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Warszawa, 1 Pazdziernika 1927 roku.
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Odbudowa 65-metrowego sklepienia ciosowego
mostu nad Prutem w Jaremczu.

Inz. F. Turyn.

obecnosci przedstawicieli Ministerstwa Komunikacji, Mi-
nisterstwa Spraw Wojskowych, wojewddzkich i powia-
towych urzedéw odbylo sie 13 lipca b. r. opuszczenie

Zbudowany w latach 1894 — 1896 most kolejowy, nad
Prutem w Jaremczu (zobacz rys. 1), posiadat 2 sklepienia po
8 m. Swiatta, 5 sklepien po 12 m, i jedno 65-metrowe skle-

Rys. 1.

rusztowan krazynowych 65-metrowego sklepienia ciosowego
mostu nad Prutem w Jaremczu, polozonego w km. 63%/, linji
kolejowej Stanistawéw — Woronienka.

Most pod Jaremczem zbudowany w 1894—1896 latach.

pienie, przekraczajgce koryto Prutu, a stanowiace wlasciwy
przedmiot opisu. ktuk tego sklepienia w pierwotnym ksztal-
cie odcinkowy posiadat grubosé¢ w kluczu 2°10 m., na wez-
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gtowiu 310 m. O§ tluku przynalezng byla do promienia
o wielkosci 40'623 m., cieciwa (rozpietos¢ osi luku) wynosita
67'62 m,, a strzalka osi 18°121 m. Swiatlo sklepienia 65 m.,
strzatka sklepienia wynosita 17°9 m., promief podniebienia
sklepienia 38'454 m., a promief grzbietu 42792 m. Na
grzbiecie sklepienia wykonano w obu pachwinach po 4 pach-
winowe luki po 3'6 m. S$wiatla.
Wzniesione w prawdziwie malowni-
czej okolicy stanowilo sklepienie to przed-
miot zachwytu, dla jednych jako dzieto
sztuki, dla innych za$ nadto jako dzielo
wiedzy inzynierskiej, W pracy swej nie ;
wykazywalo sklepienie zadnych usterek, N
ktérych przyczyn szukaé nalezatoby w pro- i
jekcie lub w sposobie wykonywania budo- i

T %+ -

zmontowano dwupietrowa tréjScienna konstrukcje mostu sys-
temu Roth-Waagnera, o jezdni dolem, przy dlugosci podporo-
wej, wynoszacej 81 m, (zobacz rys. 2). Dzwigar ten, wy-
dluzony poza podpore, na filarze zelaznym umieszczona,
o wspornik 6-metrowy, tworzyl w catosSci belke kratowa 87-me-
trowej diugosci, o wadze wlasnej 480 ton. W pazdzierniku

Przekrd) poprzeczny sklepienia w kluczu z przekrojem przez konstrukcje

zelazng syst. Roth- Waagnera,
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wy. Jedynie tylko skrajne pachwinowe

wych, wykazywaly z powodu ruchéw skle-
pienia, wywotanych réinica temperatury réz-
nych pér roku, rysy otwierajace spoiny na I
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2 mm. Rysyte, wystepujace w poblizu klu- ¢

......

cza tuku pachwinowego i obu jego wezgtlo-
wi zwracaly niejako uwage, ze skrajne tuki S 5
pachwinowe wykonywaé nalezy jako tuki

: \
sklepienia, przylegajace do filaréw grupo- ‘D- ]
{

ek

przegubowe., Wpykonane pézniej w latach -~ f\——

1904 — 1906 o 20 m. w Swietle wieksze
sklepienie ciosowe mostu kolejowego nad
rzeka Isonzo w Salcano w Gorycji na linji
kolejowej Celowiec (Klagenfurt) — Tryest,
byto wzorowane na sklepieniu w Jaremczu,

Nie znajaca litoSci wojna zniszczyla
obydwa dzieta. Kiedy w roku 1917 wojska
rosyjskie pod naporem wojsk panstw cen-
tralnych ustepowaly z doliny gérnego bie-
gu Prutu, zniszezono w lipcu 1917 grupo-
wy filar od strony stacji w Jaremczu,
skutkiem czego zamienilo sie w gruzy
65 - metrowe sklepienie wraz z przylegaja-
cem 12-metr, sklepieniem,

Celem przywrdcenia ruchu kolejowe-

go wykonaly wspélnie budowlane oddzialy

wojsk kolejowych panstw centralnych w osi

otworu zburzonego 12-metrowego sklepie-

nia 16'5 m, wysoki zZelazny filar systemu

Roth-Waagnera, przyczem rozszerzona do
12,866 m. stopa filaru byla 6 m. wyso-

Rys. 2, Widok mostu tymczasowego systemu Roth-Waagnera
z filarem 2elaznym tegoz systemu,

ka, a trzpien filaru byt 10'5 m. wysoki. Filar ten o wadze
149 ton byl jedynym filarem zelaznym systemu Roth-Waagne-
ra, wykonanym 1 pozostawionym w Polsce przez wojska
panstw centralnych, Na filarze tym jako tez na niezniszczo-
nym kamieénnym filarze grupowym od strony Woronienki,

Rys. 3.

1917 podjeto juz ruch kolejowy po nowym tymczasowym
dzwigarze,

Kiedy w r. 1925 M. K. wydalo polecenie odbudowy
zniszczonych mostéw kamiennych na zamknietym szlaku Wo-
rochta —Woronienka jako tez odbudowy zniszczonych sklepien
mostu nad Prutem w Jaremczu, przystapiono przedewszystkiem
do opracowania projektu odbudowy 65-metrowego sklepienia
w Jaremczu.

Dzieki temu, ze usytuowano zelazny filar systemu Roth-
Waagnera, w ten sposéb, iz o$ jego przypadala na of otworu
12-metrowego sklepienia, a szeroko&¢ konstrukcyjna filaru ze-
laznego wynosi po 2:'696 m. po obu stronach osi, jako tez
dzieki tej okolicznodci, Ze pomiedzy grzbietem pierwotnego
sklepienia w kluczu a dolna krawedzia konstrukcji kratowej
pozostawal wolny odstep 47 cm., (zobacz rys. 3), nie przed-
stawiatla odbudowa samego ciosowego sklepienia przy zaloze-
niu nieprzerywania ruchu kolejowego przez most, zadnych
wiekszych technicznych trudnosci, Rozpoczeto prace biurowa
od wykonania obliczenia statycznego zniszczonego sklepie-
nia w pierwotnym jego ksztalcie na podstawie zasad teorji
bezprzegubowych tukéw spreiystych na niepoddajacych sie
podporach. Po wykresleniu linji oporowej dla obcigzenia sta-
tego okazalo sie, Ze pomiedzy przekrojami 2 — 3 — 4
i 2'—3'— 4' —wedlug oznaczenia, podanego na wykresie
natezen, (zobacz. rys, 4), —t. j. w czeSci sklepienia pomie-
dzy skrajnym tukiem pachwinowym od strony klucza sklepie-
nia a tymze kluczem linja oporowa odchyla sie znaczniej ku
gérnej krawedzi sklepienia, poniewaz w tych odcinkach sku-
pione byly wielkie ciezary, Celem zmniejszenia tego obcia-
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zenia i uzyskania bardziej réwnomiernego obciazenia sklepie-
nia dodano do istniejacych 2z kazdej strony 4 lukéw pachwi-
nowych jeszcze po jednym tuku pachwinowym o Swietle
3'6 m. i wszystkie dalsze obliczenia najwiekszych i najmniej-
szych natezef w gérnej i dolnej krawedzi sklepienia, wykona-
no od poczatku dla takiegoz sklepienia jednakie o 10 tukach
pachwinowych. Dla takiegoto sklepienia wyznaczono anali-
tycznie natezenia, wystepujace w gérnej i dolnej powierzchni
sklepienia, pochodzace z obciazenia stalego, przyczem uwzgled-
niono réwniez wplyw jednostronnego parcia poziomego, pocho-
dzacego ze skrajnych od strony klucza tukéw pachwinowych.
Nastepnie wyznaczono najwieksze i najmniejsze natezenia,
wystepujace pod obciazeniem ruchomem dla sit skupionych
wediug szematu obcigzenia normy ,A“ podanej w rozp. M.
K. Z. z 10.111.1923, uwzgledniajac wplyw jednostronnego par-
cia poziomego na sklepienie, pochodzacego z dodanego 5 tuku
pachwinowego w prawej pachwinie. Wyznaczono réwniez na-

wemi, a na narzucie ulozona jest nawierzchnia na zwirze tak
jak w biezgeym torze, prowadzi obliczenie natezen z hamo-
wania przy zalozeniu, ze sily hamowania przyjmuje sie jako
sily poziome dzialajace w osi toru i réwne co do wielkosci
1, czeSci obcigzenia ruchomego, do wynikéw, ktére uwazac
nalezy za odbiegajagce od rzeczywistosci z powodu zbyt nie-
korzystnego zalozenia. Wielko$é obliczonych natezen dla gér-
nej i dolnej powierzchni sklepienia przedstawiono na uwi-
docznionym wykresie (zobacz rys. 4). Poniewaz wykazane
tamze na grzbiecie w prawem wezglowiu (przekréj 9') nate-
zenie ciagnace o wielkosci 11'5 kg/ecm? nalezalo uwazaé przy
znanej wytrzymaloéci- zaprawy cementowej na ciagnienie za
niedopuszczalne, zmieniono ksztalt osi sklepienia pierwotnego
z odcinkowego na koszowy w ten sposéb, ze gérna czeSé osi
pozostala niezmieniong przy promieniu réwnym 40623 m,,
przyczem odpowiednia dlugo$é cieciwy przynaleinej do tej
czeSci tuku wynosi 23 21°16 m., poczem promien osi tuku

Wykres natezen w starem sklepieniw przy przyjeciuv 10-ciu pachwinowych lukdw.

w dolnej powierzehni sklepienia

w gornej powierzehni sklepienia

b | eirimvenis
—~w
wN || vl TN
L | LT /"\_,_,.// \
2 TN C ~ ) a = v
=TT TN AN A T NG | L
{@nN TN AT TN B RN
# / /—\E\ /"‘—-\- ——1 /é/ -"‘\ AR ._._--;,—/-‘ LA \§ /
| E— — —1
i <N fEE] =g N
o ST S KRS L~ |7 |4
§mkmthN\§\\h4 o b k“\qwh"«\%‘\i\h\q‘f\“‘\\%\
; k) ol M) iy :HV
b3 B
¢ iy § i
& A o L
40 Agnaem? =& caggriienic ~\Y chiggrieni
51" WYRTES NAIEZEN W TIOWERT JAIEDIETNT .
L 20
‘i W olniey Dowrerrchrn shieorena. O
§ T * | & cirverne * Y cirrverve
i
i
"0
| —1
Lt T s b =l i 11
g = 8 g gm0 e Y N TN i
4 ] _\/ : ,__,___‘\’ ﬂ""'\\\ /",‘_‘:-/ \ﬁ\_///"”
AT | N N1 s B g
At 92 2 N s e =< S N R\ S
- —=m el
L / ] §::_d---d :"/"7 Rt” ?I—————-—j/\--:.____/__/’—\a-‘ N
7 7 7 1 ~ ——7
l;\\,hﬁ\vh‘\b.h\.z\"\\t"}:o"'\‘ﬁ “‘r\v“\"‘hw\%“"\'hqh\'{“‘!?
3 X
: 3 C &
Rys. 4. §ﬁ; g ;g
= ¥ cagrienie ~ VY ciqgrmerme
Krzywa oznaczona 1 — 1 jest obrazem natezen, wystepujacych pod wplywem obciazenia stalego

19 Gl § (R - 4
m—-ur -
WW—IV wr
V-V .

najwickszych " ,,
najmniejszych » "

tezenia pochodzace z hamowania pociagu na moscie przy
obcigzonej prawej potowie sklepienia ktdéra wskutek 11%u-wego,
pochylenia niwelety na mo$cie, wyzej lezy niz odpowiadajgca
jej lewa polowa sklepienia, Wreszcie wyznaczono natezenia,
wywolane zmiana temperatury o+ 10°C wedlug przepiséw
dla dzwigaréw, ktérych najmniejszy wymiar wynosi 70 cm.,
lub dostatecznie chronionych innemi materjatami (§ 78 prze-
piséw o budowie i utrzymaniu mostéw drogowych, wydanych
przez M. R. P.,) Odnosnie do obliczenia natezen, pochodza-
cych z hamowania pociagu na moscie sklepionym, zaznaczyé
nalezy, ze wielko§¢ i punkt zaczepienia sit z hamowania
przyjeto wedlug przepiséw dla konstrukecji zelaznych, przy
ktérych poziome sily z hamowania pociagu przenosza sie na
jezdnie przez mostownice konstrukcyjnie z nia zlgczone. Po-
niewaz jednak nad sklepieniem jest w najwyZszem miejscu
1°0 m. wysoki narzut kamienny pomiedzy murami parapeto-

z uwzglednieniem obcigzZenia stalego i ruchomego
najmniejszych natezer z uwzglednieniem obcigzenia stalego i ruchomego

i wplywu temperatury

- » " " »

z 40°623 m. przechodzi ku wezglowiu do wielkosci 38:123 m.
Grubos¢ sklepienia w kluczu pozostawiono 2:10 m,, natomiast
grubo§¢ w wezglowiach zwiekszono na 3:50 m. Dla tak
przyjetego nowego ksztattu sklepienia réwniez o 10 lukach
pachwinowych wyznaczono jak dla poprzedniego sklepienia
najwieksze i najmniejsze natezenia, nie uwzgledniajac juz tym
razem natezefi” pochodzacych z hamowania dla zatozenia obo-
wigzujacego przy obliczaniu kostrukeji zelaznych. Zaznaczyé
nalezy, iz w poprzednio przeprowadzonem obliczeniu natezen
najwieksze ciggnienie wywolane przyjetemi silami z hamowa-
nia, wystapilo przy obciazeniu prawej polowy sklepienia w pra-
wem wezglowiu, a wielkos¢ tego ciagnienia wynosita 1°8 kg/cm?2,
Wyniki obliczonych natezen, dla nowego ksztaltu sklepienia
przedstawiono réwniez na wykresie,

Précz zmiany pierwotnego ksztaltu sklepienia ze zwiek-
szona do 10 iloScig tukéw pachwinowych wprowadzono jeszcze
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te zmiane w nowym projekcie, Ze skrajne od strony filaréw
grupowych luki pachwinowe zaprojektowano juz jako tuki
tréjprzegubowe. Jako przeguby przewidziano 20 mm. wkiadki
otowiane, odlane z 5% domieszka antymonu.

Réwnoczesnie z podjeciem prac biurowych nad projek-
tem odbudowy, uwazal Zarzad kolejowy za rzecz pierwszej
wagi sprawe wyboru jednego z kamienioloméw w Jamnie,
skad mialby byé uzyty kamien na ciosy dla sklepienia (zo-
bacz rys. 5). W tym celu wyslano do mechanicznej stacji
do$wiadczalnej przy lwowskiej Politechnice z 7 réznych ka-
mienioloméw po 10 kostek szeiciennych z kazdego gatunku

Rys. 5. Praca w kamieniolomach Polskiego Tow., Budowlanego w Jamnie.

celem wykonania préb wytrzymatosci i wrazliwoSci na wply-
wy atmosferyczne. Badania mialy oznaczyé:
1) petrograficzne okreslenie {kamienia;
2) jego ciezar gatunkowy;
3) stopien nasigkania woda;
4) wytrzymato$¢ na ciSnienie w stanie wysuszonym;
5) wytrzymato$¢ na ciénienie w stanie napojonym woda;
6) wytrzymalosé na dzialanie mrozu i
7) wytrzymato§¢ na ci$nienie po zamrozeniu.
Wykonane przez stacje badania daty nastepujace wyniki:

Projelt odbudowy mostu — widok od strony wlotu.

S o= e e e R e S ‘_{;;,,,_-':,-:,:fl kf:i—.—vq:-

danych kamienioloméw za zupeinie wytrzymaly na dzialanie
mrozu.

Na podstawie przetargu publicznego rozpisanego w sier-
pniu 1925 r. powierzyla Dyrekcja Kolejowa odbudowe mostu
najnizszemu oferentowi, ktérym w danym wypadku bylo Pol-
skie Towarzystwo Budowlane w Warszawie.

Dla ustawienia rusztowan krazynowych wykonano zgod-
nie z projektem odbudowy (zobacz rys. 6, 7 i 7a) 4 tymcza-
sowe filary kamienne 2'5— 3'0 m. szerokosci; odstep osi fi-
lara I od filaru grupowego sklepienia wynosit 8:30 m., odstep
osi I od Il filaru jakotez III od IV filaru wynosil 1530 m.,

a odstep osi Il od Il filaru 17°80 m. Gérna: powie-
rzchnia tozyskowa filaréw doprowadzong byla do wy-
sokosci 70 ecm. ponad poziom wielkich wdd.

Skutkiem nadzwyczajnych wéd Prutu, a zwlaszcza
doptywu Zonki, wpadajacej do Prutu tuz powyzej mostu,
nastapito czesciowe podmycie fundamentéw filaréw
tymeczasowych. Totez z poczatkiem roku 1926 wy-
kona¢ nalezalo nadprogramowa robote, zmierzajaca
do naprawy szkdéd woda spowodowanych i do silniej-
szego ubezpieczenia fundamentéw filaréw tymczaso-
wych przed dziatlaniem wezbranych wielkich wéd
Prutu, W tym celu wykonano naokolo II i IIl tym-

" czasowego filaru jako tez przy 1 i IV filarze od strony
koryta Prutu szczelng grodze 2z workéw napelnio-
nych betonem. Grodze te o szerokosci 0'7 m. wyko-
nanow odlegtosci 06 m. od $cian filaréw (zob. rys.
Hadgy

Nastepnie oczyszczono przestrzen miedzy grodza
a filarem jako tez przestrzen wymyta pod filarem
z naniesionych przez wielkie wody kamieni i wy-
petniono cata te podwodna przestrzen lanym betonem,

wzmocnionym dwiema warstwami poziomemi szyn, po-

miedzy ktére wstawiono szyny pionowe. Na gérnych plasz-
czyznach filaréw ustawiono po 2 wzglednie po 4 rzedy
drewnianych slupdw wysokoSci 7 m,, przez przestrzen po-
miedzy 1 a Il jako tez IIl a IV filarem tymczasowym
przerzucono konstrukcje rozporowa tréjkatna, przyczem wyso-
kcsé konstrukeji rozporowej doréwnywala wysokosci ustawio-
nych na filarach stupéw, Na slupach i rozporach ulozonz
byta belka pozioma, ktéra konstrukcyjnie zamykala dolna
czes¢ rusztowan krazynowych, Pomiedzy opisana wyzej dol-

ad 1) piaskowiec drobnoziarnisty o skapem spoiwie t. z.
piaskowiec jamnenski;

ad 2) cigzar gatunkowy Srednio 24 g/cm?;
ad 3) zdolnos¢ nasigkania woda wynosila srednio 3'6%;
ad 4) wytrzymalo$é na ciSnienie w stanie wysuszonym

wynosita Srednio 1050 kg/cm?;

ad 5) wytrzymalo§¢ na ciSnienie w stanie napojonym
woda wynosita Srednio 1215 kg/em?

ad 6) wytrzymalos¢é na dziatanie mrozu badano w ten
"sposéb, iz kostki napojone woda w rozrzedzonem powietrzu
zamrazano 25 razy do najmniej — 15°C przez 4 godziny
i naprzemian odtajano 25 razy w wodzie o temperaturze

15°C réwniez przez 4 godziny, przyczem okazalo sie, ze

kostki badane nie zmienily ani pierwotnego ksztaltu ani
cigzaru;

ad 7) wytrzymalos¢ na ci$nienie po zamrozeniu badano
na kostkach zamrozonych, ktére zachowaly swéj ksztalt pier-
wotny, przyczem Srednia wytrzymalo§é wynosita 1035 kg/em?.
Wobec powyzszych wynikéw uznano kamien pochodzacy z ba-

ng czeScig a gérna, tworzaca wilasciwg krazyne, ulozono nad
slupami drewnianemi i wierzchotkami rozpér tréjkatnych kloc-
ki Zuffera (zob. rys. 7) dla opuszczenia krazyn po wykonaniu
sklepienia. Klocki te uzyte byly juz poprzednio z bardzo do-
brym wynikiem przy budowie mostu nad Isonzo w Salcano
oraz szeregu mostéw na tak zw. nowych linjach kolejowych
alpejskich w latach od 1903 do 1908. Gérng czeS¢ krazyn,
dzwigajaca wieniec, tworza 4 uklady wachlarzowate (zob.
rys. 10). Nasady tych wachlarzy podparte sa wiasnie kloc-
kami Zuffera. Na samym wiencu ulozono opierzenie z belek
o przekroju 1%/,. cm. obok siebie utozonych, Wiezaréw gléw-
nych wykonano 5 w odstepie 1'6 m. od siebie (zob. rys. 11).

Catkowita objetos¢ drzewa, znajdujacego si¢ w konstruk-
cji krazyn wynosita 568 m.%, stad przy objetosci sklepienia,
liczacego 1392 m.® muru ciosowego wypada na 1 m.® muru
w sklepieniu 041 m.? drzewa w konstrukeji rusztowan krazy-
nowych. W tem miejscu zaznaczy¢ nalezy, ze wieniec kra-
zyn jest w swej konstrukcji za gruby; przy racjonalniejszem
wykonaniu wienca mozna bylo zej§¢ do 035 m.} drzewa
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. Graficzne przedstawienie deformacji krazyn podczas budowy sklepienia 65 m. mostu nad Prutem w Jaremczu,
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nietej jezdni utozono na filarze V i VI (nowy grupowy) no-
wy zeskiad tymczasowy z 4 dzwigaréw profilu dwuteowego
Nr 70B o dlugo$ci 16 m. z dostosowaniem sie do wysokosci
obecnej niwelety na moscie. Po tej przebudowie mozna bylo

dopiero przystapié do rozbidrki filaru zelaznego systemu Roth-
Waagnera, przez” co

umozliwiono odbudowe zniszczonego

Rys. 8. Zagrozony filar tymczasowy pod krazynami.

Rys. 10. Widok rusztowan krazynowych.

12-metr, sklepienia (zob. rys. 13), w osi otworu ktérego stat
filar zelazny.

Réwnoczesnie z wykonaniem tych robét przez druzyne
mostowa Dyrekcji kolejowej przystapilo przedsiebiorstwo bu-
dowy do murowania sklepienia z przygotowanych juz ciosdéw.
Rozpoczeto wiec ukladanie cioséw dolnej warstwy sklepienia,
t. z, pierwszego pierScienia. Wézkami roboczemi zwozono od-
powiednio obrobione i Sci§le—odnosnie do przeznaczenia kaz-
dego ciosu — ponumerowane farba ciosy na rusztowanie robo-
cze, skad wielokragzkami, zawieszonemi na dolnym pasie kon-
strukcji kratowej, opuszczano je na krazyny, Ciosy te ukla-

dano na sucho réwnocze$nie od obu wezglowi i 6 innych je-
szcze odpowiednio dobranych tymczasowych wezglowi, razem
zatem z 8 miejsc celem réwnomiernego obcigzenia krazyny
(zob. rys. 12), Pomiedzy poszczegélnemi warstwami cioséw
zachowano 20 mm. odstepy na spoiny, uktadajgc ciosy na ze-
laznych (od strony podniebienia) i debowych 20 mm. grubych

Rys. 11. Widok rusztowan krazynowych w kierunku osi mostu.

podkiadkach. Dla spoin stykowych kazdej warstwy zachowa-
no réwniez 20 mm. odstep. Przy tak naleziycie zorganizo-
wanej pracy ulozono w ciagu 11 dnil roboczych caty dolny
pierscien, zlozony z 169 warstw, mieszczacych w sobie 1368
sztuk cioséw, poczem w ciagu 3 nastepnych dni zapelniono
spoiny zaprawa cementowg o stosunku 1 :3, przyczem na 4
objetosci suchej zaprawy dawano 1 objetos¢ wody. Nadto
polewano ciosy woda, by nie zabieraly duzo wody zaprawie.

Z chwilag ukonczenia robét I pierscienia wynosito obni-
zenie si¢ rusztowan krazynowych pod kluczem 25 m/m. Ce-
lem umozliwienia dalszego obnizania sie sklepienia w miare
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deformacji krazyn na skutek wzrastajacego ciagle obcigzenia
rusztowan, jako tez kurczenia sie zaprawy bez wywolywania
jednakze niepozadanych natezef, pozostawiono w I pierscie-
niu 8 niezapetnionych zaprawa spoin przez calg szeroko§é
skiepienia w danej warstwie, Ciosy Il pierscienia w iloSci
930 sztuk ulozono i osadzono na zaprawie w cigdu 9 dni.
Ciosy te ukladano i osadzono juz réwnoczeSnie na zaprawie
cementowej, zachowujgc jednak zasade réwnomiernego obcig-
zania krazyny. Réwnoczes$nie z ukonczeniem II pierScienia
wypelniono zaprawa 8 niezalanych poprzednio spoin I pier-
Scienia. Wreszcie ciosy IlI pier§cienia (zobacz rys. 13, 14)
w ilosci 1296 sztuk ulozono i osadzono w ciggu 10 dni w ten
sam sposdéb jak ciosy Il pierScienia. Razem zatem we wszyst-

kich trzech pierscieniach ulozono i zalano 3594 sztuk cioséw,
tworzacych razem z zaprawg cementowa objetos¢ sklepienia
w ilosci 1392 m?%, w ciagu 33 dni roboczych.

Rys. 12. Widok w czasie vkladania cioséw | pierscienia,

Rys. 13,

Widok sklepienia w czasie ukladania Il pierscienia.

W dniu ukoniczenia sklepienia wynosilo obnizenie sie ru-
sztowan krazynowych pod kluczem sklepienia w catoci 53 m/m.,
ktére jednakze potem ciagle jeszcze nieznacznie, skutkiem kur-
czenia si¢ zaprawy, wzrastatlo. Dla $cislosci dodaé nalezy, iz
ilos¢ zaprawy we wszystkich spoinach sklepienia wynosi 128 m?,
Pomiar obnizania sie rusztowan krazynowych przeprowadzano,
jak podana tabela z rysunkiem krazyn wskazuje, przez caly
czas ukladania cioséw w 23 wezlach konstrukecji kraZynowej,
a przedstawiony na tym samym rysunku wykres przedstawia

przebieg obnizania sie rusztowan w zaleznosci od wzrastaja-
cego ciezaru stalego. Przytem nalezy zauwazyc, Ze opusz-
czenie krazyn spowodowalo obnizenie sie klucza o niespelna
7 milimetréw, ktdéry to wynik Swiadczy korzystnie o sposobie
wykonania sklepienia. Ciosy posiadaly grubo§é érednia 50 cm.,
a inne wymiary closéw mieszeza sie w granicach od 70 — 125 cm.

Rys. 14. Widok z géry w czasie uktadania ciosu Il pierécienia.

Srednia objeto$é jednego closu w sklepieniu wyno-
sita 0.387 m® t. j. okoto 930 kg. wagi. Wykonujac
tak monumentalna budowe uwazala Dyrekcja kole-
jowa za wskazane przed przystapieniem do zapel-
niania zaprawa spoin 1 piericienia przekonac [sig
o dobroci zaprawy cementowej, zamierzonej do
uzycia w~sklepieniu,

Badanie zaprawy cementowej’z dostarczonego
przez Zarzad kolejowy cementu i piasku przepro-
wadzita mechaniczna stacja do§wiadczalna przy Po-
litechnice Lwowskiej, ktéra oznaczyla wytrzymalo$é
tej zaprawy na ciagnienie przy stosunku mieszaniny
1:3 po 7 dniach tezenia na 22'7 kg/cm? za$ po
28 dniach tezenia na 25'8 kg/cm? Wytrzymatosé
za§ na cidnienie po 7 dniach tezenia 297 kg/cm?,
a po 28 dniach 431 kg/cm? Przeprowadzone ba-
dania wytrzymatosci takiej zaprawy z piaskiem
normalnym wykazaly wytrzymaloS¢ na ciagnienie
po 7 dniach 257 kg/cm? a po 28 dniach 32'3
kg/cm?, wytrzymaloéé za$ na ciénienie po 7 dniach
360 kg/cm?2, a po 28 dniach 499'5 kg/cm?

Jakkolwiek tez z chwilg ukonczenia duzego
ciosowego sklepienia gltéwne zadanie odbudowy
zdaje sie by¢ spelnione, to jednak postawione
zadanie wykonania odbudowy bez przerwy w ru-
chu kolejowym tak osobowym jak i towarowym, nie mniej
ciekawym czyni dalszy postep robdt zmierzajacych do zu-
peelngo wykonania mostu. Doprowadziwszy mury pachwi-
nowe do wysokosci warstwy izolacyjnej, bedzie mozna calko-
wicie wykonaé mury parapetowe dopiero po rozbiérce kratowe-
go diwigara systemu Roth-Waagnera.

Szczegdlowy opis rozbidrki kratowego dZwigara prowi-
zorycznego i ukonczenia bez przerwy ruchu odbudowy mostu
beda przedmiotem osobnego artykutu.
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Wykorzystanie profilow toru przy ustawianiu
tarcz ostrzegawczych.

Inz. Jan Radlowski.

arcza ostrzegawcza powinna staé¢ na takiej odlegloéci przed

semaforem wjazdowym, azeby kazdy pociag hamowany

na skutek sygnalu na tej tarczy mégt byé zatrzymany
przed semaforem. Odleglosé ta sklada sie w pierwszym rze-
dzie z drogi przebytej w czasie hamowania, a wiec drogi po-
trzebnej do zatracenia energji kinetycznej pociagu (oznacze
ja przez H), oraz tej drogi, jaka pociag przejdzie od chwili
spostrzezenia sygnatu przez maszyniste (mijanie tarczy ostrze-
gawczej przez parowéz) do chwili zapoczatkowania hamowa-
nia (te droge swobodnego przebiegu oznacze przez b). Obie
te drogi dadzg w sumie odleglo$é, na jakiej powinna staé
tarcza ostrzegawcza. Odleglos¢ te oznaczam przez S,

a wigc S = H - b.

