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Budowa Kolei Podziemnej w Paryzu. g

Inz. St. Suszyiiski.

zieki delegacji zagranice, w czasie pobytu w Paryzu mia-

lem moznosé zwiedzi¢ roboty przy budowie podziemnych

kolei w tem mie§cie. Rada miasta Paryza w osobie p. Pre-
zydenta d’Andigné, okazata mi nadzwyczaj uprzejmie najdalej
idgce ulatwienia w zaznajomieniu sie z ogélnemi planami
rozbudowy sieci metropolitainéw paryskich i pozwolita zwie-
dzi¢ odcinki robét, ktére mnie najwiecej interesowaty.

Juz w 1855 roku powstata mys$l budowy metro; dopiero
w roku 1898 ona mogla by¢ zrealizowang. W 1900 r. byla
otwarta pierwsza linja od bramy Vincennes do bramy Maillot.
Tegoz roku wybudowane byly jeszcze dwa odcinki linji Ne 2,
ktére taczyty plac d’Etoile z brama Dauphin i z placem na
Trocadero. Pierwsze wybudowane linje metropolitainu mialy
wielkie powodzenie i to pobudzitlo do wykonania projektow
nowych linji, nie baczac na sprzeciwy towarzystw eksploatu-
jacych pierwsze linje i koleje nadziemne, ktdére sie obawialy

PLAN GENERAL DU RESEAU URBAIN PARISIEN

konkurencji. W 1901 roku dana byta koncesja na jedna linje
w 1904 r, na cztery linje,

Nie mogge w ramach tego artykulu umieécié catej hi-
storji rozwoju sieci podziemnych kolei w Paryzu i odnosnych
koncesji i pertraktacji rzadu, miasta i towarzystw kokurencyj-
nych, zaznaczam tylko, Ze w stanie obecnym linji w nume-
rycznym porzadku jest dziesieé, diug. kazda okolo 10 — 12 km
razem w eksploatacji 123,564 km,

W budowie znajduje sie 13,688 km linji dwutorowych,—
liczba imponujaca jak na nasze stosunki. Projektowanych do
wykonania linji jest jeszcze kolo 20 km.

Linje egzystujace, wykonywane i projektowane pokazane
sa na zalgczonym planie rys. 1, *) z ktérego widzimy, iz naj-
wieksza robote stanowi przediuzenie linji Ne 8 o dlugosci
6,583 km, pod wielkiemi bulwarami, od bulwaru Montmartre
do pl. Republiki, oraz polaczenie jej z linja Ne 9. Zatem

przedluzenie linji Ne 7 z przejSciem pod
Sekwana, ktére obecnie prawie jest za-
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konczone, Cala dilugosé tej ostatniej
linji wynosi 6,151 km. Pozatem w wy-
konaniu jest niewielki odcinek linji Ne 11
wynoszacej 207 m koto placu Republiki.

Budowa wymienionej serji pod-
ziemnych linji byta podjeta w roku
1927, zakonczenie przewidywane jest
w roku 1931, w ktérym to ma byé
otwartz wystawa kolonjalna w lasku
Vincennes. Linja Ne 8 ma za zadanie
obstugiwaé teren ~przyszlej wystawy.
Linja Ne 7 lgczy peryferje poludniowe
miasta z centrum, Roboty  budowlane
prowadzi miasto i gotowy objekt oddaje
towarzystwu eksploatujacemu sieci, kto-
re samo ustawia instalacje elektryczne,
daje tabor 1 uruchamia linje. Miasto
otrzymuje od sprzedazy biletéw pewien
Ol,. Towarzystw eksploatujgcych sieé
podziemnych kolei jest dwa. Egzystuje
umowa towarzystw- z miastem, iz bi-
lety linji jednego towarzystwa przy

. *) Wziety z .Les chemin de fer urbains®
Biette.
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o i e I rowie miejscy. Wykonanie robét poszczegdl-
L bl nych odcinkéw “oddawane jest przedsigbior-
e SR com, ktérzy wykonywuja roboty wedlug pro-
el ‘! |3 ! jektéw i planéw sporzadzonych przez wy-
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2 Jr-&:: H-t 3 wykonanie tunelu pod wielkiemi bulwarami
b 2 14 na odcinku bulw. Montmartre plac Republiki.
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! : : ! :' | i 9 i na calym tym odcinku budowla jest
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i d g j y y gzany
| J i R ogélnie przyjetemi w tych rodzajach pod-
oy o B S ziemnych budowli we Francji.
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: Lo Lo 5 firma ,Desplats et Lefevre® w osobach ojca
! I T 453 i synainzynieréw Sechaud pod kierownictwem
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ka jest pokazany na rysunku 2. Odcinek
Rys. 3. - wymienionych robét jest ‘podwéjny. Linja
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MNe 8 zajmuje pietro wyzsze, linja Ne 9 nizsze. Obydwie linje
wykonywane sa na dwa tory rozdzielone miedzy soba $cianka
srodkowa, majaca sklepione otwory dla przej§cia z jednego
toru na drugi w odlegl. 6,40 m. o$ od osi.

W ten sposéb caly objekt, przedstawiajacy jedng calosé
w ktérej sie mieszcza cztery tory, ma wysoko$é 11,28 m i sze-
rokos¢ po dole 10,80 (rys. 3). Zewnetrzna powierzchnia od
osi budowy w kierunku bocznych $cian ma spadek 5°/, i kolo
scianki zewnetrznej 17°/,. Scianki maja ptaszczyzny zewnetrzne
pionowe. Grubosé Scianek bocznych gérnych wynosi 0,75 m,
dolnych 1,0 m. Grubos¢ &cianek wewnetrznych u géry 0,80 m,
u dotu 1,0 m. W ten sposéb gérny tunel w stosunku do dol-
nego jest przesuniety do osi o 0,25 m, Otwér tunelu gérnej
linji Ne 8 ma rozpietos¢ 4,0 m i wysokosé 4,70 m. Otwory
tunelu dolnego linji Ne 9 maja rozpietos¢ 3,90 m i wysokosé
4,75 m. Powierzchnia sklepienia wewnetrznego toru gérnego
tworzy elipse o duzej osi réwnej 4.0 m i polowie osi malej
réwn. 1,20 m. Odwrdcone sklepienie znajduje sie na odlegtoéci
0,80 m od géry szyn. Powierzchnia sklepienia dolnego tunelu
jest cyrklowa o promieniu 2,50 m. Odwrdcone sklepienie jest
rowniez cyrklowe o promieniu 4,0 m, NajniZszy jego punkt
znajduje sie o 0,80 m nizej gléwki szyny. W §&cianach gér-
nych i dolnych tunelu pozostawione sa nisze na odlegtosci osi
od osi réwnej 25 m. Nisze te majg wyoko$é 2,15 m, szero-
kos¢ takiej niszy wynosi 1,50 m. Przesklepione sa nisze iu-
kiem majacym strzatke 0,15 m.

W gruncie slabszym lub majacym wyzszy poziom waéd
zaskérnych zastosowany jest przekréj wzmocniony, ktéry rézni
sie od poprzednio opisanego tem, ze $cianki tunelu na linji
N: 8 sa grubosei 0,90, a na dolnej Ne 9 grubedei 1,10 m,

Sklepienie wykonane jest z kamienia lamanego przewaz-
nie twardego wapniaka na zaprawie z cementu romanskiego.
Scianki, o czem mowa dalej, wykonane sa czesciowo z betonu
czeSciowo z kamienia lamanego. Sklepienie odwrécone wyko-
nane jest z betonu, przyczem gérna warstwa o grubo$ci 0,20 m
z betonu ze zwirku drobnego dobrze trambowanego. Pozatem
wszystkie wewnetrzne powierzchnie pckryte sa warstwa. za-
prawy cementowej z cementu Portlandzkiego grubosci 0,02 —
0,03 m, ktéra kladzie sie na poprzednio zaciosana powierzch-
nie murow przy pomocy rozpylacza, ktéry nadzwyczaj szybko
pokrywa cale polacie Scian zaprawa, W odwréconych skle-
pieniach warstwa izolacyjna jest podwéjna. Specjalnych pa-
tentowanych Srodkéw izolacyjnych nie stosuje sie. W podej-
Sciach w linjach bocznych stuzbowych, gdzie tor jest poje-
dyficzy, zastosowany jest zwykly profil podziemnych kolei,

Stacje w zaleznodci od miejscowych: warunkéw wykony-
wane sg rozmaicie. Zasadniczo jednak réznia sie miedzy soba
mato, Opisuje przeto jeden
typ stacji na ul. Montmar-

tre. Stacja ta (rys. 4) tak i R

i
S i e e e o S e e o el

samo jak na szlaku ma g
dwa pietra dla linji Ne 8 §
na gorze i dla linji Ne 9
na dole. Na kazdem pietrze
tory poszczegdlnych linji
rozdzielone sa srodkowe-
mi Sciankami. W ten spo-
séb caly objekt stacyjny
posiadajacy cztery tory ma
wymiary 12,644 m wysoko-
§ci 1 szerokosci 20,20 m.

Gérna powierzchnia
budowy ma spadek 7%/,

..}.4.4{-&1..__

mo jak i na szlaku maja dwie warstwy., Przyczem wyz-
sza warstwa 0,20 m wykonang jest z drobnego zwiru
mocno ubijanego. W Srodkowych $ciankach na gérze pozosta-
wione sa otwory 1,75 m szerokoSci i wysokosci 2,95 m, zo-
stawione co 8,04 m 0§ od osi. Na dolnem pietrze otwory
maja szerokos¢ 1,50 m i wysokos$é réwniez 2,95 m, Liczba
ich wynosi tylko cztery na calej dlugosci stacji i sa rozsta-
wione co 28,14 m jeden od drugiego. Wewnetrzna powierzch-
nia sklepienia przedstawia powierzchnie koszykowa, opisana
z trzech $rodkéw o promieniach 1,90 m, 7,50 m i 1,35 m.
Wszystkie wewnetrzne powierzchnie sa pokryte warstwa za-
prawy cement. grubosei 0,02 — 0,03 m, przyczem ta izolacja
przeciwwodna w odwrotnem sklepieniu jest podwéjna. Poza-
tem S$ciany na stacjach sa licowane plytkami emaljowanemi,
w ktérych zatozone sa poprzednio ramy dla nazw stacji i dla
reklam. :
Platformy przedstawiaja konstrukcje zelbetowa: belki wy-
soko$ei 0,75 rozstawione sa co 4,02 m o$§ od osi i wrobione
sa w murze Scianek pionowych zewnetrznych i ciagte nad
Scianka wewnetrzna, Plyta zelbetowa jest grubosci 0,22 m.
Poprzeczne belki stezone sa rozpérkami grub. 0,30 m.
Szerckosé calej platformy wynosi 4,985 m, Od strony
toréow podparta jest platforma Scianka grubosci 0,30 m, ktéra
spoczywa na pokryciu zelbetowem. Na dolnem pietrze opiera

sie ta Scianka na odwrotnem sklepieniu,

Po za Scianka zwiesza sie konsola na 0,60 m, stano-
wigca caloS¢ z plyta zelbetowa platformy. Grubo$¢ tej plyty
wynosi 0,085 m. Przestrzenie miedzy platformami i pokryciem
zelbetowem na gérze i odwrdéconemi sklepieniami na dcle za-
peiniane zostajg chudym betonem, przyczem pozostawione sa
otwory dla kabli elektrycznych i przewodéw odprowadzajacych
wody do studzien tunelowych. Otwory te na rysunku nie sa
pokazane. Powierzchnia platform ma spadek ku torom 29/,
i pokryta jest warstwa bituminy grb. 0,015 m.

Przejscie od przekroju na szlaku do przekroju na stacjach
wykonane jest przy pomocy Scianek poprzecznych pokazanych
na rysunku lit. A.

Stacja na bulw. St. Martin jest podobna do opisanej i ry-
sunek jej pokazany w prawej czesci rysunku 4-go.

Stacja na bulw. Bonne Nouvelle rézni sie od powyzszych
tem, ze pierwsze pietro od drugiego oddzielone jest sklepie-
niem z kamienia lamanego o grubosci w podstawie 0,80 m
i w kluczu 0,60 m. ’

Z ciekawszych specjalnych konstrukcji uwazam za wska-
zane wymienié cdcinek bulw, St. Martin— plac Republiki, gdzie
tory z dwupietrowego tunelu przechodzg na jeden poziom. Na
rysunku -5 pokazane sa przekroje stopniowego przejscia z dwdéch

i 17°/, patrzac od osi w
kierunku scianek. Scianki
sa pionowe, Grubos&é ich
wynosi 1,40 m zewnetrz-
nych i 1,20 m wewnetrz-
nych, Sklepienia odwré-

cone maja promien 35,18 m
i 34,32 m. Odwrdcone
sklepienie opiera sie na
ziemi przy pomocy czeSci:
poziomej fundamentu na
szerokosci 3,174 m., Od-
wrécone sklepienia tak sa-
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Rys. 5.

Rys. 6.

pozioméw na jeden. Na rys. 6 pokazane jest miejsce, gdzie
jeden tor linji Ne 8 wchodzi pod jedno pokrycie z torem
linji Ne 9.

Wylkonanie robdt.

Majac na wzgledzie reprezentacyjny charakter wielkich
bulwaréw w Paryzu, kierownictwo postawilo za warunek przed-
sigbiorcy wykonanie robét tak, zZeby te ostatnie najmnlej ha-
mowaly ruch uliczny, zeby punktéw rozpoczecia robét byto
jak najmniej, Zeby sprowadzi¢ do minimum ilo§¢ miejsc ogro-
dzonych parkanami, ktére stuza do celéw wydobywania. ziemi
i dostarczania materjaléw do budowy. Rzeczywiscie na nie-
korzy$¢ do pewnego stopnia szybkoSci wykonania robét na ca-
tej przestrzeni 1.503 m omawianego odcinka znajduje sie na
bulwarach tylko kilka ogrodzonych placykéw, ktére dadza sie
zauwazy¢ ciekawemu obserwatorowi i daja do mySlenia, ze
tam pod ziemia dokonywa sie jakas robota. Pozatem ruch, jak
zwykle intensywny na wielkich bulwarach, odbywa sie bez
zadnej przeszkody. Siedem punktéw postuzyly za miejsca za-
tozenia szybéw, przez ktére wydobywano ziemie ze sztolni,
ktéra wykonang jest w dolnej czesci budowy t. j. w poziomie
linji 9-ej na catej dlugosci odcinka. Studnie te znajduja sie

w ogrodzonych miejscach na chodniku, przyczem te ogrodzone
miejsca zajmuja kolo 4 X 6 m przestrzeni.

Rozmieszczone sa te szyby kolo ul. Montmartre, bulw,
Poissonniere, bulw. Bonne Nouvelle, bulw. St. Denis, bulw.
St. Martin, koto ul. de Lancry i na placu Republiki, gdzie
ogrodzone sa skwery i gdzie mieszcza sie instalacje elek-
tryczne, magazyny, biura i t. p.

Z tych punktéw na stale do konca robét maja byé za-
chowane szyby na bulw. St. Denis i na placu Republiki.
Szyby te wykonywane sa zwyklym sposobem jak studnie sza-

lowane i rozpierane drzewem do powierzchni, od ktérej zaczyna

sie wyrobisko poziome sztolni. Sztolnia wykonywuje sie od
studni w dwdch przeciwlegltych kierunkach. Robota jest cze-
sciowo zmechanizowana, a mianowicie; przewozenie ziemi
w sztolni wykonywa sie przy pomocy trakcji elektrycznei,
dZwigi kolo studzien poruszane sa motorami, twardy grunt
rozluzniany jest pneumatycznemi $§widrami. Robota wszedzie
jest wentylowana i caloksztalt przedstawia zupelne bezpie-
czenstwo dla robotnikéw. We wszystkich szybach dZwigi po-
dejmuja ziemie do géry, gdzie sie ta ostatnia automatycznie
wysypuje do siloséw pojemnosci kolo 36 m3. Samochody cie-
zarowe podjeidzajg od czasu do czasu pod silosy i ziemia
przy pomocy odsuniecia klapy zsypuje sie do samochodéw,
ktére wywoza ja poza miasto. Na placu Republiki znajduje
sie osiem takich siloséw. Tutaj piasek wydobywany jest z tu-
nelu- bagrownica tancuchowa, podnosi sig do segregatora skad
do siloséw spada rozsortowany materjal, oddzielnie piasek,
zwirek i kamien, ktdére kolejno zabierane sa na inne czesci
robét lub ida do znajdujacych sie obok betoniarek. Ziemia nie-
uzyteczna skierowywana jest przez specjalnie wybudowany tu-
nel roboczy pod placem Republiki na estakade, dalej na wy-
brzeze kanalu St, Martin, gdzie z estakady zrzucang jest
do berlinek, poczem berlinkami wywozi sig za miasto, Na
estakadzie wybrzeza St. Martin znajduja sie dzwigi, ktdre
podnosza kamien, budulec, cement i t. p. na estakade, skad
opréznionemi z ziemi wézkami w odwrotnym kierunku skiero-
wywane sa materjaty potrzebne do robdét do wnetrza tunely,
Diugoéé linji roboczej na estakadzie pod prowizorycznym tu-
nelem wynosi razem kolo 600 m; do tego trzeba dodaé urza-
dzenia nadbrzeznej estakady kolo 200 m.

Na placu Republiki znajduje sie, jak wymieniatem,
ogdlny sktad materjaiéw budowlanych, warsztaty, kuZnie, stacja
elektryczna, biura i. t. p. Na bulw. St. Denis zajety jest plac

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




Ne 11 INZYNIER KOLE]OWY I 321

&

S/ le T T

2
Rys. 7 a.
A= s
-z %= %?,@:__-&_;,q__ i1
0.5¢ S
7
K
£
é .50 %
7
e =T T
| 4 = i
| : ,'-! : 2 I I
) | 2 M 2 : i
i | i i I
I | A 1 |
i | i | |
] : g i
; I s, 1 |
! ' i [ SRR A
i E: L Z i |
o ot szl |y | e a2
2 o.58
g i £
A [ s
2 I e

¥ 129 é

4 I
T e e s e S e 2 O T 9T ST
.

Rys 7 b.

5 X 28 m. w obrebie ktérego znajduja sie transformatory
przerabiajagce prad 12.000 volt na 220 volt. Energja otrzy-
mywana jest z elektrowni paryskiej. Prad dostarcza sie po
przewodnikach do sztolni, gdzie pracuja traktory elektryczne.
" Prad wraca po szynach, W miare postepu robét przewod-
niki sg przedluzane.

Przy wzniesieniach 30%/, przy przejsciach po réwni
pochylej z dolnej sztolni do gérnej galerji sita pociggowa réwna
1500 KM daje mozno&é ciagniecia 5 wagonetek z ziemia czyli
kolo 7 m*® ziemi. ;

Woda sprowadza sie do najnizszych punktéw do studzienek
skad automatycznie przy podniesieniu do pewnego poziomu
pompa zaczyna pracowac¢ wypompowujac wode do kanaléw
miejskich. .

Jak juz wspomnialem sztolnia jest przeprowadzona pod
cala dlugoscia odcinka. Od galerji gérnej zaczyna sie wyko-
nanie wyrobiska poprzecznego przekroju i wykonanie sklepienia,
Polaczenie tych dwéch galerji i sztolni dokonane jest przy po-
mocy zjazdéw nachylonych pod katem 30%, do poziomu,
rys. 7 i 8, Kolejnosé calej roboty pokazana jest jak nastepuje.
(Rys. 9). Okres I. Najsampierw wykonywuje sie sztolnia ,,a"
w dolnym poziomie na calej przestrzeni odcinka tunelu
od wszystkich punktéw, gdzie sa szyby.

Czasami przy wysokim poziomie wéd
gruntowych postepowanie bylo odwrotne, po-
czatkowo wykonywano sztolnie na gérze, co
jednak jest drozsze, poniewaz wtedy ziemie
z dolnych pozioméw trzeba windowac do géry.
Zatem wykonuje sie wyrobisko wpoprzek,
podsteplowujgc | szalujac obnazane powierzch-
nie ziemi ,b” jak pokazano na rysunku.
Poczem zakladane sa krazyny i szalowanie
i na nich wykonywuje sie sklepienie wraz
z czeSciami $cianek, W ten sposéb w sztolni
wykonano najsamprzéd gléwna galerje - ma-
gistrale, taczaca wszystkie punkty tunelu
z miejscami wydobycia ziemi i ze skladem
materjatéw na placu Republiki i z nad-
brzeznym kanalem St., Martin. Potem przy
pomocy réwni pochylej wykonywuje sie galerja
gérna, Okres I[I. Galerja gdrna ,,a"”" na pewnej
przestrzeni jest juz wykonana, wtedy przyste-
puja do poprzecznego wyrobiska w gérnym po-

ziomie, szalujgc i rozpierajgc ziemie. Zatem ustawiane sa krazy-
ny i wykonywuje sie sklepienie wraz ze Sciankami bocznemi i §rod-
kowemi, W 4ciankach §rodkowych jak wiadomo pozostawiane sa

Rys. 8.

Pierwszy okres Jrugi okres

pav nolags ce b8y

Y o= = /AR e s
5 RS

Rys. 9.
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poprzeczne otwory dla przej$¢ z jednej linji toréw do drugiej. Okres
I1I. Zdejmuje sie ziemie do poziomu poprzednio wykonanego skle-
pienia w czesci ,a i b* w szachownice, przyczem wykopuje
sie studnie o wymiarach 1X2,5 m tak, zeby jedna. studnia
w tej samej linji byla odlegia od drugiej, conajmniej o 6,40 m.
Studnie te poczatkowo sie betonuja do poziomu nizszego
o 0,30 — 0,40 m od dolnego poziomu poprzednio wykonanej
§cianki, Zatem pozostale 0,30 — 0,40 m domurowuje sie ka-
mieniem, poczem wyjmuje sie ziemia w kolejnosci ,c, d“.

Zaznaczy¢ trzeba, ze cala ta robota poszerzania i mu-
rowania galerji wykonywa sie odcinkami 10 — 12 m, pozo-
stawiajac miedzy temi odcinkami przestrzen przynajmniej takaz
niewybranej ziemi, Zatem réwniez w sasiedniej czeSci w sza-
chownicg wykonywuje sig¢ studnie na odlegtosci 6,40 m je-
dna od drugiej, potem betonuja sie w studniach Scianki. Zie-
mia wyjmuje sie w kolejnosci jak poprzednio w ten sposéb, ze
stwarza sie podloze pod szalowanie sklepienia.” Do poprzed-
nio pozostawionych sztrab w murze domurowuje sie sklepie-
nie oparte na ziemi. Okres IV, Wyjmuje sie ziemia w kolej-
nosci ,b, ¢, d“, wykonywuje sie podmurowywanie wyzej znaj-
dujacych sie muréw, poczem przystepuja do wykonania od-
wréconego sklepienia, pozostajacych czesci Scianek. Wyjmuje
sie ziemie ,e®, poczem betonuja podioze, pozostawiajac sztra-
by. Zatem wyjmuje sie czes¢ ,f“ i taczy sie sklepienie
w zworniku. W drugiej polowie wykonywane sa czeSci mu-
ru w kolejnosci ,g, h, i¥,, poczem opisanym sposobem od-
wrocone sklepienie. W ten sposéb wykonywany jest z nie-
ktéremi odchyleniami od opisanego systemu caly tunel pod
wielkiemi bulwarami.

Stacje wykonywane sa analogicznie do opisanego powy-
zej systemu. : z

- Pierwszy okres

5 1= i

=2V CESS

= :::‘f:-‘.-“-‘_-:-*-::’?fla |

| R

Sty

Pl al e d
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Trzeci okres
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Na powyzsze zwraca sie baczna uwage, zeby zaprawa
cementowa we wrzystkich otworach pod ci$nieniem do 3-ch
atmosfer byla dotad wstrzykiwana, dopéki otwér wiecej tej
zaprawy nie przyjmuje i ta ostatnia zacznie wyciekaé. Powyz-
sze znakomicie stuzy do uszczelnienia przylegajacego do tu-
nelu gruntu i stosuje sie wszedzie, a najwiecej tam, gdzie
z powodu slabos$ci rozluZnionego gruntu mozna oczekiwaé ob-
suwania sie terenu.

Uwazam za konieczne, zeby nasze firmy budowlane za-
interesowaly sie aparatami do zastrzykéw cementowych., Za-
strzyki cementu zastosowane do umocowania gruntu przynio-
styby ogromna korzys¢ przy wszelkich robotach posadowienia

fundamentéw w warunkach napotkania stabych lub rozluznio-

nych pokitadéw.

Jak juz wymienialem zachodza wypadki niemozliwosci
zostosowania dolnej sztolni dla robét tunelowych i tak, na od-
cinku bulw. St. Martin bulw. Strasbourg, wskutek wysokich
gruntowych wdéd, wykonana jest wprzéd sztolnia na gérze.
Pézniej poszerzana jest ta sztolnia i wykonywane sa sklepie-
nia gdrne, zatem stopniowo opuszczane sa Scianki, pompujac
intensywnie wode, Roboty na dolnem pietrze wykonywuja sie
pod ostona wyzej wykonanego sklepienia i murdw.

Zdarzaja sle wypadki, Ze zachodzi obawa przy stabym
gruncie o osiadanie sasiednich budowli przy usuwaniu sie gruntu
z pod tych ostatnich. Wtedy od géry prowadzone sa w stu-
dniach mury grubosci do 1,5 m po dole na zagrozonym od-
cinku w dét do poziomu posadowienia tunelu, przyczem te
mury Scianek ochronnych, albo wyprowadzane sg przed funda-
mentami doméw albo stanowia laczna calo$é ze $cianka tunelu,
Nigdy jednak nie sa podprowadzane pod fundamenty domow,
poniewaz grunt pod nieruchomo$cig jest prywatna wlasnosScia

Drugi okres

. Rys. 10.

Na rys. 10 pokazane sa stopniowe okresy tych robét na
stacjach, gdzie linja Ne 8 oddzielona jest od linji Ne 9 stro-
pem zelbetowym, Przy pokryciu stropem sklepionym sposéb
wykonania niczem sie nie rézni od opisanego.

W sklepieniach i §cianach, przylegajacych do gruntu po-
zostawione sa otwory odlegle jedne od drugich, co 2 m dla
zastrzykéw ~cementowych. . Zastrzyki te stuza dla zapelnienia
wszystkich Iuk powstalych po wykonaniu sklepien w gruncie.

i miasto woli obchodzi¢ ta wlasno$é, czyniac dodatkowe bu-
dowle w pasie ulicznym, Nie sa znane 1 nie stosuja sie
w gruntach stabych, mutkowych, nasiaknietych woda, przy pom-
powaniu filtry, ktére jednak daja bardzo dobre rezultaly, przy
takich-ze robotach podziemnych w Berlinie | stosowane obec-
nie byly przez dyrekcje wod. i kan, przy syfonie na ul. Marszat-
kowskiej w Warszawie ! przy budowie tunelu w tem miejscu.

Z cilekawych momentéw robdét mezna wymieni¢ tu przej-
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Scie opisanego tunelu pod linjg Ne 4 przy
zbiegu bulw. St. Denis i bulw. de Sebastopol
(rys. 11). Roboty te odbywaly sie bez przer-
wy w ruchu na linji Ne 4. Wykonane to
byto w sposéb nastepujacy, a mianowicie:
przebita byla w gérze sztolnia jak zwykle
o wymiarach po dole 3,0 m, po gérze 2,20
i wysok. 2,5 m. Galerja ta byla mocno pod-
stemplowana. Zatem stopniowo w szachowni-
ce sztolnie poszerzano i natomiast muro-
wano pionowa prowizoryczna §cianke, po
obydwuch stronach sztolni, Na te §cianki
uktadane byly wiazki szyn. Zatem odwrotne
sklepienie linji Ne 4 bylo stopniowo wybija-
ne 1 podciagane byly poprzeczne belki nad
peki szyn. W ten sposéb odciazang byla
linja Ne 4. Zatem na linji Ne 8 robota wy- / .
konywana byta zwyklym sposobem., Po wy-

I

r28.20) |

Rait_ 1|

|

prowadzeniu $cianek tunelu linji Ne 8 i 9 5 :i : 5
w te ostatnie wmurowywane byly poprzecz- "‘T—T‘f"_' : .
ne belki, stopniowo usuwajgc prowizoryczne i 33331{{_—'-_:51'5@3 --------- - - :
Scianki. Przestrzen miedzy belkami zaskle- i Al S S LR ENE S RN N T R
piata sie betonem w czasie nocnych przerw *i i cigae F} i '? i 5
w ruchu na linji Ne 4 i w ten sposéb ma- I : i e !
temi odcinkami, usuwajac prowizoryczne od- | e L 1 AR :
ciazenie, wykonany byt staly strop, dzielacy Pl : d 8

linje Ne 8 od linji N: 4
Obecnie w 60°/, jest ukofczony od-

o

cinek linji Ne 8 i 9 na wielkich bulwarach,

Koszt przewidywany 1 m, b. caloksztaltu

EERE

tych dwéch linji wynosi na odcinkach ty-
powych 14.000 f{r. Liczac roboty specjalne,
stacje, przeniesienie rur uzytecznosci pu- L
blicznej, wodoc., kanal, i t. p., koszta te ;
wyniosa za 1 m, b. kolo 28.000 f{r. nie i
liczac instalacji elektrycznej, nawierzchni :

2 T ] e

e VRS T

o.0023 Aar métre

l

i inwentarza. 3

ub
!

Koszt linji zwyklych dwutorowych wy-
nosi kolo 8.000 fr. Biorac pod uwage roboty
specjalne, stacje. przeniesienia wodociagéw
i kanalizacji i inne dodatkowe roboty, koszt
ten trzeba liczy¢ podwéjnie.

g //"/M Vi

.

Doswiadczenia nabyte
walki

ubleg%ej zimy (r.
ze $niegiem |

928(29) w kierunku
mrozami.

Inz. M. Niebieszczarniski.

d niepamietnych czaséw przezyliSmy ubieglej zimy poraz

pierwszy katastrofalne zawieje Sniezne jakotez mrozy

dochodzace do niebywalej wysokosci 40° C, a nawet
ponadto w niektérych zakatkach Polski. Jakkolwiek przywy-
kliSmy w naszym kraju do srogich zim i stosownie do tego
nauczyliSmy sie juz dawniej zwalczaé¢ na kolejach trudnosci
ruchowe, wywolywane zawiejami i mrozami, jednak musimy
to szczerze przyznaé, ze tegoroczna zima nas zaskoczyla i nie
znalazta nas odpowiednio przygotowanymi na tak silna walke,
jaka zmuszeni byliSmy stoczyé z tym wrogiem normalnego
ruchu kolejowego. Uwazam zatem, ze lezy w interesie kolej-
nictwa naszego uprzytomni¢ sobie szczegdlowo wszystkie nasze
przebyte podczas ubieglej zimy dodwiadczenia, nalezycie je
uwypukli¢c i na zasadzie poczynionych dodwiadczen wysunaé
odpowiednie wnioski, co nalezy uczynié¢, by na przyszlosé
z mniejsza szkoda dla ruchu kolejowego podotaé¢ na czas
wszelkim trudnosciom 1 ograniczy¢ do minimum szkody dla
calego Panstwa skutkiem tego wynikajace.

