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llos¢ taboru na Polskich kolejach.

Inz. §. Szfolcman.

prawa zaopatrzenia polskich kolei w tabor, wymagajaca

wielomiljonowych wydatkéw corocznych na jego uzupel-

nienie i wymiane jednostek zuzytych, byla w ciagu kroét-
kiej historji naszego kolejnictwa przedmiotem niezadowolenia
i krytyki spoteczenstwa i cial ustawodawczych we wrecz prze-
ciwnych kierunkach, Z jednej strony skarzono sie na brak
taboru i tamowanie tem rozwoju zycia gospodarczego, to znéw
z drugiej strony na zbyt szerokie zamdéwienia na fabrykach,
Zadanie Ministerstwa w celu okreslenia iloSci taboru odpo-
wiadajgcej rzeczywistym potrzebom, bylo poczatkowo bardzo
trudne wskutek zupeilnego braku danych o wielko$ci tych po-
trzeb. Chociaz obecnie posiadamy juz z wlasnej dziesieciolet-
niej praktyki eksploatacji pewien materjal o rozwoju przewo-
z6w na polskich kolejach i sprawa zaopatrzenia ich w nie-
zbedna ilo$é taboru moze sie oprzeé na tym materjale, uwazam
jednak, ze wypowiedzenie pewnych uwag co do metody obli-
czen nie bedzie i dzisiaj zbyteczne.

Znikoma iloéé taboru, pozostawiona przez Niemecy i Au-
strje na polskich kolejach po ukonczeniu wojny i jego stan
ogromnego zniszczenia zmusily Ministerstwo do doraznych za-
kupéw taboru za granica, a wspélczesnie wobec zupelnego
braku wytwdérni taboru w kraju (za wyjatkiem niewielkiej wy-
twérni wagonéw w Sanoku) do stworzenia ich w celu unie-
zaleznienia sie od zagranicy. Dla okreslenia ‘iloSci potrzebnego
taboru w poczatkach 1919 r. opracowano plan zakupu taboru
niezbednego na dziesieciolecie 1920 — 1930 r. poddany re-
wizji w polowie 1920 r. Plan ten, nie obejmujacy kolei Gér-
nego Slaska, byl oparty na nastepujacych zasadach: 1) zwiek-
szenie ilo§ci taboru przez spodziewany z repartycji przydziat
od Niemiec i Austrji, 2) dlugosé sieci istniejacej 15800 km
i linij projektowanych 3000 km, 3) potrzebna ilo$¢ parowozéw
na 10 km linij istniejacych, bez kreséw wschodnich—4, na
kresach wschodnich 3,5 i na linjach nowowybudowanych 3,
wagonéw osobowych odpowiednio 8,7 i 7 i wagondéw towaro-
wych 85,70 1 60, 4) dla okreslenia iloSci tabou na wymiane
skreslonego z inwentarza przyjeto przecietny wiek parowozéw
30 lat, wagonéw osobowych 25 lat i wagonéw towarowych
30 lat. Ilo§¢ taboru wedtug tego obliczenia wynioslaby w 1930 r.

parowozéw ; 7054
wagonéw osobowych . 14407
towarowych 147305,

Dla doprowadzenia ilosci taboru do tej normy nalezaloby
na uzupeilnienie i wymiane skre§lonego z inwentarza zakupy-
wac przecietnie rocznie:

parowozow 247 1+ 153 = 400
wagonéw osobowych . 315 -} 468 = 783
5 towarowych 5432 -{- 3363 = 8795.

Plan powyiszy odnosnie wagonéw towarowych uznany
byt za niewystarczajacy przez Kierownika Biura amerykanskich

doradcéw Polskich Kolei Panstwowych putkownika A. B. Bar-
bera, ktéry w memorjalach ztozonych do Ministerstwa w 1921
i 1922 r. dowodzi! koniecznosci niezwlocznego nabycia
38.000 wagonéw towarowych, uwazajac, ze dalsze nabywanie
tych wagonéw wedtlug planu bedzie moglo zaledwie pokrywad
niezbedne uzupetnienie ich ilosci.

Sprawa uposazenia polskich kolei w tabor précz Mini-
sterstwa zajmowali sie niezaleznie od niego i poszczegélni
badacze. W wydanej przez Dyrekcje Wilenska w sierpniu
1921 r. pracy S. Kadera ,Szkic zasadniczych podstaw gospo-
darki kolejowej 1 zastosowanie ich do potrzeb kolejnictwa
w Polsce® jest poswiecony rozdzial tej sprawie. Autor, wska-
zawszy, ze dla okreslenia 7losci taboru niezbednego dla nowo-
budujacych sie linij, lub dla zwiekszenia uposazenia w tubor
lindj istniejacych nalezy dokonaé catego szerequ obliczen opar-
tych na pracy, ktirg ten tabor ma wykonad, na typach taboru
¢ organizacji przewozdw, nie idzie jednak ta nalezyta droga,
ale uwaza, ze dla obliczenia ilosci taboru w danem panstwie
mozna zastosowac¢ sposéb odmienny oparty na analogji z in-
nemi panstwami i za jednostke miarodajng w tym wzgledzie
przyjmuje diugosé linij - kolejowych, Normy przyjete przez
S. Kadera na km linij dla paroworéw 0,34 i dla wagonéw
osobowych 0,50 byly nizsze od przyjetych przez Ministerstwo,
dla wagonéw zas towarowych 8,00 nieco wyzsze. W ostatecz-
nym wyniku autor oblicza ilo§é taboru wskazanag wéwczas
(1921) na 5727 parowozéw i 143183 wagonéw (osobowych
i towarowych razem), a dla przyszlego rozwoju sieci, ktéra
dla zréwnania z Niemzami i Anglja (przed wojna 12 km na
100 km kwadr.) trzeba bedzie doprowadzié do 30.700 km,
12.940 parowozéw i 260,950 wagondéw.

Zaznajomiwszy sie z pracg ‘S. Kadera, uwazalem za
konieczne o$wietli¢ niektére sprawy w niej podniesione i do-
konalem tego w odczycie pod tytutem ,Niektére zagadnienia
gospodarki kolejowej* wygloszonym w Dyrekeji Wilenskiej
2 kwietnia 1922 r i wydanym nastepnie w oddzielnej bro-
szurze przez Dyrekcje Wileiska wraz z replika S. Kadera
i moja na te replike odpowiedzia. W tym odczycie podalem
miedzy innemi swoje obliczenie potrzebnej iloSci taboru. Za
podstawe obliczenia bralem nie jakie$s przecietne iloSci taboru
na km wzorowane na innych panstwach, nie jakie$ fantastycz-
ne ilosci kilometréw nowych linij, ktére maja byé wybudo-
wane niewiadomo w jakim terminie, ale przypuszczalne ilosci
przewozéw, ktére ten tabor bedzie musial wykonaé niezalez-
nie od tego, czy to beds linje istniejace, czy nowowybudo-
wane. Dla sadzenia o mozliwym wzroScie przewozéw na
przyszio§¢é opierano sie zwykle w warunkach normalnych na
wzroScie z lat poprzednich, My$my takich danych wéwczas
nie posiadali. MieliSmy tylko dane o wzroscie przewozéw
w panstwach zaborczych przed wojna, w czasie ktérej prze-
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wozy byly ograniczone przewaznie do potrzeb wojskowych.
Nastepny okres byl zbyt krétki, koleje pracowaly w warun-
kach nienormalnych, a $cistych danych o iloSeci przewozéw
nie bylo. Pomimo przewrotu politycznego i ekonomicznego,
bedacego skutkiem wojny, charakter narodu sie nie zmienil,
bogactwa przyrodzone kraju i jego polozenie geograficzne po-
zostaly te same, nie ulegly tez powazniejszym zmianom wa-
runki rozwoju -przemystu. Wobec tego uwazalem, Ze normalny
wzrost przewozdéw kolejowych zatamowany przez wojne, bedzie
zywiotlowo postepowat z poczatku bardzo szybko, lecz powe-
towawszy czas stracony, bedzie sie dalej znéw rozwijal nor-
malnie. Okresdliwszy wzrost iloSci tonno—km tadunkéw, z kaz-
dych 100 km.? powierzchni ziem polskich w trzech pafstwach
zaborczych przed wojna 1 przyjmujac ten sam wzrost na
przyszlodé, obliczytem, ze w 1931 r.,, gdy powrécg juz sto-
sunki normalne, ilos¢ tonno-km tadunkéw, ktére beda musiaty
przewies¢ koleje polskie bez kolei Gérnego Slaska, ktérego
obszar nie byl jeszcze wodwezas ustalony, moze dosiegnac
cyfry 23 226 miljonéw, Przypuszczajac dalej, ze ilo§é taboru
na ziemiach polskich przed wojna odpowiadala rzeczywistej
potrzebie, a wzrost ruchu osobowego byl réwnolegly do wzro-
stu ruchu towarowego, ktéry wedlug obliczenia mial byé 2,3
razy wiekszy od przedwojennego (w 1911 r.), uwazalem, ze
i 1lo§¢ taboru winna by¢ zwiekszona w tym samym stosunku
i okreslitem potrzebng na r. 1931 ilosé taboru na 10706 pa-
rowozdéw, 18372 wagony osobowe i 237622 wagony towarowe,
to jest znacznie wiecej, anizeli wedlug obliczenia Ministerstwa.

Rzeczywisto$¢é obalila w znacznym stopniu te przypuszcze-
nia. Faktyczna ilo§é taboru wedlug inwentarza na calej sieci
przecietna dla catego 1928 r. przy dlugosci eksploatacyjnej
linij 17208 km wynosita:

parowozow. . 5180 to jest na 10 km 3,01
wagonéw osobowych 18] 6107 SIRSCARGR R 5,81
’ towarowych . 139741 5 81,21

byla wiec dla parowozéw i wagonédw osobowych mniejsza od
obliczonej wedlug planu Ministerstwa, a dla wagonéw towaro-
wych wieksza, Porédwnanie stanu faktycznego z przewldywa~

nym daje mozno$é wyjasnienia, ktére z przypuszczen przyje-
tych do obliczenia sie nie sprawdzily i jakie warunki zostzly
przy tem pominete,

1) Dlugosé sieci kolejowej zwiekszyla sie przez wybu-
dowanie nowych linij nie 0 3000 km lecz tylko o 581 km (bez
linij wybudowanych na Gérnym Slasku).

Daje to zmniejszenie ilodci

parowozéw QLVITN0. B =— 726
wagonéw osobowych o 2419 X 0,7 = 1693
2 towarowych o 2419 X 6,0 =— 20514

2) Normy ilosci taboru na km przyjete przez Minister-
stwo okazaly sie dla parowozdéw (przecietnie 3,75, a po zre-
dukowaniu dtugosSci nowych linij 3,87) i dla wagonéw osobo-
wych (przecietnie 7,66, a po zredukowaniu diugo$ci nowych
linij 7,76) za wysokie, dla wagonéw =za$ towarowych (78,35,
a po zredukowaniu dlugosci nowych linij 81,06) za niskie.
Normy przyjete przez S. Kadera (3,40, 5,00 i 80,00) byly
wogéle blizsze do rzeczywistej potrzeby.

3) Ja do obliczania ilosci taboru bralem nie dlugo$é
linij i normy tej ilosci na 10 km, ale przypuszczalng ilo$é
przewozu ladunkéw zwyczajnych, ktéra okreslitem dla 1931 r,
takze bez Gérnego Slaska na 23226 miljonéw tonno - km,
O ile ta ilos¢ okaze sie¢ prawdopodobna, moina juz sadzié
obecnie z rzeczywistego wzrostu za lata poprzednie. Posia-
damy iloSci ogélne tonno-km dla calej sieci za lata 1919 —
1924 dostatecznie przyblizone, za lata 1925 — 1928 zupelnie
§cisle, ale podzial tej iloSci pomiedzy Dyrekcje tylko za rok
1927 (za rok 1928 podzial jeszcze nie zakofczony), Ilosé
tonno-km tadunkéw zwyczajnych w Dyrekcji Katowickiej
w 1927 wyniosta 6,25, ilosci ogélnej. Przyjmujac ten sam
procent i dla lat pozostatych, poczynajac od roku 1923, pierw-
szego, w ktérym linje Gérnego Slgska byly juz wlaczone do
sieci kolel polskich, mozemy przedstawié wzrost przewozu
tadunkéw zwyczajnych na wykresie A, na ktérym jest wska-
zany wzrost przewozu wszystkich tadunkdéw z wlaczeniem la-
dunkéw pospiesznych, wojskowych i gospodarczych i zmiany
w iloSci przewozu osdb.

Tonno-km. ta- Tonno-km. Ia—i!ﬁ——
Osobo-km. dunkéw zwy- | dunkéw zwy- | Tg:mt;::ﬁ‘ A
ROK czajnych bez czajnych na v;adﬁikéw '
miljonéw Dyrekcji Kato- | calej sieci mil- e
wickie) millonow | Jonsw | miljondw Wykres wzrostu przewozdéw
R s e Spee e T Ny =T o 0s6b i ladunkow
1923 9552 8959, |\, 9886 1 | U 10568
1924 6897 9594 10234 11014
1925 6366 10695 | 11408 | 12684 |
|
|
1926 5965 13974 | 14906 | 16341 |
. kel e
L
1927 6307 | 16280 17365 19206
] | T ) ey
|
1928 7200 . 18658 | 19902 | 21925
| |
\ \
1929 Y\
e - =R = = | =5 ________4\
|
| ‘\‘
1930 j ' \
= —= | —=— - e T T Gl sl e N LR Ny
| \
; A\
\“
1931 23226 ‘ \
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Tablica B.
Dane o wyzyskaniu taboru na polskich kolejach.
WYSZCZEGOLNIENIE 1923 1924 1925 ‘ 1926 E 1927 ‘ 1928
— ———— = — — — — ,“l‘* —— :l — ——— _[‘— —
i S
1
I
Parowozy '
Przecietny dzienny ilostan:
a) ParoWozy 0SoboWe: 2t . L Ca u U splahocih e s 1.077 1.025 986 1,005 1.029 1.008
b) - towarowe i tankowe . . . . . .- . 3.953 4,054 4.137 4,195 4.194 4,207
Razem: 5 . 5.030 5.079 5,123 5.200 5,223 5,215
ZiciloScl ogoine) W naprawis . O a0 w0 T 0 a0 1.675 1.493 11127 | 1.081 1.240 1,206
of FRNC ) P e, L g b e 33,30 29,40 22,00 20,79 23,74 23,12
S zananiay ot Lo e T N 221 771 1,199 1.269 911 746
L R e e PR L P 4,39 15,18 23,40 24,40 17,44 14,31
dlg potrzeb wruehu ool o A 3.134 2,815 2.797 2.850 3.072 3.263
e e kA e ey LT 1 62,31 55,42 54,60 54,81 58,82 62,57
Przecigtny dzienny ilostan parowozéw czynnych: osobowych 671 568 538 551 605 631
towarowych 2.463 2.247 2.259 2.299 2.467 2.632
Przypada rocznie na jeden parowéz czynny osobowy osobo-
13040 1 £ £ ol et ot 8 RN e AT (1 | 14.235 12.143 11.833 10.826 10.424 11.410
’ pociggo-km: osobowych tys. . . L. . . .. 76,95 87,64 100,35 99,38 93,80 95.15
towarowy tonno-km: ladunkéw tys. . . . . . . . . . 4,290 4,902 G sy 7108 -] 7.185 8.330
i poc<km towarowychotys Ut el ST 15,32 15,26 16,78 20,19 22,06 22,52
Wagony osobhowe
Przecietny dzienny ilostan
2) -020bOWE G e VAT it it Frdl T e e 8.592 8,422 8.326 8.218 8.277 8.254
RS S R S S L e 2.289 2.369 2.353 2,369 2,338 2.598
c)ipoeztowalitspacialne il SE bR S et 1829 870 1.102 1,048 1.038 1.089
Razem . . 11.710 11.661 11781 11.635 11.653 - 11.941
Z dloSet "agbinej =W cnaprawis . oo e L e 2.520 2,691 1.951 1.781 1.489 1.384
e g A o IR G 21,52 23,08 16,61 15,31 12,78 11,59
Wizapasie st el SUTRAG e A 491 521 500 532 593 553
e e st o 4,19 4,47 4,24 4,57 5,09 4,63
diatpotresbrmehn OSEE Ca il S S 86,99 8.449 9.324 9.322 9.571 10.004
e ry . R, TR 74,29 72,45 79,15 80,12 | 82,13 83,78
Przecigtny dzienny ilostan wagonéw osobowych czynnych . 6,382 6,102 6.590 6.584 6.798 6.915
Na jeden wagon osobowy czynny przypada rocznie osobo-
i e I L e e A Rt 1.497 1,130 966 906 928 1.041
| Wagony towarowe ' B
| :
Przecietny dzienny ilostan
j
I A e e e o e S o | 47.004 49,980 2 SL161 46.048 47,350 47,101
) SR OIREERL (v 72! Db st o K M s e 51,894 55.464 58.048 57,375 66,293 72.241
e PRt ARy L A S S T RS oy e m P 11.540 13.438 14.261 14.347 14.752 16.205
d) cysterny L SpsCIalne . wiin ol el col e st e 8.033 7.587 7.462 8,297 8.451 9.105
Razem . . 118 471 126.469 130.932 126.067 136.846 144,652
Z filoSci ogdlnej w naprawie . . . . . . . . . . . 15.036 ' 16.180 13.628 14.084 12,651 11.290
L Ll st Ny 1 A PPy 12,69 12,80 10,41 11,17 9,24 7,80
WiERpHETe L L 5.541 18,860 31.229 17.276 12.835 15.318
D P SR e DR 4,68 14,91 23.85 | 13,70 9,38 10,59
dla potrzeb ruchu . . , ., . . . . 97.894 91.429 86.075 94,727 111.360 118.044
At (e i el el RS HRAN 82,63 72,29 65,74 75,13 81,83 81,61
Na jeden wagon towarowy czynny przypada rocznie ton,-km.
G L e T 107,9 120,5 147,4 J 172:8 172,5 185,7
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Z danych tego wykresu widaé, ze ilosé tonno-km tadun-
kéw zwiekszyta sie w poréwnaniu z rokiem poprzednim:

w roku 1924 o 7,09%,
. 1925 , 11,479,
, 1926 , 30,669,
. 1927 -, 16,50%,
., 1928 , 14,60%,

Tempo wzrostu, najpierw powelne, w 1926 r. podniosto
sie raptownie, a potem zaczelo sie zmniejsza¢. Jesli przyjac
pod uwage, Ze wzrost przewozéw na ziemiach polskich w pan-
stwach zaborczych przed wojna wynosit przecietnie 5—5,5%/,
rocznie, to mozna zaznaczy¢, ze wzrost dotychczasowy znacz-
nie wiekszy odpowiada okresowi wyréwnania zastoju w prze-
wozach w czasie wojny. Wazrost przewozéw od 1928 do
ilosci obliczonej przezemnie dla 1931 r. wynidstby za trzy
lata 24,48°/,, mozna wiec S$mialo stwierdzi¢, Ze bedzie on
osiagniety, a nawet przewyiszony. Tak wiec podstawa do
obliczenia iloSci taboru dla ruchu towarowego byta okreslona
przezemnie dosyc¢ trafnie i okazala sie raczej zbyt mala, ani-
zeli za wielka.

4) W przeciwienstwie do przewozéw, ktére stale z roku
na rok wzrastaty, przewozy oséb od 1924 do 1926 r. zmniej-
' szaly sie w porédwnaniu z rokiem poprzednim w 1924r o 27°,
w 1925 1.0 7,70%/, 1 w 1926 r. o 6,30%,. Gléwng przyczyna
raptownego spadku w 1924 r. byla podwyzka i ustabilizowa-
nie taryfy osobowej, ktéra do konca 1923 r. wskutek szybkiego
spadku wartoSci marki polskiej i nieuniknionego opdZnienia
jej podwyzki byla niepomiernie niska. Doplero od 1927 r.
zaczyna sie wzrost przewozu oséb, ktéry w poréwnaniu z ro-
kiem poprzednim w 1927 r. wynidst 5,73%/, a w 1928 r. 14,16%/,.
Wzrost ten nie wyréwnal jednak jeszcze poprzedniego spadku
i przewéz oséb w 1928 r. byl jeszcze w poréwnaniu z 1923 r.
mniejszy o 26,72%, Zmniejszenie iloSci przewozu oséb nie
pociagnelo jednak za soba odpowiedniego zmniejszenia ilosci
pociagéw osobowych, a zatem i potrzebnego dla nich taboru.
Tylko w 1924 r. iloSé pociggo-km. osobowych (49.777 tys.)
zmniejszyla si¢ w poréwnaniu z 1923 r. (51.636 tys.) o 3,60°/,.
W nastepnych latach ilos¢ ta stale wzrastala i byla w 1928 r.
(60041 tys.) w porédwnaniu z 1923 r, wieksza o 16,287/,
Byto to wywolane potrzebg zmniejszenia przeludnienia pociagéw,
ktére w 1923 r. wyrazilo sie przecietna iloScia 0séb w pociagu
185, w 1926 r. spadio do 109, a w 1928 r. podniosto sie
znéw do 120, Dane powyzsze sa jeszcze niedostateczne do
okreélenia potrzeby taboru osobowego na dalsza przyszloéé
i narazie ta potrzeba moze by¢ okreslona tylko z roku na rok,
Ja, przypuszczajac, ze ruch osobowy bedzie wzrastal réwno-
legle z ruchem towarowym, popelnitem omylke, ktéra miedzy
innemi byla przyczyna okreslenia nadmiernej ilosci taboru.

5) Ministerstwo, opracowujac plan zaopatrzenia polskich
kolei w tabor, musiato sie liczyé z wymiana taboru skreélo-
nego z inwentarza i okreSlilo na ten cel potrzebe zakupu
w ciggu pierwszego dzisieciolecia (1920-1930) po 153 paro-
wozy, 468 wagonéw osobowych i 3363 wogony. towarowe.
W ciggu pierwszych dziewieciu lat (1920-1928) skreslono wo-
géle parowozéw 639, wagonéw osobowych 1299 i wagondw
towarowych 12025, przecietnie rocznie 71 parowozéw, 144 wa-
gony osobowe i 1336 wagonéw towarowych, to jest znacznie
mniej, anizeli przewidywano. Ja, obliczajgc tylko ilo&é, ktéra
koleje beda musialy posiadaé w rzeczywistosci, nie potrzebo-
walem tego czynnika uwzgledniaé.

6) Jedna z najwazniejszych omylek wszystkich poda-
nych obliczen bylo okreslenie potrzebnej ilodci taboru w jedno-
stkach bez uwzglednienia ich warto§ci przewozowej, ktéra
stopniowo sie zwiekszata i powinna byla wplynaé na zmniej-
szenie iloSci jednostek., Przecietny clezar jednego parowozu
polskich kolei w 1922 r. wynosit 62,3 tonny, a w 1928 r.
wzrésl do 70,47 tonn, to jest zwiekszyt sie o 13,11%,. W tym
samym okresie przecietna iloS¢ osi pod wagonem osobowym
wzrosta z 2,48 do 2,70, to jest o 8,87°,, a przecietna tadow-
no§¢ wagonu towarowego z 14,7 do 16,5 tonn czyli o 12,249/,
Oczywiscie w tych warunkach ilo§é jednostek taboru przewi-
dywana do zakupu na przyszio$é mogla byé odpowiednio
zmniejszona,

7) Niezbedna ilos¢ taboru jest zalezna od jego wyzy-
skania, to jest od iloSci pracy pozytecznej wykonanej przez
jednostke. Dane niezbedne dla okreélenia stopnia wyzyskania

taboru w 1923-1928 r. sa przytoczone w tablicy B., w ktorej
zamiast ilogci taboru wediug inwentarza wzieto rzeczywiste
iloci taboru, znajdujacego sie na  kolejach polskich. Ilosci
taboru ,w zapasie“ obejmuja jednostki wylaczone z ruchu dla
réznych potrzeb, a przewaznie odstawione, jako niezdatne lub
zbyteczne dla przewozow. Ilosci parowozéw i wagonéw oso-
bowych pozostatych dla potrzeb ruchu po potraceniu odsta-
wionych do naprawy i zapasu podzielono na ich rodzaje pro-
porcjonalnie do ilesci ogélnych.

Z danych tablicy B widaé, ze w ruchu osobowym wy-
zyskanie taboru zwiekszylo sie w 1926 r. w poréwnaniu
z 1923 r. tylko dzieki zmniejszeniu iloSci taboru znajdujacego
sie w naprawie. a mianowicie: parowozéw z 33,30 do 23,129/,
a wagondw osobowych z 21,52 do 11,59%, Zwiekszyta sie
tez ilos¢ poc.-km. osobowych przypadajaca na jeden parowéz
czynny z 76,95 do 95,15 tysiecy. llos¢ osobo-km. przypada-
jaca na jeden parowéz i wagon osobowy, wobec zmniejszenia
sie przewozu os6b dopiero ze wzrostem {ych przewozéw
w ostatnich latach zaczela sig zwiekszac. To tez ilo$¢ pa-
rowozéw i wagonéw osobowych w ciagu tych szeSciu lat
ulegala nieznacznym zmianom i wahala sie od 986 do 1077
parowozow i od 11653 do 11941 wagonéw,

Zupelnie inaczej przedstawia sie sprawa wyzyskania ta-
boru towgrowego. Dzieki stalemu 1 znacznemu wzrostowi
przewozu tadunkéw, ktéry sam przez sig daje moznosc lep-
szego wyzyskania taboru, zwiekszeniu wartosci przewozowej
taboru ' i ulepszeniom w organizacji przewozéw osiagnieto
znaczny postep w wyzyskaniu taboru. IloS¢ roczna tonno-km
ladunkéw na jeden parowéz czynny zwiekszyla sie z 4290 do
8330 tys. to jest o 94,17°/,, a na jeden wagon towarowy
z 107,9 do 185,7 tys. to jest o 72,119, lles¢ poc.-km. to-
warowych na jeden parowdz czynny zwiekszyla sie z 15,32
do 22.52 tys. to jest o 47,00%,,

8) W danych tablicy B rzuca sie w oczy znaczna ilo§é
taboru odstawionego do zapasu. ilos¢ ta dosiegta dla paro-
wozéw w 1926 r.—1269 to jest 24,4°/, ilostanu ogdlnego, dla
wagonéw osobowych w 1927 r.—593 (5,09°/,) i dla wagondw
towarowych w 1925 r.—31229 (23,85°/,). Te dane moga spo-
wodowaé wrazenie, ze polskie koleje posiadaja wogdle za
duzo taboru i dlatego nalezy te sprawe .dodatkowo oswietlic.
llo§é przewozéw w réznych okresach roku jest rozmaita i dla-
tego przecietne dane roczne nie moga byé w tym wypadku
miarodajne, a nalezy zbadaé¢ dane miesieczne.