Celem okreslenia S musimy przedewszystkiem umieé
znalez¢ droge hamowania, Przy wyliczeniach swoich korzy-
stalem z materjalu podanego przez inz. L. Podgdrskiego w Ne 2
z 1924 r. ,Inzyniera Kolejowego“ w artykule ,Hamowanie
pociagéw“. W artykule tym podany byl wzér do wyliczenia
procentu clezaru hamowanego;

K XV?

we wzorze tym oznaczaja:

B — procent cigzaru hamowanego w stosunku do ca-
tego ciezaru,

S, b — oznaczenia podane na poczatku niniejszego ar-
tykuhu,

V' — predkosé pociggu w klm./godz.,

i — pochylenie toru %/,

f — Sredni spélczynnik tarcia,

w — S$redni opér pociggu w okresie hamowania na 1
tonne (dla predkosci od V do O),

X, Y — spéiczynniki okreslone do§wiadczalnie,

K — spétczynnik okreslajacy stosunek: procentu cie-
zaru hamowanego przy ciezarze hamowanym,
nienasyconym energja hamowniczg, do takie-
goz procentu przy ciezarze hamowanym, na-
syconym ta energja.

Spélczynniki f i w — okre$lane sa empirycznie, — X i Y
na zasadzie licznych do$wiadczen; pierwsze 1 drugie podane
sg w artykule inz. Podgdrskiego w Tablicy I.

W przytoczonym wzorze rdznica (S — b) stanowi wias-
nie droge hamowania H, mozemy wiec napisac:
K Vi
B:f[XH ———0,1w+Y.i] A i (g

wzdr powyzszy pozwala obliczyé procent ciezaru hamowanego
przy réznych warjantach V, i oraz H, Procent ciezaru ha-
mowanego podawany w naszej urzedowej tablicy dla kolei
plerwszorzednych jest obliczony przy zalozeniu S — 700 mitr.
Przy okre§laniu tego procentu dla poszczegdlnych pociagdw,
bierze sie pod uwage maxymalna predko$¢ — V .z oraz
maxymalny spadek — ipma.x, na danym odcinku linji, Procent
ten jest staly i obowigzuje na drodze calego odcinka, jasnem

wiec jest, ze do zahamowania pociagu na mniejszym spadku lub-

wzniesieniu, kiedy i < i max, droga hamowania, a w zwigz-
ku z nig 1 odlegto$é, na jakiej ma by¢ ustawiona tarcza ostrze-
gawcza, moze byé mniejsza S = 700 mtr,

Odpowiednig droge hamowania na dowolnym profilu przy
istniejacym procencie ciezaru hamowanego i znanej predko$ci
mozemy znalezé po przeksztalceniu wzoru (1)

2 .
XV e

e %f_ O g

Uwigle;dniajqc zaleznoSci:
Spétezynniki £, X, Y, w = (V) oraz B = f (Vmax. 1 max)

a wiec mozemy réwnanie (2) przedstawic:
H=t (Vmax.- fmax. V, £ K) e e (3)

Réwnanie (3) stanowiloby pelne réwnanie funkcyjne, gdy-
by nie spdteczynnik K, ktéry nie da sie zwigzac funkcyjnie;
wartoSci jego w poszczegblnych wypadkach zaleza od torazu
catkowitego i hamowanego oraz rodzaju hamowania, jak réw-
niez sp. f, i, w, ktére okreslane sa z wzoréw empirycznych.
Wzér (2), pomijajac plynny charakter sp. K, pozwala obliczyé
droge hamowania dla kazdego wypadku poszczegdlnie. Celem
przedstawienia zalezno$ci H w formie ogdlnej, w postaci krzy-
wych zaleznosci lub tablic, ktéreby pozwolity okresli¢ droge
hamowania bezposrednio dla kazdego wypadku, nalezy réw-
nanie (2) przeksztalci¢c w ten sposéb, zeby otrzymac zaleznosé
funkcyjna H od jednej zmiennej, Uskuteczniam to naskutek
nastepujacego rozumowania: J :

wzér (1) dla pociagu, znajdujacego sie podczas hamowa-
nia na maxymalnym spadku (i max.), @ posiadajacego w chwili
hamowania maxymalna predko$é (Vmax.), dopuszczalng na da-
nym odcinku, okre§li nam procent ciezaru hamowanego (B),
zgodny z procentem wskazanym w tablicy urzedowej (Bu) dla
odpowiednich Vmax., Imax.

K RN
—{'- [ ‘TOO%KB* 0,1 W + Y imax_ ] . . . (4)

z chwila, kiedy ten sam pociag znajduje sie podczas hamo-
wania na dowolnym profilu (+ i) tego samego odcinka, dla
ktérego wyznaczono B =— Bu, przyczem (+ i) < imax, procent
ciezaru hamowanego (B’) okreslitby sie;

KEel s Ve : : :
fﬁ[“‘s_—b,—' G we N eI s )

Znaki przy i nalezy rozumieé: (+ i) — spadek, (— i) —
wzniesienie.
Uwzgledniajac, ze procent Bu nie mégt sie zmienic —
B' = Bu dalej K’ = K — spélczynnik dlatego samego po-
ciggu, zakladam V =— V.., co stanowi najgorszy warunek
hamowania, gdyz w wypadkach mniejszego profilu (mniejszy
spadek lub wzniesienie) V moze by¢ tylko mniejsze — nigdy
wartoSci Vinax, przekroczyé nie moze: V = Viax, W zwiazku
z tem zalozeniem spélczynniki {f = ', w W e
Y = Y — jako zalezne jedynie od predkosci; droga swo-

Bi—Bn —

Bi—

-bodnego przebiegu b wedlug norm niemieckich okresla sieg

Z WZOrow:
b = 0,6 V — przy hamowaniu zespolonem

b = 3 V przy hamowaniu recznem
a wiec droga ta réwniez zalezy jedynie od V, wobec czego
bli=—="b

Uwzgledniajac wymienione rdwnosci i dzielac wzory
(4) : (5), otrzymam rdéwnanie:
XV2 max, 2 X . Vz max. s
';7—06_ b —!—* Y < lmax, = _'g‘;—b— _I— Y . (:i: l). - 5 (6)

V max, Oraz imax. sa SciSle okreslone dla poszezegdlnych od-
cinkéw linji, podawane w tablicach poszczegdlnych dyrekciji
dla okreélenia procentu ciezaru hamowanego. X i Y dla pred-
kosci V .z znajde w tablicy I wspomnianego artykutu inz,
Podgérskiego, b oblicze z podanych wzoréw dla V. — V..
W réwnaniu wiec (6) podczas przebiegu pociggu na dowol-

nym odcinku zmienne beda jedynie S oraz (1), a wiec:
SE =)
Poniewaz S — b — H z wzoru (6) okresle H.
- 2
Droga hamowania H — XV?max. REES R e )

XV2max,
T T [i max. — (£ f)]

We wzér (7) nie wchodzi juz sp.. K oraz sp. f i w,
wchodzg jedynie sp. X i Y, ktére sa dokladnie okreslone
i pozostaja w &cistej zaleznoSci funkcyjnej z predkoscia V
(przebieg krzywej dla sp. Y ma forme prostej, — dla sp. X
hyperboli). Wzér (7) ma charakter ogélny, gdyz warunek za-
tozenia przy wyprowadzeniu tego wzoru, azeby pociag znaj-
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dowat sie na tym samym odcinku, jest zniwelowany przez
obecnosé we wzorze Viax 0raz imax, a wiec elementéw, kté-
re jedynie wplywaja na zmienno§¢ procentu ciezaru hamowa-
nego dla poszeczegdlnych odcinkdw.

Ogélny charakter wzoru przedstawi sie w postaci réwna-
nia funkcyjnego: .

G Vo [ e — BT 4 (®

ROZNICA PROFILOW
[tess 620} 75
ao \

RYS. Net

TO

KRZYWE DROG

501

4o

=

-»pruenvlo

filow i dla predkosci, jakie sa przewidziane w tablicach urze-
dowyeh dla obliczania procentu ciezaru hamowanego: pred-
kos¢ od 10 do 60 klm./godz. dla hamowania recznego, od 10
120 klm./godz. dla hamowania zespolonego, poniewaz maxy-
malny spadek przewidziany jest (-{- 40°/,,) a w zwigzku z tym
maxymalne wzniesienie (— 40%/,,), otrzymuje maxymalna réz-
nice profiléw [ 40 — (— 40) ] = 80°/,,.

HAMOWANIA RECZNEGO.

1=

O/19/2e sa ko 504030 °"“\oo 200 300

Zakladajac Vyax, — const, a w zwiazku z tym X, Y — const,
oraz oznaczajac réznice profilow [Ima,_ —(+ i)] =iy, otrzy-
mam rdédwnanie funkcyjne:

EIRE=S B T mvas o e T e < (9)

a wiec réwnanie funkcyjne dwdch zmiennych, ktére juz moge
przedstawi¢ w formie krzywej zaleznosci drég hamowania,
Krzywe drédg hamowania buduje z wzoru (7) na zasa-
dzie wzoru (9) dla poszczegdlnych predkoSci w granicach pro-

400 300 e 60O wo
DROGA HAMOWANIA
w metrach

Krzywe wykreslone sa dla hamowania recznego (Rys. 1).

i hamowania zespolonego (Rys. 2).

W obu wypadkach maja przebieg hyperboliczny.
Dla kazdej réznicy profiléw przy zadanej predkosci mo-

ge znaleZzé z podanych krzywych odpowiednia droge hamowa-
nia,
gdzie b = 3V, wzglednie 0,6 V, mozna wykreslic wprost
krzywe odleglosci tarcz ostrzegawczych, przesuwajac krzywe

Poniewaz odleglo§é tarczy ostrzegawczej S — H - b,
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drég hamowania o odpowiednig wartoS¢ b dla poszczegélnych spadek na tym odcinku wynosi imax, = 8%, @ Wiec procent
predkosci. ciezaru hamowanego wg. tablic urzedowych wyniesie:

Celem iatwiejszego korzystania zestawiam rezultaty ob- dla hamowania recznego — Bu = 279,
liczen, przeprowadzonych dla wykreslenia krzywych w odpo- dla hamowania zespolonego — Bu = 249/,
wiednie tablice odlegloSci tarcz ostrzegawczych i drég hamo- nalezy obliczyé jaka jest potrzebna droga hamowania na tym
wania, — dia hamowania recznego tablica I odcinku na wzniesieniu i = 4%/,
dla hamowania zespolonego tablica IL. Przy hamowaniu recznem:

ROZNICA PROFILOW.

g esieu) 7 DYS. N'9.
7O
o8 ZEL.SPOLONEGO.
50
40O
20
20

10

a

S

0 !0 20 30 40 sa 60. 70 80 so‘m‘> e o = e o= =
DROGA HAMOWANIA
w metrach.

W tablicach dolna mniejsza liczba wskazuje droge ha- 5 b o 0,2958 . 507 ElaRn ot

mowania, obliczona z wzoru (7), gérna wieksza — odleglosé o 2 R o ~ 0,2958 . 502 = R

tarczy ostrzegawczej, a wiec jest suma dolnej i odpowiedniej
wartosci b.

Dla przykitadu oblicze jedna droge hamowania: Naj-
mniejsza dopuszczalna predko$é pociggu na pewnym odcinku
kolei pierwszorzednych Vp.x. = 50 klm./godz., maxymalny

Zop ek 0,185 [8—(—4)]

Odleglto$é tarczy ostrzegawczej S = 250 |3 X 50 =
— 400 mtr.

Przy hamowaniu zespolonem:

o
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0,4040 . 502
Droga hamowania H = : = 362 mtr. ; .z S e e s S
0,4040 , 50° = I I T I S R e
- e 70,1070 [8 = (9] w S R e R R Al o R
700—0,6.50 ' : Al b R, ol L
s e ; R I R [ B I R O
Odleglos¢ tarczy ostrzegawczej S — 362 -|- 0,6 . 50 — iy o Readbid A R R R F 2 E"
— 392" mtr, e |
’ ek : S I R I I e ) B e e P g P
Wyliczone liczby znajdziemy w tablicy I, wzglednie 1I dla « ||® ) E3 P il il A i A A
V = 50 i réznicy profiléw [imax. — (t1)] = [8—(—4) ] = 12. “ N [ I B P P [ L s e d B e |
. % : o L - * - ¥ |7
Sprawdze na podstawie wzoru (1) jaki procent ciezaru s bl E30 A O A S R L L
hamowanego jest potrzebny do zatrzymania pociagu na wyli- if 5 N P P O O R PR P 33
czonych drogach hamowania i profilu { = — 49/, obliczenie , 3 Gle e j= je je jE iR s (SN |8
wykonam dla hamowania recznego: © ™ BT I P ] e P P e o P
. Rl el Pt Flewe 8 Sl - )
1,51 0,2958 . 502 T} N EN B PN R ER P
B=— 2 - =0,1.3,362+0,135 . (—4)= 27 ho : gl sl eles] sloplex|oslsilns
Rilel Ll ol =y 2 |* bl A 0 2
a wigc B = Bu = 27. 3= o [of|nE| 2|2F|aE]s S sR| 0 E|anlet [af
Spétezynnik K podany jest dla hamowania recznego w Tabl. II 5 ol S S Ll R L
art. inz. Podgérskiego, sp. f, w, X, y — w tablicy I tegoz S L R e B PR S I PR R R4 L8
artykulu. : 0 NI (g |8 (= [ | [afe |& |& |®
A ] o : : 4 R o] B A e flet
Widzimy, ze wyliczony procent ciezaru hamowanego jest 3 ol et bl el I R g? £h15F EE BE[2F
to ten sam procent, wskazany na poczatku przykiadu, ktéry e R 'n p = I
; . Lt ; ] " 2ulfosns
to procent clezaru hamowanego winien posiadaé pociag wg. oy b4 B e bR i P Pl R R b
. 0 [ i = B = hat
tablic urzgdowych, co jest zreszta zgodne z zalozeniem przy — Sl = s = %
| v y : it WP cloZ|ullell A Nlexle @
wyprowadzeniu wzoru (7). Zrozumialem jest, ze procent Bu, ,m o Y Fad P P O Pl PR B R I PR
A 2 = = = <
obliczony dla spadku 8%/, przy zalozeniu S = 700 mtr., po- ,Q ";’3 A = 0 e e e S [ 2oz
o ’ s = 3 A \| = 1| o s Shsl.e ] flri|me °
:xc:llliuzg?tejszyc te odlegtos¢ do S = 400 mtr. przy wznie- ‘é o |9 N E N N N SRR
00° . | v — w| < o g
; . ’ | o |0zt = S S R e iy
Wszystkie odleglosci w tablicy I i II sa obliczone na ' | D Bt R E R R
. . . g ==y il e
zasadzie tego samego rozumowania, jasnem jest przeto, ze . < | I |- < <3 =lezl =l el 5lesle tlos e
! 3 . S R Bk = =1 9L -
obowigzujacy procent cigzaru hamowanego, obliczony wg. norm %ﬁ s RN EH e R i b -
; : — o s At
urzq:dowych zawsze .wystarczy do zatrzymaqla Wszy§tkich po- ® | g el 2f 5] 2], 98|uf|ndlatles b
ciagéw na odleglosciach wskazanych w tablicach [ i IL 2 ||| g e C G CR ER N N G G L L
Azeby médz skorzystaé z tablicy dla wszystkich pocia- s i3 B b4 [k S 1 P M PR PR PN R I
. Sl s ; 2 2 s - AN N e R
géw niezaleznie od rodzaju hamowania, na zasadzie tablicy el A ol 38 S i g A ) o Y B
I 111 zestawiam tablice 111 z podaniem juz tylko odlegtosci, Zlsle ol ] B R O P 1 P B R PRl e
na jakiej moga byé ustawione tarcze ostrzegawcze, przy- R N 3 L G G ERI LR B o L
x s & = s . . o 2| @ o
czem z dwdch drég odleglosci dla hamowania recznego Slelsli | 21557 |2 e f ot 5888 [F 2 R% o
i zespolonego biore wieksza z zaokrggleniem wzwyz od 5 do L ik S ﬂm m,
. ; ; I “ el | = ol oo »
10 mtr. Odlegtoéci przy profilach, dla ktérych pewne predkosci [ Sle |2l a5 2% e ¥]a% 2% |8 HEE (5 5 |27
s . s . = < L i
juz nie moga by¢ stosowane, sa w tabl. IlI opuszczone. 1 | W 2 L - = == 3
. ; i ales| 2| Bl 2 |ed| Flad|s3|of a0
Na odleglosciach wskazanych w Tabl. III moga byé A BRI R Rl e P R R A
zahamowane wszystkie pociagi, niezaleinie od rodzajw hamo- b e [ A A S = T e e i e P P
% - S IR R P B R Rl S e L
wania. 2).',. g R Gl CE N M i A e e
Przy okre§laniu odpowiednich odlegtoéci w Tabl. Il na- ot O] | ek I e I = i e B R I T R
; ; 5 e A R ol g il “lue
lezy bra¢ pod uwage predko$¢ maxymalna i spadek maxymal- 9 b 40 I8 Al 30 0 0 N
a . . . = t - » i - e o -
ny, wg. ktérxch okreslany jest procent cigzaru hamowanego w [~ g o fnsf Slos o8l 8laf |8 xdad 0] o
dla poszczegdlnych odcinkéw, profile przed semaforem nalezy el B 3 G 0 |l W (| TR e O
braé na odlegtosci ustawienia tarczy ostrzegawczej, przy do- e A P e P P e e R E T P ee
. ’ o, : = | b - s el Sl Rl Sl Tl T A (=Rl LRl
ktadniejszym okreSleniu na drodze hamowania, ktéra zawsze - (A2 s 1S o) s S S0 8 ] o e o
znajdziemy w tabl. I wzglednie II. § © R P N P A M PH R PR PR S
Przyktad 5[k <4 Rl il el A R £ 1
i b A - P 3 = el a ¥ ~r w| = =
- — [ Lor o D) I P PR e R s Lt
Maxymalna predko$é. . . V.. — 80 klm./godz. S fel® B E M N S s
! S
Maxymalny spadek . . . fpax = 8 Yy \3 = i P P - P P P P PR L
<= = ~ B 3 w™ A ="l v Ll
Profil przed semaforem. . i == —B3-0, | ; R e R L L
i ; ) : e | P BT 2 I e e e P
a wiec réznica profiléw: [8 — (—3)] = 11 \ '2 2 bl o 0 A A e e IS
’ ! - | (o e L) - L 2
odlegtos¢ tarczy ostrzegawczej z tabl. Il dla predkoéci ! P I I I N e ) I e
80 i réznicy 11 wyniecie: S = 500 mtr. ? = "k REREEEIEIEERR
Dla réznic profiléw lub predkosci nieoznaczonych w ta- & NEEREEENEERS
dznic i : e L PR PR E A I S .
blicy, okresli si¢ odpowiednia odleglodé przez interpolacie. % e E30 0 T O Ol ol 0
; . ; : o I D e e I e e [
'lVlini’ster]aIne _wPrzepisy Sygnalizacji“ § 2 p. 6 pozwalaja L el Bl A Rl il £l Pl gj A
zmniejszaé odlegtosci tarcz ostrzegawczych w poszczegélnych o | L L e e S et
. s 3 =l 7-' - b £ 2 o[
wypadkach, za zgoda Ministerstwa ,jezeli przy wszystkich o ol R 55 ke o s:i R‘F
pociagach na danej linji ciezar hamowany przed semaforem F—— = v, : 2 . —
jest wigkszy, niz tego wymagaja normy zawarte w przepisach y w o PR P e e R PR ER P §g
ruchu“. Sadze, ze chodzi o teoretyczny ciezar hamowany, o] Y O M I S S B P
gdyz rzeczywisty jest wielkodcig écidle okreslona i dla kazde- % || Ll P Ll £ 6 2 P ER F e Pl o A
go odcinka linji stala. Przy stosowaniu odlegtodci z tablicy (5 =Y = e s| 2] 5l 2| z| 8| 2la%
y J 5 £ ~ o A S CH I Tlow
[, cigzar hamowany teoretyczny bedzie istotnie wiekszy od \Q i SIFFIFETEREIEIE IR
wymaganego przez normy urzedowe, gdyz jak bylo wyliczone B S ho e 3 ] P
; v b G ) : Bl g 8|25 |at Sl | P
w przykiadzie przy zastosowaniu $ciéle odlegloeci wyliczonej I ¥ gl ol A A A
wg. wzoru (7) otrzymaliSmy B = Bu, dla wszystkich zwiek- s et
szonych odleglosci, a wiec i z tabl, IIl, jak to wynika z wzo- = S| pheamee-l e | 2SS |2|R[S[(F|B]|8]8
ru (1) otrzymamy zawsze B > Bu. () Pt g

A wiec opierajgc sie na powyiszym paragrafie »Erzepi-
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w

e -
Zablica odfcgfaéd tarex oslvaegam i drog hamowania
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set tarvex oyfamga/ww%cﬁ od mnajow’w
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séw Sygnalizacji* mozemy zawsze zmniejszyé odlegtosé tarcz
ostrzegawczych od wielko$ci podanych w Tabl, Il

Ten sam paragraf ,Przepiséw" pozwala ogdlnie zmniejszac
odlegto$é do 500 mtr. na wzniesieniu powyzej 5%,,. W wiek-
szoSci wypadkéw bedzie to sluszne, jednakze w pewnych ra-
zach, przy wiekszych predkosciach odleglto$é ta nie wystarczy
do zahamowania pociagu, jak naprzyklad:

Predkosé maxymalna — 90 klm./godz,
Spadek maxymalny — 5%,.

Przy wzniesieniu 5%, otrzymam réznice [S—(—5) ] = 10,
a Scista teoretyczna odleglo$é dla hamowania zespolonego wy-
niesie wg. Tablicy [I — 519 mtr. i odleglo$¢ ta w zadnym
wypadku nie moze byé zmniejszona, gdyz procent ciezaru ha-
mowanego, obliczony wg. tablic urzedowych, nie wystarczy
do zatrzymania pociagu na zmniejszonej odlegtosci.

Dla wszystkich wypadkdéw, gdy jest potrzebne zmniej-
szenie odleglodci tarczy ostrzegawczej, zawsze mozna stosowad
odleglo$ci podane w tabl, Ill. Z punktu widzenia techniczne-
go a czesciowo i gospodarczego byloby wogdle jedynie celo-
wem i racjonalnem stosowanie odleglosci dla tarcz ostrzegaw-
czych w zaleznosci od profiléw toru. Mozliwem jest, ze tabl.
[II w znaczeniu tablicy urzedowej ujmuje sprawe zbyt obszer-
nie, jednakze na tej podstawie zawsze mozina zbudowac tablice
w granicach wezszych, Dnotychczasowe stosowanie jedynie
dwéch odlegtosci 700 mtr. i 500 mtr,, stanowi granice zbyt
wazkie, a w praktyce prowadzi do stosowania jednej odlegtosci
700 mtr. bez sprawdzania profiléw toru.

Bezcelowe przediuzanie pedni sygnalowej, pomijajac zby-
teczny koszt samej instalacji, powoduje zwiekszenie oporéw
przejSciowych, co ujemnie wplywa na swobodne przestawianie
dzwigni sygnatowych. Nacisk na raczke dZwigni nastawczej
nie powinien przewyzsza¢ 35 kg., a w wyjatkowych wypad-
kach dochodzié¢ do 45 kg., przy dZwigniach dla sygnatéw wjaz-

)

dowych, przy zwykle stosowanym wtlaczeniu semaforu 1 tar-
czy ostrzegawcze] we wspdlna pednie, granice te sg przewaz-
nie przekraczane i to w wielu wypadkach dla dluzej pracu-
jacych pedni b. znacznie, zmuszajac zwrotniczego do przekia-
dania raczki dZwigni raptownie, nieréwnomiernie, przy uzyciu
obu rak, co bardzo ujemnie wplywa na caly system przyrza-
déw, wilaczonych w dana pednig; z tych wzgledéw kazde
zmniejszenie dlugosci pedni dla sygnaléw wjazdowyyh jest b.
pozadane.

Zasadnicze ma znaczenie wykorzystanie profiléw toru
dla ustawiania tarcz ostrzegawczych przy systemie zabezpie-
czenia ruchu pociagéw, posiadajacych jedynie centralizacje
sygnaléw bez centralizacji zwrotnic, zawér, wykolejnic i t. d.,
w tych wypadkach przy okresSlaniu granic dla posterunkéw
bedzie miarodajna dlugo$¢ pedni sygnatowej, ktéra nie powin-
na przekroczyé 1.200 mtr., pomijajac rzadkie wypadki stoso-
wania lozysk kulkowych dla krazkéw pedniowych. Przy od-
leglodci tarczy ostrzegawczej od semaforu wjazdowego 700
mtr., semaforu od pierwszego punktu zabezpieczanego. (zwrot-
nica wjazdowa, stupek ukresowy) — 100 mtr,, widzimy ze juz
poza odleglo§cia 400 mtr, [ 1,200 — (700 ~{~ 100) = 400 mtr, ]
od osi stacji do punktu zabezpieczanego powinny byé tworzo-
ne posterunki sygnalowe. Granice te znakomicie pozwala
zmniejszyé wiladnie stosowanie odlegloSci tarcz ostrzegawczych
od semaforu w zaleznosci od profiléw toru,

Dla przykladu korzysci, jakie mozna stad osiggnaé za-
znaczam, ze zastosowanie ustawiania tarcz ostrzegawczych
w zaleznodci od profiléw toru na jednej linji Bialystok-Stolpce
Dyrekcji Wilenskiej, przy typie zabezpieczenia z centralizacja
syanaléw, uzaleznieniem kluczowym i blokada stacyjna, po-
zwolito zanulowaé 11 posterunkéw blokowych, co dato w ka-
pitale inwestycyjnym zgdéra 80.000 zi. oszczednosci i uczynilo
zbednym utrzymywanie odpowiedniej ilosci obstugi posterunkéw,

Wspotczynnik gospodarczy Wydziatu Mechanicznego.

Inz, W!l. Krzyzanowski.

la ogdlnej oceny wynikéw gospodarczych danej sieci ko-
lejowej zaczynamy zazwyczaj od zbadania ,wspélczyn-
nika eksploatacji® (E), ktéry okre$la sie jako stosunek
procentowy wszystkich wydatkéw danej sieci do ogdlnej sumy
dochodéw, czyli stanowi sume wydatkéw, pomnozona przez
100 i podzielong przez dochéd brutto,
E — (ogblne wydatki) > 100
3 dochéd brutto

O ile wspélczynnik ten stanowi cyfre mniejsza, niz 100,
to znaczy, ze dana sieé kolejowa jest dochodowa; zadaniem
zatem zarzadu tej sieci jest mozliwe zmniejszenie tego wspét-
czynnika, czyli zwiekszenie dochodéw sieci z jednoczesnem
ograniczeniem wydatkéw, Jest to podstawa gospodarki kole-
jowej, traktowanej jako przedsiebiorstwo handlowe.

A zatem okreélenie wspélczynnika eksploatacji jest to
pierwszy krok w kierunku badania stanu gospodarki tej czy
innej sieci kolejowej, po ktérym nastepuje juz badanie innych
cyfrowych danych, dotyczacych poszczegdlnych dzialéw.

To dalsze badanie znacznie byloby ulatwione, gdyby dla
kazdego Wydzialu Dyrekcji mozna bylo mieé wspdlczynnik,
charakteryzujacy ogdlna jego gospodarke, wspétczynnik, wyra-
zajacy w jednej cyfrze sprawnos$é, oszczedne prowadzenie czyli
gospodarno§¢ kazdego wydziatu. Cyfre taka dla wydzialéw
mechanicznych mozna ustalié, na innej jednak opierajac sig
zasadzie. Wydzialy w Dyrekcjach nie maja dochodéw, tylko
wydatki, a wiec wspélezynnik taki (nazwiemy go ,wspdlczyn-
nikiem gospodarezym, — Wg), winien daé cyfre, charaktery-
zujgca gospodarke Wydzialu, na podstawie kosztéw i1 wy-
datkéw, poniesionych w pewnym okresie czasu na jego utrzy-
manie. Im niZsze beda koszta i wydatki na jakiS miernik
eksploatacyjny, tem lepiej przsdstawiaé sie bedzie gospodarka
Wydzialu. Jednakze nie moze to byé cyfra zbyt niska, gdyz
niewykonanie przez Wydzial Mechaniczny niezbednych wy-

datkéw na ufrzymanie stuzby calej i taboru w porzadku
odezwie sie natychmiast na sprawno$ci ruchu, pozbawiajac
sieé kolejowa mozliwosci wykonania bezposredniego jej zadania.

Dla oznaczenia wysokoSci przecietnej wspdtczynnika go-
spodarczego Wydzialu Mechanicznego zwréémy sie do spra-
wozdan kolei przedwojennych i zobaczmy, jakie dane z tych
sprawozdan daja nam cyfry charakterystyczne, nadajace sie
dla oceny gospodarki Wydziatu.

Schemat zarachowania (preliminarz budzetu) a takze
i sprawozdanie roczne kolei rosyjskich zaczynaly sie od wska-
zania nastepujacych zasadniczych danych, dotyczacych wydat-
kéw kazdego Wydzialu: najpierw wskazana byla prelimino-
wana ogdlna suma kosztéw utrzymania calego Wydziatu i tuz
za nig podane byly wydatki, przypadajace na nastepujace
mierniki: '

1) na 1 wiorste toréw,

2) na 100 pociago-wiorst, zrobionych w roku sprawo-
zdawczym,

3) na 100 parowozo-wiorst ogdlnego przebiegu,

4) na 10.000 wagono - osio- wiorst wszystkich wagonéw,

5) na 10.000 pudo-wiorst handlowych ladunkdw,

6) w °/, od ogélnych wydatkédw Dyrekcji.

Dla charakterystyki pracy Wydziatu Mechanicznego wazne
sa dla nas mierniki, wskazane w rubrykach 2, 3 i 4-ej. Od-
dzielne poréwnywanie tych cyfr dla kilku Dyrekcji jest dosc
skomplikowane, a wiec dla pierwszego zbadania wynikéw
gospodarki, dobrze byloby ustali¢ jedng cyfre, obejmujaca wy-
niki, w powyzszych 3-ch rubrykach uwzglednione.

Otéz dla otrzymania takiego wspdtczynnika najproscie;
i najwygodniej byloby okreslic sume wydatkéw na te trzy
mierniki i podzielié ja przez sto, a otrzymamy cyfre nie-
wielka, latwo dajaca sie utrzymac w pamieci,

Tak okre§lony wspdlczynnik, obejmujacy trzy mierniki,
daje dostateczne dane dla charakterystyki gospodarki Wy-

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



Ne 10

INZYNIER KOLEJOWY

309

dziatu w momentach przystapienia do badania jego sprawnosci
pod wzgledem finansowym,

Dla kolei rosyjskich, w odniesieniu na wiorsty i przeli-
czeniu wydatkéw na zlote (przy relacji 1 rb. = 2,66 zi.) wspél-
czynnik ten dla kolei dobrze organizowanych, dochodowych
wynosit w roku 1913, czyll w normalnych czasach przedwo-
jennych, od 6 do 7,5. Przy odniesieniu wydatkéw powyzszych
rubryk na kilometry, przyjmujac takze pod uwage 8-mio go-
dzinny dzien pracy (1913 r.— dziewiecio-godzinny), wspél-
czynnik ten wzroénie do 7 — 8,3.

