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Ch, de fer de la

Odbudowa mostu sklepionego na linji kolejowej
Chryplin — Husiatyn.

Inz. F. Turyn.

dziedzinie budowy i utrzymania mostéw spotykamy sie

czesto w ostatnich latach z dwoma zagadnieniami.

Jedno z nich to wzmacnianie starych konstrukcji mo-
stowych, spowodowane budowa coraz cieiszych parowozéw;
drugie to odbudowa mostéw zniszczonych podczas dziatan wo-
jennych. Obydwa zagadnienia zawarunkowane sa z requly
zadaniem utrzymania ruchu kolejowego w czasie wykonywania
robét objetych projektem. Opisy sposobdéw, uzytych do roz-
wiazania tego rodzaju zagadnien, spotykamy od czasu do czasu
w réznych czasopismach fachowych, gdyz temat ten stanowi
szerokie pole popisu w pracy inZynieréw.

Odnosnie do zagadnienia, dotyczacego wzmacniania kon-
strukcji zelaznych, posiada literatura niemiecka dzielo opraco-
wane przez inz. Schichterle’go p. t. , Verstdrkung, Umbau
u, Auswechslung eiserner Eizenbahnbriicken”, wydane w r. 1926
pizez VoD L

Zasadniczy warunek utrzymania ruchu kolejowego pod-
czas odbudowy zniszczonych mostdw znajduje swe rozwigzanie,
zwlaszcza prawie z reguly przy mostach sklepionych, w cza-
sowem przelozeniu trasy kolejowej, w wykonaniu zatem objazdu.

Przetozenie czasowe linji kolejowej, zwykle do§é kosz-
towne, nie daje sie jednak wszedzie przeprowadzié, pietrzgc
wéwczas trudnosci, ktére umysl inzyniera musi usunaé.

W stanistawowskim okregu dyrekcyjnym mialo wiadnie
miejsce ciekawe rozwigzanie takiego zagadnienia, a mianowi-
cie przy odbudowie mostu sklepionego na linji Chryplin —
Husiatyn, ktéra to odbudowe zamierzam opisaé w niniejszym
artykule,

Opuszazajac tuz za zwrotnicami wyjazdowemi stacji
Czortkéw doline Seretu, przekracza linja kolejowa Chryplin—
Husiatyn w odlegloéci okolo 2 km od zwrotnic maly Sciek
mostem sklepionym o trzech otworach o Swietle 2 < 8'0
-1 % 822 m, przyczem trasa linji przechodzi po moscie
lukiem o promieniu 175 m i posiada wzniesienie o wiel-
Kosel :22°1%/,,.

Juz okolicznosé¢ ta, ze przy budowie linji (1883/4) wio-
zono w tem miejscu trase w tuk o wielko$ci promienia za-
sadniczo niewskazanej, jest §wiadectwem, ze trudnoSci tereno-
we byly dla tej czeSci trasy wcale powazne; to tez rozwazania
przy opracowywaniu projektu odbudowy na temat czasowego
przelozenia trasy dla prowadzenia ruchu w czasie odbudowy
mostu nie doprowadzily do dodatniego wyniku. Dlatego tez
z koniecznosci nalezalo odbudowe te przeprowadzié bez prze-
ktadania linji z utrzymaniem ruchu, ktére to zagadnienie roz-
wigzano w sposéb podany nizej.

Most ten zniszczyly cofajace sie z doliny Seretu wojska
rosyjskie z koncem lata 1915 r., wysadzajgc materjalem wy-
buchowym obydwa filary, skutkiem czego runely wszystkie
sklepienia.

Odbudowe tymeczasowa przeprowadzily wojska w ten spo-
sob, ze na czeSciowo pozostalych filarach ustawiono drewniane
jarzma, na ktdérych ulozono nosne dzwigary walcowane profilu
dwuteowego, Na obu przyczétkach spoczywaly te dzwigary
przy posrednictwie rusztu drewnianego, (Rys. 1).

WIDOK - MOSTY.  TYMCEASOWEGO

Rys. 1.

Projekt odbudowy przewidywal 4 fazy w postepie robédt
murarskich, przyczem dla kazdej fazy nalezalo zastosowaé dla
utrzymania ruchu kolejowego odpowiadajace celowi prowi-
zorjum mostowe,

Faza 1 zmierza do odbudowy Il filaru, ktéremu tez na-
dano ksztalt odpowiednio do wymagan fazy Il i III.

Faza Il zmierza do odbudowy [ filaru, ktéremu réwniez
nadano podobny ksztalt jak filarowi II.

Faza III zmierza do odbudowy sklepief, murédw pachwi-
nowych i parapetowych, w fazie za§ IV-tej przeprowadza sie
izolacje muréw, odwodnienie sklepien i wypeinienie przestrzeni
pomigdzy murami parapetowemi narzatem kamiennym: w kornicu
po usunigciu ostatniego prowizorjum ukiada sie nowa na-
wierzchnie na moscie i zakafcza odbudowe ulozeniem
wieficzacych plyt parapetowych i ustawieniem zelaznych po-
reczy. Tak przedstawia sie ogdlny przebieg budowy w po-
szczegdlnych fazach, co ponizej szczegdlowo jest opisane.

Celem wykonania robét przewidzianych w I fazie usta-
wiono w lII otworze nowe jarzmo drewniane (Rys. 2), w przer-
wie za$ pociggami zwyczajnemi usunieto przy uzyciu zérawia
parowego dZwigary walcowane, lezace w Il i III przesle, o diu-
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N 6

DLA 1 FA2Y ODBUDOWY,

MOST  TYMCZASOwY

go$el po 1020 m, a w miejsce obu usunigtych zespoiéw
przestowych ulozono 2 nowe zesklady z diwigaréw walcowa-
nych. Jeden zeskiad 16 m diugosci z 4 diwigaréw profilu
dwuteowego Nr. 70 B ulozono na I starem jarzmie drewnia-
nem; drugl za§ zesklad z 4 diwigaréw dwuteowych profilu
Nr. 35, dilugosci 5,50 m, siegal od nowego jarzma do pozo-
statego bez uszkodzen przyczétka husiatynskiego, na ktérym spo-
czywal ten zesklad za posrednictwem rusztu drewnianego, wy-
konanego zreszta — jeszcze podczas tymczasowej odbudowy —
dla usunietego obecnie prowizorjum. Po zmontowaniu tych
déZwigaréw i ulozeniu na nich nawierzchni dla podjecia ruchu,
przystapiono do rozbidrki starego jarzma drewnianego, usta-
wionego na pozostalej czedci II filaru, poczem rozebrano pozo-
statg cze§é Il filaru do fundamentéw nienaruszonych wybu-
chem minowym z r, 1915,

Nowy filar kamienny wykonano w ten sposéb, ze glo-
wicy jego nadano juz ksztalt odpowiedni dla oparcia na niej
wezglowia Il i sklepienia, na samej za$ gtowicy wykonano
waski pomocniczy filar kamienny, ktéry nazwaé mozna pa-
chwinowym, doprowadzajagc go do wysokosci warstwy pod przy-
szlg izolacje asfaltowa muréw.

Budowa tego pomocniczego filaru kamiennego, ktérego
cel wyjasnl sie juz w Il fazie budowy, uzaleznila zalozenie
wezgtowia Il sklepienia pod katem 24°'30” do poziomu na-
chylonym, podczas gdy wezglowie starego sklepienia zaloZone
bylo w nachyleniu 1:5, stosowanem dawniej przy wszystkich
pelnych sklepieniach (f;=1/,) wezglowia za$ Il sklepienia, od-
powiednio do wzniesienia niwelety dostaly nachylenie do po-
ziomu pod katem 27°48'24", Celem zwigkszenia staloSci tego
do$¢ waskiego filaru wzmocniono jego przekroje wmurowaniem
4 pionowych szyn normalnotorowych. Doprowadzenie budowy
filaru pachwinowego do oznaczonej poprzednio wysokoscl
zamknelo roboty objete I faza, po ktérej nastgpita faza II.

Rozpoczela sie ona wykonaniem nowego jarzma dre-
wnianegosw osi I sklepienia (Rys. 3). Po ukoficzeniu budowy

MOST TYMCZSOWY DLA 2 FAZY ODSUDOWY.

PRZEKROJ PODLUZNY

7. | MZNOY ST 25l RotTS
T P U W AL

RYS 3

tego jarzma wykonano w jednej przerwie pomiedzy pociggami
réwniez przy uzyciu zérawia parowego nowy uklad prowizor-
jéw. W szczegélnoéci usunigto z | przesta dawny ukiad tym-
czasowy 10,2 m dlugosci, a zatozony dla I fazy zesktad z dzwi-
garéw Nr 70 B 16 m dlugosci przesunieto w dét ku poczatko-
wi mostu o0 4 m, opierajac ten zesklad tymczasowy na no-
wem ostatnio wykonanem jarzmie drewnianem oraz wykonanym
pomocniczym filarku pachwinowym. Na diugo$ci od nowego

jarzma drewnianego, stojacego w osi | sklepienia, do rozmia-
réw ocalalego przyczélka czortkowskiego ulozono krétkie pro-
wizorjum 5,5 m dlugosci, uzyte juz raz w I fazie, w III prze-
§le zalozono nowy zesklad tymczasowy 10.5 m dlugosci z dZwi-
garéw walcowanych profilu dwuteowego; zeskiad ten spoczywat
réwniez na pomocniczym filarku pachwinowym jakotez na przy-
czétku husiatynskim. Nowy ten uklad prowizorjéw zezwalal na
dalsze utrzymanie ruchu kolejowego i wykonanie robét, obje-
tych II fazg, Rozebrano zatem stare wojenne [ jarzmo dre-
wniane, pozostala cze§¢ muréw I filara az do odsadzki fun-
damentowej. Na starym nienaruszonym fundamencie wykonano
nowy l filar kamienny o ksztalcie takim samym jak filar 1I,
poprzednio opisany, nasadzajac nan réwniez pomocniczy pach-
winowy. Wezglowie tego sklepienia najwyzej polozonego za-
tozono dopiero pod katem 309 do poziomu. Wykonczenie [ fi-
laru wraz z pomocniczym filarem pachwinowym zamknelo
Il faze robét,

Nastapilo przejécie do IIl fazy. W jednej zatem przer-
wie pomiedzy pociagami zwyczajnemi usunieto dotychczasowe
3 zesktady tymczasowe o dlugo$ciach: 5,50 m, 16,0 m. i 10,50 m,
(Rys, 4) i ulozono w to miejsce nowe 3 zesklady po 10,50 m

SR

Rys. 4.

dtugoéei, korzystajac z wykonanych wiasnie celowo filarkéw
pachwinowych, na ktérych to gérnej plaszczyZnie tozyskowej
ulozono ruszt drewniany stuzacy do osiagniecia wysokosei kon-
strukcyjnej dostosowanej do wysokosci niwelety na moScie
(Rys. 5a, 5b, i 6). Ten nowy uklad prowizorjéw, dostosowany

MOST TYMC2ASOWY DLA 3 FrAgY ODBUDOWY.
PRIEFROV  PODLUZNY
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Rys. 5.

do wymagan IIl fazy umozliwil réwnoczesne wykonanie — bez
przerwy w ruchu kolejowym — wszystkich 3 sklepien (Rys.7),
a nastepnie murdw pachwinowych, w ktére wilaczono pomoc-
nicze filarki pachwinowe, a w koncu muréw parapetowych do
wysokoéci wienczacych plyt parapetowych.

Tak wykonczywszy roboty objete 1II faza, przystapiono
do wyprawy wewnetrznej i izolacji muréw, uskuteczniajac
to sposobem analogicznym, jak przy odbudowie mostu nad
Prutem w Jaremczu w km 638/, linji Stanistawéw-Woronienka
(patrz , InZynier Kolejowy* z r. 1928 Nr. 4 (44).

Po usunieciu zatem w przerwie pomigdzy dwoma pocig-

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




Ne 6 INZYNIER KOLEJOWY 169
gami zwyczajnemi, przy uZyciu zdérawia parowego, 3 ze- Z wiosna r. 1928, osadzono wienczace plyty parapetowe,
sktadéw tymczasowych, zmontowanych dla Il fazy, uloZo- a na nich zelazne porecze, a wreszcie zakoficzono odbudowe
no na wyréwnanej gérnej plaszczyZnie murédw parapeto- ubezpieczeniem brzegu S$cieku celem przyprowadzenia drogi

iRys. 6.

Rys. 7.

wych w odstepach okolo 70 e¢m belki drewniane o przekroju
25X 30 cm., (Rys. 8), ktére stanowity tymczasowy ukiad nosny
jezdni w IV fazie. Nastepnie wykonano cementowa wyprawe
wewnetrzng, zatozono rure opadowa z talerzem i kloszem dla
odwodnienia §rodkowego sklepienia, natozono izolacyjna warst-
we asfaltowa, wypelniono przestrzen pomiedzy murami para-
petowemi narzutem kamiennym, a nastepnie w przerwie po-
miedzy pociagami usunieto dzwigary drewniane z muréw pa-
rapetowych i ulozono wilasciwa nawierzchnie na ttuczniu, -

Na tem z powodu nadejscia mrozéw w péznej jesieni
1927 r. przerwano ostateczne wykonczenie mostu do wiosny
roku 1928,

Rys. 8.

kotowej, pod odbudowanym mostem prowadzacej, do przedwo-
jennego stanu, :

Odbudowe powyzej opisanag wykonalo zgodnie z projek-
tem biura mostowego Dyrekcji K. P. w Stanistawowie .To-
warzystwo robét technicznych® we Lwowie, ktére wykonato
juz w tutejszym okregu odbudowe kilku wiekszych mostéw
sklepionych.

Zarzad kolejowy przeprowadzil wlasng druzyna mostowa
demontowanie i montaz tymczasowych ukladéw nosnych z dZwi-
garow walcowanych dia poszczegdlnych poprzednio opisanych
faz, jakotez ustawienie poreczy zelaznych na parapetach,

Koszta robét, wykonanych przez przedsiebiorstwo lacznie
z dostawa materjaléw budowlanych z wyjatkiem cementu i piasku,
dostarczonych przez Zarzad Kolejowy, osiggnety kwote 48.460 zt.
Dzwigary walcowane, uzyte dla tymczasowych zakladéw no$-
nych wecale nie obciazyly wartoScia swa kosztéw budowy.
Istotna czes¢ sktadowa kosztéw 48,460 zh, wyplaconych przed-
siebiorstwu budowy, stanowi wykonanie z kamienia famanego
na zaprawie cementowej 519 m® muréw, w czem wynosita ob-
jetos¢ wykonanyeh muréw nadfundamentowych 165 m3, muréw
pachwinowych wraz z obu pomocniczemi filarami pachwinowe-
mi 154 m®, muréw parapetowych 89,0 m3 i muréw sklepie-
niowych 111 m® Z innych robét objetych kwota 48.460 zi.
wspomnie¢ nalezy wykonanie dwéch jarzm drewnianych kosz-
tem 3,634 z! i wykonanie kraiyn o objetoSci 40 m3? drzewa
kosztem 3.716 zi, Koszta robét ziemnych wynosily tylko
1.017 zt.

Koszta robét wykonanych we wlasnym zarzadzie Kolei,
a w niniejszym opisie budowy wymienionych poprzednio, wy-
nosza 17.732 zl. Koszt ubezpieczenia brzegéw Scieku wynosit
7.057 zi.
Catkowity
73.249 zi.

zatem koszt odbudowy mostu wynosit

Do Nr. 6 (58) ,,Inzyniera Kolejowego’” zalaczony jest Nr. 6 (26)
»Przegladu zagranicznego pismiennictwa kolejowego”.
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Zagadnienia z dziedziny sprawnos$ci parowozow.
Inz. M. Zablocki.

(Dokoriczenie).

W okresie czasu od r, 1900 do 1915, wysilek konstruk-
toré6w parowozowych byl skierowany catkowicie na zwieksze-
nie mocy parowozu, przedewszystkiem przez zwiekszenie
ciénienia pary w kottach.

Na poczatku naszego stulecia uwazano nadpreznosé
pary 16 atm., stosowana przewaznie w maszynach sprezonych,
za najwieksza dopuszczalna przy przyjetej konstrukcji paleni-
ska, ale juz po 15 latach koleje Pensylwanskie buduja préb-
ny parowoéz z nadpreznoscia pary 17,5 atm. i obecnie juz
istniejg setki takich parowozéw. W Europie zas przy takiej
samej konstrukcji plaszcza spotykamy jeszcze wigksze cisnienie,

Np. turboparowdz Ljungstroma o normalnej konstrukeji
kotta, ma nadprezno$¢ 21 atm., Maffei - Zoelli 22 atm. i t. d.

W Ameryce ostatnio zostaty zbudowane dwa prébne pa-
rowozy dla kolei Delaware & Hudson, z kotlami o nadprezno-
sci pary 21 atm. Pomimo trudnosci wykonania, a to wskutek
koniecznoSci stosowania przegubowych zespérek, przyjetych
w konstrukcjach amerykanskich, wyniki tej préby nalezy uwa-
za¢ za pomy$lne. Jednak nalezy zaznaczyé, Ze cisnienie
2] atm. trzeba uwazaé za najwicksze dopuszczalne przy obec-
nej konstrukcji kotta parowozowego.

Kiedy cisnienie 17,5 atm, uznano za najwieksze dopusz-
czalne w paleniskach z zespérkami, zaczeto poszukiwaé in-
nych konstrukeji, pozwalajacych na unikniecie uzycia zespd-
rek do mocowania $cianek skrzyni ogniowej — jednem z takich
rozwigzan jest konstrukcja Brotana, ktéra précz tego pozwala
na stosowanie wysokiego ciSnienia. Kociot syst. Brotana skia-
da sie z kilku zbiornikéw polaczonych z rurami tworzacemi
czes¢ gléwna powierzchni ogrzewalnej, Plerwszy kociot Bro-
tana zbudowano w Austrji na ciSnienie 12 kg/cm? Kotly te
przed 20 laty znalazly pewne zastosowanie na kolejach Austriji,
Rosji i Wegier. Przeszkoda do wiekszego rozpowszechnienia
tych kotiéw byla ta okolicznoéé, ze, pomimo znacznych zalet
konstrukcyjnych i termicznych, kotly takie posiadaja rdéwniez
i powazne wady, ktére powodowaly czeste przerwy w ruchu.

Na wzér konstrukcji Brotana, zbudowano wr. 1916 dwa
prébne parowozy w zaktadach American Locomotive Company
na nadpreznosci 14 atm,

Praca tych kottéw byla uznana za zadawalniajaca i dla-
tego zbudowano jeszcze kilkanascie takich kotléw, przyczem
nadpreznosé podniesiono do 19 atm.

Zblizona do konstrukcji Brotana jest konstrukcja Mc
Clellon’a. Kociot Mc Clellon’a posiada zwykly walczak, pa-
lenisko za$ skiada sie w czeSci gdrnej z trzech zbiornikéw,
sciany bokowe 2z calego szeregu rurek. Badania poréwnaw-
cze dwéch parowozdéw typu 2-4-1, jednego — z kotlem Mec
Clellon, drugiego za§*z kottem normalnym wykazaly oszczed-
nos¢ na paliwie w wysokoéci 189/, na korzy$¢ parowozu z ko-
ttern Mc Clellon, Zasadnicze wymiary kotléw byty jednakowe,
nadprezno$¢ zas$: w kotle normalnym 14 atm, w kotle Mc
Clellon — 17,5 atm. Jezeli polowe catkowitej oszczednoSci
18%, przyjaé jako skutek wiekszego cisnienia w kotle, to dru-
ga polowe nalezy catkowicie odnies¢é na korzy$é konstrukcji
Mc Clellon'a, posiadajacej znacznie wieksza powierzchnie ogrze-
walna bezposrednia.

Zaklady Baldwin’a wykonaly w roku 1926 trdjeylindrowy
znany parowéz doSwiadeczalny, oznaczony jako parowéz Ne 60000.
Parowéz ten o uktadzie osi 2-5-1 posiada kociol Brotana na
nadprezno$¢ 25 atm. FPFarowdéz posiada 3 cylindry: jeden
wysokiego ci$nienia, $§rodkowy wewnatrz ostojnicy, i 2 niskie-
go, zewnetrzne. Stosunek objetoSci cylindra wysokiego ciSnie-
nia do cylindréw niskiego ciSnienia — 1 : 2, Rozrzad pary
oddzielny dla kazdego cylindra, Waga parowozu w stanie
roboczym 208 tonn, na wage napedna przypada 154 tonn.

Podszas badania w do$wiadczalni Alteon’a otrzymano
nast. wyniki: wydatek pary na 1 klm/godzing dla wszystkich
napetnien i obrotéw wahal sie w granicach 6,45 kg do 7,25;
spélczynnik termiczny maszyny odpowiednio do powyzszego
zuzycia pary — 11,5 do 13,5%,.

Wynik ten 'tlumaczy sil¢ zastosowaniem jednocze$nie
wysokiego cisnienia, przegrzania pary I podwéjnego rozprezania
pary, Spélczynnik sprawnosci kotla wahat sie w granicach
od 51 do 71%,, w zaleznosci od natezenia rusztu. Wplyw pod-
grzewania wody kotlowej na zwiekszenie tego spétczynnika
nie byl uwzgledniony w powyzszem obliczeniu.
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Jlopien rozprezania pary
Zaleznost spolczynnika sprawnosci od slopnia rozpregia-
niq pary przy zmiennem cisnieniu wlofowem.

Spélczynnik sprawno$ci mechanizmu wahal sie w grani-
cach 66 — 90°/,. Catkowity spditczynnik sprawno$ci parowozu,
liczony na haku tendra i z uwzglednieniem podgrzewu wody
kottowej, wahal sie w granicach od 5,6 do 7,89, Najwiek-
sza sita pociagowa, jaka osiagnieto podczas préb wynosita —
34,000 kg., przy predkosci 24,5 km/godz. Podczas osiagnigcia
takiej sily napelnienie cylindra wysokiego ciSnienia bylo— 90/,
spélczynnik przyczepnosci 1 : 4,5, Najwieksza moc — 4515
KM osiagnieto przy pre;dkosc:l parowozu = 60 km/godz. i przy
napetnieniu cylindra wysokiego cisnienia—80/,,.

Zaklady American Locomotive Company zbudowaly dla
kolei Delaware & Hundson dwa potezne parowozy: Horatio
Allen'a z nadpreznoscia 24,5 atm, w r. 1924 i John B. Jerwis’a,
z nadpreznoscig 28 atm. w r. 1927, Oba parowozy o ukladzie
osi 1-4-0. Horatio Allen posiada cylindry o Srednicy 600 mm
i 1040 mm i skoku tloka 762 mm, John B. Jerwis ma cylin-
dry 617 mm o skoku tloka- 762 mm. Przy ruszaniu z miejsca
wszystkie cylindry pracuja swieza para i rozwijaja site pocia-
gowa 36.300 kg, przy uruchomieniu zas maszyny pomocniczej,
umieszczonej na tendrze, sila pociagowa parowozu zwieksza
sle o 8.200 kg. Normalnie, bez maszyny pomocniczej, przy
sprezonej pracy maszyny (cylindréw) sita pociagéw Horatio
Allen’a byta okolo 34,000 kg przy predkosci V= 8 km/godz.
Najwiekszy spéiczynnik przyczepnoSci podczas pracy parowozu
osiagnieto 3,93, przy wadze napednej 134 tonn.

Badania dynamometryczne daly wyniki nastepujgce:
Waga pociggu catkowita . 3.170  tonn.
Przecietna predkos¢ . 26,5 km/godz.

Natezenie rusztu . . , . 280  km/mt? godz,
Odparowalno$é obliczona przy prgzno-

$ci pary 1 atm. 10,7 ]l:g—::g%——
Spétczynnik sprawno$ci kotla 7584/,
Przecietne napelnienie cylindréw w. c. 63,6 %/,
Przecigtna moc T A R Ay 81.14 KM
Zuzycie wegla na I. KM godzine . 0,98 kg

o KM , na haku 1,03 kg

Ca}kowtty spéiczynnlk sprawno$ci pa-

rowozu 8,02 %/,

W Eu;opte zbudowano kilka parowozéw na pare wysokiego
ciénienia. Zaklady Schmidt'a zbudowaly prébny parowéz z kottem
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na 60 atm. i maszyna tlokowa. Pomimo skomplikowanej kon-
strukcji, parowéz ten mozna uwaza¢ jako pomys$lne rozwigza-
nie zagadnienia budowy parowozéw na wysokie ciSnienie. Przy
budowie tego kotta zostaly wecielone dwie gléwne zasady:
zasada stosowania dwéch cisnien i zasada poSredniego odpa-
rowania, Kociol sklada sie z dwéch czeSci: rurkowego pale-
niska z przegrzewaczem, gdzie para o ci§nieniu 60 atm. prze-
grzewa sie do temperatury 400° C i z czesci posredniego ci-
Snienia, gdzie woda odparowuje przy nadpreznosci 14 atm.
Maszyna sprezona o trzech cylindrach. Para w.c. o preznosci
60 atm. i temperaturze 400° C uchodzi do $redniego cylindra
w. c. 1 z niego po odpracowaniu przechodzi do przelotni, gdzie
miesza sie z para o preznosci 14 atm. Para z przelotni prze-
chodzi do cylindréw n. c. i do atmosfery.

