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1. Wstep. Z danych tablicy 1-e] widaé, ze koleje waskotorowe

anstwowe koleje waskotorowe skladaja sie z 34 oddziel- Dyrekcji Katowickiej zajmuja wyjatkowe miejsce w liczbie po-
nych linij, a w niektérych wypadkach grup linij, rozrzu- zostalych pod wzgledem wielkosci swej pracy. llos¢ wagondéw
conych na obszarach pieciu Dyrekcyj Kolejowych. Gtéwne natadowanych, przyjetych od kolei obcych i przetadowanych
dane o tych kolejach sa wskazane w nastepujacej tablicy 1-ej. 2z wagonéw normalnotorowych 417.680 stanowi 63,5°/, wago-

Tablica 1.
Warszawska | Radomska Wilenska Katowicka Lwowska RAZEM
Przecigtna dlugo$c eksploatacyjna . . . . . . . km. 864 620 788 109 53 2.434
llo§¢ oddzielnych finij i grup . . . . . . . . . . . 8 8 15 i 2 34
Przebieg pociagéw ogélny poc. km. . . . . . . . . 934.376 840.118 596.192 268.567 85.601 2.724.854
Przecietna iloé¢ poc. km. na km. dziennie . . . . . . 2,96 3,71 2,07 6,75 4,43 3,07
Przebieg cigzaru pociagéw brutto . . . . tys. tonn-km. 44,846 33.933 18.631 46.026 3.565 147.001
Przecigtny cigzar pociagu brutto . . . . . . tonn 86 40 31 171 44 54
Naladowano w obrebie dyrekcyj, przyjeto od wasko-
torowych kolei obcych i przetadowano =z wagonéw
normalnotorowych wogéle wagonéw . . . . . . . 132.448 63.988 38,631 417.680 2.478 657.295
na km. i N 153 103 49 3.832 47 270
Przebieg podréinych ogélny . . . . . . tys.pas.-km, 13.714 10.610 5.176 — 237 29.637
- " Mg kDGl oo B S e S 15,9 ol 6,4 — 4,5 12,7
Przebieg tadunkéw ogélny . . . . . . tys tonn-km. 16,659 12 023 6.995 35.361 333 71.371
" r T e o o o 19,3 19,4 8,9 324,4 6,3 29,3
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néw przewiezionych na wszystkich kolejach waskotorowych.
Odpowiednio przecietna dzienna ilo§¢ pociagéw jest przeszto
dwa razy wieksza, przecietny ciezar pociagédw brutto przeszio
trzy razy wiekszy, jak na wszystkich, przebieg ogdlny tadun-
kéw wynosi potowe przebiegu, a przebieg ten na km. jest
11 razy wiekszy, anizeli na wszystkich linjach waskotorowych.
Précz tego na kolejach Dyrekcji Katowickiej niema zupelnie
ruchu osobowego, co znakomicie ulatwia zbadanie kosztéw
wtasnych przewozu tadunkéw.

Koleje waskotorowe Dyrekeji Lwowskiej pracuja bardzo
stabo, diugo$¢ ich jest niewielka, a poniewaz dochody ich
i wydatki nie sa w budzecie wydzielone z dochodéw i1 wy-
datkéw kolei normalnotorowych, to musza byé wytaczone z ba-
dania. W ten sposob pozostaja do zbadania koleje waskoto-
rowe trzech Dyrekcyj: Warszawskiej, Radomskiej i Wilenskiej,
ktére pod wzgledem diugosci i pracy nie przedstawiajg zbyt
razacych rdznic.

Nalezy zaznaczyé, ze z liczby 788 km, kolei waskotoro-
wych Dyrekcji Wilenskiej tylko 114 km. zaliczono do kolei
uzytecznos$ci publicznej pozostate zas 674 km. do kolei uzy-
tecznodci gospodarczej, lecz «i na tych ostatnich odbywa sie
czgsciowo przewdz oséb i tadunkéw prywatnych. Dlatego tez
obliczenie kosztéw wilasnych przewozéw obejmie takzie koleje
uzytecznosci gospodarczej.

2. Koszta wlasne przewozéw na kolejach waskotoro-
wych Dyrekcji Warszawskiej, Radomskiej i Wileniskiej.

Przedtem, nim przystapie do zbadania tych kosztow,
musze sie zastanowi¢ nad jedna osobliwoscia przewozéw na
kolejach waskotorowych. W liczbie pociagéw zaliczonych do
ruchu osobowego znajduje sie przewazna ilo$é pociggéw to-
warowo-osobowych, Przebieg ciezaru tadunkéw netto w po-
ciggach ruchu towarowego wedlug sprawozdan o pracy taboru
waskotorowego jest znacznie mniejszy od rzeczywistego prze-
biegu wszystkich fadunkéw wediug dokumentéw przewozowych.
Jak wielka jest réznica, widaé¢ z danych przytoczonych w na-
stepujacej tablicy 2-ej:
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Tablica 2.
[ Yant ie ke o S
Wyszczegélnienie war- | oo dom- | Wiled-|RAZEM
szaw-
ska ska ska
Przebieg wszystkich tadunkéw tys.
tonno-km. 2 16,659 | 12.023 | 6.995 | 36.677
Przebieg cigzaru ladunkéw netto
w pociagach ruchu towarowego
tys. tonno km, 9.281 8.874 | 4.552 | 22.707
mniej o, 4 = 7.378 3.149 | 2.443 | 12,970
czyli o procent . 44,3 26,2 34,9 36,3
Na linjach normalnotorowych w 1925 r. przebieg osi

wagonéw towarowych w pociggach ruchu osobowego wynosit
zaledwie 1,6%/, ogélnego przebiegu wagonéw towarowych, mo-
zna wiec bylo przy okresieniu kosztéw wlasnych przewozéw
nie liczyé sie z ta okolicznodcia, tembardziej, Ze odwrotnie
w pociagach ruchu towarowego byt prawie réwnoznaczny prze-
bieg osi wagonéw osobowych. Na linjach waskotorowych prze-
woz tadunkéw w pociagach ruchu osobowego jest, jak wynika
z danych tablicy 2-iej, bardzc znaczny i koniecznem jest
uwzglednienie tego w obliczeniach kosztéw przewozéw. Uwa-
tam, ze w tym celu nalezy cze$¢ pociagéw, zaliczonych
w sprawozdaniach do pociagéw ruchu osobowego, przeniesé
do kategorji pociagéw ruchu towarowego. Sprawozdania o pracy
taboru waskotorowego nie zawieraja danych o przebiegu osi
wagonéw towarowych w pociagach ruchu osobowego i dlatego
doktadne obliczenie, jaka czes¢ tych pociagéw obstuguje ruch
towarowy, jest niemozliwe. Wskutek tego musimy sie ogra-
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niczy¢ do obliczenia przyblizonego,
rozumowaniu.

Z danych tablicy 2-iej widaé, zZe rzeczywisty przebieg
wszystkich tadunkéw w trzech Dyrekcjach przewyzsza przebieg
ciezaru fadunkéw netto w pociagach ruchu towarowego o 12,970
tys. tonno-km. Jesli te nadwyzke odejmiemy od przebiegu
natadunku netto pociagédw ruchu osobowego 25.130 tys.
tonno-km., to otrzymamy przebieg natadunku odnoszacy sie do
przewozu oséb 25,130 — 12.970=—= 12,160 tys. tonno-km. Ten
przebieg natadunku stanowi 48,4°/, ogélnego przebiegu ciezaru
netto w pociagach ruchu osobowego. Mozna wiec przypuscié,
ze z og6lnego przebiegu tych pociagéw 1.680,664 poc.-km.
48,4%/, czyli 813.441 poc.-km. odnosi sie¢ do przewozu o0sob,
a pozostate 51,6%/; czyli 867.223 poc.-km. do przewozu ta-
dunkéw i winno by¢ dotaczone do przebiegu pociagéw towa-
rowych, ktéry w ten sposéb wyniesie 690.022 + 867.213 =
= 1.557.145 poc.~km.

Do podzialu wydatkéw na odnoszace sie¢ do przewozu
oséb i tadunkéw wedlug metody przyjetej przeze mnie dla
okreslenia kosztéw wiasnych przewozéw na kolejach normal-
notorowych, potrzebny jest jeszcze przebieg cigzaru wagondw
brutto w pociagach osobowych i towarowych. Z ciezaru za-
liczonego w sprawozdaniu o pracy taboru waskotorowego do
ruchu osobowego 57.461 tys. tonno-km. przyjmujemy analo-
gicznie do poprzedniego na ruch osobowy tylko 48,4%/
t. j. 27.811 tys. tonnno-km., pozostate za$ 51,6%, czyli 29.650
tys. tonno-km. na ruch towarowy, dla ktérego przebieqg ciezaru *
brutto wyniesie 39.948-1-19.650=69.598 tys. tonno-km.

Przebieg osi wagonéw osobowych
do pociagéw osobowych, a osi
wicie do pociagéw towarowych,

W zalaczonej tablicy A zrobiony jest podzial wydatkow
kolei waskotorowych trzech rozpatrywanych Dyrekcyj. Ponie-
waz sprawozdania budzetowe kolei waskotorowych nie sa tak
szczegétowe, jak kolei normalnotorowych i niektére wydatki,
podlegajgce podziatowi wedilug rozmaitych zasad, sa w nich
ztaczone, trzeba bylo je rozdzieli¢, positkujac sie przytem ana-
logja z kolejami normalnotorowemi. Sposéb podziatu jest wska-
zany na tablicy.

Na podstawie przeprowadzonego w tablicy A podzialu
wydatkéw eksploatacji mozemy okreslic ogélny koszt przewozu
ruchu osobowego i towarowego w sposéb wskazany W naste-
pujacej tablicy 3.

opartego na nastepujgcem

zaliczono catkowicie
wagonoéw towarowych calko-

Tablica 3.
Osobowe Towarowe
Wyszczegéblnienie wydatkédw - —
pa LIS el

Przewozowe 438.836 715.409
Pociagowe . 1.710.675 3.343.118

Trakcyjne. Podzielono proporcjonalnie

do ilo$ci tonno-km. cigzaru pociagéw
brutto . 220.216 549.770
Stacyjne 643.739 1 458.659
Razem 3.013.466 6.066.956

Linjowe. Podzielono proporcjonalnie do
sum powyzszych . 401.056 806.945
Ogétem , 3.414.522 6.873.901

W nastepujacej tablicy 4-ej jest przeprowadzone oblicze-
nie przecietnego kosztu wiasnego przewozu rdéznych jednostek,
Wobec wskazanego powyzej przyjecia do poprzednich obliczen
zastepczej iloSci pociagédw osobowych i towarowych zamiast
rzeczywistej, koszt pociggo-km. wyprowadzono przecietny dla
wszystkich pociagéw. Précz tego nie przyjeto wcale pod
uwage przewiezionego bagazu i tadunkéw nadzwyczajnych
wobec ich znikomej ilosci.
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Tablica 4.
Wyszczegéinienie S 5 ' imr g
- : k 10.288.423
Koszt wlasny jednego pociago-km, 2370 686 zl. 4,34
Koszt jednego osio-km. wagonu 0so- 3.414,522 X 100 .
bowego 21.565.364 B LN
Koszt jednego osio-km. wagonu to- 6.873.901 > 100
warowego . 41.736.419 a 1647
> ; 3.414.522 X 100 ;
Koszt jednego pasazero-km. 29400462 . 11,61
Koszt jednego tonno-km. ladunkéw
po$piesznych, zwyczajnych i gospo- ﬂ?_ﬁ)._‘)()}_)_(_}OO 19.21
: 35.676 703 i i
darczych .

Dochéd eksploatacji kolei waskotorowych trzech rozpa-
trywanych Dyrekeji w 1925 r. wyniést 8.223.510 zt, w te]j
liczbie:

dochéd z przewozu oséb 1.978.818 zl.

' o tadunkoéw 4,298.995

inne dochody 1.945.697

Jezeli inne dochody podzielié proporcjonalnie do docho-
déw z przewozu oséb i tadunkéw i dodaé do nich, to otrzy-
mamy catkowity dochdéd =z przewozu oséb 2.591.713 zi.
i z przewozu tadunkéw 5.631.797 zl. Przy pordwnaniu tych
dochodéw z wydatkami wediug tablicy 3, otrzymamy, ze prze-
wozy oséb daty straty 3.414.522 — 2.591.713 = 822.809 zi.
a przewozy tadunkéw 6.873.901 — 5,631.797 = 1.242.104 zi.,
razem straty 2,064.913 zil.

Koszt wiasny jednego pas.-km. (wedlug tablicy 4-e€j
11,61 gr.) byt wiekszy od przecietnego calkowitego dochodu
2.591.713 X 100

= Q0 ; i
29,400,462 = 8,81 gr. o 31,8/, a jednego tonno-km.

(19,21 gr.) wiekszy od przecietnego calkowitego dochodu
5.631.797 X 100 i
/
35.676.703 15,79 gr. o 21,7%,.

3. Koszta wilasne przewozow na kolejach waskoto-
rowych Dyr. Katowickiej.

Na kolejach waskotorowych Dyrekeji Katowickiej, jak
juz bylo wskazane, niema wcale przewozu oséb, nie potrzeba
wiec przeprowadzaé podzialu wydatkéw eksploatacji na zwia-
zane z przewozem oséb i tadunkéw, a jest dostatecznem po-
dzielenie ogdlnej sumy wydatkéw 3.294,722 zl. przez prze-
biegi pociagéw, osi wagonéw i tadunkéw, by otrzymaé prze-

cietne ich koszta. Odpowiednie obliczenie zrobione w ra-
blicy 5-ej.
Tablica 5.

Wyszczegdbdlinienie W z 6 r Suma
Koszt wlasny jednego pociago-km. 3.294.722 »
towarowego . 268 567 zl. 12,22
Koszt wiasny jednego osio-km. wa- | 3.294.722 X 100 gr. -
gonu towarowego . 11.776.378 |
Koszt wlasny jednego tonno-km. | 3.294.7223 100
tadunkéw . 35.361.250 294

Ogdlny dochéd eksploatacji kolei waskotorowych Dy-
rekcji Katowickiej w 1925 r. wyniést 5.097.254 zi. Ponie-
waz wydatki stanowily 3.294.722 zi, to koleje te daly nad-
wyzke dochodu 1.802.532 zI. Przecietny dochéd z jednego
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5.097,254 X 100

tonn-km. = 14,41 gr. byl wiekszy od prze-

35.361.250
cietnego kosztu wiasnego (wedlug tablicy S5-ej 9,32 gr.)
o 54,6%,.
Z poréwnania danych tablic 4 i 5 widaé, ze przecietny
koszt jednego tonno-km, i jednego osio-km. wagonu towaro-

wego w Dyrekcji Katowickiej jest znacznle wigkszy anizeli
w Dyrekcjach Warszawskiej, Radomskiej i Wilefiskiej razem

~ wzietych, ale koszt jednego tonno-km, tadunkéw jest przeszlo

dwa razy mniejszy. — Gléwne przyczyny tych réznic sa wy-
nikiem odrebnego charakteru kolei waskotorowych w Dyrekcji
Katowickiej, wskazanego powyzej.

Znacznie wieksza gesto$¢ przewozéw, jednolito$¢ tadun-
kéw (wegiel) pozwolily na formowanie pociagéw o wiekszym
sktadzie. Stad chociaz koszt pociago-km. byl wiekszy, ale
koszt tonno-km. tadunkéw byt mniejszy.

4. Rozniczkowanie przecigtnych kosztéw przewozéw.

Koszt wlasny przewozéw na kolejach normalnotorowych
zalezy: 1) od rodzaju tadunkéw, wzglednie klasy pasaierdw,
2) od odlegtosci przewozéw i 3) od gestoSci przewozéw. Na
kolejach waskotorowych przy ich przewaznym' charakterze
linji dojazdowych do kolei normalnotorowych, przy doé¢ jedno-
litym rodzaju tadunkéw i przy nieznacznych przebiegach prze-
cietnych pierwszy ze wskazanych czynnikéw nie wywiera
znaczniejszego wplywu na koszt przewozéw i dla braku odpo-
wiednich® danych musi byé pominiety. Wplyw drugiego wo-
bec niewielkiej diugosci oddzielnych linij nie moze byé znacz-
ny, choé¢ podlega badaniu. Najwiekszy wplyw, jak widaé
z poréwnania kosztéw przewozéw w Dyrekeji Katowickie]j
(tablica 5) z kosztem przewozéw w pozostalych 3.ch Dyrek-
cjach (tablica 4), wywiera czynnik trzeci. Od okreélenia tego
wplywu zaczniemy nasze badania.

W celu podziatlu ogdlnej sumy wydatkéw w tych Dy-
rekcjach, w ktérych odbywa sie ruch osobowy i towarowy,
na wydatki odnoszace sie do ruchu oscbowego i towarowego,
potrzeba przedewszystkiem zamieni¢ ilo§¢ pasazero-km. na
réwnowazna im ilo§¢ tonno-km, Odpowiednie obliczenie jest
zrobione w nastepujacej tablicy 6, w ktérej ilo§é pasazero-km.
zmniejszono w stosunku odwrotnym kosztu wlasnego 1 pa-

sazero-km. do kosztu | tonno-km. wedlug tablicy 4-€j
19.21
— = 1,65 razy.
1161 .
Tablica 6.
2 ; gagy
o |¥ed |Ez 5 . jresas
Dyrekcje| 8§ = (8380 e2b| 585 |trgse
o - hEQy = e 2 ey g%ggﬁ
§E |SE42| 888|858 825"
Warszawska . 13.714 8.311 16.659 24.970 66,71
Radomska . 10.610 6.430 12.023 18.453 65,15
Wilenska 5.076 3.076 6.995 10.071 69.46
Razem 29.400 17 817 35.677 53.494 66,69
Rubryka ostatnia tablicy 6-ej wskazuje, jaki procent

og6lnej sumy wydatkéw odnosi sie do ruchu towarowego. Ma-
jac te dane mozemy wyprowadzi¢ koszt wilasny jednego pa-
~sazero~-km. i jednego tonno-km,. tadunkéw dla poszczegélnych
Dyrekeyj. Odpowiednie obliczenia zrobione w nastgpujacej
tablicy 7-ej, do ktérej wiaczono Dyrekcje Katowicka z ruchem
wylacznie towarowym i w ktérej wskazano gesto§é przewozu
os6b i fadunkéw Dyrekeji.
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Tablica 7.
— L LEW D LY PESABIREFOW Przewozy taduonkéw _
Dhighst Cadina Przebieg pasazeréw Suma wydatkéw Przebieg tadunkéw | o Suma wydatkéw
¢ eksploa- | suma wy- tys. pas.-km SNk tys. zt tys. tonno-km Stesyner tys. zt
DYREKC]JE . . JS- BAs: ' procento- Ya 2 ys. 2 procento-| s =
tacyjna | datkéw =———— — F _—
) wy wydat- - wy wydat- na 1
k. tys. zk ogblny na km. kéw ogéina pas .k ogdlny na km. kéw ogélna ‘tonno-km.
l
Wilenska 788 2.693 5.076 6,4 30,54 822 16,19 6.995 8,88 69,46 1.871 26,75
Warszawska 864 5.202 13.714 15,9 33,29 1,732 12,73 16.659 19,28 66,71 3.470 | 20,83
Radomska 620 2.393 10.610 17,1 34,85 834 7,86 12.023 19,39 65,15 1.5%9 12,97
Katowicka 109 3.295 — — — - — 35.361 324,41 100,00 3.295 9,32
\
|
Razem ., 2.381 13.583 29.400 | — 3.388 - 71.038 29,84 — 10.195 —
Z danych tablicy 7-ej widaé, ze z trzech Dyrekcyj précz Je$li wzér (1) zastosowaé do Dyrekcji Katowickiej, to

Katowickiej na pierwszem miejscu co do gestoSci przewozdéw
osobowych i towarowych stoi Dyrekcja Radomska, nastepnie
idzie Warszawska i na koncu Wileska. Gesto$é przewozow
w dyrekcjach Radomskiej i Warszawskiej jest prawie jedna-
kowa, w Dyrekcji Wilenskiej przeszto dwa razy mniejsza.
Ze zmniejszeniem gestoSci zwieksza sie koszt wtasny jednego
pasaZero-km, i jednego tonno-km., ale w stopniu niejednako-
wym. Szczegdlniej razace réznice sa przy poréwnaniu Dy-
rekcji Warszawskiej z Radomska. Przy bardzo nieznacznem
zmniejszeniu gestosci przewozéw koszt wlasny przewozu jed-
nostki w pierwszej jest znacznie wiekszy, anizeli w drugiej.
Jest to juz wynik rozmaitych warunkdw eksploatacji. Na pod-
stawie jednak danych dla trzech Dyrekcji mozemy wyprowa-
dzi¢ za pomoca metody najmniejszych kwadratéw teoretyczny
koszt wtlasny przewozéw w zaleznosci od ich gestosci (¥).
Ograniczymy sie przytem zbadaniem kosztu przewozu ladun-
kéw, wylaczywszy Dyrekcje Katowickg, by ona swg wielka
gestoScia przewozéw nie zacigzyla na prawdopodobiefstwie
wynikéw.

Jesli koszt ogdlny wykonanych tonno-km. tadunkéw ozna-
czymy przez K, ilo§¢ tonno-km. przez T, a diugo$é linij przez
L, to dla trzech Dyrekcyj otrzymamy nastepujgcy wzdr zalezno-
$ci kosztu przewozéw od gesto$ci przewozéw:

Ky =0,1047 T-}1,3913 L... (1)
w ktérym K, tysigce ziotych, T tysiace tonn-km., a L ilo§é
kilometréw,

Teoretyczny koszt jednego tonno-km, wedlug tego wzoru
wyniesie dla Dyrekcji:

Warszawskiej 17,69 gr. mniej od rzeczywistego 20,83 o 15,1%/,

okaze sie, ze w niej teoretyczny koszt jednego tonno-km. wy-
niesie 10,90 gr. o 17,0/, wiecej od rzeczywistego. Ponie-
waz to odchylenie znajduje sie w granicach odchylen dla
trzech Dyrekcyj, to mozna przypuscié, ze wzér (1) moze zna-
lezé zastosowanie i dla znaczniejszych gestoSci przewozow
tadunkéw. Chociaz wiec zostal on wyprowadzony na podsta-
wie zbyt malej iloSci danych tylko trzech Dyrekcyj, moze
jednak stuzyé dla ogdlnej orjentacji o wplywie gestosSci prze-
wozow na ich koszt wilasny.

Drugim czynnikiem, majacym wplyw na koszt wlasny prze-
wozéw jest odleglo$¢ przewozéw. Przecietna odlegto$¢ prze-
35.677

1.309
Koszt wilasny przewozu na te odleglos¢ wedlug tablicy 4-ej
wyniesie 27,3 X 19,31 = 5,2716 zt, Wydatki stacyjne wediug
1.458.659 X 100
1.873.901 B
= 21,22°%, to jest 5,2716 X 0,2122 = 1,1186 zi
5.2716 — 1,1186

27,3
Mozna wiec ogdlny koszt przewozu w zalezno$ci od odlegtos-
ci przewozu wyrazi¢ wzorem (w zlotych)

K, = 1,1186 -} 0,1521 L.... (2).

Przecietna diugo$é przewozu tadunkéw byla w trzech
Dyrekcjach niejednakowa, a wiec i przecietny koszt wiasny
jednego tonno-km. byl rézny. Obliczenie tego kosztu wedhug
wzoru (2) jest zrobione w nastepujacej tablicy 8-ej, w ktdrej

wozu tadunkdéw dla trzech Dyrekcyj wynosi = 27,3 km.

tablicy 3-ej dla przewozu tadunkéw stanowia

a koszt

samego przewozu na 1 km. 1,1521 zi,

Radomskiej 17,68 , wiecej , o 12,97 0 36,3°/;, na koncu przytoczono obliczenie wedlug tego samego wzoru
Wilenskiej 26,14 , mniej o 26,750 2,3"/, i dla Dyrekeji Katowickiej,
Tablica 8.
: : ] 1 Przecigtny
Przebieg la- Przebieg Wydatki Wydatki
- tadunkéw -
B IR B K G |kE ; : dunkéw tys. | przec. l-ej stacyjne przewozowe }?azen; kotsztjedknego Stosutnek
Fealaheip tonno-km, tonny km, zlotych ztotych B CRare LR R
groszy
Warszawska . 738 16.659 22,6 1,1186 3,4375 4,5561 20,16 1,044
Radomska . 365 12.023 32,9 1,1186 5,0041 6,1227 18,61 0,964
Wilefiska 206 6.995 34,0 1,1186 5,1714 6,2900 18,50 0,958
Razem . 1.309 35.677 27,3 1,1186 4,1523 5,2709 19,31 1,00
Katowicka 2.396 35.361 ° 14,8 1.1186 2,2511 3,3697 9,53 =

¥) Patrz prace moja: ,Zaleinoé kosztéw przewozu ladunkéw od gestosci przewozéw®. Iniynier Kolejowy Me 12 (28) 1926 r.
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Jesli do otrzymanych poprzednio teoretycznych kosztéw
jednego tomno-km. w zalezno$ci od gestosci przewozéw,
wprowadzimy poprawke na zaleznosci od odlegtoéci przewo-

z6w wedlug ostatniej rubryki tablicy 8-ej, to otrzymamy kosz-

ta teoretyczne dla Dyrekcyj:

Warszawskiej 18,47 gr. mniejszy od rzeczywistego 20,83 gr. o 11,3%,

Radomskie]j 17,04 , wiekszy 5 12,97 ., o 31,4%,

Wilenskiej. 25,04 ., mniejszy = 26,75 , o 6,4%,

Katowickiej 9,53 , wiekszy " 982- , Q'2.3%5
Réznice w koszcie jednego tonno-km. pomiedzy Dyrek-

cjami z ta poprawka sa juz troche mniejsze, ale w kazdym razie
bardzo znaczne. Dazac do zbadania przyczyn tych réznic, zwré-
citem przedewszystkiem uwage na wahania gestosci przewozéw
w réznych porach roku, Granice tych wahan sa w poszczegdl-
nych Dyrekcjach rozmaite i dochodza do rozpietosci nieprak-
tykowanej na kolejach normalnotorowych. W nastepujacej tabli-
cy 9-ej sa zebrane dane, ilustrujace te wahania przez po-
réwnanie. pracy kwartalu ruchu najgestszego z calorocznym.
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w ktérej stosunek kosztu naprawy jednego
osobowego i towarowego przyjeto wedlug Ne
DAL e

Z powyzszego zestawienia widaé, ze Dyrekcje Warszaw-
ska i Wilenska, na ktérych koszta wlasne przewozu tadunkéw
wedtug poprzednich obliczen byly wieksze od teoretycznych,
wydaty na naprawe taboru wiecej, anizeli wypada z oblicze-
nia teoretycznego, Dyrekcje za$§ Radomska i Katowicka mniej.
Jesli przypuscié, ze typy taboru, stan jego i praca byly jedna-
kowe, ze wiec i koszt naprawy jego winien byé obliczony we-
dtug jednolitych norm, to mozemy wyprowadzone w tablicy 11.ej
réznice miedzy kosztem rzeczywistym a normalnym dodaé
wzglednie odja¢ od ogélnej sumy wydatkéw poszczegdlnych
Dyrekcyj, przez co koszt wlasny przewozdéw odpowiednio sie
zwiekszy, lub zmniejszy. Obliczenie tych zmian jest zrobione
w nastepujacej tablicy 12-ej.

Z wynikéw powyzszych obliczen widaé, ze po wprowadzeniu
poprawki zaleznej od unormowania naprawy taboru rzeczywi-

parowozu, wagonu
27. Tablicy A, jak

Tabhlica 9.
Natadunek wagonéw Przebieg osi wagqnéw towarowych Przebieg pocx'a_géw towarowych
tys., osio-km. pociago-km.
DYREKCJE B | Z tej ilokci | Z te] ilogei | | Z tel 1104en
W ciagu W ciagu =T W ciagu T
roku WAMREY et 04 roku B sztuk %y roku LES IS sztuk of)
tale tale | X | tale | |
Warszawska 89.647 I\Y 64.317 - | 72 17.484 v ‘ 8.998 51 242.741 v 149.616 61
Radomska 49.633 18Y 23.005 l 46 14.905 v 5.810 39 245,753 IV 99.073 40
Wilenska 38.631 1 11.144 | 29 9.348 ' 11 2785 | 30 201,528 | 1 | 59.132 29
| | ‘ '

Je$li za miernik gestosci przewozéw przyjgé ilo§é natla-
dowanych wagonéw, to okaze sie, ze koleje Dyrekcji Wilen-
skiej pracuja w ciagu roku dosyé réwnomiernie, w Dy-
rekcji Radomskiej w jednym kwartale przewoza 467, ogdlnej
iloéci tadunkéw, a w Dyrekcji Warszawskiej az 72°/,. Po-
przednio widzieliémy, jak wielki wplyw na koszt przewozéw
wywiera gesto$¢ przewozdw. Dyrekcja Warszawska i Radom-
ska mnga przewozi¢ w jednym kwartale taniej, ale za to
w pozostalych trzech kwartatach koszt wiasny przewozéw be-
dzie wiekszy od przecietnego. Niemozno§é nalezytego wyzys-
kania znacznej czeSci personelu stalego w ciagu trzech czwar-
tych roku powinna wplywac ujemnie na przecietny koszt prze-
wozdéw, ujecie jednak tego wplywu we wzdér matematyczny
przedstawia niepokonane trudnosci. Ujecie tego wplywu przez
zastosowanie wzoru (1), jak widac z obliczenia zrobionego
w nastepujacej tablicy 10-ej nie daje pozadanego rezultatu,
albowiem koszt przecietny jednego tonno-km. otrzymuje sie
jednakowy z kosztem obliczconym poprzednio bez przyjecia
pod uwage nierownomierno$ci przewozow.

W takich warunkach dla =zbadania znacznych réznic
w kosztach wiasnych przewozéw w poszczegdélnych Dyrekcjach
pozostaje tylko droga bezposredniego poréwnania wazniejszych
pozycji ich wydatkéw. Tu jednak nalezy sie zastrzedz, e
moga zachodzi¢ wypadki wykonywania rozchodéw przez jedne
Dyrekcje dla drugich, przez co pierwsze sa niesiusznie obcia-
zone temi rozchodami., Przy braku potaczen miedzy kolejami
waskotorowemi jednej Dyrekcji z kolejami innych prawdopo-
dobienstwo takich rozchodéw jest wogéle niewielkie i ogranicza
si¢ zapewne wylacznie do naprawy taboru. Poniewaz wydatki
na naprawe taboru stanowia najwieksza pozycje w ogblnej su-
mie wydatkéw eksploatacji (3.549.677 zi., to jest 26,1°/, od
sumy ogdlnej 13.583.145 zt.), a wydatki na naprawe sg w po-
szczegblnych Dyrekcjach bardzo rozmaite, to zajmiemy sie prze-
dewszystkiem ich zbadaniem.

Tu przedewszystkiem nalezy zaznaczy¢, ze Dyrekcje wo-
géle, a w szczegblnosci Warszawska i Radomska posiadaja
do$é znaczna ilo§é parowozéw i wagonéw odstawionych do re-
zerwy, Dla okreslenia wiec przypuszczalnego kosztu napraw
wezmiemy tylko parowozy i wagony oddane na potrzeby ru-
chu. Obliczenie teoretycznego kosziu naprawy taboru w po-
szczegdlnych Dyrekcjach zrobiono w nastepujacej tablicy 11-ej,

sty koszt wiasny jednego tonno-km. w Dyrekcjach Wilenskiej
1 Katowickiej jest prawie réwny kosztowi teoretycznemu, w Dy-
rekcji Warszawskiej wiekszy o 4,9%/,, a w Dyrekcji Radom-
skiej mniejszy o 10,2°,. Sa to juz odchylenia tak nieznaczne,
ze moga by¢é wynikiem warunkéw miejscowych i lepszej lub

Tablica 10.
B,y -y E-2 ] &
Wyszczegdbinienie — =
Warszawska ;| Radomska
Ogo6lina ilo$¢ wykonanych tonno-km. tys. 16.659 12023
Z tej ilosci wykonano w jednym kwartale 9 72 46
czyli tys tonno-km. 11.994 5,531
co stanowi w stosunku rocznym na km,
tys. tonno-km. TR 35,68
Koszt wlasny jednego tonno km. wedlug
wzoru (1) . gr. 12,98 & L
Teoretyczny koszt ogélny przewozu 1la-
dunkéw w jednym kwartale tys. zi. 1555.62 794,80
Z ogblnej ilodci wykonano w trzech kwar-
tatach tys tonno-km. 4.665 6.492
co stanowi w stosunku rocznym na km.
tys. tonno-km. 7.20 13.96
Koszt wlasny jednego tonno-km., wedlug
wzoru (1) . 29.80 20,44
Teoretyczny koszt ogélny przewozu 1la-
dunkéw w trzech kwartatach . tys. zi. 1390.17 1326 96
Teoretyczny koszt og6élny przewozu la-
dunkéw za caly rok tys. zi. 2945.79 2121.76
Przecigtny teoretyczny koszt jednego
tonno-km. . ar. 17.68 17,65




gorszej gospodarki., Wyniki te stwierdzaja, ze wyprowadzone
powyzej wzory (1) i (2) mcga stuzyé do okreslenia prawdo-
podobnego kosztu wiasnego przewozu tadunkéw.

Przechodzac teraz do okreslenia teoretycznego kosztu
przewozu 0s6b w zaleznosci od gestosci i odlegtosci przewo-
z6w~, bedziemy postepowali metoda przyjeta dla tadunkéw z ta
tylko réinica, ze odrazu na poczatku wprowadzimy do ogdlnej
sumy wydatkéw na ruch osobowy wskazanej w tablicy 7-ej
poprawke, wynikajaca z unormowania wydatkéw na naprawe
taboru wedtug danych wykazanych w tablicy 12-ej.