W sprawozdaniach i preliminarzach kolei rosyjskich wydatki
w rubryce 3-ej wykazywane byly na 100 par.-wiorst przebiegu
ogélnego. By wprowadzi¢ w znaczenie wspdlczynnika wplyw
racjonalnego zuzycia parowozdéw, uwazam za pozyteczniejsze
wydatki na ten miernik okre$laé nie na ,przebieg ogdlny*,
a na 100 par.-klm, ,przebiegu uzytecznego“, co podniesie
sume wydatkéw na ten miernik o 20°/, do 25°/; mniej wiecej,
a caly wspélczynnik gospodarczy (dla kolei rosyjskich) — do
wielkosci 8 — 9,5. A zatem wspélczynnik gospodarczy, do-
réwnywajacy przedwojennym danym kolei rosyjskich, wyrazitby
sie w cyfrze okolo 10.

Okreélony w sposéb powyzszy wspélczynnik gospodarczy
dla Wydziatéw Mechanicznych dziewieciu Dyrekeji Kolejowych
polskich na podstawie sprawozdania za rok 1925-ty przedsta-
wia sie nastepujaco:

Tablica I
1 e 3 4 5 6

Wydzi_a; !.Vl“ecrha~ Ogélne g na 10 | na 1060 WG
L R N e el | v | e
P. K. P. Al i r):ych trow (34-1;?;5)
Warszawskiej. 153,36 724,08 707,35 104548 2476
Radomskiej 29,14 | 28069 | 27015 | 59508 | 11,47
Wilenskiej . 26,44 364,16 371,60 820,87 15,57
Poznanskiej 32,29 311,58 319,00 681,70 13,12
Gdanskiej . 37,21 314,47 308,54 630,88 12,54
Katowickiej 24,46 435,44 432,78 947,12 18,16
Krakowskiej . 42,95 387,87 365,95 810,60 15,64
Lwowskiej, 37,53 367,39 373,83 890,23 16,31
Stanistawowskiej. 13,04 321,52 a13.21 989,90 16,25

Dane tablicy
czonym wykresie.
jace spostrzezenie.

powyzszej pokazane sa graficznie na zala-
Z wykresu tego mozemy uczynié nastepu-
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Wahanie sie wspdlczynnika gospodarczego dla réznych
Dyrekeji w r. 1925 jest bardzo znaczne, Rozpiecie jego od
11,47 (Dyr. Radomska) do 24,76 (Dyr. Warszawska) wska-
zuje, ze podstawy i zasady prowadzenia gospodarki Wydziatéw
w poszczegblnych Dyrekcjach byly rézne, i Ze koniecznem
staje sie preliminowanie wydatkéw na poszczegdlne pozycje

w normach na mierniki, do ktérych to norm Dyrekcje winny
dazy¢ cala sila, badajac wydatki swoje w granicach budzetéw
w poréwnaniu z normami i $ciSle zarachowujac kazdy wy-
datek na odpowiednie pozycje, by nie zaciemniaé rzeczywi-
stych kosztéw, poniesionych na te lub inna pozycje.

Przecietny wspéiczynnik dla wszystkich Dyrekecji, wy-
noszacy dla roku 1925 Wg = 15,98 jest prawie o 80°/, wyz-
szy od przedwojennego (od cyfry 10, ustalonej wyzej). To
dowodzi zndw, zZe gospodarka Wydzialéw Mechanicznych
w roku 1925, aczkolwiek znaczne juz postepy zrobila, nie
mogtaby byé uwazang za uregulowana ostatecznie, gdyz wy-
datki Wydzialéw naogél zbyt jeszcze wysoko sie trzymaly.

Dla poréwnania, jak sie przedstawia gospodarka Wy-
dzialéw Mechanicznych obecnie, zwréémy sie do analogicznego
zbadania wspdlczynnika gospodarczego na rok 1927/28, na
podstawie preliminowanych przebiegéw, a takze wydatkéw na
te Wydzialy przewidzianych.

O ile przebiegi preliminowane zwieksza sie w tym okre-
sie, co z pewnosScia dzi$§ juz twierdzié mozna, znaczenie wspoél-
ceynnika spadnie; o ile za$ budzety przekroczone nie beda,
to zadna okolicznoS¢ nie wplynie na podniesienie sie tego
wspoétczynnika; poniewaz z kazidym rokiem Dyrekcje zmniej-
szaja przekroczenia budzetowe, dowodzi to, ze umiemy juz
gospodarowaé w ramkach przyznanych kredytéw; a wiec dane
preliminarza na rok 1927/28 moga stuzyé juz, wobec powyz-
szych zastrzezen, dostateczng podstawa dla oceny stanu gospo-
darki Wydzialéw Mechanicznych zapomocg wspéiczynnika gospo-
darczego. Okreslony w przyjety sposéb wspéiczynnik gospo-
darczy dla wszystkich Dyrekcji na rok 1927/28 pokazany
jest na - zalaczonym wykresie linja przerywana. Poréwnujac
krzywe wspélezynnikéw za r. 1925 i oczekiwanego na r.
1927/28, widzimy decydujacy zwrot ku znacznej poprawie sto-
sunkéw. A wiec przedewszystkiem przecietne dla P. K, P,
znaczenie wspélczynnika spada do cyfry 12,13, czyli blisko
o 25°.: jest to rezultat bardzo powainy. Cyfra 12,13 dla
P. K. P,, zb'izona do przedwojennej cyfry kolei rosyjskich,
§wiadczy o znacznej poprawie gospodarki Wydzialéw Mecha-
nicznych, czemu dat wyraz IIl Zjazd techniczny inzynieréw
Wydzialéw Mechanicznych (23—26/V w Krakowie) w uchwale,
przyjetej po wystu-haniu sprawozdawczych referatéw kol. Ko-
walewskiego i Kraczkiewicza o wynikach gospodarki za okres
trzyletni (1924, 25 i 26), Dalej pierwszorzedne znaczenie ma
ta okolicznoé, ze wspélezynnik ten na r. 1927/28 waha sie
w znacznie mniejszich granicach, a mianowicie od 9,88 do
15,95, co jest objawem waznym, znamionujacym ujednostaj-
nienie do pewnego stopnia gospodarki Wydzialéw i1 jej we-
wnetrzne uporzadkowanie.

Wreszcie pojawienie sie w niektérych Dyrekcjach wspét-
czynnika w wysokosci ponizej 10 daje prawo przypuscié (o ile
takowy po wykonaniu budzetu utrzyma sie), Ze z czasem
stanie sie on obowiazujacym dla wszystkich Dyrekeji, a wiec
w dalszym ciagu obnizy koszta utrzymania tych Wydziatéw.

Idealny stan wspélczynnika mialby by¢ takim, kiedy
tamana linja wspélczynnikéw przeksztalcitaby sie w prosta,
odpowiadajaca przecietnej wysokoéci. W kazdym razie od-
chylenia tamanej linji od przecietnej nie powinny przekraczac
odchylen w obie strony, wyzszych od 10—15%,, w zaleznoéci
od cech indywidualnych pracy w kazdej Dyrekeji.

Ale i dzi§ juz stanowczo mozemy twierdzi¢, ze z gospo-
darka Wydzialéw Mechanicznych jesteSmy na dobrej drodze,
i ze z roku na rok robimy stale i znaczne postepy.

Z drugiej strony, na podstawie wspélczynnika gospo-
darczego mamy prawo sadzié, ze w r. 1927/28 bedziemy juz
tafsi od kosztéw Wydziatéw Mechanicznych kolei rosyjskich,
gdzie Wydzialy te trzeba im oddaé sprawiedliwo$¢, zorgani-
zowane byly dobrze i funkcjonowaly nienajgorzej. W kazdym
razie przedcigneliémy juz przedwojenne koleje w takich po-
zycjach, jak oszczedne uzycie paliwa na 1.000 br. tn. klm,,
réwniez uzycie smardw, ilos¢ personelu i t. p,

Tu zachodzilaby juz drugostronna obawa, czy nie za
malo bedziemy wydawaé na. ten dzial gospodarki kolejowej,
gdyz pewne watpliwo$ci powstaja, czy mozna prowadzié racjo-
nalnie Wydzial Mechaniczny przy tym samym wspéiczynniku,
co w 1913 r, (Wg = 9 — 10), przyjmujac pod uwagge wzrost
wskaznika drozyZnianego na robocizne i materjaly do 145,
a takze skrdcenie dnia roboczego do 8 godzin.

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/
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Dla wyjasnienia tej strony nalezy rdéwnolegle i stale
badaé¢ cyfry, charakteryzujace juz wyniki techniczne gospo-
darki: jak °/, chorego taboru, postéj w naprawie, ilo§é zepsué
taboru, prace druzyn, wydajno$¢ warsztatéw i t. p.

Przy szczegélowem badaniu pozycji budzetowych moze
sie wyloni¢ i inna koncepcja oznaczenia wspélczynnika gospo-
darczego Wydziatu Mechanicznego, $cislej moze okreslajaca

wyniki gospodarcze, w zaleznoSci, naprzyktad, od charakteru
przewozéw, profilu danej sieci, mocy parowozéw i t. d.; byiby
to ciekawy temat dla dalszej dyskusji.

Jednakze i ten najprostszy sposéb poréwnania wspdt-
czynnikéw gospodarczych daje nam juz dostateczne dane
i podstawy dla nalezytej orjentacji w dalszej polityce gospo-
darczej tych Wydzialéw.

Ztagodzenie wzniesien miarodajnych, jako kompensacja
oporu w fukach.

Inz. W. Jacyna.

1. T teorja i praktyka ustalaja, Zze tuki powiekszaja opér
ruchowi pociagdw, a wigc nalezy kompensowac ten opdr zla-
godzeniem wzniesien w takiej mierze, .aby suma oporéw tuku
i wzniesienia nie przekraczala normy, dopuszczalnej dla wznie-
sienia miarodajnego.

Opér w tuku jest proporcjonalny do krzywizny tuku,
a wiec odwrotnie proporcjonainy do promienia luku. Na tej
podstawie i zgodnie z doswiadczeniem kompensacje oporu
okres$lajg w zaleznosci albo od krzywizny luku (Anglja, Stany
Zjednoczone), albo od promienia, (kontynent europejski).

W tym ostatnim przypadku postuguja sie wzorem

T

Iy — R
ktéry wyraza wielkoS¢ oporu w kilogramach na 1 tonne cie-
zaru pociagu, jezeli promien E okreslony jest w metrach. )

Dos¢ czesto sa wypadki, gdy ma sie caly szereg lukéw,
utozonych jeden po drugim, o promieniach réinej wielkosci,
za$ réwnoczesnie — takie warunki, ktére z tych lub innych
wzgledéw wymagaja zaprojektowania mozliwie najwiekszego
wzniesienia. W podobnych przypadkach, unikajac czestych oraz
raptownych zaloméw niwelety, 2) zwykle wyznaczaja wzniesie-
nie jednakowe dosé¢ znacznej dlugosci, ale stosownie do tuku
o najmniejszym promieniu, jaki ma miejsce na danym odcinku
niwelety; a to z koniecznosci, by suma oporéw iuku i wznie-
sienia nie przekroczyla wielkosci wzniesienia miarodajnego.

Naprzykiad, zeby nie lamaé niwelety na odcinku kilo-
metrowym, z iukami o promieniach 1000, 750, 500 i 375
metréw, przyjeto zmniejszaé wzniesienie miarodajne stosownie
do promienia 375 metréw, t. j. o

750 750

RE L3080
tysiaczne, co wilasciwie nalezy uwazaé za liczbe wygdérowana,
pociagajaca za soba zwiekszenie kosztu robét, bez racjonalnej
niekiedy ku temu podstawy.

W praktyce kolei amerykanskich stosuje sie nastepujace
wyjécie z tej sytuacji. Wezmy przykiad. Przypusémy, ze na
odcinku 1-no kilometrowym maja miejsce:

Rrostal v . 450 metréw;

Luk . . 130,90 B R— 500 mts =150
buk . . 261,80 " B =500 g—=-109%
Prosta: .0 . 41:85 -

buk . . 221,95 ¥ R=—7"350:" o— 36%4;
Prosta 31,70 = i

buk . . 261,80 " RE=1000 - e A,

Razem: 1000,00 metréw.

) T. zw. ,wzér Braunschweig'ski“, (760:R). A. Wellington, po-
$wigcajac przeszlo 80 stron swego dzieta ,Railway Location“ kwestji
krzywych, zauwaza: ,The late Baron von Weber"... _.gave currency to
a very absurd formula in respect to curve resistance*.,. ,This formula

(0]
gave the total resistance as a function of R—55" R being the radius in
metres™,

Prof. Launhardt, (,Theorie des Trassirens“), ‘uwzgledniajac wzér
o 2 Ly
g/ Zaznaczs, iz zrezygnowal ze wzoru R — 0,002,

?) Linja kolejowa w przekroju podtuznym,

Wyznaczajac niwelete o jednakowem wzniesieniu wzdluz
catego kilometru, zdawatoby sie, iz nalezy przyja¢ kompen-
sacje dla tukéw nie mniejszg od

750
Iy =— 350 = 2,143
tysiacznych.

Technicy amerykanscy, uwazajac podobny rezultat za wy-
gérowany, rozwazaja inaczej, a mianowicie:

Dla ogélnej dlugosci prostych, t.j. 123,55 mt., moze byé
zastosowane najwieksze dopuszczalne, t. j. miarodajne, wznie-
sienie [ tysiagcznych; a wiec dla prostych kompensacja wyno-
si zero.-

Dla tukéw o réinych promieniach bedziemy mieli:

R— 500 mt., kompensacja—(750: 500)— 1,5 tysiacznych;
R=—=1500"_ v —(750:1500)=—0,5 4
RE=R350=0" - —(750: 350)—2,143" % i
R=1000" o —(750:1000)=0,75 " .

Wiec przecietna Fkompensacja moze nie byé wieksza od
[123,55.0-}130,9.1,5-261,8.0,5-}-221,95.2,143 -
--261,8 .0,75] iy
1000 e
t. j. zlagodzenie wzniesienia I moze byé nie 2,143 lecz tylko
1-na tysiaczna.

Aczkolwiek amerykanie maja do czynienia z krzywizna
tukéw, nie za$ z promieniem ich, to jednak sposéb obliczenia
pozostaje ten sam.

Przytoczony sposéb oparty jest na tem doswiadczeniu, ze
pociqgi odzyskujq na prostych te czedé emerqyi, kidra zostala
zuzyta na lukach®.®)

Ujemna strona metody amerykanskiej tkwi w tem, ze
wymaga diuzszej, uciazliwej kalkulacji.

2. Majac na celu: a) okreslenie prawdziwej kompensaciji
dla szeregu prostych i tukéw i b) osiagniecie rezultatéw obli-
czen mozliwie krétsza droga, dowiedziemy:

1) ze racjonalno$¢ obliczenia kompensacji metoda amerykan-
ska, ,praktyczna“, moze byc¢ potwierdzona teoretycznie, i

2) ze samo obliczenie daje sie znacznie uprosci¢ przez zasto-
sowanie wzoru, ktéry proponujemy ponizej.

- . 750
Wartosé¢, jaka otrzymujemy wedilug wzoru ?,albo wo-
géle R moze oznaczaé zaréwno liczbe kilogramdw na tonne,

jako opér ruchowi, jak réwniez liczbe tysiacznych, ktéra mozna
uwazac za dodatkowe fikeyjne wzniesienie.

Stad wynika, ze jezeli mamy tuk o promieniu £ mt.
i dlugosei 1 km., to tuk ten da nam liczbe

= ; mt. fikcyjne] wysokosci
A poniewaz kat centralny takiego tuku zawiera stopni:
g — 1000.180°  57296°
" 1R W R

%) ... »Since the trains would regain on the tangents a portion of
the energy, which was lost on the curves“.

Prof. W. L. Webb: ,The Economics of Railroad Construction®,
New-York, 1912, p. 278
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N 10

wiec otrzymujemy, ze (A:R) mt. wysokosci na 1 km, odpo-
wiada @ stopniom kata centralnego tuku tejze diugosci, t. j.

1 km., i o tymze promieniu K. Na jeden stopien tuku przy-
padaé bedzie
ix A.R A
e e e ({1 Y
0 R. 57296 57296

fikcyjnej wysokosci wzniesienia, za§ na pewna ilo$¢ a stopni
tukéw, niezaleznie od wielkosci promieni tych lukéw, fikcyjna
wysoko§é wyniesie;
ixa Aa
6 — 57296 R i S A e B )
Przypu$émy, ze dany odcinek o diugo$cé 1 km. zawiera
proste 1 tuki, i ze liczba a jest ogélna iloScia stopni katéw
centralnych tych lukéw; wtedy wartosé wedilug wzoru () be-
dzie wyrazala liczbe tysiqeznych fikcyjnego weniesienia dla
danego odcinka, ezyli inaczej — kompensacje, ktéra oznaczmy
symbolem I'y; a wiec
i a® ) A
#° — 57296°

albo w postaci innej:
a
=L (57%96
A

tysiacznych fikcyjnego wzniesienia,
Jezeli A =750 (kolej normalnotorowa), to
{J — a_o
P 76,94 (2)
3. Kazda prosta linja moze by¢ uwazana za luk o pro-
mieniu /2= eo i o kacie centralnym a’=0; stad kazdy od-
cinek mozna rozpatrywac jako skiadajacy sie z samych lukéw
o promieniach réznej wielkoSci od R — powiedzmy — 300 mt.
do K= eo.
Wiec obliczajagc ogélng iloé¢ stopni katéw centralnych
dla danego odcinka, nalezy uwzglednia¢ dilugo$§é nietylko tu-
kéw rzeczywistych, lecz i linij prostych.

Era=— a’ mt/km.,

Wracajac do przytoczonego wyzej przykitadu konkretne-
go, mozemy zauwazy¢, iz na zasadzie wyloZonych teoretycz-
nych rozwazan wielkos¢é kompensacji da sie obliczyé w bardzo
prosty sposéb, a mianowicie: dany odcinek ma dlugo$é 1 km.;
poniewaz kat centralny prostej linji réwna sie zeru, przeto bie-
rzemy w rachube tylko te ilos¢ stopni, jaka zawieraja tuki rze-
czywiste, t. j.

% oc“—a"—[lS—}— 10 +- 36,4 |- 15] = 76,%;
stad wynika bezposrednio, Zze kompensacja winna wynosié:
a’ 76,%4
76,94 76 04
co potwierdza stuszno$¢ praktycznej metody amerykanskiej.

4. Jezeli dany odcinek profilu ma dhigo§é mniejsza lub
wigksza niz 1 km, i réwna sie wogéle I km., zawierajac
¢ stopni katéw centralnych, to kompensacja wyniesie

e = 1 tysiaczna,

c
=

572961
tysigeznych fikcyjnego wzniesienia, czyli przyjmujac A=—750 mt.,
ok 0,013.
kK == TR
albo tez
I CD
tysiacznych. e i 76,941

Odcinki profilu podiuznego mierzone sa zwykle nie w ki-
lometrach, lecz w metrach L. W takim razie wzory dla Iy
otrzymuja postaé nastepujaca:

(@]
Ik P 13 f
lub tez
;. _ GC°.1000
kT 76,04L

Zastosowanie naszej metody do warunkéw kolei ame-
rykanskich.
5. Gdy na kontynencie europejskim krzywizne tuku okre-

$la sie miarg promienia tuku, naprzykiad—w metrach, w Sta-
nach Zjednoczonych zastosowuje sie w tym celu ,stopien krzy-
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wizny“ 1) t. j. ilos¢ stopni D kata_centralnego, odpowiadaja-
cego cieciwie (U, o diugosci 100 stép.?)
Pomiedzy wielkoscia [) a promieniem luku R, w stopach,

istnieje zaleznos$¢:

5 o 5729,65

Naprzykiad, jezeli D—=1° to R — 5729,65 stép; jezeli
D=2 to hi— 2864 88 stép, 1 t. d.

Opér ruchowi pociagu, zalezny od tuku, wynosi r funtéw,
liczac na jedna tonne ciezaru pociagu i na jeden stopien krzy-
wizny; wiec opér ten jest réwnoznaczny z oporem wzniesienia
0,05r%.

Stad wynika, ze jezeli krzywizna luku jest D) stopni, to
réwnoznaczne wzniesienie bedzie: .

5729,65 |

I =—"0,05r R

albo inaczej:
(RSO OB | o o I et sy

co wyraza zaréwno opér w funtach na 1000 funtéw cieiaru
pociagu, jak réwniez fikcyjna wysokosé w stopach, przypa-
dajacag na 1000 stép prostej poziomej linji.
Kat centralny fuku, majacego 1000 stép diugoéci, za-
wiera stopni:
1000. 180° 57296,°5 .
3 = R == R =1 10:D
Poniewaz ilo$¢ stopni kata centralnego 10 1) odpowia-
da fikcyjnej wysoko$ci 0,5 Dr stép, przeto na kazdy z ¢ stopni
bedzie przypadata fikcyjna wysokosé
ic Dr

?:27. 10D =008 stép.

A wiec jezeli na odcinku dlugo$ci 1000 stép, zawiera-
jacym tuki réznej krzywizny, ma sie a stopni katéw central-
nych, to réwnoznaczna fikcyjna wysoko$é wyniesie:

lio a® — 0,05 a r stép
E

i bedzie oznaczata ilo$¢ tysiacznych fikcyjnego wzniesienia,
t. j. innemi slowy — kompensacje dla lukéw.
Dla odcinka linji o dlugosci L stép, zawierajacego B stopni
katéw centralnych, kompensacja wyniesie:
e c B? 0,05 Br 50 Br
e (L 11000) ~ (L:1000) ~ L
Taz sama wielkosé, lecz w innej postaci,
otrzymana droga nastepujaca:
5729,65
20R

moze byé

Mielismy, ze o

i

SLEeDTE960.
= R
wiec wynika, Ze stosunek (é¢.:¢) nie zalezy od wielkoscl KA.
Przyjmijmy, ze
5729, 65

Ri== >
wtedy otrzymamy, ze
i-—r tysiaeznym, I 's — 20;
a wiec:
4P e B _ . BY 1000
ST 08Y  (EZT000) | 200 L
Wreszcie, jezeli na profilu podiuznym nie wyznacza sie
ilosci stopni kata centralnego «, lecz stopien krzywizny oraz
dtugo$¢ danego tuku, t. j. wielkoSci D) i A, to na podstawie
zaleznoSci:

r tysiacznych.

otrzymamy, zZe
1 NBk
2 1%

r tysiacznych.

1) .Degree of the curve*

?) 1 stopa — 0,3048 metréw 1 funt = 0,50 kg.
kle stosowanych wielkoSci promieni, rézmca pomnqdzy dlugoscia tuku
a Sciagajacej go cieciwy 100-stopowej, praktycznie nie jest uwzgledniana,
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Ostatecznie mozemy wywnioskowaé, ze fikeyine wznie-
sienie wzdiuz catego odcinka [, jako kompensacja dla lukéw, ©)
daje sie okresli¢ liczba tysiacznych.

;=50 By BP.1000
albo S IRl oI
T DR
T e o
2 Tl

Wzér ten pozwolimy sobie zaproponowaé naszym kole-
gom, technikom amerykanskim.

6. Przypusémy, dla przykladu, iz opér ruchowi pociagu
w funtach na tonne (2000 funtéw) i na jeden stopien krzy-
wizny tukéw, wynosi r — I,7) i ze dla odcinka dlugoéci
L = 4000 stép, plan jest nastepujacy:

1) Prosta, . dtugosé A— 100 stép;

2) Euk;, D=4", 4 A= 500 ., katcentralny, a — 20%

3) Euk, D =>5" - =" 800 5, = & 5 o =4 b

4) Prosta, : % W= 210} Fos

9), Luk; D=—89% g P i - =365

6) Luk, D—=6% = Pt g R - = 24

)i Prosta, . . - A==200

8) Euk, ' D=29, 4 MG A0 = - g 0

9) kuk, D=4% ., A=.700 , . . 0= 28°
Razem: YA =L —4000 stép; ¥ 2® — B® — 160%

INZYNIER KOLEJOWY

Obliczajac kompensacje w sposéb, ktérego uzywa sie na
kolejach amerykanskich, otrzymujemy:

a) Dlugos¢ prostych: 100 -}- 250 -} 200 — 550 stép; kompen-
sacja—=—0;

b) Diugos¢ 4-stopniowych tukéw: 500 - 700 — 1200 stép;
kompensacja, wedlug wzoru (3), i pod warunkiem: r — 7,
wynosi: 0,05 Dr%, = 0,2°/;

c) Dligosé 5-stopniowego tuku:
0,05.5%, = 0,25%; i t. d.

800 stép; kompensacja:

Wiec szukana przecietna kompensacja wynosi:

lc:[
|

| (400. 0,3%/,) - (600 . 0,1%/,) } 4000 —

(550.0)-}-(1200 . 0,2°/5) (800 . 0,259/,) +(450 . 0,4%/,)-}-

800

2000 o= 02"

Stosujac nasz wzdér, otrzymamy ten sam rezultat, ale
w znacznie prostszy i predszy sposéb, a mianowicie:

5 Br 5.160.1

bei= "l = —4000

L ¥ = 0,20/0.

- Sprawozdanie o zastosowaniu naukowe] organizacji
pracy w warsztatach P. K. P.

Inz. I. Wagner.

(Streszczenie referatu wygtoszonego na Ill-im ZjeZdzie Inzynieréw Wydzialéw Mechanicznych w Krakowie w maju 1927 r.)

olskie Koleje Panstwowe otrzymaly po zaborcach niedo-

stateczna ilo&¢ warsztatéw, po wiekszej czesci zniszczo-

nych,-w starych przestarzalego typu budynkach, rozplano-
wanych zZle i przewaznie nienadajacych sie do przerébki na
warsztaty nowoczesne, uwzgledniajace najnowsze zdobycze
techniki.

Jednoczesnie otrzymany tabor kolejowy byl najréznorod-
niejszych, wielkie] iloSci, typdw w stanie bardzo zlym, spo-
wodowanym wojna Swiatowa i bolszewicka, w czasie ktérej
tabor podlegal nietylko rozmaitym nienormalnym uszkodzeniom,
ale i naprawa z powodu dorywczo$ci i stosowania niezupetnie
odpowiednich materjaléw jak i sposobéw samej naprawy byla
zla i nie gwarantowala dlugotrwatej zdatnoéci do ruchu.

Pierwszym etapem do naprawy stanu rzeczy byla mo-
zliwa odbudowa warsztatéw, wzglednie ustosunkowanie po-
szczegélnych oddzialéw w warsztatach 1 zasilenie ich niezbed-
nemi maszynami i technicznemi urzadzeniami.

Dalszym etapem w polepszeniu gospodarki warsztatowej
bylo dazenie do ujednostajnienia jej we wszystkich warszta-
tach i wyzyskanie mozliwej wydajnoSci wszystkich warsztatdw
systematycznie, stopniowo do granic, na jakie pozwalal egzy-
stujacy stan rzeczy bez uciekania sie do bardziej radykalnych
zmian w organizacji.

Srodkami temi w ogdlnych zarysach bylo: wprowadzenie
ujednostajnienia rachunkowosci we wszystkich warsztatach,
dajacej moznos¢ Sledzenia za administracja poszezegdlnych
warsztatéw, dazenie do zabezpieczenia warsztatéw w potrzebne
materjaly w niezbednej ilosci, mechanizacja warsztatéw i elek-
tryfikacja, dazenia do specjalizacji robét, do lepszej naprawy
taboru, lepszego segregowania cze$ci do naprawy, do uzupel-
nienia brakujacych terminarzy i ich czeSciowe sprawdzanie,
do indywidualnego premjowania, terminowosci w wykonaniu
poszczegdlnych robét, do lepszej obrébki zapomoca szablondw,
rysunkdéw i t. p., do rozszerzenia spawania elektrycznego, pne-
umatyki, do oszczednego uzywania materjaléw, zrewidowania
i ulepszenia gospodarki silnikowej w warsztatach, zrewidowa-
nie przepiséw kwalifikujacych naprawy taboru i t. p.

%) ,Compensation for curvatures®.

7) Wedlug prof. Webb'a, od 0,8 do 1,0 f, przecistnie.

Powyzsze zarzadzenia sprawily to, ze wydajno$¢ war-
sztatéw szybko wzrastala, powodujac calkowite uniezaleznie-
nie sie od pomocy fabryk zagranicznych i gdanskich (za wy-
jatkiem Miedzynarodowego Towarzystwa Budowy Okretéw
i Maszyn), a w duzej mierze od fabryk krajowych (stan taki
trwat do czasu, gdy zmniejszenie kredytéw na naprawe tabo-
ru w roku 1926 zahamowalo wydajno$é warsztatéw, zmusza-
jac je pracowaé mniejsza ilo§¢ godzin niz normalnie); przy-
czem wydajno&é warsztatéw zostala doprowadzona w roku 1925
do stanu przewyzszajacego wydajno$é z roku 1920 o 114%/,
i powodujac spadek odsetka chorego taboru; parowozéw z 45,5
do 16.48, wagonéw osobowych z 33,24 do 18.17 i wagondw
towarowych z 9.36 do 9,31 (na 1 stycznia 1927 r. odsetek
ten byh parowozéw 18,99, wagonéw osobowych 13.72, wa-
gonéw towarowych 5,83)..

Dalszym etapem do polepszenia gospodarki warsztato-
wej jest droga bardziej radykalna — droga zmodernizowania
obecnego systemu na wzdér nowoczesnych warsztatéw, to jest
opierajac sie na zasadach naukowej organizacji pracy.

Dla dojscia do =zamierzanego celu nalezalo najprzéd
szersze kola administracji warsztatowej zaznajomi¢ z postepa-
mi techniki na polu organizacjl, jak teoretycznie tak i prak-
tycznie. W tym celu Ministerstwo Komunikacji zorganizowa-
lo dwa kursy Naukowej Organizacji Pracy z udziatem przeszto
100 oséb z wyzszej administracji mechanicznej Ministerstwa i
Dyrekeji, jak réwniez i wyjazdy inzynieréw do warsztatéw
Alzacji i Lotaryngji, Belgji, Gdanska, Niemiec i Lotwy, Prze-
wazajaca uwage Il Zjazdu Inzynieréw Wydzialéw Mechanicz-
nych w lipcu roku zeszlego zwrdcono na referat w sprawie
zastosowania Naukowej Organizacji Pracy w warsztatach ko-
lejowych, i Ministerstwo Komunikacji oparlo dalsza swa dzia-
talnoéé na rezolucji tego Zjazdu.