Uwazam, ze i czas jest po temu najodpowiedniejszy, bo
wiaénie teraz nalezy zabraé sie do przygotowania wszystkiego,
co nam dla obrony przed skutkami srogiej zimy jest konieczne.

Pozwole sobie zatem przedewszystkiem zobrazowad te
trudno$ci, z ktéremi zetkneliSmy sie w dyrekcji Katowickiej
dzielac je na cztery zasadnicze grupy pod wzgledem brakéw:

1) w urzadzeniach technicznych,

2) w zaopatrzeniu,

3) w kierunku personalnym,

4) pod wzgledem ruchowym.

1. Trudno$ci techniczne.

Najwiekszg przeszkode dla ruchu stanowily elektryczne stawi-
dla, ktére kompletnie zawiodly i to w tych samych warunkach
atmosferycznych, w ktérych jeszcze dostatecznie dzialaly sta-
widta pneumatyczne i mechaniczne., Okazato sig¢ zupelnie.
niezbicie, Ze te precyzyjne w czasie normalnym urzadzenia,
zawodzg zupelnie w trudniejszych warunkach atmosferyeznych,
gdyz dodatkowe opory, powstajace skutkiem zaSniezenia i oma-
rzniecia czeSci ruchomych zwrotnic, utrudniaja w tak znacz-
nym stopniu prace motoréw, ze elektryczne stawianie zwrotnic
staje sie prawie niemozliwe. Biorac pod uwage fakt, Zze przez
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wezet Katowicki, posiadajacy zabezpieczenia elektryczne, prze-
chodzg dziennie 432 pociagi, z czego dla ruchu pasazerskiego
245 pociggéw, latwo zrozumied, jakie powstaja tu natychmiast
trudno$ci ruchowe, gdy zawiedzie elektryczne ustawianie wija-
zdéw 1 wyjazdéw. Totez giéwna troska stuzby drogowej tej
zimy bylo odmrazanie zwrotnic, dla ktérego to celu zabraklo
odrazu odpowiednich urzgdzen, gdyz stosowane dotychczas spo-
soby odmrazania za pomoca pochodni i pakul nasycanych nafta,
wreszcie nawet palenia samej nafty, nietylko okazaly sie nie-
wystarczajgcemi, ale jeszcze powodowaly nieproporcjonalne do
osiggnietych rezultatéw koszta. Poniewaz doszly nas sluchy,
ze sasiednia Dyrekcja niemiecka radzi sobie w tym wypadku
specjalnemi aparatami do odmrazania i osiaga niemi korzystne
rezultaty, wystata Dyrekcja natychmiast odpowiednie organa
do Niemiec i zakupita doraZznie dwa aparaty pod nazwa
»Auftaubrenner Vulcan®, ktére istotnie okazaty sie w uzyciu
nietylko praktyczne i skuteczne, ale réwniez znacznie ekono-
miczniejsze, anizeli dotychczas stosowane sposoby,

Ponizej podaje szkic takiego aparatu i krétki opis jego
uzycia oraz kalkulacje kosztéw:

Aparat sktada sie z kotla blaszanego A o pojemnosci
10 litréw, ktéry napelnia sie do 3/4 nafta. Do kotla jest wbu-
dowana pompa powietrzna B polaczona z manometrem C, przy
pomocy ktérej wytwarza sie ciSnienie powietrza (4-:8 atm.)
potrzebne do wecliskania nafty z kotla do palnika D za posre-
dnictwem weza E.

Zawartosé kotla — 8 kg. nafty wystarcza na 2 godziny
pracy aparatu — zatem zuzywa sie na godzine palenia 4 kg.
nafty, ponadto potrzebna jest jeszcze benzyna i odpadki do
rozgrzewania poczatkowo palnika aparatu.

A E
D

Rys. 1.

Dodatnig strone aparatu stanowi wielka oszczedno$¢ ko-
sztéw w stosunku do metod dotychczas stosowanych, Dla
poréwnania podaje stosunek kosztéw odtajania rozjazdéw sitami
roboczemi bez uzywania aparatéw do takichie kosztéw przy
uzyciu aparatéw.

Za podsiawe wzieto obreb 64 rozjazdéw (22 angielskich
podwdéjnych, 5 angielskich pojedynczych, 33 pojedynczych, 4 sku-
pione) podczas panujacych w biezacym roku silnych mrozéw
na dworcu w Katowicach w ciagu 8 godzin,

a) Odtajanie rozjazddw bez aparatu

1) robotnikéw 40 a 7,30 zi. = 292,00 zi.
2) nafty do ogrzewania rozj.

190 kg A OAS gl i e AT B0
3) odpadkéw baweln. do roz-
grzewan, 30 kg, a 1,30 zt. = 39,00 , 398,50 zl

b) Odtajanie rozjazddiw 2 aparatami
1) robotnikéw do obstugi apa-
ez AReh ol ere LRSI RO d i S

2) robotnikdw do czyszczenia
roziazdow 14 - >¢ 730 2k = = 102,20,

3) nafta do opalania apara-

43,80 zi.

téw 75 kg, X 0,45 zt. . =— 33,75 ,

4) benzyna do ogrzewania .
aparatéw 2 kg. X 0,80z, = 1,60 ,

5) odpadki do ogrzewania
aparatéw0,25kg.1,30zt. — 0,30 , 181,70 zk.

Pozostaje réznica na korzy§é aparatéw 216.80 zi.

Z réznicy tej przypadataby jeszcze pewna kwota na
amortyzacje kosztéw zakupli tacznie z kosztami utrzymania
i naprawy aparatu.

Dodaé¢ nalezy, ze aparat ten oddaje wydatne uslugi prze-
dewszystkiem przy odtajaniu rozjazdéw z napedami elektrycz-
nemi oraz pneumatycznemi, poniewaz przy tych rozjazdach
kazda choéby najdrobniejsza cze$¢ sktadowa mechanizmu musi
byé bardzo' dokladnie oczyszczona celem umozliwienia spraw-
nego dzialania mechanizmu., Bez uzycia aparatéw potrzeba
bylo conajmniej podwdjnej iloéci sit do czyszezenia tych roz-
jazdéw, a czestokro¢ nawet bylo prawie niemozliwe dokladne
ich oczyszczenie.

Réwniez powazne ustugi oddaje ten aparat przy odta-
janiu rozjazdéw z napedem mechanicznym, jednak tylko na
stacjach o silnym ruchu, gdzie czesto przejezdzajace parowozy,
oblewajac rozjazdy uchodzaca z nich woda powoduja silne ich
zamarzanie. Natomiast nie jest na miejscu i nie optaca sig
zastosowanie tego rodzaju aparatéw na malych stacjach, przez
ktére pociagi przejezdzaja z wiekszemi przerwami. Na takich
stacjach moga byé utrzymane rozjazdy w czystym stanie bez
aparatu.

Jak juz powyzej wspomniano, mozna odtaja¢ tym apara-
tem wszystkie czescl mechaniczne rozjazdéw, jak réwniez sy-
gnatdw i innych urzadzen zabezpieczenia ruchu pociagdéw, ktére
dotychczas byly niedostepne, i to bez uszkodzenia materjatow
i bez pozostawienia rdzy na czesciach odtajanych, poniewaz
zostaja one natychmiast aparatem osuszone, ponadtc mozna
je natychmiast po osuszeniu nasmarowac olejem o wyzszym
stopniu krzepniecia,

Takze przy naprawie uszkodzonych' przy wykolejeniu
urzadzen drogowych aparat oddaje wielkie ustugi, gdyz odmro-
zenie poszczegdlnych czeSci rozjazdu przy pomocy aparatu
umozliwia ich natychmiastowa naprawe. Wreszcie przy ocenie
korzySci zastosowania aparatu nalezy uwzgledni¢ i ten fakt,
ze wobec zmniejszenia sit roboczych zmniejsza sie réwniez
ilo§¢ nieszczesliwych wypadkdw.

Ujemnych stron przy zastosowaniu aparatu do odtajania
na razie nie zauwazono.

Trzeba wreszcie nadmieni¢, ze dotychczasowe koszta
obstugi aparatéw dadza sie w dalszym ciggu zredukowaé, gdyz
tylko poczatkowo uiywano ze wzgledéw bezpieczenstwa 3 ro-
botnikéw do ich obstugi, ale, jak wskazuja rysunki, wystarczy
2 robotnikéw, a nawet w razie koniecznej potrzeby i jeden
robotnik do obstlugi aparatu; po wyéwiczeniu personelu w uzy-
waniu aparatu mozna bedzie zredukowaé ilos¢ robotnikéw do
czyszczenia z 14 na 8 a moze i mniej.

Nie moge przy tej sposobno$ci pominaé réwniez gléwnej
przyezyny, ktéra powodowala gwaltowne zamarzanie rozjazdéw,
a zwlaszcza ich czesci ruchomych, a ktéra bylo nienalezyte
odwodnienie zwrotnic i nienalezyte umieszczenie urzadzen sta-
widtowych, jak rygli, rolek i kanaléw. Musze stwierdzié, ze
sprawie tej dotychczas nie podwiecaliSmy wiekszej uwagi, prze-
oczajac ' catkowicie ujemne skutki, jakie wywotuja z powodu
tych brakéw silne mrozy w zimie. Nalezaloby sobie obecnie
to uprzytomni¢ i na przyszio$é przestrzegaé, aby: a) miedzy
podktadkami, miedzy ktoremi umieszczony jest tacznik, pozo-
stawi¢ pod dolng krawedziag tgcznika najmniej 10 cm. luzu, by
umozliwi¢ odplyw wody i tworzenie sie lodu, oraz miejsce to
nalezycie odwodnié; b) aby rygle i rolki byly umieszczone
najmniej 10 cm, ponad dnem skrzynki ochronnej, a dno jej
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bylo podziurkowane celem umozliwienia odplywu zbierajgcej
sie tam wody, ¢) aby kanaly dla prowadzenia ciagéw druto-
wych otrzymaly wiekszy przekréj, a rolki byly.osadzone co-
najmniej 10 cm. ponad dnem kanatu, ktére musi byé zawsze
nalezycie odwodnione,

Na zasadzie doSwiadczen ubieglej zimy poczynionych
nalezatoby sprawie tych brakéw poswieci¢ pilna uwage i usu-
na¢ je w kazdym razie przed nastaniem mrozéw.

Odnosnie do aparatéw stosowanych ubieglej zimy dla
odmrazania powyzszych urzadzen, musze jeszcze nadmienié,
ze na rynku niemieckim okazaly sie w marcu r. b, aparaty
elektryczne, ktére rzekomo mialy wykazaé nadzwyczajne wy-
niki tak co do tatwosci ich uzycia, jakotez co do szybkosci
osiggnietych rezultatéw i ekonomiji kosztéw. Dyrekcja Kato-
wicka niestety jeszcze tych aparatéw nie zdolala wyprébowaé,
bytoby jednak wskazanem, by i inne Dyrekcje zainteresowaly
si¢ tem nowoczesnem urzadzeniem i przeprowadzily z niem
praktyczne préby.

e
&

Nie moge réwniez pominaé pewnego drobnego szczegétu,
ktéry jednak w znacznym stopniu przyczynit sie do pogorszenia
warunkéw ruchowych, Byl nim mianowicie brak lejkéw przy
wylotach zérawi wodnych, skutkiem czego przy napelnianiu
tendréw rozlewanie wody stalo sie nieuniknione, co powodowato
tworzenie sie lodu na calym terenie w bliskoSci Zérawia oraz
w popielnikach, a w nastepstwie nieustajacy klopot z wyra-
bywaniem tego lodu i jego wywozeniein. Wydaje sie zatem
koniecznem juz teraz przygotowaé potrzebne leje blaszane lub
parciane dla przediuzenia wylotowych rur zérawi wodnych,
ktére na czas zimy nalezy umieScié na zérawiach na odpo-
wiednich tancuszkach i uzywaé je stale przy napelnianiu
tendrow.

Dos$wiadczenia tegoroczne wykazaly, Ze rdéwniez nasze
urzadzenia zaston od$nieznych nie byly wystarczajace tem
bardziej, Ze w roku tym zawiane zostaly odcinki, ktére w la-
tach poprzednich nigdy nie byly zasypywane. Réwniez oka-
zaly sie niewystarczajace stale zastony od$niezne, ktére przez

Rys 2.

Druga z kolei najwazniejsza przeszkoda dla normalnego ..

ruchu kolejowego okazat sie brak wody, spowodowany za-
marznigciem i rozsadzeniem zbyt plytko ulozonych rur wodo-
ciagowych, Okazalo sie bowiem w tym roku, ze gtebokosé
ulozenia naszych rur wodociagowych nie byla dostosowana do
tej sily mrozdéw, jaka przezyliSmy. Wobec tego, Ze wymiana
rur wodociggowych w podobnych, jak obecnej zimy, warunkach
atmosferycznych natrafia wprost na olbrzymie trudnosci, ze
brak wody kilkudniowy stanowi katastrofe dla ruchu, nalezy
sobie jasno u$wiadomié, Ze poraz drugi nie mozna dopusScié
do powtérzenia sie tych wypadkéw i nalezy za wszelka cene
dazyé do tego, by przed nastaniem zimy gldwne przewody
wodociggowe albo polozyé w takiej glebokosei, by ich zama-
rzniecie bylo niemozliwe, albo, o ile by to bylo za kosztowne,
przykryé je na tych odcinkach, ktére tej zimy zamarzly, na-
wozem, piaskiem, stoma i t. p. Opierajac sie jednak na na-
szych tegorocznych doSwiadczeniach nalezaloby przy projekto-
waniu nowych stacyj odstapi¢ od dotychczasowej normy gle-
bokoéci uktadania rur 1.30 m., a przej$¢ na nowa norme, ktéra
powinna byé przez Ministerstwo Komunikacji ustalona na
zasadzie danych, zebranych ze wszystkich Dyrekcyj za ubiegty
okres zimowy,

szereg zim uprzednich zupelnie zadawalniajaco spelnily swe
zadania, odleglo$¢ ich bowiem od toru okazala sie w stosunku
do sity zasp $nieznych za mata, W rezultacie naszych do-
$§wiadczen doszliSmy do wniosku, Ze konieczne jest przygo-
towanie przed zima wiekszej rezerwy przenoSnych zaston
od$nieznych, ktéremi by mozna w razie potrzeby podwyzszaé
istniejace zastony state, oraz ktére nalezaloby ustawiaé w ra-
zie istotnej potrzeby juz w czasie zimy w wiekszej odlegtosci
od toru kolejowego na gruntach sasiednich, o ileby pas wy-
wlaszczenia naszego nie wystarczyl, Lezy zatem w interesie
utrzymania ruchu przeprowadzi¢ jeszcze przed zima odnoéne
pertraktacje z wlaScicielami gruntéw i z géry ustalié z nimi
wysoko$¢ odszkodowania na wypadek ustawienia na ich grun-
tach na pewien czas przeno$nych zaston odsnieznych, czy to
liczac od metra biezacego zaslony czy tez w formie ryczaltu
bez wzgledu na ilos¢ stawianych zaslon, Tarcze przenosne
nalezatoby zdeponowaé jeszcze przed nastaniem zimy na linji
przy budkach strazniczych w blisko$ci miejsc, gdzie spodzie-
wane sg grozniejsze zawieje. Wreszcie nalezaloby poprawié,
przesuna¢, wzglednie zupelnie usunaé istniejagce stale zastony
odéniezne, ktére nie tylko nie speinily swego zadania, ale
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raczej przyczynily sie do pogorszenia sytuacji przez swe nie-
wlasciwe ustawienie,

Dalsze wielkie trudnosci przy utrzymaniu ruchu kolejo-
wego wywolal brak odpowiednich plugéw odénieznych, niena-
lezyte ich miejsce stacjowania, oraz niecelowe ich uzycie,
Stosowane dotychczas u nas plugi nie spelniaja nalezycie
swego zadania, gdyz odrzucaja $nieg za blisko i przy silnych
wiatrach powodujg natychmiastowe zawianie oczyszczonej przed
chwila linji. Ze znanych mi-w Polsce, typéw plugéw uwazam
za najlepszy typ rosyjski (Bjorke), stosowany dotychczas w Dy-
rekecji Wilenskiej, ktéry, majac ruchome ostrza, obstugiwane
w czasie pracy pluga, umozliwia o wiele lepsze oczyszczenie
linji, anizeli jest to mozliwem przy zZelaznych plugach u nas
uzywanych, Wprawdzie powstaja przy uzywaniu plugéw typu
rosyjskiego pewne dodatkowe koszta t. j. oznakowania na linji
wszystkich mostéw, przejazdéw w poziomie i t. p., jednak
w stosunku do rezultatéw osiagnietych, koszta te dodatkowe
predko sie amortyzuja.

Przy omawianiu kwestji plugéw uwazam jednak za ko-
nieczne poruszyé przedewszystkiem pewna zasadnicza sprawe,
od ktérej w pierwszej linji zalezy utrzymanie ruchu kolejowego
w czasie zawiei Snieznych. Do$wiadczenia moje dlugoletnie
przekonaly mie, ze organy linjowe popetlniajg stale jeden za-
sadniczy btad, polegajacy na tem, ze nie umieja we wiasci-
wym czasie uzy¢ plugéw, a pomocy ich chwytaja sie dopiero
wtedy, gdy juz linje porzadnie zawialo i pociagi w $niegach
utknety.

Zdaniem moijem ptugi nawet najgorszych typéw potrafia
nalezycie spelni¢ swe zadanie, jezeli uzyje sie ich we wilascei-
wym czasie. Twierdze to na zasadzie wlasnego do$wiadczenia,
nabytego na linjach matopolskich, znanych ze slawnych zawiei
Snieznych, ktére mie nauczylo, ze najwazniejsza jest rzecza
niedopusci¢ do zawiania linji przez ciagla prace plugdéw, jez-
dzacych stale w dwéch kierunkach od chwili nastania wiekszych
zawiei $nieznych. Ciagle bowiem rozbijanie gromadzacego
sie w przekopach S$niegu nie dopuszcza do jego konsolidacji
i umozliwi prawie zawsze przejazd pociagdéw, o ile ich paro-
wozy zaopatrzone sg w stale male plugi odénieine. Stawia-
nie nawet calych putkéw wojska dla odrzucania $niegu w czasie
trwania zawiei nie spelni nigdy celu, gdyz kazda wyrzucana
lopata $niegu zostaje natychmiast z powrotem do przekopu
zwiana, Jest to poprostu syzyfowa praca zupelnie bez warto-
- Sci i powodujaca kolosalne, nieprodukcyjne zupelnie koszta,
a pozatem obfitujaca w caly szereg nieszczesliwych wypadkéw
z ludzmi zajetymi przy tej pracy. Twierdze stanowczo, ze
inzynier linjowy, ktéry na czas przygotowal nalezyte rozmie-
szczenie plugéw na zagrozonych sSniegiem linjach, zapewnit
sobie stosownie silne parowozy i na ‘czas uruchomil jazdy
'z plugami, zrobil w stu procentach wiecej dla zapewnienia
ciaglosecl ruchu, anizeli przez wysylanie calej masy Zle ubra-
nych i zle wyposazonych robotnikéw na zagrozone odcinki.
By jednak méc sprostac nalezycie temu zadaniu, trzeba miec
odpowiednia ilo§¢ plugéw i parowozéw silnych do wylgcznej
dyspozycji organdéw drogowych, bo wszelkie oszczedzanie w tym
kierunku przyniesie ‘tylko szkody, dochodzace do setek tysiecy
ztotych, ktérych unikna¢ mozna przez celowe zaopatrzenie
na czas organéw linjowych w sprzet, niezbedny im do walki
ze $niegiem.

Reasumujgc powyzsze wywody, uwazam za zupelnie
chybione wysylanie calej armji robotniczej na linje w czasie
trwania zawiel, a gldwna wage klade na celowo zorganizo-
wana prace plugéw, przyczem typy ich gorsze lub lepsze przy
tej pracy mniejsza graja role. Dobér nalezytych typéw ptu-
géw odgrywa dopiero wtedy wlasciwa role, gdy =zawiodly
wszelkie usitowania i linja zostata zawiana.

Przystepujac do prac odkopywania zawianych linji juz
po ustaniu zawiei, musi sie naturalnie zlaczyé prace plugdéw
z rgczna praca robotnikéw i w tym dopiero wypadku typ uzy-
wanych do tej pracy plugéw odgrywa niepoSlednia role, o ile
chodzi o szybko$é, celowos¢ i ekonomje prac zwigzanych
z oczyszczeniem linji. Wielkie uslugi w tym ostatnim wy-
padku oddaty nieznane zupelnie u nas plugi rotacyjne, uzyte

ubjegtej zimy przez Dyrekcje Kolei Rzeszy Niemieckiej w Kré-

lewcu '(Prusy Wschodnie). Ciekawych wynikéw pracy  tych

i N2 YNIER KOLEjOWY : N 11

plugdw odsylam do artykutu Dyrektora Fritschego ogloszonego
w biezacym roku w numerze 24 czasopisma , Die Reichsbahn®.
Byloby wskazane, aby i u nas zastosowaé na najbardziej zagro-
zonych linjach wspomniany powyzej typ, a w miare osiagnie-
tych korzystnych rezultatéw =zastosowaé¢ go i w innych Dy-
rekcjach kolejowych.

Co do brakéw w urzadzeniach technicznych, ktére P, K. P.
przykro odczuly w ciggu ubiegtej zimy, musze wymienic takze
trudnosci w pracy przetokowej, spowodowane brakiem zimo-
wych gdrek przetokowych, Istniejace bowiem gorki wykazaly
za male spadki, skutkiem czego wagony przetaczane nie chciaty
sie wlasnym rozpedem toczyé i musialy byé popychane, Na-
turalnie w takich warunkach nie mogto by¢é mowy o spraw-
noSci stuzby przetokowej, co réwniez w wysokim stopniu przy-
czynito sie do opézZnienia ruchu pociagéw,

Nalezaloby wreszcie wspomnie¢ i o tem, ze wyrabywa-
nie tworzacych sie lodéw recznym sposobem wymagato olbrzy-
miej ilodci robotnikéw i pochtaniato bardzo wiele czasu. Na-
lezaloby rozwazyé, czy nie byloby wskazane do tego celu za-
stosowa¢ pneumatycznych lamaczy lodu, ktéreby sprawe te
znacznie przyspieszyly, a pozatem przyniosltyby prawdopodob-
nie znaczng ekonomje w wydatkach. Nie spotkatem wprawdzie
w literaturze opisu podobnych maszyn, ale wyobrazam sobie,
ze tatwo byloby uzyé do tego celu uniwersalnej maszyny
SIngersoll* lub wreszcle skonstruowaé na zwyklym wézku
kolejowym odpowiedni aparacik do wyrabywania loddw.

2. Braki pod wzgledem zaopatrzenia.

W tej sprawie okazat sie bardzo wielki brak smaréw
wytrzymatych na mrozy. GdybySmy posiadali w naszych ma-
gazynach smary wytrzymujace temperaturg do—40° C., byli-
bySmy trudnoSci nasze ruchowe W znacznym stopniu zmniej-
szyli. DoswiadezyliSmy bowiem niejednokrotnie ubiegtej zimy,
ze towarowe pociagi na wzniesieniach wprost zamarzaty
w osiach, co wreszcie doprowadzato do catkowitego unieru-
chomienia pociagu na linji i wzmagalo w olbrzymi sposéb
i tak juz trudne warunki ruchu, .

Dalszym brakiem nalezytego zaopatrzenia naszych Ko-
lei na zime okazal sie brak grubego wegla najlepszego gatun-
ku, co w znacznym stopniu wplywalo ujemnie na wydajnosé
parowozéw, pracujacych w tak trudnych warunkach atmosfe-
rycznych, Korzystajac zatem z nabytego doSwiadczenia nalezy
zawczasu przygotowac rezerwe zimowa wegla grubego pierw-
szej jakosSci conajmniej w iloSci 14-dniowego zapasu ponad
zwykte normy zuzycia.

Nie moge pominagé réwniez nizej wymienionych brakow
w zaopatrzeniu naszych magazynéw, ktére w znacznym pro-
cencie przyczynily sie do zwiekszenia trudnosSci ruchowych,
Braki te polegaly na niemozno$ci nalezytego zaopatrzenia
w krotkie kozuchy, buty filcowe, klapki na uszy, rekawice,
szmaty do owijania butéw i t, p., personelu, zmuszonego pra-
cowa¢ na powietrzu, a niemajgcego prawa do przydziatu
cieptych ubran, Trzeba sobie nalezycie zda¢ sprawe z tego,
ze w niemozliwych warunkach pracy nie podobna zadac b6d
ludzi, by ja wykonywali. Chcac zatem wydoby¢ z nich po-
trzebng ilosé energji, trzeba sie postarac postawi¢ ich w takie
warunki, by mogli pracowaé bez szkody dla zdrowia, A wiec
nie nalezy zapomnieé¢ o przygotowaniu odpowiedniej ilodci
koszy zelaznych dla ognisk, celem dania mozno$ci ogrzania
rak i ndég pracujacych partyj robotniczych, o przeznaczeniu od-
powiednich ogrzanych schronéw i przygotowaniu w nich cie-
ptych napojéw, wreszcie o przygotowaniu koszar celem umiesz-
czenia w nich rezerw robotniczych, gotowych na kazde we-
zwanie do pracy.

3. Trudnosci pod wzgledem personalnym.

Najwieksza trudno$é powodowal ubieglej zimy brak ludzi
w porze nocnej, gdy niespodzianie przyszla silniejsza zamiec,
wywolujaca przeszkody w .ustawianiu zwrotnic, zwlaszeza
z napgdem elektrycznym. Okazala sie zatem niezbedna konie-
cznoéé koszarowania na noc pogotowia robotniczego, zwlaszcza
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na wiekszych weztach, gdzie szybkie &ciagnigcie sil roboczych
wymagalo bardzo duzo czasu. Pogotowia takie okazaly sie
jednak bardzo drogie, gdyz nie: mozna bylo przewidzieé,
ktérej nocy wybuchnie zamie¢ $niezna i niejednokrotnie opta-
cato sie szereg robotnikéw za kilka i wiecej nocy, jakkolwiek
zupetnie ich sie do pracy nie powolywalo. By niepotrzebnie
nie oplacaé¢ robotnikéw =za pogotowie nocne, uwazam za
bardziej ekonomiczne bezplatne skoszarowanie na czas zimo-
wy robotnikéw samotnych i kawaleréw w odpowiednio urza-
dzonych koszarach, co umozliwi w razie naglej potrzeby mieé
odrazu pewna ilo§¢ ludzi do roboty, zanim w praktykowany
dotychczas sposéb nie §ciagnie sie dalszych sil roboczych.
Koszta tego skoszarowania zamortyzuja sie wielokrotnie, jeze-
Ii sie uwzgledni, ze obecnie oplaca sie pogotowia nocne bez
wzgledu na to, czy robotnicy pogotowia pracuja czy $pia.

Dalszem bardzo waznem niedomaganiem, jakie sie nie-
jednokrotnie ubiegtej zimy ujawnilo, jest brak wspélpracy ze
strony najniZszych organéw wykonawczych wszystkich trzech
zasadniczych shuzb t.j. eksploatacyinej, mechanicznej i drogo-
wej. Dla przykltadu podam nastepujacy fakt: o godz. 1-szej
w nocy zrywa sie zamieé $niezna, ktéra w przeciagu niedtu-
giego czasu, zanim nadejda robotnicy drogowi, zasypuje rejon
parowozowy | utrudnia dostawianie parowozéw na czas. Pa-
rowozownia mimo, ze ma pod reka wlasnych ludzi do dyspo-
zycji, uwaza sobie za ujme zabraé sie natychmiast wlasnemi
Srodkami do oczyszczania $niegu i najspokojniej wyczekuje
przybycia robotnikéw drogowych, boé to do nich przecie na-
lezy. Gdyby dyzurny organ parowozowni zorganizowal naty-
chmiast akcje zapobiegawcza wiasnemi Srodkami, az do czasu
zjawienia sie na miejszu stuzby drogowej, napawno by parowozy
na czas dostawiano do pociagéw i trudnosci ruchowe zmalaty-
by do minimum. Niestety brak tego poczucia obowiazku jest
na porzadku dziennym i powoduje czestokroé trudnosci powa-
zne, ktdrych moina bylo z latwoScia uniknaé.

Uwazam za konieczne wydanie zarzadzenia, by zawia-
dowcy wszystkich miejsc sluzbowych zostali zobowiazani do
natychmiastowego wszczczecia akcji zapobiegawczej przy uzy-
ciu wlasnych Srodkéw i sil do tego czasu, az sluzba drogowa
zdota zorganizowaé swoje sily robocze i odpowiednio je roz-
dzielic. Ponlewaz dalej stuzba drogowa dysponuje niewystar-
czajaca ' iloScia sit nadzorczych na wszystkie zagrazajace
miejsca, winni byé zawiadowcy miejsc stuzbowych pouczeni,
Ze mimo objecia akcji ratowniczej przez stluzbe drogowa nie
spada z nich wspélodpowiedzialnosé za celowe zorganizowanie
akcji ratowniczej w ich rejonach i winni-sie nadal osobidcie
troszczyé, by oczyszczenie ich rejonu ze $niegu i lodu bylo
jak najsprawniej i celowo przeprowadzone. Mdégtbym przyto-
czyé caly szereg przykiadéw, do czego doprowadzal ubiegtej
zimy ten brak zainteresowania i inicjatywy ze strony poszczegdl-
nych urzedéw, niestety nie pozwalaja mi nato szczuple ramy
niniejszego artykutu, Nie ulega jednak watpliwosci, Ze na
przysztoSé nalezy stosowac jako bezwzgledng zasade przymus
wspélpracy wszystkich linjowych jednostek wykonawczych oraz
ich przelozonych-Oddzialéw linjowych, a zarazem narzuci¢ im
wspélodpowiedzialno$é za nalezyte, celowe i wczesne zasto-
sowanie wszelkich, znajdujacych sie w ich dyspozycji Srodkdéw
zapobiegawczych.

4. Trudnos$ci pod wzgledem ruchowym.

Doswiadczenie ubiegtej zimy stwierdzilo niezbicie, ze
najwieksza bolaczka byla nieskoordynowana dyspozycja rucho-
wa, wywotana brakiem wspétdzialania czynnikéw w tej sprawie
wspdtzainteresowanych. Jasnem jest zupelnie. ze akcja zapo-
biegawecza nie moze byé wylacznie prowadzona ze strony stuzby
ruchu i mechanicznej i Ze tylko planowa akcja uzgodniona
z punktu widzenia wymagafn tych wszystkich trzech shuzb
doprowadzi najpredzej do celu. Brak stalej wspélpracy tych
erganéw wywolaé musi niedomagania, ktére w skutkach swych
odbijaja sie ujemnie na ruchu kolejowym. Praktykowane
dotychczas spychanie wzajemnie winy na innych, zwlaszcza na
stuzbe drogows, nie moze mieé w przyszloSci miejsca i musza
w chwilach dla ruchu groznych wszystkie trzy czynniki stale
wspoéldziala¢ i w najwiekszym stopniu wzajem sie popleraé,

majac na mysli jeden tylko cel wspélny: bezpieczenstwo i ciag-
tos¢ ruchu kolejowego.

