Rok 2.

Warszawa, Sierpien 1925 roku.

Ne 8 (12)

INZYNIER KOLEJOWY

ORGAN ZWIAZKU POLSKICH INZYNIEROW KOLEJOWYCH.
MIESIECZNIK POSWIECONY SPRAWOM KOLEJNICTWA 1 KOMUNIKACIL

TRES C:

Ustalenie kosztéw wlasnych przewozéw towarowych, inz. B. Dobrzycki.
Zasilanie woda parowozéw na linji Union Pacific.

Sprawozdanie tymczasowe o pracy taboru normalnotorowego na P. K. P.
Co przewoza koleje polskie?

Przeglad pism.

Bibljografja.

Ze Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Ogloszenia urzedowe i przetargi.

SOMMAIRE:

Constatation des prix de revient des transports des marchandises,
par l'ing. B. Dobrzycki.

Alimentation d’eau des locomotives sur le réseau de I'Union Pacific.

Compte rendu provisoire du travail du materiel roulant de voie
normale sur les Chemins de fer de I'Etat Polonais.

Que transportent les Chemins de fer polonais?

Revues des journaux.

Bibliographie.

A PUnion des Ingénieurs des Chemins de& fer polonais.

Annonces officielles et adjudications.

OD REDAKCJLI.

W doniostej sprawie ustalenia kosztéw wlasnych
przewoz6éw kolejowych, stanowiacych jedna z najwaz-
niejszych podstaw prawidlowej budowy taryf, zamiesz-
czamy juz drugi artykul*), Nie mozna jednak uznaé
ich za wyczerpujace. Plerwszy daje wyniki praktyczne,
lecz oparte na bardzo przyblizonym podziale wydatkéw,

drugi wskazuje tylko droge, po ktérej nalezaloby péjsé
do rozwigzania tej zawilej sprawy. Redakcja przypusz-
cza, ze prace pp. Inz. inz. Czapskiego i Dobrzyckiego
postuzg za pobudke dla innych do dalszych badan w tym
klerunku i otwiera lamy ,Inzyniera Kolejowego“ dla
dyskusji. Redakceja.

Ustalenie kosztow wtasnych przewozow towarowych.

Dypl. inz. Bogusltaw Dobrzycki.

la racjonalnego unormowania taryf towarowych konieczna
D jest znajomo$§¢ kosztéw wlasnych przewozéw towarowych,

poniewaz jednakze budzetowo mamy rozdzielone tylko
dochody przewozéw osobowych od przewozéw towarowych,
a rozchodéw nie, wiec przy rozpatrywaniu kosztéw wlasnych
przewozéw towarowych musimy nasamprzéd ustalié wysokosé
kosztéw catkowltych przewozdéw to jest towarowych - osobo-
wych, a nastepnie doplero zbadaé: jakie koszta nalezy zara-
chowaé na przewozy osobowe, by otrzymaé ostateczny rezultat
kosztéw wiasnych przewozéw towarowych,

Na koszta wlasne przewozowe musimy zaliczyé wszelkie
te wydatkl, ktére ponosi kolej z koniecznosci wykonywania
sprawnych 1 ruchowo pewnych przewozéw. Do kosztéw tych
zaliczy¢ przeto trzeba: '

1. Wszystkle koszta eksploatacyjne w budzecle, ozna-
czone przez: ,Sluzba ruchu® (Rozdz, 3A; 3B; 3C) ,Trakcja“
(Rozdz, 4A; 4B; 4C).

2, Wszystkie koszta nalezytego utrzymania urzadzen
stalych | ruchomych w budzecie, oznaczone przez: ,Sluzba
drogowa* (Rozdz, 2), ,Sluzba warsztatowa® (Rozdz. 5), ,Stuz-
ba elektro-techniczna | zabezpieczenie ruchu pociagéw“ (Roz-
dziat 6), ,Stuzba zasobéw“ (Rozdz, 8),

3. Calkowite koszta administracji Kolei. Catkowite
pobory personelu (wiacznle kosztéw podrézy, djet i umundu-
rowania) Ministerstwa, Central dyrekcyjnych (Rozdz. 1) oraz
biur, oddzialéw i warsztatéw wraz z kosztami na przybory,
opal, swiatlo | utrzymanie porzadku oraz biezace wydatki kan-
celaryjne, jednakze bez urzadzen kancelaryjnych, ktére naleza
do majatku kolejowego 1 podlegaja amortyzacji (punkt 4b),
dalej ,Stuzba sanitarna“ (Rozdz. 7), ,Wydatki wspélne*
(Rozdz. 9), ,Urzadzenla humanitarne“ (Rozdz. 10), oraz do-
platy kolei do funduszu emerytalnego.

Punkt 3) moznaby jeszcze rozdzielié na dwie grupy:

a) koszta czysto administracyjne i

b) koszta ogélne, do ktérych wliczyloby sie ,Stuzbe sa-
nitarng“, wydatki wspélne, urzadzenla humanitarne 1 doplaty
emerytalne, Z powodéw jednakze mozliwie nie nadmiernego
rozbijania budzetu od tego podziatu odstapilem.

4, Odsetki na
a) fundusz rezerwowy
b) amortyzacje majatku kolei

. c) oprocentowanie kapitatu zakladowego i obrotowego.

Suma wydatkéw 14 2 4 3 + 4 da nam dokladny
obraz catkowitych kosztéw wiasnych przewozéw,

Do punktu 4 b) i c) nadmienié jeszcze trzeba, ze wszel-
kie inwestycje, nle majgce nic wspélnego z utrzymaniem, po-
mnazaja majatek kolel i dlatego nle moga byé jednorazowo
w calkowitych sumach wliczone do kosztéw wlasnych prze-
wozéw, a jedynie tylko do pozycyj majatkowych kolei, ktére
trzeba odpowiednio amortyzowaé 1 oprocentowaé, Dalej ma-
jatek kolei musi byé w swych pozycjach rozdzielony na ma-
jatek nieruchomy i ruchomy, a wreszcie ruchomy na trzy po-
zycje — ruchomy wyzszego, niZszego oraz najnizszego stopnia
wytrzymatoSci — podziaty te sa konieczne ze wzgledu na
rozmaite wysokoSci odpiséw amortyzacyjnych,

Pozycje 1, 2 i 3 powyzej podanych kosztéw moga byé
z tatwoScig w przyblizonej prawle pewnosci ustalone podiug
budzetu za rok 1924, gdzie, précz plerwszych trzech miesiecy,
mieliSmy juz do czynienia z walutz stala—chodzl przeto tylko
o wysoko$ci amortyzacjl i oprocentowania pod punktem 4);
wysokosci te moznaby ustalié nastepujaco:

4 a) na fundusz rezerwowy 1°/, od dochodéw brutto.
Fundusz ten przeznaczony jest na wydatki, spowodowane nad-
zwyczajnemi wypadkami zywiolowemi, katastrofami lub zbrod-
niczemi wykolejeniami pociagéw, wzgl. zniszczenlami majatku
kolejowego. Wydatki te, ktérych przy preliminowaniu budzetu
okre§lié¢ 1 z géry przewidzie¢ nie mozna, obcigzalyby nad-
miernie koszta wlasne przewozéw i musza byé ponoszone
ze specjalnych na ten cel zbieranych funduszéw., Czy ozna-
czone 1%/, od dochodéw brutto beda wystarczajace wzgl. za
wysokie moze dopiero wykazaé kilkoletnia praktyka.

4 b) na amortyzacje majatku kolei:

1) nleruchomego, jak masywnych budynkéw, drég
dojazdowych, mostéw, przepustéw, przyczulkéw, tunell, ramp
it p.... 2%, ich warto§cl. Amortyzacjl gruntéw oraz nasy-
péw torowych na szereg lat nie uwzglednlam w zupetnosci,

*) Patrz Nr. 2 (6) JInzyniera Kolejowego®. Inz. W. Czapski, Koszta wlasne przewozéw na P, K. P.
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nie chcac poczatkowo przecigzaé kosztéw przewozéw objekta-

mi nie padlegajacemi zupeinie zniszczeniu, albo tez tylko
w bardzo malej mierze;
2) a) budynkdéw z drzewaz i fachéwki oraz rucho-

mego majatku wyzszego stopnia wytrzymatosci, jak taboru
i nawierzchni (szyn i podkladéw zelaznych)
na..., 5%, ich wartosci;

b) nizszego stopnia, jak podkiadéw z drzewa,
stawidel, telegraficznych i telefonicznych urzadzen, maszyn
zapedowych i roboczych, urzadzefi maszynowych pomocniczych
(jak gazowni, elektrowni i.t, p.) i t. d.

na.... 6,67%, ich wartosci;

c) najnizszego stopnia, jak narzedzi i przybo-

réw warsztatowych,
dzen biurowych
na.... na 209, ich wartosci;

4 c) oprocentowanie kapitalu, lezacego w majatku nie-
ruchomym 1 ruchomym (z powyzej podanych powodéw chwi-
lowo réwniez bez gruntdw i nasypéw torowych) oraz kwot
kapitalu obrotowego (do niego wliczam wszelkie materjaly
zapasowe, rezerwowe i zapedowe)

na.... 2%, ich wysokosci.

Uwzgledniajac powyzsze wywody, otrzymamy nastepujaca
formute catkowitych kosztéw wiasnych przewozéw, przyczem
poszczegdlne pozycje otrzymajg nastepujgce oznaczenia:

1) litere (a) koszta eksploatacyjne

eksploatacyjnych, drogowych oraz urzg-

2y , (b) » utrzymania

3) S8 PR () administracyjne

4) , (d) wysokos¢ brutto catkowitych dochodéw
5y . (e " majatku podanego pod 4 b)
6) ” (f) ” » ” » 7 a
7) » (g) ” ” h L) » 12) b
8) » (h) » ” » i ”» 4 3‘ C
9) (i 3 4 Hae 40

Suma przeto catkowitych kosztéw przewozéw (nazwijmy
ja A.) przedstawiaé sie bedzie w mysl powyzszych ozna-
czen, jako:

T !'T66'}’e+]+20+15+

Suma A daje nam przeto obraz calkowitych kosztéw, ja-
kie cigig na przewozach towarowych —j- osobowych. Dla
unormowania jednakie wysokoSci taryf przewozowych towaro-
wych musimy jeszcze wiedzieé, jakie koszta clgza na przewo-
zach osobowych. Tutaj natrafiamy na pewne trudnosci, sze-
mat bowlem naszego budzetu nie oddziela kosztéw cigzacych
na ruchu osobowym od ruchu towarowego, pozatem ustawienie
szematu budzetowego, uwzgledniajacego powyzszy podziat, by-
foby nader skomplikowane 1 spowodowaloby do$é znaczne
pomnozenie pracy — a wiec 1 personelu — tak ze stosowaé
tutaj musimy logiczng interpretacje dochodéw i rozchodéw
eksploatacyjnych.

Z praktyki wiadome jest jak najdokiadniej, Ze ruch oso-
bowy zyskéw nie odrzuca zadnych, i ze nie mozna taryf oso-
bowych normowaé w tej wysokoSci, by kryly rozchody. Lo-
gicznie przeto musimy ruch towarowy obcigzyé stratami z ruchu
osobowego, czyli, ze innemi stowy od sumy calkowitych roz-
chodéw ,A“ musimy odciagnaé catkowlta sume dochodéw, ja-
kg otrzymamy z ruchu osobowego -} bagazowego. Nazwawszy
koszta cigzace na ruchu towarowym przez ,A,*, a dochéd
z ruchu osobowego -} bagazowego przez ,A,“, otrzymamy
ostateczna formute calkowitych kosztéw, clazacych na ruchu
towarowym:

A = A — A,

Nazwawszy wreszcie

sume caltkowitych tono-km. towarowych brutto przez B
r netto - C
sumg ca%kothych przewlezionych tono towaréw przez D

to otrzymamy koszta:

1) - 1 tono-km towarowy brutto g bty e %

4 A1
I 1 A . NELTO S TN e S C
[II) 1 przewieziong tone . . . . . . . ., %

Dane I, II, III stanowia podstawe do normowania taryf
towarowych z uwzglednieniem juz pewnego czystego zysku,
pochodzacego z oprocentowania majgtku kolejowego 1 kapitatu
rezerwowego oraz odpiséw na fundusz rezerwowy. Poniewaz
w niektérych wypadkach, mianowicie tranzytowych, a specjal-
nie eksportowych konieczng jest znajomosé¢ kosztéw wiasnych
bez jakichkolwiek zyskéw, wzgl. oprocentowan, jednakze wia-
czajgc amortyzacje, przeto formula nasza A bedzie w tym wy-
padku przedstawiac sie:

h
l —
ek 1 VA +5o+2o+15+ 5
a koszta w%asne przewozéw towarowych, jako
A = A" — A,
dalej pozycje I, Il i III przedstawia sl¢ w sposéb nastepujacy:
o]
B’
o = Al
= —q
I =a

Zaznaczam jednakzie jeszcze raz, ze jest to minimum
kosztéw wtasnych, nie dajace zadnych zyskéw; wiaczenie
amortyzacji nawet do tych kosztéw uwazam za konieczne,
gdyz w przeciwnym razie doprowadzi¢ mozemy koleje do
technicznego upadku lub tez finanse kolejowe do niedoboréw,
Wreszcie zachodzi¢ bedg wypadki, gdzie przy eksporcie ma-
sowych towaréw, np. wegla, konieczne beda nadzwyczajne,
bardzo daleko idace ulgi i gdzie cale zwarte pociggi prowa-
dzi¢ sie bedzie na dalekie odlegtosci, np. Katowice — Port
Gdansk lub Gdynia, bez potrzeby ranzowania lub wyladowy-
wania takowych po drodze — to znaczy, 2e na nich cigzyé
bedg tylko koszta druzyn parowozowych i konduktorskich,
dalej koszta wegla i smaréw, oraz pewien procent utrzymania
drogowego i taboru. Te jednakze, az tak daleko idace ulgi,
zastosowane by¢ moga tylko w wypadkach nadzwyczajnych,
gdzie okaze sie konleczne wprowadzenle ich dla zapobiezenia
katastrofom ekonomicznym panstwa lub tez tam, gdzie gos-
podarka panstwowa wymaga podniesienia eksportu, a wresz-
cle w tych wypadkach, gdzie tabor powraca na dalekie od-
leglosci prézny (np. weglarki Gdafisk-Katowice) i gdzie mozna
w ten sposéb Sclagnaé transporty, idace dotad przez panhstwa
oSclenne (np. ruda zelazna dla po]sklego Gérnego Slaska,
idgca dotagd az do Koztowic niemieckiemi kolejami, wzglednie
Odra). Kazdy taki poszczegélny wypadek udzielania az tak
dalece do ostatecznych granic mozliwosci siegajgcych ulg musi
jednakze byé jak najdoktadnlej zbadany co do jego bezwarun-
kowej koniecznofci.

