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zeste skargi | utyskiwania na zawysokie i nieodpowied-

nio unormowane taryfy spowodowaly mnie do rozpatrze-

nia ,taryf kolejowych w $wietle samowystarczalno$ei na-
szego kolejnictwa®, oraz do zbadania, czy wobec konieczno$ci
mozliwie szybkiego osiagniecia réwnowagi budzetu kolejowego
mozebne bylo inne unormowanie taryf?

Rozpatrzmy nasamprzéd, jaki wptyw moga wywrzeé taryfy
na finansowg gospodarke kolei, oraz ekonomiczny stan panstwa,

Zawysoko i nieodpowiednio unormowane taryfy moga
coprawda na krétki przecigg czasu podniesé finanse kolei,
réwnoczesnie jednakze zrujnowac przemyst, handel i rolnictwo,
tak, ze skarb Panstwa, odcigzony przez dochodowos$é kolei,
poniesie jednakze stokro¢ wigksze straty przez zmnlejszong
site podatkowa spoteczenstwa. Zle postawione taryfy musza
bezwarunkowo uniemozebni¢ eksport, tranzyt zas skierowaé
przez panstwa oscienne. Na krdtki przeciag czasu przeto
podniesiona dochodowo$§¢ kolel musi sie bezwzglednie z po-
wodu braku frachtéw obnizy¢, a rezultatem tego bedzie niedo-
bér finansowy kolel i réwnoczesnie zachwianie sie skarbu
Panstwa z powodu nietylko koniecznych doptat do kolejnictwa,
ale i zmniejszonych wplywéw podatkowych.

Gwatltowne przeto zbilansowanie dochodowoéci kolel przez
nadmierne podnoszenie taryf jest eksperymentem niezmiernie
niebezplecznym, grozi bowiem zastojem finansowym kolej-
nictwa, zrujnowaniem przemystu, handlu i rolnictwa, a temsa-
mem | ruing gospodarcza i finansowa pafistwa.

Z powyzszych wywodéw zdawacby sle¢ moglo, ze jestem
przeciwnikiem zbilansowania dochodowos$ci kolei — bron Boze,
nigdy tego nie mialem 1 nie mam na my$lH — dazy¢ bezwa-
runkowo musimy do samowystarczalnoscl kolejnictwa, lecz
dazy¢ droggostrozna, a nie przez eksperymenty, mogace wy-
Wotaé jak najfatalniejsze skutki

Czy mozebnem jest natozyé jakiemukolwiek przedsigbior-
Stwu stare diugi 1 nie daé¢ dostatecznego kapitatu obrotowego?
Ja nie moge soble wystawié, zeby w takich warunkach jakie-
kolwiek przedsieblorstwo moglo skutecznle slg rozwija¢ — tak
obclazone przedsiebiorstwo musi chromaé i nie ma zadnych
widokéw finansowej réwnowagl, Stare grzechy, wzgl. dlugi
musza by¢ ponlesione przez Skarb, a kolej, ktérej finanse majg
byé uzdrowione, winna rozpoczaé swa gospodarke bez Zadnych

starych 1 zaleglych zobowigzan, a précz tego, tak samo jak
kazde inne przedsiebiorstwo, powinna otrzymaé dostateczny
kapital obrotowy. W ten sposéb postawiona kolej dazyé winna
do mozliwego zredukowanla wydatkéw eksploatacyjnych, tak
technicznych jak i personalnych, a Zadne inne czynniki mniej
lub wiecej miarodajne nie moga i nie powinny pod zadnym
warunkiem przeszkadzaé¢ w uzdrowieniu kolejnictwa; nie moga
nan naktadaé jakichkolwiek obowiazkéw ogdlnopanstwowych,
nie majacych z kolejnictwem nic wspdlnego, ktérych ciezary
powinien ponosi¢ Skarb lub tez inne Ministerstwa. Wszelkie
§wiadczenia kolejnictwa na rzecz innych Ministerstw powinny
byé w catej taryfowej peini ponoszone przez dane Minister-
stwa, a nie przez kolej, bo jezeli wymaga sie od kolei samo-
wystarczalnoscl, to niemozebnem jest obciazaé jg $wiadcze-
niami na rzecz budzetéw innych Ministerstw, ktére wykazuja
dochody, wzgl. mniejsze niedobory, na koszt budzetu kolej-
nictwa.

Od tak wyposazonego kolejnictwa, zaopatrzonego w samo-
dzielne, przez nic inilkogo nieuszczuplone kompetencje wyma-
ga¢ moze Rzgd i spoteczenstwo samowystarczalnoSci, a od
Ministra zadaé mozna odpowiednich 1 odpowiednio unormo-
wanych taryf, uwzgledniajgcych précz potrzeb finansowych
kolei, takze i wymagania gospodarcze panstwa.

Bez powyiszych przestanek nie moge sobie wystawié
jakiegokolwiek choéby najzdolniejszego Ministra, choéby naj-
idealniej obsadzonego Ministerstwa, ktéreby mogio przeprowa-
wadzié¢ stale, a nietylko przejSciowe uzdrowienie finanséw
kolei, przy réwnoczesnem tak powaznem obciazeniu staremi
dlugami oraz ciaglemi biezacemi, bardzo znacznemi §wiadcze-
niami na rzecz innych Ministerstw,

Jeszcze jeden bardzo wazny czynnik musze poruszyé,
ktéry do uzyskania stalej samowystarczalnosct kolei jest bez-
warunkowo konieczny — a jest nim ustalenle teki Ministra
kolet, jako teki- fachowej, a nle politycznej, Stanowisko Mini-
stra kolei nie moze podlega¢ politycznym zmianom gabinetu,
musi byé stanowiskiem stalem, bo tylko w ten sposéb moze
Minister skonstruowaé kilkvletni program uzdrowienia finanséw.
Program taki musi by¢ zgéry najmniej na lat $ dokiadnie
opracowany i ustalony, a czyz moze Minister wystawié taki
program jezeli nie wie, jak diugo Ministerstwem kierowaé be-
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dzie? Przypusémy, ze kazdy z Ministréw zbudowal sobie pro-
gram swej dziatalnosci w kierunku uzdrowienia finanséw, lecz
céz, w !/, roku pézniej przychodzi inny Minister, program po-
przednika obala i ustala nowy, odmienny — czyz taka gospo-
darka jest zdrowa i panstwowo twdércza? Kazdy z Ministréw
obejmujac teke ma jaknajlepsze checi, lecz wiedzac zgdry, ze
stanowisko jego jest tylko przejSciowe, najwyzej na miesiace
liczace sie, schwyta sie tych zarzadzen, ktére jaknajszybciej
daja najlepsze rezultaty — mam jednakze bardzo wielkie wat-
pliwosci, czy takie dorazne zarzadzenia na dluzszg mete sg
zdrowe i moga doprowadzié¢ do nalezytego i statego poprawie-
nia kolejnictwa, a specjalnie uzdrowienia finanséw.

Céz ma nowonaznaczony Minister robié? Wymaga sig
od niego natychmiastowego uzdrowienia finanséw kolei, a obar-
cza go sie staremi diugami oraz najrozmaitszemi $wiadczenia-
mi, nic z kolejnictwem nie majgcemi wspdlnego; taki Minister
musl przeto chwycié sie tego, na oko finanse kolei uzdrawlajacego
srodka, t. j. podniesienia taryf. Efekt tego zarzadzenia poczat-
kowo zdaje sie byé znakomitym, bo do kas wplywaé zaczyna
duzo pieniedzy, lecz dalszy przebieg gospodarki okazuje, ze
poplaciwszy czesé starych dlugéw, kasa sie jednakzie wyczer-
puje, inne Ministerstwa swych 1 tak juz nieslusznie zmniejszo-
nych zalegltoSci nie wptacaja, a do tego ilo§¢ przewozéw ma-
leje z miesigca na miesiage, czyli, ze i kasowe wplywy coraz
bardziej sie zmniejszaja — rezultatem tego znowu niedobdr
finansowy. ;

Wini¢ tutaj nie mozna nikogo, ani Ministra, ani Mini-
sterstwa, bo postawiono Ministra i Ministerstwo wobec warun-
kéw niewykonalnych, a oprécz tego wymagano od nich mozli-
wie szybkiej sanacji finanséw, ktéra w tych warunkach je-
dynie przez natychmiastowe podniesienie taryf byla mozebna.
Zapomina sie o tem, ze do ustalenia odpowiednich taryf,
uwzgledniajacych potrzeby kolejnictwa i gospodarki pafstwa,
potrzeba czasu i jeszcze raz czasu. Dilugotrwale konferencje
Z najrozmaitszymi wybitnymi przedstawicielami przemystu, han-
dlu, rolnictwa, studjowante wszelkich warunkéw eksportu
i importu, badanie taryf panstw osciennych, ustalenie kosztéw
witasnych przewozéw kolejowych, badanie cen rynkowych wia-
snych oraz zagranicznych i t. d. muszg bezwarunkowo poprze-
dzi¢ ulozenie norm taryfowych, sa to prace oibrzymie i wyma-
gajace dluzszych studjéw i badan.

Zarzucié¢ kto§ moze, ze przeciez .w przeszio 6 latach
istnienia polskiego kolejnictwa dosé bylo czasu na odpowied-
nie studja i badania — tak, ale z tych 6 lat odliczyé musimy
5 lat na dewaluacje naszej waluty, gdzie jakie$kolwiek studja
i badania byly wykluczone, gdyz dawaly rezultaty iluzoryczne
i fantastyczne, badanie cen rynku, ustalenie kosztéw wlasnych
przewozdéw i t. d. byly przez caly czas dewaluacji tak ptynnemi
i nleuchwytnemi, Ze na nich normy taryf opieraé sie nie mo-
gly. Do tego dochodzi jeszcze dalsza trudno$é zupetnie odreb-
nych warunkéw gospodarczych trzech zaboréw, oraz Gdrnego
Slaska, — uzgodni¢ nalezycie wszystkie te. wymogi gospo-
darcze, czesto bardzo ze soba zupelnie sprzeczne, to praca
niezmiernle zawita i wprost olbrzymia, wymagajaca nietylko
bardzo intensywnej i fachowej pracy Ministerstwa, ale takze
wspdlpracy najrozmaitszych czynnikéw kazdego poszczegdlnego
zaboru, Wini¢ Minlisterstwo, ze taryfy zostaly nieodpowiednio
unormowane i ze brak polityki taryfowej, byloby przeto nie-
stusznem i przedwczesnem.

Do konca 23-go roku prac i studjéw przygotowanych
Ministerstwo z powodéw powyzej podanych (dewaluacji waluty)
przeprowadzi¢ nle moglo, a juz z poczatkiem 24-go roku mu-
siano taryfy podnies¢ i unormowaé w statej walucie, bo tego
bezwzglednie wymagata sytuacja finansowa kolejnictwa. Do
konca 23-go roku Ministerstwo nadazyé nawet nie mogto
z podwyzszaniem taryf, by utrzymaé réwne tempo z dewalu-
acjg marki; ze tego tempa nie utrzymato jest nam wszystkim
wiadomo, bo koleje przewozily za pét darmo. W pierwszej
potowie 24-go roku wprowadzone taryfy, oparte na walucie
statej, mustalty nasamprzéd wykazaé, czy zdolajg utrzymaé sa-
mowystarczalnos¢ kolei, a pozatem jaki wywra one wplyw na
caloksztalt gospodarki panstwa. Od drugiej polowy przeto
24-go roku mozna byto w Ministerstwie dopiero zaczaé usta-
la¢ zasadnicze | wytyczne punkta przysziej polityki taryfowej,
od tej chwili zaczeta sie dopiero wiasciwa praca taryfowa Mi-
nisterstwa,

Reasumujgc wszelkie powyisze wywody, dochodzimy do
przekonania, ze dla oslagniecia statej, a nie tylko przejSciowej
samowystarczalnoSci naszych kolei sa koniéczne nastepujace
zasadnicze postulaty.

1. Skreslenie z budzetu kolejowego wszelkich starych
diugéw i zobowiazan, a przejecie ich na rachunek Skarbu Panstwa,

2. Udzielenie dostatecznego kapitalu obrotowego przez
Skarb Panstwa.

3. Oplacanie gotéwka wszelkich §wiadczen kolei dla
innych Minlsterstw przez te Ministerstwa podiug peinych sta-
wek taryfowych.

4, Ustalenie teki Ministra kolei na lat przynajmniej 5,
oraz zapewnienie mu daleko idacych samodzielnych kompetencyj.

Wedle mego zapatrywania zaden Minister ani zadne Mi-
nisterstwo Kolei nie przeprowadzi nalezytej 1 stalej sanacji
finanséw kolel, o ile nie zostang wprowadzone w czyn powyz-
sze 4 zasadnicze postulaty. Moze byé, Ze bez tych 4 postu-
latéw uda sie na krétki przeciag czasu wywolaé pozér samo-
wystarczalnoScl kolei, osiagniecie jednakze statego zbilanso-
wania budzetu kolejowego jest zupeinie wykluczone.

Do przeprowadzenia nalezytej  polityki taryfowej trzeba
podja¢ nastepujace przygotowawcze prace:

1. Ustalenie warto$ci kolei w Polsce celem umozliwie-
nia unormowania odsetek na amortyzacje.

2. Ustalenie kosztéw wiasnych przewozéw bez uwzgled-
nienia inwestycyj.

. 3. Ustalenie programu wspéipracy normowania taryf
wewnetrznych z najwybitniejszymi przedstawicielaml przemysiu,
handlu i rolnictwa wszystkich trzech zaboréw wigcznie Gérne-

go. Slaska.

4, Upowaznié¢ Dyrekcje kolei do przeprowadzenia po-
mocniczych studjéw co do taryfowych wymogéw przemystu,
handlu i rolnictwa w ich okregach,

5. Przeprowadzenie przy wspéiudziale danych przedsta-
wicleli studjéw nad cenami rynkowemi wewnetrzneml oraz
zagranicznemi dla ustalenia taryf eksportowych.

. 6. Zbadanie taryf panstw osciennych celem Sciagniecia
frachtéw tranzytowych przez Polske.

W ten sposéb przeprowadzone studja dadzg tak powaz-
ny materjal gospodarczy, ze na nim bezwarunkowo bedzie
mozna - ustalié 1 unormowaé taryfy wewnetrzne, eksportowe
1 tranzytowe,

Doswiadczenia z parowem ogrzewaniem pociggow osobowych.

Inz. R, Nagel.

img 1923/24 r. dokonane zostaly na niemieckich kolejach
doswiadczenia z parowem ogrzewaniem pociagéw, pod
kierownictwem regencyjnego radcy budownictwa Mertz'a,
z Wagonowego Urzedu Doswiadczalnego w Potsdamie, opisane
w sprawozdaniu jego, opublikowanem w, zeszytach Ne Ne 10
i 11/12 czasopisma ,Die Eisenbahn- Werkstdtte za rok 1924,
‘ Doéwiadczenia mialy na celu skonstatowanie efektu po-
szczeg6blnych systeméw ogrzewania, wielkosci skiadéw pocig-

géw mogacych byé dostatecznie ogrzanych parg z parowozu,
rozchodu pary na ogrzewanie, celowo$ci praktykowanej Sred-
nicy przewodédw dla pary ogrzewczej, oraz celowosci uzywa-
nych typéw miedzywagonowych przeteczy ogrzewczych. Do-
$§wiadczenia miaty réwniez na celu skonstatowanie mozliwosci
pozbycia sie wagondéw-parnikéw, ktérych uzytkowanie uznano
za nleekonomiczne, jako obcigzajgce nieprodukcyjnie wage
pociagéw, wymagajace wydatku na oplacanie palacza, wywo-
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tujace zwiekszony rozchéd paliwa wskutek niskiego spétczynnika
uzytecznego dziatania kotla parnikowego i dodatkowe koszta
utrzymania samego wagonu z jego instalacja, nie méwiac juz
0 amortyzacji wylozonego na zakup wagonu kapitatu,

Doswiadczenia prowadzono w specjalnych pociggach, bez
pasazeréw, przyczem brano wagony w stanie, w jakim nor-
malnie s3 one wstawiane do pociggédw, wzglednie brano wa-
gony nowe, tylko co wypuszczone przez fabryke, celem wypré-
bowania ich w jeZdzie. ,

Prébom poddano 7 skladéw pociaggéw. Kazda serja préb
obejmowata jazde tam i z powrotem, przyczem na stacji
zwrotnej nastepowat parogodzinowy postéj, w czasie ktérego
wagonéw nie ogrzewano. Przy prébach rozpoczynano ogrze
wanle dopiero przy wyruszeniu poclagu ze stacji poczatkowej,
przez co osiggnlecie nalezytej temperatury w wagonach naste-
powalo péZniej, nizby to nastapito przy ogrzewaniu podczas
postoju. Przy powrotnych jazdach wagony w wyruszajacym
pociaggu byly czesciowo ogrzane, zachowujac cieplo zaczer-
pnigte podczas jazdy w pilerwotnym kierunku, Prébe rozpo-
czynano od tego, ze przy zamknietych zaworach regulujacych
pare wpuszczano do gtéwnego przewodu, czekano az péki nie
pokaze si¢ ona w kofcu pociggu, nastepnie po kolei otwierano
zawory wagonowe, ustawiajac je na pelne dzlalanie, t. j. na
najnizsza temperature zewnetrzna.

Z ogrzewanlem w stanie postoju dokonano 5 préb.

Za parowozem przyczeplony byt do poclagu wagon do-
swiadczalny z paromierzem. Para ogrzewajaca ten wagon
nie przechodzila przez paromlerz,

Skiad pociagéw byt nastepujacy:

zewnatrz wychodzi tylko skondensowana woda. W wagonach
przechodnich cala prawie sie¢ rurociagéw znajduje sie we-
wnatrz wagonu, z wyjatkiem oczywiScie przewodu gitéwnego
(w wagonach rosyjskich przewdéd gltéwny zalegal wewnatrz
wagonu); natomiast w wagonach przedzialowych, wskutek
drzwi, pod wagonem zalega podwdjny rurocigg (précz prze-
wodu gléwnego), do ktérego wilaczone sg konce grzejnikdw;
przez jeden przewdd para wchodzi do grzejnika, przez drugl
wychodzi.

Dokladne opisy powyzszych systeméw ogrzewania umie-
szczone s3 W czasoplsmach niemieckich: ,Organ fiir die
Fortschritte des Eisenbahnwesens* 1923 r., zeszyt 9 1 w , Wag-
gon—und Lokomotivbau® 1921, zeszyt 16.

Z zastosowanych przy prébach mrzeleczy ogrzewczych,
przetecze nazwane ,zwykle“ przedstawiaja ogélnie uzywane
kiszki gumowe, polgczone metalowym spustnikiem dla Scieka-
nia wody; przelecze te w swych zelaznych koncéwkach po-
sladajg prze$wit ®*) 28 mm, Przelecze dwudzielne sg metalowe
z przegubami, pokryte izolacja, szczepiane na wzér wezy ha-
mulcowych; wewnetrzna $rednica ich wynosi 44.5 mm. Jak
dalej zobaczymy, prze$wit przeleczy ma ogromny wplyw na
wielko§é rejonu ogrzewania w pociggu i na rozchdd pary.

Opis ustroju powyzszych przeleczy znajduje sle w ,An-
nalen fir Gewerbe und Bauwesen* 1919 r., zeszyty 11 3.
Uzyte do prébnych jazd dwudzielne przetecze réznity sig¢ tem,
ze do uszczelnienia przegubéw zastosowano gume zamiast
bialego metalu, co okazalo sie bardziej celowem.

Do$wiadczenia z ogrzewaniem wzmiankowanych wyzej
7 skladéw poclagéw daly nastepujace rezultaty, '

g3 Srednlca A. Czteroosiowe wagon rzechodnie z dwudziel-
3;@ Rodzaj wagonéw System ogrzewania Pf‘;s““,’;‘;u Typ przeleczy, g y *p .
B P nemi przelgczami.
: e £ 2s |2 | 2
1 4-osiowe wagony Nisko- i wysoko- oE demEsiate g i
przechodnie preine 445 dwudzielne J System ogrze- E’g — oe o5 |5 n'.%'.’é’
2 s Niskoprezne okrezne 51 5 - . z9 | * 4 Sk "E'g 3
3 | Przechodnie 4-¢j kl. a e Zg | Fe¥ne [ wowagen @i | HE |88~
starego typu Niskoprezne 34 zwykle 2 o B 2 | P S8E| 58 [tegs
4 | Przechodnie 4-¢j kl. . 2
nowego typu Niskoprezne okrezne 44,5 ” ¥ .
5 . . . 44,5 | dwudzielne la| Nisko- i wysoko-
6 | Przedzialowe 4-ej ki, prezne 44.5 +2 5° 16 — 240 9 3.7 72
nowego typu - » 51 zwykie :
7 . - . 51 dwudzielne 1b = 44.5 |+ 3 do-+5° 17—21.5° 11 4,75 73
' . 2a Niskoprezne
Zasady ustroju wskazanych systeméw ogrzewania sg okrezne 51 —30 (19-—23| 15 | 395 52
w ogélnych zarysach nastepujace: L Mg CLrgas S ) Sl i e o 25
Ogrzewanie niskoprezne. Para odgaleziona z giéwnego & ¥ b 240 6' g L 3

przewodu obiega wagonowe rurociagi ogrzewcze 1 wylatuje

przez rure odlotowa, wyprowadzona na dach wagonu, przyczem -

skondensowana woda Scleka do odwadniacza, znajdujgcego sie
pod podlogg wagonu, Rurociggi ogrzewcze podzielone sg na
dwie serje, ktérych stosunek powierzchni ma si¢ do siebie
jak 1:2: odpowiednio do temperatury zewnetrznej funkcjono-
waé moze !/, %/, lub cala powierzchnia ogrzewalna rur. Za-
wory winny byé tak uregulowane, by z rury odlotowej para
wychodzita mozliwie stabym tokiem.

Ogrzewanie nisko- ¢ wysokopreine réini si¢ od poprze-
dniego tem, ze w kazdym przedziale znajduje si¢ dodatkowy
grzejnik, polaczony bezposrednio z gléwnym przewodem pa-
rowym. Grzejnik ten, ktérego powierzchnia stanowl !/; ogdlnej
Powierzchni ogrzewczej przedzialu, moie byé dowolnie wig-
czany lub wylgczany przez pasazera za pomocd raczki, umo-
cowanej do $cianki przedzialu. Rurociagl niskiego cisnienia
W przedziatach stanowla 2/, i %/; ogélnej powierzchnl ogrzew-
czej, przyczem wilaczenie, wzglednie wylaczenie tej lub innej
Powierzchni scentralizowane jest w korytarzu, gdzie znajduje
si¢ réwniez oddzielny zawdr, regulujacy ogrzewanie korytarza,

Ogrzewanie niskopreine okreéine réini sig zasadniczo od
Poprzednich dwéch systeméw. Utrzymanie efektu ogrzewania
Na pewnym poziomie nastepuje nie przez wigczenie lub wy-
taczenie tej czy innej serjl rurociagéw ogrzewczych, lecz przez
automatyczne regulowanie doptywu pary do rurociagéw, przy-
czem w tych ostatnich cyrkuluje nie sama para, lecz para
Z powietrzem, injektowanym tokiem pary przy wejsciu jej do
Turociggu, Mieszanina ta czynl peilny obrdt, przyczem na

Wagony do jazdy la 1 1b wziete byly z ruchu, wagony
do jazdy 2a i 2b tylko co wyszle z fabrykl. Temperatura 15°
osiggnieta byla mniej wiecej po 'uplywie 2 godzin, za$§ ma-
ksymalna temperatura — po uptywie 3!/, do 4 godzin od po-
czatku ogrzewania, Przy powrotnych jazdach 1b i 2b tempe-
ratura w wagonach po 2!/, i 2-godzinowej przerwie w ogrzewa-
niu w czasle postoju spadta do - 10° wzglednie do - 14°.
Jak moznaby sadzié z rezultatéw, ciSnlenie nie ma wplywu
na rozchéd pary, natomiast ma ono wplyw na rejon dziatania
pary. Ogrzewanie niskoprezne okrezne w potagczeniu ze zwiek-
szong $rednica przewodu 1 przeleczy okazato sie znacznie
oszczedniejszem, a. efekt jego wiekszy.

