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Co Polska ma wspólnego z Kongresem Kolejowym w Londynie? 
Inż. Al. Pawłowski. 

W Kongresie Kolejowym (10 sesja), który się odbył 
w końcu czerwca r. b. w Londynie, w połączeniu ze 
100-letnim obchodem zastosowania lokomotywy, uczestni­

czyło przeszło 900 delegatów - 41 państw. 
W tej liczbie przypada na kraje kultury anglo-saskiej 

374 delegatów, łacińskiej - 390 de!., skandynawskiej -- 78, 
słowiańskiej - 17; na pozostałe, jako to Turcja, Egipt, Grecja, 
Japonja, Chiny, Meksyk i t. p. - 42. 

Na kraje, mówiące po angielsku, składały się: Anglja 
i Szkocja, które przysłały 197 przedstawicieli, Irlandja - l O, 
kolonje angielskie - l 02, Stany Zjednoczone - 55. 

Kraje kultury łacińskiej: Francja - 139, kolonje fran­
cuskie - 29, Belgja i Kongo - 39, Włochy - 57, Hisz­
panja- 28, Portugalja- 21, Argentyna- 31, Brazylja- 15, 
Chili - 8, Rumun ja - 7. 

Kraje skandynawskie: Szwecja- 43, Danja- 16, Ho­
landja - 10, Norwegja i Finlandja - po 4. 

Państwa słowiańskie: Polska- 9 (obecnych 8), Czecho­
słowacja i Jugosławja - po 4. 

Daleki Wschód: Japonja - 12, Chiny - 17. 
Oprócz delegatów były na kongresie i obchodzie 100-le­

cla lokomotywy żony i córki delegatów w liczbie kilkuset. 
Cyfry powyższe biorę z biuletynów Kongresu, mogą. one 

być później sprostowane, lecz dla celu niniejszego artykułu 
dokładność cyfr jest wystarczająca. 

Poniżej podaję dlugość sieci każdego państwa, ilość de­
legatów na Kongres oraz wskazówki, ilu delegatów każdego 
państwa przypada na 1000 kilometrów sieci normalnotorowej 
z wyłączeniem dróg żel. wąskotorowych: 

Wielka Brytanja . . 32.477 
Stany Zjedn. Am. Póln. 419.174 
Francja . 41.297 
Belgja (bez Konga). 5,042 
Włochy . 16.336 
Hiszpanja 15.890 
Portugalja 3.264 
Argentyna 35.565 
Brazylja . 29.925 
Chili . 9.027 
Rumunja . 11.594 
Szwecja . 15.503 
Danja . 4.259 
Holandja . 3.827 

197 
55 

139 
34 
57 
28 
21 
31 
15 
8 
7 

43 
16 
10 

6,07 
0,13 
3,36 
6,75 
3,50 
1,80 
6,43 
0,98 
0,50 
0,90 
0,60 
2,80 
3,75 
2,60 

Norwegja 3.437 4 1,16 
Finlandja . 4.293 4 0,92 
Japonja 11.218 12 1,06 
Chiny. 11.535 17 1,47 
Czechosłowacja . 13.620' 4 0 ,30 
Jugosławja 8.557 4 0,47 
Polska 16.499 9 0,54 

Z tablicy tej wynika, że Polska z wykładnikiem 0,54 
przewyższa tylko Czechosłowację (0,3), Jugosławję (0,4 7) 
i Brazylję (0,50). Stanów Zjednoczonych, które mają naj­
mniejszy wykładnik, 0,13, nie można brać w rachunek, ponie­
waż ich kolejnictwo różni się zasadniczo od typu europejskie­
go i Ameryka niema się czego nauczyć w Europie, a prze­
ciwnie, stary ląd posługuje się techniką i systemem Stanów 
Zjednoczonych. Zresztą długość sieci wszystkich państw w ta­
blicy podanych, razem wziętych, wynosi zaledwie trzy czwarte 
sieci kolejowej Stanów Zjednoczonych. 

Najwięcej delegatów na 100 kim. sieci było od W. Bry­
tanil i Belgji, mianowicie 6,07 i 6,75. Państwa te miały naj 
bliższy udział w organizacji Kongresu, bowiem Anglja dała mu 
gościnę, a Belgja jest ojczyzną stałej Komisji Kongresowej, 
której prezydentem jest p. Edmund Foulon, dyrektor generalny 
kolei belgijskich. On też był istotnym prezesem Kongresu; 
zaś .prezesem honorowym londyńskiej sesji kongresu został ks. 
Walji, którego na akcie otwarcia Kongresu zastąpił ks. Yorku, 
drugi svn króla. 

Następne miejsca co do liczebności na 1000 kim. zajmuje 
Portugalja (6.43), Danja (3,75), Włochy (3,50), Francja (3,35), 
Szwecja (2,8), Holandja (2.6), Hiszpanja (1,8) i Chiny (1,47). 
Znacznie mniej przedstawicieli miały : Norwegja ( 1,16), Ja­
ponja ( 1,06 ), Argentyna (0, 98) . Finlandja (0, 92), Chili (0, 9) 
i Rumunja (0,6), a dopiero dalsze miejsce zajmuje Polska 
i trzy kraje wymienione wyżej, uboższe pod względem repre­
zentacji niż Polska. 

Polska, której sieć kolejowa jest dłuższa niż Wioch, 
Hiszpanji, Szwecji, okazała kilkakroć mniejsze zainteresowanie 
sprawami Kongresu i stulecia lokomotywy, aniżeli te kraje, 
a nawet mniejsze, niż Chiny, Japonja, Finlandja l Chili. 

Właśnie trzy kraje słowiańskie wykazały najmniejsze za­
interesowanie się Kongresem, pomimo, że mają potrzebę roz­
winąć i ulepszyć swoje kolejnictwo. Polska, jako mająca 
sieć z nich najwiekszą, powinna była dać przykład Innym 
krajom słowiańskim, tembardziej, że jako państwo odrodzone 
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do życia politycznego, ma nader poważne zadania własne pań­
stwowe, a w przyszłości też tranzytowe. 

Nadarzała się sposobność zawiązać na Kongresie stosu­
nek z przodującemi państwami i zająć odpowiednie stanowi­
sko w organizacji Stałej Komisji ara? w .prezydjum honoro­
wem Kongresu . W Comission Permanente. mamy naszego 
ziomka inż. A. Franka, lecz był on nieobecny .z powodu za­
jęć w Berlinie. Został on ponownie wybrany na dalszą ka­
dencję. Co zaś do reprezentacji naszej na Kongresie, to zaszło 
nieporozumienie z winy M. S. Z. Ministerstwo Kolei na kilka 
tygodni przed kongresem posłało do Ministerstwa Spraw 
Zagranicznych zawiadomienie, że przewodniczącym delegacji 
polskiej, a więc przedstawicielem urzędowym Polski będzie 
podsekretarz stanu inż. ]. Eberhardt. Tymczasem poseł nasz 
w Londynie otrzymał zawiadomienie o nominacji p. Eber­
hardta dopiero w kilka dni po otwarciu Kongresu. 

Dla tego też za stołem prezydjalnym w liczbie urzędo­
wych vice-prezydentów Jeneralnego Biura Kongresu, którymi 
są według § 13 statutu pierwsi delegaci każ_dego państwa, 
byli delegaci Chin, Egiptu, Chili, Sjamu, Portugalj i, Czecho­
słowacji i wszystkich państw większych oraz mniejszych, 
a Polski nie było. Lista vice-prezydjalna była wydrukowana 
23 czerwca, w Ne l Journal Quotidien de la 10 Session du 
Congres Intern. des Ch. de Fer., a dopiero 27 czerwca w Ne S 
tego dziennika Zjazdu, na str. 8 umieszczone zostało Adden­
durn o tern, że liczba vice-prezydentów zarządu Kongresu po­
winna być uzupełniona przez nazwisko delegata Polski, inży­
niera J. Eberhardta. 

To uzupełnienie zrobione zostało na mocy wiadomości, 
którą biuro kongresu otrzymało od naszego posła w Londynie 
26 czerwca, t. j. w wilję wydrukowania powyższego uzupełnie­
nia. · Ponieważ zaś bankiet wydany na cześć członków kongresu 
w Grystal Palace przez Towąrzyst'ń\O Kolei Brytyjskich, przy 
udziale ok~ło 1200 osób, odbył się 25 czerwca, więc do stołu 
prezydjalnego tego bankietu znów nie był zawczasu zapro­
szony nasz pierwszy delegat. Dopiero kiedyśmy się zwrócili 
do biura bankietu i objaśnili, że zachodzi nieporozumienie, 
natychmiast zostało ono naprawione i pierwszy delegat Polski 
został zaproszony do stołu prezydjalnego. 

Należy dodać, że w liczbie ogromnej ilości sztandarów 
i barw państw, któremi były ozdobione hale Pałacu Kryształo­
wego, równie jak inne miejsca wielkich przyjęć - nie było 
barw Polski. 

Widocznem jest, że nasze M.S.Z. mało się takierni spra­
wami zajmuje. Nasz poseł w Londynie p. Skirmunt, podczas 
śniadania, które wydał na przyjęcie delegatów polskich Kon­
gresu, zadał im pytanie : co Polska ma z Kongresem wspól­
nego? Odpowiedź na to jest głównym tematem tego artykułu. 
Żeby jednak nie opuścić charakterystycznych rysów z natury, 
przytoczę, jak władze Kongresu oddziaływały na objawy propa­
gandy innych narodów. 

Oto w N! 4 Dziennika Zjazdu czytamy, że delegacja 
chińska Kongresu ofiarowała trzy wielkie sztandary, które zo­
stały wywieszone w wielkiej hali wejściowej Instytutu Inżynie­
rów Cywilnych, w którym odbywały się posiedzenia Kongresu. 
Przytoczono w tej wzmiance znaczenie napisów na sztanda­
rach, a mianowicie: 

"Te koła pędzące -- unoszą wszystkich naprzód!" 
.. Wszyscy na drodze jednakowego rozstępu, ożywieni je­

dnakiem biciem serca!" 
.Prowadźcie narody tą samą dobrą drogą!" 
Sztandary te były później (3 lipca) wystawione w wiel­

kiej hali warsztatów w Darłington i stały się powodem owacji 
na cześć chińczyków podczas bankietu, na którym było obec­
nych około l 000 członków Kongresu, z powodu obchodu l DO­
letniej rocznicy lokomotywy. Mowa delegata chińskiego była 
przyjęta owacyjnie przez cały Kongres i stanowiła jawną de­
monstrację, jako przeciwwagę knowaniom sowieckim w Chi­
nach i jako dowód, . że Anglja dba o zachowanie swojego 
wpływu w Chinach. 

Niemniej doniosłe znaczenie dla stosunków politycznych 
miało ofiarowanie przez kolejarzy Włoskich - angielskim wiel­
kiej płyty bronzowej na pamiątkę stulecia lokomotywy. Przy 
odsłonięciu jej w Darlington, dokąd była przywieziona z Włoch 
w osobnym wagonie, bez przeładowania, - delegat włoski 
miał płomienną mowę, w której porównał wytrwałość Stefen-

sona w propagandzie zastosowania lokomotywy z wytrwało­
ścią ... Mussoliniego. Była to więc propaganda faszyzmu. I ·ta 
mowa była również przyjęta owacyjnie. Jerychońskie rezona­
tory wyolbrzymiały mowę włocha, a hymn włoski był odegrany 
po angielskim i belgijskim, lecz przed francuskim. 

Włosi, równie jak chińczycy, skorzystali z Kongresu, żeby 
upiec swoje pieczenie po li tyczne, a anglicy odpowiedzieli na 
to demonstracyjnie. 

Występy polskie były bardzo skromne. Nasz główny 
delegat vice-minister E"uerhardt był obrany na vice-prezydenta 
Sekcji IV Sesji Kongresu, mianowicie: Sekcji Spraw Ogólnych 
(patrz N! . 2 Journal Quotidien, 24 czerwca 1925 r., str. 4). 
W protokółach znajdują się wzmianki o jego przemówlenlach 
w sprawie 8 godzinnego dnia roboczego. W innych proto­
kółach wymienione są głosy prof. Al. Wasiutyńskiego w spra­
wach budowy i eksploatacji toru kolejowego, a także głos 
niżej podpisanego w sprawie zaoszczędzenia kosztów opału 
(czyszczenia rusztów w drodze), organizacji typowych paro­
wozowni i - statystyki. P. inż. Eberhardt złożył Komisji 
Stałej oświadczenie, że Polska chce wziąć udział w opraco­
waniu referatów na przyszłą Sesję Kongresu . 

Gdyby skład delegacji naszej był liczniejszy, to mogli­
byśmy wziąć większy udział w dyskusji l przywieźć do kraju 
więcej wiedzy i doświadczenia. 

Polska miała prawo delegować 15, a delegowała tylko 
8 członków Kongresu i z pomiędzy nich tylko S kosztem 
skarbu, na co wydano około 3000 zł., pozostałym Minister­
stwo Skarbu odmówiło kredytu, więc pojechali na własny ra­
chunek. Gdyby wiadernem było zawczasu, że Ministerstwo 
Skarbu tak mało sobie ceni pożytek państwa z udziału, raz 
na pięć · lat, w takim Kongresie, to zajęłyby się tern inne siły. 
Związek Inżynierów Kolejowych, który dwa lata zajmował się 
sprawami etyki, wydał jednakże 1000 zł. na składkę funduszu 
budowy instututu radjologicznego; - pewno znalazłby trochę 
pieniędzy, żeby wyręczyć skarb państwa i delegować paru 
swoich członków. Redakcja .Inżyniera Kolejowego", która do­
tychczas nie może opłacać pracy Komitetu Redakcyjnego i ho­
norarjum autorów - zdobyła się jednakże na wypłacenie 
250 złotych na koszta informacyj z Kongresu. Ani jedna Dy­
rekcja kolejowa polska inicjatywy delegowania swoich inży­
nierów nie podjęła. Z pomiędzy ośmiu delegatów Minister­
stwa Kolei, było trzech specjalistów drogowych, dwóch trak­
cyjnych, jeden ruchowy l dwóch taryfowych. Obecna też była 
jedna słuchaczka wydziału inżynierji lądowej politechniki war­
szawskiej. Kongres ten był sposobnością dla polskiego kolej­
nictwa zająć wybitniejsze stanowisko, dla tego, że nie brała 
w nim udziału Rosja i w szeregu państw słowiańskich Polska 
ma obecnie najpoważniejsze zadania do spełnienia. Czy uświa­
domienie tej roli jest tak niełatwe, że sprawę Kongresu nasza 
dyplomacja i Ministerstwo Skarbu zaniechały? 

Zaznaczę tu, że na ostatni dzień posiedzeń Kongresu 
została wyznaczona decyzja co do przyjęcia na członka Rosji 
Sowieckiej i Niemiec. Niemcy uchwalono przyjąć, po zała­

twieniu ustawowych formalności. Decyzja ta była zgóry prze­
sądzona na komisji przyjęcia, ponieważ Towarzystwo eksplo­
atujące całą sieć kolejową niemiecką jest międzynarodowe 
i zyski 'l eksploatacji przeznaczone są na spłatę długów wo­
jennych Niemiec . To też znany ekonomista, sędziwy członek 
Instytutu p. Colson, francuz, nie spodziewał się, że mu bel­
gijscy delegaci będą oponowali, kiedy podniósł przychylnie 
wniosek przyjęcia Niemiec. 

Rosję Sowiecką jednomyślnie uznano za niezasługującą 
na przyjęcie do grona Kongresu, ze względów położenia jej 
ogólnego i w szczególności stanu kolejnictwa. Uchwała ta 
przyjęta została r-rzy udziale wszystkich członków Kongresu, 
zwołanych umyślnie w celu wypowiedzenia się w tej sprawie. 
Tylko pewien Chińczyk usiłował oponować, lecz zapóźno. 

Obecność Polaków na Kongresie Kolejowym, równie jak 
na innych kongresach, ma znaczenie propagandy wiadomości 
o Polsce, brak których zagranicą jest uderzający . Dotychczas 
nic nie zrobiono, żeby temu zaradzić. 

Na wystawie w Wembley, którą zwiedziło parę miljonów 
cudzoziemców, przy wszystkich czterech wejściach głównych 
są pawilony wszechświatowej firmy Agence Cook. W nich 
znajduje przybysz druki bezpłatne o . podróży do wszelkich 
krajów, z widokami malowniczych miejsc. Między innymi są 
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informacje o Czechach. O Polsce niema żadnej . W naszych 
wagonach pociągu pośpiesznego Paryż- Warszawa można 
wyzyskać miejsca nad siedzeniami i umieścić popularne kraj­
obrazy Polski. Zamiast tego są tam ogłoszenia firm mających 
w przemyśle polskim podrzędne znaczenie. Wagony te po­
winny służyć za narzędzie reklamy i zachętę podróżujących, 
żeby zwiedzali Polskę. Na wystawie w Wembley, w wyda­
wnictwach Ko.ngresu Kolejowego, należało było rozwinąć _pro­
pagandę !la rzecz turyzmu w Polsce i należy ułatwić formal­
ności ekspedjowania bagażu, dokonywania formalności celnych, 
zmiany pieniędzy i t. d . . Wszystko to i wiele innych rzeczy 
jest d9 zrobienia. 

W obcowaniu z cudzoziemcami na Kongresie często się 

spotykały dowody nieuświadomienia 1ich o Polsce . W jakim 
języku mówi lud w Polsce (po niemiecku czy po rosyjsku)? 
W jakim języku odbywają się wyklady w Politechnice War 
szawskiej? Czy Polska i Czechosłowacja to jedno i to samo? 
o to pytali ludzie z wyższem wykształceniem. Hiszpanie robią 
takie uwagi: a, pan jest z Warszawy. To naród b. muzykalny! 
Wasz Szaliapin był u nas w Barcelonie, Rimskij- Korsakow 
to wielki muzyk! Czy Paderewski jest jeszcze prezydentem 
(akurat był w Londynie, otrzymał wysoki order, oraz tytuł 

baroneta*). Słyszałem rozmowę dwóch hiszpanów, z których 
jeden drugiemu wypowiadał, że nie rozumie dla czego "ta 
ma! a Polska " otrzymała niepodległość- "to taki sam nonsens, 
jak _ gdyby Katalonji dać niepodległość" (a na liście członków 
Kongresu byli też delegaci dróg żel. Katalonji). "Przecież 
Polska nie ma żadnej historji, w dziedzinie sztuki nic nie 
stworzyła, wszystko co ma zawdzięcza Włochom" i t~ d. 

Zdarzają . się wypadki, że ktoś n:a poważną wiedzę 
o Polsce; takim był np. Dyrektor Kolei Zel. na Sumatrze pan 
De Heeren Mevrouw W. H. van Schouwenbourg Jorissen, ho-: 
tender, zamieszkały w Ryświku. Oboje z żoną dawali dowód 
znajomości naszych stosunków gospodarczych i politycznych; 
'tecz ta wiedza zabarwiona jest uprzeqzeniem, że jesteśmy 
skrajnymi szowinistami, że patrjotyzm nasz przekracza granicę 
trzeźwości i wkracza czesto w sfery nienawiści do wszystkiego 
co obce. 

W poważnych sprawoz daniach gazet angielskich o stanie 
w~zechświatowego rynku węglowego nie znajdowałem właści­
wego pojęcia o zasobach węgla, jakie posiada Polska. Niemcy 
w swoich wydawnictwach, które rozsyłają bezpłatnie (Tech­
niczne Kalendarze), umyślnie omijają lub fałszują istotne dane 
o bogactwie węgla w Polsce: lecz Anglja widocznie nie ma 
właściwych informacyj. Nie może być inaczej, skoro my sami 
nic nie robimy, żeby wiadomości prawdziwe popularyzować. 
Lloyda George'a, po słynnem splątaniu Cylicji z Silesią; na­
leżało zaprosić, żeby się przejechał do Śląska. 

Dla inżyniera kolejowego uczestnictwo w Kongresie lon­
dyńskim miało niezmiernie doniosłe znaczenie; kto się o tern 
sam przekonał, to przyzna, że należało użyć wszelkich spo­
sobów i nie żałować dużych wydatków, żeby przyjechało na 
Kongres nie 9, lecz dwa razy więcej naszych kolegów z Polski. 

?osiadamy u siebie w domu pewne ·pojęcie o tern, co to 

jest dobre urządzenie warsztatów. Lecz kiedy się zwiedza 
warsztaty kolejowe angielskie, które są właściwie wielkieroi 
fabrykami taboru nowego, to wówczas nasze pojęcie o .do­
brem" urządzeniu wygląda inaczej. Nasz poziom wymagań 
jest naogół niski i to się widzi i uprzytomnia dopiero przez 
porównanie z innemi. 

Mamy pewne pojęcie o tern, co to jest porzą.dek w wa­
gonach , biurach, pokojach służbowych i naszych -kolejow_ych 
domach mieszkalnych oraz • miastach nędzy". Trzeba zobaczyć, 
C<?. to jest porządek angielski, żeby zrozumieć co znaczy nasz 
porządek, do jakiego stopnia poziom kulturalny naszego 
kolejarza stoi niżej od angielskiego; bowiem sprawa porząqku, 
to przedewszystkiem stopień wymagań kulturalnych obywateli. 
Zwiedzając angielskie koleje, widzimy, jak wysoki jest tam 
stopień wymagań ruchu towarowego i osobowego i do jakich 
trudności doprowadziło już tam wzmożenie się ruchu na ko­
lejach i głównie w miastach; - widzimy tam, jak wielka jest 
zdolność organizacyjna, pomysłowość i twórczość, oraz spra­
wność techniczna, i przekonywamy się, że możliwości tech­
niczne l uzdolnienie zawodowe stoją tam znacznie wyżej niż 
u :nas. Dla naszych przyszłych koncepcyj w budowie dróg 
żelaznych, wobec tego, że. mamy wielką przyszłość w teJ 
dziedzinie, z powodu zastoju wiekowego, trzeba tę naukę ob­
cych mieć stale na uwadze. Zwiedzając ob~e koleje, prze­
konywujemy się, jak wielką jest doniosłość nawiązania i pod­
trzymania stosunków komunikacyjnych z Zachodem, w charak­
terze członka równouprawnionego; przekonywamy się także, 
jak bardzo potrzebne jest ustalenie sposobów czerpania nauki 
za pomocą wycieczek, wymiany wydawnictw, znajomości źródeł 
książkowych, wymiany prelegentów i t. d. ~ą to dla ~iększości 
naszych kolegów inżynierów kolejowych nieznane światy. To 
też ~Inżynier Kolejowy" ma przed · sobą b. doniosłe zadania 
i ,odpowiednie rozwinięcie jego poczytności powinno się stać 
przedmiotem naszych energicznych zabiegów. My dajemy 
o świecie zagranicznym nadzwyczaj mało wiadomości. Ta. li­
teratura, którą każdy z nas mógł zebrać zadarmo na Ko~­
gresie, daje miiuę płodności wydawniczej, wobec której ·to, co 
my robimy jest stanem niemowlęctwa. Człowiek umiejący pra­
cować, może w ciągu miesiąca zebrać danych i notatek o rze­
czach najdonioślejszych tyle, że mu roku nie starczy, żeby to 
przetrawić i spożytkować. Po takiej wycieczce kongresowej, 
zwłaszcza z ułatwieniami, jakie koleje angielskie zrobiły dla 
członków - czuje się uczestnik silniejszym, bogatszym i wie­
rzy, że będzie pożytecznlejsz; m dla swojego zawodu i pań­
stwa. Kongresy odbywają się co lat pięć i wyzyskanie tego 
Kongresu miało, jak się teraz okazuje, niezmiernie doniosłe 
znaczenie. Trzeba to mieć na uwadze i trzeba, żeby nasz delegat 
(może nie jeden) w Comission Permanente stanowił ŻYV!Y łącznik 
naszego kolejnictwa z Komisją i Kongresem. W międzyczasie trże­
ba wydawnictwa Komisji Stałej nabyć w większej ilości i roze­
słać do Dyrekcyj Kolejowych. W Rosji, każdy Zarząd kolei 
rządowej, czy prywatnej posiadał Biuletyny Komisji Stałej 
i Inżynierowie byli stale powiadamiani, co się dzieje w sferze 
Kongresów Kolejowych . 

Kotlarnia warsztatów kolejowych w Bischheim. 
Inż. W. Łopuszyński. 

Koleje . alzacko-lotaryńskie posiadają aż cztery, dosyć za­
sobne warsztaty główne, lecz z nich jedynie warsztaty 
w Montigny miały, jeszcze za niemieckich czasów, oso ­

bną niewielką kotlarnię. Ponieważ, w chwili ukończenia 
wojny światowej, przeszło 40°/ 0 parowozów było niezdatnych 
do ruchu - przeważnie z powodu kotłów, a z tych ostatnich 
aż 750 miało paleniska stalowe w bardzo złym stanie, nowa 
administracja francuska wspomnianych kolei musiała przede­
wszystkiem stworzyć należyte warunki do szybkiej naprawy 
kotłów, w tym celu zadecydowane były: rozszerzenie kotlarni 

*J Nasi delegaci na uroczystościach londyńskich nie wkładali 
swoich orderów, ponieważ rząd angielski nie pozwala swoim obywatelom 
przyjmować orderów polskich. 

w Montigny, oraz budowa zupełnie nowej kotlarni przy war­
sztatach w Bischheim, pod Strasburgiem. Ta właśnie kotlarnia 
w Bischheim, ukończona zaledwie w 1924 r .. dzięki oryginal­
nym swoim urządzeniom i organizacji robót, nabyła wielkiego 
rozgłosu i jest obecnie bardzo licznie zwiedzaną i studjowaną 
przez techników nawet z najbardziej odległych krajów. 

