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ReorganlzaCJa Kolejnictwa w Niemczech.

Inz. Roman Nagel.

|. Ustawowe przeprowadzenie reformy *).

Powstale jeszcze przed wojna $wiatowa glosy o koniecz-
nosci udzielenla niemieckim kolejom panstwowym wiekszej
samodzielnosci gospodarczej doprowadzily po ukonczeniu woj-
ny do ogélnego uznania tej tezy.

Art. 89 Konstytucjl Wejmarskiej ustala zjednoczenie kolei
wszystkich panstw Rzeszy, przyczem winne byé one prowa-
dzone jako jednolity aparat transportowy, zarzadzany, zgodnie
z art, 92-im, na zasadach samodzielnego przedsiebiorstwa,
majacego wydatki swe, tacznie z umarzaniem i oprocentowa-
niem kapitaléw oraz wszelkiego rodzaju spisaniami pokrywac
ze swych dochodéw.

Od czasu Konstytucji Wejmarskiej (1919 r.) kwest]a
przejScla kolei niemieckich na samodzielne przedsigbiorstwo
byta przedmiotem nieustannych debatéw, przyczem nikt
w Niemczech nie dyskutowal nad Fkwestjo wuskutecznienia
czy nieuskutecznienia tej reformy; dyskutowano tylko nad
tem, jak caly ten problemat winien byc rozwiqzany.

Zajecie w stycznju 1923 r. zagtebia Ruhry przez Francje
odcielo czasowo od niemieckiej sieci kolejowej najbardziej
zyskowne linje. Skutkiem jego bylo ogdlne- zmniejszenie sie
ruchu osobowego i towarowego na pozostatej sleci. Straty
wskutek okupacji kolei zagitebia Ruhry, trwajacej do listopada
1924 r., niemcy obliczaja na 1'» miljarda marek zfotych
zmniejszonych dochodéw { na 800 miljonéw m. zi. zwigckszo-
nych rozchodéw, wskutek koniecznosci utrzymywania pracow-
nikéw ewakuowanych w zwigzku z biernym oporem.

Majac ruch znacznie zmnlejszony przy nadmiernym li-
czebnie personelu i wciagniete w orbite polityki, niemieckie
koleje utfacily swa sprawno$¢ gospodarcza; - istnialy one
w znacznej czedci z dotacji ze strony Skarbu, a pod koniec
okresu inflancyjnego prawie wylacznie z dotacji, gdyz spéi-
czynnik . eksploatacji siegat 475°/,, t. j. rozchody prawie pie-
ciokrotnie przekraczaly dochody.

Wobec reformy waluty, jaka w Niemczech nastapita
w koncu 1923 r. i wszczetej sanacji skarbu, kwestja zrefor-
mowania kolejnictwa stata sle palacg. Zarzadzeniem ministra
skarbu Rzeszy z d. 15 listopada 1923 r., budzet kolejowy

*) Patrz Geh. Reg.-Rat. D-r, Sarter: ,Die Umwandlung der Deut-
schen Reichsbahn*.

-dysponowac gruntem przynaleznym kolei i t, p.

zostal, wydzielony z ogolnego budzetu pafstwa, przyplyw za$
dotacji odciety.

Ustawa z d. 8 grudnia 1923 r, nadala forme prawna
temu zarzadzeniu ministra skarbu. Rzad Rzeszy upelnomoc-
niony zostal do poczynienia wszelkich krokéw w kierunku sa-
nacjl kolejnictwa, nie znajdujacych sie w sprzecznoSci z kon-
stytucja i traktatem wersalskim.

Na podstawie tych peilnomocnictw wydal \Rzad Rzeszy,
po uprzedniem uzgodnieniu z komisjami Reichsrat’'u i Reich-
stag'u, zarzadzenie z d. 12 lutego 1924 r., ustanawlajgce na-
stepujace ogélne zasady funkcjonowania przedsiebiorstwa pod
firmg ,,Deutsche Reichsbahn®.

Przedsiebiorstwo jest osobg prawna. Eksploatuje- ono
koleje w imieniu panstwa i zarzadza calym majatkiem kole-
jowym, ktdéry pozostaje wiasnoscig panstwa; tylko zasoby w go-
téwce i materjalach stanowia wlasno§é przedsiebiorstwa.
Prawd przedsigbiorstwa nie moga by¢ przelane na osoby trze-
cie, moze ono jednak w granicach objetych pojeciem dobrej
gospodarki dysponowaé majatkiem kolejowym, np. dysponowaé
taborem w celu wymiany jego na tabor bardziej nowoczesny,
Przedsiebior-
stwo uprawnionem jest, w celu pokrycia nadzwyczajnych swych
wydatkéw, zaclagaé pozyczki gwarantowane majatkiem kolejo-
wym, jednakze nie inaczej, jak po uprzedniem uzgodnieniu ta- -
kiej pozyczki z ministrem skarbu, :

Zarzad kolejami wydziela sie z administracji panstwowej.
Ustawy i rozporzadzenia dotyczace -wladz i organéw panstwo-
wych nie dotycza przedsiebiorstwa. Dotychczasowe przepisy
zachowuja jednak swa moc do czasu uchylenia ich przez Rzad.

Urzednicy przedsiebiorstwa pozostaja urzednikami pan-
stwowymi z ich prawami i obowigzkami, Otrzymywacé moga
onl wieksze pobory niz urzednicy administracji i organéw
panstwowych jesli utrzymanie eksploatacji na nalezytym po-
zlomie technicznym i gospodarczym tego wymagaé bedzie.

Przedsiebiorstwo optaca podatki w rozmiarze nie prze-
wyzszajacym dotychczasowych podatkéw, obcigzajgcych pan-
stwowy zarzad kolejowy,

Przedsiebiorstwo ponosi wszelkie ryzyko Za sprawowany
przez siebie zarzad kolejami. Dotacje ze strony pafstwa sg
wykluczone. Jes$li dochodéw nie starczy na pokrycie wydat-
kéw, zarzad przedsiebiorstwa zaciaga pozyczke. Czysty zysk
przedsiebiorstwa po dokonaniu nalezytych spisan przechodzi
na rzecz panstwa.
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Az do czasu wydania ustawy, ustanawiajacej zwierzchnie
wladze przedsiebiorstwa, glowa przedsiebiorstwa jest minister
komunikacji Rzeszy. Wazniejsze sprawy natury finansowe;j,
jako to zatwierdzenie preliminarza budzetowego, sprawozdania
budzetowego i bilansu, wazniejsze sprawy taryfowe, jako to
sprawy zmian taryf normalnych, jak réwniez wazniejsze zmiany
w stawkach plac personelu, podlegajg uzgodnieniu z rzadem
Rzeszy.

Parlament i Rada Panstwa otrzymuja sprawozdanie bud-
zetowe kolei oraz bilans z rachunkiem zyskéw i strat. Do
preliminarza budzetowego panstwa wstawia sie tylko czysty
zysk przedsieblorstwa. Z tego wynika, ze ciala ustawodawcze
nie badaja poszczegdlnych pozycyj prehmmarza budzetowego
kolei, co jednak nie wyklucza moznosci ogdlnej krytyki gos-
podarki kolejowej na podstawie danych sprawozdania budzeto-
wego 1 bilansu; réwniez przenoszenie kredytéw z jednej po-
zycji na inng jest w caloSci dopuszczalne, jako tez wykony-
wanie niewielkich inwestycyj z kredytu' ryczattowego wzglednie
dyspozycyjnego.

Majaca byé wydang wélad za zarza,dzemem z d, 12 lu-
tego 1924 r. ustawa okreSli¢é winna byta wiladze zwierzchnie
przedsneblorstwa w formie rady nadzorczej, do ktérej wejsé
mieli, naréwni z wybitnymi fachowcami z dziedziny kolejnictwa,
fachowcy z dzledziny my$li 1 praktyki gospodarczej, przedsta-
wiciele zwigzkéw pracownikéw kolejowych, a ewentualnie
i przedstawiciele wierzyciell. Okoliczno$ci jednak zmienily te
zamierzenia rzgdu Rzeszy.

Na skutek przyjetego przez Komisje Rzeczoznawcéw
planu reparacyjnego Dawes’a uchwalong zostata d. 30 sierp-
nia 1924 r. ustawa o spélce dla eksploatacji kolei Rzeszy.

Organizacja spéiki przypomina organizacje zwyklego
prywatnego T-wa, ktéremu brak jednak walnego zgromadzenia
udziatowcéw.

Wiladzami spéiki sa: Rada Nadzorcza, ztoZona z prze-
wodniczacego i 18 czlonkéw *), i Zarzad w postaci General-
nej Dyrekcji. Na czele Zarzadu stoi mianowany na 3-letni
okres dyrektor generalny.

Ze strony Panstwa nadzér nad dziatalnoScig spétki spra-
wuje minister komunikacji Rzeszy.

Ze strony paﬁstw—wierzyciell nadzér sprawuje osobny
maz zaufania i précz niego komisarz z wielkiemi petnomocni-
ctwaml, Moze on zawiesié kredyty, zadaé podwyzszenia taryf,
zmiany dyrektora generalnego, a nawet zmusié do wydzier-
zawienia kolei.

Nowa spétka objeta swe funkcije z d. 11. XI 1924 r,,
a z d. 16.XI 1924 r. wladza jej przeszta i na koleje Rzeszy,
zwolnione z pod okupacii.

Il. Stan finansowy *¥)

Jak juz bylo wspomniane, w listopadzie 1923 r. odciety
zostat kolejom niemleckim przyptyw dotacji ze strony skarbu.
Przed Zarzadem kolejowym stanal problemat samowystarczal-
noéci, ktéry musial byé, i to naglaco, w ten czy inny sposéb
rozwigzany. A rozwigzanie byto tem ciezsze, ze najbardziej
zyskowne koleje zaglebia Ruhry byly podéwczas odciete od
macierzy, polgczywszy sie z nia dopiero w listopadzie 1924 r,,
to jest po uplywie roku od poczatku okresu sanacyjnego. Szu-
kanie ratunku w.drodze ustanowlenia wysokich taryf przewo-
zowych bylo zawodne, gdyz przy nadmiernych stawkach tary-
fowych zanika podaz materjatu do transportu. Tylko droga
zmniejszenia wydatkéw eksploatacyjnych mogta byc uwazana
za jedynie celowa. I po tej drodze niemlecki Zarzad kolejowy
poszedt z calym hartem i bezwzglednoScig, wlasciwemi rasie
germanskiej. Zarzadzono daleko idaca reduvkcje personelu.
Catkowicie skasowano 333 miejsca stuzbowe, 262 miejsca stuz-
bowe zamknigto czasowo, na licznych szlakach wstrzymano ruch
w niedziele i §wieta, na 4000 klm. skasowano ruch nocny; we
wszystkich dziedzinach eksploatacji zarzadzono jaknajdalej idace
oszczednoscl.

*¥) W tem 4 czlonkéw reprezentuje interesy aljantéw.

*¥) Patrz ,Wirtschaftliche Lage der Deutschen Reichsbahn-Gesell-
Zeitung des vereins Deutschen Eisenbahnverwaltungen Ne 20

Wirtschaﬂlerkeltstragen im

schaft“.
vom 14 Mai 1925. D-r. Ing. Teeklenburg
Eisenbahnbetrieb®.

.padajgcych na odstgpione

Zamkniecie rachunkowe za czas od 15 listopada 1923 r.
do 31 marca 1924 r., t. j. za pierwsze 44 miesigca samowy-
starczalnosci, wykazato zysk w sumie 250 miljonéw marek zi.
i spétczynnik eksploatacji réwny 0,80. Wynik za Il i III kwar-
taty 1924'r, daly ten sam spélczynnik. Otrzymany zysk po-
zwolil pokryé wydatki zwigzane z biernym oporem na kolejach

~zagtebia Ruhry, pokryé gotéwka emitowane w czasie przejscio-

wym bony kolejowe i zalozy¢ dobre fundamenty pod kapitat
obrotowy i zapasowy,

Gdy po =zastosowaniu pierwszych $§rodkéw sanacyjnych
w kierunku zmniejszenia iloSci personelu, oraz zmniejszenia
zuzycia materjatéw, podllczono koszt jednego wagono-osio-kim.,
to okazalo sle, ze stanowil on 14,9 feniga, podczas gdy przed:
wojna wynosil on 74 feniga. A wiec koszt jednego wagono-osio-
kim. wzrést prawie o 100%, chociaz przecietny koszt utrzymania
jednego pracownika podniést sie w tym okresie czasu o 31%,
za$ ceny materjaléw wzrosty o 50— 70%, Jednakze skiadnik
plac osobowych w koszcie 1 wagono - osio - klm., stanowiacy
przed wojng 4,53 fen., wzrdst do 8,6 fen., t. j. o 90%, za$
sktadnik kosztu materjatéw podnidst sie z 1,045 do 2,92 fen.,
czyli wzrést o 180% co bylo'tem wiecej paradoksalne, ze
sktadnik kosztéw rzeczowych utrzymania toréw i budowli spadit
z 0,910 do 0,215 feniga.

Jedng z przyczyn tego zjawiska byto zmniejszenie sie
ruchu, t. j. wydajnosci przedsiebiorstwa, co pocigga za sobag
wiekszy koszt produkowanej jednostki, w danym wypadku wag.-
osfo-kimtra.

Kiedy zaczeto badac koszta jednostki przewozéw w in-
nych krajach Europy, to okazalo sle, ze w Anglji wzrosly one
o 130% w Danji — o 120%, w Szwajcarjl — o 140%: tylko
we Francji wzrost ten byl nieco mniejszy, a mianowicie o 107%
na kolei potudniowej i o 78% na kolei P. L. M.

Zapuszczony w okresie wojennym i powojennym stan na-
wierzchni i budowli wymagat znacznych wkiadéw w tym kie-
runku. Do tego dochodzita konieczno$§c doprowadzenia do po-
rzadku otrzymanych w koncu 1924 r, z powrotem kolei zagle-
bia Ruhry. Nowy zarzad pod firma Spétka Niemieckich Kolei
Panstwowych, objgwszy swe funkcje w paZdzierniku 1924 r.,
zmuszony byt wej$¢ na tory ulepszenia stanu technicznego
kolei. Wyniki przeto za pierwszy czas gospodarki nowego
zarzadu byly nleco gorsze niz poprzednie. Zamkniecie ra-
chunkowe za czas od | pazdziernika 1924 r. do konca lutego
1925 r., t. j. za pierwszych 5 miesiecy funkcjonowania nowego
zarzadu,  dato

w dochodach:

Z ruchu osobowego 457 miljonéw m. zi.

. . towarowego . . 1102 Y i
. innych zrédetl 109 o s
Razem , . . 1668 5 w o

w rozchodach:

Wydatki.osobowe 945 mil, mar, zt

o rzeczowe 500 9 AL

Sptata procentéw . . ., 4 L

Razem . 1449 g

Zysk netto 219 . sigalay
Spdélczynnik eksploatacji 0,87

Preliminarz budzetowy na 1925 r., obejmujacy 15 mie-
siecy (od 1. X 1924 do 31. XII 1925 r.) przewlduje w docho-
dach i rozchodach nastepujace sumy (w nawiasach wskazane
sa sumy dotyczace 1913 r,, po potraceniu z nich kwot, przy-
wskutek przegranej wojny linje
kolejowe).

Preliminarz na 1925 r. (1§ miesiecy).

Dochody w milonach mar, zi

sumy dochodéw w %% od sumy ogélnej

. 1749 (904) 31.53 (29.57)
. 3500 (1927) 63.08 (63.03)
299.7 (226.7) 5.39 (7.40)_

. 5548.7 (3057.7) 100  (100)

Z ruchu osobowego
" ., towarowego
innych Zrédet

»

Razem .
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Rozchody w mil mar zL

. 3062 (1350.2) 65.43 (50,84)
. 15847 (855.0) 33.86 (32.20)

Wydatki osobowe
- rzeczowe

Procenty 1 amortyzacja 33.0 (450.3) 0.70 (16.96)
Razem . . 4679.7 (2655.5) 100  (100)
Zysk netto 869 (402.2)
Spéiczynnik ekspl, . 0,837 (0,72)

W wydatkach osobowych figuruja uposazenia emerytalne
i renty, stanowiace:
w 1925 r. 487.000.000 m, zi
s 1913 , 114.000.000 , |,

co daje ., 1925 , 373.000.000 m. zt. madwyzki.

W 1925 r. na 730,000 aktywnych pracownikéw przypada
na kolejach niemieckich 325.000 emerytéw, rentjeréw, wdéw
1 sierot, t. j. na 2.4 aktywne glowy 1 nieaktywna (Ogélem
niemieckie koleje panstwowe zywig okoto 3.000.000 ludzi).

Gdyby w 1925 r. wydatki na emerytury i renty stano-
wily t¢ samg sume co w 1913 r.,, suma rozchodéw stanowila-
by nie 4679.7, lecz 4306,7 m. zk,,  zysk 1242 milj., spét-
czynnik za$§ eksploatacji wyniéstby 0,776. ;

Wskaznik drozyzniany w Niemczech w 1925 r. stanowi
135.6%,, gdy tymczasem uposazenie na gtowe personelu w po-
réwnaniu z przedwojennem wynosi obecnie przecietnie 152°/,.
dla pigciu za$ najnizszych grup uposazeniowych 1880/,

W maju 19265 r. dochody z eksploatacii wyniosly sume
390,000.000 m, zi,, wydatki za$ eksploatacyjne — 290,000.000
m. zi, czyli ze dochody przewyzszaly wydatki o 100,000.000
m. zt. W czerwcu 1925 r. przy tej samej sumie dochodéw
wydatki wyniosty 320,000,000 m. zi., a zysk 70,000.000 m, zt.

Jak z powyiszego wynika, stan finansowy niemieckich
kolei pafstwowych mégiby byé uznany za $wietny, gdyby nie
ciazagce na tych kolejach splaty reparacyjne, przewidziane
planem Dawes’'a, Splaty te wynosié majg:

W pierwsz. roku reparacyjnym 200,000.000 m, zi.

» drugim 5 . 595,000.000 ,

» trzecim . . 550,000.000 ,,

» Czwartym , i nastepnych la-

tach po . . . . . . 660,000.000 , |,
przyczem w I okresie budzetowym od 1/X/1924 do 31/X11/1925
splaty reparacyjne wynosza 400,000.000 m, zi,

Do tego dochodzi podatek przewozowy, réwniez na rzecz
sptat reparacyjnych, stanowié majacy poczawszy od trzeciego
roku eksploatacji kolei przez Spétke, 290.000.000 m. zi. rocz-
nie, Lgcznie wigc splaty reparacyjne, poczgwszy od 1928 r.,
wynoslé majag pa 950,000,000 m, z!. roéznie, co stanowi oko-
fo 40°, ogélnych rocznych splat reparacyjnych Niemiec.

Przy takich cigzarach, by je unie$é, trzeba byto wiozyé

w organizm kolejowy nie tylko zdrowg mysl gospodarczg, jak
to uczynita Austrja*) w stosunku do swych kolei, lecz po-
prowadzi¢ koleje po drodze postepepu technicznego i ‘nauko-
wej organizacji.
p W obydwu tych kierunkach mozolnie i ekspansywnie
zapracowata mysl technika i ekonomisty niemieckiego, dazac
nie tylko w kierunku twérczym ku wszelkiego rodzaju tech-
nicznym ulepszeniom i podniesieniu sprawnosci dla osiggnie-
cla zmniejszenia kosztéw wlasnych przewozéw, lecz wszezy-
najgc zbleranie catego ogromu dat statystycznych, dla oparcia
na nich dalszych zamierzen i wysnucia miary i widokéw
postepu,

lll. Techniczne wykonanie reformy 2

1. Gospodarka personalna.

W 1913 r. niemieckie koleje, po potrgceniu szlakéw,
odstaplonych nastepnie na mocy traktatu w Wersalu, za-
trudniaty ogétem 693.000 ludzi. Na 1 pazdziernika 1923 r.
ogélny ilostan personelu na tejze sleci, przy znacznie mniej-
szym ruchu, stanowit 1,009,000 ludzi, czyli, ze arytmetyczny

*¥) Patrz: R. Nagel. Reforma kolejnictwa w Austrji — , Inzynier
Kolejowy** 1925 r. 1 )

o **)  Patrz: Reichsbahnprisident Wulff, nRickblick auf das Jahr
1924,

Min-Rat. Dr. Ing. Tecklenburg, » Wirtschaftlichkeitsfragen im Eisen-

bahnbetrieb*,
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nadmiar, bez uwzglednienia zmniejszonego napiecia ruchu,
stanowil okraglo 316.000 ludzi. )

Do dnia 1 marca 1924 r. zwolniono 186.000 rzemieslni-
kéw i robotnikéw (33°/,). Personel na stanowiskach etato-
wych redukowano nieco wolniej; na 30 czerwca 1924 r. zre-
dukowano takowy o 90.000 giéw (22°/,). W zwigzku z ulep-
szeniami w organizacji warsztatéw redukcje wznowiono w kon-
cu 1924 r., z przyznaniem redukowanym, wobec zimy, zwle-
kszonego odprawnego.

Redukcja nie mogta obja¢ jednoczesnie zagiebia Ruhry,
okupowanego przez Francjg. Z zaprzestaniem okupacji w Il-
stopadzie 1924 r. redukcja rozpostarta zostata i na sieé ko-
lejowa Ruhry, gdzie mogla byé ukonczona dopiero w 1925 r.
Ogétem zredukowano ponad 300.000 pracownikéw. W maju
1925 r, ilostan personelu na kolejach Rzeszy wynosit 735.845
gtéw, w tem 26,560 robotnikéw czasowych, zajetych przy na-
prawie toru. Stanowilo to 3 glowy na rocznych 100.000 wa-
gono osio-klm. (podczas gdy w Polsce 4,5 glowy, t.j. o 509/,
wigcej). W tymze miesigcu ito$é¢ robotnikéw warsztatowych,
redukcja ktérych ciagle jest kontynuowana, zmniejszyla sie
0 2,000 gtéw. — W koncu czerwca 1925 r. ilostan persone-
lu stanowil okragto 730.000 ludzi, t. j. ulegl zmniejszeniu
W poréwnaniu z majem o dalsze okoto 6.000 gtéw.

Zreformowano czas pracy. O$miogodzinny dzien pracy
pozostawiono tylko dla pracujgcych w wyjatkowo ciezkich wa-
runkach, czas pracy w warsztatach ustanowiono na 54 godzi-
ny tygodniowo, dla stuiby drogowej ustanowiono 10-godzino-
wy dzien pracy, przedluzajac takowy nawet do 16 godzin dla
tych pracownikéw, praca ktérych przerywana jest pogotowiem,
ktére zalicza sie jako utamek w stosunku do rzeczywistej
pracy. Zarobek dzienny nieco podwyiszono, lecz nie pro-
porcjonalnie do zwigkszonej ilosci godzin pracy, a w stosun-
ku mniejszym, np. w warsztatach w stosunku 8.5:8, a nie
w stosunku 9:8. Przecigtny zarobek na glowe wzrdst jednak
w 1925 r. w porownaniu z przedwojennym o 529/,

Zastosowano system akordowy do takich prac, jak na-
prawa taboru, utrzymanie toréw, naladunek, wyladunek i t. p.
W innych dziedzinach pracy zastosowano premie, jak np.
premje za powigkszenie sprawnosci prac przetokowych,

W tych galeziach stuzby, gdzie ani akord ani premje
nie moga znalezé zastosowania, wszczeto mozolne studja ku
okresleniu ilosci ludzi, faktycznie potrzebnych dla wykonania
danej pracy. .

Wzgledem personelu kierowniczego, w celu ulatwienia
mu dazenia ku podniesieniu poziomu gospodarki w danej ga-
lezi stuzbowej, zastosowano cigglte podsuwanie przed oczy sta-
tystycznych danych o wynikach pracy w danej dziedzinie
I rejonie w porédwnaniu z innemi rejonami. Kwestja materjal-
nego zainteresowania kierownikéw w wynikach ich gospodar-
ki zajety sie dwie specjalne komisje,

Otworzono instytuty i laboratorja psychotechniczne przy
dyrekcjach w Berlinie, Dreznie i Monachjum, w celu doboru
pracownikéw, psychicznie odpowiadajacych danemu rodzajowi
pracy.

Dla zaopatrzenia personelu w potrzebne podreczniki fa-
chowe utworzone zostalo specjalne przedsiebiorstwo pomocni-
cze pod firmg ,Verkehrswissenschaftliche Lehrmittel- Ge-
selischaft m. b. H. bei der Deltschen Reichsbahn®. Przed-
sigbiorstwo to obowigzane jest wydawaé podreczniki, modele,
filmy i inny materjal naukowy, potrzebny dla szkolenia i po-
stepu pracowniké6w kolejowych, wzglednie wydawnictwa takie
popiera¢ i organizowaé sprzedaz ich kolejarzom.. Lacznie
z tem, dla rozszerzenia horyzontu pracownikéw, stworzono fa-
chowe czasopismo popularne ,Der Eisebahnfachmann® u udzia-
tem wybitnych fachowcéw, majace na celu, précz wiadomosci
technicznych, zaszczepi¢ w czytelniku mysl gospodarczg,

Zorganizowano wagony szkolne, nalezycle zaopatrzone
w materjal naukowy, tak w celu szkolenia pracownikéw, jak
I w celu mozliwie szybkiego zaznajomienia personelu ze
wszelkiemi nowo$ciami i ulepszeniami w dziedzinie techniki
I gospodarki kolejowej.

Zorganizowano szereg odczytéw, ujetych w forme kur-
séw tygodniowych (Eisenbahnwissenschaftliche Woche, Wir-
metechnische Woche, Werkwoche).

Dla ilustracji cytuje program drugiej serji odczytéw
z dziedziny wiedzy kolejowej, (Zweite Elsenbahnwissenschaft-
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liche Woche der Deutschen Reichsbahn) z kwietnia 1925 r.
W odnosnym prospekcie wskazuje sie cel . podobnych odczy-
téw — da¢ pojecie interesujacym sie o nowej organizacjl ko-
lejnictwa niemieckiego i nowych metodach eksploatacji — dla
zaznajomlenia z niemi stuchaczy, ich wyszkolenia i pobudze-
nia do nalezytego rozwiazywania zadan stuzbowych.

Program odczytdw.

1. Dr. Krohne, Minister Komunikacji:
Komunikacji w swym nowym ustroju®.

2. Dr, Stieler, Wice-Prezydent Rady Nadzorczej T-wa
Niemieckich Kolel Panstw.: ,Zasady polityki taryfowej Nie-
mieckich Kolei*.

3. Hitzer, Dyrektor T-wa Niem. Kolel Pafstwowych:
yolityka personalna®,

4, Jahn, Dyrektor T-wa Niem. Kolei Panstwowych:
.Finansowosé Nie.ieckich Kolei Panstwowych.

5. Dr. Rosen, czlonek Zarzadu Giéwnego: ,Ustawa
o urzednikach Niem. Kolei Panstwowych®.

6. Dr. Ignacy Schwarze, cztonek Zarzadu Giéwnego:
nNowe drogi dla nalezytego doboru i wyszkolenia personelu
kolejowego*.

7. Dr. Kreschke, czlonek Zarzadu Gléwnego: ,Urzad
Doswiadczalny T-wa N. K. P., jego cele i organizacja®.

8. Radca tajny Kiihne, czlonek Zarzadu Giéwnego:
yReforma warsztatéw kolejowych¥.

9. Dr. Kr8hling, czlonek Zarzadu Giéwnego: ,Sprawy
humanitarne Niemieckich Kolei Panstwowych¥,

10. Schan, cztonek Zarzadu Gléwnego: , Koleje i auto-
mobilizm¥,

11. Dr. Ing. Blum, prof.
»Organizacja ruchu kolejowego¥,

Stuchaczy na ten kurs zglosito sie 450, w tem goscie
ze Szwajcarji, Szwecji, Danji, Rosji i Finlandji. Wspomne
tu jeszcze o Eisenbahn-Technische Tagung, zorganizowanem
we wrzesniu 1924 r. w Berlinie przez Zwiazek Niemieckich
Inzynieréw, a polaczonem z wystawa kolejowa w Seddin,
ktére staly sie miejscem zjazdu okcto 5.000 inzynierédw kole-
jowych oniemal z catego swiata.” We wrzesniu 1925 r. od-
bedzie si¢ w Diisseldorfie i Kolonji, zorganizowany przez ten-
ze zwigzek Niemieckich Inzynieréw ,Tydzien obrotu towaro-
wego i przewozédw“, obejmujacy S0 odczytdw,

»Ministerstwo

Politechniki w Hannowerze:

2. Zuzycie malerjatéw.

W dziedzinie zuzycla materjatéw nalezyte zrozumienie
- przez personel potrzeby oszczedno$ci i przyciggniecie w tym
kierunku calego personelu jest bezwzglednie konieczne. W tym
celu zaczeto zbieraé statystyczne dane dla ustanowienia celo-
wych norm premjowych i stopnia udzialu w danej premji po-
szczegélnych grup pracownikéw. Okazalo sie to tembardziej
koniecznem, Ze np. rozchéd najwaznlejszego materjalu—wegla
na 1 wagono-osio-klm., stanowigcy w roku 1913-ym 0,46 kg,
podniést sie do 0,56 kg., t. j. o 21°/, (w plerwszych latach
po wojnle’ dosiegat on 0,69 kg.). Wszczeto wiec gruntowne
szkolenie odno$nego personelu w celu wcielenia wen podstaw
naukowej gospodarki cleplnej, W tym celu wprowadzono
10 okregédw gospodarki cieplnej, obejmujacych 30 dyrekcyj
eksploatacyjnych i przydzielonych do 10-ciu z liczby tych

30-tu dyrekcyj,. kazdy pod kierownictwem specjalnego de-
cernenta.
Zaréwno zwrécono baczna uwage na odzysk paliwa

z odpadkdw, wyrzucanych z pod‘kotléw | zainstalowane po-
trzebne w tym celu urzadzenla. Zwrotnice, ich czesci i inne
uszkodzone wzglednie zuzyte czesci nawierzchnl i urzadzen
stacyjnych, jak réwniez stare mosty, zaczeto badaé w kie-
runku moznoScl ich dalszego zuzytkowania i skierowywaé do
specjalnych warsztatéw.

3. Ruch osobowy i towarowy.

W koncu 1923 r. wskutek kryzysu, wywolanego okupacja
Ruhry, napigcie ruchu osobowego  stanowilo tylko okoto 509/,
od napiecla z roku 1913-go. Na 1 czerwca 1924 r. stosunek
ten podnidst sie do 65°,, Stopnlowe przywrécenie w tymze
roku pociggéw miedzynarodowych, wreszcie przejecie w listo-

padzie 1924 r. z powrotem kolei zaglebia Ruhry wniosto dal-
sze wzmozenie sie ruchu osobowego, ktéry w pierwszych
miesigcach 1925 r. osiagngt napiecie przedwojenne.

Ruch towarowy w ciagu I péirocza 1924 r. znajdowat
si¢ pod wplywem kryzysu gospodarczego, braku gotéwki, straj-
kéw w kopalniach i wysokich taryf. Dopiero w sierpniu ruch
towarowy poczal ozywiaC sie, osiagnawszy w pazdzierniku
1924 r, tak znaczne napiecle, Ze po raz pierwszy od dtuz-
szego czasu dal sle odczu¢ brak wagonéw. W 'miesiacu tym
podstawiono pod natadunek 2.851.420 wagondéw, co odpowiada
przecietnemu dziennemu zatadowaniu okoto 100.000 wagonéw.
W styczniu 1925 roku tadowano dziennie 126.000 wagondw,
w lutym 132,500, w maju 125.000 wagonéw (mniej wiecej
10/, razy wiecej niz w Polsce przy 3 razy wiekszej siecl).

W lipcu 1925 r. wywéz wegla w poréwnanlu z czerw-
cem 1925 r. wzrést w Zagtebiu Ruhry o 199, za$§ na Gér-
nym Slasku o 55°/,. Pierwsze tlumaczy sie grozacym straj-
kiem gornikéw w Anglji, drugie — wojng gospodarczg z Polska,

W pierwszych dniach po przejeciu od francuzéw kolei
Ruhry dzienne zapotrzebowanie wagonéw w tej dzielnicy
z 18,000 (w okresie okupacji) skoczylo odrazu do 23.000,
a pod koniec listopada — do 28.000, utrzymujac sle w ciggu
grudnia na przecigtnym poziomie 26.000,— liczba, ktérej nie
osiggano przed wojna. :

Miesieczny przebieg pociagéw na kolejach niemieckich
(okoto 44 miljonéw poc.-kim. w maju—czerwecu 1925 r.) od-
powiada naszemu péirocznemu przebiegowi w 1924 roku. To
samo dotyczy wagono-osio-klm.

4. Taryfy.

Z wprowadzeniem waluty. ziotej w listopadzie 1923 r
stawki taryfy towarowej ustanowione byly przecietnie podwéj-
ne w stosunku do przedwojennych. Okazalo sle¢ jednak, ze
tak wysokie stawki sa nie do znlesienla dla kraju. Clagte
protesty i skargi, tem silniejsze, im wysitki w kierunku: pod-
niesienia produkcji w przemysle stawaly sie coraz bardziej
owocne, zmusily do obnizenia stawek normalnej taryfy i do
wprowadzenia ponadto dla pewnych towaréw {1 kierunkéw
transportu licznych stawek taryfy ulgowej— w celu poparcia
eksportu, wzmozenia ruchu portowego i zyskania z powrotem
tranzytu miedzynarodowego, ktéry wskutek wysokich stawek
taryfowych poczat omijaé Niemcy.