Wobec niemozinosci przyjecia dla celéw reorganizacyj-
nych nowych fachowcéw lub tez wydzielenia specjalnie dla
tego celu specjalistéw ze sktadu obecnego warsztatowego per-
sonelu, tak bardzo szczuplego, Ministerstwo Komunikacji
w koncu roku zesztego stworzylo organ ,Komisje Warsztato-
wa', sktadajaca sie z inzynieréw warsztatowych Ministerstwa
Komunikacji i réznych Dyrekcyj, pod przewodnictwem Pana
Dyrektora Departamentu, a zatwierdzona przez Pana Ministra.

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/
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Organ ten stuzy doradca i lgcznikiem miedzy Minister-
stwem Komunikacji a poszczegélnemi Dyrekcjami i ich war-
sztatami, co pozwala Ministerstwu Komunikacji wydawaé zarza-
rzadzenia zgodne z miejscowemi warunkami poszczegélnych
Dyrekeyj. :

W celu szybszego urzeczywistnienia programu opracowa-
nego w gléwnych zarysach przez Ministerstwo Komunikacii,
jak réwniez wyciagania wnioskéw w sprawach aktualnych po-
§renio lub bezposrednio z nim zwiazanych, Komisja Warszta-
towa zostata podzielona na 3 podkomisje, majace na celu
opracowanie i wyciagniecie wnioskéw w nastepujacych spra-
wach:

Podkomisja I

1) Ustalenie normalnej wydajnosci
nych przy obecnej ich organizacji.

2) Podzial istniejacych warsztatéw gtéwnych na nada-
jace sie do dalszego rozwoju i utrzymania w ruchu i na pod-
legajace zlikwidowaniu.

3) Opracowanie planu rozwoju istniejacych warsztatéw
gltéwnych i budowy nowych na 5-cioletni okres czasu, przyj-
mujac pod uwage normalny wzrost ruchu i zwiekszenie ilosci
taboru.

4) Opracowanie planu rozwoju istniejacych warsztatéw
pomocniczych dla napraw $rednich parowozéw, rewizji wago-
néw i biezacych napraw parowozdéw i wagonow.

5) Specjalizacja warsztatéw pod wzgledem wykonania
napraw pewnych typdw taboru.

6) Sprawy wydzielenia warsztatéw z eksploatacji kolei.

Podkomisja I1.

1) Organizacja administracji poszczegéln-‘ych warsztatéw,

2) Organizacja pracy w warsztatach na zasadach nau-
kowych.

3) Ustalenie etatéw.
4) Organizacja narzedziarstwa.
5) Uposazenie warsztatdéw w maszyny i obrabiarki.

6) Uposazenie warsztatéw w podnos$niki i $rodki trans-
portowe,

warsztatéw gltow-

Podkomisja ILI.

1) Ustalenie zakresu dzialalno$ci warsztatéw,
jakie prace winny by¢ wykonywane w warsztatach,
nalezy pozostawié przemystowi prywatnemu.

2) Opracowanie wykazu wymiennych czeSci zapaso-
wych taboru i utworzenie normalnych zapaséw tych czeSci
w magazynach.

3) Premje warsztatowe dla rzemie§lnikéw i admini-
stracji.

4) Opracowanie instrukcji i wszelkiego rodzaju przepi-
séw warsztatowych.

5) Rachunkowosé warsztatowa. y

6) Organizacja szkolenia personelu warsztatowego i uczni.

7) Okresowe sprawozdania z dzialalno$ci warsztatow
i statystyka warsztatowa, i

8) Gospodarka zasobowa w stosunku do potrzeb warsz-
tatéow,

Wszystkie opracowywane w odnos$nych sprawach wnios-
ki przez poszczegblne Podkomisje sa rozpatrywane przez Ko-
misje, a po przyjeciu przez nia sa przedstawiane na aprobate
Pana Ministra, wzglednie Ministerstwa Komunikacji,

Zaznaczy¢ nalezy, Ze zadaniem Komisji jest tez w ra-
zach potrzebnych zjezdzanie do warsztatéw w celu na miejscu
omawiania 1 decydowania aktualnych spraw.

(Byto zamierzonem stworzenie 2-ch warsztatéw: paro-
wozowego | wagonowego, jako wzorowych, uposazonych w naj-
lepsze nowoczesne urzadzenia techniczne, transportowe i do-
Swiadczalne | W najlepsza organizacje: warsztaty te miaty
by¢ przykladem dla innych warsztatow, jak réwniez miejscem,

to jest
a jakie

gdzie moznaby byto uczyé miodych technikéw kolejowych naj-
nowszych zdobyczy na polu technicznem w kolejnictwie,

Warsztatami temi mialy byé Konskie i Pruszkéw, ktére
jednakie z powodu braku kredytéw nie zostaly wykonczone).

Opracowanie wszystkich wskazanych w powyiszym pro-
gramie prac jest juz zapoczatkowane, co za$ do niektérych—
juz wyciggniete wnioski i wprowadzone w zycie.

Wszystkie zatwierdzone wnioski Komisji, jak réwniez
wszelkie zapoczatkowania reorganizacyjne majg byé wprowa-
dzane w tempie powolniejszem (wobec braku dostatecznych sit
technicznych i kredytéw) we wszystkich warsztatach, w szyb-
szem za$ tempie ogélnie biorac, w warsztatach parowozowo-
wagonowych Warszawa-Praga,

Jednym z pierwszych punktéw opracowanych przez Ko-
misje bylo ustalenie, jakie z istniejacych warsztatéw powinny
podlegac likwidacji, jakie pozostawieniu takiemi jakiemi sa,
jakie moznaby przebudowaé i jakie nadaja sie do wiekszej
rozbudowy,

Warsztaty zostaly podzielone na
(patrz tabela nizej).

Ustalenie powyzszego podziatu bedzie mialo m. in. waz-
ne znaczenie przy podziale inwestycyjnych kredytéw, naogét
niedostatecznych, miedzy poszczegdlnemi warsztatami w za-
leznosci od tego, do jakiej grupy warsztaty naleza.

Ustalenie powyZszego podzialu warsztatéw da Dyrekcjom
mozno$é orjentowania sie tak co do prac inwestycyjnych jak
i organizacyjnych swoich warsztatéw.

Przyjmujac pod uwage, ze na ogél biorac, personel
warsztatowy nie jest dostatecznie uSwiadomiony co do nowo-
czesnych metod pracy, Komisja postawila wniosek co do
urzadzenia kurséw kalkulacji czasu i chronometrazu dla
wyzszego personelu warsztatowego, W szczegdlnosci zas dla
tego, ktéry najwiecej pracuje przy organizacji warsztatéw;
kursa te odbyly si¢ w Warszawie w koncu maja r. b. Z warsz-
tatowcédw, ktérzy na te kursa uczeszczali moga sie wyrobié
w przyszlodci dodwiadczeni instruktorzy. Précz tego w celu
przyspieszenia wprowadzenia nowoczesnej organizacji pracy
w warsztatach Warszawa-Praga zostal powolany jako konsul-
tant inzynier, dokladnie obeznany z tym przedmiotem,

Z chwila zaprzestania uzywania stopéw bogatocynowych,
wyrabianych na P.K.P. do czasu wyboru i wyrabiania sto-
péw biednocynowych lub ofowianych u siebie, Ministerstwo
Komunikacji zakupywalo te ostatnie u réznych oferujacych
firm, ktérych ilo§¢ stale wzrasta; w celu unikniecia doryw-
czo§ci i chaotycznoSci tych préb, Komisja wypracowata porza-
dek dokonywania tych préb i wniosek jej zostal rozestany do
wszystkich Dyrekeyj dla wyrazenia swoich pogladéw w tej
sprawie,

Nader waznem jest aby préby te byly dokonywane su-
miennie i bezstronnie.

Postawienie narzedziarni na nalezyte] wysokosci, jako
podstawy racjonalnej organizacji warsztatéw, nalezy traktowac
jako jedna z najbardziej waznych i pilnych spraw, wobec
czego Komisja wypowiedziala sie za utworzeniem najprzéd
wzoru, w/g ktérego warsztaty kolejowe zorganizowalyby swoje
narzedziarnie. Jako pierwszowzér nalezytej narzedziarni, mia-
taby stuzy¢ narzedziarnia warsztatéw Warszawa-Praga, ktéra
ma by¢ urzadzona zgodnie z wszelkiemi wymogami nowoczes-
nego narzedziarstwa.

Komisja wypowiedzia sie za tem, by materjalem do
urzadzenia wzorowej narzedziarni stuzyly wnioski IlI Zjazdu
Inz, Mech. wydzialéw, powziete po zaznajomieniu sie z refe-
ratem w tej sprawie inz. Rupinskiego, ktéry szczegétowo opra-
cowal - projekt organizacji narzedziarstwa w warsztatach ko-
lejowych,

Przechodzac do szczegélowego przedstawienia prac w kie-
runku reorganizacyjnym w poszczegdlnych Dyrekecjach, wzgled-
nie warsztatach, nalezy stwierdzi¢, ze naogdl biorac, w tym
kierunku nie wiele zostalo jeszcze zrobione.

Aczkolwiek z jednej strony mozna przyznac, ze od os-
tatniego lipcowego Zjazdu uplynelo zbyt malo czasu by reor-
ganizacje posunaé w wiekszym stopniu, jednakze nalezy pod-
kresli¢, ze niektére Dyrekcje, wzglednie warsztaty zbyt biernie

nastepujace grupy:
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A.

Nazwa warsztatu

Przeznaczenie warsztatéw

Whniosek Komisji

1) Warszawa-Gléwna.

3) Przemys$l .
4) Radom,

2) Warszawa-Wschodnla.

Warsztaty Gl. parowozowe .
2 wagonowe

% Gl. wagonowe

- pom. parow.-wag. .

l Podlegaja catkowitej likwidaciji,

B.

5) Skarzysko

6) Brzesc 1L

7) Nowo-Wilejka
8) Tczew.

9) Stryj

10) Stanistawéw.

Warsztaty Gl parowozowe .

4 wagonowe.

i pom. wagonowe .
= pom. parow.-wag.
5 Gl. parow.-wag .
= parow.-wagonowe

Do rozbudowy nie nadajag sie, przeznaczaja sie

na warsztaty pomocnicze.

Do rozbudowy nie nadajg sie, moga pracowa¢é
w obecnym stanie.

17) Pruszkéw. o 0 : : » ”

18) Warszawa-Pelcowizna, . % E .

odniosty sie do tej sprawy, nie chcge lub nie mogac zerwaé
ze stara rutyna prowadzenia warsztatéw,

Sadzac z przystanych sprawozdan, niektére Dyrekcje ja-
ko gtéwny powdéd niewprowadzenia reorganizacji stawiaja dwa
czynniki: brak inzynieréw i brak kredytéw na inwestycje,
Aczkolwiek czynniki te odgrywaja bardzo powazna role w pra-
cach reorganizacyjnych, jednakze niewypetnienie ich w dosta-
tecznej mierze nie moze byé powodem do zaniechania gleb-
szej inicjatywy w tym kierunku.

To tez sadzac z przystanych sprawozdan, wszystkie
Dyrekcje mozna podzieli¢ na 2 grupy, na:

1) takie, ktére wykorzystujac posiadane srodki technicz-
ne, personalne i rzeczowe opracowaly pewien plan dziatania
potrzebny do dojScia do zamierzonego celu i w miare moz-
noSci poszty w tym kierunku mniej lub wiecej naprzéd, i

2) na Dyrekcje, ktére nie majg dotad okreslonego planu
w swych dziataniach i u ktérych nie widaé zywszej dziatalnos-
ci w kierunku reorganizacyjnym.

Sprawa braku dostatecznego personelu, w szczegdlnoSci
inzynieréw, jest istotnie bardzo wazna, to tez jedng z pierw-

C.

11) Lapy Warsztaty Gl parow.-wag . Rozbudowy nie wymagaja | przeznaczone beda
na warsztaty Gl. wagonowe, oraz dla na-
praw sSrednich parowozéw.

I2)iBoznan =it o Gl. parow.-wag . Rozbudowy nie wymagaja i do takowej nie

T3)eBydaoszezi, LTt~ . 5 ” nadaja sie.

14) Nowy=Sacz. ., . + . .. 5 5 ,. W warsztatach moga dokonywaé sie w mia-

SR AR s e 4 -’ i re potrzeby przebudowy. Moga pracowaéd
zupeinie normalnie w obecnym stanie.

16) Tarnéw Warsztaty Gi. wagonowe Nadajg sie do rozbudowy i rozszerzenia.

» ” ”

Nadaja sie do rozbudowy. Beda przeznaczone
na warsztaty Gléwne parowozowe.

szych prac Komisji jest ustalenie  niezbednej iloSci etatéw
w poszczegdlnych warsztatach; praca jest juz daleko posunieta
i wnioski Komisji beda uzgodnione z poszczegélnemi Dyrek-
cjami (nalezy jednak zauwazyc, zZe w ostatnich czasach Dy-
rekcje otrzymaly mozno$é przyjecia pewnej ilodci inzynieréw,
przytem z lepszem uposazeniem, niz to bylo dotychczas).

Co zas§ do inwestycji mechanicznych, w szczegélnosci
braku obrabiarek, to sprawa ta nie przedstawia sie tak nie-
korzystnie i wszelkie prawdziwie umotywowane potrzeby sz
przez Ministerstwo Komunikacji uwzgledniane. Nalezy za-
znaczy¢, ze brak nawet kilku obrabiarek nie moze byé powo-
dem wstrzymania ulepszen w organizacji i gospodarce warsz-
tatéw.

Trzeba jednak przestrzegaé¢, aby reorganizacja ta byla
wprowadzana stopniowo i stale wedlug opracowanego
planu,

Dotychczasowe wyniki reorganizacji, naogét biorgc, do
tego czasu sa nieznaczne, jednakze mam nadzieje, Ze po przej-
§ciu pierwszych krokéw, jak zwykle najtrutiniejszych, sprawa
ta bedzie posuwaé sie coraz szybciej.

Do Nr. 10 ,Inzyniera Kolejowego” zalaczony jest Nr 6
,»Przegladu zagranicznego piSmiennictwa kolejowego”.
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Sprawozdanie tymczasowe o pracy taboru normalnotorowego

na Polskich Kolejach Panstwowych
za kwartat Il 1927 r.

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/
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1. Przecigtna dlugosé eksploatowa-
nych linij 2.190 2.284 3,015 2.456 2.087 1.430 1.984 1.121 592 17.159
(w kllnmatrach)
2. Przecigtny dzienny ilostan wagonéw |
rozporzgdzalnych do przewozow: |
a) zaliczonych do taboru osobowego. 2.411 683 ! 555 1.122 1.113 1.106 1.090 550 925 9.555
b & . X towarowego . 2372 12.185 6.349 6.062 14.777 9.515 11292 4.264 16.547 103.263
|
3. Przecigtny ﬁzlenny ilostan parnwo- |
zéw czynnych. . - - " 612 319 216 288 406 368 323 149 305 2.986
4. Przebieg pociggow
(pociago-kilometry):
a) ruchu osobowego . 3,026.787 1.367.871 1.224.258 1.953.097 1.986.085 1.530.590 1.403.413 619.624 913.903 | 14.025.628
towarowego. 3.025.676 | 1.761.569 814239 | 1.581.816 | 1.689.722 | 1.398.820 | 1.352.614 569.427 795.094 | 12.988.977
Razem : 6.052.463 | 3.129.440 | 2.088.497 | 3.534.913 | 3.675.807 | 2.929.410 | 2,756,027 | 1.189.051 | 1.708.997 | 27.014.605
Przypada na 1 klm, eksploatowanych linij 2.764 1.370 676 1.439 1.761 2.048 1.389 1.061 2.887 1.574
5. Przehieg wagondw
(osio-kilometry):
a) zaliczonych do taboru osobowego ; 102.364.761 | 42.257.591 | 32.559.413 | 52.025.481 | 52.056.436 | 39.025.436 | 35.484.068 | 13.489.389 | 26.969.799 | 396.232,374
5 " towarowego. a-
downych i 208.817.126 | B83.087.495 | 46.619.939 | 97.803.957 | 104.495.570 | 71.968.450 | 61.486.696 | 24.678.802 | 41.789.531 | 740.747.575
c) zaliczonych do ‘taboru towaroweqo
préznych. : 152.335.402,) 54.545.965 | 25.988.763 | 68.523.577 | 69.272.697 | 38.845.125 | 35.001.460 | 17.239.264 | 26.384.227 | 488,136.480
Stosunek %, przebiegu prézny ch do ogél-
nego przebiegu towarowych 42,2 39,6 35,8 41,2 39,9 35,1 36,3 41,1 38,7 39,7
d) wszystkich (osobowych 1 towarowych) | 463.517.289 | 179,801,051 | 105.168.115 | 218,353,015 | 225.824,703 | 149.839.020 | 131,972,224 | 55.407.455 | 95.143.557 | 1.625.116.429
6. Przecigtne sklady Pac!quw
(iloscig osi)
a) ruchu osobowego . 32,0 28,6 28,6 25,8 25,7 24,5 232 | 22,5 28,2 22
b) . towarowego. 121,2 799 86,2 106,2 103,4 803 735 ‘ 72,8 82,3 95,7
7. Przecletny ole!ar pociggéw brutto
nn):
a) ruchu osobowego . 272 243 281 209 199 207 207 192 219 230
- towarowego. 965 633 692 898 853 660 601 | 571 748 780
8. Przecigtny cigzar brutto 1 wagenu
(tonn):
w pociggach towarowych . ., . . . 17,45 17,57 12,76 18,53 18,11 18,01 1?,94. 17,22 18,78 17,88
9. Przecietny c[eiar tadunkéw
(tonn):
a; w pociggach ruchu osobowego . 38 36 47 31 38 29 33 | 34 a8 36
b " » towarowego 486 311 340 450 435 330 291 | 258 406 390
10. Przecigtny cigzar ladunku w1 wa-
gonie (tonn)
w pociggach towarowych . 15,51 14,72 13,65 16,16 15,77 14,41 14,15 13,90 17.19 15,26
11. Przebieg parowozow
(parowozo-kilometry): |
a) w poclqgach . 6.021.465| 3350.280 | 2.015.717 | 3.569.906 | 3.806.162 | 3.043.964 | 2.776.641 | 1.232.565| 1.639.993| 27.456.732
w tem podwéjng trakcjg 7.769 39.816 2.601 29.419 96.235 141.287 61.152 2.473 10.038 390.790
b) bez pociagow. 1.760.687 912.775 479829 644.363 | 1.228.699 981.157 808.118 | 289.972 919.437 |  8.025.037
pojedynczych (Iuzem) . 338.762 135.059 106.363 117.245 244.335 223,101 197.693 63,731 117.020 1,543.309
wtem { w przetaczaniu slﬂ?}'Jnem 1.141.465 619,958 285.190 407,695 739.115 566.515 471.550 162.025 576.110 4.969.623
B " pociggowem. 162.825 90525 76475 74.745 106,030 133.220 81.935 37.990 122.720 886 465
12. Przecigtny dzienny przebieg 1 pa-
rowozu:
a) w pociggach ruchu osobowego . 183 181 157 206 155 174 138 137 156 168
towarowego 117 121 97 137 126 84 100 85 59 106
c) w przotaczaniu stacyjnem . . . B7 114 78 90 81 84 74 B9 70 B4
d) ogélem (w pociggach, bez poc:qgéw.
W rezerwie, pogntowlu {1 e 140 147 127 161 136 120 122 112 92 131
13. Przecietny dzienny przebieg 1 wa-
gonu towarowego czynnego . . . 816 55,3 54,1 148,2 53,9 63,9 16,1 53.1 21,3 59,6
14. Przecigtna dzienna ilogé wagonow
towarewych:
a) zaladowanych na stacjach P. K, P. . 1.844 1.010 789 987 1.036 1.421 856 423 | 3.814 12,180
b) prz th‘)’rch z tadunkiem od Dyrekeji sq- |
siednic 3.392 1.050 359 1.244 1.931 2.022 1.156 206 1.003 —
c) przyjetych z udunkiem od kolel obcych — - 34 466 570 162 20 223 216 1.691
15. Wspdlczynnik obrotu wagonéw . 4,3 59 5.4 2.2 4,2 2,6 5,6 5,0 3,3 74
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O potrzebie kolegjalnego decydowania w sprawach

dostawy |

zakupow.

Inz. A. Pawlowski.

iezaleznie od komercjalizacji gospodarstwa kolejowego, kté-

rej niejednokrotnie dawaliSmy wyraz w naszem pismie,

istnieja inne powazne braki w organizacji Polskich Kolel
Panstwowych, stanowiace Zrédlo marnotrawstwa pracy ludzi
i pieniedzy i wymagajace usuniecia.

Jednym z najbardziej dotkliwych — jest brak, odpowied-
niego do warunkéw zycia, ujecia procedury zakupéw i dostaw.

Najwicksze kategorje dostaw i zakupdw sa prowadzone
i decydowane przez pojedyncze sily urzedowe; jakkolwiek
ostateczna decyzja w wiekszosci wypadkéw uzalezniona jest
od decyzji Ministra, a nim zostanie jemu przedstawiona, ulega
rozpatrzeniu i sankcji Dyrektora Departamentu, pomimo to
jednak w praktyce kierunek zasadniczy danego zakupu i do-
stawy, oraz ich szeregu z roku na rok, a takze wynik osta-
teczny procedury zalezy od wiedzy, zapatrywania sie i woli
jednego czlowieka — Naczelnika Wydzialu w Min. Komun.
Widnokrag zawodowy i stopien zrozumienia interesu panstwo-
wego, w szerokim znaczeniu — przyzwyczajenie do wiekszej
lub mniejszej samodzielno$ci w urzedowaniu, ta lub inna doza
temperamentu w traktowaniu spraw, wymagajacych pilnej de-
cyzji, nie méwiac o stronie etycznej, to sa czynniki, od ktérych
zalezy rozporzadzanie u nas dziesiatkami miljonéw zlotych,

Nie zmienia tego stanu rzeczy okoliczno$¢, ze w prze-
waznej ilosci wypadkdéw sprawy przychodza do Wydziatu w po-
staci materjalu, dostarczonego przez Dyrekcje i w nich do
pewnego stopnia przygotowane, Tylko w rzadkich wypadkach
glos Dyrekcji bywa decydujacym. W znacznej wigkszosci
bywa inaczej, Decyzje przewaznie §wiadcza, ze Dyrekcje maja
S§wiadomo$§é polozenia rzeczy i nie maja wiladzy decydowania,
a centrala ma wiladze i nie ma Swiadomodci. Bardzo czesto
czas uplywa, sytuacja sie zmienita i w rezultacie braku nale-
zytego zwiazku miedzy okolicznosciami a decyzja, nastepuje
nietylko op6Znienie, lecz zasadniczo wadliwe zarzadzenie, kté-
re przynosi, jezeli nie zaraz, to w bliskiej przyszlosci powaz-
ne straty.

Mamy do czynienia z brakiem ujecid handlowego. Uje-
cie to moze by¢ dobre lub zle, tak przy systemie gospodarki
obecnej P,K. P., jak w razie komercjalizacji.

Nie jest bowiem cecha komercjalizacji kolei, Ze .sprawy
takie, jak wielkie zakupy i dostawy, majg byé decydowane
przez jednego, bodaj najbardziej zdolnego dyrektora. Decyzja
predka i przezorna powinna zaleze¢ od jednego czlowieka,
czy nim jest Dyrektor Generalny, czy Minister, lecz wnioski
przedstawiane do decyzji nie powinny byé dzielem hierarchiji,
tylko kolegjum. Nie szereg nad soba stojacych urzednikéw
powinien stawiac¢ ostateczne wnioski, lecz urzednikéw réwno-
rzednych, Znane sa wprawdzie takie wypadki, Ze cale ko-
legjum, obowigzane decydowa¢ o waznej sprawie pienieznej,
w obawie odpowiedzialno$ci uchyla sie pod rozmaitemi pozo-
rami od decyzji. W tym jednak wypadku wiladza Ministra,
czy Dyrektora Generalnego, obowiazana jest interwenjowaé
i wydobyé na jaw wniosek kolegjalny, niezbedny dla powzie-
cia decyzji. :

W celu uzasadnienia postulatu, ze o znacznych zakupach
nie powinien stawia¢ wniosku jeden urzednik, dowolnie kon-
trolowany przez starszych urzednikéw, tylko zespdt réwno-
rzednych, — przytocze kilka przyktadéw wzietych z natury.

Wielkie dostawy i zakupy kolejowe sa czynnikiem, ktéry
ma powazny wplyw na rynek krajowy. Normalne gospodar-
stwo panstwowe nie powinno dopuszczaé, zeby gwoli intere-
sowl budzetu kolei lub budzetu laséw panstwowych — byl
rujnowany czy dezorganizowany rynek prywatny. Inna poli-
tyka jest krétkowzroczna, bowiem zabraknie towaru i nieba-
wem trzeba bedzie przeplacaé, zeby sie towar pojawil. Fawo-
ryzowanie laséw panstwowych w dostawach kolejowych jest
sluszne o tyle tylko, o ile ono przeciwdziala spekulacji i pod-
noszeniu cen nieuzasadnionemu, t. j. sztucznemu i umyélnemu,
Lecz jezeli handel eksportowy daje mozno$é osiagniecia wy-
sokiej ceny zagranica, to nie mozna sie uchroni¢ od podwyz-

.szania cen kolejowych na materjaly takie, jak podklady, bu-

dulec wagonowy, stupy, budulec domowy i t. d.

Czy jednak te proste wskazania byly i sa u nas stoso-
wane? Czy nie mamy z roku na rok dowodéw, ze sa one
stale omijane? A stwierdziwszy to, czy mozemy kogokolwiek
obwinia¢ w hierarchji kolejowej, ze sie rzadzi btednemi zasa-
dami i ze prowadzi polityke zakupu materjatéw lesnych po
ztej drodze?

Wszak Naczelnik Wydziatu, Dyrektor Departamentu,
a w Dyrekcjach odpowiedni im dzialacze, nie moga ryzyko-
waé ceny nalezytej 1 musza sie targowaé do upadiego, bowiem
moga ponie$¢ odpowiedzialno$¢ bardzo powazna, jezeli poza
najblizszemi przestankami przetarqu uwzglednia wskazania
sytuacji handlowej. Obowigzani sa niewolniczo trzymaé sie
danych formalnych, a co bedzie jutro, to w obecnym porzadku
rzeczy do nich nie nalezy i to samo bedzie w razie komer-
cjalizacji.

Tymczasem wzmozone obnizenie cen, nie uwzgledniajace
konjunktury eksportowej i sytuacji rynku prywatnego — pole-
ganie na rzekomo pewnem Zrédle, jakiem sa lasy panstwowe
i btedne pojecie, ze przeplaci¢ im, to nie strata, — prowadzi
do tego, co-obecnie widzimy, Ze rynek prywatny kurczy sig,
7ze Dyrekcje otrzymuja podkiady o pét roku pézniej niz trze-
ba, ze sezon rabania bywa stracony, Ze sezon wymiany pod-
ktadéw przenosi sie na czas sianobrania i Zniw — ze tabor
i szyny zuiywaja sie nienormalnie z powodu opéZnienia robét
wymiany i konserwacji, zZe wypada zmniejsza¢ zamiast po-
wiekszaé szybkosé biegu pospiesznych dalekobieznych pocig-
géw i ze w dodatku do tego wszystkiego ceny w nastepnym
sezonie skacza o 20— 30 i wiecej procentéw. Rynek odbija
to co stracil, a kolej strat swoich nie pokrywa. Naczelnik Wy-
dzialu i Dyrektor Departamentu wiedzg, Ze to nie jest poste-
powanie racjonalne, lecz sa bezsilni dziala¢ inaczej. Grozba
odpowiedzialno$ci przed formalna kontrolg uniemozliwia jed-
nostkom stawianie wnioskéw stusznych i Smiatych.

Inaczej moze postapi¢ cialo zbiorowe, Komitet czy Ko-
misja zlozona z zainteresowanych departamentéw przy udziale
radcy prawnego M. K., Giéwnej Inspekcji, przedstawicieli Naj-
wyzszej lzby Kontroli, a w poszczegélnych wypadkach przed-
stawicieli Ministerstwa Skarbu, Rolnictwa, Przemystu i Han-
dlu, Moze ono zapewni¢ szerokie ujecie intereséw Kolei,
Skarbu i uwzgledni¢ nalezycie konjunkture rynku, nietylko da-
nej chwili, lecz w perspektywie pewnego okresu czasu.

Tym sposobem mozna stworzyé kontygens powaznych
dostawcéw, ktérych interesa powinny harmonizowaé z intere-
sami kolei. Tak bylo na kolei W.-W., tak bylo i jest w pan-
stwach o starej budowie gospodarczej.

Rozpylanie dostaw, powolywanie do zycia firm nie do-
syé powaznych, nie majacych nalezytego doSwiadczenia i apa-
ratu technicznego, — nie jest stosowaniem zasad zdrowej
konkurencji. Jest to fikcja, ktéra prowadzi tylko do wzrostu
spekulacji, a powazne firmy osltabia i rynek jako calo§¢ de-
zorganizuje. Gospodarka kolejowa, jak uczy-doswiadczenie
kilku lat ostatnich, powinna si¢ oprzeé¢ przewazinie na rynku
prywatnym, na pewnej liczbie powaznych dostawcow i na
umowach kilkoletnich z odpowiednim kluczem cen w stosun-
ku do cen eksportowych. Regulowanie zas zaméwien, kalku-
lacja cen, decyzja wymiaru dostaw i sprawy z zatargami
z powodu dostaw powinny by¢ decydowane w komitecie wspdl-
nym dla wszystkich Departamentéw M. K. w drodze obrad
kolegjalnych. Whnioski powinny byé przedstawiane przez od-
nosne wydzialy Departamentéw.

Réwniez wadliwem jest personalne decydowanie w spra-
wach zakupu i zaméwien taboru.

W tym bardzo waznym dziale gospodarki kolejowej wy-
stepuje innego rodzaju odpowiedzialnosé, ktérej ciezar powi-
nien byé rozlozony na zespél sit kolegjalnych, zamiast obar-
czaé¢ Naczelnika Wydzialu i Dyrektora Departamentu, jako
wnioskodawcéw do decyzji Ministra. Mamy tu do czynienia
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z bardzo skomplikowanym splotem czynnikéw takich jak ceny
materjatéw, ceny robocizny, koszta warsztatowe, koszta ogdlne,
stopien mechanizacji fabryk i plynnos¢ fabrykacji, odleglosé
przewozéw i t. d. Wszystkie te czynniki réznig sie wzajem-
nie w stosunku do miejsc i czasu i powinny byé uwzglednio-
ne aktualnie, Oprécz tego trzeba sie liczy¢ z obrazem zmien-
nym ruchu kolejowego z roku na rok, z polityka ekonomiczng
panstwa, jako to rynkiem roboczym i rynkiem materjalnym,
kredytem i ich fluktuacja.

