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czasopi$mie ,Organ fur die Fortschritte des Eisenbahn-jl

wesens® z 1925 1 1926 r., wydrukowane zostaly arty-

kuly prof. F. Meineke p. t. ,Zur Dynamik der Gleis-
fahrzeuge*, traktujace w sposéb przystepny i praktyczny
o kilku kwestjach — dynamicznego wzajem — na sie oddzia-
lywania taboru kolejowego i toru.

Poniewaz kwestje podobne wzglednie rzadko bywaja
poruszane w pismach technicznych, a dotykaja niezmiernie
waznej dziedziny — spokoju i bezpieczenstwa ruchu kolejo-
wego, uwazam za wlasciwe podaé tu, w mozliwie krétkiem
streszczeniu, gidwne wywody prof. Meineke, uzupelniajac je
tylko niektéremi dodatkowemi uwagami, dotyczgcemi tych sa-
mych kwestjl i faktéw, naogdét moze znanych, ale malo jeszcze
uwzglednianych, jak méwi prof. Meineke, przy budowie i utrzy-
maniu taboru i toru, jak réwniez i przy rozwazaniu okolicz-
nosci i przyczyn rozmaitych wypadkéw, a szczegdlniej —
wykolejen.

Najezdzanie (niem. Anlaufen), obrzezem kola na szyne

Rys. 2 przedstawia polozenie pojazdu, posuwajacego sie
ukoénie wzgledem osi toru, w tej chwili, gdy obrzeze przed-
niego prowadzacego kola przyparlo juz do lewej szyny i na-
ciska na nig z sitg ¥. Odpowiednia reakcja szyny Y=Y, + Y,
nadaje masom pojazdu M, — niezawieszonym 1 M, — zawie-
szonym na resorach, przyspieszenie p, ktére dla mas M, otrzy-
muje sie wprost z zaleznosci: p=7Y,: M, (1), a dla mas M, —

z zaleznoSci p=p! 4+ ¢ H :%}2 -+ e H (2), gdzie ¢ oznacza pred-
2
koéé obrotowa nadwozia okolo jego Srodka ciezkosci §. Po-
niewaz moment Y, H powoduje nietylko obrét nadwozia, po-
sladajgcego moment bezwiadnosci Iz wzgledem podiuznej osi
X—X, ale takze zmiane napiecia resoréw AP i ich ugiecia Af
(p. rys. 3), musi istnie¢ zalezno§é: Y,H—=Ix -+ 2n AP, skad
EZM.albo eH— iy (H_gn.ﬁi) (2bis) Z réw-
Ix X Y,

nan (2) i (2 bis) wypada:

%:_‘_Y&H(H_Zr;:l’):y? [M%“’I}:T (H 2nAP):|(3)

baczac réwnania (1) i (3) i wiedzac, ze Y;-+Y, =Y,
mujemy ostatecznie:

otrzy-

fn Mk (4), albo Y =p My,

2.

(H %n :‘f
My = M, _
przyczem My — |— i % T AP)
M? Ix &

oznacza zredukowanq mase pojazdu, ktéra oddzialywa na tor
tak, jakgdyby ona sama jedna zblizatla sie do szyny i ude-
rzala w nia, w plaszczyznie poziomej — =zetkniecia szyny
z obrzezem kola,

Azeby uprzystepnié praktyczne wykorzystanie za]eznosci

(4), prof. Meineke wprowadza jeszcze (patrz rys. 3 i 1), za-
leinoéé' '

AP—=" P i przyjmuje Ix =M, (h*-}-b?) :12, poczem zredu-

kowana masa My daje sie wyrazi¢ wzorem bardziej
A

12 H (H 94 “ff—\f (5)
= M, | 1 s

My Ml% M2 _{— h2—§_ b2

Wzér ten potwierdza, znany skadinad, korzystny wplyw wy-
sokiego wzniesienia kotla nad poziomem szyn, ktéry to wplyw
moze byé jednak czeSciowo zwichniety, albo przez zbyt sztyw-

prostym:

£ ) |
i ! |
T Z .
Rys} 1 |
.
: l
{ A7
10 Y 5 — Y I
i 7 e q
Rys. 3. Rys. 2
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ne resory (mate f), albo przez zbyt znaczng wzajemna odle-
glosé resoréw (2n).

Poniewaz dokladne obliczenie momentu bezwladnosci [z
jest zbyt uciazliwe, prof. M. daje réwniez wskazéwki co do
wyboru zastepczych wartosci [, b i h (rys. 1) — dla przybli-
zonych obliczen I, w rozmaitych wypadkach. Przyjmujac np.
przecietnie dla wspdélczesnych parowozéw: H=1,0,2n=1,1,
b—2,24, h—2,83m,Af:{=0,25,Y,:P— 0,4, prof. M. otrzy-
muje wielkos¢ objeta nawiasem wzoru / , lub odpo-
wiednio, pomijajac wplyw zmiany ugiecia resoréw— 1,92.

Dla wagonéw za$, przy: H=—1,2,2n=2,0,b—2,83,
h=—2,83 i przy jednakowych pozostalych zalozeniach, otrzy-
muje odno$ne wielkoSci = 1,92, lub 2,08. Stad wypada wnio-
sek, ze zredukowana masa pojazdu, uderzajgca obrzezem pro-
wadzacego kola w bok szyny, moze byé, w przyblizeniu, przy-
jeta jako réwna calkowitej ,martwej* masie podwozia (nieza-
wieszonej na resorach), powigkszonej tylko o pofowe masy
nadwozia, posiadajacej zawieszenie elastyczne.

»Schlingern®, fr, ,oscillations de

Ruch wezykowaty (niem.
lacet®).

Z punktu widzenia teorji, jak to juz wskazywal Klingel
w ,Organ“ z 1883 r. kazda jednostka taboru, dzieki stoz-
kowatoéci obreczy, powinnaby opisywaé droge sinusoidal-
ng o diugo$ci wstawy — 18 cm. Wskutek jednak wplywu
sit bocznych zachodza zawsze pewne kolysania nadwozia
i odksztalcenia sprezyste widel mazniczych, a w ich nastep-
stwie — zjawiska perjodycznej interferencji poprzecznych ru-
chéw falistych. Stusznosé tych wywodéw potwierdza m. in.
obserwacja wezykowania 2-osiowego wagonu Politechniki Ber-
linskiej (doktadny model w skali 1:5), kota ktérego tocza sie
na roykach, poruszanych motorem elektrycznym, przyczem,
jak widac¢ z rys. 4, przy najmniejszem nawet odchyleniu osi
wagonu od kierunku osi rolek, a tem bardziej przy przypieraniu
kél jednej strony, daja sie jasno zauwazaé wspomniane zja-
wiska interferenciji.

Przytoczony, idealny wypadek niema zreszta wielkiego
praktycznego znaczenia, bo prawidlowy stozkowy profil obreczy
zachowuje sie tylko przez czas krétki, a wezykowanie jest
niebezpieczne jedynie wtedy, gdy obrzeza két, przy zbyt
ukoénem polozeniu osi pojazdu i przy zbyt wielkiej predkodci,
z calym impetem najezdiajg i uderzaja w szyne, ktéra na-
stepnie, z takim réwniez impetem, odrzuca o$ i sam wagon —

ku przeciwleglej szynie. Powéd do tak gwaltownego wezy-
kowania, oprécz przekroczenia dopuszczalnej, predkosci, daja
rozmaite nieprawidlowosci ukladu samego toru, szkodliwe
wewnetrzne ruchy niezréwnowazonych czeSci pojazdu, niepra-
widlowosci ustawienia osi, wreszcie niejednakowe wielkoSci
$rednic obreczy poszczegélnych osi; w ostatnich dwu wypad-
kach pojazd nawet na linji prostej porusza sie tak, jakby byt
na tuku. Prof. Meineke postawitl sobie za zadanie wyzna-
czenie takiej wielkosci rozstawu két @ dla kazdego pojazdu,
azeby, przy pewnej dopuszczalnej predkosci, wezykowanie
pojazdu nie przedstawiatlo zadnego niebezpieczenstwa. Przyj-
muje on, ze pojazd posuwa sie naprzéd z predkoscia ¥V km/g.
lecz nieco ukoénie, pod katem ¢ wzgledem osi toru, przyczem
obrzeze prowadzacego kota zbliza sie i uderza w odnosna
szyne z predkoScia Vtgw:3,6 m/sec, a powstajgcy przytem
nacisk obrzeza Y, prawie zupeinie nie przesuwajac na bok
Srodka ciezko$ci pojazdu, jedynie obraca ten pojazd okoto osi
pionowej, znajdujacej sie w odleglosci a:2, z predkoscia
obrotowa: «=2Vtgo : 3,6a = Vigyp : 1,8a.

Temu osta.tniemu obrotowemu ruchowi odpowiada zapas

energjl Iz , ktéry musi byé ostatecznie pochloniety przez

prace sit spre,iystych przy ugieciu szyny na wielko$é fs, a wi-
dei mazmczych na f, wynoszaca razem:

st 1§ Yis .
Y —{—le —— —{~ st et gdzie:
14Y
el _—*‘;fs1 _’-)

W ten sposéb otrzymuje sie zaleznosé podstawowa,

Y iy — Iz w?

Zaktadajac tu Iz = My (b% | 12): 12 = My I'2: 12,
Vs

Th— i wprowadzajac stosunek

1,8a%
zredukowanego ciezaru pojazdu My do obcigzenia kota, i —
__Myg

Q

przyjmujac tg @ — s : a,

, ofrzymujemy ostatecznie:

Pl Y g.12, 186

& o R
albo V—=Ca?: I, (8)

gdzie c—]/ 4 383 fY ©)

(7)

Rys. 4 A
8 B
c ¢
D D
£ SIS s e R (3
7 L5

Wyszczegolnienie do rys. 4.

Slasé obrotow Morment 3
Arzywa | wegonows/ os/ bezwiacinoser Uwag/s
na sek. kgem.
A 4,37 743, 7 Olbvzeza siale nabicansy
@ jecng strong.
B 417 5 Obrzezia biogny swobadnie.
c 58 p Obzm stake nabiggaiy
D 582 - A QObrzeze blagry swosccine,
£ 353 56,8 s
F 583
L]

Wzér dla okreslenia C zawiera niektére wielkosci bez-
poérednio trudno — wyznaczalne; prof. M. wychodzi tedy z za-
tozenia, Ze po wyczerpaniu calej swobodnej gry, istniejgce;
migdzy obrzezami két i gléwkami szyn, dochodzacej do
§s =25 mm, kolo prowadzace naciska na szyne z sila
Y=0,667Q i przytem pojazd ani sie wywraca, ani wykoleja,
ani podlega zlamaniu tych, lub innych swoich skladowych
czeSci. Ugiecie szyn fs przyjmuje sie réwnem O, a natomiast,
odpowiednio do nacisku Y=0,667Q i do wymiaréw widel
mazniczych, oblicza sie prawdopodobne ugiecie tych ostatnich
f; =1y, przyczem fy wypada érednio okolo 6 mm. Wielkoéé
¢ dla 2-3-4-osiowych wagonéw otrzymuje sie odpowiednio:
2,4-3,5 i 4,8 Stosunek i=Myg:0 zachowuje znaczenie
i dla samych woézkéw, byleby nacisk ich két @ byl brany
w zupelnie obciazonym stanie kazdego wézka.

Ponizsza tablica podaje wiasnie, obliczone przez prof, M.
najwigksze predkosci V, jakie moga byé dopuszezane, z zus
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pelnem bezpieczenstwem ruchu, dla réznych kategorji wagondéw

i parowozow niemieckich kolei.

Wielko#§ci:
llosc
Rodzaj taboru ! a I C [Vkm/g)
osi e o
Wagon osobowy typu ujednostaj-
nionego . . 2 85 | 135 | 31 166
Wagon kolei mlejskle] Berlmsklej
(Stadtbahn). 3 3 6,5 | 10,5 26,4 | 106
Wagon towarowy kryty 2 4,5 8,5 31 74
Weglarka . 2 3,6 T2 31 55
Wagon towarowy o wuellne] po-
| jemnosci ; . 4 7,2 |11,7 | 22 98
{ Wozek 2- osmwy osob wagonu 2 2.5 b 48 111
« 3-osiowy . 5 3 3.5 37 38,9 | 128
Wagon tramwajowy (Strassen-
bahnwagen) 2 20 | 60 | 387 | 26
Wagon tramwajowy (Strassen
bahnwagen) s 2 2,8 9,7 38,7 | 31,5
Parowé6z ser. G3 . 3 3,4 7,15 | 26,4 | 425
Tendrzak ser. T3 . 3 3,0 6,15 | 26,4 | 38,5

Wskazane w powyzszej tablicy granice predkosci dosyé

dobrze odpowiadaja normom ustalenym w praktyce.

Najbardziej charakterystycznym rezultatem powyzszych
wywodéw prof, Meineke, jest wlasnie zaleznos¢ dopuszczalnej

\' predkosci od drugiej potegi rozstawu osi a (wedlug réwnaf
‘_' 7 i 8), gdy tymczasem, wedlug dawniejszych pogladéw
Borriesa, predko§é ta mogta wzrastaé tylko w prostym sto-
sunku do a. Jezeli w réwnaniu (7) podstawimy zamiast 0
réwna jej warto§¢ Myg, to otrzymamy zaleino$¢ V jeszcze

| w bardziej przejrzystej formie:

a’ 766 (fy Y:2)
Vi rseah o LR
Ts ]/ My g (10)

a przeznaczeniem ,zwrotnego“
2

I w
o

za$ na]wit;ksza dopuszczalna predkosé:
e FT B IS L] T e
“ QG+ "G+ My g

bo wtedy, pod znakiem pierwiastku, wystepuje tylko praca,
wywolywanych przez uderzenie sit sprezystych fy.Y :2, przy-
padajaca na jednostke zredukowanego ciezaru pojazdu My g,

W dodatkowym artykule z 1926 r. prof. M. rozszerzyt
swoje wywody takze 1 na ten wypadek, gdy pojazd posiada
osie przesuwne zaopatrzone w przyrzady (przewaznie resoro-
we), do zwracania tych osi do ich poloZenia S$rodkowego.
Nazwe niemiecka ,Riickstellvorrichtung®, chociaz utarta, p. M.
nie uwaza za wlasciwa, bo ostatecznie kazda o§ ruchoma sa-
ma przez sie wraca do swojego polozenia sSrodkowego,
(resorowego) przyrzadu jest
\ tylko pochtanianie elastyczme wspomnianej wyzej energji

ktéra ma sig przeobraza¢ w energje sit sprezystych

Yfy:2*)., W tym razie, jak widaé z rys 5, tgp=s-}1f:a,

766 (Yiy:2) (11,

Wiasciwie nalezaloby uwzglednié podobna prace sit sprezy-
stych, dzialajagcych takze u tylnej osi pojazdu, ale poniewaz
w danym razie chodzi tylko o przyblizony rachunek, mozemy
pozostawi¢ 1 stosowaé réwnania poprzednie (7)—(9), bez
zmiany.

Na rysunku 5 przesuwno$¢ przedniej osi f;, wskazana
jest przy polozeniu jej prostopadtem do osi toru; przesuwnosé
ta jednak, zalezna jest od naszego wyboru; w razie wigkszych
mozliwych odchylen osi, wzrasta¢é musza: kat o, sita uderzen
I odrzucanie przedniej czesci pojazdu ku przeciwleglej szynie,
Z réwnan (10) i (11) widzimy, ze, przy zachowaniu dopusz-
czalnej predkos$ci V, praca aparatu zwrotnego (fy Y :2) musi
byé w odwrotnym stosunku do czwartej potegi a, a poniewaz
ugiecie zwrotnego resoru fy —1f, jest w prostym stosunku do
a, wielkoS¢ Y i réwne jej napiecie resoru musza wzrastaé
w stosunku trzeciej potegi a i f,.

Rys. 6 daje wykresy rozmaitych ustrojéw zwrotnych
(powstrzymujgcych) dla osi przesuwnych: Y, oznacza sile
powstrzymujaca, f — najwiekszy przesuw, a A — prace, czyli
moc (odpowiadajaca zakreskowanej powierzchni).

Uktad g, teoretycznej paraboli szefcienny, daje sile po-
wstrzymujaca poczatkowo zbyt mala, a wkoncu zbyt wielka;
uktad & — wieszakéw wahadlowych pionowych, lub pochylo-
nych, najbardziej zblizony do teoretycznego ukiadu g, ma
jednakowe z nim slabe strony, a prace A zbyt mata; uktad O,
z tréjkatowemi wieszakami, jest czesto stosowany. Uklad d —
z trojkatowemi wahadiami, lub klinowemi powierzchniami i ze
stalg sita powstrzymujacg, prof. M. uwaza za nieodpowiedni
do opanowania silnyech wahan poprzecznych; uktad e posiada
resory zwrotne bez tarcia, a uklad f takiez resory z S§lizgo-
wym oparciem stupkéw resorowych noénych. Wzglednie naj-
lepszym jest uktad a, w ktérym powierzchnia | przedstawia
prace pochlaniana przez tarcie stupka resorowego po plytce
slizgowej maznicy, a Il — prace sprezyn zwrotnych, wskazane
zaé tam kropkami poczatkowe tarcie $lizgowe stuzy skutecznym
hamulcem dla drobnych odchylen osi przesuwanej, powstajg-
cych perjodycznie w zwiazku 2z dziataniem niezréwnowazo-
nych mas mechanizmu. Ze wzgledu na niebezpieczenstwo wy-
kolejenia, powinien w kazdym razie by¢ zachowany stosunek,?)

Y tgf—
= o«
l—l—:ugﬁ
Pomewaz nacisk obrzeza Y przesuwa przednig os, po-
konywujac tarcie jej két 21 Q, a takze ugina resory zwrotne

20p+Y. .
Q

= 1, naj-

1 (przy p=60% i n=—10,28)

na f;, wiec, odpowiednio do zalezno$ci

wieksze oddzialywanie zwrotnego aparatu powinno wynosié,
przy najwickszem odchyleniu osi tocznej, Y, =0,440Q, o ile
chcemy, azeby moc aparatu A odpowiadala energji uderzen,
zachodzacych przy silnie rozwinietym ruchu wezykowatym.

Austrjackie parowozy, z przesuwnemi osiami Adamsa-
Golsdorfa, nie majg Zzadnych resoréw zwrotnych: resory tu
zreszta nie sg b. potrzebne, bo przy wielkiej dilugosci paro-
wozOw i znacznym rozstawie osi pednych, spokojny ruch pa-
rowozéw jest zapewniony nawet bez wspéldzialania przedniej
osi tocznej, ktéra gra role tylko osi podirzymujacej ciezar
przednie), zwisajacej sie czeSci parowozu.

2
Wychodzac z zasadniczej zaleznoSci Iz%:A. przyj-

2
mujac, jak 1 poprzednio, w-_ﬂ"ﬂ’igifz_‘i BB My 1

Bl 1.8 L LA

4

!,,4

|

= . —
- ok
5 =+
Rys. 5
[ L s
R . |
|.: ‘ f‘r | ‘ l Al——
'F[ i | | D
Y :
| |
| LI | | €1
= '

runku poprzecznym,

*) Lub w energje kinetyczna bujania ,kolyski*, na wieszakach, w kie-

RYSUINEK &

*) Dr. A. Langrod ,Zasady ruchu parowozowego®, str. 506.
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My=M:19 i Mj=G—wadze parowozu w stanie czynnym,
otrzymamy najwieksza dopuszczalna predko$é:

T

2 e = o - 3Bacd

: A S A
S L BACOBL Sl 20 IV 9 =% i I/—-. )
|/G s o k1)

s]’

W ponizszej tablicy zestawione sa rezultaty obliczen v
dla kilku niemieckich parowozéw.

i el 8|5 %8¢
l ‘ | E g |

S I

7 I S et B

| ol B e BN Ea

o & ol ie:

E | € g B |32z
) & i B e

Typ parowozdw @ = 2 2 59|«
C o § ° z 2.3 8O
2 POl A= m
Ralts RN I
gl e m | m & = 4 |ueta
S = e (%] a. o | @O
s Zz & |55 (28
5|2 S 2| g |=.]8%8
o | o o = = zy [P

1 2 3 ] ] 6 7 8 9 10
1B1tendrzakpruskiTs | 6,8 (2,0 | 3,4 | 9,2/ 125 | 33 52,5| 48 | 4,5
1ct ,, badenskivib | 8,4 (3,4 47 | 95| 90|25 63 | 70 [ 5,5
1Dt pruskiT4 | 93 (4,5 | 53 |123| 6,036 (101 | 65 | 6,0
ST w T91 61 |37 43 [ 90]1001:19,7 | 53 [-60 | 4.9
1C1 towar w G563 /40| 405| 7,4| 150 | 16,2 | 49 | 61 | 4,5
*) Dilugosé.af= a otrzymana jest rachunkiem ze wzorow (8) (9) i (10)
podstawiajac w nie, wskazang w kolumnie 9-ej powyzszej tablicy i obliczong

ze wzoru (12), dopuszczalna dla kazdego parowozu, predkosé V

Ruchy podskakujace.

Bujanie pojazdéw w kierunku pionowym (niem. Wogen)
jest dosy¢ rzadkiem zjawiskiem i wystepuje tylko w razie

rezonansu miedzy wahaniami resoréw nosnych i taktem ude~

rzen na zlaczach szyn. Tak bylo np. z pruskiemi osobowemi
D wagonami, przy szynach na 12 m. dlugich i predkosciach
pociggéw 35 1 70 km/g. :

W kazdym razie obecnie, kiedy, dzieki odpowiedniej bu-
dowie i utrzymaniu, prawie zupelnie bywaja opanowane ruchy
wezykowate pojazdéw, jedynie rozmaite wstrzasy pionowe sta-
nowia gléwna przyczyne psucia nawierzchni i zmeczenia
podréznych.

Rys 7.

a) Masy martwe.

Gdy kolo wskazane na rys. 7, napotyka twarda prze-
szkode o wysokosci h, musi sie uprzednio ugiaé pod ta prze-
szkodg sama szyna i dopiero wywolane tem sily pionowe
sprezyste nadajag masie kota przyspieszenie p, potrzebne do
posuwania sie $rodka kota wedlug paraboli II i podniesienia
go na wysokosé h.

P2 s. 3,6

Z zaleznoSci: h=—— L ,0raz s?=nh D, otrzy—

j i $rednia wielko$é l'é spieszenia P, — 71 72 nie

muje Si¢ edania P — ' =
] ysp 1 5, 18 T

zalezna od wielkosci & i od rodzaju przeszkéd (luk stykowych,
krzyzownic, wybojéw na szynach i t. d.).

Dla kél np. o srednicy D—1m, otrzymujemy:

przy Ve —t5 30 60 km/g
B =31 138 555 m/sek
o Ry a 14 56

Widzimy wiec, Ze juz przy predkosci 30 km, przy wadze
zestawu kolowego 1 tonna i nacisku statystycznym osi na szyne
np. 14 tonn, oddzialywanie dynamiczne dochodzi do 28 ton
t. j. podwaja sie. Ten elementarny rachunek wykazuje cala
szkodliwosé wszelkich  zbytecznych mas, niezawieszonych
sprezynowo, a zarazem nieracjonalno$¢ konstrukcji wézkéw
Pullmana np. pod staremi pruskiemi osobowemi wagonami,

‘ktére sg wyposazone w b. ciezkie krzywe dZwigary balansjery,

spoczywajace koncami bezposrednio i niesprezysto na mazni-
cach, jako masy ,martwe”. Przeciwnie za§ amerykanskie,
utwardnione kota, lekkie, bo nieposiadajace obreczy, ukazuja
sie tu w nowem, bardziej korzystnem &wietle.

b) Masy zawieszone na sprgzynach.
(niem. gefederte Lasten).

Przy przechodzeniu nieréwnosci b (rys. 8), o$ musi odrazu
podskoczy¢ na ta sama wielko8¢, cala za§ masa pojazdu pod-

r-é--—
R

Rys. 8.

nosi si¢ w gére dopiero o wiele pézniej. Dodatkowe napiecie
rosoréw osi AP nadaje masie nadwozia M,, a raczej zredu-
kowanej jego czeSci Mz, jakoby spoczywajacej nad samga ta
osig, przyspieszenie p,, ktére stanowi sume przyspieszenia

linijnego p,'= —— i przyspieszenia obrotowego :

2

al= Pas | Sy Sabat
2 Zh 2 Ul Mm-S Mg

APa%.12

Mamy wiec zaleznosé:

AP 2
by = — (1#3a :_\7[3‘
M, 1112 Mz

2
z ktérej wynika stosunek M,:M, — (1 +3 % ) 11, albo

; a*
M,: M, = m, gdzie m:1_+_31,'.._

Dla Srodkowej osi (dla ktérej a—0) m =1 dla skrajnej
zad osi:
przy a:1"=0,7—m=2,47
i A =08—m =292

Jezeli pojazd posiada ¢ kol, obcigzonych po P, to:

iP

t M, = m M,; uwzgledniajac
g

otrzymujemy ostatecznie:

@B Cabm. b Fmg bing
M., M, f 1P B

wiec stosunek AP:P—=h:f,

Pa

Znaczne wielkoSci przyspieszen p, zmuszajace do wysit-
kéw, aby zabiera¢ coraz nowe pozycje réwnowagi, sg giéwnem
zrédlem zmeczenia podréznych. Nalezy wiec dazyé do tego,
azeby p, bylo jak najmniejsze; przy danych wiec warunkach
toru (k) i typu wagonéw (7, m), jazda bedzie tem przyjemniejsza,
im wieksze jest statyczne ugiecie resoréw (f), im wieksze sa
one, Taki warunek bedzie zarazem korzystny dla toru, bo
i zmiany nacisku osi na szyny AP beds odpowiednio mniejsze.

Dobre wogéle zawieszenie na resorach wymaga azeby
wielko§¢ fi byla iloscia stalg, dostosowana do k. Z drugiej
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zndw strony, poniewaz ;——i Pf{ przedstawia energje potencjo-
nalng resoréw pojazdu, a ¢ F jego wage, dwa jednakowo
ciezkie pojazdy, chociaiby o réznej iloSci osi, winny mieé
zawsze jednakowa ogdlng energje potencjonalna swoich reso-
réw nosnych.

W praktyce odpowiedniemi okazuja sie nastepujace wiel-
koSci f i na linjach gitéwnych, dla wagonéw osobowych 2, 3
i 4 osiowych f—24, 16, 12 em; dla kolei podrzednych, wago-
néw osobowych 2 i 4-osiowych, f=— 16 i 12; dla wagondw
tramwajowych, f=—=12— 16 cm,

Wielkoscia P i f okresla sie w zupelno$ci teoretyczna
waga i sprezysta moc resoru; poszukiwanie wiec ,najkorzyst-
niejszych“ przekrojéw dla resorowej stali jest zajeciem bezce-
lowem,

Wybdr rodzaju resordéw.

Moc piérowego i odp. spiralnego resoru wyraza sie wzo-

ob.V 6bV ; :
rem A = 16E lub 4G’ gdzie V oznacza ogdlng obje-
tos¢ stali, E i1 G — module elastycznosci, a éb i 6g — na-
tezenia,

Tarcie wewnetrzne resoru pidrowego, przy
obcigzeniu P, mozna obliczy¢ ze wzoru Marie-
Nolteina: |

hania resoréw byly unicestwiane tem tarciem i kazdy wstrzas
kola przenoszony byt bezposrednio na nadwozie.

Prof. M. uwaza tedy za konieczne dzieli¢é ogdlne ugie-
cie resoréw [ miedzy resory piérowe i spiralne, mniej wiecej
zachowujgc stosunek fs:f=a:l, t. j. czynigc ugiecie resoréw
spiralnyech fs tem wieksze, im znaczniejszy jest stosunkowo
rozstaw osi a, im mniej prawdopodobnem jest nadmierne ga-
lopowanie wagonu (niem. ,Nicken®), przy wielkich predkosciach
ruchu.

Rys. 9 pokazuje uktad resoréw niemieckich ~ujednostaj-
nionych wagonéw osobowych. Resory piérowe sa tu o diu-
goéci 950 mm. majg ugiecie fb=— 38 mm, resory za$§ spiral-
ne —fs=— 162, Poziome skiadowe natezen ukos$nych tukéw
resorowych sa zréwnowazone oddzialywaniem poziomych cie-
giet, a w ten sposéb wieszaki resoréw spiralnych moga po-
ruszaé sie zupeinie pionowo, bez zZadnego prowadzenia i tar-
cia. Maznice maja swobodna gre wzgledem widel jedynie
w kierunku podtuznym.

Zawieszenie woézkéw, wskazane na rys. 10, oparte jest
na tych samych zasadach; fb=47, fs= 100 mm., lecz dla
D — wagondéw, ze wzgledu na potrzebe szczegdlnie miekkiego
ich biegu, dodane sa jeszcze resory podiuine boczne, z ugig-

Rys. 9. Uklad resordw ujednostajnionege wagonu.

PriP = ci(n—1)n:1, gdzle ¢ grubosé
stali, n— liczba piér, p. — wspétezynnik tarcia,

a | potowa swobodnej diugosci resoru Wspo-
mniane tarcie Pr jest korzystne, jako $rodek

przeciwko nadmiernym wahaniom pojazdéw. Do- e o

$wiadczenie np. wykazuje, ze resory pidrowe -

wykonywuja 2—3 wahania, gdy resory spiral- E
ne, w tych samych warunkach, majg 4—5 wa-

han., Odgrywaja tu, oczywiScie, pewna role i by
inne tarcia, np. tarcie w widlach mazniczych,
a dla resoréw spiralnych — tarcie ich zwojéw |

koficowych na talerzykach podtrzymujacych,

W wagonach osobowych niemieckich typu
ujednostajnionego, dla zmniejszenia tarcia Pr i
liczby pidr =, zwiekszona byla grubosé stali ¢;
poniewaz jednocze$nie zwiekszonem zostalo u-
giecie f z 16 do 24 cm., wagony -osobowe do-
sy¢ spokojnie przechodza zwrotnice i zlacza
szyn, ale podawnemu odczuwa si¢ w nich
huk i trzesienie, szczegélnie tam, gdzie
na szynach wytworzyly sie t. zw. ryfle. Poryflowane szyny
istnieja faktycznie na wszystkich, nawet magistralnych kole-
jach; sprawiane przez nie drobne drgania i huki sz b. ucigzli-
we dla podrézujgcych, niwecza celowo$é¢ wagonéw sypialnych,
psuja trwatoS¢ ustroju wagonéw, a nawet, prawdopodobnie,
zwiekszaja opdér w ruchu,

Zwykle resory nosne, o bardzo diugim okresie wahan,
okazuja sie zupeilnie bezwladnemi, gdy chodzi o skuteczne
opanowanie wstrzagénien, o b. wysokiej ilosci drgan na sek.
Doswiadczenie znéw pokazuje, Ze wagony zawieszone w znacz-
nej czescl na resorach spiralnych, jak np. wspomniane wyzej
wagony Pullmana, biegna spokojniej — drobne wstrzasnienia
i huk (niem. ,Dréhnen") sa lagodniejsze. Bardzo jest praw-
dopodobne, zZe resory spiralne moga si¢ wahaé nietylko
w calosci, ale i czesciami, wedlug weziéw, i Ze okres ich

; : P I LR |
drgan moze wynosic 35" 7 jorrd:
wahania calego resoru, Prawidlowo wiec dobrany resor spi-
ralny moze drga¢ bardzo szybko i skuteczniej reagowac be-
dzie na wszelkie drobne wstrzasnienia spowodowane jazda np.
na ryflowanych szynach.