Dosyć obszerny opis wspomnianej kotlarni i metod jej 
robót podany był przez naczelnika trakcji A. L. kolei p. Oudet 
w Nr. l .,Revue generale des Ch. de fer. 11

, z 1924 r.; wobec­
nej więc notatce podaję tylko niektóre swoje uwagi i dodat­
kowe dane, jakie udało mi się zebrać przy zwiedzaniu Bischheim 
z polecenia Departamentu VI M. K., w dniu 25 i 26 maja 
r. b. - dzięki wielkiej uprzejmości pomocnika naczelnika , war­
sztatów inż. Nizan'a (długoletniego pracownika P. Orleańskiej 
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koł~i). oraz szefa kotlarni p .. Reega, obydwu znakomitych 
znawbów kotlarstwa. 

Budynek żelazo- betonowy wspomnianej kotlarni, na l 50 
metrów długi, składa ·się z trzech naw i jest żwrÓcÓny swoją 
śdaną szczytową w stronę montażowni parowozów. Wskutek 
warunków lokalnych, wejście i wyjście kotłów odbywa się tu 
tylko z jednego · końca kotlarni, przez podwórze oddzielające 
motltażowntę i kotlarnię: na tern bowiem tylko podwórzu uło­
żone są_ trzy tory wchodzące do środkowej nawy kotla.rni, 
ora.ż dwa tory podłużne, okalające kotlarnię zzewnątrz, z odpo­
wi-edni-ą ilością tarcz obrotowych, na przecięciu długich po­
dłu-żnych i krótkich poprzecznych torów - dla przetaczania 
wagonetek z kotlarni i dowozu ro~maitych materjałów. 

l•dąc np. torerri środkowym {II) od strony montażowni 
w kierunku kotlarni, spostrzegamy najpierw, po lewej naszej 
stronie, - na I torze przechodzącym przez całą długość mon­
tdownl i kotlarni, podnośnik o sile 30 torin, służący do -zdej­
mbwanla kotłów z ostoi l odwrotnie: do opuszczania napra­
wlonych . kotłów na naprawione ostoje. Odbyw~ się tu zatem 
operacja Nr. l, opisywana przez p. Oudet, która nie należy 
j'ednak do właściwych operacji kotlarskich . 

Zbliżając się dalej do samej kotlarni, spostrżegamy 
z prawej strony prosty drewniany budynek, zawierający urzą­
d1enła l stanowisko (na torze III) do pneumatyc.znego czy­
szezenia ścian kotła plaskiem. Odbywa się tu operacja Nr. S 
według opisu p. Oudet. 

: . i r 
l ! . : 

l .. .... ::~·_,:rr:j~j 

Środkowa, główna nawa kotlarni, z 3 torami {I, II, Ul) 
ł z 2 mostowymi suwnicami na 30· i 5 ton n, przeznaczona jest 
.do robót przy rozbiórce, naprawie i próbie kotłów. Na pra­
w:ym (III) torze, nie dochodzącym dq połowy długości budynku, 
spotykamy tu· kolejno stano~iska Nr. Nr. 4 i 3, a potem dwa 
portale (stałe, konstrukcje żelazne, dla zawieszania i oparcia 
przyrządów pneumatycznych, przy wierceniu otworów w ze­
spórkach l Śrubach - sufitowych, z · jamami i t. d.) - jeden 
czynl)y, dla operacji Nr. 2, a drugi zapas_owy, uż'ywany np. 
do wiercenia otworów w nowych miedzianych skrzyniach 
ogniowych. 

Według ustalo'nego porządku, kocioł podh~gający napra­
wie, po wyjęciu płomieniówek na stanowisku Nr. l i opuszcze­
niu na odpowiedni wózek, dostaje się na tym wózku do środ­
kowej nawy kotlarni i zajmuje najpierw skrajne przednie sta­
nowisko Nr. 2; potem cofa się on na stanowisko Nr. 3- dla 
złamania nadwierconych na grubość blachy zespórek l śrub 
.sufitowych, oraz ·dla zrzucenia dó głębokiej, do 3 metrów, ja­
my, poćwiartowanych poprzednio na stanowisku Nr. 2; ścian 
skrzyni ogniowej; w końcu zajmuje on stanow!sko Nr. 4-
di~ ljsunlęcia gwintowanych i przewierconych części zespórek, 
przyfegających jeszcze do otworów płaszcza s~rzyni ogniowej. 
Po ukończeniu dopiero wspomnianych operacyj Nr. Nr. 2, 3 
ł 4, t. j. roz.biórki i odrzu·cenia uszkodzonych - części paleniska 
i jego , płaszcza, kocioł odnośny dostaje się na wspomniane 
już wyżej stanowisko Nr. S. 

Po ukończeniu pneumatycznego oczyszczenia ścian . pias­
kiem, umożliwiającego dokładną . jego- rewizję, wraca ten śam 
kocioł na swoim wózku na dowolne, niezajęte miejsce głównej 
nawy, między · torami III l l, i poddaje się tam właściwej na­
prawie walczaka i stojaka, stawianiu np. łatek, zapełnieniu 
sposobem elektrycznym miejsc wyżartych przez rdzę, futrowa­
niu zbyt wielkich otworów dla zespórek, 'zmianie części ' dy-

mnicy l t, d. Wszystkie te operacje zaznacza p. Oudet 
pod Nr. 6. 

W tym samym czasie, lub jeszcze przedtem, o ile oko­
liczności pozwolą, odbywa się, w pierwszej połowie prawej 
bocznej nawy kotlarni (z mostową 3 tonową suwnicą), wy­
kończenie · części i zbieranie (montaż) całej skrzyni ogniowej, 
oraz wykończenie, o il~ potrzeba, nowych blach do napniwy 
walc;:aka lub dymnicy, a w dalszej. drugiej połowie tej samej 
bocznej nawy, poza biurem, przygotowują się zesp6.rki i śru­
by sufitowe. 

Na przeciwległym, lewym (I) torze głównej środkowej 
nawy, przechodzącym, jak wspomniano wyżej, przez całą dłu­
gość · kotlarni, znajdują się, licząc od strony montażowni paro­
wozów: stanowisko Nr . 7 - do trasowania otworów w ścia­
nach skrzyń ogniowych, a także do dopasowania tych skrzyn 
do dolnych Ich wieńców, a potem kolejno portale i stanowiska: 
Nr. 8 - do nitowania dolnych· i drzwiczkowych wieńców mię­
dzy skrzynią i ·jej płaszczem, Nr. 9 - do ro:awiercania i na­
cinania gwintu w otworach dla zespórek, N·r. 10 - do wkrę­
cania tych zespórek, Nr. 11 - do nitowania główek zespó­
rek, wreszcie stanowisko Nr. 12 - do nacinania otworów dla 
śrub sufitowych, wk_ręcania tych śrub, ustawiania części uzbro­
jenia (armatury) kotła, wstawiania płomieniówek i pło­
mienic. 

Podczas operacji Nr. Nr. 8 - l l ko cioł ustawia się na 
swoim wózku dolnym wieńcem do góry i dopiero przy ope-

racji Nr. 12 przekręca się go o 90° - dla ułatwienia naci­
nania otworów l wkręcania w nie śrub sufitowych. 

Do próby zimnej hydraulicznej, a potem gorącej paro­
wej (Qperacja Nr. 13, według opisu p. Oudet) są przeznaczo­
ne trzy stanowiska na skrajnym końcu kotlarni, skąd opróbo­
wany już kocioł, przy pomocy zaznaczonej wyżej mostowej 30 
tonnowej suwnicy, przenosi się, ponad inneroi kotłami, w kie­
runku montażowni l dostaje się ostatecznie · na stanowisko 
Nr. l, skąd wyszedł. 

,co się tyczy lewej bocznej nawy, zaopatrzonej we dw! ę 
mostowe 3-tonnowe suwnice, to mniejsza jej połowa, zwrócoria 
w stronę montażowni parowozów, przeznaczona jest na drobne 
roboty kotlarskie (popielniki i t. p.), a większą dalsźą połowę 
zajmują urządzenia do naprawy płomieniówek, płomienic i ru­
rek Serve'a; w pośrodku zaś między temi główneroi działami 

umieszczona jest narzędziarnia. 
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Kończąc powyższy krótki opis, zaznaczę jeszcze, że 
w nawie głównej, na skrajnym jej końcu, z prawej strony, 
w pobliżu stanowiska Nr. 13 dla próby kotłów, znajduje się 
IJOO-tonnowa prasa z odpowiednim piecem rozpałowym, prze­
znaczona do tłoczenia blach fasonowych, a na skrajnym koń­
cu prawej bocznej nawy odbywają się roboty acetyleno-tleno­
wego spawania. Na zewnątrz zaś kotlarni, z prawej strony, 
naprzeciwko 600-tonnowej tłoczni, umieszczone są akumulator 
i pompy. 

Inż. Oudet wskazuje w swoim artykule na dwie dyrek­
tywy główne, j akiemi się kierowano przy opracowaniu pro­
jektu budowy i organizacji nowej kotlarni Bischheim: l) sku­
pić na jednym i tym samym kotle, do każdej operacji naj­
większą ilość pracowników i instrumentów, jakie tylko mogą 
tam działać, wzajemnie się nie krępując; 2) stworzyć wspom­
nianym pracownikom najlepsze możliwie warunki pod wzglę­
dem bezpieczeństwa, dogodności i oszczędzania wysiłków, 
potrzebnych przy ich pracy. 

O ile mogę sądzić, ogólny cel zamierzony został osiąg­
nięty w zupełności: w ciągu 8 godzin dziennej pracy, robota 
w kotlarni Bischhejmskiej wre gorączkowo; na każdym ope­
rowanym kotle uwijają się roje pracowników; między gęstemi 
rzędami kotłów człowiek musi się przeciskać z ostrożnością, 
żeby przypadkiem nie dostać młotem po głowie; przykry 
szczęk l hałas od licznych instrumentów pneumatycznych za­
głusza l, ażeby się rozmówić, trzeba się albo wynosić z ko­
tlarni, albo chronić za podwójne tapetowane drzwi biura -
ale ostatecznie przyjemnie odczuwa się, że roboty posuwają 
się tu bardzo szybko. 

Administracja kotlarni uznaje już teraz jedną słabą jej 
stronę, mianowicie zbyt małą szerokość naw, dzięki czemu 
przejścia między rzędami naprawianych kotłów i instalacji są 
zbyt szczupłe, a długie kotły na stanowiskach Nr. 6 wypada 
ustawiać nie w poprzek nawy głównej, lecz ukośnie, w kie­
runku przekątnych. Przy projektowaniu nowych kotlarni 
Biscfihejmskiego typu szerokość nawy głównej powinna być 
zatem przyjęta 25 zamiast 20, a bocznych naw l O zamiast 
8 metrów; przyczem ogólna szerdkość kotłowni wypadnie 45 
zamiast 36 metrów. 

P. Oudet przewiduje możliwość wypadków, gdy, wskutek 
różnolitości typów kotłów, pewna operacja na danym kotle 
ukończona będzie wcześniej, zanim drużyna specjalnie prze­
znaczona do wykonywania następującej operacji, może ten 
kocioł do siebie przyjąć, i mistrz kotlarni musi szukać dla 
pierwszej drużyny innego zajęcia. Niedogodności te jednak, 
według p. Oudet, obficie wynagradza lepsze ogólne zużytko­
wanie personelu, który znajduje na miejscu swej pracy wszel­
kie niezbędne narzędzia i instrumenty, i jest postawiony, co 
się tyczy bezpieczeństwa i łatwości pracy, w warunki, jakich 

· trudno osiągnąć przy Instalacjach przypadkowych. 
W rzeczywistości, bieg robót przy kotłach nawet jedne­

go typu, ale potrzebujących niejednakowych napraw, nie mo­
że być dokładnie jednostajny; potrzeba zatem wielkiego do­
świadczenia i przezorności ze strony szefa kotlarni, ażeby 
przewidywać i wyrównywać rozmaite odchylenia od śred­
niej normy. 

W obecnym, naprzykład, czasie odczuwa się w kotlarni 
Bischheimsklej brak roboty: kotlarnia ta projektowana jest na 
wydajność 20 kotłów miesięcznie, a w rzeczywistości napra­
wia się tylko 7; nie można więc trzymać specjalnych drużyn 
do wszystkich operacyj w pełnym składzie, i ci sami pracow­
nicy, przenosząc się na rozmaite stanowiska, muszą wykony­
wać różne roboty. W obecnem więc położeniu wydajność 
każdego pracownika jest stosunkowo mniejsza; uwidocznia to 
poniższe zestawienie. 

Jak widać z poniższego zestawienia, przy podwojeniu 
liczby robotników na stanowiskach, kotlarnia Bischheimska 
mogłaby naprawiać prawie trzy razy większą ilość kotłów; 
musi więc administracja warsztatów używać istniejącego per­
sonelu nie tylko do właściwych robót kotlarskich: np. na sta · 
nawisku Nr. S oczyszczają się także odlewy z bronzu; acety­
leno-tlenowa pracownia obsługuje potrzeby całych warsztatów, 

część robotników deleguje się na linję i t. d. Odliczając 
z ogólnej liczby (235) chorych i urlopowanych, pozostaje 
właściwie 220 robotników, z tych 190 pracuje stale w ko­
tlarni, a około 30 - w delegacjach na linję i t. d. 
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WYSZCZEGÓLNIENIE ROBÓT 

2 Wiercenie otworów w główkach zespó­
rek i śrób sufitowych, a także w ich 
trzonach na grubość blachy, dla uła­
twienia Iamania zespórek i śrub-młot-

Liczba 
robo­

tników 
potrze-

bna 
do na~ 
prawy 
miesię-
cznie 

kiem pneumatycznym 8 8 

3 

4 

5 

Przecinanie (Ćwiertowanie , dla ułatwie-
nia wyj~cia) stary"h uszkodzonych blach 
miedzianych dłutem proeumatycznem; 
przecinanie uszkodzonych blach żela-
znych, oraz wytapianie główek nitów 
przy pomocy acetyleno-tlenowego plo­
mienia. 
Łamanie zespórek i śrub sufitowych , 
wybijanie nitów, odrywanie i usuwanie 
(zrzucanie do jamy) blach paleniska 
i stojaka, podlegających zamianie no­
wemi 
Wyrąbywanie dłutkiem części zespórek 
i śrub sufitowych, pozostałych w na-
cięciach odpowiednich otworów płasz ­
cza paleniska 
Pneumatyczne czyszczenie zewnętrz -

l 2 

8 l2 

4 

Czas trwania 

każdej operacji 

(postój kotła) 

Dni Godzin 

6 
(do 8) 

6 

8 

nych i wewnętrznych ścian kotła 

piaskiem , . 2 2 ·-
10 

(do 12) 
6 
7 

8 

9-11 

Właściwa naprawa stojaka i walczaka 
Trasowanie, dopasowanie do dolnego 
wieńca i wstawienie na miejsce - no­
wej skrzyni ogniowej 
Nitowanie dolnego wieńca, nitowanie l 
drzwiczkowego wieńca stojaka • . . 
Rozwiercanie (alesage) i nacinanie otwo-
rów dla zespórek, wkręcanie zespórek 
i nitowanie ich główek 

12 Nacinanie otworów dla śrub sufitowych , 
wkręcanie tych śrub 

12a Ustawianie uzbrojenia (armatury) kotła . 

12b Sztamowanie szwów i główek nitów; 

5 p min. 5 
L-<- (do lO i 25) 

5 8 (do 2 dni) 

8 24 

6 15 

5 15 
7 20 

5 8 inne roboty . -----1-- 5 

29 Razem na stanowiskach 

Naprawa płomienic i płomieniówek . 
Wstawianie ich do kotła 

Roboty acetyleno-tlenowym płomieniem 

Razem przy naprawie kotłów 

60 130 

19 19 
6 12 

19 19 

104 180 

Narzędziarnia kotlarni 16 
Roboty kotlarskie przy tendrach i wóz-
kach 60 
Praca na maszynach - obrabiarkach, 
kompresorach, mostowych suwniach; 

8 
(7,5) 

10 

58 

22 

(128) 

przenoszenie ciężarów 55 
--·1-------1---~~ 

Ogólna obecna ilość robotników 235 

Sądząc z cyfr ostatniej kolumny, czas naprawy kotła, 
z wyjęciem starej i ustawieniem nowej skrzyni ogniowej, po­
winien by wynosić do 29-30 dni roboczych. Zapewne, przy 
naprawie 20 kotłów miesięcznie i zupełnej specjalizacji wszyst­
kich drużyn, możliwem byłoby doprowadzić czas postoju ko­
tłów w naprawie do rekordowej cyfry-l S dni roboczych, jaką 
wskazuje p. Oudet, lecz z drugiej strony, przy gorszym stanie 
kotłów, naprawa ich może się przeciągnąć i znacznie dłużej. 

(D. c. n.) 
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Przedruk i tłumaczenie na obce języki dozwolone. 

Oznaczanie typu, 
w świetle 

charakteru 1 seq1 parowozów, rodzaju, 
międzynarodowej normalizacji*). 

Inż . .Stanisiaw Kolomyjski. 

Referat wygloszony na II-gim Zjeździe Inżynierów Mechaników Polskich w Warszawie w d. 19 kwietnia r. b. 

Szwajcarskie koleje związkowe pierwsze wprowadzily 
u siebie cechowanie rodzaju parowozu o charakterze między­
narodowym, które może w fo q,nie odmiennej, ale znajdzie szer­
szy oddźwięk w innych krajach. Znakowanie to ilustruje ta­
blica 7. 

Tablica 7. 

Znakowanie rodzaju parowozów Związkowych Kolei 
Szwajcarskich. 

., . 
N 

Największa szyb- ~ ' 
.,. 

11) 11) 11) o .B i3: ' "' 
kość parowozu 

...... -D 11) ..... i3: 
2 o 

~ ., o 
> l l l ~., ......... 

V =km/ godz. 
., ." .: o 
N ol'i3: .D .D..., 

75 o o 11) .... 
::s: e .,. <>'o ...... -D ...; 0.. N N..., 

Parowozy z oddziel-
nym tendrem . A B c D - G H HG 

Tendrzaki. E a E b E c E d E E g Eh EH g 

Lokomotywy elek-
tryczne . A e Be C e De E e G e He HGe 

jak widzimy z powyższego zestawienia, rodzaje parowo­
zów oznaczone są tu kolejnemi literami alfabetu, łacińskiego, 
co dla najbardziej rozpowszechnionych typów wymagać będzie 
zapamiętania tylko kilku pierwszych liter, 

Słusznie jednak zauważa inż. W. Miiller, że dla tendrza­
ków należało dać nomenklaturę: At, Bt, C t, Dt, Et, Gt, H t, HGt. 

System Szwajcarski najdalej posuwa sprawę znakowania 
rodzaju parowozu nie w ramkach pewnego kraju i języka, 
a międzynarodowo . jest to rozwinięcie decymalnego systemu · 
Dewey'a, który jednak nasuwałby przy używaniu go trudności, 
kolidując stale z numeracją parowozów, czego system Szwaj­
carski unika. Nie jest to ·jednak jeszcze ostatnie słowo, że­
by przyjęły go wszystkie państwa i narody . Mam tu na myśli 
Rosję i narody słowiańskie półwyspu bałkańskiego (Bułgarja 
i Serbja), po.zostające pod wpływem intelektu kolejnictwa ro­
syjskiego. Szczególniej Rosja i Bułgarja, używające w pisowni 
• cyrylicy•, a reprezentujące przeszło 20 tysięcy parowozów 
i olbrzymie terytorjum od Bałkan do Ocea:nu Spokojnego, nie 
dadzą sobie narzucić obcej im pisowni już nie w zakresie 
nauk ścisłych lub stosowanych, gdzie pisownia łacińska zyska­
ła sobie prawo obywatelstwa, lecz w życiu codziennem, się­
gającem do poziomu intelektu spinacza wagonowego i zwrot­
niczego. 

Dowody tego mieliśmy już w Rosji. przedwojennej, która 
pomimo wpływów germańskich nie wprowadziła u siebie zna­
kowania, nawet w piśmiennictwie, według V. D. E. V., gdyż 
np. 2 B l (Atlantic) w rosyjskiej pisowni oznaczałoby 3 osie 
wiązane {litera B w alfabecie • cyrilicy jest 3-ią z rzędu, 
a C odpowiada literze S łacińskiego alfabetu, należy więc 
przyjąć za pewnik , że i szwajcarskie znakowanie rodzaju pa­
rowozu, mimo swej prostoty, nie rozpowszechni się w Rosji. 

Żeby więc tę kwestię rozwiązać na gruncie międzynaro­
dowym i zrobić ją popularną we wszystkich państwach, pro­
ponuje autor niniejszego następującą nomenklaturę rodzaju 
. parowozu: 

Rodzaje parowozów, odpowiadające określonej szybkości 
ruchu, zamiast liter nomenklatury szwajcarskiej znaczone będą 
rzymskiemi cyframi: 

I parowozy o szybkości 
II 

III 
IV 

> 75-
70 - 75 
60-65 
45-55 

klm/godz. 

Inne rodzaje parowozów, odpowiednio do ich charakteru, 
należy oznaczyć takiemi literami, któreby miały w założeniu 
pierwiastek łaciński lub romański, a pisownię jednakową 
dla obojga alfabetów - łacińskiego i rosyjskiego, a więc 
nazwiemy: 

a) parowozy przetokowe - literą M (łacińskie-manevrare), 
b) wąskotorowe I (Industria), 
c) zębate D (Dens), 
d) zębate-wąskotorowe ID (połączenie dwóch po-

zycyj b i c), 
e) tendrzaki. T . 

Należy ostatecznie dla tendrzaków ustalić cechę zasa­
dniczą litery dużej - · T. W polskim języku zachodziła dó­
tąd kolizja między znakowaniem parowozów towarowych i. ten­
drzaków, mających tę samą początkową literę, co wywołało 
konieczność oznaczyć te ostatnie literą K (parowozy kuse), 
jak i u Niemców parowozy pośpieszne (Schnelzuglokomotiven) 
i wąskotorowe (Schmalspurlokomotiven) - pierwsze oznaczo­
ne zostały literą S, drugie K (Kleinsprur). 

Reasumując więc swe wnioski odnośnie znakowania ro~ 
dzaju parowozów, zestawię tu następującą, porównawczo do 
szwajcarskiego (o b. tabl. 7 -ą) znakowania, tablicę 8-ą: 

Tablica 8. 

Normalizacyjne znakowanie rodzaju parowozów 
przez autora. 

., " ó 
Największa szyb- i3: !t ~ 

o e ". 
11) 11) 11) ..... 2 !t 

kość parowozu > ...... -D 11) .B -~ 
l l l 

o "" ., .... ." -!t 
V =o= km .jgodz. N N _o ~o 75 o o 11) .... "'' .,. ., ... 

...... -D .... 0.. :;:: N N2 

Parowozy z oddziel-
nym tendrem . I II III IV M I D ID 

Tendrzaki. TI Tli T III - ™ TI TD TID 

Lokomotywy e lek-
tryczne . El Ell Elli EIV EM El ED EID 

Przechodzimy wreszcie do części konstrukcyjnej paro­
wozu, którą zdefinjowaliśmy, jako charakter tegoż. 

W ujęCiu Niemieckiej Komisji Normalizacyjnej .Eina • 
mamy tu do określenia ilość cylindrów, stan pary (nasycona 

·czy przegrzana), który zasadniczo wpływa na konstrukcję pa­
rowozu i rodzaj maszyny (bliźniacza, czy sprzężona). 

.. Etna" na wniosek Metzeltin'a *) i Fontanellaz'a **) 
ostatecznie przyjęła znakowanie wymienionych cech parowozu: 

l) Ilość cylindrów na­
wet przy ilości dwóch 

Metzeltin . 

Wykładnik -
umieszczony nad 
cechą układu osi 

Fontanellaz. 

2, 3 lub 4, jako 
liczby porządko­

we. 

Modyfikacja Fontanellaz'a jest o tyle lepszą, że mając 
także na względzie stronę handlową i piśmiennictwo, nie wy­
maga przy pisaniu na maszynie przesuwania wałka . 
2) stan pary: Komisja przyjęła znakowanie literą dużą H 

(Heissdampf), natomiast parę nasyconą zdecydowano nie 
oznaczać wcale. 

3) rodzaj maszyny oznaczono tylko przy systemie sprzężo­
nym małą literą v (verbund). 

*) **) Hanomag-Nachrichtim, Heft 100. 
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Jak widać z powyższego w znakowaniu stanu pary i ro­
dzaju masz.yny, Niemcy nie poszli dalej swego kraju. 

Przytoczę. tu jeszcze poglądy na tę sprawę innych 
autorów: 

A więc, wspominany już wyżej 1nz. E. Fontanellaz, roz­
wijając konsekwentnie system decymalny, proponuje ilość cy­
lindrów i charakter maszyny oznaczyć jak następuje: (ob. ta­
blicę 9·ą). 

