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l. Ustawowe przeprowadzenie reformy *). 

Powstałe jeszcze przed woj ną światową głosy o koniecz­
no ś ci udzielenia niemieckim kolejom państwowym większej 
samodzielności gospodarczej dop rowadziły po ukończ eniu woj ~ 
ny do ogólnego uznania tej tezy. 

Art. 89 Konstytucji Wej :narskiej ustala zjednoczenie kolei 
wszystkich państw Rzeszy, przyczem winne być one prowa­
dzone jako jednolity aparat tra nsportowy, za.rządzany, zgodnie 
z art. 92-im, na zasadach samodzielnego przedsiębiorstwa, 

mającego wydatki swe , łącznie z umarzaniem i oprocentowa­
niem kapitałów oraz wszelkiego rodzaju spisaniami pokrywać 
ze swych dochodów. 

Od czasu Konstytucji W ej marskiej ( 1919 r.) kwestja 
przejścia kolei niemieckich na samodzielne przeds i ębiorstwo 
była przedmiotem nieustannych debatów, przyczem nikt 
w N iemczech nie dyslcuto ·wał nad kwestją uskutecznienia 
czy . nieuskutecznienia tej Te formy; dy8kutowano tylko nad 
tem, j ak caly ten problemat winien być rozwiązany. 

Zajęcie w styczniu 1923 r. zag!ębia Ruhry przez Francję 
odcięło czasowo od niemieckiej sieci kolejowej najbardziej 
zyskowne linje. Skutkiem jego było ogólne zmniejszenie si ę 
ruchu osobowego i towarowego na pozostałej sieci. Straty 
wskutek okupacji kolei zagłę b i a Ruhry, trwającej do listopada 
1924 r., niemcy oblicz ają na l' /2 miljarda marek złotych 
zmniejszonych dochodów i na 800 milj onó w m. zł . zwiększo­

nych rozchodów, wskutek koniec znoś ci utrzymywania pracow­
ników ewakuowanych w związku z biernym oporem. 

Mając ruch znacznie zmniejszony przy nadmiernym li­
czebnie personelu i wciągnięte w orbi tę polityki, niemieckie 
koleje utraciły swą sprawność gospodarczą; istniały one 
w znacznej części z dotacji ze strony Skarbu, a pod koniec 
okresu inflancyjnegó prawie wyłącznie z dotacji, gdyż s p ół­
czynnik eksploatacji sięgał 475°/0 , t. j. rozchody prawie pię­
ciokrotr.ie przekraczały dochody. 

Wobec reformy walu ty, jaka w Niemczech nastąpiła 

w końcu 1923 r. i wszczętej ~anacji skarbu, kwestja zrefor­
mowania kolejnictwa stała się palącą . Zarządzeniem ministra 
skarbu Rzeszy z d. 15 listopa.da 1923 r., budżet kolejowy 

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

został wydzielony z ogólnego bud żetu państwa, przypływ zaś 
dotacji odcięty . 

Ustawa z d. 8 grudnia 1923 r. nadała formę prawną 
temu zarząd zeniu ministra skarbu. Rząd Rzeszy upełnomoc­
niony został do poczynienia wszelkich kroków w kierunku sa­
nacji kolejnictwa, nie znajdujących się w sprzeczności z kon­
sty tucją i traktatem wersal skim. 

Na podstawie tych pełnomocnictw wydał Rząd Rzeszy, 
po uprzedniem uzgodnieniu z komisjami Reichsrat'u i Reich­
stag'u, zarządzenie z d. 12 lutego 1924 r., ustanawiające na­
stępujące ogólne zasady funkcjonowania przedsiębiorstwa pod 
firmą "Deutsche Reichsb ah n". 

Przed s iębiorstwo jest osobą prawną. Eksploatuje ono 
koleje w imieniu pań stwa i zarządza całym majątkiem kole­
jowym, który pozostaje własnością państwa ; tylko zasoby w go­
tówce i materjałach stanowią własność przedsiębiorstwa. 
Prawa przedsięb i orstwa nie mogą być przelane na osoby trze­
cie, może ono jednak w granicach objętych pojęciem dobrej 
gospodarki dysponować majątkiem kolejowym, np. dysponować 
taborem w celu wymiany jego na tabor bardziej nowoczesny, 
dysponować gruntem przynależnym kolei i t. p . Przedsiębior­
stwo uprawnicnem jest, w celu pokrycia nadzwyczajnych swych 
wydatków, zaciągać pożyczki gwarantowane majątkiem kolejo­
wym, jednakże nie inaczej , jak po uprzedniem uzgodnieniu ta­
kiej poży c zki z ministrem skarbu. 

. Zarząd kolejami wydziela się z administracji państwowej. 
Ustawy i rozporządzenia dotyczące władz i organów państwo­
wych nie dotyczą prze dsiębi orstwa . Dotychczasowe przepisy 
zachowują jednak swą moc do czasu uchylenia ich przez Rząd. 

Urzędnicy przedsiębiorstwa pozostają urzędnikam i pań­
stwowymi z ich prawami i obowiązkami. Otrzymywać mogą 

oni większe pobory niż · urzędnicy administracji i organów 
państw owych , jeśli utrzymanie eksploatacji na należytym po­
ziomie technicznym i gospodarczym tego wymagać będzie. · 

Przedsiębiorstwo opłaca podatki w rozmiarze nie prze­
wyższającym dotychczasowych podatków, obciążających pań ­

stwowy zarząd kolejowy, 
Przedsiębiorstwo ponosi wszelkie ryzyko za sprawowany 

przez siebie z arząd kolejami. Dotacje ze s trony państwa są 
wykluczone. Jeśli dochodów nie starczy na pokrycie wydat­
ków, zarząd przedsiębiorstwa zaciąga pożyczkę. Czysty zysk 
przedsiębiorstwa po dokonaniu należytych spisań przechodzi 
na rzecz państwa. 
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Aż do czasu wydania ustawy, ustanawiającej zwierzchnie 
władze przedsiębiorstwa, głową przedsiębiorstwa jest minister 
komunikacji Rzeszy. Ważniejsze sprawy natury finansowej, 
jako to zatwierdzenie· preliminarza budżetowego, sprawozdania 
budżetowego i bilansu, ważniejsze sprawy taryfowe, jako to 
sprawy zmian taryf normalnych, jak również ważniejsze zmiany 
w stawkach płac personelu, podlegają uzgod nieniu z rządem 

Rzeszy. 
Parlament i Rada Państwa otrzymują sprawozdanie bud­

żetowe kolei oraz bilans z rachunkiem zysków i strat. Do 
preliminarza budżetowego państwa wstawia się tylko czysty 
zysk przedsiębiorstwa. Z tego wynika, że ciała ustawodawcze 
nie badają poszczególnych pozycyj preliminarza budżetowego 
kolei, co jednak nie wyklucza możności ogólnej krytyki gos­
podarki kolejowej na podstawie danych sprawozdania budżeto­
wego i bilansu ;· również przenoszenie kredytów z jednej po­
zycji na inną jest w całości dopuszczalne, jako też wykony­
wanie niewielkich inwestycyj z kredytu ryczałtowego względnie 
dyspozycyjnego. 

Mająca być wydaną wślad za zarządzeniem z d. 12 lu­
tego 1924 r. usta w a określić winna była władze zwierzchnie 
przedsiębiorstwa w formie rady nadzorczej, do której wejść 
mieli, narówni z wybitnymi fachowcami z dziedziny kolejnictwa, 
fachowcy z dziedziny myśli i p rak ty ki gospodarczej, przedsta­
wiciele związków pracowników kolejowych, a ewentualnie 
i przedstawiciele wierzycieli. Okoliczności jednak zmieniły te 
zamierzenia rządu Rzeszy. 

Na skutek przyjętego przez Komisję Rzeczoznawców 
planu reparacyjnego Dawes'a uchwaloną została d. 30 sierp­
nia 1924 r. ustawa o spółce dla eksploatacji kolei Rzeszy. 

Organizacja spółki przypomina organizację zwykłego 

prywatnego T-wa, któremu brak jednak walnego zgromadzenia 
udziałowców. 

Władzami spółki są : Rada Nadzorcza, złożona z prze­
wodniczącego i 18 członków*), i Zarząd w postaci General ­
nej Dyrekcji. Na czele Zarządu sfbi . mianowany na 3-letni 
okres dyrektor generalny. 

Ze strony Państwa nadzór nad działalnością spółki spra­
wuje minister komunikacji Rzeszy. 

Ze strony . państw- wierzycieli nadzór sprawuje osobny 
mąż zaufania i prócz niego komisarz z wielkieroi pełnomocni­
ctwami. Może on zawiesić kredyty, żądać podwyższenia taryf, 
zmiany dyrektora generalnego, a nawet zmus"lć do wydzier­
żawienia kolei. 

Nowa spółka objęła swe funkcje z d. 11. XI 1924 r., 
a z d. 16. XI 1924 r. władza jej przeszła i na koleje Rzeszy, 
zwolnione z pod okupacji. 

11. Stan finansowy *·r.) 

Jak już było wspomniane, w listopadzie 1923 r. odcięty 
został kolejom niemleckim przypływ dotacji ze strony skarbu. 
P·rzed Zarządem kolejowym_ stanął problemat samowystarczal­
ności, który musiał być, i to nagląco, w ten czy inny sposób 
rozwiązany. A rozwiązanie było tern cięższe, Źe najbardziej 
zyskowne koleje zagłębia Ruhry były podówczas odcięte od 
macierzy, połączywszy się z nią dopiero w listopadzie 1924 r._, 
to jest po upływie roku od początku okresu sanacyjnego. Szu­
kanie ratunku w drodze ustanowienia wysokich taryf przewo­
zowych było zawodne, gdyż przy nadmiernych stawkach tary­
fowych zanika podaż materjału do transportu. Tylko droga 
zmniejszenia wydatków eksploatacyjnych mogła być uważana 
za jedynie celową. I po tej drodze niemiecki Zarząd kolejowy 
poszedł z całym hartem i bezwzględnością, właściweroi rasie 
germański ej. Zarządzono daleko idącą redukcję personelu. 
Całkowicie skasowano 333 miejsca służbowe, 262 miej .sca służ­
bowe zamknięto czasowo, na licznych szlakach wstrzymano ruch 
w niedzielę i święta, na 4000 kim. skasowano ruch nocny; we 
wszystkich dziedzinach eksploatacji zarządzono jaknajdalej idące 
oszczędności. 

*) W tern 4 członków reprezentuje interesy aljantów. 
**) Patrz • Wirtschaftliche Lage der Deutschen Reichsbahn- Gesell­

schaft". Zeitung des vereins Deutschen Eisenbahnverwaltungen N~ 20 
vom 14 Mai 1925. D -r. Ing . Teeklenburg .. Wirtschaflierkeitstragen im 
Eisenbahnbetrieb". 

Zamknięcie rachunkowe za czas od 15 listopada 1923 r. 
do 31 marca 1924 r., t. j. za ·pierwsze 4ł miesiąca samowy­
starczalności, wykazało zysk w sur:nie ' 250 miljonów marek zł. 
i spółczynnik eksploatacji równy 0,80. Wynik za II i III kwar­
tały 1924: r. dały ten sam spółczynnik. Otrzymany zysk po­
zwolił pokryć wydatki związane z biernym oporem na kolejach 
zagłębia Ruhry, pokryć gotówką emitowane w czasie przejścio­
wym bony kolejowe i założyć dobre fundamenty pod kapitał 
obrotowy l zapasowy. 

Gdy po zastosowaniu pierwszych środków sanacyjnych 
w kierunku zmniejszenia ilości personelu, oraz zmnieJszenia 
zużycia materjałów, podliczono koszt jednego wagono-osio-klm., 
to . okazało się, ze stanowił on 14,9 feniga, podczas gdy przed 
wojną wynosił on 7t feniga. A więc koszt jednego wagono-osio­
k lm. wzrósł prawie o 100~ , chociaż przeciętny koszt utrzymania 
jednego pracownika podniósł się w tym okresie czasu o 31 %, 
zaś ceny ma terjałów wzrosły o 50 - 70%. Jednakże składnik 
płac o~obowych w koszcie l wagono-osio- kim., stanowiący 
przed wojną 4,53 fen., wzrósł do 8,6 fen ., t. j. o 90%, zaś 
składnik kosztu ma terjałów podniósł się · z l ,045 do 2, 92 fen., 
czyli wzrósł o 180% co było fem więcej paradoksalne, że 
składnik kosztów rzeczowych utrzymania torów i budowli spadł 
z 0,910 do 0,215 feniga. 

Jedną z przyczyn tego zjawiska było zmniejszenie się 

ruchu, t. j. wydajności przedsiębiorstwa, co pociąga za sobą 
większy koszt produkowąnej jednostki, w danym wypadku wag.­
oslo-klmtra. 

Kiedy zaczęto badać koszta jednostki przewozów w in­
nych krajach Europy, to okazało się, że w Anglji wzrosły one 
o 130%, w Danji - o 120%, w ~zwajcarji - o 140%: tylko 
we Francji wzrost ten był nieco mniejszy, a mianowicie o 107% 
na kolei południowej i o 78% na kolei P. L. M. 

Zapuszczony w okresie wojennym i powojennym stan na- · 
wierzchni i budowli wymagał znacznych wkładów w tym kie­
runku. Do tego dochodziła konieczność doprowadzenia do po­
rządku otrzymanych w końcu 1924 r. z powrotem kolei zagłę­
bia Ruhry. Nowy zarząd pod firmą Spółka Niemieckich Kolei 
Państwowych, objąwszy swe funkcje w październiku 1924 r., 
zmuszony był wejść na tory ulepszenia stanu technicznego 
kolei. Wyniki przeto za pierwszy czas gospodarki nowego 
zarządu były · nieco gorsze niż poprzednie. Zamknięcie ra­
chunkowe za czas od l października 1924 r. do końca lutego 
1925 r., t. j. za pierwszych 5 miesięcy funkcjonowania nowego 
zarządu, dało 

w dochodach: 

z ruchu osobowego 457 miljonów m. zł. 

towarowego 1102 

" 
innych źródeł 109 

Razem 1668 
" ·" 

w r o· z c h o d a c h: 

Wydatki osobowe 945 mil. mar. zł. 

" 
rzeczowe 500 

" Spłata procentów 4 

Razem 1449 
" " Zysk netto 219 

" " Spółczynnik eksploatacji 0 ,87 
Preliminarz budżetowy na 1925 r., obejmujący l S mie­

sięcy (od l. X 1924 do 31. XII 1925 r.) przewiduje w docho­
dach i rozchodach następujące sumy (w nawiasach wskazane 
są sumy dotyczące 1913 r., po potrąceniu z nich kwot, przy­
padających na odstąpione wskutek prz~granej wojny linje 
kolejowe). 

Preliminarz na 1925 r. (15 miesięcy) . 

Dochody 

Z ruchu osobowego . 
" towarowego 

" innych źródeł 

Rązem . 

vi miljonach mar. zł. 

sumy dochodów 
]749 (904) 
3500 (1927) 

w%% od sumy ogólnej 
31.53 (29.57) 
63.08 (63.03) 

299.7 (226. 7) 5.39 (7.40) 

5548.7 (3057.7) 100 (100) 
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R o .z c h o d y w mil. mar. zł. 

Wydatki osobowe . 3062 (1350.2) 
• rzeczowe . . 1584.7 (855.0) 

Procenty l amortyzacja 33.0 ( 450.3) 

65.43 
33.86 

0.70 

Razem 4679.7 (2655.5) 100 
Zysk netto 869 ( 402.2) 

Spółczynnik ekspl. 0,837 (0,72) 

(50,84) 
(32.20) 
(16,96) 

(100) 

W wydatkach osobowych figurują uposażenia 
renty, stanowiące: 

emerytalne 

w 1925 r. 487.000.000 m. zł. 

" 1913 • 114.000.000 

co daje " 1925 • 373.000.000 m. zł. nadwyżki. 
W 1925 r. na 730.000 aktywnych pracowników przypada 

na kolejach niemieckich 325.000 emerytów, rentjerów, wdów 
l sierot, t. j. na 2.4 aktywne głowy l nieaktywna (Ogółem 
niemieckie koleje państwowe żywią około 3.000.000 Judzi). 

Gdyby w 1925 r. wydatki na emerytury i renty stano­
wiły tę samą sumę co w 1913 r., suma rozchodów stanowiła­
by nie 4679.7, lecz 4306,7 m. zł., zysk 1242 milj., spół­
czynnik zaś eksploatacji wyniósłby O, 776. 

Wskaźnik · drożyźniany w Niemczech w 1925 r. ::;tanowi 
135.6°/0 , gdy tymczasem uposażenie na głowę personelu w po­
równaniu z przedwojennem wynosi. obecnie przeciętnie l 52~/0 • 
dla pięciu zaś najniższych grup uposażeniowych 188°/0• 

W maju 1925 r. dochody z eksploatacji wyniosły sumę 
390,000.000 m. zł., wydatki zaś eksploatacyjne- 290,000.000 
m. zł., czyli że dochody przewyższały wydatki o 100,000.000 
m. zł. 'vv czerwcu 1925 r. przy tej samej sumie dochodów 
wydatki wyniosły 320,000.000 m. zł., a żysk 70,000.000 m. zł. 

Jak z powyższego wynika, stan finansowy niemieckich 
kolei państwowych mógłby być uznany za świetny, gdyby nie 
tlążące na tych kolejach spłaty reparacyjne, przewidzlane 
planem Dawes'a. Spłaty te wynosić mają: 

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

" drugim ". " 595,000.000 " " 
" trzecim " 550,000.000 ,1 " 

.. czwartym • i następnych la-
tach po . . . ,· . . 660,000.000 " " 

przyczem w I okresie budżetowym od l /X/ 1924 do 31 /XII/ 1925 
spłaty reparacyjne wynoszą 400,000.000 m. zł. 

Do tego dochodzi podatek prtewozowy, również na rzecz 
spłat reparacyjnych, stanowić mający począwszy od trzeCiego 
roku eksploatacji kolei przez Spółkę, 290.000.000 m. zł. rocz­
nie. Łącznie więc spłaty reparacyjne, począwszy od 1928 r., 
wynosić mają po 950,000.000 m. zł. rocznie, co stanowi oko­
ło 40°/0 ogólnych rocznych spłat reparacyjnych Niemiec. 

Przy takich ciężarach, by je unieść, trzeba było włożyć 
w organizm kolejowy nie tylko zdrową myśl gospodarczą, jak 
to uczyniła Austrja *) w stosunku do swych kolei, lecz po­
prowadzić koleje po drodze postępępu technicznego i nauko­
wej organizacji. 

W obydwu tych kierunkach mozolnie i ekspansywnie 
zapracowała myśl technika i ekonomisty niemieckiego, dążąc 
nie tylko w kierunku twórczym ku wszelkiego rodzaju tech­
nicznym ulepszeniom i podniesieniu sprawności dla osiągnię­
cia zmniejszenia kosztów własnych przewozów, lecz wszczy­
nając zbieranie całego ogromu dat statystycznych, dla oparcia 
na nich dalszych zamierzeń i wysnucia miary l widoków 
pos.tępu. 

III. Techniczne wykonanie reformy**). 

1. Gospodarka personalna. 

W 1913 r. niemieckle koleje, po potrąceniu szlaków, 
odstąpionych następnie na mocy- traktatu w Wersalu, za­
trudniały ogółem 693.000 ludzi. Na l października 1923 r. 
ogólny ilostan personelu na tejże sieci, przy znacznie mniej­
szym ruchu, stanowił 1,009,000 ludzi, czyli, źe arytmetyczny 

*) Patrz: R. Nagel. Reforma kolejnictwa w Austrii- "Inżynier 
Kolejowy" 1925 r. 

**) Patrz: Reichsbahnprasident Wulff. "Riickblick au f d as Jahr 
1924". 

Min-Rat. Dr. Ing. Tecklenburg. ,.Wirtschaftlichkeitsfragen im Eisen­
babpbetrieb". 

nadmiar, bez uwzględnienia zmniejszonego napięcia ruchu, 
stanowił okrągło 316.000 ludzi. 

Do dnia l marca 1924 r. zwolniono 186.000 rzemieślni­
-ków i robotników (33° /o). Personel na stanowiskach etato­
wych redukowano nieco wolniej; na 30 czerwca 1924 r. zre­
dukowano takowy o 90.000 głów (220fo). W związku z ulep­
szeniami w organizacji warsztatów redukcję wznowiono w koń­
cu 1924 r., z przyznaniem redukowanym, wobec zimy, zwię­
kszonego odprawnego. 

Redukcja nie mogła objąć je~ocześnie zagłębia Ruhry, 
okupowanego przez Francję. Z zaprzestaniem okupacji w li­
stopadzie 1924 r: redukcja rozpostartą została i na sieć ko­
lejową Ruhry, g~zie mogła być ukończoną dopiero w 1925 r. 
Ogółem zredukowano ponad 300.000 pracowników. W maju 
1925 r. ilostan personelu na kolejach Rzeszy wynosił 735.845 
głów, w tern 26.560 robotników czasowych, zajętych przy na­
prawie toru. Stanowiło to 3 głowy na rocznych . 100.000 wa­
gono osio- klm. (podczas gdy -w Polsce 4,5 głowy, t. j. o 500fo 
więcej). W tymże miesiącu iłość robotników warsztatowych, 
redukcja których ciągle jest kontynuowana, . żmniejszyla się 
o ·-2.000 głów. - W końcu czerwca 1925 r. ilostan persone­
~u stanowił okrągło 730.000 ludzi, t. j. uległ zmmeJszeniu 
w· porównaniu z majem o dalsze około 6.000 głów. 

Zreformowano czas pracy. Ośmiogodzinny dzień pracy 
pozostawiono tylko dla pracujących w wyjątkowo ciężkich wa­
runkach, czas pracy w warsztatach ustanowiono na 54 godzi­
ny tygodniowo, dla służby drogowej ustanowiono lO-godzino­
wy dzień pracy, przedlużając takowy nawet do 16 godzin dla 
tych pracowników, praca których przerywana jest pogotowiem, 
które zalicza się jako ułamek w _ stosunku do rzeczywistej 
pracy. Zarobek dzienny nieco podwyższono, lecz nie pro­
porcjonalnie do zwiększonej ilości godzin pracy, a w stosun-_ 
ku mniejszym, np. w warsztatach w stosunku 8.5: 8, a nie 
w stosunku 9: 8. . Przeciętny zarobek na głowę wzrósł jednak 
w 1925 r. w porownaniu z przedwojennym o 52°/0 • 

Zastosowano system akordowy do takich prac, jak na­
prawa taboru, utrzymanie torów, naładunek, wył~dunek i t. p. 
W innych dziedzinach pracy zastosowano premje, jak np. 
premje za powiększenie sprawności prac przetokowych. 

W tych gałęziach służby, gdzie ani akord ani premje 
nie mogą znaleźć zastosowania, wszczęto mozolne studja ku 
określeniu ilości Judzi, faktycznie potrzebnych dla wykonania 
danej pracy. 

Względem personelu kierowniczego, w celu ułatwienia 
mu dażenia ku podniesieniu poziomu gospodarki w danej ga­
łęzi służbowej, zastosowano ciągłe podsuwanie przed o~zy sta­
tystycznych danych o wynikach pracy w danej dziedzinie 
i rejonie w porównaniu z innemi rejonami. Kwestją materjal­
nego zainteresowania kierowników w wynikach ich gospodar­
ki zajęły się dwie specjalne komisje. 

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

Dla zaopatrzenia personelu w potrzebne podręczniki fą­
chowe utworzone zostało specjalne przedsiębiorstwo pomocni­
cze pod firmą "Verkehrswissenschaftliche Lehrmittel- Ge­
selischaft m. b. H. bei der Deutschen Reichsbahn•. Przed­
siębiorstwo to obowiązane jest wydawać podręczniki, modele, 
filmy i inny ]1laterjał naukowy, potrzebny dla szkolenia i po­
stępu pracowników kolejowych, względnie wydawnictwa takie 
popierać i organizować sprzedaż ich kolejarzom. Łącznie 
z tern, dla rozszerzenia horyzontu pracowników, stworzono fa­
chowe czasopismo popularne .Der Eisebahnfachmann" u udzia­
łem wybitnych fachowców; mające na c~ lu, prócz wiadomości 
technicznych, zaszczepić w czytelniku myśl gospodarczą. 

Zorganizowano wagony szkolne, · należycie zaopatrzone 
w materjał naukowy, tak w celu szkolenia pracowników, jak 
i w celu możliwie szybkiego zaznajomienia personelu ze 
wszelkiemi nowościami i ulepszeniami w dziedzinie techniki 
i gospodarki kolejowej. 

Zorganizowano szereg odczytów, ujętych w formę kur­
sów tygodniowych (Eisenbahnwissenschaftliche Woche, War-
metechnische Woche, Werkwoche). _ , 

Dla trustracji cytuję program drugiej serji odczytów 
z dziedziny wiedzy kolejowej, (Zweite Eisenbahnwissenschaft-
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liche Woche der Deutschen Reichsbahn) z kwietnia 1925 r. 
W odnośnym prospekcie wskazuje się cel podobnych odczy­
tów - dać pojęcie interesującym się o nowej organizacji ko­
lejnictwa niemieckiego i nowych metodach eksploatacji - dla 
zaznajomienia z niemi słuchaczy, ich wyszkolenia i pobudze­
~ill do należytego rozwiązywania zadań służbowych. 

Program odczytów. 

l. Dr. Krohne, Minister Komunikacji: "Ministerstwo 
Komunikacji w swym nowym ustroju " . 

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

3. Hitzer, Dyrektor T - wa Niem. Kolei Państwowych: 
"Polityka personalna". 

4. Jahn, Dyrektor T-wa Niem. Kolei Państwowych: 
.Finansowość Nie ieck1ch Kolei Pańs\wowych". 

S. Dr. Rosen, członek Zarządu Głównego: "Ustawa 
o urzędnikach Niem. Kolei Państwowych". 

· 6. Dr. Ignacy Schwarze, członek Zarządu Głównego: 
"Nowe drogi dla należytego doboru i wyszkolenia personelu 
kolejowego". 

7. Dr. Kreschke, członek Zarządu Głównego: "Urząd 
Doświadczalny T-wa N. K. P., jego cele i organizacja". 

8. Radca tajny Kuhne, członek Zarządu Głównego: 
"Reforma warsztatów kolejowych". 

9. Dr. Krohling, członek Zarządu Głównego: "Sprawy 
humanitarne Niemieckich Kolei Pań stwowych". 

l O. S chan, członek Zarządu Głównego: "Koleje i auto­
mobilizm". 

11. Dr. Ing. Blum, prof. Politechniki w Hannowerze: 
.,Organizacja ruchu kolejowego". 

Słuchaczy na ten kurs zgłosiło się 450, w tern goście 
ze Szwajcarji, Szwecji, Danji, Rosji i Finlandji. Wspomnę 
tu jeszcze o Eisenbahn Technische Tagung, zorganizowanem 
we wrześniu 1924 r. w Berlinie przez Związek Niemieckich 
Inżynierów, a połączenem z wystawą kolejową w Seddin, 
które stały się miejscem zjazdu okcło 5.000 inżynierów kole­
jowych aniemai z całego świata. We wrześniu 1925 r. od­
będzie się w Dusseldorf1e i Kolonji, zorganizowany przez ten­
że związek Niemieckich Inżynierów "Tydzień obrotu towaro­
wego i przewozów", obejmujący 50 odczytów. 

2. Zużycie materjalów. 

W dziedzinie zużycia materjałów należyte zrozumienie 
przez pe-rsonel potrzeby oszczędności i przyciągnięcie w tym 
kierunku całego personelu jest bezwzględnie konieczne. W tym 
celu zaczęto zbierać statystyczne dane dla ustanowienia celo­
wych norm premjowych i stopnia udziału w danej premji po­
szcżególnych grup pracowników. Okazało się to ternbardziej 
koniecznem, że np .. rozchód najważniejszego materjału-węgla 
na l wagono-osio-klm., stanowiący w roku 1913-ym 0,46 kg., 
podniósł się do 0,56 kg., t. j. o 210fo (w pierwszych latach 
po wojnie dosięgał on 0,69 kg.) Wszczęto więc gruntowne 
szkolenie odnośnego personelu w celu wcielenia weń podstaw . 
naukowej gospodarki cieplnej. · W tym celu wprowadzono 
10 okręgów gospodarki cieplnej, obejmujących 30 dyrekcyj 
eksploatacyjnych i przydzielonych do 10-ciu z liczby tych 
30-tu dyrekcyj, każdy pod kierownictwem specjalnego de­
cernenta. 

Zarówno zwrócono baczną uwagę na odzysk paliwa 
z odpadków, wyrzucanych z pod kotłów i zainstalowane po­
trzebne w tym celu urządzenia. Zwrotnice, ich części i inne 
uszkodzone względnie zużyte części nawierzchni i urządzeń 
stacyjnych, jak równie'ż stare mosty, z.aczęto badać w kie­
runku możności ich dalszego zużytkowania i skierowywać do 
specjalnych warsztatów. 

3. Ruch osobowy i towarowy. 

W końcu 1923 r. wskutek kryzysu, wywołanego okupacją 
Ruhry, napięcie ruchu osobowego stanowiło tylko około 50°/0 
od napięcia z roku 1913-go. Na l czerwca 1924 r. stosunek 
teri podniósł się do 65°/0 • Stopniowe przywrócenie w tymże 
roku pociągów międzynarodowych, wreszcie przejęcie w listo-

padzie 1924 r . . z powrotem kolei zagłębia Ruhry wniosło cj.al­
sze wzmożenie .się ruchu osobowego, który w pierwszych 
miesiącach 1925 r. osiągnął napięcie przedwojenne. 

Ruch towarowy w ciągu ·I półrocza 1924 r. znajdował 
się pod wpływem kryzysu gospodarczego, braku gotówki, straj­
ków w kopalniach l wysokich taryf. Dopiero w sierpniu ruch 
towarowy począł ożywiać się, osiągnąwszy w październiku 
1924 r. tak znaczne napięcie, że po raz pierwszy od dłuż­
szego czasu dał się odczuć brak wagonów. W miesiącu tym 
podstawiono pod naładunek 2.851.420 wagonów, co odpowiada 
przeciętnemu dziennemu załadowaniu około 100.000 wagonów. 
W styczniu 1925 roku łado.wano dziennie 126.000 wagonów, 
w lutym 132,500, w maju 125.000 wagonów (mniej więcej 
101/ 2 razy więcej niż w Polsce przy 3 razy większej sieci): 

W lipcu 1925 r. wywóz węgla w porównaniu z czerw­
cem 1925 r. wzrósł w Zagłębiu Ruhry o 190fo, zaś na Gór­
nym Sląsku o SSOfo. Pierwsze tłumaczy się grożącym straj­
kiem gorników w Anglji, drugie- wojną gospodarczą z Polską. 

W pierwszych dniach po przejęciu od francuzów kolei 
Ruhry dzienne zapotrzebowanie wagonów w tej dzielnicy 
z 18.01)0 (w okresie okupacji) skoczyło odrazu do 23.000, 
a pod koniec listopada- do 28.000, utrzymując się w ciągu 
grudnia na przeciętnym poziomie 26.000,- liczba, której nie 
osiągano przed wojną. 

Miesięczny przebieg pociągów na kolejach niemieckich 
(około 44 miljonów poc.-kim. w maju-czerwcu 1925 r.) od­
powiada naszemu półrocznemu przebiegowi w 1924 roku. To 
samo dotyczy wagono-osio-klm. 

4. Taryfy. 

Z wprowadzeniem waluty złotej w listopadzie 1923 r 
stawki taryfy towarowej ustanowione były przeciętnie podwój­
ne w stosunku do przedwojennych. Okazało się jednak, że 
tak wysokie stawki są nie do zniesienia dla kraju. Ciągłe 

protesty i skargi, tern silniejsze, im wysiłki w kierunku pod­
niesienia produkcji w przemyśle stawały się coraz bardziej 
owocne, zmusiły do obniżenia stawek normalnej taryfy i do 
wprowadzenia ponadto dla pewnych towarów l kierunków 
transportu licznych stawek taryfy ulgowej-:- w celu poparcia 
eksportu, wzmożenia ruchu portowego i zyskania z powrotem 
tranzytu międzynarodowego, który wskutek wysokich stawek 
taryfowych począł omijać Niemcy. 

20-go stycznia 1924 r. nastąpił opust taryfy normalnej 
o 8°/0, zaś l marcą o dalsze 10°/ 0 • Nie bacząc na tę zniżkę 
dochody poczęły rosnąć, co dowodziło, że zniżka taryfy do­
datnio wpływa na rozwój życia gospodarczego w kraju. Po­
nieważ w ciągu letnich miesięcy napięcie ruchu zmalało, 

dalsze obniżenie taryfy normalnej mqJJło być wprowadzone 
dopiero od 18 września, kiedy obniżono ją o dalsze 10°/0 

Ogółem więc zniżka _ dosięgła 25°/ 0 , czyli że normalna taryfa 
zatrzymała się w_1924 r. naogół na poziomie 150°/ 0 w sto­
sunku do taryfy przed wojennej. 

