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Reorganizacja Kolejnictiwa w Niemczech.

Inz. Roman Nagel.

I. Ustawowe przeprowadzenie reformy *).

Powstale jeszcze przed wojng Swiatowa glosy o koniecz-
nosci udzielenia niemieckim kolejom panstwowym wiekszej
samodzielnosci gospodarczej doprowadzity po ukonczeniu woj-
ny do ogdlnego uznania tej tezy.

Art. 89 Konstytucji Wejmarskiej ustala zjednoczenie kolei
wszystkich panstw Rzeszy, przyczem winne by¢ one prowa-
dzone jako jednolity aparat transportowy, zarzadzany, zgodnie
z art. 92-im, na zasadach samodzielnego przedsiebiorstwa,
majacego wydatki swe, tacznie z umarzaniem i oprocentowa-
niem kapitatéw oraz wszelkiego rodzaju spisaniami pokrywac
ze swych dochodéw.

Od czasu Konstytucji Wejmarskiej (1919 r.) kwestja
przejScia kolei niemieckich na samodzielne przedsiebiorstwo
byla przedmiotem nieustannych debatéw, przyczem wnikt
w Niemczech wnie dyskutowal nad kwestjq uskutecznienia
czy nieuskutecznienia tej reformy; dyskutowano tylko nad
tem, jak caly ten problemat winien byé rozwigzany.

Zajecie w styczniu 1923 r, zaglebia Ruhry przez Francje
odcieto czasowo od niemieckiej sieci kolejowej najbardziej
zyskowne linje.” Skutkiem jego bylo ogdlne zmniejszenie sie
ruchu osobowego i towarowego na pozostatej sieci. Straty
wskutek okupacji kolei zagtebia Ruhry, trwajacej do listopada
1924 r., niemcy obliczaja na 1'> miljarda marek zlotych
zmniejszonych dochodéw i na 800 miljonéw m, zt. zwiekszo-
nych rozchodéw, wskutek koniecznosci utrzymywania pracow-
nikéw ewakuowanych w zwigzku z biernym oporem.

Majac ruch znacznie zmniejszony przy nadmiernym li-
czebnie personelu i wciagniete w orbite polityki, niemieckie
koleje utracily swa sprawno$§¢ gospodarcza; istniaty one
w znacznej czeSci z dotacji ze strony Skarbu, a pod koniec
okresu inflancyjnegé prawie wylacznie z dotacji, gdyz spét-
czynnik eksploatacji siegal 475°/,, t. j. rozchody prawie pie-
ciokrotnie przekraczaty dochody.

Wobec reformy waluty, jaka w Niemczech nastgpila
w koficu 1923 r, i wszczetej sanacji skarbu, kwestja zrefor-
mowania kolejnictwa stata sie palgca. Zarzadzeniem ministra
skarbu Rzeszy z d. 15 listopada 1923 r., budzet kolejowy

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

zostat wydzielony z ogdélnego budzetu panstwa, przyplyw za$
dotacji odciety.

Ustawa z d. 8 grudnia 1923 r. nadala forme prawng
temu zarzadzeniu ministra skarbu. Rzad Rzeszy upetnomoc-
niony zostat do poczynienia wszelkich krokéw w kierunku sa-
nacji kolejnictwa, nie znajdujacych sie w sprzecznosci z kon-
stytucja i traktatem wersalskim.

Na podstawie tych pelnomocnictw wydat Rzad Rzeszy,
po uprzedniem uzgodnieniu z komisjami Reichsrat'u i Reich-
stag’u, zarzadzenie z d. 12 lutego 1924 r., ustanawiajace na-
stepujace ogdlne zasady funkcjonowania przedsiebiorstwa pod
firma ,Deutsche Reichsbahn®.

Przedsiebiorstwo jest osoba prawna. Eksploatuje ono
koleje w imieniu panstwa i zarzadza calym majatkiem kole-
jowym, ktéry pozostaje wiasno$cia panstwa; tylko zasoby w go-
téwce i materjalach stanowia wlasno§é przedsiebiorstwa.
Prawa przedsigbiorstwa nie moga by¢ przelane na osoby trze-
cie, moze ono jednak w granicach objetych pojeciem dobrej
gospodarki dysponowaé majatkiem kolejowym, np. dysponowaé
taborem w celu wymiany jego na tabor bardziej nowoczesny,
dysponowac gruntem przynaleznym kolei i t. p. Przedsigbior-
stwo uprawnionem jest, w celu pokrycia nadzwyczajnych swych
wydatkéw, zaciagaé pozyczki gwarantowane majatkiem kolejo-
wym, jednakze nie inaczej, jak po uprzedniem uzgodnieniu ta-
kiej pozyczki z ministrem skarbu.

Zarzad kolejami wydziela sie z administracji panstwowe;.
Ustawy i rozporzadzenia dotyczace wladz i organéw panstwo-
wych nie dotycza przedsiebiorstwa. Dotychczasowe przepisy
zachowuja jednak swa moc do czasu uchylenia ich przez Rzad.

Urzednicy przedsiebiorstwa pozostaja urzednikami pan-
stwowymi z ich prawami i obowigzkami. Otrzymywaé mogg
oni wieksze pobory niz urzednicy administracji i organéw
pafstwowych, je$li utrzymanie eksploatacji na nalezytym po-
ziomie technicznym i gospodarczym tego wymagaé bedzie.

Przedsiebiorstwo optaca podatki w rozmiarze nie prze-
wyzszajacym dotychczasowych podatkéw, obcigzajacych pan-
stwowy zarzad kolejowy,

Przedsiebiorstwo ponosi wszelkie ryzyko za sprawowany
przez siebie zarzad kolejami. Dotacje ze strony panstwa sa
wykluczone. Je$li dochodéw nie starczy na pokrycie wydat-
kéw, zarzad przedsiebiorstwa' zaciaga pozyczke. Czysty zysk
przedsiebiorstwa po dokonaniu nalezytych spisan przechodzi
na rzecz panstwa.
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Az do czasu wydania ustawy, ustanawiajacej zwierzchnie
wladze przedsigbiorstwa, glowa przedsiebiorstwa jest minister
komunikacji Rzeszy. Wazniejsze sprawy natury finansowej,
jako to zatwierdzenie preliminarza budzetowego, sprawozdania
budzetowego i bilansu, wazniejsze sprawy taryfowe, jako to
sprawy zmian taryf normalnych, jak réwniez wazniejsze zmiany
w stawkach plac personelu, podlegaja uzgodnieniu z rzadem
Rzeszy.

Parlament i Rada Panstwa otrzymuja sprawozdanie bud-
zetowe kolei oraz bilans z rachunkiem zyskéw i strat. Do
preliminarza budzetowego panstwa wstawia sie tylko czysty
zysk przedsiebiorstwa, Z tego wynika, ze ciala ustawodawcze
nie badajg poszczegdlnych pozycyj preliminarza budzetowego
kolei, co jednak nie wyklucza moznosci ogdlnej krytyki gos-
podarki kolejowej na podstawie danych sprawozdania budzeto-
wego i bilansu; réwniez przenoszenie kredytéw z jednej po-
zycji na inng jest w caloSci dopuszczalne, jako tez wykony-
wanie niewielkich inwestycyj z kredytu ryczattowego wzglednie
dyspozycyjnego.

Majgca by¢ wydang wslad za zarzadzeniem z d. 12 lu-
tego 1924 r. ustawa okre$li¢ winna byla wiadze zwierzchnie
przedsiebiorstwa w formie rady nadzorczej, do ktérej wejsé
mieli, naréwni z wybitnymi fachowcami z dziedziny kolejnictwa,
fachowcy z dziedziny my$li i praktyki gospodarczej, przedsta-
wiciele zwiazkéw pracownikéw kolejowych, a ewentualnie
i przedstawiciele wierzycieli. OkolicznoSci jednak zmienily te
zamierzenia rzadu Rzeszy.

Na skutek przyjetego przez Komisje Rzeczoznawcéw
planu reparacyjnego Dawes’a uchwalona zostata d. 30 sierp-
nia 1924 r. ustawa o spéice dla eksploatacji kolei Rzeszy.

Organizacja spéiki przypomina organizacje zwykiego
prywatnego T-wa, ktéremu brak jednak walnego zgromadzenia
udziatowcéw.

Wiadzami spéiki sa: Rada Nadzorcza, zlozona z prze-
wodniczacego i 18 czlonkéw *), i Zarzad w postaci General-
nej Dyrekcji. Na czele Zarzadu stoi mianowany na 3-letni
okres dyrektor generalny.

Ze strony Panstwa nadzér nad dziatalno$cig spétki spra-
wuje minister komunikacji Rzeszy.

Ze strony . panstw - wierzycieli nadzér sprawuje osobny
maz zaufania i précz niego komisarz z wielkiemi petnomocni-
ctwami, Moze on zawiesi¢ kredyty, zadaé podwyzszenia taryf,
zmiany dyrektora generalnego, a nawet zmusi¢ do wydzier-
zawienia kolei.

Nowa spétka objeta swe funkcje z d. 11. XI 1924 r,,
a z d. 16. XI 1924 r. wiadza jej przeszta i na koleje Rzeszy,
zwolnione z pod okupacii.

Il. Stan finansowy *¥)

Jak juz bylo wspomniane, w listopadzie 1923 r. odciety
zostal kolejom niemieckim przyptyw dotacji ze strony skarbu,
Przed Zarzadem kolejowym stanat problemat samowystarczal-
noSci, ktéry musiat byé, i to naglaco, w ten czy inny sposéb
rozwigzany. A rozwiazanie bylo tem ciezsze, ze najbardziej
zyskowne koleje zaglebia Ruhry byly podéwczas odciete od
macierzy, polgczywszy sie z nia dopiero w listopadzie 1924 r.,
to jest po uptywie roku od poczatku okresu sanacyjnego. Szu-
kanie ratunku w drodze ustanowienia wysokich taryf przewo-
zowych bylo zawodne, gdyz przy nadmiernych stawkach tary-
fowych zanika podaz materjatu do transportu. Tylko droga
zmniejszenia wydatkéw eksploatacyinych mogta by¢ uwazana
za jedynie celowa. I po tej drodze niemiecki Zarzad kolejowy
poszedl z calym hartem i bezwzglednoScia, wlasciwemi rasie
germanskiej. Zarzadzono daleko idaca redukcje personelu,
Calkowicie skasowano 333 miejsca stuzbowe, 262 miejsca sluz-
bowe zamknieto czasowo, na licznych szlakach wstrzymano ruch
w niedziele i §wieta, na 4000 klm. skasowano ruch nocny; we
wszystkich dziedzinach eksploatacji zarzadzono jaknajdalej idgce
oszczednoSci.

*) W tem 4 czlonkéw reprezentuje interesy aljantéw.

*¥) Patrz ,Wirtschaftliche Lage der Deutschen Reichsbahn -Gesell-
schaft“., Zeitung des vereins Deutschen Eisenbahnverwaltungen Ne 20
vom 14 Mai 1925. D -r. Ing. Teeklenburg ,Wirtschaflierkeitstragen im
Eisenbahnbetrieb®.

Zamkniecie rachunkowe za czas od 15 listopada 1923 r.
do 31 marca 1924 r., t. j. za pierwsze 44 miesiagca samowy-
starczalno$ci, wykazalo zysk w sumie 250 miljonéw marek zi.
i spélczynnik eksploatacji réwny 0,80. Wynik za II i III kwar-
taly 1924'r. daly ten sam spéiczynnik. Otrzymany zysk po-
zwolil pokryé wydatki zwigzane z biernym oporem na kolejach
zaglebia Ruhry, pokryé gotéwka emitowane w czasie przejscio-
wym bony kolejowe i zatozyé dobre fundamenty pod kapital
obrotowy i zapasowy,

Gdy po zastosowaniu pierwszych $rodkéw sanacyjnych
w kierunku zmniejszenia ilo§ci personelu, oraz zmniejszenia
zuzycia materjaléw, podliczono koszt jednego wagono-osio-kim.,
to okazalo sie, ze stanowil on 14,9 feniga, podczas gdy przed
wojna wynosit on 7% feniga. A wiec koszt jednego wagono-osio-
klm. wzrést prawie o 100%, chociaz przecietny koszt utrzymania
jednego pracownika podniést sie w tym okresie czasu o 31%,
za$ ceny materjaléw wzrosly o 50 — 70%. Jednakze sktadnik
plac osobowych w koszcie 1 wagono - osio - klm., stanowiacy
przed wojng 4,53 fen.,, wzrdst do 8,6 fen., t. j. o 90%, =za$
sktadnik kosztu materjatéw podniést sie z 1,045 do 2,92 fen.,
czyli wzrést o 180% co bylo tem wiecej paradoksalne, ze
sktadnik kosztéw rzeczowych utrzymania toréw i budowli spadt
z 0,910 do 0,215 feniga.

Jedng z przyczyn tego zjawiska bylto zmniejszenie sie
ruchu, t. j. wydajnoSci przedsiebiorstwa, co pocigga za soba
wiekszy koszt produkowanej jednostki, w danym wypadku wag.-
osio-kimtra. ‘

Kiedy zaczeto bada¢ koszta jednostki przewozéw w in-
nych krajach Europy, to okazalo sie, ze w Anglji wzrosly one
o 130% w Danji — o 120%, w Szwajcarji — o 140%: tylko
we Francji wzrost ten byl nieco mniejszy, a mianowicie o 107%
na kolei potudniowej i o 78% na kolei P. L. M.

Zapuszczony w okresie wojennym i powojennym stan na- -
wierzchni i budowli wymagat znacznych wkiadéw w tym kie-
runku. Do tego dochodzita konieczno$¢ doprowadzenia do po-
rzadku otrzymanych w koncu 1924 r, z powrotem kolei zagte-
bia Ruhry. Nowy =zarzad pod firma Spétka Niernieckich Kolei
Panstwowych, objawszy swe funkcje w pazdzierniku 1924 r,,
zmuszony byt wejS¢ na tory ulepszenia stanu technicznego
kolei. Wyniki przeto za pierwszy czas gospodarki nowego
zarzagdu byly nieco gorsze niz poprzednie. Zamkniecie ra-
chunkowe za czas od 1 paZdziernika 1924 r. do konca lutego
1925 r., t. j. za pierwszych 5 miesiecy funkcjonowania nowego
zarzadu, dato

w dochodach:

. 457 miljonéw m. zi.
. 1102
109

. . 1668 A

Z ruchu osobowego
i # towarowego .
, innych Zrédet

» ”

Razem

w rozchodach:

Wydatki osobowe 945 mil. mar, zt
- rzeczowe 500 ” ” 4
Sptata procentéw . . . 4 "
Razem . 1449 " %
Zysk netto 219 ,, w5
Spétczynnik eksploataciji 0,87

Preliminarz budzetowy na 1925 r,, obejmujacy 15 mie-
siecy (od 1. X 1924 do 31. XII 1925 r.) przewiduje w docho-
dach i rozchodach nastepujace sumy (w nawiasach wskazane
sa sumy dotyczace 1913 r,, po potraceniu z nich kwot, przy-
padajacych na odstgpione wskutek przegranej wojny linje
kolejowe).

Preliminarz na 1925 r. (15 miesigcy).

Dochody w miljonach mar, zi

sumy dochodéw w %% od sumy ogélnej
Z ruchu osobowego . 1749 (904) 31.53 (29.57)
., » towarowego . 3500 (1927) 63.08 (63.03)

(7.40)
(100)

299.7 (226.7) 5.39
. 5548.7 (3057.7) 100

innych Zrédet

Razem
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Rozchody w mil mar. zk

. 3062 (1350.2) 65.43 (50.84)
. 15847 (855.0) 33.86 (32.20)

Wydatki osobowe
& rzeczowe

Procenty i amortyzacja 33.0 (450.3) 0.70 (16.96)
Razem . . 4679.7 (2655.5) 100 (100)
Zysk netto ., 869  (402.2)
Spéiczynnik ekspl. . 0,837 (0,72)

W wydatkach osobowych figuruja uposazenia emerytalne
i renty, stanowiace:
w 1925 r. 487.000.000 m, zi.
, 1913 , 114.000.000 , ,

co daje . , 1925 , 373.000.000 m. zl. nadwyzki.

W 1925 r. na 730,000 aktywnych pracownikéw przypada
na kolejach niemieckich 325.000 emerytéw, rentjeréw, wdéw
i sierot, t. j. na 2.4 aktywne glowy 1 nieaktywna (Ogdiem
niemieckie koleje panstwowe zywig okoto 3.000.000 ludzi).

Gdyby w 1925 r. wydatki na emerytury i renty stano-
wily te sama sume co w 1913 r,, suma rozchodéw stanowita-
by nie 4679.7, lecz 4306,7 m. zi., zysk 1242 milj., spédt-
czynnik za$ eksploatacji wyniéstby 0,776.

Wskaznik drozyZniany w Niemczech w 1925 r. stanowi
135.6%/,, gdy tymczasem uposazenie na glowe personelu w po-
réwnaniu z przedwojennem wynosi- obecnie przecietnie 152°/,.
dla pieciu za$ najnizszych grup uposazeniowych 1889/

W maju 1925 r. dochody z eksploatacji wyniosty sume
350,000.000 m, zi., wydatki zas eksploatacyjne — 290,000.000
m, zl, czyli ze dochody przewyzszaly wydatki o 100,000.000
m. z. W czerwcu 1925 r. przy tej samej sumie dochoddéw
wydatki wyniosly. 320,000,000 m. zt,, a zysk 70,000.000 m, zt.

Jak z powyiszego wynika, stan finansowy niemieckich
kolei pafistwowych méglby byé uznany za $wietny, gdyby nie
ciazace na tych kolejach splaty reparacyjne, przewidziane
planem Dawes’a. Splaty te wynosi¢ maja:

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

, drugim iy " 595,000.000 ,

» trzecim - . 550,000.000 ,, ,,

» czwartym , i nastepnych la-

tach po . . . . 660,000.000 , ,
przyczem w I okresie budzetowym od 1/X/1924 do 31/XI1/1925
splaty reparacyjne wynoszg 400,000.000 m. zl.

Do tego dochodzi podatek prZewozowy, réwniez na rzecz
sptat reparacyjnych, stanowi¢ majgcy poczawszy od trzeciego
roku eksploatacji kolei przez Spétke, 290.000.000 m. zi. rocz-
nie. Lacznie wigc splaty reparacyjne, poczagwszy od 1928 r.,
wynosi¢ maja po 950,000.000 m, zt. rocznie, co stanowi oko-
to 40°/, ogblnych rocznych splat reparacyjnych Niemiec.

Przy takich ciezarach, by je unie$é, trzeba bylo wlozyé
w organizm kolejowy nie tylko zdrowa my$l gospodarcza, jak
to uczynita Austrja*) w stosunku do swych kolei, lecz po-
prowadzi¢ koleje po drodze postepepu technicznego i nauko-
wej organizacii.

W obydwu tych kierunkach mozolnie i ekspansywnie
zapracowata my$l technika i ekonomisty niemieckiego, dazac
nie tylko w kierunku twérczym ku wszelklego rodzaju tech-
nicznym ulepszeniom i podniesieniu sprawnosci dla osiggnie-
cia zmniejszenia kosztéw wlasnych przewozéw, lecz wszczy-
najac zbieranie calego ogromu dat statystycznych, dla oparcia
na nich dalszych zamierzen i wysnucia miary i widokéw

postepu.

lll. Techniczne wykonanie reformy *¥).

1.  Gospodarka personalna.

W 1913 r. niemieckie koleje, po potraceniu szlakéw,
odstapionych nastepnie na mocy traktatu w Wersalu, za-
trudnialy ogétem 693.000 ludzi. Na 1 paZdziernika 1923 r.
ogélny ilostan personelu na tejze sieci, przy znacznie mniej-
szym ruchu, stanowit 1,009,000 ludzi, czyli, ze arytmetyczny

*¥) Patrz: R. Nagel.
Kolejowy** 1925 r.

**) Patrz:
1924%,

Min-Rat. Dr. Ing. Tecklenburg. ,,Wirtschaftlichkeitsfragen im Eisen-
bahnbetrieb*:.

Reforma kolejnictwa w Austrji — ,,Inzynier

Reichsbahnprasident Wulff. ,,Riickblick auf das Jahr

nadmiar, bez uwzglednienia zmme;szonego napiecia ruchu,
stanowil okraglo 316,000 ludzi.

Do dnia 1 marca 1924 r. zwolniono 186.000 rzemieSlni-
kéw i robotnikéw (33°/,). Personel na stanowiskach etato-
wych redukowano nieco wolniej; na 30 czerwca 1924 r. zre-
dukowano takowy o 90.000 giéw (22°/,). W zwigzku z ulep-
szeniami w ofganizacji warsztatéw redukcje wznowiono w koni-
cu 1924 r., z przyznaniem redukowanym, wobec zimy, zwie-
kszonego odprawnego.

Redukcja nie mogta objaé jedpoczesSnie zagtebia Ruhry,
okupowanego przez Francje. Z zaprzestaniem okupacji w II-
stopadzie 1924 r. redukcja rozpostarta zostala i na sie¢ ko-
lejowg Ruhry, gdzie mogta by¢ ukoficzong dopiero w 1925 r.
Ogétem zredukowano ponad 300.000 pracownikéw. W maju
1925 r. ilostan personelu na kolejach Rzeszy wynosit 735.845
gléw, w tem 26,560 robotnikéw czasowych, zajetych przy na-
prawie toru, Stanowilo to 3 glowy na rocznych 100.000 wa-
gono osio-klm, (podczas gdy w Polsce 4,5 glowy, t.j. o 50/,
wiecej). W tymze miesigcu ilod¢ robotnikéw warsztatowych,
redukcja ktérych ciagle jest kontynuowana, zmniejszyla sie
02.000 gtéw. — W koncu czerwca 1925 r. ilostan persone-
lu stanowit okragto 730.000 ludzi, t. j. ulegl zmniejszeniu
w poréwnaniu z majem o dalsze okolo 6.000 gitéw.

Zreformowano czas pracy. O$miogodzinny dziehn pracy
pozostawiono tylko dla pracujgcych w wyjatkowo ciezkich wa-
runkach, czas pracy w warsztatach ustanowiono na 54 godzi-
ny tygodniowo, dla stuzby drogowej ustanowiono 10-godzino-
wy dzieh pracy, przedluzajagc takowy nawet do 16 godzin dla
tych pracownikéw, praca ktérych przerywana jest pogotowiem,
ktére zalicza sie jako utamek w stosunku do rzeczywistej
pracy. Zarobek dzienny nieco podwyzszono, lecz nie pro-
porcjonalnie do zwiekszonej iloSci godzin pracy, a w stosun-
ku mniejszym, np. w warsztatach w stosunku 8.5:8, a nie
w stosunku 9:8.. Przecietny zarobek na gtowe wzrést jednak
w 1925 r. w porownaniu z przedwojennym o 52°/.

Zastosowano system akordowy do takich prac, jak na-
prawa taboru, utrzymanie toréw, natadunek, wyladunek i t. p,
W innych dziedzinach pracy zastosowano premje, jak np.
premje za powiekszenie sprawnoSci prac przetokowych,

W tych gateziach stuzby, gdzie ani akord ani premje
nie moga znalezé zastosowania, wszczeto mozolne studja ku
okresleniu ilodci ludzi, faktycznie potrzebnych dla wykonania
danej pracy. )

Wzgledem personelu kierowniczego, w celu ulatwienia
mu dazenia ku podniesieniu poziomu gospodarki w danej ga-
tezi stuzbowej, zastosowano cigglte podsuwanie przed oczy sta-
tystycznych danych o wynikach pracy w danej dziedzinie
i rejonie w poréwnaniu z innemi rejonami. Kwestja materjal-
nego zainteresowania kierownikéw w wynikach ich gospodar-
ki zajety sie dwie specjalne komisje,

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

Dla zaopatrzenia personelu w potrzebne podreczniki fa-
chowe utworzone zostalo specjalne przedsiebiorstwo pomocni-
cze pod firmg ,Verkehrswissenschaftliche Lehrmittel- Ge-
selischaft m. b. H. bei der DeGtschen Reichsbahn®. Przed-
siebiorstwo to obowigzane jest wydawaé podreczniki, modele,
filmy i inny materjat naukowy, potrzebny dla szkolenia i po-
stepu pracownikéw kolejowych, wzglednie wydawnictwa takie
popiera¢ i organizowal sprzedaz ich kolejarzom. Lgcznie
z tem, dla rozszerzenia horyzontu pracownikéw, stworzono fa-
chowe czasopismo popularne ,Der Eisebahnfachmann® u udzia-
tem wybitnych fachowcdédw, majace na celu, précz wiadomosci
technicznych, zaszczepi¢ w czytelniku mysl gospodarcza.

Zorganizowano wagony szkolne, nalezycie zaopatrzone
w materjat naukowy, tak w celu szkolenia pracownikéw, jak
i w celu mozliwie szybkiego zaznajomienia personelu ze
wszelkiemi nowosciami i ulepszeniami w dziedzinie techniki
i gospodarki kolejowej.

Zorganizowano szereg odczytdw,
séw tygodniowych (Eisenbahnwissenschaftliche Woche,
metechnische Woche, Werkwoche).

Dla ilustracii cytuje program drugle] serji odczytéw
z dziedziny wiedzy kolejowej, (Zweite Eisenbahnwissenschaft-

ujetych w forme kur-
Wiar-
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liche Woche der Deutschen Reichsbahn) z kwietnia 1925 r.
W odnosnym prospekcie wskazuje sie cel podobnych odczy-
téw — da¢ pojecie interesujacym sie o nowej organizacji ko-
lejnictwa niemieckiego i nowych metodach eksploatacji — dla
zaznajomienia z niemi stuchaczy, ich wyszkolenia i pobudze-
nia do naleiytego rozwigzywania zadan stuzbowych.

Program odczytdw.

1. Dr. Krohne, Minister Komunikacji:
Komunikacji w swym nowym ustroju®.

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

3. Hitzer, Dyrektor T-wa Niem, Kolei Panstwowych:
,Polityka personalna“,

4. Jahn, Dyrektor T-wa Niem. Kolei Panstwowych:
,Finansowo$¢ Nie ieckich Kolei Panstwowych.

5. Dr. Rosen, czionek Zarzadu Giéwnego: ,Ustawa
o urzednikach Niem. Kolei Panstwowych®.

6. Dr. Ignacy Schwarze, czlonek Zarzadu Gléwnego:
ysNowe drogi dla nalezytego doboru i wyszkolenia personelu
kolejowego*.

7. Dr. Kreschke, cztonek Zarzadu Giéwnego: ,Urzad
Doswiadczalny T-wa N. K. P,, jego cele i organizacja®.

8. Radca tajny Kiuhne, cztonek Zarzagdu Gléwnego:
,Reforma warsztatéw kolejowych®.

9. Dr. Krohling, czlonek Zarzadu Giéwnego: ,Sprawy
humanitarne Niemieckich Kolei Panstwowych®,

10. Schan, cztonek Zarzadu Gléwnego: ,Koleje i auto-
mobilizm¥,

11. Dr. Ing. Blum, prof.
»,Organizacja ruchu kolejowego¥.

Stuchaczy na ten kurs zglosilo siec 450, w tem goscie
ze Szwajcarji, Szwecji, Danji, Rosji i Finlandji, Wspomne
tu jeszcze o Eisenbahn Technische Tagung, zorganizowanem
we wrzeéniu 1924 r. w Berlinie przez Zwiazek Niemieckich
Inzynieréw, a polaczonem z wystawa kolejowa w Seddin,
ktére staly sie miejscem zjazdu okcto 5.000 inzynieréw kole-
jowych oniemal z catego $wiata. We wrzesniu 1925 r. od-
bedzie sie w Disseldorfie i Kolonji, zorganizowany przez ten-
ze zwigzek Niemieckich Inzynieréw ,Tydzien obrotu towaro-
wego i przewozéw®, obejmujacy 50 odczytéw.

»Ministerstwo

Politechniki w Hannowerze:

2. Zuzycie materjatdw.

W dziedzinie zuzycia materjaléw nalezyte zrozumienie
przez personel potrzeby oszczedno$ci i przyciagniecie w tym
kierunku catego personelu jest bezwzglednie konieczne. W tym
celu zaczeto zbieral statystyczne dane dla ustanowienia celo-
wych norm premjowych i stopnia udzialu w danej premji po-
szczegblnych grup pracownikéw. Okazalo sie to tembardziej
koniecznem, ze np. rozchdéd najwazniejszego materjalu—wegla
na 1 wagono-osio-klm., stanowigcy w roku 1913-ym 0,46 kg.,
podnidst sie do 0,56 kg., t. j. o 21°/, (w pierwszych latach
po wojnie dosiegat on 0,69 kg.). Wszczeto wiec gruntowne

- szkolenie odno$nego personelu w celu wcielenia wen podstaw -

naukowej gospodarki cieplnej.” W tym celu wprowadzono
10 okregéw gospodarki cieplnej, obejmujacych 30 dyrekcyj
eksploatacyjnych i przydzielonych do 10-ciu z liczby tych

30-tu dyrekcyj, kazdy pod kierownictwem specjalnego de-
cernenta.
Zaréwno zwrécono baczna uwage na odzysk paliwa

z odpadkéw, wyrzucanych z pod kotléw i zainstalowane po-
trzebne w tym celu urzadzenia. Zwrotnice, ich czeéci i inne
uszkodzone wzglednie zuzyte czesSci nawierzchni i urzadzen
stacyjnych, jak réwniez stare mosty, zaczeto badaé w kie-
runku mozno$ci ich dalszego zuzytkowania i skierowywaé do
specjalnych warsztatéow.

3. Ruch osobowy 7 towarowy.

W koncu 1923 r. wskutek kryzysu, wywolanego okupacja
Ruhry, napiecie ruchu osobowego stanowito tylko okoto 509/,
od napiecia z roku 1913-go, Na 1 czerwca 1924 r. stosunek
ten podnidst sie do 65°/,, Stopniowe przywrécenie w tymze
roku pociggéw miedzynarodowych, wreszcie przejecie w listo-

padzie 1924 r. z powrotem kolei zaglebia Ruhry wniosto dal-
sze wzmozenie sie ruchu osobowego, ktéry w pierwszych
miesigcach 1925 r. osiagnat napiecie przedwojenne.

Ruch towarowy w ciagu [ péirocza 1924 r. znajdowal
sie pod wplywem kryzysu gospodarczego, braku gotéwki, straj-
kéw w kopalniach i wysokich taryf. Dopiero w sierpniu ruch
towarowy poczal ozywiaé sie, osiggnawszy w pazdzierniku
1924 r. tak znaczne napiecie, Ze po raz pierwszy od dtuz-
szego czasu dat sie odczué brak wagonéw. W miesiacu tym
podstawiono pod natadunek 2.851.420 wagonéw, co odpowiada
przecietnemu dziennemu zatadowaniu okolo 100.000 wagonéw.
W styczniu 1925 roku ladowano dziennie 126.000 wagonéw,
w lutym 132,500, w maju 125.000 wagonéw (mniej wiecej
10'/, razy wiecej niz w Polsce przy 3 razy wiekszej sieci).

W lipcu 1925 r. wywéz wegla w poréwnaniu z czerw-
cem 1925 r. wzrést w Zagtebiu Ruhry o 19°/,, za§ na Goér-
nym Slasku o 559, Pierwsze tlumaczy sie grozacym straj-
kiem gornikéw w Anglji, drugie — wojng gospodarczg z Polska.

W pierwszych dniach po przejeciu od francuzéw kolei
Ruhry dzienne zapotrzebowanie wagonéw w tej dzielnicy
z 18.000 (w okresie okupacji) skoczylo odrazu do 23.000,
a pod koniec listopada — do 28.000, utrzymujac sie w ciagu
grudnia na przecietnym poziomie 26.000, — liczba, ktérej nie
osiggano przed wojna.

Miesieczny przebieg pociagéw na kolejach niemieckich
(okoto 44 miljonéw poc.-kim. w maju—czerwcu 1925 r.) od-
powiada naszemu péirocznemu przebiegowi w 1924 roku. To
samo dotyczy wagono-osio-klm.

