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Zagadnienia mechaniczne na Xl Migdzynarodowym
Kongresie Kolejowym

Inz. S. Wasilewski

X1 Miedzynarodowy Kongres Kolejowy, zwolany w maju
r. b, do Madrytu przez Association Internationale du Congrés
des Chemins de fer obradowal w pieciu sekcjach: I) nawierzchni,
Il) trakcji i materjatéw, III) eksploatacji [V) ogélnej i V)kolei
przemystowych i lokalnych,

Sprawy mechaniczne omawiane byly przewaznie w sekcji
II, ktéra obejmowala: 1) Lokomotywy nowych typéw, w szcze-
gélnoéci lokomotywy turbinowe i spalinowe, 2) Udoskonalenie
parowozéw, 3) Lokomotywy elektryczne o wielkiej mocy,
4) Wagony zelazne i poréwnanie ich z wagonami z drzewa,

Wiekszos¢ referatéw zgloszonych w sekeji trakcji i ma-
terjaléw, tak jak i w innych zreszta, oparta byla na obfitym
materjale, zdobytym drogz ankiet pomiedzy zarzadami kole-
jowemi catego prawie $wiata. Na przeciag szeregu lat mater-
jat ten bedzie nader cennym Zrédfem dla konstruktoréw, ad-
ministracji i badaczy poszczegélnych zagadnien kolejowych.
Odsytajac interesujgcych sie kwestjami poruszonemi na Xl
Kongresie do wydawnictw urzedowych Zjazdu (Bulletin Congres
des Chemins de Fer) pragnglbym tu jedynie, jako jeden
z uczestnikdw Kongresu, poda¢ w pobieznem, krétkiem stre-
szczeniu: a) wnioski poszczegélnych referentéw spraw trak-
cyjno-mechanicznych, b) przebieg wazniejszych momentéw dy-
skusji 1 ¢) uchwaly przyjete przez Kongres

X1 Miedzynarodowy Kongres Kolejowy obradowal w Ma-
drycie w gmachu senatu. Otworzyl go w dniu 5 maja krél Al-
fons XIII, Nastepnego dnia rozpoczely sie obrady sekcyjne.

Posiedzenie Sekcji II otworzyt dr. Dorpmiiller czionek
Commission Permanente, powolujac na przewodniczacego sek-
cji dr. inz, Weehmana, Dyrektora Deutschenreichsbahngesel-
Ischaft, a na wice-przewodniczacych: ini. Andre, Naczelnika
Wydzialu Mechanicznego kolei Madrid — Saragossa — Alicante
i inz, Weissa, radce Szwajcarskich kolei zwiazkowych. Obra-
dy w Sekcji odbywaly sie przewainie w jezyku niemieckim
z tlomaczeniem go na jezyki francuski i angielski, co niezmier-
nie przediuzato czas obrad.

Jako plerwsze bylo dyskutowane Zagadnienie 5. , Loko-
motywy nowych typéw, w szezegilnosei lokomotywy turbino-
we ¢ lokomotywy z motorami spalinowemi®,

Referaty na ten temat zlozyli inz. Lipiec (American Lo-
comotive Company), prof. Nordmann (Reichsbahn), p. Cossart
inz, kolei francuskich du Nord, inz. Maunsell z kolei Southern—
Ry (W. Brytanja) oraz inz. Koller z kolei panstwowych Cze-
chostowackich. Ostatni byt Generalnym referentem zagadnienia

dla wszystkich panstw, z wyjatkiem kolei Ameryki, Japonji,
Wielkiej Brytanji i Kolonji.

Z referatu inz. Maunsell'a dotyczacego powyzszych ko-
lei wynika, ze koleje Wielkiej Brytanji posiadaja i eksploatuja
u siebie lokomotywy obu typéw tj. lokomotywe turbinowg
Ljungsstroma i lokomotywe Diesela.

Pierwsza byla prébowana na kolei ,London — Midland
& Scottish Ry“ z pociggami poSpiesznemi: zbudowalo ja
T-wo Beyer Peacock w Manchester, sktada sie ona z 2 we-
hikutéw, z ktérych pierwszy na S-osiach mieSci kociol zwy-
ktej budowy, drugi réwniez 5-osiowy — turbine, przekitadnie,
kondensator, chlodzony bezposrednio powietrzem i aparaty po-
mocnicze. Nadpreznos¢ pary w kotle wynosi 21 atm., obok
kotta znajduja sie 2 skrzynie wodne pojemnosci 2,70 m? kaz-
da, w tyle budki tender weglowy na 6 tn. opalu, Dla zwiek-
szenia ciggu w dymnicy znajduje sie wentylator, jak réwniez
podgrzewacz powietrza, Drugi wehikul posiada 3-osie wigzane
z kotami 1,60 m. Turbina giéwna, ustawiona ponad przed-
niem kolem wigzanem daje 10.500 obrotéw na minutg, co
odpowiada predkosci 120 km/godz. i pracy 2.000 KM, Kon-
densator umieszczony za turbing skiada sie z duzego cylin-
dra, ktéry stuzy jednoczes$nie jako zbiornik wody o pojemnoseci
6 md. Elementy chtodzace — rury splaszczone w iloéci 127
z kazdej strony, Woda kondensatora doprowadzona jest przez
pompe odérodkowa do rynienki, skad spada w formie deszczu
na wchodzacg pare, pozatem sz 2 pompy odérodkowe zasila-
jace napedzane przez turbine.

Przy prébach na kolei London — Mldland maksymalne
obcigzenie lokomotywy wynosito 750 tonn; przy tem obciazeniu
pociag przebiegal miarodajne wzniesienie 0,009 diug. 4,8 km.
z predkoscia 32 km/godz. Przy innym przebiegu z pociagiem
pospiesznym wagi 400 tn, osiggnieto na poziomej predkosé
122 km/godz. i moc 1,200 KM. Przy normalnem obcigzeniu
500 tn. Srednie zuzycie wegla wynosito 0,031 kg. na 1 ton/km.
nie liczac samej lokomotywy, rozchéd wody na 1 km. stano-
wit 0,11 litra. W prébach jest tylko jedna lokomotywa; refe-
rent oblicza, ze przy zamdwieniu seryjnem 10 Ilokomotyw
koszty nabycia bylyby o 70°, wieksze niz dla parowozéw
normalnych. Danych o kosztach utrzymania i naprawy referent
nie przytoczyl.

W dyskusji inz. Fowler z kolei L. M. & S. gdzie pra-
cuje ta lokomotywa, zaznaczy!, Zze trudnoéci wiekszych w eks-
ploatacji 1 utrzymaniu lokomotywy Ljungstréma kolej nie ma;
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od zamdwienia wigkszej iloSci lokomotyw wstrzymuja jedynie
koszty budowy.

Drugi typ lokomotywy — lokomotywa Diesla znajduje sie
jeszcze w stanie préb na kolejach brytyjskich na linji New-
port — Schildon kolei London & North Eastern Ry. Silnik
Diesla mocy 1.000 KM. wbudowany jest do lokomotywy
elektrycznej typu 2 — 2 -i polaczony z pradnicg pradu state-
go o 800 v. wzbudzang zapomoca pradnicy pomocniczej
dostarczajacej pradu 4 motorom, dzialajacym na osie. Lo-
komotywa wazy 90 tonn. Moc lokomotywy 775 KM. przy
predkosci 43,5 km/godz, Lokomotywa ma byé uzyta do ciez-
kich pociagéw towarowych na gtéwnych linjach obslugiwanych
obecnie przez parowozy typu 1—4—0,

Z innych lokomotyw tego typu zastuguje na uwage zda-
niem referenta lokomotywa Dieselelektryczna japonskich kolei
panstwowych typu 1 —3 — 1 zaméwiona w zakladach Esslin-
gen (Niemey). Motor Diesla jest polaczony bezpoérednio
z pradnica pradu stalego o 750 v., pobudzang przez pradnice
pomocniczg. Motor 6 cylindrowy, typu morskiego, z zastrzy-
kiem mechanicznym paliwa. Lokomotywa ma przewozi¢ pociag
o cigzarze 500 tn. (nie liczac lokomotywy) z predkoscig 25 km.
na wznlesieniu 0,005 i lukach o promieniu 90 mtr,

Poza wyzej wymienionemi typami gléwny referent inz,
Koller wskazal jeszcze na bedace w uzyciu nastgpujace typy
lokomotyw z kondensacja: 7

a) lokomotywa turbinowa Ljungstréma panstwowych ko-
lei Szwedzkich budowy firmy Nyqvist et Holm. Lokomotywa
byla zbudowana w roku 1926 na podstawie doswiadczen
z r. 1921; od marca 1927 lokomotywa pracuje stale przy po-
ciggach osobowych wagi 400 tn. na szlaku Stokholm—Krylbo
(161 km.). Przy predkosci 60 km/godz. osiagnigeto moc 1,900 KM,
przy calkowicie otwartym wentylu wpustowym. Rozchéd wegla
o 7.000 cal. wynosit przytem 0,8 kg. na konio-godzing na ha-
ku. Przy ruszaniu z miejsca moc na haky réwna sie 15.000 kg.
Obecnie na kolejach szwedzkich jest w ruchu jeszcze druga
lokomotywa tegoz typu.

b) Lokomotywa turbinowa Zoelly zbudowana w r. 1921
jako lokomotywa doswiadczalna przez firme Escher, Wyss
et Co. lacznie z fabryka w Winterthur. Po szeregu do$wiad-
czen na kolejach szwajcarskich lokomotywa ta nie jest obec-
nie w uzyciu; z poprzednich doswiadczen wynikalo. ze loko-
motywa przy S$redniej predkosci 60 km/godz. zuzywala na
konio-godzine wegla 1,85 kg., wody 9,93 kg., pary 10,7 kg.,
prowadzac pocigg wagi 258 tn.

¢) Lokomotywa turbinowa Zoelly-Krupp, dalsze stadjum
rozwoju lokomotywy typu Zoelly. Od-r. 1924 lokomotywa znaj-
duje sie¢ w okresie préb na kolejach niemieckich, Wyniki ich
nie sa jeszcze znane, mozna tylko wskazaé, ze wytwérnia
gwarantowata rzadowl oszczedno$é paliwa 18 -— 20°, w po-
réwnaniu z parowozem podobnego typu.

d) Lokomotywa turbinowa Maffei zbudowana w r. 1926
dla kolei niemieckich réwniez wedlug systemu Zoelly, lecz
z wielu ulepszeniami. Lokomotywa jest w stalej sluzbie od
poczatku roku 1929 1 obstuguje pociagi pospieszne na szlaku
Monachjum—Norymberga, Wyniki réwniez nie sa jeszcze opu-
blikowane, ustalono jedynie dane odnoszace sie do bilansu
cieplnego. Wedtug oéwiadczen inzynieréw firmy spozycie wegla
ma byé b. niskie, bo wynosi¢ ma 0,58 kg. na KM/godz.

e) Lokomotywa tlokowa z tendrem turbinowym firmy
Henschel et Sohn, przebudowana dla kolei niemieckich z pa-
rowozu serji P8. Lokomotywa ta wykazala moc 500 KM. przy
predkosci 70 KM/g. Sila na haku lokomotywy przy ruszaniu
z miejsca = 4,200 kg.

f) Lokomotywa typu Zoelly-Belluzo, budowana obecnie
przez firme Breda w Milanie, '

Rozpatrujac szczegdélowo konstrukeyjne zalety i wady
kazdego systemu inz, Koller wyrazil poglad, iz lokomotywy
z kondensacja maja duze zalety, do ktérych w pierwszym rze-
dzie zalicza okoliczno$é, iz kociol lokomotywy zasilany jest
stale czysta, prawie destylowana woda i dlatego unika sig¢ od-
ktadania kamienia w kotle. Zastosowanie turbin w lokomoty-
wach z kondensacja daje jeszcze i ten plus, Ze para nie wcho-
dzi w styczno$é ze smarem, wobec czego woda kondensacyj-
na jest zawsze czysta. Duza zaletg jest ruszanie z miejsca
bez wstrzaséw 1 bardzo spokojny bieg.

Do wad lokomotyw turbinowych referent zalicza:
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1) niemozliwo$é jazd wstecznych, bez uzycia do tego
celu pomocniczej turbiny, 2) wigkszg ilo§¢ urzadzen pomocni-
czych niz w zwyklym parowozie, 3) duze koszty budowy. Co
do kosztédw utrzymania, to dotychczas brakuje danych, referent
sadzi, wszelakoz, iz powinny by¢ one znaczne. Na jeden jeszcze
szczegdét zwrécil uwage inz, Koller, mianowicie, 1z we wszyst-
kich krajach, gdzie lokomotywa turbinowa byla dluzszy czas
w stuzbie, stwierdzono, ze wydajno$é i sprawnosé lokomotywy
w duzej mierze zaleza od personelu obstugujacego, od ktérego
na lokomotywie turbinowej wymagana jest znacznie wieksza
uwaga, niz na parowozie.

W dyskusji prof. Nordmann z Niemieckiego Centralam-
tu, podzielajac w wigkszoSci wywody referenta, stwierdzil, ze
Tow. Reichsbahn uwaza typ lokomotywy turbinowej za od-
powiedni dla obstugl pociagéw poSpieszych, Na postawione
przez paru czlonkéw Kongresu zapytanie co do budowy lo-
komotyw turbinowych z kondensacja i bez, tenze profesor
Nordmann wyjasnil, ze aczkolwiek sg préby budowania loko-
motyw turbinowych bez kondensacji (koleje Szwedzkie zamé-
wily u Ljungstréma taka lokomotywe), jego zdaniem lokomo-
tywy turbinowe powinny byé zawsze z kondensacia.

Przy rozpatrywaniu zagadnienia lokomotyw Dieslowskich
inz. Koller przypomnial, ze mate lokomotywy z silnikiem Diesla
sa uzywane czesto dla celdéw gospodarczych, w swym refera-

‘cie jednak zatrzymalt sia on tylko na lokomotywach silnych

o mocy nie mniej 1.000 KM., pracujacych na torach giéwnych.
Sa to: !

a) Diesellokomotywa =z przeniesieniem elektrycznem
1—5—1 zbudowana w r. 1924 wedlug projektu pr. Lomono-
sowa przez wytwérnie Esslingen dla kolei Sowieckich, czesé
elektryczna zbudowana w firmie Brovn-Boveri; jest to loko-
motywa towarowa z predko$cia najwleksza 50 km., waga pré-
zna 114 tn. Motor 6-cio cylindrowy czterotaktowy firmy M. A. N,,
mocy 1.200 KM. z iloscig obrotéw 450. Z lokomotywa ta wy-
konane byly liczne doswiadczenia tak w samej wytwoérni, jak
i przy jazdach prébnych w Niemczech i Rosji. Spélczynnik
sprawnosci lokomotywy ustalony zostat przy tych do$wiadcze-
niach na 24 — 26°/,, w rzeczywisto$ci praktycznie nie mozna
go braé wiecej niz 20%, Od r.1927 parowéz pracuje na ko-
lejach Sowieckich. Préby wykonane na przestrzeni Moskwa—
Baku daly nastepujace wyniki: pociag wagi 887 tn, (razem
z lokomotywa), przecietna predkosé techniczna’= 29 km/godz.,
rozchéd paliwa na 10.000 tn-km = 45,2 kg, W drugim wy-
padku z pociagiem wagi 1.116 tn. i predkoscig Srednig 29,5
km/g. rozchéd paliwa wynosit 37,8 kg.

b) Lepsze rezultaty dala druga lokomotywa towarowa,
zbudowana réwniez wedtug projektu pr. Lomonosowa w r. 1926
przez firme Hohenzollern: typ 2—5—1, przeniesienie mecha-
niczne, predko$é¢ najwieksza 54 km., waga prézna 124 tn.,
motor Diesla analogiczny jak w pierwszej lokomotywie; przy
prébach w roku 1927 wykazala ona rozchéd paliwa 33,5 kag.
na 10.000 tonno/km., prowadzac pociag wagi 1.232 tn. ze
§rednig predkoscia 28,3 km. W poréwnaniu z lokomotywa
z przeniesieniem elektrycznem przy wadze pociagu o 5°/, wiek-
szej oszczedno$é na paliwie okazata sie o 10°/, wyzsza.
Spélczynnik sprawnosci lokomotywy 17 — 28°%/,.

c) Diesellokomotywa z przeniesieniem pneumatycznem
typu 2—3—2, budowy firmy Esslingen na zamdwienie T-wa
Reichsbahn; lokomotywa jeszcze nie byla w ruchu normal-
nym, przeznaczona jest do pociagéw osobowych. Motor jak
w poprzednich mocy 1.200 KM.

Referent wskazywal na dobra sprawnos¢ lokomotyw
z silnikiem Diesla, na zalety w sensie ruchowym (szybkie
uruchomienie, brak potrzeby wody i wegla i t. d.). Wedlug
Lomonosowa lokomotywa Dieslowska jest ekonomiczniejsza
nietylko przy niskich, lecz i wysokich cenach ropy. Zdanie to
podziela wielu badaczy, miedzy nimi inz. Strasser, ktéry dla
lokomotyw wszystkich wyzej wymienionych typéw obliczyt
koszt ogdlny na 1000 lokomotywo-km. jak nastepuje:

a) lokomotywa sowiecka z elektrycznem przeniesieniem — 1695 r. m,

b) x o z mechanicznem 6 — 1611 ,,
c) - niemiecka z pneumatycznem ,, — 1715 ,,
d) " » parowa i — 2026 ,,

Pozatem, zdaniem referenta, liczy¢ sie nalezy z wieksza
wydajnoscia, gdyz éredni dzienny przebieg lokomotywy Diesla
mozna przyja¢ 400 km,., wéwczas, gdy parowa robi e« 300 km,
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W dyskusji, ktéra rozwinela sie na temat lokomotyw
Dieslowskich inz. Fowler, przedstawiciel kolei L. M. & S.
(W. Brytania) wskazywal na czeste uszkodzenia lokomotyw te-
go typu. Inz, G. Reder podniést, ze motory Dieslowskie sa
najbardziej przydatne dla linji drugorzednych, jako naped wa-
gonéw motorowych, dla ktérych wystarcza przeniesienie me-
chaniczne. Pewna sensacje wywotato oéwiadczenie inz. Muncka,
Naczelnika Trakeji kolei dufskich, ktéry oSwiadczyl, ze Danja
posiada tak korzystne wyniki z eksploatacjli lokomotyw Die-
sla, Ze prawdopodobnie zaprzestanie zakupu lokomotyw pa-
rowych.

Ozywiona i diuga dyskusja toczyla sie na temat rodzajn
przekladni; jest ona, jak wiadomo, w lokomotywach tego ty-
pu najtrudniejsza do rozwiazania. Wiekszo$é méwcéw byta za
przekiadnia elektryczna, ktdéra jest najpewniejsza, ale jedno-
czeénie i najdrozsza; dla silnikéw jednak o malej mocy o
125—250 KM. na wniosek inz, Wagnera z Zentralamtu T-wa
Reichsbahn uznano za najbardziej prosta i ekonomiczna prze-
ktadnie mechaniczna.

Najwieksze zaciekawienie towarzyszylo sprawozdaniu inz.
Kollera o nastepnym z kolei nowym typie lokomotyw-parowo-
zach o wysokiej nadpreznoéci pary. Referent opisal szczegélo-
‘wo nastepujace znane mu typu parowozéw tego rodzaju; —

a) Wysokoprezny parowéz (60 atm.) budowy f. Win-
terthur. Jest to parowéz tendrzak typu 1—3—1 zbudowany
w r. 1927 wedlug pomystu inz.Buchli, jako parowéz doswiad-
czalny, dla kolei szwajcarskich i austrjackich; parowéz malo
rézni sie od zwyklego ustroju z wyjatkiem kotta i maszyny
parowej, ktére zostaly dostosowane do wysokiej naprezno$ci
pary. Po szeregu doswiadczen w wytworni, parowéz oddano
do eksploatacji kolei szwajcarskich, gdzie do czerwca r. 1929
parowéz wykonal przebieg 30.000 km. Jak wiadomo wyni-
kiem doSwiadczen bylo ustalenie b. duzych oszczednosci na
opale i wodzie. Osiagnieto mianowicie przy jazdach doswiad-
czalnych z pociagami 240—300 tn. na wzniesieniach 8—12
tysiecznych, przy predkosei 55 — 60 km. na godzine, oszczed-
nos¢ wegla od 35 do 40°%/,, i oszezedno§é wody 47—55°/,, przy-
czem pomiary mocy parowozu okreslilty ja na 1050 KM.

Dos$wiadczenia r. 1928 potwierdzily w ogdlnoséci te wyni-
ki, poczem parowdz byl oddany kolejom austrjackim, ktére
w r. 1929 rozpoczely préby w poréwnaniu z parowozami
serjl 629 (pracujacemi réwniez na P. K. P.). Osiagnieto prze-
cigtnie 30°/, oszczedno$é na opale i 38°, oszczednosci wody.

b) Wysckoprezny parowéz (60 atm.) systemu Schmidt-
Henschel, zbudowany jako do$wiadczalny parowé6z T-wa Reichs-
bahn. Parowdz ten znajduje sie w prébach od r. 1927. Oso-
bliwoscia jego sa 3 kotly z napreznoécia pary: 90,60 i 14 atm,,
z ktérych plerwszy stuzy do podegrzewania kotta wysokiego
ciénienia (60 atm.), ten ostatni i kociot niskiego ciSnienia po-
siadajg przegrzewacze. Maszyna parowa 3 cylindrowa. Dla
zasilania kotla niskiego ciénienia uzywane sa: pompa parowa
systemu Knorr Nielebok z wydajnoscia 250 litréw na minute
i inzektor tej samej wydajnosci, Palacz zmuszony jest na tym
parowozie zasilaé woda 2 kotly i zwracaé uwage na 2 pozio-
my wody. Dotychczasowe wyniki sa nastepujace: z 1 m? po-
wierzchni kotla wysokiego ciSnienia otrzymano w godzine
150 — 240 kg. pary, wéwczas gdy kociol niskiego ciénienia
dawal zaledwie 17— 40 kg.

W r. 1928 parowéz ulegt przebudowie, gdyz nie otrzy-
mywano pelnej nadpreznoéci 60 atm. w kotle wysokiego ci-
$nienia. Po rekonstrukeji uzyskano ja latwo, lecz nadpreznosé
w kotle pierwszym wzrosta z 90 do 103 atm. Przy predkosci
80 km/g. na prostej i moey 1200 KM zuzyto wegla wartosei
7000 cal.— 0,98 kg. na konio/godz. W poréwnaniu z parowo-
zem bawarskim 4-cylindrowym compound o nadpreznosci 16 atm.
osiagnieta oszczednosé wynosita 30%/,,.

c) Wpysokopreiny parowéz (120 atm,) systemu Lbfflera,
parowdz ten na zamdwienie kolei niemieckich buduje obecnie
firma Schwartzkopff.

d) Wysokoprezna lokomotywa (60 atm,) turbinowa z kon-
densacja budowy firmy Krupp. Lokomotywa typu 2—4—1 ma
rozwijaé moc 2500 KM,; lokomotywa znajduje sie jeszcze
w budowie, kociol wodnorurkowy typu okretowego, wyposa-
zony jest w 2 przegrzewacze, maszyna sklada sie z 3 gléw-
nych turbin. Blizszych danych brak.

e) Wosokoprezna lokomotywa turbinowa z kondensacja

225 atm. i kotlem systemu Bensona, zaméwiona w r. 1929
w wytwoérni Maffei dla kolei niemieckich; lokomotywa jeszcze
sie buduje, danych o konstrukcji brak,

Praktycznie mozna mdéwié tylko o 2 pierwszych parowo-
zach. Spélczynnik sprawnosci kotta w tych. parowozach jest
troche nizszy, niz w najlepszych zwyktych parowozach tloko-
wych, natomiast sprawnos¢ maszyny parowej b. duza. Oszczed-
nos¢ paliwa mozna okreslié na 30%,, a zuzycie przy weglu
7.000 cal. wypada na konio-godz. mniej niz 1 kg.

Dyskusja nad tem zagadnieniem potwierdzita wnioski re-
ferenta. Przedstawiciele kolei szwajcarskich i austrjackich uwa-
zaja oszczedno§¢ opalu 30°, za wynik pewny; co sie tyczy
utrzymania, to inz. Weiss imieniem kolei szwajcarskich zwré-
cit uwage na niedostateczne rozwiazanie sprawy zasilania ko-
tta wodg, zachodza czeste wypadki zepsucia aparatéw zasila-
jacych,

Inz. Rewveney, Dyrektor 1'Office Central d’Etudes de Ma-
tériel de Ch. de Fer w Paryzu zaznaczyl, ze przy prébach
z parowozem systemu Winterthur we Francji zauwazono spa-
dek nadprezno$ci, Po zalozeniu dmuchawki typu Kyléld zja-
wisko to ustalo. Préby z parowozem odbywano, stosujac
,,polskie metody doswiadczen’.

Z objasnief inz. Wagnera i prof. Nordmana wynikto, ze
w parowozie niemieckim typu Henschla préby byly przerwane
na skutek uszkodzenia cylindra. Wpysokopreina para w sto-
sunku do calej masy zuzytej pary stanowi 50°/,, powinno
byé 60°,. Koszty budowy parowozu wysokopreznego sa dzis
tak znaczne, Ze niewiadomo, czy parowéz tego typu bedzie
parowozem przyszto§ci. Natomiast obok oszczednoSci opalu
wielkg zaleta parowozéw wysokopreinych jest zupelny brak
kamienia w kotle i zbedno§¢ podegrzewania wody.

Inz. Gresley, przedstawiciel kolei London— North Eas-
tern R-y zaznaczyl bardzo dobre wyniki osiggniete w Anglji
z parowozem o napreznoSci pary 31,6 atm., pracujacym z po-
dwéjnem rozszerzeniem, parowé6z znajduje sie w stadjum préb,
cecha jego jest prostota konstrukcji.

W konicowych wnioskach natury bardzo ogélnej inz Koller
zalecal przystapienie do opracowania organizacji Miedzynaro-
dowego Instytutu badan do$wiadezalnych nad budowa i praca
lokomotyw nowych typéw.

Mysl ta znalazla oddZwiek wsréd grupy delegatéw kolei
francuskich i hiszpanskich, ktérzy zwracali uwage na zuzywa-
nie duzych S$rodkéw finansowych i masy czasu w poszczegdl-
nych panstwach na badanie coraz to nowych typéw lokomo-
tyw. Doswiadczenia przeprowadzone w réinych krajach réz-
nemi metodami nie daja moznosci poréwnywania wynikéw ba-
dan. Lepiej to moze uczyni¢ instytucja o charakterze miedzy-
narodowym, ktéra powinna bada¢ i zalecaé do budowy nowe
typy parowozdéw i lokomotyw depiero po wszechstronnych do-
Swiadczeniach z nimi.

Z przyjemno$cia odnotowaé musze, ze inzynierowie fran-
cuscy jako wzér dobrze zorganizowanych doéwiadczen wska-
zywalli na badania naszego Referatu DoSwiadczalnego, nazy-
wajac je ,,polska metoda badan parowozéw.

Jest to niewatpliwa zastuga prof. A. Czeczotta; byloby
nie bez korzysci dla imienia polskiego, aby wyniki badan jego
byly wydawane obok polskiego w obeych jezykach.

Whnioskowi inz, Kollera oparli sie zdecydowanie przed-
stawiciele kolel niemieckich i1 angielskich, ktérzy, odrzucajac
my$l zakltadania podobnego instytutu, uznali jednak konieczno&é
ujednostajnienia metod badan w poszczegdlnych panstwach
i publikowania wynikéw doSwiadczen wedlug pewnych danych
zgbry przyjetych schematdw.

Wybrana dla ostatecznego sformulowania wnioskéw Ko-
misja przedstawila nastepujaea rezolucje, przyjeta przez Sekcje,
a nastepnie i Kongres. ;

.Kongres zaleca zastapionym na nim Zarzadom kolejowym
i wiadzom:

1. Poprzeé usilowania wytwérn skierowane ku stworze-
nlu nowych typdéw lokomotyw i ulepszeniom w parowozach
tlokowych.

2. W szczegéblnodci popiera¢ rozwdéj parowozéw o bar-
dzo duzej nadprezno$ci pary, jak rowniez uzycie lokomotyw
z motorami spalinowemi.

3. Prowadzi¢ celowe doSwiadczenia z lokomotywami
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nowych typéw 1 wyniki ich podawaé, stale i mozliwie jaknaj-
§pieszniej do ogélnej wiadomosei.

4, Ltaczyé w poszczegdlne grupy Zarzady kolejowe ce-
lem stworzenia wspdlnych stacyj deswiadczalnych, miedzyna-
rodowa wspélpraca ktérych moglaby utatwié dalszy techniczny
rozwéj budownictwa parowozowego®.

Nastepnie rozpatrywane bylo zagadnienie 6. Ulepszenia
w parowozach tlokowych.

Zlozyly si¢ na nie referaty; inz. Lentz’a (New York-
Central Railroad), inz. Gresley (London— North Eastern R-y)
inz. Parmantier (Chemin de fer P. L. M.), Bals'a (Chemin de
fer de I'Etat Roumain) i P. Wagnera (Reichsbahn Gesellschaft).
Ostatni byl generalnym referentem tego zagadnienia. Wobec
tego, ze poprzednie zagadnienie parowozéw nowych typéw za-
jelo Sekeji b. duzo czasu, inz. P. Wagner ograniczyl si¢ do
kilku wnioskéw, ktére przyjete zostaly prawie bez dyskusiji.
Nie wzbudzil uwag wniosek referenta o pozyteczno&ci podno-
szenia napreznosci pary w kottach starych parowozéw. Tak
np. wloskie koleje podnoszac naprezno$¢ pary z 12 na 16 atm,
uzyskaty u calej serji parowozéw typu 1-3-1 zwiekszenie sily
pociggowej o 5°, przy jednoczesnem zaoszczedzeniu 5°/, na
zuzyciu opatu. Podwyzszenie jednak napreznoéci ponad 16 atm,
wymaga zwykle uzycla Zelaza specjalnych gatunkéw. T-wa
Canadian Pacific i Delaware-Hudson Co uzywaja do tego celu
stali niklowej, buduja kotly na 17,8 atm. nadpreznosci. Tow.
Reichsbahn ma zamiar przebudowaé kilka kotiéw parowozo-
wych na nadprezno$¢ 25 atm. uzywajac do tego specjalnej
stali Kruppa.

Takze nie wzbudzil watpliwo$ci wniosek o pozytecznosci
podnoszenia przegrzewu pary do mozliwych granic, referent
ustalit je na 380—400° Inz. P. Wagner krytycznie od-
nosi sie do zarzadéw kolei czechoslowackich, polskich i szwedz-
kich, ktére przy budowie nowych nawet parowozéw nie chca
i§¢ ponad 350—360° przegrzewu. Dziwi go, ze i kolej Paris-
Orléan zaleca przegrzanie nie wyzej 350° dla parowozdéw
blizniaczych; referent przeciwstawial temu dazenie kolei nie-
mieckich podniesienia przegrzania pary nawet na starych pa-
rowozach do 400° oraz wyniki dodatnie kolei London, Midland,
Scottish R-y, ktéra wprowadzita przegrzanie 440° przy 200
parowozach pracujacych na opale plynnym (ropa). Referent
opisal kilka nowych typéw przegrzewaczy, stwierdzajac, ze naj-
- lepsze wyniki osiagnigto z przegrzewaczem typu DM na
Wschodnich kolejach francuskich. W Niemczech uiywane sa
z powodzeniem przegrzewacze systemu Wagnera (referenta)
przy kotlach o duiej wydajnoSci, w Stanach Zjednoczonych
coraz bardziej rozpowszechnia sie rurkowy przegrzewacz typu
B Schmidta.

Co sie tyczy pyrometréw inz. Wagner jest zdania, ze
powinny by¢ w nie zaopatrzone wszystkie parowozy pracujace
z para przegrzana; jest to bowiem najlepszy sposéb pokazania
druzynie parowozowej usterek w opalaniu parowozu,

Pewna wymiana zdan wynikla przy omawianiu sprawy
podegrzewania wody zasilajacej. Referent przeanalizowat po-
szczegdlne typy podegrzewaczy wody i nie wypowiadajac sie
zdecydowanie za zadnym z nich, dat 2 nastepujace zestawienia.

Pierwsze dotyczy rozpowszechnienia najbardziej znanych
typéw.

