Rok VII.

Warszawa, 1 Pazdziernika 1930 roku.
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Wprowadzenie organizacji pracy technicznej na stacjach
rozrzadowych Dyrekcji Okregowej Kolei Panstwowych
we Lwowie.

Inz, S. Tarwid.

Wstegp.

rzy zapoczatkowaniu w ubieglych latach badan pracy tech-

nicznej na stacjach rozrzadowych, stawialiSmy dopiero

pierwsze kroki w tej dla nas nowej sprawie i nie mie-
liSmy dokiadnie ustalonego sposobu prowadzenia badan, Obec-
nie majac praktyke szeregu lat wprowadziliSmy sposéb poste-
powania nieco odmienny od stosowanego w poprzednich la-
tach i bedziemy tu méwili o badaniach, ktére rozpoczeliSmy
we wrzesniu 1929 r. w Dyrekcji Okregowej Kolei Panstwo-
wych we Lwowie,

Pilerwszem naszem zadaniem bylo ustali¢, jaka ilosé¢
wagonéw 1 do jakich stacyj wezlowych wytwarza S$rednio
dziennie kazda stacja rozrzadowa. Slowem ,wytwarzanie*
okreslamy ilo§¢ wagondéw, wlaczonych przez dany wezel do
pociagéw z wiasnego natadunku i z liczby wagonéw, Sciagnie-
tych z posrednich stacyj przylegajacych odcinkéw. Zebrany
w ten sposéb materjat. dat nam moznoS¢ zorjentowania sie
w rozmieszczeniu materjalu tadunkowego (wagondéw tadownych)
w catej Dyrekcji.

Drugiem zadaniem byto ustalenie, narazie prowizorycz-
nie, przetwérczej zdolnosci kazdego wezla pod wzgledem ilos-
ci pociagéw, ktéra moze byé sformowana oraz rozformowana
na danej stacji.

Majac w rozporzadzeniu powyzsze czynniki przystapiliémy
narazie do prowizorycznego podziatu pracy pomiedzy poszcze-
gélne stacje, a mianowicie: do ustalenia, ktére stacje rozrza-
dowe powinny zbieraé powyzszy materjal, aby zestawia¢ pociagi
dalekobiezne, biorac przytem pod uwage przetworcza zdolnosé
poszczegdélnych stacyj rozrzadowych,

|. Pierwsze zadanie przy rozpoczegciu pracy.

Na kazdej stacji wezlowej wprowadzona zostala $cista
ewidencja wagondéw tadownych i préinych, wiaczanych codzien-
nie do pociggdw towarowych, przy pomocy specjalnie zalto-
zonego wykazu (patrz wykaz 1 i 1a).

W nagiéwku tego wykazu na linji poziomej wymieniono

wszystkie wezly przeznaczenia, do ktérych dana stacja roz-
rzadowa wysyla wagony tadowne. Po przybyciu kazdego po-
ciagu, ktéry konczy bieg na danej stacji i prowadzi wagony
tranzytowe, wpisuje sie je do poszeczegdlnych rubryk wykazu
i salduje, po odejsciu za§ kazdego pociggu, wagony odnoénych
grup, witaczone do pociagu, odejmuje sie we wiadciwych rubry-
kach i wyprowadza sie nowe saldo. Po ukonczeniu doby,
przez zsumowanie poszczegélnych rubryk, otrzymuje sie w kaz-
dej grupie ogélny rachunek przyplywu i odplywu wagonéw za
dzien ubiegly.

Oprécz ogélnej orjentacji o iloSci wagonéw, posiadanych
przez stacje, z przeznaczeniem do rézinych grup kierunkowych,
wykaz ten daje réwniez mozno$¢ zorjentowania sie, jaka ilo§-
cig wagonéw dana stacja operuje w poszczegdlnych kierun-
kach i czy posiada odpowiedniag ilo$¢ wagonéw dla siormowa-
nia pociagéw dalekobieznych,

Na podstawie powyzszych dziennych danych, wyprowa-
dza sie zestawlenie dekadowe dla kazdej stacji wezlowe;j.
W ten sposéb otrzymujemy przejrzysty obraz ugrupowan wa-
gonéw z podziatem na poszczegélne kierunki i uzyskujemy
moznos¢ ulozenia planu formowania pociggéw dalekobieznych
(wykaz Nr. 2). Zestawienia dekadowe uwzgledniaja wlasny na-
tadunek wezla, naladunek na stacjach przechodnich przylega-
jacych odcinkéw, a takie wykazuja iloS¢ wagonéw, przesunie-
tych z sasiednich wezléw,

Powyzszy materjal, zebrany ze wszystkich stacyj, uklada
sie w ogdlne zestawienie dla wszystkich weztéw Dyrekeiji
(wykaz Nr. 3). Statystyczne dane w ten sposéb ulozone umoz-
liwiajg ocene, czy ustalony plan formowania pociagéw jest
przez stacje dotrzymywany, a réwnoczeénie stwierdzaja, ktére
stacje niepotrzebnie kieruja, ciezar dalekobieiny do innych
stacyj, nie wyzyskujac go do sformowania na miejscu pocig-
géw dalekobieznych,

Il. Drugie zadanie.

Ustalenie materjatu, ktérym Dyrekcja kolejowa operuje
jest tylko 1-ym czynnikiem w ogélnym planie organizacji, jak

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



3390 w 01zs3p0

fuobem aryishzs _235#_

spiseisouign | OFS9PO /

—_— — R ——— - ~

KuoBem a1qishzsm ,_ ophqhzid -

Wykaz Nr. 1a

36
15
20

| 0yzsapQ

ny

480
505
469
469
469
469
479
464
464
444

Cyster-
10

“otEhN._n_

25

0}Zs3p0
T o o~
E.E.Q._&

Sp.
2
2

0§z88p0

Sms
So

ophqhzag

0}zSap0O
| ojhqhzig

S peicjalae
Sm

Pdz
Pdt
Pdkt
Pdktz
Pddkt

|
ophqhzrg

V o§zsarQ

Pmk
Pmrt
Pmkt

0§2s9pQ
mmhnhu..n_l :
0}zsapQ
.ommphn.i
0}zs9p0
= M:_Em zid ;
0}zs9pQ

ophqhzid

Pddkz

y
Pddk
Pddks

11
13

Pdk
Pdks
Fdkz

11
11
11
11
|
i
[
|
|
|
[
\
|
13

Pmk

f
Ppk
Ppks

orfqhzig

0§zs3p0

Pmk
Pdk

1
Pd
Pdd

ophqhzig
0}ZS9pQ
ophqhziyg

Pm
X
16
16
16
16

6
i

|

|

I

|

\

|

|

!

0§2S9p0
| orhqhzig

Ww

Wykaz wagonoéw préznych

0}zS9p0
ophqhzag -
0}z89p0

Ww
Wdds | WWsz

k
Wdd
Wdds

ophqhzig

0}2zsap0 y M
=53 e g | w wn w w p] = = = = 50
otEaEn_

a
Wdk

0}zs9p0 )

15
15
15
15
15
3

3

3

11
11

wd

. | ophqhzig ©
0}2S3p0

olhqhzid . : = e i e i R 113 1
| 0}z59p0

| ophqhzad

Wmk Wids

Wmb
Wms

Wm
X

| 0pzsSIpQ0

| ophqhzid

KK

« W 01288p0

ophqhzig

Km
Kd

v fo &

Kd
|2
| &
|5
|©
28
28
28
20
8
8
8
23
23
23

8
31

ophqhzid

K
15

0}283p0 0

Km
46
46
46
40
40
40
40
40
40
40

ophqhzid

1382
Saldo
1887
Saldo
3157
Saldo
1381
Saldo
1272
Saldo
1271
Saldo
9879
Saldo
1394
Saldo
9881
Saldo

Nr.
pociagu

Stacia Drohobycz

Saldo z dnia
28/11 1930
na dzien 2/11l

Data

1/l
»

o1 N AMOITTON MHINAZNI B o DS

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



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

Ne 10 INZYNIER KEOCLAE] O W Y 395
Stacja: (D:rio h oib y ¢z Wykaz wagondw tadownych Wykaz Nr. 1.
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5 1382 |3 5 4 1 11
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Liczby w nawiasie oznaczaja prézne wagony obce.
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*) oznacza ilo$¢ wagonéw przybylych w danym kierunku,

*¥) oznacza ilo&é

wagonéw z wlasnego naladunku i Sciagnietych z przylegtych odecinkéw.

W nawiasie wagony prézne.

)

W mianowniku wagony z zywem bydlem.
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o tem wspominaliSmy, Drugim waznym czynnikiem jest usta-
lenie przetwdrczej zdolnodci kazdej poszczegélnej stacji rozrza-
dowej pod wzgledem iloSci pociagéw, ktéra moze byé sformo-
wana, oraz rozformowana na danej stacji. Tylko po ustaleniu
tego czynaika moZna racjonalnie podzieli¢ caly wytworzony
materjal pomiedzy poszczegdlne stacje dla przerobienia i ulo-
zenia w pociagi dalekobiezne.

Przetwoércza zdolnosé stacjli rozrzadczej ustala sie nara-
zie prowizorycznie, biorac pod uwage.
powinien byé zajety przez dany pociag najmniej trzy godziny
i ze gruntowne przerobienie jednej pary pociagéw (sformowa-
nie i rozformowanie) w skladzie 50 wagonéw, wymaga okolo
3 godzin czasu.

Ponadto nalezy wziaé pod uwage ilo§¢ toréw, przezna-
nych do rozrzadu, i ilo$é grup, z ktérych powinno sie na da-
nej stacji formowaé pociagi dalekobiezne.

Majac w-rozporzadzeniu materjat (wagony), ktérym ope-
rujg stacje 1 ustaliwszy przetwércza zdolnoSé kazdej stacji
rozrzadowej, mozna prowizorycznie rozdzieli¢ wytwarzany dzien-
nie materjal pomiedzy poszczegélne stacje, przeznaczajac
kazdej stacji odpowiednie zadanie. Stacje z wieksza zdolnoscia
przetworcza przeznacza sle do zbierania wagonéw poszcze-
gdlnych grup z innych stacji z mniejsza zdolnoscia przetwér-

cza, niemogacych sformowaé bezpoSrednio pociagu daleko-
bieznego z powodu malej ilosci ciezaru w poszczegdlnych
kierunkach,

Stacje, posiadajgce nawet wiekszg ilo§é tordw, jednak
z powodu niedogodnego ich rozmieszczenia, pracujace nie-
oszczednie, wylgczono z ogdlnej pracy formowania pociagéw
dalekobieznych. o

lll. Ulozenie danych przy pomocy wykresaw.

Najlatwie] operowaé zebranym materjatem, ukladajac go
na wykresie.

Wykres przedstawia przy pomocy stupkéw caly ma-
terjal, ktérym Dyrekcja Lwowska operowala w jednym z sil-
niejszych miesiecy tadunkowych.
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ze tor przyjeciowy’

nych przez stacje wezlowa $rednio-dziennie do pociggéw przed
organizacja pracy.

Stupek drugi od prawej strony przy kazdej stacji wyka-
zuje iloS¢ wagonéw wytworzonych przez stacje.

Stupek trzeci wykazuje, wiele wagonéw powinna kazda
stacja wilaczac planowo $rednio dziennie do pociagéw, uwzgled-
niajac przesuniecia z poszczegélnych wezléw i miejscowe wa-
runki techniczne,

Ostateczne wyniki z catej Dyrekcji przedstawione sg
w trzech slupkach, umieszczonych po prawej stronie wykresu,
Najwiekszy stupek wykazuje, ile wagonéw Srednio-dziennie
witaczano do pociagéw na catej Dyrekcji, a mianowicie

4.200.

Drugi z rzedu slupek przedstawia naladunek dzienny
w calej Dyrekcji Lwowskiej tj. liczbe wagondw, ktéra powin-
na by¢ wstawiond do pociagéw, biorgc pod uwage tylko
natadunek. Slupek ten wykazuje 1.200 wagonéw. Z poréwna-
nia powyzszych liczb (4.200:1.200=3,5) wynika, ze kazdy
tadowny wagon byt 3,5 razy zatrzymywany na poszczegdlnych
stacjach weztowych i przerabiany.

Trzeci stupek wykazuje, ile powinno byé planowo wig-
czonych wagonéw $rednio dziennie do pociagéw, biorac pod
uwage miejscowe warunki techniczne i1 niezbednosé prze-
sunie¢ wagonéw poszczegblnych grup z innych weztéw. Liczba
wiaczen wykazuje 2,200, z czego wynika, Ze wagon powinien
by¢ zatrzymany w weztach tylko 2.200:1.200=1,8 razy.

Zmniejszenie zatrzyman wagonéw w poszczegdélnych
weztach, polepsza obrét wagonéw (tj. wagony i ladunek pre-
dzej dochodzag do miejsca przeznaczenia), zmniejsza wydatek
na prace rozrzadowsg z wagonami i na utrzymanie i rozwdj
poszczegdélnych stacyi.

IV. Ustalenie kierunku potokéw tadownych i wyniki
podzialu wytworzonego materjatu.

Na wykresie B wykazano kierunki potokéw ladunkowych,
powstalych z- wagonéw, zatadowanych przewainie w obrebie
Dyrekcji Lwowskiej. Z powyiszego wykresu mozna wniosko-

Pilerwszy stupek od prawej strony przy kazdej stacji waé, ze najwiecej ruchliwy jest kierunek poza Rze-
wykazuje ilo§¢ wagondéw poszczegélnych kierunkéw, wlaczo- széw,
&
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tranzytem (przez Mystowice i O$wiecim), a takie kierunek
poza Rozwadéw (via Skarzysko i Lublin),

Potoki z potudnia, wschodu i péinocy Dyrekcji zbiegaja
sie w Przeworsku. Poniewaz pociagi dalekobiezne mozna naj-
lepiej formowaé tam, gdzie jest wiecej materjalu, to zdawa-
toby sie, wychodzac z punktu widzenia Dyrekcji Lwowskiej,
ze nalezy rozwinaé stacje Przeworsk, czy jedng ze stacyj pod
Przeworskiem lezaca, co bylo niejednokrotnie przedmiotem
rozwazan i wnioskéw Dyrekcji. Zbudowanie w tem miejscu
wiekszej stacji mialoby korzystne znaczenie, poniewaz odcia-
zytoby mniejsze stacje rozrzadowe, gdzie praca formowania
nie jest prowadzona ekonomicznie, a poza tem odcigzytoby
takze stacje OSwiecim i Mystowice, Odciazenie ostatnio wy-
mienionych stacyj nastapiloby z tego powodu, ze majac sku-
piona w jednem miejscu wigksza ilos¢ materjatu, mozna bylo-
by formowaé pociagi poza Oswiecim i Myslowice. Koszt bu-
dowy takiej stacji wynosilby pare miljonéw zlotych.

Przy zastanawianiu sie jednak nad ta sprawag mozna by-
toby rozstrzygnaé ja znacznie prosciej, o ile wyszloby sie
poza granice Dyrekcji Lwowskiej i rozejrzalo po innych sta-
cjach, z nia sasiadujacych. Pierwsza stacjg, ktéra napotyka
sie w kierunku Krakowa jest Rzeszéw.

Rozwdj filji Rzeszowa, a mianowicie
stacji rozrzadowej w Starej Niwie, moze
uczyni¢ zbyteczna budowe kosztownej staciji
rozrzadowej w Przeworsku. Stara Niwa po
rozszerzeniu stacji rozrzadowej bedzie mogta
przyjaé na siebie cala prace na zachdd
nietylko Lwowskiej, ale i Stanistawowskiej "

WYKRES PRACY STACJ! PRZEMYSL BAKONCIYCE

we, a specjalnie wyszkoleni instruktorzy przystapili do wpro-
wadzenia ostatecznego planu w zycle, uwazajac, aby sortowa-
nie wagondw i formowanie z nich pociagéw odbywalo sie przy
najlepszem wyzyskaniu toréw i urzadzen technicznych, oraz
przy racjonalnym podziale pracy na poszczegélne parowozy. -

Prowadzenie prac dalo w krétkim czasie dodatnie wyni-
ki. Stacje Przemy$l i Chyréw odciazono w znacznym stop-
niu od pracy przetokowej. Wykres C uwidacznia wyrazZnie
odcigzenie wspomnianych stacyj. Stacja Przemy$l przerabiata
do reorganizacji do 10 par pociggéw tranzytowych, obecnie
stacja nie przerabia zadnego pociggu tranzytowego i ilo§é pa-
rowozéw przetokowych z 5 spadta do 2,5 parowozéw.

Stacje Chyréw tez zupelnie zwolniono od przerabiania
pociagéw tranzytowych, w wyniku czego otrzymano zmniejsze-
nie rozehodu parowozo-godzin.

Ostatnio osiggnieto radykalng zmiane pracy na stacji
rozrzadowej w Bakonczycach, filji stacji Przemysl. Ulozenie
pracy na tej.stacji stuiy jako jaskrawy przyklad, ze mimo
zmniejszenia pracy przetokowej, mozna réwnoczesnie osiagnaé
znacznie lepsze formowanie pociagéw. Na wykresie D w gér-
nej czesci przedstawiono prace parowozu przed reorganizacia;
po prawej stronie tego wykresu w linji pionowej, wykazano

Wykres D

Przeo orgenizoc/a

w =5 K

rupo
Sreléec
Zhrojow
ok
Tor &
Przemyst

Dyrekeji, odciazajac tanszym kosztem nie-
ekonomiczna i niekorzystng prace stacyj
tych Dyrekeyj.

Powyzisza sprawa jest jednym z do-
wodéw, ze -badania pracy technicznej
nie powinny by¢ ograniczone tylko wa-
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i mie¢ na celu ustalenie w poszczegél- WAz k.
nych Dyrekejach ostatecznego planu pra-

cy, osnutego na wyzyskaniu odpowiednich
stacyj bez wzgledu na przynaleznoéé ichdo wf % . | | |
tej, czy innej Dyrekcii, o = -
Na podstawie wymienionych wyzej “[—— 1 -
motywéw regulacja prac Lwowskiej Dy- ‘*
rekcjl na zachéd zalezna jest od rozsze-

rzenia stacji Rzeszéw. W obecnych warun-

kach, ani stacja Przeworsk, ani stacja Ja- o
roslaw nie jest w stanie przerobié wago- o | 1| |
néw we wspomnianych kierunkach. Stacja =
Jarostaw uzupelnia tylko pociagi idace z :j = 1 =it

péinocy z Rawy Ruskiej. Dwa pozostale
kierunki ze wschodu i potudnia 1gczag sie
na stacji Przemysl, ktéra z powodu niedo-
statecznie rozwinietych toréw, nie jest w
stanie przerobi¢ u siebie wagondw z tych

Po organizacyi

dwéch kierunkéw i dlatego pociagi daleko-
biezne poza Rzeszéw tworzyta stacja Lwéw,
formujac je z wagonéw przychodzacych ze
wschodu, z wagonéw za$ przychodzacych
z potudnia stacja Drohobycz, poczem uzu-
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elementy tej pracy i wielko&¢ ich w czasie. Stopniowo droga
przesuniecia elementéw pracy ulozono inny plan pracy prze-
tokowej przedstawiony na réwnolegtej linji pionowej. Daje on
mozno§é zmniejszenia iloSci parowozo -godzin do 8 godzin,
przez co zyskuje sie jedng druzyne przetokowa. Na dolnym
wykresie wykazano prace tegoz parowozu po wprowadzeniu
ulozonego planu w zycie,

Niezaleznie od zmniejszenia iloSci parowozo-godzin, ja-
ko$é sformowanych pociagéw znacznie polepszyla sie, jak to
wykazuja czworoboki, ulozone po prawej stronie dolnego wy-
kresu, Lepsze ulozenie pociggéw w Bakofczycach odcigzylo
pracz na stacjach Chyréw, Sambor i Drohobycz, W ten spo-
séb ulozono plan pracy i na innych stacjach przy wiekszej
ilosci parowozéw z tem, ze zamiast na jednej linji pionowej
elementy pracy i czas zostajg ulozone na kilku linjach piono-
wych w zaleznosci od liczby zatrudnionych parowozéw.

Powyzszy sposéb ulozenia pracy poszczegélnych paro-
wozOw zastosowany w praktyce, dal wynik bardzo dodatni,
poniewaz mozna w bardzo prosty sposéb rozdzielic wszelkie
czynnoéci przetokowe na poszczegélne parowozy, baczac, aby
nie bylo przerw w pracy, 1| aby kazdy parowéz mial $§cisle
okreslone zadanie w kazdym czasie. Po uskutecznieniu na-
razie prowizorycznego podziatu, wprowadzaja instruktorzy us-
talony plan pracy parowozéw w zycle, wnoszac w miare po-
trzeby niezbedne poprawki. Po ustaleniu ostatecznego planu
pracy okresla sie szczegélowo prace parowozéw, jak to bylo
wskazane w- ,Inzynierze Kolejowym® w paZdzierniku 1928 r,

Szczegdlng uwage przy regulowaniu stacyj rozrzgdowych
Dyrekcji Lwowskiej skierowano na regulowanie pracy tech-
nicznej na stacjach rozrzadowych na kursach Lwowskich, We
Lwowie sg cztery stacje rozrzadowe zbudowane przygodnie
I ulozone bardzo niekorzystnie, Wjazdy i wyjazdy pociagéw,
jazda parowozéw do parowozowni i z powrotem ' przeszkadza
pracy przetokowej. Niezaleznie od tego stacje sa znacznie
od siebie oddalone i bardzo niekorzystnie polozone dla wza-
jemnej pracy. Takie ulozenie stacyj wymagalo znacznej ilosci
parowozéw przetokowych., Na stacji Lwéw przed reorganiza-
cja pracowalo 15 parowozéw, przyczem wylacznie dla ruchu
towarowego 11 parowozdéw, chociaz obrét wagonéw nie prze-
kraczat 3.000 dziennie, Stacje o powyzszym obrocie normal-
nie zatrudniaja nie wiecej niz 5 parowozéw.

Opréez tego pojedyncze wagony na dluzszy czas zatrzy-
mywaly sig¢ na poszczegdlnych stacjach, z powodu czego po-
wstawal dluzszy przestéj wagonéw. Pociagi odchodzity cze-
stokro¢ bez peinego obciazenia, chociaz wagony odpowiednich
kierunkéw znajdowaly sie na stacji. Pociagi przychodzace do
Lwowa w wielu wypadkach zatrzymywane byly pod wjazdo-
wyml sygnatami z powodu braku miejsca na stacji.

Po zbadaniu pracy we Lwowie ustalono, Ze najwieksza
przeszkode. tej pracy stanowi znaczna ilo§é stacyj rozrzado-
wych. Calg uwage skierowano na to, aby zesrodkowaé prace
ne mniejszej ilosci stacyj i zamknaé stacje niepotrzebne. Mo-
Zzna to bylo oslagna¢ przez przeniesienie czeéci pracy na
stacje okalajace Lwéw,

Znaczne utrudnienie pracy we Lwowie stanowily wago-
ny przeznaczone dla Lwowa—lecz w poszczegélnych pociagach,
z réznych kierunkéw i na poszczegblne stacje rozrzadowe,
Wybieranie tych wagondéw i dostarczanie ich na stacje Lwéw I,
gdzie sg polozone sktady, magazyny, rampy i t. p. wymagato
duzo czasu i przeszkadzalo w pracy formowania pociagéw.
Dla odcigzenia od tej pracy stacyi we Lwowie, stacje wezlo-
we kazdego kierunku polozone przed Lwowem, zbieraja obec-
nie w ciagu 24 godzin wagony dla Lwowa loco | w nocy wy-
sylaja na st. Lwéw [ oddzielnym pociggiem, lub w oddziel-
nej grupie. Wagony nad ranem podstawia sie juz pod wyla-
dunek. Niezaleznie od tego i inne pociagl przybywajace do
Lwowa, ulozono w ten sposéb, aby uniknaé potrzeby przera-
biania ich we Lwowie. Zawdzieczajac takiemu podzialowi
pracy, udato sie zamkna¢ we Lwowie dwie stacje, formujace
pociagi (Wykres C, strona prawa). Przy dalszem urequlowa-
niu pracy i przerzuceniu pracy czeSciowo na stacje pod sa-
mym Lwowem, da.sie prawdopodobnie zamknaé i trzecia
stacje do formowania poclagéw, Zamkniecie dwéch stacyj da-
to mozno$é zniesienia 7 parowozéw przetokowych, 1lo§é zwrot-
niczych i straznikéw. zmniejszono o 50, ponadto zmnisjszono
odpowiednig ilo§¢ przetokowych i maszynistéw. Niezaleznie

od tego zmniejszyl sie postdj wagonéw i polepszyla sie znacz-
nie praca techniczna na stacji.

W zwigzku z temi zmniejszeniami pracy nalezy poddac
gruntownej rewizji opracowane projekty rozwoju stacyj Lwow-
skich, obliczone na kilkadziesiat miljonéw zl, ktére mozna bedzie
znacznie zmniejszy¢.

Poniewaz pierwotnie praca Lwowa odbywatla sie na czte-
rech stacjach, z ktérych kazda byla samodzielna jednostka,
nie zawsze liczaca si¢ z praca na innych, powstawalo z tego
powodu pewne przetrzymywanie pociagéw zdawczych, parowo-
zéw 1 pociagéw przejezdzajacych z jednej stacji na druga. Dla
uzgodnienia pracy pomiedzy stacjami i unikniecia powyzej opi-
sanych przetrzyman (parowozéw 1 pociggéw) utworzono na
stacji Lwéw urzad dyspozytoréw (z dyzurami 12 3 24 godz.),
ktérzy reguluja prace miedzy stacjami, (Urzad ten ulegnie
zniesieniu po zamknieciu trzeciej staciji).

Dyspozytor ma do swojej pomocy sytuatora, ktéry na spe-
cjalnie ulozonym wykazie wpisuje biezaco wejscie kazdego po-
ciagu na poszczegdlne stacje, czas rozpoczecia i ukonczenia
rozformowania, jak réwniez i sformowania kazdego pociagu.
Niezaleznie od tego, po przybyciu i odejéciu kazdego pociagu
sytuator prowadzi pozostalos¢ poszczegdlnych grup wagondw
w réznych kierunkach (do poszegélnych wezléw).

Te dane dajg moznosé dyspozytorowi orjentowania sie
w przebiegu spraw na poszczegdlnych stacjach, jak réwniez
wydawania zarzadzen, skierowanych do ich wydajnej wspélpracy.

Powyzsza organizacja w znacznym stopniu przyczynilta
sie do usprawnienia pracy w wezle lwowskim. :

VI. Woyniki w cyfrach.

Przy rozpoczeciu badan (wrzesiern 1929 r.) liczba za-
trudnionych parowozéw przetokowych wynosita 48, obecnie
pracuje 37, t.j. o 11 parowozéw mniej, co wynosi 23°%/, zmniej-
szenia liczby parowozéw. (Przyjeto miesigc sprawozdawczy
luty 1930 r.). Ilo§¢ rozchodowanych parowozo-godzin przy roz-
poczeciu badan (we wrzesniu 1929 r.) wynosita 29.246, obec-
nie rozchdéd parowozo-godzin zostal stopniowo doprowadzony
do 20,556, t. j. uzyskano oszczedno$é do 8.690 parowozo-
godzin miesigcznie, czyli 30°/,. Nalezy zaznaczyé, ze pewne
zmniejszenie parowozo-godzin wyniklo takie ze spadku nala-
dunku, ktéry w okresie sprawozdawczym byl mniejszy o 25%,.
Wspélezynnik obrotu wagonéw polepszyl sie o 0,4 doby, czyli
0 10°/,, co daje zaoszczedzenie okoto 1.280 wagonéw dziennie,

Liczba pracownikdéw na stacjach rozrzadowych (przeto-
kowych, zwrotniczych, straznikéw, konduktoréw it.d.), zostala
zmniejszona o 778 oséb, co do.ogdlnej ilosci tej kategorji
pracownikdw, zatrudnionych na wspomnianych stacjach, stano-
wi zmniejszenie o 21°/,, Powyzsza liczba stanowi przewaz-
nie nadwyzke pracownikéw ponad ilostan potrzebny dla nor-
malnego ruchu.

Niezaleznie od powyZszego, zmniejszenie pracy przeto-
kowej 1 zamkniecie poszczegélnych toréw spowodowalo réw-
niez zmniejszenie wydatkéw na utrzymanie i na rozwdj stacyj.
Przytoczone powyzej zmiany i redukcje dadza w wyniku po-
wazne oszczedno$ci w wydatkach, wysokosé ktérych na razie
trudno okreslié wobec krétkiego okresu préb,

Zakonczenie.

Na zakonczenie chcialbym jeszcze raz zaznaczyé, ze nie
nalezy spleszy¢ sie zbytnio przy dokonywaniu badan pracy
stacyjnej, o czem wspomniatem juz w artykule swoim, za-
mieszczonym w ,Inzynierze Kolejowym* zr. 1928 (Nr. 10). Nie-
jednokrotnie styszy sie zdanie, ze badania za dlugo sg pro-
wadzone, Ze nalezy skracaé czas poszczegdlnych etapéw.
Twierdzenia powyzsze nie sa uzasadnione. Powierzchowne
prowadzenie badan nie da nalezytych wynikéw, Niedostatecz-
ne jest, jak wspomniatem, zbadaé stan rzeczy, zanotowaé
niedokiadno$ci, wypowiedzieé sie o nich, wskazaé jak nalezy
postepowaé nadal, nastepnie za$ przejSé do innych badan.
Przy takiem stawianiu sprawy nie mozna bedzie osiggnaé
dodatnich wynikéw, poniewaz trudno jest w krétkim czasie
przezwyciezyé przyzwyczajenia, zakorzenione od szeregu lat,
udzielone wiec wskazéwki beda szybko zapomniane,

Im gruntowniej i dokladniej sprawa zostaje zbadana, tem
wieksza daje gwarancje, ze ustalone zasady zostaly nalezycie
przez personel ujete i zastosowane.

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/
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Uktad toréw rozrzadowych w planie i w profilu na stacjach
wyposazonych w hamulce torowe.

Inz. K. Centnerszwer.

doskonalone hamulce torowe, nastawiane z posterunkdéw

centralnych, znalazly w okresie powojennym szerokie roz-

powszechnienie na stacjach rozrzadowych drég zelaz-
nych zagranicznych, jako jedna z najwazniejszych zdobyczy
w dziedzinie mechanizacji i usprawnienia pracy rozrzadzania
wagonéw, Stosowane pierwotnie w celu zastgpienia przetoko-
wych przy podkiadaniu plozéw recznych do hamowania wago-
néw na torach podzialowych, hamulce torowe otrzymaly na-
stepnie, w miare jednoczesnego rozwoju teorji dynamiki sta-
czania wagondéw z pochylni, drugie jeszcze zadanie, polegaja-
ce na regulowaniu predkosci i czasu przebiegu wagonéw przez
strefe rozjazdéw wejSciowych na tory podzialowe w celu skré-
cenia odstepu czasu miledzy dwoma kolejno staczanemi od-
przegami 1 powiekszenia w ten sposéb sprawnoscl ukladu roz-
rzadowego. '

22545 | 4 225

Vi Va

Tmm -

gdzie v, i v, oznaczajg predkosci wagonu pierwszego | na-
stepnego. Przy zwrotnicach nastawianych automatycznie przez
motory szybkobieine, czas przestawiania bywa doprowadzony
do 0,6 — 0,5 sek.

W rzeczywistoSci wagony nie mogg byé staczane z punk-
tu poczatkowego w odstepie czasu Tnin, poniewaz czas biegu
wagonéw na dlugoSci wspélnej ich drogi jest niejednakowy,
wskutek rézinicy oporéw ruchowi, zaleznej od typu wagonu,
clezaru tadunku i temperatury. Opory te, wedlug danych fran-
cuskich 1), wahaja sie od 3 do 15 kg na tonne ciezaru wago-
nu, Dla poszczegélnych wagonéw | odprzegéw podaje Fro-
ich ?} nastepujace wielkosci opordw:

Dla rozmieszczenia oraz nalezytego wykorzystania ha-
mulcéw torowych okazalo sie przytem niezbedne poczynienie
pewnych zmian w dotychczas stosowanych profilach grzbietéw
rozrzadowych, oraz w ukladzie toréw i zwrotnic, ktére to
urzadzenia powinny by¢ dostosowane i sharmonizowane z ha-
mulcami torowemi, o ile caly uklad rozrzadowy ma odpowia-
daé w pelni swemu zadaniu,

Ponizej oméwione sg w ogélnych zarysach czynniki od
ktérych zalezy powiekszenie sprawnosci grzbietu, oraz podane,
na przykiadzie kilku stacyj zagranicznych, wymagane uksztal-
towanie profilu grzbietu w zaleznosci od systemu hamulcéw
torowych.

Dla osiagniecla wysokiej sprawnosci ukladu rozrzadowe-
go, sklady powinny by¢ doprowadzane do wierzchotka grzbietu
z duza i jednostajna predkoscia, tak, aby wagony przechodzity
przez punkt poczatkowy staczania w mozliwie réwnych, krot-
kich odstepach czasu, Najmniejszy odstep czasu. miedzy sto-
czeniem dwéch kolejnych wagonéw w wypadku, gdy posia-
daja one jednakowy opér ruchowi, réwny jest czasowi potrzeb-
nemu na przestawienie miedzy niemi zwrotnicy. Dla wago-
néw dwuosiowych, poniewaz iglica nie moze by¢ przestawiona
dopdéki na niej znajduje sie kolo wagonu, t j. na dlugoscl
okolo 5 m od ostrza, oraz, poniewaz czas potrzebny na prze-
stawienie . zwrotnicy wynosi przy nastawianiu centralnem 3
sekundy, najmniejszy odstep czasu miedzy Srodkami cigzkosci
2 kolejnych wagondw krytych serji Kd bedzie — (rys. 1),
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Jak® widaé réinice oporéw sa znaczne i odpowiednio do
nich w praktyce rozrzadowej odréznia sie wagony szybkobie-
gnace i wolnobiegnace.

Od najwyzszej wartosci tych oporéw zaleina jest wyso-
kos¢ grzbietu nad torami podzialowemi, ktéra powinna byc
obliczona tak, aby wagon staczajacy sle pod dzialaniem sity
ciezkosci zatrzymal  sie w najniekorzystniejszych warunkach
nie blizej niz 100 m za ukresem najdalej od grzbietu polozo-
nego rozjazdu wejSciowego,

Natomiast uksztattowanie profilu grzbietu posiada zna-
czenie dla najmniejszego odstepu czasu miedzy stoczeniem
kolejnych wagonéw.  Odstep ten wynosi w rzeczywistosci dla
wagonéw o réznych oporach:

Ta = T A 8- g6k,
gdziee At = T, — T, jest réznica czasu przebiegu pierwsze-
go i drugiego wagonu od wierzchotka grzbietu do zwrotnicy,
na ktérej rozchodza sie drogi tych wagonéw.

Warto§¢ At dodatnia lub ujemna zalezna jest od tego,
czy wagon szybkobiegnacy (o malym oporze) nastepuje za
wolnobiegnacym (o duzym oporze) czy tez odwrotnie, Wypa-
dek niekorzystny bedzie przy At dodatniem, wéwczas bowiem
przerwa miedzy stoczeniem 2 kolejnych wagonéw musi byé¢,
dla uniknigcia dogonienia, diuzsza.

Dla uzyskania wiekszej sprawnosci rozrzadu, nalezy zmniej-
szyé réznice czasu biegu wagonéw At w granicach t. zw. stre-
fy niebezpiecznej, t. j na dlugosci od wierzchotka grzbietu do
ostatniego rozjazdu wejéciowego na tory podzialowe. Do wy-
réwnania tej réinicy i regulowania przebiegu wagondéw roz-
rzadzanych, znane sa 3 rodzaje urzadzen: hamulce torowe,
przy$pieszacze (syst. Pdsentrupa 1 Heinricha) i urzadzenia me-
chaniczne do prowadzenia wagonéw (syst. Baselera), z ktd-
rych jednak dotychczas znalazly szersze zastosowanie w prak-
tyce tylko hamulce torowe, przy jednoczesnem nadaniu grzbie-
towi rozrzadowemu i wejéciom na tory podzialowe odpowied-
niego, sharmonizowanego z systemem hamulcéw,. profilu oraz
uktadu w planie.

') M. Pellarin et M. Farenc. Exposé N. 3 de la questionde moy-
ens & ufiliser dans les gares de triage pour régler la vitesse des véhicu-
les débranchés etc. Bulletin de 1'Association du Congrés N. 9 z r, 1929,

2} Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, 1926, zeszyt 2.
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Grzbiet rozrzadowy powinien by¢ zaprojektowany tak, aby:

1) rozrzadzanie moglo sie odbywaé z mozliwie najwiek-
szg predkoscia,

2) wagony dobiegaly w warunkach najniekorzystniejszych
poza ukres najbardziej oddalonych rozjazdéw wejSciowych i

3) wagony nie nabywaly predko$ct zbyt wielkich, kid-
rychby nie byly w stanie pochlonaé hamulce torowe.

