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V-ty Zjazd Polskich Inzynieréw Kolejowych
Odbedzie sie¢ w Gdansku w dn. 13, 14, i 15 wrzesénia r. b.
PROGRAM:

w dn. 13/IX o godz. 9-ej Nabozenistwo.
" i s 10-ej Otwarcie Zjazdu, Posiedzenie
plenarne,
p 14/IX i 8-¢j Zwiedzenie stoczni i warszta-

tow kolejowych,

w dn. 14/IX godz. 16-a Posiedzenie plenarne,
. 15/IX 9-a Zwiedzenie portu, wyjazd do Gdyni
i na Hel,
14-a Posiedzenie plenarne w Gdyni i za-
mknigcie Zjazdu.
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Drogi zelazne Rosji Sowieckie;.

Inz. §. Sztoleman.

stanie drég zelaznych w Rosji Sowieckiej mamy tak

powierzchowne i przewaznie opaczne pojecie, oparte

przewaznie na wrazeniach podréznych z okien wagonéw,
ze koniecznem jest zobrazowanie catoksztattu tego stanu na
podstawie doktadniejszych danych.. Ziemie polskie przed woj-
nag mialy tak rozlegle stosunki gospodarcze z ziemiami rosyj-
skiemi, drogi Zelazne odgrywaly w tych stosunkach tak wiel-
kg role, ze nie powinno by¢ dla nas obojetnem pytanie, czy
koleje po tamtej stronie kordonu beda w stanie podotaé za-
daniu, kiedy stosunki gospodarcze znéw sie nawiaza? Dlate-
go tez postaram sie skresli¢ w ogdlnych zarysach obecny stan
kolejnictwa w Rosji i jego przewidywania na przyszto$é, opie-
rajac sie na danych, zaczerpnietych z ostatnich numeréw ty-
godnika , Goniec komunikacyj“ (Wiestnik Putiej Soobszczenja),
wychodzacego w Moskwie. Tygodnik ten, doskonale redago-
wany, zawiera précz artykuléw, poswieconych oddzielnym za-
gadnieniom gospodarki komunikacyjnej, taka mase biezacych
informacyj, ze na ich podstawie mozna sobie wyrobié doéé
doktadne pojecie ogdlne o kolejach rosyjskich.

[lo$¢ dokonanych przewozdéw jest juz obecnie do$é po-
wazna i szybko wzrasta. W roku operacyjnym 1923/4 (rok
operacyjny liczy sie od 1 pazdziernika) wykonano 14,546 miljo-
néw pasazero-wiorst i 1,929 miljardéw pudo-wiorst *), co
stanowi 52,9°/, przebiegu pasazeréw i 43,9°/, przebiegu ta-
dunkéw z 1913 r. JeSli wzrost przewozéw bedzie postepowal
nadal w stosunku dotychczasowym, to juz w r. 1929/30 do-
siegnie prawie przebiegéw r. 1913 (96,1°/; pasazero-wiorst
188,8°/, pudo-wiorst). Poréwnanie pierwszego kwartatu 1924/25r,
z pierwszym kwartatem 1923/24 r. daje wzrost przecietnego
dziennego natadunku wagonéw o 20°/,, przecigtnego przebie-
gu fadunkéw o 21°/; i dochodu o 56°/,. Zwiekszenie docho-
du niewspétmierne ze zwiekszeniem przewozu tadunkéw bylo

*) 1 wiorsta = 1,067 km,, 1 pud = 0,01638 tonny.

tylko w czesci wynikiem podwyzszenia taryf osobowych., Gléw-

nemi przyczynami tego zwiekszenia byty:

1) wzrost przewozu ladunkéw bardziej wartoSciowych,
oplacajacych wyzsza taryfe i 2) wzrost przewozu oséb. Zmniej-
szyl sie przewdz drzewa opatowego (w poszczegdlnych mie-
siacach o 11 — 18%,), za to zwiekszyl sie przewoz wegla
(o 19—429/), i ropy (o 12--42°/;), a co najwazniejsza ,po-
zostatych ladunkéw*, to jest takich, dla ktérych nie prowa-
dzono statystyki szczegdlowej, o 30— 39°/,, a miedzy nimi
znajduja sie wiasnie tadunki najbardziej cenne.

Przecietny przebieg ladunkéw wynidst w sierpniu 1924 r.
502 w., we wrze$niu 481 w. Przecietny przebieg w r. 1911 %)
na 6wczesnym obszarze Rosji byl 234 w., to jest przeszio dwa
razy mniejszy. Wskazuje to na zupeinie odmienny obecnie
charakter przewozdéw, a mianowicie stosunkowe zwickszenie
przewozéw masowych na wielkie odleglesci i zanik drobniej-
szych obrotéw ladunkéw. Ustosunkowanie przewozu oséb i ta-
dunkéw pozostalo prawie bez zmiany. W 1911 r. na jedng pa-
sazero-wiorste przypadato 136 pudo-wiorst,, a w 1923/24 r, —
133.

[lo$¢ taboru kolejowego przewyzsza znacznie obecne po-
trzeby przewozéw i dlatego dla pracy w pociagach wydzielo-
no tylko 23,3°/, parowozéw, 31,5°/, wagonéw osobowych
i 54,7°/, wagonéw towarowych.

[lo$é taboru wydzielonego do pracy w pociggach w sto-
sunku do dokonanych przewozéw w poréwnaniu z okresem
przedwojennym wskazuje na znaczny postep osiggniety w dzie-
dzinie techniki eksploatacji. Ogdélna ilo§é parowozéw na dro-
gach rosyjskich w 1911 r. wynosita: 20.176 sztuk. Odlicza-
jac z tej iloSci 16°/, na znajdujace sie¢ w naprawie, otrzyma-
my dla pracy 16.948. Przebieg ogdlny parowozéw 538.759 tys.
parowozo-w., przecietny przebieg roczny jednego czynnego

#) Pézniejszych danych nie pcsiadam.
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parowozu (z pociagami i bez pociggéw) 31.789 w. Ilo§é pa-
rowozéw wydzielonych do pracy w pociagach we wrzeéniu
1924 r. 4.712 sztuk, przebieg ich z pociggami 15.148 tys.
parowozo-w. przecietny przebieg miesigczny (tylko z pociaga-
mi) 3.215 parowozo-w., co odpowiada przebiegowi rocznemu
38.580 par.-w.

Ogélna ilos¢ wagonéw osobowych w 1911 r. 28.251
sztuk — w nich osi 86.556. Odliczajac z tej iloSci 89/, na
znajdujgce sie w naprawie, otrzymamy dla pracy 79.632 osie.
Przebieg ogdlny 4.364.350 tys. osio-w., przecietny roczny
przebieg jednej osi 54.806 osio-w. Ilo$¢é wagonéw osobo-
wych wydzielonych do przewozéw w pociggach we wrze$niu
1924 r. 9.115 sztuk, przypuszczalna ilo§é osi w nich wedtug
normy 1911 r. (3.06 osi na wagon) 27.892, przebieg ogélny
osi 168 mil. osio-w. Przecietny przebieg miesieczny jednej
osi 6.740 w., co odpowiada przebiegowi rocznemu 80.880.

Ogélna ilos¢ wagonéw towarowych w 1911 r. 464,187—
w nich osi 947.083. Odliczajgc z tej ilosci 3!/,%/, na znaj-
dujgce si¢ w naprawie, otrzymamy dla pracy 913.935 osi.
Przebieg osi ogdlny 17.688.870 tys. osio w., przecietny rocz-
ny przebieg jednej osi 19.355. llo§é wagonéw towarowych
wydzielonych do przewozu we wrzeéniu 1924 r, 242.000, przy-
puszczalna ilo$¢ osi w nich wedlug normy 1911 r. (2,04)
593 680. Przebieg wagonéw tadownych 575 mil. osio-w.
Przecigtny przebieg miesieczny jednej osi 961 w., co odpo-
wiada przebiegowi rocznemu 11.604 w.

Wyniki powyzszych obliczen, jako oparte na danych
niewspétmiernych, nie moga byé¢ poréwnywane bezposrednio.
Przebiegi parowozéw w 1911 r. odnoszg sie do wszystkich
parowozéw z pociggami i bez pociggéw, a w 1924 r. tylko
do parowozéw w pociggach. Przebiegi wagonéw towarowych
w 1911 r. odnoszg si¢ do wszystkich wagondéw, a w 1924 r.
tylko do tadownych. Wreszcie w 1911 r. przyjeto catkowite
iloSci inwetarzowe taboru, ktérych cze$é w okresach zmniej-
szonego ruchu bywata zbedna dla pracy, a w 1924 r. przyjeto
tylko te czed¢ taboru, ktéra faktycznie byla wydzielona dla
pracy. Przy wprowadzeniu odpowiednich poprawek réznice
w przebiegach 1911 r. i 1924 r. okazalyby sie mniejsze.
W kazdym jednak razie mozna przypuszczaé, ze wykorzysta-
nie taboru jest obecnie bardzo dobre.

O ile w dziedzinie techniki eksploatacji osiggnigto juz
powazne rezultaty, o tyle stan urzadzen technicznych pozo-
stawia bardzo wiele do zyczenia., Na sieci kolejowej pozo-
staje 44°/, niezdatnych podkiadéw, trzeba wymienié 15 tys.
w. szyn, wywiez¢ miljon sazenéw szesciennych *) balastu, nie
méwiac juz o odbudowie zniszczonych mostéw, budynkéw i in-
nych urzadzen. Przewdz pasazeréw odbywa sie czeSciowo
w wagonach towarowych. 2.100 parowozéw potrzebuje w 1925/6r.
wielkiej naprawy, a mozna wykonaé tylko 1.400 napraw rocz-
nie. Na doprowadzenie drég zelaznych do stanu, odpowiada-
jacego spodziewanym przewozom trzeba byloby wydaé w cia-
gu najblizszych 5 lat 1.338 miljonéw rubli **), Drogi zelazne
wedtug preliminarza na rok 1924/25 beda mialy dochody
849 mil. rb., lecz z niego muszg oddaé 79 mil. rb., t. j. 9,5/,
na utrzymanie pozostatych $rodkéw komunikacyjnych, budowe
nowych linij kolejowych i podatek wyréwnawczy. Jesliby dro-
gi zelazne mogly caty swéj dochéd zuzyé na doprowadzenie
swych urzadzen do nalezytego stanu, to moglyby przy spo-
dziewanym ich wzroécie i spétczynniku eksploatacji 0,85—0,80
osiggngé w ciggu 5 lat nadwyzke 1.048 mil. rb.,, zabrakloby
wigc do sumy potrzebnej tylko 290 mil. rubli.

Mimowoli rodzi si¢ pytanie, czy wskazane powyzej
przewidywania o tak szybkim wzroScie przewozéw i docho-
déw nie sg zbyt optymistyczne? Zasadniczo jest to mozliwe.
Jesli normalny wzrost jakiego$ objawu ekonomicznego zosta-
nie zahamowany przez jakg$ site zywiolowa zewnetrzna na
dluzszy przeciag czasu, to po usunieciu tej sity i powrocie
warunkéw poprzednich nastepuje zwykle wzrost przyépieszony,
dopdki nie bedzie wyréwnany czas stracony, a dopiero na-
stepnie nastaje znéw okres wzrostu normalnego. Przyktad ta-
kiego zjawiska posiada juz historja drég zelaznych w Rosiji.
Po wojnie japonskiej i rewolucji 1905 drogi zelazne, ktére
przedtem dawaty dochéd dostateczny na pokrycie kosztéw

*) Saz. sze$é. = 9,72 m.3
*¥) Rubel = 2,67 zl.

‘salnej cyfry 123 mil. rb.

eksploatacji i oplate procentu i amortyzacji, zaczety wykazy-
waé coraz wiekszy deficyt, ktéry w 1908 r. dosiegngt kolo-
Z nastaniem jednak warunkéw nor-
malnych i dzieki ulepszeniom w gospodarce kolejowej juz
w roku 1910 drogi daly nadwyzke dochodu 21!/,, a w 1911 r,
81!/, mil. rb. Wojna ostatnia, a gtéwnie radykalny przewrét
w ustroju panstwowym i spotecznym wywarty na drogli ze-
lazne wplyw ujemny bez poréwnania wiekszy, obecnie jednak
juz sie rozpoczat szybki powrét ku lepszemu, Czy on dopro-
wadzi réwniez szybko do norm przedwojennych, trudno prze-
sadza¢. Przypuszczam, ze to bedzie mozliwe, o ile ogélne
warunki gospodarcze beda sie tez przyblizaly do dawnych.

Wzmozenie przewozéw widocznie jest tak Zywiolowe, ze
juz obecnie podnosi sie sprawy co do radykalnego ulepszenia
srodkéw przewozowych. Droge Murmansks, dajacg wyjscie
do niezamarzajacego portu na oceanie Pétnocnym, wybudowa-
ng w czasie wojny prowizorycznie, doprowadza sie¢ w latach
ostatnich do typu drogi magistralnej ze zlagodzeniem wznie-
sien z 30 do 15%y, co da mozno$¢ przepuszczania po niej
pociagdw o ciezarze 800 tonn, Roboty majg by¢ ukonczone
w roku biezagcym. W r. 1924 przewieziono na niej 200,000
tonn, w tej liczbie 70,000 tonn bawelny amerykanskiej.

Droga Kazansko-Jekaterynburska, stanowigca najkrétsze
potaczenie Moskwy z Syberja, ktérej budowa rozpoczeta przed
wojng, nie byla catkowicie ukonczona, ma byé dobudowana
w celu podniesienia przelotno$ci do 10 par pociggéw towaro-
wych i jednej pary pociagéw pocztowych.

Wskutek wzrostu wywozu ropy naftowej i jej produktéw
istniejaca droga Zakaukazka i.polozony wzdluz niej naftociag
(dt. przeszto 800 km,) nie sg juz w stanie podolaé zapotrze-
bowaniu przewozu i wysuwa sie konieczno$¢ budowy drugie-
go naftociagu (dla ropy).

Dla przewozu produktéw naftowych z drugiego zaglebia
»Groznyj“ (na péinocnym brzegu morza Kaspijskiego) projek-
tuje sie budowa naftociggu do jednego z portéw morza Czar-
nego, lub tez kanatu, ktéryby potgczyt Wolge z Donem.

Powyisze przyklady, o ktérych sprawozdania bardziej
szczegétowe znalazlem w tych numerach ,Wiestnika“, ktéremi
rozporzgdzam, a takze wzmianki o potrzebie ulepszehn na in-
nych drogach i o planie budowy 30.000 wiorst nowych linij,
wskazuja dostatecznie, ze badania potrzeb przewozéw i da-
zenie do zado$Cuczynienia im prowadzone sz usilnie i powa-
znie. Prace w tym kierunku, jak réwniez prace w sprawach
gospodarki kolejowej sa prowadzone w szeregu instytucyj no-
wych, lub wzorowanych na instytucjach przedwojennych.

Przy komisarjacie ludowym (ministerstwie) komunikacji
utworzono ,Biuro ekonomiczne“ z zakreSlonym na szeroka
skale programem dziatalnoéci, podzielonym na dwie zasadni-
cze czeSci, z ktérych pierwsza obejmuje analize gospodarstwa
narodowego w zwigzku z rozwojem S$rodkéw przewozowych
przed wojng, a druga — badanie zmian, wywolanych w tem
gospodarstwie przez wojne i rewolucje w zalezno$ci od czyn-
nikéw politycznych i ekonomicznych, wplywu tych zmian na
prace kolei i drég wodnych i w rezultacie tych badan, zapro-
ponowanie niezbednych $rodkéw.

Dawne komitety rozdzielcze (,porajonnyje komitiety*),
ktérych zadaniem bylo regulowanie przewozéw na poszcze-
gélnych obszarach i w calem panstwie, funkcjonujg i obecnie,
ecz nie majag tego znaczenia praktycznego, co poprzednio,
Réznice miedzy opracowanemi przez komitety planami prze-
wozdéw, a przewozami rzeczywiScie wykonanemi na poszcze-
gélnych drogach, bywaja ogromne. Komitety opracowywuja
bardzo starannie statystyke przewozéw 1 pracy taboru, nie
maja jednak jeszcze statystyki ekonomicznej, ktéra dla daw-
nych komitetéw byta podstawag wszelkich przewidywan. Ko-
mitety powinny sie zajgé opracowaniem materjaléw, oSwietla-
jacych ekonomike swych rejonéw, a takie postawienie sprawy
na tamach pisma urzedowego wskazuje, ze to bedzie wyko-
nane.

Odbywaja sie nadal zjazdy przedstawicieli poszczegél-
nych stuzb. Tak np. w kwietniu r.b. byl zwotany 34 zjazd
Naczelnikéw sluzby mechanicznel, na ktérym rozpatrzono 15
referatéw, dotyczacych spraw najbardziej aktualnych. Prace
zjazdu mala by¢é wydrukowane. Utworzyly sie nowe zgroma-
dzenia plenarne. W kwietniu odbylo sie ,6-e plenum rad
zarzadzajacych drég zelaznych“, na ktérem rozpatrzono sze-
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reg referatéw w zasadniczych sprawach ulepszenia gospodar-
ki kolejowej. Wyszed!t tom pierwszy prac Ill-go ogélno-zwigz-
kowego zjazdu statystyki transportu, zawieralacy szereg prac
teoretycznych i praktyéznych. Z jednego referatu widaé, ze
statystyka zostala zjednoczona w oddzielnej stuzbie, z drugie-
go za$, ze dla otrzymania nalezycie wykwalifikowanych pra-
cownikéw statystyki otwarto specjalne kursy.

Wszystko to wskazuje, Ze badania potrzeb kolejnictwa
sa prowadzone na szeroka skale, przyczem na pierwszy plan,
jak mozna przypuszczaé, wysuwaja sie sprawy ekonomiczne.
Kto to inicjuje i wykonywa? Z nazwisk wymienionych w ,Wiest-
niku“ widaé, ze w kolejnictwie pracuje wielu dawnych za-
stuzonych dziataczy kolejowych, ale tez i duzo sil nowych,
dawniej mniej znanych, a moze i zupelnie S§wiezych. Précz
tego przygotowuja sie i nowe zastepy. 11 kwietnia odbyla
sie 7-a obrona publiczna projektéw dyplomowych 32 studen-
téw (w tej liczbie dwie kobiety), konczacych Moskiewski In-
stytut Inzynieréw Transportu. Projekty w znacznej czesci do-
tyczyly rozwiazania zagadnien zyciowych, a nie oderwanych.
Wspétczesnie odbyla sie wystawa sprawozdan studentéw
z praktyki letniej. W lecie 1924 r. bylo na praktyce 947
studentéw, w tej liczbie 785 na drogach zelaznych. Widzimy
wiec, ze i praktyczne przygotowanie studentéw postawione

jest bardzo szeroko. Dla nas jest niezrozumialem, ze 792
studentéw praktykantéw zajmowalto sie wspéiczesnie praca
spoteczna.

Na zakohAczenie jeszcze pare sléw o stosunkach socjal-
nych na kolejach. Na tamach pisma urzedowego juz nie ra-
zi nikogo nazwa ,Naczelnik“ obok nazwy ,towarzysz“. W or-
ganie Komisarjatu Ludowego Pracy dowodzi sie koniecznosci
przy uktadaniu etatéw pracownikéw kierowania sie nie kate-
gorjami, ale rozmiarem wykonanej pracy. W innych artyku-
tach méwi sie o koniecznoSci przystosowania wynagrodzenia
akordowego i premjach za ekonomje materjatéw, wreszcie
o prawie kierownikéw stuzb, zaleznych od rozmiaru przewo-
zéw, regulowania czeSci etatéw, poniewaz brak tego prawa
zmusza do trzymania pracownikéw przez caty rok wedtug
norm najwiekszych przewozéw. Zycie wiec stopniowo zmu-
sza do wyrzeczenia sie¢ zasady, ze zoladki wszystkich potrze-
buja jednakowego zapelnienia.

Ze wszystkiego, co powiedzialem powyzej, widaé, ze
kolejnictwo w Rosji Sowieckiej, doprowadzone w czasie woj-
ny i rewolucji do ogromnego zniszczenia, diwiga sie bardzo
szybko z upadku, a jeSli nie wszystkie jego zamierzenia nie
sg dla braku $rodkéw wykonywane, to-w kazdym razie pro-
gramy niezbednych ulepszen sa racjonalnie przygotowywane,

O reguiowaniu ilosci parowozéw w ruchu towarowym i przeciet-
nym obrocie wagonu towarowego czynnego.

inz. E. Zienkiewicz.

ajlepsze wyzyskanie taboru kolejowego jest najwazniej-

szym Srodkiem ku osiagnieciu najwiekszej dochodowosci

racjonalnie eksploatowanych drég zelaznych, Ku powyz-
szemu celowi stopniowo prowadza jedynie naukowe metody
badania i organizacji ruchu towarowego. - Ze sprawa nalezy-
tego obrotu parowozéw i wagonéw, a wiec ze sprawa nale-
zytego ich wyzyskania, jest Scisle potaczona mozno$é krytycz-
nej oceny w kazdej chwili sytuacji ruchu towarowego na
poszczeg6lnych kolejach i mozno$¢ dokonania nalezytego
przydzialu poszczegélnym okregom kolejowym niezbednego
taboru.

Przytoczony ponizej sposéb obliczania iloSci parowozdéw
towarowych czynnych daje mozno$¢ na zasadzie danych sta-
tystycznych z szeregu lat lub miesiecy, okreSlié z tatwoscia
ilo§¢ parowozéw potrzebnych dla danej kolei, a wiec rozdzie-
la¢ nalezycie parowozy towarowe pomiedzy poszczegélnemi
dyrekcjami kolejowemi wtedy, gdy zachodzi potrzeba zrobié
to szybko bez skomplikowanych manipulacyj obliczeniowych.
Sposéb obliczania, o ktérym mowa, polega na okreSleniu za-
leznoSci pomiedzy liczba parowozéw potrzebnych dla ruchu
towarowego i tak zw. ,praca“, ktérg kolej ma wykonywac
w ciagu doby w danym okresie.

Pod ,praca kolei“ rozumiemy sume skladnikéw: liczba
wagonéw zaladowanych przez kolej -} liczba wagonéw ta-
downych, przyjetych przez kolej od wszystkich kolei sasied-
nich (w ciggu doby). Jakkolwiek takie okreSlenie pojecia
»praca“ nie jest §ciSle naukowe, jednak wyraz ten juz od-
dawna uzyskat prawo obywatelstwa w terminologji kolejowej
i jest stale uzywany w jezyku urzedowym. Mozna & priori
powiedzie¢, ze poszukiwana liczba parowozéw jest tem wiek-
sza, im jest wieksza praca wykonywana przez kolej. Jest
jednak caly szereg czynnikéw, wplywajacych na ostateczny
wynik obliczenia.

Wprowadzamy szereg podanych nizej oznaczen;

P — Praca kolei w wagonach (przecietnie na dobe),
czyli naladunek -} przyjecie ladownych wagonéw od kolei
sgsiednich, | '

k — Sredni przebieg (kurs) wagonu tadownego. (Wia-
czajac wszelkie wagony wraz z cysternami), czyli tak zwana
przecietna odleglosé przewozdw.

Nie trzeba dowodzi¢, ze im wieksza jest odlegtosé prze-
wozéw, tem wiecej trzeba parowozéw dla wykonania danej
pracy kolei,

d — Stosunek ogélnego przebiegu wszystkich wagonéw
towarowych do przebiegu wagondw }adownych.

Poniewaz w Dyrekcji kazdej nalezycie administrowanej
kolei £ i d .stale powinny by¢ okreSlane i rejestrowane za
kazdy ubiegly okres (miesiac, rok), przeto ustalenie wielkosci
k i d za poprzednie miarodajne okresy nie nastrecza trudnosci.

P. k. = A! ladownych wagono-kilometréw,

Al d. = A pelnej ilosci wagono-kilometréw,
wynikiem pracy P.

S — $redni skitad pociagu w wagonach (mniej wiecej
staly dla kazdej poszczegdlnej kolei).

ktére sa

%: B pociggo-kilometréw, odpowiadajgcych pracy P.

K -— stosunek ogélnej ilosci wykonanych w ruchu towa-
rowym parowozo-kilometré6w do ogélnej ilosci wykonanych
towarowych pociago-kilometréw, zawsze > 1.

B. = C. — ogélna ilo§¢ wykonanych parowozo-kilo-
metréw.

Dla okre$lenia X — ilosci potrzebnych dla ruchu towa-
rowego parowozdw ezynnych (t. j. faktycznie pracujacych
w ruchu towarowym) — trzeba wiedzie¢, na jaki przebieg
przecietny parowozu czynnego na dobe mozna liczyé, Ozna-
czajac ostatni przebieg przez P, otrzymamy:

(¢]
X—-—P—1
C P,.S
. ) i IR - 1-
A—d.A—-d.P.k—B.S—K.S— K . X,
X=K.d k k
——.—.P.Heczyi X=0a.P.—. . . (1
Y y . (1)

. _ K
gdzie a_S . d.

Wahania K i S, gdzie a = g . d, jak wskazuja dane sta-

tystyczne dla kolei o mniej wigcej stalym taborze i typie pa-

rowozéw (chociaiby i niejednolitym), s wogéle nieznaczne
K

w szczeg6lnoSci za§ prawie si¢ nie zmienia stosunek s (dla

Dyrekcji Warszawskiej, naprzyktad, ten stosunek mozna
wziaé 0,02).
Dla ulatwienia  obliczania X mozna w zalezno$ci od

préznych przebiegéw okreSli¢ szereg liczb a przy d réwnaja-
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cym sie od 1,00 do 1,90, czyli przy stosunku przebiegu wa-
gonéw préznych i przebiegu wagonéw tadownych od 0 do 907/,
a mianowjcie:
przy 0,020

0,022
0,024
0,026
0,028
0,030
0,032
0,034
B m @ % 0,036
d=19. o 0,038

Wzér (1) dla X réwmez da]e mozno$¢ rozwigzania in-
nego zadania, mianowicie, kiedy powstaje kwestja oddelego-
wania parowozéw z kolei, nie posiadajacej w danej chwili
nadmiaru parowozéw (oczywiScie kosztem zmniejszenia pracy
tej kolei).

Poszukiwana niewiadoma w takim razie bedzie:

_ p-X
P = : k" .@

W normalnych warunkach kazda dyrekcja zawsze moze
posiadaé statystyczne dane % i p,.

Jednak moga byé okresy lub momenty, kiedy moze za-
braknaé lub nie byé pod reka tych danych. Wtedy wielko$¢
X mozna okreSlié sposobem jeszcze mniej skomplikowanym,

Oznaczamy:

O — éredni (przecietny)
czynnego,

p — Sredni
na dobe,

J — ogdlng ilo$¢ wagonéw towarowych w rozporzadze-
niu stuzby ruchu, czyli, tak zwany, ilostan czynny wagondéw,
(réwniez termin specjalnie uzywany w jezyku urzgedowym
kolejowym).