B. Wagony 4-ej klasy starego typu z ogrzewaniem
niskoprgznem. Przelgcze zwykle.

5 ; E jehareii S lloéé dostat.| Cisnienie Przecigtny

3| 83 : ogrzanych | u paromie- LazEhodspaLy

al 5o zewn, w wagon. y P na 1 wag.
o °c oG wagonéw rza atm, godz, klg.

2| ez

3al 34 | —1do+1°| 19-—23° 7 3.3 58

3b| 34 =3 14 —17° S 4.5 S1

*) & Taki znak oznacza przekréj.
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Wagony byly w ztym stanie. Przy powrotnej jezdzie
3b zawory regulujgce ustawione byly nie na najnizsza tempe-
rature, lecz na temperature faktyczng — 39 Wskutek tego
ilos¢ dostatecznie ogrzanych wagonéw zmniejszyla sie, czego
nie poprawito zwiekszone cisnienie, spad! tylko przecietny
rozchéd pary na 1 wag/godz., Zwraca na siebie uwage duzy
rozchéd pary, co mozna przypisaé nietylko systemowi ogrze-
wania, lecz i matej srednicy przewodu giéwnego i malemu
przeswitowi przeteczy.

C. Wagony 4-ej klasy nowego typu, ogrzewanie
okrezne.

Z wagonami temi, tylko co wyszltemi z wytwérni, doko-
nano nastepujace doswiadczenia:

a) 4 jazdy z wagonami przechodniemi o $rednicy prze-
wodu 44,5 mm.,

b) 4 jazdy z wagonami przedzialowemi o $rednicy prze-
wodu 51 mm., .

¢) 2 proby w stanie postoju z wagonami przechodniemi
44,5 mm.,

d) 3 préby w stanie postoju z wagonami przedzialo-
wemi 51 mm.

Serja doSwiadczen a) data nastepujgce rezultaty:

B . 5 i
. E Temperatura an gé b'§,
o o 5 el LY
|l BE 7o | 28 |859s
e ; =) Przetecze ‘ B &8 |28z
9| =¢? zewn. w wagon, |o® . | =8 [8="
&l 5 oG oC 2%6 | mE [NRT
2| oa ' =8Z| 02 |mg&
4a| 445 Zwykle | -7do—9°| 13.5-17° 3.5 36
4b| 445 ,, TR 215250 8 4.2 36
Sa| 445 | Dwudzielne | —5do+2°| 17 —28° 14 4.1 33
5b| 44.5 k. —7do+3%| 20 —27° 17 6.5 35

Przed przystapieniem do do$wiadczen (jazda 4a) tempe-
ratura wewnatrz wagonéw, wynosita — 13°C. W ciagu 3!/,
godzin, od godziny 8-ej do 11.30, zdotano podniesé temperature
przecietnie tylko do -+ 15° C. Pocigg dotart do stacji koficowei,
zanim pelny efekt ogrzewczy zostat osiagnigty. Na powrotnej
drodze, gdy poczatkowa temperatura wewnatrz wagonéw sta-
nowita - 13% C, a temperatura zewnetrzna podniosta sle do
— 39C, osiagnieto maks, temperaturg 21 — 25° . W poréwna-
"niu ze staremi wagonami (NeMe 3a i 3b) o ogrzewaniu zwy-
czajnem niskopreznem i o przewodzie ® 34 mm, ilo$é nale-
zycie ogrzanych wagonéw zwiekszyla sie, rozchod za$ pary
na 1 wag/godz. znacznie sie zmniejszyl,

Te same wagony uzyte zostaty do prébnych jazd NeN: 5a
i 8b, z ta rdznica, ze zastosowano do nich przetecze dwudzielne.
Okazato sie, ze przy tych ostatnich ilo§¢ wagonéw dostatecznie
ogrzanych znacznie sie powilekszyla. Zastosowanie zwiekszo-
nego ciénienia pary w gtéwnym przewodzie wplyneto na dalsze
zwiekszenie ilosci ogrzanych wagonéw choclaz w stosunku
znacznie mniejszym, niz wzrost ci$nienia.

Dalsza serja préb z wagonami przedzzalowemz 4-ej kI,
nowygo typu (serja b), z przewodem @D 51 mm. i przeleczami

w jednej partjl zwyktemi, w drugiej zas dwudzielnemi, data
nastepujace rezultaty:
Temperatura ' Srednie Przeciqtnf
N Ilos¢ cisnienie | rozchéd
) Przelecze dostat. pary u pa- | pary na 1
i zoo“én. w \\;aé;on. ogrz. wag. ror:t!:]rza wa%{%?dz.
6a | Zwykle =S | s = 9 3.65 47
6b £ —3°do 0 28 —30° 10 3.9 46
7a| Dwudzielne |—2°do0| 20— 28° 22 42 . 41
7b A —2 do+2° 24 — 300 22 4.0 41

el Temperatura <. |.2 E‘
A 3 59 |58 [Eesd)
N | Typ wag. § Przelecze SB .E.g 2 ;-M
o - 3] -
a .&E, z(:\zl:n. w \\:acgon. :§ N gg g E-éﬁ_g
2 e E =8 |nGs |L2Ed
- 8| Przech. | 44.5 | Zwykte |—10° do0] 2232 15 4.7 26
9 1) 445 | Dwudz; |—1do—~2° 20—29 | 20 4.4 30
10| Przedz. | 51 w  |+3dotso 32—-38| 22 | 41 | 37
11 % 51 - + 6.5° 29—-35| 16 2 35
112 ® 51 H + 59 23 -361 21 4.1 40

Rozpatrujgc te rezultaty tymczasem niezaleznie od po-
przednich, widzimy ponownie, Ze dwudzielne przelecze zwiek-
szaja i to w danym wypadku, przy przewodzie & 51 mm,,
wiecej niz podwdinle, rejon dziatania pary; w potaczeniu z prze-
wodem & 51 mm. zmniejszajg one ponadto rozchéd pary.
Z poréwnania danych prébnych jazd z jazdami 4a—5b wynika,
ze dwudzielne przetecze w polaczeniu z przewodem P 44.5 mm.
znacznie zwigkszajac rejon dzialania pary, t. j. zwiekszajac
ilos¢ wagonéw w pociagu dostatecznie ogrzanym, w polacze-
niu z przewodem & 51 mm. zmniejszajg ponadto rozchéd pary
na 1 wag/godz. ‘Natomiast zwiekszenle $rednicy przewodu
bez jednoczesnego zwiekszenia przeswitu przeleczy (poréwnaj
6a, 6b z 4a 1 4b) prawie ze nie zmienia rejonu dziatania
pary W pociagu. : ‘

W mowle bedace prébne jazdy ustalily réwniez, ze wa-
gony przedzialowe o okreznem ogrzewaniu wymagajg znacznie
wiekszego rozchodu pary, niz wagony przechodnie. Pochodzi
to wskutek tego, ze magistralne rury, dajace odgalezienia do
grzejnikéw, w wagonie przedzialowym znajduja sie zewnatrz
wagonu, a précz tego okazujg tu prawdopodobnie niejaki wplyw
dodatkowe nieszczelnoécl w wagonie, wywolane drzwiaml.

Zaznaczy¢ jeszcze naleizy, ze po 2 godzinach postoju
po uskutecznieniu prébnej jazdy 7a, temperatura w wagonach
spadfa do -} 16°C. Gdy pociag ruszyl w odwrotnym kierunku
i zaczeto go ogrzewaé, temperatura w koncowych wagonach
spadala w dalszym clagu, dopdki przednie wagony nie zostaly
nasycone cieptem; wdwczas temperatura w tylnych wagonach
zaczeta wzrastaé i wzrosta do 249 C,

Wreszcie, préby ‘dokonane z ogrzewaniem wagonéw
w czasie postoju (serja c¢ i d) daly nastepujace wyniki (wa-
gony 4-ej klasy nowego typu z ogrzewaniem okreznem).

Z danych tych wynikatoby, Ze ogrzewanie d-wuosiowego
wagonu podczas jazdy wymaga okoto 6 klg. pary wiecej, niz
podczas postoju, Dostatecznem dla ogrzania 16 wagonéw oka-
zato sie clénienie 2 atm,, co prawda, przy wzglednie dosé
wysokiej zewnetrznej temperaturze, Wagony przedzialowe
i w tym wypadku wykazaly wiekszy rozchéd pary. Zastoso-
wanie przeleczy dwudzielnych zamiast zwyklych zwiekszyto
rejon dzialania pary, nie dajac przy przewodzie @ 44,5 mm.
zadnej oszczednoSci pary, a raczej, przeciwnie, takowy zwiek-
szajac go.

Na podstawle wszystkich przytoczonych wyzej wymkow
moznaby orzec, ze niskopreine okrezne ogrzewanie przy prze-
wodzie giéwnym @ 51 mm. i dwudzielnych przeteczach (o prze-
§wicle 44.5 mm.)  wyklucza potrzebe stosowania wagonéw-
parnikéw. Rozchéd pary na 1 wag./godz. stanowi w tych
warunkach na wagon przechodni 4-osiowy okolo 50 klg., na
dwuosiowy (wzgl. trzyosiowy) okoto 35 klg.; wagon przedzia-
towy wymaga w przyblizenlu o 20°%,. wiecej pary, niz wagon
przechodni,
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Zapasowe Czgscl.
Inz. 1. Blum.
(Dokonczenie).

Sruby, nity, nasrubki, krazki, zatyczki, wkraty, gwozdzie.

Miedzy czeSciami zapasowemi, uzywanemi przy napra-
wie taboru w duzych iloSciach, jedno z gtéwnych miejsc zaj-
mujg $ruby, nity, nasrubki, krazki, zatyczki, wkrety 1 gwoz-
dzie. Te drobne czesci maja duzy wplyw na clagloS¢ robét
| terminowoé¢ napraw. Ujemne dzialanie nieodpowiednich
norm, nienalezytych wymiaréw i braku tych czesSci jest duze.
Brak tych czeSci zupeinie robdt nie powstrzyma, jak to bywa
przy braku duzych czeSel zapasowych, ktérych swoimi $rod-
kami wykonaé nie mozna (cylindry, maznice i t. p.) lub wy-
konanie ktérych wymaga dluiszego czasu, powodujac narazie
powstrzymanie robét. Drobne czeSci zapasowe mozna latwiej
wykonaé¢ wlasnymi Srodkami lub zamieni¢ innym wymiarem.
Brak drobnych czeSci zapasowych nie wycofa taboru ze stanu
czynnego, jak to bedzie przy braku duzych czgsci, ale w nie-
przerwanym ciaglym lancuchu wykonania robét, brak tych i po-
dobnych im drobnych czeéci zapasowych pogwaltca prawidio-
wos¢ robét i powoduje trudnoSci w prawidlowej organizacji
robét i ich ciagtosci,

Brak ten zmusza wykonaé brakujgce czeSci swemi -$rod-
kami, albo uzywaé nleodpowiednie wymiary, a to i drugie
pociaga za sobg pewne zahamowanle robét. O ile brak ten
powtarza sie systematycznie, moze to mieé znacznie wigkszy
wplyw na wydajno$é pracy, obliczonej na pewny miernik (go-
dzina, dzien), na organizacje i planowoS¢ robét, niz nawet brak
czescl duzych.

Nie powstrzymujgc zupelnie robét, brak drobnych czesci
wnosi przewaznie do rob6t montazowych dodatkowe, pomoc-
nicze i nieprodukcyjne czynnoécl,. jak obstalunek tych czesci,
ich transport, powodujagc obnizenie wydajnosci pracy. Samo
postawienie $ruby lub innej drobnej czeSci wymaga 1—3 mi-
nut, a lacznie z czynnoSciami pomocniczemi czas ten zwieksza
sie wielokrotnie.

Prawidlowe zabezpieczenie i normy duzych czesci zapa-
sowych maja wieksze znaczenie na stosunek czynnego 4 nie-
czynnego taboru, niz czeSci drobnych; ostatnie majg wigksze
znaczenie na wydajnosé pracy, na pewny miernik, co najwie-
cej odczuwa sie przy robotach montazowych, Brak drobnych
czeéci zapasowych pocigga za sobg przerwe w robotach, zwigk-
sza czas na pomocnicze i nieprodukcyjne czynnosci, tamuje
tempo rob6t montazowych, gwalci mozno$¢ prawidlowej, ra-
cjonalnej organizacji robét i mozno$¢ prawidlowych stawek
terminowych na wykonanie tych robét — wszystko to razem
prowadzi do-obnizenia wydajno§ci pracy; zwigkszenla czasu
wykonania 1 kosztéw robocizny, a czasem obnizenia jakosci
napraw.

Podobnie, aczkolwlek w mniejszym stopniu oddziatywujg
i wptywaja na wydajnoS¢ pracy nienalezyte wymiary czescl
drobnych, zastosowanie ktérych i dopasowanie powoduje czyn-
nosci dodatkowe i strate materjatu.

Jednem z zadah racjonalnej organizacji pracy jest spro-
wadzenie czynno$ci pomocniczych nieprodukcyjnych dominimum.

Wskazane oddzialywanle na prace z powodu braku
I nieodpowiednich wymiaréw drobnych cze$ci zapasowych,
okreéla znaczenie potrzeby naleiytej normglizacji tych czescel,
zabezpleczenia® i sposobu dopelnienia zapas6w. To ostatnie
moze byé dokonywane albo przez wyréb czesci drobnych
w fabrykach prywatnych, albo przez wyréb srodkami kolei.

Przed wojng 1 podczas wojny koleje rosyjskie otrzymy-
waly te drobne czeéci przewaznie z fabryk prywatnych, wy-
konywujac we wiasciwych warsztatach nie wigcej niz 10—20°/,
zapotrzebowania &rub i nitéw, a nasrubkéw znacznie mniej.
W gtéwnych warsztatach nie bylo specjalnych oddzialéw tego
Wytworu, Kolej Nadwislanska, podi. danych przytoczon,ych
W Sprawozdaniu naprawni w Brzesciu, rozchodowala rocznie’srub
Z na$rubkami ponad 135 tonn, nitéw 60 tonn, samych nasr}lb-
kéw 120 tonn. Do wykonania tej iloscl ‘posiadata 1 prase sru-
bowa, mogaca wykonaé przy 9 godz. dniu roboczym okotlo
900 X 270

100 % 60 Diugoéé kolei wynosiia

— okolo 40 t. rocznie.

2265 klm., przebieg poc. kim. w 1913 r. 17,2 miljonéw i parow.
kilm. 24,5 miljona:

Kolej Moskiewska przy rocznej potrzebie Srub i nitéw
400 tonn i naérubkéw 130 t, wykonywala wiasnemi srodka-
mi pierwszych 62 t. i nasrubkéw 13 t. Diugos¢ kolei 1037
klm., przebieg w 1913 r. 13,7 mil, poc. klm. i 19,9 mil. par.
kIm.

Kolej Jekateryninska tylko podczas wojny doprowadzila
wytwér tych czesci z 25 t. w 1912 r. do 265 t. w 1916 r,,
dla $rub i nitéw i z zera w 1913 do 110 t. w 1917 dla na-
érubkéw, przy uposazeniu 6 pras Wenson'a dla Srub i nitéw
i 3 prasy.dla nasrubkéw, Diugo$¢ kolei 2706 kim., przebieg
1913.r. 24,8 mil. par. klm. i 31,7 mil. par. klm.

Prywatne koleje widocznie wiecej interesowaly si¢ wia-
snymi wyrobami, gdyz wyréb $rub i nitéw, za wyjatkiem na-
srubkéw, byl znacznie wiekszy i dazenle 2wigkszania wla-
snych wyrobéw wzrastalo. Ten wytwdr igcznle z uposaze-
niem, przebiegiem i stosunkiem miedzy temi cyframi, uwi-
doczniony jest w tabl. 1.

Tab. 1 (1913 r.).

Roczny Przecletne cyfry
Glowne @ przebieg g | wytwér. w ton. g:___'.E. oo
v Slozl wmille | = |7 T 15 ES|e s e
s ANET warsztaty |5 gg AT T i; n11milj. nal %Ex *;;-ag
@ |+ |poc.| par.| 3 |poc.|par. klm: i mg AT
= |33 klm.’klm.| fa) kol.khn.dmgxi:;,“:L EOE
Moskwa 1 | .
M. Kazanska Murman, 6| 87 13.5j 17,1 2439| 6,5 5,1|0,036| 0,66 9,7
Prirowsk | 2 t =
Woronez | 2 |
Potud.-Wsch. | Otrozskie | 7| 150} 23,5] 31,6 3252’ 6,3 4,710.046| 0,46 13.6
_Borysogl. | 3] | 3 1 7 7 R
|
Mosk.-Wind, | W.-Luki Zl 83| 42! 53 1025|19.7|15.6‘0.081| 0,48 41,5
l
M.K.Woronez.| Konotop 2| 210] 15,4 19,8 2523’ 13,6| 10.6|0.083| 0,13| 10,5
Wiadykaukaz, | ROStOW | 91 30512351 20,5 | 2359 17 bt o167 047| 36
af y ¢| Tichoreck | 2 xehp| H A v i
Razem i \35‘ 925 80,11103,4 1159 11,5| ailes e L
Przecigtnie na 1 mil. poc./klm, przebieg . . | 11,5} — | -- 0,45 —
. w o o par./klm, $ 8 ‘. — | 89| - — —
, 1klm. dlugosci . . . . . . —| —|o08| — =
roczny wytwér jednej prasy « . . - -1 — — 1 26,5

Nalezy dodaé, ze kolej Mosk.-Windawska zadawalala sa-
ma pelng ilo§é swych potrzeb srub i nitéw i prowadzila wy-
réb ich na =zasadzie konkurencji cen 2z prywatnemi fa-
brykami, wobec czego bedac niezalezna od wyrobéw prywat-
nych i wytwarzajac taniej, zamierzala zaprowadzié w swych
warsztatach wyréb réwniez wszystkich potrzebnych srub i ha-
kéw szynowych dla potrzeb stuzby drogowe;j.

W ostatnich czasach stopniowo wzrastalo przekonanie
o korzyécl zcentralizowania wyrobu drobnych czesci w giéwn,
warsztatach, bez zakupu w prywatnych fabrykach. W pro-
jektach uposazenia naprawni kolejowych wyréb-ten byt prze-
widywany.

Na Pol. Kol. Panstw. prowizorycznie obliczana potrzeba
$rub, nitéw i nasSrubkéw okresla sie nastepujaco:

Srub 7,656.000 szt. (po 5.200 szt. w ton,) = 1.472 ton.
nitéw 3,600.000 , o (I v — &Yl -
nasrubkéw 9,275.000 , » 15.000 R = 620 ,

Liczby te nie sg zapewne zupelnle Sciste i dostosowane
do obecnych stosunkéw i napraw, lecz wskazanie ich ma na
celu nie dokladno$¢ obliczenia, a na podstawie przypuszczal-
nego rozmiaru rocznej produkcji wywnioskowanie o wykona-
niu tych czesci Srodkami kolei 1 zwigzanej z tem organizacji:
tego wyrobu, Dla wyrobu tych iloSci potrzebaby przypu-
szczalnie okofo 50 pras do $rub i nitéw i 20 dla nasrubkéw,
poza noiycami, przyrzadami do obcinania naddatkéw, piecéw,
przyrzadéw do kalibrowania i t. p. To gléwne uposazenie
moze byé znacznie zmnlejszone przez zamiane pras maszy-.
nami automatycznemi oraz odpowiedniem zgrupowaniem, usu-
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wajgcem nieprodukcyjne pomocnicze czynnosci,
zmiang $rednicy i diugosci, zmlana matryc i t. p.

Cyfry rocznej potrzeby drobnych czesci, przekraczajace
swoja wielkosScia granice, poza ktéra wygodniej jest wykony-
waé te czeSci wiasnemi Srodkami, zasluguja na uwage.

Przy wyrobie wiasnemi srodkami mozna osiagngé: obni-
zenia kosztéw produkcji, uniezaleznienia terminéw dostawy,
uregulowania normy zapaséw, zmniejszenia wielkosci kapitatu
zasobowego, usuniecia przerwy robét z powodu braku czesci
zapasowych i umozliwienia prowadzenia robét na podstawie
naukowej organizacji ze wszystkiemi stad wyptywajacemi
wnioskami i rezultatami. i

Wskazemy dalej na duze znaczenie stosunku niepro-
dukcyjnego 1 produkcyjnego czasu pracy 1 kosztéw robocizny
do wspdlnych wydatkéw wytworu i moznosci ich zmniejszenia.
W tablicy 2 podano przykiad badania wydajnosci pras przy
9-godzinnym dniu pracy.

wywolywane

Tab. 2.
Prasowanie
$rub 3/4 5" nitki
z pétkulista gt.| 5/5"" X 17/,"
m i nuty
1. Rozpoczgcie robét zrana, po $niada-
daniu i obiedzie. Rozpalenie ognia
i nagrzewanie zelaza . . . . . . 74 108
2. Produkcyjna praca pras . 340 274
3. Odpoczynek pracu]acych przy pra-
sach = Vo : . 14 8
4. Zmiana matryc e 67 78
S. Przerwy z powodu braku zelaza po-
cietego i dowozenia go . 15 26
6. Zakonczenie robét przed émadamem,
obiadem i wieczorem . -
Razem 540 540
W tym' czasie wykonano sztuk . 2 2362 2569
‘ na 1 minutg produkcyjnej
e pracy szt, ., . . 7/ 9,4
przegistile na 1 minute ogélnego czasu
PraCy=sz NS S 4,3 4,7
9/, stosunek nieprodukcyjnej pracy. . . 37%, 50%,
% 5 produkcyjnej e d 63%, 50%,

W przyktadzie tym, wobec jednakowego wymiaru, zmia-
na matryc nastepuje tylko w wypadku nieprawidtowej, nieka-
librowanej gruboséci zelaza lub zepsucia matryc,

Przy decentralizacji ugrupowania pras, kiedy jedna pra-
sa powinna wykonywac Sruby i nity réznych S$rednic i diugo-
§ci, a zwlaszcza przy wykonaniu drobnych zlecen partjami
200—1000 'szt,, wymiana matryc dla kazdej srednicy i usta-
wienie prasy dla kazdej dlugosci zwieksza czas pracy.

Wprowadzenie przyrzadéw do kalibrowania zelaza, nozyc
do ciecia, zgrupowania pras w wiekszych ilosciach, pozwala
wyrabia¢ na jednej prasie jeden wymiar, co musi zwiekszyé
produkcyjnos¢ 1 obnizy¢ koszta. Wskazana w powyzszym
przykiadzie wydajnosé, nie zwazajac na to, ze produkcyjny czas
pracy stanowi tylko 50—60°/,, byta prawie 3 razy wyzsza od
przecietnej rocznej wydajnosci pras w jedenastu warsztatach
odpowiedniej uposazonych (tabl. 3).