. By Ministerstwo Kolei (réwniez i Dyrekcje) moglo z iat-
woscia stwierdzi¢ i przynajmniej raz na pét roku (lepiej jesz-
cze co kwartal) skontrolowaé koszta wilasne przewozéw to-
warowych, trzebaby nasamprzéd przeprowadzié oszacowanie
wartoSci mienia kolejowego i kwoty podziellé w myé&l moich
postulatéw, podanych pod 4, b. 1) 1 4, b, 2 a — ¢), dalej
ustali¢ wysoko§é kapitatlu obrotowego 4 c, a wreszcie wydaé
zarzadzenie do poszczegblnych Dyrekcyj, by otwarto specjalne
konta a, b, c, d, e, f, g, h, j, oraz A,, do ktérych wstawiatoby
sle co miesigc sumaryczne kwoty otrzymane z tych rozdzla-
16w i § § . budzetu, ktére przynaleza do powyzszych kont
av.bv c, dv e' f! gr hr j' A2-

Przeprowadzenile otwarcia powyzszych kont nie przed-
stawia wielkich trudnosci, gdyz przy ustalaniu poszczegblnych
pozycyj trzymatem sie Scisle dotychczasowego szematu budze-
towego, tak, ze konta te tworzylyby tylko sumy poszczegél-
nych rozdzialéw wzglednie § § szematu budzetowego w odpo-
wiedniem ugrupowaniu w my$l oznaczen a, b, ¢, 1 t, d.

Przy kontach majatku kolejowego musiatyby Dyrekcje
réwniez co miesiagc dodawaé kwoty, ktére zuzyly na powiek-
szenle majatku kolejowego, a odciagaé te, ktére spowodowaly
jego zmniejszenie.

Wreszcie chclatbym tutaj jeszcze poruszyé cztery sprawy,
majace powazny wplyw na ustalenie dochodéw wzgl. rozcho-
déw kolei — to jest:

1) zalegtosci i stare diugi przed 1/I 1924 r.

2)renty oraz emerytury pracownlkéw przejetych od zaborcéw,

3)ulgowe: §wiadczenia kolel na rzeez innych Ministerstw,

4) fundusz emerytalny.
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Do punktu 1) musze jeszcze raz podnie$¢ koniecznosé
umorzenia przez Skarb Panstwa wszystkich starych dlugéw
i zaleglosci, datujacych z przed 1/I 1924 r, Ciecie to, moze
dla Skarbu przykre i bolace, jest jednakze dla uporzadkowa-
nia stosunkéw flnansowych kolejnictwa naszego bezwzgledna
konieczno$cia — w przeciwnym bowiem razie budzet kolejowy
stac bedzie ciagle na stabych podstawach i moze kazdej
chwili sie przewrdcié. Wszelkie stare Swiadczenia Minister-
stwa Kolei z przed 1/1 1924 r. powinien Skarb uregulowaé,
a kwotaml z tych wydatkéw wynikajacemi obciazyé Minister-
stwo Kolei bezprocentowemi splatami na przeciag 20 lat.

Rowniez nie mozna obcigzaé kolei rentami oraz emery-
turami wszystkich tych pracownikéw, ktérych Panstwo Pol-
skie przejelo jako rencistéw wzgl. emerytéw od panstw za-
borczych (punkt 2). Swiadczenia te powinien ponosié Skarb
Pafstwa,

Co do punktu 3), to juz do§¢ szczegblowo poruszylem
sprawe te w moich pracach poprzednich, chciatbym jednakze
jeszcze raz tutaj podkreslié, ze uwazam za niedopuszczalne,
zeby obarczaé Ministerstwo Kolei, ktérego finanse majg byé

~ samowystarczalne, jeszcze Swiadczeniami na rzecz innych Mi-

nisterstw. Swiadczenia te winny ponosié dane Ministerstwa
gotéwkowo i po petnych, nie ulgowych taryfach.

Wreszcie co do funduszu emerytalnego (punkt 4), to wi-
nien by¢ on wydzielony z budzetu kolejowego i prowadzony
zupetnie odrebnie i niezaleznie od budzetu kolejowego przez
Ministerstwo Kolei,

Koszta administracji tym funduszem powinien ponosié
fundusz sam, a nie budzet kolei, jedynie tylko M. K. musi
gwarantowac¢ wystarczalnoSé i jego nienaruszalnosé,

Na mocy preliminarza budzetowego | z uwzglednieniem
wszystkich powyzej podanych punktéw powinnoby Ministerstwo
Kolei ustalaé rok rocznie odpowiedni, po kupiecku zestawiony
bilans z uwzglednieniem majatku kolejowego oraz wszelkich
kwot, odpisanych na fundusz rezerwowy, amortyzacje i t. d.,
a précz tego rachunek zyskéw i strat. Oddzielnie od tego
musialby rownocze$nie byé przedstawiony takze i bilans fun-
duszu emerytalnego.

Tak ustawiony bilans dalby dopiero prawdziwy poglad
na rzeczywista samowystarczalnosé, wzglednie rentowo$é
naszych kolei.

Zasilanie parowozéw woda na dr. zelaznej Union Pacific.

»Raillway Age“ w Ne 14 pomleszcza interesujace i obszer-
ne sprawozdanie z doSwiadczen, poczynionych nad ulepszeniem
wody, uzywanej do zasilanla parowozéw w réznych punktach
rozlegtej sleci kolejowej Towarzystwa Union Pacific. Przy-
toczone sa dane o zwigkszeniu przeblegu parowozéw na po-
szezegdlnych odcinkach do 483 (odcinek Cheyenne — Ogden)
| nawet 644 (odcinek Kansas City, Mo,— Denver, Colv.) mil
ang. (1,609 klm,), na skutek czego mozliwem sie¢ okazalo na
odno$nych odcinkach zmniejszenie iloéci czynnych parowozéw
o 70 sztuk i przeznaczenia ich do innej pracy. Wogdle zas
redukcja wyniosta 25%, liczby posiadanych parowozéw.

Zaréwno parowozy pasazerskle jak | towarowe zdublo-
waly swe przeblegl, czynlac z 2-ch odcinkéw jeden. Stwier-
dzono przytem znaczne oszczednoscl w wydatkach parowo-
zowni, biezacej naprawy 1 w paliwile,

Okazato si¢ takie korzystnlejszem i wlecej celowem
skoncentrowanie naprawy parowozéw w mniejszej iloci punk-
téw, lecz lepiej wyekwipowanych, Te dlugie przebiegi zain-
teresowaly 'w wysokim stopniu sfery kolejowe ze wzgledu na
Ich bezposrednl zwiazek ze sprawa ulepszenia zasilania woda
parowozéw, bez czego ten postep byiby nie do pomyslenla,

Gdy prezydent Lincoln powierzal w swoim czasle' bu-
dowe drogi generatowi Dodye, zaprowldowanie woda terenu,
nle posiadajgcego jej za wiele, wysuwalo sle stale jako naj-
‘Waznlejsze zagadnienie do rozwlazania. Rezultatem tego sta-
nu rzeczy bylo, ze wiele z rozporzadzalnych do eksploatacji
wéd nle nalezalo do najlepszych, szczegélnioj na réwninach,
na wschéd od gér Skalistych (the Rockies).

Jednakze powazniejszego wplywu na diugie przebiegi
parowozéw okolicznosé ta nle miata, Parowéz Ne 7016, kté-
ry dokonat przebiegu z Council Bluffs, Ia. do Ogden, Utah,
| z powrotem, ‘a wiec przebyt przestrzed 2 X 992 mil ang.,
bez burzenia sle wody w kotle, pomimo ze w Ogden nie byt
Przemywany! Anl w jednym wypadku nie  bylo raporto-
Wwane,. aby jaka powazniejsza konsekwencja wynikla z powo-
du burzenia sie¢ wody lub tez zanleczyszczenla kotla osada-
mi od chwill wprowadzenia dlugich przebiegéw. Symptoma-
tycznem jest réwniez, ze w miare postepujgcego stosowania
tych diugich przebiegéw, liczba rezerwowych parowozéw byta
redukowang, tak iz obecnie, np. na odcinku Omaha—Cheyen-
ne (509 mil ang.) znajduje sle jeden tylko taki parowéz
dla zabezpieczenla ruchu 18—20 pociggéw dziennie.

Ulepszenie wody na sieci Unlon Pacific posiada swa
clekawa historje. Od poczatku eksploatacji bylo zwyczajem
stosowaé pewne §rodki oczyszczania wody zasilajacej kotly.
W r. 1903 towarzystwo dr. zel. zaprojektowalo oczyszczanie
Wody w wiezach ciSnien na poszczegdlnych stacjach 1 upo-
waznifo odcinki do niezwlocznej budowy 25 wodooczyszczaja-

- zlone.

" czeste,

cych instalacyj.
wydane kiedykolwiek w tej dziedzinie.
posiadano czynnych 35 takich instalacyj.
urzadzen byla krétkotrwala. Najpierw eksploatacja jednej,
a potem i innych z tych instalacyj =zostala zaniechana,
i wr, 1916 jedynie 15 z pierwotnych instalacyi pozostato
w uzyciu, reszta zas byla badz zdemontowang, badZ tez uzy-
ta na zbiorniki do powiekszenia pojemnosci istniejacych stacyj
wodnych. Jednakze na odcinku Kansas City i Denver, gdzie
woda byla wyjatkowo zta, Instalacje wodooczyszczajgce, cho-
ciaz nie odpowiedzialy oczekiwaniom calkowicie, tem nile-
mniej daty wynlki znoéne.

Tu 1 owdzie sgdzono, ze zastosowana metoda eksploa-
tacyi tych urzadzen nie jest najlepsza. Jednakze stawalo sie
naglacem, 1z z powiekszajacym sie ustawicznie ruchem po-
ciggéw, jakie§ rozwiazanle tego zagadnienia musi byé znale-
Zly gatunek dostarczanej wody byt stale cytowany
jako zZrdédio réznych niedomagan w ruchu poclagéw. Niespraw-
noscl parowozéw 1 powodowane tem opdznienia stawaly sie
W. zwiazku z zadaniami rozbudowy nowych Zrédet
wody 1 ze zrozumiang juz catkowicie potrzeba pewnej krytyki
w wyborze Zrédel, aby unikngé wéd nle nadajacych sie do
uzytkowania, ustalono, Ze nalezy wypracowac¢ systematyczny
program poprawlenia istniejgcego stanu rzeczy.

Postanowlono dziataé w trzech kierunkach: 1) po che-
micznem zbadaniu warunkéw aprowizacjl wodnej, niezwiocz-
nie zarzadzi¢ pierwszg pomoc w zmigkczaniu wody, tam gdzie
ta powodowala najpowazniejsze niedomagania; 2) pozyskaé
lepsze 7Zrédla wody i1 3) uzupeinié¢ pierwotne urzadzenia, aby
instalacje mogly stale sprawnile pracowaé. Stwlerdzono, iz
niektére instalacje cierpialty z braku kompetentnego kierow-
nictwa 1 Inspekcjl, inne zas nie byly wlasciwie uposazone
stosownie do miejscowych warunkdéw.

Uderzata i ta okolicznosé, iz gdy budowano instalacje,
to nledoceniono przysztych wymagan, w nastepstwie czego
liczne instalacje pracowaly ponad swa wydajnosé kosztory-
sowa. Tak np. pewien punkt pomiedzy Council Bluffs i Chey-
enne posiadal wydajnos¢ 10.000 gallonéw (gallon U, S. =
= 3,7842 litréw) na godzing, czyll maksymalng dzienng wy-
dajnos$¢ przy 24-godzinnej pracy na dobe, 240,000 gal. Tym-
czasem w 1913 r. zapotrzebowanie wody w tym punkcie do-
siegto 593,000 gal. dziennie, obecnie za§ wynosi 1,000,000
gal. dzlennie. Réwniez w Julesburg, Wyo., pomimo posiada-
nia bardzo ztej wody, wydajno§é istnlejacej tam Iinstalacj
wynosita tylko 8,000 gal. nA godzine.

Plerwszymi zaradczymi krokami bylo zamkniecie jednej
z 15 egzystujgcych Instalacyj jeszcze czynnych i uruchomienie
2 'z nleczynnych urzadzen, Réwnlez wykonano przeniesienie

Bylo to najwieksze jednorazowe zaméwienie,
Z koncem 1904 r.
Popuiarnosé tych
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niektérych instalacyj do innych punktéw, oraz pobudowano
szereg nowych instalacyj, tak ze obecnie znajduja sie w dzia-
taniu 33 wodooczyszczajace stacje.

Kansas’ski odcinek drogi jest najlepiej uposazony w te
urzadzenla, bo posiada ich 12, Nie jest to linia najwiecej
uczeszczana, jednakze przewozi znaczny tonaz i jest terenem
najgorszych wéd z punktu widzenia osadu kotlowego, korozji
i burzenia sie wody.

W sprawozdaniu pomieszczone jest graficzne zestawienie
wilasno$ci wéd naturalnych odnosnie ich uzytecznosci kotlowej
w poszczegélnych punktach zasilajacych, przez podanie ich
przecletnej twardo&ci, ogélnej zawartosci soli alkalicznych,
wywolujgcych burzenie wody kotlowej, twardoSci stalej, oraz
sumarycznej twardosci wody.  Z zestawienia tego wynika, ze
1) istnieje wielka réznorodno$¢ w gatunkach wéd; 2) w zad-
nym wypadku zawartos¢ osadéw kotlowych nie jest mniejsza
niz 8 grainéw na gal. (1 grain — 0,0648 grama), albo 1!/, Ib.
(1 Ib. = 0,4536 klg.) na 1000 gal.; 3) w okolicy Deuver'u woda
zawlera 75 gr. na gal. osadéw kotlowych jedynie w 1 punk-
cie, za§ do 30 1 wiecej gr. soli alkalicznych (burzgcych)
w. wielu punktach zasilajacych; 4) przecietnie woda zawiera
20 gr. na gal. osadéw kotlowych.