Jako Srodki zapobiegawcze z punktu widzenia ruchowego na-
lezy stosowac¢ w miare pogarszania sie sytuacji sniegowej zmniej-
szanie skladéw pociagéw osobowych i towarowych, a w dal-
szym ciggu nawet odwolywanie samych pociagéw tak osobo-
wych jak i towarowych. Plan takiej redukcji powinien juz byé
z gory przewidziany i jeszcze przed zima opracowany, aby
w miare istotnej potrzeby wprowadza¢ go w zycie bez zadnych
namystéw i wahan, E

Nie mniej wazna sprawa jest przygotowanie wczesne
planu pociagéw réboczych do usuwania éniequ i wyrabanego
lodu. Pociagi takie nalezy formowaé w razie naglej potrzeby
nawet ze szkoda chwilowg dla ruchu, wychodzac z zalozenia,
ze szybkie oczyszczenie stacjl nie tylko wzmaga silnie bez-
pieczenstwo ruchu, ale odsuwa réwniez niebezpieczefstwo
ponownego zawiania stacjl, ktére przy nagromadzonych zwatach
Sniegu i nastaniu zawiel jest bardzo latwe.

Wazina jest réwniez sprawa przy wiekszych trudnogciach
ruchowych regulowaé turnus druzyn parowozowych i konduktor-
skich w miare istotnej potrzeby, by nie dopuécié do przeciaze-
nia fizycznego personelu, ktére nietylko ujemnie wplywa na
pogorszenie sytuacji ruchowej, ale wzmaga w wysokim stopniu
moment niebezpieczenstwa,

Koniecznoscia réwniez nieodzowna jest obsadzenie wazniej-
szych posterunkéw ruchowych rutynowanymi kontrolerami, oraz
wprowadzenie specjalnych dyzuréw na wazniejszych weztach,

Weszystkie powyzsze zarzadzenia wymagaja stetej wspol-
pracy kierowniczych organéw eksploatacii, stuzby mechanicznej
i drogowej, gdyz tylko w ten sposéb mozna zapewnié nalezyte
wyniki akeji zapobiegawczej, opartej na szybkich i celowych
zarzadzeniach. Doswiadczenia ubieglej zimy uwypuklilty w bar-
dzo wyraznej formie niedomagania, wynikajace wiaénie z braku
tej wspéipracy | kaza nam na przyszlosé sprawie tej poswie-

.ci¢ zasadnicza uwage.

W powyzszych wywodach wyczerpalem mniej wiecej
opis wszelkich trudnoéci, z ktéremi zetkneliSmy sie ubieglej
zimy, przyczem staralem sie réwnoczesnie podaé srodki za-
radcze, by na przyszlo§é uniknaé tych niespodzianek, jakie
nas tej zimy zaskakiwatly,

Na zakonczenie artykulu niniejszego pozwalam sobie
przytoczy¢ Srodki zaradcze na wypadek silnych mrozéw i za-
wiei $nieznych, jakie ustalita dla siebie w lutym r. b. Dyrekcja
Katowicka na zasadzie zdobytego ubiegtej zimy doswiadczenia
a mianowicie: :

A, Czynnosei przygotowawcze przed nastaniem zimy.

1) Zmagazynowa¢ zawczasu Ww parowozowniach gruby
wegiel najlepszego gatunku w ilosci conajmniej 14 dniowego
zapasu ponad zwykle normy zuzycia,

2) Przygotowaé najlepszego gatunku smary, wytrzymu-
jace mrozy do-—40° C, oraz opracowa¢ odpowiédnia instrukcje
co do sposobu ich uzywania.

3) Zaopatrzy¢ magazyny zwilaszcza stuzby drogowej w od-
powiednia ilod¢ inwentarzowych krétkich kozuchéw, butéw fil-
cowych, klapek na uszy, rekawic i szmat do owijania butéw
celem obdzielenia personelu, zmuszonego pracowaé na po-
wietrzu, a niemajacego prawa do stuzbowego przydzialu
cieptych ubran,

4) Przewidzie¢ odpowiednia ilo§¢ koszy zelaznych dla
ognisk do odmrazania wzglednie niedopuszczania do zamarza-
nia parowozdéw, nie mieszczacych sie w parowozowniach zam-
knietych i ogrzanych, jak réwniez wszedzie tam, gdzie wiek-
sze skupienia robotnicze przez czas dluzszy musza pracowacd,
oraz zmagazynowaé W parowozowniach 3 litrowe bafki z nafta,

5) Przygotowaé¢ dla rewidentéw wagondw potrzebng ilosé
ptomienidwek (lamp do lutowania) dla odtajania sprzegiet,
hamulcéw i wszelkich przewoddw.

6) Na stacjach o stawidlach elektrycznych przygotowaé
dla stuzby drogowej odpowiednia ilo$¢ specjalnych aparatéw
dla odmrazania zwrotnic. Uzyte obecnie przez Dyrekcje nie-
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mieckie aparaty ,Auffaw Petroleum Brenner Wulkan® oka-
zaly sie bardzo celowe, szybko dziatajace i ekonomiczne
w stosunku do dawniejszych sposobdw odmrazania. Przy sta-
widtach mechanicznych, ktére, jak doswiadczenie ostatnie wy-

kazalo, sa mniej czule na mréz, wystarczy przygotowanie
niewielkiej ilo§ci powyzszych aparatéw tylko dla wielkich
wezldw,

7) Na stacjach o stawidlach elektrycznych przygotowaé
odpowiednia ilo§é korb, celem” umozliwienia recznego nasta-
wiania zwrotnic.

8) Przygotowaé sél do posypywania zwrotnic.

9) Zaopatrzy¢ na czas zdérawie wodne w leje zlewne,
Zaopatrzy¢ odpowiednio, wzglednie poglebié za plytko poto-
zZone rurociagi wodne i gazowe przy uwzglednieniu tempera-
tury, dochodzacej do — 40° C,

10) Urzadzi¢ na gléwniejszych weztach przetokowych
gérki zimowe o silniejszym spadku.

11) Zaopatrzy¢ nalezycie brankardy i
w piecyki.

12) Zmagazynowaé w stuzbie drogowej wiekszg iloS¢
narzedzi do usuwania Sniegu i lodu, jako rezerwe wquczme
na czas ciezkich warunkdéw atmosferycznych.

13) Przygotowaé¢ i odpowiednio do potrzeb lokalnych
rozmiesci¢ dostateczna ilo§é odpowiednich pltugéw odénieznych.
Obecnie istniejace nie odpowiadaja swa konstrukeja celowi
i jest ich zamalo,

14) W miejscach, narazonych na wieksze zawieje, zde-
ponowac dostateczng ilodé ruchomych zaston snieznych (prze-
nosnych tarcz odénieznych).

15) Zmechanizowaé prace odbijania lodu przez zakup
stosownych maszyn, gdyz praca reczna okazala sie niedo-
stateczna.

16) Przygotowaé w okresie jesiennym doktadny plan
redukcji pociagéw osobowych, wzglednie towarowych.

17) Przygotowaé na wiekszych wezlach koszary dla sta-
tego umieszczenia na zime pogotowia robotniczego na wypa-
dek niespodziewanych opadéw $nieznych lub silniejszych mro-
z6w. Na stacjach o stawidlach elektrycznych sprawa ta jest
pierwszorzednej wagi.

18) Przeprowadzi¢ pouczenie personelu do walki ze
“$éniegiem 1 mrozem (racjonalna obstuga stawidet elekt. i t.p.)

wyposazy¢ je

B. Zarzqdzenia, jakie nalezy poczynié noe wypadek
zaawiei ¢ mrozdw.

1) Wprowadzi¢ natychmiast w zycie wszelkie przewi-
dziane poprzednio postanowienia.

2) Obdzieli¢ personel wszelkiemi przygotowanemi dla
nich narzedziami, aparatami, ubraniami i t. p.

3) Rozdzieli¢ personel na miejsca najbardziej zagrozone
i wprowadzi¢ zwiekszony nadzér, w razie braku tegoz uzyé
do nadzoru personel biurowy.

4) Wprowadzi¢ stala kontrole przez wszystkie Oddziaty
nad robotami przy oczyszczaniu odno$nych urzadzen kole-
jowych.

5) Przygotowac pociagi robocze do usuwania lodu i $nie-
gu i formowa¢ je nawet kosztem ruchu, gdyz szybkie wywie-
zlenie wyrgbanego lodu i nagromadzonego w kupy $niegu
zapewnia nietylko wieksze bezpieczenistwo ruchu, lecz takze
odsuwa niebezpieczenstwo ponownego zawiania stacji.

6) Zabroni¢ pod grozba kar wypuszczania wody z paro-
wozéw w czasie ich postoju na zwrotnicach.

7) Zaopatrzyé parowozy idace w droge w przygotowane
poprzednio banki 3 litrowe z nafta.

8) Zredukowaé skiady pociagéw osobowych wzglednie
i towarowych w miare istotnej potrzeby.

9) Zredukowaé ilo§¢ pociagdw osobowych wzglednie i to-
warowych w my$l poprzednio przygotowanych plandw, \

10) Zastosowa¢ w miare istotnej potrzeby amerykanski
turnus parowozowy najpierw w ruchu osobowym, a w razie
dalszej koniecznosci i w ruchu towarowym.

11) Regulowaé¢ turnus druzyn konduktorskich i parowo-
zowych stosownie do istotnych potrzeb i w miare przeciazenia
personelu przy uzyciu druzyn zapasowych, utrzymywanych
w tym nienormalnym okresie,

12) Wprowadzié specjalne dyzury na wiekszych stacjach

* weztowych oraz obsadzi¢ dodatkowo wszelkie wazne i trudne

posterunki kontrolerami eksploatacyjnymi wzglednie innymi ru-
tynowanymi pracownikami.

13) Wprowadzi¢ dla monteréw sygnalizacyjnych i tele-
fonicznych stale dzienne i nocne dyzury.

14) Zorganizowaé¢ wydawanie cieplych napoi dla perso-
nelu, zmuszonego dluzej pracowaé na otwartem powietrzu,

Ustalono nadto co nastepuje:

Zawiadowey wszystkich miejsc stuzbowych sa zobowig-
zani do natychmiastowej akcji zapobiegawczej przy uzyciu
wlasnych $rodkdéw i sit dopéki stuzba drogowa zdola zorgani-
zowa¢ swoje sily robocze 1 rozdzieli¢ na wszelkie stuzby.
Mimo jednak objecia przez stuzbe drogowa akcji ratowniczej
nie spada z zawiadowcdéw poszczegélnych miejsc stuzbowych
dalsza wspélodpowiedzialno$é za celowy stan prac w.ich re-
jonach i dlatego powinni sie oni nadal osobiscie troszczyd,
by odczyszczanie ich rejonu ze S$niegu 1 lodu bylo celowo
przeprowadzone,

Jako zasade przyjeto na przyszlo§é przymus bezwzgled-
nej wspdlpracy linjowych jednostek wykonawczych oraz ich
przetozonych Oddziatéw linjowych i polaczona z tem wspél-
odpowiedzialno§é wszystkich za nalezyte i wczesne zastosowa-
nie $rodkéw zapobiegawczych.

Powyzsze zarzadzenia nie zwalniaja jednakze sluzby
drogowej z zasadniczej odpowiedzialnosci jak najszybszego
zorganizowania wszelkich sit i Srodkdw, jak najenerglczniejszej
walki ze &niegiem i mrozem oraz od nadzoru nad najracjo-
nalniejszem przeprowadzeniem wszelkich powyzszych prac
i zarzadzen.

nym odlewéw zeliwnych.

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w Krakowie oglosita przetarg publiczny na dostawe w okresie rocz-

Termin skfadania ofert do dnia 18 listopada b. r, do godz. 12-tej w potudnie.
Blizsze szczegély ogtoszenia sg w Monitorze Polskim Nr, 245 z dnia 23 pazdziernika 1929,

Do Nr. 11 (63) ,,Inzyniera Kolejowego” zalaczony jest Nr.11(31)
nPrzegladu zagranicznego pisSmiennictwa kolejowego”.
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Prawo o wywilaszczeniu na cele kolei zelaznych.

Mgr. praw. J. Zajas.

(Referat wygtoszony w Poznaniu na IV Zjezdzie Prawnikéw Polskich Kolei Panstwowych).

Jedna z najwaznieszych podstaw ustroju spotecznego
i porzadku prawnego w Panstwie jest zasada nienaruszalnosci
wlasnosci prywatnej, uznana w ustawodawstwach wszystkich
krajow. Ta zasada absolutnej nienaruszalnoszi wlasnosci pry-
watnej ze stanowiska prawa prywatnego moze by¢ ztamana
tylko w tych przypadkach, w ktérych prawo jednostki nie da
sie pogodzi¢ z interesem dobra publicznego.

Gdzie interes dobra publicznego bez naruszenia wiasnosci
prywatnej bylby na szwank narazony, interes prywatny musi
ustapié interesowi dobra publicznego.

Wedlug konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej zniesienie
lub ograniczenie wilasnosSci czy to osobistej czy to zbiorowej
moze nastapié tylko w przypadkach, ustawa przewidzianych
ze wzgledéw wyzsze] uzyteczno$ci za odszkodowaniem.

Stosowane w Polsce prawo o zniesieniu lub ogranicze-
niu wlasnosci przedstawia obecnie obraz partykularyzmu, al-
bowiem na =ziemiach polsklch kazdego z b. zaboréw obowia~
zuje inne prawo.

Na obszarze ziem polskich b. zaboru rosyjskiego obo-
wigzuje dekret z dnia 7 lutego 1919 r. w przedmiocie prze-
piséw tymczasowych o wywlaszczeniu przymusowem na uzy-
tek drég zelaznych i innych drég komunikacyjnych ladowych
i wodnych oraz wszelkich urzadzen uzytecznosci publicznej,
ogloszony w Nr, 14 Dziennika Praw; na obszarze b, zaboru
niemieckiego t. j. w wojewddztwach poznanskiem i pomorskiem
oraz w goérnoslaskiej czeSci wojewddztwa $laskiego stosuje sie
ustawe pruska o wywlaszezeniu nieruchomosci z dnia 11 czer-
weca 1874 r., ogloszong w zbiorze ustaw pruskich na str, 221
i nast,; na obszarze ziem polskich b. zaboru austryjackiego
wywlaszczenie odbywa sie na podstawie ustawy z dnia 18 Ju-
tego 1878 r., ogloszonej w Nr. 30 austr. Dziennika praw
panstwa.

Nie bedziemy omawiali szczegétowo wszystkich przepi-
séw dekretu polskiego i ustaw, pozostalych w moey z czasu
zaboréw, chodzi nam bowiem tylko o wykazanie konieczno$ci
jak najrychlejszej unifikacji prawa o zniesieniu lub ogranicze-
niu wiasnosci, a cel ten osiagniemy, ograniczajac sie do przed-
stawienia w ogdlnych zarysach réznorodnych przepiséw, okre-
$lajacych wiladze, wlasciwe do wydawania zarzadzen wzglednie
orzeczen w przedmiocie wywlaszczenia, tudziez tryb postepo-
wania wywtaszczeniowego i ustalenia wynagrodzenia.

Wedlug dekretu, obowigzujgcego na ziemiach polskich
b. zaboru rosyjskiego, zarzadzenia o wywlaszczeniu nierucho-
mosci, o czasowem ich zajeciu lub ustanowieniu .na ich shi-
zebno$ci, tudziez o wywlaszezeniu materjaléw, znajdujacych
sie na gruncie lub w gruncie (np. piasku, zwiru) na cele ko-
lei uzytku publicznego wydaje Prezydent Rzeczypospolitej na
podstawie uchwaly Rady Ministréw, powziete] na wniosek
Ministra Komunikacji,

W zarzadzeniach o wywlaszczeniu wyszczegélniane sa
imiona i nazwiska oséb wywlaszczonych i przedmioty wywla-
szczenia. Przedmiot wywlaszczenia ustala Minister Komuni-
kacji, zatwierdzajac sporzgdzony przez przedsiebiorstwa kole-
jowe szczegdélowy plan wywlaszczenia nieruchomoéci. Wiasei-
ciele. uzytkowcy lub dzierzawcy wywlaszczanych dziatek grun-
téw sasiednich, ktérzy wskutek budowy kolei i innych urza-
dzen kolejowych moga byc narazeni na szkody i straty, tudziez
utrudnienia gospodarcze z powodu deprecjacji ich posiadtosci
przecieciem linjg kolejowa, z powodu przelozenia lub przecie-
cia drég, zmiany odplywu lub doplywu wdd, przeprowadzenia
linji kolejowej zbyt blisko zabudowan gospodarczych nie maja
sposobnosci przed wydaniem zarzadzenia o wywiaszezeniu
przedstawié wlasciwej wiadzy swych wnioskéw, zmierzajacych
do ochrony ich mienia i usunigecia choéby tylko w czeSci strat
i niewygdd, jakie moga powstaé skutkiem zrealizowania przed-
siebiorstwa, na ktérego rzecz jest dokonywane wywlaszczenie,
Dopiero w toku postepowania szacunkowego, ktére w wielu
wypadkach nastepuje w czasie budowy kolei lub nawet po

ukonczeniu budowy, jezeli zarzadzenie pozwalalo na zajecie

wywlaszczonych gruntéw bezposrednio po dokonaniu ich opisu,
osoby interesowane maja mozno$¢ obrony swych intereséw.
Rzecz jasna, ze obrona ta bylaby skutéczniejsza przed rozpo-
czeciem wzglednie wykonaniem budowy t, j. przed zajeciem
gruntéw, albowiem moznaby uwzgledni¢ uzasadnione wnioski,
dotyczace zbudowania mostéw, wiaduktéw, drég, grobli, prze-
jazddw, rowéw odplywowych i doplywowych oraz innych urzg-
dzen, koniecznych w celu ochrony wiascicieli gruntéw od
strat i niewygdd, wywolanych budowa kolei. Nadmienié trze-
ba, ze o ile chodzi o wywlaszczenie na rzecz przedsiebiorstwa
kolei panstwowych, zarzadzenia o wywlaszczeniu zawieraja
zawsze pozwolenie na zajecie gruntéw bezpof$rednio po dokeo-
naniu opisu. .

Wyszczegdlnianie w zarzadzeniu przedmiotu wywlaszcze-
nia oraz imion i nazwisk oséb wywlaszczonych ma te ujemna
strone, ze w razie chocby nieznacznej zmiany trasy w czasie
budowy ze wzgledéw terenowych lub innych lub w razie po-
dania niewlaSciwych imion i nazwisk oséb wywlaszezonych
zachodzi konieczno$é wydawania nowych zarzadzen o wywila-
szezeniu lub zmiany albo prostowania wydanych juz zarzadzen.
Ustalenie imion i nazwisk wiascicieli nieruchomosci wywilasz-
czonych natrafia czesto na trudnosci wskutek braku ksiag
gruntowych i innych dokumentéw, stwierdzajacych prawa
wlascicieli. Jezeli po ogloszeniu w Monitorze Polskim zarza-
dzenia o wywlaszczeniu przedsiebiorstwo nie moze nabyé nie-
ruchemosci, podlegajacej wywlaszczeniu, w drodze umowy
z wiascicielem wskutek zadania zbyt wygérowanego odszkodo-
wania lub z innych powodéw, Starostwo wlasciwe na wniosek
przedsiebiorstwa zarzadza opis wywlaszczonej nieruchomosci
przez swéj organ w obecnosci wlasciciela lub jego pelnomoc-
nika i dwéch §wiadkéw, Jezeli wlasciciel nisruchomosei lub
jego pelnomocnik mimo doreczenia mu wezwania nie przyjdzie
do opisu, sporzadzenie opisu nie ulega odroczeniu.

Po sporzadzeniu opisu nastepuje oszacowanie wywlasz-
czonej nieruchomosci przez Komisje szacunkowa, zloZona pod
przewodnictwem Starosty z miejscowego sedziego powiatowego
wzglednie grodzkiego, Komisarza Ziemskiego i Inspektora
skarbowego. Przy szacowaniu nieruchomosci miejskiej za-
miast Komisarza ziemskiego wchodzi do Komisji przedstawi-
ciel Magistratu.

Przy wywilaszczeniach na rzecz przedsiebiorstwa kolei
panstwowych do Komisji z prawami czlonka tejze jest powo-
lywany delegat wilasciwej Dyrekcji Kolei Panstwowych.

Przewodniczacy Komisji zawiadamia pisemnie strony
interesowane o dniu posiedzenia Komisji. Strony maja prawo
osobiscie lub przez pelnomocnikéw skladaé Komisji wyjasnie-
nia ustne lub pisemne. Niestawiennictwo stron na posiedze-
nie Komisji nie wstrzymuje postepowania szacunkowego. Ko-
misja ma prawo wzywaé ekspertéw celem wyjasnien technicz-
nych oraz prawo, a na zadanie stron, obowiazek zaprzysieze-
nia biegtych i Swiadkéw wedlug przepiséw ustawy postepowa-
nia cywilnego,

Oszacowanie odbywa sie badZ na zasadzie dochodowosci
na zadanie wilasciciela, badZ tez na zasadzie cen miejscowych
i warunkéw specjalnych, w jakich majatek pozostaje. Komisja
Szacunkowa bada réwniez, jakie wurzadzenia sa konieczne
w celu usuniecia strat i niewygdéd dla oséb wywlaszczanych
i wladcicieli gruntéw sasiednich i zobowigzuje przedsiebior-
stwo do budowania i utrzymania wlasnym kosztem w miej-
scach wskazanych mostéw, drég, grobli, przejazdéw, rowéw
odptywowych i innych urzadzen.

W protokétach swych Komisja uzasadnia sposéb oszaco-
wania, okreslenie wartosci i wysoko§¢ wynagrodzenia. Uchwaly
Komisji zapadaja wiekszoScia gloséw, a w razie réwnosei
gloséw przewaza zdanie przewodniczgcegoe. Decyzje swa Ko-
misja oglasza stronom obecnym — nieobecnym za$§ dorecza
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odpisy decyzji; strony obecne otrzymuja réwniez na zadanie
odpisy decyzii.

W ciggu 2-ch tygodni od daty ogloszenia, wzglednie do-
reczenia decyzji, strony interesowane maja prawo przedstawic
Komisji protesty przeciw decyziji.

Po uplywie terminu wnoszenia protestéw Komisja prze-
syla akta oszacowania do Ministerstwa Komunikacji i dolgcza
do nich wniesione protesty ze swemi wnioskami.

Ministerstwo, o ile uzna, ie sprawa wymaga dodatko-
wego wyjasnienia np. zbadania nowych Swiadkdéw, zasiegnie-
cia opinji bieglych, badZ tez wogdle dodatkowego oszacowania,
moze zwrécié akta sprawy do Komisji Szacunkowej dla doko-
nania dodatkowych czynnesdci.

Jezeli protestéw nie wniesiono, Minister Komunikacji de-
cyduje ostatecznie w sprawie oszacowania; w razie przeciw-
nym po zbadaniu sprawy w Ministerstwie, przechodzi ona
z wnioskiem Ministra do rozwazenia Rady Ministréw; uchwate
Rady Ministréw ustalajaca wynagrodzenie za przedmiot wy-
wlaszczony, zatwierdza Prezydent Rzeczypospolitej.

Uchwala Rady Ministréw, zatwierdzona przez Prezydenta
Rzeczyposolitej, ustalajaca wysokosé wynagrodzenia, moze by¢
przez osobe wywlaszczona zaskarzona do Najwyzszego Try-
bunatu Administracyjnego.

Whbrew postanowieniom Konstytucji dekret nie daje oso-
bie wywtlaszczonej prawa dochodzenia droga sadowa szkody
i straty, spowodowanej zniesieniem lub ograniczeniem wiasnosci
i dlatego jako niezgodny z Konstytucja powinien byé w dro-
dze ustawodawczej odpowiednio zmieniony.

Ustawy 'z czaséw b, zaboréw niemieckiego i austrja-
ckiego zapewniaja osobom, ktérych wiasnos¢ ma by¢ ze wzgle-
déw wyzszej uzytyczno$ci publicznej zniesiona lub ograniczona,
wiekszg mozno&é bronienia swych intereséw przed wydaniem
orzeczen o wywlaszczeniu i nie zamykaja im drogi sadowej
dla dochodzenia szkéd i strat.

Wedlug ustawy pruskiej zniesienie lub stale ogranicze-
nie wiasnosci z wzgledéw dobra publicznego za zupeilnem
odszkodowaniem mogto nastapi¢ na podstawie rozporzadzenia
krélewskiego. Kompetencje b. kréla pruskiego w przedmiocie
nadawania prawa wywlaszczenia przejeta Rada Ministréw od-
nos$nie do ziem polskich b, zaboru niemieckiego, stanowiacych
obecnie wojewddztwa poznahskie i pomorskie, na podstawie
art, 14 ustawy z dnia 23 czerwca 1921 r. (Dz. U. R. P.
Nr. 75, poz, 511), a odnoénie do gdrnoSlaskiej czeSci woje-
wédztwa §laskiego na podstawie ustawy z dnia 11 grudnia
1924 1. (Bz, T R, P, "Nr. 1, poz, 3 z-r. 1925)

Whnioski o nadanie przedsiebiorstwom kolejowym prawa
wywlaszczania sporzadza Ministerstwo Komunikacji i przesyta
je Ministerstwu Robét Publicznych w celu przedstawienia ich
przez Ministra Robét Publicznych Radzie Ministréw,

W jakim zakresie prawo wywlaszczenia wykonane byé
moze, wynika z treSci rozporzadzenia Rady Ministréw, ogta-
szanego w Dzienniku Ustaw. Z reguly rozporzadzenie nie
wskazuje ani przedmiotu wywlaszczenia, ani tez oséb wywla-
szczanych, wymienia tylko zgodnie z ustawa przedsiebiorce
i przedsiebiorstwo kolejowe, ktéremu nadano prawo wywilasz-
czenia. Jezeli w rozporzadzeniu nie wyszczegdlniono obszaru
ani granic gruntéw, ktére majg byé wywlaszczone, ani tez nie
oznaczono ich blizej w inny sposéb, tylko nadano prawo wy-
wlaszczenia w ogdlnosci na cele przedsiebiorstwa, to wywila-
szczeniu podlegaja te wszystkie nieruchomodci, ktére wedtug
uznania wladz wlaéciwych sa niezbedne do wykonania i pro-
wadzenia przedsiebiorstwa. W ten sposéb nadane prawo wy-
whaszczenia na cele przedsiebiorstwa kolejowego nie ograni-
cza sie do nieruchomodci, ktére byly potrzebne wedtug planu
budowy, przedstawionego w czasie nadania prawa wywlaszcze-
nia, lecz rozclaga sie réwniez na te nieruchomosci, ktérych
wywlaszczenie okaze sie w przyszlodci niezbedne ze wzgledu
na konieczno&é rozszerzenia pierwotnych urzadzen wskutek
rozwoju ruchu kolejowego, oraz ze wzgledu na potrzebe wy-
konania urzadzehd ochronnych lub innych ulepszen w czasie
eksploatacii.

Przed przystapieniem do budowy przedsiebiorca winien
przedstawié Ministerstwu Komunikacji odpowiedni projekt bu-
dowy. Projekt, uznany przez Ministra Komunikacji za nada-
jacy sie do wykonania jest przedmiotem badania przez Komi-
sje, ztozona z przdstawiciela wladciwego Wojewody, 2z przed-

stawiciell Ministra Komunikacji i innych wladz interesowanych,
w celu ustalenia, jakie urzadzenia, niezbedne dla sgsiadéw
i w interesie publicznym, przedsiebiorca ma wykorzystaé¢ w celu
zaberpieczenia od niebezpieczenstw i szkéd, Do urzgdzen
takich naleza: mosty, drogi, groble, przejazdy, ogrodzenia, ro-
wy odplywowe i doplywowe i t. p. ‘

Badanie projektu odbywa sie pod przewodnictwem przed-
stawiciela Wojewody na miejscu w obecno$ci stron intereso-
wanych, Komisja bada projekt ze stanowiska intereséw pu-
blicznych i pod wzgledem technicznym oraz rozpatruje wnioski
stron interesowanych. Protokdét Komisji wraz z projektami
przedstawia Wojewoda z swem sprawozdaniem i wnioskami
Ministrowi Komunikacji. Zatwierdzenie przez Ministra Komu-
nikacji wnioskéw Wojewody i projektéw, zbadanych przez Ko-
misje, jest zakonczeniem tymczasowego ustalenia planu (vor-
laufige Planfeststellung).

Jezeli wskutek ugody z wlascicielami gruntu odpadnie
potrzeba przymusowego wywlaszczania gruntéw i przeprowa-
dzenia postepowania wywlaszczajacego, to tymczasowo usta-
lony plan jest miarodajny dla wykonania budowy. Jezeli zas
przedsiebiorca nie moze na podstawie uméw z wiascicielami
naby¢ gruntéw, potrzebnych do budowy kolei wedlug tymczaso-
wo ustalonego planu, to na jego wniosek, przedstawiony Wo-
jewodzie, nastepuje dalsze postepowanie w celu ostatecznego
ustalenia planu i przedmiotu wywtaszczenia. Do wniosku tego
przedsiebiorca dotacza dla kazdej gminy i obszaru dworskiego
wyciag z planu tymczasowo ustalonego, wyciagi z ksiegi grun-
towej i katastru dla parcel, podlegajacych wywlaszczeniu, oraz
wykaz urzadzen, jakie ma wykonaé ze wzgledu na interes
publiczny i sasiadéw w celu zabezpieczenia od niebezpie-
czenstw i szkéd.

Plany z zalacznikami, sporzadzone osobno dla kazdej
gminy i obszaru dworskiego, przesyla Urzad Wojewdédzki Sta-
rostwom do wylozenia ich przez 14 dni do publicznego przejrze-
nia w poszczegdlnych gminach wzglednie na obszarach dworskich.
Wylozenie podaje sie w sposéb praktykowany do wiadomosci
publicznej z pouczeniem, Ze interesowani moga réwniez w tym
14 dniowym terminie wnosi¢ co do planu budowy i projekto-
wanych urzadzen sprzeciwy pisemnie lub do protokdétu w urze-
dzie gminnym.

Whniesione sprzeciwy podlegaja rozpatrzeniu na rozpra-
wie, ktéra wyznacza — w razie potrzeby na miejscu — Ko-
misarz, mianowany przez Wojewode. Komisarz wzywa na
rozprawe przedsiebiorce, reklamantéw i posiadaczy gruntéw,
zainteresowanych wskutek wniesionych sprzeciwdéw, jakotez
zwierzchnika gminy lub obszaru dworskiego i przyjmuje ich
o$wiadczenia, ktérych opinje uwaza za potrzebna.