Co się tyczy taryfy .. osobowej, to od l marca 1924 r. 
wprowadzono taryfę wyższą od przedwojennej o 35°/0 • Tary­
fa ta okazała się dla ludAości zupełnie dostępną. Podczas 
gdy w lutym l Y24 r. wpływy z ruchu osobowego wyniosły 

62 miljony m. zł., w sierpniu 1924 r. osiągnęły one sumę 

122 miljonów. Od l maja 1925 r. taryfa osobowa zwiększa-

. na została o dalsze 10°/0 , stanowiąc obecnie około 150°/0 
taryfy przedwojennej . 

5. Eksploatacja. 

Kolej jest wytwórcą przewozów, lecz dochód swój czer­
pie nie z przewozów wogóle, lecz z przewozów produkcyjnych, 
t. j. z przewozów ładunków względnie pasażerów. 

Stosunek przewozów użytecznych do przewozów ogółem 
winien być przeto możliwie najkorzystniejszy, by w rezultacie 
koszt produkcyjnego transportu był jaknajmniej obciążony 
kosztem transportu próżnego . 

Koszt wagon o- osio klmtra ruchu osobowego określił się 
w Niemczech w I połowie 1924 r. w sumie 17 ,S feniga, sta­
nowiącej 194°/0 kosztu przedwojennego. Tymczasem taryfa 
osobowa w porównaniu z przedwojenną stanowiła do I.Ill 
1924 r . - 1230/o, zaś po tym terminie - 1350fo taryfy 
przedwojennej (do l maja 1925 r.). Z tego wynika, że ruch 
osobowy w tych warunkach winienby dawać znaczne straty. 
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Zwrócenie bacznej uwagi w kierunku należytego wyko­
rzystania wagonów, badania zaludnienia pociągów i wydanie 
odnośnych zarządzeń sprowadziło ku temu, ,że podczas gdy 
przed wojną na l wag-osio-kim. przypadało 4,46 pasażera- kim. 
i stopień wykorzystania miejsc w wagonie stanowił 24,9°/ 0 , 

w . 1924 r. na l osio-kim. przypadało 6,73 pas-klm., stopień 
zaś wykorzystania miejsc w wagonie podniósł się do 37,7°/0• 

Przeciętny dochód z wag-osio-kim . osobowego stanowił w 1924 r. 
18 fen., czyli że dochód pokrywał rozchód. 

W ruchu towarowym niepodobna uniknąć przebiegu 
próżnych wagonów. Zwłaszcza takie rejony, jak zagłębia wę­
glowe, wymagają masowego skierowywania doń pod naładu­
nek próźnych wagonów, z· nieuniknionym nieprodukcyjnym 
przebiegiem. Przebieg próżnych wagonów stanowił w Niem­
czech w 1924 r. 28- 30°/ 0 ogólnego przebiegu wagonów 
towarowych. Wykorzystanie ładowności wagonów ładownych 
stanowiło 760fo, podczas gdy w 1913 r. tylko 63.30fo. 

Im szybszy jest obrót wagonu, t. j. · im mniejszy jest 
czas upływający pomiędzy jednym a następnym naładunkiem, 
tern mniej wagonów potrzeba dla wykonania danego zadania 
przewozowego l tern mniejszy jest koszt utrzymania parku 
wagonowego, obciążający jednostkę przewozu. 

Statystyka kolei niemieckich wskazała, że wagon towa­
rowy znajduje się w faktycznym ruchu w pociągach w ciągu 
tylko 14°/ 0 czasokresu obrotu swego. Zwiększenie przeto 
szybkości technicznej pociągów nie jest w stanie przyczynić 
się w znaczniejszym stopniu do polepszenia obrotu. Ze wzglę­
dów na koszta trakcji jest ono nawet niepożądane, gdyż zwięk­
szona szybkość wywołuje silniejszy opór . pociągu, a więc 
zwiększony rozchód pali w a i prowadzi ku zmniejszeniu składu 
pociągu, t. j, ku wzrostowi kosztu przewozu jednostki ładunku. 

Chodzi więc głównie dla zmniejszenia spółczynnika ob­
rotu wagonu o ogran,lc.zenie czasu przetaczania i zmniejszenie 
czasu potrzebnego na wyładunek towaru. Należyty więc ustrój 
i wyposażenie sortowni pociągów ma doniosłe znaczenie 
l w tym kierunku myśl techniczna znalazła liczne rozwiązania, 
znajdujące się w stadjum wypróbowania ich w praktyce. Ze-­
stawianie pociągów marszrutowych, złożonych z samowyłado­
wujących się wagonów, uważane jest jako zasługujące najszer­
szego zastosowania i stopniowo wprowadza się w życie. 

6. Tabor w ogólności. 

Koszta ruchu pociągów, - rozumiejąc pod takowemi 
koszta utrzymania służby stacyjnej , pociągowej i trakcyjnej, 

· koszta materjałów potrzebnych dla utrzymania ruchu, oraz 
koszta utrzymania taboru w sprawności, - określają się na 
kolejach niemieckich jako stanowiące 77°/ 0 od wydatków 
eksploatacyjnych ogółem. 

W celu zmniejszenia kosztu materjałów potrzebnych 
dla utrzymania ruchu, z paliwem na czele, st-anowiących 18°/ 0 

ogólnej sumy wydatków~ wszczęto prace ku zelektryfikowaniu 
niektórych kolei, przyczem powstały 3 rejony elektryfikacyjne, 
mianowicie: bawarski, śląski i trzeci rejon, obejmujący Halle, 
Lipsk i Magdeburg, utylizujący pokłady węgla brunatnego 
w Bitterfeld. 

Lecz elektryfikacja na większą skalę wymaga znacznego 
jednorazowego nakładu kapitału. Zaczęto szukać przeto dróg 
ku ulepszeniu dotychczasowej lokomotywy. W tej dziedzinie 
należy wymienić zastosowanie ciężkich parowozów o spotęgo­
wanej sile pociągowej, zastosowanie czynników zwiększających 
wydajność paliwa przez wykorzystanie pary wydechowej, 
względnie ulatujących gazów, dla podegrzewanla wody zasi­
lającej kocioł i powietrza wprowadzonego do paleniska. Za­
początkowano przejście do nowych form lokomotywy, jak pa­
rowozy turbinowe, lokomotywy Diesel'a, wagony motorowe 
o silnikach spalinowych - dających znacznie większą spraw­
ność termiczną, niż zwykłe parowozy. Należy tu jeszcze wy­
mienić prace normalizacyjne ku ujednostajnieniu konstrukcji 
taboru, oraz używanych do wytworu i naprawy taboru mate­
rjałów i składowych części. 

Ciężkie parowozy, o spotęgowanej sile pociągowej, 
zmniejszają ilość personelu trakcyjnego, potrzebnego do wy­
konania danego zadania przewozowego. Dla zmniejszenia 
ilostanu personelu pociągowego (służby konduktorskiej) wyko­
nano olbrzymią robotę zaopatrzenia taboru towarowego w ha­
mulce · automatyczne. 

Jak mówi Ford, część biedy .na świecie pochodzi z tego, 
że przewozimy zbędne ciężary. Im większa jest ładowność 
wagonu, tern korzystniejszy jest stosunek tary do ładunku wa­
gonu, tern więcej ładunku można przewieźć w pociągu i tern 
większy dochód zeń uzyskać. Zaczęto . przeto sto sować wa­
gony o zwiększonej ładowności. Zastosowanie łożysk kulko­
wych wzgl. rolkowych , które zapoczątkowano, powoduje rów­
nież zmniejszenie oporu poc i ągu, zezwalając na dalsze zwięk­
szenie wagi pociągu, przy mniejszem zużyciu paliwa na jed 
nostkę przewozu. 

W te'm, co nazywamy obrotem wagonu, wyładunek zaj­
muje przeciętnie 13°/0 czasokresu obrotu. Dla lepszego wy­
korzystania wagonów i zmniejszenl_a kosztów wyładunku zapo­
czątkowano stosowanie samowyładowujących się wagonów. 

To, co powiedziano o zmniejszeniu martwej wagi pocią­
gu, dotyczy również wagonów osobowych. W nowych żelaz­
nych wagonach osobowych, pomimo znacznie większej odpor­
ności ich na zderzenia i wogóle większej trwałości, martwa 
waga wagonu, przypadająca na jedno miejsce, jest mniejsza, 
niż w wagonach drewnianych dotychczasowej konstrukcji. 

7. Lokomotywy *). 

Przy przejściu wszystkich kolei Rzeszy w kwietniu 1920 r. 
pod wspólny zarząd park parowozowy obejmował 21 O odmian. 
W związku z tym stanem rzeczy t stanowiona została specjal­
na fachowa komisja, której postawiono za zadanie rozwiązanie 
problematu, jakle parowozy mają być w przyszłości zamawia­
ne, by doprowadzić do możliwego ujednostajnienia typów. 

Komisja ta miała do wyboru dwie drogi: albo z istnie­
jących typów wybrać najlepsze i wskazać takowe jako nor­
malne dla przyszłych zamówień, albo nad istniejącemi typami 
wogóle przejść do porządku dziennego i opracować nowe typy. 

Pierwsza z tych dróg została zarzuconą, chociaż Istnie­
jący park parowozów zawierał typy, które korzystnie zapre­
zentowały się w praktyce; lecz były to wszystko typy pod 
względem detali konstrukcji zupełnie ze sobą nieskoordyno­
wane i wskutek różnorodności konstrukcji swych części skła­
dowych nie odpowiadające wymogom myśli gospodarczej. 

Komisja poszła przeto drugą drogą - drogą opracowania 
nowych typów, kierując się przytern dążeniem, by możliwie 
największa ilość części składowych była jednolitego ustroju, 
gwarantującego wzajemną wymienność części. 

Niemieckie fabryki parowozów utworzyły wspólne biuro 
konstrukcyjne, które zainstalowane zostało przy fabryce Borsig'a 
w Tegel i które w ścisłym związku z inżynierami Zentralamt'u 
przystąpiło do pracy, pod kierownictwem wspomnianej Komisji. 

Biuro to opracowało 13 typów parowozów, obejmujących 
całokształt potrzeb niemieckich kolei. a mianowicie: 

a) parowozy z tendrami. 

l) parowóz dla pociągów -pośpiesznych 2 C l w dwóch 
odmianach, dwu - i czterocylindrowy. 

2) parowóz dla pociągów osobowych 

3) " • 
4) " " " towarowych 
5) " 

l D l trzycylindrowy 
2 C dwucylindrowy 
l E trzycylindrowy 
l D dwucylindrowy 

6) " " l C 
" 

b) parowozy - tendrzaki. 

7) parowóz do pociągów osobowych 2 C 2 dwucylindrowy 

8) " " " " l c l " 9) " u " towarowych l E l trzycylindrowy 

10) " " " " l D l dwucylindrowy 
11) " przetokowy E " 
12) " D 

.13) " " c " 
Wózki, względnie osie pędne Krauss'a, we wszystkich 

typach są jednakowe. Zestawy kołowe l ich rozstaw u paro­
wozów l D, l E, l D l i l E l są jednakowe, co umożliwiło 
jednaką u tych typów konstrukcję wiązarów. 

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

B. Rutkowski: "Nowe drogi w rozwoju lokomotyw" (rękopis). 
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Średnicę kół ustanowiono: 
dla parowozów pociągów pośpiesznych 2000 mm. 
" " " osobowych 1750 · 11 (z wyjątkiem 

tendrzaka _l C l, u którego średnica ta równa się 1600 inm.). 
dla parowozów pociągów towarowych 1400 mm. 

· " przetokowych 1250 • 
" osi pędnych przednich 850 " 
" " " tylnych 850 " wzgl. 1250 mm. 

" .tendrowych 1000 " 
Naogół ograniczono się tylko 4-ma średnicami cylindrów, 

jeśli nie liczyć dużych cylindró,w 4-o cylindrowego parowozu 
dla pociągów pośpieszńych. Srednice te są 650, 6?0, 570 
i 500 mm; Skok tłoka we wszystkich parowozach Jednako­
wy - 660 mm., z wyjątkiem parowozów przetokowych, u ktp­
rych równa się on 630 mm. 

Średnicę walczaków kotłów usta.nowiono jedną z na się· 
pujących: 1.900, 1.800, 1.700 i 1.600 mm. Budki tendroW,e 
różnią się tylko wycięciem dla walczaka kotła. · 

Wszystkie parowozy pociągowe zaprojek-towano dl~ na­
cisku osi sprzężonych na szyny równym 20 tonn, kierując się 
tern, że w ostatnio wykonanych typach parowozów niemiec­
kich nacisk ten osiągnął a nawet przekroczył 17,5 tonn~ 
w innych · zaś państwach Europy kursują już parowozy o na­
cisku .20 tonn, a w Ameryce nawet powyżej 30 tonn. Po­
nadto kierowano się następującemi okolicznościa~i: 

- 1. Koszt jednej tonn'y wagi parowozu przy nacisku 20 
tonn jest o 5 - 6°/0 niższy w porównaniu z parowozem o na­
cisku 17,5 t.; 

2. Opór parowozu w .. biegu· jest na tonne wagi tern 
mniejszy, im mniej parowóz posiada sprzężonych osi, a wię­
kszy nacisk pozwala na zastosowanie mniejszej ilości sprzę­

żonych osi; 
3. Im mniej jest osi, tern mniejszy jest rozchód smarów; -
4. Im większy jest nacisk osi na szyny, tern cięższe 

pociągi mogą być przewożone, a więc mniejszy będzie kosz-t 
przewozu l tonny wagi pociągu. 

Naogół koszt przewozu jednej brutto-tonny pociągu okre­
śla się przy parowozie o 20 tonnach nacisku o 6°/0 nlźej, niż 
przy ·parowozie o nacisku 17,5 tonny. Tę ostatnią normę 
przyjęto tylko dla parowozów przetokowych. 

Wszystkie parowozy zaprojektowano rta_ parę przegrzaną, 
jako dającą 15°/0 oszczędności paliwa~ Ciśnienie pary wzięto 
14 atm ., z wyjątkiem 4-cyllndrowego parowozu duplex Com­
pound dla pociągów pośpiesznych, dla którego ciśnienie pary 
obrano 16 atm. Wszystkie parowozy, prócz przetokowych, 
zaopatrzone są w podgrzewacze wody; wszystkie bez wyjątku 
utrzymują urządzienia do wydzielania kamienia kotłowego __ _ 
Kotły mają ruchome ruszty, popielniki zaś ze spadzistem·dnem, 
samoopróżniające się przy otwarciu klap. 

Tendry przewidziano dwóch typów - na 30 m. 3 wody 
i l O t. węgla, oraz 20 m. 3 wody i 7 t. węgla, wagi brutto 
68 wzgl. 48 tonn. 

Niezależnie od powyższych prac, myśl technika niemiec­
kiego skierowała się, jak wskazano, na nowe drogi- w po­
szukiwaniu rozwiązania zagadnienia zas~osowania lok'!,motywy, 
termiczna sprawność której przewyższałaby te mizerne 80fo, 
jakie daje w najlepszym razie parowóz Stephensonowskie­
go typu. 

Zgodnie z ewolucją maszyny parowej, na pierwsze mie}.­
sce nasuwała się tu myśl zastosowania kondensacji pary WY<~i 
dechowej, logicznie prowadząca do - użycia turbiny parowej 
zamiast maszyny tłokowej, chociażby ze względu na czystość 
skraplanej wody, nie zanieczyszczonej olejem pochodzącym z cy­
lindrów parowych. 

Turbolokomotywa Kruppa dla pociągów osobowych o ustro­
ju 2Cl, w stanie czynnym: samej lokomotywy 112 t., tendra 
67,5 t. (waga własna 103 i 40 t.) rozwija około 2.000 HP, 
konsumując około S kg: pary l HP, podczas gdy parowóz 
4~o cylindrowy o parze -przegrżanej z podgrzewaczem wody 
zażywa 7 -- 7,4 kg. na l HP. Oszczędność w rozchodzie pa­
ry · stanowi więc około 35°/ 0 , oszczędność zaś w paliwie, wsku­
tek zasilania kotła absolutnie czystą wodą, dosięga 450fo. Tur­
bolokomotywa jest jednakże o 800fo droższą od zwykłego pa­
rowozu o tejże sprawności mechanicznej. Dr. Lorenz w pra­
cy swej "Dampfturbinlokomotiven mit Kondensatlon" ocenia 
roczną oszczędność na węglu, jaką daje jedna turbolokomoty-

wa, w sumie nie mniej 40.000 m. zł. Oblicza on, że różni­
ca w cenie będzie zamortyzowana w ciągu 4 lat, następne 
zaś lata dadzą czysty zysk roczny we wskazanej sumie. 

Przewaga silnika spalinowego nad maszyną parową pod 
względem sprawności termiczhej, a w szczególności silnika 
Diesel'a, naprowadziła na myśl oprac~wania projektu Diesel­
lokomotywy, nie bacząc na nieudane próby" wszczęte prz'ed 
kilkunastu laty w Szwajcarji. 

Diesel-lokomotywa fabryki w Esslingen, zbudowana dla 
rosyjskich kolei przy współudziale prof. Łomonosowa, posiada 
pomiędzy silnikiem a sprzężonemi osiami lokomotywy prze­
kładnię elektryczną, dającą osiom zmienną ilość obrotów 
i zmienny moment obrotu, dostosowany do potrzeb siły po­
ciągowej. Lokomotywa posiada ustrój _ 1-E-1. Ogólna waga 
jej _stanowi około 125 t., z czego 95 t. przypada na osie 
sprzężone. Moc silnika . 1.200 HP; największa siła pociąg~­
wa·- 15.000 kg. Sprawność termiczna dosięga 26°/0 • (patrz 
profesor Georg Łoinonosoff -- "Die Thermolokomltlve''). 

8. Wagony osobowe*) 

Wszczęte jeszcze w 1908 .r. próby wprowadzenia wagonu 
osobowego o żelaznej więźbie zakończyły się w 1923/1924 r. 
opracowaniem i wprowadzeniem normalnych typów żelaznych 
wagonów osobowych dla całej sieci. Z wagonem o drewola­
nem pudle zerwano i więcej budować tych wagonów dla nl~­
mieckich kolei fabryki nie będą. 

Za podstawę konstrukcji żelaznego wagonu osobowego 
przyjęto zasadę otrzymania możliwie wysokiej wytrzymałości 
przy możliwie małej wadze, oraz możliwie niskich kosztów 
bu'dowy i utrzymania; słowem oparto się na względach gospo­
darczych. 

W związku z tern założeniem, ścianom bocznym pudła 
wagonu nadano taką konstrukcję, by na całej swej wysokości, 
od ostojnic do górnego wieńca włącznie, ściany te pracowały 
jak dźwigar. Do budowy zastosowano tylko han~lowe wy­
miary żelaza, blach, stali resorowej, śrub, nitów i t. p., l to 
w jaknajmniejszej ilości odmian, wspólnych przytern dla wa­
gonów wszelkiego rodzaju. Jaknajdalej ograniczono zastoso­
wanie części kutych, względnie prasowanych, · z wyjątkiem tyl­
ko takich, jak ostoje wózków l drzwi zewnętrzne, których 
bardziej kosztowny wyrób opłaca się wskutek mniejszej wagi, 
względnie rewanżowany jest przez bardziej estetyczny wygląd. 

Wskutek tego, że do pracy dźwigania ciężaru wagonu 
zaangażowaną została cała boczna ściana wagonu od dźwiga­
ra ostoi do górnego wieńca włącznie, zbędną okazała się 
w 3-osiowym wagonie środkowa opora w postaci 3-ej osi 
i zamiast wagonu 3-osiowego powstał 2-osiowy o większej 
przytern długości pudła. U wagonów przedziałowych skaso­
wano budki hamulcowe, przenosząc korbę hamulca ręcz­
nego do wnętrza ·wagonu. 

W. rezultacie otrzymano mniejszli wagę przypad!ijącą na 
jednego pasażera, przy znacznie większej wytrzymałości wa"­
gonu na zderzenia i to ni~tylko bez żadnego uszczerblw dla 
pasażera, lecz raczej ze zwiększeniem wygód jego, wskutek 
naprz. urządzenia w 4-ej klasie wszystkich miejsc siedzących. 

Ni'żej umieszczona tabela daje porównianie tary wagonu 
przypadającej na jedno miejsce pasażerskie . w wagonach .że­
aznych i w wagol}ach drewnianych. · 

Wagony 4-osidwe przechodnie 
1/2 kl. . 3 kl. 

:teł. - drewn. :teJ. drewn. 

Tara przypadająca na l miejsce 1,05 1,18 0,55 0,65 t. 

" 

Wagony 3-osiowe wzgl. 2-osio­
we przedzielone 

3 kl. 4 kl. 

0,35 04 0,26 0,3 
Co się tyczy utrzymania istniejących wagonów osobo­

wych, to zarządzono podniesienie wewnętrznego stanu wago­
nów do wyglądu przedwojennego z zastosowaniem chodników, 

. firanek, luster, ·mydła, ręczników i t. p. W wagónach pocią:­
gów pośpiesznych wprowadzono elektryczne oświetlenie~ Na 
szlakach Berlin - Hamburg, Berlin - Frankfurt i Berlin -
Kolonja pociągi otrzymują połączenie telefoniczne z miastami. 

*) .Patrz R. Nagel "Niemieckie żelazne wagony osobowe" (Prze­
gląd Techniczny 1925). 

Ze zbiorów Biblioteki Głównej AGH  http://www.bg.agh.edu.pl/



.N!ll INŻYNIER KOLEJOWY 259 

9. Wagony towarowe.*) 

Koszta transportu będą tern mniejsze, im większy jest 
użyteczny ładunek pociągu. Postulat ten zrozumiała i ucie­
leśniła w pierwszej Jlnji Ameryka, która już w 1888 r. przeszła od 
zwyk{ego wagonu nośności 13,5 tonny do wagonu o nośności 
45 tonn l idzie w tym kierunku coraz dalej z właściwym so­
bie rozmachem, osiągnąwszy obecnie ładowność wagonu rów­
ną 120 tonn, z rekordowym stosunkiem tary wagonu do jego 
siły nośnej, równym 32,5°/0 • 

Kierując się terniż pobudkami, niemieckie koleje wpro­
wadzają u siebie wagon towarowy otwarty nośn_ości SO tonn, 
z naciskiem osi na szyny . równym 17 - 18 tbnn, przyczem 
stosunek tary do nośności wyraża się w 38Dfo, który to sto­
sunek zwiększa się u wagonów samowyładowujących się do 
43°f0 • Te ostanie wagony mają wyższe ściany boczne, co 
pÓzwaliło zmniejszyć ich długość, licząc od talerza do talerza 
zderzakowego, do 9,5 m., podczas gdy wagony bez przyrządu 
do samowyładowywania się są długości 12 metrów. 

Następująca tabela podaje długość pociągu załadowane­
go 1.000 tcnn węgla przy użyciu węglarek o nośności od 10 
do 50 tonn. 

Węglarki nośności. Ilość wagon. w poc. Długość pociągu 
(bez parowozu). 

10 tonn 
15 

" 20 
50 
50 .. 

dług. 12 m. 
9.5 • 

100 
67 
50 
20 
20 

640 mtr. 
558 
466 
240 
190 .. 

Przy zastosowaniu 50-tonnowych węglarek otrzymuje się 
pociąg znacznie krótszy, a krótszy pociąg daje mniejszy opór 
w ruchu, co prowadzi do zmniejszenia zużycia paliwa na ton­
nę ładunku. 

Dalszą, i to bardziej znaczną, oszczędność w tym kle­
runku daje korzystniejszy stosunek tary do nośności wagonu, 
jak to wskazuje następująca tabela: 

Nośność wagonu Stosunek tary Martwa waga pociągu 
tonn. do nośności z ładunk. •1000 t. 
lO 650fo 650 
15 52o/o 520 
20 49% 490 
50 38ofo 380 

Samowyładow. 

20 60o/o 600 
50 43o/o 430 

Z tabeli tej wynika, że zastosowując węglarki 50-tonnowe 
zamiast ·15-tonnowych, możemy przewieźć w pociągu wagi 

. 620--480 
brutto 1.000 tonn, X 100 = 1500fo ładunku net-

480 . 
to zawartego w pocią.gu, składającym się z węglarek 15 ton. 
Mwych, przy mniejszym, wskutek mniejszej dhtgości pociągu, 
rozchodzie paliwa. 

Ponadto wagon o zwiększonej nośności zwiększa zdol­
ność przelotową kolei, będącą niejednokrotnie na granicy wy­
czerpania. Tor mijankowy n9rmalnej długości 550 mtr. 
wrnleszcza w sobie 64 · węglarki 15-tonnowe z ładunkiem 
960 tonn; tenże tor wrnleszcza 44 węglarki 50-tonnowe 
(dług. 12 mtr. z ładunkiem 2200 tonn. W tym samym sto­
sunku SO-tonnowe wagony wymagają mniejszej rozciągłości torów 
stacyjnych, zaoszczędzając kapitał, potrzebny na ich budowę. 

Zastosowanie samowyładowujących się wagonów zmniej­
sza koszta wyładunku i polepsza obrót wagonów.- Nadradca 
rządowy budownictwa Laubenheimer w pracy swej .Die Or­
ganlsation des Gutermassenverkehrs unter Verwendung von 
Grossguterwagen mit Selbstentladung" podaje, że wyładunek 
ręczny l tonny węgla kosztuje 0,195 m. zł., zaś wyładunek 
·sa tonn ·węgla z wagonu samowyładowującego się kosztuje 
0.13 m. zł. Przytacza on również konkretny przykład, że, 
gdy dla wykonania pewnego zadania przewozowego potrzeba 
było 1050 zwykłych wagonów, to po zastosowaniu samowy­
ładowujących się 50-tonnowych wagonów oraz pociągów mar-

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

szrutowych wystarczyło 123 wagony, przyczem obrót wagonu 
w ruchu wahadłowym z 2 1/ 2 dni obniżył się do l dnia. 

10. Wagony motorowe. 

Wielki parowóz dla ciężkiego pociągu i mały parowóz 
dla pociągu złożonego z paru wagonów-- potrzebują jednako­
wej ilości obsługi, ·złożonej z dwóch ludzi, maszynisty i palacza. 

Jeśli mówić o obsłudze pociągu, to praktyka ustanowiła 
dla tr~kcji parowej minimalną ilość obsługi w pociągu jako 
równą 4 głowom, gdyż do drużyny parowozowej dochodzi kie­
rownik pociągu i konduktor. 

Przy krótkich pociągach, które zwłaszcza na kolejach 
dojazdowych są nieuniknione, waga parowozu nadmiernie ob­
ciąża martwą wagę, przypadającą na l pasażera. Jeśli wziąć 
pociąg złożony z parowozu i 3 wagonów, dwu względnie trzy­
osiowych, to waga takiego pociągu stanowi około 140 tonn. 
Pociąg zawierający taką samą ilość miejsc w viagonach · 
współczesnego typu z trakcją zapomocą wagonu motorowego 
o motorze spalinowym, waży około 60 tonn. 

Przy pociągu małej wagi, termiczne wyzyskanie paro­
wozu jest nader niekorzystne; termiczny spółczynnik stanowi 
tylko 3 - 40fo. Radca ministerjalny W echmann określa koszt 
l poc.- kim. trakcji parowej w tych warunkach w kwocie 
m. zł. 0.75 bez oprocentowania i amortyzacji, koszt zaś trakcji 
motorowej w kwocie m. zł. 0.66 z oprocentowaniem i amor­
tyzacją, przy użyciu zaś ciężkiego oleju-- m. zł. 0.51. 

Dla' przygotowania parowozu pod pociąg potrzeba kilku 
godzin. · Parowóz wymaga stalego czyszczenia i ciągłej na­
prawy bieżącej dla usunię.cia nieszczelności, a co 8-10 dni­
płukartia kotła. Główna napraw a parowozu, połączona z we­
wnętrzną rewizją kotła, jest długa i kosztowna. Wszystko. to 
wymaga ludzi i krytych pomieszczeń. Dochodzi do . tego 
ujemny wpływ dymu i niebezpieczeństwo pożaru od iskier 
wyrzucanych przez komin i tlących się węgielków, · wypadają­
cych 2: popielnika. 

Podobny stan rzeczy uznany był jeszcze przed wojną za 
marnotrawstwo. Naprowadził on na myśl użycia wagonów 
motorowych zamiast trakcji parowej tam, · gdzie ruch ogranicza 
się pociągami o małym składzie. 

Największy sukces w tym kierunku zdobyły początkowo 
wagony akuf(lulatorowe. Nie usunęły jednak one wszystkich 
wadliwości trakcji parowej, a wysunęły ze swej strony jedną 
wadę, mianowiele ograniczoność rejonu kursowania, wóbec 
konieczności ładowania akumulatorów · na stacji ładowniczej 
po uskutecznieniu stosunkowo niewielkiego przebiegu, 

Ładowanie akumulatorów wywołuje znaczną stratę czasu. 
Ołowiane płyty akumulatorowe, stanowiąc nie mniej .25°/o cię­
żaru wagonu, zwiększają znacznie martwą wagę oraz koszt 
nabycia wagonu. Urządzenie stacji ładowniczej pociąga za 
sobą wyłożenie dodatkowego kapitału. W związku ze zwięk­
szonym naciskiem kół" na reJsy, wagony akumulatorowe wy­
magają odpowiedniej nawierzchni. 

Przy tych wadliwościach wagon akumulatorowy odzna­
cza się jednak wielkieroi zaletami. Bez_wadliwość ruchu jego, 
czystość wskutek braku dym~.>, nieskomplikowany ustrój, dzięki 
czemu może być obsługiwany w drodze tylko przez l mo.tor­
niczego (i l konduktora), usunięcie niebezpieczeństwa pożaru, 
przyczyniły się do stosunkowo znacznego rozpowszechnienia 
się wagonu akumulatorowego na niemieckiej sieci kolejowej. 
Wytrzymał on tam nader pomyślnie ogniową próbę wojny 
światowej; ilos tan chorych wagonów akumulatorowych tak 
podczas wojny, jak i po wojnie nie przekroczył w Niemczech 
17°/0 • Wagon akumulatorowy jest zwłaszcza tam · ekonomicz­
ny, gdzie prąd elektryczny, otrzymywany od zużytkowania siły 

wodnej, jest tani, zaś trakcja temi wagonami uskuteczniana 
jest w szerszym zakresie, pozwalającym na należyte wyzyska­
nie instalacji stacji ładowniczej. 

Rozwój motoru automobilowego i automobilizmu napro­
wadził na myśl zastosowania motoru automobilowego do trak­
cji lekkich pociągów-. Rozwiązanie tego problematu dawało 
wagon motorowy posiadający wszystkie zalety wagonu akumu­
latorowego, a nie posiadający jego wad. · 

' Pierwsze kroki w tym kierunku nie dały wydatnych re­
zultatów. Okazala się, że zwykła przekładnia zębata, maj"ąca 
zastosowanie w automobilu, nie może być zastosowana w .· tej 
formie do autowagonu, tak wskutek większej siły motoru, 
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który musiał być użyty dla wagonu, jak l wskutek braku 
elastycznego połączenia kola z szyną, jakie w automobilu daje 
pneumatyczna obręcz gumowa, przyjmująca na sieb 1e uderze­
nia, wywołane szybkim biegiem po nierównościach toru l pa­
raliżująca działanie ich na przekładnie zębate. 

Dalsze opracowanie tematu skonstruowania wagonu sa­
moch-odowego doprowadziło do ulepszenia konstrukcji przekła­
dni w skrzynce s·zybkościowej automobilowego typu, co poz wo­
liło n1. pozbycie się agregatu elektrycznego z jego znacznym 
kosztem i wagą . 

Rezultat ten osiągnięto, stosując przekładnię zębatą tak 
skonstruowaną, że koła zębate w skrzynce szybkościowej znaj­
dują się parami stale ze sobą sczepione, przyczem jedna 
partja ich siedzi wolno na swej osi, sczepienie zaś robocze 
każdej pary następuje za porriocą sprzęgieł ciernych urucho­
mlanych sprężonem powietrzem, rozrząd którego znajduje się 
pod ręką motorniczego. Ze skrzynki szybkościowej napęd 
przechodzi do skrzynki zmiany kierunku, przekładnia której 
ustawia · się również iapomocą sprężonego powietrza. Ze 
skrzynki zmiany klerunku wysunięty jest wał kardanowy, 
względnie dwa wały kardanowe do jednej i drugiej osi, na­
pędzające oś zapomocą stożków zębatych (Kegelrii.der). 

Dwuosiowy wagon A. E. G. o motorze 75 HP posiada 
50 miejsc siedzących III kl. l waży 12 tonn, co daje 240 kg. 
martwej wagi na l miej sce. Czteroosiowy , w,agon A. E. G. 
II - III kl. z motorem l 50 HP, o długośc i pudła 16350 mm. 
waży 26 tonn i zawiera 64 miejsca , co daje 407 kg. na 
l miejsce. Wagony takie dostarczono kolejom holen'derskim. 

Brak własnych źródeł ropnych · naprowadz! ł Niemców na 
myśl skonstruowania autowagonu o motorze ssącym, połąc40-
nym z generatorem produkującym gaz z antracytu (patrz Reg. 
und Baurat Fleck . Saugasbetrieb"). Wagon taki skonstruo­
wany został przez "Deutsche Werke" z zastosowaniem gazo-• 
generatora Pintsch 'a. 