Takie jednak mate i szybkie wahania moglyby b. latwo
by¢ gluszone (pochtaniane) przez tarcie, bo sila czynna

czesé pelnego okresu

AP:P%, wywotujaca wahania nawet resoréw spiralnych,

przy matem h jest wzglednie b. mata, W pruskich wézkach
dawniejszych konstrukeji, wieszaki resorowe przechodzily przez
kuliste prowadzenia z b, wielkiem tarciem; drobne wiec wa-

Ugrecre resorv [ 16,2.¢cm

]

Tied gys

ciem 61 mm., przyczem ogdlne ugiecie resoréw noénych do-
chodzi do 208 mm,, tak jak w dawniejszych pruskich D —
wagonach.

Azeby mozliwie zmniejszyé ciezar wiasny nowych wago-
néw, Srodkowe pionowe ich sworznie stuza jedynie *do prowa-
dzenia wdzkéw, a ciezar pudia wagonu przenosi sie na wézki
przy pomocy wspomnianych wyzej resoréw bocznych, oraz
wieszakéw, majacych swobode ruchéw — we wszystkich kie-
runkach.

Bardzo wielkie znaczenie, ze wzgledu na ruchy chwiejne
(niem. ,Wanken®, fr. ,roulis*) wagonéw, posiadaja: odlegtosé
wzajemna opér i ukiad wieszakéw.

W niemieckich wagonach starszej konstrukecji (rys. 11),
wieszaki, podtirzymujgace kotyske wodzka, bywaja nachylone
wzgledem siebie w kierunku do géry, lub na dél, przyczem
w obydwu razach mozliwe sa albo wzglednie znaczne ruchy
srodka ciezkosci pudia (S), albo wybitne chwianie, odchylanie
sie tego pudia od pionowego kierunku. Lepszym wydaje sie
tedy ustréj nowych niem. wagonéw, z zupelnie pionowemi
wieszakami i ze zwiekszonym do 2500 mm. rozstawem reso-
rowych opér bocznych, podczas gdy w starszych wagonach
z kolyskami takie same boczne opory maja wzajemna odleglosé
wszystkiego 1530 mm,, ktéra jest dostateczna dla zapewnienia
nalezytej statecznosci pudlu wagonu w kierunku poprzecz-
nym.

Rozstaw osi wézkéw (2,5 m.) przyjety dla nowych niemiec-
kich wagonéw, jak wykazano wyzej, dozwalana max. predkosé
111 km.: Zle utrzymany wodzek, nawet ze zwiekszonym roz-
stawem, moze mie¢ nieprzyjemne ruchy wezykowate, umiar-
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Rys. 70.Wozek dla wagonv pociagu paspiesznego

Przek roj A-B
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kowany za$ rozstaw osi (2,5 m.) pozwala zmniej-
szy¢ wage wiasng wagonu.

Zalete nowych ujednostajnionych wéozkdéw sta-
nowi tatwy dostep do wszystkich czesei, potrzebu-
jacych nadzoru; usuniecie za$ gniazd sworzniowych,
oraz bocznych plyt élizgowych, ulatwia ustawianie
sie wézkéw na tukach i zmniejsza koszta utrzy-
mania wagonéw,

Poszukiwanie nowych, doskonalszych typéw
resoréw.

Plonowe przyspieszenie, odczuwane w plaszczy-
inie osi zestawu kolowego, wyraza sie wzorem

==
—
e F

P "AFTPQ — éfig; z drugiej strony Af przewaznie ”—

bywa réwnem h — wielkosci napotykanych nieréw-
noéci toru, ktére stanowia prawie stalg charakte-

rystyke stanu danej kolei. Doskonalem zawieszeniem

pojazdu na resorach byloby takie, przy ktérem nie-
Af
tylko T,
lezna od stopnia naladowania pojazdu i obciazenia
jego osi P. Dla resoréw istniejacych jest to wogéle
rzecz niemozliwa; ale mozna prébowaé wytworzyé
taka ich nowa konstrukcje, przy ktérej zaleinosc
miedzy obclazeniem P i ugieciem f dawalaby sie
wyrazi¢ krzywa logarytmiczng, wskazang na rys. 14, ze stalg
wielkoscla o stycznej &, przy wszelkiej wielkosci obciag-
zenia P *),
Zwykle np. sprezyny zderzakowe, przy prébach obcig-

ale 1 Af=nh byloby iloscig stala, nieza-

8z
Y‘_.

f
¥) Styczna S a;':P'g. Ugiecie nowego resoru oblicza-

B f
loby sie ze wzoru f, = s (lnp—l X?o) gdy dla istniejacych stosuje sie
wzér f,:f, = P,:P,. Nowe resory, o ile je daloby si¢ urzeczywistnié
AP Af

Af
_konstrukeyjnie, czyniac zado$¢ warunkowi: s=P‘ﬁ, albo = =

zeniem, daja wykresy f—P dosyé bliskie do krzywej loga-
rytmicznej, a to pochodzi stad, ze w miare wzrastania obcia-
zenia, coraz nowe zwoje staja sig¢ nieczynne i przyrost ugiecia
f, w miare wzrostu obciazenia P, stosunkowo sie zmniejsza*).

h Ap
=5 = const,, zarazem odpowiadatyby warunkowi p,—-

T

i moglyby by¢ slusznie nazywane resorami ,o stalem ugieciu®, w prze-

ciwienstwie do resoréw uzywanych obecnie, k;érych ugiecie na 1 tonne
e Af h

const.,

wzrasta wraz z obciazeniem, wedlug wzoru

*) Poréw. nizej rysunek 27.
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RYSUNEK 12 : . .
Klasyczne prace inzyniera G. Marié.
& e e Al Prof. Meineke, wspominajac z uznaniem o ulepszeniach
7 7y 1 5
_R_'-: SN 497D l,ﬁ.'_sf ARG “_?“.”J;., Al w zawieszeniach resorowych, dokonywanych w swoim czasie
¥ o ’ 4

|
RYSUNEH 13

Niektére propozycje w tylko co wskazanym nowym kie-
runku zawiera m. in, dzielo Kreissiga ,Theoretisches aus dem
Wagenbau®,

Wzglednie niezla bylaby konstrukcja resoréw wskazana
na rys. 14, chociaz ten sam cel moze by¢ taniej osiagniety
przez odpowiednia kombinacje resoréw piérowych i spiralnych.

Uzycie resoréw ,o stalem ugieciu® sta-
je sie tem wiecej konieczne, im bardziej
zmienne jest obciazenie taboru danej kate-
gorji; prézne np. wagony towarowe, majace b.
sztywne resory, moga przechodzié nieréwnoéci
toru jedynie z ryzykiem znacznego przeclaze-
nia lub odciaienia swoich osi,

Prof. M. uwaza za swego rodzaju ano-
malje ten ‘fakt, ze, po 100-letniem istnieniu
kolei, nie jesteSmy nieraz w stanie wskazaé
przyczyn spostrzeganego tak czesto niespo-
kojnego biequ wagonéw. Wedtug p. M., Niem-
cy nie sg na tyle bogate azeby iS¢ za przy-
ktadem Ameryki i, obok silnego toru, stoso-
waé ciezkie wagony szefcioosiowe, Nalezy
oszczedzaé i dazyé do celu mozliwie prostemi
$rodkami!

Inz. Noltein juz w 1912 r, budowat 20-
metrowe wagony osobowe na czterech swo-
bodnie — zwrotnych osiach i oszczedzal 6
ton na wadze wagonu. —Azeby nie bez skut-
ku ponowié podobne préby, nalezy zbadaé
teoretyczne podstawy calej kwestji i spraw-
dzi¢ je nastepnie do$wiadczeniem. — O wie-
lu stronach interesujacej nas sprawy, my pra-
wie nic jeszcze nie wiemy; brak np. do$-
wiadczen i badan krétkotrwalych drgan, albo
badan takich dlugotrwalych wahan, jak
wezykowanie i galopowanie, Wedlug p. M. jest
to jedno z b. wdziecznych i sowicie mogacych sie oplacié¢ zadan,
ktérego musi sie podjaé obecne Towarzystwo Kolei Niemieckich.

przez inz. Noltejna w wagonach osobowych Moskiewsko-Ka-
zafskiej kolei, pomija milczeniem odnoéne klasyczne studja
inz. Marié. zawarte w 11 memorjatach (fr. mémoires), uwiefi-
czonych przez Akademje Nauk 1 Towarzystwo Francuskich
Inzynieréw Cywilnych, i skondensowane w wydanem u Bé-
ranger'a w 1924 r, dziele p. t. ,Traité de stabilité du ma-
teriel des chemins de fer. Influence des divers elements de
la voie“.

W pracach Marié'go, jak i w artykutach prof. Meineke,
czytelnik nie znajdzie, np., gotowych i niezawodnych recept na
usuniecie przyczyn niespokojnego biegu, lub sktonnosci do
wykolejen, spostrzeganych w tych lub innych jednostkach ta-
boru; ale zato wszechstronne, cho¢ moze nieco abstrakcyjne
studja i wywody Marié'go skuteczniej wskaza mu droge do
dalszych teoretycznych badan i doswiadczen, prowadzacych
stopniowo do zamierzonego celu!

Jako pewne uzupelnienie przytoczonych wyzej wywodow
prof, Meineke, przytaczam nizej niektére zasadnicze pojecia
i zaleznoéci, ustalone przez inz. Marié, a b. potrzebne do zro-

zumienia wzajemnego oddzihiywanla taboru i toru, oraz istoty
rozmaitych wypadkéw i zjawisk ruchu kolejowego.

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/
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Tor kolejowy (rys. 15), nawet w stanie spoczynku, po-
siada zawsze pewne zagiebienia na zlaczach szyn; pod na-
ciskiem za$§ przebiegajacego pociagu, ziacza te jeszcze wiecej
osiadaja i tworza nieréwnoSci (,dénivellations periodigues®)
wielko§¢ ktérych, wedilug badan Cotard'a i in., stanowi: dla
tor6w dobrych i w dobrym stanie h=—6 mm., dla toréw zlych
do 12 mm, dla toréw bardzo zlych nawet do 24 mm.,

Oprécz tych ,perjodycznych®, statych nieré6wnosci, moga
sie jeszcze napotykaé, w rdéznych miejscach, sporadyczne nie-
réwnosci toru, siegajace odpowiednio 10, 20 i 30 mm,

Przy toczeniu sie két po tak wykrzywionych torach, mu-
sza sie, oczywiscie, rozwijaé znaczne sily odSrodkowe, nada-
jace odpowiednie przy$pieszenia podwozia kazdego pojazdu,
wielko$¢ ktérych np. dla najwyzszego, $rodkowego punktu szy-
ny, (B; D, rys. 16), Marié oblicza ze wzoru:

D
g
A,
: A,
5 A
1
1§
e s
: L et
: e
P AR
: — |
\ 1 | 1
\\‘ : ; :
D=t o T N“llﬂ]ul Nz
a
Rys. 19
2 2
fi—=—2nlh = T 50h ‘;, . — Przy diugosci szyn | — 5 m,

F
predkosci ruchu V= 108 km/g, lub V = 3OS1 wadze zesta-
wu 4.000, przySpieszenie 7= 14,4 i odcigzenie wzgl. prze-
29'0803-. 14,4 =2181 kg, czyli 26°/, od
statycznego nacisku kota (8.000 kg.) na szyne.

U samych zlacz, wskutek specjalnie spiczastego wykrzy-
wienia szyn w tych miejscach, przyépieszenia 7 moga byc
jeszcze wieksze, lecz dokladne ich obliczenie jest niemozliwe,
a nalezy je mierzyé bezposrednio, przy pomocy dynamome-
tréw bezwladnodci (accélérométres), lub metoda Brinnela.

Na rys. 17 pokazany jest ,elementarny“ pojazd, ktérego
nadwozie bedac oparte, lub zawieszone na resorach, moze
wykonywaé pionowe wahania 1 —2—3— 4— 5, z amplitu-
dami réznych wielkosci, ale ze stalym zawsze okresem po-

RN
=

cigzenie kola dosigga

jedyfczego wahania t = = l/

*) We wzorze tym a oznacza ugiecie statyczne resoru, ktére p.
Meineke oznaczal przez f; w dalszym ciagu zachowuj¢ oznaczenia, przy-
gte w klasycznych pracach Marié’go.

Przy pewnej ,krytycznej“ predkosci v i dlugosci szyn [,
moze sie zdarzyé, ze pelne, podwéjne wahania resoréw
2t':27:l/ 2 beda sie odbywaly w takt przejécia zigcz
g

1
2t=—v—, ze impulsy nadawane na zlaczach beda sie sumo-

waly, ze beda zachodzily zjawiska t. zw. resonanséw.
Pragnac zbadaé stopien bezpieczenstwa ruchu nawet
w najniepomysSiniejszych warunkach, Marié przyjmuje, ze profil
toru przedstawia linje zebata, wskazang na rys. 17, i ze ostre
jej nieréwnosci h, w punktach § i 7, kolo przebywa wiasnie
w tych chwilach, gdy bujajace nadwozie zajmuje swoje naj-
wyzsze (1), wzgl. najnizsze polozenie (3) w przestrzeni.
Zalezno$¢ miedzy ugieciem resoréw f i ich napieciem P

\ 5
0 h C 5 1
Rys. 21.

wskazuje na rys. 18 linja OEA. Gdyby wiec pojazd toczyl
sie po linji prostej i napiecie resoréw w chwili (1), odpowied-
nio do ich ugiecia np. OB, wynosilo B! B, to energja poloze-
nia, nagromadzona na drodze —2, przeobrazalaby sie catkowi-

.cie w energje sprezysta na drodze §—e, przyczem tréjkaty

BGE i EFH, reprezentujagce iloSci wspomnianej energji, mu-
sialyby by¢ réwne; powrdt zas do pierwotnego napiecia reso-
réw B!B odbywalby sie w kierunku odwrotnym, na drodze
7—o—uy, przez fazy 3, 4, 5, wzdluz pierwotnej linji napiecia
resoréw FEB.

Przy istnieniu nieréwno$ci A w punktach § i 7, stosunki
beda inne, bo, po spadku kola w punkcie B, napiecie resoréw
bedzie sie zmienialo juz wzdiuz linji MKA! i energja resoréw,
reprezentowana przez tréjkat GIK — KLU doprowadzi amplitu-
de wahan do linji LL1; nowy zas podskok kola w punkcie 7,
wraz z podniesieniem napiecia resoréw do L! L,, oraz energja
rozprezajacych sie resoréw, reprezentowana przez tréjkaty
EUL, —EVW, doprowadza napiecie resoréw, wzdluz linji
OEL,, do V'V, zwiekszajac ostatecznie podwdjna amplitude
wahania z BIF! do VIL!, o 2h— 4h, Nieprzerwane wzrasta-
nie amplitud, wahan nadwozia o 4h na kazdej dalszej szynie,
majacej réwniez podobne nieréwnosci h, nietylko czynitoby
jazde nadzwyczaj nieprzyjemna, ale groziloby wprost bezpie-
czenstwu ruchu, bo przy rozbujaniu nadwozia o wielokrotne
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wielkosci £h, obciazenie k6t pojazdu czesto spadaloby do zera
i grozba wykolejenia wisialaby co chwila,

Zbawczy Srodek przeciw podobnemu nagromadzeniu ko-
lejnych impulséw, oraz nieprzerwanemu wzrostowi wahan po-
jazddéw, daje nam przedewszystkiem tarcie wewnetrzne reso-
réw nosnych, wspélezynnik ktérego Marié oblicza ze wzoru

(o
=

Wielko§¢ tego tarcia mozemy zreszta wyznaczy¢ nawet
bezposrednio, przy prdébach resoréw: na rys. 19 linja 04,
przedstawia przebieg spreiystego oddzialywania resoréw w ide-
alnym wypadku bez tarcia, alinje OA, i A, — przedstawiajg rze-
czywiste, fqczne oddziatywanie sit sprezystych i tarcia, odpowied-
nio przy probnem wzrastajgeem wginaniu i odwrotnie, przy swo-
Mt) Mt - M() MB
MM MM

Jezeli nieréwnosei toru i wahania pojazdu nie sa zbyt
wielkie, a tarcie wewnetrzne resoréw dostateczne, to, po
przejsciu nieréwnoéci h w punkcie B (rys. 17 ¢ 20) i zmniej-
szeniu napiecia resoréw z GG K do KK' dalsze spresanie resoréw
odbywaé sie bedzie nie wzdtuz linji OA, lecz linji CD, a swo-
bodne rozprezanie resoréw — wzdiluz OA,. Z podoblefistwa

F Ol
tréjkatéow FGH i OIF wypada: G—_:H-,
GH Fl
jest prawie réwne M N =2 P[f, OI prawie réwneq, FI=P,
GF=h, wiec:

{= g (n—1) -

bodnem rozginaniu resoru wspélczynnik f=

a poniewaz G H

2 S kel iR
SR

Jest to jedno z najwazniejszych praw ustalo-
nych przez Mariégo, wskazujace nieodzowny waru-
nek t. zw. zbiesnoéé wahan (convergence des A
oscillations) w przeciwienstwie do ich rozbiesnoses
(divergence), ktéra czynitlaby wszelka jazde po to-
rach nietylko b. nieprzyjemna, ale i niebezpieczna.

Rys. 21 przedstawia jeszcze jeden skrajny wypadek,
gdy nieréwno$ci toru sa tak matle, a tarcie wewnetrzne tak
znaczne, ze, po wahnieciu w jedna strone, napiecie resoru
N, 0, nie jest juz w stanie podnies¢ ciezaru P i wahanie
w potozeniu N' zupelnie zamiera. Przyblizony rachunek po-
kazuje, ze w tym wypadku h="fa,

Warunek: h=2fa, Marié wyprowadzil dia toru przed-
stawiajacego linje zebata, z ostremi nieréwnoSciami h; ponie-
waz jednak w rzeczywistosci tor ma posta¢ wskazanag na
rys. 22, Marié podaje wogdle, jako warunek zbieznoSci wahan
zaleznosé: h=_L fa, przyczem wspélczynnik I, bierze sie —4
dla szyn na 10 do 15 m dlugich, lub mniejszy, w granicach
od 3 do 4, a nawet wiekszy od 4 — odpowiednio do diu-
gosci szyn i formy nieréwnoSci toru pod peinem obcigzeniem.

Z rysunkéw 19 i 20 widzimy jednoczeSnie, Ze przy
przechodzeniu nieréwnosci toru h, natezenie resoréw musi sie

‘zwieksza¢, lub zmniejsza¢ w stosunku:

|
D<1+f'(1+_-h)
a a

przyczem znak - odpowiada przecigzeniu, a znak — odcia-
zeniu resoréw ponizej normalnego napiecia ich w stanie spo-
czynku, Obserwujgc tez przesuniecia h=—Aa maznic, lub
opaskéw resorowych, wzgledem widel mazniczych, mozemy,
korzystajac z powyzszego wzoru, obliczaé, w jakich granicach
zmienia sie rzeczywiste obciazenie resoréw i kél, w poréwna-
niu z ich obciazeniem statycznem®¥),

*) Wz6r ten Marié wyprowadzil z réwnania prac sit tarcia, po-
wstajacego na koncach poszczeg6lnych piér kazdego resoru, przy uginaniu
o pewna wielkoé¢ Aa— Af. W podobny sposéb i ja obliczalem t. zw
WSztywno$c* resoréw w pracy drukowanej w ,InZynierze” kijowskim za
1884 r.; nie majac obecnie odbitki swojego artykulu, nie moge sadzic,
czem sie réznia moje ‘wywody od wzoru Marié'go. Wedtug stéw prof.
Meineke, podobny wzér wyprowadzil takZe inz. Noltein.

**) W do$wiadczeniach np. M. Baudry, nad zmianami obciazenia
przednich osi trzech typéw francuskich parowozéw, otrzymano cyfry
nastep ujace:

203

3 o 5 =
N E"‘ o E
o S <
2 gt -‘L
o 1-‘.— L)
1% 25 o s { I 2
o 0 ® & Obcigzenie (—): Przecigzenie (4):
o 0 o

e 0

g 20 h=Aa i hy h=Aa h h
S 8% SR "am D=pt0ali=9) "T0° pi=2+01(14])
= (& A
A 11.539 32 13 0,47 13 0,55
B 14.577 46 14 0,37 13,5 0,42
[&] 13.443 69 16 0,31 12 0,29

Przytoczone wyzej wyrazenia: warunku zbieznodci wahan
h=—VLfa, jak i stopnia zmiennosci obcigzenia resoréw i osi

_—_%4-(1@:),

wskazuja na znaczna korzysé resoréw mozliwie miekkich z wiel-
kiem ugieciem statycznem @; co sie za$ tyczy tarcia wewnetrzne-
go (sztywno$ci) resoréw, to jest ono niezbedne dla zacho-
wania warunku zbiezno§ci wahan, a jednoczesnie szkodliwe

D

pod wzgledem zmienno$ci obciazenia [). Warunki bezpieczen-
stwa i dogodnosci (kvmfortu) jazdy do pewnego stopnia wyla-
czaja sie tu wzajemnie. Jako ilustracje warunkdw bezpieczenstwa
ruchu rozmaitych jednostek francuskiego taboru Marié¢ podaje
nastepujaca tablice**).

--------- T D
C‘ E‘ =
Rys. 22
Rodzaj taboru
= :‘\ h:t':-‘ - L ;\; h::
(-]
o5 [38] 5| o |on |58
pol re - IS0 SroliSoe
L o Ca | AT
PragAra anap e 2o [ De] & R i
®c o Do | n
:-.; on & — o
o 2 o o) = N
“e158| = SelEe
o = ot
solEa | " da) e
no (B | - | o [34 =8
|
Ugiecie statyczone resoréw a m . 0,040;0.!50} 0,030{ 0,042/ 0,210|0,240
- Wspétczynnik tarcia f,, przy ¢= 0,40 0,06050,0425 0,120| 0,126/ 0,034/0,055
Odnoéna wielkoé¢ h=4fa (y=0,40) o.oml o,oze‘ 0,014| 0,022/ 0,028(0,052
Wspéblczynnik tarcia f,, przy ¢=0,20 [0,030|0,021|0,060| 0,063| 0,017/0,027
: ; i
Odnoéna wielko§¢ h=4fa (p=0,20) |0,005|0,013|0,007| 0,011! 0,014/0,026
Predko$ékrytyczna, przy szynachl=10m |[90km| 47 E 108 88/ 39/36km
,. B - » 1=20m hao, | o4 | 216| 176| ‘7872 |,
|
Czaspodwéjnego wahaniaresoréw2t-sek |o.40 | 0,76 \0,34 0,41 | 0,91 |1,00

Tablica powyzsza pokazuje, ze stare wagony bagazowe
rowniez jak i tendry w préznym stanie nie mogg byé uwa-
zane za dostatecznie pewne w ruchu (mozliwe sg dla nich
nieréwnosei toru h—=25 do 7 mm), i ze smarowanie pidr reso-
rowych (zmniejszenie wspétczynnika ¢) moze by¢ dopuszczane
jedynie na parowozach, dla ktérych, dzieki znacznej iloSci osi,
rozbieznos¢ wahan resoréw jest rzeczg prawie niemozebng.
Ta sama rozbiezno$é nie grozi réwniez wagonom osobowym
luksusowym, 2 i 4-osiowym, i w takich wlasnie wagonach
korzystnem bedzie kombinowanie resoréw piérowych i spiral-
nych.

*¥) Warunek zbieznosci wahan h=4fa, Marié sprowadza w dwéch
zatozeniach: a) przy bardzo wys$lizganych piérach resorowych i wspét-
czynniku tarcia ¢ =0,20 i b) przy nowych piérach i ¢ = 0,40,
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Kwestje ruchu wezykowatego Marié rozwaza w ten sposéb,
ze jezeli pewien pojazd (rys. 23) przypadkowo zajal polozenie
ukoine P,Q,M,N, bedzie on sie toczyt w tym samym kie-
runkuaz do chwili, gdy przednia o$ uderzy w punkeie Q, w bok
prawej szyny; nastapi skret przedniej czes$ci pojazdu na lewo,
nastepnie lzejsze uderzenie tylnej osi, znowu w bok prawej
szyny w punkcie P, i t. d. Wszystko tu ma sie odbywaé tak,

Do pewnego stopnia dziwnem sie moze wydawaé, ze
u Marié, praca sit wywolujacych ruch wezykowy jakgdyby
nie zalezy od predkosci ruchu; sprzeczno$¢ objasnia sie tem,
ze rozmach i energja wezykowania wzrastaja wraz z predko-
§cig tylko do pewnych granic, a poza tem sily bezwiladnosci
pojazdu maja juz wplyw tak dominujacy i tak skomplikowany,
ze wszelkie hypotezy, na ktérych oparte sg préby teorji wezy-
kowania, staja w sprzeczno$ci z rzeczywi-
sto§cig i musza podlega¢ sprawdzeniu —

bezposredniem do$wiadczeniem.

P L
A 1 ?‘ Q2 Py B Na rys. 24 pokazane jest ciato; naprz.
P Q4 Pg Qs pojazd o masie M, ktérego Srodek ciez-
3 kosci G posuwa sie swobodnie z pred-
kosciag V, az do chwili, gdy jego punkt
N, M N, M, —I N3 dolny A nie uderzy w cialo D), posiada-
c M, . D jace (jak np. szyna i tor) prawie nieogra-

Rys. 23.

jakgdyby sita tarcia két po szynach Pgp grata aktywna role
(force perturbatrice) i przesuwala osie pojazdu, wpoprzek toru,
na wielkosé gry P, P', —E, istniejacej miedzy szyna i obrzezem
kota, wykonywujac ogélna prace T—=PoE, z ktérej to ilosci,
wedlug Marié, %/; PoE przypada na uderzenia osi przedniej,
a 1/, PoE—osi tylnej.

. Rys. 24.

W rzeczywistoSci jednak tarcie nieraz bywa i sila pas-
sywna — oporem, i dlatego praca sil, wywolujacych ruch we-
zykowy, prawidlowiej da sie wyrazié¢ wzorem T =K. P, ¢E, gdzie
wspélezynnik K, zmienny wediug okolicznoSci, musi byé wy-
znaczony w drodze doSwiadczenia. Marié obliczat teoretycznie
czas podwéjnego wahniecia wezykowego (w jedna strone ina-

e
kgd

2
) ; obserwujac wiec rzeczywisty czas wezyko-

zad) na : 2t':3l/§—5:J , lub odpowiednio 2 t" —3 , przy-

2t
2t"
wania w rozmaitych wypadkach, przy predkoéciach

czem K — (

V—=—100— 120 km/g,

Marié znalazt w przyblizeniu:

K=—0,50—dla parowozéw lub wagonéw dawniejszych.
K=—0,40 — dla parowozéw wspéiczesnych, znacznejdtugosci.
K=—0,30—dla wagonéw osobowych na wdzkach,

niczenie wielkg mase.

Po nastapionem zderzeniu pewien
punkt B, zwany $rodkiem uderzenia (cen-
tre de percussion), ktérego polozenie okre-

§la zaleznos$é p? =—ab, posuwa sie dalej z t3 sama predkoscig V.
z jaka pierwotnie posiadat Srodek ciezkoéci G, lecz w kazdym
razie, wedlug twierdzenia Mariégo, zachodzi tu . strata energji

L =TM* ;_—I

G+ %

ktéra moze byé pochlonieta albo przez prace odksztalcen spre-
zystych, albo calkowicie zwrécona i przeobrazona w energje
dalszych wezykowan podwozia.

Z twierdzenia Marié widzimy znowu zasadniczy wplyw, wy-
sokiego polozenia Srodka ciezkoSci GA —a; lecz poniewaz,
jednoczeénie z podniesieniem G, wzrasta i ramige bezwladno-

§ci GC=yp, 1 stosunek ?T' np. w starych, nowych i elek-

trycznych lokomotywach, pozostaje réwnym 2, wspomniana
strata energji wynosi jednakowo:

1, MV? (ﬁ =1/, MV2,02= 0,2T=0,2KPg:

Marié przyjmuje dalej, ze praca sit sprezystych i opory
tarcia (przy poprzecznym ruchu két po szynach) amortyzuja
w dwéch pierwszych wahaniach podwozia—ilo$¢ energji 0,4 T;
pozostala za$ cze$¢ energji uderzenia—0,6 T przeobrazi sie
w energje ruchdéw chwiejnych (,roulis“), i bedzie zamortyzo-
wana przez tarcie wewnetrzne resoréw nosnych (rys. 25).
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Dla 3-ch osiowego parowozu towarowego, wazacego
= 35 ton, przy wadze jego czesci zawieszonych na reso-

- rach 28 ton, mamy np.:

F—2.5—h— 25—

1
!
o | |
1
[
i, 3
075+ W— 50—

w—0.75

Rys. 26.

e — 0.2 E— 0,02, f— 0,15, a =004, m —'06

EEEROcTEE — K P& B —56; T — 0,6. 156 — 24 kgm;

i oddziatywanie przedniej osi na szyne (wedlug prawa d’Alem-
4 e L : LR 0 )

berta); S = A T e 950 kg.

J,

§
\

b

IN-Z Y N I'E R B QL EJ DIW Y

wotnego ugiecia @ i napigcie jego R, spadnie do zera. Przy
skrecie za§ nadwozia okolo osi obrotu O, Srodek ciezkosci G,
musi przechylié¢ sie na lewo az do poloZenia réwnowagi:

R,, m = R,. ki v n, skad wypada jeden z zasadniczych
m
warunkéw stateczno$ci, ustalonych przez Marié'go:
=7
a < —
n

Przy resorach zewnetrznych (rys. 26)*) warunki statecz-
nosci sg jeszcze gorsze, bo w tym razie, z réwnania momen-
téw przy wadze nadwozia W, wadze podwozia F, obciazeniu
lewego kota=— 0, otrzymuja sie warunki (liczac odleglosci
w stopach angielskich):

5,75R, | 2,5F =0;75R;
R4-R,=W
7,5W —25F

Przy wadze nadwozia wysokiego pdiwagonu (ang. hop-
percar*, fr. ,wagon tombereau*) W =—180.000 i F=16.000
f. ang., obciazenie lewego resoru moze jeszcze wynosi¢c 14.600
f. ang., a lewe zupeinie odcigzone kolo bedzie juz grozito
co chwila wykolejeniem! [m wieksze, zreszta jest F, tem

N
% J R
& Ny ® - 2
B AN | B
I 11 /) 7
Rys. 27.

