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Z raportow Biura Amerykanskiej Inspekcji Parowozowe;.

Inz. W. Lopuszyiiski.

a poczatku obecnego stulecia, powstalta na tle oryginal-

nych prawno - gospodarczych i politycznych stosunkéw

w Stanach Zjednoczonych A. P., specjalna instytucja ,Inter-
state Commerce Commission“, a przy niej, jako jeden z or-
ganéw zwierzchniego, panstwowego i spolecznego nadzoru nad
kolejami, Biuro Inspekcji Parowozowej,

Raportéw rocznych wspomnianej Inspekeji (ogétem 16)
nie posiadamy w Min. Kom., ale o bogactwie ich tredci, daja
niejakie pojecie krétkie wyciagi z tych raportéw, zamiesz-
czane w amerykanskich pismach technicznych,

Majac pod reka, naprzykilad, wyciagi z 13 i 15 raportu
gléwnego obecnego inspektora p. Pack'a (Railway Mechanical
Engineer, za Styczen 19251 1927 r.), przytaczam nizej troche

cyfr statystycznych, a nastepnie kilka wywodéw, ktére przyda
sle mie¢ na uwadze i u nas w Polsce.

Charakterystyka dziatalnos$ci Inspekcji Parowozowej.

R 0K
[lo$¢ parowozéw ‘
R 1926 | 1925 | 1924 | 1923 | 1922 | 1921
: :
|
Objetych raportami Ins- |
pekedii, o ee 226917231 :70:361 70.683[ 70.242| 70.070| 70.475
| |
Zrewidowanych  przez . | 1
Inspekeje. . . 90.475| 72.279| 67.507| 63.657, 64.354| 60.812
Znalezionych z defekta .
il b S e 36.354i 32.989| 36.098| 41.150| 30.978| 30.207
%, defektowych paro- ! !
WOBORNL) ) SR 40 46 53 65 48| 50
llo$§¢ parowozéw usu-
nigtych na zadanie In- ‘
spekcji ze stuzby . 3.ZSIi 3.637| 5.764| 7.075| 3.089| 3.914
|

Wykaz ilosci parowozéw, majacych czesci zdefektowane
nie dziatajace lub nie odpowiadajace przepjsom, a rowniez
z roznemi brakami.

Wyszczegdlnienie brakéw R 0 K
§astekid 1926 | 1925 | 1924 | 1923 | 1922 | 1921

Rewizje i préby rozmai-

tych czesci wykonane

niezgodnie 2z przepi-

sami N 10.646| 10.436| 9.740| 7.419| 4114 4.865
Inzektory i polaczenia 8.303| 8.064| 9.985| 12.406| 7.741| 7.606)
Szkia wodne kotldw. 3.621| 3.713| 4.201) 5.641| 3.640| 4.045
Kurki probiercze kottéw | 3.068| 3.081| 3.835| 5.895| 3.275| 3.657
Zespérki oberwane 3.582| 3.745| 5.320| 10.089 4.261.‘ 4,871
Wyczystki i korki 3.649| 3.588| 3.204| 3.641| 2.449| 2.306
Ciagla i sprzegi 3.140| 3.273| 4.160; 4.513| 3042 3.134
Resory izawieszenie re-

sorowe. Ale 6.826| 5.532| 6335, 7.911 5497 5.494
Wézki parowozowe . 2.860| 2956| 3425 3.899| 2467 2.493
Wézki tendrowe . 4,929| 5.372| - .5.977| 3.714| 2.551| 2.408
Cylindry, skrzynie su- |

wakowe, opory kotla| 5.080\ 4.352 5.712| 4.875| 3234 3.304
Korbowody, wiazary,

czopy . ; 5.683| 4813] 6.507 10.080; 3915 4.464
Hamulce . . < .| 7.062| 6.497| 6920, '8.213| 4.577| 4.836
Inne defekty . . . . — — — e — -

Ogélna ilosc defektéw |136.973|129.239(146.121|173.840|101.734|104.848]
Ogélna ilo§c nieszczesli-

wych wypadkéw 574 690 1.005 — 622 —
Ogélna ilos¢ os6b zabi- ¥

e LSt 0 22 20 66| — Syl s
Ogélna ilo&c oséb ranio-

TR A i SR e 660 764| 1.157|. — 709 —
W tem iloé¢ eksplozji

¥ottowr ) oL s — - 43 57 = —
W tem odnos$na ilosé

os6b zabitych . . . — — 45 41 — —
W tem ‘odnodna iloéc

oséb ranionych. . .| — — 59 — — i ——

Jak widaé z szeregdéw cyfr,

przytoczonych wyzej (z po-
minieciem pozycji drobniejszych,

choé moze niemniej pou-
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czajacych), stan parowozdéw A, P. niezaprzeczenie poprawia
sie z biegiem lat, a wedlig stéw p. Pack’a, byloby jeszcze
o wiele lepiej, gdyby SciSlej przestrzegano wymagan prawa
i przepiséw (locomotive inspection law). W kazdym razie
wiele daje do my$lenia, a zarazem nasuwat¢ moze duzo po-
sepnych analogji, ten fakt, ze, pomimo kilkunastoletniego ist-
nienia specjalnej parowozowej inspekcji, pomimo uobywatel-
nienia 1 obowigzkowos$ci amerykanskiego spoleczenstwa, po-
mimo licznych zwigzkéw techniczno-kolejowych i najbogatszej
w Swiecle odnoénej literatury, —jednakze 40— 50°/, paro-
wozbéw, ogladanych przez bezstronnych fachowcéw: okazuje sie
jeszcze z licznemi defektami, 5°/, wypada usuwaé ze stuzby,
a z ogdlnej liczby defektéw prawie 8°, stanowia uchylenia
i naruszenia istniejacych obowiazujacych przepiséw!

Liczba nieszczeSliwych wypadkéw na parowozach, z bie-
giem lat, naogét sie zmniejsza.

Najwigksza ilo$¢ takich wypadkéw (1005) byta w 1924 r,,
przyczem wazniejsza role odegraly: defekty rusztéw rucho-
mych (96—grate shakers), przyrzadéw nawrotczych (83), ‘wezy
gumowych do polewania wegla (66 — squirt hoses), - przewo-
déw parowych do inzektoréw (51), eksplozje kotiéw (43),
uszkodzenia rur plomiennych (41), defekty hamulcéw (38).

Najgrozniejszemi, rozumie sie, sa eksplozje kotléw,
a spustoszenia przez nie sprawiane wzrastaja w prostym sto-
sunku do rozmiaréw kotléw i raptownosci peknigé, a nastep-
nie— do temperatury i ilosci wody, ktéra zawiera kociot
w chwili eksplozji. Ameryka buduje kotly coraz potezniejsze
i na coraz wyzsze ciSnienia; nic tez dziwnego, ze gdy na-
przyktad w r. 1923, wskutek 57 eksplozji, stracilo zycie
41 oséb, to w 1924 r, ofiarami mniejszej iloSci tylko 43 eks-
plozji byto juz wiecej bo 45 oséb; wzglednie szezesSliwie sie zda-
rza, ze w chwili eksplozji, na parowozie bywaja zwykle tylko
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dwie osoby, i ze wypadek zachodzi zdala od stacji i miejsc
zaludnionych, bo inaczej skutki bylyby nieobliczalne,

Poniewaz wszelkie ukryte defekty kotla, z kazdym dniem,
z kazda nowa jazda, nieublaganie musza wzrastaé, nalezy za-
chowywaé najwyzsza starannosé i dbatosé, jezeli chcemy
unikngé powainych wypadkéw. Na stosowanie zas olbrzymich
kotléw, pracujgcych pod bardzo wysokim cisSnieniem, moga
sobie pozwolic¢ tylko ci, ktérzy sa pewni, ze budowa, utrzymanie
| prowadzenie takich kotléw beda odpowiadaly pierwszorzed-
nym warunkom i normom pod wzgledem jakoSci.

Jakkolwiek wiekszo$¢ eksplozji kottéw spowodowana byla
wogéle zbyt niskim poziomem wody i rozzarzeniem sufitu pa-
leniska, to jednak, w 52,4°/, wypadkach (1924 r.), przyczy-
nialy sie do tego pewne okreslone defekty i okolicznosci, a to
znowu wskazuje na potrzebe lepszej konstrukeji *), dozoru
i napraw wszystkich czeSci i przynalezytosci kotléw.

W 9, 10, 11 i 12 raportach p. Pack’'a znajduja sie
wzmianki o badaniach i prébach, wykonanych przez Biuro na
rozmaitych kolejach, w celu wyznaczenia ruchu wody w kotle
(action of water in the boiler) i wplywu tego ruchu na wska-
zania szkiel wodnych 1 kurkéw probierczych., Wspomniane
badania ustality stanowczo, ze kurki, wkrecane wprost w Sciane
kotla, nie wskazuja prawidlowo ogdlnego poziomu wody, jezeli
wytwarzanie pary odbywa sie w szybkim temple i para zaraz
uchodzi z kotlta. Wobec tego zalecane jest ustawianie odpo-
wiednich kolumn wodnych, z trzema kurkami probierczemi
i szklem wodowskazowem, a oprécz tego ustawianie dodatko-
wego szkla wodnego na lewej stronie zboku, lub na tylnej
drzwiczkowej $cianie,— w taki sposéb, aieby druiyna paro-
wozowa doktadnie wiedziala, jaki jest rzeczywisty poziom
wody w kotle, i mogta go widzie¢ i odczytywacé z rozmaitych
swoich pozycji w budce, nie odrywajac sie zbytnio od spo-
gladania na tor i sygnaly.

Wspomniane kolumny stosowane sa juz prawie na wszyst-
kich nowozbudowanych, oraz na wielu istniejacych parowo-
zach. Bardzo réwniez jest pozadany przyrzad, ktéry by, dzia-
tajac na stuch, alarmowat o tem, ze woda w kotle spada do
niebezpiecznego poziomu, *¥)

Biuro Inspekcji Parowozowej zalecalo wiele ulepszen;
niektére z tych ulepszen weszly juz w zycie, niektére maja
byé wprowadzone droga przepiséw obowiazujacych, ktére
opracowywane sg zawsze przy udziale interesowanych kolel.
Co do innych Biuro ponawia swoje zalecenia z calym respek-
tem dla wladz kolejowych, **¥)

*) Szczegblnie mocna i praktyczna byé winna konstrukcja szwoéw
paleniska w strefie mozliwego spadku poziomu wody (low water zone),
#%) W 1927 r. odbywaly si¢ pomy$ine préby podobnych przyrzadéw,
i niektére z nich weszly w uzycie na wielu kolejach.
%) W 1915 r. ,Interstate Commerce Commission“ zalecila elek-
tryczne oSwietlenie parowozéw, a weszlo ono w zycie w 1920 .

Najbardziej obfitem Zrédiem wypadkéw z kottami paro-
wozowymi sa Sciany paleniskowe, przyczem straty zycia lub
kalectwa w bardzo znacznym stopniu zaleza od tego, czy
§ciana sufitowa i szwy jej zostaly rozerwane i w jakim sto-
pniu. Z liczby naprzyklad wypadkéw 1924 r., z paleniskami
spawanemi autogenem, rozerwanie takie nastepowalo w 78%/,
a z paleniskami nitowanemi -tylko w 15,4%, wypadkach; fa-
talne za$ skutki eksplozji polaczonych z rozerwaniem $cian,
a zwlaszcza sufitéw paleniskowych sa prawie osiem razy
ciezsze, niz wtedy gdy takiego rozerwania niema zupelnie.
Od 1 Lipca 1915 do 30 Czerwca 1924 r. szwy spawane au-
togenem bytly, naprzykiad, skonstatowane w 26,99/, wszystkich
wypadkéw z sufitami paleniskowemi, tymczasem odno$na liczba
ofiar uszkodzefn szwéw autogenowych dosiega 50,7°/, ogédlnej
iloSci oséb zabitych przy eksplozjach sufitéw,

Z powyiszego trzeba przejs¢é do wniosku, iz spawanie
antogenowe nie jest jeszcze dostatecznie pewne i moze by¢
uzywane narazie tylko jako $rodek pomocniczy dla uszczel-
nienia, obok innych $rodkéw konstrukcyjnych, ktére catkowicie
przyjmuja na siebie natezenia istniejace i daja pelne gwarancje
bezpieczenstwa, zgodne z prawidtami o kotlach, Na szwach
sufitéw paleniskowych lub na szwach tylnych $cian drzwicz-
kowych spawanych autogenem dla zabezpieczenia druzyn od
oparzenia parg i woda, na wypadek nieudatnego spawania,
nalezatoby stwarzaé latki na Srubach lub nitach.

Biuro Inspekcji Parowozowej nie chce tamowaé uzywania
autogenowego spawania, ktére jest sposobem wielkiej wartosci,
o ile jest stosowane wilasciwie, w razie jednak gdyby koleje
stosowaly ten sposdb tam, gdzie jest mozliwo§¢ nieudania sig
i wypadku uszkodzen, *) bedzie zalecalo w najblizszej przy-
sztosci wprowadzenie odpowiednich zarzadzen ogranicza-
jacych,

Co sie tyczy zespdrek, to, wedtug badan Biura, obrywaja
sie one przewaznie w gladkiej czesci, o zmniejszonym prze-
kroju, wpoblizu przejécia do grubszego, nagwintowanego konca;
otworki kontrolujace (telltale holes), o ile maja dawaé znac
o peknieciu zespérek, powinny przechodzi¢ co najmniej na
/" w glab zredukowanego przekroju, Inspektorowie ,Biura“
postuguja sie wspomnianemi otworkami, jako sprawdzianem
rezultatéw ostukiwania zespérek mlotkiem.

*) Na str, 20 styczniowego Ne ,Railway Mechanical Engeneer*”
1925 r., zamieszczona jest fotografja, pokazujaca uszkodzenia (foiture),
spawanych autogenem; $ciany sitowej, szwu sufitu i szwu $ciany bocznej
paleniska.

Na str. 12 styczniowego Ne 1927 r, pokazane sa poprzeczne pek-
nigcia obreczy kél napednych, w ktérych nadlewano i napawano stal, dla
uzupelnienia grubo$ci zuzytych obrzeZy.

Do Nr. 6 (46) ,,Inzyniera Kolejowego” zalqczony jest Nr.6 (14)
wPrzegladu zagranicznego piSmiennictwa kolejowego”.
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- W sprawie stacji rozrzadowej i osobowej Gdynia.

. Inz. St. Zakrzewski

i osobowej Gdynia, zamieszczonego przez inz. R. Szajera

wyNr. 3/43 ,Inzyniera Kolejowego*, nasuwa pewne uwagi
co do c}iowoécl niektérych urzadzen, ktére powodowaé moga
niedogodnoéci, mogace w przyszloici zawazyé na losach eksplo-
atacji tego jedynego w Polsce portu, gdy obrét jego wy-
niesie 3600 wagonéw na dobe w kazdg strone, jak to oblicza
autor.

Dokladne rozpatrzenie szkicu projektu stacji rozrzadowej

Przyjeta przez autora. liczbe 160.000 tonn miesiecznie
importu w porcie Gdynskim, nalezy nieco powigkszyé, gdyz
juz w r, ub, liczba ta zostata przekroczona w Gdansku. Jezeli
wiec eksport 'w Gdyni ma byé o 50°, wiekszy od eksportu
za r. ub, w Gdansku, to przyjmujac ten sam stosunek do im-
portu, otrzymamy okoto 250,000 tonn miesiecznie, czyli 800 wag.
dziennie, a nie 516, jak oblicza autor. W ten sposéb ilo&é
wagonéw tadownych, przechodzacych przez rozrzadowa stacje
bedzie 3600+ 800= 4400, a préznych 3600 — 800 = 2800 wag.

Do znaczniejszych niedogodnoéci projektu stacji Gdynia
zallczyé mozna:

1) Dopuszczenie skrzyzowan miedzy torami towarowemi
i miedzy towarowemli i osobowemi, a mianowicie:

a) skrzyzowanie na km. 480,3 jedenastu pociagéw towa-
rowych z Gdanska, zdgzajacych do grupy przyjazdowej zasad-
niczej, z 26 pociggami weglowemi, przychodzacemi do grupy
przyjazdowej weglowej, 1 ewentualnie z 26-ma préznemi skia-
dami wyjezdzajacemi stamtad do Bydgoszczy; najprzykrzejsze
jest skrzyzowanie przyjazdu z przyjazdem, gdyz moze przy
znacznej iloSci poclagéw wywotaé zatrzymywanie pociggéw przed
sygnatami,

b) skrzyzowanie na km. 480,6 wyjazdu pociagéw towa-
rowych z portu z przyjazdem pociagéw osobowych z Redy,

c) skrzyzowanie na km. 481,9 przyjazdu do portu z Gdan-
ska z wyjazdem pociagéw podmiejskich do Gdanska,

2) Poludniowy koniec grupy przyjazdowo - odjazdowej
weglowej jest przeciazony przez przybycie i odjazd 26 par
pociggéw, podstawianie 26 parowozéw, podawanie 26 skladéw
na tory odstawcze, 1 przyjmowanie tyluz lub wiecej skladéw
préznych.

3) Skrzyzowanie wyciggéw przy kierunkowych grupach
na km, 477,3, powstale wskutek polozenia grupy przyjazdowej
z linji obok: kierunkowej do portu, jest wysoce niedogodne
dla rozrzadzania; wprawdzie, kosztem wydluzenia wyciagéw,
przeciecie to zostalo odsuniete na km. 476,9, jednak pozostaje
trudnosé wprowadzenia skladu na ‘wyclag, poniewaz sklad
mozna wprowadzié tylko w wypadku schowania sie jednocze$-
nie obu rozrzadzanych pociagédw poza przecieciem na km. 476,9,

4) Nadmierne wydluzenie stacji, spowodowane nadmia-
rem wiaduktéw, a mianowicie, zaprojektowano w obrebie stacji
3 wiadukty kolejowe, z ktérych dwéch mozna uniknaé przy
innym ukladzie toréw; zla strona wiaduktéw jest, oprécz nie-
potrzebnych kosztéw, utrudnienie ruchu pociagéw i parowozéw
z powodu stromych pochylen, dochodzacych do 0,03, i pogor-
szenle warunkéw widzialnosei,

5) Dlugie, zygzakowate 1 polozone na wielkich pochyle-
niach przebiegi parowozéw; tyczy sie to giéwnie przebiegéw
do grupy weglowej. Poza tem przebieg parowozéw osobowych
krzyzuje si¢ na szlaku z przebiegiem do stacji postojowej,
z przeblegiem parowozéw do grupy weglowej 1 z wyjazdem
pociagéw towarowych z portu na Gdansk.

6) Nieprzyjecie pod uwage koniecznoSci rozrzadzenia
wagondéw préznych, ktérych pewien procent przynajmniej po-
winien ulegaé rozrzadzaniu; gdy przyjmiemy konieczno$é roz-
rzadzania okolo 25°/, wagonéw préinych, to ilo§¢ maksymalna
wagonéw rozrzadzanych na stacji dosiegnie liczby 5100 wa-
gonéw, wobec czego zakres pracy rozrzgdowej nie moze byé
uwazany za niewielki.

7) Jakkolwiek rozrzadzanie ze spadku cigglego jest
zalecane w razie istnienia spadku naturalnego w terenie, ™
to jednak w danym wypadku watpliwa wydaje sie celo-
woS¢ wclagania przy uzyciu parowozu skladéw pod gére
na wyclag poto, aby je potem spuszczaé z tego wyciagu.

7>

8) Tory przyjazdowe dla przyjecia 11
pociggéw towarowych z Gdanska i 21 pocig-
géw z Bydgoszezy nie sa doprowadzone nie-
zaleznie jedenj od drugiego do przyjazdowej
grupy zasadniczej, lecz polaczone w jeden
(na km. 480,2) na dluiszej przestrzeni, co
uniemozliwia jednoczesne przyjecie pociggéw
z obu kierunkéw., To samo uczyniono z to-
rem wyjazdowym, lecz to nie
przedstawia J takich niedogod-
nosci. Zado$éuczynienie tym wy- o
maganiom' wywolaloby koniecz-
nos¢. zwiekszenia iloscl toréw

pod 1 na 'wiadukcie na km,
479,0,
9) Niedo-
godne jest usy- &
tuowanie  stacji %
tadunkowej, po- , «‘3\‘% \‘:\i\ J
niewaz przybycie L (AN P
pociagéw z la- Jt?x\ \\\ 8\ §i
dunkiem loco %& ~ > \\O\\ 3
znajduje sie po TAAS ¥
ighle -sle. paJ. S NHTIT s

przeciwnej stronie
stacji, 1 podsta- e
wianie na wyla- LA Ai
dunek wymaga KA
dlugiego przebie-
gu (do 2!/, km.)

ULICA Dd GDANSKA
3

RY TORJUM
R )E,‘ RSZTATOW

z przeciecilem tordw
giéwnych na Rede;
oprécz tego polozenie
stacji tadunkowej po
et stronie przeciwnej od
P A miasta nle moze byé
Py dogodne dla miasta.
bl / \Z}’&@ 10) Stacja posto-
¥ g R jowa dla skiadéw oso-
S Fds bowych jest zbyt odda-
lona od osobowej (2 km.), i tory laczace
ja sa wspélne dla skladéw postojowych
i parowoz6éw, co utrudnia ruch na nich,
11) Peron dla pociggéw osobowych
; z Bydgoszezy wydaje sie zbyt odleglty od
dworca, co nie jest dogodne dla pasaze-
: réw pociggéw dalekobieznych,

1y

\‘/
Q
QY

Zaradzi¢ tym
ktéry nazwiemy warjantem Nr. 1, mozna,
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jak wskazano na zalaczonym szkicu, ktéry nazwiemy war-
jantem Nr, 2.

W warjancie tym przewiduje sie dojécie dwutorowych
linjl z Gdanska i Bydgoszczy i jednotorowej z Redy. Przewi-
dziane w war. Nr. 1 dwa tory z Redy wydaja sie nieuspra-
wiedliwione i powstanie drugiego toru nie bedzie wspélczesne
7 powstaniem drugiego toru na Gdansk, gdyz ruch na Gdansk
jest przewidziany znacznie wiekszy, niz na Rede, wobec znacz-

" nej ilosci pociagdw podmiejskich 1 towarowych. Zreszta w warj.

Nr, 2 ulozenie drugiego toru na Rede nie przedstawia trud-
noéci i jest wskazane linja przerywana.

Zasada ukladu stacji osobowej jest zupelna niezalezno$¢
ruchu portowego od osobowego. Tory portowe okalaja stacje
osobowa, ktéra pomyslana jest jako stacja z ukladem linjowym.
Liczac od pélnocnej strony, tory na stacji csobowej maja
nastepujace przeznaczenie:

1) tor do portu z Gdanska,

2) tor do portu z Bydgoszczy,

+ 3) tor osobowy z Bydgoszczy,

4) tor osobowy do Bydgoszczy,

5) tor parowozowy,

6) tor osobowy z Gdanska dla pociggéw dalekobieznych,
7) 1 8) tory osobowe z i do Gdanska dla pociggéw pod-

miejskich,

9) tor osobowy do Gdanska dla pociagéw dalekobieznych,
10) tor parowozowy,

11) tor z portu do Gdanska,

12) tor z portu do Bydgoszczy.

Perony sa pozostawione na miejscu tak, aby nie potrze—
bowaly przebudowy.

W razie niedostatecznej ilosci peronéw, moze byé dobu-
dowany jeszcze jeden peron i dodane dwa tory peronowe. i

Tory parowozowe stuza do wyczekiwania parowozéw
i s3 polaczone z parowozownia bez zadnych przecieé na szlaku.

Stacja postojowa jest umieszczona wpoblizu stacji oso-
bowej | komunikacja z nia jest latwa.

