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P rzy poréwnywaniu gestosci sieci kolejowej w réznych kra-
jach, lub w réznych dzielnicach danego kraju przyjeto ogél-
nie dla okreslenia gestosci braé za mierniki powierzchnie
danych obszaréw, lub ich zaludnienie. Poniewaz jednak ge-
stos¢ zaludnienia w réznych krajach jest rozmaita i wskutek
tego porédwnanie gestoSci sieci kolejowej, obliczonej wedtug
tych dwéch miernikéw doprowadza do rozmaitych, czasem na-
wet wrecz przeciwnych wynikdéw, przyjeto jeszcze trzeci mier-
nik, a mianowicie wielko$¢ $rednio - proporcjonalng z dwéch
poprzednich.
Gestos¢ normalnotorowej sieci kolejowej polskiej w trzech
bylych zaborach wedlug powyzszych trzech miernikéw dla
1925 r. jest wskazana w tablicy 1-ej, w ktérej powierzchnie

i ludnos¢ zostaty obliczone na podstawie danych ,Rocznika
Statystyki Rzeczypospolitej Polskiej za r. 1924°,
Tablica 1.
| Ovszary w sferze wply- Przecietna dlugosc linji
[ wu linji kolejowych w 1925 r. km.
b. zabory | Em?ﬁ _Ludm)s'ii ‘ na |
I§f.j: ogélna| na [Ogélna klr?lc.)" :mlxiosaz l’
|,f°‘=:~‘tysiecy|]km.2; A ’
| | | |
|
rosyjski . 252,5 |16070| 64 | 7392| 29 | 46| 37
| | {
austrjacki | 88,4 8360 100 | 4509| 51 51 | 51
pruski. 47,4 | 4320 91 4946 10.4 ‘ 11,4 \ 10,7
Razem . 388,3 (29250 | 75 |16847| 43 | 58 | 50
: |
|

|

Wedlug danych tablicy l-ej b. zabér austrjacki jest le-
piej uposazony w koleje od b, zaboru rosyjskiego, a b. zabér
pruski znacznie lepiej od obydwéch pierwszych. Ludnodé b.
zaboru pruskiego ma mozno$¢ daleko dogodniejszego korzy-
stania z ustug kolei, anizeli ludnosé b. zaboru austryjackiego
a tem bardztel rosyjskiego. Moznosé jednak Fkorzystania wnie
Jest rdwnoznaczna z rzeczywistem korzystaniem. Zachodzi
wiec watpliwosé, czy jedne dzielnice Polski nie sg zbyt uprzy-
wilejowane w poréwnaniu z innemi, a co za tem idzie, po-
trzeba zbadania, w jakich dmelmcach nalezy przedewszystklem
dazyé do rozwoju sieci kolejowej, by zmniejszyé réznice w ich
uposazeniu, Otéz korzystanie z kolei jest bardzo rozmaite
i zalezy nietylko od potrzeb miejscowych, ale tez w znacznym
stopniu od potrzeb przewozu przez dany obszar tranzytem.
Ostatecznym wynikiem zadosyé uczynienia tym potrzebom jest
rzeczywista ilo8¢ przewozéw na kolejach istniejacych na da-

nym obszarze i ta ilo§¢ powinna byé przyjeta za miernik do
poréwnawczej oceny uposazenia réznych obszaréw w koleje.

Szczeg6lowe uzasadnienie tego pogladu podalem w od-
czycie: ,Podstawy teoretyczne projektowania rozwoju sieci
kolejowej i zastosowanie ich do potrzeb Panstwa Polskiego®,
wygtoszonym w Stowarzyszeniu Technikéw w Warszawie
8 listopada 1918 r. i wydrukowanym w Przegladzie Tech-
nicznym w 1919 r—Sprawie tej poSwiecilem nastepnie uwage
w artykule ,Przyszta gospodarka kolejowa“, wydrukowanym
w tygodniku ,,Zycie gospodarcze® NeNe 5,6,7 1 8. 1919 r,
w odezycie ,Niektére zagadnienia gospodarki kolejowej*, wy-
gltoszonym 2. kwietnia 1922 r, w Dyrekcji Kolejowej w Wilnie,
a nastepnie w Warszawskiem i Lwowskiem Kole Zwiazku
Inzynieréw Kolejowych i wydrukowanym w oddzielnej ksiazce
nakladem Wilenskiej Dyrekcji P. K. P., a takze w wykladzie
pod tym samym tytutlem, wygtoszonym na kursach dla inzy-
nieréw zorganizowanych przez Warszawskie Towarzystwo Poli-
techniczne i wydrukowanym wraz z niektéremi innemi wykla-
dami w Przegladzie Technicznym w 1923 r.

Wyniki faktyczne tych dociekan dla braku danych o prze-
wozach na polskich kolejach byly z koniecznosci oparte na
danych o wzroscie ilosci przewozéw w b. pafnstwach zabor-
czych przed wojna i przypuszczeniu, Ze wzrost przewozdéw na
polskich kolejach bedzie sie odbywal w tem samem tempie.
Przypuszczenie to jednak sie nie sprawdzito. Ilo$¢ przewozéw
kolejowych, zalezna od rozwoju ogdlnego zycia gospodarczego
kraju, ulega jeszcze znacznym wahaniom, wskutek czego okre-
§lenie przypuszczalnej wielkoSci wzrostu przewozéw na przy-
sztoéé nie jest jeszcze mozliwe. Nie kuszac sie jednak o to,
mozemy juz obecnie okresli¢, jak pracuja nasze koleje na
poszczegolnych obszarach Polski.

Statystyka polskich kolei zawiera dane wedlug dziewie-
ciu Dyrekcji kolejowych. Chociaz granice obszaréw tych Dy-
rekeji nie zawsze odpowiadajg granicom obszaréw o rozmaitej
intensywnosci zycia gospodarczego, jednak z koniecznosci mu-
simy przystosowaé nasze badania do obszaréw Dyrekcji.

Dotychczas nie posiadamy jeszcze dokladnego podzialu
przewozéw (osobo-km. i tonno-km. !adunkéw) pomiedzy po-
szczeg6lne Dyrekecje. Mozemy jednak zrobi¢ prawdopodobny
podziat ich ogdlnej . ilosci, przypuszczajac, ze ilo¢ tonno-km,
tadunkéw jest proporcjonalna do przebiegu ciezaru tadunkéw
w pociagach ruchu towarowego wedlug tablicy X-B sprawo-
zdania o pracy taboru normaino-torowego, a ilo§¢ osobo-km.
proporcjonalna do przebiegu osi wagonéw osobowych (tabli-
ca VI). Chociaz tablica X-B daje przebieg ciezaru fadunkéw
i w pociggach ruchu osobowego, ale tacznie oséb, bagazu
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Hlosc ty-

Przecietna |
diugosc

sigcy za-
| stepczych

tonno-km.

cksploata-

na km,

cyjna km, |

3.473
1.057

2171

2.278

549
1.556
1.600

3.006

7.455
1.421
1.983
1.113

Razem tys.
tonno-km.

Przebieg ladun-

kéw pospiesz-

nych, zwyczaj-
nych i wojsko-

ru ladunkéw w | Stosunck

pociagach ru-
chu towarowego

Przebieg cigza-

procen-

' Przebieg ‘

! Przebieg 0s6b

Przebieg

Stosu-

i bagazu tys.
zastepczych

Razem tys.
osobo-km,

tys. za-
stepezych

bagazu
I osobo-km,

0sob tys

nek pro-

wych tys.
tonn-km

osobo-km.

centowy |

towy

tys. tonno-km.

tonno-km,

7.540.743

5.431.090'
1.510 331

35,6

6.164.188
1.710.415
1.097.841

| 2.109.653

1.622.810

349

1.650.496
11.598.588

2.40

9.9

897.018

690.014

689.376
3.696.,047

530 289
2.843.113

7.902,541

8.972.444

2.272.230

9.4 1,434.052

1.634.088

935

1.854.243

1.098.423

72
21

1,242.788

542
1.047

602.768
4,729,941

320.373
2.852.848

360.362

S ===

1.030
1.593
2.578
1.442

4517
2.353
2.084

578
5015

2423788
3.319.473
1 489.802
© 7.233.063

1,418,796
2.181.589
4,500,481

18,7
9,3
14,3
5,9
295

1.618.439
2.478.275
1.021.565

3.237.238

5.118.279

|
t

1,877.093
1 004.992
1.137.884

589.706
2 732.582

1.443.918
773 071
875.295
453.620

2.101.986

69.640
29.611
22757
122.008
27,692
24.950

1.553.160

25,4

660.403

10,8

507.532
2.721.105

Przebieg osi

| wagonéw oso-
| bowych tysiecy

DYRE-KC]E

!

osio-km.

370.765

Warszawska

157.906
120.299

Radomska .

Wilenska

b. zabér rosyjski

617.599
556.450

Krakowska .

Lwowska

| 9322
|
|
|
|
|

207.905
1 381.954

3.4

I

49.761
330.159

Stanistawowska .

37.562
| 19.466
 90.203

739 896
837.733
434,154
2.011.783

|
{

22,6
12,1
13,7

7,1
32,9

176.072
200.355
103.710
480.137

|.386

17.327.961 ‘ 100,0 ‘ 15.255.870 ' 23.561.592 I 16.987

i

8.305.722

6.389.017

274.175

6.114.842

100,0

1.459.266

b. zabér austryjacki
Poznanska .
Gdarnska. .
Katowicka .

b. zabér pruski

Ogélem .

i tadunkéw, podzial wiec wedlug osiom-km. wydaje sie bliz-
szym rzeczywistosci, Podzial taki dla 1926 r, zrobiono w ta-
blicy 2-ej, w ktérej jeden tonno-km. bagazu przyjeto réwnym
10 osobo-km. W tablicy tej wyprowadzono tez ogélng ge-
sto§é przewozdéw (osobo-km, i tonno-km. tadunkéw), przyjmu-
jac wedlug przecietnego kosztu wiasnego w r. 1926 jednego
osobo-km, 4.67 gr. i jednego tonno-km. ladunkéw 3.58 gr.,
4.67

ze jeden osobo-km. réwna sie 358 —
dunkdw.

Juz z ostatniej rubryki tablicy 2-ej widaé, ze przecietna
gesto§é przewozdw na kolejach b. zaboru austrjackiego jest
mniejsza od przecietnej gestoSci calej sieci, w b. zaborze
pruskim nieco wieksza, a w b. zaborze rosyjskim jeszcze
wieksza. Dowodzi to, Zze zapotrzebowanie przewozéw na km.
sieci w b. zaborze austrjackim jest najmniejsze, a w b, za-
borze rosyjskim najwieksze, a stad wynika, ze nie b. zabér
pruski, jak to wida¢ z danych tablicy 1-ej, lecz b. zabdr
austrjacki jest najlepiej uposazony w koleje. B. zabér rosyj-
ski jest i wedtug danych tablicy 2-ej najbardziej upos$ledzony.

Powyzszy wynik staje sie bardziej wyraznym, jesli go
przedstawié¢ w ilosci odwrotnej od gestoSci przewozdw, to jest
w dlugo$ci sieci, przypadajacej na pewna ilos¢ np. miljon
tonno-km. przewozéw, ktéra daje tej sieci obszar, znajdujacy
sie w sferze jej wpilywu, Dilugos¢ sieci na miljon tonno-km.
wynosi w b. zaborze:

FSVESICATEr o e el o 2 L RO P de
pruskim ! e R el L e
austrjackim: <=0 i bR (e oy o
a na calej sieci polskiej. . . QT2

Jesli wedlug tego miernika przyja¢ wspélczynnik uposa-
zenia w koleje calej sieci za jedno$é, to wspéiczynnik ten dla
b. zaboru rosyjskiego bedzie 0.89, pruskiego 0.96 i austrjac-
kiego 1.32.

Gesto&¢ przewozéw w poszczegélnych dzielnicach b. za-
boréw jest bardzo rozmaita i waha sie w ogromnych grani-
cach od 3.473 tys. zastepczych tonno-km., w Dyrekcji War-
szawskiej do 542 tys. w Dyrekcji Stanistawowskiej. Gestosé
przewozow wieksza od przecietnej dla catej sieci maja tylko
linje trzech Dyrekcji: Warszawskiej (3.473 tys.), Katowickiej
(2.578 tys.) i Krakowskiej (1.600 tys.). Cztery Dyrekcje:
Gdanska, Radomska, Poznanska i Lwowska majag gesto$¢ oko-
to 1.000 tys. i dwie: Wilenska i Stanistawowska okoto 550 tys.

Eksploatacja polskich kolei normalnotorowych data w 1926r.
nadwyzke dochodu 180 mil, zt. Ta nadwyzka zostala osia-
gnieta wylacznie dzieki znacznemu zwiekszeniu sie w poréwna-
niu z lJatami poprzedniemi przewozu tadunkéw pomimo tego, ze
przewozy oséb daly strate, Zwiekszenie gestoSci przewozéw
pociaga za soba zmniejszenie kosztu wilasnego przewozu jedno-
stki, a wiec przy jednakowym dochodzie z tej jednostki zwigk-
sza nadwyzke. To dominujgce znaczenie przewozu tadunkow
dla wyniku finansowego eksploatacji kolei wywoluje potrzebe
przeprowadzenia dodatkowego zbadania sprawy uposazenia po-
szczegblnych dzielnic Polski w koleje na podstawie gestosci
przewozéw wylacznie tadunkéw, Odpowiednie dane sa przy-
toczone w tablicy 3-ej, w ktérej Dyrekcje sa uszeregowane
w miare zmniejszajacej sie gesto$ci przewozdéw.

Tablica 3.

1.30 tonno-km. tla-

Przebieg tadun-
kéw posp.,

| zwycz. i wojsko-

[ wych

tys. ton.-km.

Przecigtna
dtugosé
eksploatac.

km.

Iloé¢ tysiecy
tonno-km. na
km.

DYREKC]JE

2.502
1.557
1.047
1.009
663
603
554
320
288

898

5.431.090
900.096
2.181.589
1.434.052
1.510.331 |
1.418.796 \
1.098.423 ‘
961.120 |

‘ 320.373 |
|

15.255.870

2.171

578
2.084
1421
2,278
2.353
1,983
3.006

Warszawska
Katowicka
Gdanska .
Krakowska .
Radomska
Poznanska Al
Exowska, .- .. .- .
Wilenska .
Stanislawowska, . .

Razem. .
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Przy badaniu sprawy uposazenia w koleje nalezy przy-
ja¢ pod uwage, Ze linje dwutorowe moga przewiei¢ daleko
wiecej ladunkéw, anizeli jednotorowe. Na podstawie danych
o rzeczywistych przewozach na kolejach b. Krélestwa Kon-
gresowego przed wojna mozna przyjaé, ze przecietna gestosé
przewozéw na kolei dwutorowej jest dwa razy wigksza, anizeli
na jednotorowej, Je§li wprowadzimy zamiast dtugosci rzeczy-
wistej linji dwutorowych dlugo$é zastepcza (dwa razy wieksza),
to otrzymamy dlugosé linji na miljon tonno-km. ladunkow,
wskazana w tablicy 4-ej, w ktérej Dyrekcje sa uszeregowane
w miare zwiekszenia wspélczynnika uposazenia w koleje.

Tablica. 4

Dtugoéc linji km. i ; _g_,ﬁ‘.g

Warszawska 1101 | 1070 | 2140 | 3241 | 5.431.090| 0.60
Katowicka . . . . .| 425 153 | 306 | 731 900 096 | 0.81
Gdanska s S ERAL R 18 o 647 | 1294 : 2731 | 2:181,589 | 1.25
Krakowska ., . . . .| 1032 | 389 | 778 | 1810 | 1.434.052| 1.26
Radomska . . . . .| 1669 609 | 1218 | 2887 | 1.510.331| 1.91
Poznanska . . . . .| 1632 | 721 | 1442 | 3074 | 1.418.796 | 2.17
Lwrowska, . . ... . .| 1474 1 509 | 1018 2492:|1.098:423| 227
Stanistawowska 11330 = - 113 320.373 | 3.48
Wilenska, . . . . .| 1871 | 1135 | 2270 | 4141 961.120 | 4.31
Razem. ,|11754 | 5233 10466 |22.220(15.255.870| 1.46

Z danych ostatniej rubryki tablicy 4-ej wida€d, jak ro-
zmaite jest uposazenie w koleje w zaleznosci od ilosci prze-

rekcji Warszawskiej jest ono przeszlo siedem razy mniejsze,
anizeli w Dyrekcji Wilenskiej. Dowodzi to, ze linje jednych
Dyrekcji sg przeciazone, drugich za$ nie wyzyskane. Nie po-
siadamy danych o gesto$ci przewozéw na poszczegélnych lin-
jach Dyrekeji, mozemy jednak okresli¢ przyblizona przecietng
gestosé przewozéw dla linji jedno i dwutorowych catych Dy-
rekcji, przyjmujac, ze ta gestos¢ na linjach dwutorowych jest
dwa razy wieksza, anizeli na jednotorowych,

Odpowiednie obliczenie jest zrobione w tablicy S-€j.

Polskie koleje panstwowe w obecnych warunkach ich
eksploatacji daly, jak bylo wskazane, w 1926 r, nadwyzke do-
chodu 180 mil. zt. przy przecietnej gestosci przewozéw 686,58
tys. tonno-km. na km. na linjach jednotorowych i 1.373,16 tys.
na linjach dwutorowych. Gesto§é ta w poszczegdlnych Dyrek-
cjach, jak wida¢ z tablicy 5-ej, jest bardzo rozmaita (w Dy-
rekcji Warszawskie] przeszlo siedem razy wieksza, anizeli
w Wilefiskiej). Cztery Dyrekcje (Warszawska, Katowicka,
Gdanska i Krakowska) maja gesto$é przewozéw wieksza od
przecietnej, pozostale pie¢ mniejsza. Mozna wiec przypuscié,
ze tylko te cztery Dyrekcje daja nadwyzke dochodu, z kiérej
powinien by¢ przedewszystkiem pokryty niedobér pozostalych,
Jest to wynik bardzo znamienny. Wskazuje on: 1) jak oszezed-
nie winna byé prowadzona eksploatacja kolei w Dyrekcjach,
ktérych dochody nie pokrywajg wydatkéw i 2) jak ostroznie
nalezy traktowaé sprawe budowy nowych linji w poszczegdl-
nych dzielnicach Polski, Nadwyzka dochodu w 1926 r. sta-
nowi okoto 4%/, ich wartoSci. Kapitalu na budowe nowych
linji na taki procent obecnie nie dostaniemy. By nie obcig-
zaé budzetu oplata procentéw i amortyzacji ponad spudziewa-
ny dochéd, powinnidmy budowaé nowe linje wylacznie na tych
obszarach, na ktérych linje istniejace sa przeciazone i ktore
maja dane do zapewnienia dochodowosci nowych linji. Na
innych obszarach budowa nowych linji moze by¢ podjeta tylko
ze wzgledéw politycznych ze $wiadomoS$cia, ze bedg one wy-
magaly doplat ze strony Skarbu, o ile nie przysporzg nowych
przewoz6éw kolejom istniejacym i nie zwieksza w ten sposéb

wozonych tadunkéw w poszczegdlnych Dyrekcjach. W Dy- ich dochodowosci.
Tablica 5.
Linje jednotorowe Linje dwutorowe
S e [ Razem
TR R R K G I Diugosé Tysiecy Przebieg Dtugoéé Tysiecy Przebieg tysigcy

linji tonno-km, tadunkéw linji tonno-km. tadunkéw tonno-km.

km. na km. tys. tonno-km. km. na km. tys. tonno-km
Warszawska § . . < . 1.101 1.675,745 1 844 995 1.070 3.351,49 3.586.094 5.431.089
Katowicka % ’ g . & ; 425 1.231,32 523,811 153 2.462,64 376,784 900.095
Gdanska |, 1.437 798,82 1.147.904 647 1.597,65 1.033.680 2.181.584
Krakowska 1,032 792,29 817.643 389 1.584,59 616.406 1.434.049
Radomska 1,669 523,15 873.137 609 1.046,30 | 637.197 1.510.334
Poznanska 1.632 461,55 753.249 721 923,09 665.548 1.418.797
Lwowska . 1.474 440,78 649.710 509 881,56 448,714 1.098.424
Stanislawowska 1,113 287,65 320.373 — — — 320.373
Wilenska . 1871 232,10 434.259 1.135 464,20 | 526.867 961,126

| | -
Razem 11.754 ‘ 686,58 7.364.581 5.233 1.373,16 i 7.891.290 15.255.871
|

Do Nr. 11 (39) ,,Inzyniera Kolejowego” zalaczony jest Nr 7
»sPrzegladu zagranicznego pi$miennictwa kolejowego”.
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Urzadzenia do wyzyskania ciepfa odpadkowego przy pfukaniu
kottow parowozowych. |

Inz. T. Swiesciakowski.

o wykonania przez parowdz pewnej pracy kociot parowo-

zowy musi dostarczyé potrzebng iloS¢ pary, ktéra sie otrzy-

muje przez wyparowanie wody, doprowadzanej do kotta;
poniewaz woda ta rzadko jest zupetnie czysta a czesto zawie-
ra précz tego rézne sole wapna, magnezji i inne, wiec przy
wyparowaniu w kotle pozostaje czeSciowo mul, czeSciowo
twardy osad na Sciankach kotta; stad wynika potrzeba okre-
sowego plukania kotléw i oczyszczania ich od osadéw. Przed
plukaniem parow6z musi byé postawiony do remizy, a pozo-
stata w kotle para | woda wypuszcza sie. Poniewaz pozostala
para i woda =zawieraja znaczng iloS¢ ciepla, wiec z czasem
wynikta my§l wyzyskania tego ciepta, mamy naprz. na P, K, P,
urzadzenia, ktére daja moznoS¢ uzycia wypuszczanej pary do
suszenia piasku, w ktéry zaopatruje sie stale parowoz,

W celu wiekszego wyzyskania tego ciepta odpadkowego,
a réwniez w celu przyspieszenia plukania kotléw dawno juz sa
w uzyciu w Ameryce urzadzenia do wyzyskania tego ciepta przy
plukaniu kottéw parowozowych. Na kolejach Europy urzadzenia
takie znalazly szersze zastosowanie dopiero w ostatnich cza-
sach, szczegélnie po wielkiej wojnie.

Opisy takich urzadzen na kolejach Europy znajdujemy
w nastepujacych czasopismach:

a) Rivista Tecnica delle ferrovie italiane — 1922 r. Nr. 3.

b) Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens—
1926 r, Nr. 23.

c). Revue Générale des chemins de fer — 1922 Nr. 10
JElg2 i NERS,

d) Bulletin de 1'Association Internationale du Congrés des
chemins de fer — 1927 r. Nr. 5.

Z opiséw tych widzimy, ze trzeba rozrézniac kilka ty-
péw tych urzadzei — w jednych para i woda wypuszcza sie
z kotla do jednego przewodu, w innych do wypuszczania pa-
ry stuzy jeden przewéd a do wody inny; kwestja ta byla szcze-
gétowo opracowana przez specjalna Komisje Zentralamtu z r.
1920. Oba typy znalazly zastosowanie na kolejach niemiec-
kich; wyniki tego zastosowania podane sg w Wymienicnem
wyzej czasopi$émie ,Organ“—1926 r. Nr. 23. Do poréwnania
wzieto dwa urzadzenia kolei bawarskich — jedno typu pierw-
szego w Norymberdze i drugie typu drugiego w Regensburgu.

Urzadzenia z jednym przewodem parowo-wodnym.

Urzadzenie takie uwidocznia zalaczony szkic.

Urzqozenie z grzeinikiem

L
Termograf @
| g s bt Wodomierz
i o]

o .
3 .szlamtn&

om !
P od

E

Zbiormk woayde i'&bmf%wa,fy
napeimian/a 4o pruKania

-

Woda goraca, wypuszczona z kotta parowozowego, spo-
tyka w grzejniku wode wodociagowa idaca w kierunku prze-
ciwnym i tam pozostawia znaczng ilos¢ ciepta; z grzejnika
woda kotlowa ochlodzona ptynie do zbiornika, z ktérego do-
starcza wode do plukania kotléw, a woda $Swieza nagrzana

do zbiornika, ktéry =zasila woda kotly po przeplukaniu.
Urzadzenia sg tak skonstruowane, aby woda do plukania za-
chowala temperature kolo 55° C, woda za§ do .napeilniania
winna osiagnaé temperature koto 80° C. Osiagniecie tych
temperatur umozliwia szereg automatéw, ustawionych na prze-
wodach.

Wentyl spustowy kotla parowozowego, postawionego do
plukania, laczy sie zapomocg specjalnego weza z odnosnym
przewodem, uloZonym w parowozowni; wypuszczona z kotta
woda napotyka w przewodzie przedewszystkiem filtr, po oczysz-
czeniu w filtrze przechodzi przez dlawnik, ktéry obniza cisnie-
nie do 1,5 atm; dopiero po uregulowaniu ci$nienia woda idzie
do grzejnika.

Dla kontroli temperatury wody ustawiono termometry
przed grzejnikiem na przewodzie wody spuszczanej i za grzej-
nikiem na obu przewodach, Ilos¢ wody okresla sie zapomo-
ca dwéch wodomiaréw (na przewodzie wodociagowym i wody
kottowej). Dla osiagniecia automatycznej regulacji ustawiono—
termostat 1 regulator polaczony z wentylem na przewodzie
wodociggowym; regulator otwiera i zamyka wentyl na prze-
wodzie ze Swiezg woda w zalezno$ci od tego, czy woda z ko-
tla jest spuszczona lub nie, termostat ma na celu regulowaé
doplyw wody wodociggowej tak, aby temperatura w zbiorniku
do plukania kotléw utrzymywala sie na wysokosci 55° C.
Wymienione automaty nie daja dostateczne] regulacji i kwe-
stja ta podlega dalszym studjom.

Urzadzenie bez grzejnika.

Urzadzenie to uwidocznia zalaczony szkic.

Urzadzenie bet grzgmika

Para

Suwak wyrownawezy

doptyw Swieze) woady

Zhigralk woay.

2bigrnik wody do napeiniaria

do ptukania

Po ustawieniu parowozu na torach do plukania przewod
parowy na parowozie i wentyl spustowy kotla taczg sie
z odno$nymi przewodami parowozowni; poczatkowo wypuszcza
sie parg, a po spadnieciu ciSnienia i wode. Para i gorgca
woda lgczy sie z woda $wiezg z wodociagu w osobnych zbior-
nikach; zbiornik z doplywem wody goracej stuzy do ptukania
kotléw, a zbiornik z doptywem pary, do napelnienia; dla przy-
spieszenia ogrzewania wody przez pare wypuszcza sig ja
do zbiornika przez smoczek; nadmiar wody ciepltej w zbior-
niku do plukania moze byé przelany do zbiornika do napel~
niania; regulowanie doplywu wody sSwiezej w celu osiggnigcia
pozadanych temperatur dokonywa sie recznie. Przy tem urza-
dzeniu sa w uzyciu nastepujace przyrzady pomiarowe: ply-
waki do wskazywania poziomu wody w obu zbiornikach, ter-
mometry na przewodach z para | wypuszczang woda oraz
w zbiornikach do napetniania, précz tego wodomiary do Swie-
zej wody.

Przy wykonaniu préb dla otrzymania bardziej Scistych
wynikéw zastosowano jeszcze dodatkowe przyrzady pomiarowe,

Wyniki badan obu urzadzen podane sa W ponizszem
zestawieniu,
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Zestawienie wyzyskania ciepta, wody i pary.

Zestawienie kosztow ptikania kotta.

Wyniki cyfrowe dla
POMIARY Sfisraik ]t =i SESHOWT - Ly
z grzejnikiem | bez grzejnika
atmosfery
Przecigtne ciénienie w kotle pa-| pgonad
rowozowym . - = | zwykia 3,9 7,5
Cieplo zawarte w jedn. klgr. wody. Kalorje 152 174,3
lloéé wody wypuszczonej z kotta . klgr. 5360 5890
B R oY) L B A e | ey S o s — 739
Ogélna ilo§¢ ciepla zawartego
w wodzie i parze kotla . Kalorje 815000 1029000
llogé wody $wiezej klgr. 5220
Temperatura wody $wiezej . . o 10 10
Temperatura wody $wiezej po
OETZADI Vel it sl o g /¢ 88 88
Ogélra ilo§¢ ciepta oddanego
wodzie $wiezej wzglednie w
zbiorniku do napelnienia . Kalorje 406500 424000
; (60°%,) (47°5)
Temperatura wody spuszczonejza
prZejmikiend; U T S o 52,5 —=
QOgélna iloéé ciepta pozostatego
w tej wodzie wzglednie w zbior-
nikn do plukania Kalorje 281500 486500
) (40°/) (53°%))
Ogdlna ilo$c ciepta wyzyska-
nego S Ao e 688000 910500
Spélczynnik wyzyskania ciepla, o/, 84,5 88,5

W ySOK0SC kosz-
téw rocznych

Wyszczegblnienie
w mark, niem,

Pozycje kosztéw

I T o B

W rzeczywistoéci kociol parowozowy zawiera wigcej
ciepla niz to podano wyzej, jednakie cieplo to nie jest wy-
zyskane jak wida¢ z podanego wyzej zestawienia.

Zestawienie ogdlnej ilosci ciepta.

POMIARY Miernik Wyniki cyfrowe
lloéé ciepla zawartego w parze
i wodzie Kalorje 815.000 1.029.000
Iloé¢ ciepta zawartego w samym
s LTS e PR R ) S e » 320.000
Ogélna ilo$¢ ciepta . . . ., . » 1.135,000 372.000
llodc ciepla wyzyskanego . Kalorje 688.000 910.500
%o 60,6%/, 64,8%,
lloé¢ ciepta pozostatego w kotle .| Kalorje 210.000 210.000
A 12,5, 15,00/,
lloé¢ ciepla pozostalego w wo-| Kalorje 4.5000 4,5000
3 v o/ 0,49/ 0,39/
dzie pozostatej w kotle . . . o » % /0 0
Straty ciepla przez ochlodzenie | Kalorje 46,000 125,000
podczas wypuszczenia wody . %o 4,19/, 8,9%,
Straty w przewodach i inne ., Kalorje 186.5000 151.000
%o 16,4%, 11,0%,

Z przytoczonych zestawien widzimy, iz drugi typ urza-
dzen daje lepsze wyzyskanie ciepla w stosunku do ogélnej
llosci ciepta zawartego w kotle (64,8°/,), a réwniez i w sto-
sunku wyzyskania ciepta, zawartego w wypuszczonej parze
i wodzie (88,5%,). System ten jednak ma ta zla strone, iz
w wypadkach niedostatecznego ciénienia pary nie wystarcza
do ogrzania wody potrzebnej do napeinienia kotta po plukaniu,
i wtedy trzeba dopelnié zbiornik do napelniania woda ze zbior-
nika od plukania, po nalezytem jej przefiltrowaniu, albo mieé
zapasowy kociol do odpowiedniego nagrzewania. Co dotyczy
kosztéw eksploatacji, to odnosne liczby podane sa w zesta-
wieniu Ne 3.

I. Eksploatacja Na dobe
1. Robocizna . 1 $lusarz—8 godz. |3 przemy-| 6012 | 6368
2 przemywaczy po | Waczy
8 godzin pog. godz.
S e B A 7,08 kwgodz. na je- | 7 kwgodz.| 866 | 1225
dno ptukanie i na-|-
pelnienie kotta wo-
da w ciagu 40 min,
3. Woda . .| 5,5 m3najedno ptu-| 5,5m? 505 | 827
kanie
4, Konserwacja i utrzy-
manie porzadku oczyszczanie grzej- - 227 | 120
nika co dwa mie-
siace
Ogétem eksploatacii 1530 ptukan na rok | 1250 ptu- | 7600 | 8540
w ciagu 312 dni po kan
8 godz. na dobe 312 dni
robocz,
II, Koszta wmorzenia
1. Oprocentowanie kapi-
tatu inwenstycyjnego. 8% od 21.000 8%, od | 1680 | 1402
2. Umorzenie kapitatu in- Lisap
westycyjnego . .| 5%, od 11.500 (wor-| 5%, od 575 402
tase rabat budowla- 8030 z
nych) 8%, od 9.500| 4,
(wortase przyrzadu) 89/{5“0%(1 (L E e,
Ogétem koszta umo- |
EZEDINE ok ) Tl s —_ | —_ 3015 | 2564
ITI. Calkowitekoszta roczne — — 10615 | 11104
Catkowite koszta jed- |
nego plukania. . . — | — 6,95 | 8,90
|
Przedtem do plukania
kottéw parowozowych }
uzywano wodg goraca |
od specjalnego paro- ‘
wozu; wtedy koszta
plukania wynosity . — — 10,00 | 19,35

Z powyzszego ustawienia wynikato by, iz koszta plukania
wedlug II-go systemu sa wyzsze; taki wniosek bylby jednakze
mylny, poniewaz wieksze koszta sa skutkiem drozszej ceny
pradu i wody; jezeli obliczenia dokonac przy jednakowych wa-
runkach, to otrzymamy dla I-go systemu 7,01 marek, a dla
drugiego 6,93; t. j. liczby bardzo blizkie, Co dotyczy korzysci
uzycia, pomimo to iz urzadzenia ll-gie systemu daja lepsze wy-
zyskanie ciepla odpadkowego, autor artykutu w , Organie“ uwaza
je za mniej doskonale, a to z nastepujacych powodéw:

a) urzadzenie to nie zawsze daje mozno$é mieé dosta-
teczna ilos¢ wody odpowiedniej temperatury do napelnienia
kotta po przemyciu;

b) temperatura wody w zbiornikach ulega duzym wa-
haniom;

c) utrzymanie odpowiednich temperatur wymaga ciagte-
go nadzoru i regulacji przez personel obstugujacy.

Urzgdzenie typu pilerwszego nie ma tych zlych stron, ale
za to polaczone jest z inna wadg, mianowicie kociot szybko
sig¢ opréznia szczegdlniej, jezeli ciSnienie pary jest nieco
wyzsze; takie szybkie opréznienie wywotuje szkodliwe defor-
macje w materjale kotla i mogloby spowodowac nawet uszko-
dzenia; jednakze brak ten w znacznym stopniu jest ostabiony
przez ustawienie reduktora, ktéry utrzymuje ciSnienie w prze-
wodzie kolo 1,5 atm., co przediluza proces oprézniania do
1—11/, godz.; praktyka wykazala, iz taki przeciag czasu jest
zupeinie odpowiedni,

Urzadzenia systemu pierwszego znalazly szerokie zasto-
sowanie na kolejach wloskich; zastosowaly je rdwniez koleje
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francuskie ,Du Nord“ i belgijskie przy odbudowie parowo-
zowni, zniszczonych podczas wielkiej wojny. Urzadzenia kolei
wiloskich, francuskich i belgijskich sa nieco wiecej skompli-
kowane (system de Micheli), niz na kolejach niemieckich, Przy-
tocze kilka szczegéldw ze sprawozdania podanego w Bulletin
de L’ass. intern. du Congres d. chem. de fer, o takiem urza-
dzeniu w parowozowni kolei belgijskich na st. Schaerbeck.

