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Czy potrzebne sa dla P. K. P. Diesel - Lokomotywy
i wagony motorowe?

Inz. W. Eopuszyriski.

d lat kilku wiele sie u nas pisze, a jeszcze wiecej dys-

kutuje w kwestji b. znacznych oszczednosci w eksploa-

tacji polskich kolei, jakie podobno daé moze radykalna
reforma lokomocji, polegajaca na zastapieniu parowozéw Die-
sel-lokomotywami i czesciowo: motorowemi wagonami.

Sprawa ta b. zainteresowaly sie nasze kola sejmowe
i nawet, z inicjatywy sejmowej komisji kolejowej, byl przewi-
dziany w budzecie 1925 r., specjalny kredyt w ‘sumie 1 mil.
zt. na zakupno odpowiednich jednostek taboru i na przepro-
wadzenle badan nowych sposobéw lokomociji

W rzeczywistoSci, ze wzmiankowanego kredytu, wskutek
zatamania sie zlotego, nie moina bylo skorzystaé. Nastapila
z koniecznosci pewna przerwa w nieco, by¢é moze, goraczke-
wem traktowaniu wspomnianej sprawy, i dobrzeby bylo obec-
nie z tej wlasnie przerwy skorzystaé, azeby na chiodno, droga
wymiany opinjl 1 spostrzezefi, ustali¢ mniejwiecej, czy rady-
kalne zmiany w sposobach lokomocji sz u nas tak bardzo
potrzebne, a nadewszystko — czy oneby sie oplacily, czy
bylyby wogéle korzystne dla gospodarki narodowej i bezpie-
czenstwa Panstwa 1),

Nalezy bowiem pamietaé, ze, pomijajac nieudatna Diesel-
lokomotywe Sulzera-Borsiga, ktéra zaczeto budowaé w 1906
roku, a dopiero w 1913 r. oddano do ruchu i wkrétce potem
zdano, jako tom, nie bylo na calym Swiecie, az do ostatnich
czaséw, ani jednej Diesel - lokomotywy pociagowej, ktdraby
przeszla ogniowa prébe stuzby praktycznej, a taka jest teraz
dopiero pierwsza lokomotywa rosyjska 10 ® Ne 001; alBowiem
wszystkie dotychczasowe préby z rozmaitemi drobnemi Diesel-
lokomotywkami, ktére prof. Lomonosow nazywa z rosyjska
»kukutkami®, dla omawianej tu wielkiej reformy lokomocii
kolejowej jakichkolwiek powainych podstaw, wzoréw 1 wska-
zéwek praktycznych daéby nie mogly.

To samo smusimy powiedzieé¢ i o wagonach motorowych:
bo chociaz znane sg one juz od diluiszego czasu, to jednak,
jak Swiadcza np. referaty i rezolucje ostatnich miedzynarodo-
wyech kongreséw Paryskiego 1924 r. (dla kolei lokalnych
i tramwal) i Londynskiego 1925 r. — sporadyczne fakty sto-
sowania wagondw motorowych w rozmaitych krajach, trakto-
wane byly na tych kongresach raczej jako zachecajace préby;
powaznych za$ danych cyfrowych z dluzszej praktyki i obli-

!) Tresciwe zestawienie najwaZnigjszych kwestji, wynurzajacych
sie w zwiazku ze sprawa ewent. zastosowania Diesel-lokomotyw na pol-
skich kolejach, podat dr. A, Langrod w swoim artykule, zamieszczonym
w MNe 4 ,Inzyniera Kolejowego* z r. 1924, a takie w swoim licie w Ne 33
«Przealadu Technicznego“, w zwiazku z niektéremi uwagami prof. L, Eber-
mana, w artykule tego ostatniego p.t. ,Lokomotywy i wagony o napedzie
silnikami spalinowemi, na wystawie techniczno - kolejowej w Seddinie*,
ogloszonym w ,Przegl. Techn.* Ne 24 z dnia 17 czerwca 1925 r.

czen zyskownosci reform tego kierunku oczekiwaé mozna do-
piero w przysztosci 2).

O ile tez wiadomo, wielkie koleje amerykanskie, angiel-
skie, francuskie, réwniez jak i panstwowe koleje belgijskie,
eksploatowane obecnie na zasadach czysto hupieckich, a za-
tem obowiazane ze swoich dochoddéw nietylko pokrywacé koszta
eksploatacji, ale takie optacaé °/, od obligacji, oraz wydawacé
dywidendy, — o zadnych radykalnych zmianach dotychczaso-
wych sposobéw lokomocji nie myS$la: wszystkie one buduja
coraz doskonalsze i silniejsze parowozy, a w dalszym rozwo-
ju, o ile pozwalaja Srodki pieniezne i wzgledy bezpieczenstwa
od ewent. obcej inwazji, przechodzag wprost do elektryfikowa-
nia swych sieci,

Nawiecej natomiast ruchliwosci
ujawniajag Niemcy.

Zaméwienia np. turbinowych i spalinowych lokomotyw,
oraz réznych wagondw motorowych, po jednej, lub po kilka
sztuk, wydaje Towarzystwo Niemieckich Kolei Panstwowych
réznym wytwérniom krajowym. Ale dzieje sie to tylko w in-
teresach poteznego niemieckiego przemystu, liczacego gtéwnie
na eksport, a mato obecnie zatrudnionego, ktéry, budujac no-
we, dotychczas niestosowane, a technicznie bardzo interesu-
jace rodzaje lokomotyw i automotrys, zdobywa nietylko nowe
zrédta zarobkdéw, ale, co wazniejsze, — doswiadczenie i roz-
glos Swiatowy.

Wslad dopiero za niemieckiemi wytwérniami, a podobno
czesciowo i wedlug ich wskazéwek %), postepuja niektére spe-
cjalne wyiwdérnie wloskie, angielskie i amerykanskie, np. fa-
bryka Baldwina, od dluiszego juz czasu zapowiadajaca swoja
Diesel-lokomotywe na 1000 M., K., budowana jedynie w celu
demonstrowania ¢ studjdw.

Narzuca sie teraz pytanie,  czy dla Polski jest wogédle
wskazanem szukaé, réwnolegle z innymi, nowych drég dla
lokomociji kolejowej, a zarazem przygotowywaé sie do rzucania
zawrotnych sum na niepewne inwestycje, kiedy tyle jest u nas
niezaspokojonych realnych, daleko wazniejszych potrzeb, jak
np. nowe koleje, kanaty, flota handlowa, rozmaite inne dzie-
dziny gospodarki i obrony kraju...

Z niektérych stron zaznaczano z przykroScia, ze Polska,
pod wzgledem postepédw lokomocji dala sie wyprzedzi¢ nawet
S.5.S.R. Ale przytem zapominano, ze ze strony Rosji da-
zenie do zastosowania np. Diesel-lokomotyw bylo rzecza zu-
petnie logiczna, uwzgledniajaca rzeczywiste warunkl i potrzeby
tego olbrzymiego panstwa i niektérych jego skladowych czes-
ci; zbudowanie za$ pierwszych na calym Swiecie normalnych

w tym nowym kierunku

%) P. m. in, .Engineering®, I pélr, 1925, str, 39, oraz ,InZzynier
Kolejowy* Ne 12/16 z 1925 r., str. 289.

) Z. V. D, L. 1927, Ne 4, str, 132.
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pociagowych Diesel - lokomotyw, stanowilo tylko uwienficzenie
dtugoletnich prac i badan calego szeregu wybitnych uczonych
1 inzynieréw rosyjskich. Zazdroscié im tego zaszczytu nie ma-
my zZadnego powodu; §ledzac jednak z cala sympatja wyniki
usitowan techniki rosyjskiej, musimy w ocenie zalet i korzy$-
ci rozmaitych, wciaz zmieniajacych sie i jakoby coraz lep-
szych systeméw Diesel-lokomotyw, zachowywaé pewna ostroz-
nos¢ i rezerwe, jak to czyni caly Europejski Zachéd.

Po tych uwagach ogélnych przyjrzyjmy sie nieco blizej
kwestji lokomotyw spalinowych i wagonéw motorowych, oswie-
tlajac ja cyframi i rachunkiem, na jakie nas staé obecnie.

Lokomotywy spalinowe.

Powszechnie jest znanym fakt, Ze w istniejacych paro-
wozach wykorzystuje sie zaledwie 7—99,, a w silnikach
Diesela moze- byé wykorzystane do 28 — 33°/, nominalnej
warto$ci cieplikowej, zuzywanego przez nie paliwa; innemi

stowy, z punktu widzenia czystej doktryny ,gospodarki ciepl-,

nej“, parowéz jest okolo czterech razy gorszy od lokomotywy,
zaopatrzonej w silnik Diesela!

Nic tez dziwnego, ze w rozmaitych ogniskach przemystu
i wiedzy technicznej calego Swiata, od chwili pojawienia sie
motoréw Diesela, kietkowala mys$l zastosowania nowych, tak
doskonatych motoréw do lokomocji kolejowej. Szczegdlniej
odpowiedni do tego teren przedstawiata Rosja, wzglednie ubo-
ga w wegiel, a zato posiadajgca niewyczerpanie, zdawaloby
sie, bogate pola naftowe, przyczem b. znaczna cze$é rosyj-
skich parowozowych kottéw juz od diuiszego czasu opalana
byta ,mazutem® (ropatem); rosyjscy za$ inzynierowie byli
whadciwie pionierami stosowania motoréw Diesela do porusza-
nia statkéw wodnych (pierwsze takie statki w 1903 r. — na
Woldze).

Kwestja wprowadzenia tych samych silnikéw Diesela do
lokomocji kolejowej w Rosji zajmowali sie od 1908 r. prawie
jednoczesnie: prof. Hryniewiecki, jako pierwszorzedny znawca
motoréw spalinowych, i prof. Lomonosow, jako gruntowny
znawca parowozow, a zarazem wybitny inzynier kolejowy, kté-
ry z wiasnej praktyki dobrze poznal, jak wiele niedogodnosci
i kosztéw dla eksploatacji kolei, na poludnio-wschodzie Rosji,
sprowadza zta woda, predko niszczaca kotly, a na kolejach
stepowych $rednio azjatyckich —nawet brak bylejakiej wody,
ktéra trzeba przepompowywacé na przestrzeni do 1 70-iu kilometréw,

Historja calego szeregu przedwstepnych studjéw i pro-
jektow zastosowania motoréw Diesela do lokomocji kolejowej,
przedstawiona jest b. szczegétowo w odnosnych dzietach prof,
bLomonosowa, Dla nas wystarcza tu tylko zaznaczyé, ze dzie-
ki wytrwatoéci i energji prof, L. udato mu sie ostatecznie po-
konaé¢ rozmaite watpliwos$ci, zastrzezenia, sprzeciwy 1 ze, przy
poparciu samego Lenina, uzyskal on w styczniu 1922 r. zgo-
de odnoSnych wtadz sowieckich na budowe trzech cieplowo-
zé6w" na prébe, mniej wiecej mocy normalnych parowozdéw
typu 0-5-0, serji B, lecz zasadniczo réznigcych sie miedzy
sobg odmiennym sposobem przeniesienia ruchu od motoru Die-
sela na kola napedne, przy pomocy: a) elektrycznosci, b) prze-
kiadni kot zebatych i magnetyeznych sprzegiet ciernych, c)
sprezonych gazéw i pary, wedlug pomystu inz. Szelesta.

Pierwsze dwie lokomotywy sa wilaénie juz gotowe 1 od-
bywaja préby, a trzecia, zapowiadana od dluzszego czasu, ma
by¢ dopiero zbudowana w Anglji.

Prof. Eberman, ktérego wybitna zasliga bylo populary-
zowanie, zwlaszcza na naszym terenie sejmowym, idei uru-
chomienia polskich pociggéw kolejowych zapomoca silnikéw
spalinowych, uwazal za najodpowiedniejsza, z trzech tylko co
zaznaczonych — kombinacje pierwsza, polegajaca na potacze-
niu, w jednym zespole, lokomotywy spalinowej i lokomotywy
elektrycznej.

Jako charakterystyczny przyklad obrat p. E. !) pociag
poSpieszny Warszawa-Lwéw, w ktérem Diesel-elektryczna lo-
komotywa, o nominalnej mocy 1000 M, K. i przecietnej rze-
czywistej pracy 800 M. K., w ciagu 15 godzin dziennie, zu-
zywataby rocznie, liczac 300 dni roboczych i rozchéd gazowego
oleju 250 gr. /M. K.g.—do 900 tonn tego oleju, podczas gdy
parowdz, rozchodujac 2,5 kg. wegla na 1 M. K.g., zuzywatby
go az 9.000 tonn rocznie, czyli, na wage, 10 razy wiecej.

) ,Przeglad Techniczny* za 1923 r., str. 145,

Prof, inz. Podoski skorygowal- nieco rachunek prof. dr,
Ebermana, biorac pod uwage lokomotywe nie osobowsa, lecz
towarowa, réwniez o mocy 1000 M. K., ktdéra, majac roczny
przebieg 36.000 km, na czele pociagédw o Sredniej wadze 900
tonn, wykonywalaby prace 32.400.000 tkm, i, wyprodukowu-
jac 580.000 K. W. g. rocznie, rozchodujac jak wyzej 250 gr.
na jednego konia, albo 340 gr. na 1 K, W. g., zuzywalaby
nie 900, lecz tylko 200 ton gazowego oleju; podczas gdy pa-
rowéz, spotrzebowujac 120 kg. wegla na 1000 tkm., spalatby
rocznie 3.900 tonn wegla, czyli, na wage, 191/, razy wiecej
niz D. lokomotywa oleju 2), :

Zalozenia jednak powyzsze, o ile dotyczg parowozéw, sg
niezupelnie dokladne: nowsze parowozy, pracujace przegrzana
para, zuzywaja na 1 I. M. K. g. tylko 8 kg. pary, a zatem,
przy sredniej wyparowalno$ci wegla nawet 6,6, tylko 8: 6,6 —
= 1,2 kg. -wegla ).

Z drugiej strony, jak wida¢ z kolumny 22 ponizszej ta-
blicy I, polskie towarowe parowozy, np, Serji Ty 23 i Tr 21,
na 1000 tkm. zuzywaja wszystkiego razem, wiaczajage i po-
stoje, nie 120, lecz tylko 23—25, érednio 24 kg. wegla.

Nalezy précz tego uwzgledni¢ rzeczywista w Polsce cene
wegla, wyrazajac ja, réwniez jak i inne pozycje w rachunkach
pp- E. i P. — we frankach szwajcarskich.

Do niedawna np., Srednia cena wegla dla parowozdéw
wynosita 21 zl. za tonne, a z magazynowaniem i podawaniem
na parowozy mozna bylo liczy¢ 25 zt./t. D oobecnego rachunku
przyjmiemy 26 zh, czyli 26: 1,73 — 15 fr. szwajc. za tonne.

Cena oleju gazowego Dieselowskiego (ropy surowej) wy-
nosita do niedawna 16 gr./kg., czyli 160: 1,73 = 92 fr. szw.
za tonne, nie liczac magazynowania, pompowania, podawaniait, d,

Wprowadziwszy powyzisze korektywy, otrzymamy naste-
pujacy poréwnawczy, chociaz fylko szkicowy rachunek rentow-
noséci obslugiwania wielkich pociagéw tranzytowych, tak ist-
niejacemi parowozami, jak i projektowanemi Diesel-elektrycz-
nemi lokomotywami (p. str. 161).

Z ponizszego zestawienia trudno byloby wyprowadzié
wniosek, ze ,lokomotywy Diesel-elektryczne majg przed soba
ogromna przyszlo§é i nalezalo sie staraé wprowadzié je u mas
jak najpredzej“; niestety, nowe Diesel - lokomotywy, usuwajac
wzgledne, a nieuniknione wedtug praw natury ,marnolraw-
stwo wegla®, ktérego mamy pewien dostatek, spowodowalyby
ostatecznie marnotrawstwo pieniedzy, ktérych nam brak prze-
dewszystkiem, a do tego, zmniejszajac krajowa konsumcj¢ we-
gla, pozbawilyby one posrednio cze§¢ naszych gérnikéw do-
tychczasowych skromnych zarobkéw.

Ostatnie b. obszerne doSwiadczenia z pierwsza rosyjska
Diesel - lokomotywa 10® Ne 001, stwierdzily, Ze zuiywa ona
4 razy mniej surowej ropy, niz parowéz Serji 8 — mazutu.
Poniewaz zas, wedlug diugoletniej rosyjskiej praktyki, stosu-
nak rozchodu mazutu i wegla na parowozach wynosi mniej
wiecej 1 : 1,5, mozna wnosié, zZe parowéz zuzywaé musi,
liczac na wage, 6 razy wiecej wegla, niz Diesel - lokomotywa
gazowego oleju (surowej ropy). A zZe znéw w Polsce olej
gazowy jest 16 : 2,6 — 6 razy od wegla drozszy — o jakiej-
kolwiek znacznej oszczednosci, nawet w kosztach paliwa, dzie-
ki Diesel-lokomotywom, myé$leé nie sposéb,

Najbardziej dotychczas pelne, bo oparte na dluiszych
spostrzezeniach 1 doSwiadczeniach z pierwsza rosyjska Diesel-
lokomotywa 102 Ne 001, przyblizone zestawienie kosztéw eks-
ploatacji parowozu i Diesel-lokomotywy, znajdujemy w naj-
nowszem dziele prof. Lomonosowa, wydanem w 1927 r. pod
tytutem ,Opyty 1925 r.“. Na str. 293 tego dzieta, przyto-
czony jest jako aneks bardzo szczegdlowy referat wybitnego
znawcy catoksztaltu spraw gospodarki kolejowej p. N. K.
Mekka, omawiajacy, z ogélno eksploatacyjnego punktu widze-
nia, rozmaite zalety i braki Diesel-lokomotyw i ich widoki na
przyszlosc. ‘

Ponizsza tablica (zaczerpnieta ze str. 314 dziela prof.
Lomonosowa), podaje wlasnie poszczegdlne pozycje kosztéw
pracy — rzeczywistych dla parowozu Serji ® i prawdopodob-
nych dla Diesel-lokomotywy 102 Ne 001, w rublach rosyjskich:

%) .Przeglad Techniczny* za 1923 r., str. 287.

%) Stare i stabe parowozy, pracujace nasycona para, moga rzeczy-
widcie w niektérych razach zuiywac dwa razy wigcej pary i wegla na 1
konia indykowanego, ale nie nalezy je bra¢ do poréwnania z najnowsze-
mi spaleninowemi lokomotywami.
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Rachunek prof. Ebermana Rachunek prof, Podoskiego
WYDATEKI Pierwotny Poprawiony Pierwotny Poprawiony
Diesel Diesel L Diesel 7 Diesel
Facewoz Lokomotywa Parowoz Lokomotywa Parowdz Lokomotywa Parowdz Lokomotywa
Cena lokomotywy fr. Szw. 100.000 300.000 100.000 300.000 100.000 400.000 100.000 400.000
Amortyzacja 5%, . . . 5.000 15.000 5.000 15.000 — — — —
Utrzymanie 2, wzgl. 1%, . 4 2.000 3.000 2.000 3.000 — - — —
Amortyzacja i utrzymanie 79, . =] — — =— 7.000 28.000 7.000 28.000
Oprocentowanie 6%, . . — — — 6.000 24,000 6.000 24,000
Wegiel 9.000 t. po 21 fr.. 5 190.000 — — — —- - — —_
% 4,320 t. po 15 fr,. : — — 64.800 — — —
,, 3900 topoi 21 fro. . . - — = 81.900 — -— —
5 1,500 t. 1) po 15 fr. : — - — - — —_ 22.500 —
Olej. gazowy 900 t.
z po 80 fr. . — 72.000 — — - — - —
po 92 fr. " — — — 82.800 - — — —
Olej gazowy 200 t,
g po 80 fr. . — = - — - 16.000 = ==
po 92 fr. e —_— — - — — — 18.400
Razem wydatki fr. Szw. . 197.000 90.000 71.800 100.800 94,900 68.000 35.500 70.400
Oszczedno$c roczna A 107.000 = = — 26.900 —- -
Strata roczna. = —_ - 29.000 — — - 34.900

za caly rok, na 100 km. przebiegu i na 1 miljon tonn cieza-
ru wagonéw brutto,

Jak widaé z powyzszeqo zestawienia, caltkowity koszt
roczny eksploatacji kazdej Diesel-lokomotywy, opalanej ropa
surowa, fylko o 11°[, drozszq wez ropal parowozowy jest znacz-
nie wyzszy i moze byé pokryty tylko przy daleko posunigtym
wyzysku tych lokomotyw, Koszta np. 100 km, przebiegu, w ide-
alnych dla Diesel-lokomotywy rosyjskich warunkach, wypadaja
o 9,3%, nizsze jedynie tylko wtedy, gdy Diesel - lokomotywa
przebiega 90.700, a parowdéz zaledwie 52.300 km, rocznie.

Réwniez i koszta, przypadajace na 1.000.000 km. tonn
wagi wagonéw brutto, wypadaja o 21,3%, mniejsze dla Diesel-

Rozchody na 1

Ropchowyne | Reschodyna | miljon shome.

1 lokomotywe biegu lokom. wagondw brut-

rub. ros. rub, ros. el

Pozycja rozchodéw =
Parowézl l?;g:.?g Parowéz 18:::?;_ Parowéz l&‘gﬂfg,
Serjis | T | Gerim)| TM | Serpp| A
| 102 102 02

Druzyny parowozo-

we. 5.760 | 10.656 11,54| 11,70( 109,87 | 96,71

Opat . 19,289 | 10.480| 38,66| 11,51 | 367,96| 95,00

QOéwietlenie 32 L1275 0,07 1,40 0,57 | 11,45

Smary 885 4.250 1,27 4,67 16,50| 38,38

Czyszczenie 373 425 0,75 0,47 6,87 4,01

Zaopatrzenie w wode 1.393 255 2,80 0:261] 26,32 2,29

Naprawy bieiace. . |- 2.728| 6.800| 6.69| 747| 6352| 61,80

Naprawy $rednie. 2.600 | 8.000 4,58 8,79 | 44,00 72,68

Naprawy gléwne, 2.069| 6,800 4,59 7,47 | 41,20 61,80
Amortyzacja warto$-

ci lokomotyw . 2.284 | 10.000 458| 1096| 43,79| 91,00
Ogélny rozchéd
wilacznie z amor-
tyzacja wartosci

lokomotyw . 38.423 | 58.915| 76,65| 64,75| 720,48 | 535,12
Amortyzacja i opro-
centowanie kapi-

talu .| 8.285| 23.500| 16,60| 25,80 157,94 | 213,88
Catkowity rozchéd,
wiacznie z amor-
tyzacja i oprocen-
towaniermn kapitatu
ale bez amortyza-
cji wartoéci loko-

motyw 44,424 | 72.415 | 87,67 | 79,55 | 834,93 | 658,00

100%,: | 163%, | 100%, |90,7%,| 100%, | 78,7%;

1) Liczac po 24 kg. wegla na 1000 tkm. przy ogblnej ilosci pracy
32.400.000 tkm., otrzymalibyémy roczny rozchéd wegla zaledwie 778 tonn;
my przyjmujemy ten rozchéd jak i dla Serji Ty 23 — 150 X 10 = 1.500
tonn rocznie,

" r6b dziecinnych, i wydawanie sadu,

lokomotywy w tym tylko wypadku, gdy praca jej roczna do-
sigga 110,1, a praca parowozu serji O—tylko 55 mil. km, t.

Srednia waga pociggu (wagondéw brutto) byla przyjeta
przez p. Mekka dla serji ® tylko 1048,3 tonny, a dla Diesel-
lokomotywy, przy jednakowem obciqzeniu napednych ost,
1212,1 tonny, diczac na korzystniejszg o 15“/0 przyczepnosc
két napednych nowej lokomotywy.