Tory dla pociagéw towarowych na Rede, ktérych moze
byé¢ najwyzej pare z Gdanska i jeden z Bydgoszczy, sa umiesz-
czone w poblizu istniejacej stacji towarowej; komunikacja
z nimi z Bydgoszeczy i z Gdanska odbywa sie po torach oso-
bowych,

Dla osiagniecia ukladu tordéw, zastosowanego na stacji
osobowej, zostal zaprojektowany wiadukt w odlegtosci 21/, km.
od stacji (identyczny z wiaduktem w warj. Nr. 1), dla prze-
prowadzenia dwdéch toréw Bydgoskich nad dwoma torami
Gdanskiemi, 1 wspdlna nastawnia dla odgatezienia toru Gdan-
skiego do portu i Bydgoskiego z portu. To powoduje nieco
wieksza niz w warj. Nr. [ liczbe toréw dojazdowych do stacji
(szes¢ zamiast pieciu), lecz w pierwszym okresie budowy portu,
ilos¢ ta moze byé zredukowana do czterech.

Drugi wiadukt zostal zaprojektowany na km. 479, dla
przepuszczenia toréw wyjazdowych z portu pod torem na
Rede. Wiadukt ten jest polozony nie w obrebie stacji i wy-
maga nieznacznego podniesienia toru na Rede (o 3 metry)
i obnizenia toréw wyjazdowych portowych o 3,5 metra.

Budowa tego wiaduktu moglaby nastapi¢ dopiero w cza-
sie péZniejszym; w okresie pierwszym tory wyjazdowe z grupy
odjazdowej, moga by¢ uloZzone na miejscu przysziego drugiego
toru na Rede i stad pociagi na Bydgoszcz moga by¢ kierowa-
ne po torze Nr, 5 na tor osobowy, a pociagi na Gdansk po
jednym z toréw podmiejskich na tor osobowy.

Stacja rozrzadowa jest zaprojektowana jako dwukierun-
kowa o dwéch przeciwleglych kierunkach rozrzadzania, do
portu i z portu. Uklad dwukierunkowy jest zalecany (uchwata
Kongresu Londynskiego Nr. 5/21 ,Inzyniera Kolejowego* z ro-
ku 1926 str. 151 art. 4), jezeli ruch jest w obu kierunkach
niezalezny jeden od drugiego, co ma- miejsce w zupeinosci
w porcie Gdynskim, i sprzyja nieprzetrzymywaniu wagonéw
na torach rozrzadowych, miatoby to miejsce przy ukladzie
jednokierunkowym.

Zastosowanie dwukierunkowego urzadzenia ]est wskazane
réwniez i z powodu niedostatecznego wyjasnienia ilosci roz-
rzadzanych wagonéw w zaleznosci od tego, czy wegiel i wa-
gony préine beda!rozrzadzane, czy nie (minimum rozrzadza-
nych wagonéw 2600 maximum 7200), co by powodowaé mo-

gto przy zwiekszeniu iloSci rozrzadzanych wagonéw niewystar-
czalno$é jednego urzadzenia.

Co do poréwnania kosztéw stacji z jednem lub dwoma
urzadzeniami rozrzadowemi, to, jak wynika ze szczegélowych
badan inz. Gottschalka (Przeglad zagran. pism. N 3/11) sa
one do siebie zblizone,

Z tych rozwazan wynikaloby, ze zaden argument nie
przemawia za zastosowaniem w Gdyni typu stacji jednokierun-
kowej. Powolanie sie autora na przykiad stacji Lille la Deli-
vrance nie moze by¢ miarodajne, gdyz warunki pracy na tej
stacji s zupelnie odmienne, mianowicie stacja ta shuzy dla
kilku linij z przeznaczeniem wagonéw z kazdej linji na kazda,
wiec niema mowy o dwdch niezaleznych kierunkach rozrza-
dzania; w tym wypadku zupeinie wskazane jest zastosowanie
typu stacji jednokierunkowego.

Rozwigzanie stacji rozrzgdowej z zastosowaniem dwéch
urzadzen rozrzadowych w przeciwleglych kierunkach, zamiast
dwéch urzadzen w jednym kierunku, lub jednego urzadzentia,
jak to zastosowano w warj. Nr.1 daje wieksza prostote w ukla-
dzie stacji, co przy mniejszej iloéci grup, daje oszczedno$é na
ilosci toréw przetokowych i parowozowych, Uklad ten pozwala
uniknaé zbednych wiaduktéw kolejowych i wielu skrzyzowan
w poziomie.

Wszystkie pociggi z Gdanska i Bydgoszczy s3 kierowa—
ne do wspdlnej grupy przyjazdowej, polozonej tuz przy stacji
osobowej, poczem rozrzgdzane z gérki, lub po torze objazdo-
wym w tym samym kierunku, na torach rozrzadowych na wy-
brzeza, skad zabierane przez wyciag A i rozrzadzane na statki
i magazyny 1 przestawiane na grupe toréw odjazdowych do
portu, gdzie skltady moga wyczekiwaé na przetadunek,  Przy
takim ukladzie, jezell rozrzadzanie odbywa sie¢ na zasadzle
uprzednio przygotowanego planu, grupy odstawcze, zaprojekto-
wane w warj, Nr. 1 miedzy grupa rozrzadowa i wybrzezami,
moga okazac sie zbedne i moglyby byé zastapione przez jed-
na grupe odjazdowa przy racjonalnem zaprojektow-aniu toréw
na wybrzezu.

Pociagi weglowe, nie potrzebujace rozrzadzania, moga byé
z grupy przyjazdowej zabrane na wyciag B i przestawione
do grup weglowych, ktére sa zachowane jak w warj. Nr. 1.

W odwrotnym kierunku, sklady z portu sz odstawlane
do drupy przyjazdowej z portu, zabierane na wyciag C z. objaz-
dem wyciagu A i rozrzgdzane z gérki lub w poziomie, na
torach rozrzadowych, skad wyprawiane na linje.

Pociaggi z tadunkiem loco przybywaja na stacje tadunko-
wa (korzystajac z wyciggu B), polozona na péinoc od dworca,
od strony miasta; po wyladowaniu préine sklady sa po_d}
stawiane do grupy przyjazdowej z portu i zwyklym trybem
przetaczane dalej. '

Parowozy towarowe z toréw przyjazdowych udaja ‘sie
wprost pod natadunek wegla, poczem wchodza do parowozow-
ni, wspdlnej dla parowozéw towarowych i osobowych, i polozo-
nej, miedzy grupami przyjazdowa i odjazdowa; z parowo-
zowni podchodza wprost do pociagéw wyprawianych., Parowo-
zownia zaprojektowana jest typu schodkowego, lecz moze byé
zastosowany i typ poélokragly. Parowozy osobowe ida na skiad
wegla i do parowozowni; po postoju sa podstawiane na stacje
osobowa. Drogi parowozdw sa krétkie i niepoprzecinane inne-
mi torami na szlaku,

Jak widzimy, w projekcie wszedzie jest zachowana za-
sada wjazdu z jednego konca grupy, a wyjazdu z przeciw-
nego, co pozwala na unikniecie niebezpiecznych gardet tamu-
jacych ruch.

Przez gérke kierunku do portu przejdzie, jak to wynika
z przypuszczen inz, Szajera, 1800 wagonéw tadownych, przyj-
mujac, ze 3/, ogélnej ilo§ci 2400 wag. wegla, t. j. 1800 wag.
przejdzie bez rozrzadzania, a w przeciwnym, jak to wykazano
wyzej, 800 ladownych i czeS¢ préinych, ktéra przyjmiemy
25%, co da 700 wag., razem 1500 wag.

W razie za$ konieczno$ci rozrzadzania calego wegla,
maksymalna ilo§¢ wagonéw na gérce nie przekroczytaby 3600,
co jest jeszcze dopuszczalne dla jednej gérki.

System rozrzadzania z gérek zreszta nie jest konieczny
do zastosowania przy proponowanym ukladzie toréw; mozna
réwniez zastosowa¢ w kierunku tadownym system rozrzadzania
z pochyloéci. Zastosowanie spadku cigglego w tym projekcie
z rozrzadzaniem przy pomocy sily clezkosci, da nawet lepsze
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wyniki niz w warj. Nr, 1, gdyz istnieje spadek naturalny w te-
renie 1 nie zajdzie potrzeba wpychania skladéw pod gére
i uzycia w tym celu parowozu manewrowego.

Pochylenia podluzne na stacji rozrzadowej sa wskazane
na planie i nie przekraczajg 0.0025 na torach, gdzie pociagi sie
zatrzymuja, i 0.004 na torach komunikacyjnych,

Roboty ziemne na stacji nie sa znaczne i wynosza od
1 m. wykopu do 1!/, m. nasypu, z wyjatkiem gérek i polud-
niowego konca grupy przyjazdowej, ktdéry jest poloZony na na-
sypie pieciometrowym.

Przy poréwnywaniu obydwdch warjantéw nasuwajg sie
nastepujace wnioski:

1) W warj, Nr. 2 obydwie grupy przyjazdowe i odjazdo-
we (zasadnicza i weglowa z warjantu Nr. 1) sa polaczone
we wspélne grupy przyjazdowsg i odjazdowa, co nie bedzie
wymagato uprzedniego oddzielenia ladunkéw weglowych, nie
wymagajacych rozrzadzania, od innych na jednej z poprzed-
nich stacji rozrzadowych.

2) Charakterystycznym dla warj. Nr. 2 jest brak skrzyzo-
wan zorganizowanych pociagéw portowych i osobowych. W warj.
Nr. 1, jak wskazano wyzej, takich przecieé istnieje trzy,

3) W warj. Nr,2 brak przecie¢ jest polaczony ze zmniej-
szong ilodcig wiaduktéw kolejowych, ktérych iloS¢ ogélna wy-
nosi dwa poza obrebem stacji (w okresie pierwszym za$ je-
den poludniowy), podczas gdy w warj. Nr. 1 ilo§¢ ta wynosi
cztery, z ktérych trzy w obrebie stacii.

4) Przebiegi na stacji rozrzadowej podtug warj. Nr, 2 sg
krétsze dla kierunku fadownego do portu, i skrdécenie ich
dochodzi do 4 km., a dla kierunku z portu do 1,5 km,, jak
to widaé z poréwnania polozenia koncéw wyciagéw A i C
w warj, Nr. 2 i wyciagéw ¢ w warj. Nr, 1, Dlugos¢ prze-
biegéw tadownych pociggéw weglowych, nie potrzebujgcych
rozrzgdzania, jest w obu warjantach jednakowa.

Wprawdzie przebiegi skladéw préznych dla pociggéw
weglowych bylyby w warj. Nr. 1 krétsze, niz w warj. Nr, 2,
jezeliby je kierowaé do grupy weglowej, lecz ten sposéb kie-
rowania jest watpliwy ze wzgledu na niebezpieczenstwo
skrzyzowania, ktére on wywoluje,

W warj. Nr. 2 mozna, réwniez skroci¢ przebieg préznych
sktadéw weglowych, przyjmujgc je przez wycigg B na tory
przyjazdowe z linji i wyprawiajac z przecieciem wjazdu pocia-
géw towarowych z Gdanska i Bydgoszezy i osobowych z Byd-
goszczy, po torze osobowym na Bydgoszcz, lecz to wywotla-
loby niepozagdang chaotycznosé.

Obliczymy oszczednosé kosztéw eksploatacyjnych, ktéra
powstalaby ze skrécenia przebiegéw, liczgc ostroznie skrot
o 2 km., 32 pociagéw ladownych do portu, i koszt prze-
biegu 1 pociago-kilometra 14,43 zi. (inz. Sztoleman ,Inzynier
Kolejowy* Nr. 2/30 str. 45). Roczna oszczedno§é bedzie:

32 X 2 X 14,43 X 300=275.000 zt,
co przy skapitalizowaniu po 5°, da sume 5,5 miljonéw zi

5) Przebiegi parowozéw sa w . projekcie Nr. 2 krétsze

i dogodniejsze z powodu ich niezaleznoSci i nieprzecinania

przez inne przebiegi. Poréwnanie dlugosci przebiegéw w obydwu
warjantach jest wskazane w nastepujacej tablicy:

przebiegl Dlugo$é prze- Réznic,;a na Ilosc
Parowozy ‘biegu w warj. | korzy$c warj. |parow.
] e el k¥ o
od do Nr. 1 [ Nr. 2 | Nr. 1| Nr. 2| dohe
Giobowe | St-osobe- | parows- § gy | 4 gt L | 55 19
wej zowni
. PRIOWS™ let.omsbow.| 2,0 | ‘28| o8| — |19
zowni
Towarowe |grupy zasad.| parowoz. 2.2 0,7 — 1,5 32
- grupy wegl. = 22 0,7 —- 1,5 26
- parowozow.| grup.zasad.| 1,2 05| — QT 32
i ” | grup. wegl. 1,8 0,5 - L8] 26

Ogdlna oszczedno§é w warj. Nr. 2 wyniesie okoto 150
parowozo-kilometréw na dobe.

6) Stacja postojowa w warj. Nr. 2 jest polozona blizej
stacji osobowej i przebiegi skladéw osobowych wynosza w warj.
Nr. 1— 2.0 km,, podczas gdy w warj. Nr. 2 tylko 0.8 km.

7) Centralizacja i blokada zwrotnic 1 sygnaléw w war]j.
Nr. 2 jest mniej skomplikowana i tafisza z powodu mniejszej
iloici zwrotnic i przebiegéw.

8) Ilos¢ posterunkéw blokowych stacyjnych z napedem
mechanicznym w warj, Nr. 1 wynosi § (dwa na stacji oso-
bowej i po jednym na km. 480,5 km., 479,7 i 478,4.

W warj. Nr, 2 ilo8¢ posterunkéw wyniesie 4 (dwa na
osocbowej stacji lacznie z grupa przyjazdowa i po jednym na
km, 480,3 i przy grupie odjazdowej.

9) Pochylenia, zastosowane w obrebie stacji na torach
komunikacyjnych, nie przekraczaja 0,004, podczas gdy w warj.
Nr. 1 dopuszczone sa pochylenia 0,0115, a dla toréw parowo-
zowych 0,03.

10) Koszt budowy stacji, przy jednakowej jej pojemnosci,
podiug warjantu Nr, 2 bedzie mniejszy o 20°, od warjantu
Nr. 1, jak to wynika z przybliZonego poréwnania kosztéw;
oszczedno§é giéwnie powstaje na wiaduktach, nawierzchni,
centralizacji i robotach ziemnych; koszty eksploatacji stacji
réwniez moglyby byé zmniejszone z powodu skrécenia prze-
biegéw przetokowych i parowozowych, zmniejszenia ilosci na-
stawni 1 rozjazdéw, unikniecia nadmiernych pochylen, skrzyzo-
wan pociggéw 1 gardel przetokowych, co wplywa na przy
Spieszenie obrotu wagonéw.

Z rozwazan powyzszych wynika, ze zastosowanie war-
jantu Nr. 2 projektu stacji Gdynia mogloby prawdopodobnie
doprowadzié¢ do osiagniecia pewnych udogodnien przy jedno-
czesnem powaznem zmniejszeniu kosztéw budowy i eksploataciji,

VIII-my ZJAZD INZYNIEROW KOLEJOWYCH
odbedzie si¢ w drugiej polowie wrzesnia r. b. w Katowicach.
Uprasza sie o zglaszanie tematow opracowywanych referatow,
ktore, o ile beda zgloszone przed 15 lipca, beda wydrukowane

w ,Inzynierze Kolejowym” przed Zjazdem.

Adres Komitetu

Zjazdow: Al. Jerozolimskle 1/3 inz. E. Zienkiewicz.

KOMITET.
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Aparat do automatycznego niwelowania z zastosowaniem
urzadzenia do ciagtych zdje¢ fotograficznych.

inz, Wi. Budkiewicz.
(Odczyt wygloszony na VII Zjezdzie Polskich Inzynieréw Kolejowych).

W 1926 r, zostal przeze mnie opatentowany aparat do
automatycznego niwelowania profilu ziemi lub toru,

Powoddw, ktére mi nasunely te my$l bylo duzo, a prze-
dewszystkiem dazenie do pewnego postepu i poczucie potrzeby
zamiany pracy fizycznej na prace mechaniczng,

W Azji (w Kaszgarji) dotad uzywaja odwiecznego spo-
sobu niwelowania dla przeprowadzenia kanaléw irygacyjnych
(patrz podréze gen, Grabczewskiego ,Kaszgarja®): ,niwelujacy
zdejmowal turban i kladt sie nawznak glowa w strone, do-
kad miala plyna¢ woda, a nogami w ta, skad woda plynela
i, utozywszy gtowe we wlasciwy sobie sposéb, patrzyt w niebo.
Jezeli widzial za sobg ziemie, znaczylo to, ze miejscowosé
sie wznosi i woda tam nie plynie; jezeli miejscowoéci zupel-
nie nie widzial, znaczylo to, zZe ziemia ma zbyt wielki spa-
dek i nie nadaje sie do przeprowadzenia kanatlu. Ziemie niwe-
lujacy powinien byl zobaczyé na diugosci tyle a tyle krokéw,
i kotkami oznaczal kierunek nowego kanatu, Kiadl sie znowuy,
krecil, zmienial pozycje i znalazlszy stosowny kierunek, traso-
wal droge kanatu kotkami, przesuwajac sie tylko o kilka lub
kilkanascie krokéw. I znowu sie kladi, bez kofica ciggnac
linje kanatu na dziesiatki klm*.

W Ferganie sa kanaly wyprowadzone na 150—200 kim.,
co to za syzyfowa praca!

Nastepnym stadjum rozwoju nlwelowanla byto zastoso-
wanie wizjeréw-krzyzy, — dalej ida taty z libella, czyli po-
ziomnica, nareszcie pojawily si¢ rozmaite sposoby mniej lub
wiecej precyzyjnych niwelatoréw czyli aparatéw optycznych,
lecz i te ostatnie b. udoskonalone aparaty jak i najpierwot-
niejsze daja rezultaty niwelowania calkiem zalezne od indywi-

dualnych fachowych zalet osoby z nich korzystajacej, wobec
czego uwazalem, ze nastepnym stopniem rozwoju aparatéw do
niwelowania powinien byé aparat automatyczny i niezaleiny
od tych lub owych zalet cztowieka, Nastepnie niwelacja po-
winna by¢ ciagta, a nie osobnych punktdw, jak jest do tej pory.

Nizej podaje opis samego aparatu i jego dziatalnoSci.
Aparat sklada sie z czterech zasadniczych czesci: 1) dwéch
naczyn polgczonych, umocowanych na ramie i napeinionych
ptynem, nieprzepuszczajacym Swiatla, 2) papieru Swiattoczu-
tego, przesuwajgcego sie przed jednym z naczyn polaczonych,
umieszczonym w ciemi, 3) ciemni i 4) aparatu posuwajacego
papier Swiatloczuly automatycznie w zalezno$ci od ruchu wozu.

Naczynia potaczone, skfadaja sie z dwdéch szklanych
rurek a i b (fig. 1) stojacych pionowo, polgczonych miedzy
soba gumowa lub inng nieprzepuszczajaca plynu rurka.

Te naczynia sa umocowane na ogélnej ramie, wobec
czego miedzy niemi stale mieéci sie pewna przestrzen, dla
utatwienia obliczenia te odleglo$é bedziemy mieli — 20 mtr.
Rama powinna by¢é umocowana tylko z jednego konca za-
pomoca zawiaséw w taki sposéb, ze ten koniec nie moze sie
posuwaé, tylko drugl koniec moze opuszcza¢ sie nadét lub
podnosié do gdry (fig. 2 i 3).

Miedzy spadkiem toru a wysokosciag plynu w rurce jest
nastepna zalezno§c: przy warunku, ze rama jest réwnoleglta do
poziomu toru, plyn bedzie stal w obydwéch rurkach na jed-
nakowym poziomie; na wzniesieniu, jezeli jeden koniec ramy
podniesie sie na wysoko§¢ h, to ptyn w jednej rurce opusci
sie, a w drugiej podniesie sie¢ na h : 2, np. przy wzniesieniu
0,008, @ bedzie wyzej nad b na 0,008 X 20 m — 0,16 m,
plyn w rurce b wtedy podniesie si¢ na wysoko$é 0,16 : 2 = 0,08
m, t. j. na 80 mm, a w rurce a plyn opu$cl sie tez na
80 mm; to samo bedzie na spadku, tylko w odwrotnym
kierunku; w taki sposéb wysoko§é plynu w rurkach pokazuje
nam spadek toru w takiej skali, Ze przy zmianie pochylo-
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§ci o 0,001 plyn w rurkach podnosi sie lub opuszcza
sie na 10 mm (Podziatka = 10). Stad wynika prawidlo,
mianowicie, na torze poziomym pityn w rurkach potgczonych
bedzie stal zawsze na jednym i tym samym poziomie, nazy-
wanym zero, natomiast na torze pochylym w jedna lub w dru-
ga strone plyn podniesie lub opusci sie od zera i podlug jego
wysokoéci nad zerem mozna okre§li¢ spadek toru, przyczem
kazde 10 mm piynu nad linja zera wskazuja 0,001 spadku,
np, 40 mm nad zerem wskazuja 0,004 wzniesienia, a 40 mm
nizej zera pokazuja 0,004 spadku. Plyn w rurkach powinien
byé taki, azeby nie przepuszczal promieni i §wiatla; np. jezeli
przytknaé¢ do rurki papier &wiatloczuly, to po pewnym czasie
dziatania Swiatla na ten papier ta jego czesé, ktéra jest wyzej
nad plynem, bedzie ciemnieé, a ktéra za ptynem — zostanie
biata; takim piynem moze byé rte¢, spirytus zabarwiony
na ciemno i tym podobny plyn.

Druga czeécig aparatu jest ciemnia (fig. 4), skiadajaca
sle z wysokiego i waskiego pudetka, nie przepuszczajacego
Swiatla, poéréd ktérego miesci sie tylna (wedlug kierunku
ruchu wagonéw) rurka a; w tem pudetku miesci sie papier
Swiatloczuly f, f, przewijajacy sie z jednego walca m na
drugi »n (fig. 4 1 5). Walce m i n, na ktére nawija sig
i z ktérych rozwija sie papier Swiatloczuly, sa ustawione po
obu stronach rurki a w taki sposéb, ze papier ten wcigz
przesuwa sie przed rurka @; po drugiej stronie od papieru
przed rurka a ustawiona jest silna lampka elektryczna k, ktéra
oSwieca rurke @ 4 waski pasek papieru, przesuwajacego sig
przed rurka a, przyczem rurke ckleja sie czarnym papierem
lub zamalowuje sie farba, tak, zeby promien &wiatta oswiecat
rzeczywiscie waski pas papieru $wiatloczutego; grubos¢ pasa
okresla sig¢ praktycznie. Wskutek $wiatla lampki $wiattoczuty
papier zacznie ciemnieé powyzej poziomu plynu i w taki
sposéb zostanie odfotografowana wysoko$é plynu rurki a, a przy
stalem przesuwaniu sie papieru $wiatloczulego zostanie odfo-
tografowana przy zastosowaniu aparatu do zdje¢ kinematogra-
ficznych linja ciagta poziomu plynu rurki a. Otrzymana linja
okresli pochylo$§é toru, po ktérym przesuwal sie¢ aparat, zgod-
nie z okreSlonem wyzej prawidlem.

niewielki ruch do géry i naddt 1 ktéra po uregulowaniu mozna
by bylo zamocowaé w tej nowej pozyciji.

Ustawianie w ciemni papieru swiatloczulego uskutecznia
sig tak samo, jak w fotograficznych aparatach.