Stosownie do pojecia $redniego obrotu wagonu czynnego:

_ ]
0 = B

Jak stwierdziliSmy poprzednio,
kilometré6w A — d. P. k., lecz

d. P. k. = ]. p.
J _
0 = =

-

(oW = W o P = Py = Fi « P T o PR S 1)
I
SahehhLiEs
g;;;;;;;g

Il 1 1

obrét wagonu towarowego

przebieg wagonu towarowego czynnego

ogblna 1lo§¢ wagono-
réwniez A — J. p., skad:

$1§ s o« ow w (3)
Poréwnywujac ze soba wzory (1) i (3), otrzymamy:
K. d k K.p
X = Pl= . 0. P, czyli

S. p1 ’ S. p,
X — B . (4)v

p
S.p;-

Przy braku danych z ostatniego okresu o przebiegach,
wobec tego, ze [ jest wielkoScia bardzo matg, moina te
ostatnia uwazaé jako stalg dla kazdej poszczegéblnej kolei,
okreslajagc spétczynnik B na zasadzie’ danych statystycznych
chociazby za okres dawniejszy (dla Dyrekcji Warszawskiej,
naprzykiad, mozna wziaé § = 0,01).

Wzér (4) daje mozno$é okreSlenia pracy P, ktéra moze
wykonaé kolej przy wyznaczonej dla niej ilosci parowozdéw
towarowych czynnych X:

X
P:‘B.—O . . . . . . (5).

Im praca kolei bedzie wiecej uregulowana i, im dluzszy
okres takiej pracy bedzie wzigty pod uwage przy obliczaniu
spbtczynnikéw a i B, tem wielko§é X, okreélana wedtug wzo-
réw (1) lub (4) bedzie blizsza rzeczywistosci.

Nalezy zwrécié szczegélng uwage na wyprowadzony
wyzej wzér (3):

gdzie ﬁ— B

d. k
P

Analizujgc ten wzér, widzimy, ze tylko wielko§¢ p —
przecietny przebieg wagonu czynnego na dobe — zalezy od
sprawno$ci aparatu dysponujacego ruchem i od wykonawcéw
ruchu, Natomiast. k — odleglo§é przewozéw — zalezy od
przygodnych lub stalych warunkéw ruchu (handlowych, prze-

Q=

mystowych, politycznych i in.), calkowicie niezaleznych od
woli kierownikéw i wykonawcéw ruchu,

d — spéiczynnik, charakteryzujacy stosunek préznego prze-
biegu wagonéw towarowych — z wyjatkiem poszczegélnych
btedéw lokalnych (krzyzujgce sie przebiegi wagonéw préznych),
nie majgcych wiekszego znaczenia przy prawidtowej organi-
zacji - moze zaleze¢ czasami nieco w wigkszym stopniu
od centrali, nienalezycie dysponujacej préznemi wagonami przy
przerzucaniu tych ostatnich pomiedzy okregami kolejowemi,
a wogdle réwniez w rzeczywistoSci prawie nie zalezy od orga-
néw wykonawczych i kierowniezych.

Z powyzszego wynika, ze tylko $redni przebieg wagonu
czynnego jest spdtczynnikiem, ktéry daje prawdziwe pojecie
o lepszem lub gorszem wyzyskaniu wagonéw towarowych. Na-
tomiat Sredni obrét wagonu towarowego, jakkolwiek niezbedny
stale dla kazdego, kto zarzadza ruchem, dla moznosci doraz-
nej oceny sytuacji i dysponowania waginami, — zasadniczo
nie moze stuzy¢ do poréwnawczej oceny pracy taboru. Wzér
(3) wiec nasuwa nastepujace wnioski:

1) Urzedy i osoby regulujace ruch czy to w mniejszym
lub w wigkszym okregu Kolejowym, czy to w centrali, o ile
nie maja danych, potrzebnych do okreSlenia i analizy Sredniego
obrotu wagonu na zasadzie wzoru (3), nie powinny nigdy wy-
tyka¢ urzedom wykonawczym, czy okregowym kierowniczym
»pogorszenia sie“ lub wskazywaé na ,polepszenie sie“ obrotu
wagonéw, gdyz wnioski takie czestokroé¢ moga byé zupelnie
mylne. :
Rzeczywiscie przy jednym i tym samym dziennym prze-
biegu wagonu czynnego p $redni obrét wagonu O moze sie
zwiekszyé (a wiec zdawatoby sie pogorszyé) w zalezno$ci od
zwiekszenia sie d lub % (ewentualnie jednego i drugiego).
Moze réwniez mieé miejsce zwigkszenie sie¢ $redniego  obrotu
wagonéw O przy zwiekszonym p (czyli przy sprawniejszej pracy
wagonéw), wskutek zwiekszenia sie d i &, co moze tylko swiad-
czy¢ o zmianie warunkéw pracy (ruchu). Tak, naprzykiad,
spdlczynnik Sredniego obrotu wagonu towarowego w okregu
Dyrekcji Warszawskiej w roku 1923 byt 5,7 i wr. 1922 — 6,4.
Nietylko nie bylo w tym wypadku Zzadnego pogorszenia sie
obrotu wagondéw, lecz de facto obrét wagonéw byt' znacznie
lepszy, gdyz $redni przebieg wagonu czynnego z 44 klm. na
dobe w r. 1923 zwiekszyt sie do 48 klm. w r, 1924; natomiast
powiekszenie sie¢ Sredniego obrotu o 0,7 doby tlumaczy .sie
zmiana spétczynnika d — z 1,59 na 1,65 i w szczegélnoéci
spbtczynnika & — z 159 na 191,

Pomijajgc nieznaczne powigkszenie sie préznego przeblegu
wagonéw na sieci w zaleznoSci od kierowania préznych wa-
gonéw na dalsze odlegto$ci, widzimy, ze na powiekszenie sie
obrotu wagondéw wplyneto duze zwiekszenie sie odlegtosci prze-
wozdw, czyli warunki rynku i polityki (przedewszystkiem kie-
rowanie wegla z Gérnego Slgska do okregow Poznafskiego
i Gdanskiego droga okrezna przez Sosnowiec — Koluszki —
Skalmierzyce i Torun).

2) Wszelkie sprawozdania statystyczne o pracy taboru
(a przedewszystkiem sprawozdanie urzedowe M. K, za rok 1924)
powinny bylyby zawiera¢ spétczynniki:

p — Sredni przebieg wagonu towarowego czynnego 7@
dobe *);

k — S$redni przebieg wagonu ladownego (przecietna od-
legto$¢ przewozéw);

d — stosunek ogélnego przebiegu wszystkich wagondw

towarowych do przebiegu wagonéw tadownych.

Jakkolwiek stosunek przebiegéw wagono-osi nieznacznie
sie rézni od stosunku przebiegéw wagondw, dla Scislodci jest
bezwzglednie pozadanem, zeby byly w sprawozdaniach prze-
biegi nietylko osi wagondw, lecz i jednostek wagonowych (o ile
sprawa dotyczy obrotu wagondéw, wszelkie obliczenia powinny
by¢ robione tylko na wagony i w zadnym wypadku nie na osi).

Natomiast najzupeiniej wystarcza jeden spéiczynnik, wy-
razajacy stosunek ogélnego przebiegu wagondéw (i osi) do prze-
biegu wagondéw (i osi) tadownych, gdyz spéiczynnik ten zupet-
nie wyraznie wskazuje i stosunek przebiegéw prézinego i ta-

*) Nie za$§ §redni przebieg osi wagonu czynnego, co nie jest jedno
i to samo i nie wyraza $ciSle stopnia wyzyskania wagonu towarowego
przy réznorodnym taborze.
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downego do ogdlnego przebiegu, jak réwniez stosunek prze-
biegu tadownego do préznego (zbednemi wiec sg dwie rubryki
12 w tabelach VII i VIII sprawozdania o pracy taboru Mini-
sterstwa Kolei za rok 1924; wystarczylaby odpowiednia jedna
rubryka w tabeli IX).

3) Rubryka 14 (spétczynnik obrotu wagonéw towarowych
zatadowanych na P. K. P.) tablicy XV sprawozdania o pracy
taboru M. K. za rok 1924 jest zbedna, jako nic nie wyrazajaca;

d. k.
4) Wzér O = B moze byé stosowany w dzialach

statystyki, jako sprawdzian S$cisloéci obliczen statystycznych.
Jezeli spéiczynnik Sredniego obrotu wagonu towarowego, otrzy-

many zwykle stosowanym sposobem (O = %) znacznie rézni *

d k
sie od spétczynnika, okreslonego za pomoca wzoru O = b

nalezy szukaé¢ bledu w obliczeniach przebiegéw lub innych
danych statystycznych.

Przedruk i ttumaczenie na obce jezyki dozwolone.

Oznaczanie typu, rodzaju, charakteru i serji parowozow,
w Swietle miedzynarodowej normalizaciji®).

Inz. Stanistaw Kolomyjski.

Referat wygtoszony na Il-gim Zjezdzie

Sto lat dobiega, gdy w d. 6 pazdziernika 1829 r, na
konkursie w Liverpoolu, R. Stephenson wraz z Booth’em otrzy-
mali premjum za najlepszy 6wczesny parowéz ,Rocket“, zbu-
dowany w fabryce Stephensona - ojca w Newecastle.

Od tego wiadciwie czasu zaczyna sie juz tylko ewolu-
cyjny, rozwéj parowozu, ktéry doprowadzit go do obecnego roz-
kwitd, przeksztalcajgc parowéz z malej jednostki inwentarzowej

w wielka jednostke gospodarcza w zyciu ekonomicznem na-

rodéw.

Zeby sobie jednak u$wiadomié ten wielki postep w ciggu
wieku zycia parowozu, przytoczymy tu zestawienie poréw-
nawcze, cechujgce zdolno$¢ eksploatacyjna ,Rocket'y“ i wspét-
czesnego, jednego z najciezszych dzi§ w Europie, naszego pa-

rowozu ,Decapod®.
Tablica 1.
B : - S Na szlaku po-
53| E Climdry [ |22 ziomym
asl 2 e SE|8E 5 2
+ = Mgl B8 o, &
Parowéz sSE| N £ g 28n| 3586
= o = o = S o L S0 N w08+
z -3 o) 3] £ LS ol a £ ] MO*
28| s | E| «|E2|ask| 558 |Fani
50 8 [ 3| 2 |28|88y| sag | 5988
Oof L |6 | v |[nal|BS8| awis |zZ855
ier- ier-
,sRocket" wpc:tenie wpoltrfie
typ 011 12,8 | 0,54 | 203 | 419 1435| 4318 22,2 13,0t.
R. Stephensona pézniej | pdzniej
, 21,6 | 406t.
",}‘@,“;Pf,d 224 | 4,5 |650|720|1450(95000| 60,0 | 2500t.
\

Z zestawienia tego widzimy, Ze pod wzgledem mocy
i zdolnoéci eksploatacyjnej parowozu dzisiejszego i przed wie-
kiem operujemy zupeinie niewspéimiernymi jednostkami, to tez,
o ile pierwszym parowozom dla odréznienia ich typu wystar-
czaty okre$lone godla, jak np. ,Rocket“, ,Royal George*,
»Novelty“, ,Sanspareil”, ,Adler“ etc., to dzi$§ taka charakte-
rystyka typéw parowozowych zgota sie nie nadaje. Stwierdzi¢

*) W catlej pracy niniejsze] bedziemy uzywali wymienionych wy-
razéw ,typ“, ,rodzaj“ i ,charakter* parowozu wedlug nastepujacej definicji:

1) ,typ“ parowozu niem, Bauart, in. Bezug, ihrer Achsenstellung,
type de locomotive, type of locomotive, tipo di locomotiva, wyplywa z po-
budek twérczych konstruktora i w danym wypadku decydujaca role od-
grywa w parowozie uktad i ilo§¢ osi wiazanych i tocznych, a wigc mamy
typ ,Consolidation“, o ukladzie osi-przedniej tocznej i 4-ch wiazanych,
»Atlantic“ —o 2-ch osiach tocznych przednich, jednej tylnej i 2-ch wiazanych.

2) ,rodzaj“ parowozu okre$la sie uzytecznosécia jego do okreslonej
stuzby trakcyjnej, (Verwendung im Fahrdienste), a wiec mamy parowozy
osobowe, towarowe, przetokowe etc.;

3) charakter parowozu okre$la sie jego cechami konstrukcyjnemi,
jak np, rodzajem maszyny — bliZniaczej, czy sprzezonej; dwu, trzy czy czte-
rocylindrowej; przegrzewaczem, podgrzewaczem etc.;

4) serja parowozu (Gattung, Reihe) ma przewaznie na celu wzgle-
dy eksploatacyjne, mianowicie zgrupowanie takich parowozéw, ktérych
wszystkie, lub wigkszoéé czeéci zapasowych bytyby zamienne. Miesci ona
W sobie przeto czesto wszystkie, lub niektére cechy, wymienione pod 1, 2, 3.

Inzynieréw Mechanikéw Polskich w Warszawie w d. 19 kwietnia r. b,

jednak nalezy, ze postep w tym kierunku zdazal powolniejszym
krokiem, jak rozwdj parowozu. Do ostatnich przeciez czaséw,
szczegblniej na gruncie miedzynarodowym, uzywano dawnej
nomenklatury amerykanskiej, w ktérej zasadniczo pozostaly te
same godta, jak przed stu laty, tylko wiecej sprecyzowane.
A wiec nazwy ,Decapod”, ,Mikado“, ,Prairie“ oznaczaja ty-
powe parowozy o okreslonym uktadzie osi, nic nam jednak nie
méwia, ani o zdolnosci eksploatacyjnej parowozu, ani jego kon-
strukciji.

Taki stan rzeczy trwal niemal do ostatnich czaséw i za-
dna bodaj kwestja w kolejnictwie nie miala na sobie takiego
pietna wiekowych nalecialo$ci i tradycji, odrebno$ci narodo-
wych i ustroju w kolejnictwie poszczegdlnych panstw, jak oma-
wiana tu przez nas sprawa znakowania parowozéw. Dopiero
normalizacja taboru kolejowego, podjeta obetnie we wszystkich
kulturalnych krajach przez specjalnie do tego powolane insty-
tucje, zajeta sie takze i ta sprawa, by uporza,dkowac ja przy-
najmniej w ich wlasnym kraju.

Zeby jednak kolejnictwo catego §wiata porozumiato sie
z sobg i ustalito wspdélna jednostajng nomenklature co do ce-
chowania parowozu, nalezy po pierwsze: wyswietlié, do jakiego
celu zmierzataby taka reorganizacja, powtére ustalié, co w tej
pracy trzeba uskutecznié?

Co do pierwszego postulatu, to niewatpliwie, Ze normali-
zacja parowozu i innego rodzaju lokomotyw pod wzgledem
technicznym, uczyni.je masowym produktem ciezkiego prze-
mystu i postawi indywidualno§é twérczag konstruktoréw w pe-
wne ramy, dotad niczem nie krepowane, Normalizacja ta spo-
woduje wieksza tgczno$¢ panstw i narodéw na polu produkeji
i wysunie potrzebe jednolitej inwentaryzacji parowozéw i loko=
motyw, potrzebnej tak z punktu widzenia gospodarki kolejowe;j,
jak przemystowej, a niemniej takze na polu naukowem. Zu-
pelne zrozumienie tych rzeczy przez kolejnictwo catego Swiata
zdaje sie nie ulega watpliwo$ci, chodzi tylko o porozumienie,
co do ktérego zrobiono juz wielki krok naprzéd.

Co sie tyczy samej tstoty sprawy, to wazna reforma, jaka
przeprowadzily u siebie w r, 1924 Niemcy, uskuteczniajac in-
wentaryzacje okolo 28 tysiecy parowozéw swego parku kolei
panstwowych, jest tak pouczajaca, ze nalezy ja poznac blizej,
gdyz wspélnie z systemem znakowania zwigzkowych kolei,
szwajcarskich toruje ona droge do rozwiazania te] sprawy na
gruncie miedzynarodowym,

Nad powyzisza sprawag Niemcy pracowaly od szeregu lat,
odczuwajgc szczegélnie dotkliwie, z powodu odrebnosci Panstw
Rzeszy, réznorodno$é systemu inwentaryzacji parowozéw. Do-
szlo bowiem do tego, iz, jak stwierdza jeden z autoréw nowe-
go systemu znakowania, inz, W. Miiller 1), nie bylo wcale rzad-
koScig, ze w wiekszych parowozowniach Niemiec byto po 3 — 4
parowozy jednej i tej samej serji z jednakowymi numerami.
Jezeli sie przytem zwazy, iz obecny park parowozowy Niemiec
skiada si¢ z okolo 400 konstrukcyj, to bedziemy mieli obraz,
ze trudnosci, jakie powstaly tam na tle inwentaryzacji i rza-

1) Organ f. d. F. d. E, rok 1924, zesz. 8.
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dzenia takim parkiem, gdy koleje Rzeszy polaczyly sie w jedng
calo§¢ kolei panstwowych, byly nie mniejsze, niz w
Polsce.

Nowe znakowanie w Niemczech jest ostatecznym wyni-
kiem wspélpracy Dyrekcji spraw wspélnych (E. Zentralamt)
i sekcji parowozowej Komisji normalizacyjnej (Elna - Engerer
Lokomotiv-Normen- Ausschuss), chociaz, jak to bedziemy mo-
gli skonstatowaé dalej, rozbieznoSci w pogladach na te sprawe
sfer przemystowych i pahstwowych byly znaczne.

Zasady tego znakowania sg nastepujgce: ogélna cecha
parowozowa sklada sie z 2-ch czeSci — pierwszej, okresla-
jacej rodzaj, typ i zdolno§¢ eksploatacyjna parowozu; drugiej,
okreélajgcej charakter i Ne inwentarzowy parowozu.

Dla okreslenia rodzaju parowozu, pozostawiono naogét
dawng nomenklature niemiecka, zgdry ustalajgc definicje kaz-
dego znaku, a wiec:

S=3z. Lokomotive (parow. pospieszny)—ze $redn. k61>1,8 mt.,

dla szybko$ci>90 km/godz.
osobowy)—ze $redn. két> 1,5 mt.,,

dla szybko$ci>65 km/godz.
towarowy) —ze $redn. k6t< 1,5 mt.,

dla szybkosci< 65 km/godz.
Pt.—=Pz.— Tenderlokomotive (tendrzak osobowy)— ze $redn. k61—
dla szybkosci> 65 km/godz.
towarowy)—ze Sredn. két—
dla szybko$ci< 65 km/godz.
Z==Zahnradlokomotive (parow. gérski)-—z wyjatkiem parowozdéw

. o zazebionych kotach napednych,
Z—Lokalbahnlokomotive (parowéz dla ruchu lokalnego).
K=Schmalspurlok. (parow. wazkotor., dla toréw mniejszych, niz

normalny—spur kleiner (K), als (Normalspur).

Przy okre§laniu uktadu osi wrécono w zasadzie do daw-
nego utamkowego systemu, z tg tylko rdznica, ze zamiast
wzoru 3/, 4/, etc., przyjeto dwucyfrowe liczby: 35; 45 i t. d.

Do okreélenia sily pociaggowej parowozu uzyto po raz
pierwszy na wiekszg skale *) znakowania przecietnego nacisku
na osie wiazane. Liczba ta miarodajng jest tylko dla okre-
§lenia wagi napednej parowozu; co sie za$ tyczy dopuszczal-
noéci danego parowozu na pewnym szlaku, to précz nacisku
odgrywa tu takze role odlegto$¢ miedzy osiami parowozu,
przeto omawiana liczba moze byé w tym wypadku tylko orjen-
tacyjna.

Naciski na o§ w liczbie okraglej ustalone sg wedtug
nastepujgcej tablicy:

P=Pz, ” C »

G= GZ. » ( »

Gt=Gz.— - ( %

wiastek numeracji, kolejny za§ numer, w przytoczonych grani-
cach, dalszy cigg numeru, ktéry rozpoczyna serja.

Po tych wyjadnieniach nie trudno bedzie na przykladzie
zrozumieé istote nowego niemieckiego znakowania parowozéw.
Tak np. znany powszechnie u nas typ pruskiego parowozu P8
(nasza serja OK1) ma w obecnej nomenklaturze nastepujacy znak:

P35 17.
(czytaj: P, trzydziesci pieé, siedmnascie)
Ne seryjny: 38001 — 389999.
(czytaj: trzydzieSci oSm, zero, zero, jeden, do — trzydziesci o$m,
dziewieé tysiecy dziewieéset dziewiecdziesiat dziewieé).

Jak wiec powiedziano wyzej, w numeracji tej czolowa
litera P — oznacza rodzaj parowozu (parowdéz osobowy), liczba
35 —uktad osi, t. j. wigzanych trzy, wszystkich pieé, liczba
za$ 17 oznacza jednostkowy nacisk na o$ wiazana.

Do okreslenia wiec sily przyczepnej mamy podstawowa
warto§¢ — wage napedna parowozu — 51, ktéra otrzymujemy,
jako iloczyn jednostkowego nacisku na o$ i iloSci osi wiazanych

3 X 17=51t.

Przemnazajac nacisk jednostkowy — 17 przez ogdlna ilosé
osi, otrzymamy w przyblizeniu wage parowozu, gdyz kota to-
czne obciazone sa stabiej.,

Co do numeracji parowozu, to jest tylko zgéry wiadomem,
ze pierwiastkowa seryjna liczba musi w danym wypadku na-
leze¢ do grupy Il-ej parowozéw osobowych, t. j, znajdowac sie
miedzy serjami od 20— 39, Pozatem decyduje tu uktad i na-
cisk na oS i konstrukcja parowozu. Na mocy tych danych pa-
rowéz P8 zaliczono do serji 38. Numery porzadkowe, w celu
unikniecia powiktan, daja sie najmniej 3-cyfrowe i ida wzwyz,
w zalezno$ci od wielkoSci parku parowozowego,

Poniewaz w duzej mierze jesteSmy sukcesorami b. pan-
stwa Rzeszy Niemieckiej, jest dla nas wazinem zobrazowanie
nowego znakowania catego ich parku parowozowego wogdle,
a pruskiego w szczegdlnosci, i w tym celu przytaczam tu ta-
blice 3-ig i 4-a.

W nowem znakowaniu, wprowadzanem obecnie w Niem-
czech, zwyciezyta idea obecnego prezesa Dyrekcji Spraw Wspdl-
nych G. Hammer'a ktéry jeszcze w r. 1916 proponowal zasa-
dniczo to samo znakowanie, jakie przyjeto obecnie, mianowicie
wprowadzenie do znakowania mocy parowozu i oddzielenie typu
i mocy od numeracji.

Godng uwagi byla propozycja Strahl’a, izby do znakowa-
nia wprowadzi¢ wartos$¢, charakteryzujgca moc parowozu, a sta-

Tablica 2. Naciski na osie.
T o n y
Nacisk osi na szyny . 5 6 7 ‘ 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21
|
59 nizej normalnego . || 4,20 | 5,26 | 6,31 | 7,36 | 8,41 | 9,46 | 10,51 | 11,56 | 12,61 | 13,66 | 14,71 | 15,76 | 16,81 | 17,86 | 18,91 | 19,96 21
59 wyzej normalnego . || 5,25 | 6,30 | 7,35 | 8,40 | 9,45 | 10,50 | 11,55 | 12,60 | 13,65 | 14,70 | 15,75 | 16,80 | 17,85 | 18,90 | 19,95 | 20,99 | 21,99
Przechodzac do oméwienia drugiej czeSci znakowania, nowigca funkcje wagi przyczepnej i powierzchni ogrzewalnej,
mianowicie, serji i Ne parowozu, zaznaczymy, ze wszystkie mianowicie wartosé:
istniejace dotad w Niemczech parowozy zostaly ujete. w 100 waga napedna X pow. ogrzewalna
seryj, podzielonych na 5grup, po 20 w kazdej: ) 1000
I-a grupa: 01 — 19=S5. — Lok. (parow. pospieszne). zwiekszong odpowiednio o 10°/, dla .parowozéw sprzgzonych,
l-a , :20—39=P. —Lok.( , osobowe). 20°/, — o parze przegrzanej i 25°/, — sprzezone o parze prze-
ll-ia , :40—59=G. —Lok.( , towarowe). grzanej. Otrzymane w ten sposéb wspétczynniki miaty byé
IV-a , :60—79=Pt.— Lok. (tendrzaki osobowe). ulozone w systemie decymalnym od O -— 9 tak, Ze np. wszyst-
[80_‘96:Gt'—1"°k'( ” toxlnarowe). kie 5-cio wigzane parowozy towarowe mialy otrzymaé znako-
Von j —97=2Z. —Lok. (parowozy gérskie). wanie od G50 do G59. Pierwsza z cyfr oznaczalaby tu ilo§¢
" —98=L. —Lok.( lokalne). osi wiazanych, druga za$ wspdlczynnik mocy parowozu. Takie
—99 =K. — Lok, ( ” waskotorowe).

W granicach 20 seryj kazdej grupy scharakteryzowano
wszystkie parowozy tej grupy, znaczac je kolejnemi numerami
od 001 do 9999. Dwucyfrowa liczba seryjna stanowi pzer-

*) Dotad uzywaly go koleje: badenskie i francuska wschodnia, od-
noénie sily pociagowej, i Wegry, odnoénie nacisku na osie.

jednak ztozone, a sztuczne cechowanie nastrgczato wiele tru-
dnoéci i nie doszio do skutku.

Czy Niemcy nowem znakowaniem rozwigzali dobrze kwe-
stje inwentaryzacji swego parku parowozowego i jak daleko
ja posuneli na gruncie miedzynarodowym, postaramy sig¢ tu
wyja$nié i wyciagngé stad konsekwencje dla tej samej kwestji
na naszych kolejach pahstwowych.