20-go stycznia 1924 r. nastapil opust taryfy normalnej
o 8%, za$ 1 marca o dalsze 10%/,. Nie baczgc na te znizke
dochody poczely rosngé, co dowodzilo, ze znizka taryfy do-
datnio wplywa na rozwdj zycia gospodarczego w kraju. Po-
niewaz w ciagu letnich miesiecy naplecie ruchu zmalalo,
dalsze obnizenie taryfy normalnej mqglo byé wprowadzone
dopiero od 18 wrzesnla, kiedy obnizono ja o dalsze 10/,
Ogétem wigc znizka dosiegta 25°,, czyli ze normalna taryfa
zatrzymata sie w 1924 r. naogét na poziomie 150°/, w sto-
sunku do taryfy przedwojennej.

Co sle tyczy taryfy .osobowej, to od 1 marca 1924 r.
wprowadzono taryfe wyiszg od przedwojennej o 35°/,. Tary-
fa ta okazata sie¢ dla ludnosci zupelnie dostepng. Podczas
gdy w lutym 1924 r. wplywy z ruchu osobowego wyniosty
62: miljony m, zi, w sierpniu 1924 r. osiagnely one sume
122 miljonédw. Od 1 maja 1925 r. taryfa osobowa zwiekszo-
na zostata o "dalsze 10°,, stanowigc obecnie okoto 1509/,
taryfy przedwojennej. ¥

6. Eksploatacja.

Kolej jest wytwdrca przewozdéw, lecz dochéd swéj czer-
pie nle z przewozéw wogéle, lecz z przewozéw produkcyjnych,
t. j. z przewozdéw tadunkéw wzglednie. pasazeréw,

Stosunek przewozéw uzytecznych do przewozéw ogétem
winien by¢ przeto mozliwie najkorzystniejszy, by w rezultacie
koszt produkcyjnego transportu byl jaknajmniej obcigzony
kosztem transportu préznego.

Koszt wagono-oslo klmtra ruchu osobowego okreslit sie
w Niemczech w I polowie 1924 r. w sumie 17,5 feniga, sta-
nowlacej 194°/, kosztu przedwojennego. Tymczasem taryfa
osobowa w poréwnaniu z przedwojenng stanowila do LlIII
1924 r. — 123%, za$ po tym terminie — 1359, taryfy
przedwojennej (do 1 maja 1925 r,). Z tego wynika, ze ruch
osobowy w tych warunkach winlenby dawaé znaczne straty.
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Zwrécenie bacznej uwagi w kierunku nalezytego wyko-
rzystania wagondéw, badania zaludnienla pociagéw i wydanie
odnosnych zarzadzen sprowadzitlo ku temu, ,ze podczas gdy
przed wojng na 1 wag-osio-klm, przypadato 4,46 pasazero-kim,
i stopien wykorzystania miejsc w wagonie stanowil 24,99,
w 1924 r, na 1 osio-klm, przypadalo 6,73 pas-klm., stopien
za§ wykorzystania miejsc w wagonie podniést sie do 37,7%,.
Przecigtny dochdd z wag-oslo-klm, osobowego stanowitw 1924 r.,
18 fen,, czyli ze dochéd pokrywatl rozchdd.

W ruchu towarowym  niepodobna unikngé przebiegu
préznych wagondw. Zwiaszcza takie rejony, jak zaglebia we-
glowe, wymagajg masowego skierowywania don pod naladu-
nek préznych wagonéw, z nieunlknionym nieprodukcyjnym
przebiegiem. Przebieg préznych wagonéw stanowil w Niem-
czech w 1924 r, 28 — 30°, ogélnego przebiegu wagonéw
towarowych. Wykorzystanie ladownosci wagonéw tadownych
stanowito 76°/,, podczas gdy w 1913 r. tylko 63.3%,.

Im szybszy jest obrét wagonu, t. j. im mniejszy jest
czas uplywajacy pomiedzy jednym a nastepnym naladunkiem,
tem mnlej wagondw potrzeba dla wykonania danego zadania
przewozowego i tem mniejszy jest koszt utrzymania parku
wagonowego, obcigzajacy jednostke przewozu.

Statystyka kolei niemieckich wskazala, Ze wagon towa-
rowy znajduje sie w faktycznym ruchu w pociggach w clagu
tylko 14°/, czasokresu obrotu swego. Zwiekszenle przeto
szybko$ci technicznej pociaggéw nie jest w stanle przyczynié
sie w znaczniejszym stopniu do polepszenia obrotu. Ze wzgle-
dow na koszta trakcji jest ono nawet niepozgdane, gdyz zwiek-
szona - szybko§¢ wywoluje silniejszy opér pociagu, a wiec
zwiegkszony rozchéd paliwa i prowadzi ku zmniejszeniu sktadu
pociagu, t. j. ku wzrostowi kosztu przewozu jednostki radunku.

Chodzi wiec gléwnie dla zmnlejszenia spéiczynnika ob-
rotu wagonu o ograniczenle czasu przetaczania | zmniejszenie
czasu potrzebnego na wyladunek towaru. Nalezyty wiec ustréj
I wyposazenle sortownl pociagéw ma donioste znaczenie
i w tym kierunku mysl techniczna znalazla liczne rozwigzania,
znajdujgce si¢ w stadjum wyprébowania ich w praktyce. Ze-
stawianie pociggdw marszrutowych, ztozonych z samowytado-
wujacych sie wagondéw, uwazane jest jako zastugujace najszer-
szeyo zastosowania i stopniowo wprowadza sie w zycle.

6. Tabor w ogdlnosci,

Koszta ruchu pociggéw, — rozumiejac pod takowemi
koszta utrzymanla stuzby stacyjnej, pociagowej 1 trakcyjnej,
koszta materjaléw potrzebnych dla utrzymania ruchu, oraz
koszta utrzymania taboru w sprawnosci, — okre§lajag sie na
kolejach nlemieckich jako stanowigce 779, od wydatkéw
eksploatacyjnych ogéiem.

W celu zmniejszenia kosztu materjaléw potrzebnych
dla utrzymania ruchu, z paliwem na czele, stanowlgcych 18°/,
ogélnej sumy wydatkéw, wszczeto prace ku zelektryfikowaniu
niektdérych kolei, przyczem powstaly 3 rejony elektryfikacyjne,
mianowicie: bawarski, §laski i trzeci rejon, obejmujacy Halle,

Lipsk i Magdeburg, utylizujacy poklady wegla brunatnego

w Bitterfeld.

Lecz elektryfikacja na wieksza skale wymaga znacznego
jednorazowego nakiadu kapitalu. Zaczeto szukaé przeto drég
ku ulepszeniu dotychczasowej lokomotywy. W tej dziedzinie
nalezy wymieni¢ zastosowanie ciezkich parowozéw o spotego-
wanej sile poclagowej, zastosowanie czynnikéw zwiekszajacych
wydajnos¢ paliwa przez wykorzystanie pary wydechowej,
wzglednie ulatujacych gazéw, dla podegrzewania wody zasi-
lajgcej kociol 1 powietrza wprowadzonego do paleniska. Za-
poczatkowano przejscie do nowych form lokomotywy, jak pa-
rowozy turbinowe, lokomotywy Diesel’a, wagony motorowe
o silnikach spalinowych — dajacych znacznie wieksza spraw-
nos¢ termiczna, niz'zwykle parowozy. Nalezy tu jeszcze wy-
mieni¢ prace normalizacyjne ku ujednostajnieniu konstrukcjt
taboru, oraz uzywanych do wytworu i naprawy taboru mate-
rjaléw i sktadowych czeécl. ]

Cigzkie parowozy, o spotegowanej sile pociggowej,
zmniejszajg ilo§¢ personelu trakcyjnego, potrzebnego do wy-
konania danego zadania przewozowego. Dla zmniejszenia
ilostanu personelu pociggowego (stuzby konduktorskiej) wyko-
nano olbrzymig robote zaopatrzenia taboru towarowego w ha-
mulce automatyczne,

Jak méwi Ford, czesé biedy na $wiecie pochodzi z tego,
ze przewozimy zbedne clezary. Im wieksza jest tadownos¢
wagonu, tem korzystniejszy jest stosunek tary do tadunku wa--
gonu, tem wiecej tadunku mozna przewiezé w pociggu i tem
wigkszy dochéd zen uzyskaé. Zaczeto przeto stosowaé wa-
gony o zwiekszonej tadownosci. Zastosowanie lozysk kulko-
wych wzgl. rolkowych, ktére zapoczgtkowano, powoduje réw-
niez zmniejszenie oporu pociggu, zezwalajac na dzlsze zwiek-
szenie wagi pociagu, przy mniejszem zuzyciu paliwa na jed
nostke przewozu, :

W tem, co nazywamy obrotem wagonu, wyladunek zaj~
muje przecietnie 13°%/, czasokresu obrotu, Dla- lepszego wy-
korzystania wagondéw i zmniejszenia kosztéw wyladunku zapo-
czatkowano stosowanie samowyladowujgcych sie wagonéw.

To, co powiedziano o zmniejszeniu martwej wagi pocia-
gu, dotyczy réwniez wagonéw osobowych. W nowych zelaz-
nych wagonach osobowych, pomimo znacznie wiekszej odpor-
noSci ich na zderzenia 1 wogéle wiekszej trwalo$ci, martwa
waga wagonu, przypadajagca na jedno miejsce, jest mniejsza,
niz w wagonach drewnlanych dotychczasowej konstrukcji.

7.  Lokomotywy- *).

Przy przejsciu wszystkich kolei Rzeszy w kwietniu 1920 r.
pod wspélny zarzad park parowozowy obejmowal 210 odmian,
W zwiazku z tym stanem rzeczy ustanowiona zostala specjal-
na fachowa komisja, ktérej postawiono za zadanie rozwigzanie
problematu, jakie parowozy majg byé w przyszlo$ci zamawia-
ne, by doprowadzi¢ do mozliwego ujednostajnienia typéw,

Komisja ta miala do wyboru dwie drogi: albo z istnie-
jacych typéw wybra¢ najlepsze i wskazaé takowe jako nor-
malne dla przyszltych zaméwien, albo nad istniejacemi typamt
wogéle przejS¢ do porzadku dziennego i opracowaé nowe typy.

Pierwsza z tych drég zostala zarzucons, chociaz istnie-
jacy park parowozéw zawieral typy, ktére korzystnie zapre-
zentowaly sie w praktyce; lecz byly to wszystko typy pod
wzgledem detali konstrukcji zupeinie ze sobg nieskoordyno-
wane i wskutek réznorodno$ci konstrukcjl swych czescl skia-
dowych nie odpowiadajace wymogom mySli gospodarczej.

Komisja poszta przeto druga drogg — droga opracowania
nowych typéw, kierujac si¢ przytem daieniem, by mozliwie
najwieksza ilosé czesci skiadowych byta jednolitego ustroju,
gwarantujgcego wzajemna wymiennosé czesci.

Niemieckle fabryki parowozéw utworzyly wspélne bluro
konstrukcyjne, ktére zainstalowane zostalo przy fabryce Borsig'a
w Tegel 1 ktére w Scistym zwiazku z iniynierami Zentralamt'u
przystapilo do pracy, pod kierownictwem wspomnianej Komisii,

Bluro to opracowalo 13 typéw parowozéw, obejmujacych
catoksztalt potrzeb niemieckich kolei,. a mianowicie:

a) parowozy z tendrami.

1) parowéz dla poclggéw pospiesznych 2 C1 w dwéch
odmianach, dwu — i czterocylindrowy.
2) parowdz dla pociagéw osobowych 1D 1 trzycylindrowy

3) . + P 1 2C dwucylindrowy
4) - 4 % towarowych 1E ° trzycylindrowy
)5 “Lort 3 5 - 1D dwucylindrowy
6) . ”» ”» n : n 1 C »
b) parowozy — tendrzaki.

7) parowéz do pociggéw osobowych 2C2 dwucylindrowy
8) » ” » ” 1 C 1 n

9) - % _ towarowych 1E 1 trzycylindrowy
10) ST . o 1D 1 dwucylindrowy
11) o przetokowy E -

12) » I ” D n

13) o C

”» ”»
Wdzki, wzglednie osle pedne Krauss'a, we wszystkich
typach sg jednakowe., Zestawy kolowe i ich rozstaw u paro-
wozéw 1D, 1E, 1D1 i 1E1 s jednakowe, co umozliwito
jednakag u tych typéw konstrukcje wigzaréw.

*) Patrz: Min.-Rat. Fuchs: ,, Typisierung und Spezialisierung im
Lokomotiwbau',

B. Rutkowski: , Nowe drogi w rozwoju lokomotyw" (rekopis). .
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ér_ednicq; kol ustanowiono:
dla parowozéw pociagéw po$piesznych 2000 mm.
¥ osobowych 1750 , (z wyjatkiem
tendrzaka 1C1, u ktérego $rednica ta réwna sie 1600 mm.).
dla parowozéw poclagéw towarowych 1400 mm.

,, o przetokowych 1250
, osi pednych przednich 850 ,,
ey R tylnych 850 ,, wzgl. 1250 mm.
» » tendrowych 1000 ,,

Naogét ograniczono sie tylko 4-ma $rednicami cylindréw,
jesli nie liczyé duzych cylindréw 4-o cylindrowego parowozu
dla pociggéw:pospiesznych. Srednice te sg 650, 600, 570
{1 500 mm. Skok tioka we wszystkich parowozach jednako-
wy — 660 mm., z wyjatkiem parowozéw przetokowych, u kté-
rych réwna si¢ on 630 mm.

Srednice walczakéw kottéw ustanowiono jedng z naste-
pujacych: 1,900, 1.800, 1.700-.i 1.600 mm. Budki tendrowe
réznig sie tylko wycieciem dla walczaka kotla,

Wszystkie parowozy pociagowe zaprojektowano dla na-
cisku osi sprzezonych na szyny réwnym 20 tonn, kierujgc sie
tem, Ze w ostatnio wykonanych typach parowozdéw niemiec-
kich nacisk ten osiagnat a nawet przekroczyt 17,5 tonnf
w innych zas pahstwach Europy kursuja juz parowozy o na-
cisku 20 tonn, a w-Ameryce nawet powyzej 30 tonn. Po-
nadto kierowano sie nastepujacemi okoliczno$ciami:

1. Koszt jednej tonny wagi parowozu przy nacisku 20

tonn jest o 5 — 6°, nizszy w poréwnaniu z parowozem o na-
cisku 17,5 t.;

2. Opdr parowozu w biegu jest na tonne - wagi tem
mniejszy, im mniej parowdéz posiada sprzgzonych osi, a wie-

kszy nacisk pozwala na zastosowame mniejszej iloéci sprze-
zonych osi;

3. Im mniej jest osi, tem mniejszy jest rozchédd smaréw;

4. Im wiekszy jest nacisk osi na szyny, tem ciezsze
pociagi moga byé przewozone, a wiec mniejszy bedzie koszt
przewozu 1 tonny wagi pociggu. '

Naogét koszt przewozu jednej brutto-tonny poc1a,gu okre-
$la sie przy parowozie o 20 tonnach nacisku o 6/, nizej, niz
przy parowozie o nacisku 17,5 tonny. Te ostatnig norme
przyjeto tylko dla parowozéw przetokowych,

Wszystkie parowozy zaprojektowano na pare przegrzana,
jako dajaca 15%/, oszczednofci paliwa, Ciénienie pary wzieto
14 atm., z wyjatkiem 4-cylindrowego parowozu duplex Com-
pound dla pociggéw poSpiesznych, dla ktérego ciSnienie pary
obrano 16 atm, Wszystkie parowozy, précz przetokowych,
zaopatrzone sa w podgrzewacze wody; wszystkie bez wyjatku
utrzymuja urzadzienia do wydzielania kamienia kotlowego.
Kotly maja ruchome ruszty, popielniki zas ze spadzistem dnem,
samooprdzniajace sie przy otwarciu klap.

Tendry przewldziano dwdéch tyoéw — na 30 m.? wody
i 10 t. wegla, oraz 20 m.,3 wody i 7 t. wegla, wagi brutto
68 wzgl, 48 tonn. :

Niezaleznie od-powyzszych prac, mysl technika niemiec-
kiego skierowata sie, jak wskazano, na nowe drogi — w po-
szuklwaniu rozwiazania zagadnienia zastosowania lokomotywy,
termiczna sprawno$¢ ktérej przewyzszataby te mizerne 8%/,
jakie daje w najlepszym razie parowéz Stephensonowskle-
go typu.

Zgodnie z ewolucjg maszyny parowej, na pierwsze miej-
sce nasuwala sie tu mysl zastosowania kondensacji pary wy-
dechowej, logicznie prowadzaca do uiycia turbiny parowej
zamiast maszyny tlokowej, chociazby ze wzgledu na czystosé
skraplanej wody, nie zanieczyszczonej olejem pochodzacym z cy-
lindréw parowych.

Turbolokomotywa Kruppa dla pociagéw osobowych 0 ustro-
ju 2C1, w stanie czynnym: samej lokomotywy 112 t., tendra
67,5 t. (waga wlasna 103 i 40 t.) rozwija okotlo 2.000 HP,
konsumujac okoto 5 kg. pary 1 HP, podczas gdy parowdz
4-0 cylindrowy o parze przegrzanej z podgrzewdczem wody
zuzywa 7 — 7,4 kg. na 1 HP. Oszczedno$é w rozchodzie pa-
ry stanowi wiec okolo 35%,, oszczedno$é za$ w paliwie, wsku-
tek zasilania kotta absolutnie czysta wotla, dosiega 45°/,. Tur-
bolokomotywa jest jednakze o 80Y/, drozszag od zwykiego pa-
rowozu o tejze sprawnosci mechanicznej, Dr, Lorenz w pra-
cy swej ,Dampfturbinlokomotiven mit Kondensation* ocenia
roczng oszczedno$é na weglu, jaka daje jedna turbolokomoty-

wa, w sumie nie mniej 40.000 m, zi. Oblicza on, ze rézni-
ca w cenie bedzie zamortyzowana w ciagu 4 lat, nastepne
za$ lata dadza czysty zysk roczny we wskazanej sumie,

Przewaga silnika spalinowego nad maszyna parowa pod
wzgledem sprawno$ci termlcznej, a w szczegdlnosci silnika
Diesel’a, naprowadzita na my$l opracowania projektu Diesel-
lokomotywy, nie baczac na nieudane préby, wszczete przed
kilkunastu laty w Szwajcarji.

Diesel-lokomotywa fabryki w Esslingen, zbudowana dla
rosyjskich kolei przy wspdtudziale prof, Lomonosowa, posiada
pomiedzy silnikiem a sprzezonemi osiami lokomotywy prze-
ktadnie elektryczna, dajaca osiom zmienna iloSé obrotéw
i zmienny moment obrotu, dostosowany do potrzeb sity po-

ciagowej, Lokomotywa posiada ustréj 1-E-1. Ogélna waga
jej stanowi okolo 125 t, z ckego 95 t. przypada na osie
sprzezone. Moc silnika 1.200 HP; najwicksza sita pociago-

wa — 15,000 kg. (patrz

profesor Georg Lomonogoff -—

Sprawno$é termiczna dosiega 269/,
»Die Thermolokomitive*).

8. Wagony osobowe *)

Wszczete jeszcze w 1908 r. préby wprowadzenia wagonu
osobowego o zelaznej wiezbie zakonfczyty sie w 1923/1924 r.
opracowaniem i wprowadzeniem normalnych typéw zelaznych
wagonéw osobowych dla calej siecl, Z wagonem o drewnia-
nem pudle zerwano i wiecej budowaé tych wagonéw dla nie-
mieckich kolei fabryki nie bedgs.

Za podstawe konstrukcjl zelaznego wagonu osobowego
przyjeto zasade otrzymania mozliwie wysokiej wytrzymatcSci
przy mozliwie malej wadze, oraz mozliwie niskich kosztéw
budowy i utrzymania; slowem oparto sie na wzglgdach gospo-
darczych. ‘

W zwigzku z tem zalozenlem, $cianom bocznym pudia
wagonu nadano takga ‘konstrukcje, by na calej swej wysokosci,
od ostojnic do gdérnego wienca wiacznie, Sciany te pracowaly
jak dzwigar. Do budowy zastosowano tylko handlowe wy-
miary zelaza, blach, stali resorowei, Srub, nitéw i {, p., i to
w jaknajmniejszej 1loSci odmian, wspélnych przytem dla wa-
gondéw wszelkiego rodzaju. Jaknajdalej ograniczono zastoso-
wanle czesci kutych, wzglednie prasowanych, z wyjatkiem tyl-
ko takich, jak ostoje wézkéw i drzwi zewnetrzne, ktérych
bardziej kosztowny wyréb oplaca sie wskutek mnlejsze] wagi,
wzglednie rewanzowany jest przez bardziej estetyczny wyglad.

Wskutek tego, ze do pracy dzwigania ciezaru wagonu
zaangozowang zostala cata boczna $clana wagonu od diwiga-
ra ostoi do gérnego wienca wigcznie, zbedng okazala sie
w 3-osiowym wagonie $rodkowa opora w postaci 3-ej osi
i zamiast wagonu 3-osiowego powstal 2-osiowy o wiekszej
przytem diugosci pudta. U wagondw przedzialowych skaso-
wano budki hamulcowe, przenoszac korbe hamulca recz-
nego do wnetrza wagonu.

W rezultacie otrzymano mniejsza wage przypada]a,ca, na
jednego pasazera, przy znacznie wiekszej wytrzymatoSci wa-
gonu na zderzenia i1 to nietylko bez zZadnego uszczerbku dla
pasazera, lecz raczej ze zwigkszeniem wygéd jego, wskutek
naprz. urzadzenia w 4-ej klasie wszystkich miejsc siedzacych.

. Nizej umieszczona tabela daje poréwnianie tary wagonu
przypadajacej na jedno mlejsce pasazerskie w wagonach ze-
aznych 1 w wagonach drewnlanych,

Wagony 4-osiowe przechodnie

l 1/2 ki, 3 Kl
2el. drewn. Zel. drewn,
Tara przypadajaca na 1 miejsce 1,05 1,18 0,55 0,65 t,

Wagony 3-osiowe wzgl, 2-o0sio-
we przedzielone
3 kl, 4 kl.

" 5 5 0,35 04 0,26 0,3

Co sie tyczy utrzymania istniejacych wagonéw osobo-
wych, to zarzadzono podniesienie wewnetrznego stanu wago-
néw do wygladu przedwojennego z zastosowaniem chodnikéw,
firanek, luster, myd?a, recznikéw i t. p. W wagonach pocia-
géw poépiesznych wprowadzono elektryczne o$wietlenie. Na
szlakach Berlin — Hamburg, Berlin — Frankfurt i Berlin —
Kolonja pociagi otrzymuja potaczenie telefoniczne z miastami,

*) Patrz R. Nagel ,,Niemieckie Zelazne wagony osobowe'* (Prze-
glad, Technlczny 1925).
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9. Wagony towarowe. *)

Koszta transportu beda tem mniejsze, im wigkszy jest
uzyteczny fadunek pociagu. Postulat ten zrozumiata i ucie-
lesnita w pierwszej linji Ameryka, ktdra juz w 1888 r. przeszia od
zwyklego wagonu nosnosci 13,5 tonny do wagonu o nosnosci
45 tonn i idzie w tym kierunku coraz dalej z wlasciwym so-
bie rozmachem, osiggngwszy obecnie tadownos¢ wagonu réw-
na 120 tonn, z rekordowym stosunkiem tary wagonu do jego
sily noénej, réwnym 32,5%.

Kierujac sie temiz pobudkami, niemieckie koleje wpro-
wadzajg u siebie wagon towarowy ‘otwarty nosnosci O tonn,
z naciskiem osl na szyny réwnym 17 — 18 tonn, przyczem
stosunek tary do nosnoéci wyraza sie w 38°/,, ktéry to sto-
sunek zwieksza sie u wagonéw samowyladowujacych si¢ do
43%/,. Te ostanie wagony majg wyisze §clany boczne, co
pozwolito zmniejszyé ich dlugos¢, liczac od talerza do talerza
zderzakowego, do 9,5 m., podczas gdy wagony bez przyrzadu
do samowyladowywania sie sg diugosci 12 metréw.

Nastepujaca tabela podaje diugo§¢ pociggu zaladowane-
go 1.000 tonn wegla przy uzyciu weglarek o nosno$ci od 10
do SO tonn.

Weglarki noénosci. Diugo$é pociagu

(bez parowozu).

llo§¢ wagon. w poc.

10 tonn 100 640 mtr.

s 5 67 588

DO 50 466

50 , diug. 12 m. 20 240

SOBE T, 9158 20 190
Przy zastosowaniu 50-tonnowych weglarek otrzymuje sig

poclag znacznie krdtszy, a krétszy pociag daje mniejszy opér
w ruchu, co prowadzi do zmniejszenia zuzycia paliwa na ton-
ne tadunku, ‘

Dalsza, i to bardziej znaczna, oszczedno$¢ w tym kie-
runku daje korzystniejszy stosunek tary do no$nosci wagonu,
jak to wskazuje nastepujgca tabela: :

Noénoé¢ wagonu Stosunek tary Martwa waga pociagu

tonn, do noénoéci z tadunk, 1000 t.
10 650/0 650
15 520/0 520
20 490/0 490
- 50 380/0 380
Samowyladow.
20 60"/o 600
S0 43"/0 430

Z tabeli tej wynika, ze zastosowujac weglarki 50-tonnowe

zamiast 15-tonnowych, mozemy przewiezé w pociggu wagi
, 620—480 ’
brutto 1.000 tonn, —r=—— X 100 = 1509/, tadunku net-

to zawartego w poclagu, skladajgcym sig¢ z weglarek 15 ton-
nowych, przy mniejszym, wskutek mniejszej dingosci pociaguy,
rozchodzie paliwa.

Ponadto wagon o zwiekszonej no$nosci zwigksza zdol-
noéé przelotowa kolei, bedaca niejednokrotnie na granicy wy-

czerpania. Tor mijankowy normalnej diugosci 550 mitr,
wmieszcza w sobie 64 weglarki 15-tonnowe z tadunkiem
960 tonn: tenze tor wmieszcza 44 weglarki S50-tonnowe

(dtug. 12 mtr. z tadunkiem 2200 tonn. W tym samym sto-
sunku 50-tonnowe wagony wymagaja mniejszej rozciggtosci toréw
stacyjnych, zaoszczedzajgc kapital, potrzebny na ich budowe.

Zastosowanie samowyladowujacych si¢ wagonéw zmniej-
sza koszta wyladunku i polepsza obrét wagonéw. Nadradca
rzadowy budownictwa Laubenheimer w pracy swej .Die Or-
ganisation des Giitermassenverkehrs unter Verwendung von
Grossgiiterwagen mit Selbstentladung” podaje, ze wyladunek
reczny 1 tonny wegla kosztuje 0,195 m. zi., za$ wyladunek
50 tonn wegla z wagonu samowyladowujacego si¢ kosztuje
0.13 m, zt. Przytacza on réwniez konkretny przyktad, ze,
gdy dla wykonania pewnego zadania przewozowego potrzeba
byto 1050 zwyklych wagonéw, to po zastosowanlu samowy-
ladowujacych sie 50-tonnowych wagonéw oraz pociggédw mar-

*) Patrz: Ob.-Reg.-Baurat G. Laubenheimer. ,Die Organisation
des Giitermassenverkehrs unter Verwendung von ‘Grossgiiterwagen mit
Selbstentladung*.

szrutowych wystarczylo 123 wagony, przyczem obrét wagonu
w ruchu wahadlowym z 2!/, dni obnizyl si¢ do 1 dnia.

10. Wagony motorowe.

Wielki parowéz dla ciezkiego pociagu i maly parowéz
dla pociggu ztozonego z paru wagonéw — potrzebuja jednako-
wej iloSci obstugi, zlozonej z dwéch ludzi, maszynisty i palacza.

Je$li méwié o obstudze pociqgu, to praktyka ustanowila
dla trakcji parowej minimalng iloS$¢ obstugi w pociggu jako
réwna 4 glowom, gdyz do druzyny parowozowej dochodzi kie-
rownik pociagu i konduktor,

Przy krétkich pociggach, ktére zwlaszcza na kolejach
dojazdowych sa nieuniknione, waga parowozu nadmiernie ob-
claza martwa wage, przypadajaca na 1 pasazera, Jesli wzlaé
pociag ztozony z parowozu i 3 wagonéw, dwu wzglednie trzy-
osiowych, to. waga takiego pociggu stanowi okoto 140 tonn.
Pociag zawierajacy -taka sama ilo§¢ miejsc w wagonach
wspblczesnego typu z trakcjg zapomoca wagonu motorowego
o motorze spalinowym, wazy okolo 60 tonn,

Przy pociagu malej wagi, termiczne wyzyskanie paro-
wozu jest nader niekorzystne; termiczny spéiczynnik stanowi
tylko 3—49/,. Radca ministerjalny Wechmann okresla koszt
1 poc.-klm, trakcji parowej w tych warunkach w kwocie
m, z}. 0.75 bez oprocentowania i amortyzacji, koszt za$ trakcji
motorowej w kwocie m. zh. 0.66 z oprocentowaniem i amor-
tyzacja, przy uzyciu za$ ciezkiego oleju—m. zi, 0.51.

Dla przygotowania parowozu pod pocigg potrzeba kilku
godzin, Parowéz wymaga stalego czyszczenia i ciaggiej na-
prawy biezacej dla usuniecia nieszczelnosci, a co 8—10 dni—
ptukania kotla. Gidéwna naprawa parowozu, potaczona z we-
wnetrzna rewizjg kotla, jest dtuga i kosztowna. Wszystko to
wymaga ludzi 1 krytych pomieszczen. - Dochodzi do tego
ujemny wplyw dymu i niebezpieczenstwo pozaru od iskier
wyrzucanych przez komin i tlgcych sie wegielkéw, wypadaja-
cych z popielnika. a

Podobny stan rzeczy uznany byt jeszcze przed wojna za
marnotrawstwo. Naprowadzit on na mysl uzycia wagondw
motorowych zamiast trakcji parowej tam, gdzie ruch ogranicza
sie pociaggami o malym skiadzie.

Najwiekszy sukces w tym kierunku zdobyly poczatkowo
wagony akumulatorowe. Nie usunety jednak one wszystkich
wadliwoéci trakcji parowej, a wysunely ze swej strony jedna
wade, mianowicie ograniczono$¢ rejonu kursowania, wobec
konieczno$ci ladowania akumulatoréow na stacji tadowniczej
po uskutecznieniu stosunkowo niewielkiego przebiegu.

Ladowanie akumulatoréw wywoiuje znaczna stratg czasu.
Olowiane plyty akumulatorowe, stanowiac nie mniej 25°, cle-
zaru wagonu, zwiekszaja znacznie martwg wagg oraz koszt
nabycia wagonu. Urzadzenie stacji tadowniczej pociaga za
soba wylozenie dodatkowego kapitalu. W zwigzku ze zwigk-
szonym naciskiem k6! na relsy, wagony akumulatorowe wy-
magajg odpowiedniej nawierzchni.

Przy tych wadliwo$ciach wagon akumulatorowy odzna-
cza sie jednak wielkiemi zaletami. Bezwadliwo$¢ ruchu jego,
czystosé wskutek braku dymu, nieskomplikowany ustréj, dzigki
czemu moze byé obslugiwany w drodze tylko przez 1 motor-
niczego (i 1 konduktora), usuniecie-niebezpieczenstwa pozaru,
przyczynily sie do stosunkowo znacznego rozpowszechnienia
sie wagonu akumulatorowego na niemieckiej sieci kolejowej.
Wytrzymat on -tam nader pomysSinie ogniowa prébe wojny
$wiatowej; 1ilostan chorych wagonéw akumulatorowych tak
podczas wojny, jak i po wojnie nie przekroczyl w Niemczech
17°/,, Wagon akumulatorowy jest zwlaszcza tam ekonomicz-
ny, gdzie prad elektryczny, otrzymywany od zuzytkowania sity
wodnej, jest tani, za$ trakcja temi wagonami uskuteczniana
jest w szerszym zakresie, pozwalajacym na nalezyte wyzyska-
nie instalacji stacji tadowniczej.

Rozwdj motoru automobilowego i automobillzmu napro-
wadzil na my$él zastosowania motoru automobilowego do trak-
cji lekkich pociagéw. Rozwigzanie tego problematu dawalo
wagon motorowy posiadajacy wszystkie zalety wagonu akumu-
latorowego, a nie posiadajacy jego wad. '

Pierwsze kroki w tym kierunku nie daly wydatnych re-
zultatéw. Okazalo.sie, ze zwykla przekladnia zebata, majaca
zastosowanie w automobilu, nie moie byé zastosowana w tej
formie do autowagonu, tak wskutek wiekszej sity motory,
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ktéry musial byé uzyty dla wagonu, jak i wskutek ‘braku
elastycznego polaczenia kola z szyng, jakie w automobilu daje
pneumatyczna obrecz gumowa, przyjmujaca na siebie uderze-
nia, wywotane szybkim biegiem po nieréwnosciach toru i pa-
ralizujaca dziatanie ich na przekladnie zebate.

Dalsze opracowanie tematu skonstruowania wagonu sa-
mochodowego doprowadzito do ulepszenia konstrukcji przekia-
dnl w skrzynce szybkosciowej automobilowego typu, co pozwo-
lito na pozbycie sie agregatu elektrycznego z jego znacznym
kosztem i waga.

Rezultat ten osiggnieto, stosujac przekiadnie zebatg tak
skonstruowang, ze kota zebate w skrzynce szybko$ciowej znaj-
duja sie parami stale ze soba sczepione, przyczem jedna
partja ich siedzi wolno na swej osi, sczepienle zas$ robocze
kazde] pary nastepuje za pomocg sprzegiel ciernych urucho-
mianych sprezonem powietrzem, rozrzad ktérego znajduje sie
pod reka motorniczego. Ze skrzynki szybkosciowej naped
przechodzi do skrzynki zmiany kierunku, przekladnia ktérej
ustawia si¢ réwniez zapomoca sprezonego powietrza. Ze
skrzynki zmiany kierunku wysuniely jest wal kardanowy,
wzglednie dwa waly kardanowe do jednej i drugiej osi, na-
pedzajace o§ zapomoca stozkdw zebatych (Kegelrdder).