Jest nie do zrozumienia jak taki kompleks spraw moze
byé objektem dziatalnosci i decyzji ostatecznej jednego nie-
licznego Wydziatu.

Trzecim przykladem potrzeby utworzenia komitetu cen-
tralnego do kolegjalnego decydowania o zakupach jest Dziat
zabezpieczen sygnatowych. Zabezpieczenia podlegaja normal-
nej konserwacji, odbudowie po zniszczeniu wojennem i budo-
wie inwestyeyjnej. Tylko w b, zaborze pruskim potrzebna
jest jedynie normalna renowacja, a inwestycje tylko w miare
budowy nowych linji kolejowych. W b. zaborze austrjackim
dla doprowadzenia do stanu nalezytej sprawno$ci trzeba w trzech
Dyrekcjach wydaé na zabezpieczenia okolo 10 miljondw zlto-
tych. W b. zaborze rosyjskim dla tego celu potrzeba kilka-
krotnie wiecej.

W ostatnich paru latach przeszliSmy do zaopatrywania
sie w wyroby krajowe i sprawa kwalifikacji fabryk, oraz za-
twierdzania zaméwien z przetargéw i bez przetargéw, potrze-
buje takiego ujecia, ktéreby zapewnilo niezbedna objektyw-
nos¢ decyzji. Wchodza tu w gre wielkie sumy, wchodza
interesa firm dopiero powstajgcych, ktére nalezy w zaleznoéci
od ich wartos$ci, poprze¢ lub usunaé. Sprawa czysto technicz-
nie powinna pozostaté w Wydziale, lecz decyzja o zakupach
i o wyborze dostawcéw w wazniejszych wypadkach powinna
by¢ decydowana w drodze kolegjalnej na wniosek Wydziatu,

Wreszcie kilka uwag w sprawie zakupu wegla,

Jest to dzial najbardziej na P, K. P, uporzadkowany.
Z jednej strony wlozono wen w ostatnich kilku latach bardzo
duzo systematycznej i umiejetnej pracy, z drugiej strony ma-
my do czynienia z najbardziej zorganizowanym rynkiem, jakim
jest weglowy. Ministerstwo Kolei potrafilo prowadzic swoja
polityke weglowa w taki sposéb, zZe réznica pomiedzy cena
rynkowa a kolejowa stanowi obecnie po zwyzce ceny kolejo-
wej, dokonanej w roku biezacym, jeszcze bardzo duzy procent
od ceny kolejowej. Réznica ta w Czechach wynosi 18—19°/,
od kolejowej wzwyz dla rynkowe;j,

Jaki powinien byé normalny stosunek tych cen; czy nie
powinien by¢ zalezny od konjunktury eksportowej? Czy gos-
podarstwo kolejowe powinno popiera¢ dazenia do stworzenia
syndykatu weglowego, jak tego checa pewne nasze Minister-
stwa, czy tez powinno korzysta¢ z ustug kopalni, ktére od-

daty M. K. w ostatnich czterech latach bardzo cenne ustugi?
Czy stusznem jest, ze M. K. targujac sie o kazde pét zlotego
na tonnie wegla, ponosi powazne straty z kosztdw wlasnych
przewozu wegla eksportowanego, zamiast zeby te premje eks-
portowa pokrywato panstwo ze Zrddet ogdlnych, a nie budzetu
M. K.: to sa najwazniejsze pytania z zakresu polityki ekono-
micznej panstwa, ktére wymagaja jednolitego ujecia i powinny
by¢ uwzglednione przy ustaleniu ceny wegla na uzytek kolei.

Pytan tych nie moze uwzgledni¢ ani Wydzial, ani Dy-
rekcja, ani Departament. Mogtyby one by¢ dobrze ujete w Ko-
mitecie, o sktadzie ktérego méwitem wyzej,

Jezeli zwazymy, ze na wegiel wydajemy rocznie przeszio
70 miljonéw, na tabor 60 — 70 miljonéw, na podktady i ma-
terjaly lesne okolo 35 miljonéw, a na zabezpieczenie kilka
miljonéw, za$ powinnismy wydawaé po kilkanascie, to wylacz-
nie tylko te cztery pozycje wydatkéw materjalnych czynia ra-
zem 190.000.000 ztotych i kazdy jeden zaoszczedzony procent
od tej sumy wynosi okoto 2 miljonéw. Réwniez kazdy procent
zaoszczedzony nieracjonalnie odbija sie nastepnie stratag. Do
tego trzeba dodaé znaczenie jednolito$ci polityki ekonomicznej
w zrozumieniu ogélnopanstwowem (lecz nie ministerjalnem),
usunigcie réznych usterek, zachwaszczajacych stosunki wewnetrz-
ne, — niepozadane czestokro¢ stosunki miedzy przemystem
a miejscami urzedowemi, wynikajace z rzaddéw personalnych,
o czem S$wiadczy szereg proceséw sadowych, a wszystko to
jest naszem zdaniem dostatecznym materjatem do uzasadnienia
potrzeby Komitetu centralnego do decydowania kolegjalnego
o sprawach zakupéw w tonie M. K.

Sktad Komitetu powinni stanowic¢ stali czlonkowie w licz-
bie 8, zamianowani przez Rade Ministréw z pomiedzy najbar-
dziej do$wiadczonych w kolejnictwie i znanych co do opinji
inzynierdw i dziataczéw zawodowych, Radca prawny Mini-
sterstwa Komunikacji jako czlonek staly i przedstawiciel staly
Najwyzszej Izby Kontroli, oprécz tego w sprawach danego
Departamentu powinien uczestniczyé w Komitec¢ie z prawami
czlonka Komitetu Dyrektor tego Departamentu, lub jego za-
stepca. Radca prawny i Kontroler moga byc zastepowani przez
mianowanych zastepcéw, quorum powinno stanowi¢ nie mniej
jak 6 oséb.

Taki Komitet, lecz o szerszym zakresie, mianowicie tech-
niczno-gospodarczym, istnial w lonie Zarzadu Drég Zelaznych
Ministerstwa Komunikacji w Petersburgu. Prezesem Komitetu
z urzedu byl Naczelnik tego Zarzadu.

W ciggu pieciu lat ostatnich przed wojna referowatem
w tym Komitecie najwazniejsze sprawy kolei panstwowych
i prywatnych i z do$wiadczenia stwierdzam, ze aparat ten byt
pozytecznym i sprawnym, pomimo ze byl centralnym organem
wielkiego panstwa. Poziom zawodowy i moralny czlonkdéw
z ramienia M, K. byl bardzo wysoki.

Kilka stéw w sprawie utrzymania budynkéw kolejowych.

inz. Q. Wilczewski.

d szeregu lat wschodnie Dyrekcje Kolejowe odbudowuja

zniszczone podczas Wielkiej Wojny i najazdu bolszewic-

kiego dworce, domy, warsztaty i inne budowle. Jak-
kolwiek odbudowa posuwa sie w niedo$é szybkim tempie,
w zaleznoéci od niedostatecznie udzielanych kredytéw, jednakze
rok rocznie przybywa stale pewna ilos¢ odbudowanych objek-
téw i, ostatecznie, w blizszej lub nieco dalszej przysziosci
program zostanie wykonany.

Gorzej przedstawia sie sprawa istniejacych budynkéw,
pozostatych z okresu przedwojennego. Domy te, nieremonto-
wane catkowicie w 1915 — 1920 r., potrzebowaly wzmozZonej
naprawy w nastepnych latach, tymczasem kredyty, udzielane
na ten cel, byly tak szczupte, Zze nie moglo byé mowy o pla-
nowej okresowej naprawie, jak tego wymaga prawidlowa
gospodarka.

Na poparcie tego twierdzenia, nizej przytaczam: z jednej
strony sumy asygnowanych kredytéw z dz, 2—2—5 na rok

1927/8 na potrzeby Dyrekcji Wilenskiej, z drugiej za$ dane,
tyczace sum na utrzymanie budynkéw w roku budzetowym
1913 dla b. Kolei Poleskiej, ktéra w lwiej czesSci weszta do
sktadu wspomnianej Dyrekeiji.

W r. 1913 Kolej Poleska preliminowala, stosujac sie do
przecietnych wydatkéw za ubiegle trzechlecie 1910—1912 r.—
na biezgce utrzymanie:

domdéw mieszkalnych — po 4 r. 23 k. od 1 sagz.
budynkéw linjowych — , 3 , 96 , i
dworcéw 1 il B9 .
budynk. warszt.iparow.— , 3 , 03 , S
magazynéw o ) e [0 -
ramp tow. krytych e e iy h] 3

" + -odkrytych — . 0, 39 , q
Niezaleznie od powyzszego, specjalne sumy byly prze-

znaczone; na oplacanie pracownikéw przy utrzymaniu budyn-
kéw (jak np. rzemieslnikow), na naprawe kapitalng, na b, na-
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prawe drobnych budynkéw, jak: warsztaty stuzby drogowej,
budki zwrotnicowe i inne, na ogrody, oranzerje, utrzymanie
ogrodzen stacyjnych, co razem stanowilo okolo 30°/, od sumy,
wyliczonej z powierzchni budowli.

Wedlug powyzszych norm, Dyrekcji
padatoby:

na biez. naprawe doméw
mieszkalnych

na biez. naprawe bu-
dynkéw linjowych .

na biez. naprawe dwor-

Wilenskiej przy-

253,890 mtr.2: 4.552 % 4.23 = 235.932 rb. 48 kop.

132.705 , o GE — kb A0 2

cow < e 74.454 4S9 = 15074 64
na biez. naprawe budynk. i

warszt. i parowozowni 87.692 . P B s IS G T e B e
na biez, naprawe ma-

gazynéw . a i 50.553 , w - SCLTS—= 1312160 Nl D
na biez. naprawe ramp.

towar, krytych. 19.184 , Pl S I Ve s (o i T
na biez, naprawe ramp

towar. odkrytych . 311283 3 pelh89i— 26166 Jni6,
na biez, naprawe pe-

ronéw . 200.148 ol G089 = LT 1450 57 L

Razem 546.748 rb 53 kop.

Po dodaniu do tej sumy wskazanych wyzej 30°/,, otrzy-
mamy zgéra rb. 710.000. Przerachowujac ruble na zlote,
wedtug relacji 1 rb.—>5 zl.,, a wiec nie biorac pod uwage
zmniejszenia dnia roboczego 1 przyjmujgc ceny materjatéw bez
zmiany, otrzymamy sume na naprawe budynkéw na terenie
Dyrekcji Wilenskiej 3.550.000 zt.

W rzeczywistoSci na rok biezacy 1927/28 Dpyrekcja
otrzymata z Dz. 2—2—5 wszystkiego 1.700.000 zi. Z po-
wyzszej sumy nalezy odliczyé 240.000 zi. na asenizacje i czy-
szczenie kominéw, stosownie do umdéw, zawartych z przedsie-
biorcami, i minimalnie 300.000 zl. na utrzymanie sieci i, bu-
dynkéw wodociggowych, na ktére to wydatki na Kolei, Po-

leskiej byly asygnowane specjalne kredyty.
bezposrednie utrzymanie budynkéw w Dyrekeji
1.700.000 — 240.000 — 300.000 = 1.160,000 zi.

Powyisza suma stanowi zaledwie 33°/; od 3,550.000 zi.,
ktére wypadatyby wedlug norm przedwojennych.

Oczywiscie, majgc do rozporzadzenia tak nieznaczna
kwote rocznie, nie moze byé mowy o planowym okreslonym
remoncie budynkéw, jak to mialo miejsce przed wojna, gdy
rok rocznie przeznaczalo sie do naprawy pewien stale okre-
slony procent objektéw, jak np. malowanie !/; dachéw ze-
laznych, naprawa 1/,, dachéw gontowych 1 dachéwkowych,
naprawa i wymiana !/;, podiég drewnianych, przelozenie pewnej
czeSci piecéw i t. p. Obecnie zaden planowy program na-
prawy nie daje sie doprowadzi¢ do skutku, gdyz zanim Na-
czelnik Oddzialu zacznie przeprowadzaé go w zycie, musi go
przerwaé, aby zajgé sie dorywcza fataning poszczegélnych lo-
kali: jednemu lokatorowi trzeba przestawié Zle funkcjonujgcy
piec, drugiemu przykry¢ przeciekajgcy dach, trzeciemu napra-
wi¢ zapadajaca sie podloge i't. d. i t. d. Précz tego Od-
dziaty zmuszone sa stosunkowo duzym kosztem utrzymywac
z tych samych kredytéw prowizoryczne budynki, zbudowane
w czasie wojny przez okupantéw lub tez przez Dyrekcje nie-
zwlocznie po inwazji bolszewickiej, wobec zniszczenia budyn-
kéw, jak np. magazyny, pudia mieszkalne i t. p. Budynki,
niepodtrzymywane w dostatecznej mierze, beda wymagaty co-
raz wiekszego nakladu wzgl. przyjdag przedwczeénie do stanu,
nie nadajacego sie do uzytku, zwiekszajac tem zupelnie nie-
potrzebnie roboty inwestycyjne. Niewielkie stosunkowo zwie-
kszenie kredytéw na utrzymanie budynkéw — przynajmniej do
norm przedwojennych — daloby mozZno$¢ celowej ich konser-
wacji, zapobiegloby ciaglym, lecz czesto slusznym skargom
lokatoréw, a wreszcie zaoszczedziloby znaczne sumy na od-
budowe.

Pozostaje na
Wilenskiej

W sprawie artykutu ,Przebiegi parowozéw w Dyrekcji Warszawskiej K. P.”
inz. Wt Witkowskiego w N2 9 | Inzyniera Kolejowego”
z dnia 1/IX — 1927 r. |

Inz. Marcin Czarkowski.

artykule wymienionym autor poréwnywa przebiegi rocz-
W ne parowozéw Dyrekcji Warszawskiej i b, Dr, Zel.

Warsz. Wied,, opierajac swe wnioski na zestawionej
przez siebie tabeli ,skorygowanej“. Skorygowanie to autor
uznat za niezbedne celem usuniecia z poréwnywanych ilosta-
néw parowozéw zapasowych, ktérych b. Dr. Z. W. W. nie
miata, a ktére Dyrekcji Warszawskiej zostaty w duzej liczbie
narzucone sitg okolicznoSci w artykule wyluszezonych.

Po tej poprawce mamy wiec przed soba poréwnanie
przebiegdw rocznych parowozu inwentarzowego. Jest to spraw-
dzian stuszny i wszechstronny, gdyz obrazuje wspéiprace W-iu
Mechanicznego (podtrzymywanie jak najwiekszej liczby parowo-
z6w czynnych, a jak najmniejszej chorych)—i W-tu Eksploata-
cyjnego (jak najlepsze wyzyskanie czynnych parowozéw). Aby
jednak na tem opiera¢ poréwnanie dzialalnosci Wydzialéw Me-
chanicznych b. D. Z. W. W. i Dyrekcji Warszawskiej, trzeba
mie¢ pewnos¢, ze obydwa te Wydzialy mialy jednakowa moz-
no$¢ prowadzenia swej gospodarki. I tu zachodzi pytanie dla-
czego autor nie uwzglednit niewatpliwie dobrze mu znanej
a bardzo waznej okolicznosci, jaka jest przymusowe dokony-
wanie napraw gtéwnych i $rednich pewnych serji parowozéw
Dyrekcji Warszawskiej nie u siebie, a w naprawniach obecych-—
poza ingerencja, a wiec i poza odpowiedzialnoScia Dyrekcji
Warszawskiej, czego b, D. Z. W. W, zupelnie nie znala.

W wyniku tego przecietny postéj jednego parowozu
w naprawie wynosil dni:

r. 1924 r. 1925 r. 1926
Miejsce naprawy %m BelE & ;N R
SEISE|S g el B g S8
52|58 |52|53 (82 5%
Z6|Zw |26 |29 |Z2D|Z%
‘ 1
) < gtéwnych |
ML { i |1 87| 9s|f 79| 89f 76
y pomocniczych | 80 [l 48 \ 40
W naprawniach innych Dyrekcji. 200| 81 154! 109| 144 | 188
W naprawniach obcych i prywat. *) | 301 | 188 2551 — | 324 —
\
l

Jednoczesnie zas liczba wypuszczonych z naprawy. paro-
wozdéw wynosita;

*) W tej liczbie w Stoczni Gdarnskiej: napr. gtéwna napr. $rednia.

w roku 1924 — 335 —
= 1925 — 270 —
R 1926 — parowozy zostaly w naprawie

na r. 1927.
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r. 1924 | r. 1925 | r. 1926
Niatspiir. & wsa
Miejsce naprawy © = o « 3 ©
5 B e B
= el e o |- 2
@) N (&) U &) 0
2 t6wnych

¥ napramuiac {g i | | 46 |fsaf a1 lf aa] 83522
WEBSILIC pomocniczych [ 1265 1393 356
W naprawniach innych Dyrekcii. 33 38| 29 TH IS 1
W naprawniach obeych i prywat. *¥) | 46 1| 45 | — | 35 | —

(Odwrotnie Dyrekcja Warszawska dokonywa u siebie
napraw parowozéw innych Dyrekcji; jest to wynikiem dazZenia
Ministerstwa Komunikacji do specjalizacji kazdej z naprawni
gltéwnych).

Stad wniosek, ze wobec nie dajacych sie poréwnaé wa-
runkéw naprawy nalezalo wyeliminowaé z poréwnania parowo-
zy chore, (ktére moga stanowi¢ przedmiot oddzielnego studjum
o gospodarce warsztatowej), i odnies¢ przebiegi do parowozdéw

- czynnych. Wowczas otrzymamy dla Dyrekeji Warszawskiej
wyniki nastepujace:

Rodzaje | b.Dr.Z. W. W. Dyrekcja Warszawska
parowozéw przecietnie r. 1924 r. 1925 . 1926
Osobowe. 55734 64434 70551 67432
Towarowe . 38326 42812 41461 46276
Manewrowe, 27800 35565 33104 30163

40193 46298 46460 47712
=4 15% =+ 16% =4 19%

Przechodzac do poszczegélnych grup parowozéw, autor
stawia parowozom osobowym typéw dalekobieznych zarzut
nieosiagania rocznego turnusowego przebiegu wynoszacego
72000 km. na parowdz. OczywiScie przecietny przebieg roczny
parowozu inwentarzowego zawsze musi wypa$é mniejszy niz
przebieg turnusowy roczny. W Dyrekcji Warszawskiej przebieg
roczny czymninego parowozu osobowego typu dalekobieinego wy-
nosit:

0
w roku 1924 — 6—13@—: 76708 kl. : ‘
80 ana b D.Z. W.W.
375 przecietnie:
S ios - %:84116 SEaas :
einien ——0—5—5—:67776 kl.
. 1926 — %:80481 ) :

Co do zarzutu znacznego przekraczania w jednych mie-
sigcach normalnego turnusowego przebiegu, a znacznego nie-
dosiegania go w innych, to wobec niewyeliminowania czasu

Dla b, D. Z. W. W. w braku danych, a wobec normal-
nych warunkéw przedwojennych, przyjaé mozna w grubem
przyblizeniu liczbe chorych parowozéw réwna 15°/, inwenta-
rzowych, Wéwczas przebiegi parowozéw czynnych (na zasadzie
tabeli w artykule omawianym) wyniosa:

r. 19-24 1o T2 E5 el SR AL A S
Rodzaje parowozéw Przebieg Liczba Przebieg Przebieg Liczba Przebieg Przebieg Liczba | - Przebieg
ogélny parowoz. | przecietny ogdlny parowoz. | przecigtny og6iny parowoz.| przecietny
|
Osobowe. X 9342884 145 64434 10582623 150 70551 10991377 163 67432
Towarowe . 11730412 274 42812 12686943 306 41461 15363629 332 46276
Manewrowe. 5548196 156 35565 5164172 156 33104 4705353 156 30163
26621492 575 46298 28433738 | 612 46460 31060359 651 l 47712
I

przecietnie 40193

Rodzaje
parowoczéw a2l R r. 1912 1, 1913
Osobowe. 48825 41 47440 45856
085 57 0,85 55812 085 53948
Towarowe . | 33580 39506 32373 31778
70,85 = 085 38086 0.85 37386
Manewrowe | 24607 Seoido 22324 e 23958
085 IR 085 | o186
35107 _ 33801 _ 33585 _
0,85 41302 085 39766 0,85 39512

Zestawienie przebiegéw przecietnych przedstawi sie jak

nastepuje:

*¥) W tej liczbie w Stoczni Gdanskiej:
1924

w roku

”
1

1925

1926

24

napr. gtéwna napr. $rednia
30

parowozy zostaly w naprawie na

rok 1927.

postoju w naprawie gléwnej i1 Sredniej niema podstawy do
przypisywania obniZenia przebiegu wylacznie wadliwemu pro-
wadzeniu naprawy biezacej, tem bardziej nie dajac szczegéto-
wych danych liczbowych. Podobnie i parowéz, przekraczajacy
normalny przebieg bynajmniej nie potrzebowat byé prowadzo-
ny przez trzeciag druzyne, poniewaz miesieczna liczba godzin
turnusowych druzyn (podwdjnych) nie dosiega norm ustawy
o czasie pracy; przytem w artykule brak danych liczbowych
co do czestosci tego zjawiska.

Przebiegi roczne czynnego parowozu osobowego typéw
stabszych (zwanych przez autora podmiejskiemi) wynosily:

4
w roku 1924 — 3—2062} ~— 49326 ki, ;
65 anab. D.Z.W. W.
rzecietnie;
g ?%%3:54627 : 3726r s
ik 585 14542kl
b 1926 = — = =52857 , :

Uwaga o wzglednie niskim przebiegu przecietnym paro-
wozéw towarowych, jak wida¢ z zestawien powyzszych, nie
potwierdza sie. Réwniez i przebiegi parowozéw manewrowych
nie sa jednakowe, a wykazuja przewage po stronie Dyrekcji
Warszawskiej. :

Nadmieni¢ jednak nalezy, ze wlasciwie parowozéw ,ma-
newrowych® niema, a istnieje tylko ruch manewrowy, w kté-
rym biora udzial parowozy réznych typow.

Wreszcie koncowe twierdzenie artykulu w §wietle uwag,
wypowiedzianych w poczatku niniejszego, staje sie bezprzed-
miotowe, :
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Kronika krajowa.

Konferencja prasowa w Ministerstwie
Komunikaciji.

Z inicjatywy p. Ministra Komunikacji inz. P. Romockiego
odbyla sie w Ministerstwie d. 9 wrzesnia pierwsza konferencja
prasowa, na ktérej p. Minister w dluzszem przemdwieniu
przedstawil zadania kolei i wykonanie tych zadan. Przemd-
wienie p. Ministra da sie stre$ci¢ w nastepujacych stowach.

Bardzo rozpowszechnionem jest mniemanie, ze koleje,
przedstawiajace ogromny majatek panstwowy, powinny dawaé
dochéd, odpowiadajacy kapitalowi wlozonemu w ich budowe,
Taki poglad jest jednak zbyt jednostronny, Koleje, jako je-
den z najwazniejszych czynnikéw rozwoju gospodarki narodo-
wej, powinny przedewszystkiem speinia¢ zadania gospodarcze,
Dziatalnos¢ kolei w tym kierunku wyrazita sie w znizkach
taryf dla wzmozenia naszego eksportu wogdle, a w szczegdl-
nosci dla wegla, ktérego przewozy do portéw battyckich, dla
mozno$ci zdobycia nowych rynkéw, byly wobec znacznej od-
legtosci dokonywane po cenie ponizej kosztu wilasnego. Dru-
giem zadaniem kolei jest nalezyte przygotowanie ich do po-
trzeb wojskowych. Te zadania sa wogdle znane, malo jednak
wiadoma jest dzialalnos¢ kolei na polu kulturalnem, Linje
kolejowe przy dlugosci 17,000 km. sa obsadzane na znacznej
przestrzeni ro§linnoécia w celu zabezpieczenia ich od zasp
snieznych. Okolo 10.000 km., liczac z obu stron linji, nadaje
sie do obsadzenia morwa. Uznajac ogromne znaczenie roz-
woju u nas jedwabnictwa, koleje przystepuja do sadzenia mor-
wy i w tym celu na rok biezacy zakupily caly moiliwy ich
zapas 70.000 drzewek. Koleje rozwijaja pozarnictwo, a wzdluz
Helu, do ktérego dostep od strony morza jest bardzo utrud-
niony, podjely budowe bulwaru diugosci okoto 11 km,

Wyniki finansowe eksploatacji kolei mierza sie wspéi-
czynnikiem eksploatacji, to jest stosunkiem procentowym wy-
datkéw do dochodu. Wspdlczynnik ten w 1925 r, byl prawie
100, w 1926 r. 83,8 (nadwyzka dochodu 175 mil, z1.), w 1927
roku wedlug preliminarza budzetowego takze 83,8, a wedlug do-
tychczasowych wynikéw rzeczywistych spadnie prawdopodobnie
do 80, gdyz nadwyzka dochodu wyniesie przeszio 200 mil. zk

Drogi do dalszego rozwoju naszego kolejnictwa sa na-
stepujace:

1) Reorganizacja administracji. Funkcje Ministerstwa
w stosunku do kolei rozpadaja sie na dwie zasadnicze grupy:
zwierzchniego nadzoru i zarzadu. Obecnie funkcje obydwéch
grup sa spelniane przez te same osoby, co wprowadza do za-
rzadu biurokratyzm, Potrzeba te funkcje rozdzielic. W liczbie
obecnych pracownikéw na stanowiskach kierowniczych znaj-
duja sie osoby, ktére potrafia poprowadzi¢ zarzad kolejami
na nowych zasadach, potrzeba tylko lepiej ich uposazyé,

2) Dostosowanie taryf do warunkéw ogélnogospodar-
czych, Obecnie w Ministerstwie przeprowadza sie rewizje
taryf i nowe taryfy beda wprowadzone w przysziym roku.
Dadza one moznosé zwiekszenia dochodu kolei bez obcigzania,
zycia gospodarczego.

3) Przystosowanie kolei do potrzeb panstwa. Sieé ko-
lejowa polska powstala z polaczenia czeSci sieci trzech od-
dzielnych pafstw, nie odpowiada w wielu wypadkach potrze-
bom zjednoczonej Polski. Niektdére stacje wezlowe i graniczne
stracily swe znaczenie, a dla zwiekszenia wydajnosci pracy
kolei wynikla potrzeba nowych. Potrzebnem jest zwiekszenie
przelotno$ci szlakdw, wzmocnienie toru przez ulozenie ciez-
szych szyn i zastapienie podsypki z piasku szabrem, wreszcie
budowa doméw mieszkalnych, co zwiekszy wydajno$é pracy
funkcjonarjuszéw, zmuszonych obecnie w wielu wypadkach
dojezdzaé do miejsca sluzby na do$¢ znaczne odlegloici,

4) Odbudowa zniszczen wojennych., Dotycheczas odbu-
dowano okolo polowy =zniszczen. Potrzebnem jest uzyskanie
srodkéw, by w ciagu pieciu lat te odbudowe zakonczy¢.

5) Budowa nowych linji. Obecnie znajduja sie w bu-
dowie dwie linje: kbuck — Stojanéw i Bydgoszcz — Gdynia.
Budowy nowych linji nie mozna wykonywa¢ z dochoddéw ko-
lei. Koleje ze swych dochodéw wydaly na inwestycje w 1926
roku 56 miljonéw zitotych, w 1927 r. wydadza zgéra 100
mil. zk, a w 1928 r. przewiduja wyda¢ 132 mil. zL

Nalezy z wielkiem uznaniem przyja¢ inicjatywe p. Mi-
nistra w informowaniu prasy o zadaniach polskiego kolejnictwa,
jego stanie i drogach do jego rozwoju. Konferencje prasowe,
ktére wedlug zapowiedzi p. Ministra maja sie perjodycznie
powtarzaé, przyczynia sie do zaznajomienia ogdiu z ta dzie-
dzing gospodarki panstwowej, ktéra czesto podlega niezastu-
zonej krytyce. S,

I! Zjazd Zrzeszonych Technikéw Polskich i Uro-
czystosci Pie¢dziesieciolecia Zalozenia Polskie-
go Towarzystwa Politechnicznego we Lwowie.

16, 17 i 18 wrzesnia r. b. odby!l sie we Lwowie 1l Zjazd
Zrzeszonych Technikéw Polskich, -polgczony z uroczystoScia
piecdziesieciolecia Polskiego Towarzystwa Politechnicznego we
Lwowie. Po nabozenstwie w Bazylice obrzadku rzymsko-ka-
tolickiego cztonkowie Zjazdu w liczbie okolo 400, a takze
goscie, w tej liczbie panie, zebrali sie w auli Politechniki
Lwowskiej, gdzie byli powitani przez Rektora Politechniki
prof. Tokarskiego, jako gospodarza. Nastepnie zabral glos
Prezes Towarzystwa Politechnicznego i Prezes Zwiazku Pol-
skich Zrzeszen Technicznych inz. S, Rybicki., Wskazawszy
cele, jakie przyswiecaly zalozycielom Towarzystwa Politech-
nicznego, trudnosci, z jakiemi ono musiatlo walczyé i scharak-
teryzowawszy, moze zbyt skromnie, jego prace, inz. Rybicki
podniést dwie zdobycze, ktéremi Towarzystwo moze sie po-
szeczyci¢, a mianowicie projekt zalozenia Politechniki we Lwo-
wie i inicjatywe do zalozenia Zwiazku Polskich Zrzeszen Tech-
nicznych. [ Zjazd Technikéw Zrzeszonych odbyt sie w War-
szawie w r, 1925, a gléwnym tematem jego obrad byt ,Udziat
techniki w obronie panstwa®. Tematem obrad obecnego Zjazdu
jest ,Praca gospodarcza®.

Po licznych przeméwieniach z Zyczeniami owocnej pracy
dla Towarzystwa Politechnicznego i Zjazdu obecni wysluchali
referat o historji Polskiego Towarzystwa Politechnicznego, be-
dacy streszczeniem prac w tej sprawie, pomieszczonych w licz~
bie innych w pieknej ,Ksiedze Pamiatkowej“ Towarzystwa,
rozdanej czlonkom Zjazdu, Na zakonczenie uroczystosci jubi-
leuszowej uczczono pieciu najstarszych czlonkéw Towarzystwa
przez wreczenie im odpowiednich dyplomdéw.

