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Uchwata Gléwnego Kolejowego Komitetu
Uczczenia Pamieci Marszatka Pitsudskiego

Zebrani w dniu 24 lipca 1935 r. przedstawicie-
le stowarzyszenn pracownikéw kolejowych, zorga-
nizowani w Kolejowy Komitet Uczczenia Pamieci
Marszatka Pilsudskiego, stwierdzili:

ze na apel Komitetu, zgodnie z poprzedniemi
jego uchwalami odbyly sie w kilkuset wigkszych
osrodkach kolejowych wszystkich Dyrekcyj P.K.P.
zebrania pracownikéw kolejowych,

e na zebraniach tych pracownicy P. K. P.
i Ministerstwa Komunikacji, solidaryzujac si¢
z odezwa Komitetu, zglosili gremjalnie gotowosé
swego czynnego wspoludziatu w akcji uczczenia
pamieci Wielkiego Wskrzesiciela Paristwa Polskie-
go, zmarfego Wodza Narodu Marszatka Pitsud-
skiego,

i ze na znak tej gotowosci uchwalili opodatko-

wa¢ sie dobrowolnie na cele Naczelnego Komitetu
Uczczenia Pamieci Marszalka Pilsudskiego.
Zebrani przedstawiciele stowarzyszen pracow-
nikéw kolejowych po rozpatrzeniu powzietych na
wspomnianych zebraniach uchwal w sprawie wy-
sokosci tego opodatkowania sie, wzywaja pracow-
nikéw kolejowych, aby zgodnie z obowiazujaca
wszystkich kolejarzy -solidarnoscia — wszyscy
sktadali na cele Naczelnego Komitetu - ofiary co
miesiac w ciagu 2 lat, w wysokosci 1/,%/0 uposaze-
nia miesiecznego, liczonego ze wszystkiemi dodat-
kami. ;
Kolejarz polski, ktéry przez tyle lat swiecil
przykladem bezinteresownosci i twoérczej ofiarnej
stuzby dla dobra zbiorowego, ktory dal dowod gle-
bokiego zrozumienia idei przewodnich Wodza, wi-
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dzac w nim wzér Obywatela i symbol mitosci
Ojczyzny, nie zawiodl i tym razem, uchwalajac
przyczyni¢ si¢ godnie do uczczenia pamieci Naj-

wiekszego Polaka naszych czaséw i przekazania

jej przyszlym pckoleniom.
Zebrani przedstawiciele stowarzyszen kolejo-

KOLEJOWE PRZYSPOSOBIENIE WOJ-
SKOWE: Wladystaw Starzak, Prezes Zarzaqdu
Glownego.

RODZINA KOLEJOWA: Kazimierz Komin-
kowski, Prezes Zarzqdu Gldwnego.

ZJEDNOCZENIE KOLEJOWCOW: POL-
SKICH: Inz. Wilodzimierz Dziekoriski, Prezes Za-
rzqdu Gtéwnego.

ZWIAZEK URZEDNIKOW KOLEJOWYCH:

Tadeusz Hamuliriski, Prezes Zarzqdu Gléwnego.

ZWIAZEK ZAWODOWY - DRUZYN KON-
DUKTORSKICH: Piotr Napieralczyk, Prezes Za-
rzqdu Giléwnego.

FEDERACJA KOLEJOWCOW POLSKICH:
Mieczystaw Szwarczewski, Prezes Zarzqdu Gléw-
nego.

ZWIAZEK KOLEJOWYCH PRACOWNI-
KOW DROGOWYCH: Stanistaw Skupin, Prezes
Zarzqdu Gléwnego.

BEZPARTYJNY ZWIAZEK ZAWODOWY
MASZYNISTOW KOLEJOWYCH: Tadeusz Dro-

zynski, Prezes Zarzqdu Gildéwnego.

Obywatele

Wybory do nowego Sejmu i Senatu, wybory,
oparte na postanowieniach nowej konstytucji —
sa juz rozpisane.

W ten sposéb realizuje si¢ w naszych oczach
dzielo naprawy ustroju Rzeczypospolitej.

Stabosé ustroju panstwowego byla kleska Pol-
ski od paru wiekéw, Od paru wiekéw glosy naj-
$wiatlejszych Polakéw wzywaly nar6d do prze-
prowadzenia naprawy ustroju Rzeczypospolitej.
Wzywaly naprézno — to tez za stabosé rzadu, za
anairchie wewnetrzng zaplaciliSmy wiekowa nie-
wola.

Gdy dzieki genjuszowi Jézefa Pilsudskiego
niepodlegte Paristwo Polskie powstalo nanowo —
dawne bledy odzyly. Niemoc rzadu, rozstréj we-
wnetrzny oslabialy panstwo i grozily jego przy-
szlosci.

Realizujac wskazania Wodza Narodu, poprzed-
ni Sejm uchwalil konstytucije, oplerajaca ustr01
Pafistwa na nowych zasadach, a wiec zapewniajaca
Prezydentowi Rzeczypospohte1 sjednolita i nie-
podzielna wladze parnstwowa”, obywatelom zas
wmozno$¢ rozwoju ich wartosci osobistych oraz
wolnosé sumienia, stowa i zrzeszen” i ,,opierajaca
byt parstwa na harmonijnem wspétdziataniu
wszystkich obywateli na rzecz dobra zbiorowego".

Dokonane zostalo dzieto wielkie. Uchwalenie
konstytucji zamknelo dtugi okres walki o naprawe

wych postanowili podaé jednoczesnie do wiadomo-
§ci wszystkich pracownikéw kolejowych, ze opo-
datkowanie sie na rzecz Naczelnego Komitetu
zwalnia ich od materjalnego popierania lokalnych
komitetéw uczczenia pamieci Marszalka Jozefa
Pilsudskiego.

CENTRALNY ZWIAZEK ZAWODOWY PRA-
COWNIKOW KOLEJOWYCH: Jozef Brzostek,

Prezes Zarzqdu Gléwnego.

ZRZESZENIE TECHNIKOW KOLEJOWYCH:
Jan Celiriski, Prezes Zarzqdu Glownego.

FEDERACJA KOLEJARZY P. K. P.: Woj-
ciech Slésarczyk, Prezes Zarzqdu Giéwnego.

ZWIAZEK POLSKICH INZYNIEROW KO-
LEJOWYCH: Inz. Marjan Widawski, Prezes Za-
rzqdu Gféwnego.

ZRZESZENIE PRACOWNIKOW ADMINI-
STRACJI TECHNICZNEJ WARSZTATOW I PA-
ROWOZOWNI: Inz. Jan Dybowski, Prezes Za-
rzqdu Gléwnego.

ZWIAZEK LEKARZY KOLEJOWYCH: Dr.

Jan Bermariski, Prezes Zarzqdu Gléwnego.

ZWIAZEK PRAWNIKOW I EKONOMISTOW
KOLEJOWYCH: Dr. Janusz Pilecki, Prezes Za-
rzqdu Gléwnego.

ZWIAZEK ZWROTNICZYCH KOLEJO-
WYCH: Franciszek Surdyk, Prezes Zarzqdu
Gléwnego.

Kolejarze!

ustroju, Zaszczyt dokonania tego, co bylo marze-
niem najwigkszych Polakéw minionych stuleci —
przypadl naszemu pokoleniu.

Narodom s$wiata, walczacym 2z trudnosciami
ustrojowemi, Polska data wzér, jak trudnosci te
pokonaé i ktéredy prowadzi droga ku lepszej przy-
szlosci.

Trzeba teraz zkolei stuszne zasady i postano-
wienia nowej konstytucji realizowaé¢ w zyciu Pan-
stwa, zuzytkowaé twérczo do wszechstronne] prze-
budowy naszego organizmu spolecznego i naszej
psychiki narodowej.

W s$lad za konstytucjg poprzedni Sejm uchwa-
lit wiec nowe ordynacje wyborcze do Sejmu i Se-
natu, ordynacje, ktére dadza Panstwu naszemu:

Sejm — wybrany w glosowaniu powszechnem,
tajnem, rownem i bezposredniem zpos$réd kandy-
datéw, ktérych przedstawia nam obywatele obda-
rzeni juz naszem zaufaniem w wyborach do wiladz
samorzadowych oraz do wladz organizacyj zawo-
dowych i spolecznych;

Senat — wybrany przez tych, ktérych zaslugi
na rzecz dobra zbiorowego zostaly wyréznione
przez Passtwo lub ktorzy pos1ada]a, glebsza znajo-
mos$é potrzeb Parstwa i poczuc1e odpow1ed21al-
nosci osobistej za jego rozwdj dziejowy i potege.

Zbllzaja,ce si¢ wybory — to dalszy etap, reali-
zacja zasad ustrojowych nowej konstytucji.



Obywatele Kolejarze!

W chwili, gdy Pansiwo nasze, pozbywszy sie
dawnych stabosci ustrojowych, wkracza w nowy
okres swych dziejéw, musimy wszyscy zadoku-
mentowaé nasza solidarnosé z dokonanem dzie-
tem naprawy Rzeczypospolitej.

Powszechny nasz udzial w wyborach niech be-

KOLEJOWE PRZYSPOSOBIENIE WOJ-
SKOWE: Wtadystaw Starzak, Prezes Zarzqdu
Gloéwnego.

RODZINA KOLEJOWA: Kazimierz Komm-

kowski, Prezes Zarzqdu Gléwnego.

ZJEDNOCZENIE KOLEJOWCOW  POL-
SKICH: In:. Wilodzimierz Dziekoriski, Prezes Za-
rzqdu Giléwnego.

ZWIAZEK URZEDNIKOW KOLEJOWYCH:

Tadeusz Hamulinski, Prezes Zarzqdu Gléwnego.

ZWIAZEK ZAWODOWY DRUZYN KON-
DUKTORSKICH: Piotr Napieralczyk, Prezes Za-
rzqdu Glownego.

FEDERACJA KOLEJOWCOW POLSKICH:
Mieczystaw Szwarczewski, Prezes Zarzqdu Glow-
nego. ‘

ZWIAZEK KOLEJOWYCH PRACOWNI-
KOW DROGOWYCH: Stanislaw Skupin, Prezes
Zarzqdu Gléwnego.

BEZPARTYJNY ZWIAZEK ZAWODOWY
MASZYNISTOW KOLEJOWYCH: Tadeusz Dro-
zynski, Prezes Zarzqdu Gléwnego.

Inz. Oskar Ogurek
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dzie swiadectwem naszego uczestnictwa w tej nie-
zmiernie donioslej pracy, jaka zostala dckonana®
dla dobra i przyszlosci Polski. ;

Spelniajac swéj zaszczytny obowiazek obywa-

telski i stajac gremjalnie do urn wyborczych, da-

my tem samem dowdd, Ze jestesmy godni miana
prawdziwych obywateli Panstwa.

CENTRALNY ZWIAZEK ZAWODOWY PRA-
COWNIKOW KOLEJOWYCH: Joézef Brzostek,

Prezes Zarzqdu Gléwnego.

ZRZESZENIE TECHNIKOW KOLEJOWYCH:
Jan Celinski, Prezes Zarzqdu Gléwnego.

FEDERACJA KOLEJARZY P. K. P.: Woj-

ciech Slésarczyk, Prezes Zarzqdu Giéwnego.

ZWIAZEK POLSKICH INZYNIEROW KO-
LEJOWYCH: Inz. Marjan Widawski, Prezes Za-
rzqdu Giléwnego.

ZRZESZENIE PRACOWNIKOW ADMINI-
STRACJI TECHNICZNEJ WARSZTATOW I PA-
ROWOZOWNI: Inz. Jan Dybowski, Prezes Za-
rzqdu Gléwnego.

ZWIAZEK LEKARZY KOLEJOWYCH: Dr.
Jan Bermanski, Prezes Zarzqdu Gléwnego.

ZWIAZEK PRAWNIKOW I EKONOMISTOW
KOLEJOWYCH: Dr. Janusz Pilecki, Prezes Za-
rzqdu Gléwnego.

ZWIAZEK ZWROTNICZYCH KOLEJO-
WYCH: Franciszek Surdyk, Prezes Zarzqdu
Gléwnego.
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Wagon silnikowy Warszawskiej S-ki Akec.
Budowy Parowozéw i Tow. Przem. Lilpop,

Rav & Loewenstein

Opisywane dotad w ,,Inzynierze Kolejowym"
wagony silnikowe, pracujace na PKP (lub tez tyl-
ko badane i zwracane firmom, ktére je przysylaly
do Polski na prébe) sa catkowicie lub tez czescio-
wo pochodzenia zagranicznego, to tez przypusz-
czam, iz mila wiadomoscia dla czytelnikéw ,,Iniy-
niera Kolejowego' bedzie fakt, ze opisany ponizej
wagon silnikowy jest wyrobem catkowicie krajo-
wym,

Przedstawiony na fotografji wagon (rys. 1) zo-
stal zbudowany przez Warszawska S-ke Akcyjna
Budowy Parowozéw (obecna Wytwérnie Parowo-
zowa Zakladéw Ostrowieckich) wspélnie z_wy-
twérnia wagonéw Lilpop—Rau i Loewenstein. Dzie-
tem pierwszej z nich jest caly wézek napedny wraz
z silnikiem, przekladnia, hamulcem, chlodnica,
urzadzeniami do sterowania wagonu i t. p., a dru-
giej — pudlo wagonu z woézkiem nosnym.

Pocieszajacym ponadto objawem jest to, ze za-
stosowany w wagonie zespol napedny, skladajacy
" sie z silnika dieslowskiego i przekladni mechanicz-
nej jest wyrobem, wykonanym nie na podstawie li-

cencji zagranicznej, lecz ze i konstrukcja jego jest
réwniez pochodzema krajowego: zostala ona opra-
cowana przez dr. inz. L, Ebermana, profesora Po-
litechniki Lwowskiej.

1. Silnik.

Fotografje wozka wraz z zespolem napednym
przedstawia rys. 2.

Bezsprezarkowy silnik dieslowski zespolu na-
pednego (rys. 3) posiada 6 cylindrow, umieszczo-
nych w dwéch rzedach w postaci litery V (kat roz-
stawienia osi cylindréw obu rzedéw wynosi 90°),
wobec czego wal gléwny silnika ma 3 wykor-
bienia, przyczem na kazdy czop korbowy dzialaja
dwa korbowody (laczniki ttokéw jednej pary cylin-
drow).

Przekr6j silnika plaszczyzna przechodzaca
przez osie jednej pary przeciwleglych cylindréw
wyobraza rys. 4-ty. Jak widaé z rysunku silnik
przedstawia jednolity, a wiec sztywny, blok, do
ktérego wstawione sg oddzielne tuleje cylindro-
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we; taka konstrukcja umozliwia swobodne wydtu-
‘zanie si¢ tulej pod wplywem temperatury i latwa
ich wymiang w razie zuzycia, przediuzajac w ten
sposob zycie silnika.

Glowica silnika podzielona jest stosownie do

ilosci cylindrow, wobec czege silnik ma 6 glo-
wic, co jest bardzo dogodne, gdyz, w razie peknie-

Iy A [
TamuVB2= ava
-

| rna <

oraz wstrzasy na stykach szyn jaknajmniej od-
dzialywaly na silnik: rama silnika taczy sie¢ z osto-
ja wozka w 3-ch punktach, z ktérych dwa znajdu-
ja sie na osi czopa skretnego wozka, a trzeci,
przedstawiajacy tozysko przegubowo-poslizgowe,—
na osi pedluznej ostoi wozka przy jej belce po-
przecznej.

Rys. 2

cia jednej z nich, nie potrzeba wymieniaé calej,
jak to bywa w niektérych dotad stosowanych na
P.K.P. konstrukcjach pochodzenia zagranicznego.

Silnik w specjalnej ramie przytwierdzony jest
do ostoi woézka elastycznie, a to w tym celu, aby
drgania z powodu wychylania si¢ wozka na tukach

Przed wmontowaniem silnika do wézka pod-
dano go bardzo dlugim badaniom i poczyniono z nim
szereg doswiadczen, w ktérych wyniku ulegl on
w swych szczegétach pewnym zmianom konstrukceyj-
nym; blizej interesujacych si¢ ta sprawa odsylam
do autoréw sprawozdania o tych doswiadczeniach



i probach ), z ktérego po-
zwole sobie tutaj zaczerp-
naé¢ zasadnicze wyniki do-
konanych badan w posta-
ci wykresu, podanego na
rys. 5-tym i charaktery-
Zujacego prace omawia-
nego silnika.

Wykres podaje ilosé,
zuzywanego na jednostke
mocy paliwa, jak rowniez
temperature gazow wylo-
towych w zaleznosci od
obciazenia i ilosci obro-
tow; zaznaczyé przytem
trzeba, ze podane na wy-
kresie zuzycie paliwa na
KMh uwzglednia juz stra-
ty skrzynki biegow.

') Patrz Przeglqd Mecha-
niczny Nr. 1 1935 r, ,Proby
i doswiadczenia nad spalaniem
w szybkobieznym silniku Diesla"".
Inz. inz. A Wicinski i J Bujak.

Rys. 3.

Rys. 4.
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Prace silnika w mysl omoéwionego wykresu ku, umozliwil otrzymanie tak dobrych wynikow,
otrzymano po zastosowaniu tlokéw odmiennego za jakie nalezy uwazaé¢ uwidocznione na wykresie.
ksztaltu, podanego na rysunku 6-ym i ustalone- Jak widaé z rysunéow 4 i 6, zastosowano w silniku
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Rys. 5.
wirysk bezposredni paliwa przez dysze do prze-
strzeni kompresyjnej cylindréw, przyczem paliwa
pod wymaganem cisnieniem (od 300—350 atm) do-
starcza pompka do paliwa, pokazana w zestawieniu
Doptyw paliwa
| .
[" Do_zaworu_palivowego
Zawor_Hoczac
Zawop_ssac : ke —

] . THoczek przelewowy

Ttoczek pompki

-

Wat krzywkowy
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I ! .
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zaworu przelewowego

\

N AN

Rys. 6. Rys. 7.

go przez autoréw wspomnianego sprawozdania po na rys. 4-ym oraz wigcej szczegélowo na rysunku
calym szeregu prob. Nadany tlokowi ksztalt, 7-ym. Stawidlo tej pompki pozwala na zmiane
sprzyjajac dobremu spalaniu sie paliwa w silni- chwili wtrysku paliwa podczas ruchu, co ulatwia



regulowanie silnika, wplywajac dodatnio na zmniej-
szenie zuzycia paliwa oraz oddzialywujac korzyst-
nie na prace silnika pod wzgledem jego dlugotrwa-
tosci.