1) Czas plukania—na wypuszczenie wody z kotla pa-
rowozowego potrzeba 40 do 60 min,, na samo plukanie okolo
1 godziny (twarda woda do zasilania kotléw); na napeinienie
woda po pitukaniu 20 do 25 min.

2) Przy preinosci pary w kotltach postawionych do plu-
- kania 2 do 6 atm. temperatura wody do plukania wynosi 50
do 60° C., a wody do napeiniania 51 do 809

3) Koszta jednego plukania wynosza w Schaerbeck
48,15 fr, podeczas gdy przecietnie dla wszystkich innych pa-
rowozowni 70,47 fr.

4) Przy plukaniu 20 kotldéw parowozowych w ciagu
8 godz. na dobe ogélne koszta instalacji pokrywaja sie catko-
wicie w ciaggu trzech lat oszczednosciami, osiagnietemi na pa-
liwie i robociznie, nie biorac juz w rachube krétszy postdj
parowozéw, a zatem moznoS$¢ lepszego ich wyzyskania,

Podobne urzadzenia do wyzyskania ciepla odpadkowego
przy plukaniu parowozéw mamy i na P.K.P. w kilku parowo-
zowniach Dpyrekcji Poznanskiej. Pierwsze takie urzadzenie
zainstalowano jeszcze w r. 1924 =z inicjatywy OJwczesnego
Nacz. Wydz. Mech. p. inz. B. Skupiewskiego; wobec skonstato-
wania duzych korzysci urzadzenia takie wykonano nastepnie
w kilku innych parowozowniach tej Dyrekcji wedlug podanego
nizej schematu. 1)

Urzadzenie Dyr. Poznafskiej nalezy do opisanego wyzej
typu urzadzen bez grzejnika, zastosowanych na kolejach nie-
mieckich, rézni sie jednak tem, iz nie jest przewidziane prze-
pompowanie nadmiaru wody goracej z dolnego 6 zbiornika
(z woda mniej czysta) do zbiornika gérnego, ktéry 'stuzy do
napeiniania woda kottéw po przemyciu.

Dla poréwnania wynikéw, otrzymanych w D,K.P, Poznan,
z wynikami kolei niemieckich podaje nizej przytoczone liczby,
przyczem przy okredlaniu kosztéw marki niemieckie przeliczy-
tem na zi. podiug kursu 100 zt.—47 mr. niem.

Wyniki cyfrowe

Wyszezegblnienie Miernik

Vil{olcj niem, | DKP.Poznad

I. Warunki plukania.
1. llodé parowozéw plukanych
w ciagu miesiaca . . . - 104 130

2. Ciénienie pary w kotle paro-
WOZU W poczatku spuszczania

pary . atm, 5—17,5 4,5—5,5
3. Temperatura wody do plukama [ToR 50—55° 509
4. Temperatura wody do napel-

P D I e LR R 0, 80—9C° 65—75°
5. lloté godain pracy w ciage S e

miesiaca przy plukanio . godz | x26dni=702 |~ 1200 godz.
5a [loéc¢ godzin pracy w ciagu mie- X

siaca na jedno plukanie. = 702:104=6,75 | 1200:130=9,23
6. Rozchéd pradu elektr, najedno

ptukanie . . .| km/godz. 7,0 7,9
7. lloc wody éWiezeJ z wodacmgu

na jedno plukanie. mtr.3 L1 it 5.5

3

I1. Koszta plukania.

1. Koszta robocizny w ciagu mie-

‘wykonano ze

I
|
siaca .. . A Lt e zl. 1129 | 1170
2. Koszta prqdu : A 217 | 225,5
3. Koszta dostarczania wody éwm- |
SR RS S 2 147 | 143
4, Konserwacja urzadzema B 11,5 ! L]
.Koszta miesigczne ogdlem. 1504,5 | 1543,5
Koszta jednego plukania bez |
amortyzacji . , 15,14 | 11,87
Koszta jednego pltukania wtacz
nieizo rozpalka’ . S — 14,45
Koszta jednego plukania do za- |
stosowania urzadzen . 41,10 | 23,15

1) Ogélny schemat urzadzenia byt eksponowany na Wystawie Komu-
nikacyjnej na Targach Wschodnich we Lwowie we wrzesniu r. b.

Koszta jednego ptukania 41,10 zi podane przez koleje
niemieckie, sa znacznie wyzsze od kosztéw, podanych przez
Dyr. Poznanska, poniewaz w obliczeniach kolei niemieckich
przyjeto cene wegla wraz z dostawa 32,8 mar. niem.,, w ob-
liczeniach za$§ Dyr. Poznanskiej tylko 17,8 zi. (wegiel niesor-
towany bez dostawy); jezeli cene wegla okre$li¢ na tych wa-
runkach, co koleje niemieckie, to koszta wegla w Dyr.
Poznanskie] wynioslyby okolo 32 zt, za tone, i wtedy zamiast
liczb 14,45 i 23,15 otrzymalibyémy 16,50 i 29,55.

Urzadzenie Dyr. Poznanskiej sklada sie 2 zbiornikéw:
gérnego i dolnego, pompy osrodkowej, sprzezonej z elekiromo-
torem, i sieci przewodéw. Do wykonania urzadzenia uzyto
starych materjaléw jako to: zbiorniki, belki, plomieniéwki i t. p.

Zbiornik gérny o pojemnosci 12 m.3, przeznaczony na do-
petniania kot!éw parowozowych po przemyciu, spoczywa na
2 belkach, opartych na czterech kolumnach; belki i kolumny
starych ostojnic wagonowych o wymiarach
235 X 90 X 10 mm., Kolumny sa wzmocnione przez ztaczki
gérne, dolne i boczne z blachy grubosecl 12 mm. i katowniki
8080 12 mm.; do polaczen uzyto nitéw o grubosci 20 mm.,
Zbiornik dolny o pojemnosci 20 mir.%, przeznaczony dla wody
do plukania kotléw parowozowych, pomieszczony jest pod
podloga, a to w celu, aby woda spuszczana z kotléw mogta
splywaé do tego zbiornika bez uzycia pomp; zbiorniki sa za-
kryte (gérny blacha, a dolny deskami). Zbiorniki sa zaopatrzone
w termometry rteciowe oraz plywaki; termometry ze skala
Celsiusza: dla gérnego zbiornika do 130° C. i dla dolnego do
100% termometr dla dolnego zbiornika jest diuiszy, o dtugosci
1200 mm.; termometry oprawione sa w pochwe metalowa
z nakretka do przymocowania. Plywaki do wskazywania po-
ziomu wody sa wilasnego wyrobu plaskie z blachy miedzianej,
polaczone ze skalg zapomoca linki stalowej,

Ze zbiornikéw wode goraca dostarcza do przewoddéw
pompa oSrodkowa o wydajnosci 250 Itr, na min. przy cisnie-
niu 6 atm. Pompa polaczona jest z elektromotorem o sile
7,5 KM.; iloS¢ obrotéw pompy i elektromotora 2600 na min.;
praktyka wykazala, iz pozadane jest mieé motor nieco silniejszy—
do 10 KM.; przy pompie jest vakumetr i manometr na 10 atm.

Pomiedzy zbiornikami i stanowiskami, na ktérych doko-
nywa sle plukanie kot!éw uloZona jest sie¢ przewodéw, mia-
nowicie: 1) przewdd z rur o $rednicy 32 mm. do wypuszczania
pary z kotla parowozowego do zbiornika gérnego, 2) przewdd
o drednicy 125 mm, do spuszczania wody z kotla parowozo-
wego do zbiornika dolnego,. 3) przewdd o srednicy 50 mm.
do ttoczenia ze zbiornikéw wody goracej do kotla parowozo-
wego badz do plukania, badZ do napelniania.

Do dostarczania wody zimnej do zbiornikéw stuzy osobny
przewéd o Srednicy 50 mm., polaczony z siecig wodociggowa,

Zbiorniki potaczone sg: 1) przewodem o $rednicy 50 mm.
do zlewania zbytecznej wody ze zbiornika gérnego do dolne-
go, 2) przewodem o $rednicy 50 mm. do zlewania wszystkiej
wody ze zbiornika gérnego do dolnego i 3) przewodem ssacym
o érednicy 60 mm, z odgalezieniem do pompy.

Précz tego od zbiornika gérnego idzie wdét do kanatéw
rura szlamowa o $rednicy 60 mm. Przewéd do spuszczania
pary i przewdd tloczacy umocowane sa w gérnej czeSci paro-
wozowni na wysokosci wiazan dachowych, od giéwnego prze-
wodu ida wdél wzdluz poszczegélnych kolumn, podpierajacych
wigzania dachowe. Koncéwki odgatezien pionowych przewodu
do spuszczania pary zaopatrzone sa w kurki i moga sie laczyc
z rurami ogrzewanemi na parowozie; koniec przewodu u zbior-
nika gérnego jest polaczony z dysza; pierwotnie uzyto dysze
systemu Kortinga, lecz wskutek tego, iz dzialanie jej byto nie-
dostateczne, skonstruowano dysze taka, jak podano na rysunku,
Kofcéwki odgalezien pionowych przewodu tlocznego sa zao-
patrzone w naSrubki dla polgczenia zapomoca weza z kotlem
parowozu; po odjeciu weza zaklada sie nasrubki slepe.

Drugi koniec przewodu potaczony jest z pompa; na prze-
wodzie tuz za pompa ustawiono zawdr zwrotny i zawér tlo-
czacy. Przewdd do spuszczania wody z kotla (ze starych plo-
mienic) ulozony jest wzdluz strony zewnetrznej parowozowni
pod podioga z pochyleniem w strone zbiornika dolnego 1/;4,
(na 1 mtr, rury pochylenie 2 mm.,); od rury gléwnej ida od-
laczenia o Srednicy 50 mm. wzdluz poszczegdlnych stanowisk;
koncéwki tych odlgczenn sa zaopatrzone w nasrubki dla pola-
czenia z zaworem spustowym kotla.
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Przewody ssace od zbiornikéw lacza sie zapomoca lacz-
nika tréjkatnego (kutolanego) pomiedzy soba i z pompa; na
przewodach ustawiono dwie zasuwy o przelocie 60 mm., zapo-
mocg ktérych reguluje sie doptyw wody do pompy z gdrnego
lub dolnego zbiornika. Na przewodzie z woda wodociagowa
ustawiono dwa zawory do regulowania doplywu wody zimnej
do zbiornikdw,

Sie¢ przewodéw przechodzi' nie po calej parowozowni,

a tylko w pewnej jej czesci, gdzie sa wyznaczone stanowiska
do plukania. Spuszczanie pary i wody z kotléw parowozowych
trwa 2 do 3 godzin w zaleznoSci od typu parowozu.

Przy plukaniu pracuje trzech pracownikéw; jeden wyko-
nywa plukanie, drugi dopomaga przy nastawianiu wezdéw
i jednoczesnie przepycha w kotle miejsca zawalone, trzeci
obstuguje motor i reguluje doplyw wody. Ciénienie wody do
6 atm. jest wystarczajace dla dobrego przemycia.

Transport na kolejach zelaznych artykutow spozywczych szybko
psujacych sie i wagon-chtodnia syst. Inzyniera St. Sokotowskiego.

Inz. St. Sokolowski.

prowizacja duzych miast i osrodkéw przemystowych, ktére

konsumuja produktéw spozywczych wiecej niz mogag do-

staé z blizszych okolic, wymaga stosowania na kolejach
zelaznych specjalnych wagonéw i urzadzen do transportu tego
rodzaju towaréw. Takie produkty spozywcze jak mieso,- ryby,
masto, mleko, owoce, jagody, jaja, piwo, wino, wymagaja spe-
cjalnych warunkéw przy diuzszem przechowywaniu, gdyz latem
przy wysokiej temperaturze, a zima pod dziataniem niskiej
temperatury nizej zera szybko psuja sie.

Zeby zrobi¢ wagony, przeznaczone do przewozenia szyb-
ko psujacych sie produktéw, odpornemi na dziatanie temperatury
zewnetrznego powietrza, stosuje sie Scianki grube 135—150 mm.,
izolowane materjalem o stabem przewodnictwie ciepta (drzewo,
- korkowe plyty i t. d.). Poza tem wagony te zaopatruje sie
w urzadzenia do ochladzania (latem) lub ogrzewania (zima).

Niektére jednak produkty wymagaja spec}alnych urzadzen.
Naprzyktad, do transportu ryb zZywych potrzebne sg rezerwoary
z zimna woda, zaopatrzone w pompy do wtlaczania tlenu lub
powietrza. Mieso Swieze wymaga przy transporcie latem urza-
dzenia do wentylacji i do ochladzania.

Trzeba jednak zaznaczyé, ze méwiac o potrzebie specjal-
nych wagondéw do transportu szybko psujacych sie produktéw,
mamy na wzgledzie przewdz tych produktéw na wigksze od-
legtosci, gdyz przewéz Swiezych produktéw na przestrzeni
5 — 10 godzin drogi moze by¢ uskuteczniony w zwyczajnych
wagonach towarowych, lub bagazowych, co u nas czesto prak-
tykuje sie przy przewozie miesa w workach, Wyniki jednak
takich przesylek bywaja czasem ujemne, w zaleznoSci od po-
gody i pory roku,

Stany Zjednoczone Ameryki Pdlnocnej posiadaly w roku
1914 — zgdéra 13.000 instalacyj chtodniczych, w tej liczbie
przeszio 300 duzych skladéw-chlodni handlowych. Poza tem
na amerykanskich kolejach zelaznych co kazde 300 kilometréw
znajduja sie skilady lodu, a wreszcie koleje te posiadaja odpo-
wiednio zorganizowang obstluge wagonéw chtodniczych i kon-
trole ich ruchu. Powyzszy typ wagonu-lodowni byl réwniez
wprowadzony na kolejach rosyjskich, z ta réznica, Zze dlugosé
wagonéw byta mniejsza (7,0 metr.). Wagon-lodownia, nieco
rézniacy sie od typu amerykanskiego, stosowany jest do$¢ sze-
roko i w Europie Zachodniej, gdzie réwniez duzo jest skladéw-
chlodni, ktére pozwalaja ochtadzaé produkty spozywcze przed
zaladowaniem do wagonu,.

Obieg powietrza w wagonach-lodowniach typu amery-
kanskiego jest schematycznie pokazany na rys, ‘1. Z tego ry-
sunku widaé, Ze obieg powietrza jest mocniejszy obok rezer-
woaréw z lodem, a slaby posrodku wagonu. Temperatura po-
wietrza posrodku wagonu zawsze bedzie wyzisza o 4 —6° C.
niz w jego koncach, a zatem produkty znajdujace sie w Srod-
kowej czesci wagonu beda psué sie predzej. .

Wagony te moga byé stosowane do przewozenia mleka,
jezeli naczynia sa oblozone lodem. Wagony te sa réwniez od-
powiednie do przewozenia latem masta i jaj. Natomiast ze
stosowania tych wagonéw-lodowni do przewozenia latem miesa
$wiezego, nie ochlodzonego poprzednio w chtodnicach, trudno
spodziewaé sie dobrych wynikéw wobec braku wentylacii.
Otwory bowiem zrobione w dachu posrodku wagonu, lacznie
z otworami w czolowych §cianach nie sg dostateczne do wpro-
wadzenia wystarczajacej iloSci §wiezego powietrza celem utwo-
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Rys. 1.

Przechodzac do omdwienia rézinych systemdédw wagondw,
stosowanych do transportu produktéw spozywezych latem,
trzeba zaznaczy¢, Ze najbardziej rozpowszechnionym systemem
jest wagon-lodownia. System ten zostal przedewszystkiem
wprowadzony na kolejach zelaznych Stanéw Zjednoczonych
Ameryki*® Pélnocnej, gdzie kursuje takich wagonéw lodowni
przeszfo 100,000 sztuk, nie liczac tak zwanych wagonéw
.wentylowanych“. Typ wagonu-lodowni, diugosci zewnatrz
10,2 metr,, ostatnio zatwierdzony przez Ministerstwo Komuni-
kacji, jest wiasciwie kopja amerykanskich wagondw.

Wagony te majaq przeznaczenie i zastosowanze do prze-
wozeniw produkidw ochlodzonych poprzednio lub nawet zamro-
zonych w stalych chlodniach.

Wagon lodownia typu amerykanskiego.

rzenia warunkéw niezbednych do przechowywania latem migsa
w wagonach-lodowniach.

Wagony - chtodnie ~ zaopatrzone w maszyny chlodnicze
starano sie wprowadzi¢ oddawna, jednak typ ten okazal sie
niepraktycznym. W roku 1904 w Rosji odbyly sie préby po-
ciagu chtodniczego, skiadajacego sie z 1 wagonu—stacji ma-
szynowej, w ktérej byt silnik i maszyna chlodnicza systemu
Linde do ochladzania solanki, rozprowadzanej do kilku wago-
néw (3) przy pomocy rur. Mimo, zZe techniczne wyniki préb
instalacji byly zadowalniajace, pociag ten nie byl eksploato-
wany. W roku 1908 w Paryzu byl wystawiony wagon-chtod-
nia, posiadajgcy kompresor amoniakalny, wprowadzany w ruch
od osi wagonu.
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W roku 1913 na zaméwienie prywatnego przedsigbior-
stwa w Petersburgu firma Humboldt zainstalowala urzadzenie
chiodnicze z silnikiem w wagonie. Wyniki préb z tg instalacja
byly bardzo dobre, gdyz w wagonie osiagnieto temperature—7° C,
Wagon ten jednak réwniez nie byl eksploatowany, a to z na-
stepujacych powoddw:

1) duza waga maszyn nie pozwolala wyzyskaé pojem-
nosci wagonu dla ladunku, aby nie przekroczyé dopuszczalne-
go ci$nienia na osie,

2) wysokie koszty eksploatacji,

3) maszyna chlodnicza dla swojego ruchu wymaga stale
zimnej wody do skraplania gazu, co wysuwa koniecznoé¢ ma-
gazynowania wody.

Poza tem we Francji robiono préby zainstalowania in-
nych systeméw maszyn chlodniczych w wagonach, jednak bez
szerokiego zastosowania.

11,
Wagon-chiodnia systemu Inz. St. Sokolowskiego.

Wagon ten, chociaz ochladza sie¢ lodem posiada podsta-
wy do nazywania go ,chlodnia“, gdyz temperatura w wagonie
moze byé dowolnie obnizona, produkt spozywczy moze byc
ochtodzony, i wagon posiada wentylator. Natomiast wagon lo-
downia jest w stanie tylko podtrzymaé temperature, o ile be-
dzie zaladowany juz ochlodzony towar.

Wagon-chiodnia systemu S. Sokolowskiego rdzni sig od
wagondw-lodowni kursujacych na kolejach polskich tem, ze
zbiornik lodu jest umieszczony na gérze w wystajacej czesci
dachu. Umieszczenie zbiornika z lodem na gdérze wzdiuz cate-
go wagonu przyczynia sie .do réwnomiernego ochtadzania po-
wietrza wewnatrz wagonu, gdyz zimne czastki powietrza spa-
daja na dél, a cieple, ogrzane podnosza sie do gdéry, gdzie
znéw ochladzaja sie i spadajg na dél (rys. 2). Do wzmocnie-

Wagon-chlodnia systemu Inz. St. Sokolowskiego.

o 10—12%,. Sam zbiornik—w jednym warjancie—jest podwdj-
ny, przyczem wewnetrzna cze$¢ stuzy do lodu, a zewnetrzna
do napelnienia solanka, ktéra pochlania zimno lodu. Zewnetrzna
cze$é zbiornika posiada potaczenie z rurami, umieszczonemi
pod dachem wagonu, w celu ochtadzania wagonu przy pomocy
obiegajacej w rurach solanki.

W drugim warjancie zbiornik lodu jest normalny; tylko
na dole posiada dwie rury, ktére stuzg jako kanaly powietrzne.

W' celu wzmocnienia ruchu zimnego powietrza wewnatrz
wagonu jest ustawiony wentylator odsrodkowy, ktérego otwor
ssacy taczy sie z krétkim kanalem powietrznym pionowym,
a otwér wentylatora ttoczacy laczy sie z kanalem powietrznym
‘idacym wzdluz wagonu z otworem w przeciwleglym koncu
wagonu (rys. 3).

W pierwszym warjancie do ochladzania 1 osuszenia po-
wietrza sluzy specjalny ochladzacz powietrza, przedstawiajacy
szafe izolowana, wewnatrz ktére] znajduje sie wezownica
z obiegajaca zimna solanka, a w drugim warjancie powietrze
ochladza sie przechodzac przez 2 rury, znajdujace sie wewnatrz
rezerwoaru z lodem.

Zasluguja na uwage urzadzenie specjalnego powietrznego
kanatu do wyprowadzania powietrza nazewnatrz i potaczenie
tego kanatu z ssgecym i tloczacym kanalem powietrznym za-
pomoca 2 klap. Odpowiednie ustawienie tych klap pozwala
wypompowaé powietrze z wagonu nazewnatrz, albo wciagaé
powietrze z zewnatrz do wagonu, albo tez ograniczy¢ obieg
powietrza wewnatrz wagonu, uwzgledniajac tylko ochladzanie
i osuszanie powietrza.

Obieg solanki w rurach uskutecznia sie w wagonach-
chtodnicach zmontowanych podlug pierwszego warjantu przy
pomocy pompy odSrodkowej,

Wentylator i pompa wprowadza sie w ruch od osi wa-
gonu przy pomocy specjalnej transmisji i urzadzenia, ktére
uniezaleznia dziatanie wentylatora i pompy od kierunku ru-
chu wagonu. Poza tem jest uwzgle-
dniona mozliwo$¢ wprowadzenia
w ruch wentylatora przy pomocy
recznego napedu, co bywa ko-
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Rys. 2. Obieg powietrza naturainy.

Z niniejszego opisu widzi-
my, Ze W powyzszym wagonie ochladzanie usku-
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d) dzialaniem rur z obiegajaca zimna solanka,
przymocowanych pod dachem.

Poza tem system ten pozwala na dowolne regulo-

Rys. 3. Obieg powietrza przy dziataniu wentylatora,

nia ruchu powietrza wewnatrz wagonu w zaleznosci od rézni-
cy wagi czastek powietrza ogrzanych i oziebionych stuzz dwie
przegrédki obok bocznych Scianek zbiornika z lodem. Umie-
szczenie zbiornika z lodein w wystajacej czeSci dachu pomi-
mo znacznego powiekszenia ochtadzajacego dziatania przyczynia
sie do calkowitego wyzyskania przestrzeni wagonu chtlodni,
natomniast umieszczenie zbiornikéw z lodem w koncowych cze-
Sciach wagonéw-lodowni zmniejsza. uzyteczng powierzchnie

wanie temperatury i stopnia wilgoci powietrza wewnatrz
wagonu, co stanowi niezbedny warunek przechowywa-
nia artykuléw spozywczych, szybko psujacych sie,
szczegblnie przy transportach Swiezego miesa latem.

Powierzchnia wagonu, ktérego widok zewnetrzny przed-
stawia fotografja (rys. 4) wynosi wewnatrz =— 9.68X2.44 m,=—
== 23 6 m? ladownos¢ — 10.000 klg.; ciezar wlasny wagonu—
en 21.500 klg.; Catkowita waga przy pelnem obcigzeniu
31,530 klg.; Rozstep osi = 6,0 mrt.; Diugoéé — 10,0 mrt.
Do wagonu mozna zaladowac miesa w pélsztukach powieszo-
nych na hakach 9.500 — 9.900 klg.
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Wagony tego systemu sa zaopatrzone w haki do wie-

szania miesa, jednak moga byé stosowane do przewozenia

i innych produktéw. Przy eksploatacji potwierdzily sie w zu-

Rys. 4.
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petnosci dodatnie strony konstrukcji wagonu i migso przewo-
zone latem, jesienia i zima dochodzito w stanie zupeinie swie-
zym niezaleznie od temperatury powietrza zewnetrznego i stanu
pogody. Mieso pozostawalo w wagonie w podrézy
i na stacjach koncowych 4—7 dni w stanie zu-
pelnie swiezym.

Do rezerwoaru wchodzi lodu 1.000 —
1.200 kg. Léd taduje sie drobnemi kawatkami.
Do lodu dosypuje sie soli ,przemyslowej“ okolo
10°/, wagi lodu. Zapotrzebowanie lodu w dro-
dze =zalezy od warunkéw transportu towaru,

od strat zimna podczas jazdy i w czasie la-
dowania miesa, od stanu zaladowanego towa-
ru i t. p.

System ten daje gwarancje przecho wy-
wania w stanie Swiezem kazdego produktu
spozywczego niezaleznie od pory roku, gdyz
urzadzenie wentylacji stwarza warunki nie-
zbednego konserwowania produktéw.

System ten powinien znaleZé zastosowanie
na kolejach w tych krajach, gdzie chlodnictwo
jest stabo rozwiniete, gdzie jest malo chilodni,
w ktérych produkty, przeznaczone do przewo-
zenia mogly byé ochlodzone przed zatadowaniem
do wagonu,

Poniewaz u nas chlodni jest bardzo mato,
przeto stosowanie wagondw powyzszego syste-
mu do aprowizacji duzych miast i do eksportu
zagranice, zdawaloby sie, ma racje bytu,

Suszenie drzewa zapomoca elekirycznosci.

Inz. W2 Krzyzanowski.

‘echnika drzewna, w celu mozliwego przediuzenia czasu

stuzby drzewa w wyrobach i budowlach, stosuje, jak wia-

domo, nastepujgce S$rodki: 1) umiejetne kombinowanie od-
powiednich gatunkéw- drzewa dla budowli i wyrobéw, pozosta-
jacych w tych lub innych warunkach pracy; 2) zastosowanie
sposobéw konstrukcyjnych przy wykonywaniu budowli; 3) kon-
serwowanie drzewa zapomoca nasycania specjalnymi reakty-
wami; 4) suszenie drzewa.

Ten ostatni sposéb rozwina! sie w dwéch kierunkach:
a) suszenie naluralne drzewa w skladach na powietrzu, pod
odkrytem niebem, albo pod dachem na gruntach suchych i od-
powiednio odwadnianych., Sposéb ten wymaga przedewszyst-
kiem duzo miejsca, a pozatem conajmniej roku czasu, Tak,
naprzyklad, materjal debowy dla budowy okre'éw (podiug norm
przyjetych w Danji) winien wysycha¢ od 6 do 7 lat, niektére
czeSci maszyn rolniczych, materjal na instrumenty muzyczne
(fortepiany) wymaga suszenia drzewa w ciaggu lat 10-ciu. To
tez jedynym Srodkiem przyspieszenia wykorzystania zapaséw
materjatéw drzewnych jest stosowanie suszenia sztucznego
w specjalnych suszarniach.

Jednakze to ostatnie suszenie drzewa nie gwarantuje do-
datnich wynikéw w catosci i do pewnego rodzaju wytwordw
wcale nie moze mieé¢ zastosowania,

To tez wielkie zainteresowanie wzbudzit w swoim czasie
sposéb elektrycznego suszenia drzewa, ktdéry byt zainicjowany
przed wojna $wiatowa we Francji. Dzi§, kiedy elektrycznoéé
znajduje coraz wieksze zastosowanie w przemyS$le i w najwie-
cej odlegtych zakatkach Swiata, sposéb ten nie bylby trudnym
do zastosowania, a jako krok naprzéd w rozwoju techniki su-
szenia drzewa, powinien zainteresowaé zaréwno elektrotechni-
kéw, jak i konsumentéw tworzywa drzewnego.

Zapoczatkowanie tego sposobu, laczacego w sobie do
pewnego stopnia suszenie drzewa z nasycaniem, zrobione bylo

przez Nodon'a, fabrykanta instrumentéw muzycznych w Paryzu ,

okoto roku 1900, Sposéb jego ulepszony byt przez Bretonneau
i wkrétce po tem powstato we Francji towarzystwo akcyjne
z kapitalem 1.200.000 fr. dla eksploatacji sposobu suszenia

drzewa syst. Nodon’a-Bretonneau., W s&lad za tem wybudo-
wana zostala ogromna suszarnia drzewa z wydajnoscia 300
mtr.® na dobe. W Anglji takze zwrécono uwage na ten spo-
séb suszenia drzewa. Kompanja Electric Timber Seasoning
Co przy udziale elektrotechnikéw Johnson'a i Philips’a opra-
cowata i zastosowala w swojej suszarni sposéb nastepujacy:

Drzewo surowe uklada sie do specjalnego zbiornika, na
dnie ktérego znajduje sie plyn, skladajgcy sie z rozczynu bo-
raksu (10%,), zywicznej smoty (5°,) i sody (3/,%/)

Rozczyn ten podgrzewa sie parg zapomoca specjalnej,
ulozonej na dnie wezownicy. Zywica przechodzi w rozczyn
i w obecnosci sody daje 2Zywiczan sodu. Drzewo, podlega-
jace suszeniu, uklada sie na dnie zbiornika na podkiladkach
tak, ze poziom rozczynu znajduje sie nieco wyzej (o jakie
50 mm.) nad gérna powierzchnia drzewa, ponizajgc sie stop-
niowo ku koncowi operacji. Nad drzewem zawiesza sie na-
czynie w ksztalcie korytka, dno ktérego zaciagnieto plétnem
i wojlokiem. Naczynie to napelnia sie czysta woda.

Prad elektryczny, przepuszczany przez mase drzewna
(z grubszego konca materjatu, polaczonego z dodatnim biegu-
nem) wychodzi przez koniec cienszy, laczacy si¢ z biegiem
ujemnym dynamo.

Podczas przebiegania pradu, wskutek elektrowloskowa-
tosci, rozczyn zywiczanu sody i boraksu wtlacza sie w pory
i kanaly masy drzewnej, a soki drzewne wéwczas ustepujg na
zewnatrz. Operacja ta trwa od 5do 8 godzin w zalezno§ci od
gatunku i stanu surowca. Pozyteczne dziatanie zywiczanu
sodu polega na tem, ze po ochlodzeniu sie twardnieje, zapet-
niajgc soba komdrki i kanaly sokowe masy drzewnej, a kwas
borny formujgcy sie przy tem ma znaczenie antyseptyku.

Wyjete ze zbiornika drzewo uklada sie w sztable przy
stalym doplywie $wiezego powietrza. Po dwéch tygodniach
tak spreparowany materjal drzewny jest absolutnie suchy
i zdatny juz do robét z najlepszemi wynikami.

Usuniecie sokéw drzewnych znacznie przyspiesza wy-
sychanie drzewa, gdyz soki te zawieraja znaczna ilo$¢ czesci
sktadowych, pochlaniajacych wilgo¢ i zatrzymujacych ja nawet
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przy bardzo wysokich temperaturach. A wigc samo suszenie
nie moze daé¢ takich wynikéw, jak sposéb powyziszy, kiedy
masa drzewna w krétkim stosunkowo czasie, osiaga taki sto-
piefi suchosci, jaki nie moze by¢ otrzymany nawet po paru
latach naturalnego suszenia.

Tak wysuszone drzewo doskonale struga sle i obrabia
bardzo tatwo wszelkimi narzedziami.

Sposéb ten moze byé zalecony i musi sie przyjaé na
szeroka skale w krajach o biednym drzewostanie i tam, gdzie
brak kapitatéw obrotowych, nie pozwala na zakup kilkoletnich

zapaséw drzewa, wymagajacych unieruchomienia na diuzszy
okres czasu znacznych sum. Polska nalezy do krajéw, ktére
aczkolwiek eksportuja mase drzewna, jednak drzewostany sa
u nas wycinane bezplanowo sposobem rabunkowej gospodarki,
a materjal do budowy taboru kolejowego i naprawy jego musi
byé uzywany pierwszorzedny i nalezycie wyschniety, wobec
czego pozadanem jest, by nasze warsztaty wagonowe zainte-
resowaly sie zastosowaniem tej technicznej operacji dla celéw
kolejnictwa,

Z powoddw natury technicznej szezegdilowy opis Wysta-
wy Komunikacyjnej we Lwowie ukaze si¢ w nastepnym ze-
szycie ,Inzyniera Kolejowego“. Poczynajoc od N biezqcego
podawac bedziemy opisy wybitniejszych wynalazkiw ekspono-
wanych na tegorocznej Wystawie Komunikacyjnej. Opis sta-
tej ekonomiczne) wentylacji systemw inz, S. Badzynskiego

poprzedzamy wwagame ogdlnemi inz. M. Jawetza o doniostosci
przewtetrzaniu budynkdw mieszkaniowych ze stanowiska tech-
nicznego 7 higjeniczneqo, wwazajqc tq sprawe za zastugujaca
na podniesienie wobec zupelnego jej zaniedbania w budownic-
twie powojennem.

Redakeja.

Przewietrzanie budynkéw mieszkaniowych ze stanowiska
technicznego 1 higjenicznego.

Inz, M. Jawetz.

igjeng mieszkan w ogélnosci zajmowano sie juz w dawnych

czasach, przewietrzaniem za$ czyli oczyszczaniem powie-

trza zawartego w mieszkaniu, jako problemem odrebnym,
poczeto sie zajmowaé dopiero w czasach nowszych, mianowi-
cie wtedy, gdy poznano wplyw, jaki czyste i $wieze powietrze
w mieszkaniu wywiera na zdrowotno$¢ cztowieka i role jaka
odgrywa ono ogélnie w higjenie stosowanej.

Usitowania jednak zmierzajgce do ujecia problemu w ra-
cjonalna i celowi odpowiadajaca metode, wykazujg w tych
czasach mierne tylko wyniki z powodu niedostatecznych pod-
staw naukowych, 2 nawet zupelnego braku tychze, — Dopiero
u schytku XIX wieku dazno$é do teoretycznego ugruntowania
i praktycznego rozwigzania problemu, tak wainego dla zdro-
wotno$ci ludzkiej, zaznaczyla sie zadowalajacymi wynikami.

Nauki przyrodnicze bowiem w szybkim swoim rozwoju,
przygotowujac podstawy teeretyczne dla higjeny ogdlnej, obje-
1y takze i problem oczyszczania powietrza w mieszkaniu, da-
jac specjalistom bodzca do dalszej pracy na tem polu.