Po nalezytem sprawdzeniu mozna =zaczaé niwelacje,
wprowadzajgc w ruch wagon; jednoczeénie nalezy wprowadzié
w ruch aparat posuwajacy papier Swiattoczuly i wlaczy¢ prad
elektryczny. Na papierze Swiatloczulym zacznie sie odfoto-
grafowywaé linja pozioma plynu, znajdujgcego sie w rurce
naczyn polaczonych, jak juz bylo wskazano w opisie aparatu.
Jezeli wagon bedzie szedl po poziomej, w miare posuwania
si¢ wagonu plyn w rurce @ bedzie stat w punkcie (), a na
papierze Swiattoczutym uformuje sie linja pozioma w $rodko-
wej czesci papieru na podzialce zerowej (fig. 6). Przy posu-
waniu sie wagonu po wzniesieniu, np, przy 0,008 plyn w rurce

@ podniesie si¢ na 80 mm i caly czas, péki wagon bedzie

szedt po takiem wzniesieniu, plyn bedzie stal w takiej pozycii,
a na papierze Swiatloczulym odbije sie linja pozioma na 80 mm.
wyzej od linji zera. Jezeli wagon bedzie opuszczat sie
po spadku, to plyn w rurce a opudci sie i na papierze $wia-
tioczulym odbije sie¢ pozioma linja w odwrotnej stronie, t. j.
nizej od linji 0 na wysokoSci, zaleznej od pochylosci, t. j. przy
pochytosci 0,008 — na 80 mm; przy pochylosci 0,001 — na
10 mm i t. d, W taki sposéb zostanie wykreslony sposo-
bem kinematograficznym podituzny profil toru (fig. 7). Na
rysunku (fig. 7) mozna tatwo okreélié dlugo$é i spadek po-
chytej lub dlugos¢ poziomej, majac podiluzng podziatke
np. 1/2000 i podziatke spadku np., 10. Podziatka spadku’
pochytej zalezy od odlegtosci miedzy naczyniami potgezo-
nemi. Podziatka podluzna profilu bedzie zalezala od tego,
z jaka predkoécig bedzie puszczony w ruch papier §wiattoczuly
i z jaka chyzoScia idzie parowdz, lecz praktycznie te podzialke
mozna okreéli¢ daleko proéciej: na okreslonych miejscach i kilo-
metrach trzeba zrobi¢ na papierze §wiattoczulym znak, a mia-
nowicie, zapomoca chwilowego zakrycia przed lampka elek-
tryczna gérnej czesci papieru Swiatloczulego, co spowoduje
wyrysowanie pionowej biatej linji; majac w taki sposéb nazna-

Papier §wiatloczuly powinien przesuwaé sie

przed rurka a réwnomiernie z biegiem wagonu; je-

\1

zeli przypuscié, ze jeden kilometr profilu powinien i

zmieScié sie na papierze diugoSci 50 cm czyli =

] 13 7

1 metr na 0,5 mm. podziatka réwna sie 1 : 2000,

i ze Srednia szybkoSé pociagu wynosi 40 lub 45

km. na godzine, wypadnie, ze papier Swiatloczuly :

powinien przesuwaé sie przed rurka z szybkoscia

5 mm., na sekunde; taka szybko$¢ mozna nadaé
za pomoca mechanizmu zegarkowego lub uzaleznié
od osi wagonowej zapomoca k&t zebatych, lub
pasa transmisyjnego, Na =zasadzie tych danych
sporzadza sie aparat posuwajacy papier Swiattoczuly
automatycznie z biegiem pociggu. Poniewaz apa-
raty posuwajace papier naokolo swojej osi i z taks
niewielka szybkoScia, jak 5 mm na sekunde, a

w szczegdlnoSci uzaleznione od osi wagonowej prak-
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tycznie sa juz stosowane, przeto ta czeS¢ aparatu

moze byé wzieta z typéw istniejacych, albo tez

]J&m{ ey l#nim] ]3..,] Om [ S0 m

moze by¢é osobno opracowana, CT

Przed niwelowaniem nalezy caly aparat do
prowadzi¢ do porzadku, t, j. napeini¢ naczynia po-
taczone, uregulowaé rame, sprawdzi¢ dzialanie
elektrycznodei, ustawi¢ przed rurka a w ciemni papier
Swiatloczuly, sprawdzi¢ dzialanie aparatu posuwajgcego
automatycznie papier w ciemni i nastepnie przystapi¢ do ni-
welowania, puszczajac aparat w ruch.

Naczynia (rurki) potaczone napelnia sie plynem, nalewa-
jac go wprost do rurki @ zgéry; poniewaz papier Swiatloczuly
ustawiony jest na pewnej wysokosci, plynu nalezy nalaé tyle,
zeby w wypadku, gdy wagon stoi na plaszczyznie poziomej,
wysoko$é plynu w rurkach byla na linji $rodkowej papieru
Swiatloczulego, t. j. na zerze. W celu uregulowania ramy
nalezy najpierw wagon ustawié¢ w pozycje pozioma; zapomoca
poziomomierza nalezy przekonaé sie, ze i rama stoi w tej
samej pozycji; regulowanie ramy uskutecznia sie zapomoca
podnoszenia- lub opuszczenia opdrki d, ktéra powinna mieé

.:cm..J_ 2 m .!w.ql Fom
N FZ] S 4 T #E

Fig. 64 7.

czone okreslone miejsca 1 kilometry, latwo okresli¢ praktycznie
podziatke podluznego profilu, t. j. stosunek odlegtoéci okreslo-
nych miejsc na papierze do rzeczywistej ich odleglosci na
ziemi. Znaki te robia sie zapomoca cylindrycznej formy kol-
paczka w (fig. 5) nalozZonego na sprezyne z drutu, umocowang
nad rurka @ z plynem; kolpaczek ten utrzymuje sie sprezyna
na pewnej wysoko$ci i moze byé chwilowo opuszczany na
wysokosé sprezyny przy naci$nieciu na niego reka; w ten
sposéb opuszcza sie on nad rurka @, zakrywa od ‘Swiatla
gbérna czeS¢ papieru $wiatloczutego i wtedy nad nim pozostaje
sie biala pionowa linja, Podobne znaki na papierze §wiatlo-
czulym i jednocze$nie odznaczenia na ziemi (zapomoca ptynu)
mozna robi¢ z uzaleznieniem od ruchu wagonu, co jest najwiecej
pozadane. Po ukonczonej niwelacji papier $wiatltoczuly wyj-
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muje sie z aparatu zwyczajnym sposobem, przemywa sie, po-
czem odbitki na nim utrwala sie. Odbitki moga byé nastepnie
uzyte do cyfrowego okre$lenia profilu lub wyrysowania z nich
profilu podiug ustalonych wzoréw, np. zgodnie z fig. 7.

Niwelacja, dokonywana omawianym aparatem, przedstawia
niwelacje ciagla,

Aparat i sama niwelacja bedzie kosztowala bez poréw-
nania taniej od niwelacji zwykle stosowanej, poniewaz wyko-
nywaé ja mozna z predkoscig chyzosci parowozu i moze byé
prowadzona dniem i noca, t. j. po 300 — 400 km na dobe,
zamiast 4 — 6 km robionych obecnie.

Robota moze byé wykonana przez kazdego dorostego
czlowieka, posiadajgcego wyksztalcenie ogdlne, i nie wymaga
specjalnej wiedzy technicznej, co ma ogromne znaczenie wobec
braku technikéw.

Opisana automatyczna niwelacia odzwierciadla nam do-
ktadnie i bez omytki profil ziemi, pozwala nam okreéli¢ punkty

przelomowe, ktére do tej pory okreslalo sie na oko. Wysokosé
jednego punktu nad drugim okresla.sie tez b. doktadnie, bo
o tyle, o ile dokladnie mozna podrachowaé plaszczyzne obra-
mowana wykresem a linja zerowa w granicach tych dwdch
punktéw. Sposéb takiego niwelowania ma te przewage, Ze nie
zalezy od pogody, deszczéw, upatéw, mrozéw i t. p.. od
obecnoéci komaréw, $lepni, moskitéw etc., od pory dnia i nocy.

Od stuchaczy na odczycie wygloszonym w r. ub. w Sto-
warzyszeniu Technikéw w Wilnie, gdzie demonstrowatem pro-
wizoryczny model aparatu, jak i od kolegéw, ktérzy czytali
moja broszurke, styszatem wtlasSciwie jeden zarzut, a miano-
wicie, Ze plyn w rurce moze zmieniaé swéj poziom nietylko
od zmiany poziomu wagonu, ale i od gwaltownej zmiany ruchu
wagonu, czyli, Ze aparat jest wrazliwy na stan bezwladnosci,
jednak ta niedokladnosé bedzie usunieta przy pomocy dodatko-
wego przyrzadu, ktérego opatentowanie jest w toku.

Konserwacja objektow kolejowych

Inz. T, Ingwer.

Wszelki materjal budowlany czy to drzewo czy tez ce-
gta narazony jest na duze szkody wskutek dzialania dziwnego
gatunku grzyba, zwanego prawdziwym grzybem domowym (po
niemiecku Achte Hausschwamm). Rozwdj tego grzyba jest dla
objetych nim objektéw tak szkodliwy — iz musimy zapoznaé
sig¢ gruntownie ze sposobami walki — na wstepie zaé z jego
naturg, warunkami rozwoju, oraz szkodliwem oddzialywaniem
na podloze, oraz na zdrowie mieszkafncéw budowli objetych
grzybem, Grzyb bowiem précz szkéd dla samej budowli, nisz-
czy zdrowie jej mieszkancéw, gdyz jest powodem bardzo
powaznych zachorzen a nawet i Smierci.

W kolejnictwie, précz innych materjatéw budowlanych,
uzywa sie tak wielkich ilosci drzewa, iz kwestja grzyba drze-
wnego jest dla kolejnictwa sprawa bardzo powaing i nad naj-
wiasciwszym sposobem walki z grzybem musimy sie bardzo
powaznie zastanowié.

Nauka wspélczesna zna 40 gatunkéw grzybéw domowych
wzglednie budowlanych., Wszystkie te gatunki zostaly podzie-

Grzyb w postaci plesni na drzewie,

lone na dwie zasadnicze kategorje: na grzyby mokre i suche.
Grzyby mokre sa daleko niebezpieczniejsze niz suche, wydzie-
lajg bowiem ciecz, ktéra jest wodnym roztworem rozmaitych
bardzo jadowitych substancyj, niszczacych tak drzewo, jak
i mur, woda za$ sprzyja rozwojowi wilgoci, ktéra jest zasad-
niczym warunkiem rozwoju grzyba.

Te zatem grzyby mokre, a gtéwnie pierwszy ich repre-
zentant, t. zw. straczek placzacy — merulino lacrymans, bedzie
przedmiotem naszych dalszych rozwazan,

Grzyb ten znany jest u nas od 150 lat, t. j. od czasu
gdy duze puszcze nasze, gdzie zdrowego materjalu nie brakilo,
zostaly przetrzebione, a do budowy uzywa sie przewaznie ma-
terjalu drzewnego §wiezego, mato wyschnietego, wilgoé bowiem,
jak wyzej powiedziano sprzyja bardzo rozwojowi grzyba.

Précz wilgoci potrzebuje grzyb do swego rozwoju, pew-
nej ilosci cial gnijacych wzglednie butwiejacych, a zwlaszcza
o zawartoSci amoniaku wzglednie jego soli, a réwniez sprzyja
rozwojowi grzyba brak wentylacji, brak Swiatla, oraz umiar-
kowana temperatura (okolo 21° C),

Grzybnia prawdziwego grzyba domowego ma postaé
klebka waty, lub bialych widkien, okalajacych zarazone drze-
wo, na murze zas grzyb przyjmuje posta¢ czarno-brunatnych
plam, wzglednie kulek, wydzielajacych za dotknigciem brunatno-
czarny pyl, bedacy zarodnikiem grzyba. Naogét postacie we-
getacyjne grzyba sa bardzo réinorodne, sa to przewaznie nit-
kowate lub kulkowate utwory,

Pytanie skad grzyb pochodzi, nie jest do dnia dzisiej-
szego rozwigzane zadawalniajaco.

Jedni uczeni twierdza, iz grzyb rozwija sie tylko w drze-
wie letniego ciecia a nie zimowego, inni, iz wilgotny piasek
(bedacy czesto podsypka pod podiogi) jest powodem powstania
i rozwoju grzyba, zdaje sie jednak, iz najwiecej racji ma
twierdzenie prof. Gepperta, iz grzyb pochodzi z lasu, a jege
zarodki roznosi wiatr po drzewach. Drzewa te Sciete i uzyte
do budowy, przynosza gotowa zaraze w postaci zarodnikéw
grzyba,

Sprawa grzyba drzewnego zajmuje sie u nas budowniczy
warszawski, p. Wi Ciszewski. Po diugoletnich studjach i ba-
daniach nad tym przedmiotem, doszed} on do wniosku, iz grzyb
nie rozwija sie, gdy niema sprzyjajacych warunkéw (o kté-
rych wyzej). Drzewo wiec nawet zarazone grzybem, lecz po-
zbawione warunkéw rozwoju, opiera sie skutecznie zniszczeniu,

Po zapoznaniu sie z grzybem, musimy zkolei oméwié srodki
walki z tym szkodnikiem.

Sposoby tepienia grzyba mozemy podzieli¢é na fizyczne
i chemiczne.

Sposoby fizyczne polegaja przedewszystkiem na spostrze-
zeniu, iz grzyb ginie w temperaturze 40° C, a zarodniki jego
przy 60—80° C. Doprowadzamy tedy wysoka temperature do
materjatu dotknietego grzybem, jednak zabieg ten nie jest
radykalny, gdyz drzewo jest ztym przewodnikiem ciepla, i tem-
peratura nie przenika do jego wnetrza.

Drugim sposobem fizycznym jest powlekanie zarazonego
drzewa nieprzepuszczalnemi powlokami, np. ze szklta wodnego
lub kleju zwierzecego.

Nieprzepuszczalna powloka tamuje dostep powletrza,
a wiec przewietrzanie materjalu ogarnietego grzybem czyli po-
wlekanie drzewa sprzyja raczej rozwojowl grzyba, a oprécz
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tego klej zwierzecy, bedacy substancjg organiczng jest bardzo
dobrem pozywieniem dla grzyba.

Do sposobéw fizycznych naleza tez sposoby budowlano-
konstrukecyjne — jak wentylacja, ogrzewanie, izolacja, odwad-
nianie, sposoby te jednak powinny i§¢ réwnolegle z uzyciem
sposobéw chemicznych tepienia grzyba. f

Chemikalja uzywane do tepienia grzyba domowego mo-
ga by¢ nieorganiczne lub organiczne.

Jako materjaléw nieorganicznych uzywamy przedewszyst-
kiem kwaséw nieorganicznych jak solnego, siarkowego i azo-
towego. Kwasy te sa bardzo dobremi $rodkami grzybo-bdj-
czemt, maja jednakowoz te zlg strone, Ze nagryzaja materjat
budowlany. Drugim $rodkiem nieorganicznym sa wodne roztwo-
ry rozmaitych soli, jak sél kuchenna, siarczan miedzi, subli-
mat, chlorek cynku, fluorek sodu i amonu, krzemo fluorek sodu
i in. Roztwory tych soli — sa réwniez 1 dobrymi $rodkami
antiseptycznemi — roztwory te jednak wywieraja swe dziala-
nie tylko tak dlugo, az woda w ktérej sole sa rozpuszczone,
nie ulotni sie. Zreszta roztwory te nie przenikaja materjatu
nawskro§ — chyba impregnacja odbywa sie pod cisnieniem.
Niektére sole, np, sublimat, sa trujace i przeto do niektérych
celéw uzywane by¢ nie moga.

Chemikalja organiczne, uzywane do tepienia grzyba, sz
przewaznie produktami destylacji ropy naftowej, oraz mazi
otrzymanej przy suchej destylacji drzewa, lub wegla, Ciata te
naleza do grupy weglowodoréw parafinowych lub kwaséw naf-
tonowych (produkty destylacji ropy naftowej) albo tez weglo-
wodoréw aromatycznych, fenoli i kreozoli (produkty destylacii
mazi weglowej,” otrzymanej w gazowniach 1 koksowniach)
wreszcie kreozotu (destylacja mazl z drzewa twardego).

Oprécz tych materjaléw uzywaja jeszcze do tepienia
grzyba Karbolinewm, majace za podstawe zywice, powyzej
wymienione za§ materjaly sa podstawa t. zw. ,,gudronitu®, —
plynu ciemnego, kleistego, ktéry zawiera maz z drzewa twar-
dego oraz weglowodory naftowe,

Zywica, wzgl. mydta zywiczne bedace podstawg karbo-
lineum sa bardzo dobremi $rodkami przeciwko wilgoci, ktéra
znowu jest giéwnym warunkiem rozwoju grzyba. Jako §ro-
dek antiseptyczny — wieksze znaczenie ma ,,qudronit —
gdyz kreozol oraz fenole zawarte w mazi drzewnej— maja
wiasnosci dezynfekeyjne.

Uzycie tak ,,gudronitu** jak i karbolineum jest bardzo
proste.

Powierzchnie zajetg grzybem, odskrobuje sie tak giebo-
ko, jak gleboko siega zaraza, i smaruje goracym ,gudronitem®,
O ile materjat styka sie z materjatem innym (np. krokwie zel.)
to i miejsca zetkniecia nalezy réwniez powlec ,,gudronitem*.
Sposéb uzycia karbolineum jest ten sam.

Poniewaz wyzej wspomnieliSmy, iz najwazniejszym wa-
runkiem rozwoju grzyba jest wilgoé, przeto nalezy poswie-
cié¢ tej sprawie pare stéw.

Przy budowie nowego domu trzeba przedewszystkiem
odwodni¢ teren budowy. Nastepnie przy budowie fundamen-
téw nalezy da¢ pare warstw papy smolowcowej lub t. zw.
filcu gudronitowego wzgl, bitumowego, a to w poziomie bankie-
tu Scian fundamentu i podiog:.
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Ukladanie filcu gudronitowego na fundamencie.

Dobrze jest réwniez domiesza¢ do zaprawy murarskiej
do fundamentéw nieco t. zw. emulsje izolacyjnej bedacej al-
kalicznym roztworem mazi pogazowe).

File gudronitowy, jest to tkanina nasycona goracym
roztworem gudronitu — a posiada te bardza cenna dla fun-
damentéw wilasciwosdé, iz poddaje sie ruchowi przy t. zw. osia-
daniu sie domu — nie rwac sie tak jak uzZywana przewaznie
papa. Papa smotowcowa jest to tektura drzewna, pokryta
smotowcem, wzgl. mazig pogazowsg i posypana piaskiem.

Nie jest ona tak trwalym i podatnym $rodkiem jak filc,
gdyz po uplywie krétszego lub dluiszego czasu (zaleznie od
gatunku uzytej tektury) butwieje wzgl. rozpada sie.

Rzecz prosta, iz stosowanie tych wszystkich srodkéw wal-
ki z wilgocia w budynkach juz gotowych jest sprawa trud-
niejszg, choé zupeinie wykonalna, Réznica jest tylko ta, iz
odwadnianie terenu prowadzi sie w inny sposéb. Kopie sie
mianowicie réw o przekroju klinowatym — okolo calego do-
mu, bezposrednio przy &cianach zewnetrznych, RO6w ten na-
pelnia sie suchym piaskiem i zwirem, celem absorbcji wody
gruntowej,

Wilgoé t. zw. murowa, pochodzaca z wody wprowadzo-
nej z zaprawa murarska, ma tylko wtedy wplyw na tworzenie
sie grzyba, gdy dom zostanie wyprawiony zanim wyschnie,

Poniewaz jednak dom niewyprawiony schnie przez zime,
a nawet czasem suszy sie go fajerkami z koksem, przeto jest
zupelnie wyschniety. Précz tego nalezy uwzgledni¢ to, iz wil-
go¢ murowa wysycha predzej na gérnych pietrach niz na dole,
gdyz woda skutkiem swego ciezaru opada wddét.

Odkurzacze

elektryczne.

Inz. M. Szpakowski.

czasach obecnych jesteSmy Swiadkami rozpowszechnia-
W nia sie odkurzaczy elektrycznych. Jest to nowy rodzaj

maszyn, do niedawna jeszcze nieznany, ktéry zdobywa
coraz szersze zastosowanie w gospodarstwie domowem, a tak-
ze w gospodarce gmachéw lub urzadzen publicznych, Odku-
rzacze znalazly juz bardzo szerokie rozpowszechnienie na Za-
chodzie, szczegélnie w Ameryce. Doniostos¢ ich polega na
dokiadnem, szybkiem, tatwem i taniem oczyszczaniu z kurzu
mebli, odziezy oraz calych pomieszczen, co jest niezbedne ze
wzgledéw hygjenicznych oraz kulturalnych. Jest wielce pozia-
dane, by jak najpredzej znalazly one pelne zastosowanie i na
kolejach, szczegélnie przy czyszczeniu wagondédw. Czy nie wy-
glada wprost na barbarzynstwo trzepanie starym zwyczajem
mebli wagonowych, puszczanie z nich calych tumanéw kurzu
z wiatrem? Setki oséb z rozmaitych stron kraju, nawet z za-
granicy, pozostawilo na nich z czgsteczkami kurzu rozmaite
bakterje, czasem nawet epidemiczne, Kurz, przedostajacy sig
do wagonéw przez okna, tez ma rozmaite pochodzenie 1 za-

wiera¢ moze niebezpleczne zarazki, Odkurzacz zbiera i pochia-
nia wszystek kurz, ktéry nastepnie mozina wsypaé do wody
z rozczynem dezynfekujacym lub spalié¢, unikajgc w ten sposéb
roznoszenia nietylko kurzu, lecz takze i bakterji. Uzycie od-
kurzaczy staje sie coraz bardziej aktualne i niezbedne réwniez
ze wzgledu na racjonalng organizacje pracy. Zamieniajg one
powolna, droga i niewygodna prace recznego odkurzania, na
prace maszynowa — znacznie tansza, latwiejsza i szybsza.
Wzglad ten ma szczegélne znaczenie w gospodarce wagono-
wej, gdzie odkurzanie wagonéw jest praca masowg i terminowa.

Istnieje duzo odmian, odkurzaczy elektirycznych i wogéle
mechanicznych, ktére mozna podzieli¢ na 2 rodzaje: 1) na od-
kurzacze reczne (mate, przenos$ne), 2) na odkurzacze grupo-
we, czyli centralne stacje odkurzania dla kilku ssawek naraz
(state, przenosne). Odkurzaczy plerwszego rodzaju mamy na
rynku polskim nastepujace systemy:

1) .Elektrolux® (kilka typéw) — fabrykaty szwedzkie
réwniez i niemieckie.
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2) ,Progres” — fabrykaty niemieckie ze Sztutgardu.
3) ,Protos”—wyroby firmy Siemens i Szukkert z Berlina.

4) ,Wampyr“ — wyrobu Powszechnego Towarzystwa
‘Elektrotechnicznego w Berlinie.

5) ,Birum® wyrobu fabryki we Francji oraz inne mniej
rozpowszechnione.

Do odkurzaczy grupowych nalezy zaliczyé pompy odku-
rzacze ,Elmo“ fabryki ,Siemensa i Szukerta® w Berlinie,
zaréwno state na fundamentach jak i przewozne na woézkach.

Zasada konstrukeji pojedynezych, przeno$nych odkurza-
czy elektrycznych polega na tem, ze w malej skrzyneczce
pomieszczony jest elektromotorek z wentylatorkiem, ktéry prze-
ciaga przez skrzynke i wypycha nazewnatrz powietrze. Dla
zatrzymania kurzu w skrzyneczce jest pomieszezony woreczek
ze Scislej tkaniny. Do ssgcej czeSci skrzyneczki dolacza sie,
badZ bezposrednio, badZ tez za poSrednictwem (jak to bywa
przewaznie) gietkiego weza metalowego, réznego rodzaju ssawki,
bez szczoteczek lub ze szczotkami. Réznice konstrukcyjne po-
miedzy réznemi typami polegaja na zastosowaniu: odmiennych
wentylatoréw (skrzydetkowych lub turbinowych, pojedynczych
lub podwdinych), odmiennych motoréw, réznej izolacji ich zwoji
(jedwabnej lub emaljowej), panewek poslizgowych lub kulko-
wych, réznego smarowania, réznego kierunku umocowania wo-
reczka filtra i odmiennego sposobu przenikania przezen po-
wietrza. Wymiary poszezegdlnych czesci odgrywajg duza role.