- Dla innego parowozu, typu ,Atlantic®, Marié oblicza
Wertoselr T = 93, T = 56 kgm. I § = 1,170 kg. dla ca-
fego przedniego wézka — po 585 kg. dla kazdej jego osi.
' Jak zaznaczaliSmy wyzej niejednokrotnie, bezpieczenstwo
1 spokdj ruchu wymagaja wogdle uzycia resoréw miekkich,
2z mozliwie wielkiem ugieciem statycznem a. Wiele uwagi
- udziela Marié tej kwestji, jak réwniez udoskonaleniu resoréw
(rys. 27), zasadzie zawieszenia ,aperjodycznego® i t. d. —
Do pewnego jednak ograniczenia mickkosci resoréw zmusza
wzglad na ruchy chwiejne, szczegélowo rozwazane przez
‘Marié, w najrozmaitszych okolicznosciach i warunkach. Przy
ruchu chwiejnym wskazanym na rys, 25, mozliwa jest np.
ewentualnosé, ze resor prawy wyprostuje sie na wielko§é pier-

mniej niebezpiecznemi sa wielkie ruchy chwiejne dla tak
wysokich pdlwagondéw,

LuZne powyzsze uwagi dotykaja tylko drobnej czastki
calego bogactwa mysli i doSwiadczen, zebranych w traktatach
Marié'go; te jednak traktaty sa dopiero poczatkiem wielkiej
pracy, ktéra w dalszym ciagu prowadzi¢ winny nietylko koleje
niemieckie, jak moéwi prof. Meineke, ale caly ogél technikéw
kolejowych, a w tej liczbie i inzynierowie P. K. P,

*) Patrz artykut B. R. Lefflera, w ,Bulletin American Railway
Engineering Association“, za 1915 r., p. t. ,The relation between the
swaying of hopper cars and the stagger of rail joints in track®.

Do Nr. 7 (47) ,,Inzyniera Kolejowego” zalaczony jest Nr.7 (15)
wPrzegladu zagranicznego piSmiennictwa kolejowego”.
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Kilka stéw o budowie tunelu linji Srednicowej w Warszawie.

Inz, Inz. S. Olszewski i S. Suszyrtiski.

udowa tunelu linji Srednicowej rozpoczeta byla w 1924
roku, W ciagu trzech lat z powodu braku kredytéw dwa
razy roboty podlegaty likwidacji i dwa razy rozpoczynano

je na nowo. Kredyty, ktére w ciagu tego czasu byly udzie-
lone, pozwolily doprowadzi¢ tunel od ul. Smolnej do ul. Kru-
czej i za nig w strone ul. Marszalkowskiej jeszcze 40 m,,
czyli zostato wykonane 789,13 m. b. tunelu. Wpykonanie tego
odcinka tunelu kosztowalo 4.659.000 zi,, liczac razem z robo-
tami pomocniczemi jak odprowadzenie linji tramwajowych,
przeniesienie sieci wodociagédw i kanalizacji, przerébka sieci

N *
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& & 8 i~
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3 N
3 N 3 A
3
[
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¥ % 2 . s R R R %
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i
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L and R
mans Noa K
SR RS
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Rys. 1.

Stosownie do zadania Magistratu m, st. Warszawy rozpa-
truje sie obecnie w Ministerstwie Komunikacji projekt przediu-
zenia tunelu jeszcze mniej wiecej na przestrzeni 150 m. celem
przykrycia catego podejécia do Dworca Gléwnego w przeci-
wienstwie do poprzednlego projektu, gdzie projektowany byt
przed Dworcem Gléwnym wykop otwarty, Tem samem diu-
go$¢ tunelu wyniesie okoto 1230 m.

Tunel znajduje sie na wzniesieniu, liczac od ul. Smolnej
na dlugosci:

93 ‘my. 2,580
446 m, 12,45,
350 m. 6,95,
197 m. 2.5, (rys. 1)

Liczac od ul. Smolnej w planie 0§ tunelu przedstawia
krzywa di. 82.81 m. przy R = 570 m., nastgpnie prosta di.
300,69 m., krzywa di. 55.85 m. R 1650 m., prosta di. 552.26
m., krzywa 61.26 m., R 270 m., a wreszcie podejécie do
dworca Gléwnego, Scisty kierunek, ktérego jest obecnie opra-
cowywany. Obecnie wykonywany jest tunel pod dwa tory.
W przyszloci po wymurowaniu jeszcze jednej scianki péinoc-
nej tunel bedzie poszerzony jeszcze pod drugie dwa tory.
Tunel w Al. 3 Maja od ul. Smolnej idzie pod katem 4° do
osl Alei, przecina Nowy Swiat pod katem 97° i dalej idzie
w Al. Jerozolimskich réwnolegle do osi ulicy po stronie nie-
parzystych Nr. Nr. doméw, tak, Ze jedna Scianka tunelu znaj-
duje sie pod chodnikiem, druga zas pod linja stupéw tramwa-
jowych (rys. 1-a). Nie dochodzac do ul, Marszatkowskiej tunel
zawraca w strone Dworca Gléwnego i kieruje sie ku budynkom
obecnego Wydziatu Eksploatacyjnego Dyrekecji Warszawskiej,

Sposéb wykonania robdt do ul, Brackiej byt w ogdlnych
zarysach nastepujgcy: robiono wykop otwarty do poziomu spodu
przysztego pokrycia zelazobetonowego tunelu (rys. 2-a), od tego
poziomu kopano dét fundamentowy b pod fundamenty i Scianki
tunelu szeroko$ci 2,30 m., zaszalowujac Scianki wykopu balami
6 cm. i rozpierajac szalowanie w poziomym kierunku co 1,80
m., a w pionowym co 1,40 m. rozpérkami z kantéwek o prze-
kroju 16 X 16 cm. Zatem robiono wykop dla sztolni ¢ po-
czem wyprowadzano fundament wysokosci 1,30 m. i $cianki
z muru do spodu pokrycia na wysoko$é 5,33 m. Scianki
wykonywano o grubosci 1,50 m. Na powierzchni otwartego
wykopu ustawiano szalowanie dla zelbetonowego pokrycia

YL SMOLNA

ETonkk I

Rys.

kabli elektrycznych, przewoddéw gazowych, instalacji telefonicz-
nych i doprowadzenie na ulicach jezdni i chodnikéw do stanu
pierwotnego. Wyeliminowujac rozchody na roboty pomocnicze,
koszt samego tunelu na tym odcinku wynosit 3.784.000 zi.
czyli 1 m. b. tunelu kosztowal z robotami pomocniczemi okolo
5.904 zi., bez tych ostatnich 4.800 zi. Cata dlugosé tunelu
tacznie z odcinkami poza ul. Marszatkowska do Dworca Gtéw-
nego ma wynosi¢ okolo 1086 m, b.

R 1Y s A

B L

LN oW S T

1a.

tunelu, ustawiano zbrojenie i betonowano pokrycie. Pokrycie
w zaleznosci od wysokosci zasypki mialo rozmaite wymiary.
Do ul. Brackiej typéw zelbetowego pokrycia bylo zasadniczo
piec. Pokrycie niektérych sekecji miato odrebny charakter,
wywolany miejscowemi warunkami, jak naprzykiad potrzeba
przepuszczenia pod, w Srodku lub nad konstrukcja zelbetowa
rur wodociagowych, gazowych Ilub kabli elektrycznych. Po
wykonaniu zelbetowego pokrycia, to ostatnie zasypywano ziemig
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i uktadano jezdnie i chodniki. Ziemia z jadra tunelu przy
pomocy sztolni ¢ stopniowo byta wykopywana i odwozong na
nasyp na ul, Sole¢ i dalej do Wybrzeza Kosciuszkowskiego.
Oto w ogdlnych zarysach opisanie sposobu prowadzenia robét,

Tunel dzieli sie na sekcje dlugosci 10,81 kazda. Po-
przeczny przekréj tunelu pokazany jest na (rys. 2-a). Fundament
w gruntach marglistych, ktére napotykano od ul. Smolnej pra-
wie do ul, Brackiej, stanowi poduszka betonowa o wysokoSci
najmniejszej 0,40 m. reszta fundamentu wykonywana jest

25 s }fff é"f"f’f} Aﬁdi;vfn-)

fundamentéw sasiednich doméw warstw drobnego mutu lub
piasku (kurzawki). Trzeba bylo operowaé na mniejszych
odcinkach i dlatego doly fundamentowe kopano dlugosci od
2 do 3 m. Ta mniejsza zawarto§¢ wody na mniejszej po-
wierzchni usuwano przy pomocy pompy, poczem wykonywano
posadowienia fundamentu, Poszczegdlne takie odcinki funda-
mentéw laczono rusztem zelbetowym.
Poczynajac od ul. Brackiej w strone ul. Marszatkowskiej,
gdzie grunt obfitujacy w wode z natury rzeczy jest slaby,
posadowienie fundamentéw w tych miejscach mu-
sialo by¢ odpowiednio zmienione.

PP Tl B SRR, a o

= Wykop pod doty fundamentowe wykonywany

= I
| #12
44, '4:: 3

byl szerokoSci 3,00 m., a nastepnie 3,70 (rys. 3).
W poziomie posadowienia fundamentéw dwoma

|

A
i' ot mop- L app __1;4.__
L.

| |

rzedami zapuszczane byly zelbetowe pale w za-
leznosci od twardosci gruntu od 26 do 48 szt. na
jedna sekcje, Pale te naogél biorac wykonywane
byly sposobem Strauss’a ze zmiana zastosowana
przez inz. Olszewskiego, polegajaca na tem, ze do
wywierconego otworu opuszczane byly cylindry z
siatki jednolitej o przekroju 6 X #4 mm. I oczkach
70 X 70 mm, Beton opuszczany by! do otworéw,
ktére zwykle byly zapelnione woda gruntowa,
przy pomocy wsypu konstrukcji inz. Olszewskiego
(rys. 4), dziatanie ktérego bylo nastepujace: Sro-

i T S ) T I A =
ZfWga 7 i 1
[ G G I A 1 [
L (3
' 5 yos ————',L«[
€
Rys. 2.
|
E i ‘-';. N~ o 4

dek wsypu napelnial sie betonem. Po opuszcze-
niu wsypu do otworu palowego przy pomocy linki
Eh uwiazanej do ucha =zastonki @ podciagano ja ku
gérze. Beton ze stozka b przez otwory ¢ zeslizgi-
watl sie do otworu palowego, poczem tym samym
wsypem, dolng jego czescig stozkowag ubijano beton
zapomoca opuszczania wsypu na lince. Po kilku-
nastu uderzeniach beton trambujac sie, rozchodzit sie
poza Scianki cylindra siatkowego, uszczelniajac przy-

70 8/

—

. = = ~ -
s s
5 x, g i 5 e > TR (s
- 3 e S \‘ R T N T P
_L-. . \\\\ : < &\\. 2 : Y .
St . £y
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z kamienia na zaprawie cementowej w stosunku 1:3. W miej-
scach, gdzie poziom gruntowych wéd byl wysoki, t. j. juz przy
ul. Brackiej' trzeba bylo beton wyprowadzaé wyzej ponad
powierzchnie wody. W niektérych sekcjach betonowaé trzeba
bylo na wysokosé przeszio 2,30 m, dla dania moznosci wypro-
wadzenia muru wyzej ponad wodg. W tych miejscach nie
mozna bylo roboty wykonywaé sekcjami, t. j. odcinkami po
10,815 m. poniewaz wodonosne warstwy gruntu dostarczaly
wody w wiekszej iloSci niz pompa o wydajnosci 400 litréw na
minute mogla ja usunaé; Zwiekszenie odlewu wody pompa
réwniez nie moglo byé zastosowane z obawy wysysania z pod

legajacy grunt. Jednoczesnie rura obsadowa, przy pomocy ktérej
dokonywane bylo wiercenie gruntu, stopniowo byta podciaggana na
taka jednak wysoko$é, zeby spéd rury nizej byt od géry wysypanego
betonu, przynajmniej nie mniej niz 10 cm., czem zabezpie-
czony byl pal od przeciecia go warstwa piasku, ktéra tatwo
moglaby sie przedosta¢ z wody, jezeliby rura obsadowa nie
ochraniata betonu, a znajdowata sie wyzej tego ostatniego.
Palowanie takie mogio byé uskutecznione jedynie tym sposo-
bem, nie baczac na zmudna, drobiazgowa jak widzimy i po-
wolna robote, jaka jest wiercenie gruntu, Sposéb ten byt
zastosowany, poniewaz wbijanie pali nie mogio byé uskutecz-
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nione ze wzgledu na wstrzasy, jakie odczuwalyby sasiednie
budynki i niemozliwo$¢ zastosowania w tak ruchliwej dzielnicy
miasta kafaréw, ktére hukiem swoim ogtuszalyby przechodniéw
1 mieszkancéw sgsiednich doméw. Zelbetowe pale wychodzity
50 cm. wyzej poziomu posadowienia fundamentéw. Fundament
rys. 3 skladal sie z tawy betonowej uzbrojonej w dole i w gérze
siatka jednolita Nr, 10-a. Od strony Srodka tunelu zakotwiane

Mur wykonywany jest z kamienia lamanego na zaprawie
cementowej 1:3, Posrodku kazdej sekeji znajduje sie¢ nisza
zaglebiona na 0,60 m. w §ciance tunelu dla dania moznosci
sluzbie obchodowej usuniecia si¢ w czasie przejScia pociagu.
Nisze od strony péinocnej sa zamurowane cegla, ktéra bedzie
w przyszlosci wyjeta dla stworzenia przejscia do tunelu pod
nastepne dwa tory. W murze pozostawione sz otwory dla
Scieku wéd zaskérnych. Pokrycie zebrowe zelbetowe skiada
sie z 6 poprzecznych belek wysoko$ci od 1,15 do 1,30 m.
oraz dwéch podiuinych belek oporowych. Piyta zelbetowa
grub. 0,21 m, pokryta jest zwierzchu izolacja, stanowiaca dwie
warstwy papy klejonej lepnikiem. Izolacja pokryta jest warstwa
zaprawy cementowej grub. 3 cm,

Pozatem jak wyZej juz wymieniono zaszla potrzeba
zmiany typu pokrycia w zalezno$ci od egzystujacych przewo-
déw elektrycznych albo rur gazowych. W tych miejscach,
gdzie napotykano na kable telefoniczne, zebrowa zelbetowa
konstrukcje zamieniano plaska, nizsza, wysokoéci 0,80 m.,

f'/’,,,/‘/, Gy LBT_I&‘ : dajac mozno$é pozostawiania przewodnikéw ponad pokryciem.
$ / N A5 Przy ul, Brackiej dla pozostawienia na miejscach przewodéw
R A A g razae =z gazowych, ktérych przeniesienie pociagneloby za soba duze
i 7 é?/i : koszta trzeba bylo zastosowaé pokrycie (rys. 5), w ktérym po-
Sl o A zostawiono w zebrach otwory dla przepuszczenia rur gazowych.
/ A W plycie gérnej, jak wida¢ na rysunku, pozostawiono cztery
7 5’ otwory, dajace dostep do tyeh rur, Poza tem musiata byc
e wykonana dolna plyta zelbetowa, ktéra po zabetonowaniu catej
Rys. 3 konstrukeji zostata zasypana do poziomu gérnej piyty szabrem.
Wentylacja tunelu poczatkowo nie byta stosowana, potem
- '9 B
Ry 935 il
i Arass sl | I
WYY r 2 ’;-— B Sy el B St
= = l 5 ~ = R
e T e S5 572 b8 2w
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byty prety 10 mm. w iloSci 219 szt. na sekcje, celem umozli-
wienia w przyszloScl powlazania temi pretami spodu tunelu,
ktéry w gruntach stabych ma taczyé podlozem betonowem
obydwie Scianki tunelu, W gruntach bardzo stabych fundament
dodatkowo byl uzbrajany pretami 20 mm. ulozonemi wzdluz
i poprzek, tworzacemi dodatkowy ruszt diwigajacy sciany
tunelu, Widoczne na rysunku korytko o przeswicie 40 cm,
stuzylo dla przepustu wody gruntowej z kopanych sekcji,

Ciénienie na grunt przy poszerzonym fundamencie wynosi
2,02 kg./cm.? Cisnienie na pal wynosi okolo 40 t,

Rys. 5.

jednak, kiedy roboty posunely sie na pewna dlugo$é, praca
wewngtrz tunelu poczeta by¢ ucigzliwa, wskutek braku swie-
zego powietrza, Kierownictwo zdecydowalo sie do zastosowania
naturalnej wentylacji. Otwory wentylacyjne przedstawiaja studnie
betonowe z pokrywa zeliwna oraz dwoma zastonkami (rys. 6).
Wentylatory te poczawszy od ul. Nowy Swiat, rozstawione sa
po stronie chodnikéw co 11 metréw, Pokrywy wentylatoréw
znajduja sie na skwerkach ulicznych.

Odwodnianie tunelu wykonywane bylo w czasie trwania
robét zapomoca ukiadania na odsadzce fundamentu rur ka-
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mionkowych o sredn. 12 cm. (rys. 2-d), lub przy
pomocy korytek wymienionych wyzej, Rury te przy
poczatku tunelu koto ul, Smolnej dziataly wzglednie
zadawalniajgco, koto ul. Brackiej, gdzie napotkano
wieksze zbiorniki wody, rury te nie mogly prze-
puécié catej ilosci wody gruntowej. Po wykonczeniu
usuniecia ziemi z jadra tunelu w odpowiednich
sekcjach rury te wzglednie korytka byly wyjmowa-
ne i woda S$ciekala swobodnie bocznemi rowkami
w strone ul. Smolnej do kanaléw miejskich.

Dla wykonania stalego prawidlowego odwod-

Rys. 11

N 50050
i e

oL i7ed

nienia ukladane sa rury zelbetowe o wewnetrznej Sre-
dnicy 0,60 m, i zewnetrznej 0,80 m. Rury te co trzy
sekcje maja wlot do studzienek rewizyjnych (rys. 2-e),
gdzie osiada namul i ktére sluzg zarazem do kon-
troli odpowiedniej czesci przewodu. Studzienki przy-
krywane sa zeliwnemi pokrywami. Dla schodzenia
pozostawione zostaly w murze studzienek otwory, ktére
takze stuza jako drenaz, Do studzienek wpuszczone
sa z kazdejjstrony rury kamionkowe, ktére drenuja
torowisko poprzek tunelu. Rury betonowe ukladane sz
na podtozu betonowem grubosci 10 cm. w ten spo-
séb, ze nie dochodza jedna do drugiej na 1 cm. Te
otwory stuzg dla zbierania zaskérnych wéd i stwa-
rzaja w otaczajacych warstwach gruntu depresje, co
ulatwia robote w obezwodnionych dotach fundamento-
wych. Przy poczatku tunelu koto ul. Smolnej w od-
legloéci 20 m. odtunelu znajduje sie ostatnia osa-
dowa studzienka, skad 50 centymetrowemi zelazne-

mi kutemi rurami woda splywa do zbiornika kanali-
zacyjnego (rys. 7). Caly przewéd z rur betonowych
zasypany jest tluczniem i zwirem stanowiacym dodat-
kowy drenaz dla osuszania toru;wStunelu.
Wymieniony sposéb prowadzenia robdt tunelo-
wych mozna nazwaé sposobem otwartym w przeci-

Rys. 10.

wienstwie do sposobu zastosowanego przy ul. No-
wy Swiat i poza nim na przestrzeni 54 metréw.
Tutaj trzeba bylo zastosowac konstrukcje, ktdra
pozwolilaby Kierownictwu prowadzi¢ roboty nie
przerywajac ruchu kolowego ani tramwajowego.
Przejs¢ pod Nowym Swiatem sposobem czysto tu-
nelowym nie mozna bylo, ze wzgledu na mala
konstrukcyjna wysoko$¢, zaszla przeto potrzeba
wykonania konstrukcji odciazajacej szyny tramwa-
jowe i jezdnie, mniej wiecej takiej, jaka byla wy-
konana dla robdét kanalizacyjnych przy Nowym
Swiecie (Patrz ,Inzynier Kolejowy* Nr. 6 czerwiec
1925 rok),

Ogélny plan wykonania konstrukeji odcigza-
jacej przedstawiony jest na (rysunku 8). Ogétem
zatozono bylo 35 pali drewnianych. Przy po-
przedniej konstrukcji dla robét kanalizacyjnych
stosowane byly pale zelbetowe. Najwieksza diu-
gos¢ drewnianych pali dochodzita do 10 mtr.
Otwory o $rednicy 30 cm. wykonywane byly spo-
sobem wiertniczym. Otwér wykonywany byt w ru-
rze obsadowej, na dole rury betonowany byt fun-
dament na wys. okolo 0,50 m. i wpuszczany byt
pal drewniany S$rednicy 25 cm,, rurg obsadows
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wyjmowano, a przestrzen miedzy ziemia
i palem zalewano gorgca smola z pia- Pzakss Ol
skiem. Na palach ustawiane byly okleszczki ;
(rys. 9), do ktérych przymocowane byly
opaski b obejmujgce podluzne belki dwu-
teowe Nr. 45. Na tych ostatnich pod szyny
tramwajowe podprowadzone byly naprze-

riixecs 4B

I 253 . -
L

-
-
H
B
.,

mian poprzeczki dwuteowe Nr. 30 i dwie T T T
dwutedwki Nr. 20, majace w $rodku dre- = LR
wniana belke. Do tej ostatniej przybijano i
pale, na ktérych spoczywal pomost z kan- : Vsdinagd
téwki 16 X 16 cm. po ktérym odbywat ia

sle pdzniej ruch kolowy. Dla usztywnienia Rys. 12

pali, ktére byly w czasie robét obnazane,
brzybijano podiluznie do pali kowalskiemi
gwozdziami katowe zelazo 50 X

X 50 m. wiazane okleszczkami

co 1!/, mtr. Roboty przy wspo- ot B
mnianej konstrukcji wykonywa-
no noca w czasie przerw w ru-
chu tramwajowym. Ruch kolo- i Y
wy | komunikacja piesza na No- j
wym Swiecie nie byly przery-
wane w czasie robét. Pod kon-
strukcja i pomostem odbywaly
si¢ roboty zwyklym sposobem,
t. j. wykonywano wykop, zatem
doty fundamentowe, potem mu-
rowano Scianki i betonowano
pokrycia. Réznica w grabarskich
robotach byla tylko taka, ze nie
mozna bylo ze wzgledu na cia-
snote uzywac dZwigu, ktéry po-
przednio przy otwartym sposo-
bie mial zastosowanie. Roboty
pod konstrukeja uwidocznione sa
na (rys. 10 i 11). Po wykona-
niu wszystkich robét pod kon-
strukcja odciazajaca zachedzito
pytanie, czy mozna bedzie zdjaé
konstrukcje zelazng, czy nie.
Zasypanie ziemig pokrycia nie
dawalo rekojmi, ze grunt i ra-
zem z nim szyny tramwajowe
nie beda osiadaly. Mozna sie
bylo pogodzié z osiadaniem
jezdni 1 pézniejsza stalg jej
reperacja, lecz ulozenie toréw
tramwajowych na niestatym, nie-
zlezalym gruncie bylo niemozli-
wem. Zdecydowano sie wiec na pozostawienie konstrukcji.
Pale zostaly zabetonowane w pitycie pokrycia, Poniewaz pale
przy dalszej robocie musialty by¢ z jadra tunelu usuniete,
trzeba bylo dla czescl zelaznej konstrukcji podtrzymujacej
szyny stworzyé nowe oparcie. W tym celu na zelazobetono- W
wym pokryciu wykonane byly podiuzne zelbetowe belki (rys. “x\\\ SRR 3 S

12), ktére przenosily ciénienie zelaznej konstrukecji na po- (5 \:f\‘ﬁf: [ 41d ?\'\ ILPUL 9

przeczne belki pokrycia, Po wykonaniu dodatkowych gérnych

belek wszystkie pale byly z dolu wyciete, a otwory pozostale RORY) eonwgoNaIACH TUVERE
w betonie zaprawione zostaly zaprawa cementowa z dodaniem = Ryei 14

~preolitu®, ktéry zabezpiecza §rodek tunelu od przesaczania '

sie wody przez szczeliny miedzy pozostawionemi stupami

i betonem. Takim samym sposobem

byly zakladane pale w Al. Jerozolim- TR ::\:QS
skich na mostkach, ktére stuzg dla TR EASET | :
przejazdu do bram w cze$cl Alei, gdzie
postawiony jest obecnie parkan miedzy
ul. Krucza i Marszatkowska. Pali ta- wiszg e
kich z kazdej strony mostku jest trzy.

Na palach osadzone sa oczepy (rys. 13),
na ktérych spoczywaja peki szyn zlo-
zone po trzy, stanowigce nosne belki
mostku. Dla usztywnienia mostku wyko-
nane sa dzwigary ustawione po bo-
kach i przymocowane do bocznych
pekdw szyn przy pomocy klamer a.

-t

*DSI

swgarn /24

1730
? amyy)

ayny '0»’4”!»’/#‘ 7 TowEeL

Rys. 15.
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W Al. 3 Maja przy Ministerstwie Komunikacji a takze
w Al Jerozolimskich przy ul. Kruczej wykonane sa zejscia do
tunelu, ktére w razie jakiego$ wypadku w Srodku tunelu maja
stuzy¢ jako polaczenie z powierzchnia. Scianki 1 stopnie
w pierwszym zejSciu wykonane sg z betonu, w drugim za$
studzienka wiazowa wykonana jest pélcyrklowo z cegly; scho-
dy przedstawiaja wachlarzowo rozstawione stopnie z zelaza
zlewnego osadzone na trzpieniu.

Ziemie z jadra tunelu wywozi sie przy pomocy parowo-
zikéw waskotorowych po torach o przeswicie 600 mm. na
nasyp miedzy Wybrzezem KoSciuszkowskiem a ul, Solec. Ze
wzgledu na to, ze ilo§¢ wydobywanej ziemi przekracza obje-
tosé projektowanego nasypu, nadmiar ziemi przerzuca sie po
skarpie w dét nasypu na platformy normalnotorowe, ktéremi
po bocznicy wykonanej specjalnie w tym celu ziemia odwozona
jest w miejsca, gdzie takowa jest potrzebna dla ihnych robét
Wezta Warszawskiego, wzglednie wysypywana jest kolo Cyta-
deli i stuzy dla regulacji brzegu Wisly.

Z wiekszych pomocniczych robét, ktére musialy byé
wykonane przed lub w trakcie wykonywania robét tunelowych
wymienimy: wykonanie syfonu pod tunelem dla Scieku wéd
kanalizacyjnych wraz z komora przelewowa naprzeciwko gma-
chu Ministerstwa Komunikacji (patrz ,Inzynier Kolejowy*“ Nr. 6
czerwiec 1925 r.).

Dla uniezaleznienia przewoddéw kanalizacyjnych od cisnie-
nia $cian tunelowych, pod ktéremi znajdujg sie te rury, Sciany
zostaly przesklepione zelbetowemi plytami, pod ktéremi w ni-
szach przechodza obetonowane dwie rury $redn. 50 cm. Poza tem
nad omawianemi rurami beda przerzucone dZwigary dla mostku.
W tym celu po obydwu stronach przewodu kanalizacyjnego
wymurowane sa przyczotki (rys. 14 i 15), posiadajace w Srodku
otwdr, —przez ktéry przechodzi rura odwadniajaca tunel. Ta
ostatnia znajduje sie na odleglosci 19 cm. od syfonu. W ten
sposéb zostala osiagnieta niezalezno§é osiadania wszystkich
sktadanych czesci tego wezta, jak Scianek tunelu, rur syfono-
wych, przyczétkéw mostku oraz rury odwadniajgce;j,

Z innych robét kanalizacyjnych zaznaczmy wykonanie
nowego kanatu burzowego na przestrzeni 150 m. b. wzamian
starego, ktéry rozpoczynal sie od dawnej zburzonej komory
przelewowej i szed! pod ostrym katem wzdluz péinocnej $cianki
tunelu w Al. 3 Maja. Roboty tunelu zmusily takze do wy-
konania przewodéw wodociagowych poza poludniowa $cianke
tunelu. Te przewody zamieniaja egzystujaca rure 750 mm.,
ktéra znajduje sie w odleglosci 1,80 m, od S$cianki pdinocnej
tunelu, oraz rure 500 mm., ktéra szla w samym jadrze tu-
nelu, Wykonanie tych dwéch nowych przewoddéw wodociago-
wych $redn. 750 mm, potgczone jest w Al. Jerozolimskich
z wykonaniem poszerzenia kanalu Sciekowego II klasy, ida-
cego wzdluz tunelu poza poludniowg S$ciankag w odlegtosci
1,75 mtr. Roboty kanalizacyjne i wodociagowe przedstawiajag
najwiekszy koszt z serji robét pomocniczych zwigzanych z bu-
dowg tunelu., Zatem mozna tu wspomnieé¢ o przeprowadzeniu
jezdni poprzek tunelu przy wylocie ul. Smolnej. Pokrycie
pierwszych dwdch sekcji tunelu stuzy jako wiadukt igczacy
ul. Smolng z Al. 3 Maja. Dla wykonania nasypu dla pod-
jazdu od ul, Smolnej trzeba bylo przedtem wykonaé¢ Scianke
oporowa od strony szpitala Czerwonego Krzyza na przestrzeni
33,00 mtr, Wysoko&¢ tej Scianki przy tunelu wynosi 6,75 mtr.

Z dodatkowych robét obcigzajacych koszt wykonania
tunelu zaznaczamy tu odprowadzenie szyn tramwajowych
w strong chodnika w Al. Jerozolimskich przy parzystych NeNe
doméw na przestrzeni od ul. Nowy Swiat do ul. Marszal-
kowskiej. Odsuniecie toréw daje mozno$é wykonywania tu-
nelu sposobem otwartym.

Nalezy tutaj zaznaczyé, ze robota jest wykonywang
w najruchliwszej dzielnicy miasta, nie przerywajagc ani na
chwile ruchu pojazdéw i tramwai. Wyjatkiem tylko przedsta-
wia sig ul, Krucza, ktéra zostata zamknieta przy swym wy-
locie koto Al. Jerozolimskich dla ruchu kolowego, ze wzgledu
na dosé znaczny koszt budowy tunelu pod pokryciem i ze
wzgledu z drugiej strony na stosunkowo nieznaczny ruch po-
jazdéw na tej ulicy. Poza tem nigdzie ruch kolowy nie zo-
stal przerwany, Wspominajac o tem, zaznaczamy tem samem
pewne trudno$ci i komplikacje w wykonaniu budowy tunelu,
majac na wzgledzie, Zze ruch uliczny w niektdrych cze$ciach
tunelu odbywat sie bezpoérednio nad robotami tunelowemi, na
catej zas dlugosci od Nowego Swiatu do ul, Marszatkowskiej
ruch tramwajowy i kolowy odlegly jest od wykopdéw funda-
mentowych o 1,60 m. Musimy stwierdzié¢, ze robota w tych
warunkach jest niezmiernie odpowiedzialng i ciezka i wymaga
specjalnej troskliwosci i przezorno$ci, poniewaz najdrobniejsze
uchybienia i niedopatrzenia mogg spowodowaé niecbliczalne
skutki, w wypadkach gdzie ruch uliczny jest tak intensywny.