Jedna z zasadniczych cech profilu grzbietu nowego typu,
wyposazonego w hamulce torowe, zdolne do zniszczenia nad-
miaru sity zywej wagonéw szybkobiegnacych, jest bardzo stro-
my spadek poczatkowy, ktéry ma na celu, ogdlne zwiekszenie
predkosci rozrzadu i szybkie oddzielenie od siebie staczanych
wagonéw. Stromy spadek poczatkowy ma jeszcze to znacze-
nie, Zze stosunek oporéw do skiadowej ciezaru wagonu, réw-
nolegtej do toru, zmniejsza sie w miare zwiekszenia kata
nachylenia i wskutek tego uzyskuje sie wiekszg réwnomier-
no$é biegu wagonéw o réznych oporach.

Podczas gdy dotychczas pierwsze pochylenie grzbietu
wahato sie w wiekszo$ci wypadkéw w granicach 25 do 30%, %),
grzbiety nowego typu, uzbrojone w hamulce, posiadaja nachy-
lenia dochodzace do 67°%, i tak:
na stacji rozrzadowej Hamm 35,8 w procentach (1:28) na dtu-
gosci 50 m, na st. rozrzad. Hochfeld Sid. 50 (1 :20) na diugosci
53 m, na stacjl rozrzad. Osterfeld Siid 43,5 (1:23) na diu-
gosci 55 m, na stacji rozrzad. Brema, grzbiet letni 50 (1:20)
na dlug. 34 m, na stacji rozrzad. Brema, grzbiet zimowy 66,7
(1:15) na diug. 40,5 m, na stacji rozrzad. Whitemoor 55,6
(1:18) na dilug. 45,7 m, na stacji rozrzad. Blainville 47,5 na
dlug. 40 m, na stacji rozrzad. Lambrate Sinistamento 60 na
diug. 60 m.

Ogdélna wysoko$é pierwszego spadku réwna jest conaj-
mniej potowie calkowitej wysokosci grzbietui powinna byé tak
obliczona, aby predko$é wagonéw w koncu tego spadku nie
byla mniejsza niz 5 m/sek.

Za pierwszem stromem nachyleniem, na ktérem lezy
gtéwny tor lub para toréw, przechodzgcych przez wierzcholek
grzbietu, ukladane sg na lagodniejszym spadku przejsciowym
pierwsze rozgalezienia, zaleznie od liczby toréw podzialowych
oraz niezbednej ilo$ci hamulcéw. Poniewaz 1 hamulec szcze-
kowy (p. nizej) obsluguje 6 do 10 toréw podzialowych, zatem
na wielkich staciach rozrzadowych ilo§¢ tych hamulcéw do-
chodzi do 4-ch, co wymaga rozdzielenia toru grzbietowego na
4 tory i uzyskania miedzy niemi odstepu niezbegdnego do ulo-
zenia hamulcéw. W zalezno$ci od tego, konce hamulcédw
torowych wypadaja na odlegloSci 100—150 m od wierzchotka
grzbietu. Na tej dlugoéci pochylenie powinno byé nie mniej-
sze od najwiekszego oporu wagonu, aby wagony o znacznych
oporach nie ulegaly hamowaniu przed wej$ciem na hamulec;
w praktyce waha sie ono w granicach od 5 do 17%,, przy-
czem spadki strome zalecane sg w krajach o klimacie suro-
wym lub o silnych wiatrach,

W koncu pochylenia przejéciowego ukiladane sg plerwsze
hamulce torowe *).

Jak zaznaczono na poczgtku, hamulce torowe majg za-
danie dwojakie: ke

' 1. przyhamowanie .wagonéw o predkosciach zbyt wiel-
_kich, dla zachowania miedzy wagonami niezbednego odstepu i

2. zredukowanie predkosci wagonu do tej wielkosci,
jaka jest niezbedna dla dojécia wagonu do miejsca przezna-
czenia na torach podziatowych.

Dla wypelnienia obu tych zadan przez jeden hamulec,
najwlasciwiej jest umiesci¢ go u podndza grzbietu.

Stosowane w ostatnich latach hamulce torowe udosko-
nalonych systemdéw, dziela sie na 2 zasadnicze grupy °), nie-

3) Wedlug obowiazujacych na P K. P, przepiséw projektowania
stacyj (P. S. O,) najwiekszy spadek grzbietv w kierunku toréw podzialo-
wych nie powinien przekraczaé 35%.

%) Na niektérych stacjach pierwsze hamulce poloione sa na wierz-
chotku grzbietu (niem. Gipfelbremse), co pozwala na opézZnienie stoczenia
wagonu szybkobiegnacego o kilka sekund od samego poczatku. Ponizej
mowa jest tylko o hamulcach rozmieszczonych u podnéza grzbietu, (niem,
Talbremse) w strefie niebezpieeznej.

%) Pominieto tutaj hamulce elektryczne pomysiu d-ra Baselera i wy-
konania Gesellschaft fiir Oberbauforschung, G. m. b. H. w Berlinie, jako
stosowane tytulem pierwszych préb i dajace dotgd wysoki koszt eks-
ploataciji.

tylko rézniace sig od siebie pod wzgledem konstrukeji i spo-
sobu dzialania, ale wymagajace rdéwniez odmiennych profiléw
grzbietu i wejS¢ na tory podziatowe. Najbardziej rozpowszech-

" nionemi przedstawicielami jednej z tych grup sa hamulce sy-

stemu Frolich - Thyssenhiitte, bedace od kilku lat w uzycic
z dobrym rezultatem na licznych stacjach rozrzadowych nie-
mieckich oraz w Danji, Holandji, Szwajcarji, Wioszech i An-
glji, drugiej za$ centralnie nastawiane plozy hamujace systemu
Deloison-Deyon, stosowane réwniez z dodatnim” wynikiem na
kilku stacjach rozrzadowych francuskich. Nie wchodzac blizej
w szczeglly konstrukeyjne, nalezy tu zestawic w krBtkosci
zasade dziatania 1 najwazniejsze wilasno$cl obu rodzajéw ha-
mulcéw dla wyjasnienia ich wplywu na uksztaltowanie profilu
grzbietu.

Hamulce Frélicha naleza do t. zw. hamuleéw szczeko-
wych (freing & machoires) i dziatanie ich polega na tem, ze
kola wagonéw zaciskane sa pomiedzy szynami hamulcowemi,
dzialajacemi pod ci§nieniem hydraulicznem. Cisnienie regulo-
wane jest z nastawni i dochodzi do 5 tn. na kolo. Wazng
cechg hamulcéw Frélicha, wyrézniajaca je z pomiedzy nie-
ktérych innych hamulcéw szczekowych, jest samoczynne regu-
lowanie sily nacisku na kola wagonu w zaleznosci od jego
cigzaru, dzieki czemu unika sie unoszenia két i niebezpie-
czenstwa wykolejenia wagonu, co mogloby nastapi¢ w razie
zbyt silnego zahamowania wagonu lekkiego.

Zasada hamylcéw Deloisona polega na mechanicznem,
scentralizowanem w nastawni podkladaniu plozéw hamuja-
cych pod nadbiegajace wagony. Zzewnatrz toru ulozone sg
na dlugo$ci 20—30 m szyny dodatkowe, w utworzonym za$
w ten sposéb rowku miedzy szyna toru i szyna dodatkowa
urzagdzony jest tor, po ktérym przebiega wézek o napedzie
elektrycznym, kierowany z nastawni, ktéry ustawia ploz ha-
mujacy w zadanem miejscu. Kolo nadbiegajacego wagonu po-
pycha plez az do odgietej szyny odbiorczej, po ktérej ploz
zesuwa sie z toru. i

Zaleta hamulcéw szczekowych jest jednoczesne hamo-
wanie wszystkich két wagonu, co jest wazne zwlaszcza dla
wagonéw 4-osiowych oraz odprzegéw zlozonych z kilku wa-
gonéw. Regulowanie mocy hamowania mozliwe jest juz po
wejéciu wagonu na hamulec i nacisk hamulca na kola moze
by¢ zwolniony, gdy zauwazy sie zbyt duze zmniejszenie pred-
kosci. Natomiast koszt hamulcédw szczekowych jest wysoki
i dochodzi, tacznie z instalacja, do 40.000 mk, niem. za ha-
mulec 6). Hamulee Frélicha uklada sie u podndza grzbietu
w jednym tylko pasie, polegajac na jego precyzji i moznoscl
dokltadnego regulowania predko$ci wagonéw.

Koszt hamuleéw Deloisona jest znacznie nizszy i wyno-
si 25—30,000 fr. franc. za hamulec, Jakkolwiek hamowanie
przy pomocy plozéw jest wogble bardziej surowe i nie moze
by¢ tak doktadnie regulowane dla kazdego wagonu, jak to od-
bywa sie przy hamulcach szezekowych, to gdy hamulce De-
loisona utozone sa w kilku szeregach i kaidy wagon napotyka
na swej drodze kilka hamulcéw, moina przy pewnej wprawie
personelu osiagng¢ stopien doktadnosci dostatecznie wysoki,

Ujemna strong plozéw jest, w przeciwienstwie do stop-
niowego i lagodnego dziatania hamulcéw Frélicha, raptownosé
hamowania, powodujaca uderzenia szkodliwe dla podwozia
wagonu i fadunku, ktére poteguje jeszcze ta okoliczno$é, ze
hamowane jest tylko jedno kolo wagonu wzgl. odprzegu, Na-
tomiast zaleta plozéw jest ich prosta konstrukcia.

Jak juz zaznaczono, strefe niebezpieczng toréw rozrza-
dowych, w obrebie ktérej zmniejszenie odstepu czasu miedzy
dwoma kolejnemi wagonami ponizej wartosel Tyin grozi unie-
mozliwieniem przestawienia miedzy niemi zwrotnicy i zaklé-
ceniem normalnego przebiegu rozrzadzania, stanowi odcinek
od wierzchotka grzbietu do ostatniege rozjazdu wejsciowego
na tory podziatowe. (L, na rys. 2). Dla uzyskania matej war-
tosci A t, ktéra wzrasta w miare zwiekszania sie dlugosci
drogi, strefa niebezpieczna powinna byé mozliwie najkrétsza
i dlugos¢ jej w wiazkach o znacznej liczbie toréw podziato-
wych nie powinna przekraczaé 300 m,

%) Frélich. Die einheitlich mechanisierte Ablaufanlage Hamm, Ver-
schiebebahnhofe in Ausgestaltung und Betrieb, tom 3, Berlin 1926.
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Rys. 2.

Polozenie pierwszych rozjazdéw i pierwszych hamulcéw
u podnéza grzbietu musi by¢ tak obliczone, aby przy danej
predkosci doprowadzenia wagonéw na grzbiet, nie zachodzilo
niebezpieczenstwo uniemozliwienia przestawienia miedzy ko-
lejnemi wagonami zwrotnic: potoZonych przed pierwszemi ha-
mulcami, t. j, na dlugo$ci 1. Zadanie hamulcéw polega zatem
na zachowaniu miedzy wagonami niezbednego odstepu na
przestrzeni od pierwszego hamulca do kofica strefy niebez-
piecznej, t. j. na dilugosci L, —1. W tej czeSei toréw roz-
rzagdowych wystepujg najwazniejsze réznice profilu w zalezno$-
ci od systemu hamulcéw.

Hamulce Frolicha dziatajace precyzyjnie, a przytem ko-
sztowne i wymagajace do ich ulozenia dwudziesto-kilko me-
trowego odcinka toru prostego, wolnego od rozjazdéw, roz-
mieszczane sa zwykle u podnéza grzbietu w jednym tylko
pasie tak, iz kazdy wagon przechodzi w strefie niebezpiecz-
nej przez jeden. hamulec. Wagony o malych oporach, ktére
zostaly na hamuleu przyhamowane tak, aby zachowaly nie-
zbedny odstep od wagonu poprzedzajacego i aby nadmierna
ich predkos¢ nie wywolala szkodliwych uderzen z wagonami
stojgcemi na torach podzialowych, nie powinny juz, po przej-
Sciu przez hamulec, nabywaé dodatkowego przyspieszenia,
zwilaszcza w granicach strefy niebezpiecznej, gdyz niema moz-
no$ci ponownego ich przyhamowania. Dlatego, na grzbietach
wyposazonych w hamulce Frolicha, ta czes¢ strefy niebez-
piecznej, t. j. wlasciwa strefa rozjazdéw ukladana jest w po-
ziomie, co pozwala zarazem na utrzymanie predkiego i réwno-
miernego biegu wagondéw schodzgcych z hamulca. Poczatek
toréw podzialowych poza strefa niebezpieczna uktadany jest
na tagodnym spadku 1 — 2%/, ulatwiajacym przejscie wago-
néw ku koncowi toréw. Profile grzbietéw z hamulcami Froli-
cha pokazane sa na rys. 3, 4 i 5. (Wymiary na rysunkach
nalezy rozumieé w metrach, pochylenia w tysigcznych).

Rys. 3.

Plan i profil grzbietu na stacji rozrzadowej Hamm.
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Rys. 4. Profil grzbietu rozrzadowego na stacjii Whitemoor.
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Rys. 5. Profil grzbietu rozrzadowego na stacji Lambrate Sinistamento.

+

Hamulce Deloisona, ktére nie pozwalaja na tak doktadne
regulowanie predkosci wagonu, musza by¢ ukladane w kilku
kolejnych szeregach i kazdy wagon przechodzi w strefie nie-
bezpiecznej przez 2, 3 lub wiecej takich hamulcéw (rys. 6).
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Rys. 6. Plan i profil pochylni rozrzadowej na stacji Lille-Délivrance,

Dzieki temu strefe niebezpieczng mozna ulozyé na po-
chyleniu, ulatwiajacem przejScie wagondw przez zwrotnice,
i grzbiety otrzymuja profil o licznych zalamaniach, przecho-
dzacych stopniowo od stromych do coraz tagodniejszych, mniej
lub wigcej zblizony do cykloidy, uwazanej za teoretycznie naj-
odpowiedniejszy ksztalt grzbietu 7). Taki profil posiada m. in.
grzbiet na stacji rozrzadowej Blainville (rys. 7).
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Rys. 7. Profil grzbieta rozrzadowego na stacji Blainville.

Prosta konstrukcja hamuleéw Deloisona pozwala na ukla-
danie ich w tukach, jak réwniez na rozjazdach, przyczem plo-
zy podktadane sa pod wagony na zewnetrznych tokach szy-
nowych obu rozgaleziajacych sie toréw (rys. 8). Ulatwia to

Rys. 8, Potozenie hamulcéw Deloisona na rozjezdzie
(stacja Lille-Délivrance).

w znacznym stopniu rozmieszczanie hamulcéw, ktérych diugosé
wynosi 20—30 m, w strefie rozjazdéw i w poréwnaniu ze sta-
cjami zaopatrzonemi w hamulce Frolicha, powoduje réznice
w rozwinieciu toréw w planie, widoczne na rysunkach.

Pod wzgledem rozwiniecia toréw w planie nalezy wogé-
le dazyé do uzyskania uktadu rozjazdéw krétkiego i syme-
trycznego, taczac z kazdym z pierwszych gltéwnych rozgale-
zien jednakowa liczbe toréw podziatowych, W ten sposéb,
obok skrécenia strefy rozjazdéw, osigga sie jeszcze to, Ze na
pierwszych kilku zwrotnicach rozdzielaja sie drogi wiekszosci
wagonéw i przebiegéw wspdlnych wypada stosunkowo mato.
Wedtug obliczen dla st. Hamm, z ogdlnej iiczby przestawien
zwrotnic przy rozrzgdzaniu, 80%, przypada na 7 pierwszych
zwrotnic (podziat toru grzbietowego na 4 tory), na wszystkie
zas inne zwrotnice 20°,. Pierwszy rozjazd powinien byé
utozony mozliwie najblizej wierzchotka grzbietu,

Ostatecznym celem racjonalnego uksztaitowania grzbietu
jest zwiekszenle jego sprawnosci?®), ktéra wyraza sie pred-
koScia doprowadzania skiaddéw do wierzcholka grzbietu. Pred-
ko&¢ ta, v, okresla sie z réwnania:

" ;
TD—:;?—, gdzie l, oznacza dlugo$¢ wagonu.
{+]

) Gibszman.
Moskwa 1929,

8) Oraz obnizenie kosztu rozrzadu, co, jako zagadnienie, wymaga-
jace osobnego opracowania, nie jest poruszane w niniejszym artykule.

Obustrojstwa sortirowocznych i passazirskich stancij.
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Pr;y grzbietach o profilu zwyklym, nieuzbrojonych w ha-
mulce, rozrzadzenie skltadu ztozonego z 50 wagondéw wymaga,
przy 20 — 30 odprzegach, nie mniej niz 15 — 20 minut, co
przy sredniej dtugosSci wagonu 9 m. odpowiada predkosci do-
prowadzenia skladu na grzbiet 0,4 — 0,5 m/sek.

Na wybudowanej w r. 1929  stacji rozrzadowej White-
moor w Anglji, ktéra posiada zwrotnice nastawiane automa-
tycznie oraz profil grzbietu nowego typu i1 wyposazona jest
w hamulce Froélicha, przeprowadzone pomiary wykazaly naste-
pujacy czas rozrzadzania®):

pocigg ztozony z 62 wagonéw przy 43 odprzggach 7 minut

i ” 252 5 s kb a G
b u z 54 . Sy o 6 W
" " z 52 » | - (e
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Podobna, sprawnosc osiaggaja stacje wyposazone w ha-
mulce Deloisona,

Naogét racjonalny ukiad rozrzgdowy, zaopatrzony w ha-
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mulce, pozwala ‘na rozrzadzanie 10 wagondw na minute, czyli
skiadu zlozonego z 60 wagondw w ciagu 6 minut. Przy wa-
gonach 9-metrowych, odpowiada to predkosci doprowadzania:

60 .9
6 .60
Jak wykazata ankieta przeprowadzona dla Xl Sesji Miedzyna-
rodowego Kongresu Drég Zelaznych, odbytej w maju r. b.
w Madrycie, stacje rozrzadowe sieci P. K. P. posiadaja wy-
tacznie grzbiety dawnego typu, o malej przelotnoéci, do ha-
mowania za§ wagonéw uzywane sa plozy podkladane recznie,
Racjonalizacje techniczna stacyj rozrzadowych, ktéra win-
na stanowié¢ dalszy etap zapoczatkowanej juz na P. K, P.,
w Dyr. Radomskiej ogélnej racjonalizacji pracy przetokowej,
nalezatoby poprzedzi¢ rewizja i uzupelnieniem 'przepiséw pro-
jektowania stacyj w tych punktach, w ktérych przepisy te sa
w sprzeczno$ci z wymaganiami, stawianemi nowoczesnym urza-
dzeniom rozrzadowym o duzej przelotnosci,

I

1,5 m/sek.

Reorganizacja Warsztatow

Naprawczych Niemieckich

Kolei Panstwowych.

Dr. Inz. A. Langrod.

l. Wstep.

Boltzmann w przedmowie do swego pieknego dzieta
o Maxwella teorji elektrycznodci i Swiatla okres§la stosunek
pracy swej i innych badaczy tej nowej przez Maxwella od-
krytej dziedziny fizyki do dziela Maxwella zdaniem: ,Gdyby
nie bylo taczkarzy, czyby mogli budowaé krélowie?“.

W ten sam sposéb moinaby zobrazowac stosunek pracy
badaczy i autoréw na obecnie tak intensywnie, choé czesto
wiecej ideowo niz praktycznie, pielegnowanem polu organizacii
pracy w zakladach wytwérczych do odkrywcy jej zasad, F. W.
Taylora.

- Dzieta bogatej i wciaz rosnacej lireratury organizacji
pracy mozna podzielié na 3 grupy. Jedne nadajg sie do ce-
lé6w pedagogicznych, podajac bowiem ogélne zasady i przy-
kiady w tonie moralizujgcym, zdolne sa wiecej poruszyé mio-
dziencza fantazje przyszlych dzialaczéw, niz trzeiwy umyst
kierownikéw przedsiebiorstw, wyrostych w starej tradycji. Za
moich miodych lat czytano w szkotach Smilesa ,Prawda
a praca*; dzisiaj nadaje sie do tego celu ksiazka Harringtona
Emersona ,Dwanadcie zasad wydajnosci“, Drugie polegaja
na teoretycznych dociekaniach, Niema dziedziny objawéw zy-
cia ludzkiego, ktdérejby nie dato sie ujaé w teoretyczne, a na-
wet matematyczne formy, Wreszcie trzecla grupa dazy do
rozwiniecia idei Taylora, podajac sciste wskazéwki i instrukcje,
przystosowane do bezposredniego uzycia w praktyce.

Od czasu publicznego wysfapienia Taylora i jego wspél-
pracownikéw, ruch na polu propagandy usprawnienia pracy
we wszystkich dziedzinach zycia ludzkiego ro$nie nieustannie.
Prawie we wszystkich kulturalnych krajach powstaly zrzeszenia
i instytuty dzialajgce na polu, ktéremu, idac za Sladem Tay-
lora — nadano miano ,naukowej organizacji“. . Cel pracy
Taylora zrozumiano powszechnie, mniej natomiast istote jego
zasad 1 wskazdwek. Swiadczg o tem dobitnie nastepujace od-
nosne uwagi H. Fayola w jego, pod niejednym wzgledem przo-
dujacem dziele ,Administracja przemystowa i ogélna“ (, Admi-
nistration industrielle et générale®),

»otaralem sie o wyrobienie sobie mozliwile. najdoktadniej-
szego wyobrazenia o systemie organizacyjnym, zwanym syste-
mem Taylora, o ktérym tak wiele sie méwi od kilku lat, Nie
jest to rzeczg tatwa: dla niektérych istote jego stanowi kie-
rownictw®d pracy robotnikéw, oparte na sumiennem i drobiaz-
gowem badaniu czasu i ruchéw pracy; dla innych — to ma-
szyna szybkotngca do metali, albo metody rachunkowosci

°) Whnitemoor Marshalling Yard, L. N. E. R., Railway Gazette
2z 20 wrzes$nia 1929 r,

 nleréw Mechanikéw sprawozdanie pod tytutem
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i wynagrodzenia i t. d.
razem wziete",

Jako wynik swych rozwazan nad systemem Taylora, Fayol
podaje: ,Opiera sie on na dwu nastepujacych ideach prze-
wodnich:

1) Konieczno$¢ dodania do pomocy kierownikom warsz-

tatéw i majstrom odpowiedniego sztabu,

2) Odrzucenie zasady jedno$ci rozkazodawstwa.

O ile pierwsza wydaje mi sia dobra, o tyle druga fai-
szywa 1 niebezpieczna“,

Wreszcie Fayol zaznacza:

»Moje zastrzezenia co do organizacji naukowej albo ad-
menistracyjnej Taylora,. nie przeszkadzaja mi bynajmniej po-
dziwia¢ wynalazce maszyny szybkotnacej do metali i twoérce
sposobéw drobiazgowego i precyzyjnego ustalania warunkdw
pracy robotnika*.

Réwniez okreslenie nowoczesnych dazen organizacyjnych,
jako naukowych, wprowadzone przez Taylora i przez wspom-
niany ruch na danem polu rozpowszechnione, spotkalo sie
z krytyka, a moze takze odstraszalo ludzi, ktérym stara prak-
tyka nie przeszkadzata do osiagniecia wzglednego dobrobytu.
Amerykanski komitet organizacji pracy przedstawil na dorocz-
nem posiedzeniu (1912) Stowarzyszenia Amerykanskich Inzy-
»,Obecny stan
sztuki zarzadzania przemystem®, w ktérym zaznacza:

» Wyrazenie naukowa organizacja ogdlnikowo i dowolnie
stosowane do nowych systeméw i metod,., Wyrazenie organi-
zacja oszczednej pracy lepiej okresla znaczenie tego ruchu®.

Obecna technika bez dociekahn naukowych nie jest do
pomyé$lenia. Najpdzniej jednak metoda badan naukowych roz-
poczela obejmowaé takze ruch fabryczny, podnoszac wymaga-
nia, co do poziomu wiedzy odno$nego personelu fabrycznego.
Wiasciwosci jednak praktycznych, ktére przedewszystkiem wy-
kazywacé powinni kierownicy ruchu fabrycznego, nie mozna naby¢
ani przez nauke ani przez praktyke; z wiaSciwosciami temi
zdolni kierownicy ruchu rodza sie. Stary za§ rozbrat miedzy
skrajng teorjg a praktyka jest powodem, ze ruchowcy, wyrosli
w starej praktyce moga niedowierzaé metodzie zarzadzania,
ktéra sie mieni naukowa. My$l przewodnig niejednego prak-
tyka wyrazaja slowa Fausta Goethego:

»Szarg, drogi przyjacielu, jest wszelka teorja

Zielonem za$ zlote drzewo zycia“,

Nowoczesne jednak dazenia organizacyjne nie siegaja do
skrajnych .zakamarkéw labiryntu wiedzy, nie zalecajg badan
dla ‘samych badan, lecz dla praktycznych celéw i wskazujg
na szereg jasnych i prostych zabiegéw, ktérych stosowanie nie

Prawdopodobnie jest to wszystko
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moze napotkaé na zasadnicze trudno$ci, a zdolne jest spraw-
no$¢ produkeji powiekszyé i nadac jej wiasciwe tempo.

Poniewaz idzie o organizacje instytucji gospodarczych,
przeto zawsze trzeba mie¢ na uwadze, ze wszelkie zabiegi
muszg daé conajmniej takie oszczednoScl, aby wydatek zwia-
zany z temni zabiegami mdégl byé z przewidywanemi oszczed-
noSciami zamortyzowany i oprocentowany.

Jezeli — idac droga nowoczesnych moralizatoréw orga-
nizacyjnych—pozadanem jest ujecie zasad organizacji w krotkie
tezy, to najwazniejsza zasade wyraza przystowie, pochodzace
z mowy parlamentarnej wygtoszonej przez Henry Largand’a
w. roku 1855, '

» Lhe right man in the right place",

Szybki rozwéj kolejnictwa niemieckiego ujawnit juz przed
wojng potrzebe podnissienia sprawnosci sluzby warsztatowe;j.
Celem obnizenia kosztéw naprawczych przedewszystkiem da-
zono do ujednostajnienia konstrukeji taboru i do takiego po-
dziatu pracy, aby poszczegélne warsztaty otrzymywatly do
naprawy duze ilo$ci jednostek tego samego rodzaju i typu.
Wojna zahamowala wykonanie tych zamierzen; z tem wieksza
intensywnoscig powrocono do nich po wojnie, zwlaszcza, zZe
z jednej strony zniszczenia wojenne, wynikle wskutek braku
nalezytego utrzymania taboru podczas wojny, stawaly warsz-
taty kolejowe po wojnie przed ciezkiem zadaniem, z drugiej
zas strony sytuacja gospodarcza wymagata jaknajwiekszych
oszczednoéci w kazdej galezi stuzby kolejowe;j,

Jednocze$nie idee organizacyjne Taylora i jego szkoly
znalazty w Niemczech pelen oddiwiek. Tak jak juz od diu-
giego czasu technika dazyla przy pomocy naukowych badah
do osiggniecia najwiekszej sprawno$ci swych wytworéw, zbli-
zajac ja coraztowiecej do teoretycznej granicy, tak z wprowa-
dzeniem pojecia sprawnos$ci organizacji pracy ludzkiej powstaly
dazenia do osiagnigcia droga naukowa najlepszych wynikow
takze na tem polu.

Il. "Ksiggowosc.

Miernikiem i regulatorem pracy przedsiebiorstwa zarob-
kowego jest jego zysk. Lecz zysk jako réznica osiagnietej ceny
wytwordéw i kosztéw wiasnych wytworzenia i zbytu jest zalezny
z jednej strony od pracy handlowej i warunkéw konjunktural-
nych, z drugiej za§ strony od pracy wytwércze] i warunkéw
przemystowych. Wysokos$¢ zatem zysku, jako iloé¢ zaleina
od dwdch ,poniekad -niezaleznych od siebie czynnikéw nie jest
wystarczajacym wskaznikiem sprawnoSci przedsigbiorstw. Wy-
soki zysk w okresach dobrej konjunktury latwo moze byé po-
wodem zaniedbania sprawnosci pracy wytworczej, to jest moze
uspi¢ dazenia do osiagniecia najnizszych kosztéw wytwarzania,
Najwiekszym bodZcem do badania kosztéw wlasnych i dzialal-
nosci w kierunku ich obnizenia jest zla konjunktura; nalezyte
jednak kierownictwo przedsiebiorstwa, liczy sie z wszelkiemi
mozno$ciami konjunkturalnemi i nie odktada powyzszej dzia-
tatnoSci az do pogorszenia sie konjunktury.

Warsztaty kolejowe sa przedsieblorstwem pomocniczem,
nle maja przeto troski o zatrudnienie, pracuja bez konkurencji
i nie majg w zysku requlatora i miernika. W warsztatach
kolejowych nie przeciwstawia sie wysokosci kosztéw wiasnych
poszczegdlnych robét wysokoSci osiagnietych cen za te roboty,
nie mozna przeto méwi¢ o zysku lub stracie. Jednak warsz-
taty kolejowe wchodza w sklad przedsigbiorstwa zarobkowego,
t. j. przedsigbiorstwa kolejowego i kosztami swego utrzymania
i pracy obeigzaja koszty wiasne tego przedsiebiorstwa. Ta
cecha warsztatow kolejowych, jako przedsiebiorstwa pomoc-
niczego pozbawionego dziatalno$ci handlowej i nie posiadajg-
cego w koniecznosSci konkurencyjnej ceny swych sSwiadczen
bodZca do obnizenia kosztéw wlasnych tych Swiadczen, jest
powodem, dlaczego ksiegowos$c warsztatéw kolejowych odbie-
gata od ksiegowo$ci przedsigbiorstw przemystowych.

Zasadniczo rozrézniamy dwa rodzaje ksiegowo$ci: ksie-
gowos$¢ . kameralng i ksiegowos¢ komercjalna, przyczem ksie-
gowosé komercjalna mozemy podzieli¢ na ksiegowo$¢ handlowa
i fabryczna. ;

Ksiegowos¢ kameralna, stosowana jest w administracji
panstwowej, samorzadowej oraz w towarzystwach i instytutach,

ktérych celem nie jest zysk. Ksiegowos¢ ta opiera si¢ na
szczegblowym schemacie wszystkich mozliwych tytuléw wply-
woéw i wydatkéw danej administracji. Wedlug tego schematu
ustala si¢ budzet przed rozpoczeciem roku administracyjnego
na podstawie przewidywan, a w ciagu roku administracyjnego
ksieguje sig wydatki i wplywy. Po ukonczeniu roku admini-
stracyjnego poréwnuje sie rzeczywiste wydatki i wplywy z pre-
liminowanemi i orzeka sie, ze wynik administracji jest korzystny,
jezeli rzeczywiste wydatki sa nizsze, a rzeczywiste wplywy
wyzsze od preliminowanych. Kameralna zatem ksiegowosc
przedstawia gospodarke tylko z punktu widzenia gotéwkowych
wydatkéw i wplywdéw, nie uwydatnia diugéw i wierzytelnosci
i nie daje obrazu stanu posiadania oraz wzrostu lub ubytku
majatku w danym roku administracyjnym.

Ksiegowosé komercjalna nie uwzglednia wydatkéw lub
wplywgw przewidywanych, Tylko zajScia rzeczywiste zwia-
zane z wydatkami lub wplywem, czy to gotéwkowym, czy tez
w formie dlugu lub wierzytelnosci, ulegaja ksiegowaniu. Ksie-
gowos¢ ta daje zupelny i przejrzysty obraz tak calego stanu
posiadania i jego zmian, jak i jego poszczegdélnych czeéci oraz
wskazuje na zrédia tych zmian. Réznica migdzy ksiegowoscia
handlowa, a fabryczng polega przedewszystkiem na tem, ze
gdy ksiegowosd¢ handlowa operuje przedmiotami o pewnej
wartosci to warto§¢ fabrykatéw moze byé okreSlona dopiero
z wynikéw ksiegowoSci.

W zarzadach nie skomercjalizowanych kolei panstwowych
stosowana jest przewaznie ksiggowosé¢ kameralna. Juz dawno
jednak prébowano zjednoczy¢ korzysci ksiegowoéci kameralnej
i komercjalnej 1 z tych dazen powstata ksiggowo$¢ Hiigli'ego,
stosowana na kolejach szwajcarskich. Sprawa reorganizacji
ksiegowosci kolel panstwowych stala sie szczegdlnie aktualna
w zwigzku z powojennym pradem komercjalizacji kolei pan-
stwowych, t. j. usamodzielnienia tych kolei w mniejszym lub
wiekszym stopniu i prowadzenia ich na zasadach przemystowo-
kupieckich. Koleje pafnstwowe wydzielone z administracji pan-
stwowej, czy to jako przedsiebiorstwa panstwowe, czy tez nawet
jako towarzystwa akcyjne, sa zobowigzane do sporzadzania
rocznych bilanséw 1 rachunkéw Zyskéw i Strat, do czego ko-
nieczna jest ksiegowo$é komercjalna.

Niema zasadniczych trudnosci utworzenia ksiegowosci,
ktéraby, odpowiadajac komercjalnym potrzebom przedsiebiors-
twa, umozliwiata réwniez sprawdzenie sposobu wykonania
budzetu, a raczej trudnosci wynikaja z przewrotu w sposobie
ujmowania istoty przedsiebiorstwa i konieczno$ci zwolnienia sie
w tym wzgledzie ze starej tradycji. Ksiegowosé warsztatow
naprawczych kolei skomercjalizowanych wzoruje sie na wyzej
wspomnianej ksiegowosci fabrycznej, tylko, jako ksiegowos§é
przedsiebiorstwa pomocniczego, nie ma wlasnego rachunku
zyskéw 1 strat i bilansu w Scistem tych pojeé¢ znaczeniu, lecz
dostarcza odno$ne wartosci do rachunku zyskéw i strat i bilansu
calego przedsiebiorstwa kolejowego lub jego poszczegélnych
okregdw. W tym celu ksiegowos$é warsztatowa stwierdza kosz-
ty wlasne wytwordw i napraw oraz stan posiadania, kontrolo-
wany inwentura.

Przed ostatecznem wprowadzeniem jednolitej ksiegowosci
we wszystkich warsztatach Niemieckich Kolei Panstwowych
powzieto préby z dwoma systemami, stosujac jeden system
w szesciu warsztatach, a drugi w dziesieciu innych warsztatach.
Utworzono osobny komitet, ktéremu poruczono ustalenie zasad
jednolitej ksiegowosci, ktéraby — pozostawiajac budzet jako
podstawe gospodarki — umozliwita ocene sprawno$ci prowadze-
nia poszczegdlnych =zakladéw wedlug zasad komercjalnych.
Z wykonaniem inwentur rozpoczeto w roku 1927:

lll. Przegrupowanie warsztatéw.

Jak wyzej wspomniatem, . juz przed wojng rozpoczeto
przegrupowanie warsztatéw w ‘celu ujednostajnienia zatru-
dnienia w poszczegéblnych warsztatach, Odstepujac przeto od
zasady podzialu warsztatéw wylacznie w zalezno$ci od admini-
stracyjnegc podzialu kolei, dazono do specjalizacji warsztatéw,
Im mniejszg iloscig réznorodnych typéw taboru poszczegdlne
warsztaty sg zatrudnione, tem wiecej zblizy sie praca w war-
sztatach naprawczych do pracy przy masowej produkecji i tem
latwiej daje sie wprowadzié metoda stosowania czeScli zapa-
sowych i wymiennych, bez konieczno$cl trwalego wiezienia
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nadmiernego kapitalu obrotowego w zapasach, Za daleko jednak
ze specjalizacja w przydziale typéw, zwlaszcza wagondw, i8¢

nie mozna, ze wzgledu na koniecznoS¢ wyréwnania zatrudnie-

nia poszczegblnych warsztatéw w okresach stabego zatrudnienia,

Ta specjalizacja wymagatla zwiekszenia okregéw obstugi-
wanych przez poszczegdlne warsztaty, t. j. rozciagniecia ich
na wiecej dyrekcji okregowych, Aby przytem umozliwi¢ jedno-
lite prowadzenie warsztatdw 1 szybkie wyréwnywania zatru-
dnienia poszczegdlnych warsztatéw tego samege okregu, od-
stapiono od pierwotnej zasady administracyjnego przydziatu
poszczegolnych warsztatéw do poszczegdlnych dyrekeji okrego-
wych. Zarzad warsztatami obstugujacemi kilka dyrekcji” okre-
gowych poruczono jednej z tych dyrekcji. Z 30-tu dyrekeiji
otrzymato tylko 10 zarzad warsztatami, Miedzy te dyrekcje
podzielono obecnie czynne 81 warsztaty i 6 osobnych oddziatéw
warsztatowych, Nowa organizacja warsztatéw umozliwita zam-
kniecie .18 starych zakladéw i 37 oddzialéw warsztatowych.

W zwiazku z temi zmianami administracyjnemi laczono
zaklady pomocnicze z sgsiedniemi warsztatami: z kilku odre-
bnych zakladéw tworzono zjednoczone wielkie. Podczas gdy
dawniej kazdy warsztat posiadal wiasna odlewnie metaléw
niezelaznych, wiasny oddziat stolarski lub oddziaty wyrobu
czgScl sktadowych, przydziela si¢ obecnie jednemu okregowi
warsztatowemu najwyzej jeden lub dwa tego rodzaju oddzialy.