Dwuosiowy wagon A. E, G. o motorze 75 HP posiada
50 miejsc sledzacych IIl kl. 1 wazy 12 tonn, co daje 240 ka.
martwej wagi na 1 miejsce. Czteroosiowy wagon A. E, G.
I[I — III kl. z motorem 150 HP, o dtugosci pudta 16350 mm.
wazy 26 tonn i zawiera 64 miejsca, co daje 407 kg. na
1 miejsce. Wagony takie dostarczono kolejom holenderskim.

Brak wiasnych Zréde! ropnych naprowadzit Niemcéw na
my$l skonstruowania autowagonu o motorze ssacym, potaczo-
nym z generatorem produkujacym.gaz z antracytu (patrz Reg.
und Baurat Fleck ,Saugasbetrieb”), Wagon taki skonstruo-
wany zostal przez ,Deutsche Werke“ z zastosowaniem gazo-
generatora Pintsch’a. '

Moznaby sadzié, ze podobna Instalacja stanowl jednak
znaczny minus, jako zbyt clezka i zablerajgca’ duzo miejsca.
Otéz waga generatoréw wynosi tylko 0,7 tonny, co przy wa-
dze samego wagonu okoto 20 t. stanowi tylko 3%/; co sie
za$ tyczy miejsca, to w wagonie przypada miejsce przypada-
jace na jedna tawke, Wagon posiada dwa generatory na
65 HP kazdy., Moc motoru — 100 HP,

Fleck oblicza wszystkie koszta obcigzajace 1 poc; kim,
w skiadzie 1 wagonu moterowego o motorze ssacym i 2 przy-
czepek don i okreéla takowe przy rocznym przebiegu 50.000 klm.
w kwocie M, 0.54,

Pociagi zlozone z jednego, wzglednie paru sczepionych
ze soba, wzglednie z doczepioneml dof zwykiemi wagonami,
mogg przynies¢ specjalna korzy$é na szlakach drugnrzednych
ze stabym ruchem. Znaczne koszta trakcji parowej uniemoz-
liwiaja tu zadosyéuczynienie potrzebom ludnosci, ktéra nara-
Zona bywa na strate czasu w oczekiwaniu na rzadko kursuja-
cy zwykly pociag. Wagon samochodowy moze podtrzymaé
gesty ruch wskutek moznosct czestszego kursowania, gdyz
koszta pokrywaja sie nawet przy stabem zaludnieniu pociagu,
wzglednie wagonu,

Dr. inz. R. Schmidt w pracy swej — ,In welchem Um-
fange kam der Oeltriebwagen bei der Reichsbahn werwendet
werden* — zauwaza, ze ruch osobowy niemal od samego
powstania kolel, a przynajmniej juz z lat 50, wciaz odbywa
sie na jednych i tych samych zasadach. Tak jak przed 50
laty, tak i teraz, ruch miejscowy — z wyjatkiem podmiejskie-
go przy wigkszych miastach — realizowany jest przez daleko-
biezne pociagi; tak jak 1 wéweczds, tak | teraz istnieja pocig-
gi dalekobiezne, znacznie réinigce si¢ migdzy sobg swa szyb-
koScig handlowa.

Pociggi osobowe o wzglednie malej szybkoSci handlowej
wywoluja dla pasazeréw niepotrzebng strate czasu i powodu-
ja stabe wyzyskanie taboru, Schmidt jest zdania, ze daleko-
blezne pociagi winny byé wszystkie po§pieszne. Pomiedzy
punktami zatrzymania sie tych pociggéw winien byé uskutecz-
niany ruch wahadlowy za pomoca krétkich pociggéw, stuzacych
wylacznie do celéw miejscowego ruchii osobowego. Pociagi
te beda jednoczesnie dostarczaé pasazeréw na pospieszne po-
ciagl dalekobiezne. Dla takich krétkich pociagéw najbardziej
nadaja sie¢ wagony samochodowe z przyczeoks,

Schmidt rozpatruje przykiadowo linje Hamburg — Berlin,

na ktérej w 1923 r. wykonano 2.521.500 poc. klm. ruchu oso-
bowego z ilodcia 1.215.000.000 miejsco-klm. Dla zrealizowa-
nia tego ruchu potrzeba bylo 163 parowozy i 805 wagondéw
oscbowych. Tenze wynik mdgiby byé osiggniety wedlug
Scnmidta, zapomocg 72 parowozdéw 604 wagonéw osobowych
oraz 6 podwdjnych i 18 pojedynczych wagonéw samochodo-
wych. W podobny sposob Schmidt obliczyl potrzeby szlaku
Berlin — Hanower i1 otrzymat, ze zamiast 269 parowozéw
i 1296 wagonéw potrzebaby bylo tylko 100 parowozéw, 875
wagonéw, 2 podwéjne i 18 pojedynczych wagonéw samocho-
dowych, Przy mniejszej iloSci parowozéw 1 wagondéw, kon-
kluduje Schmidt, spalli sie mniej wegla, potrzeba bedzie mniej
ludzi dla obslugi, mniejsze beda koszta utrzymania taboru,
znacznie mniejszy bedzie kapitat wiozony w tabor.

11. Warsztaty*).

Zadaniem warsztatéw jest podtrzymanie taboru kolejo-
wego w stanie najwiekszej zdolnoSci przewozowej drogg naj-
mniejszych kosztéw.

Nalezyte wykonanie tego zadania wymaga postepu w pro-
cesie pracy, z koncowym celem zmniejszenia kosztéw -witasnych
dokonywanych robét i przySpieszenia tempa pracy.

Ewolucja warsztatéw od czasu powstania kolel Zelaznych
az do ostatnich lat posuwala sie nader wolno, bez radykal-
nych zmian zaréwno w ustroju warsztatéw, jak i w metodzie
ich pracy.

Rzut oka na przeszioS¢ rysuje nam warsztaty pod za-
rzgdem tej dyrekejl kolejowej, w okregu ktérej sle one znaj-
duja, naprawiajace tabor przydzielony danej dyrekeji i utrzy-
mujace w sprawnosci jej urzadzenia techniczne, inwentarz
i narzedzia. Budzet warsztatéw objety byt ogélnym budzetem
przetozonej dyrekcji i wydatkami swemi warsztaty obciazaly
odno$ne pozycje budzetowe dyrekcji, nie okreslajac rzeczywi-
stych wilasnych kosztéw wytworu (pod tym terminem rozumieé
bedziemy nietylko wytwér nowych przedmiotéw, lecz wogdle
roboty wykonywane w warsztatach). Stanowigc wlasciwie
organizm obcy w tem, co rozumiemy pod eksploatacja kolei,
jako nie zwiazane bezposrednio z ruchem, warsztaty wtloczo-
ne byly w ogélne ramki gospodarki dyrekcyjnej i prowadzone

~ na jednakich zasadniczo podstawach z eksploatacja.

Metody pracy w warsztatach mogly byé scharakteryzo-
wane jako niewychodzgce poza horyzonty werkmistrza, a gos-
podarka w warsztatach okre$lona byé mogta, jako gospodarka
werkmistrzéw.,

Rozwéj mysli gospodarczej w zwigzku z kryzysem po-
wojennym wprowadza do warsztatéw zasady wytwdrczosci
preemystowej, oraz ‘zasady kupieckiego okreslania kosztéw
wilasnych wytworu, a naukowa organizacja pracy znajduje
w warsztatéw kolejowych podatng glebe,

Wytwérczo$¢ przemystowa okazuje coraz ‘wieksze claze-
nie do masowej produkcji, Reorganizacja warsztatdw kolel
niemieckich cigzy réwniez ku ‘temu,

Punktem wyjécia ku rozwigzaniu tego problematu sa
dwie okolicznosci: 1) ilostan na kolejach niemieckich okoto 100
warsztatéw gtéwnych i 2) wielkie ilosci uskutecznianych przez
te warsztaty jednakowych wytworéw, ktdére to ilosci w miare
ujednostajnienia typéw taboru i znormalizowania jego sklado-
wych czesci bedg sie coraz bardziej potegowaly. .

Obydwie powyzsze okolicznosci wymagaja ustanowierila
centralnego kierownictwa wszystkiemi warsztatami, uskutecz-
nlajgcego przydzial pracy 1 ustalajgcego metody pracy, oraz
pewnej iloscl warsztatéw masowej produkcji, wytwarzajgcych
jednakie rodzajowo objekty.

Wynik podobnego rozkiadu pracy zdaje sle byé jasny:
z jednej strony ekonomja pracy myslowej, jako zesrodkowa-
nej centralnie zamiast rozpylenia jej po wielu miejscach, i za~
miana licznych, réwniez rozpylonych, miejsc pracy o drobnym
wytworze na mniej liczne miejsca pracy masowej. Taka me-
toda pracy rokuje tak ze wzgledéw technicznych jak i gospo-
darczych znaczne oszczednosci.

Z ujednostajnieniem typéw taboru i znormallzowaniem

¥) Patrz: Geheimer Baurat Kiihne , Werkwirtschaft der Deutschen
Reichsbahn'; tegoz autora — ,,Neuordnung der Deutschen Reichsbahn —
Gesellschaft: Oberregierungsbaurat Dr. Hans Martens — ,,Der Gedanke
der Grossfertigung in Eisenbahnwerkstitten®.



Ne 11

INZYNIER KOLEJOWY

261

jego “cze$ci skladowych, z rozszerzeniem frontu robdét maso-
wych, ku ktéremu stale kroczy wytwérczos¢ Swiatowa, —
celowo$é, a nawet koniecznos¢ prowadzenia robdét wedlug mo-
zliwie jednolitego systemu — z uzytkowaniem jednakich urza-
dzen oraz narzedzi pracy i takich mianowicie, celowos¢ kté-
rych najleplej sle zarekomendowala —— uwydatnia¢ si¢ bedzie
coraz silniej. ;

Ustanowienie tego jednolitego systemu pracy i rozplano-
wanie pracy takie, by wszystkie wars:ztaty, czy ich bedzie 100
czy inna liczba, pracowaly jako jedna wielka wytwérnia,
z najwyzszym postepem technicznym i gospodarczym —— przed-
stawia zadanie ‘centralnego kierownictwa warsstatéw. Jesli
naprz. w pewnym warsztacie ustanowione bedzie najbardziej
sprawne wykonanie tej czy innej czeSci, tej czy innej pracy,
to sposéb takiego wykonania winien by¢é zaszczeplony wszyst-
kim warsztatom wykonywujacym tego rodzaju prace. Studja
nad obecnem, opracowanie nowego, lepszego i wprowadzenie
tego lepszego w zycie spoczywaé winno w jednem reku.

Centralnie winny by¢ zbierane doSwiadczenia warsztatéw
z pracy posiadanych obrabiarek i urzadzen. Odno$ne dane
stuzyé winny osnowa dla wymogdéw przy zakupie nowych ob-
rabiarek, ktéry odbywac si¢ winien réwniez centralnie przez
wyznaczone do tego 1 bezposrednio podporzadkowane central-
nemu kierownictwu warsztaty, dokonywujace réwniez technicz-
nego odbioru dostarczonych objektéw.

To samo miejsce centralne zajmie sie ponadto kwestja
nalezytego wyzyskania znajdujgcych sie w warsztatach obra-
biarek. Prawdopodobnie jednym z wynikéw badania takiego
bedzie skonstatowanle nieekonomicznosci t. zw. uniwersalnych
obrabiarek, nader drogich, ktére .ustapic by winny miejsca
maszynom najprostszym pod wzgledem zakresu pracy, jak to
juz ma miejsce w przemySle z materjalem ludzkim, ktéry
przeksztalca sie coraz bardziej na personel waskofachowy.

To samo centralne miejsce zakupu i dostawy obrablarek
kierowaé winno przebudowa starych obrabiarek, by otrzymad
z nich mozna bylo chociaz niezupeinie nowoczesne, lecz
w kazdym razie zdatne do dalszej pracy maszyny o zwiek-
szonej wydajnos$ci. Ustanowlony sposob najbardziej ~korzyst-
nej przerébki jakiejkolwiek obrabiarki stuzyé winien wzorem
dla jednolitego przerobienia calkowitej posiadanej ilosci.

Poniewaz dobroé wytworu w pierwszej linji zalezy od
dobroci uzytego dla wytworu materjatu, na okolicznosé te win-
na by¢ zwrécona réwniez uwaga w kierunku centralnego usku-
teczniania zakupéw, odbioru i magazynowania materjaiéw, za-
pasowych czeScl, narzedzi 1 przedmiotéw inwentarjalnych.
Dla dokonania racjonalnego odbioru, gwarantujacego dobroé
materjatu, koniecznem jest laboratorjum,” w ktéremby praco-
wall fachowo uzdslnieni inzynierowie i chemicy "z pomocni-
czym ‘personelem. Zainstalowanie takiego laboratorjum przy
ka:dych warsztatach pociggnetoby zbyt wielkie koszta jedno-
razowe i stale; juz ten jeden moment moéwi.na korzy$é scen-
tralizowanego zakupu i odbioru materjatéw. W tych warun-
kach, przy dobrze postawlonym odbiorze, zadna firma nie od-
wazy sie dostarczyé materjal posledniego gatunku, wzglednie
materjal taki nie wpiynie do magazynu i nie bedzie wziety
do robét.

Podobne centralne miejsca zakupéw znajdowaé sie win-
ny przy warsztatach, obejmowaé winny cale grupy warszta-
téw i byé podporzadkowane centralnemu kierownictwu warsz-
tatéw,

Praca warsztatéw kolejowych pvlega na naprawie paro-
wozéw 1 wagonéw, wytworze pewnych sktadowych I zapaso-
wych czesci taboru, na utrzymaniu w sprawnosci, a czesciowd
1 w wytworze narzedzl i inwentarza wiasnego 1 eksploatacyj-
nego, na uirzymaniu w sprawnoscl technicznych urzadzen ko-
lejowych, a w nlektérych warsztatach i na naprawie i wy-
tworze zwrotnic. Potrzeba zmniejszenia zakresu dziatania
warsztatdw wyrazila sie w pierwszem stadjum w czeSclowem
wyznaczenlu oddzielnych warsztatéw dla parowozdéw i oddziel-
nych dla wagonéw. Nastepnie poczeto ograniczaé - ilos¢ typéw
parowozéw wzglednie wagonéw przydzielanych danym warsz-

tatom do naprawy, tem samem rozluzniajac ograniczna spdj-

nie, laczacg dang dyrekcje z jej warsztatami, ktére zaczely
otrzymywaé do naprawy tabor nietylko z wlasnej, lecz i z in-
nych dyrekey;j. : :

Z ograniczeniem typdw taboru | znormalizowaniem jego

czeSci skladowych moze byé rozpoczeta na wielka skale ro-
bota na ,zapas“. Wowczas wszelkie czesci skladowe beda
zadane z magazynu i na dang jednostke taboru stawione be-
da nie te czeSci, ktére zostaly z niej zdjete, jako wymagajace
naprawy, lecz czeSci wziete z zapasu. Dalszy rozwéj stanu
rzeczy w powyzszym kierunku doprowadzi¢ winien ku temu,
ze warsztaty — naprawnie taboru nie powinny anl wytwarzac,
ani naprawiaé uzytkowanych przez siebie cze$ci, Winno to
byé. wykonywane masowo W specjalnych warsztatach—wy-
twérniach tam, gdzie to moze byé ‘uskutecznione najlepiej
i najoszczedniej.’ _

Za podobnym wynikiem przemawia jeszcze ta okolicz-
no$é, ze wszelkie maszyny 1 urzadzenia sa tylko. wéwczas
ekonomiczne, gdy moga by¢ calkowicie wyzyskane. Przy
produkcji masowej bedg uzytkowane maszyny o wielkiej wy-
dajnosci, co obnizy koszta produkcji. Objecie caloksztattu
wytworu czy naprawy jest latwiejsze przy produkcji masowej,
niz przy pracy rozpylonej, o wielorakich objektach produkcii.

Wielkie korzysci wyniknaé winny z centralnego -wytwo-
ru narzedzi i inwentarza, naprawianych obecnie bezplanowo*
drogo | powolnie. Scentralizowana naprawa doprowadzi auto-
matycznie do normalizacji, b

Scentralizowany masowy wytwér wymaga doskonale
zorganizowanej sluzby magazynowej, gdyz cala praca winna
by¢ wykonywana ,na magazyn“ | przez magazyn,

W bliskiej stycznosci z tem lezy opracowanie szczegé-
lowego mianownictwa magazynowych czesci, by kazda po-
trzebna czeS¢ mogla byé Scisle okreSlona swem mianem,
wzglednie znakiem, Rozwigzanie problematu samej techniki
przesytek miedzywarsztatowych moze by¢ uskutecznione za-
pomocag wagonéw, znajdujacych sie w statym obrocle. Nie-
mniej waznem bedzle urzadzenie pomiedzy odnosnemi warsz-
tatami bezposrednich potaczen telefonicznych.

W zwigzku z oplsang wyzej praca warsztatéw, koniecz-
nem jest wprowadzenie rachunkowosci handlowej, zamiast
dotychczasowego kameralistycznego systemu kontowania. Ra-
chunkowos¢ ta w pierwszym rzedzie doprowadzi do prawidto-
wego okreslenla kosztéw wilasnych dokonywanych w warszta-
tach robét, a obejmujacych nietylko koszt robocizny, materjatu
i inne bezposrednio obcigzajyce robote wypadki, lecz cato-
ksztalt kosztu danej naprawy czy wytworu, wmleszczajgcy
réowniez koszta warsztatowe, magazynowe i ogélne.

Podobnie okreslone koszta wlasne beda podawane Dy-
rekcjont do wiadomosci dla obcigzenia niemi pozycyj budze-
towych, dla postawienia kosztéw naprawy taboru w zwigzek
z istniejgcemi urzgdzeniami, nap, oczyszczaniem wody, posta-
wienia w zwlazek z typem parowozu czy wagonu, Z goSpo-
darka stuzby trakcji i warsztatéw podrecznych, wreszcie po-
stawienla w zwiazek z wykonanym przebiegiem danej jednost-
ki taboru. Dyrekcje zmuszone beda wiecej troszczyé sie
o swdj tabor i zada¢ wykonania napraw tylko gospodarczo
potrzebnych, ' .

Z drugiej strony wysokos¢ kosztéw wykonywanych na-
praw czy -wytworéw da poglad na ekonomicznosé pracy war-
sztatéw, da mozno$é postawienia kosziéw w' zwiazek z wypo-
sazeniem warsztatéw; da ona poglad, gdzie naleizy ozywic
postep techniczny i podniesé organizacje pracy.

Oto jest ogdlne tlo mysli i zamierzen niemieckich inzy-
nieréw warsztatowych.

W 1924 r, tabor kolei niemiecklch wynosil w okraglych
liczbach 30.000 lokomotyw, 400 wagonéw motorowych, 68.000
wagonéw osobowych, 23.000 bagazowych, 700.000 towarowych.

Przecietna miesieczna ilos¢ dokonywanych w gléwnych
warsztatach napraw stanowita: okoto 2,000 lokomotyw i wago-
néw motorowych, 10.000 wagondw osobowych i bagazowych,
50.000 towarowych. Do tego dochodzg drobne naprawy w war-
sztatach podrecznych. Ogétem wszystkie warsztaty, iacznie
z potozonemi na terenach okupowanych, zatrudniaty w potowie
1924 r. 13,900 ludzi na stanowiskach urzedniczych, 121.500
rzemieslnikéw i robotnikéw, 6.750 uczni i prakiykantéw oraz
520 kobiet, o

llostan chorego taboru na 1/I 1925 r. byt nastepujgcy:
parowozéw 19.8°/;, wagonéw osobowych 10.5%;, wag, towa-
réw 5.6%,.

Centralne kierownictwo warsztatami przydzielono Dyrek-
cji Generalnej (Hauptverwaltung). Zadaniem jego jest "dbac
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nietylko o to, by sprawy budzetowe, rachunkowe, personalne
i humanitarne byly we wszystkich warsztatach jednolicie pro-
wadzone, lecz i o to, by praca w warsztatach giéwnych i pod-
recznych szta ze stalym postepem i zgodnie z wymogami eksplo-
atacji kolei. Centralne kierownictwo wyréwnywuje potrzeby
oddzielnych okregéw, wysnuwa konsekwencje z pracy okregéw
i oddzielnych warsztatéw, decyduje przebudowe, rozszerzenle,
sprawy wyposazenia istniejacych warsztatéw i budowy nowych
warsztatow, wzglednie sprawy zamknlecia istniejacych, Decy-
duje ono w kwestjach wykonywania napraw taboru przez fa-
bryki prywatne i zakresu tych robét — dla ozywienia konku-
rencji miedzy fabrykami prywatnemi a warsztatami kolejowemi,

Warsztaty kilku zwigzanych ze sobg gospodarczo Dyrek-
cyj Kolejowych pofaczone zostaly pod zarzad okregowego Wy-
dziatu Warsztatowego, przydzielonego do jednej z Dyrekcyj
danego okregu. W ten sposéb powstalo 10 okregowych Wy-
dzialéw czyli Dyrekcyj warsztatowych, wcielonych do 10-u z 30-u
ogétem dyrekcyj eksploatacyjnych*). Kazdy Wydzial Warszta-
towy obejmuje decernat gospodarki cieplnej, uprzednio juz wspom-
niany; odno$ny decernent précz spraw warsztatowych jest ini-
cjatorem, doradca i opinjodawcg we wszelkich sprawach gospo-
darki cieplnej dyrekcyj eksploatacyjnych danego okregu. Okre-
gowe dyrekcje warsztatowe sa jednocze$nie miejscami central-
nego zakupu dla swych warsztatéw tych materjaléw, zapaso-
wych czesci, narzedzi i inwentarza, zakup ktérych nie jest
scentralizowany w Dyrekcji Generalnej. Zarzadzaé one maja
warsztatami swego okregu na jednolitych zasadach ustanowlio-
nych przez centralne kierownictwo i podtrzymywaé winny zwia-
zek miedzy zarzadem warsztatéw a zarzadem eksploatacji.
Ustanawiaja one przydzial pracy, regulujg ilo§é robotnikéw,
uskuteczniaja kontrole wydajnosci poszczegélnych warsztatéw,
wynikéw miesigcznych 1 rocznych sprawozdan, majg nadzér nad
jednolitem i celowem wyposazeniem warsztatéw, opracowuja pro-
jekty rozszerzenia, przebudowy i budowy nowych warsztatow,
wzglednie sa wnioskodawcami w przedmiocie zamkniecia war-
sztatéw, nieekonomicznie pracujacych; wogdle za§ wpitywaja na
dobra, odpowiadajaca potrzebom eksploataciji, technicznie i eko-
nomicznie postepowa gospodarke warsztatdw, jednolite prze-
prowadzenie prac normalizacyjnych 1 rozmaitego rodzaju
doswiadczen.

Ponadto okregowe dyrekcje warsztatowe §ledzg nad przy-
miotami tych czy ianych typéw taboru i ich skiadowych czescl,
na podstawie doSwiadczenla warsztatéw stawiaja wnioski co
do ulepszen w taborze, uwladamiaja dyrekcje o uchybieniach
w uzytkowaniu i konserwa.ji taboru w ruchu na podstawie
otrzymanych przy naprewach spostrzezen; kierujg zaopatrzeniem
warsztatdw podrecznych w materjaly, narzedzia i przedmioty
inwentarjalne, 'oraz kontrolujg ich zuzycie; ‘dbaja o to, by war-
sztaty stuzyly pomocag dyrekcjom eksploatacyjnym, miejscem
rezerwy i szkolenia dla personelu eksploatacyjnego.

Bezposredni zarzad warsztatami, rozczionkowany dotych-
czas w niejednych warsztatach pomiedzy kilkoma Urzedami
Warsztatowemi, zjednoczono pod kierownictwem jednego dy-
rektora warsziatéw (Werkdirektor), odpowiedziainego za jedno-
lite 1 nalezyte w sensie technicznym i gospodarczym kierow-
nictwo podporzgikowanemi mu warsztatami. Nastepna instan-
cje wddl stanowia dzlaly warsztatowe i podporzadkowane im
werkmistrzownie, Ilo$é¢ i wielkosé dzialéw warunkowane s3
wielkoscig warsztatéw i ciazacemi na nich zadaniami. Dzialy
te stanowla: dzial ogélny, administracyjny, techniczny, materja-
towy, oraz dzialy wykonawcze jak mechaniczny, parowozowy,
wagonowy, a wzgl. 1 dla zwrotnic, Werkmistrzom przydziela
sie 40 — 60 giéw robotniczego personelu.

W niektorych warsztatach sa ponadto dzialy do$wiad-
czalne, majace na celu wykonywanie do$wiadczen ku podnie-
sieniu gospodarczych 1 technicznych -zalet taboru, instalacyj
maszynowych oraz doSwiadczen z materjatami i t. p.

Praca w warsztatach odbywa si¢ obecnie odmiennie od
dotychczasowej praktyki: wprowadzone s normy czasu dla
uskutecznienia poszczegélnych robét na podstawie uprzednich

*) Taki Wydzial Warsztatowy sklada sie z nastepujacych dzialéw (de-
cernatéw): 1) ruchu warsztatowego; 2) materjalowy; 3) gospodarki cieplnej;
4) techniczny; 5) tacznikowy z stuzba eksploatacji; 6) budzetowy i prawny;
7) naukowej organizacji pracy (tylko przy dyrekcji berlinskiej); 8) elektro-
wozéw (przy dyrekcjach w Berlinie, Wroctawiu i Dreznie).

mozolnych studjéw i zdjeé czasu wykonania oddzielnych elemen-
téw pracy. Caly plan robét ukiada sie w wykresy, ustalajace
terminy wykonania. Opéznienia sg Scisle badane w celu od-
nalezienia przyczyny odstapienia od planowoscl.

W calym rzedzie oddzielnych warsztatéw wprowadzono
transportery, na ktérych obrabiany przedmiot otrzymuje automa-
tyczny posuw z reki do reki.

Zwrécono bacznag uwage na wewnetrzny transport ma-
terjatéw 1 przedmiotéw w warsztatach; poczeto stosowaé od-
powiednie normalizowane przyrzady i Srodki transportowe,
a niejednokrotnie przestawiajac 1 obrabiarki w celu uzyskania
bardziej racjonalnego transportu. Dalo to rzekomo oko-
to 60°, oszczednosm w kosztach wewnetrznego transportu
w warsztatach,

Wprowadzono kontrole jakesci wykonywanych robét, po-
sitkujagc sie przytem rysunkami, szablonami i t. p. dla za-
pewnienia nalezytych wymiaréw i wymiennosci sktadowych
czescl,

Wykonanie nowych czedci i naprawa starych odbywa sie
obecnie wogdle na zasadach masowej produkciji.

W kwietniu 1924 r. wprowadzono na prébe, w jednych
warsztatach (w Grunewald pod Berlinem) rachunkowos$é han-
dlowa zamiast dotychczasowej kameralistycznej rachunkowo$ci
kolejowej.

W ciagu roku zebrano dostateczny materjat doswiad-
czalny dla wprowadzenia w wiekszej ilosci warsztatéw zasad
tej rachunkowosci, — dajacej pelne koszta wiasne dokonywa-
nych w warsztatach robdt, celem nastepnego wprowadzenia
odno$nych przepiséw rachunkowych, odpowiednio uzupetnio-
nych, we wszystkich warsztatach, _

W Brandeburgu zbudowano warsztaty parowozowe o ustro-
ju odmiennym od dotychczasowego. Parowéz, wchodzgcy do
naprawy, -po ogolnem odczyszczeniu rozbierany jest doszczet-
nie na jednem ze specjalnie na ten cel przeznaczonych sta-
nowisk, Montaz parowozu nastepuje stopniowo na trzech je-
den za drugim potozonych stanowiskach az do peinej goto-
wosci, Calo$¢ warszatéw jest oniemal pod jednym dachem.
Czesci zdjete z parowozu plyng zawsze postepowo naprzéd,
nigdy w tyl, Kazdy warsztat przedstawia z siebie calo§é
techniczng w' postaci jednostki catkowicie wykonczajacej pra-
ce okolo danej czeSci parowozu. Gléwna naprawa parowozu,
przy positkowaniu sie zapasowemi czesciami skiadowemi, wy-
maga czasu 24 dni, a przy specjalnem natezeniu nawet 14 dni,
W 1921 r. wymagata ona 196 dni.

Przez nowa organizacje warsztatéw i podniesienie wy-
ddjnosci stanowiska, wydajnosé wszystkich warsztatéw w Niem-
czech wzrasta. Przez zwolnienie sie licznych stanowisk utwo-
rzyto sie miejsce dla nowych obrabiarek, nowych miejsc pra-
cy i ulepszy! sig transport wewnetrzny, Zdanie, ze warsztaty
sg tem wydajniejsze; im wiecej posiadajg stanowisk, zostato
zwalone. Zwigkszenie, wydajnoSci doprowadzito do zamknie-
cia warsztatdw przestarzatych, wzgl. nieekonomicznie pra-
cujacych,

Rezultaty te, mdéwi radca tajny budownictwa inz. Kiihne,
przypisa¢ nalezy ,nie przepisom i instrukcjom, lecz ozywcze-
mu .potokowi plynacemu z serc ludzi, z zaparciem oddaja-
cychr sie pracy i postepowi®.

Nadradca regencyjny budownictwa Weese wyraza na-
dzieje *), Ze spétka kolel Rzeszy ,podaruje warsztatom nowg
przewiewnag szate, w ktérej caly organizm bedzie sie odra-
dzal, rozwijajac swe zadne zycia czlonki“.

Wystawa srodkéw przewozowych w Monachjum 1925 r,
daje miedzy innemi przeglad wynikéw osiagnletych przez no-
w3g organizacje warsztatéw.

Warsztaty w Leinhausen napraw1aly dawniej 29
odmian parowozéw, przyczem llostan parowozéw, naprawa kté-
rych przydzielona byta tym warsztatom, stanowit 886, Z zadaniem
tem warsztaty z trudnoscig dawaly sobie rade. Roczna wy-
dajnos¢ jednego stanowiska stanowila przecietnie 6 parowo-
z0W wypuszczonych z naprawy. Teraz warsztaty naprawiaja
tylko 3 typy parowozéw i z tatwoscia utrzymujg w sprawnosci
park w ilosci 1100 parowozéw, Wydajno§é stanowiska po-
dwoila sie.

*) Eisenbahntechnische Tagung w Berlinie, wrzesien 1924 r.
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Warsztaty w Grunewald wykazuja, 2ze praca ,na
magazyn®, t. j. naprawa z wymiana czesci skiadowych paro-
wozu, skrocita postéj parowozu w warsztatach o 75%.

Warsztaty w Nied daja graficzny opis przebiegu na-
prawy gléwnej parowozu G12, ktéra uskuteczniona jest w cig-
gu 24 dni. .

Warsztaty w Sebaldsbriick wskazujag przecietny
postéj parowozu w 1922 r. réwny 67 dniom, a przecietna
wydajnos¢ 1 stanowiska — 4,46 parowozéw rocznie. Obecnie
przecietny postdj wynosi 25,83 dni, a wydajnosé 11,59 paro-
wozéw, czyll: jest o 150°/, wieksza przy personelu o 209/,
mniejszym,

12. Nawierzchnia i mosty, oraz szybkosé pociqgéw *).

W dziedzinle utrzymania toru zastosowano prace ma-
szynowa zamiast dotychczasowej recznej. Opracowano nor-
malne typy nawierzchni pod wzgledem technicznym i gospo-
darczym lepsze od dotychczasowych, W 1925 r, miano
wzmocni¢ nawierzchnie na 3.000 klm. szlakéw,

Zadecydowano, ze dotychczas przy ustanowieniu norm.

obclazania mostéw zbyt malo sie liczono z szybkim rozwojem
taboru, Jednoczesnie postawiono w zwiazek nawlerzchnie
z charakterem ruchu na danym szlaku. :

Wychodzac z tych podstaw, podzielono catg sieé kole-
jowa na szlaki trojakiego rodzaju: a) na szlaki tak zwanej
grupy N — z masowym ruchem i wzniesienlami do 0.01 1 wy-
zej, b) na szlaki grupy F z masowym ruchem i wznlesienia-
mi ponizej 0.01; c) na szlaki grupy @ — do ktérej naleza
wszystkie inne szlaki, po ktérych odbywa sie jednak ruch po-
ciggow. kurjerskich.

Na szlakach grupy N ruch masowy, wskutek znacznych
wznlesienl, moze byé uskuteczniony tylko zapomoca ciezkich
parowozéw; parowozy na szlakach grupy E moga byé lzejsze,
a na szlakach G — jeszcze liejsze,

Norma obciazenia dla szlakéw N przewiduje dwa paro-
wozy-tendrzaki siedmioosiowe (1 —E—1) z naciskiem osi
po 25 t., sczepione z czteroosioweml wagonami o nacisku
osi po 20 t. Obciazenle 1 mb. toru wynosi pod parowozami
13.67 t., pod wagonami 8 f,

Norma obclgzenia dla szlakéw I przewiduje dwa paro-
wozy-tendrzaki szeScloosiowe o nacisku osi po 20 t., scze-
pione z wagonaml— jak wyzej. Obciazenie 1 mb. toru pod
parowozem wynosi 8.89 t.

Norma obciazenia dla szlakéw G przewiduje 2 parowo-
zy-tendrzakl o nacisku osi po 18 t. w polgczeniu z wagona-
ml dwuosiowemi o nacisku osi po 16 tonn; lub— 2 wagony
4-oslowe z naciskiem po 20 t. i1 jedno Jub dwustronnie przy-
czepionemi wagonami dwuosiowemi z naciskiem po 16 t., lub
tez wreszcie 1 parowoéz-tendrzak S-osiowy 2z naciskiem osi
po 18 t.,, z dwoma czteroosiowemi i reszta dwuosiowych wa-
gondéw z naciskiem osi 20 wzgl. 16 t. Obcigzenie 1 mb,
pod parowozem stanowi 8.18 t., pod wagonem dwuosio-
wym 4 t.