Po zakonczeniu ukladéw na rozprawie i spisaniu proto-
kétu z rozprawy Komisarz przedstawia akta Radzie Wojewddz-
kiej, o ile chodzi o wywlaszczenie na gérnoslgskiej czesci
wojewddztwa $Slaskiego — a Izbie Wydzialu Wojewddzkiego
(Izbie Wojewddzkiej) — o ile przedmiot wywlaszczenia znaj-
duje sie w wojewddztwach poznanskiem Ilub pomorskiem —
z wnioskiem pisemnym o zarzadzenie wywlaszczenia,

Rada Wojewddzka wzglednie Izba Wojewédzka po zba-
daniu aktéw wydaje umotywowana uchwale co do wniesionych
sprzeciwéw, co do przedmiotu i rozmiaru wywlaszczenia oraz

co do urzadzen, jakie przedsiebiorca winien wykonaé. Rada
Woiewddzka, wzglednie lzba Wejswédzka wydsajac wspomrniang

uchwale, ustala ostatecznie plan budowy.

Jezeliby przy ostatecznem ustaleniu planu projekt budo-
wy kolei, choéby tylko tymczasowo ustalony przez Ministra
Komunikacji, miat ulec zmianie w jakimkolwiek kierunku, to
zatwierdzenie zmian lub uzupelnien zastrzezone jest Ministrowi
Komunikacji, Rada Wojewédzka wzglednie Izba Wojewddzka
ma z urzedu przed wydaniem uchwaly zwréci¢ sig¢ do Mini-
stra Komunikacii o zatwierdzenie proponowanych zmian,
a w uchwale .powotaé sie na uzyskane zatwierdzenie. Tylko
w wypadkach wyjatkowych, niecierpiacych zwloki, w ktérych
uzyskanie zatwierdzenia zmian projektu jest niewatpliwe, moze
byé plan ustalony z zastrzezeniem dodatkowego zatwierdzenia
zmian przez Ministra. W szczegélnoSci wladza wywlaszcza-
jaca nie moze bez zatwierdzenia ministerjalnego zarzadzié
budowy przepustéw, mostéw, wiaduktéw i innych podobnych
budowli, nieprzewidzianych w projekcie budowy, ani tez zmia-
ny projektowanych budowli tego rodzaju. Wiadza wywiasz-
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czajaca nie ma réwniez prawa oceny, czy zatwierdzony przez
Ministra Komunikacji projekt stacji lub skrzyzowania dwdch
linij kolejowych w poziomie lub w rdéinych poziomach jest
odpowiedni.

Uchwate Rady Wojewddzkiej wzglednie Izby Wojewédz-
kiej dorecza sie wszystkim interesowanym, ktérzy w termi-
nie 14 dniowym od dnia doreczenia moga wnie$é zazalenie
do Ministra Robét Publicznych.

Jezeli miedzy witascicielami wywlaszeczonej nieruchomosci
i przedsiebiorca nie przyjdzie do ugody co do wysokoseci od-
szkodowania, Rada Wojewdédzka wzglednie Izba Wojewddzka
na wniosek przedsiebiorcy ustala odszkodowanie za wywlasz-
czone grunty na podstawie wynikéw rozprawy z interesowa-
nemi stronami przeprowadzonej w razie potrzeby na miejscu
przez Komisarza, wyznaczonego ad hoc przez Wojewode, oraz
na podstawie orzeczenia rzeczoznawcéw,

W ciagu 6 miesiecy po doreczeniu orzeczenia admini-
stracyjnego, ustalajacego odszkodowanie, strona, uwazajaca sie
za pokrzywdzona, moze zZadaé ustalenia odszkodowania przez
wihasciwy Sad powiatowy wzglednie grodzki.

Skoro orzeczenie administracyjne lub sadowe w sprawie
odszkodowania stanie sie prawomocnem i skoro przedsiebior-
stwo zaplaci ustalone odszkodowanie lub zlozy je do depo-
zytu, wladza wywlaszczajaca na wniosek przedsiebiorcy wydaje
uchwate wywlaszczajaca i przekazujaca przedsiebiorstwu wy-
wilaszczony grunt w posiadanie.

Wedlug ustawy o wywilaszczeniu na cele kolei zelaznych
obowigzujgcej na ziemiach polskich b, zaboru austrjackiego
prawo do wyjednania wywilaszczenia, czasowego zajecia nie-
ruchomog$ci lub ustanowienia na nich stuzebno$ci i innych praw
rzeczowych, niezbednych do wykonania budcwy tudziez do
eksploatacji kolei, stuzy kazdemu przedsiebiorstwu kolei ze-
laznych, uznanemu przez wlasciwe panstwowe wiadze admini-
stracyjne za przedsiebiorstwo uzytecznos$ci powszechnej (Ge-
meinniitzigkeit).

O powszechnej uzytecznosSci przedsiebiorstwa kolejowego
orzeka Minister Komunikacji w porozumieniu z Ministrem Spraw
Wewnetrznych oraz Przemyslu i Handlu,

Przedsiebiorstwo kolejowe, ktéremu w trybie przepisa-
nym nadano prawo wywlaszczenia, nie mogac nabyé od wias-
cicieli gruntéw niezbednych do budowy, przedstawia Minister-
stwu Komunikacji précz szczegélowego projektu technicznego
plany gruntéw, sporzadzone podlug gmin katastralnych oraz
wykazy gruntéw z wymienieniem sadéw grodzkich wzglednie
powiatowych, gmin, numeréw katastralnych i powierzchni
parcel.

Ministerstwo po zbadaniu planéw przesyta je do wiasci-
wego Urzedu Wojewddzkiego, ktéry zarzadza sprawdzenie
planéw i1 wykazéw na miejscu (politische Begehung) przez
Komisje, zlozona z przedstawiciela Wojewody jako przewod-
niczacego Komisji, z przedstawicieli Ministerstwa Komunikacji
i innych zainteresowanych Ministerstw tudziez z przedstawiciela
Starostwa. Do Komisji wzywa sie przedsiebiorce kolejowego
i wéjtéw gmin interesowanych.

Plany i wykazy gruntéw maja byé wylozone w urzedach
gmin do przejrzenia przynajmniej przez 14 dni przed przy-
byciem Komisii.

Urzad Wojewddzki zawiadamia poszczegdlne intereso-
wane gminy o wylozeniu planéw i wykazéw zapomoca oglo-
szenh w gminach i w gazecie urzedowej,

Strony maja prawo wnosi¢ do Starostwa ustnie lub pi-
semnie zarzuty przeciw zamierzonemu wywlaszczeniu w ter-
minie, ustalonym w ogloszeniu,
| Przewodniczacy Komisji zawiadamia zapomoca oglosze-
nia w gminie na 8 dni naprzéd strony interesowane o dniu

rozpoczecia czynnosci Komisji w gminie, a wiascicieli grun-
téw, ktérzy wniesli zarzuty, wzywa do stawienia sie przed
Komisje. Kazdemu wywlaszczonemu wolno przed Komisja czy-
ni¢ zarzuty przeciw zamierzonemu wywlaszczeniu.

Protokét z czynno$ci Komisji wraz z aktami przewod-
niczacy przedstawia Urzedowi Wojewddzkiemu, ktéry wydaje
orzeczenie wywlaszczajace i dorecza je stronom, o ile uprze-
dnio Ministerstwo Komunikacji zatwierdzito projekt budowy
i wydalo pozwolenie na budowe; w razie przeciwnym Urzad
Wojewddzki wstrzymuje wydanie orzeczen do czasu otrzyma-
nia decyzji Ministerstwa Komunikacji. Strona, ktérej zarzutéw
nie uwzgledniono, ma prawo rekursu do orzeczenia wywlasz-
czajacego. Decyzje na wniesiony rekurs wydaje Ministerstwo
Spraw Wewnetrznych w porozumieniu z Ministerstwem Komu-
nikacii.

' Droga sadowa w kwestji przedmiotu i rozciaggloSci wy-
wlaszczenia jest wykluczona, i

Odszkodowanie za wywlaszczony przedmiot ustala Sad
grodzki wzglednie powiatowy, w ktérego okregu wywlaszcze-
nie nastapilo — o ile nie nastapi uklad miedzy przedsiebior-
stwem i wywlaszczonym co do wysckosei odszkodowania.

Sadowe ustalenie odszkodowania nastepuje na wniosek
przedsiebiorstwa lub wywlaszczonego, jezeli przedsiebiorstwo
w ciagu roku od uprawomocnienia orzeczenia wywlaszczaja-
cego Sadowi wniosku nie przedstawi, Sad na miejscu z 3 rze-
czoznawcami bada wszelkie okoliczno$ci, majace wplyw na
ustalenie odszkodowania.

Przeciw uchwale Sadu I instancji strona, niezadowolona
z decyzji, moze wniesé rekurs do wyzszej instancji sadowej.

Przedsiebiorstwo winno przed wykonaniem wywlaszcze-
nia t. j. przed objeciem w posiadanie wywtaszczonego gruntu
zaplaci¢ lub zlozyé do depozytu sadownie ustalone odszkodo-
wanie.

Widzimy wiec, ze tryb zniesienia lub ograniczenia
wlasnosci na cele kolei zelaznych, unormowany dekretem pol-
skim z r. 1919 o przymusowem wywlaszczeniu jest zupelnie
odmienny od trybu, unormowanego ustawami z czasu zabordw,
Widzimy, ze procedura wywilaszczenia i ustalenia odszkodo-
wania, upormowana ustawa pruska, rézni sie rowniez od zna-
czenia prostszej procedury, okreslonej ustawa austrjacka.

W kazdym z b, zaboréw inna wiladza nadaje przedsie-
biorstwom kolejowym prawo wywlaszczenia, inny jest tok
instancyj odwolawczych, siegajacych w b, zaborze rosyjskim
az do Prezydenta Rzeczypospolitej, odmienny jest w kazdym
z b, zaboréw tryb ustalenia przedmiotu i rozmiaru wywlaszcze-
nia tudziez odszkodowania,

Ta réznorodno$é norm prawnych na ziemiach polskich
b, zaboréw nie przyczynia sie bynajmniej do sprawnego i szyb-
kiego zalatwiania spraw wywlaszczenia nieruchomo$ci, nie-
zbednych do budowy i rozbudowy sieci naszych kolei,

Jezeli nadto zwazymy, ze dekret polski, zamykajacy
osobie wywlaszczonej droge sadowa celem dochodzenia szkéd
i strat, spowodowanych wywlaszczeniem, jest niezgodny z kon-
stytucja i dlatego wymaga zmiany w drodze ustawodawczej,
uzna¢ musimy konieczio$é jaknajszybszej unifikacji prawa
o wywlaszczeniu, lezacej w interesie Panstwa i przedsie-
biorstw kolejowych, a przedewszystkiem w interesie oséb, kté-
rych wilasno$é ze wzgledéw wyzszej uzyteczno$ci podlega
zniesieniu i ograniczeniu.®)

*) Uwaga Red. Uchwala powzigta przez 1V Zjazd Prawnikéw
P. K. P. byla zamieszczona w Nr. 10 (62) ,Inzyniera Kolejowego“ na
str. 308.

Przetarg publiczny na dostawe kozuchow stuzbowych.

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w Krakowie zwraca uwage dostawcéw i wytwércéw kozuchéw stuz-
. bowych krytych na ogtoszony w Monitorze Polskim Nr. 244 z dnia 22/10 1929 roku przetarg publiczny wyznaczony
na dzien 22 listopada 1929 r. na dostawe kozuchéw stuzbowych krytych dla pracownikéw Polskich Kolei Pafnstwowych.
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O pracy taboru normalnotorowego na

za kwartat |l

Sprawozdanie tymczasowe

r. 1929.
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zaliczonych do tab t - |
C)w:quz p'}{«,zn ch. o fowafo- 188.156.493 | 55,879,988 | 30.814.215 | B7.719.354 | 79.510.156 | 35.900.016 | 54.021.629 | 39.332.049 | 12.797.614 534.131514‘ 529.239.089
tkich (osob h'i towa- [
’}Tﬂih;“ S Dwyc a5ip: 570.228.879 | 189.958.206 | 118 471.826 | 308.092.674 | 278.975.613 | 130.:372,504 | 184,838,040 (150,877,023 | 48.142.809 [1.979.957.574 [1.780.619.159
Stosunek ? r:reble u rézn ch
do ogélnegl?:];rzeble%u Powar);w 41,7 38,1 36,5 35,6 36,9 37,0 38,4 35,3 38,1 38,3 | 39,0
6. Przecietne skiady pociggow |
(iloscia osi): |
bo 32,1 22,2 27,8 26,2 26,0 271 24,2 23,8| 20,9 27,1 27,
{;gruchu g':;ar;":g;o 1249 90.9 916 108,2 102,3 92,6 836 74,9 64,9 1000 | 98,5
7. Przecigtny ciezar pociagéw '
brutte (tonn): A 2 } ;
ssab \ 275 237 271 212 20¢ 207 204 174 229 230
Hruchs sebie. wis|  m| el owA|  we| 2| m| e s w5  Bis
8. Przecigtny ciezar brutto . ‘
1 wagonu (tonn) {
w pociagach towarowych 17,47 18,23 17,34 19.31 18,83 19,23 17.97 17,86 17,51 18,22 | 18,66
9. Przecietny ciezar fadunkdw .
(tonn): 7
a;w pociagach ruchu osohowego a3 29 35 27 28 28 27 26 34 29 30
b 5 » towarowego 522 | ars 354 524 | 474 45 346 311 234 436 416
10. Przecigtny ciezar ladunku i | 1 | ‘
w 1 wagonie (tonn) i s |
w pociagach towarowych 15,72 14,92 13,38 16,58 16,13 17,11 | 14,92 ; 14,27 13,19 15,58} 16,02
11. Przehieg parowozow (paro- | |
wozo-kilometry): | ‘
R o o et raas| Somrell ezsdol) asmals| ORI MAe| Cindel ‘S| ses| “tiass Phals
b};lezeiceg e okl g 1.859.144 772460 5403'»0 680434 | 1.459.881 | 1.151.096 | 1195927 | 965907 299.663 | B.965352| 8.356519
P,,,e&,m,,ch (luzem) . . 295.001 154.775 112,053 94.540 267.529 139,105 226,547 | 209.588 | 61.145 1.550.373! 1 613.322
wtem{ w przetaczaniu stacyjnem 1.254.680 450.091 320.020 479.365 969.570 702.565 735.410 587.250 | 154.455 5.653.306l 5.093.298
5 pociagowem 186,000 06.364 93,400 73155 118.190 145.040 151.625 | 110.245 55.995 1.030.014 990.577
Stosunek °,f.,[przéeb1§gu parolwo 1
zdéw bez poc w do przebiegu
w pociqggch 8 : 2 g 26 24 24 15 32 53 34 32| 24 28 28
12. Przecigtny dzlenny przab!ag ‘ |
1 parowozu: =]
a)w pociagach ruchu osobowego 184 186 155 208 165 168 | 194 55 166 177 172
b - towarowego 122 124 104 155 146 67 84 109 95 113 105
¢)w przetaczaniu stacyjnem . . 82 88 75 103 87 85 104 87 89 88 79
d)ogélem (w pociagach, bez pocia- A
i gow, w rezerwie, pogotowiuit.p.) 140 148 129 164 144 109 126 131 133 137 128
13. Przecietny dzienny przebieg ‘ ‘
1 wagonu towarow. czynnego 83 69 | 64 113 | 61 25 | 52/| ,57 50 64 é1
14. Przecietna dzienna ilosé wa- [ : :
gonow tewarowych: [ |
a)zaladowanych nastacjach P.K.P, 2.168 1.112 870 1.168 1.359 5.072 1.613 | 878 | 451 14,691 13.317
b) przyjetych z fadunkiem od Dy- ‘ '
rekcyj sasiednich . . 4.060 1.265 | 426 2.293 | 2,598 1.278 2.313 1.323 270 - —_
c) przy)e.tych ¥ !adunklern od ko:u | !
obcych y T = 13 | 48 484 611 217 176 ‘ 25| as 1.659 1.582
|
15. Wspdlczynnik obrotu wano- | |
now - . . . 4,4 4,4 5,0 2,9 3,8 3,1 35 4.7 4,5 7,5 7,4
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Przesigkliwosé betonu i jego uodpornianie w zwigzku
z zastosowaniem betonu do urzadzen sanitarnych.

inz. H. Przylecki.

pewnych wypadkach techniki budowlanej, kwestja prze-

sigkliwosci betonu ma bardzo duze znaczenie. Naogét

jednak, wypadki, kiedy w zwykitych warunkach prak-
tyki trzeba sie liczy¢é z tem zjawiskiem, nie sa zbyt czeste
i zwykle inzynier zastosowuje wtedy te Srodki, jakie ma pod
rekg, lub jakie juz obecnie nabraly rozglosu, przewaznie dzieki
reklamie. Wypadkami takiemi sa przedewszystkiem podziem-
ne cze$ci budynkdéw, znajdujace sie pod poziomem wéd grun-
towych. W literaturze technicznej, w wiekszych nawet dzie-
tach, sprawa ta traktuje sie bardzo po macoszemu, dowodem
czego sluzyé moze to chociazby, ze nawet w niemieckich pod-
recznikach budowlanych, bardzo drobiazgowo rozwazajgcych
najdrobniejsze szczegély zastosowania materjaléw, tylko nie-
wiele stéw poswieca sie zwykle sprawie przesiakliwoSci be-
tonu. Jedynie w specjalnych pismach perjodycznych, spoty-
kamy od czasu do czasu krétkie notatki poSwiecone tej sprawie,

Nadanie betonowi wlasnosci nieprzesigkliwosci ma pierw-
szorzedne znaczenie przy budowie wszelkiego rodzaju zbiorni-
kéw betonowych albo murowanych a przedewszystkiem tych,
ktore stuzyé maja do przechowywania albo przerébki Sciekdéw
i wydzielin ludzkich. Najwiekszego jednak znaczenia nabiera
sprawa nieprzesiakliwosci materjalu wtedy, kiedy mamy do
czynienia z urzadzeniami pozbawionemi statego dozoru sani-
tarno-technicznego, przyktadem ktérych sa np. doty kloaczne.
Z punktu widzenia ekonomicznego, technicznego i w bar-
dzo duzym stopniu — zdrowotnego — wydaje sie zupelnie
stusznem, ze przy budowie ustepéw co raz to szersze za-
stosowanie uzyskuja rury betonowe. Najwieksza ich zaleta
jest zaréwno latwy ich wyrédb, jak: transport. Jednak przesiakli-
wosé betonu stwarza pewne niebezpieczenstwo przesiakania
do gruntu nieczystosci a z niemi réwniez bakteryj chorobo-
twérezych,
nia wéd gruntowych a przez nie réwniez wody studzien, po-
tozonych w poblizu, Z drugiej znéw strony tam, gdzie
dét tak zaglebiony jest ponizej wéd gruntowych, wody te
przenikaé moga do zbiornika, wypelniajac go bezuzytecznie.

Zagadnienie przesiakliwoSci betonu moze mieé réwniez
duze znaczenie dla odporno$ci samego betonu na wplywy ter-
miczne i chemiczne (czy tez biologiczno-chemiczne), gdyz
wtedy szkodliwe zwiazki chemiczne przenikaja wglab i wyko-

nywuja swoja prace niszczacag w samym masywie, a woda
zamarzta, czy nowopowstale zwiazki chemicznie rozsadzaja
monolit.

Jednym =z pierwszych zbadal warunki przesigkliwosSci
betonu francuski inzynier Feret. Na jego badania powoluja
sie wszyscy inni badacze. Potrzeba takich badan powsta-
wala od czasu do czasu przy budowie duzych objektéw —
szczegdlnie urzadzen portowych i tam, Z prac, ktére pod
tym wzgledem zaslynely i maja w kwestji tej znaczenie pod-
stawowe, mamy prace amerykanéw Taylora, Fullera 7 Thom-
sona. Wyniki tych prac podaje nieco nizej.

Zjawisko samo, jego przyczyny i zalezno$é¢ od réznych
warunkéw sa, wedlug Rudolfa Saligera, nastepujace:

.Beton jest porowaty. WlasnoS¢ ta ujawnia sie nawet
przy duzych grubodciach warstwy betonowej przez przesigka-
nie wody., NajéciSlejszy sklad ofrzymuje sie wtedy, kiedy
wielko§é ziaren, zaréwno jak ich ilo$§¢ w poszeczegélnych ga-
tunkach znajduje sie w takim stosunku, Ze préinie pomiedzy
grubszemi ziarnami, $ciSle wypeinione sa przez ziarna drob-
niejsze. Taki skiad daje sie dobraé przez doswiadczenie
i obliczenie; przy tem latwo przekonaé sie, Ze nawet chude
mieszaniny, nie wykluczaja moznosci otrzymania $cislego be-
tonu. W praktyce budowlanej staranny dobér réinych wiel-

koSci ziarn, zasadniczo bardzo jest trudny do wykonania, albo

polaczony jest z duzemi kosztami. Znaczny wplyw na S$ci-
slo§¢é betonu, poza uzyciem najdelikatniej rozproszkowanego
cementu, ma przygotowanie betonu, a takze rodzaj innych
uzytych materjaléw. Wigksze dodanie wody zmniejsza $ci-

Przyczyni¢ sie to moze latwo do zanieczyszcza- -

sto§é, poniewaz woda po wyparowaniu pozostawia préznie.
Im wieksza jest wzieta cze§é cementu, tem $cislejszy bedzie
beton przy zachowaniu wszystkich innych ustosunkowan w nim.
Tlusty cementowy beton (mieszanina 1 :1 do 1:3) sam przez
sie wykazuje, nawet przy zupelnie ograniczonej mocy, jak
tego dowiodly do$wiadczenia, nieprzenikliwo$¢ dla wody. Aby
beton byl nieprzesiakliwy przy wiekszem cisSnieniu wody, wiek
jego powinien wynosié nie mniej niz 4 tygodnie. Bardzo do-
datnio wplywa domieszka tlustego lub hydraulicznego wapna“.

K. Kersten dodaje: ,Cialo jest przesigkliwe dla wody
wtedy, kiedy pory jego tworza nieprzerwalne kanaly. JeSli
te kanaly uda sie zatkaé, to beton staje sie mniej przesiak-
liwy, a prakiycznie biorac, nawet zupelnie nieprzesigkliwy.
Powiekszajac grubo&é plyt i Scian, czynimy je nieprzesigkli-
wemi dla wody, lecz to juz staje si¢ nieekonomicznem, gdyz
wymaga wiekszego nakladu materjalu. Pierwszy sposéb dla
nadania nieprzesiakliwo$ci betonowi polega na tem, zZe nie
zmieniajac nic w betonie pokrywa sie jego powierzchnig war-
stwag materjalu nieprzesiakliwego dla wody. Tu moznaby przy-
toczyé rozmaite farby, ktére w gléwnej swej czesci skladaja
sie z materjaléw smolistych lub z tluszczéw. Wszystkie te
materjaly maja jednak te wspélng wade, ze staja sie one nie-
uzyteczne z chwila, kiedy dla jakiejbadZ przyczyny warstwa
ochronna zostanie uszkodzona.

Drugi sposéb polega na dodaniu do samej masy betono-
wej pewnych czeSci dodatkowych. Szczegélnie korzystnem
okazato sie¢ dodawanie wapna hydraulicznego. Jesli w beto
nie czes¢ portlandzkiego cementu zastapimy przez to wapno,
to nieprzesigkliwo$¢ jego znacznie sie powiekszy. Przy tlustej
mieszaninie trzeba dodaé¢ mniej, przy chudej — wiecej wapna.
Mieszanina z 1 cz. cementu, !/, cz., wapna i 3 cz. piasku
okazala sie po 6 dniach nieprzesiagkliwa dla wody. Wytrzy-
malod¢ przytem malo sie zmienia, w kaidym badZ razie
mniej, niz przy uzyciu wapna tlustego, stosowanie ktérego
wobec tego nie moze byé zalecane. W wypadkach, kiedy na
wytrzymaloéci nie bardzo nam zalezy, beton mozna zrobi¢
nieprzesigkliwym, zastepujac polowe portlandzkiego cementu
przez tluste wapno; jesli jednak wytrzymalo8¢ nie powinna
sie zmniejszyé, to uzywajac dobre hydrauliczne wapna (lub
tez romanskie cementy) mozemy otrzymaé beton o 2 razy
wiekszej nieprzesigkliwo§ei. Dowiodly tego odpowiednie do-
§wiadczenia prof. Taylora w Bostonie. Bardzo szczegélowe
badania dowiodly tez, e, jako cze§é skladowa, zwir, daje
lepsze wyniki niz tluczen, | ze zbyt duza ilo$é dodanej wody
zmniejsza Scisto§¢ betonu.

Dobrym $rodkiem dla otrzymania nieprzesiakliwosci Scian
zbiornikéw jest zacieranie wewnetrznej powierzchni warstwa
zaprawy cementowej o stosunku 1: ], ktéra mozna jeszcze
pokryé czystym cementem i wysmarowaé fluatami®.

Streszczajac wyniki badan swoich nad przesiakliwo$cia

betonéw Fred. W. Taylor i Sanford L. Thomson pisza:

,Sciana moze byé zrobiona nieprzesiakliwa dla wody:

1) Przez staranne gatunkowanie i ustosunkowanie po-
szezegdlnych czeSci skladowych,
#7712) Przez specjalne opracowanie powierzchni.
. M3) Przez dodanie obcych cial do mieszaniny betonu.

4) Przez pokrycie powierzchni nieprzenikliwemi dla
wody materjatami — takiemi np, jak asfalt.

5) Przez kombinowanie kilku réznych z wyzej wymie-
nionych zabiegdw.

Co do punktu 1-go, nalezy zachowaé nastepujace wa-
runki:

a) uzywaé betonu o $redniej lub wilgotnej konsystenciji,

b) ktasé beton o ile mozna starannie, by sie nie wytwa-
rzaly dla oka widoczne prdéinie (po ustepujgcych kamieniach—
.stone pockets*),

c) uktadaé cala konstrukcje, jes$li mozna, bez przerwy,
pracujac, jesli potrzeba, w dzien i w nocy.
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d) o ile spoiny sa nieunikninione, nalezy stara powierz-
chnie masy betonowej starannie oczyszczaé i uczynié chropo-
wata, zwilzy¢ ja i dopiero wtedy kla§é swieza warstwe za-
prawy albo betonu“.

Prawa przesigkania wody przez beton, jakie dato sie
ustalié na podstawie ,badann przeprowadzonych przez wyzej
wymienionych autoréw sa nastepujace:

1) Przesigkliwosé, czyli szybko$é przeplywu wody przez
beton, staje sie mniejsza w miare tego, jak procentowa ilo&¢
cementu w nim sie zwigksza, — i przytem w znacznie wiek-
szym stosunku odwrotnym.

2) Przesiakliwo$é betonu jest mniejsza przy uzyciu do
kruszywa kamieni wiekszych wymiaréw, Beton z maksymal-
ng $rednica kamieni réwna 2!/, cali, jako zasada, mniej jest
przesiakliwy od betonu, w ktérym Srednica kamieni réwna
jest 1 calowi, a ten znowuZ beton jest mniej przesiakliwy od
betonu, w ktdrym najwigksze ziarna kamieni posiadaja $red-
nice réwne !/, cala, !

3) Beton z cementu, piasku i zwiru, mniej jest prze-
sigkliwy niz beton z cementu, grysiku (screenings) i tlucznia:
to znaczy, ze dla otrzymania betonu o jednakowym stopniu
nieprzesigkliwosci mozna uzyé nieco mniejszej ilosci cementuy,
biorac kruszywo o ziarnach zaokraglonych, zwir, piasek anizeli
przy ziarnach ostrych, jak np. ttuczony kamien, grysik.

4) Przenikliwoé¢ betonu zmniejsza sie znacznie z bie-
giem czasu,

Tablica 1. Zalezno$é przesiakliwodci od procentowej zawartosci cementu,
rodzaju kruszywa oraz od ci$nienia, — Wedtug Fuller'a i Thompson'a.
Grubos¢ badanego okazu 18"; powierzchnia styczna 36 kw. cali. Maksy-

malna $rednica kamieni 27/,”.
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e g 42 ) B

g g%;% Bpdzel mate_rjiléw gégg Szybkosé przeplywu wody

? T;Eig i - g_% é.% w gramach na minute przy

o %%EE kamien piasek |+« : ¢| nast. ci$nienjach na cal. kw,

| | R
i %, R min. | 9 k. | 18 kg [ 27 kg.| 36 ka.

tluczen [ | |

1:11.5 8,0 | kamienny | wysiewki 7 25 161 237 |1273
1:9 10,0 . 2 3 1| zal s | e
17 | 125 S i) s [ | 22| %0 s
1:58 | 150 e ’ A 8 | 10 | 12
1:88 | 102 S| piasex | 9 PO S TR (T A (S
1:6,9 | 12,7 ; j 3 10 2\ ‘ 3 3
1:58 | 15,6 3 ! - i s B B
1:108| 85 | zwir ‘ . 3 15 28 || v@elsf 43
1:84 | 10,6 S ! 17 O L i 5 | 6
1:6,5 | 13,0 j= 2] ! 100 i et Rl ST
1:53 | 159 e i 98 0 0| o ! 1,4

Tablica 3. Zaleznosc przesiakliwoséci od grubodci piasku, wedlug
8. K., Tompson'a.

Objetosciowy stosunek 1:3:6, lub wagi 1:2,8:5, 7. Czas — 32 dni.
! Gestosc ! Na minute
Charakter piasku |(e!ement. objetosci) | przechodzi wody
| ¢+ s +'a | graméw
| |
Wszystek gruby 0,853 ; 145,1
’ |
8/; grubego, 1/; drobnego | 0,846 | 10,4
I ;
NS 0,843 ; 43,0
Wszystek drobny . - 0,813 30,2
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5) Przenikliwo$¢ zwieksza sie w przyblizeniu réwno-

legle z powiekszeniem ciénienia.

6) Przenikliwos¢ zwieksza sie w miare zmniejszania sie
" gruboSci ptyty, lecz znacznie w wiekszym stosunku odwrotnym.

7) Z betonéw zawierajgcych te sama procentowa ilosc
cementu, lecz rézny stosunek ilosciowy czeSci ziarnistych, naj-
bardziej nieprzesigkliwemi sa te, ktére zawieraja w rdwnych
ezedciach grube ziarna G (ziarna, ktére przechodza przez sito
z okrggtemi otwerami o Srednicy 2 mm.) i drobne ziarna F
(ziarna, ktére przechodzg przez sita z okraglemi otworami,
o Srednicy 0,5 mm, liczac w tem i cement).

8) Rozktad betonéw wywolywany przesigkaniem przez
nie wody morskiej — przy réwnych czesciach wagowych ce-
mentu, piasku i zwiru (lub tlucznia) — zwieksza sie w miare
tego, jak piasek zawiera wiecej drobnych ziaren.

9) Beton éredniej gesto$ci, lub do§¢ wilgotnej konsys-
tencji, jest znacznie wiecej nieprzesigkliwy, niz beton o su-
'chej konsystenciji, — i nieco bardziej nieprzesigkliwy, niz be-
ton bardzo wilgotny.

10) Masywy z betonu lanego sa znacznie bardziej nie-
przesiakliwe w gérnej swej czesci, niz w dolnej, — dzigki
temu, ze drobny materjal zgromadza sie u gdry.