Inzektory — Metcalf i Davies — 4.279 sztuk
Friedman — 1,039 . ,,
Podegrzewacze— Knorr — 16,060 ,,
2 AGoEL = L3TE
(Société Auxiliaire des Chemins de fer).
Dabeg — 266
Worthington — 496.

Z wyjatkiem kolei niemieckich, gdzie wyposazono w po-
degrzewacze (Knorra) 65°/, stanu ogélnego parowozéw, inne
panstwa nie moga pochwalié sie wiekszem niz 13°/, wyposazeniem.

Nastepnie referent zestawil oszczedno$ci na opale, osia-
gniete przy uzywaniu réinych typéw podegrzewaczy. Na mo-
cy sprawozdan inz, Bals'a, Gresley, Parmantiera i wlasnych
ocenia on je nastepujgco:

Friedman 5—12°, (Bals).
Metcalfe 5—12 =

. 21— 24 (Parmantier)
Knorr 8— 12 (Bals)

- 8 — 10 (Parmantier)
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ACF ] 9—12 (Bals)

5 8—10 (Gresley)
Dabeg 12 (Bals)
Worthington 5—12 o

7—12 (Parmantier)

Chociaz dane nie zawsze sa zgodne, referent wyrazil
zapatrywanie, ze w kazdym razie wszystkie wyzej wymienione
systemy podegrzewaczy amortyzuja sie w ciagu 3—4 lat i dla
tego sa godne zalecenia, zwlaszcza typu Metcalfe i Friedman,
jako najmniej kosztowne, Oszczedno$¢ wody nie ulega wat-
pliwoéci i wynosi przecietnie 10—15°/,. Inz. P. Wagner zwra-
ca uwage na nowo$¢, ktéra wprowadza ,,Société Auxiliare
des Chemins de fer'’; wyposaza ono parowozy, na ktérych jest
podegrzewacz ich systemu w zbiorniku cieplej wody pojemnos-
ci 500—1000 1. Podczas jazdy z para moga one byé napel-
nione woda zapomoca inzektoréw, a przy zamknietym regula-
torze oddaja swéj zapas wody z powrotem inzektorem; koleje
Alzacji i Lotaryngji maja w ruchu 11 takich parowozéw i za-
stosowuja powyzsze urzadzenie do nowych 70,

Co do kosztéw utrzymania, referent dal nastepujgce ze-
stawienie, odbiegajace od zestawief inz. Parmantiera i Balsa.

Koszt utrzymania na 1000 pociago-km. we frankach fr.
(w zlocie).

1. Friedman—1,5 fr. 2. Knorr—4,8 fr. 3, ACFI—3,43 fr.

W dyskusji inz. Fowler chwalil bardzo inzektory Metcal-
fa, wskazujac na doskonale wyniki osiagniete na kolei London,
Midland & Scottisch R-y. Na mocy ich wszystkie parowozy
maja byé zaopatrzone w te urzadzenia; oszczedno§é 7—10°/,.
Natomiast inz, Parmantier i Bianchi (koleje wioskie) oceniali
oszczedno$é nie wyzej 3—4°/,. Zgodzono sie, ze wyniki mo-
ga byé réine w zaleznosci od naprezno$ci pary z jaka paro-
wéz pracuje i cisnienia w dmuchawce.

Przy rozpatrywaniu zagadnienia nowych systeméw roz-
rzadu pary, referent wspomnial o rozrzadach pary Bakera,
Younga i Southern uzywanych w péinocnej Ameryce. Dluzej
zatrzymat sie inz. Wagner na wentylowych rozrzadach, wéréd
ktédrych wymienil i rozrzad Jendrusika. Na pierwszem miejscu
stawia réferent rozrzad Lentza z wentylami pionowemi (paro-
wozy kolei Madrid-Saragossa-Alicante, PLM i P,K.P.), i po-
ziomemi (Polska, Holandja, Anglja). - Oba typy ustepuja jed-
nakowoz rozrzadowi ksztaltéwkowemu wedlug systeméw Cap-
rotti (Wlochy, Stany Zjednoczone) i Dabega (Hiszpanja, Francja),
ktére uniezalezniaja dtawienie od wlotu, Zwtaszcza silnie roz-
powszechnia sie rozrzad Caprotti; na kolejach wloskich pracuje
juz 270 parowozéw tego typu, koszty utrzymania rozrzadu
Caprotti sa znacznie nizsze, nalezy sadzié, ze i oszczedno$¢
na opale bedzle niewatpliwa; brak jednak dotad danych. Wy-
wody te potwierdzil inz. Bianchi (koleje wloskie), inz. Fo-
wler LMS 1 Flobert (koleje hiszpanskie), chwalac rozrzady
systemu Caprotti i Dabego.

Wkoncu uchwalono rezolucje, podang juz wyzej do punktu
5 jako rezolucje wspélna dla zagadnien 5 i 6, dodajac do niej
nastepujace wnioski:

»a) Pprzegrzew pary w parowozach tlokowych w warun-
kach normalnych moze byé podwyzszony do 400°C, z warun-
kiem zastosowania odpowiednich urzadzen do smarowania oraz
rozrzadu pary;

b) stwierdzono, iz pewne urzadzenia do podegrzewania
wody zasilajgcej, daja wyniki zadawalajace.

Kongres zaleca zastosowanie wymienionych ulepszen,
jako dajacych mozno§é osiagniecia znacznych oszczednodei®.

Zagadnienie 8. Wagony osobowe calkowicie metalowe,
poréwnanze ich z wagonami drewnianems.

Zagadnienie to wywotato duze zainteresowanie tak ze
wzgledu na obfity materjat, dostarczony przez referentéw, jak
i- koncowe wywody, z ktéremi nie wszyscy czlonkowie Sekcji
zgadzali sie zasadniczo,

Referaty zlozyli:

w imieniu Wielkiej Brytanji z kolonjami, Ameryki, Chin
i Japonji inz. Leman, naczelnik wydzialu wagonowego kolei
London Midland & Scottish R-y.;

w imieniu Niemiec inz. Dahnick, z Centralamtu Tow.
Reichsbahn (referat nie byl rozestany czlonkom Kongresu);

w imieniu Francji i Belgji inz. Lancrenon, naczelnik
trakcji Compagnie du Chemin de fer du Nord kolei francus-
kich oraz inz. Vallancien;
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w imieniu zarzadéw kolejowych panstw pozostalych inz.
Garcia Varo z kolei Andaluzji, oraz inz, Fraile z kolei Del
Norte-Hiszpanja.

Generalnym referentem byl inz, Lancrenon, ktéry strescit
wywody poszczegdlnych referentéw. Oto one:

1., Inz. Leman. Referent podaje geneze powstania kon-
strukcji metalowej wagonéw w réznych krajach Ameryki, Azji
i Afryki, oraz W, Brytanji; przytacza charakterystyki poszcze-
gélnych typéw 1 korzySci z eksploatacji wagonéw metalowych.

Na podstawie zebranego materjalu inz. Leman stawia
nastepujgce wnioski:

1. Zmiana wagonéw drewnianych na stalowe bedzie
stale odbywaé sie. W Stanach Zjednoczonych budowa wago-
néw drewnianych praktycznie ustala, a w Anglji zauwaza sie
" tendencja taka sama z powodu tego, ze:

a) wagony metalowe daja daleko wieksza gwarancje
bezpieczenstwa w razie wypadku. Przy réwnym ciezarze,
wagon metalowy posiada znacznie wieksza sztywnoS$é i wy-
trzymalosé, niz drewniany;

b) nie przewiduje sie zadna zwyzka, ktoraby mogia
dotkna¢ stal, jako materjal budowlany;

c) stal jest produktem W, Brytanji, a przewéz surowca
do tej fabrykacji powieksza tylko dochody kolei angielskich;

d) koszty utrzymania wagondw metalowych musza ulec
znizce, o ile tylko uda sie usunaé korozje cienkich blach.

2. Koszt budowy wagondw metalowych stale spada,
a nalezy przypuszczaé, iz to samo zjawisko nastapi i z kosz-
tami malowania, zwazywszy—iz farba rzadziej peka na meta-
lu, niz na drzewie, niezawsze suchem.

3. Zwiekszenie bezpieczefistwa wagonéw powinno wply-
naé dodatnio na frekwencje podréznych na kolejach,

4. Mozliwe jest zbudowanie wagonu metalowego, z wne-
trzem wylozonem drzewem, tak, aby wiele cech ujemnych,
napotykanych obecnie, jak oksydacja, halas i t. p. zniklo, aby
ilo§¢ czesci skladowych byla zmniejszona do minimum, aby
izolacja byta dostateczna, a wagon znajdowat sie w dobrym stanie.

5. Wewnetrzne wykonczenie wagonu z metalu zaleca
sie tylko w krajach o klimacie wilgotnym,

2. Inz, Garcia-Varo i inz. Fraile poréwnali typy
i sposoby budowania wagonéw metalowych w Hiszpanji, Por-
tugalji, Holandji, Polsce, Wloszech, Rumunji, Szwajcarji, Cze-
chostowacji, Jugostawji i Egipcie z budowa w tychze panstwach
wagonéw o pudle drewnianym. Z zestawienia wynika naogdl, ze
wagony metalowe sa ciezsze od drewnianych, daja jednak wieksza
wygode i mozliwos¢ komfortowego urzadzenia., Cena wypada
na niekorzy§¢ wagonéw metalowych, jako nieco drozszych.

Referenci przypuszczaja, iz zagadnienie péjdzie w przysztosei .

w kierunku budowy wagonéw metalowych, choéby ze wzgledu
na wieksze bezpieczenstwo pasazeréw w razie wypadku (ka-
tastrofy we Wloszech, Hiszpaniji, Jugostawji i Niemczech).
Nadto referenci sgdza, Ze nadwyika w cenie moze byé skom-
pensowana znizka kosztéw utrzymania, jednak danych co do
tego brak, gdyz wiekszo§¢ wagonéw metalowych w wyzej wy-
mienionych panstwach zostala zbudowana w okresie lat 1925—29.

Postawienie konkretnych wnioskéw utrudnia okoliczno$é,
iz wprowadzajac nowe typy wagondw, rdéine zarzqdy kolejowe
maja rézne cele na widoku.

Wiasne badania inz. Lancrenona i Vallanciena, doty-
czace kolei francuskich i belgijskich doprowadzily do naste-
pujacych wywodéw:

Korzysci konstrukcji metalowej. Mysl zwiekszenia bez-
pieczenstwa, jest czynnikiem pobudzania zarzadéw kolejo-
wych do stopniowego wprowadzania metali do budowy wago-
néw. Poza tem zastapienie polgczen cze$ci drewnianych przez
potaczenia nitowe, lub spawane nadato wagonom sztywno$¢ zu-
pelng, szczegdlniej cenna ze wzgledu na wygode podréinych.

Konstrukcja metalowa z natury rzeczy nadaje sie do sto-
sowania czeSci zamiennych, a wiec znormalizowanych; jesli
niektére metody stosowane, jak np. spawanie lub wyttaczanie,
wymagaja pracy wyspecjalizowanych robotnikéw —to z drugiej
strony odpada kosztowna praca stolarzy.

Na zasadzie posiadanych obecnie danych trudno jest
okre§li¢ okres sluzby wagonéw calkowicie metalowych, lecz
nie ulega watpliwosci, ze przy odpowiedniej konserwacji, wa-
gony te odsuna od siebie terminy kosztownych napraw giéw-
nych, ktérym podlegaja wagony drewniane.

Jedli chodzi o kraje tropikalne, to daje sie zaobserwowaé
zdanie przeciwne. Referent jest jednak zdania, ze metal le-
piej opiera sie niszczacym wplywom wilgotnego klimatu i prze-
nikaniu don pasorzytéw, niz drzewo. Chodzi tu tylko o zasto-
sowanie odpowiedniej izolacji.

Typy wagonéw czynnych w budowie i prébach. W tej
dziedzinie zauwaza sie réine tendencje., Wagony metalowe
.Miedzynarodowego Towarzystiwa Wagonéw Sypialnych®, kté-
re najwczeéniej ukazaly sie¢ na gléwnych linjach francuskich,
skladaja sie z podwozia ciezkiego, na ktérem umieszczono
pudlo o lekkim szkielecie, Tabor tego rodzaju okazal sie
bardzo wytrzymaty w eksploatacji, a wygodny dla podréznych,
Wada jego jest duzy ciezar, gdyz podwozie tutaj samo musi
wytrzymywaé wszelkie wysitki, nle liczac na pomoc pudia.

Na tej samej zasadzie byly réwniez budowane pierwsze
wagony metalowe podmiejskich linji francuskich.

Natomiast gléwne linje francuskie oswiadczyly sie od lat
dziesieciu za zasada belki metalowej, ktdrej wszystkie czesei
pracuja. Podobne rozwiazanie prowadzi do zredukowania cle-
zaru taboru, gdyi usztywnienia pudia odgrywaja role aktywna
w pracy belki, a samo podwozie moze by¢ znacznie lzejsze,
Przy tej konstrukcji nawet w razie spietrzenia sie dwéch wa-
gonéw podczas wypadku mozna mieé nadzieje, Ze nie nastapi
koniecznie wiloczenie jednego wagonu do drugiego.

Materjaly i konstrukcje. Poczatkowo stosowano blachy
polaczone zapomoca zelaza profilowego i nitéw, z zastosowa-
niem nakladek lanych, lub bez nich. Proces byt niezaprzecze-
nie latwy i oddal duie uslugi kolejom francuskim w pierwszej
dobie budowy wagonéw metalowych.

Nastepne jednak zdobycze w dziedzinie wytlaczania i spa-
wania metali poddaly mysl rozwigzania bardziej lekkiego: uzy-.
cia blach gietych i wyttaczanych, polaczonych przez spawanie,
W ten sposéb uniknieto nicenia, co pozwolilo nada¢ wagonom
sylwetke ponetng dla oka. Sposéb ten jednak pociaga koniecz-
no§¢ posiadania bezwglednie wykwalifikowanego personelu,
o ktéry jest doéé trudno.

Pomiedzy dwoma powyzszemi typaml wagonéw egzystu-
je caly szereg poérednich, ktérych twércy kierowali sie temi
lub innemi wzgledami bezpieczefstwa ruchu, cigzaru, lub ce-

ny wagondéw.

Wszystkie koleje przyjely typ wézka wagonowego z ba-
lansierem ,Pennsylwanja“, ktéry ‘okazal sie dobry. Zwigk-
szenie ciezaru wilasnego wagonu podyktowalo zdaje sie zwrot
zdecydowany ku podwoziu ze stali, ktére przemyst europejski
obecnie- wykonywa doskonale.

Smarowanie automatyczne maZnic rozwija sie coraz wie-
cej, wraz z zastosowaniem maznic rolkowych.

Diugoéé wagonéw metalowych, budowanych we Francji,
20,2 m, wymaga juz zderzania kompensacyjnego. Wagony ko-
lei du Nord i I'Est posiadaja ciekawa kombinacje resoréw
gumowych typu angielskiego. Daja one niezwykla miekkos¢
ruszania lub zatrzymywania clezkich pociggéw.

Sprzeganie automatyczne, trudne do zastosowania przy
uwzglednianiu norm R. I. C. w miejscach, gdzie sg mostki
i miechy nie rozwija sile w taborze, przeznaczonym dla linij
gtéwnych. Natomiast cieszy sie ono powodzeniem przy taborze
podmiejskim, w ktérej to dziedzinie koleje francuskie Etat
przyjety typ Boirault, a koleje du Nord—Henricot.

Wagony typu Bacalan i typu kolei I'Est posiadajg pudia
z blachy wytlaczanej. Kolej du Nord przyjela znéw pudlo ze
stali lanej bardzo solidne, latwe w utrzymaniu, ale doé¢ ciez-
kie. Podloga wagonéw jest przewainie wykonywana z blachy
falistej, pokrytej cementem magnezowym. Kolej I'Est jednak
zachowala podloge drewniang kryjaca kratownice blaszana,
wchodzacg tu w sklad pOdWOZ]ﬂ Blachy pudta posiadaja gru-
boé¢ 2—4 mm.

W niektérych wagonach blachy te sa polaczone z pod-
woziem zapomoca nitéw. PéZniejsze konstrukcje daly ukrycie
gtéwek nitdw przez uzycie nakladek, umocowanych droga spa-
wania. Boki wagonéw kolei du’:Nord s utworzone wylacznie
przez platy wytlaczane, ktérych brzegi zagiete sa potaczone
droga spawania i nicenia wewnetrznego, wreszcie usztywnione
zapomoca blachy zgietej w formie szyny.

Préby przeprowadzone w celu ustalenia wartoscl tych
potaczen ujawnily, ze blacha ustgpuje zawsze przed szwem
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spawanym; nastepnie, Ze blacha spawana plomieniem acetyle-
nowym ustepuje przed blacha spawana elektrycznie,

Wzgledy bezpieczenstwa nasunely kilku konstruktorom
my$§l wzmocnienia czola pudla w celu rozdzielenia miedzy
usztywnienia podiuzne gérne lub boczne pudia ewentualnych
uderzen anormalnych, jakim te Scianki moglyby podlega¢ w ra-
zle wypadku. W tej dziedzinie jest do zanotowania szereg po-
mystowych rozwiazan, jak: ukiad rozpérek ruchomych, usztyw-
nienia z blachy wytltaczanej, podwdjne Scianki i t. p. Urzadze-
nia te dowiodly juz swej skutecznosci.

Préby wykonane na pierwszych wagonach pobudowanych
w ten sposéb i puszezonych w ruch, wykazaly — iz przy ob-
cigzeniach powyzej 10 tn strzatka przegiecia po $rodku wagonu
pozostawata w granicach 1—2 mm,.

W celu zmniejszenia ciezaru wlasnego wagonéw metalo-
wych coraz bardziej zaczeto stosowaé metale lekkie. A wiec
np. wagony podmiejskie kolei Paris—Orleans { kolei du Nord
posiadaja wewnatrz blachy aluminiowe, a nieraz i pokrycie
wykonane ze stopu tego metalu. Spotyka sie réwniez drzwicz-
ki boczne odlane z alpax'u, rézne akcesorja wewnetrzne, jak
wieszaki, pétki i t. p. z alpax’u lub duraluminium. Ze wzgle-
du na koszt, uzycie tych stopéw staje sie interesujace we
wszystkich wypadkach, gdzie moga one zastapi¢ drogi bronz.
Referent sadzi, ze uwzgledniajac szybkie postepy w omawianej
dziedzinie nie trudno jest przypuszczaé, ze zjawi sie taki typ
wagondéw bardzo lekkich, w ktérych aluminium wzgl. jego sto-
py, wypra stal, ograniczajac uzycie jej do wdzkéw i czeSci
podlegtych obcigzeniom.

W celach konserwacji metali niektére koleje pobielaja
blachy. W kazdym razie nalezy starannie malowaé czesci ze-
lazne, a szczeg6lnie Scianki wewnetrzne przegrdd, ktére zawsze
sa wystawione na wilgoé. Farby najbardziej uzywane sa: mi-
nia olowiana i minia zelazna. Wyniki réznych doswiadczen
przemawiajg za farbami celulozowemi; migdzy innemi Miedzy-

narodowe Towarzystwo Wagonéw Sypialnych stale trzyma sie

tych {arb; sa one wprawdzie kosztowniejsze od lakieru, ale
zapewniaja doskonala konserwacie.

Urzadzenia wewnetrzne. Dwa kierunki zwalczaja sie tutaj,
Metal czy drzewo? Obie metody zdaniem referenta maja swe
plusy i minusy. Drzewo, przyjemniejsze dla oka 1 w dotyku
jest dobra izolacja, lecz w. razie wypadku zmniejsza korzysci
konstrukeji metalowej i moze zrani¢ pasazeréw swemi od-
tamkami,

Ciekawe inowacje zostaly wprowadzone przez Miedzyna-
rodowe Tow. Wagonéw Sypialnych i kolej du Nord w dzie-

dzinie modernizacji i dekoracji wnetrz przedzialow wagondéw -

luksusowych i klasy I-ej. Nowe materjaly, stuzace do krycia
§clan i nowy sposéb wykonania siedzen doprowadzily do efek-
téw prawdziwie artystycznych.

Zadanie jest o wiele trudniejsze, jesli trzeba zupetnie
wyeliminowaé drzewo, dlatego — ze wigkszo§¢ obié nie har-
monizuje ze szkieletem metalowym.

Izolacja cieplna. Wagony metalowe wymagajg bardzo
starannej izolacji. Wszystkie wagony powinny posiadaé przeto
$cianki podwéjne z warstwa powietrza, jako doskonalym ma-
terjalem izolacyjnym. Wagony francuskie i belgijskie posiada-
ja poza tem jedna lub dwie warstwy masy korkowej, umoco-
wanej do blach, przy pomocy kleju, albo tez agraf, przyluto-
wanych do Scianek. W kazdym razie dla wagonéw metalowych
wspétczynnik ogrzewania bedzie nieco wyzszy, niz przy wago-
nach drewnianych.

Byly zywione obawy co do duzego przewodnictwa dZwie-
kowego wagonéw metalowych. Praktyka 'najzupelniej zaprze-
czyta tym obawom,

Poréwnanie wagonéw metalowych z drewnianemi. Zda-
niem referenta wagony metalowe przewyzszaja bezwzglednie
drewniane pod wzgledem bezpieczenstwa i wygody. Czy na-
lezy jednak oplacaé te strony dodatnie zbyt duzym ciezarem
wiasnym wagondow?

Inz, Lacrenon sgdzl, ze zdobycze ostatnich lat pozwala-
ja zywié nadzieje, 1z wkrétce i tutaj bedzie osiagniety poziom,
ktéry umozliwi poréwnanie wagonéw metalowych z drewnia-
nemi, nawet pod wzgledem ciezaru wiasnego.

Referent zwrécit uwage, ze .jesli od ciezaru wagonu

wspbleczesnego na wézkach, wazacego 45 t. odjaé ciezar wéz-
kéw, aparatéw zderzajacych i sprzegajacych, hamulcéw, prze-
wodéw ogrzewczych, akumulatoréw, zbiornikéw wodnych i t. p.

a wszystkie te czeSci nie majg nic wspélnego z zasadg kon--

strukcji metalowej—to pozostanie ciezar okolo 25 t. na pudto
wraz z podwoziem, podloga, drzwiami i przegrodami. Trzeba
pamietaé, Zze ciezar wlasny wagondéw drewnianych stale wzrastal
ostatniemi czasy. Jeéli ten wzrost tlomaczyt sie stale zwieksza-
jacemi sie potrzebami wytworzenia wygody i komfortu (np.
o$wietlenie elektryczne), to z drugiej strony byt on tez wy-
wolany konieczno$ciag uzywania coraz to potezniejszych wzmoc-
nief, idacych wslad za coraz trudniejszemi wymaganiami trak-
cjl i eksploatacil.

Wobec tego, zdaniem referenta, mozna poréwnywaé tyl- .

ko wagony metalowe z drewnianemi
uwzgledniajac ich przekroje poprzeczne,

Referent z naciskiem podkreslil, iz przy budowie wago-
néw metalowych jest rzecza nader wazng wymagaé¢ od wytwérni
Scistego przestrzegania odchylen dopuszczalnych od norm prze-
pisowych. Poniewaz gros wagonu skiada sie z czesci stalo-
wych lanych, blach i zelaza profilowego, najmniejsze uchybie-
nie w wymiarach moze przyprawi¢ o zwiekszenie ciezaru wa-
gonu od 1500 do 2000 kg.

Wywody referenta uzupelnione zostaly kilku ciekawemi
zestawieniami, z ktérych przytaczam wazniejsze.

ostatniej konstrukeii,

A. Rozpowszechnienie wagonéw metalowych.

(liczby odnosza sie do poczatku r. 1929).

Stany Zjednoczone A. P. 27.000 jednostek

Niemcy . 10.253 -
Francja, 3.000 -
Wiochy . 1.300 -
Kanada . 850 =
Japonja . . . 650 -
W. Brytanja . 600 -
Australja 250 A
Egipt AR AR 170 3
Araentyne. L gy il 150 -
63 v e B e s 100 »

Rozpowszechnienie wagonéw metalowych w krajach go-
racych i wilgotnych obala teze, jakoby wagony te nie nada-
waly sie¢ do eksploatacji w takich warunkach.

B. Cigzar wlasny wagonow.
Waga w kg. na 1 m? powierzchni podtogi.

’ wagony catko- wagony z pudiem

PGS W wicigc rr}trelaiowe: d%*ew?'niapnem
Niemcy . 800 — 875 800 — 925
Francja, 750 — 800 700 — 750
Czechoslowacja . 770 730
Jugostawja 780 690
Rumunja 750 — 800 760
Polska . 795 790
Szwajcarja. 750 — 800 750
Wiochy . 775 700
Holandja . 750 — 950 780
Hiszpanja . 750 — 800 o0 !
W. Brytanja . 700 — 800 650 — 750
Egipt 872 890
Argentyna, : 700 — 750 650 — 700
Stany Zjednoczone. 850 —1200 800 —1000
Chiny 1000 —1200 700 — 900

C. Wyniki prac dotyczacych rekonstrukcji wagonéw
metalowych na kolejach francuskich.

Zestawienie dotyczy wagondéw kursujacych na magistral-
nych linjach kolei francuskich.
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1. Wagony calkowicie metalowe, znajdujgce sie obecnie
~ w eksploatacyi. '

4 Ikl Il kl. I k1
CIEZAR w kg
‘ typ A® typ B? typ C1% | typ CU
Na 1 metr biezacy 2130 2142 2159 2000
Na 1 miejsce 980 633 571 495
Na 1 m? podlogi . 798 807 803 738
2. Wagony znajdujace sie w budowie.
3 I kl. I kl. HI kl.
Gl ZAR w ka.
E - typ A% typ BY typ C
|
Na 1 metr biezacy . 2050 | 2060 1960
Na 1 miejsce . 950 | 625 530
Na 1 m® podlogi . 760 \ 774 738
3. Wagony z pudlem drewnianem zblizonego typu.
C1E ZAR w kg I kl.- 11 kI, 1T ki,
typ AT typ B¢ typ. C?
Na 1 metr biezacy . 2012 2046 1968
Na 1 miejsce 915 595 513
Na 1 m* podlogi . 730 735 715

Whioski referenta generalnego, pokrywajace sie w znacz-
nej mierze z wnioskami koreferentéw, Sekecja i Kongres przy-
jely bez wiekszych zmian. Z ozywionej dyskusji, ktéra poprze-
dzila przyjecie uchwal, warte jest zanotowania: wystapienie
kilku delegatéw, zwilaszcza inz. Gresley (North Eastern R-y),
podajace w watpliwos¢ celowos$é budowania wagonéw catko-
wicie metalowych skoro te nie daje gwarancji absolutnego
bezpieczenstwa, a kosztuja o wiele drozej i zwiekszajg ciezar
wlasny pociagu.

Podczas dyskusji (inz. Wechmann, Wagner, Reveney,
Déhnick, Schouwenburg) przytoczono 1 pokazano na zdjeciach
ciekawe wypadki z wiekszych katastrof kolejowych na st. Vu-
laines (P. L. M.) Mans (Etat), Formia (C. F.), Buir (Niemcy),
Shepseth (L. e«» N. E.R)), w ktérych wagony metalowe wy-
szty stosunkowo obronng reka, aczkolwiek tambury zazwyczaj
nie wytrzymywaly uderzen i zostaly strzaskane. Zdania co do
celowosci budowania wagonéw z bocznemi drzwiami wejScio-
wemi byly podzielone. Inz, Chambon, Nacz. Trakcji kolei
P.L.M. wypowiedzial sie za budowa wagonéw metalowych
wytacznie z drzwiami czolowemi. Stanowisko to poparli dele-
gacl niemieccy, ktérzy przytoczyli ciekawe do$wiadczenia ro-
bione w Niemczech na zgniatanie réznych typéw wagondéw
osobowych i towarowych, Za przykladem kolei francuskich
T-wo Reichsbahn wprowadza lekkie metale do budowy wago-
néw metalowych, na razie na Berlinskiej Stadtbahn.

Sprawa uzycia lekkich metali—duraluminjum, alpax wzbu-
dza jednak watpliwosci, ze wzgledu na korozje, ktére daja sie
zauwazyé w miejscach polaczenia z drzewem i terrozolithem
(inz, Fraile koleje hiszpanskie). Na kolejach francuskich jed-
nak zjawiska tego nie zauwazono (inz. Leroy du Nord)., Pod-

noszono dusznoéé powietrza w wagonach metalowych; inz. Bloch
(P. O.) przytoczyt pomyélny wynik doswiadczen uzyskanych
przez kolej Paris-Orléans, ktéra wprowadzita odSwiezanie po-
wietrza w wagonach metalowych zapomoca obiegu wewnatrz
wagonu powietrza ochtodzonego.

Sprawa kosztéw utrzymania wagonéw metalowych dla
braku danych nie mogta byé oéwietlona nalezycie. Wedhug
mniemania inz, inz. Kollera, Lancrenona, Dahnicka, nalezy
spodziewaé sie, ze wagony catkowicie metalowe beda wyma-
galy naprawy giéwnej nie wczesniej niz po 15 latach, napra-
wa za$ okresowa ich jest mniej kosztowna niz wagondéw
drewnianych.

Poruszono jeszcze sprawe pekania szyb w wagonach
metalowych, wreszcie uchwalono nastepujace wnioski:

1. W krajach, gdzie warunki eksploatacji pozwalaja na
przyjecie metalowej konstrukcji wagonéw, doSwiadczenia do-
tychczasowe wykazaly, ze wzgledy na bezpieczefistwo ruchu
usprawiedliwiajg dostatecznie wprowadzenie tej inowacji przy
budowie nowego taboru,

2. W celu unikniecia przesadnego ciezaru wlasnego
wagondéw zaleca sle wiaczaé pudia ich do czesci, pracujgcych
na wytrzymato$é, Wagony zbudowane wedlug tych zasad po-
sladajg cigzar wlasny malo réznigey sie¢ od cigzaru wagondéw
z pudlem drewnianem, a dajag moznos¢ zastosowania w wa-
gonach analogicznych wygdéd i komfortu.

3. Mozna uzywac przy tego rodzaju budowie zelazo
profilowe, blache, stal lang i kuto-lana. Wszystkie te mater-
jaty przy konstrukcji metalowej wagonéw pozwalaja na nor-
malizowanie czeSci przy duzej produkcji seryjnej.

Dla zmniejszenia ciezaru wilasnego wagonéw metalo-
wych, wiele zarzadéw kolejowych uzywa stali wysokowarto-
Sciowej, jak réwniez stopéw z metali lekkich. Kongres za-
leca dalsze do$wiadczenia odnosnie zastosowania w konstruk-
cjl tego rodzaju metali.

4, Polaczenie czesci wagonéw moze byé dokonywane
zapomocg nitowania, spawania acetylenem, elekirycznoscia
{ t, d,, lub zapomoca kombinowania tych proceséw.

5. Odrobienie wewnetrzne wagonéw metalowych moze
byé wykonane tak jak w wagonach drewnianych; réwniez mo-
ina osiagnaé wyglad zupeinie odmienny przez pozostawienie po-
wierzchni metalowej i ozdobienie jej.

W wiekszosci wypadkéw urzadzenie wewnetrzne wago-
néw metalowych moze zapewnié podrézujacej publicznosci nie
mniejsze wygody i komfort, niz w wagonach drewnianych.

6. Procesy konstrukcyjne sg jeszcze zbyt zrézniczkowa-
ne, a okres pracy wagonéw metalowych na licznych kolejach
zbyt krétki, aby mozna bylo powziaé sad okre§lony o kosztach
budowy i utrzymania wagonéw metalowych.

W kaidym razie osiagniete wynikl sg raczej zache-
cajace,

7. Zaleca sle prowadzié¢ dalej do$wiadczenia i dazyé
ku ulepszeniom, ktérych wymagaja jeszcze wagony metalowe
w swej konstrukcji, doborze materjatéw i urzadzeniu wewnetrz-
nem, jako to: ochtadzanie §clan wagonéw, krycie podiég, zdo-
bienie sufitéw, dekoracje i malowidla, usunigcie brzeku szkia
i innych czeécl, zabezpieczenie blach od rdzy i t. d.

* (Dokoriczenie nastapz).