Najwazniejsza pozycje kosztéw dla parowozu stanowi
opat, a dla Diesel-lokomotywy — amortyzacja ¢ oprocentowa-
née kapitatu. Pod tym wlasnie wzgledem wprowadzenie Die-
sel-lokomotyw do stuzby pociagowej stworzyloby na drogach
zelaznych warunki podobne do ich elektryfikacji, gdyz b. znacz-
na cze$é rozchodéw eksploatacyjnych bylaby wtedy wielkos-
cig stalg, niezaleing od ruchu, koszta zas przypadajace np.
na miljon tonno-kilometréw spadalyby nizej norm, mozliwych
obecnie przy parowozach, dopiero przy bardzo wzmozonych,
wprost olbrzymich rozmiarach przewozéw, Czy w Polsce,
gdzie ruch kolejowy zalezy gléwnie od urodzaju i pory roku,
byloby to ostatnie zawsze mozliwem, trudno mieé pewno$c.

Cena parowozu serji ® z tendrem przyjeta byla w ra-

chunku p. Mekka na 80.000, Diesel-lokomotywy samej 180.000,
a z tendrem—200.000 rubli,
A Czas sluzby parowozu serji & — przyjeto 35 lat, Diesel-
lokomotywy tylko 20 lat; odpowiednio do tego kwoty na amor-
tyzacje wartodci lokomotyw wypadly: 80.000 : 35 — 2.284 -
i 200,000 : 20 = 10.000 rubli, Dla samej za$ tylko amor-
tyzacji 1 oprocentowania kapitslu przyjeta byla w ogélnym
rachunku stopa zaledwie 8.285 > 100 : 80.000 = 10,35/,
dla serji B, i 23.500 X 100 : 200.000 = 11,75%/; dla serji
10 3, pomimo to, Ze w innem miejscu (str. 308) p. Mekk po-
dawal owa stope na 20°%/,.

Wobec skomplikowanego ustroju lokomotywy 10 ®, obstu-
giwana ona byla w prébnych pociagach 1925 r. (z ogdlnym
przebiegiem, od 21/MlI do 1/XI, 21.245 km), przez trzy osoby —
maszyniste, dieseliste i elektromontera, ktérych wynagrodzenie
wynosito odpowiednio: 125, 100 i 100, razem 325°/, normal-
nego wynagrodzenia parowozowego maszynisty, podczas gdy
wynagrodzenie calej druzyny parowozu serji ® wynosi tylko
175%,. W rezultacie wiec obstuga Diesel - lokomotywy jest
kosztowniejsza niz parowozu w stosunku 325 : 175=— 185 : 100.

 Podczas wspomnianych préb byly 2 wypadki zepsucia sig

- elektromotoréw i 2 wypadkiz wentylatorem, ustawionymna tendrze.

Ostatecznie wnioski p. Mekka sprowadzajg siedo tego, ze
dwie pierwsze pokazowe?!) Diesel-lokomotywy rosyjskie, zupel-
nie odmiennej konstrukcji, przechodza jeszcze swoj okres cho-
na zasadzie ich préb,
o mozno$ci zastapienia parowozéw ,cieptowozami®, byloby, tak

'j Podkreslenia niektérych wyrazen — moje, nie za$ p. Mekka.
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z pumktu widzenia interesdw kolei, jak 7 interesdw ogdlno-
panstwowych, rzeczq przedwezesna.

Poniewaz istniejace parowozy moga uzywacé rozmaitego
rodzaju paliwa, a Diesel-lokomotywy tylko paliwo plynne, za-
wierajagce jeszcze niezmiernie cenne czesci lotne, niewydzielo-
ne przez dystylacje, p. Mekk zaleca Rosji zachowaé jak naj-
wiekszg przezorno$é w wyborze paliwe Z uiywaniv surowej
ropy, przedstawiajqeej wartosé swiatowego znaczenia, a nie
nasladowaé¢ Ameryki, ktdéra juz prawie roztrwonila swoje natu-
ralne bogactwa naftowe.

Whniosek o zupelnem wycofaniu parowozéw i zastapieniu
ich ,cieptowozami®, bytby, wedtug p. Mekka, btedny, a w chwili
obecnej mozna rozwaza¢ jedynie kwestje przeprowadzenia po-
dobnej reformy na niektdrych kolejach rosyjskich, majaecych
wijatkowo zlg wode: kolejach Zakaukaskich, Péinocno-Kau-
kaskich, Taszkienckiej i Srednio-Azjatyckiej.

P. Mekk nie watpi, ze préby stosowania ,cieplowozéw*
chociazby na kilku kolejach rosyjskich wzbogaca ogélny za-
sob doSwiadczenia i wiedzy, oraz posluza pobudka do dal-
szych ulepszen ,cieplowozéw*, ktére wobec tego nalezy bu-
dowaé i prébowac (w Rosji) rezmailych systemduw.

Sam zreszta prof. Lomonosow, ktéry tak wiele pracowatl
na tem polu, przyznaje, Ze zadawalniajacej formy dla ,ciepto-
wozu“ jeszcze nie znaleziono, i wszedzie na Swiecie, z wiel-
kim mozolem i1 wysitkiem, ta ,doskonalsza® forma jest jesz-
cze dopiero poszukiwana,

By¢ moze ostatecznie, przynajmniej wzglednie dobrg taka
forme uda sie znalezé, ale, o ile mysl ludzka blizka przysztosé
przenikngé zdola, dla Polski nawet ten fakt nie bedzie jesz-
cze decydujacym, gdyz:

1) koszta samego opatu!), a takze ogélne koszta eksploa-
tacji pociagédw przy parowej sile pociagowej beda prawdo-
podobnie zawsze wypadaly u nas taniej, .niz przy loko-
motywach spalinowych,

2) Zasoby polskich pél naftowych sa b. skromne; wedlug
zdania najwiekszej naszej powagi, prof. Bogdanowicza, sg
one raczej bliskie wyczerpania, a wilaSciwie powinny byé
zachowywane dla celéw obrony.

3) Radykalng zmiane naszej sytuacji sprowadziloby tylko na-
gromadzenie wilasnych poteznych kapitaléw w kraju i po-
tanienie kredytu, oraz wynalezienie taniego sposobu prze-
twarzania wegla kamiennego na plynne oleje, —ale to
jest jeszcze ,,muzyka przyszlosci®.

4) Polska ma zupelnie inne warunki niz Rosja: niema u nas
bezwodnych stepow i calych obszaréw -z wyjatkowo zig
woda; z drugiej za$ strony ropa surowa (olej gazowy)
jest u nas przynajmniej 6 razy drozsza, niz wegiel, pod-
czas gdy w Rosji réznica miedzy ceng mazutu i ropy su-
rowej wynosi zaledwie 119/,

5) Wielkie i kosztowne instalacje do przechowywania zapa-
sOw ropy i jej pompowania, w razie dzialan wojennych,
lub anarchistycznych wystepdw, podlegalyby prawie takim
samym ewentualno$ciom pozaréw, uszkodzen i zatrzyma-
nia ruchu kolejowego, jak i ogdélne urzadzenia elektryfi-
kowanych kolei, co do ktérych bezpieczenstwa jednakowo
wyrazaja swoje wielkie obawy pp. Eberman i Lomonosow,
zastrzegajgc sie ostatecznie przeciw elektryfikacji.

6) Zakupy przewaznie zagranica bardzo kosztownych Diesel-
lokomotyw lub ich najistotniejszych czes$cl, wymagalyby
zaciggania olbrzymich pozyczek i przeszkadzalyby prze-
prowadzaniu innych potrzebniejszych inwestycji w gospo-
darce krajowej.

') Praca jednego konia na godzine przedstawia cieplikowa wartcsé
75 X 3600 : na 427 = 632 j. c.

Uzyteczny skutek samej maszyny parowej — parowozu, rozchoduja-
cej np. 8 kg. przegrzanej pary na 1 I. MK, przy p = 14 i<t = 3259,
wynosi 632 : 8 X 740 = 0.1067.

Jezeli przytem sam kociol wykorzystuje tylko 70%, ciepla paliwa,
ogdlny uzyteczny skutek opalu na parowozie dosiega 0,1067 X 0,7 = 0,075.
Przyjmujac wartosc cieplikowa 1 kg wegla 6,700, oleju gazowego — 10.000
j. ., a ceny ich odpowiednio 2,6 i 16 groszy za 1 kg, koszt samego
opaty, przypadajacy na 1 MKg pracy indykowanej, wypadnie:
dla parowozu 632 X 2,6: 6700 X 0,075 = 1,258 X 2,6 = 3,27 grosza
dla Diesel-lokomotywy 623 X 16 : 10.000 X 0,28 = 0,226 X 16 = 3,61

Rozchéd paliwa wediug tego rachunku wypada dla Diesel-lokomoty-
wy wzglednie nieco korzystniejszy, niz przyjmowalismy wyzej (250 gram.
w poréwnaniu z 1,2 kg. dla parowozu), ale i tu ostatecznie sam opatl
Diesel-lokomotywy kosztuje drozej, niz parowozu,

7) Pod wzgledem udoskonalen, patentéw i wykonania bar-
dziej odpowiedzialnych czesci lokomotyw spalinowvch,
byliby§my w wiekszym stopniu uzaleznieni od zagranicy,
niz to ma miejsce obzcnie, przy budowie parowozdéw
w krajowych wytwérniach, a to czeSciowo odbijatoby sie
i na warunkach obrony.
8) Liczby zszeregowane w kolumnach 11, 14, 15, 19 — 22
ponizszej tablicy I wskazuja, Ze najnowsze polskie paro-
wozy Ok 22, Os 24, Ty 23, Tr 21 sa doskonale wyko-
rzystane w stuzbie pociagowej i pod wzgledem oszczed-
noSci w rozchodzie paliwa, nie ustepujg najlepszym
zagranicznym; o ,,marnotrawstwie’ wiec wegla 1) u nas
mozna méwi¢ jedynie z punktu widzenia oderwanej teorji,
a nie powszechnej praktyki kolejowej na calym $wiecie.
Ponizsza tablica podaje najwazniejsze dane, charakte-
ryzujace prace nowszych polskich parowozdw, obslugujacych
wielkie osobowe i towarowe pociagi, a takze niektérych pa-
rowozow przewaznie kusych, otrzymanych z repartycji, obstu-
gujacych ruch podmiejski i lokalny, do konkurencji z ktérymi
obecnie moga wystapi¢ réznego rodzaju wagony motorowe.

Z kolumny Il widaé, ze przecietny miesieczny przebieg
parowozow serji OK 1 i OS24 waha sie okolo 6.000 km. i tylko

dla serji OK 22 pracujacych w dalekobieznych, pospiesznych

pociagach, dosiega 7.800 km, Dla nowszych towarowych pa-
rowozow serji Ty 23 i Tr 21 takiz miesieczny przebieg waha
sie okoto 4.900 km.

W ruchu podmiejskim i lokalnym przebiegi sa wogdle
mniejsze i tylko w Dyrekcji Gdanskiej, dla parowozéw - serji
T,, (takiego samego typu, jakie pracujg na Berliniskiej ,Stadt-
bahn“) dochodza do stosunkowo wysokiej cyfry—okoto 5.400 km.
miesiecznie, czyli 180 km. dziennie.

W kolumnach 20 — 22 podany jest przecietny rozchéd
wegla na 1 km. przebiegu ‘parowozu w pociagu, oraz na
1.000 km. ton wagi pociagu brutto, wlaczajac parowéz z ten-
drem, lub wagi samych tylko wagondéw brutto,—Te dwa jednak
ostatnie mierniki nie dajg wlasciwie pojecia o ekonomicznodci
parowozéw rozmaitych serji, a o tem prawidlowiej mozna sa-
dzi¢, poréwnywujac np. rozchody na 1 km. przebiegu parowozu
na czele pociggu (kol 20), tacznie ze $rednig waga tego ostat-
niego (kol 15).

_Poboczne rozchody wegla, na przebieg luzem, na rezer-
wy, przypadkowe diuzsze postoje na stacjach, a takze na prace
gospodarcza przy parowozowniach (kol 17), obliczone zostaly
wedlug odnoénych norm, z uwzglednieniem faktycznych oszczed-
nosci paliwa, a pozostala gldwng czesé ogdélnego rozchodu
(kol 18), policzono jako rozchéd w pociagach (kol 16). W ten
sposéb, liczby (kol 20) dajac przecietny nominalny rozchéd
na 1 km, pociagu, zawieraja wlasciwie rozchody i na wszelkie
(normalne) postoje na stacjach, takze w parowozowniach giéw-
nych i zwrotnych, réwniez jak i na rozniecanie ognia. Im
wplyw wspomnianych okolicznosci jest mniejszy, im wiekszy jest
przecietny miesieczny przebieg parowozu, tem blizsze sa liczby
(kol 20) rzeczywistegqo przecigtnego rozchodu paliwa w samych
pociagach.

Porédwnywujac liczby kolumn 20 i 21 widzimy np., Ze
najnowsze parowozy OK 22, dzieki poteznym wymiarom kotléw
i samych rusztéw paleniskowych, sa daleko ekonomiczniejsze
od par. OK 1, i ze tej serji OK 22, malo co ustepujg, pod tym
wzgledem i dla tych samych przyczyn, nowsze parowozy OS 24.

Godna jest réwniez zaznaczenia réznica w .rozchodzie
wegla kusych parowozdw serji Ty; i T,,, prawie jednakowej
konstrukcji, w Gdanskiej Dyrekcji, przyczem parowozy T,
posiadajace przegrzewacze Schmidta, w poréwnaniu z serja Ty,
pracujgca nasycona para, daja od 15 do 20%, ekonemji paliwa,

Sprawa stosowania motoréw spalinowych do trakcji ko-
lejowej ma pewne pokrewienstwo ze sprawa stosowania ich na
statkach wodnych. P. prof. Eberman np. zaznaczat w liscie
swoim, umieszezonym w Ne 33  Przegladu Technicznego®
z 1925 r., ze ,silnik spalinowy jest obecnie na najlepszej dro-
dze wyparcia silnika parowego z zeglugi“. Opinje podobne
wypowiadane sa dosy¢ czesto i, o ile wiadomo, byly nawet

) Bez poréwnania daleko wieksze marnotrawstwo wegla prakty-
kuje sig przy opalaniu np. doméw mieszkalnych, réwniez w naszych hu-
tach, silowniach, wytwérniach i t. d., a zaradzi¢ temu -nie mozna dla
braku kapitaléw na inwestycje!
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Praca parowozow i rozchéd wegla w ruchu osobowym,

towarowym, podmiejskim i lokalnym.
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projekty, azeby plerwsze statki rodzacej sie polskiej marynarki
handlowej byly odrazu zaopatrzone w silniki Diesela, a nie
w maszyny, lub turbiny parowe.

Ze sprawozdan angielskiego ,Lloyd’a“ za r. 1924 — 25,
wida¢, ze z 493 statkéw morskich, budowanych pod jego nadzo-
rem, o ogélnem tonazu 1.315,730, 69 statkéw o tonazu 302.189
mialy otrzymaé motory spalinowe, zas$ 65 statkéw o tonazu
337.411 budowano jako parowe, jednak z kotlami opalanemi
ropatem1),

Wioskie statki morskie ofrzymuja przewaznie motory
Diesela. W Anglji réwniez znajduja one zwolennikéw 2); cho-
ciaz sa i glosy przeciwne, przyczem wielka odgrywaja role
wzgledy kosztéw budowy, pojemnoéci tadunkowej, chyzosci
i pewnoSci statkéw it. d. W kazdym razie dla Anglji, z jej bo-

gactwami weglowemi, jest rzecza wielkiej wagi, azeby, w Zeglu-.

dze morskiej, i w dalszym ciagu przewazalo opalanie weglem %),
To samo zyczenie mozna, oczyWwiscie, zywi¢ iunas w Polsce.

Najbardziej jednak decydujacym czynnikiem w wyborze
tych lub innych silnikéw dla statkéw morskich jest stosunkowa
cena paliwa, ktéra, w rozmaitych punktach olbrzymich oceano-
wych szlakéw, bardzo sie rézn iistanowinaprzykiad (wszyl,zatone):
Olej gazowy Dieselowski: Paliwo p}ynne do kottéw:

Nowy-Jork 681/, 501/,
Panama - 711/, 491/,
Honolulu 67 R N N R s
Singapore 80 o LS R e N B N
Aden 621/2 621/,
Oran 671/, o A
Srednio 692/, D9l

Cena tony wegla 35' szyl

Jak widzimy, przecietna cena Dieselowskiego paliwa na
wszystkich drogach oceanowych jest $rednio tylko dwa razy
wyzsza od ceny wegla, a zaledwie nieco wiecej niz o 10 szyl.
przewyzsza cene ropalu.

Bardzo szczegolowe zestawienie korzysci finansowych,
wyplywajacych z uzycia silnikdw parowych, lub tez Dieselow-
skich na statkach morskich, przedstawit Instytutowi InZynierow
i Budowniczych Okretéw w Szkocji p. Cleghornt). Wywody
p. C. sa m. in, nastepujace.

Jezeli statek wiezie tadunek w obu kierunkach, przebiega
przytem droge 8.000 mil, jezeli cena Dieselowskiego paliwa
jest 60 szyl., a wegla 20 szyl. za tone, to najkorzystniejsza
bedzie maszyna parowa z opalem weglowym. Parowiec moze
nawet placi¢c 24 szyl. za wegiel i przy jednakowej cenie frachtu
mie¢ zysk 6,7%/,, kiedy statek Dieselowski bedzie mial zysku
tylko 59/,.

Poza tem, dla statku Dieselowskiego istnieje tylko pewien
interwal korzystnych cen paliwa: jezeli rzeczywista cena prze-
kracza granice gorna, lepszym bedzie parowiec opalany weglem;
i jezeli za$§ cena Dieselowskiego paliwa przekroczy granice
dolna, korzystniejszy bedzie réwniez parowiec, ale z kotlami
opalanemi paliwem plynnem ?).

Innych wywodéw p. Cleghorna nie przytaczam; ilustruja
one w kazdym razie b. wzgledng wartoS¢ wszelkich ogdlniko-
wych sadéw o wyzszosci tych, lub innych silnikéw, bo wszystko
wlasciwie zalezy od warunkdédw, w jakich ma pracowaé kazdy
silnik, i wybdr najkorzystniejszej kombinacji moze byé doko-
nany dopiero po przeprowadzeniu nalezytych studjéw, To sa-
mo stosuje sie i do lokomotyw, i do wagonéw motorowychl!

Ruch weglowy w Polsce w roku 1926.

Inz, B. Dobrzycki.

Goérny Slask.

ierwsze 5 miesiecy roku 1926-go wydobycia wegla na Gér-

nym Slasku w stosunku do roku 25-go stawialy bardzo

zte horoskopy dla tutejszego przemysiu gérniczego. Jezeli
przyjrzymy sie ponizej podanemu zestawieniu poréwnawczemu,
to ujrzymy, ze od stycznia do 1 czerwca 25-go roku wydo-
byto razem 9.500.042 t., w roku za$§ 26-tym tylko 8.225.578 t.
czyli o 1.274.464 ton mniej, co czyni 13,4%, zmniejszonego
wydobycia. Dopiero od czerwca poczawszy az do paZdziernika
miesieczna ilos¢ stale wzrasta, przyczem miesiac wrzesien byt
rekordowy, bo osiagnal 2.681.771 ton, cyfre, przekraczajaca
o 15.279 ton przecietna z pried wojny roku 1913 a wyno-
szaca 2.666,492 ton. W ostatnich 3 miesiacach roku 1926
ilo§¢ wydobytych ton utrzymuje sie na mniej wiecej réwnej
wysokosci 2.600.000 ton, Roczny bilans 26-go roku przekra-
cza o 4,394,416 ton czyli 20,43°/, rok 25-ty.

ZEST AW IENEE:

r. 1925 r. 1926
ton ton

Styczen 2.0 1. 721 | s i L
Luty. 1.751.052 1.543.995
Marzec . 1.975.563 1.619.741
Kwiecien 1,793.589 © 1,623,612
Maj . : 1.908.117 1.661,053
Czerwiec . 1.649.609 1.928.638
Lipiec . 1.562.984 2.576.360
Sierpien 1.543.029 2.660.018
Wrzesien 1.706.414 2.681.771
Pazdziernik 1.871.807 2022205
Listopad 1.840.349 2.642.789
Grudzien 1.759.396 2.590.636

Razem 21.433.630 25.828.046

Stosunek procentowy miesiecznego wydobycia wegla 25-go
i 26-go roku do roku 1913-go przedstawia wykres Ne I, prze-
cietna roku 25-go wynosi tylko 67%;, podczas kiedy 26—go I
podniosia si¢ na 80,729%,.

1) ,Engineering®, 1I péir. 1925 r., str. 575.
) .Engieneering* II pélr. 1925 r., str. 553,
3) Z. V. D. L. 1926, N 25, str. 869.

W przeciwstawieniu do wydobycia wegla Polskiego Gér-
nego-Slaska za rok 1913 a wynoszacego 31.997.906 ton wy-
kazuje rok 1926 o 19,28°/,, rok za$ 1925-ty 33°/, nizsze wy-
dobycie.

Wykres Nr. Il pokazuje " poréwnawcze zestawienia wy-
dobycia wegla za lata od 1913—1926 wiacznie dla polskiego
oraz niemieckiego Gérnego Slaska. Najkorzystniejszym dla
polskiego Gérnego Slaska byl rok 1923 t. j. okres dewalu-
acji marki polskiej, gdzie osiagnieto wydobycie na 26.479.946
ton, a najgorszym rok 1925-ty, okres bardzo trudnych warun-
kéw ekonomicznych; w roku tym wydobyto tylko 21.446.824
ton czyli 819/, roku 23-go. Ogétem w czterech latach od
23—26-go wydobyto 97.456.689 ton wegla czyli w rocznem
przecieciu 24,384,172 tony. Jezeli za rok 22-gi przyjmiemy
potowe od cyfry wykresu roku 22-go, to otrzymamy catkowita
od czasu objecia G-Slaska przez Polske iloé¢ wydobytych ton
na 110.244.276 czyli w miesiecznem przecieciu 2.041.561 ton.

Poprawa roku 26-go w stosunku do roku 1913-go za-
czyna sie dopiero od miesigca czerwca i trzyma sie az do
konca roku mniej wiecej okolo przecietnego miesigcznego wy-
dobycia roku 13-go. Na poprawe tego procentowego stosunku
wplynat gtéwnie zwiekszony eksport, ktéry w sierpniu osiaggnat
maximum 1.603,906 ton, jak to wykres Nr. III wykazuje.
W miesigcu pazdzierniku cyfra eksportu spadla z powodu trud-
nosci ruchowych na 899.242 t. lecz juz w listopadzie podnio-
sla sie na 1.229.867 t. Roéwniez zaopatrzenie wewnetrznego
rynku, ktére w miesigcach lipcu i sierpniu spadio az do
489.753 ton stale sie od wrzeénia podnosi i dosiega w grudniu
901.662 t. (w styczniu 27-go roku nawet 1.084.945 t.).
W pierwszych 8 miesiacach 26-go r. wywieziono z kraju

4,649.727 t. czyli w miesiecznem przecieciu tylko 581,217 t.

podczas kiedy w nastepnych 4 miesigcach koncowych roku
wywieziono 3.219.513 t. czyli w miesiecznym przecieciu 804.880
ton. Razem wywieziono kolejami do kraju 7.869.240 t. Wy-
kres Nr. IIl daje nam obraz catkowitego wydobycia wegla na
Gérnym-Slasku oraz ile z tego wywieziono kolejami. Catko-
wite wydobycie wynosito

4) ,Beardmore News“, za styczen 1927 r,, str. 3,
%) Ta ostatnia kombinacja jest dogodna, pod tym wzgledem, Ze wra-
zie zmiany konjunktury, tatwo jest przejéc na opalenie kotléw weglem.