4. Taryfy.

Z wprowadzeniem waluty zlotej w listopadzie 1923 r
stawki taryfy towarowej ustanowione byly przecietnie podwéj-
ne w stosunku do przedwojennych. Okazato sie jednak, ze
tak wysokie stawki sa nie do zniesienia dla kraju. Ciagle
protesty i skargi, tem silniejsze, im wysitki w kierunku pod-
niesienia produkcji w przemyéle stawaly sie coraz bardziej
owocne, zmusily do obnizenia stawek normalnej taryfy i do
wprowadzenia ponadto dla pewnych towaréw i Kkierunkéw
transportu licznych stawek taryfy ulgowej— w celu poparcia
eksportu, wzmozenia ruchu portowego i zyskania z powrotem
tranzytu miedzynarodowego, ktéry wskutek wysokich stawek
taryfowych poczat omija¢ Niemcy,

20-go stycznia 1924 r. nastapit opust taryfy normalnej
o 8%, za$ 1 marca o dalsze 10°/,. Nie baczac na te znizke
dochody poczety rosnaé, co dowodzito, Ze znizka taryfy do-
datnio wplywa na rozwdj zycia gospodarczego w kraju. Po-
niewaz w ciggu letnich miesiecy napiecie ruchu zmalalo,
dalsze obnizenie taryly normalnej mqgto byé wprowadzone
dopiero od 18 wrze$nia, kiedy obniZono jg o dalsze 109/,
Ogétem wiec znizka dosiegta 25°,, czyli ze normalna taryfa
zatrzymata sie w_1924 r. naogdé! na poziomie 150°/, w sto-
sunku do taryfy przedwojennej.

Co sie tyczy taryfy. osobowej, to od 1 marca 1924 r.
wprowadzono taryfe wyzszg od przedwojennej o 35°/,. Tary-
fa ta okazata sie dla ludnosci zupelnie dostepng. Podczas
gdy w lutym 1924 r. wplywy z ruchu osobowego wyniosly
62 miljony m, zi., w sierpniu 1924 r. osiagnety one sume
122 miljonéw. Od 1 maja 1925 r. taryfa osobowa zwiekszo-
na zostata o dalsze 10°/,, stanowigc obecnie okoto 150°/,
taryfy przedwojennej.

5. Eksploatacja.

Kolej jest wytwérca przewozéw, lecz dochdéd swéj czer-
pie nie z przewozéw wogdle, lecz z przewozéw produkcyjnych,
t. j. z przewozéw tadunkdw wzglednie pasazerdéw,

Stosunek przewozéw uzytecznych do przewozéw ogétem
winien by¢ przeto mozliwie najkorzystniejszy, by w rezultacie
koszt produkcyjnego transportu byl jaknajmniej obcigzony
kosztem transportu préznego.

Koszt wagono-osio klmtra ruchu osobowego okreélit sie
w Niemczech w I polowie 1924 r. w sumie 17,5 feniga, sta-
nowiacej 194°/, kosztu przedwojennego. Tymczasem taryfa
osobowa w poréwnaniu z przedwojenng stanowita do LIl
1924 r. — 123°/,, za§ po tym terminie — 135°, taryfy
przedwojennej (do 1 maja 1925 r.). Z tego wynika, ze ruch
osobowy w tych warunkach winienby dawaé znaczne straty.
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Zwrécenie bacznej uwagi w kierunku nalezytego wyko-
rzystania wagondéw, badania zaludnienia pociagéw i wydanie
odno$nych zarzadzen sprowadzilo ku temu, ,Ze podczas gdy
przed wojng na 1 wag-osio-klm. przypadato 4,46 pasazero-klm.
i stopien wykorzystania miejsc w wagonie stanowit 24,99/,
w 1924 r, na 1 osio-klm, przypadalo 6,73 pas-klm,, stopien
za§ wykorzystania miejsc w wagonie podniést sie do 37,7°,.
Przecietny dochéd z wag-osio-klm. osobowego stanowit w 1924,
18 fen., czyli ze dochéd pokrywat rozchéd.

W  ruchu towarowym niepodobna unikngé przebiegu
préznych wagondéw. Zwlaszcza takie rejony, jak zaglebia we-
glowe, wymagajg masowego skierowywania don pod natadu-
nek préznych wagondw, z nieuniknionym nieprodukcyjnym
przebiegiem. Przebieg préznych wagonéw stanowit w Niem-
czech w 1924 r, 28 — 30°, ogdlnego przebiegu wagonéw
towarowych. Wykorzystanie tadownosci wagonéw tadownych
stanowito 76°/,, podczas gdy w 1913 r, tylko 63.3%,.

Im szybszy jest obrét wagonu, t. j. im mniejszy jest
czas uplywajacy pomiedzy jednym a nastepnym natadunkiem,
tem mniej wagonéw potrzeba dla wykonania danego zadania
przewozowego i tem mniejszy jest koszt utrzymania parku
wagonowego, obcigzajacy jednostke przewozu.

Statystyka kolei niemieckich wskazala, ze wagon towa-
rowy znajduje sie w faktycznym ruchu w pociagach w ciagu
tylko 14°/, czasokresu obrotu swego. Zwigkszenie przeto
szybkosSci technicznej pociggéw nie jest w stanie przyczynié
sie w znaczniejszym stopniu do polepszenia obrotu. Ze wzgle-
dow na koszta trakcji jest ono nawet niepozadane, gdyz zwiek-
szona szybko$¢ wywotuje silniejszy opér. pociagu, a wiec
zwiekszony rozchéd paliwa i prowadzi ku zmniejszeniu skiadu
pociggu, t. j. ku wzrostowi kosztu przewozu jednostki fadunku.

Chodzi wiec giéwnie dla zmniejszenia spéiczynnika ob-
rotu wagonu o ogranjczenie czasu przetaczania i zmniejszenie
czasu potrzebnego na wytadunek towaru. Nalezyty wiec ustrdj
i wyposazenie sortowni pociagéw ma donioste znaczenie
i w tym kierunku my$l techniczna znalazta liczne rozwigzania,
znajdujgce sie w stadjum wyprébowania ich w praktyce. Ze-
stawianie pociagéw marszrutowych, zlozonych z samowylado-
wujacych sie wagondw, uwazane jest jako zastugujace najszer-
szego zastosowania i stopniowo wprowadza sie w zycie.

6. Tabor w ogdlnosci.

Koszta ruchu pociggdw, — rozumiejac pod takowemi
koszta utrzymania stuiby stacyjnej, pociagowej i trakcyjnej,
koszta materjaléw potrzebnych dla utrzymania ruchu, oraz
koszta utrzymania taboru w sprawnosci, — okre$laja sie na
kolejach niemieckich jako stanowiace 77°/, od wydatkéw
eksploatacyjnych ogétem.

W celu zmniejszenia kosztu materjaléw potrzebnych
dla utrzymania ruchu, z paliwem na czele, stanowiacych 18°/,
ogdlnej sumy wydatkéw, wszczeto prace ku zelektryfikowaniu
niektérych kolei, przyczem powstaty 3 rejony elektryfikacyjne,
mianowicie: bawarski, §laski i trzeci rejon, obejmujgcy Halle,
Lipsk i Magdeburg, utylizujgcy poktady wegla brunatnego
w Bitterfeld.

Lecz elektryfikacja na wieksza skale wymaga znacznego
jednorazowego nakladu kapitalu. Zaczeto szukaé przeto drég
ku ulepszeniu dotychczasowej lokomotywy. W tej dziedzinie
nalezy wymieni¢ zastosowanie cigzkich parowozéw o spotego-
wanej sile pociagowej, zastosowanie czynnikéw zwiekszajgcych
wydajno$¢ paliwa przez wykorzystanie pary wydechowe;j,
wzglednie ulatujgcych gazéw, dla podegrzewania wody zasi-
lajgcej kociot i powietrza wprowadzonego do paleniska. Za-
poczatkowano przejScie do nowych form lokomotywy, jak pa-
rowozy turbinowe, lokomotywy Diesel’a, wagony motorowe
o silnikach spalinowych — dajgcych znacznie wiekszg spraw-
noé¢ termiczng, niz zwykte parowozy. Nalezy tu jeszcze wy-
mieni¢ prace normalizacyjne ku ujednostajnieniu konstrukcji
taboru, oraz uzywanych do wytworu i naprawy taboru mate-
rjatéw i sktadowych czeéci.

Cigzkie parowozy, o spotegowanej sile pociagowej,
zmniejszajg ilo§¢ personelu trakcyjnego, potrzebnego do wy-
konania danego zadania przewozowego. Dla zmniejszenia
ilostanu personelu pociggowego (stuzby konduktorskiej) wyko-
nano olbrzymig robote zaopatrzenia taboru towarowego w ha-
mulce automatyczne.

Jak méwi Ford, czesé biedy.na §wiecie pochodzi z tego,
2e przewozimy zbedne ciezary. Im wieksza jest fadownosé
wagonu, tem korzystniejszy jest stosunek tary do tadunku wa-
gonu, tem wiecej fadunku mozna przewieZé w pociggu i tem
wiekszy dochdéd zen uzyskaé. Zaczeto - przeto stosowaé wa-
gony o zwiekszonej tadownosci. Zastosowanie tozysk kulko-
wych wzgl. rolkowych, ktére zapoczatkowano, powoduje réw-
niez zmniejszenie oporu pociagu, zezwalajgc na dalsze zwiek-
szenie wagi pociagu, przy mniejszem zuzyciu paliwa na jed
nostke przewozu.

W tem, co nazywamy obrotem wagonu, wytadunek zaj-
muje przecietnie 13°/;, czasokresu obrotu. Dla lepszego wy-
korzystania wagonéw i zmniejszenia kosztéw wytadunku zapo-
czatkowano stosowanie samowyladowujgcych si¢ wagondw.

To, co powiedziano o zmniejszeniu martwej wagi pocig-
gu, dotyczy réwniez wagonéw osobowych. W nowych zelaz-
nych wagonach osobowych, pomimo znacznie wiekszej odpor-
noéci ich na zderzenia i wogédle wiekszej trwaloSci, martwa
waga wagonu, przypadajagca na jedno miejsce, jest mniejsza,
niz w wagonach drewnianych dotychczasowej konstrukcji.

7. Lokomotywy *).

Przy przejsciu wszystkich kolei Rzeszy w kwietniu 1920 r.
pod wspélny zarzad park parowozowy obejmowal 210 odmian,
W zwiazku z tym stanem rzeczy istanowiona zostala specjal-
na fachowa komisja, ktérej postawiono za zadanie rozwigzanie
problematu, jakie parowozy majg byé w przyszloSci zamawia-
ne, by doprowadzi¢ do mozliwego ujednostajnienia typéw,

Komisja ta miata do wyboru dwie drogi: albo z istnie-
jacych typéw wybraé¢ najlepsze i wskazaé takowe jako nor-
malne dla przysziych zaméwien, albo nad istniejacemi typami
wogdle przejs¢ do porzagdku dziennego i opracowaé nowe typy.

Pierwsza z tych drég zostata zarzucong, chociaz istnie-
jacy park parowozéw zawieral typy, ktére korzystnie zapre-
zentowaly sie w praktyce; lecz byly to wszystko typy pod
wzgledem detali konstrukcji zupeinie ze sobg nieskoordyno-
wane i wskutek réznorodnoéci konstrukcji swych czesci skla-
dowych nie odpowiadajace wymogom mysli gospodarczej.

Komisja poszta przeto druga drogag — droga opracowania
nowych typéw, kierujgc sie przytem dagzeniem, by mozliwie
najwieksza ilo§¢ cze$ci sktadowych byta jednolitego ustroju,
gwarantujacego wzajemng wymienno$é czesci.

Niemieckie fabryki parowozéw utworzyly wspélne biuro
konstrukcyjne, ktére zainstalowane zostalo przy fabryce Borsig’a
w Tegel i ktére w $cistym zwigzku z inzynierami Zentralamt’u
przystapito do pracy, pod kierownictwem wspomnianej Komisii.

Biuro to opracowato 13 typéw parowozéw, obejmujgcych
caloksztalt potrzeb niemieckich kolei, a mianowicie:

a) parowozy z tendrami.

1) parowéz dla pociggédw poépiesznych 2 C 1 w dwéch
odmianach, dwu — i czterocylindrowy.
2) parowdz dla pociagéw osobowych 1D 1 trzycylindrowy

3) ” » " . 2C dwucylindrowy
4) = - i towarowych 1E trzycylindrowy
5) i a ” ” 1D dwucylindrowy
6) ” ” ” ” 1 C ”

b) parowozy — tendrzaki.

7) parowdz do pociagéw osobowych 2 C2 dwucylindrowy

8) ” ” » » 1C1 ”

9) - i # towarowych 1 E 1 trzycylindrowy
10) 5 5 = - 1D 1 dwucylindrowy
11) 5 przetokowy E i
12) . 5 D 5
13) c ,

Wézki, wzglednie osie pedne Krauss’a, we wszystkich
typach sa jednakowe, Zestawy kotowe i ich rozstaw u paro-
wozéw 1D, 1E, 1D1i 1E1 sa jednakowe, co umozliwito
jednaka u tych typédw konstrukcje wigzaréw.

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

B. Rutkowski: ,,Nowe drogi w rozwoju lokomotyw" (rekopis).
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Srednice kél ustanowiono:
dla parowozéw pociggéw poSpiesznych 2000 mm.
5 osobowych 1750 , (z wyjatkiem
tendrzaka 1C 1, u ktérego $rednica ta réwna sie¢ 1600 mm.).
dla parowozéw pociagédw towarowych 1400 mm.

» " przetokowych 1250 ,
, Osi pednych przednich 850 ,,
o # tylnych 850 , wzgl. 1250 mm.
»  tendrowych 1000

Naogét ograniczono sie tylko 4-ma $rednicami cylindréw,
jesli nie liczyé duzych cylindréw 4-o cylindrowego parowozu
dla pociggédw poépiesznych. Srednice te sa 650, 600, 570
i 500 mm. .Skok ttoka we wszystkich- parowozach jednako-
wy — 660 mm., z wyjatkiem parowozéw przetokowych, u kté-
rych réwna sig on 630 mm.

Srednlcg walczakéw kottdw ustanowiono jedng z naste-
pujgcych: 1,900, 1.800, 1.700 i 1.600 mm. Budki tendrowe
réznig sie tylko wycigciem dla walczaka kotia,

Wszystkie parowozy pociggowe zaprojektowano dla na-
cisku osi sprzezonych na szyny réwnym 20 tonn, kierujgc sig
tem, ze w ostatnio wykonanych typach parowozéw niemiec-
kich nacisk ten osiggnat a nawet przekroczyl 17,5 tonn!
w innych zas panstwach Europy kursujag juz parowozy o Ra-
cisku 20 tonn, a w Ameryce nawet powyzej 30 tonn. Po-
nadto kierowano sie nastepujacemi okoliczno$ciami:

1. Koszt jednej tonny wagi parowozu przy nacisku 20
tonn jest o 5 — 6%, nizszy w poréwnaniu z parowozem O na-
cisku 17,5 t.;

2. Opér parowozu w.biegu jest na tonne wagi tem
mniejszy, im mniej parowdz posiada sprzezonych osi, a wig-
kszy nacisk pozwala na zastosowanie mniejszej ilosci sprze-
zonych osi;

3. Im mniej jest osi, tem mniejszy jest rozchéd smaréw;:

4. Im wiekszy jest .nacisk osi na szyny, tem cigisze
pociagi ‘mogg by¢ przewozone, a wiec mniejszy bedzie koszt
przewozu 1 tonny wagi pociggu.

Naogét koszt przewozu jednej brutto-tonny pociggu okre-
§la si¢ przy parowozie o 20 tonnach nacisku o 6%/, niZej, niz
przy parowozie o nacisku 17,5 tonny. Te ostatnia norme
przyjeto tylko dla parowozdédw przetokowych.

Wszystkie parowozy zaprojektowano rda pare przegrzang,
jako dajgca 15°/, oszczedno$ci paliwa. Cinienie pary wzigto
14 atm., z wyjatkiem 4-cylindrowego parowozu duplex Com-
pound dla pociggéw poé$piesznych, dla ktérego ciSnienie pary
obrano 16 atm. Wszystkie parowozy, précz przetokowych,
zaopatrzone sa w podgrzewacze wody; wszystkie bez wyjatku
utrzymuja urzadzienia do wydzielania kamienia kotlowego.
Kotly maja ruchome ruszty, popielniki za$ ze spadzistem-dnem,
samooprézniajace sig¢ przy otwarciu klap.

Tendry przewidziano dwéch typéw — na 30 m.3 wody
i 10 t. wegla, oraz 20 m.* wody i 7 t. wegla, wagi brutto
68 ‘wzgl, 48 tonn.

Niezaleznie .od powyzszych -prac, my$l technika niemiec-
kiego skierowata sie, jak wskazano, na nowe drogi — w po-
szukiwaniu rozwiazania zagadnienia zastosowania lokomotywy,
termiczna sprawnos¢ ktérej przewyzszalaby te mizerne 89/,
jakie daje w najlepszym razie parowéz: Stephensonowskie-
go typu.

Zgodnie z ewolucja maszyny parowej, na pierwsze miej-
sce nasuwata sie tu my$l zastosowania kondensacji pary wyw
dechowej, logicznie prowadzgca do uzycia turbiny parowej
zamiast maszyny tlokowej, chociatby ze wzgledu na czysto§é
skraplanej wody, nie zanieczyszczonej olejem pochodzgcym z cy-
lindréw parowych.

" Turbolokomotywa Kruppa dla pociagéw osobowych o ustro-
ju 2C1, w stanie czynnym: samej lokomotywy 112 t., tendra
67,5 t. (waga wlasna 103 i 40 t,) rozwija okoto 2000 HP,
konsumulac okoto 5 kg. pary 1 HP, podczas gdy parowdz
4-o0 cylindrowy o parze przegrzanej z podgrzewaczem wody
zuzywa 7 — 7,4 kg. na 1 HP. Oszczedno$é w rozchodzie pa-
ry stanowi wigc okoto 359/, oszczedno$é za§ w paliwie, wsku-
tek zasilania kotta absolutnie czysts woda, dosiega 45°/,. Tur-
bolokomotywa jest jednakie o 80°, drozszag od zwyklego pa-
rowozu o -tejze sprawno$ci mechanicznej. Dr. Lorenz w pra-
cy swej ,Dampfturbinlokomotiven mit Kondensation“ ocenia
roczng oszczedno$é na weglu, jaka daje jedna turbolokomoty-

wa, w sumie nie mniej 40,000 m, zi. Oblicza on, ze rézni-
ca w cenie bedzie zamortyzowana w ciggu 4 lat, nastepne
za$ lata dadza czysty zysk roczny we wskazanej sumfe.

Przewaga silnika spalinowego nad maszyng parowa pod
wzgledem sprawno$ci termicznej, a w szczegblnoci silnika
Diesel’a, naprowadzita na mys$l opracowania projektu Diesel-
lokomotywy, nie baczac na nieudane préby, wszczete przed
kilkunastu laty w Szwajcariji.

Diesel-lokomotywa fabryki w Esslingen, zbudowana dla
rosyjskich kolei przy wspétudziale prof, Lomonosowa, posiada
pomiedzy silnikiem a sprzezonemi osiami lokomotywy prze-
ktadnie elektryczng, dajgcg osiom zmienng ilo§¢ obrotéw
i zmienny moment obrotu, dostosowany do potrzeb sily po-

ciggowej. Lokomotywa posiada ustr6j 1-E-1. Ogdlna waga
jej stanowi okolo 125 t., z czego 95 t. przypada na osie
sprzezone. Moc silnika 1.200 HP; najwieksza sita pociggo-

wa — 15,000 kg. Sprawno$é termiczna dosiega 26°/,, (patrz
profesor Georg Lomonosoff -— ,Die Thermolokomitive®).

8. Wugony osobowe *)

Wszczete jeszcze w 1908 r. préby wprowadzenia wagonu
osobowego o zelaznej wiezbie zakonczyly sig w 1923/1924 r.
opracowaniem i wprowadzeniem normalnych typéw zelaznych
wagonéw osobowych dla calej sieci, Z wagonem o drewnia-
nem pudle zerwano i wiecej budowaé tych wagonéw d]a nie-
mieckich kolei fabryki nie beda.

Za podstawe konstrukcji zelaznego wagonu osobowego
przyjeto zasade otrzymania mozliwie wysokiej wytrzymaicsci
przy mozliwie matej wadze, oraz mozliwie niskich kosztéw
budowy i utrzymania; stowem oparto sie¢ na wzgledach gospo-
darczych.

W zwigzku z tem zalozeniem, Scianom bocznym pudta
wagonu nadano takg konstrukcje, by na calej swej wysokosci,
od ostojnic do gdérnego wiefica wiacznie, Sciany te pracowaly
jak dzwigar. Do budowy zastosowano tylko handlowe wy-
miary zelaza, blach, stali resorowej, $rub, nitéw i t. p., 1 to
w jaknajmniejszej iloSci odmian, wspélnych przytem dla wa-
gonéw wszelkiego rodzaju. Jaknajdalej ograniczono zastoso-
wanie cze§ci kutych, wzglednie prasowanych, z wyjatkiem tyl-
ko takich, jak ostoje wézkéw i drzwi zewnetrzne, ktérych
bardziej kosztowny wyréb oplaca sie wskutek mniejszej wagi,
wzglednie rewanzowany jest przez bardziej estetyczny wyglad.

Wskutek tego, ze do pracy diwigania ciezaru wagonu
zaangozowang zostala cala boczna §ciana wagonu od diwiga-
ra ostoi do gérnego wienca wlacznie, zbedng okazala sig
w 3-osiowym wagonie $rodkowa opora W postaci 3-ej osi
i zamiast wagonu 3-osiowego powstal 2-osiowy o wiekszej
przytem dlugosci pudta. U wagonéw przedzialowych skaso-
wano budki hamulcowe, przenoszac korbe hamulca recz-
nego do wnetrza ‘wagonu.

W rezultacie otrzymano mniejszg wage przypada]qca, na
jédnego pasazera, przy znacznie wigkszej wytrzymatosci wa-
gonu na zderzenia i to nietylko bez zadnego uszczerbku dla
pasazera, lecz raczej ze zwiekszeniem wygéd jego, wskutek
naprz, urzadzenia w 4-ej klasie wszystkich miejsc siedzgcych.

Nizej umieszczona tabela daje poréwnianie tary wagonu
przypadajacej na jedno miejsce pasazerskie w wagonach ze-
aznych i w wagonach drewnianych. -

Wagony 4-osidwe przechodnie
1 1/2 kL. 3 kL
zel. .drewn, zel. drewn.

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

Wagony 3-osicwe wzgl, 2-osio-
we przedzielone
3 kl 4 kl.

» a5 . 0,35 04 0,26 0,3

Co sie tyczy utrzymania istniejgcych wagonéw osobo-
wych, to zarzadzono podniesienie wewnetrznego stanu wago-
néw do wyglagdu przedwojennego z zastosowaniem chodnikéw,
firanek, luster, mydla, recznikéw i t. p. W wagonach - pocia-
géw poSpiesznych - wprowadzono elektiryczne oswietlenie. Na
szlakach Berlin — Hamburg, Berlin — Frankfurt i Berlin —
Kolonja pociagi otrzymuja potgczenie telefoniczne z miastami.

*) Patrz R. Nagel ,Niemieckie zelazne wagony osobowe* (Prze-
glad Technlczny 1925).
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9. Wagony towarowe. *)

Koszta transportu beda tem mniejsze, im wigkszy jest
uzyteczny tadunek pociggu. Postulat ten zrozumiala i ucie-
le$nita w pierwszej linji Ameryka, ktdéra juz w 1888 r, przeszta od
zwyktego wagonu nosnosci 13,5 tonny do wagonu o no$noSci
45 tonn i idzie w tym kierunku coraz dalej z wlasciwym so-
bie rozmachem, osiggngwszy obecnie tadownosé wagonu réw-
ng 120 tonn, z rekordowym stosunkiem tary wagonu do jego
sily no$nej, réwnym 32,5°,.

Kierujgc sie temiz pobudkami, niemieckie koleje wpro-
wadzajg u siebie wagon towarowy otwarty no$nosci £0 tonn,
z naciskiem osi na szyny réwnym 17 — 18 tonn, przyczem
stosunek tary do no$noéci wyraza sig w 38°/,, ktéry to sto-
sunek zwieksza sie u wagondéw samowyladowujacych sie do
43°/,. Te ostanie wagony majg wyzsze Sciany boczne, co
pozwolilo zmniejszyé ich diugos¢, liczac od talerza do talerza
zderzakowego, do 9,5 m., podczas gdy wagony bez przyrzadu
do samowytadowywania sie sa diugosci 12 metréw,

Nastepujaca tabela podaje diugo$¢ pociagu zatadowane-
go 1.000 tcnn wegla przy uiyciu weglarek o no$nosci od 10
do 50 tonn.

Weglarki no$nosci. Dlugo$é pociagu

(bez parowozu).

Ilo$é wagon. w poc.

10 tonn 100 640 mtr.
15 5 67 558
20 , 50 466
50 , dlug.12 m. 20 240
so ” 9.5, 20 190

Przy zastosowaniu 50-tonnowych weglarek otrzymuje sie
pociag znacznie krétszy, a krdétszy pociag daje mniejszy opér
w ruchu, co prowadzi do zmniejszenia zuzycia paliwa na ton-
ne tadunku,

Dalsza, i to bardziej znaczng, oszczedno$é w tym kie-
runku daje korzystniejszy stosunek tary do no$nosci wagonu,
jak to wskazuje nastepujaca tabela:

No$noéé wagonu Stosunek tary Martwa waga pociagu

tonn, do nognosci z tadunk, -1000 t.
10 650/0 650
15 520/0 520
20 490/0 490
50 380/0 380
Samowyladow.
20 600/0 600
S50 43°/0 430

Z tabeli tej wynika, ze zastosowujac weglarki 50-tonnowe
zamiast 15-tonnowych, mozemy przewiezé w pociggu wagi

—4
brutto 1.000 tonn, —— X 100 = 1509/, tadunku net-

480
to zawartego w pociagu, skiadajacym sie z weglarek 15 ton-
nowych, przy mniejszym, wskutek mniejszej diugosci pociagu,
rozchodzie paliwa.

Ponadto wagon o zwiekszonej no$no$ci zwieksza zdol-
no$¢ przelotowa kolei, bedacg niejednokrotnie na granicy wy-

czerpania. Tor mijankowy normalnej diugosci 550 mtr,
wmieszcza w sobie 64 "weglarki 15-tonnowe 2z ladunkiem
960 tonn; tenze tor wmieszcza 44 weglarki 50-tonnowe

(dtug. 12 mtr. z tadunkiem 2200 tonn. W tym samym sto-
sunku 50-tonnowe wagony wymagaja mniejszej rozciagtosci toréw
stacyjnych, zaoszczedzajac kapital, potrzebny na ich budowe.

Zastosowanie samowyladowujacych sie wagonéw zmniej-
sza koszta wyladunku i polepsza obrét wagonéw. Nadradca
rzadowy budownictwa Laubenheimer w pracy swej ,Die Or-
ganisation des Giitermassenverkehrs unter Verwendung von
Grossgiiterwagen mit Selbstentladung* podaje, ze wyladunek
reczny 1 tonny wegla kosztuje 0,195 m. zi., za$ wyladunek
50 tonn wegla z wagonu samowytadowujacego sie kosztuje
0.13 m. zt. Przytacza on réwniez konkretny przykiad, ze,
gdy dla wykonania pewnego zadania przewozowego potrzeba
byto 1050 zwyklych wagonéw, to po zastosowaniu samowy-
{adowujacych sie 50-tonnowych wagonéw oraz pociagéw mar-

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

szrutowych wystarczyto 123 wagony, przyczem obrét wagonu
w ruchu wahadlowym z 2!/, dni obnizy}l sie¢ do 1 dnia.

10. Wagony motorowe.

Wielki parowéz dla ciezkiego pociggu i maty parowéz
dla pociagu zlozonego z paru wagonéw — potrzebuja jednako-
wej iloéci obstugi, ‘ztozonej z dwéch ludzi, maszynisty i palacza.

Jedli méwi¢ o obstudze pociqgu, to praktyka ustanowila
dla. trakcji parowej minimalng ilo$§é obstugi w pociggu jako
réwnag 4 glowom, gdyz do druzyny parowozowej dochodzi kie-
rownik pociagu i konduktor.

Przy krétkich pociggach, ktére zwilaszcza na kolejach
dojazdowych s3 nieuniknione, waga parowozu nadmiernie ob-
ciaza martwa wage, przypadajgca na 1 pasazera. JeSli wziaé
pociag ztozony z parowozu i 3 wagondéw, dwu wzglednie trzy-
osiowych, to waga takiego pociggu stanowi okolo 140 tonn.
Pocigg zawierajacy taka sama ilo$¢ miejsc w wagonach
wspéiczesnego typu z trakcja zapomoca wagonu motorowego
o motorze spalinowym, wazy okoto 60 tonn.

Przy pociggu matej wagi, termiczne wyzyskanie paro-
wozu jest nader niekorzystne; termiczny spdiczynnik stanowi
tylko 3 - 4%/,. Radca ministerjalny Wechmann okre$la koszt
1 poc.-kim, trakcji parowej w tych warunkach w kwocie
m, zt. 0.75 bez oprocentowania. i amortyzacji, koszt za$§ trakcji
motorowej w kwocie m. zl. 0.66 z oprocentowaniem i amor-
tyzacjg, przy uzyciu za$ ciezkiego oleju—m. zi 0.51.

Dla przygotowania parowozu pod pocigg potrzeba kilku
godzin,” Parowdz wymaga stalego czyszczenia i ciaglej na-
prawy biezacej dla usuniecia nieszczelnosci, a co 8—10 dni—
ptukania kotta. Gléwna naprawa parowozu, potaczona z we-
wnetrzna rewizjg kotla, jest diuga i kosztowna. Wszystko to
wymaga ludzi i krytych pomieszczen. Dochodzi do tego
ujemny wplyw dymu i niebezpieczenstwo pozaru od iskier
wyrzucanych przez komin i tlagcych sie wegielkéw, wypadaja-
cych z popielnika.

Podobny stan rzeczy uznany byl jeszcze przed wojna za
marnotrawstwo. Naprowadzit on na mysl uzycia wagondéw
motorowych zamiast trakciji parowej tam, gdzie ruch ogranicza
sie pociagami o matym sktadzie,

Najwiekszy sukces w tym kierunku zdobyly poczatkowo
wagony akumulatorowe. Nie usunely jednak one wszystkich
wadliwosci trakcji parowej, a wysunely ze swej strony jedng
wade, mianowicie ograniczono$¢ rejonu kursowania, wobec
konieczno$ci tadowania akumulatoréw - na stacji tadowniczej
po uskutecznieniu stosunkowo niewielkiego przebiegu,

Ladowanie akumulatoréw wywotuje znaczng strat¢ czasu.
Otowiane plyty akumulatorowe, stanowiac nie mniej,25%, cie-
Zzaru wagonu, zwiekszaja znacznie martwg wage oraz koszt
nabycia wagonu. Urzadzenie stacji ladowniczej pocigga za
sobg wylozenie dodatkowego kapitalu. W zwigzku ze zwiegk-
szonym naciskiem két na relsy, wagony akumulatorowe wy-
magajg odpowiedniej nawierzchni.

Przy tych wadliwo$Sciach wagon akumulatorowy odzna-
cza sie jednak wielkiemi zaletami. Bezwadliwo$¢ ruchu jego,
czysto§é wskutek braku dymu, nieskomplikowany ustrdj, dzieki
czemu moze by¢ obstugiwany w drodze tylko przez 1 motor-
niczego (i 1 konduktora), usunigcie niebezpieczenstwa pozaru,
przyczynily sie do stosunkowo znacznego rozpowszechnienia
si¢ wagonu akumulatorowego na niemieckiej sieci kolejowe;j.
Wytrzymal on tam nader pomys$inie ogniowa prébe wojny
Swiatowej; 1ilostan chorych wagonéw akumulatorowych tak
podczas wojny, jak i po wojnie nie przekroczyl w Niemczech
17°/,. Wagon akumulatorowy jest zwtaszcza tam-ekonomicz-
ny, gdzie prad elektryczny, otrzymywany od zuzytkowania sity
wodnej, jest tani, za$ trakcja temi wagonami uskuteczniana
jest w szerszym zakresie, pozwalajacym na nalezyte wyzyska-
nie instalacji stacji tadowniczej.

Rozwéj motoru automobilowego i automobilizmu napro-
wadzil na my$l zastosowania motoru automobilowego do trak-
cji lekkich pociaggéw. Rozwiazanie tego problematu dawalo
wagon motorowy posiadajgcy wszystkie zalety wagonu akumu-
latorowego, a nie posiadajacy jego wad,

Pierwsze kroki w tym kierunku nie daly wydatnych re-
zultatéw. Okazalo sie, ze zwykta przekladnia zebata, majaca
zastosowanie w automobilu, nie moze byé zastosowana w tej
formie do autowagonu, tak wskutek wiekszej sily motoru,
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ktéry musiat byé uzyty dla wagonu, jak i wskutek braku
elastycznego polaczenia kola z szyna, jakie w automobilu daje
pneumatyczna obrecz gumowa, przyjmujaca na siebie uderze-
nia, wywotane szybkim biegiem po nieréwnosciach toru i pa-
ralizujaca dzialanie ich na przektadnie zebate.