Suma wydatkéw na ruch osobowy wyniesie dla Dyrekeji:

Warszawskiej 1732 X (1—0,0699) =— 1611 tys. zt.
Radomskiej 834 X (14-0,1805) = 985 ,
Wilenskiej 822 X (1—0,0581) = 774 , ,

wzor ogdélny dla okreslenia kosztu przewozu oséb w zaleznosci
od gestosci przewozéw bedzie:
Ky =0,0763 P-}0,4962 L...(3)

Tablica 12.
By rrs ke jiee
Wyszczegdlnienie == ————— —
Warszaw- | Radomska Wilehska | Katowicka
ska
Ogdlna suma wydatkéw eks- ‘
ploatacji . . . . zhL |5.201.694|2393.224 | 2.693.505 | 3.294.722
Réinice w kosztach naprawy i
tabora . . . . . zh |—363411|+431.950|—156.599 | +88.060
czyli ¢ — 6,99 | +1805 | —58L | +267
Rzeczywisty koszt wlasny i
jednego tonno-km., wedlug
tablicy 7-ej . . . gr. 20,83 12,97 26,75 9,32
Koszt wiasny zwiekszony lub
zmniejszony, wedlug po-
wyzszych procentéw  gr. 19,37 15,31 25,20 9.57
Teoretyczny koszt wlasny
z poprawka zalezna od od-
leglodci przewozéw wedtug [
poprzednich obliczen gr. 18,47 17,04 25,04 9,53
Koszt rzeczywisty wiekszy ‘
(+), lub mniejszy (—) od
teoretycznego o gr. +0.90 — 1.73 +0.16 +0.04
czyli § +49 | —102 | +06 | + 04
I
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Tablica 11,
- D Y R E K C ] E
WY §.2 € Z B @ oL N1F E N E Razem - = — = s ==
: Warszawska Radomska Wileriska Katowicka
|
Iloé¢ parowozéw sztuk 314 110 87 | 71 46
. wagonéw osobowych . . . . ., . . . . . " 319 157 82 80 I
»»  Wwagonbw towarowych. . . . . . . . . . i 7627 1998 1157 1075 3397
Ogéina sume wydatkéw rnia naprawe taboru podzielono wstosunku: ’
314 X 57 = 17.898 czyli 63,0%
B9 3T Qr=w 2871 10,1%
7627 X 1 = 1.621" . '269% '
Naprawa parowozdéw , . . . . - e zl, 2.236.297 783.417 ‘ 619.611 505.659 327.610
_ wagonéw osobowych . . . . . . . . . 8 358,517 176.449 I 92.168 | 89.910 | —
= " towarowych . . . . . . ., . . - 954.863 250.140 144.851 134.585 425.287
Razém . . 2t 3.549.677 1.210.006 856.620 ‘ 730.154 752.897
- Wydatek rzeczywisty . . . . . . . . . ., | . 3.549.677 1.573.417 | 424.670 886.753 664.837
I EBAENEE . b el m e S + 363.411 ‘ — 431.950 ‘ + 156599 | —- 88.060

w ktérym K, tysiace zlotych, P tysiace pasazero-km. i L ilogé
kilometréw.
Koszt wiasny jednego pasazero-km. wedlug tego wzoru
wyniesie dla Dyrekcji Warszawskiej 10,76 gr.
Radomskiej 10,53 ,
Wilenskiej JHomesal T -
Wzér (3) zostat wyprowadzony dla przecietnej odlegtoéci
przewozu we wszystkich trzech Dyrekcjach, wynoszacej 23,9 km.
Koszt wilasny przewozu na te odlegto§é wedtug tablicy
4-ej wynosi 23,9 X 11,61 = 2,7748 z{. Wydatki stacyjne wedtug
I d e B .1 648.739 3100, - -
tablicy 3-ej dla przewozu oséb stanowia 3414500 — 18,85%/,,
te jest 2,7748 X 0,1885 = 0,5230 z}. a koszt samego przewo-

.. 2.7748 —0,5230
zu na 1 km. wyniesie —— 239 = 0,0942 =zi.

wzér kosztu przewozu w zaleznodci od odleglo$ct bedzie (w zlotych)
K,=0,523 4 0,0942 L... (4) '

W nastepujacej tablicy 13-ej zrobione obliczenie prze-
cietnego kosztu wilasnego jednego pasazero-km., wedlug wzoru
(4) dla poszczegdlnych Dyrekeyj:

Jesli do otrzymanych poprzednio na podstawie wzoru (3)
kosztéw jednego pasazero-km. w zaleznosci od gestosci prze-
wozéw wprowadzimy poprawke na zalezno$¢ odleglodci prze-
wozéw wediug ostatniej rubryki tablicy 13-ej, to otrzymamy
koszty teoretyczne dla Dyrekcyj:

Warszawskiej 10,92 gr. mniejszy od rzeczywist, 12,73 gr. 0 14,2
Radomskiej 10,43 , wiekszy » 1,86 , 032,7°%°
Wilenskiej 15,05 , mniejszy % L&, TP s 7,08

Rzeczywisty koszt wlasny jednego pasazero-km., jak wi-
daé z powyzszego zestawienia rézni sie znacznie od teore-
tycznego, ktéry zostat obliczony po przyjeciu pod uwage
gtdwnych czynnikéw, majacych wplyw na jego wielko$é., Dal-
sze jednak badanie przyczyn tych réznic przechodzi juz zakres
niniejszej pracy.

Ogélny

5. Wnioski.

Na podstawie wszystkiego, co powiedzialem powyzej, do-
chodze do nastepujacych wnioskéw:

1) Koleje waskotorowe, znajdujace sie w zarzadzie
panstwowym, przy ogélnej diugo$ci 2.434 km. sa rozrzuccne
na obszarach czterech Dyrekeyj i skiadaja sie z 34 oddziel-
nych linij i grup linij, z ktérych najwieksza, jedyna co do
wielkosci jest grupa Kujawska (347 km.) a najmniejsza Wilno
miasto 6 km, Gesto$¢ przewozéw na nich jest bardzo rozmaita,
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Tablica 13.
i i i Przecietn
Przebieg Przepleg Wyda-tkl Wydatkl Razem koszt 1 gasi- Stosunek
DYREKC]JE Pasazeréw : przecigtny stacyjue przewozowe : " o
pasazero-km, T zlotych|zlotych ztotyc grosz'y procentowy
Warszawska 615.904 13.714.157 22,2 0,5230 2,0912 2,6142 11,78 1,015
Radomska 424.413 10.610.395 25,0 0,5230 2,3550 2,8780 11,51 0,991
Wilenska . 191.938 5.075.910 26,4 0,5230 2,4869 3,0099 11,40 0,982
Razem 1.232.255 29.400.462 23,9 0,5230 2,2514 2,7744 11,61 1,00
rézne sa tez warunki pracy, jak np. przewozy sezonowe. dunkéw i gestoSci przewozéw przynajmniej dla trzech nastepu-

Wskutek tego warunki eksploatacji sg bardzo trudne, a koszt
wlasny przewozéw rozmaity.

2) Wyprowadzenie w takich warunkach przecietnych
kosztow wiasnych przewozéw dla calej sieci kolei waskotoro-
wych jest bardzo utrudnione i wyniki badan w tym kierunku
moga mieé¢ tylko charakter orjentacyjny., Wyniki te sa ujete
we wzorach (1) i (2) dla kosztu przewozu ladunkéw i wzo-
rach (3) i (4) dla kosztu przewozu oséb,

3) W zwiazku z powyzszem ustalanie jednolitych taryf
dla calej sieci wqzkotorowes nie jest wskazane. Taryfy winny
by¢ opracowywane indywidualnie w zaleznoSci od rodzaju la-

jacych zasadniczych grup:

a) Dyrekcije Warszawska i Radomska, przewazajacy
rodzaj ladunkéw ziemioplody, przewozy sezonowe, gestoSé
przewozu tadunkdéw $rednio okoto 20 tysiecy tonno-km, na
km. rocznie.

b) Dyrekcja Wilenska przewazajacy rodzaj iadunkéw
materjaly leSne, gesto§é przewozu tadunkéw mata (okolo 10 tys.
tonno-km. na km,)

c) Dyrekcja Katowicka, rodzaj fadunkéw wegiel ka-
mienny, gesto$é przewozéw bardzo znaczna przeszio 300 tys,
tonno-km. na km.

DO TABLICY A. .

Dane ogoélne eksploatacji kolei waskotorowych Dyrekeyij:
Warszawskiej, Radomskiej i Wilenskiej za rok 1925.

Dlugo$¢ toréw gtéwnych . km. 2.272
i i stacyjnych i bocznic ” 335
Osio-km. wagonéw w pociggach osobowych 34,1°/, tys. 21.565
I Y 5 Y towarowych 65,99/, ., 41.736
Tonno-km. ciezaru wagondw brutto w pociggach osobowych  28,6%/, - 271.812
., 7 . 5 " . 3 towarowych 71,4 ) 69.598
Pociago-km. osobowych 34,3%, . 813
. » towarowych 65,7 %o ,, 1.557
Paliwa dla parowozéw wegla Dabrowskiego. tonn 33.474
Tonno-km. sily pociagowej parowozéw w pociggach i bez pociggéw *) tys. 3.615
Parowozo-km. w pociagach i bez pociagéw . » 2.778
Przecietna sitla pociagowa parowozu tonn 1,3013
Parowozo-km. w pociagach 85,7 tys. 2.380
Tonno-km. sity poclagowej parowozéw w pociggach E 3.097
Pasazeréw 1.232
t.adunkéw = 1.309
*) Wedlug wzoru uk = Z%é?—gg% w ktérym u ilo§¢ wegla dabrowskiego, zuiytego na paliwo dla parowozéw, k odparowalnosé tego

wegla przyjeta = 6 i przecietny rozchdéd pary na konia parowego przyjety — 15.
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Czy potrzebne sa dla P.

Ne 9

KOLEJOWY

K. P. Diesel-Lokomotywy

| wagony motorowe?

Inz. W. Eopuszynski.

(Dokonczenie).

Zwolennicy nowych sposobéw lokomocji w ruchu lokal-
nym wskazuja u nas stale na wzglednie zbyt wielkie koszta
opatu parowozdéw, réwniez i na znaczne koszta obstugi tych
pociagdéw; nie przytaczajg jednak zadnych cyfr wzietych z zy-
cia, ani prawdopodobnych cyfr, mozliwych przy nowych spo-
sobach lokomocji u nas w Polsce.

By¢é moze uda sie wreszcie zdobyé cho¢ jakie-takie cyfry
poréwnawcze, podczas préb, odbywajgcych sie obecnie na
P. K. P. z wagonem motorowym Kilonskim (Ne 8, Tabl, Il),
réwniez jak i przy dalszych probach z wagonem Dieselow-

dla wagonu Dieselowskiego ,Ewa-Maybach®, przy obcigzeniu
() (wliczajgc i wage wlasna wagonu motorowego) = 60 ton.

Opierajac sie na tych danych, na podreczniku prof. A.
Czeczotta i na in, Zrédtach, mozemy teraz obliczyé wielko$é
pracy i rozchéd paliwa w trzech typowych wypadkach przy
uruchomieniu pociagéw lokalnych: a) zapomoca parowozéw
kusych serji OKi2/T 12, b) wagonu benzynowego Kilonskiego
(Ne 8, tabl. II) i ¢) wagonu Dieselowskiego (Ne 3, Tabl. II).

Ciezar pociagu () przy prawie jednakowej iloéci pasaze-
réw — wyniesie:

Opdr w ruchu (w), moc (N), sila pociggowa (Fe), moliwe obcigzenie (@) wagondw molorowych,
na rogmaitych wzniesieniach (i) i przy rozmaitych predkosciach (V).
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. = | _Sije g
a: Linje _ odnosza sie do wagonéw parowych ,Sentinel-Cammel*
Uwaga lT] """ " W H Dieselowskich firmy: ,Ewa” — Maybach.

» . wagonéw-omnibuséw wegierskich,

Rys. 1.

skiin (Ne 3, Tabl. II), oraz z wagonem motorowym parowym
syst. Clayton (Ne 13, Tabl. II).

O ile jednak chodzi o koszta samego paliwa, to moina
te koszta z dostatecznem przyblizeniem ustali¢ i droga ra-
chunku.

W tym celu na zalgczonym
pelnemi linjami wykresy rozmaitych, zaleznych od predkosci
ruchu ¥ km/godz., wielkosci, odnoszacych sie np. do pracy
wagonu motorowego parowego syst. ,Sentinel-Cammel® (Ne 13,
Tabl. 1I); mianowicie pokazane sa tam: jednostkowy opér w kg.
na tone (w,); praca kotlowa w K. M., mozliwa przy rozmai-
tych paliwach (Nk, i Nik,); p-aca na obwodzie két naped-
nych w K. M. (No); sila pociagowa na obwodzie kél naped-

rysunku 1-ym podane sa

nych w kg. (Fe) przy przektadni 1 :1 i 21 :27; wielko$é
wzniesieh ¢ °/y, po jakich moze jechaé wagon moto-
rowy z dana predkoScia, przy ogélnym ciezarze pociagu.

Q = 22,6 — 26,2 — 40,6 i 60 ton.

Na tym samym rysunku podane sg réwniez dla pordw-
nania wykresy jednostkowego oporu: W, — dla nowych nie-
mieckich wagonéw akumulatorowych o wadze 70 ton, W, —
dla wagonéw Dieselowskich ,Ewa-Maybach® (Ne 3, Tabl. II)
i W, — dla wagonéw-omnibuséw Ganza (Ne 20, tabl. II).

Tam réwniez pokazane sa kropkowanemi linjaml zalez-
nosci miedzy wielkoscia wzniesienia 7 i predkoscia ¥ ruchu

*) Patrz Ne 6(34) i 8(36) 1927 r.

Skiadowe czeéci Waga w tonach przy trakcji:
obciazenia PArowWozowej benzynowej Dieselowskiej
Parowéz . 63 == —
Wagon silnikowy . — 30 38

2 przyczepny 111 kl, 34 == —

o = IV ki 17 17 17
Pasazerowie. (128) 9,6 (128) 9,6 (127) 95
Rézne. 0,4 0,4 0,5
Catkowita waga... Q. 124,0 57,0 65,0

Stosujgc na rozmaitych wzniesieniach, ze wzgledu na
jednakowy rozkiad jazdy, przy kazdej trakeji, pewne normalne
predko$ci, mozliwe np. dla wagonu Dieselowskiego, otrzyma-
my dla wagonu Kilonskiego nastepujacy szereg wartosci *):

*) Rozchdd i koszt benzyny, przy jednakowej wielkodci pracy mie-
rzonej na obwodzie k6t napednych, w znacznym stopniu zalezy od wspél-
czynnika uzytecznego skutku - przekladni, miedzy silnikiem i kolami na-
pednemi wagonu. Firma np. .Ewa-Maybach“ dla swoich wagonéw Diese-
lowskich (Ne 3 Tabl. II) przyjmuje 4 = 0,92; firma Schneidera (N 9 i 14,
Tabl. 1) przyjmuje v, = 0,85; dla Kilonskiego wagonu, w ponizszym ra-
chunku, przyjeto = = 0,9.

Firma za$ ,Franco-Bélge“ i Cegielski, dla wagonu (N 4, Tabl. D,
majacego przekladnie zebata i wiazlta do 4 osi napednych, przyjawszy
; = 0,78, otrzymala z obliczenia poniisze rozchody benzyny, dla samej
motrysy (Q == 39 t.) i motrysy z przyczepka (Q = 89):



Ne 9 lNZYNlER KOLEJ W'Y 259
Wzniesienie i 9/y,: 15 10 6 0
Waga pociagu Q ton. . . . . . . . . 39 89 39 89 39 | 89 39 | 89
Predko$¢ V kmjg. . . . s i 46 25 52 30 58 44 60 60
Praca na obwodzie két naped N K.M. |166,1 173,1 165,6 179,3 167,5 188,9 121,3 |158,9
Praca silnika Ne=N,:0,78 . . K.M. (213 222 212 230 1S 242 156 204
Rozchéd benzyny w litr. na K.M.g. 0,422 0,413 0,423 0,405 0,420 0,393 0,488 0,431
Y " , nha godz 89,9 91,7 89,7 93,1 99.3 95,1 76,1 87,9
,, 3 , na km . 1,95 3,67 1,73 3,10 1,56 2,16 1,27 1,47
. 1 kg na km . o= PR 1,423 2,679 1,263 2,263 1,159 1,577 0,927 1,073
. 3 gram.na tn. km. brutto . 31 30 32 25 29 18 24 12
Z powyzszego tez zestawienia widzimy, ze, pomimo wy-
sokiej wartoéci francuskich silnikéw, firm Panhardt—Levassor,
lub Bovy, rozchodujacych normalnie od 0,393 X 0,73=0,287 WzréifSée,ni{; {;{0//0“ = b Ll 12?;5 943 653 368 8
" = Predkosc AT el oo g 3 B 0 o
do 0,423 X 0,73 = 0,309 kg. benzyny na 1 K. M, g., wspom e e AL o 32 |42 |56 |72 | 72
niany wagon, dzieki swemu ciezarowi, skomplikowanej prze- S et RS = [N e 7.2
kladni i wielkiej sile pociagowej, bytby pod wzgledem rozcho- Catkowity opér: W = 57. (i+w) . | 895 | 790 702 | 627 [ 410
du paliwa, nieekonomiczny: rozchéd np. benzyny na tonkm Praca na obwodzie két napedowych o |50 o o
= . . 4 1 Rvsxivissog 00 e SR SO0 : 1
brutto, zawierajacy sie tu w granicach i8 3d71 glr' lf.rZ:WyZ Praca silnika Ne—=No:7=No:09 | 111 | 130 | 145 | 155 | 100
szalby podobne normy, otrzymane w praktyce dla lekkich aus- Rozchéd benzyny na 1 K. M. g: b.kg. | 0,291 0,289 0,287 0,285 0,292
trjackich wagonéw motorowych (15—23 gr.). 5 £ . godz. bX Ne..kg [32,30 | 37,57 | 41,61 | 44,17 |29,2
Pr.zechodza,c teraz do trakcji parowozowej, otrzymamy . . . kilom, bj:'fi"kg 1,077 0,939 0.832] 0,736| 0,490
nas’tgpula‘cy. szereg cyfr, charakteryzg)qcych prace, oraz roz- = . S kot 1077 0939 0,837 0,736 0,490
chéd pary i wegla dla parowozu OKi2(T 12):
Wzniesienie Z 12,5 9,7 6,7 3.8 0
Predkosé¢ V L 1 30 40 5 60 60
[lo4¢ obrotéw két naped na sekunde ; 1,77 2,36 2,95 3,54 3,54
- minute . 109 145 182 218 218
jednostkowy opér tocznej osi parowozu Wq kg/t (| ) > - 3,10 3,30 3,70 4,20 4,20
Catkowity opér tocznej osi 15,7 Wt . B kg. 48 52 58 66 66
Opér powietrza 0,06 V? - 54 96 150 216 216
napednych osi 10 L, = 0 X 473 ) 473 473 473 473 473
. mechanizmu: 40 N = 40 X 3. = 120 120 120 120 120
. wagonéw 61. Wg, (9. u 165 199 238 283 283
. wzniesienia ¢ = 124 1 . L 1550 1202 831 471 —
Calkowity opér pociagu, réwny sile pociagowej cylindrowej Wi = Fi. kg. 2.410 2.142 1.870 1.629 1.158
Praca indykowana Nj. . K. M. 268 318 346 362 257
Wspélczynnik sity mdykowanej 73 (3) 0,164 0,146 0,127 0,111 0,079
Cisnienie indykowane: pi = « pk. kg/cm, 1,968 1,752 1,524 1,332 0,948
Napetnienie cylindréw F. I 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2
U
Rozchéd pary na 1 L. K. M. ——— (M1 kg. 8,3 8,0 8,0 8,0 8,0
1
3 ) godzing U = . 2224 2544 2768 2896 2056
U
Uzyteczny skutek maszyny vm = 632 : l\; 741 0,10275 0,1066 0,1066 0,1066 0,1066
1
b skutek kotta 7k r - 0,72 0,71 0,70 0,70 0,72
= ¥ paliwa na parowozie : M = Mm k.. 2 0,0740 0,0757 0,0746 0,0746 0,0768
B 632 1
Rozchéd weglana 1 K. M. g: e 5 1,275 1,246 1,264 1,264 1,230
2 TN 6700 4
51 o godzing B =Tl L SN 5 342 396 437 458 316
Natqzeme rusztu B: R = B:1,73 kg/m, 198 219 253 264 183
B
Rozchéd wegla na km. drogi : _V ka. 11,4 9,9 8,75 7,62 5,26
Czas jazdy z para 200: V. godz. 6,67 5,00 4,00 3,33 3,33
200
. podtrzymywania ognia 240— 7 ). s 17,33 19,00 20,00 20,67 20,67
Rozchéd wegla na podtrzymanie ognia, po 22 kg godz. . kg. 381 418 440 455 455
. podczas biegu pociagu B 200 : - 2280 1980 1750 1524 1052
Catkowity dzienny rozchéd wegla. B 2661 2398 2190 1979 1507
rozchéd wegla na 1 km. 5 13,30 12,00 10,95 9,90 (%) 7,54
Koszt wegla na 1 km,, & 2,6 gr.. Zlot. 0,346 0,312 0,285 0,257 0,196

(") ,Podrecznik“ prof. Czeczotta, str. 19 — 20.

(®) - " . i e

) 3 . 17134;2="Fj:M=Fj: 14.700.

(&) Rozchod plzegrzanej rary na 1 1. K. M. pracy parowozu,
w granicach 8,3 do 8,0 kg., przyjety jest tu wedlug dokladnych labora-
toryjnych do$wiadczen prof. Lomonosowa z rosyjskiemi parowozami serji 3
(fig. 1 i 2 na rys. 7). Z figur 5 — 10,
sunku, widaé, jak silnie zwieksza sie rozchéd pary przy nieszezelnych su-
wakach.

(®) Jako na staba strone trakcji parowo7owe] wskazuje sig, ze
parowéz zuiywa pahwo metylko podczas pracy, ale i podczas postojéw.
Azeby uwzgledni¢ te okoliczno$é, przyjatem, ze parowéz O Ki2(T 12)

a zwlaszcza z flg 11 tegoz ry- -

przebiega 200 km. dziennie z rozmaitemi predkoéciami, w granicach od
30 do 60 km. a pozatem, nie bedac nawet w ruchu, przez caly czas,
pozostajacy do 24 godzin, wciaz podtrzymuje ogien i pare, zuzywajac na
to, wedfug normy, po 22 kg. wegla na godzing.

() Niemieccy autorzy, przyjmuja zwykle rozchéd wegla w pocia-
gach lokalnych = 10 kg. na 1 km, Wedlug norm Dyrekcji Gdanskiej,
rozchéd wegla na 1 km. przebiegu, przy wadze wagonéw 61 tonna, moze
wynosié dla serji OX i 2 (T 12), pracujace] przegrzana para, oko-

61
lo: 6 1+ 36 X iOEO = 8,196 kg., wlaczajac nawet normalne postoje na

stacjach poérednich i koricowych.
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Rozchody eksploatacyjue Kolei Retyckiej w Szwajear)i

za 1921,1922 7 1923 r.

Zestawiajac teraz koszta paliwa, przypadajace na 1 km.
parowozowej i silnikowo-ben-
zynowej, otrzymujemy nastepujaca tablice:

pociagu lokalnego przy trakcji

Wazniesienie 12,5 9,7 6,7 3.8 0
Predkoéé V g IRl S 30 40 50 60 60
Przy trakcji silnikowo-benzynowej,
koszt w 2zt na 1 km. . = - 1,077 0,939 | 0,832 | 0,736 | 0,490
Przy trakcji parowozowej, koszt
w zi. na | km. 0,346; 0,312 | 0,285 | 0,257 | 0,196
Réznica kosztu na 1 km, 0,731} 0,627 | 0,547 0,479 | 0,294

Rys. 6.

W ten sposéb przy przebiegu miesiecznym pociagu:
200 X 25 = 5.000 km., nawet w bardzo korzystnych wa-

runkach, np. i=0 i V = 60, trakcja benzynowa kosztowala-
by juz o 0,294 X 5000 = 1480 zlotych miesigcznie droziej,
a to pozwolitoby nietylko optacaé dwéch palaczy na parowozie,
ale i wogdle zapewniatloby wyzszo§¢ trakcji parowozowej nad
benzynowa pod wzgledem ekonomicznym, nawet przy parowo-
zach pracujacych para nasycona i niezawsze znajdujacych
si¢ w doskonalym stanie,
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nietylko z wagonami ben-

Ze wagony te moga daé znaczng oszczedno$é w kosz-

zynowemi, ale nawet i z parowozami, przekonaé¢ moze naste-

tach samego paliwa w poréwnaniu
pujace proste zestawienie:

Rys. 7.

INZYNIER KOLEJOWY
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oparte na do$wiadczeniach Centralnego Niemieckiego Zarzadu
mocy i rozchodu paliwa (oleju gazowego) dla wagonéw mo-

torowych Dieselowskich (Ne 3, tabl. II).

Kolejowego (E. Z. A)),

(zud ey = m) (zuo £'98 = ©5)
‘vidruyulizad DoruIsndizdg NNNOYIVI D3DNI0 v2UISH Aozl T
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. Benzynowo-silnikowej | oI
PRZY TRAKC]I Parowozowej (z przyczepka) Dieselowskiej (z przyczepka)
Waga pociagu ton 124 57 65
lio§¢ miejsc siedzacych . 128 118 127
A A stojacych == 10 (24) — (35)
- . o0gélna 128 128 127
Stodmnek Wadl . . .16 - & piw o= oo B - 2 . 1 1:2,18 1:1,91
Przecietny stosunek pracy silnikéw. . . . . . . 1 1:2,42 1:2,15
1,27 ,27
Stosunek rozchodu paliwa . . . . . . . . . . 1 1:2,42 X =1:10,251) 1:2,15 X L3 1:14,37
0,3 0,19
Stosunek kosztéw paliwa (w samych pociagach bez
A 100 1 16 1
PESIOIOW) 5"’ J oo d Bi Y - o 27876 Em - 1 e L% 11 =375:1 o= s1=1" 4
1w 26 1025 ah AT A

W - liczbach okragtych nalezy
przyjaé, ze wagon motorowy Diese-
lowski, zuzywa gazowego oleju
6 X 2,5 =15 razy mniej, niz paro-
wéz wegla, i Ze zatem, np. przy za-
sadniczej predkosci pociggédw V=230
i éredniem wzniesieniu i = 6,7, za-
miast 1750 kg. w ruchu i 444 kag.
na postojach, razem 2190 kg. dzien-
nie, czyli 2,19 X na 300 = 657 ton

wegla rocznie, zuzywalibySmy w wa-
gonie Dieselowskim tylko 1,75 X 300:
15 = 35 ton oleju gazowego.
Oszczednos¢ na paliwie wynositaby:
657 X 26 — 35 X 160 = 11.482 zi.
Oszczednos$é na 2 palaczach pa-

3.400 x 2 6.800 ,
Razem . 18.282 zl.
ale samo nabycie wagonu kosztowaloby, nie liczac cla,
233.200 zl. i oprocentowanie pozyczki — 23.320 zlotych
rocznie.

Na rysunku 4 wskazana jest czgé¢ szlaku giédwne-
go na magistrali Berlin-Liibeck-Rostock, miedzy stacjami
Neustrelitz 1 Giistrow, obstugiwana Dieselowskim wago-
nem (No 3, Tabl. Il), ze $rednia predkoscia komercyjna
36 — 38 km.g, wediug ponizszego rozkladu:

rowozu:

)4 1 e el s

I

-
\
|
|

|
{

— N e o
7730 —

373 ! L a7

Rzecz charakterystyczna dla niemieckiej organi-
zacji pracy, ze na wskazane 4 lokalne pociagi, o ogdl-
nym przebiegu dziennym do 240 km., pada placa tylko
jednego maszynisty, mianowicie pociagi te obslugiwane
sa przez dwéch maszynistéw w ciggu polowy roboczego
dnia kazdego 1)

Nizej podajg¢ obliczenie kosztéw eksploatacji wa-
gonu ,Ewa-Maybach“ mniej-wiecej w zastosowaniu do
naszych polskich stosunkéw.

Charakterystyka wagonu (Ne 3, Tabl. II):

dulobus szynowy fabryki Ganz'a w Budapeszcic,

Rys. 9.

1) Na kolejach Dunskich, majacych wagony benzynowe, w roku
1924/25, stosunek rozchodu wegla i benzyny w pociagach lokalnych wy-
nosit 9,58 : 0,396 — 24,2; widocznie parowozy pracowaly tam b. nieeko-
nomicznie i zuzywaly wiecej niz 2,5 kg. wegla na 1 KMg. Stosunek cen
benzyny i wegla wynosit tylko 426 : 48,1 — 8,86 : 1. A pomimo, o ile
wiadomo, Dunskie koleje oddaja teraz pierwszenstwo wagonom motoro-
wym Dieselowskim.

Niezmiernie interesujacem bedzie stwierdzenie przez bezposrednie
do$wiadczenie, ile w rzeczywistosci kg. pary na 1 [, K.M. zuzywa paro-
wo6z kusy, ciagnac za soba np. dwa wagony osobowe, wazace 57 — 65
ton brutto. Jezeli, jak twierdzi Borghaus (Glasers Annalen 1913), na 1
K. M. efektywnej pracy (na haku pierwszego za parowozem wagonu) roz-

Waga wlasna wagonu silnikowego 32,8
, motoru i kompresoru . 1,2
»  przektadni A 2,3
3 innych czeéci mech. instalacji. 1,7 38,0
| Waga wagonu przyczepnego IV kl. 17,0
‘ .,  Dasaier6w I zapaséw. 10,0
Waga calkowita pociagu . GSE!
[10§¢ miejsc pasazerskich siedzacych:
w wagonie silnikowym. 67
- IV klasy 60
Razem miejsc. 127

choduje sie w podobnych razach 25.000 j. ¢., co odpowiadaloby zuiyciu

25.000
fd — 3,73 kg. wegla na 1 efekt K. M., to, przy stosunku pracy

6.700
indykowanej i efektywnej 2.5 : 1, otrzymaliby§my rozchéd wegla na 1
373 o ",
I. K. M.: 25 = ¢ 1,5 kg, o wiele mniejszy, niz czesto przyta-

czane 2,5 kilograma.
1) 2 Lokomolivfiihrer
Urlaubszuschlag — Mr. 2.400.

zu je 50, ihrer Dienstzeit, einschliesslich
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Jazda ) £ Odl'eg}oéé Kijbietry Jazda ! g
Gzag |04staci] g} miedzy |y one § T A.GC | E Gzas | OTHEUL e
do staciji o | stacjami od Berlina do stacji ]
w minut. | & w km. w minut, | &
Pociag T 70 Pociag T 79
. 602 : = 134,3 Y/ ATl R S 1126 = R z
2 12 Fe | I ) 10 =
vl & | )
@, 614 : 127,8 Cargoniae s L SR 1116 :;.
& 4 A 13 (WS = | 1= 12 ™
I i 7,9 It
o 627 119,9 Klockow . . . . . . . . 1104 s e e
ity 11 | o D 12 e
X8 6,8 X 8
& 638 —l—— 113,1 | Kratzebirg e el r g s = 1052 = &
1‘2 - 12,8 e | | 22 :‘2
":“’; 66 100,3 V' Neuwstrelitz . . ., . . . . A 1030 ’%
oy —= o
54 34,0 56
Postéj 107 min, Pociag T 73 Pociag T 76 Postéj 271 min.
843 100,3 Neustrelitz . . . . . . . i\ 559 —=
== Ea—a ol 24 12,8 —— — —— 19
907 —_—| 113,1 Kratzeburg 540 e
12 6.8 11
919 ———=— | T = = 119,9 Klockow: o L Lol (e 529
12 7,9 == ———— —_ LR = L 13
931 - 127,8 AT IO BT e R 516 ]
10 65 |——m—|| v — S } 12
) e b R Waren. . . . . . . . . S |t
= =D 2 E 3 o
= N e 134,3 Hapdah) o o o BRI 501 .
] 14 9
i = 8,0 A Il
8‘ 957 e 142,3 Grabowhdfe . I 452 g
X |0 10 . 12 X |
« |2 5,7 — 2
3 1007 T [y £ 148,0 Sophienhof . . . . . . . 420 IRE. R
3 K2 5 e - F %
(o] o
=2 1019 - 153,7 Vollrathsruhe ga SR -
e 11 1 4
o, 6,4 { 0.
L8 i 160,1 Langhiagen RS LS 420 —
13 16
. i e | | ) 454 AGH! rap~
1043 - 170,0 Lalerdorfa, "ol o oo B e e =
i WL 1 IS 1
1044 = 170,0 V Lalendorf. . . . . . . . A 44 T
3 15,7 [ — ] 2
1104 T 185,7 v Gistrow . . . . . . . . A 341
138 3 85,4 134 4
Postéj 2717 min,
Koszt nabycia wagonu silnikowego (bezcta) . . 233.200 zi.  Utrzymanie wagonéw, liczac po 10 zlotych
Warto$§¢ wagonu przyczepnego IV klasy . . . 22.900 zi. na 1000 km.-osi : 50 X 7 X 10, 3.500
Ogélny przebieg roczny wagonu . . . . . ., 50.000km, Placa dwéch maszynistéw . 10.200
Koszta eksploatacji roczne w zlotych: Placa czterech konduktoréw 15.840
Oprocentowanie (100/0) warto$ci silnik. wagonu . . 23.320 Paliwo (olej gazowy) dla motoru, liczgc po
Amortyzacja silnikowego wagonu (7,5%,) . . . . 17.490 6,5 gr./km. ton brut.; 50.000 X 65 X 6,5 :
i przyczepnego wagonu (2,1°/)). . . . 481 : 1000 = 21.125 kg. & 16 gr.. 3.380
Utrzymanie i naprawy motoru i przektadni; Smary 850
620 g. pracy Slusarzy automobilowych a 2 zi, 1.240 Oswietlenie pociagu , 2.000
620 , , sily pomocniczej. . . &1z 620 Koszt catkowity roczny . . . . zlotych 84.433
Koszt zapasowych cze$el . . . . . . . 5.300 . , e e s 1.689
Materjat do czyszczenia . . . . . . . . 212 7.372 . " na 1 km,—miejsce siedzagce gr. 1,330
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Jak widzimy, koszta eksploatacji wagonu Dieselowskiego
sg nieco wyzsze niz przy trakcji parowozowej i akumulatoro-
wej, drobna za$§ réznica, jakoby korzystna dla wagonu ben-
zynowego, objasnia sie tylko znaczna iloscizg miejsc stojacych,
przyjetych w rachube dla tego ostatniego.

Co sie tyczy wagonéw motorowych parowych (NeNe 12
i 13, Tabl, I). to nie sa one w kolejnictwie nowoscia: budo-
wano takie wagony przed wojna Swiatowg w Niemczech i Aus-
tro-Wegrzech (budowala m. in. firma Ganza taki wagon dla
rosyjskiego dworu cesarskiego); obecnie jednak o tych wago-
nach malo gdzie stychacé. Jedynie kolej angielska North-Eas-
tern Ry probowala w ostatnich czasach wagony systemu ,Sen-
tinel-Cammel’’, ale obecnie ze wzgledu na niepewna przeklad-
ni¢ lancuchowa oddaje ona pierwszenstwo wagonom systemu
,Clayton”.