Rozbieganiu si¢ silnika (nawet w przypadku
naglego jego odciazenia z powodu wylaczenia
skrzynki biegéw) zapobiega obficie smarowany re-
gulator, zamkniety w szczelnym kadtlubie.

Wobec dobrych wynikéw spalania zaniechano
stosowania zawor6w z przestonkami typu Hassel-
manna lub Ricard’a, a wirysk paliwa odbywa sie
przez otwarta dysze wachlarzowa.

Dane charakterystyczne zastosowanego silnika
sg nastepujace:

Ilo§é cylindréw . b : , 3 6
Srednica ; ‘ . 4 5 180 mm
Skok ttoka ; . . / ! 250
Obijetosé skoku jednego cylindra 635 1
Moc normalna przy 800 obr/min 200 KM
Srednia szybkoé¢ ttoka przy 800 obr/min 6,67 m/sek
lloé¢ obrotéw przy biegu luzem 400/min
Kolejno&é pracy cylindréw 1—2—5—6—3—4
Ciezar silnika bez kola zamachowego 1550 kg

. kola zamachowego 320

Uruchomienie silnika odbywa sie zapomoca
sprezonego powietrza (40 atm) z zapasowej butli
i jest mozliwe z obu stanowisk motorniczego dzieki
temu, ze glowny zawér rozruchowy jest sterowany
pneumatycznie. Kazda glowica cylindrowa posiada
samoczynny zawor rozruchowy, wobec czego roz-
ruch silnika odbywa si¢ przez otwarcie jedynie
wyzej wspomnianego sterowanego pneumatycznie
gléwnego zaworu rozruchowego. Z chwila otrzy-
mania pierwszego zaplonu rozpoczyna sie praca
silnika, nastepuje samoczynne wylaczenie zawo-
r6w rozruchowych w glowicach i ustaje rozchéd po-
wietrza rozruchowego.

Jak wida¢ z powyzszego rozruch silnika (nawet
ze stanu zimnego) odbywa sie bez jakichkolwiek
zabiegéw pomocniczych w rodzaju np. podgrzewa-

‘nia przy pomocy spirali elektrycznej lub t. p., co
znakomicie upraszcza rozruch,

Dotadowanie butli rozruchowej zapasowem po-
wietrzem, potrzebnem do rozruchu silnika, odbywa
si¢ podczas jazdy zapomoca osobnej sprezarki wy-
sokopreinej, wlaczanej z obu stanowisk motorni-
czego. Sprezarka ta czerpie powietrze ze zbjornika
niskiego cisnienia (5—8 atm) ukladu hamulcowe-
go*) i wtlacza je do butli; po osiagnieciu 40 atm
sprezarke wylacza sie przestawieniem odpowied-
niej dzwigni.

Butli rozruchowych jest dwie (po 60 litréw po-
jemnosci), przyczem powietrze do rozruchu czer-
pie si¢ tylko z jednej, a druga stuzy jako zapaso-
wa, Chiodzenie cylindréw i gtowic, celem uniknie-
cia nadmiernego ich nagrzewania sie, odbywa sie
zapomoca wody chiodzacej, wprowadzanej w obieg
osobng pompa wirujaca.

Chiodnica do ochtadzania wody chiodzacej sil-
nika, umieszczona w podtuznym wystepie dachu
wagonu (patrz rys. 13-y), podzielona jest na kilka
sekcyj, wlaczanych zaleznie od potrzeby stosownie
do temperatury otaczajacego powietrza.

?) Powietrze do hamulca i sterowania dostarcza osobna
sprezarka niskoprezna.
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W porze zimowej woda chlodzaca przechodzi
najprzéd przez grzejniki, ogrzewajac wagon. Na
przypadek silnych mrozéw, lub dluzszego postoju
wagonu w miejscu nieogrzewanem, korzysta¢ moz-
na z dodatkowego kociotka, opalanego koksem, za-
pobiegajac w ten spos6b zamarzaniu wody chio-
dzacej 1 utrzymujac silnik i wagon w stanie cie-
ptym.

2. Przekladnia.

Przenoszenie mocy od watu silnika do osi na-

pednych odbywa sie zapomoca przekltadni me-
chaniczne;j.

Ll

Rys, 8.

Wal gléwny silnika taczy sie z odpowiednim
walem skrzynki biegéw zapomoca elastycznego
sprzegla syst. Bibby (rys. 8), umozliwiajacego ta-
godne przenoszenie mocy silnika na skrzynke bie-
gow; schemat tej ostatniej, wraz z pozostala czescia
przekladni mechanicznej do slepej osi A wlacznie,
pokazano na rysunku 9-ym. Przenoszenie mocy na
osie napedne od czopéw korbowych B slepej osi
odbywa sie zapomoca wiazaréw, jak to widaé na
rysunku 2-im,

Skrzynka biegéw (pokazana schematycznie na
rysunku 9-ym oraz na fotografji ze zdjeta pokry-
wa, rys. 10) jest 4-biegowa systemu wieloptytko-
wego; sklada sie ona z 4-ch par bedacych ze soba
w stalem zazebieniu kot zebatych czotowych i da-
jacych poszczegolne 4 biegi. Kazde kolo zebate da-
nej pary znajduje si¢ na innym wale: jedno — na
wale C, potaczonym z watem gléwnym silnika za-
pomoca wyzej wspomnianego sprzegla elastyczne-
g0, a drugie — na wale D, przenoszacym moc na
‘Wyzej juz wymieniong $lepa 0§ A przy pomocy t.
zw. rewersu po przez wal E i dwie pary czolowych
kol zebatych F, Jedno kolo zebate, z kazdej z 4-ch
par stale ze soba zazebionych, jest na swoim wale
osadzone luzno, zaklinowanie go na nim (w ra-
zie potrzeby przenoszenia mocy silnika na danym
biegu przy trzech pozostalych ~biegach luznych)
csiaga sie zapomocy t, zw. sprzegiel wieloptytko-
wych S. Sprzegla te sa przedstawione schematycz-
nie przy kazdem luzno osadzonem na swym wale
kole zebatem (rys. 9)!

Zasadnicza czescig sprzegiel wieloplytkowych
sa plytki z cienkiej blachy w ksztalcie pierscieni,
przedstawionych na rysunku 11-ym, Plytki ¢ po-
siadaja wystepy zewnetrzne, wchodzace w odpo-
wiednie wyzlobienia wietica W luzno osadzonego
na wale kola zebatego (patrz rys. 9), a plytki r —
wystepy wewnetrzne, wchodzace w odpowiednie
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wyzlobienia wiefica tarczy P, zaklinowanej na wale
tegoz kola zebatego. Osiagnietym droda pneuma-
lyezng naciskiem ([przez tloczki w cylindrach i od-
powiednia dfwignie) nastepuje polaczenie plytelk
t 1 r przez tarcie, skutkiem czego nastepuje jakby
zaklinowanie na wale danego lufno osadzonego
kola zebatego. Wy#ej opisane dzialanie sprzggla
wieloplytkowego ustaje, gdy z pod tloczka zosta-
nie wypuszczone powielrze spretone., Wlaczanie
lub wylaczanie sprzegiel wieloplytkowyech odbywa
sie drogg pneumatyczna z obu stanowisk motorni-
czepgo, Jednoczesnemu wlaczaniu kilku sprzegiet
wieloplytkowych, czyli jednoczesnemu wlaczaniu
raznych biegdw zapobiega urzadzenie rozrzadcze,
sterowane ze stanowiska motorniczego przy po-
mocy odpowiedniej diwigni sterowniczej. Ta
ostatnia, bedac w stalem polaczeniu z urzadzeniem
dodatkowem, polaczonem z ukladem hamulcowym
wagonu, jest jednoczeénie réwnie dZwignia bezpie-
czeristwa, gdyz wymienione urzadzenie dodathowe
zaczyna dzialaé na uklad hamulcowy wagonu [czyli
hamowaé wagon) wéwczas, gdy ustanie nacisk
reki motorniczego na dZwignie bezpieczenstwa
[np. przy zastabnieciu). Dzieki takiemu urzadzeniu
z diwinig bezpieczeristwa dopuszczalna jest jed-
noosobowa obsluga do prowadzenia wagonu.

Szybkos¢ jazdy wagonu przy wlgczeniu ktore-
gokolwiek z biegéw moze byé w pewnych granicach
zmieniana zaleinie od zmiany ilogci obrotow silni-
ka (od 400—800 obr/min). Liczby obrotow slepej osi
A (a wiec 1 napedzanych od niej przy pomocy wia-
zarow osi napednych] przy B00 obr'min silnika
i rdznych biegach wpisano na rys. 9-ym przy lin-
jach wshuzujyeych preeniesienia prezekladni; lam-
ze podano stosunek poszczegolnych przeniesien od
walu silnika do osi napednych oraz liczbe zebow
w poszczegolnych kolach zebatych skrzynki bie-
gow.

Zaleznos¢ miedzy szybkoscia jazdy wagonu
a obrotami silnika przy réznych biegach przed-
stawia rysunek 12-v,

Wynikajgca z przeniesienia przekladni najwyz-
sza szybkoéé jazdy wagonu przy 800 obr/min sil-
nika i przy 1004 mm-owej srednicy kol naped-
nych w stanie nowym wynosi okolo 80-ciu km/godz.

Zmiane kierunku jazdy wagonu otrzymuje sie
nrzy pomocy t. zw. rewersu, przedstawionego réw-
niez schematycznie na rys. 9-ym; wymieniony re-
wers sklada sig z 3-ch zebatych Lkél stozkowych
G, H,J oraz sprzegla klowego K, zaklinowanego
przesuwnie na*wale E. Kota G i H, luzno osadzone
na wale E, sa w stalem zazebieniu z kolem J, za-
klinowanem na wale D. Kierunek jazdy zaleiny
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jest od tego, ktére z luZzno osadzonych na wale E
kol G lub H zostanie polaczone z tym walem przez
odpowiednie przesuniecie sprzegla klowego K.
Wspomniane przesuniecie sprzegla K, a wiec usta-
lenie kierunku jazdy wagonem, dopuszezalne jest
tylko w czasie postoju wagonu i osiaga sie dro-
fo pneumatyczng przy pomocy osobnej dZwigni
z obu stanowisk molorniczego.

Przy érodkowem polozeniu sprzegla K skrzynka
biegow odigczona jest od kél napednych, wobec
czego obroty tych ostatnich nie wplywaja na obra-
canie sie kol zebatych skrzynki (wplyw tych
obrotow koticzy sie na wale E), przez co wagon
silnikowy moze byé (przy omawianem polozeniu
sprzegla) przylaczany do pociagu jake wagon
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lu’ [‘ . 16w widoczne jest w rzucie poziomym.
3 Siedzenia, rozmieszczone w 2-ch prze-
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dziatach pasazerskich (dla palacych
i niepalacych) i wykonane pél-miekko,
sa do$¢ wygodne; migkkie, kryte sa sko-
ra, same tylko siedzenia oraz waskie
oparcia pod plecy. Précz przedzialéw
pasazerskich posiada wagon przedzialy:
bagazowy, pocztowy i ustep z umywal-
nig oraz po jednym przedziale dla mo-
torniczego w obu konicach wagonu. Prze-
dzial motorniczego od strony woézka na-
pednego jest wiekszy i sluzy jednocze-
$nie jako przedzial maszynowy, co ulat-
wia w znacznym stopniu (nawet pod-
czas biegu wagonu) dostep do silnika,
gdyz ten ostatni gorna swa czescia wy-
staje ponad podloge przedzialu maszy-
nowego i jest ostoniety tatwo otwieraja-
ca sie pokrywa. ey

Wejscie do wagonu odbywa sig
w obu jego koricach przez szerokie
przedsionki, Przedzialy maszynisty sa
Rys. 13, . niedostepne dla pasazeréw,

(AR
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Wymiary i dane charakterystyczne wagonu sa
nastepujace:

dtugosé 20074 mm
szeroko$é s 2900
1) Wymiary pudia; § WISO0% POClOBi PO 1200
calk. wysoko$é wagonu
liczac od gléwek szyn 3600
2) Cala dlugo$é wraz ze zderzakami . 21180
I ogélna 50,1 m?
3) Powierzchnia podlogi: przedz. pasazer. 304 .,
% I » bagazow, 2,505
4) Rozstaw osi wézka napednego 3370 mm
5) & s i nosnego 2150
6) Rozstaw osi skrajnych 16960
7) Rozstaw sworzni wozkow . : t 14270
8) Srednica k6! wézka napednego: { bosego . 894 mm
z obrecza 1004
9) th " »  noénego: bosego™ . 810 ,

z obreczg 920

10) Odresorowania podwéijne

11) Hamulec powietrzny Westinghouse’a podwéjny z jednym
cylindrem 16" oraz reczny; powietrze do ukladu ha-
mulcowego, sterowania skrzynki biegéw i piasecznic do-
starcza sprezarka, napedzana od silnika.

12) Piasecznice pneumatyczne z 6-iu wylotami (z obu stron
woézka napednego i z zewnetrznej strony wézka noénego).

13) Ogrzewanie wagonu — woda z urzadzenia chlodniczego
silnika lub tez z kotta, opalanego koksem, lub tez z jed-
nego i drugiego.

14) O$wietlenie wagonu zapewnia 4-biegunowa napedzana
pasem od osi wagonu pradnica syst. ,Era”, mocy 1500
Watt przy napieciu 24 Volt. regulator typu wagonowego
syst. »Era"” oraz baterja akumulatoréw 220 Ah.

15) Wentylacja przy pomocy 14-tu wentylator6w wyciagowych

16) Ilo§¢ miejsc do siedzenia . ’ s 68

17) Ciezar w stanie stluzbowym (bez pasazer6w) 36,64 t
18) Najwieksza szybkoéé jazdy , ; ] 80 km/h
19) Najmniejszy promied tuku . g 100 m
20) Dlugoéé drogi hamowania na poziomie

przy poczatkowej szybkoéci jazdy 80 km/h

i pelnem obciazeniu ckoto A 3 220 m

4. Wyniki jazd prébnych.

Wagon dokonal juz szeregu jazd prébnych,
Ostatnio przeprowadzono jazdy prébne na linjach
Warszawa—Krakéw—Zakopane przez Radom—
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Kielce—Miechéw oraz = Warszawa—Wloctawek
i Warszawa—Plock. Wagon niesie dobrze; réwniez
spokojnie przechodzi przez tuki. Silnik w okresie
probnym przy przebiegu ogblnym okoto 5000 km
nie wykazywal usterek, choé trzeba zaznaczyé, ze
tréojkorbowy uktad silnika nie moze daé¢ odpowied-
niego zréwnowazenia mas czesci silnika, bedacych
w ruchu postepowo-zwrotnym. Pewne poczatkowe
usterki w mechanizmie wigzarowym, wyrazajace
sie w grzaniu sie czopéw wiazarowych oraz wyste-
pujace poczatkowo grzanie si¢ lozysk $lepej osi
i maznic wozka napednego usunigto odpowiedniem
zabezpieczeniem przed dostepem kurzu, tworzacego
sie na torach podczas jazdy. Réwniez przez wpro-
wadzenie odpowiednich zmian i1 ulepszen usunie-
to poczatkowe nadmierne grzanie sig¢ skrzynki bie-
géw, co bylo powodem samoczynnego i jednoczes-
nego wlaczania si¢ kilku biegow i, co za tem idzie,
zacierania sie plytek w sprzeglach wieloplytko-
wych,

Przecietne szybkosci techniczne i czasy samej
jazdy przy podanych ilosciach postojéw na réznych
odcinkach prébnych zestawiono w tablicy:

¢ . | llosé | Przecigtna
Odcinek prébny L Zame) posto-| szybkoéé
1528 jow | techniczna
Warszawa Gt — Krak6w |4godz.40m.| 10 68 km/g
Krakéw—Zakopane . . |2 , 29 , 6 58 M Et)
Warszawa Gd. — Plock |2 , 28 , 3 70T

Przecigtne zuzycia paliwa (oleju gazowego
o ciezarze gatunkowym okolo 0,85) * zaleznie od
profilu odcinka i pogody wynosito 29—42 kg[100
km przebiegu.

Przebieg rozruchu wagonu, osiagnietego podczas
préb na poziomie przedstawiono na wykresie
(rys. 14); tenze rysunek podaje przebieg rozruchu

*) Préby pézniejsze .wykazaly przecietne szybkos$ci do-
chodzace do 78 km/godz.
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na wzniesieniu 25°/,, oraz przebieg hamowania na
spadku 8°/,,; droga hamowania na poziomie przy
poczatkowej szybkosci 80 km[godz. wynosita 195
metréw, a czas — 15,5 sek.

Podana na wykresie szybko$¢ 25 km/godz na
wzniesieniu 25"/, przekroczono podczas préb przy
wjezdzie na takiez wzniesienie z rozbiegu, miano-
wicie: wjezdzajac na takie wzniesienie z szybkoscia
50 km/godz, brano te wzniesienia (do 10-ciu km dlu-
gosci) z przecietna szybkoscia 40-tu km'godz, przy-
czem spadek szybkosci nie zaznaczal si¢ ponizej

32 km/godz.

Stwierdzone podczas prob szybkosci jazdy wa-
gonu przedstawiaja sie nastepujaco:

na wzniesieniu 8%, wynosity 65 — 70 km/godz,

. ‘ 10%;g - 55 =60 ,
" " 199/ 45 — 48
g% " 250/00 " 25 — 32 "

Najwigksza mozliwa do osiagniecia na poziomie
szybko$é jazdy wagonu, jaka stwierdzono podczas
prob, wynosi okoto 85 km/godz; zwiazane jest to juz
oczywiscie z przeciazeniem silnika, ktérego obroty.
musza wowczas si¢ podniesé ponad normalne 800
na minute,

Przy normalnej liczbie 800 obr/min najwieksza
szybkos$é jazdy wynosi, jak to juz wyzej zaznaczo-
no, okoto 80 km/godz, jezeli $srednica okregu toczne-
go kol napednych wynosi okolo 1000 mm; naj-
wicksza jednak szybko$é, jaka nalezy zakladac
przy ustalaniu czaséw jazdy wagonem, nie powin-
na przekraczaé 75 km/godz, szybkosé zas 80 km/godz,
mozna stosowa¢ tylko w przypadkach opo6znien
z przyczyn ruchowych; przestrzegajac ten waru-
nek, zapobiegnie sie nadmiernemu przecigzaniu
silnika i wéwczas mozna si¢ spodziewaé dilugotrwa-
fosci jego pracy.

nz. Adam Virion.