Tabl. 8. Wykonano $rub i nitéw w 1915 r,

wykonano [ Przecigtnie
Warsztaty t {ose 1 prasa

tonn szt. PIa8S | ocznie tonn

Moskiewskie (Aleks.) . 155 — 2 71,5
Niznie Dnieprowsk. 257 — 6 42,8
Homelskie. . . . 58 | 146.000 1 58
Moskiewskie (Kazan) ! 78 78.00C 1 78
Konotopskie . R 240 — 2 120
Kowrowskie , ., . . . 21 | 180.000 1 21
Odeskie N e 123 — 4 31
Wielkotuckie. . . ., . 99 | 380.000 2 —

Rostowskie ) — 9 )

Tichoreckie ) - L — : 2 ) O
Penzenskie . . . . . 24 | 198.000 1 24
1499 31 48,4
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Przy 31 prasach wykonano w ciagu roku 1499 tonn Srub
i nitéw, czyli przecietnie na 1 prase rocznie 48,4 tonn, a liczac
w tonnie okoto 5200 szt, $rub lub nitéw, roczna produkcja
1 prasy wyniesie 5200 X 48,4 — 251,180 szt.,, a przy 270
dniach roboczych, dzienna produkcja prasy 932 sztuki.

W rzeczywisto$ci dzienna 9-cio godzinna wydajnosé by-
fa mniejsza. W 1915 r. bylo wiecej dni roboczych, z powo-
du pracy nadliczbowej i na dwie, a nawet trzy zmiany.
W 1914 r. warsztaty te daly przecietnie na 1 prase rocznie
44 ton., albo okolo 700—840 szt. dziennie.

W przykiadzie tab. 2. stosowano jedno uderzenie, gdy
w rocznej przecletnej wykonywano Sruby i nity przy jednem
i dwéch uderzeniach, réwniez na dane wyprowadzone w tab, 3
wplywato wykonywanie drobnych zaméwien matemi partjami.
Uwzgledniajac te wplywy i dzielgc je réwnomiernie otrzymamy,
ze przecietnie produkcyjna praca 31 pras w 1915 r. przy
270 dniach roboczych réwnala sie 38°/,, a reszte czasu stra-
cono na pomocnicze i nieprodukcyjne czynnoSci.

Précz wskazanego stosunku produkcyjnej i nieprodukcyj-
nej pracy pras, nalezy wskazaé na stosunek kosztéw robo-
cizny do kosztéw materjalu, Stosunek ten powinien by¢ naj-
mniejszy, poniewaz wytwdr wykonywa sie przewaznie za po-
moca pras i maszyn, a czynnoScl pracownika sprowadzajg sie
do utrzymania tempa pracy pras | maszyn.

Duzy stosunek wskazuje na nienalezytg organizacje ro-
bét lub zte uposazenie, a takie na niewytrzymanie konkurencji
cen. Nalezy dazy¢ do usuniecia wszystkich przyczyn powo-
dujgcych drobne postoje pras i maszyn, a takze do skrdcenia
samej operacjl prasowania, przez prawidlowe pociecie zelaza,
nalezyte wykonanie matryc, kalibrowanie zelaza i t. p.

Jako$é matryc powinna byé dobra przy najmniejszych
kosztach wykonania ich, przyczyny powodujgce wymiane mat-
ryc powinny byé usuniete. Kalibrowanie zelaza ulepsza ja-
ko$é produkeji, zwieksza wydajno$é, poniewaz Zelazo handlo-
we przy réwnej grubosci zmusza do posiadania dla jednej
Srednlcy Srub 3 matryc: normalnej, wiekszej i mniejszej.

W tabl, 4. pokazane jest prasowanie Srub i nitéw tacz-
nie z nakrajaniem Zzelaza nozycami, podnoszeniem materjatéw
z magazynu zasobdw, nagrzewaniem i obcigciem naddatkow,
a w tabl. 5 stosunek robocizny, materjalu, opatu i innych
czynnikéw do ogdlnych kosztéw wytworu.

Tabl. 4

; Godz, pracy

Cena *) Godzin na prasy na

. it Ty cata druzyne,| wykonanie

Rozmiar $rub i nitéw kopiejki c i

S 120] 4 liczac 1 godz, r 1ood522-
za szt. | __ iczac druzyne

= 18 kop. 153795 udei

przy jednem uderzeniu

1,0 do 34" 18/ 0,9 0,3 — 0,36
7' do 3/g" 2/ g 1,2 04 —0,45
AR L S A LTS 1.4 0,47 — 0,56
132N d ok /s TN T 4 /5 1,8. 0,6 —07
15/, do 1" S 2,0 0,67 — 10,8
przy dwéch uderzeniach
10 do 3/t Al s, 14 0,47 — 0,56
/" do " /o 1.9 0,63 — 0,76
S PGSR oot o L 9*:/;,1 2,1 0,7 —0,84
18 v i Ot L CHEN S g :-'/3(, 2,5 0,83 — 1,0
18/ don1 U 5/ 3,0 1,0 —1,2

Z tablic tych widaé, ze robocizna stanowila 10 — 139,
ogélnych kosztéw, a opat 10°, . Tablice te lacznle z po-
przedniemi pozwalaja wnioskowaé ze %/, stosunek robocizny
i opalu moze byé obnizony. Cyfry 19151 1916 r. nie s3
miarodajne wobec wahania sie cen rynkowych na materjal,
wtedy gdy robocizna byla utrzymywana w tych samych gra-
nicach.

Oprécz §rub, nitéw i nasrubkéw, z liczby drobnych czg-
§cl zapasowych masowo uzywane sa zatyczki, wkrety do me-

*) W mianowniku czas wskazano bez obciecia pod prasa naddatkéw.
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Tabl. 5
1913 r. 1914 r 1915 r. 1916 r.
4ruby | nny sruby| mly sruby] nny srubv] mly

1. Wykonano sztuk . . .[306.318/103,404|293,239|127,158|253,200(126,803|515,682(153,735}

2. . ton. . . 5426|1543 61,79 | 19,53 [ 82,22 | 17,90 [108,77 | 22,05
dPrze- (& > lmalerj. 183 | 1,88 1,84 | 1,87 253 | 235] 7,31 | 7,58
cietne §§.§ robociz.| 0,33 | 0,26 | 032 | 026| 0,41 | 030 033 | 031
koszta E,Sg lrazem 2,06 | 2,14 | 26| 23| 294 | 2,65| 7,64 | 7,89
I:r:: e materj. [ 0,05 | 013 | 005 | 005| 006 | 0,05/ 005 | 005
P Eié robociz.| 0,02 007 | 007 | 0,07 008 | 006 | 007 | 006
7= 5% lrazem | 007 020 012 0,12 0,14 011 012 | 011
opatu | g (meteri-| 188 | 201 | 189 | 192| 259 | 240 | 736 | 763
i Jt § robociz.| 0,35 |° 0,33 | 0,39 | 0.33{ 049 | 036 | 040 | 037
blach | % lrazem 224 | 234 228 2,25 | 308| 27| 7.76| 8,00

s

.Opatna |[Ilosékoksuna
16kgwy-)16kgsrubinit.| 0,78 | 0,85 | 071 | 068 | 050 0411 030| 0,30
tworu |Nasumew ru- . i !
wpudach|blach. ., . .| 0,24 | 0,26 | 0,26 | 0,25 0,18 | 0,15} 0,11 | 0,11

S5.Pelnekosztalékg=1pud.| 2,48 | 2,60 | 2,54 | 250 | 3,26 | 2,91 | 787 | 811
6."/ostosuneklmal°'lal' 1735 | 725 |73 755 | 77 81 92,5 | 93

robocizna .| 13,5 10 12,5 {10 13 10 4,5 4
do pelnych
Iinne rozch| 3 75 | 45 | 45 | 4 4 5.0 1,5
koszté
OSZIOW lopat . . J10 l10 |10 |10 6 5 15 | 15
7. Zatracono energji klw. 12400 13,500 14,900 27,200
8. Przecietnie klw na 16kg 3,0 2,9 2,5 3,4
9, Przec. sztuk w1 tonnie.| 3 3080 | 7080 | 4740 | 6970
6860 5170 3800 5110

tall i drzewa, krgzki { gwozidzie. Na podstawie statystycz-
nych danych z pracy warsztatéw kolei rosyjskich mozna przy-
jaé rozchéd tych czesci na 1 miljon poc. klm. z tabl. 6.

Tablica ta, zastosowana do warunkéw pracy na P. K, P,,
przy wykonaniu przebiegu 80 miljon., poc. klm., da nam rocz-
ng potrzebe tych czesci, pokazang w tab. 7.

byla kolej. W tym wypadku ogdlna ilos¢ rocznej potrzeby
wszystkich wskazanych czesci drobnych bylaby: 1472 -
5374620 204-36-4-200=2885=3.000 ton., czyli okoto 10
miljonéw sztuk réznych czesci.

Jezeli do tej iloci dodaé potrzeby stuzby drogowej dla
nawierzchni i innych robét, ktére z zastrzezeniem konkurenciji
cen moglyby byé wykonane przez warsztaty kolejowe, wska-
zane cyfry znacznie wzrosna.

Tabl. 8 wykazuje °/, stosunek podziatu do ogélnego wy-
konania, przy warunku prawidiowego rozplanowania wyrobu.

Tabl. 8.

Na naprawe w Gléw. warsztatach D
=SSN L e s mnen F | D0, magaz.
Parowozéw | Wagonéw | Warszataty |. 2asobéw
'! na linji %,
%l | % | %o !
Sruby . . 6—10 15— 26 0,1—1 65—80
Nity 14—20 15--35 0,3—2 40—60

Reszte czesci otrzymywano dotychczas ze strony.

Dodanie wyrobu dla potrzeb stuzby drogowej zmniej-
szyloby 9/, $rub i nitéw uzywanych bezpoSrednio na parowozy
i wagony w warsztatach. Wskazuje to, Ze polgczenie tego
wytworu z gléwnemt warsztatami nie jest warunkiem obowigz-
kowym, co tez i podpowiada, ze, przyjmujac ujemne strony
laczenia wytworu nowych czeSci z robotami montazowemi,
przy obecnej organizacjl i systemie -rzadzenia w kolejnictwle,
dogodniej jest nowy wytwér oddzielic od montazowych war-
sztatéw, taczac go z wyrobem nowych duzych czesci zapa-
sowych.

Na zakonczenie, wobec potrzeby przy konkurencji cen
okreélania wagi i kosztéw wyrobu Srub i nitéw w zaleznoscl
od $rednicy i dtugoéci ich, przytocze tu jeden ze sposobéw
tego okreslenia.

L Sruby y 2 szesciokatna gidwkq.

a) waga $rub okre$la sig w jednostkach wagl nasrub-
kéw w zaleznosci od érednicy i diugosci sruby do jej giéwki.
Oznaczajac: F, — powierzchnle przekroju gtéwki

hy — wysokoé(: gtéwki Sruby w ctm,

Tabl. 6 P 3
b ] — dlugosé Sruby do gtéwki .,
Zatyczki |Wkretydo| Kraikl |Gwozdzie| Wkrety do h — wysoko§¢ nasrubka Al
éﬁ = Fslzt.l ] %ela_lsz_t. L slzt. 03 kg. d;.ze\ra szt. |- jal o powierzchni¢ nasrubka e o]
gg‘ég EE’I 7'35; « f‘ég- ﬁgg % " 6 — clezar wilasclwy zelaza;
—E3 | — g s .
:%;... . '§ ;, g §§ g §§| g §5 g |5 I r promien kola wpisanego, otrzymamy:
@5 g|Sa 8 [>E] 8 =&l 8§ |%& § |=&| §
Saa8la8] 2 [=2] & 23] 2 |25] 8 |28 & Zatlad
o r | . éredni- 2
et T B o oA
1. gtéwna naprawa.| =7 1300| 2100|800| seooleco| secole,s| ass| — | — _— rt ctrm.* ctm.? >t ;
X 6 cali | m/m | |
2. érednia .  |45-7=38| 60 | 2280|160| 6080 B0 | 3040[1,3|495| — | — | |
3, biezgea — | —| 500 —| 1000, —| 8of —| 15| —| — 3 ‘ 10 17 3,4641 ‘ 25 | 0,785 | 2,2 3,2
Wagony osobowe: LRSS 22 4 i 4,23 1,327 2,2 8,2
4, gléwna nap’awa. ?:10 150| 15c0{t000! 10000] 60 | 00| 24 | 240 | 3000] 30000 Sy | 16 | 28 5, 6,86 2,010 2,4 3,4
e e 3, | 19 | 33 A 9,52 | 2,835 2,4 3,4
. Srednla x »6—=10 70 700] 200 | 200C| 30 300 8 | 80 | 1200| 12000 7, | 23 39 - 13,31 4,154 2,2 3,2
6. rewizja roczna .|60-20-40| 20 | 800] 50 [ 2000{ 8 | 3200 2 | 80 | 3c0|12000 150 15 28 44 i 1691 | 5,309 | 2,2 3,2
7. biezaca paprawa| — | —| 400Q —| s0of —| 100f —| 30| — 1| 4000 11/, | 29 50 3,4641 ‘ 21,9 ‘ 6,605 l 2,3 i 3,2
Wa t - ’ -
) gony' owarowe. Le Ponlewaz waga $réb P=(Fgh,+fDs...(1)
9. rewizja . . . 7530/ 20 | 6400 — | — |12} 3840[ 32 1024 ) 8 | 25600 ¢ , naérébka p = ic ...... “(2)
. biezaca naprawa,| — — | 3000 — — | — | 2000 — | 500 | — | 10000 P F h i) o
to stosunek — ( el = By —|—
Razem, 17680 27180 16600| | 2064 93600 p Fho Fh
Na fnne roboty 10¢ 1768 2718 1660 206 9360
y 102, Wobec tego, z¢ h=d i hy=73/, d,,
Ogétem (zaokragl.) 20000 30000 18000 | 2500 100000
Fh (F‘ —|— LI 1+
a Tabl. 7. Foh, 3 Fod ®
i t =0 e Wkretkl ; ! 1
gu_ Zatyczki |d?’,‘n’§,§'1i Krazki | Gwotdzie | 4qrieva Tab, 9 wskazuje, ze —— waha sie od —do
—— —_— FO 3 4 d
Sztuk | s 800 ot 2400 000| 1.440. 000‘ A ‘8.000 ooo] Wwobec czegoF }zlaokra:g‘llajqc, (mozna przyjaé = 0,3 1 réwnanie
| 2.8
| — —
Przecietna waga, ' 20 tonn = , 36 tonn |200 tonn ‘ — (4) bedzie ‘FTO 'ho—-—- - (1—03)= 3 albo z dostatecz-

Wobec prostego maszynowego wyrobu tych czesci | znacz-
N€go uzycia pozadanem jest, by 1 tutaj gospodarzem wytworu

nem przyblizeniem
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Z b O a erin ol L:_l__ 1 — 0,45, _ Na podstawie tej tablicy okre§la sie C z tab'. 12,
& w210 PRoi ¥y
fl ! Tab. 12,
?}{_— =— 0,45 d— ...... (6) -
RN R
Na podstawie réwnania (5) i (6), réwnanie (3) bedzie
P F, by fl 1 (o} 6a 64a | 69a | 7,3a | 7,8a| 82a| 87a 91a|
— = =1 e . : : 8a | 82a| 87a| 9
p F h +Fd gi=0rd> d @)
Podstawiajgc wielkosé ,Q“ w zaleznoici od miejsca

Poniewaz waga Sruby okresla sie w wadze nasrubka
w zalezno$ci od Srednicy i dlugosci;

P=p (1+°"451T)

Przyjmujae, ze przy wyrobie s$rub °/, odpadkéw { prze-
patu waha sie od 10 do-11°/, i bioragc dla oceny pewien za-
pas, otrzymamy wage zelaza potrzebnego na wykonanie éruby

1.15 p ( 1-4-0.45 %) ...... 9)
b) Koszta wtasne 100 szt. $rub z 6-katng gldwka z nasrubkams.

Oznaczajac A— koszta 1 klg. zelaza dla $rub, B-—koszta
1 klg. nasrubkéw, C — koszta robocizny na wykonanie 100 szt,
srub ze wszystkiemi dodatkami, wydatkami i z nacieciem Srub
i* nasrubkéw, otrzymamy:

100 [1,15 p.(1.+0.45 1?) A+pB]+

o=k [1,15(1+o,45 L) A—|—B] Lt (10),

gdzie K = 100 p., albo oznaczajgc
K [1,15(1—{—0,45—1—)] — K, , koszta wiasne 100 szt. Srub
d

z na$rubkami K,A--KB4-C...... an.
Z podrecznlkédw waga nasrubkéw jest nastepna:
Tab. 10.
s | Yo | s | Ma | s 1 1/,
K=—100p wklg. [ 2 36| 6 |10,4(13,7]|18,3|26,4

Wielko§é C okresla sie z réwnania:

C=a ab, gdzie a przecietny godziwy zarobek, b—czas
potrzebny na wykonanie 100 szt.,, o — spélczynnik rozchoddéw
dodatkowych (waha sie od 1,5 do 2).

Wielko§é b przy pewnej diugoscl, dopuszczajgcej wyko-
nanfe Srub prasami 1 naciecle zwojéw S$rub na diugosci nie
wigcej 37, moze byC zastosowana dla pras Wensen'a, Ha-
senklewer'a i t, p, z tab, 11,

Tab. 11.
ETeoinn Potrzebna ilosé godz. na wykonanie 100 szt. srub
$ruby Prasowanie Naciecie
o [ Razom | @ | ab
praso- [nagrze-| . nasrub-| i inne b

cal. m/m | yanie | wanie STdny ka roboty
I 10 0.6 0.6 1.8 0.5 0.5 4.0 15 6.0
s 13 0.7 0.7 1.85 0.55 5 4.3 & 6.4
2/s 16 0.8 0.8 1.9 0.6 ” 4.6 - 6.9
Ea 19 0.9 0.9 1.95 0.65 A 4.9 ~ 7.3
s 23 1.0 1.0 2,0 0.7 . »5.2 5 7.8
1 26 1.1 1.1 2.05 0.75 » 5.5 - 8.2
1Y, 29 1.2 1.2 2.1 0.8 ‘ S.8 3 8.7
1Y, 32 13 1.3 2.15 0.85 0.5 6.1 15 9.1

I czasu ofrzymamy ,C*.

Znajac koszta klg. zelaza 1 nasrubkéw 1 podstawiajac
w réwnanie (10) wymiary. d 1 1 okreélajac K i C, otrzymamy
koszta 100 szt., §rub. Przy masowym wytworze wygodniej
ulozy¢ tablice z nasrubkiem wielkodci K; dla réinych wymia-
tdw d i [ i korzystaé z réwnania (11) (patrz tab, Ne 15).

C) Koszta wlasne 100 szt. $rub z 6-kginemi gldwkam
bez nasrubkdw okreélaja sie

K[1,1s(1+0.45c'i—)A]+c ..... (12)
albo K, A--C ., .. (13), gdzle K1=K[1,15(1+0,45—cli—)].

11, Sruby z kwadratowems i potkulistemi gléwkami. Wo-
bec matej rozbieznosei wagi 6-katnych i pétkulistych glédwek,
okreélenie kosztéw wiasnych dokonywa sie podtug réwnanlo, 11,
12 1 13, wnoszac pewne zmiany wielkoei“C“.

IIT. Nity. Koszta wlasne nitéw okreélajg sie
]
K [1,15(1 045 -)A ] 4-Cy.. .. (14) lub
KiA+Cioo.n.e. (15).
Dla okreslenia C; = o.ab, mozna zastosowaé tablice 13,
Tab. 13.
. : Potrzebna ilo$é godzin na wykon.
SRR 100 szt. nitéw,
> (7 ub
Cali | m/m Prasowanie Podnosze- [Razem
Prasa | Nagrzew. | nie iinne.
&/ 10 0,6 0,6 0,2 1,4 1,5—2,0 | 2,1—2,8
iy, | 13 0,7 0,7 . 1,6 " 2,4—32
s | 16 0,8 0,8 y 1,8 : 2,7—3,6
i, | 19 0,9 0,9 . 2 p 3,0—4
/s 23 1 1 ! 2,2 o 3,3—4,4
1 26 1,1 1,1 4 2,4 3,6—4,8
1, | 29 1,2 1,2 £ 2,6 2 3,9—5,2
1, | 32 | 13 1,3 02 28 | 15-20 | 42—56
Na podstawie tej tablicy C bedzie
Tah. 14.
d 3/8 l/2 5/& 3/4 7/3 1 1|/8 1l/l
¢ do 2,1a 2,4 a 2,7a 3a 33a| 36a| 39a| 42a
28a 3,2a 3,6a 43 44a| 48a| 52a| 56a
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Sposob okreslania strat w -dymie z powodu niespalonych
gazow w nim zapomocyq elektrycznego CO-mierza
firmy Siemens | Halske.

Inz, L. Binder.

1) By zmierzy¢ straty clepla w dymie, mierza zwykle
jego temperature i zawartos¢ CO,; cylry te daja straty tak
zwane ,widoczne“. Miedzy aparatami, sluzacemi do mierze-
nia automatycznie zawarto$ci w dymie CO,, mial najwiekszy
popyt ,Elektryczny badacz dymu*“ firmy Siemens | Halske 1),
jako *najprostszy i najtatwiejszy do przenoszenia, lecz po
wprowadzeniu jego wkrétce zaszla potrzeba uwzgledniaé ré-
wniez i czescl niespalone w dymie (CO), ktére wystepuja
szczegdlniej przy uzywaniu wegli brunatnych i gazowych,
powodujac bardzo znaczne straty. Poniewaz wyjasnienie tych
strat przyniesie korzysé, podamy tu krétkie obliczenie.

Wegiel spala sie w CO stosownle do wzoru:

C—+1/,0,=CO—29cal, 1).
Tlenek wegla spala sie zatem przez tlen powietrza na dwu-
tlenek stosownie do wzoru:

CO -1/, 0,=CO, -} 68cal.2).
Razem za$ spalanie C do CO, daje 29} 68=97cal. Za-
lezy wiec duzo od prowadzenia procesu spalania i od kon-
strukcjl kotta, by wyzyskaé cileplo spalenia paliwa w jaknaj-
wyzszym stopniu, czyli, by otrzymaé 97 cal. w catoSci lub
tez w przyblizeniu te cyfre. Z réwnan 1) i 2) wynika, jak
wielka jest strata, jesli palilwo spala sie do CO zamiast do CO,
(z powodu braku O, powietrza), mlanowicie: zuzytkowuje sie
tylko '/, ciepla C przy spalaniu jego do CO tylko

(29:97=1/,).