Takie badanie odnosnie przewozu osdb wykazuie, Ze
ilo§¢ pociago-km. osobowych, ktére musza byé wykonane
wedlug stalych rozkladéw jazdy niezaleznie od iloSci oséb
przewozonych, jest w ciggu roku dosyé stata. Tak np.
w 1928 r. ilosé poc.-km. w kwietniu 4723 tys. byla mniejsza
od przecietnej dla dwunastu miesiecy 5006 tys. o 5,65%,
a w sierpniu 5309 tys. o 6,05%, wieksza. Wspdlczesnie ilosc
wagon6w osobowych odstawionych do zapasu w kwietniu 637
byta wieksza od przecietnej 553 o 15,19°/;, a w czerwcu 431
mniejsza o 22,06°,. Wskazuje to na pewne zwiekszenie
przewozu oséb w lecie i réwnoleglte wycofanie nieznacznej
ilo§ci wagonéw osobowych z zapasu do potrzeb przewozéw,
ale wahania w pozostalych miesiacach, wogéle mniejsze od
powyzszych maksymalnych, nie daja moznoSci bardziej Scistego
okreslenia zaleznoSci miedzy temi dwoma zjawiskami. Zresztg
ilo§¢ wagondéw osobowych odstawionych od zapasu byla wo-
géle stosunkowo nieznaczna, a ogdlna ilos¢ tych wagondw,
ktéra w ciagu szeSciu lat ostatnich pozcstala prawie bez
zmiany wobec zmniejszania sie ilo§ci przewozow i zmniejsza-
nia iloSci wagonéw w naprawie byla wystarczajaca i dopiero
przy zwickszeniu iloSci przewozéw w 1928 r. w miesiacach
letnich zaczal sie odczuwac pewien brak wagondw oscbowych.
Wobec oczekiwanego w roku biezacym zwiekszenia ruchu
osobowego w zwiazku z Powszechna Wystawa Krajowa w Po-
znaniu przerobiono 400 wagonéw towarowych na 3 klasefdla
przejazdéw ulgowych, otrzymano zgode zarzgddw kolei zagra-
nicznych na obslugiwanie w lecie pociagdw miedzynarodo-
wych ich wagonami, zobowiazawszy sie do dalszej obstugi
tych pociagéw w zimie naszemi wagonami, wreszcie przepro-
wadzono rewizje gospodarki i stanu wagonéw w Dyrekcjach
i otrzymano w ten sposéb okolo 200 wagonéw osobowych.

NieréwnomiernoSé przewozu }adunkéw w réznych mie-
siacach roku jest bardzo znaczna, a poniewaz ich wykonanie
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moze byé przystosowane do zapotrzebowania, to i ilo§¢ wa-
gonéw towarowych, odstawionych do zapasu, moze by¢ odpo-
wiednio regulowana., Przecietne dzienne ilosci przewiezio-
nych wagondéw ladownych, przeliczone na wagony 15-tonnowe
w poszczegélnych miesigcach 1927 i 1928 r. i przecietne
dzienne iloSci wagonéw towarowych odstawionych do zapasu sa
przedstawione na wykresie (. Chociaz te dwie wielkosci
nie sa wspdéimierne, ale mogaca stad pochodzi¢ rdéznica nie
moze wywolaé powazniejszego wplywu na ich ustosunkowanie,

Wykres C. Przecigtne dzienne iloSci wagonow:

a) Odstawionych do zapasu

b) Przewiezionych {adownych przeliczonych na 15 tonnowe

1927

zasade, ze ilos¢ wagonéw towarowych wiasnych powinna od-
powiadaé najwiekszej iloSci przewozéw tadunkdw, zmniejszonej
o przewozy w wagonach wynajetych w iloSci wagono-dni
réwnej polowie ilosci wagono-dni odstawionych do zapasu.

W celu zmniejszenia nieréwnomiernosci przewozu la-
dunkéw nalezy mozliwie konsekwentnie przeprowadzac w Zycie
Srodki stosowane juz obecnie, jak: a) ulgi taryfowe i kredy-
towanie przy przewozach wegla wiosng i latem; b) ulgi przy
przewozach w wagonach nieodpowiednich w razie braku nale-
zytych; ¢) wykonywanie przewozéw
gospodarczych tylko wiosng i d)
wykonywanie naprawy wagonéw
towarowych w taki sposéb, by ilosé
ich w miesigcach najwiekszych
przewozéw (pazdziernik, listopad)
1928 byta sprowadzona do minimum

30000 ’

25.000

(w IV kwartale 1928 r. ilo$¢ ta
wynosita 6,29%,).

9) Przy okresleniu niezbed-
nej ilosci wagonéw towarowych
powazna komplikacje wprowadza

rozmaito$é ich rodzajéw (kryte,
weglarki, platformy, cysterny i réz-
ne specjalne), ktéra wywoluje w
réznych okresach brak wagondw
jednego rodzaju przy nadmiernej

20.000

~— “ //
15.000 / /‘T \

ilosci innych. Dominujacym rodza-
jem wagonéw towarowych na pol-
skich kolejach sa weglarki (w r.
~ 1928 49,94%/)), potem ida wa-
l gony kryte (32,57°/,), platformy

e

10.000

- (11,20°/,), cysterny i wagony spe-
\ cjalne (6,29%/,). W ciagu rozpatry-
\ wanych szesciu lat ilostan wago-

3 néw krytych pozostal prawie bez
\ zmiany, weglarek zwiekszyl sie

”
£
7
S
N

y i

5.000

o 39,21°/,, platform o 40,429,
) a cystern i specjalnych .o 13,349/,.
\ / Na podstawie powyzszych
rozwazah dochodze do nastepuja-
cych wnioskéw:

-

7
7
i

PRZECIETNE DZIENNE
ILOSCI WAGONOW
a) ODSTAWIONYCH DO
ZAPASU.

17406
18300
18320
22282
18254
13652
9239
9434
7303
6235
5851
6737
15655

20084

1) Ilo$é parowozéw na pol-
skich kolejach w 1928 r, byla wy-
starczajgca i1 wymiana starych

18032
6514
6044
8711

24515

14558
15878
15647
14083
15025
15465
16337
16503
17004
18901

. 18844
16126
14672

b) PRZEWIEZIONYCH
£ADOWNYCH.

16178
17569

jednostek na nowe o wiekszej
warto§ci przewozowej powinna u-
trzymac te wystarczalno$¢ na czas

14599
20957
16654

21136

L B e O

=
=

vi vi

=
>
=

Z wykresu ( widaé, ze ilos¢ wagonéw ladownych prze-
wiezionych w pazdzierniku byla wieksza od ilosci przewiezio-
nej w kwietniu w 1927 r. o 34,2%,, w 1928 r. o 44,8°/,.
Chociaz w okresach wzrostu przewozéw wycofywano wagony
z zapasu i iloS¢ wagonéw pozostajacych dla innych potrzeb
spadata w 1927 r. do 5.851, a w 1928 r. do 6,044, jednak
pomimo najmu 4.600 wagonéw i podwyzszenia dopuszczalnego
obciazenia wagonu $rednio o 1,5 tonny w jesieni 1928 r.
nie mozna bylo uczynié zado§¢ wszystkim zapotrzebowaniom
przewozu,

Nieréwnomierno§é przewozu ladunkéw wywotluje dla pol-
skich kolei powazne niedogodno$ci w sprawie zaopatrzenia
ich w odpowiednia ilo§¢ wagonéw towarowych. Zwiekszenie
tej ilosci do potrzeb ruchu najwiekszego pociaga za sobg od-
stawianie do zapasu w okresach ruchu zmniejszonego ogrom-
nych iloSci wagondéw, ktéra w 1928 r. w maju doszla do
26,613 jednostek. Jest to martwy kapitat, lezacy bezpozy-
tecznie, Przyjmujac, ze 6044 wagony, ktére pozostawaly
w zapasie w listopadzie 1928 r., stanowily minimum wagonéw
dla innych potrzeb kolei i odejmujac te ilo§é od ilosci wago-
néw odstawionych do zapasu w pozostalych miesiacach, otrzy-
mamy dla catego roku ogélna ilo§¢ wagono-dni w zapasie
3.568.735. Przyjmujac dalej, ze wagony w zapasie nie ule-
gaja zuzyciu i wartos¢ wagono-dnia wskutek tego jest dwa
razy mniejsza od wagono-dnia wynajetego dla przewozéw,

mozemy wyprowadzi¢ dla racjonalnej gospodarki przyblizona

diuzszy.

2) lloé¢ wagondw osobowych
byta wystarczajaca do 1928 r, Od
1927 r. rozpoczal sie wzrost przewozu oséb, ktéry praw-
dopodobnie bedzie sie zwiekszal we wzmozonem tempie o kil-
kanascie procent rocznie. W roku 1928 odczuwal sie juz
brak wagonéw osobowych i ilo§é ich winna byé stopniowo
zwiekszana,

3) llo§¢ wagondéw towarowych jest juz obecnie niedo-
stateczna, co dowodzi, ze przewidywania A. B, Barbera z 1921 r,
byty jesli nie iloSciowo, to zasadniczo sluszne. Wobec stalego
i do§¢ szybkiego wzrostu przewozu ladunkéw powazniejsze
zwiekszenie iloSci wagonéw towarowych jest nieuniknione.
Zwiekszenie to powinno odpowiadaé takiej iloSci przewozéw,
by ilos¢ wagono-dni wynajetych na okres przewozéw maksy-
malnych réwnata sie w przyblizeniu polowie ilosei wagono-dni
wilasnych, odstawionych do zapasu w okresach ruchu zmniej-
szonego.

4) Dotychczasowy wzrost przewozéw wogdle, a przewozu
oséb w szczegdlnosci nle unormowal sie jeszcze o tyle, by
na jego podstawie mozna bylo oprze¢ przewidywania na przy-
sztod¢ i dlatego opracowanie prawidlowego planu zaopatrzenia
polskich kolei w tabor na diluiszy okres czasu jest jeszcze
obecnie niemozliwe, a plany takie powinny byé opracowywane
z roku na rok.

5) Przy opracowywaniu planéw zakupu taboru précz za-
sadniczej podstawy ilo§ci przewozéw powinny byé przyjmo-
wane pod uwage nastepujgce warunki: a) warto$é przewozowa
zakupywanych jednostek i b) postepy w wyzyskaniu taboru.

=
=
g
"
=
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Szkice z gospodarki cieplnej na parowozach.

Inz. §. Felsz.
(Ciag dalszy).

4. Otulina kottéw parowozowych.

Kwestja ta, co do naszych parowozéw =zostala do pew-
nego stopnia wyjasniona na III Zjezdzie Technicznym Inzy-
nieréw Wydziatléw Mechanicznych w referatach inz. ]. Buczyn-
skiego 1 nizej podpisanego *), '

Nalezy tylko te sprawe nieco poglebic.

Jak wiadomo, kotly parowozowe maja otuline powietrzng,
ktérej warto§é zalezy od szczelnosci obszycia kotlowego.

Mozna okre$li¢ doéé Scisle straty wypromieniowywania
ciepta nazewnatrz (lacznie z przepuszczana przez nieszczel-
nos¢ kotta para) zapomocg prostych dosdwiadczen. W tym
celu naprz. mozna obserwowaé spadek ci$nienia pary w kotle
przy wyrzuconym z paleniska ogniu. Do tego celu kociol musi
byé mozliwie uszczelniony, a wnetrze jego (ogniowe) musi
by¢ zamkniete tak, aby uniemozliwié¢ tam cyrkulowanie powie-
trza, i ochtadzanie niem wnetrza kotla (wazne tu jest szczelne
zamknigcie komina, aby stworzyé z ogniowej przestrzeni zam-
kniety u géry klosz),

Spadek cisnienia pary w kotle tatwo przetozy¢ na spa-
dek temperatury,

Niech ten spadek wynosi naprz. 7° C. na godzine,

Zrozumiate jest, ze wtedy kazdy kg wody w kotle (li-
czony wraz z réwnowaznikiem ciepta w zelazie kotlowem)
traci na godz. 7 cpkl

Przy wiadomej masie wody i zelaza latwo obliczyé stra-
te cilepla nazewnatrz przez cala zewnetrzna powierzchnie ko-
tta lub przez kaidy m? tej powierzchni.

Doswiadczenia inz, Buczynskiego i moje, przeprowadzone
niezaleznie, daly bardzo zgodne liczby straty przecietnej, ktéra
mozna liczyé w réwnowazniku cieplnym dwéch kg pary norm.
(2 X 630 = 1260 cpt.) z m? powierzchni zewnetrznej kotla
na godzine.

Straty te dotycza zwyklej izolacji powietrznej na postoju
parowozu przy przecietnej szczelnoSci obszycia.

Kociot, ktéry przy otulinie powietrznej dat 7° spadku
temperatury i 1270 cpt, straty ciepta z m? powierzchni zewn.
na godz., zostat otulony dodatkowo masa korkowa '(piytki na
podktadzie azbestowym).

Wedlug nowych pomiaréw spadku ciSnienia, przeliczony
spadek temperatury wyniést teraz 5,4° zamiast 7°. Zamiast
1270 cpt. strata przez m? spada do 980 cpl. Otulina dodat-
kowa zaoszczedza tu 290 cpl. na m? powierzchni otuliny na
godzine,

Jest to zysk na postoju, osiagany przy
W biegu — zysk ten jest wigkszy.

W czynnym pociagowym parowozie pelne ci$nienie musi
by¢ podtrzymywane przez 12 — 16 godzin stuzby na dobe
pod dwoma druzynami., W krétszych przerwach stuzby pod-
trzymuje sie mniejsze cisnienie. Na przetokach parowéz ma
zwykle stuzbe 24 godzinng.

Mozna liczyé przecietnie dla czynnego parowozu na do-
be 20 — 22 godziny stuzby pod ogniem, kiedy straty ciepla
pary musza byé kompensowane weglem, spalanym: w czasie
pracy, jalowo i na podniesienie ciSnienia. Mozna ostroznie
ustalié ten czas na 20 godzin na dobe.

Przy normalnym procencie nieczynnych parowozéw 18/, *¥)
wypada, ze inwentarzowy parowdz jest czynny (1 —- 0,18).
365 — 300 dni w roku, czyli w pracy i pod ogniem jest
20 X 300 — 6000 godzin w roku. Zatem powyZsze zao-
szczedzenie, przeliczone dla inwentarzowego parowozu na rok
wypada na m? danej dodatkowej izolacji 290 X 6000 cpt.

Koszt tonny wegla normalnego (6300 cpt./kg) wynosi
wraz z kosztami ogdélnemi okolo 30 zl, wpoblizu Zagtebia.

jalowym ogniu.

*) Patrz rocznik Il Zjazdu r. 1927. .
*¥) Na drogach Prusko - Heskich, na Drodze Zelaz, Warsz. Wied.
i obecnie w Dyr. Warsz, od 15 — 18%.

Koszta wlasne przewozu podnosza te cene w Warszawie
do 40 zi./tn, a w Wilnie > 50 zi.[tn,
Przy przecigetnej sprawno$ci kotla parowozowego wraz

'z jalowem spalaniem 60°/;, koszt miljona cieptostek pary (li-

30
e 63 8 zi. wpobli
zu Zagtebia, okolo 11 zt. w Warszawie, a w Wilnie — nie-
mniej 13 zi,). ;

Dana otulina zaoszczedza wiec wpoblizu Zaglebia na
kazdym metrze kwadr. 290 X 6000 X 8 X 106 — 290 X
X 0,048 — 13,9 zl rocznie,

Jezeli m? tej otuliny kosztuje wraz z zalozeniem 20 zi,,

czony tylko od wegla) wypada

1390
to wlozony w nia kapitat daje G 70°/, rocznie, czyli
20
zwraca sie po uplywie = 1,5 rokul

13,9

Przy kosztach 11 zi, za miljon cpl. pary, liczonych dla

Warszawy — w Warszawie zysk od wlozonego kapitalu wzra-
290 x 6000 x 11

St idor —=—— EOWO il e 96°/,, a w Wilnie > 1209/,
rocznie.

Takie liczby zyskw wypadaja dla otuliny korkowej, za-
tozonej na par. Ok 1 N 44 tytulem priby.

Sa to — niezle zyski nawet dla stosunkéw polskich.

Przy danym koszcie wegla C zi, réiny rodzaj dodatko-
wej otuliny, kosztujacy za m® — Z zi, dawaé moze réine
zaoszczedzenie cieplika 2 1 cpl, liczonych na godzine od m?
powierzchni otulonej.

Wtedy zysk od kapitatu, wloZonego w dodatkowa otuline

A
wynosi wogéle _Z—[ ¥ G X const.

Zysk ten wzrasta wraz z kosztem wegla (C), ze sto-
Al
z)
i jest niezalezny od intensywnosci pracy parowozu (z czem
wypada sie liczyé naprz. przy kalkulacji smoczkéw L, F.).

Zatem jednakowo dobrze oplaca sie zakladaé ofuline
kotlowq na wszelkich parowozach bez wzgledu na fto, czy spa-
la sie na parowozie 50 czy 150 tn. wegla na miesige.

Zysk na otulinie (jak réwniez i na smoczkach L. F,)
jest tem wiekszy, im wyzszy jest koszt wegla, na co wplywa
jego przewdz, Zysk ten w Wilnie jest przeszio 1,5 raza wiek-
szy, niz w Zagtebiu weglowem,

Zatem, o ile na dodatkowq izolacje kotldw parowozo-
wych moze byd co rok przeznaczona pewna kwota, to najpierw
nalezaloby izolowaé kotly parowozowe Dyrekeji Wileniskiej,
Stanislawowskiej, Gdaviskiej, a potem izolowaé w Dyrekcjach
blizszych do Zaglebia.

Przecietna temperatura roczna powietrza moze by¢ igno-
rowana.

Przy stalej cenie wegla zyskownos¢ otuliny zalezy od
stosunku A I/ Z,

Na tej podstawie moze byé zrobiony wybér otuliny bez
zmudnych i niepewnych do$wiadezen polowych (poréwnaw-
czych) — zapomoca do§wiadczen postojowych, o ktérych byla
mowa na poczatku.

Przypusémy, ze mamy do wyboru n réznych materjatéw
réznej grubo$ci o réznych cenach.

Wtedy trzeba przeprowadzi¢ do$wiadczenia postojowe na
n parowozach mozliwie uszczelnionych. Na kazdym parowo-
zie okresla sie przecietny godzinowy spadek ciSnienia (tem-
peratury) przy szczelnej izolacji powietrznej a potem drugi
raz — po zalozeniu danej dodatkowej otuliny.

Réznice przelicza sie na zysk cieplta na m? i godzing
(o ile sa parowozy réinych typéw).

Najwyzszy stosunek efektu do kosztu (A 1/Z) decydowaé
powinien o wyborze materjalu z tym wszakze nieodzownym
warunkiem, aby materjal izolacyjny byl trwatly, . nie kruszyl

sunkiem uzytecznego skutku otuliny do jej kosztu (
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sie od wstrzaénien, nie przepalal sie przy temperaturze kotla,
i zeby mdgl byé tatwo rozbierany i skiadany bez niszczenia
(plytki).

pociagokilometr w kg (kg) za cale pétrocza dla otulonego pa-
rowozu Nr, 44 i nleotulonej wspélnej grupy turnusowej.
Dla orjentacji podany jest réwniez przecietny ciezar skila-

Précz tego poréwnanie powinno by¢ uzupeilnione dla pe-

déw w tonnach (tn).

1.25 11.25 1.26 11.26 1.27 11.27 1.28 11.28
Pélrocza ; ; ‘ — |
kg: | tn. kg. | tn. kg. | tn. ka. tn. k. | kg. ‘ tn, kg. | tn, kg.\ | o
‘ i
Grupa Ok. 1. 19,55| 268 | 18,88| 307 | 18,67 | 295 | 17,71| 320-| 18,75| 325 || 17,81 333 | 18,48 | 322 | 17,32| 333
Par. Nr. 44 , 17,24 | 272 | 17,63| 308 | 17,21 ‘ 299 | 16,27 | 322 | 17,08 328 || 16,79 | 326 17,31 313 | 16,72| 334
réznica w kg. Zarl = = 1,46J ] AR RO A S AIRER [0 ;g PRSI B (' ) e e R 1 ) [ e
réznica w 4 % . 112 — 7 - 8 l 8 — 9 — 6 () 6 (4,5) 4 —
wnosci przez Sciste okreslenie réznicy rozchodu wegla na ja- Réznice w cigzarze skladéw sa niewielkie. Najwieksza

towe spalanie.

Réznica ta, wedlug moich obliczen, powinna byé nieco
wieksza od 10%,.

Jest to wdzieczna praca dla doSwiadczalnych organdw
gospodarki cieplnej.

Zobaczmy teraz, jak wyglada¢ moze poréwnanie dodat-
kowej izolacji z izolacjg powietrzna w masowej poréwnawczej
statystyce rozchodu wegla na dwdéch grupach parowozowych
(z dodatkowa otulina i bez niej).

Na parowozie Ty 23 mozna zaizolowaé okolo 50 m?
powierzchni kotta, co moze daé¢ na dobe okolo 300000 cpt.
zaoszczedzonego ciepla pary. Przy dobowej sprawno$ci kotla

300000 80 k
06 % 6900 o
zaoszczedzonego wegla normalnego na dobe albo 80 X 30 =
= 2400 kg na miesiac,

Parowéz Ty 23 spala na miesiac 150 tn. wegla. Zao-
szczedzenie 2,4 tn, da njewielka réznice w rozchodzie, wyno-

24
e e

sz3e4 — oo

Dodatkowa izolacja na 40 m? parowozu Okl moze zao-
szczedzié 240.000 cpi. czyli 64 kg. wegla norm. na dobe,
czyli 1,92 tn. na miesigc.

Przy miesiecznym rozchodzie wegla 120 tn. moze byé

192
120

Na 30 m? izolowanej powierzchni malych parowozéw
w pracy przetokowej réznica w rozchodzie moze wynie§é 1,4
tn. wegla na miesiac. Przy calkowitym rozchodzie 60 tn.
réznica w rozchodzie wskutek zaizolowania kotla wyniesie 2,4%/,.
Zatem przy masowem poréwnywaniu rozchodu wegla na zai-
zolowanych i ntezaizolowanych grupach réznica w rozchodzie
wahaé¢ sie moze tylko w granicach 1,5—2,5%/,.

Tak mala rézinice moga latwo zamaskowad inne czynni-
ki i dlatego do§wiadczenia masowe z izolacja muszg byé prze-
prowadzone w warunkach pracy mozliwie jednolitej.

Wigkszego procentu mozna oczekiwac tylko przy wyso-
kim efekcie izolacji kotlowej, wyzszym od 300 cpt. na m?
i godz., albo przy niechlujnem utrzymaniu obszycia w grupach
z izolacja powietrzna,

0,6 cieplo to jest réwnowartosciowe do

ujawnione = 1,6%, réznicy w rozchodzie.

5. Otulina maszyny parowozowej.

W sprawozdaniu z IIl Zjazdu Technicznego Inzynieréw
Wydziatéw Mechanicznych w roku 1927 jest troche materjatu
w sprawie otuliny cylindréw i skrzynek suwakowych w refe-
racie inz, J. Buczynskiego i moim.

W moim referacie podatem réznice w rozchodzie wegla,
jaka’ wypadla w roku 1925 i 1926 na parowozie Okl Nr. 44
w poréwnaniu z cata wspélna grupa turnusowa tych parowozéw.

Na unikacle tym firma ,Orlowski i Rogowicz“ zalozyla
bezplatnie tytutem préby dodatkowa izolacje na kotle (z ply-
tek korkowych na podkladzie azbestowym) i dodatkowa izola-
cje na cylindrach i skrzynkach suwakowych — z masy az-
bestowej o grubosci 35 mm, otoczonej siatka.

Obecnie mozna podaé porédwnanie rozchodu wegla za
okres czteroletni.

Poniisza tablica podaje przecietny rozchédd wegla na

réznica (I.28) wynosi okolo 3°,. Przez przyréwnanie cigza-
réw zamiast 6°/, réznicy w rozchodzie wypadnie okoto 4,59,
w I péiroczu 28 r, i okoto 5%, w Il péiroczu 27 r. Popra-
wione liczby réznicy w °/, rozchodowanego wegla podane sa
w nawiasach tej tablicy.

Nie mozna liczyé w calosci obliczonych w tablicy réz-
nic, jako zysku na otulinie kotla i maszyny — ze wzgledu na
to, ze to parowéz-unikat. Takie réznice mogly uzyskaé lep-
sze druzyny, ktére stale jezdza na tym parowozie.

Ciekawe jest jednak nastepujace zestawienie: w Srodku
1927 r. parowéz ten byl w naprawie w warsztatach glow-
nych. Przy naprawie zerwana byla otulina ze skrzynek su-
wakowych i z czesci cylindréw, poczem nie zaloZono jej zpo-
wrotem (gdyby otulina sktadata sie z plytek lub workéw, to
przypuszczam, ze bylaby zalozona zpowrotem).

Jak widzimy, odbito sie to odrazu i trwale przez zmniej-
szenie réznicy rozchodu wegla w kg i procentach, poczynajac
od II péirocza 27 r.