Wartosé praktyczna odkurzaczy zaleiy od nastgpujacych
cech charakterystycznych. 1) Sila ssania czyli stopien wywo-
lanej prézni, przy réinych wielkoSciach otworu ssgcego, 2) od-
powiadajgca tym otworom ilo§¢ wsysanego powietrza, 3) zu-
zycie energji elektrycznej przy réinych wydajnosciach aparatu,
t. j. ilosci powietrza wsysanego, pomnozonej przez réznice ci-
énienia powietrza pod ssawka i przy wylocie — statycznego
i dynamicznego, 4) powolno$¢ spadku wydajnoSci aparatu przy
diuzszej intensywnej pracy, 5) wytrzymalo§é aparatu czyli
dlugo§é okresu czasu pracy aparatu bez uszkodzen, 6) bez-
pleczenstwo i poreczno$é aparatu w uzyciu.

Site ssania, czyli stopien otrzymywanej prézni (wakuum),
jeden i ten sam aparat daje réznz, w zalezno§ci od wielkoSci
przekroju wylotu ssawki.
jezeli ssawke przyciSniemy mocno — szczelnie do nieprze-
puszczajacej jakiej§ powierzchni (podlogi, stolu i t. p.) sifa
ssania jest najwieksza. W miare zwiekszenia si¢ wylotu ssawki,
otrzymywany stopien prézni sie zmniejsza — spada, osiagajac
minimalne znaczenie przy uzyciu do ssania catego przekroju
rury wezownicy, bez zadnych nasadek. Przy praktycznej oce-
nie aparatu nalezy uwzgledni¢ sile ssania przedewszystkiem
przy takiej wielkosei wylotu ssawki, z jaka aparat przewaznie
ma pracowac.

Mylnem byloby uwazaé za miarodajng site ssania przy
zamknietym wylocie, ktéra reklamuja niektérzy agenci.

L.

Profesor dr. W. Weddin w Berlinie w Ne 20 ,Elektro-
technische Zeitschrift” z 1927 roku podat wyniki swych badan
laboratoryjnych nad 4 odkurzaczami réznych systeméw A. B,
C. D. Aparaty te odznaczyly sie konstrukcyjnemi szczegdtami,
ktére podaje w ponizej zalgczonej tabelce

Przy zamknietym wylocie, naprz,

Wykresy na rysunku 1 podaja nam site ssania, jako
réznice ciSnien przed i za wentylatorem, przy rézinych otwo-
rach wylotéw ssawek. Aparat A z dwustopniowym wentylato-
rem wykazuje najwiekszg sile ssania przy zamknietym wylocie,
lecz juz przy otworach 1-—1,5 cm? sila ta staje si¢ mniejsza
niz u innych aparatéw i w miare zwiekszenia otworu réznica
staje sie coraz wieksza, gdyz sila ssania gwaltownie spada.

Aparat C rdwniez z podwéjnym wentylatorem wykazuje
stale wyzsza sile ssania od aparatéw B i D, a od aparatu A
przy wylocie wiekszym od 0,8 cm?.

S
S

SGiter ssarmo
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twory ssowek

Rys. 1. Ogélna sifa ssania w mm. slupa wodnego przy rdinych

ofworach ssawek.

Wykresy na rysunku 2 podajg nam iloé¢ wsysanego po-
wietrza w zaleznosci od wielkosci otworu wylotu ssawki. Tam
juz aparat A catkowicie jest na ostatnim miejscu. Natomiast
aparat C wykazuje pierwszenstwo przy wylotach do 3,9 cm?
ustepujgc aparatowi D bez wezownicy, a przy wylocie—6,1 cm?
ustepuje aparatowi B.
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Rys. 2. Iloéé powietrza wessanego w ciqgu 1 sekundy przy réinych
otworach ssawek.

Wezownica
Sradnic
Aparat Wentylator obwodu Dlugoéé Sfednica
lopatek cm. cm.
A dwustopniowy 10 105 2,4
B jednostopniowy 18,3 275 29
c dwustopniowy 11 = o
D jednostopniowy 10 261 2,4

Rura ssaca
= Powierzchnia
. Przekréj wylotu
Dlugoéé Srednica : woreczka
ssawki

cm, cm, cm?

50 25 210 X 12 = 2520 mm? 825
100 3,0 240 X 13 = 3120 mm? 755

60 241 198 ' 7 = 1386, mm? 855
2xaIS 2,5 320 X 20 — 6400 mm? 3000
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Na wykresie tym posiadamy 2 krzywe wydajnosci po-
wietrza dla aparatu D — gérng, przy ssaniu bez wezownicy,
i dolna z wezownica. Wielka réinica wydajnosci powietrza,
jaka wykazuja te krzywe, objasnia sie oporem, ktéry dla prze-
plywu powietrza przedstawia wezownica. Stad wniosek, iz
Srednica tej wezownicy winna by¢ dostatecznie duza.
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Rys. 3. Zuzycie energji elekirycznej przy rdinych wylotach ssawek.

Rysunek 3 przedstawla wykresy zuzycia energji elek-
trycznej, w zaleznoSci od przekroju wylotu ssawki. Jak widzimy
aparaty A i C o podwdjnych wentylatorach, uzywaja znacznie
wiecej energji, anizell aparaty B i D o pojedynczych wenty-
latorach.
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Rys. 4. Ogdlny spdlczynnik wydajnoéci przy réznych wylotach ssawki.

Rysunek 4 pokazuje zaleino$ci wspdlczynnika ostatecz-
nego wydajnosSci odkurzaczy, zaleinie od wielko$ci wylotu
ssgcego oraz od iloSci wessanego powietrza, Pod spélczynni-
kiem tym rozumieé nalezy stosunek wydajno$ci aparatu, prze-
liczonej na watty, do energji elektrycznej zuiytej przez aparat.
Wydajnoéé zostata obliczona na podstawie ilosci wessanego
powietrza, oraz réznicy ciénien statycznych i dynamicznych
tegoz przed i po wyjsciu z aparatu. Z wykreséw tych widzi-
my, ze pod wzgledem wspélczynnika ostatecznej wydajnosci,
bardzo sie réznia miedzy soba poszczegélne aparaty, Wydaj-
nosé réznych aparatéw w zaleznoéci od wielkosci otworu ssawki
uwidoczniajg wykresy na rys. 5.
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Rys. 5. Wydajnosé rzeczywista wentylatorow przy réinych otworach

ssawek,

Sposdb przylegania ssawki do powierzchni posiada do-
nioste znaczenie w praktyce, przy czyszczeniu, Jezeli ssawka
jest nad powierzchnia na pewnej wysokosci h, to iloczyn
z obwodu ssawki przez wysokosé h, stanowi przekrdj przeply-
wu powietrza, odgrywajacy role ostatecznego wylotu ssawki.
Jezeli ssawke przytkniemy $cisle do nieprzepuszczajacej po-
wierzchni (jak np. skéra lub deska), bedzie to réwnoznaczne
do zamkniecia wylotu ssawki. Jezeli przytkniemy ja do po-
wierzchni przepuszczalnej dla powietrza, jak np. obicia pluszo-
we mebli wagonowych, bedzie to réwnoznaczne w skutkach
do nieznacznego tylko odkrycia ssawki —tem mniejszego—im
mocniej bedziemy przyciska¢ ssawke do materjalu, oraz w za-
leznosci od puszystosci. Przeto im mocniej przyciskamy ssawke
do materjalu, oraz im $ciélejszy jest ten materjal, tem bardziej
praca odkurzacza zblizong jest do pracy z zamknietym wylo-
tem, i tem wieksza jest sita ssania.
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Rys. 6. Iloéé kurzu w gramm. wessanego w ciqgu jednej minuty przy
réznych odleglosciach wylofu ssawki.

By odkurza¢ w sposéb najwlaSciwszy, — zapewniajacy
najdokladniejsze | najszybsze czyszczenie, nalezy wiedzieé jak
wplywa na ilo§¢ wessanego kurzu odleglosé ssawki od po-
wierzchni oczyszczanej.

Wykres 6 wskazuje, iz najwieksza ilo§¢ kurzu wsysa
aparat A, gdy ssawka znajduje sie na odlegtosci 1 m/m od
powlerzchni oczyszczanej. Aparat D wsysa najwiecej przy od-
legtosci 0,9 m/m. W aparacie A wydajno$¢ szybko spada,
w miare oddalania sie ssawki. W aparacie D wydajno$é ta
spada znacznie powolniej — przeto przy aparacie D ssawke
tatwiej utrzymaé na dlugosci najodpowiedniejszej. Wyniki po-
dane w tym wykresie, otrzymane zostaly przez odkurzanie
w ciggu 1 minuty powierzchni 1 m? dywanu, w ktéra uprzednio
wtloczono 200 gr. kurzu. Przy ocenie aparatéw nalezy braé
wyniki ich pracy, t, j. sile ssania, ilo§¢ wessanego powletrza,
zapotrzebowanie pradu, spéiczynnik wydajno$ci po dostatecz-
nie dlugiej pracy. Woreczek wypetniony kurzem powoduje
coraz wiekszy opér ssania, co znacznie oslabia zdolno§é apa-
ratu do odkurzania, oraz znacznie obniza spdlczynnik wydaj-
nosci, Czeste wypréznianie woreczkéw wplywa na ogélna
dzienna wydajnoS¢ aparatu i powiekszenie niezbednej robo-
cizny, co dla obslugujacych odkurzacz jest sprawa uclazliwa.
Pod tym wzgledem zachodzi wielka réznica wéréd réznych ty-
péw aparatéw,

11,

Przy wyborze najodpowiedniejszego typu aparatu, nalezy
zbadaé jego trwalo§é oraz bezpieczenstwo w uzyciu,

W tym celu Zaklad materjalobadawczy Szwajcarskiego
Zwigzku elektrotechnikéw stosuje nastepujace sposoby bada-
nia odkurzaczy:

1) Badanie motoru przy 10°%/, zwyzki napiecia w ciggu
minuty; motor winien wytrzymaé te prébe bez najmniejszej
usterki,

2) Préba motoru na grzanie sie przy maksymalnej ilo-
Sci ssanego powietrza, przy czystym woreczku w ciagu go-
dziny. Podwyzszenie temperatury uzwojenia motoru nie po-
winno przekraczaé 60° C.

3) Mechaniczne badanie, znajdujacego sie przy aparacie
wilacznika pradu, przez obracanie go 10,000 razy w pozycije
wlaczenia i wylaczenia, ale bez pradu.

4) Badanie izolacji pomiedzy cze$ciami, znajdujacemi sie
pod napieciem pradu (wylgczajac uzwojenie motoru), a przy-
legajgcemi czesciami metalowemi zapomoca 1.500 volt pradu
zmiennego w ciggu trzech minut,
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5) Préba izolacil pomiedzy wlacznikiem a kadlubem mo-
toru, oraz miedzy rura ssgca a kadlubem motoru réwniez za-
pomoca 1.500 volt pradu zmiennego w ciagu 3 minut,

5) Préba izolacji nagrzanego juz w czasie diuzszej pra-
cy uzwojenia motoru wzgledem kadluba zapomocz 1.000 volt
pradu zmiennego w ciagu 3 minut.

Przepisy zwiazku niemieckich elektrotechnikéw (V.D.E.)
przewiduja nieco tagodniejsze warunki, np, badanie pradem
zmiennym zalecaja dokonywacé tylko przy 1.000 volt i-tylko
w ciagu jednej minuty.

IV.

Co do odkurzaczy, znajdujacych sie na rynku polskim,
mozna rzec:

»Blektroluxy* istnieja w kilku odmianach, doskonalo-
nych z biegiem czasu. Ostatnio, juz w 1927 roku rzucony
na rynek model XI jest znacznie lepszy i silniejszy od po-
przednich, ktére mialy np. lozyska niekulkowe, podlegaly cza-
saml grzaniu si¢ a nieraz psuciu. Wszystkie .modele wyko-
nane sa w postaci torpedy na lekkich niklowanych sanecz-
kach. Odznaczajg sie estetycznym wygladem i bardzo duza silag
ssania przy zamknietym wylocie ssawki, spadajaca jednak szybko
w miare zwigkszania otworu ssacego. Model X| posiada lo-
zysko kulkowe, odkurza doskonale, nie grzeje sie i nie fodle-
ga psuciu sie. Wedlug oswiadczenia firmy, model XI przy
zamknigtym wylocie ssawki zuzywa 206 Wattéw, wytwarzajac
préinie 750 mm, Firma jednak nie podata sily ssania przy
pracy, t. j. przy znacznym otwarciu ssawki. Ilo§é wchilania-
nego powietrza przy otwartym wylocie ssawki ma wynosié
okoto 1000 litréw na minute. Aparat wéwczas zuzywa 257
wattéw.

Odkurzacze systemu , Progres“, nagrodzonego zlotym me-
dalem na Miedzynarodowej wystawle sanitarno - higjenicznej
w Warszawie w 1927 r. z wygladu podobne do Elektroluxu,
lecz umieszczone na malutkich gumowych kéteczkach., Kadtub
wykonany z masy korkowej, tlumigcej dzwiek, wlasciwy wo-
géle wszystkim mechanicznym odkurzaczom. Wewnatrz zasto-
sowane sa specjalne gumy dla tlumienia dZzwiekéw mecha-
nizmu, Powietrze jak i w Elektroluxie przechodzi przez po-
ziomo lezacy woreczek, zostawiajac w nim kurz, nastepnie
przechodzi przez podwéjna turbine, a potem naockoto motoru.
Lozyska ma kulkowe, izolacje uzwojenia najwyzszego gatun-
ku — emaljowa. Firma podaje site ssania przy zamknietym
wylocie 850 m/m stupa wodnego, wydajnoéé 70 mtr.® na go-
dzing, czyll okoto 1170 litr. na minute. Zuzycie pradu 200—250
wattéw na godzing. Opréecz cichej pracy wyréznia sie ten
aparat specjalnemi patentowanemi nasadkami ssacemi, ze szczo-
teczkami wewnatrz wylotu, dajacemi sie mniej lub wiecej
wysuwaé zapomoca specjalnego mechanizmu. Ta konstrukcja
szezotek ma pomagaé doktadniejszemu czyszczeniu pluszéw
i t. p. materjatéw. Stosownie do przedstawionych przez firme
zaswiadczen réznych instytucji panstwowych 1 spolecznych
w Polsce oraz powaznych osobistosci, posiadacze tych apara-
16w sa bardzo zadowoleni z nich, gdyz pracuja skutecznie,
dobrze, cicho i nie wymagaja napraw.

Odkurzacz systemu ,Profos“ przedstawia sie w postaci
pionowo stojgcego cylinderka, wagi 6,8 kg. wykonanego z bla-
chy. Wewnatrz aparatu wisi pionowo woreczek, zatrzymujacy
kurz na zewnetrznej powierzchni. Powietrze przenika ze spodu;
ciezsze czeSci, jak réwniez nadmiar kurzu, wiszacego poczat-
kowo na zewnetrznej powierzchni woreczka, a pdzniej opada-
jacego naddt, gromadza sie na dnie cylindra.

Konstrukcja taka w porédwnaniu z poprzedniemi, zmniejsza
opér woreczka w stosunku do przefiltrowanego przezefn po-
wietrza, sprawia iz dluzszy czas aparat moze pracowaé z jed-
nakowa prawie sita ssania. Przy lezacych woreczkach innych
aparatéw sita ssania a takie i gospodarczo$¢ uzycia pradu
zmniejsza si¢ po pewnym czasie, Wedlug wynikéw badan
Zwiazku Szwajcarskich Elektrotechnikéw, sila ssania ,Proto-
sa* wynosi 303 m/m slupa wodnego przy zamknietej ssawce,
288 72,5 m/m przy zupelnem jej otwarciu, Wydajnosé siega
810 litréw na minute czyli 48,6 m?® na godzine, przy zuzyciu
energji elektrycznej od 112 do 136 wattéw. Podlug Niemiec-
kiego Towarz. Rolnicz. sila ssania przy zamknietej ssawce
wynosi 380 m/m slupa wodnego a wydajno$é powietrza 51 m?

na godzine. Protos jest cokolwiek mniej estetyczny z wygladu
od Elektroluxa 1 Progresu, jednak kurz zbiera dobrze, pracuje
bez zadnych usterek i nie wymaga naprawy. W Niemczech
Towarzystwo Rolnicze uznalo i ogtlosilo (sierpien 1926 roku)
Protos za najlepszy i najodpowiedniejszy do gospodarstwa do-
mowego, na skutek badan poréwnawczych, przeprowadzonych
z 5 réznymi systemami odkurzaczy: (Protos, Saugling firmy
Borsiga, Vampyr, Orion i Elektrolux).

Badania byly dokonane laboratoryjnie w Instytucie Ma-
szynoznawczym wyzszej szkoly rolniczej w Berlinie, oraz

" w gospodarstwie domowem w réznych prywatnych mieszkaniach,

O , Wampyrze” mozina powiedzie¢, iZ na powyzszych
konkursach w Niemczech uznano go za aparat mniej dosko-
naty od Protosa i Sauglinga, aczkolwiek przyznano Wampy-
rowi ogélna dobroé konstrukeji; dobre ssanie oraz szczegélna
przydatnosé do czyszczenia duzych powierzchni podtég.

Aparaty ,Birum®, wygladem przypominaja Protos, gdyz
maja ksztalt stojacych kubelkdéw, lecz konstrukcja ich jest od-
mienna. Przedewszystkiem powietrze przenika do wiszacego
woreczka zgéry, stopniowo zapelniajac go kurzem. Typ Ne 2
Biruma uzywa 170 watt, Typ Ne 3 — 300 watt energji elek-
trycznej. Elektrolux Model XI, Progres i Protos (nie méwiac
nic o Birumie — mniej znanym w Polsce), sa tak dobrze wy-
pracowanemi konstrukcjami, ze odkurzaja nalezycie, nie wyma-
gajac napraw przez rok caly. Dla wiekszosci interesujacych
sie odkurzaczami, o wyborze systemu decydowaé bedzie prze-
dewszystkiem cena i warunki splaty. Dla bardzo wrazliwych
na dZwieki, miarodajna moze byé wzgledna cichosé.

Przy oczyszczaniu niewielkich 3 — 4 pokojowych miesz-
kan odkurzacze pracuja wogdle nie wiecej jak 12 godzin ty-
godniowo. Poniewaz uzywajg one od 120 do 250 wattéw,
w zaleznosci od otworu ssawki i rodzaju odkurzaczy, przeto
koszt pradu wyniesie od 1 do 2!/, zlotych tygodniowo. Przy
tak niewielkim zuzyciu pradu rdznice (3—4 zl. miesiecznie)
kosztéw z powodu mniej lub wiecej ekonomicznej pracy od-
kurzaczy nie maja decydujacego znaczenia. Autor jest zdania,
ze najbardziej ekonomicznym jest ,Progres“, wyrobu firmy
.Siemens i Szukert w Berlinie“, do czego sklaniaja go wyni-
ki jednorazowo dokonanych préb poréwnawczych z Protosem
i Elektroluxem przy oczyszczaniu wagondw oraz charakterys-
tyka aparatéw.

Jezeli jednak zachodzi sprawa kupna odrazu wielu od-
kurzaczy do masowego odkurzania, jak np. w gospodarce wa-
gonowej, to nalezy zbadaé¢ pod kazdym wzgledem ®ekonomicz-
na strone zastosowania poszczegélnych systeméw, droga préb
poréwnawczych laboratoryjnych, jako tez przeprowadzajac pré-
by odkurzania w warunkach zupeilnie odpowiadajacych ewen-
tualnej stalej pracy odkurzaczy. Naprzykiad w gospodarce
wagonowej nalezy przynajmniej jeden caly roboczy dzien od-
kurzaé poréwnywanemi aparatami cate sklady pociagéw. Jest
to konieczne ze wzgledu, ze tylko firma Siemens podala do
publicznej wiadomos$ci i uzytku wyniki naukowych badan swe-
go odkurzacza ,Protosa“.

Poniewaz oczekiwaé nalezy, ze w krétkim czasie nasta-
pi duze zapotrzebowanie odkurzaczy nietylko dla kolei lecz
takze dla szpitali i innych instytucji spotecznych jak réwniez
dla bardzo wielu gospodarstw domowych, nalezy uznaé za
wskazane, by jak w Niemczech Towarzystwo Rolnicze, tak
w Polsce naprzyktad Ministerstwo Przemystu i Handlu, lacznie
z Ministerstwem Komunikacji przy udziale Politechniki prze-
prowadzilo badania poréwnawcze réznych odkurzaczy i wyniki
tych badan z opinja co do zastosowania i wyboru systemu
w réznych wypadkach podalo do publicznej wiadomosci.

Wobec tego, ze spostrzezono, iz niektére przynajmniej
odkurzacze z biegiem czasu np. po pélrocznej pracy, traca
swa poprzednia sile ssania, nalezaloby ostateczna decyzje co
do zakupu masowego odkurzaczy powzigé dopiere po normal-
nej pracy wyprébowywanych typéw przynajmniej w ciagu jed-
nego roku.

V.

Jeszcze na jedna okoliczno$§é chce zwrécié uwage. Nie-
ktére firmy reklamuja sie, ze zapomocg ich aparatéw mozna
od$wiezaé¢ powietrze. Byloby to wielce donioste gdyby to by-
to rzeczywiscie oczyszczanie powietrza, Faktycznie rola
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tych aparatéw ogranicza sie do naperfumowania powietrza,
dowolnie wybranym jakim$ lotnym ptynem np. woda kolonska.
Wielkie dobrodziejstwo okazalby ludzkosci ten wynalazca,
ktéry skonstruowalby praktyczny 1 tani w uzyciu filtr, zatrzy-
mujacy chemicznie normalne zanieczyszczenia powietrza, prze-
dewszystkiem dwutlenek wegla, znajdujace sie w pokojach
noclegowych. Filtr taki, gdyby mdgl byé wiaczony do odku-
rzacza, nietylkoby podniést ekonomiczno$¢ zastosowania od-

kurzaczy, lecz niezmiernie przyczynilby sie do zdrowotnogci
naszych mieszkan, szkél, szpitali, burs, koszar i t. p. Pod-
niéstby ogélna zdrowotnosé, rzezkosé i zdolno$é do czynu
i pracy calych spoteczenstw. Czy nie byloby stuszne i mo-
zliwe przeznaczenie subwencji dla oséb wykwalifikowanych,
dla opracowania takiego wynalazku, wyznaczajac précz tego
nagrody konkursowe za najlepsze rozwiazanie.

Podniesienie wydajnosci sity parowej za pomoca szerszego
stosowania do parowozow wyzszych cisnien pary
i urzadzen turbo-kondensacyjnych.

Inz. . Winer.

C. B. Page, dyrektor Steammotor Co., Chicago, refero-
watl przd Zachodnim Stowarzyszeniem Inzynieréw w dn, 21/III
1927 r. o ostatnich postepach w rozwoju sily motorowej w Eu-
ropie, twierdzac, ze kraje europejskie maja obecnie na wzgle-
dzie ciénienia pary 850 Ib. (562%/, atm.) i wyzej, oraz typ
turbo-kondensacyjny parowozu w celu dalszej redukcji zuzycia
opatu. O$wiadczyl, ze wprowadzone teraz ulepszenia pozwola
osiggnaé termiczna wydajno$é 17 — 199, w przeciwstawieniu
do 7 lub 8%/,, otrzymanych dotychczas w amerykanskiej praktyce
i wypowiedzial opinje, ze 4000 do 5000 k. m. parowozy typu
turbo kondensacyjnego, jako w zasadzie bezdymne, cicho pra-
cujace i w znacznym stopniu uniezaleznione od skladu osobo-
wego parowozowni, moga byé budowane, stosownie do ame-
rykanskich warunkéw technicznych po cenie, czyniacej ten typ
sily pociagowej praktycznym handlowo.