Problem przewietrzania mieszkan wszedlszy w okres
teoretycznych, specjalnych badan, po krétkim stosunkowo cza-
sie, zaprzatuje juz umysly lekarza i higjenisty-technika. Wy-
niki osiagniete przez tych ostatnich, mimo licznych brakéw
i luk, odpowiadajg juz mniej albo wiecej celowi i moga byc
zastosowane do praktycznych préb, ktére udaja sie stosun-
kowo dobrze. Te pierwsze préby przeprowadzone w prak-
tycznem zyciu sa kamieniem wegielnym calego problemu
t stanowia zarazem punkt zwrotny w jego dalszym rozwoju.

Po tych udalych bowiem prébach, racjonalne przewie-
trzanie mieszkan nie schodzi juz z porzadku codziennego zy-
cia, wnika coraz glebiej w Swiadomosé ludzi swiatlych obej-
mujac coraz szersze kregi spoleczenstwa. — Zajmuje sie niem
nietylko lekarz i technik-higjenista z racji swoich zawodéw,
ale w réwnej mierze, jakkolwiek z innego stanowiska dzia-
tacz spoteczny i prawodawca, wogdle wszystkie te czynniki
w ustroju spolecznym, ktérym na zdrowiu, normalnym rozwoju
fizycznym i sprawnoSci pracy ludno$ci zalezy prawdziwie.
Ale précz tego jeszcze jeden bardzo wazny, moZe najwazniej-
szy objaw podnies¢ i podkreslié nalezy, mianowicie ten, ze
szerokie kota ludnosci poczynaja rozumieé¢ waznos$é tej spra-
wy dla siebie, W konsekwencji tej Sledza rozwdj wentylacji
mieszkan ze szczegdlnem zainteresowaniem, a nie rzadkie sg
wypadki ze biora, albo tez daja inicjatywe do przeprowadze-
nia nowych pomystéw, albo ulepszen, dostarczajac réwno-
czesnie na tel cel potrzebnych funduszéw,

Oczywista rzecz, ze nie o naszem  spoleczenstwie tu
mowa. Mam na mysli spoleczenstwa zachodnie, gdzie zainte-
resowanie sie ta sprawa mas ludowych jest powszechne.

W Niemczech, Francji, Anglji a szczegdélnie w Ameryce pél-
nocnej zainteresowanie to bylo sila pedna i bodzcem do olbrzy-
miego wprost rozwoju teorji i praktyki w tej dziedzinie, oraz
do powstania i szybkiego rozrostu wielkiego przemystu dla
urzadzeh potrzebnych do przewietrzania mieszkan i budynkéw
wszelkiego rodzaju. Zainteresowanie to prawie ze calego spo-
teczenstwa bylo nadto przyczyna, ze sprawa higjeny mieszkan
w szczegblnosci weszla w ustawodawstwo panstwowe.

Spoleczenstwo zas rozumiejac doniostosé higjeny miesz-
kan w pierwszym rzedzie domy swoje z tego punktu widzenia.
buduje a od panstwa domaga sie budowy wszelkich instytucji
spotecznych jak szké!, szpitali, koszar, teatréw a nawet zakla-
déw karnych wedlug zasad i wymagan higjeny, a wiec w pierw-
szym rzedzie z vwzglednieniem celowego i dostatecznego prze-
wietrzania. W konsekwencji tego, w ostatnich czasach nie-
ma prawie domu prywatnego tak w wiekszych, jak i w mniej-
szych centrach Europy zachodnie) i péinocnej Ameryki, ktéryby
nie byl zbudowany i urzadzony wedlug wymagan wspéiczesnej
mieszkaniowej higjeny.

Spofeczenstwo w naszem panstwie w ogdlnoéci nie do-
szlo jeszcze do tej wyzyny, aby doniosto$é higjeny mieszkan
nalezycie oceni¢. — Jest ono w tym kierunku zupelnie zanied-
bane i brak mu pod tym wzgledem catkowicie uSwiadomienia.
Dla lekarzy, higjenistéw-technikéw i spolecznych dzialaczy
stoi otworem obszerne pole pracy, pracy niezmiernie wdziecznej.

Lekarze badajac najrozmaitsze choroby podaja w pracach
swych sposoby jakich uzywaé nalezy by przyczyny choréb tych
usuwacé, rozwdj ich wstrzymaé, a juz istniejace skutecznie
zwalcza¢, a na pierwszem miejscu stawiaja stale i konsek-
wentne stosowanie higjeny ciala, pozywienia i mieszkania.
Higjena wiec jest tym pancerzem, ktéry chroni¢ ma czlowieka
przed wszelkiego rodzaju chorobami i cierpieniami, ktére
wstrzymuja normalny jego rozwdj.

Czysto$¢ ciala, zdrowe pozywienie i czyste, w tlen bo-
gate Swieze powietrze w miejscach, w ktérych najczesciej
i najdluzej przebywamy, sa tedy warunkiem normalnego roz-
woju zdrowia ludzkiego.

W szeregqu wymienionych czynnikéw najwybitniejsze zna-
czenie nietylko dla zdrowia, lecz wprost dla zycia ludzkiego
ma powietrze. Pozywienie i napoje spozywa czlowiek po diuz-
szych przerwach zaledwie kilka razy dziennie (przecietnie & ra-
zy) oddychaé za$ musi przecietnie okoto 15 do 25 razy na
minute czyli okelo 1200—1500 razy na godzine. Przez caly
dzien,—12 godzin, spozywa dorosly cztowiek przecietnie tylko
okoto 2.5 kg. pozywienia. W tym samym zas czasie, wdycha-,
jac za kazdym razem okolo !/, litra (500 C/m3) powietrza,;
konsumuje w 12 godzin okolo 7.200 — 9,000 litréw, czyli
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okoto 10.34 kg. Jak zatem widzimy powietrza zuzywa czlo-
wiek 4 razy wiecej. Gdy dalej rozpatrzymy funkcje jaka po-
wietrze wewnatrz organizmu speinia, okaze sie, zZe jest ono
wazniejsze od pozywienia. Tem wytlumaczyé mozna czeste
spotykanie zjawiska, ze ludzie przez diuzszy czas, nawet przez
6 do 8 tygodni, obchodza sie bez pozywienia, bez powietrza
natomiast nie moga sie obejS¢ nawet przez krétsza chwile bez
narazenia swego zycia na powazine niebezpieczenstwa.

Skoro zatem powietrze tak wazna odgrywa role w zyciu
czlowieka, staraniem jego by¢é powinno dokladne poznanie
wiasno$ci powietrza oraz jego skladnikéw i funkcji, jakie po-
wietrze spelnia w organizmie. Dalej konieczne jest dokladne
poznanie warunkéw, wsréd ktérych powietrze jest do uzytku naj-
odpowiedniejsze, a wsrdd ktérych staje sie ono nieuzyteczne
a nawet szkodliwe. Poznawszy wlasciwo$ci powietrza w wyzej
zaznaczonych kierunkach tatwo bedzie na jego jako$é wply-
wac, czyli bedziemy mogli stosowaé racjonalne zabiegi, aby
powietrze wymieni¢ na lepsze, jezeli nie odpowiada ono ze
wzgledu na swoje szkodliwe skladniki, albo gdy jest go za
mato.

Jak powszechnie wiadomo, otaczajace nas powietrze, kto-
re nie tylke ustami i nosem, ale nawet porami skéry calej
powierzchni ciata naszego wdychamy, jest mechaniczng mie-
szanina tlenu i azotu w niezmiennym stosunku objetosciowym
21 do 79 albo ciezaréw 23 do 77 pary wodnej i nieznacznej
ilosci kwasu weglowego.

Précz tych skladnikéw zawiera powietrze wieksze albo
mniejsze iloSci jeszcze innych gazéw lotnych (jak amoniaku,
kwasu siarczano-wodorowego, weglowodoru, w miesiacach let-
nich, za$ zwlaszcza po burzy, mate ilosci ozonu) i pewna ilos¢
rozmaitych drobnych ciat organicznych i nieorganicznych (najroz-
maitszych drobnoustrojéw, grzybdéw, pytu, czasteczek wegla i t. p.).
Skiadniki te podzielié mozna na 3 grupy: 1) fakie, ktére w po-
wietrzu sg stale i zawsze pozostaja w tym samym do siebie
stosunku, (tlen i azot), 2) takie, ktére réwniez stale sa w po-
wietrzu, ale ktérych ilo§¢ jest zmienna (para wodna, kwas
weglowy) raz wieksza, a drugi raz mniejsza, zaleznie od po-
tozenia geograficznego danej okolicy i jej warunkéw higjenicz-
nych, 3) takie, ktére tylko przypadkowo znajduja sie w powietrzu,
a wiec stosunek ich jest tez bardzo zmienny i przypadkowy
(zalezy od blisko$ci wychodkéw, doléw kloacznych, farbiarn
chemicznych, gnicia ciat organicznych sSmietnisk, pylu, wegla
it d). Wszystkie wymienione sktadniki powietrza wplywaja
rozmaicie na dobro¢ i uzyteczno$¢ jego.

Zalezne to jest od ilodci ich i od stosunku wzajemnego,
wreszcie od tego jak na ustréj organizmu ludzkiego dzialaja
one. Najwazniejszym skladnikiem powietrza jest tlen.

Jak wiadomo powietrze wdychane przez czlowieka do-
staje sie do pluc i tutaj styka sie z krwig. Tlen zawarty
w powietrzu zetknawszy sie z krwia wchodzi natychmiast
w zwiazek chemiczny z jej ciatkami czyli utleniajac czy$ci
je (krew z ciemnej staje sie czerwona). Przy procesie tym
wydzielong zostaje szkodliwa dla zdrowia nadwyzka wegla,
znajdujaca sie we krwi. Tlen w dalszym ciagu taczy sie z wol-
nym juz weglem, wytwarzajac kwas weglowy, ktéry réwniez
jako szkodliwy, wydziela organizm. W ten sposéb tlen po-
wietrza oczyszcza i odSwieza z pozywienia wytworzona krew.
Ta za$ pedzona praca serca, dochodzi do kazdej choéby naj-
dalszej i najdrobniejszej czeéci organizmu a oddawszy zawarte
w sobie zvciodajne soki, wraca zanieczyszczona zpowrotem
do pluc. Tu znowu jg tlen powietrza odnawia i odswieza,
Proces ten odbywa sie za kazdym oddechem i trwa bez przer-
wy. Gdy proces ten ustaje, organizm zamiera, nastepuje Smieré.

Précz powyiej przedstawionej czynnoSci spetnia tlen
jeszcze jedna niemniej wazna funkcje. Tlen taczac sie z we-
glem (zwykle palenie) wytwarza przytem te ilo§é ciepta, jakiej
organizm do normalnego rozwoju koniecznie potrzebuje.

Drugi sktadnik powietrza azot, niema zadnego znaczenia
dla organizmu ludzkiego, wdycha sie go razem z tlenem i na-
tychmiast przez oddychanie wydziela.

Trzecim skladnikiem powietrza wywierajacym znaczny
wplyw na dobroé i uzyteczno§é jego jest woda w postaci pa-
ry. llos¢ pary wodnej w powietrzu jest rézna i zalezv od po-
ry roku, temperatury, blisko$zi wéd, opadéw atmosferycznych
i od potozenia geograficznego (w gérach mniej, w dolinie wiecej).

Powietrze, zawierajace wieksza ilos¢ pary wodnej jest
wilgotne i jako takie zdrowiu szkodliwe, w pewnych za$ szcze-
gblnych wypadkach nawet bardzo. Powietrze takie jest dusz-
ne, powoduje przeziebienia, katary i t. p.

Pytanie jaka ilo§¢ pary wodnej w powietrzu jest dla
zdrowia najodpowiedniejsza nie jest rostrzygniete, i niema
jeszcze w tym kierunku stalych dat cyfrowych. Nawet gra-
nica podawana przez higjenistéw nie jest Scisle okresSlona,
ale w kazdym razie nie moze przekraczaé 50°/, do 60°,
stanu nasycenia. W lecie stan ten jest wyZszy, w zimie niz-
szy. W lecie przy 25°C stan nasycenia wynosi na kazdy m?®
powietrza okoto 22,5 gr. wody, w zimie przy 2°C tylko okoto
6 gr. Powietrze zatem zawierajace w lecie okolo 12—13 gr.
wody na kazdy m®, a w zimie okolo 3 gr. jest dla zdrowia
nojodpowiedniejsze.

Dalszym skladnikiem majgcym dla uzytecznosci i jako$ci
powietrza' wybitne znaczenie jest zawarty w niem kwas we-
glowy, ktéry wytwarza sie jak wiadomo, przez chemiczne po-
faczenie tlenu powietrza z weglem przy tak zwanem utlenia-
niu sie wegla czyli zwyklem paleniu, W okolicach w kté-
rych czynnych jest duzo hut, fabryk, w ktérych duzo palg na
wolnem powietrzu a niema w bliskoéci laséw, tak, gér, po-
wietrze zawiera wiekszy odsetek kwasu weglowego.” W nor-
malnych warunkach odsetek ten w wolnem powietrzu jest
zwykle nieznaczny, gdyz wynosi okolo 0,03 do 0,04 cm?.
Odsetek ten jest dla zdrowia nieszkodliwym, owszem zdaje
sie nawet powietrze odSwiezac,

 Jak =zatem widzimy skladniki poprzednio wymienione
znajduja sie w wolnem powietrzu zwyczajnie w stosunku dla
zdrowia nieszkodliwym. Gdy jednak rozpatrywaé bedziemy
powietrze zamkniete w pomieszczeniach stale przez ludzi za-
mieszkalych, przekonamy sie, ze ilodci tych sktadnikéw zmie-
niaja sie znacznie w stosunku dla zdrowia jednakowoz nie-

korzystnym. Ludzie sami przez sam fakt oddychania jakogé
tego powietrza obnizaja, najczeSciej w stopniu bardzo
znacznym,

W pomieszczeniach, w ktérych ludzie przez dluzszy czas
przebywaja, ilo§¢ tlenu zawarta w powietrzu zmniejsza sie:
1) wskutek oddychania, 2) o$wietlania i 3) palenia tytoniu.
llosé tlenu, ktéra za jednym razem w siebie wchlaniamy jest
dosy¢ znaczna. [ tak w pét litrze (500C/m3) powietrza jest
okoto 105C/m3 tlenu, czyli w jednej godzinie wdycha do-
rosty czlowiek okolo 126 litréw. Cze$é, okolo 20 litréw, zu-
zywa organizm na odczyszczenie i odSwiezenie krwi, reszte
za§ okolto 96 wydycha zpowrotem. Ten ubytek tlenu po-
wieksza sie jeszcze w znacznym stopniu, gdy w pomieszcze-
niu jest Swiatlo, ktére réwniez zuzywa pewna ilos¢ tlenu. Do
tych strat naleiy jeszcze doliczyé powstala wskutek palenia
tytoniu. O te wiec iloSci tlenu zamkniete w pomieszczeniu
powietrze staje sie ubozsze czyli jako§¢ jego gorsza. A gdy
w pomieszczeniu tem ludzie dluzszy czas przebywaja, a niema
dostatecznego przewietrzania, czyli doplywu swiezego tlenu,
powietrze staje sie coraz gorsze, bo coraz ubozsze w tlen,

Jako$é powietrza zamknietego w pomieszczeniu zmniej-
sza sie tez wskutek powiekszenia iloSci pary wodnej. Po-
wiekszenie to powstaje 1) wskutek procesu oddychania, 2) wy-
dzielin z ciat ludzkich 3) z oSwietlenia. Powiekszona w ten
sposéb ilo§é pary wodnej jest w wysokim stopniu dla zdrowia
szkodliwa. Woda bowiem jak wiadomo reguluje wytwarzanie
sie ciepla w organizmie, a gdy jej jest za duzo w powietrzu,
to zablera ciepto od organizmu, wprowadzajgc nienormalny
tok funkcji jego, a nadto przyczynia sie do rozwoju pewnych
drobnoustrojéw szkodliwych zdrowiu,

Hoéé. pary wodnej wydzielona przez ludzi w jednostce
czasu jest rézna, zalezy 1) od zawartoSci jej w powietrzu; im
wiecej pary w powietrzu, tem wiecej czlowiek jej wdycha
i tem wiecej wydycha 2) od wieku danej jednostki, pozywie-
nia, zajecia i wreszcie od tego czy czlowiek spoczywa czy
pracuje. Srednio wydziela czlowiek dorosty w godzine pod-
czas spoczynku i $rednio lekkim pozywieniu (wedlug Petten-
kofera) okolo 0,04 kg., przy pracy fizycznej okolo 0,08 kg,
pary. Dzieci—potowe. Do tej ilosci pary wodnej wydzielonej
przez organizm ludzki dodaé jeszcze nalezy pare wodna wy-
tworzong przez oS$wietlenie. [lo§¢ ta dotychczas nie zostala
cyfrowo oznaczona, ale pewnem jest, zZe sie wytwarza i ze
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powieksza iloS¢ pary wednej
zmniejsza jego dobroé.

Uzyteczno$¢ powietrza w zamknietem pomieszczeniu
zmniejsza sie jeszcze w dalszym ciagu wskutek ciepta, ktére
ludzie sami i Swiatlo wydzielajg. Ilos¢ ciepta wydzielona przez
czlowieka doroslego jest w pewnych wypadkach dosy¢ znacz-
na i zalezng jest od wieku, rodzaju i jakoSci pozywienia i od
tego czy dana jednostka pracuje czy tez spoczywa, Wedlug
Rubnera i Pettenkofera wynosi ona w spoczynku i przy éred-
nim pozywieniu i $rednim wieku okolo 96 kalorji, przy Sred-
niej pracy okoto 118 kalorji, przy ciezkiej okolo 140 kalorji,
Srednio przyja¢ mozna, u obydwu rodzajéw okolo 100 kaloriji,
u dzieci 50 kalorji.

Cieplo wydzielone przez Swiatlo zalezy od ilosci plo-
mieni, rodzaju materjalu i1 od wielkosci ptomieni. Ilos¢ cie-
pla wydzielona przez o$wietlenie wedlug Pettenkofera wy-
nosi u lampy naftowej zuzywajace] w godzinie 0.108 L
nafty, na Swiece normalna — okolo 28 kalorji, elektryczne
na Swiece 2 — 3 kalorji. W ten sposéb powstale nadwyz-
ki clepta udzielaja sie powietrzu i podnosza jego tempe-
rature ponad stan normalny. Ta podwyzszona temperatura
powoduje tak zwana ,Waiarmestaung" w organizmie tz, orga-
nizm przestaje swéj nadmiar ciepla wydzielac, wskutek czego
nastgpuja rozmaitego rodzaju zaburzenia, wstrzymujace normal-
ny rozwdéj organizmu.

Zbyt wysoka temperatura powietrza w pomieszczeniu
jest takze powodem zwiekszonego i szybszego wytwarzania
pary wodnej z cial ludzkich. To zwiekszenie ilosci ciepla
i pary wodnej czyni powietrze przykrem i jest silnie sie od-
czué dajacem zmniejszeniem jakosci powietrza.

Jakosé powietrza zamknietego w pomieszczeniu obniza sig
wreszcie w bardzo wysokim stopniu przez wydzielanie kwasu
weglowego., Ze wszystkich skladnikéw powietrza jest on naj-
szkodliwszym, a w szczegdélnosci w lokalu zamknietym. W wol-
nem powietrzu jest go stosunkowo malo, a przez oddychanie,
o$wietlenie i palenie tytoniu ilosé jego powieksza sie do znacz-
nej wysokosci, tem wiekszej im mniejsze jest pomieszczenie,
w ktérem ludzie przebywaja i im wiecej ludzi w tej ubikacji
sie znajduje.

llos¢ kwasu weglowego, ktéra dorosty czlowiek w dodzi-
nie przez oddychanie wydziela jest zalezna 1) od zawartosei
kwasu weglowego w powietrzu, 2) wieku, rodzaju pozywienia
i od tego czy osobnik spoczywa czy pracuje. Wedlug Petten-
kofera silnie zbudowany, 28 lat liczacy a 72 kg. wazacy ro-
botnik wydziela na godzine przy pracy 36 |. kwasu weglowe-
go, w spoczynku okolo 32,5 1. przy éredniej jakosci pozywie-
nia; kobieta 35 lat, o wadze 65 kg, wydziela wedlug Schar-
leya okolo 17 1. na godzinge, Chlopak 9.5 lat, 22 kg. okolo
10 1.; dziewczynka 10-cio letnia, 23 kg. okoto 9 1.

Przecietnie przyjaé mozna:

Robotnik przy pracy okolo 36 I

zawarte] w powietrzu, przez co

» Spoczywajgcy , 23 L
Dorosty srednio A O]
Miodziez L6l
Dzieci SRR (e 5

Ta ilo§¢ kwasu weglowego juz sama znacznie zatruwa-
jaca powietrze powieksza sie jeszcze przez kwas weglowy
wytworzony przez oSwietlenie i palenie tytoniu, Ilo$¢é kwasu

weglowego wydzielona przez oSwietlenie zalezy od jakosSci-

o$wietlenia, ilosci i wielkosci plomieni.

Im gorszy jest materjal uzyty na oswietlenie tem
wiecej daje on kwasu weglowego, czyli tem bardziej psu-
je powietrze. Do wymienionych juz bardzo:ujemnych wply-
woéw kwasu weglowego na jako$é i uzyteczno$é powietrza,
doda¢ jeszcze nalezy jeden, moze najnieprzyjemniejszy i naj-
szkodliwszy ze wszystkich, Razem z wydychaniem kwasu
weglowego wydziela organizm ludzki znaczne iloSci cial or-
ganicznych, kidre zmieszane z czasteczkami znajdujacemi
sie na powierzchni ciala (brud, pyl, i t. p.) rozgrzane cle-
ptem ciala i powietrza oraz wilgotne wskutek znajdujacej sig
pary wodnej poczynajg szybko gnié¢ i fermentowac, Gazy tego
gnicla‘-’zatruwaja,%i_Izanieczyszczaja‘ powietrze w bardzo wyso-
kim stopniu. Wydzielanie tych ciat organicznych i ich gnicie
stoi w prostym stosunku do iloci wydzielonego przez organizm
kwasu weglowego. Im wiecej wydziela sie kwasu, tem wieksza
jest ilo&¢ tych cial organicznych. Ma to miejsce szczegdlinie

wtedy, gdy w danem pomleszczeniu przebywaja ludzie rozmai-
tych zawoddéw, klas spolecznych a zwlaszeza ludzie nieprzy-
zwyczajeni do czystoSci i higjeny ciala, Pobyt w takim lo-
kalu staje sie czesto wprost niemozliwym i meczarnia, a pa-
mieta sie go i odczuwa diluiszy czas potem.

I tu na jeden charakterystyczny moment zwrécié nalezy
uwage, Wszyscy ludzie naogél, z malymi tylko wyjatkami,
bardzo wybredni sa w doborze pozywienia, Kazdy stara sie by
pozywienie, ktére spozywa bylo dobrze przyrzadzone, Swieze,
czysto przygotowane i podane, Resztek jedzenia innych naj-
czeéciej nie chca spozywaé brzydzac sie ich, a bez namystu
spozywaja nietylko resztki powietrza pozostawione przez in-
nych, ale wchlaniaja w siebie powietrze, ktérem inni juz dzie-
siatki albo nawet setki razy oddychali i swemi wydzielinami
i miazmatami silnie zanieczyScili. Powiedzie¢ mozna ze spo-
zywaja wymieciny innych i nic sobie z tego nie robia.

Jak widzimy ludzie sami w wysokim stopniu powietrz®
w zamknietych lokalach psujg i zatruwaja i to zatrucie nie
jest przypadkowem ale stalem, uwarunkowane wiasnie pelnym
procesem oddychania. W konsekwencji tego zachodzi potrzeba
stalej wymiany zepsutego powietrza na $wieze czyli statego
przewictrzania mieszkan ludzkich. Musimy zatem zepsute po-
wietrze z pomieszczenia usunac, a $wieze i czyste doprowa-
dzi¢. Aby cel ten osiagna¢ musimy w jaki$ sposéb, sztuczny
albo naturalny, zniszczyé réwnowage, jaka zachodzi miedzy
stupem powietrza zamknietym w lokalu, a slupem powietrza
znajdujacym sie nazewnatrz, Jednem stowem trzeba te dwa
slupy powietrza wprowadzi¢ w ruch w tem znaczeniu, by po-
wietrze znajdujgce sie w lokalu wyplywalo, a powietrze ze-
wnetrzne do lokalu wplywato. Jezeli réwnowage tych dwdch
stupéw powietrza usuniemy, czyli w ruch wprowadzimy przez
uzycie wentylatoréw poruszanych sila mechaniczna, to bedzie
to przewietrzenie sztuczne. Bedzie to przewietrzanie przez
wyssanie powietrza zuiytego z pomieszczenia a wtlaczanie
powietrza Swiezego do pomieszczenia,

Jest to metoda bardzo skuteczna, ale dla zwyklych ce-
Ié6w w naszych mieszkaniach niepraktyczna, bo skomplikowa-
na, wymagajaca wielu drogich urzadzen i przyrzadéw, wiec
za droga. Stosuje sie ja w wypadkach, gdy chodzi o prze-
wietrzanie z réwnoczesnem ogrzewaniem calych grup wielkich
budynkéw, jak wielkich szpitali, szkét, teatréw, parlamentéw,
zakladéw karnych i t. p.

Gdy natomiast te dwa stupy powietrza wprawiamy w ruch
przy pomocy Srodkéw danych nam przez naturg méwimy o prze-
wietrzaniu naturalnem. Przewietrzanie naturalne polega na wy-
zyskiwaniu naturalnej réznicy temperatur, wzglednie powstalej
wskutek tego rézinicy ci§nien miedzy ogrzanym stupem powietrza
wewnetrznym, a zimniejszym slupem powietrza zewnetrznym,
Ogrzane powietrze jako lzejsze i o wigkszej preznosci gromadzi
sie w gérnej czesci pomieszczenia i tu wywiera wieksze ciSnienie
na gérna czesé sciany, powietrze zas zewnetrzne jako zimniejsze
i ciezsze wywiera wieksze ciSnienie na cze§é dolna. Sciana
utrzymuje te ci§nienia w réwnowadze (teoretycznie). Na S$cia-
nie tej znajduje sie tez miejsce mniejwiecej w polowie wy-~
sokosci potozone, gdzie ciSnienie zewnetrzne jest réwne cisnie-
niu wewnetrznemu. Miejsce to nazywamy strefa neutralna.
GdybySmy w tem miejscu neutralnem wycieli otwér, powietrze
aniby wplywalo ani nie wyplywalto, gdyz w miejscu tem nie-
ma ani réznicy temperatur ani tez réznicy ciSnien. Gdy
jednak otwér wytniemy ponizej albo powyze) tej neutralnej
strety, to przez pewien czas nastapi wymiana powietrza. Wy-
miana ta tak dlugo odbywaé sie bedzie az temperatury,
a wzglednie ci$nienia sie wyrdwnaja, Potem wyréwnaniu zno-
wu nastapi réwnowaga, Jezeli za§ chcemy by ruch powietrza
czyli wyplywanie zepsutego [z'fgérnej czeSci pomieszczenia,
a wplywanie czystego powietrza do dolnej czesci bylo stale,
musimy wycia¢ dwa otwory, jeden w gérnej a drugi w dolnej
czeéci “sciany. Wéwczas i powietrze gdrne, zuzytel i zanie-
czyszczone wyplywa otworem wyzej polozonym, powietrze Swie-
ze i czyste wplywa do pomieszczenia otworem w dole wycie-
tym. - W-ten sposéb powstaje stata cyrkulacja powietrza czyli
przewietrzanie i to tak dlugo, az réznice temperatur wzgled-
nie cisnien sie wyréwnajg. W wypadku gdy otwory te sa
jednakowej wielko§ci linja neutralna lezy dokladnie w polowie
oddalenia miedzy otworami. Polozenie tej strefy powinno
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bvé wyzsze od naszych ust i nosa ze wzgledu na to, ze strefa
ta ma stale powietrze zuzyte,

Zasada powyzej przedstawiona ma wielokrotne ale przy-
padkowe zastosowanie przy przewietrzaniu naturalnem naszych
mieszkan, Pory i szczeliny materjalu, z ktérego mury na-
szych mieszkan sz budowane, dalej nieszczelno$ci powstale
wskutek niedokladnego dopasowania okien, drzwi i t. p., sta-
nowig otwory, ktéremi nastepuje wymiana powietrza. Sa to
wszystko otwory przypadkowe, przy ktérych takze i strefa
neutralna przypadkowe ma polozenie. Wpymiana powietrza
tymi przypadkowymi otworami jest w znacznej czeSci wstrzy-
mana i neutralizowana przez wyprawe Scian, upiekszenia, ta-
pety i t. p., jest zatem sama nie wystarczajaca i na nia liczyé
nie mozna. Okna, drzwi i inne otwory t. zw. ,lufciki® w Scia-
nach dajg dalsza ale tez jak dotad najskuteczniejsza w na-
szych warunkach, mozno$¢ przeprowadzenia przewietrzania
mieszkania o tyle, o ile konstrukcja ich jest odpowiednia
i rozmieszczenie w $cianach celowe.

W tym wypadku otwieranie okien celem przewietrzania
powinno byé tak uskutecznione, by nietylko byl otwér wolny
dla przejécia powietrza, ale tez konieczna dla wymiany rézni-
ca ci$nien. Jezeli okna maja dolne i gérne skrzydla, naten-
czas nalezy w jednem oknie otworzy¢ skrzydio gérne, w sa-
siednim za$ dolne. [ tak naprzemian. Przy takiem otwarciu
okien, skrzydlem gérnem wyplywa powietrze ogrzane i zanie-
czyszczone, dolnem za$ wchodzi powietrze Swieze i czyste.
Gdy natomiast okna sa jednolite t. z. nie maja skrzydet gor-
nych i dolnych, a tylko po dwa skrzydla boczne, siegajace
przez calag wysokosS¢ otworu okiennego, a przytem skrzydia te
sa waskie, natenczas otwieraé nalezy z kazdego okna jedno
skrzydio. Przy tej konstrukcji okien wymiana powietrza jest
dostateczna wprawdzie, jednak nie tak intensywna, jak w wy-
padku pierwszym. Tutaj bowiem niema wyraZnie oznaczone;j
réznicy wysokosci miedzy otworem gérnym a dolnym, a liczy
sie tylko na fale powietrza wychodzace géra i wchodzace
dotem. Ma to rzeczywiScie miejsce gdy powietrze jest spo-
kojne, gdy wiatr tych dwéch pradéw ze soba nie miesza.

Powyze] wspomniane dwie konstrukeje okien sa najod-
powiedniejsze i przez nie prawie cala zawartos¢ zuiytego po-
wietrza zostaje na Swieze wymieniona. Okna niskie a szerokie,
polozone na jednej wysokosci nie odpowiadaja celowi, nawet
gdyby powierzchnia ich byla choéby najwieksza. Dwa okienka
o malej powierzchni, ale dosyé wysokie i w réinej polozone
wysokoséci, daja znacznie lepsze wyniki, aniZzeli okna duze,
o kwadratowej powierzchni i w tej samej potozone wysokosci.
Catkiem nieodpowiednie sg tak zwane okna lezace tz. okna

SUNEOY N TE RO ESH Oy

o wielkiej szerokosci a mate] wysokosei, Przewietrzanie przez
okna przy celowej konstrukcji tychze i nalezytem ich roz-
mieszczeniu w $cianach daje na ogél zadawalajace wyniki,
a w mieszkaniach jednofamilijnych jest zupelnie wystarczajace,

Przewietrzanie to ma jednak dwie bardzo przykre i nie
dajace sie usunaé wady.

1) wskutek przewietrzania (otwarcie okien) tracimy na-
gle bardzo duzo ciepta przez uchodzenie z ogrzanem powie-
trzem i na ogrzanie zimnego powietrza wchodzacego dotem do
mieszkan.

2) nadto powietrze zimne, wchodzace do mieszkania
daje sie nieprzyjemnie odczué, zwlaszcza gdy temperatura ze-
wnetrzna jest niska.

Wady te jakkolwiek bardzo nieprzyjemne réwnowazone
sa zaletami, ktérych systemy sztuczne nie posiadaja:

1) przewietrzanie naturalne nie wymaga zadnych spec-
jalnych urzgdzen ani przygotowan,

2) moze by¢ kazdej chwili zastosowane,

3) nie wymaga zadnych kosztéw inwestycyjnych.

Zalety te sa zatem tego rodzaju, ze umozliwiaja kazdej
rodzinie, choéby najskromniejsze zajmowala mieszkanie, dosta-
teczne przewietrzanie tegoz, daje nawet najbiedniejszemu moz-
nos¢ oddychania Swiezem i czystem powietrzem, a wiec utrzy-
mania ciala w zdrowym i czerstwym stanie i korzystnego
jego rozwoju.

Pod wplywem czystego powietrza traca swoja zloSliwa
moc, albo zupetnie gina wszystkie chorobotwéreze drobno-
ustroje, gdyz ,wentylacja“ jest najskuteczniejsza ,dezynfekcja”.

Ludzie zas zyjacy w zanieczyszczonem i zuzytem po-
wietrzu traca energje i ochote zZyciowa, ich sily fizyczne
powolnie ale stale zanikaja, wpadaja w chroniczne choroby,
a wreszcie po krétszym albo dluzszym czasie fizycznie i du-
chowo karlowacieja. Zycie tych ludzi jest bezradosnem wege-
towaniem i znacznie krétszem, ;

Niestety znaczna cze$¢ naszej ludno$ci pedzi swdéj nedz-
ny, smutny zywot w dusznych i zatrutych izbach, wskutek
braku uswiadomienia w kierunku waznosci higjeny mieszkania
odnosnie do jako$ci zawartego w niem powietrza, oraz nie-
rozumienia wplywu jaki ono wywiera na rozwdj ciata i ducha *).

Na tych =zatem ludziach, ktérzy doniostosé problemu
rozumieja i maja dobra wole i sily do ratowania naszego
ludu i jego przysziych generacji przed karlowatoscia ciala
i zanikiem ducha, cigzy obowigzek, by wybiwszy drzwi i ok-
na dopuscili do zatechlych i dusznych izb ozywczy prad
Swiezego i1 zdrowego powietrza, by ludno$¢ nasza odetchneta
peing piersia i nabrata zdrowia i sil

Wentylacja , Aerolux, systemu Inz. S. Badzynskiego.