Rzecz charakterystyczna, ze kolej Parysko-Orleanska po
b. zadawalajacych zdawaloby sie, pod wzgledem ekonomiji,
pary i wegla, prébach z jednym wagonem ,Sentinel Cam-
mel“ — o dalszych zaméwieniach podobnych wagonéw widocz-
nie nie mys$li. Podobny stan jest w Czechoslowacji, pomimo
to ze fabryki Skody posiadaja odpowiednie licencje i buduja
traktory parowe syst. ,Sentinel-Cammel®,

Koszta eksploatacji wagonéw motorowych parowych, li-
czgc oprocentowanie 5°,, liczbe dni roboczych w roku 300
i przebieg dzienny 200 m. ang. e» 320 km., firma ,Sentinel-
Cammel* podaje 9 penséw na mile, albo 101 groszy dziennie;
firma za$ Clayton, przy $rednim przebiegu dziennym ‘wagonu
100 mil e» 160 km. i 6 dniach roboczych w tygodniu, podaje
koszta nieco mniejsze — 8!/, pensa na mile.

—

|
| i T ew s SRR
|

Rys. 10.

Pewna zalete wagonéw motorowych stanowi ich wzgled-
na lekko$¢ i maty rozchéd pary, 'wynoszacy okolo 17 f. ang.,
albo 7,6 kg. na 1 K. M., réwniez: jak 1 maly rozchéd wegla,
nie przekraczajgcy, wraz z roznieceniem ognia i postojami,
2,5 kg. na km. — pociagu. Stabg za$ strong wspomnianych
wagonéw stanowi b, misterna i szybkobiezna maszyna parowa,
a réwniez kociot parowy, pracujacy pod cién, 19 atm., ktére
potrzebujg b. umiejetnej 1 sumiennej obstugi.

Z tablicy II widaé, ze wogdle cena wagonéw motoro-
wych jest wzglednie b. wysoka i to tem wyzsza, im wiecej sa
one ekonomiczne i pewne w dzialaniu, dzigki racjonalnej i so-
lidnej konstrukcji (np. firmy $wiatowej Sultzer, Ne 1, Tabl, II).

Z drugiej strony, caly szereg przytoczonych wyzej da-
nych wskazuje, Ze o jakichkolwiek znacznych oszczedno$-
ciach w rozchodach eksploatacji, dzigki zamianie istniejacych
parowozéw wagonami motorowemi, u nas w Polsce marzyé
nie mozna, a zatem podobna zamiana bylaby inwestycja do-
sy¢ niepewng i ryzykowna, na ktéra prawdopodobnie zadne
(np. Wielkie Towarzystwo Kolejowe Francuskie), prowadzace
po kupiecku swoje interesy, pozwoliéby sobie nie mogto.

Bardzo ciekawym i pouczajacym powinien byé w danym
razie dla nas arlykul inz. A. Walthera z Zurichu, ogloszony
w ,Schweizerische Bauzeitung“, a nastepnie przedrukowany
w zeszycie marcowym ,Bulletin du Congrés des Chemins de
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fer, 1926 r,, p. t. ,Composition et caractére des dépenses
dans les exploitations des chemins des fer“.

Wskazuje on m, in. na przykiad kolei Retyckiej 1) w Szwaj-
carji, ktéra po 1921 roku przeprowadzita u siebie pelng elek-
tryfikacje i sadzac utartym sposobem, wedlug t. zw. ,wspéi-
czynnikéw eksploatacji“ (stosunku wydatkéw do dochodéw):

w latach 1921 1922 1923
wspéiczynnik eksploat. 74,56%/, 78,24/, 65,32%/,
zrobita jakoby dobry interes; a tymczasem w rzeczywistodci,
jak wskazuje zalaczony rys. 6, calg oszczedno$é w bezpo$red-
nich wydatkach eksploatacji pochlonely koszta finansowe in-
westycji — amortyzacja 1 oprocentowanie pozyczek, stan za$
finansowy kolei zupelnie sie nie poprawit.

Wspomniany artykul p. Walthera zawiera jednoczeénie
ciekawe uwagi o tem, jaki wplyw na stan finansowy szwaj-
carskich kolei pafistwowych wywrze—szybko prowadzona obec-
nie—elektryfikacja takowych. Na te elektryfikacje zdecydowaly
si¢ wladze zwigzkowe wobec stalego wzrostu cen sprowadza-
nego z zewnatrz wegla; opieraly sie one przytem z jednej
strony na przeswiadczeniu o ogromnych zapasach krajowej
sily wodnej; a z drugiej strony wysoki stan rodzimego prze-
mystu maszynowego gwarantowal doskonale wykonanie wszel-
kich potrzebnych instalacji, bez uciekania sie do pomocy obcej.

Eliminujac chwilowo z jednej strony wydatki state, jak np.
oprocentowanie i amortyzacja kapitalu i utrzymanie urzgdzen
drogowych (wynoszace przy trakcji elektrycznej 42,720,000 -}
~~ 4.376.000 fr., a przy trakcji parowej tylko 4.875.000 fr.),
z drugiej za$ strony wydatki, wprost i bezposrednio zaleine
od wielkoSci przewozéw, p, W, przypuszcza, Ze z calej pozo-
stalej masy wszystkich innych wydatkéw, okoto 709
musza by¢ pokrywane w kazdym razie, chociazby ruch
kolejowy spadt nawet do jednego pociagu na dzief,
a tylko 30°, tych wydatkéw wzrasta w prostym stosunku
do iloéci przewozéw, wyrazonych np. w kilometrach
ton brutto.

Wychodzac z tej hypotezy p. W. obliczyt, Ze przy
cenie wegla 57,5 fr. szw. za tone i przy ilo$ci przewo:
z0w 9,2 miljardéw km. t. br. (co odpowiada gestosci
ruchu okoto 3 mil. ton br, na km. drogi), koszta eksploa-
tacji kolei panstwowych szwajcarskich przy trakcji pa-
rowozowej 1 elektrycznej bedajednakowe; réznica za$
miedzy jednym a drugim stanem rzeczy bedzie tylko ta,
ze przy parowozach catkowita cze$é stala wydatkéw
eksploatacji, niezalezna od wielko$ci przewozéw, stanowi
tylko 38%,, a dla elektryfikowanych kolei dosiegaé
bedzie az 88%; a wiec przy malej gestodci ruchu
trakcja elektryczna kosztowaé bedzie b, drogo, przeszio
dwa razy drozej, niz przy parowozach, i stanle sie ko-
rzystniejszg dopiero w razie znacznego wzrostu przewozéw,

Zataczony rys, 5 wskazuje, jak zmieniaja sie stosun-
kowo koszta jednostkowe eksploatacji przy rozmaitych cenach
wegla, i z tegoz rysunku widaé, ze gdyby szwajcarskie koleje
mogty dostawal wegiel np. po cenie polskiej 15 fr. za tone,
to nie byloby zadnej racji elektryfikowaé tamtejsze koleje —
nawet przy rozmiarze przewozéw 14 miljardéw km. t. br.

Jedynem wyjsciem w lej nowej sytuacji ‘moze byé tylko
rozumna polityka taryfowa, oparta na dokladnej analizie rze-
czywistych kosztéw przewozéw i znajomoSci teoretycznych
podstaw racjonalnej taryfikacji, polityka skierowana ku wzmo-
zeniu ruchu kolejowego i podniesieniu produkcji krajowe;j!

Uwagi i mysli p. W. moga znalezé zupelne zastosowa-
nie | do ewent. inwestycji kolejowych, polegajacych na zamia-
nie istniejacych parowozéw nowo-nabywanemi Diesel-lokomo-
tywami i wagonami motorowemi.

Kwestja ta powstala u nas stad, ze na pewnych linjach
lokalnych liczba pasazeréw jest zbyt mata; zamierza sie za-
tem usunaé parowozy, a na ich miejsce kupié wagony moto-
rowe; ale te ostatnie same przez sie pgsazeréw nie stworza:
jezeli ludnosé miejscowa jest w stanie zapelnié¢ pociagl moto-
rowe, to ona réwniez zapelni i odpowiednie, male i czeste,
pociagi, obslugiwane parowozami, ktére bedac utrzymywane
w nalezytym porzadku, wypelnia swoja funkcje lepiej i taniej,
niz wagony motorowe, bez obciazania Skarbu nowemi -miljo-
nowemi pozyczkami,

1y ,Bulletin®, str. 321,
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Nalezy pamieta¢, ze sfera dzialania wagonédw motoro-
wych jest b. ograniczona: nadaja sie one do przewozéw naj-
wyzej 100 — 200 pasazeréw; w dni Swiateczne, targowe, do
celéw wycieczkowych, do przewozu towaréw po$piesznych, do
przewozu ‘mleka do miast, do manewréw stacyjnych i t. d. —
potrzebne beda i parowozy.

Jako minus wagonéw motorowych zapisaé nalezy takze
niepewnos¢ ich dzialania, zwilaszcza wagonéw benzolo-benzy-
nowych, podlegajacych czestym uszkodzeniom silnika i prze-
kladni, wobec czego solidne firmy rekomenduja przy kupnie
wagondéw zaopatrywac¢ sie w silniki i przekladnie zapasowe
(cena okolo 26.000 mar. niem.) azeby nie byé narazonym na
diugie przerwy dziatania, opéZnienia wskutek formalnosci cel-
nych i t. p. przykrosci, szczegdlnie dotkliwe przy wysokiem
oprocentowaniu odno$nych wagondw ?).

Nalezy przypuszczaé, Ze przy odpowiedniej
dukcji rolniczej i przemyslowej ze strony rzadu, samorzgdéw
i instytucji spotecznych, dzieki réwniez rozumnej polityce ta-
ryfowej, wzmacnia¢ sie bedzie stopniowo Zycie gospodarcze
i lepiej beda sie zaludniaty pociagi osobowe lokalne, nawet
w najbardziej zapadiych katach naszego kraju. A narazie,
jezeli, jak twierdza znawcy 3), ruch osobowy nawet na kole-
jach magistralnych daje stale deficyty, pokrywane dochodami
z ruchu towarowego, to nie nalezy szczedzi¢ pewnych ofiar
ze strony skarbu i na podtrzymanie zycia i ruchu lokalnego;
nie nalezy zmniejsza¢ liczby lokalnych pociagéw osobowych,
chociazby chodzily z parowozami w bardzo matym skiladzie;
nalezy zyczliwie traktowaé istniejace prywatne przedsiebior-
stwa autobusowe, bo one ozywiaja ruch gospodarczy kraju,

opiece pro-

7N e Rl o e IO i

265

sprzyjaja utrzymaniu drég w lepszym stanie; same za$ auto-
busy, jak pokazal przyktad ,Cudu Marny 1914 r.“, moga by¢
bardzo skuteczng pomocag przy obronie kraju.

Przykiadem rozumnej inicjatywy w dziedzinie polityki
gospodarczej i taryfowej stuzy¢ moze np. projekt inz, B. Do-
brzyckiego *) — obnizenia taryf przewozowych wegla na Kresy
Wschodnie w celu wzmozenia konsumpcji wewnatrz kraju,
zapewnienia zbytu dla rodzimej produkcji weglowej i oszcze-
dzania naszych bogactw lesnych,

Rozwazajac kwestje wagonéw motorowych jedynie ze
specjalnego punktu widzenia — ewent. masowej zamiany ni-
mi stniejgcych parowozéw P. K. P., nie my$le wcale nego-
waé mozliwych korzySci stosowania takich wagonéw w pew-
nych poszczegdlnych, nalezycie wystudjowanych wypadkach, np.
przy budowie nowych linji lokalnych, gdy chodzi o kupno zu-
pelnie nowego taboru tego lub innego typu.

Zreszta okoliczno$ci i warunki obecne moga sie z cza-
sem zmieni¢ i na samych P. K. P,

W przewidywaniu tego nalezy bacznie Sledzi¢ za poste-
pami odno$nej techniki zagranicznej (co zreszta stale czyni
Ministerstwo Komunikacji), a i w interesie polskich wytwérni
specjalnych bedzie — studjowanie kwestji rentownos$ci niekté-
rych typéw wagondéw motorowych, ktére moglyby byé ewent.
budowane catkowicie w kraju, np. wagonéw akumulatorowych,
lub matych lokomotyw Dieselowskich, (potrzebnych do celéw
obrony) a nawet lekkich benzynowych auto-szynowych. Nie-
ktére, potrzebne do odnosnych kalkulacji, dane zawiera juz
obecny artykul: nowego materjalu dostarcza dalsze doswiad-
czenia, spostrzezenia i prace innych,

Swiatowe konjunktury weglowe w $wietle przewozow

kolejowych

I morskich.

Inz. J. Harcavi.

o zakonczeniu strajku weglowego w Wielkiej Brytanji,

przemys! angielski jest silnie zainteresowany powrotem

do normalnych stosunkéw na wszechs§wiatowym rynku
weglowym, Dosé wspomnie¢, 1z w marcu 1926 r. t. j. przed
samym rozpoczeciem strajku, Swiatowa wytwérczosé weglowa
przewyzszata o 5.000.000 tonn, przecietna wytwoérczo$é mie-
sieczna z roku 1913,

Racjonalizacja techniczna w samej produkciji, usilnie sto-
sowana po wojnie w Stanach Zjednoczonych A. P.,, w Niem-
czech, we Francji, racjonalizacja handlowa w sprzedazy, po-
lityce cen i podboju nowych rynkéw zbytu, stwarzaja dla
wegla angielskiego coraz trudniejsze perspektywy, z ktéremi
ten walczy¢ musi.

Nie ulega bynajmniej watliwoéci, iz konserwatyzm an-
gielski, rozdrobnienie organizacyjne przemystu i handlu we-
glowego w Anglji niezbyt sprzyjaja konjukturom w obecnych
warunkach,

Wegiel angielski posiada wiele zalet: jako$¢ jego jest
bezwgledna, pokiady znajduja sie w poblizu portéw wywozo-
wych, koszty przewozdw kolejowych sa 3 razy mniejsze od
tychze kosztéw w Niemczech i 5 razy mniejsze niz w Stanach
Zjednoczonych A. P.

Tablica nizej podana odzwierciadla wytwérczos¢ weglo-
wa angielska oraz roczne iloci wegla, eksportowanego z Wiel-
kiej Brytanji w okresie ostatnich 25 lat.

) P, Verhoop z Hagi (,Engineering®, Il péir. 1925 r., str. 39), na
Kongresie kolejowym w Londynie, o wagonach benzynowych, z mecha-
niczna przekladnia, uzywanych w Holandji, powiedzial np. co nastepuje:

.Although definite results had not yet been published, the mecha-
nical drive was thought to be the weak spot in the construction, not
only from the standpoint of maintenance but also from those of fuel con-
sumption and noisy running, when not in top gear. Generally speaking,
these cars did not give an appreciate saving in working costs. Inspection,
repairs, and higher fuel costs counteracted any economies made in wages*.

%) ,Inzynier Kolejowy* Ne 8/12, str. 192.

Tablica I _
Wytwérczoscé i eksport wegla z Wielkiej Brytanji
: Eksport wegla
Ogélna wytwoér- [1acznie z weglem iy £ 41
: 3 eksportu do
OKRES czoéé weglowa | okrgtowym dla 1
statkéw obcych) | Wytwérczosei
W milj‘c-)_n_achtonn | 9L
W przecieciu rocz-
nem 1899/1903 224,35 59,24 26,4
W przecieciu rocz-
nem 1909/1913 269,59 88,37 32,8
1913 . 287,43 98,34 34,2
1922 . 249,61 87,34 35,0
1923 . 276,00 102,82 37,3
1924 . 267,12 81,75 - 30,6
1925 . 244,42 68,97 28,2
Zestawienie to najlepiej Swiadczy o braku réwnowagi

wywozowej, o wplywach na wywoéz ten,
micznych konjunktur
silnym rozmachu fali,

W latach 1919, 1920 1 1921, gdy kontynent europejski
odczuwal gtéd weglowy, w Anglji mialy miejsce dwa strajki,
oraz skrocenie czasu pracy na kopalniach, przyczem wywdéz
wegla anglelskiego spadt:

tak zwanych dyna-
przejsciowych o krétkiem trwaniu, lecz

w 1919 r. do 35 miljonéw ténn
G208 S 2 - »
Lol 2N e 25

» »

') .Inzynier Kolejowy*“ N 5/33, str. 148,
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Wobec tego spozywcy wegla angielskiego na kontynencie
europejskim zmuszeni byli do poszukiwania innych Zréde} zao-
patrzenia, badZ to przez zwiekszenie wiasnej wytwérczodci we-
glowej, jak np. we Francji, badZ to przez zwigkszony popyt
na wegiel niemiecki, badZ tez w koncu przez czesciowe unie-
zaleznienie sie od energji cieplnej, poszukiwania nowych Zré-
det energji, jak np. energji hydroelektrycznej, czego najlepszym
przyktadem sg Szwajcarja, Wlochy 1 czesciowo Francja
i Hiszpanja.

W ten wiec sposéb stracita Anglja okazje rozszerzania
swych rynkéw zbytu, okazje bodaj jedyna w historji tego wiel-
kiego przemystu. W roku za$ 1926 zbyt wegla angielskiego
unicestwiono w ciggu prawie 8 miesiecy.

Nie ulega wiec watpliwosci, ze tylko przez nieustanng
prace i przez lepsza niz dotad organizacje, bedzie mégl prze-
mys! weglowy brytyjski odzyskaé dawne rynki zbytu i $wietny
stan, w ktérym sie niegdy$ znajdowal.

Tutaj nalezy pamietaé o wspéizawodnictwie wegla ame-
rykanskiego.

Nastepujace zestawienie wykazuje rozwdj
i eksportu wegla ze stanéw Zjednoczonych A, P.

Tablica Il
Wytwdrczosé i eksport wegla ze Stanéw Zjednocz. A. P.

wytwdrczosci

Eksport wegla Stosunek
Ogélna wytwér- |(tacznie z weglem K tu d
OKRES szoki.weglown. | OErgtowym die | 2 ¥
statkéw obcych) [ Wywérczosci
W miljo_nach tonn %
W przecigciu rocz-
nem 1899/1903 263,51 7,72 2,9
W przecieciu rocz-
nem 1909/1913 457,72 25,13 5,5
1913 . 508,89 31,31 6,2
1922 . 425,85 18,33 4,3
1923 . 587,41 30,09 5,1
1924 . 510,37 23,82 4,7
1925 . 522,40 24,19 4,6

W okresach, kiedy podaz wegla angielskiego byta zna-
czna, a ceny jego ksztattowaly sie mozliwie, wegiel amery-
kanski nie posiadat zadnych rynkéw zbytu z tej strony Oceanu
Atlantyckiego; lecz juz w okresie powojennym, przez niespeina
18 miesiecy, Ameryka sprzedala krajom europejskim 20.000.000
tonn wegla, wtedy, gdy w Anglji wprowadzono skrécony czas
pracy i kopalnie dwukrotnie strajkowaty.

Wilochy i inne kraje europejskie zaczety kupowaé wegiel
w Stanach Zjednoczonych A. P., wywéz wegla niemieckiego
réwniez sie wzmocnit.

Podczas ostatniego strajku gérnikéw angielskich wywéz
wegla amerykanskiego doszed! do liczb, nigdy dotad nieosia-
ganych,

Powstaje pytanie, czy konkurencja wegla amerykanskiego
na rynku europejskim moze mieé miejsce, kiedy Anglja pro-
dukuje wegiel po cenach umiarkowanie mozliwych.

Ameryka jest w stanie wydobywac okoto 60 miljonéw tonn
wegla miesigcznie, a jej wewnetrzny rynek zuzywa tylko 40
miljonéw tonn; jednakzie zdolno§¢ wywozowa Standéw Zjedno-
czonych A. P. ograniczona jest do 5 miljonéw tonn #ygodnio-
wo ze wzgledu na przelotnosé odnosnych linji kolejowych i na
zdolno$¢ przetadunkowa portéw.

Przy obecnym stanie wytwérczo$ci mowy niema o wzmoc-
nieniu wydobycia, gdyz naruszyloby ono réwnowage wywozu
w stosunku do wytwérczosci kopaln,

Bezwzglednie jednak Stany Zjednoczone konkuruja z Wiel-
ka Brytanjg na rynku amerykanskim i pokrywaja 95°/, wwozu
wegla do Kanady, ktéra importuje rocznie od 14 do 18 miljo-
néw tonn,

Koszty przewozu wegla z kopalh amerykanskich do gtéw-
nych miejsc zbytu w Kanadzie wahaja sie od:

19 — 23 szyl. ang. za 1 t.

za$ koszty ogdlne przewozu wegla angielskiego, liczac w tem
stawki kolejowe 1 frachty morskie wynosza zaledwie od:
13 — 16 szyl. ang. za 1 i

Jest przeto jasnem, iz wegiel angielski méglby z fat-
woscia usungé konkurencje wegla amerykanskiego na rynku
kanadyjskim, o ileby koszty wytwdrczosci kopalnej w Anglji
zostaty proporcjonalnie obnizone. W Ameryce wysokie koszty
robocizny nie uniemozliwiaja konkurencji ze wzgledu na wy-
soki spétczynnik wytwoérczosci indywidualnej gérnika.

W 1925 roku przecietna -cena sprzedazy wegla w gatun-
kach miekkich wynosita w Stanach Zjednoczonych:

$ 2,06 za 1 t. na kopalns,
cena ta zostala obnizona w pierwszym péiroczu 1926 r. do:
% 1,93 za 1 t. na kopalni.

W tym samym czasie przed rozpoczeclem strajku, wa-
haty sie przecietne ceny sprzedazy wegla przecietnego w Anglji
na wysokoSci

szyl, ang. 18 — za 1 t. na kopalni, z tego
szyl. ang. 12 — pochlania robocizna.

O ile na podstawie nowych umdw, zawartych w gér-
nictwie angielskiem, mozliwe bedzie obnizenie kosztéw wy-
twérczosci wegla, wtedy konkurencja wegla amerykanskiego
unicestwiona bedzie nietylko na rynku kanadyjskim, ale i na
rynkach $wiatowych.

Kopalnie amerykanskie bowiem polozone sa bardzo
daleko od wybrzezy oceanu i przewéz kolejami wynosi
znacznie wiecej, niz w Anglji. Przecietne koszty przewozu
z kopalni amerykanskich do portéw wynosza w Stanach Zje-
dnoczonych A. P.

szyl. ang. 11 — za 1 1.
natomiast w Wielkiej Brytanji zaledwie dochodzg one do:
seyl. ang. @ — za 1 &,

Widzimy wiec, iz sfera wplywéw wegla angielskiego
w kazdym badZ razie na rynkach cis-atlantyckich moze byé
utrzymana z tatwoscia.

Inaczej sle rzecz przedstawia, gdy pod rozwage wez-
miemy wspéizawodnictwo wegla niemieckiego, gdyz Niemcy
leza réwnie blisko niektérych kontynentalnych rynkéw zbytu,
jak Wielka Brytanja.

Niemcy moga wywozi¢ swéj wegiel kolejami, drogami
wodnemi i morzem. Niemcy w koncu posiadajg stosunkowo
tanig sile robocza.

Wegiel niemiecki ustepuje jednak co do jako$ci zaletom
wegla angielskiego, z drugiej za$ strony kopalnie niemieckie
bardziej sa oddalone od portéw morskich, anizeli kopalnie bry-
tyjskie. Podczas, gdy w Anglji, jak to juz widzieliémy, ogélne
koszty przewozu 1 tonny wegla z kopalni do portéw wywo-
zowych sa niskie, w Niemczech koszty te s3 4 —5 razy
wyZsze.

Nastepujaca tabelka poréwnawcza daje zestawienie tych
kosztéw przewozu w Angli i w Niemczech.

Z kopaln angielskich do portéw wywozowych
wynosity koszty przewowu
westfalskich do portu w Hamburgu
wynosity koszty przewozu . . . 8
westfalskich do portu w Mannhei-
mie wynosity koszty przewozu . . 10
westfalskich do portu w Rotterdamie
wynosily koszty przewozu 47,

Wspomnie¢ nalezy, iz Mannheim jest gléwnem miejscem
przetadunkowem dla wegla westfalskiego. idgcego na potudnie
do Bawarji. Austrji, Szwajcarji i Wtoch,

Co za$ dotyczy ogélnych kosztéw przewozu do portu
morskiego w Rotterdamie, to liczac przewéz droga wodna,
kolejami, oraz wliczajac koszty przeladunku na statki, otrzy-
mujemy cyfre dla Niemiec najnizsza.

W przecigciu wigc koszty dostawy wegla niemieckiego
do portéw sa o 150 — 200%; drozsze od tychze przecietnych
kosztéw w Wielklej Brytanji.

O ile jednak zwazymy kwestje kosztéw wytwérczoscl,
to w tym wypadku, wegiel niemiecki jest w stanie konkuro-
wac z weglem angielskim na rynku europejskim,

2 szyl. ang, t.

» n



N: 9

INZYNAEBRERYKOL EJQ WY

267

W maju 1926 r.,, a wiec juz po rozpoczeciu strajku
angielskiego, koszty robocizny wynosity w Zaglebiu Rury
Mk, zi. 6,82 od 1 t.,, to jest mniej niz 7 szyl. ang., podczas
gdy w Anglji jeszcze przed rozpoczeciem strajku, te same ko-
szty dochodzily do 121/, szyl., ang.

Z drugiej za$ strony wytwérczo$é przecietna angielskiego
gérnika, ktéra przed wojna dochodzita do 2.100 funtéw ang.!),
spadia w przecieciu w ciagu 3 ostatnich lat do 1.800 funtéw
ang. Natomiast w Niemczech, nad Rurg, przecietna wytwor-
czo§é gérnika, wynoszaca
w 1913 r.—0.943 tonny metrycznej, (=okolo 2.100 funt. ang.)
wzrosta dzieki wprowadzeniu zasad naukowej organizacyi
pracy w gdrnzctwie

w 1926 r. — do 1.105 tonny metryczne)
to znaczy do 2.450 funtéw angielskich.

Widzimy wiec zupeilnie odwrotny kierunek
pracy w Niemczech i w Anglji.

Nie ulega bynajmniej watpliwosci, iz racjonalizacja tech-
niczna gérnictwa weglowego w Niemczech odegrata tu nie-
mala role.

Angielska opinja gospodarcza przewiduje w roku bieza-
cym wznowienie ,uméw miejscowych® w gdrnictwie, co do-
prowadzi¢ by miato przemyst weglowy brytyjski do jego przed-
wojennego rozkwitu. Fachowcy angielscy oczekuja wiec w roku
biezacym wzmocnienia wytwdrczoseli indywidualnej gdérnika
i, w zwiazku z tem, obnizenia ogélnych kosztéw wytwérczosci.

Dla Polski, jako dla kraju bezposrednio zainteresowa-
nego w rozwoju wywozu wegla do krajéw zamorskich, kon-

intensyfikacji

jnnktury powyzsze oraz ksztaltowanie sie cen na kopalniach
i w portach gdanskim i gdynskim nabieraja pierwszorzednego
znaczenia.

Zagtebie weglowe polskie lezy daleko od morza, nie
posiada dogodnych polaczen wodnych wewnatrz kraju, skazane
jest, wobec slabego stosunkowo spozycia wegla kamiennego
w kraju, na rozwdj intensywnego i celowo przeprowadzonego
eksportu,

Polska jest obecnie jednym 2z najtanszych wytwércéw
wegla kamiennego w Europie. Polski przemyst weglowy,
$wietnie zorganizowany i postawiony na nowoczesnym pozio-
mie technicznym, rozrést sie nader dodatnio po wojnie. Tania
stosunkowo robocizna i Srodki pomocnicze, jak drzewo, sprzyja
w zupetnosci dalszemu jego rozwojowi. O ile dotad nie zwigk-
szono wytwdrczosci, to jedynie braki aparatu komunikacyjnego
oraz brak programu polityki taryfowej zakreslonej na dalsza
mete, staly temu na przeszkodzie., Wierzy¢ nalezy, iz fachowo
prowadzone i kierowane prace Biura Reform Taryfowych usuna
dotychczasowy stan rzeczy.

Przemyst weglowy jest w Polsce bodaj ze najgiéwniej-
szym czynnikiem w rozwoju potegi gospodarczej | technicznej
Panstwa. Nalezy zabezpieczyé mu zdrowo i chyzo pracujacy
aparat komunikacyjny, a podota on swym zamierzeniom,

Rozbudowa magistrali wywozowych, umiejetne i gietkie
kierownictwo ruchu, handlowo dostosowane taryfy moga bez-
watpienia tylko dodatnio wpiynaé na rozwdj polskiego eks-
portu weglowego, a tym samym spowoduja zbogacenie sie
Panstwa i wzrost dobrobytu ludnoSci.

Wagon doswiadczalny gospodarki cieplnej i pierwsze badania
instalacji cieplnych na P. K. P.

Inz. T. Swiesciakowski.

a P. K, P, jest wiele instalacji parowych statych, jako to —
centrale elektryczne (o wytwdrczoéei 12.600.000 kw/godzin
na rok), kottownie przy warsztatach naprawczych (koto

10.500 mtr.2), stacje wodne (735 na 870 kotléw parowych
60 motoréw elektr. 1 95 silnikéw spalinowych); instalacje te
wymagaja szczegélowego badania dla wyjasnienia sprawnosci
ich pracy; w celu moznosci dokonania takich badan i prowa-

Widok zewnetrzny wagonu.

dzenia nastepnie kontroli Ministerstwo Komunikacji przystoso-
walo specjalny wagon doswiadczalny. Wagon ten przerobio-
no z wycofanego z ruchu 4 osiowego wagonu restauracyjnego,

) 1 funt angielski réwna sie 0.45 kg.

nienadajagcego sie do uzytku ruchu osobowego. Przy przysto-
sowaniu wagonu wykonano tylko niezbedne minimalne prze-
rébki: w tym celu dorobiono kilka $cianek i przegrédek, Scian-
ki i podlogi zbudowano ciepte, wstawiono podwédjne okna,
urzadzono ogrzewanie wodne od wiasnego kotta i t. p. (fotogr.)

Wagon podzielono na nastepujace przedzialy jak to
wskazuje zalaczony rysunek Ne 1;

a) sala doSwiadczalna, ktéra ma byé jednoczesnie sala wy-
ktadowa (rys. 1—A i 2 fotograf.).

b) dwa przedzialy dla laboratorjum (B i Bl);

c¢) dwa przedzialy dla personelu technicznego (C i C!);

d) przedziat dla przewodnika wagonu (D);

e) umywalnia i klozet (E);

f)y skladzik (F).

Wagon ma automatyczne urzadzenie dla oSwietlenia
elektrycznego systemu ,Era“ i précz tego jest przystosowa-
ny do o$wietlenia gazowego; zapasy gazu sa wieksze niz
w zwyczajnym wagenie osobowym, poniewaz gaz potrzebny
jest réwniez do prac w laboratorjum.

Dla dokonania badan wagon jest wyposazony w naste-
pujgce przyrzady.

[. Przyrzady do badania kottéw parowych.

1) Przyrzad Siemensa do rejestrowania z odlegloéci tempe-
ratury gazdéw spalinowych; mozna jednoczesnie rejestro-
waé temperature z dwéch réznych miejsc; do niego aku-
mulator 6 volt,

2) Termoelementy do pomiaru temperatury gazéw spali-

nowych:
a) zelazo-konstantowy do mierzenia temperatur do
800°C.,

b) nikiel i nikiel-chrom do temperatur do 1100°C.,
c) platyna i platyna-rod do temperatur do 1600°C.

3) Komplet przyrzadéw Siemensa do analizy gazéw spali-
nowych na zawarto$¢ CO, i CO-}-H; (patrz rys. Ne 2 1 3)
komplet zawiera wskazniki 1 aparat rejestrujacy na
odlegto$¢ wymienione gazy a réwniez temperature w °C
za pomoca elementu zelazo-konstantowego.



268

INZYNIER KOLEJOWY

Ne 9

4)

Przyrzad Orsat’a do analizy gazéw spalinowych na za-
wartos¢ CO,, CO 1 O,

5) y Przyrzad Siemensa do mierzenia i rejestrowania na odle-
glo§é preznosci pary w kotle dla cisnien do 20 atm,
(prad zmienny 110 v. przy 50 okresach).

dach parowych (systemu Venturi); (rys. Ne 4); komplet
zwezek do przewodéw o réznej $rednicy rur (od 50 do
150 mm).

Ciggomierz rézniczkowy ze skala pochyla do mierzenia
réznicy vakuum pomliedzy paleniskiem a czopuchem.

Sala do$wiadczalna z ustawionemi na pokaz przyrzadami.
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6) Manometr kontrolujacy. 10) Wodomiar dla rur o $rednicy 2'.
7) Termometry (3) do mierzenia temperatury pary prze- 11) Termometry (4) do temperatur do 150°C (w oprawie mo-
grzanej do 500°C, sieznej i bez).
8) Przyrzad Siemensa do mierzenia i rejestrowania ilosci II. Przyrzady do badania maszyn parowych i silnikéw

pary o prezno$ci do 15 atm. przechodzacej w przewo-

spalinowych,
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12) Indykatory (2) systemu Meilhaka do maszyn i silnikéw
pracujacych przy iloSci obrotéw do 500 na min.; $redni-
ca bebenka 40 mm, wymiar wykreséw 50X 100 mm;
komplet tioczkéw i sprezyn dla ci§nien do 80 atm.

13) Indykator syst. Mailhaka dla silnikéw spalinowych szyb-
kobieznych dla cisnien do 100 atm,, S$rednica bebenka
30 mm.

14) Reduktory skokéw do indykatoréw.

15) Planimetr do indykatorow.

e
|

16) Tachometr dla okreslenia ilo$ci obrotéw: od 100 do 400,
od 300 do 1200 i od 1000 do 4000.
[Il. Przyrzady do badania paliwa.

17) Kalorymetr wodny z bomba Krockera dla okreslania war-
tosci opalowej paliwa statego.

Rys. 4.

18) Kalorymetr Junkersa do okreélania wartoSci opalowej pa-
liwa ptynnego i gazowego.

19) Przyrzad Martens-Pensky do okresSlania temperatury za-
plonu olejéw i smaréw.
IV. Przyrzady pomiarowe elektryczne.

20) Dla pradu stalego — voltomierze i amperomierze.

21) Dla pradu zmiennego — voltomierze, amperomierze, tran-

; sformatory, okresomierze i watomierze,

22) Komplet przyrzadéw precyzyjnych.’

23) Megomierz do pomiaréw izolacji.
V. Przyrzady rézine.

24) Waga precyzyjna z kompletem odwaznikéw do 200 gr.

25) Waga stolowa zwyczajna,

26) Pyrometr do mierzenia z odleglosci temperatury od 600°
do 1600°C. (rys. Ne 5 i 6).

27) Ardometr przeno$ny z lunetag do mierzenia z odleglosci

- temperatury do 1600°C.; do niego akumulator 4 volt

(rys. Ne 7).

28) Instrumenty rézne, przyrzady kreslarskie i t. p.

