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Koszta wtasne przewozow na panstwowych koIeJach
waskotorowych w 1925 roku.

Inz. S. Sztolcman.

1. Wstep.
anstwowe koleje waskotorowe skiadajg sie z 34 oddziel-
P nych linij, a w niektérych wypadkach grup linij, rozrzu-
conych na obszarach pieciu Dyrekcyj Kolejowych. Giéwne
dane o tych kolejach sa wskazane w nastepujacej tablicy 1-ej.

Z danych tablicy 1l-ej wida¢, ze koleje waskotorowe
Dyrekcji Katowickiej zajmuja wyjatkowe miejsce w liczbie po-
zostalych pod wzgledem wielkosci swej pracy. llo§¢ wagondw
naladowanych, przyjetych od kolei obcych i przetadowanych
z wagonéw normalnotorowych 417.680 stanowi 63,5°, wago-

Tablica 1.
Warszawska | Radomska Wileniska Katowicka Lwowska RAZEM
Przecietna dlugo$c eksploatacyjna . km. 864 620 788 109 53 2434
Neséioddzielnyeh Bnljl digrupi s (o0 2 o = % & 5w o0 & 8 8 15 1 7 34
Przebieg pociagéw ogélny poc. km. 934.376 840.118 596.192 268,567 85.601 2.724.854
Przecietna ilo§¢ poc. km, na km. dziennie , 2,96 3,71 2,07 6,75 4,43 3,07
Przebieg ciezaru pociagéw brutto . tys. tonn-km, 44,846 33.933 18.631 46,026 3.565 147.001
Przecietny cigzar pociagu brutto tonn 86 40 31 171 44 54
Natadowano w obrebie dyrekeyj, przyjeto od wasko-
torowych kolei obeych i przeladowano 2z wagonéw
normalnotorowych wogble wagonéw 132,448 63.988 38.631 417.680 2.478 657.295
i3 na km, Y 153 103 49 3.832 47 270
Przebieg podréznych ogélny tys. pas.-km. 13.714 10.610 5.176 — 237 29.637
¥ ™ na km, e e Ty e 3 15,9 171 6,4 — 4,5 127
Przebieg ladunkéw ogélny tys tonn-km 16.659 12 023 6.995 35.361 333 737
- m na km.. Uiy AT S 19,3 19,4 8,9 3244 6,3 29,3
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néw przewiezionych na wszystkich kolejach waskotorowych,
Odpowiednio przecietna dzienna iloS§¢ pociagéw jest przeszlo
dwa razy wieksza, przecietny ciezar pociagéw brutto przeszlo
trzy razy wiekszy, jak na wszystkich, przebieg ogdlny tadun-
kéw wynosi polowe przebiegu, a przebieg ten na km. jest
11 razy wiekszy, anizeli na wszystkich linjach waskotorowych.
Précz tego na kolejach Dyrekcji Katowickiej niema zupetnie
ruchu osobowego, co znakomicie ulatwia zbadanie kosztéw
wlasnych przewozu tadunkéw.

Koleje waskotorowe Dyrekeji Lwowskiej pracuja bardzo
stabo, dilugo$é ich jest niewielka, a poniewaz dochody ich
i wydatki nie sg w budzecie wydzielone z dochodéw i wy-
datkéw kolei normalnotorowych, to muszg byé wylaczone z ba-
dania. W ten sposéb pozostaja do zbadania koleje waskoto-
rowe trzech Dyrekcyj: Warszawskiej, Radomskiej i Wilenskiej,
ktére pod wzgledem dilugo$ci i pracy nie przedstawiaja zbyt
razacych réznic.

Nalezy zaznaczy¢, ze z liczby 788 km, kolei waskotoro-
wych Dyrekcji Wilenskiej tylko 114 km. zaliczono do kolei
uzytecznosci publicznej pozostate zas§ 674 km. do kolei uzy-
tecznoSci gospodarczej, lecz i na tych ostatnich odbywa sie
czesciowo przewdz oséb i tadunkéw prywatnych. Dlatego tez
obliczenie kosztéw wiasnych przewozéw obejmie takie koleje
uzytecznosci gospodarczej.

2, Koszta wlasne przewozdw na kolejach waskotoro-
wych Dyrekeji Warszawskiej, Radomskiej i Wilenskiej.

Przedtem, nim przystapie do zbadania tych kosztéw,
musze sle¢ zastanowié¢ nad jedng osobliwoscia przewozéw na
kolejach waskotorowych. W liczbie pociagéw zaliczonych do
ruchu osobowego znajduje sie przewazna ilo§¢ pociagéw to-
warowo-osobowych. Przebieg ciezaru tadunkéw netto w po-
ciggach ruchu towarowego wedlug sprawozdan o pracy taboru
waskotorowego jest znacznie mniejszy od rzeczywistego prze-
biegu wszystkich ladunkéw wedtug dokumentéw przewozowych.
Jak wielka jest réznica, widaé z danych przytoczonych w na-
stepujacej tablicy 2-ej:

Tablica 2.
PRy ST e k e jﬁ e
Wyszczegélnienie | War- | o qom. |wiles.|RAZEM
Szaw-
ska ska ska
Przebieg wszystkich ladunkéw tys.
tonno-km. 4 16,659 | 12.023 | 6.995 | 35.677
Przebieg ciezaru ladunkéw netto
w pociagach ruchu towarowego
tys. tonno-km, | 9.281 8.874 | 4.552 | 22.707
mniej o . . . 7.378 | 3.149 | 2.443 | 12.970
czyli o procent . 44,3 26,2 | 34,9 36,3
Na linjach normalnotorowych w 1925 r. przebieg osi

wagonéw towarowych w pociggach ruchu osobowego wynosi
zaledwie 1,6°/, ogélnego przebiegu wagonéw towarowych, mo-
zna wiec bylo przy okresleniu kosztéw wilasnych przewozéw
nie liczyé sie z ta okoliczno$cia, tembardziej, ze odwrotnie
w pociagach ruchu towarowego byl prawie réwnoznaczny prze-
bieg osi wagondéw osobowych. Na linjach waskotorowych prze-
woéz tadunkéw w pociggach ruchu osobowego jest, jak wynika
z danych tablicy 2-iej, bardzoc znaczny i koniecznem jest
uwzglednienie tego w obliczeniach kosztéw przewozéw. Uwa-
zam, ze w tym celu nalezy czeS¢ pociagéw, zaliczonych
w sprawozdaniach do pociagdw ruchu osobowego, przeniesé
do kategorji pociagéw ruchu towarowego. Sprawozdania o pracy
taboru waskotorowego nie zawierajag danych o przebiegu osi
wagonéw towarowych w pociagach ruchu osobowego i dlatego
dokladne obliczenie, jaka czes¢ tych pociagéw obstuguje ruch
towarowy, jest niemozliwe. Wskutek tego musimy sie ogra-

niczy¢ do obliczenia przybliZonego,
rozumowaniu.

Z danych tablicy 2-iej widaé, ze rzeczywisty przebieg
wszystkich fadunkéw w trzech Dyrekcjach przewyzsza przebieg
ciezaru tadunkéw netto w pociagach ruchu towarowego o 12.970
tys. tonno-km. Je$li te nadwyzke odejmiemy od przebiegu
natadunku netto pociagéw ruchu osobowego 25.130 tys.
tonno-km., to otrzymamy przebieg naladunku odnoszacy sie do
przewozu 0s6b 25,130 — 12.970 = 12.160 tys. tonno-km. Ten
przebieg natadunku stanowi 48,4°/, ogélnego przebiegu ciezaru
netto w pociagach ruchu osobowego, Mozna wiec przypuscic,
ze z ogdlnego przebiegu tych pociagdw 1.680.664 poc.-km.
48,4%/, czyli 813.441 poc.-km. odnosi sie do przewozu oséb,
a pozostale 51,6°/, czyli 867.223 poc.-km. do przewozu ta-
dunkéw i winno by¢ dotaczone do przebiegu pociggéw towa~
rowych, ktéry w ten sposéb wyniesie 690.022 -+ 867.213 =
— 1.557.145 poc.-km.

Do podzialu wydatkéw na odnoszace sie do przewozu
oséb i tadunkéw wedlug metody przyjetej przeze mnie dla
okreslenia kosztéw wilasnych przewozéw na kolejach normal-
notorowych, potrzebny jest jeszcze przebieg ciezaru wagondéw
brutto w pociggach osobowych i towarowych. Z cigzaru za-
liczonego w sprawozdaniu o pracy taboru waskotorowego do
ruchu osobowego 57.461 tys. tonno-km. przyjmujemy analo-
gicznie do poprzedniego na ruch osocbowy tylko 48,4%/,
t. j. 27.811 tys. tonnno-km,, pozostate zas 51,6/, czyli 29.650
tys. tonno-km, na ruch towarowy, dla ktérego przebieg cigezaru
brutto wyniesie 39,948--19.650=69.598 tys. tonno-km.

Przebieg osi wagonéw osobowych zaliczono catkowicie
do pociagdw osobowych, a osi wagondw towarowych calko-
wicie do pociggéw towarowych,

W zalgeczonej tablicy A zrobiony jest podziat wydatkéw
kolei waskotorowych trzech rozpatrywanych Dyrekcyj. Ponie-
waz sprawozdania budzetowe kolei ‘waskotorowych nie sa tak
szczegblowe, jak kolei normalnotorowych 1 niektére wydatki,
podlegajace podziatowi wedlug rozmaitych zasad, sa w nich
ztaczone, trzeba bylo je rozdzieli¢, positkujac sie przytem ana-
logja z kolejami normalnotorowemi. Sposdéb podziatu jest wska-
zany na tablicy.

Na podstawie przeprowadzonego w tablicy A podzialu
wydatkéw eksploatacji mozemy okresli¢ ogélny koszt przewozu
ruchu osobowego i towarowego w sposéb wskazany w naste-
pujacej tablicy 3.

opartego na nastepujgcem

Tablica 3.
Osobowe Towarowe
Wyszczegblnienie wydatkow =y
z X0 & ¥ & h

Przewozowe 438.836 715.409
Pociagowe . 1.710.675 3,343.118

Trakcyjne. Podzielono proporcjonalnie

do ilodci tonno-km. cigzaru pociagéw
brutto . 220.216 549.770
Stacyjne 643.739 1.458.659
Razem . 3.013.466 6,066.956

Linjowe. Podzielono proporcjonalnie do
sum powyzszych . 401.056 806,945
Ogétem . 3.414.522 6.873.901

W nastepujacej tablicy 4-ej jest przeprowadzone oblicze-
nie przecietnego kosztu wiasnego przewozu réznych jednostek,
Wobec wskazanego powyzej przyjecia do poprzednich obliczen
zastepczej ilo§ci pociagéw osobowych i towarowych zamiast
rzeczywistej, koszt pociggo-km. wyprowadzono przecietny dla
wszystkich pociagéw. Précz tego nie przyjeto wcale pod
uwage przewiezionego bagazu 1 ladunkéw nadzwyczajnych
wobec ich znikomej ilosci.
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Tablica 4.
Wyszczegblnienie Wiz & r S % m a
i . 10.288.423
Koszt wlasny jednego pociago-km, . 2370 686 zt, 4,34
Koszt jednego osio-km. wagonu oso- i*liSZZ » 100
bowego 21.565.364 gr. 15,88
Koszt jednego osio-km. wagonu to- 6.873.901 X 100
warowego., 41,736,419 « -16:47
d 13.414.522 3 100 3
Koszt jednego pasazero-km. 29.400.462 o 21461
Koszt jednego tonno-km. tadunkéw
: p 6.873.901 X 100
pospiesznych, zwyczajnych i gospo- e S 19271
darczych . 35.676.70

Dochéd eksploatacji kolei waskotorowych trzech rozpa-
trywanych Dyrekcji w 1925 r. wyniést 8.223.510 zi, w tej

liczbie:
dochéd z przewozu oséb 1.978.818 zlL
4 . tadunkéw 4,298,995
inne dochody 1.945.697 ,

Jezeli inne dochody podzieli¢ proporcjonalnie do docho-
déw z przewozu oséb i tadunkéw i dodaé do nich, to otrzy-
mamy catkowity dochéd z przewozu oséb 2,591.713 zi
i z przewozu tadunkéw 5.631.797 zi. Przy pordwnaniu tych
dochodéw z wydatkami wedlug tablicy 3, otrzymamy, Ze prze-
wozy osoéb daly straty 3.414.522 — 2.591.713 = 822.809 zi.
a przewozy tadunkéw 6.873.901 — 5,631,797 = 1.242,104 zi,,
razem straty 2.064.913 zi.

Koszt wlasny jednego pas.-km. (wedlug tablicy 4-ej
11,61 gr.) byt wiekszy od przecietnego catkowitego dochodu
2.591.713 X 100

29.400.462
(19,21 gr.) wiekszy od przecietnego
5.631.797 X 100 .

35676903 == U5;790 g o 21, 7%

= 8,81 gr. o 31,8%, a jednego tonno-km.

catkowitego dochodu

3. Koszta wlasne przewozéw na kolejach wagskoto-
rowych Dyr. Katowickiej.

Na kolejach waskotorowych Dyrekecji Katowickiej, jak
juz bylo wskazane, niema wcale przewozu oséb, nie potrzeba
wiec przeprowadzaé podzialu wydatkéw eksploatacji na zwia-
zane z przewozem oséb i tadunkéw, a jest dostatecznem po-
dzielenie ogélnej sumy wydatkéw 3.294.722 zi przez prze-
biegi pociagéw, osi wagondéw i ladunkéw, by otrzymaé prze-

cietne ich koszta. Odpowiednie obliczenie zrobione w ra-
blicy 5-ej.
Tablica 5.
Wyszczegdblnienie Wz 4 or Suma
Koszt wlasny jednego pociago-km. 3.294.722
towarowego . 268 567 zL faas
Koszt witasny jednego osio-km. wa- 3.294.722 X 100 gr. 2798
gonu towarowego . 11.776.378 3
Koszt wlasny jednego tonno-km. | 3.294.722 X 100
tadunkéw . 35.361.250 ot

Ogélny dochdéd eksploatacji kolei waskotorowych Dy-
rekcji Katowickiej w 1925 r. wyniést 5.097.254 zL. Ponie-
waz wydatki stanowily 3.294.722 zi, to koleje te daly nad-
wyzke dochodu 1.802.532 zi. Przecietny dochéd z jednego

_INZYNIER RO EE oW Y

5.097.254 X 100

_ 35.361.250
cietnego kosztu wilasnego (wedlug tablicy 5-ej 9,32 gr.)
o 54,6%,.

Z poréwnania danych tablic 4 i 5 widaé, ze przecietny
koszt jednego tonno-km. i jednego osio-km. wagonu towaro-
wego w Dyrekeji Katowickiej jest znacznie wiekszy anizeli
w Dyrekcjach Warszawskiej, Radomskiej i Wilenskiej razem
wzietych, ale koszt jednego tonno-km. tadunkéw jest przeszio
dwa razy mniejszy. — Gléwne przyczyny tych réznic sg wy-
nikiem odrebnego charakteru kolei waskotorowych w Dyreke;ji
Katowickiej, wskazanego powyzej,

Znacznie wieksza gesto$¢ przewozéw, jednolitosé tadun.
kéw (wegiel) pozwolilty na formowanie pociagéw o wigkszym
sktadzie. Stad chociaz koszt pociggo-km. byl wiekszy, ale
koszt tonno-km, tadunkéw byl mniejszy.

tonn-km. 14,41 gr. byl wiekszy od prze-

4. Roézniczkowanie przecigtnych kosztéw przewozéw.

Koszt wilasny przewozéw na kolejach normalnotorowych
zalezy: 1) od rodzaju tadunkéw, wzglednie klasy pasazeréw,
2) od odleglosci przewozéw i 3) od gestosci przewozéw. Na
kolejach waskotorowych przy ich przewaznyim charakterze
linji dejazdowych do kolei normalnotorowych, przy dos¢ jedno-
litym rodzaju tadunkéw i przy nieznacznych przebiegach prze-
cietnych * pierwszy ze wskazanych czynnikéw nie wywiera
znaczniejszego wplywu na koszt przewozéw i dla braku odpo-
wiednich danych musi byé pominiety. Wplyw drugiego wo-
bec niewielkiej diugosci oddzielnych linij nie moze byé¢ znacz-
ny, choé¢ podlega badaniu. Najwiekszy wplyw, jak widac
z poréwnania kosztéw przewozéw w Dyrekcji Katowickiej
(tablica 5) z kosztem przewozéw w pozostalych 3.ch Dyrek-
cjach (tablica 4), wywiera czynnik trzeci. Od okreélenia tego
wplywu zaczniemy nasze badania.

W celu podzialu ogélnej sumy wydatkéw w tych Dy-
rekcjach, w ktérych odbywa sie ruch osobowy i towarowy,
na wydatki odnoszace sie do ruchu osobowego i towarowego,
potrzeba przedewszystkiem =zamieni¢ ilo§¢ pasazero-km. na
réwnowazng im ilo§¢ tonno-km. Odpowiednie obliczenie jest
zrobione w nastepujacej tablicy 6, w ktérej ilo§¢ pasazero-km.
zmniejszono w stosunku odwrotnym kosztu wlasnego 1 pa-

sazero-km. do kosztu 1 tonno-km. wedlug tablicy 4-ej
19.21
——— — 1,65 razy,
11,61 ’ ¢
Tablica 6.
> |8 : $32%5
o6& |FES |E2 g REEg
Dyrekcje| & & |2isn|osin| §3 5 |2rass
& : eSS 8 s S &Y go""cl:
£ 5 588|538 (85% 2587
Warszawska . 13.714 8.311 16.659 24.970 66,71
Radomska , 10.610 6,430 12.023 18.453 65,15
Wilenska . 5.076 3.076 6.995 10.071 69.46
Razem 29.400 17 817 35.677 53.494 66,69
Rubryka ostatnia tablicy 6-ej wskazuje, jaki procent

ogdlnej sumy wydatkéw odnosi sie do ruchu towarowego. Ma-
jac te dane mozemy wyprowadzi¢ koszt wlasny jednego pa-
sazero-km, i jednego tonno-km, tadunkéw dla poszczegélnych
Dyrekcyj. Odpowiednie obliczenia zrobione w nastepujacej
tablicy 7-ej, do ktérej wlaczono Dyrekcje Katowicka z ruchem
wylacznie towarowym i w ktérej wskazano gestos¢ przewozu
oséb i tadunkéw Dyrekeii.

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



252 INZYNIER KOLEJO WY Ne 9
Tablica 7.
Przewozy pasazeréw Przewozy tadunkéw
Dlugosé | Ogolna Przebieg pasazeréw SF il Suma wydatkéw Przebieg tadunkéw Stasumal Suma wydatkéw
DYREKC]E eksploa- | suma wy- tys. pas.-km. | tys. zhL tys. tonno-km. tys. zl.
tacyjna | datké : procento- procento-
¥ iy wy wydat- | et | wy wydat- e i
km. tys. zt | ogélny | na km. kéw ogélna | o km. | °g6iny | na km. kéw ogélna |, T
Wilenska 788 2,693 5.076 6,4 30,54 822 16,19 6,995 ‘ 8,88 69,46 1.871 26,75
Warszawska 864 5.202 13.714 15,9 33,29 1.732 12,73 16,659 | 19,28 66,71 3.470 20,83
Radomska 620 2.393 10.610 1751 34,85 834 7,86 12,023 | 19,39 65,15 1,559 12,97
Katowicka . 109 3.295 — — —_ — — 35.361 | 324,41 100,00 3.295 9,32
|
‘ |
Razem |, 2,381 13.583 29.400 — — 3.388 L= 71.038 ‘ 29,84 — 10.195 ==
| \

Z danych tablicy 7-ej widaé, ze z trzech Dyrekcyj précz
Katowickiej na pierwszem miejscu co do gestosci przewozéw
osobowych i towarowych stoi Dyreke¢ja Radomska, nastepnie
idzie Warszawska i na koncu Wilenska. Gesto$é przewozéw
w dyrekcjach Radomskiej i Warszawskiej jest prawie jedna-
kowa, w Dyrekcji Wilenskiej przeszlto dwa razy mniejsza.
Ze zmniejszeniem gestoSci zwieksza sie koszt wlasny jednego
pasazero-km, i jednego tonno-km,, ale w stopniu niejednako-
wym, Szczegblniej razace rézinice sa przy poréwnaniu Dy-
rekcji Warszawskiej z Radomska. Przy bardzo nieznacznem
zmniejszeniu gestosci przewozéw koszt wlasny przewozu jed-
nostki w pierwszej jest znacznie wiekszy, anizeli w drugiei.
Jest to juz wynik rozmaitych warunkéw eksploatacji. Na pod-
stawle jednak danych dla trzech Dyrekcji mozemy wyprowa-
dzi¢ za pomoca metody najmniejszych kwadratéw teoretyczny
koszt wlasny przewozéw w zaleinoSci od ich gestosci (¥).
Ograniczymy si¢ przytem zbadaniem kosztu przewozu ladun-
kéw, wylaczywszy Dyrekcje Katowicka, by ona swa wielka
gestoScia przewozéw nie zacigzyla na prawdopodobienstwie
wynikéw,

Jesli koszt ogdlny wykonanych tonno-km. tadunkéw ozna-
czymy przez K ilo$¢ tonno-km. przez T, a dlugo$é linij przez
L, to dla trzech Dyrekcyj otrzymamy nastepujacy wzér zalezno-
Sci kosztu przewozéw od gestodci przewozdw:

K;=0,1047 T-}1,3913 L... (1)
w ktérym K, tysigce zlotych, T tysigce tonn-km., a L ilo§é
kilometréw,

Teoretyczny koszt jednego tonno-km, wedlug tego wzoru
wyniesie dla Dyrekeji:

Warszawskiej 17,69 gr. mniej od rzeczywistego 20,83 o 15,19/,

Jesli wzér (1) zastosowaé do Dyrekcji Katowickiej, to
okaze sie, ze w niej teoretyczny koszt jednego tonno-km. wy-
niesie 10,90 gr. o 17,0°/, wiecej od rzeczywistego. Ponie-
waz to odchylenie znajduje sie¢ w granicach odchylen dla
trzech Dyrekcyj, to mozna przypuscié, ze wzér (1) moze zna-
lez¢ zastosowanie i dla znaczniejszych gestoSci przewozéw
tadunkéw. Chociaz wiec zostal on wyprowadzony na podsta-
wie zbyt malej iloSci danych tylko trzech Dyrekeyj, moze
jednak stuzyé dla ogélnej orjentacji o wplywie gestoSci prze-
wozéw na ich koszt wiasny.

Drugim czynnikiem, majacym wplyw na koszt wlasny prze-
wozéw jest odleglos¢ przewozéw, Przecietna odleglosé prze-
35.6717

1.309
Koszt wlasny przewozu na te odleglos¢ wedlug tablicy 4-ej
wyniesie 27,3 X 19,31 = 5,2716 zi. Wydatki stacyjne wediug
1.458.659 X 100
1.873.901 3
= 21,22%; to jest 52716 > 0,2122 = 1,1186 =z
5.2716 — 1,1186

773 151521
Mozina wiec ogdlny koszt przewozu w zaleznosci od odleglos-
ci przewozu wyrazi¢ wzorem (w zlotych)

K, = 1,1186 -}~ 0,1521 L....(2).

Przecictna dlugoéé przewozu tadunkéw byla w trzech
Dyrekcjach niejednakowa, a wiec i przecietny koszt wlasny
jednego tonno-km. byl rézny. Obliczenie tego kosztu wedtug
wzoru (2) jest zrobione w nastepujacej tablicy 8-ej, w ktérej

wozu tadunkéw dla trzech Dyrekcyj wynosi =27,3 km,

tablicy 3-ej dla przewozu ladunkéw stanowia

a koszt

samego przewozu na 1 km. zt,

Radomskiej 17,68 , wiecej , o 12,97 0 36,3/, na koficu przytoczono obliczenie wedlug tego samego wzoru
Wilenskiej 20014, . smalejl o, 0 STy 26,750 2,3"/, i dla Dyrekcji Katowickiej,
Tablica 8.
: : 5 p Przecietny
Przebieg la- Przebieg Wydatki Wydatki
Ladunkéw
B YRR VK S ST E : dunkéw tys. | przec. l-ej stacyjne przewozowe F?azcm kosgt jedknego Stosutnek
y82 forn tonno-km. tonny km, zlotych zlotych ztotych tonna-kid, L PP e QN
groszy
Warszawska . 738 16.659 22,6 1,1186 3,4375 4,5561 20,16 1,044
Radomska , 365 12.023 32,9 1,1186 5,0041 6,1227 18,61 0,964
Wileriska . 206 6.995 340 1,1186 5,1714 6,2900 18,50 0,958
Razem . 1.309 35.677 21,3 1,1186 4,1523 5,2709 19,31 1,00
Katowicka 2.396 35.361 14,8 1.1186 2,2511 3,3697 9,53 =

*) Patrz pracg moja: ,Zaleinos¢ kosztéw przewozu ladunkéw od gestoSci przewozéw®. Inzynier Kolejowy Me 12 (28) 1926 r.
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Jesli do ofrzymanych poprzednio teoretycznych kosztéw
jednego tonno-km. w zaleznoSci od gestosci przewozdw,
wprowadzimy poprawke na zaleinodci od odlegtosci przewo-

z6w wedlug ostatniej rubryki tablicy 8-ej, to otrzymamy kosz-

ta teoretyczne dla Dyrekeyj:

Warszawskiej 18,47 gr. mniejszy od rzeczywistego 20,83 gr. o 11,3%,

Radomskiej . 17,04 , wiekszy n 12,97 . o 31,4%,

Wilenskiej. 25,04 . mniejszy , ™ 26750 w0 o 164%,

Katowickiej . 9,53 , wiekszy . - 932 , o 223%
Réznice w koszcie jednego tonno-km. pomiedzy Dyrek-

cjami z ta poprawka sa juz troche mniejsze, ale w kazdym razie
bardzo znaczne. Dazgc do zbadania przyczyn tych réinic, zwré-
citem przedewszystkiem uwage na wahania gestosci przewozéw
w réznych porach roku, Granice tych wahan sa w poszczegél-
nych Dyrekcjach rozmaite i dochodza do rozpietoSci nieprak-
tykowanej na kolejach normalnotorowych. W nastepujacej tabli-
cy 9-ej sa zebrane dane, ilustrujace te wahania przez po-
rownanie pracy kwartatu ruchu najgestszego z calorocznym.

w ktérej stosunek kosztu naprawy jednego parowozu, wagonu
osobowego i towarowego przyjeto wedlug Ne 27. Tablicy A, jak
Ay Ahle T 8

Z powyiszego zestawienia widaé, ze Dyrekcje Warszaw-
ska i Wilenska, na ktérych koszta wiasne przewozu ladunkdw
wedlug poprzednich obliczen byly wieksze od teoretycznych,
wydaly na naprawe taboru wiecej, anizeli wypada z oblicze-
nia teoretycznego, Dyrekcje zas§ Radomska i Katowicka mniej.
Jesli przypusci¢, ze typy taboru, stan jego i praca byly jedna-
kowe, ze wiec i koszt naprawy jego winien byé obliczony we-
diug jednolitych norm, to mozemy wyprowadzone w tablicy 11.ej
réznice miedzy kosztem rzeczywistym a normalnym dodaé
wzglednie odja¢ od ogdélnej sumy wydatkéw poszczegdlnych
Dyrekcyj, przez co koszt wlasny przewozéw odpowiednio sie
zwiekszy, lub zmniejszy. Obliczenie tych zmian jest -zrobione
w nastepujacej tablicy 12-ej.

Z wynikéw powyzszych obliczen widaé, ze po wprowadzeniu
poprawki zaleznej od unormowania naprawy taboru rzeczywi-

Tablica 9.
Przebieg osi wagonéw towarowych Przebieg pociagéw towarowych
Natadunek wagonéw tys. osio-km. pociago-km.
DYREKCJE A L Y A 0 B - Zaot e i il o & e Zitiey Dlod e
W ciagu | i > \ W ciagu W ciagu =T
w kwar- ; L w kwar- 0 w kwar- o
roku i =0 ‘ sztuk It roku et sztuk o roku i sztuk A
Warszawska 89.647 v ‘ 64.317 72 17.484 v 8.998 51 242,741 | IV 149.616 61
Radomska . . 49.633 v 23.005 46 14.905 v 5.810 39 245,753 IV 99.073 40
Wileriska 38.631 I 11,144 29 9.348 Il 2.785 30 201,528 11 59,132 29

Jesli za miernik gesto$ci przewozéw przyjaé ilosé nala-
dowanych wagonéw, to okaze sig, ze koleje Dyrekcji Wilen-
skiej pracuja w ciagu roku dosyé rdéwnomiernie, w Dy-
rekcii Radomskiej w jednym kwartale przewoza 46°/, ogdlnej
ilosci tadunkéw, a w_Dyrekcji Warszawskiej az 72°/,. Po-
przednio widzieliémy, jak wielki wplyw na koszt przewozéw
wywiera gesto§¢ przewozéw. Dyrekcja Warszawska | Radom-
ska moga przewozi¢c w jednym kwartale taniej, ale za to
w pozostalych trzech kwartatach koszt wlasny przewozéw be-
dzie wiekszy od przecietnego. Niemozno&§é nalezytego wyzys-
kania znacznej czeSci personelu stalego w ciagu trzech czwar-
tych roku powinna wplywaé ujemnie na przecietny koszt prze-
wozdéw, ujecie jednak tego wplywu we wzdér matematyczny
przedstawia niepokonane trudnosci. Ujecie tego wplywu przez
zastosowanie wzoru (1), jak widaé¢ z obliczenia zrobionego
w nastepujacej tablicy 10-ej nie daje pozadanego rezultatu,
albowiem . koszt przecietny jednego tonno-km. otrzymuje sie
jednakowy z kosztem obliczonym poprzednio bez przyjecia
pod uwage nieréwnomierno$ci przewozdéw.

W takich warunkach dla zbadania znacznych réznic
"~ w kosztach wlasnych przewozéw w poszczegdlnych Dyrekcjach
pozostaje tylko droga bezposredniego porédwnania wazniejszych
pozycji ich wydatkéw. Tu jednak nalezy sie zastrzedz, ze
moga zachodzié¢ wypadki wykonywania rozchodéw przez jedne
Dyrekcje dla drugich, przez co pierwsze sa niestusznie obcia-
zone temi rozchodami, Przy braku polaczen miedzy kolejami
waskotorowemi jednej Dyrekeji z kolejami innych prawdopo-
dobienstwo takich rozchodéw jest wogdle niewielkie i ogranicza
sie zapewne wytacznie do naprawy taboru. Poniewaz wydatki
na naprawe taboru stanowia najwieksza pozycje w ogélnej su-
mie wydatkéw eksploatacji (3.549.677 zi., to jest 26,1°/, od
sumy ogélnej 13.583.145 zt.), a wydatki na naprawe sa w po-
szczegdlnych Dyrekcjach bardzo rozmaite, to zajmiemy sie prze-
dewszystkiem ich zbadaniem.

Tu przedewszystkiem nalezy zaznaczyé, ze Dyrekcje wo-
géle, a w szczegdlnoSci Warszawska i Radomska posiadaja
do$é znaczna iloSé parowozdéw i wagonéw odstawionych do re-
zerwy., Dla okreslenia wigc przypuszczalnego kosztu napraw
wezmiemy tylko parowozy i wagony oddane na potrzeby ru-
chu. Obliczenie teoretycznego kosztu naprawy taboru w po-
szczegdlnych Dyrekcjach zrobiono w nastepujacej tablicy 11-ej,

sty koszt wilasny jednego tonno-km. w Dyrekcjach Wilenskiej
i Katowickiej jest prawie réwny kosztowi teoretycznemu, w Dy-
rekcji Warszawskiej wiekszy o 4,9/, a w Dyrekcji Radom-
skiej mniejszy o 10,2%,. Sa to juz odchylenia tak nieznaczne,
ze moga byé wynikiem warunkéw miejscowych i lepszej lub

Tabhlica 10.
Doy e ke § e
Wiyszeczeqgdlnienie
Warszawska | Radomska
Ogodlna iloé¢ wykonanych tonno-km. tys. 16.659 12 023
Z tej ilosci wykonano w jednym kwartale % 72 46
czyli tys tonno-km, 11,994 5.581
co stanowi w stosunku rocznym na km.
tys. tonno-km. 55,53 35,68
Koszt wlasny jednego tonno km. wedhg
wzorn () . T . gar., 12,98 14.37
Teoretyczny koszt ogélny przewozu la-
dunkéw w. jednym kwartale tys. zi. 1555,62 794,80
Z ogdlnej ilosci wykonano w trzech kwar-
tatach tys tonno-km. 4,665 6.492
co stanowi w stosunku rocznym na km.
tys. tonno-km, 7.20 13.96
Koszt wlasny jednego tonno-km., wedlug
wzorvu (1) . 29.80 20,44
Teoretyczny koszt ogdlny przewozu la-
dunkéw w trzech kwartalach . tys.zl 1390.17 1326.96
Teoretyczny koszt ogdlny przewozu tla-
dunkéw za caly rok tys, zi, 2945.79 2121.76
Przecietny teoretyczny koszt jednego
tonno-km, . gr. 17.68 17.65
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Tablica 11.
: D i R E K C ] E
Wee Yo is 7 S RN G SO T SN T B SR ES Razem -
Warszawska Radomska Wilenska | Katowicka
lloéé parowozdw sztuk 314 110 87 71 46
o wadondw osohowyell . . i - m we a i o 319 157 82 80 it
s 4 WAgonSwEtOWATOWYCHY F ik wta Al N R el " 7627 1998 1157 1075 3397
Ogélna sume wydatkéw na naprawe taboru podzielono w stosunku:
314 X 57 = 17.898 czyli 63,03
819 X 9= ZBTL ., 10,13
S62T G = 62T N P59%
Naprawa parowozéw . . . . . g B s A gt 2.236.297 783417 619.611 505.659 327.610
- wagonéw osobowych . . . . . . . . . :, 358,517 176.449 92.158 89.910 —_—
° 2 TONWBEOTYTE o g oo o el St bt iuats . 954.863 250.140 144,851 134.585 425.287
Razem .. . @ .zt 3.549.677 1.210.006 856.620 730.154 752.897
Wtdatek srzaceyistys 05 0 08 SN cle G e e e - 3.549.677 1.573.417 424.670 886.753 664,837
R&znica AL HR L et L R N o L - — + 363.411 — 431.950 + 156.599 — 88.060

gorszej gospodarki. Wyniki te stwierdzaja, ze wyprowadzone
powyzej wzory (1) i (2) moga sluzyé do okreSlenia prawdo-
podobnego kosztu witasnego przewozu tadunkdw.

Przechodzgc teraz do okreslenia teoretycznego kosztu
przewozu oséb w zaleznosci od gestosci i odlegtosci przewo-
zéw, bedziemy postepowali metoda przyjeta dla fadunkdw z tg
tylko réznica, Ze odrazu na poczatku wprowadzimy do ogélnej
sumy wydatkéw na ruch osobowy wskazanej w tablicy 7-ej
poprawke, wynikajaca z unormowania wydatkéw na naprawe
taboru wedlug danych wykazanych w tablicy 12-ej.

Suma wydatkéw na ruch osobowy wyniesie dla Dyrekcji:

Warszawskiej 1732 X (1—0,0699) — 1611 tys. zt.

Radomskiej 834 X (1-4-0,1805) =— 985 ,

Wilenskiej 822:5GI(1—0.0581) = 214 .
wzér ogélny dla okreslenia kosztu przewozu oséb w zaleznosci
od gestoS$ci przewozéw bedzie:

K;=0,0763 P--0,4962 L...(3)

Tablica 12.
Dy wew ke g e
Wyszczegélnienie —
Wa;s:aw-! Radomska | Wilenska | Katowicka
Ogdlna suma wydatkéw eks-
ploatacji . . . . zbL |5.201.694|2393.224 | 2.693.505 | 3.294.722
Réznice w kosztach naprawy
taboru . . . . . zL |—363.411|+431.950|—156.599| +88,060
czyli ¢ 6,99 | +18,05 | —5,81 + 2,67
Rzeczywisty koszt wlasny
jednego tonno-km,, wedlug
tablicy ‘Z-&1i "5 .« i igr: 20,83 12,97 26,75 9,32
Koszt wlasny zwigkszony lub
zmniejszony, wedlug po-
wyiszych procentéw  gr. 19,37 15,31 25,20 9.57
Teoretyczny koszt wtasny ‘
z poprawka zaleina od od-
legtosci przewozéw wedlug [
poprzednich obliczen gr. 18,47 17,04 25,04 9,53
Koszt rzeczywisty wiekszy ‘
(+). lub mniejszy (—) od
teoretycznego o gr. +0.90 —1.73 +0.16 +0.04
czyli & +49 | —102 | +06 i + 0,4

w ktérym K, tyslace zlotych, P tysiace pasazero-km. i L ilo&é
kilometréw.

Koszt wiasny jednego pasazero-km. wedlug tego wzoru
wyniesie dla Dyrekcji Warszawskiej 10,76 gr,

Radomskiej 10,53
Wilenskiej SRR

Wzér (3) zostal wyprowadzony dla przecietnej odlegloéci
przewozu we wszystkich trzech Dyrekcjach, wynoszacej 23,9 km.