Opisujac wykonanie tunelu, ktéry jest w 659, juz za-
konczony, musimy zwrécié uwage na pewne niezrozumienie
szerszych két na doniostosé sprawy zakonczenia budowy i za-
razem wykonczenia catego” wezla kolejowego warszawskiego,
chociazby w mniejszej skali, zadawalniajac sie tymczasem
prowizorycznym rozstrzygnieciem niektérych kwestji. Przy bu-
dowie linji Srednicowej najwiekszemi objektami sa tunel, most
przez Wiste i Dworzec Gléwny. Reszta objektéw moze byé
tymczasowo zastgpiona prowizorycznemi budowami, jak np.
Dworzec Wschodni, ktéry moze by¢ zastosowany do obecnych
urzadzen.

Dla zakoniczenia linji Sredmcowe] w omawianej skali
potrzebne bylyby nastepujace kredyty; na budowe tunelu
3.000.000,— zh., na most na Wisle—8,000.000 z}. oraz na
Dworzec Gléwny—okoto 10.000.000,— =z}, précz tego na inne
roboty jak wiadukt, tory i t. d. 9.000.000,— =zl razem okolo
30.000.000 zt. Ze wzgledu na to, ze juz zostalo wydane na
linje Srednicowa okolo 17 miljonéw zlotych, mozna liczy¢, ze
trzecia czes¢ robét linji Srednicowej zostala wykonczona.

Ruch kolejowy wzmaga sie corocznie w takim stopniu,
ze za pare lat dworce miejskie i tory stacyjne nie beda w sta-
nie sprosta¢ swoim zadaniom i nie bedag mogly obstuiyé przy-
puszczalnej iloSci pociagéw. Précz tego wydane pieniadze na
przerébki urzadzen miejskich nieprodukcyjnie sg zagrzebane
i nie rentuja. Niewygoda, ktéra sie stwarza miastu przez roz-
kepanie najruchliwszych arterji komunikacyjnych, wymaga jak
najrychlejszego zakonczenia catej budowy i przyprowadzenia
ulic do stanu normalnego. Wszystko to przemawia za tem,
ze linja Srednicowa musi by¢é w najszybszym czasie urucho-
miona i, nie baczac na chwilowe niedogodno$ci zwiazane z bu-
dowa tak poteznych objektéw jak tunel i Dworzec Gléwny,
musimy teraz przylozy¢ wszystkie swe sily, zasoby techniczne
i materjalne, zeby linja zaczeta funkcjonowadé.

Zjazd Inzynierow wychowancow Petersburskiego Instytutu
Technologicznego.

W koncu roku biezgcego przypada setna rocznica zaltozenia Instytutu Technologicznego w Petersburgu.

Koto Inzynieréw Technologéw przy

towarzyszeniu Technikéw w Warszawie na Ogélnem Zebraniu w dniu 5 maja b, r.

uchwalilo zorganizowanie Zjazdu L. wychowafcéw tej uczelni, ktéry ma sie odbyé 8 i 9 grudnia r. b.
Dla upamietania obchodu tej rocznicy ma byé zebrany fundusz na cele spoteczne (techniczne lub odwiatowe), ktére

beda blizej okreslone podczas Zjazdu,

Niezaleznie, ma by¢ wydana Ksigzka Pamiatkowa (na tresé ktére; ztoza sie: historja Instytutu, artykul o profesorach

polakach) wraz z alfabetycznym spisem wychowancéw polakdéw.
Zawladamiajac o powyzszym,

uprzejmie prosimy Szanownych Kolegéw o nadestanie nastgpujacych danych o sobie:

1) imie i nazwisko, 2) rok ukonczenia Instytutu, 3) dokiadny adres, 4) obecne stanowisko,

Warszawa, Czackiego 3/5, Kolo Inzynierédw Technologdw Petersburskiego Instytutu.

W imieniu Zarzadu Kola:
C. Klarner
St. Dziekoriski
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Odlegtos¢ od stacji, a udziat w ruchu kolejowym.

(Prawo ,.cigzenia ekonomicznego” w kolejnictwie).

Inz. W. Jacyna.

1. Oznaczmy przez:

(' — najwieksza odleglo$é wplywu stacji w komunikacji dro-
gami kolowemi;

Z — ,,gesto§é ciagzenia”, t. j. ilo$¢ przewozu, przypadajaca na
jednostke kwadratows terenu wplywu danej stacji i bio-
raca udziat w ruchu kolejowym, i

1 — przecietna ,,gesto$¢ ciazenia’,

Wiec 7 jest wielkoScia stala natomiast Z — wielkoscia
zmienng™). Jak sie zmienia wielko§é Z w miare oddalenia od
stacji 4, (rys. ), nie jest to narazie wiadome; mozemy tylko
twierdzic:

Z

ORI
\\\‘ .-.\\-\\ \\‘Q -
] LS
QNN \\)\\;‘

ATRE RRIA T R RARR R
N AENA ‘\\

a) ze wielko&¢ cigzenia w obrebie samej stacji jest mak-

symalna i skonczona;

b) ze gesto$¢ cigzenia na odleglosci €' réwna sie zeru, i

c) ze ilo§¢ przewozu, obliczana na podstawie badZ prze-

cletnej wartosci 7, badZ — zmiennej, Z, powinna byé
jednakowa; innemi slowy, pole ograniczone krzywa
ab lub a"b 1 wspéirzednemi AZ t AY powinno sie
réwnaé polu prostokgta A! B'h. Tak jedno jak i drugie
pole, uwidocznione na rysunku, bedac polowa radjal-
nego przekroju bryly obrotowej, (dokota A7), wyobra-
zajacej iloS¢ przewozu, moze stuiyé — oczywiscie —
miarg tej ilosci.

2. Jezeli gesto$¢ ciazenia, zamiast byé stalz, 7, jest
w rzeczywistodci zmienna, t.j. Z, to wnosimy stad, Ze objetosé
AA'Bb, zmieniajac swdj ksztalt, ulega wplywowi pewnych sit,

Jedna z tych sit jest oczywiscie miara korzysci, jaka
powstaje z faktu blizszego polozenia od stacji; wiec miara tej
korzysci jest sila, przyciagajaca do stacji. Nazwijmy owa sile
dosSrodkowga i oznaczmy przez Py.

Gdyby dzialala wylacznie ta jedna sila, to mieliby$émy
catkowita ilos¢ przewozu, zesrodkowana tuz przy stacji; a po-
niewaz tak nie jest, to nalezy przypuSci¢ istnienie drugiej sity,
mianowicie, tamujacej, ktéra oznaczamy przez Pz .

*) Méwimy o stacji ,przecietnej*, t. j.

uwzgledniajac przecigtne
warunki dla catego szeregu stacyj.

A. Sita dosrodkowa, Py .
Wyobrazmy sobie jednostke przewozu w punkcie m,

w odlegtoéci y od stacji A.
Koszt przewozu droga kolowa, oraz kolejg, wynosi:

By--1t
gdzie y i [— odpowiednie odleglosci, zas F' i {— odpowiednie
stawki.
Oznaczmy przez s wartoS¢ danej jednostki w punkcie m,
i przez K warto$é rynkowsg. Wtedy miara korzysci bedzie
wyraz:

v =K — (s -+ Fy-+ )" )
Maksymalna odlegtos¢ przewozu droga kotowa, t. j. y= C
charakteryzuje sie warunkiem: v=0, wobec czego

K— (s FOLiy=0
K— G+

skad (= 7 ; (2
K—s=FC-+1U,
v=(FC+ It) — (Fy -+ lt). (3)

A wiec dla sily doérodkowej, v=— Py, otrzymujemy
wyraz;

S ®

B. Sita tamujaca, Pz.

Sita tamujaca wynika z natury objektéw przewozu, albo
tez — z rodzaju dzialalnoSci mieszkancéw danej miejscowosci;
Rolnik, naprzyktad, nie moze przesunaé swojej posiadlosci ku
samej stacji, natomiast fabrykant jest pod tym wzgledem mniej
skrepowany. A wiec warunki korzystania z ustug kolei dla
tych dwu rodzajéw zajeé ludno$ci ostro sie réznig: dla pierw-
szego sila tamujgca jest wieksza, dla drugiego — mniejsza,

Aby znaleZé odpowiedni wyraz dla sily tamujacej, zasto-
sujmy dedukcyjny sposéb rozwazan: zaléimy a priori, iz tg
sita jest:

Y
[
i szukajmy uzasadnienia tego wzoru, w Ktérym:

R jest spélczynnikiem liczbowym, za§ wykladnik potegi,

p

, charakteryzuje ogdlny stopien rozwoju przemystu

i rolnictwa, a jednoczeénie jest stosunkiem procentowym
dwu gléwniejszych kategoryj, przemystowej ,,p”" i rolni-
czej ,,»", na jakie mozna podzieli¢ objekty przewozu,
albo tez ludnod¢ pod wzgledem rodzaju jej dziatalnosci.
Uzasadnienie wzoru (5) polega na rozwazaniach naste-
pujacych:
1) Im wieksza jest odleglo$é od stacji, tem wieksza jest
wtedy mozliwo$é powstania warunkéw tamujacych;

2) Im mniejszy jest promien wplywu: — E:%ﬂ
tem wieksza jest sita Pz ;
3) Jezeli objekty przewozu sa wylacznie kategorji rolni-

*) albo
w=|[K—(s+ Fy + W)V,

jezeli spblczynnikiem W' uwzglednié momenty, laczace sig¢ z psychologja,
(stosunek do klienteli, rozklad pociagéw, terminowos¢ i pewno$c prze-
wozu, i t. p.).
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czej, wtedy sita Pz powinna by¢ jednakowa dla kaz- albo
dej odlegtosci; (p=0 1 P:= R);

4) Gdy odwrotnie mamy kategOrje wylacznie przemystowa, [K (s 1)]? Y
(mozliwoéé teoretyczna), wtedy wstrzymujaca sila po- [ J (7)
winna byé zerem; (t=0 i Pz =0); FR[ ...... +2]

5) Sita Pz jest oczywiscie tem mniejsza, im wiekszy jest

p : s . : (2

stosunek i t. j. im bardziej przewaza kategorja p, Wielkosé — I]: ___ jest oczywiicie gestoscla clgzenia
i odwrotnie. er +2]

3. Mamy wiec dwie gldwniejsze sity:
. 4 Yy
Dosrodkowa: Py=FC|1— C

R

i tamujaca: Pr—=

p

¥
y
[1 i G]

ktére warunkuja ksztalt krzywej zmiennoSci rzednych, z¥).
Skorzystajmy teraz z analogji, a mianowicie:
Krzywa ab jest zupeilnie podobna do tej, ktéra powstaje
na skutek ruchu obrotowego cieczy zawartej w naczyniu
walcowem, dokota osi bB, kiedy réwniez dzialajg dwie
sity: odsrodkowa i sila ciezkosci, jako sila tamujaca.
Dajmy kierunek osiom ¥ | Z, zgodny z kierunkiem sil
Py 1 Pz, i wyobrazmy sobie, ze na skutek ruchu obrotowego,
czastka n ulega przesunieciu do »/, w kierunku dziatajacych
sit, na skladowe odleglosci dy i dz.
W tych warunkach bedziemy mieli réwnanie:

Py dy-- Pz dz=0,

R
{50 55 I“(.‘[]‘_ :/'l dg!+* e 7'[] dz=0.
r

F( Y
skad fdz: =i f [1— (r] dy
el FO?
e [ I (,

W wypadku, gdy y = O, wielkos¢ z powinna si¢ réwnac
zeru, a wiec (*—0, skad ostatecznie:

_+_ (Tte

L2
Z—= (6)

[b:” 12][ ﬁ]

*) Wyraz dla sily Pz moze ulec dalszemu uzupelnieniu droga
uwzgledniania takich czynnikéw, jak mniejszy lub wiekszy popyt, lub podaz
na objekty przewozu; kulturalny i przedsigbiorczy poziom mieszkancéw:
ich dobrobyt i in.

dla jednostki kwadratowej w obrebie samej stacji, przy y=0;

a wiec
=

: y e P
AR I —— _—— == 2].
i [l G] , gdzie [r+ ]

Zmax — Zip—

4., Co do warto$ci Zo — Zmax , to mozna daé jej wyraz,
w zaleznosci od przecietnego znaczenia gestosci cigzenia, 7,
a mianowicie:
c

Z réwnania: O = Zo {[1 = :] dy

Zo (!
wynika, ze (f-(::__| ] skad Zo = (o} 1)1= fv|—3] v (8)

Na tej podstawie otrzymujemy ieszcze, ze:

ot

Z— % ll— i’.]”’

jest potwierdzeniem doSwiadczalnego wzoru, podanego przez

7 —

5, Wzér nasz:

'Sonne, a osnutego na statystycznych materjatach, zebranych

dla Niemiec przez Képcke®), a mianowicie:

el x| 4

= TS
gdzie gesto$é¢ clazenia w obrebie stacji przyjeto za jedno$é,
t. |. Yo = Ymax— 1.

W r. 1895 ludno$¢ rolnicza Niemiec stanowila okolo
36% ogétu; wtedy, zgodnie z do§wiadczeniem, wynika, ze

o] il L OF hreh
a_[r—i—2]_—364 2 — 3,90

Przed wojng stosunek tych dwu kategoryj ludnosci wy-
nosit, wedlug prof. Michniewicza: dla Niemiec (70: 30)= 2,33,
skad o —4.33: 1 dla Rasjlt (1387 =0,15, 1. j. a=2,15%*%).

Obecnie dla poszczegdlnych potaci Polski, przyblizona
wartoS¢ moze sie wahaé od 2,50 do 4,50.

*) Prof. W. Launhardt. ,Theorie des Trassirens®;
Prof. A. Wasiutyfski: , Drogi Zelazne“.
**¥) Jezeli uwzgledni¢, Ze poza obrebem wplywu drég zelaznych
pozostawalo okolo 309 to wtedy, $cislej: & — 2,25,

Vill-my ZJAZD INZYNIEROW KOLEJOWYCH

odbedzie sie w drugiei polowie wrzesSnia r. b. w Ratowicach. Uprasza sie v zgla-
szanie femaftéw opracowanych referatdow, kidre, o ile beda zgloszone przed I5 lipca,

beda wydrnkowane w ,Jniynierze Rolejowym” przed Zjazdem.
Ri. Jerozolimskie 13 inZ. E. Zienkiewicz.

Ziazdow:

Adres Romifetn
ROMITET.
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W sprawie gospodarki staremi podktadami.

Inz, W. Ggssowski.

Ne 6 Inz. Kol. inz. Z, Bystrzynski omawiajac sprawe

gospodarki staremi podkladami przychodzi do wniosku,

ze naleizy dazy¢ do sprzedazy podkladéw starych otrzy-
mywanych z robét torowych.

Z zalozeniem, ze w ten sposéb mozna dostarczyé ludnosci
ubozszej pewna ilo$é taniego materjalu budowlanego, mozna
sie zgodzié¢, jednak autor zupelnie pomija inne strony swej
propozycji, zdaniem mojem, ujemne dla intereséw Skarbu. —
Nie moge zgodzi¢ sie z twierdzeniem, Ze na podstawie obec-
nych przepiséw nie mozna podzieli¢ wyjetych z toréw podkla-
déw na wskazane przez autora trzy kategorje. Podzial po-
miedzy podkladami zdatnymi do uzytku tudziez i na cele
budowlane, a podkladami opatowemi jest tatwy i moze byé
dokonany przez kazdego przodownika odcinka drogowego.

Nieco trudniej rozdzielic podktady zdatne do toréw od
podkiadéw budowlanych, ale i to nie przedstawi trudnosci
zbyt wielkich by odnoény zawiadowca odcinka nie mégt tego
dokonaé. Jednak wilasnie ten podzial jest specjalnie drazliwy
w wypadku sprzedazy podktadéw osobom postronnym, ponie-
waz zawsze moze nastapié niewlasciwe zakwalifikowanie pod-
kladéw do kategorji opalowych.

Chcac unikngé wilaénie tej dowolnosci kwalifikowania —
byte Zarzady Drég Zelaznych uwazaly za pozadane nie sprze-
dawania podkiadéw kolejowych w rece prywatne, a w b. za-
borze rosyjskim sady skazywaly na kare za znalezienie pod-
ktadéw u prywatnych oséb nietylko z cechami kolejowymi,
ale nawet z oznakami uzywania znalezionych podkiadéw przez
kolej.

Mam wrazenie, ze stan taki gwarantowal kolej od nie-
-sumiennego wykonywania przepiséw, a jednoczefnie stwarzal
dla pracownikéw warunki spokojnej pracy, dalekie od posa-
dzen i denuncjacji tak bardzo u nas czestych. Z tych juz
wzgledéw uwazam za pozadane pozostawienie starych podkla-
déw do mozliwie wylacznego uzycia przez sama kolej.

W wyjatkowych wypadkach moznaby odstepowaé pod-
ktady instytucjom spolecznym: ochronom, szkétkom wiejskim,

-

i t. p. instytucjom bez prawa dalszego odstepowania a tem
bardziej odsprzedazy.

Nie moge réwniez podzielié zdania inz. Bystrzynskiego
by wszystkie podktady, wyjete z toréw gltéwnych zaliczyé do
kategorji ,a“ i ,b" t. j. zdatnych do toréw i budowlanych,
adyz dotychczas stan podkiadéw w naszych torach gilédwnych
nie daje zupeinej pewnosSci, ze nie bedzie tam; podkladéw
niezdatnych jako budowlane.

Przyklady przytoczone przez autora notatki stwierdzaja
niewlasciwe, gdyz obawiam sie okreéli¢ ze celowe, kwalifiko-
wanie starych podkiadéw. Z tem zjawiskiem trzeba walczyc,
a stare podklady wydawane na opal nalezy przecinaé, by
uniemozliwi¢ nie tyle uzycie ich do robét budowlanych, lecz
mozno$é ztego kwalifikowania.

Co do zamiany obecnie wydawanych podkiadéw jako
opal, na wegiel, nalezy zwréci¢ uwage, Ze przy umiejetnem
przydziale podkladéw mozna prawie zupetnie uniknaé dowo-
zenia opalu na szlaki, a wiadomem jest, ze dowéz wegla do
domkdéw na linji i réznych posterunkdéw jest nader kosztowne.

Przechodzac do kalkulacji pienieznych, otrzymujemy, ze
wydajac pracownikom 80 starych podktadéw sosnowych za 1
tone wegla pobiera kolej od pracownika 21 X 80— 16,80 zl.
wtedy gdy musiataby mu wydaé 1 tone wegla, za ktéra sama
ptaci z dowozem 30 zlotych. Réznica t.j. 13,20 zl. pozostaje
w kieszeni pracownika, wiec jest to jednak oszczedno$é nie do
pogardzenia, a ilo§¢ wydawanych podkiadéw przewaznie wy-
starcza na potrzeby zainteresowanych,

Nie przesadza to mozliwo$ci sprzedazy zbednych ilosci
pedkladéw osobom prywatnym,

W tym celu nalezy jednak podklady opalowe polecié
przecia¢ by zapobiec ucieczce podkladéw budowlanych pod
rubryke opalowych, a podktady budowlane po zaspokojeniu
whasnych potrzeb, ktére tego materjalu nie wyzyskuja w catej
rozciagtoSci (palisady, pomosty, rampy, drobne budowle) nalezy
sprzedawac jak wskazano wyzej instytucjom spolecznym wzgled-
nie kolejarzom z wylaczeniem handlu tym materjalem.

Kongres Prasy Zawodowej w Berlinie

inz. A. Pawfowski

kazalo sie w druku zbytkownie wydane po francusku

sprawozdanie z Kongresu Miedzynarodowego Prasy Zawo-

dowej, ktéry sie odbyl w Berlinie, 26 — 29 wrzesnia
roku ubieglego.

Sprawozdanie zawiera 238 stron druku, ozdobionych 70
portretami, 12 zdjeciami grupowemi, ilustrujacemi przebieg
Kongresu i wycieczek na wystawe drukarska w Lipsku i pa-
pierniczag w Dreznie, oraz 18 widokami budynkéw i wnetrz
Berlina, Lipska i Drezna. Papier, druk i wykonanie rycin
przynosi zaszczyt sztuce francuskiej, bowiem wydanie to jest
dzietem zakladéw paryskich,

Kongres ten, trzeci z kolei od czasu zalozenia Federacji
Miedzynarodowej Prasy Zawodowej, zostal zorganizowany przez
nia; wykonanie zas przygotowan i przyjeé, oraz wycieczek,
jest zasluga niemieckiego Raichsverband Deutscher Fachzeit-
schiften- Verleger E. V. ktéry ma swoja siedzibe w Berlinie,
Potsdamer Strasse 13.

Losami tych Kongreséw, a wiec posrednio losami Fede-
racji Miedzynarodowej Prasy Zawodowej, zajely sie sfery rza-
dowe Francji, Wioch i Niemiec, gdzie wiasnie w latach 1925,
1926 i 1927 odbyly sie te kongresy.

To tez sprawozdanie z ostatniego Kongresu zawiera po-
dobizny D-ra Curtiusa, Ministra Ekonomji Pafnstwowej Niemiec,
profesora Giuseppe Belluze, Ministra Ekonomiji Panstwowej

Wioch i p. Maurycego Bokanowskiego, Ministra Handlu i Prze-
mystu Francii.

Szanowny Raymond Poincaré i Minister Bokanowski dali
do sprawozdania swoje opinje o znaczeniu prasy zawodowej,
ktére sa podane jako fac-simile.

Wielki Francuz Poincaré pisze, ze prasa zawodowa za-
pladnia prace narodéw, wspéldziata skutecznie w podniesieniu
dobrobytu, uczy ludzi wytrwaltoéci w dazeniu do postepu tech-
nicznego, a przeto jest poteznym czynnikiem cywilizacji i utrwa-
lenia pokoju.

Na Kongresie Berlifiskim Francuzi wystapili w imponu-
jacym skladzie. Oprécz starszyzny Komitetu Wykonawezego
Federacji i jej inicjatoréw, o ktérych méwilem w sprawozda-
niach z Kongreséw Paryskiego i Rzymskiego*) Francja dele-
gowala na Kongres Berlinski sedziwego p. Hipolita Mauger’a,
senatora, w roli przedstawiciela Ministerstwa Spraw Zagranicz-
nych i p. Georges Lainel’a, Szefa prezydjalnego Ministerstwa
Handlu i Przemystu w roli przedstawiciela Ministra Boka-
nowskiego; oprécz tego przybylo na Kongres Berlinski 20 wy-
bitnych francuzéw, z poéréd ktérych. wymienié nalezy pp. Hi-
polita Mounier'a, inicjatora i pierwszego Prezesa Federacji,
p. Urbain ], Thuau, sekretarza generalnego honorowego

*) Patrz ,Inzynier Kolejowy“ Nr. Nr.
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Federacji i vice-sekretarza p. Géo Bloch’a, ktdérzy sa dusza
Federacji.

Niemcy, pod wzgledem sktadu.uczestnikdw honorowych,
jak Minister Dr. Curtius i Szef Prasy Reich’a Zechlin, skladu
organizatoréw z p, Erichiem Greifenhagenem, jako Prezesem
Kongresu Berliniskiego na czele i ogromnym sztabem, do ktd-
rego weszlo dwéch ministréw Rzeszy i Prus, oraz wielu dzia-
laczéw i wydawcow, zrobily wszystko, co tylko jest w stanie

zrobi¢ potezny Zwiazek Wydawcéw Prasy Zawodowej i co

podyktowata ambicja Niemiec wobec przedstawicieli $wiata.

Ten bogaty Zwiazek nie potrzebowal od Panstwa pomocy
materjalnej, natomiast zostalo mu udzielone przez rzad daleko
idgce poparcie w réznej postaci, zaczawszy od udzielenia
goscinnosdci na otwarcie Kongresu w wielkiej sali Herrenhaus'y,
a dla posiedzen, w ciagu kilku dni, patacu Fryderyka Leo-
polda przy Wilhelmplatz i skonczywszy na wystapieniach pu-
blicznych czlonkéw rzadu Rzészy podczas posiedzen.

Miasto Berlin wydalo na czesé Kongresu wielki bankiet
(Sniadanie) w ratuszu, Gielda ksiegarzy w Lipsku i Komitet
wystawy w Dreznie podejmowatly czlonkéw Kongresu w swoich
siedzibach w tych miastach. ZwiedziliSmy port lotniczy Nie-
mieckiej Lufthanza w Berlinie, Zaklady Siemensa i Schuckerta
w Siemensstadt, liczace 60.000 pracownikéw, Zakilady Allge-
meine Elektricitdt Gesellschaft, biuro o najnowszej organizacji
prasowej i administracyjnej czasopisma ,Der Konfektiondr*,
Gielde Ksiegarzy, wystawe ksiazki, wspanialy budynek Deutsche
Bibliothek, stacje telefonéw w Lipsku, wystawe papieru w Dreznie,
Reichspatentamt w Berlinie, pierwszorzedna drukarnie i biuro
informacyjne, oraz wydawnicze (Berliner Tageblat i ksiazki
adresowej calych Niemiec) Rudolfa Mosse; réwniez pierwszo-
rzedng i imponujaca drukarnie Ullstein’a, Stacje iskrowa Ber-
linska i Wystawe Mody, Stacje Elektryczna ,Klingenberg*
zasilajacg Berlin (, Wielki Berlin“, ktéry z sasiednimi miasta-
mi liczy 6 miljonéw ludnosci) — nie méwiac o wycieczkach
turystycznych dla zwiedzania znanych osobliwosci Berlina
i okolic.

: Kongres pracowal w czterech Komisjach a mianowicie:
I. Bibljoteki, czytelnie, propaganda, statystyka i orga-
nizacja,

II. Sprawy pocztowe i komunikacyjne,

III. Prawnicza i Ekonomiczna,

1V. Komisja ogloszen (Publicité).

Podpisany byl czlonkiem drugiej i czwartej.

Na jednem z posiedzen plenarnych byla poruszana spra-
wa wplywu turystéw, karteléw, syndykatéw i zwiazkéw na
pras¢ techniczna i zawodowa. Referent, p. Greifenhagen, do-
wodzil potrzeby uchronienia niezaleznogci prasy pod wzgledem
moralnym i materjalnym od zachlanno$ci tych nowoczesnych
poteznych ugrupowan. Zasluguje na szczegdlne podkreslenie,
ze w tym i innych referatach, wygloszonych na Zjezdzie byla
wytrwale podnoszona potrzeba utrzymania na niezaleznym
i wysokim poziomie zadan etycznych wydawnictw. Prasa tech-
niczna i zawodowa nie powinna popieraé ugrupowan wyzej
wymienionych, jezeli one daza do podnoszenia cen i zyskéw
bez wzgledu na potrzeby rynku i szerokich két konsumentéw,
a tem samem tamuja rozwdj wytwdrczosci krajowej. Ten po-
glad, w ustach kierownika jednej z najwickszych firm oglo-
szeniowych, charakteryzuje tendencje prasy zawodowej Nie-
mieckiej — jako zdrowe i daleko idace.

W innym odczycie byla uwydatniona szkoda jaka wyrza-
dzajg wydawnictwa perjodyczne rzadowe lub pélurzedowe, o ile
nie ograniczaja sie ogloszeniami i komunikatami scisle urzg-
dowemi i zajmuja sie publikacja wogéle.

W rezultacie odczytu Prezesa pierwszego Kongresu Fe-
deracji (w Paryzu 1925 r.) p. Mouniera, Kongres Berliask
uchwalil wnioski, dotyczace wspélpracy z Liga Narodéw, a mia-
nowicie:

1) stworzy¢ biuletyn urzedowy Federacji, w ktérym
umieszcza¢ wiadomodci dotyczace wszelkich objawéw wspéi-
pracy technicznej, zawodowej, miedzynarodowej.

2) skiladaé corocznie Lidze Narodéw sprawozdanie po
uzgodnieniu tresci z Sekcjami narodowemi Federacii.

3) Zadaé, zeby w wyniku poprzednich dwdéch uchwal,
pewna liczba czlonkéw Federacji byla przyjeta do grona Ligi
Narodéw, lub przy niej uwierzytelniona.

Wiceprezes Syndykatu Prasy zawodowej francuskiej p. Ce-

zar Ancey mial odczyt o potrzebie utworzenia Miedzynarodo-
wego Stowarzyszenia Technikéw | Zwiazkéw narodowych w kaz-
dem panstwie, jako uczestnikéw Stowarzyszenia Miedzynaro-
dowego Technildw; ten wniosek zostat przyjety. Przedstawiciel
Wioskiej prasy zawodowej p. G. Colica poruszyt potrzebe
wypracowania kodeksu ideowego powainej prasy zawodowej,
ktéryby ja wyrdzniat od prasy zajetej tylko interesem.

Whniosek ten przyjeto. '

Jako wniosek majgey znaczenie praktyczne dla wszyst-
kich sekcji obcokrajowych Federacji Miedzynarodowej — uwa-
zany byé powinien wniosek  opracowany przez p. Urbain J.
Thuau o utworzeniu w tonie kazdej sekcji obcokrajowej biura
informacyjnego na uzytek wszystkich rzeczywistych czionkéw
Federacji. Biuro mialoby zadanie wywiadu, informaeji i po-
Srednictwa we wszystkich dziedzinach nauki, przemystu i han-
dlu, 1 tym sposobem staloby sie organem wspdlpracy z roz-
wojem gospodarczym kazdego panstwa, przedewszystkiem zas
i na poczatek stanowiloby dla czlonkéw Federacji punkt oparcia
i pomocy w kazdym kraju. PodkreSlam, ze poczatkowo byla
mowa o utworzeniu bibljotek przy sekcjach obcokrajowych;
obecnie, oprécz bibljotek, powstata my$l biur, ktérej przyjecie
przez Kongres bylo jednogtosnem.

Nieobojetnym jest dla nas referat Dr. Aleksander’a, pra-
wnika niemieckiego, ktéry zwrécil uwage, ze w 1928 r, ma
odby¢ sie w Rzymie Kongres w sprawie zmian w Konwencji
Bernenskiej 1908 r. i Ze proponowane jest zniesienie przepisu,
moca ktérego przerébka i tlumaczenie artykuléw czasopisma
(revue periodique) jest zabronione, podczas kiedy to samo
z dziennikéw (journal) jest dozwolone, Dr. Aleksander wnidst
zeby zaprotestowaé przeciwko tej zmianie, bowiem obrona
wlasnosci intellektualnej powinna byé utrzymana i popierana.

Poruszona byla mys$l porozumienia sie z rzgdami Stanéw
Zjednoczonych, Anglji i Szwajcarji, zeby przylaczyly sie do
uchwaly Kongresu Pocztowego odbytego w Stokholmie (1924 r.)
i obnizyly do potowy taryfe pocztowa na wydawnictwa prasy za-
wodowej.