: Zaznaczyé nalezy, iz niektére z wyiej wymienionych
przyrzadéw byly dotad w Polsce malo w uzyciu i wymagaly
nie tylko blizszego zaznajomienia sie, ale i przekontrolowania.

| N2 YN ER ReE R W X
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Przewazna cze$é przyrzadéw nie mogla by¢ umocowana
na stale w wagonie, poniewaz stuzy do uzytku w kotlowniach
i miejscach maszynowych; nalezalo wiec zwréci¢ specjalnag
uwage na odpowiednie przechowanie ich tak, izby nie zostaly
uszkodzone przy przejazdach wagonu; w tym celu wiekszo$¢
przyrzadéw umieszczono w szafach, w osobnych specjalnie

wymierzonych przegrédkach, tak aby przyrzad nie ruszal sie
podczas biegu wagonu; précz tego, aby ostabi¢ uderzenia pod-
czas biegu, przegrédki

wylozono suknem; przyrzady wieksze,

Rys. S.

nie mieszczace sie W sza-
fach, umieszczono w wagonie
z zachowaniem takich samych
ostroznosci,

Przy dokonaniu pomia-
row duzo czasu zajmuja pra-
ce przygotowawcze, jak usta-
wienie przyrzadéw, potacze-
nie z przewodami i t. d. z te-
go wzgledu iz warunki w roz-
nych warsztatach sa odmienne.

Uposazenie wagonu nie
jest jeszcze kompletne; z
istniejacymi przyrzadami za-
czeto prace w drugiem pét-
roczu ub. r.; w ciagu roku
zbadano instalacje parowe
i silnikowe w czterech war-
sztatach gtéwnych.

Z wynikéw dokonanych
badan zaznaczyé tymczasem
mozna nastepujace *):

Rys. 7.

1) Badanie kotta parowego typu parowozowego. Kociol ten
jest pozostaloScig parowozu, wycofanego z ruchu i jest
wyzyskany dla dostarczania pary do miotéw parowych.
Kociol ten o preznosci do 11 atm. pracuje z do$é wyso-
kiem natezeniem rusztu, bowiem zuzywa od 150 do 210 klg.
wegla przecigtnego dabrowskiego na 1 mitr.2 powierzchni
rusztu na godzine: sprawnosé ogdlna wynosi zaledwie 40
do 50% wskutek zlego spalania wegla; odparowalnosé
niewielka, bo 3,75 do 4,6 klg. wody z 1 klg. wegla. Pa-
ra otrzymuje sie mokra i wskutek przejécia do miotdw
po przewodzie bez izolacji traci duzo na preznoéci i do-
chodzi do miotéw mocno przesycona woda. Analiza ga-
z6w wykazata zawartos¢ CO,—6,5 do 7%, a temperature
gazéw spalinowych koto 235°C, a czasami do 380°

*) Na podstawie sprawozdan inz, Poloriskiego, ktéry przeprowa-
dza! badania.
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2) Badanie kotléw parowych systemu Lancaschire, zasllaja-
cych parg miloty parowe; natezenie rusztéw wynosi od 60
do 90 klg. wegla na 1 mtr.2 powierzchni rusztu na godzi-
ne; sprawno$é kottédw ogélna 52 do 60%; odparowalnosé
5,5 do 7 klg. wody z 1 klg. wegla. Preino$¢ pary
4,7 atm,, gdy tymczasem mloty wymagaja do 8 atm;
przewéd parowy dos¢ diugi, wskutek czego para traci na
preznosci i suchos$ci.

Kotly te badano przy opalaniu weglem rézinych sortynmen-
téw 1 réinej wartosci cieplnej, mianowicie grubym i kostka
o wartosci cieplnej 6300 kal.,, kostka o wartosci cieplnej
5800 kal. i orzechem o warto$ci 6100 kal.; najpomy$lniejsze
wyniki- co do wykorzystania ciepta otrzymano przy kostce
o wartoSci cieplnej 5800 kal; najgorsze wynikl otrzymano
z orzechem, co jest wynikiem tego, iz palenisko w kottach
jest zwyczajne, bez przystosowania do spalania wegla drobniej-
szego; odparowalno$é przy weglu grubym i kostce wyzszego
gatunku wynosita przecietnie kolo 6,5 klg., przy kostce gor-

6100

6300
j. w tym wypadku oplacaloby sie uzy-

toéci cieplnej, to wynositaby 6,5 . = 6,3 i stosunek kosz-

téw utrzymania 0,93, t.

wacé ten wegilel,
Badania byly dokonywane przy zwyklych warunkach

pracy (bez zastosowania specjalnych warunkéw) précz pewnej
zmiany w sposobie opalania, dlatego wyniki nie sg dosé sze-
rokie; jednakze i z tych badan mozna doj§¢ do nastepujacych
wnioskéw:

a) odparowalno$é optima przy weglu drobnym otrzymuje sie
przy mniejszem natezeniu rusztu niz przy grubym; mia-
nowicie przy weglu grubym najwieksza odparowalnos§é
6,925 klg. otrzymano przy nateieniu rusztu 71,5 klg./m?
przy mniejszych natezeniach otrzymano mniejsza odparo-
walno$é; przy orzechu najwiekszg odparowalnosé 6,16 klg.
otrzymano przy natezeniu rusztu 63,8 klg./m?% przy wiek-
szych natezenlach odparowalno$é spadata; jest to zupetnie
zrozumiate, poniewaz przy weglu drobnym warstwa wegla

Dlawienie pory
7 5

//

/’/a&aa(;rzamaa a wagon ;wbamy:a

.. 6958
dawienie pary
waven! redusc

S ~——{~}7 38% m‘.—_;;_gaz 287 —— Wjjw

’ﬁ'

K u//y/aa/o/vl"

Kanalshrowy

Pf‘ e B

Rys. 8.

szego gatunku 6,0, a przy orzechach koto 5,9 klg.; stosunek
cen gcznie z dostawa, jezeli za jednostke weZmiemy wegiel
gruby lepszego gatunku:

dla wegla grubego i kostkl wyzszego gatunku 1,00

% 5 . 3 nizszego » 0,93
. orzecha wegla wyiszego gatunku 0,90
patem stosunek kosztéw otrzymania jednego klg. pary wyniesle:
Zrzy weglu grubym wyzszego gatunku — 1,00
6,5
m . izsze 5 — 0,93 - = 1,01
3 nizszego 6.0
6,5
h — 0,90 - = 1,01
przy orzechu . 50

Z powyzszego wynika, iZ przy podanym stosunku cen wegiel
tanszy a drobniejszy nie ma przewagi nad weglem drozszym
i grubym (lepszym); précz tego wegla drobniejszego wy-
chodzi wiecej (koto 10%), wiec praca palacza przy tych
weglach jest trudniejsza; stad wynik, iz wegle takie przy
obecnych stosunkach nie optacaja sie; poniewaz jednak
wegiel lepszy wigcej nadaje sie na eksport, a w uzytku
kolejowym moze by¢ wyzyskany z wieksza korzyécia w opa-
laniu parowozéw pociagowych naleiy uznaé, iz wegiel gorszy
i drobniejszy moze byé uzyty do instalacji stabych; za$ z urza-
dzeniem specjalnych rusztéw dla wegla drobniejszego mozna
sie spodziewaé, iz da sie osiagnaé lepsze spalanie tego wegla
i wiekszg odparowalno$é, a zatem i przewage nawet pod
wzgledem finansowym. Rzeczywiscie, gdyby wskutek lepszego
spalania odparowalno$é orzecha byta proporcjonalna do war-

musi byé mniejsza a zatem 1 ilo§é wegla, odpowiadajaca
pewnej odparowalnosci, mniejsza;

b) pozytecznem jest zasilaé weglem niejednoczeénie oba pa-
leniska, t. j. jedno niezwlocznie za drugiem jak to zwykle
robig palacze dla ulatwienia sobie pracy, gdyz to ma
wplyw na obnizenie temperatury w plomienicach, ale
w pewnem odstepstwie tak, aby zarzucony weglel rozza-
rzyl sie dostatecznie.

3). Badania kotléw parowych systemu ,Garbe“ zasilajgcych
para przegrzang maszyny parowe, mioty parowe i inne urzag-
dzenia.

Preznoé¢ pary 12 atm.; przegrzew pary do 270°C. Po-
wierzchnia ogrzewalna jednego kotta 200 m?2; powierzchnia
rusztu 9 m?% ruszty ladcuchowe, popedzane elektromotorem;
ilo§¢ kottéw — 3, z nich pracujg jednocze$nie dwa. Zuzycie
pary na godzing pracy wynosi — dla maszyn parowych od
2500 do 3600, dla miotéw parowych od 900 do 2400; do
innego uzytku w lecie koto 200—300 klg., w zimie za$, podczas
ogrzewania warsztatéw kolo 2200—2400 klg.; razem od 5000
do 8400 klg., przecietnie 8000 klg. (rys. 8).

Zapotrzebowanie pary waha sie silnie w zalezno$ci od
tego, czy miloty pracujg lub nie i w zaleznoScl od natezenia
maszyn parowych; wahania te uwidocznia wykres pracy kotla
za dzien (rys. 9); stad przy zrecznej regulacji paleniska tru-
dnoé¢ utrzymania stalego ci$nlenia pary w kotlach, jak to wi-
da¢ na wykresie. Trudne$ci te sa tak znaczne, iz przez pe-
wien czas z automatéw rusztowych korzystano tylko okresowo,
t. j. wegiel zarzucano na ruszta nie stale, ale perjodycznie co
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pewlen czas; ruszta byly nieruchome péki nie spalita sie za-
rzucona ilo§¢ wegla i dopiero pod koniec przesuwano je, aby
Dopiero na podstawie badan,
takiego spalania, |
zastosowano bieg rusztéw staly, regulujac dopiyw paliwa i po-
recznie stosownie do zapotrzebowania; nie miato to:

zuzel zrzucié do popielnika.
ktére uwidocznily personelowi zie

wietrza

wyniki

wplywu na utrzymanie stalego ciSnienia poniewaz regulacja |
reczna jest zawsze spéiniona, ale uzyskano lepsze wyzyskanie |
paliwa, jak to widaé z ponizszego zestawienia przy opalaniu =
dwuch kottéw jednakowym weglem, o | Lo
19 Sy
Kociol I Kociot Il
; f \
WYSZCZEGOLNIENIE bieg rusztu bieg rusztu ,/; * ) |
— 7 Vit ——
okresowy| staly [okresowy| staly e 1 g;,w.. \‘/w ‘ S ‘i“:
| D g | o
Rozchéd wegla na godz. w kig. 566,4 565,3 586 591,7 St -ii'l /{ 1 =7 z’gf*
Rozchéd wody na godz. w kig. | 3070 3220 3100 3300 i [ o i [ N e B S R rTIT
Odparowalno$é 5,42 5,70 5,27 5,60 5 / T3 .
Cidnienie pary w kotle prze- ‘ ’ I \\
cigtnie — atm. . .| 11,88 11,48 11,29 11,07 Bl _ i | N
Temperatura pary przegrzanej 270° 255° 280° 2850 7 e h 7 < 2° < 7 r .
Cieplo wlasciwe pary prze- QST e RO SN A mhly riare
grzane) 714,2 706,3 718 723 b=t preznosc pary o atm
Temperatura wody ”asﬂa)ace] 10 10 20 0° <l (hmpecthEgBTom sRe il AElopuTin
Wartoéé opalowa pa]lwa — ey rawartosé COy o dionresiuna tap aporale Orsolo
wy2sza o o — 6200 kal. —
[loé¢ ciepla zawartego W pa- Rys. 9.
liwie 3.517.500 | 3.502.000 | 3.630.000 | 3.660.000
lloéé ciepta oddanego parze |2.190.0002.227.00012.220.000 | 2.380.000
Sprawnoé¢ urzadzenia . 0,610 0,650 0.612 0,650 odparowalno$é i lepsze wyzyskanie paliwa; co dotyczy samego
Temperatura gazéw spalino- spalania na rusztach, to przy biegu stalym otrzymujemy wiek-
wych .| 340 300° 325° 303° sza iloéé zuzla, a zatem i wiecksze straty popielnikowe, a za-
Zawarto$¢ CO, w gazach spa- tem gorsze spalanie, te straty jednakie pokrywaja sie w zu-
sl I 9.45% 10,7% 9.07% 10,2% petnosci lepszemi wynikami ogdlnemi.

Z powyiszego zestawienia widzimy, iz przy jednakowem
natezeniu rusztéw bleg rusztu staly daje pewne korzysci w po-
réwnaniu z biegiem rusztu okresowym, mianowicie wieksza

Badanie tych kottéw robiono z weglami réinych kopaln;
wszystkich badan byto 22; z tych badan nizej przytoczono
wyniki kilku badan dla stalego biegu rusztéw dla wegla
z 4 kopalnh -- A, B, C, D.

Jednostka Wegiel A Wegiel B Wegiel C Wegiel D
WYSZCZEGOLNIENIE o wartodci o wartosci o wartosci o wartosci
RPN 6200 kal, 5650 kal, 5300 kal. 4950 kal.
T
Data do$wiadczenia 4 —11 12—11 | 15—11I 16 —11 17—11 | 22—1} | 4— Ul | S—1II
Czas trwania badania godz. 8,45 5,45 8 7 8,45 8,45 3,30 5,45
NeNe kotidw I 11 1 I II I1 It 1l
PALIWO. Wegiel — orzech 1l @) 17 204G @ | S]] Wegiel niesortow.
Warto$é cieplna wyzsza (kalorymetryczna). kal, 6200 5650 5300 | 4950
Zawarto$¢ wody w paliwie . 07 6,70 16%, 209/, 229/,
Zawarto$c¢ popiotu h LN 12,50 s 8.5 9,5
Rozchéd wegla na godzing . klg. 565,3 ‘ 591,7 953,3 873,3 642,7 726,2 824,0 | 7290
Natezenie rusztu kig./mtr, 2 62,7 65,7 106,0 97,2 71,3 80,6 91,5 74,5
WODA | PARA.
Temperatura wody zasilajacej UCE 10 o° 15° 15° 30 4° 27° 220
Ci$nienie pary w kotle atm, 11,48 11,07 11,3 ey 11,68 11,75 11,2 11,56
Temperatura wody w kotle , gC 185° 183,5° 184° 183,5° 185,75° | 186,00° 184,6° 185°
pary przegrzanej . oC. 255 285 276 | 280 290 278 240 272
[1o$é wody dostarczonej do kotla w godz kig. 3220 3300 4220 4135 2881 3400 3000 2900
Cieplo wiasciwe pary przegrzanej kal. 706,3 723 704,2 705,7 723 718,47 715 716
llo§é ciepla zawartego w parze przegrzane] kal, 1000
. oddanego p. p. kal. 1000 2270 | 2.220 2.970 2910 2.080 2.440 2.140 2.080
Odparowalnoéc . 5,7 i 5,6 4,43 4,74 4,48 537225 4,35 4,26
Natgzenie powierzchni ogrzewalnej . kig./mtr. 2 16,10 16,50 21,1 20,67 14,40 19,08 17,92 14,33
SPALANIE.
Temperatura powietrza i ; 1 e, 15° 10° 14° 14° 10° 159 20° 22°
a gazéw spalinowych przed =zastona
w czopuchu . o 300 303 310 300 315 320 298 258
Zawarto$¢ CO, w gazach spalmowych G 10,7 10,2 9,0 9,5 10,2 11,0 8,2 7,25
lio§é zuzla . . ofy 12,4 13,5 12,1 11,45 8,65 9,48 14 5 14,0
BILANS CIEPLNY. 1
Sprawnos$c urzadzenia I 65,0 65,0 55,1 59,0 61,2 63,3 52,8 53,0
Straty popielnikowe . 3,8 4,0 4,6 4,0 2,15 2,8 7,6 7,0
E kominowe 17,3 18,8 21,3 19,6 19,4 18,0 22,0 21,0
" inne 13,9 12,2 18,0 | 17,4 17.25 16,9 18,6 19,0
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L_,Wv Na podstawie tych badan sporzadzi¢ mozna wykresy
1250 pracy kotla w rodzaju podanych na rys. 9 i 10.
:rZOO II. Badanie maszyn parowych.
C Zbadano dwie pionowe maszyny parowe sprzezone, O pa-
rze przegrzanej potaczone z dynamo, Maszyny te przy 169
| obr. winny rozwija¢ do 160 kw. kazda; generatory wytwarzajg
| prad zmienny o napigciu 220 volt. Rozrzad pary wentylowy
| dla cylindréw wysokopreznych i suwakowy dla niskopreznych;
regulator osiowy, umieszczony na wale gléwnym, reguluje tyl-
ko wentyle wlotowe; wentyle za$ wylotowe i suwaki popedza-
ne sa od ekscentréw stalych.
Przy badaniu maszyn wykryto pewne nieprawidtowosci,
powstate wskutek tego, iz przy montowaniu tych maszyn (juz
30 10 S ad g po wojnie Swiatowej) nie bylo moznodcl poddaé¢ maszyny ba-
iy ; — daniu z braku odpowiednich przyrzadéw pomiarowych; dopiero
rozcaod pary v AQ /§oaz. NG Mast. ProY te pierwsze badania, wykonane przez wagon do$wiadczalny,
preznosc pary ) wykryly braki; braki te w wiekszej czeSci usunieto, jednako-
_____ terg 4 woz nie wszystkie, gdyz w tym celu potrzebne sz dluzsze
______ _ temperalura gazomw 5/)0///1 /m'w/)/(c/au studja. Jako przyklad nieprawidiowos$ci podaje sie kilka wy-
= ’ = kreséw pracy, zdjetych zapomoca indykatora (rys. 11).
e zanvarlosc COw % W ponizej przytoczonej tablicy podane sa wyniki badan
7 co maszyn parowych.
Rys. 10.
i Jednostki -
WaXx 8 7z € Z E @10 L N E N UE [ Maszyna Ne | Maszyna Ne 1l
pomiarowe H
Data badan 27/111 27/111 27/111
llo§¢ obrotéw na mmute o 169 168 169
Moc indykowana w matym cylindrze KM 572 80,4 107
Moc indykowana w duzym cylindrze o 70,0 96,0 132
Ditto catkowita 4 127,2 176,4 239
Rozchéd pary na godzme; ca{kothy klg. 1550 1300 2188
Ditto na 1 KM ;113[' 12,20 10,2 ‘ 9,16
Stopien napetnienia cylindra . o 18%, ‘ 21,2%, ¥ 30°/,
Prezno$é pary w kotle |, atm, 12,5 11,7 10,9
Ditto przed skrzynia suwakowa . . . 12,0 10,2 10,4
Ditto w malym cylindrze przy wpUnzczamu . 4 5,8 6,0 9,0
» Ppod koniec wpuszczania gy 7 9,3 9,0
» Pbodczas wypuszczania ! 1,8 2,0 2,6
» W duzym cylindrze przy wpuszczamu : 1,0 1,3 1,4
, pod koniec wpuszczania 1,5 1,8 2,4
podczas wypuszczania 0,20 0,15 0,2
Temperatura pary w kotle 4 am_ W ode °C 270° 270" 270"
Ciepto wtadciwe pary w malym cyl. przy wpuszczaniu kal. 711 711 712
i » » duzym cyl, przy wypuszczaniu . klg. 619,5 609,5 611,0
Wykorzystame clepta w malym cylindrze. L 3,34 4,06 4,45
£ i » duzym cylindrze. 4,08 4,84 5,45
- 5 » Mmaszynie 7,42 | 8,9 9,9
Sprawno$¢ maszyny ogdlna 6,3 . 7,5 8,4
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Rys. 12.
Liczby powyzsze nie moga by¢ uznane jaka zupeinie Z zalgczonych wykreséw (rys. 12) widzimy jak znaczne

Sciste, poniewaz majac tylko dwa indykatory nie mozina bylo wahania zachodza w zapotrzebowaniu pary przez mioty; naj-
réwnoczeénie indykowaé obie maszyny, wylaczanie za$ jednej wieksze zuzycie pary przewyzsza przecietne o 50 do 70%.
maszyny nie bylo.mozliwe, gdyz badania dokonywaly sie przy Wskutek nieszczelnoéci przewodéw i niedostatecznej ich izo-

warunkach pracy codzienne;j. lacji w niektérych warsztatach traci sie na cisnieniu i tempe-
III. Badania miotéw parowych. raturze 25—30%.
Na podstawie badan okreSlono zuzycie pary przez mioty Przytoczone wyniki badan podane sg w streszczeniu;
parowe a réwniez spadek cisnienia temperatury pary w prze- blizsze szczegély, dotyczace tych badan mogg byé przedmiotem
wodach pomiedzy kotlem a miotami. osobnych artykuléw.

Do Nr. 9 ,,lniyniera Kolejowego’” zalaczony jest Nr 5
»Przegladu zagranicznego piSmiennictwa kolejowego”.
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Przebiegi parowozow w Dyrekeji Warszawskiej kolei p.

Inz. Wi, Witkowski.

ieraz zdarza sie styszeé poréwnanie pomiedzy Dyrekcja

Warszawska a b, kolejg Warszawsko-Wiedeniska pod

wzgledem przebiegéw parowozéw. Rézni réznie te kwe-
stie rozstrzygaja — ponizej zamieszczamy dwie tabele, ktére
daja materjat do odpowiedzi na powyisze pytanie.

Roczne przebiegi inwentarzowe parowozéw b. kolei W.-W.

wydawnictwa b. kolei W.-W. o przebiegach parowozéw w 1911,
1912 i 1913 roku, przyczem przy oznaczeniu typéw parowozdéw
litera W. W. oznacza odnoge wiedenska i bydgoska, a litera K—
odnoge kaliska.

Ze statystyki Dyrekcji Warszawskiej zaczerpngé mozemy

B 1911 1912 1913
TP - . ; T = 3 . :
Przebieg [lo$c Przebieg Przebieg llosc Przebieg Przebieg llosc¢ Przebieg
PAROWOZOW paro- paro- paro- |
ogélny woz. | przecietny og6lny woz. przecietny ogélny woz. | przecigtny
|
0SS O0OBOWE.
@) dalekobiezne.
2C — K . g 200511 3 66837 290915 S | 58183 353461 ) 70692
2Bl — WW 1014775 18 56376 1062106 18 | 59006 1130434 18 62800
2B — WwW 698358 13 53720 803192 13 61784 758601 13 58354
2B — K 635936 12 | 52994 575408 12 47951 656968 12 54747
2549580 46 55426 2731621 48 57000 2899464 48 60405
b) podmiejskie. [
1B — WW 2088853 49 42630 1964829 | 51 | 38526 1686199 52 32427
4638433 95 48825 4696450 99 47440 4585663 100 45856
TOWAROWE. |
D — WW 3155291 86 36689 3487509 93 | 37500 3436560 94 36559
D - K . 995164 29 34316 1030713 29 | 35542 1185730 35 33850
C — WW 2800424 92 30440 2409579 92 26191 2400754 92 | 26095
|
6950879 207 33580 6927801 214 32373 7023044 221 31778
MANEWROWE.
1A1 | |
Ak 1= wwW. . 1882683 78 | 24136 1531432 72 21270 1521847 67 22714
C
C — K. 430407 16 26900 500056 19 26318 538539 19 28344
|
2313090 | 94 i 24607 2031488 91 22324 2060386 86 23958
13902402 396 l 35107 13655739 404 33801 13669093 407 33585

Plerwsza tabela zawiera Srednie roczne przebiegi inwen-
tarzowe parowozéw b. kolei Warszawsko-Wiedenskiej, opraco-
wane przez zamiane wiorst na klm. z oficjalnego drukowanego

nastepujgca tabele rocznych inwentarzowych przebiegéw paro-
wozowych za 1924, 1925 i 1926 rok.

Roczne przebiegi inwentarzowe parowozéw Dyrekcji Warszawskiej.

1095204 19235 1926
T Gl PEN st ; - i : ]
Przebieg llosc Przebieg Przebieg llosc Przebieg Przebieg Ilosc Przebieg
PAROWOZOW paro- paro- paro-
ogdlny woz. | przecietny ogdiny woz. przecietny ogélny woz. | przecietny
0SOBOWE.
2D s — = — — [ — — 313670 5 67368
2C (Ok) . 5212325 95 54862 6073124 | 94 64608 5723859 98 58407
2C (Pk) . 924348 ‘ 21 44016 740251 | 21 35250 883842 21 42088
2B, 1B 2923612 80 36545 3365530 74 45480 3695895 86 42975
We il 282602 11 25691 403718 11 36701 374111 11 34010
9342884 | 207 45134 10582623 200 52913 10991377 | 221 \ 49735
TOWAROWE. ‘ _
e A I PO 1147678 25 45906 3082068 | 71 43409 3999701 77 ‘ 51944
1D (Tr 21) . 3359 gt 3359 852058 29 29381 3445277 94 36652
1D (Tr 20) . 2648591 85 31159 1638979 85 19282 2072890 69 ‘ 30042
D (Tp 4) : 4900304 190 25791 4228423 167 25320 3527650 151 23362
1C (Ti) 3030480 \ 98 30923 2885415 ‘ 98 29443 2318111 98 23654
11730412 399 29400 12686943 450 28193 15363629 489 31418
MANEWROWE.
D (Tp 1, 2) . 2325206 117 19874 2427654 118 20573 2299635 125 18397
1C (TKi). 1845844 70 26369 1631844 64 25498 1444892 64 22576
(Gl ==l 1377146 62 22212 1104674 57 19380 960826 59 16286
1
5548196 249 22282 5164172 l 239 21607 4705353 248 ‘ 18973
26621492 855 31136 28433738 889 31987 31060359 958 32456
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Roczne przebiegi parowozow Dyrekcji Warszawskiej
(tabela skorygowana).
1924 - Lg-255 = 1926
TR By l ZIE L 3 ; .
) Przebieg | llo$c Przebieg Przebieg Ilosc Przebieg Przebieg llos¢ Przebieg
PAROWOZOW paro- paro- paro-
ogélny woz. | przecietny og6lny woz. przecietny 0gélny woz, przcietny
0SOBOWE.
a) dalekobieine,
e DI - — — 2 - = = 313670 5 67368
2C (Ok) . 5212325 93 56046 6073124 93 65302 5723859 96 59624
2C (Pk) . 924345 21 44016 740251 21 35250 883842 21 42088
6136670 | 114 53830 6813375 114 59766 6921371 122 56732
b) podmiejskie.
2B, 1B . ! 2923612 79 37008 3365530 73 46103 3695895 82 45072
1C1 5 282602 11 25691 403718 11 36701 374111 11 34010
3206214 90 35624 3769248 84 44872 4070006 93 43763
9342884 204 45799 10582623 198 53453 10991377 215 51122
TOWAROWE.
L P i e i 1147678 22 52167 3082068 69 44668 3999701 76 52628
1D (Tr 21) . 3359 1 3359 852058 29 29381 3445277 94 36652
1D (Tr 20) . 2648591 83 31910 1638979 61 26868 2072890 59 35134
D (Tp 4) . 4900304 181 27073 4228423 137 30864 3527650 109 | 33596
1C (Ti) 3030480 95 31900 2885415 90 32060 2318111 82 28270
11730412 382 30708 12686943 386 32868 15363629 416 36932
MANEWRO WE.
D (Tpl, 2) 2325206 110 21138 2427654 110 22069 2299635 107 21492
1C (TKi) 1845844 67 27550 1631844 58 28135 1444892 53 27262
Ga oo 1377146 59 23341 1104674 50 22093 960826 44 21837
5548196 236 23509 5164172 218 23689 4705353 204 23065
26621492 822 32386 28433738 802 l 35901 31060359 835 37198

Powyzsza tabela nie nadaje sie do poréwnania dlatego,
ze b. kolej W.-W. wiasciwie nie miata wcale zapasowych pa-
rowozéw, tymczasem Dyrekcja Warszawska w rozpatrywanym
okresie czasu miata takich parowozéw znaczng ilosé, docho-
dzaca do 13Y/,.

Pochodzi to z dwéch przyczyn. Parowozy, skreslane
z inwentarza z tych lub innych przyczyn, czekaty bardzo dtu-
go na dopelnienie formalnosci, zwigzanych ze sprzedaniem
w- prywatne rece do pracy lub oddaniem do hut na szmelc.
W czasie tego oczekiwania byly one zaliczane do inwentarza,
nie wykonywujac zadnej pracy. Mieszczg si¢ one przewaznie
w grupie parowozéw manewrowych, Nastepnie Dyrekcja War-
szawska znajdowata sie wtym czasie w trakcie otrzymywania
nowych towarowych parowozéw. Wstepujac do pracy, wywo-
lywaly one wycofanie z ruchu starych parowozéw, ktére nie-
raz dlugie miesigce czekaly na nowe przeznaczenie, Te paro-
wozy sg w dgrupie parowozédw towarowych.

Parowozéw osobowych wlaSciwie w zapasie nie bylo.

Oté6z azeby mieé mozno$é poréwnania nalezy z tabeli
parowozéw Dyrekcji Warszawskiej wyeliminowaé te zapasowe
parowozy.

Otrzymamy wtedy nowa tabele skorygowana.

Z poréwnania tabeli pierwszej i trzeciej wynika prze-
dewszystkiem, ze ogélna ilo§¢ parowozo-kilometréw w Dyrekcji
Warszawskiej w 1924 r. byla 2 razy wieksza od taklej samej
iloSci na b. kolel W.-W, z czego wynika, ze intensywnosé
ruchu w Dyrekecji Warszawskiej, na tych odcinkach, ktére na-
lezaty do b. kolei W.-W_, byla w 1924 r, wieksza od inten-
sywno$ci ruchu na b. kolei W.-W. Nastepnie w latach 1925
i 1926 intensywnos$¢ ta jeszcze bardziej wzrosta, mianowicie
w okraglych liczbach;

W-W, | 1924 | 1925 | 1926
13,5 mil. | 26,5 mil. | 28,5 mil. | 31 mil.

a to dzieki lekkiemu wzmozeniu sie ruchu osobowego, a prze-
dewszystkiem z powodu zwiekszenia sie ruchu towarowego
(wegiel).

Roczny przebieg parowozu Dyrekcji Warszawskiej byl
wlasciwie taki sam, jak na b, kolei W,.-W., a przeciez z réz-
nych powodéw powinienby byé wiekszy. W szczegéblnoéci byt
on przed 1924 r. prawdopodobnie mniejszy od takiego prze-
biegu na b. kolei W.-W, i takim pozostal w 1924 r.; jednakze
w nastepnym 1925 r. byt juz wiekszy, a w 1926 r. jeszcze
sie bardziej poprawil, mianowicie:

WoW. | 1924 | 1925 | 1926
34.164 | 32.386 | 35901 | 37.198
— 5% | 45 | 4%

Rozpatrujgc poszczegélne grupy parowozéw, widzimy, ze
grupa parowozéw osobowych dalekobieznych miata w 1924 r.
przebieg mniejszy, w 1925 r.—wiekszy, a w r. 1926—znowu
mniejszy, mianowicie:

W.-W. | 1924 | 1925 | 1926
57.610 | 53.830 | 59.766 | 56.732

Jezeli sobie uprzytomnimy, zZe na b. kolel W,-W. paro-
wozy osobowe dalekobiezne byly wylacznie jednodruzynowe,
a w Dyrekcji Warszawskiej byly o podwdéjnych druzynach, to
rezultat ten zastanawia i wymaga bardziej szczegétowego roz-
patrzenia.

Parowozy te Dyrekcji Warszawskiej mialy przebieg mie-

. sigczny turnusowy 6,000 klm., co daje teoretyczny przebieg

roczny 72.000 klm,; tymczasem, jak widzimy przebieg ten nie
dosiegal nawet 60.000 klm, Czeéé winy spada tu na nieraz
zbyt dlugi pobyt w gléwnej naprawie, czgsé — na zbyt dhu-
gotrwata naprawe Srednig, ktéra zdarzala sle co rok, a nawet



276

czeSciej a reszta? | reszta sie znajdzie, jezeli rozpatrzymy
miesieczne przebiegi tych parowozéw.
Otéz te miesieczne przebiegi miaty nastepujacy charakter,
Przy turnusowym przebiegu 6.000 klm., (tutaj Srednich liczb
podaé¢ niepodobna).
2 miesigce mialy przebieg po 8.500 klm.

45 mies. ” i po 6.000

6—5 mies, 3 i mniejszy od 6.000 kim,
spadajacy nawet do 2.000 klm.

Co znaczy przebieg miesieczny 8.500 kim? Pogotowie,
czyli tak zwana dawnlej rezerwa, na zwiekszenie miesieczne-
go przebiegu o 2.500 klm. nie wystarcza, bo daje tylko okoto

800 kim., a wiec parowdz, ktéry mial miesieczny przebieg
8.500 klm., byl wytracany z turnusu i prowadzony juz przez
trzecia druzyne, zastepowal inne parowozy.

Z drugiej strony przebieg nizszy od 6.000 kim., spada-
jacy nawet do 2.000 kim., byl powodowany tem, ze parowdz byt
wycofywany z turnusu do naprawy biezacej pozaturnusowej,
trwajacej wieksza lub mniejsza ilo§¢ dni, a Zze ta naprawa, jak
sie okazuje, zbyt czesto si¢ powtarzala, to Zle Swiadczy
o naprawie biezacej turnusowej i o warunkach pracy w pociagu.

Obraz wypada cokolwiek ponury,

Przebieq parowozéw osobowych podmiejskich podlega
ogéblnej zasadzie, mianowicie:

W.-W. | 1924 | 1925 | 1926
37.861 | 35.624 | 44.872 | 43.763

Przebieg parowozéw towarowych byl w 1924.r, mniejszy,

INZYNIER KOLEJOWY

Ne 9
w 1925 r. zréwnal sie, a w 1926 zwiekszyl sie w stosunku
do przebiegu na b. kolei W.-W., mianowicie:

W-W. | 1924 | 1925 | 1926
32577 | 30.708 | 32.868 | 36.932

Parowozy calego gros pociagéw towarowych Dyrekeciji
Warszawskiej byty obstugiwane przez zmienne druzyny, a po-
niewaz w tej grupie parowozy byly w znacznej iloSci nowe
(Ty 23, Tr 20), to majac na uwadze wzglednie niski przebieg,
mozna przypuszcza¢ miedzy innemi, ze amerykanska jazda
wylazta bokiem.

Przebiegi manewrowych parowozdw byly prawie S$cisle
jednakowe, mianowicie:

W.-W, | 1924 | 1925 | 1926
23.630 | 23.509 | 23.689 | 23.065

Nalezy dodaé, Ze majac na wzgledzie znacznie nizsza
jakos¢ taboru parowozowego b. kolei W.,-W. w ‘poréwnaniu
z takim taborem Dyrekcji Warszawskiej (Przeglad Techniczny
1924 Ne 43. Tabor parowozowy Warszawskiej Dyrekeji Kole-
jowej) nalezy sie dziwié, ze b. kolej W.-W. miata roczne prze-
biegi inwentarzowe takie same, jak i Dyrekcja Warszawska,
bo przeciez nie wypada juz o latach 1924 — 26 méwié, ze
otrzymaliSmy od okupantéw zrujnowany tabor parowozowy,
jezeli w ciagu 6 lat od 1919 do 1924 wszystkie parowozy
musialy przej$¢ przez naprawe giéwna, ktéra ma za zadanie
zupelnie odnowi¢ parowdz.