Organizacja Dyrekcji zarzadzajacych warsztatami zostata
wprowadzona w roku 1925; szybko ujawnily sie korzysci
zjednoczenia stuzby naprawczej kilku dyrekcji okregowych
w jednym wiekszym okregu. Korzysci te znajduja cyfrowy
wyraz w kwotach preliminowanych i wydanych na rozbudowe
warsztatéw. 1 kwietnia 1925 r., t. j. przed wprowadzeniem
nowej organizacji preliminowano na powyzszy cel 185 miljondéw
Jnarek zlotych. W rzeczywistosci wydano od 1 kwietnia 1925
do kenca 1927 r. 40.7 miljonéw marek i preliminowano na
dalsza rozbudowe, poczawszy od dnia 1 stycznia 1928 r. 31.2
miljonédw marek, Pierwotny zatem program zmniejszono z 185
miljonéw na 71,9 miljondéw, t. j. o 113 miljondw marek zlo-
tych, a wiec o 61°;, podczas gdy program wszystkich innych
inwestycyj zmniejszono tylko o 11%,.

Réwniez podzial wewnetrznej administracji warsztatéw
ulegt zmianie: zamiast 4 szczebli wprowadzono 3 szczeble. Na
czele kazdego warsztatu stoi dyrektor, ktéry odpowiada za jed-
nolite techniczne i gospodarcze prowadzenie warsztatu., War-
sztaty sg podzielone na oddzialy, na ktérych czele stojg kiero-
wnicy oddziatéw, a wreszcie oddzialy dzielg sie na pododdzialy
(Meisterei) podporzadkowane werkmistrzom, z ktérych kazdy
obejmuje 30-tu do 60-ciu robotnikéw. Obecna n. p. organizacja
warsztatow parowozowych przedstawia sie jak nastepuje:

[ szczebel: Dyrektor D

Il szczebel: 111 szczebel:

Oddzialy: Pododdzialy

administracyjny Vv —_ —

techniczny T 2 pododdziaty T 1 i T 2
materjalowy " S 4 pododdzialy od S 1 do S 4
parowozowy L 12 pododdzialéw od L 1 do L 12
kottowy K 8 pododdzialéw od K 1 do K 8
czesci Z 10 pododdziatéw od Z 1 do Z 10

Juz przez podziat typéw taboru na poszczegdlne warsztaty
i powiekszenie obslugiwanych okregéw osiagnieto korzysei jakie
ze specjalizacja produkcji sa zwiazane, Dalszg specjalizacje
osiagnieto przez wprowadzenie zasady zatrudniania poszczegdl-
nych robotnikéw lub grup tychze stale przy tych samych ro-
botach. Przez te specjalizacje, pozostajgca w zwiazku z daze-
niem do wykonania robdét sposobem plynnym, robotaicy osia-
gaja wiekszg wprawe w wykonaniu poruczonych im robét, przez
co ich wydajnosé sie zwieksza, jakosé wyrobéw poprawia
i ufatwione jest akordowanie.

IV. Praca plynna.

Na drodze od materjalu surowego do gotowego wyrobu
przechodzi wyrabiany przedmiot w ogélno$ci szereg warszta-
téw, a w kazdym z nich szereg stanowisk roboczych. Kazdy
warsztat lub stanowisko poprzednie jest dla warsztatu lub
stanowiska nastepnego warsztatem lub stanowiskiem dostaw-
czym. Przy wyrobie przedmiotéw zlozonych przechodza po-
szczegdlne czeéci skladowe z warsztatéw dostawezych do
warsziatu zestawczego (montowni), gdzie wykonuje sie rowniez
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na szeregu stanowisk roboczych montaz, t. j. zestawienie
przedmiofu z jego poszczegdlnych czesci. Jezeli przy wyrobie
przedmiotgw pojedynczych lub czesci skladowych przedmiotéw
ztozonych czas pracy na poszezegélnych stanowiskach robo-
czych wraz z czasem transportu ze stanowiska zestawczego
jest jednakowy, to wyrdb ten nazywamy plynnym, a czas pracy
na kazdem stanowisku wraz z czasem transportu ze stanowi-
ska poprzedniego faktem pracy. Jezeli przy montazu wyro-
béw zlozonych czas pracy na poszczegdlnych stanowiskach
warsztatu zestawczego wraz z czasem transportu ze stanowi-
ska poprzedniego jest ten sam, to montaz jest ptynny. Jezeli
wreszcie takt przy wyrobie czesci skladowych jest tak wy-

‘mierzony i czeSci te wchodza do warsztatu zestawczego w ta-

kiej fazie montazy, ze moga byé one odrazu wziete do mon-
tazu, to wyréb catego przedmiotu zlozonego jest plynny.

Przy piynnym wyrobie wiekszej ilosci przedmiotéw tych
samych niema przerwy pracy na poszczegdinych stanowiskach,
ani tez nie gromadza sie wyrabiane przedmioty przed stano-
wiskami roboczemi. Jezeli zas takt pracy na poszczegélnych
stanowiskach jest rézny, to przed stanowiskiem,na ktérem takt
pracy jest diuzszy niz na stanowiskach poprzednich, gromadza
si¢ wyrabiane przedmioty, a stanowisko, o takcie pracy krét-
szym niZ na stanowisku poprzedniem, doznaje przerwy pracy,
gdyz musi czeka¢ na nadejScie wyrabianego przedmiotu.

Przerwa w pracy stanowi bezpodrednia strate czasu
i dlatego jest niedopuszczalna. Aby uniknaé przerw pracy
trzeba w danych wypadkach przesunaé okresy robét na po-
szezegélnych stanowiskach lub w poszczegélnych warsztatach
w ten sposéb, aby przed stanowiskami, ktére przerwe pracy
mogtyby doznaé¢, mogla sie nagromadzié¢ dostateczna iloéé
wyrabianych przedmiotéw,

Plynny wyréb, t. j. wyréb bez zatrzymywania sie wyra-
bianych przedmiotéw migdzy stanowiskami roboczemi i bez
przerwy pracy daje slg, jak to pokazal Ford, najlepiej zasto-
sowac przy montazu masowo wyrabianych przedmiotéw. Ko-
rzySci tego sposobu polegaja na specjalizacji robotnikéw, na
koniecznoSci wykonywania przez robotnikéw $cisle wyznaczo-
nych zadan w Scisle wyznaczonym czasie, na braku przerw
w pracy | na braku potrzeby magazynowania wyrabianych
przedmiotéw w toku robdt. Plynny wyréb jest takze do po-
myslenia w wypadku niemasowej produkcji, lecz w tym wy-
padku stanowi on tylko ideal, do ktérego nalezy si¢ jaknaj-
bardziej zblizaé. W ogélnosci planowego magazynowania
w toku robdt nietylko nie mozna ominaé, lecz wiasnie utwo-
rzenie magazynéw oddziatowych i placdw skladowych przed
poszczegblnemi stanowiskami jest jednym z waznych Srodkéw
do zblizenia produkcji do plynnej. W zwiazku z dgzeniem do
ptynnego sposobu pracy lub zblizonego do niego jest dazenie
do takiego ukiadu stanowisk roboczych, aby drogi transportowe
migdzy sgsiedniemi w toku robét stanowiskami roboczemi byly
mozliwie krétkie. Taki uklad stanowisk roboczych daje takze
bezposrednie korzysci, obniza bowiem ctzas i koszt transportéw
wewnetrznych,

Wiaénie na tem polu napotyka sie czesto na wielkie
braki. Bezmy$lno$¢ i niedbalosé jest powodem, ze idac droga
najmniejszego oporu, ustawia sie nowe stanowiska robocze tam,
gdzie przypadkowo jest wygodne miejsce. W ten sposéb uktad
stanowisk wykazuje z biegiem czasu dziwactwa, ktérych uza-
sadnienia trudno si¢ dopatrze¢. Wyrablany przedmiot wedruje
czesto kilkakrotnie miedzy dwoma czesto bardzo odlegtemi
warsztatami. Jezeli ten sposéb transportowania jest niewlasci-
wy, transportowane przedmioty sa wyladowywane z powodu
braku Scistych dyrektyw i placéw lub magazynéw oddziato-
wych lub placéw skiadowych przed stanowiskami roboczemi
w dowolnych miejscach wedlug uznania robotnikéw transpor-
towych, to mozemy by¢ prze§wiadczeni, ze bezmy$lnosé pa-
nuje takze w innych dziedzinach organizacji i mamy obraz
stanu, ktéry sie nie da usprawni¢ nawet nowoczesnemi ma-
szynami roboczemi.

Ukiad obrabliarek, odpowiadajacy tokowi robét, ulatwito
w znacznej mierze wprowadzenie napedu elektrycznego, ktére
uniezaleznilo ustawienie obrabiarek od polozenia transmisji.

Niemieckie Koleje Panstwowe byly jednem z pierwszych
przedsiebiorstw kolejowych, ktére podjely wprowadzenie plyn-
nego sposobu pracy i udowodnily, ze nawet przy naprawach
osiggnigcie wzglednie wysokiego stopnia plynnosci pracy jest
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mozliwe. Od roku 1920 przegrupowano caly szereg warszta-
téw, a zbudowane nowe warsztaty urzadzono wedlug odnos-
nych zasad. W jednym z warsztatéw zdolano w ciagu jednej
zimy wylacznie przez poprawe plynnosci pracy zmniejszyé ilosé
robotnikéw o 16%/, i zwiekszyé wydajnoS¢ naprawy wago-
néw o 80°/,.

Naprawa wagonéw tego samego typu, sposobem plynnym
jest tem latwiejsza 1 daje sie tem &ciSlej i bez przeszkéd usku-
teczni¢, im prostsza jest ich konstrukcja i im mniejsze sa
réznice stopnia zuzycia poszczegélnych wagondéw i ich czesei,
a zatem latwiejsze jest wykonywanie sposobem plynnym bie-
zacej naprawy wagondw towarowych, niz wagonéw oscbowych
lub napraw giéwnych. Podczas naprawy sposobem plynnym,
wagon przebiega $ciSle ustalony szereg stanowisk roboczych,
na ktérych zatrzymuje sie przez czas okreslony, przez takt
pracy. Na kazdem z tych stanowisk, wykonywane sa planem
pracy z gbry okreSlone roboty przez robotnikéw w tych robo-
tach wyspecjalizowanych. Do kazdego stanowiska doprowa-
dzane sa te materjaty lub czescl, ktére na danem stanowisku
sa potrzebne. Wagon przebiega zasadniczo poszczegélne sta-
nowiska na wlasnych kolach, saz do stanowiska, na ktérem
znajduje sie¢ urzadzenie do podnoszenia i gdzie nastepuje wy-
miana zestawdw kolowych., Dalsze stanowiska przebiega wa-
gon na nowych zestawach, W ten sposéb wystarcza dla sze-
regu plynnego jedno urzadzenie do podnoszenia, ktére dlatego
moze by¢ lepiej i z wiekszym nakladem urzadzone, przyczem
na stanowisku do podnoszenia moga by¢é wykonywane pomiary.

Najprostszy rodzaj plynnej naprawy, najbardziej przypo-
minajacy idealny pierwowzér plynnej produkcji w-Zaktadach
Forda jest jednoszeregowy na jednym torze. Naprawy Srednie
wagondw towarowych w warsztatach w Leinhausen, wykony-
wane w jednym szeregu na jednym torze sa podzielone we-
dtug nastepujacego zestawienia:

Stanowisko: Roboty:
1) A) Ustalenie robét zdjecie desek podlo-
2) B) Zdjecie zderzakéw ( gowych i $cian bo- | wstawienie
ihakéw ciggtowych ] cznych oL D
3) C) Wstawienie zderza-
kéw i hakéw ciq-l s el PAILULL
dlowsech zaltozenie wzmoc- dzenia
4) D) Zluzowanie zworl nionych sprzegow cieglowego
widel! mierniczych
5) E) Podniesienie i wy-
miana zestawdéw
6) F) Przekladnia hamul-
cowa
7) G) Okucia >
8) H) Roboty stolarskie
na dachu i $cia-
nach bocznych
9) 1) Roboty $lusarskie
10) K) - e d
11) B sto[arskie[ PREFUpHGLE
12) M) . .
13) N) 5 malarskie

Czas potrzebny do przejécia wagonu przez caly ten sze-
reg, a wiec czas jednej naprawy wynosi w przyblizeniu okolo
18 godzin.

Na poszczegdlnych stanowiskach pracuje, albo ta sama,
albo tez rézna ilo$¢ robotnikéw, zaleinie od podzialu robét.
Rozmiar jednak robét przy naprawach jest chwiejny, zachodzié
przeto moze potrzeba albo wzmocnienia, albo zmniejszenia sit
roboczych na poszczegélnych stanowiskach. Jezeli w tych wy-
padkach iloSci robotnikéw nie zmienimy, to przy wiekszym
. rozmiarze robdét na poszczegdlnych stanowiskach niz przewi-
* dziano, nastepuje zator, a przy mniejszym robobotnicy musza
intensywnosS¢ pracy zmniejszy¢, przyczem akord, ktérego celem
jest przyspieszenie pracy, traci swoje znaczenie.

Celem mozno$ci wyréwnania sit roboczych w wypadkach
ich zmiennego zapotrzebowania przy poszczegdlnych naprawia-
nych jednostkach bez potrzeby sporadycznego wstawiania no-
wych sit roboczych, laczy sie kilka wagonéw lub innych: na-
prawianych przedmiotéw w jedna jednostke pracy. Wszystkie
te jednostki 52 jednoczeénie naprawiane na kazdem stanowisku
o odrebnym zakresie pracy naprawczej, przyczem robotnicy
w kazdej gruple na kazdem stanowisku moga sie wzajemnie
wspomagac.

Réwniez mozna w tym samym celu kilka stanowisk na-
stepujacych po sobie potaczyé w jedno stanowisko zbiorowe
z jednym akordem, przyczem po kazdym takcie pracy jeden
przedmiot wstepuje na stanowisko zbiorowe i jeden wystepuje
z niego.

Zamiast na jednym torze praca plynna moze sie odby-
waé na kilku réwnolegtych -torach, przyczem iloS¢ toréw, a tem
samem i takt pracy, moze ulega¢ zmianie. Np. w warsztatach
w Sebaldsbriick 3 pierwsze stanowiska po 2 wagony, znajduja
sie na dwéch réwnoleglych torach. Tory te dochodza do prze-
suwnicy, poza ktéra znajduje sie 6 réwnolegtych toréw z dwo-
ma stanowiskami po 6 wagonéw. Takt przeto pracy na tych
torach musi byé 3 razy wiekszy niz na torach poprzednich.
Wreszcie poza temi 6 torami znajduje sie druga przesuwnica,
poza ktdérg idzie jeden tor z 3-ma stanowiskami pojedynczemi,
na tym ostatnim torze takt pracy musi wynosié¢ 1/6 taktu sto-
sowanego na poprzednich 6 torach. Przed przejscieln na
6 stanowisko, na ktérem znajduje sie urzadzenie do podno-
szenia, musi nastapi¢ przesuniecie taktu poszczegdlnych sze-
regdbw o 1/6 taktu stosowanego na 6 réwnoleglych torach.

W warsztacie w Berlinie przy naprawie trzechosiowych
wagonéw osobowych, jodnostka pracy na 5 pierwszych stano-
wiskach obejmuje 6 wagondéw, takt pracy 108 minut, a zatem
czas przejScia przez te stanowiska 9 godzin. Wszystkie te
stanowiska leza na 3 réwuoleglych torach, zatem na kazdym
stanowisku znajduje sie szes¢ wagonéw po 2 na kazdym torze.
Nastepne 6 stanowisk znajduje sie na jednym torze, a jed-
nostka pracy obejmuje 4 wagony. Takt pracy wynosi 67,5 min.,
a przejscie przez te stanowiska wymaga 6%/, godzin. Co 9 go-
dzin dolacza sie do wagonéw wstepujacych na druga grupe
stanowisk 2 wagony z naprawy gléwnej. W 9 godzinach
wstepuje przeto na drugq grupe stanowisk 5 X 6 -+ 2—=232 wa-
Six B0 x4 — 32 wagon
65 ik

Oczywiscie, ze przy tej zmianie taktéw konieczne sa
pewne przesuniecia taktéw pracy przy poszczegdlnych wago-
nach w pierwszej grupie stanowisk, co przy tak znacznych
jednostkach pracy daje sie tatwo uskutecznic.

Wybitng cecha plynnego sposobu naprawy wogéle, a pa-
rowozdw wszczegéle jest plynna naprawa poszczegdélnych czeSci
w osobnych, specjalnie do tego celu urzadzonych oddziatach
Zestawienie samo poczyna sie i moze byé plynnie wykonane
jezeli jest zapewnione terminowe wykcnywanie czesci. Pod-
stawa do wprowadzenia rlynnego sposobu naprawy parowozow
byto postanowienie, ze parowozy oddane do naprawy gléwnej
powinny by¢ rozlozone zupelnie. Juz przy tem rozlozeniu sortuje
sie czeSci wedlug ich rodzaju i sposobu naprawy.

Plynna naprawe znacznie ulatwia i czas naprawy znacz-
nie skraca stosowanie czesci zapasowych i wymiennych.

gony. A opuszczaja

V) Stosowanie czesci zapasowych i wymiennych.

Jezeli dostawa jakiego§ przedmiotu czesto sie powtarza,
to moze byé korzystnym wyréb wiekszej lub mniejszej ilosci
tego przedmiotu na zapas. Korzysci wyrobu na zapas sa na-
stepujace:

1) Bezzwiloczna dostawa na kazdorazowe zamoéwienie,

2) Wyréb seryjny,

3) Robota na zapas moze by¢ wykonywana w dowolnym
czasie, a zarzadzona! w okresach; zmniejszonego zatrudnienia
na zaméwienia, utatwia utrzymanie cigglo$ci pracy.

Natomiast z robotami na zapas unieruchamia sie kapital
obrotowy, przypadajacy na te roboty, i ponosi sie ryzyko ewen-
tualnej zmiany w popycie danych przedmiotéw tak co do
ilosci, jak i jakosdci ustroju lub ksztaltu.

Podobne korzySci i niekorzysci, choé w mniejszym stop-
niu, sa zwidzane z wyrobami na zapas czesci skladowych
przedmiotéw zlozonych., Wyrék na zapas czgéci sktadowych
tam wigcej si¢ oplaca, im wieksza jest mozno&é stosowania
tych samych czesci w réinych typach danego przedmlotu lub
do réznych przedmiotéw. Osiagniecie tej moznosci jest zada-
niem normalizacijl.

Utrzymywanie zapaséw czesci skladowych ma bardzo
wazne znaczenie w warsztatach kolejowych, ze wzgledu na
gospodarcza korzy§é mozliwie jaknajwiekszego skrécenia czasu
wycofania z ruchu taboru oddanego do naprawy, W tym celu
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zastepuje sie czeScl wymagajace naprawy cze$ciami zapaso-
weml, Zdjete za§ czesci uszkodzone lub wymagajace redulacji,
naprawia sie w stosownym czasie i w stosownem miejscu nie-
-zaleznie od pozostatej naprawy danej jednostki taboru. Na-
prawione czeScl stanowig zapas, z ktérego czerpie sie w razie
potrzeby celem uzycia w innych jednostkach tego samego,
a nawet w razie moznosci, innego typu,

Aby méc te same oczeSci uzyé w réznych  jednostkach
danego przedmiotu tego samego, a nawet réinych typéw bez
potrzeby dopasowania, stosuje sie czesto przy wyrobie i na-
prawie tych cze$ci w ostatnich czasach $ciSlej zbadang i znor-
malizowana metode wymienno$ci, polegajaca na zachowaniu
pewnych granie dla uchybien poszczegélnych wymiaréw. Me-
toda ta zwieksza koszty wyrobu lub naprawy i dlatego ko-
niecznem jest rozwazenie w kazdym poszczegélnym wypadku,
czy korzy$ci osiggniete przez stosowanie tej metody, przewyz-
szaja zwiazang z nia nadwyzke kosztu wilasnego,

Metoda stosowania cze§ci wymiennych, t.j. dajacych sie
zastgpi¢ przez czeScl zapasowe bez- potrzeby dopasowania,
byla oddawna wprowadzona przy masowym wyrobie przed-
miotéw zlozonych, ktére rozchodza sie po calym Swiecie, wy-
magajg latwej i szybkiej naprawy w razie zuzycia lub znisz-
czenia poszczegdlnych czedei, zwlaszcza jezeli naprawa lub
zastapienie tych czedci jest utrudnione ze wzgledu na ich ustréj,
tworzywo 1 sposéb wykonania, brak warsztatéw naprawczych
na miejscu stosowania tych przedmiotéw lub wreszcie na ro-
dzaj ich posiadaczy. Przedewszystkiem metoda ta znalazia
zastosowanie przy wyrobie maszyn do szycia, samochodéw,
narzedzi pneumatycznych, obrabiarek i t. p.

Niektére sposoby tej metody byly do$é wczeénie stoso-
wane przy budowie taboru, jednak nie w celu umozliwienia na-
praw przy pomocy czeSci zapasowych bez dopasowania, lecz
w celu ulatwiania wyrobu przy seryjnej produkeji.

Gdy podczas wojny ujawnila sie potrzeba stosowania
metody wymiennofci przy wyrobie materjalu wojennego, do
czego caly przemys! niemiecki byl przyciagniety, utworzono
w Szpandawie osobne biuro celem zbadania zasad i udoskona-
lenia zabiegéw tej metody, ktdrej ogdlnie uznane normy ustalil
ostatecznie Komitet normalizacyjny niemieckiego przemystu,

Zasady te =zastosowano poraz pierwszy w calej pelni
przy budowie parowozéw, gdy Rosja zaméwila w fabrykach
.niemieckich 600 parowozéw w roku 1922, przyczem préby
z wymiang czeSci wykonanych w réinych fabrykach, odpowia-
daty zupelnie oczekiwaniom. Jednoczeénie z inicjatywa zarzadu
kolei niemieckich i w $cistym zwiazku z nim zwiazek niemiec-
kich fabryk parowozéw utworzyt komitet norm parowozowych
1 podjgt sie¢ ustalenia przepiséw wymiennosci przy budowie pa-
rowozéw kolei niemieckich, Przepisy te zostaly nastepnie
przyjete przez Tow. Niemieckich Kolei Panstwowych (Reichs-
bahn) i poraz pierwszy zastosowane przy budowie nowych stan-
dartowych parowozéw tych kolei,

Nastepnie wprowadzono metode wymiennosci takzie przy
budowie wagondw. Zwlaszcza po utworzeniu przez zarzad
kolei niemieckich syndykatu fabryk wagondéw, — przyczem
poszczegélne zaklady wykonuja nie cale wagony, lecz tylko
czescl, a mianowicie te czedci, do wyrobu ktérych sa najlepiej

przystosowane, —- stosowanie metody wymienno$ci stalo sie
niezbedne,
Centralny zakup  wymiennych czesci wagondéw

rozpoczeto z koncem roku 1925. Od tego czasu rozwija sie
on stale’w tej mierze, w jakiej poszczegdine rodzaje wagonéw
doznaja przekonstruowania, celem ich przystosowania do me-
tody czeSci wymiennych. Nawet stare typy, ktérych sie obec-
nie wigcej nie buduje, dostosowuje sie do metody czesci wy-
miennych.

Tylko zwolna zaprzyjaznialy sie warsztaty kolejowe z me-
todg czeSci wymiennych. Niektére warsztaty postepowaly z po-
‘czatku bardzo bojaZliwie z zapotrzebowaniem gotowych czedei
wymiennych, t.j. juz powierconych. Zwolna jednak wzrosto za-
ufanie do mozno$ci stosowania centralnie nabywanych czesci
wymiennych, do czego przyczynila sie ta okolicznosé, ze przez
stosowanie czeScl wymiennych, czas naprawy taboru znacznie
sie skrécil, a zatem wydajno§é warsztatéw znacznie sie zwiek-
szyla,

Stosowanie metody wymiennosci wplynelo szczegdlnie
na obnizenie ceny drobnych okué¢ wagonowych., Dawniej ilos¢

rozmaitych ksztaltéw tych samych okué byla bardzo wielka,
a nawet okucia tego samego ksztaltu wykazywaly drobne réz-
nice np, w $rednicy i odleglesci otworéw do umocowanla.
Poniewaz zatem iloS¢ poszczegédlnych typéw byla nie-
wielka, a wyszukiwanie ich wymiaréw w zestawieniach rysun-
kowyeh nie bylo proste, przeto na ogét dostawey prywatni nie
interesowali sig wykonywaniem tych przedmiotéw. Od czasu
jednak normalizacji tych cze§ci i sporzadzenia rysunkéw we-
dlug zasad wymiennoéci, na ktérych czesci te sa jasno przed-

‘stawione, iloé¢ dastawcédw znacznie wzrosta, a cena znacznie

zmalala i to mimo wzrostu robocizny w danym okresie czasu.
Cena tych czesci nadal sle zmniejsza, gdyz przy dostawach
wiekszych iloSci tego samego przedmiotu oplaca sie obmyélenie
i wprowadzenie nowych metod fabrykacyjnych i nabycie po-
trzebnych w tym celu nowych urzadzen fabrycznych.

Jako przyktad obnizenia ceny czesci parowozowych przez
normalizacje i stosowanie metody czesSci wymiennych moze
stluzyé réznica ceny przed i po wprowadzeniu tej metody tu-
lejek stosowanych do regulacji wybitych otworédw w przekladni
hamulcowej. Dawniej poszczegdlne warsztaty, a nawet oddzialy
warsztatowe stosowaly nawet+dla tych samych sworzni tulejki
mniej lub wiecej dowolnych wymiaréw, wskutek czego ilogc
tulejek tych samych wymiaréw byla niewielka, zwlaszcza, ze
réznity sie takie zapatrywania poszczegélnych warsztatéw co
do nadwyzki &rednicy potrzebnej do wprasowania tulejki. Od
czasu jednak ustalenia norm pasowania i normalizowania tu-
lejek 1 sworzni przekladni hamulcowej dla réznych stopni zu-
zycla, zapotrzebowanie tulejek tych samych wymiaréw jest
znaczne, a cena tulejek nabywanych centralnie zmniejszyla sie
od 27 do 68%.

VI. Akordowanie.

Zasada Taylora opiewa:

Kazdy robotnik powinien wykonywaé najwiekszg ilosé
pracy, ktdérej najlepszy robotnik jego kategorji moze podotac
bez nadwyrezenia. _

Te ilos¢ pracy ustala sie na podstawie odnosnych badan
i robotnik otrzymuje szczegélowo okreslone zadanie, ktére wy-
konaé musi w ustalonym czasie.

Robotnik, ktéry temu zadaniu podolaé nie moze, jest
albo usuwany, albo przydzielany do innej pracy, ktéra lepiej
odpowiada jego wilasciwoSciom fizycznym i intelektualnym.

Wedlug tej zasady nie pozostawia sie robotnikowi swo-
body w wyborze tempa swej pracy, nie pozostawia sie muy,
czy zechce skrécié czas wykonywania poruczonej mu roboty
celem osiagniecia wigkszego zarobku, lecz zmusza sie go do
wykonania wyznaczonego zadania w wyznaczonym czasie, Do
okreslenia tego czasu konieczne jest zbadanie wszystkich
zabiegéw potrzebnych do wykonania danego zlecenia i czaséw
potrzebnych do wykonania tych zabiegéw i poucza sie robot-
nika, jak te zabiegi ma wykona¢, aby nie przekroczyl wyzna-
czonego czasu wykonania zlecenia,

* Sciste stosowanie tej zasady jest niezbedne przy sposobie
masowego wytwarzania, przy ktérym wykonywany przedmiot
idzie od rekido reki bez zatrzymania, Najwybitniejszym przy-
ktadem tego sposobu pracy jest montaz silnikéw, roweréw i tp.
na posuwajacej sie tasmie lub tancuchu, ktérych predkosé po-
suwu Scisle okre$la tempo pracy poszczegdinych robotnikéw.
Stosowanie placy od sztuki lub premjowege systemu placy
jest w tym wypadku zbedne, gdyz kazdy robotnik jest zmu-
szony do wykonania wyznaczonej mu pracy W wyznaczonym
czasie,

Stosowanie powyzszej zasady jest celowe przy kazdej
masowej produkeji, a Taylor dowidédl, ze daje sie ona zasto-
sowaé nawet przy robotach placowych tego samego rodzaju,
Wprowadzenie tej zasady w tych wypadkach wymaga wyso-
kiego wynagrodzenia za wykonanie pracy w wyznaczonym
czasle i obnizki w razie uchybienia, a przy czesciejszem uchy-
bieniu, usuniecia robotnika. Taylor zaznacza, ,ze zasada Scis-
tego wymiaru pracy opiera sie na podstawach wysokiej placy
i usuwaniu po racjocnalnej prébie ludzi niezdatnych. Aby sys-
tem przyjat sie j rozwijal, dobrze jest, jesli liczba ludzi, za-
trudnionych przy tej samej kategorji pracy, jest dosyé duza,
by robotnicy widzieli ludzi usuwanych z powodu nieosiagniecia
wysokich ptac i innych, przychodzacych na ich ‘miejsce”,

,System $cistego wymi4ru pracy jest bardziej pozadany

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




i

_nowiska roboczego do porzadku po skonczeniu pracy.

Ne 10

LY
I_NZYNIER KOLE]OWY y 409

od innych tam, gdzie jednolito$¢ roboty pozwala na zatrudnie-
nie wiekszej liczby robotnikéw tej samej kategorji, pracujacych
blisko siebie. Jednakze tego rodzaju warsztatéw mechanicznych,
a nawet zaktadéw przemystowych jest stosunkowo niewiele®,

Zasada &cislego wymiaru pracy jest idealem, do ktérego
osiagniecia nalezy dazyé i to tak przy pracy fizycznej jak nawet
i intelektualnej. W rzeczywistosci jednak w wiekszosci wypad-
kéw, zwlaszcza w warsztatach naprawczych i przy. niemasowej
produkcji, musimy sie zadawalnia¢ wplywem dobrej woli pra-
cownika na tempo jego pracy i dazyé do zblizenia sie do po-
wyzszego ideatu Srodkami organizacyjnemi (usuwaniem przeszkéd
pracy) i pedagogicznemi oraz zacheta pienieziia.

Poniewaz za$§ z maleniem czasu wykonywania robdt
ro$nie stopien wyzyskiwania kosztownych urzadzen i stalego
personelu zaktadu (o ile wogéle zakltad ma wystarczajace za-
trudnienie), t. j. przy tym samym kapitale zaktadowym i tych
samych wydatkach ogdlnych, niezaleznych od produkciji, rosnie
wydajnosé zakladu, przeto koszty ogélne niezalezne od pro-
dukeji, t, j. koszty na amortyzacje i oprocentowanie kapitatu
zakladowego, wydatki na utrzymanie urzadzen, asekuracie,
optate personelu statego, podatki stale itd., przypadajace na
poszczegélne roboty, zmniejszaja sie z wzrostem intensywnosci
pracy. Stosujgc racjonalna organizacje polegajaca na intensy-
wnej, celowej i niczem niehamowanej pracy i nalezytem wy-
zyskiwaniu posiadanych urzadzen i dajac pracownikom udziat
w oslagnietych oszczednosciach, dojdziemy do urzeczywistnie-
nia gloszonej przez Taylora i ostatnio przez Forda propago-
wanej zasady wysokich plac przy niskich kosztach, produkeii.

Celem skrocenia czasu pracy robotnikéw przy wykony-
waniu poruczonych im robét droga pienieznej zachety do

zwiekszonego wysilku, obmyélono szereg réznych systeméw

placy.

Wiszystkie systemy placy wymagaja ustalenia czasu wy-
znaczonego na wykonanie danej roboty t,, W systemie Taylora
t, okresla czas potrzebny do wykonania danej roboty przez
najlepszego robotnika, gdyZ system ten ma za zadanie selekcje
robotnikéw, tj. pozostawienie przy pracy robotnikéw najlepszych.
Co do znaczenia czasu t, w pozostalych systemach, zdania sa
podzielone. Jedni okreslaja t, jako czas potrzebny do wyko-
nania danej roboty przez zdolnego robotnika; przy tem okre-
Slenfu zwyzke zarobku ponad dniéwke osiagaja tylko robotnicy
najzdolniejsi. Na kolejach niemieckich t, oznacza czas po-
trzebny do wykonania danej roboty przez robotnika przecietnej
zdolno$ci przy zwykiym wysitku. Inni za$ okreslaja t, jako

czas potrzebny do wykonania roboty przez robotnika zdolnego,

powiekszony o dodatek, ktéry ma umozliwi¢ osiagniecie nad-
wyzki zarobku takze przez robotnikéw mniej zdolnych, a je-
szcze uzytecznych, Jezeli przy réznych systemach zarobek ro-
botnika zdolnege ma byé ten sam, to na ogdél przy tem samem
okresleniu czasu t,, dniéwka musi byé rézna lub przy tej sa-
mej dniéwce czas t, musi by¢ inaczej okre$lony.

Aby utatwi¢ wyznaczenie czasu t;, dzielimy go na jego
poszczegdlne skiadniki., Rozrézniamy:

Czas przygotowania;

Czas, ktéry wylacznie stuzy do przygotowania pracy i jej
oddania, a zatem czas potrzebny do przygotowania stanowiska
roboczego, maszyny, narzedzi, szablonéw i rysunkéw, do zba-
dania rysunku, przeczytania instrukcji i przyprowadzenia sta-
Czas
ten jest niezalezny od iloSci wykonywanych sztuk,

Czas roboty: |

Czas potrzebny do wykonania danej roboty na jednej
sztuce. Czas ten sklada sie z czasu zabiegéw gléwnych
i czasu zabiegéw pomocniczych.

Czas zabiegiw gldwnych:

Czas bezposrednio potrzebny do wykonania zmiany ksztal-
tu polozenia, lub stanu przedmiotu. Podczas tego czasu po-
wstaja na przedmiocie trwale $lady wykonanej pracy, np. przez
toczenie, struganie, kucie, montaz, dopasowanie i t. p.

Czas zabiegdw pomocniczych:

Czas posrednio potrzebny do wykonania zmiany ksztaltu,
potozenia, lub stanu przedmiotu, przyczem nie powstaja na
przedmiocie §lady wykonanej pracy, np. umocowanie przed-
miotu w imadle, narzedzia w suporcie, nastawienie maszyny,
mierzenie, czas biegu préznego maszyny i t. p.

Strata czasw: i

Sporadyczne przerwy pracy wskutek przeszkéd pracy,
tem rzadsze i mniejsze, im lepsza jest organizacja warsztatu,
np. przerwy pracy wskutek potrzeby przyprowadzenia do po-
rzadku maszyny, narzedzi, paséw i t. d. wskutek braku ma-
terjatéw i pélfabrykatéw pod reka, wskutek niedoktadnoéci
rysunkéw i konieczno$ci udzielenia ustnych dodatkowych in-
strukcji i t. p.

Nastepnie sporadyczne przerwy pracy, celem zaspokO}enia
naturalnych potrzeb robotnika.

Czas wykonania zlecenia:

Czas ten réwna sie sumie czasu przygotowania, czasu
roboty, pomnozonogo przez ilo§¢é wykonywanych sztuk i straty
czasu, '

Poszczegdlne czasy, z ktérych czas, potrzebny do wyko-
nania danego zlecenia, sie skiada, wyznacza sie przez:

1) Szacowanize. Sposéb najmniej écisly, najwiecej jed-
nak rozpowszechniony. Sposéb ten moze by¢ stosowany przy
pojedynczo lub w niewielkich iloSciach wyrabianych przedmio-
tach i jezeli dana robota rzadko sie powtarza oraz jezeli czas
roboty nie jest wielki, Z koniecznosci sposéb ten musi byc
stosowany w poczatkowym stanie reorganizacji i powinien by¢
z biegiem czasu zastapiony sposobami innemi.

2) Stosowanie zebranych z bieglem czasu wynikdw do-
fwiadezen, co do czasu potrzebnego do wykonania réinych
robét lub zabiegéw w powtarzajacych sie wypadkach takich
samych lub wypoérodkowanie z tych wartosci czaséw potrzeb-
nych do wykonania robét podobnych. Do pomocy mogg by¢é
uzyte warto$ci podawane w odnoénej literaturze,

3) Pomiar (chronometraz). Sposéb ten jest najScislejszy,
a stosowanie jego jest konieczne przy produkeji masowej,
zwlaszcza jezeli praca odbywa sie wedlug wyzej wspomnianej
zasady Scistego wymiaru pracy. Sposéb ten powinien byé
takze stosowany do sporadycznej kontroli we wszelkich innych
wypadkach i do osiggniecia warto$ci, ktére moglyby stuzyé
za podstawe stosowania sposobu 2-go.

Sciste wyznaczenie czasu pracy jest bardzo zmudne, gdyz
wymaga rozdzialu tej pracy na jej poszczegélne elementy i wy-
znaczenia czasu potrzebnego do ich wykonania., Np. obrdébka
watka przedstawionego w ponizszem zestawieniu wymaga wy-
konania az 47 zabiegdw skladajacych sie z 184 elemen-
tow.