Zasada posredniego odparowania zostala urzeczywistnio-

‘na w sposdéb nastepujacy. Para o ci$nieniu 60 atm. wytwarza

sie w zbiorniku w. c., umieszczonym w gérnej czesci paleni-
ska. Zbiornik ten w. c. otrzymuje cieplo dla odparowania
wody od grzejnika umieszczonego w tym zbiorniku,

Wezownica grzejnika zasila sie para o preznosci od 78
do 92 atm. wytwarzanej w rurach grzejnych, stanowiacych
skrzynie ogniowa. Para przenoszaca cieplo wytwarza sie z wo-
dy destylowanej, obiegajacej po rurach grzejnych, stanowia-
cych ustréj zamkniety. Po oddaniu ciepta dla wytworzenia
pary o preznosci 60 atm. i po skropleniu sie w grzejniku,
woda ponownie podgrzewa sig¢ w rurach grzejnych it, d. Para
wysokiego ciSnienia wytworzona w zbiorniku, przechodzi do
podgrzewacza ‘umieszczonego w walczaku kotta n.c, Para
n. c. przegrzewa sie w oddzielnym przegrzewaczu. Parowdz
ten zostal przerobiony ze starego parowozu S ,,, o ukladzie
osi 2-3-0. W maszynle dodano nowy cylinder w, c. o $red-
nicy 540 mm, cylindry n. ¢, pozostawiono bez zmiany. Skoki
tlokéw jednakowe. Sita pociagowa parowozu — 14.500 kg;
w odniesieniu do cylindréw n. ¢., odpowiada to przecietnemu
cidnieniu — 19 atm, Parowdz zostal wykonczony w roku 1925.

Préby wykonane na kolejach niemieckich daly nastepu-
jace wyniki: zuzycie pary na KM godz. na haku, przy petnej
pracy parowozu — 7,5 kg; najmniejsze zuzycie wegla w tych
samych warunkach 1,02 kg na KM godz., catkowita sprawnosé
parowozu mierzona na haku—8,86°/,, W poréwnaniu do paro-
wozéw normalnych, pracujacych w tych samych warunkach,
otrzymano oszczedno$é¢ na weglu — 20°/,.

Zaktady Winterthur w Szwajcarji zbudowaly parowédz
z kottem o nadci$nieniu 60 atm. Zaktady Schwartzkopif'a
buduja parowéz z kottem Loeffler'a na ciSnienie 104 atm. *).

Zaktady Maffei w Monachjum buduja dla niemieckich
kolei parowéz z kottem syst. Benson'a, wytwarzajacym pare
o preznosci 225 atm. o temp. 375° C. Para przed wejsciem
do przegrzewacza rozpreza sie do 176 atm. Jako silnik dla
parowozu ma byé uzyta turbina.

Zaktady K-upp’a buduja dla kolei niemieckich turboparowéz
z kotlem o cisnieniu 60 atm. Dla napedu beda uzyte 3 turbiny:
jedna turbina w. c. i dwie turoiny n. ¢. Przy pracy turbowozu
z predkoscia do 50 km/godz. uruchamia sie tylko turbina w, c.
i jedna turbina n. c.; dla predkosci poza 50 km/godz,—wszystkie
turbiny. Temperatura pary o preznosci 17,5 atm.— 205°C, za$
przy preznosci pary 60 atm., temperatura pary 275° t, j.
réznica — 70° C. Dla osiagniecia wyZszej temperatury pary,
temperatura gazéw spalinowych, przechodzacych przez pod-

*)' Patrz ,Inzynier Kolejowy® z 1929 r. N 4.

grzewacz rowniez nalezy zwiekszy¢, co pociaga za soba zwiek-
szenie strat ciepla z gazami odlotowemi. Przy uruchomieniu
podgrzewacza powietrza, pracujacego cieplem gazéw odloto=~
wych, straty z cieplem tych gazéw, przy podniesieniu tempe-
ratury przegrzania pary, wzrosna przecigtnie o 3%/, i spowo-
duja obnizenie sprawnoéci kotla. Zastosowanie w kotle dwéch
prezno$ci pozwala na unikniecie tych strat, Zalety pary wy-
sokopreznej wystepujg wyraZnie tylko wtedy, gdy jednoczesnie
ze zwrastaniem preznosci pary wlotowej wzrasta i stopien jej
rozprezania w cylindrach maszyny,

Zataczony wykres podaje zalezno$é spélczynnika spraw-
nosci maszyny parowej od ci$nienia pary wlotowej i stopnia
jej rozprezania.

Z tego wykresu wynika, Ze spélczynnik sprawnosci ma-
szyny pracujacej para o temp. 340° C i cisnieniu wylotowem
1,72 atm. ab. nie ulepszy sie przy zwiekszeniu cisnienia pary
wylotowej od 15 atm. do 56, o ile stopien rozprezania pozo-
staje ponizej 2.

W parowozie wysokopreznym Schmidta znamy stosunek
objetosci cylindréw w, c. do cylindréw n. ¢, jak — 1 : 5,94.
Przy 50°/, napelnieniu cylindra w. c. stopien rozprezania pary
dochodzi w cylindrach do 12 i przy ci$nieniu pary wlotowej —
60 atm, otrzymujemy spélczynnik sprawnesci — 219/,

Zaslosowanie wiec pary o w. c. zwiazane jest
niecznoscia podwéjnego rozprezania sie pary.

Zwiekszenia sily pociagowej przez zastosowanie .pary
wysokiego c. 1 jednoczesnem podwdéjnem rozprezaniem jego,
nie otrzymujemy. Np.: w maszynie blizniaczej przy nad-
preznosci pary wlotowej—17,5 atm, najwigksze Srednie cisnie-.
nie indykowane — 0,85 X 17,5 = 14,8 atm. _

W parowozie No 60.000, pracujacym para o nadpreznosci
24,6 atm, i podwdjnem rozprezaniu pary ze stosunkiem obje-
tosci cylindréw 1 : 2, najwieksze ciénienie indykowane otrzy-
mane podczas badan na stanowisku réwnalo sie 14,3 atm.
(t. j. 58°%/, od nadci$nienia kotlowego). Parowéz Horatio Al-
len z kottem o nadprezno$ci 24,6 atm. i podwéjnem rozpreza-
niem pary i stosunkiem objetosci cylindréw 1 ; 3,04 podczas
badan wykazal najwieksze cisnienie p-zecietne indykowane —
13,5 atm. (t. j. okolo 54,89/, od kottowego ci$nienia). Paro-
woéz Schmidta wykazal przecietne cisnienie ind. — 19,1 atm,
t. j. 31°, od kotlowej nadprzeznoSci. Stosunkowo wysoka
nadpreznos¢ u Schmidta tlumaczy sie tylko tem, Ze w prze-
lotni do pary odlotowej w. c, doprowadzamy pare i dodajemy
Swiezg pare n. c.

Z powyzszego wynika — Ze parowozy pracujace para
wysokoprezng o nadpreznosci od 1,4 do 3,4 wiekszej niz
stosowane obecnie i z maszynaml sprezonemi, daja takie sa-
me przecigtne cisnienie co i parowozy bliZniacze, o ile $red-
nica cylindra n. ¢c. w parowozie wysokopreznym jest jednakowa
ze Srednica cylindra parowozu blizni: czego.

Zwiekszenie sily p ciagowej w tycn warunkach mozemy
osiggna¢ tylko przez zmniejszenie stopnia rozprezania pary,
co jest potaczone z obnizeniem jej wyz skania.

Co za$ dotyc:y mocy, t. j, ilosct KM, ktéra moze byé
osiagnieta w parowozie wysokopreznym, o powierzchni kotla
jednzkowej z powierzchnia kotla parowozu zwyklego, to jest
ona wigksza, poniewaz wyzyskanie pary w maszynie wysoko-
preznej jest znacznie lepsze. W warunkach wiec, gdzie wiel-
ko$§¢ sily pociagowej niema decydujacego znaczenia, a gdzie
chodzi gléwnie o oszczedno$é i duza moc, parowozy wyscko-
prezne maja pierwszenstwo przed zwyklemi i dlatego tez pa-
rowozy wysokoprezne buduja wylacznie dla ruchu osobo-
wego.

z ko-
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Koleje niemieckie jako kupiec.

Pod tym tytulem wygtosit dyrektor generalny kolei nie-
mieckich Dr. inz. Dorpmiiller odczyt w dn. 22 marca r, b,

Koleje niemieckie w zyciu gospodarczem Niemiec odgry-
waja wybitng role. Na ogélng iloSé wplywéw panstwowych
w 1926 r. w sumie 2,3 miljardéw, koleje daly 1.42, wr. 1927
na 3,28 daty 1,8, wreszcie w 1928 r, na 2,6 daly 1,5 mi-
ljardéw R. M.

Pod wzgledem organizacji przy Gléwnym Zarzadzie Ko-
lejowym istnieje Wydziat Zakupéw, ktéremu podlegte sg Dy-
rekcje. Zakupy dokonywane sa centralnie dla calego panstwa
lub centralnie dla pewnych okregéw lub wreszcie sa zdecen-
tralizowane i pokrywaja potrzeby poszczegélnych Dyrekeiji.
Pelnej centralizacji zakupéw dla calego panstwa nie wprowa-
dzono i miato fo swoja nietylko historyczng ale i gospodarcza
podstawe. Wobec potaczenia kolei poszczegélnych krajéw
zwiazkowych zastrzegly sobie te ostatnie prawo zakupdéw dla
swych kolei, a to majac na widoku otrzymania dostaw dla
przemystu wiasnego kraju. W ten sposéb powstato pieé urzeddéw
zakupowych: Berlin, Monachjum, Drezno, Stuttgard, Karlsruhe.

Podobny podzial musi pociggaé za soba réznice cen na-
bywanych materjatéw, co jednak wywoluje poréwnanie i rywa-
lizacje cen, ktéra ze wzgledéw gospodarczych nalezy uwazaé
za pozadang. Te centralne urzedy zakupowe nie sa ograni-
czone zadng suma zakupowa, jezeli pozostajg w granicach za-
twierdzonego przez Zarzad Kolei planu dostaw i tylko w wy-

" jatkowo waznych zakupach, jak: nawierzchni, wegla, taboru oraz
przy zakupach zagranicznych ceny zakupowe sa uzgodnione
z Zarzadem Gléwnym Kolei Zwiazkowych, Umowy zawierane
s3 nie z pojedyficzymi firmami lub najmniejsza ich iloécia, lecz
rozciaggane sg na mozliwie wigksza ilo§¢ firm i warsztatéw,
ktére mozna wzigé pod uwage przy centralnym zakupie usta-
nowieniu najnizszych cen i uwzglednianiu solidnosci firm.

Zasadniczo centralnie sa nabywane materjaly zsyndykali-
zowane i notowane na gieldzie, ktére z natury swej znajdujg
sie wskutek tego w jednych rekach, réwniez materjaly znorma-
lizowane, uzycie ktérych w wiekszych ilosciach o jednakowym
typie jest pozadane, poniewaz przy znacznym wyrobie powinny
by¢ tez tansze. Przyjeto za podstawe, ze materjaly, ktérych
roczne zuzycie przekracza sume 50.000 R. M., dostarczane sa
centralnie.

Obok tego centralnego zaopatrzenia, istnieje system gru-
powego zaopatrzenia. W ten sposéb nabywane sa naprz.
materjaty, ktére znajduja sie lub sa wytwarzane w réznych
osrodkach pafstwa i ktérych wspélna dostawa jest pozadana
dla wigkszej ilosci Dyrekcji, naprz. drzewo warsztatowe, ma-
terjaty dla podtorza i t. p. Grupowe zaopatrzenie dla calej
sieci kolei w materjaly warsztatowe podzielone jest pomiedzy
dziesig¢ Dyrekcji, Majg one dostarcza¢ dla swej grupy te
przedmioty, ktére sg tej grupie przydzielone z centralnego
zaopatrzenia, Wreszcie wypadki pojedynczych zakupéw takich
materjaléw, ktére sg uzywane w malych iloSciach lub przy-
godnie, powierzane sa przez Dyrekcje warsztatom reparacyj-
nym. Do podobnych nie zcentralizowanych zakupéw upowaz-
nione sa Dyrekcje do sum: 30.000 R. M. przy publicznym prze-
targu, 10.000 przy ograniczonym i do 5.000 przy zakupach
z wolnej reki.

Urzedom zaopatrujacym przydziela Zarzad Gléwny Kolei
t. zw. plany zaopatrzenie, w granicach ktérych urzedy te sa
samodzielne. Plany te wprowadzono obecnie, azeby nadzoro-
waé gospodarke pieniezna urzedéw zaopatrujacych, Wywotane
to zostalo natezeniem finansowego potozenia w ostatnich latach,
Plany te pokrywaja potrzeby 3 — 6 miesiecy. Tu jednak na-
potyka ten system na stabe miejsce. Przy przejrzystem poto-
zeniu finansowem powinien plan zaopatrzenia rozciagaé sie na
caty rok. Wowczas urzedy zaopatrujgce rozporzadzaja dluz-
szymi okresami, a przemyst i handel, wiedzac jakie jest roczne
zapotrzebowanie moga sie do niego dostosowaé, Ogromne
zakupy, wynoszace 1,5 miljarda i wiecej R. M., wywieraja
potezny wplyw na rynek i produkcje i wplyw ten zobowia-
zuje koleje niemieckie do zwracania uwagl na poltozenie go-
spodarcze kraju.

Przy zakupach koleje niemieckie obowiazuja nastepujace

' tabor, wegiel, nawierzchnie,

zasady. Dla wszystkich wiekszych zakupéw zawierane sa
umowy na podstawie prawa publicznego i handlowego o umo-
wach, Azeby te ogélne przepisy umowne dostosowaé do no-
wych warunkéw, poddawane sa one perjodycznie rewizji
w specjalnej Komisji przy M-wie Skarbu z udzialem przedsta-
wicieli przemystu i handlu.

W poprzednich czasach stosowano §ci$le ograniczone
i publiczne przetargi. Z wolnej reki oddawano dostawy na
jako wyjatki., Zakup w central-
nych urzedach zaopatrzenia wyspecjalizowano i okreslone grupy
materjaléw sa opracowywane przez specjalnych urzednikéw,
doktadnie obeznanych z przedmiotem. Sa oni powiadamiani
o sytuacji rynkowej, o produkcji i wskutek tego moga doko-
nywaé¢ zakupéw z wolnej reki z peing Swiadomoscia.

Obecnie czynni sa w Centralnym Urzedzie Kolejowym
podobni specjaliSci przy zakupie: wegla, smaréw, zelaza suro-
wego i wyrobdw stalowych, kutolanyeh i cze$ci znormalizo-
wanych, Dobra znajomo$é rynku przez tych specjalistéw na-
bywcéw stwarza istotnie swobodne traktowane przez urzedy
zakupowe i lepsze wyzyskanie rynku, przez stosowanie przy
zakupach zasad kupieckich.

Wykorzystanie tego gospodarczego czynnika doprowadzilo
do tego, Ze przetargi publiczne ograniczone sz stosowane
obecnie przy robotach, w ktérych przedsiebiorca dostarcza je-
dnoczesnie swoje materjaly., Przy dostawach materjaléw iloé¢
ogloszen publicznych coraz maleje.

Przy dlugoterminowych umowach, lub umowach z oglo-
szen, wstawiane sa najmniejsze potrzebne ilosci, lub umowy
zawierane sa warunkowo wedlug cen rézniczkowych, tak, by
przy wzrastajgcych iloSciach otrzymaé rabat. Z punktu wi-
dzenia kupieckiego nalezy tez bra¢ pod uwage réine mozno-
Sci zastosowania starych materjaléw, wzamian ktérych otrzy-
muje sie materjaly nowe. Stosuje sie to naprz. przy dosta-
wach klockéw i innych odlewdéw. Szczegdlnie przy dostawie
metali tozyskowych i bronzowych stosowanie podobnego spo-
sobu jest wskazane, gdyz oczyszczanie starych stopéw jest
mozliwe tylko przy hutniczym sposobie, a przetapianie ich
w warsztatach kolejowych nie daje nalezytych rezultatéw.

Poglad, ze kolej ma nabywac tylko od wytwércéw, po-
mijajac handel jest bledny, chociazby tylko ze wzgledéw go-
spodarczych. Réwniez blednym jest poglad, ze nalezy powlie-
rza¢ dostawy tylko firmom wciggnietym na liste dostawcdw.
Dobrze postawione i nalezycie pracujace firmy powinny byé
zawsze dopuszczane do dostaw, Oferty ich winny byé nale-
zycie badane i o ile sa tansze uwzgledniane, aczkolwiek
w zasadzie nowi dostawcy winni otrzymywaé zamdwienia
tylko prébne na nieznaczne partje zakupywanych materjatéw,
przy uwzglednianiu réwniez statych dostawcéw. Nalezy zwracaé
uwage na nowe firmy i dlatego, ze w wielu wypadkach moga
one by¢é nie przygotowane do dostaw kolejowych i niedosé
uswiadomione o potrzebach i wymaganiach kolejowych. Za
przykladem dawnych zwyczajéw koleje niemieckie i obecnie
staraja sie uwzgledniaé¢ przy dostawach stan Sredni, aczkol-
wiek z rozwojem przemystu i maszynowych urzadzen, rze-
mieSlnicy i drobni przedsiebiorcy coraz mniej beda mogli
konkurowaé z nalezycie zorganizowanymi i wyposazonymi za-
ktadami przemystowemi.

O ile to jest mozliwe nabywa sie materjaty pochodzenia
krajowego. Materjaly zagraniczne sa nabywane, o ile nie sg
produkowane zupetnie w kraju lub tylko w ograniczonych ilo-
Sciach, naprz.: nafta, smary, podklady i t. p. W wiekszosci
wypadkéw jednak dostawa takich materjatéw ma byé wyko-
nana przez firmy niemieckie.

Oferty zagraniczne sa rozpatrywane, o ile mogg wptynac
na uregulowanie cen,

Z posréd nabywanych dla kolei materjaléw na pierw-
szem miejscu stoi wegiel. W 1928 r. dla calej sieci kolei
zuzycie wegla wyniosto 13,3 miljonéw tonn, co wynosi 8,67/,
ogélnego spozycia w Niemczech. Z powodu ostrej zimy tego-
rocznej zuzywano Srednio po 7000 tonn wegla ponad norme
dzienng. Poniewaz nie wszystkie gwarectwa dostarczaja wegiel
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zdatny dla parowozdéw, odbiér wegla dokonywany jest w ko-
palniach przez do$wiadeczonych maszynistéw.

Ponadto dokonywane jest planowe badanie wedlug wa-
runkéw technicznych, Takie badanie wegli, pod wzgledem ich
chemicznych i fizycznych wlasciwoS$ci, dokonywane jest w spe-
cjalnem laboratorjum badan materjaléw palnych, Zarzadzenia
te daly wybitne rezultaty dla kolel, Gdy zuzycie wegla na
1000 parowozo-kilometréw w 1919 r. wynosilo 18,2 t., obecnie
wynosi 12,9 t., aczkolwiek pociggi obecnie sz cieisze, loko-
motywy silniejsze i szybkosci wigksze.

Obok wegla, pod wzgledem wydatkéw, nastepne miejsce
zajmuje zakup nawierzchni. W czasach normalnych dostawa
szyn, zwrotnic, zelaztwa nawierzchni wynosita 840,000, obec-
nie wzrosla do jednego miljona tonn, przy przebudowie rocz-
nie: 1000 km. toru. Dostawcami tych materjaléw jest Zwiazek
Hut Stalowych.

Pomimo stosowania podkladéw zelaznych, réwniez pod-
kiady drewniane sa uzywane w duzych ilosciach. Podktady
bukowe sa wylgcznie zagraniczne, sosnowe czesciowo z drzewa
krajowego. Przed wojna dostawy zagraniczne podkiadéw sie-
galy 83°/, rocznej potrzeby, W 1926 r, ze wzgledéw gospo-
darczych, dla poparcia produkcji krajowej ograniczono przywéz,
pokrywajac tylko niedobdr krajowy. Zakup podktadéw drew-
nianych dokonywany jest od pojedynczych firm.

Centralny Urzad traktuje z 20 wiekszymi i 100 mniej-
szymi firmami. Poprzednich zwyklych przetargéw publicznych
zaniechano zupelnie, poniewaz nie dawaty one zadnych ko-
rzy$ci, a przewaznie straty, Duza ilos¢ kupcéw, uczestnicza-
cych w przetargach, oferowala ten sam towar, nieraz kilka-
krotnie, wywolujac przez to sztuczne wrazenie duzego zapo-
trzebowania i zwyzke cen.

Wprowadzony zakup z wolnej

reki obowiazuje Urzad

do dokladnego zaznajomienia sie z rynkiem oraz z cenami
laséw panstwowych i poréwnania oferowanych cen z cenami
innych Urzedéw. Od laséw panstwowych przyjmowano tez
pewne iloSci drewna, ktére oddawano do przerébki na pod-
ktady,

W ten sposéb osiagnieto spokéj na rynku i latwiejsze
nabycie podkladéw. Normalne zapotrzebowanie wynosi 5 mi-
ljonéw podktadéw, 1,5 miljona m, b. podrozjezdnic na ogdlna
sume 35 miljonéw R. M., do ktérych dochodza koszta impre-
gnacji w sumie 10 mil. R. M.

Dalej podaje inz. Dorpmiiller zakres zakupéw tlucznia,
materjaléw warsztatowych, zelaztwa mostowego, materjatéw
gumowych, tekstylnych i innych. Dajac w ten sposéb ogdlny
zarys polityki zaopatrzenie niemieckich kolei, zaznacza, ze
przeprowadzenie na tych podstawach podobnej polityki jest
mozliwe jedynie przy zorganizowanych finansowych warun-
kach, t. j. tylko wéwczas gdy bedzie istniat rozporzadzalny
kapital eksploatacyjny i rezerwy, ktére mozna uzyé w tru-
dnych momentach. Wyraza nadzieje, ze rokowania w Paryzu
doprowadza do rezultatéw, ktére ulizg tez kolejom i pozwola
im na gromadzenie tych rezerw.

Tymczasem jest to niemozliwe, zaréwno ze wzgledéw
ciezaréw nalozonych na koleje jak i ze wzgledu szkdéd jakie
kolejom wyrzadzila wojna. *) Przedewszystkiem jednak nalezy
przez nowe pozyczki uwolni¢ koleje od ciezaréw procentowych.

Wreszcie stara sie spojrzeé w przyszlodé i powiada, ze
znaczne ograniczenia, jakie koleje niemieckie przeprowadzatly
w ostatnich latach, musza by¢ znowu podjete. ,,Zwolnienie
kolei niemieckich od obcych ciezardéw, lepsza konjunktura f:-
nansowa i mozliwo$§¢ pozyczek, ktére musza przyjs¢ nareszcie,
przyniosa niemieckiemu gospodarstwu i handlowi jasniejsze
dnie niz obecne® powiada inz. Dorpmiiller. W.

Artylkut ponizszy jest streszezewiem odnosnego rozdziatu
dzieta jenerata lejtenamta M. Schwarca p. t. .Die Technik
im Welthriege”. Poniewaz w polskiem pismiennictwie tech-
nicznem, o ile nam wiadomo, streszezenia rozdzialu o kolej-

nictwie nie bylo, a sprawa wojennych przygotowar w Niem-
czech jest moze aktualna, sqdzimy, ze artykul ten zastwgu-
je na wwage.

REDAKCJTA.

Koleje Niemieckie i wojska kolejowe w czasie
Wielkiej Wojny Swiatowe|.

Skreslit inz. G. Sippko.’

edna z ostatnich wielkich wskazdéwek, ktére marszalek hra-
J bia Moltke pozostawit narodowi niemieckiemu, gtlosila:

s Nie budujcie fortee, — budujcie koleje“.