Koszt wilasny przewozu na te odlegito$¢ wedtug tablicy
4-ej wynosi 23,9 X 11,61 = 2,7748 z}. Wydatki stacyjne wediug
643.739 x 100 >

3414502 — 1085

te jest 2,7748 < 0,1885=0,5230 z!. a koszt samego przewo-
2.7748 — 0,5230

RS T P = 0,0942 zi. Ogdlny

wzér kosztu przewozu w zalezndsci od odlegloscl bedzie (w ztotych)
K, = 0,523 -|- 0,0942 L... (4)

W nastepujacej tablicy 13-ej zrobione obliczenie prze-
cietnego kosztu wilasnego jednego pasazero-km. wedlug wzoru
(4) dla poszczegdlnych Dyrekceyj:

Jesli do otrzymanych poprzednio na podstawie wzoru (3)
kosztéw jednego pasazero-km. w zaleznoSci od gestoSci prze-
wozéw wprowadzimy poprawke na zalezno$¢ odlegloéci prze-
wozéw wediug ostatniej rubryki tablicy 13-ej, to otrzymamy
koszty teoretyczne dla Dyrekcyij:

Warszawskiej 10,92 gr. mniejszy od rzeczywist. 12,73 gr. 0 14,2
Radomskiej 10,43 , wiekszy . 1,86 ., 032,799
Wilenskiej 15,05 , mniejszy * 16,19~ o 7;0%;

Rzeczywisty koszt wlasny jednego pasazero-km,, jak wi-
da¢ z powyzszego zestawienia rézni sie znacznie od teore-
tycznego, ktéry zostal obliczony po przyjeciu pod uwage
gtéwnych czynnikéw, majacych wplyw na jego wielkosé. Dal-
sze jednak badanie przyczyn tych réinic przechodzi juz zakres
niniejszej pracy.

tablicy 3-ej dla przewozu oséb stanowia

zu na 1 km. wyniesie

5. Wnioski.

Na podstawie wszystkiego, co powiedzialem powyzej, do-
chodze do nastepujacych wnioskdéw:

1) Koleje waskotorowe, znajdujace sie w zarzadzie
panstwowym, przy ogélnej diugosci 2.434 km. sg rozrzucone
na obszarach czterech Dyrekcyj i skladaja sie z 34 oddziel-
nych linij i grup linij, z ktérych najwieksza, jedyna co do
wielkosci jest grupa Kujawska (347 km.) a najmniejsza Wilno
miasto 6 km, Gesto$¢ przewozdéw na nich jest bardzo rozmaita,
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Tablica 13.
i i i Przecigtn
Przebieg Prze?}leg Wyda-tkl Wydatki Razem koszt 1 gas];— Stosunek
DY REKGC]E Pasazeréw - przecigtny stacyjue przewozowe : . e
pasazero-km, il zlotych|ztotych zlotyec RoE z'y procentowy
Warszawska 615,904 13.714,157 22,2 0,5230 2,0912 2,6142 11,78 1,015
Radomska 424,413 10.610.395 25,0 0,5230 2,3550 2,8780 11,51 0,991
Wilenska . 191.938 5.075.910 26,4 0,5230 2,4869 3,0099 11,40 0,982
Razem 1.232.255 29,400.462 23,9 0,5230 2,2514 2,7744 11,61 1,00
rézne sg tez warunki pracy, jak np. przewozy sezonowe, dunkéw i gestoSci przewozéw przynajmniej dla trzech nastepu-

Wskutek tego warunki eksploatacji sa bardzo trudne, a koszt
wlasny przewozdéw rozmaity.

2) Wpyprowadzenie w takich warunkach przecietnych
kosztéw wilasnych przewozdéw dla calej sieci kolei waskotoro-
wych jest bardzo utrudnione i wyniki badan w tym kierunku
moga mie¢ tylko charakter orjentacyjny. Wyniki te sa ujete
we wzorach (1) i (2) dla kosztu przewozu tadunkéw i wzo-
rach (3) i (4) dla kosztu przewozu oséb,

3) W zwiazku z powyzszem ustalanie jednolitych taryf
dla catej sieci waqzkotorowej nie jest wskazane. Taryfy winny
byé opracowywane indywidualnie w zaleznodci od rodzaju ta-

jacych zasadniczych grup: :

a) Dyrekcje Warszawska i Radomska, przewazajacy
rodzaj ladunkéw ziemioplody, przewozy sezonowe, gestosé
przewozu tadunkéw $rednio okolo 20 tysiecy tonno-km, na
km. rocznie.

b) Dyrekcja Wilenska przewazajacy rodzaj tadunkéw
materjaly lesne, gesto§é przewozu tadunkéw mata (okolo 10 tys.
tonno-km. na km,)

c) Dyrekcja Katowicka, rodzaj tadunkéw wegiel ka-
mienny, gesto$¢ przewozéw bardzo znaczna przeszio 300 tys.
tonno-km. na km. i

DO TABLICY A.

Dane ogdlne eksploatacji kolei waskotorowych Dyrekeyj:
Warszawskiej, Radomskiej i Wileriskiej za rok 1925.

75 X 3600

*) Wedlug wzoru uk — W. w ktérym u ilo§¢ wegla dabrowskiego, zuzytego na

Dlugosé toréw gléwnych . km. ¥ 2217

o » stacyjnych i bocznic ,, 335
Osio-km. wagondéw w pociagach osobowych 34,19/, tys. 21.565

e . G . towarowych 65,9%/, . 41,736
Tonno-km. ciezaru wagonéw brutto w pociagach osobowych  28,6%/, i 27.812

N 3 - e 4 : a3 towarowych 71,49/, " 69.598
Pociggo-km. osobowych 34,3%, o 813

. , towarowych 65,7 %o . 1.557
Paliwa dla parowozéw wegla Dabrowskiego. tonn 33.474
Tonno-km. sity pociagowej parowozéw w pociagach i bez pociggéw *) tys. 3.615
Parowozo-km. w pociagach i bez pociagdéw . = 2.778
Przecietna sita pociagowa paruvwozu tonn 1,30138
Parowozo-km. w pociagach 85,7 % tys. 2.380
Tonno-km. sity pociagowej parowozéw w pociggach 4 3.097
Pasazeréw - 1.232
tadunkéw » 1,309

paliwo dla parowozéw, k odparowalno$é¢ tego

wegla przyjeta — 6 i przecigtny rozchdéd pary na konia parowego przyjety — 15.
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Tahlica A.

;‘ K A T B G 0 R T E W XY D A T K O W
o
3 ; : Suma ogélna ze ia j
HE WYSZCZEGOLNIENIE WYDATEKOW ¢ Liniowe ey . Fostaaowe Srakoyinel—— Stacine
o -§ ? = osobowe |towarowe| osobowe ‘towarowe osobowe |towarowe
o o o
2| o z b 0 t y c h
111 1| — Stuzba centralna . eS| T S Syl B TP - S ) W, KBy e D 626.547 73.933| 26941 43.858 | 104.007 | 203.628 46.991 38.846 88.343
Podzielono proporcjonalnie do ogdlnej sumy wydatkéw eksploatacyj.za wyjatkiem NeMe 1, |
2,17, 32,833,851 38, il
21—\ 2| — Kierownictwo na linji 530.116 62.554| 22.795 37.108 87,999 | 172.288 39.759 32.867 74.746
Podzielono jak Ne 1.
Stuzba drogowa.
3| —| 3| 1—5 | Wydatki osobowe i koszta ogélne utrzymania drég . . . . . . . . . . . . . . 538.394 334.353 — —_ 47.813| 119.364 — 10.543 26.321
Z ogélne] sumy wydatkéw 538.394 zl, odliczono do wydatkéw stacyjnych czeéé réwna
stosunkowi polowy dlugosci toréw stacyjnych (225= 167km.) do diugoéci ogéinej wszyst-
kich toréW———sag'gg; ?f 12: =.36.864 zt. Z pozostalej czedci wydatkéw 501.530 zl. zali- |
czono */; do wydatkéw linjowych 334,353 zl, a !/; do wydatkéw pociagowych 167.177 zt. | [
Podzial miedzy ruch osobowy i towarowy zrobiono propercjonalnie do ilogci tonno-km. [
ciezaru pociagéw brutto, |
4| —|— 6 BOAtarZze: s 8 B T i e b il e T s A e s i e T 229.995 206.996 — — — — — 7.843 15.156
10°%, zaliczono do wydatkéw stacyjnych i podzielono proporcjonalnie do osio-km, wago- ’
néw osobowych i towarowych. |
S[—|—| 7 BieZaca naprawa toru : 462.164 | 287.013 — — 41.043 | 102.463 = 9.050| 22.595
Podzielono jak Ne 3.
6| —|— 8 Seyny; elaczki sroriazay JeRF2YINIe: .o o Ll B L 0 n s o 2w s Bt 129.870 8,571 2.727 5.844 - - 74.805 11.559 26,364
Podzielono proporcjonalnie do podzialu tych wydatkéw dla drég normalnotorowych (,Inzy- . |
nier Kolejowy* Ne 2 (30) 1927 r.). i
7| —|—|9—10| Podklady, podrozjednice i balast . 296 695 184.253 — —_ 26.348 65.779 — 5.810 14.505
Podzielono jak Ne 3.
8l—|— 11 Budynki PN Y (O O e T e O e R e ORIl e R R SR 75.901 2277 987 1.518 10.854 9.791 4.099 24,136 22,239
Podzielono proporcjonalnie do podziatu tych wydatkéw dla drég normalnotorowych.
9l—[—| — Paragraf 3 razem . . . 1.733.019 | 1.023.463 3.714 7.362 126.058 | 297.397 78.904 68.941 127.180
Stuzba ruchu.
Wydatki osobowe bez kilometrowych (pozycje 1-—4) i cze$é rzeczowych (pozycje 6 — 7)
w sumie ogdlnej 1.465.401 zl. podzielono na trzy grupy proporcjonalnie do analogicznych
wydatkéw kolei normalnotorowych, a mianowicie: do stuzby stacyjnej 629/, czyli 908.549 zt.,
do stuzby handlowej 13%, czyli 190.502 z!. i do stuzby konduktorskiej 25%, czyli 366,350 zi.
10— 4 SN ZhAs SEACTINA o Iouiler SEEE (e et e e i e s o e s e s e bl 908.549 — = — 77.908 | 149.229 — 232,361 | 449.051
~ 25%, zaliczono do wydatkéw pociagowych i podzielono proporcjonalnie do ilogci pociago-km.,
o a 75%, do wydatkéw stacyjnych i podzielono proporcjonalnie do osio-km. wagonéw. |
11| —1—] < Stuzba handlowa . Sl A s o e o B SRR TR i, D 190.502 — = = - — — 38.100 | 152,402
oy Zaliczono do wydatkéw stacyjnych i przyjeto !/; na ruch osobowy i 4/; na ruch towarowy.
2| —|—| & Shuzba konduktorska . ol RIS b SR S e T L T I e 366.350 = = = 125.658 | 240.692 — — =
— Zaliczono do wydatkéw pociagowych i podzielono proporcjonalnie do pociago-km, osobo-
wych i towarowych.
13| —|— S Kilometrows . ¢ o 5 o2 .2 243.484 - —_ — " 83.515| 159.969 — — i —_
Podzielono jak Ne 12. [
14| —|— 8 Natadunek, wyladunek i przeladunek bagazu i towaréw zaliczonych do wydatkéw sta-
cyjnychitowarowychials [in. Br0 Bl I ol At e 113.844 — — - — - — — 113.844
157 — | — Zabezpieczenie ruchu pociagédw i sygnalizacja . . . . . . . . . . . . . . . . 698 - — — - — - 239 | 459
Zaliczono do wydatkéw stacyjnych i podzielono proporcjonalnie do pociago-km. osobowych
i towarowych. |
16|—|—| 10 Utrzymanie aparatéw i linij telegraficznych i telefonicznych . ER iy A e 27.923 13.961 — e - — — 4.789 | 9.173
Podzielono w réwnych czeéciach pomiedzy wydatki linjowe i stacyjne i podzielono pro- ‘
porcjonalnie do pociago-km, osobowych i towarowych. ‘
171 —|—1] 11 Kolej konna Golab—Rypin . iy T, M 14,227 1.679 612 996 2.361 4.624 1.067 882 2,006
Podzielono jak N 1.
18| —|—]| — Paragraf 4 razem . 1.865.577 15.640 612 996 | 289.442| 554.514 1.067| 276,371 726,935
Trakcja.
Wydatjki osobowe bez kilometrowych (pozycje 1 — 4) i ogélne wydatki rzeczowe (pozy-
cja 6) w sumie ogdlnej 1.261.227 zl. podzielono na trzy grupy proporcjonalnie do analo-
gicznych wydatkéw kolei normalnotorowych, a mianowicie: do ogéinej stuzby trakcji 239,
czyli 290,082 zl., do stuzby parowozowej 65%, czyli 819.798 zl. i do stuzby wagonowej 12%,
, czyli 151.347 zi.
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20

21

22

24
25

26

27

28

29
30

31
32

33
34

35
36

37
38

9'%'eT'T

9—10

11

6—16

17

Opoina sluzbaitrakoyIDB. | o = al s S e e ot s et sl g e e e o e e 290.082 — 20.596 33.359 58.307/| 111.972 31.909 11,603 22.336
Podzielono proporcjonalnie do pozostalych wydatkéw stuzby trakcyjnej (MeMe 20, 21, 22,
23, 24, 25, 26 i 31).
I o T AT T L e i e S o Al T T PR O e T T 819.798 - — — 240,980 | 461.587 - 39.976 77.255
Odliczono do wydatkéw stacyjnych czes¢ proporcjonalna do parowozo-km. bez pocia-
géw i podzielono proporcjonalnie do osio-km. wagonéw osobowych i towarowych, Resztg
zaliczono do wydatkéw pociagowych i podzielono proporcjonalnie do pociago-km, osobo-
wych i towarowych.
T T R 0 e O oo AT e el O R RO RO O 151,347 — 51.609 99,738 — — — — —_
Zaliczono do wydatkéw przewozowych i podzielono proporcjonalnie do osio-km. wago- |
néw osobowych i towarowych. \
K lOmertoWE N e vl te L 5 5 o ek Sl G G s Bl dee fe ey i 402.039 == — —_ 118,180 226.367 — 19.605 37.887
Podzielono jak MNe 20.
EaliWoldiB DAKOWOZOW | & (o s by = Gor s s fo v S e e e e eE siec e e et 606,790 — — — — = 520.019 29.589 57.182
Zaliczono do wydatkéw trakcyjnych i stacyjnych i podzielono proporcjonalnie do paro-
wozo-km. w pociagach i bez. Podzial wydatkéw stacyjnych zrobiono jak w Ne 20. \
Smary i $wietliwo dla parowozéw . . . . . . . . . . . . e e . 55.566 — - — 16.334| 31.286 — 2.710 5.236
Podzielono jak Ne 20. |
Paliwo, smary i $wietliwo dla wagonéw, czyszczenie i dezynfekcja wagondw . LW b 24.849 — 12.424 12.425 == — — - —
Zaliczono do wydatkéw przewozowych i podzielono migdzy wydatki osobowe i towarowe
w réwnych czesdciach.
MWadactoal S e a0 o L R G S e e el e e 36.492 — — — — — 31.274 1.779 3.439
Zaliczono do wydatkéw trakeyjnych i stacyjnych i podzielono jak Me 23.
Paragraf 5 razem 2.386.963 — 84,629 | 145.522 433.801  831212| 583.202 105.262| 203.335

Sluzha warsztatowa. . I l
Ogélna sume wydatkéw na naprawe taboru 2.884.840 zi. podzielono w sposéb nastepujacy. | ‘
Przecietny koszt napraw taboru normalnotorowego 1925 r. wyni6st na inwentarzowy pa- e [ \
rowéz 18.334 zl, wagon osobowy—2.793 zi., towarowy—232 zl. Stosunek kosztu naprawy \
57:9:1. Jeéli iloé¢ inwentarzowa taboru kolei waskotorowych pomnoiymy na te wielkosci \
stosunkowe, to otrzymamy nastepujace stosunkowe i bezwzgledne wielkosci kosztu napraw: ‘

parowozéw 377 X57 = 21.489 czyli 74%,, co stanowi 2.134.782 zl.

wagondw osobowych 328 59— 2952° ; 110 . ~ 288.484 , (

- towarowych 4.635 X 1= 4.635 , 167, 461.574 [
NEPLaWwa DaroWOZOW . (5 il s o 5 @ s 5w e e s le g Pen SRR e e R 2.134.782 — - — 627.521 | 1.201.987 — 104,098 | 201.176
Wydatki zaliczono do kategoryj pociagowych i stacyjnych i podzielono proporcjonalnie do [
parowozo-km, w pociagach i bez. Podzial wydatkéw pociagowych zrobiono proporcjonalnie
do pociago-km, osobowych i towarowych, a wydatkéw stacyjnych proporcjonalnie do |
osio-km. wagonéw osobowych i towarowych. |
Naprawa wagonéw osobowyeh . . . . . . . . . . . . . . 288.484 = 288.484 = — — — — —

¥ 5 towarowych . . . . o e 461.574 = — 461.574 — - —- =i |
Paragraf 6 razem 2.884.840 — 288.484 | 461.574 627,521 | 1.201.987 — 104.098 | 201.176
SN CAREAPEA Y S 1 Dol Bo- o % o oo T =P e ap m R g e o p R Jes b ER 52.813 5.651 1.479 2.535 8.873 17.428 1.426 4,806 10.615
Podzielono proporcjonalnie do sum ogélnych wydatkéw osobowych (MeMe 1, 2, S 10T
12, 19, 20, 21)
Wydatki wspdlne.
Remuneracje, zapomogi, zasitki 27,318 2.929 767 1.314 4.600 9.035 739 2.491 5.503
Podzielono jak Ne 32.
Roszta magazynow Za80bOW . oo 2w we 4 oose inosl v G a s oa wloale Do ik e e 48,377 6.966 3.048 4.838 7.257 14,223 6.337 1.983 3.725
Podzielono proporcjonalnie do sum ogélnych wydatkéw rzeczowych, stuzby drogowej,
trakcji i warsztatowe] (MNeNe 4, 5, 6, 7, 8, 23, 24, 25, 26, 28, 29 i 30).
Wydatki rzeczowe . . . . . . A e i T A 29,708 3.505 1.277 2.080 4,932 9.655 2.228 1.842 4,189
Podzielono jak Ne 1,
Koszta przewozéw gospodarczych 62.973 9.068 3.967 6.297 9.446 18,514 8.250 2.582 4.849
Podzielono jak Ne 34.
|
Paragraf 8 razem 168.436 22.468 9.059 14.529 26.235‘ 51.427 17.554 8.898 18,266
Wydatki na cele humaniterne . . 40.112 4.292 1.123 1.925 6.739 13.237 1.083 3.650 8.063
Podzielono jak Ne 32.
Ogédlem 10.288.423 | 1,208.001 | 438.836 | 715.409 |1.710.675 | 3.343,118| 769.986 643.739 | 1,458.659
Wyszczegblnienie miernikéw —_ km, tysiace tonno-km. | tysiace pociago-km. |tys.t.-km.| tys. pa- | tys.tonn
brutto , sity poc. | sazeréw |ladunkéw
2.272 27.812 | 69.598 813 | 1.857 3.097 1.2321l 1.309
Wydatki eksploatacji na jednostke miernika — na 1 km.| na 1000 tonno-km. | na 1000 pociago-km; | na 1000 | na 1000 | na 1000
brutto tonno-km.|pasazeréw| tonn
Zlotych — 532 | 15,779 10,279 2.104 2.147 249 522 1.114
Stosunek procentowy wydatkéw . . . . . . . . A et b i g 100 1477 43 7,0 16,6 32,5 15 6,2 14,2
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Czy potrzebne sg dla P.

K. P. Diesel-Lokomotywy

| wagony motorowe?

Inz. W. Eopuszyiiski.

(Dokonczenie).

Zwolennicy nowych sposobéw lokomocji w ruchu lokal-
nym wskazujag u nas stale na wzglednie zbyt wielkie koszta
opatu parowozdéw, réwniez i na znaczne koszta obstugi tych
pociagéw; nie przytaczajg jednak zadnych cyfr wzietych z zy-
cia, ani prawdopodobnych cyfr, mozliwych przy nowych spo-
sobach lokomocji u nas w Polsce. :

By¢ moze uda sie wreszcie zdobyé choé jakie-takie cyfry
poréwnawcze, podczas prob, odbywajacych sie obecnie na
P. K. P. z wagonem motorowym Kilonskim (Ne 8, Tabl. II),
réwniez jak i przy dalszych prébach z wagonem Dieselow-

dla wagonu Dieselowskiego ,Ewa-Maybach®, przy obcigzeniu
() (wliczajac | wage wlasna wagonu motorowego) =— 60 ton.

Opierajac sie na tych danych, na podreczniku prof. A.
Czeczotta i na in. Zrédiach, mozemy teraz obliczyé wielko§é
pracy i rozchéd paliwa w trzech typowych wypadkach przy
uruchomieniu pociagéw lokalnych: a) zapomoca parowozéw
kusych serji OKi2/T 12, b) wagonu benzynowego Kilonskiego
(Ne 8, tabl. II) i c) wagonu Dieselowskiego (Ne 3, Tabl. II).

Ciezar pociagu () przy prawie jednakowej iloSci pasaze-
réw — wyniesie:

Opdr w ruchu (w), moc (N), sila pociggowa (Fe), moiliwe obcigzenie () wagondw motorowych,
na rozmaitych wzniesieniach (i) i prey rozmaitych predkosciach (V).

. - — !
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Uwaga: Linje ——  odnoszg sie do wagonéw parowych ,Sentinel-Cammel*

ol " »n o ou n

= " »

Dieselowskich firmy: ,Ewa“ — Maybach,
wagonéw-omnibuséw wegierskich,

Rys. 1.

skitn (Ne 3, Tabl. II), oraz z wagonem motorowym parowym
syst. Clayton (Ne 13, Tabl. II).

O ile jednak chodzi o koszta samego paliwa, to mozna
te koszta z dostatecznem przyblizeniem ustali¢ i droga ra-
chunku.

W tym celu na zalgczonym rysunku l-ym podane sa
peinemi linjami wykresy rozmaitych, zaleznych od predko$cl
ruchu V' km/godz., wielkosci, odnoszacych sie np, do pracy
wagonu motorowego parowego syst, ,Sentinel-Cammel“ (Ne 13,
Tabl. Il); mianowicie pokazane sg tam: jednostkowy opér w kg.
na tone (w,); praca kottowa w K. M., mozliwa przy rozmai-
tych paliwach (Nk, i Nk,); praca na obwodzie kél naped-
nych w K. M. (No); sita pociagowa na obwodzie két naped-
nych w kg. (Fe) przy przektadni 1 :1 i 21 : 27; wielkoé
wzniesien ¢ °/,, po jakich moze - jechaé wagon moto-
rowy z dang predkoScia, przy ogélnym ciezarze pociagu.
Q = 22,6 — 26,2 — 40,6 i 60 ton.

Na tym samym rysunku podane sg réwniez dla poréw-
nania wykresy jednostkowego oporu: W, — dla nowych nie-
mieckich wagonéw akumulatorowych o wadze 70 ton, W, —
dla wagonéw Dieselowskich ,Ewa-Maybach® (Ne 3, Tabl, II)
i W, — dla wagonéw-omnibuséw Ganza (Ne 20, tabl, II).

Tam réwniez pokazane sg kropkowanemi linjami zalez-
nosci migdzy wielkoscig wzniesienia 7 i predkoécia V ruchu

*) Patrz Ne 6(34) i 8(36) 1927 r.

Skladowe czedci Waga w tonach przy trakeji:
obciazenia PArowWozowej benzynowej 1 Dieselowskiej
Parowéz . s 63 — =
Wagon silnikowy . . . — 30 38

- przyczepny Il kl. 34 — —

n " IV kl 17 17 17
Pasazerowie. (128) 9,6 (128) 96 (127) 95
Rézne. 0,4 0,4 0,5
Caltkowita waga... Q. 124,0 57,0 65,0

Stosujgc na rozmaitych wzniesieniach, ze wzgledu na
jednakowy rozklad jazdy, przy kaidej trakecji, pewne normalne
predkoéci, mozliwe np. dla wagonu Dieselowskiego, otrzyma-
my dla wagonu Kilonskiego nastepujgcy szereg wartosci *):

*) Rozché6d i koszt benzyny, przy jednakowej wielkosci pracy mie-
rzonej na obwodzie két napednych, w znacznym stopniu zalezy od wspél-
czynnika uzytecznego skutku < przekladni, miedzy silnikiem i kotami na-
pednemi wagonu. Firma np. ,Ewa-Maybach® dla swoich wagonéw Diese-
lowskich (MNe 3 Tabl. II) przyjmuje « = 0,92; firma Schneidera (M 9 i 14,
Tabl, II) przyjmuje v = 0,85; dla Kiloniskiego wagonu, w ponizszym ra-
chunku, przyjeto n = 0,9,

Firma za$ ,Franco-Bélge” i Cegielski, dla wagonu (M 4, Tabl. II),
majacego przekladni¢ zebata i wiazla do 4 osi napednych, przyjawszy
. = 0,78, otrzymala z obliczenia poniisze rozchody benzyny, dla samej
motrysy (Q = 39 t.) i motrysy z przyczepka (Q = 89):
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Wazniesienie i %/y,: 18 10 6 0
Wagal poctaguiE@Etons sl S T . G 39 89 39 89 39 89 39 89
Predke&é Vikmjfag. = . . ¢ e e 46 25 52 30 58 44 60 60
Praca na obwodzie kél naped. N . K.M, |166,1 173,1 165,6 179,3 167.5 188,9 12153 158,9
Praca silnika N, =N,:0,78 K.M. |213 222 212 230 215 242 156 204
Rozchéd benzyny w litr. na K.M.g. 0,422 0,413 0,423 0,405 0,420 0,393 0,488 0,431
. b ., na godz 89,9 91,7 89,7 93,1 99,3 95,1 76,1 87,9
1 . o+ nagkm. 1,95 3,67 1;73 3,10 1,56 2,16 1,27 1,47
1 - o o« 2 8 <03 LSRR S B 1,423 2,679 1,263 2.263 1,159 15571 0,927 1,073
= o gram.na tn, km. brutto . 37 30 32 25 29 18 24 12

Z powyiszego tez zestawienia widzimy, Ze, pomimo wy-

sokiej wartosci francuskich silnikéw, firm Panhardt— Levassor,
lub Bovy, rozchodujacych normalnie od 0,393 X 0,73 = 0,287 Wazniesienie ¢ %, . . . . . .[125 [ 97 | 67 | 38 0
do 0,423 ¥ 0,73— 0,309 kg, benzyny na 1 K, M, g, wspom- [ Efsckesc V. Emig, . & ... -4 90 5400 |80 ] B0 G 60
g S o A 5 Opér w rachn Wikgit.. . . . | 32 4,2 5,6 7.2 7.2
niany wagon, dzieki swemu ciezarowi, skomplikowanej prze- Sk R M B SE) (NI 15 7 139 |123 [110 | 72
ktadni i wielkiej sile pociagowej, bytby pod wzgledem rozcho- Catkowity opér : W = 57. (i+w) . 895 |790 | 702 |27 | 410
du paliwa, nieekonomiczny: rozchéd np. benzyny na tonkm Pria};:axnav()bwz%%zw k6t napedowych ioor | gt [ o o o
br”tg" zasierajgey FRis 0RO aiedey ;8_3;' - kE.rz:wyz' Praca silnika Ne=No:7=No:0,9 | 111 | 130 | 145 | 155 | 100
52}“ y podobne normy, otrzymane w praktyce dla lekkich aus- Rozchéd benzyny na 1 K. M. g:b.kg. | 0,291 0,289 0,287| 0,285 0,292
trjackich wagonéw motorowych (15—23 gr.). b 1 . godz.bX Ne..kg [32,30 | 37,57 | 41,61 | 44,17 |29,2
t szechzdza: terfaz dﬁar;r;'r;:n Qa‘r:ogﬁzo?:c). O;Za);m:gy I " . kilom. v‘ kg. | 1,077) 0,939 0.832 0,736 0,490
N AT SEaEs S & Gk O Koszt . . , azlot. .| 1077 0,939 0832 0,736 049
chéd pary i wegla dla parowozu OKi2(T 12): -
Wznlegieniay gihs LAl T A e RN e . 12,5 9,7 6,7 3.8 0
Predkosc V . a . 30 40 5 60 60
[lo§¢ obrotéw kot napt:d na sekundq 7 177 2,36 2,95 3,54 3,54
P » Minute . 109 145 182 218 218
jednostkowy opér tocznej osi parowozu Wt kgfl (’) b 3,10 3,30 3,70 4,20 = 420
Catkowity opér tocznej osi 15,7 Wt Sk B kg. 48 52 58 66 ) 66
Opér powietrza 0,06 V? x - 54 96 150 216 216
. napednych osi 10 L, = 10 X 473 - 473 473 473 473 473
. mechanizmu: 40 N = 40 X 3, o 120 120 120 120 120
. wagonéw 61. Wg, (. . . . . 165 199 238 283 283
. Wzniesienia ¢ = 124 i . . ’ 4 1550 1202 831 471 —
Catkowity opér pociagu, réwny sile pociagowej cylindrowej Wi = Fi. kg 2.410 2.142 1.870 1.629 1.158
Praca indykowana Nj. . K. M. 268 318 346 362 257
Wspélczynnik sity lndykowanej o (3) 0,164 0,146 0,127 0,111 0,079
Ciénienie indykowane: pi = o pk. kg/cm, 1,968 1,752 1,524 1,332 0,948
Napelnienie cylindréw K. . 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2
U
Rozchéd pary na 1 I. K. M. : N (@ o ka. 8,3 8,0 8,0 8,0 8,0
1
. » = godzing U = Y 2224 2544 2768 2896 2056
; U
Uzyteczny skutek maszyny fm = 632 : N 741 , . 0,10275 0,1066 0,1066 0,1066 0,1066
i
o skutek kotta =k " S a Qi 0,71 0,70 0,70 0,72
¥ 5 paliwa na parowomc (= e i ,, 0,0740 0,0757 0,0746 0,0746 0,0768
B 632 1
Rozchéd weglana1 K. M. g: — = —— . . 1,275 1,246 1,264 1,264 1,230
Ni 6700 :
- i ol d0dziTR B =1 : 5 342 396 437 458 316
Natezenie rusztu B : R = B: 1, 73 kg/m, 198 219 253 264 183
B
Rozchéd wegla na km, drogi : VVV R e M i i) D kg, 11,4 9,9 8,75 7,62 5,26
Czas jazdy z para 200 V . godz. 6,67 5,00 4,00 3,33 3,33
200
. podtrzymywania ognia 240— — ®. " 17,33 19,00 20,00 20,67 20,67
Rozchéd wegla na podtrzymanie ognia, po 22 kag/godz. . kg. 381 418 440 455 455
. podczas biegu pociagn B 200 : V . . > 2280 1980 1750 1524 1052
Calkomty dzienny rozchéd wegla. . . . . . ., . 5 2661 2398 2190 1979 1507
£ rozchéd wegla na 1 km. . . P e . 13,30 12,00 10,95 9,90 (%) 7,54
Kogztiwedlabnas] s RRZ6 e SN L el Zlot, 0,346 0,312 0,285 0,257 0,196

(&) Podrqczmk' prof. Czeczotta, str. 19 — 20.

(*) " " - 5 G

*) " . 17i34;a=Fi:M=Fi: 14.700.

* Rozchéd przegrzanej pary na 1 I. K. M. pracy parowozu,
w granicach 8,3 do 8,0 kg., przyjety jest tu wedlug dokladnych labora-
toryinych dos$wiadczen prof. Lomonosowa z rosyjskiemi parowozami serji 3
(fig. 112 narys. 7). Z figur 5 — 10, a zwlaszcza z fig. 11 tegoz ry-
sunku, widag, jak silnie zwigksza sig rozchéd pary przy nieszezelnych su-
wakach.

(®) Jako na staba strone trakcji parowozowej wskazuje sie, Ze
parow6z zuzywa paliwo nietylko podczas pracy, ale i podczas postojéw.
Azeby uwzglednic te okoliczno$é, przyjalem, ze parowéz OKi2(T 12)

przebiega 200 km. dziennie z rozmaitemi predkosciami, w granicach od
30 do 60 km., a pozatem, nie bedac nawet w ruchu, przez caly czas,
pozostajacy do 24 godzin, wciaz podtrzymuje ogien i pare, zuzywajac na
to, wediug normy, po 22 kg. wegla na godzine.

(°) Niemieccy autorzy, przyimuja zwykle rozchéd wegla w pocia-
gach lokalnych = 10 kg. na 1 km, Wedlug norm Dyrekcji Gdanskiej,
rozchéd wegla na 1 km. przebiegu, przy wadze wagonéw 61 tonna, moze
wynosi¢ dla serji OX i 2 (T 12), pracujacej przegrzana para, oko-

61 ;
to: 6 + 36 X —— = 8,196 kg., wlaczajac nawet normaine postoje na

stacjach poérednich i koncowych.
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Rozehid paliwa wa tono-kilometr.

Rys. 3

Zestawiajagc teraz koszta paliwa, przypadajace na 1 km.
pociagu lokalnego przy trakeji parowozowej i silnikowo-ben-
zynowej, otrzymujemy nastepujaca tablice:

Waniesienie . 125 |97 |6z |38 0
PredkosgiiVe b i am st e v v 30 40 S0 60 60
Przy trakcji silnikowo-benzynowej,
koszt w zl, na 1 km. . .| 1,077] 0,939 | 0,832 | 0,736 | 0,490
Przy trakcji parowozowej, koszt
w zbt na | km, . ; 0,346, 0,312 | 0,285 | 0,257 | 0,196
Réznica kosztu na 1 km, 0,731} 0,627 | 0,547 | 0,479 | 0,294

Rozehody eksploatacyjue Kolei Retyckicj w Szwajear;yi
za 1921,1922 4 1923 r,

Rys. 6.

W ten sposéb przy przeblegu miesiecznym pociagu:
200 X 25 = 5000 km., nawet w bardzo korzystnych wa-
runkach, np. i—0 1 V= 60, trakcja benzynowa kosztowala-
by juz o 0,294 X 5000 = 1480 zlotych miesigcznie drozej,
a to pozwoliloby nietylko optacaé dwéch palaczy na parowozie,
ale i wogéle zapewnialoby wyzszosé trakcji parowozowej nad
benzynowa pod wzgledem ekonomicznym, nawet przy parowo-
zach pracujacych para nasycong i niezawsze znajdujacych
sie w doskonalym stanie,

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



(R = 86,2 em?)

Przepustnica otwarta catkowicie.

‘('v 'z '3) obamola1oy

*(I1 "19B3 ‘c i) YIISmo[3salq YoLmoio}

Yni
X | il
1T oAl "02
\ o|5\ 8| \\\c -
| 7 S L
0'3\ i 6 B =
N \ 5
0 \ 04 &
= }\
\ :
\--. 0 50 100 50
50 100 150 3oon F}'g'- 2
Fig. 7

Przepustnica otwarta catkowicie,

npkziez obemyosiwery obsujenusy yseuazopeimsop eu apedo
‘Asaiyfm Bs suepod ¢ 1 z yoeyunsfl yofuozokjez eN

-ow mouobem -e[p (obamozeb nfajo) emied npoyozoi | Loow

‘lomoBerood Kjs op 3dis o2obzsoupo e

.L ’S[a

:a;uémmsaz 3jso1d aoklnd

nueumoiod m emjed obawes yoej

-djseu azow oeuoyezid ‘jwezomored z | jemeu e ‘(wemoulz
-zs0Y M 9soupdzozso Buzoeuz ep BBow a9y Kuobem a7

-uaq nueuobem z oy(fiafu

U/,
4 X 17/ Ni
ot X
16 N
\\ 15 02 \_
B 14 EN -
\ S e B
\ 12 03\ \ \
\ T 1 \\\\
= . 10 \\\\
T
\o \\ 7 '
P 6
\,—_._— S el
‘ 50 s
_}0 100 150 mon g 6.
f":"g. <,
Przepustnica przymknigta do Ya,.
20y
% . //
§ 5 o017 —
7’*"\-&0_-3\_ 18> ></
30 400 150 aonn =2 < g
Fe 9 3 A 0.
1l - ==l

Przepustnica przymknicta.

(w = 12,1 cm?)

(< §
05
o4
Q3
02 -
! o] \
\o. 04, |
04 o
N
0 100 150 20"
Fig. 3
e §
06 =
05
04
3 \\
\-\._\
~.05
0.2 \\
01 \O'l"‘\
n
0 400 150 200
EFg 7
~ \\
b.s\ OI \
~ L ~ =
e ~ i
g
~ h__,._ﬁ;:
100 Ho 2

}:}'3'. AL

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

U/,
1‘a/n(; 3
15
i 06
13 o
@ i

/
11 2 &/
10 > / /
: 02 |_~04
4 Sl s
3
6%

Przepustnica przymknicla

8]\

15 \

14 \

12 N, -

I \\‘ e

10 Y, 05
(R

Uwaga: Cyfry na osi odcietych oznaczaja: n-ilosc

obrotéw kél napednych na 1 minute, Cy-
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dykowanego o oraz catkowity rozchéd pa-

ry ﬂu,i, na 1 indykowanego konia mecha-

nicznego i godzine.

Fig. 1—4 podajg rezultaty laborato-
ryjnych doswiadczen prof. Lomonosowa,
przy zupelnie szczelnych suwakach.
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PRZY TRAKGII . Benzynowo-silnikowej ) o
)| Parowozowej (z przyczepks) Dieselowskiej (z przyczepka)
Waga pociagu . . . 4 . . . ton 124 57 65
llo&¢ misjsc siedzacyeh . . . . . . 2 . . 128 118 127
- 5 stolacyohl = = . e e SRR Ll - 10 (24) — (35)
. » 0gdlna 128 128 127
ctosunelewadl s Yot o S a5 2 F o 6 e 1 1.:2,18 151,91
Przecietny stosunek pracy -silnikéw, . . . . . ., 1 1:2,42 7 b LR B
: 2
Stosunek rozchodu paliwa . . . . . . . . . . 1 1:2,42 X Akl 1:10,251) 1:2,158 X L2 1:14,37
0,3 0,19
Stosunek kosztéw paliwa (w samych pociagach bez
. 100 1 16 1
OSTORWE)L L St e et A e e e e e 1 —— X —— ] =375 el R e e i 1 Y
pastaid) 2.6 10,25 LS s e
W  liczbach okraglych nalezy
e — przyja¢, ze wagon motorowy Diese-
[D lowski, zuzywa gazowego oleju
e 6 X 2,5= 15 razy mniej, niz paro-
q === H woz wegla, I Ze zatem, np. przy za-
i 1 5 sadniczej predkoSci pociagéw V= 50
e ey , i $redniem wzniesieniu i — 6,7, za-
e Al miast 1750 kg. w ruchu i 444 kg.
> B © 0 na postojach, razem 2190 kg. dzien.
2 = nie, czyli 2,19 X na 300 = 657 ton
’ 2825 s $2600. 2825 wegla rocznie, zuzywalibySmy w wa-

gonie Dieselowskim tylko 1,75 X 300:
: 15 = 35 ton oleju gazowego.
Oszczednosé na paliwie wynosiltaby:
657 X 26 — 35 X 160 = 11.482 zi.
Oszczednosé na 2 palaczach pa-
rowozu: 3.400 x 2 6.800 ,
Razem . 18.282 zi.
ale samo nabycie wagonu kosztowaloby, nie liczac cia,
233.200 zi. i oprocentowanie pozyczki — 23.320 zlotych
rocznie.
Na rysunku 4 wskazana jest czeS¢ szlaku giéwne-
go na magistrali Berlin-Liibeck-Rostock, miedzy stacjami

Neustrelitz 1 Giistrow, obstugiwana Dieselowskim wago-
nem (Ne 3, Tabl. II), ze Srednia predkoscia komercyjna
36 — 38 km.g, wedlug ponizszego rozkladu:

Rzecz charakterystyczna dla niemieckiej organi-
zacji pracy, ze na wskazane 4 lokalne pociagi, o ogél-

nym przebiegu dziennym do 240 km., pada placa tylko

B jednego maszynisty, mianowicie pociagi te obslugiwane
W _I._.__ | sag przez dwdéch maszynistéw w ciagu polowy roboczego
= dnia kazdego 1)
Nizej podaj¢ obliczenie kosztéw eksploatacji wa-
=i gonu ,Ewa-Maybach” mniej-wiece]j w zastosowaniu do
i = \\\ naszych polskich stosunkéw.
LJI Charakterystyka wagonu (Ne 3, Tabl. II):
o - B — 1R Waga wlasna wagonu silnikowego . 32,8
- miotorw: 4 Kompresoru. . . . 1,2
shsaprzeidadnl s S8 L R S 2,3
=0} . innych czeSci mech. instalacji. . 1,7 38,0
e A Waga wagonu przyczepnego IV kl, 17,0
»  pasazerdw i zapaséw. . 10,0
dulobus szynowy fabryki Ganza w Budapeszcie. Waga calkowita pociagu. . 65 ¢,
Ryé: 9. [lo§é miejsc pasazerskich siedzacych:
w wagonie silnikowym. . . 67
') Na kolejach Dunskich, majacych wagony benzynowe, w roku G % kla.sy' e —ﬁ-
Razem miejsc. 127

1924/25, stosunek rozchodu wegla i benzyny w pociagach lokalnych wy-
nosit 9,58 : 0,396 = 24,2; widocznie parowozy pracowaly tam b. nieeko-
nomicznie i zuzywaly wigcej niz 2,5 kg. wegla na 1 KMg. Stosunek cen
benzyny i wegla wynosil tylko 426 : 48,1 — 8,86 : 1. A pomimo, o ile
wiadomo, Dunskie koleje oddaja teraz pierwszenstwo wagonom motoro-
wym Dieselowskim.