Chociaz wody te cechuje przewaznie twardoS¢ dwuwe-
glanowa z nielicznymi wypadkami nadmiaru siarczanu wapnia
10 gr. na gal.,, tem nie mniej formujgce si¢ osady kotlowe sa
naogét zupelnie twarde, ktéra to okolicznosé¢ !acznie z innemi
sprawia, iz 12 instalacyj wodooczyszczajacych bylo nie zawiele.
Wobec nieposiadania ich wiecej, zachodzi potrzeba jaknajdal-
szego harmonizowania réznych wéd miedzy sobg. W zwiazku
z tym planem maszynistom zaleca si¢ czerpanie wody tylko
w przepisanych punktach; stacyjne preparowanie wody jest
uzupetniane stosowaniem przeciwburzacych preparatéw, wyra-
bianych w wilasnych laboratorjach towarzystwa dr. zel.

ZauwazyC jeszcze trzeba, ze przytoczone powyzej in-
westycje sa jedynie czeScla ogélnle wykonanej pracy. Po-
za tem bowiem instalacja pracujgca w Cheyenne zostala
ztamtagd zabrana, poniewaz miasto rozbudowalo swéj wodo-
ciag, dajacy wode nie wymagajaca uprzedniego oczyszczania,
Stara i niewystarczajagca instalacja w Grand Island zostata
réwniez usunieta w nastepstwie rozbudowy miejscowej stacji
wodnej przez 2 nowe studnie i ustawienie elektrycznie pedzo-
nych pomp wirowych, w wyniku czego otrzymano wode zawie-
rajaca tylko 8 gr. osadéw zamiast poprzednich 21 ze starych
eksploatowanych pompami parowemi studni, lecz i zwiekszono
wydajnosé¢ z 350.000 gal. na 1,000.000 gal. dziennle, po cenie
jedynie 2 centéw za 1000 gal.,, zamiast poprzednich 6 c. za
1000 gal., co w stosunku do obecnej konsumcji daje. 40,000 do-
laréw rocznej oszczednosci. W North Platte, jednym z naj-
wiecej klopotliwych punktéw wodnych sieci, otwarta studnie
zastgpila rzeka, zas parowa stacje wodociggowa 2 elektr. pe-
dzone pompy wirowe, dajace wode z zawartoscia jedynie 12 gr.
osadéw na gal. zamiast poprzedniej z 21 gr., redukujac przy-
tem koszt eksploatacji w stosunku 60°/,.

W Ogallala podobna zmiana data do dyspozycji wode
tylko z 13 gr. osadéw, gdy poprzednia woda posiadala 89 gr.
Znéw w Council Bluffs nowe Zrédio wody nietylko dalo roczng
oszczednosé 3.000 dolaréw na chemikaljach, lecz réwniez
i 12,000 dolaréw oszczednosci na wydatkach wodociggowych.
Te srodki naogét zabezpleczajg parowozy od przedwczesnego
zanieczyszczania osadami kotlowemi na calej linjl, z wyjat-
kiem dystansu North Platte—Julesburg, gdzie; praktykuje sie
wprowadzanie do kotldw preparatéw przeciw kamieniowi.

Przy wodach mulastych stosujg si¢ filtry plaskowe. Wo-
da czerpie sie nieraz z rzek, odlegtych od stacji kilkanascie
i kilkadziesiat mil ang. Na te ulepszenia od r. 1916, a wiec
w ciagu 8 lat wydatkowano 1,089,000 dol.,, za$ od 1903 r.
ogétem 3,330,000 dol. Z tego na inwestycje, zwigzane tylko
z poprawieniem wody w uzytkowaniu jej do kotléw, wypada
okoto 500,000 dolarédw od r. 1906. Roczny koszt robocizny
przy poprawionej w powyzszy sposéb wodzie zmienia sie znacz-
nie. W niektérych punktach instalacje te sa eksploatowane
przez personel skiadéw opatowych, co pozwala na podziat
rozchodu; w innych zas, gdy stosowang jest woda miejska,
caly czas pompiarzy zapisywany jest na wodooczyszczacz.
Preliminuje sie, ze obecnle robocizna wynosi 19.900 dol., za$

koszt chemikallj 31.300 dol. rocznie. Jednakze ten wydatek
okazuje sle niklym w stosunku do otrzymywanych rezul-
tatéw.,

Niestety, catkowita korzy$¢ z ulepszen wody na sieci
dr. zel. nigdy nle moze by¢ dokladnie okres§long, szczegdlnie
w wypadku Union Pacific, gdzie ulepszenia stopniowo rozcia-
galy sie na poszczegblne punkty i gdzie jednocze$nie dokony-
waty sie zmiany innych rodzajéw, wigcznie z wprowadzeniem
goracego przemywania kotldw na wielu punktach krancowych.
Co wiecej, towarzystwo Union Pacific praktycznie nie badato
doktadnie rozmiaréw oszczedno$ci, bedacych wynikiem reali-
zowania réznych projektéw, z powodu, Ze badZz ulepszenia te
byly nlezbedne, badZ tez wyniki tak oczywiste, iz precyzowa-
nie ich stawalo sie zbednem.

Zwykla metoda okreslenia wartoSci preparowania wody
na dr, zel, polega na ustanowieniu réwnowaznika pienieznego
dla kazdego funta (Ib.) osadéw tworzacych kamien kottowy,
a ktére dzieki wodooczyszczaczom nie przedostaly sie do ko-
ttéw, W r, 1911 the American Railway Engineering Associa-
tion rozpoczeto serje préb w uniwersytecie Illinois z parowo-
zem- zasilanym woda réznej twardosci, z ktérych to badan
wyciagnieto wniosek, ze kazdy funt kamieniotwérczych osa-
déw, usuniety przez preparowanie wody, przedstawia oszczed-
nos¢ réwna 7 c. Ta liczba ze wzgledu na obecne ceny ro-
bocizny 1 opatu zostala podwyzszona do 13 c. Znaleziono,
iz na sieci kol. Pacific w 1923 r. byto zuzyte 933,120,000 gal.
wody preparowanej. Temu zuzyclu towarzyszylo usuniecle
3.700.000 Ib, kamienia kottowego, Dla celéw preliminacyjnych
zredukowano te ilo§¢ do 2.500.000 lb., przyjmujac przecietna
twardoS¢ preparowanej wody réwng 25 gr., za$ spreparowanej
7 gr. na gal. W ten sposéb obliczono, iz roczna oszczedno$é
wyniostaby 350,000 dol. brutto, za§ 250000 dol. netto, przyj-
mujac 100.000 dol. na preliminowany koszt eksploatacji, kon-
serwacji i deprecjacji urzadzen, Tak wiec podtug tej metody
obliczenia roczna oszczednoS¢ przez preparowanie wody sta-
nowitaby w przyblizeniu 75%, kosztu zwigzanych z tem
inwestycyj.

Bardziej pogladowe 1 dokiadniejsze przedstawienie zys-
kanych wynikéw otrzymamy ze statystyk skrzyn palenisko-
wych i plomieniéwek na sieci Union Pacific. Jedna z tablic
oryginatu podaje czas trwania pierwszych skrzyn palenisko-
wych u parowozéw klasy 200, przekazanych do pracy w r. 1906
na odcinku North Platte, o najgorszej wodzie.

Z wykazu tego widaé, iz w zadnym wypadku skrzynia
paleniskowa nie trwata diuzej niz 23 miesigce, i krécej niz
12, przecietnie za§ 17. W owym czasie podejrzewano, ze
gatunek stosowanego wegla by! powodem krétkie] trwatosci
skrzyn, jednakze po blizszem zbadaniu tej sprawy, wobec
faktu uzywania tego samego wegla gdzieindziej bez takich
nastepstw, wywnioskowano, iz wlasciwa przyczyna tkwi
w wiasciwoSclach wody zasilajgcej. Dodaé nalezy, iz trwalo§¢
przecietna skrzyn paleniskowych na tym odcinku wynosi obec-
nie 49 miesiecy, przy uzyciu tego samego opatu.

Inna wskazéwke odnos$nie do warunkéw poprzedzajacych
wprowadzenie rozleglych ulepszen daje wykaz 10 parowozéw
klasy 1800, ktére oddane byly do ruchu w 1903 r.

Parowozy te pracowaly pomiedzy Omaha | North Platte,
jednakZe byly przesylane i na sasiednie odcinki i bezwatpienia
musialy raz poraz korzystaé z wody poprawionej. Pomimo
to wymagaty wymiany skrzyn paleniska przecietnie po 33 mie-
sigcach przy max. 36, min, 29 miesiecy, W poréwnaniu z tem
przecietna trwato§¢ skrzyn paleniska w r. 1916 calego terenu
na wschéd od Ogden byla 68 miesiecy, gdy w 1923 r. poda-
na jest ona na 121 miesiecy, czyll prawie 2 razy tyle,

Bioragc za podstawe poréwnania nie czas kalendarzowy,
lecz przebieg parowozéw, wykaz sumaryczny dla wszystkich
odcinkéw przedstawla sie jak nastepuje:

Przebieg skrzyn pal, wymienionych w r, 1916 188.060 mil ang.
5 . - s . 1923 289,599 , .,
Wzrost procentowy trwatoSci . . 509/,

Dodatkowe dane odnosnie skrzyn paleniskowych zawarte
sa w ponizszej tablicy podajacej ilos¢ 1 procent wymian corocz-
nych za szereg lat 1908—1923 w stosunku do iloSci posia-
danych przez dr, zel. parowozéw.
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Wymienione skrzynie paleniskowe i posiadane parowozy.

llo$é wymienionych | Ho&¢ parowozéw ”gg;’;’:,’,‘;ﬁ?,?’

Rok skrzyn posiadanych |- otrzymujacych

paleniskewych | w dniu 30 czerwca no“;ea;‘;fizi'nie
1908 64 660 9,69
1909 64 660 9,69
1910 89 694 12,82
1911 87 768 11,32
1912 106 768 | 13,80
1913 94 841 | 11,17
1914 98 822 11,92
1915 42 856 4,90
1916 51 830 6,14
1917 78 844 9,24
1918 82 918 8,93
1919 | 68 946 7,18
1920 ! 54 948 | 5,69
1921 ‘ 52 1048 4,96
1922 ! 44 1004 4,38
1923 ! 83 1008 8,23

1

Zauwazy¢ trzeba, iz w niskoprocentowych Ilatach 1908,

1909 i 1915, poprzedzajacych rok 1916, finansowe stosunki

na sieci Union Pacific byly takie, iz renowacje przy remonto-
wanych parowozach wypadio zredukowaé. Réwniez wzrost
renowacyj w r, 1923 powstal z powodu malej liczby zamie-
nionych skrzyn palenisk w ostatnich 6 miesigcach 1922 roku
z przyczyny strajkéw, Dyskontujac te nieregularnoéci, otrzy-

mamy, 1iZ procent renowacyj za 8 lat, rozpoczynajgcych sie
rokiem 1916, byt 6,8 w zestawieniu z 10,6 za 10 lat
uprzednich.

Przyjmujgc zwigkszenie trwalosci o 50°/, i przecietny
koszt nowej skrzyni paleniskowej na 1,700 dol., mozna zgruba
szacowa¢ na podstawie cen obecnych, iz renowacja skrzyn
palenisk w r. 1923 kosztowata 85.000 dol. mniej niz w r. 1916

na ten sam przebieg. Duza cze$é tej oszczednosci trzeba
przypisa¢ poprawieniu sie wody zasilajacej. Précz tego,
koszt reperacyj, poprzedzajacych wymiane skrzyf, wedlug

kierownikéw parowozowni na Union Pacific
zmulejszyt si¢ za ostatnie 10 lat o 40°,. W tej kalkulacji
nie uwzgledniono jeszcze $Sclan bocznych, trwatosé ktérych
réwniez wzrosla, jak sadzi¢ mozna z wykazu, ze $ciany bocz-
ne na pewnych odcinkach trwaly tylko 18 miesiecy.

Bardziej uderzajgce sa dane dotyczace plomieniéwek.
Przypuszczalnie najlepszym wskaznikiem poprawy trwalosci
ptomieniéwek bedzie wykaz zakupéw poczynionych za dany
okres, W r. 1917 Union Pacific wobec podnoszgcych sie cen
zakupita dwuletni zapas plomienidwek, obliczony na podstawie
przecietnego éwczesnego zuzycia. Jednakze w r, 1921, a wiec
po 4 latach, droga zel, posiadata jeszcze do dyspozycji ilosé
ptomienidwek wystarczajgcg na 2 dalsze lata. Wiele czynni-
kéw zlozylo sie na ten wynik, bezwatpienia jednakze wplyw
lepszej wody musiat byé znacznym, jak to zdaja sie potwier-
dzaé { inne dane, ' '

Wspomniano juz o zlej wodzie w North Platte, Neb.
Przed poprawieniem wody, ptomieniéwki przetokowych paro-
wozéw, w tym punkcie pracujgcych 24 godz. na dobe, trwaly
tylko 7 miesiecy, gdy w obécnych warunkach okres przecietny
ich wymlany wynosi 30 miesiecy, t.j. 4 razy wiecej, pomimo,

zgodnej opinji

iz ten sam gatunek plomieniéwek jest stosowany. Uprzednia
przecietna dla Grand Island jest podawang jako 8 miesigcy,
podczas gdy po wprowadzeniu nowego zrédia wody, przeciet-
na ta podniosta sie do 36 miesigcy.

Nastepujacy wykaz podaje odnosne dane dla pewnej

. liczby parowozéw, dowolnie wybranych z wykazéw kottowych

lat 1916 i 1923, w ktérych dokonano catkowitej wymiany
plomieniédwek.