Réwniez marszalek hrabia Schlieffen w 1896 r, powie-
dziak: , Koleje staly sie nietylko $rodkiem do prowadzenia
wojny, lecz rodzajem broni, bez kidrego mie moina ani two-
reyé obecnyeh duzych armji, ani ich skupiaé, ani zaopa-
trywad”. : ‘

Wielka Wojna Swiatowa calkowicie potwierdzita stusz-
nosé powyzszych powiedzen. Armija niemiecka korzystala ze
wszelkich mozliwych §rodkéw transportowych, jako to: ko-
leje normalne 1 waskotorowe, stale i przenosne, z trakcja me-
chaniczna i konna, kolejki linowe i zebate, réine drogi wodne,
naturalne i sztuczne, parowozy szosowe z doczepianymi wo-
zami i niezliczone kolumny samochodowe. Przy catej tej réz-
norodnoéci ~ Srodkéw podstawa transportéw byly i pozostaly
koleje normalne, Inne $rodki transportowe, przy podstawowej
siecl linji normalnego toru, byly tylko pomocniczymi rozgale-
zieniami detalicznemi, -— akumulujgcemi lub dystrybucyjnemi.
Wojna wiec nie zmienita podzialu pracy pomiedzy poszcze-
gblnymi rodzajami transportu, tylko je zuzytkowala dla swoich
celéw, j ‘

Nalezy przytem rozréznia¢ 3 pojecia:

1. Obszar calego kraju i jego podstawowa sie¢ kolejowa,
Tu niepodzielnie panowaly koleje normalnego toru. Tylko
w kilku wypadkach wielkie 'drogi wodne pracowaty réwnolegle
z kolejami. el ' [ : '

2. Obszary przyfrontowe i front, czyli pas walki. Na tych
obszarach bardzo szerokie zastosowanie mialy kolejki wasko-
torowe réznych wzoréw oraz transport samochodowy i konny.

3. Bezposredni udzial w walkach, czyli pociagi pancerne
i ciezka artylerja kolejowa, wytacznie toru normalnego.

Dla uprzytomnienia sobie znaczenia i pracy podstawowej
sieci kolejowej catego kraju nalezy uSwiadomic sobie, ze Wiel-
ka Wojne Swiatowg prowadzila nie armja niemiecka, lecz ca-
1y niemiecki naréd uzbrojony. Niemal wszyscy silni i zdrowi
mezczyzni, czyli bardzo powazny odsetek ludnoSci calych Nie-
miec, byli pod bronia na froncie. Reszta narodu, t. zn. caly
kraj, zaopatrywata front w pozywienie, odzienie, materjaly
budowlane i opalowe. Dla niemieckich kolei wytworzyla sie
wiec taka sytuacja, jakby powazny odsetek ludno$ci wywedro-
watl z kraju na krance Niemiec, lub wogéle poza Niemey i na
tych nowych miejscach osiedlenia zaopatrywat sie nadal we
wszystko ze starego kraju. Przewiezienie tego zaopatrzenia
nalezato do zadan niemieckiej sieci kolejowej. Stanowilo to
jednak tylko czastke zadania ogdlnego.

Pojecie narodu uzbrojonego obejmowalo réwniez cala
wytwérezosé, czyli caly przemyst niemiecki., Ten przemyst
pracowal niemal wytacznie dla frontu, wyrabiajac bron, amu-
nicje 1 wszelki inny sprzet wojenny. Wytworzyla sie w tej
dziedzinie taka sytuacja, jakby wewnetrzna konsumcie kraju

*) W Niemczech bezposrednio dzialan wojennych nie bylo, moze byé
przeto mowa jedynie o szkodach poérednich. (Przyp.).
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zastapiono eksportem, czyli zamisist obrotéw lokalnych trzeba
byvlo ostateczna produkcje wozié z glebi kraju az po jego gra-
nice. Kbnleje wiec zamiast arterji Zycia gospodarczego staly
sie arterjami fworzenia, skupiania i zaopatrywania armii.
wyczernywalo to jeszcze wszystkich zadan, jakie mialy koleje
niemiackie w czasie woiny.

Niem=y prowadzily woine naraz na kilku frontach, tak
swoich wtasnvch jak i swoich sojus7nikéw. Podstawowa sieé
kolejowa niemiecka i wspéloracujace z nia sieci kolejowe
panstw sojuszniczveh mialy bardzo czesto zadanie przerzuca-
nia catvch armji, lub powaznych ich czesci z calym ciezarem
wyposazenia i zaopatrzenia z jednego frontu na inny front.
Drzieki szybkodci wykonvwania tych zadan koleje przyczynialy
sle bezpodrednio do zwvciestw. Gdvbv nie szybko$§é i nie
sprawnod$é pracy sieci koleiowej, bviyby rie do pomyslenia
takie zwyciestwa, jak pod Tannenberaiem i na jeziorach Ma-
zurskich. pod Zgorzelicami i nad Isonzo, — ani ofensywy prze-
ciwko Serbii i przeciwkn Rumunii, — ani wielkie bitwy na
froncie Zachodnim we Francji. Dzieki kolejom przejezdzalo
sie w ciagu kilku dni pociagami poéplesznemi takie wielkie
linje, jak Lille - Kolonja - Berlin - Warszawa - Brzes¢ n/B. lub
Hamburgq - Berlin - Budaneszt - Nisz - Sofja - Konstantynopol.

D'a opanowania calo$ci potrzeb transportéw wojskowych
na sieci podstawowej stworzono odrebna centrale wojskowa,
cod w rodzaju Generalneqo Sztabu Transportéw Wojskowych,
Nie zmieniano przytem istniejacej organizacji kolejowej i za-
sadniczo nle wtracano sie do jej pracy i sposobdw pracy.
Ograniczano sie tylko do wvdelegnwania na wazniejsze punkty
oraanizacji kolejowej specjalnych oficeréw, dla acznoSci 1 ob-
serwacii.

Inaczei przedstawialy sie sprawy na obszarach okupo-
wanych na Zachodzie, — w Belgji i we Francji, i na Wscho-
dzie, w Polsce. Dla tych obszaréw stworzono 2 generalne
Dvrekcje Kolei Wojskowych, jedng w Brukseli, druga w War-
szawie z calym szeregiem Wojskowych Dyrekeji lokalnych
o personelu mieszanym, Im blizej frontu, tym wiekszy byl
udzial personelu wojskowego. Pas przyfrontowy by}t obstugi-
wany wytacznie przez kompanje kolejowe,

Zasadniczo juz przy podziale frontu pomiedzy poszczegdl-
nymi armiami uwzgledniano uklad arterji komunikacyjnych.
Kazda armija byla zwiazana z glebia kraju odrebna linja eta-
powa, ktéra tworzvla jedna lub kilka linji kolejowych normal-
nego toru, nalezacvch do sleci podstawowej i do organizacji
tei «leci. Dla zatatwienia spraw z linja etapowa i dla gos-
podarki kolejowej na obszarze armji kazda armja posiadala
swoje Szefostwo Wojsk Kolejowych, Szefostwa mialy zada-
nie przewidywania, projektowania, rozbudowy i eksploataciji
przyfrontowej siect dystrybucyinej, tak kolei normalnych jak
i kolejek waskotorowych i wszelkich innych. Dla tych celéw
kazde Szefostwo posiadalo swoje budowlane i eksploatacyjne
kompanje kolejowe.

Armja niemiecka zaczela wojne, majac nastepujace woj-
ska kolejowe: 30 kompanji budowlanych, 26 kompanji zapa-
sowych. 16 kompanji pomocniczych. Przy kofncu wojny armja
niemiecka posiadata: 96 kompanji budowlanych, 17 kompanii
zapasowych, 15 kompanji kolejek fortecznych, 36 kompanii
pomocniczych, 71 kompanji budowy nawierzchni, 125 kom-
panii eksploatacyinych, 44 oddzialy waskotorowe, 29 kompaniji
waskotorowych, 95 oddzialéw kolejek linowych, 68 kolejowych
oddzialéw specjalnych; w liczbie kompanji budowlanych i od-
dziatdw specialnych byly formacje odrebne: budowy linji tele-
graficznych, wodociagéw kolejowych, warsztatéw mechanicz-
nych, budowy mostéw, a nawet krajania pod woda mostéw,
wysadzonych przez przeciwnika.

Przy wykonywaniu prac budowlanych niemieckie wojska
kolejowe dobieraly sobie cale kolumny robocze z miejscowej
ludnoéci cywilnej,

Przy wojnie pozycyvinej zadania szefostwa bvly proste
i tatwa. Budnwalo sie przy froncie dworce wyladunkowe ko-
lei normalnei i od tveh dworsdw roznrowadzalo sie sieé ko-
leirk waskotorowveh stalych lub orzanoSnvch. Przy woinie
ruchnmei, szczegdlnie przy ofenzywach, zadania bviv bardzo
trudne i wvmagalv nieraz durego napiecia wnli, Przecletnie
jiedna dvwizia orzv froncisa spokninvm notrzebawata okoto 500
tonn dowozu dziennie, za§ w czasie bitew do 900 tonn dzien-

Nie:

nie. Przy ofenzvywach dvwizie nietylko nie zmniejszaly, lecz
zwiekszaly zanotrzebowania dowozu przez transport wyposa-
zenia i uzurelnien. Z powodu coraz wiekszego braku samo-
chodéw i paliwa trzeba bvlo caly dowéz powyzszv opieraé wy-
tacznie na kolejach 1 kolejkach doiazdowvch. Musiano wiec
naprawiaé. wzal. rozbudowvwaé sieé koleinwa normalna 1 wa-
skotorowa, z taka sama szybkosria, z jaka armja posuwala
sie naprzdéd.

Przestrzegano przvtem zawsze ogdlnej zasadv. ze nalezy
przedewszystkiem rozbudowaé wzql. nanrawié gléwna linje
laczaca i dopiero wtedv rozroczynaé rozbudowe sieci dystry-
bucyinei. Jak tylko front zatrzvmvwal sie. przvsterowano nie-
zwlocznle dn rozbudowy dworcéw przyfrontowych, dworcéw
ewakuacyjnych i t. .

Dla wykonywania wszystkich swoich robdt niemieckie
woicka koleiowe tacznie zapotrzebowvwaly miesiecznie od
35.000 do 40.000 tonn materjatéw zelaznych dla kolei nor-
malnej i 30.000 tonn materialéw zelaznych dla koleiek wa-
skotorowych, czvli razem okoto 70.000 tonn zZelaza miesiecznie,

Przy cofaniu sie frontu koleje mialy zadanie wrecz od-
wrotne, czyli ewakuacji ludzi 1 materjaldw, Jezeli zadania
ewakuacyine wyrastaly ponad mozliwosci tfransportowe, to ar-
mija niemiecka tracila na rzecz przeciwnika miljonowe warto-
&ci, czesto niezastapione. Najwieksze, wprost niewiarogodne,
straty miala armja niemiecka przy terminowem cofnieciu fron-
tu na zadanie panstw Ententy, na zasadzie wstepnych ukladdéw
pokojowych. Cofniecie” bylo tak szybkie, ze nietylko sieé
przyfrontowa, lecz i linje etapowe, nie byly w stanie sorostaé
chociazby czecl zadania. Pafstwa Ententy dokladnie uswiado-
mialy sobie, w jakim celu zadaty tak szybkiego cofniecia frontu.

Pozostaje jeszcze bezpoéredni udzial w walce. Dla obro-
ny swojei wojska kolejowe posiadaly brofi reczna i maszvnowa.
Ta ostatnia byla przewidziana wilasciwie dla obrony przeciw-
lotniczej. Zdarzaly sie wypadki, ze kompanje kolejowe od-
pieraty atak, lub same chodzily do ataku, ale byly to wypad-
ki pojedyfcze 1 mijaty sie z celem, do jakiego te kompanije
byly przeznaczone. Bojowymi jednostkami kolejowemi byly
pociagl pancerne, ktére w czasie wojny wykazaly sie bardzo
dobrze, zwlaszcza na froncie rosyjskim i rumunskim. One nie-
tylko patrolowaty linje kolejowe na rozlegtveh obszarach oku-
powanych, lecz nieraz braly bezposredni udziat w walkach.
Wojska niemieckie posiadaty tvlko 7 pociagdw pancernych.

Najwazniejszy jednak udzial wojsk kolejowych w wal-
kach byl przy stosowaniu ciezkiej artylerji kolejowej, Z braku
ciezkiej artylerji ladowej przewieziono na front zachodni czesé
artylerji morskiej i nadbrzeinej w iloSci okoto 300 sztuk dziat
15 cm, 17 em, 21 cm, 24 cm, 28 cm | 38 cm. Wszystkie
dziata zachowaly swoja obstuge morska, czvli strzelali z nich

marynarze, Musiano jednak pobudowaé do tych dziat odreb-
ne lozyska (lawety) i wykonaé odrebna amunicie. Wada tych
dzial byla trudno$é transportowania i powolno§é montazu.
Sprébowano wiec ustawienia ich na lozyskach, przetaczanych

po kolejach normalnych. Préba dala nadspodziewanie dobre
wyniki, Zaktady Kruppa opracowalv caly szerea wzoréw, Do-
S§wiadczenia wykazaly, ze dziata 24 cm i1 28 cm, przy nachv-
leniu nawet do 45°, moaga strzelaé bezposrednio z szyn.
Dziata 38 em moglv strzelaé bezoosrednio z szvn tylko przy
nachyleniu 17° czyli tylko na odlegto§é 22 klm. Dla strzela-
nla na wieksze odleglodei, czyli z wiekszem nachyleniem mu-
siano skonstruowaé specialna skladana podstawe, Podstawa
ta jednak byla tak prosta i latwa do stosowania, ze scrawiala
bardzo malo klopotu, Naicieisza wiec artylerja stata sie
dzieki kolejom wysoce ruchliwa,

Wszvstkie te dziala mogly jednak strzelaé tvlke w kie-
runkach, zblizonych do linji os! ich wozu — }ozyska, doktadne
wiec nastawlenie dziata nie bylo niczem krepowane. Cho-
dzilo tvlko o nadanie kierunku zaruba, W tvm celu kompanije
koleiowe budnwaly duzy luk toru normalnego. Po tym }tuku
przetaczano dzialo koleiowe i, ustawiajac je na jednym, lub
innvm punkcie hiku koleioweao, nadawano temu dziatlu poza-
dany kierunek. Nastennie iuz mechanizmem kierunku na sa-
mem dziale celowano dokladnie. Dziato zas 38 cm, ustawio-
ne na swoiei pnrdstawie odrebnei, moato ohracaé sie i strzelaé
bez zmiany mieisca we wszvstkich kierunkach, — ale potrze-
bowalo réwniez odrebnej malej odnogl kolejowej.
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Wplyw zastosowania wysokopreznej pary na energistyczna

gospodarke

Dnia 29-go stycznia r. b. w Politechnicznem Towarzy-
stwie w Warszawie wyglosit Dr, Loffler, profesor Akademiji
Technicznej w Berlinie - Charlottenburgu, odczyt o wplywie
zastosowania wysokopreznej pary na energietyczna gospodarke
przysztosei,

Na wstepie podkreélit prelegent konieczno§é jak najdalej
idacej oszczednodci przy stosowaniu wegla w energietycznej
gospodarce, poniewaz wegiel znajdzie zastosowanie w przy-
szloéci nietylko jako opal, lecz réwniez dla wytwarzania waz-
nych chemicznych produktéw i plynéw napedowych dla silni-
kéw transportowych. Dlatego niezbednem jest dla wytwarzania
energji zastosowanie pary o mozliwie wysokiem ci§nieniu i mo-
zliwie wysokiej temperaturze. Dotychczas powszechnie zale-
cano podnie$§é uzywane ci$nienie pary z 15 atm, do 35 atm.,
co tez obecnie czesto sie stosuje. Wtedy jednak, przy pod-
niesieniu kosztéw inwestycyjnych Srednio o 25%,, zyskujemy
tylko okoto 15%, ciepta. Podnoszac jednak ciénienie w kotle
do 100 atm. 1 wyzej, i podnoszac jednoczes$nie przegrzanie
pary do 500° C, przy jednoczesnem zastosowaniu wtérnego
przegrzania, zyskujemy podwdjna ilo§¢ ciepla, nie podnoszac
prawie zupelnie kosztéw inwestycyjnych w poréwnaniu z za-
stosowaniem pary o 35 atm. Szczegdlnie korzystnem jest
zastosowanie wysokich ciénien wszedzie tam, gdzie oprécz
pradu elektrycznego zuzytkowaé mozna odlotowa pare do go-
towania | ogrzewania, jak w réinych przemystach chemicz-
nych, papiernictwie, cukrownictwie, piwowarstwie, przemysle
wiékienniczym i innych, wreszcie réwniez dla ogrzewania miast
i fabryk.

Dotychczas stosowane generatory pary sa dla wysokich
ciéniei malo odpowiednie, poniewaz niepewno$é w opanowa-
niu obiegu cieplta w takich kotlach, zwlaszcza przy wysokich
cidnieniach, powodowaé moze niebezpieczne skutki. Prelegent
zademonstrowal zapomoca obrazéw S$wietlnych braki kotléw
wodnorurowych: niepewny obieg wody, niebezpieczefstwo ka-
mienia kotlowego i konieczno$é stosowania miekkiej stali. Mie-
ka stal posiada, zwlaszcza przy wysokich temperaturach, bar-
dzo nieznaczna wytrzymalo§é, wskutek czego stosowaé trzeba
przy wysokich ciénieniach bardzo znaczne grubosei $cianek
w rurach i walczakach, co powoduje bardzo wysokie ceny
kottéw,

Poddawszy krétkiemu krytycznemu rozbiorowi inne syste-
my kotiéw, Benson'a i Schmidt’a, prelegent opisal szczegélowo
opracowana przez siebie metode przetlaczania pary. Polega
ona na tem, ze woda zawarta w nieogrzewanych walczakach
zostaje odparowana przez wtloczenie do niej przegrzanej pary,
przez co otrzymuje sie potrzebna dla silnika pare. W kotle
wlec z przetlaczana para woda nie zamienia sie w pare przez

przysztosci.

bezposrednie nagrzanie ogniem, lecz tylko przegrzewa sie pa-
re w wezownicach do wysokiej temperatury okolo 500° C,
Obiegowa pompa stale i regularnie przetlacza pare przez ru-
ry przegrzewacza. Kazda zmiana dzialania ognia, warunkéw
pracy lub obciazenia moze byé z tatwoscia i nalezyta pewno$-
cia opanowana zapomoca requlowania dzialania pompy obie-
gowe;j.

Wedlug tej metody zbudowany zostal w Wiedenskiej
Fabryce Lokomotyw, Sp. Akc. w Wiedniu — Floridsdorfie, ko-
ciol o wydajnoSci pary max. 7 tonn na godz. i w hucie Witko-
wice kociol o wydajno$ct 15 tonn na godz., ktére to kotly
zgéra od roku pracuja przy 110 atm, i 500° C przegrzania
pary w kotle. Para wchodzi zawsze czysta i sucha do prze-
grzewacza i utrzymuje sie bez dodatkowych regulatoréw prze-
grzewu w stalej temperaturze przegrzania. .

Pompy obiegowe budowane sa przy maltych kottach jako
pompy tlokowe, przy wiekszych kotlach jako pompy wirowe,
i zwlaszcza w ostatnim wypadku sa male i tanie,

Dzialanie kotta jest w wysokim stopniu nieczule na wa-
hania poziomu wody w walczaku, do ktérego wprowadza sie
i z ktérego odprowadza sie pare zapomoca rur potaczonych
z dnami, Wskutek tego mozna stosowaé walczaki o minimal-
nych Srednicach, a zatem tanie. Pomimo konieczno$ci zasto-
sowania pompy przetltaczajacej, kotly tego systemu dla 130
atm. i 500° C, wypadaja nie drozsze od zwyklych kottéw dla
+35 do 40 atm. w przeliczeniu na réwna elektryczng wydajnoéé.

Prelegent oswietlit wykorzystanie wysokopreznej pary
w maszynach tlokowych i turbinach i zademonstrowal &wietl-
ne obrazy ustawionej w Wiedeniskiej Fabryce Lokomotyw Sp.
Akc. jednocylindrowej, podwéjnie dzialajacej, parowej maszy-
ny, ktéra przy 300 obrotach na minute i 12 atm. przeciw-
cisnienia daje 600 K. M., oraz turbine 18000 K. W. w Wit-
kowickich Zaktadach. Turbina ta jednak bedzie mogla byé
w pelni obcigzona, dopiero po ustawieniu dwéch dalszych ko-
ttéw, ktére juz sa w budowie w Witkowickich Zakladach.

Précz tego firma Schwartzkopff w Berlinie buduje loko-
motywe dla pospiesznych pociagéw o sile 2000 K., M. z ko-
tlem dla pary do 110 atm. i 500° C przegrzewu. Prawdo-
podobnie lokomotywa ta bedzie gotowa do préb w lecie bie-
zacego roku,

W Polsce nabyla firma ,Zjednoczone Fabryki Maszyn,
Kotléw i Wagonéw L. Zieleniewski i Fitzner-Gamper“ prawo
budowy kotléw dla przetlaczanej pary. Prelegent na zakon-
czenie wyrazil nadzieje, ze niebawem i w Polsce ustawiona
zostanie wysokoprezna instalacja parowa i wyzyskane beda jej
korzy§ci.

IX Zjazd Polskich Inzynierow Kolejowych

odbedzie sie w dniach 1, 2 i 3 wrzesnia r. b.

w Poznaniu i bedzie polaczony ze zwiedzeniem

Wystawy Powszechnej.

Referaty na Zjazd zgloszone do Komitetu Zjazdu przed 15 lipca beda wydrukowane w ,lInzynierze’ Kole-

jowym“ przed Zjazdem. Zgloszenia udzialu w Zjezdzie moga by¢ przyjmowane przez Zarzady Kol do dn.

10 sierpnia, do Komitetu Zjazdow do 15 sierpnia, poczem lista uczestnikow w Zjezdzie bedzie zamknigta.

Liste uczestnikow Zarzady Ko! przesla do Komitetu Zjazdu w Warszawie i do Kela w Peznaniu przed
: 15 sierpnia.

Adres Komitetu Zjazdu: Warszawa, Bracka 14, inz. E. Zienkiewicz.
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Kronika krajowa.

Otwarcie pawilonu Ministerstwa Komunikacji.
na Powszechnej Wystawie Krajowej w Poznaniu

Pawilon Ministerstwa Komunikacji gotéw byt calko-
wicie w przeddzief otwarcia Powszechnej Wystawy, tj. 15 ma-
ja r. b, Nastepnego dnia po uroczystem otwarciu Wystawy
przez Pana Prezydenta Rzeczypospolitej, odwiedzit pawilon
P. Minister Komunikacji inz. A, Kihn, ogladajac szczegélowo
eksponaty wewnatrz i zewnatrz budynku, poczem pawilon zo-
stal otwarty oficjalnie dla zwiedzajacych.

Dnia 17 maja w poludnie Pan Prezydent Rzeczypospo-
litej, w otoczeniu cztonkéw Domu Cywilnego i Wojskowego
i w towarzystwie Komisarza Rzadowego P. W. K. p. Ministra
K. Bertoniego, przybyt do pawilonu Ministerstwa Komunikaciji,
gdzie zostal powitany u wejScia pawilonu przez orkiestre ko-
lejowa Dyrekcji Poznanskiej. Po krétkiem przywitaniu przez
inz, S. Rucinskiego, Prezesa Dyrekcji Kolejowej w Poznaniu,
ktéry zastzpowal nieobecnego Ministra Komunikacji, Pan Pre-
zydent przeszedl przez pawilon, oprowadzany przez Prezesa
inz, S. Ruciniskiego oraz inz, S. Wasilewskiego i inz, A. Tuza, jako
czlonkéw Komitetu Wystawowego M. K. Objasnieni udzielal
inz. A. Tuz. Opuszczajac pawilon P. Prezydent wyrazit zado-
wolenie z przedstawionego Mu pokazu, poczem przeszed} do
sasiedniego pawilonu Ministerstwa Poczt i Telegraféw,

Elektryczne oswietlenie pociggéw
waskotorowych.

Koleje lokalne dojazdowe cierpia w ogdlnodci na brak
nalezytego oéwietlenia wagonéw osobowych. Dzi§ stosowane
sa jeszcze kaganki oliwne, ktére na Kolejach Panstwowych
normalnotorowych, nalezg do dawnej przeszloSci, a ktdre
w zadnym wypadku nie rozwigzujg problemu o$wietlenia na-
wet przy tak uposledzonych pod wzgledem komfortu urzadze-
niach, w jakie niestety wyposazone sa w wiekszej czesci ko-
leje dojazdowe.

Pomijam juz wielki rozchéd oliwy, jej cene, brudny i stale
zakopcony wyglad lamp, gasniecie ich przy kazdym silniejszym
wietrze, ale na plerwszy plan wybija sie stale niewystarczajaca
ich jasnosé.

Prawdziwe meki Tantala musi przechodzi¢ podrézny,
zmuszony w tych warunkach do dilugiego zwykle przejazdu
koleja lokalna. Z drugiej strony konkurencia autobusowa zmu-
sza Zarzady poszczegélnych koleji dojazdowych do wyposa-
zenia swoich pociggdw w mozliwie najdalej idace wygody.