Do Nr. 11(75) ,,Inzyniera Kolejowego’ zalaczony jest Nr. 11(43)
sPrzegladu zagranicznego pismiennictwa kolejowego”.
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Naprawa peknigtej ostoi parowozowej zapomoca
spawania elektrycznego.
Inz. A. Bieliriski.

naprawa peknietych wzglednie uszkodzonych ostoi (ram)

parowozowych nastreczata wiele trudno$ci. Nie umiano
taczyé z powrotem uszkodzonego materjatu; pekniecie zostawato
jak bylo i jedynie na miejsce to dawano odpowiednie naktadki,
przymocowane na nity lub wkrety. Dzi§ zawdzieczajgc elek-
trycznemu spawaniu, miejsca takie po uprzedniem wycleciu
materjatu w ksztalcie litery X, rzadziej V — zalewamy ma-
terjalem elektrody, przez co uzyskujemy zupeilnie mocne po-
taczenie. Dla pewno$ci o ile uszkodzone miejsce poddane
jest dzialaniu duzych sit (okolice widet mazniczych) dajemy
tez nakltadke na nitach — przewaznie o tbach wpuszczanych,
Nie moze jednak to byé reguta, gdyz w niektérych miejs-
cach faty daé nie mozna ze wzgledu na konstrukcje parowo-
zu; np. pekniecie pomiedzy otworami na Sruby cylindrowe.

Jesli przéd parowozu jest silnie uszkodzony (zderzenie)
i pogiete blachy nie nadajg sie do prostowania — obcinamy
je zapomoca plomienia ,acetylenowego, wykonywamy nowe
odpowiedniego ksztaltu i taczymy z pozostalg czesclg ostojni-
cy zapomocg spawania elektrycznego; w ten sposéb otrzymu-
jemy ostojnice znéw jak nowa gdyz pomiedzy cylindrami
a czolownica niema juz duzych sit i tu nakladek mozemy
nie dawaé.

Powyzsze dotyczylo naprawy ostoi nitowanych (do 30 mm,
grub.); naprawa ramy kutej parowozu Ty 23, posiadajacej
100 mm. grub., jest zadaniem znacznie trudniejszem. Nie
moze tu juz byé mowy o nakladkach, gdyz musialyby mieé
zbyt wielka grubo$é, na co nie pozwoli konstrukcja parowozu.
Warsztaty na st. Praga przeprowadzily wlasnie naprawe
peknietej wskutek wypadku ostoi parowozu serji Ty 23.

Nalezalo naprawi¢ 2 pekniecia pomledzy przednig osia
wiazang a cylindrem; jedno od szczeki mazniczej do wykroju
w ostojnicy, drugie tez od wykroju poprzez otwdr na bolec
wieszadla resorowego az do gdrnej krawedzi ostojnicy; widac
je po wycieciu na rys. 1.

Samo spawanie nie daloby nalezytej wytrzymalo§ei na-
prawianym miejscom ze wzgledu na duze sily dynamiczne
(przy szczece) oraz na niekorzystne polozenie otworu na bo-

Przed wynalezieniem i udoskonaleniem spawania elektrycznego

v Rys. 1,

lec wieszadla resorowego, ktéry w tem miejscu wydatnie
ostabia ostojnice. Wobec tego postanowiono odkué¢ i przy-
szwejsowaé specjalny pierScien — wkiadke, dostosowany do
wykroju w ostojnicy. W tym celu wykonano szablon z blachy
dachowej i w/g niego odkuto i obroblono powyzszy plerscien.
Aby sily dzialajace na bolec wieszadla resorowego nie wply-
waly na spawane miejsce bezposrednio, wykonano odpowiecni
wystep z otworem w omawianej ramce, widoczny na rys, 2,

Wieszadlo samo otrzymalo odmienna diugo$é od innych, ale
z tem nalezalo sie pogodzié.

Pekniecia, ktére szty poprzez calg grubos$¢ materjatu zo-
staty wyciete z obu stron w ksztalcie litery X zapomoca diuta
pneumatycznego, w otwér za§ po bolcu wstawiono krazek Sr.
55 mm,, ktéry potem zostal zalany wraz ze spoing (rys. 2,
przekréj x-x). Miejsca te. jako wiasciwe uszkodzenia wyra-
bano tak, aby pozostalo tylko 10 mm, grubosci, (rys., 2,
przekré] Y-Y). Nastepnie w podobny sposéb Scieto krawedzie
wykroju w ostojnicy, aby jednak nie spowodowaé ostabienia
jej, wciecie miato glebokosé tylko 25 mm. z kazdej stony, tak
samo jak na pierScieniu, ktéry zostal obrobiony mechanicznie
i potem tylko dokladnie dopasowany do wykroju . (rys. 2,
przekréj Z-Z).

Widok ramy przygotowanej juz zupelnie do spawania
daje nam rys. 1.

Samo spawanie wykonano w sposéb nastepujacy. Naj-
pilerw zostalo zalane wyciecie I wraz z watkiem (rys. 3) przez
jednego spawacza, ktéry prace prowadzil na przemian z obu
stron, potem w ten sam sposéb wypelnit pekniecie II. Dopie-
ro wéwczas przystapiono do umocowania ramki.

Duza masa nadlanego tu metalu pozwalala obawiaé sie,
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ze ramka moze spowodowaé jakie$S skrzywienie ostojnicy,
wzglednie nastapi nowe pekniecie ramki, spoiny lub ostojnicy.
Dlatego tez najpierw przytwierdzono ramke do ostojnicy ze
strony zewnetrznej w czterech lezacych naprzeciw siebie miej-
scach 2 warstwy metalu na dlugoSci okolo 50 mm.; gdy to
zostalo wykonane, przystapiono do wilasciwego spawania, kté-
re przeprowadzono w ten sposéb jaki zwykle praktykuje sie
przy miedzi, t. j., przez 2 spawaczy— z obu stron jednoczesnie —
co dawalo rekojmie, ze naprezenia w tych miejscach zostana
zmniejszone: zadnej krzywizny nie bedzie. Odcinki wykonywane
w ciggu dniaroboczego, byty wypelniane catkowicie, tak ze nastep-
nego dnia przystepowano do dalszej czesci, jeszczenie spawanej.

Do pracy uzyto aparatu i pateczek ,,Wilsona” Nr. 9—1/8"
w iloSci 22 kg. Przecietny prad utrzymywat sie na wysokoéci—
115 A., i napiecle okolo 35 V. Samo spawanie zajeto okolo
90 praco-godzn.

Po szczeSliwem doprowadzeniu operacji do kofica— po-
wierzchnia spoiny zostala oszlifowana w tych miejscach, gdzie
pracuje wieszadlo resorowe, lub jest przymocowana szczeka
maznicza.

Reszta pozostala nieobrobiona, jak to widaé wyraZnie na
rys. 3 gdyz skdrka zewnetrzna posiada czesto wieksza wytrzy-
matosé, przytem obrébka zawsze kosztuje.

Pomiar torow toromierzami.

Inz, H. Pekel,

poréwnaniu do pomiaru toréw, recznemi toromierzami,

ktére daja przeswit i wzgledng wysoko§é szyn tylko

w poszczegblnych punktach toru, przedstawiajg toro-
mierze mechaniczne te korzys$é, iz podaja polozenie toru jako
obraz ciaggly (diagram) w kazdym punkcie,

Dalej usuwaja toromierze mechaniczne konieczno$é wy-
konywania odczytéw podczas samego sprawdzania stanu-toru,
dajgc moznosé badania tego stanu w dowolnym czasie i miej-
scu i to z wigksza dokiadnoécig niz toromierzami recznemi,

Diagramy daja nietylko rozszerzenie i przechylke toru,
lecz wskazuja miejsca toru niebezpieczne dla ruchu. Nieraz
oko nie dostrzeze w polozeniu toru grubego bledu, ktéry jed-
nak w diagramie wystepuje tak razaco, iz zmusza do zajecia
sie nim, :

Dyrekcja kolofiska ') wykrywata kilkakrotnie przy pomo-
cy poprzednio wykonanych diagraméw przyczyny wykolejen
na linji, szczegélnie przy wyjazdach pociagéw z tukéw, ma-
jace swe zrédlo w zlem wykonaniu przechytkowych wzniesien,

Pochylenie tych wzniesien ma niezmierng doniostosé dla
bezpieczenstwa ruchu, gdyz w tych miejscach tworza szyny
tor wichrowaty, tak Ze kola toczacego sie pojazdu nie wywie-
raja na szyny jednostajnego nacisku z powodu sztywnoSci
" podwozia i pudia, Przeciwnie—jak wiadomo—tocza sie w tych
miejscach toru u dwuosiowego pojazdu tylko trzy kota po szy-
nach wywierajac na nie nacisk zwiekszony, podczas gdy czwarte
kolo zostaje odciazone, Odcigzenie to staje sie tem wieksze
im bardziej strome jest wzniesienie i im wigekszy rozstaw osi.
Wyobrazmy sobie brak resoréw u wagonu: wtedy przy roz-
stawie osi 6,0 m i pochylosci wzniesienia 1:200 — wynosi
podniesienie czwartego kotanad szyna 30 m/m, a wiec w dal-
szym ciggu nie bedzie ono juz kierowane przez obrzeze, Obec-
noé¢ resoréw oraz urzadzenie logysk udaremniajg do pewnego
stopnia swobodne wznoszenie sie kola, nie moga jednak catko-
wicie przeszkodzi¢ odciazaniu tychze.

Przy wijezdzaniu z prostej w luk Istnieje stosunkowo
mniejsze niebezpieczenstwo wykolejenia, poniewaz oba kieru-
jace kola (zewnetrzne przednie i 'wewnetrzne tylne) sa stale
obciazone; przy wyjezdzaniu natomiast z tuku, albo zewnetrz-
ne kolo przednie, albo wewnetrzne tylne sa odcigzone; skut-
kiem czego oba te kola—szczegélnie pierwsze—maja tenden-
cje do zeskakiwania z szyny, skad tez powstaje wielkie nie-
bezpieczefistwo wykolejenia.,

To samo niebezpleczefistwo istnieje nietylko u wylotu
tuku, lecz 1 w samym tuku, gdy przy ztem utrzymaniu toru
przechylka tuku zewnetrznego jest zbyt mala,

Réwniez, gdy wznlesienie przechyltkowe siega az do
styku zwrotnicy, istnieje podobne jak wyzej niebezpieczenstwo,
poniewaz iglice sa nieco obnizone w stosunku do szyn, przy
odciazeniu zatem kierujacego przedniego kola moze to ostatnie
wyskoczyé obrzezem na szyne. Tem sle tlumaczy dazenie

1y Podlug inz. Dorpmiillera,

do umieszczania przed stykiem zwrotnicy prostej poziome;j
wstawki—bez przechylki—dlugosci conajmniej 6 m.

Podobne wreszcie objawy zachodzié moga w miejscach
lgczenia sie odwrotnych lukéw, gdzie tez z tego powodu
umieszczamy rdéwniez proste poziome wstawki dlugo$ei co
najmniej 10 m. Wzglad przytem by polowa wzniesienia prze-
chytkowego lezata w tuku, za§ polowa w prostej—jest sprawa
wielkiej wagi.

Wiszystkie te okoliczno$ci nalezy dokiadnie uwzgledniaé
przy badaniu wykreséw przechylek; wystepuja one jeszcze
jasniej w tych wykresach, gdy précz kilometrowania poczatkéw
i koncéw lukéw oznacza sie jeszcze i wszystkie punkty topo-
graficzne, bedace z uksztaltowaniem toru w jakimkolwiek
zwiazku; badanie wykreséw jest wowczas latwe i nie zabiera
wiele czasu,

A. Toromierz Dorpmiillera.

Zapomoca k6t zazebionych ¢ i k, tudziez dzwigni za-
konczonej Sruba (fig. 1, 3 i 4) przenosi sie ruch toczny tyl-
nego kola r wézka, na walec p obracajgc go w kierunku
przeciwnym do klerunku jazdy.

Walec ten ciggnie pas papierowy nawiniety na wat o,
(fig. 2) znajdujacy sie- pod plyta. Wal v umieszczony jest
w lozyskach, ktérych nakrywy moga byé dowolnie przyciskane
sprezynami spiralnemi. Przez odpowiednie przycisnigcie na-
kryw, wywoluje sie dobre naciagniecie papleru i Sciste jego
przyleganie do bgbna. W dalszym ciagu tasSma zwija sie na
wat frykcyjny =, (fig. 2), przyciskany zapomocg mechanizmu
sprezynowego do walca p, Po ukonczeniu jazdy i przecieciu
taSmy wylacza sie walek precyzyjny zapomoca matej dZwi-
gni e (flg. 2) i wyjmuje go z lozysk, by zdja¢ zarysowana
tasme.

Na walcu p (fig. 4) pracuja cztery otéwki ¢, £, u, u!
z ktérych pierwszy i trzeci rysuja odchylenia, za$ drugi i czwar-
ty linje proste, od ktérych sie mierzy te odchylenia, a ktére
réwnoczesnie wskazuja linje, ktéreby kreslily otéwki £ 1 # na
dokladnie zregulowanym torze prostym poziomym.

Oznaczanie rozszerzenia toru nastepuje za posrednictwem
druglego tylnego kota d (fig. 1 i 4), przyciskanego sprezyna
do 'szyny, a kazde przesuniecie sie tego kola, odpowiadajace
zmianie w- szeroko$ci przeSwitu, przenoszone jest w wielkodci
naturalnej zapomocg réwnoramiennej dZwigni z na oléwek £.

Zmiane przechytki wyznacza ciezkie wahadlo y, wiszace
swobodnie i przenoszace swe ruchy na oldwek » zapomoca
dZwigni, umieszczonej nad punktem obrotu wahadla. Otdwek
ten znaczy odchylenia od poziomu, kreslac linje z prawej lub
lewej strony linji zaznaczonej oléwkiem %!, Poniewaz dlugosé
tej czesci dzwigni wynosi 0,5 m, za§ szeroko$¢ toru 1,50 m,
wiec diagram wykazuje réinice wysoko§ci obu tokéw w 1/,
naturalnej wielkosci.

Azeby przy przejeidzie przez krzyzownice pod ostrze
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kota sprezynowe nie dostawaly sie na tor falszywy, istnieje
urzgdzenie uruchamiane zapomoca diZwigni h, zapomoca kté-
rego $cigga sie te kota ku Srodkowi toru na odlegloéé nieco
mniejszg od normalnej, skutkiem czego prze]ezdza;q one ostrze
krzyzownic jak kota zwyklego pojazdu.

o Sposdb uzycia oraz ustawianie aparatu:

Przed rozpoczeciem kontrolnej jazdy nalezy aparat przy-
gotowac; przedewszystkiem usuwa sle oléwki celem ich zaos-
trzenia przez rozluZnienie nasrubka m. Wtedy mozna walec
p dowolnie kreci¢ dlonia, Teraz osadza sie oléwki: z poczatku
dla linij normalnych #! i u!, potem dla diagraméw ¢iw. Oba
ostatnie sg ustawione w polozeniu odpowiadajacem prostej bez
przechytki,—przy doktadnej odlegtosci pomiedzy szynami 1,50 m,
gdy dwa sworznie f i @« (fig. 1, 2 i 5) sg wetkniete w odpo-
wiednie otwory. Pierwszy [ znajduje sle niedaleko walca p,
za$ drugi # w poblizu tylnej osi. Sworzen [ przechodzi przez
tozysko a i okragly otwér w diwigni wahadlowej. Te ostatnia
nalezy przy zakladaniu sworznia przyciggnaé, o ile zachodzi
potrzeba. Sworzen x wsuwa sie w otwér o wywiercony w drazku
s, ktéry réwniez nalezy w miare potrzeby przesunaé w kie-
runku strzatkl zapomoca dZwigni & (fig. 4). Gdy oba sworznle
sa wsunigte (fig. 2 i 5), wtedy oléwki { i » sg w polozeniu,
odpowiadajacem normalnemu torowi bez przechyiki.

Teraz osadza sie oléwki, rysuje, obracajac walec p dio-
nig, dwie linje na zwoju papierowym, wsadza oldwki #! i u!
i reguluje ich polozenie zapomoca $rubek w i w! (fig. 4) tak,
by kreslily te same linje. Aparat jest teraz ustawiony; na-
Srubek m sie zakreca, sworznie 1 z wyciaga, | pomiar moze
byé juz rozpoczety.

L.,JO o F‘% %‘=ﬂ=ﬂ=4,___n

Gdy zajdzie potrzeba zaloienia nowego zwoju papieru,
wtedy zdejmuje sle walec », w ktérym to celu nalezy pod-
nie§é¢ nakrywke lozyska, Po odkreceniu naSrubka ¢ i po zdje-
ciu plytki z walca, osadza sie rolke papieru mozliwie cen-
trycznie w ten sposéb, by wolny koniec papieru mozna bylo
podnie§¢ ku gérze w strone wahadia. Nastepnle zakiada sie
plyte, zakreca nasrubek ¢, umieszcza walec w polozenie wia-
§ciwe, przeciaga papler na walec p, Scina koniec papieru ku
érodkowi i zaklada na walec n tak, by sie nawijal gtadko
przy obracaniu walca p dtonig.

Wykresy.

Oléwki ¢ i w znaczg na papierze dwa wykresy: posze-
rzen 1 przechylek; pierwszy wskazuje odchylki od normalnej
szerokosci toru w naturalnej wielkosci, drugi odchytki od po-
ziomu w !/, wielkos$ci naturalnej, WielkoSci odchylek mierzg
sie odlegtoéciami od obu linij prostych. O ile odnosne rzedne
wypadaja z lewej strony wspomnianej prostej, to oznaczajg
poszerzenie, o ile z prawej—to zwezenie przedwitu; tak samo
gdy rzedne przechylek sa z prawej strony prostej, to ozna-
czaja podwyzszenie prawej szyny, gdy z lewej strony, to
lewej. |
Wykres ma skale dlugosci okolo 1 : 500.
Kilometrowanie taémy uskutecznia sie w ten sposéb, iz
przejezdzajac kolo najblizszego znaku przesuwa sie guzik
(fig. 4), skutkiem czego oitéwek, z ktérym guzik jest poig-
czony, znaczy kreske poprzeczng na papierze, obok ktdrej sig
pisze stosowna liczbe. Wiystarczy znaczyé tylko kilometry
i dzieli¢ je pdZniej w skali na hektometry. Dla wiekszej wy-
gody pod plyta instrumentu na tej samej dzwigni, co i guzik [,
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umieszczone jest ucho, przez ktére przewleka sie nitke; w ten
sposéb guzik [ przesuwany jest za pociagnieciem tej nitki,

Oprécz wspomnianej juz wielkoSci rozszerzenia wzgl.
zwezenia toru mozemy ustali¢ zapomocag wykreséw:

1) zmiane przeSwitu lub jego stato$é, diugo$é na jaka
sie rozciaga zmiana przeswitu; dalej krzywe i zjeidzone szy-
ny, charakteryzujace sie na wykresie krétkiemi garbami;

2) czy przy przejSciu z prostej w luk poszerzenie odby-
wa sie jednostajnie i na jakiej diugosci; wreszcie —

3) czy tuki majg jednostajne poszerzenie.

Podobnie podaje wykres przechylek—oprécz réinicy wy-
soko§ci obu szyn:

1) zmiane tej rézinicy, tudziez ktéra z szyn lezy wyzej
wzglednie nizej;

2) czy przy przejSciu prostej w luk przechylka wyko-
nana jest réwnomiernie i na jakiej dtugo$ci;

3) czy przechytka w tuku jest jednolita, czy tez nie;
wykres przechylkowy, wyrazajacy sie w krétkich falach, wska-
zuje zawsze zlty stan toru.

Sposdb uzywania toromierza.

1) Przyrzad ciagng wolno dwaj robotnicy po torze, na
ktérym wykonywa sie pomiar.. Przy b. dokladnych pomia-
rach, przy ktérych chodzl o wielka dokladno$é, przesuwanie
przyrzadu odbywa sie jeszcze wolniej, i wtedy, zwlaszcza przy
ostro zatemperowanych oiéwkach — mozna otrzymaé dokiadne
i wyrazne rysunki. Na ogé! bowiem wykresy nie dajg linij
zupelnie czystych z powodu drobnych wstrzasnien, wywolywa-
nych ruchem przyrzadu.

2) W chwili ustawiania na szynach toromierza lub usys=
wania tegoz wahadlo musi by¢ unieruchomione przez zasunie-
cie sworznia f (fig. 2 i 3), sprezynowe za$é kola powinny byé
odciggniete zapomoca dzwigni A (fig. 1 i 4).

3) Oféwki umieszcza si¢ nieco pochylo ku walcowi, aby
si¢ nie tamaty, Oléwek w nie powinien byé zbyt dlugi, by
przy wielkich przechylkach nie zaczepial o oléwek ¢,

~ 4) Wahadto w czasie pracy przyrzadu musi sie swo-
bodnie i lekko poruszaé w lozyskach.

5) Osie tozyska i zebate kétka aparatu nalezy smaro-
waé, nie zanadto jednak, uzywajac przytem dobrych smaréw,—
mianowicie do tozysk osi kotowych — oliwe z mala domiesz-
ka nafty, — do delikatniejszych za§ czesci — oliwe koSciana.
Po uzyciu nalezy instrument oczyécié, aby smary nie zasy-
chaty. :

6) Podczas transportu luzem aparat winien byé zamknie-
ty w skrzyni, przyczem kola maja byé ustawione na odpo-
wiednio wycietych klockach,

7) Przy pracy podczas deszczu toromierz nalezy nakryé
z wierzchu blaszang ochronng pokrywa.

8) Préba aparatu odbywa sie na torze, dokfadnie po-
zlomym o dokiadnym przeswicie, i polega na sprawdzeniu, czy
otwér o (fig. 4) jest tak wywiercony, ze sworzeh =z, przylega-

Prayklady do oceny polozenia tordw podlug diagraméw
Dorpmiillera.

dla diugosci 1 : 500
» rozszerzen nafuralna wielkoéé
» przechylek 1:3

Przy zastosowaniu przepiséw obowiqzujqcych na linjach bylego
zaboru pruskiego.

Skala {

e P e et = il e

or prosty odobrym przeswicie I dobrej wigledne) wysokoscl Szyr

LoZuITSTO LD

{D50505AM

Fig. 6. Tor prosty o dobrym prze$wicie i dobrej wzglednej wysoko-

sci szyn.

jgc dokladnie do otworu, moze byé przesuniety obok opony b.
Dalej nalezy zbadaé, czy sworzen f (fig 2) moze by¢ tak prze-
suniety przez loiysko a i okragly otwér w dZwigni wahadio-
wej, by ta ostatnia si¢ nie poruszala.

9) Po zakonczeniu pomiaru nalezy zapomoca diwigni h
ustawié¢ kolo spreiynowe w polozenie normalne tak, aby spre-
zyny nie byly niepotrzebnie natezone. (To samo i wtedy, gdy
aparat jest umieszezony w skrzyni).

10) Przy ruchu aparatu wstecz nalezy wylaczyé przyrzad
piszacy przez zluZnienie nasrubka m.

11) Przy ustawianiu aparatu na szyny jak réwniez i przy

zestawianiu nalezy poslugiwaé sle przeznaczonemi do tego célu
klamrami.

12) Robotnicy, ktérzy ciggng aparat, nie powinni nim
szarpaé, lecz ciaggngé go mozliwie spokojnie i réwno.

Rysunki 6 do 11 podaja przykltadowo wykresy, zdjete
z toréw, dobrze i Zle ulozonych.

3
RS S e |
Praeiscie z prostef v tuk SRR M eOSe pee LY g

j

b e rreczywista wielkosd pozszerzenia

Fig. 7. fuk z dobrq przechylkq i dobrem rozszerzeniem (dobre
przejécie z prostej w fuk).

Wigksze rozrice w
przeswicie prosfego
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Fig. 8 wskazuje bardzo wielkie zweienia i rozszerzenia prostego foru
(naturalna wielkoéc).

/\_.-

Vq’ez'a’;:'me (sphasiczona) SZyNaA

rozszerzernd - forprasty na drewrvan,
m:ﬁ £ hmww,na_zewﬁqﬁ‘zyquvf-te Szyny.

shok

normalag szerokosc
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Fig. 9 pokazuje wykres starego foru prostego na drewnianych pod-

klfadach z na zewnqirz wygietemi krzywemi szynami, w kidrym sruby

podkladowe sq silnie rozcheltane na zewnagtrz. Osire garby (blizef

prostej) wskazujq styki; rozszerzenia osiggnely znacznq wielkosé i po-

wodujq niespokojny ruch pojazdéw. Pedobny wykres rozcheltaniu dziur

hakowych w podkiadach uzyska sie¢ na starym forze o zelaznych
podkladach.

Disgnam preeciuyiows; lewozwrorny, 7uk

Fig. 10. Uderzajqco zly stan. Nietylko nie istnieje przechylka prze-

pisanej wielkosci, lecz ta kidra jest, ciqgle zmienia swaq miare. Nie-

bezpieczne zalamy okazujq si¢ przy t' i t, w kidrem to ostafniem

miejscu juz niema prawie zadnej przechylki. Wynikowa linja wskazuje
przepisowe pofozenie.

; ’f ____________________ & —,,,.-..E ______ =
s > Pk
V) e S, %
= o |f POTIOMcE s § DOZICTRS
— Seisosar==rilly

Fig. 11, Dwa przepisowo ulozone wzniesienia przechylkowe, jednako-
woz nie zaczynajq sie one we wlasciwym punkcie poczatkiem luku.
Poczqtek wzniesienia przypada prawie na poczqtek luku, podczas gdy
powinien by¢ przesuniety o 20 m (10 m przed rozpoczeciem krzywej
przejéciowej). Linje przerywane wskazujq nalezyte polozenie wznieser.
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Szablon do odczytywania wykreséw (fig. 12 7 13).

Jak juz poprzednio wspomniano, inna jest skala dla po-
szerzen, inna dla przechytek, a wreszcie inna dla dlugosci;
pochylenia wiec krzywych przejSciowych maja inng skale dla
diugosci, inna dla wysokosci. Czy to pochylenie .jest odpo-
wiednie, nalezy badaé badZ to przez przeliczanie, badZ tez za-
pomoca szablonu mierniczego, wykonanego w odpowiednich
skalach diugoéci i wysokosci. Uzycie tabel lub kilku podzia-
tek jest Zzmudne i zabiera wiele czasu, szczegélnie przy licz-
nych tukach o réznych promieniach,

Stpona Preedriia

Przednla strona szablonu zawiera nastepujace dane:

a) pochylenia wzniesien przechytkowych, przepisanych
dla linji gtéwnych oraz drugorzednych (1:600 wzgl. 1:300),
takze 1:1000, do ktérego nalezy dazyé — o ile to jest mo-
zliwe — na linjach z ruchem pociagéw pcépiesznych (przepi-
sy dla kolei niemieckich). Przy uzyciu szablonu ma sie kryé
linja A—B, laczaca dolne punkty wzniesien, z linja zasadni-
cza przechytkowego wykresu. Pochylenia te sa, zaznaczone
z obu stron szablonu, celem umozliwienia badania wzniesien
na poczatku i koficu tuku — tukéw prawo i — lewozwrot-
nych. Po stosownem przylozeniu szablonu do wykresu widzi
sie natychmiast, czy wzniesienie przejSclowe jest odpowiednie,
czy tez nalezy je zmienié.

b) Dlugo$é krzywych przejsciowych i diugosé, na ktéra
sie rozciaga rozszerzenie toru. Diugosci te podane sa dla tu-
kéw o réznych promieniach dla linji gléwnych drugorzednych.
Kreske §rodkowa (P.Z.) nalezy ustawi¢ przy uzyciu szablonu,
na poczatku lub koncu luku zaznaczonego w wykresie, Sza-
blon wskazuje czy dlugo$é¢, na ktéra sie rozciaga rozszerzenie
i jego polozenie, sg odpowiednie. Wzniesienia przejsciowe,
kryjace sie z krzywemi przejSciowemi, sg prawidlowe,

¢) Minimalna dlugo$c prostych miedzy wzniesieniami prze-
chytkowemi dwu tukéw odwrotnych,

Druga strona szablonu zawiera oprécz poprzednio juz
wspomnianych wzniesien przechylkowych—nastepujace jeszcze
dane:

«) Przechytki zewnetrznego tuku przy réinych promie-
niach ‘dla linij giéwnych i drugorzednych; dla linij gléwnych
podane sa przepisowe przechytki maksymalne, dla drugorzed-
nych, odpowiadajace predkosciom 40 km i 50 km. Przy uzy-
ciu szablonu nalezy kreske zerowa ustawié¢ na linji zasadniczej
wykresu przechylek.

@) Poszerzenie jest podane dla réznych promieni podlug
istniejacych przepiséw. Sposéb uzycia jak przy a.

v) Podziatka milimetrowa celem umozliwienia odczyty-
wania poszerzefi | przechylek powyzej maksymalnej wielkosci,
bez uzywania osobnej podziatki.

8) Normalne diugosci szyn, celem wykazania, czy pewne,
w stalych odstgpach powtarzajgce sie znaki, nie maja swej
przyczyny w bledach na stykach (zwezenia, zbyt wielkie dy-
latacje i. i.).

Jak z powyzszego wynika uzycie szablonu ulatwia w wy-
sokim stopniu badanie wykresow.

B. Toromierz Olekiewicza.

Podaje na wstedze papierowej przeswit toru w natural-
nej wielkosci, znaczy na niej hektometry poprzecznemi kres-
kami co 50 mm, oraz skrapia w lecie wapnem, w zimle za$
odpadkami naftowemi te miejsca toru, w ktérych poszerzenie

~wzgl. zwezenie przekracza dopuszczalne granice.

Celem wykonania pomiaru toromierz ten przytwierdza sie
do wézka kolejowego, wzgl. drezyny recznej lub motorowej.

Toromierz ma podstawe z czterema raczkami, ktére shu-
za do jego przenoszenia i zapomoca ktérych nastawia sie go
na dwuch ruchomych lapach umocowanych na przedzie dre-
zyny.

Aparat daje wykresy w skali: dla dlugosei (odlegtosci)—
1:2000, dla wysokosci (rozszerzen) 1: 1,

Przy jego wlaczaniu nalezy. 1) spusci¢ go przy pomocy
odpowiedniej diwigni; 2) sprawdzi¢ czy tarcze frykcyjne znaj-
duja sie miedzy szynami, 3) naciagnaé sprezyne, 4) zalozyé
i umocowac rurke z oléwkiem i 5) przycisnaé¢ oltéwek do ta-

Steona Odwrotng
i e

B =

$§my papierowej przy pomocy sprezyny. Przy wylaczaniu apa-
ratu postgpowaé nalezy odwrotnie.

Objazd linji wykonywa sie z pre;dkoscia, okoto 30 km.
na godz. a nawet i z wieksza.

C. Poréwnanie obu aparatéw.

1) Oba aparaty podajg. stan toru, nie obciazonego po-
jazdami,

2) Oba aparaty pracujg tylko przy jezdzie w jednym
kierunku.

3) Aparat Olekiewicza nie posiada przyrzadu do pomiaru
przechytek, aparat Dorpmiillera— posiada. Uzupelnienie takim
przyrzadem aparatu Olekiewicza natrafiloby na do§é powazne
trudnosci. i

4) Aparat Olekiewicza zaznacza na torze miejsca o zbyt
wielkiem rozszerzeniu lub zwezeniu, czego nie czyni aparat
Dorpmiillera.

5) Kétka toromierza Olekiewicza tocza sie po bocznych
plaszczyznach gléwek szyn i dlatego nie wykolejajg sie w tu-
kach; natomiast obrzeza kétek aparatu Dorpmiillera tra o bocz-
ni¢ gléwek szyn, bedac przyciskane sprezynami, przyczem wy-
kolejaja sie niekiedy,

6) Toromierz Olekiewicza sprawdza szeroko$¢ toru na
krzyzownicach, aparat Dorpmiillera tego nie sprawdza.

7) Aparatem Olekiewicza mozna sprawdza¢ w krétkim
czasie wielkie dlugosci toru — aparat Dorpmiillera pracuje
b. powoli, a wiec znacznie drozej i niedogodnie,

8) Aparat Dorpmiillera zuzywa niemal cztery razy wiecej
taSmy papierowej niz aparat Olekiewicza,

C. Wagon z aparatem rejestrujacym stan toru.!)

Niedawno zostal oddany do- uzytku stuzby drogowej na
kolei Atkinson-—Topeka—Santa Fe wagon odpowiednio urza-
dzony do sprawdzania stanu toru pod ciezarem pociagu. Daje
on zapomoca urzadzenia rejestrujacego wykres, wskazujacy:

1) styki zapadnigte w kazdym toku szynowym,

2) przeswit toru,

3) boczne ruchy wézkéw i ramy wagonu w odniesieniu
do prawej szyny,

4) pochylenie ramy i przechylki toru,

5) odstepy czasu (pozwalajace oznaczaé chyzosc) oraz

6) punkty topograficzne.