Niezmiernie interesujacem bedzie stwierdzenie przez bezposrednie
do$wiadczenie, ile w rzeczywistodci kg. pary na 1 [.K.M. zuzywa paro-
wéz kusy, ciagnac za soba np, dwa wagony osobowe, wazace 57 — 65
ton brutto. Jezeli, jak twierdzi Borghaus (Glasers Annalen 1913), na 1
K. M. efektywnej pracy (na haku pierwszego za parowozem wagonu) roz-

choduje sig w podobnych razach 25.000 j. c., co odpowiadaloby zuzyciu
25.000
6.700
indykowanej i efektywnej 2.5 : 1, otrzymalibySmy rozchéd wegla na 1
I. K. M.: 25

czane 2,5 kilograma.
1) 2 Lokomolivfilhrer zu je 50°, ihrer Dienstzeit, einschliesslich
Urlaubszuschlag — Mr. 2,400.

= 3,73 kg. wegla na 1 efekt K. M.,"to, przy stosunku pracy

e« 1,5 kg, o wiele mniejszy, niz czesto przyta-
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dJazda (s g Odl.c%luéc Kilometry Jazda p» g
Ezaly jekstacilia ) mleday g one S S Gizlulg 4)-02 sacill o
do stacji | m } stacjami Sl Barling do stacji o
w minut. | & w km, w minut, | &
Pociag T 70 Pociag T 79
3 602 134,3 NarendaMnEiarsl | ol e s o by 1126 R v I o
2 12 10 2
= 6,5 =
@ 614 — 127,8 Kargowase S 0ol s e 1116 — S
& 13 12 3
il 7 II
o 627 e e e 119,9 Klockowasars s Gmpa - s 1104 o
Bl 11 12 % o
o 6,8 : X in
= 68 |—)—F— 1131 Kratzebirg o o' naib s i 1052 — &
‘:5:; as 12,8 = = 2
= 656 100,3 Vi Netsttelitz: - v i A A 1030 %—
[ o
54 34,0 56
Postéj 107" min; Pociag T 73 Pociag T 76 Postéj 271  min.
843 100,3 Nestrelite: . . . o 21 . 4 §59
5 128 |— o
907 113,1 KERtzehira A e o e 540
12 6,8 11
919 119,9 RIGEFG D e by b e 529
12 7.9 13
931 127,8 Rargowe o o« w w heq 516
10 6.5 v " —— 12
& 941 134,3 Waren o b wl o o s 504 : )
= 2 : 3 =
= .
i Nn
= 943 134,3 Winren et oo sl SIS 501 3
i 14 9 .
I 8,0 \ A Ii
3 957 — 142,3 Grabowndfe . . . . . . . 452 e
10 1 =
pe) 1007 —| 1480 SOpHIERNEE o 2 i o 440 T Rt [
o 12 5,7 9 ‘-:n;
o
e 1019 153,7 Vollrathsruhe . . . . . . 431, e =
ol 11 11 ¥
o 6,4 =
1030 160,1 PArgiragant =l s s S a2 =
13 16
—~ 9,4 = —— ——1ga\
1043 170,0 EaRHAE G % o o e s S 404 =
1 T A
1044 = 170,0 AT aTendert s o~ T n e 403 S i
e 15,7 <
1104 185,7 7y | OISO e o L e o S e 34
138 3 85,4 134 4
Postdj 2T min.
Koszt nabycia wagonu silnikowego (bezcla) . . 233.200 zl. Utrzymanie wagondéw, liczac po 10 zlotych
Wartodé wagonu przyczepnego IV klasy . . . 22.900 zi, na 1000 km.-osi : 50 X 7 X 10, . . 3.500
Ogélny przebieg roczny wagonu . . . . . ., 50,000km, Placa dwéch maszynistéw . . , . . , 10.200
Koszta eksploatacji roczne w zlotych: Placa czterech konduktoréw . . . . 15,840
Oprocentowanie (10°/,) wartoSci silnik. wagonu . . 23.320 Paliwo (olej gazowy) dla motoru, liczge po
Amortyzacja silnikowego wagonu (7,5°/) . . . . 17.490 6,5 gr./km. ton brut.: 50.000 X 65 X 6,5 :
5 przyczepnego wagonu (2,19/). . . . 481 : 1000 = 21.125 kg. & 16 gr.. . 3.380
Utrzymanie | naprawy motoru i przektadni; S0 B | G=Te el e S S e A 850
620 g. pracy Slusarzy automobilowych a 2 zl, 1.240 O$wietlenie pociggu . . . . . . 2.000
620 , , sity pomocniczej. . . a1 zi 620 Koszt catkowity roczny . . . . zlotych 84.433
Koszt zapasowych czeei ., . . . . . . 5.300 2 % N 1 TR 8 1.689
Materjal doczyszezenia .. .. . .« . « .+ . 212 1.372 X , na 1km.—miejsce siedzace gr. 1,330
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Jak widzimy, koszta eksploatacji wagonu Dieselowskiego
sa nieco wyzsze niz przy trakcji parowozowej i akumulatoro-
wej, drobna za$ réznica, jakoby korzystna dla wagonu ben-
zynowego, objasnia sie tylko znaczna ilosciag miejsc stojgeych,
przyjetych w rachube dla tego ostatniego.

Co sie tyczy wagonéw motorowych parowych (MNelNe 12
i 13, Tabl, II). to nie sa one w kolejnictwie nowosScia: budo-
wano takie wagony przed wojna Swiatowa w Niemczech i Aus-
tro-Wegrzech (budowala m. in. firma Ganza taki wagon dla
rosyjskiego dworu cesarskiego); obecnie jednak o tych wago-
nach malo gdzie stychaé. Jedynie kolej angielska North-Eas-
tern Ry probowala w ostatnich czasach wagony systemu ,Sen-
tinel-Cammel”, ale obecnie ze wzgledu na niepewna przeklad-
nie lancuchowa oddaje cna pierwszenstwo wagonom systemu
»Clayton®,

Rzecz charakterystyczna, ze kolej Parysko-Orleanska po
b. zadawalajacych zdawaloby sie, pod wzgledem ekonomji,
pary i wegla, prébach z jednym wagonem ,Sentinel Cam-
mel“ — o dalszych zaméwieniach podobnych wagonéw widocz-
nie nie mysli. Podobny stan jest w Czechostowacji, pomimo
to ze fabryki Skody posiadajg odpowiednie licencje i buduja
traktory parowe syst. ,Sentinel-Cammel®,

Koszta eksploatacji wagonéw motorowych parowych, li-
czac oprocentowanie 5°,, liczbe dni roboczych w roku 300
i przebieg dzienny 200 m. ang. e» 320 km., firma ,Sentinel-
Cammel“ podaje 9 penséw na mile, albo 101 groszy dziennie;
firma zas Clayton, przy $rednim przebiegu dziennym wagonu
100 mil e» 160 km. i 6 dniach roboczych w tygodniu, podaje
koszta nieco mniejsze — 8!/, pensa na mile.

Rys. 10.

# | Pewna zalete®wagonéw motorowych stanowi ich wzgled-
na lekko$¢ i maty rozchéd pary, wynoszacy okoto 17 f. ang.,
albo 7,6 kg, na 1 K. M., réwniez jak 1 maly rozchéd wegla,
nie przekraczajgcy, wraz z roznieceniem ognia i postojami,
2,5 kg. na km, — pociagu. Staba za$ stronag wspomnianych
wagonéw stanowi b, misterna i szybkobiezna maszyna parowa,
a réwniez kociol parowy, pracujacy pod cién, 19 atm., ktére
potrzebuja b. umiejetnej i sumiennej obstugi.

Z tablicy II widaé, e wogdle cena wagonéw motoro-
wych jest wzglednie b, wysoka i to tem wyZsza, im wiecej sa
one ekonomiczne i pewne w dzialaniu, dzieki racjonalnej i so-
lidnej konstrukcji (np. firmy $wiatowej Sultzer, Ne 1, Tabl. II).

Z drugiej strony, caly szereg przytoczonych wyzej da-
nych wskazuje, ze o jakichkolwiek znacznych oszczednos-
ciach w rozchodach eksploatacji, dzieki zamianie istniejacych
parowozéw wagonami motorowemi, u nas w Polsce marzyé
nie mozna, a zatem podobna zamiana bylaby inwestycja do-
sy¢ niepewna i ryzykowna, na ktéra prawdopodobnie zadne
(np. Wielkie Towarzystwo Kolejowe Francuskie), prowadzace
po kupiecku swoje interesy, pozwolicby sobie nie mogto.

Bardzo ciekawym i pouczajacym powinien byé - w danym
razie dla nas artykul inz. A. Walthera z Zurichu, ogloszony
w ,Schweizerische Bauzeitung“, a nastepnie przedrukowany
w zeszycie marcowym -,Bulletin du Congrés des Chemins de

fer*, 1926 r., p. t. ,Composition et caractére des dépenses
dans les exploitations des chemins des fer*. :

Wskazuje on m, in. na przyklad kolei Retyckiej 1) w Szwaj-
carji, ktdra po 1921 roku przeprowadzita u siebie peina elek-
tryfikacje i sadzac utartym sposobem, wedlug t. zw. ,wspét-
czynnikéw eksploatacji* (stosunku wydatkéw do dochodéw):

w latach 1921 1922 1923
wspétczynnik eksploat. 74,56%/, 78,24%/, 65,32%;
zrobita jakoby dobry interes; a tymczasem w rzeczywistosci,
jak wskazuje zalaczony rys. 6, calg oszczedno$Sé w bezposred-
nich wydatkach eksploatacji pochlonety koszta finansowe in-
westycji — amortyzacja 1 oprocentowanie poiyczek, stan za$s
finansowy kolei zupelnie sie nie poprawil.

Wspomniany artykut p. Walthera zawiera jednocze$nie
ciekawe uwagi o tem, jaki wplyw na stan finansowy szwaj-
carskich kolei panstwowych wywrze—szybko prowadzona obec-
nie—elektryfikacja takowych, Na te elektryfikacje zdecydowaty
sie wladze zwiazkowe wobec stalego wzrostu cen sprowadza-
nego z zewnatrz wegla; opieraly sie one przytem z jednej
strony na prze$wiadczeniu o ogromnych zapasach krajowej
sily wodnej; a z drugiej strony wysoki stan rodzimego prze-
mystu maszynowego gwarantowal doskonate wykonanie wszel-
kich potrzebnych instalacji, bez uciekania sie do pomocy obcej.

Eliminujac chwilowo z jednej strony wydatki stale, jak np.
oprocentowanie i amortyzacja kapitatlu i utrzymanie urzadzen
drogowych (wynoszace przy trakcji elektrycznej 42,720.000 |-
—}- 4.376.000 fr,, a przy trakcji parowej tylko 4.875.000 fr.),
z drugiej zas$ strony wydatki, wprost i bezpoSrednio zalezne
od wielko$ci przewozéw, p. W. przypuszcza, ze z calej pozo-

stale] masy wszystkich innych wydatkéw, okoto 707/,
musza by¢é pokrywane w kaidym razie, chociazby ruch
kolejowy spadl nawet do jednego pociggu na dzien,
a tylko 30°/, tych wydatkéw wzrasta w prostym stosunku
do iloSei przewozdéw, wyrazonych np. w kilometrach
ton brutto. y
Wychodzac z tej hypotezy p. W. obliczyt, ze przy
cenie wegla 57,5 fr. szw. za tone i przy iloSci przewo-
z6w 9,2 miljardéw km. t. br. (co odpowiada gestosci
ruchu okoto 3 mil. ton br. na km, drogi), koszta eksploa-
tacji kolei panstwowych szwajcarskich przy trakcji pa-
rowozowej i elektrycznej bedajednakowe; réinica za$
miedzy jednym a drugim stanem rzeczy bedzie tylko ta,
ze przy parowozach calkowita czesé stala wydatkéw
eksploatacji, niezalezna od wielkosci przewozéw, stanowi
tylko 38°,, a dla elekiryfikowanych kolei dosiegac
bedzie az 88%; a wiec przy malej gestosci ruchu
trakcja elektryczna kosztowaé bedzie b. drogo, przeszio
dwa razy drozej, niz przy parowozach, i stanie sie ko-
~ rzystniejsza dopiero w razie znacznego wzrostu przewozow,
Zatgczony rys, 5 wskazuje, jak zmieniaja sie stosun-
kowo koszta jednostkowe eksploatacji przy rozmaitych cenach
weala, 1 z tegoz rysunku wida¢, ze gdyby szwajcarskie koleje
mogly dostawaé wegiel np. po cenie polskiej 15 fr. za tone
to nie byloby zadnej racji elektryfikowaé tamtejsze koleje —
nawet przy rozmiarze przewozéw 14 miljardéw km. t. br,

Jedynem wyjSciem w tej nowej sytuacji moze byé tylko
rozumna polityka taryfowa, oparta na dokladnej analizie rze-
czywistych kosztéw przewozéw 1 znajomo$ci teoretycznych
podstaw racjonalnej taryfikacji, polityka skierowana ku wzmo-
zeniu ruchu kolejowego i podniesieniu produkeji krajowe;j!

Uwagi i my$li p. W. moga znalezé zupelne zastosowa-
nie 1 do ewent. inwestycji kolejowych, polegajacych na zamia- .
nie istniejacych parowozéw nowo-nabywanemi Diesel-lokomo-
tywami i wagonami motorowemi.

Kwestja ta powstala u nas stad, ze na pewnych linjach
lokalnych liczba pasazeréw jest zbyt mala; zamierza sie za-
tem usunaé parowozy, a na ich miejsce kupié wagony moto-
rowe; ale te ostatnie same przez sie pgsazeréw nie stworza:
jezeli ludnoS¢ miejscowa jest w stanie zapelnié pociggi moto-
rowe, to ona réwniez zapeilni i odpowiednie, male i czeste,
pociagi, obstugiwane parowozami, ktére bedac utrzymywane
w nalezytym porzadku, wypelnig swoja funkcje lepiej i taniej,
niz wagony motorowe, bez obciazania Skarbu nowemi miljo-
nowemi pozyczkami.

1) Bulletin®, str. 321,

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



Ne 9

INZYNIER' KOLEJTOWY

L EeS

Nalezy pamietaé, ze sfera dzialania wagonéw motoro-
wych jest b. ograniczona: nadaja sie one do przewozéw naj-
wyzej 100 — 200 pasazeréw; w dni Swigteczne, targowe, do
celow wycieczkowych, do przewozu towaréw poSpiesznych, do
przewozu mleka do miast, do manewrdw stacyjnych i t, d. —
potrzebne beda i parowozy.

Jako minus wagonéw motorowych zapisa¢ nalezy takze
niepewnos¢ ich dzialania, zwlaszcza wagonéw benzolo-benzy-
nowych, podlegajacych czestym uszkodzeniom silnika i prze-
ktadni, wobec czego solidne firmy rekomenduja przy kupnie
wagonéw zaopatrywac sie w silniki i przekladnie zapasowe
(cena okolo 26,000 mar. niem.) azeby nie byé narazonym na
dlugie przerwy dzialania, opéZnienia wskutek formalnosci cel-
nych i t. p. przykrosci, szczegélnie dotkliwe przy wysokiem
oprocentowaniu odno$nych wagonéw 2).

Nalezy przypuszeczaé, ze przy odpowiedniej
dukcji rolniczej i przemystowej ze strony rzadu, samorzadéw
i instytucji spotecznych, dzieki réwniez rozumnej polityce ta-
ryfowej, wzmacnia¢ sie bedzie stopniowo zycie gospodarcze
i lepiej beda sie zaludnialy pociagi osobowe lokalne, nawet
W najbardziej zapadlych katach naszego kraju. A narazie,
jezeli, jak twierdza znawcy %), ruch osobowy nawet na kole-
jach magistralnych daje stale deficyty, pokrywane dochodami
z ruchu towarowego, to nie nalezy szczedzié pewnych ofiar
ze strony skarbu i na podtrzymanie zycia i ruchu lokalnego;
nie nalezy zmniejszaé liczby lokalnych pociagéw osobowych,
chociazby chodzily z parowozami w bardzo matym skiadzie;
nalezy zyeczliwie traktowaé istniejgce prywatne przedsiebior-
stwa autobusowe, bo one ozywiaja ruch gospodarczy kraju,

opiece pro-

sprzyjaja utrzymaniu drég w lepszym stanie; same za$ auto-
busy, jak pokazal przyklad ,Cudu Marny 1914 r.“, moga by¢
bardzo skuteczng pomoca przy obronie kraju.

Przykladem rozumnej inicjatywy w dziedzinie polityki
gospodarczej i taryfowej sluzyé moze np. projekt inz., B, Do-
brzyckiego *) — obnizenia taryf przewozowych wegla na Kresy
Wschodnie w celu wzmozenia konsumpcji wewnatrz kraju,
zapewnienia zbytu dla rodzimej produkcji weglowej i oszcze-
dzania naszych bogactw leSnych.

Rozwazajgc kwestje wagonéw motorowych jedynie ze
specjalnego punktu widzenia — ewent. masowej zamiany ni-
mi ¢stnigjqeych parowozéw P. K. P., nie mysle wcale nego-
waé mozliwych korzysci stosowania takich wagonéw w pew-
nych poszczegélnych, nalezycie wystudjowanych wypadkach, np.
przy budowie nowych linji lokalnych, gdy chedzi o kupno zu-
pelnie nowego taboru tego lub innego typu.

Zreszta okoliczno$ci i warunki obecne moga sie z cza-
sem zmieni¢ i na samych P. K. P.

W przewidywaniu tego nalezy bacznie Sledzi¢ za poste-
pami odnosnej techniki zagranicznej (co zreszta stale czyni
Ministerstwo Komunikacji), a i w interesie polskich wytwérni
specjalnych bedzie — studjowanie kwestji rentowno$ci niekté-
rych typéw wagonéw motorowych, ktére moglyby byé ewent.
budowane calkowicie w kraju, np. wagonéw akumulatorowych,
lub matych lokomotyw Dieselowskich, (potrzebnych do celéw
obrony) a nawet lekkich benzynowych auto-szynowych. Nie-
ktére, potrzebne do odnoSnych kalkulacji, dane zawiera juz
obecny artykul: nowego materjatu dostarcza dalsze doswiad-
czenia, spostrzezenia i prace innych,

Swiatowe konjunktury weglowe w Swietle przewozow

kolejowych

morskich.

Inz. J. Harcavi.

o zakonczeniu strajku weglowego w Wielkiej Brytanji,
P przemyst angielski jest silnie zainteresowany powrotem

do normalnych stosunkéw na wszech§wiatowym rynku
weglowym, Do$é wspomnieé, iz w marcu 1926 r. t. j. przed
samym rozpoczeciem strajku, Swiatowa wytwérczo§é weglowa
przewyzszata o 5.000.000 tonn, przecietna wytwdrczos¢ mie-
sieczng z roku 1913.

Racjonalizacja techniczna w samej produkeji, usilnie sto-
sowana po wojnie w Stanach Zjednoczonych A, P,, w Niem-
czech, we Francii, racjonalizacja handlowa w sprzedazy, po-
lityce cen i podboju nowych rynkéw zbytu, stwarzaja dla
wegla angielskiego coraz trudniejsze perspektywy, z ktéremi
ten walczyé musi.

Nie ulega bynajmniej watliwoéci, iz konserwatyzm an-
gielski, rozdrobnienie organizacyjne przemystu i handlu we-
glowego w Anglji niezbyt sprzyjaja konjukturom w obecnych
warunkach.

Wegiel angielski posiada wiele zalet: jako$¢ jego jest
bezwgledna, poklady znajduja sie w poblizu portéw wywozo-
wych, koszty przewozéw kolejowych sg 3 razy mniejsze od
tychze kosztéw w Niemczech i 5 razy mniejsze niz w Stanach
Zjednoczonych A, P,

Tablica nizej podana odzwierciadla wytwérczo$é weglo-
wa angielska oraz roczne iloSci wegla, eksportowanego z Wiel-
kiej Brytanji w okresie ostatnich 25 Iat.

*) P. Verhoop z Hagi (,Engineering, Il pétr. 1925 r., str. 39), na
Kongresie kolejowym w Londynie, o wagonach benzynowych, z mecha-
niczna przekladnia, uzywanych w Holandji, powiedzial np. co nastepuje:

»Although definite results had not yet been published, the mecha-
nical drive was thought to be the weak spot in the conmstruction, not
only from the standpoint of maintenance but also from those of fuel con-
sumption and noisy running, when not in top gear. Generally speaking,

these cars did not give an appreciate saving in working costs. Inspection,

repairs, and higher fuel costs counteracted any economies made in wages*.
%) ,Inzynier Kolejowy* Ne 8/12, str. 192.

Tablica .
Wytwéreczosé i eksport wegla z Wielkiej Brytanji
Eksport wegla Stosunek
Ogélna wytwoér- (1acznie z weglem L
- g eksportu do
OKRES czodé weglowa | Okretowym dla soi
statkéw obcych) | Wytwérczosci
W miljonach tonn | 9,
W przecieciu rocz-
nem 1899/1903 . 224,35 59,24 26,4
W przecieciu rocz-
nem 1909/1913 269,59 88,37 32,8
1913 . 287,43 98,34 34,2
1922 . 249,61 87,34 35,0
1993 276,00 102,82 37,3
1924 . 267,12 81,75 30,6
1925 . 244,42 68,97 28,2
Zestawienie to najlepiej Swiadczy o braku réwnowagi

wywozowej, o wpltywach na wywéz ten, tak zwanych dyna-
micznych konjunktur przejsciowych o krétkiem trwaniu, lecz
silnym rozmachu fali,

W latach 1919, 1920 i 1921, gdy kontynent europejski
odczuwat giéd weglowy, w Anglji mialy miejsce dwa strajki,
oraz skrdcenie czasu pracy na kopalniach, przyczem wywoéz
wegla angielskiego spadi:

w 1919 r. do 35 miljonéw tonn
19208 FIRsPh 5 .
s G LD B - b

1) .Inzynier Kolejowy* Ne 5/33, str. 148.
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Wobec tego spozywcy wegla angielskiego na kontynencie
europejskim zmuszeni byli do poszukiwania innych Zrédet zao-
patrzenia, badZ to przez zwiekszenie wlasnej wytwérczosci we-
glowej, jak np. we Francji, badz to przez zwiekszony popyt
na wegiel niemiecki, badZ tez w koncu przez czeSciowe unie-
zaleznienie sie od energji cieplnej, poszukiwania nowych Zré-
del energji, jak np. energji hydroelektrycznej, czego najlepszym
przykladem sa Szwajcarja, Wlochy i czeSciowo Francja
i Hiszpanja.

W ten wiec sposéb stracila Anglja okazje rozszerzania
swych rynkéw zbytu, okazje bodaj jedyna w historji tego wiel-
kiego przemysiu. W roku zas 1926 zbyt wegla angielskiego
unicestwiono w ciagu prawie 8 miesiecy.

Nie ulega wiec watpliwosci, ze tylko przez nieustanna
prace i przez lepsza niz dotad organizacje, bedzie mdgt prze-
myst weglowy brytyjski odzyskaé dawne rynki zbytu 1 Swietny
stan, w ktérym sie niegdys znajdowat.

Tutaj nalezy pamigta¢ o wspéizawodnictwie wegla ame-
rykanskiego.

Nastepujace zestawienie wykazuje rozwdj
i eksportu wegla ze stanéw Zjednoczonych A, P.

Tablica Il
Wytwoérczosé i eksport wegla ze Stanéw Zjednocz. A. P.

wytwérezosci

Ousine wytwsr. |(ESpert et | Stosune
OKRES czoé¢ weglowa | okretowym dla fare do.
statkéw obcych) | WyWwérezosei
W miljonach tonn —_"_,"{,__
W przecieciu rocz-
nem 1899/1903 . 263,51 7,72 2,9
W przecieciu rocz-
nem 1909/1913 . 457,72 25,13 55
1913 . 508,89 31,31 6,2
1922 . 425,85 18,33 4,3
1923 . 587,41 30,09 5,1
1924 . 510,37 23,82 4,7
1925 . 522,40 24,19 4,6

W okresach, kiedy podaz wegla angielskiego byta zna-
czna, a ceny jego ksztaltowaly sie mozliwie, wegiel amery-
kanski nie posiadal zadnych rynkéw zbytu z tej strony Oceanu
Atlantyckiego; lecz juz w okresie powojennym, przez niespeina
18 miesiecy, Ameryka sprzedala krajom europejskim 20.000.000
tonn wegla, wtedy, gdy w Anglji wprowadzono skrécony czas
pracy | kopalnie dwukrotnie strajkowaty.

Wiochy 1 inne kraje europejskie zaczely kupowaé wegiel
w Stanach Zjednoczonych A. P., wywéz wegla niemieckiego
réwniez sie wzmocnit,

Podczas ostatniego strajku gérnikéw angielskich wywéz
wegla amerykanskiego doszedt do liczb, nigdy dotad nieosia-
ganych,

Powstaje pytanie, czy konkurencja wegla amerykanskiego
na rynku europejskim moze mie¢ miejsce, kiedy Anglja pro-
dukuje wegiel po cenach umiarkowanie mozliwych.

Ameryka jest w stanie wydobywac okoto 60 miljonéw tonn
wegla miesiecznie, a jej wewnetrzny rynek zuzywa tylko 40
miljonéw tonn; jednakze zdolno§é. wywozowa Stanéw Zjedno-
czonych A. P. ograniczona jest do 5 miljonéw tonn tygodnio-
wo ze wzgledu na przelotno$¢ odnosnych linji kolejowych i na
zdolnosé przetadunkowa portéw.

Przy obecnym stanie wytwérezodci mowy niema o wzmoc-
nieniu wydobycia, gdyz naruszyloby ono réwnowage wywozu
w stosunku do wytwérczosci kopaln,

Bezwzglednie jednak Stany Zjednoczone konkuruja z Wiel-
ka Brytanja na rynku amerykanskim i pokrywaja 95°, wwozu
wegla do Kanady, ktéra importuje rocznie od 14 do 18 miljo-
néw tonn,

Koszty przewozu wegla z kopald amerykanskich do gtéw-
nych miejsc zbytu w Kanadzie wahaja sie od:

19 — 23 szyl. ang. za 1 t.

za$ koszty ogdlne przewozu wegla angielskiego, liczac w tem
stawki kolejowe i frachty morskie wynosza zaledwie od:
13 — 16 szyl. ang. za 1 .

Jest przeto jasnem, iz wegiel angielski mégitby z tlat-
woscia usungé konkurencje wegla amerykanskiego na rynku
kanadyjskim, o ileby koszty wytwdrczoSci kopalnej w Angliji
zostaly proporcjonalnie obnizone. W Ameryce wysokie koszty
robocizny nie uniemozliwiaja konkurencji ze wzgledu na wy-
soki spéiczynnik wytwdrczosci indywidualnej gdrnika.

W 1925 roku przecietna cena sprzedazy wegla w gatun-
kach miekkich wynosila w Stanach Zjednoczonych:

$ 2,06 za 1 t. na kopalni,
cena ta zostala obnizona w pierwszym péiroczu 1926 r. do:
$ 1,93 za 1 t. na kopalni.

W tym samym czasie przed rozpoczeciem strajku, wa-
haly sie przecietne ceny sprzedazy wegla przecietnego w Anglji
na wysokosci

szyl. ang. 18 — za 1 t. na kopalni, z tego
szyl. ang. 12 — pochtania robocizna.

O ile na podstawie nowych uméw, zawartych w gér-
nictwie angielskiem, mozliwe bedzie obniZzenie kosztéw wy-
twérczosci wegla, wtedy konkurencja wegla amerykanskiego
unicestwiona bedzie nietylko na rynku kanadyjskim, ale i na
rynkach Swiatowych.

Kopalnie amerykanskie bowiem polozone sa bardzo
daleko od wybrzezy oceanu i przewéz kolejami wynosi
znacznie wiecej, niz w Anglji. Przecietne koszty przewozu
z kopalni amerykanskich do portéw wynosza w Stanach Zje-
dnoczonych A. P.

szyl. ang. 11 — za 1 .
natomiast w Wielkiej Brytanji zaledwie dochodza one do:
szyl. ang. 2 — za 1 t,

Widzimy wiec, iz sfera wplywéw wegla angielskiego
w kazdym badZ razie na rynkach cis-atlantyckich moze byé
utrzymana z latwoscia.

Inaczej si¢ rzecz przedstawia, gdy pod rozwage wez-
miemy wspdizawodnictwo wegla niemieckiego, gdyz Niemcy
leza réwnie blisko niektérych kontynentalnych rynkéw zbytu,
jak Wielka Brytanja.

Niemcy moga wywozié swéj weglel kolejami, drogami
wodnemi i morzem. Niemcy w kofcu posiadajg stosunkowo
tanig site robocza.

Wegiel niemiecki ustepuje jednak co do jakosci zaletom
wegla angielskiego, z drugiej za§ strony kopalnie niemieckie
bardziej sa oddalone od portéw morskich, anizeli kopalnie bry-
tyjskie. Podczas, gdy w Anglji, jak to juz widzieliSmy, ogdine
koszty przewozu 1 tonny wegla z kopalni do portéw wywo-
zowych sa niskie, w Niemczech koszty te sg3 4 —5 razy
wyzsze. .

Nastepujaca tabelka poréwnawcza daje zestawienie tych
kosztéw przewozu w Angli i w Niemczech.

Z kopaln angielskich do portéw wywozowych
wynosily koszty przewowu
westfalskich do portu w Hamburgu

2 szyl. ang, t.

wynosity koszty przewozu . . . 8 T e
= 5 westfalskich do portu w Mannhei-

mie wynosily koszty przewozu , . 10 ,,
A & westfalskich do portu w Rotterdamie

wynosily koszty przewozu =T R

Wspomnie¢ nalezy, iz Mannheim jest gléwnem miejscem
przetadunkowem dla wegla westfalskiego. idacego na potudnie
do Bawarji. Austrji, Szwajcarji i Wloch,

Co za$ dotyczy ogdlnych kosztéw przewozu do portu
morskiego w Rotterdamie, to liczac przewéz droga wodna,
kolejami, oraz wliczajac koszty przeladunku na statki, otrzy-
mujemy cyfre dla Niemiec najniisza.

W przecigciu wiec koszty dostawy wegla niemieckiego
do portéw sa o 150 — 200°/, drozsze od tychze przecietnych
kosztéw w Wielkiej Brytanji.

O ile jednak zwazymy kwestje kosztéw wytwérczosc,
to w tym wypadku, wegiel niemiecki jest w stanie konkuro-
wacé z weglem angielskim na rynku europejskim.
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W maju 1926 r.,, a wiec juz po rozpoczeciu strajku
angielskiego, koszty robocizny wynosily w Zaglebiu Rury
Mk, zt, 6,82 od 1 t., to jest mniej niz 7 szyl. ang., podczas
gdy w Anglji jeszcze przed rozpoczeciem strajku, te same ko-
szty dochodzity do 121/, szyl. ang.

Z drugiej za$ strony wytwdrczo§é przecietna angielskiego
gérnika, ktéra przed wojna dochodzita do 2,100 funtéw ang.?!),
spadta w przecieciu w ciagu 3 ostatnich lat do 1.800 funtéw
ang. Natomiast w Niemczech, nad Rurg, przecietna wytwor-
czo$é gérnika, wynoszaca
w 1913 r.—0.943 tonny metrycznej, (—okoto 2.100 funt. ang.)
wzrosta dzieki wprawadzemu zasad mnaukowej organizacyi
pracy w gornictwie

w 1926 r. — do 1.105 tonny wmetryczne)
to znaczy do 2,450 funtéw angielskich.

Widzimy wiec zupelnie odwrotny kierunek
pracy w Niemczech i w Anglji.

Nie ulega bynajmniej watpliwosci, iZ racjonalizacja tech-
niczna gérnictwa weglowego w Niemczech odegrata tu nie-
mala role.

Angielska opinja gospodarcza przewiduje w roku bieia-
cym wznowienie ,uméw miejscowych” w gérnictwie, co do-
prowadzi¢ by miato przemys! weglowy brytyjski do jego przed-
wojennego rozkwitu. Fachowey angielscy oczekuja wiec w roku
biezgcym wzmocnienia wytwdérezo$ci indywidualnej gérnika
i, w zwlazku z tem, obnizenia ogélnych kosztéw wytwérczodei.

Dla Polski, jako dla kraju bezposrednio zainteresowa-
nego w rozwoju wywozu wegla do krajéw zamorskich, kon-

intensyfikaciji

jnnktury powyzsze oraz ksztaltowanie sie cen na kopalniach
i w portach gdanskim i gdynskim nabierajg pierwszorzednego
znaczenia.

Zaglebie weglowe polskie lezy daleko od morza, nie
posiada dogodnych polaczen wodnych wewnatrz kraju, skazane
jest, wobec stabego stosunkowo spozycia wegla kamiennego
w kraju, na rozwdj intensywnego i celowo przeprowadzonego
eksportu.

Polska jest obecnie jednym 2z najtanszych wytwércéw
wegla kamiennego w Europie. Polski przemyst weglowy,
$wietnie zorganizowany i postawiony na nowoczesnym pozio-
mie technicznym, rozrést ‘sie nader dodatnlo po wojnie. Tania
stosunkowo robocizna i Srodki pomocnicze, jak drzewo, sprzyja
w zupelnosci dalszemu jego rozwojowi. O ile dotad nie zwiek-
szono wytwérczosci, to jedynie  braki aparatu komunikacyjnego
oraz brak programu polityki taryfowej zakre$lonej na dalsza
mete, staly temu na przeszkodzie. Wierzy¢ nalezy, iz fachowo
prowadzone i kierowane prace Biura Reform Taryfowych usung
dotychczasowy stan rzeczy.

Przemyst weglowy jest w Polsce bodaj ze najgtéwniej-
szym czynnikiem w rozwoju potegi gospodarczej 1 technicznej
Panstwa. Nalezy zabezpieczy¢ mu zdrowo i chyzo pracujacy
aparat komunikacyjny, a podola on swym zamierzeniom.

Rozbudowa magistrali wywozowych, umiejetne i gietkie
kierownictwo ruchu, handlowo dostosowane taryfy moga bez-
watpienia tylko dodatnio wplynaé na rozwéj polskiego eks-
portu weglowego, a tym samym spowoduja zbogacenie sie
Panstwa i wzrost dobrobytu ludno$ci.

Wagon doswiadczalny gospodarki cieplnej i pierwsze badania
instalacji cieplnych na P. K. P.

Inz. T. Swiesciakowski.

a P. K, P. jest wiele instalacji parowych stalych, jako to —
centrale elektryczne (o wytwérezosci 12.600.000 kw/godzin
na rok), kotlownie przy warsztatach naprawczych (koto

10,500 mtr.2), stacje wodne (735 na 870 kotléw parowych
60 motoréw elektr. i 95 silnikéw spalinowych); instalacje te
wymagaja szczegélowego badania dla wyjasnienia sprawnosci
ich pracy; w celu mozno$ci dokonania takich badan i prowa-

Widok zewnetrzny wagonu,

dzenia nastepnie kontroli Ministerstwo Komunikacji przystoso-
walo specjalny wagon doswiadczalny. Wagon ten przerobio-
no z wycofanego z ruchu 4 osiowego wagonu restauracyjnego,

1) 1 funt angielski réwna sie¢ 0.45 kg,

nienadajacego sie do uzytku ruchu osobowego. Przy przysto-
sowaniu wagonu wykonano tylko niezbedne minimalne prze-
rébki: w tym celu dorobiono kilka Scianek i przegrédek, Scian-
ki i podlogi zbudowano ciepte, wstawiono podwdjne okna,
urzadzono ogrzewanie wodne od wilasnego kotla i t. p. (fotogr.)

Wagon podzielono na nastepujace przedziaty jak: to
wskazuje zalaczony rysunek Ne 1;

a) sala doswiadczalna, ktéra ma byé jednoczesnie sala wy-
kladowa (rys. 1—A i 2 fotograf.).

b) dwa przedzialy dla, laboratorjum (B i B1);

'c) dwa przedzialy dla personelu technicznego (C i CY);

d) przedziat dla przewodnika wagonu (D);

e) umywalnia i klozet (E);

f) sktadzik (F).

Wagon ma automatyczne urzadzenie dla osSwietlenia
elektrycznego - systemu ,Era“ i précz tego jest przystosowa-
ny do oéwietlenia gazowego; zapasy gazu sa wieksze niz
w zwyczajnym wagonie osobowym, poniewaz gaz potrzebny
jest réwniez do prac w laboratorjum.

Dla dokonania badah wagon jest wyposazony w naste-
pujace przyrzady.

