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Kilka uwag w sprawie ustalenia norm rozchodu paliwa
na parowozach kolei waskotorowych.

Inz, Z. Hrebnicki

rzy ukladaniu wykazéw naleznosci (premiji) druzynom pa-
Prowozowym za oszczedoodci paliwa, otrzymane podczas
jazdy z pociagami, dopuszczalny rozchéd wegla przyjeto
obliczaé¢ powszechnie na P. K. P. wedlug wzoru:
B=a P+bT (@8]
gdzie B — ogélny dopuszczalny rozchéd paliwa

@ — wspotczynnik (norma) rozchodu paliwa na 1 paro-

wozoklm.

b —to samo na tonnoklm. — 'brutto przebiegu ciezaru

pociggéw

P —ilo§¢ wykonanych parowozoklm.

T7T— a tonnoklm. — brutto.

Wzér ten pozwala dokonac obliczenia teoretycznego roz-
chodu paliwa, drogg pomnozenia wspéiczynnikéw a i b przez
wielkoci P i 7, otrzymane droga sumowania z raportéw
jazdy dla danego parowozu za pewien okres czasu (miesigczny
lub kwartalny). Istotnie, oznaczajac przez r, ¢ i p rozchéd we-
gla, przewozy w tonnoklm. brutto i przebieg parowozu w po-
cigqu dla kazdej poszczegélnej jazdy, mozna, sumujac rozchéd
wegla za' pewien okres czasu, w cilagu ktérego dokonano §
jazd, ujaé to w wyraz:

-3

R=ZXr=a (p+p,+..p)+ bW +t,+..4,)=aP+bT

|

Dzielac K przez P lub 7T 1 oznaczajac stosunek
P pzez (), mozna nastepnie otrzymad nastepujgce przecietne

normy rozchodu wegla

a) na 1 pociggoklm, n —= gi = a-+b@Q 2
I
b) na 1 tonno-klm. m = T=7g —+ b (8)

W tych wzorach (2) i (8) @ bedzie odpowiadalo prze-
cigtnej wadze pociggu ($ciséle méwigc przecietnemu obcigzeniu
parowozu), poniewaz

S (t + bt ds )
S

O e
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Q:E_:t,ther--.ts el
P+t

A

S¢  przecigtne

8p ~  przecietne

Normy n i m, znajdujg sie miedzy soba w Scistej zalez-
nosci, ktérg mozna wyrazié réwnaniem

n=m § (4) lub, eliminujgc z réwnan (2) i (3) parametr ()

n—a a bn
et (5)
n—a

i P skad m =

Przy stosowaniu wiec wzoréw (1), (2) i (8) obliczanie
oszczednosci wzglednie przepalu nie przedstawia wiekszych
trudno$ci, gdyz cala czynno$é wstepna, jak zaznaczono wyzej,
polega na przesumowaniu z raportéw jazdy przebiegéw Pi T
i przemnozZeniu ich na odnosne wspélczynniki a i b.

Niestety jednak, wzér (1) skonstruowany na podstawie
znanych przestanek teoretycznych, nie uwzgledniajagcych wia-
Sciwoéci parowozu jako silnika, w praktyce nie zawsze znaj-
duje potwierdzenie. Naprzyklad, na kolejach waskotorowych
Warszawskiej Dyrekcji w zwiazku z zamierzong rewizjg norm
rozchodu paliwa dla poszczegélnych serji parowozéw, zostalo
ustalone podczas sporzadzania wykreséw, przedstawiajacych
zalezno$¢ miedzy n i (), iz zalezno$¢ ta nie wyraza sie linja
prosta wediug wzoru n=a-} b @ (rys. 1) lecz odpowiada
linji krzywej A, B, zawsze wkleslej w kierunku tej osi na
ktérej sa odkladane wielkoSci ().

= ( przecietne.

n
G ,/’//
P 70‘# o S _80
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- |
) = : %
max GxQy
Rys. 1.
Wprawdzie, przy sporzadzaniu wykreséw tych brano

; i
wielkosci P, T'i @ = = dla danej serji parowozéw jak zwy-

P
kle droga sumowania z raportéw jazdy za okresy miesieczne
(a nie dla poszczegblnych jazd), okolicznoéé ta jednak, jak
udowodniono na wstepie, nie mialaby wplywu na wyniki,
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gdyby istotnie zalezno$¢ miedzy R, P i T i co zatem idzie
miedzy n 1 () odpowiadata wzorowi (1) i (2).

Krzywa 4, B, przy zwiekszeniu sie () ma charakter
coraz wiecej zblizony do linji , prostej (krzywizna jej stale
zmniejsza sig¢) dlatego tez mozna przyjac¢ iz posiada ona kie-
runek asymptotyczny, t. j. styczny przy () — em Przyczyna
tego lezy w coraz zwigkszajgcym sie¢ wplywie obcigzenia pa-
rowozu skladem wagonéw oraz wplywie tej czesci rozchodu
paliwa, ktéra moze byé uwazana za stalg, niezalezna od
obciazenia, naprz.: czeSci zuzywanej na powetowanie promie-
niowania kotta, pokonania tarcia két o szyny etc.

Z powyzszych wzgledéw wybierajgc z posréd krzywych
2-go rzedu, taka ktéraby dostatecznie blisko odpowiadala
empirycznej linji A4, B, mozna zatrzymaé¢ sie na hyperboli,
albowiem krzywa ta posiada réwniez kierunek asymptotyczny.

Majac nastepnie na wzgledzie, iz w miare zmniejszenia
sie (), kat pochylenia stycznej do krzywej, w punkcie odpo-
wiadajacym danemu (), stale sie zmniejsza (rys. 1), mozna
przyjaé, iz przy (Q = o, kat pochylenia stycznej bedzie — o,
czyli ze styczna w punkcie poczatkowym krzywej bedzie po-
zioma.

Przy powyzszem zaltozeniu, poszukiwany wzdr linji 4, B,
(gataz hyperboli) mozna napisat w postaci:

n2 2 i) 2
dﬁ-—p:l,lubn:;a 1-{—52 AP A b
odpowiadajacej hyperboli wyobrazonej na rys. 2, t. j. odnie-
sionej do jej gtéwnych osi.
0
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Rys. 2.

Wielko$ci pélosi @ i b nietrudno okreéli¢ biorac jakie-
kolwiek dwa punkty A i B epimirycznie ustalonej linji n = ¢ (Q).

Dzielgc nastepnie B — n P przez T — otrzymamy roz-
" chéd wegla na 1 tonno-klm. brutto.

m:bl/_i_bZP““,l/l_%_%‘;.___(n

Wyeliminowujgc parametr §)? ze wzoréw (6) i (7), otrzy-
mamy zalezno$¢ miedzy m i n.

b (n?2 — az a? a n
( ) = ; skad m=
o I % :

S
e
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.

Wzér ten zgodny jest ze znang tezg, iZ w miarg wzrostu
,n" i co zatem idzie (), praca parowozu staje si¢ coraz bar-
dziej korzystna, albowiem wtedy ,m", wyrazajace rozchéd
paliwa na jednostke pozytecznej pracy, stale si¢ zmniejsza,

Ustalony jak wyzej charakter zaleznosci miedzy n i Q,
odmienny od obecnie stosowanego, pociaga za sobg pewne
konsekwencje, wzglednie daje niektére wskazéwki co do tego
jak nalezaloby zmodyfikowaé dotychczas stosowane sposoby
obliczenia teoretycznego rozchodu wegla. Naprzyktad:

I. Jezeli stosowaé dotychczasowy wzér R = aP - bT
to wspélczynniki @ i b nalezy dobiera¢ tak, zeby linja prosta
n = a -} bQ mozliwie doktadnie pokrywata ten odcinek linji
w= @ (@) na ktérym mieszczg si¢ najczesciej stosowane
obciazenia danej serji parowozéw, jak to dla przykiadu poka-
zano na rys. 8. Wzglednie nalezaloby w tym celu stosowaé
dla ,»n"” tamana linje, mianowicie 4 B ' (rys. 4) zamiast

Medpa &

Rys. 3.

krzywej A, By, przyczem odcinek tamanej A B(r—=u0, + b, Q)
bytby stosowany dla obcigzen mniejszych od pewnej wiel-
kosci obciazenia @, dla wigkszych za$ obcigzen bylby stoso-
wany wzér n = a, |+ b,  odpowiadajacy odcinkowi B C,

Zaleta tej metody jest mozno$§é stosowania nadal do-
tychczasowego sposobu obliczania teoretycznego rozchodu we-
gla, t. j. sposobu, ktéry pozwala obliczaé rozchéd wegla na
podstawie danych o pracy parowozéw za caly pewien okres
czasu, a nie dla kazdej jazdy oddzielnie. W tych wypadkach
jednak wspétczynniki @ i & we wzorach, szczegélnie dla od-
cinka B (' traca swoje znaczenie nadawane im dotychczas,
gdyz naprz. ,a,” wzigte ze wzoru n = a, - b, @ jako o wiele
mniejsze od @, wcale nie bedzie juz norma rozchodu wegla
dla jazdy parowozu luzem, lecz bedzie tylko oderwana liczba,
Wada tego sposobu obliczanla teoretycznego rozchodu wegla
jest jego niescisto§é.

[I. Pragnac otrzymaé S$ciste ilosci teoretycznego roz-

chodu wegla, mozna stosowaé wzér:

R =P on—Plg l/ 1.’.@_1: g yg_—%@

=:‘/ Ti L p3P2, . ... (9)

gdzie wielkoéci P i T odpowiadajgce pewnym okresom czasu
pracy parowozéw otrzymywane beda zwykla drogg. Okresy te
mogg by¢ dowolne (miesigczne, kwartalne etc) lecz winny one
byé indentyczne z okresami zastosowanemi przy sporzadzaniu
wykresu zaleznosci n i Q.

Istotnie, sumujgc jak wyzej wyniki poszczegélnych jazd,

otrzymuje sie )
s, 2, 43 2
LT l/ t+b"p,

?‘z=gl//t A5ty

rzg.l/ t—{—622

:all/ & - bp gdzie oczywiscie & l/ t 4 bp
nie jest—= I/T2 bR :]/(tri----ts) 2402 (py +... ps)?

czyli, ze suma rozchodu wegla wedlug wzoru (6) dla poszcze-
gélnych jazd nie bedzie odpowiadala faktycznemu rozchodowi,
obliczonemu wedtug tego samego wzoru lecz przy 7 i P
wzietych z wykazéw premjowych za pewne okresy czasu. Tu
tez nalezy zaznaczyé, iz z tego samego wzgledu wykresy krzy-
wych A,B, nie dadza sie ustalié na podstawie prébnych
jazd.

Sposéb ten pozwala réwniez na stosowanie dotychcza-
sowego sposobu obliczania pracy parocwozéw, polegajacego na
sumowaniu danych wykazanych w raportach jazdy, czyli réw-
niez nie wymaga obliczania rozchodu paliwa dla kazdej jazdy,
wymaga jednak stosowania nieco wiecej skomplikowanego wzo-
ru i poprzedniego przygotowania wykreséw krzywej A,B,.

NiedogodnoS¢ stosowania wzoru (7) polega na trudnofci
§ledzenia w wiekszosci wypadkéw przez zainteresowane dru-
zyny parowozowe wynikéw ich wysitkéw na drodze osiagniecia
oszczedno$ci; wzglad ten jednak przy stosowaniu jazdy na
parowozach zmiennych druzyn, w prakiyce (raci prawie cal-
kowicie swoje znaczenie, poniewaz w wypadku obstugi paro-
wozu zmiennemi druzynami. nie majs one faktycznie danych
o catkowitej pracy parowozu,

nz QE
Wspétezynnik ,b* wzoru &

ru R =% ]/ T2 40 P* , w danym wypadku jak i w po-

= 1, wzglednie wzo-

b
przednim, ma znaczenie tylko liczby oderwanej.
Natomiast wspélczynnik ,a“ w tych samych wzorach
odpowiada normie rozchodu paliwa na 1 parowozo-klm. i nie
zalezy od okreséw czasu branych przy obliczaniu war-
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tosci P i T poniewaz przy @ = o i co zatem idzie T =
— P(@Q = 0, wzdrdla n nie zawiera w sobie tych danych

(e 48 =)/ F o

+02=a )

ill. Nie wchodzgc w szczegdtowa analize licznych przy-
czyn, ktére moga powodowaé wykrzywienie linji 4,8, nalezy,
majgc na uwadze, iz szybkoS¢ pociagéw na kolejach wasko-
torowych przy rozmaitych obcigzeniach jest prawie jednakowa,
przypisaé to zjawisko w giéwnej mierze zmienno$ci stosunku
wykonywanej pozytecznej pracy do wspdiczynnika wykorzy-
stania energji cieplnej w parowozie *). Granica zmiennosci tego
stosunku, wywotanej zmianami obciazenia parowozu, moze byé
w przyblizeniu okredlona przy pomocy wyzej omawianych wy-
kreséw jezeli przyjaé, iz rozchéd paliwa zuzytego na pokona-
nie oporu wagondéw oraz czeSci oporu parowozu niezaleinej
od jego obcigienia, wyraza sie linjg styczna w punkcie krzy-
wej A,B,;, odpowiadajacym najwiekszemu osiagalnemu obcig-
zeniu (),. Przypuszczenie takie znajduje uzasadnienie w tem,
iz z jednej strony linja rozchodu paliwa zuzytego na pokona-
nie oporu wagondéw winna przechodzi¢ przez poczatek rzednych,
z drugiej za§ — koncowy odcinek A B, zblizony do prostej,
po przedluzeniu, odcina na osi rzednych odcinek .o zawsze
ponad poczatkiem rzednych. Réwnanie tej stycznej jest:

NN (AN} b R P c Q=0-+BQ.(10)

——— =1 czyi n=—- =
a? b2 Y g2 i b2y

a? ;

W tem rdéwnaniu B okresla rozchdd paliwa w parowozie
0

niezalezny od obciazenia, [ —rozchéd paliwa zuiytego na

przesuniecie wagondw, rdéznica za$ (a—o) charakteryzuje zu-
zycie paliwa na pokonanie zbednych, z punktu widzenia osiag-
niecia danego efektu przewozowego, oporéw w parowozie (rys.5)

I

a,

Rys. 5.

Oczywréc:e ten sposéb analizy rozchodu paliwa nie moze pre-
tendowaé do Scistosei chociazby z tego wzgledu, iZ @ w po-
wyZszych wzorach, oznaczajace przecigtna wage pociagéw
w danym okresie czasu, nie jest réwnoznaczne () wzigtemu
z poszczeg6lnych jazd (vide p. I1I). Sposéb ten moze jednak

*) Zgodnie z schematem: energja cieplna (w jedn. mech.) ilodci
zuzytego paliwa > wspélczynnik wykorzystania energji w parowozie _p.“
pozytecznej pracy = sila pociagowa na haku [¢ (@) = @ (@).Q] > szyb-

kosc v, Skad n= ‘-(ﬁ-@) Xy = %’ @ X v. Przy stalej szybkodci ,v“ je-
zeli ?@) a wigc i M jest wielkoscia stata, to # odpowiada linji prostej

@
.n“ nie odpowiada linji prostej, to *(9*) Jest wielkos-

i udwrotme: jezeli "

cia zmienna.

dos¢ dobrze przyczyni¢ sie do ujawnienia zaleznosci miedzy
ogélnym rozehodem paliwa a indywidualnemi cechami danej
serji parowozéw. Naprzyklad, okre§lenie wielkosci wspélczyn-
nika [ daje rozwiazanie pytania, jaki parowéz jest najekono-
miczniejszy z punktu widzenia zuzycia_paliwa na samo tylko
przesunigcie wagondéw.

Wykresy zaleznoSci miedzy n i @ wykonane na podsta-
wie wiekszej iloci notowan P i 7' za okresy czasu naprz.
miesieczne *) odpowiadajg rzeczywistemu stanowi rzeczy, czyli
uwzgledniaja role wszelkich takich czynnikéw wplywajacych
na rozchéd wegla, jak profil linji, na ktérym kursuja parowozy
danej serji, zmienno$é pogody, przecietny istniejacy stan pa-
rowozéw, umiejetno§é druzyn, konstrukcja silnika i kotia etc.
Stanowia wiec one bardzo pozyteczny materjal dla ustalenia
praktycznych, obowiazujgcych druzyny parowozowe,¥ norm,” za
pomoca ktérych mozna prawie nieomylnie prowadzi¢ wiasciwa
»polityke“ przewozowa, t.j. zachecaé druzyny do obslugiwania
jaknajwiekszych sktadéw, wyrdwnaé przecietne zarobki druzyn,
wzglednie powiekszy¢ takowe przy obsludze parowozéw wy-
magajacych wiekszej umiejetnosci lub trudniejszych pod wzgle-
dem obstugi i t. d. Wykresy te daja tez latwg mozno$é po-
réwnywania parowozéw z punktu widzenia ich warto$ci cieplnej
czyli ekonomji na paliwie, -oraz mozno§é wyboru typdéw dla
wykonania pracy w danym zakresie. Naprz, z przedstawionyc
nizej (rys. 6) wykreséw dla parowozéw na torze 750 mm
»Hanomag* (100 HP) oraz ,Compound* wynika, iz wtedy,
gdy obcigzenie pociggéw jest mniejsze od 49,5 tonn, nalezy
wykonywaé przewozy parowozami serji Compound, przy () za$
ponad 49,5 tonn odwrotnie. ;

”

Se¢

e

Q995 fomn

7ys.6.

Oprécz tego, zestawienie tych wykreséw z wykresami
charakteryzujacemi inne wilasciwosci parowozéw naprz. zalez-
nos¢ sity pociagowej, od szybkoéci etc., moze naocznie w wielu
wypadkach wskaza¢ na te cechy parowozéw, ktére decyduja
o ekonomicznosci ich pracy w warunkach charakteryzujacych
dany odcinek linji, jak profil, intensywno§é przewozéw etc.

Przytoczone uwagi nie wyczerpuja wszystkich mozliwosci
wykorzystania krzywych A B;, najwieksza warto§é ktérych
polega na oswietleniu realnej pracy parowozéw z uwzglednie-
niem wszystkich czynnikéw wplywajgcych na te prace. Cho-
ciazby z tego tez wzgledu wydaje sie pozgdanem wykorzystanie
w szerokim zakresie zgromadzonego w ostatnich latach w wy-
kazach premjowych materjatu statystycznego w celu wykonania
omawianych wykreséw, ktéreby nastepnie mogly stuzyé jako
zupeinie pewna podstawa dla rozmaitych posunie¢ w gospo-
darce parowozowej.

*) Nalezy tu podkreélié waino$¢ stosowania przy sporzadzaniu wy-
kreséw dla rozmaitych serji parowozéw jednolitej metody. Przy sporzadzaniu
omawianych wyzej wykreséw postepowano naprz. zawsze w ten sposéb,
iz po odnotowaniu w wykresie wszystktch n z obserwacji; dzielono je na
kilka grup, ktére nastepnie byly zastepowane jednym punktem zhiorowym,

in

bt
posiadajacym rzedne # = Q= = @ . Znalezione zbiorowe pun-
8

kty stuzyly juz dla wykreélenia krzywej 4,5,

Do Nr. 5 (§7) ,,Inzyniera Kolejowego” zalaczony jest Nr. 5 (25)
nPrzegladu zagranicznego piSmiennictwa kolejowego”.
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Zagadnienia z dziedzihy sprawnosci parowozow.
Inz. M. Zablocki.

rof. A. J. Lipetz wygtosit w r. 1927 w Purdue Univer-

sity kilka odczytow, dotyczacych zagadnien z zakresu spra-

whnosci termicznej i mechaniczne] parowozdéw. Udczyty
te sg nader ciekawe 1 ponizej podaje je w streszczeniu, na
podstawie mterjatu, wydrukowanego w czasopi$émie failw. Mech.
Eng. NV 778 2z 1928 r.

Przy rozwazaniu postepu w budowie parowozoéw, nalezy
braé pod uwage przedewszystkiem trzy czynniki: a) prostote
konstrukcji i obsiugi, b) moc, jaka parowoz zdolny jest wy-
tworzyé i c) sprawnos¢. . Konstrukcja parowozu pomimo swojej
prostoty, winna zapewni¢ bezpieczne i sprawne prowadzenie
pociagow. Najdoskonalszy pod wzgledem technicznym paro-
woz turdinowy z kotlem wysokopreznym, kondensatorem i t. d.
nie znajdzie szerszego zastosowania, jezeli te ulepszenia beda
wymagaty czeste]j naprawy.

Juz przed stu laty, w poczatkach ery budowania paro-
wozdw, czynniki te odegraty decydujgce znaczenie. Stosunko-
wo prostej konstrukcji i wiekszej pewnosci dzialania zawdzie-
cza ,Rakieta* swoje pierwszenstwo przed parowozami Tre-
withick’a, Mudrocha i innemi. Gdy typ parowozu, przedstawiony
przez ,Rakiete*, zostal zasadniczo przyjety, prace technikow
byly skierowane w ciggu okresu, trwajacego nastepne 75 lat, prze-
waznie na zwiekszenle sity, co pociagnegto i zwigkszenie wagi pa-
rowozu. W tym celu preznos¢ pary w kotle zwigkszano sto-
puniowo od 3,5 kg/cm? do 14 kg/em? co wpiynelo réwniez na
zwiekszenie termicznej sprawnos$ci parowozéw. Tylko w ciggu
ostatnich 25 lat tego okresu wykonano wszechstronne préby
w kierunku zwiekszenia sprawnosci przez wprowadzenie zasady
dwupreznoéci pary, Zastosowanle tej zasady znalazlo szersze
rozpowszechnienie w Europie; w Ameryce Pdinocne] w pogoni
za coraz to wigksza moca zostala ona zaniechana. Nastgpny
okres, trwajacy od ostatnich 25 lat, znamienny zastosowaniem
pary przegrzanej, obejmuje szereg prob, celowo zmierzajacych
do podniesienia sprawnoSci parowozu, przy jednoczesnem
zwiekszeniu jego mocy. ' Pierwszy parowdéz Stefensona, zbudo-
wany przed stawnag ,Rakieta", o mocy 7—10 KM, zuzywat
na KM god. 13,5 do 18 kg koksu o wartoci opatowej 8150 kal.
Sprawno$§¢ wiec tego parowozu, okreslona w Y/, ciepla uzy-
skanego od ciepta zawartego w paliwie, nie wychodzila za
granice 0,45 — 0,60%,. ,Rakieta* zuzywala w tych samych
warunkach od 8,1—9 kg/KM godz,, t.j. sprawnos¢ jej wynosila
0,90—1,00%,. W roku 1834 de Pambur wykonat do$wiadczenia
z parowozami typu ,Planety® o mocy 30 do 70 KM przy cis-
nieniu kottowem 3,5— 5,0 atm.; podczas tych doSwiadczen
zuzycie koksu na KM/godz, wahato si¢ od 3,6 do 6,5 kg, spra-
wnosé wiec byta 1,2 —2,2°%,. Od tego czasu cisSnienie kotlowe
stale wzrastalo i na poczatku naszego stulecia doszio do
14,5 kg/cm?® w maszynach blizniaczych i 16 kg/cm? w maszy-
nach sprzezonych. My$l stosowania wysokiego cisnienia w ko-
ttach parowozowych poczatkowo nie znalazia powszechnego
uznania; utrzymywano, ze korzysSci od stosowania wysokiego
ci$nienia nie sa wyrazne i ze wiekszych oszczednosci nalezy
raczej oczekiwaé od zwiekszenia wymiaréw kotta; za najod-
powiedniejsze nadciénienie uwazano wowczas 12,5 kg/cm?
poglad ten trwal jednak niediugo, poniewaz zalety wysokiego
cisnienia przemawlaly coraz dobitniej. Wykonane w roku 1868
préby na kolejach w Pensylwanji z parowozami o ci$nieniu
kottowem 10,5 kg/cm? wykazaly zuzycie wegla o wartosci
opalowej 7.500 kal od 1,85 do 2,35 kg/KM godz; odpowiadato
to sprawnosci 3,6°/, — 4,5%,. W roku 1904 na wystawie
w St. Louis zbadano na stanowisku statem w laboratorjum pa-
rowéz Pensylwanskich Kolei typu 1-4-0 z kotlem o ci$nieniu
14,4 kg/cm. Rezultaty otrzymano nastgpujace: zuzycie wegla
o wartodci opatowej 7.900 kal na 1 Kmj/god, 1,3 do 2,43 kg,
sprawnosé wiec 3,3 do 6,2%; inny parowdéz tego typu, zbadany
na stanowisku, wykazat zuzycie na 1 KM/god, 1,38—2,3 kg we-
gla. Parowozy z maszynami sprzezonemi daty nastepujace
wyniki:

Nadciénienie | Zuzycie weglal :

=y :p kg/cm? na KMjgodz Sprawnosc

Tandem 1-5-1 15,8 1,07—1,51 5—7,1%
Dwucylindrowy

1-4-0 14,8 0,9—1,71 | - 4,5—8,5%

De Glehna 2-2-1 15,8 0,867—1,83 | 4,1—-8,8%

2-2-1 15,8 0,97—1,81 4,2—7,8%

Parowozy nowoczesne z para przegrzanag i podgrzaniem
wody uzywaja na KM/godz, 0,85 do 1,88 kg wegla, co odpo-
wiada sprawnosci 4,6 do 10,29/,

Podane wyzej spdtczynniki sprawnosci odnoszq sie do
mocy indykowanej danego parowozu,

Mozemy uwazaé, Ze obecnie osiggnieto najwyzsza granice
sprawnoéci kotta parowozowego., Rzeczywiscie, przy tempera-
turze gazéw odlotowych 316° C i spowodowanej przez to
stracie w wysokosci 12°/,, oraz stracie na zewnetrzne ochic-
dzenie 2°/, 1 na ruszcie 4,4%/;, sprawnos¢ kotta wynosi 81,6%;
podanych wielkosci strat nie da sie zmniejszyé. Ta wysoka
sprawnos¢ osigga sie tylko przy malych natezeniach rusztu
i w miare jego wzrastania spéiczynnik obniza sie, spadajgc
przy najwiekszych natezeniach ponizej 50°,; z tego wynika,
ze nalezy dazyé do tego, by powstrzymacé spadek sprawnosci
przy duzych natezeniach rusztu. Dodatnie wyniki mozna osiag-
naé, dostosowujgc konstrukcje kotla do wiasciwosei paliwa;
w tym kierunku duzo pozostaje do zrobienia.

Wydajno$¢ maszyny parowozowej zwiekszyla sie bardzo
znacznie, od czasu uruchomienia pierwszych parowozéw, szcze-
gélnie zas w ciagu ostatnich 25 lat, Udoskonalenia, wpty-
wajgce na zwiekszenie sprawnosci parowozu, dotyczyly prze-
waznie maszyny: stosowanie pary o wysokiem ci$nieniu, prze-
grzanie pary, podgrzanie wody — wszystkie te udoskonalenia
ulepszaly przebieg pracy maszyny parowozowej. Maszyna no-
woczesnego parowozu, pracujgca para o preznosci 17,5 kg/cm?
i temperaturze 345° C, daje spélczynnik 13°/;; w pierwszych
za§ parowozach spdlczynnik maszyny nie przewyzszat 1/,%/,.

Teoretyczny spéiczynnik cyklu Rankina dla warunkéw
poczatkowych: nadcisnienie 17,5 kg/cm?®, temperatura — 345°C
i przeciwci$nienie 1,42 kg/cm* abs, wynosi 16,8%/,; spdiczyn-
nik rzeczywisty takiej maszyny parowozowej wynosi 13%;
biorac za$ pod uwage, ze spéiczynnik teoretyczny Rankina, przy
pracy maszyny z napeinieniem 25°;, wynosi 14,8Y/,, musimy
uznaé, ze osiagniete wyniki sa bardzo wysokie.

Sita maszyny zmierzona na obwodzie kél stanowi 80— 909/,
od sity indykowanej; zostalo to wielokrotnie stwierdzone w do-
$wiadczalniach Pur(?ue i Altona, Trudno oczekiwaé, aby sto-
sunek ten ulegt znacznej zmianie; pewne ulepszenia, np. za-
stosowanie wysokowartoSciowych smardw, lozysk rolkowych,
moga mie¢ miejsce, lecz jest rzecza watpliwa, czy otrzymane
korzy$ci pokryja koszty zmian. Sile maszynowa na haku ten-
dra otrzymamy =z sily na obwodzie po potrgceniu z niej
sity tarcia kél, osi i oporu powietrza; przy duzych predko-
§clach wydajnosé¢ na haku stanowi tylko 65— 70°%, sily in-
dykowanej.

Dla poréwnania wplywu zmiennych czynnikéw na przebieg
pracy w maszynie parowej rozpatrzmy cykl Rankina dla wa-
runkéw nastepujacych: nadciénienie pary wlotowej—17,5 kg/cm?,
35 kgfem? i 52,5 kg/cm? nadciSnienie pary wylotowej—
0,42 kg/cm? w jednym wypadku, w.drugim za$§ 0,07 kg/cm?
temperatura pary wlotowej jednakowa przy wszysikich nadci-
snieniach 370° C. -
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Ne 5
Nadciénienie wlotowe kg/cm? 17,5 35,0 52,5
Sprawnoéé cyklu w 9 przy
przeciwcisnieniu:
0.42 kg/em? i 17.5% 20.8% 22.6%
0,07 kg/cm? 31,0 33,89 35.3%

Zwiekszenie wiec nadci$nienia pary wlotowej z 17,5 kg/cm?
do 35,0 kg/ecm?, przy niezmiennem przeciwcisnieniu, zwieksza
sprawno$§¢ z 17,5%, do 20,8°/,, to jest o 18.8°/,. Jezeli za$
przy ci§nieniu pary wlotowej 17,5 kg/em? zmniejszymy prze-
ciwciénienie z 0,42 kg/em? do 0,07 kg/cme to sprawno$é cyklu
zwiekszy sle z 17.5%/, do 319%/,. t. j. o 77°,; przy zwieksze-
niu nadciénienia do 35,0°/, ka/cm? i obnizeniu przeciwcinie-
nia do 0,07 ka/ecm?2, wydajno§é wzrasta z 17,5%/, do 33,8%/,. to
jest 0 93°/,. Z powyzszego zestawienia wynika:

a) ze mamy duze mozliwoéci ulepszenia przebiegu pracy
maszyny parowozowej przez zwiekszenie ci$nienia pary wloto-
wej, lub obnizenie cisnienia wylotowego

i b) ze obnizenie przeciwciénienia teoretycznego pozwala
na wiece] znaczne ulepszenie przebiegu, anizeli zastosowanie
wysokiego ci$nienia.

Zastosowanie na parowozie tych mozliwosci oprzede-
wszystkiem wymaga duzych zmian jego konstrukcji. Dla wy-
twarzenia prézni nalezy ustawi¢ na parowozie kondensator,
nastepnie zmienié¢ silnik tlokowy na turbine; konieczno$é tej
zmiany spowodowana jest znacznem wzrastaniem objetosci
1 kg pary przy obnizaniu ci§nienia i potrzebg takiego zwiek-
szenla wymiaréw cylindra niskooreznego maszyny tlokowej, iz
to orzekracza granice doouszczalne w konstrukeji parowozowej;
turbina za$ parowa o duzej iloSci obrotéw daje moznosé wy-
zyskania pracy bprzy malem przsciweiénienfu; trzeba jednak
zaznaczy¢, iz zastosowanie turbiny o duzej ilodci obrotéw wy-
maga zastosowania przekladni, przekazujacej sile turbiny na
kola parowozowe.

Rozwd) parowozu turbinowego.