Doswiadczenie uczy, zZe bardzo czesto nie spalaja sle
wodér (H,) 1 weglowodany, na co wskazujg tak dobitnie
cilemny dym kominéw doméw i fabryk,

Swobodny wodér moze mieé i inne pochodzenie, mia-
nowicie, przy uzyciu wilgotnego paliwa, np. brunatnego wegla:
para wodna rozklada sie przy zetknieciu z rozzarzonym we-
glem, stosownie do wzoru:

C -+ 2H, =2H, +- CO, 3)
lub C4H,0 =CO - H, 4)

Przy bilansowaniu ciepta paleniska obojetne jest prak-
tycznie biorgc, czy straty ciepta w niespalonych gazach po-
chodzg od H, czy CO, poniewaz oba te gazy posiadajg pra-
wie jednakowe cieplo spalenia (58 i 68 cal. na Mol,). Lecz
zjawienie sie wodoru jest dlatego niepozgdane, ze gaz ten
w malych ilosciach trudno jest chemicznie odnalezé { zmierzy¢.

Bedziemy zwracaC uwage szczegélniej na straty, jakle
daje CO. .Jesll dym zawiera 1°/, CO obok 14°/, CO,, ozna-
cza to, ze '/;; C spalita sie tylko na '/, a wiec, ze ma-
my prawie 49/, straty. Je$li wiadomy jest ¢/, CO w dymie,
wiemy réwniez, lle powstalo CO na jednostke paliwa i mozna
te 1lo§¢ clepta, ktéra moze daé CO, wziaé w stosunku do
cieptodajnosci wegla. ,

Prosty obrachunek ') daje ilosé suchych gazéw na 1 kg.
paliwa:

V=187 —— m
P-+4 R
gdzie c=— zawartosci wegla w °/;; p 1 q ilosci w dymie CO,
I CO. (Z wodoru wegla formuje sle para, ktérej tu nile bie-
rzemy pod uwage). 1 m® CO daje 3.050 cal. to q (°/, zawar-
tos¢ CO na 1 kg.) da straty ciepta: :

q
100 V. 3.050 cal.

Wtedy strata w cieple od CO, w stosunku do nizszej ciepto-
dajnosci wegla H, bedzie:

. V.3.050
U= q—H———i réwnanie 5) daje:
g. c. 5.700 -
U ————— 6)
H.(p+q) ,
1y Siemens. Zeitschrift 1921, Heft 12.
1) G. Herberg. Feuerungstechnik.

‘trza, ktére ochrania sle przed kurzem zapomocg waty.

Wzér 6) wskazuje, iz strata w cleple zalezy od CQO,CO, i cie-
plodajnosci wegla. Tablica I daje straty clepta dla wegla
z 15%, C, 5%, H, 1 3%, H,O z cleptodajnoscia (nizsza) 7.500
cal,, jakie wystepuja przy réznych zawartosciach CO.

Tabl. I
e Fro B piszearipic: OO0, mImva Sl
fo 6 o s (R TR MRS TR B
1,0 8,1 6,3 5,2 4,4 3,8 | 3,3
20 | 143 | 11,4 9,5 8,1 7,1 6,3
30 | 190 | 155 | 132 | 11,4 | 10,0 9,0

Przy obliczenlach tych $rednio wypada zawsze dla 1%,
CO straty ciepta 4—5°/; cieplodajnosci paliwa, czyli, ze juz
male ilosci tego gazu wskazujg na duze straty.

Dla przyblizonych obliczen z dostateczng dla praktyki
cistoScla mozna uzywaé wzoru Braussa:

g/ QiR

Pt+4q

Na zjawienie sle niespalonych czeéci gazu w dymie
trzeba zwracaé szczegdélng uwage i baczyé, by zawarto$¢ CO,
nie przekraczala pewnych granic: dla gazowego wegla 10—11°/,,
dla suchego 13—14%/,. Palacz winien dobrze wyja$ni¢ sobie
znaczenie analizy dymu i wiedzie¢ w jaki sposéb winien za-
rzucaé paliwo na ruszty: jezell zarzuci za duzo, powstaje brak
powietrza i niespalone gazy. W wielu razach ma miejsce
obecnosé 3%/, CO lub H,, a czasem i wigcej, w ciggu kilku
minut. Dlatego tez trzeba wiasnie w tym momencie wpusclé
dodatkowe powletrze, potem za$ znowu zatrzymaé go.

Tylko zapomoca dobrego aparatu mierniczego mozna
wyraznie pokaza¢ palaczowi, jak wielkie znaczenie ma po-
dobne prowadzenie spalania.

Nizej podajemy opis aparatu, systemu Siemensa | Halske,
bardzo prostego, ktéry nie wymaga zadnych piecéw, chemi-
kalji 1 t. p. '

Mierzenie polega na nastepujgcej zasadzie: jesli pewna
gazowa mieszanine, zawierajacg palne sktadniki np. CO lub
H,, przepuszczaé jednoczes$nle z tlenem obok rozpalonego
drutu, to powyzej pewnej temperatury otrzymamy spalanie,
Dla drutéw nieszlachetnych temperatura owa lezy b. wysoko
(czerwony kolor) | odpowiada samej temperaturze spalania sig
gazéw; dla drutu za$§ platynowego lub niektérych innych me-
tall, temperatura ta jest znacznie nizsza 400—450°C. Me-
tale te posiadaja wlasno$é¢ wywolywaé proces spalanla juz
przy nizszych temperaturach, zmniejszajac bezwtadnosé reakcjl
gazéw. Zdolne do tego materje zwig sl¢ katalizatorami,
a wigc spalanle zapomocg platyny jest tak zwane katalitycz-
ne. Zwieksza ono temperature i opér drutu, ktére moina
zmierzyé elektrycznie zapomoca mostka Wheatstone’a. Ry-
sunek 1 objasnia schematycznle urzadzenia. A4 oznacza ka-
talityczny drut, B—drut poréwnawczy, C 1 D—opory poréw-
nawcze, H—wskaznik w miejscu spalenia, F'— piszacy przy-
rzad. Rys. 2—przekréj podawacza CO-mierza, ktéry przed-
stawla sie jako ptaska, czworokatna, nleprzepuszczajaca wody
i kurzu skrzynka; wewnatrz niej znajduje si¢ mala komora do
mierzenla, przedstawiajaca sle jako plaski metalowy kloc
z 2-ma krétkimi otworami, w ktérych napiete sa druty 41 B.
Przez otwér z drutem A4 zasyla sie dym, B zawlera powletrze.
Poza kamera znajdujg sie dwa nieczule na temperature po-

~ réwnawcze opory C' i D jakotez i maly obrotny opér z po-

ruszanym z zewnatrz posuwowym kontaktem dla nastawiania

na zero. W E znajduje sie gillza dla doprowadzenia powle-
Gaz
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wigcza sie z dolu, elektrycznosé odbiornika z lewa na gérze,
prad z prawa na gérze. Rys. 3 pokazuje, jak CO-mierz wia-
cza sie razem z CO,-mierzem. W tym wypadku dym na-
pompowuje sie pompg wodna i wstepuje do CO-mierza po
uprzedniem przejsciu przez CO,-mierz.

Podwyzszenie temperatury, wywolane przez katalityczny
efekt, jest tu daleko wieksze niz w CO,-mierzu, gdzie jg wy-
woluje zmiana przewodnictwa ciepta, okolicznosé ta znacznie
ufatwia ustawienie mierzacych drutéw. Wystarcza ich diu-
gos¢ 2—3 cm. Podwyzszenie temperatury drutu jest prawie
Sita pradu grzejaca drut ma wplyw maly, wiec mozna wia-
czaé aparat bezpoérednio do sieci elektrycznej.

Zroollo pradu.

ﬂ Z’IIIIIIIIIIII 3 C‘
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Rys. 7.

Z natury rzeczy katalityczny efekt zalezy od szybkosci

gazu, kitéry w stanie spokoju zapala si¢ odrazu. Lecz po-
niewaz spalanie ustaje, znika i zwlekszenle oporu drutu.
Przeto przy odpowiednim wyborze wymiardw drutu mozna
mierzaca kamere tak urzadzié, ze aparat bedzie pracowac dla
srednich szybkosci dymu i wahania od 100 i wiecej procen-
téw nle majg znacznego wptywu.

Zawartosé tlenu (O,) w dymie jest zwykle taka, ze sle-
ga ona potrzebnej dla spalania wielkosci, czyli=1/, objetosci
H, i CO. Lecz pewniejszem jest zasycaé stale powietrze
w iloscl okoto 20%,. Wodér wystepuje, jak bylo juz wska-
zane, tylko w weglach: brunatnym i gazowym. Cleplodajno-
Sci CO i H, sa prawie réwne, przeto podwyzszenie tempera-
tury drutu od spalanla CO jest prawie takie same, jak i od
proporcjonalne do koncentracji mierzonego gazu (CO lub H,).
H,. A wiec mozna urzadzaé przyrzady do mierzenia w tych
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Rys.

razach, oznaczajgc w procentach sumy (CO-}-H,), a technicz-
nie nie jest potrzebne wiedzieé procentows zawartosé oddziel-
nego gazu.

Trzeba szczegélnlej wskazaé na to, ze, stosownie do ro-
dzaju budowy kamery pomiaru, zdolnosé przewodnictwa ciepta
przeprowadzanego gazu wplywa bardzo malo na temperature
drutu: kwas weglowy (CO,) w dymie daje mniejsze znacze-
nie od tego, jakie odpowiada 0,1%/, CO.

Metanu przyrzad nie wskazuje; lecz ten zwykle wyste-
puje w bardzo nieznacznych iloSciach i zawsze w obecnosci
CO i H,.

Aparat nie potrzebuje Zadnej obslugi. Poniewaz tem-

Ays.3.

peratura drutu jest stosunkowo niska, przy nalezytym wyborze
drutu zabezpieczona jest jego niezmiennos¢. Palacz powinien
byé nauczony pali¢ w-ten sposéb, by miat on wysokie wska-
zanle na CO,-mlerzu przy zerowym na CO-mierzu, i stosow-
nie do tego winno byé zarzucane paliwo na ruszty, Przy
prawidtiowem wigczeniu aparatu niemozliwe jest, by aparat
zaraz nie wskazat zjawienia sie niespalonego gazu.

Aparat Siemens | Halske winien stuiyé jako uzupeinle-
nie zwyklych przyrzadéw do badania niespalonych czesci dy-
mu, przedewszystkiem CO i H,. Przez potaczenie obu przy-
rzadéw osiaga sie doskonalo$é 1 jednoczesnie dogodnosé w do-
zorowaniu paleniska, czego przy pomocy zadnego innego apa-
rdtu nawet w przyblizeniu osiagnaé nie mozna.

Opisany aparat z powodzeniem moze byé uzywany na
parowozach dla stalego kontrolowania dymu.

Radom, 30 stycznia 1925 r.

Instalacja elektryczna do regulowania zegarow na kolejach.

Inz.-elektryk I. Rozenman.

Regularny ruch pociagdéw, Scisle wedlug ustalonego roz-
kladu, przyczynia sie w znacznym stopniu do jego bezpie-
czefistwa, Do umozliwienla ruchu regularnego i jego kontroli
niezbednem jest, zeby wszystkie zegary kolejowe wskazywaly
z mozliwa dokladnoscia jednakowy czas,

Dla powyzszego celu potrzebne sg urzgdzenia sygnalizu-
jace Dyrekcjom kolejowym, codziennie o tej samej porze, do-
k%adny czas wskazywany w Obserwatorjum Astronomicznem,
wedlug ktérego nalezy wszystkie zegary regulowac.

Dotychczas zegary kolejowe regulowano wediug zwy-
klego zegara, znajdujacego si¢ w biurze telegrafu Ministerstwa
Kolei, przyczem sygnaly czasu byty nadawane przez poszcze-
gélnych telegrafistéw, z 9-iu aparatéw telegraficznych.

Przeto czas kolejowy byt uzalezniony od zegara, ktéry
nie dawal zupelnej gwarancji, ze wskazuje czas zgodny z cza-
sem astronomicznym, oraz od nlezupetnie jednoczesnej mani-
Pulacji recznej kluczami aparatéw telegraficznych, przez po-
Szczegblnych telegrafistéw.

Obecnie M. K. wprowadzito automatyczne regulowanie

zegaréw na kolejach, wedlug zegara w Obserwatorjum Astro-
nomicznem w Warszawie.

Takie urzadzenie wykonano w biurze telegrafu M, K.
i uruchomiono je 6 marca b. r.

Urzadzenie sktada sie (rys. 1):

a) z precyzyjnego zegara elektrycznego, potgczonego
z zegarem w Obserwatorjum Astronomicznem podziemna linja
dwuprzewodowsa Warszawskiej Spétki Telefonicznej, przepro-
wadzong od ul. N. Swiat Ne 14 do Alei Ujazdowskiej N. 6/8;

b) z aparatu, zapowladajacego nadawanie sygnatéw czasu,
z mechanizmem o napedzie sprezynowym, poruiszajgcym tarcze
o wycieciach, odpowiadajacych poczatkowym literom wyrazéw:
.czas Srodkowo-europejski“, wedtug alfabetu Morse’a;

c) z przekaznika elektromagnetycznego, automatycznie
wprawiajagcego w ruch aparaty telegraficzne, wiaczone w bez-
posrednie przewody, taczace Ministerstwo Kolei z dyrekcjami
kolejoweml, :

Cate urzadzenie wprawia w ruch zegar w biurze tele-

‘grafu M. K., zsynchronizowany z zegarem Obserwatorjum

Astronomicznego w Warszawie,
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Synchronizacje zegaréw sprawdza sie na tasmie chrono-
grafu systemu ,Hippa“. Chronograf Hippa sktada sie: z pre-
cyzyjnego mechanizmu, o napedzie cigzarowym z lancuchem
Galla, oraz dwéch systemédw elektromagnetycznych, z dwoma
piérami rejestrujgcemi czas, wskazywany przez zegary w Ob-
serwatorjum Astronomicznem 1 w Ministerstwie Kolel.

W odstepach sekundowych piéra te piszg na taSmie
papierowej zgbki (rys. 2) umozliwiajagc poréwnanie biegu ze-
gara M. K. i zegara Obserwatorjum Astronomicznego, w razie
potrzeby uzgodnienia biegu tych zegaréw, §cisle co do sekundy.

Dla tatwiejszego poréwnania biegu zegaréw, 60-a sekun-
da na tasmie chronografu jest opuszczona,

Nadanie sygnalu czasu o ustalonej godzinie wykonywu-
jg cztery kélka mechanizmu zegara Ministerstwa Kolei, obra-
cajgce sie z réing szybkoScig a mianowicie:

Kétko o wykonywuje 1 obrét na dobe, kétka £ 1 7 po
jednym obrocie na godzing, wreszcie kétko & wykonywuje 1
obrét na minute. Koétka te sa zaopatrzone w wystepy, zamy-
kajace i przerywajace odnosne obwody elektryczne.

Kéiko o« zamyka kontakt o' na okres czasu od godz.

11 m., 40 do godz. 12 m, 20, kétko  zamyka kontak ['

Przekaank nadajacy

nik h, ktéry zamykajac -obwdéd k. p. l. k,, przesyta dtuga, nie-
przerwana przez okres 50 sek kreske na przewody telegra-
ficzne L II. IIL i t. d,

Kreska ta urywa sie punktualnie o godzinie 12.

O godzinie 12, przez przesuniecie sie kétka y przerywa

_ sie obwéd m 'y &' o' b; natomiast obwéd o' Biac b o

z wilgczonym elektro-magnesem a, pozostaje zamkniety do
godz. 12 sek. 8. W ciggu 8 sek, po godz. 12 tarcza T.,
obracajaca sie bez przerwy od godz. 11 m., 58 do godz. 12
sek. 8, konczy proces przesylania sygnalu czasu impulsami
pradu w obwodzie ¢, g. h, m. {. b. odpowiadajgcymi znakom
telegraficznym ,C. S, E“, poczem o godz, 12 sek. 8 kétko 8
przerywa kontakt B3’ i zegar wraz z odnoSnymi przekaznikami
automatycznie wylacza sie z przewodéw telegraficznych, na
ktérych zostalo przerwane przesylanie depesz na przeciag
2 minut i 8 sek.

Dzialanie to powtarza sle automatycznie codziennie
o godz, 12 w poludnie; o tejze godz. odbywa sie regulowanle
zegaréw w Dyrekcjach kolejowych.

Synchronizacja zegara rys. 3 Ministerstwa Kolei z zega-
rem Obserwatorjum Astronomicznego odbywa sle przez rap-

Aparal zapowiadajacy nadawa-
nie sygnatow czasv

, DoOBSASIT o

ir L T —= _sygnaly czasy_
T T | %
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IL9 ,_‘?/%C‘lde E M_JK | \ | '
J/ Rii= ===
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@~ Wskazania zegara Obs. Astr.
- 1] ” M. Kn

Rys. 2,

na okres czasu od godz. 11 m. 58 do godz. 12 sek, 8, Przez
zamkniecie kontaktéw a' i (', poplynie pragd w obwodzie
o/ B'acbd’ polgczonym z baterjs akumulatoréw; skutkiem
tego, elektromagnes a przyciggnie piesek A, przyczem tarcza
T bedzie sie obracaé. W chwili, gdy koniec drazka f znajdzie
sie¢ we wglebleniu tarczy T w obwodzie c. g. h, m. {. b. po-
ptynie prad, ktérego dzialanie na przekaznik h. zamknie obwéd
k. p. L. k. :

Tym sposobem elektromagnes p. przesle sygnaly zapo-
wiadajgce nadawanie czasu na  linje telegraficzne I, II, III
i t. d., ktére sa zakonczone aparatami Morse’a w Dyrekcjach
kolejowych,

Tarcza T, o wycleciach, obracajac sie przesyta na linje
telegraficzne znaki alfabetu Morse’a, odpowiadajace wyrazom:
.czas $rodkowo europejski“. Obroty tej tarczy trwajg od
godz, 11 m, 58 do godz. 12 sek. 8. ‘

O godzinie 11 m. 59 sek. 3 zamyka sie kontakt ¢
a 50 sekund przed godzing 12 zamyka sie kontakt o,

Kétko + zamyka kontakt ¢’ na okres czasu od godz. 11
m. 59 sek. 3 do godz. 12 sek. 8, kétko & zamyka kontakt &'
na okres czasu od godz. 11 m. 59 sek. 10 do godz. 12.

Przez zamkniecie tych kontaktéw w obwodzie c. g. h. m.
' &' o, b, 'ktéry pozostaje zamkniety od godz. 11 m. 39 sek. 10
do godz, 11 m. 59 sek. 60 poplynie prad; dwa odgalezienia
tego obwodu, posiadajace wspélne zrédio pradu w baterji aku-
mulatoréw b, c., a mianowicie obwody g. ¢, b. f, i m ¢ &
a' b ¢ g sa wlaczone réwnolegle na przekaznik h. Przekaz-

!

towne . krétkle wyladowania kondensatora w chwili, 'gdy wa-
hadlo zegara M. K. znajduje sie w swojem skrajnem poto-
zeniu.

' Przez zastosowanie sily elektromotorycznej kondensatora,
jako Zrédta pradu w obwodzie K. M. Z. zapewnione jest do-
kladne dzialanie synchronizacji, w przeciwienstwie do poprzed-
nio stosowanych systeméw polaczen elektromagnesu Z, z ba-

terja ogniw galwanicznych lub akumulatoréw, wigczonych
w obwéd K. M, Z,
Przekaznik P. otrzymuje co sekunde impuls praduy,

w chwill zamkniecia obwodu O, A. P. O. przez kontakt O.
Przy zamknieciu, przez przekaZnik P, obwodu K. M. Z, kon-
densator K. wytadowuje sle na elektromagnes Z. Gdy wsku-
tek przerwy pradu w obwodzie C. A, P, O. przerwie si¢ ob-
wéd K. M, Z., prad od akumulatora A. w obwodzie A, K. N. A,
bedzle tadowal kondensator K. do napigcia, réwnajgcego sig
elektromotorycznej sile akumulatora A.

Prad wyladowanla kondensatora jest wielkosci 2 milliam- .
peréw, prad w obwodzie O. A, P. O. réwny jest 7 — 8 mi-
lliamperéw.

Opisane urzadzenie, proste na pierwszy rzut oka, skiada
sie z ukladéw skomplikowanych polgczef,, w ktérych b. waing
role odgrywa dobér odpowiednich oporéw, zapewniajgcych pra-
widtowe dzialanie przekaznikéw, oraz przyrzagdéw pomocni-
czych, wchodzacych w skiad urzadzenia,

Instalacje tego urzadzenia wykonala firma ,Polskle Za-
ktady Siemens® w Warszawie.
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Kronika

I-szy Zjazd Techniczny Inzynieréw Wydziatéw
Mechanicznych.

W dn. 22—24 maja r. b. odbyt sie w Warszawie I-szy
Zjazd Techniczny Inzynieréw Wydzialéw Mechanicznych. Na
Zjazd przybyli przedstawiciele Wydzialéw Mechanicznych
wszystkich Dyrekcyj K. P., liczne grono inzynieréw Departa-
mentu Mechanicznego i Zasobéw Ministerstwa Kolei oraz
przedstawiciele Departamentu Ruchu, Budowy i Utrzymania
Kolei. W zastepstwie p. Ministra Kolei Zjazd powitat krét-
kiem przeméwieniem p, Vice-minister, Kolei Podsekretarz stanu
inz‘.. J. Eberhardt, wyraiajac nadzieje, ze juz w predkim czasie
mozna bedzie ogladaé dodatnie wyniki prac Zjazdu, Nastepnie
zagait obrady Zjazdu p. Dyrektor Departamentu Mechanicz-
nego i Zasobédw Min. kolei, inz. Br. Skupiewski i zapropono-
wat wybranie prezydjum Zjazdu, do ktérego jednoglosnie po-
wolano: p. Dyr, Departamentu inz. Br. Skupiewskiego na
przewodniczgcego, ini. M. Czarkowskieqo na zastepce prze-
wodniczacego, inz.: S8t Fleszara, M. Stodolskieqo i Z. Za-
wadzkiego—na sekretarzy Zjazdu. '

Ze wzgledu na duza ilodé zgloszonych referatéw i krétki
Czas przeznaczony na obrady, Zjazd uchwalil cze$é tylko re-
feratéw wystucha¢ na posiedzeniach plenarnych, reszte za$
odczytaé na posledzeniach sekcyj, ktérych utworzono trzy:
trakcyjng, warsztatowa i gospodarki cleplne;.