Dalsze opracowanie tematu skonstruowania wagonu sa-
mochodowego doprowadzito do ulepszenia konstrukcji przekta-
dni w skrzynce szybkosciowej automobilowego typu, co pozwo-
lito n2 pozbycie sie agregatu elektrycznego z jego znacznym
kosztem i waga.

Rezultat ten osiggnieto, stosujac przekladnie zebatg tak
skonstruowana, ze kota zebate w skrzynce szybkosciowej znaj-
duja sie parami stale ze soba sczepione, przyczem jedna
partja ich siedzi wolno na swej osi, sczepienie za$ robocze
kazdej pary nastepuje za pomocg sprzegiet ciernych urucho-
mianych sprezonem powietrzem, rozrzad ktérego znajduje sie
pod reka motorniczego. Ze skrzynki szybkosciowej naped
przechodzi do skrzynki zmiany kierunku, przektadnia ktérej
ustawia- si¢ réwniez zapomoca sprezonego powietrza. Ze
skrzynki zmiany kierunku wysuniety jest wal kardanowy,
wzglednie dwa waly kardanowe do jednej i drugiej osi, na-
pedzajace of zapomoca stozkéw zebatych (Kegelrdder).

Dwuosiowy wagon A. E. G. o motorze 75 HP posiada
50 miejsc siedzacych III kl. i wazy 12 tonn, co daje 240 kg,
martwej wagi na 1 miejsce. Czteroosiowy wagon A. E. G.
II — III kl. z motorem 150 HP, o dtugosci pudia 16350 mm.
wazy 26 tonn i zawiera 64 miejsca, co daje 407 kg. na
1 miejsce. Wagony takie dostarczono kolejom holenderskim.

Brak wlasnych zrédet ropnych naprowadzit Niemcéw na
mysl skonstruowania autowagonu o motorze ssacym, polaczo-
nym z generatorem produkujgcym gaz z antracytu (patrz Reg.
und Baurat Fleck ,Saugasbetrieb“). Wagon taki skonstruo-
wany zostat przez ,Deutsche Werke“ z zastosowaniem gazo-
generatora Pintsch’a.

Moznaby sadzi¢, ze podobna instalacja stanowi jednak
znaczny minus, jako zbyt ciezka i zabierajgca duzo miejsca.
Otéz waga generatoréw wynosi tylko 0,7 tonny, co przy wa-
dze samego wagonu okoto 20 t. stanowi tylko 39/,; co sie
za$ tyczy miejsca, to w wagonie przypada miejsce przypada-
jace na jedna tawke. Wagon posiada dwa generatory na
65 HP kazdy. Moc motoru — 100 HP.

Fleck oblicza wszystkie koszta obcigzajace 1 poc. kim,
w sktadzie 1 wagonu moterowego o motorze ssacym i 2 przy-
czepek don i okresla takowe przy rocznym przebiegu 50.000 klm.
w kwocie M. 0.54.

Pociagi zlozone z jednego, wzglednie paru sczepionych
ze soba, wzglednie z doczepionemi don zwyklemi wagonami,
moga przynie$¢ specjalng korzy$é na szlakach drugorzednych
ze slabym ruchem. Znaczne koszta trakcji parowej uniemoz-
liwiaja tu zadosycéuczynienie potrzebom ludnosci, ktéra nara-
zona bywa na strate czasu w oczekiwaniu na rzadko kursujg-
cy zwykly pociag. Wagon samochodowy moze podtrzymaé
gesty ruch wskutek mozno$ci czestszego kursowania, gdyz
koszta pokrywaja sie nawet przy stabem zaludnieniu pociagu,
wzglednie wagonu.

Dr. inz. R. Schmidt w pracy swej — ,In welchem Um-
fange kam der Oeltriebwagen bei der Reichsbahn werwendet
werden* — zauwaza, ze ruch osobowy niemal od samego
powstania kolei, a przynajmniej juz z lat 50, wcigz odbywa
sie na jednych i tych samych zasadach. Tak jak przed 50
laty, tak i teraz, ruch miejscowy — z wyjatkiem podmiejskie-
go przy wiekszych miastach — realizowany jest przez daleko-
biezne pociagi; tak jak i wdéwczas, tak i teraz istnieja pocig-
gi dalekobiezne, znacznie réznigce sie miedzy sobg swa szyb-
koScig handlowg.

Pociagi osobowe o wzglednie malej szybkosci handlowej
wywoluja dla pasazeréw niepotrzebng strate czasu i powodu-
ja stabe wyzyskanie taboru, Schmidt jest zdania, ze daleko-
biezne pociagi winny byé wszystkie po$pieszne. Pomiedzy
punktami zatrzymania sie tych pociagéw winien by¢ uskutecz-
niany ruch wahadlowy za pomoca krétkich pociagéw, stuzacych
wylacznie do celéw miejscowego ruchu osobowego. Pociagi
te beda jednoczesnie dostarczaé pasazeréw na pos$pieszne po-
ciagi dalekobiezne. Dla takich krétkich pociagéw najbardziej
nadajg sie wagony samochodowe z przyczeoka.

Schmidt rozpatruje przyktadowo linje Hamburg — Berlin,

na ktérej w 1923 r. wykonano 2.521.500 poc. klm. ruchu oso-
bowego z iloScia 1.215.000.000 miejsco-klm. Dla zrealizowa-
nia tego ruchu potrzeba byto 163 parowozy i 805 wagonéw
osobowych. Tenze wynik mégiby byé osiagniety wedlug
Schmidta, zapomoca 72 parowozéw 604 wagonéw osobowych
oraz 6 podwdjnych i 18 pojedynczych wagonéw samochodo-
wych. W podobny sposob Schmidt obliczyt potrzeby szlzku
Berlin — Hanower i otrzymal, ze zamiast 269 parowozéw
i 1296 wagonéw potrzebaby byto tylko 100 -parowozéw, 875
wagondw, 2 podwojne i 18 pojedynczych wagondw samocho-
dowych. Przy mniejszej ilo$ci parowozéw i wagonéw, kon:
kluduje Schmidt, spali sie mniej wegla, potrzeba bedzie mniej
ludzi dla obstugi, mniejsze beda koszta utrzymania taboru,
znacznie mniejszy bedzie kapitat wilozony w tabor.

11. Warsztaty *).

Zadaniem warsztatéw jest podtrzymanie taboru. kolejo-
wego w stanie najwiekszej zdolno$ci przewozowej droga naj-
mniejszych kosztéw.

Nalezyte wykonanie tego zadania wymaga postepu w pro-
cesie pracy, z koncowym celem zmniejszenia kosztéw wiasnych
dokonywanych robét i przy$pieszenia tempa pracy.

Ewolucja warsztatéw od czasu powstania kolei zelaznych
az do ostatnich lat posuwala sie nader wolno, bez radykal-
nych zmian zaréwno w ustroju warsztatéw, jak i w metodzie
ich pracy.

Rzut oka na przeszto$¢ rysuje nam warsztaty pod za-
rzadem tej dyrekcji kolejowej, w okregu ktérej sie one znaj-
dujg, naprawiajace tabor przydzielony danej dyrekcji i utrzy-
mujagce w sprawnoSci jej urzadzenia techniczne, inwentarz
i narzedzia. Budzet warsztatéw objety byl ogélnym budzetem
przetozonej dyrekcji i wydatkami swemi warsztaty obciazaly
odnosne pozycje budzietowe dyrekcji, nie okreslajac rzeczywi-
stych wiasnych kosztéw wytworu (pod tym terminem rozumiec
bedziemy nietylko wytwér nowych przedmiotéw, lecz wogdle
roboty wykonywane w warsztatach). Stanowigc wlasciwie
organizm obcy w tem, co rozumiemy pod eksploatacja kolei,
jako nie zwiazane bezposrednio z ruchem, warsztaty wtloczo-
ne byly w.ogdlne ramki gospodarki dyrekcyjnej i prowadzone
na jednakich zasadniczo podstawach z eksploatacja.

Metody pracy w warsztatach mogly byé scharakteryzo-
wane jako niewychodzgce poza horyzonty werkmistrza, a gos-
podarka w warsztatach okre$long byé mogta, jako gospodarka
werkmistrzéw.

Rozwéj mysli gospodarczej w zwiazku z kryzysem po-
wojennym wprowadza do warsztatéw zasady wytwdrczosci
przemystowej, oraz zasady kupieckiego okreslania kosztéw
wlasnych wytworu, a naukowa organizacja pracy znajduje
w warsztatéw kolejowych podatna glebe.

Wytwdérczo$é przemystowa okazuje coraz wieksze ciaze-
nie do masowej produkcji. Reorganizacja warsztatéw kolei
niemieckich ciazy réwniez ku temu.

Punktem wyj$cia ku rozwigzaniu tego problematu sa
dwie okolicznosci: 1) ilostan na kolejach niemieckich okoto 100
warsztatéw gtédwnych i 2) wielkie ilosci uskutecznianych przez
te warsztaty jednakowych wytworéw, ktére to iloSci w miare
ujednostajnienia typéw taboru i znormalizowania jego sklado-
wych czesci beda sie coraz bardziej potegowaly.

Obydwie powyzsze okolicznosci wymagaja ustanowienia
centralnego kierownictwa wszystkiemi warsztatami, uskutecz-
niajgcego przydziat pracy i ustalajgcego metody pracy, oraz
pewnej iloSci warsztatéw masowej produkcji, wytwarzajgcych
jednakie rodzajowo objekty.

Wynik podobnego rozkiadu pracy zdaje sie byé jasny:
z jednej strony ekonomja pracy myslowej, jako zeSrodkowa-
nej centralnie zamiast rozpylenia jej po wielu miejscach, i za-
miana licznych, réwniez rozpylonych, miejsc pracy o drobnym
wytworze na mniej liczne miejsca pracy masowej. Taka me-
toda pracy rokuje tak ze wzgledéw technicznych jak i gospo-
darczych znaczne oszczednosci.

Z ujednostajnieniem typdw taboru i znormalizowaniem

*) Patrz: Geheimer Baurat Kiihne ,,Werkwirtschaft der Deutschen
Reichsbahn"; tegoz autora —, Neuordnung der Deutschen Reichsbahn —
Gesellschaft: Oberregierungsbaurat Dr. Hans Martens — ,,Der Gedanke
der Grossfertigung in Eisenbahnwerkstdtten.
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jego cze$ci skladowych, z rozszerzeniem frontu robét maso-
wych, ku ktéremu stale kroczy wytwérczo$¢ $Swiatowa, —
celowo$é, a nawet konieczno$¢ prowadzenia robét wedlug mo-
zliwie jednolitego systemu — z uzytkowaniem jednakich urza-
dzen oraz narzedzi pracy i takich mianowicie, celowo$¢ kté-
rych najlepiej sie zarekomendowala -~ uwydatnia¢ sie bedzie
coraz silniej.

Ustanowienie tego jednolitego systemu pracy i rozplano-
wanie pracy takie, by wszystkie warsztaty, czy ich- bedzie 100
czy inna liczba, pracowaly jako jedna wielka wytwdrnia,
z najwyzszym postepem technicznym i gospodarczym —— przed-
stawia zadanie centralnego kierownictwa warsztatdw. Jesli
naprz. w pewnym warsztacie ustanowione bedzie najbardziej
sprawne wykonanie tej czy innej czesci, tej czy innej pracy,
to sposéb takiego wykonania winien byé zaszczepiony wszyst-
kim warsztatom wykonywujacym tego rodzaju prace. Studja
nad obecnem, opracowanie nowego, lepszego i wprowadzenie
tego lepszego w zycie spoczywa¢ winno w jednem reku.

Centralnie winny byé zbierane doSwiadczenia warsztatéw
z pracy posiadanych obrabiarek i urzadzen. Odno$ne dane
stuzyé winny osnowg dla wymogdéw przy zakupie nowych ob-
rabiarek, ktéry odbywac si¢ winien réwniez centralnie przez
wyznaczone do tego i bezposrednio podporzadkowane central-
nemu kierownictwu warsztaty, dokonywujace réwniez technicz-
nego odbioru dostarczonych objektéw.

To samo miejsce centralne zajmie sie ponadto kwestja
nalezytego wyzyskania znajdujgcych sie w warsztatach obra-
biarek, Prawdopodobnie jednym z wynikéw badania takiego
bedzie skonstatowanie nieekonomicznosci t. zw. uniwersalnych
obrabiarek, nader drogich, ktére ustapi¢ by winny miefsca
maszynom najprostszym pod wzgledem zakresu pracy, jak to
juz ma miejsce w przemysle z materjalem ludzkim, ktéry
przeksztatca sie coraz bardziej na personel waskofachowy.

To samo centralne miejsce zakupu i dostawy obrabiarek
kierowaé winno przebudowa starych obrabiarek, by otrzymaé
z nich mozna bylo chociaz niezupetnie nowoczesne, lecz
w kazdym razie zdatne do dalszej pracy maszyny o zwiek-
szonej wydajno$ci. Ustanowiony sposéb najbardziej korzyst-
nej przerdbki jakiejkolwiek obrabiarki stuzyé winien wzorem
dla jednolitego przerobienia calkowitej posiadanej ilosci.

Poniewaz dobroé wytworu w pierwszej linji zalezy od
dobroci uzytego dla wytworu materjatu, na okoliczno$¢ te win-
na byé zwrécona réwniez uwaga w kierunku centralnego usku-
teczniania zakupéw, odbioru i magazynowania materjatéw, za-
pasowych cze$ci, narzedzi i przedmiotéw inwentarjalnych.
Dla dokonania racjonalnzgo odbioru, gwarantujacego dobroé
materjalu, koniecznem jest laboratorjum, w- ktéremby praco-
wali fachowo wuzdolnieni inzynierowie i chemicy z pomocni-
czym personelem. Zainstalowanie takiego laboratorjum przy
kazdych warsztatach pociggnetoby zbyt wielkie koszta jedno-
razowe i state; juz ten jeden moment mdéwi na korzy$¢ scen-
tralizowanego zakupu i odbioru materjatéw. W tych warun-
kach, przy dobrze postawionym odbiorze, zadna firma nie od-
wazy sie dostarczyé materjal posledniego gatunku, wzglednie
materjatl taki nie wplynie do magazynu i nie bedzie wziety
do robét.

- Podobne centralne miejsca zakupéw znajdowaé sie win-

ny przy warsztatach, obejmowaé winny cale grupy warszta-
téw i byé podporzadkowane centralnemu kierownictwu warsz-
tatéw. :
4 Praca warsztatow kolejowych polega na naprawie paro-
wozéw i wagonéw, wytworze pewnych skladowych i zapaso-
wych cze$ci taboru, na utrzymaniu w sprawnosci, a czesciowo
i w wytworze narzedzi i inwentarza wilasnego i eksploatacyj-
nego, na utrzymaniu w sprawnos$ci technicznych urzadzen ko-
lejowych, a w niektérych warsztatach i na naprawie i wy-
tworze zwrotnic. Potrzeba zmniejszenia zakresu dzialania
warsztatéw wyrazila sie w pierwszem stadjum w cze$ciowem
wyznaczeniu oddzielnych warsztatéw dla parowozdéw i oddziel-
nych dla wagonéw. Nastepnie poczeto ograniczaé ilo§¢ typéw
parowazéw wzglednie wagonéw przydzielanych danym warsz-
tatom do naprawy, tem samem rozluZniajac ograniczna spéj-
nie, laczacg dang dyrekcje z jej warsztatami, ktére zaczely
otrzymywaé do naprawy tabor nietylko z wlasnej, lecz i z in-
nych dyrekcyj.

Z ograniczeniem typéw taboru i znormalizowaniem jego
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czeSci skladowych moze byé rozpoczeta na wielka skale ro-
bota na ,zapas“. Wowczas wszelkie czesci skladowe beda
zadane z magazynu i na dana jednostke taboru stawione be-
da nie te czesci, ktére zostaty z niej zdjete, jako wymagajace
naprawy, lecz czeSci wziete z zapasu, Dalszy rozwéj stanu
rzeczy w powyzszym kierunku doprowadzi¢ winien ku temu,
Ze warsztaty — naprawnie taboru nie powinny ani wytwarzaé,
ani naprawia¢ uzytkowanych przez siebie cze$ci., Winno to
byé wykonywane masowo W specjalnych warsztatach—wy-
twérniach tam, gdzie to moze byé uskutecznione najlepiej
i najoszczedniej.

Za podobnym wynikiem przemawia jeszcze ta okolicz-
no$é, ze wszelkie maszyny i urzadzenia sa tylko wéwczas
ekonomiczne, gdy mogg byé calkowicie wyzyskane. Przy
produkcji masowej beda uzytkowane maszyny o wielkiej wy-
dajnosci, co obnizy koszta produkcji. Objecie catoksztaltu
wytworu czy naprawy jest tatwiejsze przy produkcji masowej,
niz przy pracy rozpylonej, o wielorakich objektach produkc;ji.

Wielkie korzy$ci wynikna¢ winny z centralnego wytwo-
ru narzedzi i inwentarza, naprawianych obecnie bezplanowo’
drogo i powolnie. Scentralizowana naprawa doprowadzi auto-
matycznie do normalizacii.

Scentralizowany masowy wytwér wymaga doskonale
zorganizowanej stuzby magazynowej, gdyz cata praca winna
byé wykonywana ,na magazyn“ i przez magazyn.

W bliskiej stycznodci z tem lezy opracowanie szczegéd-
lowego mianownictwa magazynowych czesci, by kazda po-
trzebna cze$¢ mogta byé SciSle okreslona swem mianem,
wzglednie znakiem, Rozwigzanie problematu samej techniki
przesylek miedzywarsztatowych moze byé uskutecznione za-
pomoca ‘wagonéw, znajdujacych sie w stalym obrocie. Nie-
mniej waznem bedzie urzgdzenie pomiedzy odno$nemi warsz-
tatami bezposrednich potaczen telefonicznych.

W zwigzku z opisang wyzej praca warsztatéw, koniecz-
nem jest wprowadzenie rachunkowos$ci handlowej, zamiast
dotychczasowego kameralistycznego systemu kontowania. Ra-
chunkowo$¢ ta w pierwszym rzedzie doprowadzi do prawidio-
wego okreslenia kosztéw wilasnych dokonywanych w warszta-
tach robét, a obejmujacych nietylko koszt robocizny, materjatu
i inne bezposSrednio obciazajgce robote wypadki, lecz cato-
ksztalt kosztu danej naprawy czy wytworu, wmieszczajgcy
réwniez koszta warsztatowe, magazynowe i ogdlne.

Podobnie okreslone koszta wiasne beds podawane Dy-
rekcjom do wiadomosci dla obciazenia niemi pozycyj budze-
towych, dla postawienia kosztéw naprawy taboru w zwiazek
z istnieja,cerﬁi urzgdzeniami, nap, oczyszczaniem wody, posta-
wienia w zwigzek z typem parowozu czy wagonu, z gospo-
darka stuzby trakcji i warsztatow podrecznych, wreszcie po-
stawienia w zwiazek z wykonanym przebiegiem danej jednost-
ki taboru. Dyrekcje zmuszone beda wiecej troszczyé sie
o swoj tabor i zgda¢ wykonania napraw tylko gospodarczo
potrzebnych.

Z drugiej strony wysoko$é kosztéw wykonywanych na-
praw czy wytwordw da poglad na ekonomicznosé pracy war-
sztatéw, da mozno$¢ postawienia kosztéw w zwiazek z wypo-
sazeniem warsztatéw; da ona poglad, gdzie nalezy ozywié
postep techniczny i podnie$é organizacje pracy.

Oto jest ogdlne tlo myS$li i zamierzen niemieckich inzy-
nieréw warsztatowych.

W 1924 r, tabor kolei niemieckich wynosit w okragtych
liczbach 30.000 lokomotyw, 400 wagonéw motorowych, 68.000
wagonéw osobowych, 23.000 bagazowych, 700.000 towarowych.

Przecigtna miesieczna ilo$¢ dokonywanych w gléwnych
warsztatach napraw stanowita: okolo 2.000 lokomotyw i wago-
néw motorowych, 10.000 wagonéw osobowych i bagazowych,
50.000 towarowych. Do tego dochodzg drobne naprawy w war-
sztatach podrecznych. Ogétem wszystkie warsztaty, Iacznie
z polozonemi na terenach okupowanych, zatrudnialy w potowie
1924 r. 13,900 ludzi na stanowiskach urzedniczych, 121.500
rzemie$lnikéw i robotnikéw, 6.750 uczni i praktykantéw oraz
520 kobiet.

Ilostan chorego taboru na 1/I 1925 r. byl nastepujacy:
parowozéw 19.8°/,, wagonéw osobowych 10.5%,, wag, towa-
réw 5.6%,.

Centralne kierownictwo warsztatami przydzielono Dyrek-
cji Generalnej (Hauptverwaltung). Zadaniem jego jest dbaé
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nietylko o to, by sprawy budzetowe, rachunkowe, personalne
i humanitarne byly we wszystkich warsztatach jednolicie pro-
wadzone, lecz i o to, by praca w warsztatach gléwnych i pod-
recznych szta ze stalym postepem i zgodnie z wymogami eksplo-
atacji kolei. Centralne kierownictwo wyréwnywuje potrzeby
oddzielnych okregéw, wysnuwa konsekwencje z pracy okregéw
i oddzielnych warsztatéw, decyduje przebudowe, rozszerzenie,
sprawy wyposazenia istniejgcych warsztatéw i budowy nowych
warsztatéw, wzglednie sprawy zamkniecia istniejacych, Decy-
duje ono w kwestjach wykonywania napraw taboru przez fa-
bryki prywatne i zakresu tych robét — dla ozywienia konku-
rencii miedzy fabrykami prywatnemi a warsztatami kolejowemi.

Warsztaty kilku zwigzanych ze sobga gospodarczo Dyrek-
cyj Kolejowych potgczone zostaty pod zarzad okregowego Wy-
dziatlu Warsztatowego, przydzielonego do jednej z Dyrekcyj
danego okregu. W ten sposéb powstato 10 okregowych Wy-
dzialéw czyli Dyrekcyj warsztatowych, wcielonych do 10-u z 30-u
ogétem dyrekcyj eksploatacyjnych*). Kazdy Wydzial Warszta-
towy obejmuje decernat gospodarki cieplnej, uprzednio juz wspom-
niany; odnos$ny decernent précz spraw warsztatowych jest ini-
cjatorem, doradcg i opinjodawcg we wszelkich sprawach gospo-
darki cieplnej dyrekcyj eksploatacyjnych danego okregu. Okre-
gowe dyrekcje warsztatowe sg jednocze$nie miejscami central-
nego zakupu dla swych warsztatéw tych materjaléw, zapaso-
wych czeSci, narzedzi i inwentarza, zakup ktérych nie jest
scentralizowany w Dyrekcji Generalnej. Zarzadzaé one maja
warsztatami swego okregu na jednolitych zasadach ustanowio-
nych przez centralne kierownictwo i podtrzymywaé winny zwig=
zek miedzy zarzgdem warsztatéw a zarzadem eksploatacji.
Ustanawiaja one przydzial pracy, reguluja ilo§¢ robotnikéw,
uskuteczniajg kontrole wydajnosSci poszczegélnych warsztatéw,
wynikéw miesiecznych i rocznych sprawozdan, maja nadzér nad
jednolitem i celowem wyposazeniem warsztatéw, opracowuja pro-
jekty rozszerzenia, przebudowy i budowy nowych warsztatéw,
wzglednie sg wnioskodawcami w przedmiocie zamkniecia war-
sztatéw, nieekonomicznie pracujacych; wogéle za§ wplywaja na
dobra, odpowiadajaca potrzebom eksploataciji, technicznie i eko-
nomicznie postgpowa gospodarke warsztatéw, jednolite prze-
prowadzenie prac normalizacyjnych i rozmaitego rodzaju
do$wiadczen.

Ponadto okregowe dyrekcje warsztatowe $ledza nad przy-
miotami tych czy innych typéw taboru i ich skladowych czesci,
na podstawie do$wiadczenia warsztatéw stawiaja wnioski co
do ulepszen w taborze, uwiadamiaja dyrekcje o uchybieniach
w uzytkowaniu i konserwacji taboru w ruchu na podstawie
otrzymanych przy naprawach spostrzezen; kieruja Zaopatrzeniem
warsztatéw podrecznych w materjaty, narzedzia i przedmioty
inwentarjalne, oraz kontrolujg ich zuzycie; dbaja o to, by war-
sztaty stuzyly pomoca dyrekcjom eksploatacyjnym, miejscem
rezerwy i szkolenia dla personelu eksploatacyjnego.

Bezpo$redni zarzad warsztatami, rozcztonkowany dotych-
czas w niejednych warsztatach pomiedzy kilkoma Urzedami
Warsztatowemi, zjednoczono pod kierownictwem.jednego dy-
rektora warsziatéw (Werkdirektor), odpowiedzialnego za jedno-
lite i nalezyte w sensie technicznym i gospodarczym:- kierow-
nictwo podporzadkowanemi mu warsztatami. Nastepna instan-
cje wdél stanowig dzialy warsztatowe i podporzadkowane im
werkmistrzownie, Ilo§¢ i wielko$é dzialdéw warunkowane sa
wielkoscig warsztatéw i cigzacemi na nich zadaniami. Dziaty
te stanowia: dziat ogdlny, administracyjny, techniczny, materjé-
tlowy, oraz dzialy wykonawcze jak mechaniczny, parowozowy,
wagonowy, a wzgl. i dla zwrotnic. Werkmistrzom przydziela
sie 40 — 60 gtéw robotniczego personelu. :

W niektérych warsztatach sg ponadto dzialy dos$wiad-
czalne, majace na celu wykonywanie dos$wiadczen ku podnie-
sieniu gospodarczych i technicznych zalet taboru, instalacyj
maszynowych oraz do$wiadczen z materjatami i t. p.

Praca w warsztatach odbywa sie obecnie odmiennie od
dotychczasowej praktyki: wprowadzone sa normy czasu dla
uskutecznienia poszczegdlnych robdt na podstawie uprzednich

*) Taki Wydzial Warsztatowy sklada sie z nastepujgcych dzialéw (de-
cernatéw): 1) ruchu warsztatowego; 2) materjatowy; 3) gospodarki cieplnej;
4) techniczny; 5) lacznikowy z sluzba eksploatacji; 6) budzetowy i prawny;
7) naukowej organizacji pracy (tylko przy dyrekcji berlinskiej); 8) elektro-
wozéw (przy dyrekcjach w Berlinie, Wroctawiu i Dreznie).

mozolnych studjéw i zdje¢ czasu wykonania oddzielnych elemen-
téw pracy. Caty plan robét uklada sie w wykresy, ustalajace
terminy wykonania. Opdznienia sg $ciSle badane w celu od-
nalezienia przyczyny odstgpienia od planowosci.

W calym rzedzie oddzielnych warsztatéw wprowadzono
transportery, na ktérych obrabiany przedmiot otrzymuje automa-
tyczny posuw z reki do reki.

Zwrécono baczna uwage na wewnetrzny transport ma-
terjaléw 1 przedmiotéw w warsztatach; poczeto stosowaé od-
powiednie normalizowane przyrzady i S$rodki transportowe,
a niejednokrotnie przestawiajac i obrabiarki w celu uzyskania
bardziej racjonalnego transportu. Dalo to rzekomo oko-
to 60°/, oszczednosci w kosztach wewnetrznego transportu
w warsztatach,

Wprowadzono kontrole jako$ci wykonywanych robét, po-
sitkujac sie przytem rysunkami, szablonami i t. p. dla za-
pewnienia nalezytych wymiaréw i wymienno$ci skladowych
czesSci, .

Wykonanie nowych czedci i naprawa starych odbywa sie
obecnie wogdle na zasadach masowej produkcji.

W kwietniu 1924 r. wprowadzono na prébe, w jednych
warsztatach (w Grunewald pod Berlinem) rachunkowo$é han-
dlowa zamiast dotychczasowej kameralistycznej rachunkowosci
kolejowej.

W ciagu roku zebrano dostateczny materjat do$wiad-
czalny dla wprowadzenia w wiekszej iloSci warsztatéw zasad
tej rachunkowosci, — dajacej peine koszta wlasne dokonywa-
nych w warsztatach robét, celem nastepnego wprowadzenia
odno$nych przepiséw rachunkowych, odpowiednio uzupelnio-
nyoh, we wszystkich warsztatach,

W Brandeburgu zbudowano warsztaty parowozowe o ustro-
ju odmiennym od dotychczasowego. Parowéz, wchodzacy do
naprawy, po ogdlnem odczyszczeniu rozbierany jest doszczet-
nie na jednem ze specjalnie na ten cel przeznaczonych sta-
nowisk. Montaz parowozu nastepuje stopniowo na trzech je-
den za drugim polozonych stanowiskach az do pelnej goto-
woéci. Cato$é warszatéw jest oniemal pod jednym dachem.
CzeSci zdjete z parowozu plyna zawsze postepowo naprzéd,
nigdy w tyl, Kazidy warsztat przedstawia z siebie calo$é
techniczna w postaci jednostki catkowicie wykonczajgcej pra-
ce okolo danej czeSci parowozu. Gléwna naprawa parowozu,
przy positkowaniu sie zapasowemi czeSciami sktadowemi, wy-
maga czasu 24 dni, a przy specjalnem natezeniu nawet 14 dni.
W 1921 r. wymagata ona 196 dni.

Przez nowa organizacje warsztatéw i podniesienie wy-
dajno$ci stanowiska, wydajno$€ wszystkich warsztatéw w Niem-
czech wzrasta. Przez zwolnienie sie licznych stahowisk utwo-
rzylo sie miejsce dla nowych obrabiarek, nowych miejsc pra-
cy i ulepszyt sie transport wewnetrzny, Zdanie, ze warsztaty
sa tem wydajniejsze, im wiecej posiadajg stanowisk, zostalo
zwalone. Zwiekszenie- wydajnosci doprowadzitlo do zamknie-
cia warsztatéw przestarzalych, wzgl. nieekonomicznie pra-
cujacych.

Rezultaty te, méwi radca tajny budownictwa inz. Kiihne,
przypisaé nalezy ,nie przepisom i instrukcjom, lecz ozywcze-
mu potokowi plynacemu z serc ludzi, z zaparciem oddaja-
cych sie pracy i postepowi‘.

Nadradca regencyjny budownictwa Weese wyraza na-
dzieje *), ze spétka kolei Rzeszy ,podaruje warsztatom nowa
przewiewng szate, w ktérej caty organizm bedzie sie odra-
dzal, rozwijajac swe zadne zycia czlonki“.

Wystawa srodkéw przewozowych w Monachjum 1925 r,
daje miedzy innemi przeglad wynikdw osiagnietych przez no-
wa organizacje warsztatow.

Warsztaty w Leinhausen naprawialy dawniej 29
odmian parowozéw, przyczem ilostan parowozéw, naprawa kté-
rych przydzielona byla tym warsztatom, stanowit 886, Z zadaniem
tem warsztaty z trudno$cig dawaly sobie rade. Roczna wy-
dajno$¢ jednego stanowiska stanowila przecietnie 6 parowo-
z6w wypuszczonych z naprawy. Teraz warsztaty naprawiaja
tylko 3 typy parowozdw i z latwo$cia utrzymuja w sprawnosci
park w iloSci 1100 parowozédw., Wydajnos¢ stanowiska po-
dwoita sie.

*) Eisenbahntechnische Tagung w Berlinie, wrzesien 1924 r.
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Warsztaty w Grunewald wykazujg, ze praca ,na
magazyn®, t. j. naprawa z wymiana czesci sktadowych paro-
wozu, skrécita postéj parowozu w warsztatach o 75%,.

Warsztaty w Nied daja graficzny opis przebiegu na-
prawy giéwnej parowozu G12, ktéra uskuteczniona jest w cig-
gu 24 dni.

Warsztaty w Sebaldsbriick wskazujg przecietny
posté] parowozu w 1922 r. réwny 67 dniom, a przecietna
wydajno$¢ 1 stanowiska — 4,46 parowozdéw rocznie. Obecnie
przecietny postéj wynosi 25,83 dni, a wydajno$¢ 11,59 paro-
wozéw, czyli: jest o 150°/, wieksza przy personelu o 20°/;
mniejszym,

12. Nawierzchnia i mosty, oraz szybko$é pociqgdw *).

W dziedzinie utrzymania toru zastosowano prace ma-
szynowg zamiast dotychczasowej recznej. Opracowano nor-
malne typy nawierzchni pod wzgledem technicznym i gospo-
darczym lepsze od dotychczasowych. W 1925 r. miano
wzmocni¢ nawierzchnie na 3.000 klm. szlakdéw.

Zadecydowano, ze dotychczas przy ustanowieniu norm
obcigzania mostéw zbyt malo sie liczono z szybkim rozwojem
taboru, Jednoczednie postawiono w zwiazek nawierzchnie
z charakterem ruchu na danym szlaku.