Ze zbioréw Biblioteki Giownej AGH http:/www.bg.agh.edu.pl/
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Tablica 3. Plan numeracji ogodlnej.
Znakowanie typu Numeracja parowozéw Znakowanie typu Numeracja parowozéw
| Uxtad ‘ Uktad
Znak typu Nacisk B Po 10.000 Znak typu Nacisk . Po 10.000
i uklad osi Serja | numeréw i uktad osi Serja numeréw
osi D& p% kazdej serji osi ne 85 kazdej serji
. Pt 23 rézny 1B 70 001 do 9999
Parowozy pos$pieszne.
Pt 24 " 1B1 71 " " ,,
S 36 20 2C1 01 001 do 9999 Pt 24 o 2B 72 » " »
S 36 20 2C1 02 & = " Pt 25 1B2 73 .. . 5
sy - — nie zajeta "ow o Pt 34 . 1C 14 H " LW
S 23 14 1B 12 » » ” Pt 35 ” 1C1 75 " . o
S 24 réiny 2B 13 . Pt 35 16 2C 76 e
S 25 » 2B1 14 .. " Pt 36 16 1C2 71 - " "
S 26 16 2B2 15 5w Pt 37 | 17 2C2 78 y o o w
S 35 15 1G1 16 % o " Pt 66 15 c+4-cC 79 - -
S 35 rézny 2C 17 § % 0w
S 36 » 2C1 18 “  » Tendrzaki towarowe.
S 46 17 1D1 19 " 2 e
Gt 33 17 c 80 s % =
Parowozy osobowe. G 44 E b 81 o7
Gt 46 20 1D1 82 ,, " ”
P 35 20 2C 20 | W W » Gt 55 20 E 83 ) .
P 46 20 1D1 21 R Gt 57 20 1E1 84 v e
— - - nie zajgta | P Gt 68 20 1F1 85 s e
P 22 14 B 33 " L ” e — nie zajeta ” ” w
P23 réiny 1B 34 o Gt 22 réiny B 88 . i
P 24 14 . 1B1 35 " & W Gt 33 ., c 89 . .,
P 24 rézny 2B 36 , W W Gt 34 ., c1 90 ., ) .
P 34 15 1¢ 32 T Gt 34 14 1c 91 w e
P 35 rézny 2C 38 = A " Gt 44 rézny D 92 . . .
P 46 19 1D1 39 I ™ Gt 46 . 1D1 93 »  om "
Gt 55 a E 94 % W .
Parowozy towarowe.
Gt 57 18 1E1 95 # " »
G 34 20 1C 40 i ” " Gt 88 rézny D+D 96 # » "
G 45 20 1D 41 - » "
G 56 20 1E 42 . w Parowozy kolei zebatych.
G 56 20 1E 43 W W =
b réiny C1 97 9 T ]
. _— = nie zajeta 5 ,. " i
LB — 1C — | ~
G 23 rézny 1B 52 - "
— 1D1 — —
G 33 # C 53 ” M » '
= E ot =
G 34 " iCc 54 % om W
G 44 . D 55 W W " .
Parowozy kolei lokalnych.
G 45 M 1D 56 . " "
G 55 5 E 57 , , . L” ‘ rézny B 98 s sy e
G 56 . 1E 58 s s s ) - C - -
G 67 ; IF 59 ¥ = = - ¢l <8 -
P D — o
Tendrzaki osobowe. _ B-+B — —
Pt 35 20 1C1 60 - ” .
Parowoz z torowe.
Pt 36 20 1C2 61 ” " " © y wazko
Pt 37 20 202 62 . . _ ) rézny B; C 99 001 do 9999
. . 1C;D
i — sy nie zajeta W w W 7 B+ B
Pt 23 13 B1 69 E;C+C
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Tablica 4. Nowe znakowanie istniejacych pruskich parowozéw.

Parowozy S Parowozy P Parowozy G Parowozy Pt Parowozy Gt, Z, K
1| 23|45 1| 2]3]4a|s1]2[3]4a|s|1]2]3]4a]s||1]z2]3 |4 s
o Konstrukcja | Nowe znak. o Konstrukcja | Nowe znak. w Konstrukcja | Nowe znak. & Konstrukcja | Nowe znak. & Konstrukcja |Nowe znak.
& )l s B I ot bhasiticast - I o P & T o
© = e BN =3I =N | 1 =
3 3 i) e e —
2 o (533 . |5 812 o |58l2 o 1583 ;8
cu - O = |2 « = 05 |8 %w - o L8| w - o Lo|= - 8 S
S8 CE(EEIRES | 2 oE|EERES | B (o FRISE|R | B |or|FERE|S | 2| < |EE[5E
2| B |3F|0E 8% =] B (S5 (2EI8%8=| 3 |38 |02 RE 0| 3 |S5|2E 8023 | S5 |2ERE
SE| = om | g S8I8E | & o8& | =5 |o8isy| T ow | mE|loSise| & o« &; o8l 8| % S8 |&E|os
h¥ | D |ee|CR 0|08 D |2 |CR|IG3E|08| D | |ER|53E|HS| D |weE|E8|5E|HS] D | ke &85
S1|1B 2314| 12 ||P 31|1B 2313| 34|(G 42| 1B | v [3314] 53| T 42| B1 2313/ 69(|T8 | C h |3315] 89
S 3 (2B v |2415| 13 ||P 32[1B v |2314|34||G 43| 1B | v |3315| 53T 41|1B 2315| 70||T3 | C 3312 89
S 4 |2B h |2416] 13 ||P 42|2B v |2415/36|G3| C 3313| 53 ||T 5| 1B1 2415/ T1|T7| C 3314| 89
S 5'|2B | 4v |2416| 13 ||P 4!|2B 2414| 36 ||G 4] C 3313| 53 ||T 52|28 2416| 72 ||T 9| C1 3414 90
S52(2B | 2v |2416| 13||P 6 |1C h |3415| 37| G 51| 1C 3413| 54 || T11 | 1C 3416| 74||T 9| C1 3413| 90
S 6 |2B h |2417] 13 ||P 8 |2C h |3517| 38||G52|1C | v |3413| 54 ||T12 |1C h |3417| 74 || T 92| 1C 34141 91
S8 [2B1 2517| 14 ||P10 |1D1| 3h [4619| 39 ||G 53| 1C 3414| 54 |[T10 | 2C h |3516| 76 || T 93|1C 13415] 91
S 9 [2B1| 4v |2516] 1 G5 1C | v |3414|54|T18 |2C2 | h [3717| 78 ||TI3 | D 44 15| 92
S10 |2C 4h [3517] 17 G7'| D 44 13| 55 T14 |1D1 h  |4616| 93
S10% | 2C | 4nv |3517| 17 1 G7:| D| v |4413] 55 T14!|1D1 h | 4617| 93
S10'|2C | 3h [3517] 17 \ G8| D| h |4414| 55 Ti6 | E h |5515| 94

| G 9 D 4415| 55 Tl6!'| E | h |5519| 94
‘ G8| D| h |4417] 55 TI15 | E 15514 94
, G73| 1D | v |4513] 56 T20 | 1E1 h | 5718] 95
. G 8| 1D | 3h (4517| 56 ‘ T26 | Cl | 3414 97
\ ' llc&|ip| n |4517] 56 \ . ||T28 | D1 | 14616‘ 97
; G10 E h [5516| 57 | T33 C 1 33 9
\ Gl2!| 1E | 3h |5617| 58 ! m.sz - 9 93
, ] G12 | 1E | 3h |5615| 58 ‘ 1 m 10
} "rss | D | oo |44 8|99
; - |ltar | D | 2785 144 4] 99
| | L o
‘ , 1 T38 | D | 44 g| 99
| | ] 078
| 4 | ‘ \ | 39 | E | 978 |55 8| 99
w ! | \ \ ‘ ‘ T
| | { %
| | | | T3 | C | e 33799
| ; | 0.7¢5 |33 6 99
‘ | ‘} ‘ | !T31 C , m.sz. |33 5| 99
| I | ‘\ ! \ ' ’ , ' ( | |

Uwaga do keolumny 3: cyfra oznacza ilo$¢ cylindréw, wieksza niz; h = Heissdampf (para nasycona)); v = Vermund (sprezona); m. sz. — metr.
szerokoéci; w miejscach nieoznaczonych — maszyna blizniacza i para nasycona.
" » ” 4: cyfry oznaczone drukiem wiekszym — wyrazaja uk!ad osi, — mniejszym: nacisk na osie w tonnach.

Przechodzac wiec do analizy nowego znakowania paro-
wozéw w Niemczech, musimy zaznaczyé, ze caly projekt, po-
mimo, ze mial na celu wytacznie zadania gospodarcze, kole-
jowe, przeszed! przez wspomniany wyzej Komitet normaliza-
cyjny- (Elna), nie posiada on jednak prawie zupetnie cech ja-
kiegokolwiek uzgodnienia pogladéw w omawianej sprawie, ja-
kie panowaly w nim az do ostatnich czaséw:

Komitet ten bowiem, reprezentowany przewaznie przez
niemiecki przemyst parowozowy, doszedt do wniosku, ze wspét-
czesny parowéz przy znakowaniu powinien zawieraé nastepu-
jaca charakterystyke 2):
ilo§¢ osi i uktad ich wedlug nomenklatury V. D. E. V.
(Zwigzku Niemieckich Zarzagdéw Kolejowych);

b) ilo§¢ cylindréw;

c) rodzaj maszyny (bliZniacza, sprzezona);

d) stan pary (nasycona, przegrzana);

e) rodzaj parowozu (osobowy, towarowy etc.).

[ chociaz zrozumialem jest, iz cele przemystowego zna-
kowania, majacego na widoku przewaznie wzgledy konstruk-
cyjno - handlowe i pi$miennictwa fachowego, sz odrebne od
celéw eksploatacyjnych, o co znéwéz chodzito kolejnictwu, to
jednak znamiennem jest, iz w zadnem prawie z powyzszych
postulatéw nie znaleziono punktéw stycznych, natomiast w zna-
kowaniu kolejowem wprowadzono takie wartoSci, ktérych nie
przewiduje znakowanie przemystowe.

Rozpatrujagc poszczegélne postulaty znakowania w ujeciu
,Elna“, oméwimy pierwszy z nich, mianowicge uktad osi, jako
najbardziej zasadniczy:

1) Hanomag Nachrichten, Heft 100, luty 1922 r.

Te kwestje nalezycie wyjaSnia nam tablica 5-a.

Widzimy z niej, Ze w znakowaniu tem zarysowaly sie
przedewszystkiem 3 rasowe odrebnosci:

Rasa anglosaska, posiadajaca najwieksza sie¢ kolejowa
i najwiekszy park parowozowy, jak i w wielu innych dziedzi-
nach (poréwnajmy np. skale Fahrenheitai system miar i wag),
zaznaczyla sie i tu niezwykle prymitywnem rozumowaniem,
oznaczajac uktad osi,K nie wedlug ilosci tychze, lecz wedtug
ilo§ci két parowozowych, wobec czego znany np. typ ,Conso-
lidation“, wedlug nowej nomenklatury anglo-amerykanskiej
oznacza sie jako 2-8-0 (ob. tablica 5, kolumna 3-ia). Dla
kolejowca, choé troche nawyktego do orjentowania sie w kon-
strukcjach parowozéw, takie znakowanie tchnie patrjarchal-
noécia i nie powinno nam stuzy¢é wzorem do naSlado-
wnictwa.

Rasa germanska trzymala sie do$¢ diugo znakowania
ulamkowego, jak pokazano w kolumnie 4-ej omawianej tablicy,
Licznik oznacza tu osie wigzane, mianownik ogdlng ilo§¢ osi,

Proste to znakowanie miato jednak te ujemna strone,
ze uklad osi tocznych — przednich i tylnych nie mial tu swe-
go uwydatnienia, tak ze np. typ ,Prairie“, majacy trzy osie
wigzane, jedna toczna o$ przednia i jedng tylng, znaczyl sie
jednakowo z typem Forney 6 —coupled (C2) i typem 10—
wheel (2 C), wszystkie jako 3/;, wobec czego sposéb ten zo-
stal przez Niemcéw zaniechany.

Zwigzek Niemieckich Zarzadéw Kolejowych (V. D. E. V))
oddawna wprowadzil, a obecnie ostatecznie przyjat Niemiecki
Komitet normalizacyjny znakowanie wskazane w kolumnie 5-ej.
Jest ono przejrzyjste i proste: osie przednie i tylne znaczy sig
tu tylko dwoma cyframi 1 i 2, ilosé za$ osi wigzanych po-
rzadkowemi literami alfabetu lacinskiego A, B, C. i t, d.

Ze zbioréw Biblioteki Giownej AGH http:/www.bg.agh.edu.pl/



Ne 9 INZYNIER KOLEJOWY 211
Tablica 5. Znakowanie uktadu osi w parowozie, na gruncie migdzynarodowym.

| ) © - N =

S5 2 | 85 | 5 X E s IS |SES|[=9%8

: tckis| BB E g 5H 550 | o ° s sY |80E (S8

Uktad osi !Staro-amerykanskle éé% =2 | = 25; %f; é; 8 5(\3} 5.5 S %%é

22| 5 | 8¢ | 2V |EE|EF| & | 3% |53 g
o 1 . ) 2 3 | 4 5 | & | 7 8 o | 10 | 11 | 12

\
.prz6d*  o@e . — 2-2-2 Yy | 1Al o1 PIP | 111 | 1-1-1 13 13 =
0e@e Bicycle 4-2.2 Vs 2A1 14 ‘ BIP | 211 | 2-1-1 14 15 —
[ T 4-wheel switcher 0-4-0 2/, B 22 2 2 0-2-0 22 20 b
\ <90 = 2-4-0 2/ 1B 23 | P2 120 | 1-2-0 23 21 c
= CT - 0-4-2 %5 Bl 23 | 2P| 021 | 1-2-2 23 22 c
[ T 'Y Forney 4 Coupled 0-4-4 2/ ‘ B2 | 24 2B | 022 0-2-2 24 27 d
. BBuee ‘ —_ 0-4-6 2 \ B3 25 | — | 023 | 023 25 29 -
®®. Columbia 2-4-2 Yy | 1BI 24 | P2P | 121 | 1-21 24 23 e
. e@@ee = 2-4-4 . | 1B2 25 } P2B | 122 | 122 | 25 24 f
v N I ‘ — 246 | % B3 | 26 — | 123 | 1-23 26 29 _
ee 00 - American 4-4.0 A 2B ‘ 24 l B2 | 220 | 220 24 26 d
, ee®®e | Atlantic 4-4-2 A 2B1 | 25 | B2P | 221 | 221 25 25 f
0e@@eo Reading 444 | s 2B2 ! 26 | B2B | 222 | 222 26 28 -
] [ IYD — 4-4-6 ‘ %/ 2B3 ' 27 — | 223 | 223 27 29 =
1T ) 6 wheel*switcher 0 6-0 I | C 33 3 3 0-3-0 33 30 h
080. ‘ . 0-6-2 v | @i 3 | 3P| 031 | 031 34 32 i
000.. | Forney 6 Coupled | 0-6.4 | 3, o2 | 3 | 3B | 032 | 0-32 35 37 K
B0@eeo — 0-6:6 | 3 C3 | 36 — | 033 | 0-3-3 36 39 —
« 000 Mogul 2-6-0 | 3, c | 3 P3 130 | 1-3.0 34 3l i
900 Prairie 2-6-2 85 1Cl ‘ 35 P3P | 131 | 1-3-1 35 33 1
e®0Qo o (Adriatic) 2:6-4 | s 1C2 : 36 P3B | 132 | 1-3-2 36 34 n
1 [ | YY) — 2-6-6 | 3; IC3 | 37 — 133 | 1-3-3 37 39 —
[ | 10-wheel 4-6-0 | 2C | 35 | B3 |20 | 230 | 35 36 k
e 000, | Pacific 4-6-2 3s 201 36 B3P | 231 | 2-3-1 36 35 m
0o ®00e o | (Baltic) 4-6-4 5z 2C2 37 B3B | 232 | 2-3-2 37 38 —
0e@®0B®eee \ = 466 | 3 2C3 38 — | 283 | 2:33 38 39 -
. SO 8-wheel switcher 0-8-0 | - Y4 D 44 4 4 0-4-0 44 40 p
0000. — 0-8-2 s DI | 45 4P | 041 | 0-4-1 45 42 r
. +H9BD | Consolidation 2-8-0 s 1D 45 P4 140 | 1-4-0 45 41 r
+ 0000, Micado 2-8-2 s IDI 46 P4P | 141 | 1-4-1 46 43 t
-1 11 T - 2-8-4 Iz 1D2 47 P4B | 142 | 1-4-2 47 44 —
. N [ | YY) - 2-8-6 s 1D3 48 = 143 | 1-4-3 48 49 -
200000 12-wheel 480 s 2D E 46 B4 240 | 2-4-0 46 46 s
e 0000, Mountain | 482 | 2Dl1 47 B4P | 241 | 2-4-1 47 45 s
260880 10-wheel switcher | 0-10-0 ‘ 55 E 55 5 5 0-5- | 55 50 w
00000 Decapod 2-10-0 s IE 56 P5 150 | 1-5-0 56 51 y
. 00008 | Santa-Fé 2-10-2 \ 5z IEI 57 PSP | 151 | 1-5-1 57 53 z
. 0000000 | Mastodon | 4.10-0 5, 2E 57 | B5S | 250 | 2-5-0 57 56 2
M. L LT Ll Centipede 2-12-0 | IF 67 P6 160 1-6-0 67 61 x
R «@00000. (Javanic) 2-12.2 \ %8 IF1 68 P6P | 161 | 1-6-1 68 63 X
n 20 00 Mallet -Artikulated | 0-4-4-0 | *%,+7, B+B | 22422 | _— | 0220 | 0-2-2-0 | 22422 — =s
, 00 00 . 2-4-4-0 | ¥4% | 1B+B | 23+22 | — | 1220 | 1220 | 23+22 | — -
. 00 00. i 2-4-4-2 | *Yt?, | 1B+BI| 23+23 | — | 1221 | 1-2-2-1 | 23423 ‘ = -
- 0000 000 . 4-4-6-2 | %+ | 2B+C1| 24434 | — | 2231 | 2-2-3-1 | 24+34 | — —
. 000 000 , 0-6-6-0 | s+ | C+C | 33+33 | — | 0330 | 0-3-3-0 | 33+33 | — —
\ 000 000 . 2-6-6-0 | %t¥ | 1ctC | 34433 | _— | 1330 | 1-3-3-0 | 34+33 | — —
. 000 000. \ , 2-6-6-2 | Y%t | 1C+Cl| 34434 | _—. | 1331 | 1-3-3-1 | 34+34 | — ii
. 000 0000 f . 2-6-8-0 | “t'h | 1CHD | 34+44 | — | 1340 | 1-3-4-0 | 34+44 | — —
. 0968 086® \ . 0-8-8-0 | st | D+D | 44+44 | _ | 0440  0-4-4-0 | 44144 | — =
. 0000 0000 ‘ . 2-8-8-0 | *+% | ID+D | 45144 | -~ | 1440 | 1-4-4-0 | 45+44 | — —
. 0000 0000. . 2-8-8-2 | "+ | ID+DI1| 45+45 | — | 1441 | 1-4-4-1 | 45+45 | — —
., 00000 00000. . 2-10-10-2 | %+ | IE+El| 56456 | — | 1551 | 1-5-5-1 | 56+56  — ey
:

Ze zbioréw Biblioteki Giownej AGH http:/www.bg.agh.edu.pl/




212

INZYNIER KOLEJOWY

Ne 9

Poniewaz nie mamy dotad parowozéw wiekszych, ponad
6 osi wigzanych, pamieciowo wiec nomenklatura ta nie jest
ucigzliwa, gdyz kofczy sie na literze F.

Dziwnym wiec, w nowem znakowaniu parowozéw, wy-
daje sie nawrdt niemieckich sfer rzgdowych do dawnego
zarzuconego systemu utamkowego, z ta tylko réznica, ze za-
miast ulamka mamy tu do czynienia z liczba dwucyfrowa,
w ktérej pierwsza cyfra stanowi licznik, druga mianownik
dawnej numeraciji.

Przyjety przez Niemcéw (a takie i Szwajcarjg) w ich
oficjalnej inwentaryzacji sposéb znakowania osi (kolumna 6)
stanowi zatem pierwsza ujemna strone tegoz i dlatego nie
powinniSmy u siebie tych btedéw powtarzaé,

Rasa romanska, ktérej przoduje Francja, z cechujaca
Francuzéw $cisto$cia nadata znakowaniu ukiadu osi zupelng
przejrzysto$é: system Demoulin’a (kolumna 7) jest kombinacjg
dwéch tylko liter B i P i cyfr kolejno od 1 wzwyz, w za-
leznoéci od potrzeby. Litera B = bogie — oznacza tu zatem
wézek, P —porteur — 0§ toczna. IloSci osi wigzanych  nie
trzeba tu bra¢ pamieciowo zupelnie, jak w systemie V.E.D.V,
niemieckim (ob. kol. 5), gdyz zamiast liter mamy tu cyfry,
jednak, gdybySmy chcieli, jak to robia Niemcy, oznaczaé
przytem rodzaj parowozu (osobowy, towarowy etc,) przez od-
powiednie litery, to powstataby tu kolizja liter odnoszgcych
8ie do uktadu osi i do rodzaju parowozu, précz tego system
ten nadaje si¢ dla danego kraju, dla innego za$ litery B i P
zmienityby swoja pisownie, nie posiada on przeto cech, ktére
utrwaliityby go na gruncie miedzynarodowym.

Inaczej sie ma sprawa ze znakowaniem, przyjetem przez
pafistwowe koleje francuskie i Rumunje (ob. kol. 8), a od ro-
ku 1910 w formie bardzo zblizonej przez Rosje. Oznaczanie to jest
sprecyzowaniem systemu nowoamerykanskiego, zastepujac ilo§¢
k6t iloScig osi.” Francja wypuscita réwniez kreski, dzielace
osie toczne od osi napednych, tworzac z cyfr jednolita liczbe,
czego nie robi Ameryka, ani Rosja. W kluczu telegraficznym
francuskie znakowanie bezwarunkowo ma wyzszo§é, bo jest
krétsze, ale dla jasnoSci wymaga dodania stowa ,typ“, czego
ani rosyjskie ani amerykanskie znakowanie nie potrzebuje.

Zestawiajac przeto te trzy ostatnie znakowania dla typu
np. ,Consolidation“, mamy:

2—8—0 Ameryka i Anglja (Whyte)
1—4—0 Rosja
140 Francja, Rumunja,

»Consolidation*

musimy doj§¢ do wniosku, ze system francuskich kolei pan-
stwowych jest najbardziej prosty, a ze do wprowadzenia go
w formie zblizonej w Rosji, na olbrzymim terenie od dawnej
granicy niemieckiej do Oceanu Spokojnego, przyczynit sig¢ nie-
malo intelekt Polski, nasze przeto kolejnictwo, jakotez litera-
ratura fachowa powinna ostatecznie przyja¢ dla obojga znako-
wan — kolejowego i przemystowego, te ostatnig forme, t. j.
francusks.

Charakterystycznem jest jednak, ze Szwajcarja (ob. kol.
10) w swem nowem znakowaniu nie poszta za przykladem

Francji, a zachowala starg ulamkowg forme germanskg, ka-
sujagc wreszcie ulamek, a tworzac jednolitg liczbe, tak jak
zrobili to obecnie Niemcy (poréwnaj kol. 6 i 10).

Miedzynarodowe znakowanie Dewey-Fontanellaz polega
na koncepcji, Ze wszystkie istniejgce dotad kombinacje osi
tocznych i wigzanych dajg sie. oznaczyé dziesiecioma cyframi
od 0—9, przytem Fontanellaz*) podaje nawet szczegblowy
klucz takiego znakowania, wedlug nastepujgcej tablicy:

Tablica 6.
System Dawey-Fontanellaz.
UKULAD.: OSI wedtlug

N N N N N N N N N

s (2 |85 |8 s (=5 8 s B 5 IR s (=58
- B - B -] B il B A B - DR - B - e kS
o ||l (Bl (Bl Zled Eel Blel Elal Bl
S R R R
S N B el B o B e - o - ot B ) = - e
A |10 B |20 c [30] D |40| E |s0| F 60| G |70 H [80] 1 |90
1A |11|1B |21]|1Cc [31|1D |41|1E [51|1F |61| — (71| — (81| — |91
A1l12| B1[22| c1/32| D1|42| E1|52| F1|62| — |72| — |82] — |92
1a1(13| 1B1/23| 1C1(33| 1D1|43| 1E1|53| 1F1|63| — (73| — 83| — |93
1A2(14| 1B2|24| 1C2[34| 1D2|44| 1E2|54| — |64| — |74| — [84] — |94
J2a1|15|2B1|25|2C1(35|2D1|45]| 2E1|55| — 65| — |75] — |85] — |95
{24 |16]2B |26|2C |36]|2D |46|2E (56 — 66| — |76| — |86| — |96
A2|17| B2)27| c2|37| D2/47| E2|57| — |67| — |717] — |87| — |97
2A2|18| 2B2|28| 2C2|38| 2D2|48| 2E2|58 — |68 — |78 — |88 — [98
-A-19]-B|29]|-C-[39|-D-[49] - E -|59| — |69| — |79] — |89] — |99

Niepozbawione oryginalno$ci znakowanie toniema jednak
szans na szersze rozpowszechnienie sie, gdyz bez klucza tru-
dno go przecigtnemu kolejarzowi ujaé pamieciowo.

Wreszcie musimy tu oméwié¢ nasze nowe znakowanie
(ob. kolumna 12). Jest ono proste, gdyz jedna literg
ujmuje caly ukiad osi, ma jednak po pierwsze te sama wade,
co system ulamkowy niemiecki, powtdére trudno sie zapamie-
tywa, przeto bez klucza dla szerszego ogétu jest niedostepne,

Przechodzimy teraz do omdwienia drugiego postulatu
znakowania, mianowicie oznaczania rodzaju parowozu (osobo-
wy, towarowy etc.). Nie wszystkie kraje dotad znaczyly ro-
dzaj parowozu: Austrja i Rosja np. w samem juz znakowaniu
serji okreé$laly zgéry jego rodzaj: kazdy pracownik trakcji
i ruchu kolei austrjackich wiedziat, ze serja 80 jest to piecio-
wiazany parowéz towarowy typu 050. Tak samo rosyjski
parowéz HP, (w lacifskiej pisowni N¥) oznaczat bardzo roz-
powszechniony swego czasu w Rosji typ parowozu osobowe-
go 130 z nawrotnica Walshaert’'a, Natomiast Niemcy S$cisle
odrézniali rodzaje parowozédw za pomoca okreSlonych znakéw:
P — osobowy, G — towarowy etc., a wiec P 8 oznaczal oso-
bowy parowéz typu 230, a G 8 — towarowy, typu 040. Zna-
kowanie to pozostawili Niemcy i w obecnie wprowadzonej
u siebie inwentaryzacji, nie wychodzgc poza ramki wtasnego
kraju. '

(D. ¢c. n.)

Z Kongresu Kolejowego w Londynie.

Czyszczenie rusztu w parowozie.

inz, Aleksander Pawlowski.

W referatach, ktére byly wypracowane na uzytek odby-
tej w kofcu czerwca 10 Sesji Kongresu Miedzynarodowego
Kolejowego w Londynie — po$wieconych sprawie oszczednosci
w eksploatacji parowozu i w trakcji—sprawa oszczedno$cl opatu,
o ile zalezy od oczyszczenia rusztu, zostata uwzgledniona po-
wierzchownie, tak w- wiekszo$ci odpowiedzi, jako} tez przez
referentéw.

Trzy byly referaty, poSwiecone powyzszemu ogélnemu
zadaniu, a mianowicie:

Exposé N 1 par M. Geo. H. Emerson. Ten autor

podat klasyfikacje rusztéw, zaproponowana w 1915-16 roku
przez International Fuel Assotiation. Jest to uklad réznych
kombinacyj pomiedzy rusztami zebatymi, trzesacymi sie a, nie-
ruchomymi, lecz zaopatrzonymi w okna wywrotkowe (jak Ty-
tan), — w réznych miejscach rusztu, t. j. z przodu, z tylu lub
w Srodku. Autor zaznacza tendencje do zaniechania zeba-
tych rusztéw (str. 377) i do zastgpienia ich przez trzesace sie

*) Hanomag— Nachrichten, Heft 92.
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(str. 378). Oceny rusztéw z cze$ciag wywrotkowa w tym re-
feracie niema. Autor dwa razy wypowiada zdanie, ze 10-ta
Sesja Kongresu prawdopodobnie zajmie sie pytaniem, jakie
ruszty sa lepsze; jednakze tak sie nie stato,

W Exposé N 2 par” M. C. B. Collet na str. 2044
znajdujemy kilka odpowiedzi o ile ruszty wywrotkowe skracajg
czas czyszczenia (20°/, do 60°/,). Naogét jednak sa to da-

ne luzne i skape, a wnioski referenta sprowadzone sg do -

paru uwag, malo krytycznych.