Typ e o | Czas pracy pomiedzy naprawami
parowozu parowozu| Miesiecy | Przebieg w mil. ang

Towarowy |1916—1917] 213 6 | 2000

227 6 25048

233 9 | 32444

238 8 35841

Pasazerski 2808 G 47362

2833 i 44110

2840 8 34580

2842 9 39620

Towarowy [1922—1923| 1919 20 67996

1922 15 47289

1927 20 68258

1948 18 56230

Pasazerski 2868 17 150822

2874 19 144431

2901 29 248940

2903 22 223083

Przecietny przebieg i okres napraw dla wszystkich pa-
rowozéw od daty zastosowania nowego kompletu plomieniéwek
az do jego usuniecia podaje nastepna tablica.

=T Pasazerskie Towarowe

o Mile Miesiace Mile Miesiace
1914 62.433 11 41,674 14
1921 98,112 16 54.963 17
1923 142.246 16 60.446 18

W tym -wykazie liczby podane sa osobno za rok 1921,
aby wyeliminowaé wplyw stosowania dlugich przebiegéw pa-
rowozdéw, gdyz to bezwatpienia korzystnie oddzialywa na trwa- °
lo§¢ plomieniéwek przez redukcje naprezenia, powstajacego
wskutek mniejszej jednostajno$ci w warunkach pracy.

Nie jest stusznem jednakze, by pedniesienie sie prze-
biegu plomieniéwek, wykazane za dwuletni okres, przypisywaé
nalezalo catkowicie przedtuzonym przebiegom parowozéw, gdyz
wicksza cze$¢ parowozéw nie bierze dotychczas w nich udzia-
lu, Wydaje slg raczej, Zze przecietne za rok 1921 nie przed-
stawiajg SciSle 6wezesnych warunkéw pracy. Tem nie mniej
wykazujg one S50%, przyrost pasazerskiego przebiegu plomie-
niéwek | okoto 40°, towarowego dla calej sieci, chociaz na
niektérych jej odcinkach, szczegélniej w zachodniej Nebrasce,
znajdujg sie¢ jeszcze wody bardzo zle, wywolujace korozje.
Dzigki redukcji liczby plomieniéwek na parowéz, w miare jak
ilos¢ parowozdw z przegrzewaczami sie powiegksza, ogélna
liczba ptomieniéwek spotrzebowana do robét renowacyjnych
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w roku 1923 pozostala prawie ta sama co w roku 1916, po-
mimo zwiekszonej liczby parowozéw, wynoszac 269,457 sztuk.

W zwigzku z badaniem plomieniéwek spostrzezono réw-
niez, ze plomieniéwki trwaja obecnie od jednej duzej naprawy
do nastepnej, gdy uprzednio dolna polowa plomienidwek mu-
siala by¢ zmieniang co kazde 5 do 6 miesiecy. Okazalo sig,
ze parowozy sg obecnie kwalifikowane jako dobre do 15-0
miesiecznej pracy przed ich naprawa w przeciwstawieniu do
uprzednich 9 miesiecy, i ze bilezacy remont plomieniéwek
jest okoto 40°/, mniejszy niz by! przed poprawieniem wody.
Korzystny wplyw podgrzewaczy wody do zasilania kotiéw nie
wchodzi tu w rachube, gdyz ani jeden dotychczas nie pracuje
na parowozach Union Pacific.

Jednem z giéwnych ziych nastepstw niedobrej wody za-
silajgcej jest przerwa ruchu pociggu wskutek opdZnien i nie-
sprawnosci parowozu, Czy powstaje ona bezposrednio od bu-
rzenia sie wody, przedwczesnego zatozenia kotla osadem lub
tez ciekngcych ptomieniéwek, wplywa to w kazdym razie po-
waznie na ruch pociagéw, redukujac zysk na przewozonej ton-
nie, wydluzajac cedute frachtowa, a czesto wymagajgc utrzy-
mania w pogotowiu osobnego zapasowego parowozu i wpro-
wadzajagc wogdle do calej operacji moment ryzyka,

Wykaz nlesprawnosci parowozéw za lata 1916 i 1923
podaje ponizsza tablica, zaréwno sumarycznie dla wszystkich
odcinkéw, jak i dlajednego z najwiecej klopotliwych.

Poréwnawcze zestawienie niesprawnosci parowozow.

No?t(i]dlg?:tte Wszystkie odcinki
1916 | 1923 1916 1923
Ogétem wypadkdéw nie-
sprawnosci, ., . . 149 57 1662 479
z tego:
Niesprawnosé ptomie-
niéwek . . . . . 42 8 2717 51
Kotta i skrzyni pale-
Nskasid 1 ool L b 37 3 213 35
Procentowo . . 53 20 30 18

Wypadkéw niesprawnosci na 1000 parowozo- mil ang.

byto w roku 1917 . . ., . . . . 0,127
,, 19238 RN A 1o & TR 0,019
; Redukcja b 1858,

Oczywiscie niemozliwe jest doktadne okreélenie oszczed-
nosci z tytulu zredukowanej liczby wypadkéw niesprawnosci
parowozu, choéby z powodu réinorodnosci warunkéw, w jakich
te sie zdarzajg i nastepstw, jakie za sobg pociggajg. Jednakze
biorac pod uwage tylko strate czasu i przyjmujac kwote 50 dol.
na niesprawny parowdz przecietnie, jak to kierownicy paro-
wozowni na tym terenle szacujg, to oszczedno$¢ na tej po-
zycji w roku 1923 wyniesie okoto 20.000 dol, Szacujgc dalej
kazda niesprawno$é, jako pociagajaca za sobg przecietnie
opbznienie 1-godzinne, to redukcja wypadkdw niesprawnoSci
kotta i ptomieniéwek przedstawia 17 parowozo-dni w poréw-
naniu z 1916 r.

Wykazy te zyskuja jeszcze na znaczeniu, jesli wzig¢ pod
uwage wzrost ozywienia sie ruchu na sieci Union Pacific.
Obserwowano state i znaczne zwiekszenie sie ruchu 1 tonazu
do 1923 r. lloé¢ tonn—mil ang. brutto wzrosta 400°/, w sto-
sunku do r. 1904, za$§ pasazerskich wagonéw — mil ang.
wiecej jak 200°/,, gdy tonaz podniést sie z 1003 do 1662 tonn na
'pocigg. Przy nieznacznem tylko wydluzeniu sieci dla tego

’

tonazu jest jasnem, ze wszelkie czynniki, mogace zredukowac
ilos¢ przypadkéw opéznienia i niesprawno$ci parowozu, nie sa
bez wartosci,

Organizacja, zajmujaca sie chemicznag strong alimentacji
parowozéw, obejmuje przedewszystkiem chemika-konsultanta,
ktéry nalezy do biura generalnego dyrektora i jest kierowni-
kiem chemicznego i fizycznego laboratorjum towarzystwa
w Omaha, a jednoczesnie inzynierem préb i badan. Pod kie-
runkiem chemika-konsultanta znajduje sie 4 chemikéw objaz-
dowych, majgcych za zadanie perjodyczng inspekcje wodooczysz-
czajacych instalacyj, Do nich nalezy réwniez prowadzenie
réznych badan na przestrzeni, skladanie raportéw o wypad-
kach niesprawnosci, dozér nad ich usunieciem, jazda na parowo-
zach w celu obserwowania zachowywania sie réinych wéd
i rezultatéw przedsiebranych S$rodkéw poprawy. W dodatku
do tych obowigzkéw, ciazy na nich odpowiedzialno$é za spraw-
dzanie uzycia preparatéw przeciw osadowi kotlowemu, stoso-
wanych bezposrednio w kotlach. Perjodyczne raporty, wyka-
zujgce liczbe parowozéw, ilosé zabranej wody i zuzytych pre-
paratéw,—otrzymywane sa przez chemikéw dla ulatwienia im
opinjowania, czy instalacje sg prowadzone wiasciwie lub nie.
Doswiadczenie stwierdzitlo ogromne znaczenie tej inspekeji,
szczeg6lniej przy stosowaniu preparatéw kotlowych *),

Jako dodatkowa kontrola operacji wodooczyszczajacych
urzgdzen, posylane sg do laboratorjum do analizy co tydzien
préby wody preparowanej, a w wiekszych odstepach czasu su-
rowej. Dozorcy instalacji, pomieszczeni na listach placy od-
cinkéw, wykonywuja codziennie préby wody na jej twardo$¢,
alkaliczno$¢ i kwasy, i obowigzanl sz wypelniaé blankiety
dziennych raportéw, wykazujac te préby, podajac czas ich
przeprowadzenia, ilosé zuzytych w instalacji chemikalji 1 znaj-
dujacych sie jeszcze w zapasie, potrzebne reparacje, etc. Od-
pisy tych raportéw dostarczane sg chemikowi-konsultantowl,
przodownikowi odcinkowemu sluzby wodociggowej, ktéry na-
lezy do biura inzyniera odcinka, i objazdowemu chemikowi
tego terenu. Wydzial mechaniczny prowadzi statystyke kosz-

téw eksploatacji i konserwacji tych instalacyj.

" Aparaty zmiekczajgce wode sz wszystkie typu o nle-
przerwanem dziataniu ze stalowemi zbiornikami, Specjalna
uwaga byla zwrécona na zapewnienie dostatecznego czasu
osadzania sie stragconych wydzielin we wszelkich® warunkach,
z drugiej za$ strony przewidziane sa wszelkie udogodnienia
dla zadosy¢ uczynienia miejscowym wymaganiom 1 potrzebom.
Wobec przejawiajacej sie z natury rzeczy silnej tendencji ku
nadpreparowaniu (alkalizowaniu) przerabianej wody, zanoto-
waé naleZy, ze ta metoda ani sle nie stosuje na sieci Union
Pacific, ani tez jest dozwolona, Okazyjne analizy stwierdzaja,
ze lekkie niedopreparowanie wody przewaza, dopdki jednakze
ilo§¢ wodooczyszczajacych instalacyj nie zostanie powigkszons,
taka praktyka nadaje sie lepiej do harmonizowania z sobg
wéd preparowanych i surowych. Gdy nadpreparowanie byto
stosowarnle, to sie zdarzaty wypadki odmowy dziatania in-

zZektoréw,
2. P. W.

¥) Zwrécié tu nalezy uwage na duzy rozwéj w Ameryce w ostat-
nich latach preparatéw do stosowania w samym kotle, dzialajacych nie
chemicznie, lecz wylacznie mechanicznie. Juz dawniej z duzem powodze-
niem aplikowano tam graflt kotlowy (Boiler graphite), jako regularnie co-
dziennie wprowadzana domieszke do wody zasilajacej, zapobiegajaca two-
rzeniu sie twardego i silnie przywierajacego do metalu osadu kotlowego
i usuwajaca stary osad. Ostatnio laboratorja chemiczne w Ameryce wy-
pracowaly specjalny system preparatéw koloidalnych, aczkolwiek nie
wiazacych sie z woda chemicznie, tem niemniej nie dopuszczajacych do
krystalizacji i osadzania slg jakiegokolwiek kamienia na metalu kotla,
Stracane osady kotlowe pozostaja w wodzie kotlowej jako zawiesiny az
do mycia kotla, Preparaty te wusuwaja réwniez stary kamier kotlowy.
Punktem wyjécla wynalazcéw jest tu nie chemiczne przetwarzanie wody,
lecz ochrona metalu kotla od osadéw np. przez tworzenie na nim cienkiego
filmu, uniemozliwlajacego zaczepienie sig tych ostatnich, Niektére z tych
preparatéw posiadaja tez zdolno$é automatycznego zasklepiania nieszczel-
nosci w kotle, przechodza bowiem przy zetknieciu sig z tlenem zewnetrz-
nego powietrza i odpowiednio wysokiej temperaturze w ciagu kilku minut
w stan staly i staja sie tak twarde i wytrzymale, jak sam metal kotla.
(Przypisek tlumacza). :
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Sprawozdanie tymczasowe o pracy taboru normalnotorowego

na Polskich Kolejach Panstwowych
za rok 1924.