Rozwdj

Prawidlowe rozwiazanie zadania polityki ko-
munikacyjnej jest w czasach obecnych sprawa, pil-
na, ale jednoczesnie tak trudna, ze nie zostalo do-
tychczas uskutecznione w zadnym kraju $wiata.
Monopol dokonywania przewozéw, ktéry do nie-
dawna posiadaly prawie wylacznie koleje, zostal
mocno zachwiany przez konkurencje¢ samochodéw.
Wytworzyla si¢ wigc taka sytuacja, ze drogi bite,
ktore przez ulatwienie dowozu, mialy stuzyé do
wzmozenia ruchu przewozowego na kolejach, w wie-
lu przypadkach przyczyniaja sie wydatnie do
zmniejszenia tego ruchu. Zbadaniem przyczyn te-
go zjawiska i wynalezieniem sposoboéw zaradczych,
zajmuja sie inZynierowie calego swiata; sprawa ta
byla roztrzasana na wielu zjazdach, a ostatnio na
Miedzynarodowym  Kongresie Kolejowym w Kai-
rze, a u nas na X1l Zjezdzie inzynier6w kolejowych
w Warszawie. Uchwaly zjazdéw posiadaja jednak
tylko charakter zalecenn ogélnikowych, oparte sa
bowiem na referatach, | napisanych w mniej

lub

Przy jezdzie prébnej wagonu z doczepka oko-
fo 20-tu tonn ciezaru osiagnieto szybko$é najwiek-
sza na poziomie 65 — a na wzniesieniu 8/, —
50 km/godz; zaznaczyé przytem jednak trzeba, iz
w czasie tej proby stwierdzono do$é silny wiatr
boczny.

Z powyzszego widaé, ze, choé zbudowano
wagon na stosunkowo mala szybko$é maksymalna,
mozna nim jednak osiagnaé dosé¢ duza szybkosé
przecietna (patrz jazde probna Warszawa—Plock]),
a ze przeznaczony on jest do ruchu miejscowego
na drugorzednych linjach bocznych, to szybkosé¢
jego powinna byé wystarczajaca.

W razie zmiany stosunku przeniesienia prze-
kladni i zmiany samego sposobu przenoszenia mo-
cy na osie napedne (nie zapomoca wiazarow) moz-
naby jeszcze zwiekszyé szybko$é¢ jazdy wagonu,
gdyz zapas mocy silnika da sie jeszcze zwiek-
szyé do 240 KM przez zastosowanie dotadowywa-
nia powietrzem np. wg. systemu ,,Wibu"”*). Dal-
sze zwickszenie mocy omawianego silnika da
si¢ osiagnaé tylko przez dodanie jednej, dwéch
lub wigcej par cylindrow, czyli zbudowanie
nowego silnika; takie zwigkszanie ilosci par
cylindréw ponad 3 wplynetoby réwnoczesnie bar-
dzo korzystnie na zréwnowazenie mas czesci silni-
ka, bedacych w ruchu postepowo-zwrotnym, a przy
zastosowaniu odpowiedniej przekladni (elektrycz-
nej lub hydraulicznej, g¢dyz mechaniczna, przy tak
duzej, mocy wypadlaby zbyt duza) moznaby juz
otrzymaé wagon na duze szybkosci.

Na zakoriczenie nalezy wyrazié nadzieje, ze ten
pierwszy do$¢ pomyslny krok w dziedzinie budo-
wy calkowicie krajowych wagonéw silnikowych be-
dzie dla wytrérni krajowych odpowiednim bodz-
cem do dalszych poczynan w dziedzinie budowy
i konstrukcji na tak waznym odcinku motoryzaciji
kraju.

625.14+625.86(438).

sieci kolei zelaznych i drég bitych w Polsce

wiecej krotkim czasie, na podstawie ankiet staty-
stycznych, nie wyczerpujacych wszystkich zagad-
nien,, zwigzanych z zyciem ekonomicznem oddziel-
nych potaci krajow. Zaleca si¢, zupetnie stusznie,
usunigcie zbytniej formalistyki na kolejach, upro-
szczenie manipulacji i zastosowanie rozmaitych
udogodnien, zaré6wno przy przewozie pasazerdw,
jak i towaréw. Poddanie rozmaitym rygorom prze-
wozow wykonywanych samochodami, ruch ten
bezwzglednie uporzadkuje. Chcac jednak osiagnaé
nietylko zdrowa konkurencje, lecz réwniez wspoél-
prace obu systeméw transportowych, konieczne
jest zbadanie szczegolowe warunkéow bytowania
wszystkich okolic i osrodkéw zamieszkalych da-
nego kraju, nadewszystko zas celowe rozplanowa-
nie i zaprojektowanie sieci drog zelaznych i drég

%)  Przeglqd Techniczny Nr. 11, 1934 r. ,Dynamiczne

_dotadowywanie” syst. ,2Wibu", Inz. A. Wicifski.



bitych tam, gdzie budowa zaréwno jednych, jak
i drugich jest przewidywana w blizszej, lub dal-
szej przyszlosci.

Panistwa Europy zachodniej, posiadajace gesta
bardzo sie¢ komunikacyjng, zmuszone sg wspolza-
wednictwo miedzy kolejami i samochodami regu-
lowaé wylacznie drogg odpowiednich ustaw i prze-
pisow. Polska natomiast, ktéra, by doréwnaé Za-
chodowi, ma przed sobg jeszcze dlugie lata budo-
wy drog rozmaitego typu, moze, poza wydaniem
ustaw porzadkujacych stosunki obecne, przez
umiejetne uloiznie ogniw przyszlej swej sieci dro-
gowej, usunaé zupelnie dalsze niebezpieczenstwo
szkodliwej konkurenciji kolei i samochodu.

Celem niniejszego rozwazania jest wyjasnienie
scbie zasad projektowania gestosci i ukladu sieci
komunikacyjnej w Polsce. Najprostszemi i naj-
czgéciej stosowanemi miernikami potrzeby drog
zelaznych, lub drég bitych sa: dlugosé drég na
jednostke powierzchni lub na jednostke ilosci
mieszkanicow. Poniewaz mierniki te daja zazwy-
czaj wyniki bardzo réine, zastepuje sie je jednym,
a mianowicie: srednia geometryczna z obu wyzej
wymienionych. Nie jest to stuszne. Nie powierzch-
nia obszaru i nie ilo§é mieszkaricow wylacznie sa
wskaznikami potrzeby kolei i drég, ale takze roz-
woj zycia gospodarczego na danym obszarze, nie
mowiac juz o potrzebie przewozéw tranzytowych
i specjalnych.

O rozwoju zycia gospodarczego $wiadcza, bio-
rac pod uwage pozycje gléwne: produkcja rolna,
kopalniana, lesna i przemyslowa oraz miejscowe
' zuzytkowanie tych produkeji. Zestawiajac, dla po-
szczegolnych wojewédztw, dane co do produkeiji
i_spozycia miejscowego, zaczerpniete z Gléwnego
Urzedu Statystycznego Rzeczypospolitej Polskiej,
otrzymujemy tablice 1-sza, obrazujaca, w przy-
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Tabl. 1.
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1 = S EE S | 5 g0 |
wojewé6dztwa Sann|[Tann| Za- Yo . n
5990 |nwoo| BiEna S Ndw
MEE3|833| £ESS |z

Warszawskie

z miastem War-
szawa 2.220.000| 871.970]4.269.230 | 548.000
L6dzkie . 994.000| 708.460(3.189 000 | 385.000
Kieleckie 777.000 | 1.614.400 7.500.000 432.000
Lubelskie 1.529.000 | 1.493.780 | 2.268.000 | 375.000
Bialostockie 627.000]1.696.5901.134.000 | 260.000
Wilenskie . 559.000(1.228.750| 618.000| 203.000
Nowogrodzkie 361 000]1.043.860| 509.000] 170.000
Poleskie 337.000(2.319.190| 548 00| 185.000
Wotysskie . 824.000(1.496.590 | 1,661.000 | 313.000
Poznanskie 4.403.000]1.183.430 | 2.457.000 | 333.000
Pomorskie . 1.289.000{ 1.016.330( 1,219 000 | 172 000
Slaskie . 705.0(0| 325230]2.400.000 | 178 000
Krakowskie 904.000 [ 1.231.060 3.014.000| 332.000
Lwowskie . 1.043.000 | 2.184.660 | 4.645.000| 456.000
Stanistawowsékie, | 554.000(2.143.740|2.067 000] 214.000
Tarnopolskie . 745.000| 855.340]1.800.000] 213.000
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blizeniu, rozmiary ilosciowe koniecznych przewo-
z6w, a wiec wywowo6w nadmiaréw, dowozéw ilosci
brakujacych i przewozow lokalnych:

W tablicy 1-ej, w rubryce producji rolnej, po-
mieszczone sa ilosci nadmiaru produkeji, po od-
traceniu spozycia na miejscu i zasiewu, oraz ilo-
éci, ktére dla potrzeb miejscowej ludnosci dowiezé
nalezy. Rubryki produkcji lesnej obejmuja caly
przyrost roczny lesny, gdyz drzewo, nawet niez-
bedne miejscowej ludnosci, zawsze wymaga dal-
szego, lub blizszego transportu. Rubryka produkciji
kopalnianej wskazuje liczby pozostale po odtra-
ceniu ilosci koniecznych do prowadzenia robét ko-
palnianych i deputatéw robotniczych, W rubryce
produkcji przemyslowej pomieszczone sa jedynie
ilosci do zaspokojenia potrzeb miejscowej ludno-
$ci. Produkcja zaktadéw przemystowych nie zosta-
la uwzgledniona, zaklady bowiem przemystowe
i wszelkiego rodzaju fabryki mieszcza si¢ zazwy-
czaj w poblizu kolei zelaznych i drog bitych, i na-
ogol w wigkszych osiedlach ludzkich. Produkcija
wiec tych zakladéw ma ten sam charakter co tran-
zyt, a mianowicie wplywa w znacznym stopniu na
intensywnos$¢ przewozéw, nie wymaga natomiast
budowy drég nowych, a jedynie zwiekszenia prze-
lotnosci istniejacych.

Jest to oczywiscie rozumowanie niesciste. Idac
po tej linji trzebaby wtasciwie traktowaé oddziel-
nie wies, a oddzielnie miasta, jako posiadajace od-
rebne zupelnie cechy zycia gospodarczego. Wy-
magatoby to jednak osobnych studjéw i byloby
wielce utrudnione, wobec braku danych staty-
stycznych, rozrézniajacych tego rodzaju podzial.

Ograniczajac sig, wskutek powyzszego, do liczb
dajacych sie ustalié, otrzymujemy zestawienie
wspolczynnikéw obrazujacych nasycenie kolejami,
oraz drogami bitemi, wojewédztw Rzeczypospoli-
tej Polskiej (tabl. 2).

zestawieniu tem rzuca si¢ w oczy brak
zaleznosci wzajemnej miedzy obszarem woje-
wodztw, zaludnieniem i przewozami. Dotyczy to
zwlaszcza obszaru. Wydaje sie wiec wskazanem
usunaé obszar z rozwazan, a za miernik potrzeby
rozwoju sieci komunikacyjnej przyjaé srednia geo-
metryczng z ilosci km sieci na 1000 mieszkancow
i 1000 tonn przewozéw. Daje to wyniki ujete w ta-
blicy 3-ej. '

Chcac otrzymaé, w calej Rzeczypospolitej, wa-
runki komunikacyjne takie same, jakie panuja
w wojewddztwie Poznanskiem, nalezatoby, biorac
sprawe czysto mechanicznie, pobudowaé w po-
szczegolnych wojewddztwach kolei zelaznych
i drég bitych jak podano w tablicy 4.

Takie bylyby ogélne wytyczne co do rozwoju
sieci komunikacyjnej. Poniewaz dane statystyczne
wskazuja, ze ilo$¢ pasazeto-kilometréw i ilosé¢ ton-
no-kilometréw w wojewodztwie Warszawskiem jest
obecnie w przyblizeniu dwa razy wieksza, niz w wo-
jewodztwie Poznanskiem, a mimo to $rodki komu-
nikacyjne wojewodztwa Warszawskiego zadanie
swe sa w stanie spelnié, przypuszczaé nalezy, ze
zbudowanie wskazanych w tablicy 4 ilosci ko-
lei i drog bedzie wystarczajace nawet za lat 50,
przyrost bowiem naturalny ludnosci wynosi
srednio okoto 2°, potrzeby za$§ ludnosci, a wigc
1 przewozy z jej iloScia sa dosyé scisle zwigzane.
Rozkladajac zadanie na lat 50, trzebaby rocznie
budowaé okoto 350 km kolei i okoto 60C km drog
bitych,

Tabl. 3.
£558 | 8388 | Stosunek do warunkew
Pr e pom T panujacych w woje-
S528 | 88T 3| wodztwie Poznanskiem,
‘Nazwa gé:f gé—s gfé prayietych za nor-
wojewbdztwa 588 = ;§ ] malne
T‘ég 233 %g';? g Kolel CiEd
GaE8E|Gatas bitych
Warszawa . 0,304 0,721 0.41 0.50
Lédz . 0,240 0.703 0.32 0,49
Kielce 0,187 0,486 0,25 0,34
Lublin 0,345 0,497 0.47 0.35
Biatystok . 0565 | 1002 | 077 0,70
Wilno . . 0,533 0.230 0.72 0.16
Nowogrodek . 0,526 0,417 0,71 0,29
Polesie . . 0,534 0.395 0.72 0,72
Wolyn 0364 | 0,93 | 049 0.20
Poznan . 0.734 1,421 1,00 1.00
Pomorze . . 0,884 2,116 1.20 1,48
Slask 0,123 | 0,180 0.17 0.12
Krakéw . 0383 | 1470 | o052 | 1.03
Lwéw 0,273 0,950 0.37 0,67
Stanistawow . 0,283 1.343 0.38 0,94
Tarnopol 0,325 1,101 0,44 077
Tabl. 4.
Nalezy zbudowaé
Wojewédztwo ] T UWAGI
zelazaych | bitych
Warszawa .- ., 2.400 3.960
Lodz . 1.940 2,185
Kielce 3.150 5.290
Lublin 1.720 2.505
Biatystok 420 1.080
Wil noe LR 390 2.280
Nowogrédek . . 325 1.765
Polesie . . . . 400 2.150
Wolyn 1.150 3.560
Pozn ot - —
Pomorze . . . = =
Slask? des =Bt 2! T = Wpiewédztwo Sla}-
Krakéw . 1000 | — f}l‘;fat{‘“:w:”’{“ﬁi‘
Lwéw 2450 | 2405 |daje siq igﬁit;fﬁ'
Stanislawéw . 1,245 220 norm,
Tarnopol 1.000 805
Razem . 17.590 29.805

Po uptywie okresu 50-cioletniego, mieliby$my
w takim razie okoto 3500C km kolei i okoto 74000



km drég bitych, przy ludnosci wynoszacej
okolo 64 miljonow. Wyniostoby to, jezeli chodzi
o koleje, na 10000 mieszkaricow — 5,47 km i na
100 km® powierzchni kraju 9,01 km, podczas gdy
odpowiednie liczby w Niemczech stanowig obecnie
8,25 km na 10 tys. mieszkaricow i 11,26 km na
100 km? obszaru panistwa. Liczby wigc otrzymane
dla Polski uwazaé nalezy raczej za zbyt skrom-
ne, a w zadnym razie nie za przesadzone.

Wykonanie wymienionej budowy, nie powinno,
w normalnych warunkach, przekraczaé mozliwosci
budzetowych Radstwa Polskiego. Dotacja od 160
do 220 miljonéw rocznie na roboty drogowe bylaby
prawdopodobnie wystarczajgca. Chodzi jednak
o to, Zeby nie budowano linji kolejowych i drég, na
razie niepotrzebnych, Zzeby wiec plan i kolejnosé¢
budowy byly najszczegétowiej i wszechstronnie
opracowane.

Projekt rozwoju sieci kolejowej byt wielokrot-
nie omawiany, przy wspétudziale przedstawicieli
instytucji spolecznych, i czynnikéw miarodajnych.
Ostatnio przyjety na najblizsze lata i czesciowo
wykonywany program obejmuje ok. 4665 km. linij.

Z tego okolo 150 km jest obecnie w budowie.
Dla oo 900 km zostaly wykonane studja wstepne
w terenie, a dla oo 2600 km studja mapowe. Po-
zostale oo 1060 km jeszcze nie byly badane.

Zaznaczy¢ jednak nalezy, ze program rozwoju
sieci kolejowej zostal opracowany bez skoordyno-
wania z projektowang siecia drég bitych., Musi
wiec obecnie nastapi¢ dostosowanie wzajemne obu
sieci, co pociagnaé powinno za sobg pewne zmiany
w ich ukladzie.

Czeka wiec jeszcze zesp6l techniczny ogrom
pracy projektodawczej, przytem pracy, ktorej od-
ktadaé nie mozna na czasy pozniejsze, wszelkie
bowiem opéznienia w projektach pociggaja za sobg
wydatki nieprodukcyjne.

Zastanawiajac sie nad kolejnoscig zaspakaja-
nia potrzeb komunikacyjnych poszczegolnych wo-
jewodztw i biorac wylacznie pod uwage stosunki
gospodarcze, wydaje si¢ wskazane, na podstawie
powyzej przytoczonych cyfrowych danych przyjgé
kolejnosé¢ nastepujaca:

Tabl. 5. Budowa kolei zelaznych.
3
(=]
= Nazwa wojewddztwa
G
o

—

Kielce fo6dz Lwéw |Stanistawéw

I1 | Warszawa | Tarnopol | Lublin Krakow Wolyn

III | Bialystok | Wilno [Nowogré-| Polesie

dek

Niewymienione w tablicach 5 i 6 wojewodz-
twa nie potrzebuja, w okresie najblizszych lat
pieédziesieciu, ani zwigkszenia ilosci kolei ze-
laznych, ani drég bitych, jezeli oczywiscie nie
beda tego wymagaé wzgledy specjalne albo tez
potrzeby tranzytu i ogélnego uktadu i powigzania
sieci z odno§nemi osrodkami.