Wychodzac z tych podstaw, podzielono cala sie¢ kole-
jowa na szlaki trojakiego rodzaju: a) na szlaki tak zwanej
grupy N — z masowym ruchem i wzniesieniami do 0.01 i wy-
zej, b) na szlaki grupy E z masowym ruchem i wzniesienia-
mi ponizej 0.01; c) na szlaki ‘grupy G — do ktérej naleig
wszystkie inne szlaki, po ktérych odbywa sie jednak ruch po-
ciggéw kurjerskich.

Na szlakach grupy N ruch masowy, wskutek znacznych
wzniesien, moze byé uskuteczniony tylko zapomoca ciezkich
parowozéw; parowozy na szlakach grupy K mogg byé lzejsze,
a na szlakach G — jeszcze lzejsze.

Ncrma obciazenia dla szlakéw N przewiduje dwa paro-
wozy-tendrzaki siedmioosiowe (1—E —1) z naciskiem osi
po 25 t., sczepione z czteroosiowemi wagonami o nacisku
osi po 20 t, Obciazenie 1 mb. toru wynosi pod parowozami
13.67 t., pod wagonami 8 t.

Norma obcigzenia dla szlakéw F przewiduje dwa paro-
wozy-tendrzaki szeScioosiowe o nacisku osi po 20 t.,, scze-
pione z wagonami—jak wyzej. Obciazenie 1 mb, toru pod
parowozem wynosi 8.89 t.

Norma obcigzenia dla szlakéw G przewiduje 2 parowo-
zy-tendrzaki o nacisku osi po 18 t. w polaczeniu z wagona-
mi dwuosiowemi o nacisku osi po 16 tonn; lub— 2 wagony
4-osiowe z naciskiem po 20 t. i jedno Jub dwustronnie przy-
czepionemi wagonami dwuosiowemi z naciskiem po 16 t,, lub
tez wreszcie 1 parowdz-tendrzak 5-osiowy z naciskiem osi
po 18 t., z dwoma czteroosiowemi i reszta dwuosiowych wa-
gonéw z naciskiem osi 20 wzgl. 16 t. Obcigzenie 1 mb,
pod parowozem stanowi 8.18 t.,, pod wagonem dwuosio-
wym 4 t.

Szybkos¢ pociagdéw pospiesznych stanowila w Niemczech
przed wojna przecietnie 67 kim./godz. W 1924 r, iloSciowo
kursowato pociagéw pospiesznych 65°/, w stosunku do iloéci
przedwojennej ze $rednia szybkoécig 65 klm./godz, W ciagu
1925 r. ilo§¢ ta wzrosta do 72°/,, przyczem szybko$é pocia-
géw pospiesznych na szlakach Berlin—Hamburg i Berlin—Ko-
lonja wzrosta do 73.5 klm./godz.

13. Organizacja stuzby wykonawczej i centralnej.

Organizacja stuzby wykonawczej w oddzielnych pan-
stwach Rzeszy nie byla jednaka. Na kolejach prusko-hes-
skich Oddziaty (Urzedy) Ruchu polaczone byty z Oddziala-
mi stuzby drogowej; na kolejach wirtemberskich byly Oddziaty
Drogowe, Oddzialy Ruchu za$ byly polaczone z Oddziatami
stuzby handlowej; na kaolejach bawarskich — na linjach o stab-

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

szem napieciu ruchu—stuzba ruchu, drogowa i handlowa po-
taczone byly pod kierownictwem wspélnego przetozonego Od-
dziatu. Do tych Urzedéw dochodzity Oddziaty Mechaniczne
i Warsztatowe.

Na kolejach saskich o rozciagtosci 3370 klm., o najbar-
dziej rozwinietej w Niemczech sieci, gesto usianej stacjami
(na jedna stacje przypada 3.37 klm., podczas gdy na sieci
pruskiej 5.04 i w Nadrenji 4.61 klm,), z 1500 bocznicami,
stuzba ruchu i handlowa objeta jest przez 6 poddyrekeyj,
ktérym personalnie podlegaja réwniez 27 Oddzialéw Drogo-
wych, podporzagdkowanych w sprawach technicznych bezposred-
nio dyrekcji gtéwnej w Dreznie. Prdcz nich istnieje 5 Od-
dzialéw Sluzby Mechanicznej, 4 Oddzialy Warsztatewe i 3
Oddziaty FElektro-techniczne (ktérych niema w innych dy-
rekcjach), wszystkie podlegle bezposrednio Dyrekcji w
Dreznie. '

Nie baczac na zjednoczenie wszystkich niemieckich ko-
lei panstwowych, ktére nastarilo po uchwaleniu konstytucji
wejmarskiej, wskazany ustréj, do$é réznokolorowy, utrzymat
sie po dzien dzisiejszy. Niemcy, tak skorzy na wszelkie ulep-
szenia techniczne, nie bez sluszno$ci zwlekaja z przejsciem
na jednolita organizacje Urzedéw (Oddzialéw) linjowych, zda-
jac- sobie sprawe z tego, jak niepozgdane skutki moze miec
niedostatecznie obmysSlone lamanie istniejacej organizacji, or-
ganicznie zwigzanej z miejscwemi warunkami.

prasie niemieckiej opublikowany zostatl
caly szereg artykuléw, o$wietlajacych problemat najbardziej
celowego ustroju urzedéw wykonawczych. Do liczby ich na-
lezy artykut radcy R. Ensslin’a ,Zur Frage der Amterorgani-
sationen “, wydrukowany w Ne 30 za 1925 r. czasopisma ,Zei-
tung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen®.

Ensslin, w charakterze badZz to zastepcy Naczelnika
Urzedu, badZ to Naczelnika Urzedu, poznat trzy przytoczo-
ne systemy organizacji Oddzialéw linjowych. Wypowiada sie
on za organizacjg wedlug systemu kolei prusko-heskich, t. j.
za polaczeniem stuzby ruchu i drogowej pod wspdlnem kie-
rownictwem jednego Oddzialu, uwazajac podobny ustréj za
najbardziej celowy. Twierdzi on, ze tylko technik, stale be-
dacy w kontakcie z wymogami ruchu moze byé dobrym pro-
jektodawca wszelkich urzadzen z ruchem zwiazanych; ze tylko
polgczenie tych czynnoSci chroni od wedréwek bez kofica,
jakie kazdy projekt i kosztorys odbywa z wielka szkoda dla
eksploatacji, zanim zostanie zrealizowany,— o ile ruch i bu-
dowa nie spoczywaja w jednem reku, -— i jak szybko i spraw-
nie wszystko sie odbywa, gdy kierownictwo wykonawcza stuzba
ruchu i drogowa powierzone jest jednej osobie. Skojarzenie
stuzby ruchu i handlowej doprowadza do uposledzenia tej
ostatniej; tymczasem jest ona zbyt wazna, jako organ, przez
ktéry ptyna dochody kolei. Na linjach o bardziej stabem na-
pieciu ruchu, zdaniem Ensslin’'a, wszystkie trzy rodzaje stuzby
korzystnie jest zjednoczyé pod wspélnem kierownictwem.

Do roku 1925-go ustrdj stuzby centralnej, t.j. dyrekcyj
kolejowych, pozostawal réwniez bez zmiany, Na czele dy-
rekcji statl prezydent oraz tak zwani decernenci, czyli czton-
kowie dyrekcji, w liczbie zaleznej od miejscowych warunkéw,
mniej wiecej okoto 25-ciu. Sredni i nizszy personel podzie-
lony byt na 5 biur — biuro centralne, rachunkowe, ruchu, ta-
ryfowo-handlowe i techniczne, na czele ktérych stali naczel-
nicy biur, ktérymi byli wytrawni Sredni urzednicy bez wyzszego
wyksztalcenia, o niewielkich kompetencjach. )

Ustréj ten ulegt w ostatnich miesigcach do§¢ gruntownej
zmianie, mianowicie w kierunku znacznego wzmocnienia per-
sonelu kierowniczego, wiekszego wyspecjalizowania funkcyj
oddzielnych organéw dyrekcyjnych i wiekszego stopniowania
w przejsciu do prezydenta, jako glowy Dyrekcji.

Pomiedzy prezydentem a decernentami wsunieto S5-ciu
wzglednie 6-ciu (w dyrekcjach posiadajgcych scentralizowane
wydziaty warsztatowe) dyrektoréw, z ktérych jeden jest wice-
prezydentem; zwiekszono przytem ilo§¢ decernentéw, a zwiasz-
cza ilo§¢ biur. Jednoczesnie zwiekszono kompetencje naczelnikéw
biur, celem odcigzenia decernentéw od spraw schematycznych,
wzgl. niewielkiej wagi.

Poniewaz ilo§¢ decernentéw i biur zalezna jest od za-
kresu pracy danej dyrekcji, cytuje dla przykladu ustréj dy-
rekcji w Berlinie, wprowadzony tam z dniem 1 sierpnia 1925 r,

W zawodowej
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Personel dzieli sie na 26 biur, a mianowicie:

prezydjalne, wagonowe,
rachunkowe, ruchu,
odszkodowan, ogdlne techniczno-budowlane,
wywiadowcze, architektoniczne,
miernicze, mostowe,
gruntowe, zabezpieczenia ruchu pociagdw,
osobowe A, techniczno-mechaniczne,
” B, warsztatowe,
ubezpieczen socjalnych, zasobow,
humanitarne, doswiadczalne,
handlowe, informacyijne,
taryfowe, odnalezionach rzeczy,
biletowe,

oraz kasa gléwna,

Kazde biuro posiada naczelnika i zastepce; wyzszy nad-
zér nad kazdem biurem spoczywa w reku jeddego z decer-
nentéw. Ilo$¢ decernentéw stanowi 33, decernentéw pomocni-
czych 15 1 précz tego 10 decernentéw w Wydziale Warszta-
towym, Z tego wynika, ze w stuzbie centralnej dyrekcji ber-
linskiej pracuje 65 ludzi z wyzszem wyksztalceniem, nie liczac
miodych ludzi odbywajgcych staz kolejowy, wzglednie takich,
ktérzy nie osiagneli jeszcze kierowniczego stanowiska. Sekun:
duje im 52 wytrawnych naczelnikéw biur i ich zastepcéw, nie
méwigc juz o reszcie, dobrze w twardej szkole niemieckiej
wyszkolonych urzednikéw,

Jak wspomniano wyzej, pomiedzy decernentami a prezy-
dentem stojg dyrektorzy wydzialéw. Z pieciu dyrektoréw (jesli
nie liczy¢ warsztatowego) jeden jest wice - prezydentem i pro-
wadzi jeden z wydzialéw technicznych, je$li jest z wyksztal-
cenia technikiem, lub jeden z wydzialéw administracyjnych,
jeSli jest z wyksztalcenia prawnikiem, wzglednie ekonomista.

Wydziaty nie maja §&ci$le okre$lonej formy, ani nazwy,
za$ dyrektorzy wydzialéw sg raczej pomocnikami prezydenta,
kazdy w zakresie pracy pewnej ilcci decernatéw, wzglednie
biur, Wydzial [ ma wszelkie sprawy administracyjno - prawne
i rachunkowe. Wydzial Il — sprawy osobowe i handlowo -
taryfowe. Wydzial IIl — sprawy ruchu i zabezpieczenia ruchu
pociagéw. Wydzial IV — sprawy nawierzchni i budowli. Wy-
dziat V — sprawy stuzby mechanicznej, o$wietlenia i napedu.
Wydziat VI (okregowy) sprawy warsztatowe i zasobdw.

14. Uposazenia.

W nizej umieszczonej tabeli wskazane sa przecietne ro-
czne uposazenia z roku 1913 i 1925, wyrazone w m. zi, dla
kilku kategoryj funkcjonarjuszy kolejowych.

1913 r. 1925 r.
Konduktor 1507 2436
Kierownik pociggu 2227 2688
Maszynista parowozowy 2609 2940
Zawiadowca odcinka drog. 3004 3576
- Starszy asesor kolejowy 3674 4056
Naczelnik oddziatu ; 6314 8208
Czlonek dyrekcji (decernent) 6972 8208 — 9384
Dyrektor Wydziatu . . .. — 12384

IV. Zakonczenie.

Koleje—sa to krwiono$ne naczynia zycia gospodarczego
kraju. Kazdy problemat gospodarczy jest zwiazany z kwestja
transportu. Drogi transport podcina zycie gospodarcze kraju;
tani transport moze je ozywié, dobroczynnie wplywajac na
rozwéj przemystu; handlu i rolnictwa, a co za tem idzie i bo-
gactwa kraju. Koleje sa jednym z decydujacych czynnikéw
obrony w razie wojny. Wojna przestala byé walka armij, jest
ona obecnie walka narodéw, walka ich przemystu i $rodkéw
komunikacyjnych. Drogi transport, podcinajgc przemyst i han-
del, wysuszajac tem samem zrédla swego rozwoju, oslabia
$rodki obrony kraju.

Wskazane znaczenie kolei znalazlo w wiekszosci panstw
cywilizowanych nalezyte zrozumienie, Prawie wszeczie nastg-
pita komercjalizacja kolei ponstwowych, w celu podniesienia
ich sprawnosci gospodarczej. Polska stanowi pod tym wzgle-
dem niemal wyjatek. Pozporzadzenie Prezydenta Rzeczypo-
spolitej z d. 31 grudnia 1924 r., ustanawiajace wydzielenie
kolei panstwowych jako przedsiebiorstwa panstwowego, prowa-

dzonego na odrebnych podstawach, — zostalo odrzucone przez
Sejm na posiedzeniu w dniu 18 lipca 1925 r., przyczem jed-
nocze$nie odrzucony zostat wniosek Komisji Komunikacyjnej
opracowania nowego projektu odno$nej ustawy.

Polskie ‘Koleje Pafstwowe nie mogg byé oaza spokoju
urozmaiconego ciagtemi drobnemi eksperymentami, zwtaszcza
wobec dwéch groZnych sagsiadéw, z ktérych zachodni wprowa-
dzit u siebie naukowo zorganizowana prace we wszystkich
dziedzinach wytwédrczosci i przedluzyt znacznie czas pracy,
a wschodni — wprawdzie teoretycznie utrzymuje zasade 8-go-
dzinnego dnia pracy, lecz w praktyce tamie jg ,dla potrzeb
Pahstwa“ i wprowadzil na szeroka skale akord¥*),

Na jednem _z posiedzen sejmowej komisji budzetowe;j
nasz pan Minister kolei wyrazil sie rzekomo, ze o kclejach
mogg moéwié tylko kolejarze, A je$li jest tak, to do nas, in-
zynieréw kolejowych, w pierwszym rzedzie nalezy podniesé
glos i powiedzieé gromk'm glosem, ze Polska musi péjé¢ za
przykiadem innych pafstw europejskich i wprowadzi¢ winna
u siebie komercjalizacje kolei, wylamujgc je z pod etatyzmu
i skostnialo$ci, cechu]acych szematyczng gospodarke panstwo-
wa, z kolejarzy za$§ przygotowaé winna armje oddanych pracy
i postepowi pracownikéw, nie za$ kandydatéw na emerytéw.

W artykule pod tytulem ,Deficytowa gospcdarka kole-
jowa“, umieszczonym w Ne 10 gazety ,Rzeczpospolita* za
1925r., gazeta ta radzi sprowadzié z Ameryki kilku ,organi-’
zatorédw finansowych“, ktérzy ,z wszelka pewnc$cig potrafig
wskazaé powody, z racji ktérych nasze koleje sg deficytowe“.

Djagnoza w stosunku do naszego " kolejnictwa jest jasna
i nie wymaga lekarzy z za oceanu. Trzeba tylko, dla unik-
niecia wielkich cierpien w przyszlcéci— zdoby¢ sie na odwa-
ge zniesienia malych bdéléw i péjsé¢ za przykladem sasiadéw.
Lecz zeby tego dokonaé, niedo$é jest woli ministra i ,jego na-
czelnych pomocnikéw*, jak ich nazywa ,Rzeczpospolita*;
trzeba na to zrozumienia i woli cial ustawodawczych.

Nietylko jako inzynierowie kolejowi, lecz jako oddani
swej Ojczyznie obywatele winni§my podnie§é glos nasz. Byé
moze te same wplywy i ta sama reka, ktéra stale podkopuje
mioda panstwowo$é nasza, ktéra urzadza katastrofy kolejowe
pod Rogowem i Starogradem, ktéra rozdmuchuje strajki rolne
przed zbiorami obfitego urodzaju, strajki metalowcéw w okre-
sie kryzysu przemyslowego i zachwiania sie naszej waluty,
ktéra powoduje w prasie brukowej ciagle obrzucanie blotem
ludzi na kierowniczych stanowiskach, z ktérych niejeden daje
z siebie wiecej, niz daé moze,— ta sama, by¢ mcze, reka
i te same wplywy staraja sie utrzymac¢ w stanie zastoju ar-
terje zycia gospodarczego naszego kraju i nie chca dopuscié
do ich rozkwitu.

Organ zwigzku urzednikéw kolejowych ,bLacznik* ze zro-
zumialych pobudek jest przeciwnikiem komercjalizacji P.K.P.
Drukuje on jednak i zdaje sie z pewna luboScia prace inz,
Porebskiego — ,Znaczenie psychotechniki przy powierzaniu
réznorodnych czynno$ci w kolejnictwie“, w ktérej to pracy
czytamy co nastepuje:

»Okazalo sie przy blizszej analizie powodzenia lub nie-
powodzenia finansowego kazdego przedsiebiorstwa, ze czyn-
nik ludzki jest na]wazme]szym motorem i jedynie od niego
zalezy egzystencja i rozwdj instytucji obliczonej na zysk*“.

»,Najlepiej obmyslone przedsiebiorstwo.... z najlepszemi
maszynami.,.., péjdzie na marne, jesli kierownik jest zly.
lub zespédt robotnikéw i pracownikéw nieodpowiedni®.

,Dobér Indzi odpowiednich jest kwestja palaca nietylko
w fabrykach i przedsiebiorstwach obliczonych na zysk i beda-
cych wlasnoscia prywatng, ale w tej samej mierze i w insty-
tucjach panstwowych i publicznych. Przy zlym doborze
ludzi instytucja taka musi pracowaé malo wydajme, kosztuje
wiele — i nie daje zyskdéw®,

»Instytucja spoleczna lub panstwowa wadliwa i drogo
administrowana moze marnie zaledwie optacaé swoich praco-
wnikéow*“,

»W przedsiebiorstwach prywatnych, droga do$wiadczenia
i poréwnywania kosztéw utrzymania z rentownoscia kazdego
z pracownikéw, rozdzielono lepiej funkcje, dostosowujac sie
bardziej do ukrytych zdolnoSci poszczegdlnych oséb, stad tez
w instytucji prywatnej wre praca gorecej, widaé wiecej ozy-

*) Patrz ,Inzynier Kolejowy** 1925 r.
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wionych twarzy, odczuwa sie wieksze zainteresowanie powo-
dzeniem przedsiebiorstwa“.

Powyzsze ustepy cytuje jako dowdd, ze tylko egoistycz-
ne pobudki, a nie rozum, moga méwi¢ za utrzymaniem kolej-
nictwa naszego w obecnym jego stanie, w dusznoSci, bez
stonca i przewiewu.

Z mniejszym lub wiekszym stopniem prawdopodobienstwa
mozna orzec, ze przy tym stanie kwitnaé bedzie oportunizm
i protekcjonizm; budzet nie bedzie na czas ustanawiany i nie
bedzie mdégt byé respektowany; naukowo opracowane charak-
terystyki obrabiarek beda wisialy w warsztatach bez uzytku,
gdyz nie bedzie mozna zwolni¢ ani jednego robotnika; pocia-
gi tranzytowe o hamulcach zespolonych beda kursowaty obsa-
dzone jednakze przez personel hamulcowy, gdyz nie bedzie
mozna zwolni¢ ani jednego konduktora. Zwolnienie chociaz-
by kilku zbednych ludzi bedzie wywolywato interpelacje po-

stéw *sejmowych; handlowa rachunkowo$é¢ w warsztatach be-
dzie takim sobie znakiem =zapytania, na ktéry nie otrzymuje
sie odpowiedzi, wzglednie z odpowiedzi nie mozna bed:zie
konkretnie wysnué¢ zadnych konsekwencyj; instytut psycho-

" techniczny zaraz po swem powstaniu zostanie zamkniety dla

braku materjalu do badan wobec zakazu przyjmowania no-
wych pracownikéw. Co rok, wzglednie co pare lat, ustréj
administracyjny bedzie reorganizowany, w daremnem poszuki-
waniu kamienia filozoficznego, ktéry dalby sanacje. Cheé do
pracy, rado$¢ pracy i wiara w prace, beda stopniowo zanikaly.

Oto co nas w mniejszym lub wiekszym stopniu czeka,
jesli nie bedzie podarowana kolejnictwu naszemu ta wolna
szata, o ktérej méwi Weese, a w ktorej caly organizm bedzie
sie odradzal, zdrowo rozwijajac swe zadne zycia cztonki,

Gdansk, 1/IX 1925 r,

Przewoz wegla

na Polskich Kolejach Panstwowych.

inz. §. Sztolcman.

a podstawie danych, ktérych wyniki ogélne podaliSmy

w Nr. 8 (12) ,Inzyniera Kolejowego* w notatce pod ty-

tutem: ,Co przewoza koleje polskie®, Ministerstwo Kolei
opracowuje analize przewozu poszczegdlnych towardéw i za-
czeto publikowaé odnosne prace w oddzielnem wydawnictwie
pod tytulem: | Rocznik statystyczny przewozu towarédw na
Polskich Kolejach Panstwowych, wedlug poszczegélnych ro-
dzajéw towardw za rok 1924“, Cze$é I tego Rocznika, kté-
ra wyszla juz z druku, zawiera przewozy wegla kamiennego
i brunatnego, koksu, torfu i brykietéw.

Przewozy wegla kamiennego i brykietéw z niego stano-
wia dominujaca cze$¢ przewozdw tej grupy towardw i zostaly
opracowane relacjami przewozowemi, to jest ze wskazaniem
stacji nadania i przeznaczenia, kierunku przewozu, tudziez
ilosci tonn w danej relacji za rok sprawozdawczy (w 1924 r,
za dziesie¢ miesiecy od 1 marca, to jest od czasu zorganizo-
wania statystyki przewozéw), Za minimalng norme, stano-
wigcg o wyszczegdlnieniu danej relacji, przyjeto ilo$é nadania
z danej stacji nadawczej na dang stacje przeznaczenia przy-
najmniej 100 tonn tadunku, Przewozy mniejsze od tej nor-
my zostaly podane w relacjach zbiorowych. Odpowiednia
obszerna tablica, zajmujaca 0,7 objetosci catego wydawnic-
twa, zawiera wiec dane o przewozach wegla kamiennego od
wszystkich stacyj nadania do poszczegélnych stacyj przezna-
czenia oddzielnie. Z zamieszczonego w koncu tablicy zebra-
nia iloSci nadanych wedlug Dyrekcyj wynika, ze najwieksze
nadanie bylo w dyrekcji Katowickiej (14,169.018t), nastep-
nie w Warszawskiej (3,764.692 t.) i Krakowskiej (635.785 t.).
Wszystkie pozostate Dyrekcje, polozone poza obrebem zagle-
bia weglowego, nadaly razem 115.254 t. Byly to przewozy
wtérne z wigkszych skladéw przywiezionego wegla do mniej
waznych oérodkédw zapotrzebowania. Z ogélnej iloéci nada-
nia 18,684,749 t, przewieziono do swoich stacyj 9,085.668 t.
i wywieziono zagranice 9599.081 t.

Nastepna tablica wskazuje przyjecie z zagranicy.
ono znikome i wyniosto wszystkiego 42.215 t..

Powazniejszg ilo$¢, do 862.681 t., stanowily przewozy
wegla tranzytem przez koleje polskie. Gléwna cze$é tego
przewozu stanowil tranzyt z Niemiec do Prus Wschodnich
(767.175 t.).

Ogdétam przewieziono
z niego 19,589.645 tonn.

Uzupetnienie powyzszych danych stanowi tablica 15 miej-
scowos$ci o zaludnieniu ponad 50.000, stanowiacych gtéwniej-
sze miejsca przybycia wegla. Na pierwszem miejscu stoi
Warszawa (953.144 t.), zatem ida: bédZz (629.095 t.), Kra-
kéw (292.320 t.), Poznan (203.578 t.), Bydgoszcz, Czesto-
chowa, Sosnowiec, Lwéw (181.670 — 140.138 t.), Lublin,
Katowice, Kalisz, Krélewska Huta, Radom, Biatystok (65.969 —
40.298 t.) i Wilno (13.837 t.). Ogotem te 15 miejscowosci

.Byto

wegla kamiennego 1 brykietéw

otrzymaty 3,057.379 t., to jest trzecia czes¢ calego wewnetrz-.

nego zapotrzebowania wegla (9,085.668 t. nadania miejsco-
wego i 42.215 t. przyjecia z zagranicy).

Najwazniejsza dla prawidlowej budowy taryf na przewo-
zy wegla jest nastepujaca tablica, zawierajgca dane o ilosciach
tonn i przebiegach wegla wedlug stref odlegtosci z podziatem
na Dyrekcje. Z tej tablicy widaé, zZe w nadaniu miejsco-
wem w pierwszej strefie (przewéz na odlegtos¢ 1 — 10 km,)
ilo§¢ tonn jest najwieksza (606.143), w miare zwieckszenia
odleglosci do strefy 71 — 80 km. spada (z pewnemi waha-
niami) do 149,879 t,, waha sie kolo tego poziomu w nastep-
nych strefach, podnosi sie znaczniej w strefie 301 — 350 km.
(1.279.823 t.), a nastepnie spada do strefy ostatniej 901 —
1000 km. -

Z danych tej tablicy mozna wyprowadzi¢ nastepujace
wnioski:

1) przecietny przebieg tonny wegla z catego nadania
miejscowego wynosi 251 km,

2) polowa wegla przewozi sie na odleglo$é, nie prze-
wyzszajacag 250 km. z przebiegiem przecietnym 90 km.

3) przebieg przecietny drugiej potowy wynosi 409 km.

4) przewozy wegla na odlegtosci ponad 600 km, stano-
wia zaledwie 1,8°/; ogdlnej iloSci wegla z nadania miej-
scowego.

Jesli te wielkoSci rzeczywistych przebiegdw wegla zesta-
wi¢ z odleglosciami od zaglebia weglowego, przyjmujac za je-
go srodek Katowice, do granic Polski (Tczew 598, Wih:lo 749,
Stolpce 821, Zdotbunéw 616, Podwoloczyska 615 i Sniatyn
653 km.), to tatwo sobie wyobrazi¢, jak znikome jest zapo-
trzebowanie wegla na kresy i jaka powinna byé nasza polity-
ka taryfowa, by to zapotrzebowanie wegla zwiekszyé. Tu,
précz prostego zrézniczkowania taryf na wieksze odlegtosci,
moga by¢ wziete pod uwage kombinacje z przewozami innych
tadunkéw, szczegdlniej gdy one wywoluja konieczno$é powrotu
wagonéw préznych, w ktérych mozna byloby przewozi¢ bez
straty tadunki po bardzo znizonej taryfie. Z kreséw wschod-
nich wywozimy znaczne ilo§ci materjatéw drzewnych nietylko
do Srodka panstwa, ale do samego zaglebia. Mozliwy jest
dowéz rudy kryworozskiej z Ukrainy. Nalezaloby skierowaé
dowdz rudy szwedzkiej na Gdynie i Gdansk, zamiast przez
porty niemieckie. Sa to tadunki kierunku odwrotnego do prze-
wozéw wegla i kombinacja taryf na ich przewozy z taryfami
weglowemi moglaby doprowadzi¢ do ich obnizenia. Nie ma-
jac jeszcze szczegdtowych danych o przewozach materjatéw
drzewnych i rudy, nie mozina narazie wypowiedzie¢ sie¢ w tej
sprawie bardziej konkretnie, Moze te mys$li okaza sie niere-
alnemi. Jesli je wypowiedzialem, to dlatego, by na przykia-
dzie' wykazaé, jakie znaczenie moze przedstawiaé nalezycie
zorganizowana statystyka rodzajowa przewozéw. ‘

Przebiegi wegla, nadawanego zagranice na polskich ko-
lejach zaleznie od polozenia geograficznego zaglebia i gléw-
nego odbiorcy—Niemiec byly nieznaczne.' Przecietny przebieg
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calego wywozu 76 km.; z tego 59°/, przewieziono na odle-
gto$¢ nie przewyzszajaca 30 km. Przecietny przebieg wegla
przywiezionego z zagranicy byt 112 km., a wegla przewiezio-
nego tranzytem 345 km.

Przewozy pozostalych tadunkéw tej grupy majg dla ko-
lei polskich w poréwnaniu z przewozami wegla kamiennego
znaczenie drugorzedne, Wegla brunatnego i brykietéw z nie-

go przewieziono ogdtem 300,964 t., w tej liczbie 243.554 t.,
czyli 81°/, tranzytem, z przecietnym przebiegiem 328 km.
Koksu przewieziono 667.214t., w tej liczbie na potrzeby miej-
scowe 387.153 tonny wlasnego i 80.492 t. zagranicznego,
wywieziono zagranice 139,988 't. i przewieziono tranzytem
59.581 t. Nareszcie torfu i brykietéw z niego przewieziono
zaledwie 10,066 t., z ktérych 8.198 t, z nadania miejscowego.

Kotlarnia warsztatow kolejowych w Bischheim.

Inz, W. Lopuszyiiski.

(Dokonczenie).

Wykres rzeczywistych postojéow kottéw w naprawie
w 1924 r., taskawie mi udzielony, wskazuje wahania w gra-
nicach 35—44 dni roboczych, np. w ostatnim wypadku: 9 dni
na usuniecie starej skrzyni ogniowej, 21 — na postawienie
nowej, 9 dni — na postawienie zespérek i 5 dni na wstawie-
nie plomieniéwek i prébe kotta.

Dla parowozéw niemieckich typéw serji Gg, Gg!' i Gy
przewidziany byt teoretycznie nastepujacy bieg rozmaitych ro-
bét w ciggu okresu naprawy, stanowiacego ogdétem 35 dni
roboczych:

Dnie. liczac od po
cz3tku okresu

wiercenie zespérek i Srub sufito-
wych s m om ¢ w m o= 1 32
. . odnitowanie dolnego i drzwiczko-
Rozblera..me wego wienca. . . & 50
siare) zrzucenie starego palemska 4135
skr'zyni. usuniecie resztek zespdrek i Srub
agniowel sufit, z otworéw plaszcza 617
pneumatyczne czyszczenie Kkotla
piaskiem . s o« 819
transportowanie p{aqzcza skrzyni
ogniowej 1
przygotowanie dolnych %apek (fr
»pinces*“, ros, ,taski* ) .-do 1%/,
trasowanie otworow w $cianie si-
towej o . do 2
Przygoto- wiercenie tych otworow ’ .314
wanie no- | zaginanie i sprawdzanie szablonem
wej mie- ptaszcza skrzyni ogniowej «+ 016
dzianej zbieranie $cian koncowych (przed-
skrzyni niej i tylnej) do transowania . . 7
ogniowej transowanie S§cian kofncowych na
ich obwodzie . do 7!/,
wiercenie otworéw w tych scxanach od 7'/,—8i9
zbieranie $cian koncowych z plasz-
czem skrzyni ogniowej 10, 11 i 12
nitowanie i sztamowanie skrzym
ogniowe;j o . .13, 141 15
odjecie stojaka od walczaka ¢ w 10, 1
futrowanie wstawkami zbyt wielkich
Naprawa otworéw dla zespdrek w Scianach
stojaka stojaka. . . . . . . . .10, 11, 12
zapawanie autogen. erozji w bla-
chach stojaka . , . . . . 13, 14, 15
prébne wstawienie skrzyni ognio—
wej do stojaka . 16 i 17
Montowanie | wiercenie w niej otwordéw dla ze-
skrzyni spérek . 18 i 19
ogniowej zmontowanie skrzym ogmowe] w sto-
nowej jaku . . 20,21do21Y/,
nitowanie i sztamowanie skrzyni
ogniowej . . ; v B
zamiana mektorych nitéw walczaka 10,11, 12,13
TV zamiana niektérych nitéw stojaka 14, 15, 16
P zbieranie i dopasowanie blach wal-
walczaka czaka do stojaka, nitowanie i-
sztamowanie . : . %ZZ’ =
Zesporki l nacinanie gwintu w otworach Scian
i Sruby stojaka i paleniska; ustawianie
sufitowe [ zesporek i Srub sufit, . . 24 do 31

Dnie, liczac od po-
czgtku okresu

Rury pto- wstawienie i osadzenie rur w $cia-
mienne nach sitowych . 32, 33
postawienie wyczystek, zaworéw,
Armatura 3 przepustnicy i t. d. . 26 do 33

Préba kotta { préba hydrauliczna i parowa kotta 34, 35

Cyfry powyiszego zestawienia, podajace dni lub ich po-
16wki, podczas ktérych miata sie ciagngé i konczy¢ kazda
operacja, dajag ogélne pojecie o zamierzonym poczgtkowo
programowym biegu robdt kotlarni; wedtug jednak zapewnie-
nia administracji warsztatéw, w miare zdobywanego do$wiad-
czenia, rezultaty rzeczywiscie osiggane sa coraz lepsze i $redni
ogélny czas naprawy wspomnianych kottéw Gg, Gy, Gy —
jest mniejszy od dni 35.

