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wiazek Polskich Inzynieréw Kolejowych, ktéry na na-

czelnem miejscu swej dziatalnosci postawil zadanie

udoskonalenia aparatu kolejowego oraz podniesienie
i utrzymanie sprawnosci polskich kolei na najwyzszym
poziomie, nie mégl pozostawaé obojetnym na sprawy orga-
nizacyjne i od poczatku swego istnienia przez Zarzad
Zwiazku, wylonione z siebie coroczne Zjazdy Inzynieréw
Kolejowych, wreszcie na tamach organu Zwiazku, mie-
siecznika ,Inzynier Kolejowy", zabierat gltos w tych spra-
wach, wskazujac zasadnicze niekonsekwencje w organi-
zacji naszego zwierzchniego Zarzadu kolejami, podajac
schematy organizacji racjonalnej, wreszcie przytaczajac
dane, co na tem polu robiono wspélczesnie na kolejach
obcych.

Podstawowym bledem naszej organizacji jest pola-
czenie w jednym organie zwierzchniego nadzoru i ogolne-
go kierownictwa z bezposrednim zarzadem eksploatacia
kolei. O ile polaczenie tych dwéch zupelnie odrebnych
funkcji tylko w osobie Ministra byloby jeszcze w okre-
sie przejsciowym mozliwe bez szkody dla kolejnictwa pod
warunkiem, Ze posiadalby on dla kazdej z tych funkeiji
oddzielne organa, to oddanie ich calemu Ministerstwu jest
zasadniczo niedopuszczalne. W analogicznych warunkach
ale przy trzy razy mniejszej sieci kolejowej rzeczoznawca
angielski, Acworth, powolany po wojnie przez Lige Naro-
déw do uzdrowienia gospodarki kolejowej w Austriji, za-
znaczyl, ze dotychczas brakowalo w kolejnictwie austr-
jackiem jednolitosci wladzy, ktéra przy minimalnych tylko
kompetencjach Ministra i braku zwierzchnika, faktycznie
dzierzacego w swych rekach kierownictwo, pozostawala
podzielona pomiedzy szczelnie izolowanemi jedna od dru-
giej sekcjami Ministerstwa.

To tez Zwiazek Inzynieréw Kolejowych ciggle pod-
nosit swéj glos o koniecznosci wydzielenia z Minister-
stwa bezposredniego zarzadu eksploatacja kolei.

Glos ten niestety byl dotychczas glosem wotajacego
na puszczy i tylko niektére nieznaczne posuniecia, spowo-
dowane zreszta wzgledami postronnemi, moga wywolaé
przypuszczenie, ze co$§ sie w tym kierunku przygotowuje.

Obecnie jednak zaszly okolicznosci, ktére powinny
przyspieszy¢ wydzielenie zarzadu eksploatacja kolei. Mi-
nisterstwa Komunikaciji i Robét Publicznych maja byé¢ ze
zwgledéw oszczednosciowych polaczone w jedno i sg opra-
cowywane zasady organizacji tego zjednoczonego Mini-
sterstwa.

Zwiazek Inzynieréw Kolejowych i w tej sprawie za-
bierat gltos, dowodzac koniecznosci polaczenia zarzadu
wszystkiemi drogami komunikacyjnemi w jednym organie
ze wzgledu na jednolitoéé paristwowej polityki komunika-
cyjnej. Jest to juz potrzeba nietylko kolejnictwa, ale
ogélnopanistwowa. Rézne drogi komunikacyjne nie moga
ze soba konkurowa¢, lecz kazdej z nich powinno byé wy-

znaczone miejsce, na ktérem moglaby ona spelniaé¢ swe
zadania w spos6b najdogodniejszy dla ogélnej gospodarki
paristwowej. Takie zadanie powinno byé zasadniczym ce-
lem wspélnego zarzadu wszystkiemi drogami komunika-
cyjnemi.

Witajac z najwyzszem uznaniem to wstapienie na
droge racjonalnej polityki komunikacyjnej, Zwigzek Inzy-
nierow Kolejowych nie moze przejsé milczaco nad spra-
wa organizacji Ministerstwa, ktére nareszcie przeksztaltca
sie na rzeczywiste Ministerstwo Komunikacji, i musi po-
twierdzi¢ wypowiadane w tej sprawie poglady, przynaj-
mniej w czeéci odnoszacej sie do kolejnictwa.

Koleje zajmuja pomiedzy drogami komunikacyjnemi
wyjatkowe stanowisko. One jedne wraz z wykonywanemi
przez siebie przewozami poczty posiadajq monopol prze-
wozu, przytem w Polsce prawie wylqcznie paristwowy.

Gdy inne drogi komunikacyjne: ladowe, wodne i po-
wietrzne sa otwarte dla wszystkich, koleje musza posiadaé
same odpowiednie $rodki do wykonania wszystkich zapo-
trzebowanych przewozéw, za ktére otrzymuja optate. Dla-
tedo polskie koleje stanowia samodzielne przedsigbiorstwo
paristwowe i dla wykonania swych zadan musza utrzymy-
waé cala armje¢ pracownikéw, a suma wydatkéw eksploa-
tacji kolei przewyzsza o$miokrotnie wszystkie pozostale
wydatki dotychczasowe Ministerstwa Komunikacji (budo-
wa nowych linij, inwestycje na kolejach istniejacych, od-
budowa zniszczen wojennych, lotnictwo cywilne) i cztero-
krotnie te same wydatki i razem z niemi wziete wydatki na
budowe i utrzymanie drég ladowych i wodnych.

Ten ogrom wydatkéw eksploatacji kolei wskazuje na
koniecznogé traktowania ich w organizacji Ministerstwa Ko-
munikacji odrebnego od innych drég komunikacyjnych.
Wobec znacznego zwiekszenia zakresu dziatalnosci Mini-
stra Komunikacji musi on byé zwolniony od bezpo-
sredniego zarzadu eksploatacja kolei z pozostawieniem
w jego kompetencji tylko ogélnego kierownictwa i nadzo-
ru. Zarzad eksploatacji powinien byé oddany osobne;j
jednostce (oddzielny podsekretarz stanu, lub naczelny dy-
rektor, lub wreszcie naczelnik zarzadu) i tej jednostce
winny byé¢ dodane do pomocy organa Ministerstwa, zarza-
dzajace oddzielnemi dziedzinami eksploatacji kolei. Z tych
organéw moglyby byé utworzone w Gléwnym Zarzadzie
eksploatacji Kolei nastepujace sekcje i samodzielne wy-
dzialy, odpowiadajgce obecnym Departamentom i Wry-
dziatom:

1. Sekcja ruchu i przewozéw (caly obecny Depar-
tament IV-ty). ;

2. Sekcja mechaniczna (Departament VI bez wy-
dzialu zasoboéw).

3. Sekcja utrzymania kolei (czeéé Departamentu V).
4. Sekcja handlowo-taryfowa (cze§é Departamen-
fa 111, ‘
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5. Kancelarja (czesé Departamentu I i Biura Per-
sonalnego).

6. Wydzial Zasobow (Wydzial Zasobow Departa-
mentu VI-go).

7. Wydzial rachunkowy (cze$é Departamentu II).

8. Wrydzial prawny (czes¢ Departamentu I).

9, Wydzial wojskowy (istniejacy).

10. Wydzial sanitarny (istniejacy).

11. Biuro Statystyczne (istniejace).

Ministerstwo Komunikacji w sprawach kolejnictwa
sktadatoby sie z nastepujacych organow:

1. Departament ekonomiczny (zatwierdzanie taryf
i finanse).

2. Departament techniczny (nowe linje kolejowe
i ogélne kierownictwo w sprawie wiekszych inwestycji na
kolejach istniejacych i odbudowy zniszczen wojennych).

3. Inspekcja Gléwna (nadzér nad eksploatacja
kolei). -
4. Sekretarjat.

Powyzsze organa moglyby byé czesciowo wspdlne

i dla innych dziedzin komunikacyjnych, dla ktérych do
pomocy Ministrowi bylyby utworzone oddzielne organa
w postaci Departamentéw i samodzielnych Wrydzialow.
Nie przesadzajac sprawy, ktére mianowicie dziedziny Mi-
nisterstwa Robét Publicznych beda wlaczone do Minister-
stwa Komunikacji, Zwiazek Polskich Inzynieréw Kolejo-
wych uwaza, ze z istoty rzeczy obowiazkowo do Minister-
stwa Komunikacji winny byé¢ wlaczone wszystkie srédlado-
we drogi wodne, panstwowe drogi ladowe, oraz ogélny
nadzér nad drogami samorzadowemi.

Przy Ministrze powinna pozostaé istniejaca Panstwo-
wa Rada Kolejowa z rozszerzeniem jej kompetencji, jako
Paristwowej Rady Komunikacyijne;j.

Wreszcie istniejaca przy Ministrze, jako organ do-
radczy i opinjodawczy, Rada Techniczna winna byé zasta-
piona przez Techniczna Rade Komunikacyjng z rozsze-
rzeniem jej kompetencji w poréwnaniu z obecng na roz-
patrywanie spraw do niej wnoszonych nietylko ze strony
technicznej, ale i z punktu widzenia celowosci i optacal-
nosci projektowanych urzadzen.

Zasady i metody gospodarki zasobowe;.
Inz. H. Blaszkowski.

(Dokonczenie),

Metoda okreslania ilosci do zakupu.

Rzeczywiste remanenty miesieczne sa zaleine od
rozchodéw i przychodéw materjalow,

Poniewaz na rozchody stuzba zasobéw nie posiada
zadnego wplywu (chyba, Ze przez nieposiadanie materjalu
uniemozliwitaby przez pewien czas jego rozchodowanie),
przeto dla utrzymania wlasciwych norm remanentéow prze-
cietnych X r, musi odpowiednio regulowaé przychody.

poprzednim rozdziale wyjasnilismy, ze wysokos¢
przecigtnych miesigcznych remanentéw jest zalezna od
ustalonego minimalnego staltego zapasu m, oraz (oczywiscie
poza wielkoécia miesigcznego rozchodu) od wielkosci w,

t. j. od tego, w ilomiesiecznych partjach materjal
nadchodzi. Dla utrzymania niskich remanentéw prze-
cietnych wartosé¢ w powinna byé jaknajmniejsza. ma-
gazynach II i t. d. stopnia administracja zasobow

tatwo moze ustali¢c wlasciwe w, zwyklem sluzbowem
poleceniem, aby materjatéw zadano i nadsylano je
np. co miesiac (w=1). W magazynach I stopnia nie
mozna tego uskuteczni¢ w drodze polecenia, gdyz z fir-
mami prywatnemi, dostarczajgcemi materjaly, musi to by¢
wpierw uzgodnione w formie umowy, zawartej w warun-
kach zaméwienia.

Jak wiadomo, forma tego slusznego postepowania
jest zakontraktowanie (zakup — zamoéwienie) przez zarzad
kolejowy pewnej wickszej ilosci towaru z dostawa partja-
mi i z platnoscia za kaida dostarczona partje.

Oczywista rzecza jest, Ze nie mozna przystapi¢ do
zazadania materjalu, czy tez do zakupu, dopiero wtedy,
g¢dy remanent materjatlu juz spadl do r =m, lecz trzeba to
uczynié wczesniej. To znaczy, Ze co pewien czas trzeba
zrobié pewien obrachunek i rzuciwszy okiem naprzéd o pe-
wna ilo§é miesiecy, zapewnié¢ sobie przyplyw materjalu
na ten przyszly okres czasu. Praktycznie nazywa sie to
okresleniem ilosci do zakupu.

Dla okreslenia tej ilosci istnieje od przeszlo trzech
lat oficjalny wzor:

N=([T+tztm—(e+p) . . 9]

gdzie N—ilosé danego materjatu podlegajaca zamowieniu;
T—okres czasu jaki zwykle uptywa od chwili usta-
lenia zapotrzebowania do chwili otrzymania ma-
terjalu w magazynie (w miesiacach);
t—okres czasu na jaki zamawia si¢ materjal (3, 4
lub 6 mies.);

z—pgzecietne miesieczne zuzycie danego mater-
jatu;
m—minimalny zapas jaki zawsze winien byé w ma-
gazynie;
r—remanent danego materjalu w glownych maga-
zynach w chwili ustalenia zapotrzebowania;
p—ilo§¢ danego materjalu juz zamoéwiona, lecz
jeszcze niedostarczona.

Dyskusja nad stusznoscia tego wzoru, wyprowadzo-
nego i dowiedzionego przez inz. R. Nagla p. t. ,,Zaopa-
trzenie magazynéw w zapasy, potrzebne eksploatacji”
(Inzynier Kolejowy Nr. 5 z 1927 r.) jest dzi§ juz zupelnie
zbyteczna. Nikt tego wzoru zreszta nie kwestjonuje i trze-
ba go wobec tego uwaza¢ za taksamo prawdziwy, jak
prawdziwym jest np. wzér na powierzchnie trojkata, czy
na objetosé kuli.

Zdawaloby sie wobec tego, ze sprawa jest zalatwio-
na. Tymczasem jednak okazuje sie, ze w ogromnej wigk-
szosci przypadkéw ilosci do zakupu, wyliczone przez
jednych, sa przez innych, zatwierdzajacych preliminarze,
kwestjonowane i poprawiane. Gdyby choé¢ przytem wska-
zywano, ktéra wartosé we wzorze (9) uznano za niewla-
$ciwie podstawiona, to byloby to usprawiedliwione. Tego
sie jednak nie czyni, wskutek czego pracownicy przedsta-
wiajacy preliminarze do zatwierdzenia sa zupelnie zdezor-
jentowani. Bo wyobrazmy sobie, ze ktos oblicza np.
3XT7—6=—=15, a zwierzchnik przekresla liczbe 15 i pisze 13
lub 187 I wyobrazmy sobie, Ze prawie kazde takie oblicze-
nie zostaje skorygowane bez wskazania powodu. I pomysl-
my, co ma uczynié¢ pracownik, jesli mu kaza w dalszym cia-
gu liczyé, a on liczy np. 4 X 5— 3 i boi sie napisaé¢ rezul-
tat? Niewatpliwie moze go opanowac rezygnacja i pocznie
wyliczenia swe czynié niedbale, aby tylko co$ napisa¢, be-
dac przekonany, ze cokolwiek wyliczy, to zawsze jego
arytmetyka bedzie z .nieznanych mu powodow skrytyko-
wana.

Ale jesli jest ambitny, to predzej czy pozniej zawo-
ta: nie chce pracowa¢ zle i by¢ ciagle poprawiany; naucz-
cie jak mam czynié, aby was zadowoli¢, bo chce pracowaé
dobrze!

Dla wyliczenia ilosci N ze wzoru (9) nie potrzeba
wyzszej matematyki; wystarcza arytmetyka w zakresie
szkoly powszechnej, Wiec jesli rezultaty tych dziatan
arytmetycznych sg kwestjonowane i poprawiane, to rzecz
cata musi polega¢ na jakiem$ nieporozumieniu, ktére nale
2y jaknajspieszniej wyjasnié. Zachodzi wiec koniecznosé
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przyjrzenia sie blizej praktycznemu sposobowi obliczenia
ilosci do zakupu wedlug wzoru (9)-

Wartoéci r i p sa zupelnie latwe do ustalenia.
Pierwsza — r—oznacza remanent danego materjatu przy-
czem najwygodniej jest bra¢ remanent ksiazkowy ostatni,
choé to nie jest nieodzowne. Od daty tego remanentu jednak
zalezy wartoé¢ p, oznaczajaca jakie ilosci zostaly juz po-
przednio zaméwione, lecz do dnia przyjetego remanentu r
jeszcze niedostarczone. W ten sposob ustalone obie te war-
tosci nie moga podlega¢ dyskusji.

Wartos¢ T—oznacza wedlug oficjalnego wyjasnie-
nia okres czasu — w miesigcach liczony, — jaki uptywa
od chwili sporzadzenia zapotrzebowania do chwili otrzy-
mania mater]alu w magazynie. Def:mclq te moznaby spre-
cyzowac o tyle, ze chodzi tu oczywiscie nie o chwile pisa-
nia samego zapotrzebowania, lecz o date przyjetego do
obliczenia remanentu r.

Mniej jasno przedstawia sie ,,chwila wplywu" dane-
go materjalu, §cislej — pierwszej partji materjatlu na za-
mowienie, ktérag to date musimy zgéry przewidzieé. Prze-
widywanie takie oparte jest zawsze na pewnych przypu-
szczeniach tylko i moze byé oczywiscie bledne.

W zaméwieniach planowych, t. zn. dokonywanych
w pewnych zgéry okreslonych terminach mozemy jednak
tatwo uniknaé potrzeby dokladnego ustalania wielkosci T,
poprzestajac na ustaleniu odrazu sumy (7T + ¢), o ktora,
nam wlasciwie chodzi we wzorze (9), a ktéra jest latwiej-
sza do prawidlowego okreslenia.

Podstawienie wartoéci na t—tj. okreslenie czasu na
jaki dany materjal zakupujemy, jest rzecza tatwa. Moze-
my sobie bowiem ten okres dowolnie wybraé, jako np. 3,
4, 6 lub 12 miesiecy.

Moze nie bedzie zbyteczne uswiadomienie sobie, ze
sam ,okres czasu, na jaki sie zamawia materjal" t. zn.
wielko$é ¢ niema nic bezposrednio wspélnego =z iloscia
do zakupu N. Bo przeciez zdarzyé sie moze, Ze ,,zamawia
si¢" na okres czasu 6 miesiecy, a ilosé do zakupu wypada
N =0 (z powodu istnienia duzego remanentu i ilosci za-
moéwionej, lecz jeszcze nie dostarczonej), czyli w rezulta-
cie nie ,,zamawia sie’’ nic.

Poniewaz zrozumienie tego czesto sprawia pracowni-
kom trudnosci, wigc moze lepszg bylaby definicja: #~okres
czasu, na jaki chcemy zabezpieczyé sobie posiadanie ma-
terjalu w magazynie, liczony od daty mozliwego jego
wplywu.

W zamoéwieniach planowych (okresowych) wartosé
t podawana zreszta jest czesto w formie okreslenia stowne-
go, mianowicie na ktéry okres roku si¢ zamawia: np. ,na
lipiec 1 sierpien’” lub tez ,na IIl kwartal” i t. d. Takie
okreslenie daje nam odrazu sume (7 4 £), czyli caly
okres czasu (w miesigcach) od daty przyjetego remanentu
do daty korca okresu, na jaki chcemy zabezpieczyé sobie
posiadanie materjalu w magazynie.

Wartosé m jest rowniez latwa do okreslenia, zwla-
szcza jesli ja przedstawié jako funkcje miesiecznego zuzy-
cia z, w formie m = kz; wybor % zalezy od nas, a dokonaé
goi ustalié zgéry mozemy na podstawie rozwazan o tatwosci
nabycia danego materjalu w razie nastania nieprzewidzia-
nego naglego braku, o waznosci materjalu dla potrzeb ko-
lejnictwa i o wahaniach jego rozchodu.

Jesli bowiem wahania te sga znaczne i trudno jest
przewidzie¢ naprzéd przecigtne rozchody, to bezpieczniej
jest trzymaé zapas ten wigkszy. O tem bedzie jeszcze mo-
wa nizej, przy rozwazaniu ustalenia z.

Przedstawienie m jako m = kz pozwala sprowadzié
wzér do prostszej jeszcze formy:

=(T+t+k) z—(r+p) (10)

Wszystkie powyzsze wartosci: r, p, T, t, i m (wzglednie
k) sa wiec dla danego materjalu wystarczajagco jasne
i zmianom dowolnym podlega¢ nie moga, bowiem r i p
musza byé¢ wziete z ksiag, a T, £ i m sa zgory ustalone
planem pracy. Jedynie 7 (lub suma T - t) musi ulec po-
prawce, jeslibysmy wzigli do obliczenia remanent nie

ostatni, lecz np. przedostatni, ale i tu oczywiscie nie po-
prawce dowolnej, lecz scisle okreslone;j.

Zupelnie inaczej natomiast przedstawia sie sprawa
co do wartosci z, t. j. przecietnego miesigecznego zuzycia
danego materjalu jak brzmi oficjalna definicja a wia-
sciwie dokladniej — przewidywanego w okresie (T + t)
miesiecy przecietnego miesiecznego zuzycia.

Wartos¢ z ktora mamy podstawi¢ we wzér (9) nie
moze by¢ ani poprostu przepisana z ksiag, jak np. r, ani
tez nie jest zgéry ustalona; lecz musi byé przy kazdem
obliczeniu oddzielnie jako$ wyprowadzona. I tu najprawdo-
podobniej lezy Zrédlo niedowierzania rezultatom, wyliczo-
nym na podstawie wzoru (9), i poprawiania tych rezulta-
tow dowolnie, ,,na oko".

Wartosé z trzeba przewidywaé, to znaczy trzeba sie
staraé odgadnaé bieg spraw przyszlych. Nie jest to rze-
cza latwa wziaé na siebie odpowiedzialnosé prawidlowego
przepowiedzenia przyszlosci, zwlaszcza jesli sie¢ niema
wskazowek, w jaki sposéb nalezy postepowac.

Prawda, daje sie wskazowke taka, ze przy ustalaniu
zuzycia z nalezy si¢ kierowa¢ znanemi rozchodami po-
przedniemi, z lat ubiegltych. To jednak zamalo: meteoro-
logowi takze nie wystarczy wskazéwka, ze przy przepo-
wiadaniu pogody ma ‘SIQ skierowa¢ danemi barometru”,
lecz daje mu si¢ wyraing mefode postepowania.

Tak samo i przy przewidywaniu zuzycia z musi byé
pracownikom, ktérzy prace wyliczeniowa wykonywuja,
wskazana mefoda tej pracy.

Aby taka odpowiednia metode znaleZé i zalecié¢ do
stosowania nalezy rzecz sama rozwazyé i zanalizowad.

Spotyka si¢ nieraz zdanie, ze dla przewidywania
rozchodu przyszlego, moga byé miarodajne przecietne
np. z 3 lat ubieglych. Jednakze, jak tatwo zauwazyé,
przecietne trzechletnie niejednokrotnie sa juz na pierwszy
rzut oka logicznie niemozliwe do przyjecia pod uwage.

Wszakze $rednia arytmetyczna liczb 18,5—9,5—27,5
jest 18,5, tak samo, jak liczb 27,5—9,5; 18,5—27,5—9,5
lub 9,5—27,5—18,5. Nie znaczy to bynajmniej bys$my
w tych czterech przypadkach mieli braé¢ liczbe 18,5 jako
przewidywanie na przyszlos¢. Z takich trzech danych
mozna wprawdzie wycigga¢ pewne ogélne wnioski co do
tego, czy rozchody miesieczne wzrastaja, czy tez maleja.
Ale i tu mozna bledy popelnia¢ mimowoli, bo przeciez
zar6wno postep wzrastajacy (o 12 wyrazach) od 1 do 12,
jak i malejacy — od 12 do 1, daje te sama $rednia aryt-
metyczng: 6,5.

Aby z istniejacych danych méc co§ wywnioskowaé
o przypuszczalnych rozchodach przyszlych, trzeba ko-
niecznie poznaé chamkterystykg tych rozchodéw, czyli ich
tendencje, a na to trzeba znaé rzeczywiste rozchody mie-
sieczne.

Jesli np. pierwszy nasz przyklad przecietnych z 3
lat: 18,5—9,5—27,5 powstal w ten sposéb, Ze w pierwszym
roku rozchody miesieczne malaly wedlug prostej od 36 do
1, nastepnie w drugim roku wzrastaly od 1 do 18, a w trze-
cim — od 19 do 36, to wéwczas jako przewidywany prze-
cigtny rozchéd miesieczny na przyszios¢ nie wezmiemy
oczywiscie przecigtnej z trzech lat t. j. 18,5, lecz raczej
pewna wielko$é okolo np. 30, majac na uwadze, ze roz-
chody od 2 lat stale i jednostajnie wzrastaja.

W praktyce linje faktycznych rozchodéw miesigcz-
nych nie sa jednak prawie nigdy prostemi, lecz tfamanemi
i to o amplitudzie wahan nieraz bardzo znacznej.

Rozchody bowiem miesieczne materjaléw u nas sag
przewaznie tak nier6wnomierne, ze nawet po przyjrzeniu
si¢ im za pewien dluzszy okres czasu trudno zauwazyé
w nich jakakolwiek tendencje.