Kwestje predkosci jazdy.

Inz. 8. Felsz.

sama nazwg predko$é bywa czesto rézinie pojmowana.

W przepisach technicznych ruchu na P. K. P. sg niedo-
mdéwienia na tym punkcie.

Przedewszystkiem musimy pojecia predkosci rozdzieli¢ na
trzy odrebne kategorje: predkosci graniczne, zadane i wyko-
nawcze.

Wiadomem jest, ze sam parowdz lub parowéz z malym
sktadem moze osiggaé na tatwych profilach predkosci wieksze,
anizeli pozwala na to konstrukcja parowozu i taboru albo
konstrukcja toru z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu.

Nazwijmy najwyzsze dopuszczalne predkosci taboru lub
toru, przekroczenie ktérych zagraza niebezpieczenstwem wyko-
lejenia — predkosciami granicznems taboru lub toru.

Oczywistem jest, ze najwieksza dopuszczalna zadana
predkosé pociagu nie moze przekraczaé zadnej z obu granicz-
nych predkosci, a wiec wlasciwie mniejszej z pomiedzy nich.

Tak nprz. pociagi zbiorowe lub wyjeciowe, prowadzone
przewaznie jeszcze parowozami Tpl lub Tp2, nie mogag w za-
leznosci od tego przekraczaé predkoSci 45 klm./godz. tak
samo, jak nie moga przekraczaé tej predkosci pociagi pospiesz-
ne na torze, znoszgcym bezpiecznie tylko 45 klm./godz. Do
granicznej predkodci taboru i toru trzeba jeszcze dodaé granicz-
ng predkosé duzych spadkéw. Tu nie chodzi o niebezpieczen-
stwo wykolejenia, ale o mozno$¢ zahamowania pociagu na
danej odlegtosci.

Poje;cia predkosci jazdy sa do$¢ réznorodne. Pod jedna ita

Dla tej mozno$ci na duzych spadkach najwieksza do-
puszczalna predko$§é musi byé mniejsza od dozwolonej na po-
ziomie lub malym spadku. To zmniejszenie musi byé zalezne
od posiadanych $rodkéw hamowania. Zatem predkosci zadane
i wykonaweze nwie moga przekraczaé naymnieyjszej @ posrid
trzech predkosci granieznych: taboru, toru i duiych spadkdw.

Predkoéci zadane — zasadnicza i najwyisza — sa Dnaj-
wiekszemi predko$ciami, dozwolonemi na poziomie i spadkach:
pierwsza — przy biegu pociagu o czasie, druga—w razie opdz-
nienia pociagu.

Predko$¢ zadana nie zawsze moze byé predkoscia wy-
konawcza.

Teoretycznie mozina zadawaé predkos$ci réwne granicz-
nym lub nieco mniejsze, ale warunki jazdy czesto nie pozwa-
lajg zrealizowania ich.

Wiadomo, ze opory taboru na wzniesieniach zwlekszaja
sie¢ o 1 klg. na tonne wagi taboru i 1°/,, wzniesienia. Naprz.
opér 4 klg. na poziomej zwieksza si¢ do 12 klg. na wznie-
sieniu 89/,,.

Wiadomo, ze energja, ktérg moze rozwingé parowéz, jest
ograniczona trzema czynnikami: $lizganiem két prowadzacych,
ograniczong wydajnoScia energji z maszyny parowej i ograni-
czona wydajnoscia pary, dostarczonej maszynie przez kociol.
co zalezy miedzy innemi czynnikami i od typu wegla.

Oznaczmy najwyzsza, rozporzadzalna energja danego
parowozu przy danej szybkosci, jako E, tonno-metréw réwno-
waznej pracy na godzine.

Niech bedzie cieiar skiadu wagonowego — ©, tonn,
a réwnowazny do niego, pod wzgledem oporu, fikcyjny ciezar
parowozu (z tendrem) — Oy przy rzeczywistej wadze ©p. Opdr
parowozu, jako wozu na jednostke ciezaru, jest wiekszy od
oporu wagondéw, a na wzniesieniach zwieksza sie tak samo,
jak opér wagondéw, Oprécz tego do tego oporu dochodzi opdr
wewnetrzny staly, miezalezny od profilu.

Dla uproszczenia przyjmijmy zgruba ©; = a®,, gdzie
o zalezy od rodzaju skiadu, szybkosci i profilu i wynosi
1.5 — 3.

Gdyby$my chcieli na miarodajnem wzniesieniu 8%/y, pro-
wadzié¢ pociagi z predkoscig zadana (V) klm./godz., dla ktd-
rej opory na poziomie wynosza 4 klg./tn., to ciezar wagonéw
O, nie mégiby przekraczaé pewnej wielkosci, ktéra sie obli-
cza z réwnania (0, - a®,) 12 V, = E,.

Po lewej stronie réwnania mamy prace oporéw na go-
dzine w kilogramo-kilometrach, po prawej—energje parowozu,
wyrazona tak samo, bo w tonno-metrach, ktére krétszym tylko
mianem okreslaja kilogramo-kilometry.

En
12 V,
jest gospodarka nieekonomiczna. Taka gospodarka jest tem-
bardzie] nieekonomiczng, im mniejszy odsetek przebieganej

Wozenie pociagéw, o ciezarze 0, = — o,
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drogi pociagu skiada sie z podobnych wzniesien miarodajnych.
bLatwo widzie¢, ze na poziomie ciezar wagonéw moze byé
En
4V,
ciezaréw trzeba zwiekszyé

zwiekszony parokrotnie do wielko$ci ¢, — — abg

Zatem norme przewozonych
powyzej obliczonej wartoSci najmniejszej do pewnej optymal-
nej O,. W my$l réwnania nie mozna tego zrobié darmo,
a tylko kosztem zmniejszenia predko$ci zadanej do pewnej
predkosci minimalnej V.,, zaleznej od typu parowozu i cha-
rakteru ruchu,

(Scistej odwrotnej proporcji, ktéra wskazuje przytoczone
réwnanie — niema. Jest ona tylko do&¢ przyblizona).

Na wzniesieniach mniejszych od miarodajnego predkosé
rzeczywista moze sie zwiekszaé¢ i przy pewnem wzniesieniu X
moze ona juz dojs¢ do predkosci zadanej (V,). To wzniesie-
sienie mozna zgruba okresli¢ z réwnania:

(Om—+06p) (4-+X) V, = En

Niech to wzniesienie X = 2%,.

Jasne jest, ze dla ciezaru ©, i wszystkich wzniesien od
8%/ do 2%, predko$é wykonawcza bedzie mniejsza od pred-
koSci zadanej: na poszczegélnych wzniesieniach posrednich
beda mozliwe do osiagniecia tylko predkosci posrednie miedzy
predkoscie krytyczng a zadana.

Blednem wiec jest zadawane nieraz pytanie: w jakim
stopniu mozna zwiekszy¢ norme ciezarowa pociagu dla danego
typu parowozdéw, jezeli zmniejszymy predko$¢ zasadnicza?

Albo tez odwrotnie.

Przyklady powyzsze dostatecznie ilustruja e najwyisia
norma  ciezarowa pociqgu zalezy od energji, ktérq moze roz-
wingd pmowo/ i od predkosei mznzmalnu, a nmiema nic
wspolnego z predkosciamz, kidremi sie zadajemy teoretycenie
dla poziomw i spadkdw.

Te ostatnie, wraz z clezarem pociqyu < predkodeiq mi-
nimalng, muszg byé wspdlnym objektem kalkulacji kosztdw
preewozu tnkln, ladunku (w tey liczbie rozchodu wegla)
¢ zdolnoded przepustowey daney lingi.

Zatem predkosSci zadane sa predkoSciami miarodajnemi
dla matych wzniesien, poziomu i spadkéw, Dla tych warun-
kéw oblicza sie i wykonywa rozklad jazdy pociagéw na szlaku
wediug predko$ci zadanych, uzupetnionych przez tracony czas
na rozped i hamowanie.

Przedluzony przez to uzupelnienie czas zadany zmniejsza
w rozkladach jazdy i w rzeczywistosci predkoéé zasadnicza
do predkosci wykonawczej tak samo, jak na wiekszych wznie-
sieniach, ta przecigtna predko$¢ zmniejsza jeszcze wiecej pred-
ko§¢ minimalna i przejéciowa.

Zatem predkosé wykonawcza (rozkiadowa 7 rzeczywista)
na szlaku (predkosé technicana) jest fuvkcjq trzech czynni-
kdrw: predkosci zadanej, ciezaru pociqgu @ zwolnien przymu-
sowych — drogowych i ruchowych,

Predko$¢ wykonawcza, z uwzglednieniem czwartego czyn-
nika — postoju, nazywamy szybko$cia handlowa.

Oczywista rzecz, ze predkosé techniczna rokiadowa
musi by¢ jednakowa dla réznych typéw parowozéw, prowadza-
cych pociagi jednego typu. Dla umozliwienia tego réznym
typom parowozéw nadaja sie odpowiednie normy ciezarowe
najwiekszych sktadow.

Jezeli mamy zadana tylko jedna predkosé (zasadniczg),
wedtug ktérej oblicza sie normalny rozkladowy czas jazdy po-
ciagu (predko$¢ techniczna rozktadowa), to czas ten moze byé
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utrzymany w wykonaniu bez przekroczenia predkosSci zasadni-
czej tylko w tym wypadku, o ile pocigg idzie o czasie.

W razic opdinienia pociagu nie moze l:_/(' bez przekro-
czewia predkosci zasadniczey (lub gorzej — granicznej), wyro-
biony czas biegu na matych weniesieniach, poziomach i spad-
kach dla tej prostej przyczyny, ze czas normalny jest obliczony
wedtug tej predkoéci. Pozostaje tylko mozno$é drobnego wyro-
bienia czasu na duzych wzniesieniach wysokim kosztem: for-
sowania kotla i mechanizmu, czyli kosztem wegla i naprawy.

Jest to gospodarka rabunkowa.

Dla unikniecia jej pozostawia sie predko$¢ zasadnicza,
jako predkos¢ zadana dla normalnego biegu pociagu, t. j. ida-
cego wedlug rozktadu normalnego — o czasie.

Dia wyrobienia zas czasu opdz )uom’r/u pociqgu daje sie
dr Uy predkosé zadang: predkosi )uywz/vs,;— wiekszq mieco
(0 & klm.) od predkosci zasadmiczej (a réwna lub mniejsza
od predkosci granicznej).

Wedlug predkosci najwyzszej, ciezaru pociagu i zwolnien
przymusowych oblicza sie skrécony czas jazdy i taki czas
moze byé wyrobiony na spadkach darmo, a wogéle malym
kosztem bez przekroczenia predkosci granicznej, a wiec daje
rekojmie bezpieczenstwa ruchu.

Przy jednej tylko predkosci zadanej (zasadniczej) paro-
wozy bez szybkoSciomierzy moga wyrabiaé czas tylko, zawdzie-
czajac przekraczaniu predkosci zasadniczej, pomimo tego, zZe
w przepisach ruchu jest ona nazwana najwyzsza dozwolonag
predkoscia (bez zastrzezenia: dla biegu pociagu, idacego o cza-
sie w art, 9 p. 6). Parowozy za$ zaopatrzone w szybkoscio-
mierz moga tylko utrzymaé czas jazdy i to kosztem takiego
skoncentrowania uwagi maszynisty na wskazdéwkach szybkos-
ciomierza, ze ucierpie¢ moze na tem bezpieczenstwo ruchu.
Dla unikniecia® tego trzeba wprowadzaé tolerancje wskazan
szybko$ciomierza ze wzgledu na rézna grubosé obreczy u kdél
prowadzacych,

Wobec tego nalezy zupeinie wyraznie uzupeini¢ przepisy
ruchu przez druga predko$¢ zadana: przez predko$é najwyzsza,
rozumiang jako predkos$¢ zadana dla opéznionego biegu pociagu,
wieksza cd predkosci zasadniczej i rowna lub mniejsza od
predkosci granicznych (tak mozna interpretowaé art. 23 — 1
ustep 3 przepiséw Ruchu, ale tylko przy dobrych checiach
w tym kierunku),

Podobno niemieckie przepisy ruchu znaja tylko jedna
predkosé zadana— zasadniczg. Gdyby nawet tak bylo dla nas
nie jest to zadnym argumentem: przy niemieckim systemie
krétkich met dla parowozéw niemieckich — polskie parowozy
na krétkich metach robi¢ moga na dobe nie wyzej 90 klm.
(przy stowianskim charakterze ruchu) podczas gdy na dalekich
metach przebieg ich podwaja sie.

Dla unikniecia trudno$ci i niezgodnosSci z przepisami ruchu
moznaby nazwaé predko$§é zasadnicza jako$§ inaczej — rozkla-
dowa, obliczeniowa i t. p. Byloby to analogicznem do skaso-
wania w ocenie postepéw milodziezy szkolnej stopni w postaci
liczb po to, aby ostatecznie liczby zastapione zostaty diuz-
szemi nazwami: celujacy, dostateczny i t. p., ktére sobie dzieci
przekladaja na piatki i tréjki.

Sprawa dwdeh predkosce zadanych: najwyzszej (dla biegu
opéznionego pociagu) ? zasadniczej (dla biegu normalnego),
powinna byé postawiona w przepisach ruchu P. K. P. — wy-
ragnie i zgodnie z potrzebami i charakterem polskich wurun-
kéw Zyciowych,
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Koszta przebiegu jednostek pociggow i taboru P. K. P.

podat §.

Ze wzgledu na aktualno8¢ sprawy prawidiowej budowy
taryf przewozowych, inzynierowie W. Czapski i S. Sztoleman
zamiescili w ,Inzynierze Kolejowym® swe prace, dotyczace
kosztéw wiasnych przewozéw na P. K. P,, jako jednego z naj-
wazniejszych czynnikéw, jakie (poza konjunkturami gospodar-
czemi) winny byé brane pod uwage przy budowie systemu
taryf kolejowych.

Inzynier W. Czapski w pracy swej ,Koszta wlasne prze-
wozéw na P. K. P.» (Nr. 2/6 ,Iniyniera Kolejowego*) prze-
prowadzil swe obliczenia na podstawie preliminarza budzetowego
na rok 1925, za$ Inz. Sztolcman w pracach: ,Okreslenie kosztéw
wiasnych przewozéw na P. K., P. (Nr. 7/23 ,Inzyniera“),
,Zalezno$é kosztéw wiasnych przewozu tadunkéw od gestoséi
przewozéw* (Nr. 12/28 ,Inz, Kol.“), ,Koszta przewozéw na
P. K. P. w 1925 r. (Nr. 2/30 ,Inzyniera*) wyprowadzil teo-
retyczne wzory obliczanla kosztéw przewozéw, przyjmujac pod
uwage réznorodne czynniki, wywierajgce wplyw na te koszty
przewozéw oraz opliczyt koszty przewozéw w latach 1924 i 1925,

Koszta przebiegu jednostek pociagéw i taboru

Nagorny.

Dla celéw poréwnawczych podaje ponizej tablice kosztéw
przebiegu jednostek pociggéw i taboru na P. K. P. toru nor-
malnego za lata 1924 1 1925, obliczonych na podstawie
faktycznych rezultatdw ruchu i wydatkéw eksploatacyjnych za
wskazane dwa lata sprawozdawcze. Stosunek procentowy
wydatkéw obliczony jest w tych tablicach wedlug norm, sto-
sowanych przez koleje rosyjskie, ktére prowadzily statystyke
eksploatacji swej sieci z niezwykig drobiazgowoscig.

Przyjeto mianowicie stosunek procentowy wydatkéw we-
diug przecigtnych, wyprowadzonych z rezultatéw eksploataciji
kolei rosyjskich sieci europejskiej za okres 10 lat (1900-—1910),
przyczem z kosztéw ogélnych wylgczono pozycje rozchodowe,
nie majgce zwiazku z eksploatacjg, jak np, wydatki na przed-
sigbiorstwa pomocnicze, zaliczki gwarancyjne, renty wykupna
i dzierzawy, budowe nowych linji, inwestyecje, zegluge po-
wietrzna i t. p.

na P. K. P. toru normalnego za lata 1924 i 1926

(rachunek przyblizony).
r o k 19214 . WYDATKI r o k 1925
o - ]
- &2 % Z ogb6lnej sumy a &° % Z ogblnej sumy
=) = o przypada =l - ® _ przypada
o £ o = . ) s (i It DU
3 Kategorje wydatkéw 3 2 g na ruch na ruch 9 Kategorje wydatkéw § s 9 na ruch | na ruch
- 9 55 osobowy | towarowy > 8 E o osobowy | towarowy
2 2 20 zlotych zlotych @ s zlotych zlotych
1| Ogélny rozchéd eksploa- 1} Ogélny rozchéd eksploa-
tacyj . . . . . .f100 |[715.131011 : tacyjny . . . . . .|100 |884.571.714
353 = 271.749.784 ik %) 389.211.555
62 443.381.227 56 495.360.159
2| W tem wydatkéw zalez- A 2| W tem wydatkéw zalez-
nvch od ruchu 54 86.170.746 nych od ruchu 54 |477.668.725
y 205 146.744.883 ¥ 238 210.174.238
335 239,425,862 30.2 267.494.487
3| W tem wydatkéw nieza- 3| W tem wydatkéw nieza-
leznych od ruchu 46 [328.960.265 leznych od ruchu 46 |406.902.989
y 17.4 125.004.901 ! 202 179.037.316
28'6 203.955.364 25.8 227.865.643)
Wydatki zalezne od ruchu Wydatki zalezne od ruchu
(poz. 2) dziela sie na: dziela sie na:
4| bezposrednio zwiazane - | 4| bezpo$rednio zwiazane
z ruchem .| 13 | 92.967.031 z ruchem 13 |114.994.324
w tej liczbie: a mianowicie:
5| zwiazane z ruchem pocia- 5| zwiazane z ruchem pocia-
gbw osobowych . . .| 3 21.453.930 géw osobowyech . . .| 4 35.382.869
6| zwiazane z ruchem pocia- 6 | zwiazane z ruchem pocia-
géw towarowych 10 71.513.101 géw towarowych . .| 9 79.611.455
7| zalezne od ruchu i roz- 7| zalezne od ruchu i roz-
dzielone w stosunku do dzielone w stosunku do
poclago-kilometrow 15 |107.269.652 pociago-kilometréw . 15 1132.685.756
przyczem przypada: przyczem przypada:
8| na pociagi osobowe . .[ 9 64.361.791 8| na pociagi osobowe 10 88.457,172
O 1 s P towarowe . . 6 42.907.861 Sl s L towarowe . . 5 44,228.584
10} zalezne od ruchu i roz- 10| zalezne od ruchu i roz-
dzielone w stosunku do dzielone w stosunku do
osio-kllometréw wago- osio-kilometréw wago-
-y C . | 26 |185.934 063 past T 2| 26 [229.988.645
przyczem przypada: przyczem przypada:
11| na pociagi osobowe . .| 9 64.361.791 11 | na pociagi osobowe 9,8 86.334.197
701 x towarowe . 17 121.572.272 121 55 5 towarowe . 16,2 143.654.448}
Wydatki niezalezne od Wydatki niezaleine od
ruchy (poz. 3) dziela sie l ruchu dziela si¢ w sto-
w stosunku do sum wy- sunku do sum wydat-
datkéw zaleznych od ru- kéw zaleznych od ru-
chu . chu
przyczem przypada: przyczem przypada:
13| na rvch osobowy 17 121.572.272 13| na ruch osobowy 17 150.377.191
. » towarowy . 29 207.387.993 144 . towarowy . 29 256,525,798
|
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. PRZEBIEGI
Pociago-kilometry Osio-kilometry .
Parowozo-kilometry
R ok = = ‘ e
sl h Tl BUlLE st | wagonéw wagonéw w ogéle
w o0gble ruchu osobowego | ruchu towarowego w ogéle oEEhawyoh towarowych
1924 84.068.305 49.776.964 34.291.341 4.144.439.469 1.350.100.137 2.794.339.332 122,259.364
|
1925 91.892.788 53.989.918 37 902.870 4.681.802.736 i 1.447.990.912 3.233.811.824 127.897.279
|
I, KO0OSZT PRZEBIEGU JEDNOSTKNL
K ¢} s z t
Wyszczegblnienie e GmiE iy 0 R zalezny od ruchu
o S o N PRI AT W
jednostek s w ruchu w ruchu Sle w ruchu w ruchu
o9 osobowym towarowym el osobowym towarowym
zi 1 ¢} t y c h
f 1924 8,51 5,46 12,93 4,59 2,95 6,98
Pociago-kilometr . . . . {
|| 1925 9,62 7,21 13,07 5,20 3,89 7,06
‘ ! 1924 0,17 I 0,20 0,16 0,09 0,11 0,09
Osio-kilometr ' |
| 1925 0,19 027 0,15 0,10 0.15 0,08
l 1924 5,85 — — 3,16 — —_
Parowozo-kilometr
| 1925 6,09 i 1 g 8 73 3 -

W sprawie ruchu pasazerskiego na P. K. P.

Inz. W. Czapski.

la zorjentowania sie jak sie przedstawia rozbudowa ko-

munikacji pasazerskiej na Polskich Kolejach Panstwo-

wych w poréwnaniu do kolei zagranicznych moga posiu-
zy¢ ponizej przytoczone dane poréwnawcze niektérych panstw
europejskich.

Dane nie sa jednolite, gdyz odnosza sie do réznych Ilat.
Ttumaczy sie to brakiem statystycznego materjalu bedacego
w rozporzadzeniu autora niniejszej notatki.

Pod wzgledem gesto$ci ruchu, ktérej miernikiem jest
liczba pasazero-kilometréw na 1 kilometr sieci, ustosunkowa-
nie sie Polski do panstw zagranicznych przedstawia sie jak
nastepuje. (Wymieniamy nazwy panstw w porzadku zmniej-
szania sie gestosci):

Z zestawienia przytoczonych danych widaé, ze w licz-
bie 12 panstw Polska pod wzgledem gestoéci ruchu podréz-
nych na kolejach zajmuje 7-me miejsce, przyczem ruch w Belgji
jest przeszto czterokrotnie wiekszy od naszego. Charakte-
rystycznem jest, ze gesto$é ruchu spada zupelnie prawie pra-
widtowo w kierunku z zachodu na wschéd. Wyjatek stanowi
Norwegja, ktéra pod wzgledem zaludnienia kraju w stosunku
do swej powierzchni daleko odbiega od Srednich norm panstw
innych. Z tejze tablicy mozna wywnioskowaé, Ze gestosé ru-
chu pasazerskiego jest w pewne| zalezno$ci od gestoSci za-
ludnienia danego kraju i ze Polska pod tym wzgledem nie
odbiega od powyzszej zasady,

Przechodzac dalej do wyjasnienia w jakiej mierze po-

trzeby komunikacji ludno$ci sa zaspakajane przez koleje
Liczba Rok Pasazero- w poszczegdlnych krajach mozna przytoczyé nastepujace dane
Nazwa Panstwa n;lée\iZk::' ‘Xoiﬁraynrg s, o gestosci pociagéw ruchu pasazerskiego.
1kim.kw.| przewozéw
km,
. Pociago- Pociago-
Belgja . 245 1924 1.312.256 )
Niemcy 126 1925 936.095 Nazwa Panstwa km. Nazwa Panstwa km,
Szwajcarja 94 1925 783.644 - —
Austrja . 79 1923 526.457 5] km,
Czechostowacja. 97 1923 524111
Danja . 73 1925/26 | 472814 Holandja . 9206 || Italja 3647
Polska. 70 1225 347.884 Szwajcarja 7841 || Polska 3204
Rumunja . 55 1924 248,220 Belgja 7001 !
Wegry] 86 1923/24 | 329.622 Niegr])cy 6258 || Austria 2970
Bulgarja . 47 1924/25 | 265.409 Francja , seag || Weary . 2591
Norwegja . 8,1 1924/25 170.241 Czechoslowacija, 4614 || Bulgarja . 2399
Estonja 23 1924 161.982 Danja . 3957 || Estonja 1305
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Poniewaz gesto$¢ ruchu pasazerskiego zalezna jest réow-
niez i od stopnia rozwoju zycia gospodarczego danego kraju,
a rozwéj ten moze byé scharakteryzowany poniekad gestoscig
ruchu towarowego, przeto pozytecznem jest dla naszego celu
przytoczyé zestawienie stosunkéw procentowych pociago-kilo-
metréw ruchu pasazerskiego do ogélnej ilosci wszystkich po-
ciggo-kilometréw w poszczegélnych panstwach, co tez wyko-
nano w nastepujgcej tablicy:

% stosunek °/q, stosunek
ruchu pasa- 1'1,<I>SCi Pociﬂkgo-
Nazwa Panstwa | zer.doogél- || Nazwa Panstwa “‘pS;‘;‘gé{_”go“
nej ilosci ogélnej ilosci
pociago-km, pociago-km.
Holandja . . . 74 Francia . . . 59
Szwajcarja . . 73 Polska 1925 r,. 59
Czechostowacja, 66 Italja . . . . 57
Austrja . . . 64 Polska 1926 r.. 54
Danja.. . . . 63 Belgja. . . . 52

Wreszcie stopien wyzyskania pociagéw przez podréznych
moze by¢ uwidoczniony w ponizej podanej tablicy zawieraja-

INZYNIER KOLEJOWY

cej przecietna liczbe podréznych w pociagu w poszczegélnych
krajach.

Liczba Liczba
Nazwa Panstwa | podréznych || Nazwa Panstwa | podréznych
w pociagu w pociagu
Austrja 177 Polska ) 118
Belgja. 170 Czechoslowacja. 114
Niemcy 150 Bulgarja ., 111
Wegry. 127 Danja . 107
Estonja 124 Szwajcarja 100

Ostatnie trzy tablice wskazuja, ze pod wzgledem obstu-
zenia pasazerskiej komunikacji Polska zajmuje $rodkowe miej-
sce w rzedzle wymienionych panstw europejskich i Ze zasad-
niczo mozna uwazaé, iz w poréwnaniu do zagranicy potrzeby
komunikacji pasazerskiej w Polsce sg zaspokojone w takich
samych rozmiarach jak w wiekszosci panstw z ktéremi prze-
prowadzone zostalo poréwnanie.

Sprawozdanie z dziatalnosci Migdzynarodowego Towarzystwa Wagonow
Sypialnych — a potrzeba udogodnien dla podrézujacych w Polsce.

Inz. Aleksander Pawlowski.

oroczne Walne Zgromadzenie Towarzystwa odbylo sie

w Paryzu 19-go kwietnia. Zatwierdzitlo ono bilans i ra-

chunki ,Zyskéw i Strat* za 1926 i zdecydowalo jedno-
gtoSnie — powiekszy¢ kapital Towarzystwa ze 115-u miljonéw
do 230, zapomoca wypuszczenia 1.150,000 nowych akecji
zwyczajnych, po 100 frankéw kazda. Akcje te beda wazne
od 1-go stycznia 1928 r. i beda wydawane, akcja na akcje,
za cene 200 frankéw belgijskich starym akcjonarjuszom, zwyk-
tym lub uprzywilejowanym,

Dywidenda byla oznaczona na 60 frankéw belgijskich
na akcje, nie liczac podatku.

Zysk eksploatacji za rok 1926 okreéla sie w wysokosci
122.500.000 f{rankéw co stanowi frank. 41.500.000 wiecej
niz w 1925 r

Czysty zysk podniést sie do 108.146,221 frank., z kté-
rych 33.310.746 zostaly uzyte na amortyzacje i kapital zapa-
sowy. Kapitatl zapasowy i amortyzacja wystawione w bilansie
dochodzg do 145 milj., przy zakiadowym kapitale 115.000.000.

W ciggu 1926 r. Towarzystwo, kompletujac serje pocia-
géw ,Bleus* (niebieskie), obstugujacych Europe, uruchomito
. Nord-Ekspress“; urzadzilo zlozone wylacznie z salonéw Pul-
Iman’a pociggi ,,Golden Arrow®, (Fléche d’or)) pomiedzy Pa-
ryzem i Calais; i ,Sid - Ekspress” we Francji, — a w Egip-
cie — linje, ktéra prowadzi z Kairu do Aleksandrji, po kto-
re] puszczony bedzie wkrétce pociag pulmanowski, skladaja-
cy sie z wagonéw 1-ej i 2-ej klasy. Réwniez uruchomiono
pociagi pulmanowskie pomiedzy Paryzem -— Bruksells —
Amsterdamem, pomiedzy Calais i Bruksella, pomiedzy Boulogne —
Paryzem — Vichy i Paryzem — Deauville,

W Azji Mniejszej powiekszylo sie pole dziatania Towa-
rzystwa, Od lata przysziego roku, pociag luksusowy utatwi
stosunki Stambulu z Angora, posuwajac obstuge do Smirny
i Alepu (Syrja) i tworzac w ten sposéb na kontynencie Azja-
tyckim — przediuzenie ,Simplon - Orient Ekspress’u®.

Objasnienia przedstawione akcjonarjuszom stwierdzaja,
ze liczba dni — wagondw w ciagu ostatnich 5-ciu lat po-
wiekszyta sie o 50% a w ruchu Towarzystwo posiada 226
wagonéw sypialnych, metalowych z przedzialami jedno-
osobowemi.

Wreszcie sprawozdanie zaznacza, ze nowe Agentury To-
warzystwa, powstate niedawno, ciesza sie szczegdlnymi wzgle-
dami publicznosci, dzieki doskonalej organizacji, ktéra zatatwia
podrézujacym na miejscach wiele spraw, jako to: kupno bile-

téw kolejowych, ubezpieczenia, nadawanie i odbiér bagazu,
zamoéwienia mieszkania w hotelach i t. d.

Powiekszenie kapitalu pozwoli Radzie Administracyjnej
wprowadzié w zycie rozlegly program, ktéremu poswieca usil-
ne starania, tworzac nowe polgczenia, rozwijajac najrozmaitsze
strony dzialalnosci Towarzystwa, jako to powiekszenle liczby
swoich Agentur, ujednostajnienie urzadzen, odpowiadajacych
pod kazdym wzgledem wymaganiom nowoczesnym, wygody
i komfortu,

Podajac powyzsze dane z urzedowego sprawozdania To-
warzystwa Wagons Lils, z ktérego widaé jak wielkie sa zyski
przadsiebiorstwa, uwazam za pozyteczne doda¢ kilka ko-
mentarzy.

Na kapitaly Towarzystwa skladaja sie pieniadze fran-
cuskie, belgijskie i niemieckie. Potega jego rosnie, co widaé
z podwojenia kapitatu zakladowego. Niemcy maja wplyw
ogromny, W Paryzu, gdy idzie o zarzadzenia, dotyczace po-
ciagu do Warszawy i Stolpcéw, to ajent Towarzystwa zwraca
sie do ,Service de DBerlin®“, ktéra sie znajduje w Paryzu.

Konduktorzy wagonéw sypialnych zmieniaja sie tylko
w Berlinie (Miedzy Paryzem a Stolpcami), W Warszawie zda-
rzylo mi sie, ze taki berlinski konduktor, na zapytanie po
polsku, odpowiada po rosyjsku, lub po niemiecku. Jest to
dobre narzedzie propagandy niemieckiej. Polskie wladze ko-
lejowe maja nalezyte uzasadnienie zgdaé, zeby konduktoréw
nie znajgcych polskiego jezyka nie naznaczano, a polska pu-
bliczno$¢ powinna ich bojkotowad.

Réwniez powinnismy zadaé, zeby wagony sypialne tego
Towarzystwa kursujace w Polsce wylacznie nie byly gorsze]j
konstrukcji, niz zagraniczne Towarzystwa i zeby nie byly go-
rzej utrzymane, a obstuga nie byta niedbala,

Zauwazytem, ze niektére wagony W. L. w Polsce maja
pudio trzeszczace zwtlaszcza w suficie i dachu, co przeszka-
dza do snu, — ze bardzo czesto brakuje wody cieptej w umy-
walniach, — mydio nie jest dawane; konduktorzy lekcewaza
swoje obowiazki wzgledem publicznosci i wagony ktére prze-
byly droge od Stolpcéw do Warszawy nie sa nalezycie oczysz-
czane od pylu, ktéry na tej przestrzeni z powodu zlego ba-
lastu pokrywa cale wewnetrzne umeblowanie. Powinni§my
zadaé oczyszczania podczas postoju w Warszawie zapomoca
odkurzacza, gdyz brudny wyglad bedzie wyzyskiwany zagra-
nicg na niekorzysé¢ organizacji kolejowej w Polsce. Towa-
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rzystwo W, L. ma ze moze

czyszczenla.

takie zyski, ponies¢ koszta

Jak doniosiem jest zamierzone wprowadzenie drugiej pary
pociggéw pospiesznych miedzy Paryzem a Warszawa i Stolp-
cami — z wagonami sypialnymi i restauracyjnym, przekona-
fem sie w ciggu dwoéch ostatnich podrézy w kwietniu i maju.
W Berlinie na pociag wieczorny mozna bylo otrzymaé rano
tego dnia tylko jedno miejsce w wagonie sypialnym Paryz-
Warszawa - Stolpce, a w drugim wagonie, przyczepianym
w Berlinie (Berlin - Warszawa - Stolpce), miejsca byly roz-
przedane.

Z berlinskiego dworca Friedrichstrasse wychodzi dzien-
nie 14 pociagéw osobowych do Kolonji i tylez do Prus
Wschodnich, Do miast Slaska Gérnego niemieckiego 7 po-
ciagéw, a do Warszawy i granicy Polskiej tylko 4 pociagi.

Te liczby dajg mata ruchliwosé w komunikacyi z nams,
w poréwnaniu 2 ruchliwoscia o ktérq niemcy dbaja, zeby
otrzymad lacenodé z Prusami Wschodniemi 7 Slgskiem.

R

Dworzec na Friedrichstrasse po przebudowie posiada tuz
obok wszystkich najniezbedniejszych ekspedycji i ubikacji —
tazienki, dostepne dla publicznoSci po cenie 1,25 marek, czyli
2,5 ztotego.

Wobec tego ze w nas niektdre szlaki sa 2le zabalasto-
wane ¢ pylu jest wiecej, — naledy wrzqdzié lazienki na
przysztym dworcu centralnym w Warszawie i urzadzi¢ je we
Lwowie i Wilnie, oraz w Lodzi.

Oprécz tego w wagonach sypialnych a moze ¢ naszych

wlasnych, w pociagach dalekobieznych nalezy na sezon letni miec

tazienk: z wodq cieplq. Powiekszy to wygode, zdrowotno$¢
i ruch osobowy, zwlaszcza turystyczny, a koszt moze by¢é
z zyskiem pokryty. Ta nowo$é techniczna jest w Polsce

uzasadniona przez dluzsze przebiegi i mniejsza szybko§¢ ru-
chu, oraz posiadanie silnych parowozéw Os. 24, ktére latwo
moga da¢ pare i wode dla tazienki.