| o
__3 © © o I ‘@ o
s 3 s g i s 8| 83 s&% | 28 | 25| 88 E
ES o O " £ o = o o % o o & ) [
W Slnienie d h [ 88 | BE | 85 | 6% | $8 | §3 | 48 | 52| §% 5
yszczegélnienie danyc S8 o 3 ® g o g 05 50 e I B o 2 =
R By 'g B § > N P '8 5. © E. = L] = o
) g oy ja} o p (a] v | 2 E Qg o
| -
| 0
|
1. Przecigtna 'diugosé eksploatowa- ‘
nych lini} . . - . 2.028 2.214 3,018 2.336 2.032 1.428 1.951 | 1.139 541 16.687
(w kllometrach)
2. Przecietny dzienny ilostan wagonow l
rozporzadzalnych do przewozow:
a) zaliczonych do taboru osobowego. 1.870 830 650 841 934 1.159 945 459 761 8.449
b; o Y » towarowego . 22,031 6.702 5.154 11.106 8.240 12,791 8.334 2.796 14.275 91.429
3. Przecigtny dzienny ilostan parowo- '
z6w czynnych. . . . . . . . 575 286 178 253 378 397 319 149 280 2.815
4. Przehieg pociggow
(pociggo-kilometry) |
a) ruchu osobowego . 10,656.867 4.975.355 i 3.871.124 6.352.662 7.118.854 5.875.569 5.265.843 | 2.343.560 | 3.317.130 | 49.776 964
b) . towarowego. 8 327,621 4.654.597 2.718.040 3.312.726 3.594.914 4.436.643 3,748.625 | 1.48).281 2.017.894 34,291.341
Razem J 18.984.488 | 9.629.952 6.589.164 9.665,388 | 10.713.768 | 10.312.212 | 9.014.468 | 3.823,841| 5.335.024 | 84.068.305
przypada na 1 kim, eksploatowanych linij 9,351 4.348 2.183 4.138 5.272 7.221 | 4.919 3.356 9.862 5.039
5. Przebieg wagondw
(osio-kilometry) .
a) zaliczonych do taboru osobowego ; 349 912.936 | 144.021.133 | 119.985.559 | 152,070,227 | 180.099.281 | 139.639.457 | 122.937.870 | 47.025,643 | 94.408.031']1.350.100.137
n » to“arowego. a-
downych b . 529.315.276 | 199,755.517 | 121.178.167 | 163.857.945 | 218.167.196 | 202.635.387 | 147.596.415 | 48.185.037 | 84.951.877 |1.715.642.817
c) zaliczonych do taboru towaroweqo
préznych, . 359.651.350 | 126.769.127 | 62.357.607 | 119.542.433 | 106,896.047 | 132.194.007 | 85.444.955 | 26.397.157 | 59.443.832 [1,078,696.515
Stosunek %/, przebleg4 préznych ‘do ogél-
nego przebiegu towarowych . . 40,5 38,8 34,0 42,2 32,9 39,5 36,7 35,4 41,1 38,6
d) wszystkich (osobowych i townrowych) 1.238.879.562 | 470.545.777 | 303.521.333 | 435.470.605 | 505.162.524 | 474.468.851 | 355.979,240 |121.607.837 | 238,803,740 |4.144.439.469
6. Przeclqtne sklndy pociagow
iloscig osi)
a) ruchu osobowego . 3L,6 27,8 31,4 23,8 25,0 23,1 22,3 20,1 22,7 26,5
. towarowego. 108,3 71,4 66,9 85,8 91,0 76,4 63,6 50,2 72,8 82,4
7. Przeclgtny clezar pociagéw brutto
(tonn)
a) ruchu osobowego . . . . . . 259 231 312 183 193 193 194 168 221 . 220
b) , towarowego. . . . 817 549 519 665 762 614 | 494 398 595 644
8. Przecletny clezar brutto 1 wagonu
(tonn)
w pociagach towarowych . 16,2 16,8 16,5 15,9 17,5 16,6 17,6 15,9 17,4 16,7
9. Przecigtny clqtar fadunkow
(tonn)
ag w pociggich ruchu osobowego. . . 34 40 48 26 S0 28 33 26 40 36
b » » towarowego 398 264 242 317 420 279 224 182 316 313
10. Przecletny clezar Jadunku w1 wagonie
(tonn)
w pociggach towarowych . . . . . . . 13,6 13,6 11,8 13,6 14,8 13,0 13,2 12,1 16,3 13,6
11. Przehlieg parowozéw
(parowozo-kilometry)
a) w pociggach . . 19.251,094 | 10.106.744 6.510.242 9.719.182 | 10,939.618 | 11.264.957 8.686.430 | 3.842509 | 5.198.505| 85.519.281
w tem podwéjnq trnkc;q 89.413 39.464 27.812 37.528 69.202 424.974 109.577 15.675 91.366 904.991
b) bez pociggéw . 6.864.271 | 3.564.531 1.797.607 3.025.432 5.399.417 5.103.372 4.361.239 | 1,180,589 | 5,440.625 | 36.740.083
po;edynczych (luzem) 1.012.802 561.494 363.293 474.656 650.103 751.679 525.226 222,932 454,362 5.016.547
w tem { w przetaczaniu stncy]nem 4.802.195 | 2.165.324 1.082.738 1,960,354 3.544.985 2.388.630 2.037.455 613.365 | 2.768.085 | 21.363.131
» " pociggowem. 348.950 239.484 272,115 379.759 162,530 330.490 355,390 111.985 930.465 3.131.168
12. Przecletny dzlenny przebieg 1 pa-
rowozu: ‘
a) w pociggach ruchu osobowego . . . . 178 162 153 173 138 153 106 132 126 149
» towarowego 91 102 102 108 85 68 77 51 43 81
) w przetaczanlu stacyjnem . . 85 89 78 87 97 77 94 87 86 87
d) ogétem (w pociggach, bez ocingw.
w rezerwie, pogotowiu | f 124 131 128 138 118 113 112 92 104 119
13. Przecietny dzienny przehleg 1 wa-
gonu towarowego czynnego . . . 51 62 46 34 52 35 34 a7 13 39
14. Przeolgtna dzienna ilos¢ wagondw
towarowych:
zaladowanych na stacjach P. K. P. . . 1.471 666 662 1.033 776 1.007 712 264 3,980 10.576
b przyjetych z tadunkiem od Dyrekcyj sg- |
sfednich . 1.362 661 254 346 868 624 707 162 364 =
c) przy]qtyoh z tadunkiem od kolel obcych 539 — 11 465 457 705 4 36 292 2509
15. Wspélczynnlk obrotu wagondw. . 6,5 5,0 5,5 6,0 3,9 55 5.9 6.0 3,1 7,0
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Co przewozg koleje polskie.

W Ne 5 (9) ,Inzyniera Kolejowego* przy notatce pod po-
wyzszym tytutem podaliSmy tablice, wykazujgcg iloSci wazniej-
szych towaréw, przewiezionych na polskich kolejach w Il 1 III
kwartale 1924 r., z podzialem ich na nadanie miejscowe, za-
granice, przybycie z zagranicy | tranzyt, Obecnie podajemy
takaz tablice o przewozach za caly okres dziesigciomiesiecz-

styki przewozéw, W tej tablicy w poréwnaniu z poprzednig
zjawita sle nowa powazna grupa towaréw, a mianowicle: bu-
rakl cukrowe, ktére w IV kwartale stanowily 14,7/, ogdlnej
ilosci przewiezionych tadunkéw w obrocie wewnetrznym, a za
cale dziesig¢ miesigcy dajg 5,9°/, zajmujac trzecle miejsce
(po weglu 1 materjatach drzewnych).

ny 1924 r. od marca, to jest od czasu zorganizowania staty- S. S.
Za okres czasu od marca do grudnia 1924 roku wlacznie,
. . Nadanie Nadanie za Przybycie
Wyszczegélnienie miejscowe granice. z zagranicy. Tranzyt . Razem

Tonn | w 2% Tonn w %% Tonn w 2% Tonn w 2% Tonn | w 2%
46,2 47,3 0,8 5,7 100%,

1. Wegiel kamienny, koks i torf 9.503.366 | 38,7 9,740,853 | 74,3 157,110 | 10,1 1.165.560 | 58,9 | 20.566.889 | 49,7
56,1 38,9 11 3.9 100°%/,

2. Materjaly drzewne 1,952,207 7,9 1,351.649 | 10,3 36.863 2,4 136.393 6,3 3.477.192 8,4
97,1 2,0 0,1 0,8 1009/,

3. Drzewo opalowe . 1.300.170 5,3 26.324 0,2 1859 0,1 10.714 0,5 1.339.068 3.2
A 57,7 17,7 15,6 9,0 100%/,

4, Zelazo i stal 699.618 2,8 213.991 1,6 188.503 | 12,1 109,652 5,1 1.211.764 2,9
71,7 12,4 10,8 5,1 100° ,

5. Wyroby zelazne i stalowe 306.790 1,3 52.885 0,4 46,175 3,0 21.747 1,0 427,597 1,0
71,9 17,2 2,9 2,0 -100°/,

6. Zboze i rosliny straczkowe . 985.797 4,0 217.596 1,7 36.379 2,3 26.032 1,2 1.265.804 3.1
84,7 1,8 12,3 1,2 1000 ,

7. Maka zbozowa!i kasze , 441.501 1,8 9.476 0,1 64,126 4,1 6,458 0,3 521.561 1,3
62,9 31,5 0,2 5,4 1009/,

8. Ziemniaki 547,659 2,2 274,583 2,1 2.145 0,1 46.849 2,2 871.236 2,1
j 64,8 34,3 0,3 0,6 1009/,

9. Ropa naftowa i pochodne 623,221 ' 2,5 329.450 | 2,5 3.251 0,2 5.450 0,3 961.372 | 23
55,1 3,8 24,0 17,1 1000/,

10, Nawozy sztuczne i naturaine 278.376 1,1 18.955 0,1 121,518 7,8 86.560 4,0 505.409 1,2
56,5 2,4 39,5 1,5 100/,

11. Rudy, 2uzle i szlaka 338.120 1,4 14,291 0,1 235.900 | 15,1 8.979 . 0,4 597.290 1.4
89,6 5,1 3,4 19 100°/,

12, Wyroby garncarskie i gliniane . 755.347 3,1 43.063 0,3 28.257 1,8 16,447 0,8 843.114 2,0
60,3 38,5 0,6 0,6 100/,

13. Cukier i melasa, . 240.403 1,0 153,373 1,2 2.459 0,2 2.568 0,1 398.803 1,0
96,0 2,6 0,3 1,1 1009/,

14, Siano, stoma i trawy © 197.951 0,8 5.279 0,0 714 5,1 2,157 0,1 206.101 0,5
86,4 3,4 5,8 4,4 100°%/,

15. Kamienie i wyroby z nich 820.094 3,3 32.049 0,3 54.982 3,5 42.075 1,9 949,200 4 2,3
73,7 3,8 1,7 20,8 100/,

16, Wapien palony i wapno 363.042 1,5 18.940 0,1 8.163 0,5 102,764 4,8 492.909 1,2
17, Pierwiastki chemiczne, kwasy, 66,7 25,4 6,6 11,3 100%/,

soda . 144,346 0,6 55,082 0,4 14.248 0,9 2.773 0,1 216,449 0,5
18. Buraki cukrowe i pastewne, mar- 99,5 0,4 0,0 0,1 1009/,

. chew pastewna 1.442.172 5,9 6.639 0,1 10 0,0 939 0.0 1.449.760 3,5
71,1 10,8 10,9 7,2 100%/,

19, Wszelkie inne towary . 3.648,355 | 14,8 553.429 4,2 557.660 | 35,7 367,564 | 17,0 5,127.008 | 12,4

Razem 24.588,615 1100°,| 13.117.908 | 100%, 1.560.322 | 1009/, 2.161.681 | 100%,| 41.428.526 | 100%,
59,3 31,7 3,8 5,2 100/,
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Przeglad pism.

Specjalny dodatek do numeru z d. 15 czerwca r. b.
dzlennika londynskiego ,The Financial Times*, pod ogélnym
tytutem: ,Poland’s Progress”, zostal poswiecony sprawom go-
spodarczym Polski. Szereg artykuléw zaznajamia czytelni-
kéw angielskich z naszemi bogactwami naturalnemi, stanem
rolnictwa, wazniejszych galezi przemystu, finanséw i Srodkéw
komunikacyjnych., W liczbie tych artykuldw znajduje sie tez
artykul naszego naczelnego redaktora inz. S. Sztolcmana
0 polskich drogach zelaznych, w ktérym autor zobrazowawszy
optakany stan, w jakim je odziedziczyliSmy po panstwach

zaborczych i trudnosci, z jakiemi trzeba bylo walczyé o po-
lepszenie tego stanu, wykazuje w danych cyfrowych, co juz
dotychczas w tym wzgledzie zdziatano i dochodzi do wniosku,
ze obecnie juz bez przeszkéd polskie drogi Zelazne moga po-
dota¢ wymaganiom transportu i uzupetniaé swéj tabor w wy-
twdrniach krajowych, a finansowo, pomimo znacznych nakla-
déw na doprowadzenle do stanu normalnego, sa samowystar-
czalne i potrzebujg tylko pewnego rozwoju i uzupelnienia
dla sprostania przysztym potrzebom ruchu wewnetrznegod mie-
dzynarodowego.

Bibljografja.

Jozef Gieysztor, Docent politechniki warszawskiej. ,Eks-
ploatacja handlowa koled zeleznych. Warszawa 1925, Na-
kiadem komisji wydawniczej Tow. Bratniej pomocy studentéw
politechniki warszawskiej, -

Pod powyzszym tytulem ukazala sie w druku obszerniej-
sza praca, jako drugle, znacznie powigckszone, wydanie wy-
czerpanego skryptu pod tymze tytutem. Praca ta ma przede-
wszystkiem za zadanie sluzyé jako podrecznik dla stuchaczéw
wyzszych uczelnl, zaréwno technicznych jak i handlowych, na
ktérych wyklada sie zasady eksploatacji kolei zelaznych, Brak
podobnego podrecznika w jezyku polskim dotychczas dotkliwie

uczuwaé sie dawat w literaturze naszej, wielka wiec jest za-
stuga Autora, nie tylko, ze brak ten uzupeinil, lecz i to, ze
prace swg oparl przewainie na materjale swojskim, przystoso-
wujac wyklad swéj do objektu rodzimego, t. j. do naszej sieci
kolejowej. Uklad podrecznika odznacza sie, poza konsekwen-
tnie przeprowadzong systematycznoscia wykiadu, wielkg jego
prostota i jasnoscia, co lacznie z zawarta w Rozdziale III cha-
rakterystyka ziem polskich przed wojna i obecnie, stanowi po-
wazng zalete tej ksiazki nie tylko jako podrecznika dla studju-
jacych, lecz 1 jako Zrédia wielu wiadomosci teoretycznych dla
oséb, pracujacych praktycznie na polu kolejnictwa.

Ze Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych.

Wyciag z protokétu posiedzenia Zarzadu Giéw-
nego Zwigzku Polskich Inzynieréw Kolejowych
dnia 26 lipca 1925 roku.

Obecni: Przewodniczagcy Zarzadu Gléwnego — inz. An-
drzejewsks. Czlonkowie Zarzagdu Giéwnego — inz. prof, Paw-
towsk?, inz. inz, Ateriski, Kriiger, Raabe, Van-Roy i Werku-
towicz.

I. Po wystuchaniu protokétu walnego zgromadzenia
czlonkéw Kola Radomskiego z d. 4 czerwca r. b, w sprawie
wystapienia powyzszego Kotla, stwierdzono, ze:

1) uchwate o wystapieniu Kola Radomskiego ze Zwigz-
ku powzieto na podstawie niezgodnej z rzeczywistoscig rela-
cjl delegatéw do Rady Gléwnej; ,

2) do powziecia powyzszej uchwatly nie bylo wymaganej
statutem obecnoScl 2/y czionkéw Kola. Wobec powyiszego
Zarzad Gléwny postanowik:

1) uznaé uchwaly walnego zgromadzenia Kota w Rado-
miu za nieprawomocne;

2) zwrécié uwage czlonkéw Kola Radomskiego, ze Koto
to przekroczylo zakres swego dzialania, co pociaga za sobg
nastepstwa przewidziane w art, 48 statutu Zwiazkuy;

3) wezwac Kolo Radomskie do zaprzestania wystgpien
W prasie 1| agitacji wsréd cztonkéw Zwiazku, skierowanej na
jego szkode; :

.4) odroczyé powziecie przez Zarzad Giéwny decyzji, co
do zwolania Rady Giéwnej, jak to jest przewidziane art. 48
Statutu, do czasu powzlecia przez Koto Radomskie nowej pra-
Womocnej uchwaly; .