Tablica 9. 
Znakowanie ilości cylindrów i rodzaju maszyny, we­

dług inż. E. Fontanellaz'a. 

Pa r a nasycona Pa r a przegrzana 

Ilość cylindrów R o d z aj maszyny Rodzaj maszyny 

. lub rodzaj maszyny Bliź- S prze:- Spec. Bliź- S prze:- Spec. 

niacza żona ustroju niacza żona ustroju 

2 cylindry. 20 21 22 - 23 26 27 28-29 

3 
" 

30 31 32-33 36 37 38 - 39 

4 
" 

40 41 42-43 46 47 48'- 49 

Turbina - - 60 - -- 60 
Lokomotywy bez pa-

lenisk - - 65 ·- -- 65 

D-r A. Langrod, omawiaJąc przed 2-a laty na łamach 
"Przeglądu Technicznego" "*) nowe znakowanie parowozów na 
P. K. P., proponuje ilość i rodzaj cylindrów w maszynie pa­
rowozowej oznaczać jak następuje: liczbę cylindrów w formie 
ułamka, przyczem licznik wyraża liczbę cylindrów wysoko­
prężnych, a mianownik niskoprężnych; dla parowozów z po­
jedyńczem rozprężaniem mianownik odpada, liczbę przeto cy­
lindrów oznacza się wykładnikiem. 

Tak np. 103 oznacza parowóz lD z 3 cylindrami o po ­
jedyńczem rozprężaniu. 

Autor niniejszego, rozwiJaJąc dalej ideę rozwiązania 
sprawy na gruncie normalizacji powszechnej, któraby narazie 
objęła przynajmniej piśmiennictwo nie tylko jednego kraju, 
proponuje następujące rozwiązanie sprawy: 

a) ilość cylindrów oznaczać arabskiemi cyframi 2, 3 i 4, 
b) przegrzanie pary, której proces rozprężania odbywa 

się po politropie, a więc bliskiej adiabacie, ozna­
czać dużą literą A (Adiabata), 

c) maszynę sprzężoną, zwaną we wszystkich językach 

mianem "compound", w celu uogólnienia znakowania tego i na 
terenie Rosji, Bułgarji i Serbji- oznaczyć literą K, t. j. tak, 
jak tego wymaga pisownia tych krajów i jak powszechnie wy­
raz ten jest wymawiany. 

Cąłość więc mojej koncepcji znakowania parowozów 
w przemyśle i piśmiennictwie pr;1:edstawia się na kilku poniżej 
przytoczonych przykładach, jak następuje: 

r OK l (P8) = 2 A I 230 
l Ty 23 = 2 A lii 150 

, Tr 21 = 2 A III-140 
Parowoz ~ Tw l (GlO) = 2 A III OSO 

l Pn 12 (310) = 4 AK I 132 
l Ol 12 (429) = 2 AK II 131 

Porównawczo do znakowania różnych państw i syste­
mów, znakowanie moje o'bejmujące na razie tylko przemysł 
i piśmiennictwo, zestawione jest w następującej tablicy: 

W tablicy tej wymaga wyjaśnienia tylko znakowanie wy­
twórni "Americain Locomotive Company", która oznacza: a) 
układ osi według Whyte'a, opuszczając jednak kreski pomię­
dzy poszczególnemi cyframi; b) literami C, S i T - odpo­
wiednio- parowo~y z podwójnem rozprężaniem pary (com­
pound), z przegrzewaczem (superheater) i tendrzaki, wreszcie 
liczbą tysięcy funtów wagę parowozu (l tonna = 2240 funt. 
amerykańskich). 

*) Przegl. Techn . 1923 r. Nr. 13, str. 122. 

Z tego, co powiedzieliśmy wyzeJ, wynika, że i Niemcy, 
którzy od szeregu lat pracowali nad omawianą sprawą, nie 
rozwiązał!· zada walniająco kwestji znakowania parowozów ani 
dla celów przemysłowych i piśmiennictwa, ani też dla celów 
eksploatacji kolejowej. 

Niewątpliwie, że i Polska, wprowadzając do ce.lów eks­
ploatacyjnych na P. K. P. nowe znakowanie z roku 1922 
(Ob. rozporządzenie M. K. Ż. z d. 3/ XI 1922 r. Ne VI l 0653/ 26a) 
zrobiła tylko duży krok naprzód, mający na celu ujednostaj­
nienie dla swego taboru niezwykle skomplikowanej, pozostałej 
w spuściźnie po 3-ch zaborach gospodarki inwentarzowej. 

Doświadczenie jednak, zdobyte tak u siebie, jako też na 
reformie z dnia 25 lipca 1923 r, w Niemczech, jak również 
w Szwajcarji . i innych krajach, powinno posłużyć nam za cen­
ną wskazówkę, czego powinniśmy unikać u siebie i jak po­
prowadzić sprawę inwentaryzacji parowozów w przyszłości. 

Już dziś zarysowują się zasadnicze postulaty znakowa­
nia kolejowego: 

l) Nie należy wprowadzać do znakowania parowozu 
cech, które, zajmując miejsce na tabliczce inwentarzowej, nie 
mają praktycznego znaczenia w eksploatacji, jak np. oznacza­
nie nacisku na oś, gdyż dysponowanie parowozem nie będzie 

się odbywać na zasadzie danych tabliczki, podającej notabene 
tylko średni nacisk na oś, a na podstawie szczegółowych da­
nych o mocy parowozu, któremi rozporządza odpowiedzialny 
dyspozytor ruchu i trakcji kolejowej. 

Niewątpliwie, iż dawne znakowanie niemieckie P8 daleko 
więcej mówiło oświeconemu i przeciętnemu kolejarzowi, niż 

35. 17 
obecne ~ 

2) Do oznaczania serji system austrjacki *) goruJe nad 
obecnym niemieckim, gdyż daje on możność interpolacji 10 kon­
strukcyjnych odmian w każdej serji. Tak np . z przytoczonej 
wyżej tablicy 4-ej widzimy, iż pomimo skomplikowanego zna­
kowania, dawne parowozy niemieckie S l O, S l Ol, S l 02 mają 

k o o d k ki . 35 . l 7 w nowem zna owamu Je na ową nomen atarę- -
1
-
7
- , po-

mimo iż dawne wykładniki przy liczbie l O miały swe uzasad­
nienie w odmiennych formach konstrukcyjnych maszyny tych 
parowozów: SlO - posiadają 4-o cylindrową maszynę bliźnia­
czą o parze przegrzanej, S l 0 1 - maszynę bliźniaczą 3-y cy­
lindrową, a S l 0 2 - maszynę 4-o cylindrową • compound" o pa­
rze przegrzanej. Austrjacki system, na którym obecny nie­
miecki wzorował się tylko pośrednio, dawał możność prostym 
sposobem określania konstrukcyjnych odmian pewnego zasad­
niczego typu: tak np. znany austrjacki typ "Praisze" miał 
zasadniczą liczbę serji 29, która była protoplastą seryj 229, 
329 i 429, pierwsze dwie jako tendrzaki, ostatnie jako paro­
wozy osobowe. Serja 329 i 429 wyrażały jednak bardzo sub­
telną różnicę konstrukcyjną, mianowicie pierwsza- są to pa­
rf?wozy bez przegrzewacza, drugie z przegrzewaczem. 

3) Pożądanem jest, j'ak to zrobiły Niemieckie Koleje 
Państwowe, oddzielać przy inwentaryzacji typ parowozu od serji. 

W świetle tych postulatów przyszłe znakowanie kolejowe 
parowozów P . K. P. miałoby na kilku przytoczonych niżej 

przy kładach następujący wyraz: 

. 2AIII140 
Obecna seqa Tr 21, wytw. Chrzanów------ -­

_56.001 - 56.108 

" 

b l . . k' h 2AIII140 
e giJS !C - 156.001 - 156.040 

2A lll 150 
Ty 23 " Schwartzkopf 

58.001-58.015 

" 

Ok l 

Ok22 

b l .. k' h 2A III 150 
e gtjS !C -1 58.016 · 158.075 

2A Ili 150 
H. Cegielski - - c:-::-c::-:c-:------

258.076 258 .. o •• 

2A I 230 
" Linke-Hofman 

38.001-38 ..... 

,, 2A I 230 
Hanomag---~----

138.001-138 .... 

*) Ob. szczegółowo " Przegląd Techniczny• 1923 roku, Nr. 13• 
str. 122 i nast . 
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PAŃSTWO 

LJ.lB KOLEJ 

Szwajcarskie 
Koleje 

Związkowe 

Francja 
Koleje 

Pań·stwowe 

Szwajcarskie 
Koleje· 

Związkowe 

Włoski e 

Koleje 
Państwowe 

Polskle K. P . 

" 

. 

. 

. 

. 

CHARA KTERYSTYKA 

PAROWOZU 

4-ro cylindrowy parowóz com· 
pound na parę przegrzaną typu 
. Consolidation• o wadze 75 t . 
w stanie roboczym. 

4-ro cylindrowy pośpieszny pa-
rowóz compound na parę prze-
grzaną , typ u • Pacific" o wa-
dze w stanie roboczym 6B t . 

3-y cylindrowy paro wóz osobo-
wy compound na parę prze-
grzaną, typu " Mogul'.' o wadze 
w stanie r·oboczym 55 t . 

4- ro cylindrowy parowóz poś-
pieszny compoun'd na parę na -
syconą, t ypu 03Z, o wadze w s ta-
nie roboczym 6B t. 

Z cylindrowy parowóz towaro -
wy na parę przegrzaną, typu 
040, o 11 wad~e w stanie robo -
czym 6B t . 

· Z cylindrowy parowóz towaro-
wy na parę przegrzaną, typu 
"Decapod"; o wadze 95 t.. w sta-
nie roboczym. 

2 cyllndrewy parowóz osobo-
wy compound, typu "Pralrie" 
o wadze w stanie roboczym 
60" t. 

4 compound cylindr. parowóz poś-
pieszny, typu ,.Adriatic", o wa-
d·ze w stariie roboczym B4 t. 

Z cylindrowy paF·owóz osobo-
wy na· parę przegrzaną, typu 
230, . o vr.ad~e w · stanie t o bo-
czym1 78 t: 

2: cylindrowy p-a:rd'-w6z tQwaro-
wy na• pa-rę' p.rzegrzanąo, typ~ 

"050:", o wadze· w· stlinie robo-
·czym• 6~ t. 

Przykłady znakowania parowozów według ró!nych systemów. Tablica 10. 

Znakowa- Obecne Dawna ser· No we znako-
V. D. E. V. . Americain znako-wa- jaP.K. P. wanie nie· Organ Szwaj- Międzynarod. 

nie macie- nie na lub sukce- mieckich kolei Metze ltin - Locomotive Dr. A. Langrod Autor 
rzyste P . K. P . syjna państw. 

od r. 1911 Fontanellaz carja Company" Fontanellaz'a 

l C •;s l D IVT F 1 o• v H G 
2BO c s 167 c 4147 

2 . 3,5 
4 A K III 140 - - - - l D /2 p T (;6 l D-4 v H-GI 

l 

231 2C l IV T F -2Cl4 v HS 
462 c s 150 A 3547 2 c 12/24 p p ~·; 4AKI231 - - -- -

2 Cl-4 v H SI 

B a; , l c IIIT F l ca v H S 
260 c s 111 B 3137 

2,1 
3 AK I 130 - - - - l c 1/23p 0 55 l C-3 v H SI 

670 CZ!Vt F c Z4 v s 
A a;~ 064 c 150 A 3741 c Z2/2 4XP ~·~ 4 KI 03Z - - -

c z• v SI 

Tp 4 GB 1 
G 44 .17 

DIITF 
D2 HG 

c •;. OBO s 149 c 40Z6 
. 2 Z,6 

ZA III 040 - D pT 68 55001 D2 H GI ,. 

Ty Z3 Ty Z3 
G 56.17 

l EliT F l E2 H G 
C 5

/ 6 Z100 s Z09 c 51Z6 l E 2 T 4,5 Z A III 150 -
95001 1E2 H dl p B5 

3Z9 0111 3Z9 1c1ntF 
lCJ2 v P 

B 1/s Z6Z c 90 B 33Z1 l c p o 3
'0 

K II 131 - 1 C l- Zv - Pl 43 

l CZIVt F 1 c z• v s 
l c Z2/2 p !·~ Z lO Pn 11 Z lO -

l C 2-- 4v- SI 
A 3 f6 Z64 c 1B5 A 3441 4 KI 13Z 

PB 0 11 1 PB 
p 35.17 

'2CUT r Z C 2 H P· 
B a/s 460 s 154 B 36Z6 Z C2 O Z,6 Z A II Z30 

38001 Z C-Z H-Pl p 51 

go, . Tw lZ BO EIIiT [ E-2 HG 
C 5/s 0100 s 150 C-50Z6 2 3,4 ZA OSO -

EJ..2 A-GI E p' T 6B: 
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Przytoczone znakowanie jest wyrazem ułamkowym, w któ­
rym licznik zbudowany jest według podanego przezemnie 
wzoru i wyraża typ parowozu, mianownik- wyraża . serję i N! 
parowozu. Serje wzięte s ą przezemnie według nowego po­
działu niemieckiego (ob. tabl. 3), z równie dobrym skutkiem 
jednak możnaby użyć dawnego podziału austrjackiego. Odmiany 
konstrukcyjne interpolowane są przez dodanie 100, 200 i t. d. 

Nie wchodząc narazie w przyszłe zamierzenia Minist. 
Kolei co do dalszej ewolucji w ·znakowaniu parowozów na 
P. K. P., pragnąłbym ostatecznie osiągnąć te cele, które za­
łożyłem sobie w wnioskach zgło szonych na • Zjazd Techniczny 
M. K. " w majt.< r. b. następującej treści: 

l) Zjazd jest zdania, iż sprawa normalizacji znakowania 
parowozów jest zagadnieniem ważnem i aktualnem, tak ze 
względu na potrzeby kolejnictwa, jako też przemysł i piś­
miennictwo fachowe. 

2) Zważywszy, iż przemysł i piśmiennictwo polskie po­
siłkuje się dotąd różnorodnemi obcemi metodami znakowania 
parowozów, a technicy polscy pozostają dotąd pod wpływem 
szkoły i pracy zawodowej w różnych dzielnicach Rzeczypo­
spolitej, należy w jaknajkrótszym czasie wprowadzić w polskim 
przemyśle i piśmiennictwie znakowanie własne pod egidą 
P. K. N. (Polskiego Komitetu Normalizacyjnego). 

3) W tym celu Zjazd przekazuje pracę inżyniera S. Ko­
łomyjskiego do rozwdgi P. K. N., uznając postulaty jego, co 
do oparcia oma wianej normalizacji na podstawach, wychodzą­
cych poza granice danego państwa i na możności szerzenia 
polskiego punktu widzenia na terenie międzynarodowym za 
wielce wskazane. 

4) Uważając, że znakowanie parowozów, dokonywane 
w celach eksploatacyjnych i gospodarczych przez Zarządy 
Kolejowe poszczególnych krajów, powinno być możliwie pros­
te, przejrzyste i krótkie, Zjazd wyraża zapatrywanie, że cen­
t ymalny system liczbowy oznaczania seryj jest najbardziej 
odpowiedni i wystarczający przy inwentaryzacji parku parowo­
zowego i przyszłą reformę oznaczania parowozów na P. K. P. 
naJeżaloby oprzeć na powyższym systemie. 

N im jedaak te postulaty ziszczą się na terenie .między­
narodowym, pragnął bym, iżby już obecnie inżynierowie ko­
lejow.i, a zatem Organ ich pracy zawodowej- "Inżynier Ko­
lejowy" jakoteż praca reprezentująca nasz przemysł krajowy 
zamiast dotąd używanei nomenklatury V. D. E. V., przyjęły 
proponowany przezemnie system, który szczegółowo omówiłem 
w pracy niniejszej, a który ostatecznie sprecyzowany j est na 
str. 7-ej i tablicy 10-ej. 

Ustalenie kosztów własnych dla pociągów towarowych przejścio­
wych - dalekobieżnych (tranzytowych). 

Dypl. inż. Bogusław Dobrzycki. 

U stalenie kosztów własnych w ruchu towarowym, tak dale­
kobieżnym (tranzytowym) jak i zbiorowym, napotyka na 
poważne trudności z powodu braku dostatecznych da­

nych co do wysokości majątku .kolejowego ora·z podziału 
kosztów poszczególnych gałęzi służby (centralny zarząd w MI­
nisterstwie i Dyrekcjach, utrzymanie, remont i t. d.) na ruch 
osobowy i towarowy, dalekobieżny oraz zbiorowy. Ponieważ 
badania kosztów własnych w stosunku do 1000 osio-km., 
1000 parowozo-km. i 1000 tonno-km., dają często nader roz­
bieżne dane, a prawidłvwe ustalenie kosztów własnych prze­
wozowych uważam ze względów polityki ta'ryfowej za niezbęd­
ne i konieczne, więc przeprowadziłem w obrębie Dyrekcji 
Kole~ Poznań badanie kosztów własnych pociągów pr~eJSCto­
wych dalekobieżnych (tranzytowych) oraz zbiorowych. Okres 
czasu, podczas którego jak najdokładniej spisywano wszelkie 
na ten cel potrzebne statystyczne dane, ustaliłem na 30 dni: 
od 9/VI do 8/VII 1925 r. 

Dla . pociągów przejściowych dalekobieżnych (tranzyto- · 
wych) wybrano linję Hanulin - Ostrów -Jarocin -Gniezno, 
długość 156 km. 

Długość tej linji oraz .czas prze'biegu pociągów ąą tak 
unormowane, że odpowiadają normalnemu czasowi służby dru­
żyn parowozowych oraz konduktorskich. 

Llnja Hanulin- Ostrów- Jarocin- Gniezno, dwutoro­
wa, zaopatrzona w nowoczesne urządzenia sygnalizacji l bezpie­
czeństwa, posiada następującą charakterystykę, z której podaję 
tylko te miejsca, które ruchowo przedstawiają pewne trudności: 

OJ ·kilometra 143 przed Ostrzeszowem aż do Przygo­
dzie na km. 123, czyli na 20 km. przestrzeni, linja prowadzi 
prawie że stale w górę z częścioweroi wzniesieniami aż 
do l : 150, przyczem w czterech miejscach promienie wyno­
szą 600 m. a w 2 miejscach 750 m.; również i za Przygo­
dzlcami na długości 5 km. jest . wzniesienie l : 170. Przed 
Pleszewem na długości 2 km. oraz za Pleszewem 1,5 km. 
wykazuje linja wzniesienia na l : 160, za Kotlinem 1,5 km. 

na l : 175, wreszcie przed Jarocinem l km. na l : 150, tak, 
że linja Hanulin - Jarocin posiada na całkowitej długości 90 
km. około 31 km. z silniejszeroi wzniesieniami l 6 miejsc 
z promieniami poniżej 750 m. Druga część linjl Jarocin -
Gniezno, o długości 66 km .. wykazuje jedynie za Żerkowem 
jeden . promień 790 m., a pozatern tylko w kilku krótszyc.h 
miejscach razem 6,5 km .. długości wzniesienia od l : 200 aż 
do l : 150, tak', że gdyby nie niekorzystne miejsce pomięd~y 
Ostrzeszowem a Przygodzicami, możnaby całą przestrzeń Ha­
nulin - Gniezno nazwać jako zupełnie dobrą i dla ruchu ko­
rzystną. 

Pociągi hamowano ręcznie. 

Ładunek pociągów składa się przeważnie z węgla gór­
nośląskiego nie-nieckiego, tranzytującego pomiędzy nlę­
mieckim Górnym-Śląskiem a Prusami Wschodniemi, : a jąk 
Tabl. Nr. l wykazuje, transport odbywał się w wagonach 
otwartych· o nośności przeważnie 15 i 20 tonn. · Przeciętna 
ilość wagonów wynosiła 58,63 wagonów o 117,57 osiach; 
z tego przypadało: 3 wagony 10-tonnowe, czyli 3°/0 , 31 wag()­
nów 15-tonnowych, czyli 53°/0 , 17 wagonów 20-tonnowycb, 
czyli 30°/0 oraz 8 wagonów rozmaitych, czyli 14°/0 • Przecięt­
ne obciążenie netto jednej osi wynosiło 950 : 117 ;57 = 8,08 
tonn, a obciążenie brutto 1437: 117,57 = 12,13 tonn, tak, ~e 
obciążenie jednej osi clężarem pustego wagonu wynosiło 4,Q5 
tonn, a stosunek netto do brutto 66,61°/0 • 

Tabl. l podaje nam dokładne dane ·wydatków osob<3-
wych i rzeczowych każdego posżGŻególnego pociągu, rubryki 
pionowe Nr. 19 - 26 (włącznie) uwidaczniają dane · te dla 
drużyn konduktorskiCh i , ma terjałów zużytych dla wagonów, 
a rubr. Nr. 27- 43 dla drużyn i materjałów parowozowych, 
rubr. 44 - 49 rozmaite wydatki, a rubr. 51 sumę całkowi­
tych gotówkowych wykładów. Rubryki horyzontalne I- XXX 
przedstawiają dane dla każdego poszczególnego pociągu, ru­
bryka Nr. XXXI wykazuje sumy rubryk I- XXX, a rubryka 
Nr. XXXII dzienne przeciętne dane z dni 30. 
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Tabl. N2 1-a. Koszta przewozowe wagonowe. Tabl. H2 1-b. Koszta przewozowe parowozowe. 

B . Nr. LIN JA 

Hanulin-Gniezno 

II 

III 

IV 

V 

VI 

VII 

VIII 

IX 

X 

XI 

XII 

XIII 

XIV 

XV 

XVI 

XVII 

XVIII 

XIX 

XX 

XXI 

XXII 

XXIII 

XXIV 

XXV 

XXVI 

XXVII 

XXVIII 

XXIX 

XXX 

XXXI Razem : 

XXXll W przeci~ciu . 

u 

-~ 
" ::E 

-~ 
·;; 
o 

- l - · l - l km.l m i n u t 

VI 9/10 60931156 

• 10/11 • ' .. 

• 11 /12 60951 . 

12/13 60931 " 

13/ 14 • l • 

" 14t l5 6~5 " 

15/l6 6093 • 

• 16/17 • 

• 17t l8 .. 

• 18/19 • 

• 19f20 .. 

• 20/21 • 

• 21/22 6095 • 

• 22/23 6093 .. 

• 23/24 • 

" 24/25 • 

" 25/26 • 

• 26/27 • 

" 27/28 6071 .. 

• 28/29 • 

" 29/30 6095 • 

V II 30/1 6093 " 

1/2 

2/3 

3/4 

4/5 

5/6 6095 • 

6/7 6093 " 

7/8 

478 90 388 

478 90 388 

512 129 383 

473 85 388 

47a 90 38B 

512 129 383 

504 !l6 388 

478 90 388 

478 90 388 

490 98 392 

473 85 388 

478 90 388 

517 131 386 

478 90 388 

486 95 391 

476 88 383 

477 89 388 

478 85 393 

478 88 390 

478 921 386 

517 129 388 

478 90 388 

478 88 388 

473 85 388 

488 100 388 

478 90 388 

517 129 388 

478 90 388 

469 80 388 

483 93 390 

- 4680 14558 2914 11644 

Tonno-kilom . l iioŚ ć wagonów Iloś ć 

21. l 22. l 23. l 24. l z5. l 26. l l 21- l 28. l 29. l 3o. 1 3t. l 32. l 33 . l 34. l 33. l 36. 137.1 38_.__!,__3_9 . .....!1 __ 4o __ · _,_1 _4_L _Ic____~z_ . ...!,.1_ 4_3.___!___4_4.----'---! _45_. --'1_4_6.__,_1 _ 4_7.__._1 _ 4_8._.!1_ 4'}_. _.!..__5').:_ 1-----==----
0'ii 

2 
;: 
m l 

o 

" z 

otwar· l 
tv ch 

l~ 

15 20 
E 

.c " 
~ N 

~ ~ ~ 

Koszta przewozowe 

person. o s o b o w e l r z e c z o w e 
konduk---------------------~-------~-----1 • 

~· o~ 
torsk. drużyn konduktorskich 

.. 
o o ·- ~ "" .,_ 

no 
o a 

~ 2! 
~ C) alg 
o ~ ~Q. 