Jak zaznaczylem juz wyziej, wieksza potowe lewej nawy,
dochodzgca do kranca kotlarni (vis-a - vis stanowiska Nr. 13),
zajmujg zwarte, nadzwyczaj pomystowe instalacje, obliczone
na naprawe do 8.000 rur ptomiennych (w tem 700— 800 ru-
rek Serve’a i 300 plomienic) miesiecznie*). O porzadku ro-
bét i czasie trwania rozmaitych operacyj, opisanych u p, Oudet,
daje pewne pojecie nastepujace zestawienie:

Z;._‘ 3
] 2 Czas .
s = | trwania | Mozliwa
2 . F S | operacji, | produkcja
b2 WYSZCZEGOLNIENIE ROBOT S | liczac na pafesie
N . -
o .o | komplet ———
:' 8 |z 120 rur 13, Ty
= =
1| Cazyszczenie (bezszumne, z woda), rur w
bebnie (trommel), umieszczonym w giebo-
kiej zakrytej jamie, w poblizu narzedziarni 2 14 g. 15.000
(minim. 45")
2| Rewizja i prostowanie rur . . . . . 2 3 g 7.500
Obcigcie rury z jednego konca . 1 3 g 45.000
Oszlifowanie na toczydle bocznej po-
wierzchni tego konca, dla zabezpieczenia
$cistego zetkniecia rury i szczek elektry-
cznej maszyny przy spawaniu . . . . 1 2 do
5| Doszwejsowanie elektryczne, do tej rury, 12.000
nowego konca . . . .o 1] 300 rur 7.200
6| Zdarcie na toczydle naplywu zewnetrzne- na dzied |
go na miejsca spawania . . . . . , 1
7| Obciecie rury, na nalezyta dlugo$é, z dru-
giego konca TE R ; 1[300—350
S . dzier
8| Préba rur ci$nieniem hydraulicznem na FRNERSE
atm. . . . . . . . . . . . .1
9| Roztloczenie konca rury od strony dym-
nicy, z wyzarzeniem konica . . . ., . 2
10| Zwezenie konca rury od strony skrzyni,
ogniowej, z wyzarzeniem konca . . . . 2
v Razem na stanowiskach , |14
Prace na rurach Serve'a i plomienicach;
przenoszenie rur . . S
Ogélem, ilo§¢ pracownikéw przy napra-
wie rur plomiennych (na ptomieniéwkach
16, na plomienicach i rurach Serve'a 3) |19

*) Nalezy pamietaé, ze z catkowitej iloSci 8.000 rur miesiecznie
przechodzi przez kotlarnie do 3.000 rur nowych, ktére nie wymagaja wy-

konania wszystkich, wyliczonych nizej operacyj.
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Wyposazenie kotlarni Bischheimskiej wskazane jest do$é
szczeg6towo w artykule p. Oudet. Zreszta, z wyjatkiem tyl-
ko 600-tonnowej ttoczni z paryskiej fabryki Champigneul, ktéra
nie jest dostatecznie wyzyskang, reszta obrabiarek, znajduja-
cych sie tam (maszyna do zaginania blach, wiertarki radjalne,
nozyce-przebijarki, gryzarki do obrabiania brzegéw blach tto-
czonych, heblarki do ukoSnego $cinania brzegéw przed ich
szagigciem i t. d.) nie przedstawia — zdaje mi sie — nic
zczegdlnego.

Nie ma tam, rozumie sie, przyrzadéw do hydraulicz-
nego nitowania, ani drogich maszyn statych np. do wiercenia
dziur w calych zebranych walczakach, do wiercenia otworéw
dla zespdérek w stojakach i skrzyniach ogniowych; a do tych
wszystkich celéw uzywaja sie bez wielkiego widocznego
uszczerbku dla doktadnosSci roboty, maszynki pneumatyczne
i poczesci elektryczne, zawieszone na t. zw, ,portalach“. Por-
tale owe zbudowane byly w Bischheim swoimi $rodkami,
z uzyciem poczeSci starych zelaznych belek profilowych; kosz-
towaty zatem niedrogo. Obecnie, o ile sie nie myle, budo-
we podobnych portali prowadzi firma Wagéor w St. Etienne,
ktéra dostarcza réwniez wiertarek elektrycznych, oraz ma-
szynek elektrycznych do walcowania rur plomiennych, z ogra-
niczeniem nacisku rolek*). Miotki do tamania zespdrek
i Srub sufitowych najlepsze sg A. Herberta (po 2.150 fr.),
obecnie probuja sie takiez mlotki nieco tansze (po 1.675 fr.),
dostarczane przez Dujardin & Co. w Lille.

Wogéle, tak w urzadzeniu omawianej kotlarni, jak jesz-
cze bardziej w jej prowadzeniu, przebiia sie charakterystyczna
dazno$é francuskiej techniki kolejowej do osiagania dostatecz-
nie dobrych dla praktyki rezultatéw mozliwie prosto i tanio.
Przy bliskim kontakcie gléwnych warsztatéw i depo, naste-
puje, oczywista rzecz, pewna harmonja pogladéw i unika sie
niektérych niepotrzebnych, a kosztownych, przy obecnej dro-
zyZnie robocizny, operacyj. Naprzykiad: brzegi blach pod-
gardlanych, zwrdécone nawewnatrz kotta, pozostaja, po obcieciu
acetylenem, nieobrobione i niesztamowane; otwory dla nitéw
sa przewaznie wiercone odrazu na miare i nie sg nastepnie
rozwiercane; szwy i nity do hydraulicznej préby przewaznie
sie nie sztamuja, i nie zwraca sie nawet wielkiej uwagi' na
ich przeciekanie, liczac, Ze mniejsze nieszczelno$ci zaciagna
sie stopniowo z czasem, a wieksze nieszczelnosci, ktére sie
okaza przy prdébie parowej, beda usuniete sztamowaniem.

Azeby uniknaé zbyt wielkich otworéw w $cianach stoja-
ka i uzywal zespérki tylko normalnych wymiaréw, w otwory
wspomniane wKkreca sie odpowiednie wstawki — pierécienie.
W tym celu, z mechanicznego warsztatu, kotlarnia otrzymuje
prety z miekkiej stali, na 0,5 do 1 m. dlugie, obtoczone i od-
powiednio gwintowane na zewnatrz, o Srednicy 42 (dla ze-
spérek 23, 24 i 26) i 44 (dla zespdérek 28 i 30 mm.). Z tych
pretéw kotlarnia nacina krazki nieco grubsze niz odpowiednie
§ciany stojaka, a potem wstawiajgc je w odpowiednie moco-
wadlo, wierci w nich 23 mm. otwory. Przygotowane w ten
spos6b pierScienie wkrecajg sie w nagwintowane uprzednio
otwory $cian stojaka, przy pomocy dowcipnego - instrumentu
p. Reega, stromo-stozkowatego, grubo nacietego gwintownika,
ktéry silnie chwyta wnetrze krazka, nie deformuje go przy
wkrecaniu, i tatwo z niego wychodzi przy obrocie instrumentu
na lewo. Sciste przyleganie gwintéw krazka do gwintéw otwo-
ru stojaka osiaga sie przy pomocy pneumatycznego milotka
i stabo stozkowatego przebijaka, rozpychajgcego wspomniany
23 mm. otwér. Umocowane w ten sposéb wstawki wytrzy-
muja, nie tracac na szczelno$ci, wszystkie nastepne operacje:
rozwiercanie, nacinanie wewnetrznego gwintu dla zespérek,
wstawianie zespérek, nitowanie ich gtéwek, i nie potrzebuja
osobnego sztamowania.

W spornej kwestji, czy lepiej jest dopuszczaé wiekszg
réznice $rednicy nitu i otworu, np, do 1 mm., jaka przyjmuja
niemieckie normy, czy tez nalezy jg ograniczaé do 0,5 — 0,6
mm., styszalem w Bischheim opinje raczej na korzy$¢ pierwszej
metody, gdyz, przy niekalibrowanych nitach i nie zawsze jed-
nakowem ich rozzarzeniu zachodza wieksze trudnosci przy wbi-
janiu nitéw i istnieje wieksze prawdopodobienstwo, ze ich

*) Nazwana firma wykonala podobno takie instalacje w warszta-
tach panstwowych kolei belgijskich w Namur — Salzines, ale zwiedzi¢ tych
warsztatéw nie zdazylem,

gléwki i mate stozki (zynkowania u nasady) nie beda szczel-
nie przylegaly do odpowiednich powierzchni blachy,

Pneumatyczne nitowanie uwazane jest w Bischheim za
dostatecznie pewne, o ile ono jest dokonywane przy ciSnie-
niu mato rézniacem si¢ od normalnego, np. najmniej 6 — 61/,
zamiast normalnych 7 atmosfer; przy nitowaniu za$ pod ci-
$nieniem 5 — 5!/, atm. rezultaty sg juz watpliwe.

Administracja kotlarni sktada sie z 8 oséb: 1 majster
(contre-maitre), 2 jego pomocnikéw, 3 brygadjeréw (chefs des
brigades), 2 ekspedjentéw. Robotnicy, w liczbie 235, podzie-
leni sa na 4 brygady:

I brygada, skiadajaca sie z 51 os6b, majagca pomocnika
majstra na czele, reparuje kotty.

IT brygada, sktadajaca sie z 66 oséb, majaca réwniez
pomocnika majstra na czele, zajmuje sie rozbieraniem kottéw,
wyjmowaniem i wstawianiem rur, naprawg wdézkdéw i tendréw.

IlII brygada, sktadajaca sie z 69 osdéb, z brygadjerem na

czele, zajmuje sie narzedziarnig, posiada 2 druzyny do na-

_praw’ (entretien), 1 druzyne do armatury kottéw i 25 ludzi na
‘maszynach obrabiarkach.

IV- brygada, sktadajgca sie z 49 oséb, z brygadjerem na
czele, zajmuje sie naprawa rur robotami acetylenowo-tlenewe-
mi, spawaniem elektrycznem i in.

Wobec zbyt krétkiego istnienia nowej kotlarni Bischheim-
skiej i coraz lepszych wciaz osigganych rezultatéw, trudno
cyfrowo ocenié otrzymane z niej ostateteczne korzysci. Wy-
daje mi sie jednak bardzo uzasadniona opinja p. Reega, ze,
dzieki nowym instalacjom i nowej organizacji roboty kotlar-
skie w Bischheim wykonywujg sie obecnie o 80°, predzej
i o 50°/, taniej, niz to bylo mozliwem dawniej.

Nas w Polsce do pewnego stopnia hypnotyzuja opinje
i wieSci o nadzwyczajnej dokladnosci robét w renomowa-
nych fabrykach niemieckich, o ich tolerencjach, doskonalej
organizacji, olbrzymich $rodkach i t. d., ktére zresztg osig-
gnieto, oczywista rzecz, nie odrazu, lecz stopniowo, dzieki
ogromnym naktadom, opltacajgcym sie tylko przy bardzo wiel-
kiej produkcji, mozliwej znéw tylko dzieki rozumnej polityce
handlowej i gospodarczej, popartej calg potega wielkiego
panstwa.

Dla nas wiecej dostepnemi, a praktycznie zupeinie wy-
starczajacemi powinny byé wzory francuskie, i dlatego uwa-
zalbym za bardzo pozyteczne delegowanie kilku majstréw kot-
larskich z wiekszych naszych warsztatéw kolejowych do Francji,
do Bischheimu, gdzie ci ludzie praktyki, znajgcy wszelkie trud-
noSci kotlarstwa, skierowujac swoja uwage na rzeczy najbar-

dziej istotne i najbardziej pouczajace, beda w stanie wycig-
gna¢ z nadarzajacej sie sposobnosci najwicksza mozliwg
korzyé&é,

Przyjrzawszy sie np. urzadzeniom i metodom Bischheim-
skim, dobry fachowiec, nawet bez statych portali, potrafi
prawdopodopodobnie zmniejszy¢é czas trwania i koszt niekté-
rych operacyj (Nr.Nr. 9 — 11), umocowujac na wiencu sto-
jaka czasowe rozbieralne wsporniki, belki, waly i bloczki do
zawieszania narzedzi pneumatycznych i elektrycznych, jak to
uczyniono, zapewne za przyktadem Bischheimu, w kotlarni
St. Léonard w Ans, dla dania mozno$ci pracowania jedno-
cze$nie wiekszej iloSci aparatéw i ludzi. ¥)

Kazdy inteligentny majster zwréci zapewne réwniez uwa-
ge na to, w jaki sposéb w Bischheimskich warsztatach zorga-

*) -Zespérki w Bischheimskiej kotlarni wykonywuja sie z zelaza
walcowanego z wydrazeniem, Gtéwki tych zespérek nituja sie mlotkami
pneumatycznemi z 2 ostrogami, majacymi ruch obrotowy (bouterolles rota-
tives) i taki profil, ze zewnetrzna ostroga zasklepia otwér zespérki, a we-
wnetrzna, naodwrét, rozszerza ten otwér, nadajac mu forme lejka (od
strony ognia).

Pekniecia cze$ci blach miedzianych w skrzyniach ogniowych, np.
w ich sitéwkach, naprawiaja sie tam spawaniem elektrycznem, uzywajac
jako spoiwa zwyklej miedzi kotlarskiej, a nie miedzi specjalnej.

Nie chcac naduzywaé uprzejmoéci pp. Nizau i Reega, z ktérych albo
jeden, albo drugi, mimo odpowiedzialnych swoich zaje¢, zwykle mi towa-
rzyszyli i laskawie udzielali objagnien, nie mogtem przedtuzaé swoich od-
wiedzin kotlarni ponad dwa (wlasciwie 1!/,) dni; nie moglem wiec po-
$wiecié wiecej uwagi na liczne, bardzo wazne szczegbly robét kotlarskich,
jak to miejscowe nagrzewanie lampami naftowemi blach, w celu ich $ciSlej-
szego dopasowania; trasowanie, wiercenie i nacinanie otworéw; przygoto-
wanie, sprawdzanie i wstawianie zespérek; wstawianie i walcowanie rur
plomiennych i t. d. Uczynia to pelniej i lepiej nasi majstrowie kotlarscy
przy prawdopodobnych odwiedzinach Bischheimu,
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nizowane jest szkolenie wuczni praktykantéw, a szczegdlnie
przysztych kotlarzy i pracownikéw do acetylenowego i elek-
trycznego spawania, ktérych jest tak wielki brak nietylko
w Polsce, ale i na Zachodzie.

U samego wejScia do warsztatéw B. znajduje sie budy-
nek, polowe ktérego zajmuje jadtodajnia (ref:ktarz) robotni-
kéw, a druga przeznaczona jest na szkole elementarng; dalej
za$, juz w poblizu kotlarni, w starym tanim budynku lampiar-

ni, rozmiarem 40 X 7 metr., istnieje warsztat na 60 uczni,
ktérzy, po jedno i odpowiednio péirocznej pracy w tym
uczniowskim warsztacie, przechodzg do pracy praktycznej —
przy naprawie lokomotyw i w kotlarni. Fachowe ksztalcenie
rzemie$lnikéw i majstréw ‘stanowi niezmiernie wazna potrzebe
polskiego przemyslu, moze wazniejsza od ksztalcenia licznych
rzesz inzynieréw!

Ustalenie kosztow wifasnych dia pociagow towarowych przejscio-
wych - dalekobieznych (tranzytowych).

Dypl. inz. Boguslaw Dobrzycki.

(Dokonczenie).

Koszta utrzymania i remontu parowozéw, wagonéw,
nawierzchni i budynkéw przedstawiaja sie podiug preliminarza
budzetowego na rok 1925:
przy parowozach 484 zi. na 1000 parowozo-km, uzytkowych

, Wwagonach 667 wagono-osio-km. towaro-
) wych
przy nawierzchni 1.200 zi. na 1000 parowozo-km. uzytkowych
,» budynkach 955 , " i - -
czyli, ze otrzymamy w stosunku do naszego badania:
4680 . 484

” ” ”

1) przy parowozach —Teoo — 2265,12 zi,
2) , ~wagonach 54865120()? 6,67 == 3659,50 ,,
3) , nawierzchni 28013;—01200 = 5616.—
4) ,, budynkach 468—010%-@ = 4469.— ,,

Co do wysokoSci pod 4) podanej kwoty na utrzymanie
budynkéw musze nadmienié, ie jest ona za wysoka, gdyz
dalekobiezne przejSciowe pociagi, nie zatrzymujace sie na
mniejszych stacjach, nie potrzebowaltyby tych wszelkich urza-
dzen stacyjnych, jakie sg konieczne dla pociggéw zbiorowych
i dlatego wystarczy w zupelnosci, jezeli przy ustaleniu kosz-
téw wiasnych przyjmiemy tylko 25°, punktu 4), czyli =
1117.25 zi,

Catkowite koszta administracyjne stuzby centralnej (bez
Ministerstwa) wynosza:

290 zt. na 1000 parowozo-km. uzytkowych czyli w na-

4680 X 290
szym wypadku o = 1357 zi,
Zwazywszy jednak, ze pociggi dalekobiezne wymagaja tylko
minimalnego udzialu pracy stuzby centralnej, wiec wystarczy
w zupelnoéci 10°, udzialu tych kosztéw, czyli
— 135,70 zi,
Koszta stuzby stacyjnej wynosza 1283 zi. na 1000 par.
km. uzytk., czyli ——4680 X l2es
o WY, EE 1000 -
jednakze, ze rozmaite prace przetokowe i t. d. zostaly na
wstepie osobno policzone, a dalej poniewaz pociagi daleko-
biezne obcigzajg sluzbe stacyjna tylko w bardzo nikiej mierze,
wiec uwazam rdéwniez 10°/, za zupelnie wystarczajace, czy-
li 600,40 zi. )

‘Stuzbe zabezpieczen pociagéw musimy przyjaé w pelni
kosztéw, to jest 112 zi. na 1000 par. km. uz,, czyli:

4680 X 112
1000

Wobec tego, ze stuzba sanitarna z dalekobieznemi po-
ciggami towarowemi ma bardzo mato do czynienia, wiec 10°/,
przypadajacej kwoty zupelnie wystarezy, czyli:

4680 X 92

1000 X 10
W stuzbie zasobdw wynoszg koszta 77,2 zi. na 1000
km. uz., rozchody te musimy przyjaé w calosci, gdyz

6004 zt.; wobec tego

524,16 zi,

= 43 zl.

par.

stuzba zasobéw pracuje wspdlnie dla wszystkich tych czyn-
nosci, ktére braliSmy przy ustalaniu kosztéw naszych docho-
dzen, czyli:
4680 x 71,2
1000

Udziat w kosztach wspélnych przedstawia sie dla po-
ciagéw dalekobieznych najwyzej tylko w 10°,, poniewaz
wszelkie w kosztach tych wymienione czynnoSci tylko w ma-
tej mierze dotycza ruchu dalekobieznego, wobec tego otrzy-
mamy:

500 zt. na 1000 par-km. uz.,

y 4680 X 500
74 ——————— ==
¥ o x 1000

Przy urzadzeniach humanitarnych wynosza koszta 309 zi.
na 1000 par.-km. uz., a poniewaz ilo§¢ przy pociagach dale-
kobieznych zatrudnionego personelu w stosunku do catej ilosci
jest nadzwyczaj niklg, wiec suma 5%, tych kosztéw jest zu-
pelnie wystarczajaca,

;4680 X 309
Y% o000 x 20
Wreszcie musimy dodaé¢ do naszych kosztéw takze

i maly procent wydatkéw na Ministerstwo, a przyjgwszy, Ze

na te rozchody przypada S50 zi, na 1000 par. km. uz. i zZe

= 361,30 zi

234 zL

72,30 zi.

z tej sumy wezmiemy 10°/, w naszym wypadku, to otrzy-
mamy,

4680 X 5O _ 53,40 2.

1000 X 10

Reasumujgc wszelkie powyzsze dane, czerpane z preli-
minarza budzetowego M. K. na rok 1925, otrzymamy osta-
teczne zestawienie kosztéw wilasnych przy pociagach przejscio-
wych dalekobieznych; przyczem zaznaczy¢ musze, ze nie chcac
nadmiernie obciazaé pociagéw dalekobieznych kwotami, wyni-
kajacemi z amortyzacji oraz oprocentowania kapitalu zaktado-
wego (warto§¢ mienia kolejowego) i obrotowego, kosztéw tych
$wiadomie nie uwzglednilem, pozostawiajac je na pociggi to-
warowe zbiorowe oraz osobowe (wyjatek stanowia tylko amor-
tyzacja' i oprocentowanie parowozéw i wagonéw (Tabl. V.
rubr. 4 i 5).

Tablica Nr. VI daje nam mozno$¢ ustawienia najroz-
maitszych taryf dla pociggéw dalekobieznych i tranzytowych
n. p.:

P 6000 tonno-km. netto
6000 X 0,3 =— 18 1.

10 tonn na 600 km. =
podtug rubr. 3 =

sg to najnizsze koszta wiasne, ktére koleje ponoszg jako go-
téwkowe wyklady, Jezeli do tego doliczymy koszta naprawy
i remontu parowozéw i wagonéw, to otrzymamy rubr. 3--6-
7 = 0,43236 X 6000 = 25,94 zl., dodawszy do tego rozcho-
dy na utrzymanie i remont nawierzchni i budynkéw, taryfa ta
bedzie sie przedstawiaé:

3+ 6-+7-8-4 9=0,58287 X 6000 = 34,97 zi

Przyjawszy wreszcie wszystkie rozchody, za wyjatkiem
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Tabl. Ne V.
1. 2 3 | 4| s | e | 7| & | 9o || |12 ]13]14 |15 |16]|17] 18
p r z y p a d a k o s z t 6 w n a
i%r:?;;irz]::g{; Utrzymanieiremont ‘EN, 0 %‘3,
Z Tabli- g‘ ‘g .Q..Z E 5 g g _E.
B. cy Nel. 8 Sy S 2 3 |2 E
N a 2 3 g b= 9 |2 g 2 I - o |Razem
e brykal gl s | f | 2| 5| 2| S| F|Ssl 8| S| B |E |B
51.— ; — g —_ ; "g ~ A o o v o v o s N g
) oF | &= o S 2 £ e RIS v | = N |wo|Ro
°T | 935 2 =2 z 5 5 2 1z2%8]| = 2 S |RE|ISB
2e| 56 2 3 g 2 7] » |va|ln| » ¥ |DelDw
zt. [gr. zt ‘gr zt. ]gr. 2l igr. zh. fgr. zl |gr] zi. ‘q .| 2t ‘gr. zt :gr k28 ;gr. zl,‘gr. zt. ]gr. zl.igr.z_l.; ztigr| =zt ’gr
13279!20 772!20 9596|—|226512[3639/50|5616|—|1117(25 135!70 600(40[524(16]43|—|361|30|234|—|72/30]23[4C| 38299|53
. \ ‘ \
‘ | \
1 1000 osio-km. ladownych 2420 1/23] 17/49 4‘11 6 |67 1023 2|04] — |25] 1|09 -- [96]—|08| — [66] — 143 —113|—|04 69|61
| | . 1 |
‘ \
2 100000 tonno - km. brutto 200‘— 11{50] 14295 33|74] 54|50| 83|70 16i64 2,02 8|94} 7/81|—|64] 538 3|48| 1|08|—|35 572|73
| | ‘ |
| \ ' : |
3 100000 tonno - km. netto 300 —| 17|26] 214|41] 5061 81{75| 12555 24“96 3|03| 13|41 11|72]—(96 8!08 522| 1/62|— 53] 859(11
Tabl. N VI. 1. — tonna na 1. — km. kosztuja przeto.
\ ] ! ] 1
gr. ar. gr. ar. gr. | gr ‘ ar gr. gr. ‘ gr.  gr. | gr. | gr gr. gr. gr.
| | i | . g ‘
\ | | !
1 tonno-km, brutto| 0,2/ 0,0115 0,14295‘ 0,03374 0,0545I 0,0837| 0,01664/ 0,002 0,0089| 0,0078 0,00064| 0,00538| 0,00348| 0,00108, 0,00035| 0,57273
| |

1 tonno-km, netto

amortyzacji i oprocentowania kaplitatu, wlozonego w parowozy
i wagony, dostaniemy:

rubr. 18 — (4 4 5) = 0,63733 X 6000 = 38,24 zl.;
ostateczna wreszcie stawka taryfowa z uwzglednieniem wszel-
kich rubryk 3 — 18 przedstawia sie:

rubr, 18 = 0,859 X 6000 = 51,54 z},—

W nastgpnych referatach przedstawie ustalenie kosztéw
wlasnych dla pociagéw zbiorowych, towarowych oraz osobo-

: ‘ ‘ : g |
0,310,01726/ 0,21441/ 0,05061| 0,08175| 0,12555, 0,02496
| J

0,003/0,0134|0,01172| 0,00096| 0,00800| 0,00522 0,00162E 0,00053/0,85900

wych (oddzielnie dla pospiesznych, zwyczajnych i osobowo-
towarowych). Badania te beda przeprowadzone analogicznie
jak dla dalekobieznych (tranzytowych) w Tab. VI, t. j. po-
szczegélne pociagi badane bedg przez 30 dni na linji wraz
z doktadnem notowaniem wszelkich gotéwkowych wydatkéw,
do ktérych dojda koszta, wynikajgce z preliminarza budzeto-
wego.

Scista zaleznos¢ migdzy naprezeniami dopuszczalnemi w betonie
| zelbecie, a wytrzymatoscia kostkowa betonu, jako zasada przy
ustalaniu nowych norm urzedowych w poszczegolnych krajach.

Inz. Z. Balicki.

dziedzinie warunkéw projektowania i budowy ustrojéw
betonowych i Zelbetowych daje sie zauwazyé daznoéé do
coraz wyziszego podnoszenia naprezen dopuszczalnych.

Na zjawisko to ztozyly sie dwa czynniki:

Z jednej strony proces doskonalenia produkcji cementu,
proces, ktéry znalazt, miedzy innemi, swéj wyraz w coraz
wigkszym rozwoju wytwdrczosci tak zwanych ,cementéw wy-
sokowarto$ciowych“, szybko bardzo twardniejgcych i osigga-
jacych po 28-iu dniach wytrzymato$¢ zaprawy normalnej na
zgniatanie przeszto 700 kg./cm,?. Oczywista, ze w miare
wzrostu wytrzymatoSci cementu moga byé stopniowo dopusz-
czane i wyZsze naprezenia,

Z drugiej strony stosowanie coraz dokladniejszych me-
tod obliczen statystycznych i uwzglednianie przy tych obli-
czeniach nawet drugorzednych czynnikéw, pozwalaja na
zmniejszenie spdétczynnika bezpieczedstwa, a tem samem na
podniesienie granicy naprezen dopuszczalnych.

Zaréwno jednak podniesienie jako$ci cementu jak i ob-

nizenie spdlczynnika pewnoSci wymagaja doktadnego poznania
wlasciwosci betonu, z ktérego ma byé wykonana budowla.

To tez urzedowe normy Czeskie z r. 1923, normy Au-
strjackie z r. 1920, normy Szwedzkie z r. 1924, wreszcie
najnowszy projekt norm Niemieckich — uzalezniajg stosowanie
naprezen dopuszczalnych od wytrzymato§ci na zgniatanie
prébek betonowych. -

Przytem normy niektérych krajéw dopuszczajg, obok
zgniatania kostek betonowych, réwniez préby na tamanie zel-

betowych beleczek prébnych — sposéb o wiele prostszy, bo

dajacy sie z latwoscia zastosowaé na placu budowy.
Bezposrednie uzaleznienie naprezen od préb wytrzyma-
tosci betonu wymaga bezsprzecznie zwiekszonej doktadno$ci
i sumienno$ci przy wykonywaniu budowy. Praktycznie bo-
wiem warunki badania wytrzymatosci kostkowej betonu przed-
stawiaja si¢ w sposéb nastepujacy: w zaleznoSci od jakosci
bedacych w rozporzadzeniu kierownictwa budowy materjaléw,
inzynier projektujacy przyjmuje pewna okreSlong kategorje
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naprezen dopuszczalnych i w ich granicach sporzadza projekt.
Przed rozpoczeciem za$ budowy kierownictwo robét jest obo-
wigzane tak dobra¢ mieszaning betonu, aby wytrzymatosé
jego, sprawdzona droga préb, odpowiadata catkowicie zatoze-
niom przyjetym w obliczeniu.

Scista zalezno$¢ w tym wypadku naprezef dopuszczal—
nych od wytrzymatoéci betonu i odwrotnie — nasuwa jednak
pewny trudnos¢ praktyczna: Wytrzymatosé betonu jest w du-
zym bardzo stopniu zalezna od ilo$ci wody, dodanej przy za-
rabianiu betonu. Jest to okoliczno$¢, na ktéra, niestety;
wielu bardzo kolegéw. inzynieréw nie zwraca dostatecznej
uwagi, zadawalniajgc si¢ okresleniem jedynie stosunku ob]v;—
toSciowego cementu do piasku i tlucznia.

A jednak kwestja dokladnego orjentowania sie co- do
wlasciwego stosunku mieszaniny skladowych czesci betonu
i ilosci wody, przy ktérych mozemy otrzymaé zadang wytrzy-
mato$¢ betoniu, staje sie coraz wieksza potrzeba praktyki.,

Pewne ulatwienie w rozwigzaniu powyzszej trudno$ci
podaja nowe (z r. 1924) urzedowe normy Szwedzkie dla bu-
dowli betonowych i zelbetowych).

Wedlug norm tych obliczenie najmniejszej wytrzymatosci
kostek betonowych o dilugosci krawedzi 20 wzglednie 25. cm,,
wykonanych z dobrego materjalu (cement odpowiadajacy nor-
mom) podane jest w ponizej zestawionych tabelach dla réz-
nych stosunkéw mieszaniny.

a) Beton wilgotny (zawarto$¢ wody 10— 15°/, ogélnej
wagi cementu i piasku).

W ponizszej tabelce obliczona jest ilo$¢ materjalu dla
zawartodci wody 13°/,2):

Stosunek llo§¢ materjatu na 1m? betonu t;:;gn";‘;g‘gj‘;a”c{;_
:l;e?:g?; ___cement | piasek | tluczen men’;e‘”kg’cnz‘;p"
tosciowy) |litréw | kg. |litréw| kg. |litréw| 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
1:2:4 315 225 720 | 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 | 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.

?) Waga cementu C kg. na 1 m.? betonu przy stosunku migsza-
niny (objetosciowym) l:a:b moze byé obliczona w warunkach normal-
nych na zasadzie wzoru:

—c(l
31+

950 o
4+ as

265

) + bm. 1
2.65

100 100

gdzie: ¢ = waga jednostki objeto$ci cementu, ktéra naleiy przyjac przy |

lekko usypanym materjale nie mniejsza niz: 1.4,

s — waga jednostki objetosci lekko nasypanego piasku,

m — waga jcdnostki objetosci lekko nasypanego ttucznia,

z = zawartoé¢ wody w procentach wagi cementu i piasku; przy
obliczaniu powyzszych tabeli pizyjeto: c=14; s=1.6'i m=1.3.

b) Beton plastyczny (zawarto$é¢ wody 10— 20°/, ogél-
nej wagi cementu i piasku).

Ilo§¢ materjatu obliczona dla zawarto$ci wody 189/,:

Stosunek Ilo§¢ materjatu na 1 m3 betonu .';'f;ﬂ:{:;izn"a"éfg.

miesza- cement piasek tluczen _____“”;’e il kg/c';;p"

niny kg. |litréw| kg. |litréw| kg. |litréw | 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;2:4 300 218 690 430 | 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 80 140
1:3:5 230 | 165 790 495 | 1070 | 825 80 135
1:4:6 185 130 830 520 | 1015 | 780 65 105
1:5:7 156 110 880 550 | 1000 | 770 50 85
1:6:8 135 95 915 570 990 | 760 45 70

c) Beton plynny (zawartos¢ wody 20— 25°/, ogdlnej
wagi cementu i piasku).

Ilo§¢ materjatu obliczona dla zawartosci wody 23°/,, ogélnej
wagi cementu i piasku.