U tych samych autoréw znajdujemy podane nizej 4 ta-
blice, w ktérych uwydatniona jest zalezno$¢ przesiakliwosSci
betonu od ustosunkowania materjaléw, cisnienia i t. p.

Tabiica 2. Zaleino4¢ przesiakliwoéci od wielkodci kamieni, wedlug

Fuller'a i Thompson’a.
Gruboéc badanego okazu 18"; powierzchnia styczna 36 kw. cali.
Kruszywo: tluczony kamien i piasek kopalny.

2os = [E48
! = ig 5T & Szybkos¢ przeplywu
Stosvnki ggﬁ o E,'E %g 8 o | wody w gramach na mi-
: oS53 | @8 | &2 ;€| nute przy nast. ciénie-
wagi wo5= |5 e al S
g ‘:'w |58 |33 s niach na cal. kw.
v ol | ZE |O2GD
o cali min. | 9 kg. |18 kq. | 27 kg. | 36 kq.
| a0y
figoes 7 b qop | 2, 7 1 $ 8| 12
1225005, 7 10,2 1 26 0 ) 10 4 15
1eziions el ST W, 29 0 FORlEe ; 20
| =
| |

Tablica 4. Analizy piasku kopalnego i przesianego zwiru, uzytych do préb

Ogélna ilo$é w 9, ktéra przeszla przez sito
Sito T T T Do T T e
Piasek gruby Piasek drobny Zwir odsiany
g % , g
A P - - 100
e R L, — ‘ — 50
i g S Sl 100 ' — 0
R BUe s oo = 88 1 — [ -
: |
| i Tt Sl s T 100 =
SE s 32 ' 96 | =
‘\
NE:2005 F e 3 ‘ 27 —
|
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— Co sie tyczy obcych skiadowych czeSci, jakie dodaja
do betonu, czy cementowej zaprawy, aby uczynié je nieprze-
nikliwemi dla wody, to istnieje caly szereg patentowanych
i niepatentowanych $rodkéw. W ksiazce inz, Astafjewa znaj-
dujemy miedzy innemi nastepujace dane.

»Hydrofuge Kastor”, — Preparat ten nadaje .cemento-
wym zaprawom 1| betonom wlasnosci nieprzesiakliwosci, od-
pornoSci na mréz, elastycznoéci i odpornosci na dzialanie réz-
nych wptywdéw chemicznych i atmosferycznych. Nie zmniejsza
on wytrzymalo$ci i nie zmienia koloru mieszaniny, Zaprawe
i beton przyrzadza sie w zwykly sposéb; do gotowej miesza-
niny dodaje sie ,Kastor® do ofrzymania mozliwie jednolitej
i jednobarwnej mieszaniny. Podczas zimna doradza sie na-
grzewac¢ ,Kastor* do temperatury pokojowej. Dawkowanie tego
preparatu zalezy jedynie od ilosci uzytego cementu, natomiast
nie zalezy od iloSci piasku i innych obojetnych materjatéw,
Na 1 pud (16,4 kg) cementu dodaje si¢ od */y do ¥/, kg ,Ka-
storu®, czyli ze na jedna 10 pudowa (165 kg) beczke cementu
trzeba uiyé okoto 7 kg ,Kastoru®. Wieksza ilosé jego nie
tylko nie jest korzystng, lecz przeciwnie zmniejsza dzialanie
preparatu na zaprawe.

Dickerhoff podaje nastepujace recepty dla nieprzesiakli-
wego tynku cementowego:

a) 1 cz, cementu, 1 cz. piasku,

b) 1 cz. cementu, 2 cz. piasku, 1/, cz. ciasta wapiennego,

c) 1 cz. cementu, 3 cz. piasku, 1 cz. ciasta wapiennego,

d) 1 cz, cementu, 5 cz. piasku, 1!/, cz, ciasta wapiennego,

e) 1 cz. cementu, 6 cz, piasku, 2 cz. ciasta wapiennego.

Przy bardzo tlustej zaprawie (1:1) — tynk peka i dla-
tego lepiej uzywaé zaprawy nie tlustsze niz 1:2. Potrzebna
grubo$¢ warstwy 1,5 — 2 cm.

Srodkami zewnegtrznemi dla podniesienia nieprzesigkli-
woéci sa: wypalanie, pociaganie tynku rozczynem alunu i sody
(1 cz. sody, 5 cz. alunu, 7'/, cz. wody), parafing, fluatami,
bitumenowa emulsja i. t. p.

Najbardziej uzywanemi fluatami sa:

1) Fluat magneziowy—roztwér fluorokrzemianu magnezu.
(Mg Si Fs, 20— 26 Beaumé) — nie zmienia koloru kamienia.

2) Fluat cynkowy — roztwér fluorokrzemianu cynku.
(Zn Si Fg, 40°Bé) — zlekka zabarwia kamien na mleczno-
biatawy kolor,

3) Fluat glinowy — roztwér fluorokrzemianu glinu, (Al,
Si Fg/,, 15°Bé) — ma bardziej kwasny odczyn niz poprzedni,
uzywa sie dla bardzo porowatych kamieni wapiennych.

4) Fluat podwdjny — roztwér podwéjnej soli
i cynku — 40°Bé,

O stosowaniu fluatéw pisza F. Matyszycki i T. Wilski:

. W przeciwienstwie do krzemiandéw alkalicznych (szkta
wodnego) fluaty czyli chemicznie méwiac fluokrzemiany, nie
tylko nie wywolija w budulcu niepozgdanego zjawiska prze-
marzania, ale pozbawiaja nawet wody materjaly sklonne
do jej ujawnienia. W wapniakach miekkich oraz w piasko-
wcach ze spoidiem wapiennem fluaty wywoluja stwardnienie
w sposéb widoczny juz po uplywie 24 godzin. Proces wie-
trzenia budulcéw zostaje natychmiast wstrzymany po zaflua-
towaniu,

Fluaty zmiejszaja porowatos¢ i wodobierno§é kamieni
w ardych, Kamienie miekkie, a tem samem latwe i tanie
w obrébce — zafluatowane po wykonczeniu, nabieraja wszyst-
kich wlasnosci kamieni twardych. Wszystkie te wiasnosci flu-
atéw uwydatniaja sie réwniez w zastosowaniu do wszelkich
zapraw powietrznych i wodnych, zawierajacych w swym skla-
dzie wapno, a wiec do zwyczajne] zaprawy mularskiej i ce-
mentéw,

Przyktad wzoru chemicznego reakcji przebiegajacych:
3 Mg Si Fl; -6 CaC 0,—=6CaFl,}-3MgFl,--35i0,-{-6 CO,

glinu

Fluorokrze- Weglan Fluospat Fluorek Krze- Kwas
mian mag- wapnia magnezu mionka weglowy
nezu

ciala zupelnie nieprzepuszczalne.

Mydto potasowe. Do Srodkéw zapewniajacych nieprze-
siakliwo8é betonu nalezy takze zwykly rozczyn mydla potaso-
wego. Dziatanie jego pod tym wzgledem jest pewniejsze i prze-
wyzsza nawet dziatanie wszystkich innych preparatéw tego
rodzaju. Ma on jednak jedng bardzo wielka wade. Mydio w du-

zym stopniu zmniejsza wytrzymalos¢ betonu, jak to wynika
z badan prof. Mersch'a,

Betonowa plyta z 1 cz, cementu, 2 cz. piasku, 15 cz.
zwiru i 15°/, wody, do ktérej dodane bylo zielone mydlo (po-
tasowe) w ilosci 19/, wagi suchych czesci skiadowych, pod-
dana byta ciSnieniu wody 1,5 atm; doswiadczenie trwalo 30
dni, przyczem okazalo sie, Ze piyta byla zupeinie nieprze-
sigkliwa. Badania dalej wykazaly, Ze prébne szeSciany (1: 3)
bez mydla mialy wytrzymato§¢ po 7-meéw dniach — 204 kg
(cm?®), a po 28 dniach — 335 kg (cm?®); takiez okazy z my-
dtem daly po 7-miuw dniach — 88 kg (cm?), po 28 dniach —
143 kg (cm?).

Wedtug pisma , Beton und FEisen“, aby przygotowaé be-
ton nieprzesiakliwy dla wody, na 1 m® betonu dodaje sie 4 —
5 kg mydla potasowego, przez co tworzy sie w betonie tlusz-
czan wapnia, w wodzie nierozpuszczalny, Plyta z betonu ta-
kiego (1 cz. cementu portlandzkiego, 3 cz. piasku) — gruba
na 2,5 cm, poddana ci$nieniu stupa wody 4 m wysokosci
(0,4 kg/cm?), przepuszczala w jednem tylko miejscu troche
wody, ale i to z z przyczyn zupelnie ubocznych. Beton my-
dlany odporniejszy jest rowniez na szkodliwe dziatanie ttusz-
czéw, Kawatki zwyczajnego i mydlanego betonu, mniej wiecej
10 ecm grubosci zostaly wymoczone w smarze cylindrowym;
po kilku dniach mozna bylo zwyczajny beton pokruszyé w reku,
mydlany trzeba bylo rozbija¢, gdyz nie przesycil sie olejem.

U prof. A. Kleinlogel'n znajdujemy nastepujace dane
o ,Cerezycie®: (lerezyt jest materjatem uszczelniajgeym, do-
danie ktérego do cementu czyni beton absolutnie nieprzesigk-
liwym. Cerezytowy tynk, jak praktyka wykazala, jeszcze po
10 latach trzymat sie wy$mienicie.

Na 1 m? powierzchni trzeba:

przy 2 cm gruboSci tynku okoto 1/, kg Cerezytu

» 3/‘ » ”
" 4 " " » ” 1 ”n ”

Dla zbiornikéw, zaleznie od cisnienia wody, uzywa sie
grubos¢ tynku od 2 do 3 em z mieszaniny zloZonej z 1 cz.
cementu i 2 cz. ostrego piasku, zalanej mlekiem cerezytowem
(1 cz. cerezytu na 10 cz. wody). Tynk ten nalezy wygtadzié,
wszystkie katy oraz miejsca zetkniecia sie podlogi ze &cia-
nami starannie zaokraglic. Nieprzesigkliwo$¢ tynku cerezyto-
wego nie ulega zmniejszeniu sig w przeciagu lat. Tynk cere-
zytowy lepiej sie¢ opiera dzialaniu kwaséw niz zwykly tynk
cementowy, gdyz, zawdzigczajac wiekszej ScistoSci warstwy
plyn nie moze w nig przenikngé. Jednak przy mocniejszych
kwasach i zasadach tynk cerezytowy podlega z czasem znisz-
czeniu.

Cerezyt byt z najlepszym skutkiem zastosowany w wielu
powaznych budowlach, np.: przy budowie tunelu osobowego
w Kyritz, przejScia podziemnego dworca w Lampertheim, ze-
lazobetonowych rur, obliczonych na ciénienie 25 m stupa
wodnego, przyczem wilgoé wcale nie przeszia przez $cianki
rur; uzyto go do tynku w zdroju z woda, zawierajaca kwas
weglowy i t. d.

Inz, B. Walkiewicz i A. Pstrokovisk: podaja (10*) na-
stepujace przepisy do wykonywania rur betonowych:

nFabrykacja rur moze sie odbywaé recznie lub maszy-
nowo. Do lania uzywa sie dostatecznie wilgotnego plynnego
betonu, przyczem zapomocg mieszadel nalezy ulatwi¢ ulatnia-
nie sie baniek powietrza, zeby w Sciankach bylo jak najmniej
prézni; w tym razie potrzebna jest bardzo tlusta mieszanina,

Reczne -ubijanie w stojagcych okrggltych lub jajowatych
formach powinno by¢ odpowiednio mocne, zeby beton, zwykle
wilgotny, byt dobrze uscislony, t.j. aby cement dokiadnie tg-
czyt miedzy soba ziarnka piasku, a tem samem, zeby nie
mogty sie tworzy¢ miejsca prézne, Ubita masa betonowa po-
zostaje w formie na przeciag okolo 1 godziny, dalej za$ na-
lezy pozostawié¢ rure dalszemn procesowi twardnienia - przy
obowiazkowem ciaglem jej zwilzaniu, Wilasciwie rury mozna
po silnem ubiciu oswobadza¢ natychmiast z form, do$wiadcze-
nie jednak uczy, ze jest to polaczone z pewnemi trudno$ciami,
a précz tego cierpi wytrzymato$é rury z powodu nieuniknio-
nego chociazby nawet najmniejszego ruchu masy betonu,

Formy zwykle bywaja wyrobu fabrycznego, zelazne i do-
kitadne z bardzo praktycznemi zamknieciami, ktére pozwalaja
na szybkie, a jednoczeSnie i ostrozne wyjecie formy z rury;
formy wyrabiane z drzewa 1 obite blacha sa juz znacznie

» n ”» "
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gorsze, mniej doktadne i moga by zastosowane przy braku
form metalowych.

Wszystkie rury betonowe posiadaja najczesciej uzyteczng
dtugosé 1 m. :

Przy robocie recznej catkowita forma zelazna sklada sie
z wewnetrznego jadra i zewnetrznego pancerza z osobnym
dolnym pierscieniem. W pierscien dolny, polezony na réwnem
miejscu, wstawia sie¢ pionowo jadro z klinem, nastepnie na-
okolo pierscienia ustawla sie pancerz zewnetrzny i zmocowuje
go sie zamknieciami, W przestrzen pomiedzy pancerzem a ja-
drem zarzuca sie zaprawe, dla spodniej cze§ci rury bardziej
tlusta, dla dalszych czedci zwykla; zaprawe ubija sie zapo-
moca ubijaka, zwykle warstwami 10 do 15 cm grubemi. Po
wypelnieniu formy zaklada sie na wierzch pierScien gérny,
ktéry dobija sig mocno miotkiem i formuje sie mufe lub. inny
koniec rury. Po stwardnieniu masy moze by¢ wyjety klin
z jadra i cale jadro ostrozinie wyciagniete, a pézniej moze by¢
zdjety pancerz; ta ostatnia czynno$é¢ powinna by¢ zrobiona
nadzwyczaj ostroznie, azeby nie powstawal zaden ruch masy
betonowej. :

Gotowa rura powinna sta¢ w ciagu 3 dni na pierScieniu,
poczem pier§cien mozna oswobodzié¢; w ciagu 14 dni rury po-
winny byé obficie polewane woda, a do roboty moga byé
uzyte nie wczedniej, niz w 3 tygodnie po wykonaniu.

Dla form drewnianych obowiazuja tez same warunki.

Robota maszynowa jest o wiele doktadniejsza i pewniej-
sza i dlatego dla takich rur moze byé dopuszczone pewne
zmniejszenie grubodci Scianek. Wobec tego jednak, ze takie
udoskonalone maszyny nie znalazly jeszcze szerszego zastoso-
wania, wszystkie podane wskazéwki stosuja sie do rur i cem-
browin, wykonanych recznie.

Tab. V.

Wymiary rur okraglych, wykonywanych w formach zelaznych
dokladnej roboty fabrycznej.

RURY OKRAGLE CEMBROWINA OKRAGLA
Srednica rury| Grubosé Srednita Gruboéé Grubodé
w $wietle |$cianek rury| w Swietle $cianek pierécienia

mm mm mm mm mm
100 2 150 745 750—1000
150 28 » A Y

200 30 800 . 80 o
250 35 900 90 500—1000
300 40 1000 © 100 2

400 50 1200 110 500—750
500 58 1500 120 500—750
600 65

700 72

800 80

900 90
1000 100

Jezeli rury lub cembrowina sa wyrabiane w formach
drewnianych (nawet obitych blachg), nalezy grubosé Scianek
rur zwiekszaé o 20°, w stosunku do wskazanych w tablicy.

Sktad masy betonowej dla rur: 1 cz. cementu na 3—35
cz. piasku lub 1 cz. cementu na 2—3 cz, piasku i 4—35 cz.
zwiru lub tlucznia; dla koficéw rur masa powinna byc bar-
dziej ttusta—1 :2 lub 1:2: 3,

Masa betonowa dla cembrowiny studziennej: 1 cz. ce-
mentu na 5—8 cz, piasku lub 1 cz. cementu na 3 cz. piasku
i 5—6 cz. drobnego zwiru lub ttucznia; dla koricdw piersciens
zaprawa 1 : 2: takq samg zaprawq wiqzq spoiny (fugi) pier-
Scieni przy urzadzeniu studni®.

W, Hiitte“ znajdujemy dane o wymiarach betonowych
rur jajowatych. -

M 11
Tab. VL
Wymiary rur jajowatych.
Srednica Przekrdj Przecietna Diugosé Waga
w Swietle gruboéc $cian| uiyteczna
cm cm? cm m kg/m.b
20/30 459 3.5 1,0 90
25/31,5 718 4.0 1,0 127 «
30/45 1034 4.5 1:0 121
35/52,5 1407 5,5 1,0 244
40/60 11838 6,0 1,0 304
45/67.5 2326 7,0 1,0 400
50/75 2871 7,5 1,0 475
60/90 4135 9,0 1,0 684
66,7/100 5105 10 1,0 844
70/105 5628 10,5 0,8 931
80/120 T351" 12 0,8 1216
93,3[140 10.005 14 0,7 1655
100/150 11.485 15 [0)%51 1900
110/165 13.897 16,5 0,5 2300

Przy zastosowaniu wszystkich mozliwych srodkéw uodpor-
niania rur cementowych przeciw przesiakaniu przez nie wody —
miejscem najbardziej niepewnem pozostaja wciaz jeszcze
jednak spoiny (fugi). Dotychczas jedynie bardzo skrupulatne
wykonanie i stosowanie tlustej zaprawy (1:2 albo 1:1) za-
pewnialo im do pewnego stopnia wymagane wlasnosci, Cieka-
wem jest pod tym wzgledem rozwiazanie, jakie proponuje
francuski inzynier L. Bz#llé (11%), ktéremu przyznany zostat
patent francuski na specjalny system polaczen rur zelazobeto-
nowych. Wynalazek Billé polega na zastosowaniu do pofa-
czen specjalnego pierscienia gumowego o oryginalnym dosé
przekroju, doktadnie dopasowanego do stykajacych sie po-
wierzchni koncéw rur.

W kilku wypadkach osobiScie stosowalem z powodze-
niem piercien z walca gumowego okraglego przekroju.

Nie wyzyskatbym w zupelnoSci materjatu przestudjowa-
nego, gdybym nie przytoczyl jeszcze paru recept przyrzadzania
kitow do cementowania szpar tak czesto powstajacych w scia-
nach betonowych albo murowanych. Kity te wyprébowalem
na praktyce i okazaly sie one bardzo dobremi. Opis ich przy-

rzadzenia' znaleZé mozna w ksiezeczce inz. R. Clesiel-
skiego (12%).
I. Kit Corbela do fugowania (Mastyks Corbele) robi

sie z 3 kg. cementu ceglanego sproszkowanego i przesianego,
zmieszanego z 1/, kg. glejty otowianej, 1/, kg. bieli olowianej,
1/, kg. oleju Inianego do zarobienia powyzszego i !/, kg.
oleju Inianego do zgotowania tej masy. Pierwsze te materjaly
musza byé sucho zmieszane, a spojenia powinny byé réwniez
aczyszczone 1 suche. Kitem tym fuguje sie spojenia od strony
dzialania wody.

(Cement ceglany jest to mieszanina sproszkowanej ostro
wypalonej cegly — klinkeru z dodatkami -hydraulicznemi).

W uzyciu bywaja nastepujace kombinacje (czeéci na wage):

1 wapna tlustego -|- 1 maczki cegl. | 2 piasku (Cement Lorista)

| ” e S » - 2 wapna chudego bez pia-
sku,

Bl Rl g » -} 3 piasku.

3 .. A4z .43, 42-2Ychey

- 1 wapna palonego |-
-+ 5 kredy)

II. Do kitowania rys uzywa sie 66°/, szkla wodnego
sodowego, rozpuszczonego w 10 cz. wody i zarobionego z ce-
mentem na rzadka mase. Rysy nalezy oczyscié; jesli s3 za
mate, to nieco powiekszy¢, aby mase wygodnie mozna bylo
wprowadzié. Do tej mieszaniny dodawalem zwykle jeszcze
nieduza ilo§é piasku. Kit taki twardnial na drugi dzien do
tego stopnia, ze mozna bylo juz nalewaé do zbiornika wode,
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Zapobieganie wyzarciu blach kottowych za pomoca
pradu elektrycznego.
: Inz. M. Zablocki.

ilkoletnie badania i wszechstronne préby, dokonane na

kolejach amerykanskich, wykazaly, ze wyzarcie blach jest

w znacznej mierze powodowane powstawaniem w kotle
pradéw elektrycznych i powstajacego przez to przenoszenia
jonéw wodoru; szkodliwe dzialanie pradéw elektrycznych zwie-
ksza sie, gdy woda kotlowa zawiera w sobie kwasy, gdyz
dziatanie kwaséw rozpuszczonych w wodzie kotlowej przyspie-
sza przebieg niszczenia metalu. Szkodliwe dzialanie kwaséw
poteguje sie w miare zwiekszenia sie ich zawartoSci w wodzie,
a rowniez przy wzrastaniu temperatury metalu kotta; wyzarciu
ulegaja najwiecej powierzchnie skrzyni ogniowej, gdzie tem-
peratura jest najwyzsza, oraz powierzchnie kotta nadwyrezone
podczas obrébki (uderzenia, zgiecia i t. d.) Powstawanie
zjawisk elektrolitycznych w kotle parowozowym jest wynikiem
nastepujgcych okoliczno$ci:

a) réznicy napiecia elektrycznego u oddzielnych czaste-
czek metalu kotla,

b) zdolnosci wody kottowej do przewodnictwa praddéw i

c) obecnosci w wodzie kottowej tlenu,

Te trzy warunki sa niezbedne jednoczesnie; przez usu-
niecie chociazby jednego z nich zapobiega sie zjawieniu sie
pradéw elektrycznych. Doswiadczenia wykazaly, ze catkowite
usuniecie zawartych w wodzie soli, zwiekszajacych elektryczne
przewodnictwo wody, lub usunigcie zawartego w niej tlenu,
wymaga tak znacznych kosztéw, Zze nie moze by¢ stosowane
w praktyce, dlatego wysitki badaczy .zostaly ostatnio skiero-
wane na walke z rdznica napie¢ elektrycznych. W piSmie
Railway Age Nr. 15 z r. b, podany jest opis zastosowanej
w tym celu metody Gunderson’na na kolei Chicago — Alton'a.
Metoda Gunderson'a polega na wprowadzeniu do kotla arszeni-

ku (w postaci soli arszenikowej) i przepuszczaniu pradu ele-
ktrycznego od wody do metalu kotla.

Wskutek niejednolitosci materjalu, uzytego do budowy
kotta, czasteczki metalu maja napiecie elektryczne niejedna-
kowe. Ta rodznica napiecia elekirycznego u poszezegélnych
czasteczek metalu wywotuje prady elektryczne. '

Prady elektryczne przenoszg jony wodoru z miejsc o wie-
kszem napieciu elektrycznem i jednoczeSnie powodujg rozpusz-
czanie sie metalu kotla, t. j. wyzarcie. Urzadzenie Gunder-
son'a ma na celu stworzenie i utrzymanie warstwy wodoru
stale powlekajacej wewnetrzna powierzchnie kotta. Utworzona
warstwa wodoru dziala na powierzchni metalu kotla tak samo,
jak w baterji elektrycznej, powodujac t. zw. polaryzacie. Przy
utrzymaniu warstwy wodoru, ustaje przenoszenie sie jonéw
wodoru i co z tem zwiazane — wyzarcie metalu. Urzadzenie
Gundersona pracuje w sposéb nastepujacy. Do wody kotlo-
wej dodaje sie s6l w postaci zwiagzku chemicznego arszeniku.
Wewnatrz kotla umieszcza sig¢ dwa izolowane przewody taczace
sie z dodatnim biegunem Zrédia pradu; metal kotla taczy sie
z biegunem ujemnym, Zrédlo pradu — baterja akumulatoréw,
lub pradnica o$wietleniowa, dostarcza prad o napieciu 2 v i na-
tezeniu 2 A, Pod dzialaniem pradu elektrycznego, arszenik
pokrywa wewnetrzna powierzchnie kotta, Utworzona powloka
arszeniku ma wlasnos¢ utrzymywania warstwy wodoru, ktéra,
jak zaznaczono juz, zapobiega powstawaniu pradéw elektrycz-
nych i chroni metal od wyzarcia. Calkowite urzadzenie Gun-
dersona jest podane na rysunku.

Prad elektryczny od bieguna dodatniego pradnicy, lub
akumulatora doprowadza - sie do kotla dwoma przewodami,
Jako przewody pradu do wody stuzg dwie rurki umieszczone
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w polozeniu podanem na rysunku. Jezeli urzadzenie G zaklada
sie do kotta wykonczonego, to rurki uklada sie nad plomie-
niéwkami.

Przewody umieszczone wewnatrz kotta, jak rdwniez
i drut taczacy je ze Zrédtem pradu sa starannie izolowane od
metalu kotta, ktéry taczy sie z biegunem ujemnym. Dodat-
kowy opér, wigczony do przewodu, obniza napiecie Zrédia
pradu do 2 V. Tabliczka rozdzielcza umieszczona w budce
maszynisty wskazuje natezenie i napiecie pradu podczas pracy.

Przed puszczeniem parowozu do ruchu, do wnetrza kotia
daje sie 2 — 3 kg. soli arszenikowej, nastepnie za$ podczas
pracy kotta daje sie 2 razy w miesigcu po !/, kg. tej soli

Koszty utrzymania urzadzenia G w pracy nie sa wyso-
kie i skiadaja sie z wydatkéw na zakup soli arszenikowej,
i na wytwarzanie pradu. Przewody umieszczone wewnatrz
kotla nalezy zamienié po uplywie czterech lat. Wedlug da-
nych kolei amerykanskich, przecietny roczny wydatek na prad
zuzyty dla urzadzenia G, dochodzi do 15 dol., sél zas kosz-
tuje rocznie okoto 3,6 dol.

Metoda G, praktycznie zostata zbadana na kolei Chica-
go — Altona, gdzie od roku 1924 poczynajac, wyposazono
dotychczas 75 parowozéw w podobne urzadzenia.

Wyniki zastosowania przedstawiaja sig tak:

a) wyzarcle metalu kotla nie miato miejsca od chwili
zastosowania na parowozach urzadzenia G;

b) czas pracy plomieniéwek 1 plomienic zwiekszyi sie
z 12 miesiecy do 4 lat;

c) czas pracy paleniska zwiekszyl sie znacznie;

d) obnizyly sie koszty naprawy i utrzymania,

e) skrécity sie postoje parowozu przy naprawie.

Nalezy podkre§li¢, Zze powyzsze pomySlne wyniki osia-
gnigto przy zasileniu kottéw twarda woda, zawierajacg znacz-
na iloé¢ soli mineralnych. (Pierwotne préby z dodawaniem
do wody sody nie daly pomy$lnych wynikdéw).

Jako przyktad wplywu stosowania urzadzenia G, na koszt
utrzymania parowozu, przytacza sie nastepujacy:

ANZYINIER BOLEROWY _ _ ey

Poraz pierwszy sposéb Gundersena byl zastosowany na
parowozie Nr. 49.

W ciggu 3 lat przed ustawieniem na tym parowozie
urzadzenia G, parowdéz Nr. 49 byl dwa razy w naprawie
w warsztatach. Naprawa byla wywotana koniecznodcig zmiany
rur i usunigcia skutkéw wyzarcia wewnatrz kotla.

Frzed naprawa w roku 1924 bylo wymienione na tym
parowozie okolo 100 rur w parowozowni; za§ w czasie na-
prawy w warsztatach naprawiono 213 rur. Koszty zmian
rur wyniosty 595 dol.

Po ustawieniu we wrzeSniu 1924 urzadzenia G, parowoéz
ten odestano do warszatéw w r. 1926 dla zbadania wynikdw
pracy urzadzenia, Przy badaniu w warszatach rur i wnetrza
kotla, nigdzie nie znaleziono §ladéw wyzarcia. Przy nastep-
nem badaniu rur na tym parowozie po przebiegu 82,000 klm,
w r. 1929 réwniez nie znaleziono wyzarcia. Dla poréwnania,
prowadzono staranny wykaz przebiegu pracy na parowozie
tego samego typu i pracujgcego w tych samych warunkach Nr 44,
Przy badaniu we wrzeéniu 1926 r. kotta na tym parowozie,
znaleziono wszystkie 283 rury uszkodzone (wyzarte) i wyma-
gajace naprawy; précz tego przednia Sciana sitowa wymagata
wymiany, jak réwniez i dolna potowa Sredniego dzwona wal-
czaka. Nasteonie, po uplywie dziewieciu miesiecy, czes§é .rur
z powodu ciekniecia wymagata zmiany i juz na 2 marca
r. 1929, t. j. po uptywie 18 miesiecy wymieniono 238 rur;
po tej wymianie w warsztatach w marcu 1929 naprawione
135 rur, , Z tego zestawienia wynika, Ze parowéz Nr 44,
pracujacy w tych samych warunkach co i Nr. 49, lecz nie
wyposazony w urzadzenie 'G. po uptywie 27 miesiecy i po
zrobieniu 70505 klm. przebiegu wymagal napraw, ogélny
koszt ktérych, liczac materjal i robocizne, wynosit 1027 dol.

Précz tego, nalezalo na tym parowoezie wymienié prze-
dnia &ciane sitowa oraz $rednie dzwono walczaka.,

Pomy$lne wyniki przy stosowaniu metody G. zostaly
osiggniete rowniez i na innych parowozach,

Rury drewniane.

Inz. Miinter

yréb oraz zastosowanie w praktyce rur drewnianych nie
jest wcale zdobycza najnowszej epoki. Postugiwano sig
niemi juz w zamierzchlej przeszlosci, o czem $wiadcza
najlepiej liczne wykopaliska ostatniej doby, Wystarcza wska-
zaé na odkrycle, jakiego dokonano w r. 1891 przy rozkopaniu
ruin starorzymskiej budowli w kopalni ztota ,Jad* w Siedmio-
grodzie, gdzie natrafiono na drewniang rure odplywowa, ktdra,
sadzac po wygladzie i sposobie wykonania, sporzagdzona zo-
stata przed okoto 2000 lat. Wewnetrzna S$ciana tej rury za-
chowata catkiem wyraZnie cienka warstwe $luzu, zewnetrzna
natomiast powleczona byta skorupa szlamu, zmieszanego z rdza
grubosci jednego cala. Samo drzewo bylo zupelnie Swieze
i zdrowe. Odkrycie to potwierdza najlepiej ogélne mriema-
nie, ze drzewo zanurzone, wzglednie nasigkniete woda, a za-
bezpieczone przytem od dostepu powietrza, zachowuje trwalosé
nieograniczong 1 wprost nieprawdopodobna. Fabrykacja takich
rur w dawnych czasach odbywala sie przez wydrazanie pnia
drzewnego wewnatrz przez calg jego diugosé. Sposéb ten
stosuje sie jeszcze i obecnie przy wyrobie rur o matym
przekroju, 3
Dla rur grubszych o przekroju od 100 do 5000 mm,
zastosowano w ostatnich czasach w Ameryce, Szwecji i innych
krajach nowy sposéb fabrykacji, obecnie ogdlnie przyjety,
a polegajacy mna nastepujacem: plytki drewniane, obrobione
jaknajstaranniej, heblowane lukowato od wewngtrz i zewnatrz
i zaopatrzone w waleblenia (rowki) lub wypustki, zestawia
sie razem i opasuje obrecza zelazng W sposéb analogiczny
jak przy beczkach. Po kilkakrotnem przepuszczeniu wody
przez taka rure, spojenia wskutek pecznienia drzewa uszczel-
niaja sie tak, ze nawet przy bardzo silnem ciSnieniu wody na
§clany rury, wyciek na zewnatrz jest niemozliWy.