!l) · - .o o ~DCl 
~ o g_ E ·~ ~ ~ 
-~ ~ .~ ~ "[ ~ ~ ~ ~ ~ 
_"g 1) ~ ~ ";. as E ~ ~ ~ 
o E - D:~ D: Ul Z 11: .• l 

Wyda tki p a r o w o z o w e W y d a t k i d o d a t k o w e 
"o ~ .. 
cuas osobowe l r z c c z o w e Z a prac e .c 
:~ ~ ---------------2--------~--------------------~------~------- ~ 
o": Drużynparowozow. ~ smarów ~ l ~ 'N·- ·u .~ ·o --d ·u ~ 

:::::: c ., ., ~ ·N ---,--"--- ,-----,----------l v · .o ~ :3 ~ -~ ~ o ·u~ ! :3 ...; ~ ~ 
, . _ "' N O ~ _._; ~ ~ N ti ttł r.n "' U) 

o e ~ ~ .. ~
4

- g !:! :, ~ tń ...... ~ e -- ~"' «< o..·e~ «< ~:: • ~ 

~ : -~ ~ J ] ~ [ 11 ~ ~ ~ ~ i ~ :~ !t ~ ~ ~ ~l~ · ~ ·a ; t~ ~ .i f ~ ·- ~ ! 
-~ >. ~ u Cl.. U) :W t:n c ~ Ol Oli~ ·;; 11 ~ ~ 11 ~ ~ ·~ ~ -~ ; ~ ·~u ~o ~. _eo ~ ~ ~ ·~ ~ ~ ~ ~ ; 
~' ~ ·5 ~ !! -3 ~ aS .8 aS ,W ·~ ..;. ·~ ~ ~ ~ C ~ o~ ';j ~.!: Ci) aS e ._, u ';ł ';) ł)Nu 0.CU ~ ~O ~ .,:t ~ ~ ~ 
~ al .a a... N .e- "' -;, -t Q.. ...-4 ;(' ~ ..; O ~ >. 1-o C.. >,. ~ -g ·c 0..~ N N N 0 aS N ..... >. N N U >. 

~ ~ ó~ ~~ ~ ~· ~ o ~ o -c o Y""ł ~ :6 ~ ! o ~ ~ ~ :ł ~~.g~ 0: ~ ~ ~ ~ 0: ~ ~ ~ a: .g ~ 

'"' "' ;! .. 
"' ~ ~ 
.c 
u 
.t' 
'[O 
o 

"" -;;; 
l) 

- l - l t o n n l t o n now yc h l l zt. l gr l z ł l gr . l z ł. l gr l gr l zt l kg.lzł l gr. l kg. l zł l gr. l zł. lgr : l l l z!. lgr.l zł . l gr. l zł . l gr. l ton l zł. l gr. l kg . l zł . l gr. l kg. l zł. l gr. lcbmi zł . l gr l c bm . l ; l. l gr .l zł lgr. l zł . l g r. l zł. jgr.l zł . l g~, l zł. 'gr.l z ł. lflr. l zł. ! gr. l z ł. IGo· . , zł. l flr.l zł. l g r. l zł. l gr. 

118 18408 1520 1003 237130 156468 27 26 6 59 

118 18408 1490 992 232440 154752 32 24 5 59 l 

118 18408 1460 9>2 227760 154752 45 12 2 59 l 

120 18720 1449 955 226044 150540 38 20 l 59 l 

116 18095 1480 969 230880 151008 26 19 13 58 1 

118 18408 1461 960 227916 149760 26 15 18 59 

118 . 18408 1470 98 ) 229320 152880 31 22 6 59 

118 18408 1454 96~ 226824 151164 36 18 5 59 l 

118 18408 1359 898 212004 140088 40 12 7 59 

119 18564 1443 1000 225108 156000 39 19 l 59 

116 18096 1393 904 217308 141024 35 17 6 58 l 

ll8 18408 1482 967 231192 150852 30 16 13 59 l 

116 18096 1421 936 221676 ' 146016 33 ' 17 8 58 

120 18720 1444 942 225264 146952 25 17 18 60 

116 18096 1353 898 212628 140088 18 11 29 58 

116 18096 1445 952 22542~ 148512 27 23 8 58 l 

104 16224 1292 855 201552 13J380 17 15 20 52 

114 17784 1365 899 212940 140244 37 10 10 57 l 

118 18408 1!>20 1011 23712L 157716 27 ' 27 5 59 l 

114 17784 1383 

118 18408 1408 

118 184~8 1393 

120 18720 1505 

120 18 720 1460 

120 18720 1462 

118 18408 1487 

120 18720 1355 

118 18408 1474 

118 18408 1456 

114 17784 1435 

l 

915 215748 142740 42 13 2 57 

910 219648 141960 28 15 16 59 

9 23 217308 143988 35 13 11 59 l 

984 234780 153504 28 23 9 60 l 

963 227760 150228 28 13 19 60 

957i 228072 149292 26,17 17 60 

982 231977 153192 29 17 13 59 

910 211380 141960 41 5 14 60 l 

972 229944 151632 30 23 61 59 

227136 146796 27 20 121 59 

223860 148200 31 18 8 57 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

ś 

5 

5 

5 

5 

5 

47 02 

47 02 

47 02 

47 02 - -

47 02 - -

5086--

47 02 -

47 02 -

l ·
1 

l 
4 l 20 l - 40 - ' 

- -3-901 
l 

- 40 _- J 
--82402-80 

2-602 - 80 

82402- 80 

61802-80 

3- 90 2 - 81 

7 2 10 2' - 80 

47 02 - - - - - - 61802 - 80 

47 02 

- _,_ 
4 l 20 l - 40 

47 02 7 2 \0 2 - 80 

47 02 51502 - 80 - -

50 Bć - 7 2 10 2 - 80 

47 02 - 41203120 

47 02 41201 - 40 

47 02 4!202-80 

47 02 - - 4 l 2C 2 - 80 

47 02 - - --61802 - 80 

47 02 - - - - - - 2 - 60 l - 40 

47 02 
_J _ 

6 l 80 l - 40 

50 86 7 2 10 2 - 80 -

47 02 

47 02 

47 02 

47 02 - - - 51501 - 40-

47 02 - - - 61801-40--· 

l 
10 3 - l - 40 - - - - - -1 
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Jako pobory pracowników przyjęto: 
Rodzina średnia i 15 lat służby: 

dla kierowników pociągów grupa X s~czebel 
konduktorów: 

c = 251,62 zł. 

500fo I kl. grupa X! szczebel c - 244,74 zł. 

50 • II .. XII 227,54 

czyli 236,14 zł. 
maszynistów 

500fo I kl. 

50 " II " 

grupa VIII szczebel c = 

IX c= 

czyli 

palaczy grupa XII szczebel c = 

352,24 zł~ 
304,94 " 

328,59 zł. 

227,54 • 

Ceny za poszczególne materjały ustalono następująco: 
Węgiel za l - tonnę 30 zł. gr. 
Smary osiowe " l -kg. . 30 

cylindrowe " l - " . . l 10 
Nafta l - " . • 40 
Woda l - cbm 50 
Gaz świetlny l - " . 60 

Na czyszczenie parowozu, branie węgla i wody oraz re­
wizję, a wreszcie zapalenie parowozu przyjąłem l pracownika 
i 8 godzin. Linję Hanulin -Gniezno obsługują 2 parowozy, 
jeden na szlaku Hanulin --Ostrów, drugi na szlaku Ostrów ·-­
Gniezno; ponieważ pociąg z Hanulina do Ostrowa prowadzi 
parowóa nadeszły pociągie(Il z Ostrowa do Hanulina i w Ha·.:. 
nulinie powyżej wymienionych prac się nie wykonywa, więc 
na parowóz Hanulin - Ostrów przypadają tylko 4 godziny, 
a na parowóz Ostrów - Gniezno 8 godzin, czyli razem = 12 
godzin razy l zł. = 12 zł. na każdy pociąg . 

Na zapalenie kotłów liczę 50 kg drzewa oraz 200 kg 
węgla. Z powyższych względów musimy wziąć dane te 11/ 2 
raza, czyli 75 kg drzewa i 300 kg węgla, co uczyni razem 15 zł; 

Prócz powyższych kosztów, dochodzą jeszcze wydatki za 
dalsze czynności, ściśle związane z tworzeniem i rozwią-zaniem 
pociągów dalekobieżnych wzgl. tranzytowych; czynności te są 
następujące: 

l) Podstawienie wagonów próżnych powracających po, 
ciągów tranzytowych z stacji rozwiązania do miejsc naładun­
kowych, oraz zbieranie wagonów naładowanych i doprowadze­
nie ich do stacji zbiorczej (patrz rubr. 44). Na każdą oś 
możemy przyjąć 10 km. przebiegu- czyli, że otrzymamy do­
datkowo 3.5I 7 (rubr. 9) X l O = 35,170 osio-km. Na koszta 
tych osio-km. składają się następujące rubryki: Tabl. I, rubr. 
26, 30, 32, 34, 36, 38 i 40, razem 7,965, 20 zł. na 548,652 
osio-km. (rubr. 10), czyli, że 1000 osio-km. kosztują 14,52 zł., 
a na 35.170 osio-km. przypada przeto 510,66 zł. (rubr. 44). 

2) Na prace przetokowe pod l) podanych wagonów: 
w stacji rozwiązania możemy przyjąć na każdy pociąg 2 go­
dziny czyli 10 km . oraz jedną drużynę przetokową składającą 
się z 4 pracowników, wobec czego otrzymamy: jak pod l) 
bliżej określono 35,170 osio-km. czyli 510,66 zł.; dochodzi do 
tego 4 pracowników po 2 godziny dziennie i godzinowym 
zarobku l. - zł. na godzinę i pracownika czyni w 30 
dniach = 240 zł., czyli razem 510,66 + 240 = 750,66 zł. 
(patrz rubr. 45). 

3) N a prace przetokowe w poszczególnych miejscach 
ładunkowych możemy również przyjąć pod 2) podaną kwo­
tę = 750,66 zł. (patrz rubr. 46). 

4) Na prace przetokowe w stacji zbiorczej celem ze­
stawienia po c iągu tranzytowego przyjmiemy 3 godziny pra­
cy= 15 km., czyli w stosunku do punktu 2) o 50°/o więcej, 
daje 1126,01 zł. (patrz rubr. 47). 

5) Na prace przeliczenia listów przewozowych, wysta­
wienia ceduł przewozowych, pobranie pieniędzy i t. d. trzeba 
przyjąć na przeciętnie 60 wagonów l pracownika co czyni 
240 zł. (patrz rubr. 48). 

6) W stacji docelowej na rozbicie pociągu na grupy 
wzgl. podstawienie do miejsc wyładunkowych, jak pod 4) = 
1126,01 zł. (patrz rubr. 49). 

Na rubryce 48 kończą się wszelkie te wydatki, które 
zarząd kolei ponosi bezpośrednio jako gotówkowe wykłady -
rozchody te wynoszą: 

l) personalne wagonowe = 2858,28 zł. (rubr. 23) 
2) rzeczowe 67,50 . (rubr. 24 X 25) 

Razem 2925,78 zł. (rubr. 26) 
3) personalne parowozowe = 1279,79 (rubr. 30) 
4) 360,- (rubr. 41) 

Razem . 
5) rzeczowe parowozowe 

36 + 38+40+42) 
parowozowe Razem . 

6) personalne dodatkowe 
z rubryki 44 

" 

" z 
" 

45 
46 
47 
48 
49 

person. dodatk. Razem . 
7) rzeczowe " • 

dodatkowe Razem = 

1639,79 
4209,63 (rubr. 32 + 34 + 

5849,42 (rubr. 43) 

240,91 zł. 

480,91 " 
480,91 " 
721,36 " 
240,- " 
721,36 

2885,45 zł. 

1618.55 " 
4504.00 

RAZ E M: 13279,20 
z tej sumy przypada na personalne = 7383,52 

a • rzeczowe = 5895,68 

s~ 13279,20 

_c....:zy:....l....:i,_ż_e_w_.:_y_d_a_tk_i_:_pe_r_s_o_n_a_ln_e_w_:y:....n.:.:o:..:s..:.z..::!.ą__:._.:__..:.__:___:__5_:_5,64 °/0 

a rzeczowe 44,36 " 
~~------~--------~~--~~ 

Suma 13279,20 zł, daje nam następujące rozchody: 
1) na 1000 osio-km. ładownych 24.20 złotych 

2) • l 000 tonno-km. brutto l. 99 

3) ., " netto , 3.00 
4) " 1-tonne netto i l-km. . 0,300 groszy 

S) " brutto" 1-" 0,199groszy 
Pod l - 5 otrzymane dane stanowią te wydatki, które 

koleje ponoszą bezpośrednio przez wyłożenie gotówki - sta­
nowią one przeto minimum, jakie w najestateczniejszym razie 
musi kolej otrzymać, by nie ponosić gotówkowych strat. Po­
zatem dla racjonalnej gospodarki kolejowej koniecznem jeszcze 
jest' uwzględnienie amortyzacji i oprocentowania w zakup ta­
boru włożonych sum, dalej utrzymanie i reparacje taboru, 
a wreszcie procentowe udziały kosztów, przypadających na 
resztę poszczególnych służb i wydatków rzeczowych. -

Amortyzację i oprocentowanie taboru otrzymamy z na­
stępujących danych przyczem amortyzację przyjmuję · na 4° /0 

(czyli 25 lat) od parowozu, a 5°/o (czyli 20 lat) od wagonu, 
a oprocentowanie wyłożonego kapitału w wysokości tylko 2°/ 0 , 

razem przeto 6° l o wzgl. 7° l o· 

Tabl. N~ II. 

p a r o w o z Y 

l. 2. l 3. 4. 5. 

Cena 6% amortyzacjii Parowóz 6°/0 od 1000 km , Na 4 680 km. 
za paro- i oprocentow. przebiega wynoszą czyni - rubr. 2 X 1000 
wóz G 81 od rubr. 1. - rocznie ~~--~ (Tabl. l rubr.5) rubr. 3 

zł. zł. km. z ł. zł. 

110000 l 6600 
l 

40000 
l 

165 l 772 ,20 

Tabl. N~ III. 

w a g o n Y 

l. l 2. l 3. 

Ceny za wagony 7% amortyzacji Przypada 

l 
i oprocentowania na l. oś. -

Typ wagonu zł. 
od rubr. l. 

~ X rubr. 2. 
l zł 

Kryte 15 t. 6000 420 210 

Otwarte lO . 4000 280 140 

. 15 
" 

4500 315 157.50 

l . 20 .. 5500 385 192.50 
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Ceny parowozów i wagonów brałem niemieckie przed­
wojenne, zamienione na zł. polskie. 

Wobec tego, że pociągi posiadały razem: 
52 wagony 10 tonnowe otwarte 

934 15 
517 " 20 " 
256 " rozmaite 

1759 (Tabl. I. rubr. 18),­
otrzymamy zestawienie kosztów. amortyzacji 
podług Tabl. Nr. III. rubr. 3. 

osi 52 X 2 l 04 X 140 
934 X 2 1868 X 157,50 

, 517 X 2 1034 X 192,50 
" 256 X 2 512 X 210.-

3518 

" 
" 

i oprocentowania 

14560 zł. 

294210 
199045 " 
107520 " 

615335 " 

Przyjąwszy, że na l.- oś przypada na rok 10000 
osio-km (można ewentualnie przyjąć aż do 14000), otrzyma­
rPY ostateczną sumę amortyzacji i oprocentowania na 30 prób­
·nych pociągów. 

Tabl. N2 IV. 

l. l 2. l 3. l 4. l 5. l 6. 

Ilość osio- Przecięt- Suma Przypada na ilość Uwagi 
Ilość km. podł . nie na 1.- amortyza- osiockm. pociągów przy 14000 

rubr. 10 oś i 1.- cji i opro-
próbnych 

w rubr . 3 rubr. 4 X rulk. 2 
osi Tabl. l. .rok centowa- 3518 X 1000) otrzymamy 

osio-km. osio-km. nia zł. zł. w rubr. 5 zł. 

3518 1 548652 
l 

10000 
l 6153351 9596 

l 
6855 

(D. c. n.) 

Wyzyskanie odpadków paliwa, zawartych 
żużlu popielnikowym parowozów 

w miale 
kotłów 

dymnicznym 
stałych. 

Inż. W. Witkowski . 

Odpadki, pozostające od procesu spalania węgla w parowo­
zie, gromadzą się w dymnicy i w popielniku. W dymnicy 
zbiera się mieszanina drobnęgo węgla z popiołem, noszą­

cego potoczną nazwę leszu; ten drobny węgiel, gasnąc w dym­
nicy bez do.stępu powietrza, jest właściwie koksem. Do po­
pielnika dostaje się żużel, popiół i kawałki niedopalonego wę­
gla, przechodzące przez otwory w rusztach; te kawałki ulega­
ją w popielniku procesowi dalszego spalania się. 

Odpadki dymniczne i popielnikowe. są usuwane z paro­
wo.zó.w w czasie czyszczenia dymnicy i paleniska na kana­
łach odpadkowych. Mogą one być tam zbierane razem bez 
segregowania, ale można też starannie oddzielać odpadki dym­
nlczne od popielnikowych i w ten sposób wyodrębnić odrazu 
materjał niepalny (żużel). Można na kanałach systematycznie 
zalewać odpadki popielnikowe wodą i przez to powięksżyć 
w nich procent niedopalonego węgla. 

Dawniej odpadki jedne i drugie zazwyczaj nie były ra­
cjonalnie zużytkowane; najczęściej pomieszane razem były 
one używane do wypełniania nierówności gruntu, do przepro­
wadzenia ~hodników na . stacjach, do urządzania podłóg w kuź­
niach i rurkowniach i t. p. 

W Kongresówce przed wojną odpadki dymniczne, a tern­
bardziej popielnikowe, nie miały żadnej wartości handlowej. 
W Prusach naprz. przy cenie 20 marek za tonnę śląskiego 
węgla loco Królewiec, Zarząd Królewieckiej Dyrekcji Kolejo­
wej przy sprzedaży otrzymywał 1.80 marek za tonnę leszu, 
a więc zaledwie 9Dfo. 

Tymczasem wartość opałowa leszu jest jeszcze bardzo 
znaczna. 

Według danych Dyrekcji Królewieckiej (Die Lokomotive, 
1907, str. 241) lesz, otrzymywany z rozmaitych gatunków wę­
gla, używanego w Prus_ach, ma następującą wartość cieplną: 

z węgla z okręgu Śląskiego 6070 do 6200 ciepł. 
Ruhr 5150 " 5200 " 
Saary · 3850 " 4520 " 

Ponieważ wartość opałowa węgla śląskiego równa się 
około 7200 ciepła, to wartość cieplna leszu, otrzymanego z te­
go węgla wynosi około 850fo tej liczby, co jest zupełnie nie­
współmierne ze wskazaną powyżej rynkową ceną leszu. 

Podług analizy, dokonanej przez laboratorjuro chemiczne 
b. dr. ż. W. Wiedeńskiej (dane, zakomunikowane na zebra­
niu naczelników parowozowni dnia 21 kwietnia 1911 r.) war-

tość cieplna leszu, pochodzącego z węgla zagłębia Dąbrowskie­
go, była, jak wskazuje zaJączona poniżej tablica. 

Lesz, zbierany 
Gatunek 

1000. gr. leszu 
Wydziela 

przy zawiera w gr. 

parowozowni leszu 
wody l ciepła 

hygrosk. popiołu 

Warszawa Wied. nieprzesiewany 24.1 219.5 5780 
przesiewany 2Ó.8 99.7 7036 

Skierniewice nieprzesiewany 24.1 201.0 6004 
przesiewany 22.1 99 l 7122 

Aleksandrów nieprzesiewany 38.4 264.1 5537 
przesiewany 34.1 49.9 7112 

Sosnowiec nieprzesiewany 37.4 302.1 4817 
przesiewany 30.5 138.5 6311 

Łódź KaL nieprzesiewany 37.4 150.3 62.46 
przesiewany 28.7 95.4 6823 

Jak widzimy z powyższej tablicy, obecność w leszu 
w;ilgoci i popiołu siłriie zmniejsza wartość opałową lesz\,~, co 
wskazuje na konieczność starania się o to, ażeby zbierać les,z 
w stanie możliwie suchym, a następnie na niezbędność pr-ze­
siewania leszu, jeżeli go chcemy używać do celów opałowych. 

To . też drogi żelazne, a szczególniej zagrani<;:z;ne, ju:ż 
Widawna starąły się o zużytkowanie leszu, jako paliw-a, po­
czątkowo na rusztach zwykłych typu parowozowego. Lesz 
jest starannie oddzielony od odpadków popielnikowych na ka­
nałach do czyszczenia i na miejscu przesiewany przęz harfy 
albo zwykłe parowozowe siatki iskrochronne. Następnie lesz 
jest mieszany z miałem węglowym w stosunku l : 2 l spalą.­
ny w kotłach stałych na stacjach wodnych i w elektrowniach. 

Tak postępowała dr. żel. Warsz. Wied. od 1909 r. 
W Sosnowicki m- Oddziale Mechanicznym w 191 O r. spalono 
w ten sposób około 280 tonn leszu. 

Znacznie lepsze wyniki daje spalanie leszu w tych sa­
mych warunkach, ale na specjalnych rusztach. Używane są­
tutaj: ruszty "Z Z" w postaci płyty z otworami, pionoweroi 
i z dmuchaniem powietrznem od popielnika, ruszty "Hefia • 
z otworami ukośneroi l wreszcie ruszty schodkowe. Przede­
wszystkiem w tych warunkach spala się sam lesz, bez do­
mieszki miału węglowego; wydaje się tylko porcję węgla na 
rozpalenie kotła. ·Następnie, o ile instalacja pracuje intęn-
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sywnle i nie może sobie pozwolić na przerwy, to należy lesz 
przed użyciem przesiewać, w celu oddzielenia popiołu i dr,o • 
bolejszych cząsteczek koksu. ]~żeli zaś są dÓpuszczalne przer­
wy w pracy, podczas których można ruszty oczyścić, to można 
używać i leszu nieprzesiewanego. 

W Poznańskiej Dyrekcji kolejowej jeszcze . z czasów 
niemleckich istniał taki sposób zużytkowania leszu .na rusz­
tach schodkowych. Instalacja ta pracuje i obecnie. Lesz zbie­
ra się oddzielnie od odpadków popielników na kanałach i nie.= 
przesiany prze'#ozi się do warsztatów głównych w Poznanló. 
Tam lesz przedewszystkiem przesiewa się· w specjalnym przy­
rządzie; jest to poziomy bęben, pokryty siatką o otworach 
5 X 5 mm. i obracający się za pomocą . motoru elektryczne­
go; lesz podaje się do przyrządu za mornocą ślimaka. Prze­
siany w ten sposób lesz miesza się ż miałem węglowym (1 
część leszu i 2 części miału) i używa się do opalania 3 ko­
tłów parowych systemu Babcock' Wilcox z rusztami schodko­
wemi. Kotły dostarczają parę przez cały rok do wygotowania. 
z brudu i smaru części parowozowych l oprócz tego zimą -
do ogrzewania hal warsztatowych. Latem pracuje l kocioł, 
zimą 3 kotły. 

Inną drogą . poszedł przed wojną Centralny Zarząd prus­
kich dróg państwowych. Podług wskazówek inżyniera Lech- . 
mann'a zbudowało towarzystwo Juljusz Plntsch w Berlinie 
specjalny typ generatora gazowego do leszu (Revista technica 
delie ferrovie italiane, 1912 grudzień). Gaz otrzymywany 
w generatorze doprowadza do silnika spalinowego, który albo 
daje bezpośrednio pracę mechaniczną do celów warsztatowych, 
albo porusza dynamo, dającą prąd do oświetlania stacji. Ta­
kie urządzenia znajdują się na wielu stacjach kolei pruskich. 

Do Królewieckiej Dyrekcji kolejowej ten sposób zużyt­
kowania leszu wprowadził przed wojną inż. Dietrich i po ca­
łym szeregu prób i różnyćh módyfikacyj w generatorze gazo­
wym, otrzymał wreszcie zupełnie zadawalniające wyniki (Gla­
ser's Annalen. 1909, str. 101). Przed wojną w Dyrekcji Kró:. 
lewlecklej funkcjonowały cztery takie instalacje: w Królewcu, 
Wystruciu, Olsztynie l Ejtkunach. 

Instalacja w Królewcu służy do oświetlania warsztatów 
kolejowych i składa się z 3 generatorów i 3 silników gazo­
wych 4-taktowych firmy Otto Deutz, o mocy 180 koni każdy 
i o 150 obrotach na minutę; motory gazowe są bezpośrednio 
połączone z dyńamomaszynami do prądu stałego 230. wolt. 

Instalacja w Wystruciu, mająca na celu także oświetla­
nie stacji, składa się z 2 generatorów gazowych i 2 leżących 
motorów 4-taktowych fabryki w Norymberdze, o mocy 80 ko­
ni każdy i o _ 180 obrotach na minutę; dynamomaszyny o sta­
łym prądzie 230 wolt. 

Taką samą instalację posiadamy obecnie na terenie Pol­
ski w Poznańskiej Dyrekcji kolejowej przy parowozowni na 
st. Ostrów; instalacja pochodzi z czasów przedwojennych. 
Lesz przesiewa się na miejscu ręcznie na harfach i spala się 
w generatorze gazowym systemu Pintsch'a. Otrzymany - lesz 
doprowadza się do 2 silników spalinowych 4-taktowych firmy 
Otto Deutz, pracujących naprzemian. · Moc każdego silnika 
równa się 225 koni. Każdy silnik spalinowy połączony jest 
bezpośrednio z dynamomaszyną o stałym prądzie 220 wolt 
l za pomocą pasa z dynamo o prądzie zmiennym 5000 wolt. 
Prąd stały używa się do oświetlania st. Ostrów . (50 koni) 
i do cel9w motorycznych na tej stacji (70 koni), a mianowicie: 

a) do wprawiania w ruch 3 wind węglowych; 
b) do poruszania 2 obrotnic parowozowych starego typu, 

z wieńcem zębatym; 
c) do poruszania pompy na st. wodnej, gdzie znajdują 

się pracujące naprzemian 2 zespoły, z których każdy dostar­
cza do 70 m3• wody na dobę; 

. d) do całego szeregu motorów elektryc_znych od 3 do 6 
koni, obsługujących miejscowe warsztaty ,reparacyjne. 