Stosunek |___ llos¢ materjatu na 1 m? betonu tg;'l:’a'}fg:z:awcyl;
miesza- cement piasek ttuczan """”1“’ W kg/c;’; po:
niny kg. |litréw| kg. |litréw| kg. |litréw| dpjach | 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 .
1:33 260 185 890 555 720 | 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
1:3:5 215 155 745 465 | 1010 | 775 50 100
14:6 175 128 800 500 975 | 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 powyzsze moga mieé tem wieksze zastosowanie
przy okre§laniu sktadu betonu w Polsce, ze Szwedzkie nor-
my dla cementu portlandzkiego pod wzgledem wymaganej
wytrzymatodci cementu odpowiadaja prawie catkowicie Pol-
skim Normom dla Cementu Portlandzkiego z r. 1924,

Z przytoczonych tabeli widaé, jak dalece okresSlenie je-
dynie stosunku mieszaniny betonu, bez uwzglednienia iloci
wody nie jest wystarczajace. Wezmy naprzyklad stosunek
1:2:4. Otéz przy 13°/, wody potrzebna ilo§¢ cementu na
1 m. sze§cienny betonu wynosi 315 kg.,, minimalna za$§ wy-
trzymato§é kostkowa betonu powinna byé 200 kg/cm?2.

Przy 18/, wody potrzebna ilo§¢ cementu wynosi 300 kg.,
wytrzymato§é za$ bedzie 170 kg/cm?2.

Wreszcie przy 23°/, wody przy tym samym stosunku
mieszaniny (1:2:4) potrzeba juz tylko 285 kg. cementu na
1 metr szeScienny betonu, wytrzymato$é jednak betonu spada
do 130 kg/cm?2|

Wyzej przytoczone tabele moga wiec byé, niezaleznie
od obowigzujgcych norm, juz obecnie przydatne dla inzynie-
réw na budowie,

Zasada za$ $cistej zalezno$ci naprezen dopuszczalnych
do wytrzymaloéci betonu, torujgca sobie coraz bardziej droge
w urzedowych normach poszczegblnych krajéw, zdaje sie byé
jedyna droga, jakkolwiek wymagajaca pewnego naktadu pracy,
do istotnego zabezpieczenia nalezytej pewnosci budowli. Staje
sie ona konieczng wobec réznolitej jako$ci cementu z jednej
strony, a daznosci do mozliwej i rozsadnej oszczedno$Sci w bu-
dowie przez podniesienie granicy naprezen dopuszczalnych —
z drugiej strony. Nalezy tez przypuszczaé, ze nowe polskie
normy w niedalekiej juz przyszloSci uwzglednia w petni po-
wyzsza zasade.
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Z Kongresu Kolejowego w Londynie.
Osmiogodzinny dzien pracy.

inz. A. Pawtlowski.

Uchwaly przyjete przez IV Sekcje Kongresu.

Art. 1. Sekcja wystuchawszy oSwiadczenia, ztozone przez
przedstawicieli réznych panstw, wypowiada zdanie, ze zastoso-
wanie sztywne oSmiogodzinnego dnia pracy na kolejach jest
niemozebne z powodu rozmaito$ci warunkéw i potrzeb miej-
scowych, wobec czego zastosowanie 8 godzin pracy powinno
byé w kazdym wypadku rozstrzygane z uwzglednieniem danych
okolicznosci i rodzaju pracy.

Art. 1I. Sekcja zwraca przytem uwage na koniecznos$é:

a) rozrézniania obecno$ci na stuzbie od pracy istotnej,
z uwzglednieniem przytem nalezytego unormowania dlugo$ci
obecnoéci na sluzbie w ciggu jednej doby;

b) rozlozenia na dostatecznie diugi okres czasu, w za-
lezno$ci, o ile na to pozwalaja warunki specjalne kazdego
panstwa, przesunie¢ (kompensacji) niezbednych do zachowania
przecietnej 8-godzinnej normy na dobe, przyczem niezbedne
jest ograniczenie iloSci godzin dodatkowych.

Poczatkowo byl projektowany jeszcze punkt ¢ artykutu II,
a mianowicie: koniecznem jest powiekszyé wydajno$¢ osobista
pracujagcych za pomocg rozwiniecia Srodkéw mechanicznych,
a w pewnych wypadkach przez zmniejszenie stopnia specjali-
zacji poszczegdlnych pracownikéw.

Obie mysli zawarte w tym ustepie majg znaczenie szcze-
gélnie donioste dla drég zel., ktérych ruch jest nlezbyt nate-
zony i jest zmienny, jak na wielu drogach Polski.

Odrzucenie tego punktu nastgpito ze wzgledéw taktycznych
i z powodu, ze nie ma on $cistego zwigzku z dlugoscia dnia
pracy. Jednak, jako wyraz odczuwanej zywo konieczno$ci, punkt
ten zastuguje na wzmianke.

Znaczenie powyzszych uchwal jest jasne bez komen-
tarzy, jednakze oswietlenie nadane im w referacie podstawo-
wym i w dyskusji ma dla nas wazne znaczenie. . Swiadczy
bowiem, z jakiemi trudnosciami i gdzie mianowicie spotkal sie
postulat 8-godzinnej pracy, tak ostro broniony przez stronnictwa
socjalistyczne i przez zwigzki zawodowe. '

Referentem tej sprawy, na posiedzeniu Sekcji Kongresu
24 czerwca, drugim z kolei jej po§wieconym, byt dr, J. H,
Parmelee, Dyrektor Wydzialu Ekonomji w Zwiazku Dr. Zel.
Stanéw Zjednoczonych, ktéry opart swéj treiciwy referat na
raportach trzech sprawozdawcéw tej Sekcji Kongresu, zawcza-
su rozestanych uczestnikom, a mianowicie panéw M. Clower’a
anglika, L. Veloni’'ego wlocha i E. Soulez’a francuza.

P. Parmelee zostal obrany na prezesa Sekcji IV (8 godz.
dzien.) jako do$wiadczony w tej sprawie specjalista, W Stanach
Zjednoczonych powstala uchwata waszyngtoniska, usSwiecajgca
8 godzin, DoSwiadczenie Stanéw Zjednoczonych jest wiec
szczegdlnie zajmujace.

W streszczeniu referat d-ra J. H. Parmelee o rezultatach
zaprowadzenia w Ameryce 8-godzinnego dnia pracy jest na-
stepujacy:

W tej sprawie nalezy rozrézniaé zastosowanie 8 godz.
dnia do personelu nie majgcego stalego miejsca stuzby, od za-
stosowania do pracownikéw warsztatowych, drogowych i biu-
rowych.

Wzgledem personelu pociggowego i parowozowego nalezy
uwzgledni¢ nastepujace dwie cechy znamienne, Po pierwsze:
przeciagg ich pracy nie moze by¢ okreSlony S&cile i musi sie
liczyé z wymaganiami eksploatacji. Powtdre, ci pracownicy
otrzymuja zwykle wynagrodzenie oparte wiecej na przebiegu,
niz na iloSci godzin pracy.

Jezeli przecietna szybko$¢ ruchu jest mniejsza, anizeli
uméwione minimum, to otrzymuja dodatek do placy, Wyna-
grodzenie tych pracownikéw oparte jest przeto na systemie
akordowym,

Przed rokiem 1917 personel tej kategorji (ambulans), za-
jety w ruchu towarowym, optacany byt podlug stopy 161 kilo-
metréw (100 mil) na dobe i 16 kilometréw (10 mil) na godzine.
Normalny dzien pracy wediug tych norm wynosit 10 godzin.

Personel pociagéw osobowych zawsze korzystal z dnia pracy
krétszego niz 8 godzin. Mial on wykazaé przebieg 161 kilo-
metréw na dobe, z szybkoscia 32, lub wiecej kilometréw (czyli
100 mil i 20 mil) na godzine, co czyni pie¢ albo troche mniej
godzin pracy na dobe.

W roku 1916 personel pociagowy i parowozowy zagrozit
strajkiem, jezeli nie bedzie wprowadzony 8-godz. dzieh pracy.
Tej pogrézki wystarczylo, zeby wydane zostalo prawo fede-
ralne, mocg ktérego od 1 stycznia 1917 roku zostala wprowa-
dzona normalna dfugo$é pracy 8 godzin, zamiast 10. Prawo
to nie ustanowito 8-godzinnego dnia pracy, tylko uznalo 8 go-
dzin za podstawe pracy i wynagrodzenia. Z tego powodu To-
warzystwa Kolejowe byly zmuszone podnie$¢ szybko$é pocig-
géw towarowych z 10 do 124 mil na godzine, albo odpowiednio
wynagrodzi¢ czas stuzby przewyzszajacy 8 godzin pracy. Lecz
zwiekszenie szybkoSci biegu pociggéw spowodowato takie prze-
tadowanie niektérych stacyj koncowych i ograniczenie ruchu,
ze $rodek ten nie mdgt byé zastosowany wszedzie i w rezul-
tacie nowe prawo wywotalo wzrost wydatkéw eksploatacyjnych
prawie o 100 miljonéw dolaréw rccznie.

Krétko méwiac, dzieki prawu 1 stycznia 1917 roku kole-
jarze otrzymali to, czego pragneli, mianowicie powickszenie
wynagrodzenia, lecz nie zmniejszenie ilo$ci godzin pracy.

Co sie tyczy skladu osobowego warsztatéw, drogowego
i biurowego, oSmiogodzinny dzien zostal zastosowany dopiero
w 1918 roku podczas wojny, kiedy Rzad wzial na siebie kon-
trole drég zel. Jednoczeénie z tem, znacznie sie powiekszyly
wydatki na wynagrodzenie personelu, z wyjatkiem wydatkéw
na personel wyzszy.

Po wojnie zasada 8-godzinnego dnia zostala dla pracy
biurowej, warsztatowej i drogowej ogdlnie przyjeta jako nor-
ma, badZ to przez wzajemny uklad, badz to w drodze zarza-
dzenia Komitetu Kolejowego, utworzonego na mocy prawa
z 1920 roku. Oprécz tego pracownicy zachowali to polepsze-
nie plac, ktére uzyskali podczas wojny,

Nastepstwa ekonomiczne ustalenia pracy 8-godzinnej na
drogach zelaznych amerykanskich moga byé streszczone przez
proste poréwnanie statystyki z roku 1916 i 1924: rok 1916
jest ostatni sprawozdawczy przed wprowadzeniem prawa, a 1924
ostatni, za ktéry mamy sprawozdanie,

Poréwnanie daje z dwéch punktéw widzenia, mianowicie —
intereséw personelu i — administracji.

Z punktu widzenia personelu.

llo$¢ pracy tygodniowej zmniejszyta sie z 60,6 w 1916
roku do 48,3 godzin w 1924 roku: w rezultacie personel uzy-
skatl 48 godzin tygodniowo.

Wynagrodzenie godzinowe powiekszylo sie o 126 pro-
centéw, Zarobek roczny powiekszyt sie o 81 procentéw. Trzeba
jednak zaznaczy¢ przytem, ze koszta utrzymania powiekszyly
sig w przyblizeniu o 65 procentéw. Te dane przecietne do-

‘tycza wszystkich pracownikéw kolejowych i z ich punktu wi-

dzenia polozenie to jest zadawalniajgce. Pomimo zmniejszenia
iloSci godzin pracy — ogélny zarobek personelu powickszyl sie
znacznie wiecej, anizeli koszta utrzymania.

Z punktu widzenia administracji kolejowe;.

Ilo$¢ zatrudnionego personelu powiekszyla sie w stosunku
nieco znaczniejszym niz rozmiar przewozéw. Od 1916 do 1924
roku ilo§é pracownikéw wzrosta o 7 procentéw, pedczas kiedy
przewozy (trafic) ladunkéw i pasazeréw podniosty sie tylko
o 5 procentdw.

Chaciaz przewozy powiekszyly sie, jednakie udalo sie
osiggnac znaczne zaoszczedzenie godzin, co dowodzi, ze ko-
sztem jednej godziny (trafic) wykonany zostal wiekszy prze-
w6z w roku 1924 niz w 1916,
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Rezultat ten osiqgniety zostat przewaznie wskutek zasto-
sowania silniejszych parowozéw i wagonéw i przez zwieksze-
nie fadowno$ci pociagéw i wagondw.

Jakkolwiek mniej godzin zostalo zuzytych w 1924 roku
niz w 1916, jednakze norma wynagrodzenia za godzing w ro-
ku 1924 byta o 126 procentéw wieksza niz w 1916 roku,
wskutek czego suma ogdlna wyptaconych zarobkéw zwiekszyta
sie okoto 100 procentéw.

Krétko méwiac, podczas kiedy w 1924 koleje wykonaly
wieksze przewozy przy uzyciu mniejszej iloSci godzin pracy,
pomimo to, ta wzglednie zmniejszona ilo§¢ godzin kosztowata
prawie dwa razy tyle, niz znacznie wieksza ilo§¢ godzin uzy-
tych w 1916 r.

Potozenie obecne.

Powazne bardzo zadanie, ktére maja przed soba
obecnie Stany Zjednoczone, zawiera sie w stabilizacji robo-
cizny, to jest w tem, zeby zapewnié robotnikom o ile moznosci
zajecie stale i nieprzerwane.

Pod tym wzgledem koleje amerykanskie napotykaja
dwie trudno$ci. Pierwsza z nich wynika z klimatu, a miano-
wicie z tego, ze w badzo wielu okolicach (gtéwnie na péinocy)
surowa zima w ciagu kilku miesiecy na rok nie pozwala wy-
konywac robdt okoto utrzymania toru.

- Druga przyczyna to znaczne wahanie sie objetoSci prze-
wozéw tadunkéw i oséb z miesigca na miesiac, co dotyka
wprost pracy personelu pociagowego i warsztatowego.

llo$¢ przewozéw w St. Zjedn. w pazdzierniku bywa cze-
sto dwa razy wiekszg, anizeli w lutym i zmiany wysokosci
przewozOéw nastepuja po sobie bardzo predko.

Co sie tyczy warunkéw klimatycznych, to na to niema
rady, jakkolwiek niektére drogi na péinocy St. Zj. w ostatnich
czasach wykonywaty roboty konserwaciji toru w porze zimowej
i w ten sposéb roztozyly te roboty wiecej réwnomiernie na
wszystkie miesiace roku.

Co sie tyczy wahania sie ilo$ci przewozéw, niema
innego sposobu — jak tylko utrzymywaé staly sklad (equipe)
pracownikéw i zmieniaé ilos¢ ich pracy dziennej i tygoiniowej
w zalezno$ci od rozmiaru przewozéw. Tym sposobem c¢i pra-
cownicy pracowad powinniby w pewnych wmiesiqeach rokw po
6 godzin dziennie, a w pozostatych 8 do 10 godzin, co na
caly rok wyniostoby przecietnie 8 godzin, Ustopniowanie takie
ilodci godzin pracy zostalo wprowadzone przez pewne drogi
zelazne, lecz zwigzki pracownikéw, jak tylko poczuwaly sie do
sity, to okazywaly sprzeciw.

Zwigzki czasem zgad:zaja sie na tydzien czterdziesto-
godzinowy, o ile skiada sie z 5 dni po 8 godzin, lecz prawie
nigdy nie zgadzaja sie na dzieh mniej niz 8 godzinny, pomimo,
ze w istocie mala jest réznica pomiedzy trzema dniami po oSm
godzin, a czterema dniami po sze§é godzin.

Whioski.

[. Od roku 1916 dzien 8-godzinny zostal prawie po-
wszechnie zastosowany w St. Zjednoczonych A. P. Nacgét
stosowana ‘jest do godzin dodatkowych, przewyzszajacych 8 go-
dzin, taryfa ptacy zwiekszona.

II. Z punktu widzenia personelu rezultat byl dobroczyn-
ny, lecz koszta eksploatacji ulegly znacznemu powigkszeniu.

Ill. Zadanie stabilizacji robocizny na drogach zelaznych
St. Zj. spotyka trudno$ci w postaci warunkéw klimatycznych,
zmienno$ci w wymiarze przewozow z miesigca na miesigc
i w silnym oporze Zwiazkéw przeciwko stopniowemu regulo-
waniu godzin pracy w warsztatach,

Oprécz powyzszego referatu delegata Stanéw Zjednoczo-
nych, a zarazem prezesa Sekcji, bardzo ciekawe byly gtosy
innych delegatéw, ktérzy brali- udziat w dyskusji. Przedsta-
wiciel Francji zwrécit uwage, ze wnioski konferencji waszyng-
tonskiej nie sg tak sztywne ikrepujace, jak sie zdaje niekté-
rym z méwcédw i ze w tej formie jak sg zastosowane we Fran-
cji dajag dosyé swobody tak dla uzytku przemystu jako tez drég
zelaznych. Przedstawiciel ministerstwa pracy Anglji wskazat,
ze tekst uchwal Konwencji Waszyngtonskiej byt zrozumiany
i zastosowany w Anglji daleko $cislej, niz we Francji i innych
panstwach.

Wobec tego przedstawiciele wszystkich panstw, ktérzy
wzieli udziat w dyskusji, zgodzili sie na to, ze w uchwale
Kongresu nie nalezy sie powotywaé na Konwencje Waszyng-
tonskg i zredagowaé uchwaly w formie ogélnej.

Otrzymalo sie wrazenie, ze wszyscy obecni nie chca pod-
nosi¢ znaczenia Konwencji Waszyngtonskiej,

Sekcja IV Ogélna, w ktérej wlasnie rozpatrywana byta
sprawa 8-godzinnego dnia pracy, miata w liczbie swoich vice-
prezeséw naszego vice-ministra kolei inz. E. Eberhardta.

P. Eberhardt zabrat glos i oznajmil na posiedzeniu Sekcji
23 czerwca, ze jakkolwiek Polska nie ratyfikowala uchwat
Konferencji Waszyngtonskiej, -— 8-godzinny dzien jest w Pol-
sce w zasadzie zastosowany z pewnemi zmianami, uzgodnio-
nemi miedzy administracja a pracownikami. Przedstawiciel
Chin oznajmit, ze w Chinach zasada 8-godzin. dnia pracy nie
jest przyjeta, oraz ze rézne warunki miejscowe znacznie utru-
dniajg przyjecie; sprawa jest w toku badan.

W toku dyskusji zwrécono szczegdlna uwage na kraje,
ktére przyjely z poczatku zasade 8-godzinnego dnia, a potem
musialy sie cofnaé lub wprowadzi¢ modyfikacje, zwtaszcza na
Czechoslowacje i Francje.

O szczegdlach dotyczacych Czechostowacji sa dane w ra-
porcie E. Soulez’a,jednym z trzech przygotowanych na Kongres.

Na kolejach potudniowej Afryki zastosowanie 8 godz. dnia
spotyka wielkie trudno$ci — tak samo, jak w Chinach, w Por-
tugalji i Irlandji gdzie réwniez stwierdzono trudnosci.

Colonel I. P. Loree, przedstawiciel Delaware Hudson,
o$wiadcza, ze naog6t 8 godz. dzien nie zostal przyjety w St.
Zjednoczonych, ze obecnie sa w toku do$wiadczenia dwoja-
kiego rodzaju: jedno na kolei Detroit Toledo and Ironton,
gdzie personel wykonywa 208 godzin miesiecznie, drugie na
drodze, ktérg on reprezentuje, gdzie przyjeto, ze dzien pracy
trwa od 8 do 12 godzin.

Sens calej dyskusji zawieral sie w tem, ze uchwata Kon-
wencji Waszyngtonskiej przewiduje w takiej formie 8 godzin
pracy dziennej, ktéra nie moze by¢ przyjeta i potrzebuje uwzgled-
nienia okolicznosci miejscowych i ogdlnych.

Po tej dyskusji przyjete zostaty uchwaly przez Sekcje IV,
ktére nastepnie zatwierdzit Kongres na posiedzeniu plenarnem.

Wptyw sadzy i popiotu na wydajnosc¢ kottéw parowych
| sposoby ich usunigcia.

Inz. H. Suchanek.

azac do jaknajwigkszej ekonomji przy opalaniu kottéw,
Ministerstwo Kolei $ledzi z wielkg uwaga za wszystkiemi
zjawiskami, ktére w tym kierunku moga mieé wplyw,
a organizujgc przy Departamencie Mechaniczno - Zasobowym
dziat gospodarki cieplnej, zrobilo wielki krok naprzdéd, skutki
ktérego jaskrawo sie przedstawiaja w cyfrach statystycznych,
zwlaszcza w pozycjach, tyczacych sie zuzycia wegla. Jezeli
sig¢ zwazy, ze zuzycie wegla na Polskich Kolejach Panstwo-
wych w iloSci 3.500.000 t., przy cenie okoto 20 zi. za tonne,

stwarza roczny wydatek okoto 70.000.000 zt., a wiec ogromny
procent catego wydatku eksploatacyjnego budzetu, to dazenie
do zwiekszenia ekonomji przy opalaniu kotléw, wzglednie do
wywolania jak najwiekszych oszczednosci w zuzyciu paliwa
jest zupelnie zrozumizte i wszelkie wydatki, poniesione w tym
celu, rychlio sa zamortyzowane, gdyz najdrobniejszy procent
oszczednoéci wyraz swéj znajdzie w bardzo powaznych cyfrach.

- Przedmiotem wielkiej troskliwos$ci ze strony uzytkowcéw
kottéw parowych bylo zawsze oczyszczenie kotta z kamienia

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



Ne 11

INZYNIER KOLEjJOWY

273

kotlowego, jako jednego z najwazniejszych czynnikéw, tamu-
jacych ekonomje ruchu kotta. Mniej jednak zwracano zwykle
uwage na inny szkodnik wydajnosci kotta, ktérym jest osad
z sadzy i popiotu lotnego. '

W rzeczywistosci za$ jest utrzymanie czystoSci w ko-
ttach réwniez i w tym kierunku rzecza niezmiernej wagi.
Kociotl parowy, to przeciez prazdrdj sity dynamicznej kazdego
przedsiebiorstwa, opierajgcego swdj ruch na dziatalno$ci pary.

Woda i ogien, te przeciwne sobie elementy, wypetniajg-
ce kazdy kociol parowy, pozostawiaja na miejscu swej walki
$lady, mogace w réwnej mierze szkodzi¢ wydajnoscl i spraw-
nosci kotta. Pozostato$ciom wody poswieca sie duzo uwagi

i czesto z naktadem wielkich kosztéw usilowano je unieszko-

.dliwié i usungé; zbyt malo jednak zwazano na pozornie nikte
pozostalto$ci ognia w postaci sadzy i popiotu lotnego. Obie
te materje sg najlepszymi izolatorami ciepta i dlatego zna-
komicie muszg sie przyczynia¢ do zmniejszenia przepuszczal-
noici ciepta dla ogrzania wody. Powstaja z tego ogromne
straty ciepla, wymagajace powiekszenia rozchodu opatowego
materjalu; réwnocze$nie cierpi na tem sprawno$é i wydajno$é
kotta, co zwlaszcza ma wielkie znaczenie dla fabryk, wyma-
gajgcych wahajacego sie zapotrzebowania pary.

Juz osad, choéby tylko o grubosci 1 mm. popiotu lub
sadzy, wytwarza znaczny ubytek ciepta. Badajac ten wplyw
sadzy i popiotu szkodliwy dla ciepta, inzynier W, E. Ernst,
inspektor austr, stowarzyszenia dla badan i ubezpieczenia ko-
ttéw parowych, doszedt — w r. 1902 — do nastepujacego
wniosku:

rychto po rozpaleniu ognia znaczny osad, nalezatoby wiaSci-
wie nieprzerwanem czyszczeniem temu zapobiegaé. To jest
naturalnie niemozliwe i dlategn, zwlaszcza w fabrykach pra-
cujacych bez przerwy, jak tez przy kottach parowozowych lub
okretowych opalenie silg faktu jest nader nieekonomiczne.

Prébowano wiec czyszczenie szczotkami zastapié prze-
dmuchiwaniem parg. Poniewaz jednak para wilgotna tworzy-
la z czastek sadzy i popiotu blotnista mieszanine, ktéra z cza-
sem osadzala sie w formie skorupy, wymagajacej zdrapywania
jej szczotkami drucianemi, przeto préb tych rychio zaniechano.

Uzywanie do tego celu powietrza zgeszczonego, zimnego
lub podgrzanego, okazuje znowu te wade, ze wymaga przy-
rzadéw stalych lub nielatwo przenosnych, przeto czyszczenie
odbywaé sie musi na $cisle okreslonem miejscu, zaleznem od
ustawienia aparatu, co szczegélnie w przypadku czyszczenia
ptomieniéwek parowozéw nie jest celowem; utrudnia to bo-
wiem manipulacie parowozami. Oprdcz tego sprzezenie po-
wietrza wymaga pewnego zasobu sily, wiec podnosi to koszta
czyszczenia.

Podobnie jest przy uzywaniu sposobu odwrotnego, to jest
wyssania popiolu i sadzy =z rur. Tu sprawa sie komplikuje

przez potrzebe uzywania zbiornika dla wyssanych produktéw,
co aparat taki czyni ciezkim i drogim, a przytem sposéb wy-
ssania nie daje tej sily mechanicznej, jakaby potrzebna byta
dla czeSciowego zastapienia mechanicznego dziatania szczotek
it p.

W ostatnich czasach Ministerstwo Kolei zdecydowato sie
do wykonania préb z aparatem ,Ramoneur“, nie od rzeczy

Fig. 1.

»Jako przyktad przyjmuje kociol parowy o 100 m.? po-
wierzchni ogrzewanej z przegrzewaczem o powierzchni 25 m.2
Kociot ten wytwarza na godzine $rednio 15 kg. pary na 1 m.?
powierzchni ogrzewanej, a wiec, idgc dalej droga przyktadu,
ma sie przegrzewaé 60 kg. pary na 1 m.2 powierzchni prze-
grzewanej z temperatury 180° na 280° C, to jest o 100° C.

Badajac przepuszczalno$é ciepta popiotu, wyjetego z ko-
tta ptomieniéwkowego, opalanego weglem gérnoslgskim, do-
szedtem do rezultatu, ze przy warstwie popiotu kazdy 1 mm.
grubo$ci osadu wymaga podwyzZszenia temperatury = gazéw
ogniowych o 45° C., aby przy takiem zanieczyszczeniu po-
wierzchni ogrzewanej osiggnaé jeszcze przegrzewanie pary
o 100° C,

Sadza w porédwnaniu z popiotem posiada tylko polowe
zdolno$ci przepuszczania ciepta, wobec czego prz; pokladzie
sadzy grubo$Sci 1 mm. potrzebne jest podwyzszenie tempera-
tury gazéw o ok. 92° C,

Wynika z tego jasno, ze zanieczyszczenie kotla osadem
popiotu lub sadzy zmniejsza znacznie jego sprawnos¢, a zwiek-
sza, W stosunku poprzednio okre$lonym, koszta opatu“.

Jakiemi $rodkami starano sie dotychczas przeciwdziataé
tworzeniu takiego osadu?

Jeszcze dzis, tak, jak przed dziesigtkami lat, uiywa sie
po wiekszej czeSci do usuwania jego prymitywny i kosztowny
sposdb czyszczenia kotléw za pomocg szc:otek recznych. Pra-
ca ta nietylko jest mozolng, ale pozera duzo czasu i jest
przez to stosunkowo rzadko wykonywana. W niektérych fabry-
kach czysci sie kotly raz na dzien, w wielkiej iloéci fabryk
tylko co drugi dzien, a nawet bywa praktykowane takie czy-
szczenie raz na tydzien. Wobec ustawicznego wytwarzania
przez ogien sadzy i popiotu lotnego, powodujgcych nawet

wigc bedzie zaznajomié kota fachowe z tym aparatem i omé-
wi¢ techniczne i finansowe korzy$ci, wynikajgce przez jego
uzywanie,

Jeszcze przed wojna $wiatowa skonstruowano w Anglji
aparat, ktérego celem byto usuniecie wszystkich niedomagan
poprzednio omdéwionych systeméw, a prace przy czyszczeniu
plomieniéwek czynit wygodna, szybka, skuteczng i bardziej
ekonomiczng, Aparatem takim jest wia$nie aparat wyzej wy-
mieniony, Konstrukcja jego wyszla z zatozenia uzywania pa-
ry tylko jako czynnika pomocniczego wedtug zasady inzekto-
réw, a wiec by wykonaé przedmuchanie rur wilasciwie wielka
nadwyzka ssanego, gorgcego i suchego powietrza, przez co
rury sg rzeczywiscie zupelnie doktadnie i sucho wymiatane.

Przyrzad ten (Fig., 1) skiada sie¢ z gietkiego weza me-
talowego, wyprébowanego na 25 atm, cis$nienia, ktérego ko-
niec taczy si¢ z rura ,D% przy ktérej wylocie umocowana
jest glowica aparatu , A%, specjalnej konstrukcji. Jest ona
tak urzadzona, ze wylot pary odbywa sie przez szereg
matych otwordw, przez co para jest przegrzana i suszona.
Przez wyplyw pradu pary powstaje w glowicy aparatu préznia,
wytwarzajgca silny doptyw powietrza (Fig. 2). Poniewaz po-
wietrze to pochodzi z najblizszego otoczenia goracego kotta,
przeto z natury rzeczy jest ono cieple i suche, Wplyw po-
wietrza odbywa sie przez Scianki przegrédkowe, wbudowane
w glowicy Slimakowato, przez co wyplywajaca 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, ktéra sie czysci,
tak ze sadza i popiét przez wielki napér powietrza wydmu-
chuja sie nawet z najdiuzszej plomieniéwki w ciggu jednej do
dwéch sekund,

Przymontowanie aparatu uskutecznia sie przy kotlach
stalych w ten sposéb, ze w odpowiedniem miejscu przewodu
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parowego umieszcza sie¢ odgalezienie o 20 mm. prze$wity,
konczgce sie koinierzem, na ktérym umocowany jest zawdr
zamykajacy ,V“ (Fig. 4).

Do tego zaworu przymocowuje sie waz metalowy, a wraz
z nim caly aparat za pomoca dokretki.

W razie wigkszej iloSci kotldw umieszcza sie zawér
zwykle miedzy dwoma kottami, tak ze jeden i ten sam apa-
rat moze obstuzy¢ dwa sasiednie kotly, wzglednie caly sze-
reg kottéw.

Rura aparatu posiada pozatem jedna izolowang przesu-
walna raczke ,H“.

Nadzwyczaj silne dzialanie aparatu bedzie zrozumiate,
jedli sie zwazy, ze przy
rozcienczeniu powietrza
w gltowicy tylko o 20
cm. stupa wodnego teo-
retyczna chyzo$é¢ po-
wietrza w rurach wy-
niesie 55 m/sek. przy
sile pracy 1,5 MK na
1 dm.% przekroju rury.
To jest wiecej niz
wystarczajgce, by
zmie$¢ jak najdoktad-
niej sadze i popiét. Wy-

Zapotrzebowanie pary dla uruchomienia aparatu jest mi-
nimalne wobec tego, e sie pracuje dziesieciokrotnym nad-
miarem powietrza. Wynika to z nastepujgcego obliczenia:

Przyjmijmy, ze przekréj dyszy wynosi 0,4 cm.2, zatem
chyzo§¢ wylotowa przy preznosSci pary 8 atm, bedzie 180 m/sek.
Poniewaz czyszczenie kotta o 80-ciu ptomieniéwkach zajmuje
okoto 3 min., przeto wynika dlugo$é promienia pary przy wy-
locie: 3 X 60 X 180 = 32.400 m., obszar za§ promienia wy-
nosi 0,810 m3. 1 m.? pary wazy przy 8 atm,. ci$nienia okoto
4 kg., a wiec 0,810 m3 = 3,24 kg. Przy siedmiokrotnem pa-
rowaniu i cenie wegla za 1 kg.: 2,2 gr. wynoszg koszta 3,24 kg.
pary: 3'24+2’2 = 1,018 gr.
worowi ,R“ nastepuje przerwa w doptywie pary podczas przej-
Scia aparatem od rury do rury, para wiec jest zawsze pro-
duktywnie uzywana.

Jezeli sie zwazy, jaka kwote stanowi wydatek wegla
dla kazdego przedsiebiorstwa, to koszta lgczne. przy zastoso-
waniu aparatu ,Ramoneur“ do czyszczenia kotiéw z sadzy
i popiotu w stosunku do osiggalnej oszczedno$ci na kosztach
wegla sa tak nikte, ze nieprzestrzeganie zasady jak najczest-
szego czyszczenia plomieniéwek réwna sie rozrzutnosci,

Czyszczenie kottdw parowozowych jest jeszcze bardziej
uproszczone, odpada bowiem zupelnie potrzeba zmontowania
osobnego zaworu i aparat mozna przymocowaé bezposrednio

Doda¢ nalezy, ze dzieki za-
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Fig. 3.

starczy dlatego na przedmuchanie jednej rury c¢zas 2 sekund,
a wiec na doktadne czyszczenie kotta o 80-ciu ptomieniéwkach
potrzeba okoto 3 minut.