W ciagu 3 lat ostatnich otulony parowdéz Ne 44 dal swo-
im druzynom najwyzszg w tej grupie kwote premjowa 5800 zh
a nastepny po nim Ne 158 juz tylko 4780 zi.

W poréwnaniu z parowozem Ne 158 parowéz otulony
miat rozchéd wegla o 4%/, mniejszy przez péttora roku do na-
prawy w 1927 (kiedy zepsuto otuline maszyny). Po tej ,na-
prawie* rozchéd na parowozie otulonym byt tylko o 29,
mniejszy, niz na par. Ne 158. Dla otuliny samego kotta byta
wyprowadzona w poprzednim rozdziale liczba 1,6%/, mozliwe-
go zysku na weglu. Mozna wigc przypuszczaé, ze otu!ma ma-
szyny dawata tu tylez lub wigcej.

Mozna przytoczy¢ jeszcze drugie poréwnanie,

Im wieksza ilos¢ cylindréw ma parowdz, tem wiekszy
musi byé efekt otuliny na maszynie parowej.

Zatem naprz. na parowozach Pkl — 4-0 cylindrowych
mozna osiggna¢ wskutek otulenia maszyny wigksze zaoszcze-
dzenie opatu, anizeli na 2- U cylindrowych parowozach Okl.

Pkl — sa to parowozy blizniacze (4 cylindry) na prze-
grzana pare, zbudowane w Niemczech,

Niefortunna ta koncepcja Pruskich Kolei (S10) zostata
po zbudowaniu 200 parowozéw — zarzucona. Czes¢ tych paro-
wozéw chetnie oddano nam po pokoju Wersalskim,

Powierzchnia 4 cylindréw i skrzynek suwakowych u tego
typu jest 1,5 raza wieksza, niz u 2 cylindréw i skrzynek pa-
rowozu Okl — réwnowarto$ciowego pod wzgledem pociagowym,
Okazuje sie, ze maszyny tych parowozéw byly przez Niemcéw
zaizolowane azbestem — czeSciowo w workach, ale wskutek
réznych perypetyj wojennych (a u nas prawdopodobnie — ,po-
kojowych") na niektérych parowozach izolacja ta — zaginela,
na innych utrzymata sie czeSciowo; na innych wreszcie — za-
chowala sie catkowicie.

Na kotlach — niema dodatkowej otuliny. Tu 1 owdzie
jest ona tylko na malej przestrzeni pod buda, z czem mozna
sie nie liczyc.

Parowozy te daja sie podzieli¢ pod wzgledem izolacji
maszyn na 3 grupy:

bez dodatk. otuliny 8 parowozéw (Ne 3, 4, 6, 12, 16, 19,

, 221 31),
czeSciowa otulina 5 o (Ne 5, 8, 5 26, 28),
caltkowita b 6 (N 1, 2, 7, 24, 27, 30).
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Ponizsza tablica daje zestawienie rozchodu wegla dwéch
grup: bez otuliny (8 par.) i z catkowita otulina (6 par.) pét-
roczami za ostatnie 3 lata, przyczem podaje sie rozchéd we-
gla na pociggokm w kg (kg.) i przecietny ciezar skiadu (tn.):

INZYNIER KOLEJOWY Ne 10

przechodzily one widocznie podczas budowy przez okres mu-
tacyjny i maja pewne rdéznice w prowadzeniu suwakéw, w wy-
miarach dymnic, dyszy i komindéw.

Powyzsze przyklady wskazuja na mozliwo$¢ zaoszcze-

Obciazenie pociggowe grupy parowozéw z otulina wy-
padlo naogdt znacznie wyzsze od obciazen grupy bez otuliny,

Pomimo tego rozchdéd wegla przy otulinie, obliczony za
3 lata, jest nieco mniejszy, )

Sciélejsze poréwnanie w tych warunkach rozchodu we-
gla mozna zrobié, o ile ten rozchéd zostanie przeliczony na
ewentualny rozchéd przy stalym ciezarze wagondéw naprz. 300
tonn. Mozna to zrobi¢ w sposéb nastepujacy.

W przecietnym rozchodzie 20,5 kg na przecietny ciezar
300 tonn w danych warunkach tkwi 3 kg jalowego spalania
poza praca pociagowa. Pozostaje na .prace pociggowa 17,5 kg.

Sila stalych oporéw parowozu wynosi 890 kg-

Stla~ -, % 300 tn, wagondw wynosi 300X 3=
=900 kg.

Précz tego trzeba dodaé na szkodliwe wniesienia i na
ruszanie z miejsca co 10 km do szybkosci 65 km/g. po 2 kg.
na tonne wagi taboru.

bLaczny opér parowozu wynosi 890 -} 2 X 130= 1150 kg
wagonéw  , ° 900-1-2 X 300= 1500

Razem — 2650 kg
W 17,5 kg spalonego na pociagokm wegla idzie na same

1500
wagony % 17,5=10 kg. Na parowéz za$ idzie reszta

2650
to . 7,5 kgl w pracy poc:qgowe]—}—C& kg na jalowe spalame
=105 kg

Zatem na parowdz zuzywa sie wraz z ]a}owem spala-

1
niem tylez wegla, co na 7167 X 300 = 315 tn, wagondéw (w tem

jatlowe spalanie odpowiada 90 tonnom wagondéw, a opoér paro-
wozu — 225 tn, wagonéw).

Niech parowéz prowadzi sktady o przecietnej wadze 328 tn.

Jego opory i jalowe spalanie odpowiadajg 315 tn. Razem
z wagonami daje to 643 tonn, na co idzie 20,5 kg wegla
(patrz w tablicy — I pdlrocze 1926 r. grupa z otuling ma-
szyny). |

Gdyby parowdéz, w tym samym czasie prowadzil sktad

300 tn. to rédwnowaznik oporu parowozu, jalowego spalania
i oporu wagonéw wynidstby 315 -1-300=615 tonn,
. 20,5 X 615

Wiéwczas spalilby na pociggokm. e i 19,60 kg

wegla,

W ten sposéb z wystarczajaca doktadnoscia mozna prze-
liczyé podane w tablicy liczby rozchodu wegla przy réinych
‘obciazeniach na liczby rozchodu przy obciazeniu 300 tn.

Podajemy te, zredukowane do obciazenia 300 tn., liczby
rozchodu wegla na pociggokm. w ponizszej tablicy:

Pétrocze 126 [ 1267 27| 127 | 128 | 128 | 3 lata
Bez otuliny . 20,22 | 20,68 20,70 | 21,30 21,67 | 21,25| 20,97
Calk. otulone . | 19.60| 20,61 | 20,36 19,65| 21,15| 19,24 20,10

Tu juz mamy stale nizsze liczby w grupie z otulonemi
maszynami. Przecietny 3 letni rozchdd, zredukowany do je-
dnakowego obciazenia, daje réznicy 0,87 kg, co stanowl prze-
szlo 4°/, wegla, zaoszczedzonego w grupie z otulonemi ma-
szynami.

Czy caly ten procent nalezy zapisa¢ na dobro otuliny
maszyny parowozu, czy cze§é jego — odpowiedzie¢ nie mozna,
tembardziej, Zze parowozy te nie sg zupelnie jednolitego typu:

[.26 11.26 1.27 11.27 1.28 11.28 371 sahita
Pélrocze . — — e L
kg tn, kg: [ tn kg I tn. kg. | tn. kg | tn. £g. | tn, RSP
| -
Bez otuliny . 20,40 | 306 | 21,07 l 312.] 21,02| 310 | 20,92 290 | 20,65| 272 | 19,85| 261 20,65 289
Z otulina 20,50 . 328 | 20,73 ' 304 | 21,58 | 337 | 19,89 | 308 20,951 295 | 18,93 ( 291 20,43 310

dzenia przy dodatkowej otulinie maszyny 2 — 4%/, wegla za-
leznie od iloSci cylindréw.

Liczmy najostrozniej tylko 1“/0 dla maszyn dwucylindro-
wych, ciezko pracujacych (w pociagach dalekobieznych).

Dodatkowa otulina maszyny dwucylindrowej moze kosz-
towaé okolo 600 zi. Przy miesiecznym rozchodzie 150 tn.
tn. (par. Ty) i cenie 30 zi/tn. otulina maszyny da wtedy rocz-
nie 0,01 X 150 X 12 X 30 =540 zi. Jest to 90°/, zysku w tych
warunkach, o ile naturalnie otulina ta moze stuzy¢ bez zmiany
przez szereg lat. Ta jej trwalosé musi byé czynnikiem naj-
wazniejszym dla jej optacalnosct.

Smoczek L, F. wymaga wkiadu wiekszego kapitatu i daje
79/, zaoszczedzenia na weglu w odpowiednich warunkach,
otulina za$ przy mniejszym wkladzie kapitalu da¢ moze tylko
okoto 3%/, zaoszczedzonego wegla, ale remfowno$é tego, who-
Zonego w otuline, kapitatu moze okazaé sie nmiemniejszq,
a moze nawet wiekszq od rentownosci smoczkdw na pare od-
lotowa.

Otulina ma jeszeze jedna dodatnia strone: zaoszczedzenie
wegla i zysk na otulinie jest zupelnie niezaleiny od umée-
Jetnodei ¢ dobrych checi druzyny parowozowej.

Jest to czynnik wazny.

Uwazam, ze bez zadnego ryzyka nalezatoby juz pray-
stapic do doswiadczer, masowych w ten sam sposdb, jak to
przeprowadzone zostalo z podgrzewaczami ¢ smoczkami na
pare odlotowaq,

Nalezy tu osiagna¢ liczby pewne — ,murowane®, ktére
otrzymaé mozna tylko w grupach parowozéw, majq,cych prace
zupelnie jednolita bez zadnych przymieszek ruchu lokalnego,
zbiorowego a tembardziej przetokdw.

Przy réznych przymieszkach innego ruchu o innym opo-
rze, z réznem jalowem spalaniem otrzymaé mozna liczby nie-
pewne, ktére musza byé traktowane ostroznie,

Nawet w ruchu dalekobieznym osobowym rézne proporcie
pociagéw pospiesznych i zwyczajnych osobowych daja niepo-
zadane komplikacje (opory ruchu pospiesznego sa mniejsze
od oporéw ruchu osobowego — z powodu rzadkich postojéw
i dluzszych wagondéw i to pomimo wiekszej szybkosci). Do ta-
kich dos$wiadczen masowych najlepiej nadaja sig¢ parowozy
towarowe z jednolitym ruchem tranzytowym.

W takich dobrych warunkach praculq parowozy Ty 23
w Piotrkowie.

Grupa, zlozona z dziesieciu tych parowozéw, zaopatrzona
w dodatkowa otuling kotta i maszyny (kosztem od 15 do
20000 zi), w przeciagu roku wyjasnitaby sprawe rentowno-
$el wlozonego kapitalu w sposéb tak pewny, jak to wypadio
dla smoczkéw L.F. i podgrzewaczy.

Laczny efekt otuliny kotla i maszyny, osiagniety w ta-
kich doswiadczeniach, moze byé rozdzielony: efekt otuliny
kottowej moze byé okreslony z doswladczen postojowych, reszte
efektu zaliczyé wypadnie na dobro otuliny maszyny.

Ten sam koszt wypadnie, jezeli catkowita otulina zato-
zona zostanie tylko na 5 parowozach, ale zato na drugiej gru-
pie (z 5 parowozéw) zalozona zestanie otulina tylko na kotle,
a na trzeciej grupie — tylko na maszynie. Doéwiadczenia
beda wtedy — scislejsze.

Najprostsze zaé i najszybsze zalozienie otuliny mogioby
byé dokonane odrazu w fabryce budowy parowozéw (Ty 23)
na grupie o numerach porzadkowych,

Dla nalezytego kalkulowania sie otuliny nie mozna ogra-
niczaé sie na okre§leniu najwyzszego stosunku efektu do kosztu.

Wazna jest takze — jej trwalosé.
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Przypusémy, ze kosztem 1600 zl., wlozonych w calko-
witg otuling parowozu, rozchodujacego miesigcznie 150 tonn
wegla po 30 zi/tn.; oslaga sie 3%, zaoszczedzenia na weglu.

Zysk roczny wyniesie 0.03 X 150 X 12 x 30 = 1600 zi,
czyli 100°/,. Zatem wilozony kapital amortyzuje sie po roku.

Jezeli otulina trwaé bedzie tylko rok, to ona nie da
zadnego czystego zysku. ;

Czas jej trwania przez 2 lata przyniesie 507/, czystego
zysku za kazdy rok, trwalo$é jej w ciagu 3 lat zwigkszy ten
czysty zysk do 67°/,, przez 6 lat — do 83%/, i t. d.

Przypu$émy, ze dana otulina trwaé moze 2 lata, t, j. ze
daje przecietnie 50°/, zysku.

Jezeli te same 1600 zi. rocznego zysku osiagna¢ moz-
na przy otulinie, ktéra kosztowaé bedzie 2000 zi, ale trwac
moze 6 lat, to przecietny roczny czysty zysk wyniesie:

1600 X 6 —2000 oy ey

6 X 2000
Zatem ta drozsza ale trwalsza otulina bedzie zyskow-
niejsza od tanszej — pomimo gorszego stosunku efektu ciepl-

nego do kosztu.
Dobér wiec najzyskowniejsze] otuliny musi byé rozlo-
zony na szereg lat,

Polskie Koleje Panstwowe a Migdzynarodowy Zwiagzek kolejowy

Inz. M. Gronowski.

olskie Koleje Panstwowe naleza do miedzynarodowego

Zwiazku kolejowego (U, . C.), ktéry powstal w 1923 roku

w Genui podczas miedzynarodowej konferencji gospodar-
czej. Na wniosek powolanej przez Konferencje komisji komuni-
kacyjnej, postanowiono wezwaé koleje francuskie do zorganizo-
wania zjazdu wszystkich Zarzadéw kolejowych celem utwo-
rzenia zwiazku kolejowego, obejmujacego cala Europe.

Do tego zwiagzku zatozonego 1/XII 1923 r. nalezg wszyst-
kie koleje Europy wlacznie z Rosja, jakotez najglédwniejsze
koleje chinskie i japonskie — o lacznej diugosci sieci ponad
330,000 klm.

Statut Zwigzku okresla jako swéj cel ujednostajnienie
i ulepszenie warunkdéw urzadzen i komunikacji miedzynarodo-
wej. Zwiazek ma swa stata siedzibe w Paryzu i jest kiero-
wany przez Komitet, w ktérym przewodniczy Francja, wice-
prezydenture Komitetu sprawuja Anglja, Italja, Niemcy; jako
cztonkowie za§ wchodza: 11 delegatéw stalych i 7 delegatéw
zmiennych wchodzacych z ramienia panstw mniejszych. Polska
nalezy do grupy czlonkéw stalych. Zakres dziatania Zwiazku
obejmuje wszystkie dziedziny z zakresu kolejnictwa, Czynnosci
swe uskutecznia Zwiazek przez 5 specjalnych komisyj facho-
wych, a mianowicie przez komisje dla komunikacji pasazer-
skiej, towarowej, dla wymiany taboru, obrachunku i walut, ja-
kotez dla wszelkiego rodzaju kwestyj technicznych,

Oprécz tego zostata utworzona podkomisja badania sprze-
glel samoczynnych.

Komisje skladajg sie z 17 czlonkéw kazda, z wyjatkiem
drugiej, ktéra liczy 19 czlonkéw. Przewodniczy w pierwszej
Komisji delegat kolei niemieckich, w drugiej — delegat kolei
szwajcarskich, w trzeciej — delegat kolei italskich, w czwar-
tej — delegat kolei belgijskich, w piatej — delegat kolei fran-
cuskich,

Polska nalezy do pierwszej, drugiej, trzeciej i piatej ko-
misyj oraz do podkomisji badania sprzegiet samoczynnych.

Uchwaly Zwiazku zapadaja na ogélnych zebraniach, zwo-
tywanych co 5 lat, a w miedzyczasie na Komitecie Zarzadza-
jacym, zbierajacym sie co roku.

Zasadniczo uchwaly nabieraja waznosci tylko wéwczas,
gdy powziete zostanag %/, gloséw i jezeli przed uptywem okre-
slonego terminu 1/;, cze§é gloséw reprezentowanych w Zwiazku
nie podniesie sprzeciwu.

Kwestje techniczne, stanowiace przedmiot obrad komisji
technicznej, naleza do czolowych prac Miedzynarodowego
Zwiazku. Wskutek réznorodnosci tematéw w tej dziedzinie ko-
misja techniczna zostala podzielona na pieé¢ wydzialéw, a mia-
nowicie: dla spraw elektrycznosci, taboru, nawierzchni i wspdlny
wydzial dla taboru i nawierzchni. Jedna z najwazniejszych
kwestji jaka zajela sie komisja techniczna byla kwestja zespo-
lonego hamulca w pociggach towarowych. W zeszlym roku
miedzynarodowy Zwiazek kolejowy ustalil warunki dla zespo-
lonego hamulca przy pociagach towarowych oraz uznal, ze
hamulec systemu Kunze Knorr'a—obok systemu Westinghause’a
warunkom tym odpowiada i temsamem dopuszczony jest na
wszystkie linje europejskie. Pozatem w specjalnej komisji zaj-

mujacej sie sprawami hamulcéw przeprowadza sie obecnie
doéwiadczenia réwniez i z hamulcami innych typéw, w szczegél-
noéci z systemami Drollshammera i Bozica, dopuszczenie kté-
rych do komunikacji europejskiej, réwniez zostalo zapropono-
wane. Kwestja hamulca zespolonego bedzie przedmiotem
obrad w Komisji dla spraw tak zwanej ,Jedno$ci technicz-
nej w kolejnictwie®.

Réwniez i w innych dziedzinach tejze jednosSci technicz-
nej zamierzone jest przeprowadzenie rewizji.

Pod wzgledem technicznym posiadaja réwniez wielkie
znaczenie studja nad wprowadzeniem sprzegla samoczynnego,
przeprowadzane przez specjalna podkomisje, w ktérej prze-
wodniczy delegat kolei niemieckich. Impuls do tych badan
datlo miedzynarodowe Biuro Pracy w Genewle, rozpatrujace
kwestje te z punktu widzenia bezpieczenstwa personelu. Sprze-
glo samoczynne w pelnym zakresie jest dzisia] wprowadzone
tylko w Japonji i w Stanach Zjednoczonych. Wprowadzenie go
na kolejach europejskich przedstawia sie jako nadzwyczaj
trudny problem finansowy, z tego powodu czynnosci komisji
tej musza sie narazie ogranicza¢ do badan przedwstepnych,
prac statystycznych oraz do prowadzenia i kontroli do$wiad-
czen, Bardzo wielkie znaczenie dla komunikacji europejskiej
posiadaja réwniez préby nad mozliwoécia zamiany zestawdw
két u wagonéw towarowych, celem umozliwienia przechodze-
nia taboru z normalnotorowych na koleje szerokotorowe i od-
wrotnie,

Jest to szczegblnie wazine dla przejScia wagondéw pomie-
dzy Polska a Rosja, jak réwniez miedzy Francja a Hiszpanja
i Portugalja.

Dla badahn nad ta sprawa zostala z inicjatywy Delegata
Polskich Kolei wyznaczona komisja skladajaca sie z Delega-
téw Szwajcarji (przewodnictwo), Niemiec, Francji, Polski,
Z,5.R.R. i Czechostowacji. Komisja ta wylonila podkomisje,
gdzie Polska przewodniczy, a w sklad tej podkomisji wchodza
Niemcy, Francja, Z, S. R. R, To jest pierwszy wypadek, ze
w podkomisji U.IL C. przewodniczy delegat Polski.

Wzrastajace znaczenie miedzynarodowej komunikacji sa-
mochodowej dato impuls do zbadania kwestji wprowadzenia
jednolitych sygnaléw na niestrzezonych przejazdach kolejowych.
Oprécz tego opracowuje sie wiele kwestji ze wszystkich dzie-
dzin technicznych, majgcych znaczenie dla miedzynarodowej
komunikacji, a w szczegdlnoSci z dziedziny trakcji elektrycz-
nej, o$wietlania i ogrzewania pociagdw, zamkniecia wagondéw
towarowych, wzmocnienia sprzegiel, zwiekszenia wytrzymatosci
sprezyn pociagowych i zderzakowych, studja nad skrajnia ta-
boru, ujednostajnieniem przepiséw, dotyczacych budowy wago-
néw specjalnych dla gazu w stanie ptynnym i t. d.

Komisje rozpatruja nie tylko kwestje, majace na celu
mozliwie najwyisze uproszczenie i ulepszenie urzadzen tech-
nicznych, ale takie i sprawy po$wiecone zagadnieniom racjo-
nalizacji i przeprowadzaja doswiadczenia na zasadach nauko-
wych, nad okresleniem dziatania nacisku taboru na zelazne
mosty, nad wplywem jaki wywieraja przewody pradu silnego
na urzadzenia pradéw stabych i t. d.
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W wydziale nawierzchni Komisji technicznej Polska wy-
stepuje jako referent sprawy poruszonej przez jej delegata,
mianowicie: $rodki, jakie nalezy zastosowa¢ w celu zmniej-
szenia niedogodnosci, wynikajacych dla podréznych i samocho-
déw z jazdy pociagéw na jednych linjach po prawej stronie
na innych linjach po lewei.

Wielka doniosto$é statystyki miedzynarodowej spowodo-
wala, ze i ta kwestja zajal sie Zwiazek ustaliwszy jednolite
zasady, celem osiagniecia mozliwego poréwnania wynikéw
sprawno$ci, stanu i ruchu kolei.

Ustalono zasady dla poréwnawczej statystyki kolejowej
w stosunku do konstrukcji linji i taboru, do wynikéw ruchu
osobowego i towarowego, do ilosci personelu, tudziez zuzytkowa-
nia paliwa i pradu. Wreszcie ujeto statystycznie wypadki i wply-
wy z przewozu oséb i towaréw. W przygotowaniu jest staty-
styka wydatkéw i obcigzenia podatkowego rozmaitych sieci.

Z zakresu ruchu towarowego nalezy zaznaczyé, Ze przy-
stagpiono do wydania jednolitego wykazu towaréw (w jezyku
francuskim z dodaniem jezyka macierzystego kazdego panstwa),
na ktére szczegdlna uwage zwraca miedzynarodowy handel.
Dotad sporzadzono w trzech jezykach projekt obejmujacy liczne
gatunki towardéw, ktéry ma byé przedmiotem obrad na posie-
dzeniach Komitetéw Miedzynarodowego Zwiazku Kolejowego.

W interesie przy$pieszenia wysytania zawiadomien po-
miedzy europejskiemi Zarzadami kolejowemi omawia sie prze-
sylanie korespondencji kolejowej i kolejowych depesz, Na wnio-
sek delegata polskiego Komisja ta rozwaza mozliwosé wprowa-
dzenia skrétdw telegraficznych. Sa w opracowaniu przepisy
taryfowe, dotyczace ujednostajnionego przewozu przyrzadéw
tadunkowych, przepisy i ujednostajnienia redukcji stawek ta-
ryfowych przy przewozie towaréw na Targi (wystawy).

Wspétpraca niemieckich kolei panstwowych z ,Lufthansa*
(Niemieckie Towarzystwo Lotnicze), majaca na celu wspdlny
przewéz towaréw koleja i droga powietrzna,
z uznaniem miedzynarodowego S$wiata handlowego i data im-
puls do badania mozliwosSci rozciggniecia niemieckiego spo-
sobu postepowania na ruch europejski. Komisja dla ruchu
osobowego opracowuje caly szereg zagadnien, majacych zna-
czenie dla miedzynarodowego ruchu osobowego. Ustalono za-
sady dla uproszczenia podrézy towarzyskich po Europie. W toku
sa prace w sprawach: ujednostajnienia przepiséw o przerwach
jazdy, okreslenia granicy wieku dzieci przy wydawaniu biletow
dla dzieci, ulatwien dla czlonkéw Kongresu, dla ucznidw, stu-
dentéw i t. d. Jednolite zarzadzenia celem ulepszenia widocz-
nodci nazwy stacji na dworcach sg w toku. Na porzadku dzien-
nym réwniez znajduje sie aktualna sprawa wprowadzenia tylko
dwéch klas w pociagach miedzynarodowych.

Pozatem ,U.L C.* jest w stalej laczno$ci z rozmaitemi
organizacjami miedzynarodowemi, z ktéremi nastepuje ciagta
wymiana zdan,

spotkata sie-

Miedzynarodowa Izba handlowa, Komitet miedzynarodowy
dla komunikacji telefonicznej na dystansach dlugich, Miedzy-
narodowy zwiazek kongreséw kolejowych, Rada centralna Mie-
dzynarodowej turystyki, zapraszaja ,U. l. C.* na swe posie-
dzenia, gdzie maja odbywaé sie dyskusje w kwestjach, moga-
cych zainteresowac ten Zwigzek.

Pozatem zostala nawiazana stata lacznoéé z Komisjg kon-
sultacyjna i techniczng do spraw komunikacji i tranzytu przy
Lidze Narodéw oraz z miedzynarodowym komitetem transpor=
téw (C. 1. T,) w tym celu, aby organizacje wyzej wymienione
braty udzial w posiedzeniach ,U.IL C.“ i odwrotnie.

Jak widaé z krétkiege opisu rezultatéw dzialalnosci Mie-
dzynarodowego Zwiazku Kolejowego, Polskie Koleje Panstwowe
biorg udziat w 4 komisjach i jednej podkomisji specjalnej, po-
siadajac zaledwie czterech delegatéw do tych komisyj. Ale
nalezy nadmienié, Ze cala praca jest skoncentrowana wilasci-
wie w podkomisjach, ktérych ilo$¢ zaleiy od ilosci rozpatry-
wanych spraw i w obecnej chwili siega ponad pieédziesiat
kilka, Oté6z w tych podkomisjach Polskie Koleje Panstwowe
sa bardzo niedostatecznie reprezentowane, czyli ze wspélpraca
nasza na tym miedzynarodowym terenie jest nikla, Wéréd
przyczyn tej niedostatecznej obsady nalezy wymieni¢ brak kre-
dytu na liczniejsze delegacje, brak zgody ze strony Minister-
stwa Skarbu na wieksza ilos¢ delegatéw, brak fachowcéw
w Mijnisterstwie Komunikacji, brak inzynieréw wladajacych
biegle francuskim i niemieckim jezykami.