Styki zapadniete. Wézek wagonu ma 6 kél, ktérych
osie przednia i tylna, odlegle od siebie 0 3 m. 20 cm, s3
zlaczone belka sztywna; opuszczenie sie $rodkowego kota
ponizej poziomu kél zewnetrznych zaznaczane jest zapomoca
kontaktu, umieszczonego w puszce, znajdujacej sie w polowie
wspomnianej wyzej belki.

Puszka ta zawiera szereg matych tarczek, polaczonych
przewodami elektrycznemi ze sztyftami, opierajacemi sie na

1) jRevue Générale des chemins der fer* Me 6 z czerwca 1928,
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paplerze, rozwijajacym sie na stoliku w wagonie. Otwarty
obwéd pradu zamyka automatycznie przy opadnieciu kola wa-
tek stalowy, przytwierdzony do lozyska osi két srodkowych.
Gdy koto $rodkowe opusci sie 0 3 m/m w stosunku do két
zewnetrznych, walek dotknie pierwszy kontrolnej tarczy, za-
mykajac w ten sposéb obwdéd pradu, poczem pod dzialaniem
elektromagnesu, jeden ze sztyftéw wykona ruch poprzeczny,
znaczac opadniecie styku o 3 m/m. Gdy koto opusci sie
o 6 lub 9 m/m, walek znéw stosownie, opadnie i dotknie
drugiej wzglednie trzeciej tarczki, zamykajac nastepne obwody
elektryczne 1 uruchamiajac w ten sposéb inne odpowiednie
sztyfty. Podobne urzadzenie istnieje z obu stron podwozia,
mianowicie po trzy sztyfty z kazdej (fig. 14).

Wiy, a1 100 g WMMWWWWW
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Fig. 14.

Na linjach plerwszorzednych wykonywa sie pomiary na
3, 6 1 9 m/m, na drugorzednych wystarcza oznaczenie zapad-
nieé¢ na 6, 13 1 19 m/m,

Prad, zasilajagcy elektromagnesy, wprawiajace w ruch
sztyfty, przeplywa réwnoczeénie przez elektromagnesy liczni-
kéw, rejestrujacych dla kazdego sztyftu iloS¢ zapadnietych
stykdw na danym odcinku.

Przeswit toru. Dwa kétka o srednicy 15 cm przyciskane
sprezynami do wewnetrznych bocznych powierzchni gléwek
kazde] szyny, sa przytwierdzone do wygietych diwigni jak
wskazuje fig, 15. Linki stalowe przenosza ruchy tych dzwigni
na drazek poprzeczny, ktéry eliminuje wszystkie ruchy, oprécz
ruchéw wzglednych obu kélek, wskazujacych rozstep pomiedzy
szynami, Zmiany zaznacza w wykresie rejestrujacy sztyft, po-
taczony drazkiem zapomoca drutu stalowego.

O ile urzadzenie do sprawdzania przeswitu nie ma funk-
cjonowaé, to sle je podnosi do géry na jakie§ 10 cm. zapo-
moca przekladni pneumatycznej, uzywanej réwniez w wypadku
wykolejenia sie kontrolnych kélek.

Ruchy boczne. Ten sam mechanizm stuzy do rejestro-
wania poprzecznych ruchéw woézka w odniesieniu do prawej
szyny, Mianowicie, gdy wézek przesunie sie¢ na prawo, két-
ka toczace sie przy szynach zostaja jednak na swojem
miejscu, przyczem dzwignie przechylaja sie na prawo; prze-
wody przesuwaja sie réwniez na prawo, $Sciggajac drazek po-
przeczny w polozenie pochyle, skutkiem czego jego koniec
prawy staje wyzej od lewego. Gdy wdzek skieruje sie zndéw
na‘lewo, nastepuja takie same ruchy, lecz w przeciwnym kie-
runku.

Treomea s2lvfid  DigisA mopcisciny
Pryewdd

K Rt
Gy Nersea
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Qo @Splyes Std i<
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Fig. i5.

Przeckylem'e poprzeczne. Rejestrowanie przedstawia naj-
wieksza trudnosé. Celem uwidocznienia w wykresie przechyltki
toru i przechytki ramy, musiano zastosowaé zyroskop.

Doswiadczenia, wykonane z Zzyroskopem, wykazaly, iz
sity dzialajace przy przejeidzie pociagu z wielka predkoscia
przez tuk, sa znacznie wieksze od dzialajacych na Zyroskopy,
uzywane na statkach lub samolotach. W wagonie, o ktérym
mowa, zastosowano z powodzeniem zyroskop w sposéb naste-
pujacy: zyroskop jest umieszczony zapomoca pierScienia na
tarczy przytwierdzonej do $ciany wagonu ponad stolikiem, na
ktérym odbywa sie rejestrowanie. Posiada on dwa rotory,
obracajace si¢ w kierunkach przeciwnych w plaszczyznie pio-
nowej, réwnoleglej do osi toru z normalna predkoscia 12.000
obrotéw na minute, Odpowiednie urzadzenie réwnowazace
ogranicza ruchy zyroskopu, spowodowane dzialaniem sily zew-
netrznej, wychylajacem go z polozenia normalnego, i sprowa-
dza go z powrotem w to poloZenie.

Fig. 16 strona lewa—pokazuje szereg dzwigéw przegu-
bowych, z ktérych jeden, uruchomiony przez zyroskop, kieruje
sztyftem, znaczacym nachylenie pudia wagonu. W wykresie
odpowiada dlugosci mniej wiecej jednego centymetra pochyle-
nie dwu stopni.

Fig. 16—strona prawa—podaje schemat mechanizmu do
pomiaru nachylenia poprzecznego ramy. Ruch osi zostaje prze-
niesiony zapomocg przewodéw na pozioma beleczke poprzecz-
na, umieszczong pod dachem wagonu. Beleczka ta moze sie
swobodnie obracaé okolo swej osi poprzecznej i przesuwac
w kierunku pionowym miedzy listwami. Sprezyna pionowa
nacigga przewody, zmuszajac belke do dokladnego przystoso-
wywania sie do przechylek toru. System dZwigni, z ktérych
jedna jest zlaczona z zyroskopem (fig, 16 str. prawa) prze-
nosi na odpowiedni sworzef réznice pozioméw obu szyn w 3/,
naturalnej wielko$ci,

Czas, predkosé, punkty topograficzne, Zegar, zaopatrzo-
ny w dwa wyskoki, wilacza kontakty elektryczne w 10 lub
30 sekund. Prad, przyplywajacy wéwczas przez zwoje elek-
tromagnesu, wprawia w ruch sworzen, ktéry znaczy karb
w wykresie. Sworzen, rejestrujacy czas, sluzy réwniez do zna-
czenia mijanych punktéw topograficznych (znaki kilo—i hekto-
metryczne, stacje, mosty, zwrotnice, skrzyzowania w poziomie
etc.) zapomoca osobnego elektromagnesu, dosé¢ silnego, by
éw sworzen przyciagna¢ w kierunku, przeciwnym do kierun-
kéw, w jakim rejestruje sie czas; obserwator, znajdujgcy sie
na tylnej platformie, sygnalizuje telefonicznie operatorow! kazdy
taki mijany punkt topograficzny.

Wykres.

Zapomocg przekladki pasowej oraz gietkiej linki obraca
o§ wozu walce, na ktére nawija sie tasma z wykresem —
w stosunku, bez wzgledu na predko$é wagonu, 20 cm. na je-
den kilometr. Daje to skale dlugosci 1:50.000, w ktérej szy-
na dziesigciometrowa przedstawia dluge$¢ 2 m/m. Fig. 14
pokazuje odcinek wykresu.

Ostatnio opisane urzadzenie daje w pordwnaniu do obu
poprzednio opisanych te korzy$é, iz wykazuje ruchy boczne
woézka i ramy wagonu, za§ w stosunku do aparatu Olekiewi-
cza jeszcze i przechytke toru oraz zapadniete styki. Wagon
uzyty do sprawdzania stanu wszystkich toréw Dyrekeji — lub
nawet kilka Dyrekcyj—daje moznosé wzglednego poréwnania
stopnia ich utrzymania na wiekszych odcinkach, Korzystng
jest okoliczno§é—szczegélnie w zimie—ze przyrzady mierni-
cze umieszczone sg w zamknietym wagonie,

Najwazniejsza jednak jego zalets jest to, iz daje on wy-
nikl pomiaréw przy dziataniu tych obliczen dynamicznych, pod
dziataniem ktérych w rzeczywistoSci pracuje.

Zaznaczy¢ nalezy, iz idealnie dobre polozenie nie istnieje
w rzeczywistoSci na torach uzywanych, tak Ze nawet przy
najlepszem utrzymaniu wykres wykaze zawsze pewne niepra-
viidlowosci. Nie nalezy wiec byé przesadnie krytycznym, lecz
zwraca¢ uwage przedewszystkiem na usterki powaznlejsze.

Z wiekszej ilosci istniejacych urzadzen w tym rodzaju
opisane zostaly powyzej dwa, bedace i u nas w uzyciu, oraz
jedno, na wzér ktérego nalezaloby cos podobnego wprowadzic.
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za kwartat |-szy 1930 r.
'!“ﬂ
« o o
- R E R B S R T T R P
Wyszczegélnienie -danych _§ N :‘o? E % ] % ‘E % E == R o 3f3ﬁ
2 Pl e bl Lo g9 ey T £ o 28 2 | kwartat] | kwartall
> o« = = O > ] B B % o
az a azs o oo o o Ao |sas s I 1980 s |92
1. Przecietna dlugosé linij eks-
ploatowanych, (w kilometr.) 2.182 2,355 3.021 2,454 2.152 603 1.419 1.965 1,135 17.286 17.235
2. Przecigtny dzienny staa ilo- . [
§ciowy wagonéw rozporza-| ;
dzalnych do przewozéw:
a)zaliczonych dotaboruosobowegol 2.701 861 567 1.216 1.164 929 1.241 1.165 527 *10.371 10.085
W » » towarowego 17.503 9.458 5.2C4 9.140 13.409 18.900 10.626 7.381 3.200 94.821 127.737
3. Przecigtny dzienny stan ilo-
éniowy parowozow czynnych 688 264 225 326 410 303 392 310 112 3.030 3.278
4, Przebieg pooiggéw (pociago-
kilometry):
a)ruchu osobowego (bez typu
lekkiego i motorowych) . . . 3.401.223 | 1.395.572 | 1.293.178 | 1.587.379 | 2.251.754 | 1.166.168 | 1.636.473 | 1.537.389 736.149 | 15405285 | 14.375.915
b) ruchu towarow. (bez drob. t.lek.) 2620.661 | 1.307.841 776 300° | 1.959.370 | 1.776.525 847.551 | 1.315.516 | 1.113.671 379.841 | 12.097.276| 13.040.101
Razem . . . 6.021.884 | 2.703.413 | 2069.478 | 3946749 | 4.028.279 | 2.013.719 | 2951.939 | 2651.060| 1.115990 | 27.502.561| 27.416.016
przypada na 1 km, eksploato-
neanych Limij o=, 2,760 1.148 685 1.608 1872 3.340 2.080 1.349 983 1.561 1.591
¢) pasazerskich typu lekkiego. 12.870 90.459 91.401 36.490 32.040 3.532 26.809 3.848 26920 324,369 256.087
d) motorowych.. . . . . , . . 7,280 - — 73.884 127.286 - B1.872 = REs 290.322 187.755
e) towarow. drobn. typu lekkiego 21,724 —_ - 45.144 §.300 4.249 - — = 76,417 L
5. Przebleg o0si wagonowych
(osio-kilometry):
a)zaliczonychdotaboruosobowege| 110.526.367 | 42.144.773 | 34.106.237 | 52.974.596 | S8.312.872 | 34.020.666 | 41.511.932 | 36.767.349 | 14.277.907 | 424.642.699| 386.850.896
b . w = towarowe-
go, ladownych . . . . . . .| 172421490 | 71.948.996 | 43.665.304 | 125.495.425 107.756.949 | 45.643.776 | 62,640.873 | 53.566,970 | 15.966.613 | 699.106.396 | 729.709.327
c)zaliczonych do taboru towaro=
wego, proznych. . . . . . .| 124.895.177 | 36.845.962 | 26.240.763 | B6.923.296 | 72.443.301 | 29.062.144 | 39.565175 | 29.916.493 | 10.463.573 | 456.355.884 | 464.192.835
d)wszystkich (osobowych i towa~ i
rowych). . . . . . . . . .| 407.843.034 | 150,939.731 | 104.012,304 | 265.393.317| 238.513.122 108.726.586 | 143.717.980 |120,250.812 | 40.708.093 |1,580.104.979 |1.580.753.058
Stosunek °/, przebiegu osi wa- [
gondw towarow. proézinych do
ogdélnego przeb. osi towarow. 42,0 33,9 375 40,9 40,2 38,9 38,7 35,8 39,6 39,5 38,9
e) przebieg osi wagon. w pociag.
pasazerskich typu lekkiego. 254.467 757.997 985.197 479.833 435.573 58.095 426,243 24.336 347,559 3.769.305 |  3.229.424
f) przebieg osi wagon. w pociag.
motorowych . s e 29.176 — Y= 463.660 765,516 - 477.886 s = 1.736.238 1.098.125
g) przebieg osi wagon. w poc. to-
war. drobnic, typu lekiego . . 184.567 22 e 396.894 53.212 35.636 = iz — 670.309 =
6. Przecietne skiady pociggéw
(iloscig osi):
a) ruchu osob, (beztygu lek. i mot.) 30,8 22,6 28,1 24,6 25.0 27,9 235 22,6 19,7 26,3 25,5
b) . tow. (bez drobn. typulek.) 115,6 85,9 87,2 110,5 102,5 89,8 80,1 76,7 69,0 97,1 93,1
c) pasazerskich typu lekkiego 15,8 14 10,8 13, 13,6 16,4 15,9 6,3 12,9 11,6 10,9
d)imotorowych —“. o . oy 4.0 = — 6,3 6,0 - 5,8 — —= 6,0 58
e) towar. drobnic. typu lekkiego 85 - - 8.8 10,0 8,4 i 75 == 8.8 -]
7. Przecigtny oigzar pociggow
brutto (tonn): 4 :
a) ruchu osob, (bez typu lek. i mot.) 278 254 276 202 201 207 205 199 183 229 217
b) , towar (bezdrobn.typulek.) 961 774 714 933 871 776 677 655 539 822 792
c) pasazerskich typu lekkiego. 139,6 63,6 108,3 92,4 96,9 138,7 129,1 56,7 93,2 94,3 86,6
d) motorowych . « o .+ . o . & 38,0 - — 72,2 66,1 — 45, — - 61,1 61,1
e) towarow. drobn. typu Iekkiego 51,4 — - 62,9 64,0 50,6 = = = 59.0 O
8. Przecigtny cigzar -brutto
1 wagonu
w pociggach towarowych (tonn). 17,79 19,26 17,54 18,09 18,19 18,47 18,09 18,28 16,75 18,11 18,64
9. Przecietny clezar ladunkdéw
(tonn): . 1
a) w poclagach ruchu osobowego |
) (be.pz w:ﬂ lekkiego i motorow.) 31 29 36 25 27 29 25 25 a3 28! 27
iag. chu towarowego
R (vgezot‘l;:'g%nicl;:uw. typu Iekkieg%) 474 391 355 481 439 413 322 317 241 411 399
¢) wpociag. pasazer. typulekkiego 21,3 84 13,0 13,2 13,6 16,4 15,9 6,5 19,3 12,9 11,4
dY5 kg - motorowychs ol T 7.0 = = 6,3 6,0 — 5,9 — - 6,0 5,9
¢). . tow.drobnic.typu lek. 9.8 = — 10,7 14,0 1852 S ) - 10,8 | =
10. Przecietny ciezar fadunku | , i
na 1 wagen | [
w _pociggach towarowych, (tonn) 15,53 15,39 14,26 16,18 15.81 | 16,57 | 14,63 14,30 13,05 15,44 15,85
11. Przehieg parowozow (paro-
wozo-kilometry):
a) w poc. (bez pasaier. typu lek,
i towarowych drobnicowych) 6.076 472 | 2856.285 | 2.051.498 | 3.989.942 | 4.096.680 | 1.050.959 | 3.052.710 2.611.009| 1.146.224 | 27.831.779| 28.030.748
wtem podwéing trakeja . 32.252 7.794 2.288 20.681 78.017 11.281 66.575 23.063 $64 242 915 534,568
b)w pociag. pasazer. typu lek, . 12.870 83.889 91.401 36.490 32040 2 30.341 10.418 26.920 324 369 296.087
e s tow. drobn, typu lek. 21.724 — = 45.144 5.300 4.249 — ¢ — 76.417 =
d) bez pociagow, i v u H e 1.697.688 656.058 483.074 §55.767 | 1.331.289 | 1085007 | 1.065.687 | 821.122 233.360 7.899.052| 9 907.190
pojedynczych (luzem) . . 267.939 134.693 85.539 55.432 216 122 101.324 191,804 |  165.245 35,065 1.253.163 | 1.722668
wtem{w przetaczaniu stacyjnem 1.068.050 359.577 300.725 384,043 817,520 572.675 605.290 |  449.855 114,055 4.671.090 | 5.789.917
- pociggowem 143.710 81 698 75.880 44,805 85. 121.050 129,910 88.525 46.095 817.593 1.041.118
Stosunek °/, przebiegu parowo-
z6w bez pociagdw do przebiegu
Mrpoelatachi il ot S 28 23 23 14 32 54 35 31 20 28 35
12. Przecietny dzlenny przebieg
1 parowozu:
a)w pociggach ruchu osobowego
(tacz. z pociag. typu lekkiego). 172 185 158 199 174 173 190 157 192 176 168
b) w pociagach ruchu towarowego
(tacz. z pociag. drobnicowym) 102 124 103 148 142 61 71 94 88 103 99
¢)w przetaczaniu stacyjnem . . 69 83 74 84 85 78 90 71 79 78 86
d) ogétem (w pociagach, bez pocig-
gdw, wrezerwie, pogotowiuit.p.) 126 151 130 158 148 110 18 123 140 133 130
13. Przecietny dzienny przehieg
1 wagonu towarow. czynnego 87 56 69 125 66 21 53 63 46 63 48
14. Przeoietna dzienna ilo$é wa-
gonow towarowych:
a)zaladowanych nastacjach P.K.P. 1.659 794 638 973 905 3.902 1.230 720 323 11.144 12,778
b) przyjetych z tadunkiem od Dy-
)fekggj Sxabdatcle S 2.895 1.079 413 1.735 2.267 969 1.595 967 183 = 2
j ki d kolei
clﬁi?éﬁtyfh,z l,“d_“ s — 9 87 384 563 145 168 13 93 1.462 1.653
15. Wepdlczynnik obrotu wago- .
OWi e 0, b S A e 38 5,0 4,6 3,0 3,6 38 | 3.6 | 43 5.3 7,5 8,8
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Dziesigta Dyrekcja.

Inz. J. Afeniski.

W zwigeku z zamierzonem wyodrebnieniem
warsztatdw kolejowych w osobng Dyrekcje umie-
szezamy ponizej nadestane mam wwagé, trakiujge
je jako materjal do szerszej dyskusji nad tem in-
teresujqeem zagadnieniem.

REDAKCJTA.

onlewaz od pewnego czasu ws$réd inzynieréw kolejowych

lansowana jest pogloska o stworzeniu dziesiatej Dyrekeji

dla spraw warsztatowych i z racji tej daje sie zauwazyé,
iz malo oséb orjentuje sie w tej kwestji t.j. nie zna celu oraz
podstaw, dzieki ktérym ma byé przeprowadzona ta reorgani-
zacja, z uwagi tej pozwalam sobie niniejszym artykulem wy-
wolaé szersza dyskusje na lamach ,Inzyniera Kolejowego*
w celu wySwietlenia sprawy i wymiany zdan,

Zasadniczo, wyeliminowanie spraw warsztatowych z czyn-
nosci eksploatacyjnej Wydzialéw mechanicznych zgodne jest
z metodami nowoczesnej organizacji i idzie w kierunku Scislej
specjalizacji poszczegblnych czynnosci.

Kwestja wyodrebnienia warsztatéw naprawczych nie jest
nowa i ma za sobg pewna historje i praktyczne préby zyciowe.

Koleje niemieckie dosyé szeroko zaczely stosowaé wy-
mienny sposéb naprawy taboru, doprowadzajac do minimum
naprawe we wlasnym zakresie.

Niektére zarzady kolei amerykanskich wszelka naprawe
uskuteczniajg za po$rednictwem firm prywatnych,

Przewodnia idea takiego postepowania polega na tem,
ze sluzba trakcyjna powinna rozporzadzaé normalnie taborem
zdrowym, a uszkodzone jednostki wycofywaé, kierujgec je do
centralnych warsztatéw, a te powinny natychmiast zastepowaé
zepsute — zdrowemi i zdatnemi do ruchu. Personel Wydzia-
tu mechanicznego w takim wypadku byiby tylko zaabsorbo-
wany technika ruchu i gospodarka trakcyjna.

Idealne rozwigzanie tej kwestji, zgodne z wymaganiami
racjonalno$ci, napotyka na wielkie trudnosci natury finansowej,
poniewaz reorganizacja tej gatezi gospodarki kolejowej w za-
kresie szerokim, gwarantujgcym korzysci, pociagnie za sobg
olbrzymie wydatki inwestycyjne, ktérych budiet powojenny nie
wytrzyma — mianowicie: budowe centralnych warsztatéw, in-
westycje techniczne, zmiana sposobéw obrébki i montazu, re-
organizacje wewnetrzna, znaczne powiekszenie kapitatu zakla-
dowego | obrotowego, trakcja bowiem powinna by¢ natychmiast
zasilana taborem zdrowym, ewentualnie czeSciami zapasowemi,

Oddawanie do naprawy taboru kolejowego firmom pry-
watnym nie kalkuluje sie ze wzgledu na to, Ze précz kosztéw
rzeczywistych naprawy, optaca sie zysk do 207/, przedsiebior-
stwu i jeszcze pocigga to za sobg znaczny, dodatkowy wydatek
obciazajacy naprawe w postaci utrzymania calego aparatu kon-
trolujacego, ktéry z konieczno$eci stosunku do oséb trzecich
powinien by¢ odpowiednio zorganizowany,

. Rozwigzanie kwestji tej, zgodnie z nakazem racjonalnej
gospodarki, przy obecnym sposobie gospodarowania objektem ko-
lejowym, wydaje sie niemozliwe; moze nadaé sie do dyskuto-
wania jedynle wtenczas, kiedy sprawa komercjalizacji kolei
stanie sie aktualna.

Poniewaz miatem sposobnoéé zapoznania sie¢ z materja-
lami w sprawie utworzenia Dyrekcji warsztatowej, pozwole so-
bie wypowiedzie¢ nastepujace objekcje:

1, Utworzenie Dyrekcji warsztatowej na podstawie eg-
zystujacego ustawodawstwa kolejowego i obecnego sposobu ad-
ministrowania w rzeczy samej- nie usunie kardynalnych trud-
noéci, wynikajacych z centralizacji, ograniczonych kompetencji
organéw wykonawczych, oraz 'z supremacji Departamentéw
administracyjnych, finansowych etc.

Utworzenie za$ Dyrekcji warsztatowej na podstawach han-
dlowych réwnoznaczne byloby z czeSciowem przejSciem znacz-
nego utamku gospodarki kolejowej na nowe podstawy — a jezeli
to jest celowe, to wskazanem byloby zastosowaé te zasade
do catlosei.

2. Ze wzgledéw finansowych budowa centralnych warsz-
tatéw kolejowych dla potrzeb P, K,P. narazie jest wykluczona.

Dyrekeja warsztatowa z konieczno$ci musiataby dyspono-
wacé zatem niejednolitemi warsztatami, rozmieszczonemi na od--
legtych przestrzeniach i liczyé sie z indywidualnemi warunka-
mi lokalnemi poszczegdlnych warsztatéw. Zarzgdzanie takim
kompleksem z jednego miejsca niewatpliwie nasunie nieprze-
zwyciezone trudnosci.

Oczywiscie, z wyzej wskazanych wzgledéw wszelkie us-
terki, powstajgce w administrowaniu giéwnemi warsztatami,
daleko predzej i skuteczniej moga byé usuwane przez odnos-
na Dyrekcje, anizeli przez centralny ogélny organ, t. j. Dy-
rekcje warsztatows.,

3. Wyodrebnienie warsztatéw gtéwnych i wyeliminowa-
nie napraw gléwnych parowezéw z kompetencji Dyrekeji za-
sadniczo nie rozstrzyga calosci warsztatowego zagadnienia Wy-
dziatéw mechanicznych.

Poréwnywujac tylko naprawy Srednie i gléwne widzimy,
ze te ostatnie stanowia zaledwie okolo 30%, pracy ogélnej
przy naprawie taboru. Naprawa gléwna parowozu odbywa sie
co 6 lat i wymaga 15.000 roboczo godzin. Miedzy gléwnemi
naprawami uskutecznialoby sie przez D, O, K. P, najmniej 3 na-
prawy Srednie, co pocigga za soba 20— 24,000 roboczogodzin.
Do tego nalezy dodaé naprawe wypadkowa, duia bieiaca,
i znaczny odsetek naprawy wagondw,

Z tego wynika, ze tylko 30°/, catkowitej pracy warszta-
towej Wydzialéw Mechanicznych miatoby uzyskaé specjalny
ustréj scentralizowany w Dyrekeji warsztatowe;j.

4. Wyodrebnienie stosunkowo mniejszej czesci zakresu
pracy warsztatowej Wydzialéw mechanicznych praktycznie nie
datoby spodziewanych rezultatéw, poniewaz nadal wieksza czesé
kredytéw rozdzialu 5 bylaby w rozporzadzeniu Wydzialéw me-
chanicznych przy tej samej organizacji 1 tych samych warunkach.

Wzmiankowany projekt nie rozwigzuje caloksztaltu za-
gadnienia warsztatowego i to jest jego najstabsza strona.

S. Podzial prac warsztatowych miedzy D, O.K.P. a Dy-
rekcjg warsztatowa nie da pozytywnego efektu gospodarczego ze
wzgledu na to, ze pociagnie za sobg kosztowny aparat admi-
nistracyjny, zaangazuje dodatkowy kapital zasobéw etc. Nie
mozna liczyé na to, aby D. O. K. P. potrafily niezbedna ilosé
§rodkéw oddaé ze swego budzetu w rozporzgdzenie Dyrekcji
warsztatowej z nastepujacych wzgleddw:

a) Ustalone etaty personelu Wydz. Mech. zaledwie sa
wystarczajace dla biezacego prowadzenia spraw.

W poréwnaniu z zakresem dzialalnosci innych wydzia-
6w — personel Wydziatéw mechanicznych jest niewystarczaja-
cy dla glebszego zakresu pracy, ktéry koniecznie trzebaby bylo
odpowiednio rozwingé ze wzgledéw na postepy techniki i no-
woczesne sposoby gospodarowania (Patrz referat inz. Brzozow-
skiego ,Organizacja Wydz, Mech.).

Wobec tego przekazanie personelu administracyjnego tech-
nicznego dla spraw warsztatowych w dostatecznej iloSci ze
strony D.O.K, P, staje sie problematyczne i nawet niemozliwe
ze wzgledéw na to, ze sprawy warsztatowe sa rozlozone obec-
nle czeSciowo na poszezegblnych kierownikéw Dzialdw i wy-
odrebnienie tych prac praktycznie nie zwolni spodziewanej ilo-
$ci pracownikéw, ktérzy sg zatrudnieni tylko giéwng naprawa
parowozow. .

b) Podzial $rodkéw technicznych czedci zapasowych i ma-
gazynéw zasobowych moze nastgpi¢ stosunkowo w nieznacz-
nym stopniu ze wzgledu na to, ze 70°/, pracy warsztatowej
pozostaje nadal w kompetencji Dyrekcji a wiadome jest, ze
gospodarowanie, spoczywajgce w jednych rekach, pociaga za
soba mniej $rodkéw technicznych, anizeli przy dwdch organi-
zacjach, opiekujgcych sie skiadowemi czeSciami tej samej go-
spodarki warsztatowej.

6. Brak dostatecznej kompetencji Nacz. Warsztatéw jest
objawem wadliwych przepiséw wykonawczych, nieuzgodnionych
zarzgdzen poszczegblnych Departamentéw i t. d,  Kwestje te
moze uregulowaé M, K, zmiang regulaminéw { wydaniem prze-
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piséw, regulujacych zakres ingerencji wyduakow niefachowych
w administrowanie organéw wykenawczych,

7. Przy proponowanej reorganizacji warsztatéw glow-
nych nie wyjasniono jakim sposobem uniknie sie szkodliwej
wspétzaleznosci od wydziatéw osobowych, finansowych, zaso-
bowych i t. d.

Moznaby bylo to tylko osiagna¢ przez kardynalng zmia-
ne istniejacej organizacji P. K. P., a jezeliby to moglo nasta-
pi¢, wtenczas najwazniejszy argument 2z projektu odpadiby.
Skomercjalizowanie gtéwnych warsztaléw byloby czeSciowem
przejSciem kolei na zasady handlowe, ktére powinny byé zde-
cydowane zasadniczo dla caloSci pozytywnie lub negatywnie.

8. Brak dyspozycyjnych &rodkéw w naglych wypadkach
dla naczelnikéw warsztatéw moze byé urequlowany w ramach
egzystujacych przepiséw.

9. Faktu corocznego niewykorzystania kredytéw inwesty-
cyjnych dla potrzeb warsztatowych nie mozna ktagé na wylacz-
ny karb D. O. K. P,, poniewaz jak praktyka wykazuje formal-
ne przewlekanie tych spraw tkwi gdzieindziej. Raczej zbyt
wielkie scentralizowanie sprawy warsztatowej niejednokrotnie
powoduje usterki w racjonalnem kierowaniu praca naprawy.

10. Normalizacja materjaléw i narzedzi, harmonizacja
pracy, wzorcowanie robdt, specjalizacja czynno$ei | inne atry-
bucje nowoczesnej organizacji, ktére natarczywie domagaja sie
realizacji, moga byé réwniez rozwiazane i przy obecnym sy-
stemie,

Poniewaz rozwigzanie zagadnienia gospodarki warsztato-
wej w zakresie racjonalnym i szerokim nie jest obecnie mo-
zliwe, a péiSrodki lub czeSciowe zalatwienie tej sprawy przy
réwnoczesnej i kardynalnej zmianie istniejacych regut admini-
strowania nie dadza spodziewanego efektu w stosunku do zu-
zytych Srodkéw, dlatego tez nie zalecaloby sie przeprowadzaé
reorganizacji w kierunku zasad projektu,

Wymownem potwierdzeniem wyzej powiedzianego moze
stuzyé utworzenie w swoim czasie Dyrekeji Budowy, ktéra to
z koniecznosci nastepnie zlikwidowano i utworzono kierownic-
two budowy o innym zakresie dziatania.

Jednakowoz przyznaé nalezy, ze usterki w gospodarowa-
niu warsztatami maja miejsce, a praca twdércza i organizacyjna
szwankuje, wydajnodé nie osiaga poziomu nalezytej wysokosci.

Dla usprawnienia gospodarowaniem objektami warszta-
towemi w zakresie D. O, K. P, — i dla uniknigcla trudnosci wska-
zanych w memorjale, celowem wydaje sie stworzenie V-go
dzialu warsztatowego w kazdej D. O. K. P. w Wydz,
Mech.

Wszystkie sprawy warsztatowe skoncentrowatyby sie wéw-
czas w jednem miejscu pod jednolitym kierunkiem kierownika
dziatu i wyeliminowatyby sie z 4-ch dzialéw, ktére obecnie
czeSclowo sprawy te traktuja. W dziale warsztatowym utwo-
rzy¢ nalezy referat organizacji dla zajecia sie sprawami orga-
nizacji, normalizacji, harmonizacji i t. p. czynnosci warsztato-
wych.