Konstrukcja glowicy aparatu pozwala na czyszczenie ko-
tiéw réinych systeméw przez zmiane dyszy na inna odpo-
wiedng, a nawet moina aparat ten uzywaé do czyszczenia ko-
ttéw wodorurkowych (optomkowych). Poniewaz oprécz tego
doplyw powietrza moze by¢ uregulowany za pomoca zaworu
redukcyjnego ,R“, wiec aparat ,Ramoneur® nadaje sie do
wszystkich systeméw kottéw rurkowych i optomkowych i do
wszystkich ciénien pary poczawszy od 3 atm. w gére, i to tak
samo przy kottach statych i okretowych, jak i parowozowych.
A do tego nie bez znaczenia jest, ze aparatem tym odbywaé
sie moze czyszczenie podczas ruchu kotta.

Oszczedno$§é na paliwie w jednym tylko kotle przy do-
ktadnem jego czyszczeniu moze by¢ juz tak wielkg, ze wynie-
sie to na rok wcale pokazng kwote w budiecie weglowym
danego przedsigbiorstwa. Amortyzacja aparatu jest tedy bar-
dzo szybka.

Do oszczednosci na opale dochodzi jeszcze oszczedno$é
na czasie, zwlaszcza w poréwnaniu z czyszczeniem szczotka-
mi recznemi, co przecietnie trwa 1 do 2 godzin. Odpada
takze potrzeba zakupu szczotek, co réwhiez zmniejszy dotych-
czasowy wydatek na czyszczenie kotla,

Fig. 4.

do wylotu kolankowego istniejacego” przy parowozie przewodu
ogrzewania parowego. Aby waz metalowy uchronié od za-
tamania sie, jest pozadane wlaczenie rury zelaznej w ksztal-
cie U, przez co pracownikowi umozliwia sie zupeing swobode
ruchu.. Umocowanie aparatu za pomocg przepisowej S$ruby
strzemionowej trwa okoto '/ min. Przed uzyciem nalezy wy-
puszczaé wode kondensacyjna z- przewodéw i rury aparatu,
co wymaga okoto 1 min. czasu.

Rura aparatu ,Ramoneur® przeznaczonego li tylko do
czyszczenia kottdw przy rarowozach, jest w przednim koncu
nieco wykrepowana, przez co umozliwia sie tatwe czyszczenie
takze plomieniéwek, zakrytych przez dysze dymnicows.

Doktadne czyszczenie kotla parowozowego o 200 pto-
mienidwkach wraz z pracag przygotowawcza wymaga okoto
13 min. czasu, podczas gdy czyszczenie szczotkami wyma-
gatoby 1'2 do 2 godzin czasu.

Poniewaz przy przej$ciu glowica od rury do rury po-
wietrze wdmuchowe rozpyla sadze, osiadta na S$cianie czolo-
wej dymnicy i zaslania przez to widok obslugujacemu pracow-
nikowi, nalezy w chwili przejScia zamykaé zawor ,R“, przez
co doplyw pary jest na ten czas uniemozliwiony,

O ile mi wiadomo, aparaty tego rodzaju zaprowadzone
sa od dawna na kolejach angielskich, a ostatnio wprowadzo-
ne zostaly przez austrjackie koleje zwiazkowe,
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Wspomnienie posmiertne.

é.TP.
Prof. Artur Antoni Kiihnel.

Technika i nauka polska poniosly. dotkliwa strate. Dnia
26 wrzesnia r. b. zmart we Lwowie, po dlugiej chorobie,
w 51 roku zycia, §. p. Artur Antoni Kiihnel, profesor Po-
litechniki Lwowskiej, Redaktor Naczelny- , Czasopisma
Technicznego“. Zmarty przez kilka lat pracowatl przy bu-
dowie kolei w Matopolsce, w r. 1917/18 wyktadat budowe
drég i kolei na Politechnice Warszawskiej; poczem po-
wrécit do Lwowa na katedre robét ziemnych i budowy
drég w tamtejszej Politechnice. Skladajac hotd pamieci
Zmartego, przesytamy osieroconemu pokrewnemu ,,Czaso-
pismu Technicznemu® wyrazy serdecznego wspdélczucia.

Kronika krajowa.

Wedtug danych Ministerstwa Kolei przewozy wykonane
w sierpniu r, b. przedstawiaja sie w sposéb nastepujgcy: przy
normie dziennej na sierpien 13735 wagondéw, praca kolei wy-

razita sie liczba 11712 wagonéw 15 tonnowych na dzien ka-’

lendarzowy., W roku ubiegtym wykonana w sierpniu praca
data 10064 wagonéw.

Z zestawienia tego wynika, Ze przewozy w sierpniu r. b.
nie osiggnely przewidywanych na ten okres czasu norm, jed-
nakze w stosunku do przewozéw z sierpnia 1924 r. zwiek-
szyly sie o 16,4°/,. Zwiekszenie wykazaly przewozy surow-
céw hutniczych o 386, 9°/,, materjatéw budowlanych o 100°/,.

Wywéz drzewa, oprécz portu Gdanskiego, zwiekszyt sie
0 98,6°, wywdz zagranice pozostalych ladunkéw zwiekszyt
sie 0 69,3%,, drzewa obrobionego-i nieobrobionego z tartakéw
i do tartakéw o 62,7°/,, tadunkéw przemyslowych o 53,3/,

wreszcie tranzyt przez Polske wzrdést w sierpniu o 459

* .
*

Od potowy czerwca r. b. rozpoczela sie intensywna praca
P. K. P. nad wywozem wegla Gdrno$laskiego przez Gdansk
i Gdynie. Do polowy sierpnia wywieziono z Zaglebia Gdrno-
§laskiego 225 zwartych pociagéw. Poniewaz jednak nie byto
nalezytej planowej organizacji wywozu, przeto wegiel nadcho-
dzit do Gdanska w rozmiarach przewyzszajgcych pojemnosé
i zdolno$¢ natadunkowa portu i oczekiwal diuzszy czas na
statki., Aby uniknaé tego, zorganizowano w porozumieniu
z Ministerstwem Przemystu i Handlu, Rady Portu, przedstawi-
cielami koncernéw weglowych i ekspedytorami, Biuro regu-
lujgce przy Dyrekcji Kolei Panstwowych w Gdansku. Zada-
niem biura jest regulowanie naladunku wegla eksportowego
w kopalniach w zaleznoSci od liczby i czasu nadejécia do
Gdanska wtasciwych statkéw i zdolno$ci przetadunkowej portu
w danym momencie.

Oprécz kierunku na Gdansk i Gdynie wegiel Gérnoéla-
ski idzie do Wioch droga ladowa przez Zebrzydowice (1 — 3
pociagéw dziennie. Wzrést réwniez wywéz wegla do Wegier
przez Zwardon (do 280 wagondéw dziennie).

*

E 3

Dnia 4 pazdziernika r. b, v?; obecno$ci P.P. Marszatka
Senatu Trampczynskiego, Ministra Kolei Inz, K, Tyszki, Vice-
Ministra Wojny gen. Majewskiego, Dyrektora Departamentu
Mechanicznego Min, Kolei Inz. B. Skupiewskiego, Prezesa
Dyrekeji Warszawskiej K. P. inz. W, Bienieckiego, reprezen-
tantéw Ministerstwa Kolei, O§wiecenia Publicznego i Wyznan
Religijnych i licznie zebranych sluchaczy odbylo sie w War-
szawie w gmachu szkoly Wawelberga i Rotwanda uroczyste

otwarcie kurséw naukowej organizaciji pracy dla Wyzszej Ad-
ministracji Kolejowej, w szczegdlnoéci za$§ Kierownikéw War-
sztatéw.

Kursy naukowej organizacji pracy prowadzone sg juz od
roku przeszio przez ruchliwe i zastuzone na polu nauki To-
warzystwo Kurséw Technicznych, dyrektorem, ktérego jest
p. inz. K. Kutakowski,

Przeszczepienie ich na grunt kolejowy zawdzieczamy
inicjatywie p. Ministra Kolei inz. K. Tyszki i Dyrektora De-
partamentu inz. B. Skupiewskiego.

Kursom poswiecimy szereg uwag; na razie zaznaczamy
ze stucha ich 54 inZynierdw i technikéw z wyziszej admini-
stracji kolejowej. Kursy wywoluja duze zainteresowanie.

*
* *

Dnia 17 pazdziernika r. b. w obecnosci p. Ministra Kolei,
Dyrektoréw Departamentéw i wyzszych urzednikéw Min. Kolei,
Prezeséw Dyrekcji Budowy i Warszawskiej oraz licznie zapro-
szonych przedstawicieli wtadz panstwowych, duchowienstwa,
organéw spolecznych i prasy, odbylo sie uroczyste pos$wiecenie
nowowybudowanej linji kolejowej Kutno — Plock. Aczkolwiek
linja ta nie dochodzi do samego miasta Plocka, lecz konczy sie
narazie na przedmiesSciu Plocka — Radziwiu, — lezacem na
lewym brzegu Wisly, ozywi jednak znacznie duzg pota¢ kraju,
pozbawiona dotad komunikacji kolejowej i wptynie dodatnio na
rozwéj upo$ledzonego dotychczas Plocka; po wybudowaniu.
pod Plockiem mostu przez Wisle i ukonczeniu budowy przy-
legajgcych linij, linja Kutno — Plock stanowi¢ bedzie $rodko-
we ogniwo magistrali LédZ — Zgierz — Sierpc — Brodnica.
Normalny ruch na nowowybudowanej linji rozpoczat sie dn. 19
pazdziernika,

Wykaz ostateczny dochodow i wydatkow
eksploatacyjnych za miesiac czerwiec 1925 r.

a) Koleje normainotorowe.

Dochody eksploatacyjne:

25.181.717 zi. 78 gr.
,  bagazu, 1.233.521 , 87 ,
i towardéw 43.480.744 , 99 ,
” poczty. . . . . . . 6 , 39 ,
» przesytek gospodarczych. 322.017 , 80 ,,

Dochody z przewozéw razem 70.218.008 zi. 83 gr.
Inne dochody : 4514912 , 22

Dochody ogétem 74.732.921 zi. OS5 gr-

Przewéz oséb

g O N

Wydatks eksploatacyjne.

Dziat 2, Eksploatacja kolei . 74.426.469 zi, 88 gr.
» 3. Zaliczki gwarancyjne . 175 ,, —
» 6. Zegluga powietrzna 161.147 , 63

Wydatki ogétem 74.587.792 zt. 51 gr.

b) Koleje waskotorowe.
Dochody:

Przewdéz oséb 160,101 zi. 96 gr.
- bagazu. 3.825 ,, 89
” towaréw & & 550.644 , 82
7 poczty. . . 29 ,, 52

- przesytek gospoaarczy.ch. 4.064 , 173

718.666 zt. 92 gr.
76.264 , 99

794,931 zi, 91 gr.

Lo ol ol

Dochody z przewozéw razem
Inne dochody.

Dochody ogétem
Wydatk::

Dziat 2. Eksploatacja kolei, 899.110 zt. 19 gr.

Bibljografja

Inz. Stanistaw Domanski. Najkritszy latwy podrecz-
nik do niwelacji. W przedmowis do drugiego wydania tej
ksigzeczki autor wyjasnia, iz miat na celu uprzystepnié¢ nauke
niwelowania ludziom, nie posiadajagcym technicznego wyksztal-
cenia. Cel ten zostal w zupelnoSci osiggniety przez prosty

i obrazowy wyktad zasad niwelacji, zaopatrzony w elemen-
tarne wskazéwki praktyczne. Zatgczony w koncu dziennik
niwelacyjny i szkicownia pozwalajg na uzytkowanie ksigzeczki
do notatek przy wykonywaniu pomiaréw,

8. 4,
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Przeglad pism.

»Czasopismo Techniczne’ Ne 18 zamieszcza artykut
inz, ]J. Domaszewskiego: ,Miedzynarodowe organizacje kolejo-
we w Europie“, podajacy historje powstania i rozwoju zwigz-
kéw zarzadéw kolejowych w Europie Zachodniej, zakoficzony
charakterystyka zwigzku: ,Union internationale de chemins
de fer.®, W Ne 19 ,Czasopisma“ tegoz autora artykul p. t.
. W sprawie przepiséw rysowania przekrojéw podiuznych pro-
jektéw kolejowych“ omawia i krytykuje wydane przez Mini-
sterstwo Kolei i ogloszone w Dzienniku Urzedowym M. K.
Ne 15 z dn. 30.XI[.1924 r.” ,Przepisy o wykonaniu rysunko-
wem projektéw budowli kolejowych* =z dnia 6 grudnia r. ub,
Ne 8791/24. Autor poréwnuje odnos$ne uktady rysunkéw profili:

rosyjski, niemiecki, austrjacki kolei panstw. i b, galicyjsk. Wy-
dzialu Krajowego -z ostatnio wydanym polskim, krytykuje ten
ostatni i domaga sie szeregu zmian w ,Przepisach“. W tym-
ze Ne 19 artykut inz, Fr, Przewirskiego p. t. ,Uwagi do pro-
jektu Ustawy o wykonywaniu praktyki inzynierskiej i o Izbach
Inzynierskich“ jest odpowiedzig na umieszczony w Ne 1 ,Cza-
sopisma Technicznego“ z r. b. pod identycznym tytutem prof.
dr. Ottona Nadolskiego. Inz. Przewirski broni negowanego
przez prof. Nadolskiego prawa inZynieréw, pozostajgcych
w sluzbie panstwowej i samorzadowej, do wykonywania pra-
ktyki prywatnej a przeto i nalezenie do projektowanych Izb
Inzynierskich,

Ze Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych.
Lista czlonkéw-przyjetych do Zwiazku P. |. K. do dnia 15 paZdziernika 1925 r.

©  ©

Nazwa, miejsce i rok EE Nazwa, miejsce i rok EE
a Nazwisko i imie ukonczenia wyzszego E.g A dres a Nazwisko i imie} ukoniczenia wyzszego Eg A dres
- 4 zakladu naukowego :‘é - zakladu naukowego Efg
807 | Bartoszewicz Mieczysl. | L. 1. K. |Petersburg [1903|Wr.| Warszawa, Gesia 49 827 | Lopuszyniski Wactaw . |I. 1. K. [Petersburg [1881| Wr. Warszawa, M. K.
808 | Bialopiotrowicz Ignacy | I. E. .. 1916] W1.| Wotkowysk, d. kol. Ne24 828 | Narkowicz Juljusz . .| Pol. Praga — |wi Wilno. D. K. P.
809 | Bonasewicz Adam I.1,K.| Moskwa [1908|W1 Wilno, Tatarska 1 829 | Neumann Teobald . . » Gdansk [1924/Gd.| Teczew, Pocztowa 20
810 | Czajkowski Lucjan . I. I. C. |Petersburg |1894| Wr.| Warszawa, Piekna 43 830| Olszewski Jan. . . . & Warszawa | — |Wr.|Warszawa, Chmielna 88
811 | Dgbczyniski Feliks . .} Pol. | Warszawa |1924| Pz | Poznan, Staszica 17 831, Ostrowski Zygmunt W.S.T. Mos'kwa 1900| Gd.; Bydgoszcz, Warszaw-
812 qurqwski Edward *) . Wl Wilno, D. K. P. 832 | Paderewski Zbigniew .| Pol. Warszawa [1924] Wr WarszawS:aSmolna 13
813 | Dobrowolski Henryk . - Lwéw  [1922| Kr.|Nowy-Sgcz, Warsztaty 833 | Pawlowicz Wtladystaw |I. I K.|Petersburg [1900| Lw. Lwéw, D, K, P,
814 | Falkowski Kazimierz . . Ryga  [1904|Wr. Warszav;;aliowomiej- 834 | Rakusa-Suszczewski
815 | Filipkowski Wlodzim. @ Warszawa (1922|Wr.| Warszawa, Chocim- Eugenjusz . , . . - " 1911 W1.|Krélewszczyzua d. kol.
816 | Gtaczynski_Zenon . . . Lwéw |1911] cd. Chojnices,ké‘éf,cowan 835| Rosochowicz Henryk .| Pol. Gdansk |1924] Gd.| Torun, Bydgoska 30
817| Gotlib Bernard . . .| I. T. |Petersburg [1907|WI. Lapy, Warsztaty® 836 | Stawinski Stanistaw . " Lwéw |1907| Pz.|Poznan, Sniadeckich 19
818| Gradzki Jan . . . . s : 1898| w1.| Wilno, Stowackiego 4 837 | Stuzalek Eugenjusz *). — |WL Wilno, D. K. P.
819 | Heller Edwin . . . .| Pol Lwéw (1875|Rd.] Radom, 3 Maja Ne 1 838 | Sniechowski Jézef . .| Ryga — | Wr.|Warszawa, Trebacka 4
820| Jesionek Jerzy. . . . - " 1922 Kr.| Tarnéw, Dworzec kol. 839| Sokotowski Witold. . " Lwéw (1898 , » Szopena 6
821 | Kloczkowski Wtadyst. | I, T. |Petersburg (1885|Wl.| Wilno, Lubelska 5 840 | Sucharda Aleksander . v " 1913| Gd. Oliva
8221 Krzyzanowski Tadeusz » Charkéw [1902] Gd.| Tczew, Warsztaty 841| Szewell Adam, I. I. K. |Petersburg |1884] ,, Tczew, Sambora 20
823 | Kublicki-Piottuch Eug. | 1. I, K. [Petersburg [1903| Wr.| Warszawa, D. K. P. 842| Szniolis Wiktor . W.S.T.| Moskwa [1906] Wl. Lapy, Warsztaty
824| Kuzia Adam . . . .| Pol. Lwéw |1924| Kr. Krakéw'“g:[gghwg.nr_ 843 | Wisniewski Emil , . .| Pol. Kijéw  [1913] , Wilno:i k%.ﬁigi;eﬁska
825 | Landsberg Edward *) . - - — |wl. Wilno, D. K. P. 844 \yoiciechowski Jan. .| I. T. |Petersburg |189%|Wr. Warszaw?érElTilji Pla-
826 | Laskowski Wladystaw |W.S, T.| Moskwa [1913|wr. Kutno, d. kol. 845| Z6tkowski Edward . . # Charkéw [1912| W1 . Wilno, D. K. P,

*) Czlonek nadzwyczajny.

ZMARLI

§. p. Hrzebiczek Franciszek (Kolo
Podgérski Stanistaw

Weyda Franciszek

Kedzierski Andrzej

inz. Jurowicz Wladystaw

Osostowicz Wladystaw

000000000000000000000000)7D000CO0000000000000000

Omytki w druku w liscie cztonkéw
Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Wydrukowano Powinno byé
92 Czeczot Czeczott
144 Ejsmont Ejmont
414 Meydell Maydell
551 Roginski Roguski
504 Sipaylo SipayHo
646 Swiatorzecki éwigtorzecki

684 Thim Teodory Thimm Teodozy
Dudzinski Edmund
1892

Wr. — Siedlce d, kol.

137 Dudzinski Edward
301 1883
522 Lw, Przemysl St. dun, S. U, K.

000000000000000000200NN0000000000000000000000000
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Wyciag z protokétu posiedzenia Zarzadu Gtow-
nego Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowych
z dnia 11 paZdziernika 1925 roku.

W obecnosci Przewodniczgcego posiedzenia — inz. Nie-
bieszczanskiegy i Czlonkéw inzynieréw: Pawlowskiego, Gas-
sowskiego, Budkiewicza, Dziekonskiego, Fruauffa, Kriigera,
Atenskiego, Van-Roya, Babinskiego i Raabego.

1) W zwiazku z omawiang w protokéle posiedzenia
Zarzadu w dniu 26/VII r. b, sprawa wystapienia Kola Ra-
domskiego ze Zwiazku P. I. K, kol. Babinski zakomunikowat,
ze niedawno Prezes tegoz Kota inz, Kaniewski zapowiedzial
ustnie w Sekretarjacie Zwigzku powrét Kola Radomskiego do
Zwiazku, o czem Zarzad Kola przysle wkrétce odpowiednie
piSmienne zgtoszenie do Zarzadu Giéwnego.

2) Przewodniczacy kol. Niebieszczanski udziela glosu
kol. Pawlowskiemu, referentowi w Zarzadzie Gléwnym do
spraw komunikatow z dziatalnosci Zarzaqduw Gidwnego, oraz
do spraw prasowych. Dla pogltebienia dzialalno$ci Zarzadu
Gléwnego, kol. Pawlowski uwaza za koniecznie, abysmy wie-
cej sobie cenili, niz to bylo dotychczas, blizsze stosunki na-
sze 2z koleynictwem zagranicznem, gdyz inaczej mozemy byé
zdysntasowani w rozwoju naszego kolejnictwa. W tym celu
winniSmy przedewszystkiem braé udziat w kongresach kolejo-
wych i wogdle w zagranicznych Zjazdach Technicznych, oraz
drukowaé wszystkie wnioski i uchwaty z tych Kongreséw
i Zjazdéw w ,Inzynierze Kolejowym*, w ktérym, oprécz kro-
niki wewnetrznej, winna byé drukowana takze i kronika za-
graniczna. - Celem nalezytego wypelnienia tych kronik, do-
starczone do nich prace musza byé optacane. Przytem na-
lezatoby wydawac ,Inzyniera Kolejowego® nie raz, a dwa ra-
zy na miesigc—inaczej nie bedziemy mogli w rzeczonych
kronikach podawaé rzeczy aktuanych, Na to jednak potrze-
ba znacznych Srodkéw pienieznych, Zwigzek winien pomy$leé
o wiekszych dotacjach dla ,Inzyniera Kolejowego“. Musimy
delegowa¢ od Zwiazku na zagraniczne Zjazdy i Kongresy
wlasnych przedstawicieli, oraz wywrzeé nacisk na Dyrekcje
Kolejowe, aby i te posytaly swych delegatéw na takie zagra-
niczne Zjazdy i Kongresy. To nam zapewni réwniez mate-
rjat dla fachowych odczytéw w Zwiazku.

Na dalszy rozwdj dziatalnosci Zwigzku ma réwniez ogrom-
ny wplyw zapewnienie inzynierom kolejowym nalezytego sta-
nowiska spotecznego w ich pracy zawodowej, oraz poprawa
ich uposazenia na kolejach. Z tego powodu nie powinniSmy
ustawa¢ w zabiegach naszych o sprawiedliwa pragmatyke
dla pracownikéw kolejowych, oraz o nalezyte zaszeregowanie
inzynieréw kolejowych do kategoryj ptac, odpowiednio do ich
twérczej, kierowniczej i wykonawczej dziatalno$ci w pracy za-
wodowej. Nalezy zbieraé w tym celu dla wiladz materjaly nie

tylko u nas, lecz réwniez i z zagranicy, przyczem koniecznem’

jest uwzgledniaé takze koszty utrzymania w rozmaitych pan-
stwach, ktdére nieraz znacznie rézinia sie od kosztéw utrzyma-
nia w Polsce.

W dyskusji nad.powyzszem zagadnieniem, kol. Ggssow-
ski stwierdzit, ze szerszemu ujeciu tego zagadnienia przez in-
zynier6w kolejowych stoi na przeszkodzie niemozliwo$é w obec-
nych stosunkach w Panhstwie Polskiem poprawy bytu inzynie-
réw kolejowych. Okoliczno$¢ ta nie pozwala na podniesienie
sktadek czlonkowskich, celem przyznania wiekszych dotacyj
wydawnictwu ,Inzynier Kolejowy* od Zwiazku, Nasze wla-
dze b. stabo interesuja sie tem wydawnictwem. Najlepszym
dowodem tego jest fakt, ze tylko 3 Dyrekcje kolejowe figuru-
ja na liscie prenumeratoréw ,Inzyniera Kolejowego*, za$ li-
czyé na to, aby Ministerstwo Kolei moglo w nalezytej mierze
poprzeé nasze potrzeby odnodnie pragmatyki i uposazenia,
nie mozemy.

- Kol. Friauff réwniez jest zdania, ze podniesienia skla-
dek cztonkowskich nie da sie zrobié. Nalezy koniecznie uzy-
skaé subwencje dla ,Inzyniera Kolejowego“ od Ministerstwa,
Réwniez i koszty delegowania inzynierdw kolejowych na za-
graniczne Zjazdy i Kongresy Kolejowe winny by¢ pokrywane
przez Ministerstwo, Zdaniem £kol. Niebieszczariskiego sub-
wencja od rzadu dla ,Inzyniera Kolejowego“ jest niemozliwa,
bo w takim razie i wydawnictwa innych Zwigzkéw mogtyby

takze zazadaé subwencjonowania przez rzad. Kol. Pawlowsk:
zastanawia sie nad tem, czy my wogéle mozemy braé sub-
sydjum od Ministerstwa? To by nas moglo krepowaé w naszej
niezaleznoéci sadu w kwestjach kolejowych, Chyba, ze wez-
miemy subsydjum, z warunkiem zachowania niezaleznodci sg-
du Redakgcji.

Kol. Raabe zwraca uwage, ze Zwiazek mdglby udzieli¢
wiekszej pomocy wydawnictwu ,Inzynier Kolejowy*, gdyby
cztonkowie wplacali sktadki regularnie. Obecnie suma zale-
gtych skiadek od cztonkéw Zwigzku dosiega sumy okolo 5000
z}. Zaradzié¢ takiemu stanowi rzeczy mozna przez Sciaganie
sktadek cztonkowskich z list placy. Trzeba to wyjednaé
u wtadzy, bo sprawa jest pilna. Dodatkowe sktadki na sub-
wencjonowanie ,Inzyniera Kolejowego“ sa obecnie niemozli-
we, wobec braku dobrobytu u ogétu inzynieréw kolejowych.

Kol. Kriiger proponuje wyrobi¢ subsydja od rzadu dla
naszego organu pod postacia subsydjum na cele naukowe
Zwigzku, Kol. Ggssowski zaznacza, ze juz same Dyrekcje
Kolejowe mogtyby znakomicie poprzeé¢ wydawnictwo ,Inziynie-
ra Kolejowego“ przez zaprenumerowanie go dla swych orga-
néw sluzbowych. Jedna tylko Dyrekcja Warszawska mogtaby
zaprenumerowaé do 200 egz., a wszystkie Dyrekcje do 1000
egz. JeSliby nawet z tego powodu musiaty Dyrekcje subwen-
cjonowaé takie i organy innych Zwlazkéw Kolejowych, to
w tem nic zlego upatrywaé nie mozna, pod warunkiem, Zze
organa te beda staly na stanowisku uswiadomiania ogétu
kolejarzy o potrzebach kolejnictwa i pozbeda sie obecnie
praktykowanych napa$ci nie tylko na poszczegdlne jednost-
ki, ale na urzedy panstwowe i Ministerstwo.

Przeciwko rzeczowej krytyce w tym lub innym organie
zwigzkowym rzad nie moze sie sprzeciwiaé, a nawet powi-
nien takg krytyke z uznaniem przyjmowaé; nie moze jednak
rzad popieraé pism, ktére czesto w nieparlamentarnej formie
umieszczaja napaéci, obliczone na demagogje w szerokich ma-
sach kolejarzy.

W rezultacie powyzszej dyskusji zebranie powzieto na-
stepujaca uchwale:

1) Uznaé za niezbedne uzyskanie od M. K. srodkiw
pienieinych na rozszerzenie wydawnictwa ,Inzynier Kolejo-
wy“, z tem jednak zastrzeienmiem, Ze ta subwencja mie po-
ciggnie za sobq ograniczenia samodzielnosci sqdu ¢ kierunku
Redakcji wymienionego wydawnictwa. Subwencja ta moze
byé dana w postaci prenumeraty przez Dyrekcje Kolejowe
znacenej slosci egzemplarzy ,Inzyniera Kolejowego“ dla po-
szczeqdlnych urzeddéw tychze Dyrekcy).

2) W rozwinieciu uchwaly V Zjazdu Inzynieréw Ko-
lejowyeh w Gdarvisku, przedstawié p. Ministrowi Kole: wnio-
sek Zwigzku Polskich Inszynieréw Kolejowych, ze najiywot-
niejsze potrzeby podniesienza technicznej ¢ gospodarcze) spraw-
nosce kolejnictwa polskiego wymagajg statej tacznosci z roz-
wojem kolejnictwa zagranicznego, ¢ e w tym celu niezbe-
dnem jest, aby Minister Kolez mial calkowditq swobode 7 nie-
zaleznos$é od innych ministrow w delegowaniu zagranice dla
celéw naukowych, zawodowych ¢ praktycznych inzynierdw mi-
nisterjalnych < dyrekcyjnych, oraz zeby z tej swobody szero-
ko korzystad.

Wybér sposobu zalatwienia powyzszej uchwaly przeka-
zano do uznania Prezydjum Zarzadu Giéwnego,

3) Nastepnie kol. Ggssowsksinformowal zebranych o sta-
nie sprawy pragmatyki dla pracownikéw kolejowych. Obecnie
opracowany w M. K. nowy projekt tej pragmatyki nie uwzgled-
nia w nalezytym stopniu postulatéw inzynieréw kolejowych.
Kol. Niebieszczariski uwaza, iz byloby teraz na czasie opra-
cowanie i wydrukowanie w ,Inzynierze Kolejowym“ artyku-
16w, wyjasniajacych, czego wilasciwie domaga sle inzynier ko-
iejowy od pragmatyki. Odno$ne pod tym wzgledem referaty
winny wplynaé od Két Miejscowych Zwigzku do redakeji ,In-
zyniera Kolejowego“. Uchwalono wystosowaé do Zarzadéw
Két odpowiednie wezwanie Zarzadu Giéwnego w tej sprawle.

4) Z kolei poruszono kwestje nomenklatury stanowsk
stuzbowych ¢ zaszereqowania inzynieréw do kategorji plac.
Kol. Kriiger uwaza, e nomenklatura jest, w istocie swej
obojetna dla bytu inzynieréw kolejowych, byle tylko zaszere-
gowanie ich bylo wiadciwe. Kol. Niebieszczariski stwierdza,
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ze kwestja nomenklatury jest przesadzona, wobec ogloszenia
juz odno$nych co do niej rozporzadzen i przepiséw w Dzien-
niku Ustaw. Niektére Dyrekcje wprowadzity juz w zycie te
przepisy i rozporzadzenia i przystosowaly sie do nich z tatwo-
Scig. Réwniez i kwestje zaszeregowania stanowisk w Dyrek-
cjach Kolejowych nalezy uwazal za przesadzona, choé, nieste-
ty, nie bardzo przychylnie dla inzynieréw kolejowych. Poda-
liémy juz w tej sprawie memorjal p. Ministrowi i1 nic wiecej
tu zrobi¢ nie mozemy.

Kol. Dziekoriski jest zdania, ze wyrdznienie inZynieréw
w nomenklaturze jest dla nich wazne i nie powinniémy rezy-
gnowaé w zabiegach o to wyréinienie. Kol. Friiauff doma-
ga sie dalszej akcji o polepszenie zaszeregowania inzynieréw
w Dyrekcjach Kolejowych.

Kol. Kriiger uwaza, iz walka o nomenklature inzynie-
réw, jest to walka o przysztoé¢. Obecnie wazniejszym dla
nich postulatem jest wtaSciwe ich zaszeregowanie.

Kol. Babiviski zapytuje, co sie stalo znaszym memorja-
tem w sprawie zaszeregowania inzynieréw kolejowych. W re-
zultacie dyskusji wuchwalono poleci¢ Prezydjum Zarzadu G1.
zwrdcié sie do p. Ministra z prosbq o wyjasnienie ¢ odpo-
wied?, jaki bieg nadato Ministerstwo naszemu projektows za-
szeregowania tniynieréw w Dyrekcjach Kolejowych.

5) Odno$nie poprawy bytu inzynierdw kolejowych za-
bral gtos kol. Kaliviski, zwracajac uwage przedewszystkiem
na pominiecie inzynierdw linjowych W-tw Drogowego w liscie
pracownikdw kolejowych, upowasnionych do optacania czyn-
szu za preydzielone im mieszkania stuzbowe w wysokosci
przystugujgcego im dodatkw mieszkaniowego. (Rozp. Mini-
stra Kolei z dn. 1 wrze$nia 1925 r. Nr. I. 13221 (2/25). Po
dyskusji polecono kol. Kaléiviskiemu opracowaé projekt odnos-
nego memorjalu od Zarzadu Gi. do p. Ministra z prosba, aby
rzeczona lista pracownikéw kolejowych zostala uzupetniona
przez wigczenie do niej Naczelnikéw Oddziatéw Drogowych,
ich Zastepcéw, oraz Kontroleréw Drogowych,

Nastepnie kol. Kaléviski poruszyl sprawe wstrzymania
przez p. Ministra wyplaty w rokw biciqcym dodatkdw budo-
wlanych. Po dyskusji uchwalono wystac do p. Ministra de-
legacje w tej sprawie, wybierajac jako delegatdw kol. Nie-
bieszezaniskiego, Friouff'a 7 Budkiewicza i polecajac dele-
gacji zgtosié sie do p. Ministra w poniedzialek dn. 12/X r. b.