Możnaby sądz i ć, że podobna Instalacja stanowi jednak 
znaczny minus, jako zbyt ciężka i zabierająca dużo miejsca. 
Otóż waga generatorów wynosi tylko 0,7 tonny, co przy wa­
dze samego wagonu około 20 t. stanowi tylko 3°/ 0 ; co się 
zaś tyczy miejsca, to w wagonie przypada miejsce przypada­
jące na jedną . ła.wkę. Wagon posiada dwa generatory ną 

65 HP każdy . Moc motoru- 100 HP. 
Fleck oblicza wszystkie koszta obciążające l poc. kim. 

w składzie l wagonu motorowego o motorze ssącym i 2 przy­
czepek doń i określa takowe przy rocznym przebiegu 50.000 kim .. w kwocie M. 0.54. 

Pociągi złożone z jednego, względnie paru sczepionych 
ze sobą, względnie z doczepioneroi doń zwykłem! wagonami, 
mogą przynieść specjalną korzyść na szlakach drugorzędnych 
ze słabym ruchem. Znaczne koszta trakcji parowej uniemoż­
liwiają tu zadosyćuczynienie potrzebom ludności, która nara~ 
żona bywa na stratę czasu w oczekiwaniu na rzadko kursują­
cy zwykły pociąg. Wagon samochodowy może· podtrzymać 

gęsty ruch wskutek możności częstszego kursowania, gdyż 
koszta pokrywają się nawet przy slabem zaludnieniu pociągu, 
względnie wagonu. 

Dr. inż. R. Schmidt w pracy swej - "In welchem Um­
fange kam der Oeltriebwagen bei der Reichsbahn werwendet 
werden • - zauważa, że ruch osobowy niemal od samego 
powstania kolei , a przynajmniej już z lat 50, wciąż odbyw.a 
się na jednych i tych samych zasadach. Tak jak przed 50 
laty, tak l teraz, ruch miejscowy- z wyjątkiem podmiej skie­
go przy większych miastach - realizowany jest przez daleko· 
bieżne pociągi; tak jak l wówczas, tak i teraz istnieją pocią­
gi dalekobieżne, znacznie różniące się między sobą swą szyb­
kością handlową. 

Pociągi osobowe o względnie małej szybkości handlowej 
wywołują dla pasażerów niepotrzebną stratę czasu l powodu­
ją słabe wyzyskanie taboru. Schmidt jest zdania, że daleko­
bieżne pociągi winny być wszystkie pośpieszne. Pomiędzy 
punktami zatrzymania się tych pociągów winien być uskutecz­
niany ruch wahadłowy za pomocą krótkich pociągów, słuiącY.ch 
wyłącznie do celów miejscowego ruchu osobowego. · Pociągi 
te będą jednocześnie dostarczać pasażerów na pośpieszne po­
ciągi dalekobieżne. Dla takich krótkich pociągów najbardziej 
nadają się wagony samochodowe z . przycze oką. 

Schmidt rozpatruje przykładowo linję Hamburg - Berlin, 

na której w 1923 r. wykonano 2.521.500 poc. kim. r1,1chu oso­
bowego z ilością 1.215.000.000 miej sco-klm. Dla zrealizowa­
nia tego ruchu potrzeba było 163 parowozy i 805 wagonów 
osobowych. Jenże wynik móg ł by być osiągnięty według 

Schmidta, zapomocą 72 parowozów ó04 wagonów osobowych 
oraz 6 podwójnych i 18 pojedyńczych wagonów samochodo­
wych. W podobny sposob S chmidt obliczył potrzeby sz la ku 
Berlin- Hanower i otrzy mał, że zamiast 269 parowo zów 
i 1296 wagonów potrzebaby by ło tylko 100 -parowozó w, 875 
wagonów, 2 podwójne i 18 pojedyńczych wagonów samocho­
dowych. Przy mniejszej ilości parowozów i wagonów, kon 
kluduje Schmi<;jt, spali się mniej węgla, potrzeba będzie mniej 
ludzi dla obsługi, mniejsze będą koszta utrzymania taboru, 
znacznie mniejszy będzie kapitał włożony w tabor. 

11. Warsztaty '"') . 

Zadaniem warsztatów jest podtrzymanie taboru . kolej o­
. wego w stanie największej zdolności przewozowej drogą naj­
mniejszych kosztów. · 

Należyte wykonanie tego zadania wymaga postępu w pro­
cesie pracy, z końcowym celem zmniej szenia kosztów własnych 
dokonywanych robót. i przyśpieszenia tempa pracy. 

Ewolucja warsztatów od czaf;u powstania kolei żelaznych 
aż do ostatnich lat posuwała się nader wolno, bez radykal­
nych ·zmian zarówno w ustroju warsztatów, jak i w metodzie 
Ich pracy. 

Rzut oka na przeszłość rysuje nam warsztaty pod za­
rządem tej dyrekcji kolejowej, w okręgu której się one znaj­
dują, naprawiające tabor przydzielony danej dyrekcji i utrzy­
mujące w sprawności jej urządzenia techn iczne, inwentarz 
i narzędzia. Budżet warsztatów obj ę ty był ogólnym budżetem 
przełożonej dyrekcji i wydatkami swemi warsztaty obciążały 
odnośne pozycje budżetowe dyrekcji, nie . określając rzeczywi­
stych własnych kosztów wytworu (pod tym terminem rozumieć 
będziemy niefylko wytwór nowych przedmiotów, lecz wogóle 
roboty wykonywane w . warsztatach). Stanowiąc właściwie 
organizm obcy w tern, co rozumiemy pod eksploatacją kolei, 

· jako nie zwiąż.ane bezpośrednio z ruchem, warsztaty wtłoczo­
ne były w ogólne ramki gospodarki dyrekcyJnej i prowadzone 
na jednakich zasadniczo podstawach z eksploatacją. 

Metody pracy w warsztatach mogły być scharakteryzo ­
wane jako niewychodzące poza horyzonty werkmistrza, a gos­
podarka w warsztatach określoną być mogła, jako gospodarka 
werkmistrzów. · 

Rozwój myśli gospodarczej w związku z kryzysem po­
wojennym wprowadza do warsztatów zasady wytwór"czości 
przemysłowej, oraz zasady kupieckiego okre ś lania kos:!:tów 
własnych wytworu, a naukowa organizacja pracy znajd uje 
w warsztatów kolejowych podatną glebę. 

Wytwórczość przemysłowa okazuje coraz większe ciąże.-
nie do masowej produkcji. Reorganizacja warsztatów kolei 
niemieckich ciąży również ku temu. 

Punktem wyjścia ku rozwiązaniu tego problematu są 
dwie okoliczności : l) ilostan na kolejach niemieckich około 100 
wars ztatów głównych i 2) wielkie ilości uskutecznianych przez 
te warsztaty jednakowych wyfworów, które to ilości w miarę 
ujednostajnienia typów taboru l zno~malizowania jego sklado-

. wy ch części będą się coraz bardziej potęgowaly. . 
Obydwie powyższe okoliczności wymagają ustanowienia 

centralnego kierownictwa wszystkieroi warsztatami, uskutecz­
niającego przydział pracy i ustalającego metody pracy, oraz 
pewnej ilości wars ztatów masowej produkcji, wytwarzających 
jednakie -rodzajowo objekty. 

Wynik podobnego rozkładu pracy zdaje się być jasny: 
z jednej strony ekonomja pracy myślowej, jako ześrodkowa­
.nej ce ntralnie zamiast rozpylenia jej po wielu miejscach , i za­
miana licznych, również rozpyl onych, mi ejsc pracy o d robnym 
wytworze na mniej liczne miejsca pracy masowej. Taka me­
toda pracy rokuje tak ze względów technicznych jak i gospo­
darczych znaczne oszczędności. 

z ujednostajnieniem typów taboru i znormalizowaniem 

*) Patrz: Geheimer Baurat Kiihne " Werkwirtschaft der_ Deutschen 
Reichsbahn"; tegoż autora- "Neuordnung der Deutschen Re1chsbahn­
Gesellschaft: Oberregierungsbaurat Dr. Hans Martens- "Der Gedanke 
der Grossfertigung in Eisenbahnwerkstatten' ' . 
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jego części składowych, z rozszerzeniem frontu robót maso­
wych, ku któremu stale kroczy wytwórczość światowa, -
celowość, a nawet konieczność prowadzenia robót według mo­
żliwie jednolitego systemu - z użytkowaniem jednakich urzą­
dzeń oraz narzędzi pracy i takich mianowicie, celowość któ­
rych najlepiej się zarekomendowała-- ,uwydatniać się będzie 

coraz silniej. 
Ustanowienie tego jednolitego systemu pracy i rozplano­

wanie pracy takie, by wszystkie wars ztaty, czy ich będzie 100 
czy inna liczba, pracowały jako jedna wielka wytwórnia, 
z najwyższym postępem technicznym i gospodarczym - -przed­
stawia zadanie centralnego kierownictwa warsztatów. Jeśli 
naprz. vr pewnym warsztacie ustanowione będzie najbardziej 
sprawne wykonanie tej czy innej części, tej czy innej pracy, 
to sposób takiego wykonania winien być zaszczepiony wszyst­
kim warsztatom wykonywującym tego rodzaju pracę. Studja 
nad obecnem, opracowanie nowego, lepszego i wprowadzenie 
tego lepszego w życie spoczywać winno w jednem ręku. 

Centralnie winny być zbierane doświadczenia warsztatów . 
z pracy posiadanych obrabiarek i urządzeń. Odnośne dane 
służyć winny osnową dla wymogów przy zakupie nowych ob­
rabiarek, który odbywać się winien również centralnie prtez 
wyznaczone do tego i bezpośrednio podporządkowane central­
nemu kierownictwu warsztaty, dokonywujące również technicz­
nego odbioru dostarczonych objektów. 

To samo miejsce centralne zajmie się ponadto kwestją 
należytego wyzyskania zna.jdujących się w warsztatach obra­
biarek. Prawdopodobnie jednym z wyników badania takiego 
będzie skonstatowanie nieekonomiczności t. zw. uniwersalnych 
obrabiarek, nader drogich, które ustąpić by winny mieTsca 
maszynom najprostszym pod względem zakresu pracy, jak to 
już ma miejsce w przemyśle z materjalem ludzkim, który 
przekształca się coraz bardziej na personel wąskofachowy. 

To samo centralne miejsce zakupu i dostawy obrabiarek 
kierować winno przebudową starych obrabiarek, by otrzymać 
z nich można było chociaż niezupełnie nowoczesne, lecz 
w każdym razie zdatne do dalszej pracy maszyny o zwięk­
szonej wydajności. Ustanowiony sposób najbardziej korzyst­
nej przeróbki jakiejkolwiek obrabiarki służyć winien wzorem 
dla jednolitego przerobienia całkowitej posiadanej ilości. 

Ponieważ dobroć wytworu w pierwszej linji zależy od 
dobroci użytego dla wytworu materjału, na okoliczność tę win­
na być zwrócona również uwaga w kierunku centralnego usku­
teczniania zakupów, odbioru i magazynowania materjałów, za­
pasowych części, narzędzi i przedmiotów inwentarjalnych. 
Dla dokonania racjonalnego odbioru, gwarantującego dobroć 
materjalu, kanlecznem jest laboratorjum, w · któreroby praco­
wali fachowo uzdolnieni inżynierowie i che .11icy z pomocni­
czym personelem. Zainstalowanie takiego laboratorjuro przy 
każdych warsztatach pociągnęłoby zbyt wielkie koszta jedno ­
razowe l stałe; już ten jeden moment mówi na korzyść scen­
tralizowanego Żakupu i odbioru materjałów. w· tych warun­
kach, przy dobrze postawionym odbiorze, żadna firma nie od­
waży się dostarczyć materjał pośledniego gatunku, względnie 
materjał taki nie wpłynie do magaz.ynu i nie będzie wzięty 
do robót. · 

_ Podobne centralne miejsca zakupów znajdować się win­
ny przy warsztatach, obejmować winny całe grupy warszta­
tów l być podporządkowane centralnemu kierownictwu warsz­
tatów. 
. Praca warsztatów kolejowych polega na naprawie paro -

wozów l wagonów, wytworze pewnych składowych i zapaso­
wych części taboru, na utrzymaniu w sprawności, a częściowo 
l w wytworze narzędzi i inwentarza własnego i eksploatacyj­
nego, na u trzymaniu w spraw n ości technicznych urządzeń ko­
lejowych, a w niektórych warsztatach i na naprawie i wy­
tworze zwrotnic. Potrzeba zmniejszenia zakresu działania 

warsztatów wyraziła się w pierwszem stadjuro w częściowem 
wyznaczeniu oddzielnych warsztatów dla parowozów i oddziel­
nych dla wagonów. Następnie poczęto ograniczać ilość typów 
parowozów względnie wagonów przydzielanych danym warsz­
tatom do naprawy, tern samem rozluźniając ograniczną spój­
nię, . łączącą daną dyrekcję z jej warsztatami, które zaczęły 
otrzymywać do naprawy tabor nietylko z własnej, lecz i z In­
nych dyrekcyj. 

Z ograniczeniem typów taboru i znormalizowaniem jego 

części składowych może być rozpoczęta na wielką skalę ro­
bota na • zapas". Wówczas wszelkie części składowe będą 
żądane z magazynu i na daną je9nostkę taboru stawione bę­
dą nie te części, które zostały z niej zdjęte, jako wymagające 
naprawy, lecz części wzięte z zapasu, Dalszy rozwój stanu 
rzeczy w powyższym kierunku doprowadzić winien ku temu, 
że warsztaty- naprawnie taboru nie powinny ani wytwc. rzać, 

ani naprawiać użytkowanych przez siebie części. Winno to 
być wykonywane masowo w specjalnych warsz tatach-wy­
twórniach tam, ' gdzie to może być uskutecznione najlepiej 
i najoszczędnlej. 

Za podobnym wynikiem przemawia jeszcze ta okolicz­
ność, że wszelkie maszyny i urządzenia są tylko wówczas 
ekonomiczne, gdy mogą być całkowicie wyzyskane. Przy 
produkcji masowej będą użytkowane maszyny o wielkiej wy­
dajności, co obniży koszta produkcji. Objęcie całokształtu 

wytworu czy naprawy jest łatwiejsze przy produkcji masowej, 
niż przy pracy rozpylonej, o wielorakich objekŁach produkcji. 

Wielkie korzyści wyniknąć winny z centralnego wytwo~ 
ru narzędzi i inwentarza, naprawianych obecn ie bezplanowo' 
drogo i powolnie. Scentralizowana naprawa doprowadzi auto­
matycznie do normalizacji. 

Sc;entralizowany masowy wytwór wymaga doskonale 
zorganizowanej służby magazynowej, gdyż cała praca winna 
być wykonywana "na magazyn • i przez magazyn. 

W bliskiej styczności z tern leży op.racowanie szczegó­
łowego mianownictwa magazynowych części, by każ da po­
trzebna część mogła być ściśle określona swem mianem, 
względnie znakiem. Rozwiązanie rroblematu samej techniki 
przesyłek międzywarsztatowych może być uskutecznione za­
pomocą ·wagonów, znajdujących się w stałym obrocie. Nie­
mniej ważnem będzie urządzenie pomiędzy odnośneroi warsz­
tatami bezpośrednich połączeń telefoniczn'ych. 

W związku · z opisaną wyżej pracą warsztatów, koniecz­
nem jest wprowadzenie rachunkowóści handlowej, zamiast 
dotychczasowego kameralistycznego systemu kontowania. Ra­
chunkowość ta w pierwszym rzędzie doprowadzi do prawidło- · 
wego określenia kosztów własnych dokonywanych w warszta­
tach robót, a obejmujących nietylko koszt robocizny, materjału 
l inne bezpośrednio obciążające robotę wypadki, lecz cało­
kształt kosztu danej naprawy czy wytworu, wrnleszczający 
również koszta warsztatowe, magazynowe i ogólne. 

Podobnle określone koszta własne będą podawane Dy­
rekcjom do wiadomości dla obciążenia niemi pozycyj budże­
towych, dla postawienia kosztów naprawy taboru w związek 
z istniejąceroi urządzeniami, nap. oczyszczaniem wody, posta­
wlenia w związek z typem parowozu czy wagonu, z gospo­
darką służby trakcji i warsztatów podręcznych, wres·zcie po­
stawienia · w związek z wykonanym przebiegiem danej je~nost­
ki taboru. Dyrekcje zmuszone będą więcej troszczyć się 
o swój tabor i żądać wykonania napraw tylko gospodarczo 
potrzebnych. 

Z drugiej strony wysokość kosztów wykonywanych na­
praw czy wytworów da pogląd na ekonomiczność pracy war­
sztatów,' da możność postawienia kosztó w w związek z wypo­
sażeniem warsztatów; da ona pogląd, gdzie należy ożywić 
postęp techniczny i podnieść organizację pracy. 

Oto jest ogólne tło myśli i zamierzeń niemieckich inży­
nierów warsztatowych. 

W 1924 r. tabor kolei niemieckich wynosił w okrągłych 
liczbach 30.000 lokomotyw, 400 wagonów motorowych, 68.000 
wagonów osobowych, 23-.000 bagażowych, 700.000 towarowych. 

Przeciętna miesięczna ilość dokonywanych w głównych 

warsztatach napraw stanowiła: około 2.000 lokomotyw i wago­
nów motorowych, l 0.000 wagonów osobowych i bagażowych, 
50.000 towarowych. Do tego dochodzą drobne naprawy w war­
sztatach podręcznych. Ogółem wszystkie warsztaty, łącznie 
z położoneroi na terenach okupowanych, zatrudniały w połowie 
1924 r. 13.900 ludzi na stanowiskach urzędniczych, 121.500 
rzemieślników i robotników, 6.750 uczni i praktykantów oraz 
520 kobiet. 

Ilostan chorego taboru na 1/I 1925 r. był następujący: 
parowozów 19.8°/0 , wagonów osobowych 10.50fo, wag, towa­
rów 5.6°/0• 

Centralne kierownictwo warsztatami przydzielono Dyrek­
cji Generalnej (Hauptverwaltung). Zadaniem jego jest dbać 
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nietylko o to, by sprawy budżetowe, rachunkowe, personalne 
i humanitarne były we wszystkich warsztatach ,jednolicie pro­
wadzone, lecz i o to, by praca w warsztatach głównych i pod­
ręcznych szła ze stałym postępem i zgodnie z wymogami eksplo­
atacji kolei. Centralne kierownictwo wyrównywuje potrzeby 
oddzielnych okręgów, wysnuwa konsekwencje z pracy okręgów 
i oddzielnych warsztatów, decyduje przebudowę, rozszerzenie, 
sprawy wyposażenia istniejących warsztatów i budowy nowych 
warsztatów, względnie sprawy zamknięćia istniejących. Decy­
duje ono w kwestjach wykonywania napraw taboru przez fa­
bryki prywatne i zakresu tych robót - dla ożywienia konku­
rencji między fabrykami prywatnemi a warsztatami kolejowemL 

, Warsztaty kilku związanych ze sobą gospodarczo Dy r.~ k --: 
cyj Kolejowych połączone zostały pod zarząd okręgowego Wy­
działu Warsztatowego, przydziełonego do jednej z Dyrekcyj 
danego okręgu . W ten sposób powstało 10 okręgowych Wy­
działów czyli Dyrekcyj warsztatowych, wcielonych do 10-u z 30-u 
ogółem dyrekcyj eksploatacyjnych*). Każdy Wydział Warszta­
towy obejmuje decernat gospodarki ciepln-ej, uprzednio już wspom­
niany; odnośny decernent prócz spraw warsztatowych jest in_i­
cjatorem, doradcą i opinjodawcą we wszelkich sprawach go·spo­
darki cieplnej dyrekcyj eksploatacyjnych danego okręgu. Qkr.ę.­
gowe dyrekcje warsztatowe są jednocześnie miejscami ceńłral­
nego z ak u p u dla swych warsztatów tych ma terjałów, -zapaso­
wych części, narzędzi i inwentarza, zakup których nie jest 
scentralizowany w Dyrekcji Ge_neralnej. Zarząd,zać one mają 
warsztatami swego okręgu na jednolitych zasadach ustanowi () ­
nych przez centralne kierownictwo i podtrzymywać winny zwią::' 
zek między zarządem warsztatów a zarządem eksploatacji. 
Ustanawiają or.e przyd ział pracy, regulują ilość robotnikqw, 
uskuteczniają kontrolę wydajności poszczególnych warsztatów, 
wyników miesięcz~ych i rocznych sprawozdań,. mają nadzór nad 
jednolitem i celowem -wyposażeniem warsztatów, opracowują pro­
jekty rozszerzenia, przebudowy i budowy nowych ~arsztatów, 
względnie są wnioskodawcami w przedmiocie zamknięcia war:.. 
sztatów, nieekonomicznie pra_cujących; wogóle zaś wpływają na 
dobrą, odpowiadaj a cą potrzebom eksploatacji, technicznie i eko­
nomicznie postępową _ gospodarkę warsztatów, jednolite prze­
prowadzenie prac normalizacyjnych i rozmaitego rodŻaju 
doświadczeń. 

Ponadto okręgowe dyrekcje warsztatowe śledzą nad przy­
miotami tych czy i :-mych typów taboru i ich składowych części, 
na podstawie doświadc zenia warsztatów stawiają wnioski co 
do ulepszeń w taborze, uwiadamiają dyrekcje o uchybieniacp 
w użytkowaniu i konserwasji taboru w ruchu na podstawie 
otrzymanych przy naprc. wach spostrzeż e ń; k-ierują tacpatrzeniem 
warsztatów podręcznych w materjały, narzędzia i przedmioty 
inwentarjalne, oraz kontrolują ich zużycie; dbają o to, by wa~:. 
sztaty służyły pomocą dyrekcjom eksploatacyjnym, - miejscem 
rezerwy l szkolenia dla personelu eksploatacyjnego. 

Bezpośredni zarząd warsztatami, r o zczłonkowany dotych,­
czas w niejednych warsztatach pomiędzy kiłkoma Urzędafui 
.Warsztatowemi, zjednoczono pod kierownictwem . jednego dy­
rektora warsz tatów (Werkdirektor), odpowiedzialnego za jedno­
lite i należyte w sensie technicznym i gospodarczym: kierow­
nictwo podporzą :J kowanemi mu warsztatami. Następną instan­
cję wdół stanowią działy warsztatowe i podporządkowane im 
werkmistrzownie. Ilość i wielkość działów warunkowane są 
wielkością warsztatów i ciążącemi na nich zadaniami. Dztały 
te stanowią: dział ogólny, administracyjny, techniczny, ma:terj l!'­
łowy, oraz działy wykonawcze jak mechaniczny, parowozowy, 
wagonowy, a wzgl. i dla zwrotnic. Werkmis trzom przyd.ziela 
się 40- 60 -głów robotniczego personelu. . 

W niektórych warsztatach są ponadto d z iały doświad­
czalne, mające na celu wykonywanie doświadczeń ku podnie­
sieniu gospodarczych i technicznych zalet taboru, instalacyj 
maszynowych oraz doświadczeń z materjałami i t. p. 

Praca w warsztatach odbywa się obecnie odmiennie od 
dotychczasowej praktyki: wprowadzone są normy ~ czasu dla 
uskutecznienia poszczególnych robót na podstawie uprzednich 

*)Taki Wydział Warsztatowy składa się z następujących działów (de­
cernatów): l) ruchu warsztatowego; 2) materjałowy; 3t gospodarki cieplnej; 
4) techniczny; 5) łącznikowy z służbą eksploatacji; 6) budżetowy i prawny; 
7) naukowej organizacji pracy (tylko przy dyrekcji berlińskiej); 8) elektro­
wozów (przy dyrekcjach w Berlinie, Wrocławiu i D_reznie). 

mozolnych studjów i zdjęć czasu wykonania oddzielnych elemen­
tów pracy. Cały plan robót układa się w wykresy, ustalające 
terminy wykonania. Opóźnienia są ściśle badane w celu od­
nalezienia przyczyny odstąpienia od planowości. 

W całym rzędzie oddzielnych warsztatów wprowadzono 
transportery, na których obrabiany przedmiot otrzymuje autom a- . 
tyczny posuw z ręki do ręki. 

Zwrócono baczn'ą uwagę na wewńętrzny transport ma­
terjałów i p'rzedmiotów w warsztatach; poczęto stosować od­
powiednie normalizowane przyrządy i środki transportowe, 
a niejednokrotnie przestawiając i obrabiarki w celu uzyskania 
bardziej racjonalnego transportu. Dało to rzekomo oko­
ło 60°/0 osz czędności w kosztach wewnętrznego transportu 
w warsztatach. 

Wprowadzono kontrolę jakości wykonywanych robót, po­
siłkując się przytern rysunkami, szabłonami i t. p, dla za­
pewnienia n~łeżytych wymiarów i wymienności składowych 
części. 

Wykonanie nowych częśc! i naprawa starych odbywa się 
obecnie wogóle na -zasadach masowej produkcji. 

W kwietniu 1924 r. wprowadzono na próbę, w jednych 
warsztatach (w Grunewałd pod Berlinem) rachunkowość han­
dlową zamiast dotychczasowej kameralisty,cznej rachunkowości 
kolejowej. 

W ciągu .roku zebrano dostateczny materjał doświad­

czalny dla wprowadzenia w więk-szej ilości warsztatów zasad 
tej rachunkowości, - dającej pełn_e koszta własne dokonywa­
nych w warsztatach robót, celem następnego wprowadzenia 
odnośnych przepisów rachunkowych, odpowiednio uzupełnio­
ny®, we wszystki.ch warsztatach. 

W Brandeburgu zbuqowano warsztaty parowozowe o ustro~ 
ju odmiennym od dotychczasowego. Parowóz, w chodzący do 
naprawy, po ogólnem odczyszczeniu rozbierany jest doszczęt­
nie na jednem ze specjalnie na ten cel przeznaczonych sta­
nowisk. Montaż parowozu następuje stopniowo na trzech je­
den za drugim położonych stanowiskach aż do pełnej goto~ 

wosc1. Całość warszatów jest oniemał pod jednym dachem. 
Części zdjęte z parowozu płyną zawsze postępowo naprzód, 
nigdy w tył. Każdy warsztat przedstawia z siebie całość 
techniczną w postaci jednostki całkowicie wykończającej pra­
cę około danej części parowozu. Główna naprawa parowozu, 
przy posiłkowaniu sję zapasowemi częściami .składowemi, wy­
maga czasu 24 dni, a przy specjaJnem natężeniu nawet 14 dni, 
w 1921 r. wymagała ona 196 dni. 

Przez nową organizację warsztatów i podniesienie wy­
dajności stanowiska, wydajność wszystkich warsztatów w Niem­
czech wzrasta. Przez zwolnienie się licznych stanowisk utwo­
rzyło się miejsce dla nowych · obrabiarek, nowych miejsc pra­
cy i ule p szył się transport wewnętrzny. Zdanie, że warsztaty 
są tern wydajniejsze, im więcej posiadają stanowisk, zostało 

zwalone. Zwiększenie . wydajności doprowad;!:iło do zamknię­
cia warsztatów przestarzułych, wzgl. nieekonomicznie pra­
cujących. 

Rezultaty te, mówi radca tajny budownictwa inż. Kuhne, 
przypisać należy "nie . przepisom i instrukcjom, lecz ożywcze­
mu potokowi płynącemu z serc ludzi, z zaparciem oddają­
cych się pracy i postępowi". 

- Nadradca regencyjny. budownictwa Weese wyraża na-
dzieję *), że spółka kolei Rzeszy "podaruje warsztatom nową 
przewiewną szatę, w której cały organizm będzie się _odra­
dzał,- rozwijając swe żądne życia członki". 

Wystawa środków przewozowych w Monachjum 1925 · r. 
daje między lnnemi przegląd wyników osiągniętych przez no­
wą organizację warsztatów. -

Warsztaty w L e i n h a u s e n naprawiały dawniej 29 
odmian parowozów, przyczem ilostan parowozów, naprawa któ­
rych przydzielona była tym warsztatom, stanowił 886. Z zadaniem 
tern warsztaty z trudno$cią dawały sobie radę. Roczna wy­
dajność jednego stanowiska stanowiła przeciętnie 6 parowo­
zów wypuszczonych z naprawy. Teraz warsztaty naprawiają 
tylko 3 typy parowozów i z łatwością utrzymują w sprawności 
park w ilości 1100 parowozów. Wydajność stanowiska po_­
~woiła się. 

*) Eisenbahntechnische Tagung w Berlinie, wrzesień 1924 r. 
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Warsztaty w Gr u n e w a l d wykazują, że praca "na 
magazyn " , t. j. naprawa z wymianą części składowych paro­
wozu, skróciła postój parowozu w warsztatach o 75°/0 • 

Warsztaty w N i e d dają graficzny opis przebiegu na­
prawy głównej parowozu G 12, która uskuteczniona jest w cią­
gu 24 dni. 

Warsztaty w S e b a I d s bru ck wskazują przeciętny 

po; tój parowozu w 1922 r. równy 67 dniom, a przeciętną 
wydajność l stanowiska - 4,46 parowozów rocznie . Obecnie 
przeciętny postój wynosi 25,83 dni, a wydajność 11,59 paro­
wozów, czyli: jest o 150°/o większa przy personelu o 20°/o 
mniejszym. 

12. Nawierzchnia i mosty, oraz szybkość pociągów *). 

W dziedzinie utrzymania toru zastosowano pracę ma­
szynową zamiast dotychczasowej ręcznej. Opracowano nor­
malne typy nawierzchni pod względem technicznym i gospo · 
darczym lepsze od dotychczasowych. W 1925 _ r. miano 
wzmocnić nawierzchnię na 3.000 klrri. szlaków. 

Zadecydowano, że dotychczas przy ustanowieniu norm 
obciążania mostów zbyt mało się licwno z szybkim rozwojem 
taboru. Jednocześnie postawiono w związek nawierzchnię 
z charakterem ruchu na danym szlaku. 

Wychodząc z tych podstaw, podzielono całą sieć kole­
jową na szlaki trojakiego rodzaju: a) na szlaki tak zwanej 
grupy N- z masowym ruchem i wzniesieniami do 0.01 i wy­
żej, b) na szlaki grupy E z masowym ruchem I wzniesienia­
mi poniżej 0.01; c) na szlaki ·grupy G - do której należą 
wszystkie inne szlaki, po których odbywa się jednak ruch po­
ciągów kurjerskich. 

Na szlakach grupy N ruch masowy, wskutek znacznych 
wzniesień, może być uskuteczniony tylko zapomocą ciężkich 
parowozów; parowozy na szląkach grupy E mogą być lżejsze, 
a na szlakach G - jeszcze lżejsze. 

Ncrma obciążenia dla szlaków N przewiduje .. dwa paro­
wozy-tendrzaki siedmioosiowe (l -E- l) z naciskiem osi 
po 25 t., sczepione z 'czteroosiowemi wagonami o nacisku 
osi po 20 t. Obciążenie 1 mb. toru wynosi pod parowozami 
13.67 t., pod wagonami 8 t. 

Norma obciążenia dla szlaków E przewiduje dwa paro­
wozy- tendrzaki sześcioosiowe o nacisku osi po 20 t., scze­
pione z wagonami- jak wyżej. Obciążenie l mb. toru pod 
parowozem wynosi 8.89 t. 

Norma obciążenia dla szlaków G przewiduje 2 parowo­
zy-tendrzaki o nacisku osi po 18 t. w połączeniu z wagona­
mi dwuosioweroi o nacisku osi po 16 tonn; lub- 2 wagony 
4-osiowe z naciskiem po 20 t. i jedno lub dwustronnie przy­
czepioneroi wagonami dwuosioweroi z naciskiem po 16 t., lub 
też wreszcie l parowóz-tendrzak S- osiowy z naciskiem osi 
po 18 t., z dwoma czteroosiowemi i resztą dwuosiowych wa­
gonów z naciskiem osi 20 w01:gl. 16 t. Obciążenie 1 mb. 
pod parowozem stanowi 8.18 t., pod wagonem dwuosią­
wym 4 t. 

Szybkość pociągów pośpiesznych stanowiła w Niemczech 
przed wojną przeciętnie 67 klm. jgodz. W 1924 r. ilościowo 
kursowało pociągów pośpiesznych 650fo w stosunku do ilości 
przedwojennej ze średnią szybkością 65 klm. jgodz. W ciągu 
1925 r. ilość ta wzrosła do 72°/0 , przyczem · szybkość pocią­
gów pośpiesznych na szlakach Berlin-Hamburg i Berlin-Ko­
lonja wzrosła do 73.5 klm. jgodz. 

13. Organizacja służby wykonawczej i centralnej. 

Organizacja służby wykonawczej w oddzielnych pań ­
stwach Rzeszy nie była jednaką. Na kolejach prusko- h es-

. skich Oddziały (Urzędy) Ruchu połączone były z Oddziała­
mi służby drogowej; na kolejach wirtemberskich były Oddziały 
Drogowe, Oddziały Ruchu zaś były połączone z Oddziałami 
służby handlowej ; na kolejach bawarskich- na linjach o słab-

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

szem napięciu ruchu- służba ruchu, drogowa i handlowa po­
łączone były pod kierownictwem wspólnego przełożonego Od­
działu. Do tych Urzędów dochodziły Oddziały Mechaniczne 
i Warsztatowe. 