Pozostaje jeszcze do wyjasnienia, jakie ilosci
fadunkéw i oséb przewoza obecnie koleje, a jakie
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Tabl. 6. Budowa drég bitych.
O
8
.% Nazwa wojewoédztwa
o
N
I | Wilno Wolyn Polesie | Nowogrédek
II | Kielce Lublin Lodz Warszawa
III | Bialystok | Lwéw Tarnopol | Stanistawéw

drogi bite, oraz jakie moga byé przewidywane na
przyszlosé. Ilo§¢ przecietna rocznych przewozéw
kolejowych, poczynajac od r. 1926-go, okresli¢ mo-
zemy na podstawie rocznikéw statystycznych ko-
lejowych. Liczba ta dla kolei normalnych i wasko-
torowych razem waha si¢ okolo 72—73 miljonéw
tonn, nie liczac tranzytu. Srednia ilo§é wydanych
biletéw pasazerskich wynosi okoto 110 miljonéw
rocznie,

Dla okreslenia ilosci przejazdéw ludnosci po
drogach bitych, nie mamy i nie mozemy mie¢ zad-
nych danych. Co do ilosci przewozonych tadun-
kéw wyciagna¢é mozemy, natomiast, pewne wnioski
z ogoblnej ilosci fadunkéw, podlegajacej przewozo-
wi w Polsce, po odtraceniu tranzytu. Suma tych la-
dunkéw wynosi 105—110 miljonéw tonn, i obej-
muje cyfre dowozéw do kolei i przewozéw rozma-
itemi drogami. Z zestawienia przewozow kolejo-
wych z ogélnemi przewozami w Parstwie, wynika,
ze na przewozy wylacznie drogami bitemi pozo-
staje rocznie od 30 do 40 miljondéw tonn. Dazeniem
naszem powinno byé mozliwe zredukowanie tej
iloci i zamienienie przewozéw na dowozy do ko-
lei. Da sig to osiggnaé przez gietkie dostosowywa-
nie taryfy kolejowej do warunkéw lokalnych,
uproszczenie manipulacji zdawczych i odbiorczych
na stacjach i racjonalne zaprojektowanie drég do-
jazdowych do stacji kolejowych.

Stawiajac horoskopy na przyszlos¢, opieraé sie
mozemy na stosunkach obecnych, nie wdajac sig
w przewidywania problematycznych zmian na lep-
sze. Przew6z ladunkéw na glowe ludnosci w Pol-
sce wynosi obecnie oo 3,4 tonny. Przyjmujac, ze
ilo§¢ ta pozostanie niezmieniona, chociaz wynosi
ona w Niemczech oo 7 tonn na glowe, bedziemy
mieli za lat 50, przy ludnosci wynoszacej oo 64
miljonéw, okolo 218 miljonéw tonn ladunkéw do
przewiezienia, Liczac, ze racjonalna polityka ko-
munikacyjna doprowadzi do tego czasu do takich
rezultatow, ze tylko nieznaczny procent fadunkéw
wymykaé sie bedzie kolejom, przyjmujac wiec, ze
koleje beda mialy, za lat 50, w przyblizeniu oo 200
miljonéw tonn do przewiezienia i obliczajac, Ze
$redni przebieg 1 tonny wynosi 285 km, jak to wy-
kazuje statystyka przewozéw kolejowych w Pol-
sce, otrzymamy okoto 57.000.000.000 tonno-kilo-
metréw przewozéw. Przyjmujac sredni zysk z ton-
no-kilometra 2,5 grosza, na podstawie danych Dy-
rekcji Warszawskiej, ktérej $rednie przewozy od-
powiadaja normie przyjetej powyzej, mie¢ bedzie-
my 1.425.000.000 zf dochodu z kolei. Poniewaz
wydatki na budowe sieci drég zelaznych i drég
bitych, wyniostyby mniej wiecej w ciagu lat 50-ciu
okolo 10 miljardéw ziotych, otrzymaliby$my, na:
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wet przy 10° oprocentowaniu kapitatu budowla-
nego, o 425 miljonéw czystego zysku. Gdyby prze-
widywania, co do zwiekszenia ilo$ci przewozow
kolejowych sie nie ziscily, i gdyby stosunki pozo-
staty takie same, jak sg obecnie, to znaczy, ze tyl-
ko 2/3 ogélnych przewozéow Panstwa przypadloby
i nadal kolejom, mieliby§émy za lat 50 okolo 150
miljonéw tonn do przewiezienia kolejami. Datoby

Inz. Wieniczystaw Buczynski.

to 42.750.000.000 tonno-kilometréw i przypuszczal-
nie okolo 1.068.750.000 2zt dochodu. Widzimy
wiec, ze i w tym przypadku powinny koleje przy
wspélczynniku eksploatacyjnym takim, jaki ma
obecnie Dyrekcja Warszawska, oprocentowaé na-
lezycie kapital wlozony w budowe nietylko ich
samych, ale tez drég bitych dojazdowych, oraz da¢
procz tego jeszcze zysk czysty.

657.47:625.28

Obliczenie wlasnych kosztow trakcyjnych dla
niekiérych seryi pCII'OWOZéW ]

Podane nizej obliczenie odnosi sie do niekté-
rych seryj parowozéw Dyrekcji Kolei Panstwo-
wych w Katowicach.

. Koszty wlasne traktyjne poszczegolnych seryj
parowozow dzielimy na nastepujace pozycje:

1) Paliwo, material i tadowanie.

2) Smar do parowozéw.

3) Czyszczenie, o§wietlenie, mycie parowozu, oraz obstu-
ga obrotnic i przesuwnic na kanale.

4) Koszty wody do parowozéw.

5) Naprawa parowozéw gtéwna,

6) " " $rednia.

7) oF - przypadkowa i biezaca.

8) Utrzymanie druzyny parowozowe;j.

9) Godzinowo-kilometrowe.

10) Premja weglowa.

11) Amortyzacja i wymiana parowozéw.

12) Smar do wagoné6w.

13) Czyszczenie i o§wietlenie wagonéw.

14) Naprawa gtéwna wagonbéw towarowych,

15) ” érednia " osobowych.
16) @ rewizja . "
17) " bieiqca " "

18) Amortyzacja i wymiana wagonéw.

19) Koszty administraciji i nadzoru:
Oddzialéw Mechanicznych, Parowozowni, Warszta-
tow i Wydzialu Mechanicznego Dyrekecii,

Obliczenie kosztéw kazdej serji w niektérych
przypadkach wykonywamy na podstawie danych
statystyki i biura rachunkowego — natomiast in-
ne bedziemy musieli sami obliczaé, gdyz tak sta-
tystyka jak i rachunkowo$é prowadza te pozycje
sumarycznie dla wszystkich seryj, nie za§ odziel-
nie dla kazdej serji parowozéw; wobec tego wpierw
ustalamy na podstawie danych statystyki i rachun-
kowosci oddzielnie dla kazdej serji, dla danego
okresu czasu, np. 6-ciu miesiecy, przecietnie za
1 miesiac i oddzielnie na 1000 par-km, 1000 br-t-
km, 1000 poc-km, nastepujace dane.

1) Ilo§é parowozo-kilometrow.

2) . brufto-tonno-kilometréw.

3) . pociago-kilometréw.

4) Rozchéd wegla (catkowity, f. j. razem na parowéz
i wagony).

5) Rozchéd smaru na ‘parowozy.

6) Przecietny koszt | naprawy $éredniej oddzielnie dla
kazdej serji.

7) Przecigtne obcigzenie kazdej serji w tonnach.

8) Przecietne ilosci parowoz6w czynnych kazdej seriji.

9) Przecietny przebieg miedzy 2-ma naprawami $red-
niemi oddzielnie dla kazdej serii,

10) To samo dla naprawy gléwnej.

Nastepnie wypisujemy z danych statystyki i ra-
chunkowosci sumarycznie dla wszystkich seryj
przecietne dane za 1 miesiac danego okresu, lecz,
o ile to bedzie mozliwe, oddzielnie na 1000 par-km
1000 br--t-km i 1000 poc-km, mianowicie:

11) Koszt naprawy biezacej i przypadkowej parowozéw.
12) s godzinowo-kilometrowego.
13) Koszt premji weglowej.

14) , czyszczenia. o$wietlenia i mycia parowozéw.
15) , smaréw do parowozbéw i wagonéw.

16) , czysiczenia wagonéw osobowych.

17) o m i towarowych,

18) o« o$wietlenia wagonéw.

19) , podawania wegla na parowozy.

200 , naprawy $redniej wagonéw osobowych.
2.1 ) R - rewizji i I
22)15 " biezacej 4, =

23)0 W, i gtéownej =l 7

24) f & ) towarowych,
25) F | rewizji o 4

26) 7 biezacej "

27) Rozchod smaréw w kg na 1000 par-km i 1000 br-tn-km.
28) Przecietny koszt wegla i - x
29) Cigzar parowoz6é6w w tonnach.

Wszystkie dane, wymienione w punktach 1—29,
dadza sie ustali¢ ze statystyki i rachunkowosci,
przyczem dane p. 1—10 i 29 oddzielnie dla kazdej
serji, a niektére z nich oddzielnie na 1000 par-km,
1000 br-t-km, 1000 poc.-km dane zas pod p. 11—
20, tylko sumarycznie dla wszystkich seryj, lecz
niektére z nich oddzielnie na 1000 par.-km, 1000
br-t-km i 1000 poc-km. Précz tego réwniez ze
statystyki i rachunkowosci bierzemy ]eszcze na-
stepujace dane:

30) Cene 1 tonny wegla.
-31) Przecigtna cene smaru do parowozéw.
32) o & T « wagonow.
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33) Przecietna ilo§é osiokilometréw za 1 miesiac danego 39) Cene 1 parowozu kazdej serji oddzielnie,

okresu czasu dla wagon6w osobowych. 40) Koszt 1 m?® wody. lacznie z utrzymaniem stacji
34) To samo dla wagonéw towarowych. wodnych.
35) Ilo§¢é wagonéw osobowych. 41) Pobory maszynistéw i pomocnikéw, liczac szczebel
36) 5 towarowych. #b” i 2-je dzieci. oddzielnie dla grup XII, XI, X,
37) Przecigtng cene 1 wagonu osobowego. IX, VIIL
38) o o o towarowego. 42) Koszty administracji na 1000 par -kmi 100 br.-tn.-km

Dane ze stalystyki i rachunkowosci za czas 1.VIL.32 r. — 31.XI11.1932 r. Tabl. 1
o = y Rozchéd Rozchéd T el | S e
L o 1 © I ¥ ] a. a. o'U
Wiek 25| =2 g Brutto- & g wegs IR R E E i B % ‘§‘§
el |55 g B8 (e | m | m | ne |SEE/3E[5; a2 [ A2}
i serja £3 g, N onno- 9.2 | 1000 | 1000 |l 1000 | 1000 | S o] 22| SBE| 81 Bk
Tal S2 © Sl N o br-tn. brin. | Nz &l 2g| NG| NS .| &
b R ex | S tometr. | ai5 |pr-km| g, |prkm| ky |k E|3S [ ES| AEW| D3 |
N
I A E s t t kg kg kg zt | m?| km km tn i
| 1
0k22. 5 lat 4,5 | 41.400| 41.170]| 11.672.000 283 | 13,55 | 48,021/ 29,58 | 0.104 | 10.316 | 100 | 60.000 | 240.000 | 130
Okl., 15, 18 93.800| 89.800| 16.555,000 184 | 1398 | 79.24| 28,00 | 0.160 | 10.316 | 110 [ 53.030 | 255.600 | 125

Okl27, 4 , | 205 |112.720]109.460 | 21,915,000 | 200 | 13.81 | 70.98| 30,92 0.160 | 8.216 | 110 | 43.340 | 240.000 82
Okl1, 27 , | 33,3 |130.860|115.640( 12.633,000 | 109 | 12,70 | 131,54| 26,09 | 0.270 | 8 035|100 | 36.020 | 175.800 63
Tpl, 26, | 305 | 74080| 19.200 8.868.000 | 462 | 19.66 | 164,06 25,98 | 0.220 | 8.830140 [ 42.713 | 141.650 | 88,8

Tp4. 16 , 24 54.660| 39.020 | 28.473.000 730 | 27,27 | 52.36|| 35.19 | 0068 | 10.680 | 180 | 35.090 | 129.000 | 112,1
fr2 1 EORS 45 |124.490|1(6.190 | 107,022.000 | 1.008 | 30.94 | 35,10 33,69 | 0.039 | 9.629 {200 | 35.650 | 149.670 | 134
Ty23, 4, 15 80.340| 77.100| 90.561.000 |1.175 | 22.44 19,90 35.20 | 0.031 | 7.468 1160137 320|200.000{ 149 .
P
Tkwi, 19 23 47.730| 10.290 6.360.000 618 | 23.36 | 175,12((29,25 | 0219 | 10.129| 170 | 54.450 | 137.320 | 80.8 I
Tkpi1. 20 10 25.420 3.160 1.061.000 336 | 18.12 | 435,60 26,40 | 0.634 | 8.398| 140 |42.870| 139.090 | 60.8 |
Tki3, 24 ., 20 43,760 | 18.440 1 742.000 94] 16.51 | 415,48 23,24 | 0.584 | 7.901 ] 12059.170|122.230| 60,3 ':
|
Koszly naprawy oraz inne koszly irakcyjne, przecieine. Tabl. 2. l‘
Parowozéw Wagonbw osobowych Wagonbé6w towarowych ‘I
éredniej | biezgcej $redniej I rewizji | biezacej glownej rewizji biezacej ll;
o o g o o & o o § o o 8 o o § (= o 8 o o 8 o = {
TR ErE T E S M PR E EPRE EPRE S PR S I S
citiafl S0 | gp e Vi TR | MRS N‘E,,- W g otz | @8] @l v S m':,.,_- - m‘:*; - N-E:,.,,. !
AAaNlALON| AN 828N gan  dan|laanN| doN|] 8 AR 80N faN| feaNfdAN|gdAON|] AAN| 82N
e R g S 'me ezl vzl S ligaiEl
a « o O = 0 =] Ne) 00 3 00 5 fewiie} « (<] 0 2
§ | &g | 85 | 2582 | BE | 555|B8s| 28 [ 5ed| 82 | 5=
B | e RE| EE | 25| AR | Rvs| ERE| 2R (2RE| 85| 5%
O A [ Oa | OCa | =a| v |[O3d8|luzs| Oz |Aazal 25 | ¥3
w Z AL o IS R v I R h .
na 1000 par-km . . | 121.— | 30— | 17.— 442 11.44 2,65 39— 8.— | 16.— 35.4 10 5.44
na 1000 br-tn-km . 0.33 0.08 0.05 0.012 003 0.0.7 0.11 0.02 0.05 0.10 0.025 1.55
1. Cena 1 t wegla 28.94 zl. Utrzymanie druzyny, pobory i dodatek mieszkaniowy:
2, » 1 kg smaru do parow. 0,36 zl : - L= |
3, o . . wagonéw 037 zl, Pobory gr. XII b 2 dzieci — 270 zi i
R L T Wb Ay .32 zt) n o XIb,., —291, |
5. Przecielny koszt 1 naprawy gléwnej wszystkich seryj D 4 Xb, . =322, |
* o ] X b Bt s — 363
40.000 zi.
6. Przecietna ilo§¢ osio-km. osobow. 8.450,920 2 o VIIL W = 4200
b towar. 23.962.630 : i :
' L ik P t loéé jednostek h . gl
8. Ogélna 1losé wagonéw osobowych w D. O. K. P, 832. e el b TG D L R 1
9. 0 8, 5 towarow. w D. O. K. P. 20.000. Il kat. OKi 1, Tp 1, TKp 1. TKi 3 — 140
10. Cena 1 wagonu osobowego przecietna 50.000 zi. I , Ok 22 Ok 1, OKI 27, Tr 21, Tp 4, Tkw 1 — 160
11, T o towarow. ,, 7.000 v ., Ty 23 — 195,
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Nastepnie nalezy jeszcze znalezé sume' paro-
wozo-kilometréw, br-t-km i poc-km dla wszyst-
kich seryj parowozow za 1 miesiac.

Wszystkie dane pod punktami 1—42 sa poda-
ne na tabl . nr. 1 i nr, 2. Majac ustalone te dane,
mozemy rozpoczaé obliczenie wlasciwych kosztow
trakcji pozycji 1—19, ktére byly wymienione na
samym poczatku,

Pozycja 1-sza. Paliwo z naladowaniem. (Tabl.
3 i 4). Wpierw obliczymy koszt materjalu. Majac
rozchéd wegla dla kazdej serji oddzielnie na 1000
par-km, 1000 br.-t-km i 1000 poc.-km i cene 1 ton-
ny wegla z latwoscia ustalamy koszty dla kazdej
serjli.

" Np. dla parowozu serji Ok 22 na 1000
par.-km mamy 13.56 X 28.9 = 390 zi. Do kosztu
wegla, jako materjalu, nalezy jeszcze dadaé koszt
naladunku. Podtug rachunkowosci mamy sumarycz-
nie ten koszt dla wszystkich serji na 1000 par-km—
35.4 zl. Koszt ten zmienimy proporcjonalnie do
ciezaru parowozu, lub rozchodu wegla dla' danej
serji.

W tym celu wykonaé musimy co nastepuje.
Mnozymy 35.4 zt przez ilosé¢ serji 11, i otrzyma-
ny iloczyn dzielimy proporcjonalnie do rozchodu
wegla danej serji. Mianowicie:

354 - 11 - 13.56
18.28 . 11

= 30 zL

Przyczem 18.25 kg jest to przecietny rozchéd
wegla dla wszystkich serji na 1000 par.-km, czyli
koszt paliwa wraz z naladowaniem na 1000 par.-
km dla parowozu Ok 22 wynosi 395 + 30 =
= 425 zI. Analogicznie obliczamy koszty paliwa
z ladowaniem na 1000 br-t-km, otrzymamy 1,50 zI.
Mozna to samo otrzymaé, wychodzac z kosztu na
1000 par.-km i stosunku, jaki istnieje miedzy ilo-

Scia tysiecy par-km, a iloscia tysiecy brutto-tonno-

kilometréw, mianowicie:
425 - 414
11671

Sposéb ten jest prostszy, Za§ na 1000 poc-km
mamy:

==a1i52t 71

425 - 414 30k
41.1
Po otrzymaniu w taki sposéb kosztéw paliwa z na-
tadowaniem na 1000 par.-km dla kazdej serji, na-
lezy jeszcze otrzymany wynik sprawdzié, biorac
za podstawe ogélny wydatek na paliwo i nalado-
wanie z rachunkowosci, Wykonujemy to w naste-
pujacy sposéb: mnozymy otrzymane koszty kazdej
serji, przypadajace na 1000 par.-km, przez ilosé
tysiecy parowozo-kilometréw danej serji i otrzy-
mane iloczyny sumujemy, w taki sposéb otrzyma-
my nasz calkowity obliczeniowy koszt paliwa za
jeden miesiac danego okresu dla wszystkich seryj.
Otrzymana sume nastepnie dzielimy przez ilosé
tysiecy wszystkich parowozokilometréw. Faktycz-
ny za$ przecietny koszt wegla na 1000 par.-km
podlug tablicy 2 wynosi razem z podawaniem
na parowozy 544 + 35 zlotych = 579. Poréw-
nujac przecigtny obliczeniowy koszt wegla na
1000 par-km =z przecietnym faktycznym, znaj-
- dziemy przecietna poprawke (réznice). Aby wpro-
wadzi¢ te poprawke do kosztéw wegla na 1000

par.-km dla kazdej serji, dzielimy proporcjonalnie -
do kosztow na 1004 par.-km otrzymanych po-
przednio i podanych w tablicy 3. W naszym
przykladzie przecietny koszt obliczeniowy bedzie
494,589 zt : 825 = 600 zt., gdzie 494.569 zt jest su-
ma kosztéw paliwa z natadowaniem wszystkich 11
seryj za dany okres czasu (1 miesiac), zas$ 825 ty-
siecy jest catkowity przecietny przebieg za 1 mie-
sigc lacznie dla wszystkich seryj (patrz tabl. 3).