Prąd zmienny· przesyła się do sąsiedniej stacji Skalmie­
rzyce, gdzie przekształca się · na prąd stały i używa się do 
oświetlenfa stacji (65 koni), do pompy l do miejscowych 
warsztatów . po'mocniczych (20 koni). 

. Razem używa się .120 + 85 = 205 koni; 20 koni pozo-
staj(,w zapasie. , 

Ale powyższe sposoby zużytkowania leszu, jako pąliwa, 
nie wyczerpują kwestjl. W odpaqkach popielnikowych znaj­
duje się także, choć w znacznie mniejszej ilości, węgiel, któ-

ry może być jeszcze zużytkowany. Do przeróbki mogą być 
użyte albo oddzielnie od leszu zebrane odpadki . popielnikowe, 
albo pomieszane z odpadkami_ dymniczneml. Przeróbka wy­
maga przedewszystkiem użycia przyrządu, któryby oddzielał 
części niepalne od węgla i koksu. Przyrządy takie noszą 
nazwę separatorów i dzielą się wogóle na dwie kategorje: 
na mechaniczne, pracujące sposobem mokrym, i elektromagne­
tyczne, pracujące sposobem suchym. 

Separatory mechaniczne stosują w charakterze środka 
oddzielają:ceg~ wodę lub inńe płyny i działanie ich oparte 
jest albo na oddawna znanej w górnictwie zasadzie płuczko­
wej, albo na zasadzie osadowej. 

Przykładem separatora mechanicznego pierwszego rodzaju 
są urządzenia należące do firmy Meve Gajewski i znajdujące 
się w obrębie Warszawskiej Dyrekcji na stacjach: Warszawa 
Główria, Łódź Kal. i Sosnowiec. Firma używa jako materjału 
surowego do przeróbki wyłącznie odpadków popielnikowych, 
motywując to tern, że lesz składa się ze zbyt drobnych zia­
re·n. Firma opłacała Dyrekcji Warszawskiej 3 gr. za tonnę 
odpadków popielnikowych, ale naładunek na-leżał do firmy. 

Separatory mechaniczne osadowe działają na następu­
jącej' zasadzie. Istnieje pewna, choć stosunk.owo nieznaczna, 
różnica pomiędzy ciężarem gatunkowym żużla l węgla. Jeżeli 

zatem dobrać odpowiedni środek oddzielający (wodę lub inny 
płyn) o · ciężarze gatunkowym pośrednim, to w' takim środku 
oddzielnie osadzi się cięższy żużel i oddzielnie lżejszy wę­
giel lub koks. 

Przykładem takiego przyrządu osadowego jest separator 
"Kolumbus", który buduje firma Senno Schilde z Hersfeldu; 
Przyrząd składa się z dwóch slimaków o osiach lekko na­
chylonych; ślimaki są ustawione jeden nad drugim. Dolne 
końce ślimaków są zanurzone w cieczy o odpowiednim cięża­
rze gatunkowym . . Używa się melasa, rozczyn ługu, woda 
z mułem lub sproszkowaną gliną. Nad zbiornikiem tej cieczy 
znajduje się lej, przez który sypie się do niej odpadki z po­
pielnika; części cięższe- żużel i popiół- opadają na dół, 
części lżejsze- węgiel i koks- spływają na powierzchnię. 
Dolny ślimak chwyta części niepalne, górny- odzyskane pa­
liwo. Każdy ślimak w górnym końcu wyrzuca odpowiedni 
materjał do rynien wylotowych. · 

Wadą separatorów osadowych jest to, że nie nadają się 
one do oddzielenia węgla drobnych wymiarów; węgiel taki 
nie jest porowaty l posiada znaczny ciężar gatunkowy, tak że 
separatory osadowe oddzielają tylko kawałki większe od 6 mm. 
(Technika cieplna z 1925 r. Nr. 3 i 4, inż. Rosental: .Reku­
peracja paliwa"). 

Dr!lgą wadą jest ta okoliczność, że otrzymany materjał 
opałowy jest nasląJmięty w znacznym stopniu wodą i musi 
być suszony przed użyciem . 

Do urządzeń tego rodzaju należy instalacja firmy A. F. 
Miiller w Berlinie (Berlin- Pankow, Wollakstrasse 34/42). 
Firma opatentowała i zorganizowała według swego pomysłu 
specjajną fabrykację przeróbkawą odpadków parowozowych. 
Koleje pruskie dostarczały do fabryki dziennie 45 do 55 tonn 
odpadk,ów parowozowych z popielnika i dymnicy razem bez 
ich segregowania; za to otrzymywały pewną ilość brykietów 
z węgla i koksu. Przeróbka odpadków polegała ha tern, że 
przedewszystkiem oddzielano węgiel i koks od żużla w sepa­
ratorach. Następnie w jednym oddziale fabryki żużel mielono, 
otrzymując doskonały materjał do robót betonowych (porowa­
ty i ostrokańciasty) zastępujący żwir, który jest w Niemczech 
bardzo drogi. W drugim oddziale fabryki z wysuszonego .węgla 
i koksu przygotowywaPo brykiety. 

Taka sam!J. fabryka została - zbudowana przed wojną 
w Monachjum dla Kolei Bawarskich. 

Według kosztorysu przedwojennego urządzenie w War­
szawie takiej fabrykacji żwiru żużlowego miało kosztować 
27.000 marek, fabrykacji brykietów 20.000 marek, razem 
47.000 marek. Zdawałoby się, że skoro koleje polskie po­
siadają własne fabryki gazu świetlnego, prądu elektrycznego 
l t. p., to niema poważnej przeszkody, ażeby posiadały i włas­
ne fabryki żwiru i brykietów . 

Działanie separatorów elektromagnetycznych oparte jest 
na tej zasadzie, że węgle zawierają zwykle piryty, które się 
rozpadają przy spalaniu; siarka się wydziela, a żelazo daje 
tlenek żelaza. Tlenek żelaza przechodzi do żużla i nadaj~ 
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mu własności magnetyczne, które sam posiada, a których nie 
mają niedopalone ziarna węgla l koks. 

Jako przykład takiego separatora można przytoczyć przy. 
rząd systemu Ulricha, budo ·J y zakładów Krupp Gruson-Werk 
w Magdeburgu. Separator oddziela żużel od węgla i jedno­
cześnie sortuje węgiel, wydzie lając oddzielnie większe l od­
dzielnie drobne ziarna. Separator taki pracuje np. w Cho­
rzows\slej elektrowni na Śląsku. 

Istnieje pogląd, źe współczesne zastosowanie separatora 
osadowego l elektromagnetycznego powinno dać najlepsze wy­
niki. Taka kombinacja separatorów osadowego l elektroma­
gnetycznego istnieje w miejskich zakładach gazowych w Ber­
linie; pierwszy oddziela większe ziarna, drugi segreguje 
drobniejsze. 

w Dyrekcji Warszawskiej spalono w 1924 r.: 
węgla na parowozach. 722.359 t. 

na st. pomp 15.415 
" 

Razem 737.774 t. 

w czasie prób 1912 r. z grubym węglem dąbrowskim 

na towarowych parowozach b, dr. żel. Warsz.-Wie d. otrzy­
mano następujące średnie wielkości: . 

odpadków wogóle . 10.1°/0 
odpadków z paleniska i popielnika 3.80fo 
odpadków z dymnicy . 6.30fo 

Doświadczenia robione w czasach powojennych, np. 
w 1924 r. w parowozowni Łódź Kał. dały cyfry procentowe 
cokolwiek wyższe. 

Zatrzymując się z pewnych względów na liczbach 1912 r., 
można liczyć, że rocznie w Dyrekcji Warszawskiej otrzymuje 
się około: 

28.000 t. 
46.000 • 

odpadków popielnikowych 
odpadków dymnicznych 

~~------~~~--Razem 74.000 t. 
przyczem w odpadkach popielnikowych znajduje się około: 

węgla · 7.000 t. 
żużla i popiołu · . 21.000 " 

Razem . 28 .000· t. 
Z zestawienia cyfr 46.000 l 7.000 widać, jak stosunRo­

wo niewielkie ma znaczenie węgiel z popielnika w porówna-
niu z koksem z dymnicy. · 

Prace Głównej Inspekcji Komunikacyjnej w Rosji Sowieckiej. 
Inż. St. Andl'zejowski. 

Rosyjskie Ministerstwo Komunikacji, czyli, jak brzmi oficjal­
na nazwa: Ludowy Kornisarjat Komunikacji (NKPS) prze­
prowadza obecnie decentralizację zarządu transpoPtem, 

a w celu odpowiedniego nadzoru państwowego, rozwija i utrwala 
organy Inspekcji Głównej, Inspekcja ta posiada względnie 
mały etat, bo tylko 37 osób, włączając kancelarję Inspekcji, 

Główne prace Inspekcji są następujące: · · 
l) planowe badania i studja nad najwięcej aktualneroi 

zjawiskami transportu; 
2) przeprowadzanie badań nie tyle w skali całej jednostki 

transportowej, ile drogą studjów nad pracą oddzielnych gałęzi 
gospodarstwa, z uwidocznieniem braków pracy l z projektowa­
niem szeregu konkretnych środków w celu usunięcia powyż­
szych braków; 

3) poszczególne prace w celu zbadania i zlikwidowania 
przyczyn oddzielnych epizodów, które, z racji powtarzania się 
ich, otrzymują charakter masowy l chorobliwy, naprzykład: 
kwestja zapewnienia bezpieczeństwa ruchu w związku z częste­
mi wypadkami; 

4) wykonanie poszczególnych zadań Ministerstwa w zwią­
zku z nadzorem o charakterze państwowym; 

5) żywy łącznik między Dyrekcjami przy wykonaniu 
przez organa Głównej Inspekcji prac, . leżących w ogólnym 
planie, jakoteż przy badaniu poszczególnych aktualnych stron 
życia transportu, i 

6) ścisły kontakt prac Inspekcji Głównej z kierownikami 
jednostek transportu podczas pracy transportu. 

W ciągu krótkiego czasu swego · istnienia Główna Inspek­
cja, poza własną organizacją, w danej chwili jest zajęta nastę­
pująceroi pracami: 

l) wykonanie ogólne planu robót, zatwierdzonego przez 
Ministra 

2) wykonanie poszczególnych pośpiesznych robót z pole­
cenia- wyższych organów Ministerstwa. 

W sferze pierwszej grupy prac Główna Inspekcja już wy­
konała następujące prace: l) zbadanie finansowo-gospodarcze­
go ,stanu szeregu dyrekcyj: Moskiewsko-Kurskiej, Taszkienckiej 
l Srodkowo-Azjatyckiej. Na podstawie tego badania były za­
stosowane p.ewne środki w tej sferze działalności, które uzgo­
dnione zostały z Centralnym Zarządem Kolei Żelaznych (Dy­
rekcja Generalna, poniekąd); 2) zbadanie przyczyn, ujemnie 
działających na szybkość potoku towarów. Prace te, wykonane 
na kolejach Południowych, Donleckich l Moskiewsko-Kurskiej, 
wykazały szereg przyczyn, działających ujemnie i były pierw­
szem przybliżeniem w pracach Głównej Inspekcji do rozwią-

zania jednego z najważniejszych problemów transportu - po­
wolnego przesuwania ładunków. Dane te t wnioski przeważnie 
stosują się do przewozu ładunków węgla donleckiego w kie­
runku Doniecki Basen Węglowy - Moskwa, ale mogą być 
rozszerzone i na przewozy ładunków na całej sieci kolejowej. 

Wnioski z tych badań ustalają, że za najgłówniejsze 
czynniki działające ujemnie należy uznać: l) warunki załado­
wania. i · odstawiania, które ograniczają swobodę formowania 
w punkcie załadowania pociągów dalekobieżnych, albo znacz­
niejszych grup wagonów jednego kierunku; 2) pewne niedo­
mówienia ze strony Dyrekcyj kolejowych o organizacji bezpo­
średnich potoków ładunku. 

Wykonane podczas studjów obserwacje nad przesuwaniem 
ładunków w pewnej wypadkowej grupie dały możność ustalić 
względnie . znośny wykres szybkości przesuwania ładunków 
z Donleckiego basenu w kierunku na Moskwę, mianowicie 
6,4 klm na godzinę (podczas kiedy przepisana szybkość wy­
nosiła tylko 3, l kim i przytern w węzłach towar zbytnio się 
.zatrzymywał). Wysyłki powyższe nie wchodziły w skład po­
ciągów z określoną marszrutą. Dla tych ostatnich pociągów 
szybkość dosŻła do 10,5 klm., bez obliczenia czasu wyładunku. 

Ostałniemi czasy miał miejsce szereg katastrof, więc In­
spekcja Główna skierowała większe swe kadry na walkę 
z tern zjawiskiem. Po ustaleniu szeregu podstawowych prze­
pisów i po opracowaniu programu zajęć, Główna Inspekcja 
przeprowadziła szereg badań w Dyrekcjach kolei: Październi­
kowej (b. Mikołajewskiej), Południowych, Moskiewsko-Kijow­
_sko-Woronezkiej, Południowo-Wschodnich, Samarsko-Złato­
ustowskiej, Permskiej i Donieckich. Wszystkie te prace już są 
zakończone i referaty już są ·gotowe. 

Główna inspekcja stosowała podczas tych badań nfe tyle 
studja nad ogólnym stanem rzeczy, ile szła drogą szczegóło­
wego zbadania stanu i stopnia utrzymania głównych . detali 
toru kolejowego, oraz taboru w setkach punktów, obchodząc 
pieszo wiele odcinków, albo objeżdżając te odcinki na drezy­
nach; inaczej mówfąc, bezpośrednio stykając się z podstawo­
weroi elementami tego skomplikowanego aparatu. Zebrano bo­
gaty materjał o stanie kolei, .nie mówiąc już o realnym i mo- · 
ralnym efekcie: cała sieć kolei była szybko doprowadzona do 
porządku na wet w okresie rewizji. O usterkach dowiadywali 
się sąsiedzi i przystępowali do natychmiastowej naprawy, usu­
wająe braki, o ile takowe można było natychmiast usunąć. 

Następnie wyższe władze poleciły Głównej Inspekcji przy­
jąć udział w Komisji Handlu Wewnętrznego do zbadania Sy­
berji i Uralu, w celu rozwiązania kwestji wywozu z tych kra-
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jów zboża. Należało ustalić stopień gotowości . kolei Syberji 
( Uralu do przewozu zboża, jakotez gotowości masowego eks­
portu masła za granicę. 

Okazało się, że koleje Omska i Permska są w zupeł­
ności gotowe do takiego rodzaju transportu. Koleje zaś Sa­
marsko-Złatoustowska i Kazańsko-Jekaterynburska są w innym 
stanie: ta ostatnia jest dotąd nledobudowaną, zaś na Samar­
sko-Złatoustowskiej drugie tory na wielkich przestrzeniach są 
zdjęte szachownicą l kolej ta może · być uważaną jako jedno­
torowa. 

Mówląc wogóle, nie należy obawiać się jakichbądź kom­
plikacyj podczas przewozów w granicach powyższej grupy 
kolei, o ile nadal inne Ministerstwa · nie będą żądały wywożu 
masła syberyjskiego w ciągu zbyt małego, absurdalnie krót­
kiego czasu, zamiast rozdzielenia tych przewozów na termin 
całoroczny w związku ze spożyciem, choćby nawet przygoto­
wanie ładunków zboża szło szybciej. 

Równolegle z kwestją przewozu syberyjskiego zboża 
w •wielkich masach, zbadano kwestję równie wielkiej wagi -
o eksporcie syberyjskiego masła w związku z przewozem jego 
wewnętrzneroi śródlądowerni drogami wodneroi w związku 
z kombinowanym przewozem kolejami. 

W stosunku do przewozu drogami wodneroi w roku bte· 
żącym wprowadzono na parostatkach lodowo-słone chłodnic­

two i tym sposobem w 1925 roku po raz pierwszy w Syberji 
będą kursowały 'wielkie parostatki z chłodniami. 

Na kolejach zdecydowano przewozić masło specjalneroi 
pociągami z handlową szybkością do 450 kim na dobę, z doc 
daniem l doby na każdy węzeł wymiany. 

Dalej, Główna Inspekcja, pracując na podstawie ogól­
nych norm współdziałania z Innymi organami władzy NKPS, 
zbadała przedsiębiorstwa pomocnicze na kolejach Mosklewśk{)­
Kljowsko-Woronezkiej, Moskiewsko- Bałtyckiej, Moskiewsko­
Kurskiej, Moskiewsko-Archangielskiej i Północnych (w Archan~ 
glelsku, Wołogdzie, Wiatce, Jarosławiu, Kostromie, Iwanowo­
Wozniesiens~u. w Kimrach etc.). 

Główna Inspekcja przyjmuje także udział w bieżącej 
pracy czynnych, a zarówno centralnych organów Ministerstwa 
Komunikacji, jak również bada w Ministerstwie materjały; nad ­
chodzące z przestrzeni. 

Oto są główniejsze przyszłe prace planowe Głównej In­
spekcji: 

I. Na kolejach: Zbadanie stanu trakcji, a w pierwszej 
linji zbadanie stanu napraw i nadzoru nad kotłami, ustalenie 
głów·nych braków w pracy warsztatów zarówno z punktu wi-

dzenia urządzeń, jakoteż organizacji l gospodarczoścl robót 
oraz gatunku materjałów. 

Zbadanie faktycznego stanu rzeczy przed jesienneroi 
przewozami w stosunku gotowości i pojemności taboru oraz 
handlowych urządzeń, stanu stacyj załadowczych, przeJSCIO­
wych i wymiennych węzłów, wyjść do portów i do pogranicz­
nych punktów. 

II. Na szosach l drogach gruntowych: Zbadanie :;topnia 
c-elowego współdziałania przy naprawie gruntowych, a w szcze­
gólności podjazdowych dróg w stosunkn do kolei w najwa­
żniejszych kierunkach. 

III. Na drogach śródlądowych: Zbadanie stanu dróg 
wodnych w stosunku do stanu koryta l do ogólnych okolicz­
ności z punktu widzenia uzgodnienia rozmiarów przewozów 
w stosunku do istniejącego gotowego tonnażu. 

Zbadanie szybkości przesuwania ładunków. Analiza 
frachtów, koszów naładunku i wyładunku. 

IV. W portach: Zbadanie finansowo-gospodarczego s.tanu 
portów, ich czynności eksploatacyjnej i maksymalnej zdo)ności 
przepustowej l ustalenie braków obecnego systemu zarządu. 

W tym samym sensie i zakresie wyższe władze zatwier­
dziły szereg prac dalszej l<olejności, mających na celu zbada­
nie rożmaltych stron pracy w gospodarstwie transportowem, 
naprzykład: 

wyszukanie przyczyny stałego wzrostu gospodarczych 
przewozów pociągami handloweroi i służboweml, i postawienie 
wniosków do zmniejszenia tych 'przewozów; 

zbadanie, czy tory odpowiadają obecnie przyjętemu ty­
powi ciężkich lokomotyw l czy celowem jest zastosowanie 
tych lokomotyw z punktu widzenia eksploatacyjnych i ekono­
micznych warunków danej kolei; 

zbadanie racjonalnego wykorzystania silnych lokomotyw, 
modernizacji gospodarki trakcyjnej i przepału węgla; 

zbadanie stanu rzeczy w zakresie ochrony pracy w dziale 
transportu i ~elowości poczynionjch wydatków, a także warun­
ków l granic odpowiedzialności · administracji NKPS. Wresz" 
cie szereg innych ważnych zadań, mających na celu popra-
wę codziennych czynności transportowych. · 

Na zakończenie należy zaznaczyć, że doświadczenie na­
byte zastosowaniem przez Główną Inspekcję metody badań 
i przeprowadzenia starannych studjóW nad poszczególneroi de­
talami, oraz łączność z Dyrekcjami i z organami centralny­
mi - dało świetne rezultaty sprężystości i celowości w za­
stosowaniu szeregu środków, - co w pracy Inspekcji jest 
główną podstawą jej bytu. 

W sprawie braku dopływu młodych sił inżynierskich na koleje 
państwowe. 

Inż. E. Zienkiewicz. 

P. od powyższym tytułem w Nr. 6 "Inżyniera Kolejowego" 
Inż. Robert Szajer zamieścił szereg uwag, opartych praw­
dopodobnie na lokalnych stosunkach l dlatego nieco jedno­

stronnych. Przytoczone w artykule obliczenie, jak również 
końcowe uwagi, nie mogą poiostać bez odpowiedzi, jakb;-
nieśclsłe. . 

Przedewszystkiem niezrozumiałem jest, dlaczego autor 
wyłącza ze swych obliczeń 200 inżynierów, pracujących w służ­
bach trakcyjnej, warsztatowej i elektrotechnicznej, licząc tylko 
Inżynierów w służbach drogowej i ruchu, jak również inżynie­
rÓw kończących tylko wydziały inżynierjl I,ądowej Politechnik 
Warszawsklej i Lwowskiej. Inżynierowie mechanicy, ściślej 
Inżynierowie trakcji, są najwięcej pożądanymi kandydatami _ do 
służby ruchu, a sprawa braku Inżynierów w Wydzlałach Me­
chanicznych na kolejach jest niemniej palącą, aniżeli w in­
nych wydziałach. Co się tyczy służby elektrotechnicznej, to 
ta służba jest obecnie najwięcej upośledzoną pod względem 
sił inżynierskich, tak z braku dopływu sił młodych (zupełnie · 
niesłusznie prądami słabeml obecnie zdaje ' się wcale młodzi 
technicy nie interesują się), jak i z braku doświadczonych 
Inżynierów starszego pokolenia. 

To też należałoby się liczyć z brakiem inżynierów 
i niezbędnym przypływem corocznym sił inżynierskich na ko­
leje wogóle, powiększając cyfry, przytoczone przez inż. Szaje­
ra o 30-SOOfo. 

Można by dalej powiedzieć, że sprawa braku inżynierów 
na kolejach, i ostateczny wniosek, w ujęciu inż. Szajera sta­
nowi tylko cząstkę bolączki i djagnozy tej bolączki, o której 
mowa, ~rodek zaś, proponowany przez autora, jest mało sku­
teczny, a przy tern stosowany na całym szeregu naszych kolei, 
gdzie inżynie~ojyie bynajmniej nie są trzymani latami na kon­
trakcie wbrew ich woli. 

Nie można się zgodzić z twierdzeniem inż. Szajera: "albo 
potrzeba nam młodych sił inżynierskich, a wystarczy stworzyć 
dla nich miejsca i dać warunki analogiczne do pracownikQw 
etatowych, aby, przy obecnej stagnacji, w przemyśle zwłasz­
cza, pożądany element przyciągnąć". Taki punkt widzenia 
• urzędnika", którego można zachęcić "grupą", .szczeblem" 
(a jakże!), albo jakiemiś dodatkami w postaci biletów wolnej 
jazdy, nie jest nęcący dla Inżyniera, zwłaszcza młodego, któ­
rego ogólne dążenia zupełnie słusznie wychodzą znacznie po­
za ramy bytowania "pracownika etatowego" w urzędzie pań-
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stwowym. Że tak jest- potwierdzają fakty, gdyż właśnie te 
dyrekcje, które tak postępują, jak radzi Inż. Szajer, osiągają 
skutek minimalny. 

Należy, mojem zdaniem, zawsze kwestję stawiać jasno, 
pomimo, że nędzne warunki obecne nie dają powodu do 
oczekiwania zmian na lepsze dla wykształconych techników 
w najbliższej przyszłości. 

Inżynierowie są opłacani na kolejach polskich 2 do S razy 
gorzej, aniżeli to miało miejsce przed wojną u zaborców 
(zdaje si~ poza Austrją, której nie można brać za przykład), 
l bez porównania gorzej, niż to się dzieje w innych pań­
stwach cywilizowanych. Tu jest clou całej sprawy, i dopóki 
nie zmienią się warunki w powyższym stosunku, nie można 

mówić na serjo o polepszeniu bytu inżynierów kolejowych 
i należytern postawieniu techniki w kolejnictwie. · Niedaleka 
przyszłość Ameryki, Anglji, Francji, Niemiec (przedewszyst­
kiem) i in. państw wykaże dobitnie całą niedoskonałość na­
szego kolejnictwa w porównaniu z lnnemi, ze wszystkieroi 
nasze mi "etatami", .,szufladkami", • szczeblami", • maturzystami" 
etc. Oby tylko nie było wtedy zapóźno! ' 

Jeżeli państwo nasze ma się rozwijać l rosnąć w siłę, 
a nie balansować pomiędzy rozkwitem a zmierzchem, powi­
nien ustać stan • wojny z Inteligencją •. Wtedy znaczenie 
inżynierów kolejowych będzie należycie ocenione i wyróżnione. 