I. Przyrzady do badania kottéw parowych.

1) Przyrzad Siemensa do rejestrowania z odlegloéci tempe-
ratury gazéw spalinowych; mozna jednoczesnie rejestro-
waé temperature z dwéch réznych miejsc; do niego aku-
mulator 6 volt,

2) Termoelementy do pomiaru temperatury gazéw spah-

nowych:
a) zelazo-konstantowy do mierzenia temperatur do
800°C

b) nikiel i nikiel-chrom do temperatur do 1100°C.,

c) platyna 1 platyna-rod do temperatur do 1600°C.
3) Komplet przyrzadéw Siemensa do analizy gazéw spali-

nowych na zawartos¢ CO, i CO-|-H; (patrz rys. Ne 2 i 3)

komplet zawiera wskazniki i aparat rejestrujacy na

odlegltoé§é wymienione gazy a réwniez temperature w °C

za pomocg elementu zelazo-konstantowego.
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4) Przyrzad Orsat'a do analizy gazéw spalinowych na za-
warto§¢ CO,, CO i O.

5) 4 Przyrzad Siemensa do mierzenia i rejestrowania na odle-
glos¢ preinoSci pary w kotle dla cisnien do 20 atm.
(prad zmienny 110 v. przy 50 okresach).

9)

dach parowych (systemu Venturi); (rys. Ne 4); komplet
zwezek do przewodéw o réznej Srednicy rur (od SO do
150 mm).

Ciggomierz rézniczkowy ze skala pochyla do mierzenia
réznicy vakuum pomiedzy paleniskiem a czopuchem.

L )
E‘ 3 l
: [Q Q00 O_| 50 8.0 ol o ml 200 ] ’F g_éa\ "
N ey = 1 & | e
17 L S PG ] O ES
L 9 5 i d

| 47 o000 12

Eﬂ — . --i

. i —14370 -

Rys. 1.

MewaZrim

1k l [
¢o Ana-
Lizarder €% Msrazaix
S
A -]+
Prayrzaol
f&f{\!ffu/u‘?c_y
Rys. 2.

6) Manometr kontrolujacy.

7) Termometry (3) do mierzenia temperatury pary prze-
grzanej do 500°C,

8) Przyrzad Siemensa do mierzenia i rejestrowania ilosci
pary o prezno$ci do 15 atm. przechodzacej w przewo-

10)
11)

Rys. 3.

Wodomiar dla rur o $rednicy 2’,

Termometry (4) do temperatur do 150° C (w oprawie mo-
sieznej i bez).

II, Przyrzady do badania maszyn parowych i silnikéw

spalinowych,
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12) Indykatory (2) systemu Meilhaka do maszyn i silnikéw
pracujacych przy ilosci obrotéw do 500 na min.; $redni-
ca bebenka 40 mm, wymiar wykreséw 50100 mm;
komplet tloczkéw i sprezyn dla ci$nien do 80 atm.

13) Indykator syst. Mailhaka dla silnikéw spalinowygh szyb-
kobieznych dla ci$nien do 100 atm,, $rednica bebenka
30 mm.

14) Reduktory skokéw do indykatoréw.

15) Planimetr do indykatordéw.

P

P
i

Rys. 4.
16) Tachometr dla okreslenia iloSci obrotéw: od 100 do 400,
od 300 do 1200 i od 1000 do 4000.
III. Przyrzady do badania paliwa.
17) Kalorymetr wodny z bomba Krockera dla okreslania war-

tosci opalowej paliwa stalego,

18) Kalorymetr Junkersa do okreslania wartosci opalowej pa-
liwa ptynnego i gazowego.

19) Przyrzad Martens-Pensky do okreslania temperatury za-
plonu olejéw i smaréw.

IV. Przyrzady pomiarowe elektiryczne.

20) Dla pradu stalego — voltomierze i amperomierze.

21) Dla pradu zmiennego — voltomierze, amperomierze, tran-
sformatory, okresomierze i watomierze,

22) Komplet przyrzadéw precyzyjnych.

23) Megomierz do pomiaréw izolacji.

V. Przyrzady rézne.

24) Waga precyzyjna z kompletem odwaznikéw do 200 gr.

25) Waga stolowa zwyczajna.

26) Pyrometr do mierzenia z odlegtosci temperatury od 600°
do 1600°C. (rys. Ne 5 1 6).

27) Ardometr przeno$ny z luneta do mierzenia z odlegto$ci
temperatury do 1600°C.; do niego akumulator 4 volt
(rys: e 7).

28) Instrumenty rézne, przyrzady kreslarskie i t. p.

Zaznaczy¢ nalezy, iz niektére z wyzej wymienionych
przyrzadéw byly dotad w Polsce malo w uzyciu i wymagaly
nie tylko blizszego zaznajomienia sie, ale i przekontrolowania.

Przewazna czes$é przyrzadéw nie mogla byé umocowana
na stale w wagonie, poniewaz stuzy do uzytku w kottowniach
i miejscach maszynowych; nalezalo wiec zwrécié specjalng
uwage na odpowiednie przechowanie ich tak, izby nie zostaly
uszkodzone przy przejazdach wagonu; w tym celu wiekszo$é
przyrzadéw umieszczono w szafach, w osobnych specjalnie

wymierzonych przegrédkach, tak aby przyrzad nie ruszal sie
podczas biegu wagonu; précz tego, aby ostabié uderzenia pod-
czas biegu, przegrédki wylozono suknem; przyrzady wieksze,

Rys. 5.

nie mieszczace sie w sza-
fach, umieszczono w wagonie
z zachowaniem takich samych
ostroznosci,

Przy dokonaniu pomia-
row duzo czasu zajmuja pra-
ce przygotowawcze, jak usta-
wienie przyrzadéw, polgcze-
nie z przewodami i t. d. z te-
go wzgledu iz warunki w réz-
nych warsztatach sa odmienne.

Uposazenie wagonu nie
jest jeszcze kompletne; z
istniejgcymi przyrzadami za-
czeto prace w drugiem poéi-
roczu ub. r.; w ciagu roku
zbadano instalacje parowe
i silnikowe w czterech war-
sztatach gléwnych.

Z wynikéw dokonanych
badan zaznaczyé tymczasem
mozna nastepujace *):

1) Badanie kotla parowego typu parowozowego. Kociol ten
jest pozostaloscia parowozu, wycofanego z ruchu i jest
wyzyskany dla dostarczania pary do miotéw parowych.
Kociot ten o preznosci do 11 atm. pracuje z do§é wyso-
kiem natezeniem rusztu, bowiem zuzywa od 150 do 210 kg,
wegla przecietnego dabrowskiego na 1 mtr.2 powierzchni
rusztu na godzine: sprawno$¢ ogélna wynosi zaledwie 40
do 50% wskutek zlego spalania wegla; odparowalnosé
niewielka, bo 3,75 do 4,6 klg. wody z 1 klg. wegla. Pa-
ra otrzymuje si¢ mokra i wskutek przejécia do miotéw
po przewodzie bez izolacji traci duzo na preznosci i do-
chodzi do miotéw mocno przesycona wodg. Analiza ga-
z6w wykazata zawartos¢ CO,—6,5 do 7%, a temperature
gazéw spalinowych kolo 235°C, a czasami do 380",

Rys. 7.

*) Na podstawie sprawozdan inz. Polonskiego, ktéry przeprowa-
dzal badania.
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2) Badanie kotléw parowych systemu Lancaschire, zasilaja-
cych para miloty parowe; natezenie rusztéw wynosi od 60
do 90 klg. wegla na 1 mtr.2 powierzchni rusztu na godzi-
ne; sprawnos$¢ kotléw ogélna 52 do 60%; odparowalnosc
55 do 7 klg. wody z 1 klg. wegla. Preino$é¢ pary
4,7 atm., gdy tymczasem mioty wymagaja do 8 atm;
przewéd parowy dos¢ dlugi, wskutek czego para traci na
prezno$ci i suchosci.

Kotly te badano przy opalaniu weglem réznych sortymen-
téw i réznej wartoSci cieplnej, mianowicie grubym i kostka
o wartoSci cieplnej 6300 kal,, kostka o wartoéci cieplnej
5800 kal. i orzechem o wartosci 6100 kal.; najpomyslniejsze
wyniki co do wykorzystania ciepla otrzymano przy kostce
o wartosci cieplnej 5800 kal.; najgorsze wyniki otrzymano
z orzechem, co jest wynikiem tego, iz palenisko w kottach
jest zwyczajne, bez przystosowania do spalania wegla drobniej-
szeqgo; odparowalno$¢ przy weglu grubym i kostce wyiZszego
gatunku wynosita przecietnie kolo 6,5 klg., przy kostce gor-

6100

6300
wypadku oplacaloby sie uzy-

tosci cieplnej, to wynositaby 6,5 . — 6,3 i stosunek kosz-

téw utrzymania 0,93,t. j. w tym

waé ten wegiel,

Badania byty dokonywane przy zwykiych warunkach
pracy (bez zastosowania specjalnych warunkéw) précz pewnej
zmiany w sposobie opalania, dlatego wyniki nie sg do&¢ sze-
rokie; jednakze 1 z tych badafn mozna doj§¢ do nastepujacych
wnioskéw:

a) odparowalno$é optima przy weglu drobnym otrzymuje sie
przy mniejszem natezeniu rusztu niz przy grubym; mia-
nowicie przy weglu grubym najwieksza odparowalno$é
6,925 klg. otrzymano przy natezeniu rusztu 71,5 klg./m?
przy mniejszych natezeniach otrzymano mniejsza odparo-
walnos$é; przy orzechu najwieksza odparowalnosé 6,16 klg.
otrzymano przy natezeniu rusztu 63,8 klg./m?; przy wiek-
szych natezeniach odparowalno$¢ spadata; jest to zupelnie
zrozumiale, poniewaz przy weglu drobnym warstwa wegla

Id ‘e 7
2\ JFId
NI (=i
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%&;\?&y dym
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Rys. 8.
szego gatunku 6,0, a przy orzechach kolo 5,9 klg.; stosunek musi byé mniejsza a zatem 1 ilo§é wegla, odpowiadajaca
cen tacznie z dostawg, jezeli za jednostke weimiemy wegiel pewnej odparowalno$ci, mniejsza;
gruby lepszego gatunku: b) pozytecznem jest zasilaé weglem niejednoczesnie oba pa-
dla wegla grubego i kostki wyzszego gatunku 1,00 leniska, t. j. jedno niezwlocznie za drugiem jak to zwykle
S o . : nizszego o 0,93 robia palacze (.i-la. ulatwienia sobie pracy, gdyz to ma
. orzecha wegla wyzszego gatunku 0,90 wplyw na obnizenie temperatury w plomienicach, gle
* £t w pewnem odstepstwie tak, aby zarzucony wegiel rozza-
patem stosunek kosztéw otrzymania jednego klg. pary wyniesie: rzyl sie dostatecznie
Zrzy weglu grubym wyzszego gatunku — 1,00 ’
gl i i y g g 6.5 & 3). Badania kottéw parowych systemu ,Garbe“ zasilajacych
- 5 . nizszego - — 0,93 - = 1,01 para przegrzana maszyny parowe, mioty parowe i inne urza-
6,0 dzenia.
6,5 Preznosé 12 atm.; do 270°C. Po-
h 2 N =250 e pary atm.; przegrzew pary do :
AR, 7 5,9 ; wierzchnia ogrzewalna jednego kotla 200 m?; powierzchnia

Z powyzszego wynika, iz przy podanym stosunku cen wegiel
tanszy a drobniejszy nie ma przewagi nad weglem drozszym
i grubym (lepszym); précz tego wegla drobniejszego wy-
chodzi wiecej (kolo 10%), wiec praca palacza przy tych
weglach jest trudniejsza; stad wynik, iz wegle takie przy
obecnych stosunkach nie oplacaja sie; poniewaz jednak
wegiel lepszy wiecej nadaje sie na eksport, a w uzytku
kolejowym moze byé wyzyskany z wieksza korzyécia w opa-
laniu parowozéw pociagowych nalezy uznaé, iz wegiel gorszy
i drobniejszy moze by¢ uzyty do instalacji stabych; zas z urza-
dzeniem specjalnych rusztéw dla wegla drobniejszego mozina
sie spodziewac, iz da sie osiggnaé lepsze spalanie tego wegla
i wieksza odparowalnosé, a zatem i przewage nawet pod
wzgledem finansowym, Rzeczywiscie, gdyby wskutek lepszego
spalania odparowalno$¢ orzecha byla proporcjonalna do war-

rusztu 9 m? ruszty lancuchowe, popedzane elektromotorem;
ilo§¢ kottéw — 3, z nich pracuja jednoczesnie dwa, Zuzycie
pary na godzine pracy wynosi — dla maszyn parowych od
2500 do 3600, dla mlotéw parowych od 900 do 2400; do
innego uzytku w lecie kolto 200—300 klg., w zimie za$§, podczas
ogrzewania warsztatéw koto 2200—2400 klg.; razem od 5000
do 8400 klg., przecietnie 8000 klg. (rys. 8).
Zapotrzebowanie pary waha sig ‘silnie w zaleinosci od
tego, czy mioty pracujg lub nie i w zaleznoéci od natgienia
maszyn parowych; wahania te uwidocznia wykres pracy kotla
za dzien (rys. 9); stad przy zrecznej regulacji paleniska tru-
dno$¢ utrzymania stalego ci$nienia pary w kotlach, jak to wi-
da¢ na wykresie. Trudnesci te sa tak znaczne, iz przez pe-
wien czas z automatéw rusztowych korzystano tylko okresowo,
t. j, wegiel zarzucano na ruszta nie stale, ale perjodycznie co
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pewien czas; ruszta byly nieruchome pdki nie spalila sie za- — I —‘;’
rzucona ilo§¢ wegla i dopiero pod koniec przesuwano je, aby | [ | E =l _ilféfif
zuzel zrzuci¢ do popielnika. Dopiero na podstawie badan,| | | f\ —= LI\ wme
ktére uwidocznily personelowi zlte wyniki takiego spalania, | =+ I ’gﬁ“
zastosowano bieg rusztéw staly, regulujac doptyw paliwa i po- 7/\ / B | lsszo
wietrza recznie stosownie do zapotrzebowania; nie mialo to | [ | iote |
wplywu na utrzymanie stalego cisnienia poniewaz requlacja — {— —pl— = f;
reczna jest zawsze spézniona, ale uzyskano lepsze wyzyskanie | | L/ i e
paliwa, jak to widaé z poniZszego zestawienia przy opalaniu S Fos
dwuch kottéw jednakowym weglem, ; S
Kociot I Kociol Il
WYSZCZEGOLNIENIE bieg rusztu bieg rusztu
okresowy staly |okresowy| staly lmm ‘ i
Nz L ) 1365 2 -
Rozchéd wegla na godz. wkig. | 5664 | 5653 | 586 591,7 e et - — o
Rozchéd wody na godz. w klg. | 3070 3220 3100 3300 g i S s T T B ot 200°
Odparowalnodé . . . 5,42 5,70 5,27 5,60 A .
Ciénienie pary w kotle prze- i \\_,
cietnie — atm. % 11,88 11,48 11,29 11,07 | Pt ey |50 (I
Temperatura pary przegrzanej 270° 255° 280° 2859 v 3 7 ¥ 2 e < a i il
Cieplo wlasciwe pary prze- e el {r_?ary n ny/-'yodz "G MasL PArove, m/&l‘y:iﬁne
grzanej . 714,2 706,3 718 723 | ------ preznosc pary waln
Temperatura wody zasﬂajace] 10 10 20 0o e lemprrofura gazon spalinowych wezopucha
Wartose opalowa paliwa — o zawartosé COpnwSoncesiona :ap aparaly Orsola
Wytsza ot S B — 6200 kal. —
Ilogé ciepta zawartego w pa- Rys. 9.
g (R S . . .|3.517.500|3.502.000|3.630.000 | 3.660.000
llogé ciepla oddanego parze |2.190.000|2.227.000(2.220.000 | 2.380.000
Sprawnoéé urzadzenia . 0,610 0,650 0.612 0,650 odparowalno$é i lepsze wyzyskanie paliwa; co dotyczy samego
Temperatura gazéw spalino- spalania na rusztach, to przy biegu stalym otrzymujemy wiek-
wych ., 340° 300° 3259 303° sza ilo8¢ zuzla, a zatem i wieksze straty popielnikowe, a za-
Zawartoéé CO, w gazach spa- tem gorsze spalanie, te straty jednakze pokrywaja sie w zu-
linowyeh. . o 9,45% 10,7% 9.07% 10,2% petnoéci lepszemi wynikami ogdlnemi.

Z powyziszego zestawienia widzimy, iz prz)f jednakowem
natezeniu rusztéw bieg rusztu staly daje pewne korzysci w po-
réwnaniu z biegiem rusztu okresowym, mianowicie wigksza

Badanie tych kotléw robiono z weglami réznych kopaln;
wszystkich badan byto 22; z tych badan nizej przytoczono
wyniki kilku badah dla stalego biegu rusztéw dla wegla
z 4 kopaln -- A, B, C, D.

'Ze zbiorow Biblioteki Gtownej AGH http:/www.bg.agh.edu.pl/
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Jednostka Wegiel A Wegiel B Wegiel C Wegiel D
WYSZCZEGOLNIENIE o wartos$ci o wartosci o wartosci o wartosci
e 6200 kal. 5650 kal, 5300 kal, 4950 kal.
Data do§wiadczenia . 4 —11I 12—11 15—11 16 —11 17 —11 22—11 4 — 11 S5—1II
Czas trwania badania : . : godz 8,45 5,45 8 7 8,45 8,45 3,30 5,45
NeNe kottéw . 5 c 2 : ; 1 Il 1 1 II I & II
PALIWO., Wegiel —orzech II OPTrzhe e il Wegiel niesortow.
Wartoéc cieplna wyzsza (kalorymetryczna). kal, 6200 5650 5300 | 4950
Zawarto$¢ wody w paliwie . : op 6,70 16%/, 20%5 22208
Zawarto$¢ popiotu S 12,50 7,5 8,5 9,5
Rozchdéd wegla na godzmq . klg. 565,3 591,7 953,3 873,3 642,7 726,2 824,0 729,0
Natezenie rusztu klg./mtr, 2 62,7 65,7 106,0 97,2 713 80,6 91,5 74,5
WODA I PARA.
Temperatura wody zasilajacej 0@, 10 0° 159 150 30 40 27° 229
Ciénienie pary w kotle atm, 11,48 11,07 11,3 11,1 11,68 11,75 sl 2 11,56
Temperatura wody w kotle . oc, 1859 183,50 1840 183759 185,75° | 186,00° 184,6° 185¢
pary przegrzanej : & 255 285 276 280 290 278 240 272
Iloéc wody dostarczonej do kotla W godz. . kig. 3220 3300 4220 4135 2881 3400 3000 2900
Cleplo wlasciwe pary przegrzanej kal. 706,3 723 704,2 705,7 723 718,47 715 716
lloé¢. ciepla zawartego w parze przegrzane] kal. 1000
. oddanego p. p. v § kal. 1000 2.270 2.220 2.970 2910 2.080 2.440 2.140 2.080
Odparawalnos’.c 4 . 57 5,6 4,43 4,74 4,48 525 4,35 4,26
Natezenie powierzchni ogrzewalnej . klg./mtr. 2 16,10 16,50 21,1 20,67 14,40 19,08 17,92 14,33
SPALANIE,
Temperatura powietrza . . 5 oc, 150 100 14° 14° 10° 159 200 220
- gazéw spalinowych przed zastona
w czopuchu oC. 300 303 310 300 315 320 298 258
Zawarto$¢ CO, w gazach sPahnowych o 10,7 10,2 9,0 9,5 10,2 11,0 8,2 7,25
loé¢ zuzla . . . X o7 12,4 13,5 12,1 11,45 8,65 9,48 145 14,0
BILANS CIEPLNY.
Sprawnoéé urzadzenia 7 % 65,0 65,0 55,1 59,0 61,2 63,3 52,8 53,0
Straty popielnikowe . 4 3 3,8 4.0 4,6 4,0 2,15 2,8 7.6 7,0
,  kominowe 17,3 18,8 21,3 19,6 1ol 18,0 22,0 21,0
- inne , . 13,9 122 18,0 I 17:4 17,25 | 16,9 18,6 19,0
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@,
- fei Rys. 11.
= _@ 36 [ i%z
300°—T T j/"‘ R ..,I "‘.,,., A7) L Na podstawie tych badan sporzadzi¢ mozina wykresy
:250 A O i b O ._._.f.:;f..-'-"’ -'"*'-i =L (3 | pracy kotta w rodzaju podanych na rys. 9 i 10.
200 e B IS !._2""'1[‘\_,’ =) 1. Badanie maszyn parowych,
. ‘. I . 5 2 Zbadano dwie pionowe maszyny parowe sprzezone, O pa-
ol ! ', i [~ L | rze przegrzanej polaczone z dynamo, Maszyny te przy 169
: - o ! D [ |4 | obr. winny rozwijaé do 160 kw. kazda; generatory wytwarzaja
D + | | prad zmienny o napigciu 220 volt. Rozrzad pary wentylowy
i 1 e e ‘@ {0 |dla cylindréw wysokopreznych i suwakowy dla niskopreznych;
(I regulator osiowy, umieszczony na wale gtéwnym, reguluje tyl-
v ko wentyle wlotowe; wentyle za§ wylotowe i suwaki popedza-
Ve ne sg od ekscentréw statych.
| Przy badaniu maszyn wykryto pewne niepraw:dlowosci,
powstate wskutek tego, iz przy montowaniu tych maszyn (juz
D0 10°° 9 0 i po wojnie Swiatowej) nie bylo mozno$ei poddaé maszyny ba-
. free daniu z braku odpowiednich przyrzadéw pomiarowych; dopiero
rozchod pary w #g [godz. na masz. peron te pierwsze badania, wykonane przez wagon doSwiadczalny,
______ preznost /Jaryma/frn. wyl'cry}?r braki; braki te w wiekszej czeéci usunieto, jedna_.ko-
: : woz nie wszystkie, gdyz w tym celu potrzebne sag dluzsze
...... — lemperalura gazimw spalin wezopuchu studja, - Jako przyktad nieprawidlowosci podaje sie kilka wy-
D kreséw pracy, zdjetych zapomoca indykatora (rys. 11).
e 2amarlosc COmw % W ponizej przytoczonej tablicy podane sa wyniki badan
" co» « maszyn parowych.
Rys. 10.
; Jedoostki
WS VA € T E G O BN S SRS NSRS ) Maszyna Ne | Maszyna M II
pomiarowe
P - — e — ———— = e ——— 777,1, —— = e — e —
Data badan - 27/11 27/111 27/11
lloéé obrotédw na minut; 169 168 169
Moc indykowana w malym cylmdrze KM 5.2 | 80,4 107
Moc indykowana w duzym cylindrze 5 70,0 ; 96,0 132
Ditto calkowita N . B’ 1272 1 176,4 239
Rozchéd pary na godzine caikowuy klg. 1550 1300 2188
Ditto na 1 KM _;1; 12,20 10,2 9,16
Stopien napelnienia cylindra |, o 18% 21,2008 30%,
Prezno&¢ pary w kotle . : atm 2.5 11,7 10,9
Ditto przed skrzynia suwakowa . e - 12,0 } 10,2 10,4
Ditto w matym cylindrze przy wpuszczaniu , 3 5,8 w 6,0 9,0
pod koniec wpuszczania s 6,7 9,3 9,0
podczas wypuszczania : . ,, 1,8 29 2,6
w duzym cylindrze przy wpuszczamu ] ) 1,0 1,3 k.4
» Ppod koniec wpuszczania 1,5 1,8 2,4
podczas wypuszczania 0,20 0,15 0,2
Temperatura pary w kotle & 270° 270° 270°
Ciepto wlasciwe pary w malym cyl przy wpuszczamu kal. 711 [ 711 12
» » duzym cyl. przy wypuszczaniu . klg. 619,5 ‘ 609,5 611,0
Wykorzystanie ciepta w matym cylindrze . . s 3,34 4,06 4,45
9 5 ,» duzym cylindrze. 4,08 4,84 5,45
= , maszynie . 7,42 8,9 9,9
Sprawnosc maszyny og6lna 6,3 Z,5 8,4
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Rys, 12
Liczby powyzsze nie moga byé uznane jake zupelnie Z zalaczonych wykreséw (rys. 12) widzimy jak znaczne

Sciste, poniewaz majac tylko dwa indykatory nie mozna bylo wahania zachodza w zapotrzebowaniu pary przez mioty; naj-
réwnoczesnie indykowaé obie maszyny, wylaczanie za$ jednej wieksze zuzycie pary przewyisza przecietne o 50 do 70%.
maszyny nie bylo mozliwe, gdyz badania dokonywaly sie przy Wskutek nieszczelnosci przewoddéw i niedostatecznej ich izo-

warunkach pracy codziennej. lacji w niektérych warsztatach traci sie na cisnieniu i tempe-
IIl. Badania miotéw parowych. raturze 25—30%.
Na podstawie badan okreSlono zuzycie pary przez mioty Przytoczone wyniki badan podane sa w streszczeniu;
parowe a réwniez spadek cisnienia temperatury pary w prze- blizsze szczegdly, dotyczace tych badan moga byé przedmiotem
wodach pomiedzy kotlem a miotami. osobnych artykuiéw.

Do Nr. 9 ,Inzyniera Kolejowego’” zalaczony jest Nr 5
»Przegladu zagranicznego piSmiennictwa kolejowego”’.
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Przebiegi parowozéw w Dyrekcji Warszawskiej kolei p.
Inz. Wi Witkowski.

ieraz zdarza sie sltyszeé poréwnanie pomiedzy Dyrekcja

Warszawska a b. koleja Warszawsko-Wiedenska pod

wzgledem przebiegéw parowozéw. Rézni rdznie te kwe-
stje rozstrzygaja — ponize] zamieszczamy dwie tabele, ktére
daja materjat do odpowiedzi na powyzZsze pytanie.

wydawnictwa b. kolei W.-W. o przebiegach parowozéw w 1911,
1912 i 1913 roku, przyczem przy oznaczeniu typéw parowozéw
litera W. W. oznacza odnoge wiedenska i bydgoska, a litera K—
odnoge kaliska.

Ze statystyki Dyrekcji Warszawskiej zaczerpnaé mozemy

Roczne przebiegi inwentarzowe parowozéw b. kolei W.-W.

1951 11912 1795183
TPy . . ] . , . . | _
Przebieg llosc Przebieg Przebieg Iloéc Przebieg Przebieg Ilogé Przebieg
PAROWOZOW paro- paro- paro-
ogblny woz. | przecietny ogblny WOZ. przecietny og6lny woz. | przecietny
|
0OSOBOWE.
a) dalekobiezne.
2C — K T 200511 3 66837 290915 5 58183 353461 5 70692
2Bl — WW 1014775 18 56376 1062106 18 59006 1130434 18 62800
2B — WW 698358 13 53720 803192 13 61784 758601 13 58354
2B — K 635936 12 52994 575408 12 47951 656968 12 54747
2549580 46 55426 2731621 48 57000 2899464 48 60405
b) podmiejskie.
1B — WW ., 2088853 49 42630, 1964829 51 38526 1686199 52 32427
4638433 95 48825 4696450 99 47440 4585663 100 45856
TOWAROWE. )
D — WW 3155291 86 36689 3487509 93 37500 3436560 94 36559
D— K . 995164 29 34316 1030713 29 35542 1185730 35 33850
cC — WW 2800424 92 30440 2409579 92 26191 2400754 92 26095
6950879 207 33580 6927801 214 32373 7023044 ‘ 221 31778
MANEWROWE.
1A1 l ‘ 1
lg . l — WW. 1882683 78 24136 1531432 72 21270 1521847 67 22714
|
) |
CcC — K, 430407 {116 26900 500056 19 26318 538539 19 28344
2313090 i 94 24607 2031488 91 22324 2060386 I 86 23958
13902402 396 35107 13655739 404 33801 13669093 | 407 33585

Pierwsza tabela zawiera &rednie roczne przebiegi inwen-
tarzowe parowozéw b. kolei Warszawsko-Wiedenskiej, opraco-
wane przez zamiane wiorst na klm. z oficjalnego drukowanego

nastepujaca tabele rocznych inwentarzowych przebiegéw paro-
wozowych za 1924, 1925 i 1926 rok,

Roczne przebiegi inwentarzowe parowozéw Dyrekcji Warszawskiej.

1924 1925 1926
TR _ : . , . . : :

Przebieg llose Przebieg Przebieg Ilosc Przebieg Przebieg llosc Przebieg

PAROWOZOW paro- paro- paro-
ogblny woz. |.przecigtny ogblny woz. | przecigtny ogblny woz. | przecietny

0OSO0OBOWE. \
2D 8= x — — — — — 313670 5 67368
2C (Ok) . 5212325 95 54862 6073124 { 94 64608 5723859 98 58407
2C (Pk) . 924345 2b 44016 740251 21 35250 883842 21 42088
28 LB 2923612 80 36545 3365530 74 45480 3695895 86 42975
1C1 282602 1 25691 403718 11 36701 374111 11 34010
9342884 \ 207 45134 10582623 ! 200 52913 10991377 221 | 49735
TOWAROWE,
i S Ty s e e 1147678 25 45906 3082068 71 43409 3999701 T ‘ 51944
1D (Tr 21): 3359 1 3359 852058 29 29381 3445277 94 | 36652
1D (Tr 20) . 2648591 | 85 31159 1638979 85 19282 2072890 69 30042
DI(Tpi®) e 4900304 | 190 25791 4228423 167 25320 3527650 151 23362
1C (Ti) G 3030480 198 30923 2885415 98 29443 2318111 98 23654
11730412 399 29400 12686943 450 28193 15363629 489 31418
MANEWROWE.

Di(Tpi1,2) 2325206 117 19874 2427654 118 20573 2299635 125 18397
1C (TKi). 1845844 70 26369 1631844 64 25498 1444892 64 22576
B e 1377146 62 22212 1104674 57 19380 960826 59 | 16286
5548196 249 22282 5164172 239 21607 4705353 248 | 18973
26621492 855 31136 28433738 889 31987 31060359 958 32456
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Roczne przebiegi parowozéw Dyrekcji Warszawskiej

(tabela skorygowana).

Powyzsza tabela nie nadaje sie do poréwnania dlatego,
ze b. kolej W.-W. wiasSciwie nie miata wcale zapasowych pa-
rowozdéw, tymczasem Dyrekcja Warszawska w rozpatrywanym
okresie czasu miata takich parowozéw znaczng ilosé¢, docho-
dzacg do 13%,.

Pochodzi to z dwéch przyczyn. Parowozy, skreslane
z inwentarza z tych lub innych przyeczyn, czekaly bardzo diu-
go na dopelnienie formalnosci, zwiazanych ze sprzedaniem
w prywatne rece do pracy lub oddaniem do hut na szmelc.
W czasie tego oczekiwania byly one zaliczane do inwentarza,
nie wykonywujac zadnej pracy. Mieszczg sie one przewaznie
w grupie parowozéw manewrowych, Nastepnie Dyrekcja War-
szawska znajdowala sie w tym czasie w trakcie otrzymywania
nowych towarowych parowozéw. Wstepujac do pracy, wywo-
lywaly one wycofanie z ruchu starych parowozéw, ktére nie-
raz dlugie miesigce czekaly na nowe przeznaczenie, Te paro-
wozy sg w gruple parowozdéw towarowych,

Parowozéw osobowych wiaSciwie w zapasie nie bylo.

Otéz azeby mieé¢ moznoS¢ poréwnania nalezy z tabeli
parowozéw Dyrekcji Warszawskiej wyeliminowaé te zapasowe
parowozy.

Otrzymamy wtedy nowa tabele skorygowana.

Z poréwnania tabeli pierwszej i trzeciej wynika prze-
dewszystkiem, Ze ogélna iloé¢ parowozo-kilometréw w Dyrekeii
Warszawskiej w 1924 r, byla 2 razy wieksza od taklej samej
ilosci na b. kolei W.-W,, z czego wynika, ze intensywnos$é
ruchu w Dyrekeji Warszawskiej, na tych odcinkach, ktére na-
lezaly do b. kolei W.-W,, byla w 1924 r, wieksza od inten-
sywno$ci ruchu na b. kolei W.-W. Nastepnie w latach 1925
i 1926 intensywno$¢ ta jeszcze bardziej wzrosla, mianowicie
w okragtych liczbach:

W-W. | 1924 | 1925 | 1926
13,5 mil. | 26,5 mil. | 28,5 mil. [ 31 mil.

1924 1925 1926
TYPY T ) ol )
Przebieg llos¢ Przebieg Przebieg llosc Przebieg Przebieg Ilosc Przebieg
PAROWOZOW paro- paro- paro-
ogélny woz. | przecigtny ogdiny woz. | przecietny ogélny woz, przcigtny
0S0OBOWE.
a) dalekobiezne,
DS = = = — — = 313670 5 67368
2C (Ok) . 5212325 93 56046 6073124 93 65302 5723859 96 59624
2C (PK) . 924345 21 44016 740251 21 35250 883842 21 42088
6136670 114 53830 6813375 114 59766 6921371 122 56732
b) podmiejskie,
2B, 1B . e T a s 2923612 79 37008 3365530 73 46103 3695895 82 45072
el Mg il el i e e 282602 11 25691 403718 11 36701 374111 11 34010
3206214 90 35624 3769248 84 44872 4070006 93 43763
9342884 204 45799 10582623 198 53453 10991377 215 51122
TOWAROWE.
1S ks 1147678 22 52167 3082068 69 44668 3999701 76 52628
1D (Tr 21) 3359 1 3359 852058 29 29381 34452717 94 36652
1D (Tr 20) 2648591 83 31910 1638979 61 26868 2072890 59 35134
D (Tp 4) 4900304 181 27073 4228423 137 30864 3527650 109 33596
1C (Ti) 3030480 95 31900 2885415 90 32060 2318111 82 28270
11730412 382 30708 12686943 386 32868 15363629 416 36932
MANEWROWE.
D (Tpl, 2) ; 2325206 110 21138 2427654 110 22069 2299635 107 21492
1C (TKi) . 1845844 67 | 27550 1631844 58 28135 1444892 53 27262
(o] e 1377146 59 23341 1104674 50 | 22093 960826 44 21837
5548196 236 | 23509 5164172 218 23689 4705353 204 23065
26621492 822 32386 28433738 802 35901 31060359 835 37198

a to dzieki lekkiemu wzmozeniu sie ruchu osobowego, a prze-
dewszystkiem z powodu zwiekszenia sie ruchu towarowego
(wegiel).

Roczny przebieg parowozu Dyrekcji Warszawskiej byl
wlasciwie taki sam, jak na b, kolei W,-W., a przeciez z réz-
nych powodéw powinienby byé wiekszy. W szczegdlnosci byt
on przed 1924 r. prawdopodobnie mniejszy od takiego prze-
biegu na b. kolei W.-W, i takim pozostal w 1924 r.; jednakze
w nastepnym 1925 r. byt juz wiekszy, a w 1926 r. jeszcze
sie bardziej poprawil, mianowicie:

W.-W. | 1924 | 1925 | 1926
34.164 32.386 35.901 37.198
T 50/0 + 50/0 + 90/0

Rozpatrujac poszczegélne grupy parowozéw, widzimy, ze
grupa parowozéw osobowych dalekobieinych miala w 1924 r.
przebieg mniejszy, w 1925 r.—wiekszy, a w r. 1926—znowu
mniejszy, mianowicie:

W.-W. | 1924 | 1925 | 1926
57.610 | 53.830 | 59.766 | 56.732

Jezeli sobie uprzytomnimy, ze na b. kolei W.-W. paro-
wozy osobowe dalekobiezne byly wylacznie jednodruzynowe,
a w Dyrekcji Warszawskiej byly o podwdjnych druzynach, to
rezultat ten zastanawia 1 wymaga bardziej szczegélowego roz-
patrzenia.

Parowozy te Dyrekcji Warszawskiej mialy przebieg mie-
sigczny turnusowy 6.000 klm., co daje teoretyczny przebieg
roczny 72,000 klm.; tymczasem, jak widzimy przebieg ten nie
dosiggat nawet 60,000 klm, Cze$é winy spada tu na nieraz
zbyt diugi pobyt w gidéwnej naprawie, czes¢ — na zbyt diu-
gotrwata naprawe Srednig, ktéra zdarzala sie co rok, a nawet
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czeSciej a reszta? [ reszta sie znajdzie, jezeli rozpatrzymy
miesieczne przebiegi tych parowozéw.

Otéz te miesigczne przebiegi mialy nastepujacy charakter,
Przy turnusowym przebiegu 6.000 klm., (tutaj $rednich liczb
podaé niepodobna),

2 miesigce mialy przebieg po 8.500 kim.

4—5 mies, po 6,000

mniejszy od 6.000 kim,

6—35 mies. " »
spadajacy nawet do 2.000 klm,

Co znaczy przebieg miesieczny 8.500 kim? Pogotowie,
czyli tak zwana dawnilej rezerwa, na zwiekszenie miesieczne-
go przebiegu o 2.500 klm, nie wystarcza, bo daje tylko okolo
800 klm., a wiec parowdz, ktéry mial miesieczny przebieg
8.500 klm., byt wytracany z turnusu i prowadzony juz przez
trzecia druzyne, zastepowal inne parowozy.

Z drugiej strony przebieg nizszy od 6.000 klm., spada-
jacy nawet do 2.000 klm., byl powodowany tem, ze parowdz byt
wycofywany z turnusu do naprawy biezacej pozaturnusowej,
trwajacej wieksza lub mniejsza ilo§é dni, a ze ta naprawa, jak
sie okazuje, zbyt czesto sie powtarzata, to Zle Swiadezy
o naprawie biezacej turnusowej i o warunkach pracy w pociagu.

Obraz wypada cokolwiek ponury,

Przebieg parowozéw osobowych podmiejskich podlega
ogélnej zasadzie, mianowicie:

W.-W. | 1924 | 1925 | 1926
37861 | 35.624 | 44.872 | 43.763

Przebieg parowozéw towarowych byl w 1924 r, mniejszy,

w 1925 r, zréwnal sie, a w 1926 zwiekszy! sie w stosunku
do przebiegu na b. kolei W.-W., mianowicie:

W.-W, | 1924 | 1925 | 1926
32.577 | 30708 | 32.868 | 36.932

Parowozy calego gros pociagéw towarowych Dyrekciji
Warszawskiej byly obstugiwane przez zmienne druzyny, a po-
niewaz w tej grupie parowozy byly w znacznej iloSci nowe
(Ty 23, Tr 20), to majac na uwadze wzglednie niski przebieg,
mozna przypuszcza¢ miedzy innemi, Ze amerykanska jazda
wylazta bokiem. ‘

Przebiegi manewrowych parowozéw byly prawie $ciéle
jednakowe, mianowicie:

W-W., | 1924 | 1925 | 1926
23630 | 23.509 | 23.689 | 23.065 .