Dalsze zalety rur drewnianych, jak zupelna obojetnosé
na kwas weglowy, préchnice, kwas blotny, rdze, plasek, na
wyzeranie Scian wskutek gromadzenia sie rdzy oraz osad
tlenkéw zelazowych, dajg im pierwszenstwo nawet przed ru-
rami zZelaznemi i sprawiaja, Ze okazuja sie one z tych wiasnie
wzgledéw o wiele doskonalsze od przewoddw z lanego zelaza,
ktére, jako bardzo czule na tego rodzaju przemiany chemicz-
ne, tracg swa sprawnos¢ w krétkim stosunkowo czasie, W prze-
ciwienstwie do tego moznaby o rurach drewnianych powie-
dzie¢, ze sprawnos$¢ ich czyli wytrzymalo§é z biegiem czasu
nietylko sie nie zmniejsza, lecz owszem zwieksza sig, a to
dzieki tworzacej sie wewnatrz cienkiej powloce Sluzowej, ktéra
zmniejsza tarcie cieczy o Sciany przewodu,

Wielka wytrzymatoéé drzewa na mréz pozwala prowadzié
rurociggi drewniane na powierzchni ziemi, co znacznie zmniej-
sza koszta montaiu w poréwnaniu z przewodami zelaznemi,
ktére trzeba wkopywaé do$§é gleboko w ziemle.

Jako zty przewodnik ciepta drzewo chroni przeprowadzona
temi rurami ciecz przed naglem oziebieniem, a tem samem
nadaje sie do urzadzen rurociagowych, ktérych celem jest
przeprowadzi¢ na dalsze odleglosci wode wzgl. plyny cieple.

Wreszcie maly ciezar gatunkowy drzewa zezwala na
dogodny i szybki transport oraz montaz rurociaggu nawet na
trudno dostepnych miejscach, zaé znaczna elastycznodé drzewa
utatwia instalancje takze i w nieréwnym terenie bez zmnijej-
szenia spoistosci i szczelnosci przewoddéw.

Rury drewniane uzywane sa dla celéw najrozmaitszych:
dla wodociagéw o najwyzszem ciSnieniu, urzadzen turbinowych,
przewodéw do kwasu w zakladach chemicznych i fabrykach
papieru, rur drenowych, rur do studzien i pomp, wkiadek do
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omurowanych ttoczni i podkopéw, drewnianych wiez wodnych
i jako rury do przeplékiwania (ptéczki).

Rury drewniane sporzadza sie wedlug dwdéch wzoréw:
1) rura maszynowo, owijana, 2) rura ciagta, ktéra montuje sie
dopiero na budowli.

Rure maszynowo owijana dostarcza sie w wymiarach od
100 do 500 mm. w przekroju, tudziez normalnie do 12 atm,
ciénienia wewnetrznego. Rury te, zewnatrz smolowane w fa-
bryce, kazda dilugos$ci 5 metrowej, owiniete sa szczelnie i mo-
cno drutem stalowym, stanowiacym zewnetrzna pokrywe a za-
razem wzmocnienie rury. Laczenie poszczegdlnych rur odby-
wa sie przy rurach o matem ciénieniu przy pomocy zakretki
drewnianej, przy rurach za$ obliczonych na ciSnienia wieksze
przy pomocy pierscieni Zelaznych.

Sposoby polgczen rur drewnianycl.

W przeciwienstwie do tego rura ciagta nie posiada za-
dnych zakretek ani pierScieni zelaznych.

Wyrabia sie¢ ja w wymiarach od 500 do 5000 mm.
w przekroju, a zestawia wprost na miejscu przeznaczenia z po-
szczegdlnych plytek. Wzmocnienie zewnetrzne stanowia umiesz-
czone w pewnych matych odstepach obrecze zelazne, zaopa-
trzone w spinacze,

W podobny sposéb wyrabia sie tez drewniane zbiorniki
na wode lub inne ciecze.

Rurociqg drewnian.y ciqgly o duzej srednicy
na fterenie falistym.

Teoretyczna obrébka rur drewnianych jest bardzo inte-
resujaca: w zwyklych zelaznych lub betonowych rurach, wy-
stawionych na wewnetrzne ciénienie, powstaje tangencjalne
natezenie na ciagnienie w przekroju rury, ktére wywotuje tan-
gencjalne rozszerzenie sie rury. Gdyby objawy te mialy miejsce
rowniez w drewnianych rurach, ktére skladaja sie z oddziel-
nych klepek rurowych, to poszczegdlne elementy rur — pod
dziataniem wewnetrznego ci$nienia — oddzielatyby sie jedno
od drugiego, przez co rura stalaby sie nleszczelna. Musza
wiec byé zastosowane specjalne S$rodki, zapobiegajgce tangen-
cialnemu rozciaganiu sie elementéw rurowych. To jednak
mozna osiagnaé tylko w ten sposéb, ze nie dopuszcza sie
w przekroju rury do tangencjalnego nateienia na ciagnienie,
tylko jako wynikowa musi zosta¢ natezenie na ci$iienie, kiére
jest réwniez dominujace przy ciSnieniu wewnetrznem rury.

Cisnienie wewnetrzne zostaje przytem jeszcze zwiekszone przez
pecznienie, ktcre dazy do rozsadzenia rury. To tagnencjalne
natezenie na ciSnienie wywolane jest przez poczatkowe nate-
zenie zelaznego opancerzenia zewnetrznego rury, ktére musi
by¢ uskutecznione z duza sila, dajacg sie rachunkowo dokla-
dnie oznaczy¢ i za pomoca instrumentéw mierniczych dokla-
dnie kontrolowaé — przy owijaniu na rurze specjalnemi ma-
szynami. Dzieki temu natezenie tangencjalne na cisnienie tlo-
czy elementy skiadowe rury tak silnie jeden na drugi, ze ci-
$nienie wewnetrzne i pecznienie rury nie moga juz ich oddzieli¢
od siebie, tak ze w przekroju rury natezenie na cisnienie stale
jest dominujace. Podobny proces, jak wiadomo, ma miejsce
réwniez przy opancerzeniu pierécieniowem cylindréw roboczych,
na ktére pierScien zewnetrzny naciagany bywa na goraco
i przez powstale wskutek tego natezenie na ciSnienie — zre-
dukowane znacznie zostéje natezenie na ciagnienie w samym

Zastapienie rurociqgu zeliwnego przez drewniany
na terenie gorzystym,

Montaz rurociqgu o $rednicy 1600 mm. wewn.
$rednicy dla wodociqgéw w Okertal,

cylindrze., Wzér matematyczny zasadniczo jest ten sam. Rure
drewniana przyjmuje sie jako skladajgca sie z dwéch rur; we-
wnetrznej drewnianej i zewnetrznej zelaznej. Dla obydwu przy-
stuguje linijne réwnanie rézniczkowe drugiego rzedu:

4 (1, denY_g

dr \r dr
w ktérem to kazdem 2 catkowe stale, razem wiec 4 stale mu-
sza by¢ odszukane i ktére sie wykaza z krancowych warun-
kéw: zanik natezenia promiennego na wewnetrznej i zewnetrz-
nej powierzchni rur, zgodno$¢ natezen promiennych w miej-
scach styku pomiedzy drewniana i zelazng rurg i ustalenie
poczatkowych natezen. PrzewartoSciowanie tego wzoru, ktére
jest zreszta proste i jasne, wykazuje, Ze réwniez przy drew-
nianych rurach cfenkie przekroje drzewa sa bardziej celowe,
anizeli grube,
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Pierwsza w Polsce fabryka tego rodzaju rur drewnianych
otwarta zostata w Katowicach i przeprowadzila juz instalacje
szeregu rurociagéw,

Reasumujac wszystko, co dotychczas powiedziano, stwier-
dzi¢ nalezy wielka réznorodnoéé zastosowania rur drewnianych
zwilaszcza tam, gdzie rury zelazne nie moga naleiycie spelnié
swego zadania, jak przy wodociagach na powierzchni ziemi,
rurociagach do przeprowadzenia wody cieplej, ptéczkach i t. p.

Pozatem trwaloscia swoja doréwnywuja rury drewniane
conajmniej rurom zelaznym. Co do tarcia cieczy o §ciany prze-
wodu, to wobec tworzacego sie na tychze &cianach osadu $lu-
zowego, tarcie to nie odgrywa tu prawie Zadnej roli. Naj-
wieksza atoli i najwazniejsza zaleta rur drewnianych jest: ich
wytrzymato§é na mréz, odporno$é¢ na wszelkie opady atmo-

sferyczne i dzialania atmosfery i wody, oraz moznos¢ zastoso-
wania ich z powodu ich elastycznoSci w kazdym terenie, co
zwlaszcza na terenach odbudowy w gérnictwie mieé¢ moze do-
nioste znaczenie. Wreszcie maty cigzar gatunkowy drzewa po-
zwala postugiwaé sie temi rurami przy instalacji wszelkiego
rodzaju pléczek, a to z powodu tatwiejszego montazu niz przy
rurach zelaznych.

Wiszystkie te zalety techniczne uzupelni¢ nalezy jeszcze

jednym, bodaj czy nie najwazniejszym momentem natury go-
spodarczej. Oto koszty nabycia rur drewnianych sa duzo niz-
sze, anizeli rur z jakiegokolwiek innego materjatu, potrzebnych
bowiem do fabrykacji surowcéw, jak drzewa, drutu, czy nawet
smoty, mamy w kraju pod dostatkiem i to w jakoSci pierwszo-
rzednej.

Kronika
Zamknigcie Wystawy Komunikacyjnej na P.W.K,

W dniu 30 wrzeSnia w potudnie, w dzien zamknigcia
Powszechnej Wystawy Krajowej w Poznaniu, pawilon Mini-
sterstwa Komunikacji zwiedzit p. Premjer dr. K. Switalski,
ogladajac szczegéloWwo zgromadzone modele, mapy i wykresy.
Objasnien p. Premjerowi udzielali p. minister Komunikacji inz,
A. Kiihn, p. prezes Dyrekcji kolei p, w Poznaniu inz. S, Ru-
cinski oraz Komitet Wystawowy M. K. O g.«18-gj pawilon M.K.
na réwni z innemi zostal zamkniety, Dnia nastepnego od ra-

na rozpoczely sie prace zwigzane z wyprowadzeniem taboru

kolejowego i ewakuacja eksponatéw. Wiekszo§¢ ich bedzie
przewieziona do gmachu dworca Zachodniego i Dyrekcji kolei
p. w Poznaniu, gdzie oczekiwa¢ beda dalszych loséw. Naj-
prawdopodobniej eksponaty M. K. wréca na teren Powszech-
nej Wystawy Krajowej w Poznaniu jako pokaz Ministerstwa
na przysztej Wystawle Komunikacyjno-Turystycznej, ktéra ma
sie odby¢é w Poznaniu latem roku przyszlego (lipiec—sierpien).
Pewna ilo§¢ eksponatéw kolejowych ma byé réwniez wyslana
na Wystawy w Liége i Hadze w r. 1930, w ktérych Rzad
Polski bierze udzial.

Miedzynarodowa Wystawa Komunikacyjno-
Turystyczna w Poznaniu w r. 1930.

W lipcu 1930 r. ma sie odbyé w Warszawie poraz
pierwszy w Polsce Kongres: Miedzynarodowego Zwiazku Przed-
siebiorstw Komunikacyjnych, Korzystajac z tego, ze w Pozna-
niu po zamknieciu Powszechnej Wystawy Krajowej pozostanie
duzy kompleks gotowych budynkéw i urzadzonych terendw,
Zwiazek Przedsiebiorstw Komunikacyjnych w Polsce powzial
mysl zorganizowania w Poznaniu w czasie od lipca do sierp-
nia wlacznie Miedzynarodowej Wystawy Komunikacyjno-Tury-
stycznej; liczono sie z tem, ze Kongresy takie sa zwykle licz-
nie obestane i stanowia doskonale podioze dla fachowych
imprez wystawowych. Program projektowanej Wystawy ma
obejmowaé nastepujace dzialy: a) kolejnictwo normalnotorowe
i dojazdowe o wszelkich rodzajach trakcji, b)tramwaje, c)ko-
munikacje tacznoSci: telegraf, telefon, poczte i radjofonje, d)
budowe drég bitych, e) automobilizm, f) zegluge érédladowa
i morska, g) budowe drég wodnych i portéw, h) turystyke
miedzynarodowa, 1) etnografje i folklor, j) zegluge napowietrzna.
Dzialy te maja by¢ przedstawione z punktu widzenia retro-
spektywnego i stanu doby obecnej. Duzy nacisk ma by¢ po-
lozony na pokazy turystyki, etnografji i folkloru.

Utworzony na miejscu Komitet organizacyjny, pod prze-
wodnictwem prezydenta miasta Poznania p. Cyryla Ratajskie-

go, do ktérego miedzy innymi wszedl Prezes Dyrekcji kolei p..

w Poznaniu inz. S, Rueciviské, nawiazal niezwlocznie stosunki
z Miedzynarodowym Zwiazkiem Przedsiebiorstw Komunikacyj-
nych w Brukseli tudziez Miedzynarodowym Zwiazkiem Produ-
centéw Samochodéw w Paryzu. Obie te organizacje odniosty
sle do inicjatywy polskiej przychylnie i zapewnily Komitetowi

krajowa.

szerokie poparcie. Zgode na vdzial w Wystawie poznanskiej
zglosity dotychczas: Francja, Anglja, Wlochy, Belgja, Szwaj-
carja, Niemcy, Czechoslowacja, Austrja i Wegry.

Szereg polskich wytwérni i firm handlowych ma wzia¢
udziat w Wystawie, oplerajac sie przewaznie na eksponatach
z Wystawy tegorocznej,

Przewidywany jest réwniez udziat zamteresomanych Mi-
nisterstw, z Ministerstwem Komunikacji na czele, pozatem:
Ministerstwo Robét Publicznych, Ministerstwo Przemystu i Han-
dlu, Ministerstwo Poczt i Telegraféw.
tereny Powszechnej Wystawy Krajowej A i B. A—E. W dzie-
dzinie etnografji polskiej i folkloru przewidziane jest miedzy
innemi urzadzenie oryginalnych zagréd: towickiej, krakowskiej,
zakopianskiej, huculskiej i t. p.

V Zjazd Techniczny Inzynierow Wydzialow
Mechanicznych.

W dniach 11 — 14 wrzeénia r. b. obradowat w Poznaniu
V Zjazd Inzynieréw Wydzialéw Mechanicznych. Obrady toczyly
sie pod przewodnictwem inz. W. Krzyzanowskiego, ktéry za
zastepce mial inz. 8. Rutkowskiego. Przewodniczacym hono-
rowym Zjazd obral inz. B. Skupiewskiego, inicjatora Tech-
nicznych Zjazdéw Inzynieréw Ministerstwa Komunikacji i Dy-
rekcji Kolejowych. W odréznieniu od dotychczasowych Zjazdéw
wszystkie zgloszone referaty, a bylo ich 12, rozpatrywano na
posiedzeniach plenarnych, co wplynelo na ozywienie dyskusji;
natomiast wnioski, zgloszone przez referenta i w dyskusji, prze-
kazywano specjalnym komxs]om ktére uktadaly projekty rezo-
lucji.

Z referatéw, tytuly ktérych podaliSmy w Ne 8 (60) .Inzy-
niera Kolejowego“, odpadly referaty inz. Z. Zawadzkiego
i S. Rutkowskiego.

Z przyjetych przez Zjazd uchwatl treéci ogélnej zastuguja
na uwage:

1) rezolucja do referatéw inz. J. Wagnera: ,Sprawo-
zdanie o zastosowaniu nauwkowej organizacji pracy w war-
sztatach P. K. P.* \ , Wyniki gospodarki warsztatowej za rok
1928/29«.

.V Zjazd Techn. Inzynier6w Wydz. Mechanicznych stwierdza z uzna-
niem, ze pomimo niewystarczajacej ilosci sil intelektualnych i zbyt szczup-
tych $rodkéw inwestycy]nych, racjonalizacja pracy w warsztatach P. K. P.
posuneta sie znacznie naprzdéd.

Dla kontynuowania tej pracy konieczne jest:

a) zabezpieczyé warsztatom dostateczna ilosc odpcwwdmo wykwa-
lifikowanych sit intelektualnych,

b) zabezpieczy¢ warsztatom dostateczne $rodki inwestycyjne na cele,
2wiazane z zastosowaniem zasad navkowej organizacji pracy.

c) zapoczatkowac¢ normalizacje naprawy taboru; w tym celu pro-
si¢ "Dyrekcje Poznarska, aby korzystajac z zebranego przez MK mater-
jatu, opracowata normalizacje wyrobu zespérek i naprawy plomieniéwek,
Dyrekcje zas Warszawska — pierscieni tlokowych i suwakowych.

Zarazem Zjazd jest zdania, ze nalezy zajaé sie sprawa mozliwego
ujednostajnienia metod naukowej organizacji pracy i okazania pomocy tym
warsztatom, ktére tego beda potrzebowaly*.

.V Zjazd stwierdza, Ze przedstawione w referacieinz, J. Wagnera
dane wskazuja na dalszy znaczny postep pod wzgledem wydajnos$ci war-
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sztatéw, potanienia naprawy, oraz skrécenia czasu postoju taboru w na-
prawie, jak réwniez dobroci naprawy.®

2) rezolucja doreferatu inz.inz, M. Stodolskiego i P. Zwo-
liniskiego: ., Wyniki gospodarki trakcyjne) za rok 1928/29.¢

Przyimujac do wiadomo$ci sprawozdanie z wynikéw gospodarki
trakcyjnej za rok 1928/29, $wiadczace o stalych dalszych postepach w tej
dziedzinie, V Zjazd widzi moznoé¢ dalszych ulepszen w gospodarce trak-
cyjnej przez:

a) zastosowanie metod naukowej organizacji pracy w poszczegdl-
nych galeziach stuzby trakcyjnej.

b) szersze zastosowanie mechanizacji i wprowadzenie w Zycie we
wszystkich Dyrekcjach tych inowacji i ulepszen, ktére dowiodly swej po-
zytecznodci przy praktycznem ich zastosowaniu w jednej lub kilku Dy-
rekcjach.

c) uporzadkowanie zarachowania kosztéw robocizny i materjaléw
w poszczegbélnych Dyrekcjach.

Zjazd poleca Komitetowi Zjazdéw powotaé specjalna Komisje, ktéra
powinna zbadac szczegélowo sposoby uzyskania dalszych ulepszen i osz-
czednodci w gospodarce trakcyjnej i zlozyé o nich sprawozdanie na przy-
szlym zjezdzie.“

3) V Zjazd stwierdza, ze:

a) dobre wyniki gospodarki opdlowej w znacznej mierze zaleia od
kierownictwa ta gospodarka przez pracownikéw Dyrekcji.

b) pozbawienie tej premji pracownikéw Dyrekcji byloby uszczuple-
niem poboréw tych pracownikow, ktérzy sa i tak gorzej wynagradzani niz
pracownicy linjowi.

c) wstrzymanie premji opalowych nie tylko nie da oszczgdnosci
w budzecie kolejowym, lecz przeciwnie moze spowodowaé pogorszenie
gospodarki opalowej, a zatem straty dla Skarbu Panstwa

Wobec powyzszego Zjazd uwaza za konieczne wyplacac nadal
premje opalowa pracownikom Dyrekcji, przy réwnoczesnem wyplacaniu
dodatkéw budowlanych.

Czas popoludniowy uczestnicy Zjazdu poswiecali zwie-
dzaniu grupami Powszechnej Wystawy Krajowej, pozatem zwie-
dzili zaktady S. A. ,H. Cegielski* oprowadzani uprzejmie przez
pp. Dyrektoréw A. Kreglewskiego i W, Fachinettie'go, ktérzy
udzielali wyczerpujacych objaénien, Ww.

Praca P. K. P. w sierpniu 1929 r.

Praca P. K. P, w sierpniu r. b, przy =zadanej normie
18.750 wagondéw Srednio dziennie wyrazita sie liczba 19.125
wagonéw. W stosunku do sierpnia r. zeszlego (18.204 wag.)
daje to zwiekszenie o 831 wagonéw przecietnie dziennie t. j,
4,54°/,, w poréwnaniu jednak do lipca r. b. oznacza to spa-
dek o 1.74%,. ]

Natadunek wlasny wynidst 17.147 wagondw przecietnie
dziennie za dzien kalendarzowy; w poréwnaniu z sierpniem
r. ubiegtego, kiedy ladowano 16.381. wagondw, zwiekszenie
wynosi 4,68°,, w pordwnaniu za$§ z lipcem r. b, wykazuje
natadunek zmniejszenie o 470 wagonéw dziennie, co stancwi
2,67%,:

Tranzyt i przyjecie od kolei zagranicznych wynosily dzien-
nie 1978 wagondéw, wiecej o 65 wagondéw, czyli 3,4°/, niz
w sierpniu r. ub.; w poréwnaniu z lipcem r. b. stosunek jest
korzystniejszy, bo oznacza zwigkszenie o 7,15%.

Naftadunek wegla na P. K. P.

Sprawozdanie Ministerstwa Komunikacji podaje ciekawe
liczby dotyczgce przewozdéw podstawowego artykutu na kolejach
polskich — wegla kamiennego. Jezeli przyjac za jednostke
wagon 15 tonnowy, to za pierwsze pélrocze r. b, zatadowano
wegla 1,108,366 wagondéw, gdy w tymze okresie roku zeszlego
zaladowano wszystkiego 985.003 wagony. Daje to wzrost na-
tadunku o 12,5%,, jest to wzrost bardzo znaczny, gdy sie zwa-
zy jak niekorzystne warunki pracy panowaly na kolejach
w pierwszych 3 miesiacach r. b., gdy nader ostra zima wply-
neta na ogromne obnizenie naladunku wegla.

Ze wskazanej powyzej liczby zatadowano w I pélroczu
r. b. na eksport zagranice 403.946 wagonéw, W tym samym
okresie r, 1928 wywieziono 379.265 wagondéw, daje to wzrost
o 6,5%, pomimo zamarznigcia obu portéw na okres prawie
miesieczny. Na rynek wewnetrzny poszto w 1 pélroczu r. b.
704,429 wagonéw, gdy w r. 1928 za tenze okres tylko 605.738;
tak znaczny wzrost, wynoszacy 16,3%/,, znajdujemy tlumaczenie
w niebywalych warunkach atmosferycznych ubiegtej zimy.

jeszcze silniej wzrést natadunek wegla w nastepnych
2 miesiacach. Lipiec r. b. dat natadunek 210.335 wagonéw,
gdy wr. zesztym naladowano tylko 167.020 wagondéw. Wzrost
natadunku wyniést zatem rekordowa liczbe Z0°/,. W tej liczbie

eksport wzrést w poréwnaniu z r. ubieglym o 26,4%/,, a zao--
patrzenie rynku wewnetrznego o 25,5%,. Sierpien r. b. byt
mniej pomyélny, chociaz przy normie 8.000 wagonéw na dzien
roboczy dal nadwyzke 131 wagonéw, lecz nie doréwnal po-
przedniemu miesiacowi. Ogélny wzrost natadunku wegla noto-
wano w wysokoSci 17,3%,, z czego na eksport przypada wzrost
22°/, a na rynek wewnetrzny 12,5°/,. Tak znaczny natadunek -
wegla, mimo niskiego procentu wagonéw weglarek, znajduja-
cych sie w naprawie, musiat doprowadzi¢ do braku wagonéw
pod natadunek wegla, Na skutek tego Ministerstwo Komuni-
kacji wynajelo juz 4600 wagonéw i zabiega o wynajem dal-
szych 2000.

Eksport wegla przez porty polskie.

Do Gdasiska w sierpniu r. b, przybylo 27.772 wagony
z 510,445 tn. wegla eksportowego, przeladowano na statki
28.802 wagony zawierajace 528,173 tn. Przecietny zapas we-
gla oczekujacego na przeladunek wynosit 2579 wagonéw —
— 47.840 tn., Przecietny postéj wagonéw z weglem w Gdan-
sku wynosit 1,8 dnia, Opoéznienie statkéw notowano w 48
wypadkach, przecietnie po 2,5 dnia, Ltadowalo przecietnie
17 statkéw, czekalo 12, brakowalo 5.

Do Gdyni w tymze miesigcu przybylo wegla eksporto-
wego 13,879 wagondw z 245.414 tn; przeladowano na statki
tylko 11.874 wagony z 208.421 tn. Przecietny postéj wagonow
z weglem przetadowywanym wynosit 1,6 dnia, Statki opéZnity
sie w 34 wypadkach przecietnie po dni 2. Ladowalo prze-
cietnie 8 statkéw, czekalo 7, brakowato 4.

W Tezewie przetadowano na statki 4.577 tonn. Lacznie
we wszystkich 3 portach przeladowano w sierpniu r. b, 774.893
tonny wegla, W poréwnaniu z sierpniem 1928 r. przeladunek
wegla eksportowego wzrést o 105.799 tn; daje to powazne
zwiekszenie o 15,71%/,,

Praca portow polskich w sierpniu 1929.
Port Gdansk.

Wywéz (w tonnach)

Weaiel Zboze |Cukier| Drzewo n(?:r;t Zelazo S?Ei Ialdnunnii Bisad
528.173 | 18.010 | 3.765 | 76.279 | 7.450 | 363 4_.025 21,326 659.391
Wwoz (w tonnach)

Ruda Zlom |Zelazo| Zboze| Ryz i“::;{;?; t;;’;y Razem
57.198 21.167 465 257 — 9.785 24.264 113.636
Port Gdynia.

Wywéz (w tonnach)

Wegiel Cukier Inne towary Razem
242,143 315 975 243,433
Wwoz (w tonnach)

Ruda Zlom Zelazo Ryz S}:?&iﬁi 13[;;3“ Ra:zem
4.065 3.540 —- : 4,420 18,385 235 30.645

Przygotowania P. K. P. do walki ze .$niegiem
i mrozami.

Katastrofalna zima roku ubieglego z olbrzymiemi opa-
dami $nieznemi i nadzwyczaj silnemi mrozami zmusita zarzg-
dy kolejowe wielu panstw europejskich do przygotowania akcji
obronnej na wypadek powtérzenia sie podobnych warunkéw
atmosferycznych w latach przysziych. Nie pozostaly w tyle

Zg zbiorow Biblioteki Gtownej AGH http:/www.bg.agh.edu.pl/



342

INZYNTER BOLE|]6 WY

Ne 11

i polskie koleje pafstwowe, najsilniej narazone na tego ro—apomqgéw. Brak wiekszych kredytéw inwestycyjnych nie po-

dzaju ewentualnosci.

#zwala narazie na intesywniejsza rozbudowe sieci,

Na wiosne r. b. pod przewodnictwem P, Wice - Ministra

Komunikacji odbyla sie narada, na ktérej powzieto szereg za-’
sadniczych uchwal,
z opadami $nieznemi i mrozem.

Obecnie, gdy stoimy przed nadchodzacym sezonem zi-
mowym, stwierdzi¢ mozna, ze wieksza czesé potrzebnych za-
rzadzen zostala juz wykonana,

Przedewszystkiem zaméwiono wieksza ilo§¢ plugdéw od-
$nieznych, gdyz stan iloSciowy plugéw na P, K. P. nie byl
dostateczny dla obstuzenia terenéw tych Dyrekeyj, gdzie za-
wieje $nlezne najbardziej daja sie we znaki (Malopolska
Wschodnia, Wilenszczyzna, Pomorze). Jako typ normalny dla
P. K. P. wybrano najbardziej rozpowszechnione plugi systemu
Bjorke, 10 takich plugéw zamdwiono w zakladach Ostrowiec-
kich, Dla przebijania toréw w najbardziej trudnyeh warun-
kach zamdéwiono 2 plugi wirowe, jeden w Szwecji w wytwér-
ni ,Nydqvist Holm¢¥, drugi w kraju w ,Pierwszej Fabryce
Budowy Lokomotyw"”. Po skresleniu z inwentarza 8 sztuk
plugéw odénieznych nie nadajacych sie do eksploatacji i do-
starczeniu nowozbudowanych ogélny stan ilo&ciowy wszystkich
plugéw. wynosi¢ bedzie 62 jednostki. Wszystkie: plugi odéniez-
ne wymagajgce napraw zostaly wyreperowane i doprowadzo-
ne do stanu catkowitej uzytecznosci. Opracowano instrukcje
szczegblowa dla uzytku pracownikéw P. K. P. o korzystaniu
z plugdéw,

Nastepnie zaopatrzono P, K. P. w narzedzia i przyrza-
dy potrzebne do walki ze $niegiem; na zlecenie M. K. Dy-
rekcje zakupily dostateczna ilosé¢ lopat i okrelily miejsca ma-
gazynowania ich. Zakupiono réwniez pewna ilo§¢ aparatéw
systemu ,Wulecan* do odmrazania zwrotnic i urzadzen cen-
tralizacyjnych. Do odmrazania taboru Dyrekcje beda positko-
waé sie benzynowemi lutownicami tegoz -typu, jaki uzywany
jest w warsztatach przy naprawie taboru.

Poza tem Dyrekcje zatroszczyly sie o przygotowanie
dostatecznej ilosci innych narzedzi i przyrzadéw jak: lomy
i kilofy, narzedzia dla zwrotniczych, korby do przejicia z cen-
tralnego nastawiania zwrotnic na reczne, kosze do ognisk
przeno$nych i t. d.

Stuzba zasobowa podjela kroki celem uzupelnienia przed
zima sktadéw paliwa do pelnej pojemnosci, poczyniono réw-
niez wysitkl, aby uzyskac od rafinerji lepsze gatunki smaréw
zimowych z temperatura krzepniecia okoto—20°C. W wypad-
kach jeszcze wiekszego obnizenia sie temperatury bedzie do-
dawany do smarédw olej solerowy, ktérego wieksze ilodcl za-
kupiono. W ciagu ubieglego pélrocza stuzba drogowa zbadata
szczegélowo stan zabezpieczenia szlakéw od zasp, biorac pod
uwage do$wiadczenia zimy ubieglej. Zwrdcono uwage, czy
stale ochrony odéniezne — palisady i zywoploty sa ustawione
wlasciwie, ustalono jakie miejsca na szlakach wymagaja za-
bezpieczenia od zasp przy pomocy zaston przeno$nych, zba-
dano mozliwosé ustawiania zaston przenoSnych na gruntach
cudzych, opracowano instrukcje o sposobach walki ze $nie-
giem, pomy$lano o zaopatrzeniu pracownikéw drogowych
w ciepla odzieiz: kozuchy, czapki i filce, Nalezy sie zatem
spodziewaé, Ze sygnalizowany przez badaczy metereclogéw
dlugi okres ciezkich zim (maja trwa¢ az do r.-1960?, patrz
,Die Reichsbahn* MNe Ne 37, 38, 39) nie zastanie kolei pan-
stwowych nieprzygotowanemi do ciezkiej walki z opadami
$nieznemi I mrozami, 1 Ze z walki tej koleje polskie wyjda
bardziej zwyciesko, niz w roku ubiegtym. . w.