Na kolejach saskich o rozciągłości 3370 kim., o najbar­
dzlej rozwiniętej w Niemczech sieci, gęsto usianej stacjami 
(na jedną stację przypada 3 .37 kim., podczas gdy na sieci 
pruskiej 5.04 i w Nadrenji 4.61 kim.), z 1500 bocznicami, 
służba ruchu i handlo wa objęta jest przez 6 poddyrekcyj, 
którym personalnie podlegają również 27 Oddzialów Drogo­
wych, podporządkowanych w sprawach technicznych bezpośred­
nio dyrekcji głównej w Dreznie. Prócz nich istnieje 5 Od- . 
działów Służby Mechanicznej, 4 Oddziały Warsztatowe i 3 
Oddziały Elektra- techniczne (których niema w innych dy-
rekcjach), wszystkie podległe bezpośrednio Dyrekcji w 
Dreznie. · 

Nie bacząc na zjednoczenie wszystkich niemieckich ko­
lei państwowych, które nastąp iło po uchwaleniu · konstytucji 
wejmarskiej, wskazany ustrój, dość różnokolorowy, utrzymał 
się po dzień dzisiejszy. Niemcy, tak skorzy na wszelkie ulep­
szenia techniczne, nie bez słuszności zwlekają z przejściem 
ń"a jednolitą organizację Urzędów (Oddziałów) linjowych, zda­
j ą c sobie sprawę z tego, jak niepożądane skutki może mieć 
niedostatecznie obmyślone łamanie istniejącej organizacji, or­
ganicznie związanej z . miejscwemi warunkami. 

W zawodowej prasie niemieckiej opublikowany został 
<;:ały szereg artykułów, oświetlających problemat najbardziej 
celowego ustroju urzędów wykonawczych. Do liczby ich na­
l~ży artykuł radcy R. Ensslin'a ,,Zur Frage der Amterorgani­
sationen ",wydrukowany w N~ 30 za 1925 r. czasopisma "Zei­
tung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen". 

Ensslin, w charakterze bądź to zastępcy Naczelnika 
Urzędu, bądź to Naczelnika Urzędu, poznał trzy przytoczo­
ne systemy organizacji Oddziałów linjowych. · Wypowiada się 
on za organizacją według systemu kolei prusko-heskich, t . j. 
za połączeniem służby ruchu l drogowej pod wspólnem kie­
rownictwem jednego Oddziału, uważając podobny ustrój za 
najbardziej celowy. Twierdzi on, że tylko technik, stale bę­
dący w kontakcie z wymogami ruchu może być dobrym pro­
jektodawcą wszelkich urządzeń z ruchem związanych; że tylko 
połączen ie tych czynności chroni od wędrówek bez końca, 
jakle każdy projekt i kosztorys odbywa z wielką szkodą dla 
eksploatacji, zanim zostanie zrealizowany,- o ile ruch i bu­
dowa nie spoczywają w jednem ręku, ·- i jak szybko i spraw­
nie wszystko się odbywa, gdy kierownictwo wykonawczą służbą 
ru.chu i drogową powierzone jest jednej osobie . Skojarzenie 
służby ruchu i handlowej doprowadza do upośledzenia tej 
ostatniej; .tymczasem jest ona zbyt ważna, jako organ, przez 
który płyną dochody kolei. Na linjach o bardziej slabem na­
pięciu ruchu, zdaniem Ensslin'a, wszystkie trzy rodzaje służby 
korzystnie jest zjednoczyć pod wspólnem kierownictwem. 

Do roku 1925-go ustrój służby centralnej, t. j. dyrekcyj 
kolejowych, pozostawał również bez zmiany. Na czele dy­
rekcji stał prezydent oraz tak zwani decernenci, czyli człon­
kowie dyrekcji, w liczbie zal~żnej od miejscowych warunków, 
mniej więcej około 25-ciu. Sredni i niższy personel podzie­
lony był na 5 biur- biuro centralne, rachunkowe, ruchu, ta­
ryJo:wo-handlowe i techniczne, na czele których stali naczel­
qłcy biur, którymi byli wytrawni średni urzędnicy bez wyższego 
wykształcenia, o niewielkich kompetencjach. 

Ustrój ten uległ w ostatnich miesiącach dość gruntownej 
zmianie, mianowicie w kierunku znacznego wzmocnienia per­
sonelu kierowniczego, :większego wyspecjalizo-wania funkcyj 
oddzielnych organów dyrekcyjnych i większego stopniowania 
w przejściu do prezydenta, jako głowy Dyrekcji. 

Pomiędzy prezydentem a decernentami wsunięto 5· ci u 
względnie 6-ciu (w dyrekcjach posiadających scentralizowane 
wydziały warsztatowe) dyrektorów, z których jeden jest wice­
prezydentem; zwięks z ono przytern ilość decernentów, a zwłasz­
cza ilość biur. Jednocześnie zwiększono kompetencje naczelników 
biur, celem odciążenia clecementów od spraw schematycznych, 
vizgl. niewielkiej wagi. 

Ponieważ ilość clecementów l biur zależna jest od za­
kresu pracy danej dyrekcji, cytuję dla przykładu ustrój dy­
rekcji w Berlinie, wprowadzony tam z dniem l sierpnia 1925 r. 
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dzieli się na 26 biur, a mianowicie: 
wagonowe, 
ruchu, 

Personel 
prezydjalne, 
rachunkowe, 
odszkodowań, 
wywiadowcze, 

ogólne techniczno- budowlane, 
architektoniczne, 

miernicze, mostowe, 
gruntowe, za bezpieczenia ruchu pociągów, 
osobowe A, techniczno-mechaniczne, 

• B, warsztatowe, 
ubezpieczeń socjalnych, zasobów, 
humanitarne, doświadczalne, 
-handlowe, informacyjne, 
taryfowe, odnalezionach rzeczy, 
biletowe, oraz kasa główna. 

Każde biuro posiada naczelnika i zastępcę; wyższy nad­
zór nad każdem biurem spoczywa w ręku jedrlego z decer­
nentów. Ilość decernentów stanowi 33, decernentów pomocni­
czych 15 i prócz tego l O decernentów w Wydziale - Warszta­
towym. Z tego wynika, że w służbie centralnej dyrekcji ber­
lińskiej pracuje 65 ludzi z wyższem wykształceniem, nie licząc 
młodych ludzi odbywającyc-h staż kolejowy, względnie takich, 
którzy nie osiągnęli jeszcze kierowniczego stanowiska. Sekunl 
duje im 52 wytrawnych naczelników biur i ich zastępców, nie 
mówiąc już o reszcie, dobrze w twardej szkole niemieckiej 
wyszkolonych urzędników. 

Jak .wspomniano wyżej, pomiędzy decernentami a prezy­
dentem stoją dyrektorzy wydziałów. Z pięciu dyrektorów (jeśli 
nie liczyć warsztatowego) jeden jest wice- prezydentem i pro­
wadzi jeden z wydziałów technicznych, jeśli jest z wykształ­
cenia technikiem, lub jeden z wydziałów administracyjnych, 
jeśli jest z wykształcenia prawnikiem, względnie ekonomistą. 

Wydziały nie mają ściśle określonej formy, ani nazwy, 
zaś dyrektorzy wydziałów są raczej pomocnikami prezydenta; 
każdy w zakresie pracy pewnej ilości decerna t ów, względnie 
biur. Wydział I ma wszelkie sprawy administracyjno- prawne 
i rachunkowe. Wydział II- sprawy osobowe i handlowo­
taryfowe. Wydział III- sprawy ruchu i zabezpieczenia ruchu 
pociągów. Wydział IV~ sprawy nawierzchni i budowli. Wy­
dział V- sprawy służby mechanicznej, oświetlenia i napędu. 
Wydział VI (okręgowy) sprawy warsztatowe i zasobów. 

14. Uposażenia. 

W niżej umieszczonej tabeli wskazane są przeciętne 
czne uposażenia z roku 1913 i 1925, wyrażone w m. zł., 

kilku kategoryj funkcjonarjuszy kolejowych. 

Konduktor 
Kierownik pociągu 
Maszynista parowozowy 
Zawiadowca odcinka drag. 
Starszy asesor kolejowy 
Naczelnik oddziału 

1913 1·. 1925 r. 

ro­
dła 

Członek dyrekcji (decernent) 
Dyrektor Wydziału 

1507 
2227 
2609 
3004 
3674 
6314 
6972 

2436 
2688 
2940 
3576 
4056 
8208 
8208 - 9384 

12384 

IV. Zakończenie. 

Koleje-są to krwionośne naczynia życia gospodarczego 
kraju . Każcly problemat gospodarczy jest związany z kwestją 
transportu. Drogi transport podcina życie gospodarcze kraju; 
tani transport może je ożywić, dobroczynnie wpływając na 
rozwój przemysłu; handlu i rolnictwa, a co za tern idzie i bo­
gactwa kraju. Koleje są jednym z decydujących czynników 
obrony w razie wojny. Wojna przestała być walką armij, jest 
ona obecnie walką narodów, walką ich przemysłu i środków 
komunikacyjnych. Drogi transport, podcinając przemysł i han­
del, wysuszając tern samem źródła swego rozwoju, osłabia 
środki obrony kraju. 

Wskazane znaczenie kolei znalazło w większości państw 
cywilizowanych riależyte zrozumienie. Prawie wszę~zie nastą­
piła komercjalizacja kolei państwowych, w celu podniesienia 
ich sprawności gospodarczej. Polska stanowi pod tym wzglę­
dem niemal wyj ątek. Pozporządzenie Prezydenta Rzeczypo­
spolitej z d. 31 grudnia 1924 r., ustanawiająf:e wydzielenie 
kolei państwowych jako przedsiębiorstwa państwowego, prowa-

dzonego na odrębnych podstawach. - zostało odrzucone przez 
Sejm na posiedzeniu w dniu 18 lipca 1925 r., przyozem jed­
nocześnie odrzucony został wniosek Komisji Komunikacyjnej 
opracowania nowego projektu odnośnej ustawy. 

Polskie Koleje Państwowe nie mogą być oazą spokoju 
urozmaiconego ciągłemi drobnemi eksperymentami, zwłaszcza 
wobec dwóch groźnych sąsiadów, z których zachodni wprowa­
dził u siebie naukowo zorganizowaną pracę we wszystkith 
dziedzinach wytwórczości i przedłużył znacznie czas pracy, 
a wschodni- wprawd:de teoretycznie utrzymuje zasadę S-go­
dzinnego dnia pracy, lecz w praktyce łamie ją .dla potrzeb 
Państwa" i wprowadził na szeroką skalę akord*). 

Na jednem . z posiedzeń sejmowej komisji budżetowej 
nasz pan Minister kolei wyraził się rzekomo, że o kvlejach 
mogą mówić tylko kolejarze. A jeśli jest tc;k, to do nas, in­
żynierów kolejowych, w pierwszym rzędzie należy podnieść 
głos i powiedzieć gromk 'm głosem, że Polska musi pójść za 
przykładem innych państw europejskich i wprowadzić winna 
u siebie komercjalizację kolei, wyłamując je z pod etatyzmu 
i skostniałości, cechujących szematyczną gospodarkę państwo­
wą, z kolejarzy zaś przygotować winna armję oddanych pracy 
i postępowi pracowników, nie zaś - kandydatów na emerytów. 

W artykule pod tytułem uDeficytowa gospcdarlla kole­
jowa", umieszczonym w N~ l O gazety • Rzeczpospali ta" za 
1925 r., gazeta ta radzi sprowadzić z Ameryki kilku "organi- ' 
zatorów finansowych", którzy "z wszelką pewncścią potrafią 
wskazać powody, z racji których nasze koleje są deficytowe". 

Djagnoza w stosunku do naszego · kolejnictwa jest jasna 
i nie wymaga lekarzy z za oceanu. Trzeba tylko, dla unik­
nięcia wielkich cierpleń w przyszlcści- zdobyć się na odwa­
gę zniesienia · małych bólów i pójść za przykładem sąsiadów. 
Lecz żeby tego dokonać, niedość jest woli ministra i "jego na­
czelnych pomocników", jak ich nazywa "Rzeczpo:spolita •; 
trzeba . na to zrozumienia i woli- ciał ustawodawczych. 

Nietylko jako inżynierowie kolejowi, lecz jako oddani 
swej C>jczyźnie obywatele winniśmy podnieść głos nasz. Być 
może te same wpływy i ta sama ręka, która stale podkopuje 
młodą państwowość naszą, która urzadza katastrofy kolejowe 
pod Rogowem i Starogradem, która rozdmuchuje strajki rolne 
przed zbiorami obfitego urodzaju, strajki metalowców w okre­
sie kryzysu przemysłowego i zachwiania się naszej waluty, 
która powoduje w prasie brukowej ciągłe obrzucanie błotem 
ludzi na kierowniczych stanowiskach, z których niejeden daje 
z siebie więcej, niż dać może,- ta sama, być me że, ręka 
i te same wpływy starają się utrzymać w stanie zastoju ar­
terje życia gospodarczego naszego kraju i nie chcą dopuścić 
do ich rozkwitu. 

Organ związku urzędników kolejowych "Łącznik" ze zro­
zumiałych pobudek jest przeciwnikiem komercjalizacji P. K. P. 
Drukuje on jednak i zdaje się z pewną lubością pracę inż. 
Porębskiego - "Znaczenie psychotechniki przy powierzaniu 
różnorodnych czynności w kolejnictwie", w której to pracy 
czytamy co następuje: 

"Okazało się przy bliższej analizie powodzenia lub nie­
powodzenia finansowego· każdego przedsiębiorstwa, . że czyn­
nik ludzki jest najważniejszym motorem i jedynie od niego 
zależy egzystencja i rozwój instytucji obliczonej na zysk". 

. "Najlepiej obmyślone przedsiębiorstwo.... z najlepszeroi 
maszynami... . . pójdzie na marne, jeśli kierownik jest zły : 
lub zespół robotników i pracowników nieodpowiedni". 

• Dobór lnd'zi odpowiednich jest kwestją palącą nietylko 
w fabrykach i przedsiębiorstwach obliczonych na zysk i będą­
cych własnością prywatną, ·ale w tej samej mierze i w insty­
tucjach państwowych i publicznych. Przy zlym doborze 
ludzi instytucja taka musi pracować mało wydajnie, kosztuje 
wiele- l nie daje zysków". 

"Instytucja społeczna lub państwowa wadliwa i drogo 
administrowana może marnie zaledwie opłacać swoich praco­
wników". 

,. W przedsiębiorstwach prywatnych, drogą doświadczenia 
i porównywania kosztów utrzymania z rentov.nością każdego 
z pracowników, rozdzielono lepiej funkcje, dostosowując się 

bardziej do ukrytych zdolności poszczególnych osób, stąd też 
w instytucji prywatnej wre praca goręcej, widać więcej oży-

*) Patrz "Inżynier Kolejowy" 1925 r. 
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wianych twarzy, odczuwa się większe zainteresowanie powo­
dzeniem przedsiębiorstwa". 

Powyższe ustępy cytuję jako dowód, że tylko egoistycz­
ne pobudki, a nie ro ~um, mogą mówtć za utrzymaniem kolej­
nictwa naszego w obecnym ·jego stanie, w duszności, bez 
słońca l przewiewu. 

Z mniejszym lub większym stopniem prawdopodobieństwa 
można orzec, że przy tym stanie kwitnąć będzie oportunizm 
i protekcjonizm; budżet nie będzie na czas ustanawiany i nie 
będzie mógł być respektowany; naukowo o pracowane charak­
terystyki obrabiarek będą wisiały w war!?ztatach bez użytku, 
gdyż nie będzie można zwolnić ani jednego robotnika; pocią­

gi tranzytowe o hamulcach zespolonych będą kursowały obsa­
dzone jednakże przez personel hamulcowy, gdyż nie będzie 
można zwolnić ani jednego konduktora. Zwolnienie chociaż­
by kilku zbędnych ludzi będzie wywoływało interpelacje po• 

słów ·sejmowych; handlowa rachunkowość w warsztatach bę­
dzie takim sobie znakiem zapytania, na który nie otrzymuje 
się odpowiedzi, względnie z odpowiedzi nie można będzie 
konkretnie wysnuć żadnych konsekwencyj; Instytut psycho­
techniczny zaraz po swem powstaniu zostanie zamknięty dla 
braku materjału do badań wobec zakazu przyjmowania no­
wych pracowników. Co rok, względnie co parę lat, ustrój 
administracyjny będzie reorganizowany, w daremnem poszuki­
waniu kamienia filozoficznego, który dałby sanację. Chęć do 
pracy, radość pracy i wiara w pracę, będą stopniowo zanikały. 

Oto co nas w mniejszym lub większym stopniu czeka, 
jeśli nie będzie podarowana kolejnictwu naszemu ta wolna 
szata, o której mówi Weese, a w której cały organizm będzie 
się odradzał, zdrowo rozwiJając swe żądne życia członki. 

Gdańsk, 1/ iX 1925 r. 

Przewóz węgla na Polskich Kolejach Państwowych. 
inż . .S . .Szto/cman. 

Na podstawie danych, których wyniki ogólne podaliśmy 
w Nr. 8 (12) "Inżyniera Kolejowego" w notatce pod ty­

. tulem: "Co przewożą koleje polskie", Ministerstwo Kolei 
opracowuje analizę przewozu poszczególnych towarów i za­
częło publtkować odnośne prace w oddzielnem wydawnictwie 
pod tytułem: "Rocznik statystyczny przewozu towarów na 
Polskich Kolejach Państwowych, według poszczególnych ro­
d~ajów towarów za rok 1924". Część I tego Rocznika, któ­
ra wyszła już z druku, zawiera przewozy węgla kamiennego 
i brunatnego, koksu, torfu i brykietów. 

Przewozy węgla kamiennego i brykietów z niego stano­
wią dominującą część przewozów tej grupy towarów i zostały 
opracowane relacjami przewozowemi, to jest ze wskazaniem 
stacji nadania i przeznaczenia, kierunku przewozu, tudzież 

ilości tonn w danej relacji za: rok sprawozdawczy (w 1924 r. 
za dziesięć miesięcy od l marca, to jest od czasu zorganizo­
wania statystyki przewozów). Za minimalną normę, stano­
wiącą o wyszczególnieniu danej relacji, przyjęto ilość nadania 
z danej stacji nadawczej na daną stację przeznaczenia przy­
najmniej l 00 ton n ładunku. Przewozy mniejsze od tej nor­
my zostały. podane w relacjach zbiorowych. Odpowiednia 
obszerna tablica, zajmująca 0,7 objętości całego wydawnic­
twa, zawiera więc dane o przewozach węgla kamiennego od 
wszystkich stacyj nadania do poszczególnych stacyj przezna­
czenia oddzielnie. Z zamieszczonego w końcu tablicy zebra­
nia ilości nadanych według Dyrekcyj wynika, że naj większe 
nadanie było w dyrekcji Katowickiej (14,169.018 t), nastep­
nie w Warszawskiej (3,764.692 t.) i Krakowskiej (635.785 t.). 
Wszystkie pozostałe Dyrekcje, polotone poza obrębem zagłę­
bia węglowego, nadały razem 115.254 t. Były to przewozy 
wtórne z większych składów przywiezionego węgla do mniej 
ważnych ośrodków zapotrzebowania. Z ogólnej ilości nada­
nia 18,684.749 t. przewieziono do swoich stacyj 9,085.668 t. 
i wywieziono zagranicę 9 599.081 t. 

Następna tablica wskazuje przyjęcie z zagranicy . . Było 
ono. znikome i wyniosło wszystkiego 42.215 t .. 

Poważniejszą ilość, do 862.681 t., stanowiły przewozy 
węgla tranzytem przez k-oleje polskie. Glówną część tego 
przewozu stanowił tranzyt z Niemiec do Prus Wschodnich 
(767.175 t.). 

Ogół:'!m przewieziono węgla kamiennego i brykietów 
z niego 19,58 i .645 tonn. 

Uzupełnienie powyższych danych stanowi tablica 15 miej­
scowości o zaludnieniu ponad 50.000, stanowiących główniej­
sze miejsca przybycia węgla. Na pierwszem miejscu . stoi 
Warszawa (953.144 t.), zatem idą : Łódź (629.095 t.), Kra­
ków (292.320 t.), Poznań (203 .578 t.), Bydgoszcz, Często­
chowa, Sosnowiec, Lwów ( 181.670 - 140.138 t.), Lublin, 
KatowiGe, Kalisz, Królewska 'Huta, Radom, Białystok (65.969-
40.298 t.) i Wilno (13.837 t.). Og ółem te 15 miejscowości 
otrzymały 3,057.379 t ., to jest trzecią część całego wewnętrz- . 

nego zapotrzebowania węgla (9,085.668 t. nadania miejsco­
wego l 42.215 t. przyjęcia z zagranicy). 

Najważniejszą dla prawidłowej budowy taryf na przewo­
zy węgla jest następująca tablica, zawierająca dane o ilościach 
tonn i przebiegach węgla według stref odległości z podziałem 
na Dyrekcje. Z tej tablicy widać, że w nadaniu miejsce­
wero w pierwszej strefie (przewóz na odległość l - l O km.) 
ilość tonn jest największa (606.143), w miarę zwiększenia 
odległości do strefy 71 - 80 km. spada (z pewneroi waha­
niami) do 149.879 t., waha się koło tego poziomu w następ­
nych strefach, podnosi się znaczniej w strefie 3Q1 - 350 km. 
(1.279.823 t.), a następnie spada do strefy ostatniej 901 -
1000 km. 

Z danych tej tablicy można wyprowadzić następujące 
wnioski: 

l) przeciętny przebieg tonny węgla z całego nadania 
miejscowego wynosi 251 km. 

2) połowa węgla przewozi się na odległość, nie prze­
wyższaj1 cą 250 km. z przebiegiem przeciętnym 90 km. 

3) przebieg przeciętny drugiej połowy wynosi 409 km. 
4) przewozy węgla na odległości ponad 600 km. stano­

wią zaledwie l ,SOfo ogólnej ilości węgla z nadania miej­
scowego. 

Jeśli te wielkości rzeczywistych przebiegów węgla zesta­
wić z odległościami od zagłębia węglowego, przyjmując za je­
go środek Katowice, do granic Polski (Tczew 598, Wilno 749, 
Stołpce 821, Zdałbunów 616, Podwołoczyska 615 i Śniatyń 
653 km.), to łatwo sobie wyobrazić, jak znikome jest zapo­
trzebowanie węgla na kresy i jaką powinna być nasza polity­
ka taryfowa, by to zapotrzebowanie węgla zwiększyć. Tu, 
prócz prostego zrózniczkowania taryf na większe odległości, 
mogą być wzięte pod uwagę kombinacje z przewozami innych 
ładunków, szczególniej gdy one wywołują konieczność powrotu 
wagonów próżnych, w których można byłoby przewozić bez 
straty ładunki po bardzo zniżonej taryfie. Z kresów wschod­
nich wywozimy znaczne iloś'ci materjałów drzewnych nietylko 
do środka państwa, ale do samego zagłębia. Możliwy jest 
dowóz rudy kryworotskiej z Ukrainy. Należałoby skierować 
dowóz rudy szwedzkiej na Gdynię i Gdańsk, zamiast przez 
porty niemieckie. Są to ładunki kierunku odwrotnego do prze­
wozów węgla i kombinacja taryf na ich prze·wozy z taryfami 
węgloweroi mogłaby doprowadzić do ich obnizenia. Nie ma­
jąc jeszcze szczegółowych danych o przewozach materjałów 
drzewnych i rudy, nie można narazie wypowiedzieć się w tej 
sprawie bardziej konkretnie. Może te myśli okażą się niere­
alnemi. Jeśli je wypowiedziałem, to dlatego, by na przykła­
dzie· wykazać, jakie znaczenie może przedstawiać należycie 
zorganizowana statystyka rodzajowa przewozów. 

Przebiegi węgla, nadawanego zagranicę na polskich ko­
lejach zależnie od położenia geograficznego zaglę bia i głów­
nego odbiorcy-Niemiec były nieznaczne. ' Przeciętny przebieg 
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całego wywozu 76 km.; z tego 59°/0 przewieziono na odle­
głość nie przewyższającą 30 km. Przeciętny przebieg węgla 
przywiezionego z zagranicy był 112 km., a węgla przewiezie· 
nego tranzytem 345 km. 

Przewozy pozostałych ładunków tej grupy mają dla ko­
lei polskich w porównaniu z przewozami węgla kamiennego 
znaczenie drugorzędne. Węgla brunatnego l brykietów z nie-

go przewieziono ogółem 300.964 t., w tej liczbie 243.554 t., 
czyli 81°/0 tranzytem, z przeciętnym przebiegiem 328 km. 
Koksu przewieziono 667.214 t., w tej liczbie na potrzeby miej­
scowe 387.153 tonny własnego i 80.492 t. zagranicznego, 
wywieziono zagranicę 139.988 t. l przewieziono tranzytem 
59.581 t. Nareszcie torfu i brykietów z niego przewieziono 
zaledwie 10.066 t., z których 8.198 t. z nadania miejscowego. 

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

(Dokończenie). 

Wykres rzeczywistych postojów kotłów w naprawie 
w 1924 r., łaskawie mi udzielony, wskazuje wahania w gra­
nicach 35-44 dni roboczych, np. w ostatnim wypadku: 9 dni 
na usunięcie starej skrzyni ogniowej, 21 - na postawienie 
nowej, 9 dni ~ na postawienie zespórek i 5 dni na wstawie­
nie płomieniówek i próbę kotła. 

Dla parowozów niemieckich typów serji G8 , G8
1 i Gro 

przewidziany był teoretycznie następujący bieg rozmaitych ro­
bót w ciągu okresu naprawy, stanowiącego ogółem 35 dni 
roboczych: 

Rozbieranie 
starej 

· skrzyni 
ogniowej 

Pr~ygoto­
wanie no­
wej mie-

d"?ianej 
skrzyni 

ogniowej 

Naprawa 
stojaka 

Montowanie 
skrzyni 

ogniowej 
nowej 

Naprawa 
walczaka 

Zespórki 
i śruby 
sufitowe 

wiercenie zespórek i śrub sufito-
wych · 

odnitowanie dolnego i drzwiczko~ 

wego wieńca . 
zrzucenie starego paleniska 
usunięcie resztek zespórek i śrub 

sufit. z otworów płaszcza 
pneumatyczne czyszczenie kotła 

piaskiem 
transportowanie płaszcza skrzyni 

o~niowej 

przygotowani~ dolnych łapek (fr. 
., pinces", ros. "łaski") 

trasowanie otworów w ścianie s:­
towej 

Dnie. lic ząc od po 
CŁ~tku o kresu 

i 2 

3 
4 5 

6 7 

8 9 

do Il /2 

do 2 
3 4 

5 6 

7 

wiercenie tych o"tworów . 
zaginanie i sprawdzanie szablonem 

płaszcza skrzyni ogniowej 
zbieranie ścian końcowych (przed­

niej i tylnej) do transowaola . 
transowanie ścian końcowych na 

ich obwodzie. do 7 1/ 2 
wiercenie otworów w tych ścianach od 71/ 2-8 i 9 
zbieranie ścian końcowych z płasz­

czem skrzyni ogniowej 
nitowanie i sztamowanie skrzyni 

1 O, 11 12 

ogniowej 13, 14 15 
r odjęcie stojaka od walczaka . . 10, 11 

l 
futrowanie wstawkami zbyt wielkich 

otworów dla zespórek w ścianach 
stojaka ......... 10,11,12 

zapawanie autogen. erozji w bla-
chach stojaka . , . . . . 13, 14, 15 

( próbne wstawienie skrzyni ognio­
wej do stojaka 

wiercenie w niej otworów dla ze­
spórek . 

zmontowanie skrzyni ogniowej w sto­
jaku 

nitowanie i sztamowanie skrzyni 
l ogniowej 
r zamiana niektórych nitów walczaka 
1 zamiana niektórych nitów stojaka 

16 17 

18 19 

20,21 do21 1/ 2 

od 21' /,, 22, 23 
do 23•;, 
10, 11, 12, 13 
14, 15, 16 

l 
zbieranie i dopasowanie blach wal­

czaka do stojaka, nitowanie i · 
sztamowanie . ~~ ~~:~:· 22 

J nacinanie gwintu w otworach ścian 

t 
stojaka i paleniska; ustawianie 
zespórek i śrub su fi t. . 24 do 31 

Dnie, licząc od po­
czątku okresu 

Rury pło- l wstawienie i osadzenie rur w ścia-
mienne / nach sitowych . . . . . . 32, 33 

~ 
postawienie wyczystek, zaworów, 

Armatura przepustnicy i t. d. . . . . 26 do · 33 
Próba kotła { próba hydrauliczna i parowa kotła 34, 35 

Cyfry powyższego zestawienia, podające dni lub ich po­
łówki, podczas których miała się ciągnąć i kończyć każda 
operacja, dają ogólne pojęcie o zamierzonym początkowo 
programowym biegu robót kotlarni; według jednak zapewnie­
nia administracji warsztatów, w miarę zdobywanego doświad­
czenia, rezultaty rzeczywiście osiągane są coraz lepsze i średni 
ogólny czas naprawy wspomnianych kotłów G8 , G8', Gro -
jest mniejszy od dni 35. 

Jak zaznaczyłem już wyżej, większą połowę lewej nawy, 
dochodzącą do krańca kotlarni (vis- a- vis stanowiska Nr. 13), 
zajmują zwarte, nadzwyczaj pomysłowe instalacje, obliczone 
na naprawę do 8.000 rur płomiennych (w tern 700-800 ru­
rek Serve'a i 300 płomienic) miesięcmie *). O porządku ro­
bót i czasie trwania rozmaitych operacyj, opisanych u p. Oudet, 
daje pewne pojęcie następujące zestawienie: 

·;; 
:! 
" a. 
o 

;i. WYSZCZEGÓLNIENIE ROBÓT 
t: 
o 
a. .. 
z 

1 Czyszczenie (bezszumne, z woda), rur w 
bE:bnie (trommel), umieszczonym w głE:bo­
kiej zakrytej jamie, w pobliżu narzE:dziarni 

2 Rewizja i prostowanie rur 

3 ObciE:cie rury z jednego końc.a . 

4 Oszlifowanie na toczydle bocznej po-
wierzchni tego końca, dla zabezpieczenia 
ścisłego zetkniE:cia rury i szczE:k el~ktry­
cznej maszyny przy spawaniu 

5 Doszwejsowanie elektryczne, do tej rury, 
nowego końca . 

6 Zdarcie na toczydle napływu zewnE:trzne­
go na miejsca spawania 

7 ObciE:cie rury, na należytą długość, z dru­
giego końca 

8 Próba rur ciśnieniem hydraulicznem na 
30 atm. 

9 Roztłoczenie końca rury od strony dym­
nicy, z wyżarzeniem końca 

10 ZwE:żenie końca rury od strony skrzyni, 

i3: 
'() 

-"' ·a 
o 
.D 
o ... 

·o 
'Ul 

.3 

2 

2 

l 

l 

l 

l 

l 

l 

2 

2 ogniowej, z wyżarzeniem końca . 
-----1·-

Razem na stanowiskach 

Prace na rurach Serve'a i płomienicach; 
przenoszenie rur . . . . ___ ___;._ 

Ogółem, ilość pracowników przy napra­
wie rur płomiennych (na płomieniówkach 
16, na płomienicach i rurach Serve'a 3) 

14 

5 -

19 

Czas 
trwania Możliwa 

operacji, produkcja 
licząc na miesi~-
komplet 

czną rur z 120 rur 

l~ g. 15.000 
(minim . 45') 

3 g. 7.500 

~ g. 45.000 

2 do 
12.000 

300 rur 7.200 
na dzień 

300-350 
rur na dzień 

*) Należy pami~tać, że z całkowitej ilości 8.000 rur mieSJE:Cznie 
przec~odzi przez kotlarnię do 3.000 rur nowych, które nie wymagają wy­
konama wszystkich, wyliczonych niżej operacyj. 
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Wyposażenie kotlarni Bischhelmskiej wskazane jest dość 
szczegółowo w artykule p. Oudet. Zresztą, z wyjątkiem tyl­
ko 600-tonnowej tłoczni z paryskiej fabryki Champigneul, która 
nie jest dostatecznie wyzyskaną, reszta obrabiarek, znajdują­

cych się tam (maszyna do zaginania blach, wiertarki radjalne, 
nożyce-przebijarki, gryzarki do obrabiania brzegów blach tło­

czonych, heblarki do ukośnego ścinania brzegów przed ich 
zagięciem i t. d.) nie przedstawia - zdaje mi się - nic 

s 'l zezego nego. 
Nie ma tam, rozumie sie, przyrządów do hydraulicz­

nego nitowania, ani drogiCh maszyn stałych np. do wiercenia 
dziur w całych zebranych walczakach, do wiercenia otworów 
dla zespórek w stojakach i skrzyniach ogniowych; a do tych 
wszystkich celów używają się bez wielkiego widocznego 
uszczerbku dla dokładności roboty, maszynki pneumatyczne 
i po części elektryczne, zawieszone na t. z w. "portalach". Por­
taJe owe zbudowane były w Bischheim swoimi środkami, 
z użyciem poczęści starych żelaznych belek profilowych; kosz­
towały zatem nLedrogo. Obecnie, o ile się nie mylę, budo­
wę podobnych portali prowadzi firma Wageer w St. Etienne, 
która dostarcza również wiertarek elektrycznych, oraz ma­
szynek elektrycznych do walcowania rur _ płomiennych, z ogra­
niczeniem nacisku rolek*). Młotki do łamania zespórek 
l śrub sufitowych najlepsze są A. Herberta (po 2.150 fr_), 
obecnie probują się takież młotki nieco tańsze (po l.675 fr.), 
dostarczane przez Dujardin & Co. w Lilie. 