Powody tego moga byé rézne; jednym i nie najmniej
waznym z nich jest fakt niestety czesty, ze materjalu
brak, a gdy wreszcie nadszedl, wéwczas wielka jego ilo§é
zostaje rozchodowana w jednym miesigcu.

Tak czy inaczej, przyklad nizej podany nie jest by-
najmniej czems$ rzadkiem.

Rozchéd blachy dachowej w jednej z Dyrekeyj wy-
kazuje poczawszy od 1929 r. miesiecznie wielkosci, po-
kazane na wykresie (rys. 2) linja kreskowana:
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w przypuszczeniu, ze skoro w ostatnich
okresach dziesieciomiesiecznych rozchody
l wynosily od 24 t. do 20 t., to prawdopodob-
nie w nastepnych okresach nie bedg sie
l zbytr}io od tych wartosci réznily. Poprawke
mogliby$my tylko woéwczas wprowadzig,
| gdybysmy znali jakies specjalne wzgledy,
azace nam si¢ liczyé ze znaczna zmiang z.
I W marcu 1931 r, na takich podstawach
przyjelisSmy z = 18 tonn; dalej np, w sierp-

I niu — 16 tonn i t. d.
W przewidywaniach rzadko kiedy moz-
l na ustrzec si¢ pomylek, ale przy stosowaniu
pewnej metody beda one jednak przynaj-
: mniej czem$ wytlumaczone i zreszta naogol
l nie powinny by¢ duze. W przytoczonym
przykladzie preliminujac w swoim czasie
I ilosci blachy do zakupu przyjeto w rzeczy-
wistosci — na podstawie przecietnych roz-
| chodéw z trzech lat ubieglych, bez stosowa-
nia omawianej metody — w lipcu 1930 r.
( z = 33 t. w pazdzierniku — 32 . i t, d.
co na wykresie oznaczono oddzielnemi punk-
| tami, niepofaczonemi linjg. Rozbieznosci mie-
dzy temi przyjetemi woéweczas wartosciami
I z, a wynikajacemi z punktéw linji ruchomych
przecigtnych, ktére powinno si¢ bylo przy-
| ja¢, sa znaczne. Prawda, ze i przy przyjmo-
waniu do obliczenia wartosci z charaktery-
J styki (linji ruchomych przecietnych) popel-
nialoby si¢ w danym przypadku bledy, prze-

0 | 5 SR llj!jillflllilll 1I1I1i
4(_{@1&/,;_;,‘(_%92%; Sl LX —>

widujac rozchody zbyt duze, réznica jednak
bylaby znacznie mniejsza. Gdyby charakte-
rystyka rozchodéw byla wzrastajaca, to ble-

Jak wida¢ miesieczny rozchéd byl niezmiernie roz-
ny: od 2,5 tonn (moze z powodu braku blachy w maga-
zynie) do 60,8 tonn. Przecietna za rok 29 wynosi @« 33t.
za rok 1930 — e 25t. Wykres taki nie daje nam wiasci-
wego obrazu fendencji rozchodu, a przewidywanie rozcho-
du z na przyszlosé jest na podstawie tych danych nie-
latwem zadaniem,

Teorja statystyki zna metody, ulatwiajace rozpoz-
nanie tendencji takiej famanej zapomoca sprowadzenia jej
do pewnej teoretycznej prostej czy paraboli. Niestety sa
to metody na tyle skomplikowane i na tyle wymagajace
dos¢ mozolnej pracy matematycznej, Zze zastosowanie ich
w naszych warunkach, przy potrzebie znania charaktery-
styki rozchodéw wielu tysiecy materjalow (gatunkow, wy-
miaréw), jest praktycznie niewykonalne.

Jest jedna metoda, uwazana wprawdzie przez teo-
retykow statystyki za jedna z gorszych, lecz zato latwa
w wykonaniu i dla nas wystarczajaca: metoda ru-
chomych przecietnych. Polega ona na tem, ze wyliczamy
stopniowo przecigtne dla poszczegélnych okresow, np.
10-ciomiesigcznych, a wigc przecietny miesigczny rozchod
w okresie od stycznia do paZdziernika 29 r. wlacznie, na-
stepnie od lutego — do listopada, od marca do grudnia,
od kwietnia 29 r. do stycznia 30 r., od maja 29 r. do lute-
go 29 r. i t. d. i t. d., czyli zawsze za okres 10 miesiecy
i tak otrzymane przecigtne miesigcznie rozchody umie-
szczamy na rzednych ostatniego miesigca okresu. W ten
sposéb otrzymujemy szereg punktéw, ktére polaczone ze
soba dadza nam linj¢ ruchomych przecigtnych 10-miesigcz-
nych. Pierwsza cecha tej linji, na rys. 2, pelno wyciag-
nigtej, sa wahania znacznie mniejsze, niz na linji rzeczy-
wistych rozchodéw miesiecznych, druga zas niemniej
wazna jest widoczny na pierwszy rzut oka jej charakter,
wykazujacy w naszym przykladzie stala tendencje znii-
kowa.

Na podstawie takiej linji przewidywanie przeciet-
nego miesiecznego rozchodu nie jest juz tak trudne, bo
moze byé na czems realnem oparte. Np. w listopadzie
1930 r., t. zn. majac dane o rozchodach tylko do tego
czasu, mogliby$my przewidywaé¢ z jako réwne kolo 22 t,

dy bylyby przeciwne, t. zn. rozchody prze-
widywanoby zbyt mate.

Przyjecie okreséw 10-ciomiesiecznych nie jest by-
najmniej konieczne. Im okresy dla linij ruchomych prze-
cietnych sa mniejsze, tem linja taka wykazuje wahania
wieksze, upodobniajac sie coraz bardziej do tamanej linji
rozchodéw rzeczywistych. Wigksze okresy natomiast wpraw-
dzie bardziej wyréwnywuja linje, jednakze wolniej oddaja
(z wigkszem przesunieciem fazy i mniejsza amplituda)
wahania rozchodéw rzeczywistych. Dlatego nalezalo wy-
braé¢ okresy posrednie, a z takich okres 10-ciomiesiecz-
ny wydaje sie dostatecznie wielkim dla wyréwnania wa-
hani linij rozchodéw, a oddajacym jednak w niezbyt dlu-
gim czasie wigksze zmiany rozchodéw. Poza tem wybér
tego okresu w metodzie ruchomych przecietnych jest dla
nas wskazany ze wzgledu na minimum pracy rachunkowej
przy dzieleniu przez 10, czego nie mozna lekcewazy¢ przy
koniecznosci wykonywania tysiecy obliczen miesiecznie.

Wspomnie¢by nalezalo, ze statystycy uwazaja te
metode za mniej wartoéciowa od innych, zwlaszcza za$
odmiang jej opisana wyzej, gdzie punkt, oznaczajacy prze-
cietna okresu, umieszczamy na rzednej koncowej okresu.
Umieszczanie go jednak dla srodkowego miesiaca okresu
nie ma dla nas zadnego dodatniego znaczenia, a inne me-
tody, wymagajace znacznie bardziej skomplikowanych
obliczen, bylyby w rezultacie zbyt kosztowne.

czywiscie niema na Swiecie takiej metody, ktéra-
by potrafila z calag pewnoscia przewidzie¢ przysztosé.
A wiec i metoda ruchomych przecigtnych 10-ciomiesiecz-
nych ulatwia nam tylko przewidywanie i daje pewien okre-
§lony system tego przewidywania. Tem niemniej okazaé
si¢ zawsze moze, ze przewidywane ta metoda z okaze sie
niewlasciwe, i ze rozchody rzeczywiscie beda wieksze lub
mniejsze.

Niezgodnosé przewidywan z istotnym stanem rze-
czy, ktéry poznamy oczywiscie dopiero we wlasciwym
czasie, wywola badZ to nadmiar materjalu, badz tez je-
go brak. Pierwszy przypadek, t. zn. nadmiar materjatu
nie jest rzecza zbyt grozna, bo chodzi tu przewaznie o ma-
terjaly t. zw. stale idace, a poza tem dostawa moze byé¢
zwykle tak uregulowana, Ze nie nastepuje nagle nagroma-
dzenie si¢ materjatu.
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Brak materjatu, spowodowany zwigkszonym rozcho-
dem, jest o tyle gospodarczo niebezpieczny, Ze moze wy-
wolaé¢ zamieszanie w planowej produkecji (ruchu) i ko-
nieczno$é¢ natychmiastowego t. zw. doraZnego zakupu, co
czesto zwigzane jest ze znacznemi trudnosciami.

Warto sobie uzmyslowi¢ granice bledu, dopuszczal-
nego przy okresleniu przewidywanego z bez wywolania
braku materjatu.

Otéz kazdy btad w okresleniu z zostaje przy stoso-
waniu wzoru (9) powickszony (T -+ f -+ k) razy. Dla za-
pobiezenia za$§ brakowi liczymy sie z zapasem m — kz.

Jezeli wiec rozchéd przecietny miesieczny bedzie
w rzeczywistosci nie z, lecz (z + A z), to w czasie (T 4-£)
materjal zostanie rozchodowany w ilosci o (T +¢) Az
wiekszej, niz przewidywano, na pokrycie czego istnieje za-
pas m—=—kz. Braku wiec nie bedzie wtedy, o ile
(T 4+ t) Az< kz, skad dopuszczalny blad 4 z w stosunku

Az k2

do przewidywanego rozchodu z wynosi — = Tt
= =

albo w procentach od z:

— k o/
Az =100 5% -

Przykladve 1) przy T=5; t=6; m =1 z;

(11)

1

,.\ i e 0 .”
z 100 11 9,1

2) przy ‘T =4; t =6 m=22;

2
A =11 == of
74 100 10 2 [0

Ze wzoru (11) wynika ze im wieksza jest niepewnosé
w przewidywaniach wlasciwego z, oraz im wieksze prawdo-
podobienstwo powazniejszej omytki, tem wicksze nalezy
wybra¢ k, lub tez na krétszy okres czasu zamawiaé, t. zn.
przyjmowac mniejsze 1, starajac sie tez skroci¢ 7. W ten
sposob gdybysmy np. pewien materjal mogli otrzymad
w ciggu 2 miesiecy od ustalenia zapotrzebowania (T —2)
i zamawiali go na 3 miesigce (f = 3) to lrzymanie stalego
dwumiesiecznego zapasu (m — 2 z) pozwalaloby na nieo-
bawianie sie bledéw przy przewidywaniu z gy

oy

= 40° /0

100 5 ¢

Poznanie granicy dopuszczalnego bledu w kazdym
poszczegolnym przypadku bedzie dla nas niezawodnie
ulatwieniem przy pracy, bo nieraz zmnieiszy obawe przed
przyjeciem niewlasciwego z. Jesli zas rozchody sa na tyle
zmienne, ze zachodzi mozliwo$é omytki, przekraczajacej
granice dopuszczalnego bledu, to uswiadomienie sobie te-
go zmusi nas do bacznego $ledzenia dalszych rozchodow
rzeczywistych dla zarzadzenia we wlasciwym czasie badz
to zmniejszenia zamoéwienia, badZ tez dokonania zakupu
dodatkowego.

Jesli prace nasza oprzemy na pewnej, np. powyzej
opisane] metodzie przewidywania miesiecznego rozchodu
z, to postepowanie przy ustalaniu ilosci do zakupu N ze
wzoru (9) staje sie jasno okreslone. Krytykowaé i popra-
wia¢ mozna nie rezultat N, lecz jedynie poszczegélne
wartosci we wzorze (9), zwracajac zwlaszcza baczna uwa-
ge na przewidywany miesieczny rozchod z i zadajac ewen-
tualnie jego uzasadnienia.

Wiadza zatwierdzajaca wyliczenie moze mieé oprécz
statystyki rozchodu inne dane, nieznane temu, co N wyli-
czal, dotyczace przewidywan zwickszenia ruchu, projek-
towanej likwidacji warsztatu, zamierzonej zamiany da-
nego gatunku materjatu na inny, i t. d. i t. d., a chociazby
i jakies ,,przeczucie’’ zmiany.

Taka poprawka wartosci z musi dojs¢ do wiado-
mosci pracownika, sporzadzajacego preliminarze zapomo-
ca wzoru (9) i zwalnia go od odpowiedzialnosci za skutki

poprawionego w ten sposéb z, t. zn. za mogacy zajsé brak
lub nadmiar materjalu.

Pozostaje jeszcze zdaé sobie sprawe, jakich maga-
zynow minimalne zapasy, remanenty i rozchody miesigcz-
ne nalezy bra¢ pod uwage, podstawiajac warto$é na m, r
i z we wzorze (9) przy okreslaniu ilosci do zakupu. Jest
zrozumialem, ze powinny to by¢ zapasy i remanenty
wszystkmh magazynow okregu, dla ktorego sie zakupuje,
a wiec ¥m i Xr, a co do zuzycia miesiecznego z, to sama
nazwa wskazuje, Zze chodzi tu o catkowity rozchod ze
wszystkich magazynéw na stuzby.

Praktycznie jednak zbieranie ciagle danych o rema-
nentach minimalnych i zuzyciu kazdego materjatu, kazde-
go wymiaru, ze wszystkich magazynow I, II, III i t. d.
stopnia, jest niezmiernie trudne do przeprowadzenia.

Dlatego tez, pamietajac ze wzoréw (2) i (3), ze roz-
chod magazynow 1 stopnia jest teoretycznie réowny zuzy-
ciu danego materjalu przez SpOZywcow, a nastepme, ze
we wzorze (9) wystepuja wartosci m i r w postaci rézni-
cy m—r, mozemy z wie lkiem prawdopodobienstwem
przyja¢ do rachunku naszego nie 2m, | Xrd prawdziwe
zuzycie materjatu, lecz m; i przecigtny rozchéd miesigczny
magazynow [ stopnia, a wiec Ry = z1 -} z1 jako teore-
tycznie rowny zuzyciu z. (Wzoér oficjalny (9) potwierdza
ten sposéb rozumowania, objasniajac r jako ,remanent...
w glownych magazynach...”). Oczywiscie jest rzecza od-
powiedniej kontroli ze strony administracji niedopusci¢ do
tego, aby w magazynach II, III i t. d. stopnia zaséb ma-
ter]alow zw1¢ksza1 sie stale lub zmme;\szal zw1eksza]a‘c
lub zmniejszajac tem samem zi -+ z';, ktére przyjmujemy
w obliczeniach jako réwne z.

Planowos¢ w zakupach.

Jesli chodzi o zakupy czynione przez urzad paristwo-
wy, a chociazby przez przedsiebiorstwo, 1o technika ich
przeprowadzenia jest zupelnie niepodobna do sposobéw,
stosowanych w przemyséle i handlu prywatnym.

Szukanie powodéw tego jest sprawa odrebna i dale-
ka od tematu tu poruszanego; poprzestaé musimy na
stwierdzeniu tego faktu i liczeniu sie z tem, ze pracownik
panstwowy, praktycznie biorac, niema mozliwosci wyko-
rzystywania sytuacji rynkowej, kupna okazyjnego, wybo-
ru fabryki najbardziéj mu odpowiadajacej, uzyskiwania
znizek ceny przy ulgach w warunkach platnosciit. d.it.d.

Kierownictwo zakupoéw, skrepowane ustalonym eta-
tem osobowym, nie ma moznosci czasowego nawet po-
wiekszenia ilosci sit plsarsklch jesli to jest konieczne.

Wielkie ilosci przepiséw, ktéremi pracownik pan-
stwowy jest skrepowany, tworza dla niego pewien schemat
narzucony, ktérego sie musi trzymaé. A skoro juz tak jest,
to nalezy ten schemal przeanalizowaé i stworzyé sobie
jasny i dokladny plan postepowania.

Przy 90% materjatéw, uzywanych w kolejnictwie,
pora roku wybrana na zakup jest obojetna. Jesli dziat za-
kupow posiada x referentéw, to kazdy z nich musi wyko-

1

naé czesé pracy caltego dziatu, przyczem najlepiej dla

niego bedzie, jesli praca ta rozlozy sie w ciggu roku row-
nomiernie,

cazdzz’ern A
26

rze.fce ?z]

T Tl

Przy kazdym zakupie praca referentéw sktada sie
z 4 jakgdyby oddzielnych czesci: sporzadzenie prelimina-
rza (na rys. 3 odcinek a), rozpisanie przetargu (b), opra-
cowanie materjalu ofertowego (c) i wreszcie wydanie za-
mowien (d).

Rys. 3, przedstawiajacy czesé wykresu pracy dzialu
zakupéw posiada podziatke na tygodnie o 6 dniach pracy
(bez niedziel).
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Kétko przed odcinkiem ¢ oznacza dzien otwarcia
ofert, krzyzyk miedzy e i d dzien posiedzenia komisji ma-
terjatowej, uchwalajacej zakup. Zalozenia pracy celowej,
eliminujacej niepotrzebne straty czasu, sa nastepujace:
odlegtos¢é miedzy a i b powinna byé jaknajmniejsza, inne-
mi stowy preliminarz opracowany nie powinie leze¢, lecz
przetarg powinien byé zaraz rozpisany. Odleglos¢ miedzy

i ¢ wynika z przepisow, «vymagamcych dania firmom
wlasciwego czasu do opracowania ofert. Po otwarciu
ofert powinno natychmiast nastapi¢ ich opracowanie —
dalej zatwierdzenie zakupu przez komisje materjatows
i wreszcie wypisanie zamowieni. W niektorych przypadkach
pomiedzy otwarciem ofert, a ich opracowaniem nalezy
przewidzie¢ czas na zbadanie wzoréw; niekiedy znéw po
komisji materjalowej —— czas na zatwierdzenie wniosku
Dyrekcji przez Ministerstwo.

Wielkosé odcinkéw a, b, ¢ i d t. zn. ilosé dni, prze-
znaczona na kazda prace referenta, zalezna jest od cha-
rakteru materjalu i ilosci pozycyj. Odnosne prace przy 10
pozycjach farb wymagaja mniej czasu, niz prace przy stu-
kilkudziesigciu pozycjach srub.,

Zakupywane przez dzial zakupow materjaly mozna
podzieli¢é na grupy podobnej produkcji (np. okoto 100
grup) i dla kazdej grupy utworzyé wskazana linje pracy
przy zakupie. Nastepnie mozna dla kazdego referenta
ulozy¢ plan jego pracy przez stosowne ulozenie na wykre-
sie kalendarzowym tych linij. Przy ukladaniu pomocnem
jest przesuwanie w miare potrzeby w lewo odcinkéw a
i b, powiekszajac lub zmniejszajac odstep czasu pomie-
dzy rozpisaniem przetargu i otwarciem ofert. Otrzymuje
sie wowczas wykres na podobieristwo niZzej przytoczonego
(rys. 4) o podzialce tygodniowej:

rys 44
Arzesien | Jazdzierniilisiopad |

TO = 3¢ bt

ol ot = = | = b~ -
O | X b
b ] — [— — [ = 1 O | 3K et

Jest to przyklad wykresu pracy catkowitej przy za-
kupach, Dzial zakupéw zainteresowany w nim jest od-
cinkami b, ¢ i d, natomiast odcinki a dotycza dzialu ma-
gazynowego, ktérego referenci maja ponadto w planie pra-
cy przewidziany czas na opracowywanie preliminarzy ma-
terjatow, zakupywanych centralnie.

Mysla przewodnia podobnego planowego postepo-
wania jest zalozenie, Ze pracownikowi trzeba daé wlasci-
Wy czas na sumienne opracowanie jego waznej roboty.
Nieuwazne spelnianie tej pracy msci sie przez koniecznosé
pozniejszej korespondencji, wyjasniania i t. d. Poniewaz za$
kazdy z omawianych referentéw ma oprocz wymienionych
zasadniczych prac przy zakupie jeszcze szereg prac bie-
zacych (korespondencja w sprawach zaméwiern wydanych,
zamowienia dorazne i1 nieprzewidziane w planie), wiec
czasy na kazda prace @, b, ¢ i d nalezy wyznaczyé ze
znacznym nadmiarem, aby mieé pewnos¢, ze dana czynnosé
moze by¢ napewno wykonana w wyznaczonym czasie. Da-
lej plan podobny stara sie wykluczyé zbieg pilnych i waz-
nych zaméwien w jednym czasie, powodujacy w nastep-
stwie nerwowy pospiech referenta, nieuwazne opracowa-
nie sprawy oraz przetrzymywanie ofert do rozpatrzenia,
brak czasu na wypisanie gotowych zamowien i t. d.

Przy ukladaniu takiego planu pracy nalezy ustalig,
w jakich okresach czasu nalezaloby materjaly zakupywag,
inaczej powiedziawszy — nalezy wybraé wielkosé ¢ —
czas na jaki sie dany materjal zakupuje. Zakupywanie co
kwartal wydaje sie zbyt klopotliwe gdyz przy czasie
T =5, t. zn. przy uplywie przecietnie 4—5 mies, od czasu
zapotrzebowania (wlasciwie remanentu) do czasu wplywu

materjalu (pierwszej partji), przystepowacby trzeba nie-
raz do zakupu przed wydaniem zaméwienia z zakupu po-
przedniego. Wybér £ =12, t. zn, zakupywanie 1az na rok
jest o tyle znowu klopotliwe, Ze wymaga nieraz zwiazania
sie z firma na przeszio rok czasu (od chwili wydania za-
mowienia do chwili ukoriczenia zaméwienia), poza tem zas
nie nalezy zapomina¢, ze bledy przy ustalaniu miesigcz-
nego przewidywanego rozchodu z powickszamy (T +¢-k)
razy, wiec w interesie unikniecia wiekszych pomylek jest
roztropniej bra¢ ¢ mniejsze.

£ tych wzgledéw wydaje sig¢ stuszne wybraé zasadni-
czo t =6, a jedynie wyjatkowo mniejsze lub wieksze dla
poszczegolnych materjatow. Zauwazyé tu nalezy, ze wy-
bor £ = 6 nie przesadza wcale niemoznosci zawarcia umo-
wy z dostawca w partjach mniejszych. Tam wigc zwlaszcza,
gdzie dostawe partjami trudno jest osiggnaé, np. przy ma-
terjatach o cenach gieldowych, nalezy f zmniejszyé odpo-
wiednio np. do {=3. W innych moze przypadkach wy-
godniej jest stosowa¢ wyjatkowo okresy dluzsze, wreszcie
materjaly potrzebne sezonowo, jak np. farby mostowe,
miotly i t. d. nalezy umiesci¢c we wlasciwych datach ka-
lendarzowych. Jesli jednak zasadniczo przyjaé =6, to
plan nalezy ulozyé¢ na pét roku, wlasciwie zas na 26 ty-
godni, gdzie wszystkie wyznaczone prace po uplywie pot-
rocza zaczna powtarzaé sie od poczatku,

Oprécz korzysci dla pracownikéw — referentéw,
ktorych praca rozlozona zostaje réwnomiernie, plan taki
oddaje wielkie ustugi i kierownictwu, Majac bowiem wy-
kres przed soba, tatwo jest skontrolowaé¢ wykonywanie
przewidzianej pracy, zgéry mozna ustalié na szereg mie-
siecy, jakie prace w danym czasie powinny byé wykonane,
mozna zgrupowa¢ na pewien dzien przetargi wicksze
i wreszcie ma sie rozlozony przed soba caly zakres pracy
pélirocznej, co prawie w catosci wyklucza zapomnienie
o zakupieniu tego, czy innego materjalu,

Pozatem, jesli biezaco nanosi¢ w planie wszelkie po-
prawki wedlug rzeczywistosci w miar¢ posuwania si¢ pra-
cy, a wiec opOznienia, przyspieszenia i t. d., otrzymuje
sie z czasem dokladny obraz wykonanej pracy za czas
ubiegly.

Prawda, Ze przew:du]qc na (T 4 £) mlesmcy naprzod
mozna sie omylié i Po pok roku okazuje sig, ze pewnego
wymiaru zakupiono wigcej, innego zas mniej, To jednak
daje sie wyréwnywaé zakupami uzupelniajacemi [w'od-
réznieniu od planowych), ktére jako objekty znacznie
mniejsze, mozna uskuteczniaé w drodze skréconego prze-
targu, lub nawet z wolnej reki.