Zwrécono uwage na potrzebe rozpowszechniania we wszyst-
kich panstwach, porzadku przyjetego w Niemeczech, Szwajcarji
i Holandji, Zze mozZna czekiem pocztowym ¢n blanco przeka-
zywaé naleznosci. W niektérych krajach trzeba oplacajacemu
daé czek, sporzadzony przez otrzymujacego, z wydrukowanym
numerem rachunku biezaceco, Chodzi tu o tanszg operacje
czekowa zamiast droZszej operacji przekazu pocztowego.

Nadto Kongres wyrazil zyczenie, zeby do udzialu w Kon-
gresie Pocztowym w Londynie 1929 roku powotano pieciu
przedstawicieli Federacji z glosem doradczym.

Kongres na ostatniem plenarnem posiedzeniu, 29 wrze-
$nia 1927 r. uchwalil w ostatecznej redakcji przyjecie statutu
Federacji miedzynarodowej Prasy Zawodowej, podanego w spra-
wozdaniu z Kongresu Belgijskiego na str, 73. Sa w nim
artykuly dotyczace sekcji obcokrajowych.

Kongres Berlinski zatwierdzil tymczasowa liste bibljotek
Sekeji, na poczatek Niemieckiej i Francuskiej, ktére sa prze-
znaczone do uzytku czlonkéw wszystkich sekeji i obowigzane
utrzymywac do ich rozporzgdzenia komplety czasopism, dawaé
je bezzwlocznie do uzytku zgtaszajacych sie, i zachowywaé
roczniki biezacy i roku poprzedniego. Takiemi sa:

w Paryzu: Bibliotheque de I'Information economique et
technique dnternationale (Office on Com-
merce Extérieur).

w Berlinie: Preussisches Staats Bibléothelk.

w Lipsku: Deutsche Biichered.

Czlonkowie (wydawnictwa) wszystkich sekcji obowiazani
sa przysta¢ do tych bibljotek po egzemplarzu swoich czasopism.
Na ten obowiazek zwracam uwage czlonkéw Sekceji Polskie;j.

Inne sprawy poruszone w komisjach i wylozone w ra-
portach, ktére catkowicie sa wydrukowane w sprawozdaniu
z Kongresu Berlifiskiego pomijam, jako majace znaczenie
specjalne.

W kongresie Berlinskim wzielo udziat 21 panstw czyli
tylez narodéw. Prasa techniczna i zawodowa calego Swiata liczy
16 — 17.000 czasopism, z ktérych na Niemcy przypada 1.500.

Do Federacji Miedzynarodowej nalezy 8 sekeji ukonsty-
tuowanych i uformalizowanych, jako to: francuska, niemiecka,
hiszpaniska, polska, holenderska, wioska, dunska i wegierska;
trzy sekcje formujace sie, jako to: bulgarska, norweska i szwaj-
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carska i pie¢ panstw, ktére naleza do Federacji, lecz sekciji
wlasnych nie stworzyly, Anglja, Austrja, Belgja, Egipt i Cze-
chostowacja; razem cztonkéw 215, reprezentujacych 2720 wy-
dawnictw. Polska co do ilosci czlonkéw (12) sekcji byta na
czwartem miejscu, .

Niestety Polska Sekcja nie byla reprezentowana przez
obranych delegatéw, gdyz nie przyjechali. Obecny z Polski
przedstawiciel ,Inzyniera Kolejowego* byt zmuszony zdaé
sprawe z toku prac Sekcji polskiej i przemawiaé z trybuny
Herrenhaus'a nie jako przedstawiciel Sekecji lecz swojego pis-
ma. Przeméwienie to po francusku wydrukowane jest na str. 44
Sprawozdania — niezupetnie Scisle.

Wobec dbalosci, jaka redakcja ,Inzyniera Kolejowego*
okazata, zapetniajac luke polska na Kongresie, slusznem jest
umieszczenie niniejszego sprawozdania w naszem pisSmie. Zu-
pelny brak kogokolwiek z Polski, wobec propagandy niemiec-
kiej nam wrogiej, czego mieliSmy wyrazne dowody, bylby ze
szkoda dla naszego panstwa i naszej pracy technicznej.

Wszyscy czlonkowie Sekcji polskiej sprawozdanie juz
otrzymali.

Nastepny Kongres odbedzie sie 26 sierpnia roku biezg-
cego w Genewie.

Czynione sa powazne przygotowania, zeby nietylko rzad,
miasto 1 instytucje, oraz miejscowe organy prasy, lecz réwniez
Liga Narodéw wzieta udzial i okazala poparcie sprawom
Kongresu,

Idea Federacji Prasy Zawodowej padfa na grunt zyzny—
rozwiia sie i rokuje nadzieje, ze bedzie czynnikiem rozwoju
gospodarczego, technicznego i przyczyni sie do propagandy
pokoju miedzy narodami,

To tez pozadane jest, zeby jak najwieksza ilos¢
czasopism polskich technicznych i zawodowych wziela udzial
w tym Kongresie i zeby Sekcja Polska wystala swoich
delegatéw. :

Rozwoj organizacji kolei

angielskich od roku 1921

(wedlug artykulu Artura Speringa w ,,Archiv fiir Eisenbahnwesen” zeszyt 1, 2 i 3

z roku
oprac. W.

echa rozwoju kolei angielskich do czasu wojny europej-
skiej bylo taczenie sie towarzystw kolejowych w walce

z polityka panstwowa z jednej, a domaganie sie duzej czesci
spoleczenstwa wzmocnienia nadzoru panstwowego nad ko-
lejami z drugiej strony. Towarzystwa kolejowe mialy jednak
w parlamencie tak duze wplywy, Zze o silniejszym nadzorze
panistwowym trudno bylo pomyslec.

Z chwila wybuchu wojny postawiono koleje pod kontrola
panstwowa. Towarzystwa zobowigzaly sie do bezplatnego
przewozenia transportéw wojskowych; wzamian za to Panstwo
zagwarantowato im czyste zyski z roku 1913 i zwrot wszyst-
kich kosztéw. Zarzadzenia panstwowe w celu usprawnienia
ruchu kolejowego zmierzaly do podniesienia zwartosci kolej-
nictwa. ;

Po skonczeniu wojny wysunieto plany upanstwowienia
kolei, powolano nawet w tym celu osobne Ministerstwo Ko-
munikacji, na przeszkodzie stanely jednak wzgledy finansowe,
Upanstwowienia nie dokonano, doprowadzono jednak do wyda-
nia ustawy z 9 sierpnia 1921 r., ktérej gléwna cecha jest
zlaczenie towarzystw kolejowych i wzmocnienie nadzoru pan-
stwowego nad kolejami.

W celu osiagniecia wydatniejszej i bardziej ekonomicznej
eksploatacji kolei angielskich zlgczono te koleje w cztery
grupy:

1. grupa poludniowa,

2. grupa zachodnia,

3. grupa péinocno-zachodnia, S$rodkowa i
szkocka (London — Midland and Scottish Co).

4. grupa pélnocno-wschodnia, wschodnia i wschodnio-
szkocka (London and North Eastern Co).

Te cztery duze grupy obejmuja tgcznie 120 towarzystw—
i przyjelty obowiazek . dokonania fuzji wszystkich towarzystw
w nich skupionych. Fuzje przeprowadzal specjalny Trybunat
yAmalgamation Tribunal®.

Wzmocnienie nadzoru panstwowego nad kolejami polega
na przyznaniu Ministrowi Komunikacji prawa zZgdania norma-
lizacji nawierzchni i urzadzen kolejowych, taboru i metod
elektrycznego napedu. Wykupno nieruchomosei, dzierzawa
poszczegdlnych czedci przedsiebiorstw kolejowych wymagaja
aprobaty Ministra.

Lgczenie sie towarzystw kolejowych wedlug ustawy w r.
1921 polegato na tem, ze duze towarzystwa mialy sig ztaczyé,
a mate towarzystwa mialy byé wchioniete przez duze. La-
czenie miato nastepowaé dobrowolnie, przymus byl tylko

-

zachodnio-

1928)
Batycki.

w tym wypadku przewidziany, gdyby do pewnego okreslonego
momentu nie nastgpilo zlaczenie, Fuzja towarzystw odbywata
sie w ten sposdb, ze towarzystwa, zamierzajace sie zlgczyé,
rozwiazywaty sie i tworzyly nowe towarzystwo, na ktére prze-
lewaty wszystkie swe prawa i zobowiazania, Absorbcja (wchio-
niecie) nastepowalo w tej formie, Zze dane towarzystwo (sub-
sidiary companies) rozwigzywalo sie i przenosilo swe aktywa
i passywa na istniejace przejmujace je towarzystwo. Naj-
wieksze trudnosci powstawaly przy ustaleniu i oszacowaniu
przejmowanego kapitalu laczacych sie towarzystw, tembardziej,
ze ich struktura finansowa byla bardzo réznolita.

Akcjonarjusze dawnych towarzystw stawali sie akcjonar-
juszami nowych, a w miejsce starych akcyj otrzymywali akcje
nowego towarzystwa, wedlug zgéry okresSlonego klucza za-
miennego. Nie obeszlo sie¢ nieraz bez sporéw — rozstrzygat
woéwcezas wspomniany wyzej Trybunal, W skiad nowej Rady
zarzadzajacej wchodzit jeden lub kilku Dyrektoréw dawnych
towarzystw w zaleznoSci od gospodarczego znaczenia towa-
rzystwa.

Z tytulu kosztéw lgczenia sie towarzystw i na pokrycie
strat stad wynikajacych, przyznal Rzad odszkodowanie w lacz-
nej wysokosci 60 miljonéw funtéw. Rozdzialu tej kwoty do-
konat Trybunat na zasadzie zgodnych wnioskéw laczacych sie
towarzystw w czasie do 21/II. 1923 r,

Jak to wyzej wspomniano, polaczyly sie koleje angiel-
skie o normalnym torze w cztery grupy. Granice ich nie
byty tatwe do wytyczenia, ich okregi zatem zachodza nieraz
wzajemnie na siebie.

Wszystkie cztery grupy wychodza z Londynu. Grupa
poludniowa lezy na poludnie od linji pociagnietej przez Londyn
od wschodu na zachdd, a na zachodzie krzyzuje sie je] okreg
z okregiem grupy zachodniej. Grupa zachodnia rozciaga sig
z Londynu na zachéd do péitwyspu Cornwall i Wales, grupa
»Londyn — Midland and Scottish Co“ ma swéj okreg w za-
chodniej czesci, grupa ,London and North Eastern Co*
we wschodniej cze$ci Anglji i Szkocji. Grupa poludniowa jest
najmniejsza z grup i posiada kapitat 154 miljondw funtéw.
Dlugo$é sieci wynosi 2.156 mil. Wpada w oko stosunkowo
duza ilos¢ dwu i wiecej torowych linij, uzasadniona przewaga
ruchu osobowego, z ktérego dochody tworza prawie trzy czwarte
wszystkich wplywéw przewozowych grupy.

Grupa zachodnia stoi pod wzgledem wielkosci na trze-
ciem miejscu, Kapitat jej wynosi 171 miljonéw funtéw, a diu-
gos¢ sieci 3671 mil. Ruch osobowy jest znacznie stabszy

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



218

INZYNIER KOLEJOWY

Ne 7

niz w grupie poludniowej i stoi na ostatniem miejscu wsréd
wszystkich czterech grup. Bardzo znaczny jest ruch towarowy
przyczem przewazaja transporty weglowe do portéw.

Grupa ,Londyn — Midland and Scottish Co.“ jest naj-
wigksza z czterech towarzystw. Posiada kapitaldw 444 mil-
jonéw funtéw a sie¢ dilugo$ci 6792 mil, Do linji Towarzystwa
nalezy najstarsza linja kolejowa Liwerpool-Manchester. Znacze-
nie tej grupy polega giléwnie na ruchu z péinocy na potudnie.
Ruch towarowy tej grupy stoi na pierwszem miejscu w posréd
wszystkich czterech grup. Dominujgca role odgrywaja tran-
sporty wegla i rud z Srodkowych hrabstw Anglji,

Grupa ,London and North Eastern Co“. jest druga
z rzedu pod wzgledem wielkoSci. Posiada kapital 342 miljo-
néw funtéw i sieé kolejowa dilugo$ci 6327 mil. Do grupy tej
nalezy znaczna cze$é linij podmiejskich Londynu. Ruch towa-
rowy stoi na drugiem miejscu z posréd czterech grup a prze-
wazaja w nim transporty wegla i tudziez dowéz miesa, ryb,
jarzyn i mleka do Londynu.

Znaczenie przeksztalcenia angielskiego kolejnictwa po-
lega w pierwszym rzedzie na usunigciu malych przedsiebiorstw
kolejowych i na odpowiednim podziale okregéw nowych du-
zych przedsiebiorstw. Granice czterech nowych towarzystw
wychodza ze §rodka Panstwa i biegna prawie réwnolegle do
t. zw. ,trunklines®. Kazda z tych gléwnych linij eksploatuje
oddzielne przedsiebiorstwo i kazde z nich stanowl skutkiem
tego zamknietg gospodarcza jednostke. Konkurencja wzajemna
spadia do minimum.

Rezultat fuzji pod wzgledem gospodarczym przedstawia
sie w utworzeniu przedsiebiorstw kolejowych najwlasciwszej
wielkosci, dostosowanej do warunkéw krajowych i rodzaju
ruchu,

Dla wewnetrznej gospodarki przedsiebiorstw stworzyla
fuzja mozliwo$¢ jak najszerszej racjonalizacji, polegajacej na
ograniczeniu wydatkéw administracyjnych i ruchowych, lepszem
wykorzystaniu sit roboczych i urzadzen kolejowych—wreszcie
standaryzaciji.

Dalsze znaczenie reorganizacji kolei angielskich polega
na wzmocnieniu nadzoru panstwowego. Jakkolwiek ze wzgle-
déw finansowych i braku odpowiedniego aparatu panstwowego
nie zdotano po wojnie doprowadzi¢ do zamierzonego upanstwo-
wienia kolei angielskich, to jednak osiggnieto powainy wplyw
Panstwa na towarzystwa kolejowe przez utworzenie Ministerstwa
Komunikacji 1 urzedu taryfowego, ktérym przyznano szerokie
kompetencje.

Charakterystyczng cecha organizacji zarzadu kolei angiel-
skich przed wojng byt brak jednolitosci i zbyt silne uzalez-
nienie organizacji zarzadu od osoby jego kierownika. Po
zjednoczeniu kolei angielskich wprowadzono pewne zmiany
w zarzadzie nowych towarzystw, zasadnicze cechy ich organi-
zacji pozostaly jednak bez zmiany.

Dla zorjentowania sie w obecnej organizacji kolei angiel-
skich koniecznem jest zapoznanie sie z organizacja gléwnych
towarzystw kolejowych przed ich zgrupowaniem, a nastepnie
wykazanie wplywu zlaczenia sie tych towarzystw na ich
organizacje.

Zarzad kolei prowadzony byl oddzielnie od wlasciwego
kierownictwa. Sprawowat go t. zw. ,Board of Directors®.
Miat on pewne podobienstwo do Rady Nadzorczej towarzystw
akcyjnych. Skiladat sie z przewodniczacego, posiadajgcego
jednego . lub wiecej zastepcéw i Dyrektoréw, Warunkiem
nalezenia do Rady Nadzorczej bylo przewaznie posiadanie
pewnej ilosci akcyj, mogly byé jednak wybrane do niej takze
osoby, blorgce udzial w zyciu publicznem, Zakres dzialania
Rady Nadzorczej polegat na regulowaniu spraw finansowych,
uchwalaniu nowych $rodkéw na budowle i meljoracje, miano-
waniu urzgdnikéw, regulowaniu uposazenia, okre§laniu ogél-
nych zasad prowadzenia czynnosci, regulowaniu kwestyj parla-
mentarnych i t. p. Rada Nadzorcza (Board of Directors)
wydawata tylko ogblne dyrektywy, nie mieszala sie jednak do
wlasciwego kierownictwa, Gléwna praca odbywala sie w Wy-
dzialach, ktére obowigzane byly skladaé sprawozdania plenum
Rady. Takie Wydzialy istnialy np. dla spraw nawierzchni,
taboru, taryf, ruchu, hotelnictwa i t. d.

Wiasciwe kierownictwo stuzbowe skladalo sie .z Oddziatu
ruchu i przewozéw tudziez Sekretarjatu, Sprawy prawne to-
_ warzystw zalatwiali prawie wylacznie syndykowie.

Oddziatem ruchu i przewozéw kierowal Dyrektor Gene-
ralny (General Manager) majacy do pomocy kilku asystentéw.
Podlegali mu

a) starszy intendent linjowy (Superintendent of the Line).
Do jego zadan nalezato: kierownictwo ruchu, o ile chodzi
o stuzbe pociggowa w czasie jazdy, kierownictwo ruchu pasa-
zerskiego, przewozu towardéw pociagami osobowemi, rozkiady
jazdy. W stuzbie wykonawczej podlegali mu intendenci
okregowi,

b) starszy zarzadca stuzby towarowej (Chief goodsmana-
ger) kierowal stuzbg przewozu towaréw na dworcach, wspél-
dziatal w opracowywaniu rozktadéw jazdy pociagéw towaro-
wych, regulowat sluzbe na dworcach przetokowych,

c) starszy inzynier (Chief enginner), do ktérego nalezato
utrzymanie kolei i wykonywanie nowych budowli.

Stuzba telegraficzna, zabezpieczenia ruchu pociagéw
i elektrotechniczna podlegalta w wiekszych towarzystwach
samodzielnemu inzynierowi.

d) starszy intendent sluzby parowozowej (locomotive
Superintendent) kierowal cala sluzbg parowozowa i warszta-
téw parowozowych.

Sekretarjat (secretary) zatatwial sprawy natury kupieckiej
tudziez wszelkie sprawy wynikajace z charakteru zarzadu ko-
lei jako Towarzystwa. Zapraszal akcjonarjuszéw na Walne
zebranie czlonkéw Rady Nadzorczej na posiedzenia, przesylal
kierowniczym urzednikom towarzystwa uchwaly Rady i t. d.
Sekretarzowi podlegali: g

a) starszy kontroler (Chief auditor) ktérego zadanie po-
legato na kontroli stuzby przewozowej, tudziez kierowaniu ra-
chunkowoscia i ksiegowoécia organéw sluzby zewnetrznej;

b) starszy rachunkozdawca (Chief accountant), ktéry za-
twierdzat rachunki na roboty i dostawy tudziez prowadzil
ksiegowos¢ i kase towarzystwa.

Wiekszo$é kolei angielskich przed wojna byta w sposéb
powyzszy prowadzona, Powstawaly jednak juz wéwczas ten-
dencje wyrazniejszego rozdzielania sluzby przewozowej od ru-
chowej. Niektére towarzystwa zasade te juz woéwczas prze-
prowadzity. W towarzystwach tych Generalnemu Dyrektoro-
wi podlegat ,General Traficmanager”, ktéremu byli podpo-
rzadkowani:

a) starszy generalny intendent ,of the Line“, do ktérego
nalezala cala techniczna stuzba ruchu, rozdziat wagondw, ich
natadunek i wyladunek oraz

b) Generalny ,Goods Manager“ ktéremu podlegata ku-
piecka stuiba przewozowa t. j. regulowanie spraw biletéw
jazdy, taryfowych, reklamowych i informacyjnych.

Z chwila zlgczenia sie towarzystw po wojnie tendencja
rozdzialu stuzby ruchowe] i przewozowej jeszcze dalej sie roz-
wineta. ,Chief Goods Manager" bedzie sie w przyszioSci we
wszystkich towarzystwach zajmowal wyltgcznie strona handlo-
wa transportéw towarowych, ktéra w dobie rozwoju powojen-
nego nabrala zwiekszonego znaczenia. Natomiast wszystkie
sprawy ruchowe zwiazane z transportami towarowemi przy-
dzielono starszemu intendentowi ,Of the Line*.

Z chwila zlaczenia towarzystw kolejowych powstaty dla
organizacji kolejnictwa nowe zasadnicze problemy. Pierwszym
bylo dazenie do nadania wiekszej ruchliwosci przez zreduko-
wanie liczby samodzielnych dyrektoréw — usuniecie niepo-
trzebnych nieraz konferencyj—1i stworzenie za wzorem ame-
rykanskim Zarzadu skladajacego sie¢ z Prezydenta i kilku
Wiceprezydentéw dla najwazniejszych dzialéw stuzby.

Drugi problem powstat wskutek koniecznosci wprowa-
dzenia pewnej decentralizacji, gdyz duze towarzystwa kolejo-
we nie mogly byé tak centralnie kierowane jak mate. I tu
poszta Anglja za wzorem amerykanskim podzieliwszy okregi
poszczegdlnych towarzystw na dywizje, zachowujac jednak
silna zawisto$é ich od centrali i pozostawiajgc dla niektdrych
spraw zarzad centralny.

W szczegélnosci grupa ,London and North Eastern Go*“,
podzielita swéj okreg na trzy dywizje: szkocka, pdinocno-
wschodnig i poludniowa.

Na czele Zarzadu towarzystwa stanal ,Chief General
Manager*, Kazda dywizja podporzadkowana zostata dywizyj-
nemu ,General-Manager®, odpowiedzialnemu za catoksztalt
spraw swego okregu.

W przeciwstawieniu do tego towarzystwa grupa ,London-
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Midland and Scottish Co“, podzielita wprawdzie swdj okreg
na dywizje, nie ustanowila jednak dywizyjnych ,General Ma-
nagers“, lecz podporzadkowala kierowniczych urzednikéw dy-
wizji wlasciwym oddzialom centrali (departamentom).

Wprowadzona z dniem 1 stycznia 1927 organizacja za-
rzadu tego towarzystwa przedstawia sie nastepujgco:

Czynnosci wykonawcze Towarzystwa przekazano Preze-
sowi egzekutywy (President of the Executive) wraz z cztere-
ma Wiceprezesami, tworzacymi Wydzial wykonawczy (Execu-
tive Commitee), wspomagany przez Sekretarjat (secretary)
i syndyka (Legal adviser).

Kazdy z Wiceprezeséw zajal miejsce ,General Manager’a"
w odniesieniu do grupy oddzialéw mu podporzadkowanych.
Jednemu z Wiceprezeséw podporzadkowano oddziaty rachun-
kowe (accounting and service department), drugiemu poza
przedsigbiorstwami hotelowemi wszystkie kolejowe przedsie-
biorstwa gtéwne i pomocnicze (works and ancillary underta-
kings), trzeciego uczyniono odpowiedzialnym za sprawy ruchu
kolejowego (Railway traffic operating), czwartego za$ za strone

handlowa sluzby przewozowej (commercial sections of the
undertaking).

Wydzial wykonawczy omawia wazniejsze sprawy na
wspdlnych posiedzeniach, ktére nastepnie prezes przekazuje
Radzie Zarzadzajacej.

O dodatnich stronach obecnej organizacji wypowiada sie
przewodniczacy Rady Zarzadzajacej Kolei ,L. M & S. Co“.
Sir Guy Granet w sposéb nastepujacy:

»+e W ten sposéb uzyskali Dyrektorowie w wiekszym
stopniu moznos¢ gruntownego i systematycznego omawiania
spraw z rozmaitych punktéw widzenia. Zwolnienie kierownika
Wydziatu wykonawczego od szczegéléw codziennej kontroli
umozliwia mu gruntowniejsze poSwiecenie swego czasu kwe-
stjom zasadniczym. Urzednicy na kierujacych stanowiskach
uzyskali te korzy$é, ze moga ze swymi wiadciwymi szefami
wejéé w blizszy kontakt niz jak bylo to mozliwe za poprzedniej
organizacji. Nowy system pracuje bez tar¢ i odpowiada w zu-
pelnosci naszym oczekiwaniom®.

Rozpylacz oleju do smarowania cylindrow i suwakow
parowozow systemu H. Wordliczka

enryk Wordliczek, zawiadowca sekcji warsztatowej w Dzie-

dzicach, znany juz ze swych poprzednich wynalazkéw

(wytaczarka cylindréw, czopéwki do wagonéw i parowo-
z6w) skonstruowal rozpylacz oleju do cylindréw i suwakéw
parowozu, ktéry zarejestrowano w Urzedzie Patentowym Rze-
czypospolitej.

Fozpylace A boraiiczica

B

G

Rozpylacz ten po parumiesiecznych prébach dokonanych
z polecenia M. K. w Dyrekcji Krakowskiej okazat sie bardzo do-
brym, daje znaczne (40°/,—50°/,) oszczednodci w smarze. Rozpy-
lacz Wordliczka zasadniczo sie rézni od rozpylacza Friedmana
tem, ze rozpylanie oleju uskutecznia sie w samem miejscu ujscia
jego do cylindréw i skrzyni suwakowej, a nie daleko od tych
komér, w centralnym rozpylaczu, jak to jest u Friedmana,
wskutek czego rozpylanie u Wordliczka jest calkowite i sku-
teczne, u Friedmana za$ olej wtlacza sie dlugiemi rurkami

i ponownie sie skrapla, — Réwniez i zamrozenie jest catko-
wicie wytaczone, ponlewaz skroplona para, nie zatrzymujac
sie, splywa wprost do cylindra lub skrzyni suwakowej, przez
zastosowanie bardzo krétkich rurek ze spadkiem. Zima umo-
zliwione jest podgrzewanie ttoczni smaru oraz cylindréw i su-
wakéw parowozu, W razie pekniecia rury parowej lub defektu
\izaworu parowego smarowanie odbywa sie normalnie jak bez
rozpylacza, przyczem nalezy ustawic tloczni¢ smaru na wigkszy
rozchdd oleju, gdyz zuzycie jego w tym wypadku bedzie wieksze,

Rozpylanie najlepiej dokonywa sie przy preznosci pary
4 atmosfer,

Dla otrzymania tej preznoSci pary jest zastosowany re-
dukeyjny zawér parowy prostej konstrukcji.

Dyrekcja Krakowska przeprowadzila préby z rozpylaczem
H. Wordliczka przy kilkunastu parowozach w parowozowni
Dziedzice, Krakéw i Rzeszéw. Pomimo silnych mrozéw rozpy-
lacz dziatal bez zarzutu, przyczem uzyto dla préby réwniez
i Skawinski smar krajowy, ktéry nie spalil sie i dat do 359/,
oszczednodci. W poréwnaniu z rozpylaczem H. Wordliczka
rozpylacz Friedmana jest o wiele gorszy, gdyz w razie jakie-
gokolwiek defektu zaworu parowego, rury parowej lub samego
rozpylacza, smarowanie calkowicie ustaje; w parowozowni
Dziedzice zaszly 3 wypadki zamarzniecie rur wlotowych do
rozpylaczy i urwanie sie dysz, co spowodowalo napelnienie sie
woda tloczni smaru,

Zasadniczeml czeSciami rozpylacza H. Wordliczka sa:
zbiorniczek pary A i wlasciwe rozpylacze B. Rozpylacz B jest
to zrekonstruowane kolanko na cylindrach i skrzyniach suwa-
kowych, w ktérych umieszczono dwie dysze: parowa i olejowa
pod katem prostym z kulkowemi zaworami zwrotnemi.

Na tablicy nizej podane jest przecietne zuzycie smaru na
1. par. na 100 km. przy zastosowaniu rozpylaczy Friedmana
i Wordliczka za przeciag czasu od 1/VII 1927 r. do 29/II 1928r.

Przecigtne zuzycie oleju przy zastosowaniu rozpylaczy syste-
mu H. Wordliczka i A. Friedmana w Parowozowni Dziedzice.

i Calko- Przypa-
7 Syst Serja | [lo$¢ | Prze- | yite (d2 021
5 yslem paro- | paro- | bieg |zuzycie/P2I°¥:| Uwagi:
czas rozpylaczy wozéw|wozéw| km oLa]u ‘ 100 kg
g | km

Wordl. Oi 101 1 182671107.01| 0.58 | Olej Ameryk.
t~ @
IS -
ZZ| wordl |0i101 1 |[14499|10275 0.70 | Olej Skawina
~ N SN |y | (R il Shh -
& | wordl, |[Tw 12| 4 [52426(320.47| 0.61 | Olej Ameryk.
o O e ==t
"7 Friedm [Tw 12 2 |39869(370.67 0.93 | Olej Ameryk. |

W B,

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



220

INZYNIER KOLEJOWY

-
%
~

R ——"——

DWORZEC KOLEJOWY W BIALE] PODLASKIE].

Kronika

Rada Techniczna przy Ministrze Komunikacji.

W dniu 19 maja r. b. uplynelo trzechlecie dziatalnosci
Rady Technicznej przy Ministrze Komunikacji. Przy okazji
tej nie pozbawione znaczenia begdzie przedstawienie w krétkim
zarysie powstania oraz dotychczasowej dzialalnosci, tego po-
waznego ciala doradczego, ktérego znaczenie nie zawsze dotad
bylo nalezycie zrozumiane i doceniane.

Potrzeba wyzszego organu doradczego w sprawach tech-
nicznych ogéinych i specjalnie kolejowych byla odczuwana
w kolejnictwie polskim od chwili jego powstania.

Celem rozwazenia planu dziatalnosci i zasad organizacji
~ Ministerstwa Komunikacji dnia 1 listopada 1918 r. zostala po-

wolana z inicjatywy inz. J. Eberhardta i pod jego przewod-
nictwem Tymczasowa Narada Kolejowa, W sklad jej weszli
pp: W. Czapski, ]. Gieysztor, A. Golebiowski, A. Klarner,
S. Kotakowski, A. Krzyzanowski, K. Leco, R, Niewiadomski,
M. Piechowski, ]. Sniechowski, ]. Stecewicz, ]. Swigtochowski,
S. Wolicki, S. Nagérny (sekretarz).

Narada ta byla czynna w lonie b, Ministerstwa Przemy-
stu i Handlu za Rzadu Regencji i w pierwszych dniach po
utworzeniu Ministerstwa Komunikacji w pierwszym Rzadzie
Rzeczypospolitej.

Dnia 1 grudnia 1918 r. utworzona zostala pod przewod-
nictwem §. p. prof. ]J. Stecewicza Komisja do spraw odbudowy
i budowy. Czlonkami tej Komisji zostali mianowani: prof.
A. Wasiutynski, inz M. Piechowski, sekretarzem inz. ], Ber-
kiewicz.

Regulamin Komisji zatwierdzony zostal przez Ministra
Komunikacji w dn. 7 stycznia 1919 r.

W dalszym rozwoju organizacji Ministerstwa Tymcza-
sowa Narada Kolejowa juz za Rzadéw Paderewskiego zostala
przeksztalcona w Rade Ministerjalna Ministerstwa Kolei Ze-
laznych*). Regulamin Rady zostal zatwierdzony przez Kie-
rownika Ministerstwa Kolei Zelaznych inz, ]. Eberhardta dnia
19 lutego 1919 r. przyczem Przewodniczagcym Rady, w stalem
zastepstwie Ministra, zostal mianowany §. p. Prof, |. Stecewicz.