Przy silnikach Diesela odwrét juz jest odciety!

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/
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Graficzne zestawienie

rok 1926.

o—++—0 = wydObycre

o0—— ¢ —0 = nNnatadunek catkowilty

na eksport
wewnstrz kra

wydobycia orez natadunku wegla w Zegtebiu Dabrowieckiem

Wewnetrzne spotrzebowanie Gor-
nego Slaska 7.520.432 t.
Wywieziono na
eksport , . 11.864.188
Wywieziono do
reszty Polski |,

Y

6.443.655 ,
Razem: 25.828.275 t.

" W miesiecznem przecieciu daje

66u*7(
2]

-

e Wewnatrz Gérne-
go Slaska
Do reszty Polski

\geaA91

626.703 t,
536.971

s
798865
BB4910

988.682
2.152.356. ,

Na eksport

Razem:

a z tego wywie-
ziono kolejami

489398

i

1.644.433 ,

saspes |

pozostaje: SOT.973 11

389103

8 miesiecznego przecietnego zuiycia

oz

wegla wewnatrz Gdrnego Slaska
nieprzewiezionego kolejami, Pro-
centowy stosunek zuzycia wydoby-

253808

tego wegla przedstawia sie:

Wewnetrzne zuzy-

cie Gérnego Slaska 29,10,

26408

Wywieziono do
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-wydobycia 1 Natadunku wegle w Zagtebil Krakowskim

136 69

\
%

NS 12

Ogélne wydobycie wegla wszyst-
kich Zaglebi weglowych, (wykres
IV), wynosito w roku 1926-tym
35.637.304 t.

Wydobycie to dzielilo sie na:
Gérny Slask
25.828.046 t. czyli 72,48/,

Dagbrowa
7.232.021

\_ £75. 73
| 272382

20,29 ,,

—-—++ ” »

/261 665
X
X

Krakéw
6,61

w1982
—
~

2. 3561757 "
234570 éla_sk

Cieszyn, 2209800 ;i ., V0627,
Razem: 35.637.304 t, czyli 100,00°/,

Wykres IV wskazuje jak domi-
nujgca ilosciowa przewage posiada
wydobycie wegla polskiego Gorne-
go Slagska nad reszta Zaglebi we-
glowych, ktérych produkcja razem
wynosi tylko 27,52%, catkowitego
wydobycia, a wiec troche wigcej
niz-1/,.

Wykres Nr. V, wykazuje obra-
zowo ruch weglowy dla Zaglebia
Dabrowskiego, a wykres VI dla za-
gtebia Krakowskiego.

204247 ‘\

LYy

=
Kl

Zagtebie  Dabrowskie osiaga

25.828.046 t.
19.733.199

6.094.847 ,

ktére zuzyl Gérny Slask na deputaty i wilasne potrzeby bez
przewozu kolejami; dalej zuzyl G-Slask w wtasnym okregu
jeszcze 1.425,585 t. przewiezionych kolejami czyli, ze z cal-
kowitego wydobycia Gérny- -Slask zuzyl na wlasne potrzeby
7.520.432 t. co daje nam 29, 100/0 od ilosci wydobycia. Wo-
bec catkowitego wywozu kolejami 7.869.240 t. pozostaje na
reszte Polski poza Gérnym Slaskiem 7.869.240 — 1.425.585 —
— 6.443.655 t. h

Podzial produkcji wegla Gérnego Slaska przedstawia sie
jak nastepuje:

w roku 26-tym .
z tego wywieziono kOlEjam]

pozostaje:

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

wedle wykresu Nr. V maximum
wydobycia w miesigcu wrzesniu
770.450 ton, podczas kiedy maximum eksportu przypada na mie-
siac sierpien przy 403.432 ton, w miesigcu tym eksport przewyzsza
natadunek do kraju (275.508 t.) o 127.924 ton. Tylko w 2 miesia-
cach,sierpniu i wrzeéniu przewyzsza eksport naladunek do kraju,
w reszcie za$ miesiecy - eksport trzyma sie znacznie ponizej
natadunku do kraju. Pierwsze 5 miesiecy roku 26-go przed-
s‘awiajg sie¢ dla Zaglebia Dabrowskiego réwniez niekorzystnie
jak dla Gérnego S]aska, bo razem do kraju i na eksport na-
tadowano 1.866.637 ton, czyli 29°/, calorncznego natadunku,
w miesiecznem przecieciu otrzymujemy 373.327 ton, podczas
kiedy dalsze 7 miesiecy wykazuja 4.559.278 ton, czyli w mie-
siecznem przecieeciu 651.326 ton. Przecietny wzrost natadunku
miesigca czerwca do kofica roku podniést sie przeto o 74%,.

T e T —r——— "
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Podzial produkeji Zagiebia Dabrowskiego: Czyli w miesiecznem przecieciu.
Wewnetrzne spotrzebowanie Zaglebia 806.106 t. Wewnatrz Zaglebia . S e . 29.784 t.
Wywieziono na eksport . : : 2.311.475 Blolresziys Polskiy D o sn e % o . 133500 .,
- do reszty Polski . 4,114,440 Na eksport 33.078 -,
Razem: 7.232.021 t, Sa 196.362 t.
czyli w miesiecznem przecigciu: Procentowy stosunek zuzycia wydobytego wegla przed-
Wewnatrz Zaglebia 67.175 t,  stawia sie:
do reszty Polski 175.9561 ;, Wewnatrz Zaglebia . 15.179/%
na eksport 342.870 , Do reszty Polski . 68—
Razem: 585,901 t. . Na eksport. 16.83%

Procentowy stosunek zuzycia wydobytego wegla przed-
stawia sie: .

Wewnatrz Zagtebia A 11,159/,
Wywieziono do reszty Poiskl ; 31597
,, na eksport . 56,88 ,
Razem: 100,00,

Zaglebie Krakowskie (wykres Nr. V) osiaga maximum
wydobycia réwniez w miesiacu wrzesniu 291.879 ton, podczas
kiedy maximum eksportu przypada na miesigc sierpien przy
115.418 tonach (analogicznie jak w Zagtebiu Dabrowskiem),
w miesigcu tym eksport przewyzsza natadunek do kraju (113.669
ton) o 1,749 ton. Jedynie tylko w tym miesiacu calego roku
natadunek na eksport jest wyzszy niz do kraju. Podczas kie-
dy w Zagltebiu Sosnowieckim juz w 6-tym miesiacu roku
(czerweu) widzimy znaczny skok krzywej catkowitego naja-
dunku, to w Zaglebiu Krakowskiem krzywa ta ro$nie szybko
dopiero w 8-mym miesigcu roku (sierpniu) czyli o 2 miesiace
pdézniej, a osiaga w 9-tym miesiacu (wrzesniu) swoje maximum.
W tych pierwszych 7 miesiacach ksztaltowal sie catkowity
natadunek na 815.681 ton czyli 40,70°/;, w miesiecznem prze-
cieciu otrzymujemy 116.526 ton., podczas kiedy dalsze 5 mie-
siecy wykazuja 1.183.163 tony., czyli w miesiecznym prze-
cieciu 236.633 tony, przecietny wzrost tadunku miesigca sierp-
nia do kofica roku podniést sie o 102,70°/,. Dla analogicz-
nego poréwnania z Zaglebiem Dabrowskiem weZmiemy tylko
pierwsze 5 miesiecy w ktérych calkowity natadunek wynosit
599.484 tony, czyli 29,97°/, calorocznego naladunku, w prze-
cieciu zas ,miesiecznem 119.897 ton, a w-reszcie 7 miesigcy
1.399.360 ton, czyli w miesigcznem przecigciu 199.909 ton,
przecietny natadunek urést przeto o 66,76%,.

Podzial produkcji Zaglebia Krakowskiego:

Wewnetrzne spotrzebowanie Zagieb:a — 357.413 t.
Wywieziono na eksport e . 396.934
“ dolkraju S i 601910

oa  2.356.257 t,

Wobec powyziszego otrzymamy nastepujace poréwnanie
miedzy trzema Zagtebiami.
Procentowy stosunek zuzycia wydobytego wegla.

Z a-g-t-e-b i e
Wewnetrzne zuzycie Gérno-Slas. Dabrowskie. Krakow. w przecieciu.
wegla 2910208 EISES WSS S 7 2L 5 ]
Wystano do kraju. . 24.50 , 31.97 - 68.00 34,33
Na ekspert 46.40 , 56.88 16.83 41.15
100,— 100,— 100,— 100,—

Procentowo od wydobycia wystalo Zagiebie Sosnowiec-
kie najwiecej na eksport bo az 56,88°/° swej produkeiji, a naj-
mniej Zaglebie Krakowskie bo tylko 16 83°,, najwieksze zu-
zycie wegla w wiasnym okregu. wykazuje Gérny-Slask bo pra-
wie 1/3 calego wydobycia, a najmniej Zaglebie Dabrowskie,
bo tylko 119/,.

W przecieciu wszystkich trzech Zaglebi razem otrzymamy:
Zuzycie wewnatrz Zaglebi. 8.683.951 ton

Wystano do reszty Polski. 121601008
) na eksport. - . 14572507
/ Razem 35.416.533 ton

do tego Slask Cieszynski © 220.980

Razem 35.637.533 ton

W miesiecznem przecieciu otrzymamy wewnatrz

Zagtebi . . 723,663 ton
Wystano do reszty Polskl. 1.013.334 ,
x na eksport . 1.214.383
2.951.380
Procentowy stosunek zuzycia wydobytego wegla.
Wewtiatez! Zaglebin o 0 vl L 24,519,
Do reszty kraju. : 34,33,
Na eksport . 41,16%,.

Wypadki kolejowe w Swietle psychotechniki.

Inz. J. Wojciechowski

(Odczyt, wygtoszony na VI Zjeidzie Inzynieréw Kolejowych).

chwili, kiedy Polska wyteza¢c musi wszystkie sily, aby

przez -prace i oszczednoS¢ dojs¢ do ustalonego dobro-

bytu i zaja¢ nalezne jej stanowisko mocarstwowe, nie
od rzeczy bedzie zastanowié¢ sie nad smutnemi pozycjami wy-
padkéw kolejowych, ktére niedoéé Ze pochlaniaja spore sumy
pienigdzy, ale powoduja kalectwa i zgony obywateli.

Referaty p. inz. E. Zienkiewieza, wygloszone na Il i V
Zjezdzie 1. K. poruszyly wielostronnie sprawe wypadkéw
i nadzwyczajnych wydarzen na kolejach polskich. Referaty te
zostaly zaopatrzone w tablice kwalifikacyjne wypadkéw i sta-
nowia niezmiernie waziny i cenny przyczynek do zbadania tej
smutnej sprawy.

Nawiazujac do treSci uchwal wyzej wzmiankowanych
zjazdéw, pragne w referacie niniejszym poruszyé sprawe wy-
padkéw z punktu widzenia psychotechniki, ktérej jako kierow-
nik Biura Badan Psychotechnicznych jestem rzecznikiem z obo-
wiazku i przekonania.

Przedewszystkiem, idac za biegiem myS$li inz. Zienkiewi-
cza dotkne sprawy statystyki. Jak to juz w punkcie 9-tym
postanowien I(I Zjazdu bylo powiedziane, nalezaloby zmienié
wzor statystyki wypadkéw i nakazaé prowadzenie jej dla po-
szezegdlnych oddzialéw i odcinkéw, Tu oswiadczyé musze, ze
dla psychotechnika ani urzedowy, ani wzory inz. L. Podgdr-
skiego, czy inne, nie sa wystarczajace, poniewaz byly projek-
towane i utozone li-tylko z punktu widzenia technicznego.

Czerpiac z urzedowej statystyki roku 1926, udalo mi sig
wyciagnaé z niej tyle tylko, ile przedstawiono tu w tablicach,
ktére sg wyrazem dazenia B, B P. do zebrania liczb, charak-
teryzujacych przyczyny wypadkéw, wine poszczegdlnych stuzb,
lub wine czynnikéw nieodpowiedzialnych; poza tem — dazenia
do ujecia liczbowego strat ogélnych—strat z winy sluzby ko-
lejowej. Aby nie nuzyé dilugiemi wykazami statystycznemi,
przedstawiam tu wykresy, ilustrujace smutng statystyke z pier-
wszych pigciu miesigey r. ub.
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Ze dotychczasowa analiza wypadkéw z ludZmi nie jest
wystarczajaca z punktu widzenia psychotechniki, przytocze kil-
ka przyktadéw.

Jednym z bardzo czestych wypadkéw jest wykolejenie
z powodu przestawiania zwrotnicy pod przetaczanemi wagona-
mi. Wine ponosi zwrotniczy. Pozostaje jednak pytanie, czy
uczynil to przez nieuwage, czy przez pospiech, czy wskutek
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wady wzroku, czy wskutek wadliwej oceny ruchéw przetacza-
nych wagonéw. ;

Wyjasnienie przyczyny wewnetrznej falszywego postepo-
wania jest tu bardzo wazne, bo stanowi¢ winno o tem, czy
winowajce mozna pozostawi¢ nadal na stanowisku, czy tez na-
lezy go zastosowa¢ do innej, mniej odpowiedzialnej pracy.

Bardzo znaczna pozycje wypadkéw z ludZmi stanowia
nieszczescia ,z wlasnej nieostroznosci“, Nikt jednak nie moze
powiedzie¢ z cala pewnoScig, czy spinacz wagondéw, zgniecio-
ny miedzy zderzakami, ulegt wypadkowi wskutek braku zwin-
nosci i szybko$ci ruchéw, czy wskutek zlej oceny ruchu, czy
z braku -uwagi i jej podzielnoei, czy tez moze z winy maszyni-
sty, ktéry mégt raptownie przyspieszyé ruch spinanych wagonéw.

A jednak dokladne i sumienne zbadanie przyczyn wy-
padkéw jest jedyna droga do zapobiegania im.

Przyczyny wypadku zwykle szukaé nalezy w otoczeniu
czlowieka, lub w jego wewnetrznem usposobieniu (indywidual-
nosci), lub tez w jednem i drugiem razem. My inZynierowie,
jesteSmy od tego, aby przez zastosowanie zdobyczy technicz-
nych zmniejszaé niebezpieczenstwa zewnetrzne. Psychotechnicy
musza sle zajaé usuwaniem przyczyn, grozacych”zdrowiu 1 zy-
ciu ludzkiemu ze strony wewnetrznej, psychologicznej.

Zobaczmy jakie to rubryki posiada statystyka niemniecka.

WYKRESY WYPADKOW w R.1926
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Przyczyny wypadkéw kolejowych.
(pg. Ind. Psychotl. r. 1926 Ne 4—5).

1. Odrzucenie lyzew (trzewikéw hamulcowych (Bremsschue).
2. Nieréwny bieg wagondéw. 3. Zbyt krétka odleglosé zaloze-
nia lyzew hamulcowych (?). 4. Wjechanie na tyzwe hamulcows.
5. Poslizg tyzew hamulcowych. 6. Udane najechanie w stanie
juz uszkodzonym. 7. Wagony uszkodzone juz przy podtoczeniu,
8. Hamulec umySlnie uszkodzony. 9. Zawczesne przelozenie
zwrotnicy. 10. Zbyt silne odepchniecie wagonéw. 11. Zbyt
silny nacisk. 12, Zbyt dalekie od grupy wagonéw stojacych
zahaczenie (?). 13. Brak zahaczenia. 14, Zbyt szybkie odto-
czenie (odjazd). 15. Zderzenie boczne. 16, Brak potaczenia
wagonéw (wagony niezczepione). 17. Drzwi niedobrze dom-
kniete. 18. Uszkodzenie toru. 19. Uruchomienie parowozu przy
klockach hamulcowych nieodlozonych. 20. Ruch wagonéw,
przeznaczonych do postoju (t. j. niezabezpieczenie ich od to-
czenia sie). 21. Zbyt szybki wjazd na tor zajety. 22. Zasto.
niecie slupka ukresowego przez wagony, 23. Zwieszanie sie
ciegna hamulcowego. 24, Wykolejenie na zwrotnicy. 25. Bledne
ustawienie zwrotnicy. 26. Niejednakowa wysokosé zderzakdw,
27, Zabronione odepchniecie wagonéw. 28, Przetoczenie sie
wagonéw z powodu niezabezpieczenia. 29. Przetoczenie sie
wagonéw bez obstugi hamulca. 30, Jazda po niewlasciwym
torze (Fehlaiifer). 31. Wykolejenie uszkodzonego wagonu,
32. Niepodanie sygnatu trabka. 33. Pchniecie pod gérke sor-
townicza. 34. Kamien na zwrotnicy. 35. Rézne.

Przyczyny obrazen cielesnych przy wypadkach
- kolejowych.

1, Upadek na ziemie przez poslizgniecie sie. 2. Wy-
skoczenie z parowozu lub wagonu, 3. Zaczepienie przez na-
jezdzajacy parowdz lub wagon. 4, Wskakiwanie na najezdzajacy
parowéz lub wagon. 5. Spdéznione kladzenie lyzew hamulcowych.
6. a) palec lub reka zaciéniete
7. b) uderzenie tacznikiem
8. ¢) przy wychodzeniu -
9. Zaczepienie o przedmiot, znajdujacy sie w oswietlonem
miejscu. 10, Zepchniecie wagonu na inne nieruchome. 11, Ot-
warte drzwi lub wystajace czedci wagonu. 12, Wypadniecie
z parowozu lub wagonu. 13. Spadek przedmiotéw, 14. Fal-
szywe stapniecie. 15. Zaprészenie oka, 16. Zderzenie loko-
motyw lub wagonéw. 17, Potoczenie sie wagonu z powodu
wadliwego hamulca. 18, Zduszenie lub przyciSniecie przez
wagon. 19. a) na drucie sygnatowym (zawisniecie). 20, D) na
zwrotnicy (zawiSniecie). 21, ZaciSniecie we drzwiach i. t. p.
22. Zaci$niecie przez drazek zwrotnicy. 23. Zaci§niecie (zgnie-
cenie) miedzy zderzakami. 24, Zbyt szybkie zatrzymanie lub
szarpniecie. 25, Odskakujace klocki hamulcowe. 26. Przela-
zenie przez stojace wagony. 27. Uderzenie o przedmiot, lezacy
na ziemi. 28. Wystawanie wagonéw za ukres. 29. Wykolejenie
parowozu lub wagondéw, 30. Utarczki osobiste personelu,
31. Zgniecenie miedzy wagonem i Sciana budynku. 32. Rysy
na klockach hamulcowych. 33. Przesuwanie wagonu. 34. Ska-
leczenie sie scyzorykiem. 35. Skaleczenie sie zadziorami przy
raczce hamulca lub przy ciegnie. 36. Skaleczenie sie przy
przektadaniu zwrotnicy. 37. Przechodzenie pod parowozem lub
.wagonem. 38. Wéz, stojacy zbyt blisko wagonu. 39. Okale-
czenie przez zlodziei. 40. Okaleczenie przez zawdr wodny.
41, Oparzenie przez wylot strumienia pary. 42, Rézne. 43. Za-
bicie przez przejechanie parowozem lub wagonem. 44, Zabicie
przez zgniecenie miedzy zderzakami. 45. Zabicie przez ban-
dytéw. 46. Zabicie przez wypadniecie z wagonu. 47. Zabicie
przez zderzenie miazdzace,

Jak widzimy sama liczba kategoryj wypadkéw z taborem
i z ludZzmi 35 i 47 w poréwnaniu do liczby pozycyj tablicy
urzedowej, a nawet tablicy inz. Podgérskiego (6 i 18) $wiad-
czy o tem, ze niemcy odczuwajg potrzebe bardziej subtelnego
rozrdzniania wypadkéw i ich przyczyn.

przy taczeniu wagondw.

Nie wdajac sie w krytyke tytuléw rubryk, ktére niezu-
pelnie trafiaja do przekonania, stwierdzi¢ nalezy, iz wzér nie-
miecki dazy do mozliwle drobiazgowej kwalifikacji wypadkéw
i ich przyczyn. Opracowujgc wiec w przyszlosci polska urze-
dowa rubrykacie, nalezaloby wzigé pod uwage i ten, choé nie-
catkiem idealny, wzorzec,

Dla psychotechnika bowiem wcale nie jest rzeczg obo-
jetng, czy wypadek spowodowany przez maszyniste wynikl
z powodu braku uwagi, czy z powodu niedopatrzenia, czy
z braku starannosci, czy wskutek dzialania alkoholu, czy mo-
ze wskutek przemeczenia, albo przygnebienia sprawami rodzin-
nemi i t. d.

Aby jednak glebiej wejé¢ w istote kazidego wypadku
nalezy iS¢ za radg inz. Blossa, ktéry w Ne 5 Industrielle Psy-
chotechnil K. 1926 taka daje wskazéwke.

.Kiedy chcemy zgtebi¢ przyczyny psychologiczne wypad-
kow kolejowych, uwazamy za najwlasciwsze przejrzeé prze-
dewszystkiem akty $ledztwa (dochodzenia), Nic dziwnego, ze
w kazdem Sledztwie wystepuje, jak ni¢ czerwona, kwestja winy,
Sprawy czysto ludzkie sg przytem zbyt pobieznie traktowane.
Nie ulega watpliwosci, ze psychologicznie poglebione docie-
kanie przyczyn wypadkéw staloby sie skarbnica znajomosci
zawodu, a przeto i ugruntowanych na niej: doboboru zawo-
dowego, wyszkolenia i wycwiczenia. Aby stworzyé¢ dla takich
dociekan szersza podstawe, dyrekcja Kolejowa Drezdenska za-
rzadzita, aby, niezaleznie od zwyklego urzedowego sSledztwa,
w razie jakiegokolwiek wypadku odpowiadano na pytania -na-
stepujacego kwestjonarjusza:

A.  Opis wypadku:

1. Rodzaj. 2. Miejsce, 3. Krétkie sprawozdanie z wypadku.
4, Przyczyny zewnetrzne. 5. Uczestnicy wypadku (nazwisko,
stanowisko stuzbowe). 6. Godzina od poczatku stuzby zmianowe;j.

B. Wewnetrzne przyczyny wypadku,

7. Brak zwinno&ci ruchéw ciata. 8. Nieznajomos¢ prze-
piséw lub instrukcyj specjalnych (jakich). 9. Brak poczucia
obowiazkowosci 1 gorliwosci (np. pospiech w celu szybkiego
zakonczenia pracy). 10. Brak ostroznosci, przytomnosci umyshu
i spokoju nerwéw. 11. Brak pamieci. 12, Brak zdolnogci
szybkiego przystosowywania sie do czynno$ci (zwlaszcza w ra-
zie wypadku w poczatkach zmiany sluzbowej). 13. Roztargnie-
nie z powodu trosk i smutku. 14. Roztargnienie wskutek
radosnego podniecenia. 15. Roztargnienie z powodu pos$piechu,
lub skapienia czasu. 16, Roztargnienie z powodu ambicii,
zbytniej gorliwosci, 17. Przytepienie wskutek uzywania alko-
holu. 18, Przytepienie wskutek przemeczenia, przecigzenia.
19, Przytepienie wskutek podesztego wieku. 20. Przytepienie
wskutek zastabniecia podczas pracy. 21. Przytepienie wskutek
przezy¢ wojennych (rany, zly stan odzywiania sie).,22. Przy-
tepienie wskutek stanu pogody. 23. W jakich wypadkach
uczestniczyt poprzednio. 24, Opinja ogélna o jakosci pracy
i zachowaniu sie uczestnika wypadku,

W kwestjonarjuszu umyslnie pominieto wszelka wzmianke
o winie. Urzednik, wypelniajacy kwestjonarjusz wydaje sad
wedtug sumienia i wiedzy, ale zawsze wedlug wolnej opinji
(oceny), a wiec podiug swych wiadomoéci o wypadku, lub ze
styszenia od naocznych Swiadkéw. Trudno i nie nalezy ocze-
kiwaé od shtuzby kolejowej, aby dawala zupelnie jasny obraz
stanu psychologicznego. Pozostawia sie wiec tym urzednikom,
ktérzy wypelniaja kwestjonarjusz, aby wedlug swego uznania
ograniczali sie do najprostszej odpowiedzi ,tak® lub ,nie*, lub
tez pisali bardziej szczegélowo wyjasnienia. W kazdym razie
nalezy przyja¢ za pewnik, iz wskutek dodatkowych wywiaddéw
nawet 1 urzedowe Sledztwo bedzie sie stopniowo poglebialo
i usprawniato“. :

Sadzitbym, Ze i u nas w najblizszym czasie, kiedy za-
stepy psychotechnikéw beda juz dostatecznie liczne. wiadze
kolejowe beda powolywaly do $ledztwa po wypadkach i przed-
stawicieli Biura B. Psychot.