Dzisiejsza jednak rola inteligencji wogóle, a inżynierów 
kolejowych w szczególności, polega nietylko na dążeniu ku 
lepszej przyszłości osobistej, lecz przedewszystkiem na nie­
poddawaniu się depresji moralnej wskutek ciężkich warunków 
materjalnych i wytężeniu wszystkich sił ku jaknajlepszemu 
zor!:lanizowaniu i funkcfonowaniu tej najważniejszej części 
maszyny państwowej, która nazywa się kolejnictwem. Otuchą 
powinno być poczucie spełnionego obowiązku l ta lepsza 
przyszłość, w którą wierzy naród, który chce żyć. To też 
tylko te właśnie motywy kierują nami, kiedy my, starsi wie­
kiem inżynierowie, nawołujemy swoich kolegów, w szczegól­
ności najmłodszych, do wstępowania na kolej. 

Jeżeli młody inżynier kolei bliżej nie zna, jeżeli nie 
patrzy dalej w przyszłość i nie rozumie jeszcze swojej roli 
w kolejnictwie, szczególnie jeżeli jest przedwcześnie zmater­
jalizowany, nie pomoże przyobiecanie mu etatowej .szufladki" 
o kilkadziesiąt złotych lepiej płatnej. Do niżej podpisanego 
właśnie nie tak dawno zgłosiło się paru młodych kolegów 
niezwłocznie po ukończeniu politechniki. Etatowe stanowisko 
VII grupy w okresie rocznym było zagwarantowane; ani je­
den, ani drugi się nie zdecydował wstąpić na kolej, chyba 
. . . . . że będą jakieś dodatki w postaci premji lub remune­
racji, któreby podwoiły mniej więcej zarobek. Nie wchodzę 
w pobudki takiego młodzieńca; jasńem jednak jest, że nie 
chodzi tu o etat, o szczebel, lub o bilet wolnej jazdy. 

Drugi przykiad, Innego rodzaju. Inżynier, pracujący 
w warsztatach na kolei (z poprzedniej przedwojennej praktyki 
ruchowiec), chce przejść do służby eksploatacji l nie decyduje 
się objąć etatowe stanowisko w tej samej VII grupie, w któ­
rej jest obecnie, dlatego, że się pozbawi premji, którą otrzy­
mują pracownicy warsztatowi. Tu nie skutkuje widocznie 
nawet perspektywa otrzymania w mniej' lub więcej bliskiej 
przyszłości VI grupy uposażenia. Przyczyny należy szukać 
albo w tem, że , się nie patrzy w przyszłoś~, albo się nie ma 
prawdziwego zamiłowania do obieranego rodzaju pracy, albo 
się jest trzymanym przez jakieś malum necessarium przy kie­
racie, do którego się zaprzęgło. 

Jeszcze kilka słów o ironicznej uwadze inż . Szajera 
.,o metodach postępowania władz kolejowych", czego przy-

kładem ma być zestawlenie artykułu • Inżynierowie w służbie 
eksploatacji" w N2 4 • Inżyniera Kolejowego" l ogłoszenie 
.,Dla poszukujących pracy" w N! S. Według słów autora 
• inżynierom dyplomowanym zaofiarowywa się pobory rewno­
rzędne starszej maszynistce". 

Ogłaszanie w prasie tak powierzchownych sądów, jak 
kolwiek zrozumiałe, nie jest z pożytkiem dla sprawy, gdyż­

jakikolwiek chętny kandydat gotów rzeczywiście uwierzyć, że 
tak jest, jak mówi inż. Szajer. Tymczasem inż. Szajer jest 
w błędzie, prawdopodobnie nie interesował się bliżej warun­
kami pracy inżynierów w służbie ruchu i dlatego przedstawia 
sprawę uszczypliwie, bez zaglądania w Istotę rzeczy. Inżynier 

dwa razy dyplomowany, wstępując po ukońc.zeniu szkoły do 
wojska na szeregowca, również nie zaczyna od ' majora. , Tak 
samo w służbie, gdzie inżynier, niezależnie od wieku, zmu­
szbhy jest, przez pewien czas się szkolić jako praktykant 
i składać egzamin fachowy, nie może pretendować do wyższe­
go stopnia służbowego. l to niema nic wspólnego z losem 
starszej maszynistki, chociażby dlatego, że jest bardzo krótko 
trwałe . · 

Na skulek ogłoszenia w N! S • Inżyniera Kolejowego", 
które tak się nie podobało inż . Szajerowi·, zgłosił się d{) Dy .. 
rek.cji Warszawskiej inżynier z lO-letnią praktyką w W-le drogo­
wym, który już się szkoli w służbie ruchu. Ogłoszenie powyższe 
było oparte na okólniku Ministra Kolei N! V-SOB/ 16/24~ 1924, 
dotyczącym przyjmowania studentów ostatnich semestrów poli­
techniki na praktykę na P. K. P., poczynając bd roku l Y2S. 
Ponieważ w M. K. dotychczas nikt nie pomyślał specjalnie 
o Inżynierach w służbie ruchu, Dyrekcja zastosowała okólnik 
o studentach praktykantach do inżynierów praktykantów, po­
nieważ w zasadzie niema żadhej różnicy co do warunków 
pracy jednych i dr~gich. · 

Ostatryio komisja organizacyjna M. K. ustaliła dla każdej 
Dyrekcji pewną ilość stanowisk VIII gr. przy oddziałach 
eksploatacyjnych dla Inżynierów- praktykantów. O ile jaki 
przypadek nie popsuje tej sprawy w M. K., od roku 1926 dy­
rekcje będą miały w swych budżetach takie etaty, co znacz­
nie ułatwi praktykę w ruchu wykształconym technikom. 

Powyższe uwagi wskazują, że jednak ta .,przyszłość" 
powoli się kształtuje w myśl głoszonych przez nas zasad. 
A jako jeszcze jeden przykład, świadczący i o ewolucji, o któ­
rej mowa, i o dobrej woli ludzi świadomych swych celów 
i roli inżyniera w kolejnictwie, przytoczę faktyczne dane 
o służbie jednego inżyniera (z 20-letnią praktyką), który jesżcze 
przed wydaniem okólnika Ministra Kolei N2 V-SOS/ 16/24, 
wstąpił na kolej do służby eksploatacji w Dyr. Warsz., jako 
bezpłatny aplikant, w marcu 1924 r.; · w końcu maja tegoż 
roku złożył przepisowy egzamin; 11 /VI-1924 został kontrakto­
wym dyżurnym ruchu stacji Ostrołęka w X gr .; 1/VIli-1924 
mianowany etatowym prac. w VIII gr.; - zastępcą zawia-

. dowcy stacji Sosnowiec; 9/ II-192S delegowany do p. o. za­
wiadowcy stacji Łuków; od 1/V-192S mianowany star. ref. 
(star. asesorem referendarskim) I oddziału ekspl. w VII gr. 
uposaż.; od B/VII r. b. czasowo pełni obowiązki kontrolera 
ruchu. Gdzie Krym- a gdzie Rzym? Gdzie starsza maszy­
nistka, a gdzie - pracowity, uzdolniony inżynier, któremu 
można wróżyć jaknajlepszą przyszłość. 

Niech odważni (lecz niezbyt zmaterjalizow,P. ni) inżynie­
rowie mają odwagę, niech wstępują do szeregów wykszt.ałco­
nych ruchowcó N, nie zrażając się początkowemi warunkami 
pracy i niezbyt zachęcająceroi • szufladkami" uposażenlowemi, 
zapatrzeni więcej w przyszłość kolejnictwa rodzimego. 

Belgijski system ręcznego wyrobu cegieł w pobliżu miejsca budowy. 
Inż. Wacław Łopuszyński. 

Mając na względzie potrzeby rozwinięcia ruchu budowlanego w interesie kolejnictwa i spółdzielni 
mieszkaniowych kolejowych- dajemy miejsce poniższemu artykułowi inż. Wacljiwa Łopuszyńskiego , 

Redakcja. 

Odbudową zniszczonych, lub wznoszeniem nowych, wiel­
ce potrzebnych dla Polskl domów mieszkalnych, budynków 
gospodarskich, gmachów rządowych, municypalnych, szkolnych, 
fabrycznych i t. p., zajmują się od lat paru rozmaite władze · 

rządowe i samorządowe, jak również rozmaite spółki, spół­
dzielnie i przedsiębiorstwa, ale sprawa ta posuwa się dotych­
czas u nas dość woJno. Z drugiej strony należy zaznaczyć, 
że, wskutek drożyzny kredytu, małej wydajności pracy, cią-
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głych przerw budowy z powodu strajków i wichrzeń, jak i Belgijczycy stosują ściśle w praktyce naszą zasadę: 
wskutek ogólnego braku energji i przedsiębiorczości, oraz wie- • według stawu grobla". której się. my polacy, zbyt oddani este­
lu Innych przyczy_n, budowle, wznoszone nawet w najlepszych tyce, rzadko trzymamy. 
warunkach, jak naprzykład domy mieszkalne, budowane przez jak mi opowiadano, liczni robotnicy belgijscy, wyspecja­
wzorowo funkcjonujący samorząd miasta Poznania, wypadają lizowanl w p()lowym wyrobie cegieł, wyjeżdżali przed wojną 
jeszcze dość drogo i mogą się opłacać jedynie przy względ- do Francji i Niemiec, i tam uprawiali swój ciężki proceder. 
nie wysokiej stopie komornego. Wogóle, pracują oni całemi rodzinami, nieraz na deszczu, 

Pomimo to wszystko, nie należy tracić nadziei, że, w mla- w wodzie i chłodzie, lecz zato, po skończeniu sezonu, przywożą 
rę przypływu kapitałów obcych, oraz nabytego doświadczenia, czasami pokaźne zarobki, np. do 50.000 franków na rodzinę. 
odbudowa kraju, jak również i rozbudowa naszych wsi, Czy system belgijski polowego wyrobu cegieł nadawał­
w związku z reformą rolną, będą postępowały raźniej, a re- by się w ogóle do naszych warunków, przesądzać tego . nie 
z u !taty . finansowe budowy będą coraz pomyślniejs-ze. . mogę; zdaje mi się jednak, że w wielu miejscowościach, na-

Oby tylko . udało się zachować spokój w kraju, dać pra- przykład w Zagłębiu Krakowskiem, na Śląsku l t. p., obfitu­
cę bezrobotnym, a uniknąć strajków, zmów, skierowanych ku jących jednocześnie w glinę i węgiel, wielkich przeszkód ku 
nadmiernemu podnoszeniu cen głównych materjałów budowlanych. temu, przy- należytern kierownictwie i chęci, byćby nie. mogło. 

Tego ostatniego niebezpieczeństwa można byłoby, zda- Zresztą, kto wie, czy sposób belgijski nie jest już sto-
je mj się, w znacznej części J.lniknąć, a zarazem wydatnie sowany w Małopolsce. Będąc mianowicie, przed wyjazdem 
obniżyć koszta wielu budowli, gdyby się udało zaszczepić z Liege, dla poinformowanie się o losach naszych wychodź­
w naszym kraju belgijski, domowy (polowy) system wyrobu cegły. ców, V{ tamtejszym klasztorze O. O. Redemptorystów dowie-

Osoby przejeżdżające przez Belgję miały niezawodnie działem się od O. Decamp, mówiącego dobrze po rusińsku 
sposobność obserwowania, wzdłuż szlaków kolejowych, rozma- i nieźle po polsku (nauczył się on tych języków w Małopoi­
łtych faz wyrobu cegły; przygotowania gliny i całych np. rzę- sce, aby nieść pomoc duchowną naszym wychodźcom w Ka­
dów cegły surowej, suszonej na słońcu, a następnie prawidło- nadzie), że do klasztoru O. O. Redemptorystów w Zboiskach 
wych stert cegieł · podczas wypalania, gaszenia lub rozbiera- pod Lwowem, wyjechał właśnie z Liege, na wezwanię ks. 
nla. Podobne sterty cegieł napotyka się nietylko w rejonach Schrypersa, przeora klasztoru w Zboiskach (również belgijczy­
bliskich do kopalni węgla, między np. Liege i Charleroi, lecz ka), jeden braciszek, który doskonale zna bejgijski sposób wy­
l daleko na północ, za Bruxellą, Malines i t. d., gdzie kopal- robu cegły, przyczem ks. Decamp objaśnił, że w Zboiskach 
ni węgla niema już wcale. wybudowany już kościół kosztował zbyt drogo, i dla zmniej-

Belgijczycy są wogóle ludźmi trzeźwymi i wyrachowa- szenla kosztów dalszej budowy klasztoru, przeor · tamtejszy 
nymi. Do wznoszenia budowli monumentalnych l pięknych postanowił uciec się do belgijskiego 'Sposobu wyrobu cegły. -
używają oni albo kamlenia ciosowego, albo najlepszego ga- Przy dobrych zatem chęciach np. Dyrekcji L_wowskiej P. K. P., 
tunku cegły; · za to . w domach wiejskich, . budowlach gospo- oraz miejscowych organów M. R. P., prawdopodobnie dało­
darskich l fabrycznych mało dbają o estetykę l używają tu by się sformować w Zboiskach praktyczne kursy ceglarstwa 
materjałów możliwie tanich, a przedewszywstklem cegły w.y- - na sposób belgijski, a w razie dalszych zapotrzebowań, można 
robionej u siebie domowym sposobem, w pobliżu miejsca bu-: byłoby wejść w układy z jedną z wymienionych niżef specjal­
dowy, przyczem koszta przewozu s~rowadzają się jedynie do nych firm, operujących w Liege lub Amay (ognisku ceglar­
kosztów dowozu węgla. stwa belgijskiego) - o przysłanie robotników - instruktorów. 

Tak, naprzykład, postąpiła znana fabryka lokomotyw St. Ale sprawę tę należałoby prowadzić nie według rutyny biu­
Leonard : mając zamiar, w mniej, lub więcej odległej przy- rokratycznej! Zamiast płacić zapomogi bezrobotnym; rozum­
szłości, _ sprzedać swoje zabudowania w Liege, zakupiła ona niej będzie stworzyć dla nich, bez wielkich nakładów, drobne 
ogromny teren w pobliżu stacji Ans, ustawiła tam szkielety lecz liczne warsztaty pracy i ożywić ruch budowlany w kraju, 
konstrukcji żelaznej, a boczne ściany i przegródki między że- z użyciem głównego materjału, nie ulagającego pożarom. 
laznymi słupami wypełniła cegłą, wyrobioną l wypaloną na 
miejscu. Budynek ten zajęty jest obecnie pod kotlarnię, a n,a 
pozostałym terenie rośnie zboże, aż do czasu, gdy Towa­
rzystwo St. Leonard uzna za możliwe i korzystne dla siebie 
budować w Ans dalsze, podobnież nieestetyczne, ale bardz9 
tanie i praktyczne gmachy fabryczne. 

W Belgji, zdaje się, niemożliwym byłby wypadek, aby 
towarzystwo prywatne zbudowało piękne l architektonlcznt.p 
zakończone budynki fabryczne, a nie miało potem środków na 
zakupno niezbędnych maszyn, jak rownież kapitału obro~OV(e_- -, 
go - .-na rozpoczęcie i prowadzenie przedsiębiorstwa! 

Kronika 
Eksponaty gumowe w kolejnictwie. 

Wśród technicznego zapotrzebowania naszego kolejnictwa, 
jak wiadomo, poważną pozycję zajmują techniczne artykuły gu­
mowe, w szczególności węże wagonowe oraz uszczelnienia 
rozmaitych typów i przeznaczell. 

W dziedzinie tej wysuwa się na czoło koAiecznoś·ć 
ujednostajnienia typów tych artykułów dla wszystkich trzech 
dzielnic Rzeczypospolitej. Rozmaitość pod tym względem 
w pierwszym rzędzie ogromnie komplikuje proces zao-patrze­
nia, a _następnie niewątpliwie utrudnia w wysokim stopn.i!l 
naszemu młodemu przemysłowi gumowemu walkę z ostrą koA­
kurencją zagraniczną. jak już można było stwierdzić na pod-

. stawie doświadczeń, eksponaty gumowe dla kolejnictwa z nie­

. których . wytwórni krajowych co do jakości nie ustępują 
zagranicznym. Z powodu jednak nieustalonego typu wykona~ 
nia może się zdarzyć, Iż fabryka krajowa proponuje typ 

Briquetiers a Liege: 
J. Albert, rue Saint Laurent, 244,. A. Corbion, rue ,Al­

bert de Cuyck, 42, Ste. Ame. Entreprise Liegeoise de b:rique­
teries. & de travaux j. Wauters, administrateur, quai Hen­
vart, 19, Gerimont Freres, rue de l'Hippodrome, l. 

Briquetiers a Amay: 
Clement Artkur Pere & Fils, Quitis Julien, Delcomi­

nette A. J., Delcominette J., Corbion-Docteut·, Jamart Hubert, 
Marechal E., Thirion A. 

kraj o w a. 
droższy, a nawet nieodpowiedni, gdy fabryka austrjacka lub 
niemiecka korzysta w tym względzie ze swego doświadczenia 
przedwojennego, kiedy całkowicie zaopatrywała w te ą.rtykuły 
daną dzielnicę Rzeczypospolitej. Byłoby więc rzeczą bardzo 
wskazaną ze względów czysto handlowych, jeżeli nawet po­
minąć obowiązek popierania krajowego przemysłu, z.estawlenie 
kolekcji kolejowych artykułów gumowych pod postacią d.o­
kładnych rysunków z ustalonym1 wymiarami i konstrukcją. 
Nie byłoby to rzeczą trudną': drogą ankiety, czy okólnika od 
władz odnośnych każda z Dyrekcyj ·Kolejowych mogłaby do 
oznaczonego miejsca nadesłać w niedługim czasie rysunki 
używanych na jej terenie ar ty ku łów gumowych. Kopje typów 
uznanych za najodpowiedniejsze oznaczyć numerami i rozesłać 
do krajowych fabryk gumowych, których tymczasem jest bar­
dzo niewiele. Wpłynęłoby to znakomicie na _ regulację cen 
l stworzyło nieistniejący dziś sprawdzian w tym ki~runku. 

Do artykułów, wymagających w pierwszym rzędzie ustałe-
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nia, należą, jak powiedziano wyżej, węże gumowe, a miano­
wiele: 

do hamulców Weoti r- ghousa 
Hardy · 

" " 
Knorra 

ogrzewalne 
do tendrów 
do przemywania kotłół,; (na zimno r na gorąco) 
<io przedmuchiwania rur płomiennych parowozowych 
do aparatów naftowych 
do nagazawywania wagonów l 
do hydropultów 

pozatern wszystkie uszczelnlenla ·do hamulców próżniowych 
i .powietrznych oraz do sikawek najrozmaitszych systemów, 
w kolejnictwie używanych. 

Ważna ta sprawa, tak ze względów oszczędnościowych, 
jak i dla polskiego przemysłu gumowego, domaga się · możliwie 
szybkiego załatwienia. G., · 

Porównanie pracy taboru P. K. P. w r. 1924 
z pracą w_ r. 1923 (bez D. K. P. Katowice). 

I. Rozwój ·przewozó~: 
l) Długość eksploata~yjn,a . + 0,50fo 

f w ruchu osobowym . _ - 40/ 0 
2) Wykonlano , l " towarowym. . - 9o/o 

pociąga-ki ornetraw . ó' 1 6o; og m e . . - 0 

l w ruchu osobowym - 6°/0 ' 

3) Wykonano " " towarowym{ła~~wne-12~/0 . 
osio-kilometrów l · prozne . . O f 0 

ogólnie . . . • . . . . BOfo 
4) StosJnek Dfo wagonów próżnych da- ogólnego prze-

biegu wagonó~ tąwarowyc~ • . + 3,50fo (absol. 38,5) 

5
) W k · {użytecznych (w pociągach)-60fo 

Y o~ano , nieużytecznych . . . . -6°/
0 

parowozo-kllometrow ogólnie . . . . . . · . -6,o/
0 

6) Stosunek 0/ 0 przebiegów nieużytecznych do ogól-
nych ·. . O (absol. - 280fo) 

{

osobowym . - 6°/0 . 7) Wykonano tono-brutto towarowym _ 1l n_; 
kilometrów w ruchu ogólnie • ~ -9,5o/: 

.8) Stosunek 0 / 0 tonno· kilometrów netto do bru·t::J . -6°/0 
(absol. }40fo). · · 

II. Sradkl transportowe i ich wykorzystanie: 

l h {
ogólny. . - l Ofo 

· . osobowyc , c z n n ch 301-
9) Ilostan wagonów l yól Y • -- 0 

. h {og ny .. +7,8°/0 
towarowy~ czynnych. -BO/o 
J osobowych . . -4°/0 

10) Ilostan parowozów\ towarowych. .+4°/0 

tanków . . . -0% 
12) Przypadało parowozów czyn. w r. 1923 w r. 1924 
na 100.000 parowozo-kilometrów 2,4 2,3 
" pociągo- " 3,4 3,2 
• • osio- " 0,07 0,06 

13) Przeciętne składy po-{' w ruchu osobowym - 1.5°/0 
ciągów w osiach " towarowym 0°/o 

. . , J osobowych - 2% 
14) Przeciętna waga poclągow \towarowych _ 2% 
15) Przypada na l parowóz czynny · 

· to:mo-brutto kilometr.. + 2°/0 
16) Przeciętny dzienny przebieg l wagonu towarewo-

. czynnego . -6°/0 
ogólnego . - l Ofo 

17) Przeciętny dzienny prz_ebieg · towarowego + 12o; 
. . {osobowego. . -- 1°/0 

l parowoz~ czy~nego ogólnie . · . . +sa;: 
18) Ws;:>ółczynnik obrotu wagon6w towar. czyn. -3,5°/0 

III. Napięcie ruchu: 
19) Przypada ton no- kilom. na 1 kilom. dług. ekspl. -- 7° /o 

osio- • " - 8°/0 

" 
poclągo-. " - 7°/0 

OD RBDA.KCJI: 
W numerze 250 "Rzeczypospolitej" ukazał się arty­

kuł, pomawiający Wydawców "Inżyniera Kolejowego" 
o odbieranie Skarbowi przynależnych mu doc)lodów 
i o ciągnięcie zysków przez prywatną Spółkę z ogłasza­
nych w naszem piśmie wiadomości o przetargach doko­
nanych i zamierzonych. Uzupełnieniem tego oskarżenia 
jest wiadomość, że wydawcy "Inżyniera Kolejowego" sta­
nowią grupę wyższych urzędników, ciągnących zyski 
z monopolowego przywileju na ogłaszanie ofert. 

W rzeczywistości sprawa ma się inaczej. 
"Inżynier Kolejowy" jest organem "Związku Pol­

skich Inżynierów Kolejowych", o czem nawet przygodny 
czytelnik może się dowiedzieć,' prze'czytawszy tytuł każ­
dego numeru "Inż. Kol." -- Natomiast nie jest wiadomem 
powszecnie i, z powodu wycieczki "Rzeczypospolitej" mu­
simy to oznajmić, że . miesięcznik "Inżyni~ Kolejowy" nie 
przynosi żadnego zysku i dotychczas zaledwie może zwią­
zać wydatki z dochodami, na które składa się wyłącznie 
prenumerata i ogłoszenia firm prywatnych. --Redaktorzy, 
Administracja i Komitet Redakcyjny za swoją pracę ża­
dntfgo wynagrodzenia, bezpośrednio ani pośrednio, nie 
otrzymywali i nie otrzymują, co więcej, dotychczasowi 
współpracownicy naszego organu, wszyscy bez wyjątku, 
honorarjum za artykuły umieszczone w "Inżynierze Kole­
jowym" nie pobierali i nie · pobierają. 

Jest to więc wydawnictwo ideowe, oparte na pracy 
obywatelskiej, ofiarnej, świadomej celów zawodowych 
i państwowych, które przyświecają Inżynierom Kolejowym. 

Pragnąc zachować niepodległość myśli, sądu i dzia­
łania, Komitet Redakcyjny nie korzystał z żadnego sub­
sydjum i w dalszym ciągu korzystać nie zamierza. 

Wyniki przetargów, wbrew informacjom "Rzeczy­
pospolitej", "Inżynier Kolejowy" drukuje bez żadnego wy­
nagrodzenia, nie odejmuje więc nikomu "przynależnych 
mu dochodów". 

Tyle co do interesu wydawców, redakcji i admini­
stracji. 

Co się tyczy sprawy ujawnienia procedury dostaw 
drogą ogłaszania wyników przetargów, to sprawa ta była 
przedmiotem uzgodnienia z Dyrekc. Kolejow. i sankcli 
p. Ministra Kolei. 

Pan Minister Kolei stanął na gruncie pożytku dla 
Państwa, jaki płynie z ogłaszania rezultatów przetargów. 
Tą drogą bowiem osiąga się jawność i każda Dyrekcja 
otrzymuje możność porównywania cen swoich zakupów 
z cenami innych Dyrekcji. Na tej a nie innej podstawie 
"Inżynier Kolejowy" otrzymał pozwolenie ogłaszania bez­
płatnie rezultatów przetargów. 

"Rzeczpospolita" niesłusznie pisze dalej (Nr. 252), 
że w Rosji przedwojennej nie było podobnej jawności; 
zgoła przeciwnie, dziennik Ministerstwa Dróg i Komuni­
kacji ogłaszał szczegółowo rezultaty przetargów, doko­
nanych na potrzeby kolei żelaznych. Dyrekcja Warszaw­
ska podobnież od paru lat wywieszała w odnośnym qrzę­
dzie do wiadomości publicznej wykazy, zawierające re­
zultaty swych przetargów. Ponieważ w innych Dyrekcjach 
wyniki przetargów również nie stanowią taj'emnicy, od­
pada sam przez się ostatni zarzut "Rzeczypospolitej", ja­
koby dostawcy . kolejowi przymuszeni byli prenumerować 
"Inżyniera Kolejowego", celem powzięcia wiadomości 
o dostawach kolejowych. 