Szybko$¢ poclagéw pospiesznych stanowila w Niemczech
przed wojng przecietnle 67 klm./godz. W 1924 r, iloSciowo
kursowalo pociagéw pospiesznych 65°/, w stosunku do ilosci
przedwojennej ze Srednia szybkoscig 65 klm./godz. W ciagu
1925 r. 1lo§¢ ta wzrosta do 729/, przyczem szybko$é pocia-
géw pospiesznych na szlakach Berlin—Hamburg i Berlin—Ko-
lonja wzrosta do 73.5 klm./godz.

13. Organizacja stuzby wykonawczej i centralnej.

Organizacja stuiby wykonawczej
stwach Rzeszy nie byla jednaka. Na kolejach prusko-hes-
skich Oddzialy (Urzedy) Ruchu polgczone byly z Oddziala-
mi stuzby drogowej; na kolejach wirtemberskich byly Oddzialy
Drogowe, Oddzialy Ruchu za§ byly potaczone z Oddziatami
sluzby handlowej; na kolejach bawarskich —na linjach o stab-

*) Dr. Ing. Schaper. Die neuen Lastenziige der Deutschen Reichs-
bahn-Gesellschaft und die Versiirkung der Briicken.

w oddzielnych pan-’

szem napieciu ruchu— stuzba ruchu, drogowa i handlowa po-
taczone byly pod kierownictwem wspélnego przelozonego Od-
dziatu. Do tych Urzedéw dochodzity Oddzialy Mechaniczne
i Warsztatowe. '

Na kolejach saskich o rozciggtosci 3370 kim., o najbar-
dziej rozwinietej w Niemczech sieci, gesto usianej stacjami
(na jedna stacje przypada 3.37 klm., podczas gdy na sieci
pruskiej 5.04 i w Nadrenji 4.61 klm.), z 1500 bocznicami,
stuzba ruchu i handlowa objeta jest przez 6 poddyrekceyj,
ktérym personalnie podlegaja réwniez 27 Oddzialéw Drogo-
wych, podporzadkowanych w sprawach technicznych bezposred-
nio dyrekcji gltéwnej w Dreznie. Précz nich istnieje S Od-
dzialéw Sluzby Mechanicznej, 4 Oddzialy Warsztatowe i 3
Oddzialy FElekéro-techniczne (ktérych niema w innych dy-
rekcjach), . wszystkie podlegte bezposrednio Dyrekcji w
Dreznie.

Nie baczac na zjednoczenie wszystkich niemieckich ko-
lei panstwowych, ktére nastapilo po uchwaleniu konstytucji
wejmarskiej, wskazany ustréj, dos¢ réznokolorowy, utrzymal
sle po dzien dzisiejszy. Niemcy, tak skorzy na wszelkie ulep-
szenia techniczne, nie bez stuszno$cl zwlekaja z przejsciem
na jednolita organizacje Urzedéw (Oddzialéw) linjowych, zda-
jac sobie sprawe z tego, jak niepozgdane skutki moze mieé
niedostatecznie obmyslone temanie istniejacej organizacji, or-
ganicznie zwlgzanej z miejscwemi warunkami.

W zawodowej prasie niemieckiej opublikowany zostat
caly szereg artykuléw, oswietlajgcych problemat najbardziej
celowego ustroju urzedéw wykonawczych. Do liczby ich na-
lezy artykul radcy R. Ensslin'a ,Zur Frage der Amterorgani-
sationen”, wydrukowany w Ne 30 za 1925 r. czasopisma ,Zel-
tung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen®.

Ensslin, w charakterze badZ to zastepcy Naczelnika
Urzedu, badZ to Naczelnika Urzedu, poznat trzy przytoczo-
ne systemy organizacji Oddziatéw linjowych. Wypowiada sig
on za organizacjag wedlug systemu kolei prusko-heskich, t. j.
za polaczeniem stuzby ruchu i drogowej pod wspélnem kie-
rownictwem jednego Oddzialu, uwazajac podobny ustréj za
najbardziej celowy. Twierdzi on, ze tylko technik, stale be-
dacy w kontakcle z wymogami ruchu moze byé dobrym pro-
jektodawca wszelkich urzadzen z ruchem zwiazanych; ze tylko
polgczenie tych czynnosci chroni od wedréwek bez konca,
jaklie kazdy projekt i kosztorys odbywa z wielka szkoda dla
eksploataciji, zanim zostanie zrealizowany,— o ile ruch i bu-
dowa nie spoczywaja w jednem reku, — i jak szybko 1 spraw-

" nie wszystko sie odbywa, gdy kierownictwo wykonawcza stuzba

ruchu i drogowa powierzone jest jednej osoble. Skojarzenie
stuzby ruchu i handlowej doprowadza do uposledzenia tej
ostatniej; tymczasem jest ona zbyt wazna, jako organ, przez
ktéry ptyng dochody kolei. Na linjach o bardziej stabem na-
pieciu ruchu, zdaniem Ensslin’a, wszystkie trzy rodzaje stuzby
korzystnie jest zjednoczyé pod wspdélnem kierownictwem.

Do roku 1925-go ustréj stuzby centralnej, t. j. dyrekcyj
kolejowych, pozostawal réwniez bez zmiany, Na czele dy-
rekcji stal prezydent oraz tak zwani decernenci, czyli czlon-
kowie dyrekcji, w liczbie zaleznej od miejscowych warunkéw,
mniej wiecej okolo 25-ciu. Sredni i nizszy personel podzie-
lony byt na S biur — biuro centralne, rachunkowe, ruchu, ta-
ryfowo-handlowe 1 techniczne, na czele ktérych stali naczel-
nicy biur, kférymi byli wytrawni Sredni urzednicy bez wyzszego
wyksztalcenia, o niewielkich kompetencjach,

Ustréj-ten ulegt w ostatnich miesigcach do§é gruntownej
zmianie, mianowicie w kierunku znacznego wzmocnienia per-
sonelu kierowniczego, wiekszego wyspecjalizowania funkcyj
oddzielnych organéw dyrekcyjnych i wiekszego stopniowania

-w przejsciu do prezydenta, jako gtowy Dyrekciji.

Pomiedzy prezydentem a decernentami wsunieto S5-ciu
wzglednie 6-ciu (w dyrekcjach posiadajacych scentralizowane
wydziaty warsztatowe) dyrektoréw, z ktérych jeden jest wice-
prezydentem; zwiekszono przytem ilo§¢ decernentéw, a zwlasz-
cza ilo&¢ biur. Jednocze$nie zwiekszono kompetencje naczelnikéw
biur, celem odclgzenia decernentéw od spraw schematycznych,
wzgl, niewielkiej wagi. .

Poniewaz iloS¢ decernentéw 1 biur zalezna jest od za-
kresu pracy danej dyrekcjl, cytuje dla przykladu ustréj dy-
rekcji w Berlinie, wprowadzony tam z dniem 1 sierpnia 1925 r,
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Personel dzieli sle na 26 biur, a mianowicie:

prezydjalne, wagonowe,
rachunkowe, ruchu,
odszkodowan, - ogélne techniczno-budowlane,
wywiadowcze, architektoniczne,
miernicze, mostowe,
gruntowe, zabezpieczenia ruchu pociggéw,
osobowe A, techniczno-mechaniczne,
- B, warsztatowe,
ubezpleczen socjalnych, zasobow,
humanltarne, doswiadczalne,
handlowe, informacyjne,
taryfowe, odnalezionach rzeczy,
biletowe,

oraz kasa gtéwna,

Kazde biuro poslada naczelnika i zastepce: Wyzszy nad-
z0r nad kazdem biurem spoczywa w reku jednego z decer-
nentéw. Ilos¢ decernentéw stanowi 33, decernentéw pomocni-
czych 15 1 précz tego 10 decernentéw w Wydzlale Warszta-
towym. Z tego wynika, ze w sluzble centralnej dyrekcji ber-
linskiej pracuje 65 ludzi z wyzszem wyksztalceniem, nle liczgc
miodych ludzi odbywajacych staz kolejowy, wzglednie takich,
ktérzy nie osiagneli jeszcze kierowniczego stanowiska. Sekun-
duje Im 52 wytrawnych naczelnlkéw biur i ich zastepcéw, nie
méwigc jui o reszcie, dobrze w twardej szkole niemieckiej
wyszkolonych urzednikéw.

Jak wspomniano wyzej, pomledzy decernentami a prezy-
dentem stojg dyrektorzy wydzialéw. Z pieciu dyrektoréw (jesll
nie liczy¢é warsztatowego) jeden jest wice - prezydentem i pro-
wadzi jeden z wydzialéw technicznych, je$li jest z wyksztat-
cenia technikiem, lub jeden z wydzialéw administracyjnych,
jesli jest z wyksztalcenia prawnikiem, wzglednie ekonomists.

Wydzialy nie majg $cisle okreSlonej formy, ani nazwy,
za$ dyrektorzy wydzialdw sz raczej pomocnikaml prezydenta,
kazdy w zakresie pracy pewnej iloSci decernatéw, wzglednie
blur, Wydzial [ ma wszelkie sprawy administracyjno - prawne
i rachunkowe. Wydzial II—sprawy osobowe i .handlowo -
taryfowe. ‘Wydzlat IIl — sprawy ruchu i zabezpieczenia ruchu
pociagéw. Wydziat [V — sprawy nawierzchni i budowli, Wy-
dzial V — sprawy stuzby mechanicznej, o§wietlenia i napedu,
Wydzlal VI (okregowy) sprawy warsztatowe | zasobéw.

14. Uposazenia.

W nizej umieszczonej tabell wskazane sg przecietne ro-
czne uposazenia z roku 1913 i 1925, wyrazone w m. zh, dla
kilku kategoryj funkcjonarjuszy kolejowych.

1913 r, 19256 7.
Konduktor y 1507 2436
Kierownik pociggu 22217 2688
Maszynista parowozowy 2609 2940
Zawiadowca odcinka drog. . 3004 3576
Starszy asesor kolejowy 3674 4056
Naczelnik oddziatu . 6314 8208
Czionek dyrekcji (decernent) 6972 8208 — 9384

Dyrektor Wydzialu , . . . . — 12384

1IV. Zakoficzenie.

Koleje—sa to krwiono$ne naczynia zycla gospodarczego
kraju. Kazdy problemat gospodarczy jest zwiazany z kwestja
transportu. Drogi transport podcina zycie gospodarcze kraju;
tani transport moze je ozywié, dobroczynnie wplywajac na
rozwdj przemystu; handlu i rolnictwa, a co- za tem idzie i bo-
gactwa kraju. Koleje sg jednym z decydujacych czynnikéw
obrony w razie wojny. Wojna przestala byé walka armij, jest
ona obecnie walka narodéw, walkg ich przemystu i1 §rodkéw
komunikacyjnych. Drogi transport, podcinajac przemyst i han-
del, wysuszajac tem samem zrédla swego rozwoju, oslabia
srodki obrony kraju,

Wskazane znaczenie kolei znalazto w wiekszosci pafistw
cywilizowanych nalezyte zrozumienie, Prawie wszeczie nasta-
pita komercjalizacja kolei pchastwowych, w celu podniesienia
ich sprawnosci gospodarczej. Polska stanowi pod tym wzgle-
dem niemal wyjatek. Pozporzadzenie Prezydenta Rzeczypo-
spolitej z d. 31 grudnia 1924 r.;, ustanawiajace wydzielenle
kolel panstwowych jako przedsiebiorstwa panstwowego, prowa-

dzonego na odrebnych podstawach.— zostalo odrzucone przez
Sejm na posiedzeniu w dniu 18 lipca.1925 r., przyczem jed-
noczesnie odrzucony zostal wniosek Komisji Komunikacyjnej
opracowania nowego projektu odnosnej ustawy.

Polskie Koleje Panstwowe nie moga byé oazg spokoju
urozmaiconego ciagtemi drobnemi eksperymentami, zwiaszcza
wobec dwéch groinych sagsiadéw, z ktérych zachodni wprowa-
dzit u siebie naukowo zorganizowana prace we wszystkich
dziedzinach wytwoérczoscl | przedluzyl znacznie czas pracy,
a wschodni — wprawdzie teoretycznie utrzymuje zasade 8-go-
dzinnego dnia pracy, lecz w praktyce lamie ja ,dla potrzeb
Pafistwa" | wprowadzll na szerokg skale akord®),

Na jednem z posledzen sejmowej komisjl budzetowej
nasz pan Minister kolel wyrazit sie rzekomo, ze o kclejach
moga méwié tylko kolejarze, A jesli jest tak, to do nas, in-
zynierow Kolejowych, w plerwszym rzedzie nalezy podniesé
glos 1 powiedzie¢ gromkim glosem, ze Polska musi péjs¢ za
przykiadem innych panstw europejskich i wprowadzié winna
u sieble komercjalizacje kolei, wylamujgc je z pod etatyzmu
I skostnialo$ci, cechujacych szematyczng gospodarke panstwo-
wa, z kolejarzy za$ przygotowaé winna armje oddanych pracy
i postepowi pracownikéw, nie za§ kandydatéw na emerytéw.

W artykule pod tytulem ,Deficytowa gospcdarka kole-
jowa*“, umieszczonym w Ne 10 gazety ,Rzeczpospolita“ za
1925r., gazeta ta radzi sprowadzié¢ z Ameryki kilku ,organi-
zatoréw finansowych“, ktérzy ,z wszelka pewncécig potrafia
wskazaé powody, z racjl kiérych nasze koleje sg deficytowe".

Djagnoza w stosunku do naszego kolejnictwa jest jasna
i nle wymaga lekarzy z za oceanu. Trzeba tylko, dla unik-
niecia wielkich cierplen w przysztosci — zdobyé sie na odwa-
ge zniesienia malych béléw i péjsé za przykiadem sgsiadéw,
Lecz zeby tego dokonaé, niedo$é jest woll ministra i ,jego na-
czelnych pomocnikéw®, jak ich nazywa ,Rzeczpospolita;
trzeba na to zrozumienia i woli cial ustawodawczych.

Nietylko jako inzynierowie kolejowi, lecz jako oddani
swej OjczyZnie obywatele winni$my podnieéé glos nasz, Byé
moze te same wplywy i ta sama reka, ktéra stale podkopuje
mloda panstwowo$é naszg, ktdéra urzadza katastrofy kolejowe
pod Rogowem i Starogradem, ktéra rozdmuchuje strajki rolne
przed zbjorami obfitego urodzaju, strajki metalowcéw w okre-
sie kryzysu przemystowego | zachwiania sie naszej waluty,
ktéra powoduje w prasie brukowej ciagle obrzucanie blotem
ludzi na kierowniczych stanowiskach, z ktérych niejeden daje
z siebie wiecej, niz daé moze,—ta sama, byé moze, reka
i te same wplywy starajg sie utrzymac¢ w stanle zastoju ar-
terje zycla gospodarczego naszego kraju i nie chca dopuscic
do ich rozkwitu. | :

Organ zwiazku urzednikéw kolejowych ,Lgcznik* ze zro-
zumiatych pobudek jest przeciwnikiem komercjalizacji-P. K. P.
Drukuje on jednak i zdaje sle z pewng luboscig prace inz,
Porebskiego — ,Znaczenie psychotechniki przy powierzaniu
réznorodnych czynno$ci w kolejnictwie”, w ktérej to pracy
czytamy co nastepuje:

»Okazalo sie przy blizszej analizie powodzenia lub nle-.
powodzenla finansowego kazdego przedsiebiorstwa, Ze czyn-
nik ludzkl jest najwazniejszym motorem i jedynie od niego
zalezy egzystencja i rozwdéj Instytucji obliczonej na zysk*.

»Najlepiej obmyslone przedsiebiorstwo..., z najlepszemi
maszynami.,.., péjdzie na marne, jesli kierownik jest ziy,
lub zespdt robotnikéw 1 pracownikéw nieodpowiedni®,

»Dobér Indzi odpowiednich jest kwestjag palaca nietylko
w fabrykach i przedsieblorstwach obliczonych na zysk | beda-
cych wlasno$cla prywdtng, ale w tej samej mierze 1 w insty-
tucjach panstwowych 1 publicznych. Przy zlym doborze
ludzi instytucja taka musi pracowaé malo wydajnie, kosztuje
wiele — 1 nie daje zyskéw,

oInstytucja spoleczna lub panstwowa wadliwa i drogo
administrowana moze marnie zaledwie oplacaé swoich praco-
wnikéow*“,

»W przedsieblorstwach prywatnych, droga do§wiadczenia
i porownywaria kosztéw utrzymania z rentowno$clg kazdego
z pracownlkéw, rozdzielono lepiej funkcje, dostosowujac sle
bardziej do ukrytych zdolno$cl poszczegdlnych oséb, stad tez
w Instytucji prywatnej wre praca gorecej, widaé wiecej ozy-

*) Patrz ,Iniynier Kolejowy*'' 1925 r,
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wionych twarzy, odczuwa sie wieksze zainteresowanie powo-
dzeniem przedsiebiorstwa“.

Powyzsze ustepy cytuje jako dowdd, ze tylko egoistycz-
ne pobudki, a nie rozum, moga mdwi¢ za utrzymaniem kolej-
nictwa naszego w obecnym jego stanie, w dusznosci, bez
stofica 1 przewiewu.

Z mniejszym lub wiekszym stopniem prawdopodobienstwa
mozna orzec, ze przy tym stanie kwitnac bedzie oportunizm
i protekcjonizm; budzet nie bedzie na czas ustanawiany i nie
bedzie mégt byé respektowany; naukowo opracowane charak-
terystyki obrabiarek beda wisialy w warsztatach bez uzytku,
gdyz nie bedzie moina zwelnié ani jednego robotnika; pocig-
gi tranzytowe o hamulcach zespolonych hedsg kursowaly obsa-
dzone jednakze przez personel hamulcowy, gdyz nie bedzie
mozna zwolni¢ ani jednego konduktora, Zwolnienie chociaz-
by kilku zbednych ludzi bedzie wywolywato interpelacje po-

stéw sejmowych; handlowa rachunkowo$é¢ w warsztatach be-
dzie takim sobie znakiem zapytania, na ktéry nie otrzymuje
sle odpowiedzi, wzglednie z odpowiedzl nie mozna bed:zie
konkretnie wysnué¢ zadnych konsekwencyj; instytut psycho-
techniczny zaraz po swem powstaniu zostanie zamkniety dla
braku materjatu do badan wobec zakazu przyjmowania no-
wych pracownikéw. Co rok, wzglednie co pare lat, ustrdj
administracyjny bedzie reorganizowany, w daremnem poszuki-
waniu kamienla filozoficznego, ktory dalby sanacje. Cheé do
pracy, rado$¢ pracy | wiara w prace, beda stopniowo zanikaty.

Oto co nas w mniejszym lub wiekszym stopniu czeka,
jesli nie bedzie podarowana kolejnictwu naszemu ta wolna
szata, o ktérej méwi Weese, a w ktorej caly organizm bedzie
sie odradzal, zdrowo rozwijajac swe zZadne zycia czionki.

Gdansk, 1/IX 1925 r,

Przewoz wegla na Polskich Kolejach Panstwowych

inz. §. Sztolcman.

a podstawle danych, ktérych wyniki ogélne podaliSmy

w Nr, 8 (12) ,Inzyniera Kolejowego* w notatce pod ty-

tulem: ,Co przewozg koleje polskie*, Minlisterstwo Kolei
opracowuje analize przewozu poszczegélnych towardw i za-
czelo publikowaé odnosne prace w oddzielnem wydawnictwie
pod tytutem: [ Rocznik statystyczny przewozu towaréw na
Polskich Kolejach Panstwowych, wedlug poszczegélnych ro-
dzajéw towaréw za rok 1924“, Czesé I tego Rocznika, kté-
ra wyszta juz z druku, zawiera przewozy wegla kamiennego
1 brunatnego, koksu, torfu 1 brykietéw.

Przewozy wegla kamiennego i brykietéw z nilego stano-
wiag dominujaca czeSé przewozdw tej grupy towardw i zostaly
opracowane relacjami przewozowemi, to jest ze wskazaniem
stacii nadania 1 przeznaczenia, kierunku przewozu, tudziez
ilodci tonn w danej relacji za rok sprawozdawczy (w 1924 r.
za dziesigé miesiecy od 1 marca, to jest od czasu zorganizo-
wania statystykl przewozéw). Za minimalna norme, stano-
wigea o wyszczegdlnieniu danej relacji, przyjeto ilos¢ nadania
z danej stacji nadawcze] na dang stacje przeznaczenia przy-
najmniej 100 tonn tadunku. Przewozy mniejsze od tej nor-
my zostaly podane w relacjach zbiorowych, Odpowiednia
obszerna tablica, zajmujgca 0,7 objetosci calego wydawnic-
twa, zawiera wigc dane o przewozach wegla kamiennego od
wszystkich stacyj nadania do poszczegélnych stacyj przezna-
czenla oddzielnie. Z zamieszczonego w koricu tablicy zebra-
nia ilosci nadanych wedlug Dyrekcyj wynika, ze najwieksze
nadanie bylo w dyrekcji Katowickiej (14,169.018t), nastep-
nie w Warszawskiej (3,764.692 t.) 1 Krakowskiej (635.785 t.).
Wszystkie pozostale Dyrekcje, potozone poza obrebem zagle-
bla weglowego, nadaly razem 115.254 t. Byly to przewozy
wtérne z wiekszych skladéw przywiezionego wegla do mniej
waznych osrodkéw zapotrzebowania. Z ogélnej iloSci nada-
nia 18,684,749 t, przewleziono do swoich stacyj 9,085.668 t.
i wywieziono zagranice 9599.081 t. :

Nastepna tablica wskazuje przyjecie z zagranicy.
ono znlkome i wynioslo wszystkiego 42.215 t..

Powazniejsza ilos¢, do 862.681 t., stanowily przewozy
wegla tranzytem przez koleje polskie. Gléwna cze$é tego
przewozu stanowit tranzyt z Niemiec do Prus Wschodnich
(767.175 t.).

Ogdtem przewleziono wegla kamiennego |
z niego 19,589.645 tonn.

Uzupetnienie powyzszych danych stanowi tablica 15 miej-
scowosci o zaludnieniu ponad 50.000, stanowiacych gléwniej-
sze milejsca przybycia wegla. Na pierwszem miejscu stoi
Warszawa (953.144 t,), zatem ida: Lédz (629.095 t.). Kra-
kéw (292.320 t.), Poznan (203.578 t.), Bydgoszcz, Czesto-
chowa, Sosnowiec, Lwéw (181,670 — 140,138 t.), Lublin,
Katowice, Kalisz, Krélewska Huta, Radom, Biatystok (65.969 —
40.298 t.) 1 Wilno (13.837 t.). Ogotem te 15 miejscowosci
otrzymaty 3,057.379 t., to jest trzeciag cze$é calego wewnetrz-

Bylo

brykietow

nego zapotrzebowania wegla (9,085.668 t. nadanla rniejsco-
wego 1 42.215 t. przyjecla z zagranicy).

Najwazniejsza dla prawidlowej budowy taryf na przewo-
zy wegla jest nastepujgca tablica, zawlerajaca dane o ilosciach
tonn i przeblegach wegla wedlug stref odlegtosci z podziatem
na Dyrekcje., Z tej tablicy wida¢, ze w nadaniu miejsco-
wem w pierwszej strefle (przewéz na odleglos¢ 1 — 10 km.)
ilo§¢ tonn jest najwigksza (606.143), w miare zwiekszenla
odleglosci do strefy 71 — 80 km. spada (z pewnemi waha-
niami) do 149,879 t., waha sle kolo tego poziomu w nastep-
nych strefach, podnosi sie znaczniej w strefie 301 — 350 km,
(1.279.823 t.), a nastepnie spada do strefy ostatniej 901 —
1000 km. -

Z danych tej tablicy moina wyprowadzié nastepujace.
wnioskl:

1) przecietny przebieg tonny wegla z calego nadania
miejscowego wynosi 251 km,

2) potowa wegla przewozi sie na odlegto$é, nie prze-
wyzszajacg 250 km. z przebiegiem przecietnym 90 km.

3) przebieg przecietny drugiej potowy wynosi 409 km,

4) przewozy wegla na odleglosci ponad 600 km, stano-
wig zaledwie 1,8%/, ogdlnej ilosci wegla z nadania miej-
scowego.

Jesll te wielkoSci rzeczywistych przebiegéw wegla zesta-
wi¢ z odleglo$ciami od zaglebia weglowego, przyjmujac- za je-
go Srodek Katowice, do granic Polski (Tczew 598, Wilno 749,
Stolpce 821, Zdolbunow 616, Podwoloczyska 615 i Sniatyh
653 km.), to latwo sobie wyobrazi¢, jak znikome jest zapo-
trzebowanie wegla na kresy i jaka powinna byé nasza polity-
ka taryfowa, by to zapotrzebowanie wegla zwiekszyé. Tu,
procz prostego zrézniczkowania taryf na wieksze odlegloscl,
moga byC wziete pod uwage kombinacje z przewozami .innych
fadunkéw, szczegdlniej gdy one wywotuja konieczno§¢ powrotu
wagonéw préznych, w ktérych mozna byloby przewozi¢ bez
straty ladunki po bardzo znizonej taryfie. Z kreséw wschod-
nich wywozimy znaczne ilo§ci. materjatéw drzewnych nietylko
do $rodka panstwa, ale do samego zagiebia. Mozliwy jest
dowdz rudy kryworozskiej z Ukrainy. Nalezaloby skierowac
dowéz rudy szwedzkiej na Gdynie i Gdansk, zamlast przez
porty niemieckie. Sa to tadunki kierunku odwrotnego do prze-
wozéw wegla i kombinacja taryf na ich przewozy z taryfami
weglowemi moglaby doprowadzi¢ do ich obnizenia. Nie ma-
jac jeszcze szczegdtowych danych o przewozach materjatéw
drzewnych i rudy, nie mozna narazie wypowiedzie¢ sie w tej
sprawie bardziej konkretnie, Moze te mySli okaza sie niere-:
alnemi. Jesll je wypowiedziatlem, to dlatego, by na przykla-
dzie wykazaé, jakie znaczenie moZe przedstawiaé nalezycle
zorganizowana statystyka rodzajowa przewozdéw.

Przebiegi wegla, nadawanego zagranice na polskxch ko-
lejach zaleznie od polozenia geograficznego zaglebia 1 gléw-
nedo odbiorcy—Niemiec byly nieznaczne. Przecigtny przebieg
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calego wywozu 76 km.;
glo§¢ nie przewyiszajaca 30 km,
przywiezionego z zagranicy byt 112 km.,

nego tranzytem 345 km.
Przewozy pozostalych tadunkéw tej grupy maja dla ko-
lel polskich w poréwnaniu z przewozami wegla kamiennego

znaczenie drugorzedre,

Wykres
taskawie mi udzielony, wskazuje wahania w gra-

w 1924 r.,

z tego 59°/, przewieziono na odle-
Przecietny przebieg wegla
a wegla przewiezio-

Wegla brunatnego 1 brykietéw z nie-

~scowe 387,153 tonny wiasnego i 80.492 t.

go przewieziono ogdtem 300.964 t., w tej liczbie 243.554 t.,
czyli 81%, tranzytem, z przecietnym przebiegiem 328 km.
Koksu przewieziono 667.214 t., w tej liczbie na potrzeby miej-
zagranicznego,
wywieziono zagranice 139,988 t. | przewieziono tranzytem
59.581 t. Nareszcie torfu i brykietéw z niego przewieziono
zaledwie 10.066 t., z ktérych 8.198 t. z nadania miejscowego.

Kotlarnia warsztatow kolejowych w Bischheim.

Inz, W. Eopuszyriski.

rzeczywistych postojéw kotléw

(Dokonczenie).

W naprawie

nicach 35—44 dni roboczych, np. w ostatnim wypadku: 9 dni

na usuniecie starej

skrzyni ogniowe;j,

21 — na postawienie

nowej, 9 dni — na postawienie zespérek 1 S5 dni na wstawie-
'nje ptomieniéwek i prébe kotla.

Dla parowozdéw niemieckich

typéw serji G;, Gy

e
i Gy

przewidziany byt teoretycznie nastepujacy bieg rozmaitych ro-

bét w ciagu okresu naprawy,

roboczych:

Rozbieranie
starej
skrzyni
ogniowej

Przygoto-
wanie no-
wej mie-
dzianej
skrzyni
ogniowej

Naprawa
stojaka

Montowanie
skrzyni
ogniowej
nowej

Naprawa
walczaka

Zespoérki
i sruby
sufitowe

[
l

wiercenie zespérek | Srub sufito-
wych | U

odnitowanie doInego i drzw1czko-
wego wiefica . -

zrzucenie starego palenibka

usunigcie resztek zespérek i Srub
sufit, z otworéw plaszcza

pneumatyczne czyszczenie kotta
plaskiem i,

transportowanie p%aqzcza skrzyni
ogniowej , .

przygotowanie dolnych lapek (fr
.pinces®, ros,  taski*)

trasowanie otworéw w Sclanie si-
towej

wiercenie tych otworow :
zaginanie i sprawdzanie szablonem
plaszcza skrzyni ogniowej
zbieranie $cian koncowych (przed-
niej i tylnej) do transowania ,
transowanie §cian koncowych na
ich obwodzie.
wiercenie otworéw w tych sc1anach
zbieranie Scian koncowych z plasz-
czem skrzyni ogniowej
nitowanie
ogniowej

odjecie stojaka od wa]czaka

futrowanie wstawkami zbyt wielkich
otwordéw dla zespérek w §clanach
stojaka . . . .

zapawanie autogen.
chach stojaka . . ;>

prébne wstawienie: skrzyni ognlo—
wej do stojaka

wiercenie w niej otworéw dla ze-
spérek . :

zmontowanie skrzyni ogmowe] w sto—
jaku :

nitowanie i sztamowanie .skrzynl
ogniowej

zamiana mektorych mtow walczaka

zamiana niektérych nitéw stojaka

zbieranie i dopasowanie blach wal-
czaka do stojaka, nitowanie i
sztamowanie . . .

nacinanie gwintu w otworach Scian
stojaka i paleniska; ustawianie
zespérek i Srub sufit. .

i sztamowanie skrzynl

e'rozji w t'>la-

stanowigcego ogétem 35 dni

Dnie. liczac od po

czatku okresu

INIe7

415
61i7
819

1

. do 11/,

. do 2

314
516

7

. do 71/,

od 7!/,—8i9
10, 11 1 12
<13, 141 15
. 10, 11

. 10, 11, 12
. 13, 14, 15
16 i 17

. 181 19

. 20,21do211/,

od 21Y,, 22, 23
do 23Y,

10, 11, 12, 13
14, 15, 16

od 21Y,, 22
do 23Y/,

. 24 do 31

- operacja,

Dnie, liczac od po-
czgtku okresu

Rury plo- { wstawienie i osadzenie rur w $cla-
mienne g nach sitowych . 32, 33
postawienie wyczystek, zaworéw,
Armatura g przepustnicy i t. d, . 26 do 33 .

Préba kotta { préba hydrauliczna i parowa kotta 34, 35

Cyfry powyzszego zestawienia, podajace dni lub ich po-

podczas ktérych miata si¢ ciagnaé i konczyé kazda
daja ogélne pojecie o zamierzonym poczatkowo
programowym biegu robét kotlarni; wedlug jednak zapewnie-
nia administracji warsztatéw, w miare zdobywanego doswiad-
czenia, rezultaty rzeczywiscie osiggane sg coraz lepsze i Sredni
ogélny czas naprawy wspomnianych kotiéw Gy, G4, Gy —
jest mniejszy od dni 35.

Jak zaznaczytem juz wyzej, wieksza polowe lewej nawy,
dochodzaca do kranca kotlarni (vis-2a-vis stanowiska Nr. 13),
zajmuja zwarte, nadzwyczaj ppmysiowe instalacje, obliczone
na naprawe do 8.000 rur ptomiennych (w tem 700— 800 ru-
rek Serve'a i 300 ptomienic) miesiecznie *). O porzadku ro-
bét i czasie trwania rozmaitych operacyj, opisanych u p, Oudet,
daje pewne pojecie nastepujace zestawienie:

towki,

T B
8 9 Czas )
2 = | trwania | Mozliwa
S 3 p S | operacji, | produkcja
.E- WYSZCZEGOLNIENIE ROBOT S |liczac na atr
g : ; el czna rur
_‘_" 8 |z 120 rur| 57
= =
1| Czyszczenie (bezszumne, z woda), rur w
bebnie (trommel), umieszczonym w glebo-
kiej zakrytej jamie, w poblizu narzedziarni 2] 14a. 15.000
(minim. 45Y)
Rewizja i prostowanie rur 2 3 g 7.500
Obcigcie rury z jednego konca . . . . 1 i g 45,000
4| Oszlifowanie na toczydle bocznej po-
wierzchni tego konca, dla zabezpieczenia
$cislego zetkniecia rury i szczek elektry-
cznej maszyny przy spawaniu . . . . 1 2 do
5| Doszwejsowanie elektryczne, do tej rury, 12.000
nowego konca . e Lt 1| 300 rur 7.200
6 ‘Zdarcie na toczydle naplywu zewnetrzne- na dzien
go na miejsca spawania . . . , . . 1
- 7| Obcigcie rury, na nalezyta dlugoéé, z dru-
giego konca 3 iy 1) 300—350
sl
8| Préba rur ciénieniem hydraullcznem na SLAAREE
0Lt IS S T Flome o SRR IR |1
9| Roztloczenie konca rury od strony dym-
nicy, z wyzarzeniem kofica ., . . , . 2
10| Zwezenie konca rury od strony skrzyni,
ogniowej, z wyzarzeniem konca , . |2
Razem na stanowiskach 14
Prace na rurach Serve'a i plomi-enicach;
prezenoszenie rur . , . . . . . . , | 8
Ogdlem, ilo§é pracownikéw przy napra-
wie rur ptomiennych (na plomieniéwkach
16, na plomienicach i rurach Serve’'a 3) |19

*) Nalezy pamietad, ze z calkowitej ilodci 8 000 rur miesiecznie
przechodzi przez kotlarnie do 3.000 rur nowych, ktére nie wymagaja wy-
konania wszystkich, wyliczonych nizej operacyj.
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Wyposazenie kotlarni Bischheimskiej wskazane jest dosé
szczegétowo w artykule p. Oudet. Zreszta, z wyjatkiem tyl-
ko 600-tonnowej ttoczni z paryskiej fabryki Champigneul, ktora
nie jest dostatecznie wyzyskang, reszta obrabiarek, znajduja-
cych sle tam (maszyna do zaginania blach, wiertarki radjalne,
nozyce-przebijarki, gryzarki do obrabiania brzegéw blach tto-
czonych, heblarki do ukoSnego $cinania brzegéw przed ich
gzagleciem 1 t, d.) nie przedstawia — zdaje mi sie — nic
zczegblnego.