Obecnie pragne zaznaczyé i podkreslié, ze wsréd cech
i uzdolnien, potrzebnych pracownikom kolejowym w najbardziej
odpowiedzialnych stuzbach, t.j. w stuzbie ruchu i parowozowej,
uczeni niemieccy, a zwtlaszcza prof. Marbe z Wiirzburga sta-
wia, oprécz uwagi skoncentrowanej, szybkiej reakecji psycho-
motorycznej, dobrego wzroku, stuchu i szybkiej, a pewnej
zdolnoéci oceny zjawisk ruchu, — nowa i ciekawa zdolnosé
unihkania wypadkiw.

Ramy niniejszego referatu nie pozwalaja mi na podawa-
nie nowych pogladéw Marbego, opartych na sumiennych ba-
daniach statystycznych i na pewnych do$wiadczeniach. Powiem
tylko, ze dzieli on ludzi na takich, ktérzy w przeciagu dtuz-
szego okresu czasu (np. 5 lat) nie mieli Zzadnego wypadku,
takich, ktérzy mieli 1, 2, 3 i wiecej wypadkéw i t. d, Pierw-

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



170

L NEZSYSNSIE RO OEL [ O

Ne 6

szych nazywa zerowymi (Nuller), drugich — jednosthowymi
(Einzer), trzecich—podwdjnyms i t. d. Jezeli tych ludzi obser-
wowaé w clagu nastepnych 5 lat, lub tez w clagu jakiego$
innego okresu, to zawsze najmniej wypadkéw maja zerowi,
pdzniej jednostkowi, pézniej podwdjni i t. d. Stad wniosek,
2e do stuzby kolejowej w ruchu i na parowéz nalezaloby przyj-
mowac tylko z pierwszej lub drugiej kategorji.

Do wijasnieri w sprawie teorji Marbego.

Na przedstawionej powyzej tablicy III znajdujemy liczby
ilustrujace teorje prof. Marbego. Badal on przez pieé lat sta-
tystyke osdb, przyezyniajacych sie do wypadkéw i podzielit je
na 3 gléwne grupy, jak to wyzej zaznaczylem. Liczba obser-
wowanych kolejarzy wynosita 3.000 i sktadata sie z 1.478
zerowych, (zerokrotnych), z 893 jednokrotnych i 629 wielo-
krotnych. Po uplywie dalszych 5 lat pracy liczba wypadkdéw
na przecietng jednostke z I grupy byta 0,52, z Il-giej — 0,91
i z Illl-ciej — 1,34.

Inzynier kolejowy E. Schmitt zajal sie sprawdzeniem
prawa powtarzalnoSci wypadkéw i na odcinku Monachjum-Laim
zbadatl 486 kolejowcéw. Schemat, przedstawiony na tablicy III
ilustruje wyniki obserwacji w ciagu 2 pélroczy r. 1924/1925.
Jak widzimy, pomimo przejscia kilku czy kilkudziesieciu jednc-
stek z jednej grupy do drugiej, liczba wypadkéw przypadaja-
cych na jednostke ludzka z pierwszej grupy byta 0,36 z Il-giej—
0,64, z Ill-ciej — 0,70 a z grupy wielokrotnych — 2,17.

Jak widac¢ tedy, prawo Marbego zostato tu stwlerdzone.

Rozpatrujac inne przyczyny wypadkéw, Marbe zwraca
uwage na doniosto$§é pewnej malo znanej i zbadanej cechy,
a mianowicie—zdolnosci szybkiego przystosowania sie do zmian
w pracy. Doé$wiadczalnie stwierdza on, ze po kazidej przerwie,
czy tez zmianie pracy, sprawno$é, uzyskana poprzednio przy
tejze pracy zmniejsza sie poczatkowo i trzeba zawsze pewnego
czasu, aby dojs¢ do wydajnosci normalnie w danych warun-
kach osiaganej.

Oczywiscie, zachodzi pytanie, jakze stwierdzié przyna-
leznoéé osobnika do tej lub innej kategorji. Marbe podaje,
oprécz statystyki, kilka testéw do zbadania owego wusposobie-
nia do wypadkdw, ktérych opisywaé tu nie bede.

Z powyzszego wynika, ze, chcac przeniknaé jak najgle-
biej do psychologicznych przyczyn nieszcze$é kolejowych, cheac
ocenia¢ przewinienia pracownikéw, przyczyniajgcych sig do
wypadkéw, nalezy badaé te ostatnie nietylko ze stanowiska
technicznego, stuzbowego, prawniczego lub medycznego, ale
takze ze stanowiska inzynierji ludzkiej, czyli psychotechniki.

Ona podaje $rodki do wykrycia, czy uczestnicy wypadku
zawinili wskutek braku cech niezbednych, czy tez moie nawet
z dyspozycyj chwilowych, jak stan apatji, oczekiwanie lub
przeczucie wypadku, brak woli unikania nieszcze$cia, przy-
gnebienie i t. p.

Badanie pogtebione psychologicznie, wymowa liczb wie-
loletniej statystyki musza zczasem doprowadzié do poznania
przyczyn nawet takich zjawisk rzekomo nieuchwytnych, jak

wypadki. A skoro poznamy przyczyny, latwiej bedzie szukac
$rodkéw zaradczych.

Dzi§ psychotechnika oprécz metod wlasciweqo ¢ sumien-
nego doboruw personelu do funkecyj odpowiedzialnych wymienia
nastepujace Srodki zaradcze:

a) wyrazne i zrozumiale przepisy ostroznosci;

b) zabezpisczenia (ochronniki) przeciwko wypadkom (state
i mechaniczne);

c) czeste przypominanie pracownikom i u$wiadamianie ich
o groZacych niebezpieczenstwach;

d) propaganda, u$wiadamiajaca publiczno$¢ o niebezpieczen-
stwie zapomoca plakatéw, ogloszen w gazetach, filméw,
przezroczy i t. p.;

e) odpowiednie szkolenie kandydatéw do stuzby odpowie-
dzialnej i pozostajacych w sluzbie czynnej pracownikéw
kolejowych;

f) odpowiednie, zgodne z wymaganiami psychotechmkl, kon-
strukcje wszelkich narzedzi, przyrzadéw, drazkéw, reko-
jeSci, kélek recznych, ktéremi posluguja sie robotnicy
i pracownicy przy spelnianiu stuzby odpowiedzialnej;

g) znormalizowanie i ujednostajnienie ruchéw maszynisty,
zwrotniczego, spinacza i i, d.

Prof. Marbe w pracy swej p. t. , Praktische Psychologie
der Unfiélle und Betriebsschdden* tak:e 1eszcze rady prak-
tyczne podaje.

h) prem]e ubezpieczeniowe w prywatnych towarzystwach ubez-
pieczen nalezaloby uzaleznié od liczby wypadkéw, jakie
przechodzil ubezpieczony, jak réwniez w ubezpieczeniach
spolecznych wymaga¢, aby pracownicy sami placili premje
chocby czesciowe i o tyle wieksze, o ile wiecej wypad-
kéw maja notowanych w swych wykazach osobistych;

i) pracownicy, ktérzy kilkakrotnie przyczyniali sie do uszko-
dzenia taboru, parowozdéw, rzeczy pasazerskich lub prze-
wozonych towardw, winni byé stanowczo przenoszeni do
takich dzialdw sluzby, gdzie ich wady ustroju fizycznego
czy psychicznego nie pociagalyby za soba zlych nastgpstw
i szkéd; w tym celu nalezaloby prowadzié zapisy tych
szkéd jakie wyrzadzaja pracownicy;

k) poznanie jak najlepsze wszystkich pracownikéw pod wzgle-
dem ich uzdolnien, charakteru, sprawnosci, state syste-
matyczne prowadzenie t,zw. ,kart indywidualnosci“ i sa-
dzenie ich z punktu bezstronnego nie wedlug tych strat,
jakie rzeczywidcie przyczynili, ale wedlug tych, jakie
przyczynicby mogli.

Na zakoriczenie niniejszeqo rveferatu przyjeto wniosek
tresei, mastepujqee):

wZjezd wznage potrzebe opracowania takich wzordw sta-
tystyki wypadkdw, kidreby wmozliwily w przysztosei Biurom
Badarn Psychotechnicznych wszystkich dyrekeyj kolejowych
zbieranie dam/ch do oceny wypadkdw 7 Zch prayczyn, do
opracowania metody dochodzer w sprawach winowajedw Z do
zgodnego z naukaq wspdtezesna stosowania $rodkdw zaradezych®.

Nowoczesne systemy uszczelnienia diawnic parowozowych
w zastosowaniu na P. K. P.

Inz. M. Szpakowski.

o uszczelnienia dlawnic cylindréw parowozowych, pracu-

jacych para nasycona, stosujg sie jeszcze dotychczas,

przewaznie zwoje sznura amerykanskiego z tkaniny ko-
nopnej lub azbestowej, zapelnionej wewnatrz talkiem, a na-
zewnatrz obficie zmaczanej w oleju. W niektérych wypadkach
stosuje sie jeszcze szczeliwo, dawniej powszechnie bedace
"W uzyciu, ze zwol sznura konopnego lub plecionki Inianej,
nasyconych smarem plynnym lub lojem,

Do uszczelnienia diawnic cylindréw, pracujacych para
przegrzana, uzywa sie tak zwanych pakunkéw metalowych
systemu Schmidta (rys. 1) lub podobnych. Wsréd udoskona-
len tego systemu, nalezy wyréznié rekonstrukcje ,Henke'go“

(rys. 2),*) ktéra umozliwia wyjmowanie uszczelek bez klopo!li-
wego rozbierania calej dtawnicy. W tym celu wystarczy po-
ciagnac bezpiecznik ,f*, rozkreci¢ nakretke ,a“ i odsunaé ja
ku krzyzulcowi.

Metalowe szczeliwo wymaga bardzo umiejetnego dopa-
sowania uszczelek i co pewien czas robét Slusarskich, a naj-
dluzej co 3 miesiace zamiany pilerscieni uszczelniajacych.
Faktem jest, ze dlawnice parowozowe tak cylindrowe, jak
i suwakowe powyzszych systeméw, naogél bardzo czesto pa-

*) Szczegdly w .,Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens®
rok 1927 Nr. 7 strona 173,
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ruja, utrudniajgc jazde maszyniécie i pomocnikowi. Metalowe
szczeliwo nieraz co pare jazd trzeba na nowo wylewaé, obta-
czaé i zakladaé, Gléwna zasadnicza wada wszystkich szczeliw,
powyzej wymienionych, jest ich niedostateczna elastyczno$¢ i nie-
ruchliwo$é w kierunku promieni dtawnicy. Wskutek tego, przy
szczeliwie niemetalowem, trzeba je tak mocno Sciskaé, ze
nacisk jednostkowy szczeliwa na powierzchnige trzona musi
przekraczaé ci$nienie pary, przedostajacej si¢ do diawnicy, co
jest powodem wycierania sie trzonéw, a tem bardziej migkkiego
szczeliwa, oraz zmniejsza spélezynnik wydajnodci maszyny,
Przy szczeliwie metalowem, wskutek malej zdolnosci defor-
macji pierécieni i taré wewnetrznych, regulowanie jednolitosci
nacisku na powierzchnie trzona, jest jeszcze trudniejsze. Cho-

Wedlug sprawozdan réznych Dyrekcji P, K, P., szczeli-
wo z miekkiego metalu wogdle conajmniej raz na miesigc
musi byé wyjmowane z dlawnic, dopilowane i doszabrowane,
a conajmniej co 2 — 3 miesigce jest koniecznem zmieni¢
pierécionki uszczelniajgce na inne—ale poza tem sa mniej lub
wiecej czeste wypadki* wytopienia tych pierécionkéw, juz po
kilku jazdach z nowozaloionemi uszczelkami. Koszta normelne
konserwacji, nie liczac smarowania oraz kosztéw ogdlnych
przy naprawie, dla jednej dlawnicy ze szczeliwem Schmidta,
wedlug sprawozdan Dyrekcji Wilefiskiej, wynosza, skapo liczac,
77 — 90 zlotych rocznie, Dyrekcja Katowicka podaje koszt
konserwacji wszystkich diawnic u parowozu z takim szczeli-
wem na 400 zlot. rocznie. Wskutek czestych wypadkéw za-

Klosz zewnetrzny docinkowy.
) Pierécienn soczewkowy. wypukly.
¢) Klosz wewnetrzny dtawnicy.

d) Pierécienie uszczelniajace.

¢) Tuleja naciskowa zewngtrzna.

=
L

(44,
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Rys. 2. Dlawnica systemu Henke.

ciaz skosne powierzchnie pierscieni-stuza dla rozkladu cisnie-
nia diawnika i w kierunku powierzchni trzona, to jednak,
w" razie przetarcia sie pierScieni — gdy zachodzi potrzeba de-
formacji pierscienia, aby szczeline zapelni¢ — wtedy metalo-
wy materjat szczeliwa okazuje zbyt wielki opér takiemu de-
formowaniu. Migkko§¢ materjalu szczeliwa jest tez wada,
gdyz wywoluje szybkie jego przecieranie sie i potrzebe kosz-
townych zabiegdw konserwacyjnych. Wskutek =zaznaczonej
wyzej, nieruchliwosci szczeliwa w kierunku promieni dlawnicy,
wszystkie powyZzsze systemy szczeliwa sa narazone dodatko-
wo na przecieranie sie z powodu nieznacznej nawet réinicy
miedzy kierunkiem ruchu trzona a osia dlawnicy. A przeciez
wskutek naturalnego przecierania sie prowadnikéw krzyzulco-
wych, oraz tulejek prowadnych przednich trzonéw tlokowych,
czy suwakowych, otrzymujemy naturalne opuszczenie sie trzo-
néw i zmiennoS¢ ich kierunkéw, przy réinych polozeniach
tlokéw. Dilawnice Schmidta i tym podobne, tylko czesciowo
zapobiegaja temu dodatkowemu przecieraniu przez zdolno$é na-
bol dlawnicowych obracania sie dzigki kulistym powierzchniom,
Jednak tarcia na kulistych powierzchniach, oraz znaczna sto-
sunkowo masa obracanych czesci, a wiec i, pokonywana przez
ttok, sita ich bezwladnosci przyczyniaja sie do przetarcia szczeli-
wa, nawet przy najmpiejszym stopniu nieprawidlowosci ruchu
trzona. Wszelkie wygiecia tloka, przy powyziszych systemach
szczeliwa, sa zabdjcze dla uszczelek.

wewnetrzna.

f) L2 Ll
g) Sprezyna.

h) Pierscien soczewkowy mniejszy, wklesly.

a) Nakretka.

b) Klosz wewnetrzny.

¢) Tuleja naciskowa.
d) )

f) Bezpiecznik.

Pierscie uszczelniajace.

h) Mosigzny pierscien naciskowy.

cierania trzonéw tlokowych lub suwakowych z powodu niedosko-
natosci powyzszych systeméw szczeliwa, nalezy zwréci¢ uwage
rowniez i na koszta naprawy tych trzondéw, ktére oblicza
dyrekcja Katowicka na 560 zlotych rocznie na parowéz. Jak
wida¢ z powyzszych danych, konserwacje parowozdéw, wyni-
kajaca z powodu niedoskonalos$ci uszczelnien dlawnic syste-
mu Schmidta i podobnych, obliczaé mozna przecieinie do 1000
zlot. rocznie na parowdéz, nie liczac kosztéw ogdlnych, oraz
skapitalizowanej warto$ci czasu postoju parowozu w tych na-
prawach. Do wad uszczelnienia dtawnic powyzszych syste-
méw zaliczy¢é nalezy réwniez skomplikowana i droga konstruk-
cie calej dlawnicy, oraz znaczne koszta naprawy jej przy
gléwnej naprawie parowozu.

Od kilku lat zaczeto dokonywaé tak na polskich, jak
i na zagranicznych kolejach préby ze szczeliwem do dlawnic,
wykonanem z twardego metalu — mianowicie zeliwa, ktére
tylko lekko i réwnomiernie dociskane jest do powierzchni
trzonéw zapomoca sprezyn dzialajacych bezpoérednio w kie-
runku promieni dlawnicy. Usunieto w tych konstrukcjach tak
miekko§é szczeliwa, jak i wielki nacisk na trzon, ktére wy-
wolywaly szybkie Scieranie sie szczeliwa. Pominieto posrednie
wywolywanie nacisku nas powierzchnie 1trzonéw zapomoca
cisnienia dtawnika (Srubami lub spreiyna) w kierunku osio-
wym, deformujacym szczeliwo, Natomiast nadano szczeliwu
wielka ruchliwosé w kierunku promieniowym, czego nie byto
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w dotychczas stosowanych systemach i co umozliwia, bez
zadnej szkody dla szczelnosci, zmiany kierunku ruchu trzona
tlokowego, jakie bywaja, badz wskutek niezupelnie. dokladnego
montazu, np. réwnoleznikéw, bgdz tez wskutek wyrobienia
sie takich czesci jak: prowadniki krzyzulcowe, tuleje prowadne
przednich trzonéw. Szczeliwa tego rodzaju zaoszczedzaja koszta
i prace konserwacji diawnic i trzonéw, a dla obstugi parowo-
zowej sa bardzo dogodne ze wzgledu na stala szczelnosé,
a wiec nigdy nieprzystonigty para widok na tor kolejowy.
Najwczesniej, bo juz w 1921 roku zaczeto stosowaé tytulem
préby na parowozach P. K. P. szczeliwo tego rodzaju, mia-
nowicie systemu Jasinskiego Jézefa, montera parowozowni
w Czestochowie. Nastepnie, od 1923 roku, szczeliwo Haubera,
W roku 1926 ponadto wyprébowano szczeliwo ,Pacific”, oraz
systemu ,Huhn®,

Konstrukcja Jézefa Jasinskiego, nagrodzona na I-m kon-
kursie wynalazkéw dla pracownikéw kolejowych, jest naj-
prostsza, lecz zarazem najmniej doskonals (rys. 3). Elenient

Rys. 3
Uktad zeliwnego szczeliwa oo trzonon “tokowyth syst Jasinskiego

tego szczeliwa sklada sie z 2 zeliwnych pierscionkéw, prze-
cietych kazdy w 1 miejscu — albo w dwu miejscach i nasu-
nietych na trzon w ten sposéb, zeby przekrajane miejsca byly
wzajemnie przesuniete, Pierscionki te, o ile sg przeciete raz
jeden, dociskane sa do trzondw wiasng sprezystocia, oraz
w kazdym wypadku takze zapomocg trzeciego piericienia,
obejmujacego dwa poprzednie. Takich potréjnych pierscieni
zaklada sie na trzon tlokowy kilka pod rzad, przyczem od-
dziela sie je miedzy soba krazkami i pierScieniami. Te krazki
i piericienie zastgpiono w nastepstwie puszkami. Pierscionki
uszczelniajace Jasifiskiego, jako z zasady dociskane wlasna
sprezysto$cia, sa ograniczonej grubo$ci, wskutek czego i Sre-
dnica wewnetrzna zewnetrznych pierScionkéw dociskowych jest
wigksza od §rednicy trzonéw tlokowych o tyle tylko, ze w nie-
ktérych wypadkach zgrubienie na krzyzulcowym koncu trzona
jest wiekszem od tej Srednicy i wtedy szczeliwa tego nie
mozna stosowaé, albo nalezy odstapi¢ od zasady sprezynowa-
nia wewnetrznych pierscieni.

Szczeliwo Jasifiskiego wobec tego niezupelnie nadaje sig
do tylnych dlawnic parowozowych. W stosowanych przy pa-
rowozach uszczelkach Jasinskiego, grubo$é ,pierscionkdw . tak
uszczelniajacych, jak i dociskowych wynosilta 5 m/m, przy
Srednicy trzona tlokowego 97 m/m.

Wadami tej konstrukecji sa réwniez: pojedyncza tylko
sprezyna pierScieniowa matlo elastyczna po 3 — 4 miesiacach
pracy szczeliwa przestajaca dzialaé; sztywnoS¢ wewnetrznych
pierscionkéw po przetarciu swem hamujacych dzialanie spre-
zyn; wreszcie lamliwo$§é wewnetrznych i zewnetrznych sprezy-
nujacych pier§cionkéw, Wynalazca Jasinski, ograniczyt sie
w swoim projekcie szczeliwa do zaprojektowania elementéw
jego 1 umieszczeniu ich w normalnej dlawnicy Schmidta, Nie
wykonat jednak projektu zastosowania tego szczeliwa w bar-
dziej uproszczonej diawnicy. Pierwsza préba ze szczeliwem
Jasinskiego, zalozonem przez samego wynalazce w Czestocho-
wie, dala pomy$lne wyniki przez 29 miesiecy pracy jednej
dltawnicy z takiem szczeliwem. Préby na 2 parowozach w in-
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nych parowozowniach w 1922 — 1923 roku byly niezbyt po-
myslne, rzekomo z powodu zlego materjatu, gdyz po pewnym
czasie szczeliwa te zarysowaly trzony tlokowe. Préby doko-
nane w roku 1926 na 17 parowozach wykazaly, ze szczeli-
wo te na przednich trzonach tlokowych znacznie lepiej- sie
zachowuje, niz na tylnych, gdzie pier§cionki wewnetrzne sa
rozciete.

Pozatem zauwazono dos$¢ szybkie przecieranie sie wew-
netrznych pierscieni, szczegélnie w miejscach naprzeciw roz-
ciecia. Mianowicie w Dyrekeji Krakowskiej zanotowano wytar-
cie wewnetrznych pierScieni po przebiegu 3.200 km. — 0,2 m/m,
po przebiegu 10.900 km.—0,5 do 1 m/m, czyli az do 20°/, gru-
bosci. Wogéle w okresie pierwszych 2-—4 miesiecy szczeliwo
Jasinskiego okazalo si¢ korzystnem ze wzgledu na swa szczel-
noéé. W dalszym jednak okresie wykazaly sie wady tej kon-
strukcji. Trzeba bylo wstawiaé podkiladki z blachy pod spre-

zyny. Préby w Dyrekeji Warszawskiej zakonczyly sie po
sie sprezyn i

kilku miesigcach polamaniem co

uszczelek,

Pierwotny uhiad sczeiwa syst. Jasriskiego

w paru wypadkach spowodowalo silne rozgrzanie trzonow tlo-
kowych. W Dyrekcjach Wileniskiej i Poznanskiej réwniez po-
pekaly pierScienie szczeliwa juz po kilku miesiacach. Autoro-
wi wiadomo, iz préby ze szczeliwem Jasinskiego spowodowaly
w paru Dyrekcjach wypadki dosytania rezerwowego parowozu
na miejsce uszkodzonego w drodze. Dyrekcja Wilenska i Kra-

\

%
o o b=
N

Rys. 4

kowska uznaja szczeliwo Jasinskiego za bardziej kosztowne
w konserwacji, anizeli nawet szczeliwo Schmidta.