Przecietna poprawka wynosi (tab. 1). 600 zt —
— 579 z1. = 21 zl. Poniewaz przy pierwotnem
obliczeniu suma kosztéw paliwa z nafadowaniem
dla wszystkich seryj parowozéw razem wynosi-
ta 6566 zl, koszt zas 1000 par-km serji Ok 22
byl (tabl. 3) 436 zl, wiec wartosé poprawki
obliczymy w nastepujacy sposéb:

21 - 11 - 438
6566

= 16 zl.

Ostatecznie koszt paliwa z naladowaniem po
wprowadzeniu poprawki dla serji Ok 22 bedzie:
438 — 16 = 422 zl, co jest zblizone do doklad-
niejszego obliczenia na tabl. 4. W naszym przy-
padku poprawke nalezalo odejmowaé, gdyz prze-
cietny obliczeniowy koszt paliwa z naladowaniem
na 1000 par.-km wypadl wickszy, niz prze-
cietny faktyczny koszt (579 zl). Wskazana meto-
de nalezy zastosowaé i przy wszystkich nastep-
nych pozycjach, przyjmujac za podstawe faktycz-
ny ogélny koszt danej pozycji, lub przecietny
faktyczny koszt na 1000 par.-km i catko-
wity lub przecietny na 1000 par.-km koszt obli-
czeniowy. Koszty obliczeniowe bez uwzglednienia
poprawek w pierwotnej redakcji sa podane na
tabl. 3, koszty zas po wprowadzeniu poprawek
wskazana metoda sa podane na tabl. 4, przyczem
jak widzimy w niektoérych pozycjach poprawki sa
znaczne, szczeg6lnie dla wagonow, poniewaz roz-
chéd i koszty na wagony sa trudne do scistego uje-
cia. Przecigtne faktyczne koszty na 1000 par.-km
i 1000 br-t-km sa podane w tabl. 2, catkowite zas§’
koszty obliczeniowe za dany okres czasu, obliczo-
ne na podstawie tabl. 3, sa wskazane na tabl. 5.
Ostatecznie miarodajna dla nas jest tabl. 4.

Pozycja 2-ga. Smar do parowozéw (tabl. 3 i 4).

Analogicznie jak w pozycji 1-ej, majac rozchéd

" smaru na 1000 par.-km i cene 1 kg smaru, ustala-

my koszt smaréw: 29.58 X 0.36 = 10.60 zl. Zas
na 1000 br.-t-km

10.6 - 414

= 0.03 zl, gdzie 0.36 21
11671

li{est cena 1 kg smaru. Poprawka w tym przypad-
u = 0.

Pozycja 3-cia. Czyszczenie, os$wietlenie i my-
cie parowozéw (tabl. 3 i 4).

Pozycja ta w rachunkowosci jest podana su-
marycznie dla wszystkich seryj parowozéw w od-
niesieniu do 1000 par-km i 1000 br-t-km ciezaru.
Obliczymy je oddzielnie dla kazdej serji propor-
cjonalnie do cigzaru parowozu (tabl. 1),

Np. na 1000 par.-km mamy (tab. 2) 17.1 +
+ 4.42 -- 11,44 = 33 zi, 33 X 11 = 363.

Otrzymana kwote dzielimy przez sume cieza-
row wszystkich seryj parowozéw D. O. K. P.'i mno-
zymy przez ciezar danej serji.

Odnosny koszt na 1000 poc.-km wyniesie 42.50 zt.
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Koszty trakcji parowozéw D. O. K, P. Katowice za okres czasu 1.VII.32 r.— 31.XIL.32 r. Tabl. 4.
1 2 i 3 4 5 af. m.| 7 8 9 10 11 12 13 lnA\ 15 16 17 18 19 20 21
o i e o > 3 ; z « >
g Q o i - N Al ] S : B 5 « 2z : < .2 " s =
S o g =3 g « ot ] [AsBEs [ o b g =0 = = e
Fa il Sag S O I 1t T it Rl e B | R IR R B R B e
gl g e % & %3 e el SEp(| || 3 23 R 3 3 3 S8 e a
[oite o a. « 0O 0 d S 2 2 2 < m e @ S (J B @ Bl
a8 =) sl o 2 S8 S N S a3 & & ° 905 ] s S S 3z a3 8« 1) o
~ 83 sl leem i s sl | R T Pl | RS R L R coaligga | 2V EEe S e B8 ISR e
B = =5 9 13 N =
S88 | C | 28| 55| EB| o | B2 | BB |BE| Ew (82| % | Es| B | EE|5ig| 3| &8 Es| iR :
noE i | SECREE M e MR = Z g iR | o [ 2R L el [ B |ne | S8 |z28]| = PR e -
Ok 22 . pr-km | 42500 10.60 42.00 34.00f 16500 132.00 51,00 180.00 97.00| 21.00| 610.00 1.40| 75.00 44,00| 110.00 39.00 415.00 27.00 | 2.479.00
pc-km | 430.00 10.70 42.50 34.50| 167.00| 137.00 51.50| 183.00 98.00] 21.20| 615.00 1.45] 76.00 44,50 112.00 39.50 418.00 27.30| 2.509.00
285t . b-t-km 1.52 0.03 0.16 0.13 0.58 0.47 0.18 0.65 0.34 0.07 2.16] 0.005 0.27 0.16 0.39 0.14 1.40 0.09 8.82
Ok 1. . pr-km | 436 00 10.10 40.00 35.00| 160.00} 178.00| 132.00| 300.00 97.00| 21.60| 610.00 1.40| 75.00 44.00| 110.00 39.00 415.00 31.00| 2.735.10
pe-km | 455.42 10.5 41.60 36.40| 166.40| 185.12| 137.28| 312.00| 100.88]| 22.46| 634.40 140| 78.00 45.75| 114.40 40,56 431 60 32.24 | 2.846.47
185t . b-t-km 2.48 0.04 0.23 020 0.91 1.01 0.75 1,71 0.55 0.12 3.48| 0.008 0.42 0.25 0.63 0.22 2.36 0.18 15.55
OKl 27. pr-km | 417.00 11.20 26.00 35.00| 160.00| 120 00 51.00| 400.00 97.00| 21.50] 610.00 1.40] 75.00 44.00| 110.00 39.00 415.00| 30.00| 2.663.10
pe-km | 429.50 11 53 26,78 36.05| 164.80| 123.60 52.53| 412.00 99.91| 22.14| 628.30 1.44| 77.25 45.321 113.30| 40.17 427.45 30.90 | 2.742.97
200t . b-t-km 2.15 0.06 0.13 0.18 0.82 0.62 0.26 2.06 0.50 0.11 3.14 0.01 0.39 0.23 0.57 0.20 2,14 0.15 13.72
OKi1 . pr-km | 376.00 9.30 20.00 34.00| 190.00| 169.00 91.00| 360.00 97.00| 19.50| 61000 1.40| 75.00 44.00| 110.00 39.00 415,00 30.00| 2.690.20
pc-km | 421.12 10.50 22.60 38.40| 214.70| 19100| 102.83| 406.80| 109.61| 22.03| 689.30 1.58| 84.75 49.721 124.30 44.07 457.65 33.90] 3.024.86
110°¢ " . b-t-km 3.91 0.10 021 0.35 1.98 1,76 0.95 3.74 1.00 0.20 6.34 0.01 0.78 0.46 1.41 0.41 431 0.31 27.96
[p GETERS pr-km | 587.00 9.30 30.00 45.00) 240.00| 178.00| 132.00] 540.00| 145.00| 30.30| 540.00 4.001 13.00| 175.00| 160.00| 185.00| 1.620.00 51.00| 4.684.60
pc-km |2.260.00 33.80| 11550 173.25| 924.00| 685.30}f 508.20|2.079.00 | 558.25| 116.65(2.079.00] 15.40| 50.05| 673.75| 616.00| 712.25| 6.237.00| 196.35 |18.035.75
465 t . b-t-km 4.83 0.07 025 0.37 1.99 1.47 1.09 4.48 1.20 0.25 4.48 0.03 0.11 1.45 1.32 1.53 13,44 0.42 33.78
e =al o pr-km | 922.00 12.10 43.00 65.00 | 270.00| 196.00| 122.00| 470.00| 145.00] 48.00| 540.00 4.00| 13.,00f 175.00| 160.00| 185.00] 1.620.00 61.00 | 5051.00
pc-km [1.078.74 14.15 50.31 76.05| 31590 229.32| 142.74| 549.90| 169.65]| 56.16] 631.80 468| 15.21| 204.75| 187.20| 216.45 189.00 71.37| 5.009.78
1010 t . b-t-km 1.11 0.01 0.05 0.08 0.32 0.23 0.15 0.56 0.17 0.06 0.64| 0.004 0.02 0.21 0.19 022 1.94 0.07 6.03
Ty 23 . pr-km | 684 00 13.00 48.00 50.00| 240.00| 113.00 51.00| 260.00| 145.00| 34.00| 540.00 4.00| 13.00| 175.00| 160.00{ 185.00| 1.620 00 48.00 | 4.383.00
pc-km | 711.36 13.52 49.92 52.00| 294.60| 117.52 53.04| 270.40| 15080 35.36| 561.60 4.16 | 13.52| 182.00| 166.40| 192.40)] 1.684.80 49.92 | 4,558.82
117551 = b-t-km 0.61 0.01 0.04 0.04 0.22 0.17 005 0.23 0.13 0.03 0.49 0.01 0.01 0.16 0.14 0.16 1.46 0.04 4.00
“~
TKw 1. pr-km | 689.00 10.50 27.00 60.00| 290.00 ) 249.00 91.00| 600.00{ 125.00| 36.00| 540.00 4.00| 13.00| 175.00| 160.00]| 185.00| 1.620.00 60.00 | 4.934.50
pec-km |3.190 00 48.61| 125.001 277.80(1.372.70|1.152.87 | 421.93[2.778,00| 578.75| 166.68 |[2.500.20| 18.52] 60.19] 810.25| 740.80] 856.55| 7.500.60| 277.80 23.871.25
620 t . b-t-km 5.16 0.08 0.20 0.45 217 1.86 0.68 4.50 0.94 0.27 4.05 0.03 0.1 1.31 1.2 1.39 12.15 0.45 37.00
TKp 1 . pr-km | 549.00 9.60 23.00 45.00| 240.00| 21000 7100 500.00| 125.00{  27.(0| 540.00 4.00] 13.60| 175.00| 160.001 185.00| 1.620.00 50.00 | 4.546.60
pc-km [4.413.96 77.18 | 184.92| 361.80[2.929.60 [1.638.40 | 570.84 |4.020.00 }1.005.00 | 217.08 [4.341.60 ]| 32.16] 104.52 |1.407.00 |1.286 40 [1.487.40 |13.024.80 | 402.00 |36.550.80
340 t . b-t-km 13.17 0.23 0.2 1.08 5.76 5.04 1.70 12.00 3.00 0.64 12.96 0.09 0.29 4.20 3.84 4.44 38.88 1.20 105.29
TKi 3 . pr-km | 480.00 8.50 15.00 38.00| 280.00; 200.00 91.00] 600.00| 125.00; 25.50| 540.00 4,00| 13.00; 175.00| 16000| 185.00| 1.620.00 51.00| 4.611.00
pe-km |1.118 40 19.80 34.95 87.40| 652.40| 466.00| 212.03]1.39800| 291.25| 59.41 |1.258.20 9.32| 30.29| 407.75| 372.80| 431.05| 3.774.60| 118.83{10.742.48
950 b-t-km 12,00 0.21 0.37 0,95 7.00 5.00 2.27 15.00 3.12 0.64 13.50 0.1 0.32 4.37 4.00 4.62 40.50 1.27 111.64
Tp+d, pr-km | 805.00 12.70 36.00 60.00 | 300.00| 265.00| 12200]| 580.00| 145.00| 42.50| 540.00 400] 1300]| 175.00| 160.00| 185.00| 1.620.00 58.00] 5.123.20
pc-km |1.127.00 17.78 50.40 84.00| 420.00| 371.00} 175.80} 812.00| 203.00| 59.85 756.00 5.60] 18.20| 245.00| 224.00| 259.00| 2.268.00 81.20| 7.172.83
F30:H S b-t-km 1.53 0.02 0.07 0.11 0.57 0.50 0.23 1.10 0.27 0.08 1.02 0.01 0.02 0.33 0.30 0.35 3.07 0.11 9.69




Pozycja 4-ta. Woda (tabl. 3 i 4-ta).

Do obliczenia kosztéw wody dla poszczegol-
nych seryj parowozéw, nalezy ustali¢ rozchéd wo-
dy w m® na 1000 par-km, gdyz jak wiemy 1 m®
wody kosztuje 0.32 gr. Najprostszy sposéb obli-
czenia rozchodu jest pomnozenie przecietnego roz-
chodu wegla danej serji przez odparowalnosé
wegla, przyczem dla pewnosci obliczen dla od-
parowalnosci przyjmujemy gérna granice 7. Na-
przyklad, dla par. serji Ok 22 mamy:

13559 kg X 7 — 95000 kg pary = 95 m® Do-
dajemy do tgj liczby 10% na straty i pompe
Westinghouse'a i przyjmujemy 105 m®. Koszt tej
wody wynosi 105 X 0.32 = 34 zi. Mozna réwniez
obliczy¢ rozchod wody, biorac za podstawe prace
w KM i rozchéd pary na 1 KM/godz, jak to sie obli-
cza przy ustalaniu rozchodu wegla na 1000 par-km
i 1000 br.-t-km, lub metoda Inz. Felsza, wychodzac
réwniez z pracy oporéw w t-m i wydajnosci pra-
cy pary w t-m. Naprzyklad, jak mielismy przy
obliczaniu rozchodu wegla metoda Felsza, praca
oporow = 3000 t-m wydajnosé pracy ' pary
33.5 t-m, czyli zapotrzebowanie pary bedzie:

320&?: 95 kg-par-km = 95 m® pary. Zasadniczo

zaleca sie lepiej obliczaé rozchéd wody, biorac za

podstawe przecietny rozchéd wegla i odparowal-

nos¢ wegla 7 i do tego dodaé¢ 10% na inne straty
pary i wody. Koszt wody na 1000 br-t-km analo-
gicznie jak poprzednio:

M = 6,13 zl,
11671

Na 1000 poc.-km 34.50 zl.

Pozycja 5-ta. Naprawa gléwna parowozéw
(tabl. 3 i 4).

Koszt naprawy gltéwnej parowozéw oblicza sie,
biorac za podstawe przecietny przebieg miedzy
2-ma naprawami glownemi dla danej serji paro-
wozu i przecigtny koszt 1 naprawy glownej od-
nosnej serji. JezelibySmy nie mieli kosztu da-
nej serji, to mozna koszt ten wyliczyé z przeciet-
nego kosztu naprawy glownej wszystkich seryj,
co mamy w rocznych sprawozdaniach Ministerstwa
Komunikacji, zmieniajac go proporcjonalnie do cie-
zaru parowozuy, lub do ilosci przepisanych jedno-
stek naprawczych kazdej serji. Dyrekcja Kato-
wicka ma parowozy II, IIT i IV kategorji. Przyj-
mujemy przecigtne ilogci jednostek naprawczych
kazdej serji, kategorji II — 140 jedn., III — 160
jedn., IV — 195 jedn.; ze sprawozdania rocznego
wiemy, ze -koszt 1 naprawy gléwnej wynosit
40.000 zi. Czyli otrzymamy przecietny koszt dla
kazdej z kategorji, mianowicie:

II kateg. 40.000 - 3 - 140

= 34000 zl
: 140 4 160 + 195
{11 40.000 - 3 -
B O i O oot
495
[ 40.000 .+ 3 - 10 HIRe N s

495

a
Przecietny przebieg . migdzy 2-ma naprawami
gléwnemi podany na tabl. 2, przyczem dla paro-
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wozoéw serji Ok 22, OKl 27 i Ty 23 podany jest
przepisowy przebieg, t. j. 240.000, 240.000, 200.000
km. Zatem koszt 1000 par.-km naprawy glownej
wypadnie dla par. serji Ok 22 — 40.000 : 240 =
= 165 zl,

Zas na 1000 br-t-km bedzie

e IR —0,58 zl,

11,671

Na 1000 poc.-km bedzie 167 zl.

Pozycja 6-ta. Naprawa srednia parowozéw
(tabl. 3 i 4).

Analogicznie, jak i przy obliczaniu kosztéw na-
prawy glownej na 1000 par-km i 1000 br-t-km, po-
stepujemy i przy ustalaniu  kosztéw naprawy
$redniej, z ta réznica, ze przecietny koszt napra-
wy S$redniej mamy dla kazdej serji bezposrednio
w rachunkowosci.

Naprzyklad dla parowozu serji Ok 22:

Przecietny przebieg miedzy 2 naprawami $red-
niemi przyjmujemy (przepisowy) 60000 km. Koszt
za$ przecietny 1 naprawy przyjmujemy 9000 zi.

Koszt 1000 par.-km wyniesie 2000988 150 =zl

Po wprowadzeniu poprawki koszt ten zmniej-
szymy do 132 zl. Zas koszt 1000 br-t-km bedzie:
132+ 414

= 0,47 gr.
116,71 ¢

Dla parowozu serji Ok 1 mamy $cisle na pod-
stawie danych statystyki

__10?':3;15_ = 200 zl. Zas na 1000 br-t-km mamy
200 - 94 = 1,13 zi,
16.554

Po wprowadzeniu poprawki mamy, iz na 1000
par-km koszt wyniesie zt 178 i na 1000 br-t-km
1.01 zi.