Nalezy doda¢, ze majac na wzgledzie znacznie niisza
jakos¢ taboru parowozowego b. kolei W.-W. w poréwnaniu
z takim taborem Dyrekcji Warszawskiej (Przeglad Techniczny
1924 No: 43. Tabor parowozowy Warszawskiej Dyrekeji Kole-
jowej) nalezy sie dziwic, ze b. kolej W.-W. miata roczne prze-
biegi inwentarzowe takie same, jak i Dyrekcja Warszawska,
bo przeciez nie wypada juz o latach 1924 — 26 méwié, ze
otrzymaliSmy od okupantéw zrujnowany tabor parowozowy,
jezeli w ciagu 6 lat od 1919 do 1924 wszystkie parowozy
musialy przej$¢é przez naprawe gléwna, ktéra ma za zadanie

* zupelnie odnowi¢ parowdz.

Kwestje predkosci jazdy.

Inz. §. Felsz.

ojecia predkosci jazdy sa doS¢ rdéznorodne, Pod jedna i ta
P sama nazwa predkos¢ bywa czesto réznie pojmowana.

W przepisach technicznych ruchu na P. K. P. sg niedo-
méwienia na tym punkcie.

Przedewszystkiem musimy pojecia predkosci rozdzieli¢ na
trzy odrebne kategorje: predkosci graniczne, zadane i wyko-
nawcze.

Wiadomem jest, ze sam parowdéz lub parowéz z malym
sktadem moze osiagaé na tatwych profilach predkosci wieksze,
anizeli pozwala na to konstrukcja parowozu i taboru albo
konstrukcja toru z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu.

Nazwijmy najwyzsze dopuszczalne predkosci taboru lub
toru, przekroczenie ktérych zagraza niebezpieczenstwem wyko-
lejenia — predkoéciami granieznemi taboru lub toru.

Oczywistem jest, Ze najwieksza dopuszczalna zadana
predkosé pociagu nie moze przekraczaé zadnej z obu granicz-
nych predkosci, a wiec wilaSciwie mniejszej z pomiedzy nich,

Tak nprz. pociggi zbiorowe lub wyjeciowe, prowadzone
przewaznie jeszcze parowozami Tpl lub Tp2, nie moga w za-
leznodci od tego przekracza¢ predkosci 45 kim./godz. tak
samo, jak nie moga przekraczaé tej predkoéci pociagi pospiesz-
ne na torze, znoszacym bezpiecznie tylko 45 kim./godz. Do
granicznej predko$ci taboru i toru trzeba jeszcze dodaé granicz-
ng predkosé duzych spadkéw. Tu nie chodzi o niebezpieczen-
stwo wykolejenia, ale o moino§¢ zahamowania pociagu na
danej odleglosci.

Dla tej moznosci na duzych spadkach najwieksza do-
puszczalna predkosé musi byé mniejsza od dozwolonej na po-
ziomie lub matym spadku. To zmniejszenie musi byé zaleine
od posiadanych srodkéw hamowania. Zatem predkosci zadane
i wykonaweze nie mogq przekraczad majmmiejszej z posrdd
trzech predkosci granicanych: taborw, torw 7 duzych spadkdw.

PredkoSci zadane — zasadnicza i najwyisza — sg naj-
wiekszemi predkosciami, dozwolonemi na poziomie i spadkach:
plerwsza — przy biegu pociagu o czasie, druga—w razie opdi-
nienia pociagu.

Predkos¢ zadana nie zawsze moze by¢ predkoscia wy-
konawcza.

Teoretycznie mozna zadawaé predkosci réwne granicz-
nym lub nieco mniejsze, ale. warunki jazdy czesto nie pozwa-
laja zrealizowania ich.

Wiadomo, ze opory taboru na wzniesieniach zwiekszaja
sie o 1 klg. na tonne wagi taboru i 1°/,, wzniesienia. Naprz.
opér 4 klg. na poziomej zwieksza sie do 12 klg. na wznie-
sieniu 8°/,,. 1

Wiadomo, ze energja, ktérg moze rozwingé parowdz, jest
ograniczona trzema czynnikami: $lizganiem két prowadzgcych,
ograniczong wydajno$cia energji z maszyny parowej i ograni-
czona wydajnoScia pary, dostarczonej maszynie przez kociokl
co zalezy miedzy innemi czynnikami i od typu wegla.

Oznaczmy najwyzsza, rozporzadzalna energja danego
parowozu przy danej szybkosci, jako E, tonno-metréw réwno-
waznej pracy na godzine.

Niech bedzie cigzar skiadu wagonowego — O, tonn,
a réwnowazny do niego, pod wzgledem oporu, fikeyjny ciezar
parowozu (z tendrem) — Oy przy rzeczywistej wadze 0, Opér
parowozu, jako wozu na jednostke ciezaru, jest wigkszy od
oporu wagondéw, a na wzniesieniach zwieksza sie tak samo,
jak opér wagonéw. Oprécz tego do tego oporu dochodzi opér
wewnetrzny staly, niezalezny od profilu.

Dla uproszczenia przyjmijmy zgruba Oy — a®,, gdzie
o zalezy od rodzaju skladu, szybko$ci i profilu i wynosi
1.5 — 3.

GdybySmy chcieli na miarodajnem wzniesieniu 8%/, pro-
wadzi¢ pociagi z predkoscia zadang (V) klm./godz., dla kté-
rej opory na poziomie wynosza 4 klg./tn., to cigzar wagondéw
®, nie méglby przekraczaé pewnej wielkosci, ktérg sie obli-
cza z réwnania (0, - a®;) 12 V, = E,.

Po lewej stronie réwnania mamy prace oporéw na go-
dzine w kilogramo-kilometrach, po prawej—energje parowozu,
wyrazona tak samo, bo w tonno-metrach, ktére krétszym tylke
mianem okreélaja kilogramo-kilometry.

En
12"V,
Taka gospodarka jest tem-
nieekonomiczna, im mniejszy odsetek przebieganej

Wozenie pociggéw, o ciezarze 8, — a8,

jest gospodarka nieekonomiczna,
bardziej
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drogi pociggu sklada sie z podobnych wzniesien miarodajnych.

bLatwo widzieé, ze na poziomie ciezar wagonéw moze byé
En

4 V,

Zatem norme przewozonych ciezaréw trzeba zwiekszyé
powyze] obliczonej warto$ci najmniejszej do pewnej optymal-
nej ®,. W mysl réwnania nie mozna tego zrobi¢ darmo,
a tylko kosztem zmniejszenia predkoSci zadanej do pewnej
predko$ci minimalnej V,,, zaleznej od typu parowozu i cha-
rakteru ruchu.

(Scistej odwrotnej proporcji, ktérg wskazuje przytoczone
réwnanie — niema. Jest ona tylko doS¢ przyblizona).

Na wzniesieniach mniejszych od miarodajnego predkosé
rzeczywista moze sie zwiekszac i przy pewnem wzniesieniu X
moze ona juz doj$¢ do predkosci zadanej (V,). To wzniesie-
sienie mozna zgruba okresli¢ z réwnania:

(Om—+aB6p) (4+X) V, = En.

Niech to wzniesienie X = 2%,,.

Jasne jest, ze dla ciezaru ©,, i wszystkich wzniesien od
8%/ do 2°/,, predkos¢ wykonawcza bedzie mniejsza od pred-
kosci zadanej: na poszczegdlnych wzniesieniach posrednich
beda mozliwe do osiagniecia tylko predkosci posrednie miedzy
predkoscie krytyczna a zadana.

Btednem wiec jest zadawane nieraz pytanie: w jakim
stopniu mozna zwiekszy¢é norme ciezarowa pociagu dla danego
typu parowozéw, jezeli zmniejszymy predkosé zasadnicza?

Albo tez odwrotnie.

Przyklady powyzsze dostatecznie ilustruja, ze najwyzsza
norme ciezarowa pociggu zalezy od emergji, kidrq moze roz-
winagé parowdz ¢ od predkosei minimalne), a niema nic
wspilnego z predkodciamsz, kidremi sie zadajemy teoretycznie
dla poziomu ¢ spadkiw.

Te ostatnie, wraz z ciezarem pociqyu 2 predkosciaq mi-
nimalng, musza byé wspdlnym objektem kalkulacyi koszidw
przewozy,  tnklm. tadunkw (w tej licebie rozehodu wegla)
i zdolnosci przepustowej danej lingi.

Zatem predkosci zadane sa predkosciami miarodajnemi
dla matych wzniesien, poziomu i spadkéw. Dla tych warun-
kéw oblicza sie i wykonywa rozkiad jazdy pociagéw na szlaku
wedlug predkosci zadanych, uzupelnionych przez tracony czas
na rozped i hamowanie.

Przedluzony przez to uzupelnienie czas zadany zmniejsza
w rozkladach jazdy i w rzeczywistoSci predko§¢ zasadnicza
do predkosci wykonawczej tak samo, jak na wiekszych wznie-
sieniach, tg przecietna predkoS¢ zmniejsza jeszcze wiecej pred-
kos¢ minimalna i przejsciowa.

Zatem predkosé wykonawecza (rozkladowa i rzeczywista)
na szlakw (predkosé techniczna) jest fumkejq trzech czynni-
kdw: predkosci zadamej, ciezarw pociqgu © zwolnien przymii-
sowych — drogowych ¢ ruchowych,

Predko$¢ wykonawcza, z uwzglednieniem czwartego czyn-
nika -— postoju, nazywamy szybkoscia handlowa.

Oczywista rzecz, ze predkos¢ techniczna rokladowa
musi by¢ jednakowa dla réznych typéw parowozéw, prowadza-
cych pociagi jednego typu. Dla umozliwienia tego réznym
typom parowozéw nadaja sie odpowiednie normy ciezarowe
najwiekszych sktadéw.

Jezeli mamy zadana tylko jedna predkosé (zasadniczg),
wedlug ktérej oblicza sie normalny rozkladowy czas jazdy po-
ciagu (predkos¢ techniczna rozkladowa), to czas ten moze byc

zwiekszony parokrotnie do wielkoSci 0y, = — 00,.

utrzymany w wykonaniu bez przekroczenia predkosci zasadni-
czej tylko w tym wypadku, o ile pocigg idzie o czasie.

W razie opdénienia pociagu nie moze byc bez przekro-
czenia predlkosci zasadniczej (lub gorzej — gramicznej), wyro-
biony czas bieqgu na malych wzniesieniach, poziomach ¢ spad-
kach dla tej prostej przyczyny, ze czas normalny jest obliczony
wedtug tej predkosci, Pozostaje tylko mozno$é drobnego wyro-
bienia czasu na duzych wzniesieniach wysokim kosztem: for-
sowania kotta i mechanizmu, czyli kosztem wegla i naprawy.

Jest to gospodarka rabunkowa.

Dla unikniecia jej pozostawia sie predkos¢ zasadnicza,
jako predko$¢ zadang dla normalnego biegu pociagu, t. j. ida-
cego wedlug rozkladu normalnege — o czasie.

Dla wyrobienia zas czasw opdinionego pociqgu daje sie
druga predkos$é zadang: predkosé najwyészq — wiekszq nieco
(0 6 klm.) od predko$ci zasadniczej (a réwna lub mniejsza
od predkosci granicznej).

Wedlug predkoéci najwyzszej, ciezaru pociggu i zwolnien
przymusowych oblicza sie skrécony czas jazdy i taki czas
moze byé wyrobiony na spadkach darmo, a wogéle malym
kosztem bez przekroczenia predkosci granicznej, a wiec daje
rekojmie bezpieczenstwa ruchu.

Przy jednej tylko predkosci zadanej (zasadniczej) paro-
wozy bez szybko$ciomierzy mogg wyrabiaé czas tylko, zawdzie-
czajac przekraczaniu predkosci zasadniczej, pomimo tego, ze
w przepisach ruchu jest ona nazwana najwyzsza dozwolong
predkodcia (bez zastrzezenia: dla biegu pociagu, idacego o cza-
sle w art. 9 p. 6). Parowozy za$§ zaopatrzone w szybkoscio-
mierz moga tylko utrzymaé czas jazdy i to kosztem takiego
skoncentrowania uwagi maszynisty na wskazéwkach szybkos-
ciomierza, ze ucierpieé moze na tem bezpieczenstwo ruchu.
Dla unikniecia tego trzeba wprowadzaé tolerancje wskazan
szybkoéciomierza ze wzgledu na rézna grubo$¢ obreczy u két
prowadzacych, :

Wobec tego nalezy zupelnie wyraznie uzupeini¢ przepisy
ruchu przez druga predko$é zadana: przez predkoS¢ najwyzsza,
rozumiana jako predko$é zadana dla opéznionego biegu pociagu,
wieksza od predkoéci zasadniczej i réwng lub mniejszg od
predkoéci granicznych (tak moina interpretowaé art. 23 — 1
ustep 3 przepiséw Ruchu, ale tylko przy dobrych checiach
w tym kierunku),

Podobno niemieckie przepisy ruchu znaja tylko jedng
predko$é zadang— zasadnicza. Gdyby nawet tak bylo dla nas
nie jest to zadnym argumentem: przy niemieckim system_ie
krétkich met dla parowozéw niemieckich — polskie parowozy
na krétkich metach robié moga na dobe nie wyzej 90 kim.
(przy stowianskim charakterze ruchu) podczas gdy na dalekich
metach przebieg ich podwaja sieg.

Dla unikniecia trudnogci i niezgodnoéci z przepisami ruchu
moznaby nazwaé predko$é zasadniczg jako$ inaczej — rozkla-
dowa, obliczeniowa i t. p. Byloby to analogicznem do skaso-
wania w ocenie postepéw miodziezy szkolnej stopni w postaci
liczb po to, aby ostatecznie liczby zastapione zostaly diui-
szemi nazwami: celujacy, dostateczny i t. p., ktére sobie dzieci
przekladaja na piatki i tréjki. 4

Sprawa dwdeh predkosei zadanych: najwyzsze) (dla biegu
opbZnionego pociagu) ¢ zasadniczej (dla biegu normalnego),
powinna byé postawiona w przepisach ruchu P. K. P. — wy-
raznie i zgodnie z potrzebami i charakterem polskich warun-
kéw zyciowych.
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Koszta przebiegu jednostek

pociagow i taboru P. K. P.

podat 8. Nagérny.

Ze wzgledu na aktualno§¢ sprawy prawidlowej budowy
taryf przewozowych, inzynierowie W, Czapski i S. Sztoleman
zamieécili w ,Inzynierze Kolejowym® swe prace, dotyczace
kosztéw wiasnych przewozéw na P, K. P,, jako jednego z naj-
wazniejszych czynnikéw, jakie (poza konjunkturami gospodar-
czemi) winny byé brane pod uwage przy budowie systemu
taryf kolejowych,

Inzynier W. Czapski w pracy swej ,Koszta wlasne prze-
wozéw na P. K. P.* (Nr. 2/6 ,Inzyniera Kolejowego*) prze-
prowadzit swe obliczenia na podstawie preliminarza budzetowego
na rok 1925, za$ Inz, Sztolcman w pracach: ,Okreslenie kosztéw
wlasnych przewozéw na P. K. P. (Nr. 7/23 ,Inzyniera“),
,Zalezno$é kosztéw wiasnych przewozu ladunkéw od gestoéi
przewozéw* (Nr. 12/28 ,Inz. Kol.“), ,Koszta przewozéw na
P. K. P. w 1925 r. (Nr. 2/30 ,Inzyniera*) wyprowadzit teo-
retyczne wzory obliczania kosztéw przewozdéw, przyjmujac pod
uwage réznorodne czynniki, wywierajace wplyw na te koszty
przewozdw oraz obliczyt koszty przewozéw w latach 1924 i 1925,

Dla celéw poréwnawczych podaje ponizej tablice kosztéw
przebiegu jednostek pociggéw i taboru na P. K. P. toru nor-
malnego za lata 1924 i 1925, obliczonych na podstawie
faktycznych rezultatéw ruchu i wydatkéw eksploatacyjnych za
wskazane dwa lata sprawozdawcze. Stosunek procentowy
wydatkéw obliczony jest w tych tablicach wedtug norm, sto-
sowanych przez koleje rosyjskie, ktére prowadzily statystyke
eksploatacji swej sieci z niezwyklg drobiazgowoscia.

Przyjeto mianowicie stosunek procentowy wydatkéw we-
diug przecietnych, wyprowadzonych z rezultatéw eksploatacji
kolei rosyjskich sieci europejskiej za okres 10 lat (1900—1910),
przyczem z kosztéw ogdlnych wylaczono pozycje rozchodowe,
nie majgce zwiazku z eksploatacja, jak np, wydatki na przed-
siebiorstwa pomocnicze, zaliczki gwarancyjne, renty wykupna
i dzierzawy, budowe nowych linji, inwestycje, zegluge po-
wietrzna i t. p.

Koszta przebiegu jednostek pociaggéw i taboru na P. K. P. toru normalnego za lata 1924 i 1925
(rachunek przyblizony).

r ok 1924 . WYDATKI rooak 1928
© r - -
e 3 = Z ogblnej sumy - o= 5 Z ogélnej sumy
) = ":03» & przypada 2 - gﬁ przypada
) -= =
E Kategorje wydatkéw § E S T3 Tioh 2 Tich E Kategorje wydatkéw 5 w S e =S rach
o =] :_5 osobowy | towarowy < = :E, _§ osobowy | towarowy
2 n L2 zlotych zlotych L2] L2 zlotych zlotych
1| Ogélny rozchéd eksploa- b et 1| Ogéblny rozchéd eksploa- A e
REAWEN il 715. 011 t J 4.571.714
tacy}ny O 38 271,749.784 acyIny 44 389.211.555 £
62 443,381.227 56 495.360.159
2| W tem wydatkéw zalei- . 2| W tem wydatkéw zalez- 5
e | R 86.170.746 . . .| 54 |477.668,725
nych od ruchu =E 146.744.883 Byoh ed ruchu 238 210.174.238
33,5 239.425,862 30,2 267.494.487,
3| W tem wydatkéw nieza- SOLGAEE 3| W tem wydatkéw nieza- o
. «| 46 .960. lez h od h . .| 46 406.902.989
leznych od ruchu i 125.004.901 i R e 202 179.037.316
28'6 203.955.364| 258 227.865.6431
Wydatki zalezne od ruchu Wydatki zalezne od ruchu
(poz. 2) dziela sig na: dziela sie na:
4| bezposrednio zwigzane 4| bezpoérednio zwiazane
z ruchem . . . . .| 13 92.967.031 z ruchem . . . . .| 13 |114,994.324
w tej liczbie: a mianowicie:
5| zwiazane z ruchem pocia- [ 5| zwiazane z ruchem pocia-
géw osobowych . . .| 3 21.453.930| géw osobowych . . .| 4 35.382.869
6| zwiazane z ruchem pocia- 6| zwiazane z ruchem pocia-
géw towarowych . .| 10 | 71.513.101 gébw towarowych . .| 9 79.611.455
7| zalezne od ruchu i roz- 7| zalezne od ruchu i roz-
dzielone w stosunku do dzielone w stosunku do
pocigge-kilometréw .| 15 [107.269.652 pociago-kilometréw , .| 15 |132.685.756
przyczem przypada: przyczem przypada:
8| na pociagi osobowe . .| © 64.361.791 8| na pociagi osobowe . .| 10 88.457.172
< K 3 towarowe . 6 42.907.861 1| (B 2 towarowe . . 5 44.223.584F
10| zalezne od ruchu i roz- 10| zalezne od ruchu i roz-
dzielone w stosunku do dzielone w stosunku do
osio-kilometrow wago- osio-kilometréw wago-
S e WA | ok [ieseston e WL ok avnaa xas
przyczem przypada: przyczem przypada:
11| na pociagi osobowe . .| 9 64.361.791 11| na pociagi osobowe . .| 9,8 86.334.197 ;
1215 = towarowe . .| 17 121.572.272] 12| "4 - towarowe . 16,2 143.654.44
Wydatki niezalezne od Wydatki niezalezne od
ruchu (poz. 3) dziela sig ruchu dziela sie w sto-
w stosunku do sum wy- sunku do sum wydat-
datkéw zaleznych od ru- kéw zaleznych od ru-
Chul . o e e L IREE CRUEID a0 o, o =2
przyczem przypada: przyczem przypada:
13| na ruch osobowy . . .| 17 121.572.272 13| na ruch osobowy . . .| 17 150.377.191
«" | ' -tOwarowy-. 29 207.387.993| TR TOWEIOWY = < el 22 256.525.798'
\
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IE P REEE BACENE K
Pociago-kilometry Osio-kilometry )
Parowozo-kilometry
e S =
L : wagonow wagonow W ogole
w ogéle ruchu osobowego | ruchu towarowego w ogdle osobowych towarowych
|
1924 84.068.305 49,776.964 34.29].341 4,144.439.469 1.350.100.137 2.794.339.332 122.259.364
1925 91.892.788 53.989.918 37 902.870 4.681.802.736 1.447,990.912 3.233,811.824 127.897.279
M. KOSZT PRZEBIEGU JEDNOSTKIL
K o s Z t
Wyszczegsinienie AT o 4. 6ol n Y zalezny od ruchamun
} = rw Lo = 0y
jednostek Iy w ruchu w ruchu ¢ oabis w ruchu w ruchu
g osobowym towarowym g osobowym towarowym
y z 14 0 t y c h

[ 1924 8,51 5,46 12,93 4,59 295 6,98
Pociago-kilometr . . . .

|| 1925 9,62 7,21 13,07 5,20 3,89 7,06

l 1924 0,17 0,20 0,16 0,09 0,11 0,09
Osio-kilometr ¢

| 1925 0,19 0,27 0,15 0,10 0,15 0,08

l 1924 5,85 - — 3,16 = =
Parowozo-kilometr :

| 1925 6,09 = s 3,73 - -

W sprawie ruchu pasazerskiego na P. K. P.

Inz. W. Czapski.

la zorjentowania sie jak sie przedstawia rozbudowa ko-

munikacji pasazerskiej na Polskich Kolejach Pafistwo-

wych w poréwnaniu do kolei zagranicznych moga poshu-
zy¢ ponizej przytoczone dane porédwnawcze niektérych panstw
europejskich. -

Dane nie sa jednolite, gdyz odnosza sie do réinych lat.
Ttumaczy sig to brakiem statystycznego materjatu bedacego
w rozporzadzeniu autora niniejszej notatki.

Pod wzgledem gestoSci ruchu, ktérej miernikiem jest
liczba pasazero-kilometr6w na 1 kilometr sieci, ustosunkowa-
nie si¢ Polski do panstw zagranicznych przedstawia sie jak
nastepuje. (Wymieniamy nazwy panstw w porzadku zmniej-
szania sie gestoSci):

Z zestawienia przytoczonych danych widaé, ze w licz-
bie 12 panstw Polska pod wzgledem gesto$ci ruchu podréz-
nych na kolejach zajmuje 7-me miejsce, przyczem ruch w Belgji
jest przeszio czterokrotnie wiekszy od naszego. Charakte-
rystycznem jest, ze gesto$¢ ruchu spada zupeilnie prawie pra-
widlowo w kierunku z zachodu na wschéd. Wyjatek stanowi
Norwegja, ktéra pod wzgledem zaludnienia kraju w stosunku
do swej powierzchni daleko odbiega od $rednich norm panstw
innych. Z tejze tablicy mozna wywnioskowaé, Ze gesto$é ru-
chu pasazerskiego jest w pewnej zaleznosci od gestosci za-
ludnienia danego kraju i ze Polska pod tym wzgledem nie
odbiega od powyzszej zasady.

Przechodzac dalej do wyjasnienia w jakiej mierze po-

trzeby komunikacji ludnosSci sa zaspakajane przez koleje
I_..iczllza' Rok Pasaiero- w poszczegdlnych krajach mozna przytoczyé nastepujace dane
Nazwa Pafstwa el véoi;?]?;“; b o gesto$ci pociagéw ruchu pasazerskiego.
1klm.kw.| przewozéw
km,
" Pociago- Pociago-
Belgja. 245 1924 1.312.256 . X
Niemey 126 1925 936.095 Nazwa Panstwa km., Nazwa Panstwa km.
Szwajcarja 94 1925 783.644 - = =
Austrja . 79 1923 526.457 il ks
Czechoslowacija. 97 1923 524,111
Danja . 73 1925/26 | 472 814 Holandja . 9206 || Italja . 3647
Polska. 70 1925 347.884 Szwajcarja 7841 || Polska 3204
Rumunja . ) 1924 248.220 Belgja 7001 4
Wegry . 86 | 1923/24 | 329.622 Niemey 6258 [| Avstria ZQ;O
Bulgarja . 47 | 1924/25 | 265.409 Francja se4g || Weary - 205K
Norwegja , 8,1 1924/25 170.241 Czechostowacja. 4614 || Bulgarja . 2399
Estonja 23 1924 161.982 Danja . 3957 || Estonja 1305
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Poniewaz gesto$¢ ruchu pasazerskiego zalezna jest réw-
niez i od stopnia rozwoju zycia gospodarczego danego kraju,
a rozwdj ten moze by¢ scharakteryzowany poniekad gesto$cig
ruchu towarowego, przeto pozytecznem jest dla naszego celu
przytoczy¢ zestawienie stosunkéw procentowych pociago-kilo-
metréw ruchu pasazerskiego do ogdlnej ilosci wszystkich po-
ciggo-kilometréw w poszczegélnych panstwach, co tez wyko-
nano w nastepujacej tablicy:

% stosunek %5 stosunek
ruchu pasa- “_?f;‘ﬁ POCEEI_%O'
Nazwa Panstwa | zer.doogél- || Nazwa Panstwa klpg:jat;é:}:éou
nej ilosci ogdblnej ilosci
pociago-km. pociago-km.
Holandja . . . 74 EEanc]an= e 59
Szwajcarja . . 73 Polska 1925 r.. 59
Czechoslowacija, 66 Italjas . . =
Austrja . . . 64 Polska 1926 r.. 54
Panje: ", a s 63 BEIBIEL b 52

Wreszcie stopienn wyzyskania pociagéw przez podréznych
moze by¢ uwidoczniony w ponizej podanej tablicy zawieraja-

cej przecietna liczbe podréinych w pociggu w poszczegélnych
krajach.

Liczba Liczba

Nazwa Panstwa | podréznych [ Nazwa Panstwa | podréznych

W pociagu W pociagu
Austrja 177 Polska : 118
Belgja. 170 Czechostowacja. 114
Niemey 150 Butgarja . 111
Wegry. 127 Danja . 107
Estonja 124 Szwajcarja 100

Ostatnie trzy tablice wskazuja, ze pod wzgledem obshu-
zenia pasazerskiej komunikacji Polska zajmuje $rodkowe miej-
sce w rzedzie wymienionych panstw europejskich i ze zasad-
niczo mozna uwazaé, iz W poréwnaniu do zagranicy potrzeby
komunikacji pasazerskiej w Polsce sa zaspokojone w takich
samych rozmiarach jak w wiekszoéci panstw z ktéremi prze-
prowadzone zostalo poréwnanie.

Sprawozdanie z dziatalnosci Migdzynarodowego Towarzystwa Wagonow
Sypialnych — a potrzeba udogodnien dla podrézujagcych w Polsce.

Inz. Aleksander Pawlowski.

oroczne Walne Zgromadzenie Towarzystwa aodbylo sie

w Paryzu 19-go kwietnia. Zatwierdzilo ono bilans i ra-

chunki ,Zyskéw i Strat* za 1926 i zdecydowalo jedno-
glo$nie — powiekszyé kapital Towarzystwa ze 115-u miljonéw
do 230, zapomoca wypuszczenia 1.150.000 nowych akcji
zwyczajnych, po 100 frankéw kazda, Akcje te beda wazne
od l-go stycznia 1928 r. i beda wydawane, akcja na akcje,
za cene 200 frankéw belgijskich starym akcjonarjuszom, zwyk-
tym lub uprzywilejowanym,

Dywidenda byla oznaczona na 60 frankéw belgijskich
na akcje, nie liczac podatku.

Zysk eksploatacji za rok 1926 okresla sie w wysokosci
122.500.000 frankéw co stanowi frank. 41.500.000 wiece;j
niz w 1925 r ‘

Czysty zysk podniést sie do 108.146.221 frank., z ktd-
rych 33.310.746 zostaly uzyte na amortyzacje i kapitatl zapa-
sowy. Kapital zapasowy i amortyzacja wystawione w bilansie
dochodzg do 145 milj., przy zakladowym kapitale 115.000,000.

W ciggu 1926 r. Towarzystwo, kompletujac serje pocig-
géw ,Bleus® (niebieskie), obstugujacych Europe, uruchomito
»Nord-Ekspress*; urzadzilo zlozone wylacznie z salonéw Pul-
Iman’a pociagi ,Golden Arrow®, (Fléche d’or)) pomiedzy Pa-
ryzem i Calais; i ,Std - Ekspress“ we Francji, —a w Egip-
cie — linje, ktéra prowadzi z Kairu do Aleksandrji, po ktd-
rej puszczony bedzie wkrétce pociag pulmanowski, skladajg-
cy sie z wagondéw 1-ej i 2-ej klasy. Réwniez uruchomiono

pociagi pulmanowskie pomiedzy Paryzem — Bruksella —
Amsterdamem, pomiedzy Calais i Bruksella, pomiedzy Boulogne —
Paryzem — Vichy i Paryzem — Deauyille,

W Azji Mniejszej powiekszylo sie pole dzialania Towa-
rzystwa. Od lata przyszlego roku, pociag luksusowy ulatwi
stosunki Stambulu z Angora, posuwajac obsluge do Smirny
i Alepu (Syrja) i tworzac w ten sposéb na kontynencie Azja-
tyckim — przedtuzenie ,Simplon - Orient Ekspress’'u®.

Objasnienia przedstawione akcjonarjuszom stwierdzaja,
ze liczba dni — wagondéw w ciagu ostatnich 5-ciu lat po-
wiekszyla sie o 50°% a w ruchu Towarzystwo posiada 226
wagonéw sypialnych, metalowych 2z przedzialami jedno-
osobowemi.

Wreszcie sprawozdanie zaznacza, ze nowe Agentury To-
warzystwa, powstale niedawno, ciesza sie szczegdlnymi wzgle-
dami publicznosci, dzieki doskonalej organizacji, ktéra zalatwia
podrézujacym na miejscach wiele spraw, jako to: kupno bile-

téw kolejowych, ubezpieczenia, nadawanie i odbidr  bagazu,
zamoéwienia mieszkania w hotelach i t. d. ‘

Powiekszenie kapitalu pozwoli Radzie Administracyjne;
wprowadzi¢ w zycie rozlegly program, ktéremu pos$wieca usil-
ne starania, tworzac nowe potaczenia, rozwijajac najrozmaitsze
strony dziatalnosci Towarzystwa, jako to powiekszenie liczby
swoich Agentur, ujednostajnienie urzadzen, odpowiadajgcych
pod kazdym wzgledem wymaganiom nowoczesnym, wygody
i komfortu,

ES Ed ES

Podajac powyzsze dane z urzedowego sprawozdania To-
warzystwa Wagons Lits; z ktérego widaé jak wielkie sg zyski
przedsiebiorstwa, uwazam za pozyteczne dodaé kilka ko-
mentarzy.

Na kapitaly Towarzystwa skladajg sie pienigdze fran-
cuskie, belgijskie i niemieckie. Potega jego rosnie, co widaé
z podwojenia kapitalu zakladowego. Niemcy maja wplyw
ogromny. W Paryzu, gdy idzie o zarzadzenia, dotyczace po-
ciagu do Warszawy i Stolpcéw, to ajent Towarzystwa zwraca
sie do ,Service de Berlin“, ktéra sie znajduje w Paryzu.

Konduktorzy wagonéw sypialnych zmieniaja sie tylko
w Berlinie (Miedzy Paryzem a Stolpcami). W Warszawie zda-
rzylo mi sie, ze taki berlinski konduktor, na zapytanie po
polsku, odpowiada po rosyjsku, lub po niemiecku. Jest to
dobre narzedzie propagandy niemieckiej. Polskie wiadze ko-
lejowe maja nalezyte uzasadnienie zgdaé, zeby konduktoréw
nie znajacych polskiego jezyka nie naznaczano, a polska pu-
bliczno$¢ powinna ich bojkotowad.

Réwniez powinniSmy zada¢, zeby wagony sypialne tego
Towarzystwa kursujagce w Polsce wylacznie nie byly gorszej
konstrukeji, niz zagraniczne Towarzystwa i zeby nie byly go-
rzej utrzymane, a obstuga nie byla niedbala,

Zauwazylem, ze niektére wagony W. L., w Polsce maja
pudlo trzeszczace zwlaszcza w suficie i dachu, co przeszka-
dza do snu, — Ze bardzo czesto brakuje wody cieplej w umy-
walniach, — mydlo nie jest dawane; konduktorzy lekcewaza
swoje obowiazki wzgledem publicznosci i wagony ktére prze-
byty droge od Stolpcéw do Warszawy nie sa nalezycie oczysz-
czane od pytu, ktéry na tej przestrzeni z powodu zlego ba-
lastu pokrywa cale wewnetrzne umeblowanie. Powinnismy
zgdaé oczyszczania podczas postoju w Warszawie zapomoca
odkurzacza, gdyz brudny wyglad bedzie wyzyskiwany zagra-
nica na niekorzy$¢ organizacji kolejowej w Polsce. Towa-
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rzystwo W. L. ma takie zyski, ze moze ponie$¢ koszta

czyszczenla.
*

* *

Jak doniostem jest zamierzone wprowadzenie drugiej pary
pociggéw pospiesznych miedzy Paryzem a Warszawa i Stolp-
cami — z wagonami sypialnymi i restauracyjnym, przekona-
tem sie w ciagu dwdch ostatnich podrézy w kwietniu i maju.
W Berlinie na pociag wieczorny mozna bylo otrzymaé rano
tego dnia tylko jedno miejsce w wagonie sypialnym Paryz-
Warszawa - Stolpce, a w drugim wagonie, przyczepianym
w Berlinie (Berlin - Warszawa - Stolpce), miejsca byly roz-
przedane.

.Z berlinskiego dworca Friedrichstrasse wychodzi dzien-
nie 14 pociagéw osobowych do Kolonji i tylez do Prus
Wschodnich. Do miast Slaska Gérnego niemieckiego 7 po-
ciagéw, a do Warszawy i granicy Polskiej tylko 4 pociagi.

Te lzczby daja mala ruchliwosé w Iommukac_}z z nama,
w pordwnaniu 2z ruchliwosciq o ktorq miemcy dbaja, zeby
otrzymac tqczno$é z Prusami Wschodniemi i Slaskiem.

*
* *

Dworzec na Friedrichstrasse po przebudowie posiada tuz
obok wszystkich najniezbedniejszych ekspedycji i ubikacji —
tazienki, dostepne dla publicznoSci po cenie 1,25 marek, czyli
2,5 zlotego.

Wobec tego ze w nas niektére szlaki sq Zle zabalasto-
wane ¢ pylw jest wiecej, — naledy wrzadzié lazienki na
prayszlym dworcw centralnym w Warszawie i urzadzié¢ je we
Lwowie i Wilnie, oraz w Lodzi.

Oprécz tego w wagonach sypialnych a moze i naszych
wlasnych, w pociagach dalekobieznych nalezy na sezon letni mied
tazienks z woda cieplq. Powiekszy to wygode, zdrowotno$é
i ruch osobowy, zwlaszcza turystyczny, a koszt moze byé
z zyskiem pokryty. Ta nowo$é techniczna jest w Polsce

uzasadniona przez dluzsze przebiegi i mniejsza szybko$¢ ru-
chu, oraz posiadanie silnych parowozéw Os. 24, ktére latwo
moga da¢ pare i wode dla fazienki.

Zadanie urzadzenia tazienki w wagonach sypialnych, nie
bedzie chyba ucigzliwem dla Towarzystwa Miedzynarodowego,
ktére ma tak znaczne zyski, a dla komunikacji ze Wschodem
bedzie to powazne udogodnienie.

*
* #

Rozklad pociagu poépiesznego Paryz - Warszawa moze
byé skrécony kosztem postoju w Stentsch i w Zbaszyniu
a takze w Schwibus, gdzie odczepiaja i przyczepiaja wagon
restauracyjny i na to traci sie 15 minut. Czy nie moze to
sie odbywaé¢ w Stentsch? Skrécenie czasu operacji celnych
i paszportowych ze strony Polski jest mozZebne i za naszym
przyktadem byliby zmuszeni péjsé Niemcy. Dla nich sprawa
utatwienia i skrdcenia drogi do Polski ma znaczenie wrecz
odwrotne niz dla nas.

Wyprawienie tego pociagu z Warszawy pézniej niz
obecnie przesuneloby naprzéd godzine przybycia do Zbgszy-
nia i do Paryza (6-43) co byloby udogodnieniem dla po-
drézujacego.

Wielka niedogodnoscia i archaizmem wobec wymagan
komunikacji wspélczesnej, jest iz dotychczas nie mozna na-
daé bagaiu z Paryza wprost do Warszawy i odwrotnie.
Trzeba zepsu¢ noc i ranek zeby dokonaé formalnosci cel-
nych na granicy polsko-niemieckiej. O tem ze w Stentsch
Niemecy wymagaja poboréw celnych nic nie robiac — malo
kto wie; nigdzie niema o tem ogloszen i bagaz niekiedy
zostaje.

Tak wazna dla Polski arterja komunikacyjna, od ktdrej
zalezy ulatwienie podrézy turystom do Polski, jest pod wielo-
ma wzgledami zaniedbana, Jest to na reke rozwo;owi turyz-
mu w Niemczech, a nas uposledza.

Kronika

Zjazd Techniczny Inzynierow Wydziatéw Me-
chanicznych w Krakowie 23—24 Maja 1927 r.