Wogéle wigc, przy istnieniu takiego planu pracy,
mozna sie umoéwi¢ co do odpowiedniego nazywama zaku-
pow (zamoéwien, preliminarzy), co ulatwié¢ moze wzajem-
ne rozumienie sie, ktére dzis nie jest latwe przy braku
odpowiednich definicyj. (Tak naprzyklad uzywane czesto
wyrazenie ,zakup doraZny” jest rozumiane i tlomaczone
nader rozmaicie, bo niema oficjalnego wytlumaczenia, co
pod ta nazwa nalezy rozumiec}

Mozna wigc rozrozni¢ w stosunku do planu pracy
zakupy — zaméwienia — preliminarze:

A—planowe t. dotyczace materjatéw, objetych
planem i czynione w termmach przewidzianych w planie;

B—uzupelniajace, t dotyczace materjalow, obje-
tych planem, lecz czymone w przypadkach potrzeby po-
miedzy terminami, przewidzianemi w planie;

C—pozaplanowe, t. j. dotyczace materjaléw nieobje-
tych planem, czyli materjaléw specjalnego uzytku.

Co do samego sposobu przeprowadzenia, to zakupy
(zamowienia) moga byé:

1—zwyczajne t. j. dokonywane w trybie zwyklego
p;zetargu, z zachowaniem zwyklych terminéw otwarcia
otert; ‘

2—S$pieszne, t. j. zalatwiane w trybie przyspieszo-
nym, mianowicie: -

a—ze skroconym terminem otwarcia ofert;

b—przez pisemne wezwanie kilku firm do odwrotne-

go zlozenia ofert;

¢—j. w. lecz zwrécenie si¢ do firm telegraficznie lub

telefonicznie;
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d—przez upowaznienie naczelnika magazynu do za-

kupna;

e—przez powiekszenie istniejacego zamowienia,

Nalezaloby dazyé do tego, aby mozliwie wszystkie
zakupy byly rodzaju A 1, t. zn. planowe—zwyczajne
czyli dokonywane scisle wedlug terminéw, podanych
w plame Zamoéwienia B 1 C powinny by¢ takze o ile moz-
nosci B 1 i C1, t. zn. takze zwyczajne, a nie B 21 C 2. t.
zn. $pieszne. Zaméwienia za§ A2b, A2c, A2diA2e
(takze B2bit. d.iC2bit. d.) powinny byé jaknajrzad-
sze gdyz stanowia one zakupy ,,z wolnej reki”.

Odpowiednio ulozona statystyka zamcéwienn i sposob
wykonania planéw moglyby daé podstawy do osadzenia
gospodarki w tej dziedzinie kazdej Dyrekeji i poréwnania
jej z Dyrekcjami innemi.

Nadmienié tu jeszcze wypada, ze przy wykonaniu
samej pracy ukladania wyzej opisanego planu, spotykamy
sie z koniecznoscia u$§wiadomienia sobie, jak strasznie po-
wolna jest nasza manipulacja przy zakupach. Zobaczymy,
ze od chwili sporzadzenia remanentu dla obliczania N do
chwili wplywu pierwszej partji materjalu do magazynu,
uplywa 4—5—6, a czasem i 8 miesiecy, czyli tak wielkiem
jest T. !

Lecz przerazaé si¢ tem niema zbytniej potrzeby. Wi-
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na tu nie nasza, lecz warunkéw pracy naszei, wymagaja-
cych wypelnienia catego szeregu przepisow wazme]szych
i mme] waznych. Jednakze trzeba te1 rzeczywistosci spoj-
rze¢ odwaznie w oczy i nie wmawia¢ w siebie i w innych,
Zze mozemy kupowaé matenaly predzej. A ukladajac pla-
ny pracy tak ,rozwlekle” pamietajmy, Ze — uzywajac po-
réwnania kole]arsklego — lepiej jest ;ezdzn: wedlug roz-
ktadu jazdy z mniejsza szybkoscia, niz bez rozkladu
jazdy.

Zakonczenie,

Rozwazylismy tu 3 zagadnienia: okreslenia wyso-
kosci koniecznej i dostatecznej przecietnych remanentéw
w magazynach, ustalania ilosci do zakupu wraz z metoda
przewidywania rozchodu, oraz planowosci w pracy prze:-
prowadzania zakupow.

Nie wyczerpuje to bynajmniej tematu, ani tez nie
daje calkowitej recepty na administrowanie zasobami.

Ale moze niektore z tych rozwazan — po dyskusji
i sprawdzeniu stusznosci rozumowan — moglyby dopro-
wadzié do poglebienia teoretycznych podstaw gospodarki
zasobowej, a przez to samo przynies¢ tez pewne korzysci
praktyczne.

Zastosowanie autogenicznego spawania do naprawy miedzianych
palenisk kottow parowozowych.
Inz. W* Lisowski.

(Dokoniczenie)

9. Badanie spawanych prébek na rozrywanie i gigcie.

Zachowanie wspomnianych w poprzednim punkcie
warunkow, jak tez podanych nizej pod punktem 10 daje
bardzo dobra, gwarantujaca prace spawanych blach
w palenisku tak dlugo, jak dlugo beda stuzyé same bla-
chy. Jednak zachowanie tych pierwszych warunkéw
w wysokiej mierze zalezy od wykonawcéw spawania
i od dobroci materjalow uzywanych przy tem.

Skontrolowanie jako$ci spawania jest trudniejsze,
niz skontrolowanie jakosci nitowania. Dotychczas nie
mamy szybkich, tanich i pewnych sposobéw kontrolo-
wania dobroci spoiny, chociaz istnieje caly szereg tych
sposobow.

Francuzi proponuja nalewaé z jednej strony spoiny
nafte i obserwowaé, czy nie przeszla nafta na druga
strong, co oznaczaloby zle wykonanie spoiny. Sposéb
ten jest tani; byl stosowany w tutejszych warsztatach.
Lecz nie zawsze przy kotle moina dojsé¢ z obydwéch
stron spoiny; pozatem spawane blachy s3 zazwyczaj
plaskle na ktérych nafta nie utrzyma sie przez dluiszy
czas i moze dostac si¢ na druga strone blachy metylko
przez zla spoine, lecz i przez otwory zespérkowe. A wiec
ten sposéb nie moze mieé szerokiego praktycznego za-
stosowania. W Niemczech, w niektérych wiekszych za-
kiadach, stosuja promienie Rentgena do badania dobroci
spoin. Sposéb ten jest pewny, lecz zbyt kosztowny, aby
go mozna bylo stosowaé w naprawczych warsztatach
kolejowych. Sposéb ten nadaje sie wiecej do badar la-
boratoryjnych, niz do warsztatéw naprawczych,

Nie bede tu opisywal sposobu badania spoin na
podstawie zewnetrznego wygladu i innych, ktére lub nie
daja wynikéw pewnych, lub nie moga byé stosowane
w szerokim zakresie w warsztatach naprawczych, Do-
konywujac spawania, a szczegdlnie miedzianych blach pa-
leniska, nalezy polega¢ na sumiennosci i kwalifikacjach
spawaczy, kontrolujac te kwalifikacje przez dokonywa-
nie odpowiednich préb, ktére réowniez kontroluja dobroé
materialu, drutu i spawanych blach miedzianych.

Spawacz podlegajacy kontroli spawa normalne
probki z blachy miedzianej drutem uznanej jakosci. Préb-

ki te nastepnie badaja sie na rozerwanie i giecie. Po-
dobne badanie spawaczy prébek nalezy dokonywaé
okresowo dla kazdego spawacza. Rezultaty tych préb
nalezy notowaé¢ w specjalnych wykazach i poréwnywaé
je miedzy soba. Na podstawie tych poréwnan nalezy
wyznaczyé lepszych spawaczy do prac wiecej odpowie-
dzialnych, srednich do prac mniej odpowiedzialnych
i gorszych calkiem usunaé od prac spawalniczych, wy-
znaczajac jednoczesnie kazdemu z nich odpowiednie wy-
nagrodzenie,

Dla préby materjalu drutu lub blach miedzianych
wyznacza sie do spawania dobrego spawacza. W ten
sposéb bada sie kazda nowa partje drutu, nawet dostar-
czong przez znana firme. Jak juz wyzej wspomniano na-
sze warsztaty stosuja obecnie do spawania miedzianych
blach paleniskowych, wylacznie drut ,Kanclera” 6 lub
8 m/m grubosci. Natomiast przed kilku laty stosowaly
rowniez miedziany drut elektrolityczny. W ponizszej
tabeli podane sa wyniki kilku préb na rozerwanie i gie-

cie wykonanych w 1928 r. zapomoca drutu ,Kanclera"
i drutu elektrolitycznego. Dla dokonania préb spawaly
si¢ kawalki miedzianych blach o szerokosci 40—50 m/m
i dlugosci 200 m/m. Probki do rozerwania obrabialy sie,
jak wskazano na fot. Nr. 15. Préby na zgiecie nie obra-
bialy sie i mialy ksztalt, jak wskazano na fot. Nr. 16.
Zgiecie probek dokonywalo sie zapomoca prasy hydrau-
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licznej dokola okraglego drazka o srednicy réwnej pod-
woéjnej grubosci blach,

Wyniki na rozrywanie i giecie prébek spawanych
réznemi drutami.

- Wyniki préb n a:
= — = —
Rodzaj B ~ rozerwanie H g:gcw
drutu % wyltrzymalogé wydluzenie pl:.?; J;gn;;:;'ae
= w kg/m m? wo peknigcia
! |
Elektrolit. . . . 17 14,0 11,6 ;| 126
Kanelera’. . i, 10 15.8 14,8 117°
Mieszanka
elektrolit. i \
Kanclera , . . . 10 15,2 15.6 L 89°
|

Z powyzszych danych trudno napewno osadzié,
ktory z tych drutéw dal najlepsze wyniki. Biorac pod
uwage tylko powyzsze dane mozna byloby przypuszczac,
ze wyzej podane druty sa mniej wigcej jednakowo dobre.
Natomiast z zachowania sie spoin w palenisku wymka
ze drut elektrolityczny daje gorsze wyniki, niz drut
.Kanclera”, Powstaje to prawdopodobnie dlatego, ze
drut elektrolityczny przy nagrzewaniu palnikiem prze-
chodzac w stan plynny, nie przechodzi przez tak zwany
stan ciastowaty, wzglednie ten ostatni stan trwa bardzo
krotko. Wobec tego spawacz wykonywa spoine drutem
elektrolitycznym w stanie bardzo plynnym, przez co
utrudnia si¢ wykonanie spoin pionowych. Pozatem miedz
w stanie bardzo plynnym pochlania duzo tlenkéw, ktore
powoduja po6zniej defekty spoin, co zostalo stwierdzone
w kilku wypadkach. Wobec powyiszych zjawisk z dru-
tem elektrolitycznym i wynikéw spawania jakie on daje,
zaniechano w ostatnich dwéch latach spawania tym dru-
tem i zatrzymano sie wylacznie na drucie ,Kanclera”.
Tu nalez‘ry nadmieni¢, ze w ostatnim czasie cena drutu
,Kanclera” spadla z 20.— zl. do 13,5 i 14,5 zl. za kg.
A nawet niektore polskie flrmy zaczely wyrabiaé¢ whasny
drut podobny do ,Kanclera” po 6,5 zl. za 1 kg. Nasze
warsztaty ‘juz przeprowadzaja probe z tym drutem, lecz
narazie nie moga podac wymkow tych préb,

W ostatnim czasie spawanie drutem ,Kanclera"”
zostalo znacznie udoskonalone i zaczeto otrzymywac
wyniki préb o wiele lepsze, niz to bylo przedstawione
w ostatniej tabeli wynikéw z roku 1928.

Wyniki na rozerwanie i giecie probek spawanych
drutem wKanclera” w ostatnich latach przedstawione sa
w ponizszej tabeli.

Z ponizszej tabeli widzimy, ze wytrzymalosé spa-
wanych prébek wynosi przecigtnie okolo 18 kg/mm?
czyli 0,8 wytrzymatosci calej blachy miedzianej, Jak
wiadomo wytrzymalosé szwa nitowanego jednorzednego
wynosi 0,7 wytrzymaloséci calej blachy. Z tego widzimy,
ze wytrzymalosé¢ blachy spawanej jest wieksza, niz wy-
trzymalosé blachy nitowanej jednym szeregiem nitow,

A P NI R P R O BN A
:.E:g T B E BT ;’:; n. i e ‘! gigcie
z; B i st wydluzenie | Mioicce rozerwania Ip?‘erztslsislars::
Z kg/mm* | W fo | peknigeia
\
1 19,0 200 nie na spoinie. 135°
2 16,7 11,0 ‘ luz przy spoinie. 110°
3 16,5 11,5 | na spoinie, 125°
4 157 | 11,0 | tuz przy spoinie. 1400
5 170 | 165 | 135
6 18,3 20,0 | nie na spoinie. 140°
7 17,5 19,0 na spoinie. ‘ 150°
8 18.5 18,0 tuz przy spoinie. } 135°
9 19.2 20,0 \ 140°
10 18.0 20,0 nie na spoinie. 165°
11 18,6 22,5 e 175°
12 18,0 22,0 el s .. ‘1 165°
13 Tt T SRR | 165 — 170°
14 16,0 16,0 na spoinie. I‘ . ;
15 17,0 21,0 nie na spoinie. ‘
16 17,0 24,0 5 .
17 17.8 19,5 St g ]
18 186 | 180 | w spoinie. | ;
' |
e 180 | 190 | 150 — 160°

jaki stosuje si¢ w paleniskach kotléw parowozowych.
Przecietne wydluzenie wyzZej podanych probek wynosi
199, czyli 53% wydluzenia dla blachy calkowitej, i kat
zgiecia przecietnie wynosi okolo 150—160°,

Powyzsze wyniki sluzg jako przyblizone kryterjum do
oceny zdolnosci spawacza, lub dobroci dodawanego drutu,

Na podstawie kilkakrotnych wypadkéw powstata
koniecznos¢ poddawania prébom nietylko spawacza
i dodawanego drutu, lecz réwniez blach podlegajacych
spawaniu.

Doktadne badania kilku wypadkéw nieudatnego
spawania miedzianych palenisk parowozowych wyka-
zaly, Ze powodem nieodpowiednich wynikéw spawania
byl nieodpowiedni materjal miedzianych blach (chodzi tu
o blachy stare). Podobne blachy przy zastosowaniu naj-
lepszego drutu i wykonaniu spawanych prébek przez naj-
lepszych spawaczy nie dawaly dobrych wynikéw. Na-
lezy przypuszczaé, ze materjal blach zawieral w sobie
duzo tlenkéw.

Wskutek zaobserwowanych i wspomnianych wyzej
wypadkoéw zaczeto wycinaé z kazdej blachy podlegaja-
cej zmianie, listwy, ktore spawaly sie dobrym drutem
i nastepnie rozrywaly sie i zginaly. O ile okazalo sie,
ze wyniki dla blach danego paleniska byly niezadawa-
lajace i znacznie odbiegaly od tych przecietnych liczb,
jakie zostaly przedstawione w ostatniej tabeli, to takie
blachy nie naprawialy sie zapomoca spawania, lecz ni-
towania.

10. Przyklady naprawy miedzianych palenisk zapomoca
spawania, ich ilo§¢, praktyczne wyniki spawania mie-
dzianych palenisk.

W dalszym ciagu rozpatrzymy przyklady naprawy
miedzianych palenisk zapomoca spawania wzglednie za-
chowywania sie spawanych blach w pracy kotla.

Tu nalezy zaznaczyé¢, ze nasze warsztaty nie odrazu
doszly do dobrych wynikéw spawania miedzianych pa-
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lenisk. Bo nawet $ciste zachowanie warunkéw wspo-
mnianych w punkcie 8 nie zawsze dawalo gwarancje
dtugotrwalosci spoiny. Gdy sie okazalo z biegiem czasu,
ze niektére spawane paleniska pekaly, pomimo zacho-
wania tych warunkow, nalezalo zmienié niektére pro-
cesy, specyficzne dla prac spawalniczych przy naprawie
palenisk kotléw parowozowych. Pierwotnie spoina na
blachach paleniska dokonywana byla na otworach do
zespoérek. Jednak wskutek powstalych kilku wypadkéw
pekniecia spoin, rozpoczynajacego sie od otworu ze-
sporki, zaniechano spawania na otworach zespérko-
wych i zaczeto spawaé miedzy otworami zesporek, jak
wskazano na fot. Nr, Nr, 3 i 10.

Z biegiem czasu réwniez zamieniono poprzednio
stosowana szyne na grubsza, aby uniknaé¢ drzenia blach
i ewentualnych peknie¢ spoiny podczas przekuwania.
Réwniez zaniechano podkladania miedzy spoine a szy-
ne — listwy z cienkiej blachy miedzianej, ktéra stuzyla
dla ochrony szyny zelaznej od roztopienia palnikiem.
Wspomniang listwe zastapiono réwkiem w szynie o wy-
miarach 83<4 m/m, ktéry umozliwia nalezyte przetopie-
nie krawedzi miedzianych blach bez uszkodzenia zelaz-
nej szyny i przenikanie sopelek roztopionej miedzi na
druga strone blachy, co jak wiadomo, jest koniecznym
warunkiem dobrej spoiny. Natomiast obecnosé miedzia-
nej listewki pod spoing uniemozliwiatla przenikanie so-
pelek na druga strone blachy. Na fot. Nr, 3 pod a wi-
doczny jest rowek w szynie, a na szkicu Nr. 4 przedsta-
wione jest umocowanie szyny pod spoina,

Réwniez z biegiem czasu, na podstawie wskazo-
wek podanych we francuskiej literaturze fachowej, za-
czeto wykonywaé spoiny zgrubione o '/,—'/. grubosci
blachy, gdy poprzednio spoiny wykonywaly sie tej samej
grubosci, co i blacha, Zgrubienie to przenosilo sily dzia-
tajace na blachy paleniska, jak cisnienie pary i zmia-
ny temperatury, z samej spoiny na miejsca sasiadujace
ze spoina, czyli na zdrowa, cala blache.

Oprocz przykladéw spawania blach i $cian mie-
dzianych, poprzednio przedstawionych na fot, Nr. Nr. 8,
13, 14, ktore najczesciej zachodza, nizej na szkicach
Nr. Nr. 17, 18, 19, podajaq sie jeszcze inne przyklady
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spawan, ktore rzadziej zachodzg przy naprawie miedzia-
nych palenisk; przytem linja zygzakowata pokazane jest
na nich miejsce spoin.

Ponizsza tablica wskazuje ilosci i rodzaj spawa-
nych czesci paleniska w latach: od 1/1.1926 do
31/IV.1931 r.

NAZWY SPAWANYCH
CZESCI PALENISKA

Iloéé spawanych
czeéci palen.
pomoca spawania
spawanych czeéci
stosunku do calkowitej
ilosci spaw. kottéw

paleniska
nych kottéw w 9/, w

Ilo§¢ naprawio-
nych kotiéw za
llo¢ wadliwie
lloé¢ wadliwie
naprawionych
kotléw zapomocy
spawania

lloé¢ wadliwie spawa-

Falbany na bocznych
scianach paleniska

=
~3
(3]
[\
g

Falbany na §cianach:
silowej i drzwicz- 58 ==
kowej

435 1 A%

Laty na écianach sito- 2 48
wej i drzwiczkowej
(przewaznie naroz-
nikowe)

206 3

Péltalbany lub taty na
bocznych $cianach 86 -
paleniska .

822 435 217 15 3,4%

Razem

Z 27-miu wadliwie spawanych czesci —21 przy-
pada na drut elekrolityczny i 6 na drut ,Kanclera”. Na
fot. Nr. 20 przedstawiony jest wypadek wadliwego spa-

Nr. 20

wania drutem elektrolitycznym: roztamana spoina wy-
raznie pokazuje miejsca pokryte tlenkami i nieprzepa-
wane, a w poprzek przekrojona spoina wskazuje pod
a szczeline, Pozatem z czesci wadliwie spawanych —
24 przypada na boczne falbany paleniska, ktére spawaly
sie jednostronnie i z paleniska nie wyjmowaly sie pod-
czas spawania, natomiast tylko 3 — na s$ciany wyjmo-
wane z paleniska, ktére spawaly si¢ obustronnie, a po
spawaniu podlegaly wyzarzaniu w palenisku koksowem.

Powyisze cylry wzigte z praktykl wyraznie wska-
zuja: jaki drut i jakie sposoby spawania daja lepsze wy-
niki i potwierdzajag mysli wypowiedziane wyzej.

11. Poréwnanie kosztéw i wynikéw naprawy palenisk
zapomoca spawania i zapomoca nitowania.

Przyjmujac pod uwage wszystko to, co bylo podane
w powyzszych 10. punktach powstaje pytanie: Jakie
argumenty przemawiaja za opisanym tu sposobem la-
czenia blach, ktéry chociaz daje stosunkowo dobre wy-
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niki, wymaga jednak nalezytego wyszkolenia i przygoto-
wania personelu wykonawczego, ciaglej uwagi i kontroli
ze strony personelu nadzorczego, gdy przeciez stary wy-
prébowany prawie wiekami sposéb laczenia blach ko-
ttowych zapomoca nitowania, jest, zdawaloby sie, wiecej
pewny, nie wymaga nowych fachowcéw, poniewaz ci
juz istnieja, nie wymaga tak ostrej kontroli, jak lacze-
nie blach zapomocg spawania?!!

Aby daé na to odpowiedZ, nalezy dokonaé kalku-
lacji kosztéw jednego i drugiego sposobu i poréwnaé
dane statystyczne dotyczace praktycznych wynikéw tych
dwoch sposobéw laczenia blach kottowych,

W tym celu podajemy w tablicy kilka najbardziej
charakterystycznych przykladéw kalkulacii.

Z tego widzimy, ze koszt jednego metra spoiny

jest o 233%3188 X 100 = 19% tanszy od 1 metra szwa

nitowanego.

Przy mniejszych latach, a szczegélnie gietych, przy
ktérych dopasowanie na nity wymaga duzo czasu —
roznica ta bedzie wigksza, przekroczy 209 i jeszcze
znaczniej bedzie- przemawiala na korzysé spawania.

Pozatem okolo 259% wszystkich miedzianych $cian
sitowych i drzwiczkowych naprawianych zapomoca spa-
wania, jest w takim stanie, iZ zapomoca nitowania nie
daja sie naprawié, wzglednie nie oplaca sie ich naprawa
przy glownej naprawie kotla; $ciany takie wyrzucaja

KOS ZET PEWE Ol € H BLOSCZANLY G UH B ALTAB A N
L f NEVEET S or twieal s o Tie th S pa wagdy e h
Nazwa robocizny, Koszt Koszt Nazwa robocizny, Koszt Koszt T
materjaléw i iloéé ich: za szt. wzl. | razem w zl. UWAGA materjatéw i iloéé ich: za szt. wzl, | razem w zl. UWAGA
| |
1) Praca kotlarzy 200 razem 1) Praca kotlarzy i spaw. razem
rob/godz. . 1,60 32,00 z premija 110 r./g. 1,70 187,00 z premija
2) Nity 25 kg. 0,60 15,00 2) Drut Kanclera 12 kg. 14,00 168,00
3) Koszt wegla lub pradu 3) Tlen 30 mt.® . 1,70 51.00
do grzania nitéw,
pow. sprezonego do
miotkéw pneuma- )
tycznych 20'00 4) Karbid 90 kg. 0,70 63,00
4) Koszt dodatkowego ka- .
watka blachy mie- 3) Sprfz&n‘e pow. do
dzianej na zaklad- ‘ ;BO 0“;1 pneuma- 110
ke 60 kg. . 3,80 228,00 | P : :
| [
Razem 583,00 1 ' | 472,00
‘ | I

W powyziszej tabeli nie podane sa te koszty, ktore

jednakows llczbq obciagzaja obydwa wypadki. Obliczone
liczby wyrazaja koszty szwu i spoiny jednakowej dlugosci,

Aby wyrazié roéznice wyzej obliczonych kosztéw
w procentach nalezy rozliczyé je na 1 biezacy metr szwu
lub spoiny. Poniewaz dlugoéé¢ falban duzego paleniska
wynosi 2,5 mt,, wiec w pierwszym wypadku koszt 1 mt.