Scislych jednak pomiaréw czasu pracy nie wykonywa sie
biezaco dla kazidego zlecenia, z reguly bowiem stosuje sie
w warsztatach naprawczych | wytwérniach o produkcji rézno-
rodnej wyzej podany sposéb 2-gi wyznaczania czasu pracy.

Pomiary czasu pracy wykonywa osobny pracownik, do-
ktadnie oznajmiony z narzedziami, obrabiarkami i metodami
pracy oraz ze sposobami badania czasu pracy. Pomiary od-
bywaja sie nie tajnie, lecz z wiadomoS$cig robotnika, ktérego
prace sie bada, a nawet w porozumieniu z nim. Przy tych
pomiarach bada sie réwniez celowo$é wykonywanych zabiegéw,
aby ewentualnie sposéb wykonywania danej roboty ulepszyé
i czas pracy skrécié.

Obok wyzej opisanej, sporadycznie wykonywanej czyn-
nosci pomiaru czasu pracy, pozostaja w zwiagzku z wymierza-
niem czasu pracy i placa zalezna od wysoko$el wymiaru czasu
pracy lub w zwigzku z placa od sztuki, jeszcze 2 zasadnicze
czynno$ci, wykonywane biezaco:

a) Wyznaczenie akordu dla kazdego zlecenia roboty-t. j.,
zaleznie od ' stosowanego sposobu placy, albo zasadniczego
czasu pracy albo placy od sztuki, Pod zasadniczym czasem
pracy rozumiemy tu czas okreslony wyzej podanemi sposobami
i uzgodniony z robotnikiem.

b) Kontrola czasu pracy. Kontrola ta opiera sie na noto-
waniu. czasu rzeczywiscie przepracowanego przy poszczegdl-

.nych akordowych robotach. Przewaznie wystarczy, jezeli czas

ten notuje sam robotnik, jak sie to czyni w warsztatach kolei
niemieckich. Niekiedy stosuje sie do tego notowania aparaty.
W jednym z takich aparatéw obraca sie stempel tarczy zega-
rowej jednoczeénie ze stemplem wskazéwki zapomocs zegara,
Przy rozpoczeciu pracy wybija sie tym aparatem na karcie
akordowej tylko znak tarczy zegarowej, a po skoficzeniu tylko
znak wskazéwki,

Przedewszystkiem kontroluje sie, .aby suma w powyzszy
sposéb notowanych godzin pracy zgadzala si¢ z suma. godzin
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Szczeble obrébki

ol

Zabiegi Elementy zabiegéw

1) Obrabiany przedmiot
wzia¢ ze stolu

2) Uchwyt roztworzyé

( 1) Obrabiany przedmiot

3 z
7 4/2 s 3) Przedmiot wlozyé
g ¢ , :
—Ep——- — ——--‘-{-_H—-_ [ 1) Na storcu 1 wiercié 4) Uchwyt Sciagnaé
f wstepnie 2) Wiertlo umocowac . 4 elementy
3) Na storcu 1 wiercié
wstepnle: . = o sndielementy
4) Wiertlo zdja¢. .. . . . 4 elementy
1) Centrowac { 2) Na storcu 1 centro-
i WAIEE TG S 4 zablegl = - .. 0715 elementéw
3) Na storcu 2 wiercic :
Obrobic walek {' wstepnie . X 4 zabiegi . . . . 15 elementéw
4) Na storcu 2 centro- )
: WEBY, b TRt S S i d s a bl D et ST S B slement S
2) Toczyc LIEeS 4 szczeble . . . . 21 zabiegéw . . . . 84 elementy
3) Szlifowaé pow. 3 . 2 szezeble . . . . 10 zablegéw .. . . . 40 elementéw
1 zlecenie 3 rodzaj: obrébki 10 szczebli obrébki 47 zabiegdw 184 elementy
zablegéw
obecnosci ustalong przez kontrole 'zegarowa lub markowa. szego usuniecia nadmiernych zapaséw, nagromadzonych w ma-

Powyzsze notowania sluza do ustalenia premji, gdy one sa
stosowane, a nastepnie do kontroli stawek akordowych, zdat-
no$zi robotnika do przydzielonej mu pracy, do wykrywania
ewentualnych przeszkéd pracy i do stwierdzenia postepu robét.

Sposéb akordowania stosowany w wigkszej lub mniej-
sze] mierze w warsztatach kolei niemieckich przed reorgani-
zacja, posiadal te same wady, co w zakladach przemysiowych
przed pojawieniem sie prac Taylora i jego nastepcéw. W roku
1921 powzieto reorganizacje systemu ustalenia ptac robotni-
czych i akordowania i wydano odnosne instrukcje, zawarte
w umowie o-pracy, a zwlaszcza w jego dodatku 5-tym,

Przedewszystkiemn zarzadzono wprowadzenie sposcbu przy-
gotowania pracy wediug zasad Taylora majacych na celu usu-
niecie wszystkich przeszkdéd pracy i wykcenywanie robét we-
dtug $cistych piSmiennych instrukcyj w planowo ustalanych
terminach. Celem objasnienia pracownikéw warsztatowych
o wszystkich sprawach zwiazanych z nowym sposcbem akor-
dowania, wydano w listopadzie roku 1921 podrecznik pod
tytutem: , Merkbuch zum Gedingeverfahren in den Werkstatten®.

Postanowiono akordowanie wedlug czasu, t. zn. ze dla
kazdej roboty wyznacza sie czas wystarczajacy do wykonania
tej roboty przez robotnika o przecietnej zdolnoéei przy nor-
malnej pracy. Robotnik otrzymuje zaplate za wyznaczony
czas, obliczona wedlug jego dnidwki.

W nastepnych latach sposéb akordowania rozwijano 1 udo-
skonalano na podstawie nabywanych doSwiadczen, a ostatnio
wydano w roku 1929 instrukcje, ktéra jeszcze nosi miano tym-
czasowej — o wykonywaniu pomiaréw czasu pracy. Wedlug
tej instrukcji pomiary te przygotowuje i wykonywa osobna ko-
misja (Die Zeitaufnahme — Gemeinschaft), ktéra sie sklada
z czlonkéw statych i czasowych. Stalymi czlonkami sa:

1. Kierownik, ktéremu podlega nadzér nad pomiarami
i wszystkiemi z niemi polaczonymi pracami. Jest nim urzed-
nik posiadajacy do$§wiadczenie tak technologiczne, jak i w spra-
wach akordowania.

2. Pracownik wykonujacy pomiary.

Czasowymi cztonkami sa:

1. Robotnik danego rzemiosta, wyznaczony przez kie-
rownictwo warsztatéw do wykonania badanej roboty. Robot-
nik ten powinien byé z dana robota wystarczajaco obznaj-
miony i posiadaé ogélne uznanie jako peinowartoSciowy.

2. Werkmistrz danego dzialu.

3, Fachowy delegat robotnikéw.

Zwierzchnie kierownictwo powyzszej komisji nalezy do
zakresu dzialania oddzialu technicznego danych warsztatow,

VIl. Sluzba materjatowa.

Przed wprowadzeniem nowej gospodarki materjalowej na
kolejach niemieckich dazono przedewszystkiem do najrychlej-

gazynach podczas wojny,
materjaty zastepcze.

a obejmujacych w duzej mierze
Szczeg6lne w tym celu wylenjone ko-

misje badaly poszczegélne magazyny i stwierdzony nadmiar

zapasow kierowaly do osobnych magazyndw, wskutek czego
w magazynach miejscowych zwolnilo sie tyle miejsca, ze moz-
na bylo zaprzestaé dalszej rozbudowy magazynéw, rozpoczetej
na szeroka skale w pierwszych latach powojennych, przyczem
wszystkie zapasy zostaly systematycznie i przejrzyécie ugru-
powane. Obecnie wszystkie magazyny z nadmiaru zapaséw
zostaly juz wyczerpane i zamkniete.

Jako podstawe nowej gospodarki mater]a{owej opracowa-
no nowe mianownictwo materjatéw, przyczem wszystkie na-
bywane przedmioty ujete zostaly w S$cisly system oznaczen
liczbowych, a mianowicie poszczegdlne grupy tych przedmiotéw
oznaczone sa jak nastepuje:

Czeéci sktadowe taboru od 1 do 99
Materjaty i et (0 3 Pl 2 )
s e e AR E R PR et - 6 ) BRI L
Narzedzla, oo Lot 8s 1 L1 ago
Maszyny w1 90T 12898

Materjaly podzielone sa na nastepujace grupy giéwne
z nastepujaca numeracja:

Materjaty-ruchu. . . . . . . . od 101 do 199
: budowlane . 201 290
- nawierzchni 2230102399
7 dla urzadzen elektrycznych . 401 , 499
G tworcze . Ll 54509
: odpadki . P =10 BSR4 1)
piémienne i rysunkcwe EETOIR S8 =T99
Materjaty ruchu dziela sie jak nastepuje:
Materjaly opalowe . . od 101 do 103
Smary . 110
Materjaly do czyszczema 1 zwal-
czania szkodnikéw . 111
Materjaly do oSwietlenia . 120
Mineraty 130
Materjaty do chzenia i uszczelnlenla 140
Materjaty do telegraféw - 150
Chemikalja . . AR AN od 160 do 162
Rézne materjaty ruchu TR 199
Materjaly zas twdrcze dziela sie na nastepujgce grupy:
Zelazo , e . od 501 do 507
Metale niezelazne ST PN L) 8 R ey
| BT (- ARt AR e TR el PR A e ) e o
Mineraty PP S TN 530
Guma i szczeliwo A o T R 2 M ot
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Materjaty skérzane, wildékiennicze

i powroznicze . . . od 550 od 556
Materjaty lakiernicze, klej, kity . , 560 , 569
2 do spawania bt 570
Rézne materjaly twércze . 599

Kazda z tych grup, ktéra powyzej wykazuje kilka numeréw,
sktada sie z podgrup poszczegdlnych rodzajéw oznaczonych
dwucyfrowa porzadkowsg liczba w kazdej podgrupie. Np. 511-14
oznacza materjaly twoércze (pierwsza cyfra 5), metale nieze-
lazne (druga cyfra 1), stopy miedziane (trzecia cyfra 1), na-
$rubki mosigzne (liczba porzadkowa 14). Rodzaje te dzielg
sie jeszcze dalej na sorty, ktdére posiadaja osobna numeracje,
np. numer materjatu 501,01 oznacza katowniki Zelazne, numer
za§ sorty 0012 katownik 80 X 80 X 10. Magazyny kolei nie-
mieckich obejmowaly pod koniec wojny 14,000 sort. Droga
normalizacji zmniejszono ilo§é tych sort do 4.200, Np, ilo&é
katownikéw rdwnoramiennych zmniejszono z 98 réznych wy-
miaréw, ktére poprzednio znajdowaly sie¢ w zapasach, na
22 sort, ktére moga wystarczyé do wszystkich celdw.

W magazynach warsztatéw naprawczych prowadzone sa
kartoteki sort, podajace kazda zmiane stanu danej sorty. Salda
tej kartoteki zestawia sie co kwartal w wykazach sort, a z tych
sporzadza sie wykazy stanu poszczegdlnych numeréw materja-
téw wedtug iloSci i wartosci. Dopiero wprowadzenie wykazdéw
sort umozliwilo wyréwnywanie stanéw posiadania miedzy ma-
gazynami, a w zwiazku z tem zaniechanie nowych zakupéw
poszczegblnych sort na dluzszy lub krétszy czas.

Nabywanie zasobéw odbywa sle centralnie, grupowo lub
pojedynczo.

Centralnle nabywany jest tabor oraz przedmioty, ktérych
cena podlega wahaniom gieldowym, np. metale, smary i t. p.,

nastepnie towary syndykatskie i zasadniczo wszystkie sorty,
ktérych roczne zapotrzebowanie przekracza 50,000 m. n.

Grupowo, to jesl przez poszczegélne dyrekcje dla okre-
géw kilku dyrekcji, nabywane sa przedmioty, ktére szczegdlnie
w danym okregu sa produkowane, np. materjaty drzewne, lub
jezeli centralny zakup bylby zanadto uciazliwy, czy to ze
wzgledu na wielka ilosé sort tych materjaléw, czy tez ze
wzgledu na rodzaj ich rynkéw 1 jezeli oplaca sie taczenie
odno$nych zapotrzebowan kilku dyrekcji celem wspélnego
zakupu.

Pojedyficzo, to jest przez poszczegélne dyrekcje dia wia-
snych okregéw, a nawet z polecenia dyrekcyj przez poszcze-
gélne stanowiska stuzbowe nabywane sa wszystkie inne ma-
terjaly i przedmioty, przyczem przedewszystkiem sa to ma-
terjaly i przedmloty nabywane sporadycznie.

Z calej kwoty wydawanej na zasoby przypada:

87°/, na centralny zakup,
3%, , zakup grupowy,
10, . . pojedynczy.

Centralizacja zakupu na kolejach niemieckich istniata po-
niekad juz przed zjednoczeniem kolei poszczegdlnych krajow
Rzeszy Niemieckiej i utworzeniem spéiki akeyjnej ,Reichsbahn*,
oraz w czasie, w ktérym ruch normalizacyjny nie byl jeszcze
tak ogdlnie ujety i zorganizowany jak obecnie, dotyczyla ona
jednak przedewszystkiem przedmiotéw, ktérych typ i gatunek
byl juz wéwczas ustalony, jak szyn i podkiadéw. Wiasciwy
jednak rozwéj centralizacji zakupu na tych kolejach datuje sig
dopiero od podjecia normalizacji na najszersza skale | idzie
réwnolegle z rozwojem normalizacji. Korzysci wynikajace z nor-
malizacji poglebilo jeszcze wprowadzenie metody stosowania
wymiennych czesci taboru.

O systemach miernikéw wyzyskania taboru kolejowego.
Inz. W. Nikolajew.

6zne mierniki wyzyskania taboru kolejowego, stosowane od

lat przeszlo 50-ciu w kolejnictwie do oceny sprawnosci

gospodarki wagonowej, parowozowej i pociagowej oraz
do obliczen budzetowych i kredytowych i sporzadzania planéw
przewozowych, sa obecnie przedmiotem obszernej dyskusji na
tamach prasy fachowej Z, S. S. R. Podnosza sie glosy o na-
gromadzeniu nadmiernej ilosci miernikéw, o rozbieznodci
sposobéw- ich obliczania, zwlaszcza za$§ o niewlasciwem ich
stosowaniu dla braku niezbitych danych o wartoSci poszcze-
gélnych miernikéw wogéle, w szczegblnoSci za§ o ich przy-
datnodci do celéw, do ktdrych réine mierniki byly dotychczas
bezkrytycznie stosowane, co prowadzilo niejednokrotnie do
mylnych wnioskéw. Podkresla sie zwlaszcza dazenie do zbyt
bezwzglednego stosowania miernikéw do oceny dziatalnosci
kierownikéw gospodarki taborowej, pomimo ze wiekszo$¢ mier-
nikéw nie daje podstaw do wnioskéw w tym kierunku.

W sprawie tej umieszcza ,Zeleznodoroznoje Dielo® dwa
artykulty E. W, Kazanskiego 1 M, I. Wasiljewa. Obaj autorzy
krytykujac zgodnie dotychczasowe sposoby stosowania mier-
nikéw, daza, kazdy na swéj sposéb, do sprowadzenia nad-
miernej iloSci dotad stosowanych miernikéw do okreslonej ilosci
miernikéw zasadniczych oraz do ich klasyfikacji i wyjasnienia
celéw ich stosowania,

E. W. Kazanski przy ukladaniu systemu miernikéw wy-
chodzi z zalozenia, iz do oceny wynikéw gospodarki taboro-
mej nalezy postugiwaé sie miernikami wydajnosci pracy okre-
§lonych mechanizméw eksploatacyjnych. Mechanizmami za-
sadniczemi na kolei s3 wagony i parowozy, wynikiem zas ich
pracy sa tonno-kilometry netto dla wagonéw towarowych, pa-
sazero-kilometry dla wagonéw osobowych i tonno-kilometry
brutto dla parowozéw. Mechanizmem dodatkowym, Igczacym
prace wagonoéw z praca parowozow, sa pociagi, ktérych praca
ma poza tem powazny wplyw na koszty eksploataciji.

Wydajnosé kazdege mechanizmu eksploatacyjnego moze
byé okreslona flo$cig produkcji na jednostke czasu, przy réz-

nej za§ mocy mechanizméw wytwarzajgeych nalezy mierzyé
ilo§¢ produkcji, przypadajaca na jednostke mocy w ciagu jed-
nostki czasu.

Za jednostke mocy nalezy przyjaé: dla wagonéw towa-
rowych—tonne ladownosci, dla wagonéw osobowych—miejsce
pasazerskie, dla parowozéw—tonne sityfpociggowej. Jednost-
kami za$ produkcjl beda: dla wagonéw towarowych—tonno-km
netto, dla wagonéw osobowych — pasazero-km i dla parowo-
zéw—tonno-km brutto.

Wobec powyzszego za mierniki zasadnicze gospodarki
taborowej nalezy uwazac: J

A. dla wagonéw towarowych — przecietna dzienna ilo§é
tonno-km netto, przypadajaca na tonne fadownosci taboru to-
warowego;

B. dla wagonéw osobowych — przecigtng dzienng ilosé
pasazero-km, przypadajaca na jedno miejsce pasazerskie w wa-
gonach osobowych;

C. dla parowozéw (w ruchu osobowym i towarowym) —
przecietng dzienng ilo§¢ tonno-km brutto, przypadajaca na I
tonne sily pociagowej parowozu; :

D. dla pociagéw (ruchu osobowego i towarowego) —
przecietna dzienna ilo$§é tonno-km brutto, przypadajaca na 1
pociago-godzine,

Kazdy z tych miernikéw zasadniczyé¢h moze byc¢ rozlo-
zony na 3 czynniki, ktére sluza za mierniki dodatkowe.

tonno-km netto :ilo$é dni w okresie sprawozdawczym

przecigtna ladowno&¢ wagonu X przecietny ilostan wagenéw
moze by¢ rozlozony na:

Miernik 4 =

. przecietny cigzar
“* przecietnaladow-
tadunku w wagonie ladownym, ) stosunek przebiegu wa-
‘nosé wagonu WETIR

X gonéw tadownych do ogélnego przebiegu wag. towarowych-

przecietny dzienny przebieg wagonu

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/
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Rt T pasazero-km : ilog¢ dni w okresie sprawozdawczym néw towarowych przyjgé za 1, a warto$¢ ogélna czynnych
przecietna ilo§¢ miejsc w wagonie ) przecietny ilostan wagon. parowozéw towarowych wyniostaby wéwczas 2, ogdlny wspét-
moze byé rozlozony na: czynnik w przykladzie powyzszym byiby:
przecietne zaludnienie
przecigtny dzienny przebieg wagonu X oF s sbiabaallot. pieiae 1 X 10 + 2 >< 6 =7,3%,:
., Wagonu Xstosunek przeblegu wagondéw z pasatcram; do 3
¢ w wagonie Propozycje powyzsze nie moga by¢ uwazane za rozwia-
X przebiegu wszystkich wagonéw w ruchu osohowym. zanie sprawy. Rozwiazanie takie moznaby odnalezé dopiero
miernik (7 — _tonno-km brutto : flo$¢ dni w okresie sprawozdawczym  po ustaleniu doktadniejszych sposobéw obliczania kosztéw
przecigina sila-pociagowa X przecietny ilostan parowozéw  Wwiasnych poszczegdlnych czynno$ci ‘transportowych i kosztéw
moze by¢ rozlozony na: wlasnych ogélnych. :
przecistny clezar Klasyfikujac mierniki, autor ukiada je.w schemat, wska-
przecigtny dzienny praebieg parowozu X przecistna sita ~~ 2Ujac réwnoczesnle wzajemng. ich zaleino$¢, Schemat obej-
bruttto pociagu J muje wytacznie mierniki wyzyskania taboru, pomija natomiast
pociagowa parowozy 2o Sipsanek przebiegu ‘uiytecznego  takie, jak procent taboru chorego lub zna]du1acego sle w za-
parowozéw do przebiegu ogélnego, pasie. Mierniki takie, zdaniem autora, powinny wejs¢ do in-
riernik [  tonno-km brutto nego, bardziej ogdlnego schematu miernikéw eksploatacyjnych,

pomagu- godzmy
moze byé rozlozony na:

przecietna szybko$c handlowa pociagu < przecigtny cigar
brutto pociagu X stosunek przebiegu czynnego parowozéw
. z pociagami do ogélnego przebiegu.

W dalszym ciggu kazdy z miernikéw dodatkowych mo-
ze byc rozlozony na mierniki drobniejsze, ktére autor nazywa
wskaznikami. Do tej kategorji moga byé zaliczone réwniez
inne wskazniki, niewchodzace w skiad miernikéw dodatkowych,
lecz potrzebne do wyjasnienia zachodzacych w nich zmian.

Do charakterystyki ogdlnej sprawnosci -pracy kolei pod
wzgledem wyzyskania taboru wystarczy stosowanie tylko 4-ch
miernikéw zasadniczych, po jednym dla kazdego rodzaju taboru,
A — dla wagonéw -towarowych, B — dla wagondéw. osobo-
wych, € — dla parowozdéw i jeden D — dla pociagéw.

W -dalszym ciagu powstaje sprawa polgczenia tych 4-ch
miernikéw w jeden ogdlny. Na potrzebe ustalenia takiego
miernika ogélnego wskazuje ta okolicznosé, ze wyzyskanie ta-
boru kolejowego, jak réwniez i innych urzadzen technicznych
.charakteryzuje tylko jedna strone sprawnosci gospodarki kolejo-
wej, pozostawiajac na uboczu inne dziedziny, jak np. wyzyska-
nie sily roboczej, gospodarke ,materjalowa i t. p., majace
réwniez znaczny wplyw na ogdlne wyniki eksploatacji kolei,

Préba odnalezienia takiego wspdlczynnika ogdlnego zro-
biona byta przez Dyrektora Bilura Ekonomiki Kolejowej w St.
Z. A, Pin. ]. H. Parmelec’a w przegladzie pracy kolei ame-
rykanskich za 1927 r. (Radlway Age Nr. 1. 28 r,) droga
ustalenia pewnego okresu (roku), jako podstawowego, z ktérym
poréwnywa sie wyniki okreséw nastepnych. Wszystkie mier-
niki za okres ‘podstawowy przyjmuje sie, jako réwne 100
i oblicza sie procentowy wzrost lub spadek miernikéw w okre-
sach nastepnych. Z otrzymanych odsetek wyprowadza sie
procent przecietny, ktéry stuzy za wspélezynnik ogdlny.

Przy obliczaniu ogélnego wspélezynnika wyzyskania ta-
boru na podstawach, przyjetych przez Parmelec’a, E. W Ka-
" zahski proponuje, celem lepszego zobrazowania osiagnietych
wynikéw pod wzgledem finansowym, zastosowaé jeden z 2-ch
nastepujacych sposobéw:

a) Przy wyposrodkowaniu procentu bra¢ pod uwage
wplyw wiasciwy pracy taboru kazdego rodzaju na koszty eksplo-
atacji. Naprzyklad, przy wzroScie miernika wyzyskania wago-
néw towarowych za okres sprawozdawezy ‘o 10°/,, parowozéw
za$ o 6%, ogblny wspélczynnik wyzyskania taboru towaro-

: ! 10-4-6
wego obliczony sposobem Parmelec’a byiby ﬁiu_ 8%4s

O ileby zostalo ustalone, ze wzrost miernika wyzyskanl& wa-
gonéw towarowych o 10°, obniza koszty wlasne przewozu
o 2°,, wéwczas gdy taki sam wzrost miernika wyzyskania
parowozow obniza je o 6%, t.j. ze wplyw wlasciwy wyzyska-
nia parowozéw na koszty wtasne jest trzykrotnie wydajniejszy
niz wplyw wyzyskania wagondw, w przyktadzie powstzym
wspélczynnik wynositby

1'% 103X 6
4

b) Moznaby réwniez braé pod uwage wartoS¢ poszcze-
gdlnych rodzajéw taboru, biorgcego udzial w pracy kolei,
naprzyktad, jezeliby ogélna wartosé czynnego ilostanu wago-

—— T O
= 7%

‘zawierajacego réwniez mierniki wyzyskania przelotnosci. Majac

na wzgledzie, ze proponowane mierniki przeznaczone sa wy-
tacznie do oceny sprawno$ci pracy taboru,
oblicza¢ je wedtug ilostanu taboru czynnego.

Schemat miernikéw podzielony jest na 4 grupy pionowe
A, B, Ci D. Z pierwszych 3-ch grup kazda odpowiada pe-
wnemu rodzajowi taboru (A — wagony towarowe, B — wagony
osobowe, C — parowozy), czwarta za§ D zawiera mierniki
pracy pociagdw, W kierunku poziomym schemat podzielony
jest na 3 rozdzialy: |—mierniki zasadnicze, po jednym w kaz-
dej grupie pionowej, Il -— mierniki dodatkowe, po 3 w kazdej
grupie pionowej; iloczyn 3-ch miernikéw dodatkowych jednej
grupy daje miernik zasadniczy tej samej grupy; wreszcie roz-
dziat 1l zawiera w kazdej grupie pionowej sszereg miernikéw
drobniejszych, ktére autor nazywa ,wskazZnikami; wskazniki
te sa przeznaczone do wyjasnienia przyczyn zmian zachodza-
cych w miernikach rozdziatu II.

“Wyszczegélnione wyzej mierniki wyzyskania taboru maja
zastosowanie do celéw nastepujacych:

a) do oceny sprawnos$ci pracy taboru w pewnym okresie
sprawozdawezym, jako wyniku wplywu réznych czynnikéw,
zaleznych i niezaleznych od kierownictwa kolei;

b) do wszelkich obliczef, przewidywan budietéw, ukla-
dania planéw przewozowych i ustalania norm standartowych
pracy taboru dla poszczegdlnych kolei;

c) do poréwnania i oceny jakosci zarzadzania ruchem
przez kierownikéw eksploatacji w poszczegélnach dyrekcjach.
Przydatno$¢ miernikéw do oceny jakoéci zarzadzania ruchem
wymaga szczegotowego omdwienia.

Stopien wyzyskania taboru zalezny jest od catego sze-
regu czynnikéw, rdwnoczesnie dzialajacych i wzajemnie sie
krzyzujacych. Wszystkie te czynniki ‘mozna rozklasyfikowad
na nastgpujace grupy:

1) bezposrednio zaleine od wplywu kierownictwa kolei:
stoplen zorganizowania poszczegdinych proceséw pracy, celo-
wos¢ stosowania motod pracy;

2) posrednio zalezne od kierownictwa kolei:
technicznego jej wyposazenia;

3) zaleine od stosunku wzajemnego poszczegdlnych
kolei — sorfowanie zdawanych wagondw, ich stan techniczny
g ol

stopien

4) niezalezne od kierownictwa kolei:

a) warunki gospodarcze kraju, np. rodzaj przewozonych
tadunkéw, odlegtos¢ ich przewozu, nierdwnomierno$é przewo-
z6w" wediug kierunkdéw, sezonowo$¢ przewozéw i t. p;

b) stopien =zorganizowania pracy klijentéw kolei np.
terminowo$¢ uskuteczniania zgloszonego natadunku, przetrzy-

mywanie wagonéw wyladowywanych i t. p,

Poniewaz mierniki <wyzyskania taboru odzwierciadlaja
réwnoczeénie wplyw wszystkich tych czynnikéw, nie moga one
stuzyé do poréwnania sprawnosci gospodarki taborowej w réz-
nych dyrekcjach, nadaja sie natomiast do oceny  sprawnoici
tej gospodarki w poszczegdlnych dyrekcjach za rézne okresy
przy dokladnem'jednak zbadaniu przyczyn zmian, ktére zaszly
w miernikach i uwzglednieniu okolicznosci, ktére wplynely na
te zmiany.

Wyznaczaé normy standartowe nalezy tylko dla mlerni-
kéw zasadniczych. Wyznaczanie takich norm dla miernikdéw
dodatkowych byloby bezcelowe ze wzgledu na to, ze wzrost

Ze zbioréw Biblioteki Giéownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/
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jednego z tych miernlkéw moze powodowaé spadek drugiego
tej samej grupy (np. przetrzymywanie wagonu zbiorowego ce-
lem zwiekszenia ciezaru jego ladunku moze zmniejszyé prze-
cietny dzienny przebieg wagonu), zadaniem za$§ dyrekcji po-
winno by¢ dazenie do osiagniecia wzrostu miernikéw zasadni-
czych, t. j. iloczynu 3-ch miernikéw dodatkowych, ktéry osiaga
maximum przy pewnej najdoskonalszej wielkosci poszczegdlnych
miernikéw dodatkowych.

Zupelnie odmienny system miernikéw wyzyskania taboru
kolejowego proponuje M. I. Wasiljew. Wpychodzi on z zalo-
zenia, ze dodatni wynik gospodarki taborowej zalezny jest
przedewszystkiem od ogélnego ilostanu taboru w danem przed-
siebiorstwie transportowem, Wobec tego nalezy postugiwaé
sie tylko takiemi miernikami wyzyskania taboru, ktérych wptyw
na ilostan mozna zupelnie wyraZnie zobrazowaé wzorami ma-
tematycznemi.

Wzér zasadniczy ogélnego ilostanu moze byé przedsta-
wiony jak nastepuje:

Przy oznaczeniu przez:

Y ps—ilosci tonno/km, lub pasazero/km w kierunku
ruchu przewazajacego przecietnie, za dobe,

A — potrzebnego ilostanu taboru,

p — przecietnego ciezaru ladunku, przypadajacego na
jednostke taboru (o§) w kierunku ruchu przewazajacego,

n — iloSci jednostek w skladzie pociagu w kierunku
ruchu przewazajacego,

t — przecietnego przeblegu dziennego jednostki taboru

z ilostanu ogélnego,
to przy braku przebiegéw préznych w kierunku fadownym
i przy ruchu S&ciéle obustronnym, ilo$¢ wagono-osio-km w kie-
runku ladownym bedzie
\
Sps
Y4
ilo§é parowozo-km w kierunku tadownym bedzie
by -
X<

P
Wobec tego, ze w kierunku powrotnym musi byé wyko-
nany ten sam przebieg (czeSciowo ladowny, czeSciowo za$
prézny), ogélny przebieg bedzie dwa razy wiekszy, t. j.
‘ ¥
2apl, dla wagondw “x e
P pr
Poniewaz kazda jednostka taboru z ilostanu ogélnego
przebiega ¢ km na dobg (f, — wagon, ¢, — parowdz), potrzeb-
ny ilostan ogélny bedzie

— dla parowozéw

2%ns
pt
2Xps
parowozéw: A,—- i
pat

wagonéw: A=

I w(lo)

Wzory powyisze nadaja sie do' praktycznego zastosowa-
nia w wiekszosci przypadkéw (zwiaszcza dla ruchu osobowego),
albowiem przebiegi prézne w kierunku tadownym sa naogét
bardzo male i ruch jest przewaznie obustronny. Celem usta-
lenia jednak wzoréw zupelnie dokladnych, nalezy wzory po-
wyzsze dla ruchu towarowego uzupelni¢ jak nastepuje:

Ko O RTps
Ay — pt l :
ool L
4 ':waf_»’_(1+"%‘ﬂr“?l
* pnt

gdzie K, — wspéiczynnik przebiegu wagonéw préznych- w kie-
runku tadownym,

K, — wspélczynnik przebiegu parowozéw luzem i z podwdjna
trakcja w kierunku ladownym i

h — wspétczynnik jednostronnosci ruchu, t.j. stosunek ogélnego
przebiegu wagonéw w kierunku préznym do ogélnego ich prze-
biegu w kierunku tadownym.

Wzory powyzsze, aczkolwiek zawierajg nazwy tylko 5-ciu
miernikéw, obejmuja zdaniem -autora caloksztalt gospodarki
taborowej. Jezeli przyjmiemy je za podstawe do wszelkich
planéw przewozowych, do regulowania, kontroli i oceny gospo-
darki taborowej oraz do wszelkich obliczen, mozemy mieé

przekonanie, ze zostana uwzglednione wszystkie czynniki,
wplywajace na wzrost lab zmniejszenie ilostanu taboru.

Jeden tylko z powyzszych miernikéw ¢, obrazujacy zbyt
ogdlnikowo wyzyskanie taboru w przeciagu okreSlonego czasu
wymaga rozczlonkowania na 3 skladniki, a mianowicie:!

1) praca w-pociggach, '

2) czas pozostawania w stanie czynnym poza pracg
w pociagach (manewry, natadunek, oczekiwanie na wiaczenie
do pociagu i t. p.),

' 3) czas wylaczenia z przewozéw handlowych (do napra-
wy, do zapasu, do potrzeb gospodarczych i t, p.)

Celom powyzszym odpowiada wprowadzenie jeszcze 3-ch
miernikow:

v — szybkoéci handlowej pociagu (szybko§é ta prawie
odpowiada szybkosci przebiegu parowozu i wagonu przez odci-
nek dyspozycyijny), 1

@ — przecietnej dziennej ilosci godzin pozostawania poza
przewozami handlowemi jednostek taboru z ilostanu ogdlnego,
b — to samo poza praca w pociagach w stanie czynnym

Rozczlonkowanie ¢ na 3 powyzsze skladniki stanowi
drugi wzér zasadniczy wyzyskania taboru:
t=(24—a—"b)v...(II)

Z trzech ostatnich miernikéw tylko » i @ moga byé
uwazane za mierniki samodzielne, trzeci za§ b otrzymujemy
ze wzoru 1l po obliczeniu £, a i ».

Wreszcie celem dokladniejszego zbadania miernika b,
nalezy wyja$ni¢, ile dni pozostaje jednostka taboru poza praca
w pociagach w czasie jednego obrotu, W tym celu nalezy
wprowadzi¢ jeszcze jeden miernik: [ — przecietna odleglosé
przebiegu tam i z powrotem w ciggu jednego obrotu. Wiow-
czas suma postojéw w ciagu jednego obrotu bedzie

gl
t " 24v)

Osiem miernikéw, zawartych w 3-ch wzorach zasadni-
czych, sa miernikami zasadniczemi wyzyskania parowozéw po-
ciggowych i wagonéw towarowych i osobowych; wiazac sie
wzajemnie matematycznie, daja one wystarczajacy materjat do
wszelkich obliczen i do rozwiazywania przewazajacej iloSci
zagadnien eksploatacyjnych,

Badania dokladniejsze wymagaja postugiwania sie, oprocz
powyzszych miernikéw zasadniczych, miernikami dodatkowemi,
ktérych ilo§¢ autor ogranicza do 10-ciu. Wszelkie inne mier-
niki, stosowane do oceny wynikéw eksploatacji, moga byé
z tatwoscia otrzymane drogg zestawienia metematycznego odpo-
wiednich miernikéw ze wspomnianych wyzZej 18-tu zasadni-
czych i dodatkowych, zaden z nich jednak nie wskaze jakie-
gokolwiek nowego czynnika, ktérego wplyw, na gospodarke
taborowa nie bylby juz uwidoczniony w proponowanych przez
autora 18-tu miernikach, %

Mierniki wyzyskania taboru autor klasyfikuje wedtug ro-
dzaju mierzonych wielkosci i wedlug wazno$ci, ukladajac je
w nizej podana tabele.

Klasyfikacja miernikéw pionowa (na mierniki ciezaru,
czasu, odleglosci i odleglo$cio-czasu) ma znaczenie nietylko
formalne, lecz daje mozno§é uwypuklenia calych okreséw historji
usprawnienia gospodarki taborowej.

Na kolejach rosyjskich usprawnienie gospodarki taboro-
wej zaczelo sie od dazenia do poprawy miernikéw ciezaru,
najpierw miernika p, a nastepnie n, Szczegdlnie wdzieczne
zadanie mieli ci pionierzy w dziedzinie usprawnienia gospo-
darki taborowej, ktérzy zwrécili uwage na przecietny tadunek
wagonu towarowego i od r. 1901 zaczeli dazyé do jego po-
wiekszenia, Wpynikiem tej pracy, osiagnietym w przeciggu
1901 — 1913 r., bylo powiekszenie przecietnego tadunku wago-
nu o 32%, co zmniejszylo wydatki eksploatacyjne o 15—20%/,
bez jakichkolwiek szkodliwych nastepstw.

Kiedy podwyzszanie przecietnego ladunku wagonu, lacz-
nie z powiekszaniem tadowno$ci wagonéw, doszio do kresu,
racjonalizatorzy gospodarki taborowej przeszli ' do drugiego
miernika cigzaru— n (ilo§¢ wagonéw w pociagu), lecz  juz
z mniejszem szczeSciem i powodzeniem. Rzucone bylo haslo
.najwiekszy sklad pociagu na wzniesieniu miarodajnem jest
najkorzystniejszy* 1 przecietny skiad pociagu, ktéry do r. 1909

.. (11D).