(Eksponowana na Wystawie Komunikacyjnej we Lwowie).

podal Inz. W/. Szczepaiiski.

ostatnich czasach zagadnienia naukowej, czy raczej jak

chca inni, prawidiowej organizacji pracy, nie przestaja

absorbowa¢ umysty najdzielniejszych ludzi w Polsce,
swiadomych naszego zacofania we wszystkich prawie gateziach
gospodarki przemystowej i panstwowej. Dziwnym jednak tra-
fem, przy ukladaniu projektéw reorganizacji przedsiebiorstw
i warsztatéw pracy, my$li sie prawie wylacznie o typie i za-
sadach organizacji, racjonalnem rozdziale pracy, zamianie urza-
dzen maszyn i obrabiarek na bardziej nowoczesne, normali-
zacjl, systemach plac i t. d., natomiast malo lub zupelnie nie
zwraca sie uwagi na podstawowe elementarne warunki pracy
i bytu robotnika fizycznego i pracownika umystowego. A prze-
ciez z dziet tych samych twércdw nauki organizacji pracy
wiemy jak potezny wplyw na wydajno§é robotnika wywieraja
dodatnie warunki zewnetrzne pracy jako to: dobre oSwietlenie
warsztatdw, czyste, niezepsute powietrze, odpowiednia tempe-
ratura pomieszczenia, nawet kolor Scian, blisko$¢ zadrzewie-
nia, czasami muzyka (radio) i t. d. W szczegblnoSci sprawy
racjonalnej wentylacji i ogrzewania wplywaja niezmiernie do-

datnio na wydajnosci pracy fizycznej i umyslowej, jak fo
stwierdzil stynny autor Frank B. Gilbreth w kapitalnem
dziele swem poswieconem badaniu ruchéw ,Motionstudy*.
W dziale II p. t. ,Zmienne, zalezne od otoczenia, urzg-
dzen i narzedzi“, pisze on: ,utrzymywanie pozadanej tem-
peratury latem, jak réwniez w zimie, przez doprowadzenie
Swiezego pcwietrza, przepuszczanego przez zwoje nagrzewajace
lub ochladzajace ma wielk: wplyw na wydajnosé robotnika”,
Lkoszt dostarczonego powietrza jest minimalny w stosunku do
osiaganej wydajnosci®,

Dodatni wplyw wentylacji na wydajnosé¢ robotnika prze-

*) W ostatnich latach badania prowadzone pod katem nauvkowej
organizacji pracy, stwierdzily ponad wszelka watpliwoé¢ cgromnie dodatni
wplyw nalezytej wentylacji na wydajno$¢ pracy fizycznej, jak réwniez
umyslowej. Niestety, u nas nawet w tych nielicznych budynkach uzytecz-
nodci publicznej i gmachach przemyslowych, jakie pobudowanc od czasu
odzyskania niepodlegloéci, pcmyélano o wszystkiem, czasem nawet o zdob-
nictwie wewnetrznem, lecz nigdy o naleiytej celowej i wystarczajacej
wentylacji.

(Przypisel Redakeji).
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mystowego stwierdzony zostal réwniez przez wybitnych angiel-
skich specjalistéw, pracujacych pod protektoratem ,Industrial
Fatigue Rosearsch Board* *). Mianowicie:

pewna liczbe warsztatéw przemyslowych zaopatrzono
w aparaty wentylacyjne, podczas gdy w innych zaktadach ro-
botnicy pracowali w dawniejszych warunkach. Okazalo sie,
ze °/, obnizenia wydajnosci w zakladach zle lub wecale nie
wentylowanych jest znacznie wyZszy, szczegélnie latem, i wy-
nosi 11— 13,4%/,, podczas gdy przy dobrej wentylacji, nawet
upatly letnie nie moga obnizy¢ wydajnosci wiecej niz o 3 — 5,2/,.
W niektérych specjalnie Zle urzadzonych pomieszczeniach spa-
dek wydaynosei na skutek zlej wentylacje dochodzil do 18°/,.
Eksperci angielscy orzekli, iz jest rzecza mozliwg, ze przez
dobra, wentylacje moznaby bylo powickszyé $redniq wydajnosé
niewentylowanych fabryk o 12°/, i wiecej.

Przypatrzmy sie pobieznie jak sprawa wentylacji wygla-
da u nas. Z 3 dzielnic tylho w Wielkopolsce mozna zna-
lezé warsztaty pracy fizycznej czy umyslowej (fabryki, kosza-
ry, biura, szkoly i t. p.), w ktérych przy budowie ich
i eksploatacji mySlano choé troche o tem, aby daé pra-
cownikom znoéne warunki zewnetrzne pracy, a do nich
w pierwszym rzedzie naleza dobrze oSwietlone, odpowiednio
ogrzane i przewentylowane pomieszczenia. Roéwniez w Wiel-
‘kopolsce i prywatne domy mieszkalne odpowiadaja przewaznie
wymaganiom wspélczesnej hygieny za wyjatkiem wymagan
wentylacji, ktéra osiaga sie tam sposobem prymitywnym (przez
otwieranie okien i oberluftéw) nie nadajacym sie do uzytku
w czasie zimy z powodu silnego oziebienia lokalu, W 2 innych
dzielnicach dawne zaniedbania w tym wzgledzie pomnozone
zostaly kilkakrotnie po wojnie swiatowej, gdy Polska znalazla
sie w obliczu katastrofy mieszkaniowej. Za malemi wyjatka-
mi warsztaty, zaklady przemyslowe, biura, szkoly, sady, ko-
szary it. d. uragaja elementarnym warunkom hygieny — zwta-
szcza pod wzgledem czystosci powietrza. Z 10 cudzoziemcéw
spisujacych swe wrazenia o Polsce, co najmniej 9 potraca
o niemozliwy stan w Polsce drég bitych i brukéw, tudziez
o niezwykle dla zachodniego powonienia powietrze w naszych
lokalach uzytecznosci publicznej i urzedach, nie wylaczajac
najwyzszych.

Gdybyz, przynajmniej, mozna bylo pocieszaé sie tem, ze
zaniedbania te odnosza sie do przeszlosci i ze wskrzeszone pan-
stwo Polskie, stara si¢ naprawi¢ bledy i daé ludziom pracu-
jacym normalne warunki dla wydajnej pracy umystowej i fizycz-
nej. Niestety, nie poszliémy za przykladem Niemiec i zmarno-
waliSmy catkowicie okres inflacji, budujac nietylko dla bez-
domnych, lecz nawet dla wysokich urzedéw panstwowych
»baraczki®, ktérym nie sadzone bedzie doczekaé nawet X-lecia
odbudowy naszej panstwowosci. Co gorsze, nawet w tych
monumentalnych gmachach pafstwowych i budynkach prywat-
nych, ktére w tak znikcmej liczbie, wznieéliémy w ciagu 8 lat
minionych, myslano o wszystkiem, précz jakiejkolwiek wenty-
lacji pomieszczen, nie mdwiac juz o wyborze najbardziej ra-
cjonalnego jej systemu. Sa domy wielopietrowe pobudowane
w Warszawie juz po wojnie, w ktdrych niema najmniejszego
wyciagu wentylacyjnego, i to przy centralnem ogrzewaniu.

A. P. Hugo Dremer w ksigzce ,Organizacia i Admi-
nistracja warsztatéw" pisze ,ze wlasciwym momentem do
rozwazania kwestji wentylacji i ogrzewania jest czas projekto-
wania, lecz bardzo czesto w tym czasie najbardziej wazna
kwestja jest tylko to, jak tanio budynek moze byé wybudo-
wany“. Nie posuneliSmy sie zatem ani kroku naprzéd od
pot wieku przeszlo, gdy rosyjski inzynier .J. Flawicks pisat
(w r. 1870) w swem dziele ,Wentylacja i ogrzewanie", ze
nie moze poja¢, dlaczego pozwala sie na budowe gmachéw
uzyteczno$ci publicznej bez uwzglednienia dostatecznej wen-
tylacji.

Dlaczegoz jednak wentylacja pomieszczen ma wybijaé
si¢ na czolo obecnych zagadnien budowlanych w Polsce?
Wysuwa ja przerazajaca wprost statystyka nedzy mieszkanio-
wej i §miertelnoSci wogdle, a zwlaszcza z gruzlicy, dziesiatku-
jacej ludnodc kraju. Wedtug liczb, podanych niedawno w jednym
z dziennikéw stolecznych, we wszystkich okregach m. War-
szawy wypada przecietnie po 3 osoby na 1 16zko, Istnieje

*) .Przeglad fizjologji i psychologji pracy* Ne 1— 1927 r,

za$ caly szereg lokali jednoizbowych, w ktérych miesci sie po
7 — 16 osdb, a jedno 16zko wypada przecietnie na 6,25 oséb.
Statystyka zas$ zagraniczna wykazuje, ze w dzielnicach prze-
ludnionych $miertelno$¢ jest dwukrotnie wieksza, niz w dziel-
nicach normalnych. Tak, w Londynie w najlepszej dzielnicy
Hampstead $miertelno$¢ wynosi 10 oséb na tysiac, a w dziel-
nicy Southwark, posiadajacej mieszkania ciasne i niehygienicz-
ne-—21, to samo w Wiedniu, Berlinie i t. d.

Wedlug P. Nienmeyera ., Obawa przed $wiezem powie-
trzem jest gtdwna przyczyna gruilicy. Kto zwalcza ja, uczy-
né tylez dla zapobiezenia chorobie, jak ¢ ten, kfo miszezy bak-
terje“. Zepsute, stechte powietrze ciasnych, Zle wentylowa-
nych pomieszczen dziala zabdjczo na organizm czlowieka,
wywolujac rozstré] drég oddechowych, funkcji zotadka, bdle
glowy, ogdlne zmeczenie i t. p. zjawiska.

Nie ulega zatem watpliwosci, ze wentylacja przeludnio-
nych mieszkan i warsztatéw pracy jest w naszych warunkach
konieczno$cia, —i to z dwéch powodéw: 1) celem zmniejsze-
nia S$miertelnosci i poprawienia ogélnego stanu zdrowotnego
w Polsce, 2) zwiekszenia wydajnosci pracy.

W takim razie jest rzecza niezmiernej wagi wybdr naj-
bardzie] racjonalnego i dostepnego dla szerokich mas syste-
mu wentylacji. Jak powszechnie wiadomo — egzystujace sy-
stemy sztuczne] wentylacji dadza sie podzielic na:

1) urzadzenia oparte na réznicy temperatur
zewnetrznego i wewnetrznego,

2) urzadzenia dzialajace zapomoca wiatru (pradu po-
wietrznego),

3) urzadzenia napedzajace powietrze mechanicznie (wen-

powietrza

‘tylatory).

Zastosowanie tego lub innego systemu wentylacji zalezy
od przeznaczenia lokalu i $rodkéw, jakiemi sie dysponuje przy
budowie. Wszystkie jednak one sa mniej lub wiecej skom-
plikowane i drogie, gdyz poza Srodkami niezbednemi na sama
instalacje wymagaja jeszcze stalego wydatku na podegrzewa-
nie w porze zimowej, pdézna jesienia | wczesna wiosng po-
wietrza zewnetrznego do temperatury zblizonej do wnetrza
lokalu.

Co prawda byly réwniez czynione doSwiadczenia z sys-
temami ,zimnej“ wentylacji bez podgrzewania wprowadzanego
powietrza (wentylacja systemu inz. S. Timochowicza i inne),
nie daly one jednak dodatnich rezultatéw, a wyziebianie lokali
bylo przy nich do&¢ znaczne.

Dlatego zwyktla, nie sztuczna, wentylacja zapomoca otwie-
rania okien, wzglednie lufcikéw i oberluftéw, uwazana jest
dotychczas za najprostsza, najdogodniejsze i najzdrowsza. Dla
naszych warunkéw, gdzie przeszio !/, roku skazani jeste$my
na pobyt w zamknietym lokalu z podwéjnemi oknami, otwie-
ranie okien stanowi dotad jedyna mozliwos¢ od$wiezania po-

- wietrza., Ale jak slusznie zauwaza dr. L. Dietz w pracy swej

,Lehrbuch der Liftungs und Heizungstechnik® — system ten
ma duze niedogodnosci, Dla zupelnego przewietrzenia powie-
trza w pokoju — nalezy trzymac okno otwarte przez czas diuz-
szy, lub otwieraé jednoczesnie drzwi, a to nie zawsze jest
mozliwe, wywoluje za§ przy naszej temperaturze zewnetrznej
znaczne oziebienie lokalu, Roéwniez halas zewnetrzny, dym
z komindw, wiatr i t. p. nie pozwalaja zwykle w duzych mia-
stach na dluzsze otwieranie okien. Otwieranie okien nalezy
wiec do zabiegu jednorazowego, woéwczas gdy prawidlowa
wentylacja wymaga statej wymiany zepsutego powietrza, ktéra
mozemy nazwaé intensywnoscia wietrzenia. Jezeli godzinny
doplyw $wiezego powietrza w danym lokalu wynosi L m?,
a znajduje sie w nim n oséb, to intensywno$¢ wietrzenia

Q= o Przy zalozeniu, ze 1 osoba w ciagu godziny wy-

dziela 0,02 m3 kwasu weglowego CO, i przypuszczeniu, ze
CO, w pomieszczeniu ma wzrosnaé najwyzej do 0,1°/;, zna-
leziono, ze dla normalnych warunkéw Q musi byé 33,3 m?
na godzine; w poszczegdlnych wypadkach (szpitale) Q powin-
no dochodzi¢ do 80, a nawet 120 m3; co sie za$ tyczy wiel-
kosci doplywu, a zatem wymiany powietrza (L), to hygjenisci
zadaja, aby cala zawarto$¢ powietrza w danym lokalu mogtla
byé zmieniona w ciagu godziny; jest to jednakowoz ideal,
w praktyce korzystamy zima ze znacznie mniejszej, bo jedno,
dwu do pieciokrotnej wymiany powietrza w ciagu doby.
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Wysitki wynalazcéw réznych systemdéw wentylacji szty
dotad w tym kierunku, aby zapewnié ciqglosé wentylacji, na-
wet przy mniejszej jej intensywnoSci, napotykalo to jednak na
duze trudnosci konstrukcyjne, a przedewszystkiem wszystkie
prawie pomysty okazaty sie kosztownemi ze wzgledu na ko-
niecznos¢ restytuowania strat w cieple.

Rozwiazaniem zagadnienia racjonalnej wentylacji, dostep-
nej dla najszerszych warstw ludnosci, moze sie okazaé w nie-
dalekiej przyszlosci wentylacja pomystu inz, Stanistawa Ba-
dzynskiego. Pomyst tej wentylacji zrodzil sie na obczyZnie
w dalekiej Mandzurji, dokad losy wojenne zagnaly naszego
rodaka.

System wentylacyi inz. S. Badzyriskieqo moina scharak-
teryzowad jako pomyst wykorzystania ciepla wchodzacego bez-
uzylecznie przez Sciamy 2 okna budynkiw do ogrzewania po-
wietrza zewnetznego, dophywajacego przez specjalne kanaly
w Scianach lub tez otwory w ramach okiennych.

Dla utrzymania wewnetrznej temperatury pomieszczen
w granicach normalnych niezbedne jest, jak wiadomo, ogrze-
waé pomieszczenie celem: a) uzupelnienia strat ciepla przez
zewnetrzna powloke budynku ($ciany, okna, drzwi i t. p.),
b) podegrzewania $wiezego powietrza, wprowadzanego przez
urzadzenia wentylacyjne. Inz. S. Badzynski oblicza, ze jedno-
razowa, W ciagu godziny, calkowita zmiana powietrza w lo-
kalu, wymaga w przyblizeniu takiegoz rozchodu paliwa (b),
jakie jest potrzebne na samo ogrzanie lokalu (a). Taka in-
tensywno$¢ wentylacji, uwazana przez hygienistdéw za normal-
na, dotychczas nie byla dostepna ze wzgledu na znaczne
koszta urzadzen i paliwa, technika bowiem nie umiata dotad
rozwigzaé racjonalnie zagadnienia nieprzerwanej wentylacji,
dostepnej dla najszerszych warstw ludnosci. To tez zamiast
normalnej 100°/, wentylacji, spotkaé mozna nawet wentylacje
4%/;, odpowiadajaca calkowitej zmianie powietrza w lokalu
jeden raz na dobe.

Przy systemie wentylacji inz. Badzynskiego mozna zao-
szczedzié e» 509/, ciepla potrzebnego na efekt caltkowitej
100°/, wentylacji, nadto mozna nawet wykorzystaé cieplo ze-
psutego powietrza mieszkaniowego, odprowadzajae je przez
kanaly, umieszczone w S$cianach,

Teoretyczne uzasadnienie systemu wentylacji podane przez
inz. S. Badzynskiego przedstawia sie w sposéb nastepujacy:
przecinamy poziomo $ciane wzdluz pa dwie polowy i rozsu-
wamy je; otrzymamy waska przestrzen powietrza miedzy nie-
mi, Jezeli temperatura wewnetrzna pomieszczenia wynosi t, stop-
ni, temperatura nazewnatrz t,, to pod naporem rdznicy tem-
peratur, stale przez S§ciane przechodzi cieplo z wewnatrz na-
zewnatrz, zimno za$ idzie w kierunku odwrotnym.

Ruch ciepta i zimna jest tez zupelnie symetryczny, dla-
tego bedziemy rozwazali wylacznie zjawiska ruchu ciepla.
Nazwiemy przez W prad cieply, przechodzacy w jednostke czasu
przez przeciecie calej Sciany pionowe do kierunku ciepta.

Bedziemy mieli dwa wypadki:

1) gdy powietrze w przestrzeni powstalej z przeciecia
Scian jest zamkniete i znajduje sie w stanie zupetnego spokoju,

Zalézmy réwniez, ze w warstwie te] niema zadnego
spadku temperatury i wspdlczynnik przewodzenia ciepta jest
bardzo duzy. Silag termomotoryczna dla calej sciany w myél
powiedzianego wyzej, bedzie réznica temperatur z obu stron
seiany, P — ity — it,, “a dla 2 rozeictych: je] czesci: . T, —
— ty— 1, i Tzztp —t; .

Gdy prad ciepla ustali sie catkowicie, to potok cieplny
przechodzacy przez cala Sciane i kazda jej warstwe bedzie
jednakowy, wobec czego przy ogdlnych wspélczynnikach prze-
wodzenia ciepla dla calej Sciany K, — z i czeSci jej K; i K,
otrzymamy réwnanie:

Wei=" Wi e— W Ke =) e e oy = oK R ey
— K, Ty, — a wogdle — K, T,. Jezeli stalym wspdiczyn-
nikiem przewodzenia ciepta dla catej $ciany bedzie A, a gru-
bosé jej warstwy e,, to wspélczynnik K, mozemy wyrazi¢ jako:

A
K= ;
€n
Wyzej przytoczone réownanie (1) moze byé przedstawio-
‘R ik T:
ne w ten sposéb: W =X L =) 2 — ) %
H ez €n

Spadek temperatury w kierunku grubosci Sciany mozemy

znalez¢é graficznie (rys. 1). Jezeli grubo$é $ciany odlozymy na
osi odcietych X, a na osi rzednych Y odlozymy odcinki pro-
porcjonalne do rézinic temperatur poszczegdlnych przekrojéw
Sciany i temperatury zewnetrznej t,, to otrzymamy krzywa
spadku temperatury. Linja ta dla Sciany z materjalu jedno-
litego bedzie prosta. Wykres ten wskazuje, Ze kazdemu po-
lozeniu wewnetrznej przestrzeni powietrznej odpowiada scisle
okreslona temperatura f,; na nia nalezy zwrécié szczegdlna
uwage, gdyz dalsze wywody wskaza, ze wilasnie dzieki tej
przestrzeni miedzy Scianami moina wyzyskaé cze$é ciepla,
uchodzacego przez $ciane i uzyé ja na podegrzewanie powie-
trza, niezbednego dla wentylacji pomieszczenia.

1) wypadek bedzie, gdy przez przestrzen miedzy Scia-
nami bedzle przeplywaé prad powietrza. Jezeli temperatura
przeplywajacego powietrza nie rézni sie od temperatury war-
stwy powietrznej t,, to doplywajace powietrze nie wywola
zadnych zmian temperatury ¢ w przestrzeni miedzy Scianami,
a wiec nie nastapia zmiany i w silach termomotorycznych
T, i T,, gdyz strata ciepta przez Sciane, a wiec prad ciepta
pozostanie ten sam,

Przypusémy nastepnie, ze temperatura doprowadzanego
powietrza bedzie nizsza od temperatury f, w przestrzeni mie-
dzy $cianami o wielko§é At stopni. Doprowadzone powietrze
odda swa temperature dotykajacym go powierzchniom obu
czeSci Scian i wywola w nich zmiany sit T, i T, o wielkosci
AT, ktére beda jednakowe co do wielkosci, lecz odmiennego
znaku. Inaczej méwigc, nowa sita ter momotoryczna wewngtrz-
nej czeSci §ciany bedzie T;! = T, -+ AT,
zewnetrznej za$ G2 T = AT,

Skutkiem zmiany termomotorycznych sil przy niezmie-
nionym wspétczynniku przewodzenia, prady cieplne w obu czes-
ciach §éciany beda niejednakowe, mianowicie:

Wl = K, (T, 4+ AT) (w wewnetrznej polowie)

W,t = K, (T, — AT) (w zewnetrzne] potowie).

Poréwnanie tych pradéw z pradami w wypadku [ daje
co nastepuje: ‘

W — il T — Wi — KTy
Wili=KT +K A T Wol— K, T, K, A T
Wi=W, K A T Wil = W, —K,AT

Wskazuje to, ze doplyw ciepta z wewnatrz w wewnetrz-
nej potowie Sciany zwiekszyt sie o warto$¢ K, AT, zas od-
plyw ciepla przez zewnetrzna czeS¢ $ciany zmniejszyl sie
o Ko AT

A zatem ilo$é ciepta pochionietego przez powietrze, kto-
re przeptynelo przez jednostke powierzchni Sciany wynosi:

& =Wl —W,l=(W, +KAT) — (W, —K; AT)=

—K;xK, AT+ K, AT =9¢; + ¢,

lub & = (K, + K;) AT.

Poniewaz skutkiem chlonienia ciepta przez przeplywaja-
ce powietrze i podnoszenia sie jego temperatury AT bedzie
zmniejszaé sie stopniowo, to wzér powyiszy moze byc zasto-
sowany tylko w wypadku nieskonczenie malych elementow
$ciany, na ktére powinniémy je rozdzieli¢ przekrojami pod ka-
tem prostym do kierunku pradu powietrza,

Jezeli rozdzielimy zatem $éciang powierzchni F mtr? na

F
n réwnych elementéw, z powierzchnia kazdego df — = to
o = df (K; + Ky) AT,
¢, = df (K + K;) AT,

$, = df (K; |+ K,) AT,
Sumujac powyzsze wyrazenia elementarnych iloSci ciepta po-
chionietego przez powietrze przy przejsciu przez odpowiednie

elementy $ciany i oznaczajac sume &, - &, | ... P, przez
@ g otrzymujemy:
$p — df (Ky | Ky) (AT, + ATy, . N )=
F
:-—l_—l—-(Kl -+ K,) (AT, + AT, ++ . AT )=
= F (K; + Ky) (AT1+3T2+- ATy )

7
Srednia arytmetyczng wszystkich A T z dostateczng dla celéw
praktycznych dokladnoécia mozemy zamieni¢ na polowe sumy
: 2 AT, HAT,
skrajnych wyrazéw, czyli S

Wéwczas interesujgea nas iloSé ciepla, pochlonietego

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



Ne 11

INZYNIER KOLEJOWY

347

przez powietrze, przecinajace prad c:ep[ny o powierzchni F
mtr?, da sie wyrazi¢ jako

o = F (K, + K,)

ALRIRSUAT,
_1_2 (A)

Skoro AT, "= t, — t;, @ AT, = t, —ty,
gdzie t, jak wyzej jest to temperatura warstwy powietrznej,
okreslona polozeniem jej w wypadku I, a t; i t, sa to tem-
peratury przeplywajacego powietrza w poczatku i koncu danej
powierzchni Sciany, to wzér (A) mozemy wyrazi¢ w sposéb

nastepujacy:
B B Ry K (tp s H —-+2- t-"--) B o T

Druga polowe tego wzoru mozemy przedstawi¢ jako:

S A ta t t
¢'F:FK1(tp_ 1—; )+FK2(tp— 1‘}2“ n):?:+'?z (©)

W tym wzorze ¢, wyraza iloS¢ ciepla pochlonietego z we-
wnatrz przez powietrze przeplywajace, za$ o, jest nic innego,
jak ta iloSé ciepla, ktéra przepadlaby bezuzytecznie przez ze-
wnetrzna cze$¢ Sciany, gdyby nie zostala ona przejeta przez
powietrze doplywajace.

Gdyby odwrotnie powietrze przeplywajace posiadato tem-
perature wyzsza od ¢,,—wypadek III, idac droga wyzej wskaza-
nych rozumowan otrzymaliby$my analogiczny wzér, z ta tylko
réznica, ze zamiast pochlaniania ulatajacego, bedziemy mieli
zatrzymanie straty ciepla przez wewnetrzna powierzchnie $cia-
ny, czyli oddawanie ciepla $cianom przez powietrze przeply-
wajace, temperatura ktérego oziebia sie przytem do tempera-
tury nie nizszej od #,.

Przejmowanie ciepla uciekajacego nazewnatrz w wypad-
ku II i oddawanie go pomieszczeniu w wypadku Il stanowi
oczywista oszczedno$¢ na opale, ktéra wyrdznia pomyst wen-
tylacji inz. Badzynskiego przed innemi znanemi dotychczas
sposobami i kaze zaliczyé go do wentylacji oszczednej, a wiec
dostepnej szerokim warstwom ludnosci.

Ponize] podane przyktady wyjasniaja zastosawanie wzo-
row inz, S. Badzynskiego.

Mamy &ciane grubosci 0,6 m., rozcieta na 2 polowy ka-
natem powietrznym lezacym posrodku, wysoko§é i szerokosé
Sciany 1 m, powierzchnia $ciany 1 m? Temperatura we-
wnetrzna t, — -|- 20° C, temperatura zewnetrzna t,— — 20°C,

Wspélczynnik przewodzenia ciepta K, —z = 1,

Wypadek 1, kanal zamkniety.

Prad wewnetrzny spokojny.

Sita termomotoryczna Ty, — z =
— (— 20) = 40°,

Strata ciepla w godzine przez 1 mtr? §ciany przy spo-
kojnym pradzie powietrza W=K, — z X Ty — 2z — 1,40 =
— 40 cal, Budujemy krzywa spadku temperatury, znajdzie-
my, Ze temperatura w kanale powietrznym, pomiedzy obu po-
towami &cian — 0° sily za$ termomotoryczne T, i T, obu
polédw sa jednakowe i réwnaja sie 20, wspétezynniki przewo-

ty — t; = 20 —

dzenia ciepla sa réwniez jednakowe K, — —— — 40- —— R
e 20
W 40
K_):,—._,,_-:,,_: -
& il 20 %
Polaczmy (rys. 3) teraz dolna cze$é kanatu powietrznego
tej samej Sciany z zewnetrznym powietrzem, a cze$é gérna

z powietrzem wewnatrz pomieszczenia 1 spowodujmy, aby
powietrze zewnetrzne przechodzilo przez kanal z taka pred-
koscia, aby nagrzalo sie u géry do temperatury tp — 0 (wy-
Zej tej temperatury nagrza¢ sie ono nie moze, a gdyby sie
nawet nagrzalo do tp wczesniej, to nie spowoduje w dalszej
swej drodze zmian w procesie ruchu ciepta).

Na podstawie wzoru C ilo§¢ ciepla przejetego przez po-
wietrze z wewnetrznej polowy $Scian

t n
@ = FK:(tP_ t -.|2_t):: 1.2.(0“

ilo§¢ za$ ciepta, ktéreby uszto nazewnatrz bezuzytecznie, gdy-
by nie bylo przyjete przez powietrze przep}ywa]qce kanalem

|

godz

— 20 +00) X

godz

cata zas

e ca
L o e 20+20_4ogodz

ciepta osiagalna przez zastosowanie podobnych kanaléw we-
wnatrz Scian wyraza sie tu wielkoscia @, i réwna 20 cal.

W razie, gdybysSmy nadali kierunek odwrotny pradowi
powietfrza t. j. z pomieszczenia ogrzanego — nazewnatrz, mie-
libyémy tu do czynienia z wielkoScia — ¢, (znak odwrotny),

Jezeli wiemy, lle ciepla przejelo przeplywajace powietrze:
$p — 40 cal, jakie bylo podwyiszenie temperatury (tp—t,) =
= 0 — (—20) = 20% i jaka jest pojemno$é cieplna 1 mtr®
powietrza (C = 0,31), to mozemy latwo obliczyé ilosé po-
wietrza przeplywajacego w godzine:

= fir R T 3

U ierme e o e R i

Rozpatrujac przytoczony wyzej sposéb latwego przejmo-
wania ciepla, uchodzacego przez Sciany zamknigtych pomiesz-
czen, zapomoca powietrza, przeplywajacego przez wewnetrzny
kanal Scienny, inz. Badzynski upatruje w tym sposobie naste-
pujace braki:

1) powietrze mozna ogrza¢ (ewentualnie oziebi¢) tylko

ilos¢ przejetego powietrzem ciepla wynosi P —

Konkretna oszczednosé

tw — 'tz

2 1
réznicy temperatur, przyczem wraz ze zmniejszeniem predkos-
ci pradu powietrza, pracuje dodatnio jedynie ta cze$S¢ Sciany,
gdzie mniejsza od f, temperatura powietrza )eszcze nie wy-
czerpala sie, t. j. gdzie A0

2) oszczedno$¢ na cieple w wypadku przejmowania cie-
pta z zewnatrz (¢,), | oddawania ciepta (@, ), wynosi tylko
potowe ciepla przejetego przez powietrze, ewentualnie odda-
nego Scianie, czyli 25°/, ciepla potrzebnego dla calkowitego
ogrzania ewentualnie ostygniecia.

3) nieréwnomierno$¢ dodatkowego cneplnego obcigzenia
(AT), a wiec i pochlanianie ciepta w kierunku wysokoSci
§ciany, co powoduje wzmozZone ochladzanie dolnej czeéci w ra-
zie przyplywu powietrza,

Droge do usuniecia tych brakéw wskaze rozpatrzenie
przykladu przejScia powietrza przez kanal schodkowy (rys. 4),
zlozony z 3 czesci, oddalonych jedna od drugiej o !/, grubos-
ci Sciany. Temperatura wewnetrzna ty, — + 209, temperatu-
ra zewnetrzna t; =— — 20°% Ogdlny wspdlczynnik przewodze-
nia ciepla Ky — ; = 1.

Oznaczmy z lewa na prawo piony kanalu kazdy wyso-
kosci 1 m, przez 1, 11, 111 Zapomoca wykresu, jak wyzej,
znajdziemy temperatury odpowiadajace kazdemu f, i wspdi-
czynniki przewodzenia ciepla wewnetrznej czesci sciany K,
i zewnetrznej K,. Przyjmujemy, ie powietrze wchodzi do dal-
szego kanalu niedogrzane w stosunku do f, © At — 10°¢
i przeplywa z taka predkoscia, ze niedogrzanie to zmniejsza
sie do zera w gérnym koncu piona,

do temperatury t, — t. i. tylko o polowe calej

*

Obliczmy zatem wielkos¢ K,, K,, tp, ©;, 95, 9y, 'J:p ;
P2 *
c’b , q dla kazdego z 3 pionéw,
otrzymujemy przy F = 1 mtr. X 1 mtr. — 1 m?
Wi, S ST A F - e e e AR ——= 4l call

e T 1 Y= 1
) &= K,1 ({TJ__i A T"_) 4 Ky (MT“.) =
2 2
b gl

=
A4 10

ted — 1 - Foten SR s =

przy to bohid B 0, 5 5 50
@yt =40 5 =20 cdl. " oyl 1,33 . 5 = 6,66 cal,
®, zatem — 20 cal. | 6,66 — 26,66 cal,
el IR < 1 R S
T T S e T T He

) o8 = KM ,5-4K,.5=2,5= 20 cal.
o — Sl Feall == 050 Bl
ot — 10 eall — 0,50 DU,

Ly b L —— R e R K”‘ 5=1,33", 5 | 459=2506 ¢,
®; “1_666 ca] — 0,25 o1

2,111 — 20 cal, — 0,75 D11,
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Wyniki ulozone w tablice wygladaja jak nizej, i ty *‘_'{t‘ s 39 — 049 = 499,
1 2 8 Faks e |7 8 ‘ 9 | 10 ety 402 7

L% 1l ) | Gdyby$my mogli w tem samem pomieszczeniu wypuszczaé
’ b ' = ‘ o réwniez zepsute powietrze przez identyczny kanal, otrzyma-
Piony B o K el =R % ;) | = q libysmy oszczedno$é na cieple przez oddawanie go Scianie
cal. | cal. | cal. | ‘. wyrazona réwniez 49°/,. Catkowita za$ oszczedno$é na cieple
‘ ' wyniesie w tym wypadku 49 |- 49 — 98%/,. Teoretycznie
gérny. . | 4 1,33 | +10°| 20 6,66| 26,66/ 0,75 | 0,25 | 8,6 m? wiec biorac strata na cieple przy systemie wentylacji inz. S.
: L Badzyfiskiego wynosi wszystkiego 2°/,, odréinia to korzystnie
Sradni- |2, |2 1100110 F10° 1200 f- 0,50 |, 10,50" 76,45 i ten system od innych, bowiem przy malej predkosci doplywu
dolny. . | 1,33 | 4 I—-lO“ 6,66(20 |26,66| 0,25 | 0,75 | 8,6 m? powietrza mogliby$my korzysta¢ z ciagle] wymiany powietrza
‘ w lokalu prawie bez straty paliwa na podegrzewanie Swieze-

Rubryki 7 1 10 wskazuja na nieréwnomierno$é¢ pochla-
niania ciepta przez przeplywajace powietrze w réinych pio-
nach, co stanowi wade podobnych schodkowych kanaléw.