Pozycja 7-ma. Naprawa bieiqca i przypadkowa
parowozéw (tabl. 3 i 4).

Koszt 1000 par-km naprawy przypadkowej
i biezacej nie jest w statystyce podany oddzielnie
dla kazdej serji, a tylko przecietny dla wszystkich
seryj, przyczem podlug statystyki koszt ten na
1000 par-km wynosil 94 zt. Koszt ten nalezy zmie-
ni¢ proporcjonalnie do ciezaru parowozu jako tez
wieku. Przyczem obliczenie tutaj jest wiecej zlo-
zone; wiec obliczamy koszt ten wpierw proporcjo-
nalnie do ciezaru parowozu i nastepnie zmieniamy
stosownie do wieku tego parowozu i pewnego do-
$wiadczenia, t. j. dla nowych parowozéw otrzyma-
ny koszt zmniejszamy, dla-starych za$§ zwieksza-
my. Mianowicie: 94 zt X 11 = 1050 21, gdzie 11
jest iloscia serji parowozéw. Nastepnie sumujemy
ciezar w t wszystkich seryj. Otrzymana kwote
1050 z1 dzielimy przez sume wszystkich ciezaréw
parowozéw i mnozymy przez ciezar odno$nego pa-
rowozu. Naprzyklad dla serji Ok 22 :

- 1050130

: =160 zl.
885.8



244

Dla serji Ok 1 otrzymamy 150 zi, dla serji Ok 22
100 z1, dla serji Ok 1 — 80 zI. Poniewaz stosunek
lIat tych seryj jest 6 :16:4 :27, wiec dalej poste-
pujemy tak: 160 + 150 + 100 + 80 = 490 zlL.
Suma lat wynosi 6 + 16 + 4 + 27 = 53, Mamy

490

—a9:5527]
853 3
i mnozymy te kwote przez 6, 16, 4, 27, otrzyma-
my 9.5.6 =55 zl, 95.16 = 750 zI, 9.5.4 = 48 zl.
9.5.27 = 250 zl. Ostatnia liczba ze wzgledu na
maly ciezar parowozu serji Ok 1 jest zbyt duza,
na podstawie danych z praktyki ostatecznie usta-
lamy nastepujace koszty: dla Ok 22 — 51 zi, dla
OKl1 27 —51 zi, dla Ok1 — 132 zt, 1 OKi 1 — 91 zi.
Koszty te sg podane w tabl. 4, juz z uwzglednie-
niem poprawek,

Na 1000 br-t-km koszt naprawy przypadkowej

i biezacej wyniesie dla parowozu serji okolo
WSS
11.671

Pozycja 8. Utrzymanie druiyny parowozowej
(tabl. 3 i 4).

Koszt utrzymania druzyny parowozowej obli-
czamy tak: W tabl. 2 mamy pobory maszynistow
i ich pomocnikéw, grupy VIIIb do XIIb z 2-ga
dzieémi. Naprzyklad, dla parowozu Ok 22 z obsa-
da podwéjna, przyjmujac grupe dla maszynistow
gr. VIII b, dla pomocnikéw ich XI b, bedziemy mie¢,
ze pobory dwéch druzyn parowozowych wynosza
(420 + 291) 2 = 1450 zlL. e

Nastepnie parowozy Ok 22 przy calkowi-
tym przebiegu w ciggu 6-ciu miesiecy 41400 par-
km w ciggu 1 miesigca zrobia przecietnie

i F 000 =t o par-km

450

Koszt za§ 1000 par-km wypadnie —16—9— 210 zl.

Poniewaz parowozy Ok 22 sg obsadzone row-
niez maszynistami w grupie IX b, wiec dla wiek-
szej dokladnosci przyjmujemy miesieczne pobo-

390.

ry maszynistow

360 |- 420
2

Réwniez pomocnicy maszynistow

M?_. — 260 zI.

Pobory druzyny przy podwéjnej obsadzie be-
da 2 (390 + 260) = 1300 zl. Koszt za§ 1000 par.-
km wypadnie:

1.300
6.9

bedzie

= 180 z!l, koszt 1000 br-t-km

180 - 71,4

= 0,65 zl.
11.671

Pozycja 9-ta. Godzinowo-kilometrowe tabl.
3i4) '

W rachunkowosci i statystyce mamy przecigtny
wydatek na godzinowo-kilometrowe na 1000 par-
km calkowitego przebiegu wszystkich parowozéw
(tabl. 2). Mianowicie koszt ten wynosi 121 zi. Wo-
bec tego, ze stawki Ministerstwa Komunikacji na
premje za kilometrowe w ruchu towarowym wy-
noszg za 10 km przebiegu dla druzyn {maszynista
i pomocnik) 83 gr, w ruchu za§ osobowym 50 gr,
natomiast godzinowe dla parowozéw osobowych
i towarowych jest jednakowe, tyko zalezy od ro-
dzaju pracy, t. j. czy mieli§my jazde z pociggiem,
czy manewry, czy rezerwe i pogotowie, wigc dzie-
limy ogélny wydatek na godzinowo-kilometrowe
proporcjonalnie do stawek na kilometrowe. Mia-
nowicie dla parowozéw osobowych i towarowych
proporcjonalnie do liczb 50 i 88, mamy

Ll A E 90 zt w ruchu osobowym,
138
L 1328 s = 153 zl! w ruchu towarowym;

Poniewaz parowozy manewrowe stosunkowo ma-
o maja parowozo-kilometréw w ruchu pociggo-
wym, wiec wydatek na godzinowo-kilometrowe
bedzie nieco mniejszy nizeli dla parowozéw oso-
bowych i towarowych, mianowicie, mamy:

121.3 = 363 zI
153 - 90 = 243 z1
363 — 243 = 120 zl.

120 zt bedzie wydatek na godzinowo-kilometrowe
dla parowozéw manewrowych. Wprowadzajac po-
prawke, postugujac si¢ metoda, wskazanag w po-
zycji 1-ej, ostatecznie ustalamy te koszty na 1000
par-km dla parowozéw osobowych 97 zl, dla pa-
rowozéw towarowych 145 zl, dla parowozéw ma-
newrowych 125 zi,

Pozycja 10-ta. Premja weglowa (tabl. 3 i 4).

Premja weglowa na 1000 par.-km przecigtnie
wynosi 30 zl (tabl. 2). Kwote te nalezy odpowied-
nio zmienié¢ w zaleznosci od faktycznego rozchodu
wegla na 1000 par-km dla parowozéw kazdej
serji.

Postepujemy tak:

Mnozymy 30 zt przez 11, t. j. ilo§¢ seryj, mamy
30.11 = 330 zl.

Nastepnie sume 330 zl dzielimy proporcjonal-
nie do faktycznego rozchodu wegla na 1000 par-
km kazdej serji, czyli mamy dla serji Ok 22:

330 © 13,56
212,36

=2 1471

gdzie liczba 212.36 t jest to suma rozchodow wegla
na 1000 par.-km wszystkich 11-tu serji, podlug
tabl. 1, za§ 13.56 t jest to rozchéd wegla na 1000
par-km serji Ok 22.

Zatem koszt premji weglowej na 1000 br-tn-km
otrzymamy analogicznie jak poprzednio:

21 - 41 - 4
11.672

= 0.07 zl.
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Pozycja 11-ta. Wymiana i amortyzacja paro-
wozéw (tabl. 3 i 4).

Koszt wymiany i amortyzacji parowozéw oso-
bowych i towarowych przyjmujemy na podstawie
danych inz. Dobrzyckiego (patrz nr. 12 ,,Inzyniera
Kolejowego™ z roku 1932-go str. 262, Artykul:
wKoszty wlasne pociagow osobowych”), Mianowicie
mamy na 1000 par-km dla parowozéw osobowych
(patrz dane na tabl. 4).

292 zi,
52054

Razem 612 zt.

Amortyzacja
Wymiana

Zas dla parowozéw towarowych:

Amortyzacja 230 zl.
Wymiana . 310 ,

Razem 540 ,

Na 1000 br-tn-km otrzymamy jak poprzednio:

610 - 41.4
11.672

=M 5871

Amortyzacje parowozéw obliczaja tez nieco
inaczej, nizeli to zrobit inz. Dobrzycki. Naprzyktad
dla parowozu serji Ok 1, obliczamy tak (patrz da-
ne na tabl, 3).

Cene parowozu przyjmujemy 250.000 zi. Opro-
centowanie roczne 3%, po 30 latach wyniesie
225.000 zl. Razem 250.00 + 225.000 = 475.000 zi.
Przecigtny przebieg roczny 1 parowozu osobowego
przyjmujemy 50000 km, po 30 latach przebieg be-
dzie 1500000 km. Za$ koszt 1000 par.-km wyniesie

475.000
1.560

=320 21!

Jezeliby§my przyjeli przecietny roczny prze-
bieg 50000 km, koszt amortyzacji na 1000 par-km
bylby:

475.000

1.800

= 260 zl.

Do otrzymanej kwoty zasadniczo nalezy dodaé
jeszcze koszt wymiany taboru przypadajacy na
1000 par.-km, wzigty z aneksu Ministerstwa Kom.
lub dane inz. Dobrzyckiego, mianowicie 260 -+
+ 320 = 580 zi. Na tabl. 3 sa podane koszty
amortyzacji bez kosztéow wymiany parowozéw,
obliczone tym ostatnim sposobem, za§ na tabl. 4
dane inz. Dobrzyckiego.

Pozycja 12. Smary do wagonéw. (tabl. 3 i 4).

Na tabl. 2 mamy przecietny koszt smaru do
wagonéw na 1000 par.-km 2.65 zl, Osiokilometréw
wagonow osobowych bylo 8450920, a osiokilome-
trow wagondéw towarowych 23962630, zatem fak-
tyczny koszt smaru wagonéw osobowych i towaro-
wych, przypadajacy na 1000 par.- km otrzymamy
tak:

Mnozymy 2.65 przez 2, t. j.

2.66.2 = 5.30 zl,
otrzymana kwote dzielimy proporcjonalnie do
osiokilometréw wagonow osobowych i
wych; mamy wiec:

towaro-

23962630
8450920

32413550

530 - 8.450.920
32.413.550

= 1.40 zl.

Dla wagonéw towarowych bedzie:

5.30 — 1.40 = 4.00 zI.

Na 1000 br-t-km mamy dla serji Ok 22:

1.40 - 414 003 71

11.672

Chcac otrzymaé wynik jeszcze dokladniejszy
mozna obliczyé nieco inaczej.

Catkowity przebieg wagon6w osobowych 435.000 par-km
N % # " 8.450.920 osio-km
towarowych 390.000 par-km
23.962.630 osio-km
Na 1000 par- km osob, przvpada osio-km osob 19.000
towar, n % tow. 61500

Dzielimy obecnie kwoty 5.30 zl. proporcjonalnie
do liczb 19500 i 61500 mamy:

5.30 . 19500

= 1,20 zl, zas§ dla wagonéw towaro-
51000

wych 5.30 — 1.20 zt = 4,10 zlL.

Wyniki otrzymali§my zblizone.

Pozycja 13. Czyszczenie i o$wietlenie
néw (tabl. 3 i 4).

Czyszczenie i o$wietlenie wagonéw mamy
w statystyce (tabl. 2) na 1000 par.-km i 1000 br.-
t-km calkowitego przebiegu za dany okres. Ponie-
waz chcemy mieé oddzielne pozycje dla wagonéw
towarowych i oddzielne dla wagonéw osobowych,
wigc nalezy obliczyé calkowity rozchod za dany
okres czasu na czyszczenie i o$wietlenie odnosnie
do wlasciwego przebiegu wagonow, tak wagonow
osobowych, jak i wagonéw towarowych. W tym ce-
lu mnozymy koszt 1000 par.-km wpierw wagonow
osobowych (39 zt + 16 z1 = 55 zi tabl. 2) przez
catkowity przebieg 625.000 par.-km. Mamy
825.55 = 51.000 zi. Ostatnia kwota stanowi cal-
kowity koszt o$wietlenia i czyszczenia wszystkich
wagonéw osobowych.

Poniewaz calkowity przebieg wagonéw osobo-
wych przyjelismy 435.000 par-km, wiec na 1000
par-km koszt ten wypadnie:

wago-

51.000 zl. °
435

=1 7871

Analogicznie mamy podlug tabl. 2 czyszczenie
wagonéw towarowych 3 zt na 1000 par- -km catko-
witego przebiegu, przyczem przy]mu1emy, Ze wa-
gonéw towarowych nie o$wietla sie wecale,
zatem calkowity koszt czyszczenia wagonéw to-
warowych wypadnie 825.8 = 6.500 z1. Poniewaz
przebieg wagonéw  towarowych przyjelismy
390,000 par-km, zatem koszt ten na 1000 par-km
bedzie 5500 z}: 390 = 17.5 z1.



Wprowadzajac poprawke metoda wskazana
w pozycji 1-szej, przy obliczaniu kosztéw paliwa
z naladunkiem, ostatecznie przyjmujemy: koszt
1000 par-km wagonéw osobowych bedzie 75 zi,
1000 par-km wagonow towar., — 13 zl.

Pozycja 14-ta i 15-ta. Naprawa gléswna wago-
néw osobowych (tabl. 3i4).

Analogicznie jak w pozycji 13-tej mamy dla
naprawy sredniej wagonéw osobowych 1900 zi.
Wydatek calkowity za$§ na 1000 par-km wagonow

1,900 zl.

osobowych bediie ———— =144 21,
435

Tak samo dla naprawy gléwnej wagonéw towa-
rowych 73.000 zI.

Na 1000 par-km wagonéw towarowych bedzie

73.000 2 oo
390

Wprowadzajac poprawke metoda wskazana
w pozycji 1-szej mamy dla parowozéw towaro-
wych 175 zl. :

Pozycja 16-ta. Rewizja wagondéw (tabl. 3 i 4).

Analogicznie jak w poprzednich pozycjach 13,
14 i 15 mamy dla wagonéw osobowych 56 zl X
X 825 = 46000 zt.

Na 1000 par-km wypadnie 46 000 zt.

=105 zl.
5

Dla wagonéw towarowych mamy:

80,828 = 66000 zi.

66000 zl.

Na 1000 par-km wypadnie — e =170 zl.

Pozycja 17-ta.
(tabl. 3 i 4).

Obliczamy jak poprzednio dla wagonéw oso-
bowych 20 zt. 825 = 17500 zt.

Naprawa bieiqca wagondéw

17.500 =zl
435

Zas dla wagonéw towarowych mamy 95 zi. X
X 825 = 74000 zi.

Na 1000 par-km otrzymamy:

74.000 zI.
390

Na 1000 par-km = 38 zlL

= 190 zt.

Po wprowadzeniu poprawek metoda podang
w poz. 1-ej otrzgmamy dane podane na tabl. 4.

Pozycja 18-ta. Amortyzacja i wymiana wago-
now (tabl. 3 i 4).

Koszty amortyzacji i wymiany wagonéw przyj-
mujemy na podstawie danych inz, Dobrzyckiego
(patrz poz. 11-ta, to samo dla parowozéw), Mia-
nowicie dla wagonéw osobowych mamy:

Amortyzacja 266 zL
Wymiana 150
Razem: 416 zl.

Za$ dla wagonéw towarowych mamy:

Amortyzacja 1.040 zl.
*Wymiana £80

Razem 1.620 zi.
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Dane te s3 podane w tabl. 4. Mamy obliczyé
amortyzacje wagonow nieco inaczej, 'postugujac
sie nastepujaca metoda. Przyjmujemy podlug
tabl. 2 ilos¢ wagonow osobowych 832.

Przecietny koszt 1 wagonu osobowego 50.00C zl.
Koszt wszystkich wagonéw osobowych wynosi
50.000 zt X 832 = 42.000.000 zt.

Oprocentowanie 3% rocznie wyniesie 1.250.000
zl, co wynosi po 30 latach 1.250.000 zt X 30 =
= 38.000.000 zl. Razem z oprocentowaniem su-
my 80.000.000 zl. Przebieg wagonéw osobowych ~
podlug pozycji 12-tej przyjmujemy 435.000 par.-
km i 8.450.000 osio-km. Na 1000 par-km wypadnie
osiokilometréw 19500. Przebieg (liczac amorty-
zacje wagonow 30 lat) po 30 latach 8.450.000 X
X 12 X 30 = 3.100.000.00C osio-kilometrow, od-
powiada to ilosciowo 1000 parowozo-km

3.100.000.000
19.500
Cena 100C par-km wypadnie
80.000.000 zt.
160.000

= 16.000 tysiecy par-km.

= 500 zl.

W tym przypadku koszt amortyzacji wypadl

‘prawie o 50% wiekszy, anizeli podilug inz. Do-

brzyckiego. Dodajac na wymiane taboru podtug
inz. Dobrzyckiego 150 zl, mieliby§my razem
500 + 150 = 650 zl na amortyzacje i wymiane
wagon6éw osobowych, Analogicznie obliczymy wy-
datki i dla wagonéw towarowych, mianowicie:
Ogolna ilos¢ wagonéw towarowych 20.000,
Przecietny koszt 1 wagonu towarowego 7.000 zi.
Koszt wszystkich wagonéw towarowych wyniesie:
7.000 zt X 20.000 = 140.000.000 zi.
Oprocentowanie 3% rocznie bedzie 4.200.000 zi.

-Po 30 latach amortyzacji wyniesie
4200000 .30 = 126.000.000 zI.
Przebieg wagon6w towarowych mielismy 390.000
par.-km oraz 23.962.630 osio-km, co stanowi na
1000 par.-km 61500 osio-km. Przebieg po 30 la-
tach wyniesie: 23.962.630 : 12 : 30 = 8.600.000.000
par,-km. :
Odpowiada to ilosciom 1000 par. km.

8.600.000.000
———————— = 140.000 tysiecy par. km.
61.500 2V

Wobec tego cena 1000 par.-km wypadnie

126.000.000 + 140.000.000 __ 266.000.000 __
140.000 140.000

= 1,900 z!.