W r. 1909, Reid z North British Locomotive Company
w Glasgow zbudowal pierwszy parowdz turbinowy z konden-
satorem; o tym plerwszym parowozie wiemy tylko to, ze pra-
cowal on przez jaki§ czas okolo Glasgow, Nastepny turbo-
parowdz zostal zbudowany w r, 1922 przez Ramsay’a, wspél-
pracownika Reid'a. W roku 1924 Reid, razem z Mc. Leod’em,
buduja jeszcze jeden turboparowéz. Parowozy te réinily sie
zasadniczo swojemi przektadniami: w parowozie Ramsay'a byla
ona elektryczng, w lnnjch za$§ stosowano kola zebate, Paro-
wéz Ramsay’a sklada sie z dwu czeSci — kazda o ukla-
dzie ost 1—3—0, zatem uklad catkowity 1—3-}-3—1.
Czesé przednia zawiera kociol, turbine o mocy 1270 KM, tréj-

fazowy alternator®) polaczony z walem turbinowym, przyrzady

elektryczne i niektére pomocnicze; cze$é druga — kondensator
| reszte przyrzadéw elektrycznych i pomocniczych. Kazda z cze-
§ci jest zaopatrzona w dwa silniki elektryczne po 280 KM,
ktére uruchomiaja wat napedny potaczony wigzarami z kolami
parowozowymi. Jedna z wazniejszych czeSci urzadzenia jest
kondensator obrotowy. Para odlotowa z turbiny przechodzi
do kondensatora o matej iloci obrotéw, zawierajacego duza
ilos¢ rurek; cze§é dolna kondensatora jest stale pograzona
w zbiorniku z woda o niezmiennym poziomie;
niu sie kondensator porywa czeS¢ wody ze zbiornika, ktéra
nasteonie S$cieka po jego powierzchni. Poteiny wentylator
przySpiesza odparowanie wody $ciekajacej po powierzchni
kondensatora, pomnazajac w ten sposdéb jej chlodzace dziala-
nie. Wytwarzana podezas pracy turbiny préinia waha sie
w granicach 67 —80°/,. Parowéz ten o wadze 136 tn i cal-
kowitej diugosci 21,2 mt wykazywal site pociagowa na haku ten-
dra 10.000 kg, przy ruszaniu z miejsca 1 2720 kg przv pred-
kosci 97,8 klm/god; wiec na 1 KM przypada waga 136 kaq.
Konstrukcje tego parowozu w caloéci nalezy uznaé za nieod-
powiednia,

Parowéz Reid—Mec. Leod’a opiera sie na dwéch wézkach
o ukladzie osi 2—2—0, a zatem calkowity uklad 2—2-1-2—2,

*) Przetwornica pradu zmiennego.

przy obraca--

Dwie turblny po 507 KM kaida lacza sie z kotami napedne-
mi wézkéw. Para odlotowa z turbin przechodzi do plonowego
kondensatora z duza iloicia rurek; zewnetrzna powierzchnia
rurek ochladza sie woda i powietrzem z wentylatora, ktére
przyspiesza, jak i w poprzedniej konstrukejl, odparowanie wo-
dy. Parowéz byl na wystawie w r. 1924 w Wembley.

Prawie jednoczeénie z Ramsay'em Dr. Zoelly, dyrektor
zakladéw Escher Wyss et C° w Zurichu, na spéltke z zakla-
dami parowozowemi w Wintertuhr, przerobil parowéz kolei
szwajcarskich typu 2—3—0 na parowéz z turbina Zoellv'ego.
Turbina umieszczona w dymnicy skilada sie z 2 czedci: jedna
o mocy 1000 KM dla jazdy przodem; druga cze&é stabsza,
stanowiaca jeden odlew z gtéwna, stluzy dla jazdy tylem.
Wal turbinowy taczy sie przekladnia 1:7 1lub 1:4,1
z walem napednym, polaczonym wiazaramni z kolami na-
pednemi, Dwa kondensatory typu powierzchniowego chilo-
dzone woda sa umieszczone z bokéw kotta; woda, obie-
gajaca w kondensatorach, ochladza sie na tendrze w osobnej
chlodnicy; chlodnica, umieszczona na tendrze, sklada sie
z powlerzchni o duzej ilosci otworédw. Woda z konden-
satoréw przechodzi do gérnej czesci chlodnicy i opadajac orzez
drobne otwory na dét ochladza sie. Wentylator przy$piesza
przebieq ochladzania sie, poniewaz powletrze z niego przecho-
dzi do kondensatora i odparowuje cze$é wody.

Dla stworzenia potrzebnego dla pracy kotla ciagu usta-
wia sie w dymnicy wentylator napedzany turbina. Przy

b :
1500 —:n-i% wentylatora osiaga sie préznie w dymnicy 208 mm

wody. Urzadzenia pomocnicze: pompa zasilajaca kociol, nomna
powietrzna, pompa do wody chlodzacej uruchomiaja sie przy
pomocy osobnej turbiny, ktéra pracuje przy 9000 —;‘2—;
Para odlotowa z turbin pomocniczych odprowadza sie do
podgrzewacza wody kotlowej.

Parowéz bvl badany wszechstronnie od poczatku 1921.
i w rezultacie wprowadzono kilka zmian konstrukeyjnych,
Ogélny wynik badafn uznano za bardzo pomyslny. Bvly wyko-
nane réwniez z dobremi wynikami préby w normalnej pracy
pocigaoweij. Chociaz wyniki préb nie zostalv powszechnie
oaloszone, mozemy wnioskowaé, Ze zavowiedziana oszczed-
no$é w wvsokosci 30°/, zostala osiggnieta.

W Niemeczech réwniez zbudowano-dwa turboparowozy;
jeden w zaktadach Kruppa, drugl u Maffel w Monachjum.

Turboparowéz Kruppa posiada uktad osi 2-—3—1. Kon-
strukcia jego jest zblliona do szwaijcarskiego, réznica zachodzi
w wymiarach. Dla jazdy przodem ma on turbine Zoelly'ego
o mocy 2000 KM; za$ dla jazdy tylem -— niezaleing tur-
bine,

Kondensator dla pary turbinowej i chlodnica dla wody
chlodzacej maja znacznie wieksze wymiary, anizeli u Zoel-
ly'eqo, Budowa parowozu zostala ukoficzona w r. 1924 i w tym
samym roku parowé6z byl demonstrowany na wystawie w Sed-
dinie i tam wykonywat krétkie jazdy bez obciazenia; wyniki
tych krétkich jazd byly pomysine; kondensator, pracowal do-
brze. Parowéz bada sie w dalszym ciagu na kolejach niemiec-
kich, ale dotad nie zostal oddany do ruchu.

Turboparowéz Maffei o ukladzie osi 2—3—1. Dwie tur-
biny dla jazdy przodem. o catkowitej moecy Z000— 2700 KM,
i mnieijsza dla jazdy tylem majg wspélna pokrywe. Wal
turbinowy laczy sie z walem napednym przekiadnia zebata
o stosunku 1:24, Przy najwiekszej dopuszczalnej predkoéci
turboparowozu — 120 Kl wal turbinowy robi 8000 i Pra-

godz min,
ca turbiny jest regulowana przy pomocy 4 dysz wlotowych dla
ostrej pary; zmieniajgc ilosé dysz zasilajacych mozemy dosto-
sowaé prace turbiny do okolicznoéci spotykanych w ruchu po-

ciagowym.: Turboparowdz przeznacza sie do prowadzenia ciez-
: : v : kl
kich pociagéw pospiesznych z przecigtng predkoscia 100 Eo%z

Catkowita waga turboparowozu w stanie roboczym 104 tn, t. .
na 1 KM przypada 41,5 kg; .waga parowozu z tendrem wy-
nosi 172 tn. Oba kondensatory sa polaczone ze sobg réwno-
legle; chiodnica pracuje na tej samej zasadzie, co i w tur-
boparowozie szwajcarskim, rézni sie nieco wykonaniem, Na
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rot ;
uzy-

wa sie koto 26 KM, na pompe wody chlodzacej o wydajnoSci

t.’.
dwa wentylatory o wydajnosci 24,7 g—:;

mt?® obfri a
4,7 g?oﬁ?. przy 6000 E-{ﬁ-zuzywa sie 25 KM; wentylatory i pom-

py sg napedzane oddzielng turbina. Woda, zasilajaca kociol,
przechodzi przez podgrzewacz, do ktérego odprowadza sie
para odlotowa z turbin-pomocniczych. Wentylator do wytwa-
rzania prézni w dymnicy justawia sie na przodzie parowozu

b
przed dymnicg i pracuje przy 6000 — 7000 %u?rl Nadcisnienie

kottowe — 22 kg/cm? powierzchnia ogrzewalna 160 mt?; po-
wierzchnia przegrzewacza 51 mt? Obecnie parowdéz ten odby-
wa prébne jazdy na kolejach niemieckich. Z wynikéw préb
wiadomem jest tylko, ze catkowity spélczynnik wydajnoécl pa-

rowozu dochodzi do 15,6%,, przy predkoéci 'IO Spé%czyn-

nik ten obliczono z sily pociagowej na obwcdme kéi,

Od poczatku roku 1917, zupelnie niezaleznie od Ramsay'a
i Zoelly'ego pracowali Bracia Ljungstrom’owie w Sztokholmie
nad budowa turboparowozu. Pierwszym wynikiem tych prac
byl kondensator chlodzony tylko powietrzém; kondensator ten
sktada si¢ z duzej iloSci plaskich rurek mosieznych z zeber-
kami, tworzacych pokrycie nad tendrem. Przylegajace do sie-
bie rurki tacza sie z zeberkami w taki sposéb, ze pozostaja
kanaty dostateczne dla przejScia powietrza chlodzacego. Para
odlotowa przechodzi do gérnej czeéci kondensatora, skrapla sie
i Scieka naddl; pompa zasilajaca wtlacza wode przez pod-
grzewacz do kotla; calkowita powierzchnia kondensatora wy-
nosi 995 mt2,

Trzy wentylatory uruchomione od walu gléwnej turbiny
dostarczaja potrzebne powietrze chlodzace dla kondensatora.
Wentylator podaje do kondensatora 151 mt® powietrza na se-
kunde, t. j. 4, 8 razy wiecej, anizeli w turboparowozie Maffei,
pomimo Ze ten ostatni jest o 66,7°/, mocniejszy. Przy jedna-
kowej wydajnoSci, powierzchniowy powietrzny kondensator wy-
maga kilka razy wiecej. powietrza, anizeli kondensator mie-
szanej konstrukeji, pracujacy z odparowaniem. W powietrznym
kondensatorze Ljungstroma cieplo ukryte pary odlotowej cal-
kowicie wchlania si¢ przez powietrze chlodzace; w kondensa-
torze za$ konstrukcji mieszanej, pracujacym z odparowaniem,
wieksza czesé ciepla ukrytego w parze odlotowej zuzywa sie
na odparowanie wody chlodzacej. Zaleta kondensatora po-
wietrznego jest to, ze dla qwo;e] pracy zupelnie nie potrze-
buje wody; w kondensatorze zag o konstrukcji mieszanej na-
lezy uzupetniaé straty wody spowodowane odparowaniem,
W czasie upaléw chlodzace dzialanie powietrza obniza sie
bardzo znacznie 1 wlaSciwie cieplo ukryte wody skraplanej
prawie catkowicie pochlania sie przez odparowanie.

Poniewaz turbina pracujaca przy podanej prézni w kon-
densatorze zuzywa wody o 35°, mniej od maszyny tlokowej
normalnego parowozu, zuzycie wody przez turboparowéz be-
dzie stanowilo okole 70°/, zuzycia parowozowego. Na linjach,
gdzie sg znaczne trudnoei z woda dla parowozéw, kondensa-
tor Ljungstroma ma pierwszefistwo przed odparowujacym, ale
tylko wtedy, gdy przecietna temperatura powietrza zewnetrz-
nego nie jest wysoka. Zdolno$é¢ powietrza pochlaniania cie-
pla obniZa sie w miare wzrastania jego temperatury. Niestety,
niedostatecznie wyposazone w.wode sa kraje cieple, z 'wysoka
przeci “na temperaturg powietrza, to jest z warunkami nie-
Sprzyj @jacemi pracy kondensatoréw powietrznych, W konden-
satorath mieszanych dziatanie powietrza poteguje sie przez to,
ze granica nasycenia powietrza parag wodna przesuwa sie do
géry przy wzrastaniu temperatury, a wiec upaty nie obnizaja
wytwarzanej prézni. Z tego wynika, ze w krajach z gorgcem
latem ma pierwszefistwo kondensator mieszany—odparowujacy,
w chlodnych za$gkrajach — powietrzny.

Turboparowéz Ljungstroma sktada sie z dwu zasadniczych
czgSci. Cze$é przednia sklada sie z kotla, wentylatora do
wytwarzania ciggu w kotle, podgrzewacza powietrza specjalnej
konstrukeji, skrzyni na wegiel i z trzech podgrzewaczy wody
kotlowej, potgczonych ze sobg w jednym szeregu. Podgrze-
wacz powietrza pracuje cieplem gazéw odlotowych; natomiast
podgrzewacze wody korzystajg z ciepla pary odlotowej z sil-

nikéw pomocniczych. Czes§é przednia ma jeden wézek dwuo-
siowy i trzy osie toczne; cze$é gléwna sklada sie z turbiny
o mocy 1800 KM i kondensatora powietrznego. Wal turbinowy
1aczy sie z walem napednym, ktéry jest polgczony z trzema
osiami parowozowemi. Kociol typu normalnego z rurami plo-
miennemi o dlugo$ci 3000 mm. Dlugosé ta jest przyjeta ze
wzgledu na potrzebe utrzymania temperatury gazéw odlotowych
ponad 300° C, a to dla nalezytego podgrzania powietrza wlo-
towego. Nadcisnienie kottowe—20 kg/cm?; powierzchnia prze-
grzewacza— 80 mt?, kotta — 125 mt?* wentylator kotlowy jest

umieszczony w gérnej czesci dymnicy, pracuje przy 10000 r%l:;

i zuzywa moc 40 KM, Gazy odlotowe z dymnicy przechodza
bezposrednio do podgrzewacza powietrza, oddajg tam cze§é
ciepta 1 o temperaturze 190° C wuchodzg nazewnatrz.

obr

Gléwna turbina rozwija do 1800 KM przy 9200 o

Im
i przy predkoéci turboparowozu— 110 ;Ld Sita pociggowa tur-

boparowozu moze by¢ regulowana przy pomocy dyszy turbino-
wych zasilajacych: 4 dyszy przy ruszaniu z miejsca i na wznie-
sieniach, dla pracy normalnej za§ wystarcza 3. Sita turbiny
przenosi sie na kola napedne za poSrednictwem gietkiej prze-
ktadni, uzupelnionej kotami zebatemi o stosunku 1:22. Jazda
tytem uskutecznia sie przez wylaczenie z przekiladni két uzu-
petniajacych. Waga obu czesci turboparowozu—128 tn, to jest
okolo 71 kg przypada na 1 KM,

Przy budowie turboparowozu wszystkie czesci skladowe
nowej konstrukcji byly badane w doswiadczalni, zbudowanej dla
tego celu; badano konstrukcje oryginalne lub modele wyko-
nane w skali zmniejszonej. Urzadzenia pomocnicze i czeéci
do nich, po zbadaniu w doSwiadczalni, powtérnie byly badane
razem z parowozem na stanowisku dynamometrycznem. Po
4 miesiacach préb, turboparowéz zostal oddany dla Szwedz-
kich Kolei Pafstwowych do stuzby pociggowej. Wiekszosé jazd
w czasie od r. 1921 do 1923 wykonano z wagonem dynamo-
metrycznym i otrzymano w ten sposéb wyczerpujacy materjat
o pracy turboparowozu. Stwierdzono wysokie zalety ruchowe
turboparowozu np. ruszanie z miejsca wykonywa sie zupelnie
tagodnie i bez Zadnych wstrzaséw. W czasie tych jazd wy-
konywanych na odcinku pomiedzy Hagalund i Upsala prowadzit
turboparowdz pociagi pospieszne o wadze 600 tn z przecietna

predkoécia 64,5 g?l)%z" w wypadkach wyjatkowych z predkoécia
klm

93,5 e Préinia w kondensatorze wahala sie przy pracy

turbiny w granicach od 83 do 939, atm.; zuiycie wegla wy-
nosito 0,906 kg na KM godz, liczac moc na haku tendrowym.
Zuiycie wegla na 1000 brtn klm réwnato sie 17,9 kg, to jest
byto dwa razy mniejsze, anizeli u parowozdédw normalnych pra-
cujacych w tych samych warunkach.

Po roku 1923 zostaly zbudowane w Szwecji dwa podo-
bne turboparowozy: jeden o mocy 2000, KM dla Kolei Szwedz-
kich drugi za§ dla Kolei Argentynskich. Turboparowdz,
zbudowany dla Szwedzkich Kolei ma ukiad osi jednakowy
z plerwszym turboparowozem Ljungstrom'a i ciSnienie kotlowe—
24 kg/cm®. Czeéci przednie wszystkich trzech turboparowo-
z6w maja jednakowy uklad osi 2-—3—0, natomiast czeSci gléw-
ne réznig sie: w szwedzkim — uktad osi 0—3—2, w_argentyn-
skim—0—4—1, Turboparowéz zbudowany dla Argentyny opala
sie ropa, waga—122 tn, moc obliczona jest dla prowadzenia
pociagu o wadze 560 tn na gérzystym profilu z przecietna

predkoscia 66 Ll .Zaklady Ljungstrom'a”gwarantujg calkowita

godz
oszczedno$é dla tego parowozu, w stosunku do parowozdéw
zwyczajnych — 509/, przy chlodnej pogodzie i 40°/, w czasie
upaléw,

W listopadzie 1926 r. wykonano w zakladach Beyer,
Peacock et C° Manchester w Anglji turboparowéz Ljungstrom'a
z pewnemi zmianami konstrukcyjnemi. Od lipca r. 1928 tur-
boparowéz ten pracuje na kolei London Midland et Scottish

Railway Giéwna turbina parowozu rozwija 2000 KM przy *
1500 —-  ktére odpowiadaja predkosci—120 fkl—dz Kondensa-
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tor o powierzchni 1250 mt? z 4 wentylatorami; przekladnia
mechaniczna laczy wal turbinowy z pierwsza osia napedna
polaczong wiazarami ze wszystkiemi osiami napednemi. W kon-
strukcjl turboparowozu zostaly wprowadzone pewne zmiany do-
tyczace podgrzewacza powietrza, wody i innych urzadzen po-
mocniczych. Z pracujgcych obecnie w Europie kilku systeméw,
turboparowéz Maffei z kondensatorem mieszanym i Beyer,
Peacock et C° z kondensatorem powietrznym naleza do dwéch
zasadniczych typdéw.

Turboparowozy Zoelly'ego i Ljungstrom’a posiadaja wspél-
na ceche — niezmienng przekiadnie, taczacag wat turbinowy
z napednym. W tym systemie przekltadni mamy staly stosu-
nek pomiedzy iloScig obrotéw walu turbinowego, a predkoscia
turboparowozu. Najwyzsza wydajno$c turbiny odpowiada tylko
okreslonej ilosci jej obrotéw, to jest tylko jednej predkosci
turboparowozu. Z zestawienia D-ra Zoelly'ego charakteryzu-
jacego prace jego turboparowozu wynika, Ze zuzycie pracy na

kl
KM godz najnizsze przy predkosci 80 —

wzrasta prawie trzy-
godz P y

kim

krotnie przy zmniejszeniu predkosci do 15 557:171' W parowozie

zwyczajnym z maszyng tlokowa zaleino§é¢ zuiycia pary na
KM godz od predko$ci waha si¢ w znacznie mniejszych grani-
cach, Stad wypada, Ze turboparowozy nadaja sie najlepiej do
prowadzenia pociagédw pospiesznych ze statemi predkosSciami
i z mata iloscia postojéw.

Dla zmniejszenia zaleznosci iloSci obrotéw turbiny od
predkosci biegu parowozu Ramsay stosuje przekiadnie elek-
tryczng, ale to powoduje komplikacje urzadzenia turboparowo-
zowego. Zoelly i Ljungstrom przy stalej przektadni reguluja
prace turbiny zmienna iloScia dysz zasilajacych.

Wydajno$é turboparowozéw jest zwiazana réwniez Scisle
z préinia w kondensatorze, Doswiadczenia Zoelly’ego wykaza-
ly, ze zuzycie pary na KM w turbinie zwiecksza sie o 11/,%,
przy zmniejszeniu sig¢ préini w kondensatorze o 31/,%/,. Nale-
zyte za$ utrzymanie prézni w kondensatorze przy znacznej
ilosci uszczelnien przewoddéw tgczacych, przy zaleznoSci jej od
pracy wentylatoréw wymaga staranno$ci i zabjegéw. Przy ob-
nizeniu sie prézni ponizej pewnych granic turbina zuzywa pa-

Turboparowoz sysiemu Zoelly.
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ry znacznie wiecej, anizeli maszyna tlokowa. Praca turbiny
réwniez jest uzaleiniona od stanu wurzadzen pomocniczych,
ktére muszg byé wykonane bardzo dokladnie i nalezycie ob-
slugiwane. Z powyiszego wynika, ze sprawno$¢ pracy turbo-
parowozéw zalezy réwniez w bardzo znacznym stopniu od
staranno$ci i uwagl w obstudze, a niestety doSwiadczenie nas
uczy, ze obecnie na kolejach warunki te niezawsze sg prze-
strzegane. Zalaczony wykres podaje charakterystyczna prace
turboparowozu Zoelly, (D. n.).

Gospodarka warsztatowa niemieckich kolei panstwowych.
Inz, M. Szpakowski

tan gospodarki warsztatowej na nlemieckich kolejach w la-

tach ostatnich, oraz jej wytyczne na przyszlosé, wedtug

przeméwienia dyrektora panstwowych kolei niemieckich

inz. P. Kiihne, wygloszonego w Stowarzyszeniu Niemieckich

Technikéw maszynowych, oraz referatu jego, zamieszczonego

w czasopi$mie ,, Verkehrstechnik* Ne 172 z roku 1928, przed-
stawia sie w nastepujacy sposéb.

Gospodarka warsztatowa podZwiga sie szybko z dawniej-
szego stanu pod hastem racjonalizacji. Hasto to wyraza sig
w ujednostajnieniu typéw taboru, w normalizowaniu czesci
sktadowych, w wprowadzaniu i wykorzystaniu najnowszych
srodkéw technicznych i nowoczesnych sposobéw wytwarzania
jak nap. naprawy taboru przy pomocy czesci wzietych ze
skladu (wytwarzanie na zapas) oraz pracy clagtej. Gospodar-
cze wyniki postepu okazaly sie tem lepsze, im szybciej po-
step byt wprowadzany, Wzgledy polityki socjalnej nieraz
utrudnialy te racjonalizacje np. gdy trzeba bylo zamykaé zby-
teczne warsztaty lub dokonywaé zmiany podzialu pracy wéréd
personelu. W r. 1927 w niemieckich kolejowych warsztatach
naprawczych przecietnie bylo zajetych robotnikéw dziennie:

1. We wszystkich warsztatach razem 1. W warsztatach przy

parowozowniach
przy naprawie parowozéw 47,731 10,323
- - elektr. lokomot. 619 299
- - wagenéw motorowych 890 1.286
. ¥ A osobowych . 17.350 -
" 5 5 towarowych. 20,358 5.063
» " " pocztowych .
oraz przy innych robotach . 10.158 3.554
przy budowie nowych urzadzen i wy-
twarzaniu czesci zamiennych 3.745 —
razem 102848 20.526

Na utrzymanie i udoskonalenie parku taborowego To-
warzystwa niemieckich kolei panstwowych o wartosci nakta-
dowej conajmniej 7 miljardéw marek w 1927 roku wydano
694,5 miljonéw marek, czyli okolo 10°/, wartoici nakladowej,
a mianowicie:

161 milj. marek na robocizne naprawcza
2978 i ,, materjaly 1 czeSci zastepcze
285-T " b » koszta ogdlne (16, roboc.)

Na samo utrzymanie taboru bez powiekszenia naktadu
na ulepszenia (hamulce Knorra, tgczniki, zderzaki, ciagta, re-
sory i t. p.) potrzeba bylo 623,3 miljonéw m. n., t. j. okolo
9°/, kosztéw nakladowych:

157,9 milj. mar, niem. na robocizne

2345 ' ;, 3 » . materj, wytwércze i czeSci zastepcze
229,9 ,, - » o koszty ogélne (145°, roboc.)
(Wzajemny stosunek lloSciowy tych wydatkéw rézni sie znacznie
od stosunku na P, K., P.).

Podiug rodzajéw taboru koszty naprawy wynosily na ko-
lejach niemieckich ;

na 1000 parowozo-kilometréw 305,3

» 1000 lokomot. elektr.-kilometréw 317,9 ,

« 1000 wagonéw motor.~kilometréw 220,5 ,

» 1000 » osobow -osiokilom. 14,9 ,

» 1000 s towar.-osiokilom. 1 S R

Praca warsztatéw stala sie tansza i lepsza w poréwna-
niu z czasami przedwojennemi. Zakres naprawy taboru stal
sie znacznie wiekszy, anizeli przed wojna. Powigkszyla sie
znacznie ilo§é parowozdéw, przystosowanych na pare przegrzang
i wyposazonych w ruszta z wywrotkami, w hamulce zespolone
oraz odmulacze wody zasilajgcej kociol. Nowy tabor nabywa

mk. n.
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sie w ilosciach mniejszych anizeli przed wojng. Przebieg mie-
dzy naprawami gtéwnemi zwieksza sie i wynidst w ostatnich
czasach do 82.00C klm. przecietnie dla wszystkich parowozdw,
a do 300.000 klm. dla niektérych serji (na P. K. P. przebieg
miedzy naprawami gidwnemi wynosil przecietnie okoto 139.000
kilom., natomiast miedzy gtéwnemi i $redniemi naprawami tyl-
ko okoto 65.000 klm,). Ostatnio napraw gléwnych parowozéw
dokonywano w ciagu dni 40, gdy przed wojng uzywano na to
11G dni. W warsztatach naprawczych Sebaldsbriick po staran-
nem uprzedniem przygotowaniu dokonano naprawe gléwna pa-
rowozu (f; nawet w ciggu 30 godzin. Parowéz ten wrbcit na-
stepnie do ponownej naprawy gléwnej dopiero po 27 miesiacach.
llo$¢ stanowisk naprawczych juz nie jest obecnie miarodajna dla
oceny wydajnoSci warsztatéw. Oceng ta jest obecnie ilosé
zmian na kazdem stanowisku, ktéra jest znacznie wyzsza ani-
zeli przed wojna, tak iz wiele stanowisk w montazowniach
mozna bylo zwolni¢. Tak ilosé¢ stanowisk naprawczych pa-
rowozowych zmniejszyta sie z 4800 przed wojng do 1200
w r.-1927. Oswobodzone stanowiska przykryto i uzyto na
oddziatly wytwdrcze ruchu dla druzyn rozbiérki i zbiérki paro-
wozéw. Obecnie dla warsztatéw naprawczych parowozowych,
ktérym przydzielono 750 parowozéw do naprawy wystarcza 12
stanowisk,

Dzieki wprowadzeniu oszczedniejszych sposobéw pracy
mozna bylo zamknaé 18 réznych warsztatéw i 42 oddzialy
warsztatowe, nieodpowiadajace nowoczesnym wymaganiom,

Przechodzac do wytycznych, postepu w gospodarce war-
sztatowej, inz, P. Kihne zaznacza, ze kazda jednostka taboru
musi by¢ tak zbudowana, azeby koszty ruchu taboru, oraz jego
konserwacji byly jak najmniejsze, Do tego celu niezbedne jest
Sciste uzgodnienie pracy konstruktora z potrzebami ruchu ta-
boru oraz z pracg warsztatow.

Zasada konstruktora powinno by¢, azeby zuzycie jednostek
taboru wskutek pracy, byto umiejscowione w najmniejszej iloSci
czescl sktadowych, przytem takich, ktére nadawalyby sie do
tatwej wymiany i to tanim kosztem,

Praca warsztatéw powinna byé &ciSle uzgodniona z po-
trzebami ruchu taboru przez najsciSlejsze wyczucie miedzy
stuzba warsztatowa i stuzba ruchu taboru czyli trakcja. Po-
miedzy zarzagdami poszczegdlnych warsztatéw musi istnieé naj-
szybsza wymiana wiadomos$ci o wszelkich do$wiadczeniach
z ruchu warsztatéw, o wysokoSci kosztéw wlasnych, oraz
o wynikach préb i odbioréw, Nalezy strzec sie przesady
w specjalizacji warsztatéw i mechanizacji pracy.
niezbedne jest wykonywanie prac naprawczych podlug doktad-
nych wymiaréw z okreslong tolerancja, lecz bez przesady
w ScistoSci wymiaréw, zbytecznie podrazajacej prace. Czesci
normalnych w poszczegdlnych warsztatach nie naleizy wyko-
nywa¢ w miare potrzeby, przeciwnie, ze wzgledéw gospodar-
czych konieczne jest, by te czeSci normalne znajdowaly sie

aa sktadzie przy warsztatach, lecz w minimalnych iloSciach,

Czeéci te powinny byé stopniowo normalizowane dla rozsze-
rzenia zakresu ich wymiennosci, co w wielu wypadkach przy-
_nioslo znaczne oszczednoSci.

Z postepem normalizacji i wytwarzania na zapas, zakres
pracy pewnych oddzialéw warsztatowych, jak np. odlewni ze-
laza i mosigdzu, kuZni i tokarni bedzie kurczyé sie. Z drugiej
za$ strony przeksztalcenie dawnego sposobu naprawy na prace
cigglta, wymagajaca innego uszeregowania maszyn i urzadzen,
wzigtych z réznych oddzialéw pomocniczych, jeszcze bardziej
sprzyja kurczeniu sie tych oddzialéw. To tez juz w wielu
warsztatach poznikaty kuznie, tokarnie, odlewnie i t. p., jako
oddzielne oddzialy, natomiast powstaly nowe, inne, pomocnicze
oddziaty ruchu warsztatowego.

Nowe warsztaty w Niemczech
z innego zalozenia anizeli dawniej.

O ile przedtem punkt ciezkoSci lezal w montowniach,
ewentualnie w druzynach montazowych, to obecnie przesunat
sie on do oddziatéw warsztatowych zasilajaeych. Tam odnawiaja
sie czeSci zamienne przygotowywane do zlozenia, tak, ze praca
druzyn montazowych polega prawie wyltgeznie tylko na ze-
stawianiu.

Praca ciagla w takt, stopniowo i na szeroka skale jest
wprowadzana w niemieckich warsztatach i przynosi znaczne
korzysci; polegaja one na: 1) zwiekszeniu gestosci pracy, 2)
zaoszczedzeniu drogocennej przestrzeni warsztatéw, 3) zmniej-

sa obecnie budowane

Oczywiscie

szeniu unieruchomionego w warsztatach kapitalu taborowego
i materjalowego, taki bowiem sposéb przyspieszajac prace na-
prawcze, zmniejsza stan iloSciowy wagondéw i parowozdw, znaj-
dujacych sie jednoczesnie w naprawie, oraz przySpiesza wielce
obrét materjatow. i

Pozatem ten rodzaj pracy wymaga Scistosci zachowania
poszczegdlnych terminéw, zmusza przeto do wykonywania przy
naprawach tylko tego, co jest niezbedne. Dawniej zakres robét
przy naprawach i zuZzycie materjalow zalezalo wylacznie od
zapatrywan poszczegblnych kierownikéw. Obecnie w cklu ure-
gulowania rozchodu materjatu i robocizny istnieje dazenie do
wypoSrodkowania na podstawie dosSwiadczen najwyzszych gra-
nic zuzycia materjalu i robocizny dla wszystkich rodzajéw
jednostek taborowych i dla wszystkich rodzajéw napraw; gra-
nice te mogg by¢ przekroczone tylko w niektérych wypadkach,
biorac pod uwage wszelkie gospodarcze czynniki, jak np. wy-
dajnos¢, wiek i t. p. cechy jednostek taboru.

Sprawa kierownictwa odbiorem prac warsztatowych przez
ludzi odpowiednio wyrobionych ma ‘wielkie znaczenie gospo-
darcze. Od umiejetnosci odbiorcy zalezy dostosowanie zakresu
prac warsztatowych do potrzeb ruchu.

W miare podniesienia wydajnosci warsztatéw udoskona-
lono takze sposéb dostarczania czesci gotowych do miejsc ich
dalszego zastosowania. W tym. celu stworzono pomocnicze
skiady i stanewiska wymiany, podsuniete do miejsc uzycia
czedci np. w samych montowniach jednostek taboru. Komuni-
kacja pomiedzy temi podsunietemi stanowiskami, a skiladem,
ewentualnie warsztatami, wyrabiajacemi czesci zapasowe, usku-
tecznia sie podiug statego, opracowanego planu dostawy,
w ktérym dzisiaj maja szerokie zastosowanie wézki elektro-
motorowe lub benzolomotorowe.