6) W dalszym ciggu posiedzenia kol. Friauff wy-
szczegélnil potrzeby kardynalne inzynieréw kolejowych. Po-
trzeby te sprowadzaja sie do nastepujacych 9-ciu punktéw:
1) normowanie posad, 2) dodatek funkcyjny, 3) remuneracje,
4) mieszkanie shuizbowe, 5) podwyzszenie normy djet stuzbo-
wych, 6) mundury, ewent. materjal na ubrania sluzbowe,
7) futra i buty dla inzynieréw linjowych w Oddziatach Dro-
gowych, 8) zapomogi bezprocentowe, 9) dodatki budowlane

Potrzeby wymienione pod p. p. 1, 4 i 9, oméwiono juz
w uprzedniej dyskusji. Odnos$nie p. 2 — dodatki funkcyjne,
uchwalono prosi¢ p. Ministra o odpowiedZ, co sie stalo z na-
szym memorjalem w sprawie zaszeregowania inZynieréw ko-
lejowych, ktéry porusza réwniez i kwestje dodatkéw funk-
cyjnych,

Odnoénie p. 3 — remuneracje, uchwalono, na wniosek
kol. Niebieszczanskiego zadac udziatu inzynieréw ¢ wogdle
pracowntkéw kolejowych w premjowaniv rezultatéw ekono-
micznej gospodark: poszczegdlnych Dyrekcys Kolejowych.

Odnoénie p. 5 — podwyzka djet, uchwalono poleci¢
Zarzadowi Gt. wystqpi¢ do M. K. o podwyiszenie ryczaltow
za wyjazdy.

Odnoénie p. 6 — mundury, ewent. materjaly na ubra-

nia stuzbowe, uchwalono rozpisaé ankiete do Két, z zgdaniem
wypowiedzenia sie, czy zachodzi wogdle potrzeba ustano-
wienia munduréw dla pracownikéw koiejowych powyzej VII ka-
tegorji ptac, ewent, czy nie byloby bardziej wskazanem, aby
pomienieni pracownicy otrzymywali, zamiast munduréw, ma-
terjal w nalezytym gatunku.

Odnos$nie p. 7 — fulra ¢ buly, uchwalono zadaé, aby
kazdy z Oddziatéw Drogowych, mechanicznych i eksploata-
cyjnych byt zaopatrzony w stuzbowe kozuch, oraz buty filco-
we dla wyjazdéw drezynami i na parowozie.

Odnoénie p. 8 — zapomogs bezprocentowe, uchwalono,
ze w tej sprawie same Kola miejscowe Zwigzku winny na-
wiazaé¢ kontakt z miejscowymi Prezesami Dyrekcji.

7) Zwigzek Polskich Zrzeszef Technicznych uchwalit
na Zjezdzie w kwietniu r. b. w Lublinie sktadke czlonkowska
w wysoko$ci 2 zlotych od czlonka za 9 miesiecy, poczawszy
od 1 kwietnia r. b. do 1 stycznia 1926 r., zamiast uprzednio
ptaconej normy skiadek, wynoszacej 0,75 zi. od cztonka rocz-
nie. W tych warunkach nasz Zwigzek znalazt sie wobec al-
ternatywy wptacenia obecnie do Zwigzku Polskich Zrzeszen.
Technicznych powaznej sumy, wynoszgcej okoto 1800 zt. Wobec
tego, ze pozytek z dzialalnoSci Zwiazku Polskich Zrzeszen
Technicznych jest, jak dotychczas, prawie zaden, a wyptacenie
mu wyzej okre$lonej znacznej sumy silnie zawazyloby na
budzecie naszego Zwiazku, kol, Raabe zapytuje Zarzad Gt.,
czy go upowaznia do uskutecznienia tej wyplaty. Po krétkiej
dyskusji uchwalono decyzje w tej kwestji odlozy¢ do zebrania
sie najblizszej Rady Gléwnej, przyczem Zarzad Gl winien
wnie$¢ na porzadek dzienny obrad tejze Rady sprawe ewen-
tualnego wystgpienia naszego Zwigzku ze Zwiazku Polskich
Zrzeszen Technicznych,

8) Kol. Raabe zwraca uwage, ze dotychczasowy sposéb
Sciggania sktadek czlonkowskich w naszym Zwiazku przez
czlorikéw korespondentéw okazuje sie malo skutecznym, wy-
wolujgc zalegloéci w placeniu tych skiadek, wynoszace obecnie
okoto 5000 zt. Zaradzié zlemu moze tu tylko Scigganie skla-
dek za posSrednictwem list ptacy, co nawet jest juz stosowa-
ne w nizktérych Kotach Zwiazku. Po krétkiej dyskusji uchwa-
lono, ze Zarzqd Gldwny windien wystapic do Ministerstwa
z prosbg o pozwolenie Sciqgania skiadek czlonkowskich dla
Zwigzku P. I. K. za posrednictwem list placy we wszystkich
Dyrekejach Kolejowych.

9) Uchwalono przyjaé w poczet zwyczajnych cztonkdéw
Zwiazku:

A. Na wniosek Kola Warszawskiego.

1) Inz.-technologa Jana Wojciechowskiego, kierownika
badan psychotechnicznych w M. K.

2) Inz. komunikacji Mieczystawa Bartoszewicza, refe-
renta technicznego Wydzialu Drogowego Dyrekcji Warszaw-
skiej.

B. Na wniosek Kota Wilenskiego.

1) Inz.-mechanika Marjana Lajmana, Naczelnika Oddziatu
Drogowego w Lunincu.

2) Inz.-technologa Wtadystawa Ktloczkowskiego, star-
szego referenta Wydzialu Mechanicznego Dyrekcji Wilenskiej,

3) Inz.-technologa Edwarda- Hieronima Zétkowskiego,
kierownika Dziatu Parowozowego w II-im Oddziale Mecha-
nicznym Dyrekcji Wilenskie;j.

- 4) Inz komunikacji Adama Bonasewicza, referenta tech-
nicznego Wydzialu Drogowego Dyrekcji Wilenskiej.

5) Inz, Emila Wisniewskiego, starszego reterenta w Wy-
dziale Drogowym Dyrekcji Wilenskie;j.
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S Dyrekcja Gdanska. 3/IX | Izolatory normalne z hakami
1/VII | Plomby olowiane . 300| klg. 1.39 | st. Bydgoszcz Szlgzooﬁlxmw\:glsowe 25%30% 35 . . th' iﬁ)
S ;Sgnoorf?kkam'en"a ) : ggg ’lo Klg. %g-;g ” 14/VII1 | Zaréwki na 220 volt 500 Watt,
Dekstryna - : 300 kig. [ 67 |  Lubon X | Zarwki na 390 volt 60 Swies " ol
3/VII | Siatki zarowe wagonowe " 500C| szt. 21 Bydgoszcz stwatowe 2.80
9/VIl | Farba szara do mostéw . . 10000| klIg. 2.29 ) 2 M swki na 220 volt 25 Swiec ’
Naftalina 2 z 10C i 48 @ a;ol\t/alt;]we 1.80
17V ?A‘lgzdll‘zloﬁ’:gi;“;a“e . zgggg ” ;g » 1285/\(/“1 Swicce Boscha 2 Kontaktowe i 4.—
Bandaz do masy 1zolacy]ne] 500| rolek 65 ; el ng&lgg;'&“:,ﬁa normalna 100 kI 2.
Lopaty do wegla. . . 305 szt. 3.15 ) 121X | céat Votrivala TASSHOWE. & ’
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W 0 " { W 2
21/V11 rmgfﬁ; %giveggﬁat;ré 43 . 12'3:»- i R DaCholwllfla tlosgme Sawihdus: 100 szt.| 116
22/VIl | Papier szklisty . . .| 3s00(1008ark.| 35.70 ) ye L asy iy e
23/VII anczkx do c);chowama Pod— “ DaChf)Wka szczytowa (gasmry) 1 szt 45
ktadéw . ‘ 8 . . |1.000.000|1000szt.| 38 S0 a0 1 klasy 1 ‘budowl 100 kq 1.90
30/VII | Oporki pod szyny . 20000| szt. | 370 . 151X | Wapno palone budow a’le ool 1 3%
31/VIl | Kamienie toczakowe 2795| klg. 13; B 9/1X | Gips pal. w workach jutowyc s ;
Proszek szmerglowy 390 1.20 " 181X Papa :dachows = smoloWcows
VI | Kreda w kawalkach'. 320 . 40 n p)ics)ko;ﬂa SBR  GRRIy rulon 7
Farba zielona do wapna 100f 30 " 2 ml Tosvsk : m? 7.80
, » niebieska - 100 . 60 N 64‘\//1[)1(1 Kamien amany dozzy? owy 5,60
Swidry do podktaddw 14 m/m : SE. . - i
(zakup deazny) & @, 30| szt. 4.40 Gdansk P)yty closowe kamienne, = 6(4)
wadry 3o podkladéw 14 wfm 20/VIIl | Kamien okragty (kulaki) s % e
(zakup z przetargu). . . . 300 1.95 | Bydgoszcz Kéronygé oy dl?xuacgycmpiie:v
$widry do podkladéw 15 m/m o kg A : szt 04
(zakup dorazny) . v a 30 o 5.— Gdansk io g P, ' 3 B
Sw1dry do podkladéw 15 m/m 2/IX Zwir rzeczny niearfowany . m
(zakup z przetargu) . : 200f 225 Bydgoszcz Yz wielk odwé]r‘;laer aar ood
3/VI11l | Kabel reczny . J %gg mtr 22— 5 \{/agycmwm osci ziarn -
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11/VIIl | Filc 8 i 10 m/m ) £00| kig. 5.69 " gzzx;r]x:crk\)xezksalrlnbrowane w dlu- o5
E‘li?::ksl lns)}cr:‘ochronne. 2 :1188 f:ltgf' 12;0 ” 12/VIII | Gwozdzie tapicerskie z plask " '
E i 4 0 y o i gtéwkami . " 1.08
12/vi1 | Plombownice : o . | - 26Vl | Kétka zel. lane do plyt kuchen. 1007k1g.| 47—
13/VUI | Linoleum 3,5 m/m grubosci . 200 mtr 16.30 Gdansk vl Szakbatsngk;( Plasgans| O wadas
Tasmy do pit $lusarskich ; 188| tuz 3.20 | Bydgoszcz o ol{li e ivesal klg. 94
14/VIIL | Siatki zarowe wagonowe P2 . 3000] szt 31 " Kociotki "I“‘ed“anel Ztéu eratem szt. 45—
15/VII1 | Pokost lmany " 1528 klg. 1.98 H Gl;o‘gywoi?:lzlan?l pilotow wraz = 1
v | Toxtirs Saviswand i 1| S| g | oadi SRR B - O
20/V1il | Druki ,listy przewozowes 500000{100 szt.| 2.— Bydgoszez ¥ grz;chowe hod?klen}; » A
Wiertarki do podkladéw . 8| szt. 312 — Gdansk ALY L i o e | s
szt. o
24/V1ll U?\:";t’ do trabek svgnatowych, 100 1— T 21/</”1 Zamki wertheimowsk. do drzwi
S 5 : z 2 kluczami . h- 10.—
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Desscal fmpregnowanedo plyt B # 25/V1I1 | Zakretki do okien 25 i 35 m/m - 15
akumulatorowych . A 1000 . 18 ., ‘ Zatrzaski do okien . m? 45
25/V111 | Olej stawxdlowy i 200| kg 65, Gdansk 6/1X Deski i brusy‘debov}ge dla ce-
26/VIIL | Lepnik. . . . . 25000| 100kg. | 1520 | Grudziadz léw warsztatowych . . . 125.—
Katholineni oo 5000 - 19 ) Deski i brusy miekkie dla ce-
27/VIIl | Imadla kowalskie zawiasowe low warsztaiowych b. ¥ 55.
40 kg e 450 . 1.25 Bydgoszcz Brusy debowe 518 cm, qru
Widty do kamieni 300 szt. — . dla celéw warsztatowych. " 106.—
28/VIII | Zwir siany . s 10700  m? 5.65 | Nowe-Miasto Deski i brusy mickkie dla ce-
) % 6000 m? 5.75 Dzialdowo Dléw bl]ido;vlan):jcl';’ 2 » 44.20
31V ” > 10000! 6.60 14/VII rzewa kantowe debowe rznie e » 124.—
/ Smota gazowa . 100kg. | 1 Bydgoszcz 121X .  okragte jodlowe 15—30
cm o przekr. 8 i 850 m. d;g - 25.50
D A ., 18/1X Laty miekkie okragle 8 m,d g szt 2.40
yrekcja Poznafska 11/VI1 | Mydto twarde suche . klg. 1.30
VI | Molton 90—92 cm. szer m 2.20 | franco Poznai BOPVIL || oo ol a8 L e s WO klg] o0
P16tno czerwone 82—84 cm szer. o 1.65 TI y g 2 *an
» na dachy wagonowe . m? 8.87 ks 18/V11] s : : Lm 120
3UVIL | Pokost Iniany , . kg 2 " 14/1X | Satynober clemny francuski klg. 45
Farba olejna czerwona gotowa o 1.80 . 24/1X g]t manganc;wy s dla 4 0ssb : s
Lakier do sziifowania . 3 " 19/VIII rezyny motorowe a os szt. 1355 —
do pociagania “ 8 » 315 ” 15/V11 Taczkxc;lozelaznepo;e\;ﬁ ]BOOI , 32.80
® » * " Wiertarki reczne rybowe
5/1X Slderosten (lakier do podwozx) = 74 .o z uchwyfem 3 szczekowym . , 16.25
B E 6/VII Pily traczne 150%X14.50 cm.. . 11.—
8/IX Mydlo miekkie W 68 o . 7/V11 Pitki do ciecia szyn 330X50X
Sa X1.5 m/m . . " 5.—
. " 4 20 1188 . 18/VI111 | Poziomnica w opraw. drzewnej 4 12.—
a0 ] »
e gakll do wyciagania hakéw. 48.
; i - dle stalowe. . . k1 1 =
10/1X | Spirytus skazony 57 = y &
16/1X Terpentyna . . . . . . . " 1.24 . Kluoze nnsadowe . & 1.20
Kit szklarski . . . . . . . 7.56 . Swidry D alne. ﬁx“?n;‘é‘l’; szt, [ 440
19/1X | Klocki hamulcowe ') . " i?’ » . z obsada cylindryczna . . 3.26
Maznice ) " 3 - Swidry lyzakowe do drzewa Py 1.65
» - Cegi okragte 130 m/m dtug. o 1.35
Klucze kowalskie 8 klg. 1.50
Dyrekcja Stanislaw Rozwiertniki kat. o dlug ra-
yrekcja Stanislawowska. mion 150 m/m . . szt. 1.15
3/1X Drut mledzlany goly, o prze- Sprawdziany rozsuwalne % 17.75
kroju 10 m/m? kg. 4.— Mlotki podreczniaki stalowe
Drut izolowany o przekrolu o wadze 0.5 1 1 kg. # 1.85
2 m/m? czarny . . . S = 1 mb. 26 Lampy benzyn. do lutowania i 31.70
UWAGI.
') Z warunkiem, ze firma nabywa 50°/, ztomu niepalonego po 0,10 zi. za 1 kg.
?) Dtto > p
) Dtto 8
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6/IX | Farta czarna ochronna do ze- . X Kiszki gumowe do parowego
iR laza ,Antirustrol® 3000 [ kig 95 | Warsz. Wsch, ogrzewania wagonéw 38X 60 X
141)( Czerwien angielska ; 7000 ., 27 B> X380 m/m , .. . ., ., . 100 | szt. 26.— Poznan
18/IX Minja otowiana . . . . . 1000 - 1.68 ¥ Konopie czesane dlugowidkni-
/ Olej kreozotowy filtrowan 70000 N 19. |Ostrow Mazow, ste na uszczelnienia do pom 685 | klg. 3.60 | Warsz, Wsch,
19/1X s y : é i k g
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B Terpentyna stomkowa (z6lta) 7000 N 92 . ) nia wagonowych przewodow
2/X ,Sangajol* prima, zastepujacy Warsz. Wsch, parowych . . . - . . . . 1500 7 1.80 -
terpentyne bialg . . . . . 5000 . 84, - 6/X Tkanina jutowa do robét tapi-
Pokost Iniany naturalny. . .| 15000 | . 1.79. cerskich szer. 100 ¢/m . 1200 | mtr.® | 1.05 "
Spirytus skazony o mocy 92¢| 2300 [ litr. 55 4 81X | Zabki kwadratowe z cyfra 25
N yfra
23/X = do znaczenia podkfadéw .| 250000 | szt. 0,00, I
o 6/X Cyna do lutowania 507, . 1000 | klg. 5.90 "
15/1X Poprzecznice zelazne korytko- s . :
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przecznic korytkowych, ) £000 . 65 11X Klocki hamulcowe zeliwne wa-
Kolki zelazne proste do po- S opome ) prriwoans « B | MIND ] Kg: — &
o praccznic korytkowych. 8000 . 30 Hx | Kook namulrovs Gk [ 2
homont zelaznych %, . . . " wagonéw amerykanskich . . - .
do umocowania Pop{;zecznic 4200 | klg. 41, X Koncéwki z obraczkami dwu- '
26/1x | OPrawki mosiezne z kluczem 300 | sztuk 98 v cegscioweml do zakladania
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. £ 5 ¥ @ Ne 2, fabryczny e 5. . . . 3000 - 30, .
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Kiszki gumows de Bamuica wa bukowego i olchowego 7310 W 60 | Warsz, Wsch,
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mulca Westinghouse’a 30X n 150 . " Lo "
X40X54X10 mjm . . . . .| 1000| 87 5 p o AB8 gk g4 s ] = | 08 "
2211 | Linkikonopne do wiclokrazkow 2%, | Blyle de misiow = drasya fu.
telegraficznych sredn. 8 m/m 200 | klg. 5.20 ” panego grabowsgo dlug. 350
12/1X | Meterjat na firanki do okien A, v s o m v) 2000 " 10, 1
Style do mlotéw z drzewa tu-
wagonéw osobowych szer.
100 c/m . . .. 0, .. 3050 | mtr.* 4.20 5 Stl;?:e Ogrlal:gw.egodgl.:mmt/m 2000 " 11, v
< 2 i 0 miotow z zewa )b
22/1X Wzgozcmx/:c;rmanc o sred. wewn, \800 FitE 1.48 . panego grabowego dt.650m/m | 1500 i 13, "
Weze parciane o é:re.dn: v;rew;/n: St}yle do oskzrdbw zdldégawa
Dmim . . .y e 880 . 2.16 . upanego grabowego dl. —
six | Bepagat keuspny ‘giob. 3| 2000 | By 5 " 90 m/m . . .. ... .| 10| . 32 i
. ” 1 m/m
. i 15/1X Drut stalowy ocynkowany
rymarski cienki. . . . . . 61 . 7. " o éredn. 4m/m. . . . . .| 5360)] klg. 78 |Warsz. Gléwna
23/1X | Plusz welniany szer. 137 c/m ini
bez krajek w kolorze mali- 29/1X Drut krzemo-bronzowy linjowy
nowym . ) 1750 | mtr. | 2459 . o sredn. 35 m/m i 2 m/m. 1 2475 | ., &5 Radown
Plusz wetniany szer. 137 c/m
bez krajek w kolarze tygrysim 2920 " 19.86 » 8/1X Szzlrs/lor:%%nalowe mleczne o gr. 400 | mtr.2 | 2350 | warsz. Wsch
g | ek tmes o, pheomare i e P ”
35X55X600 m/m. ., . . . .| 1200 | szt 22.50 ¥ Szklo sygnalowe “zielone o gr. ’ "
Kiszki gumowe do parowego 21/, m/m 60 24.50
ogrzewania wagon6éw o wym, ¢ lowe -zélte o ar. : iy "
WEXExBmm o0, 2.- " e w s M B @ 875 | -
eze gumowe do przemywania A tolkachioaidls. : . y &
Kotléw o wymiarze 35X55X e | Espadachobamwilbadhonndly | 406 | « 60 [Warsz."Gtéwna|
x1200mm , . . . ... 20| . | 40— " 9INX UERARIENIEY « o b oz, [ w
Wese gumowe do przemywania parowozowych . . . . . .| 42000 ! klg. s | Warsz. Wsch.
Kotléw o wymiarze 35x55% Szklo sygnalowe czerwone o gr.
g 2 mim . e e owow w w 100 | mtr.? 24— iF
X15.600 m/m . . . . . . . 15 " 495. - ” Cegta ogniotrwata do sklepier
Kiszki gumowe do parowego 7 h 1 07
oarzewani A watEabY SEREER parowozowych . ., . . . . 42000 klg. s W
9600 g 2400 27.50 P ; 28/1X | Spluwaczki wagonowe, spéd
X m/m. ... L. » 2 Qznar zelazny lany . | L Oy q 500 | szt. 6.42 ”
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szyn, obreczy, stali

miennych, zeliwa niespalonego i spalonego

w ogolnej ilosci okolo 6,350 tonn.

Szczegblowe ogloszenie w ,Monitorze“

resorowej, . rur plo-

Ministerstwo Kolei sprzeda zlom w postaci

zdn. 12.X. b. r., numer 236.
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o godzinie

Dyrekcja Kolei

Panstwowych w Stanislawowie
rozpisala przetarg na dostawe na rok 1926 odlewéw
zelaznych, wyrobéw zelaznych, jak: Srub, nitéw, nakre-
tek i t. d., wyrobéw drzewnych, jak: stylisk, miotet
i wegla drzewnego; wyrobéw powrozZniczych, czy$ciwa,
sznuréw azbestowych suchych i grafitowanych, wyro-
béw szczotkarskich, paséw skérzanych, wyrobdw tek-
stylnych, ceramicznych, okué¢ kuchennych, farb, che-
mikalij, lakieréw i kitéw.

Termin sktadania ofert uptywa 18 listopada r.b.

12-¢j

w potudnie.

Blizszych wiadomosci
mozna zasiegna¢ w Wydziale Zasobdw Dyrekcji.

PREZES DYREKC]I KOLEI
PANSTWOWYCH.
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PRZETARG.

Warszawska Dyrekcja Kolei Panstwowych nabedzie:

podrozjezdnic sosnowych S50 kompletéw dla toréw 600 m/m
-~ debowych 50 - W i wooon
- sosnowych 80 - W 750 ,,
" debowych 20 5 i, 5 wooon
podktadéw sosnowych 35000 sztuk diug. 1,20 mtr.
i debowych 10.000
- sosnowych 31.000 ,, ,,
- debowych 15.000 , -

» ” »
1,50 ,,
woom

Wymieniony materjal winien byé dostarczony do dnia
1 lipca 1926 r. na podstawie obowiazujacych warunkéw
technicznych i przepiséw o nabywaniu materjatéw.

Oferty na dostawe wymienionego materjalu, ze wskaza-
niem cen na podrozjezdnice w b. m. i podklady w sztukach
franco wagon stacja zaladowania, oraz osobno loco wagon
stacja Ostréw-Mazowiecki i ilo$ci jakie beda mogly by¢ do-
starczone, nalezy sktada¢ do dnia 20 listopada 1925 r. do
godziny 12-ej w potudnie, w zapieczetowanych kopertach
z napisem ,,0ferta na podroziezdnice | podklady wazkoto-
rowe’” do skrzynki w biurze Wydzialu Zasobéw, Aleje Jero-
zolimskie Nr. 1/3.

Do oferty nalezy dolaczyé kwit kasy kolejowej na wpla-
cone wadjum w wysokoéci 39 wartosci oferowanych ma-
terjatéw.

Oferenci winni zaznaczyé, ze utrzymuja swe oferty
w przeciagu 6-ciu tygodni od dnia zlozenia ofert.

Oferty nadestane po terminie, oferty bez wadjum, oraz
nieodpowiadajace $ci$le jakiemukolwiek z podanych warun-
kéw, beda wytaczone i nie beda rozpatrywane.

Dyrekcja zastrzega sobie podzial dostawy miedzy firmy,

000000000000000ACO0000C0O0000aD0000000000000

COooOoOO00a000oo000ano0oNo0In0id0n0000a000000000000000000a0000000

PRZETARG.

Dyrekcja Kolei Panstwowych w Poznaniu zakupi:

3000 m?® desek i bali sosnowych

warsztatowych, specjalnych wymiaréw.

Po szczegbélowe specyfikacje i warunki tech-
niczne nalezy sie zgtosi¢ osobiScie lub pisemnie
do Dzialu Zasobdw, pokéj 302 w gmachu Dyrekeiji.

Oferty z podaniem ilosci, terminu dostawy,
warunkéw zaplaty i cen loco wagon stacja Poznan
nalezy nadesta¢ najpézniej do dnia 12-go listopa-
da godziny 11-ej do Dyrekcji Dziatu Zasobéw, pokdj
302, w zapieczetowanej kopercie i" z napisem:

»Oferta na dostawe materjalu drzewnego dla
Wydzialu Mechanicznego®“.

Ceny na oferowany materjal musza byé state,

Do oferty nalezy dotaczyé kwit kasy kolejo-
wej na wplacone wadjum w wysokosci 19/, war-
toSci oferowanych materjatéw,

Wigkszego wadjum Dyrekcja nie wymaga;
natomiast w celu utworzenia kaucji, zabezpieczaja-
cej doktadne wykonanie warunkéw umowy, pobie-
ra¢ bedzie z kazdej wyptaty 4°/,.
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PRZETARG.

Warszawska Dyrekcja Kolei Panstwowych nabedzie:
sosnowych debowych

1) mostownic: 20 X 25 cm, dt. 2,70 m. — 1500 szt, — szt.
. - . . 440, — 300 , — .
i n . . 9500, — 750 , —
¥ 24Xx28 , , 320, - 900 , 780
i . v o D, 000, =
” 5 w » 900, — 3350 , 390 .

2) podrozjezdnic doboréw o przekroju 16 X26cm., typu Nel:
do rozjazdéw zwyczajnych 705 szt,
angielskich 65

» ”

3) materjaléw tartych sosnowych wymiarowych okoto 8000 m3
niewymiarowych , 2000 ,

Materjal wymieniony pod 1) i 2) winien by¢ dostarczony
do dnia 1 lipca 1926 r., pod 3) do 1/X-1926 r. na podstawie
obowiazujacych warunkédw technicznych i przepiséw o naby-
waniu materjatow.

»

" " "

Oferty na dostawe wymienionego materjalu, ze wskaza-
niem cen na: mostownice za m3 franco wagon stacja zala-
dowania; podrozjezdnice za m. b. franco wagon st. Ostréw-
Mazowiecki; materjal tarty za m3 franco wagon st. Pruszkéw
oraz ilosci, jakie beda mogty byé dostarczone, nalezy skladaé
do dnia 2 grudnia 1925 r. w =zapieczetowanych kopertach
z napisem ,0ferta na materjaly drzewne“ do skrzynki
w biurze Wydzialu Zasobéw, Aleje Jerozolimskie Ne 1/3.

Do oferty n:lezy dotaczyé kwit kasy kolejowej na wpta-
cone wadjum w wysoko$ci 3% wartosci oferowanych mate-
rjaléw zgodnie z okdlnikiem Ministerstwa Skarbu. Oferenci
winni zaznaczyé, ze utrzymuja swe oferty w przeciagu 6-ciu
tygodni od dnia zlozenia ofert.

Oferty nadestane po terminie, oferty bez wadjum oraz
nie odpowiadajace $cisle jakiemukolwiek z podanych warun-
kéw, beda wylaczone i nie beda rozpatrywane.

Dyrekcja zastrzega sobie podziat dostawy miedzy firmy.

Specyfikacje materjatéw drzewnych sa do przejrzenia
w W-le Zasob6éw, pok. Ne 6.

Zawiadomienie © zakupach.

2 Listopada 1000 kg. kwasu siarczanego 22° B. do akumula-
toréw. — 130 aparatéw telefonicznych $ciennych.

15

16

17

5 aparatéw telefonicznych stotowych.

5 200 kgl. plomb. otowianych §r. 8 mm. grub. 5 mm.,,

1500 kigr. plomb ofow. S$r.

19 mm., gr. 8 mm.,

76 sztab profili (listw) cynkowych do okien wa-

gonowych.
» Flic pedzle, nici szare.

. 6 korb obrotowych do parowozéw warsztatowych,
130 mtotéw réwniakéw 2 kg., 50 siekier 25 kg.,

150 przebijakéw kowalskich.

; mill. ‘

Swidry kretaki do drzewa =t 8lior s Blios
zt,

/1000 "*1000 lG/lot)' /1000 "*/1500 *[s0r *[30- Dwa
uchwyty amerykanskie do tokarn. Papier szmerg-
s ark : %1000 /20000 */2000-

5 500 sztuk miarek drewnianych skladanych, me-
trowych,

” bLozyska stalowe do parowozéw 1485 kg.

,, Weze gumowe S$red. 75 mm. do zlewania nafty

3 szt. po 3 mtr. i 3 szt. po 2 mtr. diug.

" Cerata ciemna wzorzysta 80 mt.2, malinowa
180 mt.2, °

" 8 sztuk pomp Allwejlera st 2 i 27/,

N 1000 kg. cynobru zielonego, 10 kg. aniliny,

450 kg. wojloku miekkiego 4 mm.

s 50000 koszulek do lamp gazow. wagon., 3075

m. b. pluszu welnianego , Tigre“, 75 kg. pasa pe-
dniowego skér.,, 4—5 m/m. 72 kg. skéry juchto-
wej, 5700 szt. styléw do miotéw, 50 par stupota-
z6w z pasami, 10000 kg, siarczanu miedzi 98/99°/°,
6000 kg. mydta szarego.

750 $widréw ameryk. réznych, 400 komp. zamkdéw
do zwrotnic, 170 szczotek ryzowych, 250 miotelek.

Ze zbioréw Biblioteki Giownej AGH http:/www.bg.agh.edu.pl/
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STOWARZYSZENIE MECHANIKOW POLSKICH 7 AMERY

SP. AKC.

P

FABRYKA LAIGERGWANGIH,SIG(H FARB:EMALJI

/ \’*‘ ¥.J czncnmczlxmmwsm

W'

WARSZAWA, MARSZALKOWSKA 46
TEL. 106-06, 106 -22, 106 -99, 106 - 13.

o & b

POLECA KRAIOWEGO WYROBU:

Obrabiarki do metali i drzewa réznych typow. \\\ LAKIERY. PONOZOWE. MALARSKE,
% SICCAT . PIECOWE, EMAI
‘WARSZAWA IJLMQ}H}N&QEGON?G/?& ! ) 2 === VITOLINY, FARBIOLEINE 1,

Narzedzia precyzyjne dla obrobki metali.

Imadia rownolegle warsztatowe | sy 00000o000c000000300000000C00000000C0000000a

WAGI WAGONOWE

BAGA2ZOWE, MAGAZYNOWE I DO
WSZELKICH CELOW.

NAJNOWSZYCH KONSTRUKCJI BUDUJE:

FABRYKA WAG
A. KRZVKOWSKI, w Warszawie,

Biuro ul Piekna 45, Tel. 40-85 1 239 - 11.

nowe,

Podzielnice uniwersalne, przyrzady do szli-
fowania i gryzowania.

Odlewy zeliwne maszynowe.

Rury zeliwne wodociagowe i kanalizacyjne

Odlewy emaljowane.

Oferty i prospekty na zadanie

00000000000300000000000300
0O00oc000cO0cO000000000000000
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FABRYKA LOKOMOTYW KRAUSSA & Comp.

W LINCU N. D. (AUSTRJA).
PAROWOZY NORMALNO- I WASKOTOROWE KAZDEGO TYPU I KAZDEJ SILY.

==

-
Z )

=

ZAOFIAROWANIA,

—

SETKI PAROWO-
ﬂ : PROSPEKTY I T.P.
‘ ZOW W POLSCE NA ZADANIE
W W RUCHU. “
\/ ODWROTNIE.

A

WYLACZNA SPRZEDAZ NA POLSKE:

JULJUSZ WEISS WE LWOWIE,
KOLEJE POLNE, LESNE I FABRVCZNE

Biura: ul. Potockiego 26. Telefony: 2-59, 10-91, 10-92, 34-27. Telegramy: Railweiss, Lwow.

EI—IEI—E]E'JEI_-

Wydawca: Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych. Redaktor odpowiedzialny: Inz. A. Pawfowski.
Druk. Zakl. Graf. B. Wierzbicki i S-ka, w Warszawie.
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