Element szczeliwa Haubera (rys. 4 —5— 6) sklada sig
réwniez z 2 pierScionkéw zeliwnych, nasuwanych na trzon
i zawartych w puszce przegradzajacej. Lecz kazdy z pierscion-
kéw jest rozclety na 3 czesci, ktére sa ruchomo przynitowane
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do odpowiednich czeSci sasiedniej obraczki. Na trzon zaklada

sie 4 (dla tlokéw cylindrowych) albo 5 (dla suwakéw) takich®

elementéw pierécieniowych w tyluz puszkach. Pierécionki te
sa przyciskane do trzona nie jedna, jak u Jasinskiego, lecz
dwoma spreiynami pierScionkowemi, nasunietemi jedna na
druga tak, zeby ich przeciecia byly wzajemnie przesuniete,
Wewnetrzne pierécionki moga byé dowolnej gruboéci i dlatego
zawsze mozna je dostosowac do zgrubienia trzona w krzy-
zulcowym koncu. Wobec tego szczeliwo Haubera zawsze moze
by¢ zastosowane do tylnych dlawnic. PierScionki uszczel-
niajace same nie sprezynuja, a tylko promieniowo przenosza
site nacisku, okalajacych je pierécieni dociskowych.

Wskutek podzielenia na 3 czesci, oraz wskutek dosta-
tecznej grubosci, pierScionki uszczelniajace nie sa narazone na
zlamanie, jak w szczeliwie Jasinskiego.

Pierécienie dociskajace sa réwniez znacznie mniej nara-
zone na ztamanie, gdyz z powodu podwdjnej ich iloci moga byé

Uszezelha ze gorezymg

wszezelhs

one ciensze w stosunku do wewnetrznej §rednicy, oraz bedac na-
tozone jeden na drugi, doskonale réwnowaza sily tamiace odsrod-
kowe i doSrodkowe, Przyktad: dla trzona 65 m/m grubo$é pierscieni
uszczelniajacych 7!/, m/m, pierécieni dociskowych 3 m/m, dla
Srednicy trzona 95 m/m grubo$é pierScieni uszczelniajacych
okoto 18 m/m, a sprezyn po 5 m/m. Przeciwko obracaniu
sie wzajemnemu pierScieni sprezynujacych sa one zabezpie-
czone nawalcowaniem zeberek na wzajemnie stykajacych sie
powierzchniach.

Poza tem konstrukcja szczeliwa Haubera jest bardzo
szczegétowo opracowana jako cato$c, co widaé z zataczonych
“rysunkéw (4—6). Posiada ona swoisty sposéb uszczelnienia
diawnicy naokolo puszek, zawierajacych szczeliwo i moze by¢é
zastosowana zaréwno do dlawnic po szczeliwie Schmidta jak
i do najprostszych gniazd diawnicowych w pokrywach cylin-
drowych,

Jako calosé, jest konstrukcja Haubera znacznie prostsza,
a przeto i tansza od konstrukcji Schmidta i jej podobnych,
tem bardziej, Ze nie zawiera ona drogich srubowych sprezyn,
ani czeSci mosieznych lub z drogiego stopu jakie posiada
dlawnica Schmidta.

Szczeliwo Haubera bylo wyprébowane w kilku dyrekcjach
kolejowych. W Dyrekcji Warszawskiej jeden komplet szczeli-
wa pracowal kolejno na 2 parowozach osobowych przez 18!/,
miesiecy i miat przebieg 110.000 kilom. bez zaktadania zadnych
podkladek, drugi komplet pracowal réwniez kolejno na 2 oso-
bowych parowozach i w czasie 17 miesiecy mial przebieg
149.500 kilom., jednak po 15 miesigcach pracy trzeba bylo
zatozyé blaszki !/, m/m pod sprezyny, gdyz z powodu wytar-
cia uszczelek 1 zmniejszenia ich zewnetrznej $rednicy spre-
zyny nie dociskaly ich. Dlawnice z tym szczeliwem byly
stale szczelne — nie parowaly, Wedlug sprawozdan dyrekciji
Krakowskiej, Lwowskiej i Stanistawowskiej szczeliwo to réwniez
stale bylo szczelne i nie wymagalo wogdle zadnej naprawy.
Tylko w czasie okresowych rewizji tlokéw t. j. co 3 miesiace
nalezalo pierScienie wymyé w nafcie. Wogéle wyniki préb

z tym szczeliwem okazaly sie $wietne; wszystkie dyrekcie,
ktére mialy to szczeliwo, zazadaly go w znacznie wiekszej
llosci. Wynalazca Hauber daje gwarancje szczeliw na 2 lata
i twierdzi, ze nawet przy gldwnej naprawie parowozu, t. j, po
6 latach pracy pierScienie uszczelniajace tak malo sie zetrg,
ze tylko w niektérych wypadkach trzeba bedzie uszczelki zmie-
ni¢. Chociaz préby na P. K. P. nie daly jeszcze takich wy-
nikéw, jednak twierdzenie to posiada cechy prawdopodobien-
stwa, ze wzgledu na nastepujgce okolicznoéci. Warunkiem
doskonatej pracy szczeliwa jest doszlifowanie sie uszczelek do
trzona, co nastepuje po pewnym krétkim przeciagu czasu pracy
trzona w tym szczeliwie.

Obydwie powierzchnie otrzymujg wéwczas lustrzany blask
i szczelnie do siebie przylegaja, — nie przepuszczajac pary
nawet przy minimalnym wzajemnym nacisku, wynoszacym kil-
kadziesiat graméw na centym. kwadratowy. Ze wzgledu na
zanieczyszczanie ditawnic, po pewnym czasie powstaja opory
ruchom poprzecznym uszczelek, dla pokonania ktérych, spre-
zyny winny posiada¢ pewien zapas nacisku dodatkowego na
uszczelki. Ponad to winny one posiadaé¢ zapas nacisku do po-
konywania sily bierno$ci masy uszczelek przy wstrzasach, ja-

Gzczeliwo Hawibers wmontozy
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Rys. 6

kim razem z rama parowozu podlegaja i trzony uszczelniane.
Potrzebny nacisk uszczelek jest tak nieznaczny, Ze przy pra-
widlowem smarowaniu i perjodycznem czyszczeniu dlawnicy,
zapewnia on bardzo powolne przecieranie sie tych twardych,
zahartowanych 1 doszlifowanych powierzchni, Konstrukcja
uszczelek, stosowanych tytulem préby w Dyrekcji Warszaw-
skiej posiadala jedng niewlasciwo$é¢ — odstepstwo od zasadni-
czej konstrukeji, mianowicie zamiast ogniwek z nitowanych z 2
jednakowych kawatkéw pierScieni, byl stosowany jeden tylko
kawatek pierscieniowy (a), z donitowanym malym ruchomym
kawateczkiem (b) (rys. 5). Kawaleczki te, po pewnym czasie
obluzowaly sie i nawet byly zamienione nowemi. Uszczelki,
a szczegdlnie te kawateczki nosily Slady wygniecenia — wy-
bicia materjatu w kierunku osi trzona, na ptaszczyznach po-
przecznych. Potworzone w ten sposéb, nieznacznie wystajace,
zreby musialy przeszkadzaé przesuwaniu sie pierScieni w kie-
runku poprzecznym do trzonéw, co przy$pieszalo wycieranie
sie trzonéw. Te wygniecenia nasuwaja przypuszczenie pewnych
nieprawidiowoScl przy montazu.

Na przysziosé nalezy temu zapobiec, przez wydanie i za-
stosowanie instrukcji montazu i konserwaciji tego rodzaju szczeliw,
Podkresli¢ nalezy fakt, Zze pomimo 18 miesiecznej pracy i blizko
150.000 km. przebiegu na uszczelkach Haubera nie bylo znaé
najmniejszej porowatosci,

Element szezeliwa ,Pacific“ (rys.7) firmy z Lutzgendort-
mundu sklada sie jak u Haubera z dwu potrdjnie rozcietych
pierécionkdw, lecz jeden z nich, oprécz tych radjalnych rozcieé
posiada jeszcze rozciecia cieciwowe, Para pierscionkdéw skilada
sile nie z 6, lecz z 9 czedel. Oprécz tej réznicy, pierscionki
uszczelniajgce sa dociskane do trzona nie pierScieniowemi
sprezynami, lecz wezowemi, czyli Srubowo skreconemi spre-
zynkami z drutu stalowego, zwiazanemi w kolo. Konstrukcja
JFPacific pod wzgledem zastosowania do trzonéw nierédwnej
grubo$ci, lub nieco wygietych, jest réwnie dobra jak i kon-
strukcja Haubera, lecz jest bardziej od niej skomplikowana,
a co zatem idzie musi byé drozsza, i ckazala sie drozsza.
Poza tem waskie zakonczenie ,c“ (rys. 7), po pewnym czasie
wskutek przetarcia sie uszczelki zaostrza sie i podlega nie-
bezpieczenstwu zalamania sie i zarysowania trzona. Szczeliwo
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»Pacific® wedlug opinji Dyrekcji Lwowsklej, na zasadzie 4
miesiecznej préby na 1 parowozie, oraz takie wedtug opinii %
Dyrekeji Katowickiej, na zasadzie rocznej préby, okazalo sie
przez caly czas szczelne, nie wymagalo zadnej naprawy i nie
wywolato zuzycia trzona tlokowego. Szkoda tylko, ze obydwie
Dyrekcje nie podaty dotychczas przebiequ parowozéw z tem
szczeliwem. Komplet tego szczeliwa, prébowany w Dyrekcji
Katowickiej, byt dostarczony przez fabryke ,Silezia* w Nowe;j
Wsi na Gérnym Slasku.

Uszczelnienie dlawnic patentu ,Huhn“ (rys. 8) sktada sie
z garnka zeliwnego zfozonego z 2 potéwek ,P*, oraz z uszczel-
niajacych pierécieni, wsunietych w grzebieniowe wytoczenia

Rys. 7
Szczeliwo ,Pacyfic”.

Przekndj E-F

niwko wszezelkt
typu obecnego.

.b*, wewnatrz tego garnka. Pierscienie te sa pojedyncze,
ztozone z 3 sektoréow ,s“ i Sciagniete sprezyna wezowa.
Gléwna réznica ze szczeliwem Haubera polega na owym
garnku, oraz na sprezynach wezowych. Same za$§ uszczelki
réznia sie tylko ksztaltem wykroju pomiedzy ogniwkami (sek-
torami) i spcsobem wykonania, Prostokatne wglebienie ,w*
otrzymuje sie w ten sposéb, ze kazdy sektor sklada sie z 2
czedci pierscieniowych ,a“ i ,c*, ktére sg szczelnie do siebie
dopasowane i nastepnie razem znitowane. W stanie zlozo-
nym, uszczelka na trzonie posiada 3 szpary ,d“ na wylot
pierscienia. Szeczelnos¢ tej konstrukeji jest uwarunkowana
szczelnem doleganiem do Sciany. grzebieniowej garnka czesci
pierécienia pod szpara ,d“. Z powodu tej szpary S$rednica

Rys.8 Szczeliwo pat Huhn»

zewnetrzna uszczelek ,Huhna“ musi byé wieksza od takiejze
§rednicy uszczelek ,Haubera®. Za ujemne strony konstrukcji
»Huhna* uwazaé nalezy bardziej utrudnione wykonanie uszczelek
niz Haubera, réwniez bardziej utrudnione dopasowanie po-
wierzchni uszczelek do oporowych powierzchni grzebieniowych
garnka. Wiasciciele patentu ,Huhna® twierdza, ze gldwna
zaleta tej konstrukcji jest zakladanie pojedyficzych pierscieni
do garnka, a dopiero potem wsuwanie calosci do gniazda
diawnicy, a takze mozno§é zdjecia z trzona wszystkich czesci
dlawnicy, bez zdejmowania krzyzulca. Czy rzeczywiScie jest
to zaleta? Dla zrewidowania takiej dlawnicy trzeba wyciag-
na¢ z niej garnek razem ze wszystkiemi uszczelkami, o wa-
dze kilkunastu lub wiecej kilograméw, nastepnie trzeba garnek
podpieraé¢ lub. podtrzymywaé i dopiero wtedy demontowac.
Wobec tego, ze rewizje dlawnic tych systemdéw trzeba doko-
nywaé raz na 3 miesiace, a zdejmowanie pierScieni z trzona
jest niepotrzebne w okresie conajmniej 100.000 km. przebiegu
parowozu, powyisza zaleta, czy tez wada, nie ma zasadni-
czego znaczenia praktycznego. Co do praktycznodci wezo-
wych sprezyn w dlawnicach Huhna narazie jeszcze nie po-
siadamy dostatecznych do$wiadczalnych wynikéw na P. K. P.
Wogéle konstrukeja ,Huhna® jest dobra ze wzgledu na szczel-
nosé i trwatoéc, ale jest droisza i trudniejsza do wykonania
od konst-ukcji Haubera. Tytulem préby zastosowano to szczeli-
wo na 2 parowozach Dyrekcji Katowickiej. Dotychczas nie
zachodzila potrzeba naprawy jege, pomimo 84.000 kilom. prze-
biegu. Trzony sa gtadkie i nie zuzywaja sie.

Wobec otrzymanych bardzo dobrych wynikéw beda nadal
prowadzone na P. K. P. préby ze szczeliwem Haubera w sze-
rokim zakresie, a ze szczeliwem Huhna, w wiekszej ilodci
dlawnic parowozowych niz dotychczas.

Pozadanem jest, by naczelnicy parowozowni osobiscie
sprawdzali jak sie te szczeliwa zachowuja, oraz dopilnowali:
1) aby trzony maszyn, puszczanych w ruch po dluiszym po-
stoju, byly oczyszczane naoliwiona $ciereczka od rdzy lub na-

widpk od streny G

lecialo$ci; 2) aby w czasie pracy parowozu, trzony byly sma-
rowane dostatecznie i bez przerwy olejami maszynowemi;
3) aby w okresach rewizji tlokéw i suwakéw czeSci uszczel-
nienia dltawnic oczyszczano od mulu, wytworzonego przez kurz
zewnetrzny, oraz produkty destylacji smaréw — zapomoca
mycia cze$ci w nafcie; 4) aby przy kazdym montazu czeSci
dlawnic, zapewniona byla swoboda ruchéw dla uszczelek
i sprezyn — co jest zasadniczym warunkiem prawidiowej pracy
tych uszeczelnien.

Przy zachowsaniu tych warunkéw, mozna sie spodziewac
jak i dotychczas dobrych wynikéw zastosowania tych szczeliw:
korzysci dla kolei jako przedsiebiorstwa, oraz ulgi i zadowo-
lenia dla obstugi parowozowe;j.
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Niemcy o Kolejnictwie Polskiem.

J. Sniechowski.

zeszycie 2 z roku biezacego wydawnictwa niemieckiego

JArchiv fiir Eisenbahnwesen® Dr. Mazia Cremer w diuz-

szym artykule (str. 350/72) zamieScit dane o stanie
i rozwoju Kolejnictwa Polskiego w okresie od r. 1921 do r.
1924,

Artykut ten, majacy na celu zaznajomienie czytelnika
niemieckiego z kolejnictwem naszem, napisany jest naogét
w tonie objektywnym, z widocznem staraniem wywotania wra-
zenia jak najzupelniej bezstronnego odtworzenia tak istotnego
charakteru i stanu samego objektu, jak i naszej na nim gos-
podarki. Przytaczane dane liczbowe brane sa z naszych rocz-
nikéw i sprawozdan urzedowych, spostrzezenia za§ i uwagi
oparte sa na pracach naszych znawcéw w dziedzinie kolej-

nictwa. Spotykamy wiec niejednokrotnie nazwiska inzynierdw:
Eberhardta, Dobrzyckiego, Rybickiego i Tyszki, co pozwala
sadzi¢, Ze autorowi nie byla obca nasza literatura kolejo-

wa z ostatniej doby.

Z tem wszystkiem jednak artykul rzeczony wywolaé mu-
si u czytelnika polskiego, blizej obeznanego z przedmiotem,
powazne watpliwosci co do istotnego objektywizmu tej pracy,
gdyz w wielu punktach sprawozdanie D-ra M. Cremera za-
wiera niedomdwienia, lub bledy faktyczne tem wiecej nieocze-
kiwane, ile ze autor, jak to juz wspomniano wyzej, intereso-
wal sie oryginalna literatura, traktujaca o kolejach w Polsce.

Méwiagc o stanie kolei polskich, autor ani stowem nie
wspomina o tym ,ogromie zniszczen, jakie wojna wszech$wia-
towa zrzadzita na kolejach b. Krélestwa i na wschodzie w bu-
dynkach, dzietach sztuki, urzadzeniach stacyjnych i t. d., co
w skutkach odegrato tak wielka role przy organizacji komu-
nikacji kolejowej w Polsce i dotychczas jeszcze odbijaé sie
musi ujemnie na normalnej eksploatacji P. K. P.

Natomiast zaznacza autor, ze wladze okupacyjne dazyly
do usprawnienia sieci droga budowy nowych kolei normal-
nych i waskotorowych, co w istocie odpowiada rzeczywistoSci
o tyle, Zze pobudowano znaczna I1los¢ dojazdéwek, ulatwiaja-
cych wywéz z Polski réznych artykutéw gospodarczych.

Podajac stan iloSciowy naszego taboru, dr. Cremer po-
réownywa go z taborem kolei niemieckich, zaréwno w liczbach
absolutnych, jak i w stosunku do 100 km. eksploatowanych
diugosci i na tej podstawie twierdzi, ze tabor nasz jest szczu-
ply (gering), bo mniejszy od niemieckiego o 50 do 60°/;, jed-
nakze nie uwzglednia przytem intensywnosci ruchu na kole-
jach obu panstw, ktéry u nas slabszy jest znacznie, a miano-
wicie: dla pasazeréw blisko o 160%,, dla towaréw za$ zgoéra
o 50°,. Jednocze$nie zaznacza autor, Ze tabor nasz nie od-
powiada wymaganiom wspélczesnym, jako przestarzaly, nie
wspominajac jednak o tem, Ze pochodzi on prawie catkowicie
przewaznie z repartycji traktatowej lokomotyw i wagonéw przed-
wojennych kolei niemieckich i austjackich.

Uwagi poréwnawcze co do iloSci warsztatéw, nalezaloby
uzupetni¢ danemi o warsztatach zniszczonych; lub zgota zmie-
cionych z powierzchni ziemi podczas burzy wojennej,

Sprawa personelu na P. K. P. potraktowana jest blzd-
nie i opacznie.

Na brak wykwalifikowanej stuzby kolejowej P. K. P.
uskarzaé sie nie megtly. '

Wycofanie personelu lokalnego miato miejsce tylko na
kolejach w zaborze pruskim, natomiast w zaborach austryjac-
kim i rosyjskim byl ich dostatek, zasilony nadto fachowcami
polskimi z kolei wewnetrznych Austrji i Rosji, gdzie polityka
narodowosciowa nie dazyla do bezwzglednego usuwania pola-
kéw ze stuzby kolejowej. Dalsze wywody o zmniejszaniu sie
personelu etatowsgo i rozroScie robotnikéw oparte sa réwniez
na falszywych przestankach.

Uwagi z dziedziny taryf wymagalyby szerszego opraco-
wania krytycznego, na co ramy niniejszego artykulu nie po-
zwalaja, jednakze zaznaczyé nalezy, ze sprawa polityki tary-
fowej na kolejach polskich nie moze byé rozpatrywana po-

wierzchownie, chocby z uwagi, ze wkracza ona w dziedzine
intereséw gospodarczych, dotychczas jeszcze zardwno w sto-
sunkach wewnetrznych jak i zewnetrznych nalezycie nieskon-
solidowanych, co zreszta nie jest objawem wylacznie dotykaja-
cym Pglski, lecz i innych panstw Europy w dobie powojennej.
Podkresliz nalezy, .ze autor uwypukla znaczenie kolei polskich
w ruchu tranzytowym pomiedzy zachodem i wschodem; miejmy
nadzieje, ze w przysziosci koleje w obrebie b. Krélestwa nie
beda mialy powodu do utyskiwania na upo$ledzanie ich szla-
kéw, praktykowane przed wojna w taryfach niemiecko - ro-
syjskich. J

W zestawieniu dochoddw i wydatkéw P. K. P., ktére
autor blednie okreéla, jako bilans, koleje polskie przedstawia-
ne sa wbrew prawdzie jako deficytowe, Deficyty takie za
rok 1924 w sumie 8,68 miljonéw i za rok 1925—70,30 mil-
jonéw wykazane sa w rachunku dzieki wtloczeniu do rozcho-
du eksploatacji 89,00 i 69,06 miljonéw wydatkéw na budowe
nowych kolei i na inwestycje, ktére nigdy nie moga obcigzaé
eksploatacji.

W ustepie, zatytulowanym ,Polityka kolejowa“, autor
zaczyna od wskazan, ktére i jakie Srodki nalezy przedsiewziaé
celem uczynienia z polskich kolei zelaznych dzwigni dla gos-
podarczego rozwoju kraju i jednoczesnie zapytuje, co uczynio-
no dotychczas w tym kierunku.

Wedlug autora zabiegi ministerstwa ograniczyly sie w ro-
ku 1926 do reform o charakterze wytacznie organizacyjnym.
O licznych pracach z dziedziny odbudowy sieci, ani o budo-
wie nowych linji nie wspomina sie ani sléwka na tem miejscu,

Natomiast, mdéwiac o Panstwowej Radzie Kolejowej,
ktérej ustawe wydrukowano z zalgczniku w caltkowitym prze-
kladzie, dr. Cremer wyolbrzymia doniostoé¢ jej wspélpracy
i przypisuje jej inicjatywie caly szereg zamierzen sanacyjnych,
a w tej liczbie i projekt komercjalizacji kolei panstwowych.

W ustepie ostatnim, poSwieconym zagadnieniu pozyczek
zagranicznych, autor twierdzi, ze Rada kolejowa uwaza je za
jedyny punkt wyjscia. Ze swej strony stara sie uspokoié oba-
wy, co do uzaleznienia na tej drodze kolei polskich od wplywéw
obcych i1 poucza, ze zgodnie z historja rozwoj gospodarczy
polski powstal dzieki obcym kapitalom i zagranicznej umysto-
wosci, co nie odpowiada rzeczywistoSci, gdyz ekspansja pol-
skiej inteligencji zawodowej siegata nietylko na wschéd, lecz
i na zachadd. .

Prace konczy dr. Cremer stowami uznania dla dotych-
czasowych wysitkéw na polu odbudowy kolel, wyraza jednak
watpliwosé, aby miodej Polsce danem bylo dokonaé wilasnemi
sitami budowy koniecznych nowych linji kolejowych.

W powyiszem streszczeniu staraliSmy sie podaé najbar-
dziej razace btedy, niedomdwienia i wywody lub wnioski opacz-
ne, dalecy jednak jestesmy._od wyczerpania caloSci. Podajemy
je, aby zaznaczy¢, Ze taka charakterystyka naszych kolei ze-
laznych nie moze przynie$¢ im chluby wobec zagranicy, ktéra
z pewna stusznoscia opiera¢ sie moze w swych sadach o na-
szem kolejnictwie na tak powaznym organie, jakim jest nie-
watpliwie w literaturze kolejowej ,Archiv fir Eisenbahnwesen*®,
zwlaszcza, ze w piSmiennictwie obcem brak prac obszerniej-
szych, tematowi temu posSwieconych.