= 233.00 zl., w drugim wypadku

biezacego wynosi A6

sie na szmelc.

Natomiast zapomoca spawania podobne

$ciany, o ile materjal ich nie jest przepalony i nie po-
siada wigkszej ilosci tlenkéw, doprowadzaja sie do ta-
kiego stanu, iz z korzyscia sluza prawie tak samo dlugo,
jak dlugo sluza nowe S$ciany,

Przeprowadzmy dla tego wypadku kalkulacje i po-
réwnanie kosztow (zob. tablice nizej).
Z podanego w niej zestawienia kosztéw, wynika, zZe
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¢ 1081,00—618,60
e /' oLE — 188.00 =zl stara spawana $ciana jest o ————————— X 100=42%
25 1081,00
KOSZTY PRZYGOTOWANIA NOWEJ SCIANY KOSZTY PRZYGOTOWANIA STAREJ SCIANY DRZWICZKOWEJ
DRZWICZKOWEJ NAPRAW. ZAPOMOCA SPAWANIA
Nazwa robocizny, materja- Koszt za Koszty Nazwa robocizny, materja- Koszt za Koszty
low i ich ilo&é szt. w z§. | razem w zi. UWAGI 16w i ich ilo&é szt. w z. | razem wzl. UWAGI
1) P kotl 96 g/rob 1.60 153.60 razem 1) Praca kotlarzy i spaw. razem
) Praca kotlarzy 96 g/rob. : 2 z premja 140 g/rob. . 1,70 238,00 z premija
2) Nowa miedziana $ciana 2) Dwie laty naroznikowe
320 kg. ! 4,00 1520.00 80 kg. . : | 4,00 320,00
3) Drut Kanclera 8 kg. ‘ 14,00 112,00
4) Tlenu 20 m#? | 1,70 34,00
5) Karbidu 60 k. | 00 42,00
Razem: 1673,00 Razem: . 746,00
Potraci¢ koszt starej $cia- Potraci¢ koszt wyc:qtych
ny 380 kg. 1,60 592,00 starych lat : 1,60 128,00
1081,60 618,00
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taisza od S$ciany nowej, ktéra nalezaloby wstawié¢ do
paleniska, gdyby nie istniala naprawa palenisk zapo-
moca spawania,

Aby jednak ostatecznie oceni¢ znakomite ushugi,
jakie oddaje autogeniczne spawanie przy naprawie pa-
lenisk miedzianych, rozpatrzmy réwniez zachowanie
si¢ palenisk miedzianych w pracy kotléw, naprawianych
zapomoca nitowania i zobaczmy, jaki procent tych
palenisk juz w krétkim czasie po naprawie gléwnej wy-
maga ponownej gruntownej naprawy. Gléwne warsztaty
kolejowe, o ktérych mowa w niniejszym artykule, wyko-
nywuja, oprécz napraw gléownych parowozéw, okreslo-
nych seryj przydzielonych wylacznie do tych warszta-
tow, réwniez naprawy srednie parowozéw innych seryj,
ktérych naprawy gléwne dokonywaly si¢ w innych
gléwnych warsztatach, ktére dotychczas nie stosowaly
u siebie spawania miedzi i naprawiaja paleniska zapo-
moca nitowania, Te ostatnie parowozy przychodza do
naszych warsztatéow po 1'/, do 2 latach, po naprawie
gtownej. I wobec tego my mozemy obserwowaé stan pa-
lenisk w krotkim czasie po naprawie ich zapomocag ni-
towania.

Od 1927 r. do dzi§ dnia nasze warsztaty otrzymaly
okolo 105 parowozéw do naprawy sredniej, przy ktérych
falbany i inne laty paleniska byly nitowane. Z tej ilosci
21 parowozéw wzglednie kotléw wymagalo podczas na-
prawy $redniej zmiany, wzglednie catkowitego przenito-
wania falban lub lat. Z tego widzimy, iz 209 napraw
palenisk, dokonywanych zapomoca nitowania niedocho-
dzitlo do nastepnej naprawy gléwnej i wymagalo przed-
wczesnej gruntownej naprawy.

Chociaz nie miejsce w niniejszym artykule mowi¢
o ujemnych stronach polaczen blach zapomoca nitowa-
nia, jednak, aby uwypukli¢ korzysci polaczen blach za-
pomoca spawania, nalezy te sprawe oméwi¢ w kilku
stowach,

Palenisko kotla parowozowego najczesciej wymaga
naprawy swej dolnej czesci, ktéra z jednej strony bezpo-
érednio styka sie z rozzarzonym weglem, a z drugiej
strony ma waska przestrzei wodna, poprzecinang ze-
spérkami, ktéra bardzo czesto zanieczyszcza sie kamie-
niem kotlowym. Gruby, sztywny szew nitowany, umie-
szczony w tej czesci paleniska i zanieczyszczony ze
strony wodnej, szybko, bo juz po 2—3 latach opala sie,
jak przedstawiono na szkicach Nr, 21 i 22,

Nr. 22.

Nr. 21.

Réwniez opalajag sie glowki nitow.
Pozatem wskutek znacznego =zagrzania sie miedzi
na wystajacych nitowanych szwach, zanieczyszczonych

kamieniem od strony wody, powstaje znaczne obnizenie
jej wytrzymalosci, co lacznie z réznica spélczynnikéw
rozszerzalnosci miedzi i zelaznych nitéw, powoduje bar-
dzo czesto nieszczelnos$é, a wskutek tego zuzycie sie
nitowanych szwoéw, wykonanych pierwotnie nawet bar-
dzo doktadnie.

Natomiast 1gczenie blach zapomoca spawania zna-
komicie nadaje sie w tych warunkach, w jakich pracuja
paleniska parowozowe. Spoiny sa znacznie ciensze od
szwéw nitowanych; ze strony wodnej sa gladkie i nie
powoduja zatrzymywania sie kamienia kotlowego i dla
tego mniej sie nagrzewaja, sa bardziej elastyczne, a na-
wel mocniejsze od szwéw nitowanych, nie posiadaja
metalu o innym spélczynniku rozszerzalnosci i w razie
pekniecia nie groza niebezpieczenstwem, wskutek usztyw-
nienia i wzmocnienia paleniska zespérkami i $ciagami.

Reasumujac wyniki obydwéch sposobéw laczenia
blach paleniska, mozemy przedstawi¢ je w nastepujacej
formie:

1) Naprawa palenisk zapomoca
3,4% wadliwych wypadkéw.

2) Naprawa palenisk zapomoca nitowania daje:
20% wadliwych wypadkow,

3) Koszty 1 mtr, spoiny sa o 20% tansze od ko-
sztéw 1 mt. szwa nitowanego,

4) Przy 25% S$cian paleniska podlegajacych napra-
wie, koszty naprawy sa o 42% mniejsze przy zastosowaniu
spawania, niz przy zastosowaniu nitowania.

spawania daje:

12, Koniecznos¢ rozpowszechnienia spawania
miedzianych palenisk.

Prawie 6-letni okres stosowania autogenicznego
spawania do naprawy miedzianych palenisk parowozo-
wych i wyniki, jakie otrzymano w ciagu tego okresu sa
dostateczna rekojmia i bodZcem do zaprowadzenia tego
sposobu naprawy we wszystkich warsztatach kolejo-
wych. Jednak do dzi§ dnia sposéb ten spotyka jeszcze
wielu przeciwnikéw i1 jeszcze caly szereg warsztatow
unika stosowania go.

Nalezy spodziewa¢ sie, ze specialna komisja, utwo-
rzona przez Ministerstwo Komunikacii na podstawie
uchwat V zjazdu technicznego inzynieréw wydzialow
mechanicznych i na skutek referatu, wygloszonego na
tym zjezdzie o stosowaniu elekirycznego spawania do
naprawy cylindrow parowozowych, opracuje w najbliz-
szym czasie stale przepisy o stosowaniu do naprawy
taboru kolejowego, a w tym rzedzie i do kotlow,
elektrycznego i autogenicznego spawania i napawania.
Przepisy te nadalyby prawa obywatelstwa stosowaniu
automatycznego spawania do naprawy palenisk we
wszystkich warsztatach P. K. P. w tych szerokich gra-
nicach, jak to opisano w niniejszym artykule.

Nalezy jednak pamietaé, co zaznaczylem w swoim
referacie o spawaniu cylindréw parowozowych (patrz
sprawozdanie V zjazdu technicznego inzynieréw. wy-
dzialéw mechanicznych), Zze nalezy najpierw wyszkolié
teoretycznie i przygotowaé praktycznie personel spa-
waczy, ktéryby sprostal odpowiedzialnemu zadaniu na-
prawy kotléw zapomocg spawania,

Role szkolenia teoretycznego w dziedzinie spawa-
nia w nalezyte] mierze moze spelni¢ ,Stowarzyszenie
dla rozwoju spawania i ciecia metali w Polsce”, ktoére
organizuje kursy spawania we wszystkich wiekszych mia-
stach Polski, a role praktycznego przygotowania moga
wypelnié te warsztaty kolejowe, ktére z dodatnim wyni-
kiem juz od szeregu lat w tej dziedzinie pracuja.

Do Nr. 6 (94) ,,Inzyniera Kolejowego’” zalaczony jest Nr. 6 (62)
»wPrzegladu zagranicznego piSmiennictwa kolejowego”.
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Uszczelnienie studni zbiorcze;.
Inz. Z. Palka.

tudnia zbiorcza, stanowiaca czesé skladowa wodocia-

gu, ktérego budowa kierowatem, jest ciekawym objek-

tem z uwagi na trudnosci, jakie wylonily sie¢ w trakcie
budowy.

Studnia ta jest zbiornikiem, za,sxlanym woda z lewara
sred. 250; z niej pompy czerpig i tlocza wode na miejsce
zuzycia.

Wedlug projektu studnia umieszczona jest wewnatrz
pompowni w najblizszem sasiedztwie kapitalnych scian bu-
dynku.

Fundamenta budynku, ktorego os podluzna przesu-
nieta jest o 30 ¢cm wobec osi studni, wykonane zostaly
po ukoriczeniu studni. Dlatego waznem jest stwierdzenie,
ze odlegtosé lica bankietéw fundamentowych wynosi:

od osi studni S 2951 .355'm

od $ciany zewnetrznej studni zaledwie 0,35 1 0,95 m
Glebokosé, szerokosé w swietle, a co zatem idzie i obje-
tosé¢ uzytkowania studni ustalone zostaly w projekcie. Po-
nadto wymadana byla mozliwie dobra szczelnosé scian
i dna, by nie dopusci¢ do zakazenia wody, dostarczanej
lewarem, wodami powierzchniowemi z najblizszego otocze-
nia studni zbiorczej i budynku pomp.

W trakcie budowy wylonita sie potrzeba wzmocnie-
nia gruntu dokota studni zbiorczej. Chodzito o umozli-
wienie wykonania w najblizszem sasiedztwie studni do-
brych fundamentow dla cigzkich maszyn i budynku pomp
na gruncie zruszonym.

Zauwazono bowiem w czasie zapuszczania studni, Ze
teren dokola niej zapada sie ciagle.

Dzialo sie to na skutek energicznego przepompowa-
nia wody pompa motorowa i dobywania materjalu z pod
wierica i dna studni, opuszczanej (na sucho) przy ciaglem
pompowaniu. Woda gruntowa, splywajac silnemi stru-
gami na dno studni do pompy z wyzej polozonej warstwy
wodonosnej, ktéra stanowia w tym wypadku zwiry i piaski
alluwialne, porywata za soba znaczne ilosci mutu i piasku,
a nawet 1 wieksze kamyki. Oczywiscie ucierpiala przez to
zwigzloéé 1 nosnosé gruntu.

Zapadanie sie terenu spostrzegano dtugo po ukon-
czeniu robot studniarskich. Dobre i pewne zalozenie fun-
damentéow maszyn (Diesla) i budynku na takim gruncie
bez jakiegokolwiek zabezpieczenia bylo nie do pomyslenia.

W czasie budowy studnia, ktérej sciany zaprojekto-
wano o grubosci 60 cm, doznala nieznacznych zmian prze-
kroju tak, Zze ostateczne jej, wymiary sa nastepujace:
(Rys. 1).

Srednica zewnetrzna u dotlu na wysokosci noza
(wierica) 5,30 m zweza sie na diugosci 1,50 m do 5,20 m
i pozostaje taka do wierzchu. Srednica wewnetrzna jest
4,00 m od dna do wystepu, polozonego w wysokosci okolo
3,70 m ponad dnem. Studnia w tem miejscu ma $rednice
w $wietle 380 m, a wysokosé wystepu wynosi okoto
30 cm. Powyzej wystepu srednica wewnetrzna studni, az
do wierzchu ma wymiar: 4,20 m. Grubo§é¢ $cian: powyzej
(pierscienia) wystepu 0,50 m.
ponizej wystepu 0,60 m.

Sciana studni otrzymala uzbrojenie pionowe sredn.
18 co 21 cm. Pretéw bylo 76 szt. Siegaly one 8,00 m po-
nad dno, a 8,50 m ponad néz, wykonany 2z katownikéow

160. 160 ,
15

Ponadto zastosowano uzbrojenie poziome pretami
o $rednicy 18 mm, ulozonemi w formie pierscieni w od-
stepach co 10 cm, od dotu, az do korica pretéw pionowych,
ktére temi pierscieniami byly objete. Ciezar wzmocnienia
scian byl 5076 kg.

Dno studni, projektowane pierwotnie o grubosci
40 cm bez wzmocnienia, otrzymalo pogrubienie w s$rodku

i blachy 300 < 20.

do 1,00 m i uzbrojenie pretami s$redn. 18, ukladanemi na
krzyz co 20 cm. Ciezar wzmocnienia dna 361,81 kg.

Glowa studni otrzymalta wzmocnienie o lacznej wa-
dze 271,182 kg z uwagi na to, Ze wykonano ja tak, by mogla
stanowi¢ podpore dzwigaréw, niosacych pompy, ktore
umieszczone sa wprost na studni. Do betonu uzyto
w partjach dolnych — zapuszczanych — cementu szybko-
twardniejacego ,,Citadur” w tym celu, by przerwy w za-
puszczaniu studni, konieczne dla wykonania poszczegol-
nych kregéw, byly jak najkrétsze. Cementu dawano
250 kg na 1 m® kruszywa. Gorna partje studni obetono-
wano zwyklym cementem portlandzkim.

20 sierpnia 1930 zaczeto roboty ciesielskie, przygo-
towujac odeskowanie $cian. Pierwszy czlon obetonowano
5. IX, a zapuszczanie zaczeto 8. IX. — 18 paZdziernika
studnia byla juz zapuszczona 8,00 m ponizej terenu. Za-
uwazono przytem, ze wychylita sie nieznacznie z pionu,
czego juz nie udalo sie¢ péZniej naprawié. W trakcie dal-
szej roboty nastapily liczne przerwy z powodu defektow
motoréw 1 pomp. Ostatecznie ukoriczono zapuszczanie
studni 28. 1. 1931, W ostatniej fazie opor przy zapuszcza-

Przedroy a-d:, Ry 2. Rys.3. i
Posadicla 2567 f_’f"';.”.x""“ = \7' IR Lolejony. 2k206 [ _.| Ting studn:
i i 7 Qem
2T, i
SLTEE

niu byt tak znaczny, Ze musiano uzy¢ sztucznego obcigze-
nia ceglami. Ciezar uzyty wynosil 16,000 szt. cegly
a 4 kg — 64 tonn.

Po ukoriczeniu zapuszczania usilowano uzyskaé, jak
najlepsza szczelnosé studni ze wzgledow — jak wyzej
wspomniano — sanitarnych i statycznych.

Chodzilo oto, by grunt na ktérym miaIy byé posado-
wione ciezkie maszyny i budynek pomp, nie byt ciggle wzru-
szany przez przeplywajaca w réznych kierunkach wode Po-
niewaz zwierciadlo wody w studni nieuszczelnionej i nie-
opatrzonej dnem, komunikowaloby sie ze zwierciadlem wo-
dy gruntowej.

Wtedy przy energicznym poborze wody ze studni
zwierciadlo wody gruntowej bedzie wyzej niz zwierciadlo
wody w studni i woda bedzie przedzieraé¢ sig¢ z gruntu do
studni. Gdy za$ niema poboru wody, stan zw. w. w studni,
zalezny zawsze od doplywu lewarem i stanu wod w stu-
dzienkach zasilajacych, moglby byé¢ wyzszy, niz stan zw.
w. w gruncie. Wtedy woda poplynie ze studni do gruntu.

Takie ruchy wody w gruncie piaszczystym i namu-
listym sa niedopuszczalne w poblizu normalnych funda-
mentéw budynku.

Tymczasem stan robét byl nastepujacy: Miano przy-
stapi¢ do budowy budynku. Studnia zbiorcza byla juz za-
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puszczona do odpowiedniej glebokosci. Na skutek nie-
réwnomiernego osiadania cigzkiej studni w Zwirze i kula-
kach, wstrzasow wskutek przebiegajacych obok pociagow
posépiesznych, a moze i innych przyczyn, §ciana studni do-
znala zgniecenia i pekla jak to zaznaczono na rysunku 2.
Na peknieciach nie zauwazZono na razie przeciekania. Na-
tomiast woda przeciekala w licznych miejscach przez be-
ton, a to w poziomych szwach roboczych, powstalych przy
betonowaniu poszczegélnych kregow studni.

Wykonanie wewnetrznej wyprawy s$cian cementem
.Siccofix”, podjetej celem ich uszczelnienia, postepowalo
niestychanie wolno i z trudnosciami. Szczelnosci §cian nie
uzyskano.

Z kolei przystapiono do zabetonowania dna. Jak wy-
zej wspomnialem, dno studni zbiorczej wykonano ze
wzgledow statycznych grubsze, niz to przewidywal pro-
jekt i opatrzono je odpowiedniem uzbrojeniem.

Napér wody, bijacej z pod Zzelaznego wierica, byt
znaczny i trzeba bylo powziaé decyzje, by obetonowaé
uzbrojone dno pod woda, albo wykonaé te prace na sucho
przy nieustannem pompowaniu. Wybrano sposéb drugi,
dajacy gwarancije, Ze przy tej samej ilosci cementu i tem
samem kruszywie beton bedzie bardzo szczelny i mocny.

Krytemi rynienkami drewnianemi ujeto strugi wody,
kierujac ja do najnizszego miejsca w s$rodku studni, gdzie
umieszczony byl kosz pompy w specjalnem odeskowaniu
40 < 40.

Dno obetonowano w ciagu 10 godzin. Zuzyto 3900 kg
cementu portlandzkiego t. j. okoto 250 kg na 1 m" betonu.

Po ukoriczeniu betonowania, gdy masa juz stezala na
tyle, ze nie bylo obawy wyplukania cementu, zaprzestano
pompowania i dozwolono, by woda, dobywajaca si¢ przez
otwor w dnie, zalala studnie i beton tezal pod woda.

Zamkniecia dna dokonano w spos6b nastepujacy
(Rys. 3). Za kilka dni, gdy dno stwardnialo, wypompo-
wano wode ze studni zupelnie i wsunieto w pozostawiony
otwér 40 > 40 uprzednio przygotowana tarcze drewniana,
dokladnie przylegajaca do scian otworu. W tarczy tej
umocowano kréotka rure zelazna $redn. 80, kiérej wierzch
znalazl sie okoto 10 cm ponizej definitywnego dna studni.
Rura tg wyplywala woda z pod dna w gére nie wywierajac
ci$nienia na tarcze od spodu. Bez tego urzadzenia zamknie-
cie dna przy wysokosci stlupa wody ponad 10 m byloby
wogéle niemozliwe.

Miejsce wolne w otworze ponad tarcza drewniana
wypelniono natychmiast po zasunieciu betonem o wielkiej
zawartosci cementu, pozostawiajac zaglebienie okolo 15
cm wysokie, potrzebne do definitywnego zabetonowania
rurki i wygladzenia dna. Po stwardnieniu betonu w otwo-
rze, co dziato sie juz pod woda, mozna bylo kazdej chwili
zamknaé¢ studnie przez zabicie koétka drewnianego w rure
sredn. 80. Proby w tym kierunku byty tez wykonane i oka-
zalo sie, ze samo zamkniecie i dno sa szczelne, natomiast
cieknie studnia na styku $ciany z dnem i w szwach robo-
czych.

Wobec tego wykonano na styku miedzy dnem a scia-
ng betonowy pierscien uszczelniajgcy z cementu ,,Citadur”.
Przekroj tego pierscienia podany jest wyzej. (Rys. 4). Nie-
szczelnosé na styku dna ze $ciana powstala na skutek
skurczu dna, obetonowanego zwyklym cementem port-
landzkim. Po stwardnieciu pierscienia, co nastapitlo w cia-
gu 2 godzin, zamknieto znowu rurke. Dno bylo zupelnie
szczelne, ale ze szwow roboczych w $cianach ciekla z po-
czatku, a pozZniej tryskata woda z ogromna sila, psujac wy-
prawe wewnetrzna, ktéra odpadala calemi ptatami, nie mo-
gac wytrzymaé¢ wzrastajacego cisnienia.

Miejsca uszkodzone usilowano naprawié, zylujac je
i osadzajac na cemencie drobne rurki dla ujecia szpar. Po
stezeniu cementu zabijano rurki kotkami. Skutek tych
prac byl niewielki. Woda przedzierala si¢ przez nowe szpa-
ry w wyprawie, ktére sie obok otwieraty.  Cisnienie wody
bylo zbyt wielkie, by wyprawa mogla skutecznie stawiaé
mu czolo, a beton $cian byl szczelny.

Przy studni pelnej tak intensywne przeciekanie wody

nie miatoby miejsca i studnia zbiorcza moglaby juz byé od-
dana do uzytku. Szczelno$é jej z uwagi na zakazenie wo-
dami powierzchownemi mozeby byla wystarczajaca,
wzglednie moznaby ja bylo zwiekszy¢ przez obilowanie
glowy.

Wiadze decydujace zarzadzily uszczelnienie i wzmoc-
nienie peknietej studni zapomocg zaprawy cementowo-
p:askowe] 1:4 wtlaczanej w grunt dokola studni pod
cisnieniem. Cisnienie robocze mialo wynosié¢ 2—2'/, atmo-
sfery. Rur miato byé zabitych 4, w mle]scach gdzie studnia
miala pionowe rysy. Przyznale sie, ze nie mialem wiary
w skutecznos¢ tego sposobu, jeszcze nie stosowanego do
wzmocnienia gruntu ani $cian zaprawa, wtlaczang poza
te sciany. Tem staranniej opracowalem szczegoly wyko-
nania: W teren tuz przy studni zbiorczej zabijano 1'/," ru-
ry gazowe 4 m dl., laczone ze soba na mufy. Do zabija-
nia stuzyta lekka baba reczna, odpowiednio okuta, nawle-
czona na rure (Rys. 5). Uderzata ona o uchwyt zelazny,
zlozony z 2 cze$ci ze soba zesrubowanych, a obejmuja-
cych rure. Rura pierwsza, prowadzaca, otrzymala na kon-
cu zgrubienie, o ktére opieralo sie stalowe ostrze, jak
rys. 6. Zgrubienie to uzyskano przez zakrecanie mufy i za-
klepanie jej na goraco na rurze. Ostrze wchodzito luzno
do rury. By go nie zgubi¢, uwiazano je do gérnej czesci
rury drutem 3 m/m, przewleczonym przez rure.

Caly ten zespél zabijano tak dlugo, poki nie uzyska-
no gruntu twardego (ilu), wzglednie, poki zabijanie szlo.
Ostrza stalowe pozostaly, rzecz jasna, w ziemi. Rury na-
tomiast byly cztery razy uzyte i po ukonczeniu roboty nie
wykazywaly zbyt duzych znieksztatcen. Zauwazam tu, ze
przydaltyby sie rury bardziej sztywne i o grubszych scian-
kach.

Po zabiciu rury przygotowywano rzadka zaprawe
piaskowo-cementowg o zawartosci okoto 200 kg cementu
na '/, m* piasku, t. j. 800 kg cementu na 1 m’ piasku. Po-
lecony stosunek 1 : 4 okazal sie za mato tlustym. Waz gu-
mowy, prowadzacy z mieszadla do rury i rura sama za-
tykaly sie. Ustalo to, gdy zwiekszono dawke cementu
i wody.