W Ezxzposé N 3 par M. H. Chenu na str, 1229 znaj-
dujemy wnioski co do okoliczno$ci, w ktérych wila§ciwem jest
zachowanie rusztu ruchomego ,a secousse“). Autor nie
uwzglednia danych co do rusztu z wywrotkami. A jednak
w tym referacie (str. 1173) podane sa cenne wskazéwki o ko-
rzystnem ich zastosowaniu na sieci Paris—Lyon—Mediterannée.

Oszczedno$¢ opalu twardego, uzywanego w palenisku
parowozowem, w znacznym stopniu zalezy od czyszczenia
rusztu, Nastepnie, oczyszczenie to ma $cisty zwigzek z za-
chowaniem w cato$ci kotta, chroni od nastepstw szkodliwych
niewlasciwego czyszczenia i w bardzo znacznym stopniu utat-
wia prace palacza.

Zatrzymajmy sie na tych postulatach szczegélowo. Im
wiecej zuzla zbiera sie na ruszcie tem mniej ‘jest mozliwem
utrzymywac warstwe wegla dostatecznie matej grubosci. Przy
warstwie grubej spalanie odbywa sig¢ coraz mniej doskonale,
procent tlenku wegla (CO) wzrasta, a z nim obniza sie sto-
-pien wyzyskania wartoSci cieplnej opatu. Im wieksze sa
przeSwity miedzy rusztami, tem gorsze jest spalanie sie, bo-
wiem dostep powietrza jest trudniejszy, co przy zwiekszonej
iloSci zuzla moze doprowadzi¢ do bardzo powaznego obnize-
nia wyzysku paliwa. A poniewaz na kolejach polskich ruszty
maja przeswit przewaznie okolo 13 mm., wiec sprawa czysz-
czenia rusztu stala sie u nas powazna.

Zeby zapobiedz nagromadzaniu sie zuzla, palacz usuwa
takowy, w braku innego sposobu, za pomoca gracy, piki i haka.

Taki sposéb czyszczenia wymaga wielkiego wysitku pa-
lacza, a wiec jest unikany, powtére trwa dtugo, wiec w chiod-
nych porach roku wplywa szkodliwie na Sciany paleniska i na
plomienice, z powodu oziebiania paleniska; oprécz tego pro-
wadzi do wyciagania z paleniska, za pomoca haka, o ile
mozna najwiekszych bryt zuzla, a z nim razem niespalonego
koksu.

Usuwanie wigkszych bryt jest latwiejszem, niz malych;
lecz w razie usuwania malych kawalkéw, za pomoca lopaty,
przez drzwiczki paleniska, niepodobna ustrzedz sie od zabra-
nia razem z zuzlem wegla nieprzepalonego.

Czyszczenie wiec rusztu przez drzwiczki paleniska pro-
wadzi tez do straty w weglu, ktéry odchodzi z zuzlem, i stra-
ta tej kategorji moze wynie$¢ kilka do kilkunastu procentéw.

Poniewaz czyszczenie takie rusztu z konieczno$ci moze
sie¢ odbywa¢ w drodze, wiec wyrzucanie bryl zuzla staje sie
przyczyng pozaréw. Takie wypadki zdarzaly sie i sa stwier-
dzone na kolejach dyrekcji Lwowskiej.

[naczej przedstawia sie czyszczenie, kiedy odpowiednie
urzadzenia pozwalaja rozbi¢ kawaly zuzla, daé sie im dobrze
przepali¢ i usunal przez odpowiedni otwér w samym ruszcie.

Nagromadzenle zuzla na ruszcie powoduje jeszcze inne
powazne nastepstwa. W paleniskach zaopatrzonych w skle-
pienia, a takowe sg obecnie zalecane wszedzie, obecno$é zuzla
na ruszcie, zwlaszcza w paleniskach z wazkimi prze$witami,
powoduje tak wysoka temperature ogniska, ze $cianki skrzyni
ogniowej ulegajg deformacji, a giéwki rozpérek uszkodzeniu,

Tem sie tlumacza uszkodzenia w paleniskach naszych
parowozéw w Dyrekcji Stanistawowskiej, gdzie, dla unikniecia
straty wegla przez szerokie przeSwity, druzyny stosowaly po-
krywanie rusztu przed rozpaleniem parowozu, kawalkami zuzla.

Przy podwyzszeniu temperatury spalania powieksza sie
zarazem ilo$é zuzla,

Niezbednem jest przy stosowaniu sklepien pilnie baczy¢,
zeby przeswity byly wiasciwe, a mianowicie wieksze naogét
niz w paleniskach bez sklepien i zeby sposéb czyszczenia
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rusztu zapewniony byt tatwy i skuteczny, a w razie uzycia
drobnego wegla lub domieszki miatu, moze by¢ potrzebne
dodatkowe wpuszczanie powietrza, co jest przewidziane w sy-
stemie Madejskiego.

Wszystkie powyzsze kombinacje wymagaja, zeby maszy-
niSci i palacze byli z niemi obznajmieni i zeby instrukcje to
przewidzialy.

Tak wiec niedoskonale spalanie, strata na weglu w od-
padkach, oziebianie paleniska, pozary obok toru, przepalanie
Scian paleniska przy sklepieniach, niepotrzebne natezanie sit
i zdrowia palacza przy czyszczeniu rusztu prymitywnem, —
sa to nastepstwa zbyt powazne, zeby mozna nad niemi przejsé
do porzadku dziennego.

A jednak o tem wszystkiem w referatach kongresowych
moéwiono bardzo mato.

To tez podpisany, w swoich przemdéwieniach w sekcji II,

Sekji Londynskiej Kongresu, w dniu 23 czerwca, podniést
sprawe powyzsza,
Zaznaczywszy, jakie sa nastepstwa niedostatecznego

czyszczenia rusztu, zapytalem obecnych na posiedzeniu — do
jakich wnioskéw doprowadzito posiadane .przez nich doswiad-
czenie, mianowicie, jaki sposéb czyszczenia jest lepszy: czy
za pomoca rusztéw ruchomych, czy tez wywrotkowych.

Na to pytanie odpowiedzieli pp. Col. Collins, przedsta-
wiciel kolei Potudniowej Afryki i Head, przedstawiciel kolei
panstwowych na wyspie Ceylon.

Pierwszy obja$nit, ze na kolejach potudniowo-afrykan-
skich uzywaja wegla dajacego duzo zuzla i ze wszystkie lo-
komotywy tej sieci sa zaopatrzone w ruszty z urzadzeniem
wywrotkowem (jette feu); urzadzenie to' dato dobre re-
zultaty.

Drugi o$wiadczyl, ze na kolejach ceylonskich zastoso-
wane byly oba systemy, to jest wywrotkowy i ruszty trzesace
sie. Praktyka data rezultaty przemawiajgce na korzy$¢ wy-
wrotkowych (system ,Tytan’a“).

Powyzsze o$wiadczenia podane sa w Journal Quotidien
dela 10 session du Congres Inter. des Ch. de Fer. Londres Nr, 2
(Mercredi 24 juni 1925) na str. 6. Podczas tego posiedzenia
zapytatem giéwnego inzyniera trakcji i taboru kolei Paris-Lyon-
Mediterannée, inzyniera Vallantin, jakie sa rezultaty zastoso-
wania na tej sieci systemu ,Tytan“,

Odpowiedziat, ze na wszystkich lokomotywach, ktére ta
droga otrzymala od Niemiec i Austrji, zostatly wstawione wy-
wrotkowe ruszty ,Tytan“, ze dzialajg przesztio dwa lata i da-
ty dobre rezultaty. Na nowych parowozach mozna zastosowac
Tytan'a z mechanicznym sposobem otwierania, lecz na wszyst-
kich innych, nie zaopatrzonych przy budowie parowozu w me-
chanicznie obstugiwane wywrotki, najodpowiedniejszym jest
system Tytan’a, z otwieraniem za pomocg haka i wywrotowa
cze$cia rusztu z tylu (pod drzwiczkami), lub na $§rodku, ale
nie z przodu.

Jak z powyzszego wida¢ Kongres londynski nie dat
w tej sprawie ani obszernych danych, ani powaznej krytyki.
Jednak zaznaczone wyzej opinje pozwalaja przyj$¢ do wniosku,
ze tam, gdzie jest potrzebne czyszczenie rusztu (przy duzych
przebiegach) i gdzie wegiel robi zuzel, — nalezy si¢ uciec do
rusztu wywrotkowego. Watpliwem jest, zeby co§ lepszego
dato sie dla parowozdéw juz zbudowanych wymyslié. Badania
dtugoterminowe w tym wzgledzie sg bezcelowe, poniewaz te
réznice, ktére wynikajg z umiejetnoSci palacza, mogg zamas-
kowaé wszystkie inne czynniki, wptywajace na stuzbe rusztu,
Trzeba, przedewszystkiem, zastosowujac ,Tytana“, daé dobra
instrukcje palaczowi, i kontrolowaé, czy sie do niej druzyny
stosuja. Sam za$§ pozytek i potrzeba zastosowania urzadze-
nia, przy pewnych warunkach ruchu i gatunku wegla, — nie
ulega watpliwosci i z tego nalezy wyciagnagé praktyczne za-
rzadzenia,

Podpisany zrobil pi$mienny wniosek do Comission Per-
manente Kongresu, zeby sprawa czyszczenia rusztu zostala
opracowana szczegélowo i przedstawiona nastepnej sesji kon-
gresu (w Madrycie).
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Sprawozdanie tymczasowe o pracy taboru normalnotorowego
na Polskich Kolejach Panstwowych
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4. PrzebiegJpociagow
(pociggo-kilometry) ‘ |
a) ruchu osobowego . . . 2.695.439 1.248.655 1.018.007 1.617.994 1.765.922 1.425.856 | 1.395753 | 613.119 852.267 12.633.012
b) , towarowego. 2.015.699 |  1.044.697 561.342 | 765.970 894.055 | 1.184.266 | 1.011.082 |  336.471 473.519 8.287.101
| |
Razem 4.711138 | 2.293.352 | 1.579.349 | 2.383.964 | 2.659.977 | 2610122 | 2.406.835 949500 1.325.786 | 20.920.113
przypada na 1 klm. eksploatowanych linij 2257 1.015 523 1.020 1.309 1.826 | 1.225 | 848 | 2.363 1.244
|
5. Przehieg wagonow
(osio-kilometry) |
a) zaliczonych do taboru osobowego 89.590.182 | 35.597.399 | 29.723.677 | 38.930.885 | 43.390.482 | 36.858.429 | 33.053.289 | 11.223.316 | 23.236.602  341.604.261
b i # towarowego, la-
downych e e 4w e e w o+ o« ow . .| 133.086.284 | 43,373.890 | 24.900.374 | 43.698.878 | 56.730.757 | 59.846.078 | 40.515.665 ‘ 11.174.361 | 21.794.605 | 435.120.992
c) zallczonych do taboru towarowego, | ‘
préznych. . 89.780.829 | 24.767.678 | 12.982.588 | 27.283.842 | 27.903.161 | 38 153.697 | 23.767.936 | 6.734.374 | 12.577.920 | 263.952.025
Stosunek °/, rzeblegu préznych ‘do ogél- |
nego przebiegu towarowych . 40,3 36,3 34,3 38,4 33,0 38,9 | | 37,6 26,6 37,8
) wszystkich (osobowych i tOWawwych) 312.457.395 | 103.738.967 | 67.606.639 | 109.913.605 | 128.024.400 | 134.858.204 | 97.336. 890 { 29,132,051 | 57.609.127 |1.040.677.278
6. Przecigtne sklady pociagéw \ ‘
(iloscia osi) i ‘
a) ruchu osobowego . 31,9 27,3 | 29,8 24,0 24,5 24,5 22,5 | 18,5 26,8 26,4
b » towarowego. 112,3 66,7 66,3 92,8 94,9 84,4 65,1 | 52,9 | 73,5 €5,4
i \
7. Przecigtny cigezar pociagow brutto | ‘ ‘ |
(tonn) ‘
a) ruchu osobowego . 269 | 231 296 187 | 189 200 201 154 | 214 221
b) , towarowego. 86 533 514 758 788 | 685 530 406 | 637 688
8. Przecigtny CIQZRI‘ brutto 1 wagonu ‘ | |
(tonn) \ | ‘ ;
w pociggach towarowych . . . . . 17,6 20,1 16,6 12,2 17,7 | 17,7 21,0 ‘ 15,5i 19,5 18,1
| |
9. Przecietny ciezar fadunkow ‘ ( ‘ |
(tonn) ‘ |
a; w pociggach ruchu osobowego . 34 37 | 46 I | 46 | 27 34 24 | a7 35
b » » towarowego 442 252 | 235 394 | 433 279 243 1791 241 335
10. Przecietny ciezar fadunku w 1 wagonie ‘ | |
(tonn) ‘ |
w pociggach towarowych . 15,0 15,6 11,6 15,0 14,9 12,2 | 15,9 | 11,7 | 171 14,6
11. Przebieg parowozow J ‘ ‘
(parowozo-kilometry) | ‘ ‘
a) w pociggach . . 4828778 | 2.401.973 | 1.540.868 | 2.381.863 | 2.715.315 | 2.795.671 | 2.305.726 | 975717 | 1330.447 | 21.276.358
w tem podwdjna trakcjg 21.738 812 1.064 6.524 14.087 119.660 33.751 1.284 23.722 222.642
b) bez pociggow. . 1.523.883 851.683 385,063 700.159 | 1.301,287 | 1.323.394 | 1.132.445 268913 | 1.404,162 8.890.989
pojedyhiczych (luzem) . 213.249 103.446 49.024 95.875 131.716 190.871 135,432 41.548 116.696 1.081.857
w tem{ w przetaczaniu stamnem 1.044.630 456.321 234,308 446.317 836.550 516.255 485.880 145.330 709.960 4.875.551
» v pociggowem. 90.435 75.568 54.343 91.125 55,225 81.180 64.705 25.255 |  163.885 701.721
12. Przecietny dzienny przebieg 1 pa- |
rowozu: ;
a) w pociagach ruchu osobowego 181 168 153 173 156 156 110 124 | 127 153
towarowego 93 101 106 114 96 64 86 61 47 83
c) w przetaczamu stacy]nem o 4 77 91 72 92 93 68 92 101 77 82
d) ogétem (w pociagach, bez pocxagéw
w rezerwie, pogotowiu i t. p.) . . : 123 138 128 147 127 110 119 101 102 122
13. Przecietny dzienny przehbieg 1 wa-
gonu towarowego czynnego . . . 59 57 41 46 51 47 28 38 11 41
14. Przecietna dzienna ilo$é. wagonow ‘
towarowych:
a) zatadowanych na stacjach P. K. P. . 1.392 621 554 862 809 1.098 705 272 | 3.508 9.821
b) przyjetych z fadunkiem od Dyrekcyj sq-
siednich . . 1.840 583 235 465 834 1.484 728 157 461 —
c) przyjetych z tadunkiem od kolei obcych — - 15 553 575 112 17 41 340 1.653
15. Wspotczynnik obrotu wagondéw. . 5,8 4,4 5,9 4,3 3,9 4,0 6,7 5.6‘ 3,6 7,4
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O teoretycznych obliczeniach rozchodu wegla na parowozach.

inz. T. Swiesciakowski.

Jednym ze $&rodkéw, zastosowanie ktérych pomaga do
zmniejszenia rozchodu paliwa na parowozach i do utrzymania
tege rozchodu na osiggnietem minimum, jest premjowanie ze
oszczedne uzycie paliwa; przy takiem premjowaniu normy do-
puszczalnego rozchodu zwykle wyznacza sie naprzéd; przy
wyznaczeniu tych norm nie nalezy pomijaé obliczen teore-
tycznych, ktére dajag pewne wytyczne dla okreélenia i kontroli
rozchodu paliwa. Na potrzebe takich obliczenn wskazywalem
w artykule moim ,O badaniu cyfr rozchodu wegla na parowo-
zach“, zamieszczonym w Ne 3 ,Inzyniera Kolejowego“ z 1924 r.
i w moim referacie ,O wyznaczeniu norm rozchodu wegla na
parowozach“ na I Zjezdzie kolejowych inzynieréw trakcyjnych
w maju r. b. Potwierdzenie mojego zdania, ze obliczenia te
sa nader pozyteczne i potrzebne, znajduje w obszernym arty-
kule inz, [, H. Millera ,Grundlagen fir die Ermittlung des
Kahlenverbrauches bei Zugfahrten zamieszczonym w NeNe 15—
19 czasopisma ,Verkehrstechnische Woche“ z r. b.

Inz, Miller uwaza, ze inZynier trakcyjny winien mied
pod reka wykresy i tablice, przy pomocy ktérych mdglby sie
fatwo orjentowaé, jaki wptyw na rozchéd wegla moga mieé
rézne warunki wykonania stuzby pociggowej. Tablice te po-
winny okreslaé rozchéd wegla dla pewnego typu parowozéw
w zaleznoSci od zasadniczych wielkoSci pracy pociagowe;j,
mianowicie — obcigzenia pociagu, szybkoSci biegu, profilu
szlaku, Co sie tyczy profilu szlaku, to tablice nalezy wypra-
cowaé dla poszczegélnych szlakéw. Cyfry teoretyczne moga
nie- odpowiadaé $cile rzeczywistosci w kazdym poszczegdl-
nym wypadku, lecz sa miarodajng wytyczna dla wynikéw
przecietnych,

Inz. Miller skonstruowal wykres, ktéry przedstawia caly
przebieg obliczania rozchodu wegla; zeby daé mozno$é uogél-
nienia podstaw, odno$ne dane, jako to sita pociggowa, praca
parowozu, rozchéd pary i rozchéd wegla, podane sa w odnie-
sieniu do 100 litréw objeto$ci cylindréw parowych. System
takiego okreSlania tych wielko$ci zastosowat juz przedtem
inz, G, Strahl, w swojej pracy ,Der Ernfluss der Steuerung
auf Leistung, Dampf und Kohlenverbrauch der Heissdampflo-
komotiven (wydanie ,Hanomag-Nachrichten* z 1924 r.). Wykres
inz. Millera przedstawia polaczenie czterech prostokatéw
w jednym, z zastosowaniem wspdlnych osi rzednych,

I prostokat podaje zalezno$é miedzy sitlg pociggowa
i pracg parowozu przy réznych szybkoéciach. Na osi piono-
wej odklada sie sile pociggowa w kigr. na 100 litr. objetosci
cylindréw parowych; na osi poziomej prace parowozu w K. M.

Oznaczamy przez:

N — prace parowozu w K M,

T — site pociggowag w klgr.,

V — szybko$¢ biegu w klmtr/godz.,

D — $rednice kota pednego w mtr.,

n — ilo$¢ obrotéw kola pednego na sek.
T.V T.w.D.n
Wt &= ‘e — =
edy N 270 75 0,0419 T. D. n
N \'
S — = —— =
tad T 770 0,0419 Dn (1)

Dla poszczegélnych seryj parowozédw N/T zmienia sie
tylko w zalezno$ci od D.

Na podstawie wzoru (1) wykre§lamy pek promieni pros-
tych dla réznych n i V.

Na tych promieniach oznaczamy sile pociggowa cylin-
drowa przy réznych napetnieniach cylindréw — E — wedtug
nizej podanego wzoru (2).

T d?
Sita pociggowa cylindrowa i = ET - Pi ; praca cy-
N T2 d?
lindrowa obu cylindréw i = i 7’;59 = 1_r_4_ <Pi* 2755n (@)

w tych wzorach:

d oznacza $rednice ttoka par. cylindra w ctm.

s — skok tloku w mtr.

Pi—przecietne efektywne ci$nienie pary w cylindrach —
w atm. lub klgr/em?2,

1 wd?
10 4
nazwiemy przez I,

Jezeli - S objeto$¢ jednego cylindra w litrach

to wzér Ni moze byé przedstawiony tak:

N = 101.2n _ 2= 160 _ _n.I/100
1 ﬁ-P] A§7.Pl
Ni / 160
Stad [/ I/ = 1—2— .Pi*-n (2).
100

Wielko$¢ Pi inz. Miiller okreéla wedtug tablic, podanych
przez inz, Strahla. Nalezy zaznaczyé, ze te wielkoSci Pi
rézniag sie od podanych przez inz. Lopuszynskiego w jego bro-
szurze ,Niektére dane w kwestji wyznaczania norm mozliwe-
go obcigzenia towarowych parowozéw*; jest to wynikiem za-
stosowania innych podstaw; précz tego trzeba przyjaé pod
uwage, ze tablice inz. Lopuszynskiego podaja cyfry przecietne,
gdy tymczasem cyfry inz. Strahla rézniczkuja sie w zaleznosci
od objetosci cylindréw parowych. '

II prostokat — podaje rozchdéd pary w zalezno$ci od

‘wykonywanej przez parowdz pracy i iloSci obrotéw kola pednego;

w tym prostokacie — o$ rzedna pozioma jest wspdlna z pros-
tokatem I i oznacza prace parowozu w KM.; o$ pionowa —
rozchéd pary w klgr. na 100 litr. objetosci cylindréw. Roz-
chéd pary inz. Strahl okre$la wedtug nizej podanych wzoréw.
Oznaczamy przez:
C — rozchéd pary w klgr/godz. na indykowanego KM

n — ilo$¢ obrotéw czopa na sekunde

Ps— ci$nienie pary w skrzyni suwakowej — Kklgr/cm.?

Pr— % » Wcylindrze par. w koncu napetnienia

Po— : = » w poczatku kompresii.

E — napetnienie cylindréw w cze$ciach skoku tloka.
— szkodliwa cze$é cylindr. ,, » » »

m
% — cze$¢ skoku tloku podczas kompres;ji.
1. — spotczynnik krzywej ekspansji.
% — 5 ” kompresii.
7

L ilo§¢ ciepta w parze w kal.

Przy takiem oznaczeniu otrzymujemy:
100Ps (y — Y) -+ 60
i — 466

s
L g (PN L. ¢ _ Poy 1
L = (m | <) (Ps) &L Y= m + 2 (Ps) "

Rozchéd pary, okre$lony wedtug tych wzoréw dla cylin-
dréw parowych o objetosci 124 i 193 litr. znajdujemy w wy-
kresach, podanych w wspomnianej wyzej broszurze inz. Strahla:

Wykresy te (fig. 1, 2 i 3) dotycza parowozédw pruskich

C = 144 on [ ] , (3) przyczem

‘kolei o parze przegrzanej z maszyna bliZniaczg i przyrzadem

parorozdzielczym Heusingera.

I —- objeto$é cylindréw par. w litr.

Ci — rozchéd pary w kgr. na indyk, konie Mech.

E — napelnienie cylindréw.

J=1931 Ci=[f(E)n const. ps= 14 aim,

77 17
3
g 10 76
E £ o
~
g 8
= =" 8
~ 2 ——
8 3 z
& 7
D 4T3 z
R

6

£a07 92 o3 o4 0'56
49 «
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J=1931 Ci=f(E) n const. ps = 12 atm.
s 0
5
3
SN\
= \ H
E 8 n:{ L] 8
™~ — ——
s SSho = ,
>
S
I~
& 6 &
2
Esoy az 93 9% 95
£2p-2
J= 1241 Ci =f(E)n const. ps = 12 atm,
77 77
N 10
i~ 4
S 2]
S
S, N2
] AT
~ =
S -
S 4 -; - it b 4
>
S
& 7 -
=
6 6
¥4 X3 o3 9 95

r19-3

Na podstawie tych obliczenn i wykreséw mozna okreslié
rozch6d pary w klg. na 100 litr. objetosci cylindr, par.; wy-
kres, podajacy rozchéd pary na 100 litr, objetoSci cylindréw
przy réznej wielkoSci pracy parowozu inz. Strahl nazywa
.Betriebscharakteristik“, co mozemy nazwaé¢ ,charakterystykg
rozchodu pary“ parowozu.

Z szeregu obliczen inz. Strahl przyszed! do wniosku, ze
wykre§lona przez niego krzywa charakterystyki moze by¢ przy-
jeta jednakowa dla wszystkich parowozéw kolei pruskich dzia-
lajacych para przegrzang, nlezaleznie od objetosci ich cylin-
dréw parowych, przy ci$nieniu w kotle od 12 do 14 atm.

Linja prosta, przechodzgca przez $rodek osi wspdtrzed-
nych i styczna do krzywych charakterystyki w najnizszej ich
czedci jest linja najmniejszego rozchodu pary.

W tym samym prostokacie linjami poziomemi oznacza
sie ogélng wydajnosé kotta przy réznych natezeniach z — klgr.
pary z mtr.2 powierzchni ogrzewalnej. Trzeba zaznaczyé, ze
inz, Strahl i Miiller bjora Z od powierzchni kotta parujacej (ze
strony ognia) bez przegrzewacza, inz. za$ Lopuszyfski okresla
Z od powierzchni catkowitej lacznie z przegrzewaczem; dla
tego warto$é cyfr w jednym i drugim wypadku jest rézna. Inz.

Strahl przyjmuje najwieksze natezenie z max. — 60 kigr, co

np. dla parowozu ser. G’y liczgc i powierzchnie przegrzewacza
144,5

wyniesie — 60, qe8 = “~—, 44 klgr; inz. Lopuszynski

przyjmuje 45 klgr., zatem wyniki ostateczne catkowitej wydaj-
noSci kotta otrzymujemy bardzo zblizone (144,5 — powierz-
chnia ogrzewalna bez przegrzewacza, 193 — powierzchnia
z przegrzewaczem),

Na podstawie krzywych charakterystyki i prostych wydaj-
nosci kotla prostokatu Il mozemy wykresli¢ w prostokacie I krzywe,
wyznaczajace sile pociggowa przy réznych nategzeniach kotla.

W prostokacie IIl wykreSlamy zalezno§é miedzy roz-
chodem pary i rozchodem wegla, uwzgledniajac sprawno$¢ kotla
i wlasnosci wyparowalne paliwa.

Sprawno$é kotla pomimo konstrukcji zalezy takze od
natezenia kotta; inz, Miller przyjmuje dla parowozéw pruskich
z parg przegrzang sprawno$¢ 65°/,, przy natezeniu z — 35 kigr.

i 609, przy z = 45 klgr. Wyparowalno§¢ wegla zalezy od
wtasciwosci wegla i précz tego od natezenia paleniska. Inz.
Strahl przyjmuje nastepujgce cyfry dla przecietnego wegla
gérnoslaskiego przy przegrzewaniu pary do 330°C i podgrze-
waniu wody zasilajgce;j.
Natezenie paleniska
(na 1 mtr.2 rusztu spala
sie klgr. wegla na godz,)

Wyparowalno$é¢ wegla
(ilo$é klgr. pary otrzymywanej
przy spalaniu 1 klgr. wegla)

119 ;

256 7,81
425 7,06
670 5,96

Inz. Miller podaje dla par. Serji G’y (para przegrzana
do 310YC i bez podgrzewania wody) przy opalaniu $rednim
weglem gérno$laskim o wartoéci cieplnej 7000 kal.