W 1924 roku otworzono na kolejach panstwowych Rze-
szy Niemieckiej, jedno dla calego panstwa centralne biuro
pomiaréw czasu w warsztatach kolejowych. To centralne biuro
rozsyla wszystkim panstwowym kolejom Rzeszy Niemieckiej
karty -instrukcyjne. prac warsztatowych tak zwane ,Unterwei-
sungskarten®. W tych kartach, w skréceniu nazywanych kar-
tami ,[/“ sa podawane wzorowe czasy wykonania poszcze-
gblnych robét warsztatowych, oraz przepisy sposobéw wykonania
tych robdét. W 1928 bylo w uzyciu okolo 1100 takich kart
z dziedziny naprawy parowozéw i prawie tylez z dziedziny
naprawy wagonéw. Dzieki tym kartom otrzymano znaczne
zaoszczedzenie robocizny, oraz osiagnieto duza poprawe orga-

. nizacji prac w poszczegélnych warsztatach. Karty ,, /% powoduja

przedewszystkiem udoskonalenie i ujednostajnienie sposobéw
pracy we wszystkich warsztatach. Przepisy, podawane na kar-
tach ,,U/*, podlegaja stalej ewolucji. W miare udoskonalen spo-
sobéw pracy, wprowadzonych przez jakis warsztat, centralne
biuro zmienia odpowiednia informacyjng karte ,U“; w ten
sposéb juz wiele kart ,U/“ zostato zmienionych. Kazde ulepsze-
nie obrabiarek i urzadzen, ktdére mogg polepszyé dobroc¢ pracy
lub zmniejszy¢ czas pracy, musi by¢ zakomunikowane' central-
nemu biuru opracowujacemu karty ,U/%, by o otrzymanych ko-
rzy$ciach powiadomié wszystkie inne warsztaty. Obecnie pro-
jektowane jest wydanie ogdlnego katalogu wszystkich czasow
pracy, zszeregowanych odpowiednio,

Wprowadzenie ujednostajnionego premjowania prac dla
wszystkich warsztatéw w zakresie bardzo szerokim obok wielu
korzy$ci miato takze jedng ujemna strone, mianowicie zwiek-
szenie personelu kancelaryjnego. W celu usuniecia tej niedo-
godnoéci wiele gloséw doradzalo szerokie zastosowanie systemu
ptacy dla calych zespoléw robotniczych, co jest mozliwe przy
pracy cigglej. Wodwczas rzeczywiScie wszyscy robotnicy, pra-
cujacy w takt w zaleznosci jeden od drugiego tworza pewien
zespdt, ktéry mogiby otrzymywaé wspélng zaplate. Jednak
dyrektor Kiihne uwaza, ze przy pracy naprawczej w niemiec-
kich warsztatach jeszcze niema dostatecznej stalosci naplywu
pracy, ani staloSci toku pracy, ktéry jest nieodzownym warun-
kiem takiego systemu placy. Pozatem przy takim kolegjalnym
systemie ptac tatwo moze dojS¢ do =zatracenia granicy pracy

na premje.

Wyrazem wzmozonej dobroci prac naprawczych wyko-
nywanych przy taborze, jest wprowadzenie nowego udoéskona-
lonego sposobu pomiaréw na specjalnych stanowiskach pomia-
rowych, ramy parowozowej, zestawdéw kolowych, mechanizmu
ruchu i parorozdzielczego, podwozi wagonéw, wézkéw zwrot-
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tnych, resoréw oraz sprawdzanie lozysk osiowych i maznic
zapomocg Scislych przymiaréw. W wyniku osiagnieto znaczne
zmniejszenie ilosci wypadkdw zagrzania osi w pociggach.

Chociaz sprawa uzyskania kapitaléw, potrzebnych dla na-
bycia narzedzi i maszyn przy nowych sposobach pracy, byla
trudna do rozwigzania, jednak warsztaty niemieckie nietyl-
ko zastosowywaly u siebie wszelkie postepy techniki, lecz
w wielu wypadkach same byly pionierami tego postepu, pra-
cujac naukowo nad udoskonaleniami,

Oto kilka przykladéw najrozmaitszych udoskonalen tech-
nicznych.

Przy naprawie resoréw zastosowano nowoczesne piece
iarowe, ewentualnie solne wanny, doktadna obserwacje tem-
peratury nagrzania i odpuszczania, ktéra umozliwia postepo-
wanie odpowiadajace §cisle gatunkowi stali; réwniez zastoso-
wano w szerokim zakresie maszyny do prébowania resoréw
tak statycznie jak i dynamicznie, Szczegdlna uwage zwrécono
na to, by resory, réwnolegle do siebie pracujace, posiadaty
jednakowy spéiczynnik osiadania, azeby zmniejszy¢ potrzebe
regulowania resoréw pod wagonem.

Dawniejszy sposéb czyszczenia zdjetych z parowozéw
i wagondéw cze$ci, zapomocg wygotowania w tugu sodowym,
byt niewygodny z powodu wydzielajacego sie przy tem odoru
i koniecznosci oddalania miejsca czyszczenia od miejsca zdjecia
czesci; sposéb ten zamieniono obecnie w szeregu warsztatéow
na mycie czesci w specjalnych urzadzeniach z tréjchloretyle-
nem. Urzadzenia-te mozna dogodnie ustawia¢ w poblizu miejsca
gdzie sie otrzymuje materjal do czyszczenla; zapomocg tych
urzgdzen mozna odzyskiwaé olej zawarty w czyszczonym
materjale.

Dla czyszczenia od rdzy stosuje sie strumien piaskowy,
lub ze zwiru dla czyszczenia stali. Sposéb ten daje czyste
metaliczne powierzchnie a przy malowaniu lepsza ochrone od
rdzy. Zamiast odlewéw zeliwnych coraz czeSciej stosujg warsztaty
cze$ci prasowane zelazne. ’

Bardzo obszerne do$wiadczenia przeprowadzono nad ma-
terjatami i sposobami malowania w celu otrzymania dobrego
pomalowania oraz mechanizacji pracy; ostatecznych wynikéw
jednak nie otrzymano jeszcze. Wybdr materjalu do malowania,
sposéb natryskiwania, oraz ilo$¢ warstw nakladanych nie sz
jeszcze wyjasnione. Czas obserwacji jest za krétki pomimo
wprowadzenia sztucznych metod badania,

W warsztatach zestawéw kolowych zastosowano z dobrym
wynikiem i w szerokim zakresie napawanie elektryczne obrzezy
u zestawdéw wagonowych zapomoca specjalnej maszyny. O ile
dawniej obrecze z ostro wytartemi obrzeiami musialy byc
obtaczane na gleboko$é do 15 m/m, azeby otrzymaé normalny
profil obreczy, to po napawaniu wystarczy obtaczanie tylko
2—3 m/m, Dzieki temu sposobowi zostal znacznie przediuzony
czas sluzby obreczy, oraz uzyskano oszczednosci na materjale
i robociZnie przy nasadzaniu obreczy. Sposéb ten daje moz-
no§é zastosowania przy ruchu pociagéw clenszych obreczy,
ktére oszczedzajg nawierzchnie i zmniejszajg ciezar. pociggu.
Oszezednoéé na materjale obreczy i robociZnie jest tak wielka,
ze koszty urzadzenia w clagu niewielu miesiecy moga by¢
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pokryte przez warto$¢ zaoszczedzonych prac warsztatowych
oraz zmniejszonego zapotrzebowania na obrecze. Maszyna do
spawania dostarcza stosownie do zuzycia obrzezy 3—4& ze-
stawy kolowe dziennie; wydajno$é ta moze byé zwiekszona
do 5—7 zestawéw, przez dodanie jeszcze jednej glowicy do
spawania. Dla wykonania calej naplywajacej pracy w kazdych
warsztatach wagonowych sa potrzebne dwie maszyny z dwoma
glowicami spawajacemi. Duze warsztaty potrzebuja wiecej
tych maszyn.

Dla obrébki czopéw korbowych i zestawdéw parowozowych
obrano nowe sposoby. Dotychczas czopy, ktére staly sie nie-
okragtymi, obrabiano na gotowym zestawie duzemi obiegaja-
cemi szlifierkami, Dzieki duzym masom obiegajacym w tych
konstrukcjach, nie mozna bylo osiagnaé¢ wymaganego stopnia
doktadnosci. Dzisiaj wyprasowuje sie czopy, wyszlifowuje na
matych szlifierkach i1 ponownie wprasowuje hydraulicznie,
Obawa obluzowania czopéw daje sie w zupelnosci usunac
znanemi $rodkami zapobiegawczemi. Obok dokladnej pomia-
rowosci zestawéw kot parowozowych, naleiy szezegdlnie pod-
nie§¢ polerowanie szyjek osiowych, ktére przy nieznacznych
kosztach obrébki moze byé zalecone jako dalszy $rodek do
obniZenia kosztéw utrzymanja.

Szlifierki najrozmaitszych rodzai sa coraz szerzej stoso-
wane w warsztatach; przystuzyly sie one znacznie do ulepsze-
nia biegu i dobroci pracy.

Obok duzych maszyn warsztatowych polozono szczegdlna
uwaga na zmechanizowanie drobnego sprzetu rzemieSlnika,
oraz narzedzi., W duzym zakresie ulepszono i zwiekszono ilo§¢
rozmaitych narzedzi elektrycznych i pneumatycznych, jak réw-
niez malych podnosnikéw, przedmiotéw do transportu i innych
urzgdzen pneumatycznych.

Haslo ,wlasna ostrozno$é — najlepsza ochrona od nie-
szczeSliwego wypadku* moze by¢ zastapione hastem ,dobre
narzedzie najlepsza ochrona od nieszczeSliwych wypadkdéw®,

Dla skontrolowania gospodarczo$ci prac warsztatowych,
po diugich pracach doswiadczalnych, wprowadzono peiny obra-
chunek gospodarczy ruchu., Podstawa tego obrachunku jest
przyjecie do inwentaryzacyi poszezegdlnych wartosei zaktado-
wych i zapasiw warsztatowych — ktére wynosza okraglo 550
miljonéw marek. Wychodzac stad, wszystkie wydatki na ro-
bocizne i materjaly sa znoszone wediug stalego planu nume-
racji polecen na kazde polecenie i na kazdy poszczegélny
punkt kosztéw. Nowy obrachunek jest podzielony wedlug roz-
maitych gatunkéw taboru i umozliwia $ciste okreslenie kosztéw,
wypadajacych na parowozo-kilometr i wagono-osiokilom, ktére
sa podstawg wszelkich poczynan taryfowych.

Obok dostarczania osobom na kierowniczych stanowiskach,
danych dla gospodarczej oceny ruchu, przyjety w warsztatach
niemieckich obrachunek daje jeszcze te korzysé, ze wszyscy
pracownicy warsztatowi przenikaja sie dazeniem do traktowa:
nia wytwarzania nietylko jako czynnoSci technicznej, lecz
takze jako czynnosci gospodarczej. Obrachunek ten daje sze-
rokiemu zastepowl pracownikéw nowy bodziec uczucia odpo-
wiedzialnosci oraz ozywia ich Swiadomos$é wspétpracy w czems
wielkiem.

Od Redakcji.

Na posiedzeniu dn. 14 kwietnia r. b. Zarzgd Gléwny Zwigzku Polskich Inzynieréw Kolejowych powolal na okres
1929/30 roku na Redaktora Naczelnego miesiecznika ,INZYNIER KOLEJOWY“ — inz. Stefana Sztolcmana, na Re-

daktora Odpowiedzialnego — inz. Bogumita Hummla.

Komitet Redakcyjny ,INZYNIERA KOLEJOWEGQO*" zostal ukonstytuowany na okres 1929/30 r. w skladzie na-
stepujgcym: Administrator —inz. W. Ggssowski, czlonkowie: inz. inz. A. Frank, Z. Gubrynowicz, Cz. Kaczmarski, J. Kwiat-
kowski, W. Nikolajew, Al. Pawlowski, E. Raabe, Insp. J. Sniechowski, T. Swiesciakowski, St. Wasilewski, I. Winer

R. Wisznicki.

IX Zjazd Polsk. Inzynieréw Kolejowych odbedzie si¢ w Poznaniu w dn. 1—3 wrzesnia.

Zapisy do 15 sierpnia.
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o pracy taboru normalnotorowego na P. K. P.
za kwartal IV-ty 1928 r.
- ! 1 = s M
L] '}‘1.1 o o~
L] s 8 | a8 | w8 | sg| af | a8 | sz «f E & E &
- S BRI BE g S LB B E LS B Lo el e T
Wyszczegélnienie danych T s E ® 5 o ® oE | o B i S AN (e el =
by a3 - O =4 = = & | ~ O a1 £5. O - 8 SO e =)
B B B > N . B - > ‘m =5 > 0 (= o -
a; a2 az az ao A ark i A g P - Ss
o Z 2
1. Przecietna dlugodé eksplo- = .
atowanych linij. . . . . 2.182 2.361 | 3.021 2.454 2,108 601 | 1414 | 1.965 | 1,135 17.241 17.149
(w kilometrach) A I
2. Przecigtny dzienny ilostan J . ‘
wagondw, rozporzadzalnych | ' |
do) przewozéw: | |2 | : | |
a)zallczonych dotaboruoscbowego 2.439 B56 573 1113 1,164 ! 918 | 1.209 | 1.390 568 10.230 9,669
S . » towarowego 24,934 17.226 6.573 14.973 16.953 | 19.507 | 13313 m.m{ 4.067 128.319 119.958
3. Przecigtny dzlenny  ilostan [ | .
parowozéw czynnych. . . 707 a2 | 250 363 455 340 422 338 147 3.334 3,135
4. Przebieg pociagow (pociago- r | [ |
kilometry): % - | ‘
a)ruchu osobowego. . . . . - 3322235| 1.417.654 I 1.297.686 | 2,026,212 | 2.187.398 | 1.131.560 | 1.614.401 | 1.495.476 649.260 |  15141.882| 14.465.798
b) . towarowego . . . . .| 3.607.719| 1.695.418 934,345 | 2.283.554 | 1.992.832 | 1.075985 | 1710705 | ;501016 o 672-627 | 15.474.201| 13.886.206
Razem . . . 6,929.954 | 3.113,072 2.232.031 | 4.309.766 4.180.230 | 2.207.545 | 3.325.106 | 2.996.492 1.321.887 | 30.616.083| 28.356.004
przypada na 1 klm. eksploato- | |
wanych linji (ggstos¢ ruchu) 3.176 1.319 739 1.756 1,983 | 3.6?3‘ 2,352 1.525 1,165 1.776 1.654
5. Przehleg wagondw (osio-ki- ; |
lometry): |
a)zaliczonychdotaboruosobowego| 109.615.294 (1 43.856.455 | 34.922.645 | 56,913.044 | 58.886,082 | 33.295.466 41684056 | 37.414804 | 14.056.135 | 430.643.985 | 404.403.413
b . towarowe-
)go. hdownych . 253.771.223 | 90.517.972 | 53.502.524 | 146.996.830 | 119.242.195 | 60.729.039 | 86.557.681 Tn,snz.ew* 25,244.283 | 909.064.616] 811.350.775
c)zaliczonych do taboru towtro- | | | I
wego, préznych. 184.616.252 | 54.372,436 | 29.303.492 | 89.570,035 | 75.712,207 | 37.408.445  53.734.187 39.233.560 | 14.455.996 | 578.406.610| 532.488.131
d) wszystkich (osobowych i towl- ‘ ‘ |
rowych). . . 548.002.769 | 188,746,863 | 117.728.661 | 293.479.909 | 253.840.484 | 131,432.950 | 181,975,924 149,151,233 | 53.756,418 |1.918.115.211 |1.748.242.319
Stosunek ° rzehie u préznych | | |
do ogélneél::%rzebw%u towarow, 42,1 315 354 | 379 8,8 | 38,1 38.3l 35,1 | 36,4 38,9 39,6
6. Przecigtne skiady pociagéw ‘
(She Sl 31,2 28,3 28,6 25,8 26,5 27,8 | 23,6 | 23,4 22,1 27,1 27,1
R iolawann oy it ot 1232 7.7 86,2 105,6 98,3 92,9 84,1 76,0 58,6 97,5 97,6
7. Przecigtny ciezar poclqgéw : |
brutto (tonn): ) 4 : ] Y I |
Gy | 282 208 | 21 202 | 203 | 230 232
a) ru:hu ?::Z?:\:E;n . 992 731 692 925 | B44 818 703 | 630 | i?‘? 815 801
| |
8. Przecietny cigzar bruttn i | ‘ |
1 wagenu (tonn) | :
w pooisgach towarowych . . . 17,67 18,38 17,74 19.19 18,89 19,29 18,30 | 18,15 | 17,57 18,35 17,99
9. Przecigtny cigzar fadunkéw i
(tonn):
a;w pociggach ruchu osobowego 3l 30 36 28 30 28 26 26 39 30 37
b & » towarowego 506 359 324 496 442 442 345 306 | 219 415 404
10. Przecietny cigzar ladunku l
w 1 wagonie (tonn) 0
w pociagach towarowych . . . 15,89 14,91 13,01 17,00 16,55 17,30 15,08 14,04 13,57 15,71 15,44
11. Przebieg parowozdw (paro- i
wozo-kilometry): | !
a)w pociggach . R 6.969.876 3.266.757 2.210.029 4.419.416 4.273.917 2.148.242 3.491.139 | 3.008.213 | 1,360.944 | 31.148.533| 28.819.082
w tem podwé_mq trakc;q )k Sl 36.684 25.916 5.676 66.390 103.214 8.480 133.637 52.931 6.372 439.300 377.906
b)bez pociagéw . 7 4023 694 844.764 567.684 755,101 1,533,231 14 192896 1.249.068 978.083 319.025 9.463.546 9.214.170
pojedynczych (luzem) . . 334.381 183.028 101.399 90.977 284.645 147.982 256,434 | 209.941 60.963 |  1.669.750|  1.650.689
wtem{ w przetaczaniu stncy]nem 1.291.335 480,873 345.410 498,208 952.800 710.880 | 748.475 | 537.825 | 165.695 5.731.501 5.453.989
i pociggowem 211.175| 112,346 103,100 113.885 135,860 152.890 | 157.970 | 145.360 | 66,105 | 1,198.691] 1,181.480
Stosunek %/, przehiggu parciwo- | | ‘
ow be iggd o przebiegu |
wz.vv};oci;gg?:; ?E "' - . 2% 26 26 17 36 56 | 36 | 32| 24 30 )
12. Przecigtny dzlenny przehlen |
1 parowozu: ' ‘
a)w pociggach ruchu osobowego 183 1727 142 193 159 164 180 | 155 | 153 170 171
b) » towarowego 117 117 97 142 136 71 82 106 | 94 109 105
c)w przetaczaniu stacyjnem . . 85 92 80 87 80 72 | 102 78 100 84 84
d)ogétem (w pociggach, bez pocia- [ |
gow, wrezerwie, pogotowiuit.p.) 138 143 121 155 139 107 122 | 128 ‘ 124 132 132
| |
13. Przecigtny dzienny przebieg 5
1 wagonu towarow. czynnego 88 38 65 83 53 26 | 54 55 60 58 56
14. Przeoigtna dzienna ilo$é wa- ; |
gonéw towarewych: ; . [
a) zaladowanych nastacjach P.K.P, 2.418 1.208 960 2321 L.759 5.175 | 1,585 | 1,023 | 532 17.031 15,366
b) przyjetych z ladunkiem od Dy- | i
rekcji sasiednich . 3.847 1.239 378 2.009 2.233 1.293 2,490 1.275 | 272 = -
c)przyjetych z ladunkiem od kolei i |
OHEYEh: 1 vl e — 4 20 403 567 186 173 ‘ 26 119 1.498 1.614
15. Wepdlezynnik obrotu wuuo- [ | ‘ |
L T i PR . 4,0 | 7,0 48 | 3,2 37 2,9 | a4 | 45| 14 6,9 7.1
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W zwiazku z opracowywanym obecnie projektem usta-
wy o przedsiebiorstwie ,Polskie Koleje Paristwowe* aktual-
na jest bardzo kwestja ustosunkowania pracownikéw kolejo-
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wych do tego przedsiebiorstwa. Bardzo ciekawe rozwazania
na ten temat zawiera streszczony ponize) artykud.

Urzednicy w stuzbie kolejowej.

(Wyciag z artykutu ,Publiczne prawo kolejowe we Francji “D-ra Karola Ottmanna
JArehiv fiir Eisenbahnwesen® zeszyt 3-ci z roku 1927).

ak w stosunku do débr materjalnych przeznaczonych do

stuzby publicznej tak i w stosunku do oséb, poswiecaja-

cych sie stuzbie publicznej, znajduja zastosowanie normy,
ktére wchodza w zakres prawa publicznego. Prywatno-praw-
ny kontrakt stuzbowy stanowi tu wyjatek, regule za$§ tworzy
publiczno-prawny stosunek stuzbowy, ktéry potocznie okresla
sie jako stosunek urzedniczy.

Podobnie jak w ustawodawstwie niemieckiem, tak i tu
walczg te pojecia o wyjasnienie a w szczegblnoéci o zrozu-
mialo§é w kolach nieprawniczych. Niepewnej podstawie od-
powiada chwiejna terminologja. Stéw ,fonctionnalres, emplo-
yés, agento* uzywa sie raz jako synoniméw, raz maja one
oznaczaé przeciwienstwa, mimo to, ze ci, ktérzy tych wyra-
zen w réznych znaczenlach uzywaja, sami nie moga dokiadnie
powiedzieé, co temi wyrazeniami chca okreslic, W dzienni-
kach 1 na zgromadzeniach urzedniczych odgrywa tak we Fran-
cjl jak i w Niemczech termin , stan urzedniczy® powazna role.

O ile z tym terminem potaczone jest wogéle jakies po-
jecie, to jest ono nieprawnicze, w najlepszym razie gospodar-
cze. Laczy sie z tem okredleniem pewne przedstawienie za-
pewnionej egzystencji gospodarczej, przyjmuje sie jako naj-
wazniejsze znamiona urzednika nieusuwalno§¢é 1 prawo do
emerytury i widzi sie w tych okoliczno$ciach przeciwstawienie
do mniej zabezpieczonych gospodarczo funkcjonarjuszéw i ro-
botnikéw, zatrudnionych na podstawie prywatnych kontraktéw
pracy.

Tymczasem ani w prawie francuskiem ani w prawie
niemieckiem, nieusuwalno$é i uprawnienia emerytalne nie sa
charakterystyka pojecia urzednika. Réznica pomiedzy urzed-
nikiem a funkcjonarjuszem kontraktowym jest réznica prawna,
ktéra dopiero w jej dalszych nastgpstwach uzyskuje znacze-
nie gospodarcze. Gietkie, dostepne dla wzajemnych porozu-
mien oraz podlegajace zwyczajnej ochronie prywatno-prawnej,
prawo prywatnego kontraktu stluzbowego nie nadaje sie dla
tych oséb, ktére swe sily poSwiecaja stuzbie publicznej. Funk-
cjonowanie sluzby publicznej byloby przeto zagrozone, Nie
w Interesie oséb poswiecajaecych sie stuzbie publicznej nalezy
ustali¢ inne reguly prawne dla tego stosunku stuzbowego, lecz
wilaénie w interesie samej stuzby publicznej, ktérej fukcjono-
wanie zapewnione byé musi wsrédd wszelkich okolicznosei
w interesie ogdlnym. Wokét panstwa i jego urzednikéw utrwa-
laja sie stale normy prawa publicznego, ktére stanowi zawsze
»jus cogens“ i nie podlega porozumieniu miedzy stronami
a przytem sa to w pierwszej linji podwyziszone obowiazki,
ktére naklada sie na stan urzedniczy. Ze tym obowigzkom
przeciwstawione by¢é musza pewne uprawnienia, wynika samo

przez sig.
Mozna zreszta rzuci¢ wprost pytanie — i to tak samo
dobrze we Francji jak i w Niemczech — czy dzisiaj takze

i prywatna umowa stuzbowa nie jest tak dalece przesigknieta
elementam! publiczno - prawnemi, ze wprost trudno méwié
o swobodnym kontrakcie roboczym. Nie ulega watpliwosei,
ze publiczno-prawne nasigkanie prywatnej umowy sluzbowej
czyni niezahamowane postepy. Catkowite ,zurzedniczenie“ pra-
cy jest celem panstwa socjalistycznego. Jak daleko nalezy i§é
po tej drodze i w jakiem tempie rozwéj bedzie postepowal,
jest pytaniem polityki a nie techniki prawniczej. Nie jest wy-
kluczone, ze w czasach pézniejszych nastapi zatarcie wszel-
kich granic miedzy prywatna umowa o prace | publiczno-pra-
wnym stosunkiem urzedniczym. Dzi§ granica ta jest jeszcze
mozliwa do rozréznienia, jakkolwiek wilasnie stuzba kolejowa
w swem pomieszaniu elementéw publiczno i prywatno-praw-
nych, wykazuje znamiona stopnia przejSciowego miedzy czy-
stym stosunkiem urzedniczym a prywatno-prawnym stosun-
kiem stuzbowym,

Ze spér o pojecle wyrazéw ,fonctionnaire, employé,
agent” nie zakonczyt sle dotad, wynika z tego, ze tak we
Francji jak i w Niemczech niema jednolitego ustawowego
okre$lenia pojecia terminu ,urzednik*, Wyrazenie ,fonction-
naire public znajduje sie czesto w tekstach ustawowych, ma
przytem dla kazdego tekstu specjalne znaczenie, wynikajace
z ogblnego zwiazku postanowienia.

Usitowania nauki prawniczej, by ustali¢ ogélne okresle-
nie pojecia ,urzednik® doprowadzily do tych samych teoryj,
ktére poznaliémy wyzej przy okreSlaniu pojecia rzeczy publicz-
nych. Spotykamy sie znowu ze skrajnemi pogladami: z jed-
nym, ktéry chce przyznaé charakter urzednikéw tylko tym oso-
bom, ktérym powierzono sprawowanie pewnej wiadzy zwierzch-
niej i to tylko o tyle, o ile wladze te faktycznie sprawuja

(fonctionnaire d'autorité), ktéry to poglad odmawia jednak

charakteru urzednika wszystkim funkcjonarjuszom nawet pan-
stwowym, o ile wykonuja tylko ,fonction de gestion“ (inZy-
nierowie*), kontrolerzy rachunkowi, nadzorcy drogowi); z drugim
skrajnym pogladem, ktéry przyznaje charakter urzedniczy wszyst-
kim funkcjonarjuszom panstwa, departamentéw 1 gmin, bez
wzgledu na funkcje, ktére wykonuja, o ile ich stosunek sluz-
bowy reguluje ustawa lub rozporzadzenia, a nie umowa, -

Praktyka przylaczyla sie zasadniczo do tego ostatniego
pogladu, nie pomineta jednak i tego, ze to ogdlne pojecie
urzednika, obejmujace zaréwno ,fonctionnaires d'autorité® jak
i ,foctionnaires de gestion“ nie da sie zastosowac we wszyst-
kich wypadkach, lecz, ze w kazdym pojedyniczym wypadku
musi byé przeprowadzone badanie, ktére pojecie urzednika
kazdoczesny przepis ustawowy ma na mysSll.

Kilka przykladéw dla wyjasnienia:

Art, 123—126 ,Code penal® przewiduje kary za zmowy
urzednikéw, Wedlug ustawy rozumie sie tu tylko ,fonction-
naires d'autorité“ a wiec urzednikéw, ktérzy wykonuja czyn-
no$ci zwierzchnicze, Do urzednikéw pocztowych, funkcjonar-
juszéw kolei panstw. a tembardziej prywatnych te postano-
wienia karne nie maja zastosowania, Ne braklo projektéw
ustawowych, ktére chcialy rozciagnagé ten zakaz koalicji na
wszystkich funkecjonarjuszéw ,service public®, tacznie z pra-
cownikami prywatnych towarzystw kolejowych. Nie doszto jed-
nak dotychczas do tego.

Art, 222—224  Code penal® ustanawiaja specjalng ochro-
ne urzedniké4w przeciw obrazie, Z tej ochrony korzystaja we-
dlug panujacych zapatrywan takze tylko ,fonctionnaires d’'au-
torité“ nie za§ ,fonctionnaires de gestion“ np. telefonistki,

Art. 1780, ,Code civil“ przyznaje pracownikom prawo do
odszkodowania z powodu nieslusznego wydalenia ze stuzby.
Tych pretensyj, opartych o art. 1780 moga wedlug panujace-
go przekonania dochodzi¢ tylko ,fonctionnaires de gestion®
nie za$ ,foctionnaires d’autorité®. '

Pretensja do uposazenia ,fonctionnaires d'autorité“ jest
pretensja publiczno-prawna, o niej rozstrzygaja sady admini-
stracyjne.

Wkraczanie w szczegély francuskiego prawa urzedni-
czego nie jest tu konieczne, Odnoénie specjalnych stosunkéw
stuzby kolejowej stwierdzi¢ nalezy co nastegpuje:

Urzednicy, ktérzy wykonuja panstwowy nadzér kolejo-
wy, sa wlasciwymi urzednikami, a mianowicie ,fonctionnaires
d’autorité®, poniewaz sa oni piastunami panstwowej wiadzy
zwierzchniej nad kolejami.

Funkcjonarjuszéw Zarzadéw kolejowych nalezy tylko czes-
clowo uwazaé¢ za wlaSciwych urzednikéw, o ile mianowicie
wykonuja policje kolejowa. Zajmuja oni pod tym wzgledem

*) Pojecie ,inzynierowie® oznacza tu stanowisko sluzbowe, a nie
tytul zawodowy lub naukowy. (Przyp. Red).
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podobne stanowisko jak zaprzysiezeni urzednicy leéni, dozor-
cy pél i ryboléstwa, ktérzy jakkolwiek zatrudnieni sa w stuz-
bie prywatnej, tgcza jednak z tem prywatno-prawnem stanowis-
kiem, stanowisko publiczno-prawne funkcjonarjusza ,d’autorité,

Skutki tej dwoistosci sa nastepujace:

a) Wastapienie na stuzbe poprzedza dwojaki akt praw-
ny, zawarcie prywatno-prawnego kontraktu stuzbowego i za-
twierdzenie go przez wladze administracyjna. To ostatnie
odpowiada nominacji urzednika publicznego. Prywatno-prawne
przyjecie na stuzbe zalezy z reguly od pahstwowego zatwier-
dzenia. Odwrotnie panstwowy charakter urzedniczy zalezy za-
wsze od prywatno - prawnego zatrudnienia i ga$nie ipso jure
z chwila rozwigzania stosunku sluzbowego. Tak pozostaja te
dwa akty prawne w wzajemnym zwiazku izaleznoSci od siebie.

b) Z drugiej strony stanowisko kontraktowe w stosunku
do prywatnego pracodawcy t. j. zarzadu kolejowego i stano-
wisko jako urzednika panstwowego w stosunku do adminis-
tracji panstwowej jest co do swej tresci jedno od drugiego
niezalezne, Uprawnienia i obowigzki funkcjonarjuszéw kole-
jowych, o ile powierzono im czynnoSci policji kolejowej, t. j.
o ile posiadajg oni charakter urzedniczy, okreslaja wylacznie
ustawy i rozporzadzenia. Ich uprawnienia i obowiazki w sto-
sunku do zarzadu kolejowego reguluje tresé¢ kontraktu stuzbo-
wego. O ile funkcjonarjusze kolejowi wystepuja jako urzed-
nicy, o tyle maja stuchaé rozkazéw i zarzadzen wiadzy ad-
ministracyjnej a nie swoich pracodawcéw. W razie kolizji
miedzy rozkazami, rozkazy wladzy administracyjnej maja pier-
wszenstwo*

¢) Ochrona prawna stosunku tych funkcjonarjuszéw ko-
lejowych do ich pracodawcéw opiera sie na cywilnem prawie
kontraktu i podlega orzecznictwu sadéw zwyczajnych. W sto-
sunku do Zarzgdu panstwowego wchodza w gre uprawnienia
nadzorcze i dyscyplinarne w tej samej mierze jak u wszyst-
kich urzednikéw publicznych.

Nie méwiac o specjalnej wiasciwosci jako urzednikéw
policyjnych, nie sa funkcjonarjusze kolejowi urzednikami pu-
blicznymi. To samo odnosi sie do pracownikéw kolei pan-
stwowych, ktérzy ostatecznie niczem sie nie réznia od funkcjo-
narjuszéw prywatnych towarzystw kolejowych, Zasadni¢zo za-
tem nalezy uwazaé umowe stuzbowa tych funkcjonarjuszéw
kolejowych jako prywatno-prawna,

- Zaznaczono juz jednak, ze mamy tu kontrakt stuzbowy
przepojony silnie elementami publiczno-prawnemi. Wiecej jak
przy innych prywatnych kontraktach sluzbowych ograniczyt
ustawodawca—droga bezwzglednych przepiséw ustawowych —
wolnodé umawiania sie ze wzgledu na znaczenie publicznej
stuzby kolei, w celu mozliwego zapewnienia wykonywania tej
stuzby. Tak przeto uregulowal francuski ustawodawca dla
funkcjonarjuszéw kolejowych czas maksymalny pracy, przerwy
odpoczynkowe, sposéb wyptaty wynagrodzenia, uposazenia eme-
rytalne, obowigzkowe postepowanie pojednawcze i t. p. Do
tego przylacza sie wynikajaca z natury rzeczy zasada, nie
ujeta jednak w wyrazne postanowienie ustawowe, Ze funkcjo-
narjuszom kolejowym nie przystuguje prawo strajku, Nie po-
wiodly sie wprawdzie dotychczas wszelkie préby ustawodaw-
cze, by ustanowi¢ kary za strajki funkcjonarjuszéw kolejowych,
jednak przekonanie, Ze strajk taki jest przeciwny prawu za-
panowato bezwzglednie. Najlepsze teoretyczne wyjanienie dat
Roland méwiac: ,Dwie mysli wybijaja sie w stanowisku funk-
cjonarjuszéw koncesjonowanej stuzby publicznej. Z jednej stro-
ny jest sluzba, ktéra speiniaja, -stuzba publiczng, z drugiej
strony zwiazek, ktéry ich taczy z koncesjonarjuszem, jest zwiaz-
kiem umownym, Sluzba peilniona przez koncesjonarjusza jest
stuzba publiczna. Temu odpowiadaja tez zobowiazania praw-
ne, rozciagajace sie na wszystkich, ktérzy wspdtdziataja w pel-
nieniu tej stuzby, niezaleinie od tego jakie funkcje spelniaja.
Z tego wynika, ze funkcjonarjusze koncesjonowanych -stuzb
obowigzani sa tak¥jak wladciwi urzednicy nie czynié¢ nic ta-
kiego, coby moglo normalnemu tokowi czynnoSci tej stuzby
przeszkodzi¢, ostabié go Iub wstrzymacd®. ;

Innemi stowy: Jak ‘koncesjonarjusze sami nie majg pra-
wa zastanowié ruchu, tak takze i’ funkcjonarjusze koncesjonar-

jusza nie moga spowodowacé wstrzymania ruchu, poniewaz stuz-
ba publiczna nie moze by¢ zahamowana.