.nie ulegal zmianom, zaczal sie szybko zwieksza¢; do r. 1913

wzrost przecietnego skladu w jednostkach wagonowych . wy-
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Klasyfikacja miernikéw wyzyskania taboru.
\\\ Wedtug e s S SR s LT e E e e S M R RS S s P “ Boihiing
et waznoézi T ‘ :
2 od Inych
- Zasaidnicizie Dodatkowe ‘ SVUHAMS
W /g mierzo- o i L
‘nych wielkosci P A B \ C
| -
I. Cigzar 1) p — przecietny ciezar ladunku, 1) gw — °/, wyzyskania ladownosci wagondéw Wszelkie inne stosowane
; przypadag‘qgego na lkos 5 \owfkteruniu tadownym. ! S | dotychczas mierniki, ktére
‘ - wagonu tadownego w kie- ) gp — °[, wyzyskania mocy parowozéw w kie- | = :
| runku ladownym, runku tadownym. | s wynlkler.n _mat.emaltycz
|| 2) m — przecietny sklad pociagu 3) g — przecigtny ciezar wagonu préznego, nego zestawienia miernikéw,
;‘ w kierunku ladownym w i przypadajacy na jedna o$. wyszczegdlnionych w  ko-
osiach. i &
b |
i lumnach A i B (naprz., prze
| ; :
I, Odlegtoéé — czas 1) I — przecietny dzienny prze- | 1) wt — szybkosc¢ techniczna pociagu. metmt ?brdt‘ Przemqtny
(szybkoéc) bieg jednostki taboru z | 2) wp — szybko$é parowozu luzem. przebieg jednostki taboru z
| ilostanu ogélnego. 3) vt — szybkos$é handlowa w kierunku lado- ilostanu czynnego, przeciet-
: 2) v — szybkod¢ handlowa po- wnym. ny ladunek wagonu, tonno-
{ ciagu. : ;
! A km. przypadajace na jeden
lI. Czas 1) a - przecietny dzienny postsj 1) B =i, by wagon lub parowéz it. p.),
w godzinach poza prze- by | przecietne dzienne postoje poza
wozami handlowemi i jego praca
skladmﬁ:l: by | w pociagach pod natadunkiem
= o."o chorych, b, | w parowozowniach i t. p.
‘ Z‘ﬂ I /:zw zafz:%? ol 2) te same partje w 9/, od wagono-dni
| 8 posyodafrcz chz o (parowozo-dni) ilostanu ogélnego.
i ga }:'zewozzm"'f d 3) r — ,wspdlczynnik nierdwnomiernosei’ za
| & p+ ss 1_1+_‘ : okres roczny (stosunek réznicy miedzy
| tta) : BN St najwigkszym i najmniejszym przebie-
| ; giem miesigcznym wagonéw ladownych
[ w kierunku ladownym do najmnicjszego
| miesigcznego przebiegu).
IV. Odlegtosé. 1) [ — przecietna odlegloéc prze- 1) s — przecietna odleglo$c przebiegu tadunku
biegu wagonu tam i z po- 2) m — wspdlezynnik powretw (stosunek wy-
wrotem w ciagu catko- konanej pracy lub przebiegu tadownego
witego obrotu, w kierunku préznym do 'kierunku la-
Wspdlezynnik krzytowa- downego)
nia si¢ przebiegow (sto- a) m¢ —dla tadunku, mianowicie sto-
sunek calego przebiegu w sunek ilo$ci tonn przewiezio-
kierunku ladownym do nych w kierunku préinym do
przebiegu w tym kierun- przewiezionych w Eierunku la-
ku tylko wagonéw lado- downym;
wnych lub parowozéw z b) mw —dla wagonu, mianowicie sto-
: pociagami) ' sunek pracy (natadunku-przy-
2) Ky — dla wagonéw, jecia) w kierunku préznym do
3) Kp — dla parowozéw. pracy w kierunku ladownym;
4) h  — wspdlezynnik jednostron- ¢) mpi —to samo dla przebiegu tadunku,
nosei  ruchu (stosunek d) mpw—tosamodlaprzebieguwagonéw,
ogblnego przebiegu wago- e) mpp—to samo dla przebiegu paro-
néw w kierunku préznym wozow.
do ogblnego ich przebiegu
w kierunku tadownym). ?

Tablica powyzsza obejmuje mierniki dla ruchu towarowego: parowozéw i wagonéw.

wymaga odpowiedniego skrécenia,

niést 18°/,, wzrost za$ przecietnego clezaru pociagu, wobec
zwiekszenia sie miernika p, — odpowiednio wiecej.

Gdy jednak wzrost miernika p dawal kolejom wylacznie
korzysci, zwiekszenie miernika n mialo i skutki ujemne. Mia-
nowicie, w miare wzrostu miernika n zaczela sie raptownie
zmniejszaéiprzecietna szybko§é handlowa pociggéw towarowych.
Zmniejszenie“to wyniosto przecietnie 7%/, na niektérych za$
kolejach doszlo do 219/,. Polepszenie wiec miernika n miato
skutki bardzo bolesne dla miernika v.

Dazenie bezwzgledne do powiekszenia przecietnego skiadu
pociagu towarowego, aczkolwiek mialo szereg skutkéw dodat-
nich, miedzy™innemi przyczynito sie do stworzenia doskonatych
typéw parowozéw o duzej sile pociagowej, bylo jednak w ja-
skrawej sprzecznosci z gléwniejszem organizacyjno-technicznem
hastem doby obecnej — ,przyspieszenie wszelkiemi $rodkami
procesu produkcji i obrotu kapitatu“, Jednostronny zapal do
ulepszenia miernikéw cigzarowych spowodowal pogorszenie sie
miernikdw odlegloscio-czasu, poniewaz réwnoczeénie z mierni-
kiem v spadt i miernik ¢ (przecietny przebieg jednostki ta-
boru), Poréwnanie okresu 5-letniego, bezpoérednio poprzedza-
jacego wojne Swiatowa, z okresem 1898 — 1903 r. wykazuje
spadek tegoimiernika o 6°/, dla wagonéw towarowych i o 99/,
dla parowozéw towarowych.

Wynikiem zaniedbania w okresie przedwojennym mier-
nikéw ¢ i v bylo to, ze

Celem zastosowania do ruchu osobowego tablica

1) wagon tylko przez 4 godziny na dobe wykonywa’
prace w pociggach, w ciggu za$ pozostatych 20-tu godzin
stal na stacjach, w naprawie i t. p.;

2) parowéz réwniez tylko przez 4 godziny na dobe wy-
konywal prace w pociagach, w ciggu za$ pozostatych 20-tu
godzin stat w parowozowniach, byt w naprawie, wykonywat
prace przetokowa i t, p.;

3) szybko§¢ handlowa pociagu towarowego wynosita
13 km/g, t. j. nle przewyzszata szybkosci pojazdu konnego;

4) szybko$¢ przewozu ladunku wynosita przecigtnie
3 km/g, na niektérych za$ kolejach nawet 2 km/g, t byta
znacznie mniejsza, niz szybko$€ piechura.

Poprawa takiego stanu rzeczy rozpoczela sie, zdaniem
autora, juz po wojnie, kiedy, po przeprowadzeniu szeregu ba-
dan i do$wiadczen, udalo sie dokladnie rozklasyfikowaé prace
parowozu i wagonu i ustali¢ czasy wzorcowe dla poszczegdl-
nych czynnosci przy tej pracy.

Zadaniem doby obecnej powinna byé poprawa mierni-
kéw czasu i szybkosSci, t. j. szybko§ei handlowej — v, prze-
cietnego przebiegu jednostki taboru w ciggu doby — ¢ i czasu
pozostawania taboru poza przewozami handlowemi--a. Do
poprawy tych miernikéw nalezy dazyé nietylko przez wlasci-
wa organizacje, lecz i drogg mechanizacji: wprowadzenie ha-
mulcéw ciaglych, ulepszenie lacznoSci telefonicznej, blokada
samoczynna i t. p.

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/
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Z postalych miernikéw zasadniczych mierniki K, i K,
ujawniajg tak wazne niedomagania w gospodarce taborowej
(przebiegi nieprodukcyjne w kierunku ladownym, a wiec i spo-
‘wodowany przez nie odpowiedni wzrost przebiegéw préinych
w kierunku powrotnym), Ze powinny byé wysuniete na jedno
z miejsc czolowych w sprawozdaniach o pracy taboru.

Wreszcie ostatnie dwa mierniki zasadnicze — przecietna
odlegios¢ przebiegu jednostki taboru w ciagu jednego obrotu—I
i wspélezynnik jednostronnosei ruchu —h byly uwazane do-
tychczas za ksztaltujace sie niezaleznie od przedsiebiorstw
transportowych, zalezne natomiast wylacznie od warunkéw go-
spodarczych i od klienteli. Obecnie jednak, ze wzgledu nie-
tylko na korzy$ci transportu, lecz w interesach ogélno-pan-
stwowych, przedsiebiorstwa transportowe powinny wywalezyé
sobie wplyw na uksztaitowanie sie tych miernikéw, majacych
wyjatkowo wazne znaczenie w gospodarce taborowej i wyma-
gajacych specjalnego badania i wys$wietlenia.

Nie wchodzac w szczegélowa ocene proponowanych przez
obu autoréw systemdéw miernikéw wyzyskania taboru, mozna
jednak stwierdzi¢, iz dazenie do ustalenia okre§lonego systemu

tych miernikéw, zwlaszcza zas do odnalezienia miernikéw,
charakteryzujacych caltoksztalt gospodarki taborowej, ma wiel-
kie znaczenie dla usprawnienia tej gospodarki,

Brak celowej klasyfikacji miernikéw oraz brak miernikéw
ogélnych pozostawia kierujgeych gospodarka taborowa poniekad
na bezdrozu, utrudniajgc im wybdr kierunku, w ktérym nalezy
dziataé celem ulepszenia ogélnych wynikéw eksploatacji.
dnia on réwniez wiasciwa ocene wynikéw osiagnietych i moze
byé powodem obrania drogi nieodpowiedniej, w razie przece-
nienia znaczenia pojedynczych miernikéw i zbytniego nacisku
na ich poprawe ze szkoda dla innych, odgrywajacych nie mniej

- wazng role w gospodarce taborowej,

Ustalenie okreslonego systemu miernikéw wyzyskania ta-
boru musiatoby byé polaczone z gruntowna rewizjg statystyki,
jej uporzadkowaniem i ujednostajnieniem, rewizja zas taka za-
pewne ujawnilaby, ze pewna czes¢ zbieranych obecnie z du-
zym naktadem pracy danych statystycznych mogtaby by¢ od-
rzucona bez szkody dla nadzoru nad gospodarka taborows
i kontroli jej sprawnosci.

Krytyczny poglad na przyrzady, stuzace do smarowania ttokow
i suwakow parowe] maszyny parowozow.

F. P.

Dotychczasowe systemy urzadzen stuzacych do smaro-
wania ttokéw i suwakdw, przy uzyciu pras, tloczacych smar do
cylindra i suwakéw, nie sa nalezycie przemyélane i sg powo-
dem wielkiego rozchodu smaru, tworzenia sle. osadéw koksu,
zalepiajacego kanaly odplywowe cylindra i opaski uszczelnia-
jace tloki i suwaki, a czestokro¢ nawet powodujacego zacle-
rania tych ostatnich, w nastepstwie czego wystepuja znaczne
nieszczelnosei w suwaku i tloku, powodujace zwiekszenie roz-
chodu pary i kosztéw konserwacii.

Przy uzyciu pary wysoko przegrzanej musimy zwrdcié
szczegdlniejsza uwage na rozdzial smaru, gdyz wéwczas oprécz
nieprawidlowego rozdziatu doplywu smaru, moze jeszcze miec
szkodliwy wplyw wysoka temperatura pary, w szczegdlnoSci
przy uzyciu smaréw niZszego gatunku t.j. o zbyt niskim punk-
cie zaplonu,

Poniewaz smary wszelkiego gatunku traca swo;e wila-
snodci fizyczne, nieodzowne dla dobrego smarowania, a wiec
lepko$¢ (Zaehigkeit) w miare jak temperatura smaru sie pod-
nosi (Patrz: Grundzlige der Schmiertechnik von E. Falz str. 35),
przeto najwazniejszem zdaniem konstruktora bedzie staranie
sie o to, aby przyrzady, uzyte do rozdzielania smaru nie przy-
czynialy sie do podwyzszenia jego temperatury, a odwrotnie
umozliwiaty utrzymanie jej w jaknajnizszych granicach, jakotez,
aby smar ten doprowadzany byl dokiadnie i bezposrednio na
powierzchnie trace, jednak jaknajdalej od miejsca dzialania
pary wysoko przegrzanej.

Pierwszym czynnikiem, umozliwiajacym utrzymanie tem-
peratury smaru w granicach mozliwie najnizszych, jest uzycie
rozpylaczy pedzonych para nasycone o niskiem ci§nieniu, (gdyz
temperatura pary nasyconej zalezna jest od jej ci$nienia).

O wiele lepszem byloby stosowanie do rozpylania gazéw
neutralnych o temperaturze okolo 30°C, jednak produkowanie
takiego gazu w czasie pracy parowozu, potgczone byloby z'wiel-
kiemi trudnosciami technicznemi, wobec czego musimy wilaénie
ze wzgleddw natury technicznej, zadowoli¢ sie uzyciem Srod-
kéw, wprawdzie mniej odpowiednich, ale zato latwiejszych do
osiagnigcia i pewniejszych w uzyciu t. j, rozpylaniem para
nasycona.

Najlepszem rozwigzaniem bytoby' zastosowanie bezpo-
Sredniego natrysku smaru o niskiej temperaturze na obwéd
tloka i suwaka w tym czasie, gdy powierzchnia ttoka prze-
chodzi pod otworem smarnym.

Takie urzadzenia istnieja, sa jednak bardzo skompliko-
wane.

Z wielu znanych systeméw rozpylaczy parowych poréwna-

my tylko dwa, a mianowicie: zagraniczny system Friedmanna
i krajowy system Wordliczka.

W obu systemach rozpylaczy zastosowana jest ta sama
prasa do tloczenia smaru systemu Friedmanna.

Przypatrzmy sie jak ta prasa pracuje i czy tloczy ona
smar do cylindréw i suwakéw prawidtowo?

Rys. 1 przedstawia taka prase klasy FS 14, ktéra jest
odmiang jednego z pomiedzy wielu przez te firme konstruo-
wanych typéw, nieréznigcych si¢ zasadniczo pomiedzy soba pod
wzgledem sposobu tloczenia smaru.

Ten aparat faczy w sobie caly szereg pomp dla oleju,
z ktérych kazda z osobna jest do wyregulowania i doprowa-
dza do miejsca smarowania stale takg iloS¢ oleju, na jaka
zostala ustawiona, niezaleznie od przeciwci$nienia. W kazdem
ujéciu powoduja dostarczanie smaru dwa tloki poruszane w osob-
nych cylindrach, z ktérych jeden (35) tworzy tlok sterujacy,
drugl za§ (34) tlok tloezacy. Te ostatnie poruszane sg zapo-
mocg owalnych tarcz (23) przy posSrednictwie wahadel (15),
za$ tloki sterujace zapomoca mimosrodéw (22), przy posred-
nictwie wahadel (16), przyczem okresy ruchu obu tlokéw sa
wzgledem siebie tak przedstawione, ie przewdd tloczacy dla
smaru nigdy nie komunikuje sie ze zbiornikiem smaru, Szczel-
noéé tych ttokéw jest tak wielka, Zze po 5 miljonach skokéw,
nawet przy przeciwciénieniu 100 atmosfer sprawnos¢ tych pomp
nile zmniejsza sie. Male zaworki kulowe (38 — 41) maja za
zadanie przeciwdzialaé szkodliwemu wplywowi przeciwcisnienia
w przewodach, na tloki pomp w czasie, gdy poruszaja sie one,
nie tloczac smaru, Ilosé smaru, tloczonego przez te prase,
zalezna jest od iloici obrotéw walu tarcz owalnych (23), ktéry
poruszany jest zapomocg dzwigni (60). przy pomocy znanego
mechanizmu z zebatka. Przez zwiekszenie lub zmniejszenie
kata wychylenia tej dZwigni mozna uregulowaé ilo§¢ skokéw
pompy smarnej, a tem samem i ilo§¢ wtlaczanego smaru na
dang ilo8é obrotéw maszyny. Najwieksza iloé ttoczonego sma-
ru wynosi 0,35 cm?® na jeden skok pompy i jedno ujscie (t.j.
okolo 0,32 graméw), (llos¢ ta moze by¢ zmniejszona przez
wykrecanie $rubki (30). Poniewaz caly skok wynosi 9 mm.
otrzymamy przy wykrecaniu S$rubki (30) na 4,5 mm. tylko pét
skoku, za$§ na 6,5 tylko !/, skoku t.j., o tyle mniejsza bedzie
ilo§¢- wttaczanego smaru).

Prasa tego rodzaju napedzana jest zapomoca cze$ci ma-
szyny parowej, wykonywujacych ruch wahadiowy. Punkt za-
czepienia sluzacy do poruszania prasy umieszczamy przy ku-
lisie, krzyzulcu lub tez przy trzonie suwakowym.

Mechanizm z zebatkg przenosi ruch wahadlowy na wal

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/
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tarczy owalnej (23) w ten sposcb, ze ruch dZwigni (60) wprzéd
jest luzny, za§ w tyl pociaga za sobg zebatke i powoduje ruch
_ walu tarczy owalnej (23) o pewna czeé¢ obwodu, tak, Ze caly
obrét walu nastepuje dopiero po kilku, a nawet kilkunastu sko-
kach tloka cylindra parowego.

Poniewaz w czasie jednego obrotu kota parowozu ruch
na tarcze owalna (23) przenosi sie tylko w tym czasie, kiedy
zebatka go pocigga, za$ jak poprzednio wspomnieli$my, w cza-
sie jednego obrotu tarczy owalnej (23) nastapi ssanie i tlocze-

58
— 59
26
57
— 49
55
48
A so
— 52
—54
64
60
2o
88
ihey
63
62
o4 Rys 1

nie smaru, wobec tego widzimy, Ze wplyw smaru do przewodu
tloczacego jest przerywany z racji dwéch powodéw: 1) w sa-
mym okresie tloczenia, ktéry trwa przez pdél obrotu tarczy
owalnej (23), 2) w czasie nastepnego pélobrotu tejze kiedy
smar zupelnie nie jest wtltaczany. Kazdemu z tych pétobrotéw
tarczy owalnej odpowiada kilka obrotéw két parowozu, Tego
rodzaju dostarczanie smaru jest wadliwe, musimy bowiem
w czasie okresu tloczenia wtloczyé do cylindra tak wielkg
ilos¢ smaru, aby stworzyé zapas wystarczajgcy na okres kie-
dy smar nie jest wtlaczany. Chcac mieé racjonalnie pracujaca
prase nalezaloby ja tak skontruowaé, aby na kazdy skok tloka
parowego tloczyta ona pewng ilo§¢ smaru, a najlepiej, azeby
ten smar wtlaczany byl na kazdy skok w specjalnym momen-
cie, gdy ttok lub suwak podchodzi pod otwér, stuzacy do do-
prowadzania smaru, ;

Z powyzszych wzgledéw nalezaloby ustalié przeno$ni€
mechanizmu napedowego w ten sposéb, aby iloéé obrotéw
tarczy owalnej (23) byta parzysta wielokrotnoscia iloéci obro-
téw kot parowozu, przyczem mimosrody stuzace do tloczenia
smaru, powinny byé wzgledem siebie o 90° przestawione, ze
wzgledu na przestawienle o 90° korb maszyny parowozoweij.

Prasy te, pomimo wyzej podanych wad, znalazly szero-
kie zastosowanie w praktyce, z powodu solidnosci swego wy-
konania i sprawnoéci funkcjonowania,

Skoro poznaliSmy sposéb dostarczania smaréw do miej-
sca ujScia, mozemy przystapi¢ do rozwazania jego wplywu do
cylindréw wzglednie suwakéw, pod dzialaniem rozpylacza,
w czasie ruchu parowozu przy otwartym i zamknietym regu-
latorze,

R>zpylacz Friedmanna przedstawiony jest na rys. Ne 2.
Dziatanie aparatu jest nastepujace: para doprowadzana z kot-
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ta, wchodzi w miejscu (13) do komory parowej (1), do ktdrej
dolaczone s3 pojedyncze elementy rozpylacza, Para przecho-
dzi przez zawdr kulowy (4) do komory (C), stuzacej do miesza-
nia pary ze smarem. Smar tloczony przez prase wplywa
w miejscu (9) i dostaje sie przez wentyl kulkowy (6) réwniez
do komory (C), w ktérej istnieje state ciSnienie, odpowiadajg-
ce pelnemu ci$nieniu w kotle. -

Cisnienie to spowodowane jest przez to, ze przy catko-
wicie otwartym zaworze, doprowadza]acym pare z kotta, dy-
sza (5), posiadajaca znacznie mniejszy otwér od: przelotu
w miejscu zaworu kulkowego (4), przepuszcza znacznie mniej-
szag ilos¢ pary, anizeli naplywa przez przewdd gitéwny. Smar
i para mieszana w komorze (C) wyplywa przez dysze (5) do
szerszego przewodu (11) i uchodzi® do cylindra, wzglednie
z podobnych ujé¢, w 2-ch punktach do suwaka.

State ciénienie w komorze (C) powoduje, ze smar nie
moze byé wyssany z przewodu tloczgcego w czasie jazdy pa-
rowozu przy zamknietym regulatorze t. j. gdy w cylindrach
istnieje préznia.

Para nasycona, wyplywajaca z kotla, bedzie zawsze po-
siadata znaczna wilgotno&¢, a przeplywajac przez diugi ruro-
ciag o Srednicy 20 mm. zewnetrznie osadzony, ulega konden-
sacji, wskutek dos¢ znacznej powierzchni, umozliwiajacej wy-
promieniowanie ciepla, przy znacznej réznicy temperatur po-
miedzy para i atmosfera, w szczegdlnoSci w zimie.

Rezultatem tej kondensacji bedzie tworzenie sie wody
goracej, ktérej temperatura bedzie odpowiadala w przyblizeniu
temperaturze pary nasyconej okoto 190° C. Woda ta, uchodzac
do rozpylacza, wplynie do komory (C), wypelni ja i bedzie
przeciekaé stopniowo do cylindréw przez rurociag (11), ‘wchia-
niajac w siebie krople smaru, weciéniete do przestrzeni (C)
dzialaniem prasy. W tej mieszaninie*wody ze smarem smar
moze ulec* zmianom chemicznym i fizycznym, wskutek znacz-
riego podniesienia jego temperatury, przyczem taki goracy smar
fatwiej moze by¢ . przegrzany do temperatury zapalnosci i po-
wodowacé osadzanie czasteczek koksu, przyczyniajac sie w ten
sposéb do niesprawnej pracy tlokéw i suwakdw.

Pomimo, ze konstrukcja nieizolowanych przewoddéw i gér-
nej czeSci komory parowej (1) powoduje znaczng kondensacje
pary, nie przewidziano nalezytego odprowadzenia wody jakby
potrzeba tego wymagata. Woda ta musi przej§é przez trzy
waziutkie dysze parowe (5), stuzgce zarazem do rozpylania
smaru (5). Gérna czes¢ dyszy (5) tworzy wraz z komora (C),
w dolnej czesci korpusu rozpylacza, zamkniete u dotu naczy-
nie, w ktérem nagromadzona woda w zimie moze zamarznaé
i spowodowac uszkodzenie dyszy, wzglednie korpusu rozpylacza.

Wszystkie trzy rozpylacze, potrzebne dla jednej strony
cylindra parowego t. j. dwa dla suwaka i jeden dla cylindra,
tworza jedna calo$¢, ktéra nawet w poblizu cylindra umie-
szczona, musi mie¢ dos¢ dlugie przewody dla polgczenia roz-
pylacza z miejscem smarowania. Srednica przewodéw odply-
wowych dla te] mieszaniny jest do$é znaczna, wynosi¢ musi
conajmniej 10 mm. w Swietle, co réwniez jest ze wzgledu na
dalszg kondensacje niekorzystne. Te dlugie przewody sa przy-
czyng ' szkodliwego wplywu temperatury zewnetrznej na mie-
~ Szanine pary ze smarem, sg wiec nieracjonalne, wskutek tego
najodpowiedniej byloby, aby rozpylacze byly rozdzielone i kaz-
dy z osobna umieszczony tuz przed ujéciem smaru do miejsca
przeznaczenia.

W razie zepsucia sie jednego rozpylacza, konieczne jest
wylaczyé wszystkie rozpylacze z ich dziatania, gdyz dostep
do nich jest utrudniony.

Skoro zwazymy, Ze po otwarciu zaworu parowego o otwo-
rze 15 mm. $rednicy, para pod dzialaniem peinego ciénienia
kotta wplywa do wnetrza cylindra, wzglednie suwaka, to zo-
baczymy, Ze w czasie pracy parowozu, bedzie istnie¢ stale
réznica ciSniefl pomiedzy rozpylaczem, a wnetrzem cylindra tak,
ze para moze bez przerwy wtlacza¢ smar, podawany kroplami
do komory (C), z mniejsza Iub wieksza predkoScia, zaleznie
od istniejacej rdéznicy cisnien.

Im wiekszg bedzie réznica ciénien pomiedzy kotlem
a wnefrzem cylindra, tem wieksza ilo§¢ pary przeptynie przez
dysze (5) i przewdéd (11) do cylindra, Kropla smaru, wtloczo-
na komory (C) i rozpylana, zamiast osiasé na tulei cylindra,
wzglednie suwaka, zmiesza sie z cala zawartoScig pary robo-
czej w cylindrze i nasyci ja smarem. Wskutek tego bedziemy

musieli uzyé wiecej smaru, by wywolac dostateczne smaro-
wanie.

Przy napeknieniach cylindra, ponad 50%,, smar dostaje
sie wprost .do pary wysoko przegrzanej i traci, w zetknieciu
z nia, swoje wiasnoSci smarne, W momencie przedzwrotowe-
go odplywu pary z eylindréw, wydmuchana bedzie znaczna
czes¢ pary wraz ze smarem W niej zawieszonym.

Podobnie przedstawi sie ta sprawa w suwakach. Tu
w chwili, gdy suwak otwiera kanal doplywowy i odstoni otwér
smarowniczy z rozpylacza, wdmuchuje smar wprost do pary
wysoko przegrzanej, ktéra niszczy go zweglajac czesciowo.
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Wykres na rys; 3 wskazuje zmiany ciSnien pomiedzy rozpy-
laczem, a cylindrem przy napelnieniach cylindréw ponizej i po-
wyzej 50%,. Poniewaz ujécie smaru do cylindra znajduje sie -
w jego Srodku, przeto krzywa zmiany ciSnien ulozy sie sy-
metrycznie na obie strony linji, przechodzacej przez otwér do--
plywowy smaru.

Gdyby smar doptywal stale, woéwczas mielibySmy juz
w - tym wykresie obraz rozdziatu smaru, Poniewaz jednak smar
ten wplywa okresowo, przeto zrozumiemy, ze wplyw smaru,
zgodnie z powyzszemi wyjasnieniami bedzie wystepowal tylko
podczas jednego skoku i to naprzemian, raz w czasie przebie-
gu ekspansji. od punktu 1 do 2, podczas zas odplywu pary
z drugiej strony tloka od punktu 4 do 3, lub tez zaleznie od
ustawienia mechanizmu . napedowego prasy, wagledem mecha-
nizmu korbowego maszyny parowej, w innych mniej lub wie-
cej korzystnych punktach,

Z powyiszego widzimy, Ze uzycie pary o wysokiem ci-
snieniu do rozpylania nie jest korzystne, gdyz:

1) kazda kropla rozpylana z osobna moze tatwiej prze-
grza¢ sie do, wyzszej temperatury i

2) rozpylona silnym strumieniem pary, miesza sie z cala *
zawartoScia pary roboczej, zamknietej w cylindrze i uchodzi
w czasie.przedzwrotowego odplywu bezuzytecznie wraz z parg
robocza z cylindra, pozostawiajac nieznaczna tylko czeSc sma-
ru na jego tulei,

Stad wniosek, ze lepiej jest doprowadzaé rozpylony
smar do cyhndrow w okresie wydmuchu pary, powodowanego
zwrotnym ruchem tioka, niz w czasie ekspansji.

W tym okresie bowiem predko§¢ pary odlotowej i jej
masa jest znacznie mniejsza; temperatura jej jest nizsza, wsku-
tek ‘tzego smar rozpylony, nie tracgc swych wilasciwosci smar-
nych, dostanie sie na tuleje cylindra w wiekszej ilosci i bedzie
rozsmarowywany ruchem tloka. }

W okresie wyplyww pary z cylindra osadzi sie smar
czeSciowo na kanatach odplywowych i na tulei suwakowej,
skad zagarniety przez suwak przyczyni sie uzytecznie do jego
smarowania.

Powyzszym wymaganiom uczynimy zado$¢ przez obni-
zenie cisnienia pary rozpylajacej do granic odpowiadajacych

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



418

INZYNIER KOLEJOWY

koficowemu ci$nieniu pary ekspandujacej w cylindrze t.j. ok.
3—5 atmosfer. W tym wypadku uzyskamy précz wyzej wspom-
nianych korzysci jeszcze dalsze, a mianowicie:

1) zuzycie pary rozpylajacej zmniejszy sie znacznie,

2) przy niezmienionej dtugosci przewodéw doprowadza-
jacych pare do rozpylaczy, kondensacja bedzie mniejsza, para
bowiem, wyp!ywajaca z kotla, osuszy sie wskutek redukcji
cinienia,

3) wiasciwosci smarne oleju nie obniza sig wskutek unie-
mozliwienia zetkniecia sie smaru z para przegrzana,

4) rozprowadzenie smaru po $cianach¥cylindra bedzie

lepsze, to znaczy spozytkujemy wiekszy procent smaru do
wiasciwego celu, a przez to rozechéd smaru znacznie sie
zmniejszy.

Obnizenie ci$nienla pary, uzytej do rozpylania,” spowo-

duje odmienny proces dzialania rozpylania. W momentach, gdy-

cinienie pary w cylindrach bedzie wyzZsze od ciSnienia pary
rozpylajacej, wplynie para do komory (C) i wstrzyma w niej
odplyw smaru tloczonego zapomoca prasy.” Wskutek tego na-
gromadzi si¢ w komorze (C) wieksza ilo§¢ smaru, ktéra
wdmuchnieta bedzie do cylindra dopiero wtenczas,%gdy ciSnie-
nie w nim bedzie nizsze od ciénienia pary rozpylajacej. Cala
ta porcja smaru wirySnigta zostanie do cylindra, po§rodku tu-
lei, a poniewaz tlok znajduje sie wéwczas w punkcie martwym,
otrzymamy bardzo dobry rozdzial smaru szczegdlnie w tym
wypadku, jesli otwér doprowadzajacy smar ustawiony bedzie
stycznie do obwodu tulei cylindra, wzglednie suwaka. Wéwczas
para wplywajgca do cylindrycznej komory spowoduje rozpro-
wadzenie smaru po calej powierzchni cylindra, oddzielajac
dziataniem sily od$rodkowej smar od pary.

Przy zastosowaniu rozpylaczy dla trzech ujs¢, zwiazanych
w jedna catos¢, jak to ma miejsce w konstrukcji Friedmanna,
stwarza sie konieczno§é oddalenia rozpylacza od miejsca sma-
rowania, wskutek czego przewody laczace rozpylacz z miej-
scem smarowania musza byé wzglednie dlugie, przy niewlasci-
wem postugiwaniu sie rozpylaczem moga przyczynié sie do
wadliwego smarowania. W wypadku bowiem, gdyby druzyna
parowozowa, badZ to z nieSwiadomo$ci, badz tez w checi
oszczedzania pary lub z obawy przepeiniania cylindréw woda
powstata z kondensacji, nle otworzyla zaworu, sluzacego dla
doptywu pary rozpylajacej (co bardzo czesto w praktyce sie
' zdarza), para wysoko przegrzana ma dostep do przewodu i ko-
mory (C). Smar tloczony przez prase wypeini komore (C)
i wplynie nastepnie do diugiego przewodu o sSrednicy 10 mm.
a nie majac ujécia bezposrednio do cylindra, pozostanie przez
dluzszy czas w przewodzie, zmieniajac zupelnie swoja struktu-
re pod dzialaniem wysokiej temperatury pary i wplynie w wiek-
szej masie do cylindréw, dopiero w momencie jazdy przy
zamknietym regulatorze, kiedy druzyna parowozowa zwykle
uruchamia rozpylacz. Wskutek dzialania pary przegrzanej,
zmieniony w swej strukturze smar, wymieszany razem z da-
zami, doplywajacem! z dymnicy w czasie okresu odpowiada-
jacego wylotowi przedzwrotowemu, zanieczyszcza kanaty i opaski
tloka i suwaka.

Z powyzszego widzimy, Ze rozpylacz powinien by¢ umie-
szczony jak najblizej miejsca smarowania.

Przypatrzmy sie teraz konstrukecji i dzialaniu rozpylacza
systemu Wordliczka, opisanego juz w czasopiSmie ,Inzynier
Kolejowy“!). Tu widzimy, Ze ten pozornie prymitywnie urza-
dzony aparat rys. 4, odpowie lepiej swemu zadaniu, al-
bowiem para uzyta do rozpylania ma stale zredukowane ci-
$nienie na 3 — 5 atmosfer i przyplywa do rozdzielacza pary,
w postaci zbiorniczka z trzema wylotami, z ktérego woda,
powstata przez kondensacje, moze tatwo odptynaé do skrzynki
. suwaka, nie za$ do cylindra, z tego powodu, Zze wlot dla pa-

) yInzynier Kolejowy", zeszyt 7 z lipca 1928 r. Strona 219,
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ry do cylindra jest zmacznié wyzej osadzony, anizeli oba wloty
do suwaka.

Same rozpylacze sa osadzone tuz nad miejscem smaro-
wania | wlot pary rozpylajacej jest ustawiony stycznie do
obwodu tulei,

Zawér kulkowy, na przewodzie smarnym rozpylacza przy-
ciskany jest do lozyska sprezynka o ciSnieniu wyzszem od
ciSnienia jednej atmosfery tak, ze otwieranie zaworu kulkowego
moze wystapi¢ jedynie przez nadci$niénie smaru w przewodzie,
polaczonym z prasa.

Przez podany sposéb ustawienia rozpyIacza i zastosowa-
nie pary do rozpylania o zredukowanem cisnieniu, czyni sie
zado$é ustalonym wyzej wytycznym racjonalnego smarowania,
gdy temperatura smaru nie przekroczy 150° C, a tem samem
smar zachowa swoje wilasno$ci smarne, oraz wymagac bedzie
dluzszego czasu, niezbednego dla przegrzania go do tempera-
tury zapalnosci, dajac przez to prawdopodobienstwo, ze jeszcze
przed zmiang jego struktury bedzie spoiyty dla celéw smaro-
wania.

W okresie biegu parowozu przy zamknietym regulatorze
smar nie bedzie wyssany z rurociggu, gdyz przeszkodzi temu
zawér kulkowy,

Przez racjonalniejsze zuzytkowanie smaru, przerwy w do-
starczaniu jego do cylindra, spowodowowane okresowem dzia-
taniem prasy Friedmanna, nie beda mialy tak szkodliwego
wplywu na dobre smarowanie, jak przy urzadzeniu rozpylacza
Friedmanna.

Defekty rurociagu parowego przy rozwiazaniu Wordliczka
nie powodujga przeszkody w doprowadzeniu smaru, za$ defekty
rurociggu smaru moga byé latwiej usuniete, poniewaz kazdy
rozpylacz z osobna, umieszczony jest tuz nad ujSciem i jest
tatwo dostepny.

Niedbatosé, wzglednie nieumiejetno$é uzycia przyrzadu
przez druzyny parowozowe nie przynosi tych szkodliwych wply-
wow, jakie przy rozwiazaniu Friedmanna wystepuja.

Skresliwszy tych kilka krytycznych uwag, mamy nadzie-
je, ze przyczynia sie one do wyjaénienia sprawy, ktéry z sy-
steméw jest wiecej odpowiedni do smarowania tlokéw I su-
wakéw oraz do wyposrodkowania wskazéwek jak nalezy dalsze
rozwigzanie przeprowadzié, azeby osiagnaé najracjonalniejsze
i najekonomiczniejsze uzycie smaru,
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Ogrzewanie elektryczne pociagow. :

rzy projektowaniu elektryfikacji drég zelaznych niezaleznie

od zagadnien, zwiazanych z budowga elektrowozéw, wy-

borem, wytwarzaniem i rozprowadzaniem energji elek-
trycznej i t. p., wynikly pewne zagadnienia specjalne, poérednio
tylko zwigzane z elektryfikacja sily pociagowej, niemniej jed-
nak majace znaczenie 1 wymagajace predkiego rozwiazania.
Do kategorji takich zagadnien nalezy ogrzewanie elektryczne
pociggow,
. W tramwajach elektrycznych, skladajacych sie badz z po-
jedynczych wagonéw, badZz z niewielkiej ilosci wagonéw i od-
bywajacych niewielkie przebiegi, zagadnienie ogrzewania wy-
tacznie elektrycznego rozwiazano latwo, instalujac piecyki bar-
dzo prostej konstrukeii.