Zgodnle z powyzisza uchwala, na posledzeniach plenar-
nych odczytano referaty: inz. 1. Swiesciakowskiego: ,Ustalenie
jednolitych praktycznych sposobéw okreslania norm weglowych
dla parowozéw i rozpatrzenie obowigzujacych przepiséw o pre-
mjowaniu rozchodu wegla*; inz, St Felsza: ,Doéwiadczenia
z matemi natezeniami rusztu na parowozach* i , Wyniki badan
1 ekspertyzy wybuchu kotta przy ul. Chmielnej*; inz. St. Wa-
silewskiego: ,Organizacja kurséw dla palaczy kottéw*® i » Wy-
padki zepsucia sie¢ parowozéw i wagonéw* oraz inz, 7. Ty-
mowskiego: ,Ustalenie warunkéw technicznych, jakie maja byé
przestrzegane przy przejsclu wagonéw osobowych i towaro.wych
z jednej Dyrekeji do drugiej“. W komisji trakcyjnej wyshuchano
referatéw: inz, Z. Zawadzkiego: ,Zastosowanle przyrzadéw
inz. Arcisza“; Inz. Labedzkiego: ,O rewlzji maznic wagondéw
towarowych®; inz. 8t. Kowalewskiego. »Systemy premjowania
stuzby trakcyjnej* oraz zgtoszonych wolnych wnioskéw: inz.
Uz. Kaczmarskiego—O obstudze parowozéw przez pojedyncze
I podwéjne druzyny; inz. Wi Krzyzanowskiego — O nowym
typie stacji wodnej i inz. J. Jablorskieqgo — O postepowaniu
z bylemi wagonami szerokotorowemi. W sekcjl warsztatowej
wygatoszono referaty: inz. St. Fleszara: »Ujednostajnienie norm
stosowanych w poszczegdlnych Dyrekcjach przy naprawie ze-
stawéw kotowych®; inz, P. Karasifiskiego: ,Okreslenie wa-
runkéw prawidiowego premjowania kierownictwa warsztatéw
P. K. P.“; inz. J. Wagnera: ,Ujednostajnienie formy rocznych
sprawozdan z dzlatalnoSct Wydzialéw Mechanicznych® oraz
wniosek wolny inz. Fleszara—O ujednostajnieniu charaktery-
styki napraw | przepiséw o naprawie parowozéw. W sekcji
cleplnei odczytano referaty: inz. M. Stodolskzego: ,Stosowanie
skleplefi paleniskowych®, inz. 4. Bobrowskieao: , Wykorzystanie
clepla odpadkowego parowozéw*, Inz. Wi Witkowskiego:

»Wyzyskanie odpadkéw paliwa, zawartych w miale dymnicz-
nym 1 zuzlu poplelnikowym®, inz. T’ Swieéciakowskieqo: ,1zo-

lacja kottéw parowych* oraz wolne wnioski inz, 4. Rybickieqo—
O rusztach ptytkowych i inz. 7. gwieéciakowskiedo—o rusz-
tach wywrotnych. W drugim dnlu obrad po posiedzeniu
Plenarnem cztonkowie Zjazdu zwiedzili roboty przy budowle
tunelu pod Aleja 3-go Maja, oraz budowe warsztatéw w Pru-
szkowie, ‘

W niedziele dn. 24 maja obradowaly jeszcze sekcje, poczem
odbylo sie ostatnie plenarne posiedzenie Zjazdu, na ktérem
Uchwalono szereg wnioskéw | rezolucyj, wyniklych z obrad
nad odeczvtanemi na plenum i w sekcjach referatami 1 dokonano
wWyboru Komitetu Zjazdéw, do ktérego weszli: jako przewo-
dniczagcy—inz, M. Czarkowski, czionkowle: inz. Ini. J. Brzo-
zowski, Wi Krzysanowski, B. Butkowski, St. Wasilewsks,
sekretarz inz, St. Fleszar, oraz Ustalono program przysztego
Zjazdu, na ktérym maja byé oméwione nastepujace tematy:

krajow a.

1) Naukowa organizacja pracy w warsztatach, 2) Metody sto-
sowane obecnie przy wykonywaniu wszelkich robét kotlarskich
oraz przy naprawie réznych czesci parowozowych, 3) Metody
sprawdzania poszczegélnych czesci parowozowych, 4) Urza-
dzenia mechaniczne do ladowania wegla na parowozy, 5) Kursy
ksztalcace dla personelu Wydzialéw Mechanicznych, 6) Spo-
soby izolacji kottéw parowozowych, 7) Premjowanie robotni-
kéw w warsztatach P. K, P., 8) Rezultaty badan doswlad-
czalnych na parowozach, 9) Urzadzenie wzorowej parowozo-
wni i 10) Laboratorja psychotechniczne.

Praca Komitetu do spraw postepu w budowie
taboru kolejowego.

W dniu 5-ym czerwca r. b. odbylo sle 3-cie posiedze-
nie Komitetu do spraw postepu w budowie taboru i mecha-
nicznych urzadzen kolejowych,

Program prac tego posiedzenia obejmowal, miedzy innemi,
jedno z najwazniejszych wspélczesnych zagadnien trakcji kole-
jowej, mianowicie, sprawe hamulcéw zespolnych w zastosowa-
niu do ruchu towarowego.

Czlonek Komitetu, inz. S. Nehring w szerszym referacie
oSwietlil obecne polozenie tej sprawy na gruncie migdzynaro-
dowym, mozliwosci rozwiazania jej, stosownie do klauzul trak-
tatu Wersalskiego 1 wytyczne z punktu widzenia technicznego
i gospodarczego dla warunkéw, w jakich sle znajduje Polska.

Whnioski, jakie przedstawil referent, beda podstawa do
prac specjalnie powotanej Komisji, ktérej Komitet polecit szcze-
gétowe zbadanie sprawy i przedstawienie jej na jednem z przy-
sztych posiedzen Komitetu.

Do Komisjli omawianej powotani zostali: Dr, A. Lan-
grod, jako przewodniczacy, prof. A. Czeczott, inz. M. Grono-
wski, inz. S. Nehring, inz, T. Owczarek, inz. S. Wasilewski
i prof. A, Xiezopolski, jako czionkowle.

Dalej wystuchano referatu prof. A. Czeczotta o pracach
jego nad badaniem parowozéw w stuzbie trakcyjnej. Komitet
zalecit wzmozenie tempa tych prac, w szczegdlnoSct do typdw
najnowszych i wylonit z po&réd siebie Komisje, ktéra zwiedzi
punkt do§wiadczalny i nakre§li zakres i program dziatalnosci
referatu doS§wiadczalnego na okres najblizszy.

Do Komisii powolani zostali: prof. W. Chrzanowskl,
prof. A. Czeczott, inz. Cz. Kaczmarski, inz. S.. Kotomyjski,
Dr. inz. A. Kreglewski, Dr. inz, A. Langrod, prof. Z. Sochacki
i prof, A. Xiezopolski. .

Pozatem omdéwiona zostala sprawa, dotyczaca zastoso-
wanla przegrzewaczy do istniejacych parowozdéw; jako plerw-
sze wlaczone zostaly do takiej przerébki wszystkie osobowe
parowozy serji Pn 11 (dawn. austr. serja 210), typu 1—3—2
i przerablane obecnie na tor normalny dawnlejsze rosyjskie
parowozy serji Szcz 1 N¥, narazie w paru prébnych egzem-
plarzach.

Nadto Komitet zaopinjowat, iz jest wielce pozadanem
delegowanie kilku inzynieréw zagranice, w celu blizszego zba-
dania nowoczesnych urzadzen 1 metod organizacji pracy w prze-
myéle 1 warsztatach kolejowych. -

Obradom przewodniczyt inz. B. Skupiewski, Dyrektor

2 Departamentu V1 Min. Kolei,

8. K.

Waga napedna parowozéw na P. K. P.

Inwentarz parowozowy P. K. P. skiada sie z 5012 pa-
rowozéw, 'a mianowicie: z 344 parowozéw pospieszaych,
633 parowozéw osobowych, 128 tendrzakéw osobowych, 3.267
parowozéw towarowych i 640 tendrzakéw towarowych,

Przecietna waga napedna parowozu kazdej poszczegélnej
grupy przedstawia sie w sposéb nastepujagcy: parowozu po-
§piesznego 34.159 kg., przecietnie na o§ 15.240 kg.; parowozu
osobowego 42.737 kg., przecietnie na oS 15.664 kg.; tendrzaka
osobowego 44,099 kg., przecietnie na o§ 14.972 kg.; parowozu
towarowego 54.864 kqg., przecietnie na o§ 14.624 kg. i ten-
drzaka towarowego 48,045 kg., przecietnie na oS 14,349 kg.
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Biorac stosunek wagl napednej do ogélnej iloSci parowo-
z6w, wypada przecietnie na parowdz inwentarzowy 49.639 kq.,
na o§ za$ 14.402 kg.

Inwentarz parowozowy sklada sie z parowozéw b. kolel
austrjacko-wegierskich, niemieckich i rosyjskich oraz paro-
wozéw, w ilosci okoto 14/, zbudowanych dla potrzeb P. K, P.

Zamieszczona nizej tabelka uwidocznia wage napedng
parowozu wedtug pochodzenia.

b. kolei Austrjacko- |} y510i Niemieckich Koleje Polskie
weglersklch
2 par::véz L g parr::uéz HilEs :-__-‘Lg: parx::véz mafos
Parowozy poépieszne:
65{ 35.260 kg. | 14.505 kg. | 266| 36.009 kg. | 16.401 kg, | 13 |31.715 kg. | 14.217 kg.
Paro;.vozy osobowe:
189| 39.744 kq. | 14.200 kg. a73| 42.123 kq. | 15951 kqg.| 71 |50.330 kg. | 16.778 kg.
Prowozy osobowe tendrzaki:
31| 38.464 kg. | 12.821 kg. 87| 46.625 kg. | 15,970 kg. | 10| 39.600 kg. | 13.200 kg.
Parowozy towarowe:
951| 49.064 kg. | 13.812 kg. | 1610| 53.000 kg. | 14.512 kg. | 706 | 67.009 kg. | 15.631 kg.
Parowozy towarowe tendrzaki:
83| 38.860 kg. | 11,272 kg. | 557| 49.415 kg. | 14.822 kg. | — — —

Przecietna waga napedna jednego parowozu kazdej grupy
wedlug pochodzenia, w stosunku do iloSci, przedstawia sie
W sposéb nastepujacy:

Parowozéw b. kolei austrjacko-wegierskich 46.157 kg.,
na o§ 13.699 kg.

Parowozdw b. kolel niemieckich 49.153 kg., na o§ 14.874 kg.

Parowozéw na kolejach polskich 64.613 kg., na o$
15.578 kg.

Jak wida¢ z powyzszego, grupa polska stoi na plerwszem
miejscu, pomimo, ze do grupy polskiej wlaczona zostala czeséé
parowozow pochodzenia rosyjskiegn, przebudowanych na tor
normalny, oraz parowozy b, kolei W.-W. rewindykowane z Rosji,
o znacznie niZszej wadze napednej; drugie miejsce przypada
najliczniejszej grupie parowozéw b, kolel niemieckich; na osta-
tniem zas miejscu’ stojg parowozy b. kolel austrjacko-we-
gierskich, M, S.

Rozchéd wegla na parowozach P. K. P. w b. r.

W Nr. 5 ,Inzyniera Kolejowego“ z r. b. (str. 124) byta
wzmianka o oszczednoSciach weglowych, jakie osiagnieto w dru-
giem péiroczu r. b. przy opalanit parowozéw. Rozchéd pali-
wa na parowozach, ktéry sie zaczal zmniejszaé od kwietnia
r. ub. w dalszym ciaggu nie przestaje sie zmniejszaé i w r.
b. jak to widaé¢ z nizej przytoczonych liczb.

W miesigcach styczniu—kwietniu r. b. przecietny rozchod
obliczony w tn. wegla dabrowskiego na 1000 klmtr. przebiequ
parowozéw wynosit 22,45 tn.,, w roku ub. w tych samych mie-
siacach dosiegal — 31,9 tn.
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Poniewaz zima w r. ub, byla bardzo surowa, a w r. b
lekka, powyzsze liczby same przez sie nie moga byé jeszcze
uwazane za miarodajne; dla porédwnania mozna wzigé réwniez
rozchéd za ostatni kwartat r. ub, Przy normainych warunkach
rozchéd w miesigcach styczen—kwiecien jest 2—39/, wiekszy
niz w sezonie pazdziernik — grudzien; poniewaz rozchéd
w ostatnim kwartale r. ub. wynosit 24,08 tn. na 1000 par-
kimtr., rozchéd zatem w sezonie styczen—kwiecien byl o 7"/0
mniejszy, t. j. osiegnleto zaoszczedzenle wegla do 10%/,.

Rozchéd za mlesiagc wiosenny kwiecien r. b. wynosit
20,46 tn., gdy tymczasem w r. ub. najmniejszy rozchéd w mie-
sigcu letnim (sierpien) siegal 21,56 (w kwietniu 1924 r. byt
26,49 tn.); w normalnych warunkach rozchéd w kwietniu jest
o 4 — 6%, wiekszy, niz w miesigcach letnich. W r. b. byt
o 5%, mniejszy, zatem i z tego poréwnania wynika, Ze osia-
gnieto oszczednodé na weglu do 107,

Zmniejszenle rozchodu wegla uzyskano nle tylko na pa-
rowozo - klmtr., ale réwniez i na brutto tn. kimtr., co dowo-
dzi, ze wyzyskanie parowozéw sie nile pogorszyto.

Rozchdéd w klgr. na 1000 brutto klmtr,

W r. 1924 W r. 1925

styczen — kwiecien pazdziernik — grudzien | styczen — kwiecien

78,90

124,20

82,5

Podkreéli¢é nalezy, ze zmniejszenie rozchodéw wegla
idzie w szybkiem temple we wszystkich bez wyjatku Dyrek-
cjach,

Osiagniecle tak zracznych oszczedno$ci zawdzieczaé na-
lezy ogdlnemu zainteresowaniu pracownikéw kolejowych spra-
wami gospodarki cieplnej.

T 8.

W koncu maja i plerwszej potowie czerwca w Minister-
stwie Kolel odbyt sie szereg konferencyj z przedstawicielami
zwigzkéw kolejowych w sprawie projektowanej pragmatyki
stuzbowej. W obradach, ktérym przewodniczyt Dyrektor De-
partamentu Dr. A, Galecki, ze strony Zwigzku Polskich Inzy-
nieréw Kolejowych brali udzial inZynierowie S, Andrze-
jewski i W. Gassowskl.. Na konferencjach przedyskutowano
poprawki zgloszone przez zwiazki oraz proponowane .przez
Ministerstwo zmiany pierwotnego projektu pragmatyki, W wielu
punktach osiggnieto porozumienie, niektore jednak kwestje
zasadnicze pozostaja dotychczas otwarte, Mianowicle: nie zo-
stala jeszcze ostatecznie ustalona formula podzialu pracowni-
kéw na grupy o odmiennym charakterze stosunku stuzbowego,
t. j. etatowych i prowlzorycznych funkcjonarjuszy (urzednikéw)
oraz stalych, dziennie ptatnych, czyll pomocniczych pracowni-
kéw. Ujecie jedng ustawa tych réznorodnych grup wymaga
ponownego przeredagowania panstwowego projektu pragmatyki,
ktéra to praca wykonywa sig¢ obecnie w Departamencie Admi-
nistracyjnym. Ponownle opracowany projekt pragmatyki ma
byé. podany do wiadomo$ci zwigzkom kolejowym, ktérym be-
dzie dana mozno$¢ raz jeszcze zgloszenia swych poprawek,
przed wniesieniem projektu do cial ustawodawczych,

Kronika zagraniczna

Towarzystwa Péinocno-Wschodnich i Poludniowych kolei angiel-
skich opracowuja plan przewozu calych pociagéw " parowcami morskiemi
na szlakach Harwich — Zeebriigge i Dower — Calais. Komunikacja ta ma
by¢ wprowadzona od jesieni roku biezacego. (Verkehrt, — 22).

Elektryfikacja Kolei Zwiazkowych szwajcarskich robi stale postepy.
W r. 1924 zaméwiono 128 lockomotyw elektrycznych i 15 elektrycznych
wagonéw motorowych. W koricu tegoz roku rozporzadzano 163 lokomo-
tywami i 16 wagonami motorowemi. W r. biezacym oczekiwana jest
dalsza dostawa 52 lokomotyw elektrycznych i 8 wagonéw motorowych,
pozatem otrzymuja koleje szwajcarskie 420 wagonéw osobowych i 92 ba-
gazowych 2z ogrzewaniem elektrycznem. Przebieg uiyteczny elektrowo-
z6w wzrést wydatnie w ostatnich latach i wynosi obecnie: dla lokomo-
tyw towarowych 72 klm, dziennie (w r. 1923 — 45,5) dla osobowych 85
klm, (wr. 1923 — 53,5). (Verkehrt. — 22).

Koleje . greckie przeszly w r. 1920 na przedsiebiorstwo samowy-
starczalne. Dlugo$c eksploatacyjna kolei wynosi 1.200 klm., zatrudniajg

one obecnie 6.700 pracownikéw. Rzadowa sie¢ kolejowa skladaja 4 na-
stepujace gléwne linje: 1) Pyreus — Larissa -— Platy, 2) Saloniki — Mo-
nastyr, 3) Saloniki — Gewgeli, 4) Saloniki — Dedeagacz Wlasno$cia
Rzadu sa wladciwie tylko linje pierwsza i czwarta, dwie inne sa w eksplo-
atacji rzadowe] areckiej; prawo do- nich roéci Krélestwo S, H. S.

Wartoéé wyzej wymienionych linij wynosi okoto 2 miljardéw drachm
w zlocie. Na czele zarzadu kolejami panstwowemi stoi Generalna Dy-
rekcja 1 Rada Zarzadzajaca z 10 czlonkéw z siedziba w Atenach, gdzie
znajduje sie réwniez i jedna z Dyrekcyj kolejowych. Druga miesci sie
w Salonikach. Generalna Dyrekcja robi powazne wysilki, aby ulepszyé
eksploatacje. ‘Czas biegu pociagébw na szlaku Ateny — Saloniki zostal
skrécony do 10 godzin, bieg pociagu Ateny — Paryz przyépieszono o 8
godzin, Niestety, na wieksze inwestycje brakuje érodkéw, sama wymiana
szyn na typ mocniejszy ma kosztowaé 500 miljonéw drachm.

(Verkehrt. — 21)



Ne 7

INZYNIER KOLEJOWY

183

Przeglad pism.

W czasopismie ,RAILWAY AGE“ Nr, 7 z b. r, znajdujemy cis-
kawy artykut ,Controlling Use of Locomotive Coul* o $rodkach, zasto-
sowanych na kolei amerykanskiej Chlcago—Great Western, Artykut ten
W streszczeniu podajemy nizej z jednoczesnem, zaznaczeniem, jak sig ma
ta sprawa na P. K. P.

Na kolei Chicago — Great Western w u. r. osiagnieto znaczng
oszczednodé w zuzyciu wegla, mianowicie: w IIl kwartale 1924 r. rozchéd
wegla zmnie]szyl sie w poréwnaniu z tymze kwartalem r. 1923 o 13.5%,
na 1000 tonno-mil. brutto w ruchu towarowym i o 9,9%, na wagono-milg
W ruchu osobowym. 3

Do osiagnigcia tych rezultatéw pomoglo w znacznej mierze zasto-
sowanie nizej podanych $rodkéw:

1, Nagrody pienigzne za najlepsze wykorzystanie paliwa.

Co 3 miesiace wyznaczano nagrode pieniezna w wysokosci 500 do-
laréw dla odcinka, ktéry osiagnal najmniejsze zuzycie opalu na parowo-
zach pociagowych, liczac na podane wyzej mierniki — tonno-mille w ru-
chu towarowym i wagono-mile w ruchu osobowym.

Za najlepsze wyniki w zuzyciu opalu w pracy przetokowej wyzna-
czano nagrode w wysokosci 200 dolaréw.

. Na kolejach polskich w celu zachety zastosowane jest premjowa-
nie za oszczgdne uzycie paliwa, Z wprowadzeniem w ostatnich czasach
odpowiednich stawek i ustaleniem si¢ kursu pieniadza polskiego osiagnisto
wyniki zadawalniajace, :

2. Ogtlaszanie wynikéw rozchodu paliwa.

Wykazy o zuzyciu paliwa umieszcza si w biurze dyspozytora pa-
rowozowni tak, aby druzyny parowozowe i zainteresowani pracownicy pa-
rowozowni mogli te wykazy latwo ogladaé,

W tym celu w parowozowniach Jova i Oelwein wykazy, podajace
wyniki osiagnigte przez poszczegélnych pracownikéw, sa wypisywane na
tasmie bez korica. Tas$ma jest naciagnieta na 2 watkach i przeéuwa sie
w ramie 2 X 3 stopy za pomoca malenkiego elektrycznego silnika z mala
szybkoscia, pozwalajaca tatwo odczytywaé napisy.

Lampy umieszczone z tylu ramy o$wietlaja doskonale tasme i to
w polaczeniu z ruchem ta$my sprawia, iz kazdy wchodzacy na sale zwraca
na nia przedewszystkiem swa uwage. Aparat otoczony jest stale przez
grupy maszynistéw i palaczy, ktérzy z zaciekawieniem wyczytuja, jakie
rezultaty osiagneli ich koledzy. W ten sposéb wywoluje sie zdrowe
wspblzawodnictwo.

Wykazy wynikéw, osiagnietych przez poszczegélne druzyny danej
parowozowni, 1 wynikéw ogélnych dla danej parowozowni w poréwnaniu
z innemi parowozowniami danej Dyrekcji podaje sie do wiadomosci praco
wnikéw réwniez w wielu parowozowniach na P. K. P.; do tych wykazéw
dodaje sig czesto takie wykresy. d

W celu wyszkolenia personelu na kolei Chicago—Great Western

Wspomnienie

S. 'l' B
Stanistaw Podgorski.

Urodzony w 1850 r. w Zwiahluy, ukonczyl gimnazjum

W Kamiefcu, wydzial matematyczny uniwersytetu kijowskiego
I Instytut inzynleréw komunikacyj w Petersburgu (1876 r.).
Po ukonczeniu Instytutu byt przy budowie Donieckiej weglo-
Wej dr, z., nastepnie od 1880 do 1898 r. przy eksploatacjl
Poludniowo-Zachodnich dr. z. Powolany przez S, Wittego do
Ministerstwa Skarbu (Finanséw), zajmuje poczatkowo stano-
Wisko czionka rady z ramienla tego Ministerstwa w zarzadzie
drég. zelaznych w Charkowle, a nastgpnie w Petersburgy, a od
1902 do 1918 r. piastuje urzad Prezesa Rady Zarzgdzajacej
rawlenija) Towarzystwa Tuurydzkiej dr. z,, Enzeli -Teheran-
skiej drogl szosowej i Terskiego Towarzystwa Asekuracyjnego

_specjalni instruktorzy jezdza stale i pouczaja pracownikéw poszczegélnych

parowozowni, jak racjonalnie nalezy uzywac opal. Dyrekcja tej kolei wy-
dala o tem specjalne breszury. Na P. K. P. takiego pouczania dokony-
wuja maszynidci-instruktorzy, a takze administracje parowozowien; wydano
tez kilka broszur i tablic pogladowych; précz tego Ministerstwo Kolei
w ostatnich czasach wyznaczylo specjaliste inzyniera, ktéry ma jezdzi¢
stale i poucza¢ na miejscu personel w sprawach dotyczacych gospodarki
cieplnej.

3. Utrzymanie czystosci w kotlach.

Na kolei amerykanskiej szczeg6lna uwage zwrécono na mozliwe
zabezpieczenie kotléw od kamienia; kotly sa przemywane bardzo staran-
nie. Pomigdzy dwoma myciami zmienia sie cze$ciowo wode w kotlach
parowozowych i przedmuchuje plomieniéwki.

Parowozy pociagowe maja przegrzewacze pary i sklepienia w pale-
niskach. Niektére parowozy typéw Mikado i Santa-Fe posiadaja précz
tego podgrzewacze wody zasilajacej kotly. Przedmuchiwanie plomienié-
wek dokonywa sig zapomoca przyrzadu ,Superior”, przy przedmuchiwa-
niu parowdéz moze zrobié 6 — 7 turdw bez gaszenia ognia.