Jezeli dotychczas nie przystapiono do wydania ustawy,
nakladajgcej kary za strajk, to stalo sie to nie z powodu wat-
pliwosci czy strajk jest karygodny, lecz z powodu watpliwosci
co do praktycznego - znaczenia takiego zagrozenia karnego.
W razie zalamania sie strajku nie brakloby nigdy ogélnej
amnestjl. Z tego powodu zachodzi nietylko zbyteczno$é ta-
kiego zagrozenia karnego, lecz jest ono nawet szkodliwe, ponie-
waz prowadziéby musiato do obniZenia powagi autorytetu
panstwowego. Najpowazniejsza ochrona przeciw strajkom ko-
lejowym lezy — jak to doswiadczenie wszystkich krajéw wy-
kazalo — w jego niepopularno$ci. Obok tego wystarczaja w zu-
pelnosci cywilno-prawne nastepstwa- przeciwnej prawu dzialal-
nosci. Ze skutkéw karnych moina zrezygnowaé.

Niemieckie prawo wykazuje, o ile pominaé specjalne
przepisy dla panstwowych pracownikéw kolejowych — prawie
zupelna analogje z przepisami francuskiemi. Stosunek urzed-
niczy nie jest takze wedlug prawa niemieckiego umowa miedzy
panhstwem a urzednikiem, lecz stanem (status) wyrdézniajacym
sie pewnemi uprawnieniami i obowiazkami, ktére opieraja sie
w calodci begposrednio o ustawe a nie o umowe.

Stosunek urzedniczy niema w sobie nic prywatno-praw-
nego lecz wchodzi w caloSci w zakres prawa publicznego.
Rozréznienie miedzy funkcjonarjuszem ,d’autorité” a funkcjo-
narjuszem ,de gestion“ nie jest obce i niemieckiemu prawo-
dawstwu, O ile wyraZnie czedgo innego nie postanowiono,
wszystkie postanowienia ustawowe dotyczace urzednikéw, jak
np, art. 129 i 130 konstytucji (Podstawy mianowania, Niena-
ruszalno§é praw nabytych), § 193 (obraza urzednika), § 331
i nast. ustawy karnej (zbrodnie i wystepki urzednika), obo-
wigzujg takze urzednikéw, nie wykonujacych funkcyj zwierzch-
niczych, jakoto urzednikéw pocztowych i urzednikéw dawnych
zarzagdéw kolei panstwowych, pomijajac czynnosci policji ko-
lejowej, wykonywane przez tych ostatnich. Natomiast praco-
wnicy kolei prywatnych sa, podobnie jak we Francji, urzedni-
kami publicznymi tylko o tyle, o ile przekazane zostaly im
uprawnienia policyjno-kolejowe, na zasadzie specjalnego parn-
stwowego zarzadzenia.

Nie trzeba osobnego rozwazania, e takie prywatno-
prawny kontrakt stuzbowy funkcjonarjuszéw kolei prywatnych
przepojony jest dzisiaj elementami publiczno - prawnemi i Ze
takze i tym pracownikom nie stuzy prawo strajkowania. Prze-
ciw temu ostatniemu mozna przytoczy¢é te same argumenty,
ktére wyplywaja z francuskiej nauki prawnej i ktére w nie-
mieckiej praktyce tylko dlatego dotychczas nie uzyskaty wias-
ciwego znaczenia, poniewaz koleje prywatne w Niemczech nie
odgrywaja wogdle powazniejszej roli.

Przy tworzeniu samodzielnego przedsigbiorstwa niemiec-
kich kolei panstwowych, a wiecej jeszcze przy opracowywaniu
ustawy panstwowej z 30/VIIl 1924 wyniklo pytanie, czy no-
wa organizacja wymaga zasadniczej zmiany stosunku prawnego
dotychczasowych urzednikéw kolei panstwowych. Bylo dosyé
blisko tego, aby wedlug wzoru francuskich kolei panstwowych,
stosunek urzedniczy zastapi¢ stosunkiem kontraktowym. Prze-
ciw takiemu uregulowaniu sprawy wysunieto uwage, ze prze-
ksztalcenie natrafiloby na duze trudnosci, zwlaszeza ze wzgle-
du na sile liczebng ciala urzedniczego, a nie przyniostoby
zadnych powazniejszych korzysci, Lezalo w interesie spokoj-
nego przejécia do nowych form administracyjnych nie zrywaé
zupeinie .z przeszloScia, co okazalo sie zupelnie wiasciwe.
Tu nalezato w pierwszej linji dalsze utrzymanie stanu urzed-
niczego, ktdry miat wpojona S$wiadomosé, ze pracuje w stuz-
bie publicznej, co w razie przeksztalcenia stosunku stuzbowe-
go moglo péjsé w niepamieé i dopiero pézniej— jak to fran-
cuska nauka prawa wskazuje — musiatoby z trudem na nowo
byé¢ wywalczane,

Przeto i obecnie urzednicy kolejowi, jak poprzedni pan-
stwowl urzednicy kolejowi, sg wiasciwymi urzednikami publicz-
nymi i to nawet wtedy, kiedy nie spelniaja Zadnych funkcyj
zwierzchniczych.

Wi B,
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Wiosenne Targi Techniczne w Lipsku.

nz. WL Krzyzanowski.

Techniczna wystawa Lipska, zwana ,Wielkiemi Targami
technicznymi i budowlanymi“, nalezy juz dzisiaj do imprez
0 znaczeniu $wiatowem, Zjezdzaja do Lipska liczni kupcy
wszystkich narodowo$ci, aby zwiedzi¢ targi z ich jedynymi
w swoim rodzaju ,Targami technicznymi“., Swiatowe znacze-
nie tej wystawy potwierdza sie stale zwiekszajacg sie liczba
zwiedzajacych zagranicznych gosci. Wiosenne targi w roku 1929
od 4 — 13 marca zwiedzilo 200.000 oséb z gérg, w tej liczbie
powyzej 30,000 cudzoziemcow.

O zakresie tej wystawy stalej Swiadczy jej rozmiar, plan,
zewngtrzna rozbudowa i wewnetrzne urzadzenia. Na terenie
akoto, j400.000 m" wybudowano 16 duzych hal, o charakterze
stalychil gmachéw wystawowych, w ktérych zwiedzajagcy ma
moznos¢ zaznajomienia sie z nowosciami we wszystkich gate-
ziach_przemysltu technicznego i budowlanego.

Plan wielkichtargow 'techniczny ch.

Targi w Lipsku
Wiosna 1923

M M

W hall Nr. 1 umieszczono: wystawe eksponatéw zagra-
nicznych, uzdrowiska, turystyka.

W hali Nr. 2 i 3-ci: wystawe niemieckiego zwigzku
ochrony wynalazkéw.

‘W hali Nr. 4: gazownictwo, gospodarke gazowa, urza-
dzenia: kuchenne, do prania, zdrowotne i drobna armatura.

W hali Nr. 5: elektrotechnika stosowana w gospodarstwie,
do potrzeb domowych, urzadzenia w zakresie pragdéw stabych,
elektrycznoéé w medycynie i sanitarji.

W hali Nr. 6: radjo-technika, armatura elektryczna, mo-
dele maszynowe, ich wykonanie, transmisje.

W hali Nr. 7: maszyny i przyrzady do przemysiu spo-
zywczego, chemicznego, maszyny do pakowania, miynarstwa,
chtodnicze, automaty, wagi, zagraniczne, obrabiarki do narze-
dzi, wystawa wielkich koncernéw,

W hali Nr. 8: zagraniczne maszyny przedzalnicze, prze-
myst kopalniany, urzadzenia kopalf,, pompy, kompresory, dmu-
chawy.

W hali Nr. 9: ulokowal sie
twérni maszyn i obrabiarek®,

.Zwiazek niemieckich wy-
ktéry hale te wlasnym kosztem
wystawil. Jest to dzi§ poteiny koncern, posiadajacy 300 czlon-
kéw—firm. W hali skoncentrowano wszelkiego rodzaju ma-
szyny do- obrébki metali i drzewa. Jest to najwspanialsza
hala na targach, a dla mechanikéw stanowi gwézdZ catej
‘wystawy.

W hali Nr, 10: pawilon dla elektrotechniki, oSwietlenie,
ogrzewanie, spawanie, urzadzenia hartownicze, przyrzady mier-
nicze dla gospodarki cieplnej, pokaz urzadzen transportowych.

W hali Nr. 11: maszyny do ciecia metali, szwajcowanie,
przemyst hutniczy, réine maszyny i urzadzenia,

W hali Nr. 12: wyroby stalowe, rowery, motocykle, cze-
$ci zapasowe dla nich, artykuly techniczne dla biur.

W hali Nr. 13: przemyst skérzany niemiecki, garbarnie,
pasy, obuwie, wyroby skérzane.

W hali Nr. 18: pawiion Z. S. S. R. — Surowce Rosji.
Mimochodem zaznaczyé nalety, ze ten specjalny pawilon so-
wiecki, obstuzony przez mato inteligentne sily, o wybitnie
wschodnich rysach twarzy, robi marne wrazenie na tych, kté-
rzy te Rosje i jej bogactwa naturalne cokolwiek znaja.

W hali Nr. 19: wystawa budowlana, uzupelniona objek-
tami na placu przy tej hali (stoiska otwarte); dzial bardzo
ciekawy dla technikéw drogowcéw i budowniczych; zawiera
materjaly budowlane, ceramike, izolacje §cian, piece, centralne
ogrzewanie, urzadzenia mieszkan, stalowe domy, maszyny do

szlifowania marmuréw, granitéw, kamienie sztuczne, betoniar-
nie i t. d. i—wreszcie:

w hali Nr. 21: silniki spalinowe, generatory, urzadzenia
ogrzewnicze, piece dla przemystu, gospodarka cieplna, wykre-
armatura i t. d,

Sy, pomiary, rurociagi,

Jak widzimy z' pobieznego nawet opisu zawartodci kazdej
hali, cata technika z jej najnowszemi zdobyczami reprezento-
wana jest w calej peini, Otwarte stoiska uzupelniaja urza-
dzenia hal; na placach migdzy gmachami demonstrowane sg
maszyny rolnicze, lokomobile, materjaty dla kolejek, maszyny
dla drég bitych, przemyst samochodowy, urzadzenia transpor-
towe, kolejki linowe i t. p. ~

W hali Nr. 9 o powierzchni przyziemia 15.300 m’, po-
siadajgcej na pietrze galerje boczne, ulokowano wszystko co
daje moznos¢ catkowitego zorjentowania sie co do postepu
techniki budowy maszyn i obrabiarek, co do kierunku w tym
postepie. Setki firm niemieckich, biorgcych udzial w wysta-
wie, postaraly sie daé widzowi wyczerpujacy przeglad tej
dziedziny przemysiu metalowego, do czego przyczynia sie nie-
tylko interesujacy zbidér eksponatéw, lecz samo ich ustawienie
i urzadzenie calej wystawy. Pod tym wzgledem, trzeba przy-
znaé, wlozono duzo pracy i nowych pomystéw, odstepujac od
utartych od wielu lat a szablonowych form i sposobéw urza-
dzania wystaw i pokazéw wszelakiego rodzaju,

Zaréwno wystawcy, jak i1 zwiedzajacy korzystaja na
kazdym kroku z nadzwyczajnych udogodnien i celowych urza-
dzen; wszystko od urzadzenia stoiska do szyldu nad niem,
pomyélane jest z nadzwyczajna precyzja, to tez z jednej strony
kazdy wystawca ma pewno$é, ze wyroby jego beda przedsta-
wione w jednakowo korzystnem S$wietle,bez obawy zaginiecia
w cieniu krzykliwej, jaskrawej reklamy konkurencyjnej, z dru-
giej za§ zwiedzajacy oglada i otrzymuje wrazenie w analo-
gicznych warunkach, przez co uwypukla sie warto$é prawdziwa
danego eksponatu i jego znaczenie.

Stoiska urzadzone sa w spéiczesnym stylu wystawowym,
ktéry ma znalezé zastosowanie na Powszechnej Wystawie
Krajowej w Poznaniu, Odstapiono od traktowania kazdego
poszczegdlnego stanowiska, jako samodzielnego kramu na te-
renie danego pawilonu, lub wewnatrz kazdej hali, otoczonego
z 3 stron Scianami, a z czwartej wyjsciowej otwartego dla
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ogladania przez zwiedzajgcych. Ustalono, Ze stoiska oddzielne
nie moga by¢ sklepikami, kazdy sam w sobie, Sciggajacymi
krzykliwemi i jaskrawemi wogéle lub nieodpowiedniemi szyl-
dami i reklamami uwage zwiedzajacych gosci, a wlasciwie
przypominajacymi pod kazdym wzgledem zwyczajne jarmarczne
budy. Hala wystawowa, jako calosé¢ winna byé tak urzadzona,
by tresé jej byla widziana przedewszystkiem, by wnetrze jej
pod wzgledem architektonicznym dawalo odpowiednie perspek-
tywy, widoki i, by treScia swa &ciggala uwage zwiedzajacych,
w jednakowo korzystnem §&wietle przedstawiajac wszystkie
eksponaty bez wyjatku. To za§ mozliwe jest do uskutecz-
nienia, kiedy urzadzenie cale obmyslane jest tak, by kazide
stoisko bylo jednakowo dostepne, w jednakowych warunkach
Swietlnych 1 dajace gwarancje dla wystawcéw, Ze niema
miejsc uprzywilejowanych, gorszych czy lepszych, posiadajacych
wiekszy, czy mniejszy komfort.

To tez na wspélczesnych wystawach mozemy zrobic
zdjecie fotograficzne wnetrza hali i zdjecle takie daje pojecie
o calosci, jak to widzimy na rys. Nr. 3, ktéry daje wewng-
trzny wyglad hali Nr. 9 —takiego widoku nie mieliSmy przy
stoiskach zamknietych i izolowanych, W celu osiggnigcia po-
wyiszych rezultatéw, zakazane zostaly wszelkiego rodzaju re-
klamy i, oprécz nazwiska wystawcy na tablicach ujednostaj-
nionych wymiaréw 1 formy, zadnych innych ogloszen nad
stoiskami nie spotykamy. Wszedzie widzimy jednakowe ba-
lustrady, wejécia, znormalizowane siupki, chodniki i ogrodze-
nia. Wszystkie szyldy jednakowej wielkosci (400 3} 500 mm),
koloru ciemno-zéitego, na ktérych czarnemi literami oznaczone
sa nazwa firmy wystawiajacej i adres, '

NLRYsiES:

Kazde stoisko posiada prad elektryczny (staty i tréjfa-
zowy), co daje mozno$é prowadzi¢ pokaz maszyn, obrabiarek
i wszelkich urzadzen w ruchu, przy pelnem nawet ich obcig-
zeniu. ' Ta okolicznos¢ znacznie przyczynita sie do spotego-
wania wrazenia; wszystkie hale w ruchu zdaja sie byé jakim$
niesamowitym zaktadem mechanicznym sprojektowanym i uru-
chomionym przez genjalnego szalefca,

Tysiace najréznorodniejszych urzadzen mechanicznych,
tysiace maszyn, obrabiarek pracuje, kreci sie, warczy, stuka,
coé produkuje, wytwarza, ale wytwory te nie przechodza z ma-
szyny do maszyny, z dzialu do dzialu, wyroby gotowe nie
tadujg sie, nie wysylaja, pomimo iz caly teren wystawy drzy,
wzdryga sie od uderzen, stuku, sygnaiéw, dzwonkdw, syren,
a przed oczami ruch bez przerwy: posuwny, wahadtowy, obro-
towy... Jednakze tylko w takich warunkach, pomimo tak
znacznych kosztéw urzadzenia i prowadzenia pokazu, prze-
mys! niemiecki ma moznosé zademonstrowaé Swiatu technicz-
nemu cala swa potege i twérczosé,

Wracajac do hali obrabiarek, ktérej podwiecilem najwie-
cej czasu, musimy nadmienié, ze racjonalne rozlokowanie tej
wystawy jako calosci daje mozno$é wéréd setek wystawcéw
i tysiecy maszyn (w hali Nr. 9 jest ich do 1800) zupelnie
latwo sie orjentowaé, idac w pewnym raz obranym kierunku,
co sie latwo uskutecznia, dzieki temu, Ze stoiska sa ustawione
wzdluz przej$¢ po obu stronach.

Wszelkie udogodnienia do obserwacji i zaznajomienia
sie z eksponatami znajdujemy w kazdem stolsku. Wszedzie
stosowane sa urzadzenia, dajace mozno$¢ obserwowania pracy

demonstrowanych maszyn od wewnatrz, Maszyny posiadaja
otwory w $§ciankach korpuséw, oszklone odpowiednio. Wne-
trza te sa o$wietlone ukrytemi w nich lampkami wewnetrz-
nemi, dzieki czemu praca mechanizmu, sposéb przenoszenia
ruchu, doskonale s3 widziane,

Naogét zwraca uwage zupelne odrzucenie urzgdzen trans-
misyjnych, pedni. Ani paséw, ani lin, ani przystawek sufito-
wych nie spotykamy wcale. Wszystkie obrabiarki prowadzone
sa przez silniki pradu stalego, przyczem zalety tych silnikéw
sg juz tak ustalone, ze przy zasadniczym nawet pradzie trdj-
fazowym, ustawiane sa przetwornice na prad staly dla silni-
kéw, poruszajacych obrabiarki.

Ogromne zastosowanie znalazl tez sposéb obslugiwania
silnikéw tych z odlegtosci, t. j. z miejsca pracy pracownika,
prowadzacego dana obrabiarke (Fernschaltung). Te silniki
elektryczne z obstuga z odlegtoSci wprowadza sie w ruch
przez nacisniecie ,guziczka®, uruchomiajacego motor przy naj-
mniejszej iloéci obrotéw. Przez nastepne naci$niecie guziczka
liczba obrotéw stopniowo wzrasta; po puszczeniu guziczka
ustala sie normalny bieg silnika, zapomoca drugiego guziczka
motor zatrzymujemy. Takie urzadzenia pozwalaja jednemu
pracownikowi obstugiwaé olbrzymie maszyny, nie przerywajac
obserwacji pracy narzedzia.

Ten rozrzad tak zw. ,guziczkowy”

.....

lub ,kontaktowy*

teczniejszy im wieksza obrabiarka, im trudniejszy dostep do
narzedzia, lub wieksza odlegloS¢ miedzy nim, a mechanizma-
mi napedowymi. Taki rozrzad spotykamy w wystawianej z roku
na rok, coraz to z nowemi ulepszeniami, tokarce do obtaczania
zestawdw parowozowych i wagonowych. Nazwana przez fir-
me — konstruktorska ,koldwka pdétautomatyczna wysokiej wy-
dajnosci“, poniewaz na obrébke jednego zestawu, wraz z za-
ktadaniem i zdejmowaniem zestawu potrzebuje zaledwie 10 mi-
nut; a zatem wydajno$¢ obrabiarki w ciggu o$miogodzinnego
dnia siega 48 zestawow (rys. 4). Wydajnosé ta mozliwa do

Rys. 4.

osiggniecia tylko dzieki zaopatrzeniu tokarki w 6 silnikdw
elektrycznych. Umocowanie zestawu, nozy i t. p. odbywa sie
przez specjalne motory w nowoczesnych obrabiarkach. To
szafowanie motorami elektrycznymi rzuca sie w oczy. Wyso-
ka wydajnos¢ tych nowoczesnych maszyn osiaga sie przez za-
stapienie wszystkich recznych manipulacji przez motory ele-
ktryczne, puszczane w ruch zapomoca guziczkéw, Uktad
tych guziczkéw na danej koléwce jest bardzo przejrzysty;
czerwone kontakty stuza dla posuwan naprzéd, wzglednie
przyspieszenia ruchu, czarne—dla posuwdéw wstecz, wzglednie
zwolnienia biegu, Zblokowanie tych wszystkich posuwéw mie-
dzy soba zabezpiecza polaczenia, niedopuszczalne jednoczesnie
ze wzgledu na niebezpieczenstwo uszkodzenia obrabiarki.
Watpliwem zdaje sie jednak, czy podana wydajnos$¢ tej
kotéwki moglaby byé osiagnieta w codziennych warunkach
warsztatowych, kiedy do obtoczenia podajg sie kolejno réine
zestawy, parowozowe, wagonowe z réznymi S$rednicami czo-
péw i t, p. Jednakze podstawowa idea, ktéra przySwiecata
konstruktorowi — a mianowicie dazenie do usuniecia nieprak-
tycznych i wywolujacych strate czasu ruchéw pracownika ob-
stugujgcego obrabiarke, z pewnoscia przyczynila sie do znacz-
nego podniesienia wydajnosci maszyny, ktéra, zdaniem mojem,
powinnaby wywolaé zainteresowanie wérdd inzynieréw kole-
jowych 1 byé szczegdlowo zbadang, gdyz mogtaby oddaé
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ogromne ustugi przy projektowaniu nowych warsztatéw, lub
przy przebudowie istniejacych.

Z dalszych urzadzen mozemy odnotowaé dgzenie do za-
opatrzenia wszystkich obrabiarek, albo wiekszych tylko w przy-
rzady miernicze, takie jak szybkoéciomierze, amperometry, wszel-
kiego rodzaju aparaty zapisujace, dajace moznoéé prowadzenia
kontroli Scistej pracy kazdej maszyny osobno.

Tak np. wyzej wspomniana koléwka zaopatrzona jest
w szybkos$ciomierz dla mierzenia szybkoéci skrawania. To urza-
dzenie bardzo pomocne dla nadzoru technicznego, przychylnie
traktowane jest i przez samych pracownikéw, obstugujacych
obrablarke, ulatwiajac Im orjentacje pracy. Wogéle w budowie
wspélczesnych maszyn i obrabiarek zauwazyé sie daje silna
tendencja do stosowania takich konstrukeji, ktéreby umozli-
wiaty skrécenie czaséw przygotowawczych, upraszczaly zabiegi,
usamodzielniajac dana maszyne lub konstrukcje, i sprowadza-
jac do minimum udzial w pracy maszyny pracy recznej czlo-
wieka.

Naprzyklad w hali 19-ej wystawiona byla cegielnia me-
chaniczna, zautomatyzowana do takiego stopnia, ze od chwili
dostarczenia surowca do mieszadla, az do czasu zatadowania
cegly do pieca, obstugi ludzkiej nie bylo wcale widaé. Ce-
gielnia ta, demonstrowana w ruchu, o wydajnodci S5-ciu cegiet
na minute, pracujac bez przerwy, moze dostarczyé z géra
dwa miljony sztuk cegly rocznie: jak widzimy przy takiej
znacznej wydajno$ci wydatki na robocizne beda minimalne.

Dazenie do mozliwego zaoszezedzenia, tak zwanego,
czasu przygotowawczego znalazlo wyraz w skonstruowaniu
obrabiarek dla obrébki w wytwérniach parowozéw i ich czesei.
W tej dziedzinie zwracaja uwage rdéznego rodzaju . szlifierki
naprz,: szlifierki do wygtadzania plaszczyzn wykladéw widel
maznicznych ostojnicy parowozu. Kazda techniczna nowostka,
oprécz przyrzadéw i opisu, reklamowana jest zapomoca mo-
delu z natury w przekroju podanego; dzialanie jej wyjaénia sie
pogladowo zapomoca wykreslen lub dostepnych dla nietech-
nikéw nawet ilustracji, i wreszcie wykazana jest na ekranie
filmowym w przekroju w stanie czynnym.

Dalej zwracaja na siebie uwage na nowych maszynach
obrabiarkach specjalnie opracowane sposoby zaoliwiania, Wy-
stawa ta sSwiadezy, ze dzisiejsi konstruktorzy prawidlowe i za-
bezpieczone zaoliwianie maszyn stawiaja na tym samym po-
ziomie, co i konstrukcje samej maszyny., Wszystkie obra-
biarki, zwlaszcza duze i szybkobiezne otrzymuja centralne
zaoliwianie, zapomoca pras tloczacych lub pompek: odrobie-
nie tych urzadzen bardzo staranne, miejscami luksusowe. Dla
zaznajomienia zwiedzajacych z tymi urzadzeniami droga bez-
posredniej obserwacji, w kadlubie maszyn robione sa specjalne
otwory, zaszklone i dobrze oSwietlone z wewnatrz lampkami
elektrycznemi.

- Tak postawiona propaganda kazdego technicznego wy-
nalazku, kazdego nowego mechanizmu mimowoli utrwala go
w pamieci widza, przy pomocy wzrokowej pamieci, pobudza-
jac do dalszego zajecia sie takim objektem.

Powierzchowne zwiedzenie tej wystawy technicznej bu-
dzi przeswiadczenie, ze wspélczesne maszyny, urzadzenia,
obrabiarki projektowane i budowane sa juz dla masowej, tak
zwanej zracjonalizowanej produkeji, wymagajacej od kazdego
mechanizmu jak najwiekszej wydajnoéci, To tez w konstrukcjach
tych odczuwaé sie daje zupeine nieliczenie sie z kosztami
budowy tych maszyn, gdyz na pierwszy plan wysuwane sa
wymagania, by stworzy¢ jak najwiecej udogodniefi przy obstu-
dze, przy dostosowaniu predkosci do charakteru obrabianych
przedmiotéw, stowem wyzyskaé mozliwie catkowicie wydajnos¢
tych maszyn,

Powodzenie jednak takich Targéw, realne zainteresowa-
nie sie niemi zalezyiwylacznie od konjunktury gospodarczej
w danym momencie. Jezeli konjunktura ta pogarsza sig, jak
to mialo miejsce w.!roku}1928 w calym przemysle ma-
szynowym™ Niemiec, ‘jezeli doplyw zaméwien ustaje lub znacz-
nie upada, to koszta takiej drogiej wystawy juz sie nie
oplacaja, a z druglej strony ustaje dalszy postep w budowie
maszyn, co ciagnie za sobg brak doplywu nowych ekspona-
tow, nowych urzadzen, wynalazkéw., Wowezas Targi takie
przestaja by¢ interesujacemi, przetwarzajgc sie w jarmark
zwyczajny, gdzie kazdy chcialby jak najrychlej sprzedaé swéj
wyréb, chocby za jaka badZ cene. [ tu dopiero okazuje sie

potrzeba zastanowienia. sie jak zaradzi¢ zlemu w chwilach,
kiedy koszta robocizny wzrastaja, kiedy stopa procentowa zbyt
obcigza produkcje 1 utrudnia zbyt wytworéw. Jedyna rada
jest tu racjonalizacja wytwarzania, czyli powigkszenie spraw-
noSci wytwarzania, powiekszania skutku uzytecznego zaréwno
zuzytej pracy, jak i poniesionych wydatkéw,

Ta racjonalizacja wytwarzania niemieckiego przemysiu
juz sie wyczuwa po zaznajomieniu sie z organizacja i trescia
Targéw technicznych.

Racjonalizacja ta polega na tworzeniu sie wielkich kon-
cernéw z wytwdrni specjalizujacych sie w budowie jednako-
wych maszyn, naprzyklad wytaczarek, frezarek, przyczem
kazda wytwérnia specjalizuje sie w budowie maszyn jednych
wymiaréw: inne koncerny buduja tylko szlifierki, pozostate
wreszcie — maszyny typu normalnego — rynkowego. Daje to
mozno$¢ tgczenia biur technicznych i wydatkéw z nimi zwia-
zanych,

Dalsza racjonalizacja w procesie wytwarzania, bez wkia-
dania wiekszych $rodkéw gotéwkowych, mozliwa jest przez
wlaéciwe przegrupowanie maszyn i tworzenie grup roboczych,
odpowiadajacych biegowi pracy. Oszczedzamy woéwczas nie-
tylko na kosztach transportu, ale przedewszystkiem na skré-
ceniu procedury, a zatem na predko$ci wytwarzania. Przegru-
powanie, o ktérem mowa stalo sie mozliwe dzieki indywi-
dualnemu napedowi elektrycznemu obrabiarek przez co unika
sie stosowanie wielkich pedni, ustawiajac maszyny w kolej-
noSci operacji obrébki, a nie w grupach pokrewnych, jak to
do dzi§ bylo (tokarki razem, strugarki i t. p.).

Dalsze bardziej radykalne zmiany mozemy wprowadzic
takze przy inwestowaniu nowych Srodkéw — wprowadzeniu
nowoczesnych maszyn o znacznej wydajnosci, ustawieniu
dZwignic 1 innych §rodkéw transportowych—dalej przez orga- -
nizacje pracy ciagtej w wytwérni od produkecji serjowej przez
ptynna (Fliessarbeit) do ta§émowej (Bandarbeit).

Pojemnos¢ rynku .odgrywa jednak giéwna role i kiedy
dla powiekszonej produkeji nie mamy zbytu, powstaje taczenie
przedsiebiorstw przemyslowych, ktére w fazie przejsciowe]j
tworza wspélne biura konstrukcyjne i biura sprzedazy. Za-
mkniecie daleko siegajace jednych oddziatéw ' daje moznosé
rozwinaé do najwyzszego obciazenia inne i w ten sposéb przy
mniejszych kosztach ogdblnych pracowaé taniej.

Otéz caly powyzszy program do wspdlnych biur sprze-
dazy wtacznie jest juz zrealizowany w Niemczech, dla kté-
rych przemyst maszynowy stanowi gléwna podstawe gospo-
darczej i technicznej potegi, a realizacja ta znajduje wyraz
i skoordynowanie wysitkéw poszczegélnych jednostek na tech-
nicznych Targach Lipskich. Stad wiec plynie tak wielkie
znaczenie ich dla niemieckiego przemystu.

Duze wrazenie na technikéw zwiedzajacych wystawe wy-
wieraja ,Wielkie Targi Techniczne“ w Lipsku, -ale zestawie-
nie tego, co sie widzialo z wytworami naszego przemystu ma-
szynowego i metalowego, demonstrowanego na naszych ,Ma-
tych Targach® w Poznaniu, we Lwowie lub omawianego
w literaturze technicznej nie daje jeszcze powodu do pesy-
mizmu, My stawiamy zaledwie pierwsze kroki po gruntow-
nem zniszezeniu naszego przemysiu przez tegoz okupanta nie-
mieckiego w latach wojny Swiatowej, program zachowania sig
ktérego w kraju polskim staje sie dla nas dopiero dzis zro-
zumiatym, mamy jednak juz czem sie pochwali¢ przed $wia-
tem, czego dowodem beda eksponaty na Powszechnej Wysta-
wie Krajowe] w Poznaniu. Naogél stwierdzi¢ mozemy, ze
w tej dziedzinie naszej wytwérczosci krajowej orjentujemy sig
dosé celowo i trafnie, zdazajac catkowicie za postepem wspél-
czesnego Swiata technicznego.

Szkicowy ten opis wrazen Targéw zakoncze apelem do
kolegéw inzynieréw i technikéw kolejowych, by jednakowoz
nie zatowall wysitkéw dla zwiedzenia Wystawy w Poznaniu, Jest to
wskazane nawet wiecej, niz zwiedzanie fabryk; tu bowiem
uwaga nasza nie rozproszkowuje sie wcale na objekty, ktére
bezpoérednio nas w danej chwili nie interesuja, a samo urza-
dzenie wystawy zmusza do ogladania po drodze wszystkich
analogicznych urzadzef i konstrukeji, |dajac pojecie o cato-
ksztalcle i najréznorodniejszych rozwiazaniach tej Iub innej
koncepcji technicznej, czy konstrukeji, Nawet'trzydniowy po-
byt na takiej wystawie ogromna korzy§¢ przyniesie, zaznaja-
miajac z najnowszymi pradami w dziedzinie budowy -maszyn
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i postepu techniki wszelkiego rodzaju, maszynowej i budowla-
nej i rozszerzy bezwzglednie horyzonty naszej wiedzy tech-
nicznej, ktdéra, niestety, trzeba to przyznaé¢ otwarcie, wsréd
inzynieréw kolejowych upada z roku na rok, Wskutek stale
postepujacej pauperyzacji inteligencji, a z nia inzynieréw

K OULUE ] O WY MNe 5

i technikéw kolejowych, nie mamy ani Srodkéw ani moznosci
dalszego ksztalcenia sie wszelkimi sposobami, a szczegdlniej
tak drogimi, jak nabywanie nowych ksigzek lub prenumerata
wszystkich interesujgcych nas pism technicznych, polskich
i zagranicznych.