Okolicznosé ta zniewala nas do zwré6cenia sie pod adre-
sem sfer decydujacych, aby zechcialy wejrze¢ w te sprawe
i w interesie nietylko juz kolejnictwa naszego, ale w pojetym
szerzej, postaraly sie o zamieszczenie w kolejowej prasie za-
granicznej przekladéw referatu inz. S. Sztolemana (Wiadomo$ci
zwiazku P, Z, T, Ne 2 r, 1927) i odczytu inz. ]. Eberhardta
(Przeglad Techniczny NeNe- 15 i 17 r. 1927).

Obie te prace oparte na Zrédlach urzedowych, a trakto-
wane bez zadnych widokow ubocznych, oddadza nam wieksza
przystuge na rynkach zagranicznych, niz najglebiej ujeta po-
lemika z dr. M. Cremerem,
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Pomieszczajqe list Dyrekt. inz. H. Suchanka,
przypominamy, ze istnieje uchwala Zwigzku P. I, K.
w sprawie obowiqzku uzywania przy podpisie przed

INZYNIER KOLEJOWY

nazwiskiem skrotu ,in2.“. Umieszezanie pod tytulem
stowa yinzynier® Zwigzek wwaza za niewlafciwe,

ZARZAD ZWIAZKU.

List otwarty w sprawie tytutu ,inzyniera’”.

Daleki jestem od tego, bym tytul swéj ,inzyniera®, osia-
gniety nauka, posponowal, Przeciwnie! bylo zawsze dla mego
ucha, dla mojej osobistej ambicji najprzyjemniej, gdy odezwano
sie do mnie tytulem ,inzyniera“ bez ,dyrektorowania® lub
.Prezesowania® mnie, I gdybym kiedy miat dysponowaé jakie
szczegdlne zarzadzenia na wypadek mojej Smierci, to z pe-
wnos$cia jednem z pierwszych bylby tekst klepsydry, ktéry je-
dynie miatby zawiera¢ zawiadomienie, ze zmarly byt ,inzy-
nierem*.

Chyba sam wiek nasz, wiek szalonego wprost rozwoju
wiedzy technicznej wpaja¢é musi w nas dume, Ze mozemy sie
zaliczaé do tej wielkiej naukowej grupy, ktéra, $mialo rzec
mozna, kroczy dzi§ na czele catej ludzkosci, prowadzac ja
w coraz bardziej zdumiewajgce cudami i poteznemi wytwo-
rami ludzkiej wiedzy regiony, i nadajac naszej wspélczesnosci
pietno olbrzymiego rozrostu 1 postepu techniki.

A jednak razi mnie juz oddawna stowo ,inzynier® i juz
nie jeden raz w potocznej rozmowie pozwolilem sobie daé
wyraz pogladom moim na te kwestje. Razi mnie jednak nie
tres¢ tego stowa, tylko — sposdb jego uzycia i jestem przeko-
nany, ze na autentycznym przyktadzie (z mojej praktyki) bede
mégt najlepiej wyjasni¢ te niby paradoksalnosé moich mysli.

O ile mi sig¢ zdaje, tylko w Dyrekcjach b, zaboru ro-
syjskiego uzywa sie, w urzedach i w instytucjach publicznych
pieczeci, w ktdérych tekScie obok nazwy urzedowego stanowiska
umieszczone jest stowo: ,Inzynier®. Naprzykiad: Naczelnik
Warsztatéw Gléwnych, Inzynier*, lub: ,Naczelnik Dystansu,
Inzynier“, albo: ,Starszy Kontroler, Inzynier” i t. p.

Nie jest to nastepstwem jakiego$ ogdlnoobowigzujacego
przepisu urzedowego, przynajmniej nie przypominam sobie za-
dnego takiego przepisu, wydanego przez nasze centralne wila-
dze. Umieszczanie slowa ,inzynier“ obok urzedowej nazwy
stanowiska stuzbowego zdaje mi sie by¢ raczej wynikiem Ilub
nastepstwem pewnej tradycji, przejetej od zaborcy i widze
w niej moze wyraz owej wspomnianej dumy z tego dzi§ usta-
wowego tytulu naukowego, a poza tem takie pewna chec za-
dokumentowania niejako petryfikacji lacznosci danego stano-
wiska z nauka techniczng, z ukonczonem studjum wyzszej
szkoly politechnicznej. Tendencja bezsprzecznie shuszna, lecz
zdaje mi sie, ze ta sama tendencja znaleZé moze swdj wyraz
w innej formie, choéby przez silne i solidarne ustawiczne wy-
suwanie naszych w tym kierunku zadan na forum publiczne
i wobec wiadz.

Ale uzywanie juz zgéry wydrukowanego tytulu ,inzy-
niera“® ma czasem nastepstwa wrecz przeciwne intencji, méw-
my ,monopolizacji“ tytutlu ,inzyniera“. Sadze, ze wystarczy
nastepujagcy, - prawdopodobnie nie jedyny, przykiad z mego
osobistego doSwiadczenia:

W pewnem centralnem urzedzie naszego kolejnictwa uzy-
wano takiej wiasnie pieczeci z dodatkiem stowa: ,Inzynier®.
Kierownikiem tego urzedu byt inzynier, wiec slowo to obok
jego nazwiska nie razilo. Lecz pewnego dnia otrzymuje z tego
urzedu akt, pod ktérym odbita byla znana mi juz pieczeé,
lecz obok slowa ,inzynier” widnial podpis, zresztg bardzo
godnego zastepcy owego kierownika, ktdéry jednak nie posia-
dat najmniejszego uprawnienia do uzywania tytulu inzyniera.

Sapienti satl MysSle, ze przeciez o wiele powazniej be-
dzie wygladaé, gdy kaidy zawsze wlasnorecznie w odpisie
swoim umie$ci skrét: ,inz.“, anizeli gdy dopusci do takiego,
w tym wypadku mimowolnego, a czasem moze i umySlnego
naduzywania tytutu, zdobytego droga mozolnych studjéw. Nigdy
jeszcze nie spotkalem pieczeci: ,Kierownik Szpitala, Doktér“
i sadze, ze wogéle takie nie istnieja, gdyz kazdy lekarz, kazdy
doktér praw nie podpisze sie inaczej, jak tylko z dodatkiem
skrétu: ,dr.“ przed swojem nazwiskiem. ’

Zupeinie nie moge sie zgodzi¢ z my$la przewodnia pe-
wnej mowy rektora (!) jednej z naszych najwyzszych uczelni
technicznych, ktéry chcac ironizowaé dazno$¢ do wprowadzenia
powszechnie ,izb inzynierskich®, wypowiedzial sie w sensie
wrecz przeciwnym, uchybiajacym osobistym zdobyczom, jakie
daje nauka, ktérej personifikacja wtasnie byta osoba méwcy.
My inzynierowie powinniSmy wszedzie, na kaidem miejscu,
przy kazdej sposobnosci okazywac nasze przywiazanie do na-~
szego naukowego tytulu, i raczej dazyé do utrwalenia i wzmo-
cnienia dotychczasowych ustawowych zdobyczy naszego wy-
ksztalcenia; wlasnie dlatego jest obowiazkiem naszym, dazyé
do usuniecia stowa ,inzynier® 2z mianownictw urzedowych
stanowisk. Wtedy zniknie réwniez potrzeba uzywania pruskiego
dodatku; ,dyplomowany*", To stowo ,inzynier“ powinno zawsze
oznacza¢ ukonczenie wyzszego wyksztalcenia technicznego,
i powinno by¢ przez nas w tym duchu stale uzywane przy
naszych podpisach, ale nalezy je bezwzglednie rugowaé z pie-
czeci urzedowych jako szkodliwy i niepotrzebny dodatek.

Inz. H. Suchanek.

Kronika

W dniach 23 i 24 kwietnia r, b. odbyla sie w Pradze
konferencja Zarzadéw kolejowych austrjackich, czechostowac-
kich 1 polskich w sprawie przewozu wegla polskiego do Wioch
tranzytem przez Austrje i Czechoslowacja. Na konferencji
uchwalono utrzymaé nadal znizone stawki przewozowe na we-
giel do granicznej stacji austrjacko-wloskiej Tarvisio, obowia-~
zujgce tylko do 31 sierpnia 1927 r.; poza tem wprowadzono
pewne zmiany w warunkach stosowania tych stawek przez
zmniejszenle wymaganych iloSci nadanego wegla o okresie
miesiecznym.

W dniach 21 i 22 kwietnia r. b. odbyla sie¢ w Monach-
jum z inicjatywy kolei niemieckich konferencja w sprawie
wprowadzenia bezpo$redniej komunikacji niemiecko-butgarskiej.
W konferencji tej brali udzial przedstawiciele kolei austrjac-
kich, czechostowackich, wegierskich, polskich i niemieckich.

krajowa.

Jugostawja nie wyslala swych delegatéw, a Rumunje na je
zadanie zastgpowata Polska.

Uchwalono wprowadzi¢ wymieniona komunikacje z waz-
noscia od dnia 1 lipca 1927 r. Koleje polskie i rumunskie
wejda ze swemi linjami tranzytem do tej komunikacji po ure-
gulowaniu pewnych kwestyj spornych pomiedzy kolejami pol-
skiemi a niemieckiemi, co najprawdopodobniej da sie osiag-
ngé przed oznaczonym wyzej terminem.

Dnia 3 maja odbylo si¢ w Paryzu drugie z kolei Zebra-
nie Ogélne Miedzynarodowego Zwiazku Kolejowego (Union
Internationale des Chemins de fer). Zebrania te zwolywane
sag w odstepach 5-letnich.

Ostatnie zebranie uchwalilo caly szereg zmian w Statu-

cie Zwiazku.
Do zwiazku weszly koleje japonskie, ktére jako nie po-
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siadajace bezposredniej IacznosSci z siecia kolejowa Europy
i Azji poprzednio nie nalezaly do zwiazku,

Koleje Polskie, reprezentowane dotychczas w jednej gru-
pie z kolejami Lotewskiemi i Estonskiemi, uzyskaly w Zarza-
dzie Zwiazku reprezentacie samodzielna wylacznie dla siebie,
zas Lotwa i Estonja wejda do jednej grupy z Litwa, dotad
niereprezentowana w Zarzadzie,

Do Prezydjum Zwiazku, zlozonego z przedstawicieli Fran-
cji, Anglji, Niemiec i Wioch, Zarzad otrzymal prawo koopto-
wania przedstawicieli Panstw, ktére posiadaja conajmniej 8
gloséw w Zwiazku, wobec czego koleje Polskie, posiadajace
te warunki, uzyskaja mozno$é wejscia do Prezydjum Zwiazku.

Koleje Polskie, ktére dotad uczestniczyly w 3-ch Komis-
jach (na ogdlna ilosé 5-iu Komisji): Ruchu osobowego, Roz-
rachunkowej i Technicznej, zyskaly jeszcze udziat w Komisji
Ruchu Towarowego, b. waznej ze wzgledu na wzrastajacy ruch
towarowy w Polsce, zwlaszcza ruch towarowy tranzytowy.

Na Zebraniu Koleje Polskie reprezentowali: Podsekretarz
Stanu inz. ]. Eberhardt, Czlonek Zarzadu Zwiazku i jego za-
tozyciel, oraz Naczelnik W-tu taboru kolejowego inz. M. Gro-
nowski,

Dnia 13/V rozpoczely sie w Ministerstwie Komunikacji
obrady plenarnego posiedzenia Panstwowej Rady Kolejowe;j.

Posiedzenie otworzyl osobiscie Pan Minister Komunikacji
inz. Pawel Romocki przemdwieniem, w ktérem wskazal, jak
trudna i odpowiedzialng jest rola kolei, aby praca jej odpo-
wiadata warunkom gospodarczym kraju, szla na reke rozwojo-
wi przemystu i handlu, a réwnocze$nie, aby gospodarka kole-
jowa postawiona byla na odpowiednim poziomie technicznym
i dawata dodatnie rezultaty finansowe.

P. Minister Komunikacji w dluzszem exposé wykazal co
koleje zrobily w ubiegtym roku sprawozdawczym w dziedzinie
budowy i utrzymania kolei, eksploatacji gospodarki parowozo-
‘wej 1 warsztatowej, polityki taryfowej, statystyki i administracii,
dajac jasny i przejrzysty bilans pracy polskich kolei pahstwo-
wych, ktéry pod kazdym wzgledem jest dodatni.

W dalszym ciggu skladali sprawozdania z dzialalnosci
Komitetéw: Eksploatacyjnego, Nowobudujgcych sie kolei i Ta-
ryfowego Panstwowej Rady Kolejowej, Przewodniczacy tych
Komitetéw,

Dnia 9 i 10 maja Komisja ministerjalna pod przewod-
nictwem Naczeln. W-tu Min. Komun. inz. Adama Tuza, do-
konata inspekcji wybudowanej przez wojewddztwo Slaskie nor-
malnotorowej linji kolejowej Chybie—Skoczéw. Inspekcja ta
miala na celu ustalenie terminu i warunkéw otwarcia normal-
nego ruchu towarowego i osobowego na tej linji.

Nowa linja ogélnej di. 14 km., wybudowana zostala
wedtug warunkéw technicznych, odpowiadajacych linjom zna-
czenia pierwszorzednego. Otwarcie ruchu osobowo-bagazowego
nastapito w dniu 15 maja, za$ od 1 czerwca na nowej linji
wprowadzony zostanie normalny ruch towarowy.

Linja ta, ktéra utrzymywaé bedzie Ministerstwo Komu-
nikacji, bedzie eksploatowana przez Krakowska Dyrekcje Ko-
lejowg. Posiada ona ogromne znaczenie dla Gérnego Slaska,
daje bowiem polepszenie komunikacji kolejowej miedzy Cie-
szynem a okregiem Rybnickim, ktéra dotychczas odbywata sie
droga okélna przez Bielsk — Dziedzice o 37 km. diuzsza od
obecnej.

Pertraktacje miedzy rzadem polskim a czechostowackim
w sprawie zawarcia konwencji kolejowej miedzy obu Panstwa-
mi, rozpoczete jeszcze przed 2-ma laty w Pradze, a nastep-
nie z dlugiemi przerwami prowadzone w Otomuficu, Warszawie
i Morawskiej Ostrawie, zostaly w tych dniach ostatecznie
ukonczone w Krakowie, Konwencja ma na celu uregulowanie
na kolejowych stacjach granicznych miedzy Polskg a Czecho-
stowacja ruchu kolejowego, przewozu poczty, oraz czynnosci
celnych i paszportowych, zwiazanych z ruchem granicznym.
Podpisanie konwencji przez pelnomocnikéw obu Panstw na-
stapi w Pradze w najblizszych dniach.

Wediug danych statystycznych Ministerstwa Komunikacji
w kwietniu r. b. natadowano wegla polskiego na eksport dro-
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ga morska via Gdansk, Gdynia i Tczew 405.677 tonn, Nata-
dunek ten wskazuje, ze eksport naszego wegla, zwlaszcza do
pafistw baltyckich i skandynawskich jest bardzo intensywny,
gdyz naladunek wegla w portach naszych tylko we wrzesniu
roku zeszlego byt wiekszy o 4 tys. tonn, chociaz byl to okres
strajku weglowego angielskiego 1 ogromnego zapotrzebowania
wegla polskiego na rynkach zagranicznych.

Nalezy podkresli¢, ze w kwietniu bylo wiecej niz zwy-
kle dni $wiatecznych, co réwniez oczywiScie wplywa na ilosé
natadunku. Miesigc kwiecien nalezy uwaza¢ pod wzgledem
natadunku w portach za rekordowy.

Dnia 4 maja b, r. na szlaku Lublin—Rozwadéw, miedzy
stacjami Zemborzyce — Niedrzwica Luza, nieznani sprawcy
wyjeli kilkadziesiat hakéw przytrzymujacych szyny na podkia-
dach i rozkrecili Sruby przy jednym ze zlgczéw. Stuzba dro-
gowa spostrzegta jednak zbrodnicze uszkodzenie toru w pore
tak, Ze nie pociggnelo to za soba zadnych nastepstw. Sledz-
two w toku.

Dnia 12/V w poblizu stacji Baranowicze zauwazyla stuz-
ba kolejowa rozkrecone szyny na torze kolejowyn, obok kté-
tych znajdowal sie materjat wybuchowy. Zbrodniczy zamach
wykryto tuz przed przejSciem pociagu osobowego, ktéry jechat
z Warszawy. Pociag zatrzymano na stacji Zerebietéwka, za$
na miejce wypadku wyruszyl z Baranowicz specjalny pociag
ratunkowy z wojskiem i policja, ktéra prowadzi energiczne
$ledztwo..

W dniach 13 i 4. maja odbyla sie w Bukareszcie
Polsko- Rumuiiska konferencja kolejowa, na ktérej koleje pol-
skie reprezentowali delegaci M. K, inz. M. Gronowski, inz.
S. Wasilewski, p. |. Bartkiewicz wraz z delegatami Stani-
stawowskiej Dyrekcji K. P. Bukaresztenska konferencja zaje-
ta sie ostatecznem ustaleniem, oraz uzgodnieniem calego sze-
regu kwestji formalnych, prawnych administracyjnych wzwiaz-
ku z sfinalizowaniem, oraz podpisaniem umowy, dotyczacej prze-
wozu rur wiertniczych do okregu naftowego rumunskiego
w Ploesti za specjalna ulgowa taryfa na kolejach rumunskich.

Nalezy zaznaczy¢, ze transporty tych rur, dowozZone ‘be-
da na miejsce swego przeznaczenia przy pomocy parowozow
polskich obstugiwanych przez polskich maszynistéw.

Ostatniej konferencji, ktéra doprowadzita do podpisania
umowy przewodniczyl przez caly czas trwania obrad Kierow-
nik Delegacji polskiej inz. M. Gronowski, ktérego w ten spo-
séb wyréznit Naczelny Dyrektor kolei rumunskich p. Mereutz'a.

Stosownie do postanowien zawartej umowy, koleje ru-
munskie przyjmuja na siebie catkowita odpowiedzialno$é za
calo$é transportu parowozéw, oraz ewentualnie wypadki jakim
mogtaby ulec obstuga parowozowa,

Poza tem Zarzad kolei rumunskich, przyjat na siebie do-
datkowe zobowiazania co do catkowitego wykorzystania pa-
rowozow polskich réwniez i w drodze powrotnej, przyczem
kazdy transport rur wiertniczych, idacy z Polski do Zaglebia
naftowego rumunskiego otrzyma na granicy polsko-rumunskiej
specjalnie wyszkolonego kontrolera.

Podczas konferencji poruszana byla sprawa eksportowa-
nia wegla polskiego do portéw rumunskich w Galaczu i Braile
przy pomocy polskich parowozéw, wzamian za co Rzad rumun-
ski uwolnilby wegiel polski od optat celnych. Nad sprawa ta
obie strony zastanowia sie i opracuja odpowiednie wnioski,
zwlaszcza, ze wegiel polski nie stanowilby konkurencji dla
brunatnego wegla rumunskiego, ktéry nie moze byé dostarcza-
ny jako paliwo zawijajacym do wspomnianych portéw okretom.
Nadto wegiel rumunski jest bardzo drogi tak, ze okrety ko-
rzystaja dotychczas jedynie z wegla angielskiego, ktéry pomi-
mo wysokich kosztéw przewozu jest tanszy i lepszy w . gatun-
ku od wegla rumunskiego.

Wegiel polski eksportowany do portéw rumunskich w sprzy-
jajacych warunkach mégiby Smiato konkurowaé z weglem an-
glelskim i zagarnaé ten rynek, ktéry konsumuje pokazna ilosé
wegla, bo przeszto pét miljona tonn rocznie,
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Na nowozbudowanej linji Kalety-Podzamcze od: dnia 5
listopada roku zeszlego odbywal sie ruch tymczasowy pociagéw
towarowych, w tej liczbie kilku par pociggéw weglowych w ko-
munikacji Gérny-Slask—Gdansk— Gdynia. W celu odciazenia
linji Zaglebie-Czestochowa z dniem 15 stycznia liczba pocia-
géw weglowych zostala podniesiona do 13 par dziennie pierw-
szego, na kwietnia zasr. b. uruchomiono ponadto na tej linji
jedna pare pociagéw osobowych. Réwnoczesnie byly prowa-
dzone w dalszym ciagu roboty budowlane, ktére obecnie zo-
staly wykonczone,

W dniu 11 maja r. b. Komisja Ministerjalna przy udzia-
le b. kierownictwa Budowy linji Kalety-Podzamcze oraz przed-
stawicieli Dyrekcji K. P. w Poznaniu i Katowicach, dokonata
objazdu inspekcyjnego linji i stwierdzila, ze stan toru i wszyst-
kich urzadzen nowozbudowanej kolei odpowiada przepisowym
wymaganiom, wobec czego Ministerstwo Komunikacji wydalo
rozporzadzenie o otwarciu w dniu 15 maja r. b. normalnego
ruchu osobowego i towarowego na tej linji. Odcinek od st.
Kalety do st. Herby-Nowe wiacznie oddany zostat do eksploa-
tacji Dyrekeji K. P. w Katowicach, pozostala zas cze$¢ Dy-
rekcji K. P, w Poznaniu.

Od 15 maja r. b. na kolei Kalety-Podzamcze urucho-
mione zostaty 2 pary poc. pospiesznych Krakéw-Poznan, ktére
dotad przechodzily przez Kluczbork t. z. przez terytorjum
Niemieckie. Oprécz tego uruchomiono 2 pary poc. osobowych
i 1 pare poc. osobowych w ruchu niestalym. Ruch towarowy
na tej kolei juz obecnie zbliza sie do wyczerpania zdolnosci
przepustowej jednotorowej, wobec czego powstaje potrzeba wy-
konania catego szeregu robdt inwestycyjnych, jak to budowy
dodatkowych mijanek, rozbudowy stacyj i. t. p, a w dalszym
ciggu potrzeba zbudowania drugiego toru.

Ostatnio w dodatku komunikacyjnym ,Frankfurter Zeitung®
znajdujemy b. pochlebna opinje o polskiej gospodarce kolejowej,
ktéra jest tem cenniejsza, ze pochodzi ze Zrédla niemieckiego.

Autor artykulu wskazuje na olbrzymie trudnoéci, jakie
Polska miata do przezwyciezenia przy organizacji skompliko-
wanej machiny kolejowej rozczlonkowanej na 3 réwne czesci
przez zaborcéw. Mimo tych trudnodci organizatorom polskich
kolei udalo sie je doprowadzié do stanu wprost wzorewego.
Dziennik niemiecki podkre$la nadzwyczajna punktualno$é i ta-
nio§¢ polskich kolei, oraz chwali czysto§¢ wagonéw 1 uprzej-
mos¢ personelu kolejowego,

Koleje polskie moga byé wzorem — zdaniem autora —
doskonatej organizacji, a Polska $miato moze sie niemi szczycié,
Ze specjalnem uznaniem podkres$la niemiecki dziennik inten-
sywna prace nad odbudowa zniszczonych przez wojne objektéw
kolejowych.

Dzieki wykonczeniu przez Krajowa Fabryke Lokomotyw
w Chrzanowie 60-ciu parowozéw osobowych typu ciezkiego,
zamoéwionych w tej wytwdérni przez Ministerstwo Komunika-
cji usuniety zostal brak parowozéw osobowych do prowadzenia
ciezkich pociagéw poSpiesznych i tranzytowych,

Nowozbudowane parowozy przydzielone zostaly do Dy-
rekcji kolejowych matopolskich i Krélestwa Kongresowego, gdzie
przedewszystkiem brak ich dawal sie odczuwac.