W wyzej opisanych warunkach znalazta sie réwniez i ko-
lej lokalna Przeworsk—Dynéw, na ktérej problem oS$wietlenia
catych pociagéw rozwigzano w ciagu dwumiesiecznego okresu
niedroga stosunkowo inwestycja ku zupelnemu zadowoleniu.

Gaz $wietlny, jako wymagajacy dowozu oraz budowy
zbiornikéw, wiekszych przerébek, przytem latwo zapalny, nie
byt wogéle brany pod rozwage.

Nalezalo wiec zastosowaé o$wietlenie elektryczne, co
znéw byto polaczone z pewnemi trudnoSciami, Wyposazenie
wagonéw w pradnice pedzone z osi, nie bylo w tym wypadku
wskazane z powodéw: 1) malej szybkoscijazdy (25 km/godz.),
2) wielkiego kosztu inwestycyjnego. Ustawienie baterji akumu-
latoréw daloby réwniez instalacje droga, ciezka i wymaga-
jaca stalej obslugi.

Z tych powodéw nalezalo zastosowaé pare, ktéra byla
do dyspozycji z kotla parowozu, i urzadzenie wyprébowane
juz gdzieindziej, mianowicie na parowozach Kolei Panstwowych.

Za rada Dyrekeji PKP we Lwowie zakupiono agregat
syst. ,Peege“ na prad staly 24 volt, 500 watt, z ta tylko
réznica, ze nie uzyto go wylacznie tylko do oSwietlenia sa-
mego parowozu, lecz takze i do oSwietlenia calego pociggu.

Agregat ustawiono na zbiorniku wodnym (parowéz kusy),
a pare doprowadzono wprost z glowicy kotlowej.

Parow6z sam wyposazono w nastepujace punkty Swietlne:
1 lampa w budce maszynisty (25 watt), 1 reflektor na przodzie
parowozu (100 watt) z opornica do przyciemniania podczas
wjazdu i postoju na stacji, i w jedna lampe reczng z 8-me-

trowym kablem (25 watt) dla prac przy parowozie, Wszystkie
punkty Swietlne na parowozie polaczono na mase, a dwa
przewody zastosowano tylko do wagonéw,

Instalacje w wagonach przeprowadzono dwuzylowym opan-
cerzonym przewodem biegnacym wzdluz wszystkich wagondéw
z odgalezieniami do poszczegélnych lamp (kazda na 25 watt).
‘Wagony polaczono kablem elastycznym, jak miedzy pierwszym
wozem tramwajowym a przyczepka.

Wiaczanie wszystkich lamp odbywa sie, tak na parowo-
zie jak 1 w wagonach, wprost z tablicy rozdzielczej przez
kierownika parowozu.

Obstuga catosSci urzadzenia jest bardzo prosta i latwa,
bo ogranicza sie jedynie tylko do puszczania turbiny w ruch,
jej nastepnego zatrzymania oraz zadwiecenia i gaszenia lamp,

W ten sposéb udalo mi sie rozwiazaé problem nalezy-
tego oswietlenia calo$ci pociagu ku zupelnemu zadowoleniu
i wygodzie Zarzadu Towarzystwa oraz podréznych,

Inz, Fr. Marcinkiewicz.

Zmiany Regulaminu Dyrekcji P. K. P.

Zarzadzeniem Ministerstwa Komunikacji wprowadzono od
1 maja r. b. w Wydzialach Drogowych Dyrekcji osobny ,Dziat
Inwestycyjny“. Do zakresu dziatania tego dzialu ma nalezeé:
opracowywanie szczegétowych programéw robét inwestycyjnych;
projektowanie i budowa nowych stacji i przystankéw — odbu-
dowa, przebudowa i rozwdj istniejacych szlakéw i stacyj oraz
urzadzen stacyjnych, budowa, odbudowa i przebudowa mostéw,
wiaduktéw i t. d.— projektowanie, budowa, odbudowa i prze-
budowa budynkéw, doméw mieszkalnych i t. d.

Jak z treSci tych obowiazkéw nowego ,Dziatu” widaé,
ma on prowadzié wszystkie roboty z zakresu budownictwa kole-
jowego, gdyz obejmuje: nawierzchnie, linje kolejowe, mosty
i wszelkie budynki stacyjne z urzgdzeniami. W konsekwencji
.Dzial“ ten bedzie musial odciggnaé od pozostalych trzech
dzialéw W-1éw Drogowych: Podtorza i mostéw, Nawierzchni i
stacyj oraz Budynkéw, inzynieréw i technikéw specjalistéw, kts-
rych obecno$é w tych dzialach, wobec pozostawienia w nich
calej pracy eksploatacyjno-konserwacyjnej, nie moze byé uznana
za niepotrzebng. Gdyby koleje polskie posiadaly dostateczna
ilos¢ inzynierdw i technikéw, zorganizowanie podobnego spe-
cjalnego ,Dziatu“, moznaby uznaé¢ za celowe, aczkolwiek za
pewien luksus, gdyz praktyka przedwojenna na kolejach zabor-
czych, ani tez koleje europejskie nie znaja podobnej specjalizacii.
Nie mozna tez uznac¢ by to posuniecie mialo przynie$é oszczed-
no$é, Trzeba zwiekszyé personel techniczny — a to bez wy-
datnego polepszenia bytu tego personelu nie bedzie latwem
zagadnieniem do przeprowadzenia.

Wydaje sie, Ze wprowadzenie w kazdym z dotychczaso-
wych dzialéw specjalnych referatéw inwestycyjnych, zaspokoitoby
zupetnie potrzebe specjalnego czuwania nad robotami nowemi
oraz przebudowa i odbudowa urzadzen kolejowych. Tworze-
nia nowego Dzialu nie mozna umotywowac istotnemi potrzebami,
szeczegblnie jesli to dotyczy przebudowy, ktéra wszak catkowi-
cie powinna naleze¢ do eksploatacji, a .wiec miescié¢ sie w 2,
3 i 4 Dzialach.

Wreszcie zakres prac ,Dzialu Inwestycyjnego“ obejmuje
zawieranie umoéw z przedsiebiorcami budowlanemi, co nalezalo
dotychczas do kompetencji Prezesa Dyrekeji i Naczelnika
Wydziatu, ,czuwanie nad postepem robét, kontrola robét, spra-
wy odbioru robét“ bez uprzedniej korekty roli Naczelnika Wy-
dzialu w tych czynnosciach.

Stworzenie nowego ,Dzialu Inwestycyjnego* w stuzbie
drogowej zostalo dokonane w trzy lata po wprowadzeniu ,Re-
gulaminu Dyrekcji P, K. P.*.

Podobno opracowywany jest projekt wydzielenia warszta-
téw kolejowych w osobny Wydzial Warsztatowy., Wielka
szkoda, Ze og6! zainteresowanych inzynieréw dowiaduje sie
o tak donioslych zmianach organizacyjnych juz ro fakcie do-

konanym, nie majac mozno$ci wypowiedzenia w tych sprawach

swej opinji., Wine tego, jesli to nie jest tajemnica stuzbowa,

.ponosi ten sam ogél, ktéry wszak skiada sie z jednostek—czesto
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projektodawcéw réznych nowosci, tak szeroko praktykowanych
w stosunkach polskich. W, @G.

.Okreslenie predkosci hiegu pociagu“ zapomocaz licze-
nia uderzen ké! o styki, podane w dodatku do Nr. 1 , Inzy-
niera Kolejowego® z r. b. jest modyfikacja dawno znanego
sposobu, polegajacego na nastepujacem: dla kazdej dlugoSci
szyn okreéla sie, sposobem podanym nizej, odpowiednia ilosé
sekund; ilo§é uderzen na stykach, zanotowana w clagu tej
iloéci sekund stanowi dokladnie ilo§é kilometréw, przebiegana
przez pociag na godzine, czyli jego szybkosé: jezeli dlugosé

szyny jest L metréw, na kilometr przypada szyn, czyli

B
tylez stykéw; przy szybkosci V kilometréw na godzine pociag

Vv
napotka PV - stykéw w ciagu godziny = 3600 sekund;

w ciagu 1 sekundy — %{, a w ciggu poszukiwanej ilosci
T sekund —ggg—l\iz, przyczem ta ostatnia ilo$é musi sig réw-
na¢ szybkodci pociggu V,
czyli Lo — N

3600 L ?
shad T=36L.

Powtarzajac powyzsze: wiedzac jakiej dlugosci sg utozone
szyny na danym odcinku, mnozymy te cyfre (w metrach) przez
3,6; otrzymana liczbe przyjmujemy jako pewna ilo§é sekund;
ilo§¢ uderzen na. stykach, zanotowana w przeciagu tej iloSci
sekund réwna sie szybkosci pociagu w kilometrach, , 7 bedzie
miato naprz. znaczenia:

dla szyn diugosci 15 m — T = 54"
12 m—— = 43,27
" » » 9 m — T = 324"

Przy stosowaniu miar rosyjskich (sposéb ten miat sze-
rokie zastosowanie w Rosji) i przy dopuszczeniu matej niedo-
ktadnosci niemajacej znaczenia praktycznego, przyjmowal on
jeszcze bardziej prosta forme, a mianowicie poszukiwana ilosé
sekund przyjmowata sie 'bezposrednio réwng diugosci szyny
wyrazonej w stopach t. j. dla szyn ditugosei 35 stép 7T'= 35"
i t. d., co widaé z poniZzszego zestawienia:

" » »

500 X 7VT ‘
o V' wzrost na godz., czyli
i — P8 L =e» L (w stopach angielskich),

o135
Inz. Z. Kublicki.

Obrady Komitetu Taryfowego Panstw. Rady Kolejowej. Dnia 6, 7
i 8 maja r. b. odbyly sie w Ministerstwie Komunikacji posiedzenia' Ko-
mitetn Taryfowego Panstwowej Rady Kolejowej, w ktérych wzieli udzial
cztonkowie Komitetu Taryfowego oraz przedstawiciele Ministerstwa Komu~
aikacji, Przemystu i Handlu, Rolnictwa i Skarbu, Obradom przewodniczyt
2rezes Komitetu Taryfowego P. R. K. Naczelnik Wydzialu p. Bronistaw
Chodkiewicz,

Komitet Taryfowy zwolany zostal w celu rozpatrzenia nowego pro-
tktu taryf towarawych opracowanego przez Biuro Reformy Taryf przy
inisterstwie Komunikacji. Projekt ten dotyczy nowych przepiséw taryfo-
yeh, klasyfikacji towaréw i taryf wyjatkowych.

Komitet Eksploatacyjny Parnstw. Rady Kolejowej. Na ostatniem
piedzeniu Komitetu Eksploatacyjnego Panstw. Rady Kolejowej, Komitet
pyjal do wiadomos$ci- sprawozdanie z dokonanych przewozéw i pracy
tioru za drugie pélrocze 1928 roku i plan przewozéw i pracy taboru na
oles od 1-go lipca do 31 grudnia 1929 roku. Komitet podkreslit dalsze
ubyszenia w eksploatacji kolei wskutek - intensywniejszego wykorzystania
tairu i zmnoiejszenia ilosci chorych wagondéw,

W zwiazku z duzem zapotrzebowaniem wagonéw Komitet zwrécil
siglo Pana Ministra z prosba o odpowiednie zwiekszenie ilostanu wago-
né' towarowych, Pozatem Komitet opowiedzial sie za wprowadzeniem
haglcéw zespolonych w-ruchu towarowym z tem jednak, aby zastoso-
war w praktyce tych hamulcéw nie’ uszczuplalo kredytéw inwestycyij-
nyc przewidzianych na najniezbedniejsze potrzeby kolei.

Poza tem poruszana byla sprawa obnizenia taryfy na. ladunkiw se-
zoni zaniku zapotrzebowania na te ladunki, (a wiec naprz, opat w let-
nichiiesiacach). Komitet Eksploatacyjny postanowil przekazaé odpowiedni
wniok Komitetowi Taryfowemu Panstwowej Rady Kolejowej.

Miedzyministerjaina konferencja w Gdafsku, Dnia 7 z. m. rozpo-
czely'e w Cdanisku obrady Miedzyministerjalnej konferencji z udziatem
przediwicieli Ministerstw Komunikacyi, Przemystu i Handlu, Rady Portu
i Dyreji Kolei Panstw. w Gdarisku. Konferencja zwoldna zdstata w zwiazku

z wzrostem importu towaréw masowych przez Gdansk i Gdynie, co hamuje
eksport wegla polskiego zagranice. i

Konferencja kolejowo-morska w Minist. Przemyslu i Handlu. Dnia
6 z. m. odbyla sie w Ministerstwie Przemystu i Handlu konferencja z udzia-
lem przedstawicieli Minist. Komunikacji i przedstawicieli przemystu we-
glowego. Na konferencji tej rozpatrzono wszechstronnie sprawy zwiazane
ze zdolnoscia przewozowa taboru i przelotnoscia linij kolejowych, lacza-
cych Zaglebie Weglowe z reszta kraju, Poza tem rozpatrywano plan bu-
dowy nowych linij kolejowych, laczacych Zaglebie z polskimi portami
morskiemi w roku budzetowym 1929/30 i 1930/31.

Tymczasowa Rada portu w Gdyni. Z koncem kwietnia r. b. odbylo
sig¢ w Gdyni inauguracyjne posiedzenie tymczasowej Rady Portu utworzonej
przy Urzedzie Morskim w Gdyni. Na posiedzeniu tem wyloniono 4 komisje:
unifikacji oplat skarbowo-celnych, rozpatrzenia regulaminu Rady, unifikacji
oplat portowych i skodyfikowania rozporzadzen taryfowych i przepiséw
handlowo-kolejowych. Nastgpne posiedzenie Tymczasowej Rady Portowej
w sklad ktérej wchodza réwniez przedstawiciele Minist. Komunikacji beda
sie odbywaly perjodycznie w pierwszy wtorek kaidego miesiaca.

Wycieczki krajowe na Powszechna Wystawe Krajowa. Specjalna
troska Dyrekcji Poznanskiej i Ministerjalnego Komitetu Wystawowego na
P. W. K. jest kwestja rozmieszczenia b, licznych wycieczek kolejowych,
w ktérych weZmie udzial 50.000 oséb.

Poniewaz pobieine nawet zwiedzenie stu kilkunastu pawilonéw na
Wystawie wymaga conajmniej 2 dni czasu, przygotowano wiec dla kole-
jarzy noclegi czedciowo w wagonach tewarowych, przysposobionych i usta-
wionych wpoblizu Wystawy na zamknigtych torach, czeSciowo zas w lo-
kalach szkél, Za minimalna oplate okolo 1 i pél zlotego znajda tu uczest-
nicy wycieczek kolejowych wygodny nocleg, umywalnie, ochreng bagazy it. d.

Wycieczkom kolejowym, jak i innym =zreszta, beda udzielali facho-
wych objasniei w pawilonie Ministerstwa Komunikacji specjalni przewecd-
nicy-inzynierowie i studenci Politechnik.

Odkazanie wagonéw osobowych. Ministerstwo Komunikacji, majac
na uwadze zapowiedziana duza ilo§¢ wycieczek na Powszechna Wystawe
Krajowa w Poznaniu, oraz réinego rodzaju wycieczki krajoznawcze, po-
lecito Dyrekcjom kolejowym zwiekszyé ilod¢ punktéw odkazznia wagondéw
osobowych. Zarzadzenie to ma bardzo duze znaczenie, gdyz przy inten-
sywnem wykorzystywaniu taboru osobowego nalezy wagony czesciej de-
zynfekowaé, aby utrzymac je w nalezytym stanie sanitarnym.

W tym celu uruchomiono w kilku Dyrekcjach kolejowych dodat-
kowo przenoéne aparaty systemu Claytona dla dezynfekeji wagonéw ‘oso-
bowych,

Powigkszenie taboru kolejowego W zwiazku z Powszechna Wy-
stawa Krajowa w Poznaniu Ministerstwo Komunikacji zwiekszylo ilosc pa-
rowozéw osobowych w Dyrekcjach Poznarskiej i Warszawskiej t. j. w tych
Dyrekcjach, w ktérych znacznie wzros$nie ruch pociagéw osobowych; w tym
celu Dyrekcja ‘Warszawska otrzymala 15 nowych parowozéw zbudowanych
w ,Pierwszej Fabryce Lokomotyw w Polsce w Chrzanowie,“ Dyrekcja za$
Poznanska otrzymata z Dyrekcji Katowickiej 10 parowozéw i ponadto
z Chrzanowa w kwietnin i maju 9 nowych parowozéw, a w nastgpnych
miesiacach otrzyma po 4 nowe parowozy. Dzieki temu zostanie usunigty
brak parowozéw jaki moze mie¢ miejsce przy znacznie zwigkszonym
ruchu osobowym,

Niezaleznie od przydzialu Dyrekcjom Warszawskiej i Poznanskiej
nowych parowozéw Dyrekcja Katowicka i Gdanska otrzymaly 20 nowych
parowozéw tendrzakéw typu polskiego dla obslugi ruchu podmiejskiego
i sasiedzkiego z Niemcami; przydzial tych parowozéw nie posiadajacych
oddzielnych tendréw umozliwi obstuge pociagébw osobowych bez obracania
ich na stacjach koricowych, co ulatwi stuzbe druzynom parowozowym.

Statystyka zazalen pasazerdw kolejowych. Jak wiadomo na wszyst-
kich stacjach polskich kolei znajduja sie specjalne ksiazki zazalen; do kté-
rych kaidy pasazer moze wpisa¢ swoje uwagi. Do ksiazek tych wpisano
w r. 1928 .ogélem 2481 zazalen. W stosunku do liczby przewiezionych
podréznych jedno zazalenie przypada na 62 tysiace pasazeréw. W poréw-
naniu z rokiem ubieglym liczba zazalen wzrosta o 7'/,%,, co jednakze
przypisac nalezy zbytniej pohopnodci podréznych do zapisywania zazalen
stusznych czy niestusznych. Dyrekcje kolejowe stwierdzily, iz tylko 1023,
czyli 41,29 zazalen bylo slusznych, za$§ resczta okazala sie bezpodstawna.
Jedno zazalenie wypada wiec na 167 tysiecy podréznych.

Najwiece] zazalen wniesiono na niewlasciwe zachowanie sie pra-
cownikéw kolejowych, urzedujacych przy kasach biletowych, bagazowych
i towarowych. Ministerstwo Komunikacji wydato Dyrekcjom odpowiednie
instrukcje w celu pouczenia personelu jak nalezy obchodzi¢ sie z podré-
zujaca publicznodcia i zwiekszenia nadzoru nad personelem kolejowym
w tym kierunku. Jak wiadomo, niektére Dyrekcje prowadza specjalne kursy
uprzejmoéci dla konduktoréw.

Naukowa organizacja pracy w Warsztatach kolejowych. Ostatnio
odbyly sie w Ministerstwie Kom. konferencje z przedstawicielami poszcze-
gélnych Dyrekcy] kolejowych w zwiazku z wprowadzaniem w Gléwnych
Warsztatach kol. metod naukowej organizacji pracy. Chodzi tu o normali-
zacje stanowisk administracji i nadzoru technicznege w Warsztatach
Gtéwnych,

Ulepszenie komunikacji towarowej polsko-czechoslowackie|. W to-
warowej komunikacji miedzy Polska a Czechoslowacja zaszly zmiany na
lepsze, ktére dotycza taryfy weglowej. Taryfa ta zostala uproszczona
przez wprowadzenie w zycie jednolitych stawek przewozowych w miejsce
odrebnych dotychczasowych' stawek polskich i czechostowackich. Duze
znaczenie posiada.dla portéw polskich wprowadzona w poczatkach marca
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r. b, bezpodrednia taryfa z Czechostowacii do tych portéw. Do taryfy
tej opracowywane sa juz dodatki, majace na celu koleine jej rozszerzenie
i przystosowanie do potrzeb komunikacyjnych jakie wysuwa zycie. Do
ozywienia w komunikacji Polski z Balkanami przyczyni sie niewatpliwie
utworzenie nowej drogi taryfowe] przez Czechoslowacje do portéw nad-
dunajskich i stad droga rzeczna dalej na poludnie, W tej sprawie prace
wstepne zostaly juz podjete. 2

Rokowania kolejowe austrjacko-polskie. Wainym faktem w dzie-
dzinie miedzynarodowych uméw kolejowych, ktéry dotyczy w duzej mierze
Polski, jest wypowiedzenie przez Austrje obowiazujacej dotychczas zwiaz-
kowej taryfy weglowei z dniem 1 maja r. b, wobec podwyzki taryfy
austriackiej. W zwiazku z tem Zarzad Polskich Kolei Panstwowych sta-
ral sie w nowozredagowanej taryfie weglowej wskazaé précz obecnej drogi
przez Zebrzydowice, ktéredy ida gléwne transvorty weglowe, réwniez
i nowe drogi przez Niemcy i Czechostowacje. Rokowania w tej sprawie
nie daly narazie rezultatéw. Zarzad Kolei austrjackich zwola w najbliz-
szym czasie konferencje zainteresowanych ta komunikacja obcych zarzadéw
kolejowych. Konferencja ta ustali orojekt taryfy zwiazkowej polsko:
austrjackie] réwniez i na inne artykuly poza weglem.

Polski przektad wloskich przepisdw kolejowych. Naktadem Mini-
sterstwa Komunikacii nkazal sie polski przeklad wydany przez Wioskie
Ministerstwo Komunikacii przepiséw i objadnier dla ekspedycji towarowych
w Trjedcie, Poli i Rovigno d'Istria, oraz przepiséw i objadnien dla ekspe-
dycji towarowych w Fiume. Przepisy te posiadaja bardzo duza wage
w miedzynarodowej komunikacii towarowej i okreélaja zakres dzialania
oraz uprawnisnia poszczegblnvch ekspedycji towarowych w wyZej wymie-
nionych portach i staciach wloskich. Eaqzemplarze teqo wydawnictwa tak
wazneqgo dla handlowcéw i przemystowcéw, kierniacych transvorty zaara-
nice temi drogami, nabywaé moZna we wszystkich Dyrekciach polskich
kolei pafdstwowych oraz w Administracji Dziennika i Taryl Zarzadzef kole-
jowych w Ministerstwie Komunikacji,

Miedzynarndowa Konferencja w DreZnis. Dnia 29 z. m. rozpoczela
sie w Dreznie Miedzynarodowa Konferencia Kolejowa polsko - niemiecko -
sowiecka w sprawie stworzenia bezprzeladunkowej komunikacji towarowej
migdzy Niemcami a Rosja przez Polske. Jest to juz 3-cia konferencja
w tej sprawie.

Wyniki Miedzynarodowe] konferencii kolejowe] w Warszawie,
W kwietniu r. b, ‘odbvla sie w Warszawie Il konferencja w sprawie cze-
chostowacko i austrjacko-sowleckiej komunikacji towarowej.

Wyniki prac Zjazdu znalazly swéj wyraz w pierwszvm  rzedzie
w przyjeciu za podstawe dla komunikacii postanowien nowej Miedzynaro-
dowej Konwencji Bernenskiej o przewozie towarédw kolejami zelaznemi
(redakcia z dn, 23 paZdziernika 1924 r.) i przeprowadzeniu w obecnie
obowlazujacyeh taryfach odpowiednich zmian.

Oprécz tego worowadzono zmiany w istniejacych orzepisach tary-
owych oraz opracowano i przyjeto nowe przepisy taryfowe, majace na
celu rozwéj tych komunikacyi, mianowicie: dopuszczono nadawanie przv-
sylek podpiesznych, opracowano przepisy o przewozie przedmiotéw nie-
zwvklei diugoéci, oraz przepisv o przewozie towardw do i od stacvi kolei
Z. S. R. R.. nie wlaczonvch do bezpogrednich komunikacyj. Poza tem za-
poczatkowano prace nad bezpos$rednia taryfa dla obu komunikacvi przez
przyjecie zobowiazania opracowania ujednostainionej nomenklatury towaréw,
oraz nad worowadzeniem przewozu towaréw bez przetadunku przez zmiang
zestawdéw koltowych.

Brak wagoniw a wzrost rachu na Polskich Holejach Pastwowych.
W ostatnich czasach z réinych stron dawaly sie slyszeé narzekania na
brak waaondw, Ministerstve Komunikacii robilo wszystko co mozina
bylo zrobi¢, aby moiliwie calkowicie pokryf zanotrzehowanie na wagony.
Przysoieszona wiec zostala naprawa waqonédw w warsztatach kolejowych,
jch obrét oraz skrécony czas natadunkn i wvladunku. Mialo to swole
skutki dodatnie, jednakze nie moalo catkowicie rozwiazaé kwestji braku
wagonbéw, zwlaszcza, ze wzrost naladunkn w rokn biezacym jest hardzo
powazny w poréwnaniu z rokiem ubieglym. I tak no w | dekadzie kwiet-
nia r. b, w vorédwnaniu z tym samym czasem roku ubieg. naladunek weala
wzrést o 36%. drzewa o przeszlo 419, nawozdw sztucznych az o 2059,
materjaléw budowlanveh oprécz drzewnych o 26.7%, transvortéw rolniczvch
i avrowizacyinveh o 649%, za$ pozostalych ladunkéw o 23,69 Polskie
koleje panstwowe musialy to zapotrzebowanie pokryé wlasnvm taborem
advz nie moato w r, biez. wypozvezyé taborn z zaaranicy, wobec wzmozo-
neqgo ruchn na koleiach ohcych. Uznpelnianie zad taborn przez zaméwienie
w wytwdérniach krajowych nowych wagonéw i parowozéw wymaga oczy-
widcle dluzszego czasu.