Zamiecie sniezne i mrozy na P.K. P. na poczatku 1929 r.

. Niebywate mrozy, opady i zamiecie $niezne w miesiacach
styczniu, lutym i poczgtku marca r. b. daly sie szczegélnie
we znaki polskim kolejom, stwarzajac niezwykte trudnosci
eksploatacyjne, utrudniajac i hamujac w znacznym stopniu
ruch pociggédw i prace stacji, a co zatem idzie wywolujac
ograniczenie naladunku i przewozéw kolejowych,

llo§¢ dni opadéw i zamieci $nieznych we wskazanym
okresie czasu dochodzita w niektérych Dyrekejach do 43,
a okresy trwania zamieci, z nieznacznemi przerwami, niedaja-
cemi mozno$ci oczyszczenia w tych przerwach toréw, docho-
dzily w poludniowo-wschodnich Dyrekcjach do 20 dni.

Nadzwyczaj silne i dilugotrwale byly tej zimy mrozy
i okresy trwania mrozéw ponizej 15° Cels. W lutym dochodzity
do 22 dni, przyczem notowane byly niebywale w naszej strefie
mrozy dochodzace do 42° C na potudniu i do 43° C na péinocy.

Zaspy S$niezne, wytworzone wskutek silnych i dlugotrwa-
tych zamieci, dochodzily w wykopach do 5—6,5 mtr, wyso-
kodci przy dlugosci do 4 kilometréw, a nawet do 15 mtr. na
dlugosci 820 metréw, co czynitlo walke z niemi bardzo trudna,
gdyz zwykte plugi odSniezne przestawaly dziataé i trzeba bylo
torowa¢ droge pociagom i oczyszczal tory recznie.

Nastepstwa takich ciezkich warunkéw atmosferycznych
byly na kolejach prawie katastrofalne. ;

Caty szereg odcinkéw. kolejowych wypadalo zamknaé dla
ruchu pociggéw wszelkiego rodzaju, wobec niemoznosci prze-
bicia sie przez zaspy $niezne. Wogdle za caly okres powyz-
szy zamknieto dla ruchu szlakéw w kilometro-dniach 64477,
co stanowi od pelnego ruchu 5,19/,

Na wielu stacjach z centralnem nastawianiem zwrotnic
i sygnatéw wskutek zamarzania smaréw i przymarzania iglic
do opornic wynikaly powazne trudno$ci przy przestawianiu
zwrotnic, a co zatem idzie przy manewrowaniu i przepuszczaniu
pociggéw, - wywotujace zahamowanie pracy stacyi i ruchu po-
ciagéw. Najwiecej w tym wzgledzie ucierpiala stacja Katowice
z elektrycznem nastawianiem zwrotnic, na ktérej w lutym
w ciagu 20 dni elekfryczna centralizacja byla przewaznie nie-
czynna i wypadalo przestawia¢ zwrotnice recznie ze znaczna
strata¥czasu 1 zmniejszeniem bezpieczenstwa ruchu,

Silne mrozy, a wiasciwie silne wahania miedzy najwyz-
sza 1 najniZsza temperatura dnia wywolaly masowe pekanie
szyn na szlakach, zwiazane z duzem niebezpieczenstwem dla
ruchu pociggéw. W styczniu i lutym pekio wogéle 1237 szyn,
przyczem w jednym dniu peklo maximum na réznych szlakach
111 szyn, §Mrozy wywotaly réwniez masowe zamarzanie rur
wodociggowych i psucie sie wodociggéw dla zaopatrywania
parowozow jw wode, co wywolywalo duze trudnoSci ruchowe
i nieprodukcyjny przebieg parowozéw dla nabrania wody.
Wogéble za okres powyzszy® na 97 staciach wodociagi byly
nieczynne w sumie 1067 dni.

Trudnosci ruchowe, mrozy i zamiecielwywotywaly wzmo-
zone psucie sie parowozéw oraz wagondw szczegdlnie wskutek
grzania sie osi i zrywania sprzegiel. Stosunek procentowy wy-
cofanych dla naprawy parowozéw do ogélnej ich_liczby doszedt
w marcu do 219/, czyli zwigkszyl sie w poréwnaniu ze sty-
czniem, gdy ruch®bytjwzglednie normalny, prawie o 3 procent,
wywotujac dodatkowe wycofanie z ruchu 143 parowozéw.
Procent wycofanych z ruchu wagonéw towarowych doszed?
w marcu do niebywalych rozmiaréw 13,4°/, od ogélnego- ilo-
stanu, wywolujac dodatkowe wycofanie z ruchu”w poréwnaniu
ze styczniem (ruch wzglednie normalny) — 6613 wagonéw,

Praca przetokowa na stacjach, utrudniona przez zamar-
zanie zwrotnic i sprzegietiwagonowych oraz przymarzanie wa-
gonéw do szyn i trudno$¢ ruszania skltadéw pociggéw z miejsca,
wywolala konieczno$¢ zwiekszenia liczby parowozéw i druzyn

przetokowych. W miesiacu lutym, najkrytyczniejszym pod wzgle-
dem mrozéw, trzeba bylo doda¢ w siedmiu Dyrekcjach — 44,5
parowozéw, t. j. 44 na caly dzieh i jeden na 1/, dnia pracy.

Sniezyce i mrozy wywolaly réwniez koniecznosé zmniej-
szenia skladéw pociggéw, a co zatem idzie zmniejszenie ilosci
przewozonych w nich tadunkéw. Zmniejszenie to wahalo sie
w zaleznosci od mrozu i zasypania linji od 8 do 75%/,.

Do trudno$ci wewnetrznych przylaczylo sie jeszcze nie-
przyjmowanie od nas transportéw przez koleje zagraniczne, co
wywolywalto trudnosSci na stacjach granicznych i weglowych
wobec duzego wywozu wegla.

Zamkniecie ruchu na niektérych przejsciach granicznych
trwalo do 12 dni. Wywotato to migdzy innemi w Dyrekcjach
Katowickiej, Krakowskiej i Warszawskiej zaleglos¢ wagondw
tadownych, przeznaczonych do GCzech i poza Czechy w iloSci
2.500 wagonéw, co powodowalo zatkanie weztéw zdawczych
i znaczne trudnosci ruchowe.

Zmniejszenie zdolnoSci przetokowej stacji wewnetrznych
i weztowych i zdolnoSci przewozowej linji wywolato nagroma-
dzenie sie nadmierne, pomimo zmniejszonego natadunku, wa-
gonéw tadownych w Zaglebiach, szczegdlnie w Dyrekcji Ka-
towickiej, gdzie nagromadzenie to dosieglo w dniu 10 lutego
10079 wagonéw, a w dniu 3 marca nawet 11064, przewyz-
szajac o 2 do 26 razy zmniejszona zdolnoéé wywozowa i wy-
wolujac powazne zaburzenia w calej pracy Dyrekcji, ktére
udato sie usunaé dopiero koto 13—15 marca.

Wszystkie wyzej wymienione trudnosci wywotlaly znaczny
spadek pracy kolei t. j. naladunku wlasnego i przyjecia od
kolei obcych, co w poréwnaniu z przypuszczalna praca, jakiej
nalezaloby oczekiwaé przy przecietnym wzroscie, dalo zmniej-
szenie pracy dziennej w- lutym o 3664 a w pierwszej polowie
marca nawet o 3876 wagonéw dziennie.

Jeszcze bardziej zmniejszajaco odbily sie dlugotrwale
mrozy na eksporcie wegla przez porty w Gdansku i Gdyni,
ktére w dniu 10 lutego zamarzly i ruch statkéw do portéw

_ i z portéw ustal. Prowadzony byl tylko ograniczony natadunek

uwiezionych w portach statkéw, przestawianych z -wielkiemi

trudno$ciami pod nabrzeza. Ogélem przetadunek spadl w lu-

tym do 268.419 tonn, to jest do 42%/, styczniowej normy.
‘Trudnosci ruchowe odbily sie réwniez i na ruchu osobo-

wym, wywolujac niebywate opdznienia i nieregularno$é biegu

pociagéw, oraz odwolanie pewnej liczby pociagéw w okresach
krytycznych najwiekszych przeszkéd w ruchu., Odwolanie to
w niektérych Dyrekcjach®dochodzito wi dniu najwiekszego od-
wotania do 349/, _ _

Do powyzszych trudno$ci ruchowych dodaé jeszcze na-
lezy zwiekszenie liczby chorych pracownikéw, wskutek prze-
ziebien i czeSciowo przecigzenia, ; Przecietny procent chorych
dochodzit w sluzbie drogowej do 8,7, w stuzbie eksploatacyj-
nej do 7,8 i w stuzbie parowozowej do 10°,. W -warunkach
normalnych liczba®chorych nie przewyisza 2,5—3°%.

Srodke walki ze $niegiem. Aby jak najpredzej zlikwi-
dowaé skutki mrozéw i zamieci Dyrekcje przedsiebraly wszelkie
rozporzadzalne i mozliwe srodki,§Ministerstwo za$ starato sig
zapewnié im narzedzia, materjaly, $rodki pieniezne i sity
ludzkie.

Przy oczyszczaniuglinij’i stacyj] od zasp $nieznych po-
wolano dziesiatki tysiecy robotnikéw i w okresie krytycznym
w polowie lutego pracowalo przy oczyszczaniu Sniegu we
wszystkich Dyrekcjach®dziennie do 84.579. Razem za okres
dwumiesieczny przepracowalo przy Sniegu 3.082.945 robotni-
kéw, podczas, gdy ‘w roku ubieglym bylo uzyte do oczyszcza-
nia $niegu zaledwie 850.000, a w budzecie na ten sam okres
r. b. przewidywano okoto 50,0000 dniéwek,

v
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Do walki ze $niegiem byly uiyte wszystkie rozporza-
dzalne ptugi i ogétem pracowalo na linjach 69 plugéw.

Aby wzmocni¢ 1 przySpieszyé prace przy oczyszczaniu
toréw powotani byli w porozumieniu z Ministerstwem Spraw
Wojskowych do oczyszczania zolnierze z miejscowych okregéw.
Wogéle w lutym i potowie marca zolnierze przepracowali przy
oczyszczaniu 31.859 dnidwek.

Aby uchroni¢ oczyszczane tory od dalszego zasypywania
Sniegiem ustawiano w miejscach bardziej zagrozonych waly
ze $niegu wzdluz rozkopéw, Waléw takich ustawiono wogéle
2048 kim.

Wreszcie dla wywozenia $niegu ze stacji i przekopéw
na szlakach, koleje zmuszone byly uruchomié szeregi pocig-
géw roboczych, ktére przepracowaly wogéle we wszystkich
Dyrekcjach w lutym i polowie marca 4.631 pociagodni, co
daje przecietnie przeszio 100 pociggéw dziennie,

Zamzerzenia na przyszlosé. Wobec zbyt matej liczby
i zbyt stabej konstrukecji i sity uzywanych dotad plugéw, dla
opanowania tak wielkich zasp Snieznych Ministerstwo Komu-
nikacji zamierza naby¢ przynajmnlej dla Dyrekcyj najbardziej
zagrozonych plugi odpowiedniej mocy typu rotacyjnego, ktére
dajg mozno$¢ opanowania nawet kilkumetrowych zasp,

Wypadnie réwniez znacznie zwiekszyé ilo§é oston rucho-
mych dla ogradzania miejsc niebezpiecznych oraz przeprowa-
dzi¢ ustawe, upowazniajaca koleje do ustawiania tych oston
na cudzych gruntach poza granica wywtlaszczenia.

Na zasadzie dos$wiadczen nabytych w roku bieigcym
zorganizowane zostanie odpowiednie pouczanie personelu o naj-

Kronika

Dekoracja pracownikéw P, K. P. krzyzami
zaslugi. '

Dnia 21 kwietnia r. b, o godz, 20-ej P. Prezydent
Rzeczypospolitej dokonal na Zamku dekoracji Krzyzem Zastugi
340 pracownikéw Polskich Kolei Panstwowych, w tem 25 zlo-
tym Krzyzem Zastugi, 104 Srebrnym Krzyzem Zastugi i 211
bronzowym Krzyzem Zastugi.

Juz 20 b. m. zjechaly do Warszawy z poszczegélnych
Dyrekcji kolejowych grupy odznaczonych kolejarzy.

W dniu 21 b. m. po uroczystem nabozenstwie, ktére
odprawione zostalo w Katedrze §w. Jana w obecnoSci Pana
Prezydenta Rzeczypospolitej, P. Ministra Komunikacji i przed-
stawicieli Ministerstw oraz wladz samorzadowych, o godz.
10.30 delegacja odznaczonych pracownikéw zlozyta wieniec
na Grobie Nieznanego Zoinierza. O godz. 12.30 P. Minister
Komunikacji podejmowal $niadaniem w salach Klubu Urzed-
nikéw Pafstwowych wszystkich odznaczonych pracownikéw
P. K. P, za§ po poludniu o godz. 15 wszyscy uczestnicy
uroczystosei byli obecni w Teatrze Wielkim, w ktérym ode-
grano balet ,Pan Twardowski“. Po dekoracji Krzyzami, na
Zamku odby! sie raut z udzialem Pana Prezydenta, Ministréw,
wszystkich odznaczonych i zaproszonych gosci.

Z Dyrekcyjnej Rady Kolejowej w Warszawie.

W dn. 10 grudnia 1929 r. na posiedzeniu Dyrekcyjnej
Rady Kolejowej w Warszawie, inz. A. Krzyzanowski stwier-
dza, na podstawie sprawozdania za okres 10-cia dodatnie
wyniki dziatalnosci Dyrekcji, zwlaszcza osiagniete wspéiczyn-
niki eksploatacyjne w Dyrekcji, ktéra objeta nietylko linje b.
Kolei Warszawsko Wiedenskiej, lecz i linje o stabym ruchu
na prawym brzequ Wisly, wspélczynniki w poszczegdlnych
dziedzinach o 1,5 razy lepsze od wynikéw bylej Kolei War-
szawsko Wiedenskiej, co uznaje za wylaczna zasluge kierow-
niczych organéw Dyrekcji. Rada na wniosek inz. A, Krzyza-
nowskiego wyrazita Dyrekcji za dotychczasowa dzialalnosé
najwyzsze uznanie.

Jednoczeénie Rada na skutek wyniktej dyskusji o braku
dopltywu wiasnych sit inzynierskich do Kolei powziela uchwate

skuteczniejszych sposobach
$nieznemi.

Praktyka obecna wskazala na koniecznosé odpowiedniego
zwiekszenia w Dyrekcjach zapaséw narzedzi i materjaléw, po-
trzebnych do walki ze $niegiem, lodem i mrozami, co bedzie
uwzglednione na przyszia zime.

Przeprowadzona zostanie rewizja obecnych systeméw
centralnego nastawiania zwrotnic na stacjach i wprowadzone
beda potrzebne zmiany i przebudowa.

Dla zapobiezenia skutkom zamarzania smaréw (obecnie
przy 15° C) przystapiono do wprowadzenia smaréw o tempe-
raturze zamarzania — 22 do — 25° C,

Dla zmiejszenia zgubnego wplywu silnych mrozéw przed-
siewzieto badania nad parowozami i wagonami osobowemi,
celem przeprowadzenia ewentualnych zmian konstrukcyjnych
i zabezpieczen.

Niezbednem bedzie zwigkszyé rezerwy paliwa w sktadach
kolejowych na tych stacjach, na ktérych okazaly sie one
zamate,

Dla zabezpieczenia pracownikéw od skutkéw mrozu
i zwiekszenia wydajnoéci ich pracy na mrozie, wypadnie réow-
niez zwiekszyé zapasy cieptej odziezy (kozuchdw, rekawic,
butéw filcowych, nausznikéw) dla wydawania jej pracownikom
w czasie mrozéw. ‘

Wreszcie dla zapewnienia sobie Srodkdéw na zwiegkszone
wydatki na walke ze $niegiem i mrozem Ministerstwo Komu-
nikacji zmuszone bedzie zabezpieczyé sobie na czas zimowy
zwiekszone rezerwy gotéwkowe w kasach.

zapobiegania i walki z zaspami

krajowa.

tresci nastepujacej: , Dyrekcyjna Rada Kolejowa w  Warsza-
wie preyjeta z niepokojem wiadomosé o miedostatecznym do-
plywie do stuzby na P. K. P. sil z wyzszem wyksztalceniem
technicznem @ stwierdza, ze najskuteczniejszym Srodkiem do
zwiekszenia tego doplyww bylaby jedynie wydatna poprawa
uposazenia wyzszego personelu techmnicznego”.

Nadto Rada Kolejowa w zwiazku z bliskim przeniesie-
niem siedziby Dyrekcji na Prage, stwierdza dotychczasowe
niedostateczne polaczenie Warszawy z Praga przeez Wisle
i uznaje za konieczne przyspieszenie budowy mostu przez Wiste
od wylotu ul. Karowej.

Wreszcie Rada przeprowadzila dyskusje nad rozwijaja-
cym sie ruchem samochodowym, odciggajacym pasazeréw
i tadunki od kolei i uznata za pozadane unormowanie tego
ruchu przez Ministerstwo Komunikacji.

Rada wystuchata sprawozdan eksploatacyjnych Dyrekcji
i szeregu zyczen przedstawiciell miast, przemystu i handlu,
ktére beda poddane rozwazeniu i w miare moznosci posiada
nych kredytéw uwzgledniane. wg.

Il Zjazd Inzynieréw Mechanikéw Polskich.

W koncu marca b, r. (od 23 do 26) odbyt sie w War-
szawie IlI Zjazd Inzynieréw Mechanikéw Polskich; Zjazd ten
jak i poprzedni, ktéry mial miejsce przed 4 laty, mial na
celu oméwienie podstawowych w chwili obecnej zagadnien
techniki 1 wytwérczosci w Polsce. Zjazd odbyt sie w salach
Politechniki Warszawskiej i zebral bardzo znaczng ilo$¢ uczest-
nikéw (ponad 300),

Na Zjeidzie wygloszono okolo 70 referatéw z réinych
dziedzin przemystu polskiego, (streszczenie prawie wszystkich
referatéw podano w drukowanym programie Zjazdu). Debaty
odbywaty sie na zebraniach ogélnych i sekcyjnych; sekcyj
bylo 3 — metaloznawcza, warsztatowa (technika i urzadze-
nia) i konstrukeyjno-energetyczna.

Na zebraniach ogélnych byly wygloszone referaty:

Prof. M. T. Huber — Zagadnienia wytrzymalosciowe
w nowoczesnej konstrukcji maszyn,

Prof. J. Czochralski — Drogi i metody postepu techni-
cznego.
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Inz, P, Drzewiecki — Naukowa organizacja i normalizacja
jako czynnik obnizenia kosztéw produkecii.

Inz. K. Gierdziejewski — Co hamuje rozwéj polskiego
przemysiu odlewczego?

Duze zainteresowanie wzbudzily referaty sekcji metalo-
znawczej, np. referaty o cementacji zelaza:

Teorja cementacji zelaza weglem. Prof Dr, I. Feszczenko-
Czopiwski. g

O cementacji pewnych stali specjalnych przez azot.
Inz, E. Steczko.

Stale krzemowe 1 cementacja krzemem zelaza-niklu
i kobaltu, Inz. G. Dubowiecki

Praktyczne obserwacje nad obrébka termiczna stali na-
cementowanych, Inz. O. Klimowicz.

Z innych referatéw, ktére winny wzbudzi¢ zainteresowa-
nie w kolejnictwie, zaznaczyé nalezy:

Prof. H, Mierzejewskiego — Obrabialnos¢ metali

Inz, E. Laczkowskiego — Wybdr stali na narzedzia tnace
i klasyfikacja metali podlug ich obrabialnosei.

Inz. B. Mazurko — Chronometraz mechaniczny.
Inz. ]. Relwicza — Mocowadia i przyrzady obrdbcze.

Prof. Dr, L. Ebermana — Zasady konstrukcji najmocniej-
szego silntka Diesla w Polsce,

Inz, Z. Rytla — Nowoczesne zagadnienia konstrukcyjne
w budowie parowozdéw.

Prof. E, Hauswalda — Obliczenie waléw pedowych
i korbowych na wytrzymatosé zlozona.

Prof. B. Tolloczko — Uwagi o konstrukcjach kottéw
wysokopreznych.

Inz. M. A. Zakrzewskiego — Wybdr naprezen dopuszczal-
nych dla zwyklych materjatéw stalowych.

Inz, St. Felsza — Czynniki najwyzszej sprawnosci kot-
16w eksploatowanych.

Zjazd zakoniczyl sie w dniu 25 marca r. b. powzieciem
nastepujacych uchwat charakteru ogélnego:

ll-ci Zjazd Inzynieréw Mechanikéw Polskich biorac pod
uwage, iz przemyst maszynowy polski oraz wladze panstwowe
zbyt czesto ida droga najlatwiejsza, nabywajac licencje obce
na nowe konstrukcje, a tem samem tamuja powstanie i rozwéj
konstrukecyj wiasnych, mogacych jedynie wytworzy¢ cenne ka-
dry konstruktoréw polskich i uniezalezni¢ wytwdrczosé krajowa
od techniki obcej, wzywa czynniki decydujace w tym wzgle-
dzie do stworzenia warunkéw odpowiednich dla rozwoju szer-
szych prac konstrukecyjnych w kraju i do unikania drogi ko-
rzystania z licencyj obcych, z wyjatkiem wypadkéw, w ktérych
jest to koniecznoscia,

2. lll-ci Zjazd Inzynieréw Mechanikéw Polskich, w da-
zeniu do stworzenia w kraju placéwek wytwérczych, majacych
decydujagce znaczenie dla obrony Rzplitej, jak réwnlez do-
niostych z punktu widzenia niezaleznoSci gospodarczej i rozwo-
ju techniki krajowej, zwraca uwage na naglaca potrzebe stwo-
rzenia w Kraju przemystu wytwarzania i przerdbki aluminjum.

3. lll-ci Zjazd Inzynieréw Mechanikéw Polskich, uznajac
doniostoS¢ wytwarzania materjatéw zastepczych, ze wzgledu
na brak wielu surowcéw w kraju, wzywa wyzsze uczelnie
techniczne do zwrécenia uwagi na konieczno§¢é badan w tym
kierunku oraz wypowiada sie za wzmozeniem prac badawczo-
przemystowych placéwek istniejacych i skoordynowaniem ich
wysitkéw z potrzebami konstruktoréw.

4, lll-ci Zjazd Inzynieréw Mechanikéw Polskich, powo-
tujac sie na uchwale Konferencji Turbinowej SIMP, zwraca
ponownie uwage na konieczno§é utworzenia w Polsce wytwér-
ni turbin parowych, jako waznego dziatu produkecji maszyno-
wej, w ktérym powinniSmy osiagnaé niezalezno$é tak ze
wzgledéw technicznych, jak i gospodarczych.

5. lll-ci Zjazd Inzynieréw Mechanikéw Polskich zwraca
uwage na doniosto$¢ rozwiniecia prac badawczo-technicznych
w wytworniach krajowych, Prace te sa niezbedne dla samo-
dzielnego postepu techniki krajowej w zakresie zaréwno kon-
strukeyjnym, jak i technologicznym.

6. Zjazd postanawia zwolaé zjazd nastepny w 1930 r.
i powierzy¢ opracowanie jego programu i jego organizacje
zarzagdowi Stowarzyszenia Mechanikéw Polskich, z prawem

kooptacjl, polecajac w szczegdlnosci zwrécenie specjalnej uwa-
gi na zagadnienia techniki morskiej, zwiazane z mocarstwowym
rozwojem Rzeczypospolitej.

Zebranie plenarne uchwalilo nadto wysta¢ nastepujacy
telegram do p. Prezydenta Rzeczypospolitej, Prof, D-ra [. Mos-
cickiego: i

. Trzeci Zjazd Inzynieréw Mechanikéw Polskich, zebrany
pod hastem twoérczej pracy technicznej, przesyla wyrazy hotdu
Panu Prezydentowi, jako pierwszemu Obywatelowi Rzeczy-
pospolitej oraz jako inicjatorowi i protektorowi szerokich po-
czynan i prac twérczych w przemysle polskim,

Przenikniecie idei pracy twodrczej do szerokich két in-
zynierskich wzbudza w nas wiare, iz przemyst polski, idac
$ladem wskazan pionierow, w ktérych pierwszym szeregu wi-
dzieliSmy zawsze Pana Prezydenta, zdobedzie w niedalekim
czasie istotna niezaleznosSc¢ techniczna“, T

Przygotowania Dyrekcji Poznariskie] do Po-
wszechnej Wystawy Krajowe,i.

Dyrekcja Kolei P. w Poznaniu konczy po$piesznie przy-
gotowania do Powszechnej Wystawy Krajowej. Przygotowa-
nia te rozpoczeto od gruntownej przebudowy dworca gléwnego
w Poznaniu: rozszerzono hale biletowa i pomieszczenia ba-
gazowe; zniesiono przegrédki w sali restauracyjnej I i II klasy;
odnowiono gruntownie sale, poczekalnie i inne pomieszczenia
przeznaczone dla publiczno$eci. Liczac sie z olbrzymim na-
plywem przyjezdnych przebito pod dworcem obszerny tunel,
ktéry przez dworzec na tLazarzu prowadzi¢ bedzie zwiedzaja-
cych bezposrednio na plac przed wejSciem na Wystawe. Da-
wny maly dworzec na hazarzu zniesiono, wznoszac na miej-
sce jego nowy obszerny gmach wedlug projektu inz. F. Ry-
bickiego. Na dworcu bLazarskim znajda pomieszczenie biura
kwaterunkowe Powszechnej Wystawy Krajowej i kolejowe,
Na obu dworcach beda uruchomione umywalnie i tazienki dla
wygody podréznych. Teren przed Dworcem Lazarskim ulegt
catkowitej przebudowie i uporzadkowaniu, przy ktérych znie-
siono pare brzydkich prowizorycznych budynkéw, stawiajac na
ich miejsce nowe murowane. Uporzadkowano réwniez dojazd
do dworca, wyasfaltowano jezdnie, ulozono nowe bruki. Do
wiaduktu kolejowego dobudowano newe schody, przebudowano
rampy it.d. Chociaz surowa architektura dworca Poznanskie-
go nie pozwalala na przyozdobienie go w odpowiedni sposdb,
Dyrekcja zakrzatnela si¢ o nadanie mu przyjemniejszego wy-
gladu przez zmiane oszklenia perondw, pomalowanie ich zZywe-
mi kolorami, zawieszenie skrzynek z kwiatami i t. d. Réwniez
oswietlenie dworca, dotychczas bardzo niedostateczne, uleglo
gruntownemu wzmozeniu.

Duze roboty budowlane prowadzi réwniez Dyrekcja Po-
znanska w Zbgszyniu, gdzie obok dawnego niepokaznego dwor-
ca stanal w stosunkowo krétkim czasie okazaly nowy dworzec,
mieszczacy wszelkie niezbedne ubikacje dworca granicznego
oraz sale reprezentacyjng. Dworzec obecnie jest na ukoncze-
niu, tak ze goScie zagraniczni, przybywajacy na otwarcie Wy-
stawy, beda mogli zalatwia¢ formalnoéci celno- paszportowe
w nowym budynku,

Dla przyjecia i obstuzenia rzesz podréinych Dyrekcja
Poznanska juz od dtuzszego czasu przygotowuje i poucza licz-
ny dodatkowy personel, w§réd ktérych nie zbraknie pracowni-
kéw, wladajgeych obcemi jezykami,

Wreszcie gwoli udostepnienia wycieczek na Wystawe
sferom kolejarskim, z ktérych jak ustalono dotad zglosilo swoj
przyjazd okoto 50,000 oséb, Dyrekcja Poznanska przygotowuje
tanie noclegi w uzyskanych na ten cel pomieszczeniach szkol-
nych i niezaleinie od tego przysposabiaja sie do noclegéw
wagony towarowe, gdzie za minimalna optata 1 — 11/, zlotego
bedzie mozna znalezé przyzwoity nocleg i ochrone bagazy.
Jezeli doda¢ do tego organizacje podczas wystawy konkurséw
orkiestr kolejowych, chéréw, popiséw strazy pozarnych, nadzér
nad budowa pawilonu M. K., utrzymaniem go w porzadku i t. p.
wreszcie likwidacje Wystawy, to przyznaé trzeba, iz zakres
pracy Dyrekeji Kolei w Poznaniu, poza opanowaniem wzmo-
zonego przewozu podréznych i towardw, jest niezmiernie po-
wazny. :
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Pawilon Ministerstwa Komunikacji na Powszech-
nej Wystawie Krajowej] w Poznaniu.

Pokaz Rzadowy na Powszechnej Wystawie Krajowej
w Poznaniu miesci¢ sie bedzie w ogromnym gmachu, nale-
zacym do Uniwersytetu, a ukoficzonym sumptem Rzadu. Gmach
ten zajmuje 7.200 m? powierzchni zabudowanej; na tym tere-
nie miesci¢ sie bedg wszystkie Ministerstwa i Urzedy, oprécz
Ministerstwa Komunikacji, Poczt i Telegraféw oraz Rolnictwa,
ktére pobudowaly osobne pawilony.

Pawilon Ministerstwa Komunikacji jak rdwniez Poczt
i Telegraféw potozony jest bardzo korzystnie, gdyz przy ulicy,
taczacej tereny Targéw Poznanskich z pozostala czeSciag Wy-
stawy, obszar ktérej jest kilkakrotnie wiekszy od zwyktego
terenu wystawowego. Pod budowe pawilonu Ministerstwo Ko-
munikacji wydzierzawito plac o powierzchni 8.000 m?, z nich
3.300 m? zajmuje pawilon, reszta przeznaczona jest na usta-
wienie taboru kolejowego, kilku wiekszych eksponatéw, nie-
zbedne dojscia 1 t. d.

Pawilon pobudowano wedtug projektu konkursowego ar-
chitekta inz. J. Padlewskiego; za projektem tym przemawiata
obok prostej, nowoczesnej elewacji wzgledna latwo$é ustawie-
nia licznego taboru, ktéry znalazlt sie nazewnatrz budynku,
z tatwym dostepem do kazdej jednostki. Do wznoszenia bu-
dynku przystapiono na jesieni roku zesztego. tagodna poczat-
kowo jesienn i1 zima pozwalaly przypuszczaé, iz wzniesienie
drewnianego budynku wraz z otynkowaniem zewnetrznem da
sie wykona¢ w ciagu paru miesiecy. Niestety, niebywate mro-
zy zimowe i wiosenne r. biezacego, nie pozwolily na wczesniej-
sze ukonczenie pawilonu. Zdjecie obok przedstawia fragment
pawilonu w dniu 8 kwietnia r. b., a wiec na 5 tygodni przed
otwarciem; szata Sniezna 20 cm, temperatura — 8°.

Mimo tak niekorzystnych warunkéw budowa pawilonu
Ministerstwa Komunikacji nie doznata wiekszych opézZnien;
w konicu ‘marca rozpoczeto ukladanie 5 toréw pod wystawe
taboru kolejowego. W pierwszych dniach kwietnia zmonto-
wano przesuwnice, a 13/IV ustawiono pierwsze objekty wysta-
wowe: wagon gospodarki cieplnej, sanitarny i in.

y
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Podnies¢ nalezy bardzo duze trudno$ci terenowe przy prowa-
dzeniu bocznicy od hali przemystu ciezkiego do terenéw Mi-
nisterstwa Komunikacji i przesuwaniu po niej taboru tukiem
na wzniesieniu,

Odpowiednio do naczelnej idei Powszechnej Wystawy
Krajowej, ktéra ma zadokumentowac rozwéj gospodarstwa na-
rodowego Rzeczypospolitej Polskiej w ubiegtem 10-leciu, Mi-
nisterstwo Komunikacji dalo w swym pawilonie obraz wysitkéw
technicznych i finansowych potozonych przy odbudowie kolei
Polskich, rozwéj ich stanu posiadania, postepy w wykonywa-
niu Srodkéw przewozowych, rozwdj przewozéw kolejowych
i lotniczych. Niemata uwage poswiecono réwniez organizacii
pracy na kolejach, wreszcie dzialalno$ci humanitarnej i kultu-
ralno-oSwiatowej, prowadzonej tak szczeSliwie przez kolejnic-
two, zwlaszcza na kresach wschodnich.