Wogóle, tak w urządzeniu omawianej kotlarni, jak jesz­
cze bardziej w jej prowadzeniu, przebija się charakterystyczna 
dążność francuskiej techniki -kolejowej do osiągania dostatecz­
nie dobrych dla praktyki rezultatów możliwie prosto i tanio. 
Przy bliskim kontakcie głównych warsztatów i depo, nastę­

puje, oczywista rzecz, pewna harmonja poglądów i unika się 
niektórych niepotrzebnych, a kosztownych, przy obecnej dro­
żyźnie robocizny, operacyj. Naprzyklad: brzegi blach pod­
gardlanych, zwrócone nawewnątrz kotła, pozostają, po obcięciu 
acetylenem, nieobrobione i niesztamowane; otwory dla nitów 
są przeważnie wiercone odrazu na miarę i nie są następnie 
rozwiercane; szwy i nity do hydraulicznej próby przeważnie 
się nie sztamują, i nie zwraca się nawet wielkiej uwagi · na 
Ich przeciekanie, licząc, że mniejsze nieszczelności zaciągną 
się stopniowo z czasem, a większe nieszczelności, które się 
okażą przy próbie parowej, będą usunięte sztamowaniem. 
· Ażeby uniknąć zbyt wielkich otworów w ścianach stoja-

ka i używać zespórki tylko normalnych wymiarów, w otwory 
wspomniane wkręca się odpowiednie wstawki - pierścienie. 
W tym celu, z mechanicznego warsztatu, kotlarnia otrzymuje 
pręty z miękkiej stali, na 0,5 do l m. długie, obtoczone i od­
powiednio gwintowane na zewnątrz, o średnicy 42 (dla ze­
spórek_23, 24 i 26) i 44 (dla zespórek 28 i 30 tnrri.). Z tych 
prętów kotlarnia nacina krążki nieco grubsze niż odpowiednie 
ściany stojaka, a potem wstawiając je w odpowiednie moco­
wadło, wierci w nich 23 mm. otwory. Przygotowane w ten 
sposób pierścienie wkręcają się w nagwintowane uprzednio 
otwory ścian stojaka, przy pomocy dowcipnego · instrumentu 
p. Reega, stromo-stożkowatego, grubo naciętego gwintownika, 
który silnie chwyta wnętrze krążka, nie deformuje go przy 
wkręcaniu, i łatwo z niego wychodzi przy obrocie instrumentu 
na lewo. Ścisłe przyleganie gwintów krążka do gwintów otwo­
ru stojaka osiąga się przy pomocy pneumatycznego młotka 
i słabo stożkowatego przebijaka, rozpychającego wspomniany 
23 mm. otwór. Umocowane w ten sposób wstawki wytrzy­
mują, nie tracąc na szczelności, wszystkie następne operacje : 
rozwiercanie, nacinanie wewnętrznego gwintu dla zespórek, 
wstawianie zespórek, nitowanie ich główek, i nie potrzebują 
osobnego sztamowania. · 

W spornej kwestji, czy lepiej jest dopuszczać większą 

różnicę średnicy nitu i otworu, np. do l mm., jaką przyjmują 
niemieckle normy, czy też należy ją ograniczać do 0,5 - 0,6 
mm~ . słyszałem w Bischheim opinję raczej na korzyść pie.rwszej 
metody, gdyż, przy niekalibrowanych nitach i nie zawsze jed­
nakawern ich rozżarzeniu zachodzą większe trudności przy ~bi~ 
jan i u nitów l istnieje większe prawdopodobieństwo, że Ich 

*) Nazwana firma wykonała podobno takie -instalacje w warszta­
tach państwowych kolei belgijskich w Narnur- Salzines, ale zwiedzić tych 
warsztatów nie zdążyłem. 

główki i małe stożki (żynkowania u nasady) nie będą szczel-, 
nie przylegały do odpowiednich powierzchni blachy. 

Pneumatyczne nitowanie uważane jest w Bischheim za 
dostatecznie pewne, o ile ono jest dokonywane przy ciśnie­
niu mało różniącem się od normalnego, np. najmniej 6-61/ 2 
zamiast normalnych 7 atmosfer; przy nitowaniu zaś pod ci­
śnieniem 5- 5 1/ 2 atm. rezultaty są już wątpliwe. 

Administracja kotlarni składa się z 8 osób: l majster 
(contre-maitre), 2 jego pomocników, 3 brygadjerów (chef.; des 
brigades), 2 ekspedjentów. Robotnicy, w liczbie 235, podżie­
leni są na 4 brygady: 

l brygada, składająca się z 51 osób, mająca pomocnika 
· majstra na czele, reparuje kotły. 

II brygada, składająca się z 66 osób, mająca również 
pomocnika majstra na czele, zajmuje się rozbieraniem kotłów, 
wyjmowaniem i wstawianiem rur, naprawą wózków i tendrów. 

lli brygada, składająca się z 69 osób, z brygadjerem na 
czele, zajmuje się narzędziarnią, posiada 2 drużyny do na­
praw (entretien), I drużynę do armatury kotłów l 25 ludzi na 
maszynach obrabiarkach. 

· IV- brygada, składająca się z 49 osób, z brygadjerem na 
czele, zajmuje się naprawą rur robotami acetylenowo-tlenewe­
mi, spawaniem elektrycznem i in. 

Wobec zbyt krótkiego istnienia nowej kotlarni Blschheim­
skiej i coraz lepszych wciąż osiąganych rezultatów, trudno 
cyfrowó o c e nić otrzymane z niej ostateteczne korzyści. Wy­
daje mi się jedpak bardzo uzasadnioną opinja p. Reega, że, 
dzięki nowym instalacjom l nowej organizacji roboty kotlar­
~kie w Bischheim wykonywują się obecnie o 80°/0 prędzej 

o 50°/o taniej, niż to było. możliwem dawniej. 
Nas w Polsce do pewnego stopnia hypnotyz1.1ją opinje 

i wieści o nadzwyczajnej dokładności robót w renomowa­
nych fabrykach niemieckich, o ich tolerencjach, doskonałej 

organizacji, olbrzymich środkach l t. d., które zresztą osią­

gnięto, oczywista rzecz, nie odrazu, lecz stopniowo, dzięki 
ogromnym nakładom, opłacającym się tylko przy bardzo wiel­
kiej produkcji, możliwej znów tylko dzięki rozumnej polityce 
handlowej i gospodarczej, popartej całą potęgą wielkiego 
państwa. 

Dla nas więcej dostępnemi, a praktycznie zupełnie wy­
starczającemi powinny ' być wzory francuskie, i dlatego uwa­
żałbym za bardzo pożyteczne delegowanie kilku majstrów kot­
larskich z większych naszych warsztatów kolejowych do Francji, 
do Bischheimu, gdzie ci ludzie praktyki, znający wszelkie trud­
noscl kotlarstwa:, skierowując swoją uwagę na rzeczy najbar­
dziej istotne i najbardziej pouczające, będą w stanie wycią­
gnąć z nadarzającej się sposobności największą możliwą 
korzyść. 

Przyjrzawszy się np. urządzeniom i metodom Bischheim­
skim, dobry fachowiec, na wet bez stałych portali, potrafi 
prawdopodapodobnie zmniejszyć czas trwania· i koszt. niektó­
rych operacyj (Nr. Nr. 9 - 11 ), umocowując na ' wieńcu sto­
jaka czasowe rozbieralne wsporniki, belki, wały i bloczki do 
zawieszania narzędzi pneumatycznych i elektrycznych, jak to 
uczyniono, zapewne za przykładem Bischheimu, w ·kotlarni 
St. Leonard w Ans, dla dania możności pracowania jedno­
cześnie większej ilości aparatów i ludzi. *) 

Każdy ·inteligentny majster zwróci zapewne również uwa­
gę na to, w jaki sposób w Bischheimskich warsztatach zorga-

*) ·Zespórki w Bischheimskiej kotlarni wykonywują s i~ z żelaza 
walcowanego z wydrążeniem. Główki tych zespórek nitują si~ mł~tkami 
pneumatyczneroi z 2 ostrogami, mającymi ruch obrotowy (bouterolles rota­
tives) i taki profil, że zewn~trzna ostroga zasklepia otwór zespórki, a we­
wn~trzna, naodwrót, rozszerza ten otwór, nadając mu formc: lejka (od 
strony ognia). 

P~kni~cia czt:_ści blach miedzianych w skrzyniach ogniowych, np. 
w ich sitówkach, naprawiają si~ tam spawaniem elektrycznem, używająe 
jako spoiwa zwykłej miedzi kotlarskiej, a nie miedzi specjalnej. 

Nie chcąc nadużywać uprzejmości pp. Nizau i Reega, z których albo 
jeden, albo drugi, mimo odpowiedzialnych swoich zaj~Ć, zwykle mi towa­
rzyszyli i łaskawie udzielali objaśnień, nie mogłem przedłużać swoich od­
wiedzin kotlarni ponad dwa (właściwie 11/2 ) dni; nie mogłem wi~c po­
święcić więcej uwagi na liczne, bardzo ważne szczegóły robót kotlarskich, 
jak to · miejscowe nagrzewanie lampami naftoweroi blach, w celu ich ściślej­
szego dopasowania; trasowanie, wiercenie i nacinanie otworów; przygoto­
wanie, sprawdzanie i wstawianie zespórek; wstawianie i walcowanie rur 
płomiennych i t. d. Uczynią· to pełniej i lepiej nasi majstrowie kotlarscy 
przy prawdopodobnych odwiedzinach Bischheimu. 
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nizowane jest szkolenie uczni praktykantów, a szczególnie 
przyszłych kotlarzy i pracowników do ace tylenowego i elek­
trycznego spawania, których jest tak wielki brak nietylko 
w Polsce, ale i na Zachodzie, 

U samego wejścia do warsztatów B. zmi jduje się budy­
nek, połowę którego zajmuje jadłodajnia (reL: ktarz) robotni­
kó w, a druga przeznaczona jest na szkolę elementarną; dalej 
zaś, już w pobliżu kotlarni, w starym tanim budynku lampiar-

ni, rozmiarem 40 X 7 metr., istnieje warsztat na 60 uczni, 
którzy, po jedno i odpowiednio półrocznej pracy w tym 
uczniowskim warsztacie, przechodzą do pracy praktycznej .­
przy naprawie lokomotyw i w kotlarni. F achowe kształcenie 
rzemieślników ·i majstrów stanowi niezmiernie ważną potrzebę 
polskiegó przemysłu, może ważniejszą od kształcenia licznych 
rzesz inżynierów! 

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

Dypl. inż. Bogustaw Dobrzycki. 

(Dokończenie). 

Koszta utrzymania i remontu parowozów, wagonów, 
nawierzchni i budynków przedstawiają się podług preliminarza 
budżetowego na rok 1925: 
przy parowozach 484 zł. na 1000 parowozo-km. użytkowych 

" wagonach 6,67 " " " wagono-osio-km. towaro-· 
wy ch 

przy nawierzchni 1.200 zł. na 1000 parowozo-km. użytkowych 
" budynkach 955 .. " " " " " 

czyli, że otrzymamy w stosunku do naszego badania: 

l) przy parowozach 

2) 
" 

wagonach 

3) 
" 

na wierzchni 

4) 
" 

budynkach 

4680 . 484 
1000 

548652 X 6,67 
1000 

4680 X 1200 
1000 

4680 X 955 
1000 

2265,12 zł. 

3659,50 " 

5616.- " 

4469.- " 

Co do wysokości pod 4) podanej kwoty na . utrzymanie 
budynków muszę nadmienić, że jest ona za wysoką, gdyż 
dalekobieżne przejściowe pociągi, nie zatrzymujące się na 
mniejszych stacjach, nie potrzebowałyby tych wszelkich urzą­

dzeń stacyjnych, jakie są konieczne dla pociągów zbiorowych 
i dlatego wystarczy w zupełności, jeżeli przy ustaleniu kosz­
tów własnych przyjmiemy tylko 250fo punktu 4), czyli = 
1117.25 zł. 

Całkowite koszta administracyjne służby centralnej (bez 
Ministerstwa) wynoszą: 

290 zł. na 1000 parowozo-km. użytkowych czyli w na-
4680 X 290 

szym wypadku 1357 zł. 
1000 

Zważywszy jednak, że pociągi dalekobieżne wymagają tylko 
minimalnego udziału pracy służby centralnej, więc wystarczy 
w zupelności 10°/0 udziału tych kosztów, czyli 

= 135,70 zł. 
Koszta służby stacyjnej wynoszą 1283 zł. na 1000 par. 

km. użytk., czyli 
4680 X 1283 

6004 zł.; wobec tego 
1000 

jednakże, że rozmaite prace przetokowe i t. d. zostały na 
wstępie osobno policzone, a dalej ponieważ pociągi daleko­
bieżne obciążają slużbę stacyjną tylko w bardzo nikłej mierze, 
więc uważam również 10°/0 za zupełnie wystarczające, czy­
li 600,40 zł. 

Służbę zabezpieczeń pociągów musimy przyjąć w pełni 
kosztów, to jest 112 zł. na l 000 par. km. uż., czyli: 

4680 X 112 
1000 

524,16 zł, 

Wobec tego, że służba sanitarna z dalekobieżnemi po­
ciągami towarowemi ma bardzo mało do czynienia, więc 10°/0 

przypadającej kwoty zupełnie wystarczy, czyli: 

4680 X 92 
1000 X 10 

43 zł. 

W służbie zasobów wynoszą koszta 77,2 zł. na 1000 
par. km. uż., rozchody te musimy przyjąć w całości, gdyż 

służba zasobów pracuje wspólnie dla wszystkich tych czyn­
ności, które braliśmy przy ustalaniu kosztów naszych docho­
dzeń, czyli: 

4680 X 77,2 
1000 

361,30 zł. 

Udział w kosztach wspólnych przedstawia się dla po­
ciągów dalekobieżnych najwyzeJ tylko w 10°/ 0 • ponieważ 
wszelkie w kosztach tych wymienione czynności tylko w ma­
łej mierze dotyczą . ruchu dalekobieżnego, wobec tego otrzy­
mamy: 

500 zł. na l 000 par- km. uż., 

4680 X 500 
czyli 234 zł. 

10 X 1000 
Przy urządzeniach humanitarnych wynoszą koszta 309 zł. 

na l 000 par.-km. uż., a ponieważ ilość przy pociągach dale­
kobieżnych zatrudnionego personelu w stosunku do całej ilości 
jest nadzwyczaj nikłą, więc suma 5°; 0 tych kosztów jest zu­
pełnie wystarczającą, 

4680 X 309 
czyli 1000 X 20 72,30 zł. 

Wreszcie musimy dodać do naszych kosztów także 
i mały procent wydatków na Ministerstwo, a przyjąwszy, że 
na te rozchody przypada 50 zł. na 1000 par. km. uż. i że 
z tej sumy weźmiemy 10°/0 w naszym wypadku, to otrzy-
mamy, 

4680 X 50 
1000 X 10 

23,40 zł. 

Reasumując wszelkie powyższe dane, czerpane z preli­
minarza budżetowego M. K. na rok 1925, otrzymamy osta­
teczne zestawienie kosztów własnych przy pociągach przejścio­
wych dalekobieżnych; przyczem zaznaczyć muszę, że nie chcąc 
nadmiernie obciążać pociągów dalekobieżnych kwotami, wyni­
kającemi z amortyzacji oraz oprocentowania kapitału zakłado­
wego (wartość mienia kolejowego) i obrotowego, kosztów tych 
świadomie nie uwzględniłem, pozostawiając je na pociągi to­
warowe zbiorowe oraz osobowe (wyjqtek stanowią tylko amor­
tyzacja· i oprocentowanie parowozów i wagonów (Tabl. V. 
rubr. 4 i 5). 

Tablica Nr. VI daje nam możność ustawienia najroz­
maitszych taryf dla pociągów dalekobieżnych i tranzytowych 
n. p.: 

lO tonn na 600 km. 

podług rubr. 3 

6000 tonno-km. netto 

6000 X 0,3 = 18 Lł. 

są to najniższe koszta własne, które koleje ponoszą jako go­
tówkowe wykłady. Jeżeli do tego doliczymy koszta naprawy 
i remontu parowozów i wagonów, to otrzymamy rubr. 3+6+ 
7 = 0,43236 X 6000 = 25,94 zł., dodawszy do tego rozcho­
dy na utrzymanie i remont nawierzchni i budynków, taryfa ta 
będzie się przedstawiać: 

3 + 6 + 7 + 8 + 9 = 0,58287 X 6000 = 34,97 zł. 
Przyjąwszy wreszcie wszystkie rozchody, za wyjątkiem 
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Tabl. .M V. 

l. l 2. l 3. l 4; l 5. l 6. l 7. l 8. l 9. l 10 .. l ll. l 12. l 13 l 14. l 15. 116. l 17. l 18. 
p r z Y p a d a k o s z t 6 w n a 

l . Amortyzacja 
Utrzymanie i remont ·a . ... 

i oprocentow. · "' ·a ~ N 

"' ZTabli- oS' u oS' oS '2 a oS' "' "' ;l: "' E n; '" ·a ... -o a o '§ B. cy N! l. ... ·;;:: N ~ .o :0 .z:: 
Na ;l: ;l: ·o: ... u " '2 o p. .!! Razem a 

~ 
.o m m "' N! rubryka -o ;l: • -o ;l: 

..c: ;l: "' ::: ;l: "' "' ;l: ·a "' N u '"' "' m N "' N • 
-o::: N -o -o "' o::: o -o E 51.- ;l: • a ;l: a "" .... .,. .,. V't1l .,. .,. 

~ N 

"' a .o .o .o "'' 
.o .o -c » o- o....: o o ';i: >, •N ·N ·N ·- ... •N N oS' "' N <O ... o t1l.o ... t1l -c o o o u .z o m N J:: .!:; ;l: 

"' oS "' "' oS "' oS o Ui Ui -o Ui 
o ... ... 

P.!- ;:!;!- c. ;l: a .o Cflc. en ~ ::::>~ ::>t; 
l --1-:-· t---;-

zł. \gr. zl.jgr~~ zł. jg r. zł. jgr. z ł . lq ·~ zł jgr z ł. jgr. dj;: zł . lgr. -;-jgr. ~~;- zl. jgr zł. jgr 

l 11327~ J 2oi772 J 2oJ9s96 J -12265 ! 1213659 i 5ols616!:- 11117 1 251135 J 7ol6oo J 4ols24116143!- 136113olz34 ! -172! 3olz3 J 4ci38299 Js~ 
l 

l 
1000 osio- km. ładownych 

l 2+01 +31171491 + 11 61671 10:231 21041- 1251 . +91 -- 1961-!o81-1?61- !431-1131-!o41 69161 

2 
l 

100000 tonno- km. brutto l 2~0 ~-~11 150I14219sl 331741 s41sol 831701 161641 21021 81941 71811 -+41 + 81 +8111081-1351 572,73 

3 
l 

100000 tonno - km. netto l 3001- 117126121+11 501611 8+51125,551 24:961 3103,131411111721- 1961 81081 sl221 +21-1531 859111 

Tabl . .Ni! VI. 1.- tonna na 1.- km. kosztują przeto. 

l gr. l l l l 
l 

l l gr. gr. gr. gr. 
l 

gr. gr. 
i 

l tonno·km. brutto l 0,21 0,01151 0,142951 0,033741 0,05451 0,08371 0,016641 

· l tonno-km. netto 
l . l • l l 0,3 0,01726! 0,21441! 0,05061 0,08175 0,12555 0,02496: 

amortyzacji i oprocentowania kapitału, włożonego w parowozy 
i wagony, dostaniemy: 

· rubr. 18- (4 + 5) = 0,63733 X 6000 = 38,24 zł. ; 
ostateGzna wreszcie stawka taryfowa z uwzględnieniem wszel­
kich rubryk 3- 18 przedstawia się: 

rubr. 18 = 0,859 X 6000 = 51,54 zł.-
W nast~pnych referatach przedstawię ustalenie kosztów 

własnych dla pociągów zbiorowych, towarowych oraz osobo-

. 

gr. l 
l 

gr. l gr. l 
l 

i gr. ! gr. gr. gr . gr. gr . 
l 

l l 

l l : l l l l l 0,002 0,0089 0,00781 0,000641 0,00538 0,00348 0,0010810,000351 0,57273 
l 

0,003 0,0134 0,01172 0,00096 0,00800 0,00522 0,00162 0,00053 0,85900 

wych (oddzielnie dla pośpiesznych, · zwyczajnych i osobowo­
towarowych) . Badania te będą przeprowadzone analogicznie 
jak dla dalekobieżnych (tranzytowych) w Tab. VI, t. j. po 
szczególne pociągi badane będą przez 30 dni na linjl ·wraz 
z dokładnem notowaniem wszelkich gotówkowych wydatków, 
do których dojdą koszta, wynikające z preliminarza budżeto­
wego . 

Scisła zależność między naprężeniami dopuszczalnemi w betonie 
i żelbecie, a wytrzymałością kostkową 
ustalaniu nowych norm urzędowych w 

betonu, jako zasada przy 
poszczególnych krajach. 

Inż. Z. Balicki. 

W dziedzinie warunków projektowania i budowy ustrojów 
betonowych i żelbetowych daje się zauważyć dążność do 
coraz wyższego podnoszenia naprężeń dopuszczalnych. 

Na zjawisko to złożyły się dwa czynniki: 
Z jednej strony proces doskońalenia produkcji cementu, 

proces. który znalazł, między innemi, swój wyraz w coraz 
większym rozwoju wytwórczości tak zwanych ·"cementów wy­
sokowartoś dowych", szybko bardzo twardniejących i osiąga ­
jących po 28 · i u dniach wytrzymałość zaprawy normalnej na 
zgniatanie przeszlo 700 kg. / cm. 2• Oczywista, że w miarę 
wzrostu wytrzymałości cementu mogą być stopniowo dopusz­
czane i wyższe naprężenia. 

Z drugiej strony stosowanie coraz dokładn i ejszych me­
tod obliczeń statystycznych i uwzględnia 1ie przy tych obli­
czen iach nawet drugorzędnych czynników, pozwalają na 
zmniejszenie spółczyn n ika bezpieczeństwa, a tern samem na 
podniesienie granicy naprężeń dopuszczalnych. 

Zarówno jednak podniesienie jakości cementu jak i ob-

niżenie spółczynnika pewnosc1 wymagają dokładnego poznania 
w·taściwości betonu, z którego ma być wykonana budowla. 

To też urzędowe no rmy Czeskie z r. 1923, normy Au­
strjackie z r. 1920, normy Szwedzkie z r. 1924, wreszci·e 
najnowszy projekt norm Niemieckich- uzależniają stosowanie 
napręzen dopuszczalnych od wytrzymałości na zgniatanie 
próbek betonowych. 

Przytern normy niektórych krajów dopuszczają, obok 
zgniatania kostek betonowych, również próby na łamanie żel- ­
.betowych beleczek próbnych- sposób o wiele prostszy, bo 
dający się z łatwością zastosować na placu budowy. 

Bezpośrednie uzależnienie naprężeń od prób wytrzyma­
łości 'betonu wymaga bezsprzecznie zwiększonej dokładności 
i sumienności przy wykonywaniu budowy. Praktycznie · bo­
wiem warunki badania wytrzymałości kostkowej betonu przed­
stawiają się w sposób następujący: w zależności od jakości 
będących w rozporządzeniu kierownictwa budowy materjałów, 
inżynier proj ektujący przyjmuje pewną określoną kategorję 
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naprężeń dopuszczalnych i w ich granicach sporządza: proj'ekt. 
Przed rozpo:zęciem zaś budowy kierownictwo robót jest obo­
wiązane tak dobrać mlęszaninę betonu, aby wytrzymałość 
jego, sprawdzona drogą prób, odpowiadała całkowicie założe­

niom przyjętym w obliczeniu. 
Ścisła zależność w tym wypadk,u naprężeń dopuszczal­

nych od wytrzymałości betonu i odwrotnie- nasuwa jednak 
pewną trudność praktyczną : Wytrzymałość betonu jest w du­
żym bardzo stopniu zależna od ilości wody, d?danej przy za­
rabianiu betonu. Jest to okoliczność, na którą, niestety ;' 
wielu bardzo kolegów_ inżynierów nie zwraca dostatecznej 
uwagi, zadawalniając się określeniem jedynie stosunku obję­
tościowego cementu do piasku i tłucznia . 

A jednak kwestja dokładnego orjentowanla się co- do 
właściwego s tosunku mięszaniny składowych części betonu 
i ilości wody, przy których możemy otrzymać żądaną wytrzy­
małość betońu, staje się coraz większą potrzebą praktyki. 

Pewne ułatwienie w rozwiązaniu powyższej trudności 
podają nowe (z r. 1924) urzędowe nórmy Szwedzkie dla bu­
dowli betonowych i żelbetowych). 

Według norm tych obliczenie najmniejszej wytrzymałości 
kostek betonowych o długości krawędzi 20 względnie 25 . cm., 
wykonanych z dobrego materja!u (cement odpowlaQający ·nor­
mom) podane jest w poniżej zestawionych tabelach dla róż­

nych stosunków mlęszaniny. 
a) Beton wilgotny (zawartość wody 10- 150fo ogólnej 

wagi cementu i piasku). 
W poniższej tabelce obliczona jest ilość materjału dla 

zawartości wody 1-3°/0 
2) : 

Stosunek Ilość materjału na l m 2 betonu l'łaJmn l oJs z a wy-

mięszani-
trzym a łoś ć na dś~ 

cement l piasek l tłuczeń nien ie w kg/cm' po: 
ny (obję- 7 

l 
28 

!ościowy) kg. l litrów kg. l litrów --kg. l litrów dniach dniach 

1:1:2 550 390 625 . 390 1015 780 185 280 

1:1.5:2.5 430 310 745 465 1010 775 160 250 

1:2:3 355 255 815 510 995 765 135 220 

1:2:4 315 2~5 720 450 1170 900 125 200 
.. 

1:3:3 295 210 1010 630 820 630 120 190 

1:3:4 265 190 910 570 990 760 105 170 

1:3.5:4.5 250 180 865 l 540 1055 810 100 160 

1:3:5 240 170 815 .510 1105 850 95 155 

1:4:6 195 140 895 560 1090 840 80 120 

1:5:7 165 115 920 575 1045 805 65 100 

1:6:8 140 100 960 600 1040 800 55 85 

1) p .• zement" rocznik 1925, Nr. 6, str 108 i nast. 
2) Waga cementu C kg. na l m. 3 betonu przy stosunku mięszac 

niny (objętościowym) l :a: b może być obliczona w warunkach norma!" 
nyeh na zasadzi e wzoru: · 

950 c 

C = c ( l z ) + as ( l · z ) + bm. l 
3.1 + 100 2.65 + 1oo 2.65 

gdzie: c= waga jednostki objętości cementu, któr~ należy przyjąć przy , 
lekko usypanym materjale nie mniejszą niż: 1.4, 

s= waga jednostki objętości lekko nasypanego piasku, 
m =waga jednostki objętości lekko nasypanego tłucznia, 
z= zawa rtość wody w procentach wagi cementu i piasku; przy 

obliczaniu powyższych tabeli pi zyjęto: c= 1.4; s= 1.6 . i m= 1.3. 

b) Beton plastyczny (zawartość wody lO- 200fo ogól­
nej wagi cementu i piasku). 

Ilość materjału obliczona dla zawartości wody 180fo: 

Stosunek Ilość materialu na l m3 betonu NaJmoiCISZa wy. 
trzymaiość na ciś-

mięsza- cement l piasek l tłuczeń nienie -w kg/cm' pn: 

7 l 28 niny kg. [litrów kg. l litrów kg. l litrów dniach dniach 

1:1:2 515 370 590 370 960 740 140 245 
1:1.5:2.5 405 290 695 435 940 725 120 210 
1:2:3 335 240 770 480 935 720 105 190 
1;2:4 300 215 690 430 1120 860 100 170 
1:3:3 275 195 935 585 760 585 95 160 
1:3:4 250 180 865 540 935 720 85 145 
1:3:5:4.5 240 . 170 815 510 995 765 BO 140 
1:3:5 230 165 790 495 1070 825 80 135 
1:4:6 185 130 830 520 1015 780 65 105 
1:5:7 155 110 880 550 1000 770 50 85 
1:6:8 135 95 915 5?0 990 760 45 70 

c) Beton płynny (zawartość wody 20- 250fo ogólnej 
wagi cementu i piasku). 

Ilość materjału obliczona dla zawartości wody 23°/0 , ogólnej 
wagi cementu l piasku. 

Stosunek Ilość materjalu na l m3 betonu Najrnn•ejsza wy-
-- ·--- trzymalosć na ciś-

mięsza- cement l piasek l tłuczań ni en i e w kg/cm• po: 

7 l 28 niny kg. ! litrów kg. l litrów kg. l litrów dniach dniach 

1:1:2 490 350 560 350 910 700 95 180 
1:1.5:2.5 385 275 665 415 895 690 85 160 
1:2:3. 320 225 720 450 875 675 75 140 
1:2:4 285 205 655 410 1065 820 65 130 
1:3 3 260 185 890 555 720 555 60 120 
1:3:4 235 170 815 510 885 680 55 110 
1:3 5:4.5 225 160 770 480 935 720 55 105 

l''' 215 155 745 465 1010 775 50 100 
14:6 175 125 800 500 975 750 45 80 
1:5:7 145 105 840 525 955 735 35 65 
1:6:8 125 90 865 540 935 720 25 50 

Tabele powyższe mogą mieć tern większe zastosowanie 
przy określaniu składu betonu w Polsce, że Szwedzkie nor­
my dla cementu portlandzkiego pod względem wymaganej 
wytrzymałości cementu odpowiadają prawie całkowicle Pol" 
skim Normom dla Cementu Portlandzkiego z r. 1924. 

Z przytoczonych tabeli widać, jak dalece określenie je­
dynie stosunku mięszaniny betonu, bez uwzględnienia ilości 
wody nie jest wystarczające . Weźmy naprzykład stosunek 
l :2:4. Otóż przy 130fo wody potrzebna ilość cementu na 
l m. sześcienny betonu wynosi 315 kg., minimalna zaś wy­
trzymałość kostkowa betonu powinna być 200 kg/cm 2 • 

Przy 18°/0 wody potrzebna ilość cementu wynosi 300 kg ., 
wytrzymałość zaś będzie 170 kgjcm 2• 

Wreszcie przy 23°/0 wody przy tym samym stosunku 
mięszaniny (l: 2: 4) potrzeba już tylko 285 kg, cementu na 
l metr sześcienny betonu, wytrzymałość jednak betonu spada 
do 130 kg/cm 2! 

Wyżej przytoczone tabele mogą więc być, niezależnie 
od obowiązujących norm, już . obecnie przydatne dla inżynie­
rów na budowie. 

Zasada zaś ścisłej zależności naprężeń dopuszczainych 
do wytrzymałości betonu, torująca sobie coraz bardziej drogę 
w urzędowych normach poszczególnych krajów, zdaje się być 
jedyną drogą, jakkolwiek wymagającą pewnego nakładu pracy, 
do istotnego zabezpieczeni'a należytej pewności budowli. Staje · 
się ona konieczną wobec różnolitej jakości cementu z jednej 
strony, a dążności do możliwej i rozsądnej oszczędności w bu­
dowi-e przez podniesienie granicy naprężeń dopuszczalnych -
z drugiej strony. Należy też przypuszczać, że nowe polskie 
normy w niedalekiej już przyszłości uwiględnią w pełni po­
wyższą zasadę. 
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z Kongresu Kolejowego 
. Ośmiogodzinny dzień 

w Landy n i e. 
pracy. 

inż. A. Pawłowski. 

Uchwały przyjęte przez IV Sekcję Kongresu. 

Art. l. Sekcja wysłuchawszy oświadczenia, złożone przez 
przedstawicieli różnych państw, wypowiada zdanie, że zastoso­
wanie sztywne ośmiogodzinnego dnia pracy na kolejach jest 
niemożebne z powodu rozmaitości warunków i potrzeb miej­
scowych, wobec czego zastosowanie B godzin pracy powinno 
być w każdym wypadku rozstrzygane z uwzględnieniem danych 
okoliczności i ro.dzaju pracy. 

Art. II. Sekcja zwraca przytern uwagę na konieczność: 
a) rozróżniania obecności na służbie od pracy istotnej, 

z uwzględnieniem przytern należytego unormowania długości 
obecności na służbie w ciągu jednej doby; 

b) rozłożenia na dostatecznie długi okres czasu, w za­
leżności, o ile na to pozwalają warunki specjalne każdego 
państwa, przesunięć (kompens1cji) niezbędnych do zachowania 
przeciętnej B-godzinnej normy na dobę, przyczem niezbędne 

jest ograniczenie ilości godzin dodatkowych. 
Początkowo był projektowany jeszcze punkt c artykułu II, 

a mianowicie: koniecznem jest powiększyć wydajność osobistą 

pracujących za pomocą rozwinięcia środków mechanicznych, 
a w pewnych wypadkach przez zmniejszenie stopnia specjali­
zacji poszczególnych pracowników. 

Obie myśli zawarte w tym ustępie mają znacienie szcze­
gólnie doniosłe dla dróg żel., których ruch jest niezbyt natę­
żony l jest zmienny, jak na wielu drogach Polski. 

Odrzucenie tego punktu nastąpiło ze względów taktycznych 
l z powodu, że nie ma on ścisłego związku z długością dnia 
pracy. Jednak, jako wyraz odczuwanej żywo konieczności, punkt 
ten zasługuje na wzmiankę. 