Na P. K. P., nie poprzestano na myciu, dla osiagniecia lepszych
wynikéw wprowadza sie¢ specjalne przyrzady, ktére przeszkadzaja formo-
waniv sie¢ kamienia w kotle — np. przyrzady inz. Arcisza. Przedmuchi-
wanie rur tez jest w uzyciu, chociaz nie wszedzie; w tym celu uzywa sig
4ci$nionego powietrza, w innych parowozowniach, gdzie niema takich urza-
dzen, uzywa sie §ciesnionego powietrza od pompy hamulcowej; czasem tez
dokonywa sig przedmuchiwanie zapomoca pary z kotla parowozowego,
Zastosowanie sklepien w paleniskach zwigksza sie stale. .

4, Wspéldzialanie Wydzialéw,

Poczyniono wysitki, aby Wydziaty Ruchu i Mechaniczne wspéldzia-
laly ze soba mozliwie najéciélej, a to w celu unikniecia niepotrzebnego
przetrzymywania parowozéw pod ogniem. Wykorzystanie parowozéw
podlega $cistej kontroli, a odpowiedzialni za wszelkie marnotrawstwo tego
rodzaju podlegaja surowej karze. Wegiel dostarczony dla kolei jest badany
w laboratorjum; porobiono wysitki dla otrzymania wegla mozliwie jedno-
stajnego i dobrego gatunku.

Srodki te sg réwniez juz zastosowane na P. K. P. W roku ub.
sformowano w Dyrekcjach specjalne Komisje gospodarki cieplnej, ktére
winny badaé sprawy cieplne dotyczace réznych Wydzialéw, i usuwac przy-
czyny powodujace niepotrzebny rozchéd wegla, Trzeba jednak przyznaé,
ze dotad Komisje te nie pracuja do$¢ energicznie, a wspéldzialanie Wy-
dziatéw Eksploatacyjnych jest minimalne. Odbiér techniczny wegla i do-
konanie analiz laboratoryjnych wprowadzono od przesziego roku,

Wiekszo$¢ zatem $rodkéw, jakie podaje .Railway Age*,jest i u nas
zastosowana.

posmiertne.

i Transportowego, a wspéiczeSnie cztonka Rady Zarzadzajacej
perskiego ,Banque d'Escompte et des prets®. W 1916 r. otrzy-
muje polecenie od w. ksiecia Mikotaja Mikolajewicza, namiest-
nika Kaukazu, wybudowania drogi Zelaznej strategicznej od
Dzulfy do Alatu wzdiuz potudniowej granicy, lecz przewrdt
bolszewlckl nie pozwala na jej ukonczenie, chociaz wykonano
juz 90%/, wszystkich robét. Po powrocie do Polski w 1918 r.
dostaje misje od naszego rzagdu nawigzania stosunkéw z Per-
sja, dojezdza do Tyflisu, lecz z powodu toczgcych sie tam
jeszcze walk z bolszewikami nie moze sie przedostaé do Per-
sjt 1 wraca do Warszawy. Tu przerzuca sie znéw do kolej-
nictwa, rozpoczyna zabiegi o otrzymanie koncesji -na budowe
linji Warszawa-Radom-Ostrowiec | Podzamcze-Plotrkédw-Lublin,
przeprowadza ich studja i1 pertraktacje z kapitalistami amery-
kanskimi o sfinansowanie budowy, lecz niespodziewana S$mieré
20 maja r. b. przerywa te owocng prace u progu jej urzeczy-
wistnienia, 7 :

S. p. Stanistaw Podgérski nalezal do grona tych Pola-
kéw, ktérzy, nie majac moznosci pracowania w swym zawodzie
w kraju, zmuszeni szukaé zajecia w Rosji, zdolali tam dzieki
swym zdolnoSciom, sumiennosci i pracowito$ci wysunaé sie na
stanowiska wybitne, nie wyrzekajac sie swej.narodowosci. Ser-
deczny dla przyjaciét, uprzejmy dla znajomych i podwladnych,
ustuzny dla wszystkich, nie mégt mieé wrogéw, to tez pozo-
stawll po sobie najlepsza pamieé u wszystkich, co'sie z nim
stykali #). ‘

Niech nam stuzy za przyktad prawego czlowieka, a zie-
mia niech mu bedzie lekka. S. 8.

e *) Zmarly interesowal si¢ do ostatnich chwil sprawami kolejnictwa:
polskiego. Nizej drukujemy uwagi Jego w sprawie katastrofy pod Staro-
gardem, nadestane Redakcji na pare dni przed zgonem, ‘
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List do Redakcji.

Katastrofa kolejowa pod Starogardem wysuneta sprawe
wzmocnienia stuzby obchodowej na polskich kolejach. Prze-
szediszy diugoletnia praktyke kolejowa na rosyjskich drogach
zelaznych i studjujac specjalnie stuzbe obchodowa i sposoby
jej kontrolowania, przyszedtem do przekonania, ze przy nor-
malnych pokojowych warunkach nie przynosi ona prawie za-
dnej korzysci, a znacznie obcigza budzet kolejowy., Z prakryki
swej nie pamietam zdarzenia, aby stréZz obchodowy uchronit
od wypadku wykolejenia sie pociagu. Pamietam dobrze w pierw-
szych latach blezgcego stulecia kurjerski pociag, w ktérym
jechatem, kursujacy miedzy Petersburgiem i Moskwa, byt za-
trzymany przez stréza obchodowego przed peknieta szyna.
Podrézni przepelnieni radoécia, ze unikneli wielkiego niebez-
pieczenstwa wykolejenia sie pociagu, ziozyli znaczna sume
pieniedzy, o ile pamietam, sto kilkadziesiat rubli, ktére odda-
no zaraz na miejscu strézowi. Ja zas podszediszy do pek-
nietej szyny, dostrzegtem wyrazne $lady uderzen két po pek-
nietej juz szynie, po ktérej niewatpliwie przeszedt juz chyba
nie jeden poclag.

Personel strézéw obchodowych, uzyty na remont toru.ko-
lejowego, zmniejszylby koszt tego remontu na kilometr co

najmniej o '/, ceny utrzymania jednego stréza, jezeli przyj-
miemy dla remontu toru na jeden kilometr koszt utrzymania
jednego robotnika i na 3 kilometry 1 stréza.

Jedna z czynnosci stréz6w obchodowych: dokrecanie osta-
bionych Srub lub dobijanie hakéw w rzeczywistoSci nie wy-
peinia sie $ciSle; gra tu role byé moze poczescl lenistwo
i niski poziom inteligencji ludu wtoscianskiego (mam tu na
mys$li lud ukrainski na b. rosyjskich Potudniowo - Zachodnich
d. z.), poczesScl za$ poprostu zmeczenie fizyczne przy obo-
wigzkowem przejSciu dziennie 8—12 kilometréw.

Przy warunkach wyjatkowych, jakie obecnie przezywa-
my, kiedy mamy do czynienia z zamachami, potrzebaby by-
fo kolosalnego zwiekszenia ilosci strézéw obchodowych, aby
zapobiec takiemu zamachowi, jaki mial miejsce pod Staro-
gardem, kledy zamach byt dokonany w ciagu kilkunastu mi-
nut przerwy miedzy jednym pociagiem pospiesznym a drugim
idacym w $§lad za nim,

Tu nalezatoby chyba czasowo organizowaé straz woj-
skowa 1 karaé sadem doraznym schwytanych zloczyncéw,

Inzynier Stanzslaw Podydrski.
Warszawa, 4.V. 1925 r.

Kacik jezykowy.

W sprawie tytutéw stuzbowych, wprowadzonych
rozporzadzeniem Ministra Kolei z d. 21 stycz-
nia 1925 r.

Tytuly stuzbowe w Polsce zaréwno honorowe, jak i za-
wodowe maja obszerna historje od czaséw najdawniejszych.
Ulegaly one statym przeobrazeniom w miare zmian w ustroju
politycznym panstwa polskiego, wychodzily z uzycia, przeista-
czaly sie, modernizowaly nawet w niektérych zawodach w za-
leznosci od czerpanych z Zachodu wzoréw, w ogdlnosci jednak
wykazywaly zawsze zachowanie pewnego logicznego zwigzku
pomiedzy przeszloScia a terazniejszoScia. Dzieki tej wiezi lo-
gicznej w tradycji tytuléw i dzi, podobnie jak i w Rzeczy-
pospolitej z przed roku 1772, Marszatek Sejmu przewodniczy
obradom naszego ciala ustawodawczego, Kanclerz stoi na czele
Kapituly orderu, Rotmistrz przewodzi szwadronowi (choragwi)
a nawet w skromnych bractwach koScielnych utrzymat sie
urzad podskarbiego.

Pierwsze lata wieku XIX, doba organizacji administra-
cyjnej Ksiestwa Warszawskiego, byly Swiadkiem naszych usi-
towan na polu pogodzenia nazw nowopowstajacych urzedéw
z tradycjami dawnej Rzeczypospolitej 1 jakkolwiek wobec na-
rzuconych nam przez Francje form administracji i sadownic-
twa nie mogliSmy uniknaé nowych nazw w postaci np, Pre-
fekta lub Sekretarza Generalnego, to jednak tam, gdzie oka-
zalo sie to mozliwem bez obrazy przesztosci, pozostaliSmy przy
tytule rejenta, zamiast notarjusza, i pisarza, zamiast sekretarza,
W okresie organizacji wtadz Krélestwa Kongresowego (1815—
1831) terminologja tytutéw sluzbowych urobita sie. stosownie
do potrzeb wspélczesnych, jak i urobit sie t. zw. jezyk urze-
dowy, przyczem, rzecz jasna, w miare rozwoju zakresu dzia-
lania wladz, nleznanego w dawnej Rzeczypospolitej, siegac
wypadato do wzoréw obcych. Ta drogg powstaly tytuty urze-
dowe referenta, adjunkta, rendanta, ekspedytora | t. p. Po za
tymi pozostaly jednak z dawnej terminologji tytuly w rodzaju
assesora, pisarza, komisarza a nawet woznego, ze Scistem
jednak zachowaniem tacznoSci tradycyjnej pomigdzy teml na-
zwami a czynno$ciami speinianemi przez noszacych je funkcjo-
narjuszéw. Tytuly te przetrwaly az do siédmego dziesigtka
ubiegtego stulecia, t..j. do chwili zniesienia odrgbnosci admi-
nistracyjnej Krélestwa Polskiego, jednak i pézniej, z mocy
tradycjl, niektére z nich pozostaly w ogélném uzyciu az do
ostatnich czaséw. Plerwsza na ziemiach polskich kolej zelazna
Warszawsko-Wiedenska, oddana do ruchu w drugiej polowie
piatego dziesigtka ubieglego wieku, zapozyczyla tytuly urze-

dowe dia pracownikéw swej centrali, t."j. Dyrekeji, catkowicie
od wspéiczesnych wiadz administracyjnych Krélestwa.

Tak wiec w etacie rzeczonej kolei w zarzadzie jej .fi-
gurujg: naczelnik kancelarji, sekretarze, buchalterzy, dzlenni-
karze, archiwisci, rendanci i rachmistrze, w eksploatacjli za$
naczelnicy wiasciwych dzialéw, sekretarze, kasjerzy, magazy-
nlerzy, ekspedytorzy i zawiadowcy stacyj, podzielonych na
Il klasy. W roku 1861 liczba tytuléw zwieksza sie wciaz,
jednak sa one zapozyczone przewaznie od innych instytucyj
rzgdowych Krélestwa. Zjawiaja sle wiec kontrolerzy, inspe-
ktorzy, w stuzbach za$ technicznych—konduktorzy techniczni,
mechanicy 1 werkmajstrzy, ktéra to nazwa w ostatnim dzie-
siatku u. w. przeksztalcona zostala na zawiadowcéw warszta-
téw. Charakerystyczng rzecza jest, Ze w édwczesnym zazradzie
koleil jeden jedyny urzednik tylko nosit tytul referenta, byl zas
nim w biurze centralnem referent prawny podczas gdy w urze-
dach administracyjnych tytut ten byl w stalem uzyciu i stuzyl
starszym urzednikom wydziatéw, pracujgcym w bezposredniem
zetknieciu ze swym przetozonym. W administracji kolejowej,
traktowanej powszechnie woéwczas za posledniejszy rodzaj
stuzby, tytul referenta uwazany byt za zbyt wysokl.

W ostatnim okresie administracji polskiej na kolejach
w Krélestwie (1905 — 1912) tytuty stluzbowe w Zarzadzie
centralnym byly ustalone na modie wzoréw poprzednich:
zwierzchnicy naczelni nosili miano Dyrektoréw i Naczelnikéw
Wydziatéw lub Sekeji, urzednicy na stanowiskach Srednich —
referentéw, sekretarzy, kontroleréw, buchalteréw, rachmi-
strzéw 1 t. p., czestokro¢ z dodatkiem ,starszy“, wreszcie
dziennikarzy, ekspedytoréw, archiwistéw, rendantéw, kance-
listéw i t. d. W eksploatacjl i w stuzbach techniczpych ty-
tuty stuzbowe odpowladaly przewainie rodzajowl czynnosci.
Stad rozrézniano nadzorcéw 1 dozorcéw w réinych gateziach
pracy, pisarzy warsztatowych, kasjeréw, ekspedytoréw, maga-
zynleréw, na stanowiskach zas nizszych wagowych, placowych,
ustawiaczy, spinaczy, hamulcowych, bileteréw, postugaczy,
zwrotniczych, dréinikéw przejazdowych 1 obchodowych i t. p.

Zdawaloby sle wiec, ze w dawnej organizacil polskich
wiadz administracyjnych, w- szczegélnosci za$ kolejowych, ob-
fite posiadamy zrédi> dla tytulatury siuzbowej na polskich
kolejach panstwowych. Tymczasem w odnoSnem rozporzg-
dzeniu Ministra Kolei,.na wsteple zacytowanem, niepodobna
doszukaé sie jakiegokolwiek powazniejszego wglebienia sig
w materjaty tak latwo dla sfer decydujacych dostepne. Prze-
ciwnie, uderza tu jaknajzupetniejsze zignorowanie przesztosci,
natomiast za$ wysoce lekkomy$lne upedzanie sie za adopto-
waniem nowotwordw o brzmieniu obcem duchowi jezyka, a wiec
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werkmistrz, wozomistrz, maszynomistrz i podmistrz, zbyt cu-
dzozlemskiem: jak aspirant i elew, lub za ryczaltowem dosto-
sowaniem ongi istniejacych nazw i tytuléw do stanowisk, kté-
re z istoty swej w zadnym do tych nazw i tytuléw nie pozo-
staja zwigzku, przy jednoczesnem zupelnem usunieciu
W Dyrekcjach tytulu referenta, ktéry to tytul w stownictwie
polskiem od lat wielu zdobyt trwale stanowisko.

Natomiast spotykamy az trzykrotnie (p. 8, 15, 21) tytu-
ty: starszy referendarz Kolei (jako odpowiednik stanowiska
kierownika Kasy Przezornosci, naczelnika Oddzialu, st. re-
wizora ruchu i t, p.). Referendarz Kolei, jako odpowiednik
starszego referenta technicznego, radcy kolejowego, starszego
komisarza kol. i t. p., wreszcie asesor refendarski, ktéry od-
Powlada adjunktowi maszynowemu, koncyplentowi i t. d. Uzy-
cie tytulu referendarskiego dla stuzby kolejowej, o ile nie jest
owocem nieporozumienia, jest jaskrawym dowodem, ze autor,
czy autorzy tytulatury nie tylko nie slegali do zrédel, o jakich
wspomniano wyzej, lecz ze same te Zrédla a nawet istnienie
ich s3 im najzupetniej obce. Inaczej trudno zdac sobie spra-
;”? z podobnego zlekcewazenia tytulu ongi wysokiego dygni-
arza,

Wedtug historji Kancelarji Krélewskiej (Schultz. ,Com-
mentarius de cancellariis Regni Poloniae® 1742) referendarze
koronni 1 litewscy w kancelarji krélewskiej szli zaraz po
wielkich sekretarzach 1 z obowiazku swego przyjmowali oraz
rozpatrywali supliki na imie krélewskie sktadane, Nadto za-
siadali onl w sadach krélewskich w charakterze sprawozdaw-
céw, Po upadku Rzeczypospolitej tytul Referendarzy idzie
zaraz po Radcach Stanu., Wedlug wydawnictwa ,Obraz po-
lityczny 1 statystyczny Krélestwa Polskiego w r. 1830“ do
ogdlnego zgromadzenia Rady Stanu nalezalo 7 Referendarzy St.
I 4 Referendarzy Nadzwyczajnych. Nadto byt caty szereg
Referendarzy Stanu w Radzie Stanu niezasiadajacych, podob-
nie jak i Radcowie Stanu, Byt to wiec tytul raczej honorowy,
na co dowéd odnalezé latwo w kalendarzykach politycznych
z péiniejszej epoki, w ktérych juz po zniesieniu Rady Stanu
przy nazwiskach wyzszych urzednikéw figuruje pozostawiony
tytul Referendarza, jako wyshuzony tytut honorowy.

W tem ‘zrozumieniu rzeczy obdarzenle tytulem Referen-
darza nawet wyzszego hlerarchicznie pracownika kolejowego
stol w sprzecznoSci z tradycja tej nazwy, bez wzgledu na
wywody lingwistyczne, oparte na wzorach niemieckich, ktére
zrédtostow tego tytulu upatruja w Zrédlostowie wyrazu referent.

Idac ta droga, moznaby z réwng sluszno$cia prokurenta’

nazwa¢ prokuratorem. Drugim ‘tytulem obficie szafowanym
jest tytut asesora. Tytul sam przez sie poprawny, jednak po-
sladajacy w stownictwie polskiem znaczenie tak swoiste i fa-
chowe, ze uzycie go np. dla dyspozytoréw ruchu, intendenta
Szpitala, pomocnika kasjera, rysownika, rzadcy gmachu, lub
kontrolera biletéw— wywolywaé must efekt, ktéry trudno okre$lié
nalezycie, W dawnej Polsce bowiem Asesor oznaczal ,tego, ktéry
od majacego moc sgdzenia jest przybrany do rady, izby w sa-
zeniu spraw z sedzig obok siedzial i z nim wspéipracowat”.
Wedtug ,Zbioru potrzebnlejszych wiadomosci* Bisk, I. Kra-
sickiego w Polsce, asesorja nazywal sle sad zadworny: pod
Prezydencjg kanclerzéw,

Za Krélestwa Kongresowego az do r. 1876 asesorowie
Petnili funkcje sedziowskie w sgdach kryminalnych, trybuna-
tach cywilnych i w sadach policji poprawczej. Nadto w Ko-
misjach Rzadowych (b. Ministerjach) Krélestwa stale w Wy-
dziajach i Sekcjach figuruja asesorowie, blorgcy udziat' w na-
radach kolegjalnych przewaznie jako rzeczoznawcy w sprawach
fiUChownyc_b, budowlanych, prawnych i t. p. Podobnie zatem
Jak w sadownictwie i w administracjl asesor, zgodnie z pocho-
dzeniem tego wyrazu, byl wspélzasladajacym przy obradach.
Trudno zaiste .doszukac sie podobnych funkcji u pracownikéw

olejowych, ktérych tytulem asesora tak szczodrze uposaiyta
Nowa tytulatura. Dodaé nalezy, ze niema tu i zadnej analogj
Z pruskim tytutem ,Regierungsassesor”, nadawanym poczatku-
Jacym w ' Dyrekcjach kolejowych prawnikom, gdyz z uwagi na
lmlegjalny ustréj tych Dyrekcyj tytul ten byl badz co badZ na
Wlasciwem miejscu, Z réwna obfitoscig rozszafowany zostat
tytut adjunkta, ktéry przypadt w udziale dziennlkarzowi, rach-
Mistrzowi, rysownikowl, kasjerowi, poborcy, taksatorowl, kon-
Folerowi biletéw, pomocnikom zawiadowcéw, dyspozytorowi

- nieznany jeszcze przez Lindego,

zarzadzajacemu stacja telegraficzna,

Tymczasem wyraz ten,
oznacza wedlug slownika
Mrongowiusa z r. 1837, jak i Wielkiej Encyklopedji Orgel-
branda, nic innego, jak ,pomocnik w urzedzie“. I istotnie po-
miedzy tytutami stuzbowemi w Krélestwie Kongresowem w sa-
mej Radzie Administracyjnej znajdujemy obok sekretarzy adjin-
ktéw. Podobniez w urzedach Komisyj Rzgdowych spotyka sie
co krok ten tytul urzedowy, zawsze jednak w charakterze nazwy
pomocnika lub zastepcy w urzedzie. Stad wiec przy Archi-
wiScie znajdujemy Adjunktéw Archiwum, przy kasach — Ad-
junktéw kas i t. d.

Wobec tej wykladni trudno doprawdy doszukaé sie lo-
gicznego zwigzku pomiedzy tytulem adjunkt a czynno$ciami
pracownikéw, powyzej wyszczegdlnionych, z wyjatkiem rzecz
prosta pomocnikéw zawiadowcy. . ,

Z réwna szczodrobliwo$ciag nowa tytulatura obdarza tytu-
fem asystenta pracownikéw kolejowych rézinych zawodéw
i réznego pokroju; nadany zostaje wiec tytut ten (czesto z do-
datkiem ,starszy"): rysownikom, licznikom (?), pomocnikom
zawiadowcéw, dyspozytorom druzyn konduktorskich, dyspozy-
torom ruchu, zarzadzajgcym stacjami telegrafu, kontrolerom:
wagondéw, agentom zdawczym, sekretarzom zawiadowcdéw, ma-
gazynierom, telegrafistom, kasjerom i ich pomocnikom, infor-
matorom, dozorcom magazyndéw celnych i t. d.

Céz méwi nam co do tego tytutu przesziosé? Oto, we-
dtug Lindego, asystent oznaczal pomocnika przybocznego stuge
lub dworzanina (niem. Begleiter, Beiwohner). W organizaciji
urzedéw Krdlestwa Kongresowego, asystent figuruje za adjun-
ktem i pelni, podobniez jak i on, czynnosSci pomocnicze w da-
nym urzedzie. W sluzbie kolejowej pruskiej asystenci ozna-
czali zawsze pomocnikéw, a- wiec byli asystencl przy zawia-
dowcach stacji, ekspedytorach, kasjerach i t. d. Nie byloby
wiec btedem, gdyby tytut ten, aczkolwiek zupetnie zbyteczny
wobec polskiej nazwy pomocnik, zastosowano do subalternéw
w stuzbie kolejowej, petniacych istotnie obowiazki pomocnicze,
np. asystent biura zawiadowcy, asystent kasy, asystent eks-
pedycji i t. d. Trudno jednak pogodzi¢ sie z nadaniem podo-
bnego tytulu zarzadzajagcemu stacja telegraficzng, kontrolerowi
wagonéw lub magazynierowi, ktérzy nikomu w stuzbie nie
asystujg. Wobec tego obfite obdarzanie tym tytulem pracow-
nikéw powyzej wymienionych i wielu innych nalezy policzyé
na karb pozalowania godnego nieporozumienia,

WytkneliSmy tu rzeczy najbardziej razace, pomijamy. za$
caly szereg bledéw jezykowych, jak np. lekarz rejonowy, ase-
sor prowizoryceny, ktéremi zajaé sie winny urzedowe organa,
do tego powolane, zwlaszcza o lle chodzi o styl i jezyk w sa-
mym tekScie rozporzadzenia,

Podany przez nas szereg spostrzezen powyzszych czuje-
my sie w obowigzku uzupeini¢ uwagg o charakterze ogélnym,
a zdanlem naszem—doniostym. Jezyk nasz nie jest narzeczem
ludéw, ktére dzieki okolicznoSciom nieoczekiwanym, stanety
wobec zagadnienia, w jaki sposéb przyoblec w ksztalty zywe-
go stowa cale szeregi poje¢, ktére w poprzednich warunkach
bytowania byly tym ludom obce, badZ w rozwoju ich kultural-
nym zbedne, W kulturalnym rozwoju. naszym jezyk polski
przeobrazat sie, urabial 1 wzbogacal w wyrazy naréwni z je-
zykami narodéw Zachodu; na przelomie wiekéw XVIII § XIX
posiadali$my uczonych tej miary, co Staszic lub Sniadeccy,
ktérzy wskazywall nam drogi, jakiemi kroczyé nalezy, tworzac
swojska terminologje-naukowa,—a i dzi§, gdy chodzi o nauki
przyrodzone, technike, prawoznawstwo 1 wojskowo$é, w te
same wstepowaé zwykliSmy $lady. Nie mozemy, coprawda,
wymaga¢, aby Ministerstwo Kolei,. powotane do pracy w innym
kierunku, oddawato sie szczegélowym badaniom na -temat hi-
storji urzedéw 1 tytutdw w Polsce; mamy - jednak obowigzek
domagac sie, aby naczelne wiadze nasze przy ogtaszaniu Roz-
porzadzen, w czesci ich, zahaczajgcej o przeszlo§é naszej
kultury i jezyk ojczysty, informowaly sie, gdzie nalezy, Jest
to naszym obowigzkiem wobec przeszloéci -naszej i naszego
jezyka, wobec powagl samej naszej wiladzy, a w danym wy-
padku i wobec naszych wspéltowarzyszéw w. pracy, ktérych
nazwom stuzbowym  mniej ‘po$wieca sie troski, niz czynig to
uczenl przy okreslaniu nazwy najdrobniejszego zyjatka.

druzyn konduktorskich,
kontrolerowi wagonéw 1 t. d. i t. d.
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Ze Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych.

