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listopadzie r. b. minela pietnasta rocznica wskrzesze- w usprawnieniu technicznem kolei. Parowozy i wagony
W nia Niepodlegloici Parstwa Polskiego, wywalczonej  polskie nie ustepuja zagranicznym, pociagi kursuja regu-

krwiq najlepszych Jego Synéw, czynem oreinym larnie, nawierzchnia, otrzymujac coraz wicksza wytrzyma-
Zwycigskiego Wodza Narodu, Marszalka Jézefa Pifsud- losé, przygotowuje warunki do mozliwoéci wprowadzenia
skiego. wiekszych szybkosci. Rozbudowa naszych stacji i wezlow

Dla Kolejnictwa Polskiego z rocznica ta wiaze sic z wezlem kolejowym Warszawskim na czele, budowa wiel-
pietnastoletni okres wytezonej pracy kolo uporzadkowania  kiej linji weglowej do portu polskiego, budowa innych
organizacji i techniki tak waznego dla Zycia gospodarczego linji kolejowych, zapoczatkowane prace okolo elek-
i politycznego Panstwa $rodka komunikacyjnego, jakim  tryfikacji linji podmiejskich, i t. d. i t. d. wszystko to po-
sa koleje. stawilo Koleje Polskie na réwni z kolejami innych paristw

W dziesiatag rocznice odrodzenia Polski podalismy europejskich, §wiadczac o wysokim poziomie Zarzadu Pol-
w Nr. 11 r. 1928 szczegélowa analize pracy, wykonanej skich kolei Panstwowych i wystawiajac chlubne §wiadec-
w pierwszym dziesiatku lat istnienia Kolei Polskich, oraz two kolejarzowi polskiemu, z polskim inZynierem kolejo-
warunki, w jakich te koleje organizowaly si¢ przy powsta- wym na czele, ktérych zgodnym wysitkiem osiggnieto tak
niu Panstwa Polskiego. Byl to okres odbudowy, zniszczo- wysoka sprawnosé techniczng kolei.
nych podczas Wielkiej Wojny prawie doszczetnie bardzo Jezeli widzimy postepy kolejnictwa na polu technicz-
wielu jej urzadzen, okres wytezonej pracy okolo utrzyma- nem i organizacyjnem, to w dobie swiatowego kryzysu eko-
nia kolei na wysokosci technicznych wymagan, okres zapo- nomicznego, tak ujemnie oddzialywujacego na koleje
czatkowania unifikacji organizacji kolejowe]. wszystkich paristw, musimy stwierdzié réwniez obronna

Okres ten trwal dalej w nastepnych latach pieciu pozycje Kolei Polskich, ktéra pozwolita im, nie zmniejsza-
i dotychczas nie zostal jeszcze catkowicie zakoriczony; Ko-  jac sprawnosci przewozéw, wychodzié zwyciezko przy zam-
leje Polskie, ktore zostaly juz uznane za przedsiebiorstwo, knieciu budzetow.
czeka jeszcze ostatnia reforma — przeksztalcenia na przed- Stwierdzajac dodatnie wyniki dotychczasowej pracy
siebiorstwo skomercjalizowane. kolejnictwa polskiego, powinniémy wzmocnié wiare we

Natomiast w ostatnich pieciu latach znacznie posta- wlasne sily twércze, nabraé otuchy i zapalu do tem wy-
pily prace okoto uporzadkowania Zycia organizacyjnego datniejszej pracy na przyszlosé.
kolei. Wydanie wielu podstawowych przepiséw o budowie Praca ta, na tle perspektyw rozwoju zycia gospodar-.
i eksploatacji kolei, stosunku pracownikéw do kolei, wre- czego Polski pod przezornem i celowem kierownictwem
szcie polaczenie pod jednym Zarzadem prawie wszystkich Rzqdu Wielkiego Jej Budowniczego, przyniesie Kolejnictwu
srodkéw komunikacyjnych, sa to prace, ktére niewatpli- Polskiemu dalszy pomyslny rozwéj i przyczyni sie do do-
wie beda zapisane na dobro Zarzadu Kolejowego. ~ brobytu szerokich mas pracownikéw kolejowych.

W tym samym czasie dokonano tez znacznych prac REDAKC/JA.
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Naprezenia dopuszczalne w mostach zelaznych kolejowych.
Inz. dr. A. Chmielowiec.

rzed 2-ma laty Rada Cementowa wystapila z ankieta

w sprawie nowych przepiséw dla konstrukcyj beto-

nowych i zelbetowych, na podstawie projektu prze-
piséw, opraccwanego przez prof. Bryle. W odpowiedzi
na te ankiete oglosilem projekt norm naprezen dopu-
szczalnych w mostach betonowych i zelbetowych?),
w ktérym rozpatrzylem dwie mozliwe reformy: w pierw-
szej zaprojektowalem przyjaé dla mostéw te same napre-
zenia dopuszczalne, ktére prof. Bryla proponuje dla bu-
downictwa, t. j. ks = 1200 kg'em?, ky = 28% wytrzy-
matosci walcowej betonu, a zato mnozyé obcigzenie ru-
chome mostéw drogowych przez 1,5, mostow kolejowych
za$§ przez 2.