Na mocy punktu VIII tymczasowej instrukcji Rady Mini-
sterjalnej, w dn. 27 marca 1919 r.,, Komisja do spraw odbu-
dowy i budowy zostata zniesiona,

Rada Ministerjalna, prowadzona przez §, p. prof. J. Ste-
cewicza, zlozona z Szeféw Sekcji**) i powolanych przez Mi-

*) Ministerstwo Komunikacji powstale w pierwszym Rzadzie Rze-
czypospolitej zostalo dn, 8 lutege 1919 roku przemianowane na Minister-
stwo Kolei Zelaznych.

*¥) Qbecnie Dyrektorowie Departamentéw.

krajowa.

nistra urzednikéw Ministerstwa oraz zaproszonych oséb, rozwi-
nela ozywiona dziatalno$é, lecz wobec czestej zmiany Ministréw,
z ktérych nie wszyscy odpowiednio doceniali znaczenie wyz-
szego organu opinjodawczego przy Ministrze, Rada ta podzie-
lita los niektérych innych poczynan poczatkéw kolejnictwa
polskiego—stopniowo poszta w niepamieé.

Istniata tylko bez przerwy, pod Swiattem 1 czynnem
kierownictwem prof. A. Wasiutynskiego emanacja tej Rady —
Komisja do spraw przebudowy wezla kolejowego Warszaw-
skiego, ktéra rzadzila sie osobnym statutem, zatwierdzonym
przez Ministra Kolei Zelaznych d. 22 paZdziernika 1919 r.,
'a moca faktu rozpoczetej przebudowy wezla Warszawskiego
zostata utrzymana przy zyciu.

Prof. A, Wasiutynski, w ciggu dlugiego letargu Rady Mini-
sterjalnej, stale zabiegal o przywrécenie jej do zycia w za-
kresie spraw technicznych, gdy do spraw przewozowych
i eksploatacyjnych wogéle powstal na mocy ustawy z dnia
15 kwietnia 1921 r, osobny organ doradczy ,Panstwowa Rada
Kolejowa“, z bardzo wydatnem uwzglednieniem pierwiastku
spolecznego.

Przy Ministrze Kolei inz. K. Tyszce zabiegi o utworze-
nie ciala doradczego w sprawach technicznych znalazly na-
reszcie uznanie i rozporzadzeniem Rady Ministréw z dnia
7 stycznia 1925 r. zostala powolana ,Rada Techniczna przy
Ministrze Kolei“.

Na zasadzie powyzszego Minister Kolei rozporzadzeniem
z dnia 23 kwietnia 1925 r. Nr. Pr. 1971/25 zatwierdzil requ-
lamin Rady Technicznej i jej skiad osobowy. Przewodnicza-
cym Rady zostal mianowany Podsekretarz Stanu inz. |. Eber-
hardt, zastepca Przewodniczacego Prof. A. Wasiutynski, czion-
kami: profesorowie: ]. Fedorowicz, S. Kunicki, M. Lalewicz,
M. T. Huber, A. Pszenicki, L. Staniewicz, O. Stelmachowski,
K. Watorek, inZzynierowie: S. Rybicki, A. Dunin, S, Sztolcman,
A, Frank, W. Lopuszynski, M. Piechowski, ]. Priiffer, Gene-
ralny Wojskowy Komisarz Kolejowy, jako Przedstawiciel
Sztabu Generalnego Ministerstwa Spraw Wojskowych oraz
Dyrektorowie Departamentéw Ministerstwa Kolei: Eksploata-
cyjnego, Utrzymania i Budowy, i Mechanicznego.

Rada Techniczna jest organem doradczym i opinjodaw-
czym przy Ministrze Komunikacji, majacym za zadanie rozpa-
trywanie i opinjowanie zasadniczych przepiséw, warunkéw
technicznych oraz wazniejszych projektéw i zagadnien tech-
nicznych w dziedzinie kolejnictwa.

Komisja do spraw przebudowy wezla kolejowego War-
szawskiego zostala wlaczona do skladu Rady Technicznej,
stanowigc w niej oddzielny komplet.
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Zadaniem Komisji jest rozpatrywanie wszelkich spraw
technicznych, dotyczgcych przebudowy wezla kolejowego War-
szawskiego,

W latach 1926 — 1927 do Rady Technicznej zostali po-
wotani: prof. S. Belzecki, inz. ]J. Berkiewicz, inz, J. Mrozowski,
prof. A. Xiezopolski, prof. K. Zipser.

Pierwsze posiedzenie Rady Technicznej odbylo sig¢ 19
maja 1925 r,, nastepne posiedzenie w tym roku odbylo sie
dnia 16 listopada. W roku 1926, z powodu trudnosci budze-
towych Minister inz, A. Chadzynski wstrzymywal sie od zwo-
lywania posiedzen Rady. Rada Techniczna odbyla w tym
roku tylko jedno posiedzenie w dniu 20 wrzesnia juz przy
Ministrze Kolei inz. P. Romockim. W roku 1927 dzialalno§é

Rady byla bardziej ozywiona. Posiedzen odbylo sie 6 w na-
stepujgcych terminach: 17 stycznia, 7 marca, 4 kwietnia,
4 lipca, 21 listopada oraz 5 grudnia,

W roku 1928 tacznie z zwiekszona latwoSciag budzetowa
kolei oczekiwal nalezy znacznego wzrostu liczby projektéw
i zarzadzen technicznych wymagajacych opinji Rady. To tez
juz od samego poczatku roku 1928 dzialalnoéé Rady Tech-
nicznej wzrosta bardzo znacznie, -a posiedzenia odbywaja sie
co miesiagc,

Wedlug Regulaminu Rady Technicznej o kazdej sprawie,
rozpatrzonej przez Rade, sporzadza sie oddzielny protokdét.

Sprawy rozpatrzone przez Rade Techniczng w ciagu trzylet-
niego okresu jej istnienia dadzg sie ujaé w nastepujacej tablicy.
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Proto- t i
o ]?a o SRR OA AW A Referent Whnioskodawca
kétéw posiedzenia
1 19.V.1925 Otwarcie Rady Technicznej
2 16.X1.1925 Sprawy wewnetrzne R. T.
3 - Przepisy o udzielaniu premjum za nalezyte wyzyskanie parowozéw i wago- Inz, A. Dunin Dep. IV
néw towarowych w pociagach ruchu towarowego.
4 . Projekt tymczasowych norm naprezen dopuszczalnych w mostach kolejowych Prof. M. T. Hubert Dep. V
betonowych i Zelazobetonowych.
5 2 Projekt typowy blaszanego dZwigara do mostéw kolejowych o rozpietosdci Prof. A. Pszenicki Dep. V
w Swietle 15 m.
6 4 Projekt mormalizacji mostownic. Prof, A. Pszenicki Dep. V
7 20,1X.1926 Instrukcja o zalatwianiu spraw w Radzie Technicznej.
8 4 Projekt linji kolejowe] Chorzéw — Lask. Prof. A, Wasintynski Dep. V
9 . Projekt dZwigara kratowego o rozpietosci 92 m, do mostu przez Wisle Prof. A. Pszenicki Dep. V
w Warszawie. i
10 17.1.1927 Projekt dZzwigara mostowego o rozpietodci w Swietle 30 m. Prof. A, Pszenicki Dep. V
11 5 Projekt szyny typu 42,6 kg./m. i zlaczek do niej. Prof. A. Wasiutynski Dep. V
12 17.111.1927 Projekt dZwigara zelaznego o rozpigtoSci 87,36 m. mostu przez rz. Styr Prof. S. Kunicki Dep. V
linji Kowel — Sarny — Ostki.
13 71001, 4.1V i 4.VII Projekt linji kolejowej Chorzéw — Lask. Prof. J. Fedorowicz, inz, Dep. V
1927 M. Piechowski, inz. J.
Priiffer, Prof. A. Pszeni-
cki, inz. S. Sztolcman,
Prof. A. Wasiutynski, Prof,
K. Watorek, Prof. K.
i Zipser
14 4,11L1927 Szkicowy projekt gmachu Dyrekcji Kolei Parstwowych w Warszawie. Inz. S. Sztolcman Dep. V
15 . Projekt wzmocnienia Zelaznego dZwigara o rozpietodci 97,294 m. do mostu Prof. A. Pszenicki Dep. V
przez Wisle w Toruniu,
16 21.X1.1927 Zastosowanie na P, K. P. podkladéw zelaznych. Prof. K. Watorek Dep. V
17 k Projekt dZwigara kratowego o rozpigtodci teoretycznej 66,3 m. mostu przez Prof. S. Kunicki Dep. V
rz. Styr na km. 287 linji Deblin — Kowel — Mohylany.
18 5 Projekt diwigara kratowego o rozpietodci teoretycznej 88 m. do mostu Prof. A. Pszenicki Dep. V
przez rzeke Wisle pod Deblinem.
19 5.XI11.1927 Projekt dZwigara zelaznego o rozpigtosci teoretycznej 65,88 m, do mostu Prof, A. Pszenicki Dep. V
przez rz. Bug pod Terespolem.
20 - Projekt wstepny robét pierwszego okresu przebudowy wezta Krakowskiego. Inz J. Priiffer Dep. V
21 16.1 1928 Projekt typowego dZwigara Zelaznego kratowego o rozpigtodci teoretycznej Prof. A. Pszenicki Dep. V
21,28 m. do mostdw o otworze w $wietle 20 m,
22 = Projekt typowego dZwigara Zelaznego blaszanego o rozpietoSci teoretycznej Prof. A, Pszenicki Dep. V
21,30 m. do mostéw o otworze w $wietle 20 m,
23 = Projekt wagonu do§wiadczalnego P. K. P. Inz. M. Piechowski Dep. VI
24 5.111.1928 Warunki techniczne na dostawe szyn i krzyzownic. Prof. A. Wasiutynski Dep. V
25 - Projekt dzwigara kratowego o rozpigtosci 66,3 m. do mostu przez rzeke Prof. S. Kunicki Dep. V
Styr na km. 287 linji Deblin — Kowel — Mohylany.
26 4 Projekt dZwigara kratowego o rozpieto$ci teoretycznej 88 m. do mostu Prof, A. Pszenicki Dep. V
przez rzeke Wiste pod Deblinem,
27 5.111.1928 : i : Prof. K. Watorek i prof,
.1 Projekt stacji Gdynia. I K. Zipser RERV
28 s Projekt typowego dZwigara zelazobetonowego do mostéw o rozpietosci Prof, M. T. Huber Dep. V
w $wietle 10 m,
29 30.1v.1928 Warunki techniczne na dostawe szyn i krzyzownic. Prof. K. Watorek Dep. V
30 S Projekt 4-osiowych wagonéw osobowych konstrukcji zelaznej. Prof. A, Xiezopolski Dep. VI
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Z powyzszego zestawienia widaé, ze najwiecej spraw
rozpatrzonych przez Rade opracowal Departament V — 24
sprawy, Departament IV przygotowal 1 sprawe i Departament
VI — 2 sprawy. Pod wzgledem treéci najwiecej spraw doty-
czylo mostéw,

Regulamin Rady Technicznej przewiduje jednak podda-
wanie opinji Rady takze projektéw budowy taboru, parowozéw,
zasadniczych przepiséw i warunkéw technicznych i t. p.

Sprawy te w miare opracowywania ich przez Departa-
menty Ministerstwa skierowywane beda przez P. Ministra Ko-
munikacji do opinji Rady Technicznej.

; Inz. §. Zenowiez.

| Zjazd Bibljotekarzy Polskich.

Na pierwszym Zjezdzie bibljotekarzy polskich, ktéry sie
odbyl we Lwowie 26 — 29 maja r. b. w Sekeji Bibljotek na-
ukowych wystapit kierownik bibljoteki M. K. E. Czajkowski z re-
faratem pod tytulem ,Stan i potrzeby bibljotek ministerjalnych®,
Wedtug udzielonego nam streszczenia referatu, referent zwré-
cit uwage na to, ze w oczekiwaniu utworzenia w stolicy kraju
wizlkiej Bibljoteki Narodowej, (istniejacej narazie w zasadzie),
ktéraby zaspokajata w sposdb wyczerpujacy potrzeby szerokich
két naukowo i fachowo pracujacych, obok istniejacych w War-
szawie kilku wiekszych bibljotek wyzszych uczelni, towarzystw
naukowych i prywatnych ksiegozbioréw o charakterze nawpét
publicznym, odczuwane braki uzupelniaja do pewnego stopnia
bibljoteki centralnych urzedéw panstwowych, gtéwnie bibljoteki
ministerjalne. Bibljoteki te, do ktérych referent dotacza Bi-
blioteke Sejmu i Senatu oraz Gtéwnego Urzedu Statystycznego,
wynoszag razem 350 — 400 tysiecy tomdéw z rozmalitych dzie-
dzin wiedzy, wediug specjalnych zadan danego resortu. Ogdlny
budzet na wydatki rzeczowe (ksiazki, pisma, oprawa, inwen-
tarz), z wylgczeniem wydatkéw na personel, dosiega sumy
200.000 zl. rocznie,

W poszczegélnych bibljotekach daje sig zauwazy¢ znacz-
na réznica w ich zasobno$ci (35.000 — 1.200 toméw), w kre-
- dytach (30.000— 3,000 zi), w ilosci i fachowo$ci personelu
obslugujacego bibljoteke, warunkach pomieszczenia i funkcjo-
nowania bibljotek. Naogé! podkresli¢ nalezy niedostateczne
zrozumienie waznosci sprawy wséréd czynnikéw kierowniczych
w Ministerstwach, skutkiem czego jest wieloletnie zaniedbanie
bibljotek w niektérych bardzo waznych resortach, wyrazajace
sie w szczuplych zasobach ksiazek i kredytach udzielanych
na ich przyrost, w braku odpowiedniego fachowego personelu
oraz niedostatecznosci lokalu, powodujgcego niszczenie Zle
przechowanych ksiegozbioréw. i

Brak stalego kontaktu pomiedzy temi bibljotekami, sta-
nowiacemi wlasciwie specjalne dzialy jednego organizmu, pro-
wadzi do marnotrawstwa i tak niewielkich $rodkéw pienieznych
na powtarzanie tych samych dziet w wielu wypadkach przy
réwnoczesnych znacznych lukach w innych waznych dziedzi-
nach wiedzy. Przy obsadzaniu stanowisk lekcewazy sie nie-
zbedne kwalifikacje, jak fachowe przygotowanie, znajomo$é
jezykdéw i gldwnych przedmiotéw, przedstawionych w bibljo-
tece. Kierownictwo bibljoteka powierza sie osobom, prowa-
dzacym inna prace, jako dodatkowe drugorzedne zajecie, za$
personel fachowy, nieraz z wysokiemi kwalifikacjami, (szcze-
gélnie kobiety), jest materjalnie Zle uposazony i pozbawiony
sit pomocniczych. Pomieszczenie dla bibljotek wyjatkowo tylko
jest zadowalniajace. Inwentaryzowanie i katologowanie nie
wszedzie stol na nalezytej wysokoSci.

Dla poprawy obecnego stanu rzeczy nalezy dazy¢ do
uzyskania wiekszych kredytéw rzeczowych i polepszenia stanu
personelu przez pozyskanie fachowych sit bibljotekarskich
i lepsze ich uposazenie, do uprzystepnienia posiadanych zbio-
réw szerszym kolom przez tworzenie czytelni, funkcjonujgcych
réwniez w godzinach pobiurowych, do organizacji wymiany
wydawnictw i1 dupletéw, wzajemnego udzielania sobie wiado-
mosci o posiadanych pismach i przybywajacych dzietach, ewen-
tualnie do stworzenia centralnego katalogu bibljotek minister-
jalnych ogélnego lub dla pokrewnych sobie bibljotek, wreszcie
do poddania bibljotek nadzorowi centralnego fachowego organu
(wydziatu bibljotek Min, W. R. i O. P.), ktéryby miatl prawo
wgladu w racjonalne prowadzenie bibljotek resortowych. Z ini-
cjatywy kilku kierownikéw bibljotek ministerjalnych ma by¢é

zwolana miedzyministerjalna konferencja w sprawie bibljotek,
przy udziale miarodajnych czynnikéw w tej dziedzinie, ktéra
powyzej wymienione sprawy ma na porzadek dzienny postawic.

Po wystuchaniu korreferatu p. Heleny Handelsmandwny
w tym samym przedmiocie i po dyskusji, w ktérej zabierali
gltos p. dr. E. Kipa, kierownik bibljoteki M. S. Z. i ppulk.
dr. M. fiodyviski dyrektor Centralnej Bibljoteki wojskowej
oraz referent, sekcja bibljotek naukowych na wnioski korre-
ferentki przyjela nastepujace uchwaly, :

| Zjazd Bibljotekarzy Polskich uwaza za pozadane i ko-
rzystne dla bibljotek urzedéw ministerjalnych:

a) by pracownicy bibljoteczni, w szczegdlnosci kierowni-
cy posiadali wyksztalcenie fachowo-bibljotekarskie, i

b) by w kazdem poszczegélnem Ministerstwie bibljoteki
byly scentralizowane,

c) by bibljoteki byly uzaleznione:

1) administracyjnie od departamentéw ogdlnych, wzglednie
wydziatéw prezydjalnych.

2) fachowo - bibljotekarsko od Wydziatu
nisterstwa W. R, i O, P.

d) by zostaly wydane jedne zasady katalogowania za-
stosowane do potrzeb bibljotek ministerjalnych,

e) by zostaly wprowadzone jednolite wzory drukdéw oraz
jeden regulamin.

Bibljotek Mi-

Zwigzek Polskich Czasopism Technicznych
i Zawodowych.

Na posiedzeniu Zalozycieli Zwigzku dn. 14 czerwca r.b,
zostat ostatecznie przyjety i podpisany Statut Zwiazku, ktéry
bedzie niezwlocznie zalegalizowany.

Zwiazek bedzie jednoczeénie organem Federacji Miedzy-
narodowej Prasy Zawodowej, jako Sekcja Polska Federacji.

Na posiedzeniu tem obrany zostal na trzy lata Zarzad
Zwiazku w skladzie nastepujacym.

Prezesem inz. Al. Pawlowski Red. odp. ,Inzyniera Ko-
lejowego”, Vice Prezesem inz, St. Turczynowicz, Red. ,Inzy-
nierji Rolnej“. Czlonkami Zarzadu: inz. St. Rybicki, Prezes
Lwowskiego Tow. Politechnicznego, i p. Czestaw Peche, Red,
.Przemystu i Handlu“; Skarbnikiem inz, Cz. Mikulski, Red.
»Przegladu Technicznego“, i Sekretarzem Gener.-Honor. inz.
St. Rodowicz, Red. ,Wiadomosci Zwiazku Pols, Zrzesz. Tech-
nicznych“. Kooptowany do Zarzadu inz. H. Kaczkowski. Na
czlonkéw Komisji Rewizyjnej pp. Dr. Jan Lutostawski, Red.
»Gazety Rolniczej“: prof, inz. Maurycy Chorzewski, Red. ,Prze-
mystu Metalowego®.

Prezes zostal delegowany na Kongres Federacji do Ge-
newy.

Praca P. K. P. w kwietniu 1928 r.

Przy zadanej normie 17.620 wagonéw ogélna praca na
p. k. p. w kwietniu r. b, wyrazila sie liczba 14.599 wagonow
érednio dziennie; wprawdzie w stosunku do kwietnia 1927 r.
praca kolei byla wieksza o 4,76%/,, lecz w poréwnaniu z mar-
cem r. b, zmniejszyla sie o 2.970 wagonéw S$rednio dziennie,
co daje powazne zmniejszenie o 20,34°/,. Zmniejszenie to
czeSciowo mozna przypisaé okresowi Swiat Wielkiejnocy.
Naladunek wilasny w tym miesigcu wynosil 12,586 wagonéw
15 tonnowych. Giéwne zmniejszenie naladunku pada na we-
giel, drzewo, drobnice, tadunki przemystowe i aprowizacyjne,
Przyjecie na kolejach zagranicznych réwniez sie zmniejszylo,
o 29,35%/, w stosunku do marca b, r. 1 o 6,62°/, w stosunku
do kwietnia r. ubiegtego. Tranzyt przez Polske wynosit za
dzien kalendarzowy 1.125 wagonéw, Odstawionych do rezerwy
byto 18.000 wagondéw, w tem !/, weglarek.

Eksport wegla przez porty polskie.

Do Gdanska przybylo w kwietniu 22.307 wagondéw
z 407.277 tonn wegla eksportowego, z czego przeladowano na
statki 21.932 wagonéw = 400.824 tonn, $rednio dziennie prze-
tadowywano po 731 wagondw, t. j. 13.360 tonn. Sredni prze-
stéj wagondéw z weglem w oczekiwaniu na przeladunek wyno-
sit 2,1 dnia. Statki opéznily sie w 48 wypadkach s$rednio
o 2,5 dnia, najwigksze opdznienie wynosito dni 5. Oczekiwalo
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przetadunku na statki w Gdansku Srednio dziennie 2,628 wa-
gonéw, czyli. 48,481 tonn.

bLadowano przecietnie 17 statkéw, brakowato 6, czekato
na przydzial miejsca lub wegla 14 statkéw.

Do portu Gdynskiego przybylo w kwietniu 7,734 wago-
néw, z 139.970 tonnami wegla. Przetladowano na statki 7,625
wagonéw t, j. 135.705 tonn, Srednio dziennie przeladowywano
w dniu kalendarzowym 254 wagony — 4.523 tonn, redni
przestéj wagonéw w oczekiwaniu na przeladunek — 2,2 dnia,
Oczekiwato przetadunku dla portu Gdynskiego w calej Dyrekcji
po 839 wagonéw dziennie z 14.620 tn. wegla. Ladowano
przecietnie dziennie 6 statkéw, brakowato 4, czekalo 4.
Opéznienia statkéw. w 16 wypadkach wynosily przecietnie po
dni 3, z poszczegdlnych dni 5.

W obu portach przeladowano w kwietniu na statki
936.529 tonn wegla eksportowego.

Dnia 30 maja r. b. w sali konferencyjnej Ministerstwa
Komunikacji odbylo sie [ plenarne posiedzenie nowoobranej
Panstwowej Rady Kolejowej. Posiedzenie otworzyl p. Minister
Komunikacji inz. Pawel Romocki. Na wstepie swego przemd-
wienia powitat p. Minister zebranych czltonkéw P. R. K., poczem
zobrazowat dzialalno§é Ministerstwa Komunikacji w ostatnim
okresie oraz wskazal na zamierzenia i prace Ministerstwa Ko-
munikacji w najblizszej przyszlosci, apelujgc goraco do zebra-
nych o wspélprace nad biezgcemi waznemi zagadnieniami ko-
lejowemi.

Po przeméwieniu przewodnictwo obrad ztozyt P. Minister
w rece Podsekretarza Stanu Ministerstwa Komunikacji inz.
W. Czapskiego, ktéry zarzadzil wybory Przewodniczacych i za-
stgpcéw poszczegdlnych Komitetéw Panstwowej Rady Kolejo-
wej. W wyniku glosowania Przewodniczacym Kom. Eksploata-
cyjnego zostal inz. Anfoni Dunin, Kom. Taryfowego Dyrektor
Departamentu Bronzstaw (,'hodkzeww? za$ Kom. nowobuduja-
cych sie kolei inz. Stanistaw Rybicki. Z kolei wybrano czton-
ka Panstwowej Rady Kolejowej upowaznionego do podpisy-
wania protokétéw Rady, ktérym zostal Przewodniczacy Komitetu
Taryfowego B. Chodkiewicz.

W dn. 3 czerwca r. b. w Murowanej Go$linie pod Po-
znaniem odbyta sie podniosta uroczystos¢ uczczenia 50-letniej
pracy w kolejnictwie inz. Waclawa Lopuszyriskiego, jednego
z wybitnych polskich dzialaczy kolejowych,

W uroczysto$ci wzigli udzial b. Podsekretarz Stanu inz.
J. Eberhardt, jako Przewodniczacy specjalnie utworzonego Ko-
mitetu uczczena Jubilata. Dyrektor Dep. Min, Komunikacji
inz, B. Skupiewski, inzynierowie T. Swiesciakowski i S. Kolo-
myjski oraz przedstawiciele Przemystu Parowozowego—dyrek-
torowie W. Fachinetti, G, Bryling i R. Morawski, ktdérych
z Jubilatem tgczyly dawne i zazyle wezly wspélnej pracy
i przyjazni,! a réwniez i przedstawiciel miejscowej dyrekeji
kolejowej p. inz, W. Krzyzanowski, Naczelnik Wrydzialu me-
chanicznego tejze Dyrekcji.

W serdecznych stowach p. inz. Eberhardt zwrécil sie
do Jubilata, zaznaczajac, ze zawdd inzynierski jest jednym
z najciezszych z posréd prac ludzkich, przeto rzadko komu
przypada w udziale dozy¢ tak pieknej chwili na posterunku,
jaka obecnie przezywa Jubilat, a szczegdlnie w okolicznosciach,
gdy dorobek Jego zyciowy jest dla Kolejnictwa i Spoleczen-
stwa polskiego chluba i $wiadectwem tezyzny ducha tego
spoleczenstwa, ktére go wydalo. Obojgu Malzonkom zyczyl
p. inz. Eberhardt dlugich i pogodnych dni wywczaséw i w imie-
niu P. Ministra Komunikacji inz. p. Romockiego zlozyl Pan-
stwu bopuszynskim Zyczenia.

Nastepnie wreczono Jubilatowi od kolejnictwa polskiego
adres w ozdobnej teczce, w ktérym zaznaczone sa wybitne
zastugi inz, Lopuszynskiego na polu nauki i kolejnictwa, jako-
tez skromny upominek w postaci pieknego polskiego wyda-
wnictwa naukowego.

Ministerstwo Komunikacji wprowadzilo ostatnio waine udogodnienia
dla pasazeréw i klijentéw kolei, odbywajacych czestsze podréze: kaidy
pasaZzer moze naby¢ t. zw. bilet okregowy dowolnej klasy, ktéry upowaz-
nia go do odbywania dowolnych ilo$ci podr6zy na obszarze jednej lub tez
wigcej Dyrekcji kol. Bilety okregowe moga by¢ miesigczne, pélroczne

lub roczne, a w zaleznosci od ilodci Dyrekcji i terminu, na ktéry wyku-
puje sig bilet okregowy, cena ich jest wirksza lub mniejsza. Tak wiec,
okregowy bilet miesieczny, wainy w obrebie jednej tylko Dyrekcji, kosz-
tuje: | kl. 350 zi, Il — 210, za$ IIl — 140. Bilety okregowe, upowaznia-
jace do podrézowania na linjach 2-ch, 3-ch, wzglednie wszystkich Dyrek-
cji, sa stosunkowo droisze. Cena biletu péirocznego wynosi 5-krotna
cene biletu miesiecznego, za$ cena biletu rocznege wynosi 9-krotna ceneg
biletu miesigcznego.

W ten sposéb bilet III kI, wazny w obrebie wszystkich Dyrekeji
kolejowych w ciggu calego roku, kokztowalby 2230 z}. Bilety tego typu
uprawniaja do nieograniczonych ilo$ci przejazdéw w okregach, na ktére
opiewaja i wazne sa na wszystk e pociagi osobowe, mieszane i pospieszne,
objete rozkladem jazdy, z wyjatkiem niektérych pociagéw, kursujacych na
specjalnych warunkach.

Celem latwiejszego zaopatrywania sie podréznych w bilety perono-
we i podmiejskie M, K. ustawitlo dotychczas okolo 60 automatéw dc sprze
dazy biletéw peronowych na wszystkich wiekszych stacjach,

Na dworcu Giéwnym w Warszawie, précz 4-ch automatéw do
sprzedazy biletéw peronowych, ustawiono réwmez jeden automat, sprze-
dajacy bilety podmiejskie do Pruszkowa i jeden automat, Sprzedajqcy bi-
lety podmiejskie do Milanéwka.

Po wrzuceniu do otworéw automatu, wydajacego bilety do Prusz-
kowa, jednej monety 50 groszowej i jednej monety 20-groszowe} — auto-
mat wydaje bilet do Pruszkowa w cenie 68 gr. oraz 2 grosze reszty.

Po wrzuceniu do otworéw automatu, wydajacego bilety do Mila-
néwka, dwéch monet 50-groszowych i jednej monety 20-groszowej, otrzy-
muje sie automatycznie bilet do Milanéwka. W razie braku zapasu kar-
tonu w automatach, automaty te zamykaja mechanicznie otwory na pie-
niadze i alarmuja kasjera. Monety falszywe automaty wyrzucaja z po-
wrotem.

Wraz z wprowadzeniem letniego rozkladu jazdy od 15 maja uru-
chomione zostaly pociagi pos$pieszne kuracyjne: Warszawa — Zakopane —
Krynica— Rabka i osobowe Warszawa— Hel.

Dla pociagéw tych zostaly odremontowane specjalnie dla tych kur-
séw wybrane wagony o jednolitym zewnetrznym wygladzie i o typie mo-
zliwie najdogodniejszym dla podréznych.

Umywalnie w wagonach tych pociagéw sa zaopatrzone w reczniki
i plynne mydio dla viytku podréznych, a pozatem przedzialy i korytarze
wagonu [ i II kl. w dywanowe chodniki i oparcia.

Czystos¢ w wagonach podczas biegu pociagu utrzymuja kobiety,
wyznaczone specjalnie w tym celu na calej przestrzeni.

W dniach 15—26 maja odbradowal w Krakowie V-ty Zjazd kolei
polskich i sowieckich. W zakresie taryf Zjazd ustalit wytyczne potrzebne
dla mozliwie rychlego wprowadzenia w Zyvie bezposrednich polsko-so-
wieckich taryf towarowych oraz ekspresowych (dla przesylek nadzwy-
czajnych), przyjmujac jako walute taryfowa dolary USA. Taryfa towaro-
wa zawiera¢ bedzie oplaty przewozowe w kierunku najtanszym, a prze-
sytki towarowe przewozone beda w kierunku najkrétszym. Oplaty sta-
cyjne w tej komunikacji zdecydowaly sie obnizy¢ Koleje Polskie o 50%,,
zas koleje Z. S. R. R. o 25%.

Koleje Z. S. R. R. zgodzily sie na stosowanie oplat przewozowych,
przewidzianych dla norm wagonowego naladunku pomiedzy 10 a 15 tonn
juz do ladunkéw o wadze 10 tonn, przewidzianych za$ dla wagonowych
norm natadunku powyzej 15 tonn — juz do przesytek 15-tonnowych. Ta-
ryfa dla przesylek ekspresowych ma zawierad¢ tylko takie stacje, przy
ktérych znajduja sie urzedy celne,

Zjazd oméwil réwniez sprawe wzajemnego viywania wagonéw typu
zachodnio-europejskiego w komunikacji bezprzeladunkowej polsko-sowiec-
kiej. W zakresie tym uzgodniono umowy, ktére maja wejsé w zycie 1-go
listopada r. b., uzupetniajac i rozszerzajac znacznie bezprzetladunkowa ko-
munikacje, odbywajaca sie c¢d 25 marca r. b. w towarowych wagonach
typu rosyjskiego, posiadanych przez obie strony.