Znaczenie powyższych uchwał jest jasne bez komen­
tarzy, jednakże oświetlenie nadane im w referacie podstawo­
wym i w dyskusji ma dla nas ważne znaczenie. Świadczy 
bowiem, z jakiemi trudnościami i gdzie mianowicie spotkał się 
postulat B-godzinnej pracy, tak ostro broniony przez stronnictwa 
socjalistyczne i przez związki zawodowe. 

Referentem tej sprawy, na p~siedzeniu Sekcji Kongresu 
24 czerwca, drugim z kolei jej poświęconym, był dr. J .. H. 
Parmelee, Dyrektor Wydziału Ekonomji w Związku Dr. Ze!. 
Stanów Zjednoczonych, który oparł swój treściwy refera t na 
raportach trzech sprawozdawców tej Sekcji Kongresu, zawcza­
su rozesłanych uczestnikom, a mianowicie panów M. Clower'a 
anglika, L. Velo.ni'ego wiocha i E_ Soulez'a francuza. 

P. Parmelee został obrany na prezesa Sekcji IV (B godz. 
dzien.) jako doświadczony w tej sprawie specjalista. W Stanach 
Zjednoczonych powstała uchwała waszyngtońska, uświęcająca 
B godzin. Doświadczenie Stanów Zjednoczonych jest więc 
szczególnie zajmujące. 

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

W tej sprawie należy rozróżniać zastosowanie B godz. 
dnia do - personelu nie mającego stałego miejsca służby, od za­
stosowania do pracowników warsztatowych, drogowych i biu­
rowych. 

Względem personelu pociągowego i parowozowego należy 
uwzględnić następujące dwie cechy znamienne. Po pierwsze: 
przeciąg ich pracy nie może być określony ściśle i musi się 
liczyć z wymaganiami eksploatacji. Powtóre, ci pracownicy 
otrzymują zwykle wynagrodzenie oparte więcej na przebiegu, 
niż na ilości godzin pracy. 

Jeżeli przeciętna szybkość ruchu jest mniejsza, aniżeli 
umówione minimum, to otrzymują dodatek do płacy. Wyna­
grodzenie tych pracowników oparte jest przeto na systemie 
akordowym. · 

Przed rokiem 1917 personel tej kategorji (ambulans), za­
jęty w ruchu towarowym, opłacany był podług stopy 161 kilo­
metróVi (100 mil) na dobę i 16 kilometrów (lO mil) na godzinę. 
Normalny dzień pracy według tych norm wynosił lO godzin. 

Personel pociągów osobowych zawsze korzystał z dnia pracy 
krótszego niż B godzin. Miał on wykazać przebieg 161 kilo­
metrów na dobę, z szybkością 32, lub więcej kilometrów (czyli 
100 mil i 20 mil) na godzinę, co czyni pięć albo trochę mniej 
godzin pracy na dobę. 

W roku 1916 personel pociągowy i parowozowy zagroził 
strajkiem, jeżeli nie będzie wprowadzony B-godz. dzień pracy. 
Tej pogróżki wystarczyło, żeby wydane zostało prawo fede­
ralne, mocą którego od l stycznia 1917 roku została wprowa­
dzona normalna długość pracy B godzin, zamiast l O. Prawo 
to nie ustanowiło B-godzinnego dnia pracy, tylko uznało B go­
dzin za podstawę pracy i wynagrodzenia. Z tego powodu To­
warzystwa Kolejowe były zmuszone podnieść szybkość pocią­
gów towarowych z l O do 121- mil na godzinę, albo odpowiednio 
wynagrodzić czas służb y przewyższający B godzin pracy. Lecz 
zwiększenie szybkości biegu pociągów spowodowało takie prze­
ładowanie niektórych stacyj końcowych i ograniczenie ruchu, 
że środek ten nie mógł być zastosowany wszędzie i w rezul­
tacie nowe prawo wywołało wzrost wydatków eksploatacyjnych 
prawie o 100 miljonów dolarów rccznie. 

Krótko mówiąc, dzięki prawu l stycznia 1917 roku kole­
jarze otrzymali to, czego pragnęli, mianowicie powiększenie 
wynagrodzenia, lecz nie zmnieJszenie ilości godzin pracy. 

Co się tyczy składu osobowego warsztatów, drogowego 
i biurowego, ośmiogodzinny dzień został zastosowany dopiero 
w 191B roku podczas wojny, kiedy Rząd wziął na siebie kon­
trolę dróg żel. Jednocześnie z tern, znacznie się powiększyły 
wydatki na wynagrodzenie personelu, z wyjątkiem wydatków 
na personel wyższy. 

Po wojnie zasada B-godzinnego dnia została dla pracy 
biurowej. warsztatowej i drogowej ogólnie przyjęta jako nor­
ma, bądź to przez wzajemny układ, bądź to w drodze zarzą­
dzenia Komitetu Kolejowego, utworzonego na mocy prawa 
z 1920 roku. Oprócz tego pracownicy zachowali to polepsze~ 
uie płac, które uzyskali podczas wojny. 

Następstwa ekonomiczne ustalenia pracy B· godzinnej na 
drogach żelaznych a !nerykańskich mogą być streszczone przez 
proste porównanie statystyki z roku 19 l 6 i 1924: rok 1916 
jest ostatni sprawozdawczy przed wprowadzeniem prawa, a 1924 
ostatni, za który mamy sprawozdanie. 

Porównanie daję z dwóch punktów widzenia, mianowicie­
interesów personelu i - administracji. 

Z punktu widzenia personelu. 

llo$ć pracy tygodniowej zmniejszyła się z 60,6 w 1916 
. roku do 4B,3 godzin w 1924 roku: w rezultacie personel uzy­
skał 48 godzin tygodniowo. 

Wynagrodzenie godzinowe powiększyło się o 126 pro­
centów. Zarobek roczny powiększył się o 81 procentów. Trzeba 
j~dnak zaznaczyć przytem, że koszta utrzymania powiększyły 
się w przybliżeniu o 65 procentów. Te dane przeciętne do-

. tyczą wszystkich pracowników kolejowych i z ich punktu wi­
dzenia położenie to jest zadawalniające. Pomimo zmniejszenia 
ilości godzin pracy - ogólny zarobek personelu powiększył się 
znacznie więcej, aniżeli koszta utrzymania. 

z punktu widzenia administracji kolejowej. 

Ilość zatrudnionego personelu powiększyła się w stosunku 
nieco znaczniejszym niż rozmiar przewozów. Od 1916 do 1924 
roku ilość pracowników wzrosła o 7 procentów, podczas kiedy 
przewozy (trafie) ładunków i pasażerów podniosły się tylko 
o 5 procentów. 

Ch<1ciaż przewozy powi-:kszyły się, jednakie udało się 
- osiągnąć znaczne zaoszczędzenie godzin, co dowodzi, że ko­
sztem jednej godziny (trafie) wykonany został większy prze­
wóz w roku 1924 niż w 1916. 
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Rez-ultat ten osiągnięty został przeważnie wsk-utek zasto­
sowania silniejszych parowozów i wagonów i przez zwiększe­

nie ładowności pociągów i wagonów. 
Jakkolwiek mniej godzin zostało zużytych w 1924 roku 

niż w 1916, jednakże norma wynagr~dzenia za godzinę w ro­
ku 1924 była o 126 procentów większa niż w 1916 roku, 
wskutek czego suma ogólna wypłaconych zarobków zwiększyła 
się około l 00 procen t ów. 

Krótko mówiąc, podczas kiedy w 1924 koleje wykonały 
większe przewozy przy użyciu mniejszej ilości godzin pracy, 
pomimo to, ta względnie zmniejszona ilość godzin kosztowała 
prawie' dwa razy tyle, niż znacznie większa ilość godzin uży­
tych w 1916 r. 

Połotenie obecne. 

Poważne bardzo zadanie, które mają przed sobą 
obecnie Stany Zjednoczone, zawiera się w stabz:lizacji robo­
cizny, to jest w tern, żeby zapewnić robotnikom o ile możności 
zajęcie stałe i nieprzerwane. 

Pod tym względem koleje amerykańskie napotykają 
dwie trudności. Pierwsza z nich wynika z klimatu, a miano­
wicie z tego, że w badzo wielu okolicach (głównie na północy) 
surowa zima w ciągu kilku miesięcy na rok nie pozwala wy­
konywać robót około utrzymania toru. 

· Druga przyczyna to znaczne wahanie się objętości prze­
wozów ładunków i osób z miesiąca na miesiąc, co dotyka 
wprost pracy personelu pociągowego i warsztatowego. 

llość przewozów w St. Zjedn. w październiku bywa czę­
sto dwa razy większą, aniżeli w lutym i zmiany wysokości 
przewozów następują po sobie bardzo prędko. 

Co się tyczy warunków klimatycznych, to na to niema 
rady, jakkolwiek niektóre drogi na północy St. Zj. w ostatnich 
czasach wykonywały roboty konserwacji toru w porze zimowej 
l w teR sposób rozłożyły te roboty więcej równomiernie na 
wszystkie miesiące roku. 

Co się tyczy wahania się ilości przewozów, niema 
innego sposobu- jak tylko utrzymywać stały skład (equipe) 
pracowników i zmieniać ilość ich pracy dzien11ej i tygojniowej 
w zależności od rozmiaru przewozów. Tym ·sposobem ci pra­
cownicy pracować powinniby w pewnych miesiącach rok-u po 
o godZZ:n dziennie, a w pozostałych B do 10 godzin, co na 
cały . rok wyniosłoby przeciętnie B godzin. Ustopniowanie takie 
ilości godzin pracy zostało wprowadzone przez pewne drogi 
żelazne, lecz związki pracowników, jak tylko poczuwały się do 
siły, to okazywały sprzeciw. 

Związki czasem zgadzają się na tydzień czterdziesto­
godzinowy, o ile składa się z S dni po B godzin, lecz prawie 
nigdy nie zgadzają się na dzień mniej niż B godzinny, pomimo, 
że w isto:ie mała jest różnica pomiędzy trzema dniami po ośm 
godzin, a czterema dniami po sześć godzin. 

Wnioski. 

I. Od roku 1916 dzień B-godzinny został prawie po­
wszechnie zastosowany w St. ZJednoczonych A. P. Nacgół 
stosowana jest do godzin dodatkowy:h, przewyższających B go­
dzin, taryfa płacy zwiększona. 
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II. Z punktu widzenia personelu rezultat był dobroczyn­
ny, lecz koszta eksploatacji uległy znacznemu powiększeniu. 

III. Zadanie stabilizacji robocizny na drogach żelaznych 
St. Zj. spotyka trudności w postaci warunków klimatycznych, 
zmienności w wymiarze przewozów z miesiąca na miesiąc 

i w silnym oporze Związków przeciwko stopniowemu regulo­
waniu godzin pracy w warsztatach. 

Oprócz powyższego referatu delegata Stanów Zjednoczo­
nych, a zarazem prezesa Sekcji, bardzo ciekawe były głosy 

innych delegatów, którzy brali · udział w dyskusji. Przedsta­
wi.ciel Francji zwrócił uwagę, że wnioski konferencji waszyng­
tońskiej nie są tak sztywne i krępujące, jak się zdaje niektó­
rym z mówców i że w tej formie jak są zastosowane we Fran­
cji .dają dosyć swobody tak dla użytku przemysłu jako też dróg 
żelaznych. Przedstawiciel ministerstwa pracy Angljl wskazał, 
że tekst uchwał Konwencji Waszyngtońskiej był zrozumiany 
l zastosowany w Anglji daleko ściślej, niż we Francji i innych 
państwach. 

Wobec tego przedstawiciele wszystkich państw, którzy 
wzięli udział w dyskusji, zgodzili się na to, że w uchwale 
Kongresu nie należy się powoływać na Konwencję Waszyng­
tońską i zredagować uchwały w formie ogólnej. 

Otrzymało się wrażenie, że wszyscy obecni nie chcą pod­
nosić znaczenia Konwencji Waszyngtońskiej. 

Sekcja IV Ogólna, w której właśnie rozpatrywana była 
sprawa B-godzinnego dnia pracy, miała w liczbie swoich vice­
prezesów naszego vice-ministra kolei inż. E. Eberhardta. 

P. Eberhardt zabrał głos i oznajmił na posiedzeniu Sekcji 
23 czerwca, że jakkolwiek Polska nie ratyfikowała uchwał 
Konferencji Waszyngtońskiej, -- B-godzinny dzień jest w Pol­
sce w zasadzie zastosowany z pewnemi zmianami, uzgodnlo­
nemi międ7y administracją a pracownikami. Przedstawiciel 
Chin oznajmił, że w Chinach zasada B-godzin. dnia pracy nie 
jest przyjęta, oraz że różne warunki miejscowe znacznie utru~ 
dnia'ją przyjęcie; sprawa jest w toku badań. 

W toku dyskusji zwrócono szczególną uwagę na kraje, 
które przyjęły z początku zasadę B-godzinnego dnia, a potem 
musiały się cofnąć lub wprowadzić modyfikacje, zwłaszcza na 
Czechosłowację i Francję. 

O szczegółach dotyczących Czechosłowacji są dane w ra­
porcie E. Soulez'a, jednym z trzech przygotowanych na Kongres. 

Na kolejach południowej Afryki zastosowanie 8 godz. dnia 
spotyka wielkie trudności - tak samo, jak w Chinach, w Por­
tugalii i lrlandji gdzie również stwierdzono trudności. 

ColoneJ I. P. Loree, przedstawiciel Delaware Httdson; 
oświadcza, że naogół B godz. dzień nie został przyjęty w St. 
Zjednoczonych, że obecnie są w toku doświadczenia dwoja­
kiego rodzaju: jedno na kolei Detroit Tuledo and Ironton, 
gdzie personel wykonywa 20B godzin miesięcznie, drugie ria 
drodze, którą ·on reprezentuje, gdzie przyjęto, że dzień pracy 
trwa od B do 12 godzin. . 

Sens całej dyskusji zawierał się w tern, że uchwała Kon- · 
wencji Waszyng•ońskiej przewiduje w takiej formie B godzin 
pracy dziennej, która nie może być przyjęta i potrzebuje uwzględ­
nienia okoliczności miejscowych i ogólnych. 

Po tej dyskusji przyjęte zostały uchwały przez Sekcję IV, 
które następnie zatwierdził Kongres na posiedzeniu plenarnem. 

Wpływ sadzy na wydajność kotłów parowych 
ich usunięcia. 

popiołu 

sposoby 
Inż. H • .Suc{Janek. 

D
ążąc do jaknajwiększej ekonomji przy opalaniu kotłów, 

Mmisterstwo Kolei śledzi z wielką uwagą za wszystkiemi 
zjawiskami, które w tym kierunku mogą mieć wpływ, 

a organizując przy Departamencie Mechaniczno - Zasobowym 
dział gospodarki cieplnej, zrobiło wielki krok naprzód, skutki 
którego jaskrawo się przedstawiają w cyfrach statystycznych, 
zwJaszcza w pozycjach, tyczących się zużycia węgla. Jeżeli­
się zważy, że zużycie węgla na Polskich Kolejach Państwo­
wych w ilości 3.500.000 t., przy cenie około 20 zł. za tonnę, 

stwarza roczny wydatek około 70.000.000 zł., a więc ogromny 
procent całego wydatku eksploatacyjnego budżetu, to dążenie 
do zwiększenia ekonomji przy opalaniu kotłów, względnie do 
wywołania jak największych oszczędności w zużyciu paliwa 
jest zupełnie zrozumide i wszelkie wydatki, poniesione w tym 
celu, rychło są zamortyzowane, gdyż najdrobniejszy procent 
oszczędności wyraz swój znajdzie w bardzo poważnych cyfra<!h. 

Przedmiotem wielkiej troskliwości ze strony użytkowców 
kotłów parowych było zawsze oczyszczenie kotła z kamienia 
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kotłowego, jako jednego z najważniejszych czynników, tamu­
jących ekonomję ruchu kotła. Mniej jednak zwracano zwykle 
uwagę na inny szkodnik wydajności kotła, którym jest osad 
z sadzy i popiołu lotneg,J. · 

W rzeczywistości zaś jes't utrzymanie czystości w ko­
tłach również i w tym kierunku rzeczą niezmiernej wagi. 
Kocioł parowy, to przecież prazdrój siły dynamicznej każdego 
przedsiębiorstwa, opierającego swój ruch na działalności pary. 

Woda i ogień, te przeciwne sobie elementy, . wypełniają­

ce każdy kocioł parowy, pozostawiają na miej:>cu swej walki 
ślady, mo:Jące w równej mierze szkodzić wydajności i spraw­
ności kotła. Pozostałościom wody poświęca się dużo uwagi 
i często z nakładem wielkich kosztów usibwano je unieszko- , 

.dliwić i usunąć; zbyt mało jednak zważano na pozornie nikłe 
pozostałości ognia w postaci sadzy i popiołu lotnego. Obie 
te materje są najlepszymi izolatorami ciepła l dlatego zna­
komicie muszą się przyczyniać do zmniejszenia przepuszczal­
no3cl ciepła dla ogrzania wody. Powstają z tego ogromne 
straty ciepła, wymagające powiększenia rozchodu opałowego 
materjału; równocześnie cierpi na tern sprawność i wydajność 
kotła, co zwłaszcza ma wielkie znaczenie dla fabryk, wyma­
gających wahającego się zapotrzebowania pary. 

Już osad, choćby tylko o grubości l mm. popiołu lub 
sadzy, wytwarza znaczny ubytek ciepła. Badając ten wpływ 
sadzy i popiołu szkodliwy dla ciepła, in~ynier W. E. Ernst, 
inspektor austr. stowarzyszenia dla badań i ubezpieczenia ko­
tłów parowych, doszedł - w r. 1902 - do następującego 
wniosku : 

A D 

Fig. L 

"Jako przykład przyjmuję kocioł parowy o 100 m. 2 po­
wierzchni ogrzewanej z przegrzewaczem o powierzchni 25 m. 2• 

Kocioł ten wytwarza na godzinę średnio 15 kg. pary Pa l m. 2 

powierzchni ogrzewanej, a więc, idąc dalej drogą przykładu, 
ma się przegrzewać 60 kg. pary na l m. 2 powierzchni prze­
grzewanej z temperatury 180° na 280° C, to jest o 100° C. 

Badając przepuszczalność ciepła popiołu, wyjętego z ko­
tła płomieniówkowego, opalanego węglem górnośląskim, do­
szedłem do rezultatu, że przy warstwie popiołu każdy l mm. 
grubości osadu wymaga podwyższenia temperatury gazów 
ogniowych o 45° C ., aby przy takiem zanieczyszczeniu po­
wierzchni ogrzewanej osiągnąć jeszcze przegrzewanie pary 
o 100° c. 

Sadza w porównaniu z popiołem posiada tylko połowę 
zdolności przepuszczania ciepła, wobec czego prZJ pckladzie 
sadzy grubości l mm. potrzebne jest podwyższenie tempera­
tury gazów o ok. 92° C. 

Wynika z tego jasno, że zanieczyszczenie kotła osadem 
popiołu lub sadzy zmniejsza znacznie jego sprawność, a zwięk­
sza, w stosunku poprzednio określonym, koszta opalu". 

Jakiemi środkami starano się dotychczas przeciwdziałać 
tworzeniu takiego osadu? 

Jeszcze dziś, tak, jak przed dziesiątkami lat, używa się 
po większej części do usuwania jego prymitywny l kosztowny 
sposób czyszczenia kotłów za po-mocą szeLOtek ręcznych. Pra­
ca ta nietylko jest mozolną, ale pożera dużo czasu i jest 
przez to stosunkowo rzadko wykonywana. W niektórych fabry­
kach czyści się kotły raz na dzień, w wielkiej ilości fabryk 
tylko co drugi dzień, a nawet b} w a praktykowane takie czy­
szczenie raz na tydzień. Wobec ustawicznego wytwarzania 
przez ogień sadzy i popiołu lotnego, . powodujących nawet 

rychło po rozpaleniu ognia znaczny osad, należałoby właści­
wie nieprzerwanem czyszczeniem temu zapobiegać. To jest 
naturalnie niemożliwe i dlatego, zwłaszcza w fabrykach pra­
cujących bez przerwy, jak też przy kotłach parowozowych lub 
okrętowych opalenie siłą faktu jest nader nieekonomiczne. 

Próbowano więc czyszczenie szczotkami zastąpić prze­
dmuchiwaniem parą. Ponieważ jednak para wilgotna tworzy­
ła z cząstek sadzy i popiołu błotnistą mkszaninę, która z cza­
sem osadzała się w formie skorupy, wymagającej zdrapywania 
jej szczotkami drucianemi, przeto prób tych rychło zaniechano. 

Używanie do tego celu powietrza zgęszczonego, zimnego 
lub podgrzanego, okazuje znowu tę wadę, ze wymaga przy­
rządów stałych lub niełatwo przenośnych, przeto czyszczenie 
odbywać się musi na ściśle określanem miejscu, zależnem od 
ustawienia aparatu, co szczególnie w przypadku czyszczenia 
płomieniówek parowozów nie jest celowem; utrudnia to bo­
wiem manipulację parowozami. Oprócz tego sprzężenie po­
wietrza wymaga pewnego zasobu siły,, więc podnosi to koszta 
czyszczenia. 

Podobnie jest przy używaniu sposobu odwrotnego, to jest 
wyssania popiołu i sadzy z rur. Tu sprawa się komplikuje 
przez potrzebę używania zbiornika dla wyssanych produktów, 
co aparat taki czyni ciężkim i drogim, a przytern sposób wy­
ssania nie daje tej siły mechanicznej, jakaby potrzebną była 

dla częściowego zastąpienia mechanicznego działania szczotek 
i t. p. 

W ostatnich czasach Ministerstwo Kolei zdecydowało się 
do wykonania prób z . ap,aratem. ,,Ramoneur", nie od rzeczy 

A 

Fig. 2. 

więc będzie zaznajomić koła fachowe z tym aparatem i omó­
wić techniczne i finansowe korzyści, wynikające przez jego 
używanie. 

Jeszcze przed wojną światową skonstruowano w Anglji 
aparat, którego celem było usunięcie wszystkich niedomagań 
poprzednio omówionych systemów, a pracę przy czyszczeniu 
płomieniówek czynił wygodną, szybką, sku t eczną i bardziej 
ekonomiczną. Aparatem takim jest właśnie -aparat wyżej wy­
mieniony. Konstrukcja jego wyslla z założenia używania pa­
ry tylko jako czynnika pomocniczego według zasady inżekto­
rów, a więc by wykonać przedmuchanie rur właściwie wielką 
nadwyżką ssanego, gorącego i suchego powietrza, przez co 
rury są rzeczywiście zupełnie dokładnie i sucho wymiatane. 

Przyrząd ten {Fig, l) składa się z giętkiego węża me­
talowego, wypróbowanego na 25 atm. ciśnienia, którego ko­
niec łączy się z rurą "D", prz.y której wylocie umocowaną 
jest głowica aparatu "A", specjalnej konstrukcji. Jest ona 
tak urządzona, że wylot pary odbywa się przez szereg 
inalych otworów, przez co para jest przegrzaną i suszoną. 
Przez wypływ prądu pary powstaje w głowicy aparatu próżnia, 
wytwarzająca silny dopływ powietrza {Fig. 2). Ponieważ po­
wietrze to pochodzi z najbliższego otoczenia gorącego kotła, 
przeto z natury rzeczy jest ono ciepłe i suche. Wpływ po­
wietrza odbywa się przez ścianki przegródkowe, wbudowane 
w głowicy ślimakowato, przez co wypływająca mieszanina po­
wietrzna otrzymuje ruch obrotowy, podobny do ruchu naboju, 
wystrzelonego z gwintowanej lufy karabinu, jak to pokazuje 
Fig. 3, i wpada z wielkim impetem do rury, którą się czyści, 
tak że sadza i popiół przez wielki napór powietrza wydmu­
chują się nawet z najdłuższej płomieniówki w ciągu jednej do 
dwóch sekund. 

Przymontowanie aparatu uskutecznia się przy kotłach 
stałych w ten sposób, że w odpowiedniem miejscu przewodu 
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parowego umieszcza się odgałęzienie o 20 mm. prześwitu, 

kończące się kołnierzem, na którym umocowany jest zawór 
zamykający "V" (Fig. 4). 

Do tego zaworu przymocowuje się wąż metalowy, a wraz 
z nim cały aparat za pomocą dokrę tki. 

W razie YJiększej ilości kotłów umieszcza się zawór 
zwykle między dwoma kotłami, tak że jeden i ten sam apa­
rat może obsłużyć dwa sąsiedn i e kotły , względnie cały sŻe-
reg kotłów. · 

Rura aparatu posiada pozatern jedną izolowaną przesu­
walną rączkę "H". 

Nadzwyczaj silne działanie aparatu będzie zrozull]iałe, 

Fig. 3. 

jeśli się zw.aży, że pr-zy 
rozcieńcżeniu powietrza 
w głowicy tylko o 20 
cm. słupa wodnego teo­
retyczna chyżość po­
wietrza w rurach wy­
niesie 55 m/ sek. pr zy 
sile pracy 1,5 MK na 
l dm. 2 przekroju rury. 
To jest więcej niż 
wystarcz aj ą c e, by 
zmieść jak najdokład­
niej sadzę i popiół. Wy-

starczy dlatego na przedmuchanie jednej rury czas 2 sekund, 
a więc na dokładne czyszczenie kotła o 80-ciu płomieniówkach 
potrzeba około 3 minut. · 

Konstrukcja głowicy aparatu pozwala na czyszczenie ko­
tłów różnych systemów przez zmianę dyszy na Inną odpo­
wledną, a nawet można aparat ten używać do czyszczenia ·ko­
tłów wodorurkowych (opłomkowych). Pónleważ oprócz tego 
dopływ powietrza może być uregulowany za pomocą zaworu 
redukcyjnego · • R"; więc aparat "Ramoneur" nadaje się do 
wszystkich systemów kotłów rurkowych 1 opłomkowych i do 
wszystkich ciśnień pary począwszy od . 3 atm. w górę; l to tak 
samo przy kotłach stałych i okrętowych, jak i parowozowych; 
A do tego nie bez znaczenia jest, że aparatem tym odbywać 
się może czyszcŻenie podczas ruchu kotła. 

Oszczędność na paliwie w jednym tylko kotle przy do­
kładnem jego czyszczeniu może być już tak wielką, że wynie­
sie to na rok wcale pokaźną kwotę w budżecie węglowym 
danego przedsiębiorstwa. Amortyzacja aparatu jest tedy · bar­
dzo szybką. 

Do oszczędności na opale dochodzi jeszcze oszczędność 
na czasie, zwłaszcza w porównaniu z czyszczeniem szczotka­
m! ręcznem!, co przeciętnie trwa l do 2 godzin. Odpada 
także potrzeba zakupu szczotek, co rów.nież zmniejszy dotych­
czasowy wydatek na czyszczenie kotła. 

Zapotrzebowanie pary dla uruchomienia aparatu jest mi­
nimalne wobec tego, że się pracuje dziesięciokrotnym nad­
miarem . powietrza. Wynika to z następującego obliczenia: 

Przyjmijmy, że przekrój dyszy wynosi 0,4 cm.2, zatem 
chyżość wylotowa przy prężności pary 8 atm. b ę dzie 180 mfs ek. 
Ponieważ czyszczenie kotła o 80-ciu płomieniówkach zajmuje 
około 3 min., przeto wynika długość promienia pary przy wy­
focie: 3 X 60 X 180 = · 32.400 m., obszar zaś promienia wy­
nosi 0,810 .m 3• l m. 3 pary ważo/ przy 8 atm. ciśnienia około 
4 kg ., a więc 0,810 m 3 = 3,24 kg. Przy stedmiokrotnem pa­
rowaniu i cenie · węgla za l kg .: 2,2 gr. wynoszą koszta 3,24 kg. 

. 3 ,24 X 2,2 
pary: 

7 
= 1,018 gr. Dodać" należy, że dzięki za-

worowi "R" następuje przerwa w dopływie pary podczas przej­
ścia aparatem od rury do rury, para więc jest zawsze · pro-, 
duktywnie używana. · 

Jeżeli się zważy, jaką kwotę stanowi wydatek węgla 
dla każdego przedsiębiorstwa, to koszta łączne . przy zastoso­
waniu aparatu "Ramoneur" do czyszczenia kotłów z· sadzy 
i popiołu w stosunku do osiągalnej oszczędności na kosztach 
węgla są tak nikłe, że nieprzestrzeganie zasady jak najczęst­
szego czyszczenia płomieniówek równa się roz rzutności. 

Czyszczenie kotłów parowozowych jest jeszcze bardziej 
uproszczone, odpada bowiem zupełnie potrzeba zmontowania 
osobne.go zaworu i aparat można przymocować bezpośrednio 

. Fig. 4 . 

do wylotu kolankowego istniejącego · przy parowozie przewodu 
ogrzewania parowego.- Aby wąż metalowy uchronić od za­
łamania się, jest pożądane włącze1ie rury żelaznej w kształ­
cie U, przez co pracownikowi umożliwia się zupełną swobodę 
ruchu. . Umocowanie aparatu za pomocą przepisowej śruby 
strzemionowej trwa około 1/ 2 min. Przed użyciem należy wy­
puszczać wodę kondensacyjną z - przewodów i rury aparatu, 
co wymaga około l min. czasu. 

Rura aparatu "Ramone.ur" przeznaczonego li tylko do 
czyszczenia kotłów przy ~arowozach, jest w przednim końcu 
nieco wykrępowaną, przez co umożliwia się łatwe czyszczenie 
także płomieniówek, zakrytych przez dyszę dymnicową. 

Do·kładne czyszczenie kotła parowozowego· o 200 pło­
mieniówkach wraz z pracą przygotowawczą ·wymaga około 
13 mirr. czasu, podczas gdy czyszczenie szczotkami wyma-
gałoby l'/2 do 2 godzin czasu. · 

Ponieważ przy przejściu głowicą od rury do rury po­
wietrze wdmuchowe rozpyla sadzę, osiadłą na ścianie czoło­
wej dymnicy i zasłania przez to widok obsługującemu pracow­
nikowi, należy w chwili przejścia zamykać zawor "R", przeż 
co dopływ pary jest na ten · czas uniemożliwiony. · 

O ile mi wiadomo, aparaty tego rodzaju zaprowadzone 
są od dawna na kolejach angielskich, a ostatnio wprowadza.: 
ne zostały przez austrjackie koleje związkowe. 
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Wspomnienie poś.miertne. 

Ś.t P. 

Prof. Artur Antoni KUhnel. 
Technika i nauka polska poniosły . dotkliwą stratę. Dnia 
26 września r. b. zmarł we Lwowie, po długiej chorobie, 
w 51 roku życia, ś. p. Artur Antoni Kiihnel, profesor Po­
lltechniki Lwowskiej, Redaktor Naczelny "Czasopisma 
Technicznego". Zmarły przez kilka lat pracował przy bu­
dowie kolei w Małopolsce, w r. 1917/ 18 wykładał budowę 
dróg i kolei na Politechnice Warszawskiej; poczem po­
wrócił do Lwowa na katedrę robót ziemnych i budowy 
dróg w tamtejszej Politechnice. Składając hołd pamięci 
Zmarłego, przesyłamy osieroconemu pokrewnemu "Czaso­
pismu Technicznemu" wyrazy serdecznego współczucia. 

Kronika krajowa. 
Według danych Ministerstwa Kolei przewozy wykonane 

w sierpniu r. b. przedstawiają się w sposób następujący: przy 
normie dziennej na sierpień 13735 wagonów, praca kolei wy­
raziła się liczbą 11712 wagonów l S tonnowych na d z ień ka­
lendarzowy. W roku ubiegłym wykonana w sierpniu praca 
dała 10064 wagonów. 

Z zestawienia tego wynika , że przewozy w sierpniu r. b. 
nie osiągnęły przewidywanych na ten okres czasu norm, jed­
nakże w stosunku do przewozów z sierpnia 1924 r. zwięk­

szyły się o 16,4 °/0 • Zwiększenie wykazały przewozy surow­
ców hutniczych o 386, 9°/0 , materjałów budowlanych o IOOOfo . 

Wywóz drzewa, oprócz portu Gdańskiego, zwiększył się 
o 98,60fo, wywóz zagranicę pozostałych ładunków zwiększył 
się o 99,3°/0 , drzewa obrobionego ·! nieobrobionego z tartaków 
i do tartaków o 62,7°/0 , ładunków przemysłowych o 53,30fo, 
wreszcie tranzyt przez Polskę wzrósł w sierpniu o 45°/0 • 

* * * Od połowy czerwca r. b. rozpoczęła się intensywna praca 
P. K. P. nad wywozem węgla Górnośląskiego przez Gdańsk 
i Gdynię. Do połowy sierpnia wywieziono z Zagłębia Górno­
śląskiego 225 zwartych pociągów. Ponieważ jednak nie było 
należytej planowej organizacji wywozu, przeto węgiel nadcho­
dził do Gdańska w ro zmiarach przewyższających pojemność 
i zdolność naładunkową portu l oczekiwał dłuższy czas na 
statki. Aby uniknąć tego, zorganizowano w porozumieniu 
z Ministerstwem Przemysłu i Handlu, Rady Portu, prze dstawi­
cielami koncernów węglowych i ekspedytorami, Biuro regu­
lujące przy Dyrekcji Kolei Państwowych w Gdańsku. Zada­
niem biura jest regulowanie naładunku węgla eksportowego 
w kopalniach w zależności od liczby i czasu nadejścia do 
Gdańska właściwych statków i zdolności przeładunkowej portu 
w danym momencie. 