Daleko bardziej zlozone jest to zagadnienie na drogach
zelaznych, zwlaszcza w wagonach, przeznaczonych do miedzy-
narodowych przebiegéw 1 zaopatrzonych w instalacje ogrzewa-
nia parowego. Zagadnienie wyboru i przystosowania ogrze-
wania do warunkéw przebiegéw miedzynarodowych zarysowato
sie przedewszystkiem w Szwajcarji, gdzie do roku 1929 zele-
ktryfikowano przeszto 60°, ogélnej dlugobci Szwajcarskich
Kolei Zwigzkowych (C.F.F.), w tej liczbie i wazniejsze od-
cinki na szlakach przebiegéw miedzynarodowych. Wagony,
odbywajace takie przebiegi, ida przewaznie po szlakach, ob-
stugiwanych przez parowozy i tylko na niewielkich zelektry-
fikowanych odcinkach moga korzystaé z energji elektrycznej
do ogrzewania, Z tego wzgledu instalacja ogrzewania paro-
wego w wagonach tych jest niezbedna. Z chwilg jednak, gdy
zmienia sie parowéz na elektrowéz, wagony z instalacja pa-
rowa pozbawione zostajg Zrédla ogrzewania. Najprostsze, zda-
waloby sie, wyjScie w takich warunkach polega na zasilaniu
ogrzewania pociagu z niezaleznego od parowozu zrédla, to jest
z kotta na oddzielnym wagonie., Taki system ogrzewania ma
zastosowanie w krajach o surowej zimie i przy opalaniu kotla
weglem, m. in. w Polsce, Na kolejach amerykanskich kotly
do ogrzewania pociggdw opalane sa ropa naftowa i, przy nie-
wielkich rozmiarach kotla — umieszczone sa na parowozach,
przez co odpada potrzeba uruchamiania do tego celu oddziel-
nych wagonéw. Tego typu kotly moglyby byé réwniez insta-
lowane na elektrowozach. Przy opalaniu weglem takich. ko-
ttéw umieszczania ich na oddzielnych wagonach nie da sie
zazwyczaj uniknaé.

Ogrzewanie pociagu z oddzielnego kotla ma liczne i po-
wazne braki, a wiec: konieczno$§¢ uzycia oddzielnego wagonu
do umieszczenia kotta, zwiekszenie personelu, obstugujacego
pociag, niebezpieczefistwo pozaru w razie wypadku i stosun-
kowo znaczne koszty opalu, ktére w niektérych wypadkach
dochodza podobno do wysokoSci kosztéw opalania parowozu.

Robiono préby ogrzewania kotléw, wytwarzajacych pare
do ogrzewania pociagdw, pradem elektrycznym, ale préby te
nie daly korzystnych wynikéw wobec bardzo duzego zuzycia
energji elektrycznej. Natomiast w wagonach, posiadajacych
autonomiczne ogrzewanie wodne (wagony sypialne Miedzyna-
rodowego Towarzystwa), zastosowanie pradu elektrycznege do
ogrzewania wody dalo lepsze wyniki.

Po wielu prébach i doSwiadczeniach, uznano za najbar-
dziej racjonalne zastosowanie pradu elektrycznego, jako bez-
posredniego Zrédla ciepta. Wymaga to, oczywiscle, urzadzenia
nowej, niezaleznej instalacji elektrycznej we wszystkich wago-
nach odbywajacych miedzynaredowe przebiegi, przy pozosta-
wieniu instalacji ogrzewania parowego. Taki system podwdjnej
instalacji jest kosztowny i przytem ogranicza miejsce, potrze-
bne do zatozenia instalacji elektrycznej, co spowodowalo pewne
trudnos$ci konstrukcyjne przy projektowaniu elektrycznego ogrze-
wania.

Z drugiej strony za zastosowaniem elektrycznego ogrze-
wania przemawialy ogromne zalety tego rodzaju ogrzewania,
zalety, ktére praktyka w zupetnoSci potwierdzita. Sa one na-
stepujace: tatwe i proste regulowanie ogrzewania, jednakowe
natezenie ciepla w calym pociagu, unikniecie straty ciepla
w przewodach miedzy wagonami, co tak silnie odczuwa sie
przy ogrzewaniu parowem, prosta obsluga instalacji i t. p.

DoSwiadczenie wskazalo, Ze ogrzewanie elektryczne po-
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ciggdw o przebiegu miedzynarodowym (przechodzacych przez
kraje o surowszej zimie), wymaga zuzycia mocy elektrycznej
od 200 do 300 wat na metr szeScienny wagonu, W stosunku
do calego pociggu zuzycie mocy dochodzi do 400 kilowatéw.

Z powyzszego. wynika, zZe uzytkowanie i rozprowadzenie
tak znacznych iloSci energji elektrycznej wymaga zastosowania
wysokiego napiecia. Przy napieciu normalnie stosowanem do
ogrzewania, to jest 200 do 500 volt, wymiary przewodéw i ar-
matury bylyby za duze. Przytem, na linjach zelektryfikowa-
nych i zasilanych pradem statym, napiecie w linji zewnetrznej
musi by¢ stosowane bez zmiany do ogrzewania.

Po wszechstronnem zbadaniu sprawy, Miedzynarodowy
Zwiazek Kolejowy (U. I. C)) ustalii jako napiecia normalne,
stosowane przy elektrycznem ogrzewaniu pociggéw: 1000 i 1500
volt, przyczem 1500 volt przy pradzie statym i 1000 volt przy
pradzie zmiennym, PrzejScie z napiecia 1000 volt do 1500,
to jest z pradu zmiennego na staly, wywotatoby tak znaczny
wzrost wydzielanej energji cieplnej (ilo§¢ wydzielanego ciepta
jest proporcjonalna do kwadratu natezenia pradu, a co za tem
idzie, i napiecia), ze zachodzi potrzeba zastosowania specjal-
nego urzadzenia do regulowania nateienia ciepta przy zmianie
napiecia. Biorac powyzsze normy jako podstawe, opracowano
aparaty i armature réznego rodzaju i typu z przeznaczeniem
badZ do pragdu zmiennego wylacznie (1000 volt), badZ do
pradu zmiennego | stalego (1000 i 1500 volt).

Konstrukcja wilacznikéw i regulatoréw ogrzewania, umie-
szczonych wewnatrz przedzialéw, nie nastreczyla wiekszych
trudno$ci. Natomiast gniazda tacznikowe, ktére umieszczane
sa w dwéch koncach kazdego wagonu, byly trudniejsze do
zaprojektowania, Najpraktyczniejsze gniazda, ktére zastoso-
wane zostaly w wagonach do ruchu miedzynarodowego, zo-
staly zbudowane przez towarzystwo Brown Boveri. Maja one
ksztalt zblizony do mufy i sa tak urzadzone, ze moga byé
otworzone woéwcezas tylko, gdy nie sa pod pradem. Gniazda
tacznikowe sa umieszczone zazwyczaj po bokach wagonu po-
nizej talerzy zderzakowych. Kazdy wagon zaopatrzony jest
w dwa gniazda lacznikowe i dwa gietkie kable, przyczem na-

.przeciwko gniazda jednego wagonu znajduje sie kabel, wycho-

dzacy z wagonu sasiedniego. Laczenie mufy z kablem moze
sle réwniez odbywaé¢ wowczas tylko, gdy instalacja nie jest
pod pradem. Zuzycie kabli lgcznikowych w instalacji ogrze-
wania elektrycznego jest bez poréwnania mniejsze, niz mie-
dzywagonowych przewoddw przy ogrzewaniu parowem.

W wagonach o podwédjnej instalacji ogrzewania radjatory
parowe otrzymuja ksztatt U, zas miedzy ramionami ich miesz-
cza sie piecyki elektryczne o ksztalcie wydluzonego prostokata,
Przewody elektryczne przeprowadzone sa pod podloga wagonu.
W niektérych wypadkach odgalezienia do piecykéw umieszczo-
ne sag wewnatrz wagonu pod tawkami w dobrze izolowanych
rurkach.

Zastosowanie wysokiego napiecia do ogrzewania wymaga,
rzecz prosta, bardzo starannego wykonania i doskonalej izo-
lacji calej instalacji, bedacej pod pradem. Czesci armatury,
ktére pradu nie przeprowadzaja, musza by¢ dobrze uziemione,

Armatura ogrzewania elektrycznego jest dosy¢ prosta
i tatwa do obstugi, Regulatory ciepta i wylaczniki sa okragte
i przypominaja ksztaltem zwykle wylaczniki o$wietlenia. W tych
wypadkach, gdy instalacja moze dzialaé, zaréwno przy zmien-
nym (1000 volt), jak stalym pradzie (1500 volt), wylaczniki
sa wieksze i bardziej zlozone, niz przy pradzie zmiennym
(1000 volt), Réwniez i urzadzenie rozdzielcze, ktére sie znaj-
duje wewnatrz kazdego wagonu, jest mniej zlozone przy pra-
dzie zmiennym. Do zabezpieczenia instalacji wagonu od prze-
ciazenia, przy pradzie zmiennym uzZzywane sg bezpieczniki
topikowe, przy instalacjach za§ na podwéjne napiecie stoso-
wane byé musza dosyé zlozone wylaczniki automatyczne.

Regulowanie ogrzewania odbywa sie w sposéb nastepu-
jacy: kazdy piecyk elektryczny, wewnatrz przedzialu, zlozony
jest z kilku (przewaznie czterech) oporéw. Laczac opory, badZ
w szereg, badZz rdéwnolegle, badZ wylaczajac je czeéciowo
z obwodu pradu, osiaga sie wcale dokladne regulowanie na-
tezenia ciepta.. Przy przejéciu z pradu zmiennego (1000 volt)
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na staty (1500) wiacza sie w obwdéd dodatkowe opory, w prze-
ciwnym razie czeS¢ oporéw sie wytacza. To wylaczanie opo-
réw - odbywa sie przy tabliczce rozdzielczej. W korytarzach
wagondw nie reguluje sie ciepla, natomiast wlacza sie dodat-
kowe opory przy przejsciu z napiecia 1000 na 1500 volt.

Reasumujgc powyisze, trzeba zaznaczyé, Ze 'z punktu
widzenia technicznego, zagadnienie ogrzewania elekirycznego
pociggéw, rozwigzano pomysSlnie i zastrzezenia co tego ro-
dzaju ogrzewania dotycza giéwnie kalkulacji kosztéw, zwigza-
nych z zuzyciem energji elektrycznej.

W. L.

~ Z dziedziny fabrykacji wag wagonowych.
Inz. J. Buchboltz.

statnio pojawil sie nowy typ wagi wagonowej, w ktérym
O podwieszania oporowe zastapione zostaly przez opory

na kulkach, Wsporniki kulkowe byly juz dawniej sto-
sowane do oparcia pomostu w tanich wagach systemu Fal-
cot'a, Wskutek malego zainteresowania inzynieréw-konstruk-
tordw tak prostemi maszynami, jakiemi sg wagi, dotad niema
jeszcze ustalonego sadu co do doktadnosci i sprawnosci wagi

tego nowego typu.

Rvs. 1. Konstrukcje wag z podniesieniem normalnem
i wspornikami kulkowemi.

Sama nazwa ,wsporniki kulkose“ kazalaby sie spodzie-
waé ulepszonej konstrukcji, poledajacej na zmniejszeniu tarcia,
podobnie, jak to ma miejsce przy stosowaniu ,lozysk kulko-
wych“. Falszywa analogja miedzy ,wspornikami kulkowemi
moze w znacznym stopniu utrudnié zadanie racjonalnego wy-
robu wagi. Artykul niniejszy ma na celu ulatwié¢ to zadanie,
podajac poréwnanie obydwdch konstrukeji, starej i nowej.
z punktu widzenia teoretycznego i praktycznego,

Waga' jest tem dokladniejsza, im diuzsze sa wieszaki
pionowe. Najlepsza konstrukcja wagi jest taka, w ktérej
dzwignie gléwne, wraz z pomostem sa zawleszone na wiesza-
kach wahadlowych. Wieszaki musza mie¢ mozno$¢ wahania
sie we wszystkich kierunkach. Warunek ten sprawia, ze kon-
strukcja wieszakéw jest trudna i kosztowna. Stosowanie wspor-
nikéw kulkowych znacznie obniza cene wagi, aczkolwiek oso-
by, wprowadzone w blad, gotowe sg ptacic za wagi nowego
typu cene wyzsza od normalnej.

Rys. | przedstawia obydwie konstrukcje,
niem normalnem i1 wspornikami kulkowemi.

z podwiesze-

Rys. 2.

Przedewszystkiem, wyjasnimy ruch pomostu w obydwuch
€ ypadkach. Przy stosowaniu wieszakéw kazdy punkt pomostu

opisuje tuk kota o promieniu réwnym diugoSci wieszaka. Przy
stosowaniu wspornikéw kulkowych kazdy punkt pomostu opi-
suje tuk epicykloidy skréconej, ktéra zalezy od promieni gniazd
i od srednicy kulki. Jak wiadomo epicykloida powstaje jako
tor punktu zwiazanego z kolem, ktéry toczy sie bez poSlizgu
po innem kole.

Rys. 3.

Rozpatrzmy wypadek ogélny i oznaczmy promien po-
wierzchni kulistej gniazda dolnego przez R; (rys. 2) promien
gniazda gérnego przez R, i promien kulki przez r.

Jezeli bedziemy toczyli koto o promieniu a (rys. 3), gdzie

R
po kole nieruchomem o promieniu b= (R, — r), (1 — ﬁ’) to
1

punkt M lezgcy na przediuzeniu promienia OM w odlegtosci
(R, — r) i zwigzany sztywno z toczagcem sie kotem, opisze tuk
epicykloidy skréconej.

Poniewaz ruch pomostu' jest bardzo nieznaczny mozna
zastgpié tuk epicykloidy przez tuk kola o promieniu réwnym
promieniowi krzywizny epicykloidy w punkcie O,.; promien
ten znajdziemy ze wzoru:

y— LR = DR R —1) - RyP
(RE=—R (R 1R,
W zastosowanym w praktyce wsporniku obydwa promie-

nie gniazd musza by¢ jednakowe. Epicykloida degeneruje
w kolo o promieniu

p:E(R-—I‘).

A wiec gdyby powierzchnie byty hartowane i doktadnie
szlifowane ruch pomostu bylby taki sam jak przy zawieszeniu
na wieszakach normalnych przy odpowiednim doborze kulek
i gniazd.

Pomijajac juz fakt, iz tarcie zawsze jest wieksze we
wsporniku kulkowym, niz w zawieszeniu wahadlowem, obli-
czamy, jakie ‘wymiary powinny miec¢ wsporniki kulkowe, aby
ruch pomostu byt taki sam, jak w konstrukeji normalnej.

Przecieina dlugosé wieszakéw wynosi okole 300 mm.
W celu uzyskania réwnie miekkiego ruchu pomostu, powin-
no byé: .
p=2(R—r)=2300
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Zachowujac proporcje wymiaréw obecnie stosowanych
wspornikéw kulkowych, mamy przy R—60 mm i r — 20 mm.

?:2353 i wobec tego p =2 (3r — r) = 300
Ztad r—:"75 mm,

1 R—:225 mm:

Czyli $rednica kulek powinna wynosi¢ 150 mm, a pro-
mien gniazd 225 mm.

W obecnie stosowanych wspornikach promien powierzchni
gniazd wynosi 60 mm. a $rednica kulki tylko 40 mm,

A wiec dlugo$é wyobrazonego wieszaka, ktéry dawalby
taki sam ruch pomostu co i wspornik kulkowy, wynosi:
2 (60 — 20) =— 80 mm.

Diugoéé ta jest prawie 4 razy mniejsza od dlugosci za-
wieszen normalnych, wynoszacych 300 mm, uderzenia sa
twardsze (o czem $wiadcza wypadki pekniecia dZwigni glow-
nych), zuzycie nozy wieksze i dokladnosé wazenia gorsza, niz
przy konstrukcji normalnej,

R
-

Rys. 4. Schematyczne poréwnanie dwuch typéw wag.

Czulo$é i dokladnodé wagi zalezy w duzej mierze od
taré powstajacych w potlaczeniach dZwigni. Rola ,wspornika
kulkowego® jest zupelnie inna niz ,tozyska kulkowego®. Lo-

zysko kulkowe powstato z lozyska zwyklego przez wstawienie
kulek miedzy wal i panewke, skutkiem czego tarcie poslizgo-
we zostalo zmniejszone na tarcie toczenia. W wieszakach
wahadtowych, praktycznie bioragc, w miejscach zawieszenia
niema zadnego tarcia i wprowadzenie wspornika kulkowego
niedo$é, ze nie przynosi korzysci, ale wlasnie wprowadza tar-
cie, ktérego nie bylo. Szkodliwa role wspornikéw kulkowych
pogladowo wyjasnia przykiad przedstawlony na rys. 4. Latwo
zrozumieé ze w wypadku kolysania sie wézka zawieszonego,
jak hustawka, tarcia prawie niema, podczas gdy kolysanie na
kétkach (wzglednie kulkach) po odpowiednim torze jest po-
taczone ze znacznem tarciem.

Pod wzgledem konstrukcyjnym wsporniki kulkowe nara-
zone sg na zbieranie sie wody (rosa, sadZ) w dolnych gniaz-
dach, majacych ksztalt miseczek, co moze przyczyni¢ sie do
szybszego rdzewienia gniazd i kulek. Przy zawieszeniach
normalnych woda moze Sciekaé swobodniej.

Wobec znacznego obciazenia kulek i gniazd, ktére teore-
tycznie stykaja sie w jednym punkcie, nalezy sie obawiaé
szybszego zuzycia powierzchni roboczych, niz przy zawiesze-
niach normalnych, gdzie cinienie rozktada sie na catej linji
dotyku.

Przy stosowaniu wspornikéw kulkowych noze, porusza-
jace sie ruchem wahadlowym pozostaja zawsze réwnolegte
same do siebie, co nie jest zaleta, gdyz stanowi szkodliwe
usztywnienie czeSciowe ukiadu dzwigni.

Istotng zaleta konstrukcji omawianych wspornikéw jest
ulatwiony dostep do ‘noiy oporowych., W konstrukcji normal-
nej dostep do nozy jest nieco trudniejszy przez zaslaniajace
je ogniwa podwieszen,

Na podstawie powyzszych wyjasnien wagi, na wsporni-
kach kulkowych nalezy zakwalifikowaé jako typ wag znacz-
nie tanszy ze wzgledu na latwoé¢ wykonania, ale nie dajacy
tej dokladnoéci i niezawodnosci w dziataniu, jaka daja wagi
podwieszone.

Praca Polskich Kolei Panstwowych w czerwcu 1930 r.
K. K.

Przewdz podréznych w czerwecu r. b. (30 dni) wyniést
ogétem 14.728.844 oséb. W poréwnaniu z majem r. b,
(31 dni— 12.560,948 o0s6b) zwiekszyl sie o 17,3%,, w po-
réwnaniu z czerwcem r, ub. (15.233.468 os6b) byl mniejszy
o 3,3%.

Z/.wigkszenie ruchu osobowego zaznaczylo sie szczegdl-
nie w drugiej polowie miesiaca czerwca wskutek wyjazdu na
wakacje letnie oraz z powodu ozywienia sie ruchu turystycz-
nego, czemu sprzyjata tadna pogoda.

01 dnia 6 czerwca uruchomiono pociagi sezonowe War-
szawa— Krynica, Zakopane i Rabka, z dniem za§ 14 czerwca
pociagi sezonowe Warszawa— Hel. Zaludnienie tych pocia-
géw byto do$¢ znaczne juz od dnia ich uruchomienia,

Z dniem 20 czerwca uruchomiono na linji Krakéw —
Chabéwka i na odcinku Chabéwka—Rabka—Zaryte po jednej
parze pociagéw dodatkowych motorowych,

Regularnos¢ biegu poctagéw pasazerskich w ciggu czerwca
wynosita 979,.

Przewéz towaréw w czerwcu r.b. wynosit 5.340,778 tonn

i w poréwnaniu z majem r. b, (5.450.758 tonn) zmniejszyl sie
prawie o 2%, co nalezy przypisaé przedewszystkiem mniejszej
liczbie dni wogéle (maj 31, czerwiec 30), a dni roboczych
_w szczegblnodei (maj 25, czerwiec 23). W poréwnaniu zas
z czerwcem r. ub., w ktérym przy 24 dniach roboczych prze-
wieziono 7,971.212 tonn, przewdz towardw w czerwcu r. b.
wykazuje zmniejszenie o 33%/,.

Natadowano w czerwcu r. b, na stacjach linij normalno-
torowych P. K. P. i wolnego miasta Gdanska 363.960 wago-
néw 15-to tonnowych, przyjeto za§ od kolei zagranicznych
tacznie z tranzytem 48,420 wag. tadownych, razem wiec prze-
wieziono 412.380 wag. tadownych.

W pordwnaniu z majem r. b, (409.386 wag.) przy mniej-
szej liczbie o dwa dni roboczych ogélna praca kolei wykazuje

zwigkszenie (liczba wagondw) o 0,7°/,, w tej liczbie naladu-
nek wlasny zwiekszyl sie o 0,4%,. :

W poréwnaniu jednak z czerwcem r. ub. (543.660 wag.)
przy mniejszej o jeden liczbie dni roboczych w r. b.,, cgdlna
praca wykazuje zmniejszenie o 24,2%,, a naladunek wlasny
025,801

Natadunek najwazniejszych ladunkéw masowych przed-
stawia sie jak nastepuje (w wagonach 15 tonnowych).

wWCZerwceu

1930 rok 1929 r. [¥SEEYS
ol < . [wezerweu . wigcel
WYKONANO czerwiec| maj dni wiecej - [CZerwiec ”_‘_n1°l s
dnirobo-| robo- | mniej — |dnirobo- :’u‘;;‘fus'd"q'
czyeh 23 |ezych 25 :;ng;‘éh czych24 c;;;\gviz.a
A) Naladowano ') _
Wegla ., ; 138.150 | 131.347 [+ .5,2% | 188.590 | — 25,6%
Drzewa b 36,150 | 38.812|— 6,9%| 55710 —35,19
MNawozéw sztucznych, . 2910  1.519 |+ 91,6% 7.410| —60,7%
Materjatéw budowlanych 22,830
(oprécz drzewnych) 15.810 | 15.562 |+ 1,69 — 30,8%
Rolniczych i aprowizacji | 24.720 29.900|--11,4%| 28.860| — 14,4%
Pozostatych tadunkéw 146,220 | 147,343 | — 0.8% | 189.800 | — 23,0%
Razem 363.960 1 362,483 |+ 0,4%490.200| — 25,8%
B) Przyjeto tladownych ‘
wagonéw od kolei zagra-
nicznych do Polski 12,510 13.423|— 6,8%| 18.120| —30,1%
|
Tranzytem przez [
Polske . 35.910 | 33.480 | = 7.30] 35:340)| + 1,69
C) Ogélem przewieziono
wagonéw tadownych . 412.380 | 409.386 | . 0,7% | 543.660 | — 24,2%

1) lacznie z natadunkiem na terenie W. M. Gdanska.
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Jak wida¢ z powyzszej tablicy wzrést w pordéwnaniu
z majem r. b. natadunek wegla (- 5,2°,), nawozéw sztucz-
nych (+ 91,6°/,) i materjatéw budowlanych (4 1,6°,), pod-
czas, gdy natadunek drzewa i produktéw rolnych oraz apro-
wizacji zmniejszyl sie o 6,9 i 11,4°,. Zasluguje na uwage

pada na Gdansk i 0,8°/, na Gdynie. W pordwnaniu z czerw-
cem r. ub. zmniejszenie wynosi 18,2%/,.
Praca ogélna portéw Gdanska i
w m. czerwcu r, b. jak nastepuje:
Ogélna praca Gdarfska w tonnach:

i Gdyni przedstawia sie

wzrost tranzytu przez Polske o 7,3%,, -a w stosunku do czerw- T O 1999 1. | ¥ czerwon
ca r. ub, o 1,6%,. A AR wlﬁ:loejr-}-

Rozmiary naladunku wegla w zagleblach kopalnianych RODZA] LADUNKOW [czerwiec| maj dni r{f,:ﬁ:‘;’fﬁ czerwiec| muiej —
przedstawia ponizsza tabela: dnirobo-{ robo- mnze; dni robo- ‘:ulr:r:’usd%‘

Natadunek wagonéw 15-to tonnowych, czych23| °2Y°h25| cemtach | SZ¥oh24 NESECR

15930 1929 1. | WgRarmon }
i [y l‘mr' Wywoz:
czerwiec| maj dni|¥C2°T¥ U nserwiec xﬂe&?ji I
ZAGLEBIA. dnirobo| zobos | Mizee) + [ werw sto- Wegiel . 396.906 | 426,544 | — 6,9% [ 519,285 |— 23,64
s e I s e Sl il L | DO D Zboze . 9,155 | 15.970|—42,79| - 5,985 |+ 52,99
" 4 centach |2 N Cukier . 1.980| 1680 |+17,9%| 405 |+ 38899
Drzewo 100.040 | 96.464 |+ 3,7%| 67.625 |+ - 47,99
Gérnoglaskie 103.770| 99.448 | + 4,32 | 139.560| —25,7¢ Ganiput a8z [ 2L A%4E] ) (GOS0IC A4 T4
b T Zelazo . . - 485 1.096 | — 55,8% 315 |+ 53,9%
Dabrowskie . 26.610| 24242 | + 9,8%| 35.370| —24,8% iR, i i es ol e e e FERR S
Krakowskie. . 7.770| 7.65% | + 1,5%| 10.650| —27,1% ukty naftowe - e s | W 2
A " o Inne tadunki . 17.892 | 22.852|—21,7%| 21776 |— 17.8%
Razem. 138.150 | 131.347 | + 5,29 | 185.580 | —25,6% Razem 535.932 | 575203 | — 6,8%|626.413|- 14,49
a) przez: Z tego natedowano na wywiz zagranicg: Przywiz:
Gdarisk, Gdynie i porty

SEERERS Y 42,690| 43.090 |- 0,9%| 52.740| —19,1¢ Ruda zelazna 42.611 | 66.775|— 36,24 | 74,567 |- 42,89
Ziom 2510! 1.730 |+ 45,1%| 64,293 |— 96,13
b) do: Zelazo A 140 171 |- 18,1% 400|- 65,09
Wegier, Czechostowacji, ZBozal = N — — - 360 |— 100,09
Austrji, Wioch. . .| 13980| 12.462 |+ 12,29 | 21.720| —35,6% Nawozy sztuczne . 4896 | 15.373 |— 68,2%| 12,547 |— 61,09
Rumunji . 510 186 [+174,29 720 | —29,29 Inne adunki . 16,119 15701 |+ 2,79| 21024|— 21,39
Niemiec, Prus Wschodn 5670 5611+ 1,1% 6,180| — 8,3% . i
Rosji i Lotwy. , . . 450 310 [+ 4529 960 | —53,1% Razem 66.276 | 99.750 |- 33,6% [ 173,191 |- 61,79

Razem. 63,300 61.659 | + 2,7 82,320 —23,1 5

7 l ‘ » I 1% Ogélna praca Gdyni w tonnach:

Jak wida¢ z tabeli powyiszych zaglebie Gérnoslaskie {550 = 1925 1 | ¥ czerwen
zatadowalo wegla w czerwcu r. b, wiecej niz w maju o 4,3%, —r 2 Z : w11903f=jr-+
zagtebie Dabrowskie o 9,8°/, i zaglebie Krakowskie o 1,5%. RODZA] LADUNKOW [czerwiec| majdni |" fi20W " czerwiec| mniej =
Pomimo zmniejszenia sie wywozu wegla przez Gdansk i Gdy- dnirobo-| robo- | mniej — [dni robo-| ¥ fe¥'R
nie ogblny wywéz wegla przez porty i granice ladowa zwiek- czych 23iczych 25) W pro. lczych 24 SherNca
szyt sie w czerweu w poréwnaniu z majem r, b. o 2,7%,, SR :

Norma natadunku wegla wynosila w czerwcu r. b, dla . Wywoz: :
wszystkich trzech zaglebl razem 8100 wag. pietnastotonowych (\:Vu“k%‘:: o il 420608 227'238 :108%% 237'32'% j1og'gf’¢a
na dzien roboczy, rzeczywisty za$ przecietny naladunek wy- et sl TR AT 650 +145.4¢| 1.180 |+ 3529/
nosit 6007 wag. t. j. mniej niz norma o 2093 wag. w dniu
tobdazY s g6 Elanow aa b gt Razem . 227.650 | 228.716 |~ 0,5%]|239.946 |- 5,19,

Niedotadunek zostat spowodowany wylacznie zmniejszo- Praywo: [
nem zapotrzebowaniem wagonéw przez poszczegélne kopalnie. Riidas s272| 52551+ 03z] — |100,09,

W poszczegélnych zaglebiach natadunek wegla w dniu Ztom . 18.929| 20790 |— 89%| 7.535|+151,29,
roboczym wynosik: Ryz : 3.150| 4.095|— 23,19 2.850[+ 10,19/,

Zagtebie Gérnoélaskie przy normie 5982 wag. tadowato Nawozy sztuczne. 9106 | 1.625|1+460,4% | 27.562 |~ 66,9%

i 0 Inne tadunki 2,186| 3.281 |— 33,4% 405 [+439,8%/,
4512 wag. czyli mniej od normy o 24,6%.
Zaglebie Dabrowskie przy normie 1602 wag. natadowato Razem. 38.643} 35.046 ]+ 10,3% | 38.352|F 0,8%,

1157 wag. czyli mniej od normy o 27,8%/,.
Zaglebie Krakowskie przy normie 516 wag.
338 wag. czyli mniej od normy o 34,5%,.
Wywéz wegla przez porty w Gdansku i Gdyni oraz

tadowalo

w Tczewie przedstawial sie w miesigcu czerwcu r, b. jak na-
stepuje:

119 80 n 1929 r.| Wi

e W czerw- wiscej -

Czer- A Czer- o

PORTY wiec dni Ms;bdm wiqggj+ wiec dni wn:,:::{no.

robo- | T2 ;55 mniej — | robo- |sunku do

gzych 23 |FETER &R W B oo vanod] Fastvon

a) w wagonach 15-to
tonnowych
Gdansk ., . 26.460 | 28.436 | —7,0°/,1 34,619 |— 23,6,
Gdynia. . , . . ... | 15070| 15186 |—0,8%,| 15.863|— 50%,
Fezew st N L — = | — 302|— 100%,
Razem 41,530 | 43622 |- 4,89, | 50.784 |~ 18,2%,
b) w tonnach

Gdansk. 396.906 | 426.544 |— 7,0%,] 519.285 |— 23,6%,
Gdynia. '. . . . .. . |226055|222.796 — 0,8%/,|237.941 |- 5,09,
Tozemwoyaa S0l 15 = — - 4,529 |—100,0%,
Razem . . |622.961 !654 340 |— 4,89, 761,755 |— 18,29/,
Przetadunek wegla eksportowego na statki w Gdafisku

Gdynl zmniejszyt sie w czerwcu o 4,8°/, z czego 7°/, przy-

Wywoéz morzem:przez Gdansk i Gdynie wszystkich tla-
dunkéw zmniejszyl sie w czerwcu w poréwnaniu z majem
r. b. o 40.337 tonn, czyli o 5,1°, a przywdz o 29,877 tonn
czyll o 22,2°,. Zmniejszenie wywozu i przywozu dotyczy
gtéwnie Gdanska.

Ogdlny przywdz i wywéz ladunkéw do Polski i z Polski
tak przez obydwa porty jak i przez granice ladowa przedsta-
wia sie w czerwcu r. b. jak nastepuje:(patrz tabl. nizej) str. 423.

Jak widaé =z tabeli podczas gdy przywéz do
Polski w czerwcu zmniejszyl sie w poréwnaniu z majem r. b,
o 11,4°/,, wywéz zmalal tylko o 2,1°/, przyczem niektérych
towaréw jak wegla, drzewa, zboza wywieziono w czerwcu
nieco wiecej niz w maju..

Zadnych trudnosci w ruchu towarowym, ktére wywiera-
lyby wplyw ujemny. na sprawno$é przewozdw, W czerwcu
r. b. nie byto.

Tabor parowozowy i wagonéw w dniu 1 czerwca r. b.
wynosik:

Parowozoéw 5347, czyli w poréwnaniu z rokiem ubleg-
tym (5252) wigcej o 1,8%°/,. W naprawie bylo parowozéw
16,81°/,, mniej niz w roku ubiegtym (18,29°/,) o 1,48°/,.

Wagonéw osobowych bylo 10.295, wigcej niz w ro-
ku ubieglym (10.017) o 2,7°/,. W naprawie bylo wagonéw
osobowych 11.54%/,, mniej niz w r, ub. (11,58%,) o 0,04%,.

Wagonéw towarowych bylo 154.571, czyli w stosunku
do roku ubiegtego (152.398) wiecej o 1,4°/,. W naprawie
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W wagonach 15 tonnowych.

1930 x 1929 r. "”;;;;‘f‘,?“
RODZA] LADUNKOW [czerwiec| maj dni “;f:g:;'_:;f czerwiec :;;ii?lj
dni robo-| robo- | mniej — |dnirobo- “;u’;fus;g'
GZ)’ChZS‘CZ)’Ch25 w pro- lczych 24| czerwca
centach 1629 r.
Przywdz: '
Zboze . 87‘ 51| -+70,6% 143 =23.0¥
Maka . 4 16 | —75,09 11| — 63,69
Wegiel 320 316| + 1,3%| 730|— 56,1%
Drzewo . 278 185 | +50,3% 278 0
Bawelna . £ 719 543 | +32,4% 579 | + 24,2%
Materjaly budowlane 1.138/| 1.458 [ —21,9¢] 1.441)— 21,9%
Produkcja przemyslowa 6,128 6701 — 8,64} 10.611]|— 42,3%
Ruda zelazna . R 3.065| 4.043| —24,2% 3.355|— B8,6%
Pozostala aprowizacja . 1.520 1,948 | —22,0% 1.772 | — 14,2%
Inne tadunki 4226 4.479| — 56%| 8268|— 48.9%
Razem. 17.485\ 19.740 | — 11,4| 27.758|— 37,0¢
Wiywdz:
Zboze. 1.749| 1.644| + 6,49 987 |+ 77,2%
Maka . 117 91| +28,69 16 | +631,29
Wegiel 55.246 | 55.10| + 0,3%| 70.615| — 21,8%
Drzewo . 18.342 | 17.615| — 4,1%| 21.296|— 13,8
Bawelna . e 197 154 | +27,9% 99 |+ 99,0%
Materjaty budowlane 1;146: 1726 —=33,691 - 1821~ 37.1%
Produkcja przemyslowa |- 6.043 | 6.848| —11,8% 6558 |— 7,8%
Cukier ey 185 | 209 | —11,5% 275 | — 32,7%
Pozostala aprowizacja . 3.095 3.926 | —21,2% 4,020 | — 23,03
Inne tadunki 2.944| 3.643| —19,29| 3.827|— 23,1%
Razem. 89.064 | 90.956 | — 2,1%|109.511|— 18,7%

byto wagonéw towarowych 4,11%,, mniej niz w r, ub, (4,19)
o 0,08%,.

Nowego taboru dostarczyly fabryki w czerwcu ilosci na-
stepujace: parowozéw 11, wag. osobowych 15, wag. towaro-
wych 400,

Wskutek zmniejszenia sie przewozéw towarowych odsta-
wiono do rezerwy: krytych 17.593, weglarek 12.867 i platform
3.248, razem 33.708 wag.

Przebieg pociggéw w czerwcu r, b. wynosik:

w ruchu osobowym — 5.685.232 poe. klm, .
% towarowym — 4.054,323 , -

Razem — 9.739.555 poc. klmi,

W pordéwnaniu z majem r. b. (9.537.709) przebieg ogdiny
pociagéw zwiekszyt sle o 2,1%/,.

W poréwnaniu zas z czerwcem r. ub, (11.010.179) prze-
bieg pociagéw zmniejszyt sie o 11,5/,

W zakresie wewnetrznych taryf osobowych i ba-
gazowych: z dniem 1.VI r. b, weszly w zycie zmiany i uzu-
pelnienia czesci 1 i Il taryfy z dnia 1 listopada 1928 r., tu-
dziez dodatek I do tej taryfy, zawierajacy zmiany i uzupet-
nienia regulaminu przewozowego. Od dnia 28 czerwca zostala
zmniejszona ze 100 do 50 km. minimalna odlegtos¢ dla ulgo-
wego biletu powrotnego na wystawe Komiur w Poznaniu.

Z dniem 1 czerwca wszedt w zycie dodatek Nr. 9 'do
taryfy Nord-Expressu, ustalajacy nowe zmienione oplaty prze-
wozowe za linje P. K. P. Wpydane zostaly dodatki: Ill do ze-
szytu A, I do zeszytu B i Il do czesci Il taryfy osobowej,
bagazowej i ekspresowej dla ruchu sgsiedzkiego 1 tranzyto-
wego na Gérnym Slasku. W tym tez terminie wyszla nowa
taryfa ekspresowa-tranzytowa czecho-stowacko-rumunska, sto-
sowana na linji Zebrzydowice — Sniatyn, tudziez zastapiona
zostata nowa redakcja taryfa osobowa, bagazowa i ekspresowa
pomiedzy Polska a Italia. W belgijsko-niemieckiej i angiel-
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sko-niemieckiej taryfie, w ktérych Polska uczestniczy ze wzgle-
du na tranzyt pomorski, nastapity nieznaczne zmiany.