Konferencja koleiowa w Hrakowie, Dnia 24 z. m.rozpoczela sie w Kra-
kowie konferencia przedstawicieli zarzadédw koleinwych: rumunskieqo. czesko-
stowackieao i ingostowianskieqo—vod przewodnictwem Kierownika Dvrekcji
Krakowskiel inz. Gronowskieqo. Konferencia ta zaimie sie vzgodnieniem
wnioskSw na Miedzvnarodowa Konferencie R. 1. V,, t i. Zwiazku requluja-
ceqo obrét wagondw w ruchn miedzvnarodowvm. R. 1. V. rnzpocznie
obrady z ndziatem vrzedstawicieli wszystkich europejskich zarzadéw kole-
jowych w Lucernie, dnia 19 czerwca.

173 absolwentdw kurséw eksploatacyinych. W czasie od 12—17
mafa r. b, zakoriczono w dyrekciach: warszawskiej, Iwowskiej i gdanskie)
kursy eksploatacyjne dla kandydatéw kolejowych ze $redniem i wyzszem
wyksztalceniem.

_ Kursy te vkonczylo w r. b, 173 kandydatéw, ktérzy obecnie w dy-
rekcjach ‘' maeierzystych' przejda 2 miesicczne - praktyczne szkolenie, po

ukoriczeniu ktérego obejma samodzielna sluzbe na stacjach w charekterz
dyzurnych ruchu.

Kursy te, na ktérych wyklada sie 20 przedmiotéw z dziedziny ko-
leinicwa, maja na celu przvgotowanie pracownikéw kolejowych do objecia
odpowiedzialnych stanowisk w sluzbie eksnloatacyinej. Obecnie juz oko-
o 700 absolwentéw tych kurséw pelni stuzbe w nairozmaitszych cha-
rakterach na stacjach. Niektérzy z nich sa juz na takich stanowiskach
jak: zawiadowey stacy] 11 I klasy oraz referenci w dyrekcjach i oddziatach

Dnia 11 kwietnia r. b, zostala zawarta umowa miedzy Minister-
stwem Przemystu i Handlu, a w dwa dni péZniej t j. dnia 13 kwietnia
b. r. druga umowa dopelniajaca pierwsza przez Ministarstwo Komunikacji
z amerykanskiem towarzystwem okretowem _American Scantic Line“
w sprawie uvstalenia statej komunikacii pomiedzy Polska a Stanami Zjedn.
Ameryki Péinocnej przez Gdynie.

Na podstawie tych uméw Tow ,American Scantic Line* podjelo
sie uruchomié dla przewozu pomiedzy Polska a S. Z. A. P. tadunkéw,
a réwniez i pasazerédw, 9 swoich statkdw, ktére beda wychodzily wedlug
zgérv ustalonego rozkladu jazdy co dwa tygodnie z Gdyni i z New - Yorku
1 beda kursowaly wedlua marszruty: New-York — Kopenhaga — Gdynia—
Stokholm—Helsingfors—Gdynia i New-York,

Pozatem bedzie opracowana i wprowadzona w Zycie dla przewozu
tadunkéw pomiedzy Polska a S. Z. A. P. specjalna bezpoérednia ladowo-
morska taryfa, na podstawie ktérei mozna bedzie nadawaé tadunki tak
z pewnych stacyj volskich kolei panstwowych wprost do pewnych miast
S. Z. A. P., jak réwniez i w kierunku odwrotnym, za jednym bezpodred-
nim dokumentem przewozowym — kolejowym konosamentem. co oaromnie
ulatwi i ozywi przewozy ladunkéw pomiedzy Polska a 8. Z. A. P. tem-
bardziei. ze te dokumenty beda posiadaly prawo indosu i wobec teao nre-
gulowanie rachunkéw pomiedzy nadawca i odbiorca Yadunku bedzie ré-
wnieZ znacznie ulatwione.

Tow. .American Scantic Line* juz otworzylo swoje biuro w War-
szawie czasowo pod adresem ,Ulen et Co.* Al. Ujazdowskie 37 i iuz
dnia 9 maja New-York opudcit pierwszy statek teao towarzystwa _Sche-
nectady“ z przeznaczeniem do Gdyni, ktéry wiezie ladunki dla Polski
i zawina¢ ma do Gdyni dnia 24 maja r. b.

Skorowidz Dziennika Urzedowego Ministerstwa
Komunikaciji.

Nr. 2, O podziale Dzialu Technicznego D. K. P. Lwéw na Dzialy: Tech-
niczny i Silnych pradéw.

O zbiérkach w lokalach urzedowych.

O ryczaltach za przejazdy z kartami nowolania

O czedciowe] zmianie i vzupetnieniu Przepiséw Sygnalizacji
na P. K P.

O normalizacji drzewa do robét w warsztatach mechanicz-
nych. Warunki techn. na dostawe kononi czesanvch. Ruch stuzbowy.
O znakach leaitvmacvjnych Policii Panstw. w stuzbie éledczej. O za-
pewnieniu podréZnym czystosci podawanvch artykuléw snozywezych.
O numeracii przepiséw stuzbowych. O unlagach przeiazdowych dla
zon emerytéw P, K. P Wvkaz przeviséw requlaminéw i instrokcii
M. K. wydanych przed 1.1.1929 r. Zmiany schematu budzetoweao.
Instrukcia o oplatach stemplowych. Ksieaowanie kwot gwaranncyi- |
nvch Zmiany przepiséw ruchu w D. K P. Krakéw, Lwéw. Stani-
stawéw. Przepisy o obstudze varowozéw i tendréw. Gospodarka
plomieniéwkami i ptomienicami. O czvnszu dzierzawnym za wvna-
fem parowozédw Normalizacia profiléw i wvmisréw 7elaza na P.K.P.
Warunki techniczne dla rur mosieznveh. Ruch stuzbowy.

. Reagnlamin W-lu Ksieqowodci M-wa Komun. Rozp. Ministra Komu-
nikacli w sprawie oszezednosci i wvkonanie budzetn,
Rozp. Rady Min. o uzuvelnieniu Statutu Ora. Min. Kom, — Rozp
Min. Kom. o podziale czvnnodci miedzy Departamentami i W-m
M. K. Zmiany schematu budzetoweao. Zmiany tablicy arup i pod
grup rachunkowych na P.K P, Ewidencje diet wvplaconych pra
cownikom kol. na rachunek oséb trzecich. Warunki techn. na #:
réwki. wyrobv qumowe. wegiel drzewnv, Ruch shizbowy.
. Rozporzadzenie M. K. o wprowadzeniu Dzialu Inwestycyjnego w W=
dzialach Drogowych D. K. P. /
O zmianie nazwy W-lu Rachunkowego D. K. P. na Wydzl
Finansowy
Ustalenie tekstu revertorjum wykazéw i sprawozdan sklai-
nych do M. K przez D. K. P. O usuwaniu z mieszkan skard-
wych pracownikédw, ktérzv uzyskali wlasne mieszkania przy pomsv .
Skarbu. Zmiany przepisdw o przewozach skarbowych. O zakunch
centralnych, terminach zalaszania zapotrzebowan i przedkladia
wvkazédw zbednveh zavasédw. Rozp. o bezplatnych kartach piad
lekarskich. Ruch stuzbowy w D. K. P.

Nr. 3.

Nr. 5.

Wskutek hrakw 7mienneao polskieqo skorowidza rze-
nizdw ruchu ( Fahrdienstvorschriften, tltumarczenie p. Weisnn-
na) wtrudnione jest mostugiwenie sie tym podrecznilem.
a nadto nolaczone ze strata rzasiw.

Dla ulatwienia noszukiwania votrzebneqo postanownia
7 dla lepszej ovientacii zamierza nodpisamy sporzadzié Apo-
wirdni skorowidz 7 wudaé aqo iako dodatel do tych przeséw.
o ile wplynie odnowiednin 7loéd zamdwiedn. Cena ijlneqo
eqzemplarza wiynosid hedzie 0.50 21. Zaplata nastapimoze
po ofrzymaniv skorowidza. -
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Pracownikdw. kidrzy zamierzaja zaopatrzyé sie w- sko-
rowidz uprasza sie, o nadsylanie zamdwieri na rece podpisa-
nego do dnia 1, 7. 1929 r.

J. LAMBL
zastepeca Nacz, Oddz. Ekspl,
Poznar, dworzee osob.

Ruch stuzbowy.
Mianowania:

Inz, Chojecki Piotr na Naczelnika W-tu Mechanicznego,

Dyrekeji K. P, w Stanistawowie.
Inz, Kozubowski Wilhelm na Naczelnika Oddz, Drog.

(Réwne).

Inz. Szelc Anfoni na Naczelnika Seke. Utrzym. (Roz-
wadéw).

Inz. Skwarczewski Aleksander na Naczelnika Oddz.

Ekspl. (Brzesc).

Inz. Urbanik Antoni na Naczelnika Warsztatéw Gldwnych
w Tarnowie.

Przeniesienia:
Inz. Biszewski Wladystaw na Kierownika Dzialu Mech
Kolei Waskotorowej w Wilnie,
Inz. Wiszniewski Tytus na Naczelnika Oddziatu Drog.
(Skarzysko).
Inz. Zerariski Wiadystaw na Naczelnika W-tu Elektro-
technicznego z Wilna do Warszawy.

Zwolnieni i przeniesieni w stan spoczynku:

Inz. Barwicz Karol (Krakéw).
» DBertig Gitzel (Krakéw).
Nacher Karol (Lwéw),

”

Kronika zagraniczna.

Nowa regulacja ptac kolejarzy wioskich.

Kolejarze wioscy uzyskali nowa znaczna podwyzke plac,
ktéra w polowie wchodzi w zycie od lipca 1929 r.,, w polo-
wie od lipca 1930 r,

Podwyzka ta w lirach dla kolejarzy linjowych wynosi
rocznie:

Pod- Roczne

uposaze-

wyzka nie

1-y stopien stuzbowy (Dirrettore Generalle) | 15.000 | 74.000

2-gi stop. stuzb. (Vice direttore Generalle) | 14,000 | 62.000
3-ci » (Capo servicio principale,

Capo Conpartimento) . . , . . .| 12.500( 55.000
4-ty stop. stuzb. (Capo servicio) . . .| 11.000| 48.000
S5-ty » (Ispettore Capo Supe-

rlore) S S 7.500 [ 37.000

6=ty ., » (Ispettore Capo) 5.850 | 30.500
-y ” " DR N LU 4,100 | 25.200
G-y -, w T AR NS 30211050
9=ty " ot e T R 3.100 | 18.550
10-ty - A e e D A ST S 500
11ty -, L 2,400 | 11.700
Pozostaly nizszy personel otrzymal poprawe plac o 5%,

co dato podwyzke od 900 do 300 liréw rocznie, Nalezy za-
uwazyé, ze nizszy personel juz w latach poprzednich i podczas
wojny otrzymal w stosunku do plac przedwojennych wydatne
polepszenie; obecnie udzielone podwyzki w pewnym stopniu
przywracaja nadwyrezona rozpieto$é plac przedwojennych, Pod-
wyzki te w w duzym stopniu wchodza tez do uposazeh eme-
rytalnych, wtedy gdy regulacja plac w 1925 r. dotyczyla je-
dynie uposazen czynnych,

Nadto zarzad zdecydowal sie przyznaé personelowi po-
nizej 7 stopnia ptac dodatki specjalne na rodzine w sumie od
1.440 do 1.800 liréw rocznie, a nadto na kazde dziecko ma-
foletnie po 240 — 360 liréw. Dodatek na dzieci poczynajac
od czwartego dziecka podwaja sie na kazde dziecko,

Istniejace dotychczas dodatki drozyZniane skasowano,

Uiaga: W' Nr. 4/1927 _Inzyniera Kolejowego®* w artykule ,Uposa-
zenie urzednikéw w Polsce i zagranica®, wykazano, Ze uposazenie kole-
jarza wloskiego . wynosito w 1925 r. 4.317 z. rocznie $érednio
na glowe. UpusaZenie $rednie kolejarza polskiego w 1927 . wynosito
3.024 zl, pomimo, Ze koszty utrzymania we Wioszech nie byly wisksze

niz w Polsce. Obecna podwyzka stosunek ten podwyzsza, pomimo 15%
dodatku w Polsce (100 liréw — 46,75 zlotych).

(Z.d. V., D. E. W, 13/29). wg.

Podwyzszenie uposazenia personelu koiei ,Grand Re-
seaux Frangais“. Na posiedzeniu 31 pazdziernika 1928 r.
Dyrekcja kolei ,Grand Reseaux“ postanowila podwyzszyé upo-
sazenie personelu tych kolei w celu zharmonizowania go
z sytuacja ekonomiczna powstata z powodu stabilizacji waluty.
Podwyzszenie to wuzaleiniono od sytuacji finansowej kolei,
w celu utrzymania pelnej réwnowagi funduszu ogélnego, bez
potrzeby nowego podwyzszania taryf. Wobec tych warunkéw
Dyrekcja zdecydowala sie podnie$é do 100°/, w dwéch eta-
pach stawke 77.5%,, stosowana obecnie przy wymiarze upo-
sazenia ustalonego w roku 1920.

W pierwszej fazie zatrzymala sie Dyrekcja na stawce 90,
ktéra stosowana jest od 1 stycznia 1929 r. Stawka 100
wprowadzona bedzie od 1 stycznia 1930 r, (Revue géndrale
de chemins de fer. Nr. 1 z r. 1929). W, "B

Sygnalizacja kolejowa.

W pierwszych latach kolejnlctwa sygnalizacja kolejowa
we wlasciwem znaczeniu nie istniala. Zwrotniczowle recznie
przestawiali zwrotnice, co np, przy manewrowaniu wymagalo uciaz-
liwej pracy, nie méwiac o czestych wykolejeniach i ofiarach
wéréd personelu kolejowego.

Pierwszym chronologicznie sygnatem optycznym byt sy-
gnat ustawiony na kolei Stockton and Darlington, pierwszej
osobowej kolel na $wiecle, w r, 1827, Sygnal ten skladal
sie z drewnianego tréjkata z napisem ,Danger* (Niebezpie-
czenstwo), umocowanego na dlugiej zerdzi i ktéry mégt byé
przekrecany zapomoca raczki, w ten sposéb, ze tréjkat usta-
wial sie w plaszczyznie réwnolegtej do linji, wobec czego na-
pis stawat sie niewidocznym dla maszynisty, co oznaczalo dro-
ge wolna. W roku 1834 na kolei Manchesterskiej zjawit sie
podobny sygnal, ale w formie choragiewki, Uzywany by} réw-
niez sygnal. skladajacy sie z kull pldciennej, podciaganej
na lince do géry. Gérna pozycja oznaczala droge zajeta, dolna—
wolna. Sygnal ten wycofano jednak zaraz, gdyz . przekonano
sie, Zze w czasie sillnego wiatru kula tatwo byla podnoszona
do géry, dajac falszywe svgnaly. Bardziej dowcipnym byl sy-
gnal, uzywany przez S. Western R-y, przedstawiajacy tarcze,
ktérej polowa byla wvcieta, polowa za§ pelna. Tarcza ta mo-
gta obracaé sie o 360° zapbomoca bloczkéw i lancucha, zaj-
mujac 4 pozycje, odlegte od siebie o 90° Pelna czedé ozna-
czata ,stéi*, pusta zaé—,droga wolna“ Otrzvmywano wiec
tu cztery réZne nozycie tarczy, po dwie dla kazdego toru:
Dopiero péZniej Charles Gregory wpadt na pomyst uzycia do
svanalizacji ramienia telegrafu optycznego i to byla prymi-
tywna forma obecnego semaforu. B

Pierwsza firma, ktéra zaczela wyrabiaé przvrzady sy-
gnatowe byl warsztat kowalskl w Southwork. Co za$§ do sa-
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mego rozmieszczenia sygnaléw, to ‘sprawa ta byla rozwiazy-
wana w prosty sposéb: w obu kohcach stacji byly ustawione
sygnaty, poruszane zapomocg d<wigni recznej na stacji,
a oprdcz tego jeden sygnal stacyjny. W porze nocnej zmiana
§wiatta czerwonego na biate odbywala sie zapomoca bardzo
zlozonego mechanizmu, ktéry byt opatentowany. Dopiero pdz-
niej zmieniono konstrukcje w ten sposéb, ze nieruchoma lam-
pe, zaslonieto ruchomemi kolorowemi okularami,

W roku 1843 wspomniany juz C. Gregory po raz pierw-
szy zgrupowal szereg sygnatéw, ktére mozna bylo nastawiaé
z centralnego posterunku. Odbywato sie to zapomoca ,ramy
strzemiennej“. Sygnaly byly poruszane zapomocaz drutéw,
konce ktérych przymocowano do tancuchéw, przerzuconych
przez bloki ramy i zakonczonych strzemionami. Naciskajac
noga na ostatnie, az do pewnej okreslonej pozycii, mozna by-
fo podnie§é ramiona odpowiednich semaforé6w. Wspomniana
rama odegrala wazina role w historji sygnalizacji kolejowej,
gdyz zawdzieczajac jej, Austin Chambers w r. 1859 wpad?! na
plerwszy pomyst centralizacji automatycznej, przez dopetnie-
nie ramy prostym, lecz pomyslowym mechanizmem zasuw-
kowym.

Byt to juz prototyp tych wspanialych urzadzen, ktére po-
zwalaja swobodnie i bezpiecznie przepuszczaé tysiace pocia-
géw przez silnie obciazone stacje weztowe. Nastepnie John
Laxby pierwszy potaczyl drut od semaforu z dzwignica zwrot-
nicy, uzalezniajgc jedno od drugiego. Wynalazek jego byl
opatentowany w r. 1856. W dwa lata pézniej byt sporzadzo-
ny pierwszy semafor zelazny, ktéry w tysigcznych egzempla-
rzach widnieje teraz na kolejach catego swiata. Wkrétce po-
tem wynaleziono ,kompensator?, celem ktérego, jest zreduko-
waé wplyw temperatury na wydtuzenie dlugich ciagiet zwrot-
niczych, Pierwsza urzgdowa nominacja na ,inzyniera sygna-
lowego" nastapita w r. 1873 na jednej z kolei angielskich,

Przedtem kompanje kolejowe zwyczajnie dawaly do rgk
plany stacji przedsiebiorcy, ktérego zadaniem bylo obmyé§le-
nie sygnalizacjl i ustawienie odpowiednich przyrzadéw. Jako
dostateczng gwarancje sprawnoSci takiego urzadzenia uwaza-
no ogledziny jego przez urzednika z Ministerjum Przemyshu
i Handlu! Wkrétce tez zjawil sie automatyczny hamulec
Westinghouse’a, ktéry wniést tak wazne atuty do eksploatacji
kolei. Wreszcie dalszy rozwdj sygnalizacji zaznaczyl sie wy-
nalezieniem systemu blokowego, Twérca jego byt W. R, Sy-
kes, ktéry umarl w r. 1917. (Modern Transport 522). Z. K.

Pietrowe magazyny towarowe na kolejach
niemieckich.

Na kolejach niemieckich rozpatrywany jest obecnie pro-
jekt zamiany zwyklych magazynéw kolejowych, stuzgcych do
przechowywania towaréw, na budynki pietrowe, a to w celu
uproszczenia obstugi przez $ciste rozdzielenie tadunkéw wcho-
dzgcych od wychodzacych. Genezy tego przeksztalcenia na-
lezy ' 'szuka¢ 'w ekonomicznych warunkach przemystu i ku-
piectwa niemieckiego, ktére nie rozporzadzajac kapitalami tak
znacznymi, jak przed wojna, utrzymuja mniejsze zapasy ma-
terjatéw, co pociaga za soba czestsza ich ekspedycje, a zatem
i obciazenie kolei w znaczeniu potrzeby manipulacji drobnych,
lecz czestych tadunkéw. Wydtuzenie istniejgcych skladéw jest
w wiekszo§ci wypadkéw niemozliwe ze wzgledéw techniczno-
eksploatacyjnych, jak réwniez trudna jest rzecza dokupywanie
odpowiednich terenéw. Urzadzanie nowych sktadéw, poza
miastem jest niewskazane, jak dowiodta praktyka, dla wielu
wzgledéw, Skad — naturalne dazenie do rozwiniecia skladéw
w wysokos¢. :

Jednym z punktéw programu gospodarki niemieckiej w tej
dziedzinie jest wlasnie rozwiniecie sktadéw na duzych i dobrze
urzadzonych stacjach. Jezeli z drugiej strony zwrécié uwage
na to, ze znakomita cze$é budynkéw magazynowych potrze-
buje remontu, zalegajacego od czasu wojny, a wszystkie nie-
mal budynki wymagajg zmiany dachu — to koszty nadbudowy
pieter nad magazynami okaza sie nie tak znacznymi.

Projekt pietrowego skladu przewiduje, Ze parter zostanie
zarezerwowany dla tadunkéw wchodzacych i zaladowania ich
na platformy ciezarowe dla odbiorcéw, podczas gdy pietro be-
dzie przeznaczone do wyladowywania ladunkéw, przychodza-
cych z miasta i ladowania ich do wagonéw kolejowych. . Ko-

munikacja miedzy obu pietrami bedzie utrzymana za pomoca
przenoénikéw pasowych.

Wehikuty beda mialy dostep do gérnej kondygnacji ma-
gazynu za pomoca réwnl pochylej 1:40, a w wypadkach gdy
bedzie jeszcze trzeba przeprowadzi¢ linje do gdérnego pie-
tra — 1:80,

Jak wspomniano wyzej obie kondygnacje beda polaczone
za pomocg przenosnikéw pasowych, Ostatnie beda miaty sze-
rokos¢ 80—90 cm, z pochyleniem 1:5, Urzadzenia te beda
tatwo podciagane do gdéry, aby w razie potrzeby uwolni¢ cata
powierzchnie parteru w celach manipulacyjnych. Dla wigk-
szych magazynéw wreszcie przewidziane jest urzadzenie ru-
chomych schodéw, wciagajacych na goére tragarzy z towarami
i pakunkami.

Projektodawcy nie ukrywaja tego, ze eksploatacja pietro-
wych skladéw jest zwigzana z pewnemi trudnosciami i dlatego
narazie maja ja stosowaé tylko w wypadkach koniecznych.

W kazdym razie projekt ten niewagtpliwie zainteresuje
§wiat kolejowy w réinych krajach. (Modern Transport 524).

Z. K.

Inowacje techniczne na kolejach niemieckich.

Na stacji towarowej Magdeburg-Buckau zaprowadzono
elektryczne hamowanie na torze, za pomocg pradéw Foucault.
Hamulec ten sklada sie z wielkich elektromagneséw w formie
poduszek, umieszczonych z obu stron szyn. W chwili przejscia
wagonu po czesci toru, zaopatrzonego w hamulec, w obreczach
két wagonowych powstaja silne prady indukcyjne (prady Fou-
cault), ktérych wypadkowa sit dziata w kierunku przeciwnym
do ruchu,

Pozatem czesci obreczy kol, znajdujgeych sie miedzy
armaturami elektromagneséw, podlegaja przyciaganiu magne-
tycznemu.

Stopien zahamowania jest proporcjonalny do sity pobu-
dzajacej elekfromagnesy i do czasu dzialania ostatniej.

Koleje niemieckie réwniez zbudowaly wagon do kontroli
nawierzchni, sluzacy do mierzenia szerokosci toru, prawidlo-
wosci ulozenia szyn, i t. p. Aparaty kontrolujace, umieszczone
wewnatrz wagonu, dzialajg automatycznie i pozostawiaja §lad
na tasmach papierowych. (Bulletin C. F. F. 2) Z. K.

Zaopatrzenie Berlina w mleko.

Dla zaopatrzenia 4-miljonowej ludnoSci Berlina w $rodki
zywnosci, sprawa dowozu mleka przedstawia specjalne trud-
noSci dla kolei z powodu wymagania pospiesznego dowozu
mleka w stanie &wieiym, Berlin otrzymuje mleko w 66/,
z Brandeburgji, 19%/, z Pomeranji, 10%/, z Meklemburga 159/,
z Saksonji i okregéw pogranicznych. Najwieksza dostawa jest
w miesigcach maju do lipca, najmniejsza w lutym i listopadzie.