Braki te nalezaloby,mozliwie w krétkim czasie usunac.
Jezeli odczuwa sie brak sit fachowych w M. K. i w Dyrekcjach
Kolejowych, to czy nie wypadaloby sie zwdécié do sfer nau-
kowych, wspélpracujacych z nami w dziedzinie komunikacii,
i prosi¢ ich o wspdtudzial; w szczegdlnoSci dotyczy to pod-
komisji technicznej, dokad inne panstwa posylajg dziesiatki
specjalistéw, my za$§ delegujemy zaledwie jednego lub naj-
wyzej dwéch.

Co sie tyczy przewodnictwa w podkomisjach, to najecze-
Sciej zapraszane sa Francja, Niemcy, Belgja, Italja, Szwajcarja,
Austrja i tylko w jednej podkomisji bezprzeladunkowej skla-
dajacej sie z delegatéw Francji, Niemiec, Czechoslowacji,
Z.S.R.R. i z Polski przewodniczy Polska.

O ile w dziedzinie polityki zagranicznej robimy wielkie
wysitki, (znajdujemy odpowiednich ludzi i kredyty), aby na
terenie Miedzynarodowym nasz glos i opinja byly styszane,
aby z nami sie liczono, to w dziedzinie kolejnictwa miarodajne
czynniki z tych lub innych powodéw nie maja moznoéci roz-
winaé¢ odpowiednlej propagandy. Tymczasem wstydzi¢ sie swej
pracy w dziedzinie kolejnictwa nie potrzebujemy, powoli ale
stale idziemy naprzéd i na miedzynarodowym terenie choé
bardzo powoli zdobywamy uznanie i szacunek, czego dowodem
moze stuzyé wybranie ¢w tym roku delegata Polski na 5 lat
jako cztonka Komitetu Miedzynarodowego Zwiazku wagono-
wego (R.I.V.).. M. G.

Do Nr. 10 (62) ,,Inzyniera Kolejowego” zalaczony jest Nr.10 (30)
»Przegladu zagranicznego pismiennictwa kolejowego”.
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Przektadnia mechaniczna lokomotyw silnikowych.

Inz, M. Zablocki.

prawnoéé termiczna, t. j. wyzyskanie ciepla zawartego

w paliwie, w parowozach jest niewysoka i1 dochodzi w naj-

lepszych typach nowoczesnych maszyn do 9°/,. W celu
osiagniecia lepszego wyzyskania ciepta, prébowano juz oddawna
zastosowadé silnik spalinowy; w ostatnich czasach zbudowano
kilka typéw lokomotyw z silnikami Diesel'a. Pomiedzy temi
konstrukcjami zasluguja na uwage lokomotywy zbudowane
w Niemczech dla kolei Rosyjskich; niektére szczegdly dotycza-
ce tych lokomotyw podane sa ponizej wedlug artykulu prof.
Lomonosowa zamieszczonego w czasopismie ,Organ fir die
Fortschritte des Eisenbahwesens z 1928 r.

Zastosowanie silnikéw spalinowych napotykalo wiele trud-
nosci, z powodu potrzeby wprowadzenia przekiadni pomiedzy
silnikiem 1 kotami pednemi, Podczas gdy tlok maszyny paro-
wej laczy sie z kolami pednemi bezposrednio, za pomoca
korbowodéw i wigzaréw, silnik Diesel’a wymaga wprowadzenia
przektadni. -

Zasadnicza réinica pomigdzy silnikiem Diesel'a a ‘ma-
szyna parowg polega na tem, ze silnik moze pracowac tylko
przy szybkosci tloka dostatecznej dla wywotania zaplonu w cy-
lindrach; aby otrzymaé te szybko$é nalezy silnik uruchamiaé
nieobcigzony, t. j. nie polaczony z kotami pednemi,

Przy zastosowaniu wiec silnika Diesel’a do napedu lo-
komotywy, nalezy pomiedzy silnikiem a kolami pgdnemi umieseic
sprzeglo, pozwalajace na roztaczenie silnika od két.

Druga réznica polega na tem, ze przecigtne ciSnienie
w cylindrach silnika, przy stalem napelnianiu, w matym tylko
stopniu zalezy od ilosci obrotéw. Na zalgczonym wykresie
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podane sa krzywe zmiany przecietnego ciSnienia P;, Krzywa
A dla parowozu typu 2-3-0 o maszynach sprezonych na pare
przegrzana, krzywa B dla parowozu tegoz typu z maszynami
blizniaczemi, réwniez na pare przegrzana, krzywa D dla sil-
nikéw Diesel'a wytwérni MAN, ustawionych na dwéch lo-
komotywach wykonanych dla Ros;ji.

W silniku spalinowym, dzieki stalosci P; — przecietnego
cisnienia w cylindrach, moc w KM jest proporcjonalna do
ilosci obrotéw. Wtasciwoéc ta mogiaby byé wyzyskana przy
zastosowaniu silnika do napedu lokomotyw pospiesznych, ale
jest niedopuszczalna przy zastosowaniu silnika do lokomotyw
towarowych, gdyz w lokomotywach towarowych trzeba mieé
mozno§¢ przy malych predkosciach otrzymaé znacznie wieksza
sile pociagowa, co pozwala na pokonanie wiekszych wzniesien
i przy duzej wadze pociagéw.

Zwykly parowéz towarowy przy malej predkodci, rozwija
70 do 90°/, swojej najwigkszej mocy; dla lokomotywy towaro-
wej z silnikiem Diesel'a otrzymalibySmy w tych warunkach
tylko 33%, jego najwiekszej mocy.

Przy budowie pierwszych lokomotyw silnikowych za-
stosowano pomiedzy silnikiem, a kotami pedzonemi przektadnie

pozwalajaca na zmiane, w pewnych granicach, stosunku prze-
niesienia iloSci obrotéw/sek Ny silnika, do iloSci obrotédw/sek

N; két napedowych,
Zalezno$¢ pomiedzy przenoszona moca N w KM i mo-
mentem obracajgcym, przedstawia sie w nastepujacy sposéb.
75 ]

2m.n

Jezeli moc silnika mierzona na wale oznaczymy przez
Np, otrzymamy zalezno§¢

M

N
= 11,9 —
= kgm.

N
Mp — 11,9 2P wiec
Ng
Nt
moment na obwodzie két Mrp = 11,9 ot
t

Poniewaz Nt = #u . Ma . Np, gdzie 7nu okresla czesé
ogblnej mocy silnika, ktéra zostata uzyta na naped urzadzen
pomocniczych, a 1), okresla sprawno$¢ mechaniczna samej
przektadni, mamy wiec,

MT A Nt . ng Ny
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A stosunek przeniesienia oznaczamy przez v i wtedy Mo =
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Przekladnia zebata powszechnie przyjeta w samochodach,
nie mogla znalez¢ zastosowania w lokomotywach silnikowych
z powodu trudnoSci zwiazanych z wykonaniem jej na moc
ponad 300 KM.

Zaczeto wiec stosowaé¢ w tych warunkach przekladnie
innych systeméw: elektryczne, hydrauliczne i pneumatyczne.
Przekladnie elektryczne sa najwiecej rozpowszechnione w lo-
komotywach spalinowych i wagonach motorowych, przekiadnia
elektryczna jest b, elastyczna w napedzie i pozwala na doklad-
ne i tatwe regulowanie predkosci lokomotywy; wady jej— wy-
soka cena i duza waga. Przekladnia hydrauliczna nie zna-
lazta dotad zastosowania w urzadzeniach o duzej mocy.

Przekladnia pneumatyczna jest w okresie doswiadczen,

W tych warunkach konstruktorzy lokomotyw spalinowych
zaczeli szukaé rozwiazania zagadnienia na drodze zastosowa-
nia przektadni mechanicznej. Przekladnia taka byla zastoso-
wana do lokomotywy zbudowanej w Niemczech dla Rosiji
i praktyka dwéch lat wykazala, ze taka przekladnia daje wy-
niki pomys$lne, Na poczatku roku 1922 prof. Lomonosow
wspélnie z prof, Meineke rozpoczeli prace nad projektem
lokomotywy spalinowej o mocy 1.200 KM, z przekladnia me-
chaniczng. Poniewaz nie znalazlo sie¢ wytwdrni, ktéraby sie
podjeta wykonania tej przekladni na zadana moc, zdecydowa-
no sie na zastosowanie przekladni hydraulicznej. TrudnoSci
zwigzane z budowa tej przekladni byly tak znaczne, Ze znowu
wszczeto badanie mozliwosci urzeczywistnienia przekladni me-
chanicznej. Firma F. Krupp w Essen podjela sie wykonania
i przyjela warunki nast.:

A) Przekladnia powinna pracowac przy silniku wytwérni
MAN o mocy 1.200 KM. przy 450 obr./min.;

B) Przy predkosci 15 klm./godz. lokomotywa powinna
rozwija¢ site pociggowa-— 15.000 kg.;

C) Przekiadnia powinna uskuteczniaé conajmniej trzy
predkosci;

D) Wiaczenie i wylaczenie przekladni winno odbywaé
sie przy pomocy dodatkowego sprzegla elektromagnetycznego.

W odniesieniu do konstrukcji samej przekladni, wymagalo sie:

1. mozliwie malych wymiaréw, a to ze wzgledu na
skrajnie i wage: czesci pracujace przekladni nalezalo wiec
wykonaé z najlepszych materjaléw;

2. kola zebate powinny zachowaé swéj ksztalt mozli-
wie dlugo;

3. kota zebate napedzajgce winny by¢ w stalem ze
soba polaczeniu;

n
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4, zeby powinny mieé ksztalt skosny, a to ze wzgledu L I PR ng b v PNy
na ich wytrzymaloéé i cicha prace; R B Ll T i e T a
) 5. dla zmnie]szgnxa ilosci ké% zebatych zqa]dumcych potiidwaz .w. przekladni - v, = 2.5, vu = 1 ctrzymujemy
sie w polaczeniu, nalezy zadowolni¢ sie mala iloscia stopni obr
predkosci; w—"2.5.9" “Wal Birobl ny = V:'"n; ?k.’ a wiec zalezno§é

6. wlaczenie sprzegla powinno odbywac sie bez uderzen
i daé sie uskutecznié przy kaidem potozeniu lokomotywy;

7. nie powinno byé w konstrukciji przekladni két zebatych
wykonywajacych ilo§é obrotéw wieksza od iloSci obrotéw wa-
tu napedzajacego;

8. dla tagodnego ruszania z miejsca i dla unikniecia
wstrzaséw przy zmianie stopni predkosci, nalezato précz sprze-
giet dla poszczegélnych stopni biegéw, mieé gtéwne sprzeglo
dla wilaczenia i wytaczenia silnika;

9. Przekladnia powinna by¢ zabezpieczona
ale dostepna dla ogledzin.

Z pomiedzy kilku projektéw przekladni,

od kurzu,

zatrzymano sie

ostatecznie na nastepujacym. (rys. 2).
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Przekladnia ma trzy stopnie predkosci od 0 do 15, od
15 do 25 1 od 25 do 50, odpowiadajace stosunkom przecia-
zenla §li=—=ni d g0

Dla wilaczenia i wylaczenia koél zebatych zastosowano
sprzeglta elektromagnetyczne I, 1I, IIL

Zmiana kierunku biegu - uskutecznia sie przez zmiane
kierunku obracania sie motoru.

Wal A przy pomocy korby i wigzaréw taczy sie z ko-
tami pedzonemi i ma jednakowa z niemi iloi¢ obrotéw. Wat
A jest napedzany od walu B za pomoca kola zebatego N,

posiadajacego stosunek przeniesienia vy = 2,5. Wal B
. obr.
: iloéci P e g
obraca sie z iloscia ny = ¥n'my )

Wal C laczy sie z walem napedzajacym silnika za po-
moca kola stozkowego M i gitéwnego sprzegta elektrycznego
(na rys. nie podane). Sprzeglo giéwne stuzy do wilaczania
i wytaczania przekladni od silnika przy ruszaniu z miejsca
lub przy zmianie kierunku jazdy. Ilo§é obrotéw walu C—n,
jest jednakowa z iloScia obrotéw walu silnika, zatem n. = ngq.

Przy ruszaniu z miejsca, ilo§é obrotéw walu G — ng
jest jednakowa ziloScia obrotéw watu silnika, zatem n. = ng
Przy ruszaniu z miejsca, iloS¢ obrotéw walu C, dzieki mozll-
wosci §lizgania sie czeSci gidwnego sprzegla, moze obnizaé
sie do 0. 3

Wigczajac i wytaczajgc sprzegla elektromagnetyczne
I, II, IIl odpowiednio wiaczamy lub wylaczamy kota zebate
Zy "2l 2y

Sprzegta 1 i Il lacza kota zebate Z;,, Z, z walem C,
za$ sprzeglo III tgczy kola zebate Z,.

Pary két zebatych Z,, Z, i Z, sa w stalem ze soba
polaczeniu. Stosunek przenosny oznaczymy przez v, dla két
zebatych Z,, Z,1 Z, odpowiednio oznaczymy przez vi;, vi,, vl;.

Przy wlaczeniu przekladni mamy nastepujace zaleznoSci,

pomiedzy iloScia obrotéw walu B — ny i iloScig obrotéw watu
silnika — ng jest nastepujaca:

N ) N2, obr.
Ll e B el
Moment napedzajacy od watu silnika, przy mocy N—1200 KM,
Py 11,9 * 1200 3 14000
= ——ee e el h 5
4 PO T 2,5 " ng
Wat C obcigza sie momentem
14000 : S 4
M. = o 2 daje, przy najwiekszem znaczeniu
d
y =— 7, stosunek —h—db = 2.8 Max,
M,

Innemi stowy, ustawienie kola zebatego stosowanego na
wale C, a nie na wale B, jak poczatkowo projektowano,
zmniejsza moment obciazajacy tryb o 2.8. raza. W konstrukeji
przekladni, sprzegla elektromagnetyczne sa tatwo dostepne dla
ogledzin.

Sprzegla maja jednakowe wymiary, a wiec sg zamienne,
Jest to zaleta znaczna, ale ma to i ujemne strony. Dla za-
chowania jednakowych wymiaréw dla sprzegiet, nalezalo
obciazy¢ ich jednakowym momentem obracajacym,

Wi st
iloscia obrotéw n; zalezno§é¢ ta prowadzi do tego, ze kola

zebate Z; i Z, obracaja sie z nadmierna iloScia obrotéw.
ng

powinne one obracaé sie z jednakowa

Np., przy wiaczeniu sprzegta lIl ze stosunkiem v— e 2,
t
wal B obraca sie ziloScia obrotéw ny, = v, 1—12'1 — 25 et

kolo zebate Z, wolno obracajace sie na wale C osiagnie —

W ¢
= ;n e :‘leﬂd'- t. . przy v, =7 i ilosci obrotéw watu
b : , g z
silnika ng = 450 ?E:_; otrzymujemy ilos¢ obrotow kota zebate-
obr.
d — 160 =
go Z; do 0 =,

Doéwiadczenie wykazalo, ze tak znaczna predko$é ujem-
nie wplywa na trwalo§¢ zebdw két zebatych oraz ogranicza
najwieksza dopuszczalna predkosé lokomotywy.

Przy podaniu ponizej wynikéw dwuletniej pracy lokomo-
tywy silnikowej, pominieto cze$§é elektromagnetyczng prze-
kladni — sprzegta, poniewaz znaczenie ich jest drugorzedne,
pomocnicze i nie dotyczy istoty pracy przekladni mechanicznej.
Giéwnym za$ celem doSwiadczen bylo zbadanie mozliwosci
zastosowania sprzegla mechanicznego do lokomotywy towa-
roweij..

Podczas préb, lokomotywa silnikowa wykazala wiele
zalet pod wzgledem zdolno$ci manewrowania, prowadzenia
ciezkich pociagéw na duiych wzniesieniach, zuzycia paliwa
oraz trwatosci oddzielnych czesci skladowych przekiadni.
Sita pociagowa lokomotywy silnikowej z przekladnia mecha-
niczna dochodzi do 25000 kg. Précz zalet wspomnianych,
ujawnity sie réwniez pewne braki, ktére winny byé usuniete
przy budowie nastepnych lokomotyw. Juz przy pierwszych
jazdach wyjasnilo sie, zZe stosunki przenosne dla kél zeba-
tych przekladni mechanicznej nie byly dobrane trafnie, ‘Przy
projektowaniu przyjeto, ze pierwszy stopien predkosci v= 16,5

5 obr.
klm/god. ("’1 — LN —E
ko przy ruszaniu z miejsca lub na dlugich wzniesieniach,
przy pracy silnika z duzym napelnieniem (P; = 10 atm.)

Doéwiadczenia za§ wykazaly, Ze najwieksza dopuszczzl-

obr.

na ilos¢ obrotéw walu silnika moze osiagnaé nie 7,8 e jak
EK.

== ) bedzie uzywany tyl-

obr.
sek,
Takie zmiejszenie dopuszczalnej ilosci obrotéw wywo-

projektowano, a tylko 6,5
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talo jednoczeSnie obnizenie najwiekszej predkosci dla pierw-
szego stopnia z 16,5 klm/god. do 14,3 kim/god.

W pracy zwykte] dopuszczano ilo§é obrotéw silnika na
sek, jeszcze mniejsza i ostatecznie predko§é lokomotywy, przy
wiaczeniu pierwszego stopnia, nie przewyiszata 12,5—13
klm/godz. Predko$¢ ta w warunkach ruchu towarowego jest
niedostateczna,

Uruchomienie silnika Diesel’a odbywa sie przy matem
napetnieniu cylindréw (P; = 4 atm.) i przy przekladni wyla-
czonej, z chwila za$ wlaczenia przekladni i obciazenia silnika
ilos¢ obrotéw silnika zmniejsza si¢. To obnizenie iloéci obro-
téw silnika spowodowane wlaczeniem przekladni nie powinno
byé zbyt wielkie, poniewaz moze wywolaé zatrzymanie sie
motoru; takie wypadki miaty miejsce przy pracy lokomotywy
silnlkowej z przektadnia mechaniczna. Z chwilg wigczenia
przektadni i obcigzenia silnika, zwiekszamy napelnienie cylin-
dréw, otéz doSwiadczenie wykazalo, ze w tych warunkach
pracy silnika — przy duzem napelnieniu i matej iloSci obrotéw,
moze nastapi¢ zmiana kierunku obracania sie silnika, co jest
wysoce niepozadane. Z powyziszego wynika, ze nalezy zwiek-
szy¢ stosunek przenosny dla pierwszego stopnia predkosci z 7
do 10 —15, co odpowiada predkosci lokomotywy 7— 10 km/godz.
Predko$¢ taka, naturalnie, jest niewystarczajaca dla jazdy na
wzniesienlach w ruchu towarowym i pierwszy stopien prze-
ktadni powinien stuzyé tylko dla ruszania z miejsca, dla jazdy
zas na wzniesieniach uzywaé drugiego stopnia predkosci.

Za najodpowiedniejszy wiec stosunek = przeniesien, dla
przektadni mechanicznej, nalezy uznaé: v; = 15, v, = 5,5
i vg==2. W obecnej konstrukcji przekladni, przy wiaczeniu
[l stopnia predko$ci kola zebate walu C obracaja sie z nie-
dopuszczalna, szkodliwa predko$cia. Dwuletnie do§wiadczenie
wykazato, ze dluga jazda, przy wlaczeniu III stopnia predkosci
jest niemozliwa, ze wzgledu na grzanie sie két zebatych.
Podczas jazdy lokomotywy z malem obcigzeniem i duia pred-
kos$cig nalezato zatrzymywaé sie co 50 — 60 km, dla ochto-
dzenia trybéw [ biegu. Nalezy, przy budowie przekiadni, wy-
bieraé taki stosunek przeniesienia, zeby kola zebate 1 sprzegta
obracaly sie z iloScia obrotéw nieprzekraczajaca takowa dla
watu napedzajacego. W chwili zmiany stopnia predkosci, sila
pociagowa lokomotywy silnikowej spada do zera; fakt ten nie
zostal nalezycie oceniony, poniewaz poréwnywano prace loko-
motywy silnikowej, z lokomotywa parowa. Przy slizganiu sie
parowozu, maszynista zamyka przepustnice tylko na 1 — 2"
i chociaz mamy tu réwniez zanik sily pociagowej, nie powo-
duje to zadnych zaklécen w pracy parowozu dzieki temu, ze
zjawisko to, spadku sily pociagowej, trwa zwykle b. krétko.

W lokomotywie czas przejécia z jednego stopnia pred-
kosel na drugi trwa az 17", co jest spowodowane wiasnoscia
sprzegta elektromagnetycznego.

Jest to wtasno§é b. niepozadana i nalezy udoskonalié

prace sprzegiet elektromagnetycznych lub zastosowaé sprzegla
innych systemdéw. Dla unikniecia zjawiska spadania sily po-
ciggowej, przy zmianie stopnia predkosci, mozliwe jest réw-
niez zastosowanie sprzegla ciaglego, pozwalajacege na zmiane
stopnia predkosci przy obciazonej przekladni, Znaczna waga
takiego sprzegla utrudnia jego zastcsowanie na lokomotywach
silnikowych.
: Doswiadczenia i préby wykonane stwierdzily, iz pomimo
drobnych usterek konstrukeyjnych, przekladnia mechaniczna
nadaje sie catkowicie do zastosowania na lokomotywach
o mocy normalnej. Co za§ dotyczy brakéw sprzegiel elektro-
magnetycznych, to maja one znaczenie drugorzedne i dadza
sie tatwo usunaé,

Zaraz po ukonczeniu budowy lokomotywa silnikowa
z przekiadnia mechaniczna byla wszechstronnie zbadana na
stanowisku w Diisseldorfie (stanowisko to zbudowano dla Rosji),
a nastepnie juz podczas ruchu, poczatkowo na kolejach Nie-
mieckich. Silniki Diesel’a, badano przed ustawieniem, w do-
S§wiadczalni MAN Wpyniki otrzymane z tych badan, pozwalaja
na nalezyta ocene pracy przekladni mechanicznej. Podczas
badania silnika, okreslono godzinowy wydatek i moc na wale
napedzajacym Np przy niezmiennej ilosci obrotéw ng i przy
stalem ci$nieniu indykowanem. Przy badaniu zas lokomotywy,
okreslono moc na obwodzie két Nt i zuzycie paliwa dla sil-
nika gléwnego Cp i pomocniczego Cy, przy statych wielko-
Sciach cisnienia indykowanego P; 1 np —ilosci obrotéw walu

silnika. Majac Np i Nt, oraz znajac odpowiednie wielkosci:
zuzycia paliwa C, sily pociagowej Z i przecietnego cisnie-
nia p;, mozemy okresli¢ sprawno$¢ sprzegta:
: LN
Tn — ND
Narys. 3 i 4 podane sg krzywe sprawnoéci 1—f (V) poréw-
nawcze dla lokomotywy z przekiadnia mechaniczna NOOS i od-

] n
1.0 1.0
/]
! :
”J/‘-L"_l_ L] ) o =l
i e (o B’ -
(e 08 i A
038 5 -— -
A 4 \
o7 ld
== .
I J ! | [ J
a 10 20 30 §3 So¥ o 1] 30 0 ok

A<Lokomotywe silnikowa I przekladmiq elakiryezng,
& - A X i3 mechaniczng
pi =65

Rys. 4.

pi= 8
Rys. 3.

powiednie krzywe dla lokomotywy silnik. z przekladnia elek-
tryczng NOO1. Podane wyniki dla lokomotyw NOO1 otrzymano
w doswiadczalni w Esslingen, w r. 1924, [, II, [l oznaczaja
stopieni predkoSci przektadni mechanicznej. Krzywa A — 7=
= f (V) — sprawno$¢ przekladni elektrycznej, w zaleznodci od
predkosci; B— réwniez 1 = f (V), dla przektadni mechanicznej.
Zrys. 3 wynika, ze przy najwiekszem obcigzeniu silnika, P;=9,

"sprawno$¢ przektadni mechanicznej, wykonanej w zakladach

Kruppa, waha sie w granicach od 0,90 do 0,96 i w malym -
tylko stopniu zalezy od iloSci obrotéw silnika, Przy przecie-
tnem obciazeniu silnika P; = 6,5, rys. 4, sprawnosé¢ obniza
sie znacznie, przy zwiekszeniu predko$ci. Spadek ten wyste-
puje szczegdlnie wyraznie przy wiaczeniu 1II stopnia predkosci.
Doswiadczenia te wykazuja, ze przy malej predkosci lokomo-
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tywy i pelnem obciazeniu silnika, t. j. podczas pracy lokomo-
tywy silnikowej na wzniesieniach, przekladnia mechaniczna
pracuje z wysokim stopniem sprawnoéci. Przy duzych predko-
§ciach lokomotywy i malem obcigzeniu, przekladnia mecha-
niczna pracuje gorzej od przekiadni elektrycznej, co jest skut-
kiem brakéw konstrukcyjnych. Godnym uwagi jest fakt, ze
przekiadnia elektryczna pracuje na wzniesieniach z mata spraw-
noscig (1 = 0,75 do 0,8) co powoduje wiekszy rozchdd paliwa
przy pracy lokomotywy z przekladnia elektr. na wzniesieniach
w poréwnaniu z lokomotywa z przekladnia mechaniczna o 15 —
20°/,. Pomiary poréwnawcze wykonane podczas pracy loko-
motyw z przekltadnia elektryczng i mechaniczng, przy zmien-
nych warunkach pracy, wykazaty, ze lokomotywa z przektad-
"nig mechaniczng zuzywa o 9°/; mniej paliwa, anizeli lokomo-
tywa z przekladnia elektryczna.