Natezenie Natezenie Sprawnos$é ..
paleniska kotta kotta Wyparowalno$§é
465 50 620’/0 5,90

W prostokacie Il o$§ pionowa jest wspblna z prostoka-
tem II; na osi poziomej wyznaczamy rozchéd wegla w Kkigr.
na miernik 100 litr. objetosci cylindréw. Prostokat IV moze-
my wykorzystaé, aby wykresli¢ szereg krzywych, ktére podaja
rozchédd wegla przy réznych szybko$ciach; majac te krzywe,
mozemy okre§la¢ rozchéd wegla wyltgcznie z prostok. [ i IV
(bez prost. II i III, jako poSrednich) przy. pewnej sile pociggowej.

W praktyce mamy nie sile pociggowa, lecz obcigzenie
pociagu i szybko§¢ biegu; 'trzeba zatem przejéé od tych da-
nych rzeczywistosSci do sily pociggowej. W tym celu przede-
wszystkiem nalezy okre§lié opér pociggu na prostej poziome;j.

Mozemy zatrzymaé sie na wzorach, podanych przez inz.
Lopuszczynskiego, a mianowicie:

Opér parowozu wedlug wzoru
Wl = 9,35G, 4 36,50 -+ [34 0, 49073 (V-20)2] G; O, o6 v 2(4)

G, — tn — obciazenie két pednych,
G, —tnh — » » tocznych i tendrowych,
n — liczba két pednych,
V — klmtr/godz. — szybko$é biegu.

Opér wagonéw towarowych:

0,15 (V - 100) V
W =12 & 1000 &

Jezeli chodzi o pociagi specjalne, to powyzszy wzdr jest nie-

wystarczajacy i w tym wypadku lepiej zastosowaé wzér Franka

V\? LAY
W, =G, [2’5 L O'““(B) ]—[—0,54 (24 n. fw) (B) (6)

Gw — tn ciezar wagonéw,
V — klmtr — szybko$é biegu,

n — ilo§¢ wagonéw,
fw — spélczynnik zalezny od gatunku i stopnia natadowania
wagondéw.

Ponizej przytaczam cyfry oporu podtug wzoru inz. Lapu-
szynskiego i obliczone przez inz, Miillera wedtug wzoru Franka:

Spélczynniki oporu wagonéw towarowych
Szybkosc Wedtug Wedtug wzoru Franka dla pociagéw
kimtr./godz. || Wzozu inz.
Fopuszyn- ciezkich mieszanych || dla préznych
skiego Jub z wag. weglarek
weglow. krytych i platform
cicha . cicha ? cicha ;
pogoda wiatr pogoda wiatr pogoda wiatr
10 2,465 2,52 | 2,59 || 2,53 |'2,64 | 2,62 | 2,98
20 2,660 2,59 | 2,70 || 2,64 | 2,82 || 2,98 | 3,59
30 2,885 2,70 | 2,86 || 2,84 |}13,07 || 3,59 | 4,44
40 3,140 2,86 | 3,06 || 3,07 | 3,39 4,44 | 5,53
S0 3,425 3,06 | 3,31 3,39 | 3,78 || 553 | 6,86

Podiug przytoczonych cyfr okresla si¢ opdr na prostej
poziomej; nalezy zatem okreslié i dodatkowy opér, zale-
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zny od profilu szlaku; ten do- //VyArps Jracy poTOwoIL ! rozchodles weg/a
datkowy opér mozna okreslié / &- 7
z dostateczng $cistoscia po- Al parowozu ser. US.
dlug wzoru, podanego w ar- ;
tykule moim, O zaleznosci = e 786, 5 e B
rozchodu wegla na parowo- 5000 Algr 7
zach od profilu szlaku“, za- _:\ ———————————————————————— } ————— T T /—,/ -
mieszczonym w Ne 5 ,Inzy- \ \ i &

niera Kolejowego“ z 1925 r,

:l(hi—hs—ﬂ.s—{—
L
v
+ ~ p. lk.) (7) N \

Wi — dodatkowy opér wkigr. >

na ton. ciezaru pociagu, 7

L — kimtr. — dlugo$é da-
nego szlaku,
hi —mtr.—wysoko§é wszyst-
kich wzniesien,
—mtr.—wysoko§é wszyst-
kich pochyloéci szkodli-

na /f/ 03/ /4‘”
Gdo

-+ 7000

OJI " oSklada J/e /é/oo

wych; za takie przyjac
mozna pochylodci 49,
i wieksze;

L — klmtr. — ogélna dtu-
gosc wszystkich pochy-
tosci szkodliwych;

p — dodatkowy opér na tu-
kach, précz potaczonych
z wzniesienlami 49/, i

000 /(/,. -

500

600

- r-?ooo

wigkszemi;
750 + w00
P="R" gdzie R pro
mien tuku w metr,
g klmtr, — dlugo$¢ sprosto- \g__,«,,
wania poszczegélnych tu- (\
kéw. v
Précz powyzszego wykre- K Le.
su inz. Miiller podaje specjalne -
tablice dla lepszej orjentacji. \\E .
Przytaczam ponizej jedna i - “ ¥ N
Z takichytablic dla par. ser. G'g, . T ik ¢ N \ﬂ
skomponowang w przypusz- & _Aﬁa,.: ’ i
czeniu, Ze parowdz pracuje & 4;
przy najkorzystniejszych na- Y+ 7000 Aty
petnieniach 0,20 — 0,25, ¥ )
Tablica pracy parowozu i rozchodu wegla. Fr9-4.
Natezenie kotlta — zmienne. - etz o -
Natezenie rusztu — zmienne. Przytoczone cyfryy obciazenia pociaggéw sa nizsze od
Przegrzanie pary — 310°C. norm kolei niemieckich, podanych w ,Merkbuch fiir die Fahr-
Sprawno$¢ kotla — zmienna — 65°/, do 63°,. zeuge de.r Reichst?ahnen“ z. 1. 1924; przy obliczeniu tych
Wyparowalno$¢é — zmienna — 6,3 do 6,0 kigr. norm przyjeto natgzenie koﬂ? 45 klgr. pary i opér wagondéw
mniejszy, niz przyjat inz. Miller; na podstawie dokonanych
V | Szybkoé klm/godz. 15 20 25 30 35  DPrzezemnie obliczeh sadzg, ze opér wagonéw towarowych
Ne | Pracana obwodzie kota ped- pray wyznaczeniu norm dla ,Merkbuchu“ przyjeto:
nego—KM . . . 408 | 512 | 610 | 694 | 772 przy szykaSCI 20 klmtr. — 2,2 klgr
Ze Sita pociagowa na obwodzie 30 = 2,45
kota pqdnego—-—klgr . 7350 | 6900 | 6550 | 6250 | 5950 " 2 n »
Ws Opér osi tocznych i ten- " ” 40 T 280 ”
2 g:;)awpyocct:;):lgrna = t.en_ 100 | 120 | 135 | 150 | 170 Przy takim oporze i podanych_w- ,,Merkbuchu“ normach,
dra — kigr. 7250 | 6780 | 6415 | 6100 | 5780  sita pociggowa na haku tendra wyniesie:
Ww | Opér wagonéw pocxagu mie- przy szybkosci 20 klmtr, — 12,300 tn.
szanego o 120 osiach 258 | 2,64 | 2,72 | 2,84 | 2,93 - . 30 " — 8,200 ,
» » 40 , — 6,400 ,
Kc Rozchéd wegla na KM w o L. L.
klgr/godz. przecietnie 1,23 kigr. Maksymalna wysokoS¢ tej sily podlug wykreséw inz.
Q Obciazenie POClagu w ton. I Strahla i wedlug obliczeh podiug metody inz. Lopuszyr,'lskiego
ria l\)nozzx;?:slfém.ack; 19, | 1990 | 1830 | 1680 | 1550 | 1440 ~ WYROSL podl, Strahla podl. Lopuszyfiskiego
" " 29, | 1535 | 1405 | 1305 | 1215 | 1125 przy szybkoéci 20 kImtr, — 12.300 klgr. — 11.600
" " 3% | 1245 | 1145 | 1065 985 920 ” W 30 , — 9.000 , s 8.300
> - 49/, | 1035 955 885 830 765 ” 5 40 — 6.800 , — 6.800
?2;:2 223 2;152 ;82 _ 23‘5’ 282 Réznica przy szybkosci 20 kimtr. jest wynikiem tego, ze
i " 109, | 495 | 455 | 420 | 395 | 365 inz. Lopuszyfski przyjmuje spélczynnik tarcia '/g,q, inz. za§
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Strahl 1/;,;, przez co sila pociagowa zaleizna od obcigzenia
osi pednych otrzymuje sie wieksza.

W zastosowaniu do naszych kolei, na ktérych mamy”

b. duzo wagonéw towarowych starych typéw, nie mozemy
obecnie przyjaé tak matego oporu wagonéw towarowych, jaki
przyjeto dla obliczen ,Merkbucha® i dla przecietnych obliczef
musimy sie zatrzymaé przynajmniej na wzorze inz. Lopuszyn-

skiego, a dla poszczegélnych wypadkéw zastosowaé wzdr
Franka.
Jako przyktad zastosowania powyzszego, przytaczam

wykres (fig. 4) dla parowozéw ser. G’y przy opalaniu prze-
cietnym weglem dabrowskim o wartosci kalorycznej 6300 kal;
site pociggowa okreSlatem wedlug wzoréw i tablic inz, Strahla,
a opér parowozéw i wagonéw wedlug wzoréw inzyniera Lo-
puszynskiego.
Wykres rozchodu wegla.
I prostokqt — N/T okre$lamy wedlug wzoru (1)

n » 1 n 2 » 3
\% 10 15,3 20 30,6 35 45,8
N/T | 0,037 | 0,0565| 0,074 | 0,113 | 0,1295 | 0,1695

Pi wedlug tablic inz. Strahla
\\ n
‘\_" \\\ 1 2 3
f
01 | 285 2,50 2,00
02 | 4,60 4,00 3,40
03 | 620 5,50 4,15
0,4 J 7,50 6,60 5,80
Ni/
1/ wedtug wzoru (2)
/100
. n 1 '
D \‘ 1 l 2 3
0,1 152 | 267 320
0,2 245 | 426 544
03 | 332 | 887 | 760
0,4 ’ 400 ’ 704 928

II prostokqt — krzywe charakterystyki wedtug wykreséw
inz. Strahla; najwieksze natezenie powierzchni ogrzewalnej —
z/max — 45 klgr. (podilug inz. Lopuszyfiskiego) z mtr? po-
wierzchni ogrzewalnej, liczac w to i przegrzewacz, co odpo-
wiada 60 klgr. (wedtug inzyniera Strahla) z mtr. 2 powierzchni
ogrzewalnej bez przegrzewacza; mozno$¢ osiggniecia takiego
natezenia nawet przy weglu dabrowskim dowiodly do$wiad-
czenia pr. A. Czeczotta z parowozami ser. Ty (patrz artykul
w Nr. 5 ,Inzyniera Kolejowego“ str. 108); jednakze dla prze-
cietnych warunkéw pewniej jest braé 35/, klgr. (patrz tenze
artykul — str. 106, doSwiadczenie za parowozami ser. Tr 21).

IIT prostokqt. — Przy natezeniu powierzchni %5/¢, klgr.
na ruszcie par, ser. G'y podiug inz. Miillera spala sie, jak by-
to podane wyzej, 580 klgr. wegla gérnosSlaskiego, co odpowia-
da 640—670 kilgr. wegla dabrowskiego (podiug do$wiadczen
pr. Czeczotta z par, ser. Ty—625 klgr.), przy takiem natezeniem
paleniska inz. Miller przyjmuje sprawno$¢ kotta 60%,; naj-

wiekszg sprawno§é przy natezeniu 2/;, klgr. mozna przyjaé
70°/, (do$wiadczenia pr. Czeczotta z par. ser. Ty 21); warto$¢
cieplna kalorymetryczna wegla dabrowskiego koto 6300 kal.;
przy podanej sprawno$ci mozna wykorzystaé 3780 do 4410 kal.;
rozchdéd ciepta na otrzymanie jednego klgr. pary przegrzanej
do 300°/C — kolo 760 kal.; zatem wyparowalno$¢ wegla
3780 do 4410

160 — 5,0 do 5,8 kar.

Skonstruowany wedlug tych cyfr wykres podany jest na
osobnym arkuszu. Na podstawie tego wykresu i przytoczo-
nych wzoréw sporzadzamy:

Tablice pracy parowozuirozchodu wegla.

Natezenie kotta — 35 kligr. (liczgc powierzchnie 193 mtr.2),

Natezenie rusztu — 487 Kkigr. (35‘193 ;2,6>
(o powierzchni 2,6. mtr.2) 5,3

Przegrzanie pary do 310°/ C.

Sprawno$¢ kotta — 659/,

Wyparowalno$é wegla — 5,3 klgr.

{ Szybkoé¢ kmtr./godz. . . 15 20 25 30 35
i | Sila pociagowa parowozu (12100 ({12100 |10000 | 8400 | 7250
i indykowana kigr. . (12100) |(11000) | (9350) | (8050) |(7000)*)
W1 Opér parowozu na prostej )
J‘ poziomej kigr. . . 930 | 940 | 955 | ™5 | 1000
T | sita pociagowa na haku
& tendra . 11.170 (11,160 | 9.044 | 7.425 | 6250
Ni Praca parowozu indyko-
wana KM, . o & '3 672 | 900 | 926 | 930 | 940
WW Opé6r wagonéw na prostej
poziomej . . . . . . .| 2,55 | 266 | 2.76 | 2,88 | 3,00
R Rozchéd wegla na KM na
godz, klgr. . .| 1,46 1,36 | 1,32 | 1,32 | 1,31
Q Maksymalne obciazenie po- (najwigksze obciazenie przyjeto
ciagu w ton. 50 wag. po 26 tn.)
na prostej poziomej
na wzniesieniach 1%/, — — — — 1300
2%, — — — 1300 | 1200
3%, — — 1300 | 1200 | 980
4%/, — — 1270 | 1010 830
59, e 1300 | 1090 | 870 | 710
6%, | 1300 | 1200 | 950 | 760 | 620
7°/, | 1190 | 1010 | 845 670 | 545
8%, | 1060 960 | 755 | 600 | 485
9%/ 960 | 870 680 | 540 435
10/, 880 790 | 620 490 | 390
119/, 800 725 | 570 445 | 355 .
12%; 740 670 | 520 | 400 | 325

Otrzymane cyfry maksymalnego obciazenia sa nizsze,
niz normy ,Merkbucha“ z 1924 r.; jest to skutkiem zastoso-
wania stabszego natezenia kotla i przyjecia wiekszego oporu
wagonéw, co, jak przytoczono wyzej, wiecej odpowiada obec-
nym warunkom pracy na P. K. P. Pozadanem byloby bar-
dzo sprawdzi¢ warto§é podanych wykreséw i tablice dla par.
ser. Gg' przez dokonanie préb, sporzadzi¢ podobne wykresy
dla innych wiecej rozpowszechnionych parowozéw i takze ze-
stawi¢ otrzymane wyniki z wynikami préb i rzeczywistosci.

Kronika

8-godzinny dzieri roboczy na kolejach euro-
pejskich i sowieckich.

Naturalnym skutkiem zastosowania 8-godzinnego dnia
pracy na kolejach byto powiekszenie liczby personelu kolejo-
wego zwlaszcza w tych panstwach, ktére zastosowaly te re-
forme w koncu wielkiej wojny, jako ustepstwo polityczne,,
w sposéb bezwzgledny, a mianowicie we Francji, Anglji, Niem-
czech, Wioszech i in. '

krajowa.

Tem si¢ ttumaczy dazenie do ztagodzenia tej doniostej
reformy w szczegélach jej zastosowania, w celu lepszego
uwzglednienia wlaSciwoSci pracy kolejowej. Wyrazem tego
dazenia jest uchwala 10-go Miedzynarodowego Kongresu ko-
lejowego w Londynie, ktéra gtosi:

Zastosowanie bezwzglednie (regide)  dnia 8-godzinnego
na kolei jest niemozliwe z powodu niejednakowych warunkéw

*) Wedtug wzoréw inz. Lopuszynskiego przy 2 — 435.
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i potrzeb miejscowych. Kazdy poszczegélny wypadek pracy
kolejowej powinien byé pod tym wzgledem badany osobno,
z nalezytem uwzglednieniem okolicznosci i wlasciwosci doko-
nywanej pracy.

Zaznacza sie przytem konieczno$é:

a) nie utozsamiania czasu przepedzonego w stuzbie
z czasem dokonywanej pracy, dazac do racjonalnego ograni-
czenia czasu stuzby w.ciggu jednej doby;

b) roztozenia na okres, zaleznie od warunkéw dosta-
tecznie dlugi, kompensaty dla osiagniecia przecigtnej normy
8-godzinnej przy ograniczonej liczbie godzin dodatkowych.

Uchwale tej nie przeczy normowanie czasu pracy na na-
szych kolejach. P. K. P. bowiem, stosownie do  Ustawy
o 8-godzinnym dniu pracy, od samego poczatku nie wprowa-
dzity bezwzglednej normy 8-godzinnej, lecz norme ustopnio-
wang spéiczynnikami, podatng do dalszej ewolucji za pomoca
odpowiedniego udoskonalenia i zmiany spétczynnikéw. WNato-
miast inne kraje, jak Anglja, Francja, stanely wobec koniecz-
nosci zaprowadzenia radykalnych zmian w normach o czasie
pracy kolejowej, zbyt pohopnie i jednostajnie zmienicnej pod
wplywem okoliczno$ci wielkiej wojny.

Do krajéw, rzekomo nie odczuwajgcych ziych skutkéw
bezwzglednego stosowania 8-godzinnego czasu pracy na kole-
jach, nalezy Zwiazek Republik Socjalistycznych Sowieckich.

Z. R. S. S. nie brat udziatu w Kongresie kolejowym,
byé moze, ze dla tego nie bez zwigzku z uchwalg Kongresu
o czasie pracy jest rozeslanie przez Z. R. S. S. za posred-
nictwem Miedzynarodowego Zwigzku Kolejowego (U. I. C), do
ktérego Z, R. S S. nalezy, broszury pod tytutem: ,Journée
de travail de 8 heures sur les chemins de fer de U. R. S. S.“,
w ktérej Komisarjat Komunikacji wywodzi, ze jakkolwiek
ruch na kolejach zwigzku, w poréwnaniu z przedwojennym,
zmniejszyt sie tylko o 45°/,, liczba personelu zmalala o 53°%/,.

Tak niezwykly wypadek zmniejszenia stosunkowego licz-
by personelu, podczas powiklania rewolucyjnego stosunkéw
gospodarczych, broszura ttumaczy dobroczynnym skutkiem bez-
wzglednego zastosowania 8-godzinnego dnia pracy. Skrécenie
czasu zatrudnienia, w polaczeniu 2z dostatniemi urlopami,
miato daé kolejarzowi sowieckiemu, oprécz zabezpieczenia od
przemeczenia, jeszcze mozno$é zajecia sie swem doksztatce-
niem, udzialu w organizacjach politycznych i zZawodowych,
a tem samem nadato jego pracy zawodowej wiekszej wy-
dajnoéci.

Wywody swe broszura potwierdza danemi cyfrowemi,
o ktérych wiarogodnosci mozna sadzi¢ np. z tego, ze na Po-
tudniowo Zachodnich drogach, dobrze znanych polakom, ruch
w 1924 r, mial osiggngé 94°/, ruchu z r. 1913, a personel
w r. 1924 wynosil tylko 10.8 oséb na km., kiedy w r. 1913
byto 14.7 oséb. Tym sposobem pod wiadza Sowietéw 60 ko-
lejarzy wydaje to samo, co 94 kolejarzy przed wojng i to na
kolejach, ktére, jak Potudniowo-Zachodnie, wyréznialy sie
przed ‘wojng dobra i zasobng organizacjg, nietylko w poréw-
naniu do innych kolei rosyjskich, ale i do kolei europejskich...

E.

Drugi Miedzynarodowy Kongres Naukowej
Organizacji Pracy.

W dniach 14, 15 i 16 pazdziernika odbedzie -si¢ drugi
Miedzynarodowy Kongres Naukowej Organizacji Pracy w Bru-
kseli pod protektoratem kréla belgijskiego.
‘Program kongresu: :
1) Ogdlne zagadnienia organizacji. Podstawowe za-

Prawidla organizacyjne. Prawidla kontrolujgce. Pole
Dazenia, trudno$ci, oraz mozliwosci.

sady.
dziatania dla organizacji.
Pospolitowanie, wyklady.

2) Organizacja wytwarzania, Procesy organizacyjne

w warsztatach. Wewnetrzne dyspozycje fabryk. Bieg ma-
terjatéw, Plan wykonania produkcji (planing). Systemy ptac
w raportach organizacyjnych, Chronometraz. Badanie ru-

chéw. Organizacja pracy. Technika najmu.

3) Organizacja aprowizacji. Obstuga wzoréw. Inwen-
Kontrola nas materjatami surowymi.

4) Okreslanie kosztéw wtasnych. Stosowanie rachun-
kowo$ci w organizacji. Procesy aczenia elementéw kosztéw

tarz,

wlasnych. Metody okre$lania wydatkéw posrednich. . Sposoby
wykonywania . ptac.
5) Organizacja sprzedazy. Metody i rozplanowanie

Racjonalne okre-
Obstuga ekspe-

sprzedazy: dziatalnos¢ rynkowa. Publikacje.
Slanie cen. Organizacja wielkich sktadéw.
dycii.

6) Organizacja biur. Dyspozycja wedlug klasyfikacji.
Materjal organizacyjny. Zalezno$¢ obstugi wykonawczej. Hie-
rarchja. Subordynacja obstugi. Biuro badawcze.

7) Stosowanie, organizacji w celach administracji spo-
tecznej. Warunki poszczegdlne. Trudno$ci. Stosowanie spe-
cjalne.

Organizacja delegacji polskiej na kongres zajmuje sie In-
stytut Organizacji Pracy przy Muzeum Przemystu i Rolnictwa
w Warszawie, Krakowskie Przedmiescie 66. tel, 38-15.

Rozbudowa linji kolejowej Krakéw —
Szczakowa.

Zbyt czesto styszy sie bezkrytyczne utyskiwania na de-
ficytowo$¢ polskich kolei ‘panstwowych, jakby ich dochodo-
wos¢ dala sie osiagnal¢ z roku na rok, a koleje te byly
przejete przez Polske w posiadanie w stanie, nie dajgcym nic
do zyczenia,

W czasach rozbioru Polski nie bylo na jej ziemiach drég
zelaznych, nie byly one podéwczas jeszcze znane, gdyZz wogédle
wiek ich nie doszedt jeszcze stu lat. Koleje powstaly na na-
szych ziemiach dopiero za czaséw zaborcéw, ktérzy przy ich
budowie kierowali sie¢ swoimi interesami i wyznaczali kierunki
tych drég wedle wlasnych potrzeb, prowadzac je z wilasnych
stolic do granic.

Z chwilg odbudowy Panstwa Polskiego nastgpilo zlepie-
nie odziedziczonych drég zelaznych w jedna calo$¢ przez wy-
krojenie tychze z sieci kolejowych trzech zaborcéw, - gdzie
znaczenie poszczegdlnych linij w wielu przypadkach bylo zbyt
rézne od obecnego, punkty wezlowe i uposazenie poszczegdl-
nych tras byly inaczej ugrupowane, a sita ruchu eksploatacyj-
nego uktadata sie réwniez inaczej. Linje strategiczne zabor-
céw 'stracily na swojem znaczeniu, wiele linij drugorzednych,
a nawet lokalnych, musi byé dla celéw Polski przerobionych
na pierwszorzedne — i odwrotnie, linje pierwszorzedne schodza
d6 znaczenia drugorzednego, a linje dwutorowe nieraz nie od-
powiadaja potrzebom jednego toru, Do tego granica zacho-
dnia Polski zostala dla nas tak niekorzystnie wyznaczong, iz
stacje - wezlowe i graniczne pozostaly po stronie niemieckiej
i czechostowackiej, a budowa nowych stacyj granicznych stata
si¢ rzeczg piekaca i niezbedna.

Gdy do tego dodamy, ze Polska byla wilaénie terenem
wojny $Swiatowej, a koleje jej w $rodkowych i wschodnich
wojewddztwach zostaly zniszczone nadmiernie, za§ w woje-
woédztwach zachodnich wyczerpane do niemozliwych granic, —
natenczas dla patrzacego si¢ krytycznie stanie si¢ rzeczg nadto
naturalna, ze kolejnictwa naszego nie mozna poréwnywaé w ca-
tej peilni z kolejami niemieckiemi, czeskostowackiemi, a choé-
by nawet dzisiejszej Austrji.

Tu okres powojenny zastat wszystko gotowe, w Polsce
musialo sie wszystko dostosowaé do nowych potrzeb, czeécio-
wo rozbudowaé, przeksztalcié i uzupeini¢. Wprawdzie zdzia-
tano juz wiele, ale i wiele jeszcze pozostaje do ukonczenia
dzieta.

Gdy budowa nowych linij kolejowych, niezbednych dla
panstwa, moze byé przelana na inicjatywe i kapitaly prywatne,
to budowa stacyj granicznych, dworcéw zestawczych i przeto-
kowych i niezbedna rozbudowa istniejacych szlakéw. musi by¢
przeprowadzona przez panstwo, jako wlasciciela istniejacych
linij.

Byle panstwo austrjackie, kierujac si¢ wtasnemi intere-
sami, projektowato i rozpoczeto budowe trzeciego toru z Bo-
gumina przez Trzebinie do Krakowa, drugiego toru z Trze-
bini do Szczakowej i Maczek (dawna nazwa: Granica), oraz
wielkiego dworca zestawczego i przetokowego w Trzebionce
miedzy. stacjami Trzebinig .a Chrzanowem, lgczac go réwno-
cze$nie osobnymi torami ze stacjy Babczewo na szlaku Trze-
binia — Szczakowa.

Z odbudowg Panstwa Polskiego potrzeby te i interesy
zmienily sie znacznie, Rozpoczeta juz budowe drugiego toru
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z Trzebini do Maczek prowadzono dalej i wykonczono, nato-
miast zaniechano budowe trzeciego toru i stacji Trzebionka.
W miejsce tej ostatniej jest projektowana i rozpoczeta budo-
wa nowego dworca przetokowego i zestawczego w Czarnole-
siu, na gruntach gminy Lugota, miedzy stacjami Dziedzicami
a Chybi, jako odpowiadajgca wla$ciwym potrzebom Polski.

By powiekszyé wydatno§é linji Krakéw — Trzebinja
i Szczakowa — Mystowice, zamiast budowy trzeciego, wzgled-
nie drugiego toru, uznano za wystarczajace wstawienie miedzy
istniejace stacje stacyj mijankowych i tak, pomiedzy Krakowem
a Zabierzowem powstata stacja Mydlniki, miedzy Zabierzowem
a Krzeszowicami Rudawa, miedzy Krzeszowicami a Trzebinia
Dulowa, a pomiedzy Szczakowa a Mystowicami Jezor.