Zarzuty "Rzeczypospolitej" były wynikiem niezna­
jomości istoty rzeczy i nie znamionują dobrej wiary pu­
blicystycznej, jaką Redakcja jednego pisma w stosunku 
do Redakcji drugiego powinnaby się rządzić. Musimy 
jednak zaznaczyć, że w Nr. 253 "Rzeczpospolita" zamie­
ściła ustne wyjaśnienie administratora naszego miesięcz­
nika i tem do pewnego stopnia-sprostowała błędne infor­
macje artykułu w Nr. 250. 

Re d akcja, 
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·B i b l j o g r a f j a. 
Ernest Bobieński, inż. kom. Sto tablic do sporządzania kosztory­

sów robót budowlanych. Zmarły 21 maja r. b. inż Babieński pozostawił 
w spuściźnie po sobie bardzo pożyteczną pracę, którą zakończył nieza­
długo przed śmiercią, bo wstęp do niej napisał w kwietniu. Przeznacze· 
nie tej pracy jest ujęte na wstępie następującemi słowami: • Książka' ta nie 
jest podręcznikiem, nie nauczy tego, kto się na budownictwie nie zna, 
lecz daje gotowe rezultaty tych badań, które są niezbędne dla każdego 
technika w zakresie wartościowania robót, oszczędzając czas, zużywany 
na wyszukiwanie w podn:cznikach odpowiednich p ~dstaw teoretycznych 
i przeprowadzania szeregu arytmetycznych obliczeń•. Do wykonania po­
szczególnych robót podana jest w tablicach potrzebna ilość materjałów 
i ilość robocizny wyrażona w godzinach pracy. W godzinach pracy są 
ujęte także niezbędne wydatki na nadzór i organizację robót na miejscu 

(amortyzacja narzędzi, roboty pomocnicze i t. p.). W tablicach nie podano 
wydatków na odsetki od kapitału, administrarję, podatki, ubezpieczenia 
robotników i zysk, albowiem ich wysokość jest względna i musi być do­
liczona oddzielnie. W tablicach są podane gotowe ostateczne wyniki . ilości 
materjalów i godzin pracy w rozmaitych warunkach danej roboty. Tak np. 
dla robót ziemnych tablice dają na l ma ilość godzin pracy dla różnych 
kategoryj gruntów, różnych odległości przewozu i różnych sposobów prze­
wozu (taczkami, końmi, wywrotkami i taborem normalnotorowym). Wobec 
tego tablice mogą rzeczywiście oszczędzić czas przy przeprowadzaniu 
obliczeń. Normy ilości materjałów i robocizny są oparte na danych polskich, 
niemieckich, austrjackich l rosyjskich. Język nie dosyć poprawny, spoty· 
kają się rusycyzmy. Cena 15 zł. 

s. s. 

Ze Związku Polskich Inżynierów Kolejowych. 
Ś. t P. 

Andrzej Kędzierski 
(według słów jego ojca). 

Urodził się w Warszawie dnia 30/Xl 1887 r., ukończył 
szkołę Kiihna w 190 l roku -- 2 lata praktyki w fabryce "Bar­
man i Szwede", wyjechał do Mitwajdy i tam ukończył wyższą 
szkołę techniczną w 1911 roku. 

Po powrocie do kraju pracował jako praktykant w pa­
rowozowni Piotrków d. ż. W. W. 

Następnie 2 lata pracował przy Z. R. w Kaliszu, póź­

niej 2 lata w fabryce "Gerlach i Pulst•. Za okupacji nie­
mieckiej pracował na kolejach do 1918 roku. 

Zmarł dnia 27 /VI 1925 roku. 

Piąty Wszechpolski Zjazd 
Inżynierów Kolejowych. 

W dniu 13 września rozpoczął swe obrady w gmachu 
Gdańskiej Dyrekcji kolejowej V -ty Zjazd Inżynierów Kolejo­
wych. Na Zjazd przybyło przeszło 250 inżynierów i kilka­
dziesiąt osób zaproszonych. Przewodniczył Zjazdowi inżynier 
S. Wiktor, prezes Dyrekcji w Stanisławowie, zastępowali go 
inż: prof. A. Wasiutyński, Rutkowski, Jędrkiewicz i Rucińsk i. 
Na sekretarzów Zjazd powołał inż: Lebiedzińskiego i Nagła. 

Zjazd wysłuchał powitań od Pana Ministra Kolei, Pre­
zesów Dyrekcji: Barwicza, Czarnowskiego, Dobrzyckiego, Krzecz­
kowskiego i Prachtla oraz w imieniu Komisarza Rządu p. La­
łickiego i przemówienia w imieniu Delegacji Polskiej Rady 
Portu, admirała Borowskiego. W drugim dniu obrad Zjazdu 
na posiedzeniach był obecny p. Minister Olszewski z delega­
cją przemysłowo-górniczą. 

Zjazd wysłuchał następujących referatów: 
inż. N. Korzona, O węźle kolejowym gdańskim, 

A. Pawłowskiego, Sprawozdania z Kongresu kolejo­
wego w Londynie, 

E. Zienkiewicza, O wypadkach na kolejach P. K. P. 
w 1924/1925 i potrzebie statystyki wypadków, 

" R. Nagła, Reorganizacja .kolejnictwa w Nierr:czech, 
T. Wendy, O budowie portu w Gdyni, 
S. Barszczewskiego, O projekcie budowy kolei 

z Bydgoszczy do Gdyni, 
J. Wagnera, O oszczędnościach. w trakcji, 
J. Pyrowicza, O wagonie· do przewozu ryb żywych, 

" E. Dalewskiego, Projekt premjowania pracy w służ­
bie utrzymania kolei, 

" W. Kłoczkowskiego, Normy opału dla parowozów, 
" A. Czeczota, Wyniki badań pracy parowozów. 

Wygłoszone referaty wywołały ożywioną dyskusję, wyraz 
której dali zebrani w uchwalonych rezolucjach, które podaje­
my poniżej. Podczas Zjazdu uczestnicy jego zwiedzili urzą­
dzenia Stoczni gdańskiej i warsztatów kolejowych, a w trze­
cim dniu obrad udali się na specjalnym statku na Hel, zwie­
dzając po drodze port w Gdańsku i Gdyni. Stocznia gdań­
ska gościnnie przyjmowała zwiedzających jej urządzenia, 

a podczas śniadania dyrektor Noe wygłosił przemówienie, pod­
kreślając potrzebę utrzymania dobrych stosunków Gdańska 
z Polską. Dzięki obmyślonej organizacji i dużej pracy, wło­
żonej przez miejscowe Koło Z. P . I. K., uczestnicy Zjazdu, 
pomimo trudnych warunków pobytu w Gdańsku, mieli ułat­
wiony pobyt i wywieźli ze Zjazdu najlepsze wspomnienia, za 
co Koht gdańskiemu jeszcze raz należy się na tern miejscu 
podziękowanie. 

Następny VI Zjazd uchwalono urządzić w Warszawie 
we wrześniu 1926 roku. Na prezesa Komitetu Zjazdów po­
wołano inż. S. Stolcmana, na zastępcę inż. W. Gąssowskiego, 
na członków Komitetu inż. S. Rybiekiego i B. Rutkowskiego; 
pozostałych czterech członków wybierze Ko!o warszawskie 
Z. P. I. K. 

Zjazd uchwalił następujące rezolucje: 

UCHWAŁY 

V-go Zjazdu Polskich Inżynierów Kolejowych. 

l. Do referatu inż. A. Pawłowskiego: 
Wysłuchawszy referatów inż. Pawłowskiego i Wagnera 

o ostatniej sesji Kongresu Międzynarodowego w Londynie, 
Zjazd uznaje za niezbędne w interesie postępu techniki na 
polskich drogach żelaznych oraz w interesie ogólno-narodo­
wym Informowania zagranicy o sprawach polskich: 

l) aby polscy inżynierowie kolejowi stale obznajmiali 
się z pracami Kongresu Międzynarodowego, mając sobie ułat­
wione otrzymanie literatury kongresowej; 

2) aby nie była pomijana żadna sposobność dostarczania 
Kongresowi materjałów odnoszących się do stanu dróg żel. 
polskich, pracach na nich dokonywanych i wyników doświad­
czenia tychże dróg żel., zwłaszcza zaś, aby kwestjonarjusze 
referentów Kongresu nie były pozostawiane bez należytych 

opracowań; 
3) aby w sesjach Kongresu przyjmowali udział nie tylko 

delegaci rządu i Ministerstwa Kolei, lecz i delegaci z łona in­
żynierów Dyrekcyj kolejowych, jako bezpośrednio czynnych 
w eksploatacji dróg żelaznych, mogących odnieść bezpośrednie 
korzysci i dostarczyć cennych danych w czasie obrad Kongresu. 

Nadto specjalnie co do referatu inż. J. Wagnera, aby 
Min. Kol. nie szczędziło środków co do organizowania badań 
w różnych gałęziach techniki kolejowej. -

2. Do referatu inż. R. Nagła: 
Podzielając wywody referenta, oparte na wyniku sanacji 

państwowych niemieckich l innych kolei, jak również mając 

na uwadze: 
l} że tylko eksploatacja kolei na zasadach handlowych 

(komercjalizacja), t. j. wydzielenia ich jako przedsiębiorstwa 
państwowego, prowadzonego na zasadach odrębnych od eta­
tyzmu ogólnopaństwowej gospodarki i wyzwolenie ich od 
wpływów politycznych; może doprowadzić do sprawności gos­
podarczej i rozkwitu kolei; 

2) że komercjalizacja da możność poprawy bytu wszyst­
kich pracowników kolejowych, 

3) że organizacji państwowego przedsiębiorstwa dla eks­
ploatacji kolei nie należy odkładać do czasu utworzenia Mi­
nisterstwa Komunikacji, które winnoby otrzymać pod swój 
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zwierzchni nadzór już zorganizowane poszczególne działy ko-
munikacyjne. 

Zjazd Polskich Inżynierów Kolejowych, w uzupełnieniu 
uchwały IV- go Zjazdu w sprawie utworzenia Ministerstwa 
Komunikacji, uznaje, ze względu na dobro Państwa, za ko­
nieczne wznowienie prac ku wydaniu ustawy, wydzielającej 
Polskie Koleje Państwowe jako samodzielne przedsiębiorstwo 
państwowe. 

3. Do referatu inż. T. W endy: 
Uważając za konieczne wyzyskanie w całej rozciągłości 

portu gdańskiego dla eksportu polskiego, V Zjazd Inżynierów 
Kolejowych wyraża opinję, że wybudowanie ?iezależnego portu 
w Gdyni uważa za pierwszorzędne zadanie państwowe, które 
nie powinno być powstrzymane żadnemi względami oszczęd­
nościowemi, gdyż od tego zależy zarówno niezależność pań­
stwowa, jak i przyszły rozwój gospodarczy Państwa. W tym 
celu winny być prowadzone równblegle roboty rozbudowy portu 

dojazdu do niego. 
4. Do referatu inż. j. Barszczewsklego: 
Wobec pierwszorzędnego znaczenia kolei Bydgoszcz -

Gdynia zarówno z punktu widzenia ekonomicznego, jak i po­
litycznego, uznać za niezbędne przy jej budowie, jak również 
przy budowie wszystkich linji pierwszorzędnych, zastosowanie 
wszelkich możliwych najdalej idących udoskonaleń technicz­
nych, w myśl trzech zasadniczych postulatów zastosowanych 
przez prelegenta, mianowicie co do osiągnięcia jaknajwiększe­
go skrótu odległości, najdogodniejszych. warunków technicz­
nych dla eksploatacji i jaknajmniejszych kosztów budowy. 

Wychodząc z założenia, że Polska jest krajem przeważ­
nie równinnym, uznać 5°/00 za zasadnicze pochylenie, które 
winno być stosowane we wszystkich projektach nowobudują­
cych się kolei magistralnych. Potrzeba zwiększenia wskaza-

' nego zasadniczego pochylenia winna być w każdym oddziel­
nym wypadku umotywowana najbardziej · szczegółowo. 

Ze względu na znaczne koszty eksploatacyjne na istnie­
jących kolejach, uznać za niezbędne i pilne sporządzenie pro­
jektów i kosztorysów przebudowy przy pochyleniach do 5°/00 

dla wszystkich magistrali, które są główneml arterjaml prze­
wozowemi. jednocześnie winny być sporządzone obliczenia 
porównawcze kosztów eksploatacyjnych, celem opracowania 
w ten sposób planu, wyświetlającego wszystkie możliwe dane 
dla osiągnięcia Istotnych rezultatów oszczędnościowych wza­
mian za przepłacanie w wydatkach eksploatacyjnych z powo­
du nienormalności profilów. 

Celem urzeczywistnienia finansowej strony dla wskazanej 
w punkcie poprzednim przebudowy istniejących magistrali, 
uznać za niezbędne rozważer.ie w sferach miarodajnych spo­
sobów do ich zrealizowania w czasie możliwie najprędszym. 

5. Do referatu Inż. E. Zienkiewicza: 
V- ty Zjazd Inżynierów Kolejowych, stwierdzając znaczną 

w ostatnich latach poprawę pod względem bezpieczeństwa ru­
chu na P. K. P., jednocześnie stwierdza, że w okresie dwu­
letnim na skutek zarządzeń oszczędnościowych l Innych po­
wodów, nie były w całości przedsięwzięte i wprowadzone 
w życie wszystkie niezbędne środki zaradcze przeciwko wy­
padkom na drogach żelaznych. Potwierdzając w całości uchwałę 
w powyższej sprawie III-go Zjazdu Inż. Kol. ·z dnia 17 wrześ­
nia 1923 roku, Zjazd zaleca Ministerstwu Kolei wzięcie pod 
uwagę powyższej uchwały l w szczególności zwrócenie uwagi 
na: a) przyśpieszenie wprowadzenia na wszystkich dyrekcjach 
kolejowych ujednostajnionych zasadniczych przepisów ruchu, 
b) przejrzenia i zmodyfikowania nowowydanych przepisów syg­
nalizacyjnych, jako zawierających pewne bra.kl l zbyt skom­
plikowanych, c) zmianę urzędowej tabeli wypadków w sensie 
więcej celowego podziału wypadków na kategorje (dla we­
wnętrznego użytku), d) zaprowadzenia we wszystkich dyrek­
cjach prawidłowej i szczegółowej statystyki wypadków z ludź­
mi, e) ' zbadanie wzorów statystyki wypadków na kolejach 
zagranicznych i odpowiednie przygotowanie wzoru statystyki 
wypadków na P. K. P., podawanej w roczniku statystycznym, 
lub innem właściwem wydawnictwie urzędowem. 

6. Do referatu inż. J. Pyrowlcza: 
Uznając, że odpowiednie wyzyskanie bogactw rybnych 

w Państwie jest nader ważne l pożądane, Zjazd przyjmuje do 
wiadomości wynalazek inż. J. Pyrowlcza: specjalnego wagonu 
do przewozu ryb żywych. · 

7. Do referatu inż. E. Dalewsklego: 
Zjazd wypowiada się za zasadą premjowania pracy 

w służbie utrzymania kolei. 
Zjazd zwraca się do Ministerstwa Kolei, by premjowa­

nie pracy w służbie utrzymania kolei wzięło pod pilną roz­
wagę i wprowadziło je w życie w możliwie najrychlejszym 
terminie. 

Zjazd uważa projekt referenta za nadający się do roz­
patrzenia przez Min. Kolei, względnie Dyrekcje K. P. 

.Zjazd zwraca się do Komitetu Zjazdów, by ref.erat inż. 

Dalewsklego był jaknajprędzej wydrukowany. 
8. Wniosek w sprawie oszczędności. 
V Zjazd Inż. Kol., uznając za konieczne poparcie wszel­

kieml siłami akcji w kierunku zastosowania środków, dążą­
cych do polepszenia sytuacji gospodarczej Polski, uchwala: 

a) Zwrócenie się do czynników miarodajnych o wstrzy­
manie tych robót na kolejach, które nie są związane z bez­
pieczeństwem ruchu i ko,niecznościami eksploatacji. · 

b) Usunięcia z zarządu kolejami czynników, wpływają­
cych na konieczność utrzymywania z budżetu kolejowego 
zbędnego personelu: 

l) przez przyśpieszenie uchwalenia odnośnej ustawy 
emerytalnej dla pracowników dziennie płatnych, 

2) przez zaprzestanie utrzymywania na koszt skarbu 
licznego szeregu pracowników zwolnionych do prac w związ­
kach zawodowych, 

3) przez oględne emerytowanie personelu, który trzeba 
zastąpić nowym. 

c) Wezwać wszystkich inżynierów kolejowych do stoso­
wania w najszerszym zakresie ograniczenia wszelkich· zaku­
pów materjałów i przedmiotów, które mogą być zastąpione 
przez takież lub odpowiednie materjały wyrobu krajowego. 

Stosowania tej zasady również w życiu prywatnem .' 
9. Wniosek w sprawie obrony inżynierów, napastowa­

nych w prasie. 
Wobec częstych wystąpień w prasie codziennej i związ­

kowej kolejowej przeciwko urzędom kolejowym i poszczegól­
nym inżynierom kolejowym, wystąpień najczęściej opartych na 
nieścisłych Informacjach, przedstawionych w formie demago­
gicznej, szkodiiwie oddziaływającej na powagę urzędów i ich 
kierowników,-V-ty Zjazd Inż. Kol. zwraca się do Pana Mi­
nistra z prośbą: 

a) by w wypadkach podobnych wystąpień prasy polecił 
podawać sprostowania, na podstawie odnośnego przepisu pra­
sowego, oparte na rzeczowym materjale, posiadanym przez 
władze kolejowe; 

b) by władze kolejowe udzielały materjałów rzeczowych 
tym pracownikom kolejowym, którzy wystąpią sądownie prze­
ciwko autorom oszczerczych artykułów, względnie odnośnym 
redakcjom. 

Zjazd wypowiada się za koniecznością przejrzenia usta­
wy prasowej, celem przeciwdziałania tym szkodliwym obja­
wom, jakie się spotyka w niektórych organach prasy. 

•••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• 

Dyrekcja Kolei Państwowych w Radomiu rozpisuje 

PRZETRR& PUBLICZIIY 
na dostawę w roku 1926 

około: 35000 m3 tłuczenia granitowego, 
20000 m3 żwiru naturalnego, 
60000 m3 żwiru sianego. 

Powyższe ilości mogą być zmniejszone lub zwięk­
szone do 30°/0 • Termin składania ofert upływa dnia 17 
października r. b. godzina 12-ta. 

Bliższych szczegółów, oraz warunki techniczne i do­
stawy udziela Dział Zakupów D. K. P. w Gdańsku, do 
dnia l O października r. b. za nadesłaniem l zł. w go­
tówce lub znaczkach pocztowych. 

•••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• 
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1925 r. 
11/Vlll 
5/Vlll 
5;Vlll 

19(Vlll 

1/V lll 

11/Vill 
2/Vlll 
5/ VIll 

28/V l !l 

27/Vlll 
22/'Vl 

14/V III 

22/VI 
5;rx 

7/Vlll 

12fVlll 

7/Vlll 

19/Vlll 

24/Vlll 

25/VIII 

29/Vlll 

24/Vlll 
25/ VIll 

19/Vlll 

22/Vlll 

28/ V 

27/Vlll 

22/VIll 

18/Vlll 

l/ IX 

NŻYNIER KOLEJOWY 

z a k u p Y 
materjałów przedmiotów, zakupionych przez Warszawską Dyrekcję P. K. P. w okresie 

od dnia 20 sierpnia do dnia 2~ września 1925 r. 

Przedmiot z ak u p u 

Węgiel drzewny (sosnowy). 
Ugier francuski . . . . . . 
Cynober zielony . . . . . . 
Smololeurn N! l do malowania 

dachów. . . . . . 
Farba czarna ochronna do ie-

laza (Antirustrol) . . . 
Węgiel drzewny (sosnowy). 
Siarczan miedzi 97198% . . 
Terebina .Sicativ-Extrakt• . 
Farba olejna czarna . . 
Chlorek wapna 110t l15' (do de · 

zynfekcji) .• . . . . .· . 
Smoła gazowa proparowana 
Olej kreozotowy filtrowany 
Szellak 

Amonjak plynpy 24% (NH3) 
Ugier francuski . . . . . 

Żarówki pólwa ttowe z nitką 
. metal. marki .Philips" . • , 

Zarówki jednowatowe z nitką 
węglową marki .Philips•. . 

Latarnie parpwoz. zderzakow. 
. m ale do oświetl. naftą. . . 
Zarówki jednowattowe z nitką 
. metal. marki ,Osram• . . . 
Zarówki pólwattowe z nitką 
. metal , marki .,Phillps• 60watt 
Zarówki pólwattowe z nitką 

metalowe marki .Philips" 
. 300 watt . . . , . , . . 
Zarówki jednowattowe z nitką 
metalową marki .Cyrkon• 
25 ś"'iec . . . . . . . . 

Armatura oraz drobny materjal 
instalacyjny na sumę . . . 

ArmaU!ra oraz drobny materjal 
. instalacyjny na sumę . . . 

Zarówki półwattowe z nitką 
metalową marki .Philips• : 
5~0 wat! . . . . . 

60 n ' 

100 " • . - . . 
Haki żelaz. krzywe do izola­

tor<?w N! 2 . , . . 
Latarnie konduktorskie 
Latarn ie do wykolejnic . . . 

• pociągowe górne . • 
• do semaforów żelaz . 
., do tarcz ostrzegaw-

czych lewych . 
Latarnie do tarcz ostrzegaw­

czych prawych . . . . . · . 
Izolatory porcelanowe N! l. . 

• .. N! 2 .. 
Haki żelaz. do poprzecznic ko· 

rytkowych do izolatorów N! l 
Kolki proste do poprzecznic ko­

rytkowych do izolatorów tł 2 
Chamont zelaz. do umocowa­

nia poprzeczni c . . . . . 
Armatura oraz drobny materjal 

instalacyjny na sumę 
Aparaty telefoniczne indukto-

rowe ścienne . . . . . . 
Aparaty telefoniczn e scienne 
Mikrotelefony z kapslem kul-

kowym .. .. , .... 
Aparaty telefoniczne ścienne · 

wodoszczelne . . . . . . 
Izolatory porcelanowe N! l , . 
Baterje suche 3 woltowe spe­

cjalne do telefonów . , . . 
Aparaty telefon iczne polowe 

induktorowe. 

Cerata na podkładce płóc ien­
nej czarna M l . 

Cerata n~t podkładce płócien· 
nej malinowa: N! 5 

Cerata na podkładce płóciennej 
jasno-wzorzys ta N! 3 . . . 

Cerata na podkładce płóciennej 
ciemno-wzorzysta N~ 4. 

Materjal na firanki do okien 
wagonowych szerok. 100 c/m 

Troki surowcowe szerok. 10 
i 12 m;m . • •... . . 

Cerata na podkładce płócien-
nej jasno-wzorzysta N! 3. . 

Cerala na podkładce płócien­
. nej ciemno-wzorzysta N~ 4 . 
Węże parciane o średni c y we-
wn ętrznej 38 m/m. , . 

·węże parciane o średnicy we­
wnętrznej 45 m/m. . . 

. W~tże parciane o średnicy we­
wnętrznej 51 m/m . . . 

Węże parciane o średnicy we 
wnętrznej 64 m;m . 

Czvści w o bawełniane 

nok .BC" " 
-galu-

Ilość 

40000 
2500 
1000 

39000 

3ooo 
::oooo 

500Ci 
- 20CO 

3COO 

4/00 
172CO 
zocoo 

150 

3700 
3 .00 

200 

7CO 

220 

5330 

140 

750 

6400 

52 
4CO 
160 

60CO 
50 

200 
17 

2:0 

205 

45 
14000 
20:0 

12000 

lOOJ 

2000 

240 
80 

50 

lO 
lOOOJ 

500 

66 

300 

12~0 

890 

c;so 

300 

300 

120 

150 

2600 

1600 

300 

800 
360CO 

10000 

jed­
nostka 

klg. 

szt. 

" l 

mtr.2 

klg. 

mtr • 

m!. b. 

Cena 

07 
48 

2.97 

45 

Loco 

st. Hajnówka 
Warsz. Wsch. 

95 
07 
66, Warsz . "G!ówn" 

Warsz. Wsch. 
89 

40 
14" 
19, 

9.-

42., 
48 

6.60 

66 

44.-

{

7_4 
. l 

78 
1.61, 

6.27 

78 

5557.53 

5190.80 

B 80 
1.70 
2.85 

30, 
8.-

30.-
30.-
29.50 

29.50 

29.50 
85 
55 

65 

22 

69 

1325.40 

120.-
112.-

26.-

425.-
85 

7.-

170.-

5.-

5.-

5.15 

5.15 

4.20 

6.45 

5.15 

5 15 

2.42 

250 

2.76 

3.80 
-.83 

- .91, 

'· 
Ostró;,: M a z. 
Warsz. Wsch . 

Ostrów Maz. 
Warsz. Wsch. 