5) zaproponowaé Zarzadow! Kota w Radomiu zaznajomié
sle z protokétami Rady Gléwnej w omawianej sprawie;

6) umieScié w najblizszym numerze ,Inzyniera Kolejo-
wego“ listy prof. 4. Wasiutyriskiego i Zarzadu Gtéwnego, jako
odpowiedzi na artykut, umieszczony w Nr, 189 ,Gazety Po-
rannej“ z dn, 12 lipca r. b. ,

[I. Na wniosek Kota Warszawskiego przyjeto w poczet
Czlonkéw ' Zwigzku: inzyniera komunikacji Lopuszyiskiego
Wactawa, inzyniera Ministerstwa Kolel.

III, 'Na wniosek Kota Krakowskiego w sprawie zaprze-

stania wydawania dodatkéw budowlanych, uchwalono sprawe
te poprzeé w Ministerstwie Kolei.

IV. Na wniosek Zarzadu Kota Wilenskiego postano-
wiono delegowa¢ do Wilna na Walne Zgromadzenie Kola
w d. 9 slerpnia Wiceprezesa Zarzadu Giéwnego inz. A4, Paw-
towskiego.

* *

W my$l uchwaty Zarzadu Giéwnego z d. 26 lipca r. b.
ponizej podaje sie do wiadomosci artykul ,Gazety Porannej”
Ne 189 z dnia 12 lipca r. b. i listy do Redakcji prof. inz,
A. Wasiutyriskiego, i Zarzadu Giéwnego Z. P, I. K., umiesz-
czone w powyzszem piémie d, 20 lipca r. b.

Walka o polskosé instytucji.
Zaniepokojenie kot inzynierskich.

Szersze kota spoleczenstwa nie sa dostatecznie powla-
domione o toczacej si¢ w ostatnich czasach w tonie Zwiazku
Polskich Inzynieréw Kolejowych walce o polsko§é tej in-
stytucji.

,Oto na ostatnim zjezdzie delegatéw két wplywy ,ano-
nimowe* wsréd delegatéw byly tak silne, Zze, mimo energicz-
nego protestu czesci-delegatéw, przeprowadzono uchwale, sta-
wiang stale na ostatnich trzech zjazdach i stale obalana,
aby skreslié¢ dyrektywe poprzednich zjazdéw, nakazujacych,
aby czlonkowie Z. P. 1. K. w calej swej dziatalnosci kiero-

wali si¢ zasadami moralno$ci chrzescijariskie;.

Ta nlestychana manifestacja przeciwko tak szczytnym
hastom, demaskujaca gruntowanie sie wplywéw niepolskich
w Zwigzku, wywolala zrozumiale zaniepokojenie i sluszny
sprzeciw wsréd polskiego ogétu inzynieréw zrzeszonych.

Po wyczerpaniu wszelkich mozliwych §rodkéw protestu,
Kota, zywiej odczuwajace obnizenie haset i sztandaru Zwiazku,
opuszczajg szeregl tych, ktérzy wstydza si¢ i bojg publicznie
nazwaé¢ Polakami 1 chrzeSclijanami,

Oto uchwata Kota Radomskiego Z. P. I, K.:

»Upatrujac w przyjetym wniosku prof. Wasiutyn-
skiego zbytnia ustepliwosé na rzecz mniejszo$ci narodo-
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wosciowej, uwlaczajaca naszej godnoSci narodowej,

Ogdlne Zebranie protestuje przeciwko tak daleko ida-

cym kompromisom z sumieniem i postanawia wystapi¢ ze

Zwiazku Polskich Inzynierdw Kolejowych®,

Winszujemy Kotu Radomskiemu pieknej inicjatywy i zy-
czymy, aby inzynierowie polscy chlubng walke o honor sztan-
daru narodowego meznie doprowadzili do konca.

Szanowny Panie Redaktorze.

W Nr. 189 ,Gazety Porannej* z dnia 12-go lipca r. b.
wydrukowano artykut pod tytutem: ,Walka o polskosé¢ insty-
tucji“, w ktérym przytoczono moje nazwisko, jako autora wnios-
ku, przyjetego na ostatnim zjezdzie delegatéw koét Zwiazku
Inzynieréw Kolejowych

Artykul ten, oparty na sprawozdaniu delegatéw Kota
Radomskiego, przedstawia niezgodnie z rzeczywistosciag jednsa
ze spraw rozpatrzonych na zjezdzie delegatéw. Wniosek mdj

zostal przyjety wigkszoscia 29-ciu gloséw przeciw 4-rem, Tej
wiekszo$ci wspomniany artykul zarzuca, ze ,wstydza sig i bo-

ja publicznie nazwaé Polakami i chrzescijanami®.

Nie uwazam za wiasciwe odpiera¢ wymienione zarzuty.
Potworno$é tych zarzutow dostatecznie ujawnia kierowanle ich
przeciw 90 procent delegatéw inzynieréw kolejowych pol-
skich. Protokéty zjazdu dostatecznie stwierdzaja, ze delegaci
radomscy nie mieli podstawy do wystepowania w obronie
polskosci i moralnosci chrzescijanskiej, zagrozonej jakoby w fo-
nie Zwigzku Inzynieréw Kolejowych.

Musze jednak zaprotestowaé przeciw metodzie postepo-
wania tych, ktérzy znalaziszy sie w tak powaznej mniejszoSci,
postuguja sie szczytnemi haslami, nie wstydzgc si¢ wprowa-
dzania w bigd nieSwiadomego ogétu czytelnikdw.

Racz przyjaé, Szanowny Panie Redaktorze, wyrazy gte-

boxleuolipgazama Inz. dr. A. Wasiutyisks.

Warszawa, dnia 14 lipca 1925 roku.

Szanowny Panie Redaktorze,

W Nr. 189 ,Gazety Porannej* z dnia 12-go lipca r. b.
wydrukowany zostat artykut pod tytutem: ,Walka o polskos¢
instytucji*. Celem. artykuiu jest poinformowaé szersze kola
spoteczefstwa o toczacej sle w ostatnich czasach w fonie
Zwlazku Polskich Inzynieréw Kolejowych rzekomej walce
o polsko$¢ tej instytucjl i o rzekomem zaniepokojeniu, jakie
sprawa ta wywolata wsréd kot inzynierskich.

Zarzad gtéwny Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowych,
nie uwazajgc za wiasciwe odpleranie zarzutéw w wymienio-
nym artykule podanych i nie wchodzac w istote tych zarzu-
téw, uwaza za swdj obowlazek, jako naczelna wiladza Zwiazku,
stwierdzi¢ w imie prawdy, co nastepuje:

1. Wpymieniony artykut oswietla mylnie przebieg spra-
wy, ktéra w ostatnich czasach wywotata w tonie Zwigzku
Polskich Inzynieréw Kolejowych pewna sprzecznos¢ pogladéw.

2. Fakty podane w artykule wymienionym, mijajg sie
z prawda, co mozna stwierdzi¢ na mocy protokétéw wszyst-
kich zjazdéw.

3. Wzmianka o jakich$ ,anonimowych® wplywach, ja-
koby dziatajgcych wéréd delegatéw, nie zgadza sig¢ z prawda
i nie moze by¢ poparta zadnymi dowodami; jest obliczona
wytacznie na wywotanie wrazenia, zamierzonego przez auto-
réw cytaty, ujetej w, cudzystowie wymienionego artykutu,

4, Protokdly 'wszystkich zjazdéw delegatéw do rady
gtéwnej Zwiazku Polskich Inzynierdw Kolejowych stwierdzaja
bezspornie, ze do chwill obecnej w fonie Zwigzku nie byto
nigdy walki ,o polsko$¢: instytucji,

5. Pewna sprzeczno$é pogladéw, jaka ujawnila sie na
ostatnim zjezdzie delegatéw, tyczyla sie nie ,polskosci* Zwigz-
ku, ani tez bezspornej dla olbrzymiej wiekszosci czlonkéw
tezy ,kierowanla sie zasadami moralnosci chrzescljanskiej* —
lecz nienalezytej interpretacji zadan Zwiazku, wynikajgeych
z treécl artykutu 1-go nowego statutu Zwiazku Polskich Inzy-
nieréw Kolejowych, — zadan, do spelniania ktérych Zwiazek
jest obowigzany.

6. Zarzad gléwny Zwiazku stwierdzya, ze wniosek prof.
dr. inzyniera Waslutynskiego k przeszedl na ostatnim zjezdzle
delegatéw wickszoScla 29 gloséw przeciwko 4 przeciwnym,
przy dziewieclu wstrzymujacych sie od glosowania. Wyste-

" powanie zatem przeciwko wnioskowi, powzietemu tak znaczng

wiekszosScia gloséw, powinno byé uwazane jako dzlatanie na
szkode Zwigzku Polskich Inzynleréw Kolejowych i godzenie
w podstawy spoistosci tej bezsprzecznie polskiej instytucji.

7. Zarzad Gléwny Zw. Polskich Inzynieréw Kolejowych
stwierdza réwniez, ze wprowadzenie w biad nieuSwiadomio-
nego ogélu spoleczenstwa pod plaszczykiem szczytnych dla
kazdego Polaka hasel, nie daje sie pogodzi¢ ani z etyka ko-
lezenska, ani z ,zasadami moralno$ci chrzescijanskiej*, w obro-
nie ktérej wystepuja autorowie ujetej w cudzystowie czesci
wymienionego artykutu, ;

W przekonaniu, ze Szanowny Pan Redaktor zechce dac
wyraz prawdzie i umie&ci niniejsze sprostowanie w najbliz-
szym numerze swego poczytnego pisma, Zarzad Gléwny prze-
syla wyrazy nalezytego powazania,

Za Zarzad Giéwny
Prezes: inz. S. Andrzejewski. Sekretarz inz. Babirisks.

Z Kota Krakowskiego Z. P. |. K.

W okresie od ostatniego naszego sprawozdania w ,InZynierze Ko-
lejowym*“ odbyly si¢ dwa posiedzenia Zarzadu miejscowego:

Dnia 16 maja 1925, pod przewodnictwem inz. Marjana Niewiadom-
skiego, zlozyt delegat Kota sprawozdanie z posiedzenia Zarzadu gitéwnego
dnia 10 maja, poczem oméwiono wskazéwki dia delegatéw krakowskich na
dalszy ciag posiedzenia Rady gléwnej dnia 17 maja 1925,

W sprawie obsady stanowisk Naczelnikéw Oddziatéw i ich zastep-
céw przez inzynieréw, uchwalono wnie$é memorjat do Ministra Kolei za
podrednictwem Zarzadu gléwnego, a odpisy tego memorjalu przestaé¢ Ko-
lom we Lwowie i Stanislawowie. Zalatwieniem pism nadestanych wyczer-
pano porzadek dzienny,

W dalszym ciagu posiedzenia Rady gtéwnej dnia 17 maja brali
udziatl z wyboréw: inz. Grabezak, Kriiger i Migniakiewicz, a na podsta-
wie § 29 statutu inz. Plak ¢ Rogalski.

Dnia 20 czerwca odbylo sie drugie posiedzenie Zarzadu miejscowe-
go pod przewodnictwem inz. Andrzeja Grabezaka, na ktérem delegaci
Kota zloiyli sprawozdanie z posiedzenia Rady gtéwnej dnia 17 maja. Wo-
bec przebiegu tego posiedzenia uchwalono, iz nie zachodzi potrzeba zwoly-
wania nadzwyczajnego Walnego Zgromadzenia Kota Krakowskiego, Uchwa-
lono nadto poleci¢ Zarzadowi gléwnemu czterech nowych czlonkéw do
przyjecia.

Nadmienié nalezy, i2 na posiedzeniach Zarzadu miejscowego oma-
wiana jest sprawa powolania do 2ycia w Nowym Saczu Sekcji Kola Kra-
kowskiego. W jesieni ma byé my$l wprowadzona w czyn.

W ubiegtym okresie $mieré zabrala z naszego grona dwéch dziel-
nych i zasluzonych kolegéw.

S. p. inz. Franciszek Hrzebiczek, radca kol, i Naczelnik parowozowni
gtéwnej w Dziedzicach, zmart w 42 roku Zycia.

S. p. inz. Franciszek Wejda, emeryt, starszy radca kol, i Dyrektor
Wydzialu maszynowego, zmart w 67 roku 2ycia.

Cze$d ich pamieci!

Komisja odczytowa zorganizowala w ubieglym czasie dwa zebrania:

23 kwietnia 1925 méwil dr. Jdzef Zyckori o ,projekcie organizacji
walki z gruzlica pracownikéw kolejowych“, W ciagu dyskusji nad tym
odczytem wylonila sie potrzeba powolania do zycia Komitetu, ktdrego za-
daniem byloby zebranie funduszu na budowe sanatorjum w Zakopanem.
Do Komitetu weszli: inz, Prachtel-Morawiarisks, ini. Misniakiewicz, inz.
Dalewski, dr, Stankiewicz, dr, Swigosk, dr. Jablodski, dr. ZLapirski, dr,
Zychott i dr. Bura.

Dnia 7 maja 1925, wyglosil odczyt dr, Michal Swigost p.t. .Z ka-
zuistyki procesowej o uszkodzenia cielesne oséb na kolei®.

Dnia 14 maja 1925 odbyla sie wycieczka naukowa w celu zwiedze-
nia fabryki zapalek ,Silesia® w Czechowicach i walcowni metali w Dzie-
dzicach.

Dnia 31 maja i 1 czerwca 1925 odbyla sie wycieczka do Zakopa-
nego w celu zwiedzenia Hali Gasienicowej i Czarnego Stawu.

PIECIOLECIE
Zwigzku Polskich Inzynieréw Kolejowych
Podat inz. M. Niebieszczatiski
(Dokoriczenie).

IX. Sprawa powofania do 2ycia wtasnego pisma.

Od samego poczatku istnienia Zwiazku P. I. K. wylanlata sig nie-
ustannie kwestja powolania do 2ycia pisma, po$wigconego zagadnieniom
techniki i gospodarki kolejowe] oraz sprawom zawodowym inZynieréw
kolejowych.