Kazda ze czterech nowych stacyj otrzymala po dwa,
wzglednie trzy tory boczne o $redniej uzytecznej diugosci po
800 m., urzgdzenia zabezpieczajace wjazdy, jednopietrowe mu-
Lowane budynki stacyjne i mieszkalne, domki straznicze i blo-
owe.

Przy budowie domdéw odstgpiono juz od koszarowego
typu austrjackiego, a architektura ich jest bardziej swojska,
odpowiadajaca typowi dworu polskiego.

Budowle wykonaly nastepujace firmy: w Jezorze Jakéb
Bellcz i Wiadystaw Warczewsks; w Dulowej ,Spétka budo-
wlana Krakéw* (Tadeusz Stryjeriské, Franciszek Mqczysiski
i Karol Korn); w Rudowie Klemens Kakol; w Mydlnikach
Kazimierz Brzezitiski.

Roboty ziemne i ukiadanie nawierzchni
Dyrekcja kolejowa we wlasnym zarzadzie,

Dnia 28 maja 1925 r. odbylo sie staraniem budownicze-
go Brzezifskiego otwarcie i poSwiecenie ostatniej z tych no-
wych stacji w Mydlnikach przy licznym udziale reprezentan-
téw wiadz kolejowych i zaproszonych goéci. Poswiecenia do-
konat ks. kanonik Masny, ktéry w przeméwieniu swojem pod-
niést znaczenie nowych placéwek pracy i polskiego kolejnictwa.
,Gdy w Panstwie Polskiem, pozbawionem naturalnych granic,
wojsko stanowi jego stos pacierzowy i rdzen, to koleje sa
arterjami, ktére roznosza soki zywotne po calym jego orga-
nizmie*“,

Zebrani uczcili zastugi prezesa dyrekeji kolejowej w Kra-
kowie inz. Prachtla- Morawiaviskiego, ktérego zapobiegliwosci
i umiejetnemu kierownictwu zawdziecza¢ nalezy tak doprowa-
dzenie do skutku w r. 1923 budowy warsztatéw w Tarnowie,
jak i obecnie wykonczonej rozbudowy odcinka drogi ku War-
szawie i Katowicom, Nadto podniesiono zastugi w tem dzie-
le inz, Marjana Néewiadomsksego, dyrektora budowy, jak i inz.
Romana Lanoty, kierownika budowy.

Aktem tym zostata w obrebie Dyrekcji Krakowskiej zam-
knieta rozbudowa linji Trzebinia — Szczakowa. Dodaé nalezy,
ze w obrebie tej Dyrekcji w pelni robét znajduja sie wazne dla
Polski rozbudowy stacyj granicznych: Zebrzydowice i Cieszyn,
oraz wspomniana juz budowa stacji przetokowo - zestawniczej:
Czarnolesie. Inz. A. Kriger.

przeprowadzita

Niektore detale kotla i ostoi nowych
parowozéw Ty 23.

Z powodu ukazania sie, z biegiem
nieszczelno$ci naroznikéw dolnego wienca paleniskowego
u niektérych parowozéw Ty 23, czyniono uwagi, ze kon-
strukcja wspomnianych miejsc jest dosyé staba i moznaby
ja bylo wzmocnié przy pomocy praktykowanych dawniej wy-
stepéw, czyli ,lapek“ dolnych, dajacych mozno$¢ polgczenia
samego wienca i blach stojaka, dodatkowym, trzecim rzedem
kilku nitéw na kazdym rogu.

Nalezy jednak pamietaé, ze przy projektowaniu i budo-
wie parowozéw Ty 23, by¢é moze, nanich, jako na jednych
z pierwszych, zastosowane byly catkowicie normy konstruk-
cyjne szeczegéléw, wypracowane przez komisje niemieckich
specjalistéw. Normy te wlasnie wspomnianych wyzej ,lapek*“,
komplikujgcych wykonanie i zwiekszajacych koszty, nie przy-
jely, a pozostawily w kazdym rogu wienca, obejmujacym pro-
stokat 190 X 185 mm., po pie¢ nitéw, skierowanych mozliwie
prostopadle do kierunku blach zelaznych i miedzianych. Nity
te muszg by¢, oczywiScie, toczone. Najwigcej starania wyma-
gaja tu trzy nity Srodkowe: gtéwke kazdego takiego nita, od-
sztampowang maszynowo, trzeba jeszcze nieraz kilkakrotnie

czasu, wzglednej

nagrzewaé i w stanie plastycznym dopasowywaé do jej waz-
kiego miejsca przylegania od strony miedzi, zanim bedzie
mozina zagrza¢ nit caly i uformowaé gtéwke zamykajaca od
zewnatrz,

Przy starannej, cho¢ zmudnej robocie, nieszczelnoSci
w rogach paleniska wogéle sie nie dostrzega, ani przy prébie
hydraulicznej, ani przy parowej prébie kotla, ani wreszcie przy
prébie samego parowozu.

Dlaczego ta nieszczelno§é powstaje jednak pézniej; czy
wina jest tylko staba konstrukcja? Jezeli tak, to dlaczego
nie przeciekaja tylne rogi dolne paleniska, majace zupetnie
taka sama ,slabg“ konstrukcje? Otéz ta ostatnia okoliczno$é,
réwniez jak i inne, zauwazone przezemnie objawy, o ile sie
zdaje, moga stuzyé nicia, prowadzacz do wyjasSnienia sprawy.

Zauwaze nawiasem, ze masowa budowa parowozéw od-
bywa sie wogéle w tak szalonem tempie, warunki préb sa
tak wy$rubowane, ze o nalezytem zbadaniu tych lub innych
zjawisk na samych wytwérniach trudno i mysleé. Powinni to
uczyni¢é nasi inzynierowie warsztatéw 1 depdt, prowadzac
naprz. systematyczne obserwacje i pomiary nad tem, co sie
dzieje z ostojnia i kotlem parowozu Ty 23 podczas rozpalania
i ochtadzania.

Kazda ostoja jest montowana i sprawdzang bardzo sta-
rannie 1 przedstawia, zdawaloby sie, zupelnie solidng pod-
stawe, na ktérej przy pomocy czterech pigt dolnego wienca,
powinien sie opieraé wedtug rysunku stojak kotta. Tak do-
ktadne jednak oparcie istnieje tylko w chtodnym stanie kotta:
na pierwszych juz bowiem prébach parowozéw zauwazyc¢ sie
dawato, ze stojak kotlta w goracym stanie opierat si¢ tylko na
2 przednich plytkach poélizgowych, co za$ do tylnych, to te
odstawaly od piet na 2, 3, lub nawet na 4!/, mm. Prébo-
wand objaéni¢ wspomniane zjawisko wygieciem calego kotta.
Ale ostatecznie rozstrzygnely pytanie bezposrednie obserwacje
temperatury dolnego i gérnego paséw czeSci ostoi, znajduja-
cej sie pod stojakiem: gdy pierwszy ma temperaturg otacza-
jacego powietrza, drugi, pod dziataniem promieniujacego ciepla
paleniska i popielnika, ma czasami temperaturg 90 — 100°.

Tylna cze$¢ ostoi musi si¢ oczywiscie wyginaé na dok;
palenisko traci przytem tylna opore i caly swéj ciezar koncen-
truje na przednich plytkach, gdzie ogromnie si¢ zwieksza tar-
cie i opér wydtuzenia lub skrécania catego kotta.

Przypuszczam tez ostatecznie, ze jak uchylenie sie tyl-
nej opory paleniska od pracy chroni tylne rogi paleniska od
przeciekania, tak znéw skoncentrowanie catkowitej opory na
przednich ptytkach wywotuje wiasciwie stopniowa deformacije
i nieszczelno$é przednich rogéw paleniska.

Przy ostatnich prébach parowozéw NeNe 34 i 35, mie-
rzyliémy, przy pomocy normalnych pretéw zelaznych (Stech-
maséw) zmiany wzajemnego polozenia, lub potozenia wzgledem
szyn, pewnych okre$lonych punktéw ostoi i kotla. Okazato
sie. np., ze na diugosci 3290 mm. ostojnica wydiuzata sie
w obydwu razach do 3 mm., a wolny przestwoér miedzy tylna
pieta i jej ptytka (z lewej strony) dochodzit 4 mm., przyczem
stojak kotla podnosit si¢ w tem miejscu o 1, a ostojnia
opuszczala sie na dét o 3 mm. Jezeli w takich warunkach
podniesiemy pltytke podlizgowa o 4 mm., stawigc np. klin
grubszy, to znéw przy ochiodzeniu ostojnicy nie pozostanie
ona prosta, lecz musi sie¢ wygia¢ na déi!

Jak wiadomo juz dawno, nieszczelnosci kotta, wlaczajac
jego ptomienice i ptomieniéwki, powstajg nie podczas pracy,
lecz podczas ochtadzania lub rozpalania na postojach, Nale-
zy wiec wszelkiemi sitami unika¢ gwattownych zmian w tem-
peraturze $cian paleniska i ostojnic.

Na ostatnich prébach znéw dwéch parowozéw Ty 23
w La Crayere, ktére pracowaly wspdlnie prawie 12 godzin,
zadnej réznicy w temperaturze gérnego i dolnego pasa ostoj-
nicy (obydwu jednakowo chlodnych) nie zauwazylem, i tylne
prety paleniska prawie S$ciSle dotykaty swoich ptytek posliz-
gowych. W takich warunkach niema wydtuzenia ostojnicy,
niema szkodliwych natezen w tylnych wiazarach, niema tez
powodu do deformacji przednich i tylnych rogéw paleniska,
jednakowo z latwoscig $lizgajacych si¢ na odpowiednich plyt-
kach. Trzeba wiec dbaé o stworzenie podobnych warunkéw
na wszystkich parowozach!

W kottach Ty 23 jest jedno jeszcze miejsce, trudne do
zapewnienia zupelnej szczelno$ci — koinierz przedniej sitéwki,
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przylegajacy do zbiornika przegrzanej pary. Kotnierz “ten,
wedtug niemieckich normalji przymocowany jest do sitéwki 8
nitami, z ktérych tylko 7 mozina zaklepaé swobodnie zawcza-
su; jedyny za$ dobry nit 8-y, wspélny i dla pétki gérnego
katownika usztywnienia, wypada wykonywaé juz po ustawie-
niu tego ostatniego na miejsce, przyczem klepanie i sztamo-
wanie jest dosy¢ trudne i niepewne. Nalezatoby ostatecznie
zrobié wiekszy (na diugo$ci 3-ch nitéw) wykrdj péiksiezyco-
wy w gérnej pélce katownika i wykonywaé wszystkie 8 nitéw
kolnierza zawczasu, Jezeli za$ pragnie sie zwiekszyé wytrzy-
mato§é katownikéw, mozna je wzigé 80 X 80 X 15 mm., lub
90 X 90 X 12, jak w ruskich parowozach serji E, budowa-
nych w Niemczech. Inz. Waclaw Lopuszyriski.
27 stycznia 1925 r.

Do niniejszego numeru naszego pisma zalgczamy numer
czasopisma ,Merkury Polski“, poSwiecony sprawie ,Zrzesze-
nia Gospodarczego Polakéw w Kraju i Zagranicg“ (Polska
Ekspansja Gospodarcza). ,

Szerokie zamierzenia tej organizacji i skiad jej ucze-
stnikéw, obejmujgcy wybitne sity urzedowe i licznych dziala-
czéw na polu przemystu, handlu i rolnictwa, — sklaniajg nas
do rozpowszechnienia wiadomosci o tej nowej instytucji oraz do
poparcia usitowanh jej organizatoréw wsréd naszego Zwigzku
i czytelnikéw ,Inzyniera Kolejowego“.

Ustapienie Prezesa Warszawskiej Dyr. Kol.

W dn. 1 sierpnia r. b.,, na wlasng prosbe, zostat prze-
niesiony do emerytury Prezes Warszawskiej Dyrekcji Kolejo-
wej, inz. Konstanty Mikulski. Ustgpienie z kolejnictwa na-
szego tak wybitnego fachowca musi wywolaé zal wszystkich,
komu drogi jest rozwéj kolejnictwa polskiego.

Inzynier Mikulski juz w Rosji zajmowal wybitne stano-
wisko naczelnika trakcji, a ostatnio naczelnika kolei.

Wobec znanych trudno$ci, jakie polacy spotykali na urze-
dach w Rosji, zajecie tak wysokich stanowisk inzynier Mikul-
ski zawdzieczatl duzej wiedzy fachowej, sprezystoci i wyjatko-
wej prawos$ci charakteru.

W kierowaniu Dyrekcja Warszawska ujawnil te same
swoje zalety, niestety w naszych warunkach spotecznych i po-
litycznych pojecia inzyniera Mikulskiego o praworzadnoSci
i interesie panstwowym nie mogly pogodzié sie z panujgcemi
stosunkami i po wyczerpaniu wszelkich srodkéw, w rezultacie
zniewolilty go do prosby o dymisje.

Ze stanowiska intereséw kolejnictwa polskiego ustgpie-
nie to musimy uznaé za powazna strate.

Na kierownika Dyrekcji Warszawskiej zostal mianowa-
ny inz. Witold Bieniecki, dotychczasowy zastepca prezesa.

Zmiany stuzbowe.

Prezes D. K. P. Lwéw, inz. Karol Barwicz, zostal prze-
niesiony na stanowisko prezesa do Krakowa, za$§ prezes inz.
Pawel Prachtel-Morawinski z Krakowa do Lwowa.

Pierwszy Zjazd Inzynieré6w Wydziatu
Drogowego.

W dniu 5 i 6 czerwca. r. b. odbyl sie w Warszawie
w gmachu Ministerstwa Kolei I-szy zjazd inzynieréw Wydzia-
16w Drogowych. W zjezdzie, précz przedstawicieli Wydzialéw
Drogowych Dyrekeji K. P, oraz wydelegowanych na zjazd in-
zynieréw Departamentu V-go, przyjeli udzial inz, S. Sztolcman,
prof. A. Wasiutynski, prof. I. Fedorowicz, inzZynier W, Bie-
niecki i inni.

Zjazd otworzyt i w imieniu pana Ministra Kolei powitat
p. Wice-Minister inz, ]J. Eberhardt, Zyczac zjazdowi owocnej
pracy. Obrady zjazdu zagait p. Dyrektor Depart. V-go inz.
J. Mrozowski przemdéwieniem, w ktérem podkreslit zadanie do-
rocznych zjazdéw inzynieréw Wydzialéw Drogowych, jako
wspétprace z Dep. V-ym przy rozstrzygnieciu licznych zagad-
nien technicznych i gospodarczych, celem polepszenia kolej-
nictwa polskiego w zakresie dzialu drogowego, poczem zarzadzit
wybory Prezydjum. Na przewodniczacego zjazdu zostal wy-
brany przez aklamacje Wice-Prezes Dyrekcji Warszawskiej

inz. W, Bieniecki, na zastepcéw zas inzynierowie M, Niewia-
domski i W. Kaniewski.
Zjazd wysluchat nastepujgcych referatéw: ,Ustalenie norm

ilodci pracownikéw drogowych statych — inz. R. Wisznic-
kiego. ,W sprawie programu robét przy konserwacji toru
w latach najblizszych® —inz. B. Hummla. ,Haki i wkrety

w torze kolejowym*“ —inz, R, Wisznickiego, ,Ustalenie nor-
malnych diugos$ci odstepdw i dziatek roboczych“ — inz, R. Eich-
lera. ,Ujednostajnienie gospodarki materjatowej i inwentarzo-
wej* —inz. M, Miéniakiewicza. ,Sprawa szkolenia“ — inz,
F. Hoeschla. ,Studja nad normalizacjag pracy w dziale dro-
gowym*“ —inz, E, Dalewskiego.

Obrady nad wygloszonemi referatami i uchwalenie wnios-
kéw, streszczajacych obrady nad poszczegdlnemi ,referatami,
zajely 2 ranne i 2 wieczorne posiedzenia zjazdu, podczas kté-
rych byty dokonane wybory Komitetu Zjazdu.

Na przewodniczacego Komitetu powotano inz. R. Wisz-
nickiego, na cztonkéw za$ inz, W. Bienieckiego, inz. S. Andrze-
jewskiego i inz. M. Kaczorowskiego.

Opracowanie programu nastepnego zjazdu, ktérego miejsce
i termin ustalono w Stanislawowie w drugiej polowie maja
1926 r., poruczono Komitetowi Zjazdu.

Wykaz ostatecznych dochodéw i wydatkéw
' za miesiac marzec 1925 r.

Dochody eksploatacyijne:

1. Przewédz oséb .. . 20.584.548,34 zt
2. - bagazu . 1.129.381,13 ,
3. . towaréw 45.274,996,41
4 . poczty . . . . . 2.160,75
5 ” przesylek gospodar. 610.878,13
Razem przewozy 67.601,964,76 zi.

II. Inne dochody . 4,585.117.82

Razem dochody . 72.187.082.58 zi.

Wydatki - eksploatacyjne:

Dziat 2. Eksploatacja kolei
» 3. Zaliczki gwarancyjne
» 6. Zegluga powietrzna.

Razem wydatki .

67.707.870,08 1zi.
175,00
78.320,19

67.786.365,27 zi.

Koleje waskotorowe:

Dochody
1. Przewéz oséb . 175.473,05 zl.
2, " bagazu . ‘ 3.933,02
3. & towardéw . 1.326.550,75 ,,
4, - poczty o % 47,62
5. 5 przesylek gospodar, 10.972.58
Razem przewozy 1.516.977,02 zl.
Inne dochody W @ 117,260,46
Razem dochody . 1.634,237,48 zt

Wydatki
Dziat 2. Eksploatacja kolei 1.010.449,28 zt.

Kronika zagraniczna.

Wagony szkolne Niemieckich Kolei Pafistwowych.

W Nr. 27 tygodnika , Verkehrstechnik“ z dnia 3 lipca
r. b. znajduje sie notatka dr. inz. Glésel’'a o wagonach szkol-
nych Niemieckich Kolei Pafstwowych, ktéra w przekladzie
polskim podajemy.

,Pierwsze lata po wojnie przyniosly kolejom niemieckim
zgérg 50°/, zwigkszenie personelu w poréwnaniu ze stanem
przedwojennym. Nic tez dziwnego, Ze w liczbie nowoprzy-
bylych znalazto si¢ wielu nlezupeilnie obeznanych ze stuzbg
i ze wyksztalcenie zawodowe ich skutkiem krétkiego czasu
stuzby wykazywalo liczne braki. Do tego przylaczylo si¢ po-
wszechne zniechecenie do pracy i nie zawsze dostateczne
odzywianie, tak ze wydajno$¢ pracy na kolejach w stosunku
do dawnej dotkliwie si¢ zmniejszyla.
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Z zupelng $wiadomo$cia co do przyczyn tego ujemnego
zjawiska Niemieckie Koleje Panstwowe w 1921 r, postano-
wity oprze¢ szkolenie swoich pracownikéw na catkiem nowych
podstawach, aby wypetni¢ catkowicie dawne luki w wyszko-
leniu zawodowem istniejacego personelu i nie pozwolié na
tworzenie nowych w miare przybywania $wiezego personelu.

Ksztalcenie personelu na kolejach niemieckich dziata
obecnie w trzech kierunkach:

1) obowiazkowego szkolenia
wszystkich rodzajéw dziatalnosci kolejowe;j.
szynistéw, telegrafistéw, konduktoréw i t. d.);

2) odczytéw z dziedziny wiedzy kolejowej, ktére majg
na celu odswiezanie w umystach stluchaczy — pracownikéw
kolejowych wszelkiej specjalno$ci — rzeczy dawniej znanych
oraz komudikowanie im nowych postepéw wiedzy z zakresu
ich obowiazkéw stuzbowych;

3) dobrowolnego samoksztatcenia ogélnego, ktére zada-
walnia wszystkie dazno$ci pracownikéw i robotnikéw kolejo-
wych ku zdobyciu wszelkiej wiedzy.

Udzial w szkoleniu wskazanem pod 1 i 2 uwazany jest za
stuzbe — jest zatem przymusowy.

Aby ksztatcenie bylo owocne — nalezy mieé zdolnych
nauczycieli i dobre S$rodki ksztalcgce. Nauczyciele sg brani
gtéwnie z liczby wyzszych i $rednich urzednikéw, Dla nie-
ktérych przedmiotéw specjalnych, np. dla fizyki, sa zapraszani
przewaznie nauczyciele fachowi. Co za$§ do zaopatrzenia
w dobre $rodki pomocnicze ksztalcgce i podreczniki, to natu-
ralnie bylo ono bardzo utrudnione dzieki ostremu Kkryzysowi
pienieznemu z lat ostatnich, Pomimo to- jednak udato sie
osiagnaé pocieszajace wyniki.

Nieodzownym S$rodkiem pomocniczym w pracy odczyto-
wej z zakresu wiedzy stuzbowej okazaly sie wagony szkolne,
ktérych koleje niemieckie posiadaja w obecnej chwili okoto
tuzina — rozmaicie urzadzonych i wyposazonych. Wprodzenie
tych wagondéw okazato sie bezwzglednie koniecznem z powo-

stuzbowego pracownikéw
(Kursa dla ma-

du tego, ze w szkoleniu pracownikéw kolejowych najwieksza

aby niezbedny materjat naukowy podaé
w formie dostepnej i pozytecznej bezposrednio licznym pra-
cownikom, rozproszonym na znacznej przestrzeni. Przeciez
powodzenie nauki zalezy w znacznym stopniu od zywego sto-
wa 1 pokazu. Dlatego tez kazdy wagon szkolny posiada: du-
23 sale wykladowa o 40 — 45 miejscach siedzgcych z tablica
i latarnia dla przezroczy, os$wietleniem gazowem i elektrycz-
nem oraz druga, prawie réwnie wielkg sale, w ktérej sa zgro-
madzone dla pokazédw i nauki pogladowej wzory, prébki, mo-
dele, rysunki i t. p. .

Wagony szkolne sa udzielane na okreslone terminy dla
szkolenia w zakresie poszczegdlnych dziedzin kolejnictwa, np.
dla odczytéw o nawierzchni, o urzgdzeniach zabezpieczajacych
it p., i odbywaja wtedy podréz okrezna po catej sieci danej
dyrekcji kolejowej ze stalym prelegentem, ktéry wygtasza od-
czyty z danej dziedziny. Niektére wagony specjalne posiadaja
urzgdzenia state — np. wagon dla szkolenia w odlewnictwie, —
w ktérym jest wykladane i praktycznie pokazywane wykona-
nie tozysk i panewek parowozowych i wagonowych oraz ob-
chodzenie si¢ z niemi i ich nalezyte utrzymanie; a takze moga
by¢ zorganizowane badania metalurgiczne; lub np. wagon
szkolny Dyrekcji Wroctawskiej, ktéry stuzy do wykladdéw
o trakcji elektrycznej na kolejach.

Szczegdlng zaleta wagondw szkolnych jest to, ze sa one
przenosne i daja mozno§é nieznacznym kosztem a z dobrym
skutkiem nie$¢ wiedze fachowa (o technicznych urzadzeniach,
przepisach stuzbowych, nowych wynalazkach i instalacjach
i t. d.) rzeszom pracownikéw kolejowych, do ktérych przed-
tem trudno byto z nig dotrze¢ lub dla ktérych jest niedosta-
teczna nauka martwych liter drukowanych instrukcji i przepi-
séw, Zjawienie sie i istnienie wagonéw szkolnych tworzy
przytem jeszcze jedna ni¢ !acznoSci miedzy rozrzuconemi
punktami dyrekcji i pomaga przeto wzmocnieniu uczucia wza-
jemnej zalezno$ci i wspélnoty, ktére jest niezbedne dla pra-
cownikéw w stuzbie kolejowej i do ktérego dazyt kazdy kolejarz.

W ostatnich czasach wieksza liczba szkolnych wagondéw
kolejowych byta obejrzana przez Rade Nadzorczg Towarzystwa
Niemieckich Kolei Panstwowych®*.

Zaznaczy¢ nalezy, ze Polskie Ministerstwo Kolei réwniez
przystapilo w r. b, do urzadzenia wagonu szkolnego, specjal-

trudno$§é stanowi to,
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nie przeznaczonego dla badan instalacji i szkolenia personelu

z zakresu gospodarki cieplne;j.
(—) K-i.

Tranzytowe drogi komunikacyjne z Rosji do
Europy Zachodnie;.

Gdy pafistwa nadbattyckie juz dawniej skierowaly boczna
uwage na rozwdj tranzytowych drég komunikacyjnych z Rosji
do Europy Zachodniej, Polska przygladala sie obojetnie tej
sprawie i nie interesowala sie wcale rozwijajacym sie ruchem
tranzytowym przez Litwe i Prusy Wschodnie. Jedynie stale
wzrastajgce znaczenie gospodarcze Rosji zmusilo i Polske
wyj$¢ z dotychczasowego stanu biernego. W czasopi$mie
»Ekonomista“ ze stycznia 1924 r. pod powyzszym tytutem
zjawit sie artykul Siedleckiego, ktéry z pewnemi wyjatkami
i zwezeniem do ramek czeéci dotyczacej kolei Polski i pafstw
baltyckich zostat przedrukowany w urzedowem rosyjskiem pismie
fachowem ,Zelieznodoroznoje Dielo“ z grudnia 1924 r., z omé-
wieniem L. Sterlinga. Zaznaczamy tu, ze z rado$cia witamy
w tem piSmie niedawno zaszle catkowite wskrzeszenie dobrze
nam znanego z czaséw pokcju pokrewnego czasopisma facho-
wego, ktére i w nowej formie zdaje sie z powodzeniem usi-
towaé wstapi¢ w $lady swego dawnego poprzednika o jedno-
brzmiacej nazwie.