Memorjat
Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowych w sprawie zaszere-
gowanla inzynieréw kolejowych, zlozony p. Ministrowi Kolei
w d. 17 czerwca r. b.

Wychodzac z zalozenia, ze wlasciwe zaszeregowanie
stanowisk taczy sie z organizacja i ze tylko wtedy moze byé
zapewniona nalezyta sprawno$é kolei, jezeli nalezycie zosta-
nie rozwigzana sprawa hierarchicznej kolejnosci stanowisk —
Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych pozwala sobie w za-
tgczeniu przedstawi¢ Panu Ministrowi projekt zaszeregowania
inzynieréw kolejowych, odpowiadajacy wymogom zycia kvle-
jowego i do potrzeb jego mozliwie najblizej dostosowany.
Obejmuje on grupy uposazenia od lll-lej wigcznie do VIII-mej
wiacznie, t. j. te grupy, do ktérych moga byé zaszeregowani
inzynierowie kolejowi,

Pozostalych grup nie rozpatrujemy, wychodzac z zato-
zenia, ze ponizej grupy VIII nie powinien byé zaden inzynier
wyposazany.

Chegc jaknajbardziej zblizyé sle do praktycznych stron
zycla kolejowego, uwazamy przedewszystkiem za konieczne
podzielic Wydziaty | Dzialy na dwie klasy, w zaleznodci od
ich wagl, znaczenla i odpowiedzialno$ci w gospodarce kolejo-
wej, Te Wydziaty 1 Dzialy, ktérych dziatalnoéé jest bezpo-
Srednio zwiazana z bezpleczefstwem ruchu i kierownictwo
ktérych wymaga stalego wytezenia naplecia uwagi, gdyz naj-
mniejsza niedokladno$é w zarzadzeniu moze spowodowaé
olbrzymie straty materjalne, a czestokroé i oflary w lu-
dziach — nie moga byé zadng miara stawiane na réwni z ta-
kieml Wydzialami i Dzialami, ktérych kierownictwo, poza su-
miennoS$cig 1 znajomo$cia pewnej ograniczonej ilosci przepi-
séw 1 instrukcyj, nie wymaga od ludzi, na czele ich stojacych,
niczego wiecej.

Nie trudno jest tez udowodnié, ze odpowledzialno$é kie-
rownikéw w obu wypadkach jest zasadniczo rézna, i gdy kie-
rownicy ostatnich Wydzialéw i Dzlaléw moga ponosié najwy-
zej odpowiedzialno§é pleniezna, to odpowiedzialno$é kierow-
nikéw tych galezi stuzby kolejowej, z ktéreml zwiazane jest
kierownictwo ruchu, jest bez poréwnania wieksza.

Jezeli zatem odpowiedzialno§é kierownikéw pewnych ga-
tezl stuzby kolejowej przerasta olbrzymio odpowiedzialnosé
kierownikéw innych galezl stuzbowych, to jasnem sie staje,
ze 1 kwalifikacje jednych i drugich musza byé zupelnie rézne.

Poréwnajmy, naprzykiad, kwalifikacje kierownika dziatu
parowozowego lub technicznego w Wpydziale Mechanicznym
z kwaliflkacjami kierownika Dziatu likwidacji poboréw lub
ksiegowo$ci w Wydziale Rachunkowym. Gdy pierwszy z nich
musi zaczaé stuzbe na parowozie, jako pomocnik maszynisty,
potem jako maszynista, nastepnie jako pomocnik naczelnika
parowozowni, przejs¢ staz warsztatowy 1, wreszcie, doplero po
szeregu lat zaja¢ stanowisko kierownika dziatu, to drugi po
wzglednie krétkim przeciagu czasu, bez wszelkich studjéw fa-
chowych i bez przechodzenia ciezkiej i dlugiej praktyki, moze
objg¢ stanowisko kierownika dzialu, o ile tylko posiada do-
stateczng inteligencje 1 znajomo$é odnosnych rozporzadzen
i przepiséw.

Stusznem tedy wydaje sle, by za wieksza odpowiedzial-
nos$¢ i wyzsze kwalifikacje tez 1| wynagradzaé wyzej — wobec
czego podzial na 2 klasy jest zupelnie usprawiedliwiony
I w interesie stuzby wskazany.

Skutkiem zbyt wielkiego $ciénienia z géry i z dotu pra-
cownikéw w grupie VI-ej, niezbednem jest przesuniecie Pre-
zesa Dyrekcji z grupy IV-ej do Ili-ciej. Mimo tego przesu-
nigcia skala rozpietoci uposazen pozostaje nadal jeszcze sto-
sunkowo zamala i winna byé zdaniem Zwigzku Polskich In-
zynieréw Kolejowych rozszerzona przy pomocy przyznawania
na pewnych stanowiskach dodatkéw funkcyjnych.

Gdy wreszcie weZmie sle pod uwage, Ze | praca po-
szczegblnych Dyrekcyj jest zupeinie rézna, wobec czego odpo-
wiedzialno$§¢ Prezesa stojacego na czele Dyrekeji o matej pra-
cy nie moze byé poréwnywana do odpowiedzialnosci Prezesa,
naprzyktad w Warszawie, musi sie przyznaé, ze 1 w tym wy-
padku uposazenie nie moze byé jednakowe, gdyz zwiekszona
odpowledzialno§é musi byé zréwnowazona wyzszymi poborami.

Staje sie¢ wiec zupelnie jasnem, iz nalezyta i wzgledami
stuzby nakazana rozpietos¢ uposazen moze byé oslagnieta naj-
skuteczniej bez najmniejszych trudno$ci za pomoca dodatkéw
funkeyjnych, a wigc temi Srodkami, jakie sg juz ustawowo prze-
widziane. W ustawie bowiem z dnia 9-go pazdziernika 1923r.
»0 uposazeniu funkcjonarjuszéw panstwowych i wojska®, obo-
wiazujgcej rowniez pracownikéw kolejowych, w art. 10 prze-
widziana jest mozno$é przyznawania specjalnych dodatkéw
przez Rade Ministréw, wobec czego zdawaloby sie, ze pro-
jektowane przez Zwigzek Polskich Inzynieréw kolejowych przy-
znanie dodatkéw funkecyjnych na poszczegdlnych stanowiskach
moze by¢ bez wiekszych trudno$ci przeprowadzone.

Inzynierowie, pozostajacy na stanowiskach starszych re-
ferentéw w Dyrekcji, s3 razem ze wszystkimi starszymi refe-
rentami stloczeni. w grupie VII-mej, co znowu stanowi ich upo-
$§ledzenie w stosunku do starszych referentéw w tych galeziach
stuzby, w ktérych nie potrzebna jest tak wielka i trudna prak-
tyka, jak u inzynieréw, i w ktérych odpowiedzialno$é wyraza
sie w grubo mniejszym stopniu,

Wobec tego Zwiazek Polskich Inzynieréw Kolejowych
proponuje analogicznie, jak powyzej powledziano, utworzyé 2
klasy dla starszych referentéw, przyjmujac, ze starszy referen-
darz kl. I odpowiada gruple uposazenia VI-ej, za$ st. refer.
kl. II — grupie uposazenia VII-ej,

W takich warunkach stanowié bedzie posuniecie naczel-
nika parowozowni I kl. na stanowisko kierownika dzialu w Wy-
dziale Mechanicznym awans z VI do V grupy uposazenia —
co bedzie pewnym ekwiwalentem dla niego za utracone mie-
szkanie w naturze (z ogrodem i wygodami) 1 premje, ktére
mu staly do dyspozycji, jako naczelnikowl parowozowni.

Zwiazek Polskich Inzynieréw Kolejowych pozwala sobie
wreszcie przedstawi¢ Panu Ministrowi wniosek, by wysoko§é
przyznaé sie majgcych dodatkéw funkcyjnych byla indywidu-
alizowang w mys$l opinji fachowych Departamentéw 1 wylacznie
uzalezniong od miernikéw pracy, uwzgledniajacych nietylko.
ilos¢é pracy, ale, przedewszystkiem, jej jako$é ze stanowiska
wieksze] lub mnlejszej odpowiedzialnoéci, i by wynosila ona
minimum 20°%/, poboréw. Nadto proponuje Zwiazek, by otrzy-
mywanie w powyzszy sposéb ustalanych dodatkéw funkcyjnych
nie ograniczalo w niczem poboru premji i dodatkéw budowla-
nych, pobieranych z innych zupelnie tytuiéw.

Zwiazek Polskich Inzynieréw Kolejowych, skiadajgc Panu
Ministrowi niniejszy memorjal, wyraza nieplonng nadzieje, ze
Pan Minister uzna projekt zaszeregowania inzynieréw kolejo-
wych jako odpowiadajgcy w zupeilnosci realnym wymogom
zycia kolejowego, a znajac dokladnie wiecej jak optakane po-
tozenie flnansowe inzynieréw kolejowych — napewno uzna po-
stulaty nasze, tyczgce sie przyznania dodatkéw funkcyjnych,
jako stuszne i dazace jedynie do zapewnienia inzynierom
kolejowym znofnych warunkéw egzystencji, a przez to samo
zapewni kolejnictwu polskiemu znaczne korzy$ci, gdyz w ten
sposéb umozliwi inzynierom kolejowym pozbycie sie troski
o byt codzienny i spokojne oddanie si¢ pracy nad ulepszeniem
gospodarki kolejowej, od czego w znacznej mierze zawislo
réwniez zréwnowazenie naszej zachwianej sytuacii gospodarczej,

Wreszcie zwraca sle Zwigzek Polskich Inzynieréw Kole-
jowych do Pana Ministra z prosba, by zechcial polecié
uwzglednienie naszego projektu zaszeregowania juz w preli-
minarzu osobowym na rok 1926. :

Projekt

Zwiézku Polskich Inzynieréw Kolejowych, cdnosnie do zasze-
regowania inzynieréw kolejowych,

Prezes Dyrekcjl do grupy Ill-gj
Wiceprezes Dyrekciji - ,, ¥ IV-ej
Naczelnik Wydziatu I kl. . ¢ IV-ej
4 - I, i 3 V-ej
Radca Kolei Panstw, I kl. = - IV-ej
" » ” ” » ” » V'ej
Zastepca Naczelnika Wydziatu [ Kl. n 5 V-ej
P 4 . In, I 2 Vi-¢j
Kierownik Dziatlu [ kI, - i V-ej
- e = 5 Vl-ej
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Starszy referendarz [ ki, do grupy Vl-gj
b - 8 o » Vll-¢j
Referendarz Kolei Panstw. - » Vil-ej
Asesor referendarski A , Vl-ej

Kontroler Wydziatowy " » VI — VIl-¢j

Naczelnik Oddzialu - ,, V-ej ol

Zastepca Naczelnika Oddziatu k, s VI-gj
Kontroler drogowy w Oddziale ! ’ Vi-ej
3 mechaniczny - S y Vl-ej

fx eksploatacyjny , - » VI— Vll-¢j
Naczelnik parowozowni [ kl. 5 »  Vi-gj
” » Il » » ” VII-e]
Pomocnik Naczelnika parowoz. I kl. - »  Vll-gj
i h . e . 5 . VII e
Naczelnik Warsztatéw Gtéwnych I kl. ™ V-gj
” n ” II ” » ” VI'ej
Zastepca Naczel, Warszt. Gtéwnych 1kl. ,, VI ej
= - 5 ¥ Higwls s Vli-gj
Kierownik Dzialu I kl. Warszt. Giéwn. o Vi-ej
)y ] T . > e s Vii-gj
Naczelnik Gléwnego Magazynu Zasobéw , Vg
Zarzadzajacy kolejg waskotorowa I kl. i VI-ej
n n 13 Il 3 ” ”» VII-ej

Protokoét Ne 1 posiedzenia Zarzadu Gtéwnego

Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowych
dn. 7 czerwca 1925 r.

Obecni: Przewodniczacy Zarzadu Gléwnego — inz. An-
drzejewski, Czionkowie Zarzadu Giéwnego — inz, Budkiewics,
Friauff, Jakubowski, Kalitiski, Kowalewski, Kriger, Nie-
bieszczanski, Raabe, Van Roy, GQgssowski. Protokélowal inz.
Babirisks.

1. Ukonstytuowanie sle Zarzadu Gléwnego i podziat
czynnoéci  miedzy czlonkéw Zarzadu Gléwn, Wybrano: a) na
sekretarza—kol. S. Babdriskiego 1 b) na skarbnika—kol, M.
Raabe.

CzynnoSci podzielono w sposéb nastepujacy:

1) sprawy pragmatyki stuzbowej — kol. Andrzejewsks,
Gassowsk: i Van Roy;

2) nomenklatura stanowisk sluzbowych i zaszeregowanie
do kategoryj ptac — kol. Néebieszczanski 1 Kriiger;

3) sprawy poprawy bytu inzynieréw — kol. Kalinsks,
Wirkutowicz i Friauff; .

4) sprawy personalne, oraz obrona stanowiska inzyniera

kolejowego — kol, Kowalewskz;
5) wspéidziatanie ze Zwigzkiem Polskich Zrzeszen Tech-
nicznych, oraz z innemi zrzeszeniami — kol. Pawlowski

i Kalziske;

6) komunikaty z dzialalno$ci Zarzadu Glédwnego — kol.
Pawtowsks,

7) sprawy fachowe — kol, Jakubowski i Bienieck:.

Uchwalono, by posiedzenia Zarzadu Gléwn. zasadniczo
odbywaty sie w kazda plerwsza nledziele miesiaca, z uprze-
dniem rozsytaniem zaproszen | wskazaniem w nich porzadku
dziennego obrad. O ile zaproszenie nie bedzle wystane, bedzie
to oznaczaé, ze zebranie zostalo odlozone na inny termin.

2. Po krétkiej dyskusji i stwierdzeniu, ze dotychcza-
sowy kierunek wydawnictwa ,Inzynier Kolejowy* zyskat ogélne
Uznanie, postanowiono prosi¢ dotychczasowych Redaktoréw
wydawnictwa, t. j. kol. Stefana Sziolemana, jako Redaktora

naczelnego 1 kol. Aleksandra Pawlowskiego, jako redaktora
odpowiedzialnego — o pozostanie na‘ tych stanowiskach na
dalsza kadencje roczng.

3. Kol. Ggssowsk: sklada ustne sprawozdanie z posie-
dzen Komlisji, obradujgcej- przy udziale przedstawicleli Zwiaz-
kéw Kolejowych w Ministerstwie Kolei nad sprawa pragma-
tykl. W dyskusji przyjmowall udziat kol. Andrzejewsk:, Nie-
bieszczarisks, Babinisks 1 inni. W rezultacie ustne Sprawozda-
nie kol. Gassowskiego przyjeto do wiadomosci.

4. Kol. Niebieszczanisks referuje projekt memorjatu do
p. Ministra Kolei w sprawie nomenklatury stanowisk stuzbowych
| projekt zaszeregowania ich do grup uposazenia, Schemat pro-
ponowanego zaszeregowania obejmuje wylacznie tylko stanowiska
stuzbowe inzynierskie, w granicach od Ill-ej do VIII-ej kate-
gorji ptac. :

Po dluzszej dyskusji, w ktérej przyjmowali udzial wszyscy
obecni, zaakceptowano w zasadzie szemat zaszeregowania 1 tekst
memorjatu, uzupeilnionego wzmianka, ze Zwigzek P. [. K.
uwaza za konleczne, aby to nowe zaszeregowanie bylo juz
uwzglednione w budzecie na rok 1926.

5. Przyjecie nowych czlonkéw Zwiazku:

A. Na wniosek Kola Warszawskiego.

1) Inzyniera-technologa Kazimierza Falkowskiego, na-
czelnika wydzialu kolejowogo Warszawskiej Okregowej Izby
Kontroli Panstwowe;j.

B. Na wniosek Kola Wilenskiego.

1) Inzyniera-mechanika Wiktora Szniolisa, Naczelnlka
dzialu parowozowego Warsztatéw Giéwnych w Lapach.

2) Inzyniera drég i mostéw Zbigniewa Paderewskiego,
starszego referenta Wydzialu Drogowego Dyrekcji Wilenskiej.

C. Na wniosek Kota Krakowskiego.

1) Inzyniera-mechanika Henryka Dobrowolskiego, inzy-
niera Warsztatéw Gldwnych w Nowym Saczu,

D, Na wniosek Kota Gdanskiego.

1) Inzyniera-technologa Tadeusza Krzyzanowskiego, na-
czelnika warsztatu pomocniczego Dyrekcji-Gdanskiej w Tczewie.

2) Inzyniera-komunikacji Zenona Glaczynskiego, za-
stepcy naczelnika Urzedu Ruchu w Chojnicach.
3) Inzyniera - komunikacji Adama Szewell'a, inspektora

przy Wydziale Drogowym Dyrekcji Gdanskiej. -

6. W sprawie pisma Kota Wilenskiego o ponowne roz-
patrzenie i oSwietlenie sprawy listu otwartego technika S. Roz-
wadowskiego do p. Ministra Kolel, w kwestji niezaakceptowa-
nla przez M. K. wynalazku Rozwadowskiego, w zakresie
urzadzen sygnatowych dla zabezpieczenia ruchu pociagéw.

Kol. Nzebieszczanisks wyjasnit tlo danej sprawy, poczem
na wniosek Przewodniczacego uznano ja za dostatecznie wy-
jasnlong i wyczerpana.

7. Na wniosek kol. Budkiewicza, zgloszony w imieniu
Kota Wilenskiego, aby, Czlonkowie Zarzadu Gléwnego z War-
szawy przyjezdzalli na walne zgromadzenia Kofa, w charak-
terze referentéw w* wazniejszych kwestjach, obchodzacych
ogét czlonkéw Zwlazku, postanowiono delegowaé w miare
moznos$ci cztonkéw Zarzadu Gléwnego na walne Zgromadzenie
Kota, o ile Zarzad Kola zawczasu przysle zawiadomienie
o terminie zgromadzenia i1 wskaze, w jakiej sprawie zyczy
soble mie¢ referenta z posréd czlonkéw Zarzadu Giéwnego
z Warszawy.

Zawiadomienie o

Dyrekcja koleJowa w Warszawie zamierza naby¢ w lipcu nastepu-

* Jace materjaly:

1/VII 8900 klg, przewodnikéw miedz. golych z miedzi elektol.
2.000 sztok wkretéw zel. do drzewa podlug wzoréw.
4.600 klg, érub zel. nieobtaczanych z 6-katn. gtéwka i 6-katn. nasrubk.
10.000 szt, wkret. mosiez. do metalu podlug wzordéw.
100 mtr.? tlenu,

150 klg. oleju Inianego.

750 szt, zaréwek,

' 9,200 kétek mosieznych pelnych )
1.200 szt. gwozdzi (knopfnagle) z mosigznemi gléwkami,
500 szt. gwozdzi zelaznych czarnych laxierowanych,
9200 szt kélek Zelaznych czarnych lakierowanych.

15 000 krazkéw papierowej tasmy telegraficznej.

13 000 klg. nasrubkéw zelaznych nacinanych.

S 3Vl

6/vil

5.000 mtr. szeSciennych tlucznia z kamienia twardego.

3.000 mtr, sze$ciennych kamienia brukowego.

Reparacja komposteréw, plombownic, czcionek, stempli i szczypiec..

50 szt. tasm miedzianych przewlekanych drutem mosieznym

100 szt. podporéw belek resorowych amerykanskich ze stali lanej.

22 szt. narzynakéw do zlaczen tyblowych i 11 szt. rozwiertnikéw-
do zlaczen tyblowych,

190 kompl. narzynakéw $lusarskich. ‘

5 7 . wolt 16 24 32 40 65

Zaréwki z oprawki Svana flofe 50 80 375 75 %5 .

Pilnikéw réwniakéw 3.200; glodzikéw 575; miarek sktadanych 50.

300 kluczy sztorcowych, 450 kluczy do $rub szynowych, 60 kluczy
francuskich,

30 miednic emaljow., 20 imbrykéw emaljow.

7.000 szt. cegly szamotow., 15.000 dachéwki marsylskiej.

8/VII
13;VII
17/VII
10/VII
17/ Vil
22/VII

15/VII
14/VII
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Konkursy w Dyrekciach Kolei Panstwowych.

w Dyrekeji K. P. w Krakowie.
Woydzial Eksploatacyjny:

na stanowisko Kierownika Dziatu Ogélnego.

Warunki dla ubiegajacych sie: studja wyzsze, wyjatko-
wo Srednie, VI lub VII grupa uposazenia, oraz doktadna zna-
jomo$¢ ‘stuzby eksploatacyjnej.

Wydzial Mechaniczny:

na stanowisko Kierownika Dzialu Technicznego.

Warunki dla ubiegajgcych sie: ukoficzone studja poli-
techniczne (dziat budowy maszyn), VI lub VII grupa uposazenia,
oraz dluzsza praktyka w stuzbie parowozowej i warsztatowej.

Wydzial Zasobéw: , A
1) na stanowisko Kierownika Dziatu Ogélnego.

Warunki dla ubiegajacych sie: studja wyisze, wyjatko-
wo Srednie, VI lub VII grupa uposazenia, oraz diuisza prak-
tyka w stuzbie zasobéw.

2) na stanowisko Kierownika Dzialu Zakupdw.

Warunk: dla ubiegajgcych sie: studja wyzsze, VI lub
VII grupa uposazenia, oraz diuzsza praktyka w stuzbie zasobdéw.

3) na stanowisko Kierownika Dziatu Magazynowego.

Warunk: dla ubiegajocych sie: studja wyisze, wyjatko-
wo Srednie, VI lub VII grupa uposazenia, oraz dluisza prak-
tyka w stuzbie zasobdw,

w Dyrekcji K. P. we Lwowie.