Na zebraniu Rady Giéwnej w dniu 28 marca 1920 r. zglosito Koio
Krakowskie wniosek, podkreélajacy konieczno$é powolania do zycia $rod-
kami panstwowemi powaznego pisma, pos$wieconego sprawom kolejowym,
ktére, oprécz czeéci urzedowej, omawiatoby takze projekty i zamierzenia
rzadowe oraz umieszczaloby artykuly z dziedziny kolejnictwa,

Réwnoczeénie kol. Oppman podnidsl, 2e wtym samym czasie grono
inzynieréw w Warszawie powzielo my$§l wydawania miesiecznika p. t.
.Komunikacje*, Organ ten mial byé poéwiecony wszystkim dziedzinom



s

INZYNIER KOLEJOWY

201

komunikacji i, oprécz artykuléw naukowych i techniczriych, posiadatby
réwniez dzial spraw biezacych Ministerstwa Kolei i Ministerstwa Robét
Publicznych. < Pozatem Zwiazek P. L. K, i pokrewne mu zwiazki techniczne
mialyby prawo umieszczania w organie tym sprawozdan ze swej dzia-
falno4ci.

Na tle powyzszych wnioskéw zapadia uchwatla, popierajaca zasad-
niczo projekt inz, Oppmana i polecajaca Zarzadowi Giéwnemu obowiazek
wyjednania u Rzadu odpowiedniej pomocy.

Niestety, blizsze rokowania w tej sprawie nie przyniosty pozada-
nego rezultatu i nie umozliwilty zrealizowania powzietych zamiaréw.

Na [V-tym Zjeédzie Delegatéw do Rady Giéwnej, odbytym w War-
szawie w dnjach 19 i 20 marca 1922r., zglosito Kolo Warszawskie wnio-
sek wydawania stalego niezaleznego organu Zwiazku P, I. K., zaznaczajac,
Ze na cel powyzszy z wlasnych $rodkéw przeznacza jednorazowo kwote
100.000 mk. (wéwczas jeszcze wcale pokazna kwota). Uchwalono polecié
Zarzgdowi Gléwnemu zorganizowanie Komitetu Redakcyjnego, ktéry wi-
nien sporzadzié¢ realny kosztorys pisma, a o ileby deficyt powstaly z wy-
dawnictwa mozliwy byt do pokrycia ze $rodkéw Zwiazku, niezwlocznie
rozpocza¢ wydawanie miesiecznika.

Zarzad Gléwny Zwiazku P. 1. K. znalazl sig i w tym wypadku
W niemozno$ci zrealizowania powyzszej uchwaly z braku potrzebnych na
ten cel $rodkéw finansowych,

Sprawa wydawnictwa wyplynela nastepnie na VIil-ym Zjezdzie de-
legatéw do Rady Gléwnej Zwiazku P. I. K., odbytym w Warszawie
w dniach 23—25-go marca 1924 r,, gdzie poruszono ponownie konieczno$¢
wydawania wlasnego organu choéby w formie kwartalnika, po$wigconego
sprawom zawodowym inzynieréw kolejowych. Pozatem za$, celem ozy-
wienia wzajemnego porozumienia sie czlonkéw, powiadamianoby ogét
cztonkéw Zwiazku o wszelklch pracach Zwiazku, o zebraniach, o posie-
dzeniach i t. p. Gdyby érodki finansowe Zwiazku uniemozliwialy wyda-
wanje czasopisma nawet w tej formie, to postawiono wniosek wydania
bodaj rocznika, aby u$wiadomié¢ ogét czlonkéw i opinjg publiczna o dzia-
talnoéci Zwiazku P, I. K. W dyskusji podkreélono, ze Lwowskie Towa-
rzystwo Politechniczne, liczace tylko 700 czlonkéw, nietylko wydaje bez
przerwy dwutygodnik, ale nawet wyplaca autorom honorarjum za umiesz-
Czane w nim artykuly.

W mysl powyzszych wnioskéw zdecydowano polecié Zarzadowi
Gléwnemu zrealizowaé sprawe wydawania pisma fachowego w ciagu
trzech najblizszych miesiecy.

Wysitki podjete w tym kierunku przyniosty wreszcie pozytywne re-
zultaty i w dniu 1-go wrzeénia 1924 roku ukazal sig¢ pierwszy numer
wlasnego organu Zwiazku p. t. ,Inzynier Kolejowy*, jako miesiecznik, po-
$wiecony sprawom kolejnictwa i komunikaciji.

W skiad Komitetu Redakcyjnego weszli:

inz, Stefan Sztolcman, jako redaktor naczelny,

inz. Aleksander Pawlowski, jako redaktor odpowiedzialny,

inz. Wiestaw Gassowski, jako administrator,

inz, Seweryn Andrzejewski]

inz, Adam Frank I

in2z. Zygm. Kacprowski

inz, C. Kaczmarski [

in%, Ign, Winer J

inz, Stanistaw Wasilewski, jako sekretarz.

Wydawane przez Zwiazek P. I. K. pismo znalazlo poczytno$é nie
tylko &réd inzynleréw kolejowych, lecz réwniez w szerokiem gronie oséb
interesujacych sie sprawami kolejnictwa, potwierdzajac tem niezbicie, jak
potrzebnem bylo zapoczatkowanie takiego wydawnictwa.

jako czlonkowie Komitetu

X. Udziat Zwigzku Polskich Inz. Kol. w innych sprawach.

Zwigzek P. I. K, staral sig braé, o lle moznosci, udzial we wszyst-
kich objawach zycia spolecznego, mogacych mieé bezposredni lub posredni
Wplyw na rozwéj i ulepszenie kolejnictwa polskiego.

'Zarzad Gléwny Zw, P. I. K. widzgc, 2e pod haslem oszczednosci
i‘tepienia naduzyé, z réznych stron nieraz zjawiaja si¢ napadci na ludzi
2upelnie niewinnych i uczciwych, znajdujace jednak niestety czestokrod
Postuch w sferach, nie do§é obeznanych ze stosunkami faktycznemi,—po-
Czuwa? sle¢ do obowiazku stawac w obronie krzywdzonych niewinnie ko-
legdw i, wyczuwajac koniecznoéé zwalczania tego rodzaju niezdrowych
objawéw, oglaszal odno$ne komunikaty.

Wreszcie jedna ze spraw, godna wzmianki, ktéremi zajmowal sie
Zarzad Gléwny Zwiazku P. I. K, to opieka nad repatrjacia inzynieréw
kolejowych, polakéw, powracajacych z Rosji. Opieka ta obejmowala réw-
niez akcje tyczaca sig zwrotu mienia kolegéw repatriantéw. W tym celu
Zostal swego czasu nawiazany kontakt z Komisja Repatrjacyjna w Mo-
skwie przez delegata Minist. Kolei, kol. Griitzmachera. Nadto udziela?
Zarzad Gléwny Z, P. 1. K. pomocy inzynierom repatrjantom w wyszuki-

waniu posad, W ten sposéb udalo sig umieécié¢ w stuzbie kolejowej pra-
wie wszystkich zglaszajacych sig, a zastugujacych na uwzglednienie,

W powyzszych 10 rozdzialach wyczerpaliSmy w krétkich slowach
przebieg zycia Zwiazku P, I. K. przez czas pigcioletni od chwili jego
powstania. Historja Zwiazku P. 1. K., nakre$lona powyzej, jakkolwiek nle
wykazuje jakich$ doniostych czynéw, pozwala nam jednak nie bez uczucia
zadowolenia spogladaé na miniona przeszto§é naszej wspéblnej pracy,
przewodnia mysla ktérej byla zawsze troska o dobro naszego mlodego
kolejnictwa.

PYTANIA | ODPOWIEDZI.

PYTANIE: Czy stosowanie Ne kontrolnego na plombach wa-
gonowych jest faktycznie niezbedne i dlaczego?

ODPOWIEDZ:

Rozumujgc w ten sposéb, ze numer kontrolny na plom-
bach wagonowych nie jest potrzebny, przyszliby$my do wnios-
ku, ze i numer plombownicy nie jest réwniez potrzebny, a na-
wet data i miesigc moga nie by¢ odbijane, i Ze nazwa stacji
wystarczalaby.

Im wiecej znakéw. odbija na plombie plombownica, tem
lepiej, tem trudniejsze jest podrabianie plomb i uzywanie przez
wszelkiego rodzaju ztodziejow domowych i innych fatszywych
plombownic.

Tylko pod tym ostatnim kgntem widzenia nalezy rozpa-
trywaé¢ znaczenie wszelkich znakéw na plombach wagonowych,
W szczegélnosci dotyczy to numeracji kontrolnej plomb., Po-
rzagdkowe numery, odbijane na plombach, utrudniajg ztodziejowi
orjentowanie sle i falszowanie plomb, w szczegélnosci, jezell
ztodziej nie ma dostgpu do magazynu lub placu naladunkowego.

W razie stwierdzenia braku towaréw na stacji posredniej
lub na stacjli przeznaczenia przy plombach stacji nadania, ta-
twiejszg jest orjentacja w przyczynach braku towaru, gdyz
pewniejsze 1 fatwlejsze jest stwierdzenie tozsamosci plomb ze
znakami kontrolnemi, Z., E.

ZAKUPY KOLEJOWE.

Przetargi ogtaszane przez M. K. — Zakupy dokonane w okresie
od 1/VI do 30/VI 1925 r.

.E' Dat Rodzaj| . zakupi
2 ata akupiono
2 | przetargu | Przedmiot zakupu le;:'l:‘i" po cgnie
2
1} 26/V-25r, | Ole] cylindrowy do pa- | 100 kg.
. Iy przegrzanej. . .| netto |Funt,szt,11,90] c. i f. Gdansk
21 17111 Zelazo profilowe tonna | 'od 240 zt. do loco wagon
290 zi. st. wytworni
3| 4vi1 Cyna w blokach
»Banca® . . . ., .|t ang.|dolar.258.(5,) 0] c.i f. GdaAsk
41 9/vI Surowiec lejarski loco wagon
NROINES =5t tonna 135 21, st, wytworni
5| 26/V Stal zlewna
marki IV okragta. . ly 300 zt, loco wagon
marki [V-1 walcow, - 240 , st. wytworni
marki IV-]1 kuta ., » 340 ,
6 19/V Blacha miedziana (za
wykonanie z dostar-
czone] miedzi kolej,
grubosci 1 m/m . 100 kg. 90 21, ,,
A ‘Sl Y o o 82, 50 zi. rl
7| Zakup |Aparaty ,Remoneur* szt. | 450, 20 szyling. A
z wolnej do czyszczenia rur austryjac.
reki kotlowych w parowo-
zach
8 » Metal tozyskowy, Tur-
bo-Squirrel*
,,;. g i:ll‘l‘/ 8 tonna [5857,418z.austr.| loco magazyn kol.
» X r * g » L ”» 1} " 1]
A0V EREIT ol S i Mg o | EE b S B o A
TS 19 T Lot o L. 180 loco wagon po-
STRE 11 \ A £ E9Y graniczna
o AR S LAN L 80 st. polska

Zawiadomienie ¢ zakupach.

Dyrekcja kolejowa w Warszawle zamierza nabyé w sierp-
niu r. b. nastepujace materjaly:
3/VIIl 214 klg. drutu krzemobronzowego golego linjowego
o frednicy 1, 2 1 3,5 mm.
155 klg. drutu krzemobronzowego wigzatkowego o sred.
1,5 mm.
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59.076 klg. nitéw zel. kottlowych z gléwka pélokragts.
100 szt. rurek szklanych do smarownic o wym. 92 X
19 X 14,5 mm.
6 szt. zegaréw okragtych ankrowych (typu okretowe-
go) z 24-godzinng podziatkg,
3 wagony mutku tlustego.
- . chudego.
2 plasku wislanego,

S/VIII 300 szt osad mosieznych do palnikéw plaskich 5™,

1,900 szt. palnikéw mosieznych,

1.000 , . do latarek karbidowych.

1.000 mtr. b, pfétna szarego Inianego do robét -tapi-
cerskich szer. 71 cm,

250 mtr. b. piétna szarego Inianego do
cerskich szer. 102 cm.

750 mtr, b. ptétna szarego lnianego do
cerskich szer, 146 cm.

100 szt. kranikéw mosigznych do gazu.

robét tapi-

robét tapi-

S50 mtr. b. paséw pedniowych ,Balata* angielskich
szer. 75 mm,

100 mtr. b. paséw pedniowych ,Balata“ angielskich
szer. 100 mm,

200 mtr, b, paséw pedniowych ,Balata“ angielskich
szer. 125 mm.

1.500 mtr. b. sznura welnianego malinowego.
145 mtr. b. paséw pedniowych z sierSci wielbladziej
szer. 50, 60, 75 i 300 mm.

10/VIII

12/VIl

14/VIil

50 szt. pudetek drewnianych do szkiet wodowskazowych.
3 szt. szaf sosnow. dwuskrzydlowych.

500 szt, kubel, do wody z blachy zel. ocynkowanej.
50 szt, pudetek blaszanych.

.2.000 szt. kloszéw szklanych do lamp gazow. wagon.

o wym, 215 X 125 mm.
150 szt. kloszéw szklanych matowych zamknietych. |
1.500 klg. wiosienia przerobionego do celéw tapncerskicﬁ.

3.045 szt. czesci do lamp ,Petromax® 600 éwlec/
GAITE M iy . 300 /
212, A N » ,Auto-Kometa® 1000 ,swlec.

3.750 , koszulek ]edwabnych do lamp naft.- zar syst,
Petromax” 600 Swiec.
1.500 szt. koszulek ]edwabnych do lamp naft.-zar, syst,

»Petromax* 300 Swiec.

776 szt. koszulek do lamp naft.-zar, syst. ,Auto - Ko-
meta® 1000 §wiec,

146 szt. koszulek do lamp naft.-zar. syst. ,Aurora“

250 Swiec,
840 szt. czeScl zapasowych do manometréw kottowych
(sprezyny, podktadki, raczki, trybiki, wkrety i stupki).
15 szt. manometréw Bourdona 4" na cién, 12 atm.
10 , 5 QIR S i 5
Materjaty elektrotechmczne (kinkiety, armatury, roset-
ki i t. d.).
Przetarg na dzierzawe bufetéw i fryzjerni z terminem
objecia od 1 pazdziernika 1925 r,

7/VIl 12.670 klg. drutu zel. twardego blankowego i Zarzonego. 17/VII 2,100 mtr. b. wezy parcianych o éredn. wewn, 38 mm.
187.000 sztuk nitéw saskich krétkich, HIS 008 e " 5 o 45 3
365,000 - & dtugich. 21300 gyl i . 5 P SR
396.500 , wkretéw zel. do drzewa z gléwka kwa- 1,000 , 0L B

dratowg i plaska. 3.500 szt, trzonkéw do m}otéw lupanych diug, 800 mm,
6.462 szt, zaréwek metal. przezr, jednowat i péiwat. 21505 A . » 850 ,
40 skrzynek gwozdzi zel. maszynowych (po 16 Kklg. RUIGET ,, 5 lopat z galkq
gwozdzi w kazdej skrzynce). 1.680 , o s » z raczka diubang D,
~ ,PROGRESS”
V) -
e -~ SP. Z 0. P. e
KATOWICE, UL. STAWOWA 13.
: TELEFONY: Nr. 1162, 2523, 2180, 1369,
ADRES TELEGR.: ,PROGRESS” KATOWICE.