Warsz. Główn a 

Warsz. Wsch. 

Warsz. Główna 

warsz."wsch. 

Warsz. Glów11a 

Warsz . Wsch. 

l/ IX 

5; 1X 

11/IX 

l / IX 

18/VIII 

27/VIll 

.22!Vlll 

3: IX 

5tlX 

14/IX 

1/IX 

l/VIIl 

lBtVIll 

27tVI11 

~6/VIII 

B·VIIl 

2~/Vlll 

25/.V III 

301 VII 

3; 1X 

Przedmiot zakupu 

Czyściwo bawełniane- gatu-
nek • vc• . . . . . . . . 

Oczeskopir . • . . . . . 
Czyściwo b;lwelniane- gatu-

nek "OP• ... .... . 
Oczeskopir . . . • . . . . 
Krążki gumowe uszczelniające 

o wym. 30X40X50)<9 m/m • 
Krośniak bielony szerok. 90 cjm 
Płótno cienkie tyrolskie sze-
rokości 90 c/m . . . • 

Płótno- surówka szerokości 
140 cjm. . . • • . . . . . 

Kiszki gumowe do hamulca We­
stinghouse 28X46X610 m/m 

Kiszki gumowe do hamulca We­
stinghouse 35X55X610 mfm 

Kiszki gumowe do ha rru lca We­
stinghouse 52 X BOX lOCO mim 

Linoleum w kolorze bronzo­
wym grub. 3,6 m/m 

Rury żelazne gazowe w dług . 
po 5 mtr. b. . . . • • • . 

Obsady do klocków hamulcow. 
wagon. ameryk. prawe i le)lle 

Sworznie żelazne: 
toczone 30X130mno 

" 30X25 • 
" 25XBB " 
• 27 XB5 • 
,. 30Xl13 • 
" 30 X ll7 • 
" 35 Xl15 • z gwint. 
• 25XBB • ,. 

nietoczone 27X90 " 
" 27Xll0 • 
• 45 X200 ,. . 

Kliny stalowe. . . . . . . 
Odciągacze widelkowe do kloc­

ków hamulcowych . . ; . 
Zagluszki z łańcuszkam i dług . 

okola 450 m;m . . . • . • 
Zagłuszki z łańcuszkami dług. 
około 450 mjm . . . • . • 

Zagluszki ·Z łańcuszkami dług. 
oko·ło 450 m/m . . . . . . 

Klocki hamulcowe żeliwne wa­
gonowe i parowozowe 

Azbest w płytach o wym. 
lOOX 100 cjm, grub. l, 2, 4 
i 5 m; m .... 

Trzonki do młotów długości 
8~0X47X32 m/m . 

Trzonki do łopat toczone dl. 
900 mfm ..... .. . 

Szczotki do zamiatania do kija 
" _ kurzu . . . . . 
• • szkieł lampowyc h 
.. ryżowe do kija 

:: do ·;zabJ2~~~eani·a . . 
Pendzle styl. do farb olejnych 

N! 2 •........ 
N! 7 
N! B 
N!ll 
N! 12 

Fllc·pendzle 5" z .;,.,;sa' bor­
suczego. . . . . . 

Pendzle stylowe .N; 13 . 
• • )li; 15 
" " do lakieru z 

białej szczeciny .N; 5 . • . 
Pendzle stylowe do lakieru 

z białej szc ze ciny .N; .10 . . · 
Pendzle sty lowe do laki eru 

z białej s zczeci ny N! 12 
Pendzle lazkowe. . 
Pendzle rogowe N! 6 

• n N!! 7 
n ,. M. 8 , · 

.Szczotki do mycia wagonów 

Drut żelazny blaszkowy twar -­
dy od <2 do 7 m/m .... 

Drut żelazny 3- 5 m;m żarzony 
Przewodnik miedziany izolo­

wany typu Hacketal o prze­
kroju 4 mtm' ... 

Przewodnik ~ miedziany izolo­
wany typu Hacketal o prze­
kroju 6 mjm' . . . . . . 

Przewodnik miedziany · izolo­
wany typu Hacketal o prze· 
kroju 10 m/m' . . . . . • 

Drut stalowy ocynkowany 
o średn. 4 m;m 

Linka stalowa a'cy~k~wana 
o śr'edn 6 mjm 

Kabelek telefoniczny 1-o pa-
rowy obolowiany · 

Ilość 

10000 
30COO 

10000 
40000 

10000 
lOCO 

170 

1000 

74 

22 

96 

1475 

5400 

1650 

200 
200 
600 
300 
200 
2CO 
150 
2t0 
150 
200 
100 
800 

1000 

600 

,600 

700 

100000 

1580 

35~0 

515 
730 
800 
280 
750 
BCO 

10 

32 
1~5 
112 
270 
388 

3 

!CO 
84 

12 
24 
53 

70 

BO 
40 

100 
ćO 

5000 
26CO 

500 

12CO 

800 

1~000 

350 

4000 

jed­
nostka 

klg . 

szt. 
mt. b. 

szt. 

klg. 

szt. 

klg. 

szt. 

klg. 

mir. 

klg. 

mir. 

Cena 

81, 
28 

78 
31 

58 
1.58 

1.69 

2.ć0 

17.2) 

21.40 

66.40 

13.-

Loco 

Warsz. Wsch. 

35 Siemionowicze 

BO 

96 
74 
76 
76 
87 
88 

1.65 
96 
43 
49 

1.70 
64, 

2.58 

3.85 

385 

4.23 

19, 

85 

34 

30 
4.55 
1.80 
1.35 
1.10 

70 
2.10 

45 
1.25 
1.60 
3.60 
4.80 

32,-

5.95 
8.65 

1.10 
3.80 
5.95 

12.60 

7.50 
8.70 
9.70 
4.70 

35 d'o 41 
38 

Warsz. Praga 

Warsz. Wsch. 

40., Warsz . Główna 

71 

55 st. Bydgoszcz 

44 Warsz. Główna 
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3flX 

Przedmiot zakupu 

Drut żelaz. ocynk telegrofi.; z­
ny, ndekki: 

o średn. 1,5 mfm 
2m/m. 
2,5 mfm 

Ilość 

800 
500 

2500 

W krety . żelazne do drzewa,. 
z giówką kwadratową i płaską ' 228500 

25/VIII ' Krążki żelazne pod naśrubki • 7oo0 

3/lX Wkręty mosiężne do metali 55000 

4/VIII Nity kotłowe z główką pól-

l9JVlll 

7/VII 

lOflX 

8/lX 

28/VIII 

9flX 

okrąglą . 6865 
Nity kotłowe z główką pół: 
okrągłą 43916 

Papa dachowa w r~lkach: 
o grub. 3/0 

• .3/0 .•• . •. 
• 3/0 . • • • . • . 

Tłuczeń z kamienia tward'ego 
o wielk·ości brylek .4-7 c/m 

Kołdry w gat.linku .,Himalaje" . 
" " "C~m.tesse .. . · 
" • .superjor .. . 

Szkło sygnałowe czerwone 
i niebieskie 2'/, mfm .. 

Szkło sygnałowe mleczne 
2'/, m/m . , • . . _ .. 

Szkło ba~}.~ste do lamp nafto -
wych 2G .•••. • .• 

Szkło kolankowe do lamp naf­
towych 6"' . . . • • . . 

Szkło kolankowe do lamp naf-
towych B"' . • . 

Szkło baniaste do lamp naf­
towych 8"' . . . • . . 

Kloszy do latarek ręcznych 
Szczypce konduktorskie z klu­

czem do przecinania biletów 

\ 

6000 
' 5375 
' 4COO 

2400 
26 
26 
26 

183 

365 

1200 

5000 

7000 

~500 
120 

60 

Jed- Cena 
Loco 

nostka zł. gr. 

klg. ..• 

szluk 

klg . 

s.ztuk 

klg 

mtr. 2 

ton n 
sztuk 

mtr .. ' 

50 Warsz. Główna 
49, 00 

48 00 

Jod O,. 
Ido 87, 

{
od 56 
do 81 

Jod 03, 
IdO 15, 

{
od 33,. 
do 52., 

Warsz. Wsch. 

{
od 31, st. 
do 64. 

Go •zkowice 

58 
60 
SB 

8.43 
35.75 
22.15 
19 80 

24.-

23.50 

18 

08, 

09 

CB 
25 

58.-

Warsz. Wsch. 

Przetargi ogłaszane przez Ministerstwo Kolei. 

Zakupy dokonane w okresie od 1/Vll do 31/VIII 25 r. 

16/VI-
25 r. 

Zakup z 
wolnej 
ręki 

5/Vl 

laku p z 
wolnej 
ręki 

23/Vl 

9/Vll 
9/Vil 

Zakup z 
wolnej 

reki 
21)1V 

Przedmiot . zakupu. 

Sprężyny zderzakowe ze 
stali płaskiej . • 

Przetwory naftowe: 
olej gazowy, • . • . 
nafta o c. g. do 0,815 . 
nafta o c. g. do 0,800 . 
benzyna o c. g . do 0,740 

Pręty miedziane okrągłe 
na zespórki kotłowe • 

Ściany miedziane pale­
niskowe. 
sitowe nieborowane 
drzwiczkowe . . . . 
blachy miedź. prostak. 
płaszczowe . 

Stal resorowa ze żłob-
kiem ... , • •. 

Antymon .,Regulus• 
Cvna 11 Banca"' 
Paleczki do elektrycz­

nego spawania marki 
• Wi!son-Welder• •. 

Rury żelazne do prze­
grzewaczy .,Schmidta• 

26/IV Nosze sanitarne 

3/VII 

8/V 

29/V 

29/V 

Kola bose tarczowe do 
. wagonów amerykań. 
Ze!azo profilowe . 

Blacha żelazna: 
marki .P" gładka • 

" " 'dachowa 
" " kratkowana 
" " dekapowa-

na podwój ' . 
marki "o~, . ~ 

• K ... 
• ., okrągła 

Obręcze wagonowe, ·łen ~ 
drowe i parowl?zowe 
w stanie surowym = 
śred. do 1000 m/m 
od 1001 - 1250 m/m 

1251 - 1500 " 
1501 - i761 • 
1751 - 2'00 • 

laku p z Metallożyskowy. Bond­
wolnej rat'' . . . . . . . . 
ręki 

Rodzaj 

jedno­

stki 

kg. 

100 kg. net .' 

100 kg. 

1000 kg. 

ton'~ ang. 

funt ang • 

kg. 

szt. 

Zakupiono 
po cenie 

od 0,60 ~l. do 0,70 zł. 

13,03 zl. 
15,03 " 
20,03 • 
41,00 •. 

236,94 zł, 

2540 zł. 
2570 • 
2300 " 

dol. 365,30 

290 zł. 
L. 64/15/0 
L. 269/10/0 

od dol. 0,1339 do 
• 0,9:65 • 

l zł. 

32 00 

Loco 

wagon stacja 
wytwórni 

cysterna raf i- .. 
nerja bez 
podatków 

magazyn 
kolejowy 

} 
wagon 
stacja 

wytwórni 
C. i f. Gdańsk 

wag. st wytw. 
wag pog.st .pol. 
C. i. f. Gdańsk 

wagon wytwór. 

magaz. kolej. 

75 " wag. st. wytw. 
od 200 zł. do 360 zł. • " • 

(zasad. cena 200 zł.) 

od 224 zł, do 337,68zl 
325 - 390 
253,12- 280 

366,60 
246,40 - 309 o 96 
246,40 - 322,56 
363,44 zl. 

346,50 zł. 
445,50 . " 
510.50 ... 
546,50 00 

594, " 

L. 100 

wagon st. 
wytwórni 

wagon st. po­
graniczna pol. 

" 
"' 
~ 

Jed--! Przedmiot zakupu ' !l oś c Cena Loco .. l) nostka ,Q ' t! 
Q, 

19/VIII Papa dachowa w rolkach 
o grub. 3/) . 100000 m t r.. 2 60 Warsz. Główna 

9/lX .Beczki żelazne pojemnosc1 ' · 
300 litrów. 50 szt. 69.50 Warsz. Wsch. 

ll/Vlll ~zęści zapasowe do lamp naft.-
zarowych systemu Petromax 

500 świec: 
l) parniki mosięż. kompletne 250 szt. 4.85 \Varsz. Główna 
2) mple • , , • • • • . . 675 

" 
28 ,. 

3) rurki do nafty . · • . . . 50 " 
2 30 .. 

4) łączniki do główek koszul- 300 .. BO .. 
kowych , • • . . . • . 

45 6. -5) manometry . . . . . • " " 6) zapalnice komplet. [(miski) 200 .. 2.65 
" 7) filtry mosiężne . . 375 00 35 00 

B) pakunki pod korki . . . 510 .. 15 00 

9) gniazda wenty1kowe . . . 50 00 BO .. 
10~ muterki • • . · . . . • . 70 

" 
35 

" 11 krążki skórzane do pompek 250 
" 

20 " .12). d·o lamp systemu Petromax 
300 świec - pakunki pod 

235 15 korki ., •..••... 00 " 
Części zapasowe do lamp naf-
towq-żarowych syst. Auto-
Kometa 1000 świec : . 

c 

l) rozdzielacze plomieni. . . 15 00 7.- .. 
2) oplotki d~ kloszy ze spo-

darni . ..••... . . 15 
" 15. - ,. 

3) igiełki do nipli • . 38 .. 2- 00 

4) Naśrubki metalowe 25 ., 25 
" 5) Parniki krótkie lO 00 58.- .. 

6) Parniki długie lO .. 62.- 00 

Siatki jedwabe do lamp naft.-
żarow. Petro max 600 świec 3750 .. 52 00 

Ditto 300 świec 1500 .. 42 
" 

l 
Siatki żarowe do.la.mp .Auto-

Kometa• . • . . . 
7761 .. 90 00 

Siatki żarowe do lamp .A~ro.ra; 146 
" 45 

" 

Przetargi ogłaszane przez Ministerstwo Kolei. 

Zakupy dokonane w okresie od 1/V111 do 31/V111-25 r. 

;> 

"' .... ~ _" ... _ 
o~ 

Q, 

8/V 

l
~akupz 
wolnej 

reki 
29/V 

21/VIl 

7/VIll 

Zakup z 
wolnej 

reki 
18/VIII 

29/V 

14/VIll 
29/V 

Przedmiot zakupu 

Żelazo profilowe. 

Metal lożyskowy (fosior­
babit) marki K. l . 

• K. 2 .•• 
Obręcze taboru wąskoto­

rowego • . . . . . . 
Kola do ,wagonów. wąsko­

torowych . • • • . • 
Przetwory naftowe. Olej 

wulkanowy zimowy. 

Olej cylindrowy do pary 
przegrzanej 

Sprężyny zderzakowe ze 
stal i plaski ej . . . • 

Obręcze wagonowe, ten­
drowe i parowozowe w 
stanie surowym. 

, do - 10)0 tnfm 
od 1001- 1250 • 
• 1251 - 1500 • 

. • 1501 - 1750 • 
Zelazo sztabowe plaski 
Blacha żelazna dachowe 

Rodzaj 
jedno­
stek 

tona 

100 kg. 
100 " 

tona 

!OJ kg. 
netto 

kg. 

tona 

Zakup(ono 
po cenie 

od 200 zł. do 2CO zł. 
(zasadnicza cena 

200 zł.) 

420 zl. 
190 " 

503 " 

500 " 

od 14 zł. do 16 zł. 

43, 53 zł. 

0,5? zł. i 0,59 zł. 

346.50 zł. 
445,50 .. 
510,50 • 
546.50 " 

190 zł. 
351 " 

Loco · 

wag: st. wytw. 

mag. kolejowy 

wag. wytw. 

wag. st. wytw. 

cysterna rafi . 
nerja bez po­

datków. 

wag. st. wytw. 

wag. wytw. 

Dyrekcja Kolei Państwowych w Poznaniu 20/Vll do 20/Vlll. 

-- ;> -" .. -~ "' ·~ o 

~~ ..... .. _ 
Zakupiono 

_ .. 
p r z e d i o ·t 

.... 
Uwagi .. " .. - m '00 .. ~ 

o~ O<: po ceni.e z>- n: -o o a. " 
o. K. P.l2o. 7. ·2s Kanclera miedź do spawania Kg. l 19, 60 zt. Franco Pozna6 
Poznań o śr. 6 m/m .•. . •• 

24. 7 .• Pokost lniany . l, 85 . . " 6.8." Sidorosten. . . O, 69 
" . 

8.8. " Karbid 
" o, 93.: 

" .. 
8.8 .• Sykaty,.;a: . l. 08 . . 00 

'8. 8. 00 Szer!lak orange. • . • . . . 7, 50 . " . 
12. , . " Czerwień angielska w prosz-

ku. o zawartości 80% Fe, 03 " o, 51 . . " 20.8 . • Filc prasowany o wym. 5, 8, 
11 m/m grubosci . . . . 5, 50 . . " 
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252 NŻYNIER KOLEJOWY 

·~·~·-·~·~·~·~··~·~·~·~·~·~·~·· ~ . 1 Dyrekcja Kolei Państwowych w Radon'!iu 

l 
i 
i 
l 
~ 
i 
l 
~ .. 

ROZPISUJE 

PRZETARG PURLICZNY 
na dostawę w 1925 i 1926 roku 

podkładów sosnowych w 

z których typu 

.. 
,, 

ilości 750.000 

I 100fo 
II 200fo 
Ill lOOfo 
IV 300fo 
VI 30°/0 

sztuk, 

Dostawa podkładów winna być dokonywana 
partjami nie mniejszemi niż po 50.000 sztuk mie­
sięcznie, na placach bezpłatnie wyznaczonych przez 
Dyrekcję . . 

Cała dostawa winna być zakończona do dnia 
l-go lipca 1926 r. 

Oferty należy składać pod adresem: Dyrekcja 
Kolei Państwowych w Radomiu, ul. Piłsudskiego N~ 8. 

Termin składania ofert upływa 7-go paździer­
nika r. b., godzina 12-ta. 

Do zgłoszenia należy dołączyć kwit kasy ko­
lejowej na wpłacone wadjum w wysokości SOfo war­
tości oferowanych materjałów . 

Bliższych wyjaśnień udziela Wydział Zasobów 
Dyrekcji Kolei Państwowych w Radomiu, Rynek 12, 
do dnia 30 września r. b. w godz. od 11-ej do 13-ej. 

~·c.;)·~·~·-·~·~··~·c.u•c.u•~·~·~·~·· 

ODDDDDDDDDDDDDDDDDDDDDODDDDDDOOO 

B ' PRZETARG. B 
l3 Warszawska Dyrekcja Kolei Państwowych 0

0 D nabędzie: O 
0 540 sztuk słupów telegraficznych dług. 7 m. grub. 0 
O w cienkim końcu 17 cm. O B 2000 " " telegraficznych dług. 7 1

/ 2 m. grub. 0
0 0 w cienkim końcu 17 cm. 

0 5000 " " telegraficznych dług. 8 m. grub . 8 
O w cienkim końcu 17 cm . 0 
O :5000 " " telegraficznych dług. 81/2 m. grub. 8 B w cienkim koń·cu 17 cm. .

0 0 4000 " " telegraficznych dług. 9 m. grub. O 
O w cienkim końcu 17 cm. 0 
0
0 

1000 " " telegraficznych dług. 10 m. grub. O 
D w cienkim końcu 18 cm. D 
0 500 " " telegraficznych dług. 11 m. grub. B 
O w cienkim koncu 20 cm. 0 
0
0 

150 " " telegraficznych dług. 12 m. grub. O 
D w cienkim końcu 20 cm. D 
D Wymienion e słupy winny być dostarczone do dnia 15 marca D 
D ' 1926 roku na podstawie obowiązujących warunków technicznych D 
D i przepisów o nabywaniu meterjałów w Dyrekcji Warszawskiej. 0

0 . O Oferty na dostawy wymienionych słupów, ze wskazaniem O 
O cen: franco wagon stacja załadowania oraz osobno loco wagon 

. O stacja Ostrów-Mazowiecki i ilości, jakie b~dą mogły być dostar- D
0 czone, należy składać do dnia l-go listopada 1925 roku do go-

O dziny 12-ej w połudn i e w zapiecz~towanych kopertfich z napi- D 
B sem "Oferta na stupy telegraficzne" do skrzynki w biurze D 
O 

Wydziału Zasobów, Aleje Jerozolimskie Nr. 1/3. D 
Do oferty należy dołaczyć kwit kasy kolejowej na wpłaca- B 

0
0 

'ne wadjum w wysokości 3% wartości oferowanych materjałów. 

D 
Oferenci winni zaznaczyć, , że utrzymują swe oferty w prze- O . 

ci~gu sześciu tygodni od dnia złożenia ofert. 
D· Oferty nadesłane po terminie, oferty bez wadjum oraz nie- D · 
D odpowiadajace ściśle jakiemukolwiek z podanych warunków, O 
D b~dą wyłączone i nie będą rozpatrywane. D 8 Dyrekcja zastrzega sobie podział dostawy między firmy. 8 
DDDDDDDDDOOOODOODODDDDODODDDDDDD 
Wydawca: Związek Po!skicb lnżvnieró..v Koleiowycb. 

Zawiadomienie o zakupach. 
Dyrekcja kolejowa w Warszawie zamierza nabyć w paź­

dzierniku następujące materjały: 
2/ X 16640 klg. śrub. żelaz. nieobtaczanych. 

s;x 

75 Ferro manganu. 
25 " • sillicium. 
15 " Aluminium. 

500 mtr. 3 desek sosnowych obrzynanych 40 mj m, dług. 
od 3 mtr. i szer. 16 cjm. 

500 mtr. 3 desek sosnowych obrzynanych 50 mfm, dług. 
60 klg. szpagatu kręconego do półek. 

200 mtr.b. gurty tapicerskiej szer. 70 m/m. 
360 klg. taśmy wełnianej do poduszek maźniczych 

, 120X200 mjm. 
450 klg. t aśmy wełnianej do poduszek maźniczych 

l lO X 180 mfm. · 
7 /X 29060 klg. śrub. żel. nieobrabianych, półobrabianych i obta­

. czanych. 
9/ X 300 szt. wycieraczek trzcinowych o 'wym. 40 X 66 c/ m. 

l 0500 klg. podkładek resorowych do parowozów ser. 
P8-G7. 

l 0500 klg. szajb resorowych do parowozów ser. P8- G7. 
12/X 11500 klg. naśrubek żelaz. nacinanych śred. 1/ 2", 5/ 8", 

14/ X 

19/X 

28/X 

3f/, 7/s"• 1", lL/ s'' i 13/4"· 
l 00 szt. wideł żelaz . do szabru. 
400 
200 " 

łopat " węgla. 
" parowozowych. 

świdr0w amerykańskich do metalu. 1630 
725 " kluczów kuto-prasowanych, kalibrowanych do 

naśrubek. 
szt. obcęgów do gwoździ l 0". 50 

25 
s 
s 

" skrobaczek stolarskich 1SOX 50 mfm. 
komp. numerów stalowych S mjm wysokości. 

" 8 mjm 
s " 10 m/ m 

50 szt. śrubokrętów dł. 8". 
50 " • 10''. 
l O " wiertarek ręcznych, piersiowych. 
9 " uchwytów do świdrów. 

7 S djamentów szklarskich. 
l O " imadeł równoległych. 

800 " pilników równiaków i gładzików. 

" 

200 " młotów stalowych do haków szynowych. 

• •••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• 
PRZETARG NA DOSTAWĘ (SZYCIE) UMUNDUROWANIA. 

Dyrekcja Kolei Państwowych w Gdańsku zamierza powie­
r zyć : w drodzn przetargu uszycie z materjałów skarbowych, nast~pu­
jąch ubiorów służbowych dla pracowników kolejowych. 

około l) 14.400 sztuk czapek mundurowych, 
,, 2) 4.975 spodni ,, 
" 3) 2 .555 ,, bluz 

4) 160 ,, płaszczów ., 
5) 200 · ,, kurtek ciepłych, lodenowych, 
6) 9.600 kompL ubrań ochronnych, oraz pokrycie, 

.. 7) 371 kożuchów nagich. 
Termin składania ofert 29 października r . b. : · 
Egzemplarz .Szczegółowych warunków" wraz z formularzem : 

kosztorysu (do wypełnienia przez Firm~) wyśle Dyrekcja po nade- : 
słani,u 5 złotych : 

Bliższych informacji udzieli Wydzi ał Zasobów Dyrekcji, po- : 
kój 425. • 

DYREKCJA KOLEI PAŃSTWOWYCH : 
W GDAŃSKU. : · • . . ................................................................... 

~----------------------------------------DYREKCJA KOLEI PAŃSTWOWYCH W KATOWI­
CACH przyjmie do służby kolejowej jednego ARCHITEKTA 
z ukońcŻonemi studjami, z poborami według umowy. Po­
dania można wnosić najpóźniej do 5/X b. r., dołączyć ·na-
leży do nich: · 

a) świadectwa ddbytych studjów politechnicznych, 
b) poświadczenie obywatelstwa polskiego, 
c) świadectwo moralności oraz 
d) życiorys. 

Podania nienależycie udokumentowane nie będą 
rozpatrywane. 

Redaktor o'dpowiedzialny: lnż. A. Pawłowski. 
Druk. Zakł. Graf. B. Wierzbicki S-ka, w Warszawie. 
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