Badajac wyniki, zestawione w przytoczonej tablicy, moz-
na dojé¢ do wniosku, w jaki sposéb usuna¢ braki wentylacji
wskazane wyzej:

1) w kanale 3 schodkowym powietrze moze by¢ ogrzane
tylko o 3/, catkowitej réznicy temperatur (+ 10° = %/,). 20° — (—20°).
Zwiekszenie ilosci schodkéw i zblizenie gléwnego pionu do
wewnetrznej powierzchni sciany, oczywiScie, da mozno$¢ osia-
gnaé¢ wigkszy stopien nagrzania powietrza i zblizenia tempe-
ratury jego do temperatury wewnatrz pomieszczenia,

2) OszczednoS¢ na cieple (p,), o ktéra w kazdym sys-
temie wentylacji tak chodzi, jest najwieksza w dolnym odcinku
kanalu (20 cal.), najbardziej zblizonym do zewnetrznej po-
wierzchni S$ciany i stanowi 75°%, ciepta pochlonietego przez
powietrze, oszczednos¢ ta zmnisjsza sie w miare przesuwania
sie do wewnetrznej powierzchni Sciany,

(W wypadku odwrotnym t. j. ruchu cieptego powietrza
z wewnatrz oszczednosé¢ (¢;) zmniejsza sie w podobny spo-
s6b w miare zblizenia sie do zewnetrznej powierzchni Sciany).
Wielkosci te @; i u,, jak widzieliSmy ze wzoru (B) sa pro-

M | >

porcjonalne do odpowiednich K, — 1Ks — R I E

€ 2

wrotnie proporcjonalne do grubosci scian, dlatego przesuwajac
kanal powietrzny do zewnetrznej powierzchni osiagnaé moze-
my znaczng przewage przejmowania ciepta (o,) nad pochia-
nianiem go z wewnatrz (9,), jednakze krzywa spadku tempe-
ratury wskazuje, ze takiemu polozeniu kanalu powietrznego
odpowiada nizka temperatura f,, po dojSciu do ktérej powietrze
wiecej ciepla przejmowac nie moze. Stad wynika koniecz-
nos¢ stopniowego przesuwania kanalu powietrznego w strone
wewnetrznej powierzchni Sciany, gdzie f, jest wyisze,

_ 3) Nieréwnomierno$¢ dodatkowego obciazenia cieplnego
At t.j. wzglednego niedogrzewania powietrza mozna zmniejszy¢
przez zwiekszenie iloSci schodek i zmniejszonym przez to sko-
kiem temperatury (tp, — tpn_,) pionéw lezacych obok siebie.

4) Wielkoécie ® i q wskazuja, Ze intensywno$¢ ogrze-
wania powietrza w koncowych pionach jest wieksza anizeli
w srodkowym. Dla zréwnania tej intensywno$ci z inten-
sywnoscig odcinka $redniego nalezy zmniejszyé F gérnego
i dolnego odcinkdw.

Na zasadzie tych wywodéw inz. S. Badzynski okreslit
najbardziej dogodna krzywa profilu kanalu powietrznego, kté-
ra wedlug niego powinna wyglada¢ jak wskazano na rys, 5.

Przytoczony przez niego przyktad wskazuje, jak obliczaé
ilos¢ powietrza doplywajacego w godzine przez taki kanal po-
wietrzny o najdogodniejszym profilu. Jezeli temperatura we-

wnetrzna t, — 20" C, wewnetrzna t, — 20° C niedogrzewa-
nie At = 1° powierzchnia $ciany, wewnatrz ktérej urzadzo-
no kanal powietrzny F = | m? pojemno$¢ cieplna 1 m? po-

wietrzat=—0,31, VK ===, sa ki K —s
llo§¢ ciepla pochlonietego przez powietrze w ciagu go-
dziny P = F.1,5%) (K; + K,) At = 1.1,5 (2+2). 1 =6 cal.
Powietrza przeplywa w ciagu godziny
L e 3 6 -3 L
B Py e e e e
oszczednos$c ciepta (@,) w stosunku do tej ilosci, ktéraby byta

potrzebna dla zupelnego ogrzania powietrza wyrazi sie jak
nastepuje:
*) 1,5 — stanowi wspélczynnik intensywnosci ogrzewania w ka-

nale o najdogodniejszym profilu.

go powietrza.

Wentylacja 100°/, bedzie zawsze ideatem, w wyjatko-
wych tylko bowiem wypadkach zdarzy sie mozliwo§é zaopa-
trzenia lokalu zamknietego tak w kanaly doplywowe Swiezego
powietrza w &cianach zewnetrznych, jak réwniez i w kanatly
wyciagowe zepsutego powietrza w Scianach wewnetrznych lub
zewnetrznych., Pewna watpliwo§é budzi tu réwniez ostabie-
nie $cian budynkéw przez sieé¢ takich kanatéw, mozliwos§é
kondensacji wody w kanalach odplywowych i t. p. W kaidym
razie idea inz. S. Badzyhskiego jest tak prosta, a zarazem
nowa, ze zastuguje bezsprzecznie na blizsze zaznajomienie sie
z nia w praktyce. Sadzac z wynikéw, o ktérych bedzie mo-
wa nizej, oczekiwaé nalezy raczej szczesliwego pokonania na-
suwajacych sie na praktyce trudnosSci przy zastosowaniu w ca-
tej pelni tego pomystu.

Rzecz prosta, ze pomyst wentylacji inz, S. Badzynskiego
moze byé zastosowany ,catkowicie® jedynie przy wznoszeniu
nowych budynkéw; w budynkach starych, przebicie kanatéw
powietrznych, odpowiadajacych wyliczeniom jest niemozliwe.

Tu radzi sobie inz. S. Badzynski w sposéb inny, ktéry
zastuguje stokroé bardziej na uwage, gdyz urzadzenie ,czescio-
wej* wentylacji w egzystujacych budynkach jest zawsze prostsze
i wymaga minimalnych nakladéw, Inz. S. Badzynski rozu-
muje w sposdb nastepujacy: skoro w starych budynkach nie
mozna wybijaé w scianie kanaléw, a w znacznej ilosci panstw
érodkowej, péinocnej i wschodniej Europy, warunki klimatyczne
zmuszaja do budowania doméw z podwdjnemi oknami, nalezy
przestrzen miedzy ramami okiennemi zuzy¢ jako kanat po-
wietrzny dla stalego doprowadzania Swiezego powietrza do
wnetrza izb,

Urzadzenie takiej czesciowej wentylacji sprowadza sie
do nastepujacego: w ramie zewnetrznej, w dolnej jej po-
przeczce, wywierca sie szereg otworéw $rednicy 3/, do !/
ukosem w dét (rys. 6). Tylez i takiej samej Srednicy otwo-
row wywierca sie w ramie wewnetrznej, w gérnej poprzeczce.
Tak samo, jak i w wypadku z kanalem powietrznym, ze-
wnetrzne zimne powietrze wchodzi z dotu w przestrzen miedzy
ramy okienne, unosi sie ku gérze, nagrzewajac sie stopniowo
w ciggu swej drogi miedzy szybami, i wchodzi do lokalu przez
kanaly gérne, bedac ogrzane w takim stopniu, ze réznica
temperatur pomiedzy powietrzem wewnetrznym lokalu i po-
wietrzem ze $Swiezego doplywu nie daje sie prawie zupelnie
odczuc.

Zalézmy jak wyzej, Ze temperatura wewnatrz t, —-}- 18°C
temperatura zewnatrz t, — — 14° O. Wspélczynnik przewo-
dzepia cieplal Ky =122 K, —=Ky—iK, . X 2/= 4.4
powierzchnia okolo =— 2 m?, Przypusémy, ze przestrzen miedzy
ramami okiennemi jest bardzo waska i temperatura jej we wszyst-
kich kierunkach jest jednakowa i wynosi 2° inaczej méwiac:

ity —i—— T oty 18 4+ (— 14)
= 2
Jak wyzej rozpatrujemy: wypadek I) otwory powietrzne zam-
kniete, wewnatrz prad cieplny spokojny

W=FKy_;XTy_,=2.2232=1408

=200

cal,
godz.
Wypadek 1I), Dolna czes¢ przestrzeni miedzy oknami pola-
czona jest z zimnem powietrzem zewnetrznem, gérna za$ czesé
przestrzeni laczy sie podobnemi otworami z cieplem we-
wnetrznem powietrzem pokoju.

Jezeli zimne powietrze bedzie przeptywalo miedzy okna-
mi z takg predkoscia, ze u géry powietrze ogrzeje sie¢ do
tp — 2° to mozemy dla tego wypadku znalezé ¢, i w,,
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©; = Fiy (tp = ~{2—;p) = 2.2.2,2. 8=170,4 —gizz fowa jego stanowi istotna oszczedno$é (cp2 = 2—]?), wobec
LR ; tz 4+ tp 2,222 8—1704 cal. tego przejete cieplo wynosi zaledwie 25°/, ciepia niezbednego
= el P 2 S R B g ] dla zupelnego podegrzania powietrza. Obliczenie to jednak
cal odpowiada zaloZeniu bardzo waskiej przestrzeni powietrznej
Pr = ¢, + 9, = 70,4 | 70,4 — 140,8 d: migdzy oknami, Ze zwigkszeniem szerokoéci przestrzeni mie-
SoRLs dzy okiennej i wysokosci jej zwieksza sie réznica temperatur
gy = D0 I A — 29 m?® godz w miejscach wejscia i wyjécia powietrza; w oknach przeciet-
X tp — tz) C 16. 0,306 : nych wymiaréw dosiega ona !/, calkowitej réznic temperatur
P ¥y y ¢ 2 ] y

Ilos¢ powietrza zatem, ktéra moze byé nagrzana o polowe
calej réznicy temperatur’ (wewnetrznej i zewnetrznej) jest dosé
duza i zbliza si¢ do wymaganych przez hygjenistéw norm
jednorazowej wymiany powietrza w lokalu w ciggu jednej
godziny,

Powietrze wchodzi wewnatrz nagrzane tylko o polowe,
przyczem z ciepla pochlonietego przez powietrze — tylko po-

(*/s Tw ~ 1), wobec tego w miejsce, gdzie powietrze wchodzi
wewnatrz lokalu przez otwory ramowe, temperatura powietrza
staje sie bliskag do temperatury wewnetrznej (t, ) a podegrza-
nie wynosi mniej wiecej 3/, pelnej réznicy temperatur t, t,.

Pomiary termometryczne inz, S. Badzynskiego wykazaty,
ze przy umiarkowanej predkosci doptywu, powietrze wchodzi
wewnatrz ogrzane na 75%, catkowitej réznicy temperatur,
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przyczem zwiekszenie predkosci doplywu odbila sie znacznie
na temperaturze dolnej czesci przestrzeni miedzyokiennej, na-
tomiast ma bardzo. maly wplyw na temperature powietrza
wchodzacego wewnatrz lokalu. Cieplo przejete (¢,) stanowi
polowe ciepla pochlonigtego przez powietrze. Jest to oszczed-

— 37,5°/, w stosunku do ciepla potrzebnego na

ogrzanie powietrza do temperatury wewnetrznej lokalu. Wsta-
wienie podwoéjnej szyby u dolu wedlug obliczen inz. S. Ba-
dzynskiego daje moznos¢ zwiekszyé oszczedno$é ta do 419/,
Takiez wstawienie szyb w gérnej czeSci wywolaé musi zmniej-
szenie si¢ o polowe niedogrzania powietrza t.j, zamiast 0,25

nosé 5
2

0,25
otrzymany = =

0,88
sie 2 = 0,44
ogrzania powietrza,

Jest rzecza jasna, ze gdyby mozna odprowadzi¢ powietrze
zepsute z wewnatrz mieszkania przez podobne okno z otwo-
rami, to osiggnelibySmy oszczedno$é podwdjnag. Mozllwe to jest
w 2 wypadkach:

1) gdy okno przeznaczone do odprowadzania powietrza
miesci sie wyzej niz okno doprowadzajace powietrze Swieze i

2) gdy z jednej strony wieje wiatr lub okno wystawlone
jest na operacje sloneczna.

W zwyklych lokalach z oknami jednakowej wielkosei,
polozonemi posrodku S$ciany, $rodek okna lezy na jednej linji
z ciSnieniem zréwnowazonem z wewnatrz i zewnatrz, ponie-
waz za$ Srednia temperatura wewnatrz kanatu powietrznego
w stanie spokoju jest identyczna ze Srednig pomiedzy tempe-
raturami zewnetrzna i wewnetrzna, ciSnienie na konce stupa
powietrznego réwnowazy sie 1 powietrze wewnatrz kanatu
znajduje sie normalnie w stanie réwnowagi.

Jednakowoz zachowujac sie odpornie na mechaniczne
cisnienie w te lub w inng strone, slupy powietrzne sz ogrom-
nie czule na kazda rdézinice temperatury; wytracone z réwno-
wagi podnosza do géry wewnatrz pokoju ogrzane lekkie po-
wietrze i odwrotnie wypychaja w dét nazewnatrz bardziej
ciezkie powietrze zimne. Powietrzne kanaly reguluja w ten
sposéb automatycznie doplyw powietrza w réznych miejscach
lokalu.

Zastuguje na szczegdlng uwage dziatanie ich podczas ope-
racji slonecznej. Nawet przy b. duzych mrozach powietrze
w czasie przeplywu miedzy szybami pod wplywem slofica moze
sie nagrza¢ wyzej od temperatury pokojowej, dajac w kilka
godzin dziennie strumien Swieiego przegrzanego powietrza.

Pomyst okiennych otwordéw inz. S. Badzynskiego moze
mie¢ zastosowanie 1 w innym kierunku, t. j. kiedy chodzi
o przejecie zimnego powietrza i zachowanie go. Nalezy tylko
nadaé¢ kanatom powietrznym kierunek odwrotny t. j. wewnetrz-
ny otwér kanalu musi byé z dolu, a zewnetrzny u géry.

Przez to osiagniemy: 1) najmniejsza strate zimna przy
wentylacji lokalu, 2) izolacje wnetrza lokalu od przedostawa-
nia sie ciepta przez okno, 3) wzmozona wentylacje w razie
spadku temperatury zewnetrznej nizej pokojowej.

Moze to mie¢ zastosowanie do zwyklych lokali w kra-
jach cieplych, w naszym =za§ klimacie w chlodniach, lodo-
wniach, piwnicach i t. p. urzgdzeniach majacych na celu pod-
trzymanie niskiej temperatury. Najbardziej celowemi dla
chlodni beda 2 kanaly, zbudowane w przeciwne strony.

Wracajac do zwyklej wentylacji okiennej, najbardziej nas
interesujacej, przytoczyé mozna nastepujace dane. Przy 10
otworach $rednicy 3/, — 1/," powierzchnia ich = 10 cm?,
przy zwyktej predkoSci powietrza 2 mitr./sek., godzinny doptyw
powietrza wyniesie e» 7 m®, t. j. mniej wiecej 10%/, zwyklej
pojemnosci lokalu. Inz. S. Badzynski ocenia zwykla normalna
wentylacje lokalu przez pory &cian, nieszczelnoéé drzwi i okien
na 5%, przy zastosowaniu zatem jego systemu wentylacji
okiennej otrzymujemy wentylacje 15°/,. Autor uwaza ja jesz-
cze za niedostateczna dla normalnych warunkéw, i radzi
zwieksza¢ odpowiednio do warunkéw lokalu S$rednice i ilosé
otworéw. Jednakowoz nawet 15°/, wentylacja daje dobre wy-
niki gdyz: 1) usuwa wilgo¢, 2) nie pozwala oknom potnieé
i zamarzaé, 3) oczyszcza powietrze, usuwajac przykry zapach

0,12 Ty — », za§ przejete ciepto wynie-

iloSci ciepla potrzebnej do calkowitego
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kazdego zle wietrzonego lokalu,
runki zdrowotne,

Zastosowanie podobne wentylacji odgrywa duza role tam,
gdzie trzeba budowaé obszerne lokale jedynie ze wzgledu na ko-
niecznos¢ zaopatrzenia znajdujacych sie w nich tam ludzi w dosta-
teczna ilos¢ metréw szesciennych powietrza do oddychania,
Wentylacja systemu inz, S. Badzynskiego daje mozno$é po-
lepszy¢é warunki hygjeniczne w takich lokalach i zmniejszyé
jednoczesnie ich powierzchnie.

Wentylacja systemu inz. Badzynskiego zastosowana byla
w Polsce po raz pierwszy w Wilnie w klinikach Uniwersytetu
Stefana Batorego i opisana przez D-ra Safarewicza, st, asy-
stenta katedry higjeny w broszurze p. t. ,O wentylacji po-
mystu inzyniera Stanislawa Badzynskiego“. Badan wentylacji
okiennej dokonywat dr. A, Safarewicz metoda antrokometrycz-
na, pozwalajaca wyrazi¢ efekt wentylacji iloscia czystego po-
wietrza atmosfery, Badanie prowadzone bylo w ‘klinice, gdzie
lezeli chorzy wewnetrzni. Wzmozenie przewietrzania podczas
préb w jednej sali dalo 138°/, wentylacji naturalnej, w innym
wypadku 151%,. Dr. Safarewicz wskazuje wszakze, ze na-
streczaly sie duze trudnoéci z przeprowadzeniem doswiadczen
i salki chorych nie znajdowaly sie w warunkach korzystnych
dla doswiadczen, mimo to, z uwagi na pomy$ine wyniki w II
klinice chor. wewnetrz, czesciowa wentylacja znalazla zasto-
sowanie we wszystkich salach. ‘Dr. A. Safarewicz potwierdza
wywody inz., S. Badzynskiego, ze efekt wentylacyjny zalez-
przedewszystkiem od réznicy temperatur' zewnetrznej i pokoy
jowej; w konkluzji Dr. A. Safarewicz przychodzi do nastepu-
jacych wywodéw:

1) pomyst wyzyskania dla celdw wentylasz ciepta weho-
dzacego bezuzytecznie przez Sciany ogrzewanych budynkiw,
zastuguje na wwage budowniczych 7 hygjenistdw; gdyby sie
sprawdzily teoretyczne wywody i .obliczanie inz. Badzynskiego
kwestja taniej a racjonalnej wentylacji zostata rozwiazana;

2) czedciowa wentylacja inz, Badzyriskiego ze wzgledu
na taniosé @ tatwosé wrzadzenia zastuguje mna szerokie za-
stosowanze w chlodne pory roku, osobliwie w mieszkaniach,
prawie zupelnie pozbawionych stalego doplywu sSwiezego po-
wietrza w zimie;

3) niezbedne sa dalsze badania dla wyéwietlenia zalez-
nosci owej wentylacji od szeregu czynnikéw meteorologicz-
nych i dla ustalenia najlepszych stosunkéw pomiedzy prze-
strzenia wentylowana, a wymiarami okien, oraz wielko$ci
i iloSci otworéw w ramach; pozgdane tez bylyby badania, czy
i w jakim stopniu wentylacja czesSciowa moze wplywac na
zmniejszenie wilgotnosci,

Poza Wilnem zastosowano w ostatnich miesiagcach wen-
tylacjie pomystu inz, Badzynskiego w Poznaniu i w Warsza-
wie, Do urzadzen tych przystapiono z koficem sezonu zimo-
wego, gdy wydajno$¢ wentylacji maleje, Dla zbadania catko-
witego efektu jej potrzebny jest zatem jeszcze pewien okres
préb, i to postawiony mozliwie w warunkach badan naukowych.

Dotychczasowe kroétkie doSwiadezenia z instalacja pomystu
inz, Badzynskiego przemawiaja na korzy§¢ tego systemu.
W pokojach przeznaczonych do pracy, a zwlaszcza sypial-
niach powietrze jest znacznie czystsze, oddycha sie nim tatwo;
przy odpowiednio wybranej $rednicy otworéw nie czuje sie
zupetnie ciggu zimnego powietrza; z okien nawet Zle dopaso-
wanych, po zalozeniu w nich instalacji inz. Badzynskiego prze-
staje wiaé. Jedyna, zdaje sie, ujemna strona tej wentylacji
przy pierwotnem jej rozwiazaniu byla ciagltosé poltaczenia wne-
trza pokoju z atmosfera zewnetrzna, co przy b. duzych mro-
zach, lub zlem powietrzu zewnetrznem (rézne przykre zapachy
z ulic i podwérzy w domach, dym i t. d.) bylo oczywiscie
niewskazanem.

Wynalazca zaradzil temu w ten sposéb, zZze w gérnej
poprzeczce ramy okiennej umiescil nakiadke z otworami, kté-
re dowolnie moga sie zasuwaé w caloSci lub czesciowo; daje
to mozno$é regulowania doplywu zimnego powietrza podczas
mrozéw, jako ez zupelnego wylaczenia lokalu od polaczenia
z powietrzem zewnetrznem.

Wydaje sie, ze odkrycie naszego rodaka inz. S. Badzyn-
skiego zastuguje na catkowita uwage. Ludzkos¢, robiac ol-
brzymie postepy w dziedzinie Swiatta | dZwieku, — dziwnie
mato uwagi po$wieca zjawiskom ciepla i hygjeny.

Inz. Badzynski uwaza za anomalje, ze w poczatkach XX

i w ten sposéb polepsza wa-
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wieku ludzie zyjg i pracuja w zakorkowanych lokalach, nie
wentylujgc ich wcale, lub w sposéb niedostateczny, nie staraja
sie przeja¢ ani ciepta w zimie, ani zimna latem, i rujnujac
swéj organizm, lecza si¢ wkonicu od choréb wywotanych prze-
waznie niedostateczng wymiana powietrza w lecznicach i sa-
natorjach zakorkowanych niemniej hermetycznie jak ich do-
mostwa, y

Pare stéw nalezy jeszcze poswieci¢ wyjadnieniu, dlacze-
go sprawa tego wynalazku i wentylacji wogdle poruszona zo-
staje na lamach pisma stuzacego zagadnieniom kolejowym. Oto
powody: po pierwsze—kolejnictwo obejmuje réwniez i budowe po-
mieszczen, jak: gmachy ministerjum, dyrekcyjne, dworce, biura,
sale noclegowe, warsztaty, magazyny i t. p.,, po wtére, —
w zadnej gatezi sluzby panstwowej nie spotykamy sie bodaj
z podobna konieczno$cia zastosowania racjonalnej wentylacji,
jak w kolejnictwie, albowiem ruch pociagédw nie ustaje w cia~
gu doby, nie ustaje wiec i praca ludzka w ciagu 24 godzin.
Zaludnienie lokali jest zjawiskiem cigglem; sa to: biura na-
czelnikéw stacji i parowozowni, sale noclegowe druzyn paro-
wozowych 1 konduktorskich, biura telegrafu i telefonéw, po-
mieszczenia dla rewidentéw, zwrotniczych, ustawiaczy i t. d.,
dworce, sale bufetowe, poczekalnie, wreszcie wagony osobowe,
w ktérych instalacja systemu inz. Badzynskiego na czas zi-
mowy jest rowniez do pomys$lenia, w tych przeto pomieszcze-
niach nalezaloby pomysleé¢ w pilerwszym rzedzie o urzadzeniu
racjonalnej wentylacji.

Cytowany juz wyzej inz. J. Flawicki iadajac zastoso-
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wania 100%, wentylacji dla sal bufetowych na dworcach, z me-
lancholja zaznacza, ze powietrze w nich bywa zazwyczaj tak
ngeste”, ze wiekszo$¢ pasazeréw woll przebywaé na powietrzu
na peronach i t. p., byle nie siedzie¢ w tych lokalach, prze-
znaczonych dla ,odpoczynku”. Czy jest lepiej obecnie na
P. K. P.? Watpliwe. A sale noclegowe druzyn pociagowych?
Jezeli w ciggu doby na 100 #dzkach nocuje 300 oséb, to
przeciez niema czasu na otwieranie okien i wyziebianie lo-
kali. Poniewaz innej wentylacji poza oknami niema, mozna
przedstawi¢ sobie czysto§¢ powietrza w takich sypialniach,
nawet przy najlepszem utrzymaniu w nich czystosci. To samo
odnosi sie do pomieszczen telegrafu, stacyjnych i innych. Za-
snute dymem tytuniowym, przesigkie wyziewami ludzkiemi,
napalone w zimie z reguly ponad miare, zatruwaja one nie-
spostrzezenie organizm oséb w nich pracujacych. A przeciez
silny bél gtowy lub zamroczenie chwilowe u maszynisty pa-
rowozowego lub urzednika ruchu czy telegrafu moga byc po-
wodem nawet ofiar ludzkich, nie méwiac juz o innych konsen-
kwencjach. Gdyby odkrycieinz. S. Badzynskiego choé czesciowo
moglo zaradzi¢ zlemu, zaslugiwaloby juz bezwatpienia na jak
najszersze zastosowanie i to nietylko w kolejnictwie, lecz
oczywiscie takze w szkotach, szpitalach, koszarach, biurach,
sadach i t. p. lokalach publicznych i prywatnych.
Prowadzone obecnie dalsze dosSwiadczenia praktyczne
wykaza w najblizszej przyszlosci, rezultaty wentylacji sy-
stemu inz. Badzynskiego. -

W sprawie standaryzacji narzedzi.

Inz. Ignacy Gruszezyriski.

produkcji wielu narzedzi pomocniczych (pomiarowych,

traserskich, stolarskich, Slusarskich, kowalskich i t. p.)
dawaty niklte rezultaty, gdyz produkcja narzedzi musi byé
oparta na zasadach masowej fabrykacji, by mogla skutecznie
konkurowaé z wyrobami zagranicznemi.

Powaina przeszkoda jest brak standaryzacji, a wiec
ustalenia typéw i wymiaréw, ktéreby obowiazywaly najwiek-
szych odbiorcéw, jakiemi sa instytucje wojskowe i koleje,
przynajmniej w dziale narzedzi ogdlnego uzytku, bedacych
przedmiotem najwiekszej konsumcji.

Wobec braku standaryzacji, przetargi dajg czestokroé
rézne typy, odchylenia od zasadniczych wymiaréw, co unie-
mozliwia wytwércy przygotowanie towaru na sklad, z drugiej
za$ strony zapotrzebowania wielu instytucyj nie zawsze ida
po linji typéw rynkowych, zmuszajac wytwérce do znacznych
nakladéw pienieznych na nowe urzadzenia.

Stan ten uniemozliwia podjecie produkcji calego szeregu
narzedzi, bez obawy ze strony wytwércy uszczuplenia swego
majatku.

Zwazywszy, ze przywéz narzedzi wyraza sie powaznemi
sumami, jak to ilustruje ponizej zamieszczona tabela, stwo-
rzenie podstaw, umozliwlajacych masowa ich produkcje, jest
postulatem duzej wagi.

Zrealizowanie go z biegiem czasu zaoszczedzi krajowi

Wielokrotnie czynione préby w kierunku zorganizowania

powazng sume i pozwoli zatrudni¢ znaczna ilo$é robotnikéw.
! 1925 | 1926 he
Przedmiot stycz.— marzece
zltote obiegowe
1. Pilniki. 2.659.000,— | 1.433.000,— 709.000,—
2. Wiertla, rozwiertaki,
gwintowniki, gryzy, stem-
ple, sztance i t. p. 1.593.000,—| 939.000,— | 1.088.000,—
3. Narzedzia oddzielnie nie-
Wwymienione . 2.273.000,— | 1963.000,—| 511.000,—
razem 6.525.000,— | 4.335.000,— | 2.308.000,—

W roku biezagcym przywdz narzedzi znacznie wzrdst
gdyz osiagnal za kwartal pierwszy sume zlotych 2.308,000,—
stanowiagca 53°/, przywozu w roku 1926.

Wobec powaznej konkurencji zagranicznej wyrdb wiely,
narzedzi musialby iS¢ po linji przygotowywania péifabrykatdw,
przez wieksze zaklady, rozporzadzajace odpowiedniemi ma-
szynami, wykonczenie za$ spoczywaloby w rekach drobnych
wytworcéw lub warsztatéw rzemieslniczych, co przy odpowied-
niej organizacji przemyslowo-handlowej jest mozliwe do zrea-
lizowania; w ten sposéb moznaby otrzymaé towar predko
i tanio bez konieczno$ci inwestowania wiekszych kapitaléw na
urzadzenia. Zwlaszcza organizacje rzemies$lnicze powinny pod-
ja¢ akcje w tym kierunku, gdy standaryzacja calego szeregu
narzedzi stanie sie juz faktem,

Oceniajac korzysci, wynikajgce dla przemyslu oraz warsz-
tatéw wtasnych, z ustalenia typéw i wymiaréw narzedzi Min,
Spr. Wojskowych jest w koncowej fazie standaryzacji narze-
dzi ogdlnego uzytku,

Prace te poprzedzone zostaly zebraniem odpowiedniego
materjalu informacyjnego, sktadajacego sie ze spiséw narze-
dzi, uzywanych przez poszczegélne formacje, w oparciu sie
o ilustrowany katalog narzedzi, wydany ostatnio przez M. S,
Wojsk. Materjal nadestany zostal rozpatrzony przez Komisje
Unifikacyjna M. S. Wojsk., skladajaca sie z delegatéw po-
szczegélnych formacyj, doktadnie obznajmionych z ich potrze-
bami, oraz przedstawiciela Podgrupy Fabryk Obrabiarek i Na-
rzedzi Polskiego: Zwiazku Przemyslowcéw Metalowych inz.
I. Gruszczynskiego. Komisja ta ustalila narzedzia, a wiec
typy i wymiary, nadajace sie do standaryzacji, badZ jako
przedmioty duzej konsumcji, badZ uzywane przez dwie lub
wiecej formacyj. Wybdr ten zostal przeprowadzony w plasz-
czyznie najwiekszej celowoSci oraz najmniejszej ilo$ci wymia-
réw. Jako przyklad pozwole sobie przytoczyé, ze okazalo sie
mozliwem ograniczyé ilos¢ odmian pilnikéw, liczac jako od-
miane typ lub wymiar do niespeilna stu wzamian 2 — 3 razy
wiekszej ich liczby.

Standaryzowane zostaly narzedzia §lusarskie, kowalskie,
stolarskie, pomiarowe, traserskie i t. p., poczem opracowane
zostana warunki techniczne ich odbioru  przez komisje prze-
targowe.
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Dzieki wigc pracy Dep. Przem. Wojsk. Min. Spr. Wojsk,
stworzona zostata podstawa do normalizacji narzedzi, ktéra
musi by¢ punktem wyjscia dla prac dalszych w tym kierunku,

Potrzeby warsztatéw statych M. S. Wojsk., jak réwniez
wszelkiego rodzaju zakladéw, przerastaja znacznie ramy, za-
kreslone pierwsza lista standaryzowanych narzedzi, wobec
czego koniecznem jest uzupelnienie tej listy w plaszczyZnie
zaspokojenia réznorodnych potrzeb warsztatéw.

Sprawa ta jednak organicznie sie wiaze z pracami Mi-
nisterstwa Komunikacji, gdyz najwieksi odbiorcy narzedzi, ja-
kiemi sa wymienione wyzej dwie instytucje, musza w pierwszej
linji uzgodni¢ (zunifikowaé) swe narzedzia. Prace te w Mi-
nisterstwie Komunikacji powinny i§¢ utartym juz szlakiem.
Materjat, nadestany przez wszystkie Dyrekcje Kolejowe, skia-
dajacy sie ze spiséw wszystkich uzywanych narzedzi (iypow
i wymiaréw), odpowiednio zilustrowanych szkicami dla unik-
nigcia nieporozumien, gdyz slownictwo narzedziowe nie jest
dotad jednolite, zostalby rozpatrzony przez komisje specjalna
z udzialem delegatéw (fachowcéw) poszczegélnych dyrekeji,
przedstawiciela  Komisji Unifikacyjnej M. S. Wojsk, oraz przed-
stawiciela przemystu (Pcdgrupa Fabryk Obrabiarek i Narzedzi
Polsk. Zw, Przem. Met.). Komisja ustalilaby typy i wymiary
narzedzi, nadajace sie do standaryzacji, opierajac sie na pierw-
szej liscie normalizacyjnej Dep. Przem. Woj. M. S. Wojsk.,
przy uwzglednieniu réinorodnych potrzeb warsztatéw.

Opracowana lista standaryzowanych narzedzi przestana
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zostalaby do Polskiego Komitetu Normalizacyjnego do zatwier-
dzenia i opublikowania.

W ten sposéb przemyst zyskalby podstawy do masowej
produkeji tych narzedzi, ktéremi obecnie zagranica zalewa
rynek, instytucje zas$ osiagnelyby powazine oszczednoSci, wy-
nikajace ze zmniejszenia zapaséw zbednych narzedzi oraz ze
znizki cen, w wyniku wiekszych ilosciowo dostaw znormali-
zowanych narzedzi.

KorzysSci powazne osiggnelyby réwniez i szkoty zawodo-
we Min. Wyzn. Rel. i Osw. Publ., kierujac swe wysitki do
wykonywania narzedzi, majacych zbyt zapewniony ewentual-
nie nie oplacajacych sie dla fabrycznej produkeji z powodu
ostrej konkurencji zagranicznej.

Przemyst prywatny zakupywaé bedzie narzedzia standa-
ryzowane, ktére z biegiem czasu znajda sie na rynku w prze-
wazajacej ilosci. Przeprowadzane obecnie prace nad rewizja
taryfy celnej daja mozno$é takiego ustosunkowania stawek
celnych, by produkcja narzedzi byta chroniona w dostatecz-
nym stopniu.

Realizacja naszkicowanego programu lezy obecnie w re-
kach Ministerstwa Komunikacji, ktére z pewnoscia przyspieszy
rozpoczete juz prace nad standaryzacja narzedzi w zrozumie-
niu powaznych korzysci dla przemystu krajowego i wlasnych,
oraz dla catoksztaltu gospodarstwa krajowego, wynikajacych
ze zmniejszenia importu,

Kronika

Powszechna Wystawa Krajowa w Poznaniu
w 1929 r. i udzial w niej Min. Komunikacji.

Z okazji 10-lecia samodzielnego bytu Panstwa Polskiego
miasto Poznan i reprezentacje gospodarcze wszystkich dziel-
nic Polski podjely inicjatywe zorganizowania w r. 1929 Po-
wszechnej Wystawy Krajowej w Poznaniu, Wystawa ma na
celu zobrazowaé wysitek gospodarczy spoleczenstwa Polskiego
i Rzadéw w dziele odbudowy Panstwa, Wystawa obejmowad
bedzie wszystkie dzialy gospodarstwa narodowego, kulture,
opieke spoleczna, hygjene, wychowanie spoteczne i sportowe
i t. d. Przewiduje sie pareset jednostek wystawowych, rozrzu-
conych na olbrzymiej przestrzeni terenéw obecnych Targéw
Poznanskich, terenéw wydzialu chemicznego i anatomji Uni-
wersytetu Poznanskiego, ogrodu Botanicznego, parku Wilsona
i przedmiedcia Sw, Lazarza, Ogélna powierzchnia terendw
wystawy wynosié ma okoto 800.000 m?, zabudowan 130,000 m?2.
Wsréd ostatnich znajdowac sie beda: hale ciezkiego przemystu,
hala maszyn, hala targowa, pawilony przemystowy, rolniczy,
patace rzadowe, kultury i sztuki, pawilony przemystu drzewne-
go, rybactwa, ogrodnictwa, zagrody wloscianskie i t. d.

Na wystawie powstanie szereg budynkéw rozrywkowych
jak Luna-park, planetarjum, aquarja, teatry, kina i t. d. Dla
pomieszczenia przyjezdnych stanie specjalny hotel o 500 po-
kojach, nadto zbudowane bedzie kilkadziesiat domdw-hoteli,
ktére oddane beda pézniej na mieszkania, Prace w giéwnem
Biurze Towarzystwa Powszechnej Wystawy Krajowej, na czele
ktérego stoi b. Wojewoda dr, S. Wachowiak, idg w catej pelni.