Odpowiednio do tego pokaz Ministerstwa Komunikaciji
podzielono na XXII dzialy: '

Rozpocznie je Dzial | — Zniszczenia wojenne na kole-
jach polskich w setkach fotografji i kilkunastu wy-

kresach. Dalej péjdzie:
Dziat II, ktéry przedstawiaé bedzie: Odbudowe kolei polskich.
Dziat 1l Utrzymanie nawierzchni, mostéw i budynkéw.
Dziat IV  Zabezpieczenie ruchu pociagéw.
Dziat V.= Gospodarka zasobowa i cieplna.

Dzialy te zajma cala prawa strone pawilonu.

Dziat VI Tabor kolejowy, jak zaznaczeno wyzej, znajdowaé

sie bedzie nazewnatrz budynku.
Srodek pawilonu zajma:

Dziat VII' Utrzymanie taboru, warsztaty, parowozownie i t. d.
Dziat VIII Eksploatacja i przewozy.
Dzial IX Stan liczebny personelu.

Dziat X  Wyniki finansowe przedsiebiorstwa kolejowego.
Dziat XI Stan sanitarny i pomoc lekarska,

Z lewej strony pawilonu miesci¢ sie beda:
Dziat XII Koleje waskotorowe panstwowe,

Dziat XIII Komunikacje dojazdowe Towarzystw pllywatnych.
Tramwaje,

Dzial XIV Panstwowe lotnictwo cywilne.

Dziat XV Laboratorja i badania do$wiadczalne,

Dziat XVI Wydawnictwa kolejowe (urzedowe i prywatne).
Dziat XVII Psychotechnika kolejowa.

Dziat XVIII Pozarnictwo kolejowe.

Nastepne dzialy obejmuja: Dzial XIX—Dzialalno§é hu-
manitarno - kulturalno - o§wlatowg. Do najwiekszych pokazéw
naleze¢ tu beda stoiska jedwabnictwa i pszczelnictwa kolejo-
wego, Ostatnie reprezentowane bedzie jako dzial odrebny réw-
niez na terenach Ministerstwa Rolnictwa,

Przy wejsciu do pawilonu znajdg sie dzialy poswiecone
turystyce kolejowej, a wiec Dziat XX — Kjosk Miedzynarodowego
Towarzystwa Wagonéw Sypialnych i T-wo ,Orbis“., Dzial
XXl — Djoramy, w ktérem ogladaé bedziemy djoramy mostu
w Jaremczu, djoramy linji Srednicowej w Warszawie i t. d.

Wymieni¢ tu réwniez nalezy olbrzymia mape Swietlna
P.K.P., zachecajaca do turystyki kolejowej.

Wreszcie ostatni dziat XXII stanowi Kino - teatr, ktéry
bedzie wyswietlat film p. t. ,Szlakiem Polskich Kolei Pan-
stwowych®, a w przerwach réwniez filmy innych Mini-
sterstw.

W stoisku dziatu XV urzadza swéj pokaz Instytut Nau-
kowy Organizacji i sasiedztwo to usprawiedliwione jest praca-
mi Ministersfwa Komunikacji w dzledzinie organizacji pracy,
zataczajgcemi coraz szersze kregi.

Mimo duzych stosunkowo wymiaréw pawilonu, ilo§é eks-
ponatow (okolo 300, nie liczac paruset wykreséw i kilkuset
fotografji) zmusita Komitet wystawowy do tworzenia wewnatrz
pawilonu dodatkowych stoisk przez budowe przedzialéw i ekra-
néw. Stracit na tem ogélny wyglad wnetrza, lecz zyskala
systematycznoéé pokazu,
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Eksponaty przeznaczone na Wystawe przybyly juz prawie
wszystkie, na ukonczeniu sa rowniez prace dekoracyjne trak-
towane nowoczesnie i bez zbednego przeladowania szczegétami.

Wsréd eksponatéw z dzialu budowy zwracajg uwage li-
czne modele dworcéw, budynkéw i mostéw; dziat eksploatacji
da ciekawa mape plastyczna kierunkédw naszego wywozu i wwo-
zu, dzial mechaniczny i zabezpieczen ruchu pociggéw wysta-
wi duza ilo$¢ wynalazkéw i ulepszen, dokonanych przez pol-
skich inzynieréw i technikéw; dzial zasobéw wskaze, jak po-
waznym konsumentem surowcéw ifabrykatéw sz nasze koleje.
Inne dziaty zilustruja postepy w gospodarce kolejowej na réz-
nych polach, nie ukrywajac zresztg w mys$l przewodniej idei
catlego pokazu Rzadowego i brakéw, ktérych po okresie nie-
woli niepodobna bylo usunaé w tak krétkim stosunkowo czasie.

Ufaé nalezy, iz calo$é pokazu Ministerstwa Komunikacji
bedzie ukonczona na termin, i da zwiedzajacym wyczerpujace
pojecie o ogromie pracy, wilozonej w odbudowe i scalanie
kolejnictwa polskiego, O tem, jak wypad! ten pokaz i co on
w sobie zawiera znajda Czytelnicy szczegdélty w nastepnym ze-
szycie ,Inzyniera Kolejowego®“. S, W.

Prace Referatu Doswiadczalnego M. K.

W zeszycie kwietniowym i czerwcowym roku zesziego
podaliSmy wzmianke o programie pracy Referatu Doéwiadczal-
nego M. K. planowanym ' wtedy. Z tych zamierzen dotych-
czas zostaty zbadane: 1) Polskie wegle eksportowe, 2) ,Dy-
mochlon® syst. Langera, 3) Podgrzewacz Worthington'a na
parowozie Os24 Nr. 59 i 4) Rozrzad pary systemu p. Jendru-
sika na parowozie Oil Nr, 37, —

Szczegblowe sprawozdanie do pozycji 1 i 2 podamy
w czerwcowym zeszycie ,Inzyniera Kolejowego®. Takiez spra-
wozdanie dotyczgce poz. 3 i 4 zgloszone jest jako przedmiot
referatu prof. Czeczotta na przysziym V Zjeidzie Wydziatéw
Mechanicznych, majacym sie odby¢é w jesieni r. b. w Pozna-
niu, Na razie podajemy tu krétkie resumé tych badan:

Podgrzewacz Worthingtona'a tak przy prébach ,nauko-
wych* na odcinku Brzes¢-Pinsk jako tez w ruchu normalnym
z kurjerami na odcinku Bialystok-Stolpce wykazal wcale niezte
wyniki, mianowicie $wiadczace o oszczednosci na weglu prze-
cietnie do 16°/, przy prawie stalej temperaturze przegrzania
w granicach 105-110°, a wiec nieco wyzszej niz osiagniete przy
badaniu w roku 1926 podgrzewaczy Dabega 1 inzektoréw
Metcalfa, ktére wynosily w obu wypadkach 90-95° Réwniez
i przecietna oszczedno$§¢ na weglu wéwczas byla mniejsza,
nie przekaczala bowiem 10-129/,.

Trzeba jednak zaznaczyé¢ ze pod wzgledem pewnosci
funkcjonowania niniejsze préby wykazaty iz pompa Worthingtona
zawodzita, odmawiajac posluszenstwa bez widocznych przyczyn,
tak przestajac funkcjonowaé jak réwniez wznawiajgc funkcjo-
nowanie, Wymagalo to czestych rewizji i docierania zaworéw
w pompie. Nie mozna jednak powiedzieé, czy bylo to zja-
wisko normalne czy przypadkowe, poniewaz drugi taki aparat
na parowozie Nr. 60 pracowal bez zarzutu i przez caly rok
nie byt rewidowany.

Ne 5

Parowéz p. Jendrusika jak dotychczas nie miat powo-
dzenia. Przedewszystkiem nalezy zaznaczyé, iz, zanim byt
poddany ostatecznym prébom, przez diuiszy czas kursowal
w ruchu normalnym na odcinku Brze§é-Chelm i tu po pewnym
czasie wykazal szereg powainych wad w zakresie warsztato-
wego wykonania mechanizmu. Zdradzaly one przewaznie
nieodpowiedni dobdr materjatéw; usuniecie tych usterek lgcz-
nie z wyprébowaniem odpowiednich przerébek i wogéle objez-
dzanie parowozu zajelo sporo czasu tak, iz do indykowania,
kiére mialo rozstrzygna¢ kwestje termicznej wartosci nowego
rozrzadu pary, referat doSwiadczalny byt w stanie przystapié
zaledwie w koncu sierpnia zeszlego roku. Pierwsze wykresy
indykatora wykazaly istnienie nowych niespodziewanych wad,
w tym wypadku jednak niezaleznych od badanego ustroju,
mianowicie wad w odlewie cylindréw, ktére utrudnialy wolny
wylot' pary, powodujac nadmierne przeciwci$nienie. Calkowi-
tego usunigcia tej wady nie dato sie osiggna¢ i dlatego na-
lezy uwazac iz ostateczne wyniki otrzymane przy indykowa-
niu i pomiarach rozchodu wody nie sa miarodajne. Oftrzy-
many wynik w postaci ilosci klg. rozchodu wody na konia
mechanicznego okazal sie naogél taki sam jak dla szeregu
innych parowozéw normalnego ustroju juz zbadanych przez
Referat DosSwiadczalny; z tego nalezy wywnioskowaé iz na-
razie, moze z powodéw o ktérych powiedzieliSmy, rozrzad
Jendrusika jako rozrzad zaworowy nie dat wynikéw od niego
spodziewanych; zaworowy system Lentza zastosowany i zbada-
ny na parowozie Os24 Nr. 20 w roku 1926 $wiadczy wyraZnie
o mozliwosci otrzymania znacznie lepszych wynikéw. Wobec
zaznaczonych tu niepewnos$ci Refererat Doswiadczalny wysta-
pit z wnioskiem o powtdérzenie préby z rozrzadem Jendrusika
na innym odpowiedniejszym parowozie,

W roku biezacym program prac doswiadezalnych tym-
czasem zapowiada sie jak nastepuje:

1) Maja by¢ zbadane 4 parowozy Tw12 blizniaczego
i sprzezonego ustroju, kazdy z przegrzewaczem dwdch syste-
méw: Schmidta i Pokrzywnickiego. Szczegétowe motywy tego
badania juz podaliSmy w zeszlorocznej kronice (kwiecien).

Préby te mialy byé wykonane w roku zesziym lecz
z powodu réznych przyczyn wypadio je odlozyé na rok biezacy.

2) Ma byé¢ zbadana racjonalno$é stosowania dwuch wy-
nalazkéw p. inz. Madeyskiego celem zwigkszenia stopnia
przegrzania w parowozach, mianowicie specjalne automatyczne
klapy, utrudniajgce w pewnych warunkach przeplyw gazow
przez plomienidwki i kierujace je w wiekszej ilosci do pto-
mienic dla osiagnigcia wiekszego przegrzania, Niezaleznie
od tego, ale dla jednoczesnego stosowania poleca p. Madeyski
pewna rekonstrukecje skrzynki rozdzielczej przegrzewacza, zmie-
niajagca warunki przeplywu pary w rurach, ktéra réwniez ma
spowodowaé lepsze przegrzanie pary. Wiecej szczegolowe
uzasadnienie klap inz, Madeyskiego, réwniez niektére wyniki
badania na par. Trl2 pierwotnej prowizorycznej konstrukeii,
realizujacej ideje tych klap, podane sa w Referacie prof. Cze-
czotta wydrukowanym w protokétach IV Zjazdu Inzynieréw
Wydziatéw Mechanicznych.

Obecnie odnoéne préby zostana przeprowadzone na paro-
wozie Ty23, jak réwniez na jednym z wyzej wspomnianych
parowozéw Tw12, mianowicie na blizniaczym Schmidta pod
Nr. 139.

3) Ten sam parowéz Nr. 139 zostanie uziyty do prze-
prowadzenia jeszcze jednej serji préb, od ktérej wiasnie z po-
czatkiem maja rozpocznie sig sezonowa praca. Mianowicie
na odcinku Brzesé-Pinsk podiug metod zeszlorocznego nauko-
wego badania wegli eksportowych — bedzie przeprowadzone
analogiczne badanie wplywu sortymentéw wegla na ekono-
miczne wyniki spalania, celem rozwigzania czesto dyskutowa-
nego zagadnienia, czy oplaca si¢ uzycie do opalania parowo-
zéw tafnszych drobnych sortymentéw w poréwnaniu z droz-
szymi grubymi. Préby te beda przeprowadzone tak z weglem
G. Slaskiego jak i Dabrowskiego Zaglebia.

A. C,

Nowy gmach Ministerstwa Komunikaciji.

Nowy gmach Ministerstwa Komunikacji, ktéry stanie na
miejscu gmachu obecnego, utrzymany bedzie w stylu nowo-
czesnym jako pendent do Gmachu Gospodarstwa Krajowego,
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ktéry wznoszony jest wprost gmachu Ministerstwa Komunikacji
na rogu Nowego-Swiatu i Alei Jerozolimskiej. Projekt nowego
gmachu Ministerstwa opracowany zostal w Biurze projektow
Ministerstwa Komunikacji. Ze wzgledu na szczuplo§¢ kredy-
tow w biezacym roku budZetowym rozpoczecie budowy gma-
chu Ministerstwa odloZone zostato na rok przyszly,

Budowa nowych gmachoéw
Dyrekcji Warszawskiej.

Budowa nowych gmachéw Dyrekcji Warszawskiej na Pra-
dze przy zbiegu ulic Targowej i Wilenskiej ukoficzona bedzie
w roku biezacym. Kompleks gmachéw Dyrekecji skiada sie
z pigclu wigkszych budynkéw na pomieszczenie biur Dyrekeiji
oraz dwéch doméw mieszkalnych dla pracownikéw kolejowych.
Projekt gmachdw opracowat prof. M. Lalewicz. Model tych gma-
chéw wystawiony bedzie na Powszechnej Wystawie Krajowej.
W chwili obecnej 4 budynki na pomieszczenie biur Dyrekciji
oraz dwa domy mieszkalne zostaly wyprowadzone pod dach,
tak, ze w tegorocznym sezonie budowlanym ukofczona zosta-
nie budowa 5-go gmachu Dyrekcji. W jesieni roku biezacego
nowe pomieszczenia Dyrekcji Warszawskiej, beda catkowicie
gotowe i oddane do uzytku. W 'iten sposéb biura Dyrekcji
Warszawskiej, ktére byly rozrzucone w™ kilkunastu punktach
miasta, beda scentralizowane, co ma jeszcze te dobra strone,
iz szereg mieszkan prywatnych zajmowanych pod biura dyrek-
cyjne, zostanie oprézniony,

Skasowanie optat za karty porad.

Rozporzadzenie Ministerstwa Komunikacji z d. 27 marca
r. b. skasowalo pobieranie 50 groszowych optat za karty po-
rad lekarskich. Nalezy oczekiwaé, ze pracownicy kolejowi na-
lezycie ocenia tg ulge przyznana przez wiadze kolejowe i ilogé
zgloszen do lekarzy kolejowych nie ulegnie zwiekszeniu. Dro-
bna ta dotychczasowa oplata powstrzymywala jednak wielu od
zglaszania si¢ do lekarza w wypadku, gdy chwilowa niedyspo-
zycja nie byla groina dla zdrowia, powstrzymywata tembar-
dziej symulantéw, ktérzy za optacona porade mogli nie otrzy-
ma¢é, acz nie zawsze, zwolnienie od pracy chociazby na dzien
jeden. Jest pozadanem by kolejowe wiadze sanitarne wyka-

zaly statystyke zgtoszedi o porade przy oplatach i po ich ska-
sowaniu, wq.

Praca P. K. P. w lutym 1929 r.

Niestychane warunki atmosferyczne r. b. wplynely ujem-
nie na prace Polskich Kolei Panstwowych w miesigcu lutym,
co wida¢ z nastgpujgcego zestawienia: przy zadanej normie
pracy 17.827 wagonéw wykonano zaledwie 13.726 przyczem
natadunek wyrazit sie liczba 12.096 wagonéw 15 ton. érednio
za dzien kalendarzowy, gdy w lutym 1928 r, naladunek wy-
nosil 14.317 wagondéw, zmniejszenie zatem wynosi $rednio
dziennie 2.221 wagonéw, czyli 15,51°/,, W poréwnaniu do
stycznia r, b. zmniejszenle stanowi 14,78°/,. Tak znaczne
zmniejszenie wywolane zostalo niebywalemi mrozami i za-
mieciami Snieznemi, ¥ ktére spowodowaly nietylko opdznienie
pociggéw i pogorszenie pracy przetokowej, lecz réwniez po-
wazne ‘przerwy i ograniczenia w ruchu w wigkszo$ci dyrekcji
kolejowych, :

Przyjecie od kolel” zagranicznych wraz 2z tranzytem
osiagneto liczbe 1.600 wagonéw sSrednio dziennie i daje w po-
réwnaniu z lutym 1928 r. réwniez bardzo powazne zmniejsze-
nie o 12,41°/,, jednakowoz w poréwnaniu ze styczniem r. b.
wykazal sie wzrost o 63 wagony dziennie, co stanowi
okolo 4%/,

Ogédlna praca na P. K. P. wykazala zmniejszenie w sto-
sunku-;do miesigca lutego 1928 roku o 2.453 wagony
$rednio dziennie, czyli o 15,16°/, — w poréwnaniu za$ ze
styczniem r. b. zmniejszyla sie o 2.035 wagonéw srednio
dziennie.

FPogorszenie obrotu wagonéw i wycofanie ich do re-
montu w zwiekszonej ilosci okolo 14%, wywolato ogélny brak
wagonéw na P, K, P.

INZ'YN_{ERWI?(OHEJO_WX

Eksport wegla przez porty polskie.

W lutym r. b. przybylo do Gdanska 9,671 wagonéw t, j.
183,224 tonn wegla eksportowego; przeladowano na statki
wraz z weglem pozostalym z poprzedniego miesiaca 11.078
wagondw — 211.963 ton., S$rednio dziennie przetadowywano
w dniu kalendarzowym 395 wagonéw — 7.570 tonn $redni
przestéj wagonéw z weglem w oczekiwaniu na przetadunek
wynosit 2,2 dnia; opdéznienie statkéw notowano w 20 wypad-
kach przecietnie od dni 4, poszczegdlnie do ®@ni 10, przeciet-
nie dziennie tadowano 9 statkéw, czekalo 7, brakowalo 4.

Do Gdyni przybylo w lutym r, b, 3.174 wagony z 57.041
tonn wegla eksportowego; przeladowano na statki 3.065 wago-
néw — 54.456 tonn, Srednio dziennie przeladowywano 109 wa-
gonéw — 1.944 tonn; $redni przestéj wagonéw z weglem wynosi
2,5 dnia, opéznienia statkéw wynosily srednio S dni.

Eksport i import towaréw przez porty polskie.

Eksport polski droga morska wyrazil sie w styczniu r. b,
nastepujacemi liczbami,

Przez Gdansk tonn Przez Gdynieg tonn
Wegiel 211.263 Wegiel 54.456
Zboie . 10.726 - =
Cukier. 1,225 Cukier 3.452
Drzewo 26.163 — =
Cement . 1.590 — e
Zelazo 105 <o e
Ropa i nafta 2520 _ =
Inne 4,858 — 15

razem , 262.857 razem . 57.923

Ogoétem eksportowano przez oba porty 348.320 ton,
W tym samym czasie import przez granice morska wy-
razit sie jak nastepuje:

Przez Gdansk tonn Przez Gdynie tonn
Ruda 22.415 — —_
Zlom 22.400 - —
Zelazo . 110 — —
Zboze , ol 145 —_ —
4 AR S A 5 g i gl e 2.475
Nawozy sztuczne . 18.499 Nawozy sztuczne . 3.420
[nne towary . 11,889 Inne towary . 180

razem 75.463 razem 6.075
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Razem przez oba porty wwieziono 81.538 tonn,

Bibljoteki Federacji Miedzynarodowej Prasy
Techniczno-Zawodowej w Polsce.

Dnia 14 Marca r. b. odbylo sie posiedzenie Zarzadu
Zwiazku Polskich Czasopism Technicznych 1 Zawodowych
przy udziale: Przedstawiciela Ministerstwa Przemysiu i Handlu
p. Al. Jackowskiego, przedstawiciela Politechniki Warszaw-
skiej p, Bibljotekarza St. Garlickiego i przedstawiciela Poli-
techniki Lwowskiej Prof. Inz. Z. Ciechanowskiego na ktérem
uchwalono:

1) Utworzyé dwie bibljoteki Federacji Miedzynarodowej
Prasy Techniczno-Zawodowej w Polsce, jedng w Warszawie,
druga we Lwowie, obie przy Politechnikach.

2) Na urzadzenie bibljoteki w budujacym sie” gmachu
nowej bibljoteki Politechniki Lwowskiej, jej przedstawiciel
wyrazil w imieniu Senatu ostateczng zgode.

3) Sprawe przyjecia takiej samej bibljoteki do gmachu -
nowej bibljoteki, projektowanego przy Politechnice Warszaw-
skiej, przedstawiciel jej zreferuje Senatowi i po otrzymaniu
jego decyzji zawiadomi Zarzad Zwiazku,

4) W razie odmowy ze strony Politechniki Warszaw-
skiej stara¢ sie o umieszczenie Bibljoteki przy Izbie Przemy-
stowo-Handlowej Warszawskiej, lub w przysziej Bibljotece
Narodowej.

5) Obie bibljoteki powinny mie¢ moznosé operowaé
stale iloscia 2000 czasopism i odpowiednia iloicia wydaw-
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nictw informacyjnych. Bibljoteki winny sie zastosowaé do wy-
magan § 14 Statutu Federacji.

6) Organizacje Bibljotek w Polsce uznaé¢ za sprawe
pilna,

7) O powyzszych uchwatach zawiadomi¢ Komitet Wy-
konaweczy Federacji w Paryzu.

Wyjasnienie Ministerstwa Komunikacji w sprawie budowy gmachow
Dyrekecji w Chelmie. Wobec wiadomosci, jakie ukazaly sig w prasie co-
dziennej w zwiazku ® budowa calego kompleksu gmachéw dla Dyrekcji Ko-
lejowej w Chetmie, Ministerstwo Komunikacji informuje:

Peknigcia, jakie powstaly w $cianach gmachéw, ktérych budowa nie
zostala jeszcze ukonczona, wynikly prawdopodobnie wskutek specjalnych
wiasciwos$ci gruntu i wyjatkowo silnych mrozéw, ktére spowodowaly prze-
marznigeie gruntu pod fundamentami ponad zwykle normy brane pod uwa-
ge przy projektowaniu budowli. Fakt ten stwierdzilta komisja Minister-
stwa Komunikacji, ktéra na miejscu w Chelmie przeprowadzala juz in-
spekcje prac budowlanych.

Pan Minister Komunikacji zarzadzil wystanie do Chelma nowej ko-
misji z udzialem zaproszonych specjalistéw-fachowcéw nie wchodzacych
w sklad Ministerstwa Komunikacji.

Nalezy zaznaczyc, iz roboty nie zostaly dotychczas przyjete, wobec
czego odpowiedzialno$é za nalezyte ich wykonanie ponosi przedsigbiorca,
przyczem Ministerstwo Komunikacji posiada dostateczne zabezpieczenie
penigzne.

Wyniki inspekcji specjalnej komisji zostana podane do wiadomosci
ogélnej,

Anonimowe skargi i zazalenia na koleje. Na rece p. Ministra Ko-
munikacji oraz do Departamentéw Min. Kom, nadsylane sa od czasu do
czasu anonimowe =zazalenia i skargi czy to na personel kolejowy czy tez
na niedokladno$ci w ruchu; Ministerstwo Komunikacji zwraca uwage, iz
wszelkie tego rodzaju zazalenia nie beda rozpatrywane. Zazalenia i skar-
gi, aby mogly sta¢ sie podstawa do wdrozenia Sledztwa, musza byc pod-
pisane pelnym imieniem i nazwiskiem piszacego wraz z dokladnym adresem,

.Budowa Fokkerdw komunikacyjnych w fabrykach krajowych. jak
wiadomo, Ministerstwo Komunikacji, zakupiwszy licencje na budowe apa-
ratéw komunikacyjnych Fokker F.VII, zaméwito kilka tych aparatéw w fa-
bryce Plage i Ladkiewicz. Pierwsze tréjsilnikowe samoloty komunika-
cyjne systemu Fokker, wykonane catkowicie w fabryce krajowej =zostana
oddane do dyspozycji Ministerstwa Komunikacji w pierwszej polowie
lipca r. b,

Dom zdrowia urzgdnikéw Ministerstwa Komunikacji w Truskawcu.
Kasa Wzajemnej Pomocy Pracownikéw Ministerstwa Komunikacji przy-
staplla w roku 1928 do budowy willi w Truskawcu, ktéra prawdo-
podobnie jesienia r. b. zostanie oddana do uzytku urzednikéw. Willa
sktada¢ sie bedzie z 20 pokoi, z ktérych za skromna oplata czlonkowie
Kasy Wzajemnej Pomocy Pracownikéw Ministerstwa Komunikacji korzy-
stac beda mogli w okresach urlopéw wypoczynkowych.

Referaty wycieczkowe przy Dyrekcjach Kolejowych. Ministerstwo
Komunikacji liczac sig z duza iloScia wycieczek, jakie organizowane beda
niewatpliwie przez réznego rodzaju Towarzystwa i organizacje na wysta-
we w Poznaniu, postanowilo stworzyé na czas trwania wystawy specjalne
referaty wycieczkowe we wszystkich Dyrekcjach Kolejowych. W zwiazku
z tem dnia 11 z. m. w Ministerstwie Komunikacji odbyla sie konferencja
delegatéw wszystkich Dyrekcyj Kolejowych pod przewodnictwem Zastepcy
Dyrektora Departamentu P. Franciszka Moskwy. Referaty wycieczkowe
rozpoczna swoja prace prawdopodobnie juz od 20 kwietnia. Dokladne
szczegbély dotyczace sposobu organizowania wycieczek oraz adresy refe-
ratéw wycieczkowych przy Dyrekcjach, ogloszone zestana w najblizszym
czasie w Dzienniku Taryf i rozporzadzen Ministerstwa Komunikacji oraz
w prasie. Referaty wycieczkowe zapewnia sprawna obsluge i organizacje
wycieczek udajacym sie na Wystawe/ Krajowa lub tez wycieczkom krajo-
znawczym. s

Taryfy wyjatkowe dla wycieczek na P. K. W. Jak wiadomo, Mi-
nisterstwo Komunikacji przyznalo juz swego czasu grupom miodzieiy szkol-
nej, skladajacym sie conajmniej z 10 oséb, znizke w wysokosci 2/3 oplat
taryfy normalnej przy przejazdach do Poznania i z Poznania w czasie
trwania Powszechnej Wystawy Krajowej. Obecnie Ministerstwo Komuni-
kacji wydalo dodatkowe zarzadzenie, ktére rozszerza jeszcze te ulgi i ma
na celu umozliwienie zwiedzenia wystawy wycieczkom milodziezy z jaknaj-
dalszych okolic i krancéw Rzeczypospolitej. Na podstawie tego zarza-
dzenia grupy mlodziezy précz ulg juz przyznanych, optacaé beda przy prze-
jezdzie na Wystawe bilety tylko za przestrzen 700 klm., chociazby prze-
strzen ta byta duzo wieksza. Obecnie odbywaja sie¢ w Ministerstwie Ko-
munikacji konferencje, aby ulgi te rozszerzy¢ takze i na wycieczki zlo-
zone z o0séb dorostych,

Osobiste. Dyrektor Departamentu Budowy i Utrzymania M. K.
inz. Aleksy Ciechanowiecki uzyskal z powodu choroby dluzszy urlop kura-
cyjny od dnia 1 kwietnia r. b. Obowiazki Dyrektora tego Departamentu
pelni Naczelnik Wydzialu Ogélno-budowlanego inz. Wiestaw Baczalski.

Dodatkowe ulgi kolejowe na Powszechna Wystawe Krajowa.
Ulgowe bilely zeszytowe, Ministerstwo Komunikacji przyznato juz swe-
go czasu szereg ulg dla pasazerédw udajacych sie na Powszechna Wy-
stawe Krajowa. W ostatnim Dzienniku Taryfl i Zarzadzen Xolejowych
Ministerstwa Komunikacji ukazato sie rozporzadzenie Pana Ministra Ko-

munikacji, ktére przyznaje dodatkowe ulgi przejazdowe dla tych wszyst-
kich, ktérzy zechca zwiedzi¢c Powszechna Wystawe Krajowa. Prze-
dewszystkiem wiec wprowadza sig ulgowe bilety zeszytowe dla tych pod-
réznych, ktérzy udajac sie na Powszechna wystawe Krajowa pragna po
zwiedzeniu jej odbyé podréz po Polsce. Ulgowe bilety zeszytowe klasy
I, Il i Il upowazniaja swych wiascicieli do odbywania podrézy wedlug
dowolnej marszruty, niekrétszej jednakze niz 800 kilometréw w pociagach
osobowych mieszanych lub po$piesznych za oplata 2/3 taryfy normalnej.
Ulgowe bilety zeszytowe nabywa¢ mozina w agenturach i oddzialach pol-
skich oraz zagranicznych biur podrézy. Czas waznoSci ulgowego biletu
zeszytowego wynosi 2 miesiace, przyczem bilety te wydaje sie w czasie
trwania Powszechnej Wystawy Krajowej i w okresie 30-dniowym przed
jej otwarciem, Ulgowy bilet okresowy nabywany zagranica moze przewi-
dywaé krétsza marszrute niz 800 kilometrdw.

Ulgowe bilety okrggowe. Préecz ulgowych biletéw zeszytowych
wprowadza Ministerstwo Komunikacji ogromnie wazna inowacje dla o0séb,
ktére udajac sie na Powszechna Wystawe Krajowa maja zamiar pdZniej
odbyé podroz po Polsce w dowolnych kierunkach nie ograniczajac sie
$cisle ustalona wpierw marszruta. Sa to t. zw. ulgowe bilety okregowe,
ktére upowazniaja wlasciciela do odbywania dowolnej ilosci podrézy
w przeciagn 15-tu dni na ktéry to termin bilety te sa wystawione, Ulgowe
bilety klasy I, Il i Ill sa imienne i pozwalaja na odbywanie podrézy w po-
ciagach osobowych, mieszanych i pospiesznych, przyczem cena okregowega
biletu ulgowego klasy IIl wynosi zi. 100 — klasy Il — zi. 150, za$ klasy I
zt, 250. Bilety te otrzymuje sie na podstawie specjalnych zaméwien,
skierowywanych do jednej z 9-ciu dyrekcji kolei panstwowych. Formula-
rze nabywac¢ mozna we wszystkich kolejowych kasach osobowych, Ulgowe
bilety okregowe wydaje si¢ w czasie trwania Powszechne] Wystawy Kra-
jowej oraz na 10 dni przed jej otwarciem. Po uplywie okresu waznosci
ulgowego biletu okregowego, bilet nalezy zwrécié kolei.

Ulgowe bilety zbiorowe. Szereg ulg kolejowych dia pasaieréw
udajacych si¢ na Powszechna Wystawe Krajowa powiekszaja jeszcze ulgo-
we bilety zbiorowe. Z biletéw tych korzystac moga grupy podréznych
ztozone conajmniej z 25 os6b, ktére, udajac sie na Powszechna Wystawe
Krajowa w Poznaniu, maja zamiar odbyé podréz po Polsce nalaczna od-
leglosé przynajmniej 800 kilometréw. Na zasadzie ulgowych biletéw zbio-
rowych grupy podréznych korzystaja przy przejazdach na odcinkach, kté-
rych stacja wyjazdu lub przeznaczenia jest Poznan, ze znizki 50%, taryfy
normalnej, przy przejazdach za§ na innych odcinkach ze znizki 1/3 taryfy
normalnej,

W celu vzyskania ulgowego biletu zbiorowego, osoba lub instytucja
organizujaca wycieczke, powinna zwréci¢ sie przynajmniej na 7 dni przed-
tem do wiasciwej dyrekcji kolei panstwowych o wydanie za$wiadczenia
upowazniajacego do korzystania z ulgowego biletu zbiorowego, Czas waz-
nodci zaswiadczenia nie moze przekracza¢ 2-ch miesigcy, przyczem czion-
kowie towarzystw: naukowych, kulturalno-o$wiatowych, turystycznych,
sportowych, organizacji religijnych, spotecznych i humanitarnych, zwiazkéw
i zrzeszen zawodowych oraz czlonkowie wycieczek, organizowanych przez
instytucje panstwowe lub samorzadowe i wreszcie czlonkowie ciala nau-

‘czycielskiego szkél! powszechnych i mlodziez szkolna — korzysta¢ moga

z ulgowych biletéw zbiorowych, nawet przy grupach 10-osobowych. Ulgo-
we bilety zbiorowe wydaja na podstawie za§wiadczeri dyrekcyjnych wlasci-
we kasy kolejowe. Bilety te waine sa na czas trwania Powszechnej
Wystawy Krajowej i w okresie 10-dniowym przed jej otwarciem oraz po
jej zamknigciu. Nalezy zaznaczyé, ze tak ulgowe zeszytowe jak i ulgowe
bilety okregowe oraz ulgowe bilety zbiorowe powinny by¢ przed wyjazdem
z Poznania ostemplowane we wlasciwym biurze Powszechnej Wystawy
Krajowej, gdyZ w przeciwnym razie traca one waznoéé.