Zjazd zrzeszonych technikéw byl zorganizowany bardzo
dobrze. Ogéblna iloéé referatéw z réinych galezi przemyshu
i rolnictwa, opracowanych pod haslem ,Polski Gospodarczej“,
przewyzszyla liczbe trzydziestu. Referaty te byly wydrukowa-
ne w ,Wiadomosciach Zwigzku® (NeNe 1—9) i w przewaznej
czesci poprzednio rozpatrzone przez Rade Techniczno-Nauko-
wa Stowarzyszenia Technikéw w Warszawie, ktéra wnioski
referentéw czesciowo zmodyfikowata lub uzupetnita przy udzia-
le koreferentéw i rzeczoznawcéw. Rozpatrzenie referatéw na
Zjezdzie zostalo dokonane w siedmiu nastepujacych sekcjach:
1) Gérnictwo (wegiel, nafta, kamienie), 2) Przemyst przetwér-
czy metalowy i elektrotechniczny, 3) Przemyst przetwdérczy
wiékienniczy i papierniczy, 4) Przemyst przetwérczy chemicz-
ny i gazowniczy, 5) Przemyst przetwdrczy mineralny, drzewny,
budowlany i rzemieslniczy, 6) Komunikacja, handel, elektryfi-
kacja, wodociggi i 7) Produkcja rolna i przemyst rolniczy.

- Whioski przedstawione na Zjazd byly przedyskutowane
w sekcjach, jeszcze czeSciowo zmienione i poddane pod rozpa-
trzenie plenum Zjazdu, ktére ustalilo ostatecznie ich brzmienie.

Z powyzszego wida¢ jaki ogrom pracy wilozono w zba-
danie tej doniostej sprawy i jak szczegétowo ustalono wyni-
kajace stad wnioski. Referaty, stanowiace razem ksigzke
o blisko 500 stronicach, zawieraja cenne wspdiczesne dane
o stanie réznych gatezi przemystu i rolnictwa, o ich niedoma-
ganiach, $rodkach zaradeczych, moznosci rozwoju i w wielu
razach daja materjal do wzajemnego skoordynowania i uzu-
petnienia.

Z wnioskéw przyjetych przez Zjazd najwiekszy interes
dla inzynieréw kolejowych przedstawiaja wnioski ogélno-komu-
nikacyjne i kolejowe. We wnioskach ogélno-komunikacyjnych
uznaro, ze program budowy i eksploatacji drég ladowych i wod-
nych winien by¢ rozstrzygniety z punktu widzenia ogélno-
panstwowego zagadnienia komunikacyjnego, Ze rdine drogi
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komunikacyjne winny byé SciSle miedzy soba powiazane, przej-
scie od jednego $rodka transportu do drugiego umozliwione
przez zastosowanie mechanicznych wurzadzen przeladowczych,
a wszechstronne wyzyskanie wszystkich $rodkéw komunikacii
ulatwione przez wprowadzenie taryf tamanych, nareszcie, ze
powinno byé zbadane zmniejszenie kosztéw  przewozu wegla
zwlaszcza do portéw baltyckich z uwzglednieniem drég wod-
nych.

We wnioskach, dotyczacych komunikacji kolejowej uz-
nano potrzebe odnalezienia $rodkéw w celu skierowania ruchu
tranzytowego przez Polske, zachecenia kapitalu zagranicznego
do budowy u nas nowych linji, potrzebe budowy nowej linji
dla bezposredniego polaczenia zaglebia weglowego z Gdynia,
a takze budowy sieci kolejowej miejscowego znaczenia, po-
trzebe opracowania w zwiazku z planem rozwoju sieci kole-
towej planu racjonalnej elektryfikacji kolei, potrzebe przepro-
wadzenia rewizji taryf kolejowych, wprowadzenia w zycie
rozporzadzenia Prezydenta Rzeczypospolitej z dn, 24 wrzeénia
1926 r, o utworzeniu przedsiebiorstwa ,Polskie Koleje Pan-
stwowe*, wreszcie potrzebe nalezytego unormowania wynagro-
dzenia personelu kolejowego, ze zwrdceniem specjalnej uwagl
na wynagrodzenie personelu inzynierskiego. S.

Wystawa Komunikacyjna na Targach
Wschodnich we Lwowie.

VIl z kolei Targi Wschodnie we Lwowie nabraly w ro-
ku biezacym wyjatkowego znaczenia z powodu polaczenia
z niemi wystaw przedsiebiorstw panstwowych: Monopoli, Ro-
bét Publicznych i Polskich Kolei Panstwowych. Pokaz tych
ostatnich pod nazwa Wystawy Komunikacyjnej zajat dominu-
jace stanowisko i stal sie nie- ‘
watpliwa atrakcja tegorocznych
Targéw. Dokladny opis ekspo-
natéw Wystawy Komunikacyj-
nej bedzie zamieszczony w na-
stepnym Nr. ,InZyniera Kole-
jowego“; na tem miejscu po-
dajemy kilka szczegétéw, doty-
czacych crganizacji Wystawy,
jej celu, przebiegu otwarcia
oraz ogélne wrazenia z calo-
ksztaltu tego pierwszego pokazu
publicznego dzialalnosdci P. K, P.

Wystawa Komunikacyjna,
zainicjowana przez P. Mini-
stra Komunikacji, byla pomy-
$lana jako uzupelnienie przegla-
du dorobku zycia gospodarczego
kraju, jaki nam daja w pewnej
mierze doroczne Targi Wscho-
dnie. Organizujac te Wystawe
Ministerstwo Komunikacji pra-
gneto zapoznaé szersze warstwy
spoleczenstwa z tem co zdziatano
w ciagu ubiegtych lat w dzie-
dzinie polskiej gospodarki ko-
lejowej, taczacej sie tak $cisle
z wewnetrznym rozkwitem wy-
twoérczosci gospodarczej Pan-
stwa i jego ekspansja nazew-
natrz. Mimo stosunkowo bardzo
krotkiego czasu podotane temu zadaniu w pelnej mierze orga-
nizujac sprezyScie dzialajace komitety wystawowe: Minister-
jalny pod przewodnictwem Dyrektora Departamentu Eksploata-
cyjnego inz. W. Czapskiego i miejscowy Dyrekcyjny, na cze-
le ktérego stat Prezes Dyrekeji inz, P. Prachtel-Morawianski.
Eksponaty na Wystawe jak wykazy, zdjecia fotograficzne, fil-
my, minjaturowe modele, wydawnictwa i t. d. przygotowywal
Komitet Ministerjalny, poszczegélne zas§ Dyrekcje daly ekspo-
naty ilustrujace wytwérczo$é i prace ich w réinych dziedzi-
nach gospodarki, a wiec: ulepszone mechanizmy réznego ro-
dzaju, przyrzady zabezpieczenia ruchu pociggéw, wyroby war-
sztatowe, narzedzia, prace ucznidw, liczne wynalazki, modele
istniejgcych urzadzen, budynkéw, stacji, mostéw, przepustéw
i t. d, Nadto dostarczono na teren wystawowy kilka parowo-

“chnia),

zéw i kilkanascie wagonéw osobowych i towarowych réznych
typéw. Komitet Wykonawczy Dyrekeji Lwowskiej zajal sie
najzmudniejsza pracg przygotowania pawilonu i terenu, deko-
racji zewnetrznej i wewnetrznej budynku wystawowego, tu-
dziez rozmieszczenia eksponatéw,

Wystawa Komunikacyjna zostala otwarta uroczyScie w po-
tudnie 4 wrzeénia przez p. Ministra Komunikacji inz, P. Ro-
mockiego. Otwarcie poprzedzilo przeméwienie p. Prezesa inz.
P, Prachtla-Morawianskiego, ktéry podnidst szczesliwa inicja-
tywe P. Ministra Komunikacji pokazania szerokiemu ogétowi
i Swiatu fachowemu dorobku, jakim sie moze poszczycié¢ ko-
lejnictwo polskie. Przecinajac wstege, P. Minister Komuni-
kacji wyglosit przeméwienie, w ktérem 'scharakteryzowal cel
Wystawy i role kolei panstwowych w’'!gospodarczem zyciu
kraju jako konsumenta, wytwércy i przedsiebiorstwa przewo-
zowego., Oprowadzal po Wystawie p. Ministra P. Romockiego
i towarzyszacego mu Ministra Przemysiu i Handlu E. Kwiat-
kowskiego Prezes Dyrekeji inz. P. Prachtel-Morawianski, udzie-
lajac fachowych objasnien wespét z delegatami Ministerstwa
inz. ]. Wolkanowskim, S, Wasilewskim i A. Lucinskim.

Wystawa Komunikacyjna zajmuje dosé¢ duzy budynek
o powierzchni uzytkowej 1454 mtr.%; poza tem pod eksponaty
stojace nazewnatrz zostalo zajete_ 800 m.? terenu uzytkowego.
Eksponaty, wykresy, fotografje i t. d. zostaly rozmieszczone
dziatami z ktérych wypada zanotowac jako najwazniejsze: me-
chaniczny, (warsztaty i trakcja), drogowy (budowa i nawierz-
zabezpieczenia pociagdw i elektrotechniczny, eksploa-
tacji, taryfowy, statystyki przewozdéw, sanitarny; laboratorja
do$wiadczalne, gospodarka cieplna, urzadzenia humanitarne,
lotnictwo, koleje wazkotorowe, wydawnictwa MK.

Poza tem w budynku {wystawowym miescily sie stoiska

re

przedsiebiorstw pomocniczych, zwigzanych z przedsiebiorstwem
kolejowem, jak Rada Portu w Gdansku, Aerolot, T-wo Wa-
gonéw Sypialnych, Ksiegarnie ,Ruchu“ i Zaklad Technolo-
giczny fermentacji i produktéw spozywczych Politechniki War-
szawskiej.

W tym samym gmachu czynne bylo kino kolejowe, ktére
wyswietlalo szereg udatnych zdjeé, ilustrujacych prace kolei,
ciekawsze roboty, widoki szlakéw i budynkéw kolejowych i t.d,

Pawilon Wystawy Komunikacyjnej wyréznial sie od in-
nych nietylko bogatym doborem eksponatéw, lecz réwniez
i pomystowa i gustowna dekoracja zewnetrzna i wewnetrzna,
twoércami ktérej byli prof. Krupski i Nalborezyk.

Dla ulatwienia publiczno$ci dojazdu do Pawilonu Wysta-
wy Komunikacyjnej pobudowala Dyrekcja K, P. na terenie
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Targéw kolejke benzynowa, ktéra przez caly czas cieszyla sie
duzem powodzeniem.

W celach propagandy Wystawy wewnatrz i zewnatrz
kraju wydany zostal nakiadem MK specjalny Nr, ,Przegladu
Komunikacyjnego® oraz doskonale prezentujacy sie Nr. ,Mes-
sager Polonais®.

Po zamknieciu Targéw Wschodnich w dniu 15.IX Wy-
stawe Komunikacyjng przedluzono do konca wrzesnia, aby
da¢ mozno§¢ zwiedzenia jej licznym wycieczkom kolejowym.

Zjazd w sprawie komunikacji miejscowej.

nZwolany z inicjatywy Zwiazku Przedsiebiorstw Komu-
nikacyjnych w Polsce pod protektoratem Pana Ministra Ko-
munikacji Zjazd w sprawie komunikacji miejscowej, poswie-
cony aktualnym zagadnieniom kolejnictwa dojazdowego, tram-
wajowego i ruchu autobusowego, odbedzie sie w Warszawie
dnia 16 -— 18 pazdziernika r. b. Zgloszono ponad dwadzie-
Scia referatéw na tematy techniczne, gospodarcze i prawne,

Biuro Zwiazku Przedsiebiorstw Komunikacyjnych w Pol-
sce (Warszawa, ul. Kopernika Ne 8, tel. 141-75), udziela
wszelkich informacji o ZjeZdzie i przyjmuje zgloszenia. Termin
nadsylania deklaracyj uplywa dnia 7 pazdziernika r. b.“.

Program Zjazdu obejmuje referaty:

Boniewicz T. inz., Budowa tramwajéw w Zaglebiu
Dabrowskiem i kolei elektrycznej Warszawa-Grodzisk.

Betdowsk: J., Ustawa o 8-godzinnym dniu® pracy w za-
stosowaniu do potrzeb ruchu tramwajowego.

Borkowske St. inz., Organizacja ruchu pasazeréw w tram-
wajach amerykanskich,

Brokman W, inz., Elektryfikacja ruchu podmiejskiego.

Chetmodisks A. adw. ¢ Kuzmicki M. adw. Projekt o kon-
cesjonowaniu kolel dojazdowych i tramwajéw.

Dabrowski A. inz., Zadania i mozliwosci rozwoju sieci
komunikacyjnej samochodowej w Polsce.

Karsnieki F. inz,, Mozliwo$ci zaspakajania potrzeb przed-
siebiorstw komunikacyjnych przez przemyst krajowy.

Koztowsks T. inz., O patentowanych skrzynkach zwrot-
nicowych inz, Kozlowskiego.

Kozlowski T. inz,, Wzajemny stosunek komunikacji ko-
lejowej i samochodowej.

Kiihm A. .inz,,
w Polsce.

Laube inz., Wspdlpraca kolei samorzadowych w Po-
znanskiem i na Pomorzu z normalnemi kolejami panstwowemi,

Mussalski R. inz.,, Psychotechnika w zastosowaniu do
potrzeb tramwajownictwa.

Mech K. inz., Nowe kierunki w budowie i wyposazeniu
technicznem wagonéw tramwajowych.

Michalski J. prof,, Komercjalizacja, przedsigbiorstw ko-
munalnych.

Minchejmer inz., Projekt ustawy o ruchu autobusowym.

Nestrypke P. inz., Organizacja reklamy w wagonach
przedsiebiorstw komunikacyjnych.

Podoski R. inz., Stan urzadzen polskich przedsiebiorstw
tramwajowych w zwiazku z wymaganiami bezpieczenstwa.

Radwariski L. inz., Obciazenia socjalne przedsiebiorstw
komunikacyjnych w Poznanskiem i na Pomorzu.

Rubczyniski W. inz.,, Organizacja ruchu autobusowego
w miastach polskich,

Skwarczyriski J. O akcji w dawnej Galicji na polu ko-
lejnictwa nizszorzednego, o stanie obecnym kolel lokalnych
w Matopolsce i ich postulatach.

Zieliviski F. inz.,, Obrébka termiczna
jowych.

Komunikacja znaczenia miejscowego

szyn tramwa-

Kleska powodzi, ktéra nawiedzita Malopolske, wyrzadzita duze szko-
dy na linjach kolejowych, zwlaszcza w okregu Stanistawowskiej Dyrekcji
Kolejowej, Tor kolejowy w okregu Dyrekcji Stanistawowskiej zostal
w wielu miejscach podmyty, uniemozliwiajac regularna komunikacje.

Specjalnie duze szkody wyrzadzily wezbrane wody na odcinku
Stry] — Bednaréw linji Stryj — Stanistawéw, gdzie woda zniszczyla nasyp
kolejowy tak dalece, iz ruch kolejowy osobowy i towarowy zostal z dn,
31 sierpnia b. r. catkowicie wstrzymany az do odwolania. Réwnoczesnie
wstrzymany zostat na tej linji naladunek wtlasny, oraz przyjmowanie tran-
sportéw od sasiednich Dyrekcji. Wladze kolejowe wydaly odpowiednie

zarzadzenia, aby przesylki kierowane do miejscowosci, lezacych na tej
linji, wstrzymac i odpowiednio zabezpieczy¢.

Réwnoczesnie w tejze samej Dyrekcji wstrzymany zostal réwniez
ruch kolejowy oscbowy i towarowy na odcinku Podle$niéw—Woronienka
linji Stanistawéw—Jasina, gdzie woda réwniez wymyla tor kolejowy.

W Krakowskiej Dyrekcji Kolejowej podmyty zostal tor kolejowy
na szlaku Mgcina—Marcinkowice, gdzie nasyp kolejowy zostal formalnie
zerwany na przestrzeni 180 m. Ruch pociagéw towarowych wstrzymano
catkowicie na przeciag 48 godzin, za$ ruch osobowy odbywa sie z prze-
siadaniem,

Z dniem 1 wrzednia r, b. weszla w zycie taryfa zwiazkowa pol-
sko-czechostowacka, ustalajaca stawki taryfowe na przewéz gléwniejszych
artykutéw, ktére skladaja sie na obrét towarowy pomiedzy Polska a Cze-
chostowacja. Taryfa ta wydana zostala w obszernym tomie, liczacym
kilkaset stron druku w jezyku polskim i czeskim. Zawiera ona S$cisle
obliczone optaty przewozowe dla poszczegdlnych towaréw od stacii nada-
nia w jednym panstwie do stacji odbioru w drugiem panstwie i wyrazona
jest za cala przestrzen w czeskiej walucie,

Po wprowadzeniu w zycie bezposrednich oplat zwiazkowych na
gléwniejsze artykuly pomiedzy Polska a Czechoslowacja zamierza Mini-
sterstwo Komunikacji po odpowiedniem uzgodnieniu tej sprawy z kolejami
czeskiemi, wprowadzi¢ dodatkowo bezposrednie oplaty przewozowe i na
inne towary, grajace mniejsza role w stosunkach handlowych polsko-cze-
sko-stowackich.

W wyniku diugotrwalych ukladéw, zapoczatkowanych jeszcze w r.
1924 w dniu 21 wrzeénia r. b. wznowione zostaly w Berlinie prace nad
utworzeniem taryfy na przewdz oséb i bagazu w bezpoéredniej komuni-
kacji pomiedzy Anglja, Francja i Belgja z jedne] strony a Polska, Litwa,
Lotwa i Estonja z drugiej strony tranzytem przez Niemcy.

Po ukonczeniu prac tych przez komisje, w ktérej wezma udzial
delegaci wszystkich interesowanych zarzadéw kolejowych, w ciagu paz-
dziernika r. b. uskuteczniony =zostanie druk biletéw, kwitéw bagazowych
it. p.,, oraz taryfy, ktéra wejdzie w zycie z dniem 1 listopada 1927 r.

Od tsj daty podréini beda mogli nabywac bezposrednie bilety
w kasach kolejowych odnoénych stacyj, oraz odprawiaé bezposrednio ba-
gaz w komunikacji z Polski do Anglji, Francji i Belgji i odwrotnie,

Dnia 9 wrze$nia r. b. rozpoczela sie w Krakowie kilkudniowa ko-
lejowa konferencja polsko-adrjatycka z udzialem przedstawicieli zarzadéw
kolejowych Polski, Austrji, Czechostowacji, Wegier i przedstawicieli to-
warzystw zeglugi morskiej z Morzem Adrjatyckiem. Konferencja ta zaj-
mowatla sie ustaleniem bezposrednich kolejowych stawek towarowych dia
przewozu towaréw z Polski do portéw Fiume, Trjest i stamtad dalej mo-
rzem do Lewantu.

Dotychczas transport towaréw z Polski do portéw wloskich odby-
wal sie na podstawie lamanej taryfy, co stwarzalo caly szereg niedogo-
dnodci tak dla nadawcy, jak i dia odbiorcy. Braki te zostana usunigte
z chwila wprowadzenia bezpodrednich stawek na tej przestrzeni, co przy-
czyni sie¢ niewatpliwie do ulatwienia stosunkéw handlowych miedzy Polska
a Wiochami oraz bliskim Wschodem.

Zarzad P. K, P, w trosce o rozwdj ruchu turystycznege w Polsce
i przyciaganie jak najwiekszej liczby turystéw zagranicznych do uzdrowisk
polskich, rozwinal szercka propagande na terenie miedzynarodowym, za-
wierajac specjalna umowe z biurem podrézy Cooka. Réwnoczesnie stara-
niem Ministerstwa Komunikacji wydany =zostal ilustrowany przewodnik
kolejowy, cze$¢ 1 w jezyku polskim, francuskim i angielskim. Przewodnik
ten Ministerstwo Komunikacji wydalo w duzym nakladzie i jest on roz-
powszechniany na réznego rodzaju wycieczkach i zjazdach. Wydanie
francuskie i angielskie przewodnika rozdawane jest na réznego rodzaju
miedzynarodowych zjazdach, ktérych kilka odbylo sie w ostatnim czasie
w Polsce, a pozatem duza ilo$¢ egzemplarzy rozeslana zostala naszym
placéwkom, zagranicznym oraz miedzynarodowym ajencjom biur podrézy.

Przewodnik ukaze sie w najblizszym czasie réwniez i w jezyku nie-
mieckim.

Wydawnictwo to znajduje sie w sprzedazy we wszystkich ksiegar-
niach i kioskach ,Ruchu”.

Poza przewodnikiem kolejowym na bardzo tadnym papierze w ladnej
oprawie zewnetrznej Ministerstwo Komunikacji wydalo szereg propagan-
dowych plakatéw oraz ilustrowanych rozktadéw jazdy.

P. Minister Komunikacji inz. P. Romocki odbyl w dniu 4 z. m, po
uroczystem otwarciu Targéw Wschodnich i Wystawy Komunikacyjnej,
inspekcjg zniszczonych przez ostatnia powddz odeinkéw linji kol, w lwow~
skiej dyrekcji kolejowej.

Niektére odcinki zwiedzal P. Minister na drezynie, gdyz stan ich
byt taki, iz pociagi nie mogty dochodzi¢ do miejsc zniszczonych,

Miedzy innemi P. Minister przeprowadzil inspekcje odcinka Sam-
bor — Kulczyce na ktérym wezbrane wody Dniestru zniszczyly duzy most
kolejowy oraz odcinka Chlopczyce — Sambor, gdzie powédZ zniszczyla
na przestrzeni jednego kilometra nasyp kolejowy.

P, Minister przeprowadzit inspekcje w towarzystwie radcy Min.
Kom. p. Dolanowskiego oraz naczelnikéw poszczegdinych oddzialéw i na
miejscu osobicie wydawal odpowiednie zarzadzenia. Naleiy zaznaczyc,
iz Zarzad Kolejowy robi wszystko, aby ruch na zniszczonych linjach kole-
jowych méglby¢ jaknajszybciej podjety.

Zarzad austrjackich kolei wystosowal ostatnio prosbe do wszystkich
zarzadéw kolejowych, nalezacych do Miedzynarodowego Zwiazku wagono-
wego, w ktérej prosi poszczegélne zarzady kolejowe o niezaliczanie

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



Ne 10 INZYNIER

KOLEJOWY 23

czynszu za pobyt obcych wagonéw na linjach kolei austrjackich w okresie
ostatniej wiedenskiej rewolucji, t. j. w okresie od 15 do 18 lipca r. b,,
wychodzac z zalozenia, iz wypadki wiedenskie byly sila wyzsza, ktérej
Zarzad kolei austrjackich przeciwdziala¢ nie mégk

Pan Minister Komunikacji inz, P. Romocki wyrazil zgode na te
prosbe, wskutek czego kwota okolo 3.000 frankéw zl,, ktéraby przypadla
Polskiemu Zarzadowi kolejowemu z tej racji, zostala zbonifikowana kole-
jom austrjackim, co niewatpliwie przyczyni sie do utrzymania dobrych
stosunkéw miedzy kolejami polskiemi i austrjackiemi.

W dniach 9 i 10 z. m. toczyly sie w Krakowie przy udziale 23
delegatéw réznych Zarzadéw kolejowych i linij okrgtowych narady w spra-
wie utworzenia bezposredniej taryfy zwiazkowej pomiedzy stacjami P, K. P,
a portami adrjatyckiemi Triestem i Fiume. Narady te, bedace niejako
dalszym ciagiem prac, zapoczatkowanych na konferencji, odbytej w Wie-
dniu 16 i 17 maja b, r,, mialy za zadanie—na podstawie prac wstepnych,
przeprowadzonych przez miedzynarodowa komisje urzednicza w Budzie-
jowicach — usunac wszelkie réznice zdan miedzy Zarzadami kolejowemi
W sprawach przewozowych, a w nastepstwie tego ustali¢é zasady oraz
forme taryfy bezposredniej.

Dzieki wzajemnym ustepstwom doszlo do zupelnego zasadniczego
porozumienia we wszystkich kwestjach z projektowana taryfa zwiazanych
(lista towaréw, podziat kierunkowy, przejScia graniczneit, p.) tak, Ze prace
wykonawcze rozpocznie powolana specjalnie migdzynarodowa komisja

urzednicza jui' 16 b. m. we Florencji, Ukofczenie prac tej Komisji na-
stapi, wedle wszelkiego prawdopodobieristwa, w drugiej polowie pazdzier-
nika b. r.

Przy opracowaniu taryfy beda wziete pod uwage — postulaty i Zy-
czenia kél gospodarzzych wszystkich zainteresowanych krajéw.

Ostateczny projekt taryfy bedzie jeszcze rozpatrzony na plenarnej
konferencji, ktéra na zaproszenie delegatéw kolei wloskich odbedzie sig
w Rzymie w polowie listopada b. r. Taryfa wejdzie w zycie z dniem
1 stycznia 1928 r.

W dniach 3, 7 i 9 wrze$nia b. r. odbylo sie otwarcie kurséw dla
kandydatéw kolejowych ze $redniem i wyzszem wyksztalceniem w Gdan-
sku dla dyrekcji gdanskiej, poznanskiej i katowickiej w Warszawie dla
dyrekcji warszawskiej, wilenskiej i radomskiej i we Lwowie dla dyrekcji
Ilwowskiej, krakowskiej i stanistawowskiej. Na kazdym z tych kurséw
ksztalci sie po 50 kandydatéw. Kurs teoretyczny na ktérym wyktada
sig 16 przedmiotéw z dziedziny kolejnictwa trwa 9 miesiecy, poczem kan-
dydaci przechodza na 3-miesieczne praktyczne szkolenie na stacjach
w okregu dyrekcyj macierzystych, a po zloZeniu egzaminéw obejmuja sa-
modzielnie stuzbe przechodzac poczawszy od dyzurnego ruchu, wszystkie
dzialy stuiby eksploatacyjne;j.

Obecnie juz 400 absolwentéw takich kurséw pelni samodzielnie
sluzbe na stacjach, zaé 150 absolwentéw odbywa praktyke po ukonczeniu
ktérej obejma samodzielne stanowiska na stacjach.

Kronika zagraniczna.

llostan i wyczyn taboru elektrycznego w trakc;ji
Szwajcarskich Kolei Zwigzkowych.
llostan lokomotyw elektrycznych i elektrowozéw stale wzrasta na

Szwajcarskich Kolejach Zwiazkowych.
Na 1 stycznia 1927 r. posiadaly C. F. F.:

elektrycznych lokomotyw linjowych . 280
przetokowych . . . 2

elektrowozow (15000 et 2 et VR RO e S T
. (DODOIE e S 2 L s mE TR
Razem jednostek taboru elektrycznego 309

Dlugoéc linji zelektryfikowanych wynosita w tym samym czasie
1.054 klm,, co w stosunku do ogélnej dlugosci sieci C. F. F., czyli
2.895 klm., stanowi przeszio 35%,.
Lokomotywy elektryczne i elektrowozy wykonaly w 1926 r.
w stuzbie pociagowej 17.484 231 lok./klm.
. przetokowej 229.496 =

Ogétem przebiegow . 17.713.727 lok./klm.

Stanowi to w przecigciu rocznem na 1 lokomotywe elektryczna
wzglednie elektrowdz, okolo 64.000 lok./klm., naogét za$ 41,87/, wszyst-
kich przebiegéw lokomotyw C. F. F,

Przewieziono trakcja elektryczna w tym samym okresie przeszio
5 miljardéw t./kim. brutto, co na 1 klm. uZytecznego przebiegu lokomo-
tywy elektrycznej stanowito 307 t./kim. brutto, zas w stosunku do ogél-
nej liczby przeszio 9 miljardéw t /klm. stanowilo 55,4%,.

Ogélem obrét taboru na C. F. F. wynosil w 1926 r, 1.140 miljo-
néw osio/klm., z tego na przebieg taboru w trakcji elektrycznej przypada
620 miljonéw osio/kim., t. j. 549,

Koszta naprawy taboru elektrycznego wynosily w 1924 roku
fr. szw. 5.356.650,00, co daje w przecieciu:

na 1 lokomotywe elektryczna, wzglednie elektrow6z fr. szw. 19.289,00
» 1 lok,/klm. w trakcji elektrycznej. cent. . 30,24

W tym samym okresie rocznym zuzyly C. F. F. dla celéw trakcyjnych
okoto 237 miljonéw KWL. energji elektrycznej, co stanowilo w ujéciu od
stacyj transformujacych w przyblizenin 213 miljonéw KWL. Koszt tego
pradu wynosit fr. szw. 12.839.379,00, czyli po 6,03 cent. szw. za 1 KWL.

Po ukoriczeniu elektryfikacji w 1929 r, koszt 1 KWL. energji elek-
trycznej ma zosta¢ obnizony do 2,5 cent. szw. i w tym stosunku maja
byc obliczane koszta trakcji elektryczne)

H—ui.

Stan personelu na kolejach Brytyjskich.

Koleje Brytyjskie okreslaja wydatki osobowe w wysokosci okolo
100 miljonéw funtéw szterlingéw (— okolo !/, miljarda dolaréw — prze-
szlo 4 miljardéw zlotych) rocznie.

Zatrdnialy one w 1925 r. 671.500 pracownikéw w stuzbie czynnej,
oraz utrzymywaly 41.000 pracownikéw na emeryturze,

Koleje Brytyjskie zaplacily w tym samym 1925 r.:

podatku na Panstwowy Fundusz Zdrowia . L. 598.000,00

» Paistwowa Pomoc Bezrobotnym L. 443.000,00

czyli obydwa pafistwowe podatki na cele spoleczne wynosily przeszlo
1 miljon funtéw szterlingéw.

Jest to jeden z licznych przykladéw celowosci i spolecznej uzytecz-
nos$ci prywatnej gospodarki na kolejach. H—uvi.

Wypadki na kolejach Brytyjskich w 1926 r.

Koleje Brytyjskie ogtosily niedawno urzedowe sprawozdanie o bez-
pieczenstwie ruchu pociagébw w roku ubiegtym.
W ciagu 1926 r.:

zabito 15 oséb . podréznych . . . . . 13

pracownikéw kolejowych 2
podréznych . . . . . 765
pracownikéw kolejowych 98

Sz tego{

odnioslo rany 863 os6b {

Mialy miejsce 232 wykolejenia.

Liczba zderzen pociagdw wynosita;
w 1926 r. — 247
« 1925 , — 281
. 1924 |, — 246

. 1923 , — 181
Rozerwanie sprzegiel mialo miejsce:
w 1926 r. — 7.905 razy
» 1925 , — 10.053 .