Gotowa zaprawe wlewano do mieszadla (zbiornika)
przez dosé geste sito, aby usunaé przypadkowe grubsze
zanieczyszczenia i grudki piasku. Nastepnie otwierano
kurki i wtlaczano zaprawe w grunt powietrzem sprezonem
do 22"/, atmosfer tak dtugo, poki zaprawa szla. Z kolei
podciagano rure o 20—30 cm i wtlaczano dalsze partje za-
prawy. Gdy rura byla niegleboko juz zanurzona, stoso-
wano cisnienie mniejsze, bo zaprawa, a pézZniej i powie-
trze, zaczynaly wytryskiwa¢ wzdtuz rury w gore.

Prace powyzej opisane zaczeto 12. V. i ukonczono
8. VI. 1931. Prowadzono je przy studni pelnej. Obawiano
sie bowiem, Ze z powodu pompowania cement moglby byé
Z Zaprawy wyp{ukany przez przeplywajaca wode i skutek
uszczelnienia nie bedzie zadawalajacy.

Ogotem zabito osiem rur zamiast przewidzianych
czterech.

Potozenie ich podane jest na rys. 7.

Tor kolejowy.
Rys. 6. :

Kierunek dziatania sit, na skutek ktérych scia-
na pekla, oznaczono strzatkami. Uzyskane glebokosci za-
bijania zestawiono, jak nastepuje:
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Otwoér: . 1 2 3 4 5 6 7 8

Glebokoéé po-
nizej dwczes-
nego terenu
v 252.60 .

Cecha wyso-
koscispodu o-
tworu (ostrza)

—6.04]—11.20—10.70| - 10.50{ —11 00 -- 6.00| — 6.00| —4.80

246.56| 241.40| 241.90| 242 10| 241.60| 246.60] 246 60] 247.50

Gérna powierzchnia dna ma cewke wys. v 242,06; dolna
v 241,06, '

Przy zapuszczaniu studni przebito goérne warstwy,
skladajace sie z glin, zwiréw i piaskéw, ryniakéw z na-
mulem, wystepujacych naprzemian lub razem (typowe
alluwia rzeczne). W poziomie 248,90 zaczynal sie il mio-
censki, siwy. W nim osadzona jest dolna partja studni od
poziomu 248,90 do 241,06 — 7,84 m.

Jak widaé z podanego zestawienia cyfrowego, spod
wszystkich rur lezal gleboko w warstwie nieprzepuszczal-
nej. A ze odstep scian zewn. od warstwy nieprzepuszczal-
nej byl nieznaczny, nie trzeba bylo duzo materjalu, aby
te szpare wypelni¢ i studnie uszczelni¢. W gornej partji
wtlaczano zaprawy bez poréwnania wiecej.

W dwa dni po ukoriczeniu wzmacniania gruntu spo-
strzezono, ze stan zwierciadla wody w studni zbiorczej
jest wyzszy, niz stan zw. wody gruntowej o 32 cm. Sku-
tecznos$é uszczelnienia nie ulegala juz watpliwosci. Wody
gruntowe nie mialy juz zwiazku z woda, ktéra w studni
zostata.

Stwierdzono to jeszcze dobitniej, obserwujac doplyw
wody (przeciekanie) do studni zbiorczej po wypompowa-
niu jej od dnia 21. VIII do 1. X b. r. t. j. w ciagu 41 dni,
i poréwnujac objetosci doplywu do studni nieuszczelnionej
i uszczelnione;j.

Wedle moich notatek wynosit doplyw wody do
studni nieuszczelnionej przy najw. obniZeniu zw. Ww.
1,3 lt'sek. W czasie jednej godziny bedzie objetosé do-
plywu:

1,3 X 60 > 60 = 4680 It/godz. — 4,68 m®/godzine.

Przy srednicy 4,00 m i powierzchni zw. w. 12,57 m*

naplynela zatem w ciagu godziny do studni nieuszczel-

nionej warstwa wody

A L S
12551
Po uszczelnieniu zaobserwowano warstwe w podobnych

0.372 m/na godzing

" warunkach t. j. gdy cisnal caly slup wody:

W, = 0,00165 m/na godzine.
Stosunek tych warstw przedstawia

A
W,  0.00165

po uszczelnieniu doplywalo do studni 225 razy wody mniej,
niz przed uszczelnieniem.

Poza tem uzyskano doskonale wzmocnienie wzruszo-
nego gruntu tak, ze mozna bylo zalozyé¢ normalne funda-
menty, i dzisiaj, po ukoriczeniu robét i puszczeniu maszyn
w ruch, nie stwierdzono zadnej rysy ani osiadania bu-
dynku.

Do robét przy uszczelnieniu studni zuzyto 3,900 kg
cementu portlandzkiego i okoto 5,20 m* piasku.

Do wykonania robét potrzeba bylo: 168 godzin mon-
tera (przodownika), 1162 godzin pomocnika, 60 godz. ko-
wala. Calkowite koszta w przyblizeniu wyniosty:

skutecznosé

uszczelnienia: = = e 225; oznacza to, Ze

Koszt cementu loco budowa 3900 kg a 0,125 zi. 487,50 zl.
. piasku i . 52 m®a 4,00 zi 20,80 ,,

,, materjaléw pomocniczych, robocizny z do-
liczeniem zarobku przedsiebiorstwa 998,87 |,
. ostrzy stalowych ocenia si¢ na 24,00 |,

Zmniejszenie sie wartosci 24 mb rur 1'/"” 50,00 ,,
Amortyzacja i oprocentowanie urzadzenia, na-
prawki i t. p. 10% ceny kupna, ktérg

przyjmuje¢ na 4,000 zi. 400,00 ,,

Cakowity koszt uszczelnienia bylby zatem: 1981,17 zt.

okraglo 2000 zlotych.

Nadto nasuwajg si¢ uwagi ogélnej natury, zauwazo-
ne podczas wykonywania robét, a odnoszace sie do sprawy
betonowania poszczegélnych czlonéw * studni, wzmocnie-
nia $cian i dna, wyprawy scian i zmiany niektérych urza-
dzeri pomocniczych, co postaram si¢ omoéwi¢ przy innej
sposobnosci.

Dozoér zwrotnic szlakowych na bocznicach prywatnych.
Inz. T. Tydelski.

rowych bocznic kolejowych uzytku prywatnego, wy-

magaja, by zwrotnice szlakowe przejezdzane pod
ostrze, byly strzezone w ciagu calej doby, za$ zbieine odga-
tezienia zwrotnicowe na szlaku byly zaliczane do miejsc
na szlaku, wymagajacych wzmozonego dozoru ze strony
stuzby linjowej. Przepis wymagajacy strzezenia w ciagu
calej doby jest dla posiadaczy bocznic nader ucigzliwy,
a w niektorych wypadkach moze spowodowaé rezygnacije
z korzystania, wzglednie budowy, bocznicy. Koszt takiego
dozoru liczac tylko dwéch pracownikéw wynosi okolo 400
zlotych miesigcznie, rocznie daje to do 5000 zlotych, jest
wiec wydatkiem, niewspélmiernym do wszystkich innych
naleznosci bocznicowych, ktére w zaleznosci od dlugosci
bocznicy wynosza zazwyczaj przecietnie kilkaset zlotych
w stosunku rocznym. Nalezaloby koszt wspomniany zre-
dukowa¢, droga odpowiedniego zmodyfikowania prze-
pisow.

Dozor zwrotnic szlakowych na bocznicach ma na celu
ochrone przed ich uszkodzeniem, wzglednie —zapobieganie
usifowaniom wykolejenia pociagu przez zloczyricow; poza
tem dozér ten spowodowany jest dazeniem do zapewnie-
nia przepisanej szybkosci jazdy po zwrotnicach. Jezeli
jednak obecnie staly dozér toréw na szlaku przez drézni-
kéw obchodowych zostal uznany za zbedny, to niema zad-

Przepisy, dotyczace budowy i eksploatacji normalnoto-

nej podstawy do pozostawienia takiego dozoru w miejscach
odgaleziania sie bocznic, tem bardziej, Zze uszkodzenie to-
ru i wykolejenie pociagu — réwniez tatwo spowodowaé
mozna w kazdem innem miejscu, jak i na rozjezdzie. Po-
zostaje wiec sprawa zapewnienia jazdy po zwrotnicach
z wlasciwa dozwolong szybkoscig. Po to zeby maszynista
pociggu mégl te szybkosé odpowiednio zredukowaé — la-
tarnie zwrotnicowe musza byé os$wietlone, zas§ sygnal
swietlny wymaga dozoru, by nie zgast z tego czy innego
powodu.

Zgodnie z przepisami ruchu, przez zwrotnice, za-
bezpieczone w zupelnosci lub zamkniete bezpiecznie, po-
ciggi pospieszne i osobowe moga przebiegaé¢ pod ostrze
w kierunku prostym z szybkoscia, nieprzekraczajaca 60
km. na godzineg, wszystkie za$ inne pociagi — z szybkoscia,
nie przekraczajgcg 25 km, zas z ostrza w kierunku prostym
wszystkie pociagi moga przebiegaé przez zwrotnice z szyb-
koscia niezmniejszona. Poniewaz zwrotnice bocznicowe na
szlakach sa zabezpieczone i sa przebiegane przez pociagi
w kierunku prostym, to oswietlanie tych zwrotnic a wiec
dozér nad nimi moze byé zbedny na szlakach, na ktérych
szybkosé pociagéw pospiesznych i osobowych nie przekra-
cza 60 km/godz., innych za§ pociggéw — 25 km/godz., na
tych bowiem szlakach nie bedzie potrzeby zmniejszania
szybkosci jazdy z powodu zwrotnic. Na pozostalych szla-
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kach dozér zwrotnic moznaby ograniczyé tylko do godzin
nocnych, wzglednie do tych momentéw, kiedy sygnaly
wymagaja oswietlania i w porze dziennej, naprzyklad —
podczas mgly. Dozor taki méglby ograniczaé sie tylko
do pilnowania latarni zwrotnicowej, by sie palila, nie wy-
maga zatem specjalnych kwalifikacyj i moze byé poruczo-
ny pracownikowi wlasciciela bocznicy. W wielu wypadkach
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takie pilnowanie daloby sie polaczyé z innemi czynnoscia-
mi, np. z czynnosciami stréza nocnego.

. Zmienione w ten sposéb przepisy dozorowania zwrot-
nic szlakowych na bocznicach przyczynilyby sie do pewne-
go zredukowania nadmiernych kosztéow tego dozory,
kolei za$ zadnej szkody nie przyniosly i bezpieczeristwa
ruchu — nie zmniejszylyby.

List do Redakcji.

Guwoli bezstronnoséci zamieszczamy list nade-
stany nam przez p. inz. Z. Rytla w zwiqzku z ar-
tykutem p. inz. H. Suchanka, umieszczonym
w poprzednim zeszycie naszego pisma, oraz odpo-

Szanowny Panie Redaktorze!

Artykut p. inz. Suchanka w Nr. 5 ,,Inz. Kolejowego"
niestety zapowiedzianych wyjasnien i sprostowan nie przy-
nosi, przeprowadza natomiast nieoczekiwang polemike
z systemem Hardy-Westing. Nie poréwnywalem w swym
artykule hamulcow Ha-W i Hi-Kn i w niniejszej odpowie-
dzi powstrzymam sie od poréwnarn; a to dlatego, ze nale-
zy poczekaé na oficjalne sprawozdania podkomisji Mie-
dzynarodowego Zwiazku Kolejowego U. 1. C., ktéra swych
prac w zwigzku z probami Ha-W jeszcze nie ukoriczyla,
gdyz firma Hardy ma wprowadzi¢ na zlecenie podkomisji
pewne dodatkowe zmiany czesciowo wychodzace poza 33
punkty oficjalnego programu. Ta procedura jest zupelnie
naturalna, byla ona stosowana przy prébach hamulcow
Drolshammera i Bozica. Przeprowadzilem natomiast po-
biezne poréwnanie Hi-Kn z Bozicem, jako systemem od-
miennym, i Lipkowskim, od ktérego w gléwnych zarysach
zapozyczyl Hildebrand swéj zawér wtérny.

Do syst. Ha-W powrécimy, gdy préoby U. 1. C. beda
zakoniczone i rezultaty ogloszone, narazie czytelnikéw in-
teresujacych si¢ systemem Ha-W odsylamy do artykulu
V. D. I. Nr. 42, ktéry cytuje p. inz. Suchanek.

Stusznie twierdzi p. inz. Suchanek, ze rozdzial czyn-
nosci w tréojwentylu daje naogét szybkie i pewne reago-
wanie na zmiany ciéniei w przewodzie, szczegélnie jest
to cenne przy stopniowem hamowaniu i odhamowaniu; ale
dalsze rozumowanie jest conajmniej dziwne: ,Wynikiem
tego rozdziatlu.. szybkosé fali” str. 115, przeciez szybkosé
przenoszenia fali cisnienia zalezy: 1) od wielkosci komory
przekaznikowej, 2) od odpowiedniego dokladnego wyko-
nania przewodu!

Z dalszemi pouczeniami inz. Suchanka trudno pole-
mizowaé, tak sa niejasno sformulowane. Gléwne zadanie
dadatkowego zasilania cylindra hamulca jest dopelnienie
powietrzem przewodoéw i zbiornikéw, méwi inz. Suchanek;
nie jest to zrozumiale, przeciez przebieg jest odwrotny:
pompa jako zZrédlo powietrza, zbiornik parowozowy, prze-
wod, zbiornik i cylinder. Cel zasilania cylindréow jest
jasny; azeby umozliwi¢ utrzymanie stalego cisnienia w cy-
lindrze w czasie hamowania przez dodawanie ze zbiorni-
ka, wzglednie przewodu, powietrza do nieszczelnego cylin-
dra, ale to moze byé¢ przy . jazdach gérskich z dobrym
skutkiem wykonane przez kran maszynisty sposobem,
o ktérym mowa w artykule. Tembardziej z cala pewnoscia
to podtrzymuje, ze osobiscie bylem w wagonie prébnym
z nieszczelnym cylindrem, co bylo stwierdzone na stacji
przed wyjazdem, i na spadkach przecigtnie 25°/,, na prze-
strzeni okolo 60 km. zjechalismy doskonale bez widocz-
nych sladéw wplywu nieszczelnosci. Dzieki temu, Ze oso-
biscie bratem udzial w takich jazdach pozwolilem sobie
podaé¢ je w swoich uwagach i apodyktyczne stwierdzenie
p. inz. Suchanka, ze ,dotychczas ich nie wykonano™ (str.
115 szpalta 2 wiersz 10) uwazam za nieostrozne,

Wreszcie z innej przyczyny nalezy uwazaé za nie-
bezpieczne, gdyby wieksze nieszczelnosci cylindréw byly
maskowane przez zasilanie; przy prébie hamulcow na stacji
nikt ze stuzby nie orjentowalby sie, Ze cylindry sa nie-

wiedZ p. inz. H. Suchanka, ktérq zamykamy
polemike miedzy nimi w tej sprawie.

Redakcja.

szczelne, gdyz dzigki zasilaniu, klocki pewien czas trzy-
maja; nie jest to zbyt niebezpieczne gdy nieszczelnych cy-
lindréow jest niewiele, ale gdy tak w pociagu bedzie 50%
cylindréw nieszezelnych, co w naszych warunkach jest
zawsze mozliwe, obstuga nie moze ich poddaé rewizji bo
ich nie odkryje i moZe to szczegélnie w gorskich jazdach
wywolaé przykre konsekwencje.

Twierdzenia p. Suchanka nie sa przekonywujace
i wydaje sie lepszym sposéb zasilania nieautomatyczny
zalecony przez oponenta na str. 115 (2-ga szpalta wiersz
12—25). ’|

P. inz. Suchanek wzial w nawias moje slowa ,nadzie-
je”" (str. 116 wiersz 39), ktérego to okreslenia w moim
artykule niema. To mnie zwalnia z odpowiedzi na ogélni-
kowe zaprzeczenia, tembardziej, ze p. Suchanek widocznie
nie wie, dlaczego wagony Hi-K szybciej luzuja, anizeli
Ha-W. Woyjasnienia te czytelnik znajdzie w ostatnim ar-
tykule majowego ,,Przegladu Technicznego”. Ha-W luzu-
je przy 5 atm., a Hi-K juz przy 4,8 atm cisnienia w glow-
nym przewodzie.

W powyzszym artykule wyjasniona jest réwniez rola
sprezyn, z tresci ktérego mozna przekonaé sie o bezpod-
stawnosci uwag p. inz. Suchanka dotyczacych sprezyn.

Niezrozumialem jest, dlaczego p. Suchanek oburza
sie na bardzo ostroznie zreszta wyrazone watpliwosci co do
membran gumowych (pomimo, ze Hi-K sam ma jakies$
trudnosci blizej nam nieznane, bo podkleja gumowe mem-
brany skora) i jako dowéd przytacza (str. 116 koniec arty-
kutu): ,tego rodzaju membrany wytrzymaly w wielokrot-
nej eksploatacji najostrzejsze préby przy zaworach ste-
rujacych systemu K-Kn (Sic!) w Niemczech i Szwecji. Ca-
fa groteskowos¢ polega na tem, ze zawory systemu Kunze-
Knorr nigdy nie mialy i nie maja zadnych membran gu-
mowych i to nietylko w Szwecji, ale nawet i w Niemczech;
widocznie p. inz. Suchanek styszal cos nie co$ o paru spec-
jalnie przeprowadzonych prébach przez fabryke KK.

Na tem zakoricze moje uwagi, przyczem nalezy przy-
zna¢, ze system Hi-Kn jest moze obecnie hamulcem z naj-
szersza skala czynnosci (czas pokaze jego praktycznosé
w eksploatacji), ale nie nalezy zapominaé, ze ,lepsze jest
zawsze wrogiem dobrego’, Inz. Z. Rytel.

Do powyiszych uwag polemicznych p. inz Rytla
pozwalam sobie zauwazyé:

W artykule swoim (Nr. 1/2 ,,Przegladu Techniczne-
go") oswiadcza p. inz, Rytel, iz préby przed U. I. C. z ha-
mulcem Hi-K, oraz Ha-W daly dla obu systeméw ,wy-
niki zadawalajace”. Wobec tego stwierdzitem tylko fakt,
ze V. Komisja U. I. C. na konferencji w Lugano w kwiet-
niu 1932 r. hamulec systemu Hi-K przyjeta, podczas gdy
Komisja Hamulcowa zlozyla oswiadczenie, ze hamul-
ca Ha-W do przyjecia zalecié¢ nie moze.

P. inz. Rytel twierdzi, ze szybkos§¢ przenoszenia fali
cisnienia zalezy:

1) od wielkosci komory przekaznikowej,

. 2) od odpowiedniego dokladnego wykonania prze-
wodu:

Komory przekaznikowe hamulca Hi-K sa tej samej
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wielkosei, lub nawet mniejsze od innych systeméw hamul-
cow, przyjetych przez U. 1. C., wykonanie zas przewo-
déw pociagu przy wszystkich hamulcach winno by¢ jedna-
kowo staranne.

Nadzwyczaj pomyslne i dotychczas niebywale szyb-
kosci przenoszenia fali hamowania dadza sie¢ wytluma-
czyé tylko przez korzysci, osiagane przez dogodne ze-
stawienie zaworow 1 wlasciwy rozdziat ich zadan.

Ze p. inz. Rytlowi nie jest jeszcze teraz zupelnie
jasna istota dodatkowego zasilania, wynika z jego uwag
o moim artykule. Przez wskazanie na jazde prébna z jed-
nym wagonem, posiadajacym nieszczelny cylinder hamul-
cowy, stara sie udowodni¢, ze dodatkowe zasilanie jest nie-
potrzebne. Doswiadczenia p. inz. Rytla przy jednym jedy-
nym wagonie napewno nie moga byé powodem do cofnie-
cia twierdzenia, ze dotychczas nie wykonano prébnych
jazd z takiemi sztucznemi nieszczelnosciami, jakie zda-
rzaja sie¢ w eksploatacji. Takie doswiadczenia wykona
fachowiec nie z jednym wagonem, lecz z dlugim pocia-
giem.

P. inz. Rytel posuwa si¢ nawet do okreslenia do-
datkowego zasilania jako ,niebezpieczne'! Wrystarczy
wskazaé na to, ze wszyscy rzeczoznawcy do spraw ha-
mulcowych w Europie uwazaja dodatkowe zasilanie za
dobre, a nawet wiekszos$é ich uwaza je za konieczne. Cha-
rakterystycznem jest, zZe, jak stychaé, takze hamulec Har-
dy'ego obecnie ma byé¢ wyposazony w aparat do dodaiko-
wego zasilania- ,

Réwniez nie zrozumial p. inz. Rytel wyjasnienia, ty-
czacego sie szybkiego luzowania hamulca Hi-K. Uwagi
jego, ze hamulec Hi-K luzuje przy 4,8 atm w przewodzie,
za$ hamulec Hardy'ego przy 5 atm. nie sa uzasadnione,
poniewaz hamulec Ha-W w wykonaniu, okazanem przed
U. I. C. posiada dodatkowy zawér, ktéry ma wypréznié
cylinder hamulcowy rowniez przed osiagnieciem pelnego
ci$nienia (5 atm). Zreszta juz w poprzednim moim arty-
kule nadmienilem, ze luzowanie hamulca Hi-K przyspie-
szone jest przez sprezyny zaworu wtérnego. Glowny
powod szybkiego luzowania hamulca Hi-K lezy, jak juz
poprzednio powiedziano, w fakcie, Ze pojemnosé zbiorni-
ka zostala podzielona i przezto mniejszy, sterujacy zbior-
nik pomocniczy napelnia sie szybko do pelnego cisnienia,
co powoduje zupelne luzowanie hamulca. Zaznaczyé wy-
pada, ze luzowanie hamulca Hi-K przy jazdach prébnych
odbywalo sie zawsze pewnie i szybko, podeczas gdy luzo-
wanie hamulca Ha-W postepowato niedokladnie i nadzwy-
czaj powoli,

P. inz. Rytel uwaza za ,groteskowosé"’, iz twierdzi-
fem, ze membrany gumowe przy zaworach sterujacych juz
dawno okazaly sie dobremi, piszac, ze ,widocznie p- Su-
chanek styszal co$ nie cos§ o paru specjalnie przeprowa-
dzonych prébach przez fabryke KK”. Przed napisaniem po-
wyzszego zdania powinien byl p. Rytel lepiej sie poinformo-
wa¢. Przed dokonaniem prob hamulcéw Hi-K przedlozono
.U L. C. orzeczenia, ktére bezsprzecznie udowadniaja $wiet-
ne zachowanie sie kilku tysiecy membran gumowych
(z podktadka skérzang lub bez niej) w dlugoletniej eksplo-

Kronika

Unifikacja srodkéw komunikacyjnych w Polsce,
Otrzymalismy nastepujacy oficjalny komunikat: W naj-
blizszym czasie ma si¢ ukazaé rozporzadzenie Pana Pre-
zydenta Rzeczypospolitej w sprawie zniesienia Minister-
stwa Robot Publicznych. Rozporzadzenie to bedzie ostatnim
aktem, dzielacym ostatecznie zakres dzialania Minister-
stwa Robét Publicznych pomiedzy szereg resortéw, a mia-
nowicie: Ministerstwo Komunikacji, Spraw Wewnetrznych,
Spraw Wojskowych, Skarbu, Rolnictwa i Reform Rolnych,
Przemystu i Handlu,

W wyniku zniesienia Ministerstwa Robét Publicznych
ktorego likwidacje przeprowadzi Minister Komunikaciji
przechodzi do Ministerstwa Komunikacji szereg spraw
zwigzanych z drogami i zegluga. W ten sposéb Ministerstwo

atacji przy bardzo ostrych warunkach. Poza tem p. inz.
H. Forssmann jeszcze w maju 1931 r. zlozyl sprawozda-
nie o uzyciu membran gumowych przy zaworach steruja-
cych hamulca ,Kunze-Knorr" na Szwedzkich Kolejach
Paristwowych w czasopismie: ,Nordisk Jarnbahntids-
krift” (Nr. 5). Czytamy tam: ,,Tego rodzaju membrany
zbadano przez szereg lat doktadnie i z najlepszym wyni-
kiem.... Okazalo sie, ze takie membrany moga stuzyc
przeszlto trzy lata bez zawodu, t. zn. w okresie czasu, przy-
padajacym miedzy dwiema rewizjami hamulcéw dla pe-
ciagow towarowych”.