Siedlecki nasamprzéd omawia wszystkie poszczegélne mo-
zliwe polgczenia komunikacji tranzytowej z Rosji do Europy
Zachodniej przez Polske, Rumunje, Czechostowacje, Wegry,
Austrje i kraje baltyckie, nastepnie kierunki, ktére w calodci
lub czedciowo postuguja sie polgczeniem morskiem, i nakoniec
po zrédtowych wywodach, popartych mapa i wieloma tablicami
liczbowemi, oraz po wyjaénieniu prawidlowych zasad rosyjskiego
ruchu tranzytowego, dochodzi do wniosku, ze w obecnej chwili
najwieksze znaczenie posiada potgczenie kolejowe przez Lotwe,
Litwe, Prusy Wschodnie i korytarz polski, ustalone na zasa-
dzie konwencji berlifiskiej 15 stycznia 1923 r., ze jednak po-
taczenie to ma rézne wady:

1) jest ono o wiele drozsze niz inne mozliwe drogi ko-
munikacyjne;

2) pod wzgledem technicznym pocigga za sobg konie-
czno$¢ przetadnnku z szerokiego na normalny tor, Stacje
przetadunkowe nie posiadaja stosownych urzadzef, zwlaszcza
nie majg ich koleje litewskie, ktére pod wzgledem technicznym
stoja na bardzo miernym poziomie;

3) punkty graniczne tego polaczenia z Rosjg nie sa od-
powiednie, gdyz sa one znacznie oddalone od giéwnych ryn-
kéw rosyjskich towaréw eksportowych. Najwazniejsze podsta-
wy znaczenia tej drogi komunikacyjnej opieraja sie na poli-
tycznym, a nie na gospodarczym gruncie, a to z nastepu-
jacych powoddw:

a) Polgczenie miedzy Rosja i Niemcami przez kraje bat-
tyckie bylo pierwszym pomostem lgdowym, ktéry udato sie
Rosji przerzuci¢ do Europy Zachodniej po rewolucji. Byl to
wiec jakby rodzaj atutu, przy pomocy ktérego Rosja miata za-
miar w przysztoéci wygraé lepsze i tafisze polgczenia. Z dru-
giej strony droga ta byta klapa bezpieczenstwa na wypadek,
gdyby nie udato si¢ zdoby¢ inne drogi komunikacyjne. Droga
ta byta pierwszg i przez dlugi czas jedyng i z tej racji bedzie
miata dla Rosji wazne znaczenie polityczne do czasu, nim sie
jej uda osiggna¢ normalne stosunki komunikacyjne i handlowe
z calym pozostatlym Swiatem;

b) Droga ta przechodzi w znacznej cze$ci przez obszary
Litwy i Prus Wschodnich, polaczone z Rosjg wezlami wiel-
kiego znaczenia, Droga od Bigotowa do Chojnic ma dtugo$ci
— 942 klm.; na Litwe przypada z tego 400 kim., na Prusy
Wschodnie 340 kim. —razem — 740 klm.; 202 kim. przy-
pada na Lotwe i 106 klm. na Polske; najkrétsza zaé§ droga
przez Polske (Woloczysk Ruda) wynosi 644 km. Potacze-
nie przez Estonje i Lotwe (np. z Leningradu) wymaga
odbycia dtuzszej drogi przez kraje neutralne — Estonje i Lo-
twe. Polgczenie kolejowe z Leningradem, ktéry posiada wia-
sny port, jest mniej wazne niz z Rosja Srodkowa (Moskwa).

c) Mate panstwa battyckie potrzebujag w swej polityce
zagranicznej oparcia o ktérekolwiek wielkie panstwo. Rosja
i Niemcy robia wielkie wysitki w tym kierunku, aby wciagnaé
te panstwa w obszar swoich wplywéw. Ze wzgledu na te pla-

Ze zbioréw Biblioteki Giownej AGH http:/www.bg.agh.edu.pl/



Ne 9

ny Rosja i Niemcy przywigzuja wielka wage do linij komuni-
kacyjnych, ktére w calcSci przechodzg przez te panstwa;

d) Znaczenie, jakie maja panstwa baltyckie dla celéw
gospodarczych Rosji, moze zmusié¢ jag do wciagniecia tych panstw
w sfere jej wplywu politycznego.

Estonja i Lotwa — starajg sie obie przedstawi¢ najko-
rzystniej w swej prasie zalety komunikacji przechodzacej przez
ich kraje. Rosja jeszcze nie rozstrzygnela stanowczo kwestji
kierunku swej komunikacji i to wywoluje nastréj nerwowy
w opinji publicznej panstw battyckich.

Siedlecki dochodzi do wniosku, ze najwlasciwszym kie-
runkiem potaczenia Rosji z Niemcami — jest kierunek prze-
chodzacy przez Polske, a to ze wzgledu, ze odlegto$é jego jest
najkrétsza, ze punkty graniczne jego leza najbllzej do punktéw
wytwdrczosci, ze to potaczenie jest najtansze, Techniczne i go-
spodarcze wzgledy przemawiaja zatem za drogag przez Polske.
Zdaniem Siedleckiego Rosja musi obowiazkowo wykorzystaé
te droge dla swego wywozu, zwlaszcza dla wywozu zboza.
Siedlecki konczy swéj artykul stowami: ,O ile tranzytowe po-
laczenie kolejowe przez Polske da wywozowi rosyjskiemu pe-
wnosé statej komunikacji, to droga ta jest najstosowniejsza
i stoi ponad wspéizawodnictwem dla wywozu rosyjskiego do
Europy Zachodniej“. K-i

Przeksztatcenie Rumuriskich Kolei Parstwo-
wych w przedsiegbiorstwo samodzielne.

W Nr. 27 , Verkehrstechnik“ umieszczony jest artykut
pod powyziszym tytulem, ktéry ze wzgledu na wiele cech wspdl-
nych miedzy Kolejami rumunskiemi i naszemi moze wzbudzié
zainteresowanie ws$rédd naszych czytelnikéw.

,Rumunja dzieki wojnie uzyskala olbrzymie zwiekszenie
obszaru kraju, a razem z nim sieci kolejowej. O ile jednak
koleje starej Rumunji zbiegaly sie w Bukareszcie, a ich linje
komunikacyjne kierowaly sie ku portom na Dunaju i ku brze-
gom morza Czarnego, o tyle nowo pozyskane linje w dawnych
siedmiogrodzkich i wegierskich prowincjach majg kierunek na
Budapeszt, a koleje Besarabji, zgodnie z ich pierwotnem prze-
znaczeniem — ku Rosji. Nie moze byé przeto mowy o jedno-
litej sieci kolejowej Nowej Rumunji, Rumunja posiada raczej
dotychczas jeszcze cztery samodzielne, w luZznym tylko zwiazku
ze soba stojace i przedewszystkiem nie potaczone ze soba jed-
nym planem komunikacyjnym — prowincjonalne sieci kolejowe:
sie¢ Starej Rumunji, skladajacej sie z Wotoszczyzny i Mot-
dawji, sie¢ dawnego Siedmiogrodu, sie¢ Bukowiny i sie¢ Besa-
rabji. Aby spoi¢ te oddzielne sieci kolejowe w jednolity orga-
nizm komunikacyjny, ktéryby mdégt zadowolni¢ potrzeby gospo-
darcze kraju, musza by¢ nowouzyskane koleje tak przebudo-
wane, zeby réwnie jak i stare mialy kierunek ku portom Du-
naju i morza Czarnego i mogtly stuzy¢ dla wywozu, ktéry po-
daza przez te porty ku blizszym drogom wodnym. Do tego
potrzebna jest, obok przebudowy istniejgcych urzadzen, budowa
pewnej liczby nowych linji taczacych stare, dalej wyposazenie
sieci w dostateczny tabor i $rodki przewozowe, czego dotych-
czas brak, Starano sie usilnie pokonaé trudnosci powstajace
na drodze do tego, jednak jeszcze bardzo powazne przeszkody,
gtéwnie rodzaju gospodarczego, pozostaja do pokonania.

Pierwsze koleje rumunskie byly przedsiebiorstwem pry-
watnem. Wkrétce jednak zostaly one przyjete przez panstwo
i od tego czasu, pomijajac nieznaczne wyjatki, Rumunja posia-
data wylacznie koleje panstwowe., Koleje te nigdy nie dawaty
duzych dochodéw, -od czasu za$§ wojny, pomimo podwyzszenia
taryf, ich stosunki gospodarcze uktadaty sie coraz gorzej i ra-
chunki’ eksploatacyjne odtad byly zamykane zawsze ze stratg.
Od dtuzszego czasu starano sie usilnie unikngé tych strat
i obecnie powzigto przekonanie, ze prawidlowem wyjSciem
z sytuacji bedzie przeksztalcenie kolei w samodzielne przed-
sigbiorstwo, jak to w ostatnich czasach zrobiono Iub zamie-
rzono dokonaé¢ w innych panstwach., Ustawa, opracowana dla
przeprowadzenia tego planu, ma umozliwi¢ przebudowe zarza-
du kolejami na nowoczesnych zasadach i miedzy innemi takze
da¢ mozno§é przyciggnaé kapitaly zagraniczne dla rozbudowy
kolei rumunskich i prowadzié¢ przedsiebiorstwa zgodnie z ku-
pieckim punktem widzenia.
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Nadzdr nad kolejami pozostaje przy Ministerstwie Komu-
nikacji, koleje pozostajg wlasnoécia panstwa. Na czele za-
rzadu stoi Rada Zarzadzajaca i Dyrekcja Generalna. Rada
Zarzadzajgca sktada sie z dziesieciu czlonkéw. O$miu z nich
mianuje za zgoda Rady Ministréw krél na wniosek ministra
komunikacji, ktéry w tym celu porozumiewa sie ,uprzednio
z innymi ministrami; dziewigtym cztonkiem jest general, po-
wolywany przez ministra wojny na wniosek sztabu generalne-
go. Z o$miu czlonké6w mianowanych przez kréla — trzech musi
by¢ technikéw — przytem dwéch z nich technikéw kolejowych,
dalej jeden cztonek musi byé prawnikiem, ktéry ma za soba
przynajmniej dziesie¢ lat praktyki sadowej; jeden czlonek —
specjalista do spraw finansowych, poleconym przez ministra
finanséw, oraz po jednym przedstawicielu z két rzemies$lniczych,
handlowych i rolniczych, Co do trzech ostatnich cztonkéw ma-
ja prawo przedstawienia wnioskéw izby rzemie$lnicza i han-
dlowa w Bukareszcie oraz zwiazek izb rolnych; przedstawiaja
one odno$nym ministrom listy z trzema nazwiskami, z ktérych
ministrowie wybierajg osobe najodpowiedniejsza wedlug ich
zdania.

Na czele generalnej dyrekeji stoi dyrektor generalny
z dwoma pomocnikami, On kieruje praca kolei wedtug wska-
zé6wek Rady Zarzadzajacej. Jemu podlega caly personel ko-
lejowy. Sie¢ kolejowa podzielona jest na dyrekcje, z ktdrych
kazda jest kierowana przez dyrektora, przy pomocy vice - dy-
rektora. Do dyrektora nalezy zwierzchnie kierownictwo techni-
czne i nadzér nad gospodarka.

Taryfy maja by¢ obliczane tak, aby wplywy pokrywaly
wydatki i przytem uzyskiwane byly oszczedno$ci na wznowie-
nie urzadzen i wyposazenia, Wszystkie wplywy i wydatki za-
rzadu kolei, wilaczajac w to rozchéd na oprocentowanie i amor-
tyzacje kapitatu zaktadowego, jak réwniez na wyptate dawnych
dtugéw zarzadu, maja by¢ ujete w jeden preliminarz budzeto-
wy, ktéry podlega zatwierdzeniu Izby Deputowanych. W pre-
liminarzu panstwowym umieszcza sie tylko czysty dochdd z go-
spodarki kolejowej, ktéry ma wplynaé do kasy panstwowe;j.
Oprécz tego z dochodu maja byé sktadane oszczednosci, z kté-
rych maja by¢ odnowione i naprawione istniejace urzadzenia,
jak réwniez budowane nowe koleje.

Pewna cze§¢ oszczednosci ma byé réwniez uzyta na
udzielanie remuneracji personelowi kolejowemu, forma w ktdrej
ma by¢ to uskuteczniane podlega jeszcze dalszemu opracowaniu®,

K-z,

Naprawa zestawéw w warsztatach bawarskich
kolei.

Zestawy z pod parowozdéw, z obreczami o duzej érednicy — kosz-
towne, przed wstawieniem do warsztatu tokarskiego sa wtaczane do war-
sztatu elektrycznego spawania.

W wydziale tym znajduje si¢ maszyna do elektrycznego napawania
obreczy kolowych firmy ,Stahl und Eisen* w Norymberdze. Za pomoca
dZzwiga zestaw ustawia sie na klach maszyny i powolnie sie obraca. Na
maszynie jest ustawiona wirujaca przetwornica, dia przetwarzania pradu
jednofazowego, prad ktérym sa zasilane warsztaty, na prad staty, uzywa-
ny do napawania.

Na bloczku zawiesza sie aparat do
napawania, w ten sposéb, aby $rednica ze-
stawéw mogta by¢ dowolna. Sam bloczek
mozna tez przesuwac réwnolegle do osi ze-
stawu, aby médz umieéci¢ aparat dowolnie
nad prawa lub lewa obrecza. Z motowidla
(bebenka stozkowego), przy-mocowanego do
porgczy maszyny, drut do napawania roz-
wija sie, i skierowany do aparatu automa-
tycznie sie wciaga.

Napawanie wykonywa sie w nastepu-
jacy sposéb: na zuzytymo brzezu napawa
sie metal (do czego stuzy drut z motowidla,
specjalnego gatunku) cienkiemi 14 — 2 m/m grubo$ci paskami — warstwa-
mi a, b, c... automatycznie. Gdy grubo$¢ obrzeza juz jest dostateczna,
zestaw przetacza sie do warsztatu tokarskiego.

Z wagonowemi zestawami, z powodu przeciazenia maszyny do na-
pawania, pracujacej na trzy zmiany, czasowo, jako z obreczami mniej
kosztownemi, mniej sobie zadaja trudu: zestawy sa sprawdzane i na ma-
szyne do napawania skierowuja sie zestawy o bardziej zuzytych obrzezach,

Inzynier oprowadzajacy nas po warsztacie dowodzil, ze roczna
oszczednosé na obreczach kolei bawarskich wynosi pare miljonéw marek.

28/V-25, Warszawa, W. Weker.
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Szybkos¢ pociggéw pospiesznych
w Niemczech.

Czasopismo ,Die Lokomotiwe“ w Nr.6z czerwca r. b zamieszcza
nastepupujace dane o szybkodci biegu pociagéw pospiesznych na kolejach
niemieckich.

Na przestrzeni Monachjum — Norymberga kursuja obecnie trzy po-
ciagi po$pieszne D. 39, D. 105 i D. 49, odchodzace z Monachjum o godz.
7.45, 17.00 i 21.29 i przybywajace do Norymbergi o godz. 11.02, 20.50
i 029, a wiec przebywajace te przestrzen — 199 km — w 3 g. 17 min,,
3 godz, 50 m. i 3 g. 9 m Najszyszy z nich D, 49 ma przeto przecietna
szybkoéé jazdy — 63 km. na godz.

Pociag D. 12, odchodzacy z Berlina o g.19.12, przychodzi do Ham-
burga o 23.32, przebywajac te przestrzen — 287 km.— w 4godz. 20 min,,
a wiec z przecietna szybkodcia 66 km. na godaz.

,Pociag D. 2 odjazd z Krélewca 9.18, przyjazd do Berlina —Dwo-
rzec Slaski — 18.53 przestrzen 590 km, — szybko$¢ przecigtna 61 km. na
godzine.

Pociag D. 44 odjazd z Berlina Dworzec Anhalcki o 14.03 przyjazd
do Frankfurtu n. M. o 23.09 —przestrzen 539 km., szybko§¢ przecietna
59 km. na godz.

Pociag D. 14 odjazd z Berlina — Freirichttrasse o godz. 11.43,
przyjazd do Kolonji 21.49 — 556 km. z szybkoscia przecigtna 55 km.
na godz. K—i

Ze Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych.
S.TP.

inz. Ernest Bobienski.

Urodzony w Bausku w Kurlandji w 1855 r,, traci w 5-ym
roku zycia ojca i wychowuje si¢ w zakladzie dla sierot
w Gatczynie pod Petersburgiem, gdzie kofczy gimnazjum ja-
ko stypendysta, poczem wstepuje do Instytutu Komunikacji
w Petersburgu.

Po ukonczeniu Instytutu w 1880 r. ze stopniem inzynie-
ra komunikacji, zmuszony jest szukaé zarobku zdala od kraju,
jak wielu z mtodziezy polskiej. Pracuje wiec poczatkowo
w Ministerstwie Komunikacji w Petersburgu, poczem w r. 1881
wyjezdza do Syberji Zachodniej, gdzie pracuje bez przerwy
w ciggu 18 lat, naprzéd w charakterze pomocnika gléwnego
inzyniera budowy kanatu pomiedzy rzekami Ob i Jenisej, po-
tem na budowie kolei Syberyjskiej, poczatkowo jako naczel-
nik oddzialu, a w koncu jako naczelnik ruchu kolei Srodkowo-
Syberyjskiej. Przy budowie kolei osigga rekordowg szybko$é
uktadania toru, wynoszacg do 7 km. dziennie,

W czasie swej pracy na Syberji — jako czlowiek $miaty
i nie uznajacy kompromiséw —nie boi si¢ zatrudniaé przy
swoich robotach licznych polakéw — zestancéw, dajac im tem
samem znosne warunki istnienia; w domu jego w Jenisejsku
i Tomsku wielu wygnancéw polskich znajdowato pomoc mo-
ralna i materjalna.

W r, 1899 do 1902 pracuje na budowie kolei Kaliskiej,
jako naczelnik Oddzialu, poczem zndéw zmuszony jest szukaé
pracy w Rosji; od 1903 do 1907 r. pracuje na kolei Moskiew-
sko-Kazanskiej.

W r, 1907 porzuca stuzbe i rozpoczyna prace jako
przedsiebiorca, najprzéd na budowie drugiego toru kolei Sy-
beryjskiej, potem na budowie kolei Moskiewsko - Kazahskiej
i przy kanalizacji m. Moskwy,

W r. 1918 wraca wraz z rodzing do kraju, gdzie na-
przéd zaklada Towarzystwo Budowlane ,Tor“, a potem pro-
wadzi biuro budowy pod wlasnem nazwiskiem,

W ostatnich latach zmaga sie z ciezka chorobg; zme-
czone serce coraz dorzej pracuje i przestaje bi¢ dn. 21 ma-
ja 1925 r.

S. p. Ernesta Bobienskiego cechowata duza wiedza bu-
dowlana, nabyta tyloletnig praktyka, i wysoka prawo$é chara-
kteru, niezdolnego do jakichkolwiek kompromiséw zyciowych,
ktéreby kidcily sie ze spoteczna etykg. Cel zycia widziat
w pracy i tagodzeniu taré i sprzeczno$ci zyciowych. Prawie
do ostatnich chwil pracowal nad utozeniem praktycznych ta-
blic i wzoréw do obliczania wartoSci wszelkich robét budo-
wlanych, korzystajac z osobistych notatek z wiasnej praktyki.

Szeregi do$wiadczonych, praktycznych inzynieréw budo-
wlanych — tak potrzebnych obecnie w odbudowujacej. sie
Polsce — w ostatnich czasach szybko sie przerzedzaja. Mtod-
sza generacja dopiero w zyciu nabierze tej rutyny budowla-
nej w szerokim stylu, jaka posiadat zmarty §, p. Ernest Bo-
bienski, ktéry wytrwale pracowal prawie pét wieku, Ludzi
praktycznych w budownictwie kolei posiadamy mato, stad
tez strata ta stanowi bolesny ubytek dla polskiego kolejnictwa.

Po ciezkim, owocnym i nieskazitelnym zywocie doczes-
nym, §.p. Ernest Bobienski niech spoczywa w pokoju wiecz-
nym. Cze$é Jego pamieci!

Zawiadomienie o posadach.

Wakuja nastepujace stanowiska w stuzbie dro-
gowej:

Jednego inzyniera pomocnika Naczelnika Oddzia-
tu Drogowego w Poznaniu.

Czterech inzynieréw zastepcéw Naczelnika Od-
dzialu Drogowego w Poznaniu.

Trzech inzynieré6w referendarzy w Wydziale Dro-
gowym D. K. P.

Wymagane wyksztalcenie w dziale podtorza i mos-
téw, budynkéw i zabezpieczenia ruchu pociggéw.

Uposazenie VIII i VII grupa.
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MINISTERSTWO KOLEI
sprzeda zlom pochodzacy z rozbiérki parowozéw,
mianowicie:
100 TON MIEDZIL