Celem udoskonalenia przewozu towaréw latwopsujacych sie, giéw-
nie ryb i owocéw, ktére stanowia w sporej mierze eksport rosyjski, Zjazd
opracowal odpowiednie przepisy specjalne dla przewozu tych towaréw
w wagonach izotermicznych w komunikacji z przeladunkiem i bez przela-
dunku. W razie przetadunku dalszy przewéz bedzie sie odbywal w spe-
cjalnych wagonach-lodowniach badZ to kolejowych, badZ prywatnyck.

Dnia 30 maja rozpoczela sie w Warszawie w Gmachu Ministerstwa
Komunikacji konferencja polsko-niemiecko-sowiecka, ktéra jest dalszym
ciagiem konferencji prowadzonej swego czasu w Berlinie. Warszawska
konferencja potrwa okoto dwéch tygodni i zajmie sie sprawa vzgodnienia
calego szeregu kwestji w zwiazku z bezprzeladunkowa komunikacja pro-
wadzona miedzy Polska a Rosja i transportami tranzytowemi przez Pol-
ske. W konferencji, précz przedstawicieli polskich, sowieckich i nie-
mieckich, biora udzial delegaci Gérnoslaskiego Naczelnego Komitetu Ko-
lejowego.

W ciagu ostatnich dni maja r. b. w Warszawie odbywaly sie nara-
dy z delegatami litewskimi w sprawie komunikacji kolejowej z Litwa.
Gléwnym przedmiotem rozméw bylo ustalenie przej$é kolejowych, miedzy
Polska i Litwa, Polska delegacja kolejowa zaproponowala cztery przejscia
kolejowe, mianowicie: przez stacje Trakiszki, Orany, Zawiasy i Nowo-
$wieciany. Delegacja litewska zaproponowala wprowadzenie posredniej
komunikacji tranzytem przez Lotwe i Prusy Wschodnie. Za stanowiskiem
polskiem przemawiaja miedzynarodowe umocwy kclejowe, korzyéci ekono-
miczne oraz oszczedno$¢ kosztéw transportu, wynikajaca dla cbywateli
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obu krajéw, gdy wprowadzi sie bezposrednia komunikacje kolejowa przez
proponowane cztery przejscia kolejowe.

Wazne udogodnienie dla rozwoju stosunkéw pomiedzy Polska a bli-
skim Wschodem wprowadza obowiazujaca na polskich kolejach panstwo-
wych od dnia 15 maja r. b, taryfa na przewéz oséb, bagazu i przesylek
expresowych pomiedzy Péinocna i Centralna Europa a Wschodem

Na podstawie tej taryfy, kasy kolejowe gléwniejszych stacji pol-
skich wydaja bezposrednio bilety i odprawiaja bezposrednio bagaz do Aten,
Salonik, Sofji i Stambutu droga ladowa na Zebrzydowice—Bohumin—Zi-
line—Helembe —Szob—Budapeszt-—Kelebje — Subotice —Belgrad — Caribréd,
wezgl. Djevdjeli, ponadto za$ — droga ladowo-morska do Stambulu oraz
portéw: Aleksandrji Egipt Pireusu, Haify lub Jaffy na Sniatyn—Zalucze—
Grigore —Ghica Voda i Constante i odwrotnie.

Pomiedzy stacjami polskiemi a Sofja i odwrotnie ustanowiono réw-
niez odprawe podréznych i bagazu droga na Sniatyn—Zalucze— Grigore—
Ghica Voda—Ruszczuk (Russo). Wszelkie oplaty przejazdowe, wzglednie
przewozowe, wyrazone w taryfie za cala odlegloéc w dolarach St. Zjedn.
Amer, Péin., pobierane sa w Polsce przez kasy kolejowe w zlotych, we-
dlug kolejowego kurse urzedowego. Bilety ksiazeczkowe wydawane sa
tylko na przejazd w jedna strone z waznodcia na dni 30.

Celem udogodnienia komunikacji miedzy Berlinem a Gdanskiem
Polski Zarzad Kolejowy =zgodzil sie na przeprowadzenie wagonu sypial-
nego T-wa Mitropa z Berlina przez Malborg do Gdanska, ktérego bieg
rozpocznie sie dnia 15.V.28. Podrézni beda oplacali bilety kolejowe, prze-
widziane dla komunikacji sasiedzkiej migdzy Gdanskiem a Niemcami z do-
datkowym biletem i oprécz tego naleznoéé za miejsce sypialne.

Niedawno odbyla sig préba odbudowanego mostu przez rzeke Styr
pod Czartoryskiem na linji Kowel — Sarny — Ostki. Most ten ulegt zni-
szczeniu w czasie wojny i wr, 1919 odbudowany byl prowizorycznie przez
polskie wojska kolejowe.

Obecnie odbudowano zniszczony przyczélek i 2 filary oraz trzy
przesta zelazne tego mostu,

Z waznoscia od dnia 15 czerwca 1928 r. weszla w 2ycie bezpo-
§rednia taryfa zwiazkowa na przewéz towardéw pomiedzy wymienionemi
w tej taryfie stacjami polskich kolei paristwowych, a portami adrjatyckimi:
Trieste, Fiume, Pola i Rovigno d'Istrio.

Taryfa powyZsza zawiera postanowienia regulaminowe, taryfowe,
taryfy artykulowe, zgrupowane oddzielnie dla komunikacji z Polski, a od-
dzielnie dla komunikacji do Polski, skorowidz alfabetyczny artykuléw wila-
czonych do taryfy, wykaz odleglosci i przepisy kierunkowe,

Oplaty przewozowe podane sa w halerzach czesko-slowackich.

Nalezy nadmienic, Zze powy2sza taryfa bezposrednia objeto caly sze-
reg najwazniejszych artykuléw, bedacych przedmiotem obrotu handlowego
miedzy Polska a wymienionemi portami adrjatyckiemi i uwzgledniono,
w miare moznosci, zadania zainteresowanych két gospodarczych, przemy-
stowych i handlowych,

Z dniem 1 czerwca r. b, weszla w zycie na P, K. P. taryfa na
przewéz oséb i bagazu w bezpodredniej komunikacji europejsko-azjatyckiej
tranzytem przez Syberje.

Na podstawie tej taryfy bezpodreduia odprawa oséb odbywa sie za
biletami ksiazeczkowymi I, II i IIl klasy, typu przyjetego w innych komu-
nikacjach miedzynarodowych, waznemi na pociagi poépieszne, odprawa
za$ bagazu za bezpo$redniemi specjalnemi kwitami bagazowemi—w trzech
kierunkach zasadniczych, a mianowicie:

1) tranzytem przez Polske droga pélnocna na Kalthof — Tezew —
Chojnice (przez Ryagg) oraz droga potudniowa na Stolpce—Warszawa Gl.—
Zbaszyn.

2) do Polski od stacji kolei azjatyckich do stacji przeznaczenia ko-
lei polskich: Stolpce, Warszawa G, Lédz Kal. i Fabr., Gdansk, Tczew
i Chojnice, oraz

3) z Polski od wyzej wymienionych stacji polskich do stacji azja-
tyckich, wskazanych w taryfie, droga na Stolpce—Niegoretoje— Moskwa—
Wiatka — Omsk— Irkuck — Mandzurja — Charbin lub Chabarowsk — Wilady-
wostok.

Oplaty za przejazd oséb i przew6z bagazu wyrazone sa w taryfie
w dolarach za cala odleglo§¢ przewozu, ustalonych na podstawie taryf
wewnetrznych panstw zainteresowanych w tej komunikacji z wyjatkiem
kolii_ }Zrancuskich, ktérych oplaty okreslone zostaly we frankach fran-
cuskich.

Oplaty za przejazdy oséb i przewéz bagazu oraz oplaty dodatkowe
pobiera sie na stacjach wyjazdu wzgl. nadania w walucie miejscowej,
t. j. na P, K. P. w zlotych, po przeliczeniv waluty taryfowej (dolaréw)
wedlug kazdoczesnie obowiazujacego kursu kolejowego.

Przewéz podréinych i bagazu pomiedzy portami morskiemi, wia-
czonemi do tej komunikacji, mianowicie: Wtadywostokiem a Tsuruga,
Dairenem a Modzi i Kobe, Szanhajem a Dairenem i Wladywostokiem,
Fusanem a Shimonoseki oraz Shimonoseki a Modzi i Kobe, odbywa sie
parostatkami, nalezacymi do Towarzystw Zeglugi Parowej, obslugujacej
pomienione porty, wzgl. do kolei T-wa Poludniowo-Mandzurskiej i Pan-
stwowych Kolei Japonskich. Do cen biletéw klasy 1 i II wlaczona jest
oplata za utrzymanie podréinych w czasie podrézy morzem. Podrézni
za$ kL III otrzymuja pozywienie (miejscowe) wylacznie przy przejezdzie
parostatkami T-wa Osaki-Shosen-Kaisha, Bezpo$rednia odprawa oséb
i bagazu w tej komunikacji wprowadza sie na P. K. P. od 1.IV r. b. na-
razie tranzytem przez Polske oraz w kierunku do Polski, w kierunku za$
z Polski do Azji wprowadzona jest od 15.VI.

1) Dn. 16 z. m. zakonczyly sie dwutygodniowe obrady przedsta-
wicieli zarzadéw kolejowych polskiego, niemieckiego i sowieckiego.
Obrady te stanowily dalszy ciag konferencji, odbytej w Berlinie w stycz-
niu i lutym b. r, w sprawie bezprzeladunkowej komunikacji towarowej
migdzy Niemcami i Z. S. S. R. przez Polske. Ostateczne zredagowanie
i podpisanie odnoénej umowy, ktéra obecnie opracowano w zarysie,
odlozone zostalo na koniec wrzeénia r. b.

2) W pierwszych dniach czerwca odbyla sie w Dreznie polsko -
niemiecka konferencja kolejowa w sprawie rozszerzania taryfy osobowej
w Komunikacji tranzytowej pomiedzy Prusami Wschodnimi a reszta
Niemiec, opartej na polsko-niemieckiej konwencji o tranzycie wschodnio -
pruskim, zawartej w Paryzu dn. 21.1V. 1921 r. Dotychczasowa taryfa
niedo$¢ wyczerpujaco okredla stosunek publicznodci do zarzadu kolejo-
wego i brak w niej odpowiedniego uwzglednienia polskich przepiséw
przewozowych, tudziez taryfowych, ktére w my$l uzgodnionej interpretacji
wspomnianej Konwencji winny byc wziete pod uwage. Zasady, oméwio-
ne w Dreznie, postuza obustronnym zarzadom kolejowym do opracowania
nowego projektu taryfy.

W dniu 6 czerwca r. b. weszla w Zycie na kolejach polskich taryfa
osobowa i bagazowa dla bezposredniej komunikacji niemiecko-rosyjskiej
tranzytem przez Polske, Czechostowacje, Lotwe, Litwe i Estonje. Dla komu-
nikacji tej przewidziano dziewie¢ drég, a mianowicie: linje przez Chojnice—
Tczew na Prusy Wschodnie i kraje baltyckie, 3 linje na Stolpce od stacyj
granicznych zachodnich w Zbaszyniu i Zdunach oraz tranzytem z Czecho-
stowacji przez Zebrzydowice, dalej 3 linje na Zdolbunéw ze Zbaszynia,
Zebrzydowic i Grajewa przez Prusy Wschodnie, wreszcie dwie linje na
Podwoloczyska ze Slaska (z Zabrza wzglednie Bytomia) oraz Zebrzydowic.
Taryfa zawiera relacje pomiedzy 10 stacjami kolei rosyjskich i 25 stacjami
kolei niemieckich poloZzonemi w najwazniejszych centrach przemyslowo-
handlowych. Dla kierunkéw tych przewidziane sa blankietowe bilety I, II,
Il klasy, wazne na pociagi pospieszne za cala droge przejazdu w dola-
rach U.S.A. Odpowiednio do wymagan tej komunikacji przewozi sie réw-
niez bagai za specjalnemi kwitami.

Kronika zagraniczna.

Pociag ,Rheingold“ kolei niemieckich.

Od 15 maja r. b. kursuje na kolejach niemieckich po-
ciag luksusowy zwany ,Rheingold“, sktadajacy sie ze spe-
cjalnie zbudowanych wagonéw osobowych, uwzgledniajacych
daleko idace wymagania podrézujacej publicznosei.

Pociag przeznaczony jest do obstugi ruchu miedzynaro-
dowego z Holandji przez Niemcy do Szwajcarji. Doptata do
tego pociagu w stosunku do obowigzujacych optat I i II klasy,
w pociagach litery D, (D — Zug) nie jest zbyt wysoka, Po-
ciag ,Rheingold® kursowaé¢ bedzie miedzy Hoek van Holland
1 Bazyleja w ciagu calego roku, a od 1 lipca do 10 wrzesnia
pociag ten bedzie dochodzi¢ do Lucerny,

,Rheingold* ma w Harwich polaczenie z pociagiem Lon-
dynskim, podréz z Londynu do Lucerny trwa tylko 24 godzi-
ny, z Hoek van Holland do Bazylei godzin 11, tylez z Amster-

damu, Przechodzgc przez Baden — Oos, pociag ten daje do-
skonala komunikacje ze $wiatowej slawy uzdrowiskiem Baden-
Baden, gérami Szwarcwaldu z Freiburga i t. d.

Parowéz prowadzacy ,Rheingold“ przez Niemcy na prze-
strzeni okolo 700 klm, zmienia sie tylko raz jeden w Man-
nheim, Parowéz kursuje z najwieksza dopuszczalna pred-
ko$cig 100 klm., zabiera 8,5 ton wegla i 27 m® wody, Wa-
gony pociagu ,Rheingold* zbudowane wediug wiasnych pro-
jektéw, stanowig wiasno§é T-wa Kolei Niemieckich, obslugi-
wane sa przez T-wo Mitropa. Dlugo§¢ wagonu wynosi
22,50 m., podwozie, pudio i dach ze stali.

Wagony maja specjalnej konstrukcji wdézki, bieg ktérych
zostal wyprébowany przez liczne do$wiadczenia. Konstruk-
cja wozkéw jest tak obmy$lana, ze gwarantuja one zupelnie
spokojny bieg przy najwiekszych szybkoSciach, z ktéremi mo-
ga te wagony kursowac.
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Pociag ,Rheingold* posiada wagony 4 rodzajéw:

a) [ klasy z 28 miejscami b) I klasy z 20 miejscami
i kuchnig c) II klasy z 43 miejscami d) Il klasy z 29 miej-
scami i kuchnig. Na kazde 2 wagony przypada z reguly 1
kuchnia. Wagony pierwszej klasy maja duze salonowe prze-
dzialy, obok nich mate na 4 i 2 osoby, oddzielnie dla pala-
cych i niepalgcych; dla bagazu recznego w kaidym wagonie
jest osobny przedzialik; przy fotelach, ktére zastepuja zwykle
kanapy, w przedzialach [, a czeSciowo II klasy, umieszczo-
no dla wygody podréznych siatki na drobiazgi, Toalety po-
ciggu zaopatrzone sg w doraca i zimna wode i inne wygody.
Kuchnie we wszystkich wagonach jednakowe. Jedzenie i na-

poje podawane sa podréznym wytacznie na stolikach umiesz-
czonych przed fotelami, Wagony o$wietlone sa elektrycznoscia
bardzo bogato, posiadaja liczne otwory wentylacyjne, elek-
tryczne wentylatory etc. Ogrzewanie elektryczne i parowe.
Wewnetrzne urzadzenie wagonéw — meble, obicia, sprzet
projektowali wybitni malarze i dekoratorzy niemieccy; kazdy
wagon urzadzony jest inaczej i w innych kolorach, daje to
mozno&¢ podrézujacemu wybraé sobie wagon wedilug wilasnego
gustu, Nazewnatrz wagony pomalowane sa na inny kolor niz
zwykle osobowe, mianowicie dolna czgé¢ na kolor fjoletowy,
gérna jasno-kremowy. Wewnetrzne urzadzenie wagonu ilustruja
ponizsze fotografje. (Die Reichsb. N 21).

Elektryfikacja kolei bawarskich.

Elektryfikacja kolei bawarskich idzie naprzéd duzemi
krokami, 27 kwietnia r. b. wprowadzono trakcje elekiryczng
na szlaku Rosenheim - Zalcburg, stanowigcym wazny odcinek
miedzynarodowej komunikacji Paryz-Stuttgart-Monachjum-Wie-
den. Z przejéciem na trakcje elektryczna na tym odcinku uzy-
skano linje Monachjum-Zalcburg o dtugoscl 153 kim., catkowi-
cie zelektryfikowana; jest to najdiuzsza linja w trakecji elek-
trycznej na potudniu Bawarji. Od tej chwili posiada Bawarja
okragta liczbe 700 klm. zelektryfikowanych linji kolejowych
z dlugoScia eksploatacyjng toréw 1500 klm.

Wprowadzenie elektryfikacji na odcinku Rosenheim-Zalc-
burg dopomogto do dalszego skrécenia czasu biegu pociggéw
Pocaigi pospieszne przebywajg przestrzen Monachjum-Zalc-
burg w ciggu 2 godzin zamiast 21/,. Gdy nastapi elektryiikacja
szlaku Freilassing-Reichenhall-Bertechsgaden, do ktérych to
rob6t juz przystapiono, czas przejazdu z Monachjum do Bert-
echsgaden bedzie skrécony z 4 godz. 35 m. do 3 godz. 10 m.;
ulepszenie to ma duze znaczenie nietylko dla potrzeb miej-
scowych, lecz rédwniez i dla ruchu miedzynarodowego.

Otwarcie zelektryfikowanej linji Rosenheim-Zalcburg jest
tylko jednym z etapéw ogromnego planu przeksztalcenie potu-
dniowych linji kolejowych Bawarji, ktéra posiada do tego po-
trzebne zasoby energji wodnej. Koleje Bawarskie korzystaja ze
stacji polozonych przy Walchensee i w Srednim biegu Isery,
czerpiac z nich energje 66.000 kw. Z rozszerzeniem stacji na
Izerze koleje bawarskie beda mogly otrzymywac dla swych
potrzeb do 80,000 kw, (Die Reichshahn Ne 20 1928).

Wyniki eksploatacji Koleji Sowieckich
za rok 1926/27.

Praca koleji Z.S.S. R. w r. 1926/27 wyrazita si¢ liczbg
105.840 miljonéw tn.-klm. i byla wigksza od r. 1925/26
o 12,5%,. Ilod¢ platnych pasazeréw za okres sprawozdawczy
spadla z 23.366 mil. pasazero-klm. do 21.953 t. j. o 6,19/,
chociaz ogdlny przebieg wagonéw osobowych w stosunku do
r. 1925/26 zwiekszyt sie o 7,2%,. Ta okoliczno$¢ zmniejszyla
dodatnie wyniki zwiekszenia sie ruchu towarowego, ktéry za rok
sprawozdawczy wyrazil sie suma wykonanych 68,6/2 mil.
tn.-klm. W stosunku do roku poprzedniego daje to zwieksze-
nie o 16,3%,; przebieg zas wagonéw towarowych w tym samym
czasie wazrést tylko o 15,4%/,, co wskazuje na nieco lepsze
wyzyskanie parku wagonéw towarowych. Wyzyskanie parowo-
z6w dzieki budowie nowych mocnych typéw polepszylo sie
w daleko wiekszym zakresie, gdyz ogélny przebieg parowozéw
przy tych przewozach podnidst sie, tylko o 9%/,. Przebieg nie-
uzyteczny parowozdéw zmniejszyl sie o 0,7°/,.

Ogélna ilosé pracownikéw kolejowych zajetych na kole-
jach Z, S, S, R. i utrzymywanych z kredytéw eksploatacyjnych
wzrosta z 950.054 giéw do 995.493, t. j. o 4,7°,. Charakte-
rystyczne, ze ilos¢ stalych pracownikéw wzrosta przytem
tylko o 2,7°/,, gdy ilo$¢ dziennie platnych zwiekszyla sie az
o207,

Sredni zarobek miesieczny pracownikéw stalych wynosit
w r. 1925/26 — 62 r. (w czerwoncach), w r. 1926/27 —
68,95 kop., a wigc zwickszyt sie o 11,2%,. W rublach wediug
cen wskaznika drozyznianego, S$rednie wynagrodzenie praco-
wnika kolejowego zwigkszylo sie o 10,4°/,. Bliskie granice
obu liczb wskazywalyby na daznos¢ rzadu sowieckiego de
obnizenia cen na artykuly pierwszej potrzeby i na osiagniete
w tym kierunku pewne rezultaty. Wynik taki zaobserwowano
w r. 1926/27 po raz pierwszy.

Wydajno$¢ pracy, za jaka przyjmuje kolejnictwo sowiec-
kie ilo§¢ tn.-klm., przypadajaca na 1 pracownika utrzymywa-
nego z kredytéw eksploatacji, podniosta sie z 986.7 tysiecy
tn.-km. w r, 1925/26, do 1,059,6 tysiecy, w r. 1926/27 t, j.
o 7,4°/,. W odniesieniu do pracownikéw staltych wzrost wy-
dajnoéci jest jeszcze wyzszy, bo stanowi 11,6°/,. To tez Ze-
leznodoroénoje Djefo, skad wzieto przytoczone wyzej dane,
stwierdza, ze pomiedzy dynamika wzrostu placy i wydajnosci
pracy panowala nalezna harmonja.

Catkowita wspélmiernosé pomiedzy wydajnoscia pracy
a wzrostern wynagrodzenia ma by¢é osiagnieta wedilug tego
miesigcznika dopiero w r. 1927/28, kiedy praca kolel w tn.-klm.
ma wzrosna¢ o 8,6°, i ma byé wykonana przez zespél kole-
jowcéw nietylko nie zwiekszony, lecz w pewnej mierze zre-
dukowany w stosunku do r. 1926/27.

Ruch towarowy kolei Z. S. S. R.

Zeleznodoroznoje Dieto — Eksploatacja, w M 3/4 1. b.
podaje dane statystyczne ruchu towarowego kolei Z, S. S. R.
za ostatnie 3 lata i poréwnywa je z danemi za r. 1913, Po-
réwnanie to ze wzgledu na kardynalne zmiany ustroju w Rosji
jest do$¢ zajmujace. Przytaczamy ciekawsze liczby: )

Przebieg 1 tonny tadunku wynosil.

rok 1913 r. 1924/25 r. 1925/26 r. 1926/27
496 klm.  568klm. 590 klm. 601 kim,
Przewieziono ladunkéw w tysigcach tonn: :
132.400 83.454 116.750 135.936
W tem bylo w 9/,
Zboza. ‘ 13,8 12,7 12,1 11,4
Wegla 19,9 17,4 18,8 19,9
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Nalfty . . 4,4 6,0 4,8 4.8
Drzewa opalowego 6,5 11,4 10,5 110
Drzewa tartego. 9,2 1 ke I b4 gl
Innych tadunkéw . 46,2 40,7 42,6 41,6

Przewozy tych ladunkdw na odleglos¢ stale wzrastaja, jak
wskazuje nastepujgce zestawienie:
1 tonng przeworzono Srednio na odlegtosc:

Zboze 539 884 851 987
Wegiel . 471 552 617 660
Nafta. 634 650 797 774
Drzewo opalowe . 196 230 250 250
Drzewo tarte . 499 527 651 621

Naladunek wagonéw towarowych zmieniat sie nastepujaco:

Natadunek wagonu 10,7 12.2 12,4 12,6
Obciazenie na o$ 3,79 4,19 4,39 4,45
Sktad 1 ciezar pociggéw towarowych stanowik
Skiad pociagu w
osiach 78,5 91,3 93,1 95,0
Ciezar pociagu
netto . 320 388 408 413

Ciezar przewozonych ladunkéw w pociggach towarowych
w poréwnaniu z r, 1913 wzrést zatem o 30°/; zwiekszenie
ciezaru pociagéw wyprzedza przytem znaczne zwigkszenie
mocy parowozdéw, ktére w ciagu ostatnich lat paru pozostaje
bez wiekszych zmian,

Przebiegi nieprodukeyjne parowozoéw:

% stosunek do ogél-

nego przebiegu 26,2 26,7 29 28.3
Euzem: . .- 6,6 6,2 6,2 6,6
Podwdéjna trakcja . 2,2 1,8 1,9 2l
Przetoki. : 16,5 16,5 16,2 o)
Mie o 5. s 0,9 4,2 4,7 4.4

, Przeblegi taboru wynosily (w klm.)
1 Sredni przebieg

dzienny parowo-

zu czynnego (to-

warowego) 119,3 120,5 122 132,0
2 Sredni przebieg

dzienny wagonu

towarowego . 78,1 67,0 72,9 80,4
2 dittotadownego — 73,0 74,9 83,0
2b  préinego . — 56,8 Gl 74,2

Takie dodatnie wyniki przypisuje autor artykutu p. 0. B.
zarzadzeniom natury organizacyjnej i racjonalizacji pracys Na-
przyktad ulepszono system obstugi parowozéw, zwigkszono od-
legtosé przebiegéw parowozéw miedzy parowozowniami, zmecha-
nizowano szereg robét w parowozowniach i warsztatach, wpro-
wadzono kursowanie towarowych pociagéw wedtug rozktadéw
jazdy, zwiekszono specjalizacje pociagéw, uproszczono przy-
jecie wagonéw pomiedzy Dyrekcjami i t. d.

Szwajcarskie koleje zwigzkowe w r, 1927.

Eksploatacja dla kolei zwiazkowych w r. 1927 okazala
sle korzystna, tak zreszta jak dla wiekszoSci przedsigbiorstw
przemystowych i handlowych w Szwajcarji, Po dobrych latach
1923, 1924 i 1925 rok nastepny przynidst deficyt, wynoszacy
91/, miljona frankéw, ale na szczescie rok 1927 zaznaczyt sig
znaczna poprawa w budzecie eksploatacyjnym kolei. Przewyzka
dochodéw w tym roku wynosi bowiem w liczbach okragtych
6 miljonéw frankéw, co daje wlasciwg nadwyzke w poréwna-
niu z rokiem 1926 -— 15!/, miljona frankéw. Ten rezultat za-
dawalajgcy nalezy przypisa¢é w pierwszej linji wzmocnieniu
ruchu, co uwidocznione jest w nizej przytoczonych cyfrach.
Zwiekszenie w poréwnaniu z 1926: parowoz.-klm. 3,7%/;, po-
ciag-klm. 3,79/, osi-klm. wag. 7,37°/, ton-kimt. brutto 8,78°/,.
Liczba pasazeréw zwiekszyla sie ze 103 milj. w roku 1926 do
111 milj. (w roku 1913 — 94,5 miljonéw). Przewéz towarowy
zwiekszyl sie réwniez w tym czasie o 6°/,. Gdyby koleje zwiaz-
kowe nie byly zmuszone wytrzymywac stale wzrastajacej kon-
kurencji samochodowej, wzrost transportéw zaznaczytby sie
bezwatpienia jeszcze wyrazniej, Przewozy tranzytowe zwiek-
szyly sie o 11°/,, a pocztowe o 8,46°, w poréwnaniu z 1926,
W zwiazku z powyzszem wplywy przewozowe wzrosty o 174/, mil.
frankéw, czyli o 5°/, w poréwnaniu z 1926. Wplyw z pasazera
wynosit dziennie 1,29 fr., (w roku poprzednim 1.33 fr.). Wplyw

z tonny byt 12,75 fr. (w roku poprzednim 12,80 fr.), Szcze-
sliwe konjunktury, odczute ogélnie przez koleje i przemysl
szwajcarski, nalezy przypisa¢ przewaznie ustabilizowaniu wa-
runkéw politycznych, ekonomicznych i finansowych panstw
osciennych, szczegdlnie] za§ Niemiec. Nadzwyczaj czynny stan
handlowy z tem ostatniem panstwem, skorzystal jeszcze na
podpisaniu traktatu handlowego, zawartego ostatnio miedzy
Niemcami a Szwajcarjg. Nalezy spodziewaé sie, iz nowa kon-
wencja handlowa z Francja, okaze réwniez dobroczynny wplyw
na zwiekszenie sie transportéw kolejowych, zwilaszcza jeSli
Francja potrafi utrzymaé obecny ustabilizowany kurs franka.

Wydatki na personel przedstawiaja 206.830.587 fr. czyli
77,45%, catkowitej sumy wydatkéw eksploatacyjnych, wyno-
szgcych w liczbach okraglych 267 mil, fr,

Ostatnia suma przewyzsza odpowiednia pozycje w roku
1926 prawie o 1 mil. fr., ale jest jednak o 4 mil. fr. nizsza
od preliminowanej. Jesli tu nadwyzka powstala pomimo zmniej-
szenia personelu o 681 oséb, nalezy to przypisa¢ zwyklym
podwyzkom pensji na 1 kwietnia (przelanie dodatkowych sum
do kasy emerytalneji zapomogowej). Znaczna czesé nadwyzki
poszta réwniez na pokrycie ubezpieczenia personelu, gdyz
suma wplacona w roku sprawozdawczym przewyzsza o 3 mil,
frankdw odpowiednia pozycje w budzecie r. 1926. Oszczedno-
Sci osiagnigte na konserwacji i odnowieniu taboru kolejowego
sa znaczne, wynosza bowiem 3!/, mil. frankéw. Jest to bez-
posredni rezultat elektryfikacji i racjonalizacji obslugi warsz-
tatowej.

Wydatki, zwiazane z materjatami eksploatacyjnemi, wli-
czajgc juz i energje elektryczng, byly nizsze o 191,000 fr. od
wydatkéw roku poprzedniego, a 366.000 fr. niisze od preli-
minawanych, co, pomimo zwiekszenia o 3,5%/, ilo$ci parow.-kim.
i pociag.-kmt., nalezy przypisa¢ obniZzeniu ceny tych materja-
16w o 1,7°/,. W roku sprawozdawczym 51,2°/, catkowitej ilo-
Sci. parowoz.-klm. przypada na trakcje elektryczna, co odpo-
wiada 66,1°/; brutto-ton-klm. Uskuteczniwszy pilerwsza cze$é
programu elektryfikacyjnego, zarzad kolei postanowit wstrzy-
maé narazie wykonanie dalszych robét w tej dziedzinie, zwa-
zywszy sytuacje finansowa i réine motywy techniczne, jak
réwniez w celu otrzymania odpowiedzi od witadz zwiazkowych
na memorjal zarzadu, wystosowany w kwietniu r. b.,, a oma-
wiajacy wielkie ciezary, jakie koleje szwajcarskie poniosty
i p-nosza z tytulu wojny.

Czysty dochdéd z eksploatacji, wynoszacy 6 mil. fr,,
zostal przeznaczony na nadzwyczajna amortyzacje, po potra-
ceniu 1!/, mil. fr. wptaconych do kasy emerytalnej. Obcigze-
nie z tytulu oprocentowania kapitaléw wynosi 4.600.000 fr.,
z czego na elektryfikacje przypada 33.000.000 fr.

Wreszcie stosunek czystego dochodu do kapitalu zare-
zerwowanego w przedsiebiorstwie kolejowem odpowiada w roku
1927 — 4,36°/,.