H—yi.

Nowe nazwy pociagéw kurjerskich na kolejach
Niemieckich.

Na wzér kolei Brytyjskich i Francuskich, gdzie wszelkie ekspresy
szybkobiezne maja nazwy specjalne, jak np.:
Atlantic Coast Express. . na Southern Ry.
Roya Scotch . . LMS Ry.
Cornisch Riviera . . Great Western Ry.
Golden Arrow-Fléche d Or , Nord.
Etoile du Nord . . . . , Nord & Etat Belge
T4 d.
wprowadzily koleje Niemieckie podobne nazwy dla swych pocia-
géw kurjerskich (Fern — D — Ziige), a mianowicie nazwane zostaly:
FD. 6/5 — Berlin — Frankfurt-Main — Heidelberg: Main-Neckar-Express;
FD. 22/21 — Berlin — Essen — Kolonja: Rhein-Ruhr-Express;
FD. 80/79 — Berlin — Monachjum: Ise'ar-Express;
FD. 164/163 — Amsterdam — Bazylea: Helvetia-Express;
FD. 211/212 — Amsterdam — Osnabrueck — Hamburg: Hansa-Express;
FD. 264/263 — Amsterdam — Frankfurt-Main — Monachjum: Bavaria-Ex-
[press.

H—uvi.

Stan personelu na kolejach Stanéw
Zjednoczonych A. P.

American Railway Association podaje nastgpujaca tabelke poréw-
nawcza stanu personelu w 1920 r. oraz w ubieglym 1926 r.

Przecietna roczna liczba pracownikéw kolejowych wynosila:
w 1926 r. — 1.805.780 oséb

» 1920 , — 2.054.160
Ogélna suma wyplacanych uposazen i poboréw dochodzita;
w 1926 r. do 2.990.441.936.—

- 1920 , ., . 3.733,816,186.—
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Przecigetne roczne uposazenie 1 pracownika wahalo sie:
w 1926 r. na wysokosci § 1.656.—
¥ AZ0Cs - » 1.818.—
co pozostaje w zwiazku ze znacznym spadkiem drozyzny w Stanach
Zjednoczonych A, P. w ciagu ostatniego 5-ciolecia.
Diugosc sieci kolei Amerykanskich wynosita w 1926 r. 250 tysigcy
mil angielskich *). H—uvi.

Dochody kolei Amerykanskich w ruchu
towarowym i osobowym.

Bureau of Railway Economics kolei Amerykanskich analizuje w na-
stepujacy sposéb dochody z ruchu towarowego i osobowego, sprowadzajac
je do dochodu przecietnego od przewozu 1 tono/mili ladunku w ruchu
towarowym oraz 1 pasazera/mili w ruchu osobowym.

Liczby te, od czasu powrotu po wojnie kolei Amerykanskich do go-
spodarki prywatnej, wykazuja nastepujace wahania:

I Dochéd od przewozu
Rok 1 mnol,"n:li | 1 pasazero/mili
w centach amerykanskich
1920 1.052 2.745
1921 1,275 3.086
1922 1197 3.027
1923 1.116 3.018
1924 1.116 2.978
1925 1098 2.934
1926 1.082 2.936

Przecigtny przebieg dzienny 1 wagonu wzrést nastepujaco:
1920 r. — 25,1 mil na dobe
1926, — 304 ., .
tadunek 1 wagonu spadt w tym samym czasie i wynosit:
w 1920 r, — 29,3 ton na wagon

Lo A==y s

Przecigtny

H—uvi

ill. Konferencja Generalna Komisji Komunikacji
i Tranzytu Ligi Narodow.

W koncu sierpnia r. b. obradowala w Genewie w sie-
dzibie Ligi Narodéw IIl Konferencja Generalna Komunikaciji
i Tranzytu. Zadaniem Komisji Komunikacyjno - Tranzytowej
Ligi Narodéw jest koordynacja w zakresie miedzynarodowym
poszczgdlnych kwestji, pozostajgcych w zwiazku z zasadami
Umiedzynarodowienia Komunikacji i Wolnosci Tranzytu, jak
przewiduje to Traktat Wersalski.

I Konferencja Generalna Komunikacji i Tranzytu, ktéra
zwolana zostala w 1921 r. do Barcelony, i Il Konferencja
Generalna, odbyta w 1923 r. w Genewie, — wprowadzily
w zycie szereg uméw miedzynarodowych, dotyczacych regu-
lacji komunikacji kolejowych, rzecznych, morskich, transportu
energji elekirycznej, reglamentacji komunikacji radjo-telegra-
ficznych, samochodowych i t. d.

Zadaniem III Konferencji Generalnej, stanowiacej rodzaj
parlamentu miedzynarodowego w dziedzinie komunikacji, byto
ustalenie programu prac na okres najblizszy, szczegdlnie za$
ustalenie wytycznych dla skoordynowania ustroju poszczegdl-
nych rodzajéw komunikacji pomiedzy soba, celem rozwoju ich
uzytecznej i ulatwionej wspdipracy, jak to ma miejsce np.;
nomiedzy kolejami, komunikacjami samochodowemi, zegluga
napowietrzng, drogami wodnemi, zegluga morska i t. d.

Poza tem w zakres obrad Konferencji wchodzily kwestje
ulatwien paszportowych i celnych w ruchu miedzynarodowym.

H—wi.

Analiza systemizacyjna wydatkow na Kolejach
~ Amerykarskich.

Na odbytem latem r. b. ogélnem =zebraniu American
Railway Association przedstawil Prof, W. ]. Cunningham, zna-
ny w Ameryce badacz ekonomiji przewozowej i dziekan wy-
dziatu transportowego w Harvard University w Cambridge,
obszerng analize wzrostu kosztéw utrzymania linji, budynkéw,
taboru i urzadzen kolejowych w poréwnaniu do wydatkdow
przewozowych i innych w ciagu ostatniego 25-cio lecia w Sta-
nach Zjednoczonych A. P.

*) 1 mila ang. = 1,6 klm,

Ogélne wydatki eksploatacyjne dzieli Prof. Cunningham
na nastepujace pozycje: ;

1. Wydatki na utrzymanie Lingi ¢ Budowli, (U. L. B.)
. Taboru i Urzadzeri Kolejo-
wych, (U. T.U.)
2 Ruchowo-Przewozowe, (K. P,)
4. Rdzne wydatki (R.).
Analiza poréwnawcza wzrostu tych wydatkéw w okresie

2,

3.

» L

lat 1901 — 1926, wykazuje nastepujace liczby 1 ¢/,-owe
zestawienia.
W ¢/, od sumy
Rodzaj R O K Wzrost ggéinej
T 1926/1901
Mxatkow 1901 1926 o, 1901 | 1926
w ‘dolariach
Lol B. 231.056.602 | 874.244.048 278 23,4 18,5
|8 S W O 2 190.299.560 [1,291.919.172 579 19,2 27,4
R P: 505.163.886 |2.209.245.908 337 51,0 46,9
R. 63.653.915 | 339.612.750 433 6,4 7,2
|
Ogdtem 990.173.963 (4.715.021.878 373 100°/, 100%/,

Naocznem jest, iz w okresie rozwoju Kolei Amerykan-
skich w ciggu biezacego stulecia najbardziej wzrosty wydatki

na

wzmocnieniu

tabor i urzadzenia techniczne,
ruchu przewozowego.

co

S§wiadczy o silnym
Charakterystycznem jest

jednak, iz udzial wydatkéw ruchowo-przewozowych w ogdlnej

sumie rocznej

wszystkich wydatkéw wogdle sie obnizyl, co

Swiadczy o racjonalnej gospodarce eksploatacyjnej i obnizeniu
kosztéw wlasnych.

Tabela powyzsza przy porédwnaniu
daje nastepujacy stan rzeczy,

lat 1908 — 1926

Obydwie tabele stwierdzaja, iz ogélna
jak réwniez i poszczegdlne pozycje wzrastaly

giem lat i w nastepujacym stosunku:

Rok. U.L.B. i v R. P.
1901 1009/, 1009/, 100°/,
1908 178%, 2539, 1599/,
1926 278%/, 579%, 337%,

W 9/, od sumy

Rodzaj R O K Wzrost ogblnej

| —————1192671908
wrdatkoy 1908 1926 %, 1908 | 1926
w dolarach

o 314 100,349 | 874.244.048 178 19,3 18,5
L e 366.168.273 (1,291.919.172 253 22,5 27,4
o 851.443.784 (2.209.245.908 159 52,1 46,9
R. 99.797.548 | 339.612.750 240 6,1 12,
Ogétem . [1.631.509.954 |4,715.021.878 189 100°%/, 100%,

suma wydatkéw,

stopniowo z bie-

R. Ogétem.
100%/, 1009/,
240°/, 1899,
433°%/, 373%,

H—uwi.

Nowe rekordy trakcyjne Kolei Brytyjskich.

Przed niejakim czasem,

w zwiazku z wprowadzeniem

w lipcu r. b., letniego rozkladu jazdy, wprowadzita London &
North Eastern Railway nowy pociag kurjerski z Londynu via
New-Castle do Szkocji.

Pociag ten po raz pierwszy kryje cala przestrzen z Lon-

dynu do New - Castle,

trzymania.

czyli 268 mil angielskich *), bez za-

Kursuje on wedlug nastepujacego rozkiadu:

®) 1 mila angielska = 1,6 km.
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de facto
London-King's Kross LNER, odjazd 950 -
Peterborough (przyjazd 1119 — 1117
Grantham . ([0 1154) — 1738
Retford, ; (=t 1239 — 123
Doncaster Central (s 128 — 125
Yiork i ¢ 1338 — 133
New- Castle-on Tyne Central przy]azd 158 s = 1519

Pierwszy sklad wazyl 293 t. i zawierat 8 wagonéw 4-o
osiowych. Przebyl on wspomniang przestrzen w czasie o 1
min, krétszym od podanego rozkiadu z wahaniami uwidocz-
nionemi obok przewidzianych rozktadem minut,

Do obstugi tego pociagu wyznaczono 7 silnych lokomo-
tyw typu 2-3-1 Pacyfic, serji 2500 i 4400 LNER.

Druzyny sktadaja sie tylko z 2 oséb — maszynisty i pa-
lacza. Paliwo — wegiel kamienny zwykly. Tendry specjalne
do brania wody w ruchu z kanaléw polozonych na torach,
sposéb ten rozpowszechniony jest na kolejach Brytyjskich.

W tym samym czasie wprowadzila London Midland &
Scottich Railway nowy kurjer do Edynburga via Glasgow,
zwany ,Royal Scotch“. Pociag ten odchodzi ze st. London-
Enston LMS o godz 10° i przychodzi do st. Carnforth o g.
1429 czyli pokrywa 236!/, mil ang, przez 260 minut bez
zatrzymania. H—ui.

Efekty ruchowe elektryfikacji Szwajcarskich
Kolei Zwiazkowych.

Elektryfikacja gléwnych magistrali CFF, pozwala juz
obecnie na zestawienie ogdélnych wynikéw ruchowych, beda-
cych w zwiazku z wprowadzeniem trakcji elektrycznej.

Calkowite wprowadzenie trakcji elektrycznej na linji Go-
tardzkiej nastapitlo z poczgtkiem 1924 r., na linji Simplonskiej
z wiosna 1925 r., na wielkiej magistrali poziomej Genewa-
Bern-Zurych-Rorschach w maju 1927 r,

Jednolito$é trakcyjna tak diugich linij i jednostajno$é ru-
chu w jego szybkosciach i napieciu na waznych tych magis-
tralach nietylko zwiekszyly ich przelotnos$é, lecz i wplynely
znacznie na obnizenie kosztéw stuzby przewozowej w trakcji
i ruchu, zmniejszyty ilo§¢ druzyn pociagowych i maszynowych
niezbednych dla dokonania przewozéw, skrécily znacznie sam
czas trwania przewozu oséb i tadunkéw.

Szwajcarskie Koleje Zwiazkowe wykazuja wraz z wpro-
wadzeniem nowego rozkitadu jazdy na 1927/1928 r. nastepu-
jace udogodnienia ruchowe.

Na linji Gotardzkiej
cym stosunku:
Bazylea-Chiasso — 320 km. w ruchu osobow. podpiesznym ¢ — g. 52 m

skrécono czas jazdy w nastepuja-

3 — 313 . .. towarowym . .0 29 52m.
Chlasso -Bazylea — 320 , - oscbow. podpiesznym o 1 g. 21 m.
,, o —313 , . towarowym . « 00530, 02 m,

Linja ta posiada wzniesienia do max. 27°/,, oraz liczne
tuki i tunele, wplywajace ujemnie na rozwdj szybkosci.

Na linji Simplonskiej o wzniesieniach od 10 — 20°/,,
skrécono czas jazdy w nastepujacym stosunku:

Vallorbe-Lozanna-Iselle 214 km. w ruchu osobow. podpiesz, o — g. 35 m.

w Brigue 192 - towarowym . .o 1 g, 06 m,
lselle Lozanna-Vallorbe 214 , " osobow, pospiesz, 0 — g. 45 m.
Brigue ~ - 1921 ., - towarowym YR B £ i

Na magistrali tranzytowej Genewa-Lozanna-Barn-Zurych-
Rorschach po calkowitem wprowadzeniu trakcji elektrycznej
zmniejszono czas jazdy w ruchw osobowym podpiesznym

w kierunku Genewa-Rorschach 386 km. o 1 godz. 50 m.
& Rorschach-Genewa , , ol | 32 m.

Najkrétszy czas jazdy wynosi obecnie

od st. Genewa do st. Rorschach — 7 godz. 59 min.

od st. Rorschach do st. Genewa — 7 47

Na tejze linji w ruchu towarowym czas jazdy skrécono
na odcinkach:

Genewa — Bern | 157 km. 1 godz. 11 m,
Bern — Genewa ] max, 10—18%,, et
Bern — Zurych 130 km, — godz. 19 m,
Zurych — Bern max. 10%,, = e el
Zurych — st. Gallen 84 km. — godz, 51 m.
st, Gallen — Zurych [ max. 10—129, | — , 30,

Naogét czas jazdy pociagéw towarowych i osobowych
zwyktych ulegl znacznle wigkszym zmianom, niz ma to miejsce
dla pociagéw kurjerskich, a mianowicie kompresja czasu wynosi:
dla ruchu towarowego i osobowego zwyklego okolo 20—25°/,

s “ pospiesznego - . X 10——15“/(J

Dalej skrét czasu ]azdy dla odcmkow gorzystych jest
znacznie wiekszy niz dla linji o profilu normalnym. Wchodzi
tu w gre szybszy rozped lokomotyw elekirycznych, ich wieksza
gietko§é terenowa i wieksza zdolnos¢ pociagowa na wznie-
sieniach, Dlatego tez linja Gotardzka o wzniesieniach krét-
kich 1 stromych do 27°/,, oraz o licznych tukach, ruchowo
zyskala na elektryfikacji najwiecej.

Podczas, gdy silne lokomotywy typu 1-5-0, Decaped,
serjii 2900 — CFF. mialy norme trakcyjnag

na odcinku Erstfeld-Géschenen — max. 26°/,, — 330 t.

4 Biasca - Airolo —max., 27°%,, — 325 t.
nowe typy lokomotyw elektrycznych 1 — 3 |- 3 — 1 serji
Ce %/, — 14251 — 14283 ciagng na obydwu wzniesieniach
péinocnym i potudniowym Gotarda normalnie po 500 t.

H =,

Zjazd w sprawie materjatow warsztatowych. Od Ko-
mitetu tego Zjazdu Redakcja otrzymata z prosbg o wmieszeze-
nie w pismie nastepujqeq odezwe. ,Zjazd w sprawie materja-
16w warsztatowych w Berlinie w pazdzierniku 1927, urzadzony
jest staraniem Zwigzku Niemieckich Inzynieréw (V. D. L) dla:
Zwiazku Niemieckich Hutnikéw, Towarzystwa Metalo-znawcze-
go, Centralnego Zwiazku Niemieckiego Przemysiu Metalowego,
Walcowniczego i Hutniczego, Centralnego Zwiazku Niemiec-
kiego Przemyslu Elektrotechnicznego, w porozumieniu z Nie-
mieckiem Stowarzyszeniem dla technicznego badania materja-
téw, dla Niemieckiego Komitetu Normalizacyjnego, jak réwniez
dla innych zwigzkéw konsumentéw i za zgoda Wystawowego
i Jarmarkowego Urzedu Niemieckiego Przemystu,

Przygotowanie do Zjazdu, ktéry odbedzie sie w Berlinie
w czasie od 22/X do 13/XI 1927 r,, postapily juz bardzo da-
leko. W urzadzeniu Zjazdu oprécz wyzej wymienionych Zwigz-
kéw bierze udziat Urzad Wystawowo-Jarmarczno-Turystyczny
miasta Berlina. Program odczytéw zawiera okolo 200 refera-
téw, ktére beda wygloszone przez przedstawicieli Swiata nauki
i praktyki. Fachowcy obcokrajowi otrzymaja glos pierwsi
w szeregu odczytéw 31-pazdziernika. O ile te odczyty, wygta-

szane w gmachu Politechniki w Charlottenburgu sa przezna-

czone gidwnie dla inzynieréw, o tyle wystawa materjaldw
warsztatowych, urzadzona w nowej halli wystawowej przy
Kaiserdamm, bedzie interesowaé szersze kola ludno$ci.

Wystawa ta nie bedzie miata charakteru jarmarku albo
targéw, lecz urzadzona z punktu widzenia $ciSle naukowego,
bedzie przedstawiata przeglad najnowszych zdobyczy z zakre-
su badan wilaSciwoSei rozmaitych materjaléw warsztatowych,
granic ich zastosowania oraz mozliwosci rozpowszechniania.
Kazdy widz bedzie tam mial moznos¢ zajrze¢ do laboratorjéw
i stacji doSwiadczalnych najbardziej nowoczesnie urzadzonych
zaktadéw przemystowych.

Na wystawie beda przedstawione trzy grupy materjaiéw
warsztatowych: stal, zelazo, inne metale i1 elektrotechniczne
materjaly izolacyjne.

Zgéra 200 maszyn do prébowania materjaléw zaznajo-
mi widzéw z dziedzing badan materjaléw, ktéra nawet dla
wielu technikéw jest dotad peilna tajemnic.

Oprécz pokazdéw praktycznych bedg utatwialy zrozumienie
zadan Zjazdu liczne rysunki, fotografje, przezrocza i filmy.

Jako trwala pamiatka wszystkiego co bedzie pokazane
na Zjezdzie, bedzie wydana praktycznie ulozona ksiega pod-
reczna materjatéw warsztatowych, ktéra w celu umozliwienia
pézniejszych uzupelnien ukaze sie zeszytami,

Jak wskazuja liczne zapytania ze strony akredytowanych
w Berlinie przedstawicieli panstw zagranicznych kontynentalny
i zamorski Swiat techniczny interesuje sie Zywo tym nowym
i w swoim rodzaju jedynym kongresem,

Blizszych szczegélédw udziela Biuro Zjazdu: ,Die Geschift-
stelle der Werkstofftagung, Berlin N¢ W 7 Ingenieurhaus®.

Nie watpimy, 2e nasze Ministerstwo Komunikacji za-
interesuje sie tym Zjazdem i umoiliwi inzynierom konstruk-
torom i warsztatowcom P. K, P. wuczestnictwo w Fongresie
¢ zwiedzenie wystawy.

e
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»Z powodu sporu: Tramwaj czy omnibus?“ inz. Kittel
z Berlina, wobec rozwijajacej sie stale daznosci do szerokie-
go zastosowania automobili do publicznych przewozéw osobo-
wych i towarowych, podaje pod powyzszym tytulem szereg
spostrzezen z tej dziedziny, zebranych w drodze praktycznej
przez niektére miasta i stany Ameryki Pélnocnej. Autor
w swoich wywodach opiera sie na danych opracowanych przez

B. ]J. Budd'a (,Proceedings of the American Society of Civil .

Engineers, Mai 1927“) i, rozpatrujac zalety kazdego rodzaju
lokomocji, dochodzi do przekonania, ze ruch autobusowy i ko-
lejowy czy tez tramwajowy dazyé powinien w interesie tak
samych przedsiebiorstw, jak i w interesie publicznym do wspéi-
dziatania, nie za$  do wzajemnego zwalczania, gdyz kazdy
z tych sposobéw komunikacji wykazuje w praktyce pewne
granice zastosowania, zaréwno w ruchu osobowym, jak i to-
warowym, Artykut zawiera dane liczbowe o pracy autobuséw
w poszczegélnych miejscowosciach Ameryki Pélnocnej (Kali-
fornja, Chicago, Ohio) i o jej finansowych wynikach w walce
konkurencyjnej z koleja miejska i kofczy sie opinja, ze auto-
busy w ruchu miejskim i bliskim podmiejskim w zupelno$ci
i z dobrym skutkiem finansowym daja sie zastosowaé do
przewozéw osobowych publicznych, gdy tymczasem w ruchu
dalekim wyzszo§¢ wygody ilosci przewozéw i szybkoSci jest
po stronie kolei Zelaznych i w tym ostatnim wypadku autobu-

sy winny sie ograniczyé do pozytecznej roli dowozenia ludno-
Sci do gléwnych arterji kolejowych lub tramwajowych. Do ma-
sowych transportéw towarowych autobusy nie nadaja sie wcale,
(, Verkehrstechnik® Nr. 25, str. 429/430).

,Koleje brazylijskie“. Pod powyiszym tytutem p. De-
nicke, prezes kolei z Berlina, daje krétkl rys historyczny roz-
woju sieci brazylijskich kolei Zelaznych, sposobu ich budowy
i zarzadu, oraz ocenia znaczenie poszczegélnych ich czesci
z punktu widzenia gospodarczo-handlowego. Artykul zawiera
dane statystyczne dotyczace: rozciaglosci sieci kolejowej
(31.000 klm.), jej przecietnej gestoci (0,27 klm. na 100
km.?) i gestoci w poszczegdlnych stanach (od 0,04 klm. do
11,6 klm. na 100 km.?), typu przeswitu toru kolejowego
(91°%—1 m.,, 5!,°% — 1,60; pozostale koleje posiadajg tor
o przeSwicie rozmaitym). Wkoncu, w opisie trzech najwazniej-
szych linji kolejowych: ,San Paulo Railway“, ,Leopoldina
Railway“ 1 ,Kolei Centralnej“, autor podaje gar§é szczegdléw
dotyczacych: technicznych warunkéw tych kolei (spadki i tuki),
gospodarczegoe ich znaczenia, intensywnosci ruchu towarowego
i osobowego, finansowych wynikéw eksploatacji, oraz pokrétce
przedstawia zamierzenia rzadu brazylijskiego, skierowane ku
rozbudowie linji kolejowych w najblizszej przysziodci. (Ver-
kehrstechnische W.* Nr. 1297 r. str. 241/245), L8

Przeglad pism.

Przemyst i Handel Nr. 33 i 37 z r. b. zawiera w dziale
komunikacyjnym nizej podane artykuly, ktére, ze wzgledu na
zainteresowanie, jakie moga wzbudzié wsréd naszych czytel-
nikéw, podajemy w catosci.

I Szyny na kolejach polskich, — Wazna cze$é toru ko-
lejowego stanowia szyny. Od odpowiedniego profilu i wagi
szyn zalezy plynny i réwny bieg pociggéw, a zatem i ich
predko$¢, bedaca tak waznym czynnikiem racjonalnej gospo-
darki kolejowej,

Poza Anglja i poczesci Francja, stosujacemi dotad jeszcze
dwugléwkowe szyny typu Stephensona, Europa wprowadzila
powszechnie szyny typu Vignolles'a, o podstawie ptaskiej, uzy-
wane réwniez wylacznie na kolejach polskich.

Cecha znamienna szyny w poréwnaniu z innemi czeécia-
mi ustroju kolejowego jest ich diugowiecznoéc, siegajaca Srednio
35 lat. Nieunikniony w okresie tak dlugim postep w warun-
kach wytwarzania i pracy prowadzi¢é musi do znacznego sto-
sunkowo zrézniczkowania poszczegdlnych typéw szyn, bedacych
w danej chwili w uzyciu na kolei, Nigdzie jednak mnogosé
typéw szyn nie doszla do takich granic jak w Polsce, gdyz
do naturalnego procesu-<zrézniczkowania typéw szyn dochodzi
jeszcze gmatwanina typéw niemieckich, austrjackich i rosyjskich.

P. K. P. posiadajg w chwili obecnej przeszio 40 poszcze-
gdlnych typéw szyn wagi od 45 kg. na 1 metr biezacy az do
26 kg. i nizej.

W ogélnej liczbie 22,340 km. toréw normalnych, ktére
P. K. P. posiadajag na linji, 5.108 km., czyli 22:9°/, przekra-
czaja wage 41 kg./m., t. j. moga byé zaliczone do szyn cigi-
kich, 8.311 km., 37'2°, — 33 kg./m., t. j. naleza do szyn
$rednich, reszta zas§ 8921 km., czyli 39'9°/,, ma wage mniej-
sza od 33 kg,/m., nalezy zatem do szyn lekkich,

Pod wzgledem wagi szyn P. K. P. ustepuja znacznie ko-
lejom zagranicznym, na ktérych normalna waga szyn siega
50 kg./m. Nadmiernie lekki typ szyn na P. K. P. ttomaczy
sie znacznag iloScig linij strategicznych, budowanych przed
wojna i podczas wojny na pograniczu trzech panstw zabor-
czych, Ruch na tych linjach obliczany bardziej na ilo§é niz
ciezar pociagéw, nie wymagal ciezkich szyn, i pozwalat w tym
wzgledzie na pewne oszczednosci. Dzisiaj wszystkie linje ko-
lejowe w Polsce musza byé¢ przystosowane przedewszystkiem
do ruchu handlowego, a ten, czy to ze wzgledu na predkosc
pociagéw osobowych, czy tez ciezar pociagdw towarowych,
wymaga szyn ciezszych. Obecnie wiec P. K. P. stoja przed
zadaniem wymiany szyn swoich na ciezsze, w czasie nieréwnie
krétszym od przecietnego okresu zywota szyn.

Zbyt slaby w stosunku do warunkéw pracy profil szyn
na kolejach polskich powoduje znaczna ilo$¢ peknieé, ktéra
z roku na rok wzrasta. Wprawdzie pekniecia te nie zagrazaja
bezposrednio bezpieczenstwu ruchu, gdyz dzieki starannej or-
ganizacji dozoru technicznego szyny pekniete sa zwykle w po-
re wykrywane i usuwane. Jednakowoz zjawisko zbyt czestego
pekania szyn w wysokim stopniu obciaza koszty utrzymania
toru i nie moze by¢ tolerowane.

To tez jeszcze w 1924 r. Ministerstwo Komunikacji usta-
lilo program S5-letniej wymiany wszystkich szyn, ktére przele-
zaly w torach wiecej niz 33 lata,

Z powodu trudnosci kredytowych program ten jednak nie
zostal wykonany. Uskuteczniona byta na odcinkach, bardziej
tego wymagajacych, czeSciowa wymiana szyn, ktéra zdolala
utrzymacé tor w stanie wystarczajacym dla wykonania ruchu
biezgcego, nie doprowadzita jednak do ulepszen, jakich wy-
magaja przewidywania na blizsza przyszio$é; wykonanie ogél-
nej wymiany i umocnienia szyn nie przestaje byé sprawa co-
raz pilniejsza.

Ministerstwo Komunikacji zamierza obecnie przej$é na
calej sieci tylko na trzy typy szyn, specjalnie opracowane ja-
ko typy polskie, a mianowicie typ lzejszy okolo 36 kg./m.,
§redni 42'6 kg./m. i cigzszy do 49 kg./m. Typ $éredni jest juz
obecnie ukladany. Pewne obnizenie wagi typu ciezszego w po-
réwnaniu z ciezkiemi typami Zachodu, spowodowane jest wzgle-
dami oszczedno$ci, jak réwniez warunkami ruchu na kolejach
polskich,

Wszystkie szyny na szlakach pierwszorzednych, lzejsze
od 41 kg./m, maja byé wymienione na szyny typu Sredniego
42'6 kg./m. w ciagu 5 lat. Na szlakach drugorzednych maja
byé w ciagu 8 lat stopniowo usuniete wszystkie szyny lzejsze
od 31'7 kg./m. i beda zastgpione zdatnemi do uzytku szyna-
mi, zdjetemi ze szlakéw pierwszorzednych, a w ich braku no-
wemi szynami typu 36 kg./m. Wszystko to niezaleznie od
wymiany czeSciowe] szyn skutkiem zuzycia, albo potrzeby
wzmocnienia skutkiem miejscowych zmian warunkéw ruchu,

Wykonanie tego programu wymagatoby, wedlug cen obec-
nych, wydatku do 80 miljn. zi. rocznie, z czego okoto 70 miljn,
zl. na nowe szyny i zlacza.

Przekracza to, oczywisScie, mozno$é wydatkowania kolei
z biezacych dochodéw rocznych. Dlatego caty tak waziny dla
P. K. P. program mdgtby by¢ wykonany tylko przy odpowiedniej
operacji kredytowe;j.

Po zamierzonem przeksztalceniu kolei na samodzielne
finansowe przedsiebiorstwo panstwowe, rzeczby sie niewatpliwie
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znacznie utatwila dlatego, ze kolej miataby mozno$§é przyta-
czy¢ swoje zabiegli o kredyt z akcjg hut polskich, ktére znaj-
duja sie w mocnem pod wzgledem finansowym reku, a zain-
teresowane w otrzymaniu wielkiego, wieloletniego zaméwienia
na taki materjal, jak szyny, nie odmdéwilyby przedsiebiorstwu
kolejowemu swej pomocy w sprawie uzyskania kredytéw, (, Prze-
myst ¢ Handel® N 33 v, 1927). J. E

II Balast na kolejach polskich. — Podsypka, czyli balast
posiada. mniejsze znaczenie gospodarcze od takich czesci toru,
jak  podklady i szyny, dlatego, ze bedac tworem surowym
w mniejszym stopniu interesuje przemyst i handel. Zato zna-
czenie techniczne podsypki jako czeSci skladowej toru niewiele
ustepuje dwum pozostalym jego czeSciom. Od wlasciwej gru-
bosci warstwy, odpowiedniej wielkosci ziarna i twardosci two-
rzywa kamiennego podsypki zalezy elastycznosé, dobre odwod-
nienie toru, trwalo$¢ podkladdédw i utrzymanie doktadnej liniji toru.

Warunkom 'tym najlepiej odpowiada podsypka z tluczo-
nego kamienia twardych formacyj. Gorszy jest gruby zwir,
a znacznie nizej stoi drobnoziarnisty zwir, a zwlaszcza piasek.