Samoczynna regulacja

Inz. Br.

raz z rozwojem przemystu wzrosto takze zapotrzebowa-
W nie pary wodnej. Powstaly coraz nowsze typy kotléw

o wiekszej preznoéci pary i o wiekszej wydajnodci. Jed-
nocze$nie obstuga nowozytnej kotlowni staje sie dla palacza
coraz trudniejsza, zwlaszcza przy zmiennem zapotrzebowaniu
pary o statej preznosci. Im wieksze kotly, tem wazniejszem
jest, azeby opalanie odbywalo sie jak najracjonalniej, gdyz ma-
te bledy popelnione przez palaczy, szczegdlnie w doborze sto-
sunku powietrza do jakosci paliwa, powoduja wielkie straty
cieplne, Z powodu zmniejszajacej sie liczby kotléw malych,
a uzywania obecnie coraz wiekszych kotldw, malo elastycz-
nych, wszelka niedokladnosé w regulacji powoduje nieraz bar-
dzo znaczne wahania cisnienia pary, co nie jest pozadane, Dla-
tego w ostatnich czasach starano sie ulatwi¢ prace palaczom
przez zastosowanie rozmaitych aparatéw z dziedziny gospodarki
cieplnej, wskazujacych: ilo§¢ wytwarzanej pary w kg., procen-
towa zawartosé GO, i CO w spalinach, ciag kominowy, tempe-
rature spalin w réinych czeSciach kotta i t. p. Jednakowoz
wszystko to, jak i najlepsze wyszkolenie palaczy, nie dato po-
zgdanych rezultatéw. Majac na wzgledzie uniezaleznienie pro-
cesu spalania w paleniskach kotlowych od dobrej woli pala-
cza, niektére firmy skonstruowaly samoczynna regulacje pracy
kottéw. Wieksza cze§é takich urzadzen polega na zasadzie
* mechaniczno-hydraulicznej. Aparaty tego rodzaju dzialaja do-
brze, jesli chodzi tylko o regulacje poszczegéinych organéw ko-
tta; gdy natomiast zastosowano te aparaty do calkowitej regu-
lacji kot!dw, natrafiono na wicksze trudnogci, gdyz rury lacz-
nikowe, doprowadzajace powietrze, czy to cliwe, wypadaja za
dlugie, powodujac nieszczelno$cl, précz tego wymagaja spe-
cjalnego Zrédia energji.

Biorac pod uwage powyzsze niedomagania samoczyn-
nej mechaniczno - hydraulicznej regulacji kotléw, w ostatnich
czasach firma ,Siemens-Halske Sp. Akc.” skonstruowala samo-
czynna regulacje elektryczng. Regulacja ta dostosowuje ilosé
paliwa do danego obciazenia kotlta, a tem samem utrzymuje
prawie stale ci$nienie pary; reguluje doprowadzana pod ruszty
ilo§¢ powietrza w pewnym $cisle okreSlonym stotunku do pa-
liwa, celem uzyskania korzystnego spalania, oraz reguluje ciag
kominowy.

Glowna czescia skladowg tej regulacji jest mostek opo-
rowy Wheatstona (fig. 1).

pracy kottow parowych.
Poloriski.

Jezeli prad w przekatni de¢ (fig. 1) réwna sie zeru, a opory
D i E sa stale, to pewnemu oporowi A bedzie odpowiadac
okreslony opdér B. Mostek ten upodabnia sig¢ wiec do wagi
réwnoramiennej; stale opory mostka D i F odpowiadaja ra-
mionom wagi. W stanie réwnowagli pewnemu cigzarowi na
jednem ramieniu musi odpowiadaé Sci$le okreslony ciezar na
drugiem ramieniu. Przy zmianie jednego ciezaru, chcac uzy-

Fig. 1. Mostek oporowy.

ska¢ stan réwnowagl musimy zmieni¢ i drugl cigzar o pewna,
cisle okreslong wielko§é. Analogicznie w naszym mostku opo-
rowym, gdy zmienimy opér A, to przez umieszczony W prze-
katni de instrument pomiarowy (w danym wypadku Relais) prze-
plynie prad i wskazéwka uchyli sile w lewo, lub w prawo od
polozenia $rodkowego, zaleinie od tego, czySmy opér zwigk-
szyli czy zmniejszyli. Dla uzyskania stanu réwnowagi musimy
zmienié opér B o pewng $§cisle okreslona wielkos¢.

W zastosowaniu do automatycznej regulacji kotléw opér
A zmienia sie w zaleznoSci od obclazenia kotla, natomiast opér
B zmienia sie proporcjonalnie do ilosci paliwa. W drugim most-
ku opér A jest tak samo uzalezniony od obcigzenia kotla,
a opér B zmienia sie¢ w zaleznoSci od iloSci przeplywajacego
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powietrza, Z powyzszego wynika, Ze w obydwdéch mostkach
nastapi stan réwnowagi tylko wtedy, gdy pewnemu obcigze-
niu kotla bedzie odpowiadaé z jednej strony pewna scisle okre-
slona ilo$¢ paliwa, a z drugiej strony — pewna ilo§é doptywa-
jacego powietrza. W obu mostkach, jak to juz wyzej wspo-
mniano, na przekatni de (fig. 1) umieszczono relais, ktérego
wskazéwka, w razie zakldcenia stanu réwnowagi, uchyla sie
ze swego Srodkowego polozenia, wprowadzajac w ruch odno$-
ne urzadzenie wykonawcze, a mianowicie: przy mostku pali-
wowym — przy$piesza, wzglednie opéznia bieg rusztu; a przy

st o

Tachomrels

Fig. 2. Mostek oporowy.

mostku powietrznym — przymyka, lub otwiera zasuwe komi-
nowa. Relais dziala tak dlugo, az ilos¢ paliwa oraz powie-
trza zostana dostosowane do danego obciazenia kotta. °

Powyzsza automatyczna regulacja moze byé stosowana
lub do poszczegdlnych kotiéw, lub do serji kotléw.

Dla otrzymania mozno$ci wyregulowania pracy mostka
paliwowego, jako tez powietrznego, mostki te sa zaopatrzone
w dodatkowy opér. M (fig. 2) z regulacja reczna.

Przesunieciem opornika M (fig. 2) wprowadzimy do oporu
A dodatkowy opér, zmniejszajac opér B. Do regulacji stosun-
ku powietrza do danego paliwa stuzy dodatkowy opornik K
znajdujgcy sie tylko w mostku powietrznym, Jezeli przesunie-
my ten opornik K, to zwiekszymy, wzglednie zmniejszymy opér
B, a réwnoczesnie opér K, czyli zmienimy stosunek oporu A
do oporu B (sprawdzié to mozina prostym rachunkiem).

Bardzo jest wazne, azeby przy zakiéceniu réwnowagi most-
ka, organy regulacyjne nie byly przestawiane momentalnie w no-
we potozenie réwnowagi, gdyz to powoduje przeregulowanie,
skutkiem istniejacej bezwladnosci calego systemu. Dlatego im-
pulsy regulacyjne dzielimy na pewna ilo$é stopni, natomiast
odstepy czasu i wielko&¢ tych stopni (zaleznie od wilasciwoéci
danego kotta | czuloSci systemu regulacyjnego) daja sie wy-
regulowag,

Fig. 3 przedstawia zestawienie catkowitej samoczynnej
elektrycznej regulacji kotlta. Giéwny regulator R, w zaleznosci
od zmian ciSnienia “pary, zmienia wielko$¢ oporéw A i A’
w mostku paliwowym i powietrznym. Przez to: z jednej strony,
za posrednictwem relais r i motorka m, wplywa na ilo§é ob-
rotéw motoru m/, a tem samem i na szybko§é posuwu rusztu
tancuchowego; z drugiej strony, za po$rednictwem relais 7'
i motorku m", przymyka, wzglednie otwiera zasuwe kominowa
Z, zmieniajac tem samem cigg kominowy, czyli ilo¢ powie-
trza doplywowego. Wstecznie na oba mostki, tak na paliwowy,

" jak i na powietrzny oddzialywa tachometr i ciagomierz.

Dla uzyskania lepszego spalania, firma Siemens wpro-
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Fig. 4. Wykres prezno$ci pary,

wadza jeszcze dodatkowy ciagomierz, ktéry zapomoca relais
»1" i motorka ,m'" reguluje dodatkowy doplyw powietrza.

Z relals mostka nietylko wydaje sie niejako rozkaz or-
ganom regulacyjno-wykonawczym, lecz takze zapomocag orga-
néw wstecznie dzialajacych (tachometru i ciagomierza, ktére
s3 polaczone z odpowledniemi oporami B i B') kontroluje sig,
czy dany rozkaz zostal dobrze wykonany. W ten sposéb od-
bywa sie iloSclowy rozdzial paliwa wz. powletrza w zaleznosci
od obciazenia.

Przelacznik on 1 o'n' stuzy do wlaczenia samoczynnej
regulacji przez gléwny regulator, albo do wigczania regulatora
recznego, ktéry umozliwia nastawienie na stale obciaZenie.

Na figurze 4 przedstawlony jest wykres ci$nien pary, ko-
tla opalanego pylem weglowym, podczas regulacji recznej, do
godz. 6-j i potem automatycznej. Z tego wykresu widzimy jak
skuteczng jest regulacja automatyczna dla otrzymania jedno-
stajnej prezno$ci pary przy niestalem jej zapotrzebowaniu.

Praca Polskich Kolei Panstwowych w lipcu i sierpniu 1930 r.
K. K.

tem 14.472.240 oséb. W poréwnaniu z czerwcem r. b.

(30 dni—14.728.844 os6b) zmniejszyt sie o 1,7°/, w po-
réwnaniu za$ z lipcem r. ub, (16.416.566 oséb) zmniejszyl sie
o, 11;8%,. /

Ruch osobowy w m. lipcu byl poczatkowo dosé ozywio-
ny ze wzgledu na wyjazdy na letnie wywczasy oraz na wy-
cieczki ooganizowane w celach krajoznawczych, jak tez na
Wystawe Komunikacji 1 Turystyki w Poznaniu. Wskutek
sprzyjajacej pogody zwiekszyl sie w szczegélnoSei ruch do
wybrzeza morskiego w zwigzku z czem zaszla potrzeba wzmoc-
nienia skladéw pociagéw kapielowych przy odjezdzie z War-
szawy do pelnego obclazenia kosztem grupy Poznanskiej, ktéra
wlaczono do innych pociggéw.

Ruch do uzdrowisk byt réwniez ozywiony. Celem udo-
godnienia komunikacji z Rabka uruchomiono dodatkowg pare
pociagéw motorowych miedzy Suchg a Rabka.

Ze wzgledu na wzrost ruchu podmiejskiego w weile
Warszawskim wzmocniono sklady pociagéw podmiejskich, na
odcinku za§ Warszawa—Otwock uruchomiono pare poc. do-
datkowych codziennych, oprécz urumionych w tym czasie
w miare potrzeby dodatkowych pociagéw Swigtecznych.

Przy koncu jednak miesiaca lipca w zaleznosci od po-
gorszenia sie pogody ruch podréznych ulegt znacznemu zmniej-
szeniu,

Regularno$é pociagéw w m. lipcu wynosita 98°/;.

Przewéz towaréw w lipcu r. b. wynosit 5.893,378 tonn
i w poréwnaniu z czerwcem r. b. (5.340.778 tonn) zwiekszyt
si¢ o 10,3%,, co nalezy przypisaé przedewszystkiem wigkszej
liczbie dni wogéle a dni roboczych w szczegdlnosci (lipiec
27, czerwiec 23). W poréwnaniu za$ z lipcem r. ub., w ktérym
przy réwnej liczbie dni roboczych przewieziono 8.845,738 tonn,
przewéz towaréw w lipcu r. b. wykazuje zmniejszenie o 33,4%/,.

Natadowano w lipcu r. b. na stacjach linji normalnoto-
rowych P. K. P. i wolnego} miasta Gdanska 417.725 wago-
néw 15-to tonnowych, przyjeto zas od kolel zagranicznych
tgcznie z tranzytem 54,188 wag. ladownych, czyli razem prze-
wieziono 471.913 wag. tadownych.

W poréwnaniu z czerwcem r. b. (412.380 wag.) ogdlna
praca kolel wykazuje zwiekszenie (liczba wagonéw) o 14,4/,
przyczem natadunek wiasny zwiekszyt sie o 14,89/, .

Przewéz podréznych w lipcu r. b. (31 dzied) wynidst ogé-

Natomiast w poréwnaniu z lipcem r. ub. (603.353 wag.)
ogélna praca zmniejszyla si¢ o 21,8°/,, naladunek zas wia-
sny o 24,5%,.

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

1930 rok 1929 . “‘}ggg,ﬁ:_
; wiecej
WYKONANO lipiec Iczerwic:c :1;;3;_1 lipiec | mniej —
dni robo-|dni robo-| mniej — |dnirobo-| ¥ /oW sto-
ro- .
czych 27 [czych 25 c":nl:ach czych27 119. ;ar
A) Natadowano !)
Wegle-s sy 162.234 | 138.150 | + 17,4% | 210.335 | — 22,9%
Drzewa S 38.037 | 36.150 |+ 5.2%| 59.458| — 36,09
Nawozéw sztucznych, . 7.471 2.910 |+156,79| 12.090) — 38,2%
Materjatéw budowlanych 23.470
(oprécz drzewnych) 16.430 | 15810 |+ 3,9% —30,0%
Rolniczych i aprowizacji | 30.163| 24.720 |-+22,03| 39.928| — 24,5%
Pozostalych ladunkéw 163.390 | 146,220 | -+ 11,7% | 200.846 | — 18,74
Razem 417.725 | 363.960 | + 14,8% | 546.127 | — 24,58
B) Przyjeto ladownych
wagonéw od kolei zagra-
nicznych do Polski 15500 | 12,510 (+23,9%| 17.856| — 13,29
Tranzytem przez ‘ >
Polske . 38.688 | 35.910 |+ 7,79| 39.370| - 1,73
C) Ogébtem przewieziono [ | .
wagonéw tadownych . . |471.913 | 412:380 | + 14,4% | 603.353 | — 21,8%

Jak widaé z powyiszej tabeli wzrost natadunku w sto-
sunku do czerwca r. b. odnosi sle do wszystkich rodzajéw
towaréw, w szczegblnosci zas do wegla (17,4%/,), nawozéw
sztucznych (156,7%/,), rolniczych i aprowizacji (22,0°/,) oraz
innych szczegélowo niewymienionych tadunkéw (11,7°/,). Przy-
jecie wagonéw ladownych od kolei zagranicznych zwiekszylo
sie o 23,99/, a tranzyt przez Polske o 7,7%,.

Rozmiary natadunku wegla w zaglebiach -kopalnianych
przedstawia ponizsza tabela:

') tacznie z naladunkiem na teremie W. M. Gdanska.
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Natadowano wagonéw 15-to tonnowych.

Ogélna praca Gdahska w tonnach:

-
1930 r. 1929 1. | ¥gipeu 1930 r. = (1929 r.| Youf5!
AGLEBIA tiptec, |czarwise| 2 HPet L jioiee | BT RODZA] LADUNKOW | lipiec |czerwiec ioae | ipiec v’;ét‘z"c:j];
Y e e b b AR il B
- . Io-
czych 27 [czych 23 ::nl:;z A czych 27 1191{9{::: o J e b ¥ e
Gérnodlaskie . . | 122.698|103.770 ila.zz 156,426 | —21,6% Wywdz:
Dabrowskie . 1 30.473| 26.610| +14,5%| 42.036| —27,5% : 5 e
Krakowskie , 9.052| 7.770| +16,5%| 11.873| —238% | | jredie!- e e e e
v e T R o e e oAl oo franr| st s
B . Cement . 5.462 3.825 | +42,8%1 2,993+ 32,5
@) praes: Z tego naladowano ng toywiz zagranics: Zelazo . . 3.784|  485|16802%| 305 |+ 11407
Gdarisk, Gdynie i porty Produkty naftowe . 5.374| 5649(_ 49%| 3,380+ 59,0
rzeczne 50.747| 42.690 |+ 18,8%| 48.701| + 4,2% Inne tadunki . 14330 | 17.892|—199%| 19.113|— 250
b) do: Razem 638.961 | 535,932 |+ 7,6%]652.949 |- 2,2
Wegier, Czechostowacii, : .
Austrfi, Wloch. . .| 15810| 13.980 [+ 13,1%| 24.242| —34,8% Praywdz:
Rumunji . . 403 510|— 21,0% 651 | —38,1% ;
Niemiec, Prus Wschodn 7.595| < 5.670|+ 34,0 | 12,307| —38,3% Ruda Zelazna 72.684 | 42611 |+ 70,69 | 71,078+ 2,3
Rosji i Lotwy , 124 450 |— 72,5% 1,240 —90,0% - Ztom et e 3.451 2.510 |+ 37,5%| 39,947|— 91,4
Zelazoios Telal el N 60 140 |- 57,2% 200|— 70.0%
Razem, 74.679| 63.300| +18,03| 87.141| —14,3% ZReES i i ol = = 535 |— 100,0
; ‘ ; ; Nawozy sztuczne . 12.879| 4.896 (+163,13| 22,544|— 42,9
Jak wida¢ z powyiszej tabeli zaglebie Géfnoshs‘;‘;g’(};" Inne ltadunki . 19.190 16,119 [+ 19.18| 21274|- 98
tadowato wegla w lipcu r. b, wigcej niz w czerwecu o 18,2%/,,
zagiebie Dabrowskie wiecej o 14,5%, i zaglebie Krakowskie Razem 108.264 | 66.276 |1 63,4% | 155,578 50,4
wigcej o 16,5°/,. Naladowano wegla na wywéz zagranice Ogélna praca Gdyni w tonnach:
wiecej niz w czerwcu r, b, o 18%,, przyczem naladunek na 2 e
wywéz przez porty Gdansk i Gdynie byl nietylko wiekszy niz 1193700 1929 r. 1930"_r_+
(] 5 ; i ? wiecej
w czerwcu r. b, o 18,8%,, lecz takie wiekszy niz w lipcu RO 7 L oy b iiac ozsrwiee :vvielégpi lipiec | mrio} =
I iubiior 4,25, : Nl gcej > | W, wsto-
0 dnirobo-|dnirobo-| mnjej — |dni robo-| % fo ¥ 870
Norma natadunku wegla wynosila w lipcu r. b. dla czych 27|czych 23 v pro- lozych 27| * lipca
wszystkich trzech zaglebl razem 8.100 wag. pietnastotonno- 1929 1.
wych na dzien roboczy, rzeczywisty za$ przecietny natadunek Wywdz:
wynosit 6,008 wag., t. j. mniej od normy o 2.092 wag. prze- Wegiel . . . 290.482 | 226.055 [+ 28,59 | 258.165 |+ 12,5%/,
cigtnie w dniu roboczym, co stanowi — 25,8°/,. Naladunek ?uklelrd e 2,180 —  [+100,0% 210 i 38.1:[0
zostal spowodowany wylacznie zmniejszeniem zapotrzebowania nacladanki 3.244| 1595 +103,4%| — 100,0%,
wagonéw przez kopalnie. Razem, 295.906 | 227.650 [+ 30,0% | 258,375 |+ 14,59,
W poszczegélnych zagiebiach naladunek wegla w dniu
Przywoz:
IRy sl Rud 9.230| 5.272\+ 75,14| 2.2c5 [+318,6Y,
1 b e e £ B )y 2 "
Zagtebie Gérnoslaskie przy normie 5.982 wag. 1adowa{o gl : 21873 | 18920 |+ 15.6%| 1455 +1403,3i
4.544 wag. czyli mniej od normy o 24,1°/,. Ryt ., (v 5220 3.150+ 657%| 6.910 |- 24,59,
Zagtebie Dabrowskie przy normie 1,602 wag. iadowalo Nawozy sztuczne. 25464 | 9.106 [+179,6%| 88.012 | 33,09,
1,129 czyli mniej od normy o 29,5%/,. Inne tadunki 3,360 2.186 [+ 53,79 375 [+796,0%/,
Zaglebie Krakowskie przy normie 516 wag. tadowalo Ruem 65.147| 38.643 [+ 68,6%| 48.957|F 33,1%,

335 wag. czyll mniej od normy o 35,1°%.
Wywéz wegla przez porty w Gdansku i Gdyni oraz
w Tczewie przedstawia sie w lipcu r. b. jak nastepuje:

1930 r. 1929 . “{ig‘;o?_“i
lini ; I liviec | “iesel
PORTY i [czerwiec| wieceit | gm e
robg- [dNi r%bzoé ",;,m;go_— fobior . LSRG o
czyeh 27| SN2 centach [czych27| oB°2
a) w wdgonach 15-lo
tonnowych®
Gdafisk . . 32.322| 26.460 |+ 22,29, 34,374 |— 6,09,
Gdyniar L1 19.365 | 15.070 |+28,5%,| 17211 +12,5%,
W portach rzecznych 55 157 |- 66.3%, 350 | — 84,9,
Razem 51.740 | 41687 |+24,19,| 51.935]— 0,49/,
b) w tonnach
Gdarsk. . , 484:833 | 396.906 |+ 22,2°/,| 515.611 |— 6,0%,
Gdynia. - 290,482 | 226.055 |1 28,5°/,| 258.165 |+ 12,0%,
W portach rzecznych 795 | 2.350 |—66,3°/,] 5,246 |— 84,9,
Razem 776.110 ’ 625.311 "f‘ 24,191 779,022 | — 0,4%,

Przetadunek wegla eksportowego na statki w Gdansku
i Gdyni zwiekszyl sie w lipcu w poréwnaniu z czerwcem r, b,
o 24,1%;, z czego 22,2 /0 przypada na Gdansk i 28,5°/, na
Gdynie. W poréwnaniu za$ zlipcem r. ub. byt mniejszy o 0,4° fos

Praca ogdlna portéw Gdanska i Gdyni przedstawia sig
w m, lipcu jak nastepuje: ,

Wywéz morzem przez Gdansk i Gdynie wszystkich la-
dunkéw zwiekszyt sie w lipcu w stosunku do czerwca r. b.
o 171.285 tonn, czyli o 22,4%,, a przywéz o 68.492 tonny,
czyli o 65,3°, Zwiekszyt sie glédwnie wywdz wegla, zboza,
cukru { zelaza, przywéz za§ rudy, zlomu | nawozéw sztucz-
nych,

Ogélny przywéz i wywéz tadunkéw do Polski i z Polski
tak przez obydwa porty, jak i przez granicg ladowa przedsta-
wia sie w lipcu jak nastepuje:

(w wagonach 15 tonnowych).

L0380 et 1929 x| W Ipen

. lipiec |czerwiec| ¥ 1PCU | jiniec :lingii?t
RODZA] LADUNKOW dnii:'obo- Al wiecej - d Ip bo-| ¥ w sto
MRiRI =AM EORO- 1 o¥ i o

czych27|czych23| W pro- lczych 27|  lipca

centach 1929 r,

Preywoz:
ATy L L e L S s 252 87 |+189,7% 222 |+ 13,59
Mk, e xR S 59 | — 93,29
Whegiel '3 s ] 08 320 + 25,69 794 | — 49,4
Drzewo . : 170| 278 |+ 389%|  380|— 553%
Bawelna, ., . 726 719 [+ 1,0% 541 | - 34,29
Materjaly budowlanc 1.226 IREST i ol b 1.587 | . 22,8%
Produkcja przemystowa 8259 | 6.128 + 34,8%| 10.323| _ 20,0%
Ruda zelazna , . 3 4,696 | 3.065 |+ 53,2%| 4.182| 4 12,3%
Pozostala aprowizacja . 2253 1,520 |+ 48,2% 2,086+ 8,03
Inne Yadunki . ... . 6.451 4,226 [+ 52,7% 8998|— 28,34
Razem. . .| 24.439| 17485+ 39,89 | 29.172|— 16,29
Wywdz:

Zboze, % 2,682 1,749 +-53,3% 4616|— 41,9%
Maka . 110 117 |- 6,04 39| +182,19
Wegiel 67.726 | 55.246 + 22,6%| 77.361|— 12,59
Drzewo . 20,665 | 18.342 |+ 12,7%| 28.749|— 28,1%
Bawelna . - 138 197 |— 30,09 109 | + 26,6%
Materjaly budowlane b 1,189 | 1.146 |+ 3,871 1.331|— 10,79
Produkcja przemystowa 6.990| 6.043 |+ 1579| 7.448|— 6,2%
Cukier , . o 482 185 |+ 160,5 501|— 3,8%
Pozostala aprow:zacja ; 3.404| 3.095 + 10,04| 4.367|— 22,1%
Inne tadunki . . ., ., 3.896 2.944 [+ 32.3% 3.9251— 0.7%
Razem. 107.283 | 89.064 [+ 20,5% | 128.446 | — 16,5%
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Jak widaé z powyzszej tabeli przywdz do Polski zwiek-
szyl sie w poréwnaniu z eczerwcem r.b. o 39,8%,, wywoéz
za§ o 20,59, '

Wazrést nieco i wywdz drzewa (o 12,7%).

W lipcu nie bylo zadnych trudnosci w ruchu towaro-
rowym, ktére odbilyby sle ujemnie na sprawnosci przewozéw.

Tabor parowozowy i wagonowy w dniu 1 lipca r. b. wy-
nosif:

Parowozdéw 5.355, czyli w poréwnaniu z rokiem ubie-
gtym (5.252) wiecej o 2°/,. W naprawie bylo parowozéw
16,76°/,, mniej niz w roku ubieglym o 1,53%,.

Wagondéw osobowych byto 10.295, wiecej niz w ro-
ku ‘ubiegtym (10.017) o 2,7°/,. W naprawie bylo wagondéw
osobowych 10,1°/,, mniej niz w r. ub. (11,58°}) o 1,489/,

Wagondw towarowych bylo 154.571, czyli w stosunku
do roku ublegtego (152.398) wigcej o 1,4°%,.

W naprawie bylo wagonéw towarowych 4.45%;, wiecej
niz w roku ubiegtym (4.19%/,) o 0,26°/,.

Nowego taboru dostarczyly wytwérnie w lipcu r. b.
w ilosci nastepujacej:

parowozéw . . 6
wag. osobow. . 11
towarow, 375

W zwiazku z nieznacznym wzrostem przewozéw towa-
rowych liczba wagonéw odstawionych do rezerwy nieco sie
zmniejszyla 1 wyniosta w lipcu: krytych 15.832, weglarek
12,759 i platform 4.688, razem 33.279 wag. (w czerwcu
33.708).

Przebieg pociggéw w lipcu r. b. wynosik:
w ruchu osobowym — 5.890,179 poc, kim,
o towarowym — 4.581,148 )

Razem — 10.471,327 poc. kim,

W poréwnaniu z czerwcem r. b, (9.739.555) przebieg
ogélny pociggéw zwiekszyt sie o 7,5°), przyczem przebleg
poc. osobowych zwiekszyt sle o 3,6°/,, a poc. ruchu towa-
rowego o 13%/,. |

W poréwnaniu za$ z lipcem r. ub. (11.510.903) ogélny
przebieg pociggéw byl mniejszy w lipcu r. b. o 9%/,

Z dziatalnoSci taryfowo - handlowej =zaznaczyé nalezy
w lipcu: ,

W wewnetrznej taryfie towarowej zaszly tylko nieznacz-
ne zmiany, ogloszone w Dzienniku taryf Nr, 26. Nowa re-
dakcja tej taryfy przewidziana, jest z waznoscia od dnia 1-go
pazdziernika i bedzie ogloszona we wrzeéniu,

W zakresie taryf osobowych z kolejami zagranicznemi
mamy do zanotowania: wprowadzenie dodatku I do taryfy pol-
sko-czeskostowackiej (1.VIl), drobne zmiany taryfy polsko-we-
gierskiej (15.VII) i polsko-szwajcarskiej i taryfy Europa Péi-
nocna i Centralna-Wschéd (18.VII).

W zakresie taryf towarowych z kolejami zagranicznemi
wymieni¢ nalezy zmiany taryfy niemiecko - polsko - rosyjskiej
z dnia 1 sierpnia 1929 r. W taryfie tej stracily z dniem
1 lipca r. b. moc obowiazujaca dotyczace kolei polskich po-
stanowienia’ czesci Il oraz klasyfikacji towaréw na odlegto-
Sciach polskich wraz z wykazem odleglosci i tabela oplat,
a w to miejsce zastosowanie ma odtad wewnetrzna taryfa
polska. Z tymzie dniem ulegia uzupelnieniu cze$é I tej ta-
ryfy. Zmiany czesci Il podano w osobnym. dodatku 2 i 2a,
do tej taryfy. Réwniez znacznym zmianom ulegia taryfa pol-
sko-rosyjska, a ogloszono je z waznoécig od dnia 1 lipca r. b,
w dodatku I do czeSei I oraz w nowej redakeji czesci II.  Drob-
nym zmianom ulegly taryfy polsko- adrjatycka (1.VII), (15.VII),
polsko-austrjacka (14.VIl). Waznos¢ obowiazujacej redakciji
taryfy polsko-rumunskiej przedluzono do dnia 15 sierpnia r. b,,
od ktérej to daty weszla w Zycle nowa redakcja  tej
taryfy.

W dziedzinie migdzynarodowych uktadéw kolejo-
wych w lipcu r. b. wazniejszych poczynan nie bylo ze wzgle-
du na czas urlopowy.

- Wplywy Polskich Kolei Panstwowych w miesigcu

lipcu r, b. zwiekszyly sie, w poréwnaniu do czerwca r. b,
I wynosity:

a) z przewozu podréinych — 32.285.124 zi

b) & bagazu i przesylek ekspres, 1.825.136
c) = towaréw - - — 83.638.821
d) uboczne — 1.750.966

Razem — 119.500.047 zi.

W poréwnaniu z czerwcem r. b, (108.573.588) wplywy
zwiekszyly sie o 10,1%/,, w poréwnaniu zas z lipcem r. u.
(134.232.130) zmniejszyty sie o 11°/,.

Przew6z podréznych w sierpniu r. b. (31 dzien) wyniést
ogétem 14.591,748 oséb. W poréwnaniu z lipcem r. b, (31 dzien—
14.472.240 oséb) zwiekszyt sie o 0,83%/,, w poréwnaniu za$
z sierpniem r. ub, (16.174.040) zmniejszyt sie o 9,8%/,. :

Przez wieksza czes¢ sierpnia ruch podréznych nie wyka-
zywal, naog6l, znaczniejszego ozywienia,

Nie zauwazono réwniez wiekszego ruchu wycieczek gru-
powych.

Ze wzgledu na zly stan pogody, trwajacy niemal w cig-
gu catego miesigca, zmniejszyl sie réwniez ruch podmiejski.
zwlaszeza $wiateczny, w weZle Warszawskim.

W zwiazku z powyZszem na linji Warszawa-Otwock wstrzy-
mano bieg dodatkowej pary codziennych pociggéw podmiej-
skich oraz pociagéw podmiejskich $wiatecznych, uruchamia-
nych w miare potrzeby.

Dopiero w koacu sierpnia ruch pasazerski wzmdégt sie
w zwiazku z masowym powrotem z uzdrowisk, z miejscowos-
ci kapielowych i letnich oraz ze wzgledu na poczatek nowego
roku szkolnego.

Regularno$é ruchu pociggéw osobowych wynosita w sierp-
nlu 97%,.

Przewéz towaréw w sierpniu r. b. wynosit 5,732.610 tonn
i w poréwnaniu z lipcem r.b. (5.893.378 tonn) zmniejszy! sig
o 2,7%,, co nalezy przypisa¢ mniejszej liczbie dni roboczych
w sierpniu (25) niz w lipcu (27). W poréwnaniu za$ z sierp-
niem r, ub,, w ktérym przy 26 dniach roboczych przewiezio-
no 8.703.219 tonn, przewdéz towaréw w sierpniu r. b. wykazu-
je zmniejszenie o 349/,.