Bez wzgledu na tak zadawalajace rezultaty, blednem
byloby przypuszczaé, ze wszelkie trudnosci zostaly usuniete
z drogi, znaczacej rozwdj kolei zwigzkowych. Kryzys roku
1926 moze tatwo powtérzyé sie, gdyz nie osiagnieto jesz-
cze stabilizacji ekonomicznej. Rok biezacy zaznaczy sie no-
wymi ciezarami z powodu wejScia w zycie pragmatyki stuz-
bowej i zwiekszonych §wiadczen na korzy$¢ kasy emerytalnej.
Konkurencja wytworzona przez przewozy samochodowe wzrasta,
a tymczasem zarzad kolei zewszad jest wzywany do nowych
ofiar. Nikt nie przeczy, iz byloby nader pozadane obnizy¢ ta-
ryfe towarowa, nietylko w imie ekonomji narodowej, ale takze
ze wzgledu na wspomniang wyzej konkurencje samochodowa.
Zarzad jednak watpi bardzo, aby ogélny stan rzeczy po-
zwolil na dostateczna obnizke taryf towarowych, o ile koleje
zwigzkowe nie zostana jednoczesnie zwolnione ze znacznej
cze$cl zobowiazan i ciezaréw, jakie przyjely na siebie podczas
i po wojnie, w imie dobrobytu catego kraju. Chciano bezwat-
pienia, aby koleje zwiazkowe same wyszly z trudnej sytuacji,
obnizajac koszt eksploatacji. Ale zwazywszy, ze koleje od
szeregu lat pracowaly nad racjonalizacja swej eksploatacji
z niestabnaca energja z dodatnim rezultatem, ktéry nalezy za-
wdzieczyé inteligentnej kooperacji personelu, zastugujgcego na
pochwatle — watpliwe jest, aby koleje te zdolaty zréwnowazyé
li tylko przez zredukowanie wydatkéw przyszia nadwyzka roz-
chodéw, wynikajaca z nowej pragmatyki stuzbowej 1 statutu
o uzdrowieniu kasy emerytalnej i pomocy. Przyszlo&é jednak'
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jakkolwiek brzemienna w pewyzsze obawy, wysSwietla sie nieco
kilku pocieszajgcemi faktami: pomysSlne lata, poprzedzajace
rok 1926, rezultaty szczeéliwe eksploatacji z 1927, a wreszcle
uzdrowienie kasy emerytalnej wzmocnily podstawy kolejowego
przedsiebiorstwa; a racjonalizacja, metody ekonomiczne i elek-
tryfikacja pozwalaja stosowaé eksploatacje znacznie mniej
kosztowna. Po zatem taryfy kolejowe panstw sasiednich i kon-
kurencyjnych rosna stale, podczas gdy szwajcarskie obnizyly
sie, a Srodki, zarzadzone w celu nowego ozywienia ruchu ko-
lejowego, zostaly uwienczone dobrym skutkiem. (Bulletin des
C. F, F Avril 1928 N 4). A 8

4 Kongres miedzynarodowy Prasy Technicznej
w Genewie 27—31 sierpnia 1928 r.

Kongres odbedzie sie pod przewodnictwem honorowem
Prezydenta Kontederacji Szwajcarskiej p. Schulttresa.

Do Komitetu honorowego naleza: Sir Evic Drummond,
Sekretarz generalny Ligi Narodéw i Albert Thomas, Dyrektor

Miedzynarodowego Biura Pracy w Genewie oraz wybitni przed-
stawiciele Szwajcarji. Prezesem Komitetu organizacyjnego jest
dr. Giovanoli, a czlonkami prezesi poprzednich Kongreséw
i kilku innych,

Tres¢ odczytdw, komisji i zamierzonych prac Kongresu
podamy w nastepnym numerze ,Inz. Kol.*.

Program tymczasowy posiedzen Kongresu jest nastepujacy:

27 Sierpnia— poniedzialek: Przyjecie w Ratuszu m. Ge-
newy. Otwarcie Kongresu w Uniwersytecie. Przyjecie i herbata
w palacu Ligi Narodéw,

28 Sierpnia—wtorek: Posiedzenie Komisji. Po pokudmuﬁ
wyjazd do Martigny i powrét.

29 Sierpnia — $roda: Posiedzenie Komisji. Wycieczka do-
kola jeziora Lemanskiego,

30 Sierpnia — czwartek: Posiedzenie Komisji. Plenarne
Posiedzenie Kongresu. Przyjecie w Biurze Miedzynarodowem
Pracy. Bankiet zamkniecia.

31 Sierpnia — piatek: Posiedzenie zamkniecia Kongresu,
Wyjazd na wycieczke do Alp Bernenskich,

Przeglad pism.

Oswietlenie toréw stacyjnych reflektorami. Spra-
we dobrego oSwietlenia toréw nader waina, szczegélniej na
sortowniach omawiajg artykuly w Bulletin Congrés d. Ch. d.
fer. 5. 1927. i Zeleznodoroznoje Dieto 1.2.1928. Artykuly
wskazujg warunki jakim powinno odpowiadaé Swiatto reflekto-
réw, ktére maja o$wietli¢ dobrze przedmiot t. j. wagony ije-
dnocze$nie nie oélepiaé pracownikéw, przestawiajacych zwrot-
nice dla nadbiegajacych wagondw.

b) Promienie skierowane sa naprzeciw toczacego sig
wagonu, ktéry wtedy jest dobrze oswietlony i pracownik obser-
wujgey nadbiegajacy wagon widzi wyrazna sylwetke wagonu.
Nadto duze znaczenie ma odbicle sie Swiatta od szyn. W tym
wypadku personel na gérce podlega mozliwosci oflepienia od
promieni reflektora, co zmusza umieszczz¢ ostatni bardzo
wysoko,

c) Promienie skierowane sa czeSciowo w kierunku ruchu

Widok st. Sidor Hill w dzieri i w nocy.

Zalety dobrego oSwietlenia stacji sprowadzaja sie do:
1) zwiekszenia iloci przetaczanych w nocy wagonéw,
2) w zmniejszeniu wypadkéw z taborem,

3) w zmniejszeniu wypadkéw ograbienia wagonéw

4) w polepszeniu warunkéw pracy personelu kolejo-

wego, co odbija sie na zmniejszeniu iloSci nieszczesliwych
wypadkéw,
Na jednej z kolei amerykanskich ilos¢ przerobionych

wagondw, po wprowadzeniu o$wietlenia reflektorami wzrosta
o 15,5%,, Sredni koszt uszkodzen taboru zmniejszyl sie w tym
ze czasie o 21°/, praca personelu byla znacznie ulatwiona.

Oéwietlenie stacji w zaleznoéci od sposobu nastawienia
reflektoréw, dzieli sie na dwie kategorje,

1)  Oswictlenie zapomocq grup reflektordw, kiedy re-
flektory ustawiaja grupami od 3 do 16 sztuk na wierzchol-
kach maszt, rozstawionych w odlegto$ci 400 do 1000 i wie-
cej metréw. Sposéb ten nie jest doskonatym, wskutek nie-
przenikania promieni $wiatlano duzych odleglosciach przez
mgle lub dym. Jednak ten sposéb jest oszczedny ze wzgledu
i na poczatkowe wydatki i koszta eksploatacji. Przy tym sy-
stemie moga by¢ zastosowane nastep. sposoby rozstawienia
reflektoréw.

a) Promienie §wiatla skierowane sg w kierunku ruchu
wagonu, Kierunek patrzenia odpowiada kierunkowi promieni,
jezeli ruch wagonéw obserwowany jest z gérki wartowniczej.
O$lepiajace dzialanie reflektoréw jest wykluczone.

wagonu, czeSciowo naprzeciw tego ruchu. Przy tym sposo-
bie rozmieszczania reflektoréw zalety i wady dwdch pierwszych
sposobéw ujawniaja sie jednoczesnie jednak zaleia od odle-
gloéci miedzy ustawionymi naprzeciw siebie reflektorami i od
znajdowania sie obserwatora w stosunku do reflektoréw.

d) Promienie skierowane sa pod katem w stosunku do
kierunku wagonu. Sposéb ten jest najlepszym, dozwalajac
otrzymac najlepsze widzenie przestrzeni miedzy wagonami
ulatwiajac przez to ich doczepienie i rozlaczenie.

2) Oswietlenie zapomocq pojedyriczych reflektordw.
Na masztach ustawia sie jeden lub- najwyzej dwa reflektory.
Przy tym systemie moZna osiagnaé znacznie wiecej réwno-
mierne osSwietlenie, jednak jest to sposéb znacznie drozszy
i rzadko stosowany. Najlepsze o$wietlenie otrzymuje sie przy
tym systemie w wypadku skierowania promieni pod katem
do ruchu wagonéw.

Reflektory ustawiaja na masztach metalowych (kratowych)
lub drewnianych. Ostatnie tylko przy nieznacznych wysokos-
clach. Wysokosé maszt wacha sie od 18 do 21 i wiecej me-
tréw jezeli chca wuniknaé oSlepiajacego dziatania promieni

Same reflektory podlegaja szeregowi specjalnych warun-
kéw. Musza one nie podlegaé¢ szkodliwoSci dziatania siarki
dymu parowozdw, nie powinny podlegac tez utlenianiu. Bu-
dowa reflektora jest tak wykonana by robotnik mégl zmienié
lampe, lub ja oczysSci¢ nie ryzykujac niebezpieczenstwem
I nie zmieniajgc kierunku promieni juz ustanowionych.
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Autor art. w Zel. Diele przytacza szereg wyliczen odle-
glosci reflektoréw, oraz o$wietlonych przez nie przestrzeni,

System oswietlenia zapomoca reflektoréw, wymaga dal-
szych studjéw, jednak dla wielkich stacji sortowniczych jak

=

st. Selkirk kolei New-lork Central posiadajacej 250 klm. to-
réw, na ktérych mozna ustawi¢ 12000 wagonéw, mozie miec
duze znaczenie, a po otrzymaniu dokladniejszych wynikéw
uzycia tego sposobu o$wietlenia stacji znaleZé szersze zasto-
sowanie. W. @.

Przeglad Organizacji poswiecit w Nr, 5 artykut wstep-
ny I Polskiemu Zjazdowi Naukowej Organizacji, ktéry odbyt
sie w Warszawie w maju r. b. Poza tem znajdujemy tam prace:
prof. E. Hauwalda: ,Produkcja kolejna ciagla 1 rytmiczna“.
K. Jablonowskiego: ,Zastosowanie symbolistyki w pracy biu-
rowej“, Autor charakteryzujac réine rodzaje symbolistyki biu-
rowej trafnie zauwaza, ze symbolistyka sylabowa, jest by¢
moze witasciwa dla jezykéw innych (niemieckiego i rosyjskie-
go) dla naszego jednak jest nieodpowiednia i spotkat sie
musi z wielkiemi zastrzezeniami. W. Adamdeckiego: ,Kilka
uwag z dziedziny organizacji w przemys$le papierniczym®.
S. Punickiego: ,Sprawno$¢ i harmonizacja czynnoSci pocz-
towych*®, K. Millera: ,Stanowisko inzyniera wobec marno-
trawstwa® i J. Yungera: ,Obnizenie kosztéw produkcji dzieki
racjonalnej gospodarce materjalowej w zakladach Forda“,
W tej ostatniej pracy p. Younger, prof. Inzynierji Przemystowej
Uniwersytetu w Ohio stawia nastepujgca, niewatpliwie stuszng
teze. ,Najwyzszq wydajnoéé w wykorzystaniu materjatow,
osiggnaé moina przez posiadanie odpowiedniej ich ilosei,
odpowiedniej jakoSci i warunkdw technicznych w odpowied-
nim czasie ¢ miejseu’.

Przeglad teletechniczny. Pod powyzsza nazwg od mar-
ca r. b, wychodzi w Warszawie miesiecznik, poswiecony spra-
wom telefonji, telegrafji, sygnalizacji i radja, wydawany przez
Stowarzyszenie Teletechnikéw Polskich przy poparciu Minister-
stwa Poczt i Telegraféw. Ne 1 miesiecznika zostal catkowicie wy-
czerpany. W NeMe nastepnych znajdujemy prace: inz. 5. Zuch-
manowicza: ,Kable telefoniczne dalekosiezne*, Inz. H. Ja-

kubowskiego: ,Automatyzacja miejskich sieci telefonicznych
w Polsce”. Inz. W. Niemirowskiego: ,Stacje telefoniczne mie-
dzymiastowe®, Inz. K. Zajdlera: ,Zastosowanie urzadzen me-
chanicznych do potrzeb poczty“. Inz. A. Olendzkiego: ,Budowa
miejskich sieci telefonicznych kablowych“. Plk. L. Niepotom-
skiego: ,Organizacja lgcznoSci w obszarach warownych®, opis
aparatu do rejestrowania pracy telefonistek 8. Wysockiego,
zestawienie graficznych symboli teletechnicznych mjr. K. Kiys'a
oraz nader ciekawy artykul inz. H. Kowalskiego: ,Katastrofa
w dniu 17/IV 28“ z licznemi ilustracjami i wykresami. Autor
wyciaga z obserwacji, poczynionych nad skutkami tej kata-
strofy, wnioski natury praktycznej, ktére powinny byé brane
pod uwage przy przystosowaniu i wykonywaniu budowy linji
telegraficznych i telefonicznych. Artykul zastuguje na uwage
odpowiednich fachowcéw kolejowych.

Poza tem Przeglqd Teletechniczny przynosi obfita kronike
teletechniczna, wiadomosci ze stowarzyszen teletechnikéw i t. d.
Zewnetrzna szata wydawnictwa bardzo staranna.

Spawanie i cigcie metali w Ne 4 r. b. przynosi opis
organizacji Kurséw Spawania w Katowicach, dalszy ciag art.
Dr, A. Szperra: ,0 zastosowaniu spawania acetyleno-tlenowego
w technice ogrzewniczej i kanalizacyjnej* i o ,Spawaniu®,
oraz interesujaca kolejowcéw prace inz. I. Strausfogla: ,Za-
stosowanie spawania do naprawy zestawéw kolowych taboru
kolejowego“. Wychodzac z zaloienia, ze kazde zbedne zmniej-
szenie choéby o 1 milimetr érednicy obreczy zestawu kolowego
przyczynia kolei strate, autor analizuje wypadki w ktérych
rentuje sie system napawania. Numer uzupeinia jak zwykle
dziat ,techniki spawania*®,

Psychotechnika Ne 5 Styczen — marzec 1928 przynosi:
Wspomnienie poSmiertne o &, pamieci prof, dr. .J. Jofejko, pio-
nerce ruchu psychotechnicznego, art. L. J. Bykowskiegoo ,Wia-
sciwo$ciach antropologicznych w psychgtechnice“, art. F. Fel-
horskiej ,O wspélczynniku korelacji®. P, J. Zawirska opisuje
,Poradnictwo zawodowe przy urzedach pracy w Hamburgu®.
Opierajgc sie na statystycznych danych stwierdza, Ze rozwdj
poSrednictwa zawodowego przy urzedach pracy posuwa sie
w Hamburgu bardzo szybko naprzéd. W r. 1926 byto 37.394
zgloszen. Poradnia zajmuje w centrum miasta 20 wielkich sal.
Dalej znajdujemy referat ukrainskiego instytutu pracy w Char-
kowie ,O kryterjach oceny metod badan psychotechnicznych®.
Zeszyt uzupelniajg liczne sprawozdania z dzialalno$ci Towa-
rzystw Psychotechnicznych, swiadczgce o duzym rozwoju tego
ruchu w Polsce. Oprécz pracowni warszawskiej przedstawiaja
swe sprawozdania zaklady w Krakowie, Lublinie i Poznaniu,
W koncu zeszytu wiadomosci kronikarskie.

Walka z pozarem, nowe czasopismo po$wiecone spra-
wom obrony przeciwpozarowej wychodzi¢ zaczelo od maja r. b.
naktadem Malopolskiego Zwigzku Strazy pozarnych, NelNe 11 2
tego miesiecznika zawieraja wspomnienia z historji organizacji
pozarnictwa w Malopolsce przedwojennej i w czasach uzyska-
nia niepodlegtosci, artykuly p. B. Wdjcikiewicza ,Rozwéj po-
zarnictwa kolejowego”, artykuly fachowe i z zycia strazac-
kiego oraz staly dodatek ,Przewodnik pozarniczy® przynoszacy
zarzadzenia i okdlniki Zwigzku Malopolskiego, sprawozdania,
kronike, wiadomosci osobiste i rézne. Powainy ton tego po-
zytecznego pisma obniza niepotrzebnie bardzo niewybredna
humorystyka, ktérej bezwzglednie powinny unikaé techniczne
pisma fachowe,

Prenumerujcie ,,LOT POLSKI” — Organ L. O. P. B.

Wydawca: Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

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

Wspomnienie posmiertne.

S.TP.

inz. WLADYSLAW ARCISZ

Dnia 26 maja r. b, zgast w Wilnie w wieku lat 76
wybitny Polski inzynier kolejowy Wiadystaw Arcisz; uro-
dzony w Dyneburgu w r. 1852, ukonczy! tamze szkole
realng, poczem wstapil do Instytutu Drdég Komunikacji
w Petersburgu, gdzie uzyskal nastepnie dyplom inzyniera
komunikacji w r. 1876.

Podczas studjéw w ciagu lat 3 odbywal praktyke
kolejowa zagranica. Po ukonczeniu Instytutu zostal na-
czelnikiem parowozowni w Lubaniu na kolei Petersb.-
Warsz., skad wkrétce przeniést sie na kolej Syzrano-
Wiazemska, a stamtad przeszed! na kolej Charkowsko-
Mikolajewska juz jako zastepca Naczelnika Wydziatu
Mechanicznego.

Nastepnym etapem stuzby -§. p. inz. W. Arcisza
byly warsztaty gtéwne w Pinsku na kolejach Poleskich,
naczelnikiem ktérych byt do r, 1892, Tendencje do
usuwania polakéw z kolejnictwa ,Siewiero-Zapadnago
kraja“ sprawity, Zze zmarly musial opuscié to stanowisko
i przenie$¢ sie znowu w glab Rosji do Penzy, gdzie
objal stanowisko réwniez Naczelnika Warsztatéw Giéwnych,

Stamtgd przeniesiony zostal na stanowisko Na-
czelnika Wydzialu Mechanicznego na kolej Carsko-Siel-
ska do Petersburga. W r. 1913 opuscit rosyjskie kolej-
nictwo podajac sie do emerytury.

Protokét posiedzenia Zarzadu Giéwnego Zwiaz-
ku Polskich Inzynieréw Kolejowych w dniu 10
czerwca 1928 r.

Obecni inz.: W, Gassowski, ]. Barszczewski, S. Ban-
drowski, A. Barszczewski, W. Dziekonski, J, Eberhardt, C.
Filemonowicz, L. Friiauff, S. Felsz, ]. Kalinski, C. Kaczmar-
ski, S. Kotomyjski, W. Lebiedzinski, E. Peczke, ]J. Pietka, E,
Raabe, P. Rogowski, W. Ulatowski, R. Wisznicki i A, Wa-
dotowski.

Odczytano i przyjeto protoké! posiedzenia Zarzadu Gléw-
nego z dnia 29-go kwietnia 1928 r.

Odczytano referat Inz. B. Cywinskiego ,O braku inzy-
nieréw kolejowych i zwigzanej z tem poprawie ich bytu®,
Referat ten, stosownie do uchwaty Rady Gléwnej z dnia 23
marca 1928 r, zostal przez inz. Cywinskiego uzupelniony da-
nemi statystycznemi, dotyczacemi wszystkich Dyrekcyj i wnios-
kami w my$§l uchwal Rady Gléwnej. Nad referatem wywia-
zala sie dyskusja, w ktérej zabierali glos inz. C. Kaczmarski,
]J. Pietka, P. Rogowski, S. Kotomyjski i W. Ulatowski.

Referat w calo$ci zaaprobowano i uchwalono by w me-
morjale, ktéry zostanie zlozony p. Ministrowi Komunikacji
podkreslié znaczenie inzynieréw w kolejnictwie.

W memorjale nalezy zaznaczyé, ze juz na zjeidzie pre-
zes6w Dyrekceyj, w dn. 25 marca 1920 r., éwczesny Minister
Komunikacji inz. K. Bartel podkreslit konieczno§é uregulowa-
nia bytu inzynieréw kolejowych, droga wprowadzenia dodat-
kéw funkcyjnych.

Zarzadu Gldéwnego,

Przewodniczgcy odczytal memorjat, opracowany na pod-

stawie materjatu, jaki dostarczyla odbyta w dn. 6 maja 1928

Wojna Swiatowa zastata zmartego w Wilnie, gdzie
przebywat przez caly czas dziatan wojennych i nastepnie
okupacji.

Po objeciu kolejnictwa w Wilenszczyzinie przez
Wiadze Polskie, Zmarly nie baczac na swéj wiek ochoczo
stangt do pracy w szeregach mlodszych kolegéw i ucz-
niéw swoich -i pracowat w Warsztatach Gléwnych w Wil-
nie, a pézniej w Wydziale Mechanicznym Dyrekcji. W roku
1924 przeszedt w stan dobrze zastuzonego odpoczynku,

S. p. inz, W. Arcisz bowiem nie ograniczal sle do
gorliwego, wydajnego i wysoce fachowego spelniania
obowiazkéw jako kierownik poszczegdlnych dzialéw go-
spodarki kolejowej. Zmarly z wielkim zapalem pracowal
nad udoskonaleniem techniki kolejowej w dziedzinie
trakcji i warsztatowej, dokonat kilku pozytecznych wyna-
lazkéw kolejowych, oraz niezmordowanie popularyzowal
wiedze kolejowa, wydajac szereg podrecznikéw z wymie-
nionych wyzej dzialéw kolejnictwa. Niektére z nich, jak
traktujace o naprawie parowozdéw, o parowozach z prze-
grzewaczami o zepsuciu parowozéw, myciu kottdw,
aczyszczaniu wody kotlowej, doczekaly sie licznych wy-
dan i zdobyly Autorowi duze uznanie i wdziecznos¢ ze
strony tysiecznych rzesz inZynieréw, technikéw, maszy-
nistéw i innych kolejowcdw, ktérzy z nich korzystali,

Zmarty bral zywy udzial w pracach Zjazdéw Inzy-
nieréw Trakcji, gdzie Jego zdanie, bylo wysoce cenione.
Szlachetny charakter, wrodzona dobroé i prostota obejscia
jednaty Mu wszedzie szczerych przyjaciél.

Czesé Jego zastuzonej pamiecil -

r. Konferencja w sprawie organizacji Oddzialéw Drogowych
Po zreferowaniu przez przewodniczacego sprawy wywiazala
sie dyskusja, w ktérej zabierali glos inz.: Kalinski, Dziekon-
ski, Wadolowski, Rogowski i Ulatowski, poczem memorjat
zaakceptowano z paru drobnemi poprawkami.

Przewodniczacy zreferowal sprawe protestu czlonkéw
Zwiazku kol.: J. Bortnowskiego, ]. Girtlera, B. Hummla i M.
Widawskiego, w sprawie ostatniego ustepu sprawozdania Za-
rzadu Gléwnego, zloZonego XI Zjazdowi delegatéw do Rady
Gléwnej Zwiazku P. 1. K. w dniu 23 marca 1928 r., ktére
to sprawozdanie zostalo wydrukowane w Nr. 5-ym ,InZyniera
Kolejowego*.

W dyskusji wyjasniono, ze sprawozdanie Zarzadu Gléw-
nego za rok 1927, wydrukowane nastepnie w Ne 5-ym ,Inzy-
niera Kolejowego“ bylo odczytane i przyjete przez Rade
Gléwna Zwiazku P. I. K. na posiedzeniu w dniu 24 marca
1928 1.

Zgodnie ze zwyczajem, obecny juz Zarzad Giéwny umies-
cit sprawozdanie, przyjete przez Rade Giléwna, w ,Inzynierze
Kolejowym*“, nie bedac uprawnionym do poprawiania sprawo-
zdania Zarzadu poprzedniego, ktére przyjete juz zostato do
wiadomosei.

Wobec powyzszego zadecydowano, ze obecny Zarzad
Gléwny nie moze rozpatrywaé sprawy tej, dotyczacej -dzia-
talnoSci Zarzadu poprzedniego. Kompetencje w tym kierunku
posiada tylko Rada Gléwna, ktéra po zlozeniu jej sprawozda-
nia bedzie mogta w tym wzgledzie sie wypowiedziec.

Odnosnie wydrukowania nadestanego listu w ,Inzynie-
rze“, ze wzgledu, Ze nie jest on nadeslany w formie spro-
stowania, zdecydowano listu tego w ,lnzynierze Kolgjowym*
nie umieszczac.

W sprawie lokalu Zwiazku P. I, K. przewodniczacy zre-
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ferowal trudnosci zwiazane z budowa domu wlasnego, Zwiaz-
ku P. I. K. w chwili obecnej: W dyskusji uznano za wska-
zane nie zaprzesta¢ staran w kierunku budowy domu.

Uchwalono powolaé przy Zarzadzie Gléwnym Komisje
budowy domu Zwigzku, do ktérej wybrano z ramienia Zarza-
du Gléwnego inz.: Eberhardta, Kolomyjskiego i Raabego.

Do Komisji winni wejs¢ delegaci Kota Warszawskiego
i Redakeji I. K.

Przyjeto do Zwiazku P. I. K.

Na wniosek Kota Gdanskiego inz. Stanistawa Hassego.

Na wniosek Kola Lwowskiego inz. Jerzego Zborzyka.

Na wniosek Kota Radomskiego inz.: Antondego Sadkow-
skiego i Leopolda Jencenia.

Odczytano i przyjeto regulamin Zarzadéw Kot,

Przyjeto do wiadomo$ci komunikaty: 1) Zwiazku Polsk,
Zrzesz Techn. o Zjezdzie Federacji Stowian Iniyn. i wystawie
w Poznaniu.
Zbioru Okélnikéw, 3) O wspélnem wystapieniu z prawnika-
mi w sprawie udzielania wyzszego stopnia sluzbowego. 4) Za-
wiadomienie Stowarzysz. Technicz. w Sosnowcu, Bydgoszczy
i BrzeSciu n/B ze sprawozdaniami za r. ub.

Przetarg

Dyrekcja Kolei Panstwowych w Warszawie w dniu
16 lipca 1928 r. oglasza przetarg:

36 zawér spust. bronz. do cylindr, pomp o $redn. przelotu 6 m/m z czopkiem
gwint. gaz. 1/2"”, 6 oliwiarek bronz. do pomp parow. syst. Jacobi o pojem.
zbiornika na smar 130 cm?® z czopk. gwint gaz 1/2, 150 kg. plomb olow.
o $redn. 8 m/m, 400 kg. o $redn. 13 m/m, 6250 kg. o $redn. 19 m/m,
8885 kg. Srub zel nieobtacz. z 6-kattn. nasrubk.i 6 katna gléwka, 300 kg,
z pélokr, gtéwka i noskiem, 150 kg. z ptasko-wyp. gléwka i 15 kg. tychze
lecz z czworogranem, 970 kg, blachy ang. bialej I gat. grub. 0,3 — 0,5 —
— 0,7 m/m o wym.760 X 530 m/m, 24,5 m? siatki Zzel. plec. na arfy do

2) O przestaniu przez Dyrekcje Warszawska

przesiew. Zwiru z drutu o grub. 1,6 m/m, oczka 10 X 10 m/m, szer. siatki
1 metr., 60 latarek do szkiel wodowsk., 800 S$wistawek sygn. rogow.
4600 stylisk do milotéw, szufli i oskardéw, 2.450 trzonkéw do pilnikéw.,
72 odbijanki kl. I, 126 kI, Il i 82 kl. Ill., 1053 odbijanek cyfrow. z réin,
numer., 800 ark. plétna szmergl. rézn. num. 1 kompl. grzebieni do
mazerowania, 1065 kluczy podwdjn. réin, wym, 200 kluczy sztorcow.
4.0 katn. 20 m/m, 350 kluczy do $rub szynow. 2-ch wymiar., 30 korb
stolarsk. 2-u szczek., 8 kowadel stalow. 1 rogow. wagi 180 kg., 1 kowad-
to 2-u rogowe, jeden rég kwadrat. drugi stozk., rozgieto§¢ 1 m. 50 m/m,
szer. 180 m/m, wysok. 400 m/m, 10 arf zel. do szabru, 15 cegéw 10"
ostrych, 20 cegéw 6’ i 60 cegdw 8" plaskich, 2 cegi 11 m/m do gigcia
rurek izolac.,, 100 djamentéw szklarsk,, 20 dragéw zel, diug. 1, 25 m.
o $redn. 3 1/2 ¢/m do podnosz. ciezaréw, 55 grzechotek $lusarsk. 3-ch
wymiaréw, 5 zwojnic rézn, wym. w czem jedna gazowa., 10 imadel recz.
4" i 10 imad. 6”, 13 imadet zawias. wagi po 40 kg., 30 kluczy do hamulc,
10 grabi drewn., 5 tarcz szmerglowych 550 X 75 X 50 tward. U ziarno 35

63 o ASONETSAER0 v Wl 8o

2h T = 250X 405¢ 30", M a6l
500 kg. tafelek azbestowych wym. 300 X 150 X 50 m/m., 10 sprawdzianow
metal. rozsuwan. 40 ban blasz. 5-o litr.,, 30—10-0 litr, i 30—20 litr,, 300
ktédek zel. cuhalt.,, z 2-ma klucz, o $redn. 60 m/m, 40 oliwiarek blasz.
3 litr., 400 recznikéw baweln., 200 spluwaczek zel, wagon., 150 siennikéw
o wym. 1 X 2 metr. z materj. Inianego., materjaly gumowe w iloSciach
p/a wykazéw, rysunkéw i wzoréw kolejow. 350 kg. trokéw surowcowych
do szycia paséw pedniowych, 800 metr. biez, siatki szpagatowej bagazo-
wej do wagon. osobow., 2500 mtr. kwadr, linoleum bronzowego w/g warunk.
techniczn kolejow. grub. 3,6 m/m., 150 m?® takiegoz linoleum grub. 2 m/m,
40 m? linoleum czerwonego grub. 3,6 m/m, Materjaly gumowe kolejowe
rézne w/g wykazu w W-le Zasobéw.

23 lipca:

Przetarg na urzadzenie kotlowni w warsztatach na st. Pruszkéw.
Informacje w W-le Mechanicznym, Bracka 14.

Uprasza sie o wskazanie terminu wazno$ci cen zaoferowanych, na
wypadek ewent. dalszych potrzeb. Wzory, wykazy i rysunki sa do obejrze-
nia w biurze w-lu zasobéw (Dzial Zakupéw) w dni powszednie od godz.
10—12.

Oferty skladaé nalezy do godz. 15 do dnia 16 lipca 1928 r. do
skrzynki, znajdujacej sie w korytarzu biura W-lu Zascbéw (Al. Jerozolim-
skie N. 1/3).

Szczeg6ly, dotyczace przetargéw ogloszone
Polskim N. 122 z dnia 29 Maja 1928 r,

zostaly w Monitorze
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