Szczegélowe ogloszenie w ,Monitorze” z dn 21/VIII, Nr. 192.
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oD Rodzaj 2 Rodzaj
- Przedmiot jedno- | Zakupiono Uwagi w8 Przedmiot jedno- | Zakupiono Loco
ag . po cenie ag : po cenie
5 stki 5 stki
D. K. P. Poznan. ' x :
20/V1| Siatki zarowe . . szt. (0,31 loot Pozian D. K. P. Stanislawéw.
" Kwas do akumulatoréw . & kg. 0,34 W 28/V | Mostownice debowe nienasy—
23/V1| Szpagat do sprezyn, szycia cone. . . . . . m,* 80.—
i garn, , . < % G § i 2,62—4,42 i 2,62 % 17/IV| Podktady sosnowe menasyco-
- Mydlo szare i twarde . 2 da o » 0,695 i 1,00 ., d ne typu I nowego. . . . . szt, 3.40
- Mydto szare. . . @ e W e W A - ” Podklady sosnowe nienasyco-
24/V1| Scierki do pod{ég o W 8 szt, |0,42 " ne typu IIl nowego . . . W 3.—
27/VI] Miotly brzozowe ., . . - » [0,1585 “ 18/V Podklady sosnowe menasyco-
3/VIIl Klocki i ruszty parowozuwe » kg. (0,125 i 0,18 » ne typu VI nowego . . . " 2,50
5/VIl| Szczeliwo grafitowe . . . . . 1907 2,00 a6 4/VI| Podklady debowe typu I1 da-
» ” & e o e » 2,70 & wnego . " 4.40
i Graht v pd 1,45 = ” Podktady debowe menasycone
7/VIl| Lancuchy do wleloquzkéw mtr. |1,98—2,38 i 1,92 5 typu IiI dawnego & . » 3.50
" # 3 klg. |2.61—1,77 i 1,30 % 29/1V| Podrozjezdnice debowe ostro-
9/Vil Kreda mielona. W W A o B » |0.8586 v kantowe m. 3 118.—
W Czerwien angielska. . . & 12/v POdl’OZ]eZdnlce debowe trape-
16/v11| Bartelmuss i Suchy, . szt. |1,80 i zowe. mtr., 2.70
22/V1| Materace (nakladki do lézek) kompl. |66,00 i 24/1V Podroz;ezdmce sosnowe ostro-
kantowe . . d 5 2.10
, 8/VI Cegla ogmotrwata fasonowa , | 100 kg 7.—
D. K. P. GDANSK. 23/111 do sklepien
parowoz. syst Inz. Madej-
= skiego o punkcie topl 1750—
) 018? 0°C L% % 12.15
Es . . 3 egla o motrwaa o xecéw
3 Nazwa materjatu 1ose | I%¢ Gonn Loco t%glow%'ch o punkcie ptoplx-
[a) 8 nostka| zi, gr. wosci do 1800 °C . . " 10.—
a, 25/V1| Dachéwka wpustowa falcowana |10005zt. 114.—
13/V1| Gips mielony palony, w wor-
2/V | Deski i dyle sosnowe war- kach jutowych. . - 100 kg. 3.20
sztat. obrzynane . . . 250 | m.?® 60.— Nurzec 22/Vi| Papa dachowa, smotowcowa
Deski i dyle sosnowe war- piaskowana N 80. . 10 m.? 6.25
sztat, obrzynane . . 300 ” 56.— Zwierzyniec ” Rury betonowe 20 cm. o éredn.
26/V| Deski i dyle sosnowe war- a1 m. dlugosci. . . o |1 szt 2.60
sztat, obrzynane . . . 5900 . €8,— Bydgoszcz , | Rury betonowe 30 cm. o éredn.
28/V | Dyle klonowe nieobrzynane 30 i 100.— b a 1 m. diugodei.’ . . . , . » 3.50
Dragi brzozowe o przekr 10 25/V1| Wapno palone niegaszone ., , | 100kg. 2.—
cm. di, 6 mtr. . . 1000 szt 5.20 N 11/1V| Zwir rzeczny rafowany do be-
6/V | Farba czerwona olejna .| 15000 | kig. 1.45 B tonu (maczka) . | m? 5—
. czarna B .| 12000 = 1.46 = 17/111 Zwir tluczony do betonu. . g » 9.—
Lakier kopalowy. . . . .| 2000 i 1.80 4 22/V | Drut zelazny zarzony 4 mm.
» emal, bialy . , . .| 2000 5 1.80 5 o sredn. 100 kg. 45.—
b . czarny . 1000 = 1.53 = 25/111| Sworznie toczone 25 % 155 m/m.
v powozowy . . . 1000 » 2,98 & z otworem na zatyczke 1szt. 0.76
Sykatywa B n w @ 3000 - 1.18 oy 24/V]] Oboje zderzakowe ze stali
Czerwien angielska. . . . .| 350 i 20 5 zlewnej IV/1. . . . . 100 kg. 222.—
Biel ofowiana, .. .| ‘eooo . 1.55 o 4/V1| Haki cigglowe z zelaza sprze
. cynkowa . , . . 1500 - 1.20 o glowego marki 111/4 dlugie . | 1 szt 63.25
Minja olowiana P . 2000 " 1.45 " 24/V1| Haki ciaglowe z zelaza sprze-
Szelak naturalny. . . . . 10 o 10.— & gtowego marki I11/4 krotkie. » 61.—
Bejca orzechowa, . % 150 o 70 Czestochowa 25 VI Kosze zderzakowe z zel. zlew-
Cynober czerwony . i 200 - 1.10 N nego, gotowe do uzytku . . kg. 0.90
Zielen chromowa. . 750 . 50 - 14/VI| Lancuchy do klonic’zelazne,
Sadze angielskie. . .| 1500 & 1.19 Bydgoszcz nie kalibrowane . » 1.05
Ultramaryna . 200 i 1.68 N 5/V1| Bebny na pierscienie ttokowe
Umbra mielona. . , . 750 " 38 - 600 m/m. dig., 510/440 m/m
14/V | Farba zielona gotowa. 1000 # 1.84 i sredn. . . 100 kg. 50.—
7/V | Piotno fasonowe szer. 100 cm. 600 | m, b. 60 » 24/1V| Haki zelazne do drzwi wago-
brezentowe impregn, . 500 . 4,20 Warszawa néw towarowych . szt. 2.50
Suréwka (metkal) szer. 75 — 22V W]:es;zadla do wagonéw z zel. o
80 cm. . = . 500 - 1.37 Bydgoszcz utego . . . . " ;
Plétno workowe . . . 1000 . 70 4 g. 20/1V| Blachy kuchenne, lane . 100 kg. 37.70
16 V| Tasma pod sprezyny szer. 60| 1000 » 31 % 12/V | Groty zelazne do pilotéw . . kg. 1.—
i 65 m/m 18/V:[ Podkladki pod nasrébki o éred-
5/V | Mydlo smarowe 459, ttuszezu| 5000 | kig. 80 ' nicy zwn. 38 m/m- i gru-
. wkawalk.69, 2000 B 1.05 # bodci 8 m/m.. . . . . " 0.76
6/V | Kreda mielona = 08 . 20/V | Rury piekarskie . szt, 12—
14/V | Lupy do badania osi o éredn. 3/VI| Klamki mosiezne do oklen,
55 m/m. . . 26 | szt. 6.50 # z szyldami . 5 - 1.50
16/V | Szklo lustrzane 4,5X750% 12/VI| Ruszty do piecow . 100 kg. 57.70
X800 m/m. . 100 | tafle 41.40 - 23/V| Muszle klozetowe, fa]ansowe szt. 22.—
Lustra bez ram 2,5%600% SIVI| Laty okragle lazowe 4 — 5 cm.
X1000 m/m . . 25 " 18.— 5 o sredn. a 1 mt. dlugosci. mtr. 0.04
22V Lopaty do zwiru stal z trzon- » Laty okragle lazowe 7 — 8 cm.
kiem. . . i 1000 | szt. 1.68 » o $redn. 6 — 7 mt. dlug. . . o 0.12
25/V | Cegta ogmotrw parowozowa i 450 | o/, kg.| 8.05 . 12/V1| Deski i brusy miekkie dla ce-
26/V| Ki6dki o $redn. 60 i 80 m/m 1C0 | ‘szt. 1.50 . 16w budowlanych. . . m.? 40.—
3/VI| Terpentyna zwyczajna jasna .| 8000 [ kig. 1.30 o 6/V1| Deski i brusy miekkie dla ce-
4/VI| Pumeks'prasowany w osetkach 450 ” 165 " 16w warsztatowych . - 50.—
Kosze trzcinowe do wegla y 300 | szt. 14.50 " 10/1V| Brusy debowe riniete dla ce-
9/V1| Drelich sza.ry S @ 5 0 s B 200 | m.b. 2.45 " 16w budowlanych’, . i 80.—
16/VI| Ropat . . A e oz 1800 | ¢/, kg. 15.77 Gdansk - Brusy debowe rzniete dla ce—
24/VI| Pakuty . . o 1000 | klg. 39 Bydgoszcz 15w warszt. 60, 90, 130 i 150
26/Vi| Siatki iskrochronne . . 200 | m.* 9.93 m/m. grb. . . . _ . " 107.50
Cement portlandzki . 171 | o, k 12.30 Sopoty o 50.— ] s
27/V1| Rower pedalowy (drezyna), . 1 szt. 668.— Poznan 2/IV| Drzewo budowl. n}ge.kkxe kant. 55.— Cena zaleznie od
»  motorowy " b - 3325~ Bydgoszcz réznych dymenzji. . . . m.? 60.— I dlugosci.
30/Vl] Welna drzewna . , . . . 5000 | kg. 11 " 65.—
z:l Tlen, butle firmy . . . . coél?})'og m. 3 220 ” » | Pnie miekkie od 15 —35 g }g: } Czr;a zaleznie od
. — s ¢ osci.
’5&5[ Tlen, butle firmy i Dyrekcji . 400 4 180 Warszawa o éredn. i od 2 — 14 mt. dig » 20.— ug
S co4tyg. 20/v | Pitki do ciecia szyn. . . . szt. 5.—
3/VI Twoczydga reczne . - » 85.—
A 30, V1 6zki bagazowe . . = 85.—
D. K. P. KRAKOW. i Drabiny dgrewmane pozarmcze
6 mt, dlugosei . . . . . 5 55.—
o Léika zelazne skladane. . . - 36.—
s O Rodzaj T " P%mosty do !adowania koni, 5
S @ ; ; X akupiono X rewniane. . . . . . . . ,, 48.—
SE Fianimiat ]edn? po cenie Loco Przescieradta . . . . . . . & 8.20
5 stki ” Sienniki . . . 2 ” 13.50
o Zegary sScienne, oqugle s 5 29.75
2 3071\/ Kosy stalowe do trawy . . . = 2.20
27/vu| Kartoniki biletowe systemu - Motyki ogrodowe . . & » 2—
1925 Edmondsohna zielone'i bron- 7/v1| Swidry Slimakowe do drzewa
zowe z niebieskiemi paskami 16 m/m. o $redn . . . - » 2.60
wsrodku . . . . . . . 1000szt.| 1 zi, 74 gr. st. Czechowice
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% ?_n Rodzaj ZalEs » 3"
g;‘,‘; Przedmiot jedno- N qu,no Loco < 8 Przedmiot zakupu Ilos¢é Jed- Cena Loco
A stki £ S a3 nostka
& -
D. K. P. Stanistawow.
R § . 1925 r.
27/V1| Swidry krgtakl do drzewa'.16 1/VIil | Weze gumowe do przemywania
o] wlh B e s & szt 1.20 Kot1éw 40X60X 15000 m/m . . 25| szt. | 375.— | Warsz. Wsch.
e Lo;at; };Ct’alr:\?/zen d::g;owsozlg%r : %fg Krazki gumowe do tréjwentyli
25/V | Prawidto kowalskie stalowe . o 19.— do wagondéw typ. amerykan. 80 # 63 i
» Kowadtlo blacharskie . 3 ” 12.50 23/V1l Klocki hamulcowe ieliwne wa-
% Wiertarki reczne, trybowe z gonowe. . " 5000 | klg. 20, Warsz. Praga
uchwytem 3 szczekowym . . " 16.25 Trzony zderzakowe z sza]bq,
30/V| Klucze niemieckie 39/40 m/m., zakretka i zatyczka, z tale-
stalowe o diugosci 390 m/m. W 5.— rzami plaskiemi i wypuk}emi
25/VI| Klucze francuskie kute ze sta- o sredn, 370 m/m . . 400 szt. 18.— .
li z hartowanemi szczekami, Garnki zderz. do wagon typ
300 m/m. dig. o rozpletosm rosyjsk. . 500 i 21.60 i
szczek 85 m/m.. . # 1350 Nattoczki skérzane do hamulca
Ne 31 —255X110 m/m . ., . 20 - 9.60 "
Ne 8 — 255%X145 m/m . , . 20 . 9.60 #
N 4 —304%X178 m/m , . 30 " 12.— ¥
N 4 do 16” cylindréw ham. 30 # 23.75 ¥
Ne 4 280%X130X20 m/m. . 20 . 12~ 2
Szczeliwo skdrzane:
N 4 35X15m/m . 3 40 " 20 »
Ne 4 43X27 m/m . . . 1000 » 20 .
N 5 168X78 m/m . ¥ 20 " 2.50 .
N 5 150X50x4 m/m . . 100 5 2.25 -
o 2 N 17 45X28X4 m/m . . 528 ” 137 »
] o ”» 4 "
© g Przedmiot zakupu 1Toss Jed- Cena Loco ]J:g g :liigiigg?n/mm/m Lo 20 ” 13.50 “
A s nostka| zi. gr. N 11 415%100 m/m . . . 20 = 16.80 .
s Ne 12 448%170 m/m . . . 20 » 23.75 N
Ne 14 460X%280 m/m(i 5 10 - 24.— »
. ’ Krazki uszczelniajace rewnia-
Dyrekcja kolejowa LI 6 (sosnowe) dga‘mazmc g 1000 ,. 1.65 "
w Warszawie. - A ©
ara »Delfin ianow
1925 r. | Biel cynkowa chemiczn. czysta 18/VIT ‘iz myr do gaszenia ogmay 50 e 59.— | Warsz. Wsch
26/V1 Farbaczarnaochronnadozelaza klg. 1.24 | Warsz. Wsch. Narzynaki do ztaczen tyblow.
1/VIIL Minja zelazna . . 3000 W 95 ” o wym. sredn, 28 m/m". » 5 . 68,— #i
26/V1 Kreda ptawiona w beczkach 3000 g 45 » . » 29 m/m . . 7 » 71.— W
Sadze angielskie. . . . . .| 6000 ¥ 22 " 3 » 30 m/m . 3 " 74.— ”
4/V11 Czerwien . . i W - 3000 ,, 230 5 " £ 31 m/m s 4 - 78.— »
26/V1 Lug sodowy 30°Bé. . . . . 3000 & 37 » 32 m/m. . 3 W 82.— “
9IVII Lep do klejenia sygnatur . . 5000 P 29 " Rozwmrtmkldo zlaczen tybloW
2/VII Smota drzewna (iglasta). . , 5000 w 33 " o wym, sredn, 26 m/m . . . 5 ® 51.— »
17/V1 Wegiel drzewny (sosnowy) su-| 10000 " 19 » iy s 27 m/m . 2 N 53 — "
chy, czysty . . i " » 28m/m . . 2 n 54.40 »
Mydto twarde w kawalkach 20000 by 07, » " s 29 m/m . . 3 " 56.80 P
10/VII | Amonjak ptynny 24°,, NH3 . 1500 . 1— " Pilniki marki ,Hossyb*:
22/V1 Tlen w butlach ielaznych s 5000 # 42,, " réwniaki ptaskie B o n 100 W 77 "
30/VII Spirytus skazony o mocy 92° 7000 | mtr.? 1.80 " , " 167 . . 500 % 1.15 “
Farbaczarna ochronnadozelaz. 2500 | litr. 55 ‘.‘ 5 i 127" & % 400 " 1.72 "
1/VIII Acetylen-dissous w butlach 3000 | klg. 95 B " . 1% . . 800 # 2.92 "
11,VIII zelaznych. . 5 i * o 300 B 3.58 "
Smola drzewna (iglasta). . . mtr.3 6 — » s potokragte &7 . . 300 " 77 »
17/VIII 50000 | klg. 20 . a & 187 o 150 W 2.22 »
Zarbwki pélwattowe z trzon- 5 okragte 87 . . 100 » 71 "
10/VII kiem Svana . ; % @ G 4 % 107 . 50 % 81 »
Izolatory szklane Ne 1 5 3 800 | szt. 1.25 |Warsz, Gléwna . e g 50 w 1.49 »
3/VIl | Bezpieczniki 2-linjowe z od-| 4500 ~ 68 " . . 147 . 50 7 1.90 »
15/VII gromnikami i stopkami . " 5 16 . 100 o 2.56 »
Krazki papierowej tasmy tele- 400 G 4.25 " gladziki plaskie 8" . 120 - 89 -
6/VII graficznej niegumowane;j . ,, 16 . 150 5 3.48 "
Bezpieczniki telefoniczne typu | 15000 | krazk. 34 » pétokragle 107 . 80 & 1.43 ”
20/v1l S. Y. 200 zmont. na porcel. % " 12 . 150 8 2.13 »
Laczniki mosiezne cynowane . 500 | szt. 4.25 " okragle 12 . 25 " 1.65 n
20/vl Sciagacze zelazne z prawym 300 " 6.— | Warsz. Wsch. tréjkatne & . 50 " 89 "
ilewym gwintem . Pilniki do ostrzenia pil:
Latarnie wskazujace zamknie- 100 " 12.— " trojkatne 47 . . . . . . 400 - 65 n
cie toru na stacji . . . . - 67 o wow v o 500 & 78 »
Izolatory porcelanowe Ne 2, . 15C » 32.— » Tarniki do drzewa:
Aparaty telegraficzne Morse’a 9500 % 55 (Warsz. Gldwna réwniaki pélokragle 10” 30 5 1.30 »
7/V1l typu niemieckiego . . . u " 12 50 . 1.95 »
Izolatory szklane Ne 1. . . 2 | kom 630.— " . W 14 25 " 2.55 »
20/VI1 28000 | szt. 65 pe 16" 50 - 3.22 "
Weze, ptawiki, krazki, sznury, Tarniki do cyny pétokragte 14” 20 = 2.55 "
16/VII plyte i odbijaki gumowe na 16" 30 # 3.22 »
sume . 4448.50 | Warsz. Wsch. Klucze sztorcowe kute typ Ne 1 100 . 5.50 »
w 23/VII 100 b—
eze qumowe ‘do’ plukama pa- 3 - ¥ » N &% . "
rowozéw g 5| szt. | 162.— » O < 100 & 6.48 »
Kiszki gumowe do hamulca Klucze kute do $rub szvnowych
Westinghouse o wym. 32X o wym. 35X39 m/m . . 150 - S.— »
X55X620 m/m . . 200 " 16.25 " 35x4l m/m . . . . 150 » 5.— v
Krazki gumowe do szkiet vio- : 41)(146 m/m . i 150 " 6.— #
dowskazowych o wym, 14X Plyty uszczelniajace ,, ecno-
X242 mim T 0] . 20 » VL | P S Sy, 100% 100 ¢jm,
Wojtok miekki grub. 4 m/m, rub. 1 m/m, 2 m/m, 3 m/m,
16 szlerok 200 c/mg 450 | klg. 2.60 » gm/m iSm/m. . 5140  klg. 2.50 "
Weze gumowe okrecone dru- Wlosien konski przeroblony do
s tem ogwym 75X91X 5000 m/m 6 szt 185.— » LR celéw tapicerskich bialy . 1500 » 4.75 »
Waz qumowy6ssqcy ¢} Isredn Bl " " ;
wewnetrzn, 64 m/m, dlugosc rut zelazny ocynkowany te-
8000 m/m . . < 1 » 212.40 » 16/V1L legraflcznyy o éredn. 4 m/m | 22500 » 40 |Warsz. Gléwna
1g/vil | Linoleum grub. 3,6 m/m bronz.| 5700 [ mtr2 | 11.50 » Drut zelazny ocynkowany te-
- & W czer- legraficzny wigzatk. o $redn.
wony . i 600 » 12.74 » 25 m/m . . 2 % 250 " 45 "
Pas edmowe skérzane' Drut zelazny ocyn owany e
- sz};rp 100 m/m, grub. 5 m/m 100 [ mtr 6.50 " R legraficzny o sryedn 4 m/m .| 40000 " 39 "
» 120 m/m, » 6 m/m 87 " 9.35 ” 30/VI1 Drut zelazny ocynkow. tele-
. 150 m/m, , 6 m/m 130 n 1170 " graficzny o séredn. 4 m/m,
» 180 m/m, , 6 m/m 22 " 14.— » o éredn. 2,5 m/m i o sredn.
28/VII Weze parciane o s$redn. we- 1,5 m/m . .| 121600 » 39 "
wneirznej 51 in/m. . . 10395 " 2.46 - Przewodnik mxedzxany 12010-
Kra]ka wlékiennicza do owua- wany marki PGT o przekr.
nia wagonowych przewodéw 1500 | kig. 1,80 = 4m/m2. . 300 | mtr. 31, »
1/VIII Przedza konopna w postaci Przewodnik mledzxany izolo’
sznura nasycona smotlg 600 " 2.18 " wany marki PGT o przekr.
28/VII Weze parciane o S$redn. we- 25 m/m? 350 » 1.70,, "
wnetrznej 51 m/m 2500 | mtr 244 | Nowy Sacz Przewodnik p!askx markl PGT
6/VIII PlbtnoszarelmanegatunekNle w powloce z gumy wulkan.
szerokosé .71 efm & = s u 1000 4 1.39 | Warsz. Wsch. 2X1,5 m/m? 2500 " 44,, "
» 102 ¢/m . . . . 250 " 1.92 » Sznur poko]owy marki SG
" 146 ¢/m . . 750 # 2.88 o3 2X1,5 m/m? . 550 » 433, "
1/VIII Klapy gumowe do pomp Wor. Sznur zwzeszakowy marki SGZ
tingtona 112x15%15 m/m . . 80 | szt 5.95 - 2x0,75 m/m?* . . i 1700 # 3844 "
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s Przedmiot zakupu 1osé | 1% | cena Loco g s Przedmiot zakupu nosé | %9 | cena Loco
8 3 nostka a Y nastka
> L
a. a.
Podgérze-Plo-
1925 r., széw-Zabkowi-
V1T Przswmill etz Isalbwany 13/VIl Dachéwka marsylska . .| 15000 szt. 12.|ceiSkierniewice
marki PGT: Szkatuly zelazne o wym.:
o przekrojul m/m?, . . .| 23500 | mtr. 13,|Warsz. Gléwna dtug. 55 c/m, szer. 38 c/m
. ,5 m/m 2 5000 % 164 5 iwys.30c/m . ., . .. 14 . 114.— |Warsz. Gléwna
. 2,5 m/m? 1100 & 22 » 7/V1l Ttuczen z kamienia twardego
% 6 m/m? 1050 . 41, % o wielkosci brytek od 4 do
. 10 m/m 2 o 1200 i 63, % 7 ¢/m — 1800 mtr. szescien. . [ 2548,8 | tonn 7.20 | Krzeszowice
10/VIII | Drut krzemo-bronzowy o sred. Ditto — 500 mtr. szesciennych 8C0 - 9.75 Swierszcze
3mm . . . . ... 20000 | klg. 3.10 Wilno Ditto — 6000 ,, - 960 % 10.— by
Drut miedziany wigzalkowy Ditto — 750 " 1200 - 8.33 Zylin
o éredn. 1,5 m/m . . . ., 300 " 3.— - Kamien brukowy w gatunku
21/VII Kable ziemne (opancerzone): granit od 15—25 ¢/m 1650 mtr.3 2640 . 3.30 KuZnice
2zylowe . . o« . o0 . . . 3500 | mtr. 1.52 |Warsz. Giéwna Tluczen z kamienia twardego
” e e e i e s 2800 " 2.— " o wielk. brylek od 4do 7 c/m
10 B 8 B od B om . o e 1500 » 2.60 - 700 mtr.* . . . . . . . s 1120 | 0 8.43 Gorzkowiec
4/VII | Drut krzemo-bronzowy: Tluczen z kamienia twardego
o §rednicy 3,5 m/m ", . . . 185 | klg. 3.10 Radom o wielk. brylek od 4 do 7 ¢/m
o 2m/m. . . . . 20 » 3.15 3 PO ML Y o o i s 1200 W 8.56 Plycwia
" lmm. . . . . 9 " 3.15 o Kamien bazaltowy o wielkosci
P 1,5 m/m . 155 i 3.— " bry! od 15—25 ¢/m 800 mtr,* 1280 5 7.20 Lubomirsk
7/VIIL | Klosze szklane do lamp gazo- :
, wych gr. 3 m/m — 215X 5 m/m 2000 | szt 93 |Warsz. Gléwna
25/VII | Sruby zel. nieobtaczane z 6-kgt. od 43, Kubty do wody z blachy zel. .
, glowkg i 6-katn. nasrubkiem | 12652 » |do1.58, Katowice ocynk. . . . . Sy we 98w g 500 » 3.95 | Warsz, Wsch,
Sruby zel. nieobtaczane z 6-kat. od 32, Pudelka blaszane do ksigzek
gléwka i 6-kat. nasrubkiem 8900 0 do 72, " inwentarzowych . . . . . 50 n 2,50 v
30/VII Gwozdzie zelaznedrutowe kwa-
 dratowe . . . . . . . . 300 | skrz. 6.35 | Warsz. Wsch. 18/V1l | Manometry kottowe syst. Bour-
16/VII | Sruby zel. nieobtaczane z 6-kat. od 41 dona o $redn. 150 m/m do
, gléwkg i 6-kat. nasrubkiem | 34869 | klg. | do 85, Lublin 12 atm. ci$nienia . . , . . 30| szt. 23 80 | Warsz. Praga
Sruby zel.nieobtaczane z 6-kat. od 29, Raczki do manometréw kotlo-
gltéwka i 6-kat. nasrubkiem 3425 P do 53, - wych. & 5 o v @ o'% & . 300 | kompl. 4.70 -
* L3 -
Zawiadomienie o zakupach.

Dyrekcja Kolejowa w Warszawie zamierza nabyé we
wrze$niu nastepujace materjaty:

2 szt. opon. impregnowanych o wym. 3 X 5 mtr.
z kétkami i napisami.

2/IX 4000 mtr. kabelka telefonicznego 1-o parowego obo-  11/IX 30 szt. sprezyn zderzakowych zwojowych do wagonéw
lowionego , Eriecson. pulmanowskich.
3000 mtr. przewodnika miedzianego izolowanego typu sx i .
plg katalogu ,Kabla* P, G. T. o praskroju 0,75 mjm?. 1/ 5000 21k Pléiha szmerglowego na niebleskim spodie.
800 klg. drutu zelaznego telegraficznege ocynkowane- 16/IX 1 Kl 5 ’
go migkkiego do wigzania o S$redn. 1,5 m/m., / S00 kig. trawy morskie].
500 klg. drutu zelaznego telegraficznego ocynko- 21/1X 20 mtr. pit tasmowych szer. 20 m/m, 80 mtr./25 m/m,
wanego miekkiego do wiazania o éredn. 2 m/m., 20 mtr./30 m/m, 30 mtr./35 m/m, 55 mtr./40 m/m,
2500 klg. drutu zelaznego telegraficznego ocynko- 21/IX 5 szt. taém do pit stolarskich dlug. 75 c/m, szer.
wanego miekkiego do wigzania o $redn. 2,5 m/m, 10 c¢/m,
6000 szt. wkretéw mosieznych do metali w/g wzoru 7 sz2t./15 ¢/m, 15/25 ¢/m, 5/30 ¢/m, 50/40 c/m.
Ne 2, 6000 szt./Ne 3, 3000/Ne 4, 6000/Ne 6, 6000/ Ne 8, 2 szt. pit tarczowych z zebem ostrym §r. 400 m/m.,
6000/Ne 11, 6000/Ne 15, 6000/Ne 19, 3000/Ne 20, 1 szt. §r,, 457 m/m. i 1 szt. ér. 508 m/m.
2000/Ne 21, 6000/Ne 22. 25/IX 4000 szt. pitek $lusarskich stalowych do ciecia metali
4/IX 250 klg. konopi czesanych diugowléknistych na uszczel- jednostron. 12",
nienia do pomp i maszyn. 40 komp. narzynakdéw S$lusarskich w komp. po 3 szt.
56,5 mtr. b. paséw skérzanych pojedynczych szer. w komp. o wym. 3/s", 40 komp. o wym. %",
150 m/m. grub. 7 m/m. 60 komp. %/;", 50 komp. 1/,".
7,5 mtr. b, paséw skérzanych pojedynczych - szer, 1000 szt. styléw do miotéw z drzewa lupanego gra-
150 m/m., grub. 7 m/m. bowego lub akacjowego, dlug. 350 m/m, 1000/400
9/IX 50 szt, beczek zelaznych pojemnoéci 300 litréw, ocyn- m/m, 2000/450 m/m, 1500/450 m/m.
kowanych wewnatrz i zewnatrz. 1500 szt. do oskardéw dtug 850 do 900 m/m.
.... [} (XL 1] ...I...............l......v...........
) ) . Dyrekcja Kolei Paristwowych we Lwowie oglasza ni- 5
Dyrekcja Kolei Pafistwowych w Stanistawowie roz- niejszem przetarg na sprzedas dziesigciu kotléw parowych $
. . starych wodnostacyjnych, stojacych i pigciu lokomobilowych. &
plsgla przetarg publiczny na dostawe podkladéw na rok Szkice wraz z krétkim opisem znajduja sie w }\’)Vy- 5
1926, Termin do wnoszenia ofert uptywa dnia 20 wrze$- dzinle: Znsohow l?yrekcji Kolei we Lwowie i mogq by¢ §
przestane do przejrzenia za nadeslaniem znaczkéw pocz-
nia b. r. ¢ towych.
: Kotly za$ zlozone s3 w Warsztacie Gléwnym we Lwo-
Blizszych informacyj zasiegngé mozna w Wydziale wie, gdzie je mozna ogladaé. Oferenci, reflektujacy na
) o N L . ) kupno tych kot'éw, maja zlozyé oferty w Prezydjum Dy-
Zasobéw wymienione]j dyrekcji, gdzie tez otrzymaé moz- rekcji kolei w zamknigtej kopercie, z napisem: , Oferta na
, . ¢ kupno kotléw' do dnia 15 wrzesnia 1925r., oraz kaucje
na formularze ofertowe, a to bezpo$rednio lub poczta za w wysokosci 5%, ceny oferowanej. J
nadestaniem nalezyto$ci na porto. Naczelnik Wydzialu:
W. Pawtowicz.
..'
... coovsssee se ° (TTYYY) o0 0
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PRZETARAG.

WARSZAWSKA DYREKCJA KOLEI PANSTWOWYCH
NABEDZIE:
630.000 sztuk podkladéw sosn. typu 1
150.000 » 111
300.000 VI

Wymienione podklady winny byé dostarczone
w réwnych miesigcznych partjach, poczawszy od dnia
1 grudnia 1925 r. do 1 sierpnia 1926 r., na pcdstawie
obowigzujacych warunkéw technicznych i przepisow
o nabywaniu materjal6w w Dyrekcji Warszawskiej.

Oferty na dostawe wymienionych podkladéw, ze
wskazaniem poszczegélnych cen franco wagon st. zala-
dowania, oraz osobno loco nasycalnia st.. Ostréw-Ma-
zowiecki, ilosci jakie beda mogly byé dostarczone, nalezy
skladaé¢ do dnia 17 wrzesnia 1925 r. do godz. 12-ej
w poludnie, w zapieczetowanych kopertach z napisem
,,Oferta na podklady‘‘ do skrzynki w biurze Wydzialu
Zasob6w Al. Jerozolimskie 1/3.

Do oferty nalezy dolaczy¢ kwit Kasy Kolejowej
na wplacone wadjum w wysokosci 5°/, wartosci ofero-
wanych materjaléw.

Oferenci winni zaznaczyé, ze utrzymu]q swe ofer-
ty w przeciggu 6-ciu tygodni od dnia zlozenia ofert.

Oferty nadestane po terminie, oferty bez wadjum,
oraz nie odpowiadajgce $Scisle jakiemukolwiek z poda-
nych warunkéw, beda wylaczone i nie beda rozpatrywane.

Dyrekcja zastrzega sobie podzial dostawy mie-
dzy firmy.

Wyplata na materjaly dostarczone w 1925 roku
nastapi nie wczesniej niz w styczniu 1926 r.
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Dyrekcja Kolei Panstwowych w Gdansku

ROZPISUIE

PRZETARG PUBLICZNY

na dostawe w roku 1926 — 750.000 sztuk podktadow

O O g

Termin skladania ofert uptywa
dnia 19 wrzesénia b.r. godzina 12-ta.

Blizszych szczegéléw oraz wa-
runki techniczne, rysunki i t. p.
udziela Dzial  Zakupéw, D. K. P.
Gdansk, do dnia 12 wrzesénia b. r.,
za nadeslaniem 1 zl. w gotéwce

lub znaczkach pocztowych.
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WINCENTY OSTROWSKI

WARSZAWA, ul. Chmielna Ne 54,
adr. telegr. WOSTRO-WARSZAWA, telef. 11-75

Jeneralny Przedstawiciel

Tow. Akc. Fabryk Wyrobéw Emaljowanych

w Bielsku Cieszynskiem
dostarcza:

emaljowane wyroby: kuchenne, gospodarskie,
sanitarne, emaljowane cuvetty fotograficzne,
tarcze ostrzegawcze drogowe, emaljowa-
ne spluwaczki specjalne wagonowe, sta-
cyjne, szyldy emaljowane z napisami,

godla uliczne i t. p.

Dzial wlasnego wyrobu: odbijanki (kalkoma-
nje) do celéw technicznych: napisy i emble-
maty na wagony, maszyny, WOzy tramwa-

jowe i t. p.

© CHD © CH 6 CHD 6 CANO @ CIO 6 CHO 9 CAO © CAIO 6 CHO @ CO @ CHO 9 QA0 § O S O O CHO @

:
:

®, ()
900000008000000000070007000000000000000000000000 .........‘..

CHO @ CIO @ CAIO © IO © CHO @ CAO @ CIO @ CIO @ QO QIO © ClO

PRZEGLAD MIERNICZY

Miesigcznik pos’wi‘econy sprawom miernictwa polskiego,

ORGAN

STOWARLYSZEN MIERNICZYCH

Pierwsze i jedyne pismo miernicze

W POLSCE.

DZIALY:
NAUKOWY, ZAWODOWY I INFORMACYJNY.

Adres Redakcji i Administracji:
WARSZAWA,

Wspédlna 33 m. 10

Prenumerata kwartalna
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Redaktor odpowiedzialny: Inz. A. Pawlowski.
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