Dla poréwnania pracy lokomotyw, dokonano jeszcze sze-
regu préb: przy jednakowej pracy lokomotyw Np; przy jedna-
kowej pracy najwiekszej Nt — max — 1; przy najwiekszym
spéiczynniku sprawnosci 1 — max — 2. 4

Dla oceny wynikéw pracy obu lokomotyw, przy jedna-
kowej pracy Nt wykreSlono krzywe zmiany sprawnosci 7.

Rys. 5 i 6 podaja krzywe sily pociagowe;j:

A — dla lokomotywy z przekladnia elektryczna,

B— ., - % i mechaniczna,

cC— ., b parowej typu E (0—5—0).

ZaleznoSci A i B otrzymano przy obrotach walu silnika
Ng = 51/, na sek.; linja kropkowana — sita pociagowa lokomo-
tywy z przektadnia elektryczna przy ng = 7,5 obr/sek, Dla
parowozu E, krzywa C odpowiada natezeniu powierzchni ogrze-
walnej 40 kg/m?godz.

a, ¢, m, n — miejsca, gdzie sila pociagowa lokomotywy
z przektadnia mechaniczna NOOS5S jest mniejsza od sity poec.
lokomotywy .z przekladnia elektryczng NOOI1; f, b, d, k — miej-
sca, gdzie sita pociagowa NOOS jest wieksza od sily pociggo-
wej NOOL.

Z tych zestawien wypada, ze lokomotywa z przektadnia

mechaniczna jest silniejsza od takiejze z przekladnig elek-
tryczng przy predkoéciach od 17 do 25 km/godz. i od 30 do
40 km/godz. i jest slabsza przy predkoSciach od 14 do
17 km/godz. Te ostatnie predkosSci od 14 do 17 km/godz. sa
stale spotykane w ruchu towarowym, przy prowadzeniu cigz-
kich pociagédw na duzych wzniesieniach,

i

7
aﬁ 7 > o ﬂij

P

10 e LY
WS r"_--‘-—-—?

g8
—

&

5 5
a o 20 30 %0 or 0 10 20 3
A - Lokomowyma sikowa 1 przekladnig elekiryczng
5 - mechaniczng
C - Parowdt lowarowy typy 0-5-0
Rys. 1. Rys. 8.

*

Rys. 7 i 8 podaje zestawienie sprawnosci v, dla warunkéw
Npi—:imax 1 mi=—masx,

Z tego zestawienia wynika, ze lokomotywa z przeklad-
nia mechaniczna przy najwiekszej 'pracy osiaga® sprawnosc¢
lepsza od lokomotywy z przekladnia elektryczna.

Co za$ dotyczy najwiekszej sprawnosci — 7 max, to ze-
stawienie wykazuje, ze u lokomotywy z przekladnia mecha-
niczna jest ona o 15— 20%, wyzsza anizeli u lokomotywy
z przekladnia elektryczng, w warunkach ruchu towarowego,
z cigzkiemi pociagami, na dlugich wzniesieniach, przy wyko-

rzystaniu calkowitej mocy lokomotywy.

Magazyn- Gtowny materjatow Kolei Orleanskiej
w St. Pierre-des-Corps
Z. K.

Towarzystwo Kolei Orleanskiej wybudowato w' St. Pierre- -

des-Corps ogromny magazyn, mieszczacy 2/; materjaléw i czes-
ci taboru kolejowego, pokrywajacych zapotrzebowanie tej kolei,

Poprzednio role te spelnialo 5 magazynéw, z ktérych
kazdy posiadal swa specjalno$é, Warunki terenowe wraz
z wymaganiami eksploatacji zlozyly sie nato, ze w r. 1922 bu-
dowa ogélnego wielkiego magazynu dla tej kolei zostala zde-
cydowana, a w r, 1926 ukonczona w gléwnych linjach. Pod-
czas wykonywania robét dodatkowych zaczeto juz przewozié
materjatly z innych magazynéw tutaj, tak, aby jak najmniej
dat sie we znaki okres przejSciowy.

Nowe magazyny sg pobudowane w odleglosci 1 km. od
stacji St. Pierre na terytorjum o przestrzeni 9 hektaréw, przy-
tem tak, aby utatwié ewentualna ich rozbudowe w przysztosci.

Przechodzac do samego budynku, nalezy zaznaczyé, ze
materjaly kosztowne i podlegajace zepsuciu sa przechowywa-
ne w pomieszczeniu o powierzchni 12050 m, z zelazobetonu,
Budynek ten jest dwupietrowy i doskonale o$wietlony bocz-
nem i gérnem Swiattem. Sale przyjecia i ekspedycji (na par-
terze) sg obstugiwane przez tory boczne, i polaczone z pie-
trami za pomoca 3 podnosnikéw po 2000 kg. Poszczegélne
za§ pietra  obstuguje sie za pomoca wézkéw elektrycznych,
ktére maja byé wsuwane do podnos$nikéw.

Réznorodnosé typéw parowozdw, wagondw osobowych,
i towarowych, wreszcie rozwdj elektryfikacji i narzedziarni —
wywolaly koniecznoéé¢ urzadzenia az 30.000 przegrédek, stu-
Zacych do zmagazynowania réinych czesci stale potrzebnych.
Przegrody siegaja wysokoSci 2,8 m. i sa zaopatrzone w schodki,
co zupeinie wyrugowato uzycie niewygodnych i niebezpiecz-

nych drabin, Przy takiem urzadzeniu okazala sie mozliwosé
redukcji personelu, jak réwniez zaprowadzenia latwej i skutecz-
nej kontroli,

Biura znajduja sie na 1-em pietrze sasiedniego budynku,
zajmujac przestrzen 5010 m. i sa polaczne z giéwnym bu-
dynkiem. Biura sa bardzo jasne, zaopatrzone w meble nowo-
czesne, niemal eleganckie, a i bezwzglednie wygodne. Szeroki
uzytek zrobiono z zasady ,stoléw oddzielnych“. Do liczenia
ustawiono w znacznej iloSci arytmometry elektryczne. Na
parterze tego budynku umieszczono Wydzial Sanitarny, umy-
walnie, kotly do ogrzewania, jadalnie i posterunek strazacki.

Oddzielny budynek 30 X 15 m. z zelazobetonu przezna-
czony jest na materjaly tatwopalne. Pozatem jest jeszcze
garaz na 3 maszyny wraz z podrecznym warsztatem, i dru-

gi — na 300 roweréw, oddany do dyspozycji 433 pracowni-

kéw Gléwnego Magazynu.

Ostatni posiada takze obszerny podwérzec (25.000 m?)
obstugiwany przez tory, a stuzacy do pomieszczenia czesci

- wielkich, i zaopatrzony w przesuwnice elekiryczng 10,9 m.

Praca przetokowa na torach odbywa sie za pomoca kolowrotu
elektrycznego.

Dwa diwigi mostowe elektryczne 3 i § t. o rozpigtosci
25 m. chodza po torach, ulozonych na slupach zelazobeto-
nowych. Sa one zaopatrzone w elektromagnesy i obstuguja
przestrzen, wynoszaca 6500 m?2,

Jako dodatkowe urzadzenia istnieja 3 zérawie parowe.

Zcentralizowanie operacji, zwigzanych z przyjeciem, ra-
chunkowoscia i wydawaniem materjatéw, wymagalo nie tylko
postawienia na czele Magazynu specjalistéw wyksztalconych
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technicznie, ale pociagnelo za soba konieczno$é przerobienia
catej nomenklatury. W tym celu byla wyloniona specjalna
komisja, sktadajaca sie z przedstawicieli réznych wydzialéw
kolejowych. Opracowana w ten sposéb nomenklatura zostala
zawarta w S5 oddzielnych tomach, wobec czego kazdy wy-
dziat otrzymuje tylko ten tom, ktéry go interesuje. Podzial
jest nastepujacy:

I tom. — CzeSci parowozdéw, tendréw i maszyn stalych.

II , — Czedci wagonéw. Komunikacja miedzynaro-
dowa, o$wietlenie, drzewo..

Il tom. — Materjaty i czesci ogdlne (stal, $ruby, na-
Srubki i t. p.)

IV tom. — Narzedzia i czeSci obrabiarek,

V tom. — CzeSci elekiryczne,

Kaidy przedmiot jest oznaczony przez sScisla charakte-
rystyke. Klasyfikacja odbywa sie w porzadku alfabetycznym
i liczbowym, przyczem kazdy tom rozpoczyna sie nowa setka
tysiecy. Poza numerem rysunku, kazdy przedmiot posiada
numer Rachunku Statystycznego, kategorje zakupu, ciezar,
zastosowanie, rodzaj obrébki, numer modelu i wreszcie nazwy
zakladu, wyrabiajacego go. We wspomnianych tomach no-
menklatury wszystkie karty sa ruchome, co pozwalana wprowa-
dzenie dodatkowych kart, w miare przybywania nowych pozycji
nomenklatury.

Specjalne biuro, podlegte Wydzialowi Zasobdéw, studjuje
sposoby i koszty obrébki réznych czeseci, jak réwniez warunki
robocizny, a wreszcie ma za zadanie wynalezienie sposobdw
wykorzystania czesci niepotrzebnych lub przestarzalych. Oto
jedna z pozycji nomenklatury:

. l\ | s
« | 8] MeNe : NeNe | Ciezar | Rodz-a} {
g:’ gg it Nazwa & adhet | zgxmdwm@a
j= % 0 y |
& =G 2| men- | przedmiotu Y=l stk JEr
Z E @5 klatur}rl ; sunku | 19 przec. i i £ ;E e
Krany mosiezne ‘ | ‘
AC | 9 |49780| (mod. 212, wy- | | ‘
I - .| koficz. od inZek- l |
i toréw dia pa- | |
row. 1772--1800) 26595' | 1200 F
| | | I (wykonczony

Zakup materjatéw na kolejach jest procedura nader zio-
zong, ze wzgledu na ogromng ilo$é czynnikéw, wchodzacych
tu w gre. 3

Nalezyte uznanie tej zasady wyrazilo sie w powierzeniu
zadania zakupu materjaléw dla Magazynu Gléwnego wyzszym
urzednikom specjalistom.

Przjeto przytem nastepujace zasady:

Czesci uzywane czesto maja byé zawsze na skladzie,
Czeéci te, zwane zaopatrywaniem biezgcem, figuruja w no-
menklaturze ze znakiem ,,A C* (approvisionnement courant).

Sytuacja kazdej z tych czeSci jest omdéwiona w zeszy-
tach zaopatrzen, grupujacych przedmioty analogiczne w po-
szczegélnych 45 sekcjach., Podzial Magazynu Gléwnego od-
powiada réwniez 45 sekcjom.

Te 45 zeszytéw podlega rewizji co 2 miesigce, w kté-
rym to terminie notuje sie zapas istniejacy, zapotrzebowanie
w ostatnim okresie i t. p. Wpyjatek stanowia artykuly drogie,
ktére sa kontrolowane co miesige. Zamdwienia - dla kazdej
grupy czesci sa wydawane przez Naczelnego inzyniera Wy-
dzialu Zasobdw, ktéry bierze pod uwage koniecznosé przygo-
towania rysunkéw, modeli i t, p, wychodzac érednio z trzy-
miesiecznego =zapasu. Liczba ta podlega jednak wahaniom
w zaleznoSci od potrzeb eksploatacji. Metoda ta, Sciéle mate-
matyczna, musi jeszcze byé umiejetnie modyfikowana, a to
ze wzgledu na szczegélne okolicznodei, takie np, jak zapo-
trzebowanie sezonowe, zmiany konstrukcyjne i t. p.

O ile sprawa dotyczy czedci o uzytku wyjatkowym, w licz-
bie okoto 25.000, to czeSci te nigdy nie lezg na skladzie,
a sg zamawiane w razie potrzeby. W ten sposéb unika sie
kiopotliwego i kosztownego obciazenia skladéw, jakkolwiek
z drugiej strony naraza sie wydzialy zainteresowane na wy-
czekiwanie. W celu zaradzenia ztemu, czedci te, oznaczone
w nomenklaturze ,HA®“ (hors approv. courant) uwazane sa
zawsze jako pilne, i z takiem zastrzezeniem zamawiane w prze-
myéle. ‘

Biuro Obstalunkowe Magazynu Gidwnego zatatwia zamé-
wienia warsztatéw, parowozowni, albo teZz przesyla je do
Centralnego Biura zakupéw do Paryza, ktére rozdziela je
miedzy fabrykami prywatnemi. Biuro to prowadzi statystyke
szczegotowa wszystkich zamdéwien, ktéra stale jest sprawdza-
na z takaz statystyka Biura obstalunkowego.

Co tydzien odbywaja sie zebrania przedstawicieli wy-
dzialéw zainteresowanych, na ktérych ci ostatni zdajg spra-
wozdanie z przebiegu dostaw réznych materjatéw, i omawiajg
sposoby ewentualnej interwencji, z powodu spéznien w do-
stawach.

Wagony lub platformy ciezarowe, przywozace materjaly
do magazynu, sa wazone przed i po wyladowaniu; czesci,
o ile pozwalaja na to ich rozmiary, sa wazone powtérnie na
bardziej precyzyjnych wagach w sali przyjecia.

Ta ostatnia sala sluzy réwniez do przyjecia materjatéw
iloSciowych. Posiada ona trzy oddzialy, ktére odpowiadajg
trzem pietrom magazynu, wobec czego razem 2z przyjeciem
odbywa sie i klasyfikacja. Nastepnie ma miejsce przyjecie
iloSciowe zamdwien. Kazdy z agentéw odbierajacych wypi-
suje odpowiedni formularz na dang partje materjalu, a w ra-
zie zauwazonych niedokladnodci— spisuje protokél.

Przyjecie jako$ciowe jest wykonywane przez kontroleréw
technicznych, zaopatrzonych w potrzebne dokumenty, takie jak
rysunki, zamdéwienia i t. p.

O ile materjat odpowiada wszystkim warunkom, zostaje
przyjety i odestany z odpowiednia etykieta do magazynu, przy-
czem wypeinia sie ,formularz przyjecia* dla uzytku buchal-
terji. W razie objekcji odpowiedni materjal, wraz z protokétem,
zostaje skierowany do orzeczenia odpowiedniego warsztatu.

W pewnych wypadkach przewiduje sie jeszcze préba
w laboratorjum mechanicznem lub chemicznem. )

Magazynowanie przyjetych materjaléw odbywa sie syste-
matycznie, przyczem czesci starsze umieszeza sie na przodzie,
tak, aby zostaly wydane wczesniej i aby kontrola zapaséw
byta mozliwie ulatwiona.

Kazda czes¢, wchodzaca do Magazynu, zostaje wcia-
gnieta na ,liste-nomenklature*, ktéra stanowi pod wzgledem
ilo§ciowym, dorazna kontrole danego artykulu na miejscu,
Listy-nomenklatury sa czterech réznych form, a mianowi-
cie dla:

1) materjatéw uzytku ogélnego,

2) . stuzgcych do reparacji,

3) narzedzi,

4) materjatéw, zarachowanych na konto ,zmiany kon-
strukeji®.

Identyfikacja materjatéw, jest osiagnieta przez: numer
porzadkowy kazdej grupy pétek, numer nomenklatury, wybity
na kazdej przegrodzie, i spis numeréw, zawieszony w odpo-
wiednich miejscach obok pétek,

Poniewaz taka sama klasyfikacja istnieje na wszystkich
dokumentach, nie wylaczajac ksiag buchalteryjnych, orjentacja
w skladzie jest tatwa, nawet dla oséb, nie nalezacych do
jego personelu, .

Wydawanie materjatéw z Magazynu Gléwnego odbywa
sie na podstawie zapotrzebowan, wydawanych przez osoby
upowaznione odpowiednich wydzialéw, w 3 egzemplarzach,
z ktérych dwa ida do Magazynu, a trzeci pozostaje w ksigice
zapotrzebowan.

Zapotrzebowania sa kierowane do Magazynu w dnie,
oznaczone dla kazdego wydzialu, Duze parowozownie np. sg
obstugiwane 2 razy na miesiac, mniejsze—raz, Warsztaty
gléwne zad—codzien.,

Wiszystkie zapotrzebowania trafiaja do ,Biura dyspozy-
cyjnego”, ktére bada je po kolei, Zapotrzebowania pilne sz
zalatwiane natychmiast; te zas, ktére sa zredagowane nie
do$¢ wyraznie, albo tez sa poparte czescia okazowa, ida do
Biura Technicznego dla blizszych wyjasnien; wreszcie zapo-
trzebowania normalne otrzymuja porzadek kolejny.

Magazyn otrzymuje odrazu wszystkie zapotrzebowania
wystawiane przez dany wydzial, wypisane dla kazdej sekeji
oddzielnie, co znacznie ulatwia procedure. Poszczegélne sek-
cje, po odnotowaniu wydanych materjatéw na swych listach
nomenklaturowych i na przedstawionych zapotrzebowaniach,
wysylaja zadane czesci do ekspedycji, ktéra je kieruje do
wiasciwych odbiorcow.
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Jednoczeénie dokumenty, odnoszace sie do dokonanej
operacji, sa wysytane w kopjach do Biura Zakupdéw i do Biura
Buchalteryjnego.

Operacje Gléwnego Magazynu sa bardzo powazne, tak
ze wzgledu na ilosé zapotrzebowan, jak i na tonnaz ich.

Jednakze, dzieki doskonatlej klasyfikacji i dobrym urza-
dzeniom pomocniczym, o ktérych byla mowa na poczatku ni-
niejszej notatki — wszystkie manipulacje w Magazynie sa wy-
konywane sprawnie przez personel zredukowany liczbowo,
w poréwnaniu do warunkdéw, jakie byly na kolei poprzednio.

Personel jest starannie dobrany i poza wynagrodzeniem
zwyktem otrzymuje premje wedle systemu Rowan'a.

Osrodkami przyjecia i wydawania materjaléw sa sale:
przyjecia i ekspedycji; tacznos¢ ich z magazynem jest utrzy-
mana za pomoca wdzkéw elektrycznych i podnoénikéw. Prze-
woéz czeSci wewnatrz gmachéw odbywa sie przy pomocy wéz-
kéw o pojemnoscl 300 — 150G kg. W pewne dni obrét ma-
gazynu wynosi do 1500 tonn.

Przesuwanie ciezkich przedmiotéw nazewnatrz budynku
odbywa sie zapomoca 2 dZwigéw mostowych, zaopatrzonych
w elektromagnesy., Wydajnos¢ kazdego z nich wynosi 100
tonn dziennie. W tych za$ miejscach, gdzie dZwigi nie siegaja,
pracuja zérawie parowe.

Ksiega gléwna magazynu sklada sie z kart ruchomych,
utozonych i ponumerowanych w porzadku alfabetycznym, sto-
sownie do nomenklatury, Dla kazdego artykulu istnieje od-
dzielny rachunek, poza rachunkiem kosztéw ogélnych.

Na 31 grudnia sporzadza sie spis inwentarza., Wszystkie
rachunki poszczegdlnych artykuléw, figurujace w ksiedze
gtéwnej sa zreasumowane w 45 rachunkach statystycznych.

. Gléwniejsze z nich sa nastepujace:
1. Stale i zelazo profilowe. 3. Odlew stalowy.
2. Stal resorowa, 7. Drzewo i przedmioty z drzewa,
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8. Sruby, nasrubki i zatyczki. 23. Odlewy.
R9. Bronzy, aluminjum, nikiel. 30, Biate metale,
16, Kauczuk, ebonit, fibra. 33. Czesci kol

MiedZ i drut miedziany, 36. Produkty chemiczne,
Czesci zelazne, 38, Sprezyny stalowe,
Prowadzenie ksigg jest bardzo przejrzyste i ulatwiajace
kontrole. Zawarto§¢ Magazynu jest kontrolowana ustawicznie
przez wyzszych urzednikéw i poréwnywana ze stanem Ksiegi
Gléwnej. Pozatem odbywa sie jeszcze kontrola okresowa ze
strony Naczelnego Inzyniera Zasobdw,

Dzieki centralizacji i zastosowaniu ulepszonych metod .
pracy, otrzymano w krétkim czasie bardzo dodatnie rezultaty.

Pomimo bowiem zwiekszenia sie $redniego zapotrzebo-
wania o 20°/,, remanent zostal zredukowany o 20°/, w dwéch
ostatnich latach, przy jednoczesnem zmniejszeniu wypadkéw
zatrzymania pracy z powodu braku odpowiednich czeéci niemal
do zera, i to pomimo komplikacji, spowodowanych przez wpro-
wadzenie trakeji elektrycznej.

Koszty manipulacyjne zostaly znakomicie obnizone dzieki
redukcji personelu i zastosowaniu nowozytnych urzadzen po-
mocniczych,

Przy kalkulacji przedwstepnej przewidywano redukcje
128 pracownikow na 708, ktérych dotyczyla nowa organizacia.
Praktyka jednak pozwolita doprowadzi¢ liczbe zredukowanych
do 145, a w najblizszej przysztosci nawet do 185 oséb, co
bedzie stanowié 26°/, stanu iloSciowego tych pracownikéw
przed wprowadzeniem centralizacji.

Do powyzszych pluséw nalezy dodaé wieksza sprawno$é
w zaopatrywaniu wydzialéw w potrzebne materjaly.

Caloksztalt osiggnietych tu korzy$ci pozwoli kolei na
szybka amortyzacje kosztéw, spowodowanych wybudowaniem
i urzadzeniem Giéwnego Magazynu Zasobéw, (Revue Géné-
rale d. ch. d. f. Nr. 6 — 1929).

17:
21,

Kronika

Praca P. K. P. w czerwcu i lipcu r. b.

Po okresie spadku natezenia pracy P, K. P. miesiace
czerwiec i lipiec przyniosty poprawe sytuacji i daly nastepu-
jace wyniki:

Ogélna praca P. K. P. w czerwcwu r. b, przy zadanej nor-
mie 18,453 wagony $rednio dziennie dala w wykonaniu 18,122
wagony i wykazala zwiekszenie w stosunku do czerwca 1928 r.
(17.314 wagonéw) o 808 wagonéw Srednio dziennie, co sta-

.nowi 4,7°/,. W poréwnaniu do maja r. b. zwiekszenie bylo
znacznie wieksze, bo o 1574 wagony, czyli 9,5%,.

‘Natadunek wlasny w czerwcu charakteryzowal sie licz-
ba 16.340 wagondw i dal zwiekszenie o 916 wagondéw dzien-
nie w poréwnaniu z czerwcem r. ubieglego (5,9%/,), w po-
réwnaniu za$§ z majem r. b. dat takiez same zwigkszenie
9,5%, jak i ogdlna praca -P. K. P.

Natomiast przyjecie od kolei zagranicznych tacznie z tran-
zytem zmniejszylo sie do§¢ powaznie, bo stanowilo wszystkie-
go 1782 wagony, gdy w czerwcu r, ubiegtego wynosito 1890
wagonéw (zmniejszenie — 5,7°) jednakowoz w stosunku do
maja r. b. dalo zwyzke 10%,.

Natadunek wegla przy normie na czerwiec 8.000 wago-
néw wynosil przecietnie dziennie 7.733, czyli mniej o 267
wagonéw—3,3%/,.

W okresie tym braku wagondéw krytych nie odczuwano,
natomiast wobec zwiekszonych przewozéw drzewa i wegla na
eksport brakowato tak platform, jak i weglarek,

W lipew nastapilo dalsze zwiekszenie pracy P. K. P.
Mianowicie przy przyjetej normie przewozéw — 17,800 wago-
néw wykonano w rzeczywistosci 19.463 wagonéw $rednio
dziennie, o 1810 wagonéw przecietnie dziennie wiecej, niz
w lipcu r. ubiegtego (17.653 wagony). Daje to zwiekszenie
o 10,2°/,, a w poréwnaniu do czerwca r. b. zwiekszenie sta-
nowilo 1391 wagonéw t. j. 7,3%,.

Naladunek wlasny w lipcu wynosit 17.617 wagonéw
i zwiekszyl sie w poréwnaniu z lipcem r, ubieglego o 11,5,
a w poréwnaniu do czerwca r. b. wykazal zwiekszenie o 1,277
wagondw przecietnie dziennie t. j. 7,8%/,.

krajowa.

Przyjecie od kolei zagranicznych wynosilo 1.846 wago-
néw, zmniejszenie jego w poréwnaniu z r. ubieglym bylo b.
niewielkie, bo stanowi wszystkiego 0,69°/,, natomiast w sto-
sunku do czerwca r. b, dalo zwyzke 3,5%,.

Natadunek wegla w m. lipcu przy tejze normie 8.000
wagonéw wynosit przecietnie w dniu roboczym 7.790 wago-
néw, czyli o 2,6°/, mniej.

Eksport wegla przez porty polskie.

W czerweu r. b, przybylo do Gdanska 29.472 wagony
z 548,033 tn wegla eksportowego; przeladowano na. statki
27.878 wagonéw — 519.285 tn. Sredni dzienny zapas we-
gla, oczekujacego na przetadunek, wynosil 2.716 wagonéw —
= 50.858 tn. Sredni postéj wagonéw z weglem dochodzil do
1,9 dnia. Srednio dziennie tadowalo w Gdansku 18 statkdw,
czekalo — 12, opéznienia statkéw wynosity Srednio 2,5 dnia.
W lipcu przybyto do Gdanska 27.830 wagondéw z 512,642 tn
wegla, przetadowano 28.375  wagondéw z 515.611 tn wegla.
Sredni dzienny zapas wegla, oczekujacego na przetadunek
wynosit 2.823 wagony — 54.574 tn. Przecietny postéj wa-
gonéw z weglem wyrazit sie liczbg 2 dni. Przecigtnie tado-
walo dziennie 17 statkéw, czekalo 12, brakowalo—7, a opéz-
nienia stanowily Srednio 2,3 dnia. Do portu Gdanskiego przy-
bylo w czerwecu 15,510 wagonéw, t. j. 241,482 tn wegla,
przetadowano na statki 13,263 wagonéw — 237,941 tn, $redni
dzienny zapas wegla oczekujacego przetadunku wynosit 1269
wagonéw — 21.774 tn. Srednio dziennie ladowalo 9 stat-
kéw, czekalo 7, brakowalo 3, opdinionych $rednio na 1,5 dnia,
Sredni przestéj wagonéw z weglem przeladowanym na statki
wynosit 1,5 dnia.