Nie ma tam, rozumie sie, przyrzadéw do hydraulicz-
nego nitowania, ani drogich maszyn stalych np. do wiercenia
dziur w cafych zebranych walczakach, do wiercenia otworéw
dla zespérek w stojakach i skrzyniach ogniowych; a do tych
wszystkich celéw uzywajag sie bez wielkiego widocznego
uszczerbku dla doktadnosci roboty, maszynki pneumatyczne
i poczeSci elektryczne, zawieszone na t. zw, ,portalach®. Por-
tale owe zbudowane byly w Bischheim swoimi S$rodkami,
z uzyciem poczesci starych zelaznych belek profilowych; kosz-
towaly zatem niedrogo. Obecnie, o ile sie nie myle, budo-
we podobnych portali prowadzi firma Wagéor w St. Etienne,
ktéra dostarcza réwniez ~wiertarek elektrycznych, oraz ma-
szynek elektrycznych do walcowania rur ptomiennych, z ogra-
niczeniem nacisku rolek*). Miotki do ‘tamania zespdrek
i §rub sufitowych najlepsze sa A. Herberta (po 2.150 fr.),
obecnie probujg sie takiez mlotki nieco tansze (po 1.675 fr.),
dostarczane przez Dujardin & Co. w Lille.

Wogéle, tak w urzadzeniu omawianej kotlarni, jak jesz-
cze bardziej w jej prowadzeniu, przebiia sie charakterystyczna
daznoéé francuskiej techniki kolejowej do oslagania dostatecz-
nie dobrych dla praktyki rezultatéw mozléwie prosto ¢ tanio.
Przy bliskim kontakcie giéwnych warsztatéw i depo, naste-
puje, oczywista rzecz, pewna harmonja pogladéw i unika sie
niektérych niepotrzebnych, a kosztownych, przy obecnej dro-
zyinie robocizny, operacyj. Naprzykiad: brzegl blach pod-
gardlanych, zwrécone nawewnatrz kotta, pozostaja, po obcieciu
acetylenem, nieobrobione i niesztamowane; otwory dla nitéw
sa przewaznie wiercone odrazu na miarg I nie sa nastepnie
rozwiercane; szwy i nity do hydraulicznej proby przewaznie
sie nie sztamuja, i nie zwraca sie nawet wielkiej uwagi na
ich przeciekanie, liczac, ze mnlejsze nieszczelnosSci zaciagna
sie stopniowo z czasem, a wieksze nieszczelno$ci, ktére sie
okaza przy prébie parowej, beda usunicte sztamowaniem.

Azieby uniknaé zbyt wielkich otworéw w scianach stoja-
ka | uzywaé zespérki tylko normalnych wymiaréw, w otwory
wspomniane wkreca sle odpowiednie wstawki — plerScienie.
W tym celu, z mechanicznego warsztatu, kotlarnia otrzymuje
prety z miekkiej stali, na 0,5 do 1 m. diugie, obtoczone i od-
powiednio gwintowane na zewnatrz, o Srednicy 42 (dla ze-
spérek 23, 24 i 26) i 44 (dla zespérek 28 i 30 mm.). Z tych
pretéw kotlarnia nacina krazki nieco grubsze niz odpowiednie
§ciany stojaka, a potem wstawiajac je w odpowlednie moco-
wadlo, wierci w nich 23 mm. otwory. Przygotowane w ten
spos6b pier§cienie wkrecajg sie w nagwintowane uprzednio
otwory Scian stojaka, przy pomocy dowcipnego instrumentu
p. Reega, stromo-stoikowatego, grubo nacietego gwintownika,
ktéry silnie chwyta wnetrze krazka, nie deformuje go przy
wkrecaniu, i fatwo z niego wychodzi przy obrocie idstrumentu
na lewo. Sciste przyleganie gwintéw krazka do gwintéw otwo-
ru stojaka osiaga sie przy pomocy pneumatycznago miotka
1 stabo stozkowatego przebijaka, rozpychajgcego wspomniany
23 mm. otwér. Umocowane w ten sposéb wstawki wytrzy-
mujg, nle tracac na szczelnoSci, wszystkie nastepne operacje:
rozwiercanie, nacinanie wewnetrznego gwintu dla zespérek,
wstawlanle zespérek, nitowanie ich gidwek, i nie potrzebuja
osobnego sztamowania.

W spornej kwestji, czy leplej jest dopuszczaé wieksza
réznice $rednicy nitu i otworu, np. do 1| mm., jaka przyjmuja
niemieckie normy, czy tez nalezy ja ogranicza¢ do 0,5 — 0,6
mm., styszalem w Bischheim opinje raczej na korzys¢ pierwszej
metody, gdyz, przy niekalibrowanych nitach i nie zawsze jed-
nakowem ich rozzarzeniu zachodza wieksze trudnosci przy wbi-
janiu nitéw i Istnieje wieksze prawdopodobienstwo, ze ich

%) Nazwana firma wykonata podobno takie instalacje w warszta-
tach panstwowych kolei belgijskich w Namur — Salzines, ale zwiedzié tych
warsztatéw nie zdazytem.

gtéwki i mate stozki (zynkowania u nasady) nie bedg szczel-
nie przylegaly do odpowiednich powierzchni blachy.

Pneumatyczne nitowanie uwazane jest w Bischheim za
dostatecznie pewne, o ile ono .jest dokonywane przy ci$nie-
niu mato rézniacem sie od normalnego, np. najmniej 6 — 6!/,
zamiast normalnych 7 atmosfer; przy nitowaniu za$ pod ci-
$nieniem 5 — 5!/, atm. rezultaty sa juz watpliwe.

Administracja kotlarni sklada sie z 8 oséb: 1 majster
(contre-malitre), 2 jego pomocnikéw, 3 brygadjeréw (chefs des
brigades), 2 ekspedjentéw. Robotnicy, w liczbie 235, podzie-
leni sa na 4 brygady:

|l brygada, sktadajaca sie z 51 oséb, majgca pomocnika
majstra na czele, reparuje kotly.

Il brygada, skladajagca sie z 66 oséb, majaca réwniez
pomocnika majstra na czele, zajmuje sie rozbieraniem kotléw,
wyjmowaniem i wstawianiem rur, naprawa woézkow i tendréw.

Il brygada, skiadajagca sie z 69 oséb, z brygadjerem na
czele, zajmuje sie narzedziarnig, posiada 2 druzyny do na-
praw (entretien), 1 druzyne do armatury kottéw i 25 ludzl na
maszynach obrabiarkach.

IV brygada, sktadajaca si¢ z 49 oséb, z brygadjerem na
czele, zajmuje sie naprawa rur robotami acetylenowo-tlenewe-
mi, spawaniem elektrycznem i in.

Wobec zbyt krétkiego istnienia nowej kotlarni Bischheim-
skiej i coraz lepszych wciaz osigganych rezultatéw, trudno
cyfrowo ocenié otrzymane z niej ostateteczne korzyScl. Wy-
daje mi sie jednak bardzo uzasadniona opinja p. Reega, ze,
dzieki nowym instalacjom i nowej organizacjl roboty kotlar-
skie w Bischheim wykonywujg sie obecnie o 80°, predzej
i o 509, taniej, niz to bylo mozliwem dawniej.

Nas w Polsce do pewnego stopnia hypnotyzuja opinje
i wieéci o nadzwyczajnej doktadnosSci robét w renomowa-
nych fabrykach niemieckich, o ich tolerencjach, doskonalej
organizacjl, olbrzymich srodkach i t. d., ktére zresztg osig-
gnieto, oczywista rzecz, nie odrazu, lecz stopniowo, dzigki
ogromnym naktadom, oplacajgcym sie¢ tylko przy bardzo wiel-
kiej produkcji, mozliwej znédw tylko dzieki rozumnej polityce
handlowej i ' gospodarczej, popartej cata potega wielkiego
panstwa. :

Dla nas wiecej dostepnemi, a praktycznie zupelnie wy-
starczajacemi powinny by¢ wzory francuskie, i dlatego uwa-
zalbym za bardzo pozyteczue delegowanie kilku majstréw kot-
larskich z wiekszych naszych warsztatéw kolejowych do Francji,
do Bischheimu, gdzie ci ludzie praktyki, znajacy wszelkie trud-
nosci kotlarstwa, sklerowujagc swoja uwage na rzeczy najbar-
dziej istotne 1 najbardziej pouczajace, beda w stanie wycig-
gnagé z nadarzajacej .sle sposobnosci najwieksza mozliwg
korzy$¢. ' v,

Przyjrzawszy sie np. urzgdzeniom i metodom Bischheim-
skim, dobry fachowiec, nawet bez stalych portali, potrafi
prawdopodopodobnie zmniejszyé czas trwania i koszt niekté-
rych operacyj (Nr.Nr. 9 — 11), umocowujac na wiencu sto-
jaka czasowe roxbieralne wsporniki, belki, waty i bloczki do-
zawieszania narzedzi pneumatycznych i elektrycznych, jak to
uczyniono, zapewné za przykladem Bischheimu, w kotlarnl
St. Léonard w Ans, dla danla mozno$ci pracowania jedno-
cze$nie . wiekszej ilosci aparatéw i ludzi. ¥)

Kazdy inteligentny majster zwréci zapewne réwniez uwa-
ge na to, w jaki sposéb w Bischheimskich warsztatach zorga-

. *). Zespérki w Bischheimsklej kotlarni wykonywuja sig z 2elaza
walcowanego z wydrazeniem. Gléwki tych zespérek nituja sie mlotkami
pneumatycznemi z 2 ostrogami, majacymi ruch obrotowy (bouterolles rota-
tives) i taki profil, ze zewnetrzna ostroga zasklepia otwér zespérki, a we-
wnetrzna, naodwrét, rozszerza ten otwér, nadajac mu forme lejka (od
strony ognia). i

Pekniecia cze$ci blach miedzianych w skrzyniach ogniowych, pp.
w ich sitéwkach, naprawiaja sie tam spawaniem elektrycznem, uzywajac
Jako spoiwa zwyklej miedzi kotlarskiej, a nie miedzi specjainej.

Nie chcac naduzywaé uprzejmoéci pp. Nizau i Reega, z ktérych albo
jeden, albo drugi, mimo odpowiedzialnych swoich zajeC, zwykle mi towa-
rzyszyli i laskawie udzielali objaénien, nie moglem przedluzaé swoich od-
wiedzin kotlarni ponad dwa (wlasciwie 11/;) dni; nie moglem wisc po-
dwiecié wiecej uwagi na liczne, bardzo wazne szczegbly robét kotlarskich,
jak to miejscowe nagrzewanie lampami naftowemi blach, w celu ich &cislej-
szego dopasowania; trasowanie, wiercenie i nacinanie otworéw; przygoto-
wanie, sprawdzanie i wstawianie zespérek; wstawianie i walcowanie rur
plomiennych i t. d. Uczynia to pelniej i lepiej nasi majstrowie kotlarscy
przy prawdopodobnych odwiedzinach Bischheimu,
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nizowane jest szkolenie' ucznl praktykantéw, a szczegélnle
przysziych kotlarzy | pracownikéw do acetylenowego | elek-
trycznego spawania, ktérych jest tak wielkl brak nietylko
w Polsce, ale i na Zachodzie,

U samego wejscia do warsztatéw B. znajduje sle budy-
nek, potowe ktérego zajmuje jadlodajnia (refcktarz) robotni-
kéw, a druga przeznaczona jest na szkote elementarna; dalej
za$, juz w poblizu kotlarni, w starym tanim budynku lampiar-
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nl, rozmiarem 40 X 7 metr., Istnleje warsztat na 60 uczni,
ktérzy, po jedno i odpowiednio poélrocznej pracy w . tym
-uczniowskim warsztacie, przechodzg do pracy praktycznej —
przy naprawie lokomotyw | w kotlarni. Fachowe ksztalcenie
rzemieslnikdw I majstréw stanowl niezmiernie wazna potrzebe
polskiego przemyslu, moze wazniejszg od ksztalcenia licznych
rzesz inzynieréwl

Ustalenie kosztow wifasnych dia pociagéw'fowarowych przejscio-
wych - dalekobieznych (tranzytowych).

Dypl. inz. Boguslaw Dobrzycki.

(Dokonczenie).

Koszta utrzymania i remontu parowozéw, wagjonéw,
nawierzchni i budynkéw przedstawlaja sie podiug preliminarza

budzetowego na rok 1925:
przy parowozach 484 zl. na 1000 parowozo-km, uzytkowych

» Wwagonach 667 , | wagono-osio-km. towaro-
wych
przy nawierzchnl 1,200 zi na 1000 parowozo-km, uzytkowych
" budynkaCh ! 955 ] ” ” » i)
czyli, ze otrzymamy w stosunku do naszego badanla:
4680 , 484
1) przy parowozach 1000 = 2265,12 zh
548652 X 6,67 5
2) , wagonach i = 3659,50 ,,
i . 4680 X 1200 "
3) , nawierzchni = 5616.—
4680 X 955
4) , budynkach T 4469.—

Co do wysokosci pod 4) podanej kwoty na utrzymanie
budynkéw musze nadmieni¢, ze jest ona za wysoka, gdyz
dalekobiezne przejSciowe poclagl, nie zatrzymujace sie na
mniejszych stacjach, nie potrzebowatyby tych wszelkich urza-
dzen stacyjnych, jakie sg konieczne dla pociggéw zbiorowych
i dlatego wystarczy w zupelnosci, jezeli przy ustalenlu kosz-
téw wilasnych przyjmiemy tylko 25°/, punktu 4), czyli =
1117.25 zi,

Catkowite koszta administracyjne stuzby centralnej (bez
Ministerstwa) wynosza:

290 z}. na 1000 parowozo-km. uzytkowych czyll w na-
4680 X 290 :

T000 1357 zi,

Zwatywszy jednak, ze pociggl dalekobieine wymagaja tylko
minimalnego udzialu pracy stuzby centralnej, wiec wystarczy
w zupeinoscl 10°, udzialu tych kosztéw, czyli

= 135,70 zi,

Koszta stluzby stacyjnej wynosza 1283 zi, na 1000 par.
4680 X 1283
1000
jednakze, ze rozmaite prace przetokowe i t. d. zostaly na
wsteple osobno policzone, a dalej ponlewaz pociggt daleko-
biezne obcigzajg sluzbe stacyjng tylko w bardzo nikiej mierze,
wiec uwazam réwniez 10°, za zupelnle wystarczajace, czy-

li 600,40 zi.

Stuzbe zabezpieczen pociagéw musimy przyja¢ w pelni
kosztéw, to jest 112 zi, na 1000 par. km. uz., czyli:

4680 X 112
1000

Wobec tego, ze stuzba sanitarna z dalekobieznemi po-
ciggami towarowemi ma bardzo malo do czynienia, wiec 10°/,
przypadajacej kwoty zupelnie wystarezy, czyli:

4680 X 92

1000 x 10
W stuzbie zasobéw wynosza koszta 77,2 zi. na 1000
km. uz., rozchody te musimy przyjaé w calosci, gdyz

szym wypadku

km, uzytk., czyll 6004 zl.; wobec tego

524,16 zi,

43 zi,

par.

stuzba zasobdw pracuje wspéinie dla wszystkich tych czyn-

nosci, ktére braliSmy przy ustalaniu kosztéw naszych docho-
dzefi, czyli:

4680 X

1000

Udzlat w kosztach wspdélnych przedstawia sie dla po-

ciggéw dalekobieznych najwyze] tylko w 109, poniewaz

wszelkle w kosztach tych wymienione czynnosci tylko w ma-

tej mierze dotycza ruchu dalekobieznego, wobec tego otrzy-

mamy:

500 zt, na 1000 par-km. uz,,

4680 X 500
10 X 1000
Przy urzgdzeniach humanitarnych wynosza koszta 309 zi.
na 1000 par,-km. uz,, a poniewaz ilo§¢ przy pociagach dale-
kobleznych zatrudnionego personelu w stosunku do calej iloSci
jest nadzwyczaj niklg, wiec suma 5%, tych kosztéw jest zu-
petnie wystarczajaca,
4680 X 309
1000 X 20
Wreszcie musimy dodaé do naszych kosztéw takze
i maly procent wydatkéw na Minlsterstwo, a ‘przyjgwszy, Ze
na te rozchody przypada 50 zi. na 1000 par. km. uz, | ze

LTI

361,30 zt,

czyli 234 zl.

72,30 zi.

czyli

z tej sumy weZmiemy 10°/, w naszym wypadku, to otrzy-
mamy,

AG50L G0 N S 0T

1000 X 10

Reasumujgc wszelkie powyzsze dane, czerpane z preli-
minarza budzetowego M. K. na rok 1925, otrzymamy osta-
teczne zestawlenie kosztéw wilasnych przy pociggach przejsclo-
wych dalekobleznych; przyczem zaznaczyé musze, ze nie chcac
nadmiernie obcigzaé poclagéw dalekobieznych kwotami, wyni-
kajgcemi z amortyzacji oraz oprocentowania kapitatu zaktado-
wego (warto§é mienja kolejowego) i obrotowego, kosztéw tych
$wiadomie nie uwzglednitem, pozostawlajac je na pociggi to-
warowe zblorowe oraz osobowe (wyjatek stanowia tylko amor-
tyzacia | oprocentowanie parowozéw | wagonéw (Tabl. V.
rubr, 4 i 95).

Tablica Nr. VI daje nam mozno$¢ ustawienla najroz-
maitszych taryf dla pociggéw dalekobieinych 1 tranzytowych

n. p.
6000 tonno-km. netto

6000 X 0,3 = 18 z1.

10 tonn na 600 km.
podiug rubr., 3

1

sa to najnizsze koszta wiasne, ktére koleje ponoszg jako go-
téwkowe wyktady., Jezeli do tego doliczymy koszta naprawy
i remontu parowozéw i wagonéw, to otrzymamy rubr, 3-}-6-}-
7 = 0,43236 X 6000 — 25,94 zi,, dodawszy do tego rozcho-
dy na utrzymanie i remont nawlerzchni | budynkéw, taryfa ta
bedzie sie przedstawiac:

3-+6-+7- 8- 9=0,58287 X 6000 = 34,97 zi
Przyjawszy wreszcle wszystkle rozchody, za wyjatkiem
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Tabl. Na V. 1
1. 2. B I T T I T P e e e e e TR p e A T
preir e ey AR e T g0 sy 2R R G e W n a
Amortyzacja T X
{ oprocentow. Utrzymanieiremont E & s
Z Tabli- E' 14 .g g ~ " téi é’
B. cy Ne 1., sl 2|5 | =l 3| s |2 |B
Na brvka | 2 B g e | LS8 | ST e | S R | S A L S| Sy | eRlsa
e rubryka g Thmx o S [ B LIS S e iR SRR R R
fid | o= 2 2= o ‘8 ‘- = v (13 v| v v I N E
: B . o B ) 2 g o o | oe| o o i o= AP IS
czles| ¢ | 8.5 | & | 58| N |8s|8| 8|8 |FE DS
«© © o ] (1] ol = == Ao O — o o it = | D I
o B % B = 2 %) n |lvna| n (%) ¥ IDEIDw
z! ggr zt 'gr z! Igr. zl. }gr. zl. :gr. zl. |gr] zi lq_ zt. }gr. 2t igr |zt !gr. zl.|gr. zt. lgr. zt, i—gT;—]g_r :g—r zl. g7
| :
13279!‘20 772(2019596|—|2265!12 3659!50 5616|—{1117|25 135:70 600[401524(16]43|—{361(30}234|— 72{.30 23|4C| 38299|53
| | |
|
' [
1 1000 osio-km. tadownych 24/20f 123] 17/49 41111 6 |67 10'23 2|04] — |25 1,09} — |96]—|08] — [66] — '43 —13]—|04 69|61
| | ) 1
2 100000 tonno - km. brutto 200?— 1150] 142195 33|74] 54[50| 83|70 16164 2i02| 8/94] 7|81|—|64] 5(38} 3|48| 1|08|—(35 572|173
| |
3 | 100000 tonno - km. netto aooi— 17|26f 214|41 50“61 8175| 125[55] 24\96] Jj0d| Laid1| LL721<(96) 808 B{22] 1]62{~|53 BLYI1L
Tabl. Ma VI : 1. — tonna na 1. — km. kosztujg przeto.
| | | 1 | ! | | |
gr. gar ar qr. gr. | gr. ’ gar. gar. ar. | gr. | gr, gar. gr. gr. ar, | gr.
i | | | | | |
| . l ‘ | 1
1 tonno-km, brutto O,2| 0,0115| 0,14295 0.03374! 0,0545| 0,0837 0.01664: 0,002 0,0089} 0.0078_ 0,00064| 0,00538| 0,00348 0,00108i 0,00035| 0,57273
! |
| TR = e | |
1 tonno-km, netto| 0,3 | 0.01726! 0,21441 0,05061]0.08175 0,12555! 0,02496 0,003[ 0,0134}0,01172] 0,00096| 0,00800 (],00522t 0,00162 0'0005'3I 0,85900
! | ! | i i

amortyzacjl i oprocentowania kapitatu, wlozonego w parowozy
i wagony, dcstaniemy:

rubr. 18 — (4 -}~ 5) = 0,63733 X 6000 == 38,24 zl,;
ostateczna wreszcie stawka taryfowa z uwzglednieniem wszel-
kich rubryk 3 — 18 przedstawia sie:

rubr, 18 = 0,859 X 6000 — 51,54 z},—

W nastepnych referatach przedstawie ustalenie kosztéw
wlasnych dla poclagédw zblorowych, towarowych oraz osobo-

wych (oddzlelnle dla pospiesznych, zwyczajnych | osobowo-
towarowych). Badania te beda przeprowadzone analogicznie
jak dla dalekobieznych (tranzytowych) w Tab, VI, t, j. po-
szczegélne pociggl badane beda przez 30 dnl na linji wraz
z dokladnem notowanlem wszelkich gotéwkowych wydatkéw,
do ktérych dojdg koszta, wynikajace z preliminarza budzeto-
wego.

Scista zaleznosé hnie;dzy naprezeniami dopuszczalnemi w betonie
| zelbecie, a wytrzymatoscia kostkowa betonu, jako zasada przy
ustalaniu nowych norm urzedowych w poszczegolnych krajach.

Inz. Z.

dzledzinie warunkéw projektowania | budowy ustrojéw
betonowych i zelbetowych daje sie zauwazyé daznosé do
coraz wyzszego podnoszenia naprezen dopuszczalnych.

Na zjawisko to zlozyly sie dwa czynniki:

Z jednej strony proces doskonalenia produkeji cementu,
‘proces. ktéry znalazt, miedzy innemi, swéj wyraz w coraz
wiekszym rozwoju wytwérczosci tak zwanych ,cementéw wy-
sokowarto§:fowych*, szybko bardzo twardniejgcych i osigga-
jacych po 28-iu dniach wytrzymato$¢ zaprawy normalnej na
" zgnlatanie przeszto 700 kg./cm.?, Oczywlsta, ze w miare
wzrostu wytrzymato§ci cementu moga byé stopniowo dopusz-
czane | wyzsze naprezenia, ;

Z drugiej strony stosowanie coraz dokladnlejszych me-
tod obliczen statystycznych i uwzglednianie przy tych obli-
czeniach nawet drugorzednych czynnikéw, pozwalaja na
zmniejszenie spoiczynnika bezpieczenstwa, a tem samem na
podniesienie granicy naprezen dopuszczalnych,

Zaréwno jednak podniesienie jako$ci cementu jak i ob-

Ballcki.

nizenie soélczynnika pewnosScl wymagaja dokladnego poznania
wiasSciwoscl betonu, z ktérego ma byé wykonana budowla.

To tez urzedowe normy -Czeskle z r. 1923, normy Au-
strjackie z r. 1920, normy Szwedzkle z r. 1924, wreszcie
najnowszy projekt norm Niemleckich — uzalezniajg stosowanie
naprezen dopuszczalnych od wytrzymatodci na zgniatanie
prébek betonowych. .

Przytem normy niektérych krajéw dopuszczajg, obok
zgniatania kostek betonowych, réwniez préby na lamanie zel-
betowych beleczek prébnych — sposéb o wiele prostszy, bo
dajgcy sle z tatwoscia zastosowaé na placu budowy,

Bezposrednie uzaleznienie naprezeh od préb wytrzyma-
foéci betonu wymaga bezsprzecznie zwiekszonej doktadno$ci
i sumiennosci przy wykonywaniu budowy, Praktycznie bo-
wiem warunki badania wytrzymatosci kostkowej betonu przed-
stawiaja sie w sposéb nastepujacy: w zaleznoSci od jakoscl
bedacych w rozporzadzeniu kierownictwa budowy materjatéw,
inzynier projektujacy przyjmuje pewna okreslong kategorje
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naprezen dopuszczalnych i w ich granicach sporzadza projekt,
Przed rozpoczeciem za§ budowy kierownictwo robét jest obo-
wigzane tak dobraé mieszaning betonu, aby wytrzymatosé
jego, sprawdzona droga préb, odpowiadala calkowicie zaloze-
niom przyjetym w obliczeniu.

Scista zaleznoéé w tym wypadku naprezen dopuszczal-
nych od wytrzymalo§ci betonu | odwrotnie — nasuwa jednak
pewny trudno$é praktyczna: Wytrzymalo$é betonu jest w du-
zym bardzo stopniu zalezna od iloSci wody, dodanej przy za-
rabianiu betonu. Jest to okoliczno$é, na ktérg, -niestety,
wielu bardzo kolegéw iniynieréw nie zwraca dostatecznej
uwagi,
to§ciowego cementu do piasku i ttucznia.

A jednak kwestja doktadnego orjentowania sle co do
wladcilwego stosunku mieszaniny , skladowych czesci betonu
i iloSci wody, przy ktérych mozemy otrzymaé zadang wytrzy-
malto§é betonu, staje sie coraz wiekszg potrzeba praktyki,

Pewne ulatwienie w rozwigzaniu powyzszej trudnoSci
podaja nowe (z r. 1924) urzedowe normy Szwedzkle dla bu-
dowli betonowych i zelbetowych).

Wedtug norm tych obliczenie najmniejszej wytrzymatosci
kostek betonowych o dlugosci krawedzi 20 wzglednie 25 cm.,
wykonanych z dobrego materjalu (cement odpowiadajgcy nor-
mom) podane jest w ponizej zestawionych tabelach dla réz-
nych stosunkéw mieszaniny..

a) Beton wilgotny (zawarto§é wody 10— 15%, ogdlnej
wagi cementu 1 piasku).

- W ponizszej tabelce obliczona jest iloS¢ materjatu dla
zawartosci wody 13°/,%):

Stosunek [loé¢ materjatu na 1m 2 betonu t::;gr‘";?;?zzr‘;awg;'s_
nm;cﬁgzjn;_- _ cement __pilasek | tluczen “,’,”"7““”"9"’"2‘8”°
tosciowy) | kg. ‘ lltréw kg. | litréw kg {1itréW | dniach | dniach
1:1:2 550 | 390 625 | 390 | 1015 | 780 185 280
1:1.5:25 | 430 | 310 745 | 465 : 1010 | 775 160 250
1:2:3 385 | 255 815 | 510 995 | 765 135 220
1:2:4 318 | 225 720 | 450 1 170 | 900 125 200
1:3:3 295 | 210 | 1010 | 630 820 | 630 120 190
1:3:4 265 | 190 | 910 | 570 | 990 | 760 | 105 170
1:3.5:4.5 | 250 186 865 | 540 | 1055 | 810 100‘ 160
1:3:5 240 | 170 815 | 510 | 1105 | 850 95 155
1:4:6 195 | 140 895 | .560 | 1090 | 840 80 | 120
1:5:7 165 | 115 920 | 575 | 1045 | 805 65 100
1:6:8 140 |- 100 960 | 600 | 1040 | 800 55 85
) :',Zement“ rocznik 1925, Nr. 6, str 108 i nast.

?) Waga cementu C kg. na 1im.® betonu przy stosunku migsza-
niny (objetosciowym) l:a:b moze by¢ obliczona w warunkach normal-
nych na zasadzie wzoru:

C: 950 ¢

1oo> (o (2_65 + 100) L 2%

gdzle ¢ = waga ]ednoatkl objetosci cementu, ktéra nalezy przyjaé przy
lekko usypanym materjale nie mniejsza niz: 1.4,

s = waga jednostki objetosci lekko nasypanego piasku,

m = waga jednostki objetodci lekko nasypanego tlucznia,

z=zawarto§¢ wody w procentach wagi cementu i piasku; przy
obliczaniu powyzszych tabeli przyjgto: c=14; s=1.6 i m=1.3.

zadawalniajac sie okreSleniem jedynie stosunku obje-

b) Beton plastyczny (zawarto$é wody 10— 20°/; ogdl-
nej wagi cementu i piasku).

Ilo§é materjatu obliczona dla zawarto§cl wody 18%/:

Stosunek llo§¢ materjatu na 1 m? betonu t':;;,’:::;:slzznﬂa‘:lys'
migsza- cement piasek tluczen  |Rieniew kg/cm? po:
niny |litréw 1 kg, |litréw [ kg. |[litréw | dnjach l dniach
1:1:2 515 | «370 590 370 960 | 740 140 245
1:1.5:2.5 405 290 695 435 940 | 725 120 210
1:2:3 335 | 240 770 480 935 | 720 105 190
1;2:4 300 |, 215 690 430 | 1120 | 860 100 170
1:3:3 275 195 935 | 585 760 | 585 95 160
1:3:4 250 180 865 | 540 935 | 720 85 145
1:3:5:4.5 240 170 815 510 995 | 765 80 140
1:3:5 230 165 790 495 | 1070 | 825 80 135
1:4:6 185 130 | 830 | 520 |1015 § 780 65 105
1:5:7 155 110 | 880 550 {1000 | 770 50 85
1:6:8 135 95 915 | 570 990 | 760 45 70

c) Beton plynny (zawartos¢ wody 20— 25%, ogélnej

wagi cementu i piasku).

Ilosé materjalu obliczona dla zawartosci wody 23%,, ogélnej
wagi cementu i piasku.

Stosunek | 1lo§¢ materjatu na 1 m?® betonu (;\;;L;"a'}fsl:z:awés

miesza- cement piasek tluczan “‘er;’e X kg/c;‘; Pi

niny kg, |litréw| kg. |[litréw | litréw | dniach | dniach
1:1:2 490 350 560 350 910 | 700 95. 180
1:1.5:2.5 385 275 665 415 895 | 690 85 160
1:2:3 320 225 720 450 875 | 675 75 140
1:2:4 285 205 655 410 | 1065 | 820 65 130
1:33 260 185 890 555 720 | 555 60 120
1:3:4 235 170 815 510 885 | 680 55 110
1:35:4.5 225 160 770 480 935 | 720 55 105
1:3:5 215 155 745 465 | 1010 | 775 50 100
14:6 175 125 800 500 975 | 750 45 80
1:5:7 145 105 840 525 955 | 735 356 65
1:6:8 125 90 865 540 935 | 720 25 50

Tabele powyzsze moga mie¢ tem wigksze zastosowanie
przy okreSlaniu skiadu betonu w Polsce, ze Szwedzkie nor-
my dla cementu portlandzkiego pod wzgledem wymaganej
wytrzymatoéci cementu odpowiadajg prawie catkowicie Pol-
skim Normom dla Cementu Portlandzkiego z r. 1924,

. Z przytoczonych tabeli widaé, jak dalece okreslenie je-
dynie stosunku mieszaniny betonu, bez uwzglednienia ilosci
wody nie jest wystarczajgce. WeZmy naprzykiad stosunek
1:2:4. Otéz przy 13°/, wody potrzebna ilo§¢ cementu na
1m. szescienny betonu wynosi 315 kg., minimalna za§ wy-
trzymatoéé kostkowa betonu powinna byé 200 kg/cmZ

Przy 189/, wody potrzebna ilo§¢ cementu wynost 300 kg.,
wytrzymato§é za§ bedzie 170 kg/ecm?2

Wreszcie przy 23°/, wody przy tym samym stosunku
mieszaniny (1:2:4) potrzeba juz tylko 285 kg. cementu na
1 metr sze$cienny betonu, wytrzymato§é jednak betonu spada
do 130 kg/ecm?2!