Na kolejach polskich podsypke z tluczenia maja tylko
linje giéwne w b. dzielnicy pruskiej i austrjackiej, gdzie albo
wiecej dbano o techniczna doskonatosé linji, albo tez ze wzgle-
du na blisko§¢ ziéz twardego kamienia latwiej go mozna bylo
zdobyc¢.

Na linjach b. drég rosyjskich podsypka sklada sie wy-
tacznie z piasku. Dbano bowiem wiecej o oszczednosé wydat-
kéw na budowe i utrzymanie linij na kresach zachodnich pan-
stwa, anizeli o ich sprawno§é techniczna.

Tylko na prywatnej kolei Warszawsko-Wiedenskiej dolna
warstwa podsypki z drobnego zwiru byla pokryta z wierzchu,
w celu zapobiezenia podnoszeniu sie kurzu, warstwa gérna
z granitowego tlucznia. Za okupacji jednak tluczen ten zostal
przez Niemcéw usuniety i uzyty do betonowania okopéw na
froncie.

W ten sposob wszystkie linje b. dzielnicy rosyjskiej, nie
wytaczajac tak ruchliwej, jak linja giéwna b. kolei Warszaw-
sko-Wiedenskiej, przeszty pod zarzad Polski z podsypka z drob-
nego materjalu. W rezultacie tylko 37°, dlugodci kolei pol-
skich posiada podsypke z materjalu grubego, pozostale 63°/,
linij sa podbite drobnym zwirkiem lub piaskiem, ktéry musi
byé wymieniony w czasie niedalekim, Poza niedostatecznem
odwodnieniem, podsypka ta wytwarza pod wplywem ruchu po-
ciaggéw tumany’ kurzu, ktéry niszezy trace sie czeSci taboru,
zwieksza zuzycie smaréw i dolega podréznym, nie mdwige juz
o stracie bezposredniej podsypki skutkiem unoszenia drobniej-
szych czeSci jej przez wiatry i deszcze. Z chwila wprowadze-

nia na linje pociagdw pospiesznych plaga kurzu wzrasta w ta-
kim stepniu, ze utrzymanie podsypki z ‘materjalu drobnego
staje sie niemozliwe.

Koleje Polskie stoja zatem wobec koniecznosci wymiany
podsypki prawie na 2/, ogélnej dlugosci sieci — ogélem okoto
11,000.000 m.?, na sume okoto 200,000.000 zi,

Wydatek ten jest tak znaczny, Ze moze byé pomys$lany
tylko w rozlozeniu na szereg'lat. Wiekszego jeszcze okresu
czasu wymaga przewdz takiej masy materjalu kamiennego po-
ciagami roboczemi bez zbytecznego obciazenia normalnej pracy
przewozowej, tem bardziej, Zze obok tego musi by¢ prowadzo-
na wymiana biezgca podsypki, siegajaca do 500.000 m,? rocz-
nie. Dlatego program zamierzonej wymiany podsypki obliczony
zostal na dziesiec lat.

Do systematycznego wykonania tego programu wymiany
podsypki Koleje Polskie dotad jeszcze nie przystapily, gtéwnie
z powoddéw kredytowych. Jednakowoz z chwila zblizania sie
przejScia ostatecznego na podkiady nasycane i z rozpoczeciem
programu wymiany szyn, przystapienie do wymiany podsypki
stanie sie nieuniknione.

Z calej tej masy materjatu tylko kolo 10°/, mozna be-
dzie otrzymaé z grubego zwiru rzecznego, zaczerpnietego z po-
tokéw podgdrskich. Na reszte wypadnie uzy¢ kruszonego ka-
mienia. Odpowiednie zloza granitu w bliskosci kolei znajduja
sie na Wolyniu, a w Malopolsce sa réwniez poktady piaskow-
ca i porfiru, przydatne na podsypke kolejowa.  (,Przemyst
¢. Handel® "N 37 r. 1927). ' J. L

L'Ingegnere. Rivista Tecnica del Sindicato Nazionale
Fascista Ingegneri, Redakcja ,Inzyniera Kolejowego* otrzy-
mata Ne 1 z lipca r. b. tego nowopowstatlego organu wioskie-
go syndykatu inzynieréw faszystowskich w Rzymie oraz pro-
pozycje wymiany z naszem wydawnictwem. Propozycje te re-
dakcja przyjela. Ne 1 miesiecznika ,L’Ingegnere® poza por-
tretem i dedykacja wodza faszyzmu B. Mussoliniego oraz na-
destanemi z okazji powstania pisma zyczeniami organizacji
faszystowskich zawiera nastepujace artykuly i dziaty: I tre
grandi porti dell’ Alto Adriatico nei riguardi tecnici, econo-
mici e politici* Prof. Ing. E, Coen Cagli. ,La viabilitd or-
dinaria in Italia® Prof. Ing. D. Ruggeri. ,Consorci architetto-
nici® Prof. Ing. G. Giovannoni. ,Le turbine Belluzzo* Prof.
Ing. P. Ferretti. ,Recenti progressi nella separazione di mi-
nerali molto compressi® Ing. C. Manzitti. Przeglad pism. Bi-
bljografje. Kronike krajowa i zagraniczna. Konkursy na prace.
WiadomoS$ci finansowe i gospodarcze. Wykaz cen materjaléw
budowlanych. Z dzialalnosci Syndykatu Inzynieréw Faszystow-
skich,

Bibiljo

Naktadem Ministerstwa Komunikacji ukazal sig przed niedawnym
czasem ,Kolejowy Stownik Towarowy polske-francusko-niemiecki“ w sta-
rannem i umiejetnem opracowaniu p. Stanistawa Bogdanowicza.

Wydawnictwo to, dokonane z polecenie Ministerstwa, nalezy powi-
ta¢ z wielkiem uznaniem, jako wypelniajace wielka luke w istniejacych
podrecznikach urzedowych dla wykonawczej stuzby przewozowo-handlowej,
zwlaszcza na ‘stacjach pogranicznych naszej sieci kolejowej.

Odda ono takze niewatpliwe powazne ustugi i wladzom dyrekcyjnym
tudziez centralnym przy opracowywaniu nomenklatur taryf zwiazkowych,
wprowadzajac do nich jednolite mianownictwo towarowe

Odniosa z niego réwniez powazna korzy$c i wychowancy naszych
uczelni handlowych przy nauce towaroznawstwa i korespondencji han-
dlowej.

Dla pamigci uwazamy za stosowne zaznaczy¢, ze wydawnictwo to

grafja

jest drugiem z rzedu w kolejnictwie polskiem; pierwsze, zawierajace sto-
wnik polsko-niemiecko-rosyjski (w trzech warjacjach) wyszlo z druku
w r. 1888 nakladem Dr. Zel. Warszawsko-Wiedenskiej i nalezy dzisiaj do
rzadko$ci bibljograficznych,

Wydanie obecne, jak i poprzednie, ma za fundament nomenklature
taryfowa, przyjeta w istniejacych taryfach urzedowych.

Kto wie, czy nie byloby z pozytkiem dla sprawy ogélnej, gdyby
ramy nomenklatury w slowniku rozszerzone byc mogly w kierunku uwzgle-
dnienia mianownictwa handlowego, ku czemu za materjal postuzychy
mogly pokrewne stowniki w jezykach obcych. W ten spcséb n.p. ulozo-
ny zostal przed laty 41 slownik towarowy do systematycznego zbioru ko-
lejowych wyrazéw fachowych w jezyku francuskim i niemieckim Pawla
Hirche, wydany w Berlinie u Karola Heymana w r. 1886,

o
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Ze Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych.

Podajac ponizej odezwe w sprawic niesienia
pomocy ofiarom powodzi w Malopolsce, wzywamy
wszystkich Inzynierdw Kolejowych do podjecia ak-
cji, amierzajaee) do przyjscia z pomoce Rzodow:
w akeje ratowniczej.

ZARZAD ZWIAZKU P. I. K,

ODEZWA

do pracownikéw Dyrekcji Kolei Parnstwowych
- w Warszawie.

Straszna powddZ nawiedzita poludniowo-wschodnig cze$é
naszego kraju. Kilkadziesigt tysiecy rodzin jest ofiarami tej
okropnej: katastrofy, w tej liczbie okolo 50,000 Iludzi skaza-
nych na catkowita nedze i géd.

Rzad juz poSpieszyl z dorazna pomoca ludno$ci dotknie-
tej kleska powodzi. Lecz rozmiary katastrofy sa tak duze,
ze tylko pomoc calego spoleczenstwa moze narazie chociazby
jako tako zaradzié¢ nieszczesciu.

Na wezwanie Centralnego Komitetu Spotecznego Pomo-
cy Ofiarom Powodzi pod przewodnictwem Pani Prezydento-
wej Moscickiej tworza sie w calym Kraju Komitety okregowe
i miejscowe.

Nie potrzebujemy przekonywaé nikogo z pracownikéw
kolejowych o waznos$ci i pilnoSci sprawy. Musimy niezwiocz-
nie w miare sit i moznoSci przyjs¢é z pomoca tym, ktdrzy
wobec nadchodzacej jesieni i zimy pozostali bez dachu nad
glowa 1 bez kawalka chleba. Najmniejsze datki beda dobrym
uczynkiem wielkiej wagi; niech tylko wszyscy spieszg z po-
mocag.

W dniu dzisiejszym przy Dyrekcji w Warszawie zawia-
zal sie Dyrekeyjny Komitet Kolejowy Pomocy Ofiarom Po-
wodzi ktéry podjal sie zespolenia akcji pomocy w obrebie ca-
tego terytorjum Dyrekcji i uzyskal zezwolenie Pana Prezesa
Dyrekcji na zorganizowanie zbiérki na powodzian przez
Miejscowe Komitety Kolejowe Pomocy Ofiarom Powodzi,
dziatajace na nastepujacych zasadach:

1) W obrebie Dyrekcji Warszawskiej Miejscowe Komi-
tety Kolejowe Pomocy Ofiarom Powodzi, moga powstawaé
w biurach poszczegélnych Wydzialdw i na kazdej stacji, czy
to w formie ogélnego Komitetu pracownikéw wszystkich Wy-
dziatéw, czy to jako Komitety pracownikéw kilku lub poszcze-
gélnych Wydzialow

2) Kazdy Komitet miejscowy przybiera nazwe ,Komitet
Kolejowy Poemocy Ofiarom Powodzi —stacja . . . ... ...
O ile powstanie kilka Komitetéw na jednej stacji, nazwa Ko-

mitetu powinna brzmieé:
Pomocy Ofiarom Powodzi — stacja. . . . . .

- 3)-+ Komitet sklada sie z dowolnej liczby czionkow i wy-
biera prezydjum w sktadzie przewodniczacego, skarbnika 1 se-
kretarza oraz: w miare potrzeby jednego lub dwéch zastepcow
przewodniczgcego. Pozatem Komitet wybiera dwéch cztonkéw
Komisji rewizyjnej, ktéra bedzie miata za zadanie sprawdzié
po ukonczeniu akcji ‘dziatalnosé Komitetu i wyniki stwierdzié
protokularnie. O ‘zawigzaniu sie Komitetu miejscowego wi-
nien .przewodniczacy tego Komitetu natychmiast zawiadomic
Komitet Dyrekeyjny. .

4) Komitet, wzglgdnie prezydjum Komitetu, organizuje
zbiérke na terytorjum kolejowem wsréd pracownikéw kolejo-
wych i ich rodzin — na listy numerycznie zaprotokulowane
i podpisane przez prezydjum Komitetu Miejscowego.

5) ‘Wobec pilnosci i waznosci calej akcji, zebrane pie-
nigdze powinny byé mozliwie niezwlocznie wnoszone do naj-
blizszych urzedéw pocztowych na rachunek P.K.O. Ne 15.700
Centralnego Komitetu Spolecznego Pomocy Ofiarom Powodzi,
przyczem nalezy biezgce prowadzi¢ ewidencje wszystkich ze-
branych i wniesionych do P, K. O. sum, ze wskazaniem Ne]\e
pokwitowaf. (P, K. O.).

yKomitet Kolejowy Wydma%u ..... :

6) Do dnia 20-go pazdziernika Komitety przesla do
Dyrekeyjnego Komitetu Kolejowego Pomocy Ofiarom Powo-
dezz w Warszawie (pod adresem Al Jerozolimska Ne 1/3) spra-
wozdanie z dzialalnoSci za caly ubiegly okres, oraz wykaz
zebranych i wniesionych do P. K. O. sum z zalaczeniem
kwitéw wplaty i oryginalnych list skiadek.

Jednoczesnie Komitety wypowiedza sie, czy stosownie do
miejscowych warunkéw, uwazaja za wskazane przedtuzenie
akcji zbidrki jeszcze o jeden miesige, t. j. do dnia 20 listo-
pada.

7) Dyrekeyjny Komitet Kolejowy P, O. P. po zakof-
czeniu calej akcji oglosi sprawozdanie o wynikach akcji po-
mocy ofiarom powodzi, podjetej przez pracownikéw Dyrekeji
Warszawskie;j. ;

Nie ma czasu na zjazdy, korespondencje i opracowywa-
nie szczegdtéw. Zawiazujmy jaknajpredzej Komitety miejscowe
we wszystkich Wydziatach i na wszystkich stacjach i nieSmy
jaknajpredzej nasze skladki nieszcze$liwym ofiarom powodzi,

Warszawa, dnia 13 wrzesnia 1927 r.

Podpisy (—).

Redakeja otrzymala z prosbg o wmie-
szezenie w , Inzynierze Kolejowym™ wwayr
w ponizsze] sprawie ing. S. Maleczka, FEtire
w pewnem skrdceniv podajemy.

W sprawie poprawy bytu inzynieréw kolejo-
wych

Kwestja poprawy bytu inzynieréw kolejowych, jak i in-
nych urzednikéw panstwowych, logicznie rzecz traktujgec, Sci-
§le jest zwigzana z poprzednia poprawa ogélno-panstwowe
sytuacji — inaczej by¢ nie moze,

Ta ostatnia moze mie¢ tylko wtedy miejsce, o ile do-
konala sie bez wyjatku poprawa wszystkich poszczegélnych
czynnikéw, sktadajacych sie na ogdlny ustréj administracyjno-
panstwowy.

Na taka jednak poprawe ogdlna moga wplynaé jedynie
te kategorje administracji panstwowej, ktére maja formy zdro-
wych podstaw egzystencji, gdyZ trudno przypusci¢ chocby na
chwile, by chory organizm wydal zdrowe owoce.

Ustréj administracyjno-panstwowy, jako calo$é, musi byé
zdrowy we wszystkich swych skladowych czeSciach, a wiec
wszystkie jego czynniki musza byé o znaku dodatnim—w prze-
ciwnym wypadku otrzymamy iloczyn ujemny, co tez u nas
w rzeczywistoSci ma miejsce. Obecnego przykrego polozenia
urzednikéw panstwowych, bedacego niezbitym dowodem, ze
ustréj panstwowy nie we wszystkich jego skladowych cze-
§clach jest co do treSci pelnowartosciowym, aktywnym — nie
zmienia na lepsze (a wladciwie pogorsza) zadne zebrania —
protesty lub podwyzki poboréw miesiecznych, podobnych do
sztucznych wstrzykiwan nieuleczalnie choremu.

Kazde iluzoryczne dotychczasowe poprawy bytu urzedni-
kéw panstwowych, a to pod forma podwyzek pobordw czy
jednorazowych zapomdg, ktére w dalszej drodze o wiele wig-
cej panstwo pod innemi formami kosztuja, z natury rzeczy sa
krétkoterminowe, przeprowadzane li tylko kosztem innych ga-
lezi administracyjnych. Procedura taka podobna jest do kwe-
stji- splacania diugu dlugiem—ktéra w nastepstwie musi skon-
czy¢ sie katastrofa,

Podobnego. . rodzaju: popraw stanu urzgdmczego np. przez
podwyzszenie poboréw miesiecznych, jestesmy Swiadkami od
8-miu lat, a jednak faktyczne polozenie urzednikéw panstwo-
wych nietylko ze si¢ nie poprawito, lecz przeciwnie stale sie
pogarsza — odbijajgc’ si¢ ujemnie ‘na caloksztalcie gospodarki
panstwowej. Bedac naocznymi Swiadkami stale pogarszajacej
sie sytuacji stanu urzedniczego, ktéra daje sie nam bezpo-
$rednio dotkliwie «we: znaki, imusimy przyja¢, .ze nie wszystko
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jest w porzadku, Ze nie wszystkie poszczegélne galezie admi-
nistracji panstwowej oparte sa na zdrowych podstawach, a tem-
samem nie sg rozwijane wedlug kalkulacji rozumnie prowa-
dzonych przedsiebiorstw kupieckich, Skoro tak jest, to mu-
sza bezposrednio istnie¢ przyczyny naszej ciezkiej obecnej
sytuacji.

Ten stan beznadziejny trwaé¢ bedzie niezawodnie tak
diugo ze swojemi zgubnemi nastepstwami, jak dlugo przyczyny
ztego w kaidej oddzielnej administracjl panstwowej nie zo-
stang usuniete, to znaczy jak dlugo poprawa oddzielnych ga-
tezi administracji panstwowej nie bedzie kryta kosztem zZnnej,
lecz produktywng praca tejze samej galezi, czyli Ze bedzie
samowystarczalna.

W poszukiwaniu drég naprawy, czynniki wykonawcze
i ogét nie powinny byé biernymi widzami, lecz okazywac
wspolprace, bez ktérej wszelkie wysitki kazdego rzadu nie
wydadza bezwzglednie pozadanych rezultatéw.

Formy wspélpracy a wladciwie wspélwsparcia ogdtu
z rzadem sa rozmaite.

My inzynierowie, jako urzednicy panstwowi, wchodzac
w ustréj administracji kolei, powinniémy rzadowi, rozwiazuja~-
cemu wazniejsze problemy, poméc w ogdlnych ramach 1) przez
uproszczenie zanadto rozdetej administracji, 2) przez usuwa-
nie nieproduktywnego biurokratyzmu, 3) przez zastosowanie
najwyzszej i rozumnie pojetej oszczednosci, 4) przez zastoso-
wanie szablonowych (wzorowych) wszelkiego rodzaju prac,
5) przez racjonalny i réwnomierny podzial pracy miedzy pra-
cownikéw, 6) przez wydobycie przy minimum wysitku—maxi-
mum efektu i t, p.

Tresé przytoczenych punktéw stanowi obszerne pole, na
ktérem przeciez mozna i obowigzkowo powinno sie wiele po-
zytecznego przeprowadzig,

Jesli wiec chodzi o sposoby poprawienia naszego ma-
terjalnego potozenia, to w pierwszym rzedzie nalezy ich szu-
ka¢ w usuwaniu zlego, wynikajacego przedewszystkiem w nie-
stosowaniu i nieprzestrzeganiu tre$ci przedstawionych powy-
zej punktéw. Z tein zjawiskiem kazdy z nas sie codziennie spo-
tyka — kazdy je doskonale zna, a jednak zamalo docenia,

Racjonalne zastosowanie w zyciu treéei powyzszych punk-
tow nie powinno byé oparte na indywidualnych przekona-
niach—Ilecz na wspélnej podstawie krytycznie opracowanej przez
fachowe czynniki zainteresowane w danym rodzaju sluzby,
a to na okresowo powtarzajacych sie konferencjach, ktérych
u nas brak jako jedynej sposobnosci do wymiany osobistych
mysli 1 spostrzezen,

O ile kazda z dziedzin administracji pahstwowej z oléw-
kiem w reku przeprowadzi kalkulacje mozliwych zmian ku
uproszczeniu istniejacych przepiséw, instrukeyj i sprawozdan,
to przedsiebiorstwa panstwowe nie beda dla skarbu ciezarem,
lecz Zrédiem dochodéw, a strona przychodowa budzetu Pan-
stwa oprze sie na dochodach z przedsigbiorstw panstwowych,
a nie jak dotychczas na przymusowych $wiadczeniach obywa-
teli w postaci podatkéw — danin publicznych — cel, monopo-
léw i t. p.

Mam nieztomna nadzieje i pewnos$é, ze tylko pod jedy-
nym warunkiem, a mianowicie obowigzkowego wysitku i wspét-
pracy z naszej strony w omawianym kierunku, damy rzgdowi
sposobnos¢ osiggniecia dostatecznych $rodkéw celem polepsze-
nia bytu inzynieréw kolejowych, a temsamem i wszystkich
urzednikéw panstwowych.

Inz, St. Maleczek,

W Administracji ,Inzyniera Kolejowego“ sa do nabycia
roczniki z lat poprzednich po 15 zlotych oraz nastep. wy-
dawnictwa.

Protokuly i refetaty Zjazdéw Iniynieréw Kolejowych:
I, Il i Il Zjazd po 1 zi
IV, V. i VI po 50 groszy.
Inz. E. Landsberg, Sprawa deficytéw Kolejowych —.50 gr.

Inz. W. Lopuszyriski, Niektére dane i uwagi w kwestji wy-
znaczania norm mozliwego obciazenia towarowych paro-
wozéw P. K, P. — 3 zi,

Inz. A. Czeczott, Badanie parowozéw 1—4—0 Tr, 211 1--5—0
Ty 28— ok

Inz. R. Podoski, Koleje Elektryczne —.50 gr.

Pieé¢ wykladéw — 2 zlote:
Inz. N. Felsz, Gospodarka parowozowa.
S, Sztoleman, Niektére zagadnienia Gospod. Kolejowe;j
J. Geysztor, Zasady polityki taryfowej w P, K, P.
H. Czopowski, Sposoby wyrazania réwnowagl sit.

A. Langrod, Teorja kotléw parowozowych,

(10 ol Jo ol 1o ol 10 ol 10 ol v old ol 1d ol 1o ol JJ ol 1J o

PRZETARG.

Dyrekcja Kolei Panstwowych w Krakowie rozpisuje prze-
targ publiczny na dostawe nastepujacych materjaléw w przy-
blizonych ilo$ciach:

15.000 kg. Dekstryny,
70.000 kg. Farb suchych,
75.000 kg. Karbidu o wydajnosci 270 litréw z 1 kg.

1.900 kg. Kleju stolarskiego,

13.000 kg. Kredy mielonej do wyrobu kitu szlarskiego,
14.000 kg. Lakieré6w emaljowych,
10.000 kg Mydla zwyklego twardego,
1.400 kg. Mydta smarowego,
67.000 arkuszy papieru i plétna szmerglowego,
80.000 kg. Pokostu czystolnianego,
60.000 kg. Przetworéw smolowcowych, ;

1.400 kg. Regéw w kawatkach do hartowania zelaza,

15.000 sztuk Siatek zarowych, :

3.000 kg. Smaru Tovotta,

68.000 sztuk Szkietek do lamp,
14.000 kg. Sykatywy,

1.500 kg. Tektury zwyczajnej,
10.000 kg Terpentyny technicznej,
18.000 m?® Tlenu technicznego,

1.000 kg. Wazeliny technicznej.

Ceny nalezy podac stale w ztotych za jednostke, loco wa-
gon stacja Nowy Sacz.

Okres dostawy w ciagu 9-ciu miesiecy od daty zaméwienia.
Termin sktadania ofert uplywa z dniem 28 paidziernika 1927
rokw o godzinie 9-lej.

Wraz z oferta nalezy przedlozy¢ kwit na uiszczone wadium,
ktére ma odpowiadaé 3% wartosci oferowanej dostawy.

Oferty nadsyla¢ do Sekretarjatu Prezydjum Dyrekcji Kolei
Panstwowych, lub skladac je tamze do skrzynki umieszczonej
na ten cel.

Otwarcie ofert dnia 28 paZdziernika 1927 roku o godzinie
10-tej. Blizszych szczegbléw udziela, oraz kopje warunkéw do-
stawy wydaje Wydzial Zasobéw Dyrekcji Kolei Panstwowych
w Krakowie bezpodrednio lub poczta za zloZeniem wzglednie na-
destaniem z!. 1.— w gotéwce i znaczkéw pocztowych na porto.

Krakéw, dnia 23 wrzeénia 1927 r.
Dyrekcja Kolei Paristwowych w Krakowie.

[ 19 ol [d ol o ol I ol 10 ol [J ol iy ol 10 o
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Dyrekcja Kolei Panstwowych w Stanistawowie
rozpisata przetarg publiczny na dostawe 625 m? drzewa
tartego twardego 1 2770 m® miekkiego dla celéw war-
sztatowych i budowlanych, jakotez 2000 mp.® drzewa
opatowego miekkiego.

Termin do wnoszenia ofert uplywa dnia 28 paz-
dziernika b, r. Blizszych informacji zasiegna¢ mozna
w Wydziale Zasobéw Dyrekcji Stanislawowskiej, gdzie
tez otrzyma¢ mozna formularze ofertowe 1 warunki do-
stawy, a to bezposrednio lub tez poczta za nadestaniem
nalezytosci na porto.
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: PRZETHRG. :
8 Warszawska Dyrekcja Kolei Panstwowych nabedzie na potrzeby 8
51928 roku. g
8 10.200 m? desek i bali sosnowych warsztatowych wymiarowych 2
9 200 ¢ 3=, = ; stolarskich e
s o IO S : . obrzynanych, wymiar handlowy 3
3 4000 . bali sosnowych (kantéwki rznistej) 2
2 200 5 » % . ciosanej o
S 780 ,, desek podlogowych heblowanych, szpuntowych =
- 620 , desek i bali debowych warsztatowych wymiarowych 9
2 330 . belek debowych wymiarowych b
i 120 , desek i bali brzozowych 2
b Z4a 8- oy » Olszowych 8
b 400 » lipowych 9
o TE) et . grabowych -
8 150 ,, - » Jjesionowych 8
2 1.815 szt. stupéw telegraficz. sosn. 15 ecm. u wierzch,, dt. 7.5 m. o
o 2.00050 " - 5 i L o SacBETlL e
T e ; o e W B by
2 100 . . = » 18 - bl e
2 Wymienione materjaly tarte winny byc dostarczone w réwnych$
g partjach miesigcznych do dnia 1 sierpnia a stupy telegraficzne do dnia g
81 IV 1928 r.. Oferty na dostawe wymienionych materjaléw ze wska- 9
gniem cen cyframi i stowami na materjaly tarte za m3, na slupy tele- 8
8 graficzne za sztuke franco wagon zatadowania stacja normalnotorowej g
S kolei panstwowej i ilodci, nalezy sktadaé do dnia 17-go listopada 19272

g roku w kopertach przepisowo zapieczetowanych, do skrzynki ofertowej g

8 w biurze Wydzialu Zasobéw w Warszawie, Al, Jerozolimskie 1/3, zgod-
Snie z przepisami obowiazujacymi pod tym wzgledem dla dostaw kole-
gJjowych. Oferty beda otwarte 18 Xl o godz. 9-ej rano.

g Warunki skiadania ofert, nowe warunki teenniczne i specyfikacje 3
2 materjaléw sa do nabycia w W-le Zasobéw D. K. P. w Warszawie 9
gza oplata trzech zlotych. W ofertach nalezy =zaznaczyé, ze oferty.$
g utrzymane beda w przeciagu 3-ch miesiecy oraz nalezy dolaczyé dog

§01’ert dowéd wptlacenia wadium w wysokodci 3% wartoéci oferowanych @

000000

g materjaléw, Przy zawarciu umowy bedzie pobrana kaucja w wyso—§
B kosci 5% wartodci dostawy. e
2 Dyrekcja zastrzega sobie wybér firm, podzial dostawy migdzy 9
§ firmy oraz zwigkszenie lub zmniejszenie powierzonej do dostawy ilogci g
8 materjatéw  Przetarg moze byc uniewazniony bez podania powodéw. 3
§ Oferty nieuwzglednione pozostana bez odpowiedzi. 2
s Szczegélowe specyfikacje materjatéw i warunki techniczne mozna 2
3 przejrze¢ w W-le Zasobéw Dyrekcji, pokéj Ne 6 w godz. 10—12, roz-8
g sylane poczta nie beda, 2

o
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FABRYKA PRZETWOROW CHEMICZNYCH
oraz WYTWORNIA MYDLA
M.

PISZCZKOWSKI

"WARSZAWA, ul. PIEKNA 14
TELEFON 230-63.

Poleca znane ze swej dobroeci
“mydlo ,,VENUS", mydlo szare [-a oraz

smar ,,Tovotte''.
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KOGO INTERESUJA

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

JRIEGLADZIE WOTSKOWO-TECHNICZNYM®

miesigczniku, w ktérym wspélpracuja wybitni spe-

cjaliéci z dziedzin techniki wojskowej i cywilnej.

TECHNIK, INZYNIER

PRZEMYSLOWIEC

z niego, jakie zadania stawia obrona kraju prze-

myslowi i technice krajowej, jakie beda jego za-
dania na wypadek woijny.

PiISMO OBEJMUIJE DZIALY:
SAPEROW (fortyfikacja, drogi, mosty, roboty wy-
buchowe). LACZNOSCI (telegrafja, telefonja, radjo-
telegrafja i sygnalizacja). BRONI PANCERNEIL: czolgi,
samochody, samochody pancerne, pociagi pancerne).

Przeglad moina nabyé jako calo$é (w- prenum.
2 zL 50 gr. mies.) albo poszczegblie dziaty (1 zi 40 gr.
mies.) we wszystkich “wiekszych ksiegarniach.

Bogaty dzial ogloszen. . Naklad 2.500 egz.
Ogtoszenia przetargow M. S. Wojsk.

Adres Redakecji 1 Administracji: Warszawa, ul: Nowowiejska 1
Min. Spraw Wojsk: Departament Inzynierji. Tel. M. S: Wojsk. 222,

UWAGA. Prenumeratorzy Inzyniera Kolejowego moga

; zaabonowadé za naszem posrednictwem , Prze-

glad Wojskowo-Techniczny” z rabatem 20%;
Administracja ,Inz. Kol.”

...-...".'.. 2000002000009 0OY ....'...-...
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WACLAW CHLEWICK]I, Inz.

BIURO TECHNICZNE
TELEFON 502-67.

Artykuly techniczne, narzedzia, dZwigi, podnosniki, pompy skrzydlowe, tarcze
szlifierskie, Szklo techniczne, pitki do metali |
Przedstawicielstwa: Wyroby szlifierskie Kahl in Kahl A. Main. Pilki do metali
»Optimus” i ,Polpil”.

Patent Nr. 21591
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WARSZAWA
ul. Wspélna 59
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FRANCUSKIE TOW. AKC.

ELEKTRODY T. P. W. do spawania lukiem elektrycznym,
wlasnego krajowego wyrobu.

AGREGATY maszyn do spawania lukiem elektrycznym,
francuskiej wytworni S. A. F.
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