Wydziat Mechaniczny:
1) na stanowisko Kierownika Dzialu Ogélno-gospodarczego.

Warunki dla ubiegajacych sie: ukoriczone studja poli-
techniczne (dzial budowy maszyn), VI lub VII grupa uposa-
zenia, dtuzsza praktyka w stuzbie warsztatowej lub parowozowej.

2) na stanowisko Klerownika Dzialu Parowozowego.

Warunki dla ubiegajqcych $te: ukonczone studja poli-
techniczne (dziat budowy maszyn), VI lub VII grupa uposaze-
nia, oraz dluzsza praktyka w sluzbie parowozowej,

3) na stanowisko Kierownika Dzialu Technicznego.

Warunki dla ubiegajgcych sie: ukofczone studja poli--

techniczne (dziat budowy maszyn), VIiub,VII grupa uposazenia,
oraz dluzsza praktyka w stuzbie parowozowej i warsztatowej.

Wydzial Drogowy:
1) na stanowisko Naczelnika Wydzialu,

Warunki dla ubiegajgcych sie: ukoficzone studja poli-
techniczne (dziat budownictwa), V lub VI grupa uposazenia,
oraz dluzsza wszechstronna praktyka w dyrekcyjnej i wykonaw-
czej sluzbie drogowej.

2) na stanowisko Zastepcy Naczelnika Wydziatu,

Warunk: dla ubiegajqoych sie: ukonczone studja poli-
techniczne (dzial budownictwa), V lub VI grupa uposazenia,
oraz dluzsza wszechstronna praktyka w dyrekcyjnej i wyko-
nawczej stuzbie drogowej.

3) na stanowisko Kierownika Dzialu Ogélno-gospodarczego.

Warunk: dla ubiegajacych sie: ukofczone studja poli-
- techniczne (dziat budownictwa), VI lub VII grupa uposazenia,
oraz dluzsza praktyka w- stuzbie drogowej.

w Dyrekcji K. P. w Stanistawowie: |

Wydziat Drogowy:
na stanowiska Zastepcy Naczelnika Wydziatu.

Warunk: dla ubiegajqcych sie: ukofczone studja poli-

- techniczne (dziat budownictwa), V lub VI grupa uposazenia,

oraz diuzsza wszechstronna praktyka w dyrekcyjnej i wyko-
nawczej stuzbie drogowej.

w Dyrekcji K. P. w Gdarsku.

Wydziat Eksploatacyjny:
1) na stanowisko Zastepcy Naczelnika Wydziatu,

Warunk: dla ubiegajgcych sie: ukonczone studja wyzsze,
dluzsza wszechstronna praktyka w dyrekcyjnej i wykonawczej
stuzbie eksploatacyjnej i handlowej, V lub VI grupa uposazenia.

2) na stanowisko Kierownlka Dzlatu Pasazerskiego °
i Technicznego,

Warunki dia ubz'eg.ajqcych ‘si(;: ukonczone studja wyzsze,
wyjatkowo $rednie, diuzsza praktyka w dyrekcyjnej i wyko-
nawczej stuzble eksploatacyjnej, VI lub VII grupa uposazenla.

Wydziat Zasobéw:

na stanowisko Kierownika Dzialu Ogdlno-gospodarczego.

Warunki dla ubiegajacych sie: ukonczone studja wyzsze,
wyjatkowo $rednie, diuzsza praktyka w stuzbie zasobowej,
VI lub VII grupa uposazenia.

w Dyrekeji K. P. w Katowicach.

Wydziat Mechaniczny:

na stanowisko Kierownika Dziatu Ogélno-gospodarczego.

Warunk: dla ubiegajgcych sie: ukonczone studja poli-
techniczne (dzial budowy maszyn), dluzsza praktyka w stuz-
bie warsztatowej lub parowozowej, VI lub VII grupa uposazenia.

Wydzial Zasobow:
na stanowisko Kierownika Dzialu Ogélno-gospodarczego.

Warunki dla wbiegajgcych sie: ukofczone studja wyzsze,
wyjatkowo $rednie, diuzsza praktyka w stuzbie zasobowej,
VI lub VII grupa uposazenia.

Woydziat Trakciji

na stanowisko Naczelnika Oddziatu Mechanicznego w Rybniku.

Warunk: dla ubicgajgcych sie: ukonczone studja poli-
techniczne ‘(dziat budowy maszyn), diuzsza praktyka w stuzbie
trakcyjnej, VI lub VII grupa uposazenia.

w Dyrekeji K. P. w Poznaniu.

na stanowiska:

a) Kierownika Dziatu Pasazerskiego i Technicznego w Wy-
dziale Eksploatacyjnym.

b) Kierownika Dziatu Ogélno-gospodarczego w Wydziale
Drogowym.

c) Kierownika Dzialu Budynkéw w Wydziale Drogowym.

d) Naczelnika Oddziatu Drogowego w Wolsztynie,

Warunki dla ubiegajacych ste: ukonczone studja wyisze,

wyjatkowo §rednie, odpowiednia praktyka w danych gateziach
stuzby, VI lub VII grupa uposazenia.

Termin wnoszenia podan konkursowych na wszystkie wyzej wymienione stanowiska 15 lipeca 1925 roku.
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Dyrekcja kolejowa Dyrekcja kolejowa
] w Warszawie. w Warszawie.
1924 1924
6/V | Smnola gazowa preparowana, 18/V | Profile okien wagonowych
bezwodna, z wegla kam. . .| 62000 [ klg 14 Warszawa w sztabach z mosigdzu 260 | klg. 4.95 Warszawa
Karbid — granulacji 50/80 m/m, | 30000 4 42, - Siatka zelazna do dymnic
22/X1| Farba czarna ochronna do ze- z drutu o grub. 2 m/m . 2000 5 93 I
16/v laza .Antirustrol* . . 2500 0 95 . Esy zelazne do podkiadéw . 40006 | szt. 06 o
Mydto szare z lnianego oleJu : 2000 " v o Zabki kwadratowe do znacze-
1V | Terebina—sicativ—w plynie 2000 z 1.33 . nia podkladéw . . . | 900000 » 05 .
LO/IVl Sinola drzewna (iglasta) . 20000 . 15, [st. Ostréw Mazow.
6V | Olej automobilowy . 1 5000 = 49, wWarszawa 12/V | Popielniczki mosiezne wanien-
YV | Siarczan miedzi 58/59%, . 10000 . 77 = kowe wywrotowe . . . 440 5 4.50 4
is.’lv Smola drzewna . . . 10002 ¢ 15,|st. Ostrow Mazow. Popielniccki mosi¢zne wywro-
/V1I| Farba czarna ochronna 2500 ] 95|, Warsz, Wschi towe z mlc]alamx g 800 » 7.50 -
Wsporniki mosiezne wysokle
6/V | Aparaty telegraficzne Morse’a proste z otworami A 1€00 3 1.50 3
typu niemieck., . . . . 20 szt. 570 — Warszawa Wieszadla mosiezne z otwo-
8/V | Trabki sygnalowe, mosiezne, rami . A o 800 » 1.56 "
z ustnikami . . 220 - 7.50 - Wspormkx mosiezne mskxe
22/V | 1zolatory porcelanowe Ne 7 5300 y 55 = z otworami . . 700 o 1.10 4
Izolatory do napigcia robocze- Wsporniki mosxezne wysokle
go 6000 volt, typu 774 70 - 19, Py Z otworami e 800 > 1.50 ,
Izolatory do napiecia robocze- Krany mos. do umywalm wag
go 10000 volt, typu 773. . . 270 . 25, b a) skiadane prawe do WA
29/v Pllnty porcelanowe 10- parowe 4-0 osiowych. 50 " 10.50 .
z odgromnikami . 60 - 49,25 < b) sktadane lewe do’ wagon
9/1V | Trabki sygnatowe 500 & 5.60 2 4-0 osfowych. . 50 " 10.50 n
Lampki robotnicze . . 100 ; 1.50 o ¢) skladane dlugle 235 m/m
Reparacja 200 szt. trabek sy- do wagon. 2 i 3 osiowych . . il » 5.0 »
gnatowych. . 200 A 35) . d) skladane krétkie 130 m/m
9/VI| ULatarki reczne konduktorskie, X0 ” 5.20 » do wagon. 2 i 3 osiowych. 20 5 5 50 |
e) grzybkowe hdo wagonéw 2 =
611 . ? i3 osiowyc 1.95 "
M o R e A W e "
o szer. 60 m/m . 4 1500 { mtr 225 P ca Westinghouse’a . . 500 » 2.15 »
D-tto 40 m/m . S e 2500 ) 1.80 i 28/V | wierzchy i spody mainulczne
Cerata na podkladce ‘ptécien- - i maznice typu ,Badent . .| 10000 | klg. 31, "
nej do obijania $cian waa, 2/V1| Ruszty parowozowe zeliwne y
osob.,, malinowa MNe 5 szer. z modeli fabrycznych . , 20620 . 19 4
120 c/m . . . 600 [ mtr.® | 5.— 5 6/IV | Klamkl yhaohEEemBLet il Rlop |
1yv| Weze qum. do :)rzemyw rur siezne w/g wzoru . szt. 4.50 "
plomiennych z 6-ma przektad- Klamki wagon. kom%e;ne o 50 4
kami plécien. o 8r. zewn. siezne w/g wzoru Ch ol - 4.— o
45 m/m wewn. 25 m/m. dlug. Klamki wagon. kompletne mo-
15000 m/m . |, 3| szt. 235.— i siezne w/g wzoru e 3. . . 50 - 1.90 .
Weze gumowe dbs aparafu pal- . Plytki z’ 2 wkretdaml do umo- o
nikowego do ogrzew. blachna cowania pasa do ramy. . n 1.20
ci$n. 6 atm, z 3-ma przekl. Komplety do hzamykama drzwi L "
klozetowyc . i 0 L
g:\,‘vnn 1252mn/1;'}::2<v:vi:n100m7r1;1 6/VI| Klamki kompletne wagonowe 2 ”
i dtug. 10000 m/m. . . . 20|t 60,— mosiezne . . 01, 6.— 3
D-tto do pneumatycznych na- Nalgrqtkl mosxezne do’ uchwy- £
1.20
;:3;1:.1 3%“,3}&“ \:Swthqoom;‘;u V1| gKlamki Kompletne ‘wagonowe o " i
5000 i mosiezne . . - 5.50
g{";gkl lpldc ! By i i0 o 125.— Uszka mosiez. do podnoszenm i »
Krazki gum. do polacz. troj - okien wagon. w/a wzoru ) 1 150 n 1.20 +
wentyli o wym. 155X 75% Uszka mosiez. do podnoszenia
X3 mim. . . ‘200 £ 1.15 okien wagon. w/g wdzoru N 2. 150 - 1.30 o
171V} pj Ini’ dor Lryciallas 2 Uszka mosiez. do podnoszenia
Pr:las; Son=ln er!:ya;:- : , okien wagon. w/g wzoru }e3.| 150 1.50 -
llnowy A L 200 | m.b 22.33 2 7V | Swidry kretaki do drzewa s
| tygrysi. . L Lo iDL 0, | 1842 3 L0 wymiar S’ . - | 213 A
f.’l)VV Skora juchtowa czarna_ . . 170 » 8.5) . Swidry l::qt./a}(zl do " drzewa| - 65 235
, 0 wym e A " i "
Sz;ra‘.l aytkonopny Qe w’qzamﬂ' 500 | kg. 2.50 . Swidry qut/akl do drzewa 0
) 200 | 3.20 Y . o wymiar, 5" n 2.85 J
2V %ﬁ:&“;‘:;ﬁzﬂ;"f:ﬂa % 2 . Swidry kre:all’u do  drzewa o
szer. 120 ¢/m. 1050 | m.! 5.10 5 o wymiar. %, . - 2000 ark. 3.15 3
Pasv pednfowe w sierdci wiel- 12/V| Piétno szmerglowe e (i Zks > %: »
bladzie T, E » = i n »
pr e A e R K L 50 | B | s 8. ; > . »}fg Bl 24 -
Pahslvdped'nlow:rw sferéci wiel- 10711 Plly do ciecia szyn wyrobu fa- i 2 -
’ adziel sz m/m  gr. 15 5.25 bryki ,Thos Firth and Sons*. 900 | szt. 3.25 i
PaZvrg{*‘gnio;ve w sierdci wiels ’ . 30/1V| przewodnik mlegzmny T;“”kl
htadziej szer. 75 m/m gr. B t(l.:‘ i robnozy oY 200 t
5-6mim ., . : 56 ” 4.58 - g5 LT | WS 6.— .
©asy pedniowe w sferdci wiel- Przewedniki g°l° z_miedzi
biadziej szer. 70 m/m gr. . elektrohtyczne]owymlarach’
11 mim - S S I ; jednoiyl. o przekr. 6 m/m?| 10| kig. | 3— .
Pasy pedniowe w siersci wisl- : % 1inka 3 Tyt U 2250 » 33_5 "
blqdne] szer. 60 m/m gr. y " 25 o 3000 o o ”
11 m/m. . . 29 3 3.74 n 4) dr or e 200 » 3.15 o
Prasy pedniowe w slerscx wiel. 2; a 2 z 50 2000 Ui gég "
bladziej szer. 0 m/m gr. . L L " " . ”
il m/m. . 20 ” 3.22 » brabla
Pas vedniowe w sferéci wiel- 14/V Sruby zelazne nieobrablane
blydzl \Nas ELTAD A 3 ~ z 6.no gléwkai6-nym nasrub. 200 A 59 =
G z m g 28 2.67 Sruby  zelazne klamerkowe i
3/VI| prétno szare Ne 135 szer. gom/m.| 3400 ) 2.58 1 iscxgén: lréa;(sgbé;;m VR AL 5500
Pistno Ne 19 szer. 102 m/m . 1850 » 4.41 L 29/v | Sruby zel. kI merkowe.zé nym i & 5
Pl6tno Me 50 szer 92 m/m . 12300, 2,— " / rr‘xlasyrébkler: 0 wymxar!ch
28/V Materjalé nﬂ1 f{(r]ar:ki do okien 5;25 Ll 420 13%65 m/m, 13X 70 m/m i 13X
waqondéw asysl, o Wk, . ” 76 m/m . rmy i 4500 L a7 -
Sruby zelazne “nieobrabiane
15/V | Blacha zeliwna kuchenna z 2 z 6 katng gléwka i 6 katnym
krgzkamio wym 700 290 m/m na$rubkiem o wymiarach od 53.86
wagi okoto 13 kg. . . 7800 kg. 31 " 6%25 m/m do 13X150 m/m .| 16800 o do o
Ruszta zeliwne piscowe o wym. : Sruby 2elazne nieobrablane z 6 167.85
280% 205 m/m. 1400 ot 29 » kqtna gtéwka i 6 katnym na-
Ruszta“ zeliwne kuchenne o $rubkiem o wymiarach od 40.—
wym. 255X200 m/m . ., , 1225 = 29 - 8%25 m/m do 25X 130 m/m 50250 3 do ,,
126.—
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3 3
o o
_‘SE Nazwa przedmiotu X5 Jed- ! 3:@ Nazwa przedmiotu . Jed- :
‘g & lub materjalu Make nostka ARia ko S 2 lub materjalu Hase nostka Copa L9RY
B =
Dyrekcja kolejowa _ Dyrekcja kolejowa
w Warszawie. ‘ ' w Warszawle.
1924 1924
23;v | Tabliczki z blachy zel. emaljo- 23/V | Tabliczki z blachy zel. emaljo-
wanej z napisami: ' wanej z naplsami:
wedlug rysunku Ne 5. . . .| 2000 szt. 1.25 Warszawa wedlug rysunku NN 31 4. . 6512 | szt. 30 Warszawa
. . M 8. .. 1 90| 70 £ p 3 Xesl . . .| s00| . 1,20 ¥
- . Mest. .. | 16600 2 1.20 - W . 13 .. .| 8w - 40 i
= YEhedfl L 300 e 75 i = = 16 . . 1000 p 35 =
N 700 h 50 3 ¥ i )] 8—-—a e 100 . re) -
Tabliezki z blachy zel, emaljo- |
wanej z napisami: 30/V | Nity zel. kotlow ez gléwkqg 1-
wedlug rysunku N. 2550 fres 100 c 30 b okragla o wymiarach od
3 - R s 500 # 39 - %130 m/m do 23X180 m/m .| 12350 klg. 37.64 1
: A 5 M pos e o 1500 & 49 - Nity zel. kotlowe z gléwk
L - Ne B I o 520 = 78 5 pélokragla o wymiarach o 36.15
5 L N8l, . . .| 6000 - 1.20 .- 6%30 m/m do 25X150 m/m. ,| 25890 . do "
e T NG 2 230 o 76 3 60.15
4 “ DR e 50, 4 86 & . Sruby zel. nieobrabiane z gléw-
. . auchl b SR 600 i 85 - ka plaskg i €&-nym nasrub. 1500 » 70.32 p
= ¢ N 2157, s S0 4 75 h | Sruoy zel. nieobrabiane z gléw- I
& o MNAS—ai s 110 - 1.68 v 3szalowanq i 6-nym nagrub. 1000 o 70.32 R
» £ N 6-a, , . 220 5 41 5 B/1V | Szkio sygnalowe niebieskie. .| 17319 | mtr.? 15.85 o
i 5 Mo Z=Tag o 600 = 58 % 2/VI| Klédki zelazne do wagonéw . 802 szt. 2.— "
~ il N 8—a. . . 105 11 . 82 ~ 25/V | Spluwaczki wagonowe emal]o-
Y Ly M G—a; . . 150 . 81 | i wane. . . i 520 " 5.75
» . o 10—a . . 270 2 1.05 c 3(V1| Tafelki terrakotows . . . . 10C | mtr? 11.55 L
~ = Ne 18—a, 8) = 1.— rY | | Wézki bagazowe. . . . . . 25 szt. 325.— 3
» . 1,213, 600 ; 53 o Taczki 2 kotowe . . . . . . 25 v 27.= |, n
i Papa dachowa. . . . . . . 5000 | mtr.2 | 64 ol
ZAKUPY KOLEJOWE
Przetargi oglaszane przez Ministerstwo Kolei. Zakupy dokonane w okresie 1/V. do 31/V. 25 r.
: Data ; ‘ Rodzaj » :
Ne p. prastargl PRZEDMIOT ZAKUPU AR Zakupiono po cenie
1 23/111-25 | Drut mosiezny od 0,5 m/m, — 10 m/m. . . ., . .| 100 klg. | 243 z}. do 270 z}, 12 gr. loco fabryka
2 o Blacha mosiezna od 0,2 m/m. — S m/m, . . . . . 2 216zt 31 gr. do 276 zh. 45gr. loco Mag. kolej.
3" |:30/1V-25 IS Gynay ;Banca®s . Ui o L e e an | Tteang. L 252/10/0 c. i f. Gdansk
4 . Antymon . . . S e P AR R = L 53/10/0 2
5a P Sciany miedziane sxtowe e R ot ety ) (1Q00 KIgn dol. 407.50 3 bez cta
5b . 5 ArZWACZIOWER - va o ST o PIR N 0 e dr i 8 - dol, 412,50 . %
Sc 3 Blaszczesmicdziane®l "ol i e S, SRS DE TSRS D 3 dol. 365.30 . s
6 19/11-25 | Trzony zderzakowe. . . . . . . . . . . . .| 1 klg 0,61 zk: loco wag. fabr
7 | 23/111-25 | Sprezyny spiralne . . . . . . . . . . . . . . 0,63 zl. “
8 | 19/11-25 | Haki, pocigglowe . . . . . . . . . . . . . . o 0,70 zi. 3
9 | 16/IV-25 | Zelazo sztabowe . . . . . ., . . . . . . . .|1000Kkig. 190 zi, do 290 zi. loco st wysylaj.
10 14/V-25 Benzyna lotnicza, . . .| 100 klg 57 21, 0,3 gr. loco cyst. rafin.
11a | 26/111-25 | Rury miedsiane od 4 X 6 m/m do 10 X 14 m/m = = 290 zi. do 315 zt, loco Mag. kolej.
11b - » Mmosiezne od 5X.10.m/m. do. 214 X.24: m/m. . = 385 zl. p
12 26/111-25 » miedziane od 6—45 m/m do 100—158 m/m a | g dol. 44.50 do dol. 46.25 loca wagon st, pograniczna
13 15/111-25 Zelazo profilowe. . . . .] 1000 klg 230 zl, do 794 zi. loco wagon st. zatadowcza
] Data : Rodzaj [Zakupiono
Nazwa dyrekcji breatatod PRZEDMIOT jednostek |00 ceniezL, UWAGI
Poznan D, K. P. 20.V. Karbid , Al e T T SRS TN - (e 1 Kig 0,43 loco Chorzéw
o n Szpagat Ne (4/0) S R R e e A 292 . Poznan
- . = o Loy e e T oy S v o Ty g b 5 5,52 5 .
= 25 V. Lakier emalj, bialty , . . . 5 2,80 . 4
A _ . Czerwien angielska w. proszku 0 zawart 800/0 F‘e,O, " 8'2(2) £ ; knolon vedweehmsch
”» ” L L ” ’
= . F‘arba olejna czama gotowa B A e e T - . 1,60 1P e ]
~ r Lakier kopalowy. . i £ 1,75 2 1
b - Siatka konopna bagazowa do wagonéw osobowych , . 9,00 - &
- 29.V. Benzol . . - 0,65 7 "
5 30.V. Pocynkowane skrzynki do na]epek do wagon towar ‘Szt. 2,20 - -
5 3.VI Dekstrynal-taesoe v LTAT Sl el i =gl T it i = i Klig. 0,65 [ .
3 10.VI, Siderosten . ., . T " 0,69 . .
= 12.VI. Siatka druciana zelazna tkana do 1skrochron6w 5 1,00 - a
» ey Drelich szary o szerokosci 142 cm. . . . . . . . Mtr. 4,86 » ,,
oyl g et el el R SR D
o > Drelich bronzowy 138% 140°Cmy: W e o . - 3,65 e %
x = = biaty . 138—140 A 3,35 (T 4 s
3 - Metkal . L40 cm. B T AU S " 2,25 s e
- 4 Plétno_biale 2 BOATE TR Y RN 5 1,35 5 5
: D e T e W LR Rt B Jak wyiel
- > Czerwier angielska w proszku o zawart. 80%, Fe, O, 4 0,50 T >
w . Farba szara.w-.proszkn . . _ . ., . . . . . ., . = 0,50 . 5
» & Lakier spirytusowy bezbarwny . = 1,47 A %
¥ 17.VIL. Plomby olowiane. L T .. 1,42 > "
: 18.VIL. Pokost Iniany . AT TR S ks 5 . i,gg} A . Takewyie]

rd

Redakcja uprzejmie prosi Szanownych Autoréw, nadsylajgcych swe prace do druku
Od RedakCJl w InZynierze Kolejowym, aby, o lle zamierzajg, umiesci¢ te¢ samg,prace w:innem czaso-
pismie, zechcieli uprzedza¢ o tem zawczasu Redakcje Inzyniera Kolejowego. Redakcja,

Wydawca: Zwiqzek Polskich Inzynieréw Kolejowych. Redaktor odpowiedzialny: Inz. A. Pawlowski.
Druk. Zakl. Graf. B. Wierzbicki i S-ka, w Warszawie.
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