Na skutek uchwaly Rady Ministréw wszystkie urzedy
i instytucje panstwowe wezma udzial w Powszechnej Wystawie
Krajowej, aby zobrazowaé rozwdj gospodarstwa narodowego
i kultury, dokonany w pierwszem dziesiecioleciu niepodlegtosci
Panstwa. Ministerstwo Komunikacji rozpoczelo juz przygoto-
wawcze prace, ustalajac b. obszerny program wystawy, ktéry
miedzy innemi przewiduje zobrazowanie wysitku technicznego
i finansowego M. Komunikacji przy odbudowie zniszezonych linji,
prac nad rozbudowa sieci i powiekszeniem przelotnosci istnie-
jacych linij, stanu Srodkéw przewozowych, rozwoju przewozdw
osobowych i towarowych, konsumcji surowca | wytworéw
przemystu, stanu sanitarnego i organizacji pomocy lekarskiej,
dziatalnosci kulturalno-oSwiatowej i humanitarnej i t. d. i t. d.

Dla zajecia sie sprawami zwiazanemi z wystawa i kie-

krajowa.

rownictwem pracami Dyrekcji Kolejowych, ktére beda przygo-
towywaé eksponaty, utworzono Ministerjalny Komitet Wysta-
wy; na przewodniczacego Komitetu powolany zostal inz. Stani-
staw Wasilewski, na czlonkéw Komitetu arch. inz. J6zef Wol-
kanowski i inz. Adam Tuz. Ostatni jest nadto przedstawi-
cielem M. Komunikacji przy zarzadzie Powszechnej Wystawy
Krajowej i w Komisji Miedzyministerjalnej przy Ministerstwie
Przemysiu i Handlu, ktére wzielo Wystawe pod opieke z ramie-
nia Rzadu. _

Na miejscu w Poznaniu dziata Komisja Wykonawcza
Dyrekcyjna pod przewodnictwem Prezesa Dyrekcji Kolejowej
inz. Stanistawa Rucinskiego.

Muzeum Kolejowe w Warszawie.

Ministerstwo Komunikacji powzielo inicjatywe utworze-
nia w Warszawie Muzeum Kolejowego, do ktérego przezna-
czylo znaczna ilo§¢ eksponatéw, wystawionych w roku bieza-
cym na Wystawie Komunikacyjnej na Targach Wschodnich
we Lwowie, Muzeum miescié sie bedzie czasowo w gmachu
Dworca Kolejowego na st. Warszawa Gl., zajmujac poczatkowo
nieduze stosunkowo pomieszczenie e» 300 m2 Dla zorgani-
zowania muzeum powolana zostala specjalna komisja, ziozona
z wyzszych urzednikéw Ministerstwa Komunikacji. Otwarcie
Muzeum przewiduje sie w koncu r. b.

Przewozy w sierpniu.

Norma ogélnej pracy wagondéw towarowych wynosita
w sierpniu 16.773 wagony. Wykonano—16.503, czyli prawie
100°/,, Praca na P. K, P, w sierpniur. b. przewyzszyla prace -
w lipcu o 166 wagonéw $rednio dziennie; w poréwnaniu
z sierpniem r. ub. zwiekszyla sie o 825 wagonéw dziennie
srednio, co stanowi 5°/,, Zwiekszenie przypada giéwnie na
natadunek na P. K. P.

Przewozy wegla w sierpniu r. b. — 5.300 wag. dziennie
zmniejszyly sie w poréwnaniu z rokiem ubieglym (6.224)
o 924 wagondw $rednio dziennie; zmniejszenie to dotyczy wy-
lacznie eksportu; co sie tyczy naladunku wegla na potrzeby
wewnetrzne kraju, to zwiekszyl sie on w poréwnaniu z sierp-
niem r. ub. o 16%.

W przewidywaniu wzmozenia przewozéw w zwiazku
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z jesienna kampanja wypozyczono i oddano do ruchu 4,409
wagonéw, w czem 125 platform. W toku akcia dalszego wy-
pozyczenia wagondéw od prywatnych towarzystw Belgji, Austrji,
i Czechostowacji. Wobec odczuwanego juz dzisiaj braku wa-
gondéw krytych, Ministerstwo Komunikacji zarzadzilo skrécenie
terminu ulgowego postojowego dla wagonéw krytych z 10 do
6 godzin.

Eksport wegla przez porty polskie.
W sierpniu r. b, przybylo do Gdanska — 19.306 wago-

néw — 356,373 tonny wegla eksportowego, przeladowano na
statki 18.515 wag.—347.763 tonn, srednio dziennie przetado-
wywano 507 wag. — 11.218 tonn. Sredni przestdj wagonéw

z weglem w oczekiwaniu na przeladunek wynosit 2,6 dnia.
Statki opdznity sie w 63 wypadkach s$rednio na 2 dni, w po-
szczegdlnych wypadkach opdéznienie dochodzilo do 9 dni,
Liczba wagonéw z weglem, oczekujagcych przeladunku na statki
wynosita w calej Dyrekcji Gdanskiej w sierpniu $rednio dzien-
nie 2.608 wagonéw — 45,923 tonn. Przecietnie dziennie la-
dowano 15 statkéw, brakowato 9, czekalo na przydzial miej-
sca lub wegla 9 statkdw,

Do Gdyni nadeszlo w sierpniu r. b. 4.751 wagonéw —
85,952 tonn wegla eksportowego. Przeladowano na statki
4.628 wagonéw— 83.848 -tonn, Sredni przesté] wagonéw z we-
glem w oczekiwaniu na przetadunek wynosit 2,3 dnia. Ilo§é
wagonéw z weglem, oczekujacych przeladunku na statki wy-
nosita w catej Dyrekcji Gdanskiej w sierpniu 488 wagonéw,
czyli 8,663 tonn Srednio dziennie, Statki opéznily sie w 11
wypadkach, Srednio po 2 dni. bLadowano przecietnie 5 stat-
kéw, brakowato 2, czekaly na przydzial miejsc lub wegiel
2 statki,

W Tczewie przetadowano w sierpniu r, b. 870 wagondw—
17,080 tonn. Razem we wszystkich 3 portach przeladowano
w sierpniu na statki wegla eksportowego—448.700 tonn.

Odczuwano czeste psucie sie kranéw, co ujemnie wptly-
wa na zdolno$¢ przetadunkowa.

Wzrost przewozéw na P. K. P.

Zestawienie ponizej charakteryzuje staly wzrost przewo-
z6w na Polskich Kolejach Panstwowych. Przewieziono dzien-
nie $rednio

w styczniu 1926—10.642 wag. 1927—14.558 wzrost-|-37°/,
, lutym 2iadipen 0 R
, marcu » —11.950 s —15.647 w  —31%
, kwietniu , —11.394 S T I B
, maju e e S T RS
, czerweu , —13,899 y —15.465 »  ——11%,
» lipcu . —15.089 . —16.337 . — 8%,
. sierpniu eSO 16503 . =+ 5%

Za wrzesien i pazdziernik r. b. brak jeszecze danych.

Mozna jednak oczekiwaé, ze ogdélna praca P. K. P. bedzie
nie mniejsza niz w r. ubiegltym.

Zjazd w sprawach komunikacji miejscowe;.

16—18 paZdziernika r. b. odbyl sie w Warszawie Zjazd
w sprawach komunikacji miejscowej, zwolany z inicjatywy
Zwiazku przedsiebiorstw komunikacyjnych w Polsce pod pro-
tektoratem P. Ministra Komunikacji inz P. Romockiego. Na
Zjazd zgloszono przeszto dwadzieScia referatéw, Pierwotny
ich spis byt podany w zawiadomieniu o Zjezdzie w Ne 10 (38)
»Inzyniera Kolejowego®, lecz ulegt nieznacznym zmianom i uzu-
peinieniom, Referaty te, obejmujace szereg zagadnien z dzie-
dziny kolejnictwa dojazdowego, tramwajéw i ruchu autobu-
sowego, zostaly wydrukowane (na prawach rekopisu) i sta-
nowia bardzo cenny przyczynek do nalezytego uregulowania
wielu spraw, zwigzanych z rozwojem komunikacji miejscowej.

Wobec réznorodnosci tematéw podniesionych w referatach,
nalezy podzieli¢ je na grupy.

Sprawe stosunku panstwa do przedsiebiorstw przewo-
zowych podniesiono w referatach adw. A. Chelminskiego i inz,
R. Minchejmera, w ktérych rozpatrzono projekty ustaw: 1) o kon-
cesjowaniu kolei dojazdowych i tramwajéw, dwa projekty,

z ktérych jeden zamieszczony we wniosku poselskim z d. 12
lutego 1924 r. (druk sejmowy Ne 1708) i drugi opracowany
na poczatku r. b. przez Ministerstwo Komunikacji i 2) o sa-
mochodowych przedsiebiorstwach przewozowych, projektowanej
przez Ministerstwo Robét Publicznych. W zwiazkn z ostatnia
projektowana ustawg charakterystycznem jest postawienie przez
inz T. Kozlowskiego w jego referacie, ,Wzajemny stosunek
komunikacji kolejowej i samochodowej“ wniosku, zmierzajgcego
do ograniczen w wydawaniu koncesyj na ruch autobusowy
dla usuniecia przeszkéd w rozwoju kolei dojazdowych w po-
staci nienormalnej konkurencji stwarzanej dla nich przez nie-
uregulowany ruch autobusowy. Inz. A. Dabrowski w referacie,
sZadania i mozliwosci rozwoju komunikacji samochodowej
w Polsce“ przeciwnie, wskazuje na konieczno$é niezwlocznego.
rozwoju sieci drég bitych w Polsce, jako pierwszego warunku
rozwoju komunikacji samochodowe;j.

Charakter bardzo ogdlny, wykraczajacy nawet poza gra-
nice programu Zjazdu miat referat prof. ]J. Michalskiego.
»Komercjalizacja przedsiebiorstw mieiskich® (wydrukowano tyl-
ko tezy do referatu). Do referatéw charakteru ogdlnego mozna
zaliczy¢ i referat inz, A, Kithna ,Komunikacja o charakterze
miejscowym w Polsce®, w ktérym autor zobrazowal stan
obecny kolei dojazdowych i tramwajéw u nas i przez pordw-
nanie z innemi panstwami i miastami wykazal, jak daleko
stoimy poza nimi.

Oddzielna grupe stanowia referaty inz. Z. Laube. ,Wspéi-
praca kolei samorzadowych w Poznanskiem i na Pomorzu
z normalnemi kolejami panstwowemi“ i ]J. Skwarczynskiego
.Matopolskie koleje lokalne®, w ktérych autorzy opisujac
ich powstanie i opieke jaka byly otoczone przez wiadze panstw
zaborczych, przeciwstawiaja jej stosunek polskich wladz kole-
jowych i wskazuja na konieczno$¢ uregulowania tego stosunku
w mys$l poprzednich warunkéw. W zwiazku z trudnosciami,

- z jakiemi walcza przedsiebiorstwa komunikacyjne -w Poznan-

skiem 1 na Pomorzu jest referat inz. L, Radwana o ich ob-
cigzeniu socjalnem,

Kolejom dojazdowym poswiecono précz tego dwa refe-
raty: inz, W. Brokmana ,Elektryfikacja ruchu podmiejskiego”
iinz. T, Baniewicza ,Budowa kolei elektrycznej Warszawa—
Zyrardéw*,

Najwieksza ilo§é referatéw specjalnych poswieconotramwa-
jom Do tej grupy naleza: inz, R. Podoskiego. ,Stan urzadzen
polskich przedsiebiorstw tramwajowych w zwiazku z wymaga-
niami bezpieczenstwa i techniki“, inz. K. Mecha ,Nowe kie-
runki w budowie i wyposazeniu technicznem wagonéw tramwa-
jowych“, ]. Beldowskiego ,0O 8 godzinnym dniu pracy w za-
stosowaniu do potrzeb ruchu tramwajowego“, inz. K. Massal-
skiego ,Psychotehnika w zastosowaniu do | potrzeb tramwajo-
wnictwa“ inz, F, Zielinskiego “O obrdébce termiczej szyn tram-
wajowych® i inz. T. Koztowskiego ,O patentowanych skrzynkach
zwrotnicowych inz, T. Koztowskiego*.

Wreszcie oddzielng grupe stanowia referaty w sprawie
zaspakajania potrzeb kolei dojazdowych i tramwajéw przez
przemyst krajowy. Tu naleia referaty: inz. F. Karénickiego
»,Mozliwo$¢ zaspokojenia potrzeb przedsiebiorstw komunika-
cyjnych przez przemyst krajowy“, inz. ]. Paczoskiego: ,Moz-
liwosé zaopatrzenia przedsiebiorstw komunikacyjnych w paro-
wozy waskotorowe wylacznie przez firmy krajowe“, inz.
K. Kwiatkowskiego. ,Postepy w. budowie lokomotyw waskoto-
rowych,, i inz. H, Suchanka ,Rozwéj przemystu budowy wa-
gonéw w Polsce“.

Z powyzszego widac, jak bogaty materjat posiadal Zjazd
do rozpatrzenia i wyprowadzenia wnioskéw. To tez uchwaty
jego powinny przyczyni¢ sie do rozwoju komunikacji miejsco-
wej, a przez to i do rozwoju ogélnego zycia gospodarczego
w Polsce.

Komitet organizacyjny pod przewodnictwem inz, K. Tyszki
zorganizowal Zjazd doskonale i uczestnicy wyniesli z niego
nietylko nalezyte oswietlenie wielu spraw, tyczgcych sie komu-
nikacji miejscowej, lecz i najmilsze wspomnienia z wycieczek
i urozmaicenia dni spedzonych na Zjezdzie. S

Zmiany osobowe w Ministerstwie Komunikacji. Zostali
przeniesieni w stan spoczynku: Podsekretarz Stanu M. Komu-
nikacji inz. Juljan Eberhardt, Dyrektor Departamentu Budo-
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wy i Utrzymania inz, Jdzef Mrozowsks i Dyrektor Departamentu
Finansowego p. Wactaw Markowsks:.

W zwiazku z powyzszem p. Minister Komunikacji po-
wierzyl obowigzki zwigzane ze stanowiskiem Podsekretarza
Stanu M. Komunikacji Dyrektorowi Departamentu Eksploata-
cyjnego inz. Witoldowi Czapskiemw, kierownictwo Departa-
mentu Eksploatacyjnego inz. Adamowi Frankowi, kierownic-
two Departamentu Budowy i Utrzymania Inspektorowi Minis-
terjalnemu inz, Aleksemu Ciechanowieckiemu, kierownictwo
Departamentu Finansowego Naczelnikowi Wydzialu p. Fran-
czszlkowi Uhniatows.

Pozegnanie inz. ). Eberhardta. Ustepujacego Podsekre-
tarza Stanu inz. Juljana Eberhardta, imie ktérego zwiazane
jest chlubnie z powstaniem i organizacja Kolejnictwa Polskie-
go, gdzie inz. Eberhardt pracowal bez przerwy na stanowisku
Ministra i Podsekretarza Stanu od jesieni r. 1918, zegnali
uroczysScie w gmachu M. K. wspéltowarzysze pracy dnia 29
paZdziernika, wreczajac mu adres z wyrazami uznania. Wie-
czorem tegoz dnia odbyla sie wieczerza kolezenska na czesé inz.
J. Eberhardta w salonach hotelu ,Polonja“.

Dnia 15 i 16 wrzesnia 1927 r. odbyla sie¢ w Niemczech w Rothen-
burgu pod przewodnictwem Dyrekcji Kolei Rzeszy we Wroclawiu konfe-
rencja kolejowa, w sprawie niemiecko-rumunskiej komunikacji towarowe;j.
Na konferencji tej, w ktérej wziely udzial précz niemieckich i rumunskich
Zarzadéw kolejowych réwniez Zarzady kolei tranzytowych polskich, cze-
chostowackich, austrjackich i wegierskich, powzieto caly szereg uchwal
tak co do zmian w istniejacych juz przepisach dla tej komunikacji, jak
réwniez co do sposobu i zasad utworzenia niemiecko - rumunskiej taryfy
zwiazkowej z obliczonemi bezposredniemi stawkami dla poszczegdinych
artykuldw i stacyj. Uchwaly w tej ostatniej sprawie sa dla intereséw
P. K. P. o tyle wazne, Ze usuna one przy nieuregulowanych jeszcze
obecnie stosunkach szkodliwa konkurencje obeych kolei tranzytowych,
ktére przez systematyczne obniZanie stawek $ciagajg na swoje linje prze-
sytki w komunikacji miedzy Niemcami a Rumunja.

Poniewa? Zarzady zainteresowanych kolei przywiazuja wielka wa-
ge do mozliwie jak najszybszego opracowania tej taryfy, przeto prace ko-
misyjne, ktére rozpoczeto natychmiast po wspomniane‘l konferencji, beda
toczyly sie bez przerwy az do ukonczenia rob6t tak, ze wydania tej ta-
ryfy nalezy sig spodziewaé w przeciagu pierwszej potowy roku nastepnego.

W dniach 19, 20 i 21 wrzeénia r. b. odbyta sig w Bled pod prze-
wodnictwem Generalnej Dyrekeji Kolei Zelaznych Krélestwa Serbéw,
Chorwatéw i Slowencéw konferencja w sprawie ustalenia zasad bez-
posredniej komunikacji towarowej pomiedzy Kolejami Europejskiej Turcji
i Grecji z jednej, a kolejami Jugostawji, Bulgarji, Rumunji, Austrji, We-
gier, Czechoslowacji i Polski z drugiej strony, -

Umowne uregulowanie tych komunikacyj byto konieczne, poniewaz
ani koleje Orjentalne w Turcji ani tez koleje greckie do obecnie obo-
wiazujacej kolejowej Konwencji miedzynarodowej nie naleza,

Dla uregulowania komunikacji z Turcja wzigto za podstawe, jako
prawo umowne, miedzynarodowa konwencje Berneriska z pewnemi odchy-
leniami, ze wzgledu na specjalne stosunki kolei Orjentalnych w Turcji, ogra-
niczy¢ te komunikacje tylko do trzech najwigkszych stacyj kolei Orjen-
talnych, mianowicie: Stambul, Adrjanopol i Kirklar Ili, tem wigcej, ze
inne stacje tureckie nie wykazuja zadnego zagranicznego ruchu towaro-
wego. Komunikacja ta bedzie otwarta przez wszystkie drogi i przejécia
z Polski przez Czechoslowacje i Rumunjg, a wiec zaréwno przez Cary-
brod, fjak i przez Bazargic od 1 stycznia 1928 r. o ile do tego czasu
uchwaly tej konferencji zostana zatwierdzone przez odnoéne wladze
panstwowe ‘Zarzadéw kolejowych w tej komunikacji. Zatwierdzenie to
mozna uwazac za nie podlegajace watpliwodci tak, ze omawiana komuni-
kacja bedzie otwarta w oznaczonym powyzej terminie.

Dnia 27 /1X otwarta zostala regularna osobowa i towarowa na
linji Drohobycz — Sambor, ktéra zostala powaznie uszkodzona podczas
ostatnie] powodzi. Z linij kolejowych, ktére ucierpiaty wskutek powodzi
zamkniety jest jeszcze dotychczas jedynie odcinek podkarpacki De-
bina-Lawoczne.

Wydzial lotniczy Ministerstwa Komunikacji prowadzi ostatnio pra-
ce nad stworzeniem polskiego typu platowca komunikacyjnego. Pierwszym
etapem tej pracyjest zawarcie umowy z Podlaska Wytwérnia Samolotéw,
ktéra w przeciagu 5-ciu miesiecy ma wypracowac dokladne plany kon-
strukeyjne 6-cio osobowego platowca komunikacyjnego wedlug pomystu
pilota konstruktora majora Malinowskiego. Po opracowaniu tych planéw
wytwoérnia Podlaska zbuduje 2 prébne samoloty tego typu, z ktérych je-
den poddany bedzie t. zw. prdébie lamania, ktéra wykaze wspélczynnik
wytrzymatosci, za$ drugi bedzie oblatywany i poddany prébie aerologicznej
Na wypadek gdyby ten typ platowca wyszed! z tych préb zwyciesko, Mini-
sterstwo Komunikacji nosi sie z zamiarem =zaméwienia calej serji tego
typu pasazerskich samolotéw komunikacyjnych.

Min. Kom. montuje obecnie w gmachu Min, w Warszawie oraz na
lotnisku we Lwowie 2 radjowe stacje nadawczo - odbiorcze, ktére beda
stuzyly napowietrznej cywilnej komunikacji lotniczej. Stacje te montuja
studenci Politechniki Warszawskiej. Beda one pracowaé na krétkich fa-
lach. Obecnie na dachu Min. Kol. wznoszone sa 2 dziesieciometrowej wyso-
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kosci maszty celem zwiekszenia zasiegu tych stacji. Prébne nadawania od-
beda sie za 4 tygodnie; stacje te oddadza niewatpliwie duze ustugi pol-
skiemu lotnictwu komunikacyinemu, gdyz za posrednictwem nich bedzie
mozna przesytac biuletyny meteorclogiczne, oraz porozumie¢ sig nawet
z aparatami przebywajacemi w powietrzu, co bedzie mialo olbrzymie zna-
czenie, zwlaszcza o ile chodzi o bezpieczenstwo pasazeré6w. O ile prze-
prowadzone préby dadza pomyslne wyniki, stacje takie zostana zmonto-
wane we wszystkich miejscowosciach, ktére laczy z Warszawa cywilna
komunikacyjna sie¢ lotnicza.

Ministerstwo Komunikacji zawarlo ostatnic umowe z Zarzadem
austryjackich kolei w sprawie przewozu wegla do Austrji w czasie kam-
panji jesiennej. Na podstawie tej umowy koleje austrjackie dostarczaja
1000 weglarek, ktére wraz z taka sama liczba weglarek polskich przezna-
czone zostana do obstugi specjalnych austryjackich pociagéw weglowych, Po-
ciagi te beda stale wozily wegiel dla Austrji podczas tegorocznej kampanji
jesiennej, w zwiazku z ktéra przewidywany jest jak zwykle znaczny wzrost
przewozoéw na P, K. P. i co za tem idzie -— ewentualny brak wagonéw,
czemu polski zarzad kolejowy stara sie wszelkiemi mozliwemi sposobami
zapobiec,

W dniach od 21—24 wrzeénia r. b. odbyla sie we Wroclawiu kon-
ferencja kolejowa polsko-niemiecko-sowiecka. na ktérej omawiano sprawy
zwiazane z bezpoSrednia kemunikacja towarowa miedzy Rosja a Niem-
cami tranzytem przez Polske, Konferencja powziela caly szereg uchwal,
utatwiajacych przewéz migdzy tymi dwoma krajami, przyczem postano-
wiono przygotowaé wnioski, dotyczace tej sprawy na nastepna konferencije,
ktéra odbedzie sie prawdopodobnie w lutym r. 1928 w Moskwie.

Stosownie do polecenia Ministerstwa Komunikacji Zarzad Budowy
kolei Bydgoszcz - Gdynia przystapit do studjéw na przysziej trasie linji
kolejowej, taczacej Herby przez Zdunska Wolei Barlogi z Inowroctawiem
Linja ta dlugo$ci 250 klm. stanowi¢ bedzie cze$¢ duzej magistrali we-
glowej, taczace] Gérny Jlask z polskim morzem. Studja ukoriczone zostana
jeszcze w roku biezacym, a prace nad niemi sa prowadzone b. intensyw-
nie tak od strony Herb i Inowroctawia jak tez i posrodku trasy wpo-
blizu Zdunskiej Woli i Bartogu, Roboty budowlane rozpoczna sig na
wiosng roku przysztego. Intensywna praca prowadzona na wszystkich
odcinkach wielkiej magistrali weglowej pozwala przypuszczac iz ta nie-
zmiernie wazna dla gospodarki ogélno - panistwowej linja ukonczona zos-
tanie catkowicie przed koncem 1930 roku.

Ministerstwo Komunikacji obecnie podjeto na wielka skale akcje propa-
gandy hodowli jedwabnikéw wséréd pracownikéw kolejowych. Jak wiadomo,
poczwarki jedwabnicze karmia sig liSciem morwowym Pierwszym wigc
etapem propagandy jedwabnictwa na kolejach bedzie zakladanie kole-
jowych szkélek drzew morwowych. Prace w tym kierunku juz zostaly
rozpoczete; Ministerstwo Komunikacji zakupitlo w Centralnej Deo-
$wiadczalnej Stacji Jedwabniczej w Milanéwku przeszio 500.000 sadzonek
drzew morwowych, ktére beda jeszcze przez rok pielegnowane w szkél-
kach, urzadzonych przy poszczegélnych Dyrekcjach kolejowych. Po roku
drzewka morwowe =zasadzone zostana wazdluz linji kolejowych, narazie
w Dyrekcjach Warszawskiej, Wileniskiej, Poznanskiej i Lwowskiej.

Drzewa morwowe moga byc sadzone oczywiscie tylko w tych oko-
licach, ktére posiadaja odpowiednie warunki klimatyczne, a wigc przede-
wszystkiem réwnomierna S$rednia temperature w ciagu calego roku.

Z biegiem czasu duza ilos¢ linji kolejowych w Polsce wysadzona
bedzie drzewami morwowemi, ktére poza gospodarka jedwabnicza spetl-
nia¢ beda réwniez funkcje Zywoplotéw, chroniacych tor kolejowy w zimie
przed zaspami $nieznemi i odgraniczajacych teren kolejowy od terenu
prywatnego.

Racjonalna gospodarka jedwabnicza wymaga odpowiedniego wyszko-
lenia personelu kolejowego w tym kierunku, a wiec przedewszystkiem
personelu drogowego, ktéry zajmowaéd sie bedzie jedwabnictwem. Kursy
jedwabnicze dla funkcjonarjuszy kolejowych zorganizowane beda w po-
szczegdlnych Dyrekcjach,

Gospodarka jedwabnicza przynosi¢ bedzie korzySci materjalne nie
tylko pracownikom kolejowym, ale w przyszloéci stanowié¢ moze powazna
galez gospodarki ogblno-narodowej, przyczyniajac sie réwnoczeénie do pod-
niesienia wygladu estetycznego naszych linji kolejowych, wysadzonych
szpalerami drzew morwowych na przestrzeni dziesiatkéw kilometréw,

W pazdzierniku odbyla sie w Lipsku przy wspéludziale delegatéw
kolei czechostowackich, niemieckich i polskich konferencia w sprawie
komunikacji pomigdzy Niemcami (wlaczajac w to Prusy Wschodnie)
a Czechoslowacja tranzytem przez Polske.

W my$l uchwal konferencji tej, na ktére] przyjeto wszystkie po-
stulaty delegatéw polskich, komunikacja powyzsza wprowadzona zostanie
w zycie z dniem 1 grudnia 1927 roku, a najpdézniej od dnia 1 stycrnia
1928 r. Bedzie ona zarazem pierwsza $rodkowo-europejska komunikacja,
w ktérej P. K. P. beda braly udzial jako koleje tranzytowe; wskutek
czego przewozi¢ one beda transporty, ktére ja dotad omijaly.

Prace przy budowie linji Bydgoszcz-Gdynia, ktéra bedzie czedcia
wielkiej magistrali weglowej, laczacej polskie zagiebie weglowe z morzem,
postepuja szybko naprzéd. Odcinek Czersk - Bak - Koscierzyna zostal juz
ukoniczony. Linja Bak - Kodcierzyna bedzie czastka magistrali weglowe],
za$ odcinek Czersk-Bak stanowié bedzie lokalna odnoge. Dokladne plany
i studja nad odcinkiem Bydgoszcz - Bak zostaly juz opracowane a pod
Bydgoszcza rozpoczeto roboty. Budowa tego odcinka ukonczona zostanie
w przyszlym roku. Réwniez rozpoczeto budowe odcinkéw od Koscierzy-
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ny do Gotubia i od Oszowy do Kocka oraz prace zwiazane z ta linja

wpoblizu Gdyni.

Ministerstwo Komunikacji w porozumieniu z Ministerstwem Spraw
Wojskowych i Zarzadem Gléwnym Towarzystwa Obrony Przeciwgazowej
przystapito do szeroko zakrojonej akcji przygotowania koleido obrony prze-
ciwgazowej, wychodzac z zalozenia, Ze z chwila wybuchu wojny przede-
wszystkiem siec kolejowa i jej pracownicy naraZeni beda na ataki ga-
zOwe wroga.

Jako zapoczatkowanie tej akcji zorganizowano kursy obrony przeciw-
gazowe] dla delegatéw poszczegélnych Dyrekeji Kolejowych.

Stuchacze po ukoriczeniu kursu zostali wyznaczeni na organizatoréw
i kierownikéw calej akcji O. P. O. w poszczegdlnych Dyrekcjach Kole-
jowych. Celem systematycznego szkolenia calej rzeszy pracownikéw kole-
jowych w tej dziedzinie, zorganizowalo Min. Kom. dalsze kursy instruk-
torskie obrony przeciwgazowe] dla instruktoréw kolejowych wszystkich ga-
tezi stuzb na kilkunastu wigkszych stacjach, z ogélna liczba sluchaczy
okoto 300.

Normalne wyklady objeli oficerowie gazowi wyznaczeni przez po-
szczegdlne O. K. Stuchacze po ukonczeniu kurséw obejma systematyczne
szkolenie wszystkich pracownikéw w poszczeg6lnych galeziach stuzb w dzie-
dzinie obrony przeciwgazowej :

Od 17 do 22 paZdziernika odbyla sig w Pradze Europejska Kon-
ferencja rozkladéw jazdy i dostawy wagonéw z udzialem 230 delegatéw,
reprezentujacych 125 europejskich zarzadéw komunikacyjnych.

Porzadek dzienny zawieral 4 wnioski natury ogélnej, 310 wnios-
kéw z dziedziny rozkladéw jazdy i 227 wnioskéw, tyczacych sie dostawy
wagonéw, w tem wnioskéw polskich z dziedziny rozkiadéw jazdy 27, a z do-
stawy wagonéw 10. We wnioskach stawianych przez obce zarzady Pol-
skie Koleje Paristwowe zainteresowane byly w 50 wypadkach.

Najwazniejszym byt wniosek dotyczacy ,czasu letniego* stosowa-
nego przez Francje, Anglie, Hollandje i Belgje. Olbrzymie trudnosei w ru-
chu pociagéw miedzynarodowych, wynikajace z powodu dwukrotnej zmia-
ny czasu w Panstwach zachodnio - europejskich spowodowaly wniosek,
azeby przynajmniej termin zmiany czasu w panstwach zachodnio - euro-
pejskich przetozy¢ na termin ogélnej zmiany rozkladéw jazdy t. j. na
15 maja, wzglednie 1 pazdziernika. Wniosek ten nie doszed! do skutku,
gdyz Paiistwa zachodnio - europejskie oéwiadezyly, Ze zwiazane sa pod
tym wzglgdem terminemn ustawowym. Przy tej sposcbnodci wywiazala
sig dyskusja na temat ,czasu letniego® z ktérej wyniklo, e przewaza-
jaca czes¢ Panstw europejskich jest stanowczo przeciwnh stosowaniu
u siebie czasu letniego gléwnie ze wzgledéw gospodarczo-rolniczych.

Poza tem zalatwiono- pomy$lnie wniosek dopuszczenia do udzialu
w konferencjach europejskich delegata Ligi Narodéw, jednak bez pra-
wa glosu.

Powierzono ponownie na dalszych5 lat Generalnej Dyrekcji Szwaij-
carskich Kolei Zwiazkowych zawiadywanie sprawami Europejskich Kon-
ferencji i postanowiono nastepna konferencje odbyé w Wiedniu w paz-
dzierniku roku przyszlego.

Na plenum Konferencii poruszono, przez Delegacje Polska, pro-
jekt graficznego ujecia caltoksztaltu migdzynarodowego ruchu pasa-
zerskiego.

Wedlug tego projektu, caly pasazerski ruch dalekobieiny ujety
bedzie w formie atlasu na 20 luznych arkuszach,

Wszystkie Zarzady, odniosly sie do projektu z uznaniem, przyrze-
kajac najzyczliwsze poparcie przez nadsylanie potrzebnych materjatéw
celem umozliwienia zrealizowania wydawnictwa bardzo pozytecznego,
a nie istniejacego podrecznika,

W obradach grup, Delegacia polska wysunela na czolo wniosek
o skrdécenie postoju pociagéw pospiesznych na granicy polsko - czecho-
stowackiej w Dziedzicach i Piotrowicach. Wniosek ten przesunieto na
przyszioroczna konferencje, t. j. do czasu przystosowania stacji Zebrzy-
dowice i podwyiszenia szybkosci pociagéw, zalesnego od wykonania
. potrzebnych robét,

Wskutek niemozliwodci przeprowadzenia wspomnianego wniosku,
upadt szereg wnioskéw z tym zwiazanych, a majacych na celu stwo-
rzenie nowych komunikacji tak wewnetrzych, jak i zagranicznych i po-
lepszenie komunikacji istniejacych.

Sprawa polepszenia komunikacji z Panstwami baltyckiemi zostala
przekazana na konferencje Azjatycko-europejska, ktéra sie rozpocznie
29 pazdziernika w Rydze.

Zamierzone] komunikacji bezpo§redniej miedzy Fiume, Budapesztem
i Lwowem przez Lawoczne nie dalo sie narazie doprowadzi¢ do skutku ze
wzgledu na konieczno$¢ =zaprowadzenia nowei pary pociagbw poSpiesz-
nych miedzy Lwowem a Batu, na co w danej chwili wzgledy oszcze-
dnoéciowe nie pozwalaja.

Przygotowania do pokazu polskiego na migdzy-
narodowa wystawe prasy w Kolonji w r. 1928.

Wyloniony z inicjatywy Ministerstwa Spraw Zagr. Komitet Organi-
zacyjny Pokazu Polskiego na Miedzynarodowa Wystawe Prasy, ktéra be-
dzie trwala od maja do pazdziernika 1928 r. w Kolonji, dokonat juz catego
szeregu prac przygotowawezych: obmys$lit w ogélnych zarysach plan po-
kazu, ktéryby obrazowal najokazalej caloksztait prasy polskiej doby bieza-
cej i jej przeszlosci, poczynajac od samych zaczatkéw istnienia w Polsce
czasopi$miennictwa, zakre$li! ramy tego pokazu oraz projekt zdobycia po-
trzebnych na cel ten érodkéw materjalaych.