Wobec zwiekszajacego sie ruchu, oraz ilosci przewozéw
na kolejach waskotorowych, ktére nie rozporzadzaja dostatecz-
na iloscig taboru, Ministerstwo Komunikacji dazy stale w mia-
re moznosci finansowych do powiekszenia tego taboru.

W roku biezacym nabedzie Ministerstwo Komunikaciji
w wytwdrniach krajowych na uzytek kolei waskotorowych pew-
na ilos¢ parowozéw, okolo 100 weglarek, kilkadziesiat wa-
gonéw krytych towarowych, oraz osobowych i dwa wago-
ny motorowe.

Dnia 28 maja r. b. kolejnictwo polskie obchodzito uro-
czyScie jubileusz 50-letniej pracy zawodowej zastuZonego

w dziedzinie budownictwa kolei inz, Stefana Sztolcmana, re-
daktora naczelnego miesiecznika ,InZynier Kolejowy*.

O godz. 13 w sali konferencyjnej Ministerstwa Komuni-
kacji w obecnosci Pana Ministra Komunikacji, Prezesa Dyrekciji
Warszawskiej K. P. i licznie zebranych urzednikéw Ministerstwa
i Dyrekcji odbylo sie wreczenie Jubilatowi adreséw od urzed-
nikéw Ministerstwa i Kolei, Két Zwigzku Polskich Inzynieréw
Kolejowych, Kola Inzynieréw Komunikacji oraz Komitetu Re-
dakcyjnego ,lnzyniera Kolejowego“. Przemawiali Pan Minister
inz. P, Romocki, Prezes Zwiazku Pol. Inz, Kol. inz, W. Ga-
sowski, ktéry odczytat tekst adresu, Redaktor ,Inzyniera Ko-
lejowego* inz. A. Pawlowski i inni.

Wieczorem w salonach Stowarzyszenia Technikéw przy
udziale blisko 100 o0s6b odbyta sie kolezeniska uczta, pedczas
ktérej w licznych mowach od poszczegélnych instytucji iorga-
nizacji kolejowych, tudziez w przemdéwieniach indywidualnych
podkreslano wybitne zaslugi Jubilata w dziedzinie udoskona-
lenia techniki kolejowej i organizacji kolejnictwa polskiego,
oraz Jego niespoiyta energje w pracy zawodowej i spolecznej,
niezwykly takt i powage w stosunkach kolezenskich i wysokie
zalety osobiste. W uczcie, obok rodziny Jubilata, wzieli udzial
przedstawiciele wszystkich gatezi administracji kolejowej z.Pa-
nem Ministrem Komunikacji inz. P. Romockim, Wiceministrem
inz. ]J. Eberhardtem, Dyrektorami Departamentéw i Prezesami
Dyrekcji Kolejowych na czele.

W dniach 16—18 maja r. b. odbyla sie w Wiedniu kon-
ferencja w sprawie utworzenia bezposrednich taryf dla ruchu
towarowego, miedzy stacjami kolei polskich a portami adra-
tyckiemi w Tryjeécie, Fiume, Poli i Rovigno d’Istria, Brak
takich taryf bezposrednich dawatl sie odczuwaé naszemu prze-
mystowi, ktéry z wymienionych portéw korzysta tak w eks-
porcie jak i w imporcie w dos¢ znacznej mierze, szczegélnie
za§ w ruchu towarowym i bliskim Wschodem t. zw, Lewan-"
tem. W konferencji, ktéra doszla do skutku z inicjatywy i na
wniosek Ministerstwa Komunikacji, wzieli udzial delegaci ko-
lei zelaznych czesko - slowackich, austrjackich, wegierskich,
jugostowianskich, wioskich, oraz zainteresowanych w tym ru-
chu towarzystw okretowych Cosulich Lloyd Triestino.

W rezultacie obrad zgodzono sie zasadniczo na propo-
zycje Ministerstwa Komunikacji, co do utworzenia bezposred-
niej taryfy dla wchodzacych w tym ruchu pod uwage artyku-
16w od i do odnoénych stacyj polskich. Jako podstawa do
dalszych prac nad ta taryfa stuzyé bedzie istniejaca juz czes-
kostowacko-adrjatycka taryfa towarowa, ktéra przewiduje juz
obecnie specjalnie znizone stawki przewozowe do i od stacyj
granicznych polsko - czeskostowackich. W konsekwencji tego
uchwalono na wniosek delegacji wloskich zarzadéw kolejo-
wych oraz towarzystw okretowych, poparty przez wszystkie
delegacje innych zarzadéw kolejowych, aby za walute przyszlej
taryfy polsko-adrjatyckiej przyja¢ walute czeskoslowacka, co
utatwi i uprosci ogromnie prace taryfowe, gdyz do istnieja-
cych w koronach czeskich stawek taryfy czeskoslowacko-adrja-
tyckiej doda sie poprostu odpowiednio przeliczone stawki P. K.P.

Delegacja polska, jakkolwiek ze swej strony wysunela
mysl, czy nie moznaby wzia¢ pod uwage zlotego polskiego,
ktéry wykazuje od szeregu miesiecy niezmienna stato$é, nie
mogla nie vznaé stusznoéci ostatniego argumentu i zgodzila
sie na walute czeskoslowacka z zastrzezeniem wystapienia
z wnioskiem na zmiane tej uchwatly, o ile pézniejsze stosunki
beda tego wymagaly.

Ostateczne formy i sposéb opracowania taryfy ustali Sci-
Slejsza komisja, ktéra zbierze sie w Wiedniu 30 czerwca r.b.
Uchwaty i wnioski tej komisji beda przedmiotem obrad na-
stepnej plenarnej komisji polsko-adrjatyckiei, ktéra odbedzie
sie w Krakowie we wrzeSniu. Na konferencji krakowskiej
przystapi komisja urzednicza do szczegélowego opracowania
taryfy, ktéra wejdzie w zycie prawdopodobnie juz 1 styecznia
1928 r. Omawiana taryfa przyniesie znaczne ulatwienja kal-
kulacji cen przewvozu w ruchu towarowym z portami adrjatyc-
kiemi i stworzy mozno$é utworzenia dogodnej drogi dla moz-
liwosci eksportowych naszego przemystu.

Zarzadem kierujacym polsko-adrjatyckim zwiazkiem za-
interesowanych kolei, obrano jeduomysinie zarzad austrjackich
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kolei zwiazkowych w Wiedniu, w ktérego reku, jak dotad, sa
skoncentrowane wszystkie sprawy, dotyczace taryf czeskoslo-
wacko-austrjacko - i wegiersko-adrjatyckich. W my$l zastrze-
zenia delegacji polskiej wybdr ten jest prowizoryczny i ogra-
niczony tylko do czasu opracowania taryfy i statutu zwiazko-
wego, poczem kierownictwo Zwiazkiem ma przejS¢ na rzecz
kolei wioskich lub polskich.

Wobec powyzszego stanu rzeczy Ministerstwo Komuni-
kacji przedluzy wazno$é ogloszonych w Monitorze Polskim
Ne 76 z dn. 2 kwietnia r. b. znizek dla przewozéw polsko-
adrjatyckich narazie do konca grudnia r. b.,, a wiec do ter-
minu, w ktérym nowa taryfa polsko-adjatycka wejdzie w zycie.

Kronika zagraniczna.

Dalszy rozwoj propagandy hadlowej w ruchu towarowym Kolei
Niemieckich ¥). Towarzystwo Kolei Niemieckich jest na drodze Zzywego
postepu w dziedzinie kanalizacji migdzynarodowego ruchu towarowego
przez porty i koleje Rzeszy.

Ostatnio otwarte zostalo w Nowym Jorku przedstawicielstwo Deut-
sche Reischbahn pod nazwa: ,German Railroad Company--Freight Informa-
tion Office, General-Representative in New-York®.

Przedstawicielstwo to ma nastepujace zadania:

1. Rozwéj wzajemnych stosunkéw przewozowych pomigdzy Ameryka
Pélnocna i Rzesza Niemiecka przez badanie ruchu towarowego i je-
go potrzeb;

2. Bezplatne informowanie klientéw o stosunkach taryfowych Rzeszy
i krajéw sasiednich, oraz informowanie Towarzystwa Kolei Niemiec-
kich w Berlinie o gospodarczych i techniczno przewozowych kon-
junkturach zagranicy.

3. Bezplatne wyjadnianie dogodnych polaczen przewozowych z i do
Niemiec, oraz tranzytem przez Rzesze.

4, Badanie nieregularno$ci w ruchu towarowym z Niemcami.
Przedstawicielstwo to nie posiada bynajmniej charakteru handlowo-

spedycyjnego. Jest ono wylacznie placéwka informacyjna dla rozwoju
stosunkéw przewozowych pomigdzy Rzesza z jednej strony, a Stanami
Zjednoczonemi i Kanada z drugiej.

Zyczycby nalezalo aby Polskie Koleje Panstwowe weszly na podo-
bna droge zywego rozwoju miedzynarodowego ruchu towarowego, oparte-
go na zdrowym politycznym i kupieckim zrozumieniu roli aparatu komu-
nikacyjnego w 2yciu panstwa,

i H,

Bezpieczerstwo ruchu na Kolejach Niemieckich. Statystyka wy-
padkéw na Kolejach Niemieckich wykazuje nastepujace poréwnawcze dane
za lata 1913 (dawny obszar Rzeszy) oraz 1925 i 1926,

Okaleczenia 1913 *¥) 1925 1926

Qkaleczono podréznych e 759 796 1268
2 z tego odniosto rany

z wlasnej winy . 30% 45% 25%

Okaleczono pracownikéw kolejowych 1392 1042 1063
. z tego odniosto rany

z wlasnej winy . £5% 90% 91%

Liczby podane nie §wiadcza bynajmniej o bezpieczenstwie ruchu
na Kolejach Niemieckich, a wzigte sa one 2z urzedowego sprawozdania
o Deutsche - Reichsbahn za 1926 r,

J, H.

Bezpieczenstwo w rachu kolejowym i kolowym w Anglji. Sir Fe-
lix J. C. Pole, Generalny Dyrektor Towarzystwa Kolei Great Western
(Anglja) podkreslit w jednym =z ostatnich przemdéwien, iZ ruch kolejowy
zapewnia podréznym wiecej bezpieczenstwa, niz ruch kclowy w miastach
i na drogach bitych. : 2

W 1926 r. przewiozly Koleje Angielskie 1,5 miljarda podréznych
i tylko 4 osoby zostaly ciezko ranione, za$ w 1925 r. z ogdinej liczby
1,7 miljarda podréznych nikt nie zostal zabity W rucha kolowym na-
tomiast w ciagu 1926 r. zostalo zabitych 4.307 oséb, rannych za$ az

121.705 oséb.
R

Stan taboru Towarzystwa Kolei Belgijskich. Towarzystwo Kolei

Liczby zabitych podréinych i pracownikéw kolejowych wahaly sie
nastgpujaco,

Wypadki §émiertelne 1913 *) 1925 1926

Zabitel podtéznyehic . . o s 108 148 174
b z tego poniosto $mieré z wlas-

nej winy . 83% 803 559

Zabito pracownikéw kolejowych . 744 409 318
. z tego poniosto $mierc z wlas-

e winy o' = v, o« 96% 96% 99%

Naocznem jest, iz bez wzgledu na znaczne zmniejszenie sie sieci
kolekjolwej. liczba zabitych podréznych silnie wzrosta i to wyraznie z wi-
ny kolei.

Wypadki $miertelne =z pracownikami kolejowymi spadaja dzieki
umiejgtnemu szkoleniu personelu, badaniom psychotechnicznym, tablicom
i plakatom ostrzegawczym i t. d.

Liczby rannych podréinych i
wzrosty.

Na 1 miljon poc./km. bylo wypadkéw:

w roku 1913%¥) — 466

1925 — 5,78

! 1926 — 5,25
Na 1 miljon poc /km. zsbito albo okaleczono oséb:

w roku 1913%¥) — 4,93

i 1925 — 5,70

1926 — 5,98

*) Patrz ,Inzynier Kolejowy*, kwiecien 1927 M 4.
*¥) Dawne granice Rzeszy.

pracownikéw kolejowych réwniez

Rodzaj wypadkéw 1913 *) 1925 1926 ZBLELQijnSakSEtC:};UjZIE?Pli?:;;igaﬁc:a;i:ri: b. Belgijskich Kolei Panstwowych, wyka-
°fs I o °fo
Wykolejenia. . . . .| 3s6 |100| 415 | 134 470 | 160 IfTostan JREG e
Zderzenia 308 8,6 213 6,9 187 6,3
Inne wypadki ruchowe. | 2899 | 81,4| 2458 | 79,7| 2200 | 7777 Lokomotywy . 4.642 4.370
Wagony osobowe i bagaz, . 9.340 8.091
Ogélem wypadkéw 3563 100| 3086 100| 2947 100 Wagony towarowe, 129 246 90.361

Stan taboru towarowego, gorszy wprawdzie niz przed wojna, jest

jednak na drodze poprawy,
Nastepujaca tabelka wykazuje ilo$¢ wagoréw towarowych w na-
prawie i w ruchu, oraz wzrost ogélny ich liczby w ciagu ostatniego roku:

s llostan wagonéw 1913 1925 1926
towarowych
. | o,
Ogélny. . 90.361 |100,0 | 120998 | 129 246 | 100,0
[ w ruchu . 88.355 | 97,8 | 112052 | 120885 | 93,6
— zlego
l W naprawie. 2.006 2 8 946 8.361 6,4

Co za$ sig tyczy obrotu taboru towarowego, to dzigki stalemu roz-
wojowi regulacji centralnych ruchu (Dispatching-system) stale on wzrasta.
Dla przykladu podaé nalezy $redni dzienny przebieg lokomotywy w ruchu
towarowym, ktéry w ciagu ostatniego roku wazrést o 21%, i wynosik

w grudniu 1925 r, 84 km,
» 1926 r. 105 ,

Sie¢ normalnotorowa Towarzystwa Kolei Belgijskich wynosi 4.772 km,
linji, co odpowiada obecnie 12.789 km. toréw.
o

Koszty materjalow kolejowych w Belgji. W poréwnaniu do cen
przedwojennych, koszty zakupu materjaléw kolejowych w Belgji wzroslty
znacznie.

Nastgpujace zestawienie poréwnawcze podaje spélczynniki zwyzki
cen na paliwo, smary oraz materjaly drogowe.
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Materjaly 1914 1926 r?iﬁééga??k.i
Frs. Frs.

Weglela <. el h e =4 tliton; 17.— 205.— 121
BryKiety . % ue v et D 26.— 420.— 16.1
SIIBPY r il v et e o0 el 0 g 28.— 175.— 6.2
Poakiadie . ve. - L i el 1 szt, 6.60 65.62 10.
SIYDY A e RS 1 ton. 148,— | 1200,— 8.
Blacha zelazna. , ., . , B 130,— | 1500,— 8.8

Zaznaczy¢ nalezy, iz ceny te przewyzszaja ogdlny wzrost drozyzny
w Belgji i stoja ponad poziomem cen ogélnych, a wiec i obowiazujacych
taryf przewozowych, ktére w przecieciu wazrosty tylko S5-krotnie w po-
réwnaniu do 1914 r.
JLn H,

Najdiuzszy pocigg w Europie. Od 15 maja 1927 r. Simplon-Orient-
Express, kursujacy obecnie pomigdzy Londynem a Stambulem, via Calais,
Paryz, Lozanng, Medjolan, Trijest, Belgrad, Sofje, — zostaje przedluzony
na azjatycka strone Turcji i dochodzic bedzie do Angory, Yenidje, Aleppo.
Jednoczeénie bieg tego luksusowego pociagu zostaje przyspieszony pomig-
dzy Calais i Stambulem; obecnie podréz ta z Londynu do Stambutu trwa
78 godzin

Simplon - Orient - Express jest osia europejskiego rozkladu jazdy
i dopiero jego przebiegi sa miarodajne dia ustalenia innych po$piesznych
polaczen miedzynarodowych w Europie.

Na przestrzeni miedzy Calais, Trijestem, Belgradem, Sofja i Stam-
butem kursuje on codziennie, obstugujac jednoczeé$nie przez dogodne bez-
- po$rednie polaczenie na st. Vinkovce - Bukareszt.

Na przestrzeni pomigdzy Paryzem, Salonikami i Atenami, wagony

Est 9.027
Midi 4233
A= s 2.266
Naocznem jest, iz prywatne Towarzystwa Kolei Francuskich wy-

kazuja staly rozwdj.
J. H.

Dywidendy Kolei Francuskich za 1926 r. W kwietniu i maju od-
byty sie ogblne zgromadzenia akcjonarjuszy poszczegélnych Towarzystw
Kolei Francuskich dla zatwierdzenia bilansu eksploatacyjnego za rok ubie-
gty dla wyznaczenia dywidend.

Rok 1926 naogél uwazaé moina za dodatni dla Kolei Francuskich,
ktérych wyniki finansowe od czasu wojny poprawiaja si¢ z roku na rok

Tak wiec Nord wyznacza obecnie po 90 frankéw dywidendy na
kazda 400 frankowa akcje, zamiast 80 frankéw dywidendy za 1925 r,

P.-L.-M. wyplaca po 75 frankéw dywidendy od akcji 500 fran-
kowych, zamiast 70 w roku ubiegtym.

P.- 0. wyptaca po 65 frankéw réwnie od 500 frankowych akcjir
zamiast 60 frankéw dywidendy za 1925 r.

Est wyznaczylo obecnie po S0 frankéw, zamiast 48.50 fr. w roku
ubieglym.

Tego rodzaju stan rzeczy wywolal znaczny popyt na walory kole-
jowe francuskie, ktérych ceny wzrosly ostatnio do$c znacznie.

Jak prywatne Towarzystwa Kolejowe we Francji i Stanach Zjed-
noczonych A. P. zbogacaja skarb pafstwa. Centralny Organ Kolei Fran-
cuskich — Comité de Direction des Grands Reseaut de Chemins de fer
Frangais, oraz Zrzeszenie Kolei Amerykanskich ARA. — American Rail-
ways Association opracowaly niedawno tabelki, wykazujace obciazenia
finansowe tych kolei w stosunku do ich akecjonarjuszy - wlaseicieli i do
skarbu panstwa.

Obciazenia te wynosily dla Kolei Amerykariskich.

bezpoérednie kursuja 3 razy tygodniowo. : y g Stosunek podatkéw
T I Rok Podatki Dywidendy 4o dyvidendy
Dnchodf Kolei Francuskich za | kwartal 1927 roku. Dochody 1913 s 136.000.000 S 376.000.000 0.36
Kolei Francuskich w. ciagu pierwszych 3 miesiecy (styczen, luty, marzec) s -
r. b. wyniosly przeszlo 3 miljardy frankéw, co prawie o !/, miljarda prze- 1925 £ 364.000.000 & 342 000.000 1.06
wyzsza dochody za tenze okres 1926 r.
Nastepujaca tabelka daje pojecie o wynikach finansowych pracy po-
szczegblnych sieci. 1925/1913 1680/ — 99/ —
Nadwyzk Sw-
Siec ?iﬂny dloffggg na;:li:'yfﬂoal “lr(\l')::ta“;u Na km. Koleje Francuskie wykazuja jeszcze bardziej jaskrawe zestawienie
zal kwarta e 1926 . % uzytecznosci finansowej prywatnej gospodarki na kolejach dla skarbu
panstwa.
Eraticin i s g 437.233.000 + 35,281.000 + 8,78 q
P.—L.—M. . 865.680.000 -+ 62.490.000 + 7,48 ] : Stosunek podatkéw
Nord . 477.790.000 + 29230000 - | + 6,52 Rek Fosa k! Bywltanty do dywidendy
P.—O. . 375.844.000 + 21.622.000 + 6,03
Est. 415.184.000 -+ 25.689.000 + 6,60
Midi : i 191.660 000 + 22.277.000 + 13.15 1913 Frs. 165,000,000 Frs, 146.000 000 1,13
Alsace —Lorraine 249.131.000 + 27.368.000 + 12,19 1925 Frs. 886.000000 | Frs. 156.000.000 5.68
Ogétem . 3.016.522,000 +223.957.000 + 7,94 1925/1913 + 4379/, e —

Dlugoé¢ linji wszystkich Kolei Francuskich wynosi obecnie 42.918
km., z tego przypada na poszczegélne koleje:

Erat ) & o 9.064 km.
P.-L.-M. . 11.009 |,
Nord . . 3830
P.-0. . 7.469 -

Podczas, gdy dywidendy pozostaja prawie bez zmiany, kwoty wpla-
conych podatkéw silnie wzrastaja.

Nie ulega bodaj watpliwosci, iz koleje panstwowe calego $wiata
razem wziete, nie pracuja tak gospodarnie i nie przynosza tylu dochedéw
skarbowi.

J. H.

Przeglad pism.

Przeglad Fizjologji i Psychologji Pracy. Pod takim
tytutem ukazal sie Ne 1 nowego dwumiesiecznika, wydawane-
go przez Instytut Naukowej Organizacji Pracy w Warszawie,
niezaleznie od wychodzacego od r. 1925 miesiecznika ,Prze-
glad Organizacji“, poswieconego tym zagadnieniom wytwér-
czo§cl, w ktérych czynnik ludzki odgrywa role dominujaca.

Obszerna literatura, odrebnosé metod badan, oraz waz-
no$¢ problemu nie pozwalaja na pobieine traktowanie zagad-
nienia powyziszego i zmuszaja do podkreslenia go w calo-
ksztalcie zwanego ,Naukowa Organizacia Pracy“.

Jak gtosi stowo wstepne Ne 1,, ;Przeglad Fizjologji
i Psychologji Pracy“ obejmuje przemyst, rzemiosto, handel, ko-
munikacje, administracje i inne dziedziny, oraz podawac bedzie
artykuly, zawierajace te dzialy zagadnien, ktdérych potrzebe
i waznosé wyodrebnila juz na zachodzie praktyka zyciowa.

Sa to dzialy:

psychotechniki, szkolenia, badan, warunkéw otoczenia,
z punktu widzenia wydajnosSci pracy ochrony od nieszczesli-
wych wypadkéw.
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Ze Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Wspomnienie posmiertne.

§. Tp.

LUCJAN SZYMANSKI.

Inz.

Znowu jeden ubyl z naszych szeregéw i dotego
przedwczesnie..,. Cichy, spokojny, uprzejmy, dZwigajacy
wysoko sztandar wiedzy inzynierskiej §. p. inz. Lucjan
Szymanski przyszedt na Swiat dnia 7 stycznia r. 1880
w Bilinach ziemi Piotrkowskiej.

Szkole realng kofnczy w Lowiczu w r. 1901, po-
czem zapisal sie na Wydziatl inZynierji politechniki War-

szawskiej. Od roku 1904 do 1906 z powodu zawiesze-
nia wykladéw na politechnice Warszawskiej pracuje na
kolei Nadwi$lanskiej, nastepnie przenosi sie na politech-
nike Kijowska, gdzie koficzy studja w r. 1910,

Po powrocie na kolej NadwiSlanska nie mégt sie
pogodzi¢ z panujagcemi tamze podéwczas stosunkami,
i wr, 1912 przyjmuje obowiazki inzyniera powiatowego
w powlecle Nowoniwefiskim guberni Samarskiej. W la-
tach 1914 do 1918 pelni obowigzki kierownika budowni-
ctwa ogniotrwatego w guberni Penzenskiej.

W listopadzie 1918 r. powraca do kraju i obejmu.
je stanowisko kierownika odbudowy w Wzemburku, Od
20 maja 1919 zajmowat stanowisko Naczelnika Dystan-
su przy budowie kolei Kutno-Strzatkéw, a od 22 maja
1922 peinit obowigzki Naczelnika Dystansu na linji
Plock-Kutno.