W  lipcu Gdynia otrzymata 14.374 wagony wegla =
= 259.267 tn. Przeladowano na statki 14.282 wagony =
— 258.165 tn. Srednio dzienny zapas wegla, oczekujacego

przetadunku wynosit 1.264 wagony — 20.177 tn. Przecigtnie
dziennie ladowano 9 statkdw, oczekiwalo 5, brakowato 4,
opdZnionych srednio o 1,6 dnia, Przecietny przestéj wago-
néw z weglem nie zmienil sie w poréwnaniu z m. czerwcem.
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Praca portéw polskich za | pétrocze r. 1929.
Port w Gdansku.
Wywéz (w tonnach).

MIESIAC Wegiel Zboze Cukier Drzewo Cement Zelazo ‘ Nafta | Inne tadunki| Razem
Styczen , 452.797 11,468 7.868 35.263 2.265 1.330 2.338 15.428 528.751
Luty . 211.963 10,726 1225 26.163 1.590 105 2.520 8.565 262.857
Marzec . 182,910 6.260 8.376 37.982 3.085 275 3.284 10.232 252.404
Kwiecien 460.955 3.295 6.255 66,989 6.749 766 | 2,230 17.029 564.260
Maj . 540.667 1,335 4.170 66.000 8.080 399 4,064 17.499 642.714
Czerwiec 519.285 1,985 405 1‘ 67.625 6.658 315 4.364 21.776 626.415

| }

Razem 2.368.617 39.069 28.299 3.00.522 28.427 3.190 18.800 90,523 | 2.877.401

[ ]
Wawiz.
MIESIAC Ruda Zlom Zelazo Zbose Ryz Nawozy | [nne towary | Razem
sztuczne
Styczen . 43.687 64.614 1.088 195 57 28.705 19.784 158.130
Luty . 22.415 22.400 110 145 5 18.499 11.889 75.463
Marzec . 8.875 10.625 212 90 70 13.733 11,436 45.041
Kwiecien 81.728 69.530 403 150 30 87.138 |34.407 273.386
Maj . 87.071 60.740 140 145 15 42.388 29.823 220.343 .
Czerwiec 74.567 64.293 | 400 360 135 12.547 20.889 173.191
Razem 318.344 292,202 2:353 1.085 312 203.010 128:248 945.554
Port w Gdyni
Wywdz (w to"nach).
M ) SIS W Ve (el Wegiel Cukier Inne towary Razem
Styczen . 188,847 8.950 570 198.367
Luty . 54.456 3.452 15 57.923
Marzec . ST. 18 3.558 —- 61.330
Kwiecien 218.188 150 860 219.198
Maj 241,191 1.285 — 242.476
Czerwiec 237.941 825 | 1.180 | 239.346
|
Razem 998.401 18.214 2,625 1.018.640
Wwdz (w tonnach).
MIESIAC Ztom Zelazo Ry.2 ‘Nawozy Inne towary . Razem
sztuczne ‘
Styczen . 5.092 | 315 1.685 6.890 1.740 15,722
Luty . — — 2.475 3.420 345 6.240
Marzec . 2.205 - 4.205 4,068 17z | 12.249
Kwiecien 2.950 — 3.280 31,316 1.485 39,030
Maj 10:503% ) 150 3.735 13.905 440 28,733
Czerwiec 7.535 — 2.850 27.562 405 38,352
Razem 28.285 465 18.230 87.160 6.186 140,326
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Uchwaly IV Zjazdu Prawnikéw Kolejowych.

I. IV Zjazd Prawnikéw Kolei Panstwowych, obradujacy
w Poznaniu w dniach 15 do 17 czerwca 1929 po wyslucha-
niu referatu kol, Zgjasa na temat ,Prawo o wywlaszczeniu®
i po przeprowadzeniu dyskusji stwierdza:

1) ze w kazdym z b, zaboréw inna wladza nadaje przed-
siebiorstwom kolejowym prawo wywlaszczenia, inna wiadza
orzeka w sprawach wywlaszczenia, inny jest tok instancyj od-
wolawczych, siegajacych w b. zaborze rosyjskim az do Pre-
zydenta Rzeczypospolitej, odmienny jest w kazdym =z b. za-
boréw tryb wustalania przedmiotu i rozmiaru wywiaszczenia
tudziez odszkodowania;

2) ze ta réinorodno$é¢é norm prawnych na ziemiach pol-
skich b, zaboréw nie przyczynia sie bynajmniej do sprawnego
i szybkiego zatatwiania spraw dotyczacych zniesienia lub ogra-
niczenia wiasnosci na rzecz przedsiebiorstw kolejowych;

3) ze dekret polski z r. 1919, zamykajacy osobom wy-
wilaszczonym droge sadowa, celem dochodzenia szkdéd i strat
z powodu zniszczenia lub ograniczenia wtasnoSci, jest nie-
zgodny z Konstytucja i dlatego wymaga zmiany w drodze
ustawodawczej.

Wobec powyiszego Zjazd poleca Zarzadowi Gléwnemu
Zwigzku Prawnikéw Polskich Kolei Panstwowych, aby poczy-
nil odpowiednie kroki u wladz miarodajnych, majace na celu
przyspieszenie unifikacji prawa o wywlaszczeniu, lezacej w in-
teresie Panstwa 1 przedsiebiorstw kolejowych, a przedewszyst-
kiem w interesie oséb, ktérych wlasno$¢ ze wzgledéw wyz-
szej uzyteczno$ci podlega zniesieniu lub ograniczeniu.

II. Po wystuchaniu .referatu kol. Kuca na temat: ,Ko-
leje a samochody — wspélpraca czy wspétzawodnictwo® IV
Zjazd Prawnikéw P. K. P. stwierdza, Ze linje samochodowe
(autobusowe) prowadzone sa w Polsce bezplanowo i maja na
celu jedynie =zyski dla przedsiebiorstw, co przynosi bardzo
wzgledne tylko korzySci spoleczenstwu, a naraza na straty Za-
rzgd Polskich Kolei Panstwowych.

Ze wzgledu na to Zjazd poleca Zarzadowi Gléwnemu
Prawnikow P. K. P., aby poczynit u miarodajnych czynnikdéw
odpowiednie kroki, majace na celu ustawowe uregulowanie
samochodowego ruchu przez wprowadzenie systemu koncesyj-
nego, opartego na zasadach wykluczajacych niezdrowa konku-
rencje przedsiebiorstw samochodowych z kolejami i normuja-
cego prawa i obowiazki przedsiebiorstw samochodowych w spo-
séb analogiczny do praw i obowiazkéw przedsiebiorstw ko-
lejowych.

IlI, 1V Zjazd Prawnikéw Polskich Kolei Panstwowych
po wystuchaniu referatu kol. Okolowicza na temat: ,Zasady
postepowania dyscyplinarnego* i po przeprowadzeniu dyskusji
uchwalitl nastepujace rezolucje:

1) Izba dyscyplinarna sklada sie z cztonkéw mianowa-
nych przez zarzad kolejowy,

2) Tak przewodniczacy izby dyscyplinarnej, wzgl. jego
zastepcy, jakotez wszyscy czlonkowie musza mieé ukonczone
studja prawnicze,

3) Izbadyscyplinarna obraduje, uchwala i orzeka w komple-
tach zlozonych z przewodniczacego rozprawy i dwéch cztonkéw,
i 4) Przewodniczacy ma prawo wedlug wiasnego uznania
albo tez na wniosek oskarzonego, jego obroncy lub rzecznika
dyscyplinarnego wezwaé do rozprawy znawcoéw z grona pra-
cownikdw kolejowych,

5) Kwalifikacja naruszenia obowlgzkéw stuzbowych, jako
przestepstwa dyscyplinarnego, nalezy w pierwszym rzedzie do
rzecznika dyscyplinarnego, ktéry w tym wzgledzie samoistnie
rozstrzyga, w dugim za$ rzedzie do kompletu orzekajacego,
wezwanego do wydania swojej w tym kierunku opinjl przez
przewodniczacego izby, wzglednie jego zastepce,

. 6) Przewodniczacy izby dyscyplinarnej ma prawo zarza-
dzié uzupelnienie dochodzen administracyjnych i wyznaczyé
w tym celu pracéwnika posiadajacego wyksztalcenie prawnicze,

7) Rzecznik dyscyplinarny moze wnie$¢ odwotanie lub
zazalenie niewaznosci, wedlug swojego swobodnego uznania,

8) Kazdy pracownik kolejowy moze sprawowaé urzad
obroncy bez zadnego ograniczenia, :

9) Doreczenie orzeczenia dyscyplinarnego skazanemu
i rzecznikowi musi nastapi¢ w 14 dni po ogloszeniu orzeczenia,

10) Rzecznik dyscyplinarny moze zmieni¢ wniesione os-
karzenie lub tez je cofnaé w kazdem stadjum dyscyplinarnej
sprawy,

11) Bez wzgledu na brzmienie aktu oskarienia moze
komplet orzekajagcy w czasie narady sformutowaé okreSlenie
przestepstwa dyscyplinarnego wediug swego uznania, -

Dnia 26 VIII r. b. odbyl si¢ w Poznaniu pod przewodnictwem Dy-
rektora Departamentu Eksploatacyjnego Ministerstwa Komunikacji p. Sta-
nistawa Kolakowskiego, kilkudniowy kurs instruktorski w zwiazku z nowa
taryfa towarowa, ktéra ma wejé¢ w zycie z dniem 1 pazdziernika r. b.
W kursie tym wazieli udzial przedstawiciele Wydzialéw handlowo taryfo-
wych i dochodéw wszystkich dyrekcyj kolejowych, Na kursie wykladali
wybitni fachowcy zasady nowej taryfy, aby uniknaé trudnosci przy jej
wprowadzanin W 2ycie i przygotowaé odpowiednio do tego wyzszych
urzednikéw Dyrekcyj a za poérednictwem ich réwniez i personel stacyjny.

W lipcu r. b. aparaty polskich linij lotniczych ,Lot“, wykonaty ogé-
tem 674 lotéw, przelatujac 162 tysiace 749 kim. przy regularnosci 99,8%.
W tym czasie podrézowalo samolotami 2,338 pasazeréw, poza ktérym,i
przewieziono 15,163 klg. bagazy i towaréw i 6,049 klg. poczty. Ilosc
przewiezionych pasazeréw oraz bagazu i poczty dowodzi o coraz to bar-
dziej wzrastajacej popularnosci komunikacji nadpowietrznej.

Kronika zagraniczna

Ruch osobowy na kolejach niemieckich
w r, 1928.

Reichsbahndirektor Bawmgarten podat w Ne 23 czasopi-
sma , Zestung den Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltungen*
szereg szczeg6lowych zestawien, dotyczacych ruchu osobowego
na kolejach niemieckich w roku ubiegtym, z ktérych podajemy
najbardziej ciekawe, :

W stosunku do r. 1927 rok 1928 dal nastepujace liczby:
5. |2z g2 |Wagosio-kimlo ez = |eds
%E:%E%%ag EoE| oF '%"_g'gabe
a g Q- i =] I.Oég-nq}ﬂ- "6 g,—qo,gg
5 |=F=|=2E| 22 (22560 ES | N?| S |8y 8|E S
R L iz .g‘"E‘SEE"'ﬁ; & . _ugo.g,a
Se™EzhI8F (3eF|E5500e| £F [E5 /527
25 |Z6-| 0B [agglrox828] "M 2og N
1927 |5.039,3/1.379,6| 366 9.785| 7.734| 1.909 |45.548) 5,9 | 30,1
1928 |5.153,7(1.443,3| 395 (10.392| 8.261 | 2.009 |47.649] 58 | 294
wiek-
szenie .
+ 29 |+ 5y |+8g |+ 6% |+ 7% |+ 5% |+ 4% |— 2% | 2%
fzmniej-
szenie

Jak wiadomo 7/X r.1928 wprowadzono na kolejach nie-
mieckich inowacje podstawowa — zniesiono dwie klasy, trze-
cia i czwarta zostaly objete klasyfikacja twardych wagonéw,
pierwsza za$ pozostawiona na linjach z silnym ruchem obco-
krajowcéw. Wynik tej reformy, zanotowany co prawda tylko
do 31 grudnia, dat procentowo zmniejszenie wpiywéw o 109%/5,
zmniejszenie iloici przewiezionych pasazeréw o 5%, i zmniej-
szenie przejechanych km o 11°/,. Z powodu krétkosci czasu
trudno twierdzié,  ze w nastepstwie stosunek publicznosci do
tej zmiany nie ulozy sig inaczej.

' Wracajac do r. 1928 stwierdzi¢ nalezy, ze sktad pocia-
gu osobowego zmniejszyl sie¢ o 49/, i wynosit 26 osi (27 w r.
1927). Najwicksze zmniejszenie dotyczyto ruchu podmiejskie-
go, gdzie sklad pociagéw spadt z 31 na 29 osi. Co sig tyczy
wplywéw, to r. 1928 nie byt pomysiny, jak to widaé z na-
stepujacego zestawienia:

Przecietny wptyw z ruchu osobowego i bagazowego na
1 pociago-km osobowy wynosik:

w r. 1927 w pociagach dalekobiez. — 3,86, podmiejsk., — 2,66 f.

w r. 1928 k s BT SR 1)
razem w r. 1927 — 3,77 f.
= w r. 1928 — 3,66 f.; zmniejszenie wynosi zatem — 3°/,.

To samo na 1 wagono-osio km osobowy:
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e 10
w r. 1927 w pocigg. dalekob, — 14,6 fen., podmiejsk. — 8,8
w r. 1928 g & — 143 , , % — 9,2
razem w r. 1927 — 14,1

. W or 1928 — 13,9 zmniejszenie wynosi — 1%/,

Wplywy na 1 pasazero-km (bez bagazu) wynosily w r.
1928 (w nawiasach liczby r. 1927), ogélem 2,93 (2,92) fen,;
wplywy z 1 pasazera: 69 (70) f., odlegltosé przejazdu: 23,71 km
(23,86). Korzystatlo z taryfy pozanormalnej lacznie z taryfa
podmiejska 47,3%/; (44,3) podrézinych..

W ruchu dalekobieznym przewieziono w r. 1928—75,85%/,
(76,64) pasazeréw,

Wplywy z ruchu dalekobieznego stanowily 94,04°/,
(94,29) wpltywéw ogélnych. z

. Wobec dokonanej zmiany ilosSci klas w pociagach cieka-
we jest jak sie ukladaly stosunkowo przejazdy i wplywy w po-
szczegblnych klasach.

Odpowiada na to pytanie nastepujace zestawienie:

llo§¢ pasazero-
km, w §

KL | 11 k| UKL | IV kL) Ukl |11 kL[ I,
[

Przewieziono
o
oL Wplywy w % pasazeréw w %

1Kkl ‘ 1 u.[ LIKL | 1V KL,

IV kl,

—

6,09{31,56 61,91
6,80‘43,63 49,12

l
31,52
45,66

0,04 4,49
0,03 5,16

63,95 0,44
49,15 0,45

' \
1927 1,56!11.97 36,61 49,86
1928 l,63|13,06 45,77| 39,54

Wynikiem wzrostu przejazdéw w Il i III klasach byta
wspomniana wyzej reforma, W ciggu ostatniego kwartatu
r. 1929 data ona nastepujace zmiany w ruchu dalekobieznym:
w ciggu 3 kwartatdw przejechato °/y: w ciqgu 4 hwartatw:

w | klasie — 0,04 pasazeréw — 0,04
el e S 2 SRS
» I, — 14,90 i \

Sy N L sl aiegt o N (e et

Zauwazy¢ nalezy, ze stosunek stawek przejazdowych
w obecnych trzech klasach wynosi 1:1,5:3.

Wplywy wedlug klas wynosily (w-nawiasach dane za
rok 1927):

na 1 pocigg km: na 1 pasazera:

I Kl 10,66 (10,46) fen. 3534 (2881) fen.
I 562 (5,75) . 174  (186)
M 307 (3,39) , 707 Y (B81).
ey A (0535, 56  (54)

Odlegtos¢ przejazdu I kl.—331,7 (275) km, II kl.—31,2
(33,3), 1l kl.—22,7 (23,9), IV kl. —23,7 (23,1) km.
Razem z ruchu osobowego osiagnieto w r. 1928 (bez
bagazu):
w I kl. — 22,7 milj. RM. w III kl. — 638,0 milj. RM.
5 I kL. — 182,1 o o A (SRRt 1T | .

Jak sie odbila reforma na wplywach z ruchu osobowego
poszczegdlnych klas wskazuje nastepujace zestawienie okresu
ostatniego kwartalu roku 1928 z poprzedniemi trzema.

Wplywy w ruchu dalekobieznym na 1 pasaz — km,

za 3 kwartaty: za czwarty kwartal:

I ki 10,48 (10,47). fen. 11,39 (10,45). fen.
Ik D696 ] 5,097 T 20)
HE 5 4,24 (4,15). , 2,80 (4,18). .
AT 2,35 (2:36)% - — " (2,32) &

ogdlnie il (8090, SIS QR

Stusznie dr. Bauwmgarten zauwaza, ze obok reformy
podstawowej w ruchu osobowym poloZono jaknajwiekszy na-
cisk na ulepszenia ruchu. Od nowego rozkladu wprowaczo-
no szereg dogodnych polaczen, wprowadzono nowe pociagi
jak Londyn — Ostenda — Kolonja, Amsterdam — Lipsk, Ber-
lin — Krélewiec, ustalono szereg pociagéw wycieczkowych,
turystycznych i t. d.,, a najwazniejsze, przyspieszono znacznie
bieg pociagédw. Dla niektérych pociagéw kategorji FD wpro-
wadzono predko§é 110 km, dla innych D i E — 100 km, dla
zwyklych osobowych 75 km, przejrzano rozklady wszystkich
pociggéw i wprowadzono mozliwe ulepszenia. W.

Budowa stacji hydro-elektrycznej w Pirenejach,
dla kolei Potudniowych.

Koleje Potudniowe sa siecia, ktéra najbardziej ma roz-
winieta elektryfikacje, wéréd kolei francuskich. Obstugujac
cze$é Francji, polozona wzdluz pasma Pirenejskiego, sie¢ ta
mogla wykorzystaé energje licznych spadéw wodnych, byla
wiec pierwsza koleja francuska, ktéra wyzwolila sie od ko-
niecznodci uzywania wegla. W clagu ostatnich kilku lat po-
budowano tu szereg stacji elektrycznych, specjalnie dla dostar-
czania pradu kolei.

W ten sposéb zostaly wyzyskane gérskie potoki Ossau,
Pau, Cauteret, la Neste d’Aure i Tét.

Konfiguracja terytoerjum pozwolita, naogét biorac, skapto-
waé latwo energje wodna, Doliny, wcisniete miedzy wysokie
Sciany gérskie, mogly byé zamkniete za pomoca stosunkowo
krétkich muréw, zamieniajacych je na rezerwoary wodne.
Z drugiej strony, jeziora, polozone na znacznej wysokoSci,
utworzyly w naturalny sposéb takiez zbiorniki wodne. Jedno
z tych jezior, mianowicie jezioro Artouste, polozone na wy-
sokosci 1,967 m. pozwolilo na urzadzenie catej stacji hydro-
elekirycznej w dolinie Ossau, staraniem i nakladem kolei
Potudniowych.

Aby otrzymaé ciaglo$é i réwnomiernosé pracy. stacii,
trzeba bylo mie¢ w jeziorze rezerwe, wynoszacag 23 miljony m.
szesé, wody, Obliczono, ze w tym celu nalezy podnie$é brzegi
jeziora o 22 m,, co uskuteczniono za pomoca tamy muro-
wanej, Ale, chcac nastepnie korzysta¢ z tej rezerwy, nalezalo
czerpaé wode z glebokoéci 50 m. ponizej poziomu.

Przebicie galerji z wylotem w jezioro nie nalezalo do
rzeczy tatwych. Prace te jednak wykonano w sposéb zupeinie
zadawalajacy.

Metoda zastosowana tutaj, polegala na wywierceniu nie
jednej, a trzech galerji, na coraz nizszych poziomach, a to
w celu stopniowego obnizenia poziomu wéd i unikniecia ogrom-
nego ci$nienia stupa wody wysokosci 50 m. Wywiercono wiec
pierwsza galerje o 18 m, niZej poziomu normalnego wody
w jeziorze, nastepna znéw o 18 m. nizej, a wreszcie trzecig—
wiasciwa galerje.

Pierwsza galerja, skierowana ku jezioru, przechodzita
w granicie, Materjal ten chronit doskonale robotnikéw od
przesaczen wody, ale czynit prace nader uciailiwg. Trzeba
bylo postugiwaé sie dynamitem, korzystajac z otworédw wier-
conych za pomoca sprezonego powietrza, Zakladajac naboje
dynamitowe po 7—10 kg, mozna bylo posuwaé sie z szyb-
koscia 2—3 m. dziennie, Galerja miala mierzyé 90 m. dlu~
go$ci o przekroju 1,8 1,8 m. Po przejsciu 7,8 m. wytrysku-
jaca ze skaly woda zaczela przeszkadzaé w pracy. Tempo
pracy zostalo silnie zwolnione. Trzeba bylo wierci¢ otwory
w sklepieniu galerji, aby przekonaé sie jak gruba warstwa
kamienia chroni jeszeze pracujacych od zalania.

Gdy ostatnia stanowita zaledwie 2 m.. kierownictwo robét
zdecydowato otworzyé dostep do wody za pomoca silnej miny.
Uskuteczniono to, umieszczajac na koncu galerji nabéj dyna-
mitowy 32 kg., ktéry wybuchng! w calosci. Ale, wbrew prze-
widywaniom, rezultat nie osiagnat skutku: galerja pozo-
stawata zamknieta. Nalezalo powtérzyé operacje. Tym razem
podiozono ogromny nabdj: 225 kg. dynamitu, osadzony za
pomocg Sciany z workéw, napelnionych ziemia. Za pomoca
magneto wywolano wybuch masy dynamitowej, ktéra tym razem
wyrwata skalista przegrode, otwierajac wejscie wodzie. Prze-
konano sie jednak, Ze i tym razem przebicie nie bylo zupelne,
gdyz strumien wody dostarczat zaledwie 400 1. na sekunde
co nie odpowiadalo celowi.

Bez wzgledu na niebezpieczenstwo zalania inzynierowie
wraz z robotnikami weszli jeszcze raz do tunelu, i z naraze-
niem zycia dwukrotnie zakladali-naboje dynamitowe, wywolujac
ich wybuchy. Otwér wreszcie zrobit sie tak wielki, ze stru-
mien dawat 2.500 1. na sekunde: galerja spelnila swg role.

Dlugos¢ drugiej galerji wynosita 172 m., lecz sama praca
przy niej byla latwiejsza.

Pozostawalo wreszcie wywiercenie trzeciej, wlasciwej
galerji. Praca ta nosila o wiele powazniejszy charakter, niz
poprzednie, gdyz galerja ta miala zawiera¢ komore Sluzowa,
komore kontrolng i t. p. Przebicie jej rozpoczeto w lecie roku
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nastepnego, i z poczatku réwniez nie udawalo sig otrzymac
otworu o potrzebnym przekroju, pomimo wielokrotnych wy-
buchéw dynamitowych.

W koncu doprowadziwszy i te galerje do wiasciwej, formy,
przygotowano w ten sposéb ogromny zbiornik, jakim jest
jezloro Artouste, sprowadzajac don wody z innych mniejszych
jeziorek pobliskich, za pomocg pomp elektrycznych. W ten
sposéb energja jest wykorzystana calkowicie przez jedng stacje
hydro-elektryczna, odpowiednich rozmiaréw. (Annales d.
Ponts et Chauss.) Z. K.

Podzial czynnosci w Dyrekcjach austrjackich
kolei zwigzkowych.

Zarzad austrjackich kolei zwiazkowych wprowadzit na-
stepujace zmiany w zakresie dzialania i wewnetrznym ustroju
Dyrekcyj kolei zwiazkowych.

Generalna Dyrekcja przyjmuje od wszystkich Dyrekcyj
Kolei zwlazkowych agendy stuzby reklamacyjnej oraz badania
sprawozdan rachunkowych kas stacyjnych, od Dyrekcyj w Wie-
dniu (poludniowy zachéd), Lincu, Insbruku i Villach kontrole
pobranych taryfowych i umownych naleznosci postojowych, od
Dyrekcji w Wiedniu (potudniowy zachdéd) czynno$ci urzedu
wyréwnawczego, a od Dyrekcji w Insbruku laboratorjum me-
chaniczno-techniczne,

Dla zalatwiania czynno$ci pozostalych przy Dyrekcjach
Kolei zwiazkowych przewidziano nastepujace Wydziaty: 1) Wy-
dzial Administracyjny, Zz) Wydzial Budowy, 3) Wydziat Trakcji,
4) Wydziat Ruchu,

Wydziat Administracyjny utworzono przez wiaczenie czyn-
nosci Sekretarjatu, Biura Prawnego i Wydziatu V dla stuzby
finansowej i rachunkowej. Kierownictwo Wydziatlu Administra-
cyjnego obejmuje kazdorazowy Zastepca Dyrektora kolei zwia-
zkowych,

W celu skupienia kierownictwa spraw personalnych i hu-
manitarnych przewidziano w lonie Wydzialu Administracyj-
nego — osobny Referat personalny. Osobny Referent Wydzialu
Administracyjnego kieruje sprawami prawnemi i finansowemi,
z wyjatkiem likwidacji uposazen personalnych, ktéra przeszla
do Referatu personalnego i polaczona zostata z prowadzeniem
wykazéw stanu sluzby personelu.