Naladowano w sierpniu r. b. na stacjach linij normalno-
torowych P. K. P. i wolnego miasta Gdanska 424.855 wago-
néw 15 tonnowych, przyjeto zaé od kolei zagranicznych lacz-

4 W Sier-
' Rok 1930 r. 1929 SR
it wiecej 4
ierpien ipi WOISTPII| gierpien | MAie] —
Wykonano i dr:l i Ld;;iec wigee] +- d,f; w .procent
roboczych|roboczych| o) — |roboczych| W stosun-
25 27 ke 26 ku do
centach Sierpnia
1929
A) Naladowanol)
Wegla . 170.748 | 162234 | + 52 | 211,389 | — 19,2%
Drzewa 29.698 | 38.037 | — 219 55893 | —46,9%
Nawozéw :
sztucznych 10,447 7471 | + 398 | 11,842 | — 11,89
Materjaléw bu- o
dowlanych o-
précz drzewn. 14.663 16.430 | — 108 20.615 | —28,9%
Rolniczych i a-
prowizacji 33.604 30.163 | + 11,4 36.642 | — 8,3%
Pozostalych ta- ! .
dunkéw 165.695 | 163,390 i + 14 | 195.176 | —15,1%
Razem 424,855 | 417.725 | + 1,7 | 531,557 | —20,0%
B) Przyjeto ta-
downych wa-
gonéw od ko- |
lei zagranicz- i |
nych do Polski 14.291 15500 | - 7.8 19,840 | — 27,9
Tranzytemprzez -
Polske . 39.308 38.688 | + 1,6 41478 | — 5,2
! ;
C) Ogétemprze-
wieziono wa-
gonéw fadow. 478,454 | 471913 | + 14 | 592865 | — 19,3%

1) ‘tacznie z naladunkiem na terenie w. m. Gdarska.
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nie z tranzytem 53.599 wagonéw tadownych, czyli razem prze- a) w wagonach 15 tonnowych.:
wieziono 478,454 wag. tadownych. (R B 1929

W poréwnaniu z lipcem r. b, (471.913 wag.) ogélna pra- ST T T T | wsierpniu
ca kolei wykazuje zwiekszenie (liczbg wagonéw) o 1,4%/;, przy- ' W 1930 r,
czem naladunek wilasny zwigkszal si¢ o 1,7%/,. Slargiad | Lipiec [alsrpaiy Sierpier | Witcel

W poréwnaniu za$ z slerpniem r. ub. (592.875 wag.) : i) .| wigcej + : L

N 0 BEQRR Y. dnic b udnial Sl et s dni W procen-
ogélna praca zmniejszyla sie¢ o 19,3%, a naladunek wlasny | mniej - L aato,
o 209, robocz, I robocz. :wprocen- robocz. | 'Cvn do

Natadunek najwazniejszych ladunkéw masowych przed- Z5T R 2T 26 sierpnia

i h | tach 1929 r.
stawia sie jak nastepuje (w wagonach 15 tonnowych), (patrz ‘
tabl. na poprzedn. stronie). | |

Jak widaé z powyzszej tabeli wzrost naladunku w sto- 1
sunku do lipca r. b. odnosi si¢ gléwne do wegla (- 5,2%,), | Gdansk. 30821 | 32.322 4,60, |\ 35212 |"—12,5%,
nawozéw sztucznych (4-39,8 %/,) oraz rolniczych i aprowizacil. | Ggynia, . .o .| 18259 | 19366 | - 579, | 16143 | +13,19,
Przyjecie tadunkéw od kolei zagranicznych zmniejszylo sie o ¢ ‘- Gy i
7,8°/,, natomiast tranzyt towaréw przez Polske wzrést o 1,6%/,, Kapusoiska, Mate 21 DRl 8T = RO,

Rozmiary naladunku wegla w zaglebiach kopalnianych T e S e ‘ 2ol i 305 |—100°/,
przedstawia ponizsza tabela: 1

Natadowano wagonéw 15-to tonnowych. Razem 49,179 ‘ 51,741 | —4,9°, | 51.660 | - —4,8%,

Rok 1930 R. 1929 | W sierp-
e - niu1930r,
W sierp- wigcej -+ b) w tonnach:
W sierp- | W lipcu niu W sierp- | mDi€] — L
ZAGLEBIA niu dni dni ro- wiQch -+ niu dni | WProcen- Gdansk. » 462.315 | 484.833 | _4,60/” 528.173 “12,50]"0
{el e h/tach wsto- .

’°b°2°5""’°h b°°;,}'°h "“;“:‘m_ '°b‘;%”°“ ks 40 Gdynia. 273.894 | 290482 | —5,79, | 242.143 | +13,19,

centach o Kapusciska Mate 1.490 | 795 i +87,4°/, — | +1009,
T A — = 4,577 | —100°

Gérnoslaskie 128309 | 122698 | + 45 | 157.666 | — 18,64 ol | ‘ fo

Dabrowskie . 32.519 30473 | + 6,7 ‘ 41,261 | — 21,2%

Krakowskie . 9.920 9.052 { + 9,6 ‘ 12.462 | — 20,4% Razem 7317.699 ‘ 776,110 ‘ —49° | 774,893 —4,8%,

‘ | 0 0 H
Ry b 170748 | 162223 | + 53 | 211,389 | — 1924 cem r. b, o 4,9%,, przyczem o 5,’_1 it Zml:lie}SZYl sie w Gdyni,
a o 4,6°/, —w Gdafnsku. Tem nie mniej przeladunek wegla
; Z tego natadowano na wywdz zagranice w Gdyni w sierpniu r. b. byl wiekszy niz w tymze miesiacu

8) prace: roku ubiegltego o 13,19/,

Gdansk, Gdynie Praca ogélna portéw Gdariska ¢ Gdyni przedstawia
iportyrzeczne 48,174 50.747 | — 5,1 50530 | — 4.7% Sjg W mies. S[erpn[u r.-b. jak nastgpuie:

Glsa0 . Ogélna praca Gdanska w tonnaeh.

Wegier, Czecho- [ Rok 1930 R. 1929 | W Sierp-
stowacji, Au- ‘ | —— s niu1930r,
strji, Wioch . 18,569 | 15.810 | + 17,43 31,837 | —41,7% : wigcej +

Rumunji ., . . 620 403 | + 53,8 713 | —13,1% RODZA] Sierple Lipiec WS.lerp- Sierples mniej —

Niemiec, Prus ; 25 dni 27 dni _niu 26 dni |W procent,
Wschodnich . 6.510 7.895 | — 142 9,920 | — 34,4% LADUNKOW AT robo. | Wlecej | " | wstosun-

Rosji i Lotwy . 248 124 | + 100,02 589 | — 57.9% e R R Ll i R

w procent, Sierpnia
1929 r.
Razem 74,121 74679 | — 0,79 93.589 | —20,8%
Wywdz: ‘

Jak wida¢ z powyiszej tabgll Ztag!gbie Gérnos;lqskle na- Wegiel 462315 | 484833 | — 4,69| 528173 | — 12,5%
tadowalo wegla w sierpniu wiecej niz w lipcu o0 4,5%/,, Zagle- | zboze . 54026 | 18.246 | +196,1% | -18.010 | + 199.8%
ble Dabrowskie o 6,7°/, i Zaglebie Krakowskie o 9,6%/,. Na- Cukier, 1.850 4,555 | — 59,49 3.765 | — 50,9%
tadunek wegla przez porty Gdansk i Gdynie byl mniejszy niz Drzewo 75-053 10§ 277 v 2;,2% 73 42;3 i 31.5%
w lipcu o 5,1°/,, naladunek do Wegier, Czechostowacji, Aus- B 480 plogs) i1k 420 | == 30,58

! 0 Zelazo. ety 4.438 3784 |+ 17,8% 363 |+1122,69

trji i Wtoch byl wigkszy o 17,4°,, wreszcie natadunek do Produkty naft, . 3.298 5374 | — 38,6% 4025 | — 18,19
Niemiec i Prus Wschodnich zmniejszyt sie o 14,2%/,. Inne tadunki . 15,842 ‘ 14,330 | + 10,6%| 21.326 | — 25,7%

Norma natadunku wegla wynosita w sierpniu r. b, dla !
wszystkich trzech zaglebi razem '8100 wag. pietnastotonnowych Bl et 621.628 1 638961 | — 274 | 559.391 I — 579
na dzien roboczy, rzeczywisty za$ przecietny natadunek wyno- ‘
sit 6.830 wag., t. j. mniej od normy o 1270 wag. przecietaie Praywiz:
fe ot (g el v A5 T Ruda zel 51511 | 72.684 29,13] 57.198 | 9.9%

. : uda zelazna a — ' - | "

Niedotadunek zostal spowodowany wylacznie zmniejsze- Zlom . _ 5755 | 3451 | + 66,7§ 21167 | — 728%
niem zapotrzebowa%nla przez kopalnie, AL PTE = | 60 | —100,09 465 | —100 %

W poszczegdlnych zaglebiach natadunek wegla w dniu Zhote o "I - = - 57 F—=10004
roboczym wynosit: Nawozy qztucz 6.856 ‘ 12,879 | — 46.7% 9.785 | — 2?,9%

Zagle,bre Gornoélaskle przy normie 5982 wag tado- Inne tadunki 13.763 19,190 | — 28,3% 24.264 | — 43,3%
walo 5132 wag. czyli mniej od normy o 14,29/, : ‘ g ;

Zag}eble Dabr()wskie przy normie 1602 wag. ladowa- Razem, 77.885 | 108264 — 28,1%| 113,636 | — 31,54

to 1301 wag, czyli mniej od normy o 18,8%/,.

Zaglebie Krakowskie przy normie 516 wag. fadowato
397 wag. czyli mniej od normy o 23,19/,.

Wywéz wegla przez porty w Gdansku i Gdyni oraz przez
porty rzeczne przedstawia sie w miesigcu sierpniu jak naste-
puje (patrz tabl. nizej):

Przeladunek wegla eksportowego na statki w Gdansku
i Gdyni wraz z portami rzecznemi w Kapusciskach Malych
i Tczewie zmniejszyl sie w sierpniu r. b. w poréwnaniu z lip-

Ogétem wywéz i przyuéz morzem przez Gdansk i Gdy-
nie zmniejszyt sie w poréwnaniu z lipcem r, b.: wywéz o 3,8,/%,
a przywoz o 13,7,.

Powazmejszemu zmniejszeniu ulegt wywéz wegla (o 39.106
tonn — 6,6%/,), drzewa (27.000 tonn — 26,7%/,), cukru (o 4.900
tonn — 72,5%,) i produktéw naftowych (o 2,000 tonn—38,6°/,).
Natomiast zwiekszyl sie znacznle, bo prawie o 36.000 tonn
(+ 196,1°/)) wywéz zboza. W przywozie powaZniejsze zmniej-
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Ogélna praca Gdyni w tonnach Tabor, parowozy | wagony w dniu 1 sierpnia r. b, wynosit:
Rok 1930 R. 1929 | W Sierp- Parowozdw 5351 czyli w poréwnaniu z roklem ubie-
niu1930r) glym (5252) wiecej o 1,9°),. W naprawie bylo parowozéw
RODZAJE | . |wsierp-|  |'Wiecej ) 16810/ mnlej, niz w roku ubieglym o 1,48°/,.
J Sierpien | Lipiec _niu Sierpien | mmie) — Wagonow osobowych byto 10.351, wiecej niz w ro-
3 25 dni | 27 dni | wiecej+ | 26 dni |W Procent,
LADUNKOW robo- robo- | mniej — | robo- |Wstosun-| ku ubieglym (10.017) o 3,3%/,. W naprawie bylo wagonéw oso-
czych czych |wprocen-| czych ku do bowych 9,73%,, mniej niz w roku ubieglym (11,58%,) o 1,85%,.
- tach 51‘;53":“ Wagonoéw towarowych bylo 153.419 czyli w stosunku
. do roku ubieglego (152.398) wiecej o 0,7°/,.
Wywdz: W naprawie bylo wagonéw towarowych 4,23%,, wiecej
7 0 0
Wegiel 273,894 | 290482 | — 579 | 242143 | + 130g] ™% W roku ubleglym (4,19%) o 0,04%.
Cukier . i 2.180 | —100.0% 315 | —100 & Nowego taboru dostarczyty fabryki w sierpniu r. b, ilo-
Inne tadunki . 4366 | 3244 | + 34,69 975 | +347,8%] $cl nastepujgce:
PAECNOZARW o TR o 2, o O L) 1
Razem. 278260 | 295.906| — 6,09 | 243433 | + 14,33 wagonéw osobowyeh . . . 10
- towarowych 300
Pregrode Liczba wagonéw odstawionych do rezerwy w dalszym
: L e s %) S ciggu nieco sie zmniejszyla 1 wynosita na 1/IX r. b.: krytych
Ruda . 4 ; — 60, A —y -
Ziom | 34138 | 21873 | + 56,13 | 3540 | +864,3% 14'%"{37:'27‘;%‘“6}‘ 11,790, platform 4.575, razem 31,342 (w lip
Ryz .| -301s| "s220 |— 4113 | 4420 | — 304g]| cu 33.279). ; _
Nawozy sztucz, 27.435 | 25464 | + 7,7% | 18385 | + 49,2% Przebieg pociggéw w sierpniu wynosik:
Inne tadunki , 3.495 3.360 | + 4,0% 235 |+1387,2% w ruchu osobowym. 5.911.839 poc. klm,
- towarowym 4,645.218 poc. klm.
Razem. 71.814 65147 | + 10,2% 30.645 | + 134,3% Razem. . 10.557.057 poc. kim.

szenie dotyczy rudy (o 27.000 tonn—32,7%/,) i nawozéw sztucz-
nych (o 4.000 tonn—57,5%,), jednoczeénie zas zwiekszyl sie
(o 14.500 tonn — 57,5°/,) przywéw zlomu.

Ogélny przywéz i wywéz tadunkéw do Polski 1 z Polskl
tak przez obydwa porty jak i przez granice lgdowa przedsta-
wial sie w slerpniu jak nastepuje:

(w wagonach 15 tonnowych),

Rok 1930 R. 1929 | W sterp-
YR nin1930r,
W sierp- wigcej i
RODZA] Sierpienn | Lipiec nio Sierpien | mnie}—
: 25 dni | 27 dni | wiecej+ | 26 dni |W procent.
LADUNKOW robo- robo- | mniej — | robo- |W stosun-
czych czych w pro- | czych ku do
centach sierpnia
1929 r.
Prezywoz
4 56 252 | — 71,8% 150 | — 62,6%
Maka . . . - 4 | - 100,0% 14 |—100,0¢
Wegiel : 441 402 | + 9.7% 863 | — 48,8
Drzewo . . . 116 170 | - 31,79 424 | — 72,6%
Bawelna , . . 857 726 | + 18,0% 655 | + 30,8%
Materj, budowl, 1.007 1,226 | - 17,8% 1.675 | — 39,9%
Produk., przem, 7.755 8.259 | — 6,1% 10.406 |— 25,4%
Ruda zelazna 2.865 4696 | — 38, 4361 | — 34,3%
Pozostata apno-
wizacja 2528 | 2253 | +122¢ | 2196 | + 15,1
Inne ladunki, 6.446 6,451 | — 0,07% 7474 | — 13,79
Razem. 22,071 | 24439 | — 9,69 | 28218 |— 21,89
Wywdz:
Zboze . 4,797 2.682 | + 78,8% 2,745 | + 74,78
Maka . 190 110 | + 72,78 76 | +150,0%
Wegiel 68478 | 57727 | + 1,1% | 81.208 | — 15,6%
Drzewo 5 14,943 20.665 | — 27.6% 27.648 | — 45,9%
Bawelna , . . 106 138 | - 23,1% 153 | — 30,7%
Mater). budowl, 921 1.189 | — 22,5% 1.466 | — 37.1%
Produk. przem, 7.424 6.990 | + 6,2¢ 9938 | — 25,39
Cukier, 281 482 | — 41.79 401 | — 29.9%
Pozostala apro-
wizacja 3.848 3.404 | + 13,0% 4,758 |— 19,1%
Inne tadunki, 3.312 3.896 | — 14,9% 4309 | — 23,1%
Razem, 104,300 | 107,283 |— 2,79 | 132.702 | — 21,4%

Jak widaé z powyzszej tabeli przywéz do Polski w sierp-
niu r. b. zmniejszyl sie w poréwnaniu z lipcem o 2.368 wag. —-
9,6%,, wywéz za§ o 2,983 wag.—2,7%,. Zwiekszyl sle wywdz
wegla (o 1,1°/,) 1 zboza (o 78,8%,), a zmniejszyl sle wywéz
drzewa (o 27,6%,).

W sierpniu nie bylo zadnych trudnesSci w ruchu towaro-
wym, ktére odbilyby sie ujemnie na sprawnoSci przewozéw,

W poréwnaniu z lipcem r. b. (10,471.327) og6lny prze-
bieg pociagdw zwiekszyt sie o 0,8°/;,, przyczem przebieg poc.
ruchu osobowego zwiekszyt si¢ o 0,4°,, a poc. ruchu towa-
rowego o 1,4%,.

Z dziatalno$ci taryfowo-handlowej M. K. w sierpniur. b.
nalezy zaznaczyc:

W zakresie taryf osobowych wewnetrznych nastgpity dro-
bne zmiany, majace na celu ulatwienie opakowania bagazu
powrotnego z lotnisk. Od dnia 1 sierpnia obowigzuja nowe
stawki dla przewozu oséb, bagazu i towaréw na prywatnej
kolei normalnotorowej Nowe-Twarda Gora.

Zmian i uzupelnien doznaly liczne taryfy osobowe, ba-
gazowe | ekspresowe w komunikacji z zagranica, Od dnia
1 sierpnia obowigzuja na zasadzie dodatku Il nowe stawki
w taryfie polsko-rumunskiej; zmian doznaly od tej daty staw-
ki taryfy czesko-rosyjskiej (Dodatek III), austrjacko-rosyjskiej
(Dodatek IlI), niemiecko-rosyjskiej (Dodatek III). Drobniej-
szym zmianom ulegly inne taryfy osobowe i bagazowe, na
uwage zasluguje dokonana zmiana oplat na przewdz przesy-
tek ekspresowych Nord-Expressem, obowigzujaca od dn. 15.VIIL

Wewnetrzna taryfa fowarowa doznala drobnych uzupel-
niedi w rozporzadzeniu z dnia 16 lipca; zmiany dotycza Cz.
IB, Il 11 3, weszly w zycie w dniu 1 sierpnia i maja cha-
rakter ulg szczegblnych (konie wyscigowe, oplaty zlomowe,
cukier eksportowy i t. p.).

W zakresie taryf fowarowych z kolejami zagranicznemi
nalezy zanotowaé: wejscie w zycie dodatku [ do weglowej
taryly polsko-wegierskiej, rozszerzajacego drogi przewozu i za-
kres relacyj; w dniu 15 sierpnia weszla w zZycie calkowicie
nowa redakcja taryfy polsko-rumunskiej, skiadajacej sie z Cz.
I, 1I-1 A i B, 1I-3 i lI-4, obejmujacych tak ogét towaréw jak
i przewéz wegla oraz wyjatkowe taryfy czasowe. Do utrzy-
manej jeszcze w dawnej redakcji taryfy portowej ukazal sie
w tymze dniu dodatek VI. Uzupelnienie w formie dodatku
Nr 1 otrzymaly taryfa rumunsko-czechostowacka (1.1X) i ru-
munsko-austrjacka (1.VII[). Nowa redakcje otrzymata tez
w dniu 1 sierpnia taryfa towarowa polsko-niemieckiego zwigz-
ku kolejowego, wydana jako czeié | (postanowienia taryfowe
i wykaz odlegtoéci) oraz w trzech zeszytach czesci Il (taryfy
artykutlowe, drzewne | nawozowe). Zmieniono tez przepisy
kierunkowe, uzupelniajac je dodatkiem [. Réinym zmianom
pomniejszym i uzupetnieniom wulegta taryfa polsko-czechosto-
wacka w zakresie czeSci I, II-2, II-3 i w przepisach kierun-
kowych, przyczem wprowadzono w Zycie kilka nowych taryf
artykutowych. W polsko-gérnoélasko-niemieckiej komunikacji
zwiazkowej do zanotowania jest nowy dodatek I do zeszytu 1,
a réwniez gérnoSlaska komunikacja sasiedzka doznala przere-
dagowania przez nowe wydanie zeszytu 1.

Wreszcie jako nowo$¢ 1 owoc diugiej organizacyjnej
pracy w zakresie komunikacji lgdowo-morskiej ukazala sie
wydana z dniem 15 sierpnia r. b, taryfa towarowa polsko-
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amerykanska dla komunikacji pomiedzy wszystkiemi stacjami
P. K. P. a szeScioma portami U. S. A. via Gdynia. Trzy cze-
Sci tej taryfy zawieraja swoisty regulamin przewozowy, posta-
nowienia taryfowe oraz oplaty w tej bezposredniej komunikacii.

Licznych drobnych zmian doznaty inne taryfy. Szczegél-
nem udogodnieniem jest zaprowadzenie bezprzeladunkowej ko-
munikacji towarowej w realacjach polsko-angielskich zapomoca
Ferry Boats, stanowiacych wlasnos¢ kolei niemieckich trajek-
tem przez Zeebriigge i Haarwich (14.8),

Wplywy Polskich Kolei Panstwowych w mies. sierp-
niu r. b. zmniejszyly sie w poréwnaniu z lipcem r. b. i wy-
nosity:

KON E B RO W Y 1 453
a) z przewozu podréinych 34,713.602 zi.
b) & bagazu i przesylek
ekspresowych 15898.799
c) - towardw 78.783.827 .,
d) o uboczne 1.853.936
Razem 117.250.164 ,,
W poréwnaniu z lipcem r. b. (119.500,047 zi.) wplywy

zmniejszyly sie¢ o 1,9°,, w poréwnaniu za$§ z sierpniem r. ub,
(133.456.901 zL) zmniejszyly sie o 7,8°/,.

]

Kronika

Wydzierzawienie parowozow polskich kolejom rumun-
skim. W sierpniu r. b. Ministerstwo Komunikacji zawarto
umowe z zarzadem autonomicznym panstwowych kolei rumun-
skich na dzierzawe 200 parowozéw P. K. P, ktére majg byé
uzyte w przeciagu przeszlo trzech miesiecy dla potrzeb eks:
ploatacji kolei rumunskich. Koleje panstwowe rumunskie prze-
widuja bowiem w okresie jesiennym, w zwiazku z bardzo po-
mysinym urodzajem silny wzrost przewozdw, ktéremu, tak jak
i w zesztym roku, gdy byly sprowadzone parowozy z Niemiec,
sprosta¢ wilasnemi sitami nie moga.

Wynajmowane sa wylacznie parowozy towarowe typu
0—4—0, 1—4—0 i 0—5—0 pochodzenia niemieckiego i au-
strjackiego, mozliwe jest réwniez wydzierzawienie niewielkiej
grupy parowozéw towarowych serji Ty 23 (1—5—0), typ ten
wzbudza szczegélne zainteresowanie kolei rumunskich. Paro-
wozy sa wysylane z kilku dyrekcji z liczby stojacych w zapa-
sie; wraz z parowozami wysylane sg do Rumunji réwniez cze-
§ci zapasowe, Dla dozoru nad wynajetym taborem, tudziez
instruowania miejscowego personelu trakcyjnego, Ministerstwo
Komunikacji zgodzilo sie delegowaé do Rumunji kilku funkcjo-
narjuszéw P, K. P.; maja oni pozostaé na miejscu pracy wy-
dzierzawionych parowozéw przez caly czas trwania umowy
i bedg optacani przez Zarzad kolei rumunskich. w.

VI Zjazd Techniczny Inzynierow Wydziatow Mecha-
nicznych. W dniach 7—9 listopada r, b. odbedzie sie w Ka-
towicach VI Zjazd Techniczny Inzynieréw Wydzialéw Mecha-
nicznych, na ktérym maja by¢ wygloszone nastepujace refe-
raty: inz. J. Wagnera ,Wyniki gospodarki warsztatowej za
rok 1930/31“ i ,Sprawozdanie o zastosowaniu naukowej or-
ganizacjl pracy w warsztatach P. K. P.%, inz, W. Krzyzanow-
skiego ,Wagon osobowy z punktu widzenia techniki sanitar-
nej"; inz. P. Zwoléiniskieqgo ,Wyniki gospodarki trakcyjnej za
rok 1930/31%; inz. M. Szpakowskiego ,Nowoczesne sposoby
malowania taboru kolejowego®; inz. M. Zablockiego ,Program
wprowadzenia hamulcéw zespolonych w ruchu towarowym*
i ,Zastosowanie mechanicznych podawaczy wegla na parowo-
zach P, K. P.% inz. I Goldsteina ,Wyniki dalszych préb
stosowania pras smarnych do lozysk parowozowych i nowego
systemu smarowania lozysk osiowych; inz. §. Felsza ,Spra-
wozdanie Komisji Trakeyjnej o sposobach uzyskania dalszych
ulepszen i oszeczedno$ci w gospodarce trakcyjnej“. Zjazd ma
by¢é polaczony ze zwiedzaniem niektérych zakladéw przemy-
stowych G. Slaska. w.

Dziesigciolecie Komisji Jezykowej Ministerstwa Komu-
nikacji. W czerwcu r. b, uplyneto 10 lat od utworzenia przy
Mintsterstwie Komunikacji Komisji Jezykowej, powotanej do
zycia przez prof. K. Bartla rozporzadzeniem z dnia 17 czerwca
1920 r. We wrzesniu tegoz roku zatwierdzony zostal regula-
min.Komisji Jezykowej, obowlgzujacy dotychczas, przyczem
Komisja postawila sobie za zadanie usuwanie z jezyka pol-
skiego nazw i stéw niemieckich, rosyjskich i nieprawidlowo
uzywanych polskich, tudziez tworzenie réwnoznacznikéw, od-
powiednich duchowi jezyka polskiego. Dalszem zadaniem Ko-
misji Jezykowej bylo ustalenie urzedowe jednolitej terminolo-
gji technicznej i administracyjnej.

krajowa.

Na przewodniczacego Komisji zostai powolany Inspektor
przy Ministrze p. Jézef Sniechowski, ktéry przetrwal na tem
stanowisku lat 10, kiadac duze zaslugi dla sprawy polskiej
terminologji kolejowej. Nie mniej owocna byla dziatalno$é
znanego polonisty prof. A, Krynskiege. Zaproszony w r. 1920
jako rzeczoznawca prof. A. Krynski dotychczas bierze czynny
udzial w pracach Komisji Jezykowej. Skiad jej w ciagu lat
10 ulegat réznym zmianom; obecnie w liczbie czlonkéw znaj-
dujg sie: Prof, dr. A. Wasiutynski, mianowany w z. miesiacu
przewodniczagcym Komisji, po wyjSciu na emeryture insp. .
Sniechowskiego, inZ. J. Eberhardt, ktéry podczas diugoletnie-
go sprawowania urzedéw ministra i wice-ministra. komunikacji
otaczal Komisje Jezykowa pieczolowitg opieka, mgr. Glowacki,
dyr. F. Moskwa, inz. A, Tuz, inz. S, Wasilewski. Sekreta-
rzem komisji od lat 10 jest p. S. Wolf,

W ciagu lat 10 Komisja odbyta 161. posiedzen, zalatwia-
jac okolo 600 réznych spraw.

Owocem prac Komisji Jezykowej sa: 9 okélnikéw jezy-
kowych, obejmujacych przeszlo 1000 wyrazéw i wyrazen
z dziedziny techniki, ruchu, przewozéw, rachunkowosci i admi-
nistracji kolejowej. Przygotowywany obecnie do druku okélnik
jezykowy Ne 10 ma zawiera¢ dalsze 1000 wyrazéw. Poza tem
zostal ogloszony w Dzienniku Urzedowym M. K. spis wyrazéw
i wyrazen niedopuszczalnych w mowie i piémie. Komisja Je-
zykowa rozpatrzyla ponadto kilka tysiecy wyrazdw, ktére we-
szly do réznych wydawnictw kolejowych,

Materjaly opracowane przez Komisje w ciagu lat dziesie-
ciu nie sa dotad wyzyskane catkowicie; dzieki jednak sta-
raniom prof. dr. A, Wasiutynskiego, weszly one czeSciowo do I
czescl polskiego stownika kolejowego, wydanego w r. ubie-
glym przez Akademje Nauk Technicznych w Warszawie.

Do najuciazliwszych zadan Komisji Jezykowej nalezy
ocena pod wzgledem jezykowym prac nadsylanych do przej-
rzenia przez poszczegdlne Departamenty Ministerstwa Komu-
nikacji. W ciagu lat 10 Komisja rozpatrzyla przeszilo 160
prac, niekiedy bardzo obszernych i wymagajacych duzych po-
prawek pod wzgledem jezykowym; ilo§¢ ich z roku na rok
wzrasta 1 w r, 1929 doszla do 40.

O pracach Komisji Jezykowej zabierali nieraz glos znani
specjaliSci oraz urzedy, interesujace sie zagadnieniami czy-
stoSci i prawidlowoSeci jezyka rodzimego. Na przeszkodzie
bardziej owocnym wynikom prac Komisji Jezykowej stalo i stoi
dotychczas silne zamilowanie do prowincjonalizméw i barba-
ryzméw, cechujgce poszezegdélne dzielnice Rzeczypospolitej,
stworzyto ono t. zw, ,urzedowy jezyk kolejowy“, z ktérym
Komisja Jezykowa walczy nie bez powodzenia. Oglaszanie
okresowe w Dzienniku Urzedowym M. K. spisu wyrazéw nie-
dopuszezalnych 1 wyplenianie ich systematyczne w korespon-
dencji urzedowej posunie niewatpliwie naprzéd lezgca wszyst-
kim na sercu sprawe czystosci jezyka polskiego w instytu-
cjach kolejowych.

Inspekecja nowo wybudowanej kolei Herby-Zdunska Wo-
la. W dniu 11 pazdziernika, p. Minister Komunikacji inz. Kiihn
odby! inspekcje odcinka: Herby—Zdunska Wola, stanowiacego
fragment diugosci 101 klm. wielkiej magistrali weglowej: Gér-
ny Slask — Gdynia.
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P. Minister zwiedzil odcinek specjalnym pociagiem stuz-
bowym. Rezultaty inspekcji wykazaly nader solidne wykonanie
robét i mozliwosé otwarcia tego odcinka niezwlocznie dla ru-
chu nietylko towarowego, ale i osobowego,

Zmiany stuzhowe w Ministerstwie Komunikacji. Od
dnia 1 pazdziernika r. b. przeniesieni zostali w stan spoczyn-
ku Dyrektorowie Departamentéw: Ruchu inz. 4. Frank, Ta-
ryfowego —— o. 8. Kolakowski i Centralnego Biura Statysty-
ki — p. J. Sniechowski, Wszyscy trzej pracowali od kilku-
dzlesieciu lat w kolejnictwie polskiem na b, drogach zelaznych
W. Wiedenskiej i Nadwiélanskiej; jako wybitni fachowcy i wzo-
rowi obywatele kraju cieszyli sie wsréd wspélpracownikdow
ogélnem powazaniem. Przy organizacji kolejnictwa w odro-
dzonem panstwie polskiem potozyli duze zastugi. Podkreslit
je w krétkiem przemdéwieniu P, Minister Komunikacji inz.
A. Kihn na pozegnalnej herbatce, wydanej w dniu 11 paz-
dziernika przez ogét kolegédw na cze$é ustepujacych, Inz. A.
Frank i Dyr. S. Kotakowski nie zrywaja jeszcze wezléw z ko-
lejnictwem i beda pracowali nadal nad rozwojem jego. Na
opréznione przez nich miejsca zostali powotani: Dyrektor Dy-
rekcji Okregowej kolei p, w Krakowie ini. M. Gronowski,
ktéry objal stanowisko Dyrektora Departamentu Ruchu, i Dr.
8. Taszyck: na stanowisko Dyrektora Departamentu Taryfowego.
Szefem Centralnego Blura Statystyki zostal inz. A. Frank.

Ww.

Ruch sluzbowy w Ministerstwie Komunikac;ji.

Pan Prezydent Rzeczypospolitej postanowieniem z dnia
4 lipca 1930 r. mianowat: Naczelnikami Wydziatéw Minister-
stwa Komunikacji w 1V stopniu sluzbowym urzednikéw pan-
stwowych:

Inz, Gubrynowicza Zdzistawa, inz. Hummla Bogumita,
Wasilewskiego Stanistawa.

Pan Minister Komunikacji mianowal: Naczelnikiem Wy-
dziatu M. K. w V stopniu sluzbowym urzednikéw panstwo-
wych:

Inz. Kaniewskieqo Aleksandra, Radce Ministerjalnego
Min. Kom., z powierzeniem mu stanowiska Naczelnika W-1u
Ogélno-Budowl. w Depart. Utrzymania i Budowy Min. Kom.