Azeby dostarczyé dzienng porcje, wynoszaca $rednio
851,000 litréw mleka, uruchomiono 270 wagondw specjalnych,
niezaleznie od drobnych przesylek w wagonach bagazowych.
Wzrost dowozu mleka jest bardzo wielki, gdyz w 1915 r,
dowieziono tylko: 332, w 1926—340 w 1927 — 365 miljonéw
litréw.

Wagony po zdjeciu plomb przechodza pod opieke policji
sanitarnej, ktéra bada dowozone mleko i nastepnie przekazuje
odbiorcom, zatrudniajacym 300 furmanek konnych i 100 samo-
chodéw dla przewiezienia na miasto. (Dée Reichsbahn 18/29).

wq.

Skuteczny Sposéb tadowania drobnych
przesylek.

W celu obnizenia kosztéw przewozu drobnych przesylek,
koleje amerykanskie stosujg sposéb, t. zw. ,containers* (do-
stownie ,zawieraczy*), czyli skrzyn mieszczacych drobne przed-
mioty. W Europie koleje angielskie uzywajg tego sposobu
od 2 lat z bardzo dobrym rezultatem. Obecnie typy ,zawie-
raczy® sa tam standaryzowane w czterech wielkosciach
i w liczbie 2000 sztuk stanowia wlasnosé kolei. Sposéb ten
cieszy sig nadzwyczajna popularnoscig wsréd klijentéw kolei,
z powodu wygodnych stawek przewozowych, jakie koleje mo-
ga ofiarowa¢ wobec obnizenia kosztéw manipulacyjnych, Poza
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obsluga wewnatrz kraju, sposéb wspomniany jest zastosowany
do eksportu z Anglji do Holandji, Belgji, Danji, Hamburga,
Francji, Szwajcarji i Wiloch, W tych ostatnich wypadkach,
korzysci, jakie mozna wyciagnaé z uzycia sposobu ,containers®,
nie sa w zupelnosci osiagniete, gdyz ostatnie, uzywane prze-
waznie do przewozu owocéw, naleza do oséb prywatnych i nie
sg standaryzowane, a poza tem musza powracaé¢ do Anglji pu-
ste. Obecnie sa przeprowadzane préby z ,containers'ami*
majacymi forme pudet sktadanych, sporzadzonych z duralumi-
njum, i zaopatrzonych w rolki. (Modern Transport 619). Z. K.

Warunki techniczne przyjmowania blach
kottowych.

Prawo belgijskie wyraznie zaznacza, ze blachy z migk-
kiej stall, uzywane do budowy kottéw, nie moga pochodzié
z materjatu otrzymanego z konwertora, Przepis ten jednak jest
czysto teoretyczny, gdyz nie istniejg sposoby ani natury fizvcznej,
ani chemicznej, ktére pozwolityby sprawdzié pochodzenie blach.
Powyiszy warunek techniczny powstal zapewne na zasadzie
mniemania, ze stal, otrzymana w piecu procesem kwasnym
lub zasadowym, jest mniej lamliwa. Zreszta mozina otrzymaé
stal tomaséwke, zblizona w swych wlasnoéciach do martenow-
skiej. W Ameryce stal na blachy kotlowe i paleniskowe (Flange
steel i Fire-box steel) musi mieé¢ wytrzymaloéé minimalna
39 kg/mm? i maksymalng 67 kg/mm2. Sama fabrykacja blach
podlega nadzorowi, blachy za§ po wykoficzeniu przechodza
serje¢ prob klasycznych i podlegajg analizie chemicznej. Wy-
magania niemieckie sa réwniez bardzo Sciste. Blachy, poza
zwyktemi prébami, powinny podlegaé rozcigganiu i zginaniu
po zahartowaniu w warunkach szczegélowo okreslonych., Wy-
trzymato$¢ jest okre$lona w granicach 35 — 56 kg/mm.

We Francji przepisy z r. 1926 pozostawiaja fabrykantom
wielka swobode w tej dziedzinie, swoboda ta jednak jest
ograniczona przez ,Zwlazek wlascicieli aparatéw parowych®,
ktéry ma duze uprawnienia,

Niektérzy specjalisci sadza, ze klasyczne préby, przepi-
sane przez regulaminy réznych krajéw, winny byé zamienione
na préby bardziej wspdlczesne: analize chemiczng, badania
metalograficzne, préba na uderzenie, préba na twardoéé (Brinell).

O ile chodzi o badanie metalograficzne i mikrosko-
pijne, to rezultat takiego badania jest nader pouczajacy,
dajac wskazéwki co do budowy metalu, $§ladéw nieczystosci
w nim, braku jednorodnoéci i t. p. Badania mikroskopijne sa
szczeg6lnie wazine przy sprawdzaniu rezultatéw traktowania
termicznego, szkoda tylko, ze zalezg w duzym stopniu od in-
dywidualnej oceny badacza,

Préby mechaniczne, jak np, okreslenie pozornej granicy
sprezystoSci, wytrzymalo$ci na rozerwanie, wydluzenia, zwe-
zenia przekroju i t. p. sa bezwarunkowo niewystarczajsce.
Pewne gatunki stali, wykazujagce si¢ duza cierpliwoscia przy
prébach statycznych, okazujg sie nieodpowiedniemi przy $ci-
naniu lub wybijaniu otworéw, stajagc sie¢ tamliwemi. Tutaj
zaleca sig zatem inna préba, np. préba uderzenia z wzorcami
nadcietymi (metoda Fremont). Przy prébach na twardosé
(Brinell), ostatnia, mierzona przez obcigzenie statyczne, wy-

P
raza sie stosunkiem D = S gdzie P — obciazenie kulki, a S

powierzchnia czaszy sferycznej odcisku. Préba systemem Bri-
nella nalezy do najprostszych i do najciekawszych zarazem.
(Annales d. Trav. Pub. octobre 1928). I,

Przewéz cegiel w wagonach specjalnie
przystosowanych.

Przewéz ogromnej ilosci cegiel, zuzywanych na potrzeby
Nowego-Jorku odbywat sie do niedawnego czasu woda, z miej-
scowoscl pofozonych w okolicach rzeki Hudson. Jedno z pism
zawodowych amerykanskich podaje sposéb, umozliwiajacy prze-
wiezienie ceglel tanfo w wagonach kolejowych. Sposéb ten
moze by¢ réwniez stosowany do przewozéw piasku, zwiru i t. p.

Kazdy wagon otrzymuje 12 skrzyA przenoénych, zawie-
rajacych po 3.000 cegiet kazda. Skrzynie zaladowane sa w fa-
bryce sposobem mechanicznym, a wagony naladowane zostaja
skierowane nocg do Nowego Jorku, gdzie nastepuje wylado-

wanie zawartoSci skrzyn zapomocg zérawia do wozéw cieia-
rowych, ktére rozwoza cegly po mlescie. Jedna ze stacji ko-
lejowych, posiadajaca 3 tory réwnolegle, przy 2 zérawiach,
wytadowywa 2.736.000 cegiet dziennie. Wyladowanie skrzyni
zajmuje 2 minuty. Manco stwierdzone jest o 30%, nizsze,
niz przy dawnem zaladowaniu recznem.

Okazalo sie, ze nawet udzielajac fabrykom stawek ulgo-
wych na przewéz, mozna cegly dosfarczy¢ do miasta droga
kolejowa taniej, niz to mialo miejsce poprzednio, (Eng. News.
Rec. 1928). 7 K,

Prace badawcze w Ameryce.

W 1928 r. wydatkowano w Ameryce 200,000.000 dola-
réw na prace badawcze w przemyé$le. (National Industriele Con-
ference Board). Gdy w 1923 r, 578 Towarzystw przemystowych
utrzymywalo rézne oddzialy badawcze i laboratorja, obecnie
istnieje takich Towarzystw 1000. Dochodza do tego 70 To-
warzystw handlowych z 15 miljonami rocznego subsydjum,
152 techniczne zaklady i szkoty ogdlne z 1.500.000 dol. Znaczna
cze$¢ badan technicznych zalicza sie do kosztéw produkeji i nie
wchodzi do wyze] podanej sumy. Jedna z fabryk wydatkowata
w 1926 r.—5.250.000 dol., gdy w tym samym czasie jedno
z Towarzystw uzytecznosci powszechnej wydato 13.000.000 dol.
na badania. Srednio mozna przyjaé, ze fabryki wydatkuja
w Ameryce 1 — 3%, ogdlnych kosztéw na prace badawcze.
(Z.d. V. D. A, W.—1929). W. @G,

Postepy w elektryfikacji kolei szwajcarskich.

W roku 1928 zakonczona zostala pierwsza serja robét,
przewidzianych w planie elektryfikacji Szwajcarskich Kolei
Zwiazkowych. Jak wiadomo, poczatkowy plan, ustalony w 1918
roku przez ,Direction Générale des Chemins de fer fédéraux
suisses” dzielit catkowity program elektryfikacji kolei szwaj-
carskich na trzy serje robét:

Pierwsza, obejmujaca zelektryfikowanie 1128 km kolei
w ciagu 10 lat, to jest do 1928 r.

Druga — zelektryfikowanie 601 km kolei
stepnego dziesieciolecia, to jest do 1938 r.

Trzecia — zelektryfikowanie pozostalych linij do konca
1948 r. wiacznie.

Jednakze, podczas wykonywania pierwszego cyklu robét,
w roku 1923 postanowiono przyspieszy¢ zelektryfikowanie ko-
lei i w pierwszym okresie wykona¢ nietylko pierwsza serje
robét, ale i cze$¢ nastepnych. Zelektryfikowana w pierwszym
okresie sie¢ zostala wiec rozszerzona przez linje: Zollikofen-
Bienne, Munster - Delémont, Rapperswil - Wattwil i Sargans-
Buchs, obejmuje wiec razem 1589 km. Doliczajac do tego
linje poprzednio juz zelektryfikowane, mianowicie tunel Sim-
plonski (Brigue-iselle) i linje kolei Seetal'u, otrzymamy. ogél-
ng dlugosé zelektryfikowanej sieci — 1666 km, t, j. 60°/, diu-
goSci sieci Szwajcarskich Kolei Zwiazkowych i 80°/, catego
ruchu,

Znaczenie prowadzonej obecnie elektryfikacji kolei szwaj-
carskich jest z punktu widzenia technicznego ogromne, Po raz
pierwszy elektryfikuje sie¢ w szybkiem tempie tak znaczna
czesé kolei na terytorjum jednego panstwa. Przy prowadzo-
nych w pierwszem dziesiecioleciu robotach wyplyneto duzo
nowych w tej dziedzinie zagadnien, ktérych rozwiazanie sta-
nowl postep i wptynie na kierunek rozwoju trakcji elektrycz-
nej na catej kuli ziemskiej,

Prad do zasilania zelektryfilkowanych magistrali dostar-
czaja elektrownie w Piotta (spadek wéd z jeziora Ritom), Am-
steg, Goschenen, Barberine, Vernayas, Trient i Massaboden.
Wytwarzany jest w nich prad zmienny jednofazowy o napieciu
15.000 wolt. To napiecie pierwotne, samo przez sie juz wy-
sokie, podnoszone jest jeszcze przy pomocy transformatoréw
(w celu przestania energji elektrycznej do dalszych okolic) do
66.000, badZ tez 135.000 wolt. To ostatnie napigcie zasila
péinocne magistrale Szwajcarskich Kolei Zwigzkowych, zas—
66.000 wolt pozostale linje. Specjalne podstacje, pobudowa-
ne w rozmaitych okolicach kraju, obnizaja wyzej wskazane
wysokie napigcia zpowrotem do napiecia, uzytkowanego bez-
posrednio przez lokomotywy elektryczne,

w ciagu na-
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Po prébach, dokonanych w pierwszych latach elektryfi-
kacjl kolei szwajcarskich i na podstawie doSwiadczenia, Zzde-
cydowano uzytkowa¢ wszedzie prad zmienny jednofazowy o na-
pleciu’ 15,000 ‘wolt. Z wyjatkiem tunelu Simplonskiego (prad
zmienny tréjfazowy, 16 okr./sek., 3.300 wolt), nastepnie kolei
t, zw. ,rhétique® (napigcie 10.000 wolt pradu zmiennego
jednofazowego, 162/, okr./sek.), oraz niektérych linji wasko-
torowych lokalnego znaczenia, pozostala sieé przy elektryfi-
kacji przystosowywana jest do pradu o napieciu 15.000 wolt,
162/, okr./sek.

Przy koncu pierwszego okresu elektryfikacji Szwajcar-
skie Koleje Zwiazkowe miaty juz 391 szt. lokomotyw elek-
trycznych. Na jesieni 1928 r. Szwajcarskie Koleje Zwigzkowe
zaméwily jeszcze 18 lokomotyw elektrycznych.

Moc lokomotyw elektrycznych, obstugujacych zelektryfi-
kowane linje kolejowe, wynosi od 520 (2 X 260) KM do 2800
(4 X 700) KM przy szybkosci maksymalnej od 45 do 90 ki-
lometréw na godzine. (Revwe BBC 1929 r. M 1). W. L.

Kolej watykariska.

Rozpoczeto juz prace przy budowie stacji kolejowej na
terytorjum Watykanskiern, dzieki czemu Papiez bedzie mdégt
dotrze¢ do wszystkich zakatkéw. Italji; nie bedac zmuszonym
do uzywania dworca rzymskiego. Jednocze$nie zostaly wy-
konczone. rysunki nowego pociagu papieskiego. Przed rokiem
1870 na terytorjum Pafstwa Papieskiego byly dwie linje ko=
lejowe: jedna do Frascati, druga do Civita Vecchia, Obecny
pociag papieski bedzie sktadac sie z szeregu wagonéw salo-
nowych, z ktérych jeden stanowié bedzie kaplice, Poprzedni
pociag papieski, z przed r. 1870, byt szczytem przepychu pod
wzgledem dekoracji i odrobienia. Zewnetrzne $ciany wago-
néw byly zaopatrzone w sentencje z pisma &§w., a wnetrze
przyozdobione arcydzielami wybitnych mistrzéw sztuki malar-

skiej. Sala tronowa w tym pociagu byla uwazana za naj-
wigksze arcydzielo w swoim rodzaju. (Modern Transport
Ne 519). Zow K,

Organizacja Kolei Belgijskich.
wedtug stanu z 8 X, 1928 r.

A. Administracja Centralna.
Generalna Dyrekcja w Bruksels.

Gabinet Dyrektora Generalnego.
1. Stuzba eksploatacyjna.

Na czele stoi Dyrektor, a praca odbywa sie w nastepu-
jacych biurach: a) Sprawy ogélne i personalne (5 biur). b)
Ruch: b 1) pociagi (5 biur), b 2) towary (4 biura), c) Sprawy
handlowe (11 biur). d) Rachunkowo$é. Kontrola 1 statystyka
(13, biur).

2. Stuzba mechaniczna.

Na czele stoi Dyrektor, a praca odbywa sie w nastepu-
jacych biurach: a) Sprawy ogélne i personalne: a 1) personel
(2 biura), a 2) rachunkowoéé (1 biuro), a 3) organizacja pracy,
premje (2 biura), materjaly trakcyjne (1 biuro). b) Trakcja:
b 1) parowozownie (1 biuro), b 2) warsztaty (1 biuro), b 3)
paliwo (1 biuro). c¢) Tabor ¢ 1) naprawa i utrzymanie wago-
néw (1 biuro), naprawa i utrzymanie parowozéw (1 biuro). d)
Sita elektryczna (2 biura). e) Badania, Odbiér. Kontrola
w wytwérniach (2 biura). f) Zaméwienia (3 biura).

3. Stuzba drogowa,

Na czele stol Dyrektor, a praca odbywa sie w nastepu-
jacych biurach: a) Sprawy ogélne i personalne: a 1) Personel
(3 biura). a 2) Rachunkowos$é (2 biura). b) Droga: b 1) sygnalizacja
I warsztaty, utrzymanie dworcéw (2 biura), b 2) utrzymanie
I nadzér drogowy, studja materjalowe (1 biuro), nabywanie
nieruchomo$ci (1 biuro wspélne dla stuzb b) i c). ¢) Prace.
Dzieta sztuki i budowle (3 biura).- d) Badania. Odbiér i kon-
trola'w wytwérniach (2 biura wspélne pod b) i d),

4. Stuzba finansowa.

Na czele stoi Dyrektor, a praca odbywa si¢ w nastepu-
jaeych biurach: a) Rachunkowos$¢ i rewizja (5 biur). b) Stuzba
finansowa (2 biura). ¢) Kontrola zasobéw. Statystyka (1 biuro).

5. Stuzba personalna,

a) Sprawy ogélne (3 biura), b) Personel (3 biura). c)
Sprawy .socjalne (3 biura). d) Stuzba lekarska (1 biuro). e)
Sprawy sporne (1 biuro),

B. Siuzba wykonawcza.

W celu wykonywania zarzadu na linji, sie¢ podzielona
jest na 7 okregédw zwanych grupami z siedzibami w Antwerpji,
Charleroi, Gand, Hasselt, Liege, Mons i Namur. W kazdej
z tych grup istnieja trzy duze galezie sluzby, a mianowicie:
eksploatacyjna, mechaniczna i drogowa (Exploitation, Materiel
i Voie) pod jednym ,ingenieur principal” lub ,inspecteur prin-
cipal” na czele. Ci trzej urzednicy tworza pewnego rodzaju
kolegjum. W celu utrzymania jednolitoSci zarzadzen jest jeden
z nich kierownikiem grupy z glosem rozstrzygajacym. *)

Poza tem istnieje 7 warsztatéw centralnych w Cuesmes,
Gentbrugge, Louvain, Luttre, Malines, (2 warsztaty jeden dla
wagonéw, drugi dla parowozéw) I Salzinnes, tudziez dwie spe-
cjalne stuzby w Brukseli: a) Specjalna stuzba utrzymania
dworcéw. b) Specjalna stuzba studjéw i budowy nowych linji
kolejowych. Ww. B.

Koleje Litewskie w 1927 r.

Litewskie koleje panistwowe obejmowaly wdn. 31/X111927r.
1110 km. szerokotorowych i 410 km. waskotorowych linji. Kolei
prywatnych, za wyjatkiem paru krétkich linji waskotorowych
w okregu Ktajpedy, Litwa nie posiada.

W 1927 r. osiagnieto 36.398.811 litéw wplywéw wobec
32.733.421 w r. 1926 na kolejach normalnotorowych i 2.641.567
wobec 2.598.252 na kolejach waskotorowych.

Ruch pasazerski dal mniejsze zyski z powodu wspétiza-
wodnictwa z ruchem samochodowym — (1.954.647), natomiast
w ruchu towarowym osiagnieto znaczng nadwyzke wplywéw,
ktéra pokryla niedobér pasazerski i przyniosla nadto 31/,
miljona przewyzki wplywéw w poréwnaniu do r. 1926,

Wydatki wyniosty w 1927 r, na kolejach normalnotoro-
wych 31.282.540 i na waskotorowych 3.752.267 litéw czyli
razem mniej o 565.912 litéw niz w 1926, t. j. zmniejszyly
si¢ o 15°, pomimo, ze ilo§¢ parowozo-kilemetréw zwiekszyla
sie o 11,8%,, Razem z calej sieci otrzymano w 1927 r. nad-
wyzki dochodéw 4.005.571 litéw, co w poréwnaniu do lat
poprzednich daje dodatni wynik, gdyz poprzednio otrzymywano
niedobér w litach: w 1923 — 4.509.661, w 1924 — 7,488.505,
w 1925 — 6.983,798, w 1926 — 258.959.

WartoS¢ majatku kolei litewskich oceniona jest na 320
miljonéw litéw, czyli oprocentowanie w 1927 r. dalo 1,29,
Nalezy zaznaczyé, ze oszczedno$§é w 1927 r. osiggnieto kosz-
tem utrzymania i renowaciji.

Wspétczynnik eksploatacji wyniést 86. W 1927 r, jak
1 w poprzednich nie przybylo nowego taboru, ktéry wynosit
w 1927 r.:

Normal- | Wasko-

nych |[torowych

FPRSOROIOW, Ll o T R R 163 77
Wagonéw pocztowych . . . . ., ., . 16 4
5 DAGAZOWYCT (ol o T s o ean b 41 1

5 osobowych 285 74

. towarowych . 3896 592

*) Patrz takie ,Inzynier Kolejowy* Nr. 4 (32) z r. 1927, str,
TI7T ¥ 118.
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O rozmiarach ruchu $wiadczg nastepujace cyfry:

Waski tor
1926 ] 1927

Normalny tor
1926 | ‘1922

740.684) 714.898
76.819| 125.013)
1.020.837| 1.043.15%

2.491.446| 2.696.327
387.919| 468.733
3.154 637| 3.791.653

Wykonano pociag.-kil. pas.
Towarowych : 5
Parowozo-kilometréw
Wagono-kilometréw
Pasazerskich
Towarowych

. |47,034.475/48,287.926|12.350.484/11.420.678
. 163.511.171|83.877.784| 9.035.242| 9.991 613}

O lepszem wyzyskaniu taboru w 1927 r. Swiadcza na-
stepujace Srednie zestawienia:

1926 1927

1. Srednia ilo$é wagono osi w po-

ciagach pasazerskich 38,42 42,33
2. Srednia ilos¢ wagono osi w po-

ciggach towarowych ; 70,72 77,35
3. Przecietne obciazenie jednego

pociagu pasazerskiego . 290 t 322,48t.
4. Przecietne obciazenie jednego

pociagu towarowego 546,7t.| 608,95t.

tacznie przewieziono w 1926 r. 3.276.541 pasazeréw,
gdy w 1927 r. tylko 3.188.429 na normalnotorowych oraz
1.978.739 w 1926 i 1.929.402 w 1927 r. na waskotorowych
kolejach. Natomiast wzrosty przewozy tadunkéw w ruchu to-
warowym, ktére wyniosty w tonnach:

1926 1927
1. Tranzytowy ruch . 141.144 271.937
2. Ogblny ruch 1,211,072 | 1.475.947
Ruch tranzytowy obejmowat:
I. z Rosji do Niemiec 76.513 156.991
2. , Niemiec do Rosji . 57.833 108,537
3. , Niemiec do Lotwy 5.433 2,778
4, , Lotwy do Niemiec ‘ 1.301 3.576
5. , Niemiec do Estonji . . . 49 S2
6. , Estonji do Niemiec . . . 24 | 30

Na podstawie tych cyfr autor wyprowadza wniosek, ze
koleje litewskie z gospodarczej strony rozwijaja sie na zdro-
wych  podstawach i ze nalezy liczyé sie z dalsza nadwyzika
dochodéw, jezeli wspétzawodnictwo samochodéw nie bedzie
srodkiem hamujacym.

Redakcja Z. D. V. D. E. V. robi uwage, Ze polepszenie
finansowe zawdzieczajg koleje litewskie giéwnie tranzytowi
od i do Niemiec. (Z. D. V. D. E. V. 3/29). W. G

Zmiany w organizacji kolei niemieckich.

W dziedzinie ujednostajnienia organizacji kolei niemiec-
kich pracowano wiele w roku 1928. Po wprowadzeniu w ro-
ku 1927 nowego regulaminu czynnoSci dla Dyrekeji kolei
pafnstwowych, opracowano i wprowadzono w zycie z dniem 1
czerwca 1928 r., obowigzujacy na calym terenie panstwa re-
gulamin czynno$ci dla naczelnikdéw wurzedéw, na podstawie
kitérego uregulowano jednolicie kompetencje, tok czynno$ci
I system pracy we wszystkich urzedach. Regulaminem tym
nie usunigto jednak tej zasadniczej réznicy, ze w pétnocnych
Niemczech stuzba ruchu i budowy skupiona jest w urzedach
ruchu, gdy natomiast w Saksonji i poludniowych Niemczech
stuzba ruchu i przewozu zlaczona jest z urzedem ruchu. Roz-
poczeto (a nawet czeSciowo ukoficzono) prace przygotowaw-
cze, aby réwniez w Dyrekcjach: Bawarji, Saksonji, Wirtem-
bergji i Badenu zlaczyé sluiby budowy 1 ruchu w urzedach
ruchu —a obok tego stworzyé osobne urzedy przewozowe.