Przystepujac obecnie do realizacji programu, Komitet pragnie prze-
dewszystkiem zapoznac cala prase w Polsce z wytycznemi tego programu
i swych prac, a jednoczesnie zapozna¢ si¢ z opinja ogélu prasy o tych
zamierzeniach,

Nie mogac jednak, ze wzgledéw praktycznych zwréci¢ sie bezpo-
érednio do wszystkich wydawnictw prasowych lub zwola¢c powszechnego
zjazdu przedstawicieli prasy, tem bardziej nie mogac publikowa¢ pod jaka-
kolwiek badZ forma programu pokazu ze wzgledu latwo zrozumialych (ko-
niecznem jest bowiem utrzymanie tajemnicy przynajmniej do czasu po-
mystéw i sposobu ich realizacji wobec zagranicy), a pragnac mimo to po-
rozumiec¢ sie z cala prasa w Polsce w sprawie jej udezialu reprezentacyj:

nego w wystawie kolonskiej,—Komitet proponuje porozumienie to przepro-

wadzic w sposéb nastepuiacy:

Wydawecy organéw prasowych, osobno wydawcy pism codziennych
polskich, osobno wydawcy czasopism tygodniowych, dwutygodniowych, dzie-
sigtnic i miesiecznikéw, tredci ogélnej spoleczno-politycznej i informacyj-
nej, wydawanych w jezyku polskim, osobno za§ wydawcy czasopism pol-
skich tresci specjalnej, podzieleni na grupy wedlug tresci ich czasopism,
osobno wreszcie wydawcy dziennikéw, gazet i czasopism, redagowanych
w_innych jezykach na terenie Rzeczypospolitej Polskiej, po uprzedniem
porozumieniu si¢ miedzy soba, wydawcy gazet miedzy soba — wydawcy
czasopism treéci ogdlnej—miedzy soba, wydawcy czasopism tresci specjal-
nej—miedzy soba, np. wydawcy czasopism rolniczych — miedzy soba, wy-
dawey czasopism prawniczych i ekonomicznych — miedzy soba, wydawcy
czasopism religijnych jednego wyznania — miedzy soba i t. p., wybraliby
z pos$réd siebie po jednym przedstawicieln na kaidych 5 wydawnictw
i dawszy mu odpowiednie pelnomocnictwa, wydelegowaliby go na odpo-
wiednia konferencje z Komitetem.

Komitet pragnie odbyc te konferencje w porzadku nastepujacym:

1) z delegatami pp. wydawcéw pism codziennych polskich, dn. 1 li-
stopada o godz. 11 przed pol

2) z delegatami pp. wydawcéw czasopism treSci ogélnej, dn. 1 li-
stopada o godz. 4 po pol.

3) z delegatami pp. wydawcéw czasopism tresci specjalnej dn. 8 li-
stopada o godz. 11 przed pol,

4) z delegatami pp, wydawecdéw prasy obcojezycznej, dn, 8 listopada
o godz. 4 po pol

Konferencje te odbeda sie w siedzibie prezydjum Komitetu w gma-
chu Towarzystwa Ksiggarn kolejowych ,Ruch® w Warszawie, al. Jerozo-
limska 63.

Komitet pozwala sobie zauwazyé, iz jeden z delegatéw moze re-
prezentowac¢ wieksza liczbe wydawnictw, niz 5, lecz nie .bedzie uwa-
7ana za delegata oscba nie reprezentujaca przynajmiej 5 wydawnictw.

Dlatego tez pozadanem byloby, aby np. wydawnictwa z miejsco-
wosci w ktérych niema 5 wydawnictw jednego rodzaju porozumialy sie
z wydawnictwami z tych miejscowosci, w ktérych jest ich wiecej i wyb-
raly wspélnych delegatéw Uczynic to powinny zwlaszcza wydawnictwa
tredci specjalnej, a przedewszystkiem tresci b. specjalnej. O ile bez
wzgledu na miejsce ich wychodzenia nie moglyby stworzyé osobnej gru-
py zlozonej z 5 wydawnictw — powinny przylaczy¢ sie do grupy wydaw-
nictw tresci do nich zblizonej z innych miejscowosci. |

Konferencje w wyznaczonych wyzej terminach bgda prawomocne
bez wzgledu na liczbe przybylych delegatéw.

Blizszych szczegéléw udziela Biuro Informacyjne Komitetu Orga-
nizacyjnego w Biurze Dyrekcji ,.Informacji Prasowej Polskiej* w War-
szawie (ul. Bracka Ne 6, tel. 241 - 53) od poniedzialku, dn, 23 pazdzier.
w godzinach 6—8 wieczorem.

Komitet Organizacyjny pokazu polskiego na Miedzynarodowa wy-
stawe prasy stanowia: Zdzistaw Debicki, przewodniczacy, Stanislaw Jar-
kowski, komisarz do spraw prasowych i kierownik biura informacyjnego
komitetu, Jakéb Mortkowicz, komisarz do spraw artystyczno - kulturalnych
oraz dziatu ksiazki i drukarstwa, Tadeusz Tchorzowski, komisarz do spraw
gospodarczych, Stanistaw Baliniski, delegat M, S. Z.

Komitet uprasza wszystkie wydawnictwa prasowe o przedrukowanie
powyiszego zawiadomienia oraz o ulatwienie komitetowi porozumienia
sie z cala prasa w sprawie jej uczestnictwa w wystawie przez =zastoso-
wanie do sposobu tego porozumienia.

Ruch stuzbowy.

Mianowani: inZ. Zemojtel Wiklor, Zastepca Naczelnika Oddzialu
Mechanicznego D. K. P, w Wilnie-—Naczelnikiem tegoz Oddzialu w Brzesciu.

Inz, Nowicki Micczystaw, Zawiadowca Warsztatéw Elektrycznych
w Wilnie — Kierownikiem Dzialn Ogélno-Gospodarczego w Wydziale
Elektrycznym D. K. P. w Wilnie.

Inz. Tarwid Stanistaw, Kontroler eksploatacyjny D. K. P. w Ra-
domin — Naczelnikiem 2 Oddzialu Ekspl. tejze Dyrekcji.

Inz. Doklorowicz- Hrebnicli Zygmunt, Referendarz Wydzialu Kolei
Waskotorowych D. K. P. w Warszawie — Zastepca Naczelnika tegoz
Wydziatu,

Inz. Cywiviski Bohdan, Naczelnik Wydzialu Osobowego D. K. P.
w Wilnie — Vice-Prezesem tej ze Dyrekcji.

Inz. Kimbor Konstanty, Kierownik Dzialu — zastepca Naczelnika
Wydzialu Eksploatacyjnego D. K. P. w Gdansku,

Przeniesiony ze wzgledow sluzhowych: Inz. Niuebieszczarski Mie-
czystaw, Vice-Prezes D. K. P. w Wilnie na stanowisko Vice-Prezesa
D. K. P. w Katowicach.

Uwolniony ze wzgledow sluzbowych: Inz. Mszoro Eugenjusz ze
stanowiska Naczelnika Sekcji Utrzymania Kolei D. K. P. w Krakowie.
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Kronika zagraniczna.

Elektryfikacja Francuskich Kolei Potudniowych
(MIDI).

W dalszym ciagu rozpoczetej elektryfikacji zachodniej
potowy sieci, Towarzystwo Francuskich Kolei Poludniowych
(M I D I) inaugurowalo w czerwcu r. b. trakcje elektryczna
na catkowicie zelektryfikowanej linji Bordeaux - Hendaye (232
km.,), wraz z odnogami Lamothe - Arcachon i La Negresse-
Biarritz — Blarritz - Ville, przez co ogélna diugodé zelektryfi-
kowanej sieci M I D I doprowadzona zostala do 768 km,

Z okazji inauguracji trakcji elektirycznej na giéwnej ma-
gistrali Towarzystwa puszczony zostal pociag specjalny, ktéry
catkowita przestrzen od st. Bayonne do st. Bordeaux — St. Jean,
czyli 198 km, przebyl w 105 min.,, co daje szybko$¢ prze-
cietna 113 km, [ godz., a chyzo$é najwyzsza podnosi do 120 —
130 km. /[ gedz.

Waga pociagu prébnego wynosita 420 t. wraz z lokomo-
tywa elektryczna, Ta ostatnia typu 2-3-2 o sile 2.250 H. P.
i szybkosci konstrukcyjnej 115 km. / gods., poruszana jest za-
pomoca 3 podwdjnych motoréw ustawionych pionowo i obra-
cajacych osie napedne lokomotywy przez katowe polaczenie
zebate, specjalnie przestudjowane przez Stuzbe Taboru i Trakcji
Kolei MI D [ i zbudowane w zakladach C E F., (,Construc-
tionse Electriques de France) w Tarbes.

Latem na linji wspomnianej kursowaly miedzy innemi
nastepujace pociagi kurjerskie wedlug ponizszego rozkladu,

| \
od / do { 41 || 7071 1 49 11
Bordeaux - — St, Jean . 17,37 | 9,20 4,46( 3,34
Bayonne 19,43 | 11,37 ‘ 7.42| 632
|

Czas trwania przebiequ 2,06 | 2,17‘ 2,55! 2,58

Pociagi 41 i 49 sa to ciezkie skiady wylacznie z wa-
gonéw Miedzynarodowego T-wa Wagonéw Sypialnych: 41 —
Luxe-Sud-Express; 49 — Luxe - Pyrennes - Cote - d’Argent - Ex-
press, Czas jazdy Sud-Express'u wynosil do ostatniego czasu
juz w trakeji elektrycznej 2 godz. 45 min,, zostal ostatnio
skrécony do 2 godz. 06 min., a obecnie juz czynione sa o0s-
tateczne przygotowanla dla skrécenia tego przebiegu do 1 god.
58 m., co ma niebawem nastapi¢. Pociag ten zlozony jest
z ciezkich wagondéw typu ,Salon-Pulmann® Miedzynarodowego
T-wa i wazy 380 f.

W odwrotnym kierunku warunki terenowe zwiekszaja
nieco czas przebiegu, wobec czego odnodne pociagi parzyste
kursuja wedlug nastepujacej tabelki:

|
0d / do 7072 48 40 ‘ 10
‘ 1
Bayonne 21,07 22,27i 11,21 | 22,55
Bordeaux — St, Jean . | 23,30 1,14| 14,30 2,06
[
Czas trwania przebiegu. ‘ 2,23 | 247 ‘ 3,09‘ 3,11

Pociagi 7071 /7072 sa to lekkie kurjery kuracyjne, kur-
sujace z Bordeaux na Wybrzeze Baskie (Biarritz - St. Jean de
Luz-Hendaye) o dogodnie ulozonych czasach jazdy i zwigkszo-
nej szybkosci.

Profil gtéwnej tej magistrali, stosunkowo nietrudny, ob-
fituje jednak we wzniesienia do 5 °/y.

Z innych linji Kolei MID 1 zelektryfikowanych po woj-
nie wymieni¢ nalezy: Toulouse-Matabiau-Tarbes-Puyoo-Daux
z licznemi odnogami w Pireneje, jak Montréjeau-Luchon, Lan-
nemezan-Arreau-Cadéac, Tarbes-Bagnéres de Bigorres, Lourdes
Pierrefitte-Nestalas, oraz przed wojna Perpignan - Villefranche
wraz z waskotorowg linja o wzniesieniach do 40°%,, z Ville-
franche-Vernet-les-Bains de Font-Romeu i Bourg-Madame.

Koleje Midi sa obecnie najbardziej zelektryfikowana sie-
cia we Francji. Wiasne centrale hydro-elektryczne T-wa w Pi-
renejach pozwalaja na dalszy korzystny rozwéj rozpoczetego
programu, H—uwi.

Wyniki eksploatacyjne Kolei Francuskich
w pierwszej polowie 1927 r,
W okresie pierwszych szeSciu miesiecy 1927 r. wyniki

eksploatacyjne Kolei Francuskich przedstawialy sie nastepuja-
co w poréwnaniu do tegoz okresu 1926 r.

1927 1926 | warost | w9/,
(1= (I— V1) (w1927 r.| na km.
|77 7w 1000 frankdw
Etat, 924,762 850.608 | 74.154 | 8,72
P.-L.-M.. 1736690 | 1.676.600 | 60.090 3,29
Nord 1.022.360 943.154 | 79.206 8,40
BPI- Ol £20.338 764.236 | 56.102 | 7,34
Est , 875.327 802.998 | 72.329 9,01
Midi | 386,209 356.701 | 29.508 8,27
Alsace-Lorraine , 492 336 451,187 41,149 ‘ 8,98
| |
Ogélem . 6.258.022 | 5.845.484 | 412538 | 6,98
- H—uwi.

Rozwdj elektryfikacji Wioskich Kolei
Paristwowych.

Elektryfikacja ogélna Wiloch przynies¢ ma narodowi wlos-
kiemu znaczne korzyéci. Kraj biedny, stosunkowo malo uprze-
mystowiony, nie posiadajacy wlasnego paliwa, jak wegiel,
drzewo, ropa naftowa, dazy do wyzyskania energji sit wodnych.
Kwestja elektryfikacji Wtoch, t. j. wyzyskanie wilasnego ,bia-
tego wegla® jest wnalezyty sposéb popierana przez rzad i sfery
gospodarcze, Elektryfikacja Wloskich Kolei Panstwowych na-
der szybko rozwinela sie po wojnie.

Ogélny program elektryfikacyjny obejmuje przerzucenie
na trakcje elektryczng 2 wielkich magistrali kclejowych, idg-
cych z péilnocy na poludnie i schodzacych sie w Rzymie:

1-o magistrali: Modana — (Mont Cenis) —Turyn—-Alek-
sandrja—Novi—Genua— Spezia—Livor-
no—Civitavecchia—Rzym—Neapol;
(Simplon) — Iselle di Trasquera— Domo-
dossola—Arona— Medjolan—Piacenza—
Bolonja— Florencja — Chinsi — Ortre —
Rzym.

Linja z Modany via Turyn, Genue do Liworno jest juz
obecnie zelektryfikowana i ruch pociagéw odbywa sie przy po-
mocy trakcji elektrycznej, jak réwniez na péinocnych odcin-
kach wezla medjolanskiego i przestrzeni z Bolonji na potudnie,

Ze wzgledu na ogélny program elektryfikacyjny Wioch
obraty F. S. prad tréjfazowy, co utrudnia wprawdzie budowe
urzadzen linjowych, lecz ma przynie§¢ pewne oszczednosci
w transportowaniu pradu z gérskich centrali na dalsze prze-
strzenie. W kazdym badZ razie elektryfikacja F. S. nie przy-
niosta dotad tak powaznych wynikéw, jak elektryfikacja Szwaj-
carskich Kolei Zwiazkowych i Francuskich Kolei Poludnio-
wych (M IDI). H—uwi.

2-0 magistrali:

Stan Rumuriskich Kolei Panstwowych w 1926 r.

Sprawozdanie Rumunskich Kolei Panstwowych za 1926 r.
wykazuje deficyt eksploatacyjny w wysokosci 444 miljondw lei,
Poszczegdlne pozycje bilansu wykazuja nastepujace cyiry:
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lei 11.874,897.580.—
11.386.214.428.—)

12.319.094.075.—
11.783.271.406.—)
444.196.495.—

Diugos¢ sieci w roku_ ubieglym wynosila 10.330 km.,
z tego 6.231 km. linji gtéwnych i 4.099 km. linji drugorzed-
nych. Poza tem w eksploatacji CFR, pozostawalo 679 km.
linji waskotorowych.

llostan taboru przedstawiat sie nastepujaco:

Ogélne dochody. :
(z tego dochody eksploatacyjne. L
Ogélne wydatki, . . . e
(z tego wydatki eksploatacy]ne. =

Ogolny ‘desteyt . . - . lei

Ogdlem na 10 km, linji
Lokomotyw 4,320 4,2
Wagondw osobowych 3.001 2,9
= bagaz, i pocztowych. 874 0,8
~ towarowych. 37.049 35,9
Cystern. 1.363 74

Z liczby posnadanych ]okomotyw tylko 2.073 bylo w ru-
chu, zas§ 2,247 znajdowato sie w koncu 1926 r. w naprawie.
Rumunskie Koleje Panstwowe posiadaty przed wojna 7 typow
szyn; po przylaczeniu Bessarabji, Bukowiny i Transylwanijl
liczba ta wzrosta do 48 rozmaitych typéw. Ostatnio Generalna
Dyrekcja CFR. opracowala i zatwierdzila 4 znormalizowane
typy szyn ciezkosSci 34.5, 40, 45 i 48 kg/m.

H—wi.

Budzet Rumuriskich Kolei Paristwowych na
1927 r.

Preliminarz budzetowy Rumunskich Kolei Panstwowych
przewiduje na r. biez, wzrost cyfry bilansowej do wysokosci
1927 T. 14,8 miljardéw lei
podczas gdy w 1926 r. . 12,3
walo dochody z rozchodami C F R.
Co dotyczy poszczegdlnych pozycji budzet ten przewiduje
I. po stronie dochoddw:

— wplywy przewozowe ,

— zapomogi Ministerstwa Fi-
nanséw za ulgi przy prze-
wozie funkcjonarjuszy pan-
stwowych

zbalanso-

n Ll
'

14.500 miljonéw lei

300 i "
14.800 miljonéw lei

Ogélem dodwdow
II. Po stronie rozechoddw:
— wydatki osobowe .
_ rzeczowe (materja-
ty, zasoby i t. d.)

5.476.678.000

9.323.322.000- ,

Ogélem rozchoddw . 14,800.000.000

Jak wiadomo Rumunskie Koleje Panstwowe administra-
cyinie nie okazaly sie na wysokosci zadania i zawiodly na-
dzieje w zwiazku z dokonana reorganizacja i uprzemyslowie-
niem sieci CF R. Od lutego 1927 roku Dyrekcja Generalna
zostala zniesiona i rzadzi kolejami Podsekretarz Stanu w Mi-
nisterstwie Kolei w Bukareszcie. Jest watpliwem, czy ten
powrét do przedawnionych form zarzadu kolejowego dodatnio
odbije sie na dalszym eksploatacyjnym rozwoju C F R.

H—uvi.

Najnowsze rekordy trakcyjne London—Midland
& Scottich Railway.

Do ostatnich rekordéw trakcyjnych Kolei Brytyjskich *)
doda¢ nalezy nowe udane wyniki. W dniu 26 wrzesnia r, b.
pociag kurjerski ,Royal Scotch“, idacy z Edynburga i Glasgow
do Londynu przeby! catkowite przestrzen z Carlisle- LMS do
Londynu - Euston - LMS, czyli 299 mil **) bez zatrzymania
w S godz. 42 min., to jest o 3 min. predzej od czasu jazdy
przewidzianego przez rozktad (5 godz, 45 min.).

Pocigg ten skladal sie z 12 wagonéw osobowych 4-osio-
wych na wézkach, takiegoz wagonu bagazowego oraz podobnie
zbudowanych 2 wagondéw - kuchni, czyli ogétem z 15 cztero-
osiowych wagonéw o wadze 420 ton,

*) Patrz ,Inzynier Kolejowy*. 1927 — Ne 10 (38) str. 324.
*#) 1 mila angielska = 1.6 km.

Szybko$é najwyzsza dochodzita do 74 mil/godz., prze-
cietna zas wynosita 52 mil/godz.

Wspomnie¢ nalezy iz Koleje Brytyjskie stoja na pierw-
szem miejscu co do diugosci odcinkéw trakcyjnych, krytych
bez zatrzymywania (LMS. — London - Euston — Carlisle =
— 478 km. przez Royal Scotch; na drugiem Koleje Francus-
kie (NORD. — Paris-Nord — Bruxelles — Midi — 311 km.
przez ,Etoile du, Nord*); trzecie miejsce zajmuja Koleje Ame-
rykanskie (N.Y.C.R.R.— Buffalo— Cleveland = 293 km. przez
»Twentieth Century Limited®).

Od lata r. biez. Koleje Brytyjskie podniosty norme Swia-
towego rekordu do 268 mil i obecnie do 299 mil, ktérych
bez zatrzymywania, ; H—uwi,

Z reorganizacji Towarzystwa Nar'odowego
Kolei Belgijskich.

W zwigzku z wylaczeniem agend b, Belgijskich Kolei
Panstwowych z resortu Ministerstwa Kolei Zelaznych, Mary-
narki, Poczt, Telegraféw i Telefonéw w Brukseli, Zarzad
Centralny Towarzystwa podzielony zostal na 5 Dyrekeji: Eks-
ploatacji, Taboru (wraz z Trakecja), Drogowa, Finansowa i Per-
sonelu.

Na czele Zarzadu stoi Dyrektor Generalny asystowany
przez 5 Dyrektoréw Stuzb powyzej wymienionych. FPoza tem
wladzami Towarzystwa sg: Rada Zarzadzajaca, zbierajaca sig
raz na miesiac i Komitet zarzadzajacy, obradujacy raz na
tydzien, Dyrektor Generalny i Dyrektorowie Stuzb powolywa-
ni sg na posiedzenia Rady i Komitetu ,ad audiendum,,

H—uvz,

Uprzemystowienie Jugostowiarskich Kolei
Parnstwowych.

Ministerstwo Komunikacji Krdlestwa SHS. opracowato
szczegélowy projekt ustawy o uprzemystowieniu Jugostowiaf-
skich Kolei Panstwowych, pozostajacych do dzi§ w bezpoéred-
niej eksploatacji rzadowej. Ustawa przewiduje utworzenie to-
warzystwa akcyjnego o kapitale obrotowym 500 miljonéw
dynaréw. Nowe towarzystwo ma przyja¢ nietylko eksploatacje
sieci istniejacej, lecz réwniez i linji obecnie budowanych i pro-
jektowanych. H—uvi.

Nowe znormalizowane tendrzaki, typu ,Prairie“
1—3—1 Kolei Niemieckich.

Towarzystwo Kolei Niemieckich w dalszym ciggu reali-
zacji opracowanego programu budowy nowych znormalizowanych
typéw lokomotyw odebralo ostatnio z zakladéw Henschel & Sohn
w Cassel, lokomotywy-tendrzaki typu ,Prairie* 1—3—1, prze-
znaczone do stuzby w ruchu osobowym podmiejskim.

Lokomotywy te o wadze ogdlnej w ruchu 74,3 t.,, wadze
napednej 45,5 t. i sile pociggowej 9.250 kg. posiadaja kociot
o 14 atm. nadpreznosci, przegrzewacze pary i podgrzewacze
wody zasilajacej. Srednica kél napednych wynosi 1500 mm.

Po lokomotywach typu ,Pacific®* 2—3—1 i ,Decapod*
1—5—0 o znormalizowanej konstrukcji sa to pierwsze znor-
malizowane tendrzaki na Kolejach Niemieckich,

H—wi.

Wspotpraca Kolei Niemieckich z lotnictwem
cywilnym w ruchu towarowym.

Przedstawiciele Towarzystw Deutsche Reichsbahn oraz
Deutsche Luft Hansa oméwili niedawno na wspdlnej konfe-
rencji szczegély ulg i ulatwien przewozowych w mieszanym
ruchu towarowym kolejowo-powietrznym. Dla lepszego skordy-
nowania tych dwéch systeméw przewozowych ma zostaé stwo-
rzone specjalne towarzystwo pod firma: ,Flei—Verkehr—Ge-
sellschaft (Flug—Eisenbahn—Verkehr—Gesellschaft), Towa-
rzystwo to zajmowaé sie bedzie ekspedjowaniem pospiesznych
przesylek towarowych w ruchu mieszanym oraz reekspedycja
przesytek iych do portéw lotniczych i odwrotnie.

H—wvi,
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Amerykanskie kapitaly na Kolejach
Niemieckich.

Towarzystwo Kolei Niemieckich pertraktuje obecnie z ban-
kami amerykanskiemi w Nowym-Yorku o ulokowanie na rynku
amerykanskim pewnej iloSci akeji uprzywilejowanych Towa-
rzystwa. Ewentualna suma 200 Miljonéw marek zlotych mia-
foby by¢ zuzytkowana na inwestycje, a mianowicie na ulep-
szenie taboru i rozwdj elektryfikacji sieci Deutsche—Reichsbahn,

H—ve.

Nowy dworzec przetokowy w porcie
w Strasburgu.

Zarzad wolnego portu w Strasburgu oglosil niedawno
konkurs na roboty ziemne w zwiazku z budowa nowej sortowni
przy rozszerzaniu portu strasburskiego.

Kotly przetokowe polozone beda wzdluz Renu i zajma
ogétem 4 km. diugo$ci w kierunku z péinocy na potludnie.

Czas trwania robdt okreslony zostal na 3 lata, zas kosz-
ta wyniosa okolo 20 miljonéw frankéw. H—uvi.

Ne 11

KOLEJOWY

Szybkos¢ pociagéw kurjerskich na Kolejach
Niemieckich.

Szybkosé pociagéw kurjerskich wzrosla nieco w 1926 r.
w poréwnaniu do 1925 r.

Handlowa jednak szybkoé¢ ustepuje znacznie Kolejom
Francuskim i Brytyjskim. Nastepujaca tabelka daje te szyb-
kosci na gléwnych magistralach -z Berlina:

Przecietna szybko$¢ | Chyzoéé najszyb-
Magistrala pociag. kurjerskich szego pociagu
1926 | 1925 | 1926 | 1925
km/godz
Berlin—Hamburg . 69.7 | 663 82.0 719
. —Kolonja (via Essen) 62,7 61,4 73.0 721
. —Frankfurt-Main. 61.9 56.0 273 60.5

Jak wiadomo jednak bezpieczenstwo ruchu znacznie sie
na Kolejach Niemieckich obnizylo, o czem s$wiadczy tabela
umieszezona w Ne 6 z 1927 r. ,Inzyniera Kolejowego“.

H—uvi.

Przeglad pism.

Przeglad Komunikacyjny w No 15 zamiescit uwagi w sprawie , Ko-
munikacjo — a przyszta Wystawa Krajowa®, ktére podajemy tu w skrécie,

»W4réd splotu zagadnien, jakie przedstawia zorganizowanie Wysta-
wy, i to Wystawy pojete] na wielka skale, ogélno-polskiej, powszechnej,
dajacej istotny przeglad calej twérczodci naroduli panstwa — na plan
pierwszy wyswwa, si¢ zagadnienie komunikacyi.

Spraw, ktére radzibyémy nazwaé naczelnemi, jest kilka. Plerwsza
z nich i to najblizsza — wlabwienie przywozu malerjatiw, koniecznych do
budowy hal, pawilondw, kioskiw wystawowyech, zapomoca stawienia do
dyspozycji kierownikéw odpowiedniego dzialu dostatecznej iloSci wagonéw
towarowych etc. Cyfry, w jakich wyraza sie zapotrzebowanie drzewa,
cegty, cementu, zwiru, szkla, papieru i t. p. sa tak ogromne, Ze istotnie
potrzeba bedzie sprawno$ci nielada, by wszystko dostarczonem zostalo
w pore, a bez zametu i bez zbednego nawatu. Trudnodc zadania zwieksza
ta okoliczno$c, ze prace budowlane skupione zostana na okres czasu sto-
sunkowo krotki.

Dalej: zagadnicnie komunikacji z zagranicq. Nie zdaje nam sig,
aby bylo przedwczesnem méwic o tem, ze trzeba bedzie pracowacé nad
rozktadami jazdy w tym sensie, by uwzglednic bezposrednie polaczenia
z Zachodem i z Wschodem, a takze — by pociagi na linjach §wiatowych
miaty specjalne wagony do Polski, Londyn—Poznan, Paryz—Poznan, Wie-
deft — Poznan, Praga — Poznan, Bukareszt — Poznar, Konstantynopol —
Poznath — oto napisy, ktére czytaé powinien cudzoziemiec na wagonach
sypialnych, salonowych, restauracyjnych, czy zwyczajnych w ciagu 1929
roku we Francji, Anglji, Turcji, Czechach czy Rumunji. Oczywiscie spra-
wa taka wymaga pertraktacyj z kolejnictwem réinych panstw — stad po-
trzeba dla niej czasu, przygotowan i tem samem nie jest za wcze$nie mo-
wic¢ o niej dzisiaj.

W zwiazku z tem stoi punkt trzeci: dajmy na to, cudzoziemcy przy-
jezdzaja na Wystawe licznemi grupami. Przebywaja granice w Zbaszyniu,
(przewainie), w Piotrowicach, w Zemgale i t. p. PomyS$imy przez chwile

nad tem, czy le stacje, lepiej jeszeze: stacyjki — odpowiadaje swojej dzi-
siejszej roli? Czy ich urzadzenia oraz zorganizowanie, zwiazanych z gra-
nicznemi formalnosciami koniecznosci jest na wysckosci zadania? Bynaj-
mniej; trzeba bedzie duzo nakladu pracy i pieniedzy, by rzeczy doprowa-
dzic do takiego stanu, jakiego wymaga wyobrazenie o prestige’'n Panstwa
Polskiego. Przez Zbaszyn np. przewala sig literalnie caly ruch pasazerski
i towarowy, jaki istnieje miedzy Polska, a Europa Zachodnia i Srodkowa;
Zbaszyn tez winien co rychlej stracic swéj charakter prowincjonalny,
a stac sig wezlem komunikacyjnym tej powagi, co — dajmy na to— Venti-
miglia albo Domodosole. Tymczasem dotad panuja tam stosunki fatalne,
pasazerowie przechodza przez cala serje niewygéd, wyglad zewnetrzny
stacji jest nader skromny, a praktyki rewizyjne, celne i paszportowe od-
bywaja sie w warunkach do jakich cudzoziemcy nie nawykli..,, Tak by¢ nie
moze, jezeli nie chcemy tych cudzoziemcéw zniechecic do Polski, jezeli
nie chcemy ujemnie — & priori — usposobi¢ ich do Wystawy.

Z kwestja wporzqdkowania dworcdw granicznych, taczy sie takze
sprawa lepszego wyposazenia reh pod wzgledem personalnym. Nasi urzed-
nicy kolejowi, ci ktérzy musza stykac sie z obcymi i udzielaé¢ informacyj,
winni byc wyszkoleni w kierunku... towarzyskim, t. j. stosowa¢ wszedzie
najdalej idaca uprzejmosc, stuzy¢ wyjasnieniami, posiadaé choc jeden obey
jezyk, jednem stowem staé¢ na wysokosci powierzonego im zadania.

Pozostaje powiedzie¢ stéw pare o potrzebie krajowej, wewngtrznej,
a waznej t.j. o wczesnem przygotowaniu sie ku opanowaniu wzmozonego
ruchu; mianowicie nalezy sobie uprzytomnic, e dowiezienie do Poznania
przewidywanych 15—20.000 zwiedzajacych dziennie z calej Polski, wyma-
ga znacznego powiekszenia taboru kolejowege, co nie jest wcale bagatel-
nem zadaniem.

Jezeli dodamy jeszcze koniecznodé przestrzegania czystosci i porzgd-
kw na dworcach, wagonach etc. to wyczerpiemy mniej wiecej palace po-
trzeby naszego kolejnictwa w stosunku do zagadnienia: Powszechna Wy-
stawa Krajowa.

Ze Zwiazku Polskich

Z Vli-go Zjazdu Polskich Inzynieréw Kolejowych
w dn. 2, 3 i 4 paZdziernika 1927 r.

W niedziele 2.X r. b, po uroczystem nabozenstwie w ko-
§ciele Sw, Anny w Krakowie, podczas ktdrego proboszcz koécio-
ta wyglosit do zebranych podnioste przemdwienie, nastapilo
w sali Krakowskiego Towarzystwa Wzajemnych Ubezpieczen
przy udziale przeszio 400 oséb otwarcie VIil-go Zjazdu Pol-
skich Inzynieréw Kolejowych.

W przeméwieniu wstepnem przewodniczacy Komitetu
Zjazdéw inz. W. Glgssowski, zaznaczyt charakter Zjazdéw,
na ktérych inzynierowie, niekrepowani niczem, moga swo-
bodnie wyrazaé swe opinje o réznych sprawach kolejowych,
Zjazd VII ma tez to znaczenie, ze tu w Krakowie, w obliczu

Inzynierow Kolejowych.

majestatu $wietnej przesztosci Polski, inzynierowie kolejowi
winni zaczerpngé sil do dalszej pracy ku chwale i pomysl-
nosci Ojezyzny.

Na przewodniczgcego Zjazdu jednomy$lnie wybrano inz.
S. Rybickiego, Prezesa lwowskiego Tow. Politechnicznego, na
zastepcow inz. K, Barwicza i S. Wiktora, na sekretarzy inz.
R. Szajera, A. Sztadtmiillera i S. Komockiego.

W szerequ przemdwien witali Zjazd p.p. prezydent mia-

sta inz, Rolle—w imieniu zarzadu miasta, dr. Mikusz — od
Wojewédztwa, p. Epstein — od Izby Handl.-Przemyst. pik.
Bobkowski w imieniu Sztabu Generalnego, inz, Dudek — od

Dyrekcji Robét Publ.,, Rektor Chrominski od Akademji Gérni-
czej, inz. S, Sztolecman od Stowarzyszenia Technikéw
w Warszawie, Dr. Czaplinski — od T-wa Technicznego w Kra-
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kowie, wreszcie prezes Barwicz — od Dyrekeji Krakowskiej
i miejscowego Kolta Zw. P. L. K., prezes Wiktor i inni.

Odczytanc szereg nadestanych depesz z zyczeniami od
Ministra Komunikacji, Ministra Robét Publicznych, Rektora
Uniwersytetu, prezeséw Dyrekcji Kolejowych: Warszawskie]
inz. Bienieckiego, Katowickiej — inz. Dobrzyckiego, Gdan-
skiej — inz, Czarnowskiego, Poznanskiej — inz. Rucinskiego,
Lwowskiej — inz, Prachtla-Morawianskiego, Radomskiej — inz,
Andrzejewskiego i Wilenskiej — inz. Staszewskiego, od Glé-
wnego Inspektora — p. H, Zajaczkowskiego oraz wielu inzy-
nieréw z Ministerstwa Komunikacji i Dyrekcji Kolejowych.

Z kolei wygtoszono szereg referatéw zgodnie z porzad-
kiem dziennym Zjazdu, Tytuly referatéw i rezolucje uchwa-
lone przez Zjazd podane sa osobno. W godzinach popotud-
niowych pierwszego i drugiego dnia Zjazdu obradowaly Ko-
misje Drogowa i Eksploatacyjno-mechaniczna,

W przerwach uczestnicy Zjazdu zwiedzali zabytki hi-
storyczne Krakowa, a wiec przedewszystkiem Wawel, przy
zwiedzaniu ktérego udzielali informacji inz, Dr. Szyszko-Bo-
hun i Dr, Morelowski. W drugim dniu Zjazdu zwiedzono ko-
palnie soli w Wieliczce, a wieczorem tegoz dnia uczestnicy
Zjazdu byli goScinnie podejmowani w salonach Starego Tea-
tru przez miasto i Izbe Przemystowo-Handlowa,

W dn. 4 pazdziernika po pelnem wyczerpaniu porzadku
obrad i przyjeciu szeregu rezolucji, nastapilo zamkniecie Zja-
zdu, zakonczonego wspdlna biesiadg kolezenska z udzialem
zaproszonych gosci.