Wyzej przytoczone tabele moga wiec by¢, niezaleznie
od obowigzujacych norm, juz obecnle przydatne dla 1nzynle-
réw na budowie,

Zasada za$ §cistej zalezno$ci naprezen dopuszczalnych
do wytrzymatoécl betonu, torujgca sobie coraz bardziej droge
w urzedowych normach poszczegélnych krajéw, zdaje sl¢ by¢
jedyng droga, jakkolwiek wymagajaca pewnego naktadu pracy,
do istotnego zabezpleczenia nalezytej pewno$ci budowli, Staje
sie ona konleczng wobec réznolitej jakosci cementu z jednej
strony, a dazno$ci do mozliwej i rozsadnej oszczgdno$cli w bu-
dowie przez podniesienie granicy naprezen dopuszczalnych —
z drugiej strony. Nalezy tez przypuszczaé, ze nowe polskie
normy w niedalekiej juz przysztosct uwzglednia w peini po--
wyzsza zasade.’
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Z Kongresu Kolejowego w Londynie.
‘Osmiogodzinny dzieh pracy.

inz, A. Pawlowski.

Uchwatly przyjete przez IV Sekcje Kongresu.

Art. 1. Sekcja wystuchawszy oswiadczenia, ztoZone przez
przedstawicieli réznych panstw, wypowiada zdanie, ze zastoso-
wanie sztywne o$miogodzinnego dnia pracy na kolejach jest
niemozebne z powodu rozmaitoSci warunkéw i potrzeb miej-
scowych, wobec czego zastosowanie 8 godzin pracy powinno
byé w kazdym - wypadku rozstrzygane z uwzglednieniem danych
okolicznoscl t rodzaju pracy. :

Art. 1. Sekcja zwraca przytem uwage na koniecznosé:

a) rozréiniania obecno$cl na stuzbie od pracy istotnej,
z uwzglednieniem przytem nalezytego unormowania diugosci
obecno$ci na stuzbie w ciggu jednej doby;

b) rozlozenla na dostatecznie dlugi okres czasu, w za-
leznoéci, o ile na to pozwalaja warunki specjalne kazdego
panstwa, przesunieé (kompensacji) niezbednych do zachowania
przecietnej 8-godzinnej normy na dobe, przyczem niezbedne
jest ograniczenie ilosci godzin dodatkowych.

Poczatkowo byl projektowany jeszcze punkt ¢ artykutu II,
a mianowicie: koniecznem jest powiekszyé wydajnosé osobista
pracujgcych za pomocag rozwiniecia Srodkéw mechanicznych,
a w pewnych wypadkach przez zmniejszenie stopnia speclaln-
zacjl poszczeg6lnych pracownikéw.

Obie mysli zawarte w tym ustepie majg znaczenie szcze-
gélnie donioste dla drdég zel., ktérych ruch jest niezbyt nate-
zony | jest zmienny, jak na wlelu drogach Polskl:

Odrzucenie tego punktu nastgpito ze wzgleddw taktycznych
i z powodu, Ze nie ma on scistego zwigzku z dlugoscia dnia
pracy. Jednak, jako wyraz odczuwanej zywo koniecznosci, punkt
ten zastuguje na wzmianke.

Znaczenie powyzszych uchwat jest jasne bez komen-
tarzy, jednakze oswietlenie nadane im w referacie ‘podstawo-
wym i w dyskusjl ma dla nas wazne znaczenie. Swiadczy
bowiem, z jakieml trudnosclami i gdzle mianowicie spotkal si¢
postulat ‘8-godzinnej pracy, tak ostro broniony przez stronnictwa
socjalistyczne i przez zwigzki zawodowe.

Referentem tej sprawy, na posiedzeniu Sekcji Kongresu
24 czerwca, drugim z kolei jej poSwieconym, byt dr.]. H.
Parmelee, Dyrektor Wydzialu Ekonomji w Zwiazku Dr. Zel.
Stanéw Zjednoczonych, ktéry opart swdj tresciwy referat na
raportach trzech sprawozdawcéw tej Sekcji Kongresu, zawcza-
su rozestanych uczestnikom, a mianowicie panéw M. Clower’a
anglika, L. Velonj'ego wilocha i E. Soulez’a francuza,

P. Parmelee zostal obrany na prezesa Sekcji [V (8 godz.
dzien.) jako dosSwiadczony ‘w tej sprawie specjalista. W Stanach
Zjednoczonych powstata uchwata waszyngtonska, u$wiecajaca
8 godzin,
szczegblnie zajmujagce. :

W streszczeniu referat d-ra J. H. Parmelee o rezultatach
zaprowadzenia w Ameryce 8-godzinnego dnia pracy jest na-
stepujacy:

W tej sprawie nalezy rozrézniaé zastosowanie 8 godz,
dnia do personelu nle majacego statego miejsca stuzby, od za-
stosowania do pracownikéw warsztatowych, drogowych i biu-
rowych. : '

Wzgledem personelu pociggowego i parowozowego nalezy
uwzgledni¢ nastepujace dwie cechy znamienne. Po plerwsze:
przeciag ich pracy nie moze byé okreSlony Sci$le i musi sie
liczyé z wymaganiami eksploatacji. Powtdre, ci pracownicy
otrzymuja zwykle wynagrodzenie oparte wigcej na przebiegu,
niz na iloSci godzin pracy.

Jezell przecietna szybko$¢ ruchu jest mniejsza, anizeli
uméwione minimum, to otrzymuja dodatek .do placy, Wyna-
grodzenie tych pracownikéw oparte jest przeto na systemie
akordowym,

Przed rokiem 1917 personel tej kategorji (ambulans), za-
jety w ruchu towarowym, optacany byt podiug stopy 161 kilo-
metréw (100 mil) na dobe i 16 kilometréw (10 mil) na godzine,.
Normalny dzlen pracy wedlug tych norm wynosit 10 godzin.

Doéwiadczenie® Stanéw Zjednoczonych jest wiec

Personel pociagdw osobowych zawsze korzystat z dnia pracy
krétszego niz 8 godzin. Mial on wykazac przebieg 161 kilo-
metréw na dobe, z szybkoscia 32, lub wiecej kilometréw (czyli
100 mil i 20 mil) na godzine, co czyni pieé¢ albo troche mniej
godzin pracy na dobe.

W roku 1916 personel pocla,gowy i parowozowy zagrozit
strajkiem, jezeli nie bedzie wprowadzony 8-godz. dzien. pracy.
Tej pogrézki wystarczylo, zeby wydane zostalo prawo fede-
ralne, mocg ktérego od 1 stycznia 1917 roku zostala wprowa-
dzona normalna dtugosé pracy 8 godzin, zamiast 10. Prawo
to nie ustanowitlo 8-godzinnego dnia pracy, tylko uznalo 8 go-
dzin za podstawe pracy i wynagrodzenia. Z tego powodu To-
warzystwa Kolejowe byty zmuszone podnies¢ szybko$¢ pocia-
géw towarowych z 10 do 12¢ mil na godzine, albo odpowiednio
wynagrodzié czas stuzby przewyiszajacy 8 godzin pracy. Lecz
zwickszenie szybkosci biegu pociggéw spowodowato takie prze-
tadowanie niektérych stacyj koncowych i ograniczenie ruchu,
ze Srodek ten nie mégt byc zastosowany wszedzie i w rezul-
tacie nowe prawo wywotato wzrost wydatkéw eksploatacyjnych
prawie o 100 miljonéw dolaréw rccznie.

Krétko méwiac, dzieki prawu | stycznla 1917 roku kole-
jarze otrzymall to, czego pragneli, mianowicie powiekszenie
wynagrodzenia, lecz nie zmniejszenie iloSci godzin pracy.

Co sle tyczy skiadu osobowego warsztatéw, drogowego
i blurowego, o$miogodzinny dzien zostat zastosowany dopiero
w 1918 roku podczas wojny, kiedy Rzad wziat na siebie kon-
trole drég zel. Jednoczesnie z tem, znacznie sie powiekszyly
wydatki na wynagrodzenie personelu, z wyjatkiem wydatkéw
na personel wyzszy. ;

Po wojnle zasada 8-godzinnego dnia zostata dla pracy
biurowej, warsztatowej i drogowej ogélnie przyjeta jako nor-
ma, badZ to przez wzajemny ukiad, badZz to w drodze zarza-
dzenia Komitetu Kolejowego, utworzonego na mocy prawa
z 1920 roku. Oprécz tego pracownicy zachowali to polepsze-
nie ptac, ktére uzyskali podczas wojny.

" Nastepstwa ekonomiczne ustalenia pracy 8 godzmnej na
drogach zelaznych amerykanskich moga by¢ streszczone przez
proste poréwnanie statystyki z roku 1916 i 1924: rok 1916
jest ostatni sprawozdawczy przed wprowadzeniem prawa, a 1924
ostatni, za ktéry mamy sprawodzdanie.

Poréwnanie daje z dwéch punktdw widzenia, mianowicie —
intereséw personelu i — administracji. :

~ Z punktu widzenia personelu.

llosé pracy tygodniowej zmniejszyla sie z 60,6 w 1916
roku do 48,3 godzin w 1924 roku: w rezultacie personel uzy-
skat 48 godzin tygodniowo.

Wynagrodzenie godzinowe pow1¢kszylo sie . a 126 pro-
centdw, Zarobek roczny powiekszyt sie o 81 procentéw., Trzeba
jednak zaznaczyé przytem, ze koszta utrzymania powiekszyly
sie w przybliZeniu o 65 procentéw. Te dane przecietne do-
tycza wszystkich pracownikéw kolejowych i z ich punktu wi-
dzenia potozenie to jest zadawalniajgce. Pomimo zmniejszenia
ilosci godzin pracy — ogéiny zarobek personelu powigkszyt sie
znacznie wiecej, anizelf koszta utrzymania.

'Z punktu widzenia administracji kolejowej.

[losé zatrudnionego personelu powiekszyta sie w stosunku
nieco znaczniejszym niz rozmiar przewozéw. Od 1916 do 1924
roku ilo$¢ pracownikéw wzrosia o 7 procentéw, podczas kiedy
przewozy (trafic) tadunkéw i pasazeréw podniosly sie tylko
o 5 procentéw. '

Chociaz przewozy powieckszyly sie, jednakie udalo sie
osiggngé znaczne zaoszczedzenle godzin, co dowodzi, ze ka-
sztem jednej godziny (trafic) wykonany zostat wiekszy prze-
wéz w roku 1924 niz w 1916. . .
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Rezultat ten osiqgniety zostal przewainie wskulek zasto-
sowania silniejszych parowozéw i wagondéw i przez zwie;ksze-
nie tadownosci poclagéw 1 wagonédw,

Jakkolwiek mniej godzin zostato zuzytych w 1924 roku
niz w 1916, jednakze norma wynagrodzenia za godzine w ro-
ku 1924 byta o 126 procentéw wieksza niz w 1916 rokuy,
wskutek czego suma ogélna wyplaconych zarobkéw zwiekszyta
sig. okoto 100 procentéw.

Krétko méwigc, podczas kiedy w 1924 koleje wykonaly
wieksze przewozy przy uzyciu mniejszej ilosci godzin pracy,
pomimo to, ta wzglednie zmniejszona 1lo$¢ godzin kosztowala
prawie dwa razy tyle, niz znacznle wieksza ilo§é godzin uzy-
tych w 1916 r.

PoloZenie obecne.

Powaine bardzo zadanie, ktére majg przed sobg
obecnie Stany Zjednoczone, zawiera si¢ w stabilizacji robo-
cizny, to jest w tem, Zeby zapewnlé robotnikom o ile moznosci
zajecle stale | nieprzerwane.

Pod tym wzgledem koleje amerykanskie napotykaja
dwie trudno$ci. -Plerwsza z nich wynika z klimatu, a miano-
wicie z tego, ze w badzo wielu okolicach (giéwnie na péinocy)
. surowa zima w eiagu kilku miesiecy na rok nie pozwala wy-
konywaé robét okoto utrzymania toru,

Druga przyczyna to znaczne wahanie si¢ objetoscl prze-
wozéw ladunkéw 1 oséb z miesiaca na miesiac, co dotyka
wprost pracy personelu pociagowego i warsztatowego.

llos¢ przewozédw w St. Zjedn. w pazdzierniku bywa cze-
sto dwa razy wieksza, anizeli w lutym i zmiany wysokoscl
przewozOw nastepujg po sobie bardzo predko.

Co sie tyczy warunkéw klimatycznych, to na to nlema
rady, jakkolwiek niektére drogi na péinocy St. Zj. w ostatnich
czasach wykonywaly roboty konserwacji toru w porze zimowej
I w ten sposéb rozloiyly te roboty wlecej réwnomiernie na
wszystkie miesigce roku,

Co sle tyczy wahania sie ilo§ci przewozéw, niema
innego sposobu — jak tylko utrzymywaé staly sklad (equipe)
pracownikéw i zmieniaé ilo$é ich pracy dziennej i tygodniowej
w zaleznoSci od rozmiaru przewozéw., Tym sposobem ¢z pra-
cownicy pracowac powinniby w pewnych miesigeach roku po
6 godzin dziennie, a w pozostalych 8 do 10 godzin, co na
caly rok wyniostoby przecietnie 8 godzin, Ustopniowanie takie
iloci godzin pracy zostalo wprowadzone przez pewne drogi
zelazne, lecz zwiazki pracownikéw, jak tylko poczuwaly sie do
sily, to okazywaly sprzeciw. _

Zwigzki czasem zgadzajg sie na tydzien czterdzlesto-
godzinowy, o ile sklada sie z 5 dni po 8 godzin, lecz prawie
nigdy nie zgadzajg sie na dziefi mniej niz 8 godzinny, pomimo,
ze w istocie mala jest réznica pomiedzy trzema dniami po o§m
godzin, a czterema dniami po sze$§é godzin.

Whioski.

I. Od roku 1916 dzien 8-godzinny zostal prawie po-
wszechnle zastosowany w St. Zjednoczonych A. P, Naogét
stosowana jest do godzin dodatkowych, przewyzszajacych 8 go-
dzin, taryfa placy zwiekszona.

1. Z punktu widzenia personelu rezultat byl dobroczyn-
ny, lecz koszta eksploatacji ulegly znacznemu powiekszeniu.

[lI. Zadanie stabilizacji robocizny na drogach zelaznych
St. Zj. spotyka trudno$ci w postaci warunkdw klimatycznych,
zmiennosci w wymiarze przewozéw z miesiaca na miesiac
I w silnym oporze Zwiazkéw przeciwko stopniowemu regulo-
waniu godzin pracy w warsztatach.

Oprécz powyzszego referatu delegata Stanéw Zjednoczo-
nych, a zarazem prezesa Sekcji, bardzo ciekawe byly glosy
innych delegatéw, ktérzy brali udziat w dyskusji., Przedsta-
wiciel Francji zwrécil uwage, ze wnioski konferencji waszyng-
tonskiej nie sg tak sztywne ikrepujace, jak sie zdaje niektd-
rym z méwcéw.i ze w tej formie jak sg zastosowane we Fran-
cji dajg dosy¢ swobody tak dla uzytku przemyslu jako tez drég
zelaznych, Przedstawiciel ministerstwa pracy Anglji wskazal,
ze tekst uchwal Konwencji Waszyngtonskiej by! zrozumiany
i zastosowany .w Anglji daleko S$cislej, niz we Francji i innych
panstwach.

Wobec tego przedstawiciele wszystkich panstw, ktérzy
wziell udzial w dyskusji, zgodzili sie¢ na to, ze w uchwale
Kongresu nie nalezy si¢ powotywac na Konwencje Waszyng-
toniskg i zredagowaé uchwaty w formie ogdlnej,

Otrzymalo sie wrazenie, ze wszyscy obecni nie chca pod-
nosi¢ znaczenia Konwencji Waszyngtonskiej,

Sekcja IV Ogélna, w ktérej wiasnie rozpatrywana byla
sprawa 8-godzinnego dnia pracy, miata w liczbie swoich vice-
prezeséw naszego vice-ministra kolei inz. E, Eberhardta,

P, Eberhardt zabrat glos i oznajmil na posiedzeniu Sekcji
23 czerwca, ze jakkolwiek Polska nie ratyfikowata uchwat
Konferencji Waszyngtonskiej, -— 8-godzinny dzied jest w Pol-
sce w zasadzie zastosowany z pewnemi zmianami, uzgodnio-
nemi miedzy administracjg a pracownikami. Przedstawiciel
Chin oznajmil, ze w Chinach zasada 8-godzin. dnia pracy nie
jest przyjeta, oraz ze rdéine warunki miejscowe znacznie utru-
dniaja przyjecie; sprawa jest w toku badan.

W toku dyskusji zwrécono szczegdlna uwage na kraje,
ktére przyjely z poczatku zasade 8-godzinnego dnia, a potem
musialy sle cofnac¢ lub wprowadzi¢ modyfikacje, zwlaszcza na
Czechostowacje i Francje.

O szczegélach dotyczacych Czechostowacji sa dane w ra-
porcie E. Soulez’a, jednym z trzech przygotowanych na Kongres,

Na kolejach potudniowej Afryki zastosowanie 8 godz, dnia
spotyka wielkie trudno§ci — taksamo, jak w Chinach, w Por-
tugalji 1 Irlandji gdzie réwniez stwierdzono trudno§ci.

Colonel I, P. Loree, przedstawiciel Delaware Hudson,
oSwiadcza, ze naogé! 8 godz. dzien nie zostal przyjety w St.
Z]ednoczonych ze obecnie sa w toku doSwiadczenia dwoja-
kiego rodzaju: jedno na kolei Detroit Toledo and Ironton,
gdzie personel wykonywa 208 godzin miesiecznie, drugie na
drodze, ktéra on reprezentuje, gdzle przyjeto, ze dzien pracy
trwa od 8 do 12 godzin.

Sens catej dyskusjl zawierat sie w tem, ze uchwata Kon-
wencji Waszyngtonsklej przewiduje w takiej formie 8 godzin
pracy dziennej, ktéra nie moze byc¢ przyjeta i potrzebuje uwzgled-
nienia okolicznosci miejscowych i ogdlnych,

Po tej dyskusji przyjete zostaly uchwaly przez Sekcje 1V,
ktére nastepnie zatwierdzil Kongres na posiedzeniu plenarnem.

Wptyw sadzy i popiotu na wydajnosé kot’féw'parowych'
' | sposoby ich usuniecia.

Inz. H. Suchanek.

gzac do jaknajwigkszej ekonomji przy opalaniu kottéw,
Ministerstwo Kolei §ledzi z wielkag uwaga za wszystkiemi
zjawiskami, ktére w tym kierunku moga mieé wplyw,
a organizujgc przy Departamencie Mechaniczno ~ Zasobowym
dzial gospodarki cieplnej, zrobito wielki krok naprzéd, skutki
ktérego jaskrawo sie przedstawiaja w cyfrach statystycznych,
zwlaszcza W pozycjach, tyczacych sle zuzycla wegla. Jezell
sl¢ zwazy, ze zuzycie wegla na Polskich Kolejach Panstwo-
wych w ilosci 3.500.000 t,, przy cenie okoto 20 zl za tonne,

stwarza roczny wydatek okoto 70.000.000 zi., a wlec ogromny
procent catlego wydatku eksploatacyjnego budzetu, to dazenie
do zwiekszenia ekonomji przy opalaniu kotléw, . wzglednie do
wywotlanla. jak najwiekszych oszczednosel w zuiyciu paliwa
jest zupeinie zrozumizle i wszelliie wydatki, poniesione w tym
celu, rychlo sa zamortyzowane, gdyz najdrobnlejszy procent
oszczednoScl wyraz swéj znajdzie w bardzo powaznych cyfrach.

Przedmiotem wielkiej troskliwosci ze strony uzytkowcéw
kotléw parowych bylo zawsze oczyszczenie kotla z kamienia
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kotlowego, jako jednego z najwazniejszych czynnikéw, tamu-
jacych ekonomje ruchu kotta. Mniej jednak zwracano zwykle
uwage na inny szkodnik wydajnosci kotta, ktérym jest osad
z sadzy i popiotu lotnega.

W rzeczywisto$ci za§ jest ufrzymanie czystoSci w ko-

tlach réwniez i w tym kierunku rzeczg niezmiernej wagi.

Kociot parowy, to przeciez prazdrdj sity dynamicznej kazdego:

przedsiebiorstwa, opierajgcego swdéj ruch na dziatalnoSci pary.

Woda i ogien, te przeciwne sobie elementy, wypelniaja-
ce kazdy kociol parowy, pozostawiajg na miejscu swej walki
§lady, mogace w réwnej mierze szkodzl¢ wydajnosci i spraw-
nosci kotla. PozostaloSciom wody poswieca sie duzo uwagi
‘I czesto z nakladem wielkich kosztéw usitowano je unieszko-
dliwié 1 usungé; zbyt mato jednak zwazano na pozornie nikle
pozostato$cl ognia w postaci sadzy i popiolu lotnego. Obie
te materje sa najlepszymi izolatorami ciepta i dlatego zna-
komicie muszg sie przyczynia¢ do zmniejszenia przepuszczal-
noscl ciepta' dla ogrzania wody. Powstajg z tego ogromne
straty ciepla, wymagajagce powiekszenia rozchodu opatowego
materjatu; réwnoczeénie cierpi na tem sprawnos¢ i wydajno$é
kotta, co zwlaszcza ma wielkie znaczenie dla fabryk, wyma-
gajgcych wahajacego sie zapotrzebowania pary,

Juz osad, choéby tylko o grubosci 1 mm. popiotu Iub
_sadzy, wytwarza znaczny ubytek ciepta. Badajgc ten wplyw
sadzy 1 popiolu szkodliwy dla ciepta, inzynier W, E. Ernst,
inspektor austr, stowarzyszenia dla badan i ubezpieczenia ko-
ttéw parowych, doszedt — w r. 1902 — do nastepujgcego
wniosku:

rychto po rozpaleniu ognia znaczny osad, nalezaloby wiasci-
wie nieprzerwanem czyszczeniem temu zapobiegac. To jest
naturalnie niemozliwe i dlategn, zwilaszcza w fabrykach pra-
cujgcych bez przerwy, jak tez przy kotlach parowozowych lub
okretowych opalenie silg faktu jest nader nieekonomiczne.

Prébowano wiec czyszczenie szczotkami zastapi¢ prze-
dmuchiwaniem parg. Poniewaz jednak para wilgotna tworzy-
ta z czastek sadzy i popiolu blotnistag mieszanine, ktéra z cza-
sem osadzala si¢ w formie skorupy, wymagajgcej zdrapywania
jej szczotkami drucianemi, przeto préb tych rychto zaniechano.

Uzywanle do tego celu powietrza zgeszczonego, zimnego
lub podgrzanego, okazuje znowu te wade, ze wymaga ‘przy-
rzadéw stalych lub nielatwo przenosnych, przeto czyszczenie
odbywaé sle musi na Scisle okreslonem miejscu, zaleznem od
ustawienia . aparatu, co szczegdlnie w przypadku czyszczenia
plomieniéwek, parowozéw nie jest celowem; utrudnia to bo-
wiem manipulacje parowozami. Oprécz tego sprzezenie po-
wietrza wymaga pewnego zasobu sily, wiec podnosi to koszta
czyszczenia.

Podobnie jest przy uzywaniu sposobu odwrotnego, to jest
wyssania poplolu i sadzy z rur. Tu sprawa sie komplikuje

przez potrzebe uzywania zbiornika dla wyssanych produktéw,
co aparat taki czyni clezkim i drogim, a przytem sposéb wy-
ssania nie daje tej sily mechanicznej, jakaby potrzebna byta
dla czeSciowego zastgpienia mechanicznego dzialania szczotek
it p.

W ostatnich czasach Ministerstwo Kolei zdecydowalo sie
do wykonania préb z aparatem ,Ramoneur®,

nie od rzeczy

Fig. 1.

»Jako przykiad przyjmuje kociot parowy o 100 m.? po-
wierzchni ogrzewanej z przegrzewaczem o powierzchni 25 m.2
Kociol ten wytwarza na godzine $rednio 15 kg. pary pa 1 m.?
powierzchni ogrzewanej, a wiec, idgc dalej droga przyktadu,
ma sie przegrzewaé 60 kg. pary na 1 m.?2 powierzchni prze-
grzewanej z temperatury 180° na 280° C, to jest o 100° C.

Badajgc przepuszczalnosé ciepla popiolu, wyjetego z ko-
tla plomieniéwkowego, opalanego weglem gérnoslaskim, do-
szedtem do rezultatu, ze przy warstwie popiotu kazdy 1 mm.

grubodci osadu wymaga podwyzszenia temperatury gazéw
ogniowych o 45° C,, aby przy takiem zanleczyszczeniu po-
wierzchni ogrzewanej oslagnaé jeszcze przegrzewanie pary

o 100° C,

Sadza w poréwnanlu z poplotem posiada tylko polowe
zdolnoSci przepuszczania ciepla, wobec czego przy pokladzie
sadzy grubosci 1 mm. potrzebne jest podwyzszenie tempera-
tury gazéw o ok. 92° C,

Wynika z tego jasno, ze zanieczyszczenie kotta osadem
poplotu lub sadzy zmnlejsza znacznie jego sprawno$¢, a zwiek-
sza, w stosunku poprzednio okreslonym, koszta opatu®.

Jakieml $rodkami starano sie dotychczas przeciwdziataé
tworzeniu takiego osadu?

Jeszcze dzi$, tak, jak przed dziesigtkami lat, uzywa sie
po wiekszej czesci do usuwanla jego prymitywny i kosztowny
sposéb czyszczenia kotléw za pomoca szciotek recznych. Pra-
ca ta nietylko jest mozolng, ale pozera duzo czasu i jest
przez to stosunkowo rzadko wykonywana. W niektérych fabry-
kach czysci sie kotly raz na dzien, w wielkiej ilosci fabryk
tylko co drugi dzien, a nawet bywa praktykowane takie czy-
szczenie raz na tydzien. Wobec ustawicznego wytwarzania
przez ogien sadzy i popiolu lotnego, powodujagcych nawet

wiec bedzie zaznajomié kola fachowe z tym aparatem i omé-
wi¢ techniczne i flnansowe korzy$ci, wynikajace przez jego
uzywanie.

Jeszcze przed wojna Swiatowsg skonstruowano w Angliji
aparat, ktérego celem bylo usuniecie wszystkich niedomagan
poprzednio omdéwionych systemdw, a prace przy czyszczeniu
plomieniéwek czynit wygodng, szybka, skuteczng 1 bardziej
ekonomiczng, Aparatem takim jest wita$nie aparat wyzej wy-
mieniony. Konstrukcja jego wyszla z zaltozenia uzywania pa-
ry tylko jako czynnika pomocniczego wedlug zasady inzekto-
réw, a wiec by wykonaé przedmuchanie rur wiasSciwie wielkg
nadwyzka ssanego, goracego i suchego powietrza, przez co
rury sa rzeczywldcle zupelnie doktadnie i sucho wymiatane.

Przyrzad ten (Fig. 1) sktada sie z gletkiego weza me-
talowego, wyprébowanego na 25 atm. ciénienia, ktérego ko-
niec taczy sie z rurg ,D®, przy ktdrej wylocie umocowana
jest glowica® aparatu ,A“, specjalnej konstrukcji. Jest ona
tak urzadzona, ze wylot pary odbywa sie przez szereg
malych otwordw, przez co para jest przedrzang i suszong,
Przez wyplyw pradu pary powstaje w glowicy aparatu préznia,
wytwarzajgca silny doplyw powletrza (Fig. 2). Poniewaz po-
wietrze to pochodzi z najblizszego otoczenia goracego kotla,
przeto z natury rzeczy jest ono ciepte 1 suche, Wplyw po-
wietrza odbywa sie przez Scianki przegrédkowe, wbudowane
w glowicy $limakowato, przez co wyplywajgca mieszanina po-
wietrzna otrzymuje ruch obrotowy, podobny do ruchu. naboju,
wystrzelonego z gwintowanej lufy karabinu, jak to pokazuje
Fig. 3, i wpada z wielkim impetem do rury, ktéra sie czysci,
tak ze sadza 1 popidl przez wielki napér powietrza wydmu-
chuja sie nawet z najdiuzszej plomieniéwki w ciagu jednej do
dwéch sekund,

Przymontowanie aparatu uskutecznia sie przy kottach
stalych w ten sposéb, ze w odpowiedniem miejscu przewodu
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parowego umieszcza sle odgalezienle o 20 mm. prze$wity,
konczace sie kolnierzem, na Kktérym umocowany jest. zawér
zamykajacy ,V¢ (Fig. 4). :

° Do tego zaworu przymocowuje sie waz metalowy, a wraz
z nim -caty aparat za pomoca dokretki,

W razie wiekszej ilosci kotléw umieszcza sle zawér
zwykle miedzy dwoma kottami, tak Ze jeden i ten sam apa-
rat moze obstuzyé dwa sasiednie kotly, wzglednie caty sze-
reg kotléw. -

Rura aparatu posiada pozatem jedna izolowana przesu-
walna raczke ,H“.

Nadzwyczaj silne dziatanie aparatu bedzie zrozumiale,
jesli sle zwazy, ze przy
rozcienczeniu powietrza
W glowicy tylko o 20
cm, stupa wodnego teo-
retyczna chyzo$é po-
wietrza w rurach wy-
niesie 55 m/sek. przy
sile pracy 1,5 MK na
1 dm.2 przekroju rury.
To jest wiecej niz
wystarczajgce, by
zmies¢ jak najdoktad-
niej sadze 1 popiét, Wy-

%/ = &\

Zapotrzebowanle pary dla uruchomienia aparatu jest mi-
nimalne wobec tego, ze sie pracuje dziesieciokrotnym nad-
miarem powietrza. Wynika to z nastepujgcego obliézenia:

Przyjmijmy, ze przekréj dyszy wynost 0,4 cm.?, zatem
chyzoé¢ wylotowa przy preznosci pary 8 atm, bedzie 180 m/sek.
Poniewaz czyszczenie kotta o 80-ciu plomieniéwkach zajmuje
okoto 3 min., przeto wynika dlugo§é promilenia pary przy wy-
locie: 3 X 60 X 180 = 32.400' m., obszar za$§ promienia wy-
nosi 0,810 m3 1 m.? pary wazy przy 8 atm. ci$nienia okolo
4 kg., a wigc 0,810 m® = 3,24 kg. Przy siedmiokrotnem pa-
rowaniu i cenie wegla za 1 kg.: 2,2 gr. wynosza koszta 3,24 ka.

3,24 X 2,2

pary: R 1,018 gr. Dodaé nalezy, ze dzieki za-

worowi ,R“ nastepuje przerwa w doplywie pary podczas przej-
§cia aparatem od rury do rury, para wiec jest zawsze pro-
duktywnie uzywana. /

Jezeli sie zwazy, jaka kwote stanowi wydatek wegla
dla kazdego przedsiebiorstwa, to koszta lgczne przy zastoso-
waniu aparatu ,Ramoneur® do czyszczenia kotléw z sadzy
i popiotu w stosunku do osiagalnej oszczedno$ci na kosztach
wegla sa tak nikle, ze nieprzestrzeganle zasady jak najczest-
szego czyszczenia plomieniéwek réwna sie rozrzutnosci.

Czyszczenie kotlow parowozowych jest jeszcze bardziej
uproszczone, odpada bowiem zupelnie potrzeba zmontowania
osobnego zaworu i aparat mozna przymocowaé bezposrednio
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Fig. 3.

starczy dlatego na przedmuchanie jednej rury czas 2 sekund,
a wlec na doktadne czyszczenie kotta o 80-ciu ptomieniéwkach
potrzeba okoto 3 minut.

Konstrukcja glowicy aparatu pozwala na czyszczenie ko-
tléw réinych systemdéw przez zmiane dyszy na inng odpo-
wledng, a nawet mozna aparat ten uzywaé do czyszczenia ko-
ttéw wodorurkowych (optomkowych). Poniewaz oprécz tego
doptyw powietrza moze byé uregulowany za pomoca zaworu
redukcyjnego ,R%, wiec aparat ,Ramoneur® nadaje sie do .
wszystkich systeméw kottéw rurkowych i oplomkowych i do
wszystkich ciénien pary poczawszy od 3 atm. w gére, i to tak
samo przy kottach statych i okretowych, jak i parowozowych.
A do tego nie bez znaczenia jest,.ze aparatem tym odbywac
sie moze czyszczenie podczas ruchu kotia.

Oszczedno$é na paliwle w jednym tylko kotle przy do-
kiadnem jego czysztzeniu moze byé juz tak wielka, ze wynie-
sie to na rok wcale pokazng kwote w budzecie weglowym
danego przedsiebiorstwa. Amortyzacja aparatu jest tedy bar-
dzo szybka.

Do oszczednosci na opale dochodzi jeszcze oszczednosé
na czasie, zwlaszcza w poréwnaniu z czyszczeniem szczotka-
mi recznemi, co przecietnie trwa 1 db 2 godzin., Odpada
takze potrzeba zakupu szczotek, co réwniez zmniejszy dotych-
czasowy wydatek na czyszczenie kotla,

Fig. 4.

do wylotu kolankowego istniejacego przy parowozie przewodu
ogrzewania' parowego. Aby waz metalowy uchroni¢ od za-
lamania sie, jest pozadane wigczenie rury: Zelaznej w ksztal-
cie U, przez co pracownikowi umozliwia sie zupeing swobode
ruchu. Umocowanie aparatu za pomocg przepisowej S$ruby
strzemionowej trwa okoto '/2 min. Przed uzyciem nalezy wy-
puszcza¢ wode kondensacyjna z przewodéw | rury aparatu,
co wymaga okolo ! min. czasu.

Rura aparatu ,Ramoneur® przeznaczonego li tylko do
czyszczenia kotldw przy rarowozach, jest w przednim koficu
nieco wykrepowana, przez co umozliwia sie tatwe czyszczenie
takze ptomieniéwek, zakrytych przez dysze dymnicowa.

Doktadne czyszczenie kotla parowozowego o 200 pito-

- mieniéwkach wraz z praca przygotowawcza wymaga okolo

13 min. czasu, podczas gdy czyszczenie szczotkami wyma-
galoby 1'z do 2 godzin czasu.