Zadanie urzadzenia lazienki w wagonach sypialnych, nie
bedzie chyba uciazliwem dla Towarzystwa Miedzynarodowego,
ktére ma tak znaczne zyski, a dla komunikacji ze Wschodem
bedzie to powazne udogodnienie.

¥

Rozklad pociagu po$piesznego Paryz - Warszawa moze
byé skrécony kosztem postoju w Stentsch i w Zbagszyniu
a takze w Schwibus, gdzie odczepiajg i przyczepiaja wagon
restauracyjny i na to traci sie 15 minut. Czy nie moze to
sie odbywaé¢ w Stentsch? Skrécenie czasu operacji celnych
i paszportowych ze strony Polski jest mozebne i za naszym
przykladem byliby zmuszeni péjsé Niemcy. Dla nich sprawa
ulatwienia i skrocenia drogi do Polski ma znaczenie wrecz
odwrotne niz dla nas.

Wyprawienie tego pociagu z Warszawy pdzniej niz
obecnie przesuneloby naprzéd godzine przybycia do Zbaszy-
nia i do Paryza (6-43) co byloby udogodnieniem dla po-
drézujacego. :

Wielka niedogodnoécia i archaizmem wobec wymagan
komunikacji wspéiczesnej, jest iz dotychczas nie moina na-
daé bagazu 2z Paryza wprost do Warszawy i odwrotnie.
Trzeba zepsué noc i ranek zeby dokona¢ formalnosci cel-
nych na granicy polsko - niemieckiej. O tem ze w Stentsch
Niemcy wymagaja poboréw celnych nic nie robiac — malo
kto wie; nigdzie niema o tem ogloszen i bagaz niekiedy
zostaje.

Tak wazna dla Polski arterja komunikacyjna, od ktérej
zalezy utatwienie podrézy turystom do Polski, jest pod wielo-
ma wzgledami zaniedbana. Jest to na reke rozwojowi turyz-
mu w Niemczech, a nas uposledza.

Kronika

Zjazd Techniczny Inzynierow Wydzialow Me-
chanicznych w Krakowie 23—24 Maja 1927 r.

Z szesnastu referatéw rozpatrzonych na tym Zjezdzie
tylko cztery zawieraly tresé dotyczaca warsztatow; pozostate
odnosity sie do gospodarki trakcyjnaj. Przytem referaty inzy-
nieréw Jézefa Wagnera, Jana Rupinskiego i Wactawa Lisow-
skiego byly powtdérzeniem odczytéw tych autoréw mianych na
Konferencji Poznanskiej 6 —7 Maja. Tylko referaty inz. Anto-
niego Kraczkiewicza 1 inz, C. Filemonowicza ,, O mechanicznem
malowaniu wagonéw“ obejmowaly nowe tematy. Dla tego tez
do sprawozdania z Konferencji Poznanskiej w ktérem stresci-
tem referaty pierwszych trzech autoréw dolaczylem streszczenie
referatu inz, Kraczkiewicza jako pokrewnego i zamykajgcego
serje spraw warsztatowych a co do wynikéw gospodarczych
stanowiacego synteze dzialalno$ci warsztatowej Departamentu
Mechanicznego M. K. (Patrz ,Inz. Kol.“ Ne 8 (36) — 1927 r.
str. 236—238).

Obecnie przechodze do gospodarki trakcyjnej w oSwie-
tleniu 12 odczytéw nastepujacych:

Inz. J. Buczyniski przedstawit wyniki swoich badan nad
nlzolacja kotléw parowozowych“. Umiejetne i Sciste badania
jego nie daja jednak mozno$ci ustalié wysokosci oszczednoSci
paliwa w zwiazku z zastosowaniem otulin. Autor a za nim
Zjazd uznal za pozadane dalsze prowadzenie badan z ta uwa-
da, ze nalezy uwzgledni¢ osobno dzialanie izolacji kotla
i osobno dzialanie izolacji cylindréw i suwakdw; nadto Zjazd
podtrzymal opinje zdawna ustalong, ze otulina z blachy :ze-
laznej jest skuteczna o ile jest szczelng.

Inz. T. SwicSciakowski méwit o ,Urzadzeniach mecha-
nicznych do tadowania wegla na parowozy¥.

Wiadomo bylo ze na sieci polskich kolel wytadowanie
wegla z wagonéw na skiad i nadanie wegla na parowozy,
pocigga koszta nienormalne wyrazajace sie przecigtnie 2,5 do

~wych, 7) Wydaé

krajowa.

3 zi. od tonny wegla wyladowanego i nadanego. Jest to
ciezki haracz na koszta opalu wywotany brakiem urzadzen
mechanicznych 1 brakiem organizacii; miedzy najdoskonalszem
w Polsce urzadzeniem — dzwigiem bramiastym w Dziedzicach,
a przecietnym kosztem podanym wyzej zachodzi stosunek jak
1 do 3.

Sa jednak mate stacje, na ktérych koszt wytadunku i na-
dania 1 tonny dochodzi do 6 zlotych. Odczyt inz. Swiescia-
kowskiego jest wyrazem ujecia tej sprawy w rece przez De-
partament Mechaniczny i Zasobéw Ministerstwa Komunikacji
i skierowania jej na wlasciwa droge. Uchwalono scentra-
lizowa¢ nadawanie wegla, ulepszyé potaczenie komunikacji ze
skfadami, daé mozliwie odpowiednie do ilo$ci roboty urzadze-
nia bagdz mechaniczne, badZz reczne, bowiem w Polsce wobec
taniosci w wielu miejscach robocizny — mechanizacja nie
wszedzie jest wskazana,

Referaty #nz. J. Srzednickiego ,0O stopach lozyskowych
bezcynowych® i #nz. M. Czarkowskiego ,O mechanicznem
smarowaniu wagonéw" poddane byly dyskusji razem i wynikiem
jej sa nastepujace wnioski: 1) Nalezy dba¢ o obrébke czopéw
i zaopatrzy¢ warsztaty w obrabiarki i szlifierki, 2) Uzyskaé
poparcie M. K. co do zastosowania maZnic ulepszonej kon-
strukcii i automatycznego smarowania, 3) Ogtosi¢ konkurs na
konstrukcje ulepszonej maznicy, 4) Urzadzi¢ kolejowe labora-
torjum mechaniczne dla badania smaréw i metaléw stopowych,
nie ograniczajac sie analiza chemiczng, szlifami metalograficz-
nymi, 5) Dazyé do wyrobu stopu we wlasnej kolejowej fabryce,
6) Poddawaé doswiadczeniu i nabywaé tylko stopy o wiado-
mym skladzle chemicznym i o ile mozno$ci z metaléw krajo-
instrukcje stosowania stopéw i smardw,
8) Wymagaé zeby, sklady, parowozownie i warsztaty wie-
dzialy, jakie jest pochodzenie (firma lub fabryka), jaka marka
i analiza stopéw i smaréw, i robily obserwacje nad nimi jako
imiennymi. Ujecie tych wnioskéw jest mozliwie wszech-



282

stronne i gdyby byly urzeczywistnione to mozna sie spodzie-
waé ze ta galaz gospodarki trakcyjnej stanetaby na wysokim
poziomie zaréwno technicznym, jako tez gospodarczym. W 1926r.
na 1.000 parowozo-kilometréw zuzyliSmy w Polsce 43 kgar. oleju
do smarowania parowozéw wogdle podczas kiedy w 1924 ro-
ku — 78,4 kilogramy. Badanie za$ wlasno$ci smaréw krajo-
wych dla pary przegrzanej jest dotychczas ujete niezada-
walniajaco.

Na 10.000 osio-kilometréw przebiegu ogdélnego wagondéw
w r., 1926 zuzyliSmy 2,168 klgr., podczas kiedy w 1926 roku
3,7 klar.

Rozchéd calej sieci wynidést w r.
a dla wagonéw 1.254 tonny olejow.

W zwiazku z referatem nz. Felsze ,O praktycznych
rezultatach zastosowania na parowozach przyrzadéw do pod-
grzewania wody zasilajacej”, Zjazd uznal, ze mozna zalecié
stosowanie smoczkéw Metcalfa — Friedmana na nowobudowa-
nych parowozach, za$ oryginalne smoczki Metcalfa wymagaja
dalszej obserwacji poréwnawczej. Przytem Zjazd przestrzega,
ze przy ztej konserwacji podgrzewacze moga zwiekszaé za-
miast zmniejszy¢ rozchdéd paliwa.

1926 — 5.717 tonn

Zjazd przyjal do wiadomo$ci Sprawozdanic Dyrekeyi
Katowickiej o pomyS$lnych rezultatach doé$wiadczen robionych
nad zastosowaniem rusztdw plytkowych na parowozach. Ruszta
daja oszczedno$é na materjale, trwajg diuzej niz zwykle i nie
wplywaja ujemnie na oszczedno$¢ w paliwie. W toku obrad
bylo zaznaczone ze ruszta plytkowe moga dac jeszcze lepsze
rezultaty przy polaczeniu ich z wywrotkami Titan’a do czy-
szczenia rusztu.

Referat #nz. 1. Czerniewskiego ,O wynikach ekonomicznych
istniejacej trakcji motorowej“ — zawieral bardzo duzo danych
z praktyki Dyrekcji Gdanskiej i drég zagranicznych, byt przy-
tem krytycznie i przejrzyscie zredagowany, co stanowi powazna
zalete takich odczytéw. Autor i Zjazd nie uznal za mozebne
wypowiedzie¢ sie na korzysé trakcji akumulatorowej lub spa-
linowej i uznal za pozadane prowadzenie dalszych badan
w Dyr. Gdanskiej.

Z powodu referatéw inzynieréw A, Kraczkiewicza, o kté-
rym moéwitem wyzej, i inz. St, Kowalewskiego, o ktérym
méwie nizej, Zjazd zaznaczyl:

1) Potrzebe prowadzenia miesiecznych wykazéw staty-
stycznych obejmujacych dane charakteryzujace roboty warszta-
téw gléwnych i pomocniczych — celem ich poréwnania.

2) Stwierdzajac powazne wyniki ulepszenia gospodarki
trakcyjnej — uznal za niezbedne wprowadzenie tantjem dla
administracji na wyzszych stanowiskach.

Wreszcie wniosek wolny jednego z uczestnikéw w spra-
wie uposazenia zostal przez Zjazd przyjety i uchwalony.
Zjazd stwierdzil grozny brak inzynieréw na kolejach — nie-
dostateczne wynagrodzenie inzynieréw zwlaszcza w centralach
i uznat za niezbedne domagaé sie podniesienia uposazen do
poziomu zno$nej egzystencji, a przez to umozliwienia doplywu
sil miodych.

Zamykam Sprawozdanie ze Zjazdu wyciagiem najpo-
wazniejszych danych statystycznych z referatu inz. St. Kowa-
lewskieqo, ktéry méwit o pracy taboru, o wydatkach giéwnych

materjaiéw i kosztach trakcyjnych w okresie trzech lat
1924 — 1926. Parowozo-kilometréw wykonano w 1926 r,
133.000.000 o 4%, wiecej niz w 1925 i o 8,6%/, wiecej
niz w 1924 r,

Brutto tonno-kilometréw we wszystkich pociaggach wyko-
nano w 1925 r, 47 milijardéw, o 24,28°/, wiecej niz w 1925
i o 29%, wiecej niz w 1924. Z tego widaé ze pociago-kilo-
metr jest coraz leplej wyzyskany.

Wegla zuzyto w nastepujacych po sobie 3 latach: 3,19
miljonéw tonn, 2,75 miljonéw i 3.04 miljony. Na 1.000 pa-
rowozo-kilometréw w 1926 uzyto 22,88 tonny; na 1.000 brutto
tonno-kilometréw 64,67 kilograméw, co wynosi o 10,86%,
mniej niz w 1925 i o 35,68"/, mniej niz w 1924. Jest to re-
zultat gospodarki cieplnej uderzajacy.

Ogélny rozchéd smaréw podatem juz wyzej w tem spra-
wozdaniu. Tutaj dodam, ze w stosunku do 1.000 parowozo-
kilometré6w przebiegu ogélnego parowozéw, ogdlny rozchéd
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smaréw w 1926 (43 kgr.) byl mniejszy od rozchodu 1925 r.
o 199/, a od 1924 r. o 41,44%, Sa to réwniez ogromne
oszczedno$ci. Jeszcze lepsze sg wyniki redukcji wydatku
oleju wulkanowego do smarowania wagonéw (17°/; i 46,6,
zmniejszenia. Réwniez donioste sa oszczedno$ci w materjale
o$wietlajacym, czysciwie i t. d.

Jednoczesnie nastapito powazne zmniejszenie sie niepro-
dukcyjnego przebiegu parowozdéw.

O wydatkach réznych dziatéw trakcji poméwimy osobno.

Takie sa wyniki niedocenianej materjalnie pracy Inzy-
nieréw Kolejowych.
Inz. A. Pawtowski.

Odbudowa sklepionego mostu kolejowego
na Prucie w Jaremczu.

W dniu 13 lipca r. b. odbylo sie opuszczenie rusztowan
krazynowych giéwnego sklepienia mostu kamiennego na Pru-
cie pomiedzy stacjami Jaremcze i Jamna na szlaku Stanista-
woéw-Worochta, Sklepienie gtéwne o rozpietosci 65 m. zo-
statlo odbudowane z cioséw wykonanych z miejscowego drob-
noziarnistego piaskowca Jamnenskiego. Wykonanie jest pod
kazdym wzgledem wzorowe, Szczegély o tem powaznem
dziele inzynierji polskiej podamy w naszem pi$mie; podamy
takie opis zamierzonego usuniecia kratownicy zelaznej systemu
Roth-Waagnera, ktéra stuzy do utrzymania ruchu kolejowego
do czasu odbudowy mostu na staly.

Most ten zostal} odbudowany, z malemi zmianami, tak
jak byt w 1894 r. zbudowany przez polaka inzyniera Kosin-
skiego, zmarfego pare lat temu. Byl to w chwili wybudowa-
nia most murowany o najwiekszej rozpieto$ci sklepienia na
Swiecie i dlatego miat rozglos dwiatowy.

Wzorujac sie na moScie w Jaremczu wybudowano w prze-
szto 10 lat pézniej, w bytej Austrji, podczas budowy tak zw.
nowych kolei alpejskich, 9 podobnych mostéw sklepionych,
a miedzy tymi tylko dwa wieksze od mostu jaremczanskiego;
jeden o rozpieto$ci 70 m. przezrzeke Steyerling na linji Klaus-
Selztal, drugi o rozpieto$ci 85 m. przez rzeke Isonzo koto
Salcano na linji Assling-Gorycja.

Nasz most na Prucie jest ze wzgledu na wymiary, wy-
konanie 1 malowniczo$¢ polozenia, jednym z najbardziej przy-
ciagajacych punktéw sieci kolejowej polskiej. Nietylko powi-
nien sie staé¢ celem wycieczek turystéw z Polski 1 zagranicz-
nych, lecz przedmiotem zwiedzania inzynieréw i technikéw,

Wykonanie budowy kamiennej. jak juz wspomniatem,
§wiadczy o bardzo wysokim poziomie nadzoru technicznego
i doskonalosci pracy kamieniarskiej

Powyzsze wybitne momenty byly podniesione przez jed-
nego z méwcoéw, podczas uroczystoscl opuszczenia rusztowan.
Przemawiali; p. vice - minister inz, ]. Eberhardt, dyrektor Pol-
skiego Towarzystwa Budowlanego profesor inz. A, Ponikowski,
prezes Dyrekcji Lwowskiej inz. P, Prachtel-Morawianski, kté-
ry ztozy} hold pamigci twércy mostu pierwotnego inz, Kosin-
skiego, oraz prezes Dyrekcji Stanistawowskiej inz. S. Wiktor.
Odpowiadali putkownik inz. Przybylski w imieniu M. S. Wojsk.
i miejscowy starosta p. Skierski. W imieniu naszego pisma,
jako organu myS$li technicznej kolejowej polskiej méwil nizej
podpisany. Obecni tez byli inzynierowie: dyrektor Departa-
mentu Ministerstwa Komunikacji J. Mrozowski, ]J. Nowkunski,
S. Brzozowski, profesorowie: K. Zipser i K. Watorek i wielu
wybitnych kolejarzy.

Kierownikami budowy byli: z ramienia Dyrekcji Stani-
stawowskiej inz, J. Seremet i inz. Z. Kamm, z ramienia przed-
sigbiorstwa ,Polskie Towarzystwo Budowlane® inz. L. Czapski.

4« P

Wagon — bibljoteka D. K. P. Radom.

19.VI r. b. w wezle Kowelskim uruchomiony zostal wagon-—bibljo-
teka, majacy za zadanie zaopatrzy¢ w ksiazke polska pracownikéw kole-
jowych, zamieszkujacych na linjach wezla. Wagon ten na podstawie ze-



Ne 9. INZ'YNIER

zwolenia Ministerstwa przerobiono z wagonu 1V klasy (b. rosyjskiego)
podtug zalaczonego planu (rys. 1).

Wagon posiada korytarz A, ktéry stuzy jako poczekalnia dla pu-

" blicznodci, otrzymujacej ksiazki i sklada sie: z przedzialéw B — dla bibljo-

tekarza, (! — wydawalni ksiazek, /) — samej bibljoteki, obliczonej na po-

mieszczenie do 5000 toméw, K — przedzialu dla konwojenta; przedzial ten
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Zarzad kolei rumunskich reprezentowal =zastgpca Dyrektora dla
spraw handlowo-taryfowych p. Garmazin, oraz kierownik Biura taryfowego
p. Bujenita. Z ramienia Ministerstwa Komunikacji brat udzial w konfe-
rencji Naczelnik W-tu p. Dr. Z. Taszycki, pod ktérego przewodnictwem
toczyly sig obrady, kierownik referatu taryf towarowych z Rumunja p.
Bartkiewicz, oraz urzednicy Dyrekcji Stanistawowskiej.

Plan wagonu bibjjoleki Dyreheji PAR w Radomiu
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moze byé traktowany, jako rezerwowe pomieszczenie dla bibljoteki, w ra-
zie powiekszenia sie iloci ksiazek, Sktadzik — I i ustep — G uzupelniaja
urzadzenie bibljoteki-—wagonu. Ogrzewanie piecami, pokazanemi na planie,
odwietlernie gazowe.

Ksiazki do wagonu, w ilodci do 1500 toméw, dostarczyta bibljoteka
,Zespél* pracownikéw dyrekcyjnych, posiadajaca w Radomiu pokaZna
bibljoteke stata, liczaca kilka tysigcy toméw.

Wagon ten kursuje podiug okredlonego planu z pociagami zbioro-
wemi na linjach: Kowel — Sarny, Kowel — Brze§¢, Kowel — Kamien Ko-
szyrski, Kowel — Chelm, Kowel — Réwne, w ciagu dni 10 caly kurs po-
wyzszy jest wykonany i po kilkugodzinnym postoju w Kowlu wagon znéw
rozpoczyna kurs powyiszy.

Sama bibljoteka sklada sie z pélek otwartych, a dla zabezpieczenia
ksiazek od wypadania podczas przetokéw, ksiazki na kazdej pélce po-
przecznej przytrzymywane sa specjalna sztabka zelazna, zakladana w od-
powiednie uszka. W nocnej porze wymiane ksiazek podjeli sig prowadzic
zawiadowcy stacji i dyzurni, spotykajacy pociag.

Koszt przerébki wagonu wyniést okoto 1000 ziotych.

W. K—i-

Dnia 21—23 lipca r. b. odbyla sie w Zakopanem czwarta konfe-
rencja polsko-rumunskiego zwiazku kolejowego, Tematem obrad byly ule-
pszenia i zmiany postanowien przewozowych i taryfowych na przewéz to-
waréw w komunikacji zwiazkowej polsko-rumunskiej, w szczeg6lnodci za$
wprowadzenie zaliczen w komunikacji towarowej pomiedzy Polska a Ru-
munja oraz uzgodnienie projektu uzupelnien do taryfy towarowej, Istniejacy
dotad zakaz obciazenia przesylek towarowych zaliczeniami w tej komuni-
kacji zostal za zgoda obydwéch zarzadéw kolejowych zniesiony, co zna-
cznie ulatwi stosunki handlowe miedzy Polska a Rumunja. Uzupelnienie
do taryfy towarowej przyniesie miedzy wieloma drobniejszemi zmianami
i uzupelnieniami taryfy specjalnie znizone stawki rumunskie dla tranzytu
zelaza i wyrob6éw zelaznych przez rumunskie porty czarnomorskie jak
réwniez do Bulgarji przez Bazargik oraz znizki stawek rumunskich dla
transportéw tytoniu z Bulgarji do Polski. Réwniez wprowadzone zostaly
specjalnie znizone stawki eksportowe na rumunskich linjach kolejowych
do granicy panstwa pod Sniatynem dla drzewa i przetworéw naftowych,
kierowanych przez Polske tranzytem do Panstw trzecich, przez co stwo-
rzono mozno$é uzyskania znacznego tranzytu przez Polske, ktéry jak do-
tad kierowany byl przewaznie przez Wegry, Czechostowacje i Austrje,

Tok obrad nacechowany byl ze strony delegacji rumunskiej jak naj-
wieksza zyczliwo$cia i zrozumieniem postulatéw z naszej strony wysuwa-
nych, co szczegdlniej wybitnie podkresla uchwata co do wspéinego poste-
powania w sprawie uregulowania niemiecko-bulgarskiej komunikacji towa-
rowej przez Polske i Rumunje. Zobowiazano sie mianowicie, ze zarzady
kolei polskich i rumunskich przyjmowaé beda przesytki miedzy Niemcami
a Bulgarja w tranzycie przez swoje linje na zasadach Miedzynarodowej
Konwencji o przewozie towaréw.

Z powodu zgonu kréla rumunskiego Ferdynanda, ktéry nastapit
w czasie konferencji, przewodniczacy delegacji polskiej zlozy! delegacji
rumunskiej imieniem zarzadu P. K. P. kondolencje, za ktéra delegacja ta
wyrazita podziekowanie.

Nastepna V konferencja polsko-rumunskiego zwiazku, na ktérej bg-
da rozpatrywane dalsze sprawy zwiazane z tranzytem przez Rumunjg,
a w szczeg6lnosci tranzyt wegla polskiego przez porty rumurskie, oraz
bedaca juz w toku sprawa lewantynskiej taryfy ladowo-morskiej przez
Constante, odbedzie sie, stosownie do zyczenia delegacji rumunskiej
w Constanta w mozliwie najkrétszym czasie, przypuszczalnie we wrze-
$niu r. b.

Po wyczerpaniu programu konferencji delegacja polska wspélnie
z rumunska zrobila wycieczke do Morskiego Oka, ktéra na delegatach
rumunskich wywarla jaknajlepsze wrazenie.

Odbywajaca sie rokrocznie Migdzynarodowa konferencja europejska
rozkladéw jazdy zbierze sie w r. b, w Pradze celem opracowania zmian
w miedzynarodowym rozkladzie jazdy na okres 1928/29.

Ministerstwo Komunikacji czyni przygotowania do tej konferencji,
opracowujac wnioski zmian w rozkladzie jazdy. W tym celu odbedzie sie
wewnetrzna konferencja w Ministerstwie Komunikacji, w ktérej wezma
udzial przedstawiciele wszystkich polskich Dyrekcji kolejowych.

W przewidywaniu znacznego wzmozenia sie przewozéw towarowych
na polskich kolejach panstwowych w okresie kampanji jesiennej i zwieksze-
nia sie w zwiazku z tem zapotrzebowania na wagony, Ministerstwo Ko-
munikacji przedsiewzielo caly szereg $rodkéw aby w miare moznosci prze-
suna¢ niektére masowe przewozy na wczedniejszy okres letni i odciazyé
w ten sposéb ruch jesienny.

Miedzy innemi zniesiono dodatek 5% za uzywanie wagonéw krytych,
ktérych P. K, P. posiadaja dostateczny zapas, Ma to na celu zachecenie
klijentéw kolei do korzystania z tych wagonéw.

Poza tem udzielono kredytéw cukrowniom na przewéz wegla z ko-
paln w okresie letnim, wezwano pracownikéw kolejowych do wczeéniej-
szego odbierania t. zw. deputatu weglowego, zwiekszono do mozliwych
granic zapasy wegla w kolejowych magazynach opalowych oraz przyspie-
szono znacznie obrét wagonéw.

Précz tego M, K. stara sie wszelkimi sposobami powigkszy¢ swéj
tabor przez zaméwienia nowych weglarek, ktérych w roku biezacym zbu-
dowano 2.400 sztuk i zamdéwiono 2.000, z czego polowa juz w jesieni
r. b. bedzie gotowa. Wladze kolejowe zarzadzily réwniez przyspieszenie
naprawy wagonéw w warsztatach kolejowych oraz wynajgly zagranica od
prywatnych towarzystw okoto S000 weglarek.

M. K. czyni wszystko, co lezy w jego mocy, aby koleje nie zostaly
zaskoczone kampanja jesienna. Sfery gospodarcze winny réwniez przyczy-
ni¢ sie ze swej strony dia ulatwienia pracy kolei przez przesuniecie prze-
wozéw masowych na okres letni, do czego Ministerstwo juz kilkakrotnie
wzywatlo.

Przed kilkoma dniami powrécita do Warszawy delegacja polskich
kolei na polsko-sowiecka konferencje kolejowa, ktéra miata miejsce w Ki-
jowie i trwala przeszlo 3 tygodnie. Na czele polskiej delegacji stal Na-
czelnik W-tu M. K. inz. M, Gronowski. Delegacja polska :skladala sig¢ z wyz-
szych urzednikéw M. K. oraz przedstawicieli Dyrekcji kolej. Wilenskiej
i Radomskiej.

Kijowska konferencja jest 4-ta z rzedu konferencja kolejowa polsko-
sowiecka, odbyta na zasadzie konwencji kolejowej, zawartej miedzy obu
tymi krajami. ;

Konferencja kijowska zatwierdzita umowe polsko-sowiecka o prze-
wozie towaréw komunikacji bezprzetadunkowej w wagonach towarowych
typu rosyjskiego oraz caly szereg zmian ' istniejacych umowach granicz-
nych, wyjaéniajacych nieporozumienia i watpliwoéci powstale przy prak-
tycznem stosowaniu tych uméw.

Konferencja przekazata Dyrekcji Radomskiej i Wileniskiej oraz przed-
stawicielom zainteresowanych sowieckich zarzadéw kolejowych uzupetnie-
nie istniejacych umdéw granicznych, przepisami komunikacji bezprzetadun-
kowej, opracowujac réwnoczeénie gtéwne wytyczne w tej sprawie.

Zatwierdzono réwniez réinego rodzaju zmiany i uzupetnienia w obo-
wiazujacej obecnie taryfie towarowej w ruchu miedzy stacjami kolei pol-
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skich i sowieckich i rozpatrzono roszczenia kolei sowieckich do kolei
polskich z tytulu uzywania wagonéw towarowych w komunikacji przeta-
dunkowej, zatatwiajac je w duchu zyczen polskich,

Nalezy zaznaczyé, ze na konferencji tej zatatwiono réwniez sprawy
przewozu zwlok z Rosji do Polski, co bedzie miato duze znaczenie przy
ekshumacji zwlok oficeréw polskich i zolnierzy polegtych podczas wojny
na terenie sowietéw.

Zazegnanie gtodu mieszkaniowego wéréd pracownikéw kolejowych
stato sig jednem z gléwnych zadan administracji kolejowej i wymaga ol-
brzymiego naktadu i kapitatu.

Przedewszystkiem wiec specjalna piecze roztoczono nad kolejowymi
osrodkami warsztatowymi w Lapach, Nowym Saczu i Tarnowie, gdzie wy-
budowane zostaly duze kolonje mieszkaniowe przeznaczone dla pracowni-
kéw warsztatowych, W Lapach wzniesiona zostala kolonja mieszkaniowa,
ztozona z 24 budynkéw, précz ktérych dalszych 20 znajduje sie w budo-
wie. Takaz sama kolonja mieszkalna znajduje si¢ w Tarnowie i1 w No-
wym Saczu, gdzie réwniez w dalszym ciagu prowadzone sa prace budo-
wlane w kierunku ich rozszerzenia, Pozatem po kilka doméw mieszkal-
nych wybudowano w drugiej polowie 1926 r. w Zabkowicach, Lazach,
Radomiu, Sandomierzu, Brzesciu, Piotrowicach, Dziedzicach, Jarostawiu,
Stryju, Rozwadowie i Stanistawowie. W tym samym okresie czasu 5 do-
méw mieszkalnych wzniesionych zostalo w Warszawie na Woli.

Jeszcze w r. b. przeprowadzona bgdzie budowa doméw mieszkal-
nych w Zamosciu, Krasniku, Turmoncie, Baranowiczach, Brzedciu, Zaja-
czkowie Tczew., Strzebielinie, Krakowie, Rzeszowie, Lwowie, Rawie Rus-
kiej, Stanistawowie i Utracie pod Warszawa.

Jak widaé, wiadze kolejowe daza przedewszystkiem do zlikwidowa-
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nia kryzysu mieszkaniowego w$réd dotknietych najwiecej kleska mieszka-
niowa pracownikéw wschodnich dyrekcji kolejowych.

Podkreslic nalezy wage i znaczenie wznoszenia nowych budynkéw
panstwowych w ladnym stylu i duzych rozmiaréw na kresach wschodnich,
co ze wzgledu na swoista psychologje ludno$ci — zwlaszcza za$ ludu
wiejskiego z tamtejszych okolic przyczynia si¢ niewatpliwie do podniesie-
nia prestige’'u wtadzy panstwowej. Wszystkie te prace budowlane prze-
prowadzil zarzad kolejowy wlasnymi $rodkami.

Panstwowe koleje waskotorowe wykazuja znaczna poprawe eksploa-
tacji i jej wynikéw od r. 1926. Z jednej strony podniosla sig sprawnosé
tych kolei i wydajno$c¢ pracy, z drugiej — zmniejszyly sie koszta eksploa-
tacji i podniosta sie dochodowos$c. Gdy w r. 1925 koleje waskotorowe
daly deficyt 263.381 zl., to w r. 1926 przyniosty czystego dochodu
1,193,101 =zi.

Wyniki eksploatacji kolei waskotorowych réwnie dobrze zapowia-
daja sig i w r. 1927, gdyz jest stala tendencja do wzrostu przewozdw,
o czem $wiadczy poréwnanie intensywnosci pracy kolei waskotorewych
I kwartatu roku 1926 i I kwartalu roku 1927.

Dla powiekszenia $rodkéw przewozowych i taboru kolei waskotoro-
wych zaméwitlo Ministerstwo Komunikacji 200 weglarek, w tem 100 we-
glarek typu Ziehla (samowyladowujace sig) oraz 40 wagonéw krytych;
précz tego zamédwiono 14 wagonéw osobowych typu pulimanowskiego,
zad§ wlasne warsztaty kolei waskotorowych przerabiaja i zbuduja 15 wa-
gonéw osobowych tegoz typu.

Konkurs nieograniczony na proijekt mostu.

Departament Inzynierji M. S. Wojsk. oglasza nieograniczony konkurs
na wykonanie projektu prowizorycznego wojennego mostu zelaznego dla
linji kclejowych normalnotorowych na nastgpujacych warunkach:

I. Warunki ogolne.

1. Udzial w konkursie na wykonanie mostu moze przyja¢ kazdy obywatel
Panstwa Polskiego, wzglednie kazda firma krajowa.

2. Projekt mostu winien by¢ przedlozony w zakonczonej formie do
M. S. Wojsk. Dep. Inz. Wydz. Saperéw (pokdéj Ne 460) w terminie do
dnia 1 grudnia 1927 r. z napisem ,Konkurs na kolejowy most wojen-
ny“, oraz z przybranym przez projektodawce godlem.

3. Do przedstawionego projektu projektodawca winien zalaczy¢é dokladny
adres w zapieczgtowanej kopercie, opatrzonej godtem.

4. Nadestane projekty bez zachowania niniejszych warunkéw, jak réwniez
po uplywie wyznaczonego terminu (1 grudnia 1927 r.) nie bgda rozpa-
trywane i na zadanie projektodawcéw beda zwracane w terminie 2-mies.
Po uplywie tego terminu nieodebrane projekty staja sig wlasnoscia
M. S. Wojsk.

5. Projekty rozpatrzone przez Komisje Konkursowa, lecz nie nagrodzoner
bgda na zadanie projektodawcéw zwracane w ciagu najdalej 2-mies-
od daty rozstrzygniecia konkursu, Po uplywie tego terminu nieodebrane
projekty przechodza na wiasno§¢ M. S. Wojsk.

6. Wszystkich wyjaénien, dotyczacych formalnej strony projektu, udziel
Dep. Inz. i

Il. Warunki finansowe.

1. Trzy najlepsze projekty, o ile takowe i w takiej iloSci Komisja Konkur-
sowa uzna jako nadajace sie do przyjecia, zostana nagrodzone po 2000 zf,

2. Wyréznione w my$l punktu l-go projekty mostéw bgda zrealizowane
i poddane prébie, celem sprawdzenia tak dogodnodci montazu w warun-
kach wojennych, jak réwniez wytrzymatodci, statlecznodci i t. p.

3. Most uznany przez Komisje Konkursowa podczas préb (wymienionych
w pkcie 2) za najlepszy i najpraktyczniejszy moze byé na wniosek
Komisji Konkursowej przez Szefa Dep. Inz. dodatkowo wynagrodzony
kwota 4000 zt., wzglednie mniejsza kwota, poniewaz moie zaj§¢ ewen-
tualnoé¢ uznania przez Kom. Konkursowa koniecznosci dodatkowego
wynagrodzenia pozostalych 2-ch wyréznionych prac.

I1l. Warunki techniczne.

1. Most powinien byé zaprojektowany jako most jednotorowy dla linji ko-
lejowej normalnotorowej.

2. Konstrukcja mostu powinna zapewnié¢ mozno$é uzycia go dia zmiennych
rozpigtosci od 10 do 21 m,, przy zmianie rozpieto$ci, o ile moznodci
co 1,5 m.

3. Obciazenie ruchome mostu nalezy przyja¢ wediug normy ,B“ Ministerstwa
Kolei z r. 1923.

4. Przy projektowaniu nalezy przestrzega¢ obowiazujace obecnie odno$ne
normy dopuszczalnych naprezen Ministerstwa Komunikacji dla mostéw
stalych, zwiekszajac je ze wzgledu na prowizoryczny charakter wojen-
nych mostéw o 25%.

Wyjatek stanowia naprgzenia na $cinanie i zgniecenie ($ruby i nity na
$cinanie, a $cianki na zgniecenie), ktére pozostaja niezmienione, t. zn.
wedlug norm Min. Kom.