Autor referatu moze dobrze oceni¢ kierunki i prady pa-
nujace w Europie odnosnie wyboru sily motorowej dla pocia-
géw, gdyz w ostatnich latack wspélnie ze zmarlym W. H.
Einley'em zwiedzil giéwniejsze zaklady parowozowe w Anglji,
Francji, Szwajcarji, Niemczech i Szwecji i dyskutowal z wielu
fachowcami kolei, dyrektorami odnoénych wytwérni niecha-
nicznych, inzynierami konstruktorami i dzialaczami przemystu
i finanséw. Wyciag z jego referatu dajemy ponizej.

Europejska sita motorowa.

Autor zastanawia sie nad lokomotywami Diesel'a, wyko-
nanemi p/g projektéw prof. Lomosonowa i inz. Dobrowolskiego
dla kolei rosyjskich. Gléwna réznica pomiedzy pierwsza i druga
ich lokomotywa, polega na zastapieniu elektrycznej transmisji
pierwszej przez stala mechaniczna 3-biegowa z magnetycznemi
sprzeglami przy drugiej. Ruch w ty} otrzymuje sie przez zmiane
kierunku obrotu silnika., Termiczna wydajno$é silnika i spraw-
no$é¢ ogélna lokomotywy, okreslone przez wyczerpujace préby
laboratoryjne, wypadty 34°/, wzgl. 29,4°/,. Tej ostatniej liczbie
odpowiada 25°,, otrzymane przy prébie pierwszej lokomotywy
z elektrycznym napedem.

Niemieckie koleje panstwowe projektujg obecnie lokomo-
tywe Diesel'a 1600 k. m. z trybowym napedem albo 6 bie-
gami naprzéd i w tyl, oraz powietrznemi sprzegtami. Silnikéw
ma byé 4, kaidy o 4 cylindrach 4-taktowych. Oczekuje sie
podniesienie sprawno$ci ogdlnej o 15°%,. W miedzyczasie za-
klady mechaniczne w Esslingen wykoniczaja 900 k. m, loko-
motywe Diesel’a z napedem SciSnionem powietrzem i projek-
tuja 2500 k. m. Diesel’a z napedem kombinowanym bezpo-
$rednim i SciSnionem powietrzem.

W. H. Finley w swym referacie na rok przedtem stwier-
dzil, iz opinja europejska naogél jest przeciwna transmisji
zaréwno dla sily gazowej jak i paliwa plynnego. Co sie tyczy
wiekszych lokomotéw Diesel’'a to prawdopodobnie prof. Lomo-
nosow bedzie tu najwiekszym autorytetem, Jest zastanawiajace,
ze w swej drugiej lokomotywie dal pierwszefstwo przektadni
mechanicznej nad elektryczna, za$§ w jednym ze swych ostatnio
opublikowanych artykutéw o$wiadcza, iz do stalej pracy po-
ciagéw pierwsza lepiej sie nadaje, natomiast druga t. j. elek-

tryczna, jest korzystniejsza przy pracy manewrowej. Pewnem
jest, ze sklonno§¢ do transmisji mechanicznej wystepuje dzi$
nawet silniej niz rok temu. 1 rzeczywiscie, kazdy z autory-
tetéwe ostatnio interwiewowanych, deklarowat sie za typem
mechanicznym, zalecajac go nawet do manewréw i o$wiadczajac,
iz zanim sila gazowa 1 plynnego paliwa bedzie mogta byé
uwazana za odpowiednia dla tej pracy, stanie sie konieczne
wytworzenie jakiego$ doskonalego typu mechanicznego napedu,

Dla czego Europa daje pierwszenstwo transmisji mecha-
nicznej, gdy w Ameryce wzgledy handlowe calkowicie przema-
wiaja za stosowaniem elektrycznej? Autor szukal diugo i pilnie
odpowiedzi, Uwaza on, ze Europa popiera przedewszystkiem
uzycie sily gazowej i plynnego paliwa jedynie ze wzgledéw
oszczednosci 1 wydajnoéci. Europejezycy interesuja sie wiec
takimi pozycjami jak: koszt nabycia, waga, utrzymanie, obni-
zenie wartoSci i wydatki eksploatacyjne. Te punkty musza byé
ocenione inaczej, o ile gaz i paliwo plynne maja wspéiza-
wodniczy¢ z powodzeniem z para. W stosunku do wegla olej
jest duzo drozszy niz w Ameryce; stopa procentowa jest
w Europie wyisza i redukcja na wadze uwazana jest przez
europejczykdw za rzecz wiekszego znaczenia, wreszcie zarobki
robotnikéw sa w Europie nizsze. Stosunkowo podrzedna dla
Europy jest kwestja dymu, stad lokomotywa Diesel'a staje
w Europie do bezposredniego handlowego wspélzawodnictwa
z sita parowa. Ze wzgledu na réZne warunki tu i tam bynaj-
mniej nie nalezy wnioskowaé, ze poniewaz Europa upiera sie
przy mechanicznej transmisji, to elektryczna nie nadaje sie
lepiej do wymagan amerykanskich.

Z drugiej znéw strony wielce znamiennym jest fakt
zamoéwienia ostatnio u Kruppa, przez powazng droge zelazna
w Nowej Anglji, kombinowanej lokomotywy towarowej i pasa-
zerskiej 1400 k., m, Diesel’a, z tym samym typem transmisji
jak przy drugiej rosyjskiej lokomotywie, z jedyna réznica, ze
ilos¢é biegédw zostaje podniesiona z 3 do 4.

Ogélnie, jakaz jest daznosé Europy w zastosowaniu sily
gazowej i paliwa plynnego do lokomotyw? Co do zwyklych
lokomotyw 1000 k. m. i wyzej, to umiarkowane zaintereso-
wanie z przed roku trwa bez zmiany. Budowa matych mane-
wrowych lokomotyw praktycznie ustata, przypuszczalnie z po-
wodu ich niesprawnoéci, kosztéw i wagi transmisji, zaréwno
elektrycznej jak mechanicznej, dotychczas niestosowanych.

Znaczny postep w stosowaniu pary.

W ciagu 1926 r. postep techniki w zastosowaniu do sily
parowej, byl szczegdlnie wydatny. Prawie kazda z renomowa-
nych wytwérni parowozéw wykonczata, badZ poddawata prébom
jaka$ obiecujaca nowa konstrukcje — w wielu wypadkach
rewolucyjna — lub tez polecala swemu wydziatowi konstruk-
cyjnemu opracowaé takie projekty. Dzialalno$é ta jednak nie
byla skierowana wylacznie do rzeczy nowych i oryginalnych,
lecz objela réwnilez wysubtelnienia i ulepszenia dotychczaso-
wych konstrukcji. Ten renesans pary nic jednak nie ma do
zawdzigczenia lokomotywie Diesel’a i jej widokom w przy-
szlosci, Technika parowa liczy z géra 100 lat, jest szeroko
praktykowana, Co wiecej odrodzenie techniki parowej jest
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przyspieszane przez poczucie, ze inzynierja parowozowa, co
sie tyczy osigganej przez nig termicznej wydajno$ci pozostala
w tyle za praktyka statych i okretowych silni. Co$ wiec trzeba
bylo przedsiewziaé¢ dla honoru zawodu,

Duzy postep zostat zrobiony w normalizacji konstrukcji
i typéw, szczegdlniej w Niemczech, gdzie pod kierunkiem
administracji kolejowej wytwdrcy parowozéw =zalozyli state
biuro normalizacyjne, w rezultacie czego 210 uprzednich typéw
parowozowych zostato zredukowane do 16, ktéra to liczba ma
jeszcze uledz stopniowemu zmniejszeniu stosownie do wynikéw
dalszych do$wiadczen.

Wentylowy rozdzial pary zaréwno typu Lentz'a a jak
Caprottiego wydaje sie, ze przybyt okres préb 1 staje sie
szeroko stosowany. Pierwszy typ jest szczegdlniej popularny
w Austrji 1 Niemczech, w mniejszym stopniu we Wloszech.
Drugi, zapoczatkowany we Wtloszech, jest obecnie stosowany
przez wiloskie koleje panstwowe i prébowany w Anglji.

Referat W. H. Finley'a a z przed roku stwierdzal prze-
jawiajaca sie wybitng daznosé do podwyzszenia ciSnienia pary
w kotlach parowozéw. Ten prad trwal w 1926 r. Wszyscy
wytwércy parowozéw, inzynierowie i konsultanci techniczni
zapewnlali autora, zZe sprawa wprowadzenia wyzszych ciénien
jest juz tak dojrzata, iz moie byé niemal uwazana za fakt
dokonany. Pod wyzszem ci$nieniem europejczycy rozumieja
nie 250 — 400 1b. (16%;-— 262/, atm.), lecz 850 Ib. (56%/,
atm.) i wyzej. Pod tym wzgledem inzynierja parowozowa
postepuje jedynie §ladami praktyki, ustalonej w silnikach sta-
lych, w ktérej amerykanscy inzynierowie przyjmuja tak wy-
bitny udzial.

Parowéz, o ciénieniu roboczem 850 Ib. (56%/, atm.), wy-
budowany przez zaklady Henschel & Syn w Kassel, na pod-
stawie patentéw firmy Schmidt-Heissdampf-Gesellschaft, jest
na tyle znany, ze nie wymaga szczegélowego opisu. Parowéz
byt wyczerpujaco wyprébowany, zaréwno laboratoryjnie, jak
i w stalej pracy przez wykonawcéw i ostatnio zostal przeka-
zany niemieckim kolejom dla urzedowego odbioru. R. P. Wag-
ner, naczelny konsultant wydzialu parowozowego niemieckich
drég panstwowych, raportowat pod data 8/2—1927 r., Ze pa-
rowdz ten znajduje sie w prébie. S. Hoffmann, dyrektor za-
rzadu Towarzystwa Schmidt'a, stwierdza, ze te préby wyka-
zaly 25°/, oszczedno$ci w zestawieniu z parowozami o zwyk-
lem ciSnieniu pary przegrzanej.

Pod patronatem niemieckich kolei wykonywuja zaklady
Berliner Maschinen Werke parowdz tlokowy 28500 k. m. p/g
systemu Loeffler'a. W tym systemie komora paleniskowa jest
objeta rurami, w ktérych cyrkuluje z duza szybkoscia przy
pomocy pompy parowej para nasycona o ci$nieniu 1420 Ib.
(94?/, atm,). Otrzymana w ten sposéb wysoko przegrzana
para zostaje cze$ciowo zuzyta bezposrednio w cylindrze wy-
sokiego ciénienia, reszta zas jej powraca do walczaka, z kté-
rego byla zaczerpnieta, jako dodatkowa para. Wydmuch z cy-
lindra wysokiego ciSnienia zostaje skierowany do duzego
zbiornika przy wykonywaniu przeciwciénienia max. 257 Ib.
(17%/;, atm.,), Para z reciver'a na swej drodze do cylindra
niskiego cisnienia podlega przegrzaniu. R. P. Wagner twierdzi,
ze oczekiwana jest na tym parowozie, po jego wykonczeniu
oszczedno$é paliwa 45%/;.

Trzeci parowéz wysokiego ciénienia jest w opracowaniu
w Szwajcarskiej fabryce lokomotyw i maszyn w Winterthur.
O tym systemie nie ma dotychczas zadnych blizszych szczegé-
téw, chociaz préby z nim juz sa jakoby przeprowadzone,
Cisnienie robocze podane jest na 60 atm.

Turbo-kondensacyjne parowozy.

Pomijajac tlo historyczne obecnego intensywnego ruchu
w kierunku wprowadzenia parowozéw z napedem turbinowym
i kondensacja, nalezy zauwazyé, ze zainteresowanie koncen-
truje sie na dwdch typach — Ljungstrom'a i Zoelly’ego pierw-
sze modele — ktérych wykonane zostaly okolo 4 lat temu.

Te dwa typy zrobily tak potezne wrazenie, ze wiele firm
europejskich jak: Nydkuist & Holm, Trollhattan, Szwecija,
Beyer-Peacock & Co, Manchester, Anglja; Fried. Krupp, Essen;
Henschel & Sohn, Kassel, — pobraly licencje i wziely sie do
projektowania 1 budowy parowozéw. réznych wielkosci. J. A.
Maffei, Monachium, przylaczyl sie do tej grupy, poszedi jed-

nakze po linji niezaleznej, zaréwno od Ljungstrom’a jak
i Zoelly'ego. W roku 1926 wszystkie te parowozy byly wy-
konczone, tak, ze w r. 1927 znajdowaly sie badz w stalej
pracy, badz tez na prébach.

Parowéz o sile 2000 k, m. typu Krupp-Zoelly z koficem
1926 r. zostal catkowicie wykonczony i byl gotéw do osta-
tecznego odbioru przez koleje niemieckie, dla ktérych zostal
zbudowany. Te préby p/g raportu z Berlina z dn, 8/2 — 1927
r. byly wéwczas w toku.

Typ Henschel i Syn rozwinal sie p/g nieco innej linji,
a mianowicie, spozytkowania pary wylotowej z tlokowego
parowozu do napedu turbiny. Parowéz o sile 1000 k. m.
niemieckich kolei zostal uzyty do tego celu. Tender jednakze
jest calkowicie nowy i jak to ma miejsce przy napedzie tur-
binowym, obejmuje kondensatory i sklad wegla. Ten schemat
jest dopasowany do systemu Zoelly'ego i zostaly w nim za-
stosowane turbiny Escher-Wyss'a. W listopadzie 1926 r.
budowa byla prawie ukonczona i na poczatku 1927 r. ten
parowéz powinien byt byé w prébach,

W koncu ubieglego roku ]J. A. Maffei w Monachium, na
zaméwienie kolei niemieckich wykonal parowdéz turbo-konden-
sacyjny o sile 2500 k. m., ktéry w swym ogélnym wygladzie
posiada wiele punktéw wspélnych z systemem Zoelly, znacz-
nie jednakZe réini sie z nim w szczegétach. Gléwna turbina
jest kombinacja typéw akeyjnego i reakcyjnego i zostata zbu-
dowana w zakladach ], A. Maffei’a, Redukcyjna przekladnia
jak réwniez i kondensator ucielesniaja nowe ideje. (Calkowity
opls parowozu patrz ,Railway Age* z 22/ — 1927 r.). Ten
parowéz byl poddany wyczerpujagcym prébom przez wykonaw-
céw i pracuje obecnie przy expresach pomiedzy Monachium
i Augsburgiem na dystansie okolo 113 kilom.

Na poczatku 1926 r. Nidkuist & Holm, postugujac sie
licencyami Ljungstrom’a, wykoficzyli i dostarczyli parowdz
turbinowy o sile 1750 k. m, na zamdwienie argentynskich
kolei panstwowych, do pracy przez pustynie argentynska.
Wszystkim wymaganiom kontraktu parowéz uczynit zado§é
i po rocznej pracy zZostal przyjety.

To samo towarzystwo wykonczylo ostatnio swéj drugi
parowéz turbinowy, tym razem o sile 2000 K. M. na zamé-
wienie szwedzkich kolei panstwowych. W ciagu lutego 1927 r.
byta dokonana prébna jazda z pociggiem wagi 506 ton po-
miedzy Stokholmem i Upsala, Przecietna szybko$é utrzymana
75,6 klm na godzine. Max. sifa rozwinieta na sprzegle pociago-
wem 1400 K. M. Wszystko pracowalo dokladnie. Parowéz
zostat przekazany do stalej pracy pomiedzy Stokholmem i Boll-
nas na dystansie 315 klm., przebiegajac tam i z powrotem —
odlegtosé¢ 630 klm,, wlacznie z przystankami, w 12 godzin
22 minuty. 21. IIl b, r. parowéz ten zostal urzedowo przyjety
przez szwedzkie koleje panstwowe,

Ostatnio Beyer-Peacock & Co, Ltd., wykonczyli parowéz
turbinowy Ljungstrom'a o sile 2000 K. M. Po prébach paro-
woéz skierowany zostal na dr. zel. Midland & Scottish, do
pociagéw pasazerskich pomiedzy Rugby i Manchester’em, gdzie
p/g raportéw pracowal pod kazdym wzgledem zadawalniajaco.
Swiezo zostal przeznaczony do expresu pomiedzy Manche-
ster’'em i Londynem, a péZniej do przebiegqu bez zatrzymywan,
pomiedzy Londynem i Glasgowem.

Gdy w gltéwnych zarysach konstrukcja jest zgodna z idejami
pierwotnie opracowanemi przez Ljungstrom'a to jednak parowdz
ten wykazuje ulepszenia w stosunku do pierwszego wykonania,
Co wiecej zostal on duzZo uproszczony, szczegdlniej odnosnie
kontroli swej pracy.

Zdarzylo mi sie, powiada referent, w listopadzie 1927,
jecha¢ na pokladzie tego parowozu przy prébnej jezdzie na
dystansie (74 klm.) z szybkoscia max. (90 klm.) na godzine,
Moje siedzenie bylo prawie tak nieruchome, jak krzesta w Pull-
mani’e. Przyspieszenie jestlagodniejsze jak przy napedzie elek-
trycznym, poniewaz moment obrotowy jest ciagly, bez przerw,
od 0 do max. szybkoéci, Jedyny odglos, jaki mégl byc sly-
szany, to uderzenia két na zlaczach szyn i podwist wiatru,
Prébowatem uchwyci¢ odglos trybéw transmisji, lecz ten oka-
zywal sie zaledwie odczuwalnym dla ucha. Pomimo posledniego
gatunku amerykanskiego wegla przejazdzkajod konca do kofica
odbywata sie prawie bezdymnie. Przy kazdem zarzucaniu wegla
ukazywat sie staby szary dym, ktéry niezwlocznie rozwiewat
sie w lekka niebieskawg pare,
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Te bezdymne wyniki pochodzaz stad, ze konstruktorzy
w pierwotnym celu otrzymania wiecej ekonomicznej konsumpcji
paliwa, poprawili proporcje skrzyni ogniowej i wprowadzili
dwie wirowe dysze wysoko podgrzanego powietrza nad ogniem,
Potrzeba jedynie zalozy¢ palenisko mechaniczne lub zastosowaé
palenie pylem weglowym, aby: otrzymac redukcje dymu zada-
walajaca wszelkie wymagania.

Préby eksploatacyjne wybudowanych po dzien dzisiejszy
parowozéw turbinowych, z kondensacjg daly nastepujace wyniki:

Ciagly napedny moment obrotowy, majacy jako bezpo-
sredni wynik stalszg adhezye.

Wyzszy rozruchowy moment obrotowy.

Zysk ekonomiczny — 30 do 50°/;, zaleznie od konstrukeii,
wielko$ei i wyekwipowania, w zwigzku z podniesieniem sie
ogblnej wydajnosci technicznej do 16°/,.

Wyeliminowanie mycia kotta i usuwania kamienia.

Diluzsze przebiegi. Mniejsze zuzycie toru,

Wiekszy komfort dla pasazeréw.

Poprawienle warunkéw pracy maszynisty i palacza.

Zredukowany koszt utrzymania,

Wyisze szybkosci pociggdw.

Pierwszy koszt jest podany jako 1,8 do 2 razy wigkszy
od nowoczesnego tlokowego parowozu =z przegrzang parg.
Oszczednos$ci jednakze moga pokryé dodatkowe koszty w ciggu
31/, do 4 lat.

Przytoczone fakty i

powyzej dane wydajag sie byé

zaczatkiem handlowego rozwoju turbo-kondenasacyjnego paro-
wozu, Krupp wykonczyl rysunki turbinowego parowozu o sile
2000 K. M. z 850 1" roboczego cisnienia pary. Kociot jest
typu wodnorurkowego, wzorowany na dawnej praktyce mary-
narskiej. Henschel i Syn posiadaja gotowe plany dla 2000
K. M. turbinowego parowozu ze sztywna ramg. Maffei pro-
jektuje 2500 K. M. parowdéz z zastosowaniem nawet jeszcze
wyzszego ciSnienia pary, niz dotychczas stosowane. Beyer-
Peacock & Co, Ltd,, zamierzaja zrealizowac zupelnie samo-
istny schemat produkcji, Pewna grupa we Francji z wielkimi
zaktadami Schneider’a na czele gotowa jest rozwingé na wielks
skale budowe typu Zoelly, gdy inna znéw formuje sie dla
budowy turbo-parowozéw p/g patentéw Ljungstroma.

Dzi§ wiekszo&é najlepiej poinformowanej i uswiadomionej
technicznie europejskiej opinji, nie przewidujac natychmiastowej
masowej zmiany obecnych parowozéw, wierzy w to, ze ter-
miczna wydajno$¢é pociagowej sily musi byé i bedzie dopro-
wadzona do Scistego zréwnania z wynikami okretowych silni.
Lokomotywie Diesel’a z jaka$ lepsza nowa konstrukcja me-
chanicznej transmisji majaca byé¢ jeszcze opracowana, prze-
znacza sie¢ w przysztosci skromne miejsce. Gléwnie nalezy
polegaé jak dotychczas, tak i w przyszloéci na sile pary,
znacznie ulepszonej i rozwinietej odnosnie swej termicznej
wydajnosci, byé moze zupelnie réznej co do formy od dzisiej-
szego konwencjonalnego typu, lecz zawsze na lokomotywie pa-
rowej. (Radlway Age Nr. 18, pierwsza czesé 1927 r.).

Kilka stow w sprawie gospodarki staremi podktadami.

Inz. Z. Bystrzynski.

prawa gospodarki staremi, wyjetemi z toru podktadami nie
jest dotgd dostatecznie unormowana: przypuszczam, zZe

w tej dziedzinie mozna jeszcze wprowadzi¢ duze ule-
pszenia.

Sprawa ta jest bardzo powazna, jezeli przypomnimy $o-
bie, Ze roczna wymiana w torach gitéwnych na P. K. P. wy-
niesie r, w 1928/9 pieé miljonéw sztuk, przedstawiajac wartosé
okoto 50 miljonéw zlotych.

Podlug obowiazujacych obecnie przepisow, podklady stare,
wyjete z toréw, winny by¢ niezwlocznie po wyjeciu przesor-
towane na 3 kategorje: a) zdatne do powtérnego utozenia
w tory stacyjne, bocznicowe i t. p., b) takie, ktérych stan po-
zwala na uzycie dla robét budowlanych, jak to: komdrek, bu-
dek i ogrodzen, do wyrobu slupkéw, na §ciany zasiekdéw
weglowych i t. p. i c) takie, ktére nadaja sie tylko na opat.

Podziatu starych podkladéw na kategorje dokonywa stuzba
drogowa. Przepisy jednak nie wskazuja sposobu podzialu na
kategorje i to stwarza pole do zupelnej dowolnoSci.

Ceny ustalane sa podlug pewnego zgéry okreslonego sto-
sunku do cen budulca wzglednie opalu —i to jest drugi staby
punkt tych przepiséw, gdyz rzeczywista warto§é moze byé
znacznie wyzsza, zaleznje od stopnia zuzycia i miejsca znaj-
dowania sie.

Co do pierwszego, to kwestje te nalezaloby rozwiazaé
w ten sposéb, ze wszystkie podkiady wyjete z toréw giéwnych
zaliczyé do kategorji a) b) t. j. zdatnych w tory stacyjne
i budowlanych. Postulat ten opieram na tem, ze podklad
w torze giéwnym nigdy nie moze lezeé az do zupelnego zgnicia,
przeto zawsze posiada pewna warto$¢ budowlana.

Co do punktu drugiego to najracjonalniejsze rozwiazanie
tej sprawy widze w sprzedazy starych podkladéw drobnemi
partjami z licytacji.