Poniewaz przy przejsciu glowica od rury do rury po-
wietrze wdmuchowe rozpyla sadze, osiadig na sclanie czolo-
wej dymnicy i zaslania przez to widok obslugujgcemu pracow-
nikowi, nalezy w chwili przejécia zamykaé zawor ,R, przez
co doplyw pary jest na ten czas uniemozliwlony.

O ile mi wiadomo, aparaty tego rodzaju zaprowadzone
sa od dawna na kolejach’ angielskich, a ostatnio wprowadzo-
ne zostaly ‘przez austrjackie koleje zwigzkowe,
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Wspomnienie posmiertne.

S.TP.
Prof. Artur Antoni Kiihnel.

Technika i nauka polska poniosty dotkliwa strate. Dnia
26 wrzesnia r. b. zmart we Lwowie, po dlugiej chorobie,
w S1 roku zycia, §. p. Artur Antonl Kiihnel, profesor Po-
litechniki Lwowskiej, Redaktor Naczelny ,Czasopisma
Technicznego®, Zmarly przez kilka lat pracowal przy bu-
dowie kolej w Matopolsce, w r. 1917/18 wyktadat budowe
drég i kolei na Politechnice Warszawskiej; poczem po-
wréclt do Lwowa na katedre robdt ziemnych i budowy
drég w tamtejszej Politechnice. Skiadajac hold pamieci
Zmarlego, przesylamy osieroconemu pokrewnemu »Czaso-
plsmu Technicznemu“ wyrazy serdecznego wspéiczucia.

Kronika krajowa.

Wedlug danych Ministerstwa Kolei przewozy wykonane
w sierpniu r. b. przedstawiaja si¢ w sposéb nastepujgcy: przy
normie dziennej na sierpief 13735 wagondéw, praca kolei wy-
razila sie liczba 11712 wagonéw 15 tonnowych na dzien ka-
lendarzowy, W roku ubleglym wykonana w sierpniu praca
data 10064 wagondw.

Z zestawienia tego wynika, Ze przewozy w sierpniu r. b.
nie osiggnely przewidywanych na ten okres czasu norm, jed-
nakze w stosunku do przewozéw z sierpnia 1924 r, zwiek-
szyly slg¢ o 16,4°/,. Zwigkszenie wykazaly przewozy surow-
céw hutniczych o 386, 9°/,, materjatéw budowlanych o 1009/,.

Wywdz drzewa, oprécz portu Gdanskiego, zwiekszyt sie
o 98,6°, wywdz zagranice pozostalych ladunkéw zwiekszyt
sie 0 69,3%,, drzewa obrobionego i nieobrobionego z tartakéw
i1 do tartakéw o 62,7°/,, tadunkéw przemyslowych o 53,3%,
wreszcie tranzyt przez Polske wzrést w sierpniu o 45/,

*
* *

Od polowy czerwca r. b. rozpoczeta sie intensywna praca
P. K. P. nad wywozem wegla Gérnolaskiego przez Gdahsk
1 Gdynie. Do polowy sierpnia wywieziono z Zaglebia Goérno-
slaskiego 225 zwartych pociagéw. Poniewaz jednak nie bylo
nalezytej planowej organizacji wywozu, przeto wegiel nadcho-
dzit do Gdanska w rozmiarach przewyzszajacych pojemno§é
i zdolnoé¢ natadunkows portu i oczekiwal dluzszy czas na
statki, ~ Aby unikngé tego, zorganizowano w porozumieniu
z Ministerstwem Przemystu i Handlu, Rady Portu, przedstawi-
cielami ‘koncernéw weglowych i ekspedytorami, Biuro regu-
lujgce przy Dyrekeji Kolel Pafstwowych w.Gdansku. Zada-
niem biura jest regulowanie natadunku wegla eksportowego
w kopalniach w zalezno$cl’ od liczby 1 czasu nadejécia do
Gdanska wlasciwych statkéw i zdolnoéci przetadunkowej portu
w danym momencie.

Opréez kierunku na Gdansk i Gdynie wegiel Gérnosla-
ski idzie do Wioch drogg lagdowg przez Zebrzydowice (1 — 3
poclagéw dziennie. Wzrést réwniez wywéz wegla do Wegier
przez Zwardon (do 280 wagonéw dziennie).

*

"

Dnia 4 pazdziernika r. b. v: obecno$ci P.P, Marszalka
Senatu Trampczynskiego, Ministra Kolei Inz. K. Tyszki, Vice-
Ministra Wojny gen. Majewskiego, Dyrektora Departamentu
Mechanicznego Min. Kolei Inz. B. Skupiewskiego, Prezesa
Dyrekeji Warszawskiej K. P. inz. W, Bienieckiego, reprezen-
tantdw Ministerstwa Kolei, OSwiecenia Publicznego i Wyznah
Religijnych i licznie zebranych sluchaczy odbylo sie w War-
szawle w gmachu szkoly Wawelberga i Rotwanda uroczyste

otwarcie kurséw naukowej organiza?:ji pracy dla Wyzszej Ad-
ministracji Kolejowej, w szczegélnoéci zas Kierownikéw War-
sztatow. s

Kursy naukowej organizacji pracy prowadzone sz juz od
roku: przeszlo przez ruchliwe | zastuzone na polu nauki To-

- warzystwo Kurséw Technicznych, dyrektorem, ktérego jest

p. inz. K. Kutakowski, '
Przeszczepienie Ich na grunt kolejowy zawdzieczamy
inicjatywie p. Ministra Kolei inz. K. Tyszki i Dyrektora De-
partamentu inz, B. Skupiewskiego. \ -
Kursom poswiecimy szereg uwag; na razie zaznaczamy
Zze stucha ich 54 inzynieréw i technikéw z wyzszej admini-
stracjl kolejowej. Kursy wywoluja duze zainteresowanie.

£3
* *®

Dnia 17 pazdziernika r. b. w obecnosei p. Ministra Kolei,
Dyrektoréw Departamentéw i wyzszych urzednikéw Min. Kolei,
Prezeséw Dyrekcji Budowy i Warszawskiej oraz licznie zapro-
szonych przedstawicieli wiladz panstwowych, duchowienstwa,
organéw spolecznych i prasy, odbylo sie uroczyste poSwiecenie
nowowybudowanej linji kolejowej Kutno — Plock. Aczkolwiek
linja ta nile dochodzi do samego miasta Plocka, lecz konczy sie
narazie na przedmie$ciu Plocka — Radziwiu, — lezgcem na
lewym brzegu Wisly, ozywi jednak znacznie duza pofaé kraju,
pozbawiona dotad komunikacji kolejowej i wplynie dodatnio na
rozwéj upobledzonego dotychczas Plocka; po wybudowaniu
pod Plockiem mostu przez Wiste i ukonczeniu budowy przy-
legajgcych linij, linja Kutno — Plock stanowié bedzie Srodko-
we ogniwo magistrali LédZ — Zgierz — Slerpc — Brodnica,
Normalny ruch na nowowybudowanej linji rozpoczat sie dn. 19
pazdziernika, :

Wykaz ostateczny dochodéw i wydatkow
eksploatacyjnych za miesigc czerwiec 1925 r.

a) Koleje normainotorowe.
Dochody eksploatacyjne:

1. Przewéz oséb 25.181.717 zi. 78 qr.
2. ,, bagazu, 1.233.521 , 87 ,
3. 1 towaréw 43.480.744 , 99 ,,
4, - poczty. . . . . . . Qa0 Df
S. -1 przesytek gospodarczych. 322.017 ,, 80 ,

Dochody z przewozéw razem 70.218.008 zi. 83 gr.
Inne dochody 4514912 | 22

Dochody ogétem 74.732.921 zi 05 gr-

Wydatki eksploatacyjne.

Dziat 2, Eksploatacja kolei . 74,426,469 zi. 88 gr.
» 3. Zaliczki gwarancyjne . IS o ==
»w 0. Zegluga powietrzna 161.147 , 63 ,,

Wydatki ogétem 74.587.792 zi. 51 gr.
b) Koleje waskotorowe.

Dochody:

1. Przewéz oséb 160,101 zi. 96 gr.
2, ,, bagazu. 3.825 , 89
3. 5 towaréw et 550.644 , 82
4 ~ POCZ Y - 2O S S
S ” przesylek gospodarczych . 4064 , 73 ,,
Dochody z przewozéw razem 718.666 zt. 92 gr.

Inne dochody . 76.264 , 99 ,

Dochody ogétem
Wydatk::
Dziat 2, Eksploatacja kolei .

794.931 zi, 91 gr.

899.110 zt 19 gr.

Bibljografja.

Inz. Stanistaw Domanski. Najkrdtszy latwy podrece-
nek do niwelacji., W przedmowiz do drugiego wydania tej
ksigzeczki autor wyjadnia, iz mial na celu uprzystepnié nauke
niwelowania ludziom, nie posiadajgcym technicznego wyksztai-
cenia. Cel ten zostal w zupelno$cl osiggniety przez prosty

i obrazowy wyklad zasad niwelacji, zaopatrzony w elemen-
tarne wskazéwki praktyczne. Zalgczony w koficu dziennik
niwelacyjny i szkicownia pozwalaja na uzytkowanie ksigzeczki
do notatek przy wykonywaniu pomiaréw,

S. A



276

INZYNIER KOLEJOWY Ne 11

Przeglad pism.

,Czasopismo Techniczne” Ne 18 zamieszcza artykut
inz, ]J. Domaszewskiego: ,Miedzynarodowe organizacje kolejo-
we w Europie“, podajacy historje powstania i rozwoju zwigz-
kéw zarzadéw kolejowych w Europie Zachodniej, zakonczony
charakterystyka zwigzku: ,Union Internationale de chemins
de fer.®., W Ne 19 ,Czasopisma® tegoz autora artykul p. t.
» W sprawie przepis6w rysowania przekrojéw podiuznych pro-
jektéw kolejowych® omawia 1 krytykuje wydane przez Mini-
sterstwo Kolei i ogtoszone w Dzienniku Urzedowym M. K.
Ne 15 z dn. 30.XI[1.1924 r. ,Przepisy o wykonaniu rysunko-
wem projektéw budowli kolejowych* z dnia 6 grudnia r. ub,
Ne 8791/24. Autor poréwnuje odnosne uktady rysunkéw profill:

rosyjski, niemiecki, austrjacki-kolei panstw. 1 b, galicyjsk. Wy-
dziatu Krajowego z ostatnio wydanym polskim, krytykuje ten
ostatni i domaga sie szeregu zmian w ,Przepisach®., W tym-
ze Ne 19 artykut inz, Fr, Przewirskiego p. t. ,,Uwagi do pro-
jektu Ustawy o wykonywaniu praktyki inzynierskiej i o Izbach
Inzynierskich® jest odpowiedzig na umieszczony w Ne 1 ,Cza-
sopisma Technicznego* z r. b. pod identycznym tytulem prof.
dr. Ottona Nadolskiego. Inz, Przewirski broni negowanego
przez prof. Nadolskiego prawa inzynieréw, pozostajacych
w stuzble panstwowej 1 samorzadowej, do wykonywania pra-
ktyki prywatnej a przeto i nalezenie do projektowanych Izb
Inzynierskich,

Ze Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych.

: Lista czionkéw przyjetych do Zwigzku P. |. K. do dnia 15 paZdziernika 1925 r.
) » ©
i . S8 1 1 i
. Nazwa, miejsce i rok %M Nazwa, miejsce i rok %54
a, Nazwisko i imie ukoficzenia wyzszego ig A dres a Nazwisko i imie} ukonczenia wyzszego gg A dr e s
-2 zakladu paukowego |NI9 - zakladu naukowego |89
09 o g
807 | Bartoszewicz Mieczyst. | L. 1. K. (Petersburg {1903|Wr.| Warszawa, Gesia 49 827 | Lopuszyhski Waclaw . |I. 1. K. |Petersburg 1881 Wr. Warszawa..M. K.
808 | Biatopiotrowicz Ignacy | I. E. » 1916| W1.| Woltkowysk, d. kol. Ne24 828| Narkowicz Juljusz . .| Pol. Praga — |wi Wilno. D. K. P,
809 | Bonasewicz Adam ILLI.K.| Moskwa |1908|WI Wilno, Tatarska 1 829 | Neumann Teobald . . - Gdansk [1924|Gd.| Teczew, Pocztowa 20
810 | Czajkowsk! Lucjan. 1. I. C. |Petersburg (1894 Wr.| Warszawa, Pigkna 43 830| Olszewsk! Jan. . . . " Warszawa | — |Wr.|Warszawa, Chmielna 88
811 | Dabczynski Feliks . .} Pol. | Warszawa |1924| Pz | Poznan, Staszica 17 831, Ostrowski Zygmunt W.S.T.| Moskwa {1900|Gd Bydgoszc]z(' g]arszaw_
I S

812 | Dabrowski Edward *) . { w1l Wilno, D. K. P.
Lwéw  [1922] Kr.
Ryga 1904|Wr.

Warszawa |1922| Wr.

813 | Dobrowolski Henryk . o Nowy-Sgcz, Warsztaty

814{ Falkowski Kazimlerz . o Warszawa, Nowom]ej-
ska 18
Warszawa, Chocim-

Wlodzim, "
ska 15

815 | Filipkowski

816 | Gtaczynski Zenon . . 5 Lwéw  [1911| Gd.]Chojnice, Dwotcowa 71
817 | Gotlib Bernard . . .| I. T. |Petersburg|1907|W!. Lapy, Warsztaty
818 | Brddzkil]ain s SIESL A - 1898| W1,| Wilno, Stowackiego 4
819| Heller Edwin ... . .| Pol. Lwow 1875|Rd.] Radom, 3 Maja N 1
820| Jesionek Jerzy. . . . " A 1922| Kr.| Tarnéw, Dworzeé kol.
821} Kloczkowski Wtadysl.| 1. T, |Petersburg {1885|Wl. Wilno, Lubelska 5
822 Krzyzanowski Tadeusz = Charkéw [1902] Gd. Tczew, Warsztaty

823 | Kublicki-Piottuch Eug. | 1. I, K. |Petersburg |1903| Wr. Warszawa,l;). Ke Py
wi

. Dr.
Krakéw, D.K.P.WLDr,

824| Kuzia Adam -. . . .{ Pol. Lwéw  |1924| Kr.
825| Landsberg Edward *) . » y - Wl Wilno, D, K. P.
826| Laskowski Wiadystaw |W.S, T. 1913| Wr. Kutno, d. kol.

Moskwa

*) Czlonek nadzwyczajny.

ZMARLI

§. p. Hrzebiczek Franciszek (Kolo Kr.)
Wr
Kr.
Wr.
Kr.

Lw.

Podgérski Stanistaw
Weyda Franciszek
Kedzierski Andrzej

inz. Jurowicz Wladyslaw

Osostowicz Wiadystaw

>

a
.| Warszawa, Smolna 13

Lwéw, D, K. P,

Warszawa [1924

£

832 | Paderewski Zbigniew .| Pol.
833 | Pawlowicz Wtadystaw |I. 1 K.|Petersburg [1900| Lw.

834 | Rakusa-Suszczewski
Eugenjusz . . . . - ,, 1911|wl

Gdansk |1924] Gd,

Krélewszczyzua d. kol,

835] Rosochowicz Henryk .| Pol. Torun, Bydgoska 30

836 | Stawinski Stanistaw . 1 Lwéw 1907} Pz.|Poznan, Sniadeckich 19
837 | Stuzalek Eugenjusz *). — [WIL Wilno, D, K. P.
838 | Sniechowski Jozef . . - Ryga — | Wr.|Warszawa, Trebacka 4
839 Sokoiowski Witold . . " Lwéw |1898] . . Szopena 6
840 | Sucharda Aleksander . - - 1913{ Gd. Oliva
841| Szewell Adam, Sk, Petersburg (1884} ,, Tczew, Sambora 20
842 | Szniolis Wiktor . . .|W.S.T,| Moskwa [1906{ Wi, Lapy, Warsztaty
843 | Wisniewski Emil . . .| Pol. Kijéw (1913 , | Wilno, kol. Wilefiska
d. e 419
844 | Wojciechowski Jan, I. T. |Petersburg |18%6| Wr.|Warszawa, Emilji Pla-
845 | Zétkowski Edward . .| , | Charkéw [1912|Wl. Wilno, D K. P.

000000000000000000000000 '0NNO00DN000CO08000000000

Omytki w druku w liscie czionkéw
Zwigzku Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Wydrukowano Powinno byd
92 Czeczot Czeczott .
144 Ejsmont EJmont
414 Meydell Maydell
551 Roginski Roguski
594 Sipvaylo Sipayllo
646 Swiatorzeck! éwlqtorzeckl

~ 684 Thim Teodory Thimm Teodozy
137 Dudzinski Edward
301 1683

522 Lw, Przemy$l St. dun, S. U, K.

Dudzifiski Edmund
1892
Wr. — Siedlce d, kol,

0000000000 0000000000GNNO000000000HOB000000000VON
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Wyeciag z protokétu posiedzenia Zarzadu Glow-
nego Zwigzku Polskich Inzynieréw Kolejowych
.z dnia 11 paZdziernika 1925 roku.

W obecnosci Przewodniczacego posiedzenia — inz. Nie-
bieszczanskiegs 1 Czlonkéw iniynieréw: Pawlowskiego, Gas-
sowskiego, Budkiewicza, Dziekonskiego, Friiauffa, Kriigera,
Atenskiego, Van-Roya, Babifiskiego 1| Raabego. .

1) W zwiazku z omawiang w protokéle posiedzenia
Zarzagdu w dniu 26/VIl r. b, sprawa wystgpienla Kola Ra-
domskiego ze Zwiazku P. [. K., kol. Babifski zakomunikowat,
ze niedawno Prezes tegoz Kola inz, Kaniewskl zapowiedziat
ustnie w Sekretarjacie Zwigzku powrét Kola Radomskiego do
Zwlazku, o czem Zarzad Kota przySle wkrétce odpowiednie
piSmienne zgloszenie do Zarzgdu Giéwnego.

2) Przewodniczgcy kol. Niebieszczanski udziela glosu
kol. Pawlowskiemu, referentowi w Zarzadzie Giéwnym do
spraw komunikatow z dziatalno$ci Zarzqdu Gléwnego, oraz
do spraw prasowych. Dla poglebienia dzialalnoéci Zarzadu
Giéwnego, kol. Pawtowski uwaza za koniecznie, abysmy wie-
cej sobie cenili, niz to bylo dotychczas, blizsze stosunki na-
sze z kolejnictwem zagranicznem, gdyz inaczej mozemy byé
zdysntasowani w rozwoju naszego kolejnictwa. W tym celu
winnisSmy przedewszystkiem braé udzial w kongresach kolejo-
wych i wogéle w zagranicznych Zjazdach Technicznych, oraz
drukowaé wszystkie wnloski 1 uchwaty z tych Kongreséw
I Zjazdéw w ,Inzynierze Kolejowym*, w ktérym, oprécz kro-
niki wewnqtrzne;, winna by¢é drukowana takze i krontka za-
graniczna. Celem nalezytego wypetnienia tych kronik, do-
starczone do nich prace musza byé oplacane. Przytem na-
lezaloby wydawaé ,Inzyniera Kolejowego® nie raz, a dwa. ra-
zy na miesigc—inaczej nie bedziemy mogli w rzeczonych
kronikach podawaé rzeczy aktuanych. Na to jednak potrze-
ba znacznych Srodkéw pienieznych, Zwigzek winien pomys$leé
o wigkszych dotacjach dla ,Inzyniera Kolejowego“. Musimy
delegowaé od Zwiazku na zagranlczne Zjazdy 1 Kongresy
wiasnych przedstawiciell, oraz wywrze¢ nacisk na Dyrekcje
Kolejowe, aby i te posytaly swych delegatéw na takie zagra-
niczne Zjazdy i Kongresy. To nam zapewnl réwnlez mate-
rjat dla fachowych odczytéw w Zwiazku.

Na dalszy rozwéj dziatalnoéci Zwigzku ma réwniez ogrom-
ny wplyw zapewnienie inzynierom kolejowym nalezytego sta-
nowiska spotecznego w ich pracy zawodowej, oraz poprawa
ich uposazenia na kolejach. Z tego powodu nie powinni$my
ustawa¢ w zablegach naszych o sprawiedliwg pragmatyke
dla pracownikéw kolejowych, oraz o nalezyte zaszeregowanie
inzynieréw kolejowych do kategoryj plac, odpowiednio do ich
. twérczej, kierowniczej 1 wykonawczej dziatalnoéct w pracy za-
wodowej, Nalezy zbiera¢ w tym celu dla wiadz materjaty nie
tylko u nas, lecz réwniez i z zagranicy, przyczem koniecznem
jest uwzgledniac takze koszty utrzymania w rozmaitych pan-
stwach, ktére nieraz znacznie réznia sie od kosztéw utrzyma-
nia w Polsce.

W dyskusji nad powyzszem zagadnieniem, kol. Ggssow-
ski stwierdzil, ze szerszemu ujeclu tego zagadnienia przez in-
zynieréw kolejowych stol na przeszkodzie nlemozliwo§é w obec-
nych stosunkach w Pafstwie Polskiem poprawy bytu inzynie-
16w kolejowych. Okoliczno§¢ ta nie pozwala na podniesienie
sktadek czlonkowskich, celem przyzpania wiekszych dotacyj
wydawnictwu' ,Inzynier Kolejowy* od Zwiazku, Nasze wia-
dze b, stabo Interesujg sie tem wydawnictwem. Najlepszym
dowodem tego jest fakt, ze tylko 3 Dyrekcje kolejowe figuru-
jg na liscie prenumeratoréw ,lnzyniera Kolejowego*, za$ li-
czyé na to, aby Ministerstwo Kolel mogto w nalezytej mierze
poprzeé nasze potrzeby odno$nie pragmatyki i uposazenia,
nie mozemy.

Kol. Friiauff réwniez jest zdania, ze podniesienia skla-
dek cztonkowskich'nie da si¢ zrobié. Nalezy koniecznie uzy-
ska¢ subwencje dla ,Inzyniera Kolejowego“ od Ministerstwa,
Réwniez | koszty delegowania inzynieréw kolejowych na za-
graniczne Zjazdy i Kongresy Kolejowe winny byé pokrywane
przez Ministerstwo. Zdaniem Fkol. Niebieszczariskiego sub-
wencja od rzadu dla ,Inzyniera Kolejowego* jest niemozliwa,
bo w takim razie | wydawnictwa Innych Zwiazkéw moglyby

takze zazadaé subwencjonowanla przez rzad. Kol. Pawfowski
zastanawia sle nad tem, czy my wogdéle mozemy braé sub-
sydjum od Ministerstwa? To by nas mogto krepowaé w naszej
niezaleznoscl sadu w kwestjach kolejowych. Chyba, ze wez-
miemy subsydjum, z warunkiem zachowania niezaleznosci sa-
du Redake;ji.

Kol. Raabe zwraca uwage, ze Zwigzek mdgiby udzielié
wiekszej pomocy wydawnictwu ,Inzynier Kolejowy*, gdyby
cztonkowie wptacali skladki regularnie. Obecnie suma zale-
gtych sktadek od cztonkéw Zwigzku dosiega sumy okoto 5000
zl. Zaradzi¢ takiemu stanowli rzeczy mozna przez Scigganie
sktadek czilonkowskich z list ptacy. Trzeba to wyjednaé
u wiadzy, bo sprawa jest pllna, Dodatkowe skiadkl na sub-
wencjonowanie ,Inzyniera Kolejowego“ sg obecnie niemozli-
we, wobec braku dobrobytu u ogétu inzynieréw kolejowych.

Kol. Kriiger proponuje wyrobié subsydja od rzadu dla
naszego organu pod postacig subsydjum na cele naukowe
Zwiazku, Kol. Gqssowski zaznacza, Ze juz same Dyrekcje
Kolejowe mogiyby znakomicie poprzeé wydawnictwo ,Inzynie-
ra Kolejowego* przez zaprenumerowanie go dla swych orga-~
néw stuzbowych. Jedna tylko Dyrekcja Warszawska moglaby
zaprenumerowaé¢ do 200 egz., a wszystkle Dyrekcje do 1000
egz. Jesliby nawet z tego powodu musiaty Dyrekcje subwen-
cjonowaé takze | organy innych Zwlazkéw Kolejowych, to
w tem nic ziego upatrywaé nile mozna, pod warunkiem, ze
organa te beda staly na stanowisku uswiadomiania ogétu
kolejarzy o potrzebach kolejnictwa 1 pozbeda si¢ obecnie
praktykowanych napa$ci nie tylko na poszczegélne jednost-
ki, ale na urzedy panstwowe i Ministerstwo.

Przeciwko rzeczowej krytyce w tym lub Iinnym organie
zwigzkowym rzad nie moze sie sprzeciwiaé, a nawet powi-
nien taka krytyke z uznanlem przyjmowaé; nie moze jednak
rzad popleraé¢ pism, ktére czesto w nieparlamentarnej formie
umieszczajg napaéci, obliczone na demagogje w szerokich ma-
sach kolejarzy.

W rezultacie powyzszej dyskusji zebranle powziefo na-
stepujacag uchwate:

1) Usznaé za niezbedne uzyskanie od M. K. $rodkéw
pieniesnych na rozszerzenie wydewnictwa ,Inzynier Kolejo-
wy“, z tem jednak zastrzeiemiem, %e ta subwencja nie po-
ciggnie za sobg ograniczenia samodzielnosci sqdu ¢ kierunku
Redakeji wymienionego wydawnictwa. Subwencja ta moze
byé dana w postaci prenumeraty przez Dyrekcje Kolejowe
znacznej ilo§ci eqzemplarzy ,Inéyniera Kolejowego® dla po-
szczegdlnych urzeddw tychze Dyrekcys.

2) W rozwinieciu uchwaly V Zjazdu Inéynieréw Ko-
lejowych w Gdarisku, przedstawié p. Ministrow: Kolei wnio-
sek Zwiozku Polskich Inzynieréw Kolejowych, ze najzywot-
niejsze potrzeby podniesienia technicznej ¢ gospodarcze) spraw-
noéci kolejnictwa polskiego wymagam stalej lacznodci z roz-
wojem kolejnictwa zagranicznego, ¢ ze w tym celu mezbe-
dnem jest, aby Minister Kolei mial calkowita swobode ¢ nie-
zalezno$¢ od innych ministréw w delegowaniu zagranice dla
celdw naukowych, zawodowych i praktycanych inzynierdw mi-
nisterjalnych < dyrekcyjnych, oraz zeby z tej swobody szero-
ko korzystal.

Wybdr sposobu zalatwienia powyzisze] uchwaly przeka-
zano do uznania Prezydjum Zarzadu Gléwnego,

3) Nastepnie kol. Ggssowskzinformowat zebranych o sta-
nie sprawy pragmatyki dla pracownikéw kolejowych. Obecnie
opracowany w M. K. nowy projekt tej pragmatyki nie uwzgled-
nia w nalezytym stopniu postulatéw inzynieréw kolejowych.
Kol. Niebieszczanski uwaza, i2 byloby teraz na czasie opra-
cowanie i wydrukowanie w ,Iniynierze Kolejowym®“ artyku-
16w, wyjasniajacych, czego wla$ciwie domaga sle inzynier ko-
iejowy od pragmatyki. Odnoéne pod tym wzgledem referaty
winny wptynaé od Két Miejscowych Zwigzku do redakeji ,In-
zyniera Kolejowego“. Uchwalono wystosowaé do Zarzaddéw
Két odpowiednle wezwanie Zarzadu Giéwnego w tej sprawle,

4) Z kolei poruszono kwestje nomenklatury stanowssk
stuzbowych 7 zaszeregowania iniynieréw do kategorji plac.
Kol. Kriiger uwaza, ze nomenklatura jest, w istocie swej
obojetng dla bytu inzynieréw kolejowych, byle tylko zaszere-
gowanie ich bylo wiaéciwe. Kol. Nzebieszczarisks stwierdza,
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ze kwestja nomenklatury jest przesadzona, wobec ogloszenia
juz odno$nych co do niej rozporzadzen i przepiséw w Dzien-
niku Ustaw. Niektére Dyrekcje wprowadzily juz w zycie te
przepisy i rozporzadzenia i przystosowaly sie do nich z latwo-
scig. Réwniez i kwestje zaszeregowania stanowisk w Dyrek-
cjach Kolejowych nalezy uwazaé za przesadzona, choé, nieste-
ty, nie bardzo przychylnie dla inzynieréw kolejowych, Poda-
liSmy juz w tej sprawie memorjat p. Ministrowi i nic wiecej
tu zrobi¢ nie mozemy,

Kol. Dziekoriski jest zdania, ze wyréinienie inzynieréw
w nomenklaturze jest dla nich waine i nie powinniSmy rezy-
gnowaé w zabiegach o to wyréznienie. Kol. Friiauff doma-
ga sie dalszej akcji o polepszenie zaszeregowania inzynieréw
w Dyrekcjach Kolejowych.

Kol. Kriiger uwaza, iz walka o nomenklature inzynie-
réw, jest to walka o przyszio§é. Obecnie wazniejszym dla
nich postulatem jest wiasciwe ich zaszeregowanie.

Kol, Babinski zapytuje, co sie stalo znaszym memorja-
lem w sprawie zaszeregowania inzynieréw kolejowych. W re-
zultacle dyskusjl uchwalono polecié Prezydjum Zarzqdu GH.
ziwrdeié sie do p. Ministra z prosbg o wyjasnienie ¢ odpo-
wieds, jaki bieg nadalo Ministerstwo naszemu projektowi za-
szeregowania inzynieréw w Dyrekcjack Kolejowych.

5) Odnoénie poprawy bytu insynierdw kolejowych za-
brat glos kol. Kalziiski, zwracajagc uwage przedewszystkiem
na pominiecie inéyrderéw linjowych W-tw Drogowego w liscie
pracownikiw kolejowych, wpowasnionych do oplacania czyn-
szu za preydzielone im mieszkania stuzbowe w wysokosci
przystugujgcego ¢m dodathu mieszkaniowego. (Rozp. Mini-
stra Kolei z dn. 1 wrzednla 1925 r. Nr. I. 13221 (2/25). Po
dyskusji polecono kol. Kalzriskiemw opracowaé projekt odnos-
nego memorjalu od Zarzadu Gl. do p. Ministra z prosba, aby
rzeczona lista pracownikéw kolejowych zostata uzupelniona
przcz wiaczenie do niej Naczelnikéw Oddzialéw Drogowych,
ich Zastepcéw, oraz Kontroleréw Drogowych.

Nastepnie kol. Kaliisk? poruszyl sprawe wstrzymania
przez p. Ministra wyplaty w roku bictgeym dodatkdw budo-
wlanych. Po dyskusji uchwalono wystaé do p, Ministra de-
legacje w tej sprawie, wybierajgc jako delegatiw Fkol., Nze-
bieszezanskiego, Friiauff’a ¢ Budkicwicza i polecajgce dele-
gacji zglosié sie do p. Ministra w poniedziatek dn. 12X r. b.

6) W dalszym ciaggu posiedzenia kol. Friauff wy-
szczegélnit pofrzeby kardynalne inzynieréw kolejowych. Po-
trzeby te sprowadzaja sie do nastepujacych 9-ciu punktéw:
1) normowanie posad, 2) dodatek funkcyjny, 3) remuneracje,
4) mieszkanie stuzbowe, 5) podwyzszenie normy djet stuzbo-
wych, 6) mundury, ewent. materjal na ubrania sluzbowe,
7) futra'i buty dla inzynieréw linjowych w Oddziatach Dro-
gowych, 8) zapomogi bezprocentowe, 9) dodatki budowlane

Potrzeby wymienione pod p. p. 1, 4 | 9, omdéwiono juz:
w uprzedniej dyskusji. Odnosnie p, 2 — dodatki funkcyine,
uchwalono prosié p. Ministra o odpowiedz, co sie stalo z na-
szym memorjalem w sprawie zaszeregowania inzynieréw ko-
lejowych, ktéry porusza réwniez i1 kwestje dodatkéw funk-
cyjnych,

Odnoénie p, 3 — remuneracje, uchwalono, na wniosek
kol. Niebieszczanskiego zqdad wudziatu inzynierdw 7 wogdle
pracownikéw kolejowych w premjowaniu rezultatéw ekono-
micznej gospodarke poszczegdlnych Dyrekcyj Kolejowych.

Odnoénie p. 5 — podwyzka djet, uchwalono polecié
Zarzadowi Gl. wystqpié do M. K. o podwyzszenie ryczalidw
z2a wyjazdy.

Odnoénie p. 6 — mundury, ewent. materjoly na ubra-

nia stuzbowe, uchwalono rozpisaé ankiete do Kéi, z zadaniem
wypowiedzenia sie, czy zachodzi wogéle potrzeba ustano-
wienia munduréw dla pracownikéw koiejowych powyzej VII ka-
tegorji ptac, ewent, czy nie byloby bardziej wskazanem, aby
pomienieni pracownicy otrzymywali, zamiast munduréw, ma-
terjat w nalezytym gatunku.

Odnoénie p. 7 — fulra ¢ duty, uchwalono zadaé, aby
kazdy z Oddziatéw Drogowych, mechanicznych i eksploata-
cyjnych byl zaopatrzony w stuzbowe kozuch, oraz buty filco-
we dla wyjazdéw drezynami i na parowozie.

Odno$nie p. 8 — zapomogs bezprocentowe, uchwalono,
ze w tej sprawie same Kola miejscowe Zwigzku winny na-
wigzaé kontakt z miejscowymi Prezesami Dyrekcil.