5. Konstrukcja ta winna byé zaprojektowana z sortymeniéw zelaza, walco-
wanych przez huty krajowe,
6. Projekt mostu winna cechowac taka konstrukcja, ktéra by zapewniata
a) mozliwo$¢ szybkiego i dogodnego montazuy,
b) tatwo$c transportu czeéci skladowych,

c) lekko$¢ poszczegélnych czesci skladowych, umozliwiajaca reczne
przenoszenie tych czesci, oraz reczny montaz,

d) zastosowanie jaknajmniejszej ilo$ci cze$ci skladowych,
e) mozliwa prostote konstrukecji,
f) zamienno&é elementéw.

7. Projekt mostu powinien zawieraé:

a) ogélny widok mostu w podziaice 1: 100,

b) przekréj podtuzny w podzialce 1:10,

c) przekrdj poprzeczny w podzialce 1: 10,

d) rysunki wszystkich cze§ci sktadowych (3 rzuty) w podziatce 1: 10

{lwaga: na wszystkich rysunkach, wymienionych od a) do d), po-
winny by¢ podane niezbedne wymiary,

e) wszystkie niezbedne obliczenia teorytyczne, uzasadniajace obrane
wymiary poszczegdélnych elementdédw, jak réwniez obliczenija sta-
tyczne,

f) zestawienie ciezaru przeset,
g) szczegblowy opis konstrukcji mostu, sposobu montowania, opis

zastosowania mostu przy rozmaitych typach przeszkéd i t. p.,
wraz z potrzebnemi szkicami.

SZEF DEFARTAMENTU INZYNIER]I
(=) Inz. Przybylski

Sprostowanie.

W artykule inz. A. Pawlowskiego p.t. Konferencja Stowarzyszenia
it d w Ne 8 ,Inzyniera Kolejowego“ na str. 237, w szpalcie 1-ej po-
winno byc.

w wierszu 28 z géry:

b - ZNew g R

Sebaldsbriicke zamiast Tebaldsbriicke
obrotnice . obrotnice

Pik. S. G.
w wierszu 51 z géry Saunteville zamiast Santeville
E 11 z dolu: 62 gr. za kw/g K 2 gr. za kwl/g

w szpalcie 2-ej tejze stronicy, wiersz 29 z- géry powinno byc: ,tylko*,
zamiast ,nie tylko“. W szpalcie 2-ej, stronicy 238, wierszu 8 z géry
powinno byé ,wspélczynniku® zamiast ,wspdiczynniki,
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Kronika zagraniczna.

Statystyka wypadkow na kolejach Stanow
Zjednoczonych Ameryki Poétnocne;.

Statystyka wypadkéw na kolejach amerykanskich wyka-
zuje za rok 1926 wzrost liczby oséb zabitych w poréwnaniu
do roku 1925, natomiast znaczny spadek liczby oséb rannych
w tych samych okresach rocznych.

Poszczegélne pozycje wypadkéw z pasazerami, praco-
wnikami kolejowemi oraz osobami postronnemi odzwierciadlone

6) Spétczynnik eksploatacji, t. j. stosunek ogélnych
wydatkéw do wplywéw, byl pomyS$lniejszy niz w poprzednich
latach i zmniejszyl sie do 73,1%,, nie osiagnat jednak tego mi-
nimum, jakie notowano podczas wojny S$wiatowej (w r. 1916
tylko 65,50/0).

7) Podatki od eksploatacji kolei po raz pierwszy do-
siegty wysokosci 400.000.000 dolaréw.

8) Na amortyzacje kapitatu inwestycyjnego odliczono
wiecej niz w latach poprzednich mianowicie 5,13%x.

zostaly w nastepujacej tabeli: 9) Czysty dochdd, po potraceniu podatkéw 1 procentéw
Pasazerowie Pracownicy kolejowi I moni i O g 6 I e m
zabito | raniono zabito raniono zabito raniono zabito raniono
1926/1925 1926 192519261925 1926 | 1925 | 1926 | 1925 | 1926 | 1925 | 1926 | 1925 | 1926 | 1925
t ‘ i | *
W wypadkach z pociagami 79| 83 1.829\2.053 190| 232 1.589 1.483 91 103 ‘l 498 376 360 418 3.916 3.912
= ruchowych 73| 88 2.63212.899 1,105/ 996 32.337 | 30.760 | 5.154 4,862 10.764! 10.420| 6.332 | 5.946 45.733 44.081
Razem:|152!171[4.4614.952[1.295 1.228% 33.926 i 32.245 | 5.245 | 4.965 ‘; 11.262I 10.796| 6.692| 6.364| 49.649 47.993
W innych wypadkach . . . 3 5| 688 691 295 295? 77.315 | 86.390 IO3! 102 ‘ 2583‘ 2.361 401 402‘ 80.586 89.442
Ogétltem:|155 176 5.149;5.643 1.590/1.523] 111.241 118,635 | 5.348  5.067 | 13.845 13.157| 7.093 | 6,766 | 130.235 | 137.435
| 1 |

Podkreslié nalezy, iz, jak z powyziszego zestawienia wy-
nika, liczby podréznych zabitych i rannych w 1926 r. zmniej-
szyly sie we wszystkich wypadkach.

Dtugo$é sieci kolejowej w Stanach Zjednoczonych A. P,

wynosita w 1926 r. — 249.398 mil, **) za§ diugo$¢ wszys-
tkich toréw ruchowych dochodzita do 477.954 il **).
H—ui.

Wyniki eksploatacji kolei St. Zjednoczonych

Ameryki Pétnocnej w 1926 r.
f
Wyniki te podane sa w sprawozdaniu (A Review oy

Railway operations in 1926) opracowanem przez Bureau o
Railway Economics, ktére ma za zadanie naukowe badania
wesltji, dotyczacych przewozéw, sprawozdanie to da sig stre-
kéci¢ w nastepujace pozycje.

1) Ruch towarowy w r, 1926 osiagnat rekordowe roz-
miary; przewozy wyniosty 488.578.000.000 ton-mil netto, co
stanowi zwigkszenie o 7% w poréwnaniu z r. 1925,

2) Ruch osobowy zmniejszyl sie nieco (o 1,5%) w poré-
wnaniu z r. 1925; zaznaczyé nalezy, iz ruch osobowy w osta-
tnich latach, poczynajac od r. 1921, stale si¢ zmniejsza; ruch
ten w r. 1920 wynosil 46.848.000.000 pasazero-mil a w r.
1926 tylko 35.417.000,000; na zmniejszenie to wydatnie wply-
wa szybki rozwéj ruchu automobilowego.

3) Samo wykonanie przewozéw staneto na wysokim po-
ziomie; tylko w wyjatkowych wypadkach mialo miejsce lokalne
skupienie natadunkéw, braku za§ wagonéw prawie wcale nie
odczuwano.

4) Wplywy z eksploatacjl byly wigksze, niz w latach
poprzednich; wyniosty one dla koleji zelaznych, plerwszorzg-
dnych (t. j. takich, na ktérych wplywy roczne przewyzszaja
miljon dol.) 6,449.000.000 dolaréw t. j o 4°% wigcej niz
w r. 1925 pomimo to iz ruch osobowy sie zmniejszyl; zwigk-
szenie to jest skutkiem wzrostu przewozéw towarowych za
ktére otrzymano 4.809.000.000 dol.

5) Ogélne wydatki eksploatacyjne, bez podatkéw i amor-
tyzacji, byly wieksze niz roku 1925 o 2,9% 1 wyniosly
4,715.000.000 dol.

*) okoto 400 tysigcy kilometréw.
*#*)  okoto 670 tysiecy kilometréw.

od kapitatu, wynosi 1,232.000 dol., t. j. -

niz w r. 1925,

Sprawozdawca podkres$la, iz pomyslne wyniki eksploataciji
kolei amerykanskich nie moga by¢ uwazane za przypadkowe,
ale ze sa one rezultatem umiejetnej gospodarki, ktéra znalazta
wyraz w przystosowaniu czynnos$ci kolel do potrzeb kraju
i ulepszeniu samej techniki przewozéw; w celu osiagniecia
tych ulepszen nakreslono w ostatnich latach program Inwe-
stycji technicznych, na ktére w ostatnich 4 latach wydano
3.557.000.000 dol; na r. 1926 wypadlo z tego 875.000.000
dol.; kwote ta uzyto na zakup 2399 nowych mocnych paro-
wozdw, nowych wagonéw towarowych o duzej sile nosnej
(koszta budowy nowych wagonéw wyniosty 210.000.000 dol.),
nowych wagonéw osobowych, na budowe dodatkowych toréw,
ulepszenie nawierzchni, budowe parowozowni (40.000.000
dol.) i inne roboty.

dat o 8,2% wiece

W dziedzinie samej eksploatacji réwniez osiagnieto po-
lepszenie, mianowicie: przebieg parowozéw towarowych zwie-
kszyt sie z 58,3 mil do 61,8 mil, na dobe przyczem w mie-
sigcach najwiekszego ruchu (w pazdzierniku) dochodzit do 67,5
mil; zwiekszyl sie réwniez przebieg wagonéw towarowych
(z 28,5 do 30,4 mil na dobe; naladunek jednego wagonu to-
warowego zwiekszy! sie niewiele (z 27 do 27,4 ton), zna-
cznie natomiast powiekszyt sie ciezar pociagéw towarowych,
ktéry w miesiacach najwigekszych przewozéw (w pazdzierniku)
osiagnat 829 tn. netto; pomimo zwiekszenia cigzaru pociagéw
zwiekszyla sie szybko§¢ handlowa z 11,9 do 12,4 mil (bez mata
20 klitr.) na godzine.

Zwiekszenie ciezaru pociagdw towarowych wplyneto na
zmniejszenie zuzycia paliwa; zuzycie to dla ruchu towarowego
koleji amerykanskich okreslajg na 1000 gross ton-miles, t. j.
na tono-mile brutto, wlaczajac do tego brutta réwniez clezar
parowozu z tendrem; zuzycie to za caly r. 1925 wynosilo
140 funt, w r, za§ 1926 zmniejszylo si¢ do 137, a w miesia-
cach letnich (lipiec-sierpien) wynosito tylko 121 funt., co spra-
wozdawca uwaza za rekord w dotychczasowych wynikach
przewozéw., W ruchu osobowym zuzycie paliwa rdéwniez sig
zmniejszylo; w r. 1925 wynosilo ono 16,1 funt. na wagono-mi-
le, w r. zas 1926 — 15,8 f. Zwieckszenie ruchu towarowego

'spowodowato zwiekszenie personelu z 1.769.099 do 1.805,780;

wydatki na personel wzrosly o 90.000.000 dol; przecietne ko-
szta utrzymania jednego pracownika podniosty sie z 1639 do
1656 dol. na rok. 1., i
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Weglarki kolei brytyjskich.

W lzbie Gmin poruszona zostata niedawno kwestja rézno-
rodnoéci taboru wagonowego dla przewozu wegla, Koleje bry-
tyjskie posiadaja bowiem 57 typdéw weglarek, o pojemnosci
od 8 — 20 t. wegla. Tabor ten w 69 nalezy do prywatnych
posiadaczy kopaln i handlu weglowego, co daje w wyniku
10.000 poszczegdlnych prywatnych wilascicieli i nader utrud-
nia ruch, dyspozycje taborem, prace dworcéw przetokowych
o portéw.

Podniesiony byl przez interpelantéw wniosek o ujedno-
stajnieniu tej gospodarki, przyczem rzucone zostalo przy-
puszczenie, iz taryfy weglowe mogtyby byé obnizone o 10%,
o ileby koleje brytyjskie przeszly na typ 20 t. weglarki.

H—uvi.

Wyniki eksploatacyjne firiskich kolei
panstwowych za rok 1926.

Ogélne wptywy finskich kolei panstwowych wynosity:
w 1926 r. — 786,5 miljonéw finskich marek
za§ w 1925 , — 726,0 » L .

Z tego wplyneto w 1926 r. dochodu:
z ruchu osobowego — 247 miljonéw finskich marek
B towarowego — 510 =
Czysty dochéd tychze kolei wynosit:
w 1926 r. — 131 miljonéw finskich marek
w 1925 , — 163 N % a

Spétczynnik eksploatacyjny wahal sie w tymze okresie
nastepujgco:

»

1926 r. — 83,32%
1925 , — 77,50%

Tu nadmienié nalezy, iz skok spélczynnika eksploatacyj-
nego w 1926 r. jest tylko iluzoryczny; spowodowany zostal
on mianowicie przez wlaczenie po raz pierwszy do zwyczaj-
nego budzetu finskich kolei panstwowych sumy 57 miljonéw
finskich marek z tytulu amortyzacji.

Dlugo$é sieci wynosita:
w koncu 1926 r. — 4.561 kim.

= 1925 , — 4.434
Przewieziono w latach: 1926 1925
Osob w miljonach 21,8 21,4
Towardw % tonn 10,1 8,9
H—uv7.

Komunikacja bezposrednia miedzy Niemcami
i totwg przez Ktlajpede.

Na odbytym niedawno w litewskim Ministerstwie Komu-
nikacji posiedzeniu, omawiali przedstawiciele kolei niemieckich,
litewskich i lotewskich sprawe bezpo$redniego potaczenia po-
§piesznego pomiedzy Berlinem i Lipawa przez Insterburg —
Tylze — Klajpede. Pociag takowy miatby odchodzié z Ber-
lina-Stadtb. okolo godz, 7 rano i przybywaé do Lipawy o godz.
22 wieczorem. H—wvi.

Nowe typy wagonow towarowych
na austrjackich kolejach zwigzkowych.

Austrjackie koleje zwigzkowe wprowadzity ostatnio
dwa nowe typy specjalne dlugonosnych wagonéw towarowych
otwartych, a mianowicie oddano do ruchu 2 niskoosadzone
platformy, oznaczone serja Jaf i 3 nisko$cienne platformy serji
Jnat, Platformy te stuzyé maja do specjalnego uzytku i prze-
wozi¢ bgdg wylacznie objekty wielkich rozmiaréw i wagi.

Platformy ser. Jaf posiadajg tadowno$é i site noéna
35 t., za$ platformy ser. Jnat fadownos$é 30 t., a site nosna
35 t. Za uzycie wagonéw powyiszych doliczaja austrjackie
koleje zwiazkowe specjalne oplaty dodatkowe.

H—uvi.

INZYNIER KOLEJOWY

Ne 9

Nowe potaczenie kolejowe pomiedzy
Anglja i Francja przez Dunkierke.

Do dotychczasowych potaczen kolejowych Anglji z Kon-
tynentem Europejskim, a mianowicie via:

Southampton — Havre ) ,
‘ Newhaven — Dieppe | Etat Francais

Southern Railway

Folkestone — Boulogne sur Mer )
Dover — Calais I Nord
Dover —— Ostende |
‘ Harwich — Zeebrugge [ Etat Belge
Harwich — Anvers
LNER I Harwich — Hoeck van Holland
Harwich — Vlissingen } BLS
obstugujacych ruch osobowy we dnie i w nocy doszto z wpro-

wadzeniem nowego rozkiadu jazdy, od dnia 15 maja 1927 r.,
nowe polaczenie nocne, zaprowadzone staraniem najwiekszego
Angielskiego Towarzystwa Kolejowego London — Midland —
Scottish — Railway via Tilbury — Dunkierke.

Tilbury, przystan morska na Tamizie pod Londynem,
obstugiwana przez LMS., wykorzystana zostala przez to ostat-
nie Towarzystwo dla dogodnego polaczenia tania nocna droga
Londynu i Paryza. Koleje LMS. pragnety wyzyskaé w ten
sposéb czg$é swej floty morskiej, oraz pozostawié we wlasnym
reku dos¢ znaczny ruch osobowy, idacy z o$rodkéw przemy-
stowych Manchester, Leeds i Brandford na Kontynent,

W Dunkierce Tow. Francuskiej Kolel Pétnocnej zapew-
nifo bezposrednie polaczenie parowcéw z pociagami kurjerskie-
mi na Paryz oraz via Est, Alsace-Lorraine na Bazyleje, Szwaj-
carj¢ i Wiochy. Ceny przejazdu sa utrzymane na niskim po-
ziomie, by zapewnié¢ nowej komunikacji doplyw ruchu.

Koleje LMS. czynia zabiegi, aby zapewnié nowej drodze
réwniez i doptyw ruchu towarowego.

H—vi.

Jak koleje francuskie zwalczaja bezrobocie.

Uczestniczac w ogélnym planie walki z bezrobociem we
Francji, postanowily francuskie Towarzystwa Kolejowe zatrudnié
znaczne masy bezrobotnych przy budowie nowych linji kolejo-
wych, rozbudowie starych linji i urzadzen, budowie nowego
taboru,

W tym celu rozszerzono ostatnio kredyty, ktére w zwiazku
z ogdélnym stanem gospodarczym kraju ograniczono poczatkowo
do minimum. Postanowiono asygnowaé na cele powyzej po-
dane ogdéiem 383 miljon. frankéw, z tego 200 miljonéw {ran-
kéw na rozbudowe i przebudowe, 12 miljonéw frankéw na
budowe nowych linji i 171 miljonéw {rankéw na budowe no-
wego taboru. Jasnem jest, iz w trudnych chwilach potega
przemystowa i gietko$¢ finansowa kolei prywatnych, moze daé
krajow! wiecej, niz ciezki aparat komunikacyjny, zwykle zle
gospodarowany i rzadzony przez panstwo.

H—wvi,

Popularne konkursy naukowe kolei
amerykarnskich.

Towarzystwo Illinozs Central Railroad rozpisalo ostatnio
pomigdzy uczaca sie mlodzieig uniwersytetéw, lezacych na
sieci I. C. R., konkurs na napisanie w 1000 slowach éwiczenia
na temat: ,Rola kolei w Zyciu narodu amerykanskiego“. Wy-
znaczono 39 nagréd po 50 dolaréw, za najlepsze za$ opraco-
wanie tematu otrzyma posiadacz I-ej nagrody 100 dolaréw
dodatkowo. :

W - konkursie tym wzielo udzial 321 studentéw z 39 unl-
wersytetow, lezacych na lllinois Central,

W ten sposéb budza koleje amerykanskie u miodziezy
zainteresowanie do kolei i pracy na nich.

Jakze odmienne sa nasze rodzime warunki...

H—uvi.
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Stan naprawy taboru kolei Zagtebia Sary.

Zaglebie weglowe Sary, jak wiadomo, wydzielone zo-
stalo, na mocy Traktatu Wersalskiego, w oddzielna jednostke
administracyjna.

Sie¢ kolejowa Zagtebia Sary jest niezalezna siecig kolejo-
wa i gospodarowang samodzielnie.

Nastepujgce zestawienie daje obraz stanu taboru kolejo-
wego tej sieci za lata 1924 i 1927,

1924 1927
Wycofane z ruchu e TR S = e e
naprawy | prawniach | naprawy | prawniach
Lokomotywy . 24,2 | 21,2°/, | 15,69, | 13,0%,
Wagony osobowe 1252800 - 7,6/, ! =—
,, towarowe . 7,30 1 B398 N 50 384/

Obnizenie stanu chorobliwo$ci taboru wogdle i zwieksze-
nie sprawno$ci pracy naprawni zalezy od wprowadzonych na
kolejach Sary zasad naukowej organizacji pracy w warsztatach,

H— vi.

Wyniki finansowe kolei niemieckich w 1926 r.

Na odbytym w koncu maja r. b, w Berlinie posiedzeniu
Rady Zarzadzajgcej Towarzystwa Kolei Niemieckich ustalono,
iz, po potraceniu wszystkich ciezaréw 1 splat reparacyjnych,
rok 1926 dal w wyniku eksploatacyjnym 55 miljonéw marek
ztotych czystego zarobku,

Z sumy tej wyplacona zostanie dywidenda po 7% na
akcje uprzywilejowana, co uczyni ogétem 40,4 miljonéw ma-
rek zlotych.

Wyniki te nalezy uznaé za zadawalajace, tym wiecej, iz
w pierwszym pétroczu 1926 r. ruch rozwijal sie stabo i tylko
po wybuchu strejku angielskiego ruch sie ozywil,

H—vi,

Z kolei wschodnio-chinskiej.

Po zawarciu mukdenskiej umowy, regulujacej administra-
cje kolei wschodnio-chinskiej, warunki eksploatacji tej drogi
ulegly zmianom na lepsze.

W roku 1926 przewieziono 3,3 miljony oséb w przeciw-
stawieniu do 2,5 miljona oséb z roku 1925, Ruch towarowy
wzrést w tymze okresie o 24,2% i osiagnat 327 miljondéw pu-
déw. Czysty zarobek kolei wschodnio - chinskiej wyniést
w 1926 r, -~ 25 miljonoéw rubli zlotych, co pozwoli na prze-
prowadzenie niezbednych robét. H—ui.

Przekroczenie ustawowej normy czasu pracy
na kolejach Stanéw Zjednoczonych A. P.

Wedlug sprawozdania Departamentu Transportowego
Interstaie Commerce Commission (I. C. C,) za rok budzetowy
1925/1926 przekroczyly koleje amerykanskie ustawa dopuszczo-
ny najwiekszy czas pracy dla robotnikéw kolejowych —-
42.000 razy.

Z tego stwierdzono, iz w sluzbie pociagowej 17,522 razy
czas pracy poszczegélnych pracownikéw przekroczyl 16 godz.,
przyczem 4.687 razy uzasadnione bylo wykolejeniem pocia-
géw, dalej nastepuja wypadki ratunkowe — 2.310 razy.

Ujemne warunki atmosferyczne spowodowaty 1,518 prze-
kroczen.

Nastepujace zestawienie daje obraz tych przekroczen za
ostatnie S lat:
1922 r, — 31.683 razy

1923 , — 65.413
1924 , — 48.222
1925 , — 37.497
1926 , — 42.000
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Z zestawienia tego wynika, 'iz liczba przekroczen nie
zalezy od jakichkolwiek blizej okreélonych warunkéw, waha
sie ona bowiem w sposéb dziki.

H—uvi,
Odczyty o Polsce w Paryzu.

W Societé des Ingénieurs Civils de France odbylo sie
S5 lipca r. b. przyjecie grupy inzynieréw polakéw, czlonkdw
grupy polsko-francuskiego Zwiazku inzynierdw, stanowiaceqo
odtam Societé des Ing. Civils. Po powitaniu przez prezesa
tego starego organu spotecznego Francji i odpowiedziach, na-
stapily cdczyty inzynieréw Kannegiessera, Zawadzkiego i Se-
kutowicza, ktérzy, lacznie z 9 innymi czlonkami Zwiazkuy,
zrobili wycieczke do Paryza, w celu nawiazania stosunku mie-
dzy Zwiazkiem a macierza. Po odczytach, na ktérych bylo
obecnych okoto 100 oséb — odbylo sie przyjecie towarzyskie
urozmaicone toastami, Nazajutrz gréb Nieznanego Zolnierza,
wizyty i przyjecia.

Odczyt inzyniera Kannegiessera, opracowany #rédiowo
i ujety w sposdb wlasciwy znanemu dzialaczowi, o wielkim
pokroju techniczno-przemyslowym, poruszyt zywo sluchaczéw,
gdyz zawierat rzetelny i jaskrawy obraz postepu gospodarcze-
go Polski, oraz perspektywy wspdlpracy kapitatu francuskiego
z interesami w Polsce, przedstawiajacej bogate pole do inwe-
stycji. Inzynier Sekutowich moéwit o komunikacji wodnej,
a inzynier Zawadzki o kolejnictwie polskiem.

Czionkowie ambasady polskiej w Paryzu byli zdziwienis
ze o wycieczce 1 odczytach dowiedzieli sie dopiero z zapro-
szef, rozestanych w Paryzu przez prezesa i czlonkéw
cietd.

Odczyt inzyniera Kannegiessera bedzie wydrukowany
w biuletynach Nocieté, w paidzierniku. Jest pozadanem jego
rozpowszechnienie w innych takze jezykach zagranica i oglo-
szenie drukiem po polsku, poniewaz niezalezro$é¢ sadu taczy
sie w tej pracy z wielka erudycja, szerokiem ujeciem i prze-
konywujacem dowodzeniem tezy. W redakeji francuskiej i w zy-
wem slowie powazna zaleta odczytu bylo doskonale wtadanie
jezykiem. Odczyt inz. Kannegiessera, kiéry jest stalym wspéi-
pracownikiem ,InZyniera Kolejowego®, stanowi doniosty krok
w expansji wiadomosci o Polsce, jeden z niewielu krokéw
w wielkim stylu.

So-

F 722

Reorganizacja zarzadu kolejowego Z. S. R. R.

W gazecie ,Prawda®, z dnia 18 czerwca b.r. umieszczo-
na zostala notatka o majace] nastapié¢ reorganizacji Ludowego
Komisarjatu Drég Komunikacji w Moskwie na podstawie prze-
prowadzonej rewizji. Rewizja wykazata, ze istniejaca organi-
zacja zarzadéw kolejowych nie odpowiada wspéiczesnym wa-
runkom oszczedno$ciowym. Organy wykonawcze sa pozbawione
praw niezbednych. Istniejacy system finansowania w znacznym
stopniu przenosi odpowiedzialno$¢ na organy centralne zmniej-
szajac samodzielnod¢ zarzadow kolejowych.

Ograniczenie samodzielnoéci zarzadéw powoduje nagro-
madzenie drobnych spraw w centrali, hamujacych prawidlowy
bieg wazniejszych kwestji. Przy tej organizacji kazda sprawa
wymaga wielokrotnych uzgodnien i nadmiernych etatéw w za-
rzadach centralnych. Rozpatrywanie budzetu na rok 1925/26
trwalo 14 miesigcy, i niektdre rozdzialy budzetu przechodzity
przez 24 instytucje. Jako najwigcej charakterystyczne przykia-
dy opieki centrali nad zarzadami dyrekcyjnemi mozna przyto-
czy¢ nastepujace sprawy: zezwolenia na dostarczanie energji
elektrycznej i zatwierdzanie cen jej zuzycia, okreSlenie czasu
pracy w kasach, ekspedycjach, wydzierzawianie sal.restaura-
cyjnych, kioskéw na dworcach, dostarczanie dyrekcjom drobne-
go inwentarza i t. d. Nie tylko zarzady miejscowe sa wadli-
wie zorganizowane, ale i zarzad centraluy K. L. D. K., ktéry
wykonywa kontrole przewozéw w calosci oraz sporzadza plan
tych przewozéw.

Wielka ilo$¢ urzedéw i nieuzgodniona ich wspdipraca
stwarzaja duze trudnosci i nie daja rekojmi prawidlowego funkcjo-
nowania tych urzeddéw.
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Na podstawie wyzej wspomnianej rewizji ma by¢ prze-
prowadzona reorganizacja centrali i zarzadéw przy uwzglednie-
niu uproszczenia pracy urzedéw, przeprowadzenia decentralizacji,
wprowadzenia jednolitego systemu =zarzadzania przewozami,
oraz skasowania réwnoleglych prac w innych komisarjatach.
Etat Ludowego Komisarjatu Drég Komunikacji ma by¢ zmniej-
szony o !/; i 1063 pracownikéw ma otrzymaé dymisje.

Do niniejszego artykulu nalezy dodaé pewne wyjasnienia.

Od przewrotu, t. j. od 1918 roku rzad Z. S. R. R, prze-
prowadza wciaz reorganizacje b. Ministerstwa Komunikacji i to
pod politycznym katem widzenia, zaniedbujac strone technicz-
na. Reorganizacja polegata na tem, ze starano sie do Istnie-
jacych urzedéw wtloczy¢é agentéw politycznych nie majacych
zadnego pojecia o kolejnictwie. W ten sposéb powiekszono
liczbe urzednikéw, nie polepszajac stanu tecznicznego drég ze-
laznych. Naprzyklad, obecnie zarzad kolei sklada sie z 4 —35
wyzszych urzednikéw (1 prezesa zarzadu i 3-—4 czlonkéw za-
rzadu, przewaznie komunistéw) i naczelnikédw poszczegdlnych
wydziatéw, t.j. zamiast prezesa dyrekcji stworzono nowe eta-
ty w celach politycznych aby zabezpieczyé wplyw w dostatecz-

nej mierze obecnych czynnikéw rzadowych. Organizacja linji
pozostala prawie bez zmiany. Nie mozna sie dziwié, ze w ko-
lejnictwie Z. S. R. R. odczuwa sie nadmiar urzednikéw i urze-
déw i po 9 latach przystapiono do redukcji.

Jak sie odbywa ta redukcja? W pierwszej kolejnosci
zwalnia sie inzynieréw, w wieku starszym, specjalistéw i bar-
dzo zasluzonych, w drugiej pozostatych urzednikéw. Partja
rzadzaca swoich nie usuwa, aczkolwiek pomiedzy nimi jest
znaczna ilos¢ analfabetdéw.

Ruch na kolejach Z. S. R. R. stanowi 50°/, przedwojen-
nego, a na niektérych bocznych linjach — 20%; predko$é po-
ciagéw znacznie mniejsza od przedwojennej.

Stan techniczny drég zelaznych pozostawia wiele do zy-
czenia; nalezy przypuszczaé, ze po niewielkiej poprawie stanu
kolejnictwa w Z. S, R. R. w okresie czasu 1923 — 1927 na-
stapi pogorszenie sie jego, jezeli redukcja nie ulegnie zmfianie.
Tam gdzie potrzebna jest gruntowna znajomo$¢ techniki niema
miejsca dla polityki.

oW,

Ze Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych.

Wspomnienia po$miertne.

s Te

Inz. STANISLAW BABINSKI.

Syn Romualda i Zenobji z Kochanowskich, urodzil
sie §. p. Stanistaw Babinski 6 lipca 1865 r. w Radomiu,
i po ukonczeniu szkoty $redniej w Radomiu wstapit do
Instytutu Inzynieréw Cywilnych w Petersburgu, ktéry
ukoficzyl w 1888 roku.

Ozeniony z p. Haling z d. Borkowska mial syna
Zbigniewa i cérki Jadwige i Haline (zmarta w 1922 r.).

Po ukonczeniu Instytutu wstapit na kolej Warszaw-
sko-Wiedenska jako technik W-tu Drogowego w 1891 r.
a kolejno zajmuje stanowiska pomocnika N-ka Dystansu
i starszego inzyniera.

Ewakuowany do Rosji w 1915 r,, po powrocie do Pol-
ski mianowany zostal na stanowisko Inspektora W-tu Dro-
gowego, a nastepnie przy reorganizacji Dyrekcji na Na-
czelnika Dzialu Ogdino Gospodarczego W-tu Drogowego.

Zmart dnia 29 lipca r. b.

Ze zgonem $§, p. Stanistawa Babinskiego, Zwiazek
Polskich Inzynieréw Kolejowych poniést dotkliwg strate.

Od pierwszych dni powstania naszego Zwigzku,
zmarly byt jego czlonkiem, a powotany w 1923 roku na
sekretarza Zarzadu Gidéwnego Zwigzku, pelnil te obo-
wiazki do ostatnich chwil Zycia.

Jako Sekretarz Generalny Zwigzku, §, p. inz. Sta-
nistaw Babinski oddal nieocenione zastugi dla zorganizo-
wania sie Zwiazku.

W Jego reku skupily sie wszystkie Zywo obcho-
dzace szerokie kola inizynieréw, sprawy On odbierat
i opracowywal korespondencje ze wszystkiemi Kotami.

Na posiedzeniach Rady Giéwnej, licznie zebran!
delegaci Koét mieli mozno$é przyjrzenia sie moze nie
efektownej, ale klopotliwej, drobiazgowej pracy Sekreta-
rza Generalnego.

W wykonywaniu swych obowigzkdéw sekretarza $§. p.
inz. S. Babinski byt wzorowym i przy kilku kolejno zmie-
niajgcych sie prezesach Zwiazku jednakowo gorliwie
spetniat swe obowiazki.

W duzym stopniu pomocnem bylo mu Jego zawsze
optymistyczne, niefrasobliwe usposobienie. Patrzyl rézo-
wo w zycie, wierzyl ze wszystko idzie ku lepszemu,

S. p. inz. Stanistaw Babinski politykiem w Scistym
tego stowa znaczeniu nie byt, ale zywo Interesowal sie
wszystkiemi objawami zycia politycznego i lubil dyskusje
w tej materii.

Za rzadéw zaborczych do sekcji mostowej W-tu
Drogowego b. kolei Warsz.-Wiedenskiej, ktérej Zmarly
przewodzit, przychodzili w wolnych chwilach inzynierowie
z catego wydzialu by zaczerpnaé nowin politycznych,
w gorszych czasach wojny japonsko-ruskiej i nastepnej
rewolucji.

Towarzyski i kolezenski §. p. inz. A, Babinski
cieszyt sie ogélna sympatja nietylko kolegéw inzynierdw,
ale wszystkich wspéipracownikdw.

Odszedtszy od nas pozostawil serdeczne wspomnie-
nie i zal Ze nas opuscil.
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inz. STANISLAW KOWALEWSKI.

Dnia 18 sierpnia r. b, zmarl nagle czlonek nasze-

go Zwiazku §, p. inz. Stanistaw Kowalewski. Urodzony
dnia 13 czerwca 1863 r. w majatku Mate Laskowicze
w powiecie Pruzanskim, jako syn Walerego, obywatela

ziemskiego tegoz powiatu, i Stanistawy z Kozakiewiczéw,
. p. Stanistaw Kowalewski pobieral nauki w gimnazjum
w Grodnie a nastepnie w szkole realnej w Wilnie, ktéra
ukonczyt w r. 1883. Nastepnie studjowal w [nstytucie
Technologicznym w Petersburgu, ktéry ukonczyl w roku
1888 z tytulem inzyniera-technologa. Po krétkiej pracy

w zegludze na rzece Niemnie w Gronie, przenids! sie
do kolejnictwa, ktéremu poswiecit cate swoje zycie, prze-
chodzgc kolejno przez wszystkie szczeble, poczynajac od
pomocnika maszynisty. Od r., 1890 dor. 1900 pracowat
na b. kolei Petersbursko- Warszawskiej jako naczelnik
depét oraz pomocnik naczelnika Oddzialu Mechanicznego
w Dynaburgu i Pskowie, poczem przeniést sie do Mos-

- kwy na kolej Moskiewsko-Kurskg w charakterze naczel-

nika Oddzialu Mechanicznego. Na kolei tej przebyt ai
do roku 1919, poczatkowo na wymienionem stanowisku,
potem jako starszy Stuzby Trakeji, naczelnik
dzialu parowozowego, pomocnik naczelnika Stuzby, wresz-
cie jako naczelnik Stuzby Trakcji. Po krétkotrwalem
zajmowaniu tegoz stanowiska na kolei Moskiewsko-Win-
dawo-Rybinskiej, oraz po ciezkich przejéciach za czaséw
bolszewickich, zwigzanych z dwukrotnem oddaniem pod
sagd trybunalu rewolucyjnego
wraca po pokonaniu wielu trudno$ci w r. 1922 do kraju,

rewizor

za winy niepopetlnione,

gdzie poswieca reszte swego zycia kolejnictwu polskie-
mu, pracujac w Ministerstwie Kolei w charakterze star-
szego referenta Departamentu Mechanicznego i Zasobéw.