Jak obecnie, to stare podklady albo niszczone sg na opal
lub tez stajg sie przedmiotem spekulacji. Przykiad: w pe-

wnej wsi robotnicy sezonowi czesé otrzymanych podkladéw
sopalowych“ daja w prezencie nauczycielowi. Ten buduje
z nich stodole i wyjezdzajac sprzedaje za 400 zlotych. Inny
przyklad: jakas pani dobrodusznie opowiada, iz jeden jej zna-
jomy niedrogo wybudowat dom, gdyz mu ,jaki§ kolejarz*
otanio® dostarczyt podktadéw (zapewne ,opalowych*).

Przyktady takie moznaby mnozyé do nieskonczonosci.
Tymczasem miasteczka, a szczegdlniej wsie nasze spragnione
sg taniego materjalu budowlanego, jakim sg stare podkiady.

W celu unikniecia spekulacji licytacje nalezaloby prze-
prowadza¢ matemi partjami (po 100 sztuk), aby towar trafiat
wprost do spozywcy. Wiadomosé o majacych odbywaé sie
licytacjach zawczasu i szeroko oglaszaé na terenach przyle-
glych do kolei wsi i miasteczek.

Przypuszczam, ze osiagniete na licytacjach tych ceny,
zapewne bardzo réznorodne w zaleznoSci od miejscowych wa-
runkéw, nie bylyby jednak &rednio nizsze od 2 zlotych za
podktad.

Pozostawiajac dla budowlanych potrzeb kolei polowe,
moznaby sprzedaé rocznie 2.500.000 podkiadéw i dosta¢ za
to 5 miljonéw zlotych, zamiast mizernych sum, dzi$§ otrzy-
mywanych.

Proponowane rozwiazanie sprawy pozbawi mieszkancéw
szlaku opatu ze starych podkiaddéw i wymagac bedzie wyda-
wania im deputatu weglowego.

Uwazam, ze okolicznosé ta nie moze byc uwazana za
ujemna, przeciwnie posiada nastepujgce dodatnie strony: 1) uzy-
wanie starych podktadéw do piecéw chlebowych jest ze
wzgledu na sklad preparatéw do nasycania niehygieniczne
i przed wojna na niektérych drogach zelaznych bylo wzbro-
nione, 2) powiekszenie spozycia wegla jest ze wszech miar
pozadane i da moznos¢ zatrudnienia kilkuset bezrobotnych
pracownikéw w gérnictwie.

Prenumerujcie ,,LOT POLSKI” — Organ L. O. P. P.
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Aparat do oczyszczania wody zasilajacej kociot parowy.

Inz. M. Derewianko.

warsztatach giéwnych w Nowym Saczu podczas na-
W prawy jednego z parowozéw serji Ol,, spostrzezono

niezwykle dobry stan kotla tak pod wzgledem matej
warstwy kamienia kotlowego jak i nieobecnosci typowych pek-
nie¢ blach stojaka. Taki dobry stan kotla mozna wytlumaczyé
poczesci zastosowaniem aparatu do oczyszczania wody syste-
mu , Pecz-Rejto“,

Jeszcze w roku 1915 z nakazu ministerstwa kolei dawnej
Austrji na kilku parowozach osobowych i towarowych wspom-
niane aparaty byly zastosowane celem przeprowadzenia szer-
szych badan i otrzymania wyczerpujacych danych.

Nizej podaje krétki opis i rysunek aparatu ,Pecz-Rejto“.

Na walczaku umieszcza sie przed zbiornikiem parowym
cylindryczne naczynie @ polaczone z walczakiem zapomoca
sztuca . W naczyniu @ znajduje sie sze§é¢ komér ¢, umieszczo-
nych obok siebie i polgczonych naprzemian to zdolu to wgé-
rze z pomoca sztucéw d. Nad pierwsza komora znajdujg sie
zwykle glowy zasilajace o od smoczkéw (injektoréw). Podczas
mrozdw rury zasilajgce do wspomnianych gléw o nalezy wy-
prézniaé po ostatnim ciagnieniu wody.

‘Komory ¢ oprécz polaczenia zapomoca owalnych sztu-
céw d sa polaczone na dole malymi otworami % z umieszczona
nadole rurg e. Namut, ktéry gromadzi sie przewaznie w ru-
rze ¢, latwo wyprowadza sie za pomoca kurka h i spustowej
rurki 2.

Komory ¢ razem z rura ¢ sa polaczone stale z pokrywa
f i dla dokladnego oczyszczania moga byé wyjmowane wraz
z pokrywa, posiadajaca na konsolach rolki m oparte pod-
czas wysuniecia o szyny n.

Proces oczyszczania wody i zasilania kotla odbywa sie
nastepujaco: woda zasilajaca przez glowe o wlewa sie do ko-
mory pierwszej, a dalej przez owalne sztuce d naprzemian
dotem i géra przeptywa do ostatniej komory; przelewajgc sie
przez krance komér, woda wpada do cylindrycznego naczynia
@, a potem przez sztuc b i rynne p do kotla,

Woda przechodzac przez komory powoli nagrzewa sie
i oddzielajac na $cianach kamien kotlowy, a w rurze e
przewaznie namul, oczyszcza sie,

Osiagniety wynik przy parowozie Ol,, 62 daje podstawe
do tego, aby uznaé za pozgdane przeprowadzenie bardziej do-
ktadnych badan na P. K, P,, celem wyjasnienia, jaka oszczednosé,
w paliwie mozna osiagna¢ w parowozach przy pomocy tego
przyrzadu, i czy korzy$¢ ta okupywalaby koszta urzadzenia
i utrzymania przyrzadu.
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Kronika krajowa.

Prace Referatu Doswiadczalnego Min. Kom.

W zeszycie kwietniowym ,Inz. Kol.“ podaliSmy program
prac Referatu Doswiadczalnego na rok biezacy. W obecnej
chwili program ten wypada uzupeinié. Mianowicie zamierzone
sg jeszcze poréwnawcze jazdy dla badania wegli réznych ga-
tunkéw. Badania te odbeda sie tytulem wspéipracy Referatu
Doswiadczalnego Ministerstwa Komunikacji z Chemicznym In-
stytutem Badawczym w Warszawie, ktéry wspdlnie z analo-
giczng instytucja szwajcarska w Zurichu, prowadzona przez
prof. Szlepfera, na wniosek przemystowcéw weglowych w Ka-
towicach, podjat sie przeprowadzenia systematycznego badania
wegli polskich dla potrzeb klienteli zagranicznej. Program
tego badania przewiduje réwniez préby na parowozach. W tym
ostatnim celu wspomniane instytucje zwrécity sie do Minister-
stwa Komunikacji dla uzyskania jego interwencji i pomocy.
Dalsze porozumienie zainteresowanych instytucji w osobach
profesoréw Szlepfera i Klinga, wystepujgcych z ramienia Ba-
dawczego Instytutu, z jednej strony 1 profesora Czeczotta
z drugiej strony, ustalito zupeing przydatno$¢ metody prof.
Czeczotta do celéw zamierzonego badania wegli. Odpowiednie
préby, ktére beds prowadzone na odcinku Brze$é-Pinsk, roz-
poczna sie w czasie najblizszym.

Poniewaz préby te wypada prowadzié na parowozie
Tw 12 Ne 41, ktéry juz byt uprzednio badany w roku 1927,
a ktéry ostatnio zostal wyposazony w oddymniacz Langera —
przeto préby te beda polaczone z réwnoleglym badaniem apa-
ratu Langera, réwniez [wymagajacego zbadania jego dzialania
przy réznych gatunkach wegli.

Zbadanie aparatu Langera przez Referat DoSwiadczalny
przyczyni sie do ostatecznego wys$wietlenia wartosci tego apa-
ratu, ktéry niezaleznie od Referatu, obecnie poddany jest pré-
bom na 3 parowozach D. K. P. Warszawskiei w stuzbie re-
gularnej.

Zapowiadajg sie jeszcze inne tematy badan przewaznie
jako wyniki nowych wysitkéw wynalazcéw, ktérym sie nie po-
wiodlo w zeszlorocznym konkursie. Powiemy o nich innym
razem, a teraz pozostaje nadmienié, ze Referat Doswiadczalny
od programdéw i zamierzen juz przechodzi do wykonan miano-
wicie: poczynajac od 11/V az do 16/V na odcinku Brzes¢ —
Pinsk odbywaly sie codziennie doSwiadczalne jazdy celem
badania podgrzewacza systemu Wortington'a ustawionego na
parowozie Os 24 Ne 59. O wynikach tych badan podamy
w nastepstwie.

A. C

Wzmocnienie mostu przez Wiste w Toruniu.

Dyrekcja K. P. w Gdansku przystepuje w biezacym roku do
wzmocnienia mostu przez Wiste w Toruniu, wybudowanego w la-
tach 1870—1873. Most powyzszy sklada sie z 13 przeset malych
1 5 duzych, o lacznej dlugosci miedzy skrajnemi przyczdétkami
972 m, Pierwsze 9 przesel, polozonych nad terenem inunda-
cyjnym, lezy w krzywej o promieniu 376,6 m., pozostale za$
przesta w linji prostej. Caly most lezy w spadku 0,67°%.
Istniejgca konstrukcja Zelazna przesel wykonana jest z zelaza
spawalnego. Most jest drogowo-kolejowy. Szeroko§é mostu,
liczac od teoretycznych
osi dZzwigaréw, wynosi
11,54 m, w czem szero-
ko§é czesci drogowej
6,28 m. Dzwigary prze-
sel gldwnych, o rozp.
teoretycznej 97,29 m,
stanowig krate zlozo-
na, podwdjnie prosto-
katna, z gérnym pasem
krzywym w ksztalcie

Istnigjacy oliwigar gfdwny.

m, oraz 5,649 m. Wysoko$¢ dZzwigaréw gltéwnych w Srodku roz-
pietosci wynosi 14,123 m, na podporze za§ 6,277 m, Wzmoc-
nione zostana przesta duze (giéwne), oraz nastapi tym-
czasowo wymiana w przeslach matych starych podiuznic na
nowe. Z trzech badanych rodzajéw wzmocnienia t.j.: 1) przez
bezpoérednie wzmacnianie poszczegdlnych czesci skladowych
przeset, 2) przez zmiane systemu dZwigaréw, oraz 3) przez
wstawienie trzeciego dZwigara gléwnego miedzy jezdnie dro-
gowa a kolejowa mostu, najracjonalniejszym i najekonomicz-
niejszym okazal sie sposéb ostatni (zob. rys. 1), ktéry nie
wymaga zreszta klopotliwego wzmocnienia poprzecznic o dol-
nym pasie krzywym, Postawiony byl przy tem warunek, aze-
by most zostal wzmocniony na norme ,A“ z roku 1923, bez
przerwy ruchu pociagéw, w przewidywaniu ulozenia w przysz-

“todci drugiego toru, oraz, by praca starych diwigaréw zostala

wykorzystana do granic mozliwych, bez jakiegokolwiek dodat-
kowego ich wzmocnienia., Okazalo sie przytem, ze stare dZwi-
gary moga przenosi¢ najwyzej 44°/, obcigzenia pojedynczej
trakcji. Tak wiec nowy dZwigar ma za zadanie odciazyé pra-
ce starych dZwigaréw do wyzej wspomnianych granic i przy-
ja¢ zatem 1129/, obciazenia pojedynczej trakcji. Podobny roz-
kiad obcigzen przy danem polozeniu nowego dZwigara i dwdch
toréw jest wtedy tylko mozliwy, gdy sztywnos$é tego dZwigara
bedzie 2,5 razy wieksza od sztywnosSci starego dZwigara. Za-

s
Rys. 1 "?Tl
w SRS e

% | _
5 5 (M 3 me
% $ .S\ [ 2 M
o | X N <
B Rl 11534 i’*
> A < | o
5 .gj 5073 S‘ i 6461 ‘g‘_\
““““ L= e RN |
S |l = b =
2 i E i \ 9
i f = &
El: . ' i £
5 |H / i| & [
| { !|
il |

R = R R e m B e

T
2

L mn,wiw{m‘v,? %716

I

w
g
1

3 frowry) d Zwigar gtowny.

elipsy. Przedziaty (po-
la) kraty sa zmienne i |-

wynosza 4,394 m, 4,708 l

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



INZ_Y____N___IE.R_" KOLEJOWY 189

szta wiec zatem potrzeba zastosowania znacznej wysokosci
h

A= 537)
puszczenia pasa dolnego jak 1 gérnego nazewnatrz starych
dzwigarow.

Krata nowego dzwigara jest zastrzalowa z drugorzednem
podwieszeniem, jak to widaé z rysunku 2-go. Wieszaki i stupki
nowego dzwigara obejmuja poprzecznice, ktére z pomoca prze-
gubéw sa na nich podwieszone, co umozliwia osiowe przeno-
szenie obcigzenia. Wiatrownice dodatkowe, utozono w plasz-
czyznie ukladu wiatrownic starych dzwigaréw. Srednica nitéw
w stykach kraty dZwigara wynosi 28 mm, nitéw 1aczacych
24 mm, za$ kratki stezajgcej 20 mm. BliZzsze szczegély, do-
tyczace projektu i montazu, beda tematem osobnego artykuiu.

F, Szelggowski,

nowego diwigara, ktéra wynosi 18,123 m. ( i prze-

Proby z ,dymochtonami“ syst. Langera
ha Po ik P

W Dyrekcji Warszawskiej K. P. przeprowadzane sa obec-
nie préby z aparatami syst. Langera, t. zw. ,dymochtonami®,
oddanemi do dyspozycji Ministerstwa Komunikacji dla przepro-
wadzenia préb na okres 6 miesiecy przez firme Langer Fuel
Saving Corporation w Wiedniu. Przyrzady te skladaja sie
z nastepujacych zasadniczych czesci: 1) aparatu, wiryskujace-
go do paleniska pek strumieni pary, ktére, rozchodzac sie
w palenisku w ksztalcie piramidy, stanowig jakby przediuzenie
sklepienia i ulepszaja proces spalania paliwa, 2) systemu prze-

Praca P. K. P. w marcu 1928.

Praca P. K. P. w marcu r. b, wyrazila sie liczba 17.569
wagondw towarowych przy normie 17.022. Natadunek stano-
wit przecietnie dziennie 14.935 wagondéw 15 tn.; w poréwna-
niu z marcem r, ub. byl o 13%, $rednio dziennie wiekszy,
w stosunku do lutego rb. naladunek zwiekszyl sie o 1.124
wagony dziennie, co stanowi 8,13%/,. Zwiekszyly sie natadunki
wegla, budowlane, przemystowe i aprowizacyjne, natomiast
naladunek drzewa zmniejszyl sie znacznie, bo o 28,84%/,,

Przyjecie od kolei zagranicznych uleglo niewielkiemu
zmniejszeniu (4°/;). Ogolna praca P. K., P. przewyzszyla pra-
ce za marzec r. ubiegltego o 12%,, a w poréwnaniu z lutym
r. b. byta o 8,6°, wieksza. Trudnoéci ruchowych w marcu
nie zauwazono; odstawionych do rezerwy bylo okoto 15.000
wagonéw towarowych, w tem !/, weglarek.

Eksport wegla przez porty polskie.

W marcu r. b. przybylo do Gdanska 20.851 wagondéw
z 378.729 tonnami wegla eksportowego; przetadowano na statki
20,344 wagony z 368,828 tonnami; Srednio dziennie przetado-
wywano w dniu kalendarzowym 656 wagondéw t.j. 11.897 tonn,
Sredni przestéj wagonéw z weglem w oczekiwaniu na prze-
tadunek wynosil 1,8 dnia. Statki opézZnialy sie w poszczegdl-
nych wypadkach do dni 8, Srednie opdZnienie wynosilo dni 3.
llos¢ wagonéw z weglem dla Gdanska, oczekujacych przeta-
dunku na statki wynositla w Dyrekcji Gdanskiej dziennie sredmo

2.044 wagony, czyli 36,546 tonn.

Przecietnie fadowano dziennie 15 stat-
kéw, brakowato 6, czekalo na przydzial miej-
sca lub wegiel 6 statkéw.

Do Gdyni przybylo w tymze czasie 6.680

wagondéw t. j, 117.740 tonn wegla, Przelado-
wano 6,611 wagondw, t.j. 117,399 tonn, $red-
nio dziennie przetadowywano 213 wagonéw—
3.787 tn. Sredni przesté] wagondw z weglem

w oczekiwaniu na przetadunek wynosit 2,6
dnia, Ilo§¢ wagonéw z weglem dla Gdyni ocze-
kujgcych przetadunku na statki wynosita w Dy-
rekcji Gdanskiej dziennie $rednio 880 wago-

1—Wentyl rozdzielczy aparatu Langera, 2 — dmuchawka aparatu, 6 — rurka doprowadzajaca
parg do aparatu przy otwartym regulatorze ze skrzynki suwakowej, 7 — piramida parowa,
9 i 10—przegrédki Langera w dymnicy, 14—drzwiczki Langera.

grédek w dymnicy, ktére ulepszaja cigg i zapobiegaja iskrze-
niu, oraz 3) drzwiczek paleniskowych, czesc ktérych jest wy-
cieta w ksztalcie kraty i z zewnatrz zaopatrzona w kolpak
blaszany z otworem u dotu, przez ktéry wchodzi do paleniska
powietrze dodatkowe i przechodzac przez drzwiczki ogrzewa
sie. Ogélny ukiad przyrzgdéw na parowozie wskazany jest
na rysunku. Poza tem przyrzad pozwala szybciej rozpalaé¢ zim-
ny parowdz zapomoca doprowadzenia pary do aparatu z obok
stojgcego innego parowozu lub kotla stalego.

Trzy takie przyrzady ustawiono na parowozach: osobo-
wym sgerji Os 24, towarowym Ty 23 i przetokowym TKi 3.

Obecnie odbywajg sie wstepne prébne jazdy z parowo-
zami przy udziale przedstawicieli Firmy dla sprawdzenia usta-
wienia, pouczenia druzyn oraz pobieznego pordwnania wynikéw
stosowania przyrzadu, a takie préby rozpalania parowozéw
przy pomocy aparatu. Po ukonczeniu tych wstepnych préb
dziatanie przyrzadéw zostanie poddane diuzszej obserwacji w wa-
runkach zwyklej stuzby parowozowe]j w przeciagu kilku miesiecy.

Przeprowadzone dotychczas préby upowazniajg do stwier-
dzenia, ze aparaty te przynosza korzy$¢, gdyz przy uzyciu ich
rozchdéd paliwa sie zmniejsza, dymienie parowozéw tak w dro-
dze, jak na postoju jest o wielu mniejsze, iskrzenie znika i roz-
palanie zimnego parowozu trwa krécej.

Po ukonczeniu préb podamy dokladne wyniki oraz bar-
«dziej szczegdlowy opis aparatu.

Czwarty taki przyrzad zostal ustawiony na parowozie
serjii Tw 12 i bedzie poddany prébom w warunkach zblizo-
mnych do laboratoryjnych przez prof. A. Czeczotta. Kei

néw—14.470 tonn. Przecietnie fadowano dzien-
nie S5 statkéw, brakowalo 2, czekalo na miej-
sce lub wegiel 2. Srednie opdZnienie statkéw
w 21 wypadkach wynosilo 2,5 dnia.

Razem w Gdansku i Gdyni przetadowa-
no na statki wegla eksportowego 486.227 tonn.

Ill konkurs wynalazkéw pracownikéw polskich
kolei parnistwowych.

W dalszym ciagu pozytecznej akeji, zainicjowanej szcze-
§liwie w r. 1924 przez Dyrektora Departamentu Mechanicz-
nego M, K. inz. Br. Skupiewskiego, odbyt sie IIl konkurs pra-
cownikéw P, K, P. na wynalazki z dziedziny kolejnictwa.

Ogétem zgloszono 85 pomysiéw, z nich premjowano Iub
zalecono do préb 35 wynalazkéw, Na czolo ich wybil sie wy-
nalazek iz, M. Czarkowskiego— maznica wagonowa systemu
MC., co do ktérej Komisja do oceny wynalazkéw postawita
nastepujacy wniosek: ,Wobec dodatnich wynikéw rocznej pra-
¢y maznic systemu inz, M. Czarkowskiego, tak pod wzgledem
tatwosci ich obstugi, jako tez oszczednos$ci w smarach, Komisja
proponuje zastosowanie maznic omawianego typu na szersza
skale. Majgc na wzgledzie, ze konstrukcja maznic systemu inz.
M. Czarkowskiego moze przy stosowaniu ich do taboru P. K. P.
odda¢ kolejnictwu polskiemu powazne uslugi, Komisja, opie-
rajac sie na wytycznych rozporzadzenia M. K, z dnia 24/XI
1924 r. wypowiada sie za udzieleniem przez M. K. inz, M. Czar-
kowskiemu srodkéw na zatrzymanie praw wlasno$ci w pan-
stwach uprzemystowionych z rozwinieta siecia kolejowa.

Wieksze nagrody pieniezne otrzymali:

1. A. Kaliszewsk: za aparat blokady toru.

2. I. Te$niarz za urzadzenie paleniskowe.

3. J. Sebastjan 1) za maszynke do gwintowania otwordw
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przy kottach parowych 2) przyrzad do uchwytu $rub stropo-
wych 1 zespdrek 3) listwy uchwytowe.

Ponad to premjowano nagrodami pienieznemi nastepujace
wynalazki. :

4. W. Bartoszewicza. DKP., Wilno, za toromierz.

5. 8. Broika. DKP. Krakéw, za przyrzad do wspinania
sie na stupy zelazne i drewniane.

6. W. Foremnego. DKP., Radom, za zmechanizowanie
drezyny korbowej szynowej.

1. J. Freislera. DKP. Krakéw, za urzadzenie do wy-
prébowania suwakdw.

8. J. Galigowskiego, DKP. Lwéw, za elektromagnetycz-
ny automat do notowania iloSci osi taboru zajmujacego tor
kolejowy.

9. T. Gorgosza. DKP. Lwéw, za zastawke drzwiowa
z drzewa do przewozenia wagonami zboza,

10. F. Harupe. DKP. Katowice, za sposéb oznaczania
otworéw nitowych w latach paleniskowych.

11. W. Kordziatka. DKP. Warszawa, za przyrzad po-
mocniczy do obrébki panwi osiowych parowozéw.

12, Inz. A. Krzyzanowskiego, za koziotek lewarowy do
przestawiania zestawdéw kottowych,

13. L. Karp#ica. DKP, Lwéw, za sposéb umocowania
zlacza szyn zapobiegajgcego stukowi kél

14. J. Leosiaka. DKP, Lwéw, za przyrzad do prébo-
wania hamulca prézniowego.

15. Inz. S. Maleczka. DKP. Lwéw za bezmembranowy
i bezsprezynowy zawdr redukcyjny.

16. M. Mokulskiegqo. DKP. Radom za szereg zmecha-
nizowanych przyrzadéw warsztatowych.

17. 8. Nawrockiego. DKP. Lwéw, za pomyst rekon-
strukeji paleniska parowozowego.

18. W. Parkiewicza. DKP. Lwéw, za czopiarke.

19. E. Pyfla. DKP. Warszawa, za 1) przyrzad do roz-
taczania tulei suwakowych, 2) Slizgacz rolkowy stupka reso-
rowego na osi kolowej.

20. L. Ryszko.
nia gryzéw.

21. B. Szolwiriskiego. DKP. Warszawa, za przyrzad do
toczenia i szlifowania dzwonéw parowych.

22. I. Szyszko. DKP. Lwéw, za projekty matryc do
robdt kowalskich maszynowych.

23. W. Sieleniewicza. DKP. Wilno, za sposéb umoco-
wywania kontrolnej strzatki manometra.

24. K., Taszliviskiego. DKP. Wilno, Ditto,

25. 8. Tajdelta. DKP, Krakéw, za odbojnik drzwiowy do
wagonéw osobowych.