Radcami Ministerjalnymi M. K, w VI stopniu stuzbowym
urzednikéw panstwowych:

Inz, Jacobsena Haralda, Referendarza M. K., Inz, Be-
dto-Zwoliniskiego Piotra, urzednika prowizorycznego M, K.

inz.

Referendarzem M. K. w VII stopniu stuzbowym wurzed-
nikéw panstwowych:

Inz. Jarmuzyriskiego Bolestawa, urzednika prowizor, M. K.

Urzednikami prowizorycznymi Ministerstwa Komunikacji
w VI stopniu stuzbowym urzednikéw panstwowych:

Inz. Ogurka Oskara, urzednika kontraktowego M. K.,
inz, Szaniawskieqo Wiodzimierza, pracownika kontraktowego
D. O. K. P. w Warszawie, z réwnoczesnem przydzieleniem
do Wydzialu Lotnictwa Cywilnego.

Bezposrednia komunikacja polsko-lotewsko-estoriska. W gmachu
Dyrekcji Okreg. Kolei Panstw, w Wilnie obradowala ostatnio miedzyna-
rodowa konferencja kolejowa z udziatem przedstawicieli kolei lotewskich
i estonskich w sprawie przylaczenia Estonji do bezposredniej komunikacji
osobowo-bagazowej i ekspresowej pomiedzy Polska a Lotwa, istniejacej
juz pomiedzy dwoma wymienionemi panstwami od dnia 1 kwietnia 1929 r.

Walka z glodem mieszkaniowym na kolejach. Pan Minister Ko-
munikacji inz. Alfons Kiihn na ostatnim Zjezdzie Dyrektordw Okrego-
wych Dyrekcyj Kolejowych poruszyl miedzy innemi sprawe walki z glo-
dem mieszkaniowym dajacym sie we znaki pracownikom kolejowym. Na-
lezy zaznaczy¢, iz Min. Kom. w ciagu ostatnich kilku lat bardzo dvzo
zrobito w tej dziedzinie, wznoszac pokazna ilo§¢ doméw mieszkalnych
i osiedli. i

Na ostatnim ZjeZdzie Dyrektorédw wyrazil Pan Minister Zyczenie,
aby akcja budowy nowych mieszkan byla otaczana jaknajwieksza opieka
ze strony Dyrekcyj. Aby przy$pieszy¢ budowe wzglednie ukornczenie sze-
regu doméw mieszkalnych dla kolejarzy p. Minister przeznaczy! pewne
dodatkowe kredyty na ten cel. I tak dzieki temu zarzadzeniu posuwac
sie beda szybciej naprzéd prace przy budowie domu mieszkalnego w War-
szawie u zbiegu ulicy Chmielnej i Zelaznej, w Radomskiej Dyrekcji do-
méw mieszkalnych wznoszonych w Kowlu i Réwnem, w Wilenskiej
w Stolpcach, w Poznanskiej w Poznaniu i w Drawskim Mlynie, w Dy-
rekcji Katowickiej w Katowicach i Rybniku, w Stanistawowie, Krakowie,
Nowym Saczu, w Tarnowie, Lwowie i Dubnie.

Praca Komitetu taryfowego Panstwowej Rady Kolejowej. W Mi-
nisterstwie Komunikacji odbylo sie posiedzenie Komitetu taryfowego Pan-
stwowej Rady Kolejowej, MNa posiedzeniu tem przewodniczacy zlozyt
sprawozdanie ze sposobu zalatwienia uchwal powzietych na ostatniem
zebraniu Komitetu dotyczacych stawek taryfowych na przewdz zboza
i roslin straczkowych oraz zréwnania oplat taryfowych na zboze i maks.

Dla zbadania i1 zaopinjowania projektu Min. Kom. dotyczacego
zmian i vzupelnien Regulaminu przewozowego wylonil Komitet specjalna
Komisje.

Przedyskutowano 21 nowo zgloszonych wnioskéw, z ktérych 12
uchwalono, 2 odrzucono, a ostateczne zalatwienie reszty wnioskéw odro-
czono do nastepnego posiedzenia.

Do najwazniejszych miedzy uchwalonemi wnioskami naleza: obni-
zenie taryfy na odpadki lesne i tartaczne, wysylane do zagramicznych
fabryk celulozy, obnizenie taryfy na drzewo obrobione wywozone do
Belgji, Francji i Holandji wreszcie przywrdcenie 109, znizki na przew6z
mialu weglowego.

Kronika zagraniczna

Produkcja francuskich wytwdrni taboru kolejowego.
W Ne 8 b. r. czasopisma ,Les chemins de fer et les tram-
ways“ podane jest sprawozdanie Zwigzku francuskich wytwérni
taboru kolejowego (Chambre Syndicale des Fabricants et des
Constructeurs de Matériel pour Chemins de fer) o produkciji
tych wytwérni,

Produkcja ta stale wzrasta; w roku sprawozdawczym
1929 dostarczono: parowozéw 348, wagonéw osobowych 1.314
i wagonéw towarowych 20.562 (w r. 1928 — 293 parow.,
572 wag. osob. i 8,570 wag. tow.).

Przewazna cze§¢ tych dostaw jest wykonana na zapo-
trzebowania wielkich kampanji kolejowych; inne zapotrzebo-
wania rynku wewnetrznego oraz kolonji francuskich nie wy-
nosza nawet polowy ogdlnej ilosci. Rok 1929 jest uznany
za bardzo pomySiny dla przemystu francuskiego; produkcja
parowozéw 1 wagondéw ' osobowych jest co do iloSei nieco
mniejsza, niz w ostatatnich latach przed wojna, ale jezeli
uwzgledni¢ tonnaz, to prawie juz osiggnela rozmiary z przed
wojny; co dotyczy wagondéw towarowych, to normy przedwo-
jenne osiagnieto nawet co do iloéci, a co do tonnazu juz
Przewyzszono.

Eksport zagraniczny rdéwniez sie polepszyl, ale wogdle
na rynku zagranicznym jest uparta walka wobec slabego za-
trudnienia wytwornl innych krajow i stad ofert prawie nizej

kosztéw wlasnych, Wobec tego utworzy sie syndykat miedzy-
narodowy dla kilku krajéw (Belgja, Niemcy, Francja, Wiochy,
Czechostowacja, Wegry, Austrja i Szwajcarja Association In-
ternationale de Constructeurs de matériel roulant).

Ceny taboru wzrosty w pordwnaniu z r. 1928 wskutek
wzrostu kosztéw materjaléw, robocizny i nakladéw warsztato-
wych. W poréwnaniu z cenami przedwojennemi stosunek
wzrostu wynosi 5,6 do 5,8, podeczas gdy stosunek wzrostu
kosztéw materjatu wynosi okolo 5,5, a kosztéw robocizny
okoto 9.

Ostatnie ceny z 1929 r. wynosity — za 1 kg. parowozéw,
dostarczonych dla wielkich towarzystw kolejowych, 9 fr. 40 c.
za 1 kg. tendra — 4 fr. 25 c.; za 1 kg. wagonéw towarowych—
3 fr. 50 c.; w przeliczeniu na walute polska, podlug kursu
35 zi, za 100 fr,, wynosi to — dla parowozdéw 3 zl. 29 gr,,~ten
dré6w—1 zl, 48 gr., wag. towarowych — 1 zi, 22 gr.

T8

Austrjackie wytwornie parowezdéw. W b. monarchji
Austrjacko-Wegierskiej przemyst parowozowy skoncentrowany
byl przewaznie na terenie obecnej Austrji. Czterv wytwdrnie
parowozé6w, znajdujgce sie tam, zwiekszone jeszcze o jeden
zaklad w czasach powojennych, nie mogly znalezc, rzecz pro-
sta dostatecznego zatrudnienia, Po wyczerpaniu warunkdéw
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eksportowych w pierwszych latach po wojnie Swiatowej i do-
prowadzeniu taboru austrjackiego do porzadku droga kapital-
nych napraw parowozéw, austrjackie fabryki parowozéw zaczely
przezywaé kryzys. Dopiero w r. biezgcym udalo sie dopro-
wadzi¢ do skutku dawno oczekiwang fuzje poszczegdlnych
przedsigbiorstw. Austrjacko-wegierskie T-wo kolei panstwo-
wych sprzedalo swa wytwérnie T-wu ,Wiener Locomotiv
Fabriks—AG*.

Jednocze$nie lacza sie trzy pozostale wytwdrnie. Z nich
znana wytwoérnia Sigla w Wiener Neustadt i Krauss’a w Lin-
cu maja byé zamkniete, a cala produkcja skoncentrowana
w wytwérni we Florisdorfie, Bilans wytwérni ,Wiener Loco-
motiv Fabriks. AG“ wykazuje: wartod¢ majatku — 6,25 miljo-
néw szyl., zapasy materjaléw — 1,58 miljonéw szyl., kredy-
torzy — 2,28 miljonéw szyl,, dluznicy — 2,5 miljonéw szyl, Za
rok ubiegly wytwérnia ta wyplacita akcjonarjuszom 4°/, dy-
widendy.

Koleje Francuskie w r. 1929. P. Colson, znany auto-
rytet w sprawach kolejnictwa, dat na tamach Revue Politique
et Parlamentaire przeglad wynikéw eksploatacyjnych kolei fran-
cuskich, z ktérego podajemy ciekawsze liczby. Rok 1929, cho-
ciaz nie byl zly dla kolei francuskich, przyniést jednak gorsze
wyniki niz rok 1928. Przewozy kolejowe wprawdzie wzrosty,
a w wyniku ich i wplywy, lecz zwiekszyly sie réwniez i wy-
datki i to w stosunku znaczniejszym, co wplynelo na zwiek-
szenie spélczynnika eksploatacji. Rok 1928 zaznaczyl sie takie
wzrostem przewozéw w ruchu osobowym i towarowym, jednak-
ze wzrost wplywéw oparty byl nietylko na wzmozonych prze-
wozach, lecz wynikal réwniez z podniesienia stawek taryfo-
wych od 1 marca 1928 r.,, stad powaina zwyzka wplywéw
w stosunku do roku poprzedniego — 1770 miljonédw fr. (okoto
50°,). Natomiast r. 1929 przyniést zwiekszenie ruchu osobo-
wego o 4,2°,, towarowego o 7,7%,, wzrost wplywéw o 5,5%,,
wydatkéw o 10°/,. Nadwyzka wplywéw zwigkszyla sie o 8,2%/,
w poréwnaniu do r. 1928,

Najlepsze wyniki eksploatacyjne’ w r, 1929 osiggnela ko-
lej Wschodnia (L'Est), ktéra wykazala sie zyskiem 324,5 mil-
jonéw fr,, tej samej wysokoSci, co w r. poprzednim. Trzy inne
koleje, obslugujace najbardziej uprzemyslowione cze$ci kraju
koleje du Nord, Alsas Lorraine i P. L, M., osiagnely zysk
252 miljonéw fr., zamiast 530 miljonéw z r. 1928, Na za-
chodzie kolej Paris—Orlean, ktéra niedawno po okresach de-
ficytowych zaczeta dawac zyski, zmniejszyta zysk z 81 miljo-
néw fr. w r. 1928 do 61 milj. Koleje Midi i Etat daty stra-
ty 41,5 i 289 miljonéw fr., wigksze odpowiednio o 33 i 69
miljonéw fr. niz w r. 1928. _

Podzial wplywéw i wydatkéw, przypadajacy na poszcze-
gélne koleje francuskie w r. 1929, oraz charakter ich pracy
ilustruje P. Colson nastepujacem zestawieniem.

Zdaniem inz, Colsona stan obecny kolei francuskich nie
nasuwa my$li pesymistycznych, tem niemniej niecdzowna be-
dzie wkrétce podwyzka stawek taryfowych, ktéra w pierwszym
rzedzie musi dotknaé ruch osobowy, jako nie pokrywajacy ko-
sztéw wilasnych. Nawet przy znacznych nadwyikach wplywéw
niepodobna mys$le¢ o prosperacji kolei bez zaciagniecia pozy-
czek i zwiekszenia kapitalu zakiadowego.

Wptywy wazniejszych kolei europejskich w r. 1928.
Organ Towarzystwa kolei niemieckich , Reichsbahn“ podal ze-
stawienie wplywéw kilkudziesieciu kolei Swiata za rok 1928,
dzielac wplywy na pochodzace: z ruchu osobowego, z prze-
wozu towarédw i uboczne, Przytaczamy kilka liczb, dotycza-
cych kolel europejskich, zwlaszcza sasiadujacych z polskiemi.

Stosunek %/, do ogblnych
; wplywéw
ZARZAD KOLEJOWY Zirucho 2. prie: ST
osobo- wozu uboeznyéh

wego towarow ~

Polskie koleje paristwowe 26 66 ‘ 8
Niemieckie koleje pafistwowe . 28 61 11
Austrjackie , zwiazkowe 32 60 8
Rumunskie koleje panstwowe 32 63 ‘ 5
Czechostowackie koleje panstwowe . 22 72 6
Sowieckie X SE A 18 68 | 14
Jugustowianskie J > AL 30 68 | 2
Belgijskie " - ey 25 73 ‘ 2
Wegierskie & » " 32 64 4
Wioskie : . 21 33 59 L 8
Szwajcarskie i - i 36 57 7
Francuskie: Etat, . 24 704 |06
. Midi.. 22 73 [ 5

e Nord 20 6 4

- L'Est. 16 80 | 4

- P oL N 23 74 3

o S 24 70 6

Odmienny rozklad wplywéw znajdujemy na kolejach W.
Brytaniji, ktére przynosza z ruchu osobowego 36— 43°/,, z prze-
wozdw towarowych 56—63%, i wplywéw ubocznych zupelnie
prawie nie posiadajg., Wyjatek stanowi kolej Scuthern Rail-
vay: wplywy z ruchu osobowego 75°;,, z ruchu towarowe-
go e 25%,. Koleje japofiskie daja odpowiednio S0 i 47%,.

Inna tendencje maja koleje amerykanskie U. S. A. (pierw-
szorzedne), tam wplywy z ruchu osobowego stanowia zaledwie
15°/,, reszta przypada na ruch towarowy 79°/, i uboczne 6°/,.

w.

Gospodarka torowa kolei niemieckich, cprzcowana jest
nader starannie i drobiazgowo. Moc toru nie ustepuje poste-
pom taboru, a nawet go znacznie wyprzedza. Nawierzchnia
podzielona jest na 4 kategorje, a wilasciwie w pierwszej znaj-
dujemy podgrupe, t. zw. ,specjalna“, dla toréw, po ktérych

=k
Srednia diugo4é linji eksploatow. o L'Est Sl | P L. M. Etat A Midi g iy Razem wnp:;?uw-
Nord Lorrain [ Orlean Okrgzna zr. 1928
kim, 3786 5027 2292 9870 ! 9108 7812 4246 158 42000 100
l | [ |

Wplywy w miljonach fran, |
z ruchu osobowego 490 360 | 153 929 548 486 221 ' 6 3193 |+ 104
z przewozu bagazu . St 212 201 | 47 ‘ 662 387 331 132 | 9 19810 |+ 42
z przewozu towaréw, 1764 | 1733 | 980 | 2709 | 1268 | 1190 617 | 182 | 10445 |+ 533
inne wplywy 101 45 38 82 i 61 59 63 | 5 4580 1= 182
razem 2567 2343 ' 1218 4382 2264 2066 1033 202 16077 |+ 831
Wydatki eksploatacyjne . . . . . 2067 | 1659 ‘ 970 3431 2076 1568 775 3 163 12649 |+ 1137
Nadwyzka dochodéw . 560 | 685 248 951 188 498 258 39 3427 |— 306
Wplaty do wspélnej kasy 74,5 324.5 68 | 110 — 289 | 61,5 R 300 |— 413
Podwyzka kapitalu zakladowego . 443 412 175 489 363 | 176: 441 23 Z42 = 69
Wspétczynnik eksploatacji . 77,9 70,8 795 78,3 91,7 75,9 . 75,2 80,7 18,7 1+ 32

Wykonano w miljonach:

pociago - km, 74,1 64,2 31,6 120,2 71,7 64 33,5 3,7 4538 l=1: 17
pasazero - km, . 4377 3622 1721 7046 5453 4120 1748 81 28168 |+ 1150
ténno -km. . 8991 8415 4732 11100 3983 4134 2190 472 44015 |+ 3227
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przebiegajg pociagi miedzynarodowe bezposrednie. Na torach
pierwszej kategorji ukladaja tylko szyny 30 metrowe, a szyny
15-to metr. zlutowano po dwie. Podklady ukladane sz ze-
lazne i drewniane przewaznie z drzewa twardego. W torach
specjalnych uktada sie podkiady tylko drewniane. We wszyst-
kich torach, opréez drugorzednych, ulozono tluczen, jako pod-
sypke, przyczem ttuczen z kamieni twardych, za$ szlake i ka-
mienie sztuczne stosowane sa w bardzo niewielkich ilo$ciach.
Przepisy o utrzymaniu toréw dla kolei niemieckich powiadaja:
dtugowieczno$¢ nawierzchni zalezy gléwnie od gatunku pod-
sypki. Ogdlny stan torowiska tych kolei jest nieszczegdlny,
zato nawierzchnia jest doskonata. Wskutek zlego podioza
podsypka czgsto zapada sie, szczegdlnie w wykopach., Pokry-
wajg wtedy torowisko warstwa asfaltu 3 ctm. gruba, ktéra
odprowadza wody deszczowe i tor- stoi zupelnie dobrze.

Jako osobliwo$é gospodarki niemieckich kolei nalezy od-
notowaé, Zze nie prowadza one pelnej wymiany podkiadéw,
bardzo rzadko, w szczegdlnie ostrych tukach dokonywuja pet-
nej wymiany toru, Zato corocznie na kolejach niemieckich
wznawia sie catkowicie 3 do 4.000 kim. toru. Co roku taka
ilosé toru starego jest usuwana z zamiana na tor nowy typu
LK, wskutek czego stan toru stale sie wzmacnia. Aczkol-
wiek teoretycznie nawierzchnia jest obliczona na 25 lat shtuz-
by, jednak faktycznie wymiana nastepuje co 18 lat, co odpo-
wiada tez turnusowi wymiany podkladéw. Te ostatnie- nasyca
sie kreozotem, za$ szyny sa przymocowane wkretami, przy-
czem podczas remontu nastepuje wymiana tylko drewnianych
dybli. Poniewaz jednoczesnie tor lezy na ttuczniu, sprawia
to, ze przy pelnej wymianie toru, znaczna cze$é podkladéw
moze byé jeszcze uzyta do toréw 3-ej kategorji. Ustalenie
turnusu wymiany podkiadéw w gospodarce podkladowej nalezy
uzna¢ za nader wazng zasade dla utrzymania toréw w po-
rzadku, Na torach 2 i 3-ej kategorji wznawianie toréw do-
konywa sig¢ z materjaléw uzywanych—starych,

Srednio co trzy lata dokonywany jest w torach perjo-
dyczny remont kapitalny, przyczem w lepiej prowadzonych
dyrekcjach (Hannower), remont ten przeprowadzaja nawet co
4 lata. Cyfra ta jest zmienna dla réznych dyrekcji, a nawet
odcinkéw toréw, w zaleznoSci od intensywnosci ruchu. Dla
trudnych — zmniejsza sie do 2 lat, dla Izejszych zwieksza
sie nawet do 8 lat. PerjodycznoS¢ tych robét jest ustalona
na kilka lat naprzéd i tor wykazany jest w specjalnych gra-
fikach jako podlegajacy wymianie Ilub kapit. remontowi
i w miare otrzymywania kredytéw nadzér drogowy wybiera
z tych grafikéw odcinki w ustanowionym porzadku. Roboty
kapitalnego remonti maja na celu usuniecie wszystkich przy-
czyn, wywotujacych zepsucie toru i doprowadzenie toru do
pelnego porzadku. Pomiedzy remontami kapitalnemi dokony-
wane sa niewielkie roboty t. zw. remontu biezacego. Zasad-
niczo jednak usiluja naprawié¢ tak tor, by od jednego do na-
stepnego remontu kapit. nie potrzeba bylo zupetnie niepokoié
toru. Nalezy zauwaziyé, Ze na niemieckich kolejach nie maja
watpliwosci o bezpieczenstwie toru.

Wznowienia toru dokonywa sie wczesna wiosna, a otrzy-
many od wznowienia materjal postepuje niezwiocznie na tory
2 i 3 kategorji. Réwniez z wiosna rozpoczynaja remont ka-
pitalny, ktéry konczy sie zwykle do lipca, od ktérego na ko-
lejach niemieckich nastepuje zwykle najwiekszy ruch osobowy.

Robotnicy drogowi pracuja przewaznie akordowo, dobrze
zarabiajg i bardzo sobie cenia te prace, a pozostajac z roku
na rok, tworza kadry wykwalifikowanych robotnikéw. Szyny i pod-
klady rozsyla sie do rozladunku na miejsca robét, co jest umo-
zliwione wskutek zawczasu opracowanego planu, Starouzyteczne
materjaly po przesortowaniu na miejscu, rozsylaja albo od-
razu na miejsca robét, albo do fabryk dla przerébki na nowe
materjaty, a wskutek planowo$ci tych prac niema na linji zu-
petnie skupien starych materjaléw. Poniewaz rozdziat kredy-
téw na wznowlenie toréw jest nieréwnomierny pomiedzy dy-
rekcjami, w zaleznoSci-od intensywnodci ruchu, to i starouzy-
teczny materjal otrzymywany jest w niejednakowej ilosci na
poszczegélnych dyrekcjach i rozsytka jego jest dysponowana
przez Zarzad Gléwny, przyczem dokonywane to jest zawsze
w czasie wladciwym i bez opdzZnien.

Thuczen rozdziela sie nastepujaco: na stacji otrzymywa-
nia®lub na stacjach wejscia do rejonu, specjalny ajent otrzymuje
co tydzien od dozorcéw drogowych calej dyrekcji zgloszenia

w/g planu robdt, wyznaczonych na ten tydzien. Wedtug fych
zgtoszen rozdziela nadchodzacy tluczen, kierujac wagony wprost
do miejsc pracy, zawiadamiajac jednocze$nie odcinki telefo-
nicznie. Niezdatne podklady sprzedaje sie do kopaln, a zu-
pelnie niezdatne — pracownikom na opal. Zamulony ttuczen,
o ile go nie mozna oczyscié, sprzedaje sie na szosy.

Wznowienia toru dokonywujg silne brygady robocze
100—120 ludzi, mieszkajacych w specjalnych pociagach przy
miejscu robét, Brygada zaopatrzona jest we wszystkie po-
trzebne narzedzia i maszyny, a rzecz naturalna, ze potrzebne
do robét materjaly sa zawczasu dowiezione. * Brygada dziel
sie na trzy partje: pilerwsza przygotowuje robote, uklada na
wyznaczonym odeinku szyny, oznacza na nich miejsca dla
podktadéw i t. p. Partja druga — gléwna, rozpoczyna prace
dnia nastepnego. Tor na dlugosci 600 do 700 metréw wy-
mienia sie albo odrazu, albo w dwu polowach., Grupa podzie-
lona jest na széstki, z ktérych kazda ma sobie wyznaczone
miejsce, Ruch na tym szlaku jest wstrzymany i pociagi prze-
chodza po szlaku sgsiednim, przyczem podczas przejScia po-
ciagu robote sie zawiesza. Autor szczegélowo opisuje prze-
bieg roboty, przy wznowieniu czego jednak uwazam za zbedne
tu powtarzaé, Trzecia partja ma za zadanie po dwu tygod-
niach doprowadzié tor do ostatecznego porzgdku. Tor podbija
sie maszynami: na zlaczach z dwu stron, pozostale z jedne
strony w kierunku do ruchu pociagéw. Grupa pracuje 8 ma-
szynami, przyczem ma jedna maszyne w zapasie i jedna w na-
prawie. Za jakoS¢ wykonania roboty sa odpowiedzialni kie-
rujacy grupa i dozorca odcinka. Czasami roboty te sz wykony-
wane zapomoca wind, Stosowanie réinych maszyn i wogdle
mechanizacja robét daje mozno&é ulepszefi 1 przyspieszenia
wykonania robét. Nalezy wspomnieé jeszcze o samoroztado-
wujacych sie pociagach balastowych 1 pociggach dla tepienia
zielska, Daja one znaczne oszczednoSci na sile roboczej, Na-
lezyte zorganizowanie robét, typizacja toréw, planowos$é pracy,
mechanizacja oraz doktadno$¢ w wykonaniu planu—daja duze
oszczednosci i najlepsze wykorzystanie materjatéw, (Zel. D.
Ne 7 — 1930). wy.

Deficyt kolei rumunskich. jJak donosza, deficyt kolel
rumunskich panstwowych za rok 1929 wynidst okolo 1 miljar-
da lei, a spétczynnik eksploatacji wyrazil sie liczba 108, nie
wliczajac kosztéw oprocentowania kapitatu zakladowego. W tej
liczbie jednak zawiera sie okoto !/, miljarda lei splat starych
dlugéw kolejowych; uwzgledniajac powyisze spélczynnik eks-
ploatacji mozna obliczaé na 104,

W pierwszej polowie biezgcego roku gospodarczego wply-
wy brutto wyniosty 4.756 miljonéw lei, co stanowi 37°/, wply-
woéw preliminowanych. Jest malo prawdopodobne, aby druga
polowa roku mogla przyniesé 639/,, gdyz mimo b. dobrego
urodzaju, ktéry dal w wyniku wzmozone przewozy, transport
produktéw ropnych i drzewa spada bezustannle z powodu ogédl-
nego kryzysu gospodarczego.

Ta niepomyélna sytuacja kolei rumunskich wplyneta réw-
niez na pewne zmiany w planie i zaniechanie niektérych in-
westycyj, jakie mialy byé dokonane w b. roku z zagranicznej
pozyczki inwestycyjnej. Beda budowane przedewszystkiem te
linje, ktére dajg znaczne skrécenie polaczen kolejowych jak
Curtea—Rimnik na pierwszym planie jednak stoi elektryfikacja
silnie przeciazonej jednotorowej linji z wzniesieniami 25°%/,, —
Ploeszti—Kronstadt. Réwnlez prowadzone beda dalej roboty
przy budowie linji Kleinilva—Dornawatra. W.

Rozwdj przejazdow w wagonach sypialnych na szwedz-
kich kolejach. Przejazdy pasazeréw w wagonach sypialnych
na drogach zelaznych Szwecji wzrastajg z roku na rok. W r, 1928
sprzedano 346.323 biletéw do wagonéw sypialnych, w r. 1929
ilo§¢ biletéw tych wzrosta do liczby 382.584, co daje na jed-
na noc 1.050 pasazeréw, korzystajacych z miejsc sypialnych,
Ciekawsze jeszcze jest zestawienie z r, 1913, ktére podajemy
za ,Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnveraltungen.

Z liczby podrézujacych w wagonach sypialnych przypa-
dalo na poszczegdlne klasy:

r. 1929 . 1913

I klasa — 20.713 36.714

II klasa — 155.828 144.000 -
I1I klasa — 206.043 18.355
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Zatem wzrost przejazdéw w kl, I1I wynosi w stosunku do
przedwojennych — 1023%/,. Znaczny przyrost przejazdéw w wa-
wonach sypialnych tlumaczy sie nietylko niskiemi oplatami
przejazdowemi: I kl.—20 kor., II kl.—10 kor,, III kl.—S5 kor.,
lecz réwniez duzemi wygodami, z ktérych korzysta w wago-
nach sypialnych podrézujgea publicznoéé. -Jak to pokazala
Powszechna Wystawa Krajowa w Sztokholmie, a czeSciowo
mozna bylo widzie¢é na modelach wystawionych na Miedzyna-
rodowej Wystawie Komunikacji i Turystyki w Poznaniu, wagony
sypialne kolei szwedzkich nowszych typéw sa niezmiernie wygodne,
a nawet komfortowe. W nowych wagonach III kl,, tak jak w wa-
gonach kl. II, Sciany przedziatéw pobudowane sa na ukos, dzie-
ki czemu otrzymuje sie wieksza swobode ruchéw dla podrdz-
nych, Korytarze wagondéw sg niskie, opuszczenie sufitu ich
wyzyskano jako dodatkowe miejsce na bagaz; na moznosé
umieszczenia wiekszej ilosci bagazu w przedziatach sypial-
nych zwrécono wogdle wielka uwage. Grubo$¢ materacéw
zwiekszono z 3 ¢cm do 10 cm, réwniez siedzenia kanap wy-
$cielane sa grubiej i bardziej miekko. Duza ilos¢ wieszakdw,
siatek, schowkéw na zegarki i drobiazgi, miekkich dywanéw
udogodnia pasazerom podréz. Oswietlenie elektryczne lampa-
mi plaskiemi nowego typu, przyczem kazde miejsce sypialne
posiada wiasna lampke do czytania. Wagony sypialne III kl.
takiego typu kursuja na linjach Stockholm — Géteborg, Stock-
holm—Trélleborg i Stockholm Orbersand. Odr. 1931 ilo&¢ no-
wych wagonéw sypialnych IIl kl. bedzie zwiekszona, maja by¢
oddane do kursu réwniez wagony sypialne II kl. nowego typu;

beds one podzielone na 2 kategorje: wagony kursujace we.

dnie i w nocy i wagony przeznaczone specjalnie do kurséw
nocnych. W tych ostatnich lézka gérne maja by¢ nieopusz-
czane, Wagony tego typu beda kursowaé od zimowego roz-
kiadu r. 1931. W.

Obecny kierunek elektryfikacji kolei amerykanskich.
Ubiegte trzy lata byly Swiadkiem niezwyklego rozwoju elek-
tryfikacjii na kolejach amerykanskich. Jest rzecza godna
uwagi dla kolejnictwa wszystkich krajéw poznanle kie-
runku, w ktérym zdaza elektryfikacja ogromnych sieci kolejo-
wych na terytorjum amerykanskiem.

O ile chodzi o napiecie pradéw uzywanych, to watpli-
wem jest czy kiedy nastapi standaryzacja woltazu. Tendencja
jednak do coraz wyzszych napieé, tak przy pradzie statym,
jak i zmiennym, jest faktem niezbitym. Najwyzszem napie-
ciem, dotychczas stosowanem w Ameryce przy pradzie stalym,
jest 3000 v, podczas gdy Wtlosi uzywaja juz z powodzeniem
4800 v. Niewatpliwie Stany Zjednoczone péjda ich $ladem,
zmuszone do tego wielkiem natezeniem ruchu,

W dziedzinie pradu zmiennego najwyzszym woltazem
dotychczas jest 22.000 v., jakkolwiek sa projektowane nowe
instalacje o znacznie wyzszym woltazu.

Pod wzgledem taboru, stosowane sa jednostki coraz po-
tezniejsze. Moc lokomotyw na of napedna wzrosta w olbrzy-
mich granicach, az do 1,400 KM. Obciazenie két wzrosto
do 34 t., lecz granica jego jest blisko ze wzgledu na budowe
nawierzchni i wytrzymalo§é mostéw, Jednoczesnie zdumiewa
wzgledna redukcja ciezaru witasnego maszyny, czyli zwieksze-
nie mocy na tonne wiasnego ciezaru, oslagniete dzieki celo-
wej i umiejetnej konstrukeji. W tej dziedzinie np. 14 KM. na
tonne uwazane bylo za ideal przed 5 laty, podczas gdy ten
sam rodzaj lokomotyw obecnie wykazuje 20 KM, na 1 t. Na-
lezy to bezwzglednie przypisaé zjawieniu sie takiege bodzca,
jakim sa obecnie rézne ulepszenia, wprowadzane do kon-
strukeji parowoz6éw. Lozyska rolkowe zaczynaja wchodzi¢ do
powszechnego uzytku, a ciezar pantograféw zostaje zmniej-
szony, wraz z uzyskaniem wiekszej sztywnoSci.

Jednoczeénie stwierdza sie ogromny postep w metodach
napedu osi przez motory. Najwiekszem powodzeniem cieszy
sie t. zw. system indywidualnego napedu, polegajacy w linjach
zasadniczych na zastosowaniu gietkiego potaczenia miedzy osia
napedna a silnikiem, przy ktérym caly motor jest diwigany
przez resory, a polaczenia same miedzy kolem a przekladnia
skiadaja sie z lekkich tylko drazkéw. W najnowszych kon-
strukcjach gietki element jest wprowadzony do samej prze-
ktadni.

Nie mozna réwniez pominaé milczeniem dazenia usil-
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nego do zupetnej standaryzacji materjatu kolejowego, co ma
na celu w pierwszej linji latwa zamienno§é czesci.