Z szesnastu referatéw rozpatrzonych na tym Zjezdzie
tylko cztery zawieraly treS¢ dotyczaca warsztatow; pozostate
odnosily sie do gospodarki trakcyjnaj. Przytem referaty inzy-
nieréw Jézefa Wagnera, Jana Rupinskiego i Waclawa Lisow-
skiego byly powtdérzeniem odczytéw tych autoréw mianych na
Konferencji Poznanskiej 6 —7 Maja. Tylko referaty inz. Anto-
niego Kraczkiewicza i inz. C. Filemonowicza ,,0 mechanicznem
malowaniu wagondw" obejmowaly nowe tematy. Dla tego tez
do sprawozdania z Konferencji Poznanskiej w ktérem stresci-
tem referaty pierwszych trzech autoréw dolgczylem streszczenie
referatu inz, Kraczkiewicza jako pokrewnego i zamykajgcego
serje spraw warsztatowych a co do wynikéw gospodarczych
stanowigcego synteze dzialalnoSci warsztatowej Departamentu
Mechanicznego M. K. (Patrz ,Inz. Kol.* Ne 8 (36) — 1927 r.
str, 236—238),

Obecnie przechodze do gospodarki trakcyjnej w oswie-
tleniu 12 odczytéw nastepujacych:

Inz. J. Buczyriski przedstawil wyniki swoich badan nad
nlzolacja kotléw parowozowych®. Umiejetne i Sciste badania
jego nie daja jednak mozno$ci ustali¢ wysokosSci oszczednosci
paliwa w zwiazku z zastosowaniem otulin. Autor a za nim
Zjazd uznal za pozadane dalsze prowadzenie badan z ta uwa-
ga, ze nalezy uwzgledni¢é osobno dzialanie izolacji kotta
i osobno dziatanie izolacji cylindréw i suwakéw; nadto Zjazd
podtrzymal opinje zdawna ustalong, ze otulina z blachy ze-
laznej jest skuteczna o ile jest szczelna.

Inz. T. Swiesciakowski méwit o ,Urzadzeniach mecha-
nicznych do tadowania wegla na parowozy“.

Wiadomo bylo ze na sieci polskich kolel wyladowanie
wegla z wagonéw na sklad i nadanie wegla na parowozy,
pociaga koszta nienormalne wyrazajace sie przecietnie 2,5 do

krajowa.

3 zi. od tonny wegla wyladowanego i nadanego. Jest to
ciezki haracz na koszta opalu wywolany brakiem urzadzen
mechanicznych i brakiem organizacji; miedzy najdoskonalszem
w Polsce urzgdzeniem — diwigiem bramiastym w Dziedzicach,
a przecietnym kosztem podanym wyzej zachodzi stosunek jak
1" do" 3,

Sa jednak male stacje, na ktérych koszt wyladunku i na-
dania 1 tonny dochodzi do 6 zitotych. Odczyt inz. SwieScia-
kowskiego jest wyrazem ujecia tej sprawy w rece przez De-
partament Mechaniczny i Zasobéw Ministerstwa Komunikacji
i skierowania jej na wlasciwa droge. Uchwalono scentra-
lizowa¢ nadawanie wegla, ulepszyé polaczenie komunikacji ze
sktadami, da¢ mozliwie odpowiednie do ilosci roboty urzadze-
nia badZ mechaniczne, badZ reczne, bowiem w Polsce wobec
taniosci w wielu miejscach robocizny — mechanizacja nie
wszedzie jest wskazana.

Referaty inz. J. Srzcd,mckzeqo »,O stopach lozyskowych
bezeynowych® i inz. M. Czarkowskiego ,O mechanicznem
smarowaniu wagonéw* poddane byly dyskusji razem i wynikiem
jej sa nastepujace wnioski: 1) Nalezy dbaé o obrébke czopéw
i zaopatrzy¢ warsztaty w obrabiarki i szlifierki, 2) Uzyskaé
poparcie M. K. co do zastosowania maznic ulepszonej kon-
strukcji i automatycznego smarowania, 3) Ogtosi¢ konkurs na
konstrukcje ulepszonej maznicy, 4) Urzadzi¢ kolejowe labora-
torjum mechaniczne dla badania smaréw i metaléw stopowych,
nie ograniczajgc sie analiza chemiczna, szlifami metalograficz-
nymi, 5) Dazy¢ do wyrobu stopu we wlasnej kolejowej fabryce,
6) Poddawaé doswiadczeniu i nabywaé tylko stopy o wiado-
mym skladzie chemicznym i o ile moznoéci z metaléw krajo-
wych, 7) Wydaé instrukcje stosowania stopéw 1 smardw,
8) Wymagaé zeby, sklady, parowozownie i warsztaty wie-
dziaty, jakie jest pochodzenie (firma lub fabryka), jaka marka
i analiza stopéw i smaréw, i robily obserwacje nad nimi jako
imiennymi. Ujecie tych - wnioskéw jest mozliwie wszech-
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stronne 1 gdyby byly urzeczywistnione to mozna sie spodzie-
waé ze ta galaz gospodarki trakcyjnej stanetaby na wysokim
poziomie zaréwno technicznym, jako tez gospodarczym. W 1926 r.
na 1.000 parowozo-kilometréw zuzyliSmy w Polsce 43 kgr. oleju
do smarowania parowozéw wogdle podczas kiedy w 1924 ro-
ku — 78,4 kilogramy. Badanie za$ wlasnosci smaréw krajo-
wych dla pary przegrzanej jest dotychczas ujete niezada-
walniajaco.

Na 10.000 osio-kilometréw przebiegu ogélnego wagondéw
w r, 1926 zuzyliSmy 2,168 klgr.,, podczas kiedy w 1926 roku
3,7 Kklgr.

Rozchoéd catej sieci wynidst w r.
a dla wagonéw 1.254 tonny olejéw.

W zwiazku z referatem wnz. Felsza ,O praktycznych
rezultatach zastosowania na parowozach przyrzadéw do pod-
grzewania wody zasilajacej®, Zjazd uznal, Ze mozZna zalecié
stosowanie smoczkéw Metcalfa — Friedmana na nowobudowa-
nych parowozach, za$ oryginalne smoczki Metcalfa wymagaja
dalszej obserwacji poréwnawczej. Przytem Zjazd przestrzega,
ze przy ztej konserwacji podgrzewacze moga zwiekszaé za-
miast zmniejszy¢é rozchéd paliwa.

1926 — 5,717 tonn

Zjazd przyjat do wiadomosci Sprawozdanie Dyrekejz
Katowickiej o pomyslnyeh rezultatach doswiadczen robionych
nad zastosowaniem rusztdw plythowych na parowozach, Ruszta
dajg oszczedno$é na materjale, trwaja diuzej niz zwykle i nie
wplywaja ujemnie na oszczedno$¢ w paliwie. W toku obrad
bylo zaznaczone ze ruszta plytkowe moga daé jeszcze lepsze
rezultaty przy polaczeniu ich z wywrotkami Titan’a do czy-
szczenia rusztu.

Referat inz. I. Czerniewskiego ,O wynikach ekonomicznych
istniejacej trakcji motorowej“ — zawieral bardzo duzo danych
z praktyki Dyrekeji Gdanskiej i drég zagranicznych, byt przy-
tem krytycznie i przejrzyscie zredagowany, co stanowi powazna
zalete takich odczytéw. Autor i Zjazd nie uznal za mozebne
wypowiedzieé¢ sie na korzysé trakcji akumulatorowej lub spa-
linowej i uznal za pozadane prowadzenie dalszych badan
w Dyr. Gdanskiej.

Z powodu referatéw inzynieréw A, Kraczkiewicza, o kt6-
rym moéwilem wyzej, i inz. St, Kowalewskiego, o ktérym
méwie nizej, Zjazd zaznaczyl:

1) Potrzebe prowadzenia miesiecznych wykazéw staty-
stycznych obejmujacych dane charakteryzujace roboty warszta-
téw gléwnych i pomocniczych — celem ich poréwnania.

2) Stwierdzajac powazne wyniki ulepszenia gospodarki
trakcyjnej — uznal za niezbedne wprowadzenie tantjem dla
administracji na wyzszych stanowiskach.

Wreszcie wniosek wolny jednego z uczestnikéw w spra-
wie uposazenia zostal przez Zjazd przyjety i uchwalony.
Zjazd stwierdzil grozny brak inzynierdw na kolejach — nie-
dostateczne wynagrodzenie inzynieréw zwlaszcza w centralach
i uznal za niezbedne domagaé sie podniesienia uposazen do
poziomu znosnej egzystencji, a przez to umozliwienia doplywu
sit miodych. ;

Zamykam Sprawozdanie ze Zjazdu wyciagiem najpo-
wazniejszych danych statystycznych z referatu inz. St. Kowa-
lewskiego, ktéry méwil o pracy taboru, o wydatkach gléwnych

materjatéw 1 kosztach trakcyjnych w okresie trzech lat
1924 — 1926. Parowozo-kilometréw wykonano w 1926 r.
133.000.000 o 4°, wiecej niz w 1925 i o 8,6%, wiecej
niz w 1924 r,

Brutto tonno-kilometréw we wszystkich pociggach wyko-
nano w 1925 r, 47 milijardéw, o 24,28°/; wiecej niz w 1925
i o 299, wiecej niz w 1924. Z tego widaé ze pociggo-kilo-
metr jest coraz lepiej wyzyskany.

Wegla zuzyto w nastepujacych po sobie 3 latach: 3,19
miljonéw tonn, 2,75 miljonéw i 3.04 miljony. Na 1.000 pa-
rowozo-kilometréw w 1926 uzyto 22,88 tonny; na 1.000 brutto
tonno-kilometréw 64,67 kilograméw, co wynosi o 10,86%;
‘mniej niz w 1925 i o 35,68°/, mniej niz w 1924. Jest to re-
zultat gospodarki cieplnej uderzajacy.

Ogélny rozchéd smaréw podalem juz wyzej w tem spra-
wozdaniu. Tutaj dodam, ze w stosunku do 1.000 parowozo-
kilometréw przebiegu ogélnego parowozdéw, ogélny rozchdd

smaréw w 1926 (43 kgr.) byl mniejszy od rozchodu 1925 r.
o 19°/, a od 1924 r. o 41,44°/,. Sa to réwniez ogromne
oszczedno$ci, Jeszcze lepsze sa wyniki redukeji wydatku -
oleju wulkanowego do smarowania wagondéw (17°/, i 46,6%
zmniejszenia. Roéwniez doniosle sa oszczednoSci w materjale
o$wietlajacym, czysciwie i t. d.

Jednoczeénie nastapilo powazne zmniejszenie sie niepro-
dukcyjnego przebiegu parowozdw.

O wydatkach réznych dziatéw trakcji poméwimy osobno.

Takie sg wyniki niedocenianej materjalnie pracy Inzy-
nieréw Kolejowych.
Inz. A. Pawtowsks.

Odbudowa sklepionego mostu kolejowego
na Prucie w Jaremczu.

W dniu 13 lipca r. b. odbylo sie opuszczenie rusztowan
krazynowych giéwnego sklepienia mostu kamiennego na Pru-
cie pomiedzy stacjami Jaremcze i Jamna na szlaku Stanista-
wéw-Worochta, Sklepienie gléwne o rozpietosci 65 m. zo-
stalo odbudowane z cioséw wykonanych z miejscowego drob-
noziarnistego piaskowca Jamnenskiego. Wykonanie jest pod
kazdym wzgledem wzorowe. Szczegély o tem powaznem
dziele inzynierji polskiej podamy w naszem piSmie; podamy
takze opis zamierzonego usuniecia kratownicy zelaznej systemu
Roth-Waagnera, ktéra stuzy do utrzymania ruchu kolejowego
do czasu odbudowy mostu na statly:

Most ten zostal odbudowany, z matemi zmianami, tak
jak byt w 1894 r. zbudowany przez polaka inzyniera Kosin-
skiego, zmarlego pare lat temu. Byl to w chwili wybudowa-
nia most murowany o najwiekszej rozpigetoSci sklepienia na
swiecie i dlatego mial rozglos Swiatowy.

Wzorujac sie na mosScie w Jaremczu wybudowano w prze-
szto 10 lat pézniej, w bylej Austrji, podczas budowy tak zw,
nowych kolei alpejskich, 9 podobnych mostéw sklepionych,
a miedzy tymi tylko dwa wieksze od mostu jaremczanskiego;
jeden o rozpieto$ci 70 m. przezrzeke Steyerling na linji Klaus-
Selztal, drugi o rozpietoSci 85 m. przez rzeke Isonzo koto
Salcano na linji Assling-Gorycja.

Nasz most na Prucie jest ze wzgledu na wymiary, wy-
konanie 1 malowniczoS¢ polozenia, jednym z najbardziej przy-
ciggajacych punktéw sieci kolejowej polskiej. Nietylko powi-
nien sie sta¢ celem wycieczek turystéw z Polski i zagranicz-
nych, lecz przedmiotem zwiedzania inZynieréw i technikéw,

Wykonanie budowy kamiennej. jak juz wspomnialem,
Swiadczy o bardzo wysokim poziomie nadzoru technicznego
i doskonaloéci pracy kamieniarskiej

Powyzsze wybitne momenty byly podniesione przez jed-
nego z méwcéw, podczas uroczystoSci opuszczenia rusztowan.
Przemawiali; p. vice - minister inz, ]. Eberhardt, dyrektor Pol-
skiego Towarzystwa Budowlanego profesor inz. A, Ponikowski,
prezes Dyrekcji Lwowskiej inz. P. Prachtel-Morawianski, ktd-
ry zlozyt hold pamigci twércy mostu pierwotnego inz. Kosin-
skiego, oraz prezes Dyrekcji Stanistawowskiej inz. S. Wiktor.
Odpowiadali pulkownik inz. Przybylski w imieniu M. S, Wojsk.
i miejscowy starosta p. Skierski. W imieniu naszego pisma,
jako organu mysli technicznej kolejowej polskiej moéwil nizej
podpisany. Obecni tez byli inzynierowie: dyrektor Departa-
mentu Ministerstwa Komunikacji ], Mrozowski, ]. Nowkunski,
S. Brzozowski, profesorowie: K. Zipser i K. Watorek i wielu
wybitnych kolejarzy.

Kierownikami budowy byli: z ramienia Dyrekcji Stani-
stawowskiej inz. J. Seremet i inz. Z. Kamm, z ramienia przed-
sigbiorstwa ,Polskie Towarzystwo Budowlane® inz. L. Czapski.

e

Wagon — bibljoteka D. K. P. Radom.

19.VI r. b. w wezle Kowelskim uruchomiony zostal wagon— bibljo-
teka, majacy za zadanie zaopatrzyc w ksiazke polska pracownikéw kole-
jowych, zamieszkujacych na linjach wezla. Wagon ten na podstawie ze-
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zwolenia Ministerstwa przerobiono z wagonu IV klasy (b. rosyjskiego)
podtug zalaczonego planu (rys. 1).

Wagon posiada korytarz A, ktéry stuzy jako poczekalnia dla pu-
bliczno$ci, otrzymujacej ksiazki i sklada sie: z przedzialéw B — dla bibljo-
tekarza, (! — wydawalni ksiazek, D — samej bibljoteki, obliczonej na po-
mieszczenie do 5000 toméw, K — przedzialu dla konwojenta; przedzial ten

Zarzad kolei rumurskich reprezentowal zastepca Dyrektora dla
spraw handlowo-taryfowych p. Garmazin, oraz kierownik Biura taryfowego
p. Bujenita. Z ramienia Ministerstwa Komunikacji brat udzial w konfe-
rencji Naczelnik W-tu p, Dr. Z. Taszycki, pod ktérego przewodnictwem
toczyly sie obrady, kierownik referatu taryf towarowych z Rumunja p.
Bartkiewicz, oraz urzednicy Dyrekcji Stanistawowskiej,

Plan wagonu bibjjoleki Dyrekei PKE w Radomiu
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moze by¢ traktowany, jako rezerwowe pomieszczenie dla bibljoteki, w ra-
zie powiekszenia sig ilosci ksiazek, Sktadzik — F' i ustep — G uzupelniaja
urzadzenie bibljoteki—wagonu, Ogrzewanie piecami, pokazanemi na planie,
odwietlenie gazowe.

Ksiazki do wagonu, w ilosci do 1500 toméw, dostarczyla bibljoteka
.Zesp6l" pracownikéw dyrekcyjnych, posiadajaca w Radomiu pokaZna
bibljoteke stala, liczaca kilka tysigcy toméw.

Wagon ten kursuje podilug okreslonego planu z pociagami zbioro-
wemi na linjach: Kowel — Sarny, Kowel — Brzeéé, Kowel — Kamien Ko-
szyrski, Kowel — Chelm, Kowel — Réwne, w ciagu dni 10 caly kurs po-
wyzszy jest wykonany i po kilkugodzinnym postoju w Kowlu wagon zndéw
rozpoczyna kurs powyzszy. ;

Sama bibljoteka sklada si¢ z pélek otwartych, a dla zabezpieczenia

ksiazek od wypadania podczas przetokéw, ksiazki na kazdej pélce po-

przecznej przytrzymywane sa specjalna sztabka Zelazna, zakladana w od-
powiednie uszka. W nocnej porze wymiane ksiazek podjeli sie prowadzic
zawiadowcy stacji i dyzurni, spotykajacy pociag.

Koszt przerébki wagonu wyniést okolo 1000 zlotych.

W. X

s

Dnia 21—23 lipca r. b. odbyla sie w Zakopanem czwarta konfe-
rencja polsko-rumunskiego zwiazku kolejowego. Tematem obrad byty ule-
pszenia i zmiany postanowien przewozowych i taryfowych na przewdz to-
waréw w komunikacji zwiazkowej polsko-rumunskiej, w szczegdlnosci zas
wprowadzenie zaliczen w komunikacji towarowej pomiedzy Polska a Ru-
munja oraz uzgodnienie projektu uzupelnien do taryfy towarowej. Istniejacy
dotad zakaz obciazenia przesylek towarowych zaliczeniami w tej komuni-
kacji zostal za zgoda obydwéch zarzadéw kolejowych zniesiony, co zna-
cznie ulatwi stosunki handlowe miedzy Polska a Rumunja. Uzupelnienie
do taryfy towarowej przyniesie miedzy wieloma drobniejszemi zmianami
i uzupelnieniami taryfy specjalnie znizone stawki rumunskie dla tranzytu
2elaza i wyrobéw zelaznych przez rumunskie porty czarnomorskie jak
réwniez do Bulgarji przez Bazargik oraz znizki stawek rumunskich dla
transportéw tytoniu z Bulgarji do Polski. R&éwniez wprowadzone zostaly
specjalnie zniZone stawki eksportowe na rumunskich linjach kolejowych
do granicy panstwa pod Sniatynem dla drzewa i przetworéw naftowych,
kierowanych przez Polske tranzytem do Panstw trzecich, przez co stwo-
rzono moznoéc uzyskania znacznego tranzytu przez Polske, ktéry jak do-
tad kierowany byl przewaznie przez Wegry, Czechoslowacje i Austrje.

Tok obrad nacechowany byl ze strony delegacji rumunskiej jak naj-
wieksza zyczliwodcia i zrozumieniem postulatéw z naszej strony wysuwa-
nych, co szczegélniej wybitnie podkresla uchwala co do wspélnego poste-
powania w sprawie uregulowania niemiecko-bulgarskiej komunikacji towa-
rowej przez Polske i Rumunje. Zobowiazano sie mianowicie, ze zarzady
kolei polskich i rumunskich przyjmowac beda przesylki miedzy Niemcami
a Bulgarja w tranzycie przez swoje linje na zasadach Miedzynarodowej
Konwencji o przewozie towaréw.

Z powodu zgonu kréla rumunskiego Ferdynanda, ktéry nastapit
w czasie konferencji, przewodniczacy delegacji polskiej zlozy! delegaciji
rumunskiej imieniem zarzadu P. K. P. kondolencjg, za ktéra delegacja ta
wyrazila podziekowanie.

Nastepna V konferencja polsko-rumunskiego zwiazku, na ktérej be-
da rozpatrywane dalsze sprawy zwiazane z tranzytem przez Rumunje,
a w szczegblnodei tranzyt wegla polskiego przez porty rumunskie, oraz
bedaca juz w toku sprawa lewantynskiej taryfy ladowo-morskiej przez
Constantg, odbedzie sie, stosownie do zyczenia delegacji rumunskiej
w Constanta w mozliwie najkrétszym czasie, przypuszczalnie we wrze-
éniu r. b.

i AL F

Rys: 1.

Po wyczerpaniu programu konferencji delegacja polska wspélnie
z rumuniska zrobila wycieczke do Morskiego Oka, ktéra na delegatach
rumunskich wywarla jaknajlepsze wrazenie.

Odbywajaca sig rokrocznie Miedzynarodowa konferencja europejska
rozkladéw jazdy zbierze sie w r. b. w Pradze celem opracowania zmian
w miedzynarodowym rozkladzie jazdy na okres 1928/29.

Ministerstwo Komunikacji czyni przygotowania do tej konferencji,
opracowujac wnioski zmian w rozkladzie jazdy. W tym celu odbedzie sie
wewnetrzna konferencja w Ministerstwie Komunikacji, w ktérej wezma
udzial przedstawiciele wszystkich polskich Dyrekcji kolejowych.

W przewidywaniu znacznego wzmozenia sie przewozdéw towarowych
na polskich kolejach panstwowych w okresie kampanji jesiennej i zwigksze-
nia sie w zwiazku z tem zapotrzebowania na wagony, Ministerstwo Ko-
munikacji przedsiewziglo caly szereg $rodkéw aby w miare moznosci prze-
sunac¢ niektére masowe przewozy na wczesniejszy okres letni i odeiazyé
w ten sposéb ruch jesienny.

Miedzy innemi zniesiono dodatek 5% za uzywanie wagonéw krytych,
ktérych P. K. P. posiadaja dostateczny zapas. Ma to na celu zachecenie
klijentéw kolei do korzystania z tych wagonéw.

Poza tem udzielono kredytéw cukrowniom na przewéz wegla z ko-
paln w okresie letnim, wezwano pracownikéw kolejowych do wczeéniej-
szego odbierania t. zw. deputatu weglowego, zwiekszono do mozliwych
granic zapasy wegla w kolejowych magazynach opatowych oraz przyspie-
szono znacznie obrét wagonéw.

Précz tego M. K. stara sie wszelkimi sposobami powigkszy¢é swéj
tabor przez zaméwienia nowych weglarek, ktérych w roku biezacym zbu-
dowano 2.400 sztuk i zaméwiono 2,000, z czego polowa juz w jesieni
r. b. bedzie gotowa. Wladze kolejowe zarzadzily réwniez przyspieszenie
naprawy wagonéw w warsztatach kolejowych oraz wynajely zagranica od
prywatnych towarzystw okolo 5000 weglarek.

M. K. czyni wszystko, co lezy w jego mocy, aby koleje nie zostaly
zaskoczone kampanja jesienna. Sfery gospodarcze winny réwniez przyczy-
nié sig ze swej strony dla ulatwienia pracy kolei przez przesuniecie prze-
wozéw masowych na okres letni, do czego Ministerstwo juz kilkakrotnie
wzywato.

Przed kilkoma dniami powrécita do Warszawy delegacja polskich
kolei na polsko-sowiecka konferencje kolejowa, ktéra miala miejsce w Ki-
jowie i trwata przeszlo 3 tygodnie. Na czele polskiej delegacji stal Na-
czelnik W-lu M. K. inz. M. Gronowski. Delegacja polska skladala sie z wyz-
szych urzednikéw M. K. oraz przedstawicieli Dyrekeji kolej. Wilenskiej
i Radomskiej.

Kijowska konferencja jest 4-ta z rzedu konferencja kolejowa polsko-
sowiecka, odbyta na zasadzie konwencji kolejowej, zawartej miedzy obu
tymi krajami.

Konferencja kijowska zatwierdzila umowe polsko-sowiecka o prze-
wozie towaréw komunikacji bezprzeladunkowej w wagonach towarowych
typu rosyjskiego oraz caly szereg zmian w istniejacych umowach granicz-
nych, wyjasniajacych nieporozumienia i watpliwo$ci powstale przy prak-
tycznem stosowaniu tych uméw.

Konferencja przekazata Dyrekcji Radomskiej i Wilenskiej oraz przed-
stawicielom zainteresowanych sowieckich zarzadéw kolejowych uvzupelnie-
nie istniejacych uméw granicznych, przepisami komunikacji bezprzeladun-
kowej, opracowujac réwnoczeénie gidwne wytyczne w tej sprawie.

Zatwierdzono réwniez réinego rodzaju zmiany i uzupelnienia w obo-
wiazujacej obecnie taryfie towarowej w ruchu miedzy stacjami kolei pol-
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skich i sowieckich i rozpatrzono roszczenia kolei sowieckich do kolei
polskich z tytulu uzywania wagonéw towarowych w komunikacji przela-
dunkowej, zalatwiajac je w duchu Zyczen polskich,

Nalezy zaznaczy¢, Ze na konferencji tej zatatwiono réwniez sprawy
przewozu zwlok z Rosji do Polski, co bedzie mialo duze znaczenie przy
ekshumacji zwlok oficeréw polskich i Zolnierzy polegtych podczas wojny
na terenie sowietow.

Zazegnanie glodu mieszkaniowego wéréd pracownikéw kolejowych
stalo sig jednem z gléwnych zadan administracji kolejowej i wymaga ol-
brzymiego naktadu i kapitalu.

Przedewszystkiem wiec specjalna pieczg roztoczono nad kolejowymi
o$rodkami warsztatowymi w Lapach, Nowym Saczu i Tarnowie, gdzie wy-
budowane zostaly duze kolonje mieszkaniowe przeznaczone dla pracowni-
kéw warsztatowych. W Lapach wzniesiona zostala kolonja mieszkaniowa,
zlozona z 24 budynkdéw, précz ktérych dalszych 20 znajduje sie w budo-
wie. Takaz sama kolonja mieszkalna znajduje sie w Tarnowie i w No-
wym Saczu, gdzie réwniez w dalszym ciagu prowadzone sa prace budo-
wlane w kierunku ich rozszerzenia. Pozatem po kilka doméw mieszkal-
nych wybudowano w drugiej polowie 1926 r. w Zabkowicach, Lazach,
Radomiu, Sandomierzu, Brzesciu, Piotrowicach, Dziedzicach, Jarostawiu,
Stryju, Rozwadowie i Stanistawowie. W tym samym okresie czasu 5 do-
méw mieszkalnych wzniesionych zostalo w Warszawie na Woli.

Jeszcze w r. b. przeprowadzona bedzie budowa domdéw mieszkal-
nych w Zamo$ciu, Kraéniku, Turmoncie, Baranowiczach, Brzesciu, Zaja-
czkowie Tczew., Strzebielinie, Krakowie, Rzeszowie, Lwowie, Rawie Rus-
kiej, Stanistawowie i Utracie pod Warszawa.

Jak widaé, wladze kolejowe daza przedewszystkiem do zlikwidowa-
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nia kryzysu mieszkaniowego wéréd dotknietych najwigcej kleska mieszka-
niowa pracownikéw wschodnich dyrekcji kolejowych.

Podkres$li¢ nalezy wage i znaczenie wznoszenia nowych budynkéw
panstwowych w ladnym stylu i duzych rozmiaréw na kresach wschodnich,
co ze wzgledu na swoista psychologje ludnosci — zwlaszcza za$ ludu
wiejskiego z tamtejszych okolic przyczynia sig niewatpliwie do podniesie-
nia prestige'u wladzy panstwowej. Wszystkie te prace budowlane prze-
prowadzil zarzad kolejowy wlasnymi $rodkami.

Panstwowe koleje waskotorowe wykazuja znaczna poprawe eksploa-
tacji i jej wynikéw od r. 1926. Z jednej strony podniosta sie sprawnosc
tych kolei i wydajnosc¢ pracy, z drugiej — zmniejszyly sie koszta eksploa-
tacji i podniosta sie dochodowo$é. Gdy w r. 1925 koleje waskotorowe
daty deficyt 263.381 =z, to w r. 1926 przyniosly czystego dochodu
1193101 zL

Wyniki eksploatacji kolei waskotorowych réwnie dobrze zapowia-
daja sig i w r. 1927, gdyz jest stala tendencja do wzrostu przewozdw,
o czem $wiadczy poréwnanie intensywnosci pracy kolei waskotorewych
I kwartalu roku 1926 i I kwartatlu roku 1927.

Dla powigkszenia $rodkéw przewozowych i taboru kolei waskotoro-
wych zaméwilo Ministerstwo Komunikacji 200 weglarek, w tem 100 we-
glarek typu Ziehla (samowyladowujace sie) oraz 40 wagonéw krytych;
précz tego zamdéwiono 14 wagondw osobowych typu pullmanowskiego,
za§ wlasne warsztaty kolei waskotorowych przerabiaja i zbuduja 15 wa-
gonéw osobowych tegoz typu.

Konkurs nicograniczony na proiekt mostu.

Departament Inzynierji M. S. Wojsk. oglasza nieograniczony konkurs
na wykonanie projektu prowizorycznego wojennego mostu zelaznego dla
linji kolejowych normalnotorowych na nastgpujacych warunkach:

I. Warunki ogo6lne.

1. Udziat w konkursie na wykonanié mostu moze przyjac kazdy obywatel
Panstwa Polskiego, wzglednie kazda firma krajowa.

2. Projekt mostu winien byc¢ przedlozony w zakonczonej formie do
M. S. Wojsk. Dep. Inz. Wydz. Saperéw (pokéj Ne 460) w terminie do
dnia 1 grudnia 1927 r. z napisem ,Konkurs na kolejowy most wojen-
ny“, oraz z przybranym przez projektodawce godlem.

3, Do przedstawionego projektu projektodawca winien zalaczyé dokladny
adres w zapieczetowanej kopercie, opatrzonej godiem.

4, Nadestane projekty bez zachowania niniejszych warunkéw, jak réwnie
po uplywie wyznaczonego terminu (1 grudnia 1927 r.) nie beda rozpa-
trywane i na zadanie projektodawcéw beda zwracane w terminie 2-mies.
Po uplywie tego terminu nieodebrane projekty staja sie wilasnoécia
M. S. Wojsk.

5. Projekty rozpatrzone przez Komisje Konkursowa, lecz nie nagrodzoner
beda na zadanie projektodawcéw zwracane w ciagu najdalej 2-mies-
od daty rozstrzygniecia konkursu, Po uptywie tego terminu nieodebrane
projekty przechodza na wtasno$é M. S. Wojsk.

6. Wszystkich wyjasnien, dotyczacych formalnej strony projektu, udziel
Dep. Inz. ‘ i

Il. Warunki finansowe.

1. Trzy najlepsze projekty, o ile takowe i w takiej ilosci Komisja Konkur-
sowa uzna jako nadajace sig do przyjecia, zostana nagrodzone po 2000 21,

2. Wyréznione w my$l punktu 1-go projekty mostéw beda zrealizowane
i poddane prébie, celem sprawdzenia tak dogodnodci montazu w warun-
kach wojennych, jak réwniez wytrzymalosci, statecznosei i t. p.

3. Most uznany przez Komisje Konkursowa podczas préb (wymienionych
w pkcie 2) za najlepszy i najpraktyczniejszy moze byé na wniosek
Komisji Konkursowej przez Szefa Dep. Inz. dodatkowo wynagrodzony
kwota 4000 zi., wzglednie mniejsza kwota, poniewaz moze zajéc ewen-
tualno$é uznania przez Kom. Konkursowa koniecznodci dodatkowego
wynagrodzenia pozostatych 2-ch wyréznionych prac.

I1l. Warunki techniczne.

1. Most powinien byé zaprojektowany jako most jednotorowy dla linji ko-
lejowej normalnotorowej.

2

Konstrukcja mostu powinna zapewni¢ moznoé¢ uzycia go dla zmiennych
rozpigtosci od 10 do 21 m,, przy zmianie rozpietosci, o ile moznosci
co 1,5 m,

3. Obciazenie ruchome mostu nalezy przyjac wedlug normy ,B“ Ministerstwa
Kolei z r. 1923,

4. Przy projektowaniu nalezy przestrzega¢ obowiazujace obecnie odnoéne
normy dopuszczalnych naprezen Ministerstwa Komunikacji dla mostéw
stalych, zwiekszajac je ze wzgledu na prowizoryczany charakter wojen-
nych mostéw o 259%,.

Wyjatek stanowia napreienia na $cinanie i zgniecenie ($ruby i nity na
scinanie, a $cianki na zgniecenie), ktére pozostaja niezmienione, t. zn.
wediug norm Min. Kom.

5. Konstrukcja ta winna by¢ zaprojektowana z sortymentéw zelaza, walco-
wanych przez huty krajowe.
6. Projekt mostu winna cechowaé taka konstrukcja, ktéra by zapewniala
a) mozliwoéé szybkiego i dogodnego montazu,
b) latwosé transportu czeéci sktadowych,

c) lekkodé poszczegdlnych czeSei skladowych, umozliwiajaca reczne
przenoszenie tych czedci, oraz reczny montaz,

d) zastosowanie jaknajmniejszej ilodci czedci skladowych,
e) mozliwa prostote konstrukeji,
f) zamienno$¢ elementéw.

7. Projekt mostu powinien zawierac:

a) ogélny widok mostu w podziatce 1:100,

b) przekréj podluzny w podzialce 1.:10,

c) przekréj poprzeczny w podzialce 1:10,

d) rysunki wszystkich czedci sktadowych (3 rzuty) w podzialce 1:10
Uwaga: na wszystkich rysunkach, wymienionych od a) do d), po-
winny by¢ podane niezbgdne wymiary,

€) wszystkie niezbedne obliczenia teorytyczne, uzasadniajace obrane
wymiary poszczeg6lnych elementéw, jak réwniez obliczenia sta-
tyczne,

f) zestawienie cigzaru przesel,

g) szczegblowy opis konstrukcji mostu, sposobu montowania, opis
zastosowania mostu przy rozmaitych typach przeszkdd i t. p.,
wraz z potrzebnemi szkicami.

SZEF DEPARTAMENTU INZYNIER]I
(-) Iné. Prazybylski

Sprostowanie.

W artykule inz. A. Pawlowskiego p.t. Konferencja Stowarzyszenia
it d w Ne 8 ,Inzyniera Kolejowego“ na str, 237, w szpalcie 1-ej po-
winno byc.

w wierszu 28 z géry: Sebaldsbriicke

obrotnice

zamiast Tebaldsbriicke
Iy obrotnice

" » n "

Plk..S. G
w wierszu 51 z gbéry Sauteville zamiast Santeville
= 4 11 z dotu: 62 gr. za kw/g » 2 gr. za kw/g

w szpalcie 2-ej tejze stronicy, wiersz 29 z géry powinno byé: ,tylko",
zamiast .nie tylko“. W szpalcie 2-ej, stronicy 238, wierszu 8 z gbry
powinno by¢ ,wspélczynniku“ zamiast ,wspélczynniki®.
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Kronika zagraniczna.

Statystyka wypadkow na kolejach Stanow
Zjednoczonych Ameryki Pétnocne;j.

Statystyka wypadkéw na kolejach amerykanskich wyka-
zuje za rok 1926 wzrost liczby oséb zabitych w poréwnaniu
do roku 1925, natomiast znaczny spadek liczby oséb rannych
w tych samych okresach rocznych.

Poszczegélne pozycje wypadkéw z pasazerami, praco-
wnikami kolejowemi oraz osobami postronnemi odzwierciadlone
zostaly w nastepujacej tabeli:

6) Spétczynnik eksploatacji, t. j. stosunek ogdlnych
wydatkéw do wplywéw, byt pomyé$lniejszy niz w poprzednich
latach i zmniejszyt sie do 73,1%, nie osiagnat jednak tego mi-
nimum, jakie notowano podczas wojny Swiatowej (w r. 1916
tylko 65,5%).

7) Podatki od eksploatacji kolei po raz pierwszy do-
sls,-gly wysokosci 400.000,000 dolaréw,

8) Na amortyzacje kapitatu inwestycyjnego odliczono
wiecej niz w latach poprzednich mianowicie 5,13%.

9) Czysty dochéd, po potraceniu podatkéw i procentéw

Podkresli¢ nalezy, iz, jak z powyzszego zestawienia wy-
nika, liczby podréznych zabltych i rannych w 1926 r. zmniej-
szyly sie we wszystkich wypadkach.

Dlugo$é sieci kolejowej w Stanach Zjednoczonych A. P.
wynosita w 1926 r. — 249.398 mil, *¥) za§ dlugosé wszys-
tkich toréw ruchowych dochodzita do 477.954 mil **).

H—uvi,

Wyniki eksploatacji kolei St. Zjednoczonych
Ameryki Pétnocnej w 1926 r.
f

Wyniki te podane sa w sprawozdaniu (A Review of
Railway operations in 1926) opracowanem przez Bureau o
Railway Economics, ktére ma za zadanie naukowe badania
westji, dotyczacych przewozdéw; sprawozdanie to da sie stre-
kécié w nastepujace pozycje.

1) Ruch towarowy w r. 1926 osiagnal rekordowe roz-
miary; przewozy wyniosly 488,578.000,000 ton-mil netto, co
stanowi zwigkszenie o 7% w poréwnaniu z r. 1925,

2) Ruch osobowy zmniejszyl sie nieco (o 1,5%) w pord-
wnaniu z r. 1925; zaznaczyé nalezy, iz ruch osobowy w osta-
tnich latach, poczynajac od r, 1921, stale sie zmniejsza; ruch
ten w r. 1920 wynosil 46.848.000.000 pasazero-mil a w r.
1926 tylko 35.417.000,000; na zmniejszenie to wydatnie wply-
wa szybki rozwdj ruchu automobilowego.

3) Samo wykonanie przewozéw staneto na wysokim po-
zlomie; tylko w wyjatkowych wypadkach miato miejsce lokalne
skupienie natadunkéw, braku za$ wagonéw =prawie wcale nie
odczuwano.

4) Wplywy z eksploatacji byly wieksze, niz w latach
poprzednich; wyniosly one dla koleji zelaznych, pierwszorze-
dnych-(t. j. takich, na ktérych wplywy roczne przewyzszaja
miljon dol.) 6.449.000.000 dolaréw t. j o 4% wiecej niz
w r. 1925 pomimo to iz ruch osobowy sie zmniejszyl; zwiek-
szenie to jest skutkiem wzrostu przewozéw towarowych za
ktére otrzymano 4.809.000.000 dol.

5) Ogélne wydatki eksploatacyjne, bez podatkéw i amor-
tyzacji, byly wieksze niz roku 1925 o 2,9% 1 wyniosly
4.715.000.000 dol.

*) okolo 400 tysigcy kilometréw.
*¥) okoto 670 tysigcy kilometréw.