26. H. Walla. DKP. Krakéw, za zlobiarke do zapusz-
czania naroznikéw w ramach okiennych.

21. M, Wilaszczuka, DKP. Warszawa, za przyrzad do
wyjmowania kotta parowozowego z-ramy,

28. W. Wnekowskiego. DKP., Lwéw, za nozyce do wy-
krawania otworéw okiennych w blasze poszycia wagondéw.

29. W. Wojtulewicza (ucznia szkoly techniczno-kolejo-
wej w BrzeSciu DKP. Wilno), za automatyczny sprzeg wa-
gonowy.

30. H. Wordliczka. DKP. Krakéw, za 1) przenoény
stét do obrébki bialego metalu, 2) rozpylacz smaréw do cy-
lindréw i suwakow parowozowych.

31. Inz. Sikore. DKP. Krakéw,
do cylindréw i suwakéw parowozowych.

Cze§é tych wynalazkéw zalecona zostala do wyprébo-
wania w Dyrekcjach Kolejowych.

Nastepny IV Konkurs odbedzie sie w r. b.

DKP. Krakéw, za przyrzad do ostrze-

za rozpylacz smaréw

\

Rusztowanie drewniane zastosowane przy usunieciu kratownicy mostu nad Prutem.

Jako dopeinienie do artykutu inz. F. Turyna w N 4 Inz. Kol. r. b. , Odbudowa mostuw nad Prutem*, podajemy

rysunek rusziowan.

Projekt rusztu drewnianego dla podparcia usiroju z d’iwigaro’w zelaznych po usunieciu jezdni kratownicy R— W,

i dla podchwycenia kratownicy R— W.
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Ruch stuzbowy.
Mianowania.

Inz. Kalityrisk: Zygmunt, Naczelnik Oddziatu Eksplo-
atacyjnego w Inowroctawiu Dyrekeji Kol. Panstw. w Poznaniu—
Zastepca Naczelnika Wydz. Drogowego Dyr. Kol. Panstw. w Ka-
towicach.

Inz. Van-Roy Alfred, Naczelnik Oddialu Eksploata-
cyjnego w Ostrowiu Dyr. Kol. Panstw. w Poznaniu— Naczel-
nikiem Oddzialu Eksploatacyjnego w Inowroctawiu w okregu
tej samej Dyrekcji.

Inz. Izycki Herman Aleksander, zast. Naczeln, Oddziatu
Drogowego Dyr. Kol. Panstw., w Warszawie — Kierownikiem
Dzialu Drogowego w Wydziale Kolei Waskotorowych tej sa-
mej Dyrekcji.

Inz. Lau Karol, Kontroler Eksploatacyjny Dyr. Kol,
Panstw. w Wilnie—Kierownikiem Dzialu Pasazerskiego i Tech-
nicznego w Wydziale Eksploatacyjnym tejze Dyrekcji.

Inz. Sadkowski Antoni, Kontroler Drogowy Dyr. Kol.
Panstw, w Radomiu—Kierownikiem Dzialu Drogowego w Wy-
dziale Kolei Waskotorowych tejze Dyrekcji.

Zwolniony ze stuzby.

Inz. Pawlowski Aleksander,
w Gléwnej Inspekcji Komunikacji.

Inspektor Ministerjalny

Przybyt do Polski z Anglji wagon motorowy systemu Clayton. Jest
to juz trzeci typ wagonu motorowego, ktéry bedzie podlegat prébom na
Polskich Kolejach Paristwowych. Wagon posiada silnik parowy o mocy
100 koni mechanicznych i moze kursowac z predkodcia do 60 km. na go-
dzine, W samym wagonie urzadzone sa siedzenia dla 65 oséb, po zatem
do wagonu moze byé doczepiony jeszcze dodatkowy wagon osobowy ze
zwyktem zaludnieniem, Wagon Claytona skierowany zostal, jak i inne wa-
gony motorowe, do Dyrekcji Krakowskiej, gdzie bedzie kursqwal na szlaku
Tarnéw—Szczucin. Wagon wydzierzawiono od firmy na okres 6-0 miesieczny
celem wszechstronnego zbadania jego, tak pod wzgledem konstrukcji i mocy,
jak i rentownosci w uzyciu. Po ukonczeniu préb Ministerstwo Komuni-
kacji ma zamiar wybracé, z poéréd prébowanych dotychczas trzech typéw
wagonéw motorowych, typ najbardziej odpowiedni dla Polskich Kolei
Panstwowych i przekaze wykonanie tego typu Polskim wytwérniom kra-
jowym.

W dniach 4 i 5 maja r. b. odbyla sie w Gdarisku konferencja czesko-
stowacko-polskiego Zwiazku kolejowego przy udziale delegatéw Zarzadéw
kolei czeskoslowackich, niemieckich i polskich, Ministerstwa Przemyslu
i Handlu oraz przy uczestnictwie Rady Portu i Drég Wodnych w Gdan-
sku w sprawie ustalenia zasad i formy bezposredniej taryfy towarowej
pomiedzy portami Gdynia i Gdanskiem a Czechoslowacja.

W rezultacie narady postanowiono w zasadzie przystapic do mo-
zliwie najszybszego opracowania taryfy w sposéb, ktéryby tak co do wa-
runkéw, jak i stawek odpowiadal potrzebom i celom wszystkich zainte-
resowanych w tej sprawie czynnikéw i sfer,

Wobec zgodnodci opinji i zapatrywan uczestnikéw konferencji na-
lezy zywié¢ uzasadniona nadzieje, Zze taryfa ta przyczyni sie do rozwoju
portéw polskich, a réwnocze$nie do zwigkszenia przewozdéw tranzytowych
na kolejach polskich.

Dnia 1-go maja weszly w zycie zmiany i vzupelnienia polsko cze-
skostowackiej taryfy zwiazkowej. Zastapiono nowymi — dotychczasowe
taryfy na przewéz drzewa, szkla, porcelany i nafty. Dodatki te sa do
nabycia we wszystkich Dyrekecjach K. P, i na stacjach, wlaczonych do tej
komunikacji. Wprowadzone w zycie dodatki zawieraja poczesci obniZenie
oplat przewozowych w komunikacji polsko-czeskoslowackiej., W opraco-
waniu mieszanej komisji urzedniczej w Bydgoszczy znajduja sie dalsze
uzupelnienia, majace zmienié¢ dotychczasowe taryfy na mieso, zboze i ze-
lazo surowe.

Dnia 15 V. weszla w 2zycie bezposrednia taryfa na przejazd oséb
oraz przewéz bagazu i przesylek nadzwyczajnych pomiedzy Niemcami,
a Rumunja tranzytem przez Polske na nastepujacych 2-ch drogach: gra-
nica panstwa pod Chorzowem wzglednie koto Rudy Slasktej — Katowice —
Krakéw — Lwéw — Sniatyn, oraz granica panstwa koto Grajewa —
Bialystok — Warszawa — Lwéw-Smatyn Bezpoérednia odprawa oséb
i bagazu odbywaé sie bedzie przez obie powyzsze linje, za§ przewdz prze-
sylek nadzwyczajnych bezposrednio tylko przez linje pierwsza.

W dniu 15 V. weszla w 2ycie na sieci P. K, P. nastepujaca taryfa
bezposérednio dla komunikacji pomiedzy pélnocna i centralna Europa
a Wschodem:

a) taryfa osobowa i bagazowa dla bezpodredniej komunikacji miedzy
stacjami kolei szwedzkich, niemieckich, polskich, czechostowackich,
austrjackich i wegierskich z jednej strony, a z drugiej strony —
butgarskich, greckich i orjentalnych oraz portami, obstugiwanemi
przez morska zeglugg rumunska droga na Constante;

b) taryfa na przewéz przesytek ekspresowych w bezposredniej komu-
nikacji miedzy stacjami wy2ej wymienionych kolei Europy Péinocnej

i Centralnej oraz kolejami bulgarskiemi, greckim, orjentalnemi i ana-

tolijskimi.

Wejdcie w zycie tych taryf stanowi wazne udogodnienie dla podréz-
nych, ktérzy beda mogli nabywac bezposrednie bilety i nadawaé bagaz
z wazniejszych stacji P. K. P. do Aten, Salonik, Sofji i Stambulu droga
ladowa przez Zebrzydowice-Bohumin-Ziline-Helemba, Szop, Budapeszt,
Keleblen Subotica, Beograd, Caribrod wzglednie Gevgeli, alponadto droga.
ladowa 'nors'ka do Stambulu, Aleksandrji egipskiej, Pireusu, Haiffy lub
Jaﬂy przez Sniatyn — Zatucze i Constante, Miedzy stacjami polskiemi,
a Sofja ustanowiono réwniez bezposrednia odprawe podréznych i bagazu
przez Sniatyn i Rus uk (Russe). Dla obrotu handlowego bedzie mialo swe
znaczenie bezposrednie przewozenie przesylek ekspresowych pomiedzy
wazniejszemi stacjami P. K. P., ktére posiadaja Urzedy celne, a portami
w Atenach, Salonikach, Stambule i t. d.

Dnia 2-go majar, b. ukoriczono w Bukareszcie obrady nad rewizja taryfy
osobowej i bagazowej bezposredniej komunikacji pomiedzy Polska a Ru-
munja. Rezultatem obrad jest projekt nowej taryfy, ktéra bedzie odpo-
wiada¢c wymaganiom nowej Konwencji Bernenskiej. Projekt ustala przewéz
nietylko oséb i bagazu, lecz réwniez przesylek nadzwyczajnych pomiedzy
wazniejszemi stacjami polskiemi i rumunskiemi. Oplaty przejazdowe i prze-
wozowe wyrazone beda za cala odlegtos¢ w kierunku z Polski w zlotych,
z Rumunji za$ w lejach. Nowa taryfa wejdzie w 2ycie w pazdzierniku r.b.,
jednakie dopuszczone zostaja juz z dniem 1 lipca w drodze tymczasowego
zarzadzenia bezpoérednie przesylki nadzwyczajne.

W komunikacji z Niemcami otwarto z dn. 15. V. r. b. dwa nowe
przejscia dla polsko-niemieckiego sasiedzkiego ruchu kolejowego t.j. Raczki-
Czymochen i So$nie-Neumittelwalde. Oba przej$cia sa przewidziane w pol-
sko-niemieckiej konwencji kolejowej z 27, IlI. 1926 i dla nich zostaly za-
warte osobne umowy dodatkowe graniczne. Kolejowemi stacjami zdawczo-
odbiorczemi maja by¢ st. Raczki i st, Neumittelwalde. Rewizja celna
i paszportowa odbywac sie bedzie na przejéciu Raczki-Czymochen po
stronie polskiej w Raczkach, po stronie niemieckiej w Czymochen, Na
przejéciu za$ Soénie-Neumittelwalde — polska w Soéni a niemiecka w Neu-
mittelwalde. Przewéz oséb i towaréw odbywaé sie bedzie na zasadach
komunikacji bezpc$redniej, podobnie jak na innych przejéciach kolejowych,
juz otwartych dla komunikacji sasiedzkiej z Niemcami,

W komunikacji miedzy Prusami Wschodniemi a reszta Niemiec zo-
stala uregulowana sporna kwestja, dotyczaca zaplaty za przebieg wagonéw
restauracyjnych Mitropy przez terytorjum polskie i to w ten sposéb, ze
w maju b. r. zostal zawarty uklad, na zasadzie ktérego polskie koleje
panstwowe beda przeprowadzaly niemieckie wagony restauracyjne na takich
zasadach, jak przewozi si¢ wagony restauracyjne Miedzynarodowego T-wa
Wagonéw Sypialnych, a poniewaz Migdzynarodowe Tow Wagonéw Sypial-
nych nie placi obecnie za to zadnych nalezytosci, przeto koleje niemieckie
nie beda réwniez nic placily tak dlugo, dopoki nie nastapi zmiana w_tym
wzgledzie odno$nie do wagonéw restauracyjnych Miedzynarodowego T-wa
Wagonéw Sypialnych.

W komunikacji migdzy Prusami Wschodniemi a reszta Niemiec
istniat jeszcze jeden spér, a mianowicie spér o naleznosci za przebieg
préznych wagonéw osobowych. Spér ten zaltatwiono ukladem, zatwier-
dzonym w koncu marca b. r.,, ktéry stwierdzil, 2e P. K. P. maja prawo
liczyé nalezno$ci, przewidziane w konwencji paryskiej, chyba ze wagony
te biegna w skladach pociagéw pasazerskich, regularnie kursujacych lub
stuza do ich wzmocnienia albo bywaja uzywane do formowania w kierunku
odwrotnym pasazerskich pociagéw dodatkowych i wyjatkowych,

Dnia 30 kwietnia r. b. odbylo sie pod przewodnictwem inz, ]. Eber-
hardta posiedzenie Rady Technicznej przy Ministrze Komunikacji.

Przedmiotem rozwazania byly opracowane przez Departament Utrzy-
mania i Budowy Kolei nowe warunki techniczne na dostawe szyn i krzy-
zownic, oraz opracowane przez Dep. Mechaniczny projekty czteroosiowych
wagonéw osobowych konstrukcji calkowicie metalowej.

Sprawa warunkéw technicznych na dostawe szyn i krzyzownic byla
poprzednio przedmiotem szczegélowych rozwazan w osobnej Komisji pod
przewodnictwem prof. A. Wasiutynskiego i K. Watorka przy wspétudziale
prof. W, Broniewskiego i M. T. Hubera i inz. A, Dunina, S. Kotomyjskie-
go, S. Zukowskiego oraz przedstawiciela Zrzeszenia Polskich Hut Zelaz-
nych inz. S. Poradowskiego.

Nowe warunki techniczne, wprowadzajac jednolite zasady odbioru
szyn dla wszystkich trzech bylych zaboréw, podnosza wymagania pod
wzgledem twardoSci powierzchni tocznej szyn oraz ich lamliwo$ci. Jest
to konieczne wobec stale konstatowanej na sieci kolejowej polskiej nad-
mierne] ilo$ci peknieé szyn z jednej strony, a z drugiej zbytniego znie-
ksztalcenia pod wplywem nacisku kél iba szyn, zwlaszcza na ich koricach.

Wobec powyzszego nowe warunki techniczne, po ich wprowadzeniu
w zycie, przyczyni¢ sig¢ powinny wydatnie do ulepszenia toru w zakresie
jego wytrzymalodei i bezpieczenstwa ruchu.

Sprawa wprowadzenia wagonéw osobowych konstrukcji metalowej,
stosowanych w Ameryce i Europie zachodniej, jest obecnie aktualna
i u nas z powodu wzrastajacej szybkosci pociagéw, ktéra wymaga moc-
niejszej budowy pudel wagonowych, gléwnie w celu zabezpieczenia zdro-
wia i 2ycia podréznych. Praktyka bowiem wykazala, ze pudla zelazne
wagonéw osobowych nie ulegaja w razie wypadkéw tak latwemu zgniece-
niu jak pudia drewniane, skutkiem czego iloé¢ wypadkéw z podréznymi
przy katastrofach kolejowych jest przy wagonach zelaznych nieréwnie
mniejsza.

Przedstawione projekty wagonéw calkowicie Zelaznych Rada Tech-
niczna zaakceptowala, zalecajac pewne zmiany w konstrukcji, ogrzewaniu
i wentylacji.

Uchwaly Rady Technicznej podlegaja zatwierdzeniu P. Ministra
Komunikacji.
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Ministerstwo Komunikacji od dluzszego juiz czasu prowadzi Zywa
akcje nad zorganizowaniem obrony przeciwgazowej na linji Polskich Kolgi
Panstwowych. Akcja ta, ktéra ma niezmiernie doniosla wage ze wzalgdéw
obrony Panstwa, obliczona jest na diuzszy okres, a calkowita realizacja
planu, ktéry przewiduje propagande, zaznajomienie teoretyczne i praktyczne
pracownikéw kolejowych z zasadami obrony przeciwgazowej i odpowiednie
uposazenie techniczne kolei — ukonczona zostanie w 1930 roku. Minister-
stwo Komunikacji w porozumieniu z T-wem obrony przeciwgazowej i in-
nemi zainteresowanemi Ministerstwami, wydaje caly szereg broszur pro-
pagandowych, a oprécz tego przystapilo do systematycznego szkolenia
w tej dziedzinie pracownikéw kolejowych za podrednictwem instruktoréw.
ktérzy ukoriczyli kursy instruktorskie, Instruktoréw takich jest obecnie
kilkuset, a praca ich daje bardzo dodatnie rezultaty, gdyz w niektérych

Dyrekcjach juz wieksza cze$¢ pracownikéw zostala przeszkolona i zazna-
jomiona z praktyka i teorja obrony przeciwgazowej.

Ministerstwo Komunikacji uruchomilo caly szereg wyposazonych
w eksponaty wagonéw propagandowych, ktére objezdzaja linje i umozli-
wiaja instruktorom dotarcie do najodleglejszych zakatkéw kraju. Przepro-
wadzane sa stale ¢wiczenia praktyczne z zakresu obchodzenia sig z mas-
kami gazowemi, zachowania sie podczas ataku gazowego, ratownictwa
i zapobiegania oraz niwelacji szkodliwych wplywéw gazéw.

W maju i czerwcu r. b, odbeda sie dwa specjalne kursy ratowni-
cze dla kilkudziesieciu lekarzy kolejowych, ktérzy zkolei organizowaé beda
ratownicze kolejowe druiyny obrony przeciwgazowej na wigkszych stacjach
i wazniejszych weztach kolejowych.

Kronika zagraniczna.

Koleje greckie.

Grecja o obszarze 59.594 km.? ma tylko 1584 km. linij
kolejowych, z czego 758 km. na Peloponezie, a 826 km.
w Grecji kontynentalnej wzgl., w Tessalji. Poszczegélne linje
budowano w rozmaitych czasach bez jednolitego planu i o réz-
nej szerokoSci toru, Tak wilec tylko 449 km. linij jest nor-
malnotorowych, okoto 1060 km. linij na tory o szerokoSci
jednego metra, 33 km. linij o szerokosci 0.75 m., a 39 km.
linij o szerokoSci 0,60 m. Podwdjny tor posiada tylko linja
Pireus-Ateny.

Wszystkie te linje byly przed wojna eksploatowane przez
sze§¢ towarzystw kolejowych. Koncesje opiewaly na 99 lat,
jednak Panstwu stuzylo prawo wykupna po 15 latach, W cza-
sle wojny poszczegblne linje przejete zostaly przez trzy towa-
rzystwa i do roku 1920 pozostawaly pod zarzadem panstwo-
wym, dzialajacym w porozumieniu z zarzgdem wojskowym.
W tym czasie utworzono autonomiczny zarzad pod nazwa
.Koleje Panstwa Hellenskiego* dla eksploatacji linij péitnoc-
nych kolei Pireus-Ateny o dilugosci eksploatacyjnej 1343 km.
Do zarzadu tego wiaczono w roku 1925 linje Saloniki-Mona-
styr,a z koncem roku 1926 linje Saloniki-Dedeagacz.

Z peloponeskiem towarzystwem kolejowem zawart rzad
grecki w r. 1925 umowe, ktéra reguluje wszelkie kwestje
sporne. Panstwo zrezygnowalo ze swego prawa wykupu
i przyznalo towarzystwu taryfy, ktére zapewniaja akcjom mini-
malna dywidende. Wzamian zobowiazalo sig towarzystwo
do wybudowania szeregu kolei lokalnych i pobocznyech w prze-
cigciu okreslonego czasu.

W roku 1925 zawarla Grecja umowe o pozyczke z bel-
gijska grupa przedsiebiorcza, ktéra przewiduje budowe 350 km.
nowych linij kolejowych za 10/, miljona dolaréw. (Wediug
Z. 4. V.d. E, Nr. 14, ¢z r, 1928). W, B.

Koleje portugalskie.

Koleje portugalskie obejmowaty z koficem roku 1926
sie¢ o dlugosci 3287 km. Z tego 1431 km. bylo kolei pan-
stwowych, sktadajacych sie z dwéch oddzielnych sieci: 360 km.
o szerokim torze (1.67 m.) i 154 km. o waskim torze na
péinocy kraju i 917 km. na potudniu. Sie¢ o diugosci 1146
km. byla w tym samym czasie eksploatowana przez kolejowe
towarzystwo portugalskie a pozostalemi 710 km. dzielito sie
pie¢ mniejszych przedsiebiorstw.

Panstwo pozostawilo zrazu budowe kolei inicjatywie
prywatnej, jednak w roku 1867 zdecydowalo sie samo na
budowe kolei w péinocnej czesci kraju. Gdy nastepnie po-
tudniowe towarzystwo kolejowe zbankrutowato,.panstwo objeto
jego agendy. To zarzadzenie pomyslane zrazu jako przejSciowe,
przeksztalcito sie nastepnie w stan trwaly, usankcjonowany
~ustawg w roku 1899. Do roku 1912 eksploatacja kolei przy-
nosita panstwu dochody, wzrosly one w tym czasie z 781
na 1323 ,Contos® a zatem prawie w dwdjnaséb. Pézniej
powstaly deficyty, ktére trwaly dotychczas. W roku 1916/17
istniata jeszcze nadwyzka dochodéw w wysoko$ci 17 ,Contos*
lecz juz w nastepnym roku powstal deficyt w kwocie 177

poontos®, ktéry w roku 1922/23 wzrést do 18.083 ,Contos”.
Dochody przytem w poréwnaniu z rokiem poprzednim wzrosly
o 1323%, za$ rozchody o 21527/,

Kilkakrotnie t. j. w roku 1914/15 i 1918/19 podejmo-
wano préby poprawienia stosunkéw przez zmiane ustawowych
podstaw eksploatacji kolei, lecz zawsze bezskutecznie. Mu-
siano sie zatem zdecydowaé na wydzielenie gospodarki kole-
jami panstwowemi z budietu panstwowego.

Na podstawie przedsiewzigtego w r. 1926 rozpisania
ofert, zgodzil sie Rzad na wydzierzawienie portugalskich kolei
panstw, towarzystwu ,Companhia des Caminhos de Ferzo
Portuguezes* (CP), po zbadaniu przez specjalna komisje zlo-
zonych 10 ofert. Towarzystwo przyjelo wszystkie podane przez
Rzad warunki dzierzawy, a ponadto zadanie dodatkowe, by
Tow. pokrywato ze swych funduszéw wszelkie wynikie ewen-
tualne niedobory, o ile nie sz one skutkiem dzialania sily
wyzszej. Tow. zobowigzalo sie poza stalym czynszem prze-
kazywaé Panstwu 85°/, czystego zysku.

C. P. bylo bezwatpienia najbardziej powolanem ze
wszystkich ubiegajacych sie do ekonomicznego prowadzenia
ruchu na kolejach pafstw., poniewaz samo rozporzadza wiasna
siecia 1170 km. obejmujaca najwazniejsze linje portugalskie.
Poniewaz ta wilasna sie¢ Towarzystwa stanowi potaczenie
dwéch dotad oddzielonych Dyrekcyj kolei panstw. (kolej po-
tudniowa z 862 km, i kolej ,Duro“ z 511 km.) usuniete zo-
staly obecnie wszystkie przeszkody, ktére utrudnialy wprowa-
dzenie jednolitych rozkiadéw jazdy i taryf i jest obecnie
mozliwa jednolita eksploatacja calej sieci pozostajgcej pod
zarzadem C. P. Jaki zysk osiggnaé moze Tow. C. P. z eksplo-
atacji kolei panstw. nie da sie obecnie ocenié¢, poniewaz koleje
pafstwowe od lat nie publikowaty zadnych sprawozdan rocz-
nych i rozliczen.