Przyznane ostatnio przez P. Ministra Komunikacji dodatkowe ulgi
przejazdowe na Powszechna Wystawe Krajowa pozwola jaknajszerszym
masom spoleczenistwa polskiego zwiedzic Wystawe oraz przyczynia sig
niewatpliwie do $ciagnigcia na nia wiekszej ilo$ci gosci zagranicznych,

Migdzynaredowa konferencja kelejowa w Warszawie. Dnia 10 z. m.
rozpoczely sie w Warszawie w gmachu Ministerstwa Komunikacji obrady
miedzynarodowej konferencji kolejowej, ktéra zajmie sie uzupelnieniami
i zmianami w taryfie towarowej, regulujacej bezposérednia komunikacje
czeskostowacko-polsko-sowiecka i austrjacko-polsko-sowiecka. Konferencjg
otworzyl o godzinie 12 w poludnie Dyrektor Departamentu handlowo-ta-
ryfowego p. Kolakowski, poczem przewodnictwo obrad objal przewodni-
czacy delegacji kolei sowieckich inzynier Lagutin. W konferencji précz
przedstawicieli polskich, czeskoslowackich, sowieckich i austrjackich biora
udzial dwaj przedstawiciele kolei niemieckich. Konferencja potrwa prawdo-
podobnie okolto 2 tygodni.

Wyniki Migdzynarodowej Konferencjl Kolejowej w Splicie. W okre-
sie od 5 do 8 kwietnia r. b. miala miejsce w Split w Jugostawji Miedzy-
narodowa Konferencja Kolejowa w sprawie ostatecznego uzgodnienia roz-
ktadv jazdy pociagéw dalekobieinych towarowych i po$pieszno-towarowych
dla przewozu przesylek w komunikacji miedzynarodowej na rok 1929/30.

Miedzy innemi poza wprowadzeniem calego szeregu nowych po-
ciagéw dalekobieinych dla przewozu towaréw ze Szwecji i Austrji do
Polski i dalej do Rumunji oraz w kierunku odwrotnym, ustalone zo-
staly specjalne pociagi dla przewozu 2Zywych zwierzat i miesa $wiezego.

Na tejze konferencji uchwalono zwola¢ dnia 20 czerwca r. b. do
Pilzna Migdzynarodowa Konferencje Kolejowa w sprawie rozpatrzenia re-
gulaminu dla Migdzynarodowej Konferencji Rozkladu Jazdy pociagéw to-
warowych.

Pozatem postanowiono zwolaé w drugiej polowie maja r. b. do
Berlina konferencje w sprawie projektu przepiséw, regulujacych przewdz
tadunkéw drobnicowych miedzy Polska a Wegrami droga przez Zwardon.

W koncu uchwalono zwolac nastepna gléwna konferencje w czasie
miedzy 25 a 30 listopada r, b. Miejsce tej konferencji ustalone zostanie
na konferencji, ktéra odbedzie sie w Pilznis w czerwcu r. b,

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



Ne 5

INZYNIER KOLEJOWY

161

Bezposrednia komunikacja miedzy Polska a kntwg. Dnia 23 marca
wymienione ‘zostaly noty miedzy rzadem polskim i lotewskim w sprawie
wprowadzenia z dniem 1 kwietnia r. b. bezpodredniej kolejowej komunikacii
miedzy Polska a Lotwa, na podstawie uméw podpisanych w Rydze dnia
12 lutego r. b.

Poczawszy wiec od 1 kwietnia mozna odbywaé podréz za bezpodre-
dniemi biletami jazdy przez co unika sie zakupywania biletéw na stacij
Zemgale, jak to dotychczas miato miejsce. Réwnocze$nie od tego terminu
poczawszy, mozna nadawac bagaze bezposrednio z Polski do Lotwy, a tak-
samo towary moga byc przesylane za bezpodredniemi listami przewozowemi.

Konferencia Miedzynarodowego Zwigzku dla wagendéw toware-
wych. Niedawno odbyla sie w Belgji Konferencia Miedzynarodowego
Zwiazku dla wagonéw towarowych. Porzadek obrad tej konferencji prze-
widywat zmiane dotychczasowego statutu Zwiazku oraz wydanie przez
Zwiazek umowy, requlujacej wzajemnie uzytkowanie wagonéw towarowych
w komunikacji miedzynarodowe].

Jednym z kierujacych organéw zwiazku byt komitet, w sklad kté-
rego do tej pory wchodzili przedstawiciele zarzadéw kolejowych Szwaij-
carji, Francji, Niemiec, Wtoch i Belgji. -Jakkolwiek Statut Zwiazku nie
przewidywal czasokresu kadencji tego Komitetu, to jednak dzieki zabiegom
Polskiej Delegacji, udato sie uzyskaé zmiang statutu i wprowadzié przed-
stawiciela polskich kolei do komitetu. Jest to sukces tem wiekszy, ze
faktyczna wladza Zwiazku majaca bardzo szerokie pelnomocnictwa jest
wtlasnie ten Komitet.

Réwnoczeénie odbyl sie réwniez w Belgji Zjazd Wydzialu Podko-
misji Technicznej Miedzynarodowego Zwiazku Kolejowego.

Zjazd ten obradowal pod nrzewodnictwem Delegata polskiego i opra-
cowal zasady przyszlej europejsko-azjatyckiej komunikacji bezprzetadun-
kowej.

Delegacji polskiej przewodniczyt Inz. M. Gronowski.

Obrady Miedzynarodowej Komisji Lotniczej ‘W okresie 21 — 23
marca odbyla sie 15-ta kolejna Sesja Miedzynarodowe] Komisji Komuni-
kacji Lotnicze] (Commission Internationale de Navigation Aerienne, w skré-
cie C. I. N, A.), stanowiacej organ naczelny Zwiazku panstw réinych
czedci $wiata, a mianowicie: Belgji, W. Brytanii (lacznie z 6-ma dominja-
mi), Francii, Grecji, Italji, Japonji, Polski,” Portugalii, Rumunji. Juaostawii,
Sjamu, Czechostowacii i Urugwaju, ktéreto panstwa byly w rokv 1919 za-
lozycielami konwencii, oraz: Bulgarii, Chili, Danji, Holandii, Persji. Tery-
torjum Sary i Szwecli, ktére przytaczyly sie do konwencii w czasie péz-
niejszym, Oprécz obecnych czlonkéw konwencje lotnicza podpisaly przy
jei zatozeniu: Stany Zjednoczone Ameryki Pétnocnej, Bolivia, Brazvlija,
Chiny, Kuba, Ekwador, Gwatemala, Liberja. Nikaragua, Panama i Peru,
lecz dotychczas swego postanowienia przystapienia do konwencji nie
ratyfikowaly,

Komisia C. I. N. A. zajmuje sie wszelkiemi sprawami z dziedziny
techniki i eksploatacji lotnictwa komunikacyjnego i =zatwierdza wnioski
opracowane uprzednio przez specjalne podkomisje.

Polske reorezentowali w Brukseli: Podsekretarz Stanu W. Czapski
oraz Naczelnik Wydzialu Lotnictwa Cywilnego w Ministerstwie Komuni-
kacji P. inz. Filivowicz. 2

Na porzadkn dziennym obrad znalazly sie nastepujace wazniejsze
sprawy: wydawnictwa miedzynarodowych mao lotniczych; zmiana niektérych
postanowienn co do komnnikatéw mateorologiczno-lotniczych; ustanowienie
sktadu obowiazujaceqo zaltogi sterowcéw; zmiana kwalifikacyj wymaganvych
od pilotéw-turystéw i zawodowcdw; ustanowienie wzordw statystyki ko-
munikacji lotniczej; zmiana postanowieni okredlajacych kiedy. précz pilota,
na platowcu vowinien znajdowaé sie obserwator (nawigator). nowe posta-
nowienia o zaopatrvwaniu statkéw powietrznych w przvrzady radjo-elek-
tryczne oraz przystosowanie postanowien radjotelegraficanych Kongresn
Waszyngtonskiego do komunikacji lotniczej a w szczegélnosci do sygnaléw
alarmowych,

Komisia zajela sie réwniez Zadaniem Ligi Narodéw dotyczacem opra-

cowania warunkéw, ktéreby =zezwolily czlonkom Ligi w czasie wojny na

wolny przelot ponad terytorjum panstw walczacych, celem przyspieszen‘ia
akecii pacvfikacyjnej Ligi w danym wypadku, Wobec trudnodci napotka-
nych, rozwiazanie tej sprawy jeszcze nie moglo’ nastapic.

Poza zwyktym porzadkiem obrad oméwiona byta sprawa ulatwienia
przystapienia do C. I. N. A. Rzeszy Niemieckiej, ktéra, jak wiadomo, do-
tychczas do Miedzynarodowej Konwencji Lotnicze] nic nalezy, (zaréwno
jak: Austria. Wegry, Turcja, Norwegja, Szwajcarja, Hiszpanja, Finlandja,
Estonja, Litwa, Lotwa i Rosja — z poéréd panstw europejskich).

Sprawa ta wywolana zostala przez publikacje D-ra Wegerda, ktéry
podniést szereq punktéw konwencji niedogadzajacych Niemcom i stano-
wiacych, wedlug jego opinji, przeszkode dla nich oraz dla innych panstw
eksneuntralnych i sojuszniczych do przystapienia do C. I. N. A. Dla omé-
wienia tych zarzutéw Komisja zdecydowala zwola¢ w koncu mies. maja
osobna sesje z udzialem przedstawicieli panstw nienalezacych dotychczas
do konwenciji lotniczej.

Praca kulturalno-odwiatowa wérdd kolejarzy na Kresach. Mini-
sterstwo Komunikacji przeznacza w budzecie swoim specjalne sumy na
akcle kulturalno-o$§wiatowa wérdd kolejarzy. Najwiekszy nacisk na te pra-
cé kladzie sie w okregach wschodnich, najbardziej tego potrzebujacych.
Oiywiona dzialalnoéé w tym kierunku prowadzona jest zwlaszcza na tere-
nie olbrzvmiej Dyrekcji Wileniskiej. W okreaqu tym czynnych jest w chwili
obecnej 22 ognisk kolejowych, ktére prowadza prace kulturalno-o§wiatowa

* wérdd kolejarzy, organizuja odczyty, kursa doksztalcajace, koncerty, zaba-

wy towarzyskie, czytelnie i bibljoteki, popisy sportowe, przedstawienia
teatralne i domy dziecka. .

W r 1928 przesunelo sie przez czytelnie i bibljoteki Ognisk prze-
szlo 120.000 oséb. Sale odczytowe zgromadzily 82.000, dwiczenia i popisy
sportowe 132,000, kursy doksztalcajace przeszlo 10.000, przedstawienia
teatralne. koncerty i zabawy towarzvskie okolo 140.000. Przez kolejowy
dom dziecka przewinslo sie 11.300 dzieci, ktére korzystaly z opieki
fachowyeh wychowawezyn, otrzymywaly navke i pozvwienie, Jak wiec
widaé z powyzszych cyfr, praca kulturalno-o§wiatowa kolejarzy na Kresach
wydaje bardzo wydatne wyniki.

Wzory domdéw mieszkalnych dla kolejarzy. Brak mieszkan, jaki daje
sie odczunwaéd jeszcze w niektérych dyrekcjach kolejowych, stara sie zlikwi-
dowa¢ Ministerstwo Komunikacji budowa jaknaiwiekszej iloéci kolonji mie-
szkaniowych doméw mieszkalnych. Oczywiécie, 2e zamierzenia Minister-
stwa Komunikacii w tej dziedzinie musza sie zmieécié w ramach sum bu-
dzetowych. przeznaczonych na ten cel. Ostatnio Ministerstwo Komunikacji
opracowalo program t. zw. wzorowych doméw urzedniczych o maltych mie-
szkaniach 3-pokojowych wraz z kuchniami. pokoikami dla stuzby i t. d.
Projekty wzorowvch domkéw urzedniczych, ktérych glédwna zasada bedzie
ekonomija. celowoéc i wyaoda. beda pp opracowanin wraz z szczegétowemi
rysunkami rozestane do dvrekcji jako wzory dla nowo budujacych sie ko-
joniji urzedniczych. Ministerstwo Komunikacji powierzylo opracowanie pro-
jektéw tych domkéw architektowi Kazimierzowi Biernackiemu,

Beznoérednia komunikacja towarowa Polska — Ameryka. Ostatnio
zostala podpisana w Ministerstwie Komunikacji niezmiernei waai i donio-
stosci dla zvcia aospodarczeao umowa miedzy zarzadem Polskich Kolei
Panstwowych a Amerykanska Linja Okretowa American Scantic Line. Umowa
ta stwarza bezvoérednia komunikacle kolejowo-morska miedzy stacjami
Polskich Kolei Panstwowych a stacjami Kolei Amerykanskich przez vort
w Gdyni i podpisana zostala przez p. Ministra Komunikacii Inz A. Kiihna
7e strony Polskich Kolei Panstwowvch oraz przez p. C. Lee Dyrektora
Linji Okretowej American Scantic Line jako drugieqo kontrzhenta.

Dzieki zawarciu tej umowy, bedzie moina w czasie najblizszym po
opracowaniu odnowiednich brzepiséw wykonawezych nadawaé przesviki
z ktéreikolwiek badZ stacii P. K. P. do Amervki z ominieciem poéredni-
ctwa ekspedytoréw, co bedzie ogromnem udogodnieniem i uprosdci przewozy
towarowe pomiedzv Polska i Stanami Ziednoczonemi Ameryki.

Réwnoczednie linja okretowa American Scantic Line zobowiazuie
sie w umowie do wzmozenia ruchu pasazerskiego pomiedzy Polska i Ame-
ryka i szerzenia propaaandy turystyki polskiej w Ameryce. Zawarcie tej
umowy powita z duza radodcia emiaracia polska w Ameryce

Linia American Scantic Line daje swoim klijentom. korzystaiacym
z jej ustua ogromne vnrerogatvwy, advz za przewdz przesylek okretem placi
sie z Nev-Yorku do Gdyni tylko tyle, -ile za przewéz z Nev-Yorku do
Hamburga.

Dyrekcja Kolei Panstwowych w Krakowie oglosila
przetarg publiczny na dostawe w okresie rocznym okolo
30.000 kq. karbolineum.

Termin skladania ofert do dnia 14/5 b. r. godz. 12
w potudnie, L

Blizsze szczegbly ogloszone s3 w MONITORZE
POLSKIM Nr, 94 z dnia 23 kwietnia 1929,

Przetarg
Warszawska Dyrekcja Kolejowa oglasza przetarg
na dzien 16 maja r. b. na dostawe réinych materjatéw
i przedmiotéw.
Blizsze szczegéty w Monitorze Nr, 96 z dnia 25/IV
1929 r,

Dyrekcja Kolei Panstwowych w Krakowie ogtlosita .
przetarg, publiczny na dostawe w okresie rocznym drutu
do spawania metali.

Termin skladania ofert do dnia 14/V b, r. godz, 12
w poludnie. Blizsze szczegély ogloszone sa w MONITO-
RZE POLSKIM Nr, 94 z dnia 23/IV 1929.

Dyrekcja Kolei Panstwowych w Krakowie oglosita
przetarg publiczny na dostawe w okresie rocznym okolo
2.000 kg. kleju stolarskiego.

: Termin skladania ofert do'dnia 14/V b. r. godz. 12
w potudnie. Blizsze szczegdly ogloszone sa w MONITO-
RZE POLSKIM Nr. 94 z dnia 23/IV 1929.
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Kronika zagraniczna.

Reforma taryf osobowych w Niemczech
i je] rezultaty.

Reforma klasyfikaeji podrdznych, wraz z rewizja taryf,
dokonana w pazdzierniku r. z. *) uwazana jest za najwazniej-
sze wydarzenie w dziedzinie przewozéw od czaséw wojny.
Przy przeprowadzaniu reformy gitéwna uwage zwrdcono na za-
lezno§é miedzy iloSciami podréznych, korzystajgcych z klas
3-ej i 4-ej, Okazalo sie bowiem, ze wskutek lepszego urza-
dzenia wagonéw klasy 4-ej, jak réwniez, wskutek wiaczenia
tych wagonéw do pociggéw przy$pieszonych, ogromna ilo$é po-
dréznych zaczela korzystaé z klasy 4-ej ze szkoda dla klasy
3-ej o 50%/, droiszej,

Wylaczywszy ruch podmiejski pod Berlinem i Hambur-
glem, znaleziono, Ze w okresie od stycznia do sierpnia r. 1928
ilo§¢ podréznych 3-ej klasy spadla do 14,94/, podczas gdy
w odpowiednim okresie 1925 r. wynosita 18,34%/,, W tych
samych warunkach procent podréznych 4-ej klasy wzrést
z 79,95°, (1925) do 83,88°/, (1928). Pozatem uzytkowanie
klas I i Il-ej jest w Niemczech minimalne: (1,42°/, podréz-
nych 1-ej i 2-ej klasy).

Reforma zatem wprowadzona znosi réznice miedzy 3-a
a 4-g klasa, wprowadzajac jedna ,twarda“ klase (3-a), i je-
dna ,miekka® czyli 2-3. Pierwsza klasa, zwana takze ,lu-
ksusowa“ zachowanag jest tylko w pociagach migdzynarodo.
wych, w niektérych ekspresach i wagonach sypialnych,

; Ponizej podana jest tabliczka poréwnawcza nowych sta-
wek ze staremi:

Nowy system Stary system Wisce)
Cena za Cena za lub mniej
Klasa |km.wfe-| gjasa |km w fe- W
nigach nigach :
1 11,2 1 10,8 -+ 3,57
2 5,6 2 7,5 — 253
3 5,0 — 26
% a7 | {4 338 | +12

Stawki kilometryczne zatem sa w stosunkul:1,5 i 3.
W starym systemie stosunek miedzy 4 i 1 klasg wynosit 1:3,3.
W innych krajach europejskich stosunek stawek najdrozszej
I najtanszej klasy jest 2 lub Z,5.

Do powyzszych cen podstawowvch dochodza doplaty stre-
fowe za szybsze pociagi. Peciagi obecnie dziela sig¢ na eks-
presy (schnellziige) i bezposrednie (Eilziige) i osobowe (Per-
sonenzlige) z 2 i 3 klasa. Pociagi przyspieszone (beschleu-
nigte) zostaly zniesione. Doplaty w ekspresach wynosza na
odlegtosciach od 1 do 300 km. w klasach 1, 2 i 3 odpowie-
dnio 2—8 M., 2—8 M, 1—4 M. (powyzej 300:10, 10, 5 M.).
W poprzednim systemie byly odpowiednio: na odlegtosciach od
1 do 225 km: 2—6 M, 1—3 M, 0,5—1,5 bez progresji po-
wyzej 225 km.

Dla pociagéw bezposrednich doplaty wynosza na odle-
gtoéciach 1—300 km. odpowiednio dla 2-eji 3-ej klasy: 0,50—
—5,00 i 0,25—2,50 M.

W ten sposéb doplaty zostaiy rozciagniete i na bezposre-
dnie pociagi dawniej wolne od oplat, a oprécz tego czwarta
i pigta strefy zostaly wprowadzone dla ekspreséw. Doptaty
dla 2-ej i 3-ej klasy zostaly zdwojone. WNatomiast bilety se-
zonowe, z ktérych korzystaja dziecl w wieku szkolnym, ro-
botnicy i t. p., nie podlegaja zadnym podwyzkom. W podmiej-
skiej komunikacji Berlina i Hamburga, pozostaly réwniez po-
przednie stawki, Bez zmiany pozostawiono takze taryfe woj-
skowa, bagazowa i towarows po$pieszna,

Nadzieje na dochodowo$é nowego systemu sg oparte
na mozliwo$ci przyciagniecia podréznych do 2-ei klasy i na-
stepnie na ewentualnych wplywach z mocno wykorzystanych
mozliwosci doplat za szybkosé.

P

*) Patrz: |, Przegl. zagran. pismien. kolej.* MNe 2 (22) 1929.r..

Zbyt wczeénie jest, aby mozna bylo wypowiedzieé sig
o skuteczno$ci zarzadzen niemieckich w omawianej tam dzie-
dzinie. Istniejg jednak juz prowizoryczne obliczenia za paz-
dziernik I listopad r. z. Wynika z nich, jakoby ilosé podréz-
nych 2-ej klasy wzroslta w pazdzierniku 1928 do 7,61/, w po-
réwnaniu z 4,33%, w r. 1927. Pozatem w ciagu dwéch spra-
wozdawczych miesiecy uzywanie ekspreséw przez podréznych
wzrosto o 18°/,. Sa to oczywiscie liczby prowizoryczne.

Pozatem zagranica wprowadzila pewne komplikacje
w skladzie pociagéw, wynikajace z niedostosowania taboru ko-
lejowego do nowych wymagan. Wobec tego okazata sie po-
trzeba przerdbki szerequ wagondéw jednej klasy na wagony
innej. (Modern Transport 513). Z. K.

Elektryfikacja kolei w Japoniji.

Elektryfikacja kolei japonskich uczynita w ostatniem dzie-
siecloleciu znaczne postepy. Polozenie geograficzne, gospo-
darcze, oraz rozsiedlenie ludnoSci, stwarzaja specjalne wa-
runki dla rozwoju kolejnictwa w Japonji, jak to widaé z po-
nizszych danych: Japonja liczy obecnie 60 miljonéw ludnodci,
a przy ogblnej diugo$cl sieci kolejowej ok. 16.300 km., wy-
pada 27,2 km. kolei na 100.000 mieszkancéw. Ta cyfra na-
pozér niowiele méwi, np. Szwajcarja posiada znacznie gestsza
sie¢ kolejowa — 148 km. kolel na 100.000 mieszkancéw, Je-
zell jednak uwzglednié, ze zaledwie 19°/, powierzchni panstwa
japonskiego jest zamieszkale, to sie okaze, ie sie¢ kolei ja-
ponskich jest gestsza, niz w jakimkolwiek innem panstwie.
Przytem ludno$é Japonji, wzrasta rocznie o 1,2%/,, czyli ruch
na kolejach z roku na rok musi wzrastaé. | rzeczvwiscie,
w ostatniem dziesiecioleciu przewozy na kolejach japonskich
wzrosty ogromnie.

Eksploatacja kolei japonskich jest utrudniona przez cha-
rakter topograficzny kraju, ktéry zmusza do budowy licznych
tuneli, nasypédw i krzywizn. Wobec tego, budowa linii, réwno-
legle prowadzonych do juz istniejacych, nie mogta byé uznana
za najkorzystniejsze rozwiazanie sprawy i sila rzeczy wysu-
nelo sie na plan plerwszy zagadnienie zwiekszenia zdolnosci
przepustowej eksploatowanych dotychezas linij. Temu zadaniu
za$ najlepiej moze odpowiedziet elekfryfikacja kolei. Zalety
trakcji elektrycznej: moznodé uruchomienia ciezszych pociagéw,
wieksza szybko$¢ i szybsze ruszanie pociaaéw, lepsze wyzy-
skanie pracy lokomotyw elektrycznych, oszczedno§é na wegly,
wszystko to daje znaczna przewage kolejom elektrycznym
i pozwala pokonaé pomyélnie te trudnoéci, przed jakiemi sta-
nety w ostatniem dziesiecioleciu koleie janonskie. Trakeja
elektryczna posiada tem wieksze mozliwodei rozwoiu w Ja-
ponii, ze w kraju tym znajduja sie znaczne, niewyzvskane
jeszeze w zupelnoéci sity wodne, pozwalajace przy catkowitej
rozbudowie otrzymaé moc 6!/, milionéw koni mechanicznych
w ciaqu catego. zas 14 miljonéw k., m. przez sze§é miesiecy
roku, Ta energja przedewszystkiem moze byé zuzyta dla po-
trzeb zelektryfikowanyeh kolei japonskich.

Koleje japonskie w ogromnej czefci sa upanstwowione.
Przy kofcu 1924 r. ogélna dlugoéé liniji kolei panstwowych
wynosita ok. 12,000 km., za§ prywaftnvch 4.300 km. Program
elektryfikacji kolei japonskich obejmuie przedewszystkiem ko-
leje panstwowe, oznaczane skrétem JGR (,Japanese Gover-
nment Railways®).

Poczatek elektryfikacji drég komunikacyinych w Japonji
siega roku 1895, gdv zbudowano tramwaje elektryczne w Kioto.
Obecnie orzeszlo 3.000 km. linij kolejowych i tramwajowych
jest zelekiryfikowanych, Wiasciwy plan elektryfikacjl kolei
japonskich powstat juz po wojnie po gruntownie przeprowa-
dzonych studjach. Zdecvdowano sie na zastosowanie pradu
stalegqo o napleciu 1.500 voltéw. Katastrofalne trzesienie
ziemi w 1923 r. spowodowalo wielkie straty dla kolei japon-
skich 1 ostabito tempo elektryfikacii linlj JGR. Dostawcami
lokomotyw elektrycznvech dla kolei JGR byly dotychczas naste-
pujace towarzystwa: Westinghouse (Baldwin, General Electric
Co., Engl. Electric Co., North British Loc. Co.,, Metrovick),
Winterthur, Hidachi-Eng.-Works, A. E. G. Maschinen-Fabrik -
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Esslingen, JGR Omya Works i Brown Boveri. Wspomniane
towarzystwa dostarczyly ogdlem 88 szt. lokomotyw elektrycz-
nych, z ktérych 28 szt. do napiecia 600 voltéw, za§ pozostale
60 szt. zbudowane przewaznie w ostatnich latach, do napiecia
1.500 wvoltéw pradu statego. Lokomotywy sa réznego typu
i przeznaczenia, Obsluguja linje zaréwno lokalne i dojazdowe,
jak tez dalekobiezne magistrale, Moc ich waha sie od 630
do 2.200 k.m. przy szybkosci maksymalnej od 20 do 100 km.
na godzine i przy wadze od 46 do 97 tonn. Obstuguja za-
rowno linje o niewielkich spadkach, jako tez linje gérskie
i zebate.

Szerokos¢ toru kolei JGR wynosi
BB siez, 122 1998 v;).

1067 m/m. (, Revue
W.- L.

Koleje austrjackie pod wtasnym zarzadem.

W pazdzierniku r. 1923 Austrjackie Koleje, bedace do-
tychczas w zarzadzie rzadowym, zostaly wyodrebnione w przed-
sigbiorstwo handlowe. Jakkolwiek rok ten by} jednym z naj-
gorszych w historji ekonomicznej Austrji, oddzielenie sie kolei
od Rzadu dalo natychmiast dodatnie wyniki i deficyt zostat

- zredukowany z 62 miljonéw szylingéw w roku 1923 do 1,2
miljona w roku 1924, W 1925 i 1926 nastgpilo pogorszenie
ze wzgledu na silng ekonomiczna depresje, ale juz 1927 rok
dat nadwyzke w dochodach 153.045 szylingéw, W okresie
1923—1927 wptywy kolei austrjackich wzrosly o 52°,, pod-
czas gdy wydatki powiekszyly sie tylko o 319/,

Pierwszym krokiem nowej administracji kolejowej byla
redukcja personelu, wobec czego wydatki na emerytury zwie-
kszyly sie znacznie, a mianowicie z 43 miljon. szyl. (1923)
do 94 miljon. szylin, (1927). W r, 1928 liczba stalych pra-
cownikéw wynosita 81.900 (w r. 1923 — 113.705), co wynosi
srednio 15,2 pracownika na km, linji (w r. 1923 — 19,5).
llos¢ pracownikéw na 1.000 pociggo-km. wynosi obecnie 1,7
(w r. 1923 —4,7). Do dalszych srodkéw nalezaly: reorgani-
zacja stuzby eksploatacyjnej, zamkniecie szeregu zbytecznych
naprawni i standaryzacja czesci parowozowych i wagonowych,
W ten sposdb zdotano obnizyé wydatki eksploatacyjne w r. 1927
o 50°, w poréwnaniu z r. 1923,

Przy dlugosci eksploatacyjnej linji 5.824 km. ilo§¢ tonn-
km. brutto z 11,746 miljon, (1923) wzrosta do 15.800 miljon.
(1928), przyczem zwyzka dotyczy w wiekszej czesci przewozu
towaréw. Okoto 35°, towaréw przewiezionych przypada na
tranzyt. Ruch osobowy jednak spadal; przewieziono bowiem
120 miljon, podréznych w 1926, i tylko 108 miljon. w 1927.
W r. 1928, dzigki wzmozonym przewozom wskutek réznych
targéw 1 uroczystosci wiedenskich zaznaczyl sie wzrost liczby
podréznych, a wprowadzenie motoréwek 1 innych ulepszen
sprzyjalo réwniez zwiekszeniu sie ruchu oscbowego.

Z powodu powojennych repartycji tabor kolejowy austrjacki
nie jest jeszcze wystarczajgcy, Pozatem, zwaiywszy ze le-
psze jednostki musiatly byé oddane Panstwom sukcesyjnym,
nawet pozostaly w Austrji tabor jest w zlym stanie. Stop-
niowo jednak braki te zanikajg. Np. w r. 1922 tabor sktadat
sie z 4,800 wagonéw osobowych i 24,000 towarowych, pod-
czas gdy teraz jest 5.627 pierwszych i 30.301 drugich. Po
otrzymaniu zamdwionego taboru koleje austrjackie beda mialy
6.117 wagonéw osobowych i 35.571 towarowych, W r. 1924
w ruchu byto 3.300 parowozdw, ktéra to liczba, po skresleniu
z inwentarza jednostek ‘niezdatnych, spadia do 2.700. Poza-
tem w ruchu jest 60 lokomotyw elekirycznych, a 95 nowych
zaméwiono,

Elektryfikacja giéwnych linji byla postanowiona w Austrji
zaraz po zakonczeniu wojny. Pierwsze uczastki mialy byé:
linja z Insbrucku do szwajcarskiej granicy, i linja Attuang

- Puchkeim — Steinach Iwning. Na linji Insbruck—Telfs zostat

otwarty po zeelektryfikowaniu w czerwcu 1923, odcinek .In-
sbruck—Landeek w grudniu tegoz roku, a odcinek St. Anton-
Langen w listopadzie 1924 r. W maju 1925 r. otwarto linje
Insbruck—Bludenz; linja Attuang — [wning byla ukoficzona je-
szcze w kwietniu 1924 r, Na odcinku Saalfelden — Bregenz
(358 km.) i na linji Woérgl — Kufstein (potaczenie z bawarska
siecig elektryczng) i na odcinku Feldkirch — Buchs (potaczenie
‘ze szwajcarska siecia elektryczna) trakcja elektryczna byla

- zaprowadzona w kwietnlu 1928 r. Linja Saalfelden — Salc-
-burg (112 km.) bedzie otwarta w czerwcu r. b. co oznacza

koniec obecnego programu elektryfikacyjnego. Razem 616 km.

linji zostalo zeelektryfikowane od r. 1920, Jako przykiad docho-

dowosct linji zeelektryfikowanych stuzy, ze odlegtosé Bludenz —

Langen (37 km.) przebywa si¢ obecnie w 36 m., podczas gdy

dawniej podréz trwata 71 minut, (Modern Transport, 517).
Z, K.

Organizacja kolei bulgarskich.

Na czele kolei bulgarskich stoi Generalna] Dyrekcja kolei
i portéw bulgarskich, ktdra dzieli sie na dwa Oddzialy (Dywizje):
A. Oddzial eksploatacyjny. - B, Oddziat budowy.

A. W sktad Oddziatw eksploatacyjnego wchodzi szesé
sekcyj i odrebna sekcja kontroli budzetu (organ Ministersiwa
Finanséw od nlego bezpoérednio zaleiny, lecz optacany przez
Generalng Dyrekcje).

Sekcje podlegajace bezpoérednio Oddzialowi eksploata-
cyjnemu sa nastgpujace: | Sekretarjat, II Sekcja Ruchu, 11l Sekcja
Handlowa, IV Sekcja Utrzymania, V Sekcja Trakeji VI Sekcja
Gospodarcza. L
I. Na czele Sekretarjatu stoi Sekretarz Generalnej Dy-
rekeiji. z

II. Czynnosdci kierownicze w Sekcji Ruchu spelnia Na.
czelnik Sekcji, jego pomocnik i szeéciu Naczelnikéw Biur,

Praca Sekcji odbywa sig¢ w biurach nastepujgcych: a) Biuro
kontroli ruchu, b) Biuro rozkladéw jazdy, c) Biuro rozdziatu
wagonéw, d) Biuro kontroli wagonéw, e) Biuro telegrafu.