W ostatnim zeszycie ,Przegladu Technicznego™”
(Nr. 19/20) umiesécil p. inz. Rytel ,Uwagi dodatkowe
o hamulcu syst. Hildebrand-Knorr", na ktére powoluje sie
on w powyzszej swojej odpowiedzi. Czesé tych uwag od-
partem juz powyzej. Zaznaczyé¢ tylko musze, ze p. inz.
Rytel uwaza przypadki, ktére zdarzy¢ sie moga tylko
w szczegolnych okolicznosciach, za zdarzenia w praktyce
regularne. W czasie jazdy tloczek sterujacy zaworu wtor-
nego opuszcza sie automatycznie doéé¢ szybko do najnizsze-
go polozenia. Jednak jezeli np. parowéz natychmiast
po zatrzymaniu sie pociggu zostanie odprzegniety, a istnie-
je niebezpieczenstwo, ze cisnienie w przewodzie z powodu
nieszczelnosci opadnie, wéwczas podniesienie cis$nienia
w przewodzie o '/,, atm. stanowi wygodny srodek pomoc-
niczy dla przyspieszenia opadania tloczka i ochrone ha-
mulca przed niezamierzonem hamowaniem.

Myli sie dalej p. Rytel. jezeli sadzi, ze wymagania
Podkomisji Hamulcowej U. I. C. przy prébach hamulca
Hi-K ‘wobec poprzednich byly lagodniejsze; przeciwnie,
byly one ostrzejsze i bez watpienia istnieje zamiar okresli¢
na przyszlosé pewne Zadania, uwazane dotychczas za po-
zadane, jako obowiazkowe. Dziwne robi wrazenie ten
pozlad p. inz. Rytla, jezeli na innem miejscu, kiedy roz-
chodzi sie mu o usprawiedliwienie niedomagari hamulca
Ha-W przed U. I. C., wyraza zapatrywanie, ze zadania
U. I. C. przekroczyly granice, przewidziana w 33 punktach
programu.

Redakecja ,Przegladu  Technicznego”
w nagléowku tego nowego artykulu p. inz. Rytla uwage,
ktéra zmuszony jestem blizej oswietli¢. Przeniesienie po-
lemiki na tamy ,Inzyniera Koleiowego” nastapilo prze-
dewszystkiem dlatego,, ze Redakcja ,,P. T." zbyt dlugo
wstrzymywala sie z wydrukowaniem mego artykulu i na
interpelacje wyjaénita, Ze ,czeka na odpowiedZ p. inz.
Rytla"”, Poniewaz taka, juz wtedy prawie 2-miesieczna
zwloka wplynelaby niekorzystnie na aktualnosé tematu,
czulem si¢ zniewolonym w kwietniu r. b. wycofaé moj
artykul z Redakcji ,,P. T.” 1 prosi¢ Redakcje ,,I. K.". o ta-
skawe zamieszczenie go w najblizszym (majowym) nume-
rze czasopisma, tembardziej, Ze uwazam to czasopismo ja-
ko wlasciwe fachowe forum dla danego tematu.

Ten ostatni wzglad jest takze dla mnie nakazem, by
na mniej fachowa cz¢éé polemiki p- inz. Rytla, jako nie
nadajaca sie do fachowego czasopisma, nie odpowiadaé.

Inz. H. Suchanek.

umiescita

krajowa.

Komunikacji laczyé w sobie bedzie caloksztatt spraw ko-
munikacyjnych, na ktore zloza si¢ koleje, lotnictwo cywil-
ne, drogi i zegluga srédladowa, z wyjatkiem zeglugi mor-
skiej i portéw morskich.

Ministerstwo Robét Publicznych przestanie defini-
tywnie istnieé¢ z dniem 1 lipca r. b. a od tego terminu
wlasciwe Ministerstwa przejma agendy przydzielone im
z dotychczasowego Ministerstwa Robot Publicznych.

W ten sposéb Ministerstwo Komunikacji przejmie
sprawy Panstwowego Funduszu Drogowego, budowy
i utrzymania publicznych drég kolowych, oraz nadzoru nad
gospodarka drogowa zwigzkéw samorzadowych, Dalej do
Ministerstwa Komunikacji przejda sprawy zwiazane z po-
licja drogowa, nadzorem na drogach publicznych i zarob-
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kowym przewozem o0s6b i towaréw pojazdami mecha-
nicznemi, sprawy obwalowania, regulacji, kanalizacji

i utrzymania rzek i potokéw gorskich, oraz sprawy budo-
wy i utrzymania kanaléw i zbiornikéw wodnych dla celéw
zeglugi i sptawu, Rowniez Ministerstwo Komunikacji przej-
mie zegluge i splaw oraz nadzér nad ruchem na drogach
wodnych. Projektowanie meljoracji na Polesiu zasadni-
czo wchodzi w kompetencje Ministerstwa Komunikacji
z tem zastrzezeniem, iz w sprawach tych Ministerstwo
wspoldziataé bedzie z innemi zainteresowanemi resortami.
Wreszcie Ministerstwo Komunikacji przejmuje rowniez
sprawy hydrograficzne oraz turystyczne.

Sprawy turystyczne zostang skumulowane dzieki te-
mu w jednym reku i prawdopodobnie dla celéw propagan-
dy i turystyki stworzony zostanie przy Ministerstwie Ko-
munikacji specjalny organ.

Urzednicy i nizsi funkcjonarjusze panstwowi oraz
pracownicy kontraktowi Ministerstwa Robét Publicznych,
z ktérymi do czasu wejscia w Zycie rozporzadzenia Pana
Prezydenta Rzeczypospolitej (prawdopodobnie do dnia
1 lipca) nie rozwigzano stosunku stuzbowego, przechodza
automatycznie do stuzby w tych dziatach, ktére przydzie-
lone zostaly poszczegélnym Ministerstwom.

Nowy usiréj ministerstw. Staraniem Zwiazku Pra-
wnikow P. K. P. (Kolo Ministerjalne) wyglosit radca Mi-
nisterstwa Komunikacji p. K. Bialowgs w dniu 28 kwietnia
b. r. w sali konferencyjnej Ministerstwa wobec licznie ze-
branych urzednikéw Ministerstwa Komunikacji i Dyrekcji
Kolejowej, referat na temat rozpatrywanych w Komisji dla
Usprawnienia Administracji Publicznej projektéw nowej
organizacji Ministerstw. Na wstepie przedstawil referent
niedomagania w dzisiejszem funkcjonowaniu Ministerstw
(brak zgoéry ustalonego programu dziatalnosci, brak po-
wigzania miedzy dziatalnoscia Ministerstw a zamierze-
niami Rzadu, zbytnia wielostopniowo$é aprobaty, tarcia
miedzy Departamentami, wypieranie prac zasadniczych
przez prace biezaca, brak dekoncentracji etc.). Pierwszy
z projektow reorganizacji, rozpatrywanych przez wspomnia-
na Komisj¢, opracowany przez p. Romana Hausnera, Na-
czelnika Wydzialu w Ministerstwie Spraw Wewnetrznych,
i wydany jako tom VI Materjatéw Komisji dla Usprawnie-
" nia Administracji Publicznej p. t. ,,Organizacja Admini-
stracji Rzadowej" oméwil referent bardzo krétko, odsylajac
ciekawych do wspomnianego wydawnictwa. Projekt p.
Hausnera opiera si¢ na dotychczasowych zasadach orga-
nizacyjnych. Jako najwazniejsza nowosé wprowadza on
duze Wrydzialy, przy réwnoczesnem zniesieniu Departa-
mentéw. W miejsce Departamentéw ‘wstepuja ,,aprobanci”
z tytulem Podsekretarzy Stanu lub Dyrektorow Mi-
nisterjalnych. Kazdy z aprobantéw nadzoruje i koordy-
nuje dziatalnosé kilku Wydzialéw wyznaczonych mu przez
Ministra, zaleznie od jego kwalifikacji osobistych. Stano-
wisko Podsekretarza Stanu rézni si¢ od stanowiska Dyrek-
tora stopniem stuzbowym oraz tem, ze tylko Podsekretarz
Stanu moze zastepowaé Ministra. Druga istotna nowoscig
jest skupienie wszystkich spraw organizacyjnych w naj-
szerszem tego stowa znaczeniu (ustrojowych, personalnych
i finansowo-gospodarczych) w Biurze Organizacyjnem
pod kierownictwem Podsekretarza Stanu dla spraw orga-
nizacyjnych.  Odpowiednikiem Biur Organizacyjnych
w Ministerstwach jest Biuro Organizacyjne przy Prezesie
Rady Ministréw, z prawem inicjatywy i koordynowania
prac organizacyjnych we wszystkich resortach; trzecia
istotna nowoscia jest Gabinet Ministra, podlegly bezpo-
srednio Ministrowi, dla zalatwienia spraw o przewazaja-
cym charakterze politycznym (np. w Min. Spraw. We-
wnetrznych sprawy bezpieczenistwa publicznego). Jakkol-
wiek projekt p . Hausnera podkresla koniecznosé rozsze-
rzenia zakresu kompetencji aprobantéw, Naczelnikow Wy-
dzialéw a nawet referentéw, nie odciaza on jednak Mini-
stra od obowiazku osobistego ustalania programu dzialal-
nosci i koordynowania pracy Departamentow a takze od
nawalu biezacej aprobaty. Poza tem projekt przetwarza
Departamenty w pltynne komérki organizacyjne (aprobanci),
co spotyka sie z powszechna krytyka wywodzaca, ze De-

partament powinien obejmowaé pewien logiczny, zakon-
czony kompleks spraw.

Zupelnie inaczej podchodzi do zagadnienia autor
drugiego projektu rozpatrywanego przez Komisje, p. Ewa-
ryst Czarnecki, czlonek Instytutu Naukowej Organizaciji
i Naczelnik Wydzialu w Prezydjum Rady Ministrow. P.
Czarnecki zbudowal swoj system na zasadach nauki orga-
nizacji, wychodzac z zalozenia, Ze najwiekszym brakiem
dzisiejszej organizacji administracji rzadowej jest brak
zgéry ulozonego i opartego na analizie programu dzialal-
noéci (planowania), a nastepnie obcigzenie tych samych
urzednikéw praca normatywng (opracowaniem przepisow
i innych projektéw) i praca biezaca oraz odebranie im
wszelkiej samodzielnosci. Z braku miejsca powtérzymy tu
wykltad p. Bialowasa o projekcie p. Czarneckiego w znacz-
nem skroceniu, Dla opracowywania programu dziatalnosci
i koordynowania pracy Departamentéw proponuje p.
Czarnecki utworzenie w kazdym Ministerstwie Biura Kie-
rownictwa (Sztabu), organu kilkuosobowego zloZzonego
z najwybitniejszych specjalistéow resortu i z mezéw zau-
fania Ministra z Podsekretarzem Stanu (jednym w kaz-
dem Ministerstwie) na czele. Do pracy normatywnej, t. j.
do realizacji programu dziatalnoéci zatwierdzonego przez
Ministra powolane sa Departamenty fachowo-reguluja-
ce, a w szczegolnosci grupy specjalistow (pojedyrczy
specjalisci) z przewodniczacymi na czele. Praca w grupach
jest komisyjna, ale kazdy specjalista ma prawo zalozyc
veto przeciw uchwale, z ktora si¢ nie zgadza, w czem uwi-
docznia sie postulat ustalenia odpowiedzialnosci osobistej.
Projekty opracowane przez grupy specjalistow zatwierdza
Minister lub jeden z jego zastepcow (Podsekretarz Stanu
lub czlonek Biura Kierownictwa). Dyrektor Departamen-
tu jest tylko dysponentem i koordynatorem pracy w gru-
pach Departamentu. Specjalistom pragnie autor projektu
utatwi¢ ich prace przez zwolnienie od przestrzegania go-
dzin urzedowych, przez dostep do wszystkich podlegtych
urzedow (badanie w terenie), do akt i innych Zrédel infor-
macyjnych. Nieslychanie silnie podkresla p. Czarnecki
koniecznos$é doktadnego przestudjowania zagadnienia przed
jego rozwigzaniem. W pierwszej mierze zaleca analizowa-
nie zjawisk na podstawie wynikéw sprawozdawczych przy
pomocy metody graficznej. Usamodzielnienie specjalistow
uzaleznia autor projektu od odpowiedniego doboru. Za-
tatwianie spraw konkretnych (szczegélnych, indywidual-
nych) i spraw odwolawczych skupia si¢ w Sekretarjacie
(komérce obslugujacej Ministerstwo), a w Ministerstwach,
w ktérych tych spraw jest wiele, takie w Wydziatach wy-
konawczych. Sekretarjat i Wydzialy wykonawcze nie
podlegaja Departamentom, dzialaja jednak na podstawie
instrukcji pisemnych Departamentéw. Wielki nacisk kla-
dzie p. Czarnecki takze na zwierzchnig kontrole wykony-
wang niezaleznie od nadzoru stuzbowego wlasciwych De-
partamentéw i Wydziatéw. Kontrolerzy sa z reguly czlon-
kami Biura Kierownictwa, a tylko w niektérych Minister-
stwach (np. w Min. Spraw Wojskowych i w Min. Komuni-
kacji) tworza osobny Korpus Kontrolerow, podlegtych bez-
posrednio Ministrowi. Kontrola jest wstepna i nastepna;
zadaniem jej jest dawaé Ministrowi i Biuru Kierownictwa
obraz funkcjonowania aparatu administrowanego resortu.

W zakoriczeniu referent wspomnial o kompromisowej
koncepcji ustroju Ministerstw, jaka wylonila sie w Ko-
misji uzyskujac zgode p. Czarneckiego. Koncepcja ta ma-
jaca za sobg autorytet najpowazniejszych czlonkow Ko-
misji opiera sie w znacznej mierze na tezach p. Czar-
neckiego, pragnie jednak w Dyrektorze Departamentu
widzieé istotnego gospodarza Departamentu i wspéttworce
programu dzialalnosci, Wydzialy wykonawczo-odwolaw-
cze wciela ta koncepcja do Departamentow, jakkolwiek
tylko w sposéb formalny.

Zdaniem referenta dalsze prace w Komisji potocza
sie¢ w kierunku blizszego rozwinigcia projektu p. Czarnec-
kiego z zastrzezeniami zawartemi w koncepcji kompromi-
sowej. '

Nad referatem p. Biafowasa rozwinela sie obszerna
dyskusja, w ktérej glos zabierali obecni na odczycie inzy-
nierowie, podkreslajac odrebny charakter Ministerstwa
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Komunikacji jako zarzadcy P. K. P. i przestrzegali przed
stosowaniem szablonu organizacji we wszystkich Minister-
stwach. Szczegélowe sprawozdanie z wyrazonych opinji
podamy w nastepnym zeszycie naszego pisma.

Komunikacje m. Warszawy w 1930/31 r. byly wy-
konywane w zarzadzie miejskiego przedsigbiorstwa tram-
wajowego, ktére jednoczesnie prowadzilo ruch autobuso-
wy. W 1930/31 r. przewieziono pasazeréw w tysigcach:
238.588, gdy w latach poprzednich 249.017 (1929/30)
i 257.187 (1928/29). Natomiast ruch autobusowy wzrést
w tym roku do 16.970 tysiecy, gdy w latach poprzednich
wynosit 14,800 i 5990, Przejechano wozo/km w tysigcach
39.485, a w latach poprzednich 38.538 i 34.027 tysiecy.
Przecietna na 1 wozo/km wypadia w ten sposéb 6,04 pa-
sazerow, gdy w latach poprzednich 6,46 (29/30), 7,56
(28/29) i 7,54 (27/28). W zwiazku z tem byly réwniez mniej-
sze wplywy eksploatacyjne, ktére wyniosly 55.355.563 zi.,
czyli mniej o 1.287.863 od r. 1929/30 i wiecej o 7.601.099
od r. 1928/29. W tym samym czasie scisle wydatki eskploa-
tacyjne wyniosly 35.009.407 zl. wobec 34.962,742 (29/30)
i 29.601.780 (28/29). Wydatki na 1 pasazera wzrosty do
14,63 wobec uprzednich 13,96 i 11,44 zl., natomiast na
1 wozokm wyniosty 1.14 zl., gdy w uprzednich latach 1,17
i 1,11 zl, Stan personelu wynosil 5362 osoby, wobec
5331 (29(30) i 4949 (28/29 r.).

Wspélczynnik wydajnosci okresla si¢ na 63,24, gdy
w latach poprzednich wynosit 61,72 i 61,90, a tylko
w 1927/28 byl prawie taki sam 63,14, Wplywy z ruchu
autobusowego wyniosty 3.835.327 zl. przy wydatkach
2.862.948 zi. Wspoélczynnik wydajnosci wyniést 73,66
wobec 80,79 w roku poprzednim. Po dokonaniu odpisow
na fundusze specjalne w sumie 9.067.157 zi. i oprocen-
towaniu inwentarza w sumie 5.942.418 zl., czysty zysk
tramwajéow wyniést 3.299,444 zi., gdy w r. 192930 —
2.596.044, a w r. 1928/29 — 1,373.745 zi. Czysty zysk z ru-
chu autobusowego po dokonaniu odliczenn wyniost 102.807 zt,

\ weg.

Koncesje na koleje znaczenia miejscowego i koleje

miejskie, W Nr. 38 Dziennika Ustaw z dnia 7 maja r. b.
zostala opublikowana Ustawa z dnia 17 marca r.
o koncesjach na koleje znaczenia miejscowego i koleje
miejskie. O zaliczeniu projektowanej kolei do rzedu ko-
lei miejscowego znaczenia rozstrzyga Minister Komuni-
kacji. Koncesje na budowe i eksploatacje takich kolei na-
daje Minister Komunikacji bez wzgledu na rodzaj trakcji
po uprzedniem zasiggnieciu opinji odnoénych wiadz wo-
jewodzkich. Koncesje na budowe i eksploatacje kolei
miejskich nadaja gminy miejskie po uprzedniem zawiado-
mieniu swej wladzy nadzorczej oraz Ministerstwa Komu-
nikacji o zamiarze udzielenia koncesji i przedstawieniu im
ogolnego opisu kolei. Nadzér nad nalezytem utrzymaniem
kolei znaczenia miejscowego i kolei miejskich pod wzgle-
dem technicznym sprawujg organa Ministerstwa Komuni-
kacji. Pozwolenia na budowe kolei uzytku prywatnego
o silniku mechanicznym i na polaczenie jej z ogélna sie-
cia kolejowa wydaje Ministerstwo Komunikacji lub upo-
wazniona przez nie Dyrekcja okregowa kolei panstwo-
wych. 5. 8.

Nowe wagony sypialne na P. K. P. Dnia 4.V. p. Minister
Komunikacji, inz. A. Kiihn w torzystwie Podsekretarza Stanu, inz.
J. Gallota oraz wyzszych urzednikéw Dyrekcji z Wicedyrektorem, inz.
Zienkiewiczem na czele obejrzal na dworcu gléwnym dwa nowe wa-
gony sypialne Miedzynar. Tow. Wag. Syp., przeznaczone dla polskich
linij kolejowych. Ogétem do dnia 15 maja r. b. Miedzyn. Tow. Wag.
Syp. dostarczy 10 wagonéw, ktére obstugiwaé beda gléowne szlaki
kolejowe Urzadzenia tych nowoczesnych wagonéow pokazywal i wy-
jasnienn udzielal Dyrektor Miedzyn. Tow. Wag. Syp. na Polske
p. de Vega.

Nowe wagony odznaczaja si¢ komfortem a specjalng ich zaleta
jest konstrukcja stalowa, ktéra czyni je odpormemi na wypadek ka-
tastrofy.

Nowe wagony restauracyjne. Miedzyn. Tow. Wag. Syp. dostar-
czy do dnia 15 maja dla linij polskich 10 nowych wagonéw sypial-
nych, z ktérych dwa juz zostaly dostarczone. W ten sposdb tabor wa-
gonow sypialnych Towarzystwa zostanie odnowiony i wyposazony
w nowoczesne komfortowe jednostki.

Poza tem wskutek zadania Min. Kom. Miedz. Tow. Wag. Syp.
zamobwilo w zakladach Cegielskiego w Poznaniu 10 wagonéw restau-
racyjnych, ktére gotowe beda z koricem r. b. Nowe te wagony zostana
czeSciowo uzyte na polskich linjach, czeéciowo za§ kursowaé beda na
linjach panstw obcych.

Zelbetowe szyny na szosach. Dnia 5 ub. m. p. Minister Komuni-
kacji i Robot Publicznych inz. A, Kiihn wyjechal w towarzystwie Pod-
sekretarza Stanu, inz. Goérskiego i Dyrektora Depart., inz. Nestorowicza
na szose krakowska celem zaznajomienia sig z systemem budowy szos
inz, Martiniego, Na szosie krakowskiej wybudowano w jesieni roku
ubieglego tytulem préby dwa diuzsze kawatki szosy wedlug tego sy-
stemu. Na szosie uklada sie waskie pasy z blokéw zelbetowych, po
ktorych jezdza auta i wozy. Na szosach szerszych stwarza sie dwa
tory z tych blokow zelbetowych, na mmiejszych jeden. Przestrzen mie-
dzy temi zelbetowemi pasami zabudowana jest zwyklym materjatem.
Prébne odcinki szosy przetrzymaly dobrze zime, wykazujac praktycz-
nos¢ tego systemu. Obecnie przedsiewziete zostang proby na szersza
skale, a dopiero po nich zapadnie decyzja ostateczna w sprawie sto-
sowania tego systemu na szosach polskich.

Stowarzyszenie dla Rozwoju Spawania i Ciecia Metali w Polsce
oglosilo drukiem sprawozdanie z 4-letniej dzialalno§ci, w formie bro-
szury, obejmujacej 60 stron druku.

Na wstepie przedstawiono geneze Stowarzyszenia, jego cele
i zadania, oraz podano sklad Zarzadu i Kierownictwa.

Samo sprawozdanie z dzialalnosci Stowarzyszenia obejmuje
7 rozdzialow.

W dziale szkolnictwa statystyka wykazuje 83 kursy spawania
i cigeia przy udziale 2283 uczestnikéw, w czem 40 instruktoréw za-
wodowych szk6l panstwowych, 245 inZzynieréw i technikéw i 1998 spa-
waczy. Szkoly Stowarzyszenia sa wyposazone w liczne pomoce nau-
kowe, jak filmy, tablice, przyrzady i t. p.

Czasopismo ,Spawanie i Ciecie Metali”, ktére wychodzi od
1928 roku, stale daje przeglad wybitniejszych zastosowan spawania
w przemysle w Polsce i zagranica, szerzac wiedze o spawaniu w naj-
odleglejszych zakatkach kraju,

Dzialalnoéé odczytowa za rok 1931 wyrazila sie 24 odczytami,
wygloszonemi przez prelegentéw Stowarzyszenia na teremie ugrupo-
wan technicznych calej Polski. Stowarzyszenie réwniez wspolpracuje
z pokrewnemi instytucjami innych krajéw i organizacjami miedzy-
narodowemi. Przedstawiciele Stowarzyszenia zasiadaja w Miedzyna-
rodowej Komisji Acetylenu i Spawania w Paryzu i biora udzial
w kongresach miedzynarodowych, przyczyniajac sie tem samem do
propagandy Polski na terenie obcym.

Pomimo skromnych funduszéow Stowarzyszenie, przy wspol-
udziale swych czlonkéw, wykonalo szereg prac dos$wiadczalnych, jak:
opracowanie testow do badan psychotechnicznych spawaczy, badania
wyltrzymaloéciowe belek spawanych, proby nadlewania zuzytych kon-
cow szyn i inne. Prace te byly ogloszone w miesieczniku ,Spawanie
i Cigcie Metali",

Stowarzyszenie udziela wszelkiego rodzaju informacyj i porad
fachowych naszemu przemystowi, ktory tem latwiej moze korzystaé
z ustug Stowarzyszenia, ze porady te udziela Stowarzyszenie prze-
waznie bezplatnie.