Oprócz kierunku na Gdańsk i Gdynię węgiel Górnoślą­
ski idzie do Włoch _drogą lądową przez Zebrzydowice (l -- 3 
pociągów dziennie. Wzrósł również wywóz węgla do Wę gier 

przez Zwardoń (do 280 wagonów dziennie). 

* * * Dnia 4 października r. b. w obecności P.P. Marszalka 
Senatu Trąmpczyńskiego, Ministra Kolei Inż. K. Tyszki, Vice ­
Ministra Wojny gen. Majewskiego, Dyrektora Departamentu 
Mechanicznego Min. Kolei Inż. B. Skupiewskiego, Prezesa 
Dyrekcji Warszawskiej K. P. inż . W. Bienieckiego, reprezen­
tantów Ministerstwa Kolei, Oświecenia Publicznego i Wyznań 
Religijnych i licznie zebranych słuchaczy odbyło się w War­
szawie w gmachu szkoły Wawelberga i Rotwanda uroczyste 

otwarcie kursów naukowej organizacji pracy dla Wyższej Ad­
ministracji Kolejowej, w szczególności zaś Kierowników War­
sztatów. 

Kursy naukowej organizacji pracy prowadzone są już od 
roku przeszło przez ruchliwe i zasłużone na polu nauki To­
warzystwo Kursów Technicznych, dyrektorem, którego jest 
p. inż. K. Kułakowskl. 

Przeszczepienie ich na grunt kolejowy zawdzięczamy 
inicjatywie p. Ministra Kolei inż. K. Tyszki l Dyrektora De­
partamentu inż . B. Sk upiew skiego. 

Kursom poświęcimy szereg uwag; na razie zaznaczamy 
że słucha · ich 54 inżynierów i techników z wyższej admini­
stracji kolejowej. Kursy wywołują duże zainteresowanie. 

* * * Dnia 17 października r. b. w obecności p. Ministra Kolei, 
Dyrektorów Departamentów i wyższych urzędników Min. Kolei, 
Prezesów Dyrekcji Budowy i Warszawskiej oraz licznie zapro­
szonych przedstawicieli władz państwowych, duchowieństwa, 
organów społecznych i prasy, odbyło się uroczyste poświęcenie 
nowowybudowanej linji kolejowej Kutno -- Płock . Aczkolwiek 
lin ja ta nie dochodzi do samego miasta Płocka, . lecz kończy się ' 
narazie na przedmieściu Płocka -- Radziwiu, -- leżącem na 
lewym brzegu Wisły, ożywi jednak znacznie dużą połać kraju, 
pozbawioną dotąd komunikacji kolejowej i wpłynie dodatnio na 
rozwój upośledzonego dotychczas Płocka; po ·wybudowaniu 
pod Płockiem mostu przez Wisłę i ukończeniu budowy przy­
legających linij, linja Kutno -- Płock stanowić będzie środko­
we ogniwo magistrali Łódź -- Zgierz-- Sierpc -- Brodnica. 
Normalny ruch na nowowybudowanej linji rozpoczął się dn. 19 
października. 

Wykaz ostateczny dochodów i wydatków 
eksploatacyjnych za miesiąc czerwiec 1925 r. 

a) Koleje normalno torowe. 
Dochody eksploatacyjne: 

l. Przewóz osób 25.181.717 zł. 78 gr. 
2. bagażu. 1.233.521 

" 
87 

" 3. :-. towarów 43.480.744 99 
" " " 4. 
" 

poczty. 6 
" 

39 
" 5. 

" 
przesyłek gospodarczych. 322.017 

" 
80 

" 
Dochody z przewozów razem 70.218.008 zł. 83 gr. 

Inne dochody 4.514.912 
" 

22 
" 

Dochody ogółem 74.732.921 zł. 05 gr· 

lł'ydatki eksploatacyjne . 
Dział 2. Eksploatacja kolei . 74.426.469 zł. 88 gr. 

" 
3. Zaliczki gwarancyjne . 175 

" " 
" 

6. Żegluga powietrzna 161.147 
" 

63 
" 

Wydatki ogółem 74.587.792 zł. 51 gr. 

b) Koleje wąskotorowe. 
Dochody: 

l. Przewóz osób 160,101 zł. 96 gr. 
2. 

" 
bagażu. 3.825 

" 
89 

" 3. 
" 

towarów 550.644 
" 

82. 
" 4. 

" 
poczty. 29 

" 
52 

" s. 
" 

przesyłek gospodarczych . 4.064 
" 

73 
" 

Dochody z przewozów razem 718.666 zł. 92 gr. 
Inne dochody. 76.264 99 ·" 

Dochody ogółem 794.931 zł. 91 gr. 

Wydatki: 
Dział 2. Eksploatacja kolei. 899 .110 zł. 19 gr. 

B i b l j o g r a f j a. 
Inż. Stanisław Domański. Najkrótszy łatwy podręcz­

nik do niwelacji. W przedmowie do drugiego wydania tej 
książeczki autor wyjaśnia, i ż m i ał na celu uprzystępnić naukę 
niwelowania ludziom, nie posiadającym technicznego wykształ­
cenia. Cel ten został w zupełności osiągnięty przez prosty 

i obrazowy wykład zasad niwelacji , zaopatrzony w elemeń­
tarne wskazówki praktyczne. Załączony w końcu dziennik 
niwelacyjny i szkicownla pozwalają na użytkowanie książecżki 
do notatek przy wykonywaniu pomiarów. 

S. A. 
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Przegląd p 1 s m. 
"Czasopismo Techniczne" N~ 18 zamieszcza artykuł 

mz. J. Domaszewskiego: "Międzynarodowe organizacje kolejo­
we w Europie", podający historję powstania i rozwoju związ­
ków zarządów kolejowych w Europie Zachodniej, zakończony 
charakterystyką związku: "Unio n lnternationale de chemln s 
de fer. •. W N2 19 "Czasopisma" tegoż autora artykuł p. t. 
• W sprawie przepisów rysowania przekrojów podłużnych pro­
jektów kolejowych" omawia l krytykuje wydane przez Mini­
sterstwo Kolei i ogłoszone w Dzienniku Urzędowym M. K. 
N! l S i dn. 30.XII.1924 r.· "Przepisy o wykonaniu rysunko­
wem projektów budowli kolejowych" z dnia 6 grudnia r. ub. 
N~ 8791 /24. Autor porównuje odnośne układy rysunków profili: 

rosyjski, niemiecki, austrjacki kolei państw. i· b. galicyjsk. Wy­
działu Krajowego · z ostatnio wydanym polskim, krytykuje ten 
ostatni i domaga się szeregu zmian w "Przepisach". W tym­
że N~ 19 artykuł inż. Fr. Przewirski ego p. t. "U wagi do pro­
jektu Ustawy o wykonywaniu praktyki inżynierskiej i o Izbach 
Inżynierskich" jest odpowiedzią na umieszczony w N! l ~Cza­
sopisma Technicznego" z r. b. pod identycznym tytułem prof. 
dr. Ottona Nadolskiego. Inż. Przewirski broni negowanego 
przez prof. Nadolskiego prawa inżynierów, pozostających 
w służbie państwowej i samorządowej, do wykonywania pra­
ktyki prywatnej a przeto i . należenie do projektowanych Izb 
Inżynierskich. 

Ze Związku Polskich Inżynierów Kolejowych. 
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qsta członków- przyjętych do Związku P. l. K. do dnia 15 października 1925 r . 
... ·N -

Nazwa, miejsce i rok "o 
-~ 

Nazwisko i imię ukończ enia wyższego "o A d r e B ~"C 
"\zakładu naukowego N :-g 

n. o c 

a. 
:f! 

Bartoszewicz Mieczysl. I. I. K. Petersburg 1903 W r. Warszawa, Gęsia 49 627 

Biało)5iotrowicz Ignacy I. E . . 1916 W I. Wołkowysk, d. kol..N!24 828 

Bonasewicz Adam I. ·I.K. Moskwa 1908 W l. Wilno, Tatarska l 829 

Czajkowski Lu cjan . I. I. c. Petersburg 1894 W r. Warszawa, Piękna 43 830 

Dąbczyński Feliks Pol. Warszawa 1924 Pz Poznań, Staszica 17 831 

Dąbrowski Edward*) . W l. Wilno, D. K. P. 832 

Dobrowolski Henryk 
" Lwów 1922 Kr. Nowy-Sącz, Warsztaty 833 

Falkawski Kazimierz , 
" Ryga 1904 W r. Warszawa, Nowomiej-

ska 18 
834 

Filipkawski Wlodzim. . Warszawa 1922 W r. Warszawa, Chocim-
ska 15 

Głaczyński_Zenon . Lwów 1911 G d . Chojnice, ·Dworcowa 71 835 

Gotlib Bernard I. T. Petersburg 1907 W l. Łapy, Warsztaty• 836 

Grądzki Jan . - " 
1898 Wł. Wilno, Sł_owackiego 4 837 

Hellor Edwin Pol. Lwów 1875 Rd. Radom. 3 Maja .N! l 838 

Jesionek Jerzy. . " 
1922 Kr. Tarnów, Dworzec kol. 839 

Kłaczkawski Władysl. I. T. Petersburg 1885 W l. Wilno, Lubelska 5 840 

Krzyżanowski Tadeusz 
" 

Charków 1902 G d. Tczew, Warsztaty 841 

Kubllcki-Piottuch Eug. l. l. K. Petersburg 1903 W r. Warszawa, D. K. P. 
Wł. Dr. 

Kuzia Adam Pol. Lwów 1924 Kr. Kraków, D . K. P. WI.Dr. 

842 

843 

Landsberg Edward *) 
" . - W l. Wilno, D. K. P . 844 

Laskowski Władysław W.S.T. Moskwa 1913 W r. Kutno, d. kol . 845 

*) Czło n e k nad zwyczajny. 

z M A R L l 
ś. p. Hrzebiczek Franciszek (Koło Kr.) 

" 
Podgórski Stanisław 

" 
Wr -

" 
W eyda Franciszek 

" Kr. 

" Kędzierski Andrzej , 
" W r. 

" inż. Jurowicz Władysław 
" Kr. 

" 
Osostowicz Władysław 

" 
L w. 

·" ·N -
Na zwa, miejsce i rok "o 

-~ 
Nazwisko i imięl ukończenia wyzszego "'o .A d r -e s """' zakladu naukowego E':~ 

n_ O 
c: 

Lopuszyński Waclaw I. I. K. Petersburg 1881 W r. Warszawa, M. K. 

Narkowicz Juljusz Pol. Praga - Wł. Wilno. D. K. P. 

Neumann Teobald 
" 

Gdańsk 1924 Gd. Tc, ew, Po.cztowa 20 

Olszewski Jan. 
" 

Warszawa - W r. Warszawa, Chmielna 88 

Ostrowski, Zygmunt W, S.T. Moskwa 1900 G d . Bydgoszcz, Warszaw· 
ska 8 

Paderewski· Zbigniew , Pol. Warszawa 1924 W r. Warszawa, Smolna 13 . 

Pawłowicz Władysław I. l K. Petersburg 1900 L w. Lwów, D. K. P. 

Rakusa-Su szczewski 

Eugenjusz . .. 1911 Wł. Królewszczy-zua <j. kol. 

Rosochowież Henryk . Pol. Gdańsk 1924 G d. Toruń, Bydgoska 30 

Sławiński Stanisław . Lwów 1907 Pz. Poznań, Śniadeckich 19 

Służalek Eugenjusz *). - W l. Wilno, D. K. P . 

Śniechowski Józef 
" 

Ryga - W r. Warszawa, Trębacka 4 

Sokołowski Witold . .. Lwów 1898 . . Szopena 6 

Sucharda Aleksander . . " 
1913 G d. Oliva 

Szewell Adam . I. I. K. Petersburg 1884 
" 

Tczew, Sambora 20 

Szniolis Wiktor W.S. T. Moskwa 1906 W l. Łapy, Warsztaty 

Wiśniewski Emil • Pol . Kijów 1913 . Wilno, kol. Wileńska 
d . M 419e 

Wojciechowski Jan . I. T . Petersburg 1896 W r. Warszawa, Emilji Pla-

Źólkowski Edward 
ter 11 . Charków 1912 W l. Wilno , D. K. P. 

oooooooooooooooooooooooo·.,onoooC"ooooooooooooooooo 

Omyłki w druku w liście członków 

Związku Polskich Inżynierów Kolejowych. 

W ydrukowano Powinno być 

92 Czeczot Czeczott 

144 Ejsmont Ejmont 

414 Meydell Maydell 

551 Rogiń sk i Roguski 

594 Sipay ło Sipayllo 

646 Świątorzecki Świętorzecki 

684 Thim Teodory Thimm Teouoz'y 

137 Dudziński Edward Dudziński Edmund 

301 1883 1892 

522 Lw. Przemyśl St. dun . S. U. K. Wr. - Siedlce d. kol. 

ooooooooooooooooooooonoooo ooo ooooooooo ooooooouoo 
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Wyciąg z protokółu posiedzenia Zarządu Głów­
nego Związku Polskich Inżynierów Kolejowych 

z dnia 11 października 1925 roku. 

W obecności Przewodniczącego posiedzenia- inż. Nie­
bieszczańskiegJ i Członków Inżynierów: Pawłowskiego, Gąs­
sowskiego, Budkiewicza, Dziekańskiego, Fri.iauffa, Kri.igera, 
Ateńskiego, Van-Roya, Babińskiego i Raabego. 

l) W związku z omawianą w protokóle posiedzenia 
Zarządu w dniu 26/ Vll r. b. sprawą wystąpienia Koła Ra­
domskiego ze Związku P. I. K , kol. Babiński zakomunikował, 
że niedawno Prezes tegoż Koła inż. Kaniewski zapowiedział 
ustnie w Sekretarjacie Związku powrót Koła Radomskiego do 
Związku, o czem Zarząd Koła przyśle wkrótce odpowiednie 
piśmienne zgłoszenie do Zarządu Głównego. 

2) Przewodniczący kol. Niebieszczański udziela głosu 
kol. Pawłowskiemu, referentowi w Zarządzie Głównym do 
spraw komunikatów z działalności Zarządu Głównego, oraz 
do spraw prasowych. Dla pogłębienia działalności Zarządu 
Głównego, kol. Pawłowski uważa za koniecznie, abyśmy wię­
cej sobie ceni li, niż to było dotychczas, bliższe stosunki na­
sze z kolejnictwem zagranicznem, gdyż inaczej możemy być 
zdysntasowani w rozwoju naszego kolejnictwa. W tym celu 
winniśmy przedewszystkiem brać udział w kongresach kolejo­
wych i wogóle w zagranicznych Zjazdach Technicznych, oraz 
drukować wszystkie wnioski i uchwały z tych Kongresów 
i Zjazdów w "Inżynierze Kolejowym", w którym, oprócz kro­
niki wewnętt·znej, winna być drukowana także i kronika za­
graniczna. Celem należytego wypełnienia tych kronik, do­
starczone do nich prace muszą być opłacane. Przytern na­
leżałoby wydawać .Inżyniera Kolejowego" nie raz, a dwa ra­
zy na miesiąc- inaczej nie będziemy mogli w rzeczonych 
kronikach podawać rzeczy aktuanych . Na to jednak potrze­
ba znacznych środków pie-niężnych. Związek winien pomyśleć 
o większycli dotacjach dla ,.Inżyniera Kolejowego". Musimy 
delegować od Związku na zagraniczne Zjazdy i Kongresy 
własnych przedstawicieli, oraz wywrzeć nacisk na Dyrekcje 
Kolejowe, aby i te posyłały swych delegatów na takie zagra­
niczne Zjazdy i Kongresy. To nam zapewni również mate­
rjał _dla fachowych odczytów w Związku . 

Na dalszy rozwój działalności Związku ma również ogrom­
ny wpływ zapewnienie inżynierom kolejowym należytego sta­
nowiska społecznego w ich pracy zawodowej, oraz poprawa 
ich uposażenia na kolejach. Z tego powodu nie powinniśmy 
ustawać w zabiegach naszych o sprawiedliwą pragmatykę 
dla pracowników kolejowych, oraz o należyte zaszeregowanie 
inżynierów kolejowych do kategoryj płac, odpowiednio do ich 
twórczej, kierowniczej i wykonawczej działalności w pracy za­
wodowej. Należy zbierać w tym celu dla władz materjały nie 
tylko u nas, lecz również i z zagranicy, przyczem koniecznem · 
jest uwzględniać także koszty utrzymania w rozmaitych pań­
stwach, które nieraz znacznie różnią się od kosztów utrzyma­
nia w Polsce. 

W dyskusji nad . powyższem zagadnieniem, kol. Gąssow­
ski stwierdził, że szerszemu ujęciu tego zagadnienia przez in­
żynierów kolejowych stoi na przeszkodzie niemożliwość w obec­
nych stosunkach w Państwie Polskiem poprawy bytu inżynie­
rów kolejowych. Okoliczność ta nie pozwala na podniesienie 
składek członkowskich, celem przyznania większych dotacyj 
wydawnictwu "Inżynier Kolejowy• od Związku. Nasze wła­
dze b. słabo interesują się tern wydawnictwem. Najlepszym 
dowodem tego jest fakt, że tylko 3 Dyrekcje kolejowe figuru­
ją na liście prenumeratorów "Inżyniera Kolejowego", zaś li­
czyć na to, aby Ministerstwo Kolei mogło w należytej mierze 
poprzeć . nasze potrzeby odnośnie pragmatyki i uposażenia, 
ni~:: możemy. 

Kol. Fruauff również jest zdania, że podniesienia skła­
dek członkowskich nie da się zrobić. Należy koniecznie uzy­
skać subwencję dla .Inżyniera Kolejowego" od Ministerstwa. 
Również i koszty delegowania inżynierów kolejowych na za­
graniczne Zjazdy i Kongresy Kolejowe winny być pokrywane 
przez Ministerstwo. Zdaniem kol. Niebieszczai~skiego sub­
wencja od rządu dla "Inżyniera Kolejowego" jest nlemożliwa, 
bo w takim razie i wydawnictwa Innych Związków mogłyby 

także zażądać subwencjonowania przez rząd. Kol. Pawłowski 
zastanawia się nad tern, czy my wogóle możemy brać sub­
sydjum od Ministerstwa? To by nas mogło krępować w naszej 
niezależności sądu w kwestjach kolejowych. Chyba, że weź­
miemy subsydjum, z warunkiem zachowania niezależności są­
du Redakcji. 

Kol. Raabe zwraca uwagę, że Związek mógłby udzielić 
większej pomocy wydawnictwu .Inżynier Kolejowy", gdyby 
członkowie wpłacali składki regularnie. Obecnie suma zale­
głych składek od członków Związku dosięga sumy około 5000 
zł. Zaradzić takiemu stanowi rzeczy można przez ściąganie 
składek członkowskich z list płacy. Trzeba to wyjednać 
u władzy, bo sprawa jest pilna. Dodatkowe składki na sub­
wencjonowanie "Inżyniera Kolejowego" są obecnie niemożli­
we, wobec braku dobrobytu u ogółu inżynierów kolejowych. 

Kol. Kruger proponuje wyrobić subsydja od rządu dla 
naszego organu pod postacią subsydjum na cele naukowe 
Związku. Kol. Gąssowski zaznacza, że już same Dyrekcje 
Kolejowe mogłyby znakomicie poprzeć wydawnictwo .. Inżynie­
ra Kolejowego" przez zaprenumerowanie go dla swych orga­
nów służbowych. jedna tylko Dyrekcja Warszawska mogłaby 
zaprenumerować do 200 egz., a wszystkie Dyrekcje do 1000 
egz. jeśliby nawet z tego powodu musiały Dyrekcje subwen­
cjonować także i organy innych Związków Kolejowych, to 
w tern nic złego upatrywać nie można, pod warunkiem, że 
organa te będą stały na stanowisku uświadamiania ogółu 
kolejarzy o potrzebach kolejnictwa l pozbędą się obecnie 
praktykowanych napaści nie tylko na poszczególne jednost­
ki, ale na urzędy państwowe i Ministerstwo. 

Przeciwko rzeczowej krytyce w tym lub innym organie 
związkowym rząd nie może się sprzeciwiać, a nawet powi­
nien taką krytykę z uznaniem przyjmować; nie może jednak 
rząd popierać pism, które często w nieparlamentarnej formie 
umieszczają napaści, obliczone na demagogję w szerokich ma­
sach kolejarzy. 

W rezultacie powyższej dyskusji zebranie powzięło na­
stępującą uchwałę: 

l) Uznać za niezbędne u zyskam:e od M. K. środków 
pieniężnych na rozszerzenie wydawnictwa "Inżynier Kolejo­
wy 11 , z tem jednak zastrzeżeniem, że ta subwencja nie po­
ciągnie za sobą ograniczenia samodzielności sądu i kierunku 
R edakcji wymienionego wydawnictwa. Subwencja ta może 
być dana w postaci prenumeraty przez Dyrekcje KoleJ·owe 
znaczneJ ilości e,ązemplarzy "Inżyniera Kolejowego 11 . dla po­
szczególnych urzędów tychże Dyrekcyj. 

2) W rozwinięciu uchwały V Zjazdu Inżynierów Ko­
lejowych w Gdańsku, przedstawić p. Ministrowi Kolei wnio­
sek Związku Polskich Inżynierów Kolejowych, że najżywot­
niejsze potrzeby podniesienia technicznej i gospodarczej spraw­
ności kolejnictwa polskiego wymagają stalej łączności z roz­
wojem kolejnictwa zagran-icznego, i że w tym celu niezbę­
dnem Jest, aby Minister Kolei mial całkowitą swobodę i n ie­
zależność od innych ministrów w delegowaniu zagranicę dla 
celów naukowych, zawodowych i praktycznych inżynierów mi­
nisterjalnych i dyrekcyjnych, oraz żeby z tej swobody szero­
ko korzystał. 

Wybór sposobu załatwienia powyższej uchwały przeka­
zano do użnanla Prezydjum Zarządu Głównego, 

3) Następnie kol. Gąssowski informował zebranych o sta­
nie sprawy pragmatyki dla pracowników kolejowych. Obecnie 
opracowany w M. K. nowy projekt tej pragmatyki nie uwzględ­
nia w należytym stopniu postulatów inżynierów kolejowych. 
Kol. Niebieszczański uważa, iż byłoby teraz na czasie opra­
cowanie l wydrukowanie w • Inżynierze Kolejowym" artyku­
łów, wyjaśniających, czego właściwie domaga się inżynier ko­
lejowy od pragmatyki. Odnośne pod tym względem referaty 
winny wpłynąć od Kół Miejscowych Związku do redakcji .In­
żyniera Kolejowego". Uchwalono wystosować do Zarządów 
Kół odpowiednie wezwanie Zarządu Głównego w tej sprawie. 

4) Z kolei poruszono kwestję nomenklatury stanowzsk 
służbowych i zaszeregowania inżynierów do lcategorji plac. 
Kol . Kruger uważa, że nomenklatura jest, w istocie swej 
obojętną dla bytu inżynierów kolejowych, byle tylko zaszere­
gowanie Ich było właściwe. Kol. Niebieszczański stwierdza, 
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że kwestja nomenklatury jest przesądzona, wobec ogłoszenia 
już odnośnych co dq niej rozporządzeń i przepisów w Dzien­
niku Ustaw. Niektóre Dyrekcje wprowadziły już w życie te 
przepisy i rozporządzenia i przystosowały się do nich z łatwo­
ścią. Również i kwestję zaszeregowania stanowisk w Dyrek­
cjach Kolejowych należy uważać za przesądzoną, choć, nieste­
ty,. nie bardzo przychylnie dla inżynierów kolejowych. poda­
liśmy już w tej sprawie memorjał p. Ministrowi i nic więcej 
tu zrobić nie możemy. 

Kol. Dziekański jest zdania, że wyróżnienie inżynierów 
w nomenklaturze jest dla nich ważne i nie powinniśmy rezy­
gnować w zabiegach o to wyróżnienie. Kol. FT'iiauff doma­
ga się dalszej akcji o polepszenie zaszeregowania inżynierów 

w Dyrekcjach Kolejowych. 
Kol. Kruger uważa, iż walka o nomenklaturę inżynie­

rów, jest to walka o przyszłość. Obecnie ważniejszym _dla 
nich postulatem jest właściwe ich zaszeregowanie. 

Kol. Babiński zapytuje, co się stało z naszym memorja­
łem w sprawie zaszeregowania inżynierów kolejowych. W re­
zultacie dyskusji uchwalono polecić Prezydjum Zarządu Gł. 
zwrócić się do p. Ministra z prośbą o wyjaśnienie i oąpo­
wiedź, jaki bieg nadało ~Ministerstwo naszemu pTojektdwi za­
s.<:eregowania inżynierów w Dyrekcjach KoleJowych. · 

5) Odnośnie pdprawy bytu inżynierów kolejowych za­
brał głos !pol. Kaliński, zwracając uwagę przedewszystkiem 
na pominięcie inżynierów linjowych W-łn Drogowe,go w liście 
pmcowników kolejowych, upoważnionych do opłacania czyn­
szu za przydzielone im mieszkania służbowe w wysoleości 
przysługującego im dodatku rnieszkaniowęgo. (Rozp. Mini­
stra Kolei z. dn. l września 1925 r. Nr. I. 13221 (2/25). Po 
dyskusji polecono kol. Kalińskiemu opracować projekt odnoś­
nego memorjału od Zarządu GI. do p. Ministra z prośbą, aby 
rzeczona lista pracowników kolejowych została uzupełniona 
przez włączenie do niej Naczelników Oddziałów Drogowych, 
ich Zastępców, oraz Kontrolerów Drogowych. 

Następnie kol. Kaii1iski poruszył sprawę wstrzymania 
przez p. Ministra wypłaty w roku bieżącym dodatków budo­
wlanych. Po dyskusji uchwalono wysłać do p . .i,Vlinistra de­
legarję w tej sprawie, wybierając jako delegatów kol. Nie­
bicszczańskiego, Fruauff a i Budlciewicza i polecając dele­
gacji zgłosić się do p. Ministra w poniedz,:alek dn. 12! X r. b. 

6) W dalszym ciągu posiedzenia kol. Fri.i,auff wy­
szczególnił pot1·zeby kardynalne inżynierów kolejowych. Po­
trzeby te sprowadzają się do następujących 9-ciu punktów: 
l) normowanie posad, 2) dodatek funkcyjny, 3) remuneracje, 
4) mieszkanie służbowe, 5) podwyższenie normy djet służbo­
wych, 6) mundury, ewent. materjał na ubrania służbowe, 
7) futra i buty dla inżynierów linjowych w Oddziałach Dro_ 
gowyc~, 8) zapomogi bezprocentowe, 9) dodatki budowlane 

Potrzeby wymienione pod p. p. l, 4 i 9, omówiono już· 
w uprzedniej dyskusji. Odnośnie p. 2 - dodatki funkcyjne, 
uchwalono prosić p. Ministra o odpowiedź, co się stało z na­
szym memorjałem w sprawie zaszeregowania inżynierów ko­
lejowych, który porusza również i kwestję dodatków funk­
cyjnych. 

Odnośnie p. 3 - remuneracje, uchwalono, na wniosek 
kol. Niebieszczańskiego żądać udziału inżynierów i wogóle 
pracowników leolejowych w premjowaniu rezultatów ek&no­
mic:mej gospodarki poszczególnych Dyrekcyj Kolejowych. 

Odnośnie p. 5 - podwyżka djet, uchwalono polecić 
Zarządowi Gł. wystąpić do M. K. o podwyższenie ryczaltów 
za 1vyjazdy. 

Odnośnie p. 6 - mundury, ewent. matet:jały na ubra-

nia służbowe, uchwalono -rozpisać ankietę do Kół, z żądaniem 
wypowiedzenia się, czy zach_odzi wogóle potrzeba ustano- . 
wienia mundurów dla pracowników kolejowych powyżej VII ka­
tegorji płac, ewent. czy nie byłoby bardziej wskazanem, aby 
pomienieni pracownicy otrzymywali, zamiast mundurów, ma­
terjał w należytym gatunku. 

Odnośnie p. 7 - futra i buty, uchwalono żądać, aby 
każdy z Oddziałów Drogowych, mechanicznych i eksploata­
cyjnych był zaopatrzony w służbowe kożuch, oraz buty filco'­
we dla wyjazdów drezynami i na parowozie. 

Odnośnie p. 8 - zapomogi bezprocentowe, uchwalono, 
że w tej sprawie same Koła miejscowe Związku winny na­
wiązać kontakt z miejscowymi Prezesami Dyrekcji. 

7) Związek Polskich Zrzeszeń Technicznych uchwalił 
na Zjeździe w kwietniu r. b. w Lublinie składkę członkowską 
w wysokości 2 złotych od członka za 9 miesięcy, począwszy 
od l kwietnia r. b. do l styczn.ia 1926 r., zamiast uprzednio 
płaconej normy składek, wynoszącej O, 75 zł. od członka rocz­
nie. W tych warunkach nasz Związek znalazł się wobec al­
ternatywy wpłacenia obecnie do Związku Polskich Zrzeszeń . 
Technicznych poważnej sumy, wynoszącej około 1800 zł. Wobec 
tego, że pożytek z działalności Związku Polskich Zrzeszeń 
Technicznych jest, jak dotychczas, prawie żaden, a wypłacenie 
mu wyżej określonej znacznej sumy silnie zaważyłoby ·na 
budżecie naszego Związku, kol. Raabe zapytuje Zarząd Gł., 
czy go upoważnia do uskutecznienia tej wypłaty. Po krótkief 
dyskusji uchwalono decyzję w tej kwestji odłożyć do zebrania 
się najbliższej Rady Głównej, przyczem Zarząd Gł. w,inien 
wnieść na porządek dzienny obrad tejże Rady sprawę ewen­
tualnego wystąpienia naszego Związku ze Związku Polskich 
Zrzeszeń Technicznych. 

8) Kol. Raabe zwraca uwagę, że dotychczasowy sposób 
ściągania składek członkowskich w naszym Związku przez 
członków korespondentów okazuje się mało skutecznym, wy­
wołując zaległości w płaceniu tych składek, wynoszące · obecnie 
około 5000 zł. Zaradzić złemu może tu tylko Ściąganie skła­
dek za pośrednictwem list płacy, co nawet jest już stosowa­
ne w niektórych Kołach Związku. Pci krótkiej dyskusji uchwa­
lono, że Zarząd Główny winien wystąpić do Ministerstwa 
z prośbą o pozwolenie ściągania składek członkowskich .dla 
Związku P. I. K. za pośrednictwem list płacy we wszystkich 
Dyrekcjach Koley'owych. 

9) Uchwalono przyjąć w poczet zwyczajnych członków 
Związku: 

A. Na wniosek Koła Warszawskiego. 
l) Inż.-technologa Jana Wojciechowskiego, kierownika 

badań psychotechnicznych w M. K. 
2) Inż. komunikacji Mieczysława Bartoszewicza, refe­

renta technicznego Wydziału Drogowego Dyrekcji Warszaw­
skiej. 

B. N a wniosek Koła W1:leńslciego. 

l) Inż . -mechanika Marjana Lajmana, NaczelnikaOddziału 
Drogowego w Łunińcu. 

2) Inż.-technologa Władysława Kłoczkowskiego, star­
szego referenta Wydziału Mechanicznego Dyrekcji Wilellskiej. 

3) Inż.-technologa Edwarda- Hieronima Żólkowskiego, 
kierownika Działu Parowozowego w II-im Oddziale Mecha­
nicznym Dyrekcji Wileńskiej. 

4) Inż. komunikacji Adama Bonasewicza, referenta tech­
nicznego Wydziału Drogowego Dyrekcji Wileńskiej. 

5) Inż. Emila Wiśniewskiego, starszego referenta w Wy­
dziale Drogowym Dyrekcji Wileńskiej. 
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N!ll NŻYNIER KOLEJOWY 

Zakupy m a t e r j a ł ó w. 

1925 r . 
1/VII 
2/ VIl 

.3/ VIl 
9fVII 

17/VII 

18/VI I 

21fVII 
22/V ll 
23/Vll 

30/ VIl 
31/VI I 

l fVIII 

3/Vlll 

4/Vlll 

5/VIII 
7/Vlll 

llfVIII 

12/VIII 

13/VIll 

14/VIII 
15/Vlll 
17/VIIl 
l B( VIII 
20/Vlll 

24/VIII 

25/VIII 
26/VIII 

27/VIII 

28/VIll 

31/VIII 

25/Vlll 

31/Vll l 

Bf lX 

10/!X 
16/IX 

19/ IX 

3/IX 

Przedmiot zakupu 

Dyrekcja Gdańska. 
Plom by ołow i,;ne 
Smoła kamienna . 
Lepnik . . . . . . . 
Deks tryna . . . . . . 
.Siatki żarowe wagonowe. 
Farba sza ra do most ów . 
Naftalina : . . . . . 
Odpadki bawełn ia ne . . 
Masa izolacyjna . . . . . 
Bandaż do masy izolacy jnej 
Łopaty do węgla . . . . . 
Nar zut. . . . . . . . . 
Wózki kolejowe ..... 
Imadła równolegle . . . . 
Papier szk listy . . . . . . 
Znac zki do cechowania pod-
kład ów . . . ..... . 