Przecigzenie gtéwnych szlakéw kolejowych.

Znaczny wzrost ruchu towarowego 1 osobowego jaki
wykazuje statystyka w roku biezacym w pordwnaniu z latami
poprzedniemi sprawil, iz Polskie koleje walczyé muszag na
niektérych najbardziej przeciazonych odcinkach z olbrzymiemti
trudnoéciami. Niektére linje przy dopuszczalnem obciazeniu
nie wyzej 90°/, wykorzystane sa w swej przelotnosci od 95—
97°/,, & wiec ponad miare dopuszczalng. Dotyczy to zwlasz-
cza odcinkéw takich jak: Plotrkéw — Czestochowa, Kutno-Torun,
Herby-Hanulin i Warszawa-Otwock. Zbytnie przecigzenie linji
powoduje, iZ z najblahszej nieraz przyczyny wynikaja kom-
plikacje i zaburzenia w ruchu, a co zatem idzie i opdZnienia

dotyczacych przygotowania kolei do walki .

stosownie
do wymagan wzmozonego ruchu.

Z jakiemi trudnoSciami walczyé musza Koleje Polskie
moze sluzyé jako przyklad Stacja Gléwna w Warszawie. Na
stacje te w godzinach rannych przychodzi 25 pociagéw pasa-
zerskich w odstepie 71/, minuty przy 4.ch tylko torach przej-

§ciowych i konieczno$ci wyciagania w przeciwnym kierunku

préinych skiladéw, co stwarza nader trudng sytuacje i przy
najmniejszem opdZnieniu pociaga za soba tancuch dalszych
opéznien wskutek braku wolnych toréw. TrudnoSci te roz-
wigze przebudowa wezta warszawskiego 1 nowy centralny
dworzec przystosowany do wzmozonego ruchu, Jednakie prze-
budowa wezla warszawskiego nie moze byé réwniez prowa-
dzona w szybkiem tempie ze wzgledu na brak wigkszych kre-
dytéw inwestycyjnych.

Okdlnik Ministra Homunikacji w sprawie opoZnien pociggéw. W zwiaz-
ku z opéznieniami, jakich doznaja niektére pociagi na Polskich Kolejach
Panstwowych, P. Minister Komunikacji polecil wyslac do wszystkich
Dyrekcyj kolejowych obszerny okélnik, w ktérym =zwraca uwage Dy-
rektoré6w Kolei Panstwowych na koniecznos$c przeprowadzenia jaknajo-
strzejszej walki z opéZnieniami pociagéw. W tym celu okélnik poleca
pilne $ledzenie przyczyn opéinien pociagébw i wydanie szczegdtowych za-
rzadzen, ktéreby tym opé6Znieniom zapobiegaly, specjalnie zas na linjach,
ktére nie sa przeciazone nadmierna praca, co by moglo w pewnej mierze
usprawiedliwiac nieregularncsci ruchu kolejowego.

Kolejowy Kurs Handlowo - Taryfowy. Dnia 5 z. m. Minister
Komunikacji otworzy} kurs handlowo-taryfowy w Warszawie, ktéry Zorga-
nizowany zostal przy Dyrekeji Okregowej Kolei Panstwowych dla kandy-
datéw ze Sredniem i wyZszem wyksztalceniem. Na kurs ten zostalo przy-
jetych 52 kandydatéw z Dyrekcji Okregowej Kolei Panstwowych w War-
szawie, w Wilnie i Radomiu. Taki sam kurs zorganizowany zostal przez
Ministerstwo Komunikacji przy Dyrekcji Kolejowej w Krakowie dla kan-
dydatéw z okregéw dyrekcyjnych Lwowskiego, Krakowskiego i Stanista-
wowskiego oraz przy Dyrekcji w Poznaniu dla kandydatéw z okregu Po-
znanskiego, Gdanskiego i Katowickiego. Kandydaci po ukonczeniu kursu
obejma kierujace stanowiska w stuzbie handlowo-taryfowej. Na kursach
prowadzone sa wyklady z 20 przedmiotéw, dotyczacych réinych dziedzin

kolejnictwa.

Nowa Miedzynarodowa Bezposrednia Taryfa towarewa. W dniu
1 z. m, rozpoczela w Warszawie obrady Miedzynarodowa Konferencja
kolejowa z udziatem przedstawicieli zarzaddw kolejowych Lotwy, Estonii,
Czechoslowacji, Wegier, Rumunji i Polski. Rumunski zarzad kolejowy
reprezentuja na prosbe tego zarzadu Koleje Polskie. Konferencja trwala
okoto 10 dni i zajmowata sig ustaleniem zasad bezposredniej taryfy kolejo-
wej pomigdzy Lotwa i Estonja z jednej strony, a Polska, Czechoslowacija,
Wegrami i Rumunja z drugiej strony.

Walka kolei z konkurencjag autobuséw. W dniach migdzy 1. a §
pazdziernika odbyta sie w Lugano Migdzynarodowa Konferencja Kolejowa,
na ktérej wsréd innych spraw rozpatrywana byla b. powazna kwestja
walki z konkurencja jaka kolejom stwarzaja autobusy. Jednym ze.$rod-
k6w w tej walce ma byé zorganizowanie przewozu przesylek w specjalnych
skrzyniach, co pozwoli na wysylanie tych przesylek bez specjalnego opa-
kowania, a pozatem zabezpieczy j= od kradziezy i uszkodzen.

System ten szeroko jest stosowany na kolejach francuskich, angiel-
skich i holenderskich, gdzie dat dodatnie wyniki. Ministerstwo Komunikacji
rozpocznie stosowanie tego systemu na linjach polskich od poczatku
przyszilego roku.

Mtedzynarodowa kolejowa konferencja w Lugane. W dniach od
1 do 5 z, m. miaty mle;sce w Lugano obrady miedzynarodowej konferencji
kolejowe] w sprawie przewozu ladunkéw drobnicowych w specjalnych
skrzyniach, tak jak to jest praktykowane na kolejach francuskich i angiel-
skich, -

Wypozyczenie wagondw., W okresie wzmozonego ruchu jesiennego
zwieksza sie zwykle wskutek licznych sezonowych transportéw masowych
zapotrzebowanie na wagony towarowe, ktére w wielu wypadkach kolej
nie moze pokryé. Aby pokryé to zapotrzebowanie catkowicie, Mlnister-
stwo Komunikacji wydzierzawilo od prywatnych towarzystw najmu 5,887
wagondéw, przewaznie weglarek na okres 6 miesiecy. Wagony te zaspo-
koja catkowicie sezonowe zapotrzebowanie na wagony w okresie wzmo-
zonego ruchu jesiennego.

Zniesienie doplat za wagony kryte. Wedlug postanowien taryfy
towarowej, ktéra obowiazywala do dnia 1 pazdziernika r. b, zarzad ko-
lejowy pobieral oplaty dodatkowe w wysoko$ci 59/, przewoZnego za uzy-
wanie wagonéw krytych pod przewéz takich towaréw, jak buraki, wegiel
i drzewo. Wobec sezonu towaréw masowych, a przedewszystkiem bura-
kéw, wegla i drzewa i stcsownie do postanowien nowej taryfy, w razie
naladunku tych towaréw do wagonéw krytych, jezeli to nie nastapilo na
wyrazne zadanie nadawcy, zarzad kolejowy nie pobiera oplaty dodatkowej.
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Ruch stuzbowy.

Zmiany na stanowiskach Prezeséw Dyrekgji
Kolei Panstwowych.

W zwiazku ze zmiana nazw Dyrekcji na Dyrekcje Okre-
gowe Kolei Panstwowych i zmiang tytulu Prezesa na Dyrektora
Dyrekcji Okregowej Kolei Pafistwowych otrzymali nowe nomina-
cje wszyscy pp. Prezesi Dyrekcyj Kolejowych z wyjatkiem
inz. Tadeusza Uzarnowskaeqo ktéry zostal przeniesiony w stan
spoczynku. Na miejsce jego przeniesiono Prezesa Dyrekcji
K. P. w Katowicach inz. B. Dobrzyckiego, zas$ Wice-Prezes
Dyrekcji K. P. w Katowicach inz. M. Niebieszczaniski objat
obowigzki Prezesa tej Dyrekcji.

Prezes Dyrekcji Wilenskiej inz. J. Staszewsk: przenie-
siony zostal w stan spoczynku. Dotycheczasowy Gléwny In-
spektor inz. K. Falkowski otrzymal delegacje do Wilna dla
pehienia obowigzkéw Prezesa Dyrekcji Kolei P. w Wilnie,

Mianowani:

Inz. Kalityriski Zygmuni, Zastepca Naczelnika Wydzia-
tu Drogowego w DOKP. w Katowicach — Naczelnikiem Wy-
dzialu Drogowego w DOKP. we Lwowie.

Inz. Olenski Tadeusz, Naczelnik Sekcji Utrzymania ko-
lei w Tarnopolu DOKP. w Stanistawowie — Kierownikiem
Dziatu Budynkéw w tejze Dyrekcji.

Inz. Twaszkiewicz .Jozef, Referendarz KP. w DOKP.
w Wilnie—Kierownikiem Dzialu Ogélno-Gospodarczego w Wy-
dziale Drogowym tejze Dyrekcji.

Inz, Kulick: Jozef, Naczelnik parowozowni I kl, w Wil-
nie—Naczelnikiem Oddziatu Mechanicznego w Kowlu w DOKP.
w Radomiu,

Inz. Jawetz Mendel, Kierownik Dzialu Warsztatéw
w Przemys$lu — Zastepca Naczelnika Oddziatlu Mechanicznego
w Przemyélu w DOKP. we Lwowie.

Inz. Kowalewski Wiktor, Kontroler Maszynowy DOKP.
w Radomiu — Naczelnikiem Parowozowni w Skarzysku w tej-
ze Dyrekcii.
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Inz, Ostrowski Wiadystaw, St. Referendarz KP. w DOKP+
w Wilnie — Starszym Kontrolerem Wydzialowym w Wydziale
Drogowym tejze Dyrekciji.

Inz. Stuzalek FEugenjusz, St. Referendarz KP. w DOKP,
w Wilnie — Starszym Kontrolerem Wydzialowym w Wydziale
Elektrotechnicznym tejze Dyrekcji.

Przeniesieni:

Inz. Seremet Jozef, Kierownik Dziatu Podtorza i Mostéw
w Wydziale ' Drogowym DOKP. w Stanistawowie — na sta-
nowisko Kierownika Dziatu Inwestycyjnego tegoz Wydziatu
tejze Dyrekeji.

Inz. Turyn Filip, Kierownik Dzialu Budynkéw w Wy-
dziale Drogowym DOKP., w Stanistawowie — na stanowisko
Kierownika Dzialu Podtorza i Mostéw tegoz Wydzialu w tej-
ze Dyrekeiji,

Inz. Szyperko Stamsiaw Naczelnik Oddziatu Drogowego
w Lidzie DOKP., w Wilnie — na stanowisko Naczelnika Od-
dzialu Drogowego w Bialymstoku tejze Dyrekeji.

Inz. Szymiliewicz Stanistaw, Naczelnik Oddziatu Dro-
gowego w Brzes$ciu n/B w DOKP. w Wilnie —na takiez sta-
nowisko w Lidzie w tejze Dyrekcji.

Inz. Bulaszowicz Borys, Kierownik Dziatu Ogélno-Go-
spodarczego w Wydziale Drogowym DOKP. w Wilnie —- na
stanowisko Kierownika Dzialu Budynkéw w tym samym Wy-
dziale i Dyrekcji.

Inz. Bystrzyniski Zygmunt, Naczelnik Oddzialu Drogo-
wego w Siedlcach DOKP, w Warszawie — na stanowisko
Naczelnika Oddzialu Drogowego w Brzesciu n/B w DOKP,
w Wilnie.

Zwolniony ze sluzby na wiasng prosbe:

Inz. Lopuszariski Mieczystaw, Kierownik Dzialu Ogél-
no- Gospodarczego w Wydziale Drogowym DOKP., w Stanista-
wowie.

Kronika zagraniczna.

Nowa taryfa towarowa na kolejach Szwaj-
carskich.

Nowa taryfa zostala wprowadzona z dn. 1 sierpnia. Stale
wzrastajaca konkurencja samochodu zmusza zarzady kolejowe
réznych panstw do obmyslenia sposobéw racjonalnego roz-
dzielenia tadunkdéw tak, aby kazdy rodzaj lokomociji mial przy-
dzielong sobie najodpowiedniejsza dla niego dziedzine trans-
portéw. Eksploatacja kolei kosztuje obecnie tak drogo, ze
winny by¢ wyzyskane mozliwosci pod wzgledem transporto-
wym. Koszt jednostki transportowej oczywiscie spada w miare
wzmagania sie ruchu towarowego, zatem za wszelka cene na-
lezy unikac¢ dezercji klienteli.

Jedna z zasad, przyjetych przez koleje szwa]carsk1e przy
taryfowaniu, jest ocena towaru wedle wartosci jego, oce-
nionej przez samego nadawce. Poniewaz trudno jest okre-
$§li¢ cene w kazdym wypadku specjalnym, oznacza sie ja prze-
cietnie, i w ten sposéb powstaja klasy, do ktérych zostaje
zaliczony towar w zaleznosci od samej wartosci i znaczenia
ekonomicznego. Dotychczas nikt nie powstawal przeciw tary-
fowaniu towaréw na podstawie ich wartoSci, gdyz system ten
pozwala ustali¢ odpowiednio nizsze stawki dla towardéw tan-
szych. Taryfa ,ad valorem" zapewnia kolei wiecej przewo-
z6w, niz ewentualna taryfa jednakowa, t. j. bez klasyfikacji.
O zarzuceniu taryfy, ,ad valorem* moze byé mowa ‘dopiero
wtedy, gdy konkurencja znizy stawki na najdroisze towary
do poziomu obecnych najnizszych stawek na najtansze towary.
Obecnie zreszta wspomniana juz konkurencja samochodu zmu-
sita koleje szwajcarskie do stosowania stawek, zaledwie kry-
jacych koszt wlasny. Znizka ta w najwyzszych klasach do-
szta obecnie do 40'/;, co musialo sie odbié silnie na redukecji

odchylenia miedzy stawkami najwyzszemi i najnizszemi. Przy
catowagonowych ladunkach taryfa normalna doznata najwiek-
szej znizki na odleglosciach od 1 do 150 klm w klasach wyz-
szych i najnizszej na odlegloSciach powyzej 150 kim. Nastep-
na redukcja polega na ogdlnej znizce naddatku procentowego
do klas, ptaconego za 10 t., ktéry obecnie oblicza sie na
zasadzie S5-o tonnowej. Taryfa na calowagenowe ladunki zre-
dukowana jest; dla klas ogélnych od 15 do 409, dla klasy
specjalnej: (1) od 4 do 24%,;, dla klasy specjalnej (II) od 4 do
18°/, i dla (Ill) od 1 do 16°,.

Zostaly réwniez znizone niektére taryly specjalne- na
szereg waznych artykuldw, wysylanych pospiesznemi pociagami,
jak np. sery, sél, linoleum, karbid i t. p.. a takie taryfy na
wino i zboze.

Przy zaladowaniach czeSciowych, ktére najdrozej kosz-
tuja koleje, postanowiono tytulem préby zaprowadzi¢ ulgowa
taryfe przy tadunkach przynajmniej 1500 klg, Powyzsza zniz-
ka taryfy towarowej odbije sie na budzecie kolei narazie de-
ficytem w wysokosci 12— 15 milj. frank. rocznie.

Zarzad kolei jednak sadzi, ze jest to prawidiowa droga,
ktéra kroczyé nalezy, aby zwalczajac konkurencje, rozwinac
z czasem ruch towarowy i podnie$¢ jego dochodowosé. (Bul-
letin C. F. F. N 7). Zor IR

Produkcja francuskich wytwoérni taboru.

Wedlug sprawozdania, wygloszonego na ostatniem ogdl~
nem zebraniu Zwiazku francuskich wytwdrni taboru kolejo-
wego (Chambre Syndicale des Constructeurs de Matériel de
Chemins de fer) produkcja tych wytwérni przedstawia sig
w sposéb nastepujacy.
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W 1928 roku wytwérnie te dostarczyly

1) parowozéw 293, mianowicie: dla wielkich towarzystw
kolejowych 210, dla innych potrzeb wewnatrz kraju 22, dla
potrzeb kolonjalnych 61,

2) wagonéw osobowych 572 (97 |- 439 -}- 36),

3) wagonéw towarowych 8578 (7016 -{- 1104 |- 458),

W r. b. w pierwszych 5 miesiacach wielkie Towarzy-
stwa Kolejowe wcale nie zamawialy parowozéw; wagonéw oso-
bowych zaméwily 260,-a towarowych 4470. Podane za 1928
rok dostawy stanowia 22°/, catkowitej mozliwej wytwérczosei
co do parowozéw, 37°/, wagonéw osobowych i 28°/, wago-
néw towarowych,

Trzeba zaznaczyé, ze od czasu ukonczenia wojny §wia-
towej koleje francuskie otrzymaly znaczng ilodé taboru od
wyiwdrni zagranicznych; w r. 1928 z zagranicy dostarczono
69 parowozdw, 18 wagonéw osobowych I 105 towarowych;
wymienione wagony dostarczono przewaznie jako wplaty w na-
turze z tytulu kontrybuciji.

Co sie tyczy eksportu nazewnatrz, to jest on bardzo nie-
znaczny i w r. 1928 jeszcze sie zmniejszyl.

W sprawie cen za wytwarzany tabor sprawozdanie podaje:

Cena 1 kg. parowozdéw, dostarczonych dla wielkich to-
warzystw kolejowych, wynosita w r. 1928 przecietnie 8 fr.
50 c., podczas gdy w latach 1912—1914 byla 1 fr. 68; cena
1 kg. tendra 3 fr. 75 do 4 fr., a w latach 1912 — 1914 byla
O fr. 764; cena 1 kg. wagonéw towarowych w r. 1928 wy-
nosita 2 fr. 25 (niekryte) do 3 fr. (kryte), a przed wojna O fr,
55 c. do O fr. 75. Z powyzszego wynika, Ze ceny dostawy
taboru wzrosty 5 krotnie, podczas gdy koszta robocizny pod-
niosty sie w wiekszym stopniu: Za jedna godzine robocizny
przed wojng 0.45 fr., a obecnie 3.50. (Chem. d. [. et trans. —
1929 r.)

Uwaga. Dla poréwnania przytaczam niektére liczby do-
tyczace polskich wytwérni taboru. W 1928 r. polskie wytwér-
nie taboru dostarczyly dla P, K. P. 146 parowozéw, 52 wa-
gony osobowe, 20 pocztowych i 4875 towarowych normalno-
torowych; précz tego dla kolejek waskiego toru 10 parowo-
zéw i 237 wagondéw towarowych. Koszty dostawy tego tabo-
ru wyniosty koto 106,000.000 zi. A

Stan ilosciowy taboru niemieckich kolei parn-
: stwowych.
Przy koncu I pélrocza r. b, ilo§¢ taboru na kolejach

panstwowych niemieckich wynosita:
Parowozéw i lokomotyw — 25.458, (na 30/VI 1928 r. —

27.285).
Z tego parowozéw e 23.983,
-y lokomotyw spalmowych R e
o elektrycznych 368,
Wagonéw motorowych elektrycznych 848,
innych 25175

Z liczby 23983 parowozow w nap.rawie. byto 5144, co
wynosi — 21,4%,. (Z. d. V. D. Eisenbv. N.35). .

Reorganizacja Kolei Rumunskich.

Podstawa reorganizacji panstwowych kolei rumunskich
jest plan sanacyjny, opracowany przez francuskiego doradce
Gastona Leverve. Plan ten przewiduje pozyczke stabilizacyjna
w wysokosci 5 miljardédw lei (okolo 125 miljonéw marek nie-
mieckich), ktére w ciggu 2 lat uiyte byé maja na réine
inwestycje. Z sumy tej przeznaczono S50 miljonéw m. n. na
stuzbe utrzymania, 30 miljonéw m. n. na rozbudowe polaczen
kolejowych wzglednie budowe Hrugich toréw na linjach prze-
cigzonych, 7,5 miljona m. n, na budowe mostéw, 6,5 miljona
m. n. na stuzbe trakcyjng a 30 miljondw m. n. na warsztaty.

(Verkehrst. W. Nr. 34 z 1929 r.) WoalB:

Zaméwienia na parowozy i szyny panstwowych
kolei Rumunji.

Jak wiadomo z pozyczki zagranicznej, ktéra niedawno
otrzymala Rumunja, czesé—okolo 5 miljardéw lel —przeznaczo-
na jest na inwestycje kolejowe. Niedawno wydano pierwsze
zaméwienia. Otrzymaly je: Koncern francuskich hut na do-

stawe szyn kolejowych i innych akcesorji na sume okolo 200
miljonéw lei; stworzony ad hoc koncern wytwérni taboru nie-
mieckich z AEG na czele—na 100 parowozéw osobowych i to-
warowych, Poniewaz parowozy potrzebne sa Rumunji w cza-
sie najkrétszym dla wywiezienia olbrzymiego urodzaju zboza
roku biezacego, koleje Rumunskie zawarly przy pomocy Kon-
cernu AEG umowe z Towarzystwem kolei niemieckich, na
podstawie ktérej maja otrzymac jeszcze przed dostawg paro-
wozéw z wytwdrni, tytulem wypozyczenia od kolei niemiec-
kich, takaz sama liczbe parowozéw zdatnych do ruchu.

Zaznaczy¢ nalezy, ze do konkursu ograniczonego na do-
stawe parowozdéw dla kolei rumunskich, byly wezwane réw-
niez i wytwérnie polskie. Jednak pomimo cen w niektérych
wypadkach bezwzglednie konkurencyjnych i gotowosei M. K,
do wydzierzawienia na okres zastepczy pewnej ilo$ci parowo-
z6w, zamdwienia nawet czeSciowego mna parowozy nie otrzy-
maty. w.

Inwestycje na kolejach niemieckich.

Obecny stan kolei niemieckich wywotal koniecznosé opra-
cowania programu spiesznych inwestycyj, koszt ktérych jest
obliczony na 14.000 milj. marek. Gléwniejsze pozycje przed-
stawiaja sie w sposéb nastepujacy.

Na wyréwnanie zalegloSci w utrzymaniu budynkéw, tu-
neli i urzadzen bezpieczenstwa potrzeba w ciagu roku po 30
miljonéw przez lat 5. W sume te wlaczone juz sa wydatki,
zwiazane z centralizacja dworcéw niezabezpieczonych w Ba-
warji, Na usuniecie brakéw w istniejacych urzadzeniach cen-
tralizacyjnych ogétem 35 milj. Na wprowadzenie systemu blo-
kowego na pozostatych 1000 km linjl gldwnych — ogélem 10
milj. Na doprowadzenie i utrzymanie w porzadku mostéw —
rocznie naddatkowo po 50 milj, przez 5 lat. Na odrobienie
zaleglosci w dziedzinie utrzymania nawierzchni naddatkowo
rocznie po 70 milj, w przeciagu 8 lat. Na wykonanie nowych
budowli — oddzielnie 278 milj. rocznie.

Przy wykonaniu powyzszego programu moglyby byé wy-
konane pewne prace, podyktowane wzgledami bezpieczenstwa
i wygody, jak np. zaopatrzenie Monachjum i Norymbergji
w dodatkowe dworce i t. p. Na usuniecie przejazdéw w ra-
mach powyzszych inwestycyj mozna odliczyé okolo 50 milj.
rocznie. Zupelne zniesienie przejazdéw kolejowych wymaga-
toby wydatku kilku miljardéw. Na odnowienie taboru kolejo-
wego— 285 milj. rocznie. Pozwolitoby to na nabycie potrzeb-
nych 8000 wagonéw osobowych w ciagu 3 lat, ogdélnym ko-
sztem 480 miljonéw. Na ogélna reparacje i przygotowanie
wagonéw do wspdélczesnych wymagan — 100 milj.

Suma, niezbedna na pokrycie powyzszych inwestycyj,
ma byé wydatkowana w wysokosci 644 milj. rocznie, 2z kté-
rych 500 milj., byloby pokryte droga emisji pozyczek, pozosta-
te za$§ 150 milj., osiagniete przez mozliwe podwyzszenie wply-
woéw, przypuszczajac jednocze$nie, iz ruch kolejowy pozostanie
na dotychczasowym poziomie, i ze nie nastapia Zadne pod-
wyzki wynagrodzenia, ani tez taryf przewozowych. Z. K.

Kurs wyktadow psychotechniki niemieckiego
instytutu pracy gospodarczej.

W czasie od 30 wrze$nia do 5 pazdziernika r. b. zorga-
nizowany byl w Berlinie przez niemiecki Instytut pracy gos-
podarczej (Deutsche Institut fir wirtschaftliche Arbeit in
der iffentlichen Verwaltung) czwarty z kolei kurs, poswigcony
rozwojowl nauk psychotechnicznych ze szczegélnem uwzgled-
nieniem zastosowania psychotechniki do potrzeb niemieckich
kolei panstwowych celem odpowiedniego doboru pracownikéw
kolejowych. Poprzednie 3 kursy po$wiecone byly przewaznie
przyswajaniu podstawowych zasad nauki o psychotechnice,
obecny kurs mial za zadanie przygotowanie kadréw badaczy
psychotechnicznych, ktérzy maja w przysziosci poddawaé spraw-
dzaniu psychotechnicznemu personel kolejowy. Na kursie wy-
kiadali luminarze psychotechniki niemieckiej, profesorowie Moe-
de, Ach, Poppelreuter, Herwig, Henning i inni.

Niemieckie Dyrekcje kolejowe otrzymaly polecenie dele-
gowania na wyklady te urzednikéw, oznajomionych z badania-

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



LN'Z ¥ N L E RECKIOI E J O W ¥

345

mi psychotechnicznemi, zwlaszcza za$ tych, ktdérzy biorg udziat
w egzaminowaniu i doborze pracownikéw kolejowych,

Kurs dostepny byl réwniez i dla obcokrajowcéw, z czego
skorzystato nasze Ministerstwo Komunikacji, delegujac na wy-
ktady wspolpracownika Warszawskiego Biura Badan Psycho-
technicznych Dr, H. Targonskiego. Sprawozdanie jego z wykta-
déw i organizacji psychotechniki w kolejnictwie niemieckiem
zamieScimy niebawem, W

Zwiedzanie kolei niemieckich przez obcokra-
jowcow.

Wedlug sprawozdan urzedowego organu Towarzystwa
kolei niemieckich ,Die Reichsbahn“, w ciagu plerwszego
pblrocza r. b. zglosilo sie celem obejrzenia urzadzen kolei
niemieckich i studjéw nad kolejniciwem niemieckiem -730 cu-
dzoziemcow, pochodzacych z 31 panstw, Zainteresowanie sie
cudzoziemcéw koncentrowalo sie gtéwnie na urzadzeniach du-
zych dworcéw i stacyj rozrzadowych, trakcji elektrycznej i sy-
gnalizacji, warsztatéw kolejowych, nawierzchni, kamer i spo-
sobdw dezyniekcji. Pozatem wzbudzaly duze zainteresowanie:
badania psychotechniczne i budowa nowych typéw parowozéw,
przy doSwiadczeniach z temi ostatniemi bralo udzial 25 cu-
dzoziemcéw. Najwicksza ilosé obcokrajowcéw zwiedzila urza-
dzenia trakcji elektrycznej — 270 osdb, nastapnie ida warsz-
taty kolejowe i urzadzenia mechaniczne z frekwencja — 258
zwiedzajacych, stacje rozrzadowe—75 oséb i t. d. Koleje nie-
mieckie zatrudniaja u siebie obecnie: 1 kolejowta belgijskiego,
1 holenderskiego, 1 rosyjskiego, 1 szwedzkiego i 2 brazylij-
skich, Natomiast po jednym kolejowcu niemieckim studjuje
urzadzenia kolejowe w Holandji, Szwecji, Rosji i Brazylji. W.

Zwiekszenie szybkosci pociggéw towarowych
w Anglji.

Koleje brytyjskie zwiekszyly niedawno szybkos¢ pocig-
géw towarowych, idgcych w kierunku Londynu ze Wschodniej
Anglji, Walji i Szkocji. Pociagi te, zaopatrzone w potezne
parowozy i w hamulce automatyczne, kursuja noca ze znacz-
na szybko$cia bez zatrzymania na odcinkach, dochodzacych
do 220 km diugosci. Jedna z kolei posiada 70 takich noc-
nych ekspreséw w kazdym kierunku miedzy Walja a Londy-
nem. Wszystkie firmy, zainteresowane w Anglji otrzymaty
Sciste rozklady tych pociagéw. (Razlway Age M 8). Z. K.

Podziemna kolej zelazna dla ruchu towarowego
w Londynie.

My$l odciazenia ruchu ulicznego w Londynie przez skie-
rowanie przewozu czeSci towaréw z jezdni na kolej podziemna
byla rozwazana niejednokrotnie, lecz bez widokdédw realizacji.
Obecnie gabinet Labour Party podjgt ja znowu i to pod ka-
‘tem widzenia zwalczania bezrobocia, Przy budowie takiej
podziemnej kolei towarowej byloby zajete conajmniej 60.000
os6b w ciggu lat 4. Realizacja tego planu zajety jest w ga-
binecie Mac Donalda minister Thomas, znany przywdédca ro-
botnikéw kolejowych, Budowa podobnej kolei jest wykonalna,
lecz koszt jej ma przenosi¢ 40 miljonéw funtéw szterlingéw.
Wedlug przedwstepnego planu kolej ma byé zaprojektowana
jako normalnotorowa, Diugo$é jej obliczona jest na 120 km.
Kolej ma laczyé dworce towarowe, porty i wieksze zaklady
przemystowe i handlowe. 54 dworce przeznaczone beda dla
przyjecia i odbioru fadunkdéw. Tam, gdzie to bedzie mozliwe,
maja one leze¢ na poziomie ulic, tadunki za$ bedg opusz-
czane w podziemia zapomoca wind. (Z. d. Ver. D. Hisenb.
V. Nr. 34). w.

Przejscie kolei waskotorowych Italji pod za-
rzad prywatny.

Ministerstwo Komunikacji Italii powzielo uchwale odda-
nia pod zarzad prywatny szeregu kolei waskotorowych, eksplo-
atacja ktérych w zarzadzie pafstwowym nie oplacala sie.
Rozpisano wezwanie do wszystkich przedsiebiorstw prywat-
nych, do skladania ofert do dnia 31 paZdziernika r. b.