W zakresie taryf towarowych wewnetrznych nalezy
zanotowaé wejscie w zycie z dniem 1 czerwca nowego zeszytu
3 do czesci II T. Tow, K. Z. zawierajgcego taryfy przetadun-
kowe w komunikacji z portami $rédladowych drég wodnych,
m. In. taryfy dla plodéw rolnych, przemyslu rolnego, przemy-
stu hutniczego, chemicznego, widkienniczego, mineralnego i t. p.
Réwnoczesnie uzupelniono poprzednie czesci taryfy towarowej
w formie dodatku Nr. V., Drobniejsze uzupelnienia pomie-
szeczono w Dzienniku T, I Z, K. Nr. 17/30, 21/30 i 22/30.
Miedzy innemi dokonano licznych sprostowan wykazu stacyj
i odlegtosei taryfowych.

W taryfach towarowych z kolejami zagranicznemi
wprowadzono nastepujace wazniejsze rozporzadzenia: W taryfie
polsko-czecho-stowackiej weszla w zycie nowa redakcja taryfy
z dniem 1 czerwca. Taryfa ta sklada sie z trzech zeszytéw
zawierajgcych ogdlne przepisy, tudziez taryfy na przewéz to-
waréw précz wegla oraz towaréw skierowywanych do portéow.
Jednoczesnie utracila moc dawna redakcja Cz. 1 i II-2 taryfy.
Z dniem 30 czerwca uchylono w zasadzie wazno$¢ taryfy to-
warowej zwigzku polsko-niemieckiego, przediuzajac jednak pro-
wizoryczne jej obowigzywanie do dnia 31 lipca r. b. Skaso-
wano tez istniejace jeszcze taryfy towarowe dla przewozu przez
korytarz kluczborski. Drobnym zmianom ulegty taryfy gdrno-
Slaskie. W komunikacji polsko-rumunskiej przedtuzono waznosé
t. zw. czasowych taryf wyjatkowych. Uzupelniono nieznacznemi
zmianami taryfy austro-sowiecka i austro-polska (15.V1.30),
Weszly tez z dniem 1 czerwca w zycie zmiany w post. do-
datkowych do art. 6 i 17 Taryfy T. M. T.

Prace w dostosowaniu taryf z kolejami zagranicznemi
do nowej polskiej taryfy towarowej dobiegaja konca. Ta osta-
tnia ukaze sl¢ w niedlugim czasie w nowem wydanin uwzgle-

dniajacem dokonane zmiany i uzupeinienia ogloszone w do-
datkach,

W dziedzinie miedzynarodowych ukiadoéw kolejowych’

Dnia 6.VI.1930 r. przerwane zostaly we Frankfurcie na-
rady komisji ekspertéw, powolanych do wprowadzenia zmian
1 uzupelnien zalacznika I do miedzynarodowej konwencji ber-
nenskiej z dnia 23.X.1924 r. o przewozie towaréw, ktéry to
zalgcznik zawiera postanowienia, dotyczace przewozu materja-
16w wybuchowych, amunicji i t. p., wylaczonych albo tylko
warunkowo dopuszczonych do przewozu kolejami w komuni-
kacji miedzynarodowej. Dalszy cigg narad w tej sprawie od-
bedzie sie w polowie paZdziernika 1930 r.

Dnia 18.VI.1930 r, zostal podpisany w Pradze Czeskiej
uktad dotyczacy zmiany polsko-czechostowackiej konwencji
kolejowej z dnia 0.V 1927 i majacy na celu wprowadzenie
nowych dokumentéw kolejowo-celnych w powyzszej komuni-
kacji. Uktad ten zawarty zostal w formie protokéiu pomiedzy
Rzeczpospolita Polska, a Republika Czechostowacka. Oma-
wiany uklad zostanie wprowadzony wéycie zdniem 1.IX 1930 r.

Whplywy Polskich Kolei Panstwowych w miesiacu
czerwcu r. b. zwiekszyly sie, dzieki zwiekszonemu przewozowi
podréznych i bagazu wynosity:

a) z przewozu podréznych — 32.579.439 zi.

b) 5 bagazu i przesylek ekspres. 1.763.390 ,
c) " towaréw = — 12,851.661 ",
d) uboczne — 1.379.098 ,

Razem — 108.573.588 zi.

W poréwnaniu z majem r. b, (103,156.796 zl,) wplywy
zwiekszyly sie wiec o 5,3°/;,, w poréwnaniu za§ z czerwcem
r. ub. (118.451.488 zi.) zmniejszyly sie o 8,3%,.

Do Nr. 10(74) ,,Inzyniera Kolejowego” zalaczony jest Nr. 10(42)
sPrzegladu zagranicznego piSmiennictwa kolejowego”.
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Kronika krajoWa.

X Zjazd Polskich Inzynieréw Kolejowych.

W dn. 7—9 wrzesnia r. b. w Stanislawowie odbyt sie
X ,jubileuszowy“ doroczny Zjazd Polskich Inzynieréw Kole-
jowych. Przewodniczgcym Zjazdu byt jak 1 w latach poprzed-
nich inz. St. Rybicki. Na Zjeidzie byt obecny i wital Zjazd
w imieniu p. Ministra Komunikacji — p, Podsekretarz Stanu
w Ministerstwie Komunikacji inz. Witold Czapski, Pierwsze
dwa dni Zjazdu, rozpoczetego jak corocznie nabozefstwem,
byly poSwiecone obradom plenarnym i sekcyjnym; poza tem
w plerwszym dniu wieczorem odbyl sie raut, wydany z racji
Zjazdu przez Rade Miejska Stanistawowa, w drugim dniu
czesé uczestnikéw Zjazdu udala sie dla zwiedzenia terendw
naftowych i fabryki gazoliny oraz na wycieczke do Bitkowa, wie-
czorem za$ uczestnicy Zjazdu zgromadzili sie w sali dwor-
ca osobowego na wspélnej biesiadzie kolezenskiej, W trze-
cim dniu Zjazdu odbyly sie wycieczki w doline Prutu, gdzie
obejrzano szereg ciekawych objektéw i budowli kolejowych,
oraz na miejsce odbudowy mostu przez rzeke Seret w Buc-
niowie, gdzie tego dnla nastapilo odkrazenie 48 m sklepienia.
Pod wzgledem ogélnej organizacji i przebiegu Zjazdu ten
ostatni mozna zaliczyé do najbardziej udanych. Na podkre-
Slenie zastuguje uroczyste powitanie Zjazdu przez chér kole-
jowy ,Kantata®, specjalnie na te uroczysto§é napisana przez
pania dyrektorowg M. Wiktorowaq, ktérej na tem miejscu staly
Komitet Zjazdéw P. I. K. sktada gorgce podziekowanie,

MARJA WIKTOROWA

KANTATA
NA X ZJAZD INZYNIEROW KOLEJOWYCH

Witajcie goscie sercu mili!

W prastarym kresowym grodzie,

W pogodnej, jasnej chwili,

W milosci, jednosei, zgodzie.

Bqdzcie nam pozdrowieni,

Z odleglych stron przybysze!

' Witajcie! Bracia rodzeni

Prac, trudow towarzysze.

Pozdréwmy Ojczyzny krarice,

Gdzie spotkaé¢ nam sie przychodzi;

Wzmacniajmy Jej kreséw szarice

W jednosci, milosci, zgodzie.
W ostrze rozumu, Badimy szczesliwi,
W lotnq mysl zbrojni Ze nas czeka trud;
Wytezmy sily Pracq sie iywi
Mezni, spokojni. Wolnosci cud.

Witajcie zatem goscie mili

W prastarym kresowym grodzie

W blogostawionej chwili,

W milosci, jednosci, zgodzie.

BgdZicie nam pozdrowieni

Z odleglych stron przybysze,

Witajcie bracia rodzeni,

Dion dajcie towarzysze.

Ojczyzny wolnej pozdréwmy krarice,

Gdzie spotkac¢ sie nam przychodzi,

Wzmacniajmy Jej kreséw szarice

W mifosci, jednosci, zgodzie.

Uchwaty X Zjazdu Polskich Inzynierow Kole-
jowych w dniu 7 i 8 wszesénia 1930 roku
w Stanistawowie.

1. Do referatu inz, S. Wiktora: , Stanislawowska Dy-
rekeja Kolejowa w cyfrach®. X Zjazd P. 1. K. przyjat re-
ferat do wiadomosci, sktadajgc inz. S. Wiktorowi podzieko-
wanie za ciekawe przedstawienie pracy Dyrekeji i wysitkéw,
poniesionych przy odbudowle zniszczonych podczas wojny bu-
dowli kolejowych oraz przy organizacji Dyrekeji.

2. Do referatu prof. Inz, Al. Wasiutyriskiego: , Konku-
rencja samochodowa®.

Biorac pod uwage, zZe

1) Konkurencja z drogami zelaznemi ruchu samochodo-
wego po drogach zwyczajnych w zakresie nieodpowiadajacym
najkorzystniejszemu wyzyskaniu obu tych rodzajéw komunika-
cji, przynosi wielkie szkody drogom zelaznym i interesom
spotecznym.

» 2) Dla zapobiezenia doniostym skutkom te] konkurenciji
niezbedna jest z jednej strony jaknajszybsza zmiana w drodze
ustawy uprzywilejowanego polozenia przewozéw samochodo-
wych w stosunku do drég Zzelaznych, z drugiej za$§ — ztago-
dzenizs zobowiazan prawnych drég zelaznych, zaciagnietych
przez nie w odmiennych warunkach przewozu i ulepszenie
przewozu kolejowego na zasadach komercyjnych;

3) Oslagniecie zgodnego wspétdziatania komunikacji sa-
mochodowej z drogami zelaznemi, niezbedne w interesach
ogétu 1 w interesach panstwowych, wymaga polaczenia tych
komunikacji w ogélnym planie przewozéw,

X Zjazd P. I. K. uznaje, ze stan obecny konkurencji
z drogami zelaznemi ruchu samochodowego po drogach zwy-
czajnych wskazuje dowodnie na potrzebe, niejednokrotnie za-
znaczana przez poprzednie Zjazdy, jednosci zarzadu w zakre-
sie komunikacji i organizacji zarzadu kolejowego na podsta-
wach komercyjnych oraz na potrzebe inicjatywy Ministerjum
Komunikaciji, w przeprowadzeniu ustaw, ktérym powinny podle-
daé przewozy samochodowe,

3. Do referatu inz, W. Nzkolajewa:
propaganda’,

1) X Zjazd P. I. K. stwierdza, ze do utwerzenia wa-
runkdéw, sprzyjajacych szerszemu rozwojowl turystyki, w szcze-
gélnosci za$ do Sciagniecia wiekszej iloSci turystéw zagras
nicznych, niezbedna jest wydatna opieka ze strony panstwa
nad calokszaltem zagadnien turystyki

2) Akcja opieki nad turystyka powinna by¢ zesrodkowa-
na w instytucji, specjalnie do tego celu zerganizowanej i opar-
tej na zasadach, zapewniajacych sprezyste jej dzialanie,

3) Ze wzgledu na decydujacy wplyw, wywierany przez
ogélng polityke komunikacyjna na pomysine rozwiazanie za-
gadnien furystyki, powinna by¢ zapewniona $cista wspdipraca
instytucji, powolanej do opieki nad turystyka z wladza, od
ktérej zalezy ogélny kierunek polityki komunikacyjnej, t. j.
z Ministerstwem Komunikacji.

4) W szczegdlnosci uznajac, Ze nasze miasta i wazniej-
sze osrodki turystyczne nie posiadaja na razie urzadzen, ko-
niecznych dla masowego przyjecia turystéw zagranicznych,
Zjazd uwaza, ze przystosowanie powyzszych oSrodkéw do ru-
chu turystéw zagranicznych nalezaloby przeprowadzi¢ etapami,
rozpoczynajac od miast najbardziej interesujacych pod wzgle-
dem turystycznym (Krakéw i Wilno) i od miejscowosci spor-
towych (Zakopane { inne).

4) Do referatu inz. H. B%aszkowskeeqo
placy dziennej®.

X Zjazd P. I, K. uznaje, Ze obecny system obliczania
placy dziennej robotnikéw nieetatowych jest bardzo skompli-
kowany i niepraktyczny oraz, Ze uproszczenie systemu obli-
czania jest konieczne i naglace. Zarazem wobec poruszenia
w dyskusji ogdlnej sprawy systemu i rozpietosci plac pracow-
nikéw sezonowych oraz stalych dziennie platnych i znacznych
réznic miedzy temi ptacami, Zjazd zleca opracowanie odno$-
nego referatu na nastepny zjazd komisji w skladzie inzynie-
row: H. Btaszkowskiego, L. Paszkiewicza i Fr. Swirskiego.

5) Do referatu inz. W. Budkiewicza: ,0 prébach ni-
welacji toru kolejowego niwelatorem automatycznym*.

X Zjazd P. L. K, zaleca Zarzadowi Gléwnemu Zwiazku
SR

a) poprzeé¢ podanie inz, Budkiewicza do M. K. w spra-
wie udzielenia mu dalszej pomocy dla prowadzenia studjéw
I préb z jego wynalazkiem do niwelacji toru kolejowego ni-
welatorem automatycznym 1 poczynienia krokéw celem wig-
czenia przyrzadu jego do instrumentéw, ktéremi wyposazony
ma by¢ wagon prof. Czeczotta,

b) zwréci¢c uwage Wiladz Wojskowych na jego wynala-
zek w celu zainteresowania ich tym wynalazkiem.

o Turystyka 7 jej

»Nasz system
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Do referatu inz. K. Elzanowskiego:
w plugach sniegowych syst. Bjorke“.

X Zjazd P. I. K. uznaje, ze sprawa ochrony linij kole-
jowych od zasp $nieznych nie jest dotad nalezycle zalatwiona,
w szczegblnoSci sprawy ustalenia typu plugéw odénieznych
powinny by¢é dokladnie rozwazone, aby zapobiec kosztownym
eksperymentom.

Poza tem: wykonane dotad plugi od$neine systemu Bjor-
ke tak jednotorowe jak i diutorowe posiadajg w swych urza-
dzeniach wewnetrznych i zewnetrznych pewne usterki kon-
strukcyjne, ktére nalezy usunaé.

Przed przystapieniem do nowych zamodwien plugéw tego
systemu nalezy przed tem szczegdlowo opracowaé odnosne
projekty przy wspéludziale fachowcow z réznych dyrekeji, kté-
rzy te ptugi znaja i mieli z niemi do czynienia tak teoretycz-
nie, jak i praktycznie.

W opracowaniu niezbednych przerébek w istniejacych ptu-
gach powinni réwniez bra¢ udziat wyzej wskazani fachowcy.

Przepisy o uzywaniu tych plugéw odsnieznych nalezy
odpowiednio zmienié ewent. uzupelni¢, zgodnie ze wskazéw-
kami powyzszego referatu.

7) Do referatu inz. J. Zazulaka:
pieczende stacyi lini) jednotorowch®.

1) Wyrazi¢ inz, ], Zazulakowi i p, Wotynskiemu uzna-
nie za wykonana prace.

2) Prosi¢ Dyrekcje Stamslawowska o dalsze prowadze-
nie préb z aparatem, uzywajac go jako aparatu stalego i pro-
wizorycznego, a wyniki zakomunikowa¢ M. K. i innym Dy-
rekcjom, oraz ogétowi inzynieréw kolejowych w czasopismie
»Inzynier Kolejowy*,

3) Prosi¢ Dyrekcje Stanistawowska o dokiadng kalku-
lacje kosztéw masowego wyrobu aparatéw i zakomunikowanie
wynikéw nastepnemu Zjazdowi P. L. K.

8) Do referatu inz, W. Zemojtela: ,Racjonalizacja
Sredniej naprawy parowozdw w warsztatach oddziatowych®,

Przyja¢ z podziekowaniem do wiadomosci referat inz.
W. Zemojtela ,Racjonalizacja $redniej naprawy parowozéw
w warsztatach Oddzialowych® i prace te wraz z protokutem
obrad przekaza¢ Komitetowi Zjazdu Inzynieréw Wydzialéw
Mechanicznych przy Ministerstwie Komumkacﬂ do dalszego
traktowania.,

9. Do pokazu wagonu dynamometrycznego Polskich
Kolei Paristwowych.

Zwazywszy, iz Polskie Koleje Panstwowe dzieki bezpo-
sredniemu, a wieloletniemu kierownictwu i pieczy inz. Broni-
stawa Skupiewskiego, obecnego Dyrektora Departamentu Me-
chanicznego i Zasobéw Ministerstwa Komunikacji, poparciu
Wysokich Sfer M. K. jakotez niestrudzonej pracy na tem po-
lu profesora Alberta Czeczottazdobyly wroku biezacym wagon
dynamometryczny, jako specjalna placéwke naukowag wiedzy
kolejowej, ktéra to placéwka nietylko doréwnywa swym za-
krojem tego rodzaju urzadzeniom zagranicznym, lecz pod wie-
loma wzgledami je przewyzsza, i ze doprowadzenie powyzsze-
go zamierzenia do skutku zbieglo sie z pieédziesiecioletnim
jubileuszem pracy zawodowej w kolejnictwie Dyrektora Br.
Skupiewskiego, X Zjazd P. I. K. uchwala przedlozyé Panu
Ministrowi Komunikacji wniosek o zaznaczenie tego wydarze-
nia przez umieszczenie w wagonie dynamometrycznym odpo-
wiedniej tablicy pamiatkowej, ktéraby upamietnita udzial wy-
zej wymienionych oséb w Swietnie zakoficzonem zamierzeniu.

J. K.

» Braki wjawnione

, Przenosne zabez-

Ruch stuzbowy.
W Dyrekejach Okregowych Kolei Paristwowych.
Mianowani:

Inz. Falkowski Kazimierz, Inspektor Ministerjalny Gléwnej Inspek-
cji Komunikacji, — Dyrektorem Kolei Panstwowych w Wilnie,

Inz. Niebieszezmiski Micezyslaw, Wicedyrektor Kolei Panstwowych
w Katowicach, — Dyrektorem Kolei Paristwowych w Katowicach.

Inz. Laguna Stanistaw, p. o. Dyrektora Kolei Panstwowych w Ra-
domiu, — Dyrektorem Kolei Panstwowych w Radomiu,

inz, Felsz Stanistaw, Zastepca Naczelnika Wydzialu Mechaniczne-
go D. O. K. P, w Warszawie, — Naczelnikiem tego Wydzialu.

\nz, Czerniewski Ignacy, Zastepta Naczelnika Wydzialu Mechanicz-
nego D, O. K. P. w Gdanskv, — Naczelnikiem tego Wydziatu.

Inz. Bojarski btamsmw Starszy Kontroler Wydzialowy w Wydzia-
le Drogowym D. O. K. P. w Gdarisku, — Naczelnikiem Wydzialu Drogo-
wego D. O. K. P. w Katowicach.

Inz. Markowski Witalis, Referendarz D. O. K, P, w Gdansku, —
Kierownikiem Dzialu Wagonowcgo w Wydziale Mechanicznym tej samej
Dyrekcji.

Inz. Kropf Feliks, Referendarz D. O. K. P. w Krakowie, — Kie-
rownikiem Dzialu Nawierzchni i Stacji w Wydziale Drogdwym tej samej
Dyrekejt,

Inz. Firich Anloni, Naczelnik Parowozowni I kl. w Stanistawo-
wie, — Starszym Kontrolerem Wydzialowym w Wydziale Mechanicznym
D. 0. K. P. w Stanistawowie.

Inz. Bialopiolrowicz Ignacy Jan, Referendarz D. O. K. P, w Wil-
nie, —JStarszym. Kontrolerem Wydzialowym Wpydzialu Elektrotechnicz-
nego D. 0. K. P. w Radomiu. :

Inz. Gromski Micczyslaw, Kierownik I kl. Dzialu Warsztatéw
Gléwnych Warszawa—Praga D. O. K. P. w Warszawie, — Zastepca Na-
czelnika tych samych Warsztatéw. -

Inz. Letscher Czeslaw, Referendarz D. O, XK. P. w Krakowie, —
Zastgpca Naczelnika Warsztatéw Gléwnych Il kl. w Tarnowie w okregu
tej samej Dyrekeji.

Inz, Zilz Filip, Kierownik Dzialu Nawierzchni i Stacji w Wy-
dziale Drogowym D. O. K. P. w Krakowie, — Naczelnikiem Sekcji Utrzy-
mania Kolei Krakéw IIl tej samej Dyrekeji.

Inz. Oskierko Jizef, kontraktowy pracownik D. O. K. P, w Kra-
kowie, — Naczelnikiem Sekcji Utrzymania Kolei w Nowym-Saczu w okre-
gu tej samej Dyrekcii.

Inz. Wasilewski Zygmunt, Referendarz D, O. K. P, we Lwowie,—
Kierownikiem [ klasy Dzialu Warsztatéw Cléwnych w Stryju w tej sa-
mej Dyrekcii.

Inz. Golebiwwski Edward, Referendarz K. P.i Kierownik War-
sztatu Pomocniczego w Parowozowni | kl, w Stanistawowie, — Kierow-
nikiem I kl. Dzialu Mechanicznego w Warsztatach Gléwnych II kl. w Sta-
nislawowie,

Inz. Palimgezyriski Jozef, Referendarz D. O. K. P, w Krakowie,—
Naczelnikiem Parowozowni I kl. w Krakowie — Plaszowie w okregu tej
samej Dyrekcji.

Inz. Obuchowski Bronistaw, Kierownik I kl. Dzialu Mechanicznego
w Warsztatach Gléwnych Il kl. w Stanistawowie, — Naczelnikiem Paro-
wozowni I kl. w Stanistawowie.

Inz Tarnowski Jézef, Zawiadowca Parowozowni I kl. w Siedl-
cach w D. O. K. P. w Warszawie, — Naczelnikiem Parowozowni | klasy
w Gnieznie D, O, K. P. w Poznaniu.

Inz, Gieruli Kazimierzowi, Referendarzowi D, 0. K. P. w Krako-
wie, powierzono Kierownictwo Dzialu Ogélno-gospodarczego w Wydziale
Mechanicznym tej samej Dyrekeji.

Przeniesiony:

Inz. Dobrzycki Boguslaw, Dyrektor Kolei Panstwowych w Kato-
wicach, na stanowisko Dyrektora Kolei Panstwowych w Gdanisku.

-

Zwolnieni ze siuzby:

Inz. Lewicki Antoni, Naczelnik Wydzialu Zasobéw D. 0. K. P
w Krakowie, z dniem 30 czerwca 1930 r. na wtasna prosbe, .

Inz, Wein Klemens, MNaczelnik Wydzialu Zasobéw D. 0. K. P,
w Stanistawowie, z dniem 31 lipca 1930 r. z wyraZeniem uznania za
wieloletnia i gorliwa prade w stuibie kolejowej,

i

KOMITET FLOTY
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Czy jestes juz czlonkiem Komitetu Floty Narodowej? Jezeli nie, dlaczego?
Roczna wkladka czlonka tylko 1 zl
Dobrobyt Twéj jest zalezny od dobrobytu Panstwalll

Whplacat nalezy na konto czekowe P. K. O. Nr. 30 lub do centrali Komitetu Floty Narodowej, Warszawa, Elektoralna Nr. z,
(Ministerstwo Przemystu i Handlu). Telefon j0-34.

NARODOWE)]

Nie wolno zwlekadé!!!

Zapisz si¢ sam i zapisz swoich bliskich!!
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Kronika zagraniczna.

Niemieckie izby handlowo-przemystowe o stosunku ko-
lei do samochoddw. Komisja utworzona przez niemieckie izby
handlowo-przemystowe opracowala w marcu b. r. memorjat
pod tytulem ,Kolej i samochody“, ktérego wytyczne przedsta-
wiaja sie nastepujaco:.

Komisja uwaza, Zze wprowadzenie systemu koncesyjnego
dla wszystkich zarobkowych przedsiebiorstw samochodowych
jest pozadane, o ile nie chodzi o ruch prywatny, lokalny, po-
bliski i fabryczny (przewdz wilasnych towarédw na wlasnych
wozach), pod warunkiem jednak, ze:

1, Postepowaniu koncesyjnemu podlega¢ beda w réwny

sposéb wszystkie przedsiebiorstwa, nie wylaczajac publiczno-
prawnych wraz z koleja i poczta;

2. Pojecie ruchu pobliskiego ustalone bedzie nie sche-
matycznie dla catego panstwa, lecz réznolicie w zaleino$ci od
warunkéw miejscowych;

3. W postepowaniu koncesyjnem zapewniona bedzie
bezwzgledna neutralno§¢ w stosunku do wszystkich przedsie-
biorcéw wraz z koleja i poczta.

Pod powyzszemi warunkami mogtoby by¢ postepowanie
koncesyjne uregulowane w sposéb nastepujacy:

1. Ministerstwo Komunikacji, ktéremu przydana bylaby
Rada przyboczna, ustala ogélne wytyczne,

2. Postepowanie koncesyjne przeprowadza wladza ad-
ministracyjna, posiadajaca réwniez Rade przyboczng,

3. Koncesji udziela sie na czas okreélony i na ozna-
czone okregi komunikacyjne lub linje.

4. Koncesja moze byé tylko wéwczas udzielona, jezeli
stwierdzone zostana:
a) -gwarancje osobiste, oraz gospodarcze i techniczne

kwalifikacje ubiegajacego sie o koncesje;

b) powszechny gospodarczo-komunikacyjny interes.

Powszechny gospodarczo-komunikacyjny interes moze byé
uwazany za niedostatecznie zapewniony, jezell istnieje lub
mozna sie spodziewaé nieekonomicznego przesycenia §rodkami
komunikacyjnemi.

5. Jezeli nie mozna zado$fuczynienia potrzebom komu-
nikacyjnym inaczej zapewni¢, mozna udzielenie koncesji uza-
lezni¢ od spelnienia nastepujacych warunkéw pojedynczych,
wzglednie kilku lub wszystkich razem:

a) staly rozklad jazdy,

b) obowiazek przedstawiania taryf do zatwierdzenia,

c) obowigzek publikowania taryf,

d) obowiazek przyjmowania do przewozu,

e) obowigzek prowadzenia ruchu.

6. Koncesji udzielajg lub odmawiajg upowaznione do
tego urzedy administracyjne, prawomocnie jednak tylko wtedy,
gdy Rada przyboczna nie podniesie sprzeciwu przeciw udzie-
leniu lub nieudzieleniu koncesji w poszczegélnym przypadku,

7. W razie odméwienia koncesji z powodu niedosta-
tecznego zapewnienia interesu komunikacyjno-gospodarczego
oraz w razie uzaleZnienia koncesji od speinienia warunkéw
wymienionych w punkcie 5, stuzy ubiegajacemu sie prawo
odwolania do Ministerstwa Komunikacji. Ministerstwo Komu-
nikacji rozstrzyga w porozumieniu z Rada przyboczna.

8. W Radach przybocznych (nieduzych pod wzgledem
liczebnym) powinni zasiada¢ obok przedstawicieli rzadu, kraju
i instytucyj zainteresowanych (kolej, poczta, przedsiebiorstwa
samochodowe) takze przedstawiciele publiczno-prawnych orga-
nizacyj przemystowych, handlowych i komunikacyjnych.

9. Komunikacja samochodowa jako calo§é winna braé
udzial w kosztach utrzymania drég tudziez w tworzeniu fun-
duszéw na budowe, rozbudowe i utrzymanie drég w stosunku
do spowodowanego przez nig zuzyciadrég. (Z. d. V. D. E. V.,
N+ 530 £ 1930 . ). W, B,

Ksztatcenie inzynierow na Politechnice dla stuzby
kolejowej. W wyniku konferencji, ktéra przeprowadzit Zarzad
Kolei niemieckich z profesorami kolejnictwa, poruszono sprawe
technicznego ksztalcenia przygotowawczego technikéw budowla-
nych, ktére to zagadnienie w krétkoSci przedstawia sig na-
stepujaco.

" dydatéw.

By okreslié jakie wyksztalcenie jest najpotrzebniejsze
dla réznych grup urzednikéw kolejowych, nalezy wyjsé z za-
tozenia dostarczania dla wyzszych stanowisk kolejowych jedno-
licie wyksztalconych pracownikéw. Musialby to ‘wiec byc
urzednik laczacy w sobie wiadomoéci prawne, maszyno-
we i budowlane, a wiadomos$eci te powinienby zdobyé juz
w Uniwersytecie i na Politechnice, w tej ostatniej nawet na
dwu réznych wydzialach. Watpliwem jest czy wyisze zakiady
naukowe w Niemczech moga wyksztalcié takich jednolitych
kolejowcéw. Nadto nalezy zauwazyé, ze ilo§é takich studju-
jacych bylaby b. mata, gdyz koleje (nawet niemieckie), tacznie
z prywdinemi maja ograniczone zapotrzebowanie takich kan-
Ponadto musieliby mtodzi ludzie bardzo wczesnie,
i to zaraz po zlozeniu matury, decydowaé sie na fach kole-
jowy, majac na uwadze, ze juz podczas siudjéw powinni
przej§¢ praktyczne studja na kolei.

Nawet po przezwyciezeniu tych trudno$ci, powstalyby
dalsze, wynikajace z jednostronnosci urzednikéw, przedewszyst-
kiem jednak nie mogliby oni zmienia¢ miejsca, byliby zwig-
zani z kolejg, a podobna zaleinoéé nie sklania .do tworzenia
silnych charakteréw i pelnowartosciowych jednostek, ktérych
twarda, odpowiedzialna sluzba kolejowa tak bardzo potrzebuje.

Trzeba wigc zrzec sie jednolitego typu kolejowego w wyz-
szej administracji kolejowej i czy wogéle moze byé taki typ
stworzony jest watpliwem, za$, ze nie jest korzystnym dla
kolei, nie ulega zadnej watpliwosci.

Stuzba kolejowa jest sama w sobie tak wszechstronna,
a kolejnictwo wkracza w tyle galezi zycia gospodarczego
i kulturalnego, ze na kolejach wszechstronna wiedza i znaw-
stwo musza byé wzmocnione. Z tych wzgledéw nalezy uwa-
za¢ za dobry i pozostawié nadal stan obecny na kolejach nie-
mieckich, przy ktérym czynne sa trzy grupy wyzszych urze-
dnikéw (prawnik,.inzynier mechanik i inzynier drogowy), a nad-
to moga do tych stanowisk awansowaé urzednicy ze srednich
grup, dla pozostalych za$ dziedzin nalezy pozostawié specja-
listéw (architektéw, chemikéw, lekarzy i t. p.)

Wychodzge z tego zalozenia nalezy postawié pytanie
w jaki sposéb trzeba ksztalcié inzynieréw na Politechnice aby
otrzymaé najwieksza korzysé dla kolejnictwa i powszech
nosei, Tu bedzie waznem pytanie, jak nalezy postawié stud-
jum, ktére wyksztalci inzyniera jako specjaliste dla kolei,

Dla zrozumienia tego pytania naleiy zwrécié uwage, e
obecnie sfery miarodajne odrzucaja daleko idaca specjalizacje
i zasadniczo wymagajg podstawowego ogdlnego wyksztatcenia.
Nie moze zadna fabryka i zaden zakiad przemystowy wyma-
ga, aby wyzsza szkola techniczna dawala im w miodym inzy-
nierze ,skofczonego* inzyniera, ktéry w danej galezi techniki
bytby catkowicie wyksztalcony. Podobne zadanie od wyzszej
szkoly byloby zapoznaniem istnienia wiedzy technicznej. Ra-
czej pozadanem jest, by mlody dyplomowany inzynier, gdy go
Politechnika w wiedze uzbroi, byl poddany praktycznemu wy-
szkoleniu i powinno to sie stosowaé nietylko w stosunku
do miodych inzynieréw, wstepujacych na stuzbe panstwowa lub
komunalna, lecz réwniez i do tych, ktérzy niezwlocznie po
ukonczeniu studjéw podwiecaja sie przemyslowi prywatnemu,

Na kolejach to praktyczne szkolenie od poczatku jest
tak postawione, ze nalezy je uwazaé nie jako tylko praktyke,
lecz jako przeprowadzone SciSle z rozmystem. W tym znaczeniu
ma wyzsza szkola techniczna w stosunku do kolei nie zadanie do-
starczania kolejom gotowych inz nieréw kolejowych, lecz znacznie
wiecej, gdyz oddanie dyplomowanych inzynieréw w rozporzadzenie
kolejom, by po dalszem trzechletniem praktycznem ksztatceniu do-
rosli do wymagan stawianych wyzszym urzednikom kolejowym.
Nalezy przytem zauwazyé, ze w tem doksztalcaniu najwazniejsze
znaczenie ma mieé samodzielna praca i do tej samodzielnej pra-
cy szkola wyzsza powinna przygotowaé miodego inzyniera. Po
pét dyplomie bezwatpienia miody czlowiek jest w rozterce,
ktéra z giéwnych grup inzynierji ma wybraé, gdyz mamy dwie
gléwne grupy inzynierji: konstrukcyjna i dyspozycyjna.

Kolejowiec z natury rzeczy nalezy do grupy drugiej,
gdyz poza specjalistami jest on przeznaczony nie do projek-
towania, lecz do dysponowania. Ma on nietyle stwarzac dziela
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sztuki, jak istniejgce wyzyskiwaé, eksploatowaé, utrzymywad,
ulepszac¢ i rozszerza¢ do najszerszych granic | doprowadzaé
do najlepszych rezultatéw gospodarczych. To co w kolejnic-
twie ma byé. projektowane bedzie on mégt projektowaé, po-
siadajac ten zaséb wiedzy, jaki zdobyl na Politechnice.

Aczkolwiek podzial na dwie wskazane grupy nastepuje
juz po példyplomie, a to w zaleznosci od skionnoSci i pod
wptywem profesoréw, ktérzy, rzecz prosta, reprezentuja te dwa
kierunki, dopiero w czwartym roku studjéw wystepuje Scislej-
sza specjalizacja.

Przyszly kolejowiec powinien by¢é zwolniony z pewnych
dziedzin budownictwa wodnego, a szczegdlnie gospodarki wod-
nej, statyki i budownictwa przedewszystkiem 2z tak zwa-
nych éwiczen. Zato musi on wiecej czasu poswiecaé gospo-
darce ruchowej, zabezpieczenin® na kolejach, a przedewszyst-
kiem ¢wiczyé sie w opracowywaniu duzych stacyj i tras oraz
w zagadnieniach eksploatacji; w tych ¢wiczeniach lezy ciezar
specjalnego wyksztalcenia kolejowca. (Verkt. W. 23.1930).

wy.

Racjonalizacja pracy w nowych naprawniach wago-
nowych kolei Orleanskiej. Przykiadem doskonale zastoso-
wanej racjonalizacji pracy, jest organizacja nowych warszta-
téw wagonowych Francuskiej Kolei Orleanskie;j.

-‘Powiekszenie taboru i zwiekszenie wymiaréw wagonéw
zmusily Zarzad kolejowy do ulepszénia i rozwiniecia napraw-
ni wagonowej. Szczegdlniej naprawnie paryskie majg ciezkie
zadanie, gdyz dzigki konfiguracji sieci, wypada na nie 80°%,
reparacji wagonowych.

Od r. 1909 naprawnie zostaly przeniesione na teren,
poszerzony o 120%, z linjami rozwinietemi o 103% w stosun-
ku do pomieszczenia poprzedniego.

Do r. 1916 reperacje byly wykonywane wedlug starych,
blednych czesto metod, az dopiero koniecznos¢- zatrudnienia
kobiecej sily roboczej, zwrécita uwage kolei na korzysci, jakie
daloby osiggnaé sie przez zmechanizowanie wielu czynnoSci,
choéby takich, jak mycie wagonéw, czyszczenie siedzen i t.d.

Czyszczenie mechaniczne zostato wreszcie zrealizowane
przy pomocy maszyn elektrycznych, 1 odrazu wykazalo ko-
rzysci, plynace stad pod wzgledem ekonomicznym.

W r. 1920 zastosowano po raz pierwszy malowanie me-
chaniczne, zapomoca pulweryzatoréw, ktére pozwolily za-
oszczedzié 85% na sile roboczej 1 80% na materjale.

Wreszcie w r. 1920 kolej, zmuszona do przebudowy
dworca Austerlitz, znalazla sie w sytuacji zgola nowej, bedac
zmuszong wykonywa¢ wszelkie czynnosci, zwiazane z konser-
wacja wagondéw, poza obrebem wspomnianej staciji.