Zjazd otrzymal nastepujaca depesze od Pana Ministra
Komunikacji:

Z okazji dorocznego Zjazduw przesylam gorqce Zyczenia
gaknajlepszych wynikdw obrad. Dotychezasowa cenna dzia-
talnosé Zwiazkw daje gqwarancie twdrezej pracy i catkowq-
tego wspdtdzialania z naczelnemi wtadzami kolejowems.

(—) ROMOCKI
MINISTER KOMUNIKAC]I

Ze strony Zjazdu wystano do Pana Ministra Komunika-
cji nastepujaca depesze:

W Siddmy Zjazd inzynierdw kolejowych zebrany w Kra-
kowie, przesyta panu Ministrowi, jako zwilerzchniemw inzy-
nierowi kolejnictwa, wuprzejme pozdrowienie i zapewnia, Ze
polsey inzynierowie kolejowi pragng szezerze wspotpracy z na-
czelnemi wladzami kolejnictwa 2, ze beda jak dotychezas wy-
tezad wszysthie swoje sily, aby sie przyczynicé do techniczne-
go udoskonalenia ¢ finansowego rozkwitu kolejnictwa, w prze-
Swiadezeniu, ze w ten sposdh zasltuza sie okolo podniesienia
stanw gospodarczego, siby i potegi Rzeczypospolitej Polskie.

Na zakonczenie nalezy dodaé kilka sléw uznania dla
miejscowego Kota Zwiazku Inzyn. Kolejow., ktére umiato do-
skonale zorganizowaé techniczng strone Zjazdu i uprzyjemnié
uczestnikom Zjazdu trzydniowy pobyt w Krakowie. Zgodnie
z uchwala Zjazdu, nastepny VIII-my Zjazd odbedzie sie
w 1928 roku w Katowicach, gdzie polscy inzynierowie kole-
jowi beda mogli zadokumentowaé swa prace i jednoczes$nie
przyjrze¢ sie blizej najwigkszemu osrodkowi przemysiu pol-
skiego.

Uchwaly VlIl-go Zjazdu Polskich Inzynierow
Kolejowych, odbytego w Krakowie,
w dn 2-3-4 paZdziernika 1927 r.

1. Do referatu inz. K. Barwicza
Krakowa w dziedzinie kolejnictwa*.

VIl-my Zjazd Inzynieréw Kolejowych po wystuchaniu re-
feratu w sprawie stanu kolejowego wezta Krakowskiego i po-
trzeby przebudowy dworca osobowego, uznajge potrzebe
jak najpredszego dokonania prac, usuwajacych obecna ciasnote
toréw stacyjnych wezla Krakowskiego, a szczegdlnie ciasnote
i razace braki dworca osobowego, podkresla konieczno$é przy-
spieszenia wykonania przedewszystkiem pilnych prac okolo
ustalenia projektu przebudowy dworca osobowego i dokonania
samej przebudowy.

Zjazd prosi Pana Prezesa inz. S. Rybickiego o poru-
szenie tych spraw w Pafnstwowej Radzie Kolejowej.

s Potrzeby  miasta

2. Do referatu nz. K. Nagla ,Ekonomika, wzglednie
Komercjalizacja kolejnictwa®.

a) VIl-my Zjazd Inzynieréw Kolejowych stwierdza z wiel-
kiem zadowoleniem pomys$ine wyniki eksploatacji P. K. P. pod
wzgledem technicznym i finansowym, co przypisuje w znacznej
mierze zastudze obecnego kierownictwa Ministerstwa Ko-
munikacji.

b) Uwazajac mozliwos¢ osiagniecia pelnej sprawnoéci
technicznej i ekonomicznej za mozliwe tylko przy zrealizowa-
niu reorganizacji kolejnictwa, VIl-my Zjazd podtrzymuje w ca-
tej pelni uchwaty VI-tego Zjazdu Inzynieréw Kolejowych
z 1926 r., dotyczacych organizacji kolejnictwa.

3. Do referatu nz Wi. Przedpelskiego ,Rola i sta-
nowisko imzyniera drogowego“, oraz inz. T. Tydelskiego
ontroler drogowy, czy inzynier dystansowy*.

a) VIl-my Zjazd Inzynieréw Kolejowych po wystuchaniu
referatéw, dotyczacych komplektu zagadnien stuzby drogowej,
stojac na stanowisku, iz w kredytowaniu, okreslaniu rozpietosci
Oddzialéw Drogowych, zakresleniu roli kontrolera drogowego
iinnych sprawach daje sie odczuwac szereg niedomagan, uchwa-
la zwrécenie sie do Zarzadu Gléwnego Zwiazku Polskich Inzy-
nieréw Kolejowych o zwolanie specjalnej konferencji z przed-
stawicieli wszystkich Dyrekcji kolejowych i, po rozwazeniu
wszechstronnem, wniesienie odnosnych wnioskéw na nastepny
VIll-my Zjazd Inzynieréw Kolejowych,

b) Zjazd wypowiada sie za faktycznem polepszeniem
materjalnego polozenia inzynieréw drogowych i w innych
stuzbach, a do czasu przeprowadzenia w tym duchu zmiany
obecnie obowigzujacej ustawy uposazeniowej, uwaza za ko-
nieczne niezwloczne wprowadzenie w zycie dodatkéw funkcyj-
nych, budowlanych i premiji.

4, Do referatu iz W. Nikolajewa , Wyprawianie po-
ciqgow przed czasem wyznaczonym w rozktadzie jazdy*“.

a) Zabranianie w przepisach zasadniczych wyprawiania
pociagdw, nieprzeznaczonych do przewozu pasazeréw, przed
czasem, wskazanym w rozkladzie jazdy, nie jest dostatecznie
usprawiedliwione ani wymogami bezpieczenstwa ruchu, ani
dgzeniem do utrzymania jego planowosci.

b) Wyprawianie pociagéw towarowych przed czasem jest
najskuteczniejszym Srodkiem do uregulowania ich biegu, kiedy
odbywa sie on w warunkach odmiennych, niz to przewiduje
rozktad jazdy i wobec tego powinno by¢ nietylko dopuszczone,
lecz zalecone w odno$nych wypadkach, a w szczegélno$ci na
odcinkach, ktérych przelotno$é¢ jest bliska wyzyskania.

c) Zabranianie wzglednie ograniczanie wyprawiania po-
ciagéw przed czasem, oile tego wymagaja miejscowe warunki,
powinno byé pozostawione kompetencji Dyrekcji kolejowej
i wylaczone z przepiséw zasadniczych, )

d) Zjazd uchwala prosié¢ Ministerstwo Komunikacji o zwo-
tanie specjalnej Komisji, zlozonej z przedstawicieli Dyrekeji
Kolejowych, stosujacych obecnie odrebne systemy ruchu, w celu
rozpatrzenia sprawy wyprawiania pociagéw przed czasem i za-
projektowania zmiany wzglednie uzupelnienia istniejacych prze-
piséw dla mozno$ci zastosowania zasad wyprawiania pociagéw
towarowych przed czasem, wyznaczonym w rozkladzie jazdy.

5. Do referatu inz. S. Felsza ,System statych 7 zmien-
nych drusyn na parowozach®,

Zjazd uchwala:

a) Na parowozie pociggowym system zmiennych druzyn
jest zbyteczny, o ile zastosowany jest system dwéch sta-
tych druzyn na jednym parowozie, kiedy moze byé zachowana
réwnowaga zuzycia i naprawy parowozdéw.

b) W czasie nadmiernego zwiekszania przewozéw system
zmiennych druzyn musi sie sta¢ dla parowozéw szkodliwym:
naruszona réwnowaga zuzycia i naprawy musi zwiekszaé pro-
cent chorych parowozdéw,

c) Nalezy wtedy dazy¢ jedynie do mozliwego zmniejsze-
nia wszelkich nieprodukcyjnych postojéw w ruchu pociggéw
i w zaopatrzeniu parowozéw dla mozliwego zwiekszenia ilosci
godzin pracy produkcyjnej na szlaku,

W tym wzgledzie nalezy wprowadzi¢ odpowiednie inwes-
tycje dla- predkiego czyszczenia parowozéw, zaopatrzenia ich
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w paliwo i wode, a przedewszystkiem wprowadzié premije za
przyspieszenie biegu pociagéw towarowych.

6. Do referatu mz. N. Kukuka — , Wagony motoro-
we —- celowosé dch ruchu na P. K. P.“.

Vil-my Zjazd Inzynieréw Kolejowych wypowiada sie za
konieczno$cia przeprowadzenia dalszych studjéw nad zmoder-
nizowaniem ruchu podmiejskiego i zdrojowiskowego, dazac do
zaprowadzenia wagonéw motorowych, a tymczasem wykorzy-
stujac w tym celu lekkie stare parowozy osobowe, oraz usta-
lajgc warunki, w ktérych trakcja motorowa oplaca sie w po-
réownaniu do trakcji parowej.

7. Do referatu inz. S. Szepetysa — , Badanie szezeliw®,

VII-my Zjazd Inzynieréw kolejowych uwaza za wskazane
przeprowadzenie przez Dyrekcje P. K. P. badan szczeliw po-
chodzenia krajowego i ogloszenia wynikéw tych badan, w celu
ustalenia zaréwno jakoSci, jak i oszczedno$ci osiagalnych przy
zastosowaniu odpowiednich gatunkdéw szczeliw.

8. Do referatu ins. Grosmana ,Smarowanie parowo-
Z0w na pare przegrzang, a krajowa produkcja olejéw cylin-
drowych.

VIl-my Zjazd Inzynieréw Kolejowych uwaza za wskaza-
ne przeprowadzenie badan i préb z olejami cylindrowemi na
pare przegrzana, wyrabianych w kraju z surowcéw krajowego
pochodzenia i pordwnanie ich ze smarami amerykanskiemi
i emulsja.

9. Do referatu ing. I. Winera: , Badania z technili pa-
sdw napednych®.

Zjazd uchwala:

Przekaza¢ Komitetowi
wnioski:

1) Dotychczas pasy sa traktowane jako materjat roz-
chodowy, nalezy je traktowaé jako elementy maszynowe, kté-
re powinny byé umiejetnie projektowane i konserwowane,

2) Nalezy dazy¢ do wprowadzenia w calym panstwie
ogélnie obowigzujacych warunkéw technicznych produkeji i od-
bioru paséw. Zanim warunki te zostana wydane, opieraé sie
na normach amerykanskich.

3) Przy odbiorze pasy powinny byé w zasadzie podda-
wane skrupulatnym prébom mechanicznym, a zwlaszcza bada-
ne odnosnie swej elastyczno$ci, jak réwnlez poddawane wy-
czerpujgcej analizie chemicznej.

4) Nalezy zakladaé pasy liczkiem do kota i zwracaé przy
odbiorze paséw uwage na stan struktury liczka.

5) Poddawaé oferowane preparaty impregnacyjne i ad-
hezyjne skrupulatnej analizie chemicznej i $ledzié bacznie przy
ich stosowaniu za osigganemi rezultatami.

6) Dazy¢ do taczenia paséw wylacznie klejem.

7) Poczynic wlasciwe kroki w celu przygotowania labo-
ratorjum przy jednej z naszych wyzszych uczelni do przepro-
wadzenia pozadanych préb i badan odnoénie metod produkeji,
obliczania i zachowania sie paséw napednych w eksploatacii,
oraz przeprowadzenia préb z pasami réznych gatunkéw skéry.

10, Do referatu inz. Wi. Budkiewicza ,Aparet do au-
tomatycznego niwelowania 2z zastosowaniem wurzqdzenia do
ciqgtych zdjeé fotograficznych®.

Uwazajac, ze idea wyrazona w referacie, przy nalezytem
opracowaniu, moze sie okaza¢ wysoce plodna, Zjazd zacheca
inz W1 Budkiewicza do dalszych studjéw w tym kierunku
i zwraca sie do Ministerstwa Komunikacji o ulatwienie dal-
szych prac nad badaniami i udoskonaleniem aparatu.

11. Do referatu inz. Dalewskieqo ,Priby psychotech-
nicznych egzamindw wzdolnienia w stuzbie drogowej®.

Vil-my Zjazd Inzynieréw Kolejowych potwierdzajac
uchwaty Zjazdéw z 1923 r. i 1926 r., podkreslajac wazno$é
badan psychotechnicznych dla stuzby kolejowej, zwraca sie
ponownie do Ministerstwa Komunikacji o jak najrychlejsze i naj-
szersze rozwiniecie tych badan we wszystkich dziedzinach
kolejnictwa. g

12. Do referatu #nz. T. Wasilewskiego:
do walki ze: $niegiem na kolejach®,

Zjazd przyjmuje do wiadomosci podane w referacie szcze-
g6ty walki ze $niegiem na kolejach.

Jako wolny wniosek VII-my Zjazd uchwala prosié Mi-
nisterstwo Komunikacji o perjodyczne zwolywanie Zjazdéw
inzynieréw drogowych i ruchowych w celu rozpatrzenia za-
gadnien technicznych i eksploatacyjnych.

Normalizacyjnemu

s Przyczynel

nastepujace

PRZETARG
Warszawska Dyrekcja Kolei Paristwowych
ogtasza przetargi:

Na 3 listopada r, b,

5000 kg. kreozotu, 200 kg. boraksu w kawatkach, 15 kg.
bronzu z6it, malarskiego, 3000 kg. kalafonji, 4000 kg, kitu szklar-
skiego, 1000 kg. maki zytniej, 100 kg. salmiaku w kawatk.,
600 kg. zéicieni chrom., 1000 kg. sadzy angielsk., 250 kg.
toju zwierz., 600 szt. workéw do piasku i 130 szt. jutow.
nowych 120 X 70 cm., 37 szt. tarcz szlif. rézn. wym. i prof,,
25 szt. tygli grafit. 120 kg, 120 szt. tasm do pit stolarsk.
10, 20, 25 mm., 2500 szt. pitek S$lusar. 12" jednostr., 300 kg.
plyty wuszczeln. grub. 5 mm. Wolbromit lub innej, 800 szt.
topat do wegla typ angielski Ne 5, 1 zacisk do tokarn $redn.
9" z jednostr. pancerzem, 285 kg. szczeliwa azbest. krecon,
grub. 1, 2, 3, 41 5 mm,, 1000 klg. przewodn, miedz, gol.
elektrolit. o przekr. 70 mm? w konstr. linkowej 19 X 2.17
mm. $redn. o przewodn. miedzi co najmniej 57,5 jednostek
w gat, péitwardym o wytrzymatosdci na rozerwanie 30 — 35 kag.
na mm. kwadr. w dlugoSciach po 500 mtr. na bebnie, 1200
mtr, kwadr. linoleum bronz. grubosci 3,5 mm. szer. 2 mtr,

Na 7 listopada r. b.

Na dostawe 500 kg, proszku do hartowania, 5000 kg.
tonu kredowego, 15000 kg. kredy ptawionej, 120 mtr2. dychty
klejonej I gat. grub. 4 mm. i § mm., 2600 kg. trawy morskiej,
kabli ziemnych opancerzonych typu blokow. do szyn izoclow.
i przyciskéw szynowych: 2000 mtr. 2-iylow., 3000 mtr,
5-zytow., 1000 mtr., 10-zylow. (kable winny odpowiadaé wa-
runkom techn., ktére sa do przejrzenia w Dziale Zakupéw,
pokéj Ne 4 w godz, 10 — 12 précz niedziel i $wiat), 6400 mtr,
biez, materjalu na firanki wagonowe, 860 mtr, biez. materjatu
na zastony do lamp wagonow., 50 kg. bieli otow., 300 kg. lakieru
wagon. Ne 10, 50 Ditto Ne 17, 188 latarn parowozowych, 100.
latarek recznych, 40 kranéw do ogrzew. parowych, 8 tarcz mosiezn,
wskaznikow. z zawor. ogrzew., 300 przyrzadéw do poduszek
mazn,, 114.000 kg. klockéw hamulcowych.

Na 10 listopada r. b,
Cegly zwyczajnej maszynowej 3,200.000 sztuk, 3 pod-
nos$niki srubowe Liidersa.
Na 14 listopada r. b.

15.000 mtr. przewodnika miedz. izolowanego w gumie
DG — 1 m/m? 1000 mtr. przewod. Haketel bez gumy 4 m/m?
i 1000 mtr, — 6 m/m?2

2000 mtr, kabla gietkiego PGE, 350 kg. przewod, miedz.
gotego przewodno$¢ 57,5, przekr6j 10 m/m?2, 1160 mtr, drutu
50 m/m?, 4140 metr. przewodn. ksztaltow. typu tramwajowe-
go 60 m/m?

Na 24 listopada r. b.

300 szt. trabek sygnai. z blachy bialej wykonanych w/g
warunkéw P. K. P,, 300 szt. gniazd porcel, bezpieczn. 1-o
bieg. z bolcami, 250 szt. $rubek kontakt. 10 amp. i 150 szt.
20 amp., 200 szt. fajek porcel. z mufkami 11 mm., 1200 szt.
pudetek obotow. do rur, Bergmana 11 mm. z przykr., 8000 szt.
skobli do rurek 11 mm., 200 szt. wieszakdw izolac. z gwin-
tem, 100 szt. gniazd porcel. wtyk. 2-bieg., 200 szt. odblyskéw
na armatury porcel. z otwor. 85 mm., 1500 kg. przedzy welniane]
do zaprawiania maznic ameryk., 2500 kg. krajki wiékien. do
owijania przewod. parow., 6000 kg. drutu zel. ocynk. telegr.
linjow. o sredn, 4 mm., 2000 kg. takiegoz drutu lecz o Sredn,
5 mm., 20000 kg. drutu stalow. ocynkow. o §redn. 4 mm.,
8400 kg. gwozdzi zelazn, drut. kwadr. 4" Ne 20.

Otrzymalismy od Polskieqgo Komiteluw Normalizacyjnego
odezwe do przemystowedw polskich, kidra w streszezeniu po-
dajemy ponizej. ~ Redakeja.

Normalizacja wyrobéw przemystowych w Polsce.

Prawidlowa organizacja produkcji opiera sie wspéiczesnie
na normalizacji wyrobéw przemystowych. Podejmowanie pro-
dukcji, opartej na indywidualnie obranych lub bezkrytycznie
przyjetych, a tradycyjnie przekazywanych typach i rodzajach
wyrobéw, skazane jest na niepowodzenie nawet w razie pra-
widlowego zorganizowania produkeiji,
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Jakkolwiek pewna ilo§¢ przemystowcédw w Polsce odczu-f "l]m]ako dotacje jednorazowe duzych firm przemystowych, wpla-

wa juz oddawna potrzebe normalizacji, pragnac wej$é na dro- |

ge uporzadkowanej i ujedniostajnionej produkcji, to jednak
korzysci, wynikajace z normalizacji i potrzeba ponoszenia kosz-
téw na prace normalizacyjne nle sa w Polsce tak powszechnie
zrozumiate, jak to ma miejsce w uprzemystowionych pan-
stwach zachodu.

Brak tego zrozumienia jest powodem powolnosci prac na
tem polu w Polsce.

Normalizacja przynosi tak dodatnie rezultaty i tak dzis
jest powszechnie na zachodzie zrozumiala, ze panstwa kultu-
ralne a zwlaszcza uprzemystowione, oddawna prowadza na
szeroka skale prace normalizacyjne,

Wspélczesna normalizacja dotyczy nietylko ustalenia
cech wyrobdéw, ale i surowcéw, nie tylko cech zewnetrznych
ale i wartosci i ukladu wewnetrznego, nietylko formy ale
i kategorji form, nietylko wymiaréw ale i stopnia ich dok}ad-
nosSci, nietylko ostatecznego ich wyrobu ale i metod jego pro-
dukcji, metod badania i sprawdzania gotowego produktu, a na-
wet dotyczy narzedzi, stuzacych do produkeii.

Zakres normalizacji jest pardzo szeroki, a korzysci osia-
gane sa donioste. Normalizacja zmniejsza liczbe kategorji
wyrobéw, umozliwia fabrykacje seryjng i masowa, obniza tem
koszta fabrykacji. Przynosi tez korzy$¢é konsumentom, dajac
im wyroby jednostajne do nabycia od jakiegokolwiek dostawcy
i po cenie znizonej.

Normalizacja wiec sprzyja uporzadkowaniu wymiany,
obniza ceny, zmniejsza kapital unieruchomiony i usuwa czesto
marnotrawstwo w przemysle,

Budzety roczne Komitetéw Normalizacyjnych zagranicz-
nych wynosza powazne sumy.

W ogdélnym postepie Polska czyni pierwsze kroki dopiero.

Dopéki nie stanowila samodzielnego panstwa i calo-
ksztaltu produkeji narodowej — uczestniczyé mogla jedynie
w pracach zaborcéw,

Po odrodzeniu Panstwa Polskiego, Ministerstwo Prze-
mystu i Handlu, odczuwajgc potrzebe podjecia prac normali-
zacyjnych i widzac brak solidarnej w tej sprawie akecji prze-
mystowcéw polskich, cho¢ potrzeba rozpoczecia prac normali-
zacyjnych wypowiedziana byla przez technikéw, podjelo do-
nioslg inicjatywe rozpoczecia tych prac.

Polski Komitet Normalizacyjny powotany zostal do zycia
z iniciatywy inz. Juljana Dabrowskiego, — pod nazwa ,Ko-
mitetu Technicznego dla normalizacji wytworédw przemysto-
wych oraz ich dostawy przy Ministerstwie Przemystu i Handlu®,

W dniu 2 lipca 1923 roku zostalo ogloszone rozporza-
dzenie Rady Ministréw o utworzeniu Komitetu Technicznego,
majacego na celu:

1) rozpatrywanie wnioskéw Ministerstw, organizacyj spo-
tecznych i instytucyj naukowych w sprawach ogdlnych warun-
kéw technicznych i przepiséw odbiorczych, majacych obowia-
zywaé przy dostawie przedmiotéw, zamawianych przez insty-
tucje rzadowe:

2) rozpatrywanie wnioskéw Ministerstw, organizacyj go-
spodarczych, spotecznych, instytucyj naukowych w sprawie
ustalenia warunkéw, jakim odpowiadaé powinny materjaly uzy-
wane do wyrobu rozmaitych przedmiotéw, zamawianych przez
instytucje rzadowe a takze majacych zastosowanie w przemysle;

i 3) koordynowanie juz zapoczatkowanej przez szereg
fabryk i organizacyj dzialalnoSci w kierunku normalizacji wy-
tworéw pszemystowych.

Prace swe Komitet Techniczny rozpoczal 14 czerwca
1924 roku.

Prezesem Komitetu zostal mianowany przez Ministra
Przemystu 1 Handlu, inz, Piotr Drzewiecki,

Prezes oraz wszyscy czlonkowie Komitetu pelnig swoje
funkcje honorowo,

Komitet posiada sekretarjat w postaci biura przy Mini-
sterstwie Przemystu i Handlu.

Srodki materjalne Komitetu plyna z 2 Zrédet: z fundu-
széw rzadowych, przewidzianych w budzecie Ministerstwa Prze-
mystu i Handlu, oraz funduszéw prywatnych, wplywajacych
badZ w postaci skladek miesiecznych zadeklarowanych przez
wieksze zwiazki | zrzeszenia zawodowe i przemystowe, badz

‘cane na przeprowadzenie normalizacji w galezi przemystuy,
specjalnie interesujacej te firmy, badZz wreszcie w postaci sum,
stanowiacych dobrowolne obciazenie sie dostawcéw rzqdowych
na rzecz Komitetu w wysokosci 1 pro mille od dostaw.

Subsydja rzadowe sa nikle, a subsydja prywatne, aczkol-
wiek ciagle wzrastaja to jeduak nie zaspakajaja istotnych po-
trzeb Komitetu. Nalezy przypuszczaé, ze beda znacznie wie-
ksze, gdy ogét dokladnie zapozna sie z dzialalnosciag dotych-
czasowa jak i zamierzona na przyszloS¢.

Dotychczasowa dziatalno§é Polskiego Komitetu Normali-
zacyjnego w krétkim zarysie da sie przedstawi¢ jak nastepuje:

Komitet dzieli sie na szereg komisyj, kazda dla posz-
czegblnego dzialu, pod przewodnictwem czlonka Komitetu.

Dotychczas stworzono okolo siedemdziesigciu komisyj,
podkomisyj i sekcyj fachowych w pracy ktérych bierze udziat
w charakterze doradcéw fachowych, rzeczoznawcéw oraz przed-
stawicieli zainteresowanych czynnikéw przemyslowych — oko-
to 460 oséb reprezentujgcych przeszto 90 zwiazkéw, firm,
szkét, instytucyj i urzedow.

Poza temi wyliczonemi pracami okolo 100 prac znajduje
sie w toku.

Praca w Polskim Komitecie Normalizacyjnym odbywa sie
wedlug zasad przyjetych w innych Komitetach Normalizacyj-
nych. Mianowicie, gdy inicjatywa i wniosek w sprawie norma-
lizacji wychodzi ze sfer przemystowych lub innych czynnikéw
zainteresowanych, wniosek taki zostaje skierowany do Biura
Komitetu, ktére przedklada go Komisji Ogdlnej. O ile Komisja
Ogélna uznaje sprawe za aktualna, skierowuje ja do odpo-
wiedniej Komisji fachowej. Komisja, wzglednie specjalna pod-
komisja, opracowuje pierwszy projekt normy. Projekt ten zo-
staje przedlozony Komisji Ogélnej, poczem, w razie zaakce-
ptowania go przez te ostatnia, zostaje wydrukowany w orga-
nie Komitetu: ,Przegladzie Technicznym*, w dziale specjal-
nym, zatytulowanym ,WiadomoS$ci Polskiego Komitetu Norma-
lizacyinego* z podaniem trzymiesiecznego terminu do zglasza-
nia uwag, opinji i sprzeciwdw.

Sprzeciwy i opinje nadestane do Biura Komitetu sa pu-
blikowane réwniez w ,Wiadoomosciach Polskiego Komitetu
Normalizacyjnego”. Po upilywie 3 miesiecy, w ktérym to czasie
rozsyla sie tez do zagranicznych Komitetéw tlomaczenia fran-
cuskie projektéw norm, naplywaja opinje i uwagi. Odpowie-
dnia Komisja fachowa zbiera sie ponownie przy udziale wezwa-
nych oponentéw w celu przedyskutowania zgloszononych sprze-
ciwéw 1 opinji, poczem opracowuje projekt ostateczny, ktéry
zostaje przedlozony Komisji Ogélnej, po uprzedniem uzgodnie-
niu go raz jeszcze z opinja sfer zainteresowanych na specjalnie
w tym celu zwolanych konferencjach. Po zaakceptowaniu przez
Komisje Ogélna, projekt ostateczny zostaje przedstawiony do
uchwalenia Komitetowi na posiedzeniu plenarnem.

O ile zostaje przez plenum Komitetu przyjety, wydaje
go sie w postaci tablicy, jako norme polska, zalecong do
uzytku powszecnego.

Budzet Polskiego Komitetu Normalizacyjnego w r. 1926
wynosit:

Zsum rzgdowyen LSl O, R L)

z sum wptaconych przez polsk1 przemys{ i
(do dnia 27.XII).

Kwoty powyzsze sg w poréwnaniu z budzetami komite-
téw zagranicznych bardzo szczuple, giéwnie z powodu zbyt
skapego popierania Komitetu przez przemystoweéw, choc prace
normalizacyjne leza przedewszystkiem w interesie przemysiu.

Skape popieranie prac normalizacyjnych vjemnie wyréznia
przemyst polski od prac Zachodnich.

Jest niezbedne, aby w Polsce znpanowalo glebsze zrozu-
mienie korzySci, plynacych z normalizacji wyrobéw przemy-
stowych i aby przemyst podjat obowiazek ponoszenia. wydat-
kéw na prace normalizacyjne, jak to ma miejsce w panstwach
Zachodu,

Bez tego poparcia prace normalizacyjne, przynoszace
korzy$¢ przedewszystkiem przemystowi, nie beda mogly byc
rozwiniete pomimo wysitkéw i ofiar licznych oséb, przyjmuja-
cych udziat w pracach Polskiego Komitetu Normalizacyjnego.

38.400
27.319
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TABLICE ZAMIANY MIAR, wydane nakladem ,Prze-
gladu Mierniczego“, str. 92, zawieraja szczegélowe
tablice zamiany miar gruntowych metrycznych na no-

wopolskie i rosyjskie oraz odwrotnie.
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PRZETARG.

Dyrekcja Kolei Pafnstwowych w Katowicach rozpisuje prze-
targ publiczny na naprawe sanek hamulcowych Termin do
wnoszenia ofert uplywa 18 listopada 1927 r, Blizsze warunki
przetargu zostaly ogloszone w ,Monitorze Polskim* Ne 243
z dnia 22 paZdziernika 1927 r. i w ,Epoce* Ne 289 z dnia 21
pazdziernika 1927 r.

DYREKCJA KOLEI PANSTWOWYCH W KATOWICACH.
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PRZETHRG.

Warszawska Dyrekcja Kolejowa ogtasza przetarg
na dzien 10 listopada r. b. na dostawe cegly zwy-
czajnej maszynowej.

Blizsze szczegély w Monitorze Ne 244 z dnia
24.X.1927 r.
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Dyrekcja Kolei Panstwowych w Krakowie oglosila przetarg
ofertowy na dostawe kozuchéw sluzbowych dla pracownikéw
P. K. P. na r. 1928, Zgtaszanie ofert do dnia 16.X1.1927 godz. 12
w poludnie, zas$ otwarcie nastapi tego samego dnia o godz. 13-ej.
Blizszych szczegdtéw udziela Dyr. Kol. Panstw , Wydzial Zasobéw.

DYREKCJA KOLEI PANSTWOWYCH W KRAKOWIE.
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mozna zasiegna¢ w Wydziale Zasobéw Dyrekeji.
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8 PRZETHRG. 8
8 Warszawska Dyrekcja Kolejowa oglasza przetarg 8
o ’ g =]
g na dzien 17 listopada r. b. na dostawe rdéznych ma- §
8 terjaléw i przedmiotéw (drzewnych). §
Blizsze szczegdly w Monitorze Ne 228 z dnia 3

5. %1927 . 8

L=

0000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000U
0000000OOOODOOOOODOOOO000000000000OO0ODOODOOOOQOOODOOOOOOOODDOOOg

PRZETRRG.

.~ Warszawska Dyrekcia Kolejowa ogtasza przetarg
na dzien 7 listopada r. b. na dostawe réznych ma-
terjaléw i przedmiotéw.

Blizsze szezegély w Monitorze Nr. 242 z dnia
21.X.1927 .
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Dyrekcja Kolei Panstwowych w Stanislawowie rozpisuje publiczny przetarg na dostawe wyrobéw zelaznych
jak: Srub, nitéw, wkretek, drutu, gwozdzi i t. d,, wyrobéw drzewnych jak: stylisk, miotel i wegla bukowego, wyrobdéw
powrozniczych, czy$ciwa, sznuréw azbestowych suchych i grafitowych, wyrobéw szczotkarskich, farb i chemikalji, lakie-
réw i kitéw, odlewéw zeliwnych i stalowych, wyrobéw szklanych, skérzanych i ceramicznych, okué kuchennych, rur
gazowych i tacznikéw, sprezyn stoikowych, zderzakéw i koszy zderzakowych, z terminem dostawy partjami na pod-
stawie pojedynczych zaméwien w czasie od 1 stycznia do 31 grudnia 1928,

Termin wniesienia oferty uplywa 23-go listopada b. r., o godzinie 12-ej w poludnie.
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Rozpisanie przetargu publicznego na dostawe poduszek ma-
Zniczych w roku 1928 dla Dyrekciji Kolei Panstwowych w Krakowie
w ilodci okoto 45,000 sztuk, do L.IX/71175/27.

Termin skladania ofert do dnia 22 listopada 1927 do godziny
12-ej w poludnie. Publiczne otwarcie ofert nastapi dnia 23 listo-
pada b. r. o godzinie 10-ej.

Przy skladaniu ofert nalezy zlozyc poreczne (wadjum) w wy-
sokos$ci 5 (pigé) % wartoéci oferowanej dostawy, zag w razie otrzy-
mania dostawy, na zadanie Dyrekcji Kolei Panstwowych, kaucje
w wysokosci 5 do 10% wartoséci otrzymanej dostawy; w obu wy-
padkach w gotéwce, w akcjach Banku Polskiego, w panstwowych
papierach’ warto$ciowych lub innych papierach pupilarnych.

Blizsze szczeg6ty przetargu, jak réwniez warunki dostawy
i rysunki otrzymaé mozna w Wpydziate Zasobéw D. K. P. w Kra-
kowie bezpoSrednio po zlozeniu 2 =zl za formularze, wzglednie
poczta, zo nadestaniem optaty pocztowej 40 groszy i 2 zi. za for-
mularze.
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DYREKCJA KOLEI PANSTWOWYCH W KRAKOWIE.
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Dyrekcja Kolei Panstwowych w Krakowie oglasza
niniejszem przetarg publiczny na dostawe materjaléw
tartych na rok 1928-my, a to:

1) debiny okolo 5.000 m?*
2) miekkiego okoto 12,000 m?
3) jesionu, olchy i topoli okolo 160 m3.

Termin skladania ofert uplywa dnia 7 listopada b. r,
o godzinie 9-ej rano. Oferty nalezy skladaé w Sekre-
tarjacie Prezydjum Dyrekecji Kolei Panstwowych w Kra-
kowie. Blizsze szczegdly niniejszego przetargu oraz
wykazy wymiaréw nabyé mozna za oplata nalezytoci
zk. 2 w Wydziale Zasobéw tejze Dyrekcji, IV-te pietro,
pokdj Nr. 208,

DYREKCJA KOLEI PAﬂSTWQWYCH W KRAKOWIE.
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Blizszych informacii

PREZES DYREKC]I KOLEI PANSTWOWYCH.
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PRZETHRG.

Warszawska Dyrekcja Kolejowa oglasza przetarg
na dzien 3 listopada r. b, na dostawe réznych mater-
jatéw i przedmiotéw.

Blizsze szczegdély w Monitorze Nr. 235 z dnia
3% by
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PRZETHRG.

Warszawska Dyrekcja Kolejowa oglasza przetarg
na dzien 17 listopada r. b. na dostawe butéw na sko-
rzanych podeszwach.

Blizsze szczegély w Monitorze Ne 242 z dnia

2:X51927 1.
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