UL CzynnoSci kierownicze w Sekcji Handlowej speinia
Naczelnik Sekcji, jego pomocnik i trzech Naczelnikéw Biur,

Praca Sekcji odbywa sie¢ w biurach nastepujacych: a) Biuro
taryfowe, b) Biuro reklamacyjne, c) Biuro statystyczne.

IV. Czynnosci kierownicze w Sekcji utrzymania spetnia
Naczelnik Sekcji, jego pomocnik i czterech Naczelnikéw Biur,

Praca Sekcji odbywa si¢ w biurach nastepujgcych: a) Biuro
administracyjne, b) Biuro gospodarki (zasobdéw), c) Biuro utrzy-
mania drég zelaznych, d) Biuro techniczne, e) Biuro ulepszen
sieci, f) Biuro wodociagéw i kanalizacji, g) Biuro sygnalowe,
h) Biuro budownictwa. :

V. Czynnosci kierownicze w Sekcji Trakcji speinia Na-
czelnik Sekcji, jego pomocnik i jeden Naczelnik Biura,

Praca Sekecji odbywa sie w biurach nastepujacych: a) In-
spektorat, b) Biuro techniczne, c) Biuro gospodarki wagono-
wej, d) Biuro oszczednosci i deficytéw.

VI. Czynnosci kierownicze w Sekcji gospodarczej spelnia
Naczelnik Sekcji, jego pomocnik i dwéch Naczelnikéw stuzby,

Sekcja dzieli sie na nastepujace stuzby: a) Stuzba kon-
troli wydatkéw, b) Stuzba kontroli dochodéw i prowadzenia
rachunkéw, c) Stuzba rachunkowosci centralnej.

B. W skiad Oddzialu Budowy wchodza nastepujace
Sekcje: 1 Sekcja studjéw kolejowych i wywlaszczen, 1l Sekcja
budowy nowych kolei, 1II Sekcja portéw, 1V Sekcja gospodarki
i rachunkowosci,

[. Czynnosci kierownicze w Sekeji studjéw kolejowych
i wywlaszczen spelnia Naczelnik Sekcji, jego pomocnik i Na-
czelnik Biura wywlaszczen. ‘

Praca Sekcji odbywa si¢ w biurach: a) Biuro budowy,
b) Biuro budownictwa. -

I1l.. Czynnos$ci kierownicze w Sekcjl portéw spelnia Na-
czelnik Sekcji, jego pomocnik i Naczelnik Biura eksploataciji
portdw.

Praca Sekcji odbywa si¢ w Biurze eksploatacji portéw,

IV. Sekcja gospodarki i rachunkowoécie ni posiada zad-
nych biur, W. B.

Przebudowa podziemnej stacji Picadilly-Circus
w Londynie.

Stacja Picadilly- Circus londynskich kolei podziemnych
znajduje si¢ na 26,2 mtr. pod powlerzchnig ziemi i krzyzuje
sie z polozong o 5 mtr, nizej t. zw. Picadilly-Tube t, j. niz-
sza kondygnacja kolei podziemnej. Wybudowana w 1906 r,
nie mogta odpowiada¢ obecnym wymaganiom i olbrzymiemu
ruchowi - londynskich kolei podziemnych, siegajgcemu 25 mil-
jonéw pasazeréw rocznie, Wywolato to potrzebe przebudowy
tej stacji, ktdrej przecigcie uwidocznione na zalaczonej rycinie
daje tylko stabe pojecie o ogromie tej jedynej w- swoim ro-
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‘dzaju podziemnej stacji kolejowej. Srodkowa cze$é ma w planie
ksztalt eliptyczny (27,5 na 24,4m. wzdluz osi) i jest polozona
0 4,6 m, pod ziemia, mieszczac w sobie hale z oknami wy-
stawowymi. Od tej hali prowadzg schody ruchome do peronéw.

COUBTN TIRE DEFICE, # T oAt Tl
i k2 1

Pie¢ ulic schodzacych sie na Picadilly-Circus, posidda
po jednym wejsciu do podziemia, co ulatwia pasazerom do-
stawanie sie do kolei bez potrzeby ‘korzystania z ruchomych
schodow, ktoére w liczbie 11 (liczba nie spotykana w zadnej
kolei podziemnej na catym Swiecie) prowadza do podziemnych
toréw umieszczonych - ponizej wspomnianej hali. Schody te,
umieszczone w szybach 6 — 7 m, szergkich, posuwaja sie
z szybkoscia 27,5 m/min. i s 1,25 m. szerokie. Stacja Picadzlly-
Uércus tworzy dostep do londyfiskiego kwartalu rozrywkowego
i dlatego précz wysokiego napiecia ruchu w godzinach ran-
nych i wieczorowych ma olbrzymi ruch przed rozpoczeciem
przedstawienia w teatrach.

Roboty rozpoczete w 1925 r. i zakoficzone w kofcu
1928 r. byly prowadzone w nader trudnych warunkach nietylko
ze wzgledu na otaczajace plac monumentalne gmachy lecz
i ze wzgledu na napér wdéd gruntowych, dla ktérych musiano
wybudowaé specjalny odprowadzajacy tunel o dlugosci 500 mitr.
Nadto nalezy zaznaczyé trudno$ci w zwigzku z koniecznoScia
utrzymania ruchu zaréwno nadziemnego ulicznego jak i pod-
ziemnego kolejowego.

Poniewaz ‘Sciany poczekalni-hallu sa pokryte pieknemi
dekoracjami i malowidtami, tunel i bocznice — glazura, na-
lezalo same S$ciany uodpornié na dzialanie wilgoci, ktéra -jak
powiedziano wyzej, przy robotach tych dawala sig¢ szczegdlnie
we znaki. Jak wielkg byla potrzeba zabezpieczenia haliu
i tunelu przed zalewem wdd, ktére napieraly od zewnatrz
i wdzieraly sie do wnetrza, dowodzi, Ze podczas budowy
w . szczegdlnosci w okresach deszezéw  woda z powierzchni
lata si¢ przez betonowy dach i pomimo starannego zabezpie-
czenia cze$ci tunelu, parta ciénieniem, znalazta sobie ogdlna
droge z gruntu i przez $ciany wdzierala sie do'wnetrza scho-
déw. i przej§¢ bocznych. Poniewaz niemozliwem bylo zabez-
pieczenie objektu od zewnatrz, trzeba bylo mysleé o sposobach
gwarantujacych nieprzemakalno§é, przez zabezpieczenie od stro-
ny wewnetrznej pomieszczenia takimi érodkami, ktére miatyby
wyzszo$é nad asfaltem, nie przylegajacym, jak wiadomo do
§cian, i ktére nie odsadzalyby sie i nie pekaly. Po wielu
naradach zdecydowano sl¢ uzyé hydrofuge Castor, jako srodek
najle siej odpowiadajacy izolacji wewnetrznej. Na skutek tego,

tysiace metréw kw, zostaly otynkowane zaprawa z tym prepa-
ratem, Tynk taki tworzy nieprzepuszczalng warstwe poza
dekoracjami i malunkiem $cian tunelu i hallu, jak i podziemi
stacji. Picadilly-Circus. Rezultatem tego jest idealna suchosé
wszystkich czesSci tej gigantycznej stacji londynskiej sieci pod-
ziemnej. Powierzchnia catego dachu i S$ciany obszernego
hallu, jak réwniez wewnetrzna powierzchnia klatek schodo-

wych 1 bocznic, zostaly otynkowane cementem z piaskiem
z domieszkg Castoru. Gruboé¢ tynku wynosi 3/4 cala an-
gielskiego. ‘

Zalaczona ilustracja pokazuje czesé sufitu w hallu z wy-
konanym S$wiezo tynkiem, w ktérym widaé otwory pozosta-
wione na osadzenie hakéw, do umieszczania fibrowych S$cia-
nek sufitu.

Wieksze powierzchnie, przez ktére woda silnie parla

byly tynkowane czeSciowo, przy zastosowaniu odwodnienia
rurkami, zapomoca ktérych wode odprowadzano do pewnych
punktéw, potem usuwano rurki i otwory po nich powstate
zaprawiano ta samg zaprawa cementowa z Castorem, zaréwno
jak i powierzchnie wokét. W ten sposéb, udato sie osiggngé
cata powierzchnie nieprzemakalna i pozbawiona wilgoci, co
umozliwito zastosowanie dekoraciji.

Jest godnym uwagi fakt, ze ten niezmiernie ciekawy
przyktad izolacji byt wykonany przez robotnikéw — nie specja-
listéw, znajacych jedynie roboty cementowe wogéle. Dowodzi
to prostoty robét cementowo-castorowych, Na uwage zasluguje
i to, Ze pomimo zastosowania rurek odwadniajacych, koszt
tynkowania nie o wiele sie podnidst,

Ogélny koszt przebudowy wynidst 10 milj. marek niem.
W dniu 10 grudnia r. z. stacja ta zostala uroczysScie oddana
do uzytku. Verk. T. 5/29, Bull. d. Cong. d. Ch.d. f. iinne.

wg.

Samorzutne nagrzewanie sie wegla.

Rezultaty badan chemicznych i fizycznych, przeprowadzo-
ne w ciggu ostatnich lat w powyzszej dziedzinie, dadza sie
zreasumowacé w nastepujacy sposéb:

1) Wszystkie gatunki wegla, z wyjatkiem antracytu, pod-
legaja samorzutnemu nagrzewaniu sie, przyczem wlasnoSé te
w najwyzszym stopniu posiadajg ggtunki najnizsze.

2) Powodem powyzszego zjawiska jest utlenianie sie
pierwiastka weglowego.

3) Proces powyzszy odbywa sie w dwéch stadjach.
Pierwsze zaczyna sie przy zwyklej temperaturze, jak tylko
Swiezy wegiel zetknie sie z powietrzem i polega na fizycznem
pochianianiu tlenu przez wegiel, a nastepnie na wytworzeniu
statego zwiazku chemicznego, ktéry zostaje rozlozony w miare
wzrostu temperatury, Ten pierwszy okres wytwarza pewnag
ilo§¢ ciepla, ale nie taka, jak drugi, Ostatni obejmuje wytwo-
rzenie sie ostatecznych proceséw utlenienia—dwutlenku wegla,
tlenku wegla i wody.

4) Piryt, znajdujgcy sie w weglu, moze pobudzi¢ jego .

zdolnos¢ do nagrzewania sie,

5) O ile zas chodzi o role, jaka odgrywa wilgoé w tym
procesie, — to zdania sg podzielone. Przypuszczalnie, ze odgry-
wajg tu role warunki zmagazynowania wegla. O ile moZnaby
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zmoczyé te czesci wegla, gdzle spodziewane jest wzniesienie
sie temperatury, to proces zagrzewania sie bylby wstrzymany,
gdyz cieplo potrzebne do wyparowania wody przewyzszaloby
te jego ilo$é, jaka wegiel moze dostarczyé., Idzie jednak o to,
ze moczenie powierzchni wegla zmienia warunki wentylacji dla
catej jego masy, wobec czego w pewnych jej miejscach, nie-
dostepnych dla wody, moze wywolac skutek wrecz przeciwny.

6) Skiadniki chemiczne, oprécz powyzej wymienionych,
posiadaja bardzo male znaczenie, albo nie posiadajg zadnego
dla procesu nagrzewania sie wegla. (Bureaw of Mines’ Tech.
M 409). Zhles

Szybkos§¢ pociagow w Szwajcariji.

W kraju gérzystym, takim jak Szwajcarja, w ktérym
krzywe o malym promieniu, znaczne wzniesienia, tunele i via-
duki czesto nastepuja jedne po drugich, jest niedopuszczalnem
rozwijanie takich szybkosci biegu pociagéw jak w krajach réw-
ninnych. Pomimo to elektryfikacja kolei Szwajcarskich po-
zwolita doprowadzi¢ najwieksza szybko$é pociagdw osobowych
do 100 klm, na godzing a towarowych do 75 klm. (Office
d'Information Suisse de la Presse Techn. et Prof.). A. P.

Nowe stacje radjowe nadawcze w Szwajcarji.

Ustosunkowanie Szwajcarji do komunikacji radjowej za-
sluguje na nasza uwage. Wedlug uchwaty Unzen Iniernatio-
nale de Radiophonie, Szwajcarji zostaly przyznane dwie fale:
406 i 489 metréw. Poniewaz w kraju tak gérzystym roz-
chodzenie sie fal przy jednym wspdlnym posterunku nadaw-
czym okazalo sie utrudnionem, pewne miejscowo$ci na tem
ucierpialy. Z drugiej strony uzywanie dwéch jezykéw zasad-
niczych w kraju niemieckiego i francuskiego usprawiedliwiato
zastosowanie tych dwdéch fal wyjatkowych. Te okolicznodci
sktonily rzad i przedsiebiorstwa radjowe do zmian w tym sys-
temie.

Wedtug projektu powstanie jedna stacja nadawcza o sile
45 kw miedzy Bernem a Zurichem dla czeSci Szwajcarji mé-
wigcej po niemiecku i druga o sile 16 kw kolo Lozanny dla
kantonéw francuskich. Koszta instalacji technicznej tych 1 in-
nych drugorzednych stacji nadawczych poniesie Zarzad Tele-
graféw Szwajcarji a ogniska zycia intellektualnego maja sie
przyczyniaé do zasilania tych stacji w prace. (Office d'In-
formation Suisse de la Presse Technique et Prof.). ACP,

Postep na kolejach Stanéw Zjednoczonych
po roku 1920.

Do roku 1920, w ktérym skonczyt sie zarzad Pafistwo-
wy nad kolejami Stanéw Zjednoczonych A. P., wydatki stale
wzrastaly a dochody zmniejszaly sie, Od tej daty nastapit
odwrotny przebieg, o czem S$wiadczg nastepujgce dane, W ro-
ku 1920 byto 24,5°/, chorych lokomotyw i 10,7°/, chorych
wagonéw. W roku 1927 cyfry odno$ne zmniejszyly sie do
16,2°/, i 5,9°/,. Przecigetny przebieg dzienny wagonu towaro-
wego w r. 1920 wynosil 41 kllometréw, a w r. 1927 podniést
sie do 50 kilometréw. Przecietny pociag towarowy w 1920 r,
sktadat sie z 36,6 wagonéw z tadunkiem 708 ton, a w roku
1927 z 46,5 wagonéw o wadze 778 ton. Zamiast braku wa-
gonéw nastapito nasycenie, pomimo ze ogdlna ilosé ladunkéw
wzrosta. Index zloZzony z 13 czynnikéw sprawnego transportu
oséb i tadunkdéw jako to: szybkosci, wagi, obrotu wagonéw,
personelu, stanu technicznego czyli naprawy, wydatku opatu
i smaréw i t. d. wykazuje znaczne ulepszenie gdyz index ten
ze 100, w r. 1920 do 1924, urést w 1927 do 115,2, Oce-
niajac przebieg zmian w takich czynnikach jak place, wydatki
na naprawe i utrzymanie, a takze czysty zysk z eksploatacii,
badanie kolejnictwa St, Zjednoczonych w ostatnich czasach
stwierdzaja, ze dokonywane sz oszczednodci, oraz znaczne
udostepnienie ustug dla publiczrnosci i na tem opieraja prze-
widywanie, ze koleje te zasluguja na zaufanie do stanu finan-
sowego wiecej niz kiedykolwiek. (The Railw. Gaz. 1928).

A E,

Ulepszenia na kolejach szwedzkich.

W budynku Centralnego Dworca w Sztokholmie, ktéry
zostal w roku 1928 caltkowicie przebudowany 1 rozszerzony,

umieszczono automatyczne Swietlne mapy, rozktady jazdy i ta-
blice informacyjne. Podrézny szuka w wykazie potrzebnej mu
informacji, np. co do hoteléw, restauracji, teatréw, instytucji
miejskich, tramwajéw, omnibuséw, polaczen z zeglugg i t. d.,
wrzuca 10 ore (okolo 28 groszy), naciska odpowiedni guzik
i na ekranie otrzymuje Swietlna odpowiedz.

Na poczatku 1928 roku Panstwowe Koleje Szwedzkie
zazadaly zgody Rzadu do wydania w ciagu najblizszych 5 lat
86.000.000 koron (korona szwedzka — 2,33 zlotego) na od-
nowienie szyn, przebudowe stacji i mostéw; 36 miljondw koron
na nabycie nowego taboru ruchomego; 3 miljony koron na
budowe nowego promu z lamaczem lodéw dla przewozu po-
ciggéw z Tralleborga do Sassnitz, réwniez na budowe stacjl
rozrzadowej i innych ulepszen, Stanowi to razem okolo 300
miljonéw ztotych, (The Railw. Gaz. 1928), Ay P

Pociag pos$pieszny w Indjach angielskich.

,Expres® najszybszy w Indjach przewozi pasazeréw i ich
bagaz z Bombay'u do Delhi, Lahory i Peshawaru. Kursuje
raz na tydzien w piatek w potgczeniu z przybyciem do portu
okretéw pasazerskich. Przestrzen 1385 kilometréw z Bom-
bay'u do Delhi przebywa w ciagu 24 godzin, Pociag ten nosi
nazwe ,P.and O. Punjab Expres® i jest jednym z serji Ex-
preséw Imperjum Brytanskiego zapoczatkowanych w réznych
dominjach i kolonjach. (The Razlw. Gaz. 1928). A, P,

Dalszy spadek wplywéw kolei angielskich.

Statystyka miesigeczna kolei angielskich za listopad r. z.
wykazuje:

Przewieziono !adunkéw 26.670.309 tonn, czyli o 4,4%,
mniej, niz w listopadzie r. 1927, Ilo§¢ netto tonn-mil w tym
samym okresie zmniejszyla sie o 1,7°,, Wplywy z przewozu
towaréw wyniosty 9.033.167 £ czyll o 5,1°/, mniej niz w od-
powiednim okresie r. 1927. Przebiegi pociqgéw towarowych
spadly o 1,9%,. Sredni ciezar pociggu zostal zredukowany
o 0,5 tonny, ale ilo§¢ netto tonn-mil na parowéz i godzine
wzrosta z 419,5 do 431,75. Wplywy z przewozu pasazeréw
wyniosty w listopadzie 1928 r. dla wszystkich kolei angiel-
skich o 91,238 L (2,2°/,) mniej niz w listopadzie 1927,
a przebiegi pociagéw osobowych zwiekszyly sie o 2,6° /o (Mo-
dern Transport 16.11). Z.

Koleje angielskie a polski wegiel.

Z raportu, przygotowanego przez Zarzad Kolei North
Eastern and London Ry, i odczytanego na zebraniu eksporte-
réw, na poczatku lutego:

»Czesto stawki taryfowe na kontynencie byly obliczane
w ten sposéb, aby zgniesé angielska konkurencje. Wypadek
taki nastgpit, mianowicie, na poczatku roku ubiegtego, gdy
Francja wprowadzila znizki na przewéz wegla z departamen=
téw poéinocnych do portéw Srédziemnomorskich. Cel byl wi-
doczny — zahamowanie eksportu wegla brytyjskiego do Mar-
sylji. Zadziwiajacem jest wprost, ze pomimo takich przeszkdéd
wegiel angielski zostal wywieziony w ilosci 50.000.000 tonn,
co przedstawia spadek o 37°, w stosunku do r. 1923. Naj-
wiecej jednak dotkngt nasz eksport wywéz wegla polskiego.
Polska byla tym atutem, ktéry panstwa ladowe rzucily do
walki konkurencyjnej z Anglja. Jedynym S$rodkiem zc strony
angielskiej byt kontr-atak, jaki mogli przeprowadzi¢ nasi pro-
ducenci, ufni w niezawodne zalety wegla angielskiego. Pod
tym wzgledem odznaczyly sie Northumberland i Durham. Po-
siadaja one przywilej blizkosci do miejsc wywozu, a znizka
taryfowa, pozwoli im wydobyé od 6 do 7 penséw jeszcze na
tonnie. Potrzebujemy tanszych tonn-mil, tak samo zreszta,
jak tanszych pasazero-mil. Stare metody powinny byé zarzu-
cone przy zetknieciu sie z nowymi warunkami“. (Modern
Transport Ne 518). 7z, K.

Cigzary podatkowe na kolejach w Ameryce.

Podatki, pobrane w r, 1928 od wplywéw kolei amery-
kanskich, wyniosty 395.066.480 dolaréw, co wynosi 1.079.417
dolaréw dziennie. Suma ta przewyzsza o 3,5°/, odpowiednia
pozycje z roku 1927 pomimo, ze dochody kolei amerykaii-
skich wykazaly w tym okresie spadek okolo 32 miljonéw do-
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laré6w. W ten sposéb. podatki w r. 1928 obciazyly koleje
w wysokoci 6,4°/, od wplywéw brutto, co jest najwyzsza
stawky, zanotowang w kronice kolejowej amerykanskiej. W sto-
sunku do czystego zysku podatki wynosza 23,2%,, co, jak
oblicza statystyka kolejowa, réwna sie czystemu zyskowi
2 eksploatacji wszystkich kolei amerykanskich w ciggu 85 dni,
albo inaczej réwna sie. czystemu dochodowi z eksploatacji
55.700 mil linji kolejowej, czyli, ze srednio 387,000 praco-
wnikéw, 14,000 parowozdédw, 12,000 wagonéw osobowych
i 450,000 towarowych plus urzadzenia kolejowe wartosci 6 mil-
jardow dolaréw pracowaly przez caly rok tylko na optacenfe
podatku skarbowi federalnemu, stanowemu i miejscowemu,

(Razlway Age N 5).8 Z., K.

Kongres Federacji Migdzynarodowej Prasy Technicznej | Zawo-
dowej w Barcelonie. Tegoroczny Kongres Federacji odbedzie sie w Bar-
celonie miedzy 15 a 21 wrzes$nia 1 trwac bedzie 6 dni.

W celu ulatwienia czlonkom Zwiazku Polskich Czasopism Techn.
i. Zaw. wziecia udzialu w Kongresie, podajemy nastepujace dane:

Bilet kolejowy II klasy z Warszawy do Barcelony kosztuje 365 zl.
W drodze trzeba byé przeszito 3 doby, kilka razy przesiadac sie i oplacié
droga wize francuska,

Krétsza jest droga przez Wieden, Tarvisio, Medjolan, do Genui,
trwajaca niecale 2 doby, a z Genui do Barcelony morzem, trwajaca 1 do-
be. Bilet 1 klasy z Warszawy do Genui kosztuje 244 zl. 70 gr, Z Ge-

nui do Barcelony IlI klasa na statku — 80 fr. z}., czyli 138 zi.
II 225 fr, zi, czyli 387 zi.
w Genui via Garibaldi 2.

Prezes Office z Medjolanu_inz, G. Colica informuje, Ze na statku
wloskim z Genui do Barcelony kiasa I kosztuje 4,1 funt. sterl,, czyli
178 zlotych, a klasa 1 7,1 funt. sterl., czyli 308 zl.

Komitet Federacji robi starania o uzyskanie dla czlonkéw Federacii
znizki w cenie biletéw kolejowych i morskich.

Bivro Kongresn obiecuje zapewni¢ czlonkom Federacyi, o ile sie
zglosza zawczasu, pokéj w hotelu od osoby po 12 — 16 pesetéw; przyj-
mujac przecietnie 14 pesetéw, pokéj wyniesie 24 zI. na dobe. Dwie os0-
by w jednym pokoju wzglednie mniej. Utrzymanie w Barcelonie wynosi:
pierwsze $niadanie 3'/, zi, obiad i kolacja po 7 — 14 z1. Przyjmujac
przecietnie ‘po 10 zl. i koszta komunikacji w miescie oraz inne drobne
wydatki okoto 7 zl. otrzymujemy calkowite utrzymanie na dobe w cenie
okoto 55 zlotych. Mozliwe jest wyszukanie tarnszego utrzymania w pen-
sjonacie, lecz trzeba sie liczyé, ze Kongres przypadnie w czasie trwania
wielkiej] Wystawy Powszechnej, w ktérej udzial bierze Ameryka lacinska.

Do powyzszych cyfr nalezy dodaé koszta utrzymania w drodze, tam
i z powrotem, razem 6 dni i koszta zapisu na Kongres po 87 zl. od pa-
néw i po 70 zi. od pan,

Nie wchodza w powyzsze cyfry koszta reprezentacyjne.

W razie uzyskania obnizki taryfy kolejowej i morskiej zmniejsza sie
odpowiednio koszta podrézy,

Kongres zapowiada sie jako bardzo obfity w doniosle sprawy dla
Federacji i dla Zwiazku Polskich Czasopism Technicznych. Ze wzgledu
na stosunki polskie m]qdzynarodowe pozadany jest na Kongresie liczny
udziat Polakéw. Czlonkowie i instytucje moga zglaszac udzial pod adre-
sem Prezesa Zwiazku inz. Al. Pawlowskiego — Wspélna 34, m. 5, tel, 115-41,

W klasie
Sa to ceny Tow. Okretowego ,Franca Fassio“,

Przeglad pism.

,,Beton”. Zwiazek Polskich Fabryk Cementu, po wyda-
niu szeregu broszur, omawiajgcych uzycie cementu, jak: Beton
i sposoby jego przyrzadzania, Beton w zastosowaniu do hi-
gjeny, Fundamenty betonowe pod mate budynki, napisanych
popularnie dla szerokiego ogélu, obecnie przystapit do wyda-
wania miesiecznika p. t. ,Beton”, przeznaczonego dla przera-
biajacych cement. W ten sposéb powstaje nowe pismo o Sci-
stem zastosowaniu specjalizacji cementu jako materjatu budo-
wlanego. Powstawanie podobnych pism Swiadczy o btednem
pojmowaniu pewnych kél technikéw, potrzeby zesrodkowania
wszystkich 'dziedzin techniki w jednym organie prasowym.
Jak w innych krajach cywilizowanych, powstaje u nas szereg
pism, pozwalajgcych skupi¢ sie kolo nich tym, co zawodowo
pracuja w dziedzinie omawianej przez pismo, w tym wypadku
pracujacych w betonie.

Nowy organ w pierwszym numerze podaje: ,Zniszczenia
pozarowe w Polsce®, artykul dajgcy statystyke pozaréw od
1921 do 1926 r., stopien zniszczenia budynkéw w zaleznoSci
od rodzaju materjatu, z ktérego jest wzniesiony, wreszcie przy-
czyny pozaréw. Dalej mamy art. ,Szerokie zastosowanie be-
tonu“, ,Formy dla okragitych filaré6w betonowych“, ,Sposéb
uszczelnienia powierzchni betonu i wypraw cementowych”,
wreszcie bogato ilustrowany opis robét betonowych mostu ks.
Jozefa Poniatowskiego w Warszawie, oraz szereg pytan i od-
powiedzi w réznych sprawach budownictwa betonowego.

Wydawnictwo pisane popularnie w formie przystepnej
musi przynieSé niewatpliwa korzy$é w Polsce, w ktérej domi-
nujacg dotychczasowsg ilo§¢ zabudowan drewnianych nalezy
w wypadkach odbudowy zamieniaé na budynki z materjatéw
ogniotrwatych, wséréd ktérych beton odgrywa pierwszorzedna
role. wq.

Przetarg.

Warszawska Dyrekcja Kolejowa oglasza przetarg na dzien
23 maja r. b. na sprzedaz réinych materjaléw i przedmiotéw.

Blizsze szczegbély w Monitorze Polskim Nr. 98 z dnia 27/IV
1929 r.

Dyrekcja Kolei Panstwowych w Krakowie oglosita
przetarg publiczny na dostawe w okresie rocznym 40.000 kg
odlewéw bronzowych.

Termin skladania ofert do dnia 14/5 b. r. godzina
12-ta w poludnie, Blizsze szczegdly ogloszone sg w MO-
NITORZE POLSKIM Nr. 95 z dnia 24 kwietnia 1929,

Przeglad Wojskowo-Techniczny wydat w grudnin r. z. z po-
wodu dziesieciolecia Panstwa Polskiego trzy obszerne zeszyty poéwiecone
trzem rodzajom techniki wojskowej pod tytulem Saper—Lacznoéé— Bron
Pancerna, W pierwszym zeszycie znajdujemy przeglad i dzieje formacii
poszczegélnych oddzialéw saperskich jak: kompanji saperéw 1 Brygady
L. P,, Putku inzynieryjnego w 1 Korpusie Wschodnim, 2 putk Inz, II kor-
pusu W, P. na Ukrainie, Bataljon inz, V dyw. syber., Polskie |formacje
saperskie w Francji, historja putkéw i bataljonéw saperskich w 1. 1918—
1928, Pulk saperéw kolejowych i t. d. wreszcie szereg technicznych opra-
cowan: prace fortyfikacyjne, historja szefostw saperéw, wyszkolenie
w oddziatach saperskich i kolejowych, prace ratownicze saperéw. Zeszyt
JLacznosc“ przedstawia réwniez historyczny przeglad organizacji oddzialéw
tacznodci w rézych formacjach wojsk polskich oraz art. ogélne jak: Roz-
woéj formacji laczno$ci w okresach od 1919 do " 1920 r. Problem ksztal-
cenia oficeréw zawodowych wojsk tacznogci w swym rozwoju histor., Rola
wojska w rozwoju polsk. radjotechniki,

Zeszyt ,Bron Pancerna“ podaje szkice historyczne wojsk samo-
chodowych, pierwsze polskie samochody pancerne, wspomnienia z walk réz-
nych formacji, Rys. histor. polsk. wojennego szkolnictwa samochodowego,
Eksploatacja wojsk. taboru samoch., Rozw6j bytu czolgdw w $wietle historji.

Wiszystkie trzy zeszyty zawieraja przeszlo 290 ilustracji i fotografji
i stanowia cenny przyczynek do historji powstania, walk i prac naszych
wojsk technicznych. w. g.

Dyrekcja Kolei Panstwowych w Krakowie oglosita
przetarg publiczny na dostawg w okresie rocznym okoto
16.000 kg. dekstryny.

Termin sktadania ofert do dnia 14/V b, r. godz. 12
w potudnie. Blizsze szczegély ogloszone sg w MONITO-
RZE POLSKIM Nr. 94 z dnia 23/IV' 1929.

Przetarg.

Dyrekcja Kolei Panstwowych w Warszawie dnia 27.V.1929 r. ogla-
sza przetarg na dostawse:

1) jednorazowa wzglednie w kilku partjach ze wskazaniem terminu
waznosci cen dla ewentualnych dalszych potrzeb: w kg. 90 mosiadzu okr.
ciagn. $r. 10 mm, 55 o $r. 16 mm, 195 o $r. 19 mm, 140 o $ér. 22 mm,
170 o $r. 25 mm, 270 o $r. 30 mm, 270 o $r. 35 mm i 265 o $r. 40 mm;
830 $rub zel. nieobtacz. do maznic i ram osiow. rézn. wymiar.,, 132 tuszu
do aparat. telegraf. w blaszankach 1/2 i 1 kg., 350 maki Zytn. na klajster,
1.400 proszku do hartow., 24 gliceryny techn., 23 gabki w kawalk., 100 na-
ftaliny w lusk., 200 soli kuch., 15 soli szczawik., 13 bronzu bial. srebrn.
w proszku do mel,, 300 mydla w plynie, 700 farby czarn. such. do rob.
klej., 307 j. w. zielonej, 30 zieleni miedz, grynszp., 200 kwasu karbol. sar.,
600 paku wegl.,, 3.000 welny drzewn. cienko-wiékn. W butelk.: 150 po
50 gr. oleju ko$cian. do aparat. i masz. i 40 oleju j. w. w but. po 30 gr.
W szt 100 dragéw stal. do wyciag. hakéw, 140 grabi stal. sztanc. 16 zeb.
40 skrobaczek stal, 150 X 50 X 1 mm, 200 kluczy podw. do $rub szyn,
o tbach stal. kulibr. utward. i wym. 41 XX 46 mm, 2) roczna: w kg.: 5.100
azbestu w plytach gr. 2—5 mm, 850 nici azbest. gr. 1—15 mm, 4.000 po-
duszek mozn. weln. W szt. 1.300 miotelek ryzowych Nr 1. W m. 6.000
lavfréw firanek do kanam wagon. i 30.000 paséw parcian. do okien wagon.

Na ilosci wyszczegdlnione w poz. 2-ej z tolerancja na plus i minus
20% Dyrekcja zawrze umowe roczna. Oferty skfadac naleiy do godz. 15-ej
dnia 27 maja 1929 r
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Graf, B. Wierzbicki i S-ka, w Warszawie.
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