Po rozwiazaniu Dyrekcji Budowy przenosi sie $.p.
Lucjan do Dyrekeji Kolejowej w Krakowie, gdzie obej-
muje 8 wrzesnia 1926 kierownictwo rozbudowy stacji
granicznej w Zebrzydowicach,

Na wszystkich stanowiskach pracowal Zmarly z wiel-
ka ofiarnoscia, umilowaniem swego zawodu i glebokiem
poczuciem obowiazkéw. Znakomity inZynier umial wsze-
dzie w kazde dzielo swoje wlozyé pelnie wiedzy zawo-
dowej. Pracowal nad sily z milo$cia i zaufaniem do ludzi.

Na ostatniem stanowisku w Zebrzydowicach, gdzie
poznaliSmy go blizej, pokochaliSmy go wszyscy, ale od-
czuwali, Ze macki $mierci przedwczesnej ogarniajg Jego
organizm.

Po diugich i ciezkich cierpieniach zmart §. p. Lu-
cjan Szymanski dnia 10 kwietnia 1927 r, w szpitalu
w Cieszynie, zkad Smiertelne Jego szczatki przewieziono
do grobu w stronach rodzinnych,

Zmarly osierocil zone i dwoje dzieci.

Czeéc Jego Pamiecil!

Protokét Nr. 10 posiedzenia Zarzadu Gtowne-
go Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych
w-dn. 8 maja 1927 r.

Obecni: inz, inz. Gassowski, Frank, Mazurowski,
towski, Kriiger, Hole, Kalinski, Wisznicki, Babinski.

Odczytano i przyjeto protokél z poprzedniego posiedze-
nia Zarzadu Gléwnego w dn. 6 maja 1927 r.

Zarzagd Giéwny w nowym swym ukladzie ukonstytuowat
si¢ W sposéb nastepujacy: Przewodniczacy Gassowski, Zaste-
pey przewodniczacego: Frank i Wisznicki, Sekretarz Babinski,
Zast. Sekretarza Pietkiewicz, Skarbnik Raabe, Czlonkowie
Zarzadu Gléwnego: Kalinski, Kowalewski, Pietkiewicz, Holc.

Delegaci Kot Zwiazku do Zarzadu Giéwnego: Zienkie-
wicz, Ulatowski, Dziekonski, Friauff, Mazurowski, Kriger,
Smolinski, Pietka, Juszczacki.

Podzial prac Zarzadu Gléwnego miedzy jego czionkdéw
ustalono w sposéb nastepujacy:

1) sprawy pragmatyki stuzbowej i zaszeregowanie inzy-
nieréw kolejowych do kategorji plac: Gassowski, Frank, Ula-
towski,

2) sprawy poprawy bytu inzynieréw kolejowych i obrony
ich stanowiska stuzbowego, oraz, wogéle, sprawy personalne:
Friauff, Kalinski, Kowalewski, Mazurowski.

3) wspéidzialanie ze zwigzkiem Polskich Zrzeszeni Tech-
nicznych, oraz z innemi Zrzeszeniami: Kalifski, Wisznicki,
Hole,

4) komunikaty z dzialalnoSci Zarzadu Giéwnego, a tak-
Ze sprawy prasowe — Prezydjum Zarzadu Gléwnego,

Ula-

5) sprawy fachowe; Frank, Kriiger, Wisznicki, Pietkie-
wicz, Kowalewski.

Wybrano ponownie na Redaktora Naczelnego ,Inzyniera
Kolejowego“ inz. Sztolcmana Stefana, a na Redaktora odpo-
wiedzialnego inz. Pawlowskiego Aleksandra.

Rozpatrywano wniosek o interwencje w sprawie zarzu-
téw, stawianych w Nr. 56 z dn. 26/Il r, b, i w Nr. 60 z dn.
2/l r. b. w gazecie ,Robotnik* inz. Stanistawowi Sipayho,
Naczelnikowi ,Oddzialu Mechanicznego w Wilnie,

Po zbadaniu materjaléw, dotyczacych tej sprawy, skon-
statowano, ze, w artykutach gazety ,Robotnik“ niema zadnych
dowoddéw nieuczciwego lub krzywdzacego postepowania ze stro-
ny inz. Sipaylly wzgledem podleglych mu pracownikéw i ro-
botnikéw. Artykuly te s jednostronng napastliwa krytyka sy-
stemu zarzadzenia przez Dyrekcje podleglymi im urzedami
kolejowymi i dopatrywaé sie w tych artykutach cech oszczer-
stwa lub jakichkolwiek badZ zarzutéw przeciwko inz. Sipaylle
nie mozna. Dyrekcja Wilenska wydrukowata w gazecie ,Ro-
botnik* odnosne sprostowanie w tej sprawie, stwierdzajace
niedorzeczno$¢ kierowania wzmiankowanych zarzutéw przeciwko
inz. Sipaylle, W tych warunkach Zarzad, uwazajac cala spra-
we za wyczerpana, wyraza jedynie protest przeciwko stalemu
panoszeniu sie w naszych stosunkach przenoszenia niezado-
wolenia z zarzadzef wiladz na jednostki, ktére w mysl obowiaz-
kéw stuzbowych te zarzadzenia spelniajg, oraz przeciwko for-
mie, obrazajacej poczucie sluszno$ci, nierzadko i etyki.

Whniosek Kota Warszawskiego o zatwierdzenie regulami-
nu Zarzadu tegoz Kola, po krétkiej dyskusji uchwalono prze-
sta¢ do wszystkich Két Zwiazku dla wyrazenia opinji co do -
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zastosowania jednego ogdlnego regulaminu dla Zarzadéw wszyst-
kich Kél Zwigzku,

Przyjeto nastepujacych nowych czlonkéw Zwigzku Pol-
skich Inzynieréw Kolejowych:

A: Na wniosek Kola Warszawskiego:

1) Inzyniera-mechanika Oskara Jana Ogdrek, referenta
w Ministerstwie Komunikacji.

2) Inzyniera-mechanika Wiadystawa Usciviskiego, Kon-
trolera technicznego samolotéw w W-le Lotniczym Minister-
stwa Komunikacji.

3) Inzyniera drég i mostéw Kazimierza Wasika, adjunk-
ta Biura Projektéw i Studjéw w Ministerstwie Komunikacji,

4) InzZyniera drég i1 mostéw Nikodema Motulewskieqgo,
adjunkta w Biurze Projektéw i Studjéw w Ministerstwie Ko-
munikacji.

5) Inzyniera drég i mostéw Pdotra Szmurlo, adjunkta
Biura Projektéw i Studjéw w Ministerstwie Komunikacji.

6) Inzyniera elektryka Pawla Richiera, starszego elek-
trotechnika I Oddz. Elektrycznego w Warszawie,

B. Na wniosek Kola Stanistawowskiego:

1) Inzyniera Tadeusza Waligérskiego, kierownika Sekcji
utrzymania Kolei w Haliczu.

2) Inzyniera drég i mostéw .Jerzeqo Zazulaka, asesora
referendarskiego w Wydziale III/S Dyrekeji K. P, w Stanista-
wowie:

3) Inzyniera drég i mostéw Tadeusza Rubczaka, aseso-
ra referendarskiego w D. K, P. Stanistawdéw.

4) Inzyniera drég i mostéw Zygmuntia Michata Patke,
asesora referendarskiego w Sekcji Utrzymania Kolei w Stani-
stawowie.

C. Na wniosek Kota Radomskiego:

1) Inzyniera-mechanika Mzkolaja Kwapiriskiego, p. o.
kierownika Dzialu Warsztatéw Gléwnych na st. Skarzysko.

2) Inzyniera technologa .Jdzefa Illaszewicza. Zast. Na-
czelnika I Oddzialu Mechanicznego na st. Skarzysko,

3) Inzyniera Komunikacji Franciszka Moczulskiego, Kon-
trolera Drogowego na st. Kowel,

4) Inzyniera technologa Aleksandra Goniprowskiego,
kontrolera drogowego na st. Zamosé,

S) Inzyniera technologa Adama Hendzela, Naczelnika
VII Oddzialu Drogowego na st, Sarny-Polesie.

6) Iniyniera Komunikacji Czeslawa Bogdaiskiego, Kie-
rownika Dzialu Ogdlno-Gospodarczego w Wydziale Drogowym
D. K. P. Radom.

D. Na wniosel Kola Poznariskiego:

1) Inzyniera Komunikacji Kazimierza Buyko, referenta
Dzialu Mostéw w W.le Drogowym D. K. P. Poznan.

2) Inzyniera Cywilnego Stamistawa Badzynskiego, refe-
rendarza technicznego w W-le Drogowym D. K. P. Poznah.

3) Inzyniera Komunikacji Bronislawa Dobrowolskiego,
Naczelnika Oddzialu Drogowego na st, Ostréw D. K. P, Po-
znan,

4) Inzyniera drég i mostéw Kazimierza Starkowskiego,
kandydata referendarskiego w W-le Drogowym D. K. P. Po-
znaf,

5) Inzyniera drég i mostéw Czestawa Spiewaka, kandy-
data reterendarskiego w W-le Drogowym D, K, P, Poznan.

F. Na wniosek Kota Gdariskiego.

1) Inzyniera Stanistawa Bojarskiego, referendarza w W-le
Drogowym D. K. P. Gdarnsk.

2) Inzyniera mierniczego Walerjana Swobode, referenda-
rza.w W-le VIII D. K, P. Gdansk,

3) Inzyniera mierniczego Stanistawa Satale, referenda-
rza w W-le VIII D. K. P, Gdansk

Nadto uchwalony przyja¢c w poczet
cztonkow.

nadzwyczajnych

A. Na wniosek Kola Radomskiego.

Inzyniera Aleksandra Jaworskiego, starszego elektrotech-
nika na st. Lublin.

B, Na wniosel Kola Poznaiiskieqo.

Inzyniera Komunikacji Wlodzimierza Jerzego Przedpet-
skieqo, kontrolera drogowego na st. Wolsztyn, D. K. P, Poznaf.
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Z Kota Krakowskiego Z. P. |. K.

W pierwszym kwartale b. r. odbyly sie, oprécz organi-
zacyjnego, trzy posiedzenia Zarzadu Kola, a mianowicie dnia
24 lutego, na ktérem ocmawiano sprawe balu urzednikéw ko-
lejowych w sali towarzystwa technicznego pod protektoratem
prezesa inz. Barwicza. Uchwalono wydelegowaé do komitetu
balu, oprécz inz. Gutkowskiego, ktéry przyjat przewodnictwo,
inz. inz. Bandrowskiego, Pigtkowskieqo 7 Rogalskiego.

Na posiedzeniu dnia 8 kwietnia omawiano sprawe po-
wotania do zycia Komitetu miejscowego Zjazdu Polskich Inzy-
nieréw Kolejowych w Krakowie dnia 23, 24 i 25 wrzesnia 1927.
Uchwalono zwola¢ zebranie wszystkich kolegéw miejscowych
i na niem rozdzieli¢ czynnosci.

Dnia 10 kwietnia 1927 zdawal inz. Pigthowski sprawo-
zdanie z ostatniego Zjazdu Rady gléwnej w Warszawie.

W ubieglym okresie wygloszono nastepujace odezyty
w naszem Kole: i

1) Dnia 13 stycznia b. r. inz. M. Fiirgang: ,Turbopa-
rowozy*“.

2) Dnia 10 lutego b. r. inz. S. Guthkowsk::
czynnik Swiatowej potegi gospodarczej“,

3) Dnia 14 marca b. r. p. A. Heybowicz: ,Emerson i jego
12 zasad wydajnosci pracy”.

»Ropa jako

Zwiqzek Polskich Inzynierdw Kolejowych otrzymal od Rady Na-
ukowo-Techniczney przy Stowarzyszeniv Technikow Polskich w Warsza-
! wie nastepujgeq ODEZWE:

Rada Naukowo-Techniczna, wychodzac z zalozenia, ze popularyza-
¢ja techniki we wszysthich $rodowiskach jest rzeczq niezbedng, gdyz Scisle
jest z rozwojem zycia gospodarczego zwiazana, zwrécita sig do Macierzy
Szkolnej, proponujac jej pomoc do urzadzania odczytéw™ technicznych.
Macierz Szkolna chetnie przyjela zaofiarowana pomoc i zgodzila sie na
zorganizowanie specjalnego kursu dla prelegentiw. Kurs mialby na celu
zapoznac prelegenta z metoda wyglaszania odczytéw, odpowiednich do
poziomu stuchaczy.

Kurs powyzszy Macierz Szkolna uruchomilaby w razie zgloszenia
sie odpowiedniej iloSci chetnych., Za odezyty prelegenci otrzymywaliby
pewne wynagrodzenie i zwrot kosztow podrizy. Odezyt jednej tresci byi-
by wyglaszany w kilkunastu miejseach.

Rada Naukowo-Techniczna uwaza, ze do tej pracy nalezaloby wcia-
gnac¢ mlodszych kolegéw

Rada Naukowo-Techniczna zwraca sig do Szanownego Zwiazku
z prosba o wspélprace, wyrazajaca sie w nadeslaniv tematow, kldre Zwig-
zele wwaza za konieczne dla popularyzac)i oraz spisu naziwisk i adresdw
Kolegow, ktdrzyby podjeli sie wygloszenia odezytow @ wzieli udzia
w proponowanym przez Macierz Szkolng kursie,

KONKURSY.

na stanowisko naczelnika Oddzialu Mechanicznego w Brze-
Sciu n/B. Dyrekcji Kolei Pafstwowych w Wilnie.

Warunki dla ubiegajacych sie: ukonczone studja poli-
techniczne; VI lub VII grupa uposazenia oraz dluzsza wszech-
stronna praktyka w stuzbie mechaniczne;j,

Termin wnoszenia podar: do 10 czerwca 1927 r.

na stanowisko kierownika dzialu ogélnogospodarczego w Wy-
dziale Elektrycznym Dyrekcji k. p. w Wilnie.

Warunki dla wbiegajacych sie: ukonczone studja wyzsze,
wyjatkowo érednie, VI lub VII grupa uposazenia, oraz diuzsza,
wszechstronna praktyka w powyzszej gatezi sluzby kolejowe;j.

Termin skladania podan: do dn, 10 czerwca 1927 r.

Przetarg.

Ministerstwo Komunikacji sprzeda w drodze przetargu okolo
3.100 ton zlomu w postaci szyn, obreczy, Zelaza lanego, rur plo-
miennych, stali réznej, k6! Griffina, osi wagonowych i drutu zela-
znego. :

Szczegblowe ogloszenia zamieszczone sa w ,Monitorze®
z dnia 18 maja Nr, 113 i w ,Epoce® z dnia 17 maja Nr, 134,

http://www.bg.agh.edu.pl/



Ne 6

Przetargi na zakup materjatlow Dyrekcji

2/VI
4)VI

5/VI

6/V1
9/VI

15/V1

Kolejowej w Warszawie w Czerwcu.

Skéra podeszwowa 200 kg., papier hygien. 2000 rolek,

Przewodn. miedz. 745 kg., linki 16 V™ /920 25/1330 kg.,

mm:° 25 3
drut krzemo-bronzowy T :mo 000

Wieszaki do ubran wagonowe 500 szt. Sprezyny do
drzwi 200 szt, Zawiaski rézne 1450 szt. Gzymsy do
okien wagon. 100 szt. Piece zeliw. wagcn. 15 szt.
Rury zeliwne rézne.

Palniki tnos. konus. ®"ososy > Waisor . lstoos
Przewodn, miedz. gole réine 4750 kg. Przewodn
miedz. izolow. rézne 75500 mtr. Dtto Haketol 2500.
Sznur warszt, gietki 2500. Przewodn, miedz. izolow:
ptaski 1000 mtr. Drut bronz. 2/2000 kg. Drut stalow,
4/8000 kg.,, 5/10000 kg. Nasrubki 7500 szt. Gwin-
towe maszynowe 10, giserskie 10 skrzyn. Trzciny su-
fitowej 1500 peczk, Mat 3500 m2. Miednic emalj
20. Klosze mleczne 100. Szklo baniaste 9900. Szklo
kolankowe 53000. Plomby olowiane 9000 kg. Lino-
leum 2000 m?2, Przedza welniana do maznic 800 kg

Klamek zel. 300 par, Haczyki okienne 1500. Lufei-
kéw 1000. Sprezyny drzwiowe 24.

1501
? /TIHI'

Rdézne materjaly elektrotechniczne.

8900 mtr. rurek®izolac. Bergmana, 50 kg. tasmy izo
lac., 150 szt. ogniw Leclanche, 2500 ogniw suchych.
140 szt. ogniw suchych pojemnosci 5 ampergodzin,
4000 szt. eséw zelaznych do drzewa, 7000 szt kla,
mer drutowych zelaznych do drzewa, §redn. 3 mm.”
dtug. 80 mm. — jeden koniec zaostrzony spiczasto’
1437 setek wkretéw zelazn. do metali, 2500 szt:
scierek do mycia podiég, 900 szt, Scierek cienkich
plécien, 1450 panewek zeliwn. z modeli fabrycznych,
500 klamek mosiezn. poler, do drzwi wagonéw oso-
bow., 500 szt, popielniczek zeliw. wagon., 300 szt
uszéw mosiezn, poler. 400 szt..
widelek z korbkami do klockéw hamulco-
wych, 150 szt, klamek zelaznych do budek hamulco-
wych, 500 szt, sworzni resorow. stal. toczon., 150 szt,

do okien wagonow,,
zelaznemi

zameczkéw zel. do klap, 200 szt, sprezyn stal. do
okien, 200 szt. katownikéw zel,, 200 szt, wieszadel
resorowych.

INZYNIER KOLEJOWY

23/V1

27/V1

183

100 maznic zel., 1000 podkiadek z blachy zelaznej

pod sprezyny, 2000 siatek w ramkach do nalepek na
wag. towarow., 250 klinéw do zatrzymywania 30-to-
nowych wagonéw typu Biissinga prawych i 250 le-

wych, 300 kg. przedzy konopnej.
welnianego, 100 djamentéw szklarskich,
stalowych 16-zebowych, 300 topat
300 szufli parowozowych,
kéw 0,5 kg. i 100 wagi 1 kg.,

250 kg. knota do mazZnic welnianego i 150 kg. ba-
100 grabi
do wegla Ne 5,
150 miotkdéw podrecznia-
100 nozyc blachar.

skich 12", 70 obceg do gwozdzi 10", 100 oskardéw
zelaznych  nastalanych dwustronnych, 50 dragéw de-
bowych okutych do podnoszenia toru, 50 kluczy sztor-
cowych 6-katnych, 60 z otworem 41 mm., 100 stu-

potazéw kompletnych wraz z paskami.

Szczegblowe wykazy wywieszone sa w Wydziale Zaso-
béw Dyrekcji.

OGLOSZENIE

Dyrekcja Kolei Panstwowych w Wilnie oglasza na
dzien 21.VI.1927 r. przetarg ofertowy na zakup 8400 m.

szeSciennych desek sosnowych.

Szczegéty w Wydziale Zasobéw Dyrekecji K. P.

w Wilnie, ul. Stowackiego Nr. 2.
DYREKCJA K. P. w WILNIE

Q

0000000000000000000000000020000000000C000000!

002000000000000000000000C00000000000000000000CCO000C00000000000

FABRYKA WAGONOW

poszukuje zdolnych, samodzielnych inzy-
nieréw konstruktoréw wagonowych.
Uwzglednianz beda wylacznie oferty spe-
cjalistéw z dluzsza praktyka.
Zgloszenia do Biura Reklamy ,PRASA‘,
Krakéw: Karmelicka 16, pod ,Inzynier“.
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VII ZJAZD INZYNIEROW KOLEJOWYCH

odbedzie sie w Krakowie w dn. 23, 24 i 25 wrzesnia r. b.
Referaty na Zjazd nalezy zglosi¢ przed 10 sierpnia r. b.

Zapisy na Zjazd przyjmuja Zarzady Kot Z. P. 1. K.
oraz Komitet Zjazdow Warszawa, Al. Jerozolimskie 1/3,

W-1 Zasobow.

(=== [ | [ | e e | e | s | e e | e s | s | e | e | s | e s | e e [ s e | s | e | e { | s | e | e[ | e [ e s [ | o | s [ |

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

i
0
0
i
0
i
0
0
i
i
0
0
I
0
0

i



184 NZYNIER-KOLE JOWY Ne 6

o

0000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000 ..¢-I-.o-o-.¢-ooooloto---co--o.l e L Ld

®oq

PRZETARG.

Dyrekcja K, P. w Wilnie ‘oglasza niniejszem nieo-
graniczony przetarg na budowe murowanego dworca
z pletrem mieszkalnem na st. Raczki i zakonczenie
zaczetego dworca w Monkach.

Przy wyborze uwzgledniane beda jedynie oferty
firm budowlanych zarejestrowanych, ktére wykaza sig
wykonanemi wiekszemi budowlami, przyczem Dyrekcja
K. P. Wilnie zastrzega sobie prawo wyboru oferenta.
Wadjum w sumie 2000 zlotych na kazdy dworzec
nalezy skladaé w sposéb, przewidziany rozporzadze-
niem Ministerstwa Skarbu Nr, 872/DB/3/017624 z dnia
21.1V.1825 roku w Wydziale Rachunkowym Dyrekcji
K. P. lub przekazaé na rachunek Dyrekeji przez P.
K. O., za§ kwit o wplaceniu wadjum winien byc¢ do-
tagczony do oferty, ktéra musi by¢ zlozona do godz.
12-ej dnia 25 czerwca 1927 roku do specjalnej skrzy-
ni, znajdujacej sie w Prezydjum Dyrekcji. Projekty,
warunki przetarqu i warunki techniczne otrzymywac
mozna w dn. 25 maja w dni powszednie miedzy 11
a 13 godzing w Wydziale Drogowym K. P. w Wilnie,
ul. Stowackiego Nr. 2, Il-gie pietro, pokdj Nr. 3 —
za oplata 10 zlotych.

Firmy obowiagzuja przepisy M. K. z dn. 3.1I-27 r,
Nr. 1/2380/2127 o oddawaniu dostaw i robét na P.
K. P., ktére wyszczegélnione sa w warunkach prze-
targu.

DYREKCJA P. K. P. w WILNIE.

sNagrodzony ZLOTYM MEDALEM” na Wysta-~
wie Budowlanej VI-ch Targéw Wschodnich
we Lwowie 1926 r.

Hydrofuge ,KASTOR".
.FABRYKI B-ci FOBER w BRUKSELI*

Labezpieczenie od WILGOCI

przeciekania, wstrzymywanie ci$nienia WODY we

wszystkich wypadkach, jako to: izolacji rezerwoa-

row, muréw, kanaléw, basenéw, tuneli, tarasow,

fasad, szczytow i fundamentéw otrzymuje sie je-

dynie przez zastosowanie $rodka hydrofuge,

sKEASTOR” ktéry dodaje sie¢ do zaprawy
cementowe;j.

POSIADA NA SKLADZIE

MAURYCY KARSTENS,

PRZEDSIEBIORSTWO BUDOWLANE
Sprzeda: w Warszawie, ul, Hoszykowa 7. Tel, 27-95.

W Krakowie, Biuro Budowlane ,KASTOR", przy
ul. Kleparz 5. Tel. 28,

W Poznaniu ,Materjal Budowlany”, S. Mielzyn-
skiego 23. Tel. 29-76 1 38-74.

(Il TITT]
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TELEF.
ZARZADU

261-41.

TELEF.
SKLADU

167-17.

DLUGA 21.
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Druk, Zakl. Graf. B, Wierzbicki i S-ka w Warszawie.
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