Jak widzimy i obecnie koszt amortyzacji wa-
gonéw towarowych wypadl wiekszy anizeli podiug
danych inz. Dobrzyckiego; dodajac koszty wymia-
ny taboru (wagonéw towarowych) bedziemy mieli:
1.900 + 580 = 2480 zi. Na tabl. 3 mamy koszty
amortyzacji wagonoéw bez kosztéw wymiany, zas
na tabl. 4 mamy koszty amortyzacji 1 wymiany po-
dlug danych inz. Dobrzyckiego.

Pozycja 19-ta. Koszfy administracji (fabl.
3i4)

Koszty administracji nadzoru oddzialéow me-
chanicznych, parowozowni, warsztatéw i stuzby Me-
chanicznej Dyrekcji sa podane na tabl. 3 i 4, na
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podstawie danych przedstawionych przez biuro
rachunkowe Wydz. Mechanicznego.

W taki sposéb otrzymalisSmy poszczegdlne
koszty dla wszystkich seryj oddzielnie na 1000 par.-
km. Z kosztéw na 1000 par.-km latwo przejs¢ do
kosztéw na 1000 poc.-km i 1000 br.-t-km, majac
ilosci 1000 parowozo-kilometréw, pociago-kilo-
metréw dla kazdej serji za ten sam okres czasu.
Mianowicie, nalezy w tym celu kazdorazowo kaz-
dy koszt odpowiedniej pozycji na 1000 par.-km
pomnozy¢é przez stosunek ilosci tysiecy par.-km da-
nej serji do ilosci tysiecy poc.-km, lub br.-t-km,
tej samej serji za ten sam okres czasu. Nastepnie,
majac poszczegbdlne koszty dla kazdej serji na
1000 par.-km, 1000 poc.-km i 1000 br.-t-km nalezy
koszty te zsumowaé i w taki spos6b otrzymamy
ogélne koszty na 1000 par.-km, lub 1000 br.-t-km
kazdej. serji.

Dla ostatecznego sprawdzenia mozna i nalezy
otrzymane catkowite koszty na 1000 par.-km, poc.
km i br.-t-km dla jednej i tej samej serji pomnozy¢
przez catkowity przebieg za dany okres czasu
w tysigcach par.-km, lub poc.-km lub tez br.-
t-km. Otrzymane sumarycznie koszty musza byé
réwne lub bardzo malo sie roéznié.

Naprzyktad: dla parowozu serji Ok 22, podlug.

tabl. 4, otrzymaliSmy nastepujace sumaryczne
koszty trakcji.

na 1000 paf.-km 2,479 zi

na 1000 poc.-km 2.509 zI

na 1000 br.-t-km 8.82 zl.

Odnosne przebiegi w 1000 jednostek dla tej
serji podtug tabl. 1 mieli§my:

par.-km 41.4

poc.-km 41.2
br-t-km 116.72.

Inz. M. Halka.

Celem sprawdzenia prawidlowosci mnozymy
kazdy z tych kosztéw przez przebieg w 1000 jed-
nostek, mamy:

2479 .41.4 = 102.630 zi
2479 .41.4 = 102.630 zi
11672.8.82 = 102,947 zl.

Wyniki sa do siebie zblizone, wigc mozZna
przyjaé, ze zasadniczo obliczenie bylo prawidlo-
wo wykonane. Dla ostatecznego wyréwnania tych
wynikéw mozna wprowadzié¢ do tych kosztéw ma-
te poprawki tak, aby ostatecznie sumaryczne kosz-
ty byly zupelnie jednakowe.

astepnie mozna sprawdzié¢ poszczegélne po-
zycje wszystkich seryj, poréwnujac calkowity wy-
datek na dana pozycje podtug danych statystyki
i rachunkowosci z calkowitym obliczeniowym
kosztem tej samej pozycji. Przyklad ostatniego
sprawdzania byl podany w pozycji 1-szej (paliwo
z naladowaniem]).

Po takich sprawdzeniach otrzymanych kosz-
téw mozna uwazaé, ze otrzymane wyniki sg zbli-
zone do faktycznych kosztéow trakcji. Moéwimy,
Ze sa zblizone, gdyz niektore pozycje nawet przy
najdokladniejszem ujeciu sprawy nie sg calkowi-
cie scisle i wartosé ich zalezy od metody obliczania
tych pozycji .Do tych trudnych do scistego ujecia
pozycji naleza przedewszystkiem koszty amorty-
zacji i wymiany taboru, nastepnie koszty napraw
gléwnych i tez czgsciowo kcszty administracji nad-
zoru tacznie z kosztami ogélnemi. Pierwsze 2 po-
zycje nie naleza do wydatkéw stuzby Mechanicz-
nej Dyrekcji, 3-cia za§ pozycja czesciowo nalezy
do stuzby Mechanicznej, czesciowo do poszczegdl-
nych Oddzialéw. Chcac otrzymaé scisle i wylacz-
nie wlasne koszty trakcji stuzby Mechanicznej,
mozna od ogélnej sumy kosztéw danej serji odjaé
sume kosztéw naprawy gléwnej 1 amortyzaciji
oraz wymiany taboru. Kwota ta bedzie wynosita
zaledwie koto 50%/0 ogélnych kosztow trakcji odno-
$nej serji,

526.3

Najwiekszy wielobok (poligon) w Europie

Realizujac w miare moznosci mysl budowy ko-
lejki linowej w Tatrach, wytyczono na wiosng r. b.
trase, poczem przystapiono do opracowania szcze-
gotowego projektu. Trase wytyczylo Biuro Projek-
tow i Studjéw Ministerstwa Komunikacji, wycho-
dzac z KuZnic jako punktu poczatkowego w kierun-
ku Turni Myslenickiej, gdzie trasa nieznacznie sie
famie, a nastepnie w prostej linji biegnie na Wierch
Kasprowy.

W miernictwie wsp6lczesnem dla sporzadzenia
planéw pewnego obszaru stosuje sie przewaznie
metode zdjeé poligonowych. Metoda ta uwazana
dzi§ za najdokladniejsza polega na tem, Ze na te-
renie zaklada sie poligon czyli wielobok, bedacy
nieregularng figura geometryczna o bokach diugo-
$ci od 50 do 300 m, nastepnie mierzy sie spoziomo-
wane dlugosci tych bokéw oraz katy zawarte mie-
dzy temi bokami, przyczem na poszczegélne boki

odrzutowuje sie szczegély (objekty), ktére chce-
my uwidocznié¢ na planie. Tak pomierzony poligon,
po obliczeniu wspélrzednych jego wierzchotkéw,
nanosimy na papier w dowolnej skali, a uklad
wspoélrzednych przyjmujemy dowolnie. Jesli zdje-
cie chcemy usytuowaé wzgledem innych punktéow
statych o znanych wspélirzednych, nawigzujemy je
do tych punktéw zapomoca dodatkowych pomiarow
przewaznie trygonometrycznych, a uklad wspoél-
rzednych w tym przypadku przyjmujemy istnie-
jacy.

Poniewaz do sporzadzenia planow sytuacyjnych
kolejki w Tatrach nalezalo wykonaé zaréwno zdje-
cie poligonowe jak i nawiazanie do punktéw sta-
tych sieci triangulacyjnej, przeto dla uproszcze-
nia zadania wytyczong trase, oznaczong na rysun-
ku literami AB i BC, przyjeta Krakowska Dyrekcja
Kolei za boki poligonowe, na ktére odrzutowano
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istniejace oraz odrzutuje si¢'w przyszlosci nowe
szczegoly i objekty.

Na najblizszym boku sieci triangulacyjnej No-

sal — Kopa Magéry, oznaczonym na planie lite-
rami

NM = 3200.92 m
oparto i wyréwnano poligon o bokach:

NA=1117.14 m
AB =1937.70 m
“ BC =2222.58 m
CM =12198.13 m

M (Kopa Magury)

Swinica 2\
"\

przyczem ze wzgledéw topograficznych punkt A
obrano w odleglosci + 22.51 m od pdczatku trasy.
Odleglos¢ te 22.51 m uwazano w pozniejszych obli-
czeniach za bezbledna.

Dtugosé bokéw AB i BC przyjeto z wynikow
bezposrednich pomiaréw trasy (z profilu podluz-
nego). Dtugosci bokéw AN i CM, jako jednoznacz-
nie wyznaczone metoda wcinan, wiaczono do sieci
poligonowej w celu umozliwienia wyréwnania
wspéirzednych punktéw A, B i C. Dlugosé boku
NM zostata skontrolowana.

Kierunki, z ktérych wyliczono katy, pomierzo-
no na stacjach serjami, jednosekundowym instru-
mentem Wilda. Na niektérych stanowiskach po-
mierzono serje niepeine, gdyz ciezkie deszczowe
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chmury pelzajace w czasie pomiaréw na wysokosci
okoto 1800 m n. p. m. przystanialy czestokro¢ wy-
budowane na szczytach sygnaly.

Tak zatozony poligon o wierzchotkach NABCM
wyréownano metoda stosowana przy wyréwnaniu
normalnych poligonéw zamknietych. Wyniki po-
miaréw okazaly sie znakomite. Suma katéw w po-
ligonie zamkneta sie z odchytka

B = 4 11"

ktéra rozdzielono réwnomiernie na 5 katéow. Do-
zwolona odchylka katowa wynosita 1' 47"”. Réow-
niez odchylki wspoélrzednych byly znacznie mniej-
sze od odchylek dozwolonych w instrukcji poligo-
nowej. Wynosily one

— 0.07 m
~+ 031 m

g, =

£

i rozdzielono je réwnomiernie na odpowiednie rzu-
ty 4 bokéw poligonowych.

Dla kontroli i poréwnania wspoélrzedne
punktéow A, B i C trasy wyznaczono réownocze$nie
metoda trygonometrycznych wecinani do réznych
punktéow triangulacyjnych, jak Giewont, Gorycz-
kowa i t. d. Tak otrzymane wspoéirzedne daty war-
tosci, na podstawie ktérych wyliczone z réznic
azymutéw pozornych katy réznily sie znacznie od
katow bezposrednio pomierzonych na stanowiskach
teodolitem. By¢ moze réznica ta pochodzila cze-
$ciowo stad, ze szerokos¢ konstrukcji zelaznej krzy-
za na Giewoncie wynosi przy fundamencie okoto
2 m, u szczytu za$ okolo '/, m, przyczem wierzcho-
tek jest nieco pochylony ku pétnocy.

Kontrola powyisza oraz metoda i wyniki zdje-
cia wykazaly racjonalnosé zakladania w niekto-
rych przypadkach poligonéw o jaknajdiuzszych
bokach.

Poligon opisany o wierzchotkach pokrywaja-
cych szczyty skalnych tatrzanskich olbrzymoéw jest
najwickszym z posréd poligonow stosowanych
dotychczas w miernictwie europejskien.

Kronika I(I'CIiOWCI _——m———

NOWE EKSPONATY W MUZEUM
KOLEJOWEM.

Muzeum Kolejowe Ministerstwa Komunikacji
wzbogacilo sie w ostatnich czasach cennemi objek-
tami z dziedziny urzadzen kolejowych. Miedzy in-
nemi przybylo naturalnej wielkosci tozysko rol-
kowe, stosowane w polskich wagonach motoro-
wg'ch. Przekroj tozyska pokazuje prace rolek w ru-
chu.

Zaklady Ostrowieckie ofiarowaly dwa modele
nowych typéw wagonow towarowych — weglarke
i samooprézniacz, oraz naturalnej wielkosci prze-
kroj kola wagonowego calkowicie spawanego, co
jest nowoscia w tej dziedzinie i co wzbudzito wiel-
kie zainteresowanie czlonkéw Miedzynarodowego
Zwiazku Kolejowego, ktorzy zwiedzili Muzeum.

W najblizszym czasie z Technicznej Szkoly Ko-
lejowej nadejda do Muzeum dwa modele dawnych
parowozdéw typu Borsig'a.

Departament Mechaniczny Ministerstwa Ko-
munikacji przekazuje réwniez kilka typéw hamul-
cé6w powietrznych miedzy innemi hamulec polskie-
go wynalazcy generala Lipkowskiego.

Z MUZEUM PRZEMYStU | TECHNIKI.

Komitet Budowy Gmachu Muzeum Przemystu
i Techniki, pozostajacy pod Najwyzszym Protekto-
ratem Pana Prezydenta Rzeczypospolitej i popie-
rany przez kierownicze czynniki rzadowe oraz czo-
lowych reprezentantéw ugrupowan spoleczno-go-
spodarczych — rozpoczal akcje zbiorki ofiar w go-
towce, materjatach budowlanych i réznych papie-
rach procentowych.

Akcje te, mozna doprowadzi¢ do celu jedynie
przy czynnym wspoludzmlamu calego spoteczern-
stwa, do ktorego skierowuje swo6j apel Komitet Bu-

dowy. Zwraca sie on do przemystu, dla ktérego roz-
w6j Muzeum Przemyslu i Techniki, jako placowki
popularyzujacej idee rozwoju przemystowego
w najszerszych kotach spoleczeristwa, nie moze
byé i nie jest napewno obojetny. Swiadczy o tem
przychylne ustosunkowanie sie do akcji Komitetu
ze strony czolowych organizacyj spoteczno- gospo-
darczych, ktore stwierdzily, ze przemys! dysponu-
jac ograniczonemi srodkami musi przestrzegaé hie-
rarchji celéw, ktére popiera, w hierarchji zas tej
na pierwszy plan wysuwa si¢ dzis Muzeum Prze-
mystu i Techniki.

Komitet i popierajgce go miarodajne czynniki
rzadowe licza na to, Ze na liscie ofiarodawcéw nie
zbraknie zadnego przedsiebiorstwa przemyslo-
wego.

Na mocy decyzji ostatniego Walnego Zebrania
Muzeum P. i T., ktére si¢ odbylo dnia 22 marca
roku 1935 pod przewodnictwem Podsekretarza
Stanu Prof. K. Chylinskiego, postanowiono przy-
znawaé tytut ,czlonka zalozyciela” tym ofiaro-
dawcom, ktérzy wplacili na Fundusz Budowy
Gmachu zl. 15 tysiecy (osoby prawne), wzgl. z1. 3
tysigce (osoby fizyczne).

Komitet Budowy zwraca sie z prosba o przy-
chylne rozpatrzenie .jego prosby przy rozdziale
$rodkow, ktére beda do dyspozycji z okazji za-
konczenia roku operacyjnego.

MIEDZYNARODOWA WSPOLPRACA
OSRODKOW PROPAGANDY STALL.

Stala wspélipraca istniejacych w poszczegol-
nych kra]ach osrodkow propagadowych, jaka na-
wiazala sie od chwili ich zorganizowania, dopro-
wadzila w roku 1932 do powotlania do zycia Mie-
dzynarodowego Biura Stali z siedziba w Hadze. -
Zadaniem jego, jako osrodka skupiajacego w so-



bie cala wspolprace miedzynarodowa, jest groma-
dzenie jaknajobszerniejszej dokumentacji oraz
wszelkich wazniejszych wiadomosci o zelazie, sta-
li i ich zastosowaniu. Wiadomosci te nadsylane
sa do Hagi przez poszczegolne zrzeszome biura,
a nastepnie rozsylane w formie kroétkich sprawo-
zdan do wszystkich o$rodkow. Utrzymanie tego
rodzaju ,migdzynarodowej stuzby informacyjnej"
ulatwia orjentacje w dokonywujacej sie stale win-
nych panstwach ewolucji postepéw technicznych
i gospodarczych w poszczegolnych galeziach pro-
dukeji coraz lczniejszych zastosowan stali. Dal-
szem waznem zadaniem Miedzynarodowego Biura
jest skoordynowanie prowadzonych w poszczegol-
nych panstwach prac badawczych nad zasadnicze-
mi problemami, pozostajacemi w zwiazku z moz-
liwosciami zwigkszenia zbytu stali na wewnetrz-
nych rynkach poszczegélnych krajow. Do tego ro-
dzaju interesujagcyh wszystkie kraje probleméw
nalezy, np. ochrona stali przed rdza, dostosowanie
przestarzalych juz dzisiaj przepiséw budowlanych
dla stali do nowoczesnych postepow techniki, jak
np. obowiazujace jeszcze w niektérych krajach
zbyt niskie naprezenia dopuszczalne dla stali i ob-
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ciazenia, ktore nie pozwalajg na ekonomiczne wy-
korzystanie stali, jako zasadniczego materjalu bu-
dowlanego.

Celem szczegétowego omoéwienia najaktualniej-
szych zagadnien oraz wymiany dos$wiadczen, orga-
nizcwany jest corocznie Miedzynarodowy Zjazd
Poradni Stosowania Zelaza. '

W obradach tegorocznego zjazdu Poradni Sto-
sowania Zelaza, jaki sie odbyl w czerwcu w Bru-
kseli, wzieli udzial przedstawiciele osrodkéw pro-
pagandowych przemystu stalowego nastepujgcych
krajéw: Anglji, Belgji, Czechoslowacji, Franciji,
Holandji, Italji, Niemiec, Polski, Szwajcarji i Ru-
munji.

Roéwnoczesnie ze Zjazdem organizowany jest
corocznie Kongres Zastosowan Stali, na ktérym
omawiane sg zagadnienia natury technicznej, wy-
magajace wspolpracy poszczegolnych panstw. Na
skutek wniosku polskiego, tegoroczny kongres tech-
niczny poswiecony byl zagadnieniu budowy dro-
gowych mostow stalowych mniejszych rozpietosci.
Referaty na ten temat nadeslaly wszystkie wyzej
wymienione kraje.

Bibliograljt m—————

LES CHEMINS DE FER DE L'ETAT POLONAIS.
Ing. Julien Ginsbert.

Nakladem Ministerstwa Komunikacji opuscila
prase niewielka ksigzeczka (str. 36) piora inz. J.
Ginsberta.

Autor, znany pisarz i publicysta, laczy w swo-
jej osobie wybitny talent narracyjny z przygoto-
waniem inzyniera-fachowca, ktéry poswiecil sie
popularyzowaniu wiedzy o komunikacjach ilado-
dowych i wodnych. (Jednoczesnie z omawianem
wydawnictwem autor wydat w jezyku polskim bar-
dzo pozyteczne i doskonale ulozone A. B. C. mor-
skie dla wszystkich — ,,Co to jest marynarka wo-
jenna’’).

Po ladnym wstepie, poswieconym niezniszczal-
nym sitlom Narodu Polskiego i udzialowi persone-
lu kolejowego w dziele budowy kolejnictwa pol-
skiego, autor przechodzi kolejno wszystkie etapy
odbudowy kolejnictwa i jego rozwoju, opisujac
zniszczenia wojenne i odbudowe urzadzen kolejo-
wych, przystosowanie kolei do potrzeb Parstwa,
unifikacje kolejnictwa, stan taboru i tworzenie pol-
skich jednostek parowozéw i wagonéw, przewozy,
taryty, inwestycje, budowe nowych linij i t. d.