Pasazerowie Pracownicy kolejowi R T T O g 6 lis ' m
zabito ‘ raniono zabito raniono zabito ‘ raniono zabito 5 raniono
19261925, 1926 1925|1926 1925 1926 | 1925 | 1926 | 1925 | 1926 | 1925 | 1926 [ 1925 | 1926 | 1925
W wypadkach z pociagami 79| 83 1.829‘2.053 190| 232 1.589 1.483 91 103 498 376/ 360 | 418 3.916 3.912
e ruchowych . 73| 88|2.632/2.899|1.105 996] 32.337 | 30.760 | 5.154 | 4.862 | 10.764 10.420| 6.332 | 5.946 45,733 44.081
Razem: 152J 171 |4.461 4.952/1.295/1.228| 33.926 32.245 | 5.245 | 4.965 | 11.262| 10.796 6,692/ 6.364| 49.649 47.993
W innych wypadkach 3] 5| 688 691 295 295 77.315 86,390 103 | 102 | 2583 2.361 401, 402| 80.586 89.442
Ogélem: 155; 176 |5.1495.643 1.59011.523‘ 111,241 | 118,635 | 5.348 | 5.067 | 13.845 13.157| 7.093 | 6.766 | 130.235 | 137.435
| ‘ |

od kapitalu, wynosi 1,232.000 dol., t. j. dat o 8,2% wif;ce]

niz w r. 1925,

Sprawozdawca podkres$la, iz pomyslne wyniki eksploatacji
kolei amerykanskich nie moga by¢ uwazane za przypadkowe,
ale ze sa one rezultatem umiejetnej gospodarki, ktéra znalazia
wyraz w przystosowaniu czynnosci koleli do potrzeb kraju
i ulepszeniu samej techniki przewozéw; w celu osiggniecia
tych ulepszeri nakreslono w ostatnich latach program inwe-
stycji technicznych, na ktére w ostatnich 4 latach wydano
3.557.000.000 dol; na r. 1926 wypadlo z tego 875.000.000
dol.; kwote ta uzyto na zakup 2399 nowych mocnych paro-
woz6w, nowych wagonéw towarowych o duzej sile no$nej
(koszta budowy nowych wagonéw wyniosty 210.000.000 dol.),
nowych wagonéw osobowych, na budowe dodatkowych toréw,
ulepszenie nawierzchni, budowe parowozowni (40.000.000
dol.) i inne roboty.

-W dziedzinie samej eksploatacji réwuiez osiagnieto po-
lepszenie, mianowicie: przebieg parowozéw towarowych zwie-
kszyl sie z 58,3 mil do 61,8 mil, na dobe przyczem w mie-
siacach najwiekszego ruchu (w pazdzierniku) dochodzit do 67,5
mil; zwiekszyt sie rdéwniez przebieg wagonéw towarowych
(z 28,5 do 30,4 mil na dobe; naladunek jednego wagonu to-
warowego zwiekszyl sie niewiele (z 27 do 27,4 ton), zna-
cznie natomiast powiekszyt sie ciezar pociagéw towarowych,
ktéry w miesiacach najwiekszych przewozéw (w pazdzierniku)
osiagnat 829 tn, netto; pomimo zwigkszenia ciezaru pociagéw
zwiekszyla sie szybkoé¢ handlowa z 11,9 do 12,4 mil (bez mata
20 kltr.) na godzine.

Zwiekszenie ciezaru pociagéw towarowych wplynelo na
zmniejszenie zuzycia paliwa; zuzycie to dla ruchu towarowego
koleji amerykanskich okreélaja na 1000 gross ton-miles, t. j.
na tono-mile brutto, wiaczajac do tego brutta réwniez ciezar
parowozu z tendrem; zuzycie to za caly r. 1925 wynosilo
140 funt, w r. za§ 1926 zmniejszylo si¢ do 137, a w miesig-
cach letnich (lipiec-sierpien) wynosilo tylko 121 funt., co spra-
wozdawca uwaza za rekord w dotychczasowych wynikach
przewozéw, W ruchu osobowym zuzycie paliwa réwniez sig
zmniejszyto; w r. 1925 wynositlo ono 16,1 funt, na wagono-mi-
le, wr. zas 1926 — 15,8 f. Zwiekszenie ruchu towarowego
spowodowalo zwiekszenie personelu’z 1.769.099 do 1.805,780;
wydatki na personel wzrosly o 90.000.000 dol; przecietne ko-
szta utrzymania jednego pracownika podniosly sie z 1639 do
1656 dol, na rok. s
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Weglarki kolei brytyjskich.

W Izbie Gmin poruszona zostala niedawno kwestja rézno-
rodnosci taboru wagonowego dla przewozu wegla, Koleje bry-
tyjskie posiadaja bowiem 57 typéw weglarek, o pojemnosci
od 8— 20 t. wegla. Tabor ten w 69°% nalezy do prywatnych
posiadaczy kopalfi i handlu weglowego, co daje w wyniku
10.000 poszczegélnych prywatnych wiaScicieli 1 nader utrud-
nia ruch, dyspozycje taborem, prace dworcéw przetokowych
o portéw,

Podniesiony byt przez interpelantéw wniosek o ujedno-
stajnieniu tej gospodarki, przyczem rzucone zostalo przy-
puszczenie, iz taryly weglowe mogtyby byé obnizone o 10%,
o ileby koleje brytyjskie przeszily na typ 20 t. weglarki.

H—ui.

Wyniki eksploatacyjne firiskich kolei
paristwowych za rok 1926.

Ogélne wptywy finskich kolei panstwowych wynosity:
w 1926 r. — 786,5 miljonéw finskich marek
zas w 1925 , — 726,0 “ 7 3
Z tego wplyneto w 1926 r. dochodu:

z ruchu osobowego — 247 miljonéw finskich marek

- towarowego — 510 " A i
Czysty dochéd tychze kolei wynosik:
w 1926 r. — 131 miljonéw finskich marek
w 1925 , — 163 i 5 L

Spétczynnik eksploatacyjny wahal sie w tymie okresie
nastepujaco:

1926 r. — 83,32%
1925 , — 77,50%

Tu nadmienié¢ nalezy, iz skok spélczynnika eksploatacyj-
nego w 1926 r. jest tylko iluzoryczny; spowodowany =zostal
on mianowicie przez wlaczenie po raz pierwszy do zwyczaj-
nego budzetu finskich kolei panstwowych sumy 57 miljondw
finskich marek z tytulu amortyzacji.

Dilugosé sieci wynosita:

w koncu 1926 r. — 4.561 kim,

s -
Przewieziono w latach: 1926 1925
QOséb w miljonach 21,8 21,4
Towaréw 5 tonn 10,1 8,9
H—uvsi.

Komunikacja bezposrednia miedzy Niemcami
i Lotwa przez Kiajpede.

Na odbytym niedawno w litewskim Ministerstwie Komu-
nikacji posiedzeniu, omawiali przedstawiciele kolei niemieckich,
litewskich i lotewskich sprawe bezpoSredniego potaczenia po-
Spiesznego pomiedzy Berlinem i Lipawa przez Insterburg —
Tylze — Klajpede. Pociag takowy mialby odchodzi¢ z Ber-
lina-Stadtb. okolo godz, 7 rano i przybywaé do Lipawy o godz.
22 wieczorem. H—uvi.

Nowe typy wagonéw towarowych
na austrjackich kolejach zwigzkowych.

Austrjackie koleje zwiazkowe wprowadzily ostatnio
dwa nowe typy specjalne dlugonoénych wagondéw towarowych
otwartych, a mianowicie oddano do ruchu 2 niskoosadzone
platformy, oznaczone serja Jaf i 3 niskoScienne platformy serji
Jnat, Platformy te stuzyé maja do specjalnego uzytku i prze-
wozi¢ beda wylgcznie objekty wielkich rozmiaréw i wagi.

Platformy ser. Jat posiadaja tadowno$é i sile nosna
35 t., za$ platformy ser. Jnat tadowno$¢ 30 t., a sile nosna
35 t. Za uzycie wagondéw powyzszych doliczaja- austrjackie
koleje zwiazkowe specjalne oplaty dodatkowe.

H—wi,

INZYNIER KOLEJOWY

Ne 9

Nowe potaczenie kolejowe pomiedzy
Anglja i Francja przez Dunkierke.
Do dotychczasowych potaczen kolejowych Anglji z Kon-
tynentem Europejskim, a mianowicie via;

Southampton — Havre

Newhaven — Dieppe }Etat Francais

Southern Railway { Folkestone— Boulogne sur Mer
l Dover — Calais }Nord
Dover — Ostende
] Harwich — Zeebrugge } Etat Belge
Harwich — Anvers
LNER l Harwich — Hoeck van Holland
Harwich — Vlissingen }NS‘

obstugujacych ruch osobowy we dnie i w nocy doszlo z wpro-
wadzeniem nowego rozkiadu jazdy, od dnia 15 maja 1927 r.,
nowe polaczenie nocne, zaprowadzone staraniem najwiekszego
Angielskiego Towarzystwa Kolejowego London — Midland —
Scottish — Railway via Tilbury — Dunkierke.

Tilbury, przystan morska na Tamizie pod Londynem,
obstugiwana przez LMS., wykorzystana zostala przez to ostat-
nie Towarzystwo dla dogodnego polgczenia tania nocna droga
Londynu i Paryza. Koleje LMS. pragnely wyzyskaé w ten
sposéb czes¢ swej floty morskiej, oraz pozostawié¢ we wiasnym’
reku dos¢ znaczny ruch osobowy, idacy z ofrodkéw przemy-
stowych Manchester, Leeds i Brandford na Kontynent.

W Dunkierce Tow. Francuskiej Kolei Pdinocnej zapew-
nito bezposrednie polaczenie parowcéw z pociagami kurjerskie-
mi na Paryz oraz via Est, Alsace-Lorraine na Bazyleje, Szwaj-
carje i Wiochy. Ceny przejazdu sa utrzymane na niskim po-
ziomie, by zapewni¢ nowej komunikacji doplyw ruchu.

Koleje LMS. czynia zabiegi, aby zapewni¢ nowej drodze
réwniez i doplyw ruchu towarowego.

H—uvi.

Jak koleje francuskie zwalczaja bezrobocie.

Uczestniczac w ogdlnym planie walki z bezrobociem we
Francji, postanowily francuskie Towarzystwa Kolejowe zatrudnié
znaczne masy bezrobotnych przy budowie nowych linji kolejo-
wych, rozbudowie starych linji i urzadzen, budowie nowego
taboru,

W tym celu rozszerzono ostatnio kredyty, ktére w zwigzku
z ogbélnym stanem gospodarczym kraju ograniczono poczatkowo
do minimum. Postanowiono asygnowaé na cele powyzej po-
dane ogétem 383 miljon, frankéw, z tego 200 miljonéw fran-
kéw na rozbudowe i przebudowe, 12 miljonéw frankéw na
budowe nowych linji i 171 miljonéw frankéw na budowe no-
wego taboru. Jasnem jest, iz w trudnych chwilach potega
przemystowa i gietko§é finansowa kolei prywatnych, moze daé
krajowi wiecej, niz ciezki aparat komunikacyjny, zwykle Zle
gospodarowany i rzadzony przez panstwo.

H—uvz.

Popularne konkursy naukowe kolei
amerykariskich.

Towarzystwo Illinois Central Railroad rozpisato ostatnio
pomiedzy - uczacg sie mlodzieza uniwersytetéw, lezacych na
sieci I. C, R., konkurs na napisanie w 1000 slowach éwiczenia
na temat: ,Rola kolei w zyciu narodu amerykanskiego“. Wy-
znaczono 39 nagréd po 50 dolaréw, za najlepsze za$ opraco-
wanie tematu otrzyma posiadacz I-ej nagrody 100 dolaréw
dodatkowo.

W konkursie tym wzielo udziat 321 studentéw z 39 uni-
wersytetéw, lezacych na lllinois Central,

W ten sposéb budza koleje amerykanskie u mlodziezy
zainteresowanie do kolei i pracy na nich,

Jakie odmienne sa nasze rodzime warunki...
H—uvi.
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Stan naprawy taboru kolei Zagtebia Sary.

Zaglebie weglowe Sary, jak wiadomo, wydzielone zo-
stalo, na mocy Traktatu Wersalskiego, w oddzielna jednostke
administracyjna.

Sieé kolejowa Zaglebia Sary jest niezalezng slecig kolejo-
wa i gospodarowana samodzielnie.

Nastepujace zestawienie daje obraz stanu taboru kolejo-
wego tej sieci za lata 1924 i 1927,

1924 1927
Wycofane z ruchu 5 T | T e R
naprawy l prawniach | naprawy \ prawniach
Lokomotywy . 24,2% | 21,29/, | 15,6°/, | 13,0/,
Wagony osobowe 12200, - 7,6%, —
- towarowe . T53% ) L =598 6a10 G080 AF Q30

Obnizenie stanu chorobliwoéci taboru wogéle i zwieksze-
nie sprawnosci pracy naprawni zalezy od wprowadzonych na
kolejach Sary zasad naukowej organizacji pracy w warsztatach,

H—vi.

Wyniki finansowe kolei niemieckich w 1926 r.

Na odbytym w koncu maja r. b, w Berlinie posiedzeniu
Rady Zarzadzajacej Towarzystwa Kolei Niemieckich ustalono,
iz, po potraceniu wszystkich ciezaréw 1 sptat reparacyjnych,
rok 1926 dat w wyniku eksploatacyjnym 55 miljonéw marek
zlotych czystego zarobku.

Z sumy tej wyplacona zostanie dywidenda po 7% na
akcje uprzywilejowana, co uczyni ogélem 40,4 miljonéw ma-
rek zlotych.

Wyniki te nalezy uznaé za zadawalajace, tym wiecej, iz
w pierwszym pélroczu 1926 r, ruch rozwijal sie stabo i tylko
po wybuchu strejku angielskiego ruch sie ozywil.

H—wvi,

Z kolei wschodnio-chiriskiej.

Po zawarciu mukdenskiej umowy, regulujacej administra-
cie kolei wschodnio-chinskiej, warunki eksploatacji tej drogi
ulegly zmianom na lepsze.

W roku 1926 przewieziono 3,3 miljony oséb w przeciw-
stawieniu do 2,5 miljona oséb z roku 1925, Ruch towarowy
wzrést w tymze okresie o 24,2°% i osiagnal 327 miljonéw pu-
déw. Cazysty =zarobek kolei wschodnio-chinskiej wynidst
w 1926 r. — 25 miljonédw rubli ztotych, co pozwoli na prze-
prowadzenie niezbednych robét. H—u:.

Przekroczenie ustawowej normy czasu pracy
na kolejach Stanéw Zjednoczonych A. P.

Wedlug sprawozdania Departamentu Transportowego
Interstate, Commerce Commission (I. C. C.) za rok budzetowy
1925/1926 przekroczyly koleje amerykanskie ustawa dopuszczo-
ny najwiekszy czas pracy dla robotnikéw kolejowych —
42,000 razy.

Z tego stwierdzono, iz w sluzbie pociagowej 17.522 razy
czas pracy poszczegélnych pracownikéw przekroczyt 16 godz,,
przyczem #4.687 razy uzasadnione bylo wykolejeniem pocia-
géw, dalej nastepuja wypadki ratunkowe — 2.310 razy.

Ujemne warunki atmosferyczne spowodowaly 1.518 prze-
kroczen.

Nastepujace zestawienie daje obraz tych przekroczen za
ostatnie 5 lat:

1922 r, — 31.683 razy
1923 , — 65.413
1924 . — 48:222. .
1925 , — 37.497
1926 ,, — 42.000

Z zestawienia tego wynika, iz liczba przekroczen nie
zalezy od jakichkolwiek blizej okreS§lonych warunkéw, waha
sle ona bowiem w sposéb dziki,

H—ui,
Odczyty o Polsce w Paryzu.

W Societé des Ingénieurs Civils de France odbylo sie
5 lipca r. b. przyjecie grupy inzynieréw polakéw, czlonkdéw
grupy polsko-francuskiego Zwiazku inzynieréw, stanowiacego
odtam Soczeté des Ing. Civils. Po powitaniu przez prezesa
tego starego organu spotecznego Francji i odpowiedziach, na-
stapily odczyty inzynieréw Kannegiessera, Zawadzkiego i Se-
kutowicza, ktérzy, tacznie z 9 innymi czlonkami Zwigzku,
zrobili wycieczke do Paryza, w celu nawiazania stosunku mie-
dzy Zwiazkiem a macierza. Po odczytach, na ktérych bylo
obecnych okolo 100 oséb — odbylo sie przyjecie towarzyskie
urozmaicone toastami, Nazajutrz gréb Nieznanego Zolnierza,
wizyty i przyjecia.

Odczyt inzyniera Kannegiessera, opracowany zrédiowo
i ujety wr sposéb wlasSciwy znanemu dzialaczowi, o wielkim

- pokroju techniczno-przemystowym, poruszyl zywo stuchaczéw,

gdyz zawierat rzetelny i jaskrawy obraz postepu gospodarcze-
go Polski, oraz perspektywy wspélpracy kapitatu francuskiego
z interesami w Polsce, przedstawiajacej bogate pole do inwe-
stycji. Inzynier Sekutowich mdéwit o komunikacji wodnej,
a inzynier Zawadzki o kolejnictwie polskiem.

Czlonkowie ambasady polskiej w Paryzu byli zdziwieni,
ze o wycieczce 1 odczytach dowiedzieli sie dopiero z zapro-
szen, rozeslanych w ParyZzu przez prezesa 1 czlonkéw So-
cietd.

Odczyt inzyniera Kannegiessera bedzie wydrukowany
w biuletynach Societé, w pazdzierniku. Jest pozadanem jego
rozpowszechnienie w innych takze jezykach zagraniea i oglo-
szenie drukiem po polsku, poniewaz niezalezno$é¢ sadu laczy
sie w tej pracy z wielkg erudycja, szerokiem ujeciem i prze-
konywujacem dowodzeniem tezy, W redakcji francuskiej i w zy-
wem slowie powazna zaleta odczytu bylo doskonate wiadanie
jezykiem. Odczyt inz. Kannegiessera, ktéry jest stalym wspéi-
pracownikiem ,InZyniera Kolejowego*, stanowi doniosly krok
w expansji wiadomosci o Polsce, jeden z niewielu krokéw
w wielkim stylu.

A. P

Reorganizacja zarzadu kolejowego Z. S. R. R.

W gazecie ,Prawda“, z dnia 18 czerwca b. r. umieszczo-
na zostala notatka o majace] nastapi¢ reorganizacji Ludowego
Komisarjatu Drég Komunikacji w Moskwie na podstawie prze-
prowadzonej rewizji. Rewizja wykazala, ze istniejgca organi-
zacja zarzadéw kolejowych nie odpowiada wspdlczesnym wa-
runkom oszeczednoéciowym. Organy wykonawcze sa pozbawione
praw niezbednych. Istniejacy system finansowania w znacznym
stopniu przenosi odpowiedzialnosé na organy centralne zmniej-
szajac samodzielno§é zarzadow kolejowych.

Ograniczenie samodzielnosci zarzadéw powoduje nagro-
madzenie drobnych spraw w centrali, hamujacych prawidlowy
bieg wazniejszych kwestji. Przy tej organizacji kaida sprawa
wymaga wielokrotnych uzgodnien i nadmiernych etatéw w za-
rzgdach centralnych. Rozpatrywanie budzetu na rok 1925/26
trwalo 14 miesiecy, i niektére rozdziaty budzetu przechodzity
przez 24 instytucie. Jako najwiecej charakterystyczne przykta-
dy opieki centrali nad zarzadami dyrekcyjnemi mozna przyto-
czy¢ nastepujace sprawy: zezwolenia na dostarczanie energji
elektrycznej i zatwierdzanie cen jej zuzycia, okreSlenie czasu
pracy w kasach, ekspedycjach, wydzierzawianie sal restaura-
cyjnych, kioskéw na dworcach, dostarczanie dyrekcjom drobne-
go inwentarza i t. d, Nie tylko zarzady miejscowe sa wadli-
wie zorganizowane, ale i zarzad centralny K. L, D. K., ktéry
wykonywa kontrole przewozéw w calo$ci oraz sporzadza plan
tych przewozéw,

Wielka ilo§¢ urzedéw i nieuzgodniona ich wspélpraca
stwarzaja duze trudnoéci i nie daja rekojmi prawidlowego funkcjo-
nowania tych urzeddéw.
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Na podstawie wyzej wspomnianej rewizji ma byé prze-
prowadzona reorganizacja centrali i zarzadéw przy uwzglednie-
niu uproszczenia pracy urzedéw, przeprowadzenia decentralizacji,
wprowadzenia jednolitego systemu =zarzadzania przewozami,
. oraz skasowania réwnoleglych prac w innych komisarjatach.
Etat Ludowego Komisarjatu Drég Komunikacji ma by¢ zmniej-
szony o !/; 1 1063 pracownikéw ma otrzymacé dymisje.

Do niniejszego artykulu nalezy dodaé pewne wyjasnienia.

Od przewrotu, t. j. od 1918 roku rzad Z. S, R. R, prze-
prowadza wciaz reorganizacje b. Ministerstwa Komunikacji i to
pod politycznym katem widzenia, zaniedbujac strone technicz-
na. Reorganizacja polegata na tem, Ze starano sie do Istnie-
jacych urzedéw wtloczyé agentéw politycznych nie majgcych
zadnego pojecia o kolejnictwie. W ten sposéb powiekszono
liczbe urzednikéw, nie polepszajac stanu tecznicznego drég ze-
laznych. Naprzyktad, obecnie zarzad kolei sktada sie z 4 — 5
wyzszych urzednikéw (1 prezesa zarzadu i 3—4 czlonkéw za-
rzadu, przewaznie komunistéw) i naczelnikéw poszczegélnych
wydziatéw, t. j. zamiast prezesa dyrekcji stworzono nowe eta-
ty w celach politycznych aby zabezpieczyé wplyw w dostatecz-

-

nej mierze obecnych czynnikéw rzadowych. Organizacja linji
pozostala prawie bez zmiany. Nie mozna sie dziwi¢, ze w ko-
lejnictwie Z. S. R. R. odczuwa sie nadmiar urzednikéw i urze-
déw i po 9 latach przystapiono do redukcji.

Jak sie odbywa ta redukcja? W pierwszej kolejnosci
zwalnia sie inzynierdw, w wieku starszym, specjalistéw i bar-
dzo zastuzonych, w drugiej pozostatych urzednikéw. Partja
rzagdzaca swoich nie usuwa, aczkolwiek pomiedzy nimi jest
znaczna ilo§¢ analfabetéw,

Ruch na kolejach Z. S. R. R. stanowi 50°/, przedwojen-
nego, a na niektérych bocznych linjach — 20°%; predko$é po-
ciagéw znacznie mniejsza od przedwojennej.

Stan techniczny drég zelaznych pozostawia wiele do zy-
czenia; nalezy przypuszczaé, Ze po niewielkiej poprawie stanu
kolejnictwa w Z. S. R. R. w okresie czasu 1923 — 1927 na-
stapi pogorszenie sie jego, jezell redukcja nie ulegnie zmianie.
Tam gdzie potrzebna jest gruntowna znajomos$¢ techniki niema
miejsca dla polityki.

G WL

Ze Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych.

Wspomnienia po$miertne.

s’.TP.

Inz. STAN!ISLAW BABINSKI.

Syn Romualda i Zenobji z Kochanowskich, urodzit
sie §. p. Stanistaw Babinski 6 lipca 1865 r. w Radomiu,
i po ukonczeniu szkoly Sredniej w Radomiu wstapit do
Instytutu Inzynieréw Cywilnych w Petersburgu, ktéry
ukoficzyl w 1888 roku.

Ozeniony z p. Haling z d. Borkowska mial syna
Zbignilewa i cérki Jadwige i Haline (zmarta w 1922 r.).

Po ukonczeniu Instytutu wstapit na kolej Warszaw-
sko-Wiedefiska jako technik W-tu Drogowego w 1891 r.
a kolejno zajmuje stanowiska pomocnika N-ka Dystansu
i starszego inzyniera.

Ewakuowany do Rosji w 1915 r,, po powrocie do Pol-
ski mianowany zostal na stanowisko Inspektora W-tu Dro-
gowego, a nastepnie przy reorganizacji Dyrekcji na Na-
czelnika Dziatu Ogélno Gospodarczego W-iu Drogowego.

Zmarl dnia 29 lipca r, b.

Ze zgonem S, p. Stanislawa Babinskiego, Zwiazek
Polskich Inzynieréw Kolejowych ponidst dotkliwg strate.

Od pierwszych dni powstania naszego Zwiazku,
zmarly byl jego czlonkiem, a powolany w 1923 roku na
sekretarza Zarzadu Gléwnego Zwigzku, pelnil te obo-
wiazki do ostatnich chwil Zycia.

Jako Sekretarz Generalny Zwiazku, §, p. inz. Sta-
nistaw Babinski oddal nieocenione zastugi dla zorganizo-
wania ste Zwiazku.

W Jego reku skupily sie wszystkie zywo obcho-
dzace szerokie kota inzynieréw, sprawy On odbieral
i opracowywatl korespondencje ze wszystkiemi Kotami,

Na posiedzeniach Rady Giéwnej, licznie zebrani
delegaci Kot mieli mozno$¢ przyjrzenia sie moze nie
efektownej, ale klopotliwej, drobiazgowej pracy Sekreta-
rza Generalnego,

W wykonywaniu swych obowigzkéw sekretarza S. p.
inz. S, Babinski byl wzorowym 1 przy kilku kolejno zmie-
niajacych sie prezesach Zwiazku jednakowo gorliwie
speinial swe obowigzki,

W duzym stopniu pomocnem bylo mu Jego zawsze
optymistyczne, niefrasobliwe usposobienie. Patrzyt rézo-
wo w zycie, wierzyl ze wszystko idzie ku lepszemu.

S. p. inz. Stanistaw Babifski politykiem w $cistym
tego stowa znaczeniu nie byl, ale zywo interesowal sie
wszystkiemi objawami zycia politycznego i lubil dyskusje
w tej materji.

Za rzagdéw zaborczych do sekcji mostowej W-iu
Drogowego b, kolei Warsz.- Wiedenskiej, ktérej Zmarty
przewodzit, przychodzili w wolnych chwilach inzynierowie
z calego wydzialu by zaczerpna¢ nowin politycznych,
w gorszych czasach wojny japonsko-ruskiej i nastepnej
rewolucji.

Towarzyski i kolezenski §. p. inz. A. Babinski
cieszyl sie ogélna sympatja nietylko keolegéw inzynieréw,
ale wszystkich wspétpracownikéw.

Odszediszy od nas pozostawit serdeczne wspomnie-
nie i zal Ze nas opuscil.
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inz. STANISLAW KOWALEWSKI.

Dnia 18 sierpnia r. b, zmart nagle czlonek nasze-
go Zwiazku §, p. inz. Stanistaw Kowalewski. Urodzony
dnia 13 czerwca 1863 r. w majatku Male. Laskowicze
w powiecie Pruzanskim, jako syn Walerego, obywatela
ziemskiego tegoz powiatu, i Stanistawy z Kozakiewiczéw,
§. p. Stanislaw Kowalewski pobierat nauki w gimnazjum
w Grodnie a nastepnie w szkole realnej w Wilnie, ktéra
ukonczyt w r. 1883. Nastepnie studjowat w Instytucie
Technologicznym w Petersburgu, ktéry ukonczyt w roku
1888 z tytulem inzyniera-technologa. Po krétkiej pracy

w zegludze na rzece Niemnie w Gronie, przenidst sie
do kolejnictwa, ktéremu poswiecit cale swoje zycie, prze-
chodzac kolejno przez wszystkie szczeble, poczynajgc od
pomocnika maszynisty. Od r. 1890 dor. 1900 pracowat
na b. kolei Petersbursko- Warszawskiej jako naczelnik
depot oraz pomocnik naczelnika Oddzialu Mechanicznego
w Dynaburgu i Pskowie, poczem przeniést si¢ do Mos-
kwy na kolej Moskiewsko-Kurska w charakterze naczel-
nika Oddzialu Mechanicznego. Na kolei tej przebyt az
do roku 1919, poczatkowo na wymienionem stanowisku,
potem jako starszy rewizor Sluzby Trakcji, naczelnik
dziatu parowozowego, pomocnik naczelnika Stuzby, wresz-
cie jako naczelnik Stuiby Trakeji. Po krétkotrwatem
zajmowaniu tegoZ stanowiska na kolei Moskiewsko-Win-
dawo-Rybinskiej, oraz po ciezkich przejsciach za czaséw
bolszewickich, zwigzanych z dwukrotnem oddaniem pod
sad trybunatlu rewolucyjnego za winy niepopelnione,
wraca po pokonaniu wielu trudnosci w r. 1922 do kraju,
gdzie poswieca reszte swego zycia kolejnictwu polskie-
mu, pracujac w Ministerstwie Kolei w charakterze star-
szego referenta Departamentu Mechanicznego 1 Zasobéw.

Dzieki swej wiedzy, fachowos$ci, doSwiadczeniu i pra-
cowitoSci zdobywa wkrétce uznanie wiadz przetozonych,
a dobroé¢, uczynno$é, réwnosé charakteru, takt i powaga
jednaja Mu serca i szacunek wspélpracownikéw i kole-
géw, dowodem czego bylo, miedzy innemi, powotanie Go
na stanowisko czlonka Zarzadu Gléwnego naszego Zwiazku.

Nagly zgon Jego wyrzadzil kolejnictwu polskiemu
i Zwigzkowi Polskich Inzynieréw Kolejowych bolesna
i niepowetowang strate.

Czes¢ Jego pamiecil

Memorjal Z. P. 1. K. do Pana Ministra
Komunikacji, w sprawie mieszkan stuzbowych.

W listopadzie 1925 r.. Zwiazek Inzynieréw Kolejowych
ztozyt do Ministerstwa Kolei memorjat w sprawie rozporza-
dzenia z dn. 1/IX Nr. 13221/2/25 Dz. Urzedow. M, K. Nr,
11/25, ustalajacego szczegblowa liste stanowisk, z tytulu .zaj-
mowanja ktérych w Dyrekcjach Kolejowych, przystugiwato od-
nosnym pracownikom prawo oplacenia czynszu mieszkaniowe-
go w wysokosci pobieranego przez nich dodatku za mieszkanie.

W memorjale swym Zwigzek staral sie udowodnié, ze
szereg pracownikéw na linji, jak Naczelnicy Oddzialéw Drogo-
wych (Sekcji Utrzymania) Mechanicznych i Eksploatacyjnych,
ich zastepcy, a takze i kontrolerzy na oddzialach winni byé
wlaczeni do wymienionej listy stanowisk.

Argumenty Zwiazku nie przekonaty Ministerstwa i w pis-
mie z dnia 21/I-25 Nr. [/18456/2/25 Departamentu Admini-
stracyjnego, Zwiazek otrzymatl odpowiedZ odmowng.

Poniewaz sprawa ta w zastosowaniu nie stracila nic na
aktualnoSci, z powodu znanego niezastosowania wysokosci do-
datku mieszkaniowego do wzrostu cen mieszkaniowych, Zwia-
zek Inzynieréw Kolejowych uwaza za swéj obowiazek do spra-
wy tej powréei¢ i prosic Pana Ministra o rozpatrzenie sprawy
ponownie w imie rzeczywistej krzywdy, jaka odno$ne rozpo-
rzadzenie szeregowi pracownikéw wyrzadza. g

Jak wida¢ w zalaczonej odpowiedzi Ministerstwa przy
tworzeniu listy uprawnionych przyjeto zasade ,ktérych czyn-
nosci stuzbowe wymagaja bez wzgledu zamieszkania w danych
budynkach kolejowych®,

Okreslenie ,danych“ mozna rozumieé, Zze ma sie tu na
my$li zamieszkiwanie funkcjonarjuszy w tych budynkach, z kté-
rymi bezpoérednio laczy ich rodzaj stuzby wykonawczej.

A wiec: maszynowy — musi mieszkaé w pompce, dréznik
przejazdowy — w domku przy przejezdzie, zawiadowca stacji —
w dworcu stacyjnym, zawiadowca odcinka drogowego — w ko-
szarce drogowej.

Na tych wypadkach koficzy sie mozno$¢ zastosowania
tej zasady co do pozostatych oséb listy. '

Ani bowiem Prezesi Dyrekcyj nie zamieszkuja w Dy-
rekcjach, a tez nie jest to konieoznem, ani naczelnicy parowo-
zowni, warsztatéw, elektrowni — nie mieszkaja i nie moga
mieszkaé¢ w parowozowniach, warsztatach, elektrowniach,

Jednolito$¢ zasady zostata w ten sposéb zlamana i za-
stosowana zupeina dowolno§é, zdaniem Zwiagzku, jak to dalej
wyjasniamy dla intereséw sluzby szkodliwa.

OdpowiedZ Ministerstwa stwierdza, ze przy ukladaniu list
kierowano sie zasada interesu stuzbowego, jak bez watpie-
nia bylo, jednak ze wzgledu na wplyw czynnikéw z Minis-
terstwa Skarbu, niedostatecznie obznajmionych z warunkami
pracy, nie doceniano tych wzgleddw, ktére Zwigzek podnidst
juz w swem pierwszem wystapieniu.

Ustalajac liste Ministerstwo uznalo, ze pracownicy listy,
sa to jedyni potrzebni tak dla nadzoru jak i bezposrednio wy-
konywanych prac. Otéz z listy tej tylko dréznicy przejazdo-
wi, kasjerzy i maszynowi wykonuja prace bezposrednio sami.
Dlaczego peiniacy funkcje nadzorcze naczelnik warsztatéw,
elektrowni, albo Prezez Dyrekeji ma mie¢ mieszkanie za zni-
zona oplata, a pelnigcy tez funkcje nadzorcze naczelnik od-

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



290

INZYNIER KOLEJOWY

dzialu drogowego jest tego przywileju pozbawiony nie mozna
z wyjasnien Ministerstwa wyrozumieg,

Zwiazek Inzynieréw wystepujac w listopadzie 1925 r-
o poprawienie listy, rozumial zZe zasade interesu sluzbowego
nalezy pojmowaé w sensie ograniczenia listy niezbednie po-
trzebnych do utrzymania ciagloSci i bezpieczenstwa ruchu,
A poniewaz za ciaglo§¢ i bezpieczenstwo ruchu sa odpowie-
dzialni we wszystkich wypadkach naczelnicy oddzialéw, Zwia-
zek uwazal za wskazane przedstawienie tej sprawy Minister-
stwu w celu poprawienia listy.

Pominiecie tych oséb w rozporzadzeniu Ministerstwa jest
dla nich oczywista krzywda, podyktowana by¢ moze wzgle-
dami oszczednosciowymi, ale bezwzglednie szkodliwg stuz-
bowo,

Ministerstwo dalej utrzymuje, ze liste ukiadano kierujac
sie tem, ze ,sg to przelozeni w spelnianiu stuzby wykonaw-
czej“.

Jak juz wyzej wskazaliSmy — naczelnicy parowozowni,
warsztatéw, elektrowni sg takiemiz przelozonymi w sluzbie wy-
konawcze] jak naczelnicy oddziatéw, za$§ zawiadowcy stacji
i odcinkéw drogowych nie uczestnicza nawet w pierwszym
rzedzie jako przetozeni w stuzbie wykonawczej, a sa nimi dy-
zurni ruchu i torowi.

Natomiast jest w znacznym stopniu niezrozumialem w od-
powiedzi Ministerstwa dlaczego przed przydzieleniem pracowni-
kom oddzialéw, pelnigeym czynnoéci nadzorcze, nalezy wpierw
przydzieli¢ mieszkanie stuzbowe calemu szeregowi innych pra-
cownikow linjowych, zajetych w sluzbie wykonawczej. Zwia-
zek Inzynieréw Kolejowych jest gteboko przekonany, ze pra-
cownicy o ktérych upomina sie w swem wystapieniu, gdyby
zamieszkiwali poza terenem kolejowym, niejednokrotnie byloby
to ze szkoda dla shuzby, nie wspominajac juz o dodatkowych
kosztach przeprowadzenia do ich mieszkan telefonéw stuzbo-
wych, poniewaz z tytulu swej stuzby musza je posiadaé, zwiek-
szonych kosztéw na woZnych i. t. p.

Wreszcie powolanie sie w koncu odpowiedzi Minister-
stwa na niemozno$é zado$éuczynienia przedstawieniom nasze-
go Zwiazku, poniewaz stoi temu na przeszkodzie i brak
mieszkan, zaprzecza ten fakt, ze 909/, tych pracownikéw,
o ktérych upomina sie Zwiazek Inzynieréw zamieszkiwato
i zamieszkuje lokale kolejowe, a nie mniejszy procent wyko-
nawcéw, na ktérych taki nacisk kladzie Ministerstwo réowniez
zamieszkuje lokale kolejowe.

Reasumujac swoje argumenta Zwiazek Polskich Inzynie-
réw Kolejowych stwierdza:

1) Rozporzadzenie Ministerstwa z dnia 1/IV-25 r, nie
posiada jednolitej zasady, a raczej jest zbudowane
na dowolnosci.

2) Bez zadnych zastrzezen nie uwzglednia calego sze-
regu funkcjonarjuszy odpowiedzialnych za ciaglosé
i bezpieczenstwo ruchu.

Poniewaz wymienieni w przedstawieniu Zwiazku pracow-
nicy sa pokrzywdzeni tem rozporzadzeniem materjalnie, Zwia-
zek prosi Pana Ministra, o polecenie poddania rewizji wska-
zanego rozporzadzenia, zaznaczajac ze swej strony, Ze oma-
wiane rozporzadzenie w rezultacie nie daje Skarbowi Zadnych
powazniejszych dochodéw, a bedac zbudowanem na niestusz-
nych podstawach wzbudza jedynie rozgoryczenie, ostabienie
wiezéw stuzbowych i wywoluje w ten sposéb raczej szkode
dla Panstwa.

Projekty przepisow dla pracownikéow
kolejowych.

W lipcu r. b. rozestato Ministerstwo Komunikacji wszyst-
kim Zwigzkom Zawodowym nastepujace projekty przepiséw
dotyczace pracownikéw przyszlego Przedsiebiorstwa Polskie
Koleje Panstwowe:

1) O prawach i obowigzkach pracownikéw kolejowych,

2) O uposazeniu etatowych i nieetatowych pracownikéw

kolejowych,

3) O przepisach emerytalnych,

4) O sadach dyscyplinarnych,
5) O Leczniczym Funduszu Kolejowym.