Jak wykazuje sprawozdanie finansowe, Stowarzyszenie utrzy-
muje sie wylacznie z subsydjow przemystu i skladek czlonkowskich,
ktore w rachunku zyskoéw i strat figuruja w sumie zi, 58.015.76.

Powyisze sprawozdanie wykazuje, iz pomimo ciezkiego kryzysu
w kraju dzialalno§¢ Stowarzyszenia rozwija sig bardzo pomyslnie.

“Ruch stuzbowy
w Dyrekcjach Okregowych Kolei Panstwowych.

Mianowany:

Inz. Zieniewski Wlodzimierz, Nacz. Oddz. Drog. w Rybniku, —
St. Kontrolerem Drogowym D. O. K. P. w Katowicach.

Powierzenie kierownictw, wzglednie pelnienia obowiqzkéw:

Inz. Rogowski Piotr, Zast. Nacz. Wydz. Drog. D. O, K. P. w Ra-
domiu, — Kierownictwo tego Wydzialtu,

Inz. Stryjski Roman, Referendarz D, O. K. P. w Poznaniu, —
pelnienie obowigzkéw Kierownika Dzialu Technicznego w Wydz. Mech.
tej Dyrekeji.

Inz. Skwarczynski Bronisiaw, Referendarz D. 0. K. P, w Kra-
kowie, — pelnienie obowiazkéw Kierownika Dzialu w Warsztatach
Gléwnych w Nowym Saczu.

Przeniesieni:

Inz. Sipayllo Stanistaw, Zast. Nacz. Wydz. Mech. D. O. K. P.
w Wilnie, — na takie samo stanowisko w Radomiu.

Ini. Béhm Adam, St. Kontr. Drog. D. O. K. P. w Katowicach, —
na stanowisko Nacz. Oddz. Drog. w Rybniku.

Zwolnieni ze sluiby:

Inz. Rosenstock Emil, Kierownik Dzialu Zakupéw w Wydz. Za-
sobow D. O, K. P. w Krakowie.

Inz. Friiquff Ludwik, St. Kontroler Drogowy D. 0. K. P. we
Lwowie.
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Kronika zagraniczna.

Wyniki eksploatacji kolei zelaznych Amer. Péin.
w 1931 r. W numerze styczniowym b. r. czasopisma
wRailway Age” podane sa wyniki eksploatacji kolei zel.
Stan, Zjedn. Amer. Pé6ln, za pierwsze 10 mies. 1931 r.
w opracowaniu przez Dyr. Bureau of Railway Econo-
mics.

Wyniki sa mniej pomyslne niz w r. 1930, ktéry juz
byl gorszy niz lata poprzednie. Ruch osobowy i towaro-
wy zmniejszyl sie w poréwnaniu z r, 1931 o 19%; wply-
wy zmniejszyly sie o 20% a wydatki o 18%; wskutek
tego wspolczynnik eksploatacyjny pogorszyl sie o 2,5%
i doszedl do 76,9%; czysty dochod zmnieiszyi sie¢ o 40%.
Wskutek zmniejszenia ruchu zwiekszyta sie pokaz’nie
ilo§¢ parowozéw i wagonoéw, wycofanych z ruchu i po-
staw:onych do zapasu; ilosé ta doszia do 9674 parowo-
zow i 594.962 wagondéw towarowych, Przebiegi przecietne
zmniejszyly sie nietylko dla jednostki inwentarzowej, ale
i dla jednostki czynnej; przecietny dzienny przebieg pa-
rowozu czynnego wynosil dla parowozéw osobowych
125,6 mil. ang. (bylo 133,3) i dla parowozéw towarowych
70,5 (bylo 74,1).

Procent taboru w naprawie zwiekszyl sie wskutek
redukcji napraw w warsztatach kolejowych i wynosit
20,3% parowozoéw i 7,6% wagonéw towarowych. Ilosé
pracownikéw kolejowych zmniejszyla sie o 15%, a koszta
utrzymania personelu o 17%; przecietny zarobek pra-
cownika z 1715 spadl do 1673 dol. rocznie; dla pracowni-
kéw dziennie platnych przecietny zarobek godzinowy
zwiekszyl sie nieco i wynosil 68,8 centow.

Sprawnosé wykonania przewozow polepszyla sie,
mianowicie — przecietna szybkosé w ruchu towarowym
z 13,7 podniosta sie do 14,7 mil ang, na godz.; ilosé
tadunkéw przewiezionych na pociago/godzing z 10884
wzrosta do 10909 tonn/mil netto; zuzycie paliwa zmniej-
szylo sie z 14,5 w ruchu osobowym do 14,4 funtéw ang.
na wagono/mile i ze 120 do 118 funtéw na 1000 tonno/mil
brutto w ruchu towarowym,

Jednakze miernik calkowity, obliczany wedlug
9 wspétczynnikow ustalonych przez koleje Ameryki poin.,
zmniejszyl sie chociaz bardzo nieznacznie w poréwnaniu
z r. 1930, ktéry pod wzgledem wysokosci tego wspél-
czynnika byl rekordowym w okresie od 1920 TE %

Wydatki osobowe kolei niemieckich podane w spra-
wozdaniu kolei za r. 1931 (Die Reichsbahn 2) wykazuja
ilostan personelu w poréwnaniu do r. 1913 (w granicach
obecnych kolei).

Pobory ! Emerytu- Piace_ Cintaiy Razem z dc_)-

urzed- ry urzed- | robotni- ; | datkowemi
Rok nicze nicze cze socjalne | oplatami

w miljonach marek niemieckich
1913 556.7 114,0 5432 350 1.350,2
1926 1.043,4 | 418,5 784,6 107,0 2:511,3
1929 1.1911 ! 4779 983.2 | 137.2 2.965,5
1930 1.178,0 471,5 915,2 1 138,0 2.8718
1931 10660 | 452.6 774.4 | 140,3 I 2.58%,4
| I

gdy w tych samych latach ilosé¢ robotnikéw spadia do
90 i 81% ilostanu 1913 r. Rozpatrujac otrzymywane przez
tych pracownikéw uposazenie, widzimy nastepujgce zwigk-
szenie w stosunku do r. 1913, przyczem jednoczesnie po-
dajemy s$rednie uposazenie na jedng osobe:

R ok Urzednicy ] Robotnicy b4

% wzrost

uposazen
1926 188% 144%
1931 191,7% 142%

Na 1 osobe
1913 2.110 1.265
1926 3.230 +53 2.025 +60
1931 3.530 +76,7 2.220 +75:5

ROK Urzedaicy Robotnicy Razem
1913 263,887 428.821 692.714
1926 320.101 387.469 707570
1929 308.816 404,303 713.119
1930 300.762 375.109 681.871
1931 302.000 349.200 651.200

Na oplacenie tego personelu wydatkowaly koleje
niemieckie nastepujace sumy:

W poréwnaniu do r. 1930 ilo$¢ urzednikéw wzro-
sta 0 4%, a uposazenia ich zmniejszyly si¢ o 9,5%, czyli
réznica wynosi 13,5%; ilosé¢ robotnikéw spadla o 7%,
a place zmniejszyly sie o 15%, czyli faktyczne zmniejsze-
nie plac wynosi tylko 8%, t. j. mniej niz u urzednikow,

W poréwnaniu do 1913 r. ilo§é¢ personelu wzrosta
w 1921 r, do 121%, a w 1931 r. do 115% ilostanu 1913 r.,

Jak wida¢ srednie uposazenia robotnikow w r. 1926
wzrosty predzej i dopiero w r. 1931 wzrost tych uposazen
prawie sie wyréwnywa, Procz tego, koleje niemieckie
znacznie zwiekszyly $§wiadczenia socialne, bo az o 400%
w r. 1931, a emerytury wzrosly o 396%

Pobory urzgdmkow w 1931 r. podlegaiy trzykrotne-
mu zmniejszeniu o 6%, nastepnie o 8% i wreszcie zmniej-
szono djety urzednikéw. Dalo to kolejom 177 milj. RM.
oszczednosci, dalsze zmniejszenie o 9%, przewidywane od
1 stycznia 1932 r., ma daé nowe 93 milj. oszczednosci.
Poczynajac od 1 sierpnia 1931 pensja jest wyplacana
w dwu ratach. Rézne dodatki zmniejszono w tym roku
o 40%

Pobory robotnicze, stale wzrastajace od 1924 r, do
1931 r. i obowigzujace do 31 marca 1931 r., poddano
w tym roku podwéjnej redukecji. Zwiazki pracownicze
nie godzily sie z temi redukcjami i dopiero na podstawie
orzeczenia lzby Rozjemczej z 18.III i 5.VI. 1931 r. obni-
zono pobory o laczng sume 81.7 milj. RM. Dalsza reduk-
cja ptac robotniczych na podstawie rozporzadzenia z dn.
8 XII.1931 r. ma da¢ 70 milj. RM. oszczednosci.

Wyprowadzone srednie uposazenie pracownikéw
kolei niemieckich, wskazuja, ze sa oni lepiej uposazeni
od pracownikéw P. K, P., nawet jesli sie uwzgledni réz-
nice kosztéw utrzymania w Niemczech i Polsce. Nadto
koleje niemieckie roztaczaja specjalnag opieke nad kul-
turalnemi potrzebami swych pracownikéw, a szczegélnie
zaopatrzeniem ich w odpowiednie i tanie mieszkania,

Nalezy tez zauwazyé, ze akcja oszczednosciowa ko-
lei niemieckich szta nietylko w kierunku obnizenia po-
boréw pracownikéw. Ilosé zuzytego wegla zmniejszyla
sie 0 7%, co dalo oszczedno§é¢ 36 milj. RM., na materja-
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tach pednych i smarach oszczedzono 9,2 milj. RM., a na
wydatkach warsztatowych 35% sum wydatkowanych
w . 1926, wg.

Stan Kolei Sowieckich. Na lamach technicznej pra-
sy gospodarczej niemieckiej trwa polemika co do istotne-
go stanu rzeczy na kolejach Sowieckich. Jeden z licznych
ekspertow kolejowych niemieckich oglosil swe wraZenia
bardzo niekorzystne dla kolejnictwa sowieckiego, powté-
rzone przez czasopisma kolejowe, w tej liczbie Zeitunyg
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. W odpo-
wiedzi na to Gudok, oficjalny organ Komisarjatu ludo-

wego drég komunikacji, oglosit odpowiedZ podana IO]alme'

do wiadomosci przez pisma niemieckie. Wyjmujemy z niej
bardziej ciekawe dane i argumenty. Sprostowanie stwier-
dza, ze pod wzgledem wyzyskania taboru koleje sowieckie
bija niemieckie i amerykanskie. Dzienny przebieg wago-
néw towarowych na kolejach ZSSR siega 100 km, na ko-
lejach D. Reichsb. — 63 km, USA—53. No$noéé wagonéw
towarowych wyzyskana jest na ZSSR w 76%, na DR.—
w 72%, na kolejach USA.—59%. Sa to dane wedlug sta-
tystyki urzedowej; $cislosé i doktadnosé jej, jezeli nawet
jest daleka od doskonatosci, jak i statystyki kazdego in-
nego zarzadu kolejowego, to statystyka Sowiecka, wedtug
orzeczeri miedzynarodowych Kongreséw, zajmowaé ma
pierwsze miejsce na $wiecie co do caloksztaltu obejmo-
wanych zagadnien i $cistosci ujecia. Podawanie w watpli-
wo$¢ obszaru istotnego sieci kolejowej oburza organ so-
wiecki. Nie mozna méwié¢ o dtugosci eksploatowanej sieci
37500 km, kiedy rzad sowiecki pobudowat 20000 km linij,
i utrzymywal juz przy koricu r. 1930 ruch na przestrzeni
77000 km, w roku biezacym sie¢ ma sie zwigkszyé do cyfry
81000 km. Jeszcze energiczniej zwalcza ,,Gudok' twier-
dzenie, iz z liczby 20500 parowozéw tylko 2300 jednostek
jest w dobrym stanie. W jaki sposéb takim taborem mozna
wykonaé bylo w ciagu r. 1930 przewéz 238 miljonéw tonn
towaréw, nie méwiac juz o przewozie pasazeréw? Przy tem
zalozeniu parowé6z musialby przebiegaé dziennie 600—
700 km. Dzieki temu, ze moc parowozéw w stosunku do
przedwojennej wzrosta przeszto o 30%, i dobremu wy-
zyskaniu taboru mozna bylo w r. 1930 wykonaé przewozy
znacznie niz 2 razy wigksze od przedwojennych. W po-
dobny sposéb zbijane sa liczby odnoszace si¢ do taboru
wagonowego.

Drugi plan pieciolecia, a kolejnictwo Z, S. S, R.
Jak wiadomo Z. S. S. R. opracowal plan drugiej ,piati-
letki”, majacej uzupelnié i rozwinaé program niebywa-
tego uprzemystowienia Rosji. Z dziedziny kolejnictwa fi-
guruja w niem: budowa 25—30.000 km nowych linij,
zwiekszenie parku wagondéw towarowych, przedewszyst-
kiem duzej pojemnosci, przejScie na automatyczne lacz-
niki, wprowadzenie samoczynnego hamulca w pociagach
towarowych, rozbudowa elektrycznej blokady automa-
tycznej, wprowadzenie do ruchu ciezkich parowozow,
budowa lokomotyw Dieslowskich dla linij stepowych, wre-
szcie przebudowa wielu linij jednotorowych na dwutoro-
we. Poniewaz wykonanie planu drugiej ,piatiletki” zwia-
zane jest z koniecznoscia otrzymywania wickszej ilosci
wegla z zaglebia Donieckiego, zapadla uchwala $piesznej
budowy poteznej magistrali kolejowej, ktéra ma laczyé
najkrétsza droga Zaglebie Donieckie z Moskwa, Bedzie
to linja przechodzaca przez st. Nieswietowaja—Walujki,
a dalej na Jelec—Uzlowaja—Rozeselje. Budowa tej linji
dwutorowej ma byé ukorczona w r, 1933. Na wschodzie
ma byé¢ pobudowany drugi tor linji Kinel—Abdulino
(213 km.). Po ukoriczeniu budowy nowego dworca w Ki-
jowie, nastapi przebudowa dotychczasowego dworca czo-
lowego w Niznim Nowgorodzie na dworzec przejsciowy.
Na linji Nizniednieprowsk—Czaplino przewidziane jest
kursowanie pociagow wagi 2525 t. Potrzebne do tego
celu parowozy, narazie prébne, przybyly z Ameryki z wy-
tworni Baldwina juz w koncu r. 1931. Maja by¢ kontynuo-
wane réowniez préby z przewozem towaréw miedzy Mo-
skwa i Leningradem zapomoca containeréw pojemnosci
1,8 m?, ustawionych po 20 na wagonach duzej pojemnosci.

' zwzqkszy wage pociagu.

Jak péjdzie dalej sprawa wprowadzenia hamulcow ze-
spolonych nie wiadomo. Koriczacy sie obecnie okres
pierwszej ,piatiletki” wskazuje na to, Ze zamierzenia
(dostawa 45.000 wagonéw towarowych i 1400 parowozéw)
pozostaly bardzo daleko od wykonania. (Zeif. d. Ver. D.
Fisenb. V. Nr. 9 — 1932 r.). w.

Ruch pasazerski kolei sowieckich. Wysitki naszego
wschodniego sasiada w doprowadzeniu swych kolei do po-
rzadku musza byé stale przedmiolem naszej uwagi. Roz-
woj ruchu pasazerskiego, wywolany warunkami Zycia spo- -
lecznego sowieckiej republiki, stawia przed zarzadami
tamtych kolei bardzo powazne zadania. Ruch ludnosci na
kolejach sowieckich wyraza sie, liczac na glowe ludnosc
nastepujaco: w r. 1930 wypadalo 3,1, w 1931 — 4,5, a na
r. 1932 przewiduje si¢ 5,6 podrézy. W stosunku do r. 1913
widzimy wzrost podrézy 4,1 razy. Ilo§é przewiezionych
pasazer6w wynosi w miljonach: w r. 1913, w granicach
obecnej Z. S. S. R. 1848 w r- 1929 — 3430, w r. 1930—
557,0, w r. 1931 — 708,9, a na rok 1932 zaprojektowano
przewéz 890,0 miljonéw oséb.

Podobny wzrost ruchu osobowego stawia Zadania za-
do$é uczynienia potrzebom tego ruchu przez dostarczanie
taboru, odpowiednie urzadzenie stacji i obsluge pasaze-
row w wagonach i na dworcach. Koleje sowieckie musza
zwigkszy¢ ilosé kursujacych obecnie pociagow i to we
wszystkich kierunkach, co ze wzgledu na zdolno§é prze-
pustowa szlakéw nie wszedzie moZe byé wprowadzone. .
Wobec tego musza te koleje i§¢ nietylko w kierunku zwiek-
szenia ilosci pociagéw, ale tez zwiekszenia pojemnosci
wagonoéw osobowych z jednoczesnem dostarczeniem pa-
sazerom maximum wygody. Zamierzaja osiagnaé to przez
rekonstrukcje obecnego wagonu, budujac wagony dtuzsze
do 2425 m. oraz przez zwigkszenie skltadéw pociagow.
Obecne 4 osiowe wagony (18 m. dl.) o 42 miejscach do
lezenia, beda zamienione na wagony dluzsze o pojemnosci
5456 miejsc dla lezenia. Zwigkszy to jednak wage tych
wagonéw z 3840 t. na 52— 56 tonn, a co zatem idzie
Jezeli w 1930 r. srednia waga
pociagu byla 531 tn. w r. 19315534 tn., to po wprowadze-
niu tych zmian postanowiono zwquszyc wage pociagu do
600—800 tonn. Wobec tego powstaje nowe zadanie — re-
konstrukcji réwniez parowozu potrzebnego do prowadze-
nia tak ciezkich pociagow. W tym wzgledzie postanowio-
no budowe parowozéw jednakowego typu dla pociagow
osobowych zwyklych i pociggéow kurjerskich, z tem, ze
w zaleznosci od rodzaju pociagu, bedzie normowana ilosé
vagonow. Dalej zwrécono uwage, ze obslugiwanie ru-
chu podmiejskiego na stacjach o mniejszym ruchu, przez
slabsze parowozy nie oplaca sie i nalezy wprowadzi¢ tam
wagony motorowe. Ogrzewanie wadonéw przewiduje sie
z parowozu, co ze wzgledu na zwiekszone zestawy pocia-
g6w i warunki klimatyczne, nie wydaje sie stusznem.
Oswietlenie pociagéow zaprojektowano elektryczne zapo-
mocg ustawionych na parowozach turbogeneratoréw, a przy
zmianie parowozow zamierzonem jest oswietlanie pocia-
géw pradem z miejscowej stacji. Znaczne trudnosci powsta-
ja w zaopatrzeniu kolei w bilety pasazerskie. Sprawa ta
ma ulec znacznym zmianom przez postawienie maszyn
samodrukujacych, ktére poczatkowo beda nabyte zagrani-
cg, a nastepnie wyrabiane w kraju. Czy koleje sowieckie,
pokonaija trudnosci, wynikajace z wzrostu ruchu pasazer-
skiego i jakie srodki beda musialy w tym celu zastosowaé,
pokaze dopiero czas nastepny. W tym wzgledzie program
zarzadu kolejowego jest zakrojony na rozmiar sowiecki,
bez liczenia sie z potrzebnym kapitatem. wg.

Ciekawa statystyka kolejowa za rok 1930/31.
Fatalne skutki kryzysu, przeizywanego obecnie, wystepuija
dobitnie, o ile chodzi o koleje, w statystyce, ogloszonej
przez ,Bulletin des Chemins de fer Fédéraux" na podsta-
wie danych, zebranych przez sekcje statystyczng szwaj-
carskich Kolei Zwiazkowych.

Z przytoczonych ponizej liczb widaé, ze z krajow
europejskich najwiccej ucierpialy Niemcy, podczas gdy
straty kolei amerykanskich sa najwieksze, na calym $wie-
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cie, gdyz w zadnym innym kraju koleje nie zostaly pozba-
wione '/, swych wplywéw brutto, tak, jak to ma miejsce
w Stanach Zjednoczonych. Zato wplywy z przewozéw
osobowych na kolejach Panstwowych we Francji wykazuija
odchylenie od normalnych zaledwie w wysokosci o, 4%,
co nalezy w znacznej mierze przypisaé wprowadzeniu
energicznych srodkéw administracyjnych na panstwowych
linjach kolejowych we Francji.

Oto straty wptywéw brutto dla poszczegélnych kolei
w r. 1930 —31,

Ruch Ruch .
KOLEJE osobewy [towarowy Ogolem
% z J
W. Brytanja
T M IR Se L = e 6.8 8.3 7.1
| EE 5 P e P e 8.6 10,9 10,1
Southern iRy = s s s 59 47 56
Francja
| 5] ) U = g S R e 4,5 12,6 10,7
Nord®a, Socr s 0 aan 3,7 9.3 8.1
Rt T o S B 3.0 13.6 11,3
Koleje Pafistwowe Francuskie . . 0,4 44 34
Niemieckie Koieje Panstwowe . 14,5 18.8 17,4
Wioskie - 134 18,8 16,9
Austrijackie ,, Zwiazkowe 12,8 13,5 13,2
Szwajcarskie . ;i 5.5 43 49
Belgijskie 7 Narodowe . 11.4 12.3 12,0
Amerykanskie Koleje (1-ej klasy) 240 19.7 20,3
2

Zwickszenie predkosci pociagéw w Ameryce.
Jedna z najwickszych sieci kolejowych w Ameryce, mia-
nowicie ,, The New-York Central”, przeprowadzila ener-
giczna rewizje rozkladu jazdy swych pospiesznych dale-
kobieznych pociagéw, nie wytaczajac stynnego , Twentieth
Century Ltd"” (Ekspres XX-go stulecia), kursujacego mie-
dzy N. Yorkiem a Chicago. Poczawszy od dnia 28 kwietnia,
pociag ten ma przebywaé wspomniana droge w 18 godzin,
zamiast 20. Bedzie to wymagaé rozwiniecia $redniej
predkosci 86 km/godz, stanowiac rekord dla tak duzej
odleglosci,

Podobna zmiana pozwoli obstugiwaé pasazeréw le-
piej i taniej, zaoszczedzajac kolei péltora miljona pocia-
gomil rocznie. (Modern. Transp. Nr. 684 — 1932).

Z. K.

Nowy czteroosiowy tabor na kolejach niemieckich.
W roku biezacym dwu i trzyosiowe wagony, uzywane do
pociagow pol - pospiesznych i zwyklych osobowych
w Niemczech zostana zamienione na czteroosiowe wa-
gony nowego ujednostajnionego typu. Prébne wagony te-
go typu kursuja juz od 2 lat ku ogélnemu zadowoleniu.

Ostatnia préba, dokonana na linji Berlin—Magde-
burg, wykazata nadzwyczaj réwny i spokojny bieg no-
wych wagonéw, nawet przy predkosci 140 km/godz.

Wagony te, catkowicie stalowe, posiadaja po dwa
wozki.

W celu lepszego wykorzystania miejsca, przejsécie
znajduje sie posrodku wagonu, a drzwi z obu koncéw,
mianowicie dwoje w wagonach 2-ej i czworo w wagonach
3-ej klasy, co odpowiada tadownosci wagonéw,

- Wagony trzeciej klasy maja po dwa miejsca z jed-
nej strony przejscia i po trzy z drugiej. Wagony klasy
drugiej — odpowiednio po jednem i dwa miejsca.

Pierwsze sa wylozone wewnatrz fornierem debo-

wym, drugie za§ orzechowym z siedzeniami, krytemi der-
matoidem.