] \ E

;8 SPRZEDAZ WEGLA Z KOPALN NASTEPUJACYCH:

: HR. LAURA, MYSEOWICE,
EUGENIENSGLUCK, HILLEBRAND, :
DEBIENSKO, MENZEL, : :
MATYLDA, GOTTESSEGEN,

: ANDALUZJA, RADZIONKOW,
FLORENTYNA, CARLSSEGEN,

FERDYNAND, NOWA PRZEMSZA. :

Wydawca: Zwiqzek Polskich Inzynieréw Kolejowych. - Redaktor odpowiedzialny: Inz. A. Pawlowski.

Druk. Zakl. Graf. B. Wierzbicki i S-ka, w Warszawie.
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Fabryka zarowek ,,CYRKON"” ul. Nowowiejska 13
Telefony: 60-81, 201-07.

Wszystkie gatunki i woltaze.

ZAKLADY MECHANICZNE

wURSUS”

SPOLKA AKCYJNA
Warszawa, Skierniewicka 27/29.

Silmlu DIESEL’A, Siiniki pot-DIESEL’A, Silniki DWUSUWNE

pedzone wszelkiemi cieklemi paliwami i gazem do napedu elektrowni, miynéw, fabryk, pomp i t. p.
ARMATURA do pary, wody i gazu w jaknajszerszym zakresie.
SAMOCHODY: Ciczarowe i luksusowe osobowe S. P. A. cieiarowe 4-tonowe M. BERLIET,

WIELKOPOLSKA ODLEWNIA —FABRYKA NARZEDZI i MASZYN

+WIEPOFANA”

Towarzystwo Akcylne

Poznan, ul. Dabrowskiego N2 81. Tel. 61-66. Adres telegraficzny: ,\WIEPOFANA—Poznan”.

Zaopatruje koleje z wlasnych lub nadestanych modeli: w klocki hamulcowe parowozowe, tendrowe i wagonowe, w ruszty
parowozowe pojedyricze, podwéjne i potréjne oraz we wszelkie wyroby, wchodzace w zakres prac kowalskich. Piecyki wagonowe.
Jako specjalnosé wyréb fokarn, wiertarek, imadel oraz pras chznych i ekscentrycznych
Przedstawicielstwo:

Biuro Inzynierskie Inz. J6zef Zybert, Jan Dabrowski i S-ka, Sp. z ogr. odp. w Warszawie, ul. Zlota nr. 27, telefon nr. 3-99.
Adres telegraficzny: ,SONNE—Warszawa“.

. — = . /)
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PRZENMYSLOWO-HANDLOWE ZRKLADY CHENICZNE

LUDWIR SPIESS 1 SYN

SP. RRC.

WIIRSZIIW'II
DANILOWICZOWSKA 16

POLECAJA:

Srodki dezynfekeyjne dla przemystu [forma-
lina, chlorek wapnia, kwasny siarczan
sodowy (dwusiarkon wapnia), antiformina],

Zaprawe pyfochfonna, powstrzymujaca pod-
noszenie sie kurzu w salach fabrycznych

Ptyny mianowane i odczynniki dla pracowni
fabrycznych, _

Wszelkie srodki lecznicze i opatrunkowe dla
ambulator. fabrycznych,

ORAZ

Wszelkie produkty chemiczne do celéw przemystowych.

EEESEE@QQEQQEESQQQQQQQQQQQQQQ
ﬂ eee)le)e)e)e) Hﬂﬂﬂﬂﬂﬂﬂﬂﬂﬂﬂ@ﬂﬂﬂﬂﬂmﬂﬂﬂ

(L0 ol JU ol 1V ol Jo ol Jo ol ]o ol v ol 10 ol 10 ol 10 ol T10 ol 10 ol Jo ol 10 ol 10 ol Ju ol 10 ol 0 ol [0 ol 10 ol v ol 10 of ]

Sprawnos$Sé | dzialalno$é przedwofenna 1500 fonn miesigczne] produkcii.

~ ROK ZALOZENIA 1874.
KAPITAL ZAKLADOWY Zt. 500,000. KAPITAL ZAPASOWY Zl. 321,828.

WRARSZAWSKIE FABRYKI SRUB I DRUTU
wJe WOLANOWSKI” SP. AKC.

IWHARSZAWA, LL. GLINIRNR Nr. 5.
KONTA BANKOWE: BANK POLSKI Nr. 6642, P. K. O. Nr. 3390. BANK HANDLOWY W WARSZAWIE

SKLAD FABRYCZNY DLA SPRZEDAZY DETALICZNEJ,
Plac Grzybowski Nr. 6.

(190 ol Jd ol Jo ol 1O ol JJ old of I Jo alo ol L 1o ol Jo ol L 1J ol Jo ol 10 ol Jo ol 1O o

TELEFON DYREKCJI 90 -18 i 90 - 37.
BIURA HANDLOWEGO 68 - 71.

BIURA TECHNICZNEGO 4 - 28.
SKELADU FABRYCZNEGO 68 - 72.

ADRES TELEGRAFICZNY: BOULO,  WARSZAWA.

WYRABIAIJA:

1. Sruby z nakretkami do wiazania szyn, oraz wszel- 9. Druty zelazne dla ré6znych celéw, ocynkowane i gal-
kie inne typy od 5 do 35 m/m grub. bolca. wanizowane, dla telegrafu i telefonéw od 0,3 do
2. Haki do szyn wszystkich typ6w. 15 m/m w pretach i kregach.
3. Wkrety do szyn. Tyrefony. 10. G_wpzdzxe d.rucmne od 13 do 300 m/m dlug., réw-
4. Nakretki szesciokatne i kwadratowe. 11 1[1)1ezt wl:.zlelkle ¢ fasiolrlpwe. A k
5. Szajby (podkladki) pod nakretki. ; skr:belkio czasty lakierowany i ocynkowany, oraz
6. Nity kotlowe, mostowe, blacharskie wszelkich gru- 19, Gwoz’dzi.e selazne clete, tapicerskie.
boscii fasonéw, od najciefiszych do 35 m/m $redn. 13. Gwozdzie turystyczne i podeszew.
7. Haki do izolator6w, armature zelazna dla budowy 14. Zatyczki i rézne wyroby z drutu.
telegrafu i telefonéw. 15. Laricuchy do podnosnikéw i gospodarcze.
8. Wszelkie wyroby kute, tfoczone (p,rasowane). 16. Tekture asfaltowa do krycia dachéw.

Na zapytania odpowiadamy niezwlocznie.

momomomomomomomomoommoomomomow&omomomomomomo

Prosimy zadaé katalogu naszych wyrobéw.
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EEEEEEEEEEEEENEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEERE
SPOLKA AKCYJNA HANDLU i PRZEMYSEU METALOWEGO

M. LISOWSKI

WARSZAWA, ULICA NOWOWIEJSKA Nr. 22, telefony: 173-90, 210-59.

KOTLY PAROWE,
IMADLA KONSTRUKCJE ZELAZN E,

>

W‘E%‘% $LUSARSKIE ARMATURA
e NA PARE,
WODE i GAZ.
WAGONY
OSOBOWE
i TOWAROWE WASKOTOROWE,
TRAMWAJE. BECZK] ZELAZNE

WLASNA ODLEWNIA ZELAZA i METALL
EEEEEEEEEEEEEESEEEEEEEEEEEEEEEREEEEEEN
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. ov00000000000000000000000000080

Dobra praca
wymaga.
dobrego,nierazgcego
swiatta.
Zarowki Osram -Nitra,
opalowe nie s jaskrawe.

000000000000000:
00000000000000000

! 0000000000000000000000000000000000000
Ko lepoxernsce srviallie praex Tardwske Osrart
 potska Zarbwka ,,QSRAM” Sp. Akc. Warszawa, Krolewska 11.
[ 10 oY YO 0] 10 01 10 ol v ol 10 ol 0 ol JU ol 10 ol 10 ol JO ol'Jd ol 10 ol 1 of JU ol Io~a1 O ol JU ol 1O ol 1J o] JU oo ol ]

oomomooxaomomomomommomompmomomoexao
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SPECJALNA FABRYKA HAMULCOW KOLEJOWYCH

»InZ, Stanistaw Nehring, Pawet Jasinski i §22”

Wytaczne prawo na Polske wyrobu i sprzedaiy aparatow firmy ALEX. FRIEDMANN, Wieden.

HAMULCE KOLEJOWE, INZEKTORY, LUBRYKATORY, PRASY SMAROWNICZE,
WENTYLE REDUKCYINE, NISKOPREZNE OGRZEWANIE WAGONOW.

0

Warszawa, Plocka Nr. 44. Adres do listéw: Szopena Nr. 17. Adres telegraficzny: Westnehring.
Telefony: 105-91, 186-93, 191-71.

0000000000 000000000000000000000000000003000
0000000000000000000000000000000000300000000

00
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< Paafaatastautautastastantastastastastastortastatastactastastontostastastatastastastoatantastastastastastustastastastastantastast G

O

FABRYHKR DRUTL, LIN STRLOWYCH,
KONOPNYCH, SRLUTH i PLOIMB
oraz PLOTNR ZRAGLOWEGO

LADOLF DEICHSEL" 3p. Akc.

SOSNOWIEC.

fastaatastastastastastastastastastastantastastastastastastastastastastas tastantastastnt
2222299292222229229222

PR R R R AR R XXX RREXR R X REERR R X R R R R RRRRR

.----------------------------------
WAPNO piechciiskie marmurowe znane z wydaJnoscl kazda Posadzka debowa bydgoska.
ilod¢ wagonow. Papa dachowa i smota do niej, karbolineum, 'asfalt.
Wapno piechcinskie mielone nawozowe lub wapien mielony Dachéwka wszelka.
Nawozowy. Cegla zwyczajna maszynowa i licowka.
Cement portlandzki. Armatura na wode i pare.
GIPS wszelki marki ,Scipio“. " Pompy reczne wszelkie.
SZAMOTY wszelkie ,Klepacki® Ostrowiec. Gwozdzle wszelkie 1 drut zelazny.

Wszelkie artykuly budowlane i techniczne.
Ceny $cisle fabryczno-konkurencyjne.
Udogodnienia kredytowe. Wysylka odwrotna.

MARUSZEWSKI i PEDZICH, |nzyn|erOWIe

Warszawa, ul. Zielna Ne 30. Telefon 108-70 i 215-16.
Adres telegraficzny: Marpendzich Warszawa.

I----._;-----l DR REER

t
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ZAR'OWKI

wszelkich typow i woltazy
oraz zarOwki kolejowe o wzmocnionej konstrukciji

wyrabia

POLSKO-HOLENDERSKA FABRYKA

lampek elektrycznych

. PHILIP S, Ake.

W WARSZAWIE.

ORI AIIEEEREREREE
-aamuaumawnmamumummummmammnmam

ﬂﬂ

Tuw Ak Fnhrvh Budowy Transmisji, Mnszyn i Odlewni Zalnzn

»J. JOHN" w LODZI

Wilasne biura sprzedazy:

WARSZAWA LWOW KRAKOW POZNAN KATOWICE  LUBLIN GDANSK

Jerozolimska 51  Zyblikiewicza 39 Basztowa 24  Cieszkowskiego 8 Batorego 4  Krak.-Przedm. 58 Schiisseldamm 62:

 Adres telegraficzny dla centrali i biur: , TRANSMISJA“ .

(transmisje). Lozyska, samosmary. Wie- kolumnowe ze skrzynka biegéw
pEDNlE szaki. Walki. Sprzegla stale i rozlaczalne: WIERTARKI (8 szybkosci) i samodzielnym po-
kolowe i cierne. Kota pasowe i linowe. Napreiacze paséw. suwem wrzeciona (4 szybkos$ci) dla wiercenia otworéw

Kierowniki pasowe. Wykonanie dokladne. Kontrola spraw- do 32 i 40 mm.

k 1 3¢ t B . h .
dzianami réZnicowemi. Prolt‘i‘%ti)l: masowa na s ad erminy SRUBy Z NAKRETKAMI wszelkiego rodzaju.

[ zebate czolowe i stozkowe z zebami obrabia- .
KO‘I:A nemi na specjalnych automatach. KOT!/J STREBEL'A, oryginalne do ogrzewan cen-

tralnych.
pociggowe, szybkotnace z walkiem po-
TOKARK] ciagowym do foczenia i éruba pocia- WALCE i inne przedmioty Zeliwne utwardzone. .
gowa do gwintéw. Budowa mocna. Wykonanie serjami bar-

dzo dokladne. Wrzeciona szlifowane. Kazd a tokarka prébo- ekonomiczne wlasnego systemu.
wana i kontrolowana protokélarnie. RUSZTy

Odlewy Zelazne wszelkiego rodzaju.

Dostawa ze skladéw lub w terminach krétkich.
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Mloty

Prasy hydrauliczne

Maszyny kuinicze

»«EUMUCO”

Tokarki

Wytaczarki

Tokarki karuzelowe

Szlifierki

leumuco

DOSTARCZA

WYLACZNE ZASTEPSTWO

RONCERN MAGZYNOWY &.A.

KRAKOW WARSZAWA POZNAN
Plac Marjacki 9, Nowosenatorska 12, Waly Zygmunta Augusta 2,
Tel. 40-15 Tel.. 160-10, 89-90 Tel. 15-51

l.I.IlI-.IHI.I.I'I-I.I.I-I.I. I.I.l.l-l. I.I.l- I-..I-

2 » - .
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