Uregulowano nastgpnie stuzbe kontroleréw przy Dyrek-
cjach kolei panstwowych a odno$ny jednolity regulamin wszedt
w Zycle z dniem 'l stycznia 1929 r. Przygotowuje sie nowa

organizacje GCentralnego urzedu kolei pafistwowych. Specjalna
Komisja, ktdérej poruczono zaopinjowanie tej sprawy, nie ukon-
czyla dotad swoich prac. Ztgczono jednak prowizorycznie z dniem
1 listopada 1928 r. trzy Oddzialy zakupéw Urzedu Centralne-
go i podporzadkowano je kierownictwu specjalnego pelnomoc-
nika Generalnego Dyrektora. ]

W zakresie sluzby w registraturach wprowadzono z dniem
1 stycznia 1928 roku tak w Zarzadzie Gléwnym jak i we
wszystkich Dyrekcjach nowoczesne $rodki pomocnicze, Pod-

‘stawe stanowi laiwy do zapamietania plan akt, jednolity dla

catego kolejnictwa, Ten system skladania akt wprowadzono
w miedzyczasie we wszystkich Dyrekcjach. Uregulowano wresz-
cie wydawnictwo ‘przepiséw i instrukcyj sluzbowych w drodze
wydania jednolitych wytycznych przez Zarzad Giéwny.

Zmiany przeprowadzone w zakresie organizacji Dyrekcji
kolei panstwowych w Dreinie przedstawiaja sie nastepujgco:

Dyrekcja drezdenska zatrzymala dotad organizacje prze-
kazana jej przez saski zarzad kolejowy. Wedlug niej sluzbe
ruchowa, przewozowa i eksploatacyjna prowadzilo i nadzoro-
walo szeS¢ Dyrekcyj Ruchu pod kierownictwem Dyrekcji kolei
panstwowych. Wykonywanie budowli— o ile nie istnialy w tym
celu specjalne organa — zarzad nieruchomosciami, jak réwniez
prowadzenie i nadzér nad utrzymaniem i dozorowaniem kolei,
nalezaly do 21 urzedéw budowy. Budowa, nadzér. i utrzyma-
nie urzadzen telegraficznych, telefonicznych, sygnatowych i za-
bezpieczeniowych, jak réwniez =zakladéw dla elektrycznego
oSwietlenia i napedu sprawowaly trzy urzedy elektrotechniczne,
stuzbe maszynowo - techniczng = siedem urzedéw maszynowych,
Na linjach waskotorowych — i dwéch normalnotorowych lin-
jach lokalnych — wykonywanie calej stuiby ruchowej, prze-
wozowej, ekspedycyjnej, utrzymania i nadzorowania ' toréw,
zarzadu nieruchomosciami i innych budowli, nalezalo do spe-
cjalnych urzedéw, a mianowicie jedenastu Zarzaddw kolejo-
wych (Bahnverwalterei).

Z dniem 31 stycznia 1929 r. zniesione zostaly Dyrekcje
Ruchu, Urzedy Budowy i Zarzady kolejowe. W ich miejsce
powstaly z dniem 1 lutego 1929 r. 24 urzedy ruchu i 10 urze-
déw przewozowych. W ten sposéb ztaczono stuzbe ruchu
i budowy za$ stuzbe przewozowa przydzielono urzedom spe-
cjalnym,

Przy tworzeniu okregéw urzedowych wychodzono z tego
zatozenia, ze wielkosé ich powinna byé taka, by Naczelnik
urzedu byt w mozno$ci dogladaé w peini swéj okreg i odpo-
wiadaé osobiscie.za wszystkie zadania, ktére urzad ma spelniaé.

Przy tworzeniu urzedéw ruchu postapiono w ten sposdb,
ze w trzech najwiekszych centrach ruchowych i przewozo-
wych (Drezno, Lipsk i Chemnitz) gdzie wiele najwazniejszych
stacyj lezy obok siebie i istnieje silny ruch podmiejski w réz-
nych kierunkach, przydzielono wszystkie stacje jednemu urze-
dowi. Poza tem zwracano uwage i na to, by kazdy urzad ru-
chu otrzymal poza stacjami pomocniczemi takze stacje rozrza-
dowe tudziez, by linje kolejowe, wychodzace z tych stacyj,
o ile moznosci dostawaly sie tym urzedom, z ktéremi pod
wzgledem ruchowyin najsilniej sa zwigzane. Poza tem starano
sie w miare moznoici nie zmieniaé istniejacych stosunkéw.

Okregi zarzadéw kolejowych (Bahnverwaltereien) weielo-
no do urzedéw ruchu w ten speséb, by ich linje i stacje o ile
moznosci podlegaly temu samemu urzedowi.

Urzedy przewozowe dostosowano do warunkéw i ten-
dencyj przewozowych, W okregu drezdenskim, dla ktérego
utworzono dwa urzedy przewozowe, przydzielono wszystkie
duze drezdenskie jednostki przewozowe jednemu urzedowi,
drugiemu za$ drezdenski okreg zewnetrzny,

Linje podlegte urzedom ruchu wynosza od 64 do 232
km, za$ podlegte urzedom przewozowym 185 do 486 km.
Obsada biurowa urzedéw ruchu (bez naczelnika i inzyniera
ruchu) wynosi przecietnie 7,9 oséb za§ urzedéw przewozo-
wych (bez naczelnika, lecz wilacznie z kontrolerami) przeciet-
nie 8,6 oséb. Zaznaczy¢ przytem nalezy, ze prace. stuzby
elektrotechnicznej w okregu Dyrekcji drezdenskiej, wykonujg
nadal urzedy elektrotechniczne. Rewizje za$§ sprawujg nadal
rewizorzy kasowi podlegli bezposrednio Dyrekcji nie jak w urze-
dach pruskich kontrolerzy przewozowi urzeddw.

Nowa organizacja urzedéw pociggnela za soba pewne
zmiany organizacji Dyrekcji., Zreorganizowano niektére de-
cernaty, przedewszystkiem linjowe, — i przeksztalcono nie-
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ktére biura, Takze zniesiono wyzsze biura techniczne jako
takie i przeksztalcono je na biura dyrekcyjne. Ostatnio podobna
reorganizacje przeprowadzono takze w Dyrekcji Kolei Panstw.
w Stuttgardzie. Gléwna jej zasady polegaja na zlaczeniu urze-
déw ruchu i budowy oraz na utworzeniu osobnych urzeddw
przewozowych, (Reichsbahn N 3 ¢ 5 z r. 1929 oraz Z. d.
V.. D. BV, Migil3 e 1929). W. B.

Reorganizacja zarzadu kolei rosyjskich.

Trwajaca od lat kwestja reorganizacji kolei rosyjskich
jest obecnie przedmiotem rozwazan Komisarjatu dla spraw
komunikacji. Nadmierng centralizacje 1 za duza ilo$¢ instan-
cji uwaza sig za ujemne strony dotychczasowego zarzadu,
Przed obecna reforma dokonano w ciagu kilku lat szeregu
przeksztatcen, I tak, zreformowano w roku 1925 kolej perm-
ska 1 potudniowa przez szeczegblowy podzial administracji
i utworzenie odpowiednich wydzialéw (decernatéw). Przed wy-
czekaniem rezultatéw tej reorganizacji caly szereg zarzadéw
kolejowych poszedt za tym przykladem w poszczegélnych kie-
runkach,

Rozwazany obecnie projekt organizacyjny nie idzie bez
zastrzezen za powyzszym systemem. Jakkolwiek studjum or-
ganizacji francuskiej, niemieckiej i amerykanskiej wykazato,
ze dla stosunkéw rosyjskich najbardziej odpowiada organiza-
cja niemiecka, to jednak projekt poleca nie we wszystkiem
zblizone do niemieckich zasady ustrojowe: na czele stang¢ ma
organ kolegjalny, skladajgcy sie z prezesa i czterech czlonkdw
zarzadu, Czynnosci rozdziela sie na decernaty (wydzialy) i biu-
ra,  w ktérych skupione ma byé opracowywanie wszystkich
kwestyj z pewnej okreslonej dziedziny. W ten sposéb osiagnie
sie pozgdang decentralizacje spraw w decernatach, a w tych
konieczna koncentracje w rekach specjalistéw. Takie w orga-
nizacji linjowej-— zaproponowano nowy ustréj, Granice urze-
déw wykonawczych maja byé oznaczone w ten sposéb, by
osiagna¢ jak najwieksze wyzyskanie parowozdéw i taboru wa-
gonowego, Na czele stana¢ ma naczelnik, ktéry wspétpracuje
z szefami Wydzialu Ruchu, Przewozéw i Mechanicznego. Sys-
tem ten posiada gietkoS¢ amerykanska, odcigza Dyrekcje, a cle-
zar administracji przerzuca na urzedy jako organa wykonaw-
cze. Dyrekcjom umozliwia sie w ten sposéb zajecie sie w wigk-
szym stopniu kontrolg gospodarki finansowej i nadzorem apa-
ratu linjowego. (Z. d. V. D. E. N 11 z ». 1929). W.B.

Rosyjski Komisarjat Ludowy dla spraw ko-
munikacyjnych.

Wedtug artykutu D-ra Wehde Textor,

Komisarjat Ludowy do spraw komunikacyjnych rosyj-
skiej Republiki Rad powstal na zasadzie postanowien o ustro-
ju Republiki. Stanowisko jego w systemie wiladz komuni-
kacyjnych okreéla rozporzadzenie z 12 listopada 1923 roku,
wedtug ktérego nalezy don kierownictwo kolejami na terenie
Republiki, regulowanie komunikacji rzecznej i zeglugi morskiej,
kierownictwo panstwowego przedsiebiorstwa zeglugi $rédlado-
wej, zarzad portéw rzecznych i morskich, nadzér nad zeglu-
gowemi przedsigbiorstwami morskiemi 1 Zegluga na wodach
§rédladowych, kierownictwo 1 zarzad szosami i drogami krajo-
wemi, posiadajagcemi znaczenie ogdlne i strategiczne, technicz-
ny, nadzér nad innemi drogami i regulowanie ruchu automo-
bilowego. ]

W celu wykonania swych zadan stuzy Komisarjatowi
prawo wydawania rozporzadzen w zakresie taryf, w dziedzinie
przewozéw i technicznej strony budowy i ruchu kolei oraz drég
komunikacyjnych krajowych i wodnych. Wydaje on rozporza-
dzenia i zarzadzenia o waznym dla Rosji przewozie towaréw
masowych, moze zakladaé i uposazaé w potrzebne $rodki tru-
sty i towarzystwa akcyjne, majace zwiazek z komunikacja,
udziela¢ pozyczek i zaciagaé je, urzadzaé przedsiebiorstwa
pomocnicze, zwolywac kongresy i konferencje.

. Szczegbtowy ustréj Komisarjatu jest bardzo skompliko-
wany; naleza don:

1, sam Komisarz i jego kolegjum;

2. cztery Zarzady Centralne: dla kolei, zeglugi mor-
skiej, transportéw rzecznych i komunikacji lokalnej (szosy i dro-

gi krajowe); zapomocg tych organéw kieruje Komisarjat ru-
chem, utrzymaniem i rozwojem drég 1 Srodkéw komunika-
cyjnych;

3. centralny Zarzad Administracyjny, zalatwiajacy kwe-
stje ogélne natury administracyjnej i prawnej, sprawy ekono-
micznego wyzyskania sit roboczych tudziez bezpieczenstwa
ruchu;

4. centralne Biuro Pracy, regulujace rozdzial funduszu
uposazen miedzy pojedyncze Dyrekcje, kwestje podniesienia
wydajnosci pracy i polepszenia warunkéw zyciowych robotni-
kéw komunikacyjnych, tudziez nadzorujace terminowa wyplate
uposazen pracowniczych;

5. Oddziat Statystyki i Kartografji dla naukowego opra-
cowywania materjatéw statystycznych;

6. Komisja Transportowa, opracowujaca gospodarczy plan
komunikacyjny;

7. Komitet Naukowo - techniczny, opracowujacy sprawy
techniki przewozéw i ruchu na drogach komunikacyjnych i ba-
dajgcy wynalazki pod wzgledem ich zastosowalno$ci;

8. Inspekcja Giéwna, majgca zwierzchni nadzér nad
stanem techniczno-gospodarczym;

9. Urzad dosSwiadczalny dla naukowego prowadzenia
eksploatacji, regulujacy podzial pracy na zasadach naukowej
organizacji pracy;

10. Oddziat mobilizacji centralnej, opracowujacy wyzy-
skanie wszystkich drég komunikacyjnych dla obrony kraju;

11, Biura zarzadéw kolejowych i zarzadu panstwowej
zeglugi rzecznej, opracowujace zasady uzgodnienia wzajemnych
intereséw,

Dla wykonywania nadzoru i kontroli poza centrala roz-
porzadza komisarjat rdéznorodnemi instytucjami i organami
miejscowemi.

W pierwszym rzedzie wymieni¢ nalezy ,Okregi komuni-
kacyjne“, ktére Komisarjat tworzyé¢ moze w celu ujednostaj-
nienia kierownictwa spraw komunikacyjnych bez naruszenia ich
samodzielnosci.

Dalszymi lokalnymi organami Komisarjatu sg Dyrekcje
kolejowe 1 Dyrekcje zeglugi rzecznej, Zarzady handlowych
portéw morskich i srédladowych, Zarzady okregowe dla komu-
nikacji krajowej (szosy, drogi krajowe).

Trzeciego rodzaju organami komisarjatu dla spraw ko-
munikacyjnych sa centralne i lokalne organy administracii
wspdlnej, stanowigce Igczniki miedzy wskazanym wyzej ko-
misarjatem a pozostalymi komisarjatami ludowemi i innemi
urzedami gospodarstwa krajowego. Do organéw tych naleza:

a) Komitet taryfowy, posiadajacy prawo ogdlnego kie-
rownictwa sprawami taryfowemi na calym obszarze Republiki;

b) Komisja kontroli finansowej, z prawem badania finan-
sowo-gospodarczych kwestyj instytucyj komunikacyjnych;

c) Centralny komitet przewozowy, posiadajacy duze zna-
czenie dla spraw przewozowych, ktére z powodu niewystar-
czalnoSci $rodkéw przewozowych, matej ich szybkosci i du-
zych odleglo$ci, stale utykaja. Centralny Komitet opracowuje
kwestje pelnego i planowego wyzyskania wszystkich drég ko-
Anunikacyjnych i ma z tego powodu duze znaczenie, ze regu-
luje wazny dla Rosji mieszany ruch kolejowo-wodny, tudziez
kieruje czynnosciami lokalnych organéw transportowych. Tymi
ostatnimi sa powiatowe komitety przewozowe i lokalne biura
komunikacyjne. Centralny komitet jest instytucjg kolegjalna,
ktérej uchwaly zapadaja w drodze glosowania na posiedze-
niach tygodniowych. Uchwaty te majg dla komisarjatu zna-
czenie doradcze. W celu utrzymania Scistego kontaktu z or-
ganami lokalnemi (lokalne komitety przewozowe) tudziez oma-
wiania najwazniejszych kwestyj komunikacyjnych znaczenia
ogélnego — urzadza Centralny komitet przewozowy conaj-
mniej raz w roku konferencje pod przewodnictwem Komisarza
Ludowego, w ktérych poza czlonkami komitetéw biora udzial
Rady gospodarcze (panstwowa i okregowe), moskiewska giet-
da handlowa i przedstawiciele najwazniejszych gatezi handlu
i przemystu.

d) Lokalne komitety przewozowe utworzone zostaly w ro-
ku 1924 w liczbie 11-tu i maja one siedziby w Moskwie,
Leningradzie, Smolensku, Woronezu, Charkowie, Samarze, No-
womikotajewsku, Chabarowsku, Rostowie, Tyflisie i Jekateryn-
burgu. Zadania ich sg takie same jak komitetu Centralnego,
z ograniczeniem do okregu lokalnego. [ tu panuje system
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kolegjalny, a posiedzenia odbywaja sie dwa razy w miesigcu.
Podobnie jak komitet Centralny odbywajag komitety lokalne
corocznie conajmniej jedna konferencje przy odpowiednim wspél-
udziale przedstawicieli przemystu, handlu, gospodarstwa it. d.
w celu wzajemnego wypowiedzenia sie. Kazdy komitet posiada
Bluro, sktadajace sie z trzech oddzialdw (oddzial regulowania
przewozdw, oddziat gospodarczo-statystyczny 1 sekretarjat).
Stosunek Komisarjatu do spraw komunikacyjnych do Dy-
rekeji kolez zelaznych opiera sie na rozporzadzeniu o zarzg-
dach kolejowych (Dyrekcjach) z 10 sierpnia 1925 r. Rozpo-
rzadzenie to powiada ogdlnie, ze Dyrekcje sa podlegte Komi-
sarjatowi i kierujg sie jego zarzadzeniami. Komisarjatu nie
mozna jednak uwazaé za zarzad Centralny wszystkich kolei,
gdyz takiego niema w Rosji, lecz za instytucje, nadajaca ogél-
ny kierunek pracy 1 polityki komunikacyjnej. Wykonywanie
tych dyrektyw i wlasciwy zarzad powierzonemi kolejami, spra-
wuja Dyrekcje z duza samodzielnoscig, précz tego zarzadzaja
one przedsiebiorstwami pomocniczemi, starajg sie podniesé
dochodowo$¢, dokonuja zakupéw, prowadza gospodarke finan-
sowg, wystawiaja bilanse 1 t. d. Podczas gdy wydawanie
taryf ogélnych nalezy do kompetencji Komisarjatu, (Komitet
Taryfowy), to taryfy lokalne (do 600 wiorst) wydawaé moga
Dyrekcje; im tez stuzy prawo przyjmowania i zwalniania per-
sonelu, Dyrekcje moga, jako samodzielne instytucje gospodar-
cze o wlasnej osobowos$ci prawnej nabywaé prawa wlasnosci,
zaciaga¢ zobowiazania, tudziez posiadaja czynne i bierne pra-
wa procesowe. O duzej samodzielnosci Dyrekcyj $wiadczy
prawo wydzierzawienia poszczegdlnych przedsiebiorstw i usta-
lania uposazenia, w zaleznosci od wynikéw eksploatacji, pra-
wo bezposredniej korespondencji z wszystkiemi organami Re-
publiki, wreszcie prawo zaciagania pozyczek. Takze i pod
wzgledem finansowym samodzielno§é Dyrekcyj siega bardzo
daleko, gdyz moga one dysponowaé —w pewnych granicach—
nadwyzka dochodéw w stosunku do preliminarza. W ogél-
noéci decentralizacja przeprowadzona zostala bardzo daleko,

Na czele Dyrekcji stoi Prezes. Jest on nietylko glowa
lokalnego zarzadu kolejowego, ale réwnoczeénie organem (pel-
nomocnikiem) Komisarza Ludowego dla spraw komunikacyj-
nych i w tym samym podwéjnym charakterze ma staraé sie
o to, by praca Dyrekcji szla po linji ogélnych intereséw pan-
stwowych.

Prezesa i cztonkéw Dyrekeji mianuje Komisarz, W mia-
re potrzeby, conajmniej zas co dwa tygodnie odbywajg sie
posiedzenia, na ktérych rozstrzyga sie najwazniejsze sprawy
zarzadu, Uchwaly zapadaja zwyczajna wiekszoScia gloséw,
w razie réwnosci gloséw rozstrzyga Prezes.

Obecnie istnieja przy Dyrekcjach t. zw. ,Rady Gospo-
darcze®, ktérych zakres dzialania uregulowalo na nowo roz-
porzadzenie z 12 lutego 1926 r. Jako ich zadania okreélono:
studjowanie potrzeb kolei, badanie potrzeb przemystu, handlu
i rolnictwa., W szczegdlnosci zajmujg sie one ocena stanu
gospodarczego odnosnej kolei, studjowaniem rezultatéw pracy
przewozowej i badaniem tendencyj rozwojowych zycia gospo-
darczego w okregu Dyrekcji. Rada gospodarcza odbywa po-
siedzenia pod przewodnictwem Prezesa Dyrekejl i zalicza do
swych czlonkéw poza czlonkami Dyrekeji rowniez przewodni-
czgcych Rad gospodarstwa krajowego, przewodniczacego lo-
kalnego komitetu przewozowego, tudziez przedstawicieli prze-
mystu, handlu, rolnictwa, gietd, trustéw, syndykatéw, panstwo-
wych i spéidzielczych zakiadéw kredytowych i innych orga-
néw gospodarczych. (Z.d. V., D. E, V. N8 14 z r. 1929).

W...B.

Parowé6z -tendrzak waskotorowy Austrjackich
Kolei Zwiazkowych na pare przegrzana,.

Fabryka parowozéw Krauss & Co. w Lincu n/Dunajem

zbudowata w roku 1928 dla potrzeb waskotorowych kolejek °

lokalnych Austrjackich Koleji Zwigzkowych nowa serje paro-
wozéw Uh,

Parowozy tej serji, wyposazone w najnowsze urzadzenia,
posiadajg taki sam rozstep osi jak parowozy serji U, ktére oka-
zaty sig¢ doskonate dla ruchu po linjach waskotorowych kole-
jek lokalnych, majgeych duzo krzywizn i skretéw. Najmniejszy
dopuszczalny promien krzywizny wynosi 60 m.,

Aby nie przekroczy¢ dopuszczalnego nacisku osi 7,5 tonny,
zaniechano zwykle stosowanego rozszerzania ostoji pod kotlem,
z tego powodu o$ kotta znajduje sie na wysokosci 2,010 mm
od gléwki szyny, co mimo maly przeswit toru (760 mm) nie
okazalo sie szkodliwe. -

Kociol posiada przegrzewacz o pow. 20 m? dla przegrze-
wania pary. Powierzchnia ogrzewcza kotla wynosi 48,38 m2,
Powierzchnia rusztu 1.06 m2 Popielnik posiada przednia
i tylng klape, ktére moga byé otwierane z budki maszynisty
i zaopatrzony jest w przyrzad do zraszania zuzla. Wody do-
starcza lewy smoczek.

W obszernej dymnicy umieszczony jest odiskiernik w ksztat-
cie stozkowego kosza drucianego. Dmuchawka stata posiada
Srednice 80 mm.

Resory osi wigzanej polaczone sa miedzy soba waha-
czami wyréwnawczemi umieszczonemi nad ostoja. Os toczna
moze sie przesuwaé o 26 mm w kierunku promieniowym i po-
siada resory plaskie oraz stozkowe. 0§ ta polgczona jest
z trzecia osiag wiagzana, ktéra moze sie przesuwaé w bok
o 25 mm, zapomocg woézka obrotowego systemu Krauss-
Helmholz.

Jedna glowa lacznika posiadajaca ksztalt kuli spoczywa
w wodziku jednostronnie prowadzonym, druga jest glowa za-
mknieta.

Cylindry lewej i prawej strony sa jednakowe, o Srednicy
350 mm i skoku 400 mm.

Skrzynie wodne umieszczone nad ostoja po obydwu stro-
nach parowozu maja pojemno$¢ 3 md Skrzynia na wegiel
o pojemnosci 1.65 m3 umieszczona jest za budkg maszynisty.
Budka maszynisty posiada 4-ry okienka obrotowe i nadbu-
déwke wentylacyjna.

Za zbieralnikiem pary znajduje sie piasecznica, z ktérej
posypywaé¢ mozna piaskiem szyny przed i za kolami naped-
nemi. Uruchomienie piasecznicy reczne zapomoca linki,

Caly kociol ostoniety jest ptaszczem, ktéry posiada prze-
grédki dla zapobiezenia cyrkulacji powietrza. Stojak izolo-
wany jest précz tego papa azbestowa. Cylindry posiadajg
réwniez ostone izolacyjna.

Parowdz posiada doskonate stawidio zaworowe Caprot-
tiego, Uruchomienie pionowo umieszczonych zaworéw o éred-
nicy 110 mm odbywa sie przy pomocy skrzynki przekladnio-
wej typu 2 Cp, napedzanej przy pomocy két stozkowych.

Zmiane kierunku jazdy uskutecznia maszynista z budki
przy pomocy kétka pokretnego.

Automatyczny hamulec prézniowy wywiera na wszystkie
kota sprzezone sile 14,700 kg. Réwniez i trzecia nastawna
o$, posiada klocek hamulcowy, ktéry moze sie przesuwaé na
boki. Przez to zapobiega sie nieréwnomiernemu zuzywaniu
sie obreczy két. Oprécz tego posiada parowdz hamulec reczny.

Dla smarowania stuzy pompa smarna Friedmanna typu
N z czterema wyplywami, umieszczona w budce maszynisty
po lewej stronie.

Pompa ta smaruje cylindry, dlawiki trzonéw tlokowych
i przesuwne przednie tozyska. Druga pompa typu FSA sma-
ruje wszystkie lozyska osi. Oble pompy napedzane sa wspél-
nym drazkiem od korbki osadzonej na trzeciej lewej korbie
sprzezonej.