Tysiagc podobnych wagonéw jest juz gotowych,
w budowie za$ znajduje sie ich 800 sztuk. (Railw. Gaz.
Nr. 16—31). :

Parowoéz kolei New York Central na lozyskach kul-
kowych. Jedna z wytwérni fozysk kulkowych w Ame-
ryce zbudowala niedawno ciezki parowo6z osobowo-towa-
rowy typu 2-4-2, w ktérym zastosowala jak najszerzej
tozyska kulkowe we wszystkich czesciach parowozu, na-
dajacych sie do tego. Parowéz oddano do stuzby kolei
New York Central, gdzie w ciagu 16 miesigcy wykonal
on przeszlo 120000 km przebiegu w pociggach osobowych
i towarowych. Préba wypadla znakomicie, W parowozie
nie wykonano zadnych anormalnych napraw, raz jeden
tylko zmieniano smar w fozyskach, zuzycie zas wegla
i wody bylo mniejsze niz zwykle. Parowéz jest niezmier-
nie tatwy do przesuwania, Wytwoérnia tozysk kulkowych
nakrecita film reklamowy, na ktérym widaé jak kilku
robotnikéw ciggnie ten parowéz na dosé cienkim sznurze.
Na innym obrazie troje mlodych dziewczat, wazacych
razem 185 kg popycha przed soba tenze parowoz. Obli-
czenia wykazaly iz dla przesuwania jego potrzebna jest
sifa = 1/,,,, czesci cigzaru parowozu. 9

Konkurs na motorowke dla kolei P.-L.-M. Kolej
P. L. M. oglosita konkurs na lekka motoréwke dieselow-
ska. Wagon ma miesci¢ nie mniej, niz 40 pasazeréow sie-
dzacych i 10 stojacych, a pomieszczenie bagazowe musi
byé obliczone na 1000 kg pakunkow. Najwieksza pred-
ko$¢ oznaczona jest na 90 km/godz. na poziomie, 60
km/godz. na wzniesieniu '/,;,. Poza tem wymagane jest,
aby motoréwka mogla byé zatrzymywana przy pelnej
predkosci na odleglosci 120 m i na spadku /... Wagon
ma byé obslugiwany przez jednego czlowieka.

Forma zewnetrzna motoréwki moze przypominaé
styl wielkich autobuséw, przyczem dwie motoréwki tego
rodzaju, zczepione ze soba, musza pracowaé jako jedno-
stka ze wspé6lng swa moca, zachowujac kazda swa obstuge.

Motoréwka ma byé zaopatrzona w potezne latarnie,
ktore, zgodnie z praktyka drogowa, moga dawaé na za-
danie swiatlo przyémione,

System opon gumowych na kotach (Michelin) jest
wykluczony,

Woreszcie rozbiérka maszyny nie powinna zupelnie
dotyczyé nadwozia motoréwki. (Rail. Gaz. Nr. 24—31).

Z. K

Lekkie wagony szwajcarskich kolei linowych. Na
niektéorych kolejach linowych w Szwajcarji w zwigzku
z wzmozonym ruchem f{furystycznym powstala koniecz-
nos¢ zwiekszenia pojemnosci wagonikéw linowych.
Zwiekszenie wagonéw a wiec i ciezaru ich bez zmiany
budowy stacji i przewodéw bylo oczywiscie niemozliwe.
Wobec tego jedynem wryjsciem byla budowa mozliwie
lekkich wagonéw, ktéreby pozwolily na zwiekszenie
ich pojemnosci. Takiej préby dokonala jedna kolej
uzywajac do budowy wagonéw lekkich stopéw ,,Avional”
dostarczonych przez wytwérnie aluminjowe w Neuhausen,
Wynik byl nastepujacy:

Dotychcza- Z nowego

sowego me- metalu

talowego lekkiego
Waga wil. catkowita pojazdu 1.703 kg. 1.200 kg.
w o+ kabiny 632 kg. 450 kg.
Powierzchnia uzyteczna kabiny 3,36 m* 4,45 m*
Iloéé podréznych . 15-17 23—24

Ww.
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Lokomotywa manewrowa typu Diesel-elektrycznego.
W celu sprawdzenia zalet technicznych, ekonomicznych
i eksploatacyjnych lokomotywy Diesel-elektrycznej w stuz-
bie manewrowej, i z zamiarem ewentualnej zmiany trak-
cji parowej w tej dziedzinie — Kolej P.-L.-M, zamoéwita
w firmie ,,Brown Boverie et Co” lokomotywe Diesel-
elektryczna, o nastepujgcej charakterystyce.

Predkosé¢ na poziomie — 55 km/godz. Ruszanie
z miejsca na wzniesieniu 14°/,, z wagonami ogélnej wagi
700 t., i utrzymanie na tem wzniesieniu minimalnej pred-
kosci 6 km/godz. w ciggu 1 godziny.

Zdolnosé do pracy manewrowej normalnej w ciagu
22 godzin, bez anormalnego zagrzania silnikow, lub tez
innych organow lokomotywy. Nacisk na o$ gléwna: 18,5 t.

Lokomotywa moze byé kierowana z obu koncow,
hamulce Westinghouse-Henry.

Silnik Diesel’a 6-0 cylindrowy, czterotaktowy, o mo-
cy 600 KM, przy szybkosci 700 obr./min. Rozruszanie
odbywa sie zapomoca pradnicy gléwnej, wystepujacej
w roli silnika, zasilanego przez akumulatory niklo-kad-
mowe. Silnik Diesel'a ma posiadaé¢ trzy predkosci: 300,
450 i 700 obr.min. Przeniesienie elektryczne osiaga sie
zapomocy pradnicy gléwnej wraz z pradnica pomocnicza,
z czterech silnikéw trakecyjnych.

W celu lepszego zastosowania warunkéw pracy
silnika dieselowskiego do bardzo wybitnych zmian mocy,
zwigzanych ze shluzba manewrowa, moc silnika tego bedzie
regulowana zapomocg urzadzenia zupelnie nowego. {Chem.
d. f. ef. Tram. Nr. 10—31). Z

Nowy dworzec koleijowy w Kijowie, projektowany
do pobudowania jeszcze przed wielka wojna, zostal obecnie
zrealizowany, w pierwszej serji robét. Okazalo sig, ze
dworzec obliczony na 36.000 pasazeréw dziennie w roku
1942, juz w r. 1931 przepuszczat 40,000 pasazerow dzien-
nie. Ten wzrost ruechu bedzie wziety pod uwage przy
wykonaniu drugiej serji dworca, zachodza jednak powaz-
ne trudnosci w utrzymaniu stylu dworca i jego monumen-
talnego wygladu. Budowle zaprojektowal A. Wierbicki,
Jako typ dworca przyjeto typ jednostronny, przy prze-
chodnich torach, jedynie dla ruchu podmiejskiego widzi-
my tory czolowe w skrzydle dworca. Dworzec zaopatrzo-
. ny jest w olbrzymie westybule z bocznymi kasami dla ru-
chu dalekobieznego i osobne pomieszczenia dla ruchu
podmiejskiego, polaczone wygodnie z gléwnym westybu-
lem. Poczekalnie, sale restauracyjne i pokoje stuzbowe,
noclegowe i t, p. rozmieszczono na pietrze. Ze wszystkich
sal pietra prowadza wyjscia do przejsé nad torami, z kto-
rych pasazer schodzi na perony miedzytorowe, kryte wia-
tami zel. betonowymi. W ten sposéb, zamiast stosowanych
przewaznie polaczen z peronami zapomoca tuneli, zasto-
sowano przejscia gorne nad torami. Pokoje stuzbowe, dla
przyjezdnych i urzadzenia kuchenne rozmieszczono w 2
i 3 pietrze budynkéw, przylegajaecych do poczekalni.
W piwnicach urzadzone sg sklady bagazu, sktady gospo-
darcze, archiwum, warsztaty podreczne, urzadzenia wen-
tylacyjne i chlodnicze, oraz obszerne korytarze z trans-
porterami dla bagazu. Wedlug opinji wtadz kolejowych,
dworzec ten nie odpowiada warunkom ustroju sowieckie-
go i nie moze by¢ wysuniety na miejsce czolowe, jednak
ze wzgledu na swoje polozenie w poblizu granicy zachod-
niej, pobudowany dworzec wedlug opinji tych samych
wladz ma duze znaczenie i pobudowanie drugiej serji po-
winno byé wykonane predko z uwzglednieniem potrzeb
kulturalnych ludnosci, obstugiwanej przez dworzec ki-
jowski. (Rekonstr. transp. Nr. 4—1932 r.). wg.

Ogolny kryzys kolejowy, Wazrastajace pogorszenie
sytuacji gospodarczej we wszystkich krajach, wyrazilo sie
réwniez w silnem obnizeniu dochodéw kolejowych. We-
dtug danych Hambergera (Reichsbahn N 51/1931) znizka
wplywow kolejowych w 1931 r, w stosunku do r. 1929
wyrazita sie: na kolejach niemieckich 27,6%, angielskich
13,3%, francuskich 7,7%, belgijskich -10,2%, wloskich
21,9%, szwajcarskich 7,2%, czechostowackich 17,3, pél-
nocno-amerykanskich 30,5%. Jak widaé¢ najwiekszy spa-

dek wplywéw osiagnely koleje niemieckie i amerykar-
skie. Dla okresu styczen—sierpiern 1931 r. w poréwnaniu
z tym samym okresem 1929 r. otrzymaly te koleje mniej
w procentach:

Ruch Ruch
osobowy towarowy

Koleje Czechostowackie . — 342 = G
g Niemieckie . — 164 - 32,0

W poréwnaniu do r. 1920 wplywy z ruchu osobo-
wego zmniejszyly sie na kolejach amerykanskich o 55%.
wg.

Wypadki nieszczesliwe w komunikacji Ameryki Péln,
llos¢ wypadkéw w Poln. Ameryce wzrasta stale. Wedtug
danych ,Editor and Publisher the Fourth Estate” w r.
1931 w ruchu komunikacyjnym bylo 34,400 oséb zabitych
i 997,000 skaleczonych. Wzrost wypadkéw w ostatnim ro-
ku wyniést 3,3%, aczkolwiek ilos¢ pojazdéw samochodo-
wych spadia o 29,. Wedlug rodzajow dziela sie wypadki:

Od zderzenia samochodéw z: zabitych i%l]océ)::ii skale-
zabitych czonych

pieszymi . 14400 | 422 | 297.410
samochodami . 8.570 24,9 528.950
furmankami konnymi 190 0.6 6.410
pociagami (koleje) 1.490 4,3 4.830
wagonami tramwajowymi . 390 11 16.080
innymi pojazdami 380 1.1 12.060
stalymi przedmiotami . 4,150 12,1 50.820
rowerzystami . 490 1.4 17 580
rozne wypadki 4,750 12.3 58 460
Razem . 34.400 100 997.000

Jak wida¢ najwieksza ilosé zabitych wypada na zde-
rzenia pieszych z samochodami. Ponad 209, zabitych przy-
pada na osoby ponizej 15 lat wieku, a w 18,5% wypadkow
ramochody najechaly na drogach, po ktérych miaty zabro-
niong jazde. (Verkt. Nr. 11, 1932 r.). wg.

Stuletni dom stalowy. Wtasciwie nalezatoby nazwaé
jednopietrowy domek istniejacy w angielskiem miasteczku
Tripton Green domem zeliwnym, gdyz $ciany jego wyko-
nane sg z plyt z Zzelaza lanego. Stal wzglednie zelazo ko-
walne bylo w owych czasach dosé kosztownym materjatem.
Domek bedacy jeszcze dzis w dobrym stanie, a znajdujacy
sie w posiadaniu Birmingham Canal Navigations wykazuje
pewne podobienstwo z dzisiejszem budownictwem stalo-
wem. Jak donosi czasopismo , The Iron Age" wzniesiono
w Anglji w owym czasie przed stu laty jeszcze kilka innych
budynkéw z odlewanych plyt, stupow i podpér tak, ze
slusznie mozna te domki zelazne uwazaé¢ za przodkéw dzi-
siejszych doméw stalowych. Za stosowaniem zelaza la-
nego w angielskiem budownictwie mial przemawia¢ juz
wowczas brak dostatecznej ilosci wlasnego drzewa. Domek
wymieniony posiada réwniez ramy okienne zelazne, ktére
okazaly sie juz wtedy lepsze od drewnianych.

Izolacje wnetrza przeprowadzono nieomal w ten sam
sposéb jak w obecnych budynkach stalowych, a miano-
wicie warstwa azbestu, warstwg powietrza miedzy plytami
sciennemi lub plytami gipsowemi, ktére to ostatnie byly
przytwierdzone na listwach drewnianych, przysrubowanych
do plyt zeliwnych.

W innym domku w poblizu Sheffield, bedacym wta-
snoéciag Thorncliffe Iron Works, sciany z plyt zelaznych
oparte sa na zelaznych podciggach fundamentowych. Poza
tem obrzucono plyty zelazne od zewnatrz specjalng zapra-
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wa. W domku znajdujemy plyty z rodzaju cementu
azbestowego, ktore przymocowano od wewnatrz na plytach
zelaznych. Réwniez dach pokryty zostal tym samym ma-
terjatem. Ka.

Wywoéz wegla w Polsce w r. 1930 jak podaje pismo
+Le Genie Civil” Nr. 15/1932, osiagnal przez Gdynie 3 milj.
tonn, wobec 400.444 t. w 1926 r. i przez Gdarsk 5.300.000
ton wobec 3.400.000 t. w r. 1926. Pismo podaje, ze we-
dltug doniesienia ,,Gliickauf” z 12 i 19 grudnia 1931 to-
naz eksportu przez Gdynie wzrasta kosztem eksportu

N Z N T ERVK OVLEE 30 WY

el e

przez Gdansk w miare budowania urzadzen wyladow-
czych w porcie polskim. Pismo podaje mapke, na ktérej
uwidocznione jest dawne i obecnie polgczenie Zaglebia
weglowego z portami i wskazuje, ze oczekiwane jest po
skroceniu przebiegu wegla o 130 km, zwiekszenie eksportu
wegla polskiego do 11—12 milj. tonn rocznie. Obecny
transport kosztuje przy tarylie protekcyjnej 7 zt. za tonne
(okoto 20 fr.) z kopalni do portu, gdyby podniesé ta
oplate do 13 zl, wedlug taryly na kolejach polskich, to
widocznem jest Ze koleje tracg 6 zl. na tonnie czyli okolo
150 milj, frankow rocznie. wg.

Przeglad pism

Inz. A. Dobrzyjalowski. Obliczenie i projektowanie
zelaznych wiazarow dachowych systemu Angielskiego,
Amerykanskiego, Belgijskicgo i Polonceau,

Naktadem Bibljoteki Miesiecznika ,,Technik Kolejo-
wy", Cena 3 zt. — Warszawa, Al. Jerozolimskie Nr. 101.
Praca sktada sie z nastepujacych rozdzialow:

1) Wzory do wyznaczenia sit wewnetrznych w ele-
mentach wigzarow. 2) Wplyw wazniesienia pasa dolnego
na ogélna wage wigzarow. 3) Sily wewnetrzne w elemen-
tach wigzaréw pod wplywem parcia wiatru. 4) Dane obli-
czania i projektowania zelaznych wiazaréw dachowych.
5) Przyklad statycznego obliczenia nitowanego wiazara
dachowego syst. Polonceau o rozpietosci teoretycznej 16
mtr. 6) Przyklad statycznego obliczenia tego samego
wigzara przy stosowaniu polaczen weztowych spawanych.
7) Sposéb zestawienia wzoréw do wyznaczenia sil we-
wnetrznych w elementach wigzaréw dachowych ksztaltu
tréjkatnego. 8) Tablice normalnych profilow ksztattowni-
kéw i rur najczesciej uzywanych przy budowie wiazaréw.

W rozdziale pierwszym autor podaje wzory swego
ukladu do obliczania wigzarow oraz tablice pomocnicze.
Wzory te, odmienne od powszechnie dotychczas uzywa-
nvch, daja moznos$é autorowi: (w rozdziale drugim) prze-
prowadzi¢ ogélng analize sit dzialajacych w pasach i krzy-
zulcach wiazarow.

W rozdziale trzecim autor udawadnia, 2Ze niepo-
trzebnie oblicza si¢ zwykle wiazar na parcie wiatru z oby-
dwéch stron poniewaz wystarczy obliczyé sity wewnetrzne
wywolane w elementach wigzaru tylko przy kierunku
wiatru ze strony opory nieruchomej.

Nastepnie autor podaje najkrétszy sposéb obliczania
wigzaru. ;

W czwartym rozdziale zebrane sa normy do oblicza-
nia wiazaréw, mianowicie normy obciazenia dachéw, do-
puszczalne naprezenia materjatéw uzywanych przy budo-
wie wigzaréw, oraz normy dla polaczedi spawanych.
W tym rozdziale omawia autor konstrukcje wigzarow ni-
towanych, a tez coraz czesciej stosowanych wiazaréw
spawanych.

W rozdziale piatym i széstym podane sg przyklady
obliczern wigzara nitowanego i spawanego. W rozdziale
si6dmym autor podaje sposob zastosowania wzorow wyzej
wskazanych do czego stuzy mu jako podstawa wykres
wieloboku sit Cremony. Rozdzial 6smy zawiera sprawdzo-
ne i uzupelnione przez autora tablice ksztattownikéw i rur.
Prace inz Dobrzyjalowskiego nalezy powitaé¢ jako pozy-
teczny przyczynek do naszej literatury technicznej. Ksiaz-
ka zostala wydana bez zarzutu, a ceng¢ wyznaczono bar-

dzo niska. KoL

Rocznik Siatystyczny Polskich Kolei Padnstwowych .

za rok ecksploatacyjny 1930. Wydawane od r. 1922.
Roczniki Statystyczne P. K. P., doskcnalac sie i uzupel-
niajac stopniowo, przedstawiaja juz obecnie powazne
zrédto wszelkiego rodzaju danyveh o polskich kolejach,
a ulepszenia w ukladzie utatwiaja korzystanie z nich. Rocz-

| bibljografja.

nik za r. 1930 zawiera tez nowe ulepszenia. Na poczatku
dodano dane ogolne o kolejach uzytku publicznego na
obszarach Rzeczypospolitej Polskiej z wlaczeniem do nich
kolei i kolejek prywatnych i komunalnych pozostajacych
we wiasnej eksploatacji, a na koricu zestawienie ogélne
wplywoéw i rozchodéw przedsigbiorstwa Polskie Koleje
Passtwowe. Dane o personelu i jego wynagrodzeniu, kto-
re dotychczas znajdowaly sie w dziale IX. Wydatki, —
obecnie wydzielono w osobny dziat X, przez co dzial IX
stal sie bardziej przejrzystym, a dane o personelu po-
przednio rozrzucone w czesciach tego dziatu zostaly zgru-
powane w jedna calosé. 8.8

Revue Générale des Chemins de fer w Nr. 5 z maja
r. b. zamieszcza nastepujace artykuly: Inz. Duchatel'a
+Opis organizacji warsztatéow parowozowych kolei
Wschodniej w Epernay™; w warsztatach tych wprowadzo-
no nowa organizacje z biurem organizacji pracy na czele
i artykul omawia szczegélowo dostosowany do tej organi-
zacji bieg zamowienia, wykonanie i rachunkowos¢ dla
wszelkich wykonywanych w warsztatach prac. P. d. Pon-
deveaux — ,Przeglad stanu Komunikacji kolejowych na
calym $wiecie”, stwierdza na poczatku artykutu, ze szyb-
kie i wygodne polaczenia kolejowe sg wynikiem wysokiego
poziomu przemystu w danym kraju i Ze takie polaczenia
rzeczywiscie nowoczesne, zostaly wprowadzone dotad za-
ledwie w niektérych Krajach dwéch czesciach swiata —
w Europie Zachodniej—w Anglji, Francji, Belgji, Niem-
czech i Italji oraz w Ameryce Péinocnej—w Stanach Zje-
dnoczonych i w Kanadzie. W dalszym ciggu artykul zawiera
wyliczenie wazniejszych polaczen kolejowych swiata z po-
daniem czasu przejazdu oraz wyszczegolnienie naj-
szybszych przebiegéw uskutecznianych przez pociagi regu-
larne. Artykul obejmujacy 33 stronice, kolejom polskim
poswieca trzy wiersze, ktérych tlomaczenie brzmi: ,Pol-
ska niedoszta jeszcze do takiego stanu rozwoju przemystuy,
ktéry umozliwia bardzo szybkie polaczenia kolejowe.
Przejazd z Warszawy do Krakowa trwa 6 ¢. 55 m., z po-
wrotem 6 g, 56 m., co przy odleglosci 364 km daje prze-
cietna szybko$§é¢ na godzine 52,6 km'. Szybkos¢ ta rze-
czywiscie wyglada bardzo skromnie wobec podanych
w artykule szybkosci w innych krajach. Ostatni artykut —
p. Loiseau p. t. ,,Wymiana szyn przy ‘mechanicznem podbi-
janiu podktadéw" podaje opis prac i przyrzadow uzywa-
nych przy takiej wymianie szyn na francuskiej Kolei Pét-
nocnej. R

Przétarg.

Dyrekcja Okregowa Kolei Pasistwowych w War-
szawie oglasza przetarg na dzien 9 czerwca 1932 r.
na dostawe roéznych materjatow.

Blizsze szczegély w Monitorze Polskim Nr 107,
z dnia 11.V. b. r.

Wydawca: Zwiqzek Polskich Inzynierow Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. W. Gassowski.
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INZYNIER KOLEJOWY = R L

Towarzystwo Przemystowe Zakfadow Mechanieznych

{1tpop. Rat i Loewensren-

SPOEKA AKCYINA
WARSZAWA, UL. BEMA 65

ISTNIEJE OD 1818 ROKU.

WAGONY OSOBOWE i TOWAROWE
WSZELKICH TYPOW
WAGONY MOTOROWE Z SILNIKAMI
WYBUCHOWYMI i PAROWYMI
TRAMWAIE i KAROSERIE AUTOBUSOWE
ODLEWY ZELIWNE i WYSOKOWARTO-
SCIOWE ODLEWY Z ELEKTROSTALI
i ZE STALI MANGANOWEI

AKCESORIA DO TABORU KOLEIOWEGO,
ROZJAZDY, KRZYZOWNICE i t. p.

OKUCIA WAGONOWE CHROMOWANE.

Zaréwno na podstawie badan naukowych,
jak i wieloletnich obserwacyj praktycznych
jedynie

Antirustol 0.1 49

patentowana farba przeciw rdzy

oo
S0s sonoess0e 00OPRERES?

stanowi najdoskonalszy i ze wzgledu na @

swa trwalo§é najtanszy srodek do ma-

lowania kotléw parowych, maszyn, wa-

gonéw kolejowych, dachéw zelaznych,
| wigzar6w mostowych i t. p.

Prospekty, referencje oraz oferty wysylaja

POLSKIE ZAKEADY CHEMICZNE
LUBRICATING OIL & C°

BIURO SPRZEDAZ2Y:

Warszawa, Koszykowa 51. Tel. 694-22.

L
la.....

SRODEK IZOLACYJNY

HYDROFUGE ,GASTOR”

domieszka do zaprawy cementowej, nagrodzony ZEOTYM
MEDALEM na Wystawie Budowlanej Vl-ch Targéw
Wschodnich we Lwowie, i wr. 1930 w Wilnie.

Hydrofuge ,,Castor"” zabez-
piecza od WILGOCI, prze-
ciekania, wstrzymuje ci$nienie
WODY we wszystkich wy-
padkach: jako to izolacji re-
zerwoarow, muréw, kanalow,
basenow, tarasow,
fasad, szczytow i fundamen-
téw, — $cian oporowych etc,

tuneli,

Posiada na skladzie

PRZEDSIEBIORSTWO BUDOWLANE

MAURYCY KARSTENS,

w Warszawie, Koszykowa Nr. 7. Tel. 8-27-95,

w Krakowie, Biuro ,Kastor”, Rynek Kleparski Nr. 5.
Tel. 102-18,

w Wilnie, Biuro Handlowe M. Jankowski, S-to Jai-
ska Nr. 9,

w Katowicach, inz. Stanistaw Nitsch, Matejki Nr. 5,
w Poznaniu, inz. WL Stopa, 3-go Maja 3a. Tel. 31-93,

we Lwowie, Fabryka Gipsu W.P Joézefy Franz i Sy-
nowie, Listopada Nr. 97.
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Dom Handlowo-Przemystowy

SZWALNIA ELEKTRYCZNA

B. MIERNUWSKIlS"“

WARSZAWA, UL. ORLA Ne 3
Telefon 274-94.

DOSTAWA 1 SZYCIE UBRAN
DLA PRACOWNIKOW P. K. P.
I INSTYTUCYJ PANSTWO-
WYCH I KOMUNALNYCH.

DOSTAWY TECHNICZNYCH,
CHEMICZNYCH | TEKSTVYL-
NYCH ARTYKULOW.
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