Wszystkie te przepisy zaprojektowane sa jako czesci
organiczne przepiséw majgcego powstaé przedsiebiorstwa i od-
noszg sie do dziedziny uregulowania stanowiska pracownika
kolejowego. Przepisy te podane zostaly w formie rozporza-
dzed ,Rady Ministréw“, a wiec nie w formie ustawy, wzgled-
nie dekretu Prezydenta Rzeczypospolitej i to stanowi ich staba
strone nie dajgc im formy trwalej, zabezpieczajacej na czas
dtuzszy prawa pracownikéw kolejowych. Aczkolwiek bowiem
przeprowadzenie wszelkich ustaw w praworzadnem panstwie
parlamentarnem zwiazane jest z pewnemi trudnoéciami, szczegdl-
nie gdy chodzi o dokonanie pewnych poprawek do ustawy
istniejgcej, czego naprzyklad my, inZynierowie kolejowi, do-
SwiadczyliSmy przy wyjasnianiu niekorzystnie dla nas komen-
towanego przepisu ustawy uposazeniowej, dotyczacego upra-
wnien, wynikajacych z odbytych studjéw akademickich, jednak
droga ustawowa gwarantuje w znacznym stopniu pracownikom
nienaruszalno$¢ ich praw, a nalezy uwzglednié, ze w stosun-
kach dotychczas u nas panujgcych, zawarowanie tej nienaru-
szalnoSci, przy bardzo czestem dowolnem komentowaniu, na-
wet przepiséw ustawowych, jest koniecznem,

Z drugiej strony trzeba zaznaczyé, ze stale trwanie bez
uregulowania prawnego stanowiska pracownikéw kolejowych
na dluzsza mete jest niedopuszczalne, uprawnienie wiec prze-
piséw pragmatycznych, chociazby niedostatecznych, jest po-
prawieniem istniejacych stosunkéw i faktycznem zcaleniem
réznorakich przepiséw w kazdym z bylych zabordw, a nawet
w roznych Dyrekcjach jednego zaboru,

Wprowadzenie takich przepiséw kazdy bezstronny musi
uzna¢ za pozadane i korzystne dla ogétu pracownikéw ko-
lejowych, ktérzy nareszcie wiedzie¢ bedg sami bez uciekania
sie do cudzej pomocy, nie tylko jakie sa ich obowiazki ale
tez jakie sa ich prawa. Nalezaloby jednak zastrzedz, ze prze-
pisy te w przeciagu okreSlonego czasu i nie dluzej niz dwu
lat nabiora mocy prawnej. Okres do uprawnienia sie przepi-
séw nalezy pozostawi¢ dla wyréwnania tych usterek, jakie
przepisy te w tym czasie wykazaé moga.

Jezeli chodzi o poszczegdlne z tych przepiséw to, pomi-
jajac drobne usterki, niedoméwienia i sprzecznosci, uwagi co
do ktérych musialy nadestaé¢ wszystkie Zwigzki Zawodowe
i ktére, w wiekszoSci wypadkéw, beda napewno uwzglednione
przez wiladze, nalezy zwrdci¢ uwage na nastepujace sprawy:

W przepisach pragmatycznych nalezy wyréwnaé prawo
odpoczynku (urlopéw) z prawem tem dla urzednikéw panstwo-_
wych. W szczegdlnosci jezeli chodzi o odpoczynek pracowni-
kéw umystowo pracujacych, odpoczynek ten szczegélniej dla
pracownikéw starszych, zajetych na stanowiskach odpowie-
dzialnych, zajecie ktérych nie jest ograniczone czasem, nie
powinien byc¢ krétszym niz to przewiduja obecne odnosne
przepisy dla urzednikéw panstwowych. Nalezy tez uwzgledniaé
stosowany dawniej na kolejach zwyczaj laczenia niewykorzy-
stanych urlopéw z dwu lat w jednym roku. Daje to moznosé
odbycia dtuzszego odpoczynku potaczonego z kuracja.

Przepisy pragmatyczne winny uregulowaé stanowisko
pracownikéw kontraktowych, ktérych w niektérych Dyrekcjach
jest bardzo wielu, a pozostajac przez czas dluzszy bez etato-
wania, pracownicy ci sa pokrzywdzeni, spelniajac nieraz fun.
kcje pracownikéw etatowych i zajmujac stanowiska budzetem
przewidziane...

Odnoénie do przepiséw emerytalnych nalezy zastrzedz,
ze wlasnie te przepisy przedewszystkiem wymagaja formy
ustawowo-prawnej. Przepisy te zabezpieczajac staro$¢ pra-
cownikéw i byt ich rodzin, winny by¢ pozbawione wszelkiego
pierwiastku dowolnodci 1 niestaloSci, gdyz inaczej beda stala
zmorg kazdego pracownika kolejowego. Gdyby nie mozna by-
to wprowadzié¢ odrazu tych przepiséw w formie ustawy, lepiej
do czasu takiego przeprowadzenia pozostawi¢ obecnie obowig-
zujace przepisy emerytalne, na podstawie ktérych zreszta pro-
jektowane sg wzorowane. Nalezy zaznaczy¢, ze koleje nie-
mieckie oddajgc swe koleje w przedsiebiorstwo, zawarowaly
pracownikom swym w calej rozciagloSci obowiazujaca ustawe
emerytalna.

Przepis o prawach pracownikéw, posiadajacych wyzszy
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cenzus naukowy, nieslusznie przypisuje to prawo tylko tym,
ktérzy pracuja juz na kolejach, a pozbawia tych ktérzy do-
piero przyjda do tej pracy. Nie zacheca to mlodych akade-
mikéw do poswiecenia sie studjom w dziedzinie kolejnictwa
i dlatego, jako zupelnie nieuzasadnione, w przepisach tych
powinno by¢ zmienione,

Projekt przepiséw o wladzach dyscyplinarnych stwarza
ciezki aparat biurokratyczny do zatatwiania spraw przewinien
pracownikéw kolejowych, pozostawiajac wiadzom kolejowym
bardzo szczuply zakres prawa karalnosci. Projekt wtlacza
olbrzymia wiekszo$é przewinieni pracownikéw do sadéw dy-
scyplinarnych co nie moze ujemnie nie wplyngé na sprawnosé
kolejowa. Niejednolita zasada skiadu réznych stopni wiladz
dyscyplinarnych, stwarza uprzywilejowanie pracownikéw, po-
zbawiajac pracownikéw sadzonych w wyzszych sadach dyscy-
plinarnych prawa posiadania sedziéw ze swego Srodowiska.

Wydaje sie tez stusznem azeby rzecznik sadowy posia-
dal wyksztatcenie fachowe, gdyz w przedsiebiorstwie kolejo-
wem, przy rozpatrywaniu przewinien, fachowa znajomo$é stu-
2by znacznle wiece] wazy niz wiedza prawnicza.

Z punktu widzenia interesu kolei i powagi wiadz, nale-
zy zastrzedz by sprawy byly zatatwiane w pewnym okreslo-
nym terminie. Przewlekanle spraw jak to ma miejsce obec-
nie, szczegélnie gdy dotyczy pracownikéw na stanowiskach
kierowniczych, musi ujemnie wplywaé na powage wiadzy.
Tylko predkie rozpatrzenia sprawy i wymiar kary jest celowe
i moze daé dobre skutki nawet w kierunku pedagogicznym;
raczej nalezy wypowiedzie¢ sie za tagodnymi ale niezwioczny-
mi karami administracyjnymi, niz za przewlekla i kosztowng
procedura sadéw dyscyplinarnych.

Projekt Funduszu Leczniczego Kolejowego jest wlasciwie
préba wprowadzenia Kolejowych Kas Chorych. Projekt ten
niestusznie pozbawia pracownikéw etatowych w.pewnych wy-
padkach $wiadczen ze strony F. L, K. pomimo, ze wszyscy
pracownicy obowiazani sg do ptacenia skladek procentowych
od swych uposazen, a wiec powinni posiada¢ i jednakowe
prawa do $wiadczen. Poniewaz niezaleznie od F, L. K. ma-
ja funkcjonowaé osobne wiladze sanitarne kolejowe, stosunek
ktérych do F, L, K. nie jest w przepisach dostatecznie opi-
sany, oraz ze wzgledu, ze obydwie te instytucje ma utrzymy-
waé przedsiebiorstwo, zamiast stwarzania instytucji o typie
dostatecznie krytykowanym, czy nie lepiej zatrzymaé sie na
systemie pomocy lekarskiej stosowanym w Dyrekcjach b. za-
boru rosyjskiego, przeciwko ktéremu nie bylo dotychczas po-
wazniejszych sprzeciwéw 1 ktéry po wprowadzeniu pewnych
zmian moégl by w zupelno$ci zadowolni¢ wymagania pracowni-
kéw nawet przy wprowadzeniu pewnych oplat, zreszta znacz-
nie nizszych niz te jakie przewiduje projekt F. L. K,

Najwiecej aktualnymi dla momentu obecnego sa projek-
towane przepisy uposazeniowe.

Przepisy te zasadniczo zwiekszajg uposazenie pracowni-
kéw kolejowych, nie jednakowo w réznych stopniach plac.
Stusznie wydzielono ze stopni plac Prezeséw Dyrekcji, prawdo-
podobnie ze wzgledu, Zze sa to osoby pojedyncze. System
taki spotykamy juz we Francji, gdzie wogéle wszystkie sta-
nowiska kierownicze sa wydzielone z tablicy uposazeniowej
obejmujacej tylko pracownikéw najwyzej do kierownika dziatu.
Daje to mozno$é Dyrekeji przyciagniecia do stuzby kolejowej
wybitniejszych specjalistéw, a inZynieréw, matematykdéw, praw-
nikéw zacheca do studjowania zagadnien kolejowych, zape-
wniajac tym ludziom wutrzymanie nie gorsze niz te jakie by
znalezli w przemysle prywatnym,

Zwiekszenie uposazenia w stopniach wyzszych tlomaczy
si¢ upo$ledzeniem - dotychczasowem inteligentnych sit kolejo-
wych. Rozpatrujac uposazenie obecne i przedwojenne widzi-
my, ze gdy w niZszych stopniach pracownicy osiagneli pelne
uposazenie przedwojenne, w wyzszych sa dalecy od tego.
Naprzyktad: robotnik w Warszawie otrzymywat dziennie 1 ru-
bla. Przy kursie zlota za rubla 4,5 zl. i uwzgledniajac wzrost
drozyzny od 1914 roku w wysokosci 40°% otrzymujemy, ze
obecnie powinien otrzymac¢ 6,3 zl. i rzeczywiscie robotnik
otrzymuje od 6 do 6,5 zlotych, Uposazenie naczelnika Od-
dziatu dawne 250 rubli w tym samym przerachowaniu wynosi
1575 zi., otrzymuje 680 (w szczeblu ,d*, zonaty, bezdzietny) t. j.

tylko 42°, przedwojennego uposazenia nie liczac rozjazdowych
i mieszkania wéwczas pobieranego. Naczelnik W-tu pobierat
pensji bez mieszkaniowego 500 rb. w przerachowaniu wynosi
3.150 zi., pobiera 1.065 zl, (w szczeblu ,e“, cztery osoby ro-
dziny) co wynosi 34%, przedwojennego.

Stale trwanie przy zatozeniu réwnosci zotadkéw na diuz-
sza mete nie moze byé praktykowane, Sprowadzi¢ to musi
zupelny zanik inteligencji i brak odpowiedniego personelu do
kierowania kolejami. Zasada ta =zostala zrozumiana nawet
w tak przeciwnym wszelkiej indywidualizacji ptacy panstwie
jakiem jest Rosja Sowiecka. Uposazenie pracownikéw na sta-
nowiskach kierowniczych nie wiele sie tam rézni od stawek
przedwojennych, a ilo§¢ grup uposazeniowych jest znacznie
wieksza niz w ustawie u nas obowiazujacej i projektowanej,

W Niemczech pracownicy kolejowi na stanowiskach kie-
rowniczych otrzymuja uposazenia mniejsze niz przed wojng
jednak znacznie wyzsze niz w Polsce, wtedy gdy pracownicy
na stanowiskach nizszych osiagneli stawki przedwojenne. To
samo widzimy i w innych panstwach Europy i Ameryki, ktére
nie sa mniej od nas demokratyczne, ale rozumiejg, Ze po
zniszczeniu inteligencji nie beda w stanie dalej nalezycie pro-
wadzi¢ kolei, :

Przy projektowaniu nowych norm uposazen, jezeli takie
maja byé wprowadzone nalezy wychodzi¢ nie z teoretycznych
zatozen, lecz z danych iyciowych, a tymi beda realnie wziete
uposazenia pracownikéw i ich stosunek do kosztéw utrzyma-
nia obliczonych réwniez realnie.

Wprowadzona juz do naszych ustaw uposazeniowych za-
sada rozmieszczenia wszystkich pracownikéw do pewnych szu-
fladek nie nalezy do najszcze$liwszych. Pod tym wzgledem
ponosimy skutki powojennej psychozy, ktéra kaze kazdego
czlowieka ze wszech stron opisaé. Takie zaszufladkowanie
pracownika, przesagdza w zupetnosci jego warto$¢ indywidualna,
sprowadza prace jego do mechanicznego odrabiania, bo pocédz
bedzie on wysilal mézg swéj i swe zdolnosci, skoro wie ze
za to nie bedzie wynagrodzony. Réznica uposazen w sg-
siednich grupach jest tak $mieszna, Zze do$wiadczony zastepca,
majacy za sobg dlugoletnia praktyke nie zgadza si¢ awanso-
waé na naczelnika, poniewaz w uposazeniu nic nie zyskuje,
a przewaznie wieksza prace i odpowiedzialno§é przyjmuje,
W tych wypadkach gra role tylko ambicja, ale nastepnie sa-
mopoczucie pogarsza sie a rozgoryczenie wzrasta. Przez wpro-
wadzenie wyplacania dodatkéw funkcyjnych mozna ta strone
znacznie poprawié, lecz na to nie mozna dluzej czekaé, do-
datki te powinny by¢ jaknajpredzej wprowadzone, dopdki na
kolejach pracuja jeszcze starzy weterani, ktérych Swiatty kie-
runek moze zapewni¢ kolejom wyrobienie odpowiednich sit
kierowniczych.

Praktykowany na kolejach przedwojennych sposéb okre-
§lania plac w pewnych sumach od — do dawal mozno$é prze-
znaczania wyzszych etatéw tego samego stanowiska w miej-
scach gdzie napiecie pracy bylo wyzsze, nizszych gdzie praca
byla najnizsza., Staly procentowy dodatek co pewien okres
(trzy lata) dawany jako wystuga lat zapewnial pracownikowi
w wypadku braku awansu stale powiekszanie sie jego pobo-
réw co przy prawie stalej stabilizacji kosztéw utrzymania bylo
istotnag poprawa bytu.

Przepisy uposazeniowe winny wyraznie tez okre§li¢ mo-
zno$¢ pobierania przez pracownikéw osobnych wynagrodzen za
prace wykonywana ponad normalny przydzial. Roboty inwe-
stycyjne wykonywane na pewnym Oddziale Drogowym winny
by¢ opltacone osobno w postaci dodatkéw budowlanych. Na-
kazywanie pracownikom, pobierajgcym takiez same uposazenie
jak na Oddziale gdzie niema zadnych robét inwestycyjnych,
dozorowania tych robét, a wiec zwiekszanie jego pracy nor-
malnej, winno znale$¢ swéj wyraz w osobnych dodatkach do
pensji 1 same tylko fiskalne wzgledy niepowinny tu mieé
miejsca. To samo nalezy powiedzie¢ o kazdym wypadku
powierzenia robdét nie nalezacych do bezposdrednich obowigz-
kéw pracownika, tak, jak sa oplacane wszelkie prace ponad
normalny dzieh ustawowy.

Pozwole sobie jeszcze stdéw pare wypowiedzie¢ wogble

w sprawie podwyzszania stawek uposazeniowych. Podobne
podwyzszanie musi mie¢ zawsze pewne granice, gdyz trzeba
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pamietaé, ze tak sie juz po 1918 roku przyjelo, ze kazda
zwyzka plac wywolywala niezwlocznie podwyzke cen artyku-
16w pierwszej potrzeby. Zdawalo by sie przeto Ze najpierwsza
troska wiladz powinno by¢ zapobiegniecie wzrostowi cen tych
wilasnie artykutéw, Osiggnaé to moina tylko w jedyny spo-
séb-przez wzmozenie pracy, wydajnosci jej i dostarczenie pra-
cy jaknajszerszym masom ludnosci, Mam wrazenie, Ze pod
tymi wzgledami, o ile prywatna inicjatywa duzo pisze i méwi,
sfery rzadowe przygladaja sie tym zagadnieniom obojetnie,
aczkolwiek istnieje u nas osobne M-wo Pracy, Rozwiazanie
tych zagadnien zdecydowato by tez zasadniczo sprawe bytu
urzednikéw panstwowych i kolejowych. gdyz ogladanie sie
tylko i jedynie na kase pafstwowa nie doprowadzi do po-
lepszenia bytu, a jedynie do oprdznienia tej Kasy.

W. Ggssowski.

Inz.

Ruch stuzbowy.

Mianowani:

Inz. Podgdrski Ludwik, Inspektor Minist. Kom., Naczel-
nikiem W-lu w V stopniu stuzbowym urzednikéw panstwowych
przy réwnoczesnem powierzeniu stanowiska Naczelnika Wy-
dzialu Zabezpieczenia ruchu pociagéw w Depart. V-ym,

Inz. Lopuszyriski Waclaw, urzednikiem Minist, Kom,
w VI stopniu stuzbowym urzed. panstw.

Inz. Siedlecki Eugenjusz, radca K. P. 1 Kierownik Dziatu
Zakupéw Naczelnikiem Wydzialu Kolei Waskotor. Dyrekeji
w Wilnie,

Iné. Biszewski Wiadystaw, referendarz k. p. — Kiero-
wnikiem Dzialu Zakupéw w W-le Zasobéw w D. K. P. Wilno.

Inz. Nagel Roman, Naczelnik W-tu Zasobéw D. K. P.
Gdansk — Rzadowym Komisarzem nadzorczym Minist. Kom.
przy Miedzynarodowem Towarzystwie budowy okretéw i ma-
szyn w Gdansku.

Inz. Gliszezyriski Jozef, Kierownik dzialu wagonowe-
go — Kierownikiem dzialu ogélno-gospodarczego.

Inz. Stolarczyk Gustaw, Kierownik dziatu parowozowe-
go — Kierownikiem dzialu wagonowego, w W-le Mech. D.K.P.
Katowice.

Inz. Wisniewski Ewmil, kontraktowy pracownik D, K. P,
Wilno — Kierownikiem Dzialu Podtorza i Mostéw w W-le
Drogowym tej Dyrekcji.

Inz. Reiner Karol, Zastepca Naczelnika Warsztatéw
Gléwn, w Nowym Saczu — Naczelnikiem Oddziatu Mech.
w Nowym Saczu w D. K, P. Krakéw,

Inz. Andrzejkowicz Stanislaw — Kierownikiem Dziatu
Ogélno-Gospodarczego w W-le Zasobéw D. K. P. Wilno.

Inz. Kuczynski Ludwik, p. o. Kontrolera Maszynowego
w Dyrekeji D, K. P, Lwéw — Naczelnikiem Oddzialu Mechan.
w Przemyslu,

Inz. Dzikoviski Stanistow, starszy referendarz K, P.
i Komisarz Rzadowy przy Stoczni w Gdafisku — Naczelni-
kiem Oddz, Mechan. w Stryju w D. K. P. Lwéw.

Inz. Paczkowsk: Stefan, st. referendarz K. P. — Na-
czelnikiem W-tu Zasobéw w D. K. P, Katowice.

Fnz. Rozenberqg Michal — Naczelnikiem Oddz. Drogo-
wego w Wolsztynie D. K. P. Poznan.
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Dyrekcja Kolei Panstwowych w Katowicach oglosita
w ,Monitorze Polskim* Ne 182 z dnia 11 sierpnia 1927 roku
i w ,Epoce“ MNe 218 z dnia 10 sierpnia 1927 r. przetarg pu-
bliczny na dostawe tlucznia, zwiru rzecznego i wysiewek por-
firowych, Termin do wnoszenia ofert uplywa z dniem 7 wrzes-
nia 1927 r.

Blizszych informacji udziela Wydzial Zasobéw Dyrekcji
Katowickie] pokdéj 311, gdzie réwniez zainteresowane firmy
otrymac moga formularze ofertowe bezposrednio lub poczta za
zlozeniem 1 zl. w gotéwce za druki oraz za nadestaniem nale-
zytosci na oplate pocztowa.

Dyrekcja Kolei Panstwowych

w Katowicach.
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Inz. Peczke Edward — Kierownikiem dzialu parowozo-
wego W-tu Mechanicznego D. K. P. Katowice,

Inz. Kwasniewski Pawel, st. referendarz — Kierowni-
kiem dzialu nawierzchni w W-le Drogowym D. K. P. Katowice.

Przeniesiony ze wzgleddéw stuzbowych.

Inz. Tuz Adam, Naczelnik W-tu D. K, P. Wilno — do
D. K. P. w Warszawie z wyrazeniem uznania za owocna prace
na dotychczasowem stanowisku.

Przeniesieni w stan spoczynku.

Inz. Jedrkiewicz Alfred, Wice-Prezes D. K. P. Gdansk —
z wyrazeniem pelnego uznania i podziekowania za dlugoletnig,
bardzo gorliwa i wybitnie owocnag prace w kolejnictwie.

Inz. Gutkowsk: Stanistaw, Wice-Prezes D. K. P. Kra-
kéw — z dniem 1 lipca z wyrazeniem uznania za wieloletnia
i owocna dziatalnoéé w kolejnictwie.

Inz. Wilga Aleksy, Kierownik Dzialu Telegrafu i Tele-
fonéw w Wydziale Elektrotechnicznym D. K. P. Wilno z dniem
1 sierpmia 1927 r.
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Przetarg ofertowy.

Zarzad Budowy Kolei Panstwowej Bydgoszcz—Gdynia ogta-
sza niniejszym przetarg nieograniczony na dostawe w okresie bu-
dowy do 200.000 m?® zwiru sianego, do 200,000 m3 pospéiki i do
20.000 m? tlucznia dla podsypki toréw kolei Bydgoszcz — Gdynia,

Oferty nalezy sktada¢ w terminie do dnia 20 wrzeénia 1927
roku do godziny 15-ej do Zarzadu Budowy Kolei Panstwowej
Bydgoszcz — Gdynia w Bydgoszczy, Plac Wolnoéei Ne 1, w zapie-
czgtowanych kopertach zaopatrzonych napisem:

»Oferta na dostawe zwiru dla budowy kolei Bydgoszcz —
Gdynia*.

Otwarcie ofert nastapi 21-go wrzeénia 1927 roku o 11 godz.

Cena przetargowa ma by¢ oferowana wedlug t. zw. $lepego
kosztorysu. :

Do oferty nalezy dolaczy¢ wadjum wedlug przepiséw Mini-
sterstwa Skarbu w wysokos$ci 1% oferowanej sumy oraz wymagane
prébki oferowanego materjatu.

Oferent winien zaznaczy¢ w skladanej ofercie, Zze znane mu
sa Warunki Techniczne na dostawe zZwiru dla kolei Bydgoszcz —
Gdynia oraz Warunki Ogélne dostawy, obowiazujace przedsigbior-
céw i dostawecéw na budowie kolei Bydgoszcz — Gdynia.

Zarzad Budowy zastrzega sobie dowolny wybér oferenta
oraz prawo przeprowadzenia dodatkowego przetargu.

Wszelkich wyjaénier udziela Zarzad Budowy Kolei Bydgoszcz—
Gdynia w godzinach urzedowych, gdzie sa do przejrzenia i otrzy-
mania $lepe kosztorysy, Warunki Techniczne i Warunki Ogélne.
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Dyrekcja Kolei Panstwowych w Katowicach oglosita w ,,Mo-
nitorze Polskim* N 188 z dnia 19 sierpnia 1927 T, i w ,Epoce'
Ne 225 z dnia 18 sierpnia 1927 r. 4 przetargi publiczne na do-
stawe narzedzi i przedmiotéw inwentarjalnych. Termin do wno-
szenia ofert uplywa 22, 23, 24 i 26,1X.27 r.

Blizszych informacyj udziela Wydzial Zasobéw Dyr. Kol.
Panstw. pokéj 311, gdzie réwniez zainteresowane firmy otrzymac
moga formularze ofertowe bezposrednio lub poczta za zloZeniem
1 zt. w gotéwce za druki oraz za nadestaniem nalezytosci na
oplate pocztowa.

Dyrekcja Kolei Panstwowych
w Katowicach.
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Dyrekcja Kolei Panstwowych w Katowicach ogtosila
w ,Monitorze Polskim* Ne 183 =z dnia 12 sierpnia 1927 roku
oraz w ,Epoce Ne 219 z dnia 11 sierpnia r. b. S przetargéw
publicznych na dostawe materjatéw ruchowych i warsztatowych.
Terminy do wnoszenia ofert uplywaja 12, 14, 16, 19 i 21 wrze§-
nia 1927 r.

Blizszych informacyj udziela Wydziat Zasobéw D. K. P.
w Katowicach pokéj 311, gdzie réwniez =zainteresowane firmy
moga otrzymywac formularze ofertowe bezposrednio, lub poczta
za nadestaniem naleZyto$ci na oplate pocztowa, oraz 1 zl za
druki dla kazdego przetargu.
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Dyrekcja Kolei Panstwowych

w Katowicach.
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zagadnienia dotyczace zastosowania techniki w woj-
sku, obrony granic. motoryzacji armji, radjotechniki
wojskowej i in. znajdzie ich wyczerpujacy opis w

JRIEGLADZIE WOTSKOWO-TECHNICZNYM

miesieczniku, w ktérym wspélpracuja wybitni spe-
cjalisci z dziedzin techniki. wojskowej i cywilnej.

TECHNIK, INZYNIER

PRZEMYSLOWIEC

z niego, jakie zadania stawia obrona kraju prze-
mystowi i technice krajowej, jakie beda jego za-
dania na wypadek wojny.

PISMO OBEJMUIJE DZIALY:
SAPEROW (fortyfikacia, drogi, mosty, roboty wy-
buchowe). LACZNOSCI (telegrafja, telefonja, radjo-

~ telegrafja i sygnalizacja). BRONI PANCERNEJ: czolgi,
samochody, samochody pancerne, pociagi pancerne).

DOWIE SIE

Przeglad mozna nabyé jako calo$é¢ (w prenum.
2 zl. 50 gr. mies.) albo poszczegolne dzialy (1 zi. 40 gr.
mies.) we wszystkich wiekszych ksiegarniach.,

Bogaty dzial ogloszen. Naklad 2500 egz.
Ogloszenia przetargow M. S. Wojsk.

Adres Redakeji i Administracji; Warszawa, ul. Nowowiejska 1
Min. Spraw Wojsk, Departament Inzynierji. Tel. M. S. Woijsk. 222.

UWAGA Prenumeratorzy InZyniera Kolejowego moga
zaabonowaé za naszem posrednictwem ,,Prze~
glad Wojskowo-Techniczny” z rabatem 20Y,.

Administracja ,,Inz. Kol.”

~N000000000CO0C00000020(00000020020C00000000000000000000000000000

Obwieszczenie przetargu.

Dyrekecja K. P. w Wilnie oglasza przetarg publiczny
na dzien 2 wrzesnia 1927 roku na dostawe kamienia
polnego lub tamanego w iloSci 20,000 mitr?,

Oferty z dolaczonym dowodem o wplaceniu wa-
djum w wysokosci 2000 zit. nalezy kierowaé do godz, 12
dnia 2 wrzeénia 1927 roku do Prezydjum Dyrekcii
w Wilnie z napisem: ,Oferta na dostawe kamienia na
przetarg w dniu 2 wrzesnia 1927 roku“.

Blizszych informacyj udziela Wydzial Zasobéw D.
K. P. w Wilnie ul. Slowackiego 2, codziennie od go-
dziny 11 do 13.
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DYREKCJA K. P. w WILNIE.
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Dyrekcja Kolei Panstwowych w Katowicach

oglosita w ,Monitorze Polskim“ Ne 181 z dnia 10
sierpnia 1927 r. przetarg publiczny na dostawe réznych
drukéw.

Termin do wnoszenia ofert uptywa dnia 6 wrze-
snia 1927 r.

Blizszych informacyj udziela Wydzial Zasobéw
Dyrekeji Katowickiej, pokéj] MNe 311, gdzie réwniez
zainteresowane firmy otrzymaé moga formularze ofer-
towe, bezposrednio, lub poczta za zlczeniem 1 zi.
za druki, oraz za nadestaniem nalezytoSci na oplate
pocztowa,

DYREKCJA KOLEI PANSTWOWYCH
w KATOWICACH.
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KAZDA TROSKLIWA MATKA POWINNA PRENUMEROWAC
DWUTYGODMIK

+MLODA MATKA”,

poswiecony zdrowiu i wychowaniu dziecka do lat 7-miu.

Pismo jest popierane przez Polskie Towarzystwo Pedjatryczne.

Do kazdego numeru dotacza sig tablice kroju, formy bibutkowe
ubranek dzieciecych, oraz bogate tablice robét.

Cena numeru 50 groszy. Miesiecznie 1 zloty.

Kwartalnie 2 zl. 70 gr.

Warszawa, Gornoslaska 20, tel. 401-24. Konto P. K. O. 14555.
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KOBIETA WSPOLCZESNA
ILUSTROWANY TYGODNIK SPOLECZNO-LITERACKL

000000

zagadnienia zwiazane z zyciem kobiety

wspolczesne;j.

Porusza wszystkie

Bezpltatne dodatki: -

Méj Dom — tygodnik poswiecony modom, i zyciu domowemu.

Tablice robét i tablice kroju.

Start — dwutygodnik poswiecony hygjenie kobiecej i sportom
kobiecym.

Dla rodzin inzynieréw kolejowych ulgoiva
prenumerata miesigczna 3 zi. 90 gr.

Warszawa, Gornoslaska 20, tel. 401-24. Konto P. K. O, 14560
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PRZETARG

Warszawska Dyrekcja Kolei Panstwowych nabedzie na potrzeby
1928 roku.

Mostownic o przekroju 20 X 25 c/m sosnowych 2,70 mtr./1.700
sztuk 4,40/4C0 5,50/650 szt.; debowych 2,70/184 szt. 4,40/30 szt.
5,00/130 sztuk.

Mostownic o przekroju 24 X 28 c/m sosnowych 3,20/400 szt.
4.40/200 szt, 5,00/200 szt., debowych 3,20/300 szt. 5,00/300 szt.

Podrozjazdnic w pelnych doborach do rozjazdéw zwy-
czajnych: z szyn t. 6-—d —1: 9 doboréw 134
%510 g 44
w t.B8—a—1:9 = 90
3 Tl = 227
1n1d 5 10
do doboréw angielskich pojedynczych:
z szyn t. 6—d —skos 1: 9 doboréw 4
5 8—a— 4 1410 5 6
do doboréw angielskich podwéjnych:
z szyn t, 6 —d —skos 1: 9 doboréw S
e e T B LS E 10

pojedynczych podrozjazdnic 26/16 — sztuk 16.995 o dlugosciach
od 4,50 do 8,30 metra.

Ditto 30/15 c/m sztuk 78 i 40/18 c/m — sztuk 68,

Wymienione materjaly winny byé dostarczone w réwnych
partjach miesiecznych od 1 lipca 1928 r.

Oferty na dostawe wymienionych materjaléw ze wskazaniem
cen franco wagon zaladowania stacji normalnotorowych kolei pan-
stwowych i ilo$ci nalezy sklada¢ do dnia 27 wrzesnia 1927 r.
w kopertach przepisowo zapieczgtowanych do skrzynki ofertowej
w biurze Wydzialu Zasobéw w Warszawie, Al Jerozolimskie 1/3
zgodnie z przepisami obowiazujacymi pod tym wzgledem dla do-
staw kolejowych.

Warunki skladania ofert, warunki techniczne i wykazy ma-
terjaléw moga by¢ nabyte w W-le Zasobdw D.K.P. w Warszawie
za oplata 3 zlotych. ;

W ofertach nalezy zaznaczyé ze oferty utrzymane beda
w przeciagu 3-ch miesigcy, oraz dotaczyé do ofert dowéd wptacenia
wadjum w wysokosci 3% wartoéci oferowanych materjatéw.

Dyrekcja zastrzega sobie wybér firm i podziat dostawy mie-
dzy firmy.

Szczegblowe specyfikacje materjaléw, warunki techniczne
i inne mozna przejrze¢ w Wydziale Zasobéw Dyrekcji pokéj Ne 6
w godzinach 10 — 12 i rozsylane poczta nie beda.
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Dyrekcja Kolei Panstwowych w Katowicach oglosila
W ,Monitorze Polskim“ M 184 z dnia 13 sierpnia 1927 roku
i w ,Epoce“ MNe 220, z dnia 12 sierpnia 1927 r,, 4 przetargi
publiczne na dostawe narzedzi i przedmiotéw inwentarjalnych,
Termin do wnoszenia ofert uplywa 8, 9, 10 i 13 wrzednia
1927 roku.

Blizszych informacji udziela Wydzial Zasobéw Dyr. Kol.
Panstwowych pokéj 311, gdzie réwniez zainteresowane firmy
otrzymaé moga formularze ofertowe bezposdrednio lub poczta za
ztozeniem 1zl w gotéwce za druki, oraz za nadestaniem nale-
Zytosci na oplate pocztowa,

Dyrekcja Kolei Panstwowych w Katowicach oglosita
w ,Monitorze Polskim* Ne 185 =z dnia 16 sierpnia 1927 roku
i w ,Epoce* M 221 z dnia 13 sierpnia 1927 r. 3 przetargi
publiczne na dostawe materjaléw i czesci zapasowych urzadzen
elektrycznych oraz zabezpieczajacych ruch pociagéw. Termin do
wnoszenia ofert uptywa 15, 17 i 20 wrze$nia 1927 r.

Blizszych informacji udziela Wydzial Zasobéw Dyrekeji
Kolei Panstwowych pokéj 311, gdzie réwniez zainteresowane
firmy otrzymac¢ moga formularze ofertowe bezposdrednio lub pocz-
ta za zlozepniem 1 zl. w gotéwce za druki oraz za nadeslaniem
nalezytos$ci ne oplate pocztowa.

Dyrekcja Kolei Panstwowych Dyrekcja Kolei Panstwowych
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w Katowicach. w  Katowicach.
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Wydawca: Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych. Redaktor odpowiedzialny: Inz. A. Pawlowski
Druk. Zakl. Graf. B. Wierzbicki i S-ka w Warszawie.
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aby zostala ona mozliwie utrzymana, to jadro kwestji napedu pasowego*

nElastyczno§é materjalu paséw, wyzyskiwanie i pielegnowanie ich tak, é
(Prof. C. Bach, Machinenelemente). é

Pasy zimpregnowane pracuja w swej czesci ciggnietej praktycznie (jezeli pomi-~
na¢ wilasny ich ciezar) bez naprezenia, w ciggnacej za$§ wielko§¢ naprezenia nigdy
nie przekracza pozytecznego obciaZenia pasa w danej chwili, kilkakrotnie mniej-~
szego od stosowanego zwykle przez rymarzy naciagu pg. czucia, stale powodujacego
nadmierne wycigganie sie pasa i przy$pieszajacego osiaganie jego granicy ela-~
stycznosci. Podczas spadku obcigZzenia i postojéw pasy zimpregnowane, jako
stabe lub zupelnie nienaprezone, znajduja okazje ,,wypoczecia“ i przywracania swej
pierwotnej dlugosci prawie calkowicie. Zimpregnowanie jednoczeénie zabezpiecza
pasy od murszenia.

— TO IMPREGNACJA AMERYKANSKA — NAPED LUZNEMI PASAMI BEZ POSLIZGU.

g p

%

% Jedna z krajowych wytwérni metalowych pisze: , ..mamy kilkanascie jednorodnych maszyn,.. umieszczonych bardzo
blisko transmisji (1,5m miedzy walami).. i z powodu malych kél wymagaja (one) duzego naprezenia napedowego.. Pasy ﬁ
(80 mm szer.)... po 3 tygodniach juz byly zniszczone, po 6 zaczynaly sie rwaé tak, ze musiano sztukowaé nowemi kawalkami,
a po 3 — 4 miesigcach zwykle je wyrzucano, Musielisémy tolerowaé ten stan i zdecydowaé sie na traktowanie sprawy na- é
bywania nowych paséw tak, jak si¢ traktuje zakup smaréw do maszyn.. Nalozyliémy jeden nowy pas na jedna z tych maszyn
licem do kota i spreparowaliémy go... I otéz teraz po 8 miesigcach pracy pas ten nie wykazuje najmniejszych uszko-
dzen i jest tak samo gruby, szeroki i elastyczny jak w dniu zalozenia go..*

3

3

Rozchéd materjalu impregnacyjnego czyni ca 10°, wartoéci pasa i jest praktycznie wydatkiem jednorazo-
wym, mniejszym od kosztu kalafonji, zuzywanej w ciggu roku-na jego psucie.
K

Udziela blizszych wyjasnieri i dostarcza: oryginalne amerykanskie preparaty do impregnacji paséw wszelkich
rodzajéw; napedne pasy skérzane, blankowe i chromowe. Réwniez napedne pasy skoérzane juz zimpregnowane.
Kazdy pas przed wyslaniem pracuje pod kontrolg szereg godzin na maszynie wyciggowej przy naprezeniu, 3-krotnie
przewyzszajacem robocze.

IGNACY PIOTR WINNER e

INZYNIER - MECHANIK MARSZALKOWSKA 12, TEL. 110-77

‘

AT A AT AT AR AR AT AT AR AR AT AT AT AT ARCAR

o® 00O eNR PPR 000G OE RSP RReS0PRROSRR000000C0000 000000000000 UPlN0s SS0000PP 0 COECEERPOPOROEOOER PO0NEOP00IRReeOP D0 SRR FRRDRD POOESRERe LY

WAPNO HYDRAULICZNE (Wapno w proszku).

Zamiast lasowaé u siebie, czekaé, zeby wapno lasowane odlezalo si¢ minimum sze$¢ miesiecy do obrzutki (tynkowanie), réwniez tam, gdzie brak miejsca wyklucza moznosé
lasowania, lepiej stosowaé wapno w proszku hydrauliczne

wyrobu FABRYK WAPNA I CEMENTU PIECHCIN, TOW. AKC.

wylaczne zastepstwo
D. T/H. Inz. JAN PEDZICH, WARSZAWA, Zielna 30. Tel. 108-70,
Sprzedaz wszelkich materjaléw budowlanych:

Wapno, gips, szamoty, cement, cegla, dachéwka, papa, eternit, posadzka dgbowa i inkrust. cem., lepnik izolac. na zimno do posadzki ,DUR O X Y L", budowa studzienek

wodoodplywowych syst. ,0 M S,

(LI TET T LT R YR L L L UL Lt 1] ...-.......
scsssesscssse tessassca0oRosesnee?
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