Nie przeciazajac czytelnika liczbami, utor umie-
jetnie uwypukla te dane, ktére sa najbardziej cha-
rakterystyczne dla kolei polskich, i ktére moga za-
ciekawi¢ obcokrajowca, czy to bedzie laik, czy ktos
obeznany z zagadnieniem kolejnictwa. Ksigzeczke
zdobi 20 zdjeé, wsroéd nich nie brak nawet najno-
wszych wagonéw silnikowych PKP.

Dzietko inz. J. Ginsberta odda rzetelne ushu- .

gi sprawie popularyzowania wiadomosci o Polsce
wspolczesnej wsrod obeych.
SEW?

Inz. A. Bielinski. SPAWANIE ELEKTRYCZNE
| JEGO ZASTOSOWANIE W KOLEJNICTWIE.
Wydawnictwo Ministerstwa Komunikacji r. 1935.

Inzi. A. Bieliniski. Spawanie elektryczne i jego
zastosowanie w kolejnictwie. Wydawnictwo Mi-
nisterstwa Komunikacji r. 1935,

Praca inz. A. Bielinskiego zapelnia dotkliwa
luk¢ w naszem pi$miennictwie technicznem. Za-
wiera ona pelny zbiér objasnien i informacji, do-
tyczacych zasad spawania elektrycznego, opis
konstrukeji i dziatania wszelkich maszyn i narze-
dzi uzywanych do spawania oraz wskazéwki prak-
tyczne, dotyczace sposobu wykonywania robét
i sprawdzania ich jakosci.

Ksigzka ta stanowi¢ moze prawdziwe vade-
mecum dla kazdego, stykajacego sie z ta dziedzi-
na robot w kolejnictwie. Calosé sktada sie wlasci-
wie z trzech dzialow, ktére wskutek niezbyt przej-
rzystego uktadu ksigzki, nie sg w tekscie nalezy-
cie wyodrebnione. Dzial pierwszy (rozdzial I i II
oraz str. 54—60 rozdz. VI) obejmuje wiadomosci
teoretyczne, dotyczace elektrycznosci w zastoso-
waniu do spawania. Stusznie zupetnie sa tu poda-
ne i krotko objasnione wszystkie wzory i znaki,
potrzebne do zrozumienia dalszych opisow i wy-
wodéw. Dziat drugi (rozdziaty III, IV, V i VI) po-
daje wiadomosci, dotyczace réznych rodzajow
spawania, opisu stosowanych przy tem maszyn
i przyrzadéw oraz wiele cennych wskazéwek prak-
ktycznych co do techniki wykonywania roboét, za-
let i wad istniejacych urzadzen i t. d. — Dzial
trzeci wreszcie (rozdziaty VII, VIII i IX oraz
str. 27—32 i1 43—45) omawia zastosowanie spawa-
nia w kolejnictwie, spawanie zeliwa i badanie
spoiny.
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Podawane opisy sa krétkie, ale rzeczowe bo-
gato ilustrowane, jezyk zwiezly, prosty, zrozumia-
ly, poziom opisé6w i wyjasnieni teoretycznych wy-
brany udatnie i dostepny dla kazdego technika,

lecz bez zbytniej popularyzacji. Strona jezykowa’

i strona drukarska wykazuja niewielkie braki,
natomiast strona zewngtrzna wydawnictwa stoi na
wysokim poziomie; papier, druk, ilustracje, opra-
wa sa bez zarzutu i przynosza zaszczyt kierow-
nictwu. Cena jest rewelacyjnie niska; ksiazka inz.
Bieliniskiego powinna sie znalezé w reku kazdego
spawacza.

Inz. M. Krajewski—-REGULOWANIE ROZRZADU
PARY NA PAROWOZACH ZE STAWIDLEM
WALSCHAERTA. Wydawniciwo Ministerstwa
Komunikaciji 1935 r. ;

Ksiazka inz. Krajewskiego jest wlasciwie ro-
zumowang instrukcja do jaknajbardziej dokladne-
go sprawdzania rozrzadu pary syst. Walschaerta.
Jako taka, jest ona jedyng w naszej literaturze
techniczno-kolejowej i powinna znalezé zastosowa-

nie wszedzie, gdzie regulowanie rozrzadu pary jest
dokonywane. Na 55 str. tekstu autor systematycz-
nie i szczegélowo opisuje i objasnia sposoby
sprawdzania oddzielnych elementéw stawidla
Walschaerta, dajac oprécz uzasadnienia teoretycz-
nego duzo nader cennych wskazéwek praktycz-
nych. Sa one dowodem wielkiego doswiadczenia
i dlugoletniej praktyki inz. Krajewskiego, ktéremu
nalezy si¢ wdzieczno§é za dokonana zmudna,
a wielce pozyteczna prace.

Uklad materjalu w ksiazce jest dobry, sposéb
objasnienia niezawsze przejrzysty, lecz dostatecz-
nie dostepny dla wszystkich, ktérzy z rorzadem pa-
ry praktycznie maja do czynienia. Strona zew-
netrzna wydawnictwa — naréwni z innemi tej
serji — bardzo staranna.

KOLEJKI LINOWE.

Inz Eugenjusz Raabe.

Wyszla z druku odbitka artykulu pod powyzszym tytu-
tem, ogloszonego w Nr. Nr. 5, 6 i 7 r. b. ,Iniyniera Kole-
jowego”. Praca zawiera oprécz czesci ogdlnej takze opis pro-
jektu budowy kolejki linowej Kuznice — Kasprowy Wierch
w Zakopanem. Obejmuje 32 stron druku formatu ,I K."
z 75 rycinami, Jest do nabycia w Redakcji ,,Inzyniera Kole-
jowego' i w ksiegarni T. Zwolifiskiego w Zakopanem, po ce-
nie zl. 1.50 za egzemplarz.

Wydawca; Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Ini. Bogumit Hummel.

Zak!l. Graf. B. Wierzbicki i

Przetargi na dostawy dla P. K. P,
ogloszone w ,Monitorze Polskim”
w m. lipcu r. 1935.

Monitor

Nr. 150. D. O. K. w Warszawie — na dzieni 2 sierp-
nia przetarg puliczny na budowe nastaw-
ni, pompowni, magazynu, oparkanienia
i innych drobnych budynkéw na st. post.
Grochéow.

Monitor

Nr.151. D. O. K. P. we Lwowie — na dzied 5
sierpnia przetarg publiczny na dostawe
w okresie od 1 listopada 1935 do 31 paz-
dziernika 1936 r. olejéw do motoru Die-
sel'a, samochodowych, kompresorowych
i gazowych, oliwy koscianej, oleju wiert-
niczego, pochodni, §wiec, karbidu, siatek
zarowych, knotéw do lamp, nakretek, ni-
tow, $rub i wkretéw, blachy i drutéw mie-
dzianych i mosieznych, miotel konopi,
proszku szmerglowego 1 t. p.

Monitor

Nr. 156. D. O. K. P. w Krakowie — na dzien
7 sierpnia przetarg publiczny na przebu-
dowe przyczétkéw dwutorowego mostu
w km 19,352 linji O$wiecim—Krakow—
Plaszéw.

Monitor

Nr. 156. D. O. K. P. w Wilnie — na dzieri 1 sierp-
nia przetarg ofertowy na budowe dworca
na przystanku osobowym Zuléw i na wy-
asfaltowanie peronéw osobowych na sta-
cjach — Wilno, Grodno, Brze$é n/Bugiem.

Monitor

Nr.157. D. O. K. P. w Toruniu, Wydzial Zasobow
w Bydgoszczy — na dzieni 2 sierpnia prze-

S-ka, Warszawa, Chmielna 61.

targ nieograniczony na sprzedaz — okolo
60 tonn makulatury aktowej i okolo 40
tonn makulatury koszykowej.

Monitor

Nr.159. D. O. K. P. w Warszawie — na dzieni 13
sierpnia (skl. ofert do dnia 12 sierpnia)
przetarg na dostawe roczna: podkiadek
(krazkéw) zelaznych czyszczonych pod
nasrubki, mnarzedzi warsztatowych, ko-
céw, kompletéw materacy trzypoduszko-
wych z trawy morskiej, poduszek z pie-
rza w wsypach gestych, powloczek, prze-

" §cieradel, recznikéw, siennikéw, trzonkow
do narzedzi, tektury, wlosia, lopat, wi-
del do tlucznia, wyrobéw fajansowych
i na dostawe pétroczng — pasow parcia-
nych, ta§my welnianej, knotéw, t6zek ze-
laznych, glinki i cegly ogniotrwalej, my-
dla szarego i twardego, wegla sosnowego
retortowego, salmiaku oraz grafitu.

Monitor

Nr. 160. D. O. K. P. w Toruniu — na dzien 9 sierp-
nia przetarg publiczny na wykonanie 7.000
sztuk granicznikow — stupkéw zelazo-
betonowych dla linji kolejowej Sierpc —
Toruri i Sierpc — Brodnica.

Monitor

Nr. 160. D. O. K. P, w Warszawie — na dzien
16 sierpnia (ski. ofert przed uplywem
powyziszego terminu) przetarg publiczny
na dostawe kotla parowego syst. ,Reks"
z armatura, osprzetem, montazem i uru-
chomieniem w tazni na st. Piastow.

Monitor .

Nr.163. D, O. K. P. w Warszawie — na dzied 16
sierpnia (ski. ofert przed uplywem po-
wyzszego terminu) przetarg publiczny na
przebudowe budynku murowanego na te-



Monitor

renie Warsztatow Glownych w Pruszko-
wie, przeznaczonego na Spawalnig, oraz
2-ch magazynéw tamze.

Nr. 163. D. O. K. P. w Toruniu — na dzien 12 sierp-

Monitor

Nr.164. D. O.

Monitor

Nr,

Monitor

nia przetarg nieograniczony na wykona-
nie robot ziemnych i zelazobetonowych
w zwiazku z przelozeniem koryta rzeczki
Chylonki w Gdyni.

K. P. w Katowicach — na dzien
19 sierpnia przetarg publiczny na wyko-
nanie odwodnienia przy przyst. osob. Ka-
towice Brynéw od km 69,88 do 70,68
szlaku Katowice — Sumina.

164. D. O. K. P. w Katowicach — na dzien

20 sierpnia przetarg publiczny na sprze-
daz starych i zdatnych do uzytku mate-
rjatow: 83,756 kg odpadkéw metali pot-
szlachetnych, jak mosiadzu, otowiu, szu-
mowin giserskich, 430 kg odpadkéw gu-
my i skory, 3.600 szt. tréjnogéw pianko-
wych do siatek zarowych P. 1 i P, 2
w pudetkach kartonowych, 33 kg po-
chodni magnezjowych, 5 szt. kamieni lito-
graficznych, 16,074 szt. czesci zapaso-
wych do urzadzen elektr., 4.108 szyb
okraglych koloru zielonego i zéltego,
847 szt. kloszy szklanych, 32.649 kg ma-
kulatury réznej i 1.500 kg ztomu szkla.

Nr.164. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien

Monitor

16 sierpnia (skl. ofert przed uplywem
powyzszego terminu) przetarg publiczny
na wykonanie zelbetowego wiaduktu ko-
lejowego w Golabkach na km 9685 linji
Warszawa — Poznas.

Nr.164. D. O. K. P. w Warszawie — na dziefi

Monitor
Nr. 164,

Monitor
Nr. 165.

Moﬁitor
Nr. 166.

20 sierpnia (skl. ofert przed uplywem
powyzszego terminu) przetarg publiczny
na wymiane hydrantéw pozarowych ze-
wnetrznych w Cywilnym porcie lotni-
czym na Okeciu.

Ministersiwo Komunikacji — Wydzial
Zasobow i Zakupéw ul. Chalubifskiego
Nr. 4. — na dzieri 13 sierpnia przetarg
ofertowy na dostawe w calosci lub cze-
$ciowo okoto 830 tonn zlaczek szynowych
niewalcowanych i 74.520 oporek przeciw-
pelznych, a mianowice — srub tubkowych
typu L., krazkéw do $rub lubkowych ty-
pu L, wkretéw typu S, érub do taczenia
podktadéw, oporek przeciwpelznych ty-
pu L.

D. O. K. P, w Warszawie — na dzien
20 sierpnia — oferty nalezy sktadaé¢ do
dnia 19 sierpnia, przetarg ofertowy na
wykonanie budowy I-ej serji wiaduktu
zelazobetonowego nad ul. Tramwajowa
i Wysoka w Lodzi.

L

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien
13 sierpnia (skl. ofert przed uplywem po-

Monitor
Nr. 166.

Monitor
Nr. 167.

Monitor
Nr. 168.

Monitor
Nr. 168.

Monitor

wyzszego terminu) przetarg publiczny na
wykonaie budynkéw stacyjnych i drogo-
wych na linji kolejowej Zegrze — Tluszcz
wraz z budynkami gospodarczemi, stud-
niami, peronami i ogrodzeniami.

D. 0. K. P. w Warszawie — na dzien 16
sierpnia (ski. ofert przed uplywem po-
wyzszego terminu) przetarg publiczny na
budowe wiaduktéw Nr. Nr. 10 1 11 na st.
Warszawa-Zachodnia.

D. O. K. P. w Radomiu — na dzied
21 sierpnia przetarg publiczny na bu-
dowe na st. Ostrowiec sieci wodocia-
gowej wraz z dostawa potrzebnych rur,
ksztaltowek i armatury oraz wykonaniem
studzienek dla armatury, przepustu be-
tonowego, celem przeprowadzenia rur pod
torami i 4-ch Zérawi wodnych, $rednicy
200 mm wraz z fundamentami oraz na
st. Koriskie — sieci wodociagowej wraz
z rurami, ksztaltowkami i armatura i 2-ch
z6érawi wodnych $redn. 200 mm wraz
z fundamentami.

D. O. P. K. w Krakowie — na dzied 19
sierpnia przetarg publiczny na wzmocnie-
nie i zabezpieczenie filara mostu na Po-
pradzie w km 92 linji Tarnéw — Orlow.

D. O. K. P. w Krakowie — na dzieh 2
sierpnia (skl. ofert do dnia 1 sierpnia)
przetarg publiczny na wykonanie budyn-
ku stluzbowego na przystanku , Azot"
w km 24,08 linji Bolecin — Jaworzno.

Nr.168. D. O. K. P. w Warszawie — na dzies

Monitor

27 sierpnia (skl. ofert przed uplywem po-
wyzszego terminu) przetarg publiczny na
wykonanie kanalizacji i wodociagéw w bu-
dynkach mieszkalnych Nr. Nr. 1, 2 na st.
post. Grochow.

Nr.170. D. O. K. P, w Krakowie — na dziefi 16

Monitor
Nr. 170.

Monitor
Nr. 172.

sierpnia przetarg publiczny na przebudo-
we¢ Przychodni dekarskiej w Krakowie.

D. O. K. P. w Poznaniu przetargi publicz-
ne na zakup: — w dniu 20 sierpnia podu-
szek mazniczych, — w dniu 3 wrzesnia ty-
gli grafitowych marki ,Grafos", —w dniu
6 wrzesnia paséw zapedowych skérza-
nych, — w dniu 10 wrzesnia skoér réznych
gatunkéw, miotet brzozowych i rur zelaz-
nych oraz w dniu 13 wrzesnia — narze-
dzi z dostawa partjami w okresach 4—6
tygodni, i

D. O. K. P. w Wilnie — na dzier 22 sierp-
nia przetarg ofertowy na wykonanie ro-
b6t ziemnych torowiska gltownego wraz
z robotami dodatkowemi i umocowania-
mi na km 44/45 linji Podbrodzie — Kré-
lewszczyzna, tacznie z budowa mostu zel-
betowego na betonowych oporach otw.
2 X 882 m na 45 km fejze linji.



SPOLKA
AKCYJNA

J. JOHN

W LODZI

WYKONYWA:

PEDNIE
KOLA ZEBATE
MOTOREDUKTORY
PRZEKLADNIE ZEBATE
TOKARKI | WIERTARKI

NOWOSE: UNIWERSALNA OBRABIARKA

na metale do toczenia, szlifowania, frezowania, wiercenia, przecinania, heblowania 1 divtawania. .

NADAIJE SIE JAKO WARSZTAT PRZEWOZNY

RUSZTY OGNIOODPORNE DLA PALENISK ZWYKLYCH | MECHANICZNYCH, ODLEWY ZELIW NE
WSZELKICH RODZAI | WIELKOSCI, KLOCKI HAMULCOWE, MAZNICE WAGONOWE | T. P.

Zapisujcie sie

do Ligi Morskiej i Kolonialnei!

PRZETARG

Dyrekcja Okregowa Kolei Pafistwowych w Wilnie oglasza prze-

targ na dzied 1 slarpnia 1935 roku na:
1. Budowe dworca na przystanku osobowym Zulé w.

2, Wpyasfaltowanie peronéw osobowych na stacjach: Wilno,

Grodno, Brzedé n/B.

Blizsze szczegdly w ,Monitorze Polskim” Nr. 156 z dn. 11.VI1.35.
Dyrekeja Okregowa Kolei Padsiwowych w Wifniae.

Ministerstwo Komunikacji zawiadamia o przetargu
ofertowym, ktéry odbedzie sig¢ dnia 13 sierpnia 1935 r.
o godz. 11-ej na dostawe zla¢zek szynowych niewal-
cowanych i oporek przeciwpelznych,

Szczegblowe ogloszenie zamieszczone jest w Mo-
nitorze Polskim Nr., 164 z dn. 20.VII 1935 r.

Zapisvjcie sie na cztonkéw L.O.P.P.!



	ik35 - 0231
	ik35 - 0232
	ik35 - 0233
	ik35 - 0234
	ik35 - 0235
	ik35 - 0236
	ik35 - 0237
	ik35 - 0238
	ik35 - 0239
	ik35 - 0240
	ik35 - 0241
	ik35 - 0242
	ik35 - 0243
	ik35 - 0244
	ik35 - 0245
	ik35 - 0246
	ik35 - 0247
	ik35 - 0248
	ik35 - 0249
	ik35 - 0250
	ik35 - 0251
	ik35 - 0252
	ik35 - 0253
	ik35 - 0254
	ik35 - 0255
	ik35 - 0256
	ik35 - 0257
	ik35 - 0258
	ik35 - 0259
	ik35 - 0260
	ik35 - 0261
	ik35 - 0262