Dzieki swej wiedzy, fachowosci, doswiadczeniu i pra-
cowitosci zdobywa wkrétce uznanie wiladz przelozonych,
a dobroé, uczynno$é, réwnos¢ charakteru, takt i powaga
jednaja Mu serca i szacunek wspéipracownikéw i kole-
géw, dowodem czego bylo, miedzy innemi, powotanie Go
na stanowlisko cztonka Zarzadu Giéwnego naszego Zwiazku.

Nagly zgon Jego wyrzadzil kolejnictwu polskiemu
i Zwiazkowi Polskich Inzynieréw Kolejowych bolesna
i niepowetowang strate.

Cze$¢ Jego pamiecil

Memorjat Z. P.I. K. do Pana Ministra
Komunikacji, w sprawie mieszkan stuzbowych.

W listopadzie 1925 r. Zwiazek Inzynieréw Kolejowych
zlozyl do Ministerstwa Kolei memorjal w sprawie rozporza-
dzenia z dn, 1/IX Nr, 13221/2/25 Dz. Urzedow. M, K. Nr,
11/25, ustalajgcego szczegélowa liste stanowisk, z tytulu zaj-
mowanja ktérych w Dyrekcjach Kolejowych, przystugiwalo od-
nosnym pracownikom prawo optacenia czynszu mieszkaniowe-
go w wysokoSci pobieranego przez nich dodatku za mieszkanie.

W memorjale swym Zwiazek staral sie udowodnié, ze
szereg pracownikéw na linji, jak Naczelnicy Oddzialéw Drogo-
wych (Sekcji Utrzymania) Mechanicznych i Eksploatacyjnych,
ich zastepcy, a takze i kontrolerzy na oddzialach winni byé
wiaczeni do wymienionej listy stanowisk.

Argumenty Zwigzku nie przekonaly Ministerstwa i w pi$-
mie z dnia 21/1-25 Nr. 1/18456/2/25 Departamentu Admini-
stracyjnego, Zwiazek otrzymal odpowiedz odmowna.

Poniewaz sprawa ta w zastosowaniu nie stracila nic na
aktualnosci, z powodu znanego niezastosowania wysokosci do-
datku mieszkaniowego do wzrostu cen mieszkaniowych, Zwia-
zek Inzynieréw Kolejowych uwaza za swéj obowigzek do spra-
wy tej powréci¢ i prosi¢é Pana Ministra o rozpatrzenie sprawy
ponownie w imi¢ rzeczywistej krzywdy, jaka odnosne rozpo-
rzgdzenlie szeregowi pracownikéw wyrzadza.

Jak wida¢ w zalaczonej odpowiedzi Ministerstwa przy
tworzeniu listy uprawnionych przyjeto zasade ,ktérych czyn-
nosci sluzbowe wymagajg bez wzgledu zamieszkania w danych
budynkach kolejowych®,

Okreslenie ,danych mozna rozumieé, ze ma sie tu na
my$li zamieszkiwanie funkcjonarjuszy w tych budynkach, z kté-
rymi bezposSrednio taczy ich rodzaj stuzby wykonawczej.

A wigc: maszynowy — musi mieszkaé w pompce, dréznik
przejazdowy — w domku przy przejezdzie, zawiadowca stacji —
w dworcu stacyjnym, zawiadowca odcinka drogowego — w ko-
szarce drogowej,

Na tych wypadkach konczy sie mozno$é zastosowania
tej zasady co do pozostalych oséb listy.

Ani bowiem Prezesi Dyrekcyj nie zamieszkuja w Dy-
rekcjach, a tez nie jest to koniecznem, ani naczelnicy parowo-
zowni, warsztatéw, elektrowni — nie mieszkaja i nie moga
mieszkaé w parowozowniach, warsztatach, elektrowniach,

Jednolitos¢ zasady zostata w ten sposéb zlamana i za-
stosowana zupeina dowolnos¢, zdaniem Zwigzku, jak to dalej
wyjasniamy dla intereséw stuzby szkodliwa.

OdpowiedZ Ministerstwa stwierdza, ze przy ukladaniu list
kierowano sie zasada interesu stuzbowego, jak bez watpie-
nia bylo, jednak ze wzgledu na wplyw czynnikéw z Minis-
terstwa Skarbu, niedostatecznie obznajmionych z warunkami
pracy, nie doceniano tych wzgledéw, kidre Zwigzek™ podnidst
juz w swem pierwszem wystapieniu.

Ustalajac liste Ministerstwo uznalo, ze pracownicy listy,
sa to jedyni potrzebni tak dla nadzoru jak i bezpoérednio wy-
konywanych prac. Otéz z listy tej tylko dréznicy przejazdo-

- wi, kasjerzy i maszynowi wykonuja prace bezposrednio sami.

Dlaczego peiniacy funkcje nadzorcze naczelnik warsztatéw,
elektrowni, albo Prezez Dyrekcji ma mieé mieszkanie za zni-
zona optata, a pelniacy tez funkcje nadzorcze naczelnik od-
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dziatu drogowego jest tego przywileju pozbawiony nie mozna
z wyja$nien Ministerstwa wyrozumied.

Zwiazek Inzynieréw wystepujac w listopadzie 1925 r-
o poprawienie listy, rozumial Ze zasade interesu stuzbowego
nalezy pojmowaé w sensie ograniczenia listy niezbednie po-
trzebnych do utrzymania ciaglo$ci i bezpieczenstwa ruchu,
A poniewaz za ciaglo§é i bezpieczefistwo ruchu sa odpowie-
dzialni we wszystkich wypadkach naczelnicy oddzialéw, Zwia-
zek uwazal za wskazane przedstawienie tej sprawy Minister-
stwu w celu poprawienia listy.

Pominiecie tych oséb w rozporzadzeniu Ministerstwa jest
dla nich oczywista krzywda, podyktowang byé moze wzgle-
dami oszczednoSciowymi, ale bezwzglednie szkodliwa stuz-
bowo.

Ministerstwo dalej utrzymuje, ze liste ukladano kierujac
sie tem, zZe ,sa to przelozeni w spetfnianiu stuzby wykonaw-
czej”.

Jak juz wyzej wskazaliSmy — naczelnicy parowozowni,
warsztatdw, elektrowni sa takiemiz przelozonymi w stuzbie wy-
konawczej jak naczelnicy oddziatéw, za$ zawiadowcy stacji
i odcinkéw drogowych nie uczestnicza nawet w pierwszym
rzedzie jako przetozeni w stuzbie wykonawczej, a sa nimi dy-
zurni ruchu i torowi.

Natomiast jest w znacznym stopniu niezrozumiatem w od-
powiedzi Ministerstwa dlaczego przed przydzieleniem pracowni-
kom oddzialéw, pelniacym czynno$ci nadzorcze, nalezy wpierw
przydzieli¢é mieszkanie stuzbowe calemu szeregowi innych pra-
cownikow linjowych, zajetych w stuzbie wykonawczej. Zwia-
zek Inzynieréw Kolejowych jest gleboko przekonany, ze pra-
cownicy o ktérych upomina sie w swem wystapieniu, gdyby
zamieszkiwali poza terenem kolejowym, niejednokrotnie bytoby
to ze szkoda dla stuzby, nie wspominajac juz o dodatkowych
kosztach przeprowadzenia do ich mieszkan telefonéw stuzbo-
wych, poniewaz z tytutu swej sluzby musza je posiadad, zwiek-
szonych kosztéw na woZnych i, t. p.

Wreszcie powotanie sie w koncu odpowiedzi Minister-
stwa na niemoZno$¢ zadoSc¢uczynienia przedstawieniom nasze-
go Zwiazku, poniewaz stoi temu na przeszkodzie i brak
mieszkan, zaprzecza ten fakt, ze 90°/, tych pracownikéw,
o ktérych upomina sie Zwiazek Inzynieréw zamieszkiwalo
i zamieszkuje lokale kolejowe, a nie mniejszy procent wyko-
nawcdéw, na ktérych taki nacisk kiadzie Ministerstwo réwniez
zamieszkuje lokale kolejowe.

Reasumujac swoje argumenta Zwiazek Polskich Inzynie-
réw Kolejowych stwierdza:

1) Rozporzadzenie Ministerstwa z dnia 1/[V-25 r, nie
posiada jednolitej zasady, a raczej jest zbudowane
na dowolnosci.

2) Bez zadnych zastrzezen nie uwzglednia calego sze-
regu funkcjonarjuszy odpowiedzialnych za cigglosé
i bezpieczenstwo ruchu.

Ponlewaz wymienieni w przedstawieniu Zwiazku pracow-
nicy sa pokrzywdzeni tem rozporzadzeniem materjalnie, Zwia-
zex prosi Pana Ministra, o polecenie poddania rewizji wska-
zanego rozporzadzenia, zaznaczajac ze swej strony, ze oma-
wiane rozporzgdzenie w rezultacie nie daje Skarbowi zadnych
powazniejszych dochodéw, a bedac zbudowanem na nlestusz-
nych pedstawach wzbudza jedynie rozgoryczenie, ostabienie
wiezédw stuzbowych i wywoluje w ten sposdb raczej szkode
dla Panstwa,

Projekty przepisow dla pracownikéw
kolejowych.

W lipcu r. b. rozestato Ministerstwo Komunikacji wszyst-
kini Zwigzkom Zawodowym nastepujace projekty przepiséw
dotyczace pracownikéw przysztego Przedsiebiorstwa Polskie
Koleje Panstwowe: :

1) O prawach i obowigzkach pracownikéw kolejowych,

2) O uposazeniu etatowych i nieetatowych pracownikéw

kolejowych,

3) O przepisach emerytalnych,
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4) O sadach dyscyplinarnych,

5) O Leczniczym Funduszu Kolejowym.

Wszystkie te przepisy =zaprojektowane sg jako czesci
organiczne przepiséw majacego powstal przedsiebiorstwa i od-
noszg si¢ do dziedziny uregulowania stanowiska pracownika
kolejowego. Przepisy te podane zostaly w formie rozporza-
dzen ,Rady Ministréw*, a wiec nie w formie ustawy, wzgled-
nie dekretu Prezydenta Rzeczypospolitej i to stanowi ich staba
strone nie dajac im formy trwalej, zabzzpieczajacej na czas
diuzszy prawa pracownikéw kolejowych. Aczkolwiek bowiem
przeprowadzenie wszelkich ustaw w praworzadnem panstwie
parlamentarnem zwiazane jest z pewnemi trudnosciami, szczegdl-
nie gdy chodzi o dokonanie pewnych poprawek do ustawy
istniejgcej, czego naprzyktad my, inzynierowie kolejowi, do-
swiadczyliSmy przy wyja$nianiu niekorzystnie dla nas komen-
towanego przepisu ustawy uposazeniowej, dotyczgcego upra-
wnien, wynikajacych z odbytych studjéw akademickich, jednak
droga ustawowa gwarantuje w znacznym stopniu pracownikom
nienaruszalno§¢ ich praw, a nalezy uwzglednié, ze w stosun-
kach dotychczas u nas panujacych, zawarowanie tej nienaru-
szalnoSci, przy bardzo czestem dowolnem komentowaniu, na-
wet przepiséw ustawowych, jest koniecznem.

Z drugiej strony trzeba zaznaczyé, ze state trwanie bez
uregulowania prawnego stanowiska pracownikéw kolejowych
na dtuiszg mete jest niedopuszczalne, uprawnienie wiec prze-
piséw pragmatycznych, chociazby niedostatecznych, jest po-
prawieniem istniejgcych stosunkéw i [aktycznem zcaleniem
réinorakich przepiséw w kazdym z bylych zaboréw, a nawet
w roznych Dyrekcjach jednego zaboru,

Wprowadzenie takich przepiséw kazdy bezstronny musi
uzna¢ za pozadane i korzystne dla ogdéilu pracownikéw ko-
lejowych, ktérzy nareszcie wiedzie¢ beda sami bez uciekania
sie do cudzej pomocy, nie tylko jakie sa ich obowiazki ale
tez jakie sa ich prawa. Nalezaloby jednak zastrzedz, ze prze-
pisy te w przeciagu okreslonego czasu i nie diuzej niz dwu
lat nabiora mocy prawnej. Okres do uprawnienia sie przepi-
séw nalezy pozostawi¢ dla wyréwnania tych usterek, jakie
przepisy te w tym czasie wykaza¢ mogsa.

Jezeli chodzi o poszczegélne z tych przepiséw to, pomi-
jajac drobne usterki, niedoméwienia i sprzecznosci, uwagi co
do ktérych musialy nadesta¢ wszystkie Zwiazki Zawodowe
i ktére, w wiekszoSci wypadkéw, beda napewno uwzglednione
przez wiadze, nalezy zwréci¢ uwage na nastepujace sprawy:

W przepisach pragmatycznych nalezy wyréwnaé prawo
odpoczynku (urlopéw) z prawem tem dla urzednikéw panstwo-
wych, W szczegélnosci jezeli chodzi o odpoczynek pracowni-
kéw umystowo pracujacych, odpoczynek ten szczegélniej dla
pracownikéw starszych, zajetych na stanowiskach odpowie-
dzialnych, zajecie ktérych nie jest ograniczone czasem, nie
powinien by¢ krétszym niz to przewidujag obecne odno$ne
przepisy dla urzednikéw panstwowych. Nalezy tez uwzgledniaé
stosowany dawniej na kolejach zwyczaj laczenia niewykorzy-
stanych urlopéw z dwu lat w jednym roku. Daje to mozno$é
odbycia diuiszego odpoczynku polaczonego z kuracja.

Przepisy pragmatyczne winny uregulowaé stanowisko
pracownikéw kontraktowych, ktérych w niektérych Dyrekcjach
jest bardzo wielu, a pozostajac przez czas dluiszy bez etato-
wania, pracownicy ci sa pokrzywdzeni, spelniajac nieraz fun.
kcje pracownikéw etatowych i zajmujac stanowiska budzetem
przewidziane...

Odnoénie do przepiséw emerytalnych nalezy zastrzedz,
ze wlasnie te przepisy przedewszystkiem wymagaja formy
ustawowo-prawnej. Przepisy te zabezpieczajac staros¢ pra-
cownikéw i byt ich rodzin, winny byé pozbawione wszelkiego
pierwiastku dowolno$ci i niestatosSci, gdyz inaczej beda stala
zmorg kazdego pracownika kolejowego. Gdyby nie mozna by-
to wprowadzi¢ odrazu tych przepiséw w formie ustawy, lepiej
do czasu takiego przeprowadzenia pozostawi¢ obecnie obowia-
zujace przepisy emerytalne, na podstawie ktérych zreszta pro-
jektowane sa wzorowane. Nalezy zaznaczyé, Ze koleje nie-
mieckie oddajac swe koleje w przedsiebiorstwo, zawarowaly
pracownikom swym w calej rozciaglto$ci obowiazujacg ustawe
emerytalna.

Przepis o prawach pracownikéw, posiadajgcych wyiszy
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cenzus naukowy, nieslusznie przypisuje to prawo tylko tym,
ktérzy pracuja juz na kolejach, a pozbawia tych ktérzy do-
piero przyjda do tej pracy. Nie zacheca to miodych akade-
mikéw do poswiecenia sie studjom w dziedzinie kolejnictwa
i dlatego, jako zupelnie nieuzasadnione, w przepisach tych
powinno byé zmienione. '

Projekt przepiséw o wiadzach dyscyplinarnych stwarza
ciezki aparat biurokratyczny do zatatwiania spraw przewinien
pracownikéw kolejowych, pozostawiajac wiladzom kolejowym
bardzo szczuply zakres prawa karalnosci. Projekt wtlacza
olbrzymia wiekszo$é przewinien pracownikéw do sgdéw dy-
scyplinarnych co nie moze ujemnie nie wplynaé na sprawno$é
kolejowa. Niejednolita zasada sktadu réznych stopni wiadz
dyscyplinarnych, stwarza uprzywilejowanie pracownikéw, po-
zbawiajac pracownikéw sadzonych w wyzszych sadach dyscy-
plinarnych prawa posiadania sedziéw ze swego Srodowiska.

Wydaje sie tez stusznem azeby rzecznik sadowy posia-
dat wyksztalcenie fachowe, gdyz w przedsigbiorstwie kolejo-
wem, przy rozpatrywaniu przewinien, fachowa znajomo$¢ stu-
zby znacznie wiecej wazy niz wiedza prawnicza.

Z punktu widzenia interesu kolei i powagi wiadz, nale-
zy zastrzedz by sprawy byly zatatwiane w pewnym okreSlo-
nym terminie. Przewlekanie spraw jak to ma miejsce obec-
nie, szczegblnie gdy dotyczy pracownikéw na stanowiskach
kierowniczych, musi ujemnie wplywaé¢ na powage wiadzy.
Tylko predkie rozpatrzenia sprawy i wymiar kary jest celowe
i moze da¢ dobre skutki nawet w kierunku pedagogicznym;
raczej nalezy wypowiedzieé sie za lagodnymi ale niezwloczny-
mi karami administracyjnymi, niz za przewlekla i kosztowna
procedura sadéw dyscyplinarnych.

Projekt Funduszu Leczniczego Kolejowego jest wiasciwie
préba wprowadzenia Kolejowych Kas Chorych. Projekt ten
niestusznie pozbawia pracownikéw etatowych w pewnych wy-
padkach $wiadczen ze strony F, L. K. pomimo, Ze wszyscy
pracownicy obowiazani sa do placenia skladek procentowych
od swych uposazen, a wiec powinni posiada¢ i jednakowe
prawa do $wiadczen. Poniewaz niezaleznie od F, L. K. ma-
ja funkcjonowaé osobne wiladze sanitarne kolejowe, stosunek
ktérych do F. L. K. nie jest w przepisach dostatecznie opi-
sany, oraz ze wzgledu, ze obydwie te instytucje ma utrzymy-
waé przedsiebiorstwo, zamiast stwarzania instytucji o typie
dostatecznie krytykowanym, czy nie lepiej zatrzymaé si¢ na
systemie pomocy lekarskiej stosowanym w Dyrekcjach b. za-
boru rosyjskiego, przeciwko ktéremu nie bylo dotychczas po-
wazniejszych sprzeciwéw i ktéry po wprowadzeniu pewnych
zmian mégl by w zupelnosci zadowolni¢ wymagania pracowni-
kéw nawet przy wprowadzeniu pewnych oplat, zreszta znacz-
nie nizszych niz te jakie przewiduje projekt F. L. K.

Najwiecej aktualnymi dla momentu obecnego sa projek-
towane przepisy uposazeniowe.

Przepisy te zasadniczo zwiekszaja uposaZenie pracowni-
kéw kolejowych, nie jednakowo w réznych stopniach plac.
Stusznie wydzielono ze stopni ptac Prezeséw Dyrekcji, prawdo-
podobnie ze wzgledu, Ze sa to osoby pojedyncze. System
taki spotykamny juz we Francji, gdzie wogdle wszystkie sta-
nowiska kierownicze sa wydzielone z tablicy uposazeniowej
cbejmujacej tylko pracownikéw najwyzej do kierownika dziafu.
Daje to mozno$é Dyrekcji przyciagniecia do stuzby kolejowej
wybitniejszych specjalistéw, a inzynieréw, matematykow, praw-
nikéw zacheca do studjowania zagadnien kolejowych, zape-
wniajac tym ludziom utrzymanie nie gorsze niz te jakie by
znalezli w przemysle prywatnym,

Zwiekszenie uposazenia w stopniach wyzszych ttomaczy
sie upo$ledzeniem dotychczasowem inteligentnych sit kolejo-
wych. Rozpatrujac uposazenie obecne i przedwojenne widzi-
my, ze gdy w nizszych stopniach pracownicy osiggneli peine
uposazenie przedwojenne, W wyiszych sa dalecy od tego.
Naprzyktad: robotnik w Warszawie otrzymywal dziennie 1 ru-
bla. Przy kursie zlota za rubla 4,5 zi. i uwzgledniajac wzrost
drozyzny od 1914 roku w wysokosci 40%, otrzymujemy, ze
obecnie powinien otrzymaé 6,3 zl. i rzeczywiscie robotnik
otrzymuje od 6 do 6,5 zlotych. Uposazenie naczelnika Od-
dzialu dawne 250 rubli w tym samym przerachowaniu wynosi
1575 zt., otrzymuje 680 (w szczeblu ,d*, zonaty, bezdzietny) t. .
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tylko 42°, przedwojennego uposazenia nie liczac rozjazdowych
i mieszkania wéwczas pobieranego. Naczelnik W-tu pobierat
pensji bez mieszkaniowego 500 rb. w przerachowaniu wynosi
3.150 zi., pobiera 1.065 zi, (w szczeblu ,e“, cztery osoby ro-
dziny) co wynosi 34", przedwojennego.

Stale trwanie przy zatozeniu réwnosSci zotadkéw na diuz-
sza mete nie moze byé praktykowane. Sprowadzi¢ to musi
zupelny zanik inteligencji i brak odpowiedniego personelu do
kierowania kolejami. Zasada ta zostala zrozumiana nawet
w tak przeciwnym wszelkiej indywidualizacji ptacy panstwie
jakiem jest Rosja Sowiecka. Uposazenie pracownikéw na sta-
nowiskach kierowniczych nie wiele sie tam rézni od stawek
przedwojennych, a ilo§¢ grup uposazeniowych jest znacznie
wieksza niz w ustawie u nas obowiazujacej i projektowanej.

W Niemczech pracownicy kolejowi na stanowiskach kie-
rowniczych otrzymuja uposazenia mniejsze niz przed wojna
jednak znacznie wyzsze niz w Polsce, wtedy gdy pracownicy
na stanowiskach nizszych osiagneli stawki przedwojenne. To
samo widzimy i w innych pafstwach Europy i Ameryki, ktére
nie sa mniej od nas demokratyczne, ale rozumieja, ze po
zniszczeniu inteligencji nie bedg w stanie dalej nalezycie pro-
wadzi¢ kolei,

Przy projektowaniu nowych norm uposazen, jezeli takie
maja byé wprowadzone nalezy wychodzi¢ nie z teoretycznych
zalozen, lecz z danych Zyciowych, a tymi beda realnie wzigte
uposazenia pracownikéw i ich stosunek do kosztéw utrzyma-
nia obliczonych réwniez realnie.

Wprowadzona juz do naszych ustaw uposazeniowych za-
sada rozmieszczenia wszystkich pracownikéw do pewnych szu-
fladek nie nalezy do najszcze$liwszych. Pod tym wzgledem
ponosimy skutki powojennej psychozy, ktéra kaze kazdego
czlowieka ze wszech stron opisaé. Takie zaszufladkowanie
pracownika, przesadza w zupelnosci jego wartos$¢ indywidualna,
sprowadza prace jego do mechanicznego odrabiania, bo pocéz
bedzie on wysilal mézg swéj i swe zdolnosci, skoro wle ze
za to nie bedzie wynagrodzony. Réznica uposazen w sa-
siednich grupach jest tak $mieszna, ze do§wiadczony zastepca,
majgcy za soba dlugoletnia praktyke nie zgadza sie¢ awanso-
waé na naczelnika, poniewaz w uposazeniu nic nie zyskuje,
a przewaznie wieksza prace i odpowiedzialno$¢ przyjmuje.
W tych wypadkach gra role tylko ambicja, ale nastepnie sa-
mopoczucie pogarsza sie a rozgoryczenie wzrasta, Przez wpro-
wadzenie wyplacania dodatkéw funkcyjnych mozna tg strone
znacznie poprawié, lecz na to nie mozna dtuzej czekac, do-
datki te powinny byé jaknajpredzej wprowadzone, dopdki na
kolejach pracuja jeszcze starzy weterani, ktérych Swiatly kie-
runek moze zapewni¢ koleijom wyrobienie odpowiednich sit
kierowniczych. '

Praktykowany na kolejach przedwojennych sposéb okre-
§lania ptac w pewnych sumach od — do dawal moznos$é prze-
znaczania wyzszych etatéw tego samege stanowiska w miej-
scach gdzie napiecie pracy bylo wyzsze, nizszych gdzie praca
byla najnizsza. Staly procentowy dodatek co pewien okres
(trzy lata) dawany jako wystuga lat zapewnial pracownikowi
w wypadku braku awansu stale powiekszanie sie jego pobo-
réw co przy prawie stalej stabilizacji kosztéw utrzymania byto
istotna poprawa bytu:

Przepisy uposazeniowe winny wyraznie tez okresli¢ mo-
zno$é pobierania przez pracownikéw osobnych wynagrodzen za
prace wykonywana ponad normalny przydziat. Roboty inwe-
stycyjne wykonywane na pewnym Oddziale Drogowym winny
byé oplacone osobno w postaci dodatkéw budowlanych. Na-
kazywanie pracownikom, pobierajacym takiez same uposazenie
jak na Oddziale gdzie niema zadnych robét inwestycyjnych,
dozorowania tych robét, a wiec zwiekszanle jego pracy nor-
malnej, winno znale§é swéj wyraz w osobnych dodatkach do
pensji i same tylko fiskalne wzgledy niepowinny tu miec
miejsca. To samo nalezy powiedzie¢ o kazdym wypadku
powierzenia robét nie nalezacych do bezposrednich obowiaz-
kéw pracownika, tak, jak sa optacane wszelkie prace ponad

" normalny dzien ustawowy.

Pozwole sobie jeszcze siéw pare wypowiedziec wogdle
w sprawie podwyzszania stawek uposazeniowych. Podobne
podwyzszanie musi mie¢ zawsze pewne dgranice, gdyz trzeba
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pamietaé, ze tak sie jui po 1918 roku przyjeto, ze kazda
zwyzka plac wywolywala niezwiocznie podwyzke cen artyku-
16w pierwszej potrzeby. Zdawalo by sie przeto ze najpierwsza
troska wtadz powinno byé zapobiegniecie wzrostowi cen tych
wlasnie artykuléw. Osiaggngé to mozna tylko w jedyny spo-
séb-przez wzmozenie pracy, wydajnosci jej i dostarczenie pra-
cy jaknajszerszym masom ludno$ci. Mam wrazenie, ze pod
tymi wzgledami, o ile prywatna inicjatywa duzo pisze i méwi,
sfery rzadowe przygladaja sie tym zagadnieniom obojetnie,
aczkolwiek istnieje u nas osobne M-wo Pracy, Rozwiazanie
tych zagadnien zdecydowalo by tez zasadniczo sprawe bytu
urzednikéw panstwowych i kolejowych. gdyz oglgdanie sie
tylko i jedynie na kase panstwowa nie doprowadzi do po-
lepszenia bytu, a jedynie do opréznienia tej Kasy.

Inz. W. Gassowski.

Ruch stuzbowy.

Mianowani:

Iné. Podgorski Ludwik, Inspektor Minist. Kom., Naczel-
nikiem W-lu w V stopniu stuzbowym urzednikéw panstwowych
przy réwnozzesnem powierzeniu stanowiska Naczelnika Wy-
dziatu Zabezpieczenia ruchu poclagéw w Depart. V-ym.

Inz. Lopuszyrski Waelaw, urzednikiem Minist. Kom,
w VI stopniu stuzbowym urzed. panstw,

Inz. Siedlecki Fugenjusz, radca K. P. i Kierownik Dzialu

Zakupéw Naczelnikiem Wydzialu Kolei Waskotor. Dyrekeji
w Wilnie,
Inz. Biszewski Wiedystow, referendarz k. p. — Kiero-

wnikiem Dzialu Zakupéw w W-le Zasobéw w D. K. P. Wilno.

Inz, Nayel Roman, Naczelnik W-tu Zasobéw D. K. P.
Gdansk — Rzgdowym Komisarzem nadzorczym Minist. Kom.
przy Miedzynarodowem Towarzystwie budowy okretéw i ma-
szyn w Gdansku.

Inz. Qliszezyniski Jozef, Kierownik dzialu wagonowe-
go — Kierownikiem dzialu ogélno-gospodarczego.

Inz. Stolarczyk Gustaw, Kierownik dziatlu parowozowe-

go — Kierownikiem dzialu wagonowego, w W-le Mech. D.K.P.
Katowice.
Inz. Wisniewski Emil, kontraktowy pracownik D. K. P.

Wilno — Kierownikiem Dzialu Podtorza i Mostéw w W-le
Drogowym tej Dyreke;ji.

Inz. Reiner Karol, Zastepca Naczelnika Warsztatow
Gléwn, w Nowym Saczu — Naczelnikiem Oddziatu Mech.
w Nowym Sgczu w D, K, P. Krakéw.

Inz. Andrzejkowicz Stanistaw — Kierownikiem Dziatu

Ogélno-Gospodarczego w W-le Zasobéw D. K. P. Wilno.

Ing. Kuczynsks Ludwik, p. o. Kontrolera Maszynowego
w Dyrekcji D. K. P. Lwéw — Naczelnikiem Oddzialu Mechan.
w Przemyslu.

Inz. Dzikonski Stanistow, starszy referendarz K. P.
i Komisarz Rzadowy przy Stoczni w Gdansku — Naczelni-
kiem Oddz. Mechan. w Stryju w D. K, P. Lwoéw.

Inz. Paczkowski Stefan, st. referendarz K. P. — Na-
czelnikiem W-tu Zasobéw w D. K. P. Katowice.

Iné. Rozenherg Michat — Naczelnikiem Oddz. Drogo-
wego w Wolsztynie D. K. P. Poznan.
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Dyrekcja Kolei Panstwowych w Katcwicach ogtlosita
w ,Monitorze Polskim“ Ne 182 z dnia 11 sierpnia 1927 roku
i w ,Epoce* MNe 218 =z dnia 10 sierpnia 1927 r.
bliczny na dostawe tlucznia, zwiru rzecznego i wysiewek por-
Termin do wnoszenia ofert uplywa z dniem 7 wrzes$-

przetarg pu-

firowych.
nia 1927 r,
Blizszych informacji udziela Wydzial Zasobéw Dyrekcji
pokéj 311, gdzie réwniez firmy
otryma¢ moga formularze ofertowe bezposrednio lub poczta za
ztozeniem | zi. w gotéwce za druki oraz za nadestaniem nale-

Katowickiej zainteresowane

zytosci na oplate pocztowa.

Dyrekcja Kolei Panstwowych

w Katowicach.
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Inz. Peczke Fdward — Kierownikiem dziatu parowozo-
wego W-tu Mechanicznego D. K. P. Katowice,
Inz, Kwuasniewski Puwel, st. referendarz —— Kierowni-

kiem dziatu nawierzchni w W-le Drogowym D. K, P. Katowice.

Przeniesiony ze wzglgedéw stuzbowych.

Inz, Tuz Adam, Naczelnik W-tu D. K, P. Wilno — do
D. K. P. w Warszawie z wyrazeniem uznania za owocna prace
na dotychczasowem stanowisku.

Przeniesieni w stan spoczynku.

Inz. Jedrkiewicz Alfred, Wice-Prezes D, K, P. Gdansk —
z wyrazeniem pelnego uznania i podziekowania za dlugoletnia,
bardzo gorliwg i wybitnie owocna prace w kolejnictwie.

Inz. Guitkowsk: Stanistow, Wice-Prezes D, K. P. Kra-
kéw — z dniem 1 lipca z wyrazeniem uznania za wieloletnia
i owocna dziatalno§é w kolejnictwie.

Ini. Wilga Aleksy, Kierownik Dziatu Telegrafu i Tele-
fonéw w Wydziale Elektrotechnicznym D. K. P. Wilno z dniem
1 sierpnmia 1927 r.
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Przetarg ofertowy.

Zarzad Budowy Kolei Panstwowej Bydgoszcz—Gdynia ogla-
sza niniejszym przetarg nieograniczony na dostawe w okresie bu-
dowy do 200.000 m3® zwiru sianego, do 200.000 m3 pospéiki i do
20.000 m3 tlucznia dla podsypki toréw kolei Bydgoszcz — Gdynia,

Oferty nalezy sklada¢ w terminie do dnia 20 wrzeénia 1927
roku do godziny 15-ej do Zarzadu Budowy Kolei Panstwowej
Bydgoszcz — Gdynia w Bydgoszczy, Plac Wolnosci Ne 1, w zapie-
czgtowanych kopertach zaopatrzonych napisem:

»Oferta na dostawe zwiru dla budowy kolei Bydgoszcz —
Gdynia*.

Otwarcie ofert nastapi 21-go wrze$nia 1927 roku o 11 godz.

Cena przetargowa ma by¢ oferowana wedlug t. zw. $lepego
kosztorysu.

Do oferty nalezy dolaczyé wadjum wedlug przepiséw Mini-
sterstwa Skarbu w wysokoéci 1% oferowanej sumy oraz wymagane
prébki oferowanego materjatu.

Oferent winien zaznaczy¢ w skiadanej ofercie, ze znane mu
sa Warunki Techniczne na dostawe zwiru dla kolei Bydgoszecz —
Gdynia oraz Warunki Ogélne dostawy, obowiazujace przedsigbior-
céw i dostawcédw na budowie kolei Bydgoszcz — Gdynia.

Zarzad Budowy =zastrzega sobie dowolny wybér
oraz prawo przeprowadzenia dodatkowego przetargu.

Wszelkich wyjagnien udziela Zarzad Budowy Kolei Bydgoszcz—
Gdynia w godzinach urzedowych, gdzie sa do przejrzenia i otrzy-
mania $lepe kosztorysy, Warunki Techniczne i Warunki Ogélne.
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Dyrekecja Kolei Panstwowych w Katowicach ogtosita w ,,Mo-
nitorze Polskim* N: 188 z dnia 19 sierpnia 1927 r. i w ,,Epoce*
Ni 225 z dnia 18 sierpnia 1927 r. 4 przetargi publiczne na do-

stawe narzedzi i przedmiotéw inwentarjalnych. Termin do wno-
szenia ofert uptywa 22, 23, 24 i 26.1X.27 r.
Blizszych informacyj udziela Wydzial Zasobéw Dyr. Kol.

Panstw. poké] 311, gdzie réwniez zainteresowane firmy otrzymacd
moga formularze ofertowe bezposrednio lub poczta za zlozeniem
1 zl. w gotéwce za druki oraz za nadestaniem nalezytodci na
oplate pocztowa.
Dyrekcja Kolei Panstwowych
w Katowicach.
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Dyrekcja Kolei Panstwowych w Katowicach ogtosita
w ,Monitorze Polskim* Ne 183 2z dnia 12 sierpnia 1927 roku
oraz w ,Epoce“ Ne 219 z dnia 1l sierpnia r. b. 5 przetargéw
publicznych na dostawe materjatéw ruchowych i warsztatowych.
Terminy do wnoszenia ofert uplywaja 12, 14, 16, 19 { 21 wrze$-
nia 1927 r.

Blizszych informacyj udziela Wydziat Zasobéw D. K. P.
w Katowicach pokéj 311, gdzie réwniez zainteresowane firmy
moga otrzymywa‘é formularze ofertowe bezpo$rednio, lub poczta
za nadeslaniem nalezytosci na oplate pocztowa, oraz 1 zi za

druki dla kazdego przetargu.

Dyrekcja Kolei Panstwowych

w Katowicach.
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