Zadaniem, ktére ujawnia sie w stosunku do lokomotyw
elektrycznych w ruchu osobowym na linjach gléwnych — jest
sprawa ogrzewania pociggéw.

W tym celu przewidziany jest kociol parowy na samej
lokomotywie, lub tez na oddzielnym tendrze. Najnowsza kon-
strukeja wykazuje tendencie do ustawiania kotla, opalanego
ropa, na lokomotywie. Podobne rozwiazanie nosi charakter
tymczasowy. Nie ulega kwestji, ze wkrdtce stanie sig¢ aktualng
sprawa elektrycznego ogrzewania pociagéw. Dotychczas wstrzy-
mywano sie od niego, ze wzgledu na rézne woltaze pradu
statego i zmiennego. Przy najnowszych instalacjach przewi-
dywane jest urzadzenie, pozwalajace korzystaé z obu rodzajéw
pradu przy ogrzewaniu pociggu.

Ostatnia inowacja jest system wprowadzony na kolei
Readine. Energja elektryczna, zarezerwowana do celéw ogrzew-
niczych w pociggach shizy jednoczesSnie do automatycznego
zamykania drzwi wagonowych, w chwili gdy pociag rusza
z miejsca. (Railw. A. N 4, Vol. 89). &K,

Trakcja elektryczna na linji Modany. Od maja r. b.
cata linja od Chambéry do Modany jest zelektryfikowana,

Obstuga jej odbywa sie zapomoca lokomotyw elektrycz-
nych, potezniejszych od uzywanych tu poprzednio parowozéw
typu ,Mikado*“.

Jezeli pociag dochodzi do odcinka zelekiryfikowanego
z opdéznieniem, to na ostatnim daje sie wyrobié trzy razy tyle
minut dla ekspreséw i dwa razy tyle minut dla pociggéw
zwykitych i towarowych, co dawniej przy trakcji parowej.

Pozatem dzieki duzej szybkosci rozruszania, przetaczanie
na stacjach odbywa sie nader szybko, co odbija sie dodatnio
na sprawnosci ruchu.

Poniewaz dawniej uzywano na tym odcinku podwéjne;
trakcjl, ilo§¢ lokomotyw obecna jest o 12°, mniejsza od po-
przedniej,

Zblizajacy sie sezon zimowy oznacza¢ bedzie jeszcze
jeden etap ku polepszeniu warunkéw ruchu, gdyz pociagi
pospieszne beda prowadzone przez lokomotywy serji 262 A, E.
z predkoScia 90 km/godz.

Parowéz serji 26 A, E. byl prébowany na linji Bor-
deaux — Bayona, gdzie na odcinku 108,5 km. rozwingt z po-
ciggiem 600 t,, predkosé¢ 110 km/godz.; liczae z rozruszaniem.
W pelnym biegu szybkos§é 120 km., ezyli maksymalna dla tej
linji, byla utrzymana latwo podczas calego przebiegu, nie wy-
czerpujac przytem catej mocy lokomotywy. (Chron. d. Transp.
Nr. 17.IX.30). Z. K.

Zestawienie ilosci wypadkéw na kolejach i w automo-
bilizmie. Nalezy stwierdzi¢ raz jeszcze znanag prawde, ze
automobilizm staje sie $rodkiem lokomocji coraz bardziej za-
béjczym. ;

Lista wypadkéw, w wiekszoSci powazinych, a czesto
$miertelnych, rosnie w niepokojacym stosunku z roku na rok,
tak, Zze mimowoli nasuwa sie rada jednego z pism zawodo-
wych francuskich, ktére moéwi, ze jedynym s$rodkiem przeciw-
dzialania powyzszej klesce jest radzi¢ automobilistom, by jez-
Bzili koleja... )

Paradoksalna ta napozér rada jest zupeinie usprawiedli-
wiona, gdy poréwnac statystyke nieszczesliwych wypadkéw na
kolejach i w komunikacji samochodowe;j.

Np. w r. 1927 liczba oséb zabitych na miljard pasaze-
ro-km. byta dla automobiléw 62,6, podczas gdy dla kolei —

6,806, Co do ciezko rannych, to odpowiednie liczby sa:
513,3 18,6,
Jesli teraz uwzgledni¢ tylko personel prowadzacy i pa-

sazeréw wehikulu, to na miljard pasazero-km. automobilizm
wykaze 20,3 zabitych i 130 rannych, co stanowi 25 1 15,5
razy liczbe ofiar odpowiedniej kategorji na kolejach,

Statystyka za r. 1929 jest réwnie pouczajgca:

Stany Zjednoczone — 33,060 zabitych i 1.200.000 ran-
nych. Kanada — 1.170 zabitych (Srednio 3 —4 osoby dzien-
nie!), Wlochy —209 zabitych i 1.234 rannych, Anglja— 6.696
zabitych 1 170.917 rannych. ;

Co za$ do Francji, wylaczajac Paryz,
3.167 zabitych 1 27,159 rannych,

zarejestrowano

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



458

INZYNIER KOLEJOWY

Ne 11

Nalezy doda¢, iz w roku tym na kolejach francuskich
nie bylo ani jednego smiertelnego wypadku i tylke 60 oséb
rannych. (Chr. d. Trans. Nr., 14.VIL.30). 2

Nowe przepisy sygnalizacyjne we Francji. W dn. 1 sierp-
nia wydal minister robét publicznych we Francji rozporzadze-
nie o wprowadzeniu nowych przepiséw sygnalizacyjnych na
kolejach. Przepisy te znacznie réznia sie od dotychczaso-
wych a prace nad ich opracowaniami rozpoczeto juz w 1928 r,
Nalezy zaznaczy¢, ze nowe przepisy unifikuja sprawy sygna-
lizacji wszystkich kolei francuskich i sa zapoczatkowaniem do
podobnej unifikacji i w innych dziedzinach kolejnictwa. Nowe
przepisy beda wprowadzone stopniowo w przeciggu 3 lat
(bardzo racjonalne zarzqdzenie przyp.) i zeby wprowadzié je
potrzeba bedzie wydatkowaé 60 do 70 miljonéw frankéw,
Przepisy te nie obejmuja jedynie kolei alzacko-lotarynaskich,
ale te ostatnie maja swoje przepisy mozliwie do nich dosto-
sowane. J

Nowe przepisy maja na uwadze przedewszystkiem zwiek-
szone szybkoSci pociggéw. Dotychczas stosowane sygnaly
reczne i dzwigarowe uznano za przestarzate, wprowadzajac
sygnalizacje Swietlng réwniez i dla ruchu dziennego. Zasady
sygnalizacji Swietlnej i jej dodatnie strony sa znane i tu nie
beda streszczane. Nowe przepisy wprowadzaja dla jazdy wol-
nej, Swiatlo zielone, zamiast stosowanego w innych krajach
Swiatla biatego. = Nowe przepisy stawiaja sygnalizacje kolei
francuskich Ina naleZytej wysokosci i jezeli stare przepisy
przetrwaly prawie stulecie, nalezy tego samego oczekiwac i od

nowych przepiséw. (Z.d. V. D. E. V, 41—1930).
wg.

Stacja przetokowa Vénissieux kolei P. L. M. Stacja
Vénissieux pod Lyonem zostata stworzona jako pomocnicza
dla stacji Lyon — Guillotiére, ktéra nie mogta juz wykonywac
do$¢ sprawnie swej pracy rozrzadowej z powodu silnego roz-
woju ruchu wezta kolejowego.

Rozbudowa tej stacjl, rozpoczeta w r, 1928, zostata ukon-
czona w r. 1929; obecnie wykonywa ona wieksza cze$é pracy,
ktéra byla przeciezona stacja Guillotiére.

Posiada ona 26 toréw, dilugosci 700 m, 6 toréw dla
przyjmowania i 5 dla odprawy pociggéw. Praca jej dzienna
oblicza sie na 32 pociagi, czyli 1500 wagonéw.

Budynek giéwny dla personelu, obejmujacy 5 pokoi sy-
pialnych, sale jadalna, umywalnie i prysznice, zostal otoczony
szeregiem 12 'domkéw, zawierajacych 68 mieszkan.

Wedle przewidywan w nledlugim czasie zajdzie potrzeba
dalszego rozwinigcia stacji, ze wzgledu na stale wzrastajacy
ruch kolejowy w wezle Lyonskiem (Ch. d. Tram. N 15.VIL.30).

Z. K,

100 lecie kolei Zelaznej Liverpool— Manchester. Pierw-
szg koleja Swiata jak wiadomo byla kolej Stockton—Darling-
ton otwarta 27 wrzesnia 1825 r., uroczysty obchéd stulecia
jej odbyl sie przed 5 laty. Rok biezacy moze by¢ réwniez
uwazany za jubileuszowy, gdyz 15 wrzesnia uplynelo lat 100
od otworzenia prawidlowego ruchu osobowego I towarowego
na kolei Liverpool—Manchester. W r, 1884 zawiazal sie ko-
mitet budowy tej linji, sktadajacy sie z kupcéw i1 przemystow-
céw., W r, 1826 parlament angielski zgodzit sie na wydanie
koncesji na budowe tej linji towarzystwu z kapitalem 40.000
f. szterl. W r. 1829 towarzystwo rozpisato historyczny kon-
kurs na parowéz dla nowej linji, zwyciezcg zostat Stephen-
son, ktérego parowéz ,Rocket” odpowiadat wszystkim wa-
runkom konkursu i rozwijal z pociggiem wymagana predkos$é
32—48 km/g. Otrzymal on za to 500 f. szterl. 15 wrzeénia
1830 r. otworzono dla ruchu publicznego pierwsza na $wie-
cie kolej Liverpool-—Manchester dtugoéci 50 km. Wyniki eks-
ploatacji byly tak pomy$lne, ze w r. 1832 T-wo otrzymalo
koncesje na budowe kolei z Londynu do Birminghamu, w r.
1833 z Birminghamu do Liverpoolu, w r. 1834 z Londynu do
Southampton, a"w r. 1835 z Londynu do Bristolu.

T-wo kolei ,London, Midland and Scottish®, w rekach
ktérego znajduje sie obecnie linja Liverpool—Manchester,
obchodzi uroczyécie stulecie otwarcia eksploatacji na tej linji.
Upamietni je wystawa kolejowa w Liverpoolu, gdzie obok

krajowych angielskich i zagranicznych parowozéw, pokazany
bedzie réwniez pociag z r. 1830.

Zwiedzanie kolei niemieckich przez cudzoziemcéw jak
podaje Die Reichsbahn wyniosto w [ péiroczu r. b, 755 oséb.
Najwiecej zwiedzajacych byto Anglikéw—125, Wegréw 97, Ro-
sjan 77, Francuzéw 71, Szwajcaréw 57, Czechéw 45, Austrja-
kéw i Perséw po 30, Belgéw, Wiochéw, Japoniczykédw, Rumunéw
ponad 20, reszta waha sie od 1 do 15. Polakéw zwiedzilo 5.
Oprécz stacji, zwiedzano jak 1 w latach poprzednich, urzadzenia
elektryczne, warsztaty, urzadzenia przetokowe, nowe parowo-
zy, nawierzchnie kolei niemieckich, urzadzenia dezynfekcyjne,
a szczegdlnie psychotechniczne laboratorja, ktérymi zagranica
bardzo sig interesowata. W tym samym czasie koleje obce
zwiedzalo 4 urzednikéw niemcéw: 1 — argentynskie koleje,
2 — angielskie i 1 rosyjskie. Koleje niemieckie zatrudniaja
u siebie 2 brazylijskich, 2 angielskich, 1 szwedzkiego urzed-
nikéw kolejowych, a nadto szkola sie w kolejnictwie 1 siam-
czyk i 2 chinczykéw. (Rb. 83 — 1930), wy.

Europejskie przedsigbiorstwa lotnicze.

Niemcy: ,Deutsche Luft- Hansa A. G.“, towarzystwo po-
wstale w dniu 6 stycznia 1926 r. wskutek zlaczenia utworzo-
nego przez firme ,Junker“ przedsiebiorstwa lotniczego z istnie-
jacem poddéwczas przedsiebiorstwem ,Deutscher- Aero-Lloyd“.
Towarzystwo BDeutsche Luft-Hansa posiada kapitat zakladowy
w kwocie 25 miljonéw marek niem., ktérego 55%/, znajduje
sie w posiadaniu bankéw, Zeglugi, handlu, przemystu i wiek-
szych miast, za§ 45%, w rekach panstwa i kilku krajéw nie-
mieckich.

Popareie towarzystwa przez panstwo polega na oddawa-
niu mu do dyspozycji lotnisk, telegrafji bezdrutowej i danych
meteorologicznych. Otrzymuje ono réwniez subwencje w zalez-
nosci od przelecianych. kilometréw.

Holandja: ,K. L. M.  (Koninklijke Luchtvaart Maatschap-
pij)“, towarzystwo zalozone w 1919 r. przez przedsiebiorstwa
bankowe, handlowe i Zeglugowe, w ‘celu utworzenia nietylko
holenderskich linij lotniczych w Europie, ale réwniez w Indjach
niderlandskich i polaczenia ich w przyszioSci z Holandjg. Czesé
kapitalu zakladowego, wynoszacego 6.353,000 guldenéw hol.,
w kwocie 500.000 guldenéw znajduje sie w rekach rzadu,

Rzad popiera towarzystwo nietylko przez oddanie mu
do dyspozycji lotnisk i stuzby radjotelegraficznej i meteorolo-
gicznej, ale réwniez przez dostarczanie mu zapewnionych umo-
wa Srodkéw materjalnych,

Anglja: ,Imperial Airways Limited®, towarzystwo powsta-
te w 1924 r, wskutek zigczenia sie czterech konkurujacych ze
sobg przedsiebiorstw lotniczych. Towarzystwo to posiada kapi-
tal zakltadowy w wysokosci 1 miljona funtéw, podzielonych na
miljon akcyj po 1 funcie. Z akeyj tych 99.000 sztuk otrzy-
maty przedsiebiorstwa zalozycielskie, 500.000 sztuk podpisala
publicznosé, a 25,000 otrzymal bezplatnie Prezydent Rady
Lotniczej jako przedstawiciel rzadu. Reszta akcyj nie zostala
dotad rozebrana.

Rzad zawart w 1928 r. umowe z towarzystwem, na pod-
stawie ktérej zapewnil mu zapomoge na okres dziesigcioletni
w wysokosci 335.000 funtéw w pierwszych dwdéch latach, re-
dukowana nastepnie stopniowo w ten sposéb, Ze w dziesiatym
roku nie moze wynosi¢ wiecej jak 70,000 funtéw,

Francja: ,Air Union", towarzystwo zalozone w lutym 1919
roku z kapitalem zakladowym 14 miljonéw frankéw, korzysta-
jace z zapomég panstwowych w wysoko$ci ustalanej corocznie
przez parlament. Towarzystwo zamierza rozszerzy¢ swa sieé
w przysztosci na Afryke i Wschéd.

Francja: ,Compagnie Internationale de Navigation Aé-
rienne (C.I,D.N.A.)“, towarzystwo zalozone w roku 1925 ce-
lem polgczenia Francji i Rumunji, a w szczegélnosci w celu
przewozenia towarédw na linjach Paryz-Konstantynopol, Praga-
Warszawa i Belgrad-Konstantynopol, Towarzystwo spodziewa
sie przedtuzyé sieé do Belgradu i tam polaczyé sie z siecia
angielska ,Imperial Airways Ltd.“.

Francja: ,Compagnie Générale Aeropostale®, towarzys-
two zalozone w roku 1919 celem przewozenia poczty do ko-
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lonij francuskich i Ameryki Poludniowej. Kapitat zaktadowy
towarzystwa wynosi 3 miljony frankéw 1 podzielony jest na
60.000 akcyj po 500 frankéw. Towarzystwo korzysta z popar-
cia rzadu francuskiego i algierskiego oraz panstw poludniowo
amerykanskich, do ktérych dolatuje,

Belgja: ,Société Anonyme Belge d’Exploitation de la Na-

vigation Aérienne (S. A. B. E, N. A.)¥, towarzystwo utworzone
w r. 1923 w celu rozwiniecia sluzby lotniczej w Belgji i Kon-
go belgijskiem, Kapital zaktadowy w kwocie 20 miljonéw fran-
kéw belg. znajduje sie w 50°/, w posiadaniu panstwa belgij-
skiego 1 rzadu Kongo. Zapomoga rzadowa dla towarzystwa us-
talona zostala w 1929 r. na dalszych lat,9 w ten sposéb, ze
w clagu tego czasu wyptacl rzad towarzystwu stopniowo 230
miljonéw fr, belg. w zaleznoSci od przelecianych rocznie tonno-
kilometréw,

Niemcy-Rosja: ,Deutsch-Rusisch Luft-verkehrsgesellschaft
(Deruluft), towarzystwo zalozone we wrzeéniu 1921 r. w ce-
lu polaczenia Europy wschodniej z Rosja sowiecks. Kapitat
akcyjny w kwocie 1,3 miljona marek niem. znajduje sie w re-
kach rzadu rosyjskiego i konsorcjum bankéw i przedsiebiorstw
zeglugowych, zastapionego przez niemiecka ,Luft-Hansa“.

Rzad niemiecki popiera towarzystwo przez dostarczanie
danych meteorologiczych, tudziez przez przyznanie pierwszen-
stwa w uzywaniu telegraféw i telefondw, za$§ rzad rosyjski
przyznat towarzystwu monopol do roku 1931 w przewozeniu
przesylek miedzy Niemcami i Rosja oraz zezwolil na korzy-
stanie z lotnisk i urzadzen wojskowych na terytorjum rosyj-
skiem, Poza tem otrzymuje towarzystwo subwencje pienieing
w kwocie 375.000 dolaréw rocznie.

Austrja: ,Oesterreichische Luftverkehrs-A.-G, (0. E, L. A,
G.)“, towarzystwo Patozone w roku 1923 w celu utrzymania
szybkiego polaczenia miedzy Wiedniem a stolicami panstw sa-
siednich, Towarzystwo to, bedgce z poczatku czescia zalozone-
go przez firme Junker przedsiebiorstwa , Trans-Europa-Union*,
przeksztalcilo sie w roku 1926 w samodzielne przedsiebior-
stwo i cieszy sie od tego czasu moralnem 1 finansowem po-
parciem rzadu austrjackiego.

Szwecja: ,A. B. Aerotransport*, towarzystwo zalozone
w r. 1924 z kapitalem zakladowym 996.500 koron szw. otrzy-

muje od rzadu szwedzkiego roczna subwencje w kwocie 500.000 .

koron.

Francja: ,Société Générale de Transport Aérien“, towa-
rzystwo zaloione w roku 1920 przez braci Farman w celu
przewozenia oséb i przesylek wszelkiego rodzaju w Francji
i zagranicg. Kapitatl akeyjhy wynosi 10 miljonéw frankéw i po-
dzielony jest na 20.000 akcyj po- 500 fr.

dzin,

Rzgd francuski popiera towarzystwo przez udzielanie co
roku subwencyj, ktére stale wzrastaja jak np. z 3.600.000 fr,
w roku 1925 do 13.500.000 w roku 1929,

Wiochy: ,Transadriatica S. A.", towarzystwo powstate
w Wenecji z inicjatywy Mussoliniego z kapitatem akcyjnym
w wysokodci 10 miljonéw lir, podzielonym na 10.000 akcyj
po 1000 lir.

Od roku 1927 wyptaca rzad wiloski towarzystwu subwen-
cje, przyznane na lat 6 i malejgce od 4 roku,

Witochy: ,S. A. Navigazione Aerea“, towarzystwo zalo-
zone w r. 1925 z kapitalem akcyjnym 1 miljona lir, podwyz-
szonym w roku 1929 do 12 miljonéw lir, (120.000 akcyj po
100 lir) z siedzibg w Genui, Subwencje rzadowe otrzymuje
towarzystwo w ten sam sposéb jak ,Transadriatica,

Wtiochy: ,S. A. Aero Espresso [taliana® najmtodsze z wilo-
skich towarzystw, zalozone w roku 1927, utrzymujgce ruch na
linji Brindisl - Ateny - Konstantynopol.

Jugostawja: ,Drustwo Za Vazdusni Saobracaj S. D.*,
towarzystwo zalozone w r. 1927 o kapitale akcyjnym 9 miljo-
néw dynaréw. i

Danja: ,Det Danske Luftfartselskab®, towarzystwo prowa-
dzace ruch na linji Malmé - Kopenhaga - Hamburg od r. 1928.

Szwajcarja: ,Balair, S. A. Baloise pour la Navigation
Aérienne”, towarzystwo zalozone w roku 1926 o kapitale ak-
cyjnym 330.000 fr. szwaj., znajdujacym sie w rekach handlu,
przemystu i oséb prywatnych, Rzad szwajcarski subwencjonu-
je towarzystwo w stosunku do przelecianych kilometréw i re-
gularno$ei ruchu. (Verkehrsiechnische Woche zesz. 84 i 36
z 1930). Ww. B,

Walka kolei z samochodami w Danji. Przewéz ryb z portu
Esbjerg w Danji do Szlezwiku i Hamburga odbywa sle obecnie ze strata
dla kolei przewaznie samochodami, Koleje dunskie uzyskaly niedawno
zarzadzenie ministra sprawiedliwo$ci uprzedzajace przez wladze policyjne
wlascicieli samcchodéw, iz przepisy dotyczace szybkosci kursowania i na-
tadunku towaréw beda stosowane w calej rozciaglo$ci do ciezarowych
samochodéw priewozacych ryby. W wypadkach kursu dalszego np. do
Hamburga, powinien jecha¢ drugi szofer lub zmienia¢ sie w drodze, Szo-
ferzy pb dalszych wyjazdach powinni mieé odpoczynek nie mniej 24 go-
Przeciazenie praca szoferéw nie bedzie dopuszczane w zadnym razie,

W.

Nieszczesliwy wypadek na kolei w Paryzu. W dniu 3.X r. b,
w poblizu st. St, Lazare w Paryiu nastapilo zderzenie pociagu miejsco-
wego z pociagiem pasazerskim wychodzacym do Nantes. Parowozy obydwu
pociagdéw i pierwsze wagony zostaly mocno uszkodzone z pasazeréw za$
bylo rannych 3 osoby. Przerazona publicznosc uciekla z pociagu na sa-
siedni tor, po ktérym w tym czasie przechodzil prézny sklad pociagu,
ktéry wpadl w mase publicznosci zabijajac sze$¢ osébiraniac trzydziesci.
(Z.d. V. D, E, V. 41 — 1930). wy.

Przeglad pism.

Przeglad Organizacji. W N 9 przyniést nastepujace
prace: dr. I. Zieleniewskieqgo ,Uwagl o niektérych zagadnie-
niach, zwiagzanych z kalkulacja przemyslowa®. Pr. E. Hau-
swalda ,Organizacja Swiatowego Kongresu Energetycznego
w Berlinie®. Inz. M. Janczewskiego ,Teczka z blatem ruchomym,
uzywanym w charakterze biurka, zawieszonego na ramionach,
w warunkach podrézy i ruchu“. Cz. Gutry. ,O racjonalng or-
ganizacje czasopisma naukowego®, oraz niezmiernie interesu-
jace uwagi H. Forda o tak aktualnej obecnie sprawie ,Nad-
produkcji®. Zdaniem Forda to co jest nazywane zwykle nad-
produkcja wcale nig hie jest, gdyz niema prawie towaru,
w ktéry przecietny obywatel bytby dostatecznie zaopatrzony.
Ford wypowiada $mialg mysl, 1z tak zwane ,zle czasy i za-
sté] w Interesach” $wiadczg tylko o tem, Ze towar jest tak
zle skonstruowany i wyprodukowany, iz utrudnia to mozliwoéé
sprzedania go.

W pracach Il Polskiego' Zjazdu Naukowej Organiza-
cji zeszyt 9 przynosi zagadnienia poSwiecone psychotechnice
1 szkolnictwu: sg to prace: prof. K. Karaffa-Korbutta,
»Automatyzacja pracy w swietle refleksologji“ dr. G. Szulca.
»Eracownia fizjologiczno-lekarska dla celéw naukowej organi-
zacji, dr. Biegeleisena ,0O konlecznodei koordynacji badah
technicznych, fizjologlcznych, psychoteehnicznych i. higienicz-

nych nad praca ludzka®, dr. Medyriskiego ,Konstytucja biolo-
giczna a uzdolnienie zawodowe®, wreszcie dosyé ciekawe
,Fréoby zastosowania badaf psychotechnicznych do kwalifiko-
wania studentéw“ opracowane przez prof. H. T. Gejslera.
Autor podaje Wwynlki badan prowadzonych przy kwalifikowaniu
studentéw Politechniki Lwowskiej, opisuje stosowane przy tem
testy i dochodzi do przekonania, iz nie jest wylaczone, by
przydatnosé czlonka do wykonywania zawodéw wyzszych nie
mogta byé stwierdzona droga testéw, W.

Technik Kolejowy po$wigcit swéj starannie wydany
Ne 7 Wpystawie Miedzynarodowej Komunikacji i Turystyki
w Poznaniu, Zwiezly opis pawilondw, ilustrowany licznemi
zdjeciami dat p. W. Puciata. Poza tem znajdujemy w tym ze
zeszycie: opis ,Nowej instalacji kompresorowej na stacji po-
stojowej ,Szczesliwice pod Warszawa“, skre§lony przez inz.
prof. F. Suchorzewskiego, opis ,Zasilanie mechanicznego pale-
niska na parowozach polskich serji Ty 23“ pidéra inz. I. Blu-
emke, ilustrowany dobremi zdjeciami, wreszcie prace inz.
J. Biernackiego ,Obrébka metali zapomoca spawania i ciecia,
w ktérej autor podaje wyniki préb wykonanych w laborator-
jum wytrzymaloSci tworzyw Politechniki Warszawskiej, uwagi
co do bleddéw, jakie moga powstawaé w czasie spawania i t. d.

w.
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Rocznik Statystyczny z eksploatacji polskich ko-
lei panstwowych za rok 1929. Wydawnictwo Ministerstwa
Komunikacji.

W  pazdzierniku r. b. ukazal sie Rocznik Statystyczny
z eksploatacji polskich kolel panstwowych za r. 1929 w ukia-
dzie niezmienionym w stosunku .do poprzedniego rocznika.
Rocznik skiada sie z dwdch czesci: (A) opisowej, w ktérej
podane sa objadnienia dotyczace: utrzymania kolei, inwestycji,
odbudowy, taboru, trakcji, gospodarki cieplnej, warsztatéw,
personelu, ruchu i pracy taboru, zarzadzen taryfowych, wyni-
kéw finansowych, pomocy lekarskiej i kolei waskotorowych;
za nig idzie czes¢ B zawierajgca tabele statystyczne. Mamy
tu: poréwnawcze dane statystyczne ogélne z eksploatacji linji
toru normalnego za okres r. 1926 — 1929, wykaz linjl kolejo-

wych wybudowanych i oddanych do uzytku w latach 1918 — -
1929, wreszcie sprawozdania z pracy PKP wedtug Dyrekcyj
Okregowych. W tablicach przebiegu ladunkéw wyodrebniono
stuszne przewozy wegla i drzewa, jako towaréw najwazniej-
szych pod wzgledem iloscl.

Czes¢ opisowa ilustrowana jest przejrzystemi wykresami.
Catlos¢ liczy przeszio 300 stron druku i stanowi dalszy ciag
materjatéw, niezmiernie waznych dla badaczy zycia gospodar-
czego kraju. Dla ufatwienia tych badan sprawozdanie PKP
zawiera podwdéjne liczby: zawierajace dane za I kwartatl r, 1929
i za caly rok 1929, co daje mozno$é przystosowania sprawoz-
dania za rok kalendarzowy 1929 do obowiazujacego w Rze-
czypospolitej roku budzetowego. W

Wydawca: Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. B. Hummel.

Ze Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych.
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Inzynier JAN JABLONSKI.

30 Sierpnia r. b. Kolo Wilenskie stracito jednego
z najstarszych i najbardziej szanowanych swych kolegow,
Zgast na. atak serca §. p. inzynier Jan Jablonski pierw-
szy 1 dlugoletni Dyrektor, ostatnio Naczelnik Wydziatu
Mechanicznego D. O. K. P. w Wilnie.

Urodzil sie 24 pazdziernika 1868 r. w ziemi wi-
lenskiej, Po ukonczeniu Sredniego wyksztalcenia w wi-
lenskiej szkole realnej w roku 1885 wstepuje do Insty-
tutu Technologicznego w Petersburgu i otrzymuje dyplom
27 maja 1891 r, majgc 22 lata.

W owych czasach rzad rosyjski nie miat pracy dla
Polakéw w kraju. S, p. Jan Jablonski musiat szukaé stuzby
na dalekiej obczyZnie i znalazt takowa na Kursko-
Charkowsko-Sewastopolskiej kolei, gdzie pracuje do roku
1896 kolejno na stanowiskach: pomocnika maszynisty
parowozowego, maszynisty instruktora i pomocnika na-
czelnika parowozowni,

W roku 1896 przechodzi na stanowisko maszynisty
instruktora Moskiewsko-Kijowo-Woronezkiej kolei 1 od
roku 1897 do 1899 pracuje jako naczelnik parowozowni

w Lgowie. W roku 1900 przechodzi na Zabajkalska
kolej, na ktérej do roku 1906 zajmuje kolejno stanowis-
ka: naczelnika Qddzialu \Mechanicznego w Czycie 1 Ir-
kucku, starszego rewizora ‘trakcji i ostatnio zastepcy na-
czelnika Wydzialu Mechanicznego. Jednoczesnie §. p.
Jan Jablonski jest jednym z inicjatoréw i twéredw, oraz
kilkuletnim prezesem, zarzadu Zabajkalskic{ej kooperatywy
kolejowej. Dzieki jego talentowi organizacyjnemu i pracy,
Zabajkalska kooperatywa staje si¢ jedng z najwiekszych
w Rosiji.

Wzmozona reakcja rzadu rosyjskiego po pierwszej
rewolucji zmusza go do porzucenia stuzby na dalekim
Sybirze. Postanawia powrdci¢ do ukochanej Ojczyzny.
Zaklada wilasne biuro techniczne w Wilnie, ktére prowa-
dzi do roku 1912 i jednoczeénie od poczatku roku 1908
do 1912 zarzadza tramwajami w Wilnie.

Nastepnie poSwieca sie pracy samorzadowej na
stanowiskach czlonka i ostatnio prezesa komisji kontrolu-
jacej budowe wodociagéw i kanalizacji, a od roku 1914
do 1919 r,, czlonka zarzgdu miasta Wilna. Na tem
stanowisku zastaje go okupacja niemiecka. W ciagu 2-ch
lat ciezkich rzadéw niemieckich kieruje dzialem zywnos-
clowym miasta, walczgc z Niemcami o produkty dla lud-
noéci i obnizenie ich cen i ratujgc od glodu mieszkan-
céw Wilna.

Po pamietnym dniu 19/1V-1919 r. oswobodzenia
Wilna od bolszewikéw, 27 kwietnia 1919 roku obejmuje
stanowisko Komendanta Mechanicznego Dowddztwa Woj-
skowych Kolei Litewskich, a od 10 grudnia tegoz roku t. j.
od dnia zalozenia Dyrekcji Wilenskiej stanowisko Dy-
rektora Wydzialu Mechanicznego i od roku 1925 Na-
czelnika Wydziatu Mechanicznego, ktére to stanowisko
odpowiedzialne zajmuje do 1 listopada roku ubieglego,
gdy wyczerpane wzmozona pracg na rzecz kolejnictwa
polskiego zdrowie zmusza go do przejScia w stan
spoczynku.

Wybitny administrator, wielki znawca natury ludz-
kiej, mily i zréwnowazony w obejSciu sie z pracownika-
mi, catkowicie oddany pracy w kolejnictwie ukochanej
Ojczyzny, objat Wydzial Mechaniczny kompletnie zrujno-
wany przez wojne Swiatowa 1 doprowadzil gospodarke
Wydziatlu do stanu obecnego z miernikami ponad prze-
cietne w kolejnictwie polskiem.

W dowéd zaslug miat nadany krzyz oficerski Od-
rodzenia Polski, Osierocil zone i cztery cérki. Jedyne-
go syna Bohdana stracit w walkach z bolszewikaml,
jako ochotnika i oficera Wojsk Polskich.

Czesé jego pamieci.

Wydawca: Zwiazek Polskich Inzynierdw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. W. Ggssowski.

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