Opor ki pod szyny . 
Kamienie toc zako we 
Proszek szmerg lo wy 
Kreda w kawalkach. 
Farba zielona do wap na 
, ,, niebieska 
Swidry do podkładÓw 14 ;., ,;. 
. (zakup dora ź ny) . . . . . 
Swidry do podkładów 14 m/m 
, (zakup z przetargu) . . . . 
Swidry do podkładów 15 mim 
, (zakup doraźny) . . . . . 
Swidry do podkładów 15 mfm 

(zakup z prze targu) . . . . 
Kabel ręczny . . . . . 
Patron y bezpiecznikowe . 
Gałki Peschla . 

Lakier do żelaza . . . 
Słoje d o ogniw Froscha 
p oc hodnie smołowe 
F ilc 8 i 10 m/m . . 
Siatki iskrochronne. 
Fil c 5 m/m . 
Pl ombo w nice 

Lin,ole~m 3,5 "!im' g;uboś.c i 
T asmy do pil s lusarskich . 
Siatki żarowe wagonowe P2 
Pokost lniany . . . . . . 
Tektura glansowana l m/m 
Wosk ziemny . . . . . . 
Dru k i .,listy przewozowe~' . . 
Wiertarki do podkładów . . . 
Ustniki do trąbek svgnałowych, 

duze . . . . . . . . . . 
Ustniki do trąbek sygnałowych, 

rrałe. . . . . . . . . . . 
Deseczki impregnowane do plyt 

akumulatorow ych . .... 
Olej stawidłowy . 
Lepnik . . . . . 
Karbolinenm 
Imadła kowalskie zawiasowe 

40 kg .... 
Widły do kamieni 
Zwir siany 

S~oła g' a za,;., a·. 

Dyrekcja Poznańska. 

Molton 90-92 cm. szer . . 
Plótno czerwone 82-84 cm szer. 

" na dach y wagonowe . . 
Pokost lnian y . . . . . . 
Farba olejna c zerwona go towa 
Lakier do szli fowani a. . . . 

. • do pociągania . . . . 
S Iderost en (lakier do podwozi) 

Mydło mi~kkie 

Spirytus skażony 
Terpentyna . . . . 
Kit szk larsk i . . . 
Klocki hamulcowe ') . ' ) 
M~'ź nice 3) 

Dyrekcja Stanisławowska. 
Drut ndedziany goly, o p rze­

kroju 10 mfm' . . . . . . 
Drut izolowany o przekroju 

2 mf m', czarn y . . . . . . 

U WAG l. 

Ilo ść 
jed­

nostka 

300 kl g. 
500 "lo klg. 
250 • 
300 klg. 

SOOC szt. 
10000 kl g. 

lOC 
20000 

2000 
SCO rol~k 
30: s zt. 
500 mtr' 
49 szt. 
5 " 

3500 1000ar k. 

1.000.000 1000szt. 
20000 szt. 

2~~6 kl .. g. 
3:JO 
100 
100 

30 

300 

30 

200 
200 
150 
200 

szt. 

mtr. 
szt. 

1500 klg. 
1000 szt. 
500 

ki" g. 
mir.' 
ki g. 
s zt. 

~00 
100 
300 

30 
30 

200 
188 

3000 
1500 

40 
20 

mtr. 
tuz. 
sz t. 
klg. 

500000 100 "s z t. 
B szt. 

100 

150 

1000 
200 kg . 

~ggg 100 kg. 

400 
30J s~t. 

10~00 m' 
6000 m' 

10000 100 k g. 

m 

m' 
kg. 

kg. 

l mb. 

Cena 

1.39 
16.10 
16. 70 

67 
21 

2.29 
48 
90 
25 
65 

3. 15 
6.60 

185.-
42. -
35.70 

3850 
3.70 

13, 
1.20 

40 
3~ 
60 

4.40 

1.95 

5. -

2.25 
2.-

32 
12.50 

100 szt. 
BO 

1.40 
150 
5.61 

10.-
4.50 

115.-
90. -
16.30 
3.20 

31 
1.98 
3.25 
2.75 
2.-

312 -

1.-

80 

18 
65, 

15.20 
19.-

1.25 
5. -
5.65 
5.75 

16.60 

2.20 
1.65 
8.87 
2.-
1.80 
3. -
3.15 

74 

70 

57 
1.24 
7.56 

18, 
17, 
32 

4. -

26 

Loco 

s t. Bydgoszcz 

Lu ba ń 
Bydgos z cz 

Koś ci~,rzyna 
Bydgoszcz 

Gdańsk 

Bydgoszcz 

Gdańsk 

Bydgoszcz 

Gda.ńsk 
Bydgoszcz 

Gda~sk · 

Bydg~szez 
Gdańsk 

Bydgoszcz 

Gda'~sk 
Gru dziądz 

Bydgoszcz 

Nowe- Miasto 
Dzia!dowo 
Bydgoszcz 

franco P ozn ati 

') Z warunkiem, że firma nabywa 500/0 złomu niepalonego po 0,10 zl. za 1 kg. 
' ) Dtto 
') Otto " 0,07 

.. 0.09 

3/ IX 

14/VIII 

3fiX 

l BfVIII 
25/VIJ 

12/ IX 

25/ IX 

6/VIll 
4}1X 

20/VI II 

2/!X 
5/ IX 

26/Vlll 
1/ IX 

lltVIl 

22/VII 

12/V III 

26tVIII 
lOfVIII 

25/Vlll 
24/ IX 

21/Vlll 

23/ IX 
25/VIll 

6/ IX 

14/VIJ 
12/ IX 

18/IX 
ll/VII 
20/VII 

lBtVIII 
14/IX 
24/ IX 

19/VIll 
15/VII 

6/Vll 
7j VII 

18/VII I 

Przedmio t za kupu 

Izolatory normalne z hak ami 
100 mfm wys . . . . . . . 

S zczotk i węglow e 25 X3Jx 35 . 
Zarówk i na 220 volt 500 Watt, 
. n apełnione gazem. 
Zarówki n a 220 volt 60 świec 
. pólwatowe 

Zarówki na 220 vo lt 25 św ie c 
. pólwatowe. . . . . . . 
Swiece Bo scha 2 kontaktowe 
Ceqła ogniotrwała normalna 

250Xl20X65 mf m . . . • 
Cegła ogniotrwała fa sono wa, 
Stożek Seyera 31-32 . . . 

Dachówka tlo czona dw ufe lco­
wa l klasy . . . . . . 

Dachówka szczytowa (g ąsi ory) 
l klasy. . . . . ... 

Wapno p alone bud owlane . . 
Gips pal. w workach jutowych 
Papa dachowa smołowcowa 

piaskowa N! 80 w rulonach 
a 10m' ....... . 

Kamień łamany lożysk owy . . 
., ., d zik i . . . , 

Plyty c iosowe kamienne. . . 
Kamień ok r ąg ły (kulaki) . . 
Kamyki do budowy pieców 

20--25 cm. dług . 6 cm. szer. 
i od 4- 6 cm. gru b. . . . . 

Zwir rzeczny niearfowany . . 
.. podwójnie arfo· 

wany wielkości ziarna od 
1-2 cm ..... . 

Zwir r zeczny arfow. (mączka) 
Blacha żela z na pa c ynkowana 
Drut stalo wy sprę żynowy o wy-
trzymałości 110- 120 kg. . . 

Lańcuchy ż elazne do klonie, 
czarne niekalibrowane w dłu­
gosciach 2,5 m. . . . . 

Gwoźd zi e tapicerskie z plask . 
~łówkami . . . . . . . . 

Kółka ż el. lane do p!yt k uchen. 
Szabaśnik i blaszane o wadze 
około 6 kg . . . . . . . . 

Kocio ł ki miedziane z futerałem 
Groty żel. do pi l ot ów wraz 

z gwoźdz i ami . . . . . . 
Zawia sy franc. do drzwi . .. 

orzechowe do okien . 
do drzwi wahadło wych 

" do bram . . . . . 
Zamki wertheimo ws k . do drz wi 

z 2 k luczami . . ... . 
Zamk i franc. do d rzwi 8/16 cm 
Zakrętki do okien 25 i 35 mfm 
Zatrzaski do okien . . . . • 
Deski i brusy dębowe dla ce-

lów warsztatowych . . . . 
Desk i i brusy miękkie dla ce­

lów warsztatowych . . . . 
Brusy dębowe 5 i 8 cm . ~rub. 

d la ce lów wars ztatowych. . 
Deski i brusy miękkie dla ce­

lów budowlanych . . • . . 
Drzewa kantowe debowe rżn i ete 

" okrągte jo.dlowe 15...:30 
cm o przekr. 8 i 8.50 m. dlg. 

La ty miękkie okrągte 8 m. d!g. 
Mydło twarde suche . . . . 
Biel cynkowa N! l ..... 
Dekstryn a gat. secunda żółta 
Tlen ...... . .. . 
Satynober ciemny f rancuski . 
Kit manganowy . . . . . . 
Drezyny motorowe dla 4 osób 
Taczki całożelazne pojem. 100 l. 
Wiertarki ręczne tryb ow e 

z uchwytem 3 szczekowym . 
Piły t raczne 150X l4.50 cm.. . 
Pilki do cięcia szyn 330XSOX 

X l.5 m/m . .. .... . 
P oz iomni ca w o praw. drzewnej 
Raki do wyciągania haków. . 
Rydle stalowe . . . . . . . 
K'lu cze nasadowe . . . . . 
, ,. nie m. kute 39X40 mfm 
Swid ry spiralne do metali 
, z obsadą cylindryczną . . 
Swidry lyżakow e do drzewa 
Cęgi okrągłe 130 mf m dtug. 
Klucze k ow al sk ie . . . . . 
Rozwiertniki kąt. o dlug . ra-

mion 150 m/m . . . . . . 
Sprawdziany roz suwalne . . 
Młotki podroczniaki s talowe 

o wadze 0.5· i l kg. . . . 
La mpy benzyn. do lutowan ia 

Ilość 
jed­

nostka 
Cena 

l sz t . 1.45 
4.-

8.84 

2.80 

1.80 
4. -

100 klg. 7. -

7. -

10) szt. lló. -

l szt. 
100 kg. 

rulon 
m' 

szt. 
m:' 

wo"k!g. 

l klg. 

klg. 
szt. 

ki g. 
szt. 

para 
szt . 

m' 

szt. 
ki g. 

100 kl g. 

t "m·' 
klg. 

. " 

szt. 

45 
1.90 
3.20 

7 
7.80 
5.60 

60.-
4. -

04 
4.-

5. -
5. -

75.60 

1.04 

1.05 

108 
47.-

94 
45.-

1. -
20 
24 

12. -
4.50 

10.-
2.50 

15 
45 

125.-

55. -

106.-

44 .20 
124 .-

25.50 
2.40 
1.30 
1.30 

64. ­
l.BJ 

45 
1.50 

1355-
32 .80 

16.25 
11.-

5.-
12.-
48. -
1 -
1.20 
4.70 

3.26 
1.65 
1.35 
1.50 

1.15 
17.75 

1.85 
31.70 

279 

Loco 
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1925 r. 
6jiX 

7/IX 
19/IX 
18/ IX 
19/ IX 
18j!X 

2/X 

23/X 

15/IX 

26/ IX 

1/X 
7/Vlll 

8/ X 

3j!X 

3/IX 

22/IX 

12/IX 

22/IX 

5/IX 

23/ IX 

1/X 

Przedmiot zaku pu 

Fa r ba czarna ochronna do że -
laza "A ntirustroP' 

Czerwień angielS;ka 
Minja ołowiana . . . . . . 
Olej kreozotowy filtrowany . 
B ~el cynkowa chemiczn i«'! czysta 
Kwas naftowy .. .... . 
Terpentyna biała. . . . . _ 
Terpentyn a słomkowa (żółta ) 
,Sangajol" prima, za s t .,pujący 

terpentyn'< b1alą . . . . . 
P okost lniany naturalny. . . 
Spirytu s s każon y o mocy 92" 

P op r zeczn ice że lazn e ko rytko­
we wygi«te 8-Q hakowe . . 

Haki żelazne kr zywe do po ­
przecznic korytkowych. 

Kolki żelazne proste do po ­
przecznic korytkowy ch. 

Chamont ż e l a z nych ''!." . . . 
do umocowania poprzecznic 

Oprawki mos ież ne z kluczem 
" • · bez klucza 

G~~liat . : . . z. g.wi.nt.e~ 
Papierowa taśma telegraficzna 
La tarnie parowozowe . zd erz a ­

kowe małe . . . . . . 
Chorągiewki sygnało we n i e­

bieskie 

Materjały gumowe na sume . 
w,że gumowe 5Jx 7S x2o:ooo 

mjm do przemywania kot/ów 
Krążki gumowe do hamulca 

\Vestinghouse'a stożkowe . 
Knot bawełniany do mażnic . 
Kiszki gumowe d0 hamulca 

Westinghouse 'a o wymiarze 
28X46X610 mj m. . • • . . 

Kiszki gumowe do hamulca 
Hardy'ego o wym. 52X58X 
X 68 X 650 rn/m . . • . . . 

Krążki gumowe płaskie do ha­
mulca Westinghouse'a 30X 
X40X54X10 m jm . . . . • 

Li nki konopne do wielokrążków 
telegraficznych średn. 8 mjm 

Meterjal na firanki do okien 
wagonów osobowych szer. 
100 cj m ..... . 

Węże parci ane o śred. wewn. 
20 mjm . .... . 

Węże parciane o średn. wewn. 
32 m/ m .. . 

Szpagat konopny grub. 3 mjm 

ry~arski c'"ienki. " 
l mjm 

Plusz wełniany szer . 137 cjm 
bez krajek w kolorze mali-
nowym . ....... . 

Plusz wełniany s zer. 137 cjm 
bez krajek w kolorze tygrysim 

Kiszki gumowe do parowego 
ogrzewania wagonów o wym. 
35X55X600 mjm . • . • . . 

Kiszki gumowe do parowego 
ogrzewania wagonów o wym. 
38x60X380 mjm 

w,że gumowe do przemywania 
kotłów o wy miarze 35X 55 X 
x12.000 mjm ' • • . . . • 

w,że gumowe do przemywania 
kotłów o wymiarze 35X55X 
X lS.COO mjm 

Kiszki gumowe do parowego 
ogrzewani a wagon ów 35X55X 
X600 mjm 

Il ość 

3000 
7000 
1000 

7000~ 
5'.00 

11000 
1000 
7000 

5000 
15000 

2500 

2D:>O 

EOOO 

8000 

4200 
300 
tOO 
320 

10000 
50 

2003 

35 

5570 
150 

520 

400 

1000 

20:J 

~050 
800 

880 
1000 

60 

1750 

2920 

1200 

100 

20 

15 

2400 

INŻYNIER KOLEJOWY N! 11 

ZAKUPY M A T E R J A Ł Ó W. 

·--~---------------~~~~--~------
Jed­

no s tka 

klg. 

s z tuk 

klg. 
sztuk 

kraik. 
sziuk 

szt. 

ki g. 

s z t . 

k i g . 

mtr .:! 

mtr. 

mtr. 

szt . 

Cena 
z!. gr. 

Loco 

95 Warsz . Wsch. 
27 " 

1.68 " 
19., Ostrów Mazow. 

1.34 Warsz . Wsch . 
72, Ostrów Mazow. 
97 
92 

Warsz. Wsch. 

84,, " 
1.79,, 

55 ,. 

4.63 

65 

3_0 

41,, 
98 
48 

2. ---
34 

44.-

1.35 

72.254 .60 

845.-

82 
7.27 

27.60 

29.-

87 

5.20 

4.20 

1.48 

2.16 
3.50 

7. 

24.59 

19.86 

27 .50 

26. -

420.-

495. --

27.!00 

Warsz. Glówna 

Warsz:' Wsch . 

Poznań 

\\'arsz."Wsch. 

Pozna ń 

6/X 

1/X 

6/X 

8t lX 

6/X 

16/ IX 

1/ IX 

26/ IX 

1/X 

8JX 

17/IX 

22/ IX 

26/IX 

15/ IX 

29/IX 

8/ IX 

19/IX 
9j lX 

28i1X 

Przedmiot zakupu 

Kis zki g um owe do parowego 
o~rzewania wagonów 38X60X 
X380 m/m ..... .. . 

Konopie czesane długowłókni­
ste na usz czelnienia do pomp 

Taś_m a wełniana do poduszek 
maź nicznych . . . . . . . 

Krajk a wlólde nni cza d o owija­
nia wagonowyc h przewodów 
parowych . . . - . . . . 

Tkanin a jutowa do robót tapi­
cerskich szer. 100 cj m . . . 

Żabki kwadr~towe z cyfrą 25 
do zn aczenia podk ładów 

Cyna do lutow an ia 50"/,, . 

Zagłusz\i z la rlcuszka mi nor­
malnemi dl. 450 mjm . . . 

Klocki hamulcowe żeliwne wa­
gonowe i parowozowe . 

Klocki hamul cowe ż el i wne do 
wagonów amerykańskich . . 

Końcówki z obrączkami dwu­
częś c i owemi do zakładania 
na krany . . . 

Niple l " oroste z gwintem. 
"' 11 //' " 

Papi er szk lan y , . . . . 
Plótno szmerglowe kolejowe 

N; l , fabryczny M 4 . . . . 
Plótno szmerglowe kolejo we 

N! 2, fabryczny N! 5. . . . 
Plótno szmerglowe kolejowe 

N' 3, fabryczny N! 6 . . . . 
Łopaty odśnieżne łupane z drze­

wa bukowego . . . . . , 
Łopaty odśnieżne łup a ne z drze­

w a osikowego . . . . . . 
Łopaty odśniezne łupane z drze­

wa bukowego i olchowego . 
Plly stalowe do ci,cla szyn 

o wym. 355X50x1,5 mjm . • 
Ty~le ~rafitowe marki .,Kon­
dor" wyrobu fabryki .Grafos•: 

o poj. 100 klg. 
" 120 " 
" 150 " 
" 183 • . . . . 

Style d o miotów z drzewa łu­
panego grabowego dług. 350 
i 400 m j m 

Style do młotów z drzewa łu­
panego grabow,ego dl. 450 mjm 

Style do miotów z drzewa łu­
panego grabowego dl. 650mj m 

Style d o oskardów z drzewa 
łup~nego grabowego dł.850-
900 m/ m ...... . . 

Drut stalowy ocynkowany 
o średn . 4 mim. • • . •. 

Drut krzemo-bronzowy linjowy 
o średn. 3,5 mjm i 2 mjm . . 

Szkło sygnałowe mleczne o gr. 
2'/, mjm . 

Szkło sygnałow e czerwone o gr. 
2'1, mim 

Szkło sygnałowe zielone o gr. 
2'/, mJm . . .. • 

Szkło sygnałowe · żó łte o gr. 
2' /, mjm • ..... • .• 

Papa dachowa w rolkach o gr .3j". 
Cegla ogniotrwała do sklepień 

parowozowych . . . . . . 
Szklo sygnałowe czerwone o gr. 

2'/, m j m .• • ....• 
Cegła ogniotrwała do sklepień 

parowozowych . . . . . . 
Spluwaczki wagonowe, s pód 
żelazny lany . 

Ilość 

lO :l 

685 

840 

1500 

1200 

250000 
1000 

600 

116300 

12900 

750 
500 
500 

7750 

2COO 

3000 

lCOO 

2510 

3450 

7310 

500 

50 
25 

7 
s 

2000 

2000 

1500 

1500 

5360' 

2475 

400 

400 

60 

90 
4386 

42000 

100 

42000 

500 

Jed­
·nostka 

szt. 

klg. 

mtr. 2 

sz t. 
klg. 

s z t. 

klg. 

kom p. 
szt. 

a rk. 

szt. 

klg . 

mtr. 2 

ki g. 

mtr. 2 

ki g. 

szt. 

Cena 

26. -

3.60 

8.40 

1.80 

1.05 

o,oą, 
5.90 

4.23 

21,. 

22,. 

5.95 
2.08 
2.13 

04, 

28 

30, 

35 

60 

55 

60 

2.50 

28.-
33.60 
42.-
80.35 

10, 

11, 

13,, 

32 

Loco 

Poznań 

\\'arsz. Wsch. 

Warsz. Praga 

Warsz. W sch. 

cz,stochowa 

Warsz. Wsch. 

78 Warsz. Główna 

3.75 

23.50 

24.-

24.50 

Radom 

Warsz. Wsch. 

23.75 
60 Warsz ... Giówna 

07, Warsz . Wsch. 

24. -

07, 

6.42 

~~-~~--~~--~~-·~·~··Cir.l~··~~-·~i ~-~·~·~·~·~·~·~··~·~·~·~·~·~~-~ 
~ ~ • Dyrekcja Kolei Państwowych w Stanisławowie ~ 
~ ~ ! rozpisała przetarg na dostawę na rok 1926 odlewów ~ 
~ Ministerstwo Kolei sprzeda złom w postaci ~ ~ żelaznych, wyrobów żelaznych, jak: śrub, nitów, nakrę- i 
~ ~ ~ tek i t. d., wyrobów drzewnych, jak: stylisk. mioteł • 
M szyn, obręczy, stali resorowej, rur pło- i ~ i węgla drzewnego; wyrobów powroźniczych, czyściwa, i 
i i i sznurów azbestowych suchych i grafitowanych, wyro~ • 
~ miennych, żeliwa niespalonego spalonego l ~ bów szczotkarskich, pasów skórzanych, wyrobów tek- ~ 
~ • l stylnych, ceramicznych, okuć kuchennych, farb, che- ~ 
~ w ogólnej ilości około 6,350 tonn. ~ ! mikalij, Jakierów i kitów. ~ . ~ . ~ 
~ ~ ~ Termin składania ofert upływa 18 listopada r. b. ~ 
~ Szczegółowe ogłoszenie w "Monitorze" : ~ o godzinie 12-ej w południe. Bliższych wiadomości • 
~ ~ S można zasięgnąć w Wydziale Zasobów Dyrekcji. ~ 
i z dn. 12.X. b. r., numer 236. ~ ~ PREZES, DYREKCJI KOLEI ~· 
~ • ~ PANSTWOWYCH. 

'~··-~··~~--~~-·~·-··~~··-~··~' '~·~·--~·-·~·~··~·~·-·-·~·~··~' 
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.-ec.ilec.ilec.ileC.Oec.ileC.O• ••c.il•~•c.ilec.ilec.ilec.ileC!lllile eec.ilc.ileec.ilc.ileec.il~e•c.il•c.il••c.il-••c.r.~c.ileec.il~• 

i i i l . i l PRZETARG. l 
~ pRZETAR G. i i Warszawska Dyrekcja Kolei Państwowych nabędzie : l 
• • jl: sosnowych d~bowych jl: 
li: Warszawska Dyrekcja Kolei Państwowych nabędzie: i ~ l) mostownic: 20 x 25 cm, dł . 2,70 m.- 1500 sz t. szt. ~ 
~ .• : 4,40 • 300 : 
~ podrozjezdnic sosnowych 50 kompletów dla torów 600 m/m li: ~ 5,00 • 750 li: 
~. ~. ~ 24 X 28 3,20 " 900 780 ~ 
~ dębowych 50 ,, ,, ~ ~ 4,40 • 200 ~ 
~ sosnowych 80 750 ~ • 5,00 • 350 390 • 

~ dębowych 20 ,, ,, ,, i i 2) podrozjezdnic doborów o przekroju 16 X 26 cm., typu N! 1: i 
~ podkładów sosnowych 35 000 sztuk dług. l ,20 m t r. ~ i!! do rozjazdów zwyczajnych 705 szt. i!! 
~ dębowy ch 10.000 ,, ,, ,, i i angielskich 65 • i 
~ sosnowych 31.000 1,50 l!.l • 3) ma terjałów tartych sosnowych wymiarowych około 8000 m3 • i dębowych 15.000 ,, i i niewymiarowych ,. 2000 • i 
·~ Wymieniony mater)·ał winien być dostarczony do dnia i• : dMaterjał wym9ieniony podd l)di 2)/winien być clestadrezony : e do nia l lipca l 26 r., po 3) o l X-1926 r. na po stawie li: 

l lipca 1926 r. na podstawie obowiązujących warunków • ~ obowiązujących warunków technicznych i przepisów o naby- ~ 
• technicznych i przepisów o nabywaniu materjałów. li: • · t · łó • i Oferty na dostawę wymienionego materjału, ze ws.kaza- i!! ~ wam~f::y e~: d:stawę wymienionego materjału, ze wskaza- a 
i!! niem cen na podrozjezdnice w b. m. i podkłady w sztukach m i!! niem cen na: mostownice za m3 franco wagon stacja zała- i!! 
~ franco wagon stacja załadowania, oraz osobno loco wagon ! i dawania; podrozje7.dnice za m. b. franco wagon st . Ostrów- ~ 
i!! stacja Ostrów-Mazowiecki i ilości jakiP- będą mogły być do- li: • Mazowiecki; materjał tarty za m3 franco wagon st. Pruszków • 
• starczone, należy składać do dnia 20 listopada 1925 r . do ~ ~ oraz ilości, jakie będą mogły być dostarczone, należy składać i i godziny 12-ej w południe , w z a pieczętowanych kopertach • i!! do dnia 2 grudnia 1925 r. w zapieczętowanych kopertach ~ 
• z napisem "Oferta na podroz iezdnice l podkłady wązkoto- i. li: z napisem . Oferta na materjały drzewne· do skrzynki li: 
~ rowe" do skrzynki w biurze Wydziału Zasobów, Aleje Jero - ~ w biurze Wydziału Zasobów, Aleje Jerozolimskie N~ l /3. ,. ~ 
•1!! zoliruskie Nr. l /3. ll: •. •. 

~ Do oferty n 3 leży dołączyć kwit kasy kolejowej na wpła-
ll: Do oferty należy dołączyć kwit kasy kolejowej na wpła- • i cone wadjum w wysokości 3 '); wartości oferowanych mate- i 
! cone wadjum w wysokości 3% wartc.ści oferowanych ma- li:• li: rjałów zgodnie z okólnikiem Ministerstwa Skarbu. Oferenci li: 
li: terjałów . ~ l!J winni zazn aczyć , że u trzymują swe oferty w przeciągu 6-ci u ~ 
~ Oferenci winni zaznaczyć, że . utrzymują swe oferty • • tygodni od dnia zł ożenia ofert. • 
m w prze ci ągu 6-ciu tygodni od dnia złożenia ofert. m i Oferty nadesłane po terminie , oferty bez wadjum oraz i 
! Ofer ty nadesłane po term inie, oferty bez wadjum, oraz ! li: nie odpowiadające ściśle jakiemukolwiek z podanych .warnn- i 
jl: nieodpo wiadające ściśle jakiem ukolwiek z podanych warun- ~ ~ kó w, będą wyłączone i nie będą rozpatrywane. ~ 

! ków, będą wyłączone i nie będą rozpatrywane. ~ : Dyrekcja zastrzega sobie podział dostawy między firmy, : ! Dyrekcja zastrzega sobie podział dostawy między firmy. ~ ~ Specyfikacje . materjałów drzewnych są do przejrzenia ~ 
• • · • w W-le Zasobów, pok . .N~ 6. • 

i i i M 
eCJITolec.ilec.ilec.ile~ec.ilec.il•~•~•~•~••c.il••c.il•c.ilw •-c.ileec.ilc.ileec.il...,eea...ec.ileec.ilc.ilee--•-c.il•• 

DDDDDDDDDDDDDDDDODODDDCDDDDDDDDDDDDDDDDDDDDD 
D D 
D D 
D D 
D O 
D D 

B PRZETARG. B 
El Dyrekcja Kolei Państwowych w Poznaniu zakupi: g 
D D g 3000 m3 desek i bali sosnowych g 
D D 
D warsztatowych, specjalnych wymiarów. o 
D D 
g Po szczegółowe specyfikacje i warunki tech- g 
g niczne należy się zgłosić osobiście lub pisemnie g 
g do Działu Zasobów, pokój 302 w gmachu Dyrekcji. g 
D D 
D Oferty z podaniem ilości, terminu do_stawy, D 
D D 
D warunków zapłaty i cen loco wagon stacja Poznań D 
D D 
D należy nadesłać najpóźniej do dnia 12-go listopa- D 
D D g da godziny 11-ej do Dyrekcji Działu Zasobów, pokój B 
D 302, w zapieczętowanej kopercie i· z napisem : D 
D D 
D D c "Oferta na dostawę materjału drzewnego dla D 
Q D 
D Wydziału Mechanicznego". D 
D D 
g Ceny na oferowany materjał muszą być stałe. B 
D n B Do oferty należy dołączyć kwit kasy kolejo- B 
B w ej na wpłacone wadjum w wysokości l 0/ 0 war- g 
D tości oferowanych materjałów. D 
D D 
B Większego wadjum Dyrekcja nie wymaga; B 
D D 
D natomiast w celu utworzenia kaucji, zabezpieczają- D 
D D o cej dokładne wykonanie warunków umowy, pobie- D 
D D 
D rać będzie z każdej wypłaty 4°/0 • D 
D D 
D D 
D D 
D D 
D D 
ODDDDDDOOODDOOODDCODCDOOCDDCCODCDCODDODDOODD 

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

torów.- 130 aparatów telefonicznych ściennych. 
5 aparatów telefonicznych stołowych. 

4 200 kgl. plomb. ołowianych śr. 8 mm. grub. 5 mm., 
1500 klgr. plomb ołow. śr. 19 mm., gr. 8 mm., 
76 sztab profili (listw) cynkowych do okien wa­
gonowych. 

6 Flic pędzi~. nici szare. 
9 6 korb obrotowych do parowozów warsztatowych, 

.1 130 młotów równiaków 2 kg., 50 siekier 25 kg., 
150 prze bijaków kowalskich. 

15 

11 
9 

9 

9 
11 

16 

17 

" 

" 

S, mili. s; 1o; 13j wi dry krętaki do drzewa szt. 10 , 15, 1oo• 
14

/ 100• 
15

/10 11' 
16

/ too· 
18

/ t oo• 
19

/ 1so• 
20

/ so• 
25

/ so· Dwa 
uchwyty amerybńskie do tokarń. Papier szmerg-

i N . o f 1/ s ' 
OWY - k- · , IOOO• 2000 • / 2000 · ar . 
500 sztuk miarek drewnianych składanych, me­
trowych. 
Lożyska stalowe do parowozów 1485 kg . 
Węże gumowe śred. 75 mm. do zlewania nafty 
3 szt. po 3 mtr. i 3 szt. po 2 mtr. dług. 

Cerata ciemna wzorzysta 80 mt.2, malinowa 
180 mt. 2. 
8 sztuk pomp Ally.rejlera śi'. 2 i 2 1/ 2". 

1000 kg. cynobru zielonego, 10 kg. aniliny, 
4_50 · kg. wojłoku miękkiego 4 mm. 
50000 koszulek do lamp gazow. wagon., 3075 
rń. b. pluszu wełnianego "Tigre", 75 kg. pasa pę-
dniowego skór., 4-5 mfm. 72 kg. skóry juchto­
wej, 5700 szt . stylów do młotów, 50 par słupoła­
zów z pasami, 10000 kg, siarczanu miedzi 98/ 99°/0 , 

6000 kg. mydła szarego. 
750 świdrów ameryk. różnych, 400 komp. zamków 
do zwrotnic, 170 szczotek ryżowych, 2!:i0 miotełek. 
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·---------------------· • t 

~ SJOWHRZYSZfHil MłCHHHIKÓW POlSKICH l HMfRYKI ~ 
ł SP. AKC. t 
• t 
ł WARSZAWA , MARSZAŁKOWSKA 46 t 
• T E L. 106 - 06, 1 06 - 22, 1 06 - 99, 106 - 13. t 
• t 
• ~ ~ ~ t 
• t 
• t 
ł POLECA KR .4J OWEGO WYROBU: t 
• t 
ł Obrabiarki do metali i drzewa różnych typów. t 
~ Narzędzia precyzyjne dla obróbki metali. ~ 
• Imadła rÓWnOległe warsztatowe i maszy- t DODDDDDODDDDDDOD..JDODDDDDDDDDDDDODDCDDDODODDO 

ł nowe. t 8 B • t o o 
ł Podzielnice uniwersalne, przyrządy do szli- t § WAGI WAGONOWE § 
•• fo wania i gryzowania. ! g BAGA20WE, MAGAZYNOWE I DO g 

• 8 W SZELKI C H C E L ÓW. g ł Odlewy żeliwne maszynowe . t 0 0 
• t B NAJNOWSZYCH KONSTRUKCJI BUDUJE: B 
ł Rury ż_eliwne wodociągowe i kanalizacyjne . t n 0 

ł Odlewy emalj owane. t § F A B R Y K A W A G § 
ł t g A. I{RZYKOWSKJ, w Warszawie. § 
ł Oferty i prospekty na żądanie . t o O 
• • O Biuro ul. Piękna 45, Tel. 40- 85 i 239- 11. O • o o 
ł t B 8 
............................. ~............. ODDOODDODOOOOOOOOOOOOCOOCDDDDODOOOOOOOOOOODO 

Wydawca: Związek Polskicb (nżynierów Kolejowycl;. Redaktor odpowiedzialny: lnż. A. Pawłowski. 
Druk. . Za kl . Graf. B . Wierzbicki i s·-ka, w WilrS?.IIWie. 
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