7) Zwigzek Polskich Zrzeszen Technicznych uchwalit
na Zjezdzie w kwietniu r. b. w Lublinie skiadke cztonkowska
w wysokoSci 2 zlotych od czlonka za 9 miesiecy, poczawszy
od 1 kwietnia r. b. do 1 stycznla 1926 r., zamiast uprzednio
ptaconej normy skiadek, wynoszacej 0,75 zi. od czlonka rocz-
nie. W tych warunkach nasz Zwiazek znalazt sie wobec al-
ternatywy wplacenia obecnie do Zwigzku Polskich Zrzeszen
Technicznych powaznej sumy, wynoszacej okoto 1800 zi, Wobec
tego, ze pozytek z dzialalnoSci Zwiazku Polskich Zrzeszen
Technicznych jest, jak dotychczas, prawie zaden, a wyptacenie
mu wyzej okreSlonej znacznej sumy silnie zawazyloby na
budzecle naszego Zwiazku, kol. Raabe zapytuje Zarzad Gi,,
czy go upowaznia do uskutecznienia tej wyplaty. Po krétkiej
dyskusji uchwalono decyzje w tej kwestji odlozyé do zebrania
sie najblizszej Rady Giéwnej, przyczem Zarzad Gl winien
wnie$¢ na porzadek dzienny obrad tejze Rady sprawe ewen-
tualnego wystapienia naszego Zwigzku ze Zwigzku Polskich
Zrzeszen Technicznych, :

8) Kol. Raabe zwraca uwage, ze dotychczasowy sposéb
Sciggania skladek -czlonkowskich w naszym' Zwigzku przez
cztonkéw korespondentéw okazuje sie mato skutecznym, wy-
wolujac zalegloSci w placeniu tych skiadek, wynoszgce obecnie
okolo 5000 zi. Zaradzi¢ zlemu moze tu tylko Scigganie skla-
dek za posrednictwem list placy, co nawet jest juz stosowa-
ne w nisktérych Kotach Zwigzku. Po krétkiej dyskusji uchwa-
lono, ze Zurzaqd Gidwny winien wystqpic do Ministerstwa
z prosbg o pozwolenie $ciagania skiadek czlonkowskich dla
Zwigzkuw R. I. K. za posrednictwem list placy we wszystkich

* Dyrekejach Kolejowych.

9) Uchwalono przyjagé w poczet zwyczajnych cztonkéw
Zwiazku:

A, Na wniosek Kola Warszawskiego.

1) Inz.-technologa Jana Wojciechowskiego, kierownika
badan psychotechnicznych w M, K.

2) Inz. komunikacji Mieczystawa Bartoszewicza, refe-
renta technicznego Wydziatu Drogowego Dyrekecji Warszaw-
skiej- 3

B. Na wniosek Kola Wileriskiego.

1) Inz.-mechanika Marjana Lajmana, Naczelnika Oddziatu
Drogowego w Lunificu.

2) Inz.-technologa Wiadysiawa Kloczkowskiego, star-
szego' referenta Wydzialu Mechanicznego Dyrekcji Wileniskiej.

3) Inz.-technologa Edwarda- Hieronima Zbtkowskiego,
kierownika Dzialu Parowozowego w Il-im Oddziale Mecha-
nicznym Dyrekeji Wilenskie;j.

4) Inz, komunikacji Adama Bonasewlcza, referenta tech-
nicznego Wydzialu Drogowego Dyrekcji Wilenskie;j.

5) Inz. Emila Wisnlewskiego, starszego referenta w Wy-
dztale Drogowym Dyrekcji Wilenskiej.
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Zakupy materjatow
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§ S Przedmiot zakupu Hogé | 18 | Cena Loco 5 Przedmiot zakupu 1lo$é Je(k Cena Loco
oo nostka Qs oSS
‘6_ a.
Dyrekcja Gdanska. 3/IX | Izolatory normalne z hakami
LoZe 100 m/m wys. . : 1 szt 1.45
1/VII °| Plomby otowiane 300{ klg. 1.39 |'st. Bydgoszcz | Szczotki weglowe 25%30%35 . it =
2/V11 | Smota kamienna . 500] ¥/, klg.| 16.10 ;- 14/VIIL | Zarédwki na 220 volt 500 Watt, J
J.epnik e 250 > 16.70 » o, I napeinione gazem. . % B8.84
Dekstryna . . . B 300 klg. 67 Lubon 3/1X [ Zarédwki na 220 volt 60 Swiec
3/VIl | Siatki zarowe wagonowe 5000 szt. 21 Bydgoszcz potwatowe B 2.80
9/VIl | Farba szara do mostéw . s 10000 klg. 2.29 " Zaréwki na 220 vol( 2 sw1ec
Naftalina . 4 R4 7 100 A 48 " pélwatowe. . 7 1.80
17;V1I | Odpadki bawelmane 20000 “ 90 » 18/VIIl | Swiece Boscha 2 kontaktowe 0 4.—
Masa izolacyjna . N 2000 X 25 W 25/V1l | Cegla ogniotrwala normalna
Bandaz do masy 1zolacy1ne) ; 500 rolek 65 " 250x120X65 m/m . . . 100 klg.|  7.—
Lopaty do wegla. . . 4 307] szt. 3.15 i 12/IX | Cegla ogniotrwala fasonowa,
18/V1l | Narzut. - - . 500] mtrs 6.60 | Koscierzyna Stozek Seyera 31—32 . . . o s
Wézki kolejowe . . . 49| szt. | 185.— Bydgoszcz 25/IX | Dachéwka tloczona dwufelco-
21/VI1 | [madla réwnolegle | 42.— » wa [ klasy 103 szt.| 116.—
22/VIl | Papier szklisty . v 3500|1000ark.| 35.70 " Dachéwka szczytowa (gqsxory)
23/V11 Zr;(a;czkl do cechowania pod- £ oo too| oot | et 1 klasy . . 1 szt, 45
adéw , . . s gl TS | L Y 1 £ 4 » ; 1 b dow]ane 100 kg. 1.90
Wapno aone u: =
30/VII | Oporki pod szyny . . . . 20000}  szt. 3.70 " 15)/11))(( Glp‘; pal]J w workach jutowych o 3.20
3LVIl | Kamienie toczakowe y 2795 klig. 13, " 18/IX | Papa dachowa smolowcowa
Proszek szmerglowy . . . .| 390 by 1,20 " p)askowa MNe 80 w rulonach
1/VIII | Kreda w kawatkach, 300 40 » a 10 m?. . . rulon 7
Farba zielona do wapna 100 ¥ 30 " 6/VIiIl | Kamien lumany Iozyskowy . m? 7.80
S niebieska 100 y 60 - 41X ziki - » 5.60
widry do POdHadéW 14 m/m : Plyty ciosowe kamlenne. P » 60.—
(zakup dorazny) . 30| sazt. 4.40 Gdansk 20VII Kaym)l'eﬁ okragly (kulaki) . 0 4.
wadry do podkladéw 14 m/m Kamyki do budowy piecow
, (zakup z przetargu). . . . 3000 1.95 Bydgoszcz 20--25 cm. dlug. 6 cm. szer.
Swidry do podktadéw 15 m/m i i od 4—6 cm. grub, . . . szt. 04
. (zakup dorazny) . . . . . Y 5.— Gdansk 2/1X Zwir rzeczny niearfowany .. . m? 4.—
Swidry do podkiadow 15 m/m 5/1X - podwéjnie arfo-
(zakup z przetargu) . co 200 " 2.5 L70d0=202 wany wielkosci ziarna od
VIl llgabel reczny . . . fgg e 2-3—2 " 1—2'cm, . S » S.—
atrony bezplec/mkowe - szt. » v Z zn arfow. {mgczka » 5.—
4/VIII | Galki Peschla. ; BT 10102-:% 3 261//1)1(Il B‘llv;ghl;zezcelay/na pocynk?)wang 100 kIg.| 75.60
: rezynowy o wy-
5/Vill | Lakier do zelaza. . . 150C|  klg. 80 - ‘11/Vl[ Dl;l:;;r;a;;)o\;ésglgzyﬂ yg J y' 1 klg. 1,04
7/VIII | Stoje do ogniw Froscha . pos)geats 1.40 » 22/vil | Lanouchy zelazne do klonic,
Ppchoqme smolowe ?0 » 150 r czarne niekalibrowane w dtu-
11;VIIl | Filc 8 i 10 m/m A R 00 klg-2 5.60 ” gosciach 2,5 m. I, 1.05
Siatki iskrochronne. . . . . 100; mtr. 10.— L 12/VIIl | Gwozdzie (aplcerskxe 2 plask
R HTCRSAT/ I RN S 3001 klg. 4.50 " glowkami . 1.08
12/V1I1 | Plombownice Are 5 gg szt, lég.— w 26/VIIl | Kétka zel. VAN EAas p)yt Kuchen. 100"](19_ T
o %6 " (e » d
13/ VIII Linoleum 3,5 m/m grubosm 1 200 mtr. 16.30 Gdansk ALl Szonkb;%mék{(gblaszane N e klg. 94
Tasmy do pit slusarskich . 188  tuz, 3.20 Bydgoszcz Kociotki miedziane z futeratem szt, 45—
14/VIII | Siatki zarowe wagonowe P2 . 3000f szt. 31 " Groty zel. do pilotéw wraz :
15/VIl | Pokost Iniany . . : 1500 klg. 198 ", z gwozdziami . . klg 1.—
17/VI1l | Tektura glansowana 1 mm . 4017 T 3.25 Gdansk Zawiasy franc. do drzwi . . = 20
18VI1I1 | Wosk ziemny . . : 200, 2.75 - orzechowe do okien . i 24
20/VII1 | Druki ,listy przewozowe" . .| 5000001100 szt.| 2— Bydgoszcz 25VII % do drzwi wahadlowych p;ra o
Wiertarki do podkladéw , . , 8| szt, |312— Gdansk 24 1X »  do bram . szt. 4.50
24/VI1I1 | Ustnikido trabek svgnalowych, 0 21/<”” Zamki wertheimowsk, do drzw1
duze . 1 » 1— Bydgoszez z 2 kluczami . E 10,—
Ustniki do trabek sygnalowych 150 a0 : 23/1X ‘| Zamki franc. do duw1 8/16 cm B 2.50
male. . . ) " 2 25/VI11 | Zakretki do okien 25 i35 m/m 3 15
Deskeczkxln:mpregno}:vane do plyt 1000 18 Zatrzaski do okien . . m? 45
akumulatorowyc 3 » Ay b deb dl e-
25/VIlL | Olej stawidlowy . 200 kg. 65, Gdansk Lk Digtlsvarrsuzstitosv;:{le. 3 .c 125.—
26/VIIL | Lepnik. , . . 25000} 100°kg. |- 15.20 Grudzigdz Deski i brusy miekkie dla ce- v
Karbolineum . . 5000 " 19 — " 16w warszta(owych s 55.—
27/VI1 | Imadla kowalskie zawiasowe a0 Brusy debowe 5 i 8 cm. qrub 4
\"?d)ygdo'kamieni SRS 309 st 51)2_5) Bidgeszc dla celow warsztatowych. i 106.—
28/VII1 | Zwir siany . 1g888 m? ggg Ngw_e-)l;liasto D‘;zl‘: l;u%l;u:{ag;lcq#klﬁ d{a 'ce: 44.20
m? i ziatdowo % T
" n=T o d t 124.—
3YV1II | Smota gazowa . 10000| 100kg. | 16.60 | Bydgoszcz Wik i koa\knr(aoe;wl,ee i:g?%\rveerigl—%’g : %
cm o przekr. 8 i E:SO m. g;g » 25.50
1 y 18/1X | Laty miekkie okragte 8 m, dig szt. 2.40
Dyrekcja Poznanska. 11//\111 Mydlo twarde auche e . klg. iag
q Biel cynkowa Ne 1 100 klg. .3
25/VIIl | Molton 90—92 cm. szer. . m 2.20 |franco Poznan N1 Dekstr);'na gat secunda “36lta b & 64,—
P1otno czerwone 82—84 cm szer. A 1.65 e 18/Viil | Tlen . . . 1m 1.80
. na dachy wagonowe . m? 8.87 - 141X | Satynober clemny francuski xlg. 15
31/VIII | Pokost lnjany , . kg. 2+ » 24/1X Kit manganowy . = 1.50
Farba olejna czerwona gotowa = 1.80 S 19/V111 | Drezyny motorowe dla 4 osob szt. 1355 —
Lakler do szlifowania. . . . e 3.— o 15/V11 [ Taczkicalozelazne pojem, 100 1. . 32.80
do pociggania . . - 3.15 " Wiertarki reczne trybowe
51X | Siderosten (lakier do podwozi) " 74 . o» z uchwyfem 3 szczekowym . o 16.25
BE 6/VI11 | Pily fracane 150X 14.50 cm.. . 11—
81X | Mydlo migkkie . . . . . . . & |l . 7Vl | Pitki do ciecia szyn 330X50X
g7 X1.5 m/m . , » 5.—
5 H N 70 [1a8 . 18/VII1 | Pozlomnica w opraw drzewne] . 12.—
- 3B Raki do wyciggania hakéw. . . 48.—
3 : . i Rydle stalowe. . . =t klg. e
101X | Spirytus skazony e I » 57 " Klucze nasadowe E 1.20
16/1X Tt_‘.rpen(f' .o S » 1.24 " .~ niem. kute 39x40 m/m szt. 4,70
Kit szklarski . . ‘- o » 7.56 » Swidry spiralne do metali
19/1X | Klocki hamulcowe *) . i 18, " , z obsada cylindryczng . . . Iz, 3.26
P : . » ég« . Swidry lyzakowe do drzewa . ., 1.65
Mégatea Iy 6. ST . " - Cegi okragte 130 m/m dlug: - 1.35
Klucze kowalskie . . klg. 1.50
Dyrekcja Stanislawowska. R‘;;,“;‘,f’}gg“,;,‘,‘,?"_ 2 d_l“g' ,'a: L 1.15
Drut miedzia ty, o - Sprawdziany rozsuwalne . . - 17.75
31X ]?rojuulo m/?nya ?O'Y i PIa kg. 4o M1iotki podrecznlakl stalowe
Drut ~ izolowany o przekro;u o wadze 0.5 i 1 kg. 2 1.85
2 m/m*, czarny . . . . 1 mb, 26 Lampy benzyn. do lutowama n S
UWAGL

1) Z warunkiem, ze firma nabywa 50%, ztomu niepalonego po 0,10 z1 za 1 kg,

) Dtto
%) Dito

"

»

0,07 .
0,09 .
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6/IX | Farba czarna ochronna do ze- X Kiszki gumowe do parowego
laza ,Antirustrol® oy 3000 | kig 95 | Warsz. Wsch, ogrzewania wagonéw 38X 60X ;
179/1)( Czerwien angielska 7000 : 27 -. X380 m/m , . . . ., , K 100 | sat. 26.— Poznan
NX | Minja otowiana Ty .1000 ! 1.68 5y Konopie czesane dlugowidkni-
18/1X Olej kreozotowy filtrowany 70000 i 19, |Ostréw Mazow, ste na uszczelnienia do pomp 685 | klg. 3.60 | Warsz, Wsch,
19/1X Bielcynkowachemicznieczysta 5200 " 1.34 | Warsz. Wsch. 6/X Tasma welniana do poduszek
18/IX | Rwas naftowy . , o 11000 - 72, Ostréw Mazow,| MagicZny el St T S 840 [+ 8.40 o
Terpentyna biata, . . . ., . 1000 e 7] 728 Krajka wickiennicza do owija-
Terpentyna stomkowa (Zéita 7000 " 92 7 nla wagonowych  przewodow
2/X ,Sangajol* prima, zastegujqc; Warsz. Wsch. parowych .. . . - . . . . 1500 T 1.80 y
terpentyne biatg . . , . 5000 ol 84, ' 6/X Tkanina jutowa do robét tapi-
Pokost Iniany naturalny. . .| 15000 | . 1.79; SRR A NERr R O | 2200 | rmtai | L0 "
Spirytus skazony o mocy 92°f 2500 { litr. 55 ] 811X | Zabki'kwadratowe z cyfra 25
23/X . do znaczenia podkladéw 250000 | szt, 0,00, "
= 6/X Cyna do lutowania 507, . 1000 | klg. 5.90 =
15/1x | Poprzecznice zelazne korytko- s 4.63 16/1x | Zagtuszki z tafncuszkami nor
g ztu y 1 -
H;vkei wi);?;itneeekor;;,:lf:“:fo Bos FRLl T Warsz. Gléwna| / malnemi df. 450 m/m - 600 szt, 4,23 | warsz, Praga
przecznic korytkowych . j £000 = 65 11X Klocki hamulcowe zeliwne wa-
Kotki zelazne prosté do po- i gonowe i parowozowe . .| 116300 | kig. 21, v
przecznic korytkowych, 8000 " 30 26/1% | Klocki bamulcowe Zeliwne do
Chomont zelaznych 3y . b [ 4 wagonéw amerykanskich , 12900 i 22y, "
do umocowania poprzecznic| 4200 [ Kklg. 41, yx [ Kofcowki z obraczkami dwu- '
26/1X Oprawki mosiezne z kluczem 300 | sztuk 98 2 GASsCIONEIRC Ozl s i
-, 5 bez klucza €00 " 48 w na krany SEae e MRl 250 | komp. e 1
' z gwintem 320 L DS " 8/% Niple 1 proste z gwintem. 500 | szt 2.08 f,
Golijat o+ o+ - . . . .] 10000 | krazk 34 Warsz, Wsch P 1 : o i N X
Papierowa tagma telegrafi 50 | sztuk 44— | ¥ 1 i ;
UX | Latarnie parowozowe zderza. " 17/ix | Fapier szklany , . . . . .| 7750| ark Qs | Wearsz- R sl
7/VIHL kowe male , 5 ) 2003 b 1.35 Piétno szmerglowe kolejowe
Choragiewki ~ sygnaiowe | nie. ol Me 1, fabryczny Ne 4, ., | 2€00 Y 28 "
8/x Bioh R Plétno szmerglowe kolejowe
JRF L e 1 Ne 2, fabryczny Ne 5. .° ., .| 3000 " 30, '3
\ Plétno fszmerglowe kolejowe 1600
1 Materiat 72.254.60 3 Ne 3, fabryczny e 6. . . . " 35 4
31X WaQiee”agﬂn?:\:l“:“’g:)’;:?;)‘:gloe:ood 22/1X | Lopaty od$niezne tupane z drze-
m/m do przemywania kottéw 35| szt. | 845.— Poznan MADUKONEG QRN oyt | | ZP10) [ Ss 2 60 [ Czgstochowa
Krazki gumowe do hamulca Lopaty odsniezne lupane z drze- 50
Westinghouse’a stozkowe 5570 7 82 0] bR ST ELT gt T e B4 | L 2 &
1/1X | Knot bawelniany do maznic 150 | klg. 7.27 | Warsz, Wsch, Pepiiihdonizine ISRRhe Rdrady | IS ,
Kiszki gumowe do hamulca LeRSweRovidlclioweua . & 5, | et IERE
Westinghouse’a o wymiarze ity staloneidosbicciaseyn
28X46X610 mm. . . . , .| 50| szt. | 27.60 N o wym. 355X50X15 m/m . P | A ¥
31X | Kiszki gumowe do hamulca : Ty%]e [EACILW EmaTe) .,K?n-
Hardy’ego o wym. 52X58X dor wyrobu fabryki ,Grafos=:
%685 850 e 2 e eI 400 1 29, )! o poj, 100 klg.”. . . . . 2(5) " 28-6— s
Krazki gumowse plaskie do ha- 4 %gg iy i 7 ' 433.3 3
mulca Westinghouse’a 30X AT 755 A 5 hd 80.35 .’
X40X54% 10 m/m SN 1000 ” 87 " St I"d 53 Sl e i vt v . +
22/1X | Linkikonopne do wielokrazkéw 26/1X LRt na g
y telegraficznych $redn, 8 m/m 200 | klg. 5.20 L ?1‘6890 grabowego dlug. 350 K %
12/IX | Meterjal na firanki do okien Stll dm/m_ ot E=AR e i * A
wagonéw osobowych szer . S Glaw z R gen Adus
1000 3 4050 | Fitrea 4.20 ; S(pelme ogrrabgwegoddl. 450 m/m 2000 " 11, 1)
A ! T yle do mlotéw z drzewa lu-
22/1X er_ozem}):]rcxane o sred, wewn, e 1.48 X tp?negograﬁowdego dI.(:iSOm/m 1500 " 13, o
) . 3 Style do oskardéw z drzewa
W;zzem%;rcxan.e o sredn, wewn, 880 » 216 - lupanego grabowego dl, 850 —
5/1X | Szpagat konopny grub. 3 m/m| 1000 | klIg. 3.50 " SR/ [ =S g S 1500 » 22 Ly
" » 1 m/m ’
e : 15/1X Drut stalowy ocynkowany
21X P]?snz]a{vsé(llnf;:nkls.ze 137 ¢/m SIS 45 " o $redn. 4m/m. , . . , .| 5360| klg, 78 |Warsz. Gléwna
/ bez krajek “)r' kolcl;;'ze ma/li- JRS LB Dk tob bt s b Ll
e ) 1750 | mir 24.59 y o sredn. 3,5 m/m i 2 m/m, . 2475 " 3.75 Radom
Plusz we)niahy szer. i37 c./m. Szklo s
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o xﬂiﬂ”@’ﬁﬁé’&‘é"%?‘ZSJ&Z‘"& 220 19.86 " v 24/, m/m oo a0 | mere | 2350 | warsz wseh,
o Al wagonév«rr, ; wygm. Szzlslo sygnatowe czerwone o gr. e
XSG00 m/m, . . . . .| 1200| szt. | 27.50 5 R e R e SRR F
Kiszki gumowe do parowego 522]&;0 s}'gna g, glelone £ oy ) 2450
[ (rprl s S Rl TR " 4 "
gg;zgg;?:;gg :/ﬂn%onéw 0 wym, 0 % Szklo sygnatowe zéite o gr. % =
) O ar i " = ” ZAY peve v L S O Ty e o " 23. I
Weze gumowe do przemywania Pana 386
J . padachowawrolkach ogr.3/, 4 " 60 |Warsz, Gtéwna
koltzléogoc;nwymmrze 35X55% % e : 199//11))(( Cegta ogniotrwata do sklepiel';7 [
Wi?(ie.gumo(vn; do przemywania < - " parowozowych ., . . . . .| 42000 | kig. 07, | Warsz. Wsch.
Kotléw ‘0" wymiarze 36%55% Szklosygnalowe czerwone o gr.
% 15.000 m/m . 15 495, 2%/ m/m ..., ) 100 | mtr.? | 24.— "
KiszkiWgdmiawet 45" pzlrc;wégo' o 1 Cegla ogmotrw:)a do sklepien et | o7 \
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szyn,

obreczy,

w ogélnej ilosci okolo 6,350 tonn.

stali

resorowej,

Ministerstwo Kolei sprzeda zlom w postaci

miennych, Zeliwa niespalonego i spalonegd

Szczegblowe ogloszenie w ,Monitorze*

zdn. 12.X. b. r., numer 236.
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sznuréw azhestowych suchych i grafitowanych, wyro-
béw szczotkarskich, paséw skérzanych, wyrobdw tek-
stylnych, ceramicznych, okué kuchennych, farb, che-

Dyrekcja Kolei Panstwowych w Stanistawowie
rozpisata przetarg na dostawe na rok 1926 odlewéw
zelaznych, wyrobéw zelaznych, jak: $§rub, nitéw, nakre-
tek i t. d., wyrobéw drzewnych, jak: stylisk, miotel

mik_alij, lakierédw i kitow,

Termin skiadania ofert uplywa 18 listopada r.b.
o godzinie -12-ej
mozna zasiegngé w Wydziale' Zasobéw Dyrekcijl,

PREZES DYREKC]JI KOLEI
PANSTWOWYCH.

w potudnie.

;

g

§

T 7 B G

§ i wegla drzewnego; wyrobéw powrozniczych, czysciwa,
g

g

Blizszych wiadomoéci
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PRZETARG.

Warszawska Dyrekcja Kolei Pafstwowych nabedzie:

podrozjezdnic sosnowych 50 kompletéw dla toréw 600 m/m

T debowych 50 e

N sosnowych 80 o e AR 750 ,,

N debowych 20 - " Tt o
podkladéw sosnowych 35000 sztuk diug. 1,20 mtr.

A debowych 10,000

o sosnowych 31.000 ,, ¥

. debowych 15.000 ,, -

13} " ” "

” ” » "

1,50 ,,

1 "

Wymieniony materjal winien byé dostarczony do dnia
1 lipca 1926 r. na podstawie obowiazujacych warunkéw
technicznych i przepiséw o nabywaniu materjatéw.

Oferty na dostawe wymienionego materjalu, ze wskaza-
niem cen na podrozijezdrice w b. m, i podklady w sztukach
franco wagon stacja zaladowania, oraz osobno loco wagon
stacja Ostréw-Mazowiecki i iloéci jakie beda mogly byé do-
starczone, nalezy sktadac do dnia 20 listopada 1925 r. do
godziny 12-ej w poludnie, w zapieczetowanych kopertach
z napisem ,0ferta na podroziezdnice I podklady wazkoto-
rowe” do skrzynki w biurze Wydzialu Zasobéw, Aleje Jero-
zolimskie Nr 1/3.

Do oferty nalezy dotaczyé kwit kasy kolejowej na wpla-
cone wadjum w wysokosci 3% wartcéci oferowanych ma-
terjaléw.

Oferenci winni zaznaczyé, Ze utrzymuja swe oferty
w przeciagu 6-ciu tygodni od dnia ztozenia ofert.

Oferty nadestane po terminie, oferty bez wadjum, oraz
nieodpowiadajace $cisle jakiemukolwiek z podanych warun-
kéw, beda wylaczone i nie beda rozpatrywane.

Dyrekcja zastrzega sobie podziat dostawy miedzy firmy.

C2T0 0 CEND S CHNO 6 CEND 6 CAND @ CEFD § CAO 0 CAND 6 LD € CENOS CAND @ © QA0S & CAND S QIO
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PRZETARG.

Dyrekcja Kolel Panstwowych w Poznaniu zakupi:

3000 m* desek i bali sosnowych

warsztatowych, specjalnych wymiaréw.

Po szczegélowe specyfikacje i warunki tech-
niczne nalezy sile zgtosi¢ osobiScie lub pisemnie
do Dzialu Zasobéw, pokéj 302 w gmachu Dyrekeil.

Oferty z podaniem ilosci, terminu dostawy,
warunkéw zaplaty i cen loco wagon stacja Poznan
nalezy nadestaé najpdzniej do dnia 12-go listopa-
da godziny 11-ej do Dyrekcji Dzialu Zasobdéw, pokéj
302, w zapieczetowanej kopercie i z napisem:

»Oferta na dostawe materjalu drzewnego dla
Wydzialu Mechanicznego*.

Ceny na oferowany materjat muszg byé stale,

Do oferty nalezy dolaczyé kwit kasy kolejo-
wej na wplacone wadjum w wysokosci 1°/, war-
toscl oferowanych materjatéw.

Wiekszego wadjum Dyrekcja nie wymaga;
natomiast w celu utworzenia kaucjl, zabezpieczaja-
cej dokladne wykonanie warunkéw umowy, pobie-
raé bedzie z kaidej wyplaty 49/,.

u[ulalalalalals|a(a ulufels]slclsa]au/s]a]nlnlulnls]s u]a]s]n u alnln(s]s]s]al=la]
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INZYNIER KOLEJOWY

PRZETARG.

Warszawska Dyrekcja Kolei Panstwowych nabedzie:

1) mostownic: 20 X 25 cm, di.

2) podroziezdnic doboréw o przekroju 16 X26cm.,

sosnowych debowych
— 1500 szt, — szt.
" 4,40 , — 300 , — 3
500 , — 750 , 5 by
320, — 900 , 780 ,

2,70 m.

24 X 28

440" F w00 s LA
500 , — 350 .

390
typu Ne1:

do rozjazdéw zwyczajnych 705 szt,
angielskich . 65 ,

3) materjaléw tartych sosnowych wymiarowych okoto 8000 m?

niewymiarowych , 2000 ,

n ”

Materjal wymieniony pod 1) i 2) winien byé dostarczony

do dnia
obowiaz

waniu materjaléw.

Ofe

niem cen na:
dowania;

ujacych warunkéw technicznych i przepiséw o naby-

rty na dostawe wymienionego materjalu, ze wskaza-
mostownice za m® franco wagon stacja zala-
podrozjezdnice za m. b. franco wagon st. Ostréw-

Mazowiecki; materjal tarty za m? franco wagon st. Pruszkéw
oraz iloéci, jakie beda mogly byé dostarczone, nalezy skladac

do dnia

z napisem

2 grudnia 1925 r. w =zapieczetowanych kopertach

.0ferta na materjaly drzewne* do skrzynki

w biurze Wydzialu Zasobéw, Aleje Jerozolimskie Ne 1/3.

Do

oferty nalezy dolaczy¢ kwit kasy koleJowe] na wpla-

cone wadjum w wysokosci 3% warto$ci oferowanych mate-

rjaléw zgodnie z okélnikiem Ministerstwa Skarbu.

- Oferenci

winni zaznaczyé, ze utrzymuja swe oferty w przeciagu 6-ciu

tygodni

Oferty nadestane po terminie,

od dnia zlozenia ofert.
oferty bez wadjum oraz

nie odpowiadajace §ci§le Jakiemukolwiek z podanych warun-
kéw, beda wylaczone i nie beda rozpatrywane.

Dyrekcja zastrzega sobie podzial dostawy miedzy firmy.
Specyfikacje materjaléw drzewnych sa do przejrzenia

w W-le

®
i
!
§
:
:
®
;
!
e
]
1 lipca 1926 r., pod 3) do 1/X-1926 r. na podstawie ° §
H
{
:
[ ]
§
!
G
!
®
i
§
i

Zasobéw, pok. Ne 6

Zawiadomienie o zakupach.
2 Listopada 1000 kg. kwasu siarczanego 22° B. do akumula-

”

toréw. — 130 aparatéw telefonicznych Seiennych.
5 aparatéw telefonicznych stotowych.

200 kgl. plomb. otowianych sr. 8 mm. grub, 5 mm.,,
1500 klgr. plomb olow., $ér. 19 mm., gr. 8 mm,,
76 sztab proﬁh (listw) ecynkowych do okien wa-
gonowych.

Flic pedzle, nicl szare.

6 korb obrotowych do parowozéw warsztatowych,
130 miotéw réwniakéw 2 kg., 50 stekier 25 kg.,
150 przebijakéw kowalskich.

mill.
Th D %100 15 ¥ 1000

Y1000 1000 ®ioor "®lr000 "¥isor *fs0r */s0. Dwa
uchwyty amerykanskie do tokarn. Papler szmerg-

Swidry kretaki do drzewa

lowy AT o /2ooor %/ 2000-

500 sztuk miarek drewnianych skladanych, me-
trowych,
Loiyska stalowe do parowozéw 1485 kg,

Weze gumowe sSred. 75 mm. do zlewania nafty
3 szt. po 3 mtr. i 3 szt. po 2 mtr. diug.

Cerata ciemna wzorzysta 80 mt.2, malinowa
180 mt.2,

8 sztuk pomp Allwejlera $r. 2 i 21/,".

1000 kg. cynobru zielonego, 10 kg. aniliny,

450 kg. wojtoku miekkiego 4 mm.

50000 koszulek do lamp gazow. wagon., 3075
m. b, pluszu welnianego ,Tigre“, 75 kg, pasa p¢-
dnlowego skér., 4—5 m/m. 72 kg. skéry juchto-
wej, 5700 szt. styléw do mlotéw, 50 par stupola-
z6é6w z pasami, 10000 kg, slarczanu miedzi 98/999/°,
6000 kg. mydla szarego.

750 S$widréw ameryk. réznych, 400 komp zamkdw
do zwrotnic, 170 szczotek ryzowych, 250 miotetek.
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FABRYKA LAKIEROW ANGIELSKICH, FARB: EMALJI
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STOWARZYSZENIE: MECHANIKOW POLSKICH 2 AMERYHI

SP. AKC.

WARSZAWA, MARSZALKOWSKA 46
TEL. 106 - 06, 106 -22, 106 - 99, 106 - 13.

LI

x“‘
e e —

POLECA KRAJOWEGO WYROBU:

Obrabiarki do metali i drzewa ré6znych typéw.

Narzedzia precyzyjne dla obrébki metali.
Imadla rdwnolegle warsztatowe i maszy-

WARSZIWA W MADALINSKIEGO N 76/78, | TG I OLE
TELEFON 8414 b

00000CcO000000000J00000000000000000000000000

WAGI WAGONOWE

BAGAZOWE, MAGAZYNOWE I DO
WSZELKICH CELOW.

|m}

nowe.

Podzielnice uniwersalne, przyrzady do szli-
fowania i gryzowania.

Odlewy zeliwne maszynowe.
NAJNOWSZYCH KONSTRUKCJI BUDUJE:

FABRYKA WAG
Ao KRZYKOWSKI, w IWarszawie.

Biuro ul Piekna 45, Tel. 40-85 i 239 - 11,

Rury zeliwne wodociagowe i kanalizacyjne.
Odlewy emaljowane.

Oferty i prospekty na zadanie.

0000000000023000c0000000son
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FABRYKA LOKOMOTYW KRAUSSA & Combp.

W LINCU N. D. (AUSTRJA).
PAROWOZY NORMALNO- I WASKOTOROWE KAZDEGO TYPU I KAZDEJ SILY.

<=

ZAOFTAROWANIA,

SETKI PAROWO- e

_ ZOW W POLSCE S I.P..
U W RUCHU. S

v, ODWROTNIE.

=E=0

WYLACZNA SPRZEDAZ NA POLSKE:

JULJUSZ WEISS WE LWOWIE,
KOLEJE POLNE, LESNE I FABRYCZNE

==

Biura: ul. Potockiego 26. Telefony 2-59, 10-91, 10-92, 34-27 Telegramy: Railweiss, Lwow. ﬁ
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Wydawca: Zwiqzek Polskich Inzynieréw Kolejowych. Redaktor odpow:edzlalny: Inz. A. Pawlowski.

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