Szczegblowe sprawy personalne wykonawczej stuzby bu-
dowy, trakeji i ruchu beda wydzielone, po wydaniu i wpro-
wadzeniu w zycie wszystkich zasadniczych ogdlnych przepiséw
personalnych i zostana przekazane Wydziatlom fachowym do
samodzielnego zalatwiania pod wilasna odpowiedzialno$cia,

Nowy Wydzial Budowy przejmuje na razie do czasu jego
reorganizacji niezmienione czynnosci dotychczasowego Wydzia-
tu I dla spraw utrzymania i budowy.

Wydzial Trakcji jest identyczny z dotychczasowym Wy-
dziatem Il.

Wydzial Ruchu obejmuje czynnoSci Wydziatu III dla
spraw ruchowych i pozostate przy Dyrekcjach Kolei zwiazko-
wych agendy Wydzialu IV dla stuzby handlowej. Agendy te
kierowane beda przez specjalnego Referenta handlowego.

Dla stalego nadzoru sluiby wykonawczej ustanowiono
przy Dyrekcjach Kolei zwigzkowych nastepujacych kontroleréw:

a) w Wydziale Administracyjnym: kontrolera personalnego;
b) w Wydziale Budowy: kontroleréw Utrzymania;
c) w Wydziale Trakcji: kontroleréw trakcji;

d) w Wydziale Ruchu: kontroleréw ruchu i kontroleréw

dochoddw.

Kontrolerzy ruchu lacza obowiazki kontroleréw ruchu
i kontroleréw przewozowych.

Siedmiu kontroleréw dochodéw  czuwa wylacznie nad
przygotowaniem i nadzorem urzednikéw stacyjnych w sluzbie
taryfowej (kontrola taryfowa), Wszyscy pozostali kontrolerzy
zajmujg sie przewaznie rewizja kas.

Wszyscy kontrolerzy podlegaja bezposrednio Naczelnikom
swoich Wydziatéw.

Podzial czynnosci w Dyrekecjach kolel zwiazkowych przed-
stawia sig¢ zatem obecnie nastepujgco:

INZYNIER KOLEJOWY

Dyrektor Kolei Zwigzkowych.
Zastepca Dyrektora Kolei Zwigzkowych.

. Wydzial Administracyjny.
Referat Personalny:

Sprawy personalne tacznie ze sprawami pozataryfowych
ulg przejazdowych;

Prowadzenie wykazéw stanu stuzby personelu [ likwi-
dacja jego uposazenia;

Sprawy humanitarne.

Referat Prawny.
Referat Finansowy:
Ksiegowo$é i rachunkowos¢é materjatowa,
Dochody i stuzba ptatnicza,
Ogélna kontrola rachunkowosci.
Kontroler personalny.
Lekarz Naczelny.
Stuzba kancelaryjna i ekonomat Dyrekeje.

Il. Wpydzial Budowy.

Sprawy personalne, materjalowe i rachunkowe;
Podtorze;

Sprawy druntowe i ewidencja map;

Budowa mostow;

Nawierzchnia, urzadzenia stacyjne i sprawy bocznic;
Budowle nadtorowe i sprawy mieszkaniowe;

Sprawy sygnalizacji, zabezpieczenia i teletechniki.

Kontrolerzy Utrzymania.

lll. Wydziat Trakcji.

Sprawy personalne i rachunkowe;
Gospodarka materjatowa;
Warsztaty pomocnicze;

Silne prady;

Techniczna kontrola wagonéw,

Kontrolerzy trakeji.

1IV. Woydzial Ruchu.

Sprawy materjalowe i rachunkowe;
Gospodarka personalna;

Stuzba ruchu;

Dyspozycje wagonami;

Koleje lokalne, bocznice;
Dochodzenia i egzamina.

Referat handlowy:

Stuzba transportowa;
Sprawy taryfowe i inne handlowe,

Kontrolerzy ruchu.
Kontrolerzy dochoddw.

Pozatem przy Dyrekcji Kolei zwigzkowych w Wiedniu
(pétnocny wschéd):

Wydziat emerytalny.
Sprawy administracyjne,
Likwidacja uposazen emerytalnych.

Przy Dyrekcjl Kolei zwigzkowych w Insbruku:

Wydziat elektryfikacji.

(Zeit. des Ver. D, E. V, Nr. 31 z 1929),
W. B;

Lekkie lokomotywy elektryczne na kolejach
austrjackich.

Profil kolei austrjackich w wielu miejscach wykazuje
wzniesienia, dochodzace do 35°/,. Z drugiej strony nawierzch-
nia ich obliczona jest na maksymalne obciazenie osi do 15 tonn.
Okolicznosci te wywolaly konieczno$¢ budowy lokomotyw
dwuwoézkowych, o ciezarze nie przekraczajgcym 60 tonn

(typ By + By)
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Ze wzgledu na moc tych maszyn, posiadajacych 4 mo-
tory zasilane pradem zmiennym jednofazowym o 162/, okresu,
przy napieciu 15.000 woltéw i mogacych rozwina¢ do 1100
koni stale, jak réwniez z powodu ich wzglednej lekkodci —
budowa ich byla polaczona z duzemi trudno$ciami tak pod
wzgledem mechanicznym, jak i elektrycznym.

W celu ochrony nawierzchni zastosowano tu zawieszenie
elastyczne motoréw na wozkach, uskuteczniajac naped zapo-
moca kot zebatych i pustych waléw, systemu Ateliers Lécheron
w Genewie. Kilka elektrowozéw tego typu pracuje juz od
roku na kolejach austrjackich. (Elektrotech. w. Maschinen 12).

Z. K.

Reorganizacja kolei Rumunskich.

»Monitorul gficial* Ne 141 z 1 lipca 1929 oglasza ustawe,
ktéra stwarza dla zarzadu kolei panstwowych po raz piaty
z -rzedu (1921, 1925, luty 1927, sierplen 1927, 1929) nowe
podstawy. W tym samym czasie zmieniala sie osoba Gene-
ralnego Dyrektora oSm razy. Bezpoéredniej przyczyny tych
cigglych zmian szukac nalezy w powaznych niedoborach kolei
panstwowych, i w tem przekonaniu §wiata politycznego, ze
przez czysto formalne zmiany w zarzadzie, uzyskaé¢ mozna
sanacje kolei panstwowych, Osiagnieto rezultaty przeciwne.
Nie byto jednego roku od czasu wojny, w ktérymby koleje
mialy bilans aktywny. Sprawiedliwo$¢ nie pozwala jednak za-
pominaé, Ze ten stan rzeczy nie moze byc¢ przypisany niedbal-
stwu lub nieudolnosci kierowniczych urzednikéw, lecz ciaglemu
eksperymentowaniu aparatem administracyjnym, ktéremu nigdy
nie pozostawiono odpowiedniego czasu, by w utworzonych
ramach organizacyjnych pracowal pewien okres czasu spakoj-
nie i uporzagdkowal stosunki,

Ogtoszona ostatnio ustawa o utworzeniu autonomicznego
zarzadu rumunskich kolei panstwowych (C.F.R.) oparta jest—
jak poprzednie cztery — na zasadzie zarzadu autonomicznego,
rozszerza jednak znacznie ramy tego zarzadu. Rada Zarza-
dzajaca sktada sie z 11 czlonkéw (tacznie z Generalnym Dy-
rektorem) a w szczeg6lnoSci: a) jednego starszego inzyniera
jako delegata Ministerstwa Komunikacji, b) jednego radcy
prawnego, ¢) dwdch specjalistéw w sprawach finansowych
i gospodarczych, d) trzech specjalistéw inzynieréw, (jeden
w dziedzinie spraw opatowych, jeden w zakresie maszynowym
i jeden z dziedziny chemji przemystowej), &) jednego przed-
stawiciela gospodarstwa rolnego, wyznaczonego przez Ministra
Rolnictwa, ) jednego przedstawiciela przemystu, wyznaczonego
przez Ministra Przemystu, g) jednego przedstawiciela handlu,
wyznaczonego przez Ministra Handlu i Ministra Przemyshu,
Ministerstwo Wojny ma swego delegata w Radzie Zarzadza-
jace]. Ma on glos doradczy w sprawach ogélnych, za§ glos
decydujacy, w kwestjach, kitére dotycza bezposrednio wojska.
Czlonkowie Rady Zarzadzajgcej nie moga naleze¢ do cial
ustawodawczych ani tez bra¢ udzial — w jakiejkolwiek for-
mie — w przedsiebiorstwach, wchodzacych w interesa han-
dlowe z Zarzadem kolejowym,. Jezeli sa oni urzednikami, nie
moga nalezeé¢ do zadnej innej Rady Nadzorczej, Oryginalnem
jest postanowienie, naktadajace kare w wysokosci 100.000 lei
na kazdego czlonka Rady Zarzadzajacej, ktéry Ministrowi Ko-
munikacji, Radzie Ministréw lub Parlamentowi $wiadomie poda
nieprawdziwe dane lub zatai istotne okolicznosci, dotyczace
polozenia kolei panstwowych,

Rzad wykonywa prawa nadzorcze przez Komisarza Rza-
dowego, ktéry posiada w Radzie Zarzadzajacej glos doradczy
i ma prawo wstrzymania =zarzadzen Rady do czasu decyzji
Ministra. W kwestjach spornych miedzy Ministrem a Rada
Zarzadzajaca rozstrzyga Sad Specjalny, skladajacy sie pod
przewodnictwem Prezesa Trybunalu Kasacyjnego z dwéch
cztonkéw delegowanych przez Ministra i dwéch wyznaczonych
przez Rade Zarzadzajaca.

Prawa i obowigzki personelu okredli Statut, ktéry wy-
maga zatwierdzenia krélewskiego, nie ma byé jednak przed-
stawiony parlamentowi. Ogélne zatem ustawodawstwo urzed-
nicze nie bedzie mialo na przyszlosé zastosowania do pra-
cownikéw kolejowych. Podobna swobode posiada Rada Za-
rzagdzajgca co do wewnetrznej organizacji stuzby.

Waznem postanowieniem ustawy jest przepis, ktéry znosi
jakiekolwiek zobowigzania kolei do bezplatnych $wiadczen

przewozowych. Koleje nie beda dokonywac przewozéw w zZad-
nej formie i dla zadnej wladzy, bez oplaty conajmniej kosztéw
wlasnych. Wiele czasu trzeba bylo na to, by te prosta
i zrozumiala zasade przeprowadzi¢ w Rumunji. Wprowadze-
nie tej zasady w zycie usunie jedna z gtéwnych przyczyn de-
ficytéw kolejowych., Odnosne ulatwienia przewozowe nie zo-
stana jednak w.zupelnoSci zniesione, lecz koszta ich poniosa
te Ministerstwa, ktérych resortu beda one dotyczyly.

Ustawa zawiera pozatem obszerne postanowienia, o ra-
chunkowosci, przeznaczeniu czystego zysku, pokrywaniu defi-
cytéw, systemie kontroli i t. d.

Zatwierdzanie taryf pozostaje w rekach Panstwa, osta-
teczne rozstrzygniecia w sprawach taryfowych naleza do Rady
Ministréw. (Z. d. V. D. E. V. Nr. 27 z r. 1929 ¢ Algm.
Tarifanzeiger Nr 29 2 r. 1929). TRl

Budowa, utrzymanie i wykbrzystanie taboru
w Stanach Zjednoczonych i Kanadzie.

Fonizej zamieszczone ciekawe uwagi sa rezultatem ba-
dan specjalnej komisji technicznej, ktdra byla wydelegowana
w roku zesztym do Ameryki przez kolej P. L. M.

.~ Na wielkich linjach, obstugujacych terytorjum Standéw
miedzy Atlantykiem a Chicago, obciazenie pociagdéw pospiesz-
nych dochodzi zwykle do 900 tonn, przy zachowaniu predko-
sci takiej samej, jaka majg pociagi odpowiedniej kategorji we
Franciji.

Co zas do pociggéw towarowych to obcigzenie to, wa-
hajac sie w granicach 3500 — 4500 tonn, dochodzi w pocia-
gach weglowych do 6000 tonn. Dilugos¢ tych pociggéw wynosi
od 1000 do 1500 m. Predkosé ich dochodzi na niektérych
linjach do 45 i 50 km/godz.

Aby sprosta¢ zadaniu konstruktorzy amerykanscy budo-
wali maszyny coraz to poteiniejsze, dochodzac do 4000— 5000
a nawet 6000 HP (Mallet). Dotychczas wzrost mocy, wymia-
réw i ciezaru parowozéw nie byt krepowany zadnemi wzgle-
dami, Teraz jednak zaczyna sie zarysowywac inna tendencja,
bo oto najnowsze parowozy osiagnely graniczne wartoSci, do-
puszczalne przez obrysie. Cze$¢ konstruktoréw sadzi réwniez,
ze przekroczono i ciezar parowozoéw, ktéry powinien ograniczyc
sie do 25 t, na oS,

Uzywanie lokomotyw dieselowskich rozwineto sie bardzo
w Stanach w latach ostatnich do pracy przetokowej. Najcze-
Sciej uzywanym typem jest lokomotywa 60 t. o motorze 3000 HP,
napedzajaca pradnice, zasilajaca 4 motory na 2 wézkach. Co
za$ do motoréwek zaznaczaja sie dwa kierunki: podczas gdy
Stany jrzymaja sie motoru wybuchowego, Kanada woli motor
Diesla.

Na wielkich linjach amerykanskich kursujag wagony
z wielkg szybkoscia, dajgc <zadziwiajaco réwny bieg.
W tym celu nalezalo daé nie tylko wielka sztywnosc pudhu
wagonowemu, ale réwniez i ramie woézkowej, montujac ja na
resorach raczej sztywnych. Wagony osobowe sa przewaznie
o woézkach 3-osiowych, ze wzgledu na swéj ciezar (75— 80 t.).
Pojemno$¢é wagonéw amerykanskich wzrosta: wagony kryte
dochodza teraz do 45 t, a weglarki do 63 t.

Wykorzystanie parowozéw posuniete jest do granic mo-
zliwo$ci. Ten sam parowdz np. prowadzi pociag pospieszny
na 700 — 800 km, przechodac cztery razy w rece nowej za-
togl w czasie drogi.

Rozwdj mechanizacji warsztatéw moze byé zilustrowany
za pomoca kilku liczb. W wielkich warsztatach kolei Pensyl-
wanskiej w Altoona, zatrudniajgcych okolo 13.000 robotnikéw,
sita mechaniczna, wypadajaca na 1 robotnika wynosi I kw.
Przenoszenie czesci wewnatrz warsztatow odbywa sie za po-
moca traktoréw, krazacych po torach betonowych. Specjalizacja
robotnika posunieta jest do tych samych niemal granic co
w calym wielkim przemysle amerykanskim.

Praca warsztatéw jest kotrolowana przez kilka labora-
torjéw, z ktérych pewne sa przeznaczone do badan o charak-
terze techniczno-naukowym. (Rev. Gen. Ch. d. f. III).

VAR

Koleje Japoriskie.
W roku 1869 powzial rzad japonski plan polaczenia linja

kolejowa dwéch swych stolic Tokio i Kyoto na wyspie Hondo
z najwazniejszemi punktami handlowemi kraju Kobe i Osaka
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W pierwszych latach wybudowano kilkadziesiat kilometréw to-
ru, nastepnie roboty przerwano i dopiero w roku 1882 wykon-
czono ostatecznie 185 km. planowanej linji kolei panstwowej.

Poniewaz rzad natrafit na duze trudnosci w zdobywaniu
pienigdzy na dalsza budowe, przeto zdecydowal sie zaniechaé
dotychczasowej polityki budowy kolei panstwowych i oddaé
budowe nowych kolei w rece prywatnych towarzystw. Prze.
dewszystkiem udzielono w roku 1881 koncesji pierwszemu ja-
-ponskiemu towarzystwu kolejowemu , Nippon-Tetsudo-Kaisha*
na budowe i eksploatacje kolei z Tokio do portu Aomori.
Linja ta wykonczona zostala w roku 1891.

W tym czasie t. j. do roku 1891 zawart rzad podobne
umowy z pietnastoma innemi towarzystwami kolejowemi. Naj-
waznlejsza z tych koncesyj byla miedzy innemi koncesja
udzielona towarzystwu ,Sango“ na 487 km. linje z Kobe do
Simonoseki, tudziez towarzystwu kolei ,Kion-Sion“ lgczacej
Modje z Nagasaki, portem w zachodniej Japonji, do ktérego
przybija najwiecej okretéw europejskich.

W ogélnosci towarzystwa te wybudowaty w ciagu 10 lat
1875 km. nowych linij kolejowych. Réwnoczeénie obok tych
duzych powstaly | mate przedsieblorstwa, ktére wzbogacity
japonska sieé kolejowa malemi linjami.

Dopiero w roku 1891 zdecydowal sie rzad znowu na
podjecie wiasnemi Srodkami budowy nowych linij kolejowych.
W tym celu wniést do parlamentu projekt ustawy o budowie
1285 km. nowych linij kolejowych, wedlug jednolitego planu.
Ustawe te uchwalono w roku 1892 i dzieki niej w czasle od
roku 1892 do 1906 rozszerzyl rzad siec kolei panstwowych
do 2544 km. Takze i towarzystwa prywatne wybudowaty
w tym czasie 3350 km. nowych linij, tak ze dnia 31 grudnia
1926 r. sie¢ kolei koncesjonowanych osiagneta 5200 km,

Poniewaz juz od roku 1900 rzad nosit sie z zamiarem
wykupienia kolei prywatnych, w celu ujednostajnienia ich eks-
ploatacji, wniést przeto w marcu 1906 projekt odpowiedniej
ustawy., Na podstawie jej wykupil rzad 17 kolei prywatnych
o 4542 km. dlugosci za cene 489.640 miljondw jenéw. Jak-
kolwiek ustawa przewidywala okres dziesiecioletni na przyje-
cie kolei prywatnych w zarzad panstwowy, stalo sie to jednak
juz w pazdzierniku 1907 i nie spowodowalo zadnych taré
i nieporozumien. Od tego czasu japonska sie¢ kolei panstwo-
wych stale sie rozwija — i gdy w marcu 1908 wynosita 7150
km,, to dnia 31 grudnia 1926 wzrosta juz do 12.609 km,
Ogélna dtugosé kolei Japonskich lacznie z kolejami prywatne-
mi wynosita w roku 1925/26 17. 512 km.

Organizacja zarzadu kolei japonskich przedstawia sie
obecnie jak nastepuje:

Zwierzchni nadzér nad kolejami prywatnemi i naczelny
zarzad kolei panstwowych sprawuje Departament Kolei Ze-
laznych.

W skitad Departamentu wchodza:

1) Kancelarja Ministra — zatatwiajaca sprawy personal-
ne, prawne, sanitarne, humanitarne, pracy i poszukiwan kole-
jowych:

2) Biuro nadzoru nad kolejami prywatnemi;

3) Biuro przewozéw i ekspedycyj, zalatwiajace sprawy
przewozu oséb i towaréw, rozdzialu wagondéw i przewozdéw
morskich;

4) Biuro budowy — opracowujace projekty i prowadzace
budowe nowych linij kolejowych;

5) ' Biuro konserwacji — zatatwiajgce koszta utrzymania
i ulepszen kolei oraz budowy gmachéw;

6) Biuro mechaniczne, opracowujace sprawy warszta-
tow i trakeji;

7) Biuro elektrotechniczne, obejmujace sprawy energji
elektrycznej i elekiryfikacji kolei;

8) Biuro finanséw i obrachunkéw, prowadzace sprawy
rachunkowo-finansowe, sprawy magazynéw, zakupdéw, kontroli
przewozdw oraz mundurowe.

Bezposredni zarzad kolejami panstwowemi sprawuje sze&é
Dyrekecyj okregowych (rejondw), ktérych ustréj przedstawia
sie jak nastepuje:

1) Departament dla spraw ogdlnych (sprawy personalne,
prawne, sanitarne, humanitarne i odszkodowan);

2) Departament przewozowy (sprawy przewozu oséb
i towaréw, ekspedycyjne, rozdzial wagonéw i parowozdéw, spra-
wy wagondéw elektrycznych i przewozdw morskich);

3) Wydzial konserwacji (sprawy konserwacji i ulepszen;)
4) Wpydziat mechaniczny i taboru;
5) Wydzial elektrotechniczny;

6) Wpydzial obrachunkowy (sprawy dochodéw, magazy-
néw, zakupéw, zaopatrzenia, kontroli);

7) Wydzial marynarki,

Poza Dyrekcjami podlegaja bezposrednio Departamento-
wi Kolei Zelanych nastepujace instytucje: 12 okregowych biur
budowy, 6 okregowych biur ulepszef kolei, 1 okregowe biuro
elektryczne, 1 szpital kolejowy. :

Dyrekcjom okregowym podlegaja;

1) 35 Biur wydziatu ruchu (obejmujace stacje, parowozo-
wnie i.caty szereg jednostek administracyjnych stuzby ruchu),

2) 36 biur wydzialu konserwacii,

3) 2 Biura energji elektrycznej,

4) 21 warsztatéw. i

W tych okregach, w ktérych niema ani Biur Wydziatu
ruchu ani Biur Wydziatu konserwacji istnieja: Biura rejono-
we (3) zatatwiajace sprawy ruchu i konserwacji. (Z. d. V.
D. E. V. Nr. 10 z r. 1929 i Raport roczny kolei japori-
skich za rok 1927). W. B.

Stan obecny kolei w Rosji Sowieckie;.

Dtugo$¢ linij kolejowych, znajdujacych sie obecnie w eks-
ploatacji, podaja oficjalne Zrédla Sowieckie na 77.000 km;
w budowie znajduje sie 5000 km, lecz w r. 1928/29 z liczby
tej ma by¢ oddanych do eksploatacji zaledwie 450 km,

Przebieg dzienny parowozéw oscbowych wyraza sie prze-
cietnie liczba 182 km, a towarowych 159 km. Predko$é tech-
niczna pociagéw osobowych wynosi $rednio 32,5 km, towaro-
wych 14,5 km, Wydajno$¢ warsztatéw giéwnych poprawila sie,
wyrazem tego jest zmniejszenie iloSci praco-godzin przy na-
prawie gitéwnej parowozéw z 11.200 godzin do 10,900. Wedlug
danych z r. 1923/24 przebieg dzienny wagonu osobowego wy-
nosit 215 km, w r. 1928 wzrést on do 286 km, co w sto-
sunku do okresu przedwojennego daje 18°/, zwyzki, Bardziej
jeszcze zwiekszyl sie przebieg dzienny wagonu towarowego
w tym samym okresie z 56 km do 85, jest on zatem o S1,8%0
lepszy od przedwojennego. Srednia ilodé osi w pociagach to-
warowych wynosi 98 (w r. 1913 — 78,5), za to w pociagach
osobowych ilo$¢ ta zmniejszyta sie z 38,5 przedwojennych do 36,
Na 1 o$ wagonu towarowego wypada 4,55 tn (przed wojna
3,79).

Wielka troska kolei Sowieckich jest stan mostéw. Na
wigkszosci z nich predko§¢ pociagéw musi byé zmniejszana
do 5 wiorst na godzine. Jest to zrozumiale, jezeli wziaé¢ pod
uwage, ze najwieksze dopuszczalne obcigzenie dla mostéw
ustalono obecnie w Rosji Sowieckiej na 740 kg na cm?, gdy
w Niemczech dopuszcza sie 1400 kg, w Stanach Zjednoczo-
nych 1500, Belgji 1400 i t. d.

Tak samo niezadawalajacy jest stan wodociggéw. Trze-
cia czesé¢ kottéw i zbiornikéw przekroczyla okres 30 letni,
a duza czeS¢ jest w wieku od lat 50 do 60. Mimo to koleje
sowieckie ida naprzéd. W ubieglym roku osiagnely prace
132,5%/, przewozéw z r. 1913. Spélezynnik eksploatacji zmniej-
szyt sie z 84,4 w r, 1926/27 do 75,4 w r, 1928. W r, 1926/27
koszt 1 tonno-km wynosit 1,25 kop, w r. 1927/28 juz tylko
1,17 i na rok 1928/29 preliminowano koszt tonn-km — 1,13 kop.
Wplywy z eksploatacji, ktére jeszcze w r. 1923/24 staly na
poziomie 700 milj. rubli, wzrosty w r. ub. na 2262 miljonéw rb,
Z wplywéw tych wydatkowano 357 miljonéw na inwestycje
i inne potrzeby komunikacyjne poza kolejowemi.

Ilos¢ personelu zostala zmniejszona z 794.000 na 763.000,
zmniejszono znacznie ilo§é robotnikéw czasowych. Przecietne
wynagrodzenie miesieczne 1 pracownika zwiekszylo sie z 72 rb.
75 kop. do 77 rb. (6°/,). Wydatki osobowe - stanowia 58,5%/,
wydatkéw ogélnych, na 1 tn-km spadty one z 0,79 kop do 0,75.
Wydatki zarzadéw kolejowych, ktére jeszcze w r. 1926/27
wynosity 33°/, wydatkéw eksploatacyjnych, zmiejszyly sie do
28,5%,. Wydatki na utrzymanie personelu siegaja obecnie
800 miljonéw rb.

Na tle tych dodatnich wynikéw sa jednakze i b. ciemne
plamy: pierwsza to nieslychana nedza mieszkaniowa praco-
wnikéw, Mimo asygnowania 30 miljonéw rubli na budowe do-
méw dla kolejarzy, duza ich ilo$é¢ zamieszkuje jeszcze w zie-
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miankach i w wagonach, ktérych na ten cel utrzymuje sie
stale przeszto 3000, Druga, olbrzymia ilo§¢ wypadkéw kole-
jowych, spowodowana przewaznie brakiem dyscypliny wsréd
kolejarzy. Ilosé wypadkéw na 100.000 pociago-km wynosi
10 — 12, a na niektérych kolejach dochodzi do 18. Dla po-
réwnania mozna podaé, ze na Kolejach Rzeszy Niemieckiej
notowano w r. 1928 na ten sam miernik 0,57 wypadkdéw.