Nowe naprawnie, oddane do uzytku w r. 1927 obejmuja
5450 m toréw otwartych, 1500 m toréw krytych 1 16309 m?®
budynkéw. Bedac rezultatem poprzednio nabytego doswiad-
czenia, nowe naprawnie sg zaopatrzone w najnowsze zdobycze
techniki, i posiadajg wszystkie potrzebne dzialy,

Szczegblng uwage zwrdcono na dzial regeneracji odpad-
kéw takich jak oleje do smarowania, pakuly i szmaty i1 pa-
kunki. Materjaly regenerowane tuta] przedstawiaja wartosé
800.000 fr. rocznie, co po obliczeniu kosztéw pracy i utrzy-
mania tego dziatu (130.000 fr.) daje czysty zysk, wyrazajacy
sie $redniag miesiecznag 55.000 fr. (Chronig. d. Transp. N¢ 9).

Z. K.

Projekty elektryfikacyjne angielskich kolei Lendon —
North — Eastern. Projekty te, zupelnie juz opracowane, sa
uzaleinione z jednej strony od subwencji rzadowej, a z dru-
giej — od zatwierdzenia aktualnego obecnie projektu rozszerze-
nia podziemnej sieci- ,Metro“ w Londynie.

Projekt przyjmuje w pierwszej linji elektryfikacje linji
gtéwnych, wychodzacych z Londynu, na dlugosei 40 km, co
czyni wraz z niektéremi bocznicami 120 km linji, odpowiada-
jacej 350 km toru. Koszt tych robét obliczony jest na 3.700.000
fun. ang., nie liczac wydatkéw na rozszerzenie trzech tuneli
i przeprowadzenie pewnych zmian w urzadzeniach i budyn-
kach stacyjnych, na co preliminowano jeszecze 650.000 fun-
téw. System przyjety przedstawia urzadzenia pradu statego
o niskiem napigciu, z trzecia szyng. Prad be;dzie dostarczany
przez istniejace juz stacie i 19 podstac;i Zapotrzebowanie
kabla wyniesie 330 km, a roboty obliczone sa na lat 3.

W chwili obecnej w danym okregu przechodzi rocznie
1.945.000 pociggéw, ktéra to liczba po elektryfikacji moze
byé podniesiona do 4 miljonéw. Sprawa elektryfikacji tej
kolei byla juz oddawna na porzadku dziennym, jednak trud-
no$ci finansowe i problematyczno$é rentownosci kolei, prze-
szkadzaly wprowadzeniu projektu w Zycie,

Dopiero ostatnie oSwiadczenie Rzadu Brytyjskiego, o go-
towoéci poparcia inicjatywy prywatnej w tej dziedzinie, sklo-
nito zarzady kilku kolei angielskich do opracowania projek-
téw ewentualnej elektryfikacji. (Ch. de. Transp. N 9).

Z. K,

Zamowienia i zakupy zarzadu kolei niemieckich. W zwiaz-
ku z kryzysem gospodarczym 1 szerzacem sie bezrobociem,
zarzad Towarzystwa Reichsbahn zawart z rzadem niemieckim
ukfad, moca ktérego dla ozywienia rynku przemystowego i zmniej-
szenia bezrobocia wyda zamdwief 1 rozpocznie roboty na su-
me 350 miljonéw marek, z czego w pierwszej kolejnosci ma
byé wydane 150 miljondw marek z pozyczki obligacyjnej. Be-
da to zamodwienia i roboty nieobjete planem tegorocznym,
ktére mialy byé wykonane w czasie pézniejszym,

Zaznaczy¢ nalezy, ze za 2goda rzadu Towarzystwo ko-
lei niemieckich wyda zamdéwienia jedynie - po cenach, stoja-
cych znacznie niZzej od poziomu cen obecnych.

Zaméwienia beda wydane w sposéb nastepujacy: prze-
dewszystkiem zwiekszone beda dostawy materjaléw nawierzchni,
Na poziomie poprzednich zamdéwien powinien byl zwiazek hut
dostarcza¢ miesiecznie 65.000 tonn materjatéw nawierzchni,
poczynajac od marca r. b, dostawy te zmalaly do 35.000 tn,,
a ostatnio spadly nawet do 20.000 tn. Wedlug ulozonego
obecnie programu zakupéw, dostawy miesieczne majg byé
podwyzszone do 50.000 tn. Na zakupy materjaléw nawierzch-
ni ma by¢ przeznaczona suma 80 miljonéw marek. Na robo-
ty zwiazane z przebudowa nawierzchni (materjat i robocizna)
o ile wykonanie ich bedzie jeszcze mozliwe w r. 1930, prze-
znacza sie 20 miljonéw marek,

Zamoéwienia na tabor, przeznaczone na plerwsze péiro-
cze 1931 r. bgda wydane niezwlocznie, aby wytwérnie mogtly
juz teraz zakupi¢ potrzebne im surowe materjaly. Na ten cel
przeznacza sie 80 miljonéw mk. Na budowe mostéw bedzie
asygnowane 10 miljondw mk., a na urzadzenia zabezpieczaja-
ce ruch pociagéw 2 miljony. «

Nowe roboty w budynkach pociagna za soba wydatek
50 miljonéw mk., na rozbudowe warsztatéw i meljoracje w ta-
borze i urzadzeniach trakcyjnych preliminuje sie 30 miljonéw
mk., Ogétem przemyst niemiecki -otrzyma od kolei zaméwien
na 272 miljony marek i bedzie w stanie zajaé dodatkowo
w ciagu 5 miesiecy r. 1930 okolo 180,000 robotnikéw,

Finansowanie dalszego programu robét wedilug organu
T-wa Reichsbahn zaleiy od stanu gospodarczego kraju. Nie
wykluczone jest zaciagnigcie w tym celu diugoterminowej lub
krétszej pozyczki,

Turystyczne Biuro propagandy Rzeszy Niemieckiej
w Paryiu. Rzad niemiecki utrzymuje od kilku lat z przepy-
chem urzadzone biura turystyczne w metropoljach Swiatowych:
w Londynie—German Railways Information Bureau i w Nowym
Yorku—German Turist Information Office. Obecnie przybylo
trzecie: 1 sierpnia r. b. otwarto w Paryzu na Avenue de I'Opera
biuro turystyczne pod nazwa ,Allemagne“. W Scistem zna-
czeniu nie jest to biuro podrézy, gdyz nie zalatwia ono zad-
nych formalnosci zwiazanych z przejazdem kolejami, statkami
i t. p. Jest to biuro propagandy — przeznaczeniem jego jest
udzielac, oczywiscie bezptatnie, najbardziej doktadnych wiado-
mo$ci o Niemczech, jako terenie turystycznym. Do tego stu-
zy¢ mu beda: wydawnictwa,- ulotki, plakaty, fotografje, enun-
cjacje, zdjecia filmowe 1 t. d, Prase obstlugiwaé bedzie 10
wydawnictw specjalnych w 8 jezykach, krétkie propagandowe
zdjecia filmowe wyswietlane beda w kino - teatrach w dziale
dodatkéw. Poza tem Biuro przygotowalo w kilku ' jezykach
24 rézne wydawnictwa dotyczace podrézy 1 spedzenia czasu
w Niemczech, Biuro Turystyczne rozwinie réwniez szeroka
akcje propogandowa, dotyczaca sportu, sztuk pieknych i uczel-
ni w Niemczech. Pierwszym widomym znakiem otwarcia biu-
ra turystycznego jest pojawienie sie na dworcach i w biurach
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podrézy we Francji barwnych plakatéw niemieckich, wykona-
nych przez pierwszorzednych artystéw.

Budzet niemieckiego biura turystycznego w Paryzu okre-
Slony zostal suma poczatkowa 2,8 miljona marek n. W.

Projekt kolei na Bernina. Potezny lancuch gér w szwaj-

carskim kantonie Graubiinden, przez kidrego grzbiet prowa-
dzi wawdz Bernina, laczacy Engadin z Veltlinem, ma otrzy-
ma¢é wkrétce polaczenie linja kolejowa. Pohop ku temu dala
kolej na Jungfrau, dochodzaca do 3457 m wysokosci; wyniki
eksploatacji tej linji w sensie technicznym i turystycznym za-
checity obecny zarzad kolei Bernina, wiodacej z Pontresina
do Tisano, do poszukiwan trasy od obecnej stacji Morteratsch
(1899 m) do szczytu géry na wysokosci 4018 m. Linja ma
przej$é czeSciowo tunelami o dlugoSci 5380 m, dilugosé calej
linji wynosi¢é ma 9340 m, pokona ona réznice wzniesien 2119
metréw. Trakcja elektryczna pozwoli na przebycie calego
szlaku w ciggu 80 minut. Koszt budowy obliczony zostal na
12 miljonéw fr. szwajcarskich; linja na Bernina bedzie jednak
z pewnofcia dostatecznie rentowna, prowadzié bowiem bedzie
na najwyzszy dostepny szczyt, a lezy w poblizu najbardziej
uczeszczanych przez cudzoziemcéw miejscowosci Pontresina,
Engadin i St. Moritz. W.

Rezultaty eksploatacji wtoskich kolei panstwowych
w roku 1928/29. Bilans kolei pafistwowych za rok 1928/29
zamkniety zostal nadwyzka 207 miljonéw liréw.

W stosunku do roku 1927/28 poprawa sytuacji finanso-
wej kolei wloskich przedstawia sie nastepujaco:

rok 1927/28 rok 1928/29
lir6w 4,659,000,000 4,836.000.000
3 4,549.000.000 4,629.000,000

110.000.000 207.000.000

Dochody:
Wydatki:

Nadwyzka liréw

Tonnaz przewieziony w ciagu roku 1928/29 wynosit 64,5
miljonéw tonn w_stosunku do 62 miljonéw tonnr. 1927/28,

Ruch pasazerski spadt wskutek rozwoju ruchu autobuso-
wego z 8.144 miljonédw w r. 1927/28 do 8.095 miljonéw
w r, 1928/29.

Personel kolejowy zredukowano z 166 tys. do 163 tys. giow.

Zuzycie wegla spadto z 55,5 kg do 53,8 kg na tysiagc
tonnokilometréw,

Dlugo$¢ linij
1626 km,

Wiochy, ktére pierwsze zaczgly budowaé t. zw. autostra-
dy czyli szosy przeznaczone wylacznie dla samochoddéw, po-
sladaja juz 375 km tych drég a mianowicie: Medjolan — je-
ziora, Medjolan — Bergamo — Neapol — Pompeja, Florencja —
Viareggio, Bergamo — Brescia, Padwa — Mestre. Do kofca
roku 1934 ma by¢ wykonane 6.000 km tych drég za sume
1.400 miljonéw liréw,

zelektryfikowanych wzrosta z 1254 do

W. B.

Kolejnictwo w Australji.
sie 1 méwi bardzo mato.

Pozytywnych danych na ten temat dostarcza dr, W, Gei-
sler, po swoim 1!/, rocznym pobycie w Australji. Komunika-
cja wodna, wewnatrz kraju, ma ze wzgledéw naturalnych,
zastosowanie bardzo ograniczone. Bardzo natomiast rozpow-
szechniony jest automobilizm (1 maszyna na 6 mieszkancéw).

Na potudniu i zachodzie kraju sz juz autobusy, wyrza-
dzajace jawna krzywde kolejom,

Popularnym $rodkiem komunikacji wewnatrz kraju sa
karawany wielbladzie. Nawet poczta z nich korzysta, Sieé
kolejowa w Australji obejmuje 45,000 km. Stan linji gléw-
nych jest wy$mienity.

Szczegélniej silnie rozwiniety jest ruch podmiejski w oko-
licach wielkich miast, ktére w Australji gromadza prawie po-
towe calej ludnosci kraju. Na najbardziej ozywionych odcin-
kach potudniowo - zachodnich kursuje jedna para pociagéw na

dobe, na innych — 3 pary na tydzien.
: Pierwsza linja kolejowa w Australji, Kalgarli—Port Au-
gusta, zostala zbudowang w roku 1917. Linja ta, laczaca
wschodnia Australje z zachodnig, ma 570 km. i nie posiada
wcale odcinkéw krzywych. Poza tem istniejace jako jej péi-

O kolejach w Australjii wie

agdy w r.

nocne odgalezienia, dwie waskotoréwki obstuguja caty obszar
zapomoca jednej pary pociagédw na dwa tygodnie,

W r. 1927 budowa odcinku Sydney — Broken Hill byta
pierwsza impreza kolejowa w okolicach zachodnich. W Que-
ensland po wojnie juz przeprowadzono komunikacje miedzy
Brisbanc a Kairus; w ten sposéb w Australji zachodniej istnieje
juz 10,000 km, nieprzerwanego toru kolejowego.

Gesta staje sie sie¢ kolejowa w poludniowo-zachodniej
cze$ei kraju, gdzie od gléwnej linji Perth—Albany idzie caly
szereg odndg, dzieki gestemu zaludnieniu w tem miejscu.

Najwieksza wada kolei australijskich jest rdéznica szero-
kosci toréw, co przy czesto zachodzacych prze!‘adunkach to-
waréw daje sie bardzo we znaki,

Australja zachodnia i Queensland, dwa najwieksze i naj-
stabiej zaludnione stany, posiadaja kolej waskotorowa 1.067 m,
jak réwniez cze$¢ kolei pdinocnych i poludniowych.

Druga kategorja kolei ma tor 1,6 m, a kolej Nowej
Walji — 1,435 m.

Obecnie przejazd przez lad Australji z Perth do Bris-
banc wymaga pleciokrotnego przesiadania sie. (Zeit. d. Ver.
D. Eis. Ver. M 21—1930 r.), Z.

Kolejnictwo w Rosji Sowieckiej w Swietle XVI zjazdu
partji komunistycznej. XVI zjazd partji komunistycznej w paf-
stwie Z. S. S. R. poswiecil sporo czasu sprawom sowieckie-
go kolejnictwa. Wedtug zlozonego zjazdowi sprawozdania prze-
woéz towardw w r. 1928/29 wazrést do 175,8 miljonéw tn.,
1913 stanowit 132,4 miljony; w tym samym czasie
ruch pasazerski doszedt do 243,1 miljonéw podrézinych; w ro-
ku za$§ 1913 wyrazal sie liczbg 184,8 miljonéw podréznych.
Wazrost ten biorac pod uwage wypadki r. 1914—1920 pozwa-
la przypuszczaé, ze napiecie ruchu okre$lone planem 5 letnim
(t. zw. ,piatiletka“) bedzie osiagniete juz w koficu roku czwar-
tego t. j.'w r, 1932,

Zjazd zastanawial sie nad $rodkami jakie beda potrzeb-
ne dla opanowania wzrostu ruchu, blorac pod uwage, ze sie¢
sowiecka roénie i wynosi obecnie 77.032 km (w pordwnaniu
z r. 1913 wzrost o 131°/,), za$ dzieki zastosowaniu racjona-
lizacji pracy ilo§é tonno-km w stosunku do r, 1913 zwiekszy-
ta sie o 162,5%,. Tymczasem ilosé parowozéw w stosunku
do przedwojennej wzrosta tylko o 4,59, a stan llosclowy wa-
gonéw zwiekszyl sie wszystkiego o 20°/,.

Dla zadoséuczynienia potrzebom ruchu projektuje sie
w dalszym ciggu: prowadzenie dotychczasowej akeji racjonali-
zacji gospodarki kolejowej. Wprowadzenie cigzkich parowozéw
i wagonéw o duzej pojemnoSci, zwiekszenie dziennego prze-
biegu parowozéw, wolny obieg wagonéw towarowych, prowa-
dzenie wedlug rozkiadu 40°/;, pociagéw towarowych, wprowa-
dzenie wiekszej ilodci pospiesznych pociggéw towarowych da-
lekobieznych dla przewozu ladunkéw masowych, zmniejszenie
czasu postoju taboru w naprawie. ‘

Wecielenie w+zycie tego planu wymagaé bedzie naktadu
4,5 miljardéw rb., z czego 2,2 miljardy na roboty nowe, resz-
ta péjdzie na zakup: 3.000 nowych parowozéw, 200,000
wagonéw, 24,000 km szyn, urzadzenia blokady dla 4.000 km,
59.000 km kabli telefonicznych. Poza tem projektowane jest
wprowadzenie automatycznych hamulcéw i sprzegiel.

Olbrzymie te inwestycje maja by¢é dokonane bez pomocy
zagranicy, opierajac sie wylacznie na krajowym rynku meta-
lowym i maszynowym, Jednakze sam zjazd,, ktéry ten postu-
lat wysunal, poddal jednoczesnie b. ostrej krytyce wydajnosé
przemystu sowieckiego oraz jako$é wyrobéw jego.

Wobec tego ,Zeitung des Vereines Deutscher Eisen-
bahnverwaltungen®, skad czerpiemy powyzsze wiadomo$ci, wy-
raza watpliwoS¢ co do mozliwoscl przeprowadzenia powyzisze-
go planu wylacznie sitami przemystu sowieckiego. W.

Tureckie koleje panstwowe. W lipcu r. b. ukonczona
zostala budowa linji Angora- Kayseri- Sivas. 19 lipca do-
szty do st. Sivas pierwsze pociagi robocze, ostatni odcinek
dlugoéci 100 km, otwarty zostal uroczyécie przez prezesa ra-
dy ministréw Ismet Pasze w sierpniu rb. W zwiazku z bu-
dowg tej linji 1 duzemi inwestycjami kolejowemi planowanemi
przez rzad turecki, od dluzszego czasu toczyly sie pertrakta-
cje z grupa niemieckich przemyslowcéw. Chodzilo o kredy-
towa dostawe materjalu kolejowego do wysoko$ci 40 miljondw
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marek. Dostawa kredytowa miata obja¢ parowozy, wagony, robét. Taz grupa stara si¢ réwniez o koncesje na budowe
materjaly nawierzchni, obrabiarki i t. d., a réwniez i hamulce poludniowej linji magistrali transperskiej. Konkuruje z nig

automatyczne do pociggéw towarowych. Jako typ hamulca
wybral zarzad kolei tureckich hamulec Kunze-Knorra. Obecnie
pertraktacje sg ukofczone i odnoSna umowa z bankami nie-
mieckiemi finansujgcemi zaméwienia podpisana. W zaméwie-
niach biora udziat firmy: Krupp, Henschel & Sohn, Vereinigte
Stahlwerke, Otto Wolf, Juljus Berger.

W pierwszej kolejnosci maja by¢ dostarczone rzgdowi
tureckiemu szyny i inne materjaty nawierzchni, Zelazo mosto-
we i tabor. ‘Ta ostatnia dostawa ma obejmowac¢ 29 ciezkich
parowozoéw towarowych i pospiesznych, 100— 120 wagonéw
osobowych do pociagéw kurjerskich i osobowych oraz pewna
ilos¢ wagonéw towarowych, Rzad turecki zastrzegl soble jak-
najwiekszy poSpiech w dostawie parowozéw i wagonéw, ktére
wedtug planu majg byé oddane do eksploatacji w sezonie zi-
mowym 1. 1930/31.

Wysoko§é zamdéwienh podwyzszona zostatla do 50 miljo-
néw marek. Ww.

Perskie koleje' panstwowe. Jak donosza pisma niemiec-
kie rzad perski podpisat w sierpniu r. b, umowe z przedsta-
wicielami grupy niemieckiej (Siemens, ]. Berger, P. Holcmann)
na dokonczenie budowy pélnocnego odcinka wielkiej magis-
trali perskiej, biegnacej z Benderga do Alkabad, a taczacej
zatoke Perska z morzem Kaspijskiem. Umowa opiewa na
miljon dolaréw. Umowa zawarta byla pierwotnie z konsorcjum
amerykanskiem, roboty jednak ulegly przerwie na skutek za-
targu wyniklego na punkcie dotrzymania terminéw umowy
z jednej strony, a wyptacalnosci z druglej. Skorzystalo z te-
go konsorcjum niemieckie i uzyskato kontrakt na dokofczenie

_ karmienia ludno$ci znacznie wiecej Zywnosci niz jej prodnkuje.

grupa francuska ,Société des Constructions Batignoles*. Réw-
niez.i Belgowie interesuja sie rozbudowa kolei perskich. W.

Propaganda turystyki przez radjo. Dotychczas propaganda tu-
rystyki postugiwala sie przewaznie wrazeniami wzrokowemi (plakaty, fo-
tografje etc.). Inowacje wprowadzita tu Francja: radjostacja paryska roz-
poczeta propagande piekna krajobrazu i zabytkéw Francji zapomoca inte-
resujacych odezytéw, ktére wyglasza¢ maja niektérzy ministrowie fran-
cuscy, czlonkowie parlamentu, literaci, artysSci i podréznicy. Tak pomy-
§lana propaganda ma na celu nietylko zachecenie obywateli francuskich,
w pierwszym rzedzie mlodziez, do zwiedzania kraju, lecz réwniei pracuje
nad przyciagnieciem turystéw zagranicznych,

Turystyka w Szwajcarji. Przy omawianiu sprawy turystyki w za-
rzadzie Towarzystwa kolei na Jungfrau w Szwajcarji, przytoczone byly cie-
kawe liczby i uwagi dotyczace znaczenia turystyki dla Szwajcarji. Szwaj-
carja posiada stale ujemny bilans handlowy. Nadwyzka wwozu wyniosla
w roku 1929 — 679 miljonéw frankéw. Jest to zrozumiale ze wzgledu, ze
panstwo nie posiada wiekszo$ci suroweéw, jak réwniez potrzebuje dla prze-
Role bo-
gactw przyrodzonych pelnia tu cudzoziemcy, ktérzy wwoza do Szwajcarji
rocznie 380 miljonéw frankéw, wéwczas, gdy szwajcarscy obywatele nie
zostawiaja za granicami panstwa wiecej niz 80 miljonéw fr. Ogélny bilans
platniczy daje zatem na korzy$¢ Szwajcarji nadwyzke 150—200 miljonéw
fr. Rozw6j turystyki tak w Szwajcarji jak i w innych panstwach jest
jednak ograniczony wielu okolicznogciami, najbardziej skutecznym érod-
kiem zwalczania ich jest racjonalna propaganda.

Wprowadzenie hamuleow syst. Kunze-Knorra na kolejach holen-
derskich, Po diuzszych badaniach i do$wiadczeniach zarzad kolei holen-
derskich powzial uchwale =zaopatrzenia taboru towarowego w hamulce
automatyczne Kunze-Knorra. Wyposazenie wagonéw w hamulce zakon-
czone bedzie w r. 1933, poczem szybkoé¢ pociagéw towarowych ma byc
doprowadzena do 40—60 km na godzine, W.

Przeglad pism.

Przeglad Elektrotechniczny. W Ne Ne 14 i 15 inz.
1. Brzeski-Kassyna podal ciekawe materjaty o ,Elektryfikacii
Wioskich Kolei Panstwowych®, zebrane podeczas podrézy do
Wioch. Jednym z najwazniejszych motywdw elektryfikacji byta
okolicznosé, iz roczna produkcja wegla we Wiloszech wynosi
1,5 miljona tonn, roczne zapotrzebowanie zas 12 miljonéy tn.
Autor opisuje prace przedwstepne i prébne, tudziez stopniowe
programowe zaprowadzenie frakcji elektrycznej, poczem po-
daje krétki opis elektrowni wlasnyech Zarzadu Kolejowego.
Dalej znajdujemy opis sieci rozdzielczej, podstacji i pojaz-
déw réznych. Do najbardziej interesujacych naleza dziaty,
w ktérycn zestawione sa koszta elektryfikacji i wyniki eksploa-
tacyjne z poszczegdlnych linij kolejowych.
~ W tychze Nr. Nr, znajdujemy jeszcze nastepujace prace:
N. Sléwinskieqo ,W sprawie organizacji przedsiebiorstw elek-
trotechnicznych®, inz. H. Dziatlika ,Elektrycznosé, a kleska
mieszkaniowa", oraz szereg notatek z dziatu ,przegladu radjo-
technicznego®.

Polska gospodarcza (dawniej Przemyst i Handel)
posSwiecita czesé¢ swego zeszytu Nr. 31 Miedzynarodowej Wy-
stawie Komunikacji i Turystyki, Ideje jej podal w mocnych
wyrazach prof. St. Ropp, jeden z inicjatorow Wystawy, Zda-
niem prof, Roppa Wystawa Komunikacji i Turystyki w Po-
znaniu wykazata i utrwalila przekonanie, Ze polski przemyst
komunikacyjny i turystyka zdobyly nagrode samowystarczalnosci.

‘Szczegblowy opis ,Kolel na Wystawie Komunikacyjno-
Turystycznej w Poznaniu“ podal p, J. G, ,0O rozwéj tury-
styki w Polsce* wystepuje w przekonywajacych wywodach,
popartych liczbowemi argumentami p. 4. Kepeczko. Zdaniem
autora powolanie do zycia Polskiego Urzedu Turystycznego
stalo sie koniecznoscia nieodzowna.

Polski przemyst budowlany wydat réwniez zeszyt
poswiecony Wystawie Poznanskiej p. t. , Komunikacja w Pol-
sce 7 zagranicq®. Znajdujemy w niem redakcyjne artykuty
opisowe zatytulowane ,Miedzynarodowa Wystawa Komunika-
cji i Turystyki w Poznaniu“, ,Komunikacja w Polsce i za-
granica®, ,Na marginesie Wystawy Ministerstwa Komunikacji®
oraz przedruk -z ,Inzyniera Kolejowego® artykutu inz, S, Wa-
silewskiego ,Pokaz Ministerstwa Komunikacji na Miedzynaro-
dowej Wystawie Komunikacji i Turystyki i Poznaniu“. Poza

notatkami poSwieconemi turystyce w Austrji i Czechostowacji
zeszyt zawiera ciekawe materjatly dotyczace ,Najnowszych
ulepszen w budowie drogi betonowej“. Catos¢ ozdobiona licz-
nemi ilustracjami stanowi¢ bedzie wartosciowa pamiatke z te-
gorocznej Wystawy Miedzynarodowej w Poznaniu.

Przeglad Organizacji. Podwéjny Nr. 7—8 z lipca—
sierpnia r. b. przynosi nastepujace prace: inz. A. Kolitowskiego
.Préba zastosowania wykreséw naukowej orpanizacji na stacji
pomp rzecznych®., Jest to pierwsza préba wprowadzenia wy-
kreséw upraszczajgcych kontrole czynnoSci na stacji pomp
rzecznych dokonana w Warszawie na stacji miejskiej. Zbu-
dowane przez autora ‘wykresy daja mozno$é¢ natychmiastowej
orjentacji, szybkiej i tatwej kontroli pracy stacji. Zagadnienie
.Racjonalizacja a bezrobocie® podejmuje ze zwykla swadg inz,
P. Drzewiecki. Autor dowodzi, ze racjonalizacja, ktéra stwa-
rza zyski i kapitaly staje sie najskuteczniejszym §rodkiem
przeciw bezrobociu, zarzut zas jakoby racjonalizacja stwarzala
bezrobocie jest catkowie nieuzasadniony, Zastuguje na uwa-
ge pozornie paradoksalna, lecz w gruncie calkiem sluszna ra-
da autora, aby ,unikaé rozbudowy wszelkich inwestycyj pry-
watnych, spotecznych i publicznych podczas prosperacji, od-
ktadajac to do chwili zastoju w pracy*. Inz. Zdt{owski oma-
wia w dalszym clagu racjonalizacije pracy w policji p. t. ,Za-
stosowanie wykreséw Gantta w Policji.*. M. Dubreuil kon-
czy swe ciekawe wywody o ,Zyciu i atmosferze pracy w Sta-
nach Zjednoczonych A. P.“

Psychotechnika Kwartalnik Nr, 2 polskiego towarzy-
stwa psychotechnicznego zawiera: prace Dr. 8. Pfanhausera
.0 testach, stuzacych do badania uwagi“. Sag to badania
nad weryfikacja tablic Poppelreutera: Autorka dochodzi do
wnlosku, ze osobnik, ktéry daje dobre wyniki przy badaniu
zapomoca tablic Poppelreutera, bedzie wykazywal rdéwniez
sprawno$¢ przy wykonywaniu innych podobnych czynnosci.
Sprawozdanie z debat nad ,Zagadnieniem osobowosci na VI
miedzynarodowym Zjezdzie psychotechnikéw w Barcelonie®
sklada prof. S. Blahowsk:. Dalej znajdujemy ,Komunikat pra-
cowni psychotechnicznej przy sekcji higjeny szkolnej wydziatu
o$wiaty i kultury magistratu m. Warszawy* pidra I. Budkie-
wiczdwny. Obszerne sprawozdanie o ,Wizycie prof. Clapareda
w Warszawie skreélit p. W. Kruk, p. P. Macewicz za$ stre-
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scil nie mniej szczegélowe ,Sprawozdanie z dzialalnodci to-
warzystwa: Patronat nad mlodzieza rzemieSlnicza i przemysto-
wa za rok kalendarzowy 1929“. CatoSci dopetniaja wiadomo-

Bibljo

Powszechna Wystawa Krajowa w Poznaniu w ro-
ku 1929. Dzielo zbiorowe pod kierownictwem Dr. Sta-
‘nistawa Wachowiaka Prezesa Zarzadu P. W. K. To-
méw. V. Nakladem Powszechnej Wystawy Krajowej wycho-
dzi¢ zaczeto pomnikowe dzieto poSwiecone pierwszej na miare
europejska zakrojonej Wystawie w odrodzonej Polsce, ktéra miala
pokazaé swoim i obcym caloéé zdobyczy i postepu we wszyst-
kich dziedzinach gospodarstwa narodowego, osiagnietych w cia-
gu krétkiego, lecz burzliwego okresu lat 10. Niezwykly wy-
sitek dokonany przez cale spoleczefistwo i zespdt ludzi do-
brej i silnej woli w pelni zastugiwal na przekazanie historji
zapomoca monumentalnej pracy zbiorowej o P. W, K. Napisa-
ne przez kilkunastu autordw — twércéw Wystawy — ma ono
zalety i wady kazdego wydawnictwa zbiorowego. Plerwsze
jednak o tyle pokrywajg drugie, ze juz dzi§ po wydaniu za-
ledwie 2 toméw mozina méwié, ze wydawcy dobrze sie przy-
stuzyli piSmiennictwu swa szeroka inicjatywa. Tom I zawiera:
4Rys historyczny Wystawy*, piéra Dr. 8. Wachowiaka, ,Orga-
nizacja i administracja P. W. K.“ piéra L. Szczurkiewicza,
.Zasady finansowania P. W. K.“ przez dr. §. Wachowiaka,
.Propaganda P. W. K.“ przez S. Kucika, ,Rzada P, W, K.*
piéra 8. Wachowiaka, ,Miasto Poznan a P. W. K.“ przez
Z. Zaleskiego. Sa to zatem prace odtwarzajace doktadnie po-
wstanie, organizacje, budowe i eksploatacje Powszechnej Wy-
stawy. Tom [ in, 1/, liczy 588 stron druku, duza ilo§¢ foto-
grafji, wykreséw i planéw, oraz artystycznie wykonane plansze
kolorowe, Okladka wedlug projektu arch. A, Berezowskiego,

W §lad za tomem I wyszedt pod kierownictwem Dr.
K. Bertoniego tom IIl opracowany przez Ministerstwa, Bank
Gospodarstwa Krajowego, Panstwowy Bank Rolny i P. K. O.

Zawlera on: Sprawozdanie Komisarza Wystawy, oraz
sprawozdania Ministerstw: Spraw Wewngtrznych, Spraw Za-
granicznych, Wojskowych, Skarbu, Sprawiedliwosci, W. R.
i O. P., Przemystu i Handlu, Rolnictwa, Reform Rolnych, Ko-
munikaciji, Poczt i Telegraféw, Pracy i Opieki Spolecznej,
Robét Publicznych, poza tem sprawozdanie Bankéw Pan-
stwowych i P, K. O.

Sprawozdania ilustrowane sg licznemi fotografjami stoisk
wystawowych, poszczegdlnych eksponatéw, map, wykreséw
i t. d. Obchodzagcy nas najbardziej opis Wystawy Mini-
sterstwa Komunikacji, ktéra jak wiadomo nalezala do najbar-
dziej interesujgcych, wypadt blado z powodu niefortunnego
doboru i zbyt przypadkowego rozmieszczenia ilustracyj i zu-
pelnego braku map i wykreséw. Niepotrzebnie natomiast do-
dano zanadto obszerne wyszczegélnienie ulg przewozowych
i przejazdowych, udzielanych wystawcom i podréinym.

Tom liczy 680 str. druku, w.

Inz. Ignacy Strausfogel. Zestawy kolowe taboru
kolejowego. Osie. Kola. Obrgcze. Warszawa 1930. Wy-
dawnictwo Zrzeszenia pracownikéw administracji technicznej
warsztatéw i1 parowozowni p. k. p.

éci z dzialu Kroniki i Bibljografji. Jako dodatek Bibljotek:
psychotechniczne) dolaczono ksiege pamigtkowa I-ej ogélno-
polskiej konferencji psychotechnicznej. W.

grafja

Zrzeszenie Pracownikéw Administracji Technicznej wyda-
o juz druga zkolei ksiazke inz. Strausfogla swoim nakiadem *).
Nasze piSmiennictwo kolejowe jest naogél ubogie, nalezy wiec
powitaé z uznaniem kazdy krok w tej dziedzinie, tem bardziej,
ze wyréb, konserwacja i naprawa zestawéw kolowych jest
wazna pozycja w gospodarce kolei.

Szerszy ogét pracownikéw trakcji i warsztatéw .dowie
sie z niej o nowych sposobach pomiaréw oraz obrébki mecha-
nicznej 1 termicznej, otrzyma odrazu tez zbiér wszelkich norm
i przepiséw urzedowych, ulozonych systematycznie.

Mozna mieé tylko pewne zastrzezenia co do slownictwa,
ale nie jest to wina autora, gdyz nie mamy dotad Zrédel obo-
wiazujacych,

We wstepie do ksiazki podane sa ogélne wiadomosci
o torach kolejowych, osiach przesuwnych taboru, wézkach pa-
rowozowych i wagonowych, oraz krétka analiza ruchéw paro-
wozu — dla wyjasnienia wplywu tych elementéw na prace
i zuzywania sie zestawow, Nastepnie rozdziat I trakuje opi-
sowo wyréb osi, obreczy, czopéw i t. d, podaje urzedowe
warunki techniczne odbioru i sposoby dokonywania przepiso-
wych préb wytrzymalosciowych; wkoncu zebrane sa typowe
uszkodzenia zestawdédw (zlomy, pekniecia i t. d.).

Autor nie zaglebial sie tu w metalografje, gdyz ksiazka
przeznaczona jest dla szerszych kél technikéw,

W rozdziale o sprawdzianach i obrabiarkach zebrano du-
zo cennego materjalu, Sg tu dokladne charakterystyki i fo-
tografje najnowszych maszyn, tablice obrébki z wyszczegdl-
nieniem nozy i operacyj, dane czasowe do kalkulacji warsz-
tatowej i t, d.

Sprawdzianom i szablonom udzielono duzo uwagi,
bez nich niemozliwa jest dokladna i szybka obrébka.

Nastepnie dokladnie opisane sa najnowsze i najoszczed-
niejsze ogniska do nagrzewania obreczy, walce do wgniatania
piericieni zaciskowych, oraz prasa hydrauliczna z tabhcq prze-
pisanych naciskéw dla osi i czopéw.

W rozdziale o spawaniu elektrycznem podane sa réine
sposoby naprawy zestawéw kolowych. Autor ma zastuge, ze
pierwszy w ,Spawaniu i Cieciu Metali* w r, 1928 poruszyl
sprawe napawania obreczy kolowych pradem elektrycznym.

Sposéb tu opisany blisko od 8 lat stosuja na Zachodzie,
co daje duze oszczednoSci — u nas, niestety, zadne warsztaty
kolejowe nie wprowadzity tego z braku odpowiednich urzadzen
i miljony kg. obreczy zdatnych do naprawy wyrzuca sie nie-
potrzebnie na zlom.

Oprécz tego materjalu ksiazka zawiera jeszcze szereg
przepiséw M. K. o rewizji i naprawie zestawéw kolowych, ta-
blice i wzory do obliczania osi wagonowych i parowozowych
oraz czopéw wigzarowych i korbowych.

Wydawnictwo staranne, rysunki dobre,

gdyz

4. B.

*) Pierwsza — bylo dzielo p. t. ,,Warsztaty kolejowe i praktyka

warsztatowa®, wydane w r. 1925.

Wydawca: Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. B. Hummel.

Zak!. Graf, B. Wierzbicki i S-ka, w Warszawie,

Przetarg.

Warszawska Dyrekcja Kolejowa oglasza przetarg na
dzien 6 paZdziernika r. b, na dostawe réinych materja-
16w i przedmiotéw.

Blizsze szczegély w Monitorze Ne 208 z dnia 9
wrzesnia 1930 r.

Przetarg.

Warszawska Dyrekecja Kolejowa oglasza przetarg
na dzien 13 pazdziernika r. b. na dostawe réznych ma-
terjaléw i przedmiotéw.

Blizsze szczegély w Monitorze Ne 214 z dnia 16/1X
1930 roku,

z dn. 18/IX — 30 r. na podklady.

Przetarg.
Warszawska Dyrekcja Kolejowa uzupeinia przetarg na dzien
Blizsze szczeg6ly w Monitorze Ne 222 z dnia 25.1X 30 r.

15/X — 30 r. ogloszony w Monitorze Ne 216

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