Dwa injektory Friedmanna typu ASZ uruchomiane no-
wymi zaworaml rozruchowymi dostarczaja wody do kotla.
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_ Précz tego posiada kociot patentowane kurki probiercze
Klingera i zasuwe spustowa Friedmanna typu K 40. Turbo-
generator 500 - watowy typu Sunbeam 24 volt, dostarcza
§wiatta nietylko dla reflektoréw i lamp na lokomotywie, lecz
moze réwniez o$wietli¢ dolgceone wagony. Dalej posiada pa-
row6éz dwa pulsometry ze zlgczami, ogrzewanie parowe i szyb-
kosciomierz. :

Parowozy powyzsze, ktére jak juz wspomnieliémy uzy-
wane sa na gérskich kolejach waskotorowych wykazaly wielka
sprawno$é. Ciagna one pociagi o wadze 125 tonn z szyb-
koscia 15 km na wzniesieniach 25°/,0, przy 70-metrowych
krzywiznach toréw. Odpowiada to mniejwiecej mocy 300 KM.

Przy konstrukcji i budowie tych lokomotyw uwzgledniono
w szerokiej mierze zamienno$é poszczegélnych czesSci, Wszyst-
kie czesci parowozu wykonane sa wedle sprawdzianéw przy-
jetych przez austrjackie normy przemystowe. W ten sposéb
ograniczono do minimum konieczno$§é utrzymania czesci zapa-
sowych, ktére musi posiadaé kazde kierownictwo ruchu ko-
lejowego. T,

Holeje angielskie. Reorganizacja kolei angielskich dokonana w ro-
ku 1921 ¢, In2ynier Kol.“ Nr. 7 z r. 1928) ckazala sie bardzo korzystna
szczegdlnie dla malych towarzystw kolejowych, co wystapilo szczegélnie
wyraznie w rokn 1926. Nie bylo bowiem roku bardziej cigikiego dla ko-
lei angielskich niz rok 1926. Tylko fuzja ich w cztery duie grupy umo-
zliwita przetrzymanie kryzysu. Gdyby bowiem ta fuzja nie byta dokonana,
prawdopodobnie wiele matych towarzystw zyjacych przedewszystkiem z tran-
sportu wegla nie mogloby pokryé swych najniezbedniejszych wydatkéw i do-
szloby do ruiny. Tymczasem w nowych duzych towarzystwach zdolano
przez zmniejszenie wydatkéw i zuzytkowanie funduszéw rezerwowych —
utrzymac pewna réwnowage, zachwiana wskutek zmniejszenia dochodéw.
W konsekwencji tych wydarzef musiano w latach 1927 i 1928 dazy¢ do
mozliwych oszczednoéci w wydatkach kolejowych, a miedzy innemi do re-
dukcji uposazenia personelu. Redukcja byla stosunkowo latwa, gdyZz upo-
saienie kolejarzy angielskich opiera sie na systemie zmiennych szczebli,
ktérych wysoko$¢ podlega rewizji perjodycznej, dokonywanej przez ,Cen-
tral Wages Board®. Przecietnie obnizono uposazenie angielskich pracow-
nikéw kolejowych o 2!/,3. (Revue generale de chemins de fer Nr. 1
z r. 1629), W. B

Koleje amerykanskie. Ustawa przewozowa wydana w roku 1920
przez Stany Zjednoczone zawierala polecenie skupienia amerykanskich ko-
lei w mniejszej ilodci wigkszych Towarzystw. Na tem polu zrobiono do-
tychczas bardzo malo. Waznym krokiem naprzéd na tej drodze jest po-

stanowienie Centralnej kolei nowojorskiej, zatwierdzone przez Zwiazkowy
Urzad Przewozowy, wedlug ktérego siec tej kolei liczaca ponad 10.000 km.
ma by¢ prawie dwukrotnie powiekszona przez przylaczenie do niej linij
sasiednich, wskutek czego osiagnie w przyblizeniu 18.400 km. W tym celu
wspomniana wyzej kolej nowojorska wykupila ponad 3.500 km, linij kole-
jowych od towarzystwa ,Big Four®, 2.840 km. linij od kolei centralnej
~Michigan“ i 640 km. linij od trzech innych mniejszych Towarzystw ko-
lejowych, nie liczac dlugosci toréw lacznikowych, (4. d. V. D. E. V.
Nr, 14 z r. 1929). W. B.

Koleje greckie. (Wedlug artykulu prof. D-ra Zicbartha). Koleje
panstwa greckiego obejmuja normalnotorowe linje z Aten przez Pireus do
Salonik i pozatem koleje macedonskie o tacznej dlugo$ei 1.406 km.; wedlug
ustawy z 18 marca 1920 r. tworzyly one odrebna jednostke o wladciwo-
$ciach osoby prawnej i kierowane byly przez Rade zarzadzajaca i Gene-
ralnego Dyrektora, ktéry jednak nie byl mianowany przez Rade lecz bez-
poSrednio przez Rzad. Budzet kolejowy wydzielono z roku 1920 z bu-
dzetu paistwowego, nie udalo sig jednak wyzwoli¢ kolei padstwowych od
wplywéw politycznych, skutkiem czego Generalni Dyrektorowie czesto sie
zmieniali.

Dekretem z moca ustawy z 10 sierpnia 1926 uregulowano na
nowo zarzad kolei panstwowych. Przekazano go wylacznie Generalnemu
Dyrektorowi, ktéremu stuzyé mialo prawo rozstrzygania wszystkich kwe-
styj, dotyczacych zarzadu, ruchu, bezpieczenstwa ruchu i gospodarczego
wyzyskania kolei, Przy boku Generalnego Dyrektora stanac miala Rada,
skladajaca sig z pisciu fachowcéw, ktérej opinje nie mialy byé jednak dla
Generalnego Dyrektora wiazace. W sklad Rady mieli wchodzié: kazdora-
zowy szef Sztabu Generalnego, profesor kolejnictwa, tudziez profesor eko-
nomiji narodowej techniki atenskiej, profesor ekonomji narodowej uniwer-
sytetu atenskiego i wreszcie czlonek mianowany przez Rade Ministréw na
wniosek Ministra Komunikacji.

Organizacja ta nie weszla jednak w zZycie., Po upadku dyktatora
Pangalosa wydano dnia 28 sierpnia 1926 r. nowy dekret z moca ustawy,
wedlug ktérego koleje panstwowe podporzadkowano znowu jak przedtem
Ministerstwu Komunikacji, a zarzad niemi powierzono Generalnemu Dy-
rektorowi o szczuplej samodzielnodci. (Archiv. f. B, W. slr. 1333 zr. 1926).

W. B.

Holeje hiszpanskie. Rozpoczeto studja nad projektem fuzji Towa-
rzystw kolejowych: Andalous, Poludniowej Hiszpanji, Zafra do Huelva
z towarzystwem Madryt-Saragossa — Alicante. Dzieki tej fuzjj wszystkie
poludniowo-hiszpanskie linje kolejowe =znalaziyby sie pod jedna admini-
stracja. (Les chemins de fer et les tramways Nr. 1 z r. 191;.;;?).3

Podniesienie taryfy kolei belgijskich. Od 1 marca r. b. na pod-
stawie decyzji Zarzadu Towarzystwa Panstw. Kolei Belgijskich podnie-
siono taryfe kolejowa: pasazerska o 5% i towarowa o 10%. (4. d. V. D.
E., W. Nr. 10/29). W. G.

Przeglad pism.

Biuletyn Urzedniczy — organ Zwiazku Stowarzyszen Urzednikéw
Panstw. i Samorzad. z wyksztalceniem akademickiem, wykazuje w NeMNe 1—4
z . b. duzy postep w rozwoju, odpowiadajacy doniostcsci zagadnien, jakie
chwila obecna wylonita przed $wiatem urzedniczym, nietylko pod ka-
tem widzenia intereséw zawodowych, ale przedewszystkiem ogdlno-pan-
stwowych. Szereg artykuléw omawia zasadnicze sprawy naprawy admi-
nistracji panstwowej i zmiany ustawy uposazeniowej. W M 1 i 2 znaj-
dujemy dwa artykuly , Morifuri” i ,Pwistwowa Organizacja Ogdlna
a Prawnicy”, w ktérych autorzy wskazujac na ponizenie studjéw wyz-
szych, niestusznie jednak tylko wzgledem prawnikéw to przytaczaja, gdyz
ten sam stan, to samo upo$ledzenie pracownikéw z wyzszemi studjami
znajdujemy we wszystkich fachach, Nie wydaje sig réwniez stusznem
twierdzenie, ,2e w administracji ogdlnej w dzialach referendarskich po-
winni byc¢ zajeci tylko prawnicy, jak to jest w kaidem dobrze uregulo-
wanem ¢ rzqgdzonem panstwie’. Twierdzenie to jest zbyt ryzykowne
i raczej szkodzi niz pomaga poruszone] przez autora sprawie. Wszak
wiasnie historja wskazuje na szereg wybitnych administratoréw, aczkol-
wiek nie byli oni prawnikami.

W artykule ,,Ogalacanie armji” stusznie wskazuje autor, ze dobér
0séb w administracji parnstwowej nie powinien odbywaé sie przez zapel-
nianie wtadz cywilnych wojskowymi i to w interesie nietylko samego
korpusu oficerskiego, ale i utrzymania armji na poziomie nalezytym.

W art. , Nie czekajmy aé nas Zycie zmusi”’, przedstawiono zasady
racjonalnej budowy polityki osobowej w/g pracy Edwarda Laboulaya
(z r. 1843) ,o wyszkolenin i przygotowaniu administracyjnem w Niem-
czech*.—,Zignorowanie historji ewolucji urzadzen spolecznych czy pan-
stwowych, niezwrécenie uwagi na te cenne prejudykaty doprowadzi¢ musi
do poczynan eksperymentalnych, do bladzenia po manowcach, z ktérych

twarda zyciowa konieczno$c, nieprzystepna dla doktrynerstwa i niezno-
szaca ryzykownych préb—sprowadzi¢ musi predzej czy pézniej nieublaga-
nie na droge wlaéciwa, jasno przez historje wskazana®. Szereg prawd
wypowiedzianych w r. 1843 ma catkowite zastosowanie i do stosunkéw
obecnych i warte sa poznania. De Laboulaye powiada: ,urzednik Zle
placony, szukajacy postronnych Zrédel dochcdu, pracowat malo wydatnie
i na oko rzecz oceniajac nie zaslugiwal za swa pracg na lepsze wyna-
grodzenie, Wobec malej wydatnoéci pracy, a ustawicznego wzrostu za-
dan administracji iloéé urzednikéw musiala byc stale powigkszana“. Czy
nie razaco przypomina dobe obecna u nas? Autor widzi jako $rodek:
.Zorganizowanie warunkéw stuiby publicznej w ten sposéb, aby zmniejszyé
ilog¢ urzednikéw powiekszzjac réwnoczesnie ich uposazenie..." Dalej znajdu-
jemy artykuly T. Bigo , Syndykalizm urzedniczy®, J. N. Akera ,Stosowa-
nie prawa laski do przestepstw dyscyplinarnych®, ,0 kalastrze grunto-
wym®, , Postepy prawa lotniczego®.

Ne 3—4 znajdujemy ,O wygadnigciu art. 16 ust. o pansw. slvz-
bie cywilnej. W art, ,Zwrot ku lepszemu® omawia p. A. Longchamps
okélnik M-ra Spr. Wewn. z 16/l r. b. w sprawie nalezytego uzycia, szko-
lenia i uzupelnienia materjalu osobowego w urzedach administr. ogdlnej”,
oceniajac wydane zarzadzenie slusznie jako krok ku uporzadkowaniu tej
sprawy—nalezalo jednak zrobi¢ zastrzezenie, Ze okélnik bedzie zrozvmia-
ny i wykonany w myé¢li rozumowan p. Longchamps, oraz czego nie wi-
daé z artykulu i okélnika, ze urzednicy ze ,specjalnemi kwalifikacjami®
otrzymaja odpowiednie do tych kwalifikacji uposazenie, Précz tego znaj-
dujemy w tym numerze szereg art. mniejszych: O akademji adminisiraeji,
Sfery parlamentarne a kweslja urzednicza, Zespolenie w administracyi
paristwowej, wreszcie w obydwu numerach przeglad prasy urzedniczej.

WG

kéw gumowych z wkiadka pldcienna.

Dyrekcja Kolel Panstwowych w Krakowie oglosita przetarg publiczny na sprzedaz okolo 40.000 kg. odpad-
Termin sktadania ofert do dnia 20.VI.1929 r.
sg w ,Monitorze Polskim® Nr. 117 z dnia 23 maja 1929 r.

Blizsze - szczegdly ogloszone
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Ze Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych.

Wspomnienie po$miertne.

inz. Stanistaw Olszewski.

Dnia 12-go maja 1929 r, rozstal sie z tym Swia-
tem inzynier komunikacji 8. p. Stanistaw Olszewski, byly
diugoletni kierownik budowy wielkich mostéw kolejowych,
dlugoletni Naczelnik Przebudowy Warszawskiego Wezta
Kolejowego i asystent Politechniki Warszawskiej.

Urodzony 14 listopada 1858 roku w Warszawie
z ojca Hipolita i matki Anny z Korytkowskich uczeszczal
do szkél Srednich w Piotrkowie i po otrzymaniu matury
wstapit na uniwersytet na wydzial fizyko-matematyczny
w Petersburgu, ktéry ukonczyl w roku 1882 z me-
dalem. W 1882 roku wstapit do instytutu Inzynieréw Ko-
munikacji, po ukonczeniu ktérego w 1886 roku rozpoczal
swoja prace zawodowa przy studjach i opracowaniu pro-
jektu Samaro-Ufimskiej kolei, po vkonczeniu ktérych zo-
stal przy budowie tejze linji w charakterze Naczelnika
Dystansu.

W 1889 na krotki przeciag czasu Zmarly zajmuje
stanowisko pomocnika  Naczelnika Oddzialu w Wydziale
drogowym przy eksploatacji Kolei Samaro-Ztotoustow-
skiej. W 1891 roku delegowany jest & p. inzynier
Olszewski na studja i poszukiwania Zachodnio Syberyj-
skiej Kolei, jako Naczelnik Dystansu zostaje przy bu-
dowie tejze drogi.

W 1894 roku zostaje mianowany Kierownikiem
budowy mostu przez Irtysz Zachodnio Syberyjskiej kolei.
Po zakonczeniu tych wielkich robét na krétki czas prze-
chodzi do Zarzadu Riazansko Uralskiej Kolei, a w 1898 r.
zostaje znéw kierownikiem robét jednego z najwiekszych
mostéw w Europie przez rzeke Amu-Darje na srednio
Azjatyckiej kolei. Wykonanie tych robét bylo jedna
z najpiekniejszych stronic dzialalno$ciinzynierskiej Zmar-
tego, majac na uwadze te trudnosci, ktére trzeba bylo
pokonaé przy budowie tego mostu, a mianowicie: zmien-
noé¢ kierunku lozyska tej rzeki, stabe poktady gruntu
tozyska. Most ten o diugosci 1600 m. spoczywal na 26
oporach.

Przetarg.

Dyrekcja Kolei Panstwowych w Warszawie dnla 20, 6. 1929 r.
ogtasza przetarg na dostawe:

1) jednorazowa, wzglednie w kilku partjach ze wskazaniem terminu
waznosci cen dla ewentualnych dalszych potrzeb, w kg: 600 nasrubkéw

W 1902 r. zlecone bylo §. p. inzynierowi Olszew-
skiemu studja i pomiary przejScia rzeki Wolgi kolo Ja-
rostawia i Kostromy,

W 1907 roku zostal mianowany zastepca Giéwnego
Inzyniera przy budowie Orenburg-Taszkienckiej -kolei
potudniowej jej czeSci, W 1909 roku buduje wezet Jaro-
stawski z mostem przez rzeke Wolge.

Na poczatku wojny $wiatowej jako Giéwny Inzynier
buduje kolej Siemireczenska w Turkiestanie. Jako polak,
pragnacy calym sercem w zaraniu $§witania niepodlegtosci
Ojczyzny sluzy¢ jej potrzebom, wyjezdza do kraju, ktéry
byt terenem walk armji zaborczych i tu zostaje miano-
wany w roku 1915 kierownikiem budowy mostu na Wisle
pod Sandomierzem, Jednak wypadki wojenne zmuszaja
go do powrotu znowu do Rosji, gdzie buduje odcinek
Petersburg rzeka Wolchow kolei Petersburg— Rybinsk
i jednoczes$nie petni obowiazki czlonka rady technicznej
robét publicznych.

W 1919—1921 jest Naczelnikiem robét rozbudowy
dwéch mostéw przez Bialg i Ufimke pod Ufg, a 1921 r.
odbudowy dwéch mostéw przez Pélnocny Doniec na
Donieckiej kolei. W 1921 roku wraca do kraju, do kté-
rego tesknit cale swoje zycie i zostaje mianowany w tym-
ze roku kierownikiem robét przy budowie pierwszej
w Polsce transatlantyckiej radjostacji w Warszawie. Po
ukonczeniu tej budowy w 1923 roku buduje z ramienia
Dyrekcji Budowy hangary lotnicze na polu Mokotowskim
i z tego stanowiska zostaje mianowany Naczelnikiem
Przebudowy Wezla Kolejowego Warszawskiegoe, na ktérem
to stanowisku przebywa do roku 1929. Na tych stanowi-
skach rozwija niezwykle owocna dzialalnosé, jako do-
§wiadczony konstruktor robét inzynieryjskich. Tutaj w Oj-
czyznie, z umilowaniem swego zawodu, oddaje  sie cal-
kowicie swej pracy. Niestety wskutek ogélnej niepo-
myélnej konjunktury finansowej, szczuplosci wyasygno-
wywanych kredytéw nie moze dokonczyé budowy linji
srednicowej wezla kolejowego warszawskiego, ukonczenie
ktérej dla Zmartego staje sie celem jego Zycia.

Powolany na stanowisko doradcy w M. K, w spra-
wach rozbudowy wezléw kolejowych P. K. P. na tym
ostatniem stanowisku nie zdazyl rozwinaé swojej dzia-
talnosci, bowiemn nieublagana Smieré zabrala tego wybit-
nego inzyniera, weterana budownictwa kolejowego,

S. p. inzynier Stanistaw Olszewski w ciagu dlugo-
letniej swej pracy na polu budownictwa odznaczal sie
nieustajaca energja, oddajac sie calkowicie swej pracy
i znajdujac w niej cel swego 2zycia. Energja Zmarlego
nigdy nie byla zlamana lub zachwiana. Wszelkie prze-
ciwienstwa losu ze zdwojona energja byly przezwycie-
zane przez Niego, Hart ducha byl zawsze wzorem i przy-
ktadem dla tych, ktérzy mieli mozno$é bezposrednio
pracowaé¢ pod jego kierownictwem,

Pamie¢ o &. p. inzynierze Stanistawie Olszewskim
zostaje na dlugie lata wséréd wielkiej rodziny inzynierji
budowlanej. Nad brzegami Wisly, w dalekich réwninach
rosyjskich stoja budowle wzniesione Jego rekoma. Te
dzieta sztuki inzynierskiej przetrwaja wieki. Na nich
miode pokolenie budowniczych bedzie si¢ uczyé i podzi-
wia¢ Jego twérce.

My zaé koledzy zachowamy gleboko w sercu swie-
tlana posta¢ §. p. inzyniera Stanistawa Olszewskiego.

zel. nacin niskich, 80 tektury 1 mm. do izolacji, 200 wlosienicy tapic.,
20 waty do politury. W szt,, 15 arf do przesiew, zwiru 155380 cm. z zZel,
35354 mm. z siatka reczna z drutu 4 mm. oplat. na pret. 10 mm.
rozstaw. w odstep. 130 mm, i oczk. 10 mm., 60 kos 9° reczn. 120 kluczéw
franc. 12 stal. z gw. plask., 20 imadel zawias. 35 — 50 kg, 45 zaciskéw
do §widr. 0—13 mm, 116 kloszéw mleczn do lamp stcl. 15, 4.800. szkiet
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lamp. ban. 5, 2.000 jak wyz. 15, .600—20", 29.000 szkiel lamp. kolank.
6, 22,400 — 8, ,29.700 — 10", 2.000 klinéw Biissinga do zatrzym, wagon.
i nastepujace ich czeéci; 1.200 korpuséw stal, lan., 2.000 poduszek, 2.400
podeszew zel, kut. wask. i szerok.,, 2.000 jezyk. wask. i szerok. 2.400
watkéw 70712 i 1.200—70>(14 mm.; 800 sprezyn spiral. do wag. amer.,
6.000 sprezyn do klockéw ham., 530 sprezyn spir. resor. wagon. rézowym.,
200 sprezyn do wahaczy, 1.260 do pokryw mazn., 176 do zawor. bezp.,,
160 do waltéw hamule., 1.800 kurzochronéw tektur. lub z masy pap. gr.
14 mm, z otw, 126, 142, 145 mm., 40 lamp gaz. kat. J. P. N. 824A, 75
typu BKdb 194, 315 i 485 mm. dla przedz. Il kl., oraz rézn. czedci za-
pas. do elektr. oéwietl wagon. syst. Stonea, Brown-Boverii ,Era” w/g
wyk. Wlu Zasobéw

2) roczna, w szt.: 7.000 trzonkéw réin. wym. tup., z odziomk.
mtod. grab. obrob, oénik. 350 klozetéw fajans. kat. Rottenberga fig. 356,
75 jak wyz. fig. 360, 20 — fig. 357, 50 — fig. 362, 80 stupéw do umy-
walni 620 mm, Nr. 362, 50 misek malych Nr. 363, 50 jak duzych Nr.

364, 40 pisuaréw Nr. 369, 50 stupéw do umyw. 535 mm., 20 stoléw bla-
tow, do umyw. z misk. 330 mm., 10 zlewéw spust. do umyw. z misk.
330 mm.

Na ilosci wyszczegélnione w poz. 2-ej z tolerancja na plus i minus
50% Dyrekcja zawrze umowe roczna, wzglednie na polowe wykazanych
ilo$ci pétroczna, z prawem przedluzenia w razie obustronnej zgody na
dalsze 6 miesigcy. Oferty skladac naleiy do godz. 15, dn. 20 czerwca
1929 r., do skrzynki, znajdujacej sie w korytarzu biura Wilu Zasobéw Al
Jerozolimska Nr. 1/3. Otwarcie ofert nastapi w sali posiedzen Dyrekeji
dnia nastepnego o godz. 9-ej. Szczegély, dotyczaca skladania ofert, oglo-
szone zostaly w Monitorze Polskim Nr. 37. z dn. 14.11. 1929 r. Wzory,
wykazy, i rysunki, sa do obejrzenia w Wle Zasobéw w dni powszednie
od godz. 10—12; ogélne przepisy o przetargach i dostawach na P. K. P.
sa do nabycia w pokoju Nr, 10 za oplata zl. 1 znaczkami pocztowemi,
warunkf techniczne na poszczegélne materjaty po 50 gr. za egzemplarz,

€)

Polska Zarédwka ,,OSRAM” Sp. Akc. Warszawa, Krolewska 11.

ADMINISTRACIA
»PRZEGLADU MIERNICZEGOD”

Warszawa, Ztota 29

posiada na skladzie, wysyla poczta:
W ZORY (formularze) MIERNICZE

do wszelkich prac pomiarowych, dostosowane do wy-
maganh obowiazujaeych instrukcyj pomiarowych (Min. Rob.
Publ,, Min. Ref, Rol., Tow. Kred. Ziems.), pomiary miast
i terenéw, triangulacja, poligonizacja, tachymetrja, niwe-
lacja, scalenie gruntéw, parcelacja, klasyfikacja 1 t. p.

Tamze do nabycia papier z siatka kwadratéw do
planéw pomiarowych miast i terenéw oraz prac agrarnych.

W mysl ogloszenia, umieszczonego w Monitorze Polskim,
w Tygodniku Dostaw, w Tygodniku ,Przemyst i Handel* w _Epoce*
i ,Czasopiémie Technicznem®, rozpisuje sie pisemny publiczny prze-
targ na pomalowanie 3,000 ton Zelaznych przeset mostowych znaj-
dujacych sie w okregu Dyrekcii Kolei Panstwowych w Krakowie.

O robote te moga sie ubiegac Firmy, trudniace sig zawodowo
robotami malarskiemi, a ktére wykaza sie poswiadczeniami ze wy-
konaly tego rodzaju roboty z dobrym wynikiem.

Warunki wykonania robdt i inne zataczniki mozna przegladaé
a formularze ofertowe i kosztorysowe nabywacé od dnia 17 maja 1929.
w Wydziale III (Drogowy), drzewi Nr. 189, Dyrekcji Kolei Panstwo-
wych w Krakowie.

Oferty przyjmuje wymieniona Dyrekcja najpézniej do dnia
8 czerwca 1929 r. godziny 12-te] w potludnie.

Otwarcie ofert nastapi togo samego dnia o godzinie 13-tej
popotudniu:

Dyrekeja Kolei Parvistwowych
w Krakowie.

Wydawca: Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor: Inz. B. Hummel.

Zakl. Graf. B. Wierzbicki i S-ka, w Warszawie.
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