W celu dalszego rozwoju kolejnictwa sowieckiego opra-
cowano jak wiadomo szczegétowy plan eksploatacyjno-inwe-
stycyjny na okres pieciolecia 1929 — 1933. Plan ten przewi-
duje podzial calej sieci sowieckiej na 3 kategorje linji, w za-
leznosci od intensywnosci ruchu, przeznaczenia miejscowego
i t. d. Maja byé wykonane daleko idace meljoracje nawierzchni
i urzadzen technicznych oraz dokonane b. duze inwestycje,
warto$¢ ktérych preliminuje sie na okolo 9 miljardéw rubli.
Jednakowoz najwiekszy nacisk ma by¢ polozony na ulepszenie
eksploatacji droga zwiekszenia przebiegéw uzytecznych taboru

o 37°/, zwickszenia obcigzenia pociagéw o 20°/,, zmniejszenia
zuzycia paliwa o 13%,, zmniejszenia postoju parowozéw W na-
prawie giéwnej z 52 na 25 dni(!) a naprawy S$redniej (,pod-
jomki*), z 29 do 14 dni. Ma byé podniesiona tadownosé wa-
gonéw towarowych, wprowadzona obstuga pociagéw towarowych
na hamulcach zespolonych (Kazancewa) i t. d.

llo§é personelu ma byé doprowadzona z 12,75 na 1 km
do 10,75. W budownictwie kolejowem plan przewiduje uzy-
skanie do r. 1933 — 14.500 km nowych linji.

Wszystko to ma daé w ciagu pieciolecia, nie baczac na
znacznie zwiekszone wydatki, jeszcze powazne wplywy do
Skarbu.

Nie negujac duzej poprawy stanu kolejnictwa Sowiec-
kiego za ostatnich lat pare, trudno jednak uwierzy¢ w reali-
zacje tak daleko zakrojonych planéw na przyszlodé, ktére
prawdopodobnie w wiekszoséci zostana nie urzeczywistnione.

w.

F’rzeglad pism.

(Organ f. d. Hortschritte d. Eisenbahnwesens w Nr,
z r. b, podaje nastepujace szczegdly dotyczace naprawnl
resorow w Schwetzingen. Dla dobrej naprawy resoréw po-
trzebne sa rozmaite piece nagrzewcze, utrzymujace réwno-
mierng przepisang temperature hartowania i odpuszczania
stali, oraz rozmaite obrabiarki dla otrzymania doskonalszego
wykonania, a réwniez dla zaoszczedzenia robocizny., Azeby
zaopatrzenie warsztatéw w takie kosztowne urzadzenia oka-

pomoca powietrza sprezonego.

$ciagajacych opaski. Do tadowania uiyto tutaj zérawia obro-
towego (3) z kotem, elektrycznie przesuwanym po jego po-
ziomem ramieniu.

Do sclqgania opasek resorowych wagonéw towarowych
i parowozéw zastosowano mlot spadowy (4), uruchomiony za-
Opaski resoréw noénych wa-
gondéw osobowych, z powodu dlugoSeci ich piér, sa Sciagane
zapomocg miota spadowego pasowego (5). Te opaski, ktérych

zalo si¢ gospodarnem, niezbednem jest pelne wyzyskanie nie mozna §ciagnaé na zimno, np. z powodu rdzy, sa nagrze-
ich zdolnoSci wytwérczej. Dla tych powodéw gtéwny za- wane elektrycznie zapomoca specjalnej maszyny (6). Nagrze-
ek e e e ;*—lj{// M )
= = 70 = =
Nigs a1 é‘:»fa'?wa % o
4 @3‘9 E_Fﬁ I 27 2/ % 7
i o 17 |l el &8 dl ]
A = s 18 23 EJ 29 ez
L 1 5 /,D M:l’[] v U 28
Y 2 =1 7| 0 &
7 - %91 o E
’ ’ #[) 2@ 32
/ ” 27 ’ i '8 L 7
1 F% 447 i
e FH—
by Mo Uzﬂ L
A Gt
[7 Eﬁ i - X e =
. B iy B e
= ; i e iy
i
D = Ereas r“- L \ %
4 E;r’] E‘*‘TB = b= | ]
S s, S /}r———é’//ﬁ——W/}r—r"//‘/. DD PSS, i
|

Rys, 1.

rzad Niemieckich kolei panstwowych wydat w 1926 roku za-
rzadzenie, azeby w okregach warsztatowych naprawa reso-
réw byta dokonywana tylko w niektérych specialnych warszta-
tach. Np. w dyrekcji warsztatowej Karlsruhe do tego celu
przeznaczono i odpowiednio przystosowano warsztaty napraw-
cze w Schwetzingen. Resory sa tam obrabiane sposobem
plynnej pracy w liczbie do 3000 sztuk dziennie. Jednak wpro-
wadzono tam, pomiedzy niektéremi miejscami obrébki, mate
sktadziki obrabianych czesci, ktére okazaly sie potrzebne z po-
wodu niezawsze réwnomiernego toku pracy, ktéry zaleiy
takze i od stanu resoréw, Wszystkie procesy pracy w tej
naprawni dziela sie na 2 grupy, mianowicie dotyczace: a) wia-
Sciwej naprawy resoré6w i b) wykonanie nowych zastepczych
piér resorowych, Plan tej resorowni widzimy na rys. 1.

- Poczatkiem pracy resorowni jest wyladowanie zepsutych
resoréw z wagonéw na skiad (1) (rys 1), zapomoca elektrycz-
nie uruchomionej taémy przewoznej na wézku (rys. 2). Ze skia-
du tego resory sa zaladowywane po 4—5 sztuk na male wo-
zeczki, ktére po specjalnym torze (2) dowozone sa do maszyn,

Rys. 2,
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wanie trwa 1,5—2 minut przy uzyciu 1,5-—2 kilowatt. Zapo-
moca tej maszyny nagrzewa sie dziennie, przy 8 godzinach
pracy, okolo 150 opasek, t. j. okolo 5%, iloSci resoréw. Po
Sciggnigciu opasek pidra resorowe opadaja do dolu przy mio-
cie (rys. 7). Tam pidra sg ponownie skladane we wilasciwym

Rys. 4.

porzadku, kiadzione na male wézeczki i razem z niemi pod-
noszone zapomoca stolu podnosnego. Stamtad wytaczane sa
te wdzeczki na stojacy obok stét roboczy (8). Sciggniete opa-
ski przesuwaja sie po rolkach na pochytej drodze (9) (rys. 4)
do sktadziku (10), gdzie je badaja i w razie niezdatnosci od-

INZ Y NIER KOLEJOWY Ne 10

rzucaja. Zeby nie zatrzymywaé biegu pracy, nalezy uszko-
dzone i odrzucone piéra resorowe natychmiast zastepowaé

nowemi, ktére sie bierze ze sktadziku (11), Zebrane komplety
piér resorowych po torze (12) tocza sie na wézeczkach do
piecéw (13), opalanych ropa (rys. &), gdzie sie je nagrzewa
do przepisanej temperatury., W kazdym =z takich dwéch pie-
céw mozna jednocze$nie nagrzewaé cztery resory parowozowe
lub wagondéw towarowych., Do przyginania piér sluzg dwa
walce (14) (rys. 6). Kazda para walcéw moze w ciagu 9 go-
dzinnego dnia pracy przygotowaé 400 — 450 pidr resorowych,
Zbytnio przewalcowane resory sa wyprostowywane z powro-
tem zapomoca obok stojacego miota trzonowego (16). Malo
wygiete lub proste piéra resorowe nie sa walcowane, lecz tylko

Rys. 6.

przygotowywane zapomoca tegoz milota trzonowego. Dopaso-
wane juz piéra resorowe smaruje sie mieszanina oleju, talku
i grafitu na stotach (20), nastepnie zas na innych stolach (21)
sklada sie je w komplety i Sciska wzajemnie ruchomym pala-
kiem przy pomocy sprezonego powietrza., Potem zaklada sie
pierscienie utrzymujace, azeby nie zlecialy pidra przy nakta-
daniu opaski, rozpalonej do czerwono$ci. Nastepnie zapomo-
ca urzadzenia centrujgcego (22) nastawia sie opaski doklad-
nie na Srodku, poczem wézek z naladowanym na niego resorem
przejezdza miedzy naciskajacemi klocami prasy (23), ktére
opaske $ciskaja. Sita nacisku waha sie od 50 — 80 tonn.
Wydajnos¢ prasy do 120 opasek dziennie. Opaski nagrzewa
sie w specjalnym piecu ropowym (25) i przed nasunieciem na
resory poszerza sie cokolwiek zapomocg malego mlotka paso-
wego spadowego (26). Po nasadzeniu opasek resory kladz na
woézeczki, ktére tocza sie same po pochylym torze (27), do
maszyny (28) probujacej resory. Maszyna ta urzadzona jest
dla statycznych i dynamicznych préb. Najwyzsze cisnienie
wynosi 20 tonn. Jezeli opaski resorowe winny posiadaé jesz-
cze otwory do sworzni, to wedrujg jeszeze na wiertarke (30).

Do wytworzenia zastepczych piér resorowych sluzy pila
tnaca na zimno (34), piec” (35) do nagrzewania obcietych juz
piér resorowych oraz prasa hydrauliczna (36) do zaostrzania,
dziurowania i giecia piér. Te wszystkie obrébki nastepuja po
sobie tak predko, ze temperatura pidra spada tylko o 40°—50°
C., sa one jeszcze tak gorace, ze wystarcza to dla hartowa-
nia ich bez potrzeby podegrzewania. FPotem nastepuje na-
grzewanie koncéw piér resorowych w specjalnym piecu (38)
i zwijanie uch resorowych na maszynie (37). Do hartowania
stosuje sie wanna (40) z przeplywajaca woda, z termometra-
mi do- mierzenia temperatur wody 1 pié¢: Do odpuszczania
stali uzywa sie wanny (41) z solg, topi *\" '-omoca plomie-
nia ropowego. Do kapieli takiej spuszcza sie resory w ze-
liwnych koszykach zapomocg podno$nika. Przed wystaniem
do magazyniku przygotowane nowe pidra sa prébowane na
twardo$¢ zapomoca prasy z ciSnieniem kulkowem,
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Inz. W. Jacyna. Tablice do faczenia tukow. 1929 r.
str. 496, Ulozone sa one na wzér podobnych innych tablic
z wprowadzeniem szeregu utatwien, jak réwniez i zmniejszenia
do minimum arytmetycznych dziatan, trudnych do wykonywania
w polu, podaniem sposobu laczenia luku z jednoczesnem po-
miarem po stycznej, podaniem sposobu taczenia trasy i innych
praktycznych wzoréw, tablic i uwag rachunkowych.

Jest to juz piate wydanie tegoz autora, a pierwsze w je-

zyku polskim, nader pozyteczne dla inzynieréw i technikow
kolejowych, ktérzy nietylko przy budowie, ale i w eksploatacji
maja czesto do czynienia z obliczaniem i wyznaczaniem tu-
kéw i z tego wzgledu zastuguje wobec przystepnego ukiadu
na polecenie. Jedynie wysoka cena 25 zi. robi to wydawnic-
two nieprzystepmem dla przecietnego technika i dobrze sie
stalo, ze cztery Ministerstwa techniczne nabyly wieksze ilosci
egzemplarzy dla potrzeb sluzbowych. W, &.

Wydawca: Zwiqzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Imz. B. Hummel,

Ze Zwiazku Polskich Inzynierow KolejoWych.

IX Zjazd Polskich Inzynierow Kolejowych.

W dn. 1—3 r. b. odby! sie w Poznaniu IX Zjazd P. I K.
W zwigzku z Wystawa Krajowa, Zjazd musial ograniczyé swe
prace, zajmujac sie¢ jedynie najwiecej pilnemi sprawami.
Udziat w ZjeZdzie byt bardzo liczny i siegat wraz z czlon-
kami rodzin do 800 oséb. Po uroczystem nabozefstwie
w kosciele farnym i podniostem przeméwieniu kaptana do
uczestnikéw Zjazdu, otworzyl posiedzenie Zjazdu w sali Uni-
wersytetu, prezes Komitetu Zjazdéw, inz. B. Zienkiewicz, pod-
kreslajac w swem przemdwieniu znaczenie Zjazdu, potaczonego
z moznoScia zwiedzenia Wystawy i zapoznanie sie z ogromem
pracy, dokonanej przez caly nar6d w pierwszem dziesiecio-
leciu odrodzonej Polski. Na przewodniczacego Zjazdu po-
wotano prezesa inz. 8. Rybickiego, na zastepcéw inz, inz.
S. Ruciniskiego, B. Dobrzyckiego, Prachtla- Morawiasiskiego
¢ 8. Wiktora. W diluzszem przemdwieniu prezes S. Rybicki
wita Zjazd i streszcza zakres prac wykonanych i tych, ktére
koleje dokona¢ winny. Nastepnie witali Zjazd w imieniu
p. Ministra Komunikacji i swem wlasnem podsekretarz stanu
inz. W, Czapski, w imieniu Dyrekcji Poznanskiej—prezes S. Ru-
cinski, przedstawiciel wojewody, delegat arcybiskupa, przedsta-
wiciele: okregu robét publicznych, Stowarzyszenia technikéw,
okregu poczt i telegraféw i inni. Z kolei odczytuje swéj
referat inz, S. Ruciisks, ,Przygotowanie Dyrekcji Kolei
Panstw. w Poznaniu na Pow. Wystawe Krajowa.“ Referat
przyjeto do wiadomo$ci, dziekujac autorowi za przedstawienie
tych prac. Inz. S. Széoleman odezytuje referat ,Organizacja
Centralnego Zarzadu Kolejowego w Polsce®, ktéry wywoluje
ozywiona dyskusje, w rezultacie ktérej wyloniono Komisje
z 4 o0s6b w celu opracowania szczegétowych whnioskdéw.

W trzecim dniu Zjazdu wystuchano referatéw inz. J. Wa-
gnera ,Dotychczasowa racjonalizacja pracy w warsztatach
P.K.P.“ i J. Dybowskiego ,Szkolnictwo Kolejowe“. Obydwa
te referaty, poruszajace nader wazne strony Zycia kolejowego,
wywolaly ozywiong dyskusje. Wreszcie przyjeto szereg wnio-
skéw opracowanych w sekcjach po wystuchaniu zgloszonych
tam referatéw,

Jako miejsce nastepnego Zjazdu (X-ty) wybrano Dy-
rekcje Stanistawowska. Do Komitetu powolano na Prezesa
inz, E. Zienkiewicza oraz na czlonkéw Komitetu inz. inz. S. Ry-
bickiego i S. Wiktora, polecajac wybdr pozostatych czlonkéw
Kotu Warszawsks .5.Z. P. L. K, :

W pilerwszym dniu Zjazdu odbyt sie w gmachu Dyrekcji
raut dla uczestnikéw Zjazdu, ktéry zgromadzil oprécz przy-
jezdnych sporo oséb zaproszonych z Jego Eminencja Kardyna-
tem Hlondem na czele.

W przerwach pomiedzy posiedzeniami uczestnicy Zjazdu
zwiedzali Wystawe, wynoszac niezatarte wspomnienia $wia-
dectwa tezyzny pracy polskiej. Organizatorom Zjazdu, a prze-
dewszystkiem Komitetowi miejscowemu Kola Poznanskiego
Z. P, L. K, z prezesem Rucériskim na czele naleza sie sto-
wa podzigkowania za poniesione trudy i prace, ktére ulatwily
uczestnikom Zjazdu pobyt w Poznaniu,

Uchwaly IX Zjazdu Polskich Inzynieréow
Kolejowych w Poznaniu
z dn. 1, 2, 3 wrzesnia 1929 r.

1. Do referatu inz. S. Széolemana ,Organizacja Cen-
tralnego Zarzadw Kolejowego w Polsce.

[. Powolujgc sie na uchwaly IV, V i VI Zjazdu doty-
czace tejze sprawy, IX Zjazd Polskich Inz, Kolej. przyjat wnio-
ski referenta co do zasad organizacji Zarzadu eksploatacji
kolei w nastepujacej redakcji:

1) Oddzielenie zwierzchniego nadzoru i ogélnego kie-
rownictwa od bezposredniego Zarzadu eksploatacji kolei;

2) Zabezpieczenie ciaglosci wiadzy w Zarzadzie Kolei
i uniezaleznienie tejze od zmian na stanowisku Ministra i od
wplywdw politycznych;

3) Zapewnienie nalezytego prowadzenia eksploatacji ko-
lei pod wzgledem gospodarczym i technicznym z uwzglednie-
niem intereséw ogdlno-panstwowyech przez dobdr personelu
w zarzadzie eksploatacji i odpowiednie jego wynagrodzenie oraz
przez nalezyte uregulowanie stosunku stuzbowego ogétu pra-
cownikdw;

4) Przeprowadzenie organizacji wedlug zasad, wymie-
nionych w punktach 1 —3 mozliwie szybko, z otrzasnieniem
sig z etatyzmu i z dazeniem do wszczepienia do tej organi-
zacji rzeczywistych zasad handlowych, jak to: nadania wia-
dzom szerokich pelnomocnictw, opartych na zaufaniu i oce-
nianiu ich dziatalnosci wedlug wynikéw caloksztattu eksploa-
tacji.

II. Zaleci¢ Zarzadowi Zwiazku opracowanie odpowied-
niego memorjatu wedtug zasad powyzej wymienionych i przed-
stawienie tego memorjatu Ministrowi Komunikacji, oraz wyda-
nie go w druku, w celu uSwiadomienia szerszego ogétu o ko-
nieczno$ci organizacji Zarzadu przedsiebiorstwa Polskich Ko-
lei Panstwowych na zasadach handlowych.

2. Do referatu inz. 8. Rucinskiego ,Przygotowanie
Dyrekeji Kole: Pavistwowych w Poznaniu na Pow. Wyst.
Krajowa*

IX Zjazd Polskich Inz. Kolej. przyjal referat inz, Ru-
ciniskiego do wiadomo$ci, skladajac podziekowanie za wszech-
stronng ilustracje wysitku jaki musiala Dyrekcja Poznanska
wykonaé, aby sprosta¢ postawionemu przed nia zadaniu.

3. Do referatu inz, J. Wagnera , Dotychczasowa racjo-
nalizacja pracy w warsztatach P. K. P.“

IX Zjazd Polskich Inzynieréw Kolejowych przyjat referat
do wiadomosci.

4. Do referatu in. J. Dybowskiego ,Szkolnictwo Kole-
Jowe®, '

Wobec, corocznie zwiekszajacego sie w Kolejnictwie
Polskiem, braku sit technicznych o $rednim i nizszym pozio-
mach wyksztalcenia, ktérych dotychczasowe przygotowywanie,
dokonywane przez Ministerstwo O$wiaty nie stoi na wysokosci
zadania i nie zaspakaja potrzeb kolejnictwa, 1X Zjazd Polskich
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Inzynieréw Kolejowych uchwala prosi¢ Pana Ministra Komu-
nikacji, aby Ministerstwo Komunikacji zajelo sie samo szko-
leniem technicznego personelu kolejowego o §rednim i nizszym
poziomach,

5. Do referatu inz. S. Tarwida ,Ostateczne wyniki
wprowadzenia racjonalizacji pracy stacyjnej w Radomskiej
Dyr. Kol. Panstw., oraz préby zastosowania takiej racjona-
lizacji w nnych Dyrekcjach®.

1) Poniewaz zastosowanie racjonalnej organizacji pracy
technicznej na stacjach rozrzadowych, jak wykazata praktyka,
przynosi kolejom znaczne korzysci, nalezy uznaé za niezbedne
zorganizowanie odpowiednich komisji w kazdej Dyrekec;ji, przy-
czem Min, Kom, powinno w. tej sprawie wydaé Sciste zarza-
dzenia i przydzieli¢ Dyrekcjom niezbedne kredyty.

2) Poniewaz zostalo stwierdzone, ze koleje zorganizo-
wane wprowadzily u siebie w szerokim zakresie racjonalizacje
pracy w eksploatacji kolejowej — nalezy uzna¢ za nieodzowne,
aby Min. Kom. przez swych delegatéw wysylanych zagranice
bylo w szersze] tacznosci z postepem prac organizacyjnych
i ulepszeniami technicznemi w zakresie pracy stacyjnej po-
szczegdlnych panstw,

6. Do referatu inz.
warsztatow kolejowych®,

IX Zjazd Polskich Inz,
mosci.

7. Do referatu inz K. Elzenowskiego ,Plugi od$niezne
w zastosowaniu na drogach zelaznych".

1) IX Zjazd Polskich Inz. Kolejowych uwaza za ko-
nieczne, aby Min. Kom. spowodowalo wydanie odpowiedniej
ustawy, ktéraby umozliwila na podstawie serwitutu dorazne
ustawianie ruchomych zaston odSnieznych na gruntach sasia-
déw za odszkodowaniem za straty w plonach wynikle z po-
wodu powstalych zasp.

2) Dotychczasowe kredyty przydzielane przez Min, Kom,
na walke ze $niegiem na kolejach sa zupeinie niewystarcza-
jace, bo nie pozwalaja na racjonalna i peing ochronge zagro-
zonych szlakéw, skutkiem czego sa szlaki niezupelnie, albo
czesciowe ochraniane.

Ochrona powinna byé racjonalna, celowa i zupelna,
w przeciwnym razie utrzymanie ruchu na kolejach przy cigz-
kich zimach nie bedzie mozliwe.

Przydzial kredytéw w potrzebnej wysokosci spowoduje
zarazem oszczednodci' w uzyciu plugéw i w usuwaniu zasp
sita reczna.

3) Uwaza sie za nieodzowne nabycie pewnej iloécl ptu-
géw odénieznych typu ,Bjérke“, udoskonalonych na podstawie
dotychczasowej praktyki, w celu przeprowadzenia dalszych
badan.

4) Wypracowanie rysunkéw wykonawczych plugéw od-
$nieznych powinno byé polecone inzynierom dokladnie obznaj-
mionym 2z konstrukcja i praca plugéw ods$nieznych nietylko
teoretycznie, lecz i praktycznie. Wskazani inZynierowie po-

J. Srzednickiego ,Specjalizacia

Kol. przyjal referat do wiado-

winni réwniez opracowaé szczegdlowe instrukcje dla uzywania =

tych plugéw i nastepnie przygotowac fachowo wyszkolony per-
sonel do pracy temi plugami.
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8. Do referatu inz. H. Peckla , 0 probach tepienia ziel-
ska ma torze kolejowym $rodkami chemicznemi®.

1) Na podstawie referatu inz, Peckla o chemicznem te-
pieniu chwastéw zaleca sie, by Dyrekcja Gdanska przeprowa-
dzata w dalszym ciagu préby chlorkiem sodu, a rezultaty
uwzgledniajace takzie dzialanie soli na balast i nawierzchnie
zakomunikowala innym Dyrekcjom.

2) O ile rezultaty bedg bezwglednie pozytywne — zaleca
sie wprowadzi¢c sposéb ten na wszystkich linjach P.K.P.

3) Zaleca sie by pewna Dyrekcja — najlepiej warszaw-
ska, przeprowadzita w roku 1930 préby réznemi &rodkami,
wzglednie chloranem potasu, érodkiem obiecujacym dobre re-
zultaty, a wyrabianym tez w kraju.

Komunikat.

Nizej podpisani, ktérym Rada Gléwna Z.P.I. K. polecita
zlikwidowanie rozdZzwieku powstalego wéréd Czlonkéw Zwigzku
z powodu brzmienia sprawozdania Zarzadu Gléwnego z r. 1928,
w czesci omawiajacej dzialalnos¢ tego Zarzadu za u. r. 1927
w zakresie spraw charakteru spolecznego i ogdlno-narodowego
(Nr. 5 Inz. Kolejowego z r. 1928) podaja do wiadomosci Ogétu
Kolegéw co nastepuje:

Sprawozdanie Zarzadu Gléwnego Z. P. I. K. w p. VI
miedzy innemi sprawami omawia réwniez kwestje akcji wy-
borczej minionego okresu, Ta czescia sprawozdania poczulo
sie dotknietem grono Kolegéw, bioracych w owej akeji wy-
borczej bezposredni udzial,

Wobec tego, na podstawie oddanych nam przez Zarzad
Giéwny i zainteresowane osoby materjatéw stwierdzamy, ze:

1) forma sprawozdania nie wymieniala personalnie ko-
gokolwiek z Czlonkéw Zwigzku, a 2z zainteresowanej grupy
w szczegblnosci, co dodatkowo zostalo stwierdzone listem Pre-
zesa Zarzadu Gléwnego Z. P. . K. do zainteresowanych oséb
z dnia 16 czerwca r. u., tresé za$ sprawozdania miata na
wzgledzie jedynie wyeliminowanie z terenu Zwiazku kwestji
natury partyjno-politycznej.

2) ze wyrazem lojalnego i przyjaznego stosunku do za-
interesowanych oséb ze strony Zarzadu Giéwnego bylo odda-
nie sprawy pod rozwage XII Zjazdu delegatéw do Rady
Gléwnej, odbytego w marcu r. b. i wylonienie przez te Rade
specjalnej Komisji do likwidacji omawianej sprawy.

3) ze Koledzy podpisujgcy odezwe ze stycznia r. u, ,Do
ogélu inzynierdw kolejowych® zaprzeczyli intencji dzialania
politycznego na terenie Zwiazku P. I. K., i postawiony im
zarzut formowania list proskrypcyjnych, oraz ocena tej dzia-
lalno$ci jako ,pewnego nietaktu“ okazaly sie nieuzasadnione.

'4) Ze majac na wzgledzie dobro spoteczne wogdle, a Zwig-
zku w szczegélnosci, Zarzad Gléwny Z. P. I. K. przyjmuje do
wiadomosci, a osoby zainteresowane uznaja komunikat niniej-
szy jako ostateczna likwidacje wyniklej sprawy.

(—) Stefan Sztoleman.
(—) Juljan Eberhardt.
(—) Stanislaw Kotomyjski.

— | —
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