Wiadomo tymczasem, ze zarzad panstwowy pracowal ze
stratami 1 trzeba wobec tego przyja¢, ze koleje panstwowe
takze i w nowym zarzadzie narazie nie beda przynosily
zadnego dochodu, poniewaz w najblizszej przysztosci konieczne
beda znaczne wydatki na odnowienia zaniedbanej nawierzchni
i taboru.

Zarzad Towarzystwa skilada sie z 21 czlonkéw, z kto-
rych 11-stu mianujg wierzyciele wypuszczonych przez Tow.
obligacyj, dalszych 5 wybierajg akcjonarjusze a S5 mianuje
Rzad. Poniewaz Towarzystwo wypuscito obligacje takze i na
terytorjum Niemiec, przeto przed wojng pomiedzy zastepcami
wybranymi przez wierzycieli obligacyj obok 9 francuzéw bylo
takze 2 niemcéw. Po ustapieniu niemieckich czlonkéw poro-
zumiat sie rzad z francuzami w tym kilerunku, ze Rzadowi
mialo przypa$¢ w udziale jedno z miejsc obu niemieckich
zastepcdéw, Poniewaz Rzad w miedzyczasie zakupit wiek-
szo§¢ akcyj przedsigbiorstwa i tem samem wyznacza takze
zastepcéw akcjonarjuszy, rozporzadza przeto obecnie absolutna
wiekszoScia w Zarzadzie, ktéra poprzednio w mysl statutu
zastrzezona byla zastepcom wierzycieli obligacyj. Mimo wy-
dzierzawienia ma przeto Rzad decydujacy wplyw na zarzad
calej nowej jednolitej sieci kolejowej. (Arch. f. E. W., z 1927
¢ Z.d v d B, Nx. 16,z r.1928). Wi 2B

Sprostowanie

W artykule pod tytulem , O sprawdzianach przy naprawie wag. towarowych', zamieszczonym w dzale , Kronika zagraniczna' MNe 5 Inzyniera

Kolejowego zaszla omytka w numeracji rysunkéw do tego artykutu.
Nr. 10 na Nr. 11, rys. Nr. 11 na 12.

Nalezy ponumerowac rysunki, ry8. Nr. 8 na Nr. 9, rys. Nr. 9 na Nr. 10, rys.

Wydawca: Zwiqzek Polskich Inzynierdw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. A. Pawlowski.
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Ze Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych.

Protokot.

Posiedzenie Zarzadu Gléwnego Zwigzku Polskich Inzy-
nieréw Kolejowych z dnia 29 kwietnia 1928 r. Obecni, inz.
W. Gassowski, ]. Barszczewski, S. Bandrowski, L. Friauff, J. Ka-
linski, W. Lebiedzinski, E. Peczke, E. Raabe, P. Rogowski,
W. Ulatowski i E. Zienkiewicz.

1) Odczytano i przyjeto protokdét poprzedniego posiedzenia.

2) Odczytano protokdt posiedzenia XI Rady Gidwnej. Nad
protokétem wywiazata sie krétka dyskusja, w ktérej zabierali
gtos inz.: Bandrowski, Ulatowski, Zienkiewicz, Barszczewski
i Kalinski, Protokét przyjeto i uchwalono:

a) referat inz, Cywinskiego wlaczyé do programu zjazdu
Inzynieréw Kolejowych, ktéry na jesieni ma sie odbyé
w Katowicach;

b) wezwaé Kola miejscowe do predszego nadestania danych,
potrzebnych do uzupelnienia referatu o braku inzynieréw,
oraz do memorjatu, ktéry ma byé zlozony do Ministerstwa
Komunikacji.

3) Zarzad Gléwny ukonstytuowal sie nastepujaco: Wybrano:
na skarbnika inz. E. Raabego, na sekretarza inz. W. Lebie-
dzinskiego, na zastepcéw powolano inz.: S. Kolomyjskiego
(skarbnik) i B. Holca (sekretarz).

4) Podzielono czynnosci pomiedzy czlonkéw Zarzadu
Glownego w nastepujacy sposéb: uchwalono utworzyé nastepu-
jace sekeje:

a) Do spraw pragmatyki i ustaw kolejowych, oraz zaszere:
gowania inzynieréw, w skladzie: Inz. Gassowski, Ban-
drowski, Barszczewski, Dziekonski, Felsz, Lebiedzinski
i Pietka.

b) Do spraw poprawy bytu inzynierdw, obrony stanowisk
stuzbowych i wogdle personalnych, w skiadzie: inz. Ka-
linski, Dziekonski, Filemonowicz, Friiauf, Hole, Kotomyjski,
Rogowski i Ulatowski,

c) Do spraw techniki i gospodarki kolejowej — inz. Eber-
hardt, SwieSciakowski, Wadolowski, Wisznicki i Zien-
kiewicz,

d) Do spraw prasowych — prezydjum Zarzadu Gléwnego.

5) W sprawie zwotania konferencji dotyczacej organizacji
Oddzialéw Drogowych, stawiajac ten punkt na porzadku dzien-

nym, przewodniczacy zaznaczyl, Ze potrzebe takich konferencyj.

wysunieto w dyskusji nad referatem inz. Przedpeiskiego na
VIl-ym zjezdzie Inzynieréw Kolejowych — ,Rola i stanowisko
inzyniera drogowego“. Uznano, ze taka konferencja jest bar-
dzo pozyteczna i przyczyni sie do ujawnienia oraz usunigcia
wielu bolaczek, zwiazanych z praca Oddzialéw Drogowych,
Konferencje — prezydjum Zarzadu Gléwnego zwoluje na 6
maja r. b,
6) Sprawe memorjalu o braku inzynieréw na kolejach
i ich niedostatecznego uposazenia odlozono do nastepnego
posiedzenia, poniewaz Kola miejscowe nie nadeslaly jeszcze
potrzebnego materjatu.
7) Przyjeto na czlonkéw zwyczajnych Zwigzku P. I K.
a) Na wniosek Kota Poznanskiego inz. Rybnickiego Fran-
ciszka Juljana, Stryjskiego Euzebjusza, Turowicza Stefana,
Radonskiego Bolestawa.
b) Na wniosek Kota Stanistawowskiego inz. Stotwinskiego

Stanistawa.

c) Na wniosek Kota Warszawskiego inz. Sobolewskiego Do-
biestawa

d) Na wniosek Kota Krakowskiego, inz. Proskowieckiego
J6zeta.

8) Zalatwiono nastepujgce sprawy biezace: Po krotkiej
dyskusji uchwalono powolaé: Na stanowisko Redaktora Na-
czelnego inz, Stefana Sztolcmana, na stanowisko Redaktora
odpowiedzialnego inz. Aleksandra Pawlowskiego. Zatwierdzono
zgtoszony przez Komitet Zjazdéw Regulamin Zjazdéw P. 1. K.
z malemi zmianami,

W zwiazku z nadestaniem przez Kola: Warszawskie
i Wilenskie projektéw regulaminu zarzadu Kota, uchwalono
rozpatrzenie projektéw odlozyé do czasu, az pozostale Kola
miejscowe nadeSla w tej sprawie odpowiedzi.

Komunikat Zwiazku Zrzeszen Technicznych odnosnie
zjazdu dorocznego w Grudzigdzu odczytano i przyjeto do wia-
domo$ci. W Zjeidzie weZmie udziat inz. ]. Kalinski.

List Kola Warszawskiego w sprawie utrudnienia wszyst-
kim pracownikom kolejowym wstepu do Ministerstwa Komu-
nikacji odczytano i uchwalono wystapi¢ od Zwigzku P: [ K,
do Ministerstwa z przedstawieniem szkodliwo$ci tego zarza-
dzenia,

Przyjeto do wiadomos$ci odpowiedzi M. K.:

a) W sprawie potrgcania skladek czlonkom Kola Wilen-
skiego na rzecz spoldzielni,

b) W sprawie etatu inz. Dabrowskiego z Poznania.

9) W sprawie pisma Krakowskiego Towarzystwa Tech-
nicznego rozsprzedania broszury inz. Wejsberga ,o laczeniu
szyn“, uchwalono przekazac¢ sprawe sprzedazy broszury Kotom
miejscowym.

W sprawie pisma Kofta Wilenskiego o wydanie legity-
macji cztonkowskich tym cztonkom, ktérzy nie naleza do innych
stowarzyszen technicznych poza Zwiazkiem P. I, K, uchwalono
sprawe zalatwi¢ w my$l zyczenia Kota Wilenskiego po nade-
staniu przez Kola list cztonkowskich.

10) Wolne wnioski. W sprawie wniosku Kota Lwowskiego -
o interwencje w sprawie nadawania stanowisk i tytuldw shuz-
bowych: ,referendarz* i ,asesor referendarski® pracownikom
bez wyzszego wyksztalcenia uchwalono wystapi¢ ponownie
do Ministerstwa Komunikacji.

Regulamin
Zjazdéw Polskich Inzynierow Kolejowych.
{(wycigg)

Art. 1. Zadanio @ zakres dziotania Zjazdow. 1) Zjazdy Polskich
Inzynieréw Kolejowych zajmuja sie sprawami, dotyczacemi kolejnictwa
wogble, wspoéldzialajac w osiagnieciu zadan wyszczegélnionych w punktach
aib Art, 1-go Statutu Zwigzkw Polskich In2ynierow Kolejowych. W tym
celu Z. P. I. K. rozpatruje referaty i opinjuje wnioski wnoszone w drodze
ustalonej na Zjazd przez poszczegdlnych inzynieréw kolejowych, wzglednie
przez ugrupowania inzynieréw i przez osoby postronne, majace laczno$c
z dziatalnoscia kolei lub znane ze swej wiedzy fachowe] w zakresie ko-
lejnictwa, Terenem dzialalnodci Zjazdéw P. I. K. jest teren dziatalnosci
Zwiazku P. L. K.

Art. 2, Zarzgd sprawami Zjozdow. 2) Organem wykonawczym
Zjazdéw P. I. K. jest staly Komitet Zjazdéw, skladajacy sie z przewodni-
czacego, szes$ciu czlonkéw oraz trzech zastepcow, wybieranych przez kazdy
Zjazd na okres czasu do nastepnego Zjazdu. Siedziba Komitetu Zjazdéw
jest m, Warszawa.

Avt. 8. Udziat w Zjazdach. 3) W Zjazdach P. I K. moga brac
udzial,

a) czlonkowie Zwiazku P. 1. K.,

b) delegaci Ministerstwa Komunikacji oraz zaproszeni przez Komitet
przedstawiciele instytucji panstwowych i spolecznych, jak réwniez
zaproszeni czlonkowie Sejmu i Senatu,

¢) pojedyncze osoby, interesujace sie sprawami Zjazdéw za kazdora-
zowem zaproszeniem Komitetu Zjazdéw,

UW A GA. Nazebrania Zjazdéw maja wstep przedstawiciele prasy w cha-
rakterze sprawozdawczym.

4) Uczestnicy Zjazdéw maja prawa:

a) brania udzialu w zebraniach ogélnych i sekcyjnych z glosem decy-
dujacym, o ile sa czlonkami Z. P. L. K. i z glosem doradczym —
wszyscy inni,

b) wszyscy uczestnicy otrzymuja prace drukowane Zjazdu na warun-
kach okreslonych przez Komitet.

Art. IV, Terminy © micjsce Zjazdow P, I. K. 5) Termin (w przy-
blizeniu) i miejsce zwolania kazdego Zjazdu, oraz program spraw, podle-
gajacych rozpatrzeniu na ZjeZdzie, ustala zebranie ogélne poprzedniego
Zjazdu, ktére w miare potrzeby i mozno§ci wyznacza referenta dla opra-
cowania poszczegélnych spraw programu,

; O ile Zjazd poprzedni nie ustali programu prac i nie wyznaczy
referentéw, te ostatnie sprawy zalatwia K. Z. w zakresie wlasnej kompe-
tencji,

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



194 ERZY NLER R OEETOWY N 6
W wyjatkowych wypadkach, K. Z. ma prawo zmieni¢ miejsce nastep- 300 sworzni stal. tocz. do Iacznikéw Srub. amer.
nego Zjazdu w porozumieniu z Zarzadem GhL Zwiazku P. I K., o ile 167 X 50 mm., 300 szt. 227 X 50 mm., 500 szt

zajda powazne przeszkody ku wykonaniu postanowienia Zjazdu.

6) O dniu i miejscu zwolania kaidego zjazdu, Komitet Zjazdéw
zawiadamia, w miare mozno$ci, na dwa miesiace przed dniem otwarcia
Zjazdu, Zarzad Gl i Kola miejscowe Zwiazku P, I. K. oraz za pofred-
nictwem organu ,Inzynier Kolejowy* podaje o powyzszem do wiadomosci
ogélnej.

Zarzad Gl. Zwiazku P. I. K. zawczasu wystepuje do odnosnych
wladz, z powiadomieniem o majacym sie odbyc Zjezdzie.

Art. V. Posiedzenia Zjazdow. T) Zjazd wybiera przewodniczacego
na caly czas trwania Zjazdu.

Na wniosek przewodniczacego Zjazdu, ten ostatni powoluje dwéch
lub wiecej zastepcéw przewodniczacego i sekretarzy Zjazdu.

Przewodniczacy Zjazdu kieruje jego pracami i odpowiada za wtas-
ciwy bieg tych ostatnich, reprezentuje Zjazd nazewnatrz przed wladzami
kolejowemi i administracyjnemi, oraz w odnoénych wypadkach przedstawia
poszczegdlne sprawy, wzglednie przedstawia sprawozdanie ze Zjazdu, bez-
poérednio Ministrowi Komunikacii.

8) Prace Zjazdéw odbywaja sie na zebraniach (posiedzeniach) ogél-
nych i sekcyjnych. Ilo$é sekcji, na wniosek K. Z., okredla zebranie ogéine
Zjazdu.

9) Przewodniczacych Sekcji oraz sekretarzy zebran ogélnych wy-
biera zebranie ogélne Zjazdu. Sekretarzy sekcji wybieraja te ostatnie,

10) Wszystkie sprawy rozpatrywane na Zjezdzie, na zebraniach
ogélnych i w sekcjach uchwalane sa prosta wigkszoécia gloséw. W razie
réwnej ilodci gloséw przewaza glos przewodniczacego, lecz w razach nie-
znacznej wiekszoéci gloséw przewodniczacy moze naznaczyé powtérne
rozpatrzenie sprawy przez tenze Zjazd 1 dodatkowe jej odwietlenie za-
pomoca nowych danych, lub nawet zarzadzi¢ przeniesienie sprawy na Zjazd
nastepny.

11) Przewodniczacy sekcji wnosza na rece przewodniczacego Zjazdu
uchwaly odnosnych sekcji jako wniosek do rozpatrzenia na zebraniu ogdl-
nem i uchwalenie przez Zjazd, ktéry réwniez ma prawo uchwale sekcji
odrzucié, oraz wprowadzi¢ poprawki redakcyjne tegoz wniosku,

Jezeli przewodniczacy sekcji nie zgodzi sie z zazadniczemi zmia-
nami wniosku Sekcji, proponowanemi na plenum Zjazdu, wéwczas sprawa
przechodzi do rozpatrzenia na nastepnym ZjeZdzie P. I. K.

12) Protokély zebran ogélnych i sekcyjnych prowadza sekretarze
i po podpisaniu ich przez przewodniczacego przekazuja do K. Z.

Art. VI. Prace Zjazddw. 13) Prace kazdego Zjazdu stanowia.

a) rozpatrzenie referatéw, wniesionych na Zjazd za posrednictwem

K. Z., oraz uchwalenie wnioskéw, wyplywajacych z referatéw,

b) opracowania programu spraw, ktére maja by¢ rozpatrzone na Zjez-
dzie nastepnym,

c) wybér miejsca i czasu zwolania nastepnego Zjazdu,

d) Zjazd wybiera z posréd czlonkéw Z. P, L. K, przewodniczacego

i zastepce przewodniczacego K. Z,, oraz czlonkéw i zastepcédw

Komitetu, przyczem wybér tych ostatnich Zjazd moze réwniez prze-

kazac kolom miejscowym Zwiazku P.I. K, za podrednictwem Prze-

wodniczacego K. Z.

: Art. VII. Referaty. 14) Referaty winny byc przedstawione do Ko-
. mitetu zasadniczo na 1 miesiac przed dniem otwarcia Zjazdu.

15) Referaty winny zawierac $ciéle sformulowane wnioski,

16) Komitet kwalifikuje przedstawione mu referaty do rozpatrzenia
na Zjezdzie i do druku na podstawie oceny ich tresci, a w sprawie druku
takze ze wzgledu na $rodki, ktéremi rozporzadza.

Art. VIII. Kompetencje i zakres czynnosei Komiletu Zjazdow
P. I. K. 17. Przewodniczacy Komitetu zwoluje go w miare potrzeby
w nastepujacych sprawach:

a) dla dokompletowania Prezydjum Komitetu przez wybér skarbnika

i sekretarza,

b) dla rozpatrzenia spraw wynikajacych z uchwal poprzedniego Zjazdu

i sposobéw przeprowadzenia tych uchwal w zycie,

¢) dla rozpatrzenia referatéw zgloszonych na Zjazd oraz decyzji wia-
czenia takowych do programu zjazdu,

d) dla decyzji w sprawie drukowania prac Zjazdu,

e). dla uchwalenia budzetu, wyszukania $rodkéw na potrzeby Zjazdéw

i Komitetu, zatwierdzenie wydatkéw,

f) dla opracowania sprawozdania za okres miniony w celu przedsta-
wienia go Zjazdowi,

g) dla rozpatrzania propozycji réznych instytucji, ktére beda zyczyly
sobie wziaé udzial w zjeZdzie.

18) Sprawy w Komitecie decyduja sie zwykla wigkszoécia gloséw.
Przy réwnej ilodci gloséw przewaza glos przewodniczacego.

19) Przewodniczacy Komitetu zarzadza drukowaniem referatéw i prac
Zjazdéw, prowadzi korespondencje w sprawach Zjazdéw z odpowiedniemi
instytucjami i osocbami, rozsyla- zawiadomienia o dniu i miejscu zwolania
Zjazdu i otwiera Zjazd w imieniu Komitetu Zjazdéw.

Przetarg

Dyrekcja Kolei Parhstwowych w Warszawie w dniu 4
czerwca r. 1928 oglasza przetarg na dostawe:

3/V 265 kg. tancucha zel, polerow., 280 kg, 4 mm. i 250
kg. 5 mm., 300 popielniczek zel. wachlarz,, 400 szt.
wywracanych, 600 haczykéw zel. do zapinania firanek,

3

sworzni stal. toczon. do wieszadet wala hamulec. wag.
amer. 190 X 31; 250 do sprezyn wala hamulc. wag.
am, 96 X 19 mm, i 1000 do drgzkéw hamule. wag.
am,, 300 skowek stal. obr. do sworzni zderzak. wag.
am., 600 koncy tancucha zel. do zagluszek, 350 klame-
rek zZel. do rur hamule., 600 wieszadel zel, do wala
hamule., 250 sprezyn ze stali plask. do wata hamulc.,
200 koncy zel. drazka hamulc., 1600 zatyczek zel. do
sworzni, 500 kg. gwozdzi zel. do trzcinowania 1” 200
kg. kwadr. 1" Nr. 14/12. 5600 kg. rur zel. gaz. bez
szwu, 40 zawias do drzwi przelotow., 200 kg. tektury
1 mm. w rolach do izolacji rur (nie smolowanej), 80
pendzli w blaszkach ptaskich Nr. Nr. 10, 12, 14 i 16,
60 w blaszkach okragh Nr. Nr. 12, 14 i 16, 30 flic
pendzli pelnych 4" nawlek. w ko§é lub mocno obsadzo-
nych w blaszce, 3600 szkiel do lamp naft. baniastych
5", 400 11", 5000 15", 15000 krétk. 6", 15000 8"
i 23000 10" do lamp naft. kolankow. ,Kosmos“. 3000
ustnikéw rogow. do tragbek sygn. 55 mm. éredn, 15 mm.,
250 m? szkla sygnal. taflow. mleczn. 3 mm. 60 cm.
i 120 m? o wym. 6000 szt. recznikéw baweln. w/g
wzoru, 8000 kg. siarczanu miedzi w gat. w/g warunk.
tech, kol., 315 szt. sznuréw 2-zyt, do stuchawek di. 125
cm. 150 szt. sznuréw 3-zylow. do central telefon. diug.
1345 mm, grub. 6 mm., 50 szt. sznuréw 4-o zylow. do
mikrotel. Ericssona 100 .cm. 445 szt. sznuréw 4-o zyl.
do mikrotelef. o dt. 150 em.
Oferty skladaé nalezy do godz. 15-ej do dnia 4 czerwca
r. b. do skrzynki, znajdujacej sie w korytarzu biura W-tu
Zasob, Al. Jeroz. Nr, 1/3.

14/V1 1546 zamkdéw, 700 kompl. klamek do drzwi z szyldami,
7000 zawlias, 4400 zakretek, 700 par zasuw, 11.000 na-
roznikéw i 5400 haczykéw, 15 karafek do wody, 200
kolder welnian.,, 25 konewek emaljow. 1GC-ciolit,, 125
koszy wiklin, do papieréw, 60 oliwiarek blaszan. 1-litro-
wych i 25 4-litrow., 1920 rurek plynowskazow., 60
szkiet do oliwiarek owaln., 1700 szkiel do lubrykatoréw
35 m/m 390 szafek nocnych wzoréw. 4320 kg. krazkéw
pod naSrubki, 316950 zatyczek zel. blyszez, 1000 kg.
§rub zel. klamerk.,, 13 X 65, 1800 $rub zel. obtaczan.
do zbiornikéw pary z 6-o katng gléwka i nasrubkiem
22 X 115, 2000 $rub zel. nieobtacz. do garnkéw zde-
rzek. z otworem w gwincie i 6-o katnym nasrubkiem

19 X 75, 100 kg. masy azbest, do izol, 80 pendzli
w. blaszkach piask., Nr. Nr, 10, 12, 14, 16 i 60 szt.
w blaszkach okragt. Nr. Nr. 12, 14, 16; 33 szt. flic,

pendzli szerok. 4", 100 szt. szczotek 5-cio rzedowych
do odlewéw, 500 kg. azbestu w taflach 300 x 150 X 50
mm. S szt. tarcz szmergtowych 550 < 50 X 75 tward.
kluczy sztorcow, do wkretéw 4-o katn. 20 m/m, 233
piecykéw zeliwn. do ogrzew. wagonéw towar., 50 spre-
zyn z drutu stalow. do szybkoSciomierzy dlug. 550 mm.,
p/g rys. Nr. 176. 10.000 kg. karbidu 35/80 m/m, 11.000
kg. smoly gazowej, 6400 kg. smoly asfalt, 1000 kg.’
kredy ptaw. biatej, 100 kg. farby ogniofrw.; 50 kg. naf-
taliny w tuskach, 100 kg. salmiaku w kawatkach, 6000
kg. tonu malarsk., 90 metr. profili mosiezn, na futryny
okienne w/g prof. Nr. 4 po 2,3 metr. diugie i 135 metr.
w/g prof. Nr. 5 po 2,5 metr. diugie, 64.250 szt. siatek
zarow. do lamp réznych typéw; 100 kg. blachy stalow.
2000 X 1000 X 1 mm.. 1000 kg. 2000 X 1000 3 1,5
i 200 kg. 2000 3 1000 > 2 mm,

Oferty skladaé¢ nalezy do godz. 15 do dnia 14 czerwca

1928 r. do skrzynki znajdujacej sie w korytarzu biura W-iu
Zasob6éw (Al. Jerozolimskie Nr. 1/3).

Ogdlne przepisy o przetargach na PKP., oraz warunki.
techniczne sa do nabycia w Wydziale Zasobdéw (Al Jerozo-
limskie Nr. 1/3), pokéj Nr. 10,

Szczegély dotyczace przetargéw ogloszone zostaly w Mo-
nitorze Polskim Nr. 65 z dnia 19 marca 1928 roku.
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