Warunkiem oddania kolei pod zarzad prywatny jest zo-
bowiazanie sie przedsiebiorstwa do niepogarszania ruchu oso-
bowego 1 towarowego na przejetych kolejach. W rachube
wchodzg przewaznie koleje Sycylji, ogdlnej diugosci 463 km
i linja Triest-Parenzo dlugoéci 123 km.- (Z. d. V. D. Eisenbv.
N 36). W

Rozwdj sieci komunikacyjnej w Rumuniji.

Przed kilku miesiacami specjalna komisja ustalita ob-
szerny program rozwoju rumunskiej sieci kolejowej i wodne;j.
Przedewszystkiem zamierzona jest elektryfikacja linji Buka-
reszt-Brushov i Bukareszt-Oltencatza, z ktérych pierwsza po-
siada 100, a druga 50 km diugesci. W zwiazku z powyzsze-
mi inwestycjami opracowano projekt kanalu nawigacyjnego,
laczacego Bukareszt z Dunajem, diugosci okolo 50 km. Ko-
sztorys, obejmujacy réwniez budowe centrali elektrycznych,
opiewa na 3.650,000 funtéw angielskich.

Sfinansowaniem tej wielkiej imprezy zajmuje sie konsor-
cjum, w ktérem giléwna role odgrywa W. Brytanja i Szwecja.
(Modern. Transp. 538). Zol

Elektryfikacja ruchu podmiejskiego w Moskwie.

Dnia 1 pazdziernika r, b, otworzono ruch pociagéw elek-
trycznych na péinocy od Moskwy na szlaku Moskwa - Mytisz-
czy, dtugos$ci 18 klm. Dokonane poprzednio préby daly dobre
wyniki. Wagony kursujace na tym szlaku posiadaja po 108
miejsc siedzacych i moga zabra¢ 150 — 160 pasazeréw kaz-
dy. Predko$¢ jazdy elektrowozdw ma wynosié 80 — 85 km

na godzine, Wagony posiadaja po 20 lamp dla o$wietlenia
i po. 7 wyciagéw wentylacyjnych. (Zezt d. Ver. D. Hisenb, V.
N 34).

Walka z opdéZnieniami pociagéw w Rosji
Sowieckiej.

W czasie od 1 lipca do 1 sierpnia przezywaly koleje
sowieckie ,miesiac walki z opézZnieniami pociagéw®“. Opéz-
nienia pociagdw (oscbowych i towarowych) wynosilty w mie-
sigcach maj—czerwiec 1928 r.— 1,4 min na kazde 100 po-
ciagoklm, W roku biezgcym wzrosty o 100%, do 2,8 min.
Wszystkie Zarzady kolejowe otrzymaty zatem polecenie zorga-
nizowania ,,miesigca walki.z opéznieniami‘* i oglaszania w pra-
sie miejscowej wszystkich wypadkdw opéznien. W wyniku
tej akeji posypaly sie ze strony publicznoSci liczne rady jak
uniknaé pdznienia sie pociagéw, czestokroé sprzeczne z ele-
mentarnemi zasadami ruchu pociagéw. Stwierdzono jedno, ze
w wiekszoSci wypadkéw powodem opéznienia sie pociggéw
byla niedostatecznie dyscyplinowana praca personelu. Poza
tem ,miesigc walki z opdZnieniami* nie dat zadnych wynikéw,
w paru okregach notowano nawet pogorszenie prawidlowosci
ruchu pociagéw.

Organizacja Wydziatlu Zakupéw na Kolei
Pensylwarnskiej.

Jeden z ostatnich zeszytéw ,Railway Age“ zamieszcza
ciekawy artykut o organizacji Wydzialu Zakupéw na Kolei
Pensylwanskie], napisany przez osobe tak do tego powolana
jaka jest p. C. E. Walsk, szef wspomnianego Wydziatu.

Z artykutu powyzszego przytaczamy pierwsze ustepy,
moggce mie¢ znaczenie dla kolejnictwa innych krajéw.

System zakupéw kolei Pensylwanskiej przedstawia za-
danie mogace zainteresowac sfery kolejowe dla dwéch wzgle-
déw: po pierwsze kolej Pensylwanska jest najwieksza koleja
w Ameryce, wobec czego zakupy odbywajg sie tu w skali,
nieznanej na innych kolejach, a powtére system, przyjety
przez Wydziat Zakupéw tej kolel jest tak przestudjowany i wy-
prébowany, ze daje maximum rezultatu pod wzgledem eko-
nomji i sprawnosci.

W roku zeszlym kolej Pensylwanska zakupila materjatdw,
tacznie z paliwem za 132 miljony dolaréw. Suma ta przedsta-
wia zapewne 10°/, odpowiedniej pozycji, obliczonej dla ca-
tego kraju, Je$li wylaczy¢ z niej materjaly przeznaczone dla .
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pomniejszych towarzystw, ktére administracyjnie zaleza od
Kolei Pensylwanskiej, ale ktére nie sa bezposrednio przez nia
eksploatowane — to pozostanie 127 miljonéw dolaréw, jako
szacunek materjaléw, wylacznie zuzytkowanych przez Kolej
Pensylwanska,

Suma ta jednak jest wyzsza od przecietnej z kilku lat
poprzednich, co tlumaczy sie jednak wieksza koncentracja za-
kupéw, jaka byla wprowadzona w roku zeszlym.

Obecnie organizacja jest tak doskonata, ze koszty Wy-

dzialu zakupéw wynosza zaledwie 60 centéw na 80 dolaréw
wartoSci zakupionych materjatdw.
: Tak zw, ,The Pennsylwania System" sktada sie z setki
oddzielnych towarzystw kolejowych, pozostajacych w rdéznych
stosunkach prawnych do catego koncernu. Wszystkie te przed-
siebiorstwa, dla wzgledéw prawnych wilasnie musza prowadzi¢
faktyczne egzystencje samodzielng, a zatem posiadaé swoje
wlasne materjaty.

Pozatem administracyjnie cala sie¢ jest podzielona na
4 terytorjalne oddziaty, znane pod nazwami: Wschodni, Cen-
tralny, Zachodni i Nowojorski, przyczem podziat ten bynaj-
mniej nie liczy sie z terytorjalnemi granicami poszczegélnych
kompanji.

Podobny stan rzeczy, jak latwo zrozumieé, komplikuje
znacznie prace wspdélnego Wydzialu zasobdéw, zmuszajac go
do prowadzenia oddzielnych ksiag, proporcjonalnego obciagzenia
poszczegdlnych towarzystw i t. p.

W latach poprzednich system zakupéw kolei Pensylwan-
skiej przedstawial niejako kompromis miedzy metoda central-
nego zakupywania a systemem terytorjalnym.

Po uptywie w r. 1920 okresu, w ktérym kolej Pensyl-
wanska byla w rekach rzadowych (czasy wojny), administracja
kolei przechylila sie w strone systemu centralnego, ktéry po-
zwala na §cisla standaryzacje materjaléw i prowadzi wogdle
do znacznej ewolucji w gospodarce. :

W roku 1924 zostalo ostatecznie postanowione, ze cata
wspomniana gospodarka bedzie podlegaé¢ jednemu wydziatowi,
kierowanemu przez jedna glowe.

Obecnie zatem wydzat zakupéw kupuje materjaly, nie
wylaczajac paliwa, dla 100 kompanji zrzeszonych tak, jak
gdyby kupowal je dla jednej. Bierze sie oczywiscie pod uwa-
ge specyficzne wymagania poszczegdlnych linij, ale gdzie tyl-
ko mozna koncentruje sie zamdwienia, co pozwala na osig-
gniecie lepszych warunkéw kupna, a przedewszystkiem niZszej
ceny.

Pozatem, tylko centralna instytucja zakupéw moze po-
siadaé w swem lonie wybitnych ekspertéw i specjalistéw,
ktérych wiedza i praktyka chroni niejednokrotnie od falszy-
wych krokéw, jakie ltatwo moga mieé¢ miejsce przy zakupach
terytorjalnych, gdzie czesto nie ma wprost informacji o kon-
jukturach rynkowych.

Niejednokrotnie np. byly takie wypadki, ze jeden z od-
dzialéw zadal stale pewnego materjalu o wysokiej cenie, pod-
czas gdy inne oddzialy w tym samym celu i z tym samym
skutkiem stosowaly inny materjal o cenie znacznie nizszej.

~wydziatu mozliwie doskonatym®. (Radlway Age N 6).
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Pierwszy oddzial oczywiscie otrzymywal odpowiednie in-
strukcje, na zasadzie ktérych musiatl zastapi¢ kosztowny ma-
terjat mniej kosztownym, bez Zadnej szkody dla ekploatacji.

W ten sposoéb zaoszczedzono wiele miljonéw dolardw.

Obecnie na kolei Pensylwanskiej wydziat zakupéw i wy-
dzial magazynowy sa zupelnie oddzielone. Ostatni ma za za-
danie utrzymeznie na poziomie potrzebnych materjaléw i pie-
cze nad tem, aby wyslane na linje materjaly dochodzitly do
miejsca przeznaczenia. Oba powyzsze wydzialy sa ciggle
w kontakcie,

Skoro idzie o zakup artykuléw, majacych duzy i staly
odbyt na kolejach, to zakupy ich na duza skale sg robione
przewaznie w odpowiednich momentach wyzyskujac konjukture,
Aby za§ unikna¢ przeciazenia magazyndw i uwiezienia znacz-
nych sum w materjatach, w tych wypadkach daje sie zamé-
wienia z zastrzezeniem, ze kolej bedzie braé towar od fabry-
kanta w ilosciach i terminach dla siebie odpowiednich-

Koleje amerykanskie, a miedzy niemi Pensylwanska, stu-
za potezna dzwignia ogolnego przemystu amerykanskiego, ze
wzgledu na ogromne ilo$ci materjatéw, zakupywanych wylacz-
nie w kraju, a specjalnie na swojem terytorjum,

Na zakonezenie podajemy treSé ogloszenia, wywieszone-
go w publicznej poczekalni Wydziatu zakupéw.

1, ,Bezwatpienia do tego biura przyjdzie wiecej osob,
anizeli do analogicznej instytucji innych kolei. Chcemy, aby
wizyty te byly z pozytkiem dla obu stron, a nie ograniczaly
sie do zwyklych komunaléw, z zyczeniami dobrego dnia,  lub
»do widzenia®,

2. Interesanci maja w przyjeciach przywilej miedzy go-
dzing 10 a 2 pp. z wyjatkiem sobét, W powyzszych godzi-
nach staramy sie nie urzadzaé posiedzen i nie przyjmowac
wtasnych urzednikéw.

3. Kazdy interesant jest wypytany przez urzednika o celu
wizyty, a my ze swej strony staramy sie dawaé odpowiedzi
szybkie i dokitadne w sprawach zwyklych, biezacych, O ile
za$ informaciji nie mozemy -‘udzieli¢ odrazu, to postaramy sie
dostarczy¢ jej w ciggu 24 godzin, listownie, telefonicznie lub
telegraficznie. O ileby we wskazanym terminie nie nadeszta
odpowiedZ, to osoba zainteresowana wielce zobowiaze mnie,
zawiadamiajac mie osobiScie o tem.

4, Kontrola interesantéw prowadzi sie co pdét godziny,
jak réwniez rejestruje sieiloS¢ wizyt poszczegélnego interesanta.

Statystyka ta za ostatnie dwa miesigce przyprawila nas
o zmartwienie, gdyz okazalo sie, ze wielu interesantom ka-
zaliSmy czekaé przeszlo kwandrans w poczekalni, Dziato sie
to ze wzgledu na niepomierng ilo§¢ wizyt w omawianym okre-
sie, jak réwniez i dlatego, ze czes¢ tych wizyt byla zgota
niepotrzebna,

5. Zadaniem naszem jest dac osobom zainteresowanym
zupelne zadowolenie. Ze swej strony prosimy wszystkich od-
wiedzajgeych nas, jak réwniez firmy, ktére osoby te reprezen-
tuja, o taskawe uwagi, dotyczace naszej dzialalnoSci i zyczli-
we poparcie naszych wysilkéw na drodze uczynienia tego

Z. K.

Bibliogratja

Wydana nakladem Zwiazku Zawodowego Maszynistéw
Kolejowych w Polsce, ukazala sie praca inz. St. Felsza ,Gos-
podarka Cieplna na parowozie i w kottowni“. Ksigzka ta
zawiera na poczatku podstawowe wiadomosci o energji i cie-
ple, t. j. zasady z fizyki i chemji spalania, a dalej objasnienia
i wskazéwki, jak naleizy prowadzi¢ opalanie parowozu, aby
w zalezno$ci od konstrukcji parowozu oraz rodzaju pracy i pa-
‘liwa uzyskaé najlepsze wyniki i najbardziej ekonomiczne spa-
lanie paliwa. Objasnienia te, podane zwigzle, lecz zrozumiale,
zastosowane do wszelkich az do najnowszych spotykanych
u nas konstrukcji parowozéw, wyprowadzone sg zawsze z za-
sad naukowych i poparte licznemi przykitadami liczbowemi,
pomoga tez bezwgatpienia pracownikom kolejowym, posrednio
lub bezpo$rednio kierujacym pracg parowozéw do $wiadomego
i celowego wyzyskania powierzonych ich kierownictwu maszyn.

Autor w podtytule nazwal swa prace podrecznikiem dla
druzyn parowozowych i mechanikéw ruchu. Sadzimy.jednak,
ze ksiazka jego znajdzie czytelnikéw posréd szerszych kate-
gorji pracownikéw trakcyjnych. W przedmowie autor podaje,
ze wiele zawartych w ksiazce wyjasnien z dziedziny zagad-
nien kottowych jest wynikiem witasnych badan autora oraz
wnioskéw, otrzymanych po rozbiorze i przeliczeniu do$wiadczen
parowozowych, opisanych przez inz. Sf. Kruszewskiego p. t.
,Badania poréwnawcze wegli kamiennych z Zagtebi: Dabrow-
skiego, Donieckiego 1 Angielskich®, To tez zamieszczone
w omawianej ksigice inz. St. Felsza takle rozdzialy jak:
»Najkorzystniejsze natezenie rusztu czynnego kotia“, ,Najko-
rzystniejszy nadmiar powietrza“, ,Najwyzsza sprawnoS¢ kotla
przy wszelkich natezeniach®, ,Najkorzystniejsze pole rusztu®,
»,Dobér odpowiednich sortymentéw wegla® i w. innych sa
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w naszej dosyé ubogiej w tym wzgledzie literaturze technicz-
nej bardzo cennem zrédlem wiadomoseci i wskazéwek, opartych
na praktycznych doSwiadczeniach, przeprowadzonych w na-
szych powszednich warunkach. Dzieki temu, ze ksigzka za-
wiera przytem przykiady sposobéw przeprowadzania badan,
opisy uzywanych przy nich przyrzadéw oraz wskazéwki dla
obliczania rozchodu paliwa na parowozach i okreslania norm
premjowych, nie watpimy, ze dzielo inz. §. Felsza znajdzie
sie nietylko w szafce bibljotecznej kazdego  maszynisty paro-
wozowego, lecz takze i na biurku kazdego pracownika z linjo-
wej i dyrekeyjnej administracji trakcyinei, jako niezbedny i bar-
dzo pozyteczny podreczny informator i poradnik w ich pracy
zawodowej. i

Ministerstwo Komunikacjl niezwlocznie po ukazaniu sie
ksigzki zalecito nabycie jej dla wszystkich bibljotek w urze-
dach Wydzialéw Mechanicznych. K—i.

Mapy pogladowe przewozu niektorych towaréow na P.
K. P. W uzupelnieniu notatki zamieszczonej w dziale Bibljo-
grafji Nr. 4 ,Inzyniera Kolejowego* za rok biezacy podajemy,
ze inz. Z. Dunin- Marcinkiewscz opracowal i wydal dotychczas
sze$é map pogladowych przewozu wegla, drzewa i wytwordw
naftowych w nastepuigcym =zakresie:

1. Zuzycie wegla kamiennego i drzewa opalowego we-
wnatrz Pafstwa Polskiego w 1926 r.

2. Produkcja, zuzycie 1 wywéz wegla kamiennego w Pol-
sce w 1927 r.

3. Produkecia,
w Polsce w 1926 r.

4, Wywéz drzewa z Rzeczypospolitej Polskiej kolejami
zelaznemi w 1925 r.

5. Wywéz drzewa z Rzeczypospolitej Polskiej kolejami
zelaznemi w 1926 r.

6. Wywéz drzewa z Polski kolejami zZelaznemi w 1927
roku z podzialem na drzewo surowe i obrobione.

Mapy te przedstawiajgc schematycznie przewozy najwaz-
niejszych ilociowo dla kolei towaréw ze wskazaniem glow-
niejszych miejsc nadania i przyjecia, wzglednle wywozu i szla-
kéw, ktéremi przechodza, stanowia pogladowy materjat orjen-
tacyjny dla wszystkich, zajmujacych sie przewozami kolejowe-
mi, a wiec powinny sie znajdowaé w rekach tak instytucyj
i oséb, potrzebuiacych przewozéw, jak i organéw kolejowych,
kierujgeych przewozami, S 8.

zuzycie 1 -wywéz wytwordw naftowych

Stownik polskich wyrazow technicznych. Eksploata-
cja techniczna drog zelaznych. Wydawnictwo Akademiji Na-
uk Technicznych. Warszawa 1929.

Polska terminologja techniczna, poddana pod wplywy

jezykéw obcych, oddawna wymagala uvorzgdkowania. Dobrze
sie wiec stalo, ze tak powazna instytucja jak Akademja Nauk
Technicznych powziela zdrowa mysl utworzenia w swem fonie
Komisji Slownictwa Technicznego, ktéra po zgromadzeniu od-
powiednich materjaléw, zabrala sie do opracowania i wydania
polskich stownikéw technicznych wediug jednolitego programu.

W dziale II przyjetego podziatlu nauk technicznych znaj-
duje sie inzynierja, a jednym z jej poddzialéw sg komunikacie
ladowe, drogi i mosty. Wydany slownik odnosi sie do eks-
ploatacji technicznej drég zelaznych i obejmuje: 1. Wiadomos-
ci ogélne., Zarzad zwierzchni. I1l. Stuiby techniczne, III. Ta-
bor kolejowy. Rozrzadzanie, 1V. Pociagi, V. Zalatwianie po-
ciagéw, VI. Ruch kolejowy, VII. Wypadki.

Jak widaé z powyzszego slowniki sa wydawane z po-
dzialem wedlug tresci i maja stuzyé dla ustalenia wyrazéw
polskich, odpowiadajgcych okreélonym pojeciom technicznym.
Dla poréwnania dodane sa réwnoznaczniki w jezykach nie-
mieckim, rosyjskim, francuskim i angielskim. Cze§é dzialowa
stownikéw uzupelniaja skorowidze alfabetyczne wyrazéw- pol-
skich i cudzoziemskich, W slowniku przyjeto numeracje dzie-
sietna. ; :

Dla ilustracji podajemy nizej sposéb uktadu stownika

2110 Wsndlczynnik eksploatacji. Stosunek procentowy wydat-
niem. Betriebskoeffizient. kéw eksploatacji do docho-
ros. eksploatacjcnnyj = koeffi- déw,

cjent,
fr. coefficient d'exploitation
ang. ratio of operating expen-
ser to gross receipts.
2111 Przepisy eksploatacji. Zbiér postanowiefi, cbowiazu-

jacych przy eksploatacji dro- .
gi zelaznej,

niem. Betriebsordnung faust,
Verkehrsvors-hriften).

ros. prawila eksploatacji.

fr:  réglement d'exploitation.

ang. operating regulations.

W wyziej przytoczony sposéb stownik ten podaje 325
wyrazéw na 85 stronach in 4-to.

Stowo wstepne skreslit Czlonek Akademji Nauk Tech-
nicznych, Przewodniczacy Komisji Stownictwa Technicznego
inz, dr, A, Wasiutynski, zaszczytnie znany nie tylko na polu
techniki komunikacyjnej, lecz nie mniej jako gorliwy i nie-
zmordowany rzecznik czystoSci jezyka ojczystego. To tez
witajac z calem uznaniem wydanie tak potrzebnego dla tech-
nikéw kolejowych slownika, powtérzyé mozna zyczenie prof.
A. Wasiutynskiego, aby ,wydanie pierwszego stownika zache-
cito do wspéipracy z Akademija Nauk Technicznych organiza-
cje i osoby, oceniajace waznosé zadania, podjetego przez Nia“.

w.

Wydawca: Zwiqzek Polskich Inynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. B. Hummel.

Ze Zwiazku Polskich Inzynieréow Kolejowych.

Z posiedzenia Zarzadu Gléw. Z. P. |. K.
w dn. 29 IX 1929 r.

Obecni inz. inz.: W. Gassowsks, J. Eberhardt, B. Holc,
C. Filemonowicz, R. Wisznicki, z Két: A, Wylezyiski, S. Ma-
zurowski, P. Roqowski, A. Wadolowski, A. Szlachtowski,
E. Peczke ¢ J. Orlowicz.

Po przyjeciu protokétu poprzedniego posiedzenia, wystu-
chano sprawozdania prezesa Zarzadu o sprawach biezacych
na terenie Zwigzku i kolejnictwa. Wydanie przepiséw stuz-
bowych dla pracownikéw kolejowych, uporzadkowujac te spra-
we wprowadza jednak szereg zastrzezen, nad ktéremi nalezy
sie powaznie zastanowié. Nowa organizacja Ministerstwa wila-
Sciwie niewlele przynosi nowego. Kasuje sie Wydzial prezy-
djalny, na miejsce ktérego powstaje przy Ministrze sekretarjat,
przeniesiono Wydzial Przewozowy z IV do IIl Departamentu.

Najwazniejsza sprawa jest wylaczenie spraw personal-
nych pracownikéw zaréwno Ministerstwa jak i Dyrekcyj do
kompetencji osobnego Biura Personalnego. Zakres kompe-
tencji tego Biura odpowiada kompetencii cze$ciowo dawnego
Dep. Administracyjnego, czesciowo W-lu Prezydjalnego.

Nastepnie szczegélowo rozpatrzono przepisy sluzbowe w tych
artykutach, w ktérych zglosily poszczegélne Kola zastrzezenia,

Postanowiono przejrze¢ przepisy i zgloszone zastrzezenia
na wspdlnej konferencji ze zwigzkami Prawnikéw i Lekarzy,

Odnoénie przepiséw o skladaniu egzaminéw $cistych przy
mianowaniu na etat, postanowiono wystgpi¢ do p. Ministra
z osobnem przedstawieniem.

Zreferowano wnioski przyjete przez [X Zjazd Polskich
Inzynieréw Kolejowych i postanowiono prosi¢ inz. S Sztole-
mana o opracowanie odnosnego memorjalu do Rzadu i prasy
w sprawie prac Zwigzku, wykazujacych racjonalizacje w opar-
ciu kolel na zasadach przedsiebiorstwa przemystowego.

Przyjeto nasteoujacych nowych czlonkéw Z. P, I, K.

Na czlonkéw Kota Warszawskiego: |

Inz.: Cyhulski Windystaw, Drecki Andrzej, Dybowski
Jan, Grabowiecki Stawistaw, Gruell Zofja, Korn Konstanty,
Lecewicz Kazimierz, Piasecki Stanislaw, Rotszejn Jerzy,
Swictorzecki Zygmunt, Szupp Bolestaw, Szygendowski Lud-
wik, Wisznieki Konrad.

Na czlonkéw Kota Katowickiego:

Inz,: Kwiatkowski Aleksander i Olszewski Stanisiaw, -
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W wolnyech wnioskach podniesiono sprawe konieczno$ci
wyjaénienia wysokosci optat zaz mieszkanie stuzbowe oraz za
pobieranie optat wstecz.

Réwniez jest niezrozumialem ws..» ymanie wyplat w nie-
ktérych D. K. P.-ryczaltéw kontrolerom maszynowym, ktérym
powierzono kontrole warsztatéw - pomocniczych, znajdujacych
sie pod kierownictwem oddzialéw Mechanicznych. Kontrolerzy
tacy na réwni z kontrolerami maszynowymi, prowadzacymi kon-
trole parowozowni, powinni otrzymywaé ryczalty.

W dalszym ciagu pozostaje niezalatwiona sprawa wypta-
cania dodatkéw’ budowlanych pracownikom Wydzialéw Me-
chanicznych tych Dyrekeyj, w'ktérych niema osobnych W-léw
Elek:rotechnicznych '1 W-t Mechaniczny prowadzi prace, za
ktére winnych D. K. P, otrzymuja dodatki W-ly Elektrotechniczne.

Polecono w sprawie tej interwenjowaé, zalecajac jednak,
ze w znacznym stopniu zalezy to od wnioskéw wiasciwych
Dyrekeyj.

Wreszcie poruszono sprawe przyznania wszystkim inzy-
nierera i ich rodzinom praw do biletéw pierwszej klasy.

* #
Do Nr. 11 dolacza sie dla czlonkéw Z. P. [. K. dodatek
z pocaniem zlozonych do M. K. wnioskéw.,
_ SPROSTOWANIE.
W Nr. 10 ,Inzyniera Kolejowego*, str. 316, wiersz “15,
zamiast ,zorganizowane“ winno byé ,zagraniczne; wiersz 19

zamiast ,szerszej“ winno by¢ ,stalej”.

Przetarg

Warszawska Dyrekcja Kclei Panstwowych nabedzie na potrzeby
1930/31 roku

810 mtr® desek sosnowych stolarskich I gat.

14780 , . desek i bali sosn, wymiarowych warsztat, [ gat.
17100 5 i . obrzynanych handlowych Il gat.
970 , kantéwki sosnowej rznigtej 14 8
2398 , desek i bali debowych stolarskich Ty
320 . desek i bali olszowych g fim
200 . bali brzozowych ,, i
660 ,  desek i bali jesionowych ' . | G
110 , bali grabowych ‘ s
265 -, desek bali bukowych ° = et

40 . osikowych 2l gd
3 . okraglakéw grab. 5 — 10 ctm $rd.
230 szt. dragéw sosn. czysto obrobion. od 8 -~ 12 mtr. di.

9410 ., stupéw telegraf. od 7,5 — 11 mtr. di.

100236 , podktadéw waskotorowych sosn. di, 1,10 mtr.
80 ', kompletéw podrozjezdnic sosn. waskotor.
670 ', mostownic sosnowych 15/15 ctm, rznietych

Wymienione materjaly winny by¢ dostarczone: tarte do dn. 1/VI,

podklady waskotorowe do dnia 1/VIl'i stupy telegraficzne do dnia 1)V —
1930 r. w réwnych partjach miesiecznych
Oferty na dostawe wymienionych materjaléw ze wskazaniem cen

za jednostke wskazana w specyfikacii, nalezy sktada¢ do dnia 2/XII 1929 r,

do skrzynki ofertowej w biurze W-lu Zasobdéw w. Warszawie, Al Jerozo-
limskie 1/3, zgodnie z przepisami cbowiazujacemi pod tym -wzgledem dla
dostawcéw kolejowych

Wydawca: Zwigzek Polskich Inzynierow Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. W. Gassowski.

Warszawska Dyrekcja Kolejowa oglasza przetarg
na dzien 2.XII r. b. réznych materjatéw
I przedmiotéw,

Blizsze szczegély w ,Monitorze Polskim* Nr. 244
2 dnia 22.X 1929 r.

na dostawe

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w Krakowie
oglosita przetarg publiczny na sprzedaz skasowanych
obrabiarek i dwdéch uszkodzonych samochodéw. Termin
skladania ofert do dnia 1.XI 1929 r. godz. 12-ta. Blizsze
szczegdly ogloszone sg w . Monitorze Polsklm Nr. 235
z dnia 11 pazdziernika 1929,

JLBospodarka cieplna
na Parowozie i w Kottowni”

Pierwsze w tej dzizdzinie oryginalne dzieto Zrodlowe w jezyku
polskim oparte na wieloletnich badaniach autora.

Zarzadzeniem M. K. Nr. VI/13087/20/29, z dnia
5.1X.1929 r. polecone do uzytku sluzbowego i jako
podrecznik przy wykladach na P. K. P.

244 strony druku. — W teksécie liczne tablice i rysunki. —
Zasady teoretyczne. — Cenne wskazéwki praktyczne. —
Ksiazka zastosowana w ukladzie i treéci do potrzeb praco-
wnikéw kolejowych. — Niezbedna dla PP Inzynieréw ruchu
i mechanikéw, dla maszynistéw, pomocnikéw-maszynistow,
dyspozytoréw parowozowni, pracownikéw warsztatowych it d.

Ronieczna do egzamindw sinibowych.

Do nabycia w ksiggarniach oraz w Redakcji
»Maszynisty” — Warszawa, Chmielna 9.

Cena poiedyficzego egzemplarza Z§. 10. —

Przy zam6wieniach zbiorowych w ilo§ci powyzej 5 egzem-
plarzy za poérednictwem Zwiazkéw Zawodowych Pracowni-
kéw Kolejowych udzielamy 10% rabatu

Nalezno§¢ nalezy wplacaé na konto P. K. P. Nr. 3585 z zaznacze-
niem na odwrocie odcinka na jaki cel suma jest przeznaczona.

[ ]
: 2 - Dyrekcja Kolei Panstwowych w Stanistawowie roz-
!!! Juz “kaza'a S|q !!! pisuje publiczny przetarg na dostawe wyrobéw zelaznych,
jak: Srub, nitéw, wkretek, drutu, gwozdzi i t. d. wyro-
: NAKLADEM béw drzewnych jak: stylisk, miotel 1 wegla bukowego,
S i iofn i wyrobéw powrozniczych, czysciwa, sznuréw azbestowvch,
ZdWllﬂllWl}ﬂ[l ZWlﬂlkll Mﬂﬁlﬂllﬂﬂw Hllllllllwﬂn W pulsue suchych i grafitowanych, wyrobdw' szczotkarskich, farb
Ings ST EELSZA i chemikalji, lakierdw i kitéw, odlewéw zeliwnych i sta-

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

lowych, wyrobéw szklanych,
okué kuchennych, rur gazowych i lacznikéw, sprezyn
stozkowych, zderzakéw i koszy zderzakowych z terminem
dostawy partjami na podstawie pojedynczych zaméwien
w czasie od 1 stycznia do 31 grudnia 1930 r.

Termin wniesienia oferty uplywa 22 listopada b. r.
o godzinie 12-tej w potudnie.

Blizszych wyjasnien mozna zasiegna¢ w Wydziale
Zasobéw Dyrekeji.

skérzanyeh i ceramicznych,

Dyrekcja Kolei Panstwowych .w Poznaniu zwraca
uwage na majacy sie odbyé w dniu 22 listopada 1929 r.
przetarg publiczny na sprzedaz makulatury " i« zuzytych
biletéw kolejowych,

Szczegdly przetargu ogloszono w ,Monitorze Pol-
skim® Nr. 242 z d, 19.X. r. b. i w ,Epoce“ Nr. 286
ziAd 18X 19290 5,

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w Krakowie
oglasza przetarg publiczny na dostawe w okresie rocznym
odlewdw kutolanych.

Termin skladania ofert do dnia 4/XTI b. I. godz.
12-ta w poludnie.

Blizsze szczegdly ogloszone sa w ,,MONITORZE

POLSKIM“, Nr. 231 z dnia 7 pazdziernika 1929 r.
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