KV drugiej, bardziej radykalnej, proponowalem
zwigkszyé naprezenia dopuszczalne o 19% tak, aby bylo
k: = 1400 kg cm?, ky = 33,3% wytrzymalosci walcowej,
a zato mnozy¢ obcigzenie ruchome w budownictwie przez
1,5, w mostach drogowych przez 2, w mostach kolejo-
wych przez 3. L P. Zjazd Zelbetnikéw w Warszawie,
w listopadzie 1931 r. przyjal pierwsza propozycje, ktéra
tez figuruje na naczelnem miejscu ostatniego projektu
przepisow Rady Cementowej?). Jezeli projekt ten zo-
stanie przyjety przez odnosne ministerstwa, to unifikacja
przepiséw, dotyczacych konstrukcyj betonowych i zelbe-
towych, bedzie faktem dokonanym, jak to jest oddawna
w Niemczech, Niema powodu, aby odnosénie innych ma-
terjaléw musialo by¢ inaczej. W §lad za cementem, po-
winna pé6js¢ stal.

Obecnie obowigzujg u nas inne przepisy w mostach
stalowych drogowych, a inne w kolejowych. Normy na-
prezei dopuszczalnych w mostach kolejowych ustalito
Ministerstwo Kolei rozporzadzeniem z dn. 10. marca
1923 %), w mostach za§ drogowych — Ministerstwo Robét
publicznych ?). Skoro oba Ministerstwa polaczyly sie
w Ministerstwo Komunikacji, to aktualng wydaje sie by¢
kwestja unifikacji norm naprezenn dopuszczalnych w mo-
stach kolejowych i drogowych. Unifikacja ta nie moze
jednak polegaé na mechanicznem rozciggnieciu norm ko-
lejowych na mosty drogowe lub odwrotnie. Wpierw na-
lezy je zracjonalizowaé.

Normy kolejowe dadzg sie strescié nastepujaco:
Niech bedzie knin, najmniejsze (w znaczeniu algebraicz-
nem), za$§ kmax najwieksze naprezenie w danym elemen-
cie ustroju, za$

A= l"min : kmax [1)

lloraz ten jest dodatni, lub ujemny zaleznie od te-

80, €2y Kumia i kmax maja ten sam znak, czy tez znaki rézne.
Oczywiscie w réown, (1) mozna zastapié litere k przez S.
gdy chodzi o sil¢ osiowa w precie kratownicy, przez M,
gdy o zginanie, przez T, gdy o $cinanie belki. Jesli k; jest
naprezenie od ciezaru stalego, zas najwieksze co do bez-
wzglednej wartosci naprezenia od ciezaru ruchomego sa:
k's tego samego znaku co kg, zas$ ks znaku odwrotnego, to

Kmax = kg + k'p
knin = kg + k"p
Nazwiemy B=1—A (2)

Jezeli » jest dlugoscia obcigzenia mostu, wyrazong
w metrach, odpowiadajaca kumsx , za$
C=1+40,02x
to spélczynnikiem dynamicznym nazywaja przepisy wy-
razenie
u=0625 : C (4)

Nazwijmy wreszcie D = 1 + u B

1) Przeglad Techniczny, 1931, str. 578—582.

?) Prof. Bryta i prof. Paszkowski: Projekt Przepiséw obliczenia
i wykonania rob6t betonowych i zelbetowych. Warszawa, 1933.

3) Prof. A. Pszenicki: Mosty zelazne. Podrecznik InZynierski
prof. Bryly, str. 871,

%) Przepisy o budowie i utrzymaniu mostéw drogowych. War-
szawa, 1926.

to naprezenie dopuszczalne na rozerwanie od ciezaru
wlasnego i obcigzenia ruchomego wynosi

k' = Iifo -kg/cm? (6)

.za$ naprezenie dopuszczalne od cigzaru wlasnego, ru-

chomego, wiatru, hamowania i bocznych wahan
pr 1450
D

Przytem jednak musza byé¢ spelnione nieréwnosci
k' £ 1200 kg/cm? (7), za$ k" /1400 kg/cm? (7a)

Wielka zaleta norm powyzszych jest, ze ze wzro-
stem rozpietosci i ciezaru wlasnego, rosng wydatnie i na-
prezenia k'. WeZzmy najmniejszg mozliwg dlugosé » = 0,
to C = 1, u = 0,625. Niech bedzie dalej naprezenie od
cigzaru wlasnego

(6a)

kg — kmin = 0
wigciA=0,B=1,uB=10625D =1 + 0,625 =1,625
k' = 1250 : 1,625 = 770 kg'cm*

Jest to granica, do ktérej dazy naprezenie w podluznicy,
gdy jej rozpieto§¢ maleje. Przeciwnie ze wzrostem roz-
pietosci maleje u i maleje B, kazda z tych wielkosci zda-
za do zera, zatem D zdaza do 1, zas k' do wartosci
1250 kg/em®, zamiast czego nalezy przyjaé¢ 1200 kg'cm’

(nieréwnoéé 7).

Ograniczenie waznosci wzoru 6 nieréwnoscia 7 wy-
daje mi sie nielogiczne, malostkowe i zbyteczne. Nielo-
giczne, gdyz niema powodu, aby od pewnej granicy
wzrost rozpietosci i cigzaru wlasnego w stosunku do ru-
chomego przestal nagle oddzialywaé¢ dodatnio w sensie
zwiekszenia k'. Malostkowe, gdyz réznica 1250—1200 jest
tak drobna stosunkowo, Ze nie warto traci¢ dla niej jed-
nolitosci i cigglosci formuly 6. Wreszcie zbyteczna, gdyz
praktycznie 1 tak nigdy nie przekroczymy wartosci
1200 ke'cm?,

Jezeli naprezenie od ciezaru stalego k, — 0, za$
najwieksze i najmniejsze naprezenia od ciezaru ruchome-
go sa sobie rowne co do bezwzglednej wartosci, a réznia
si¢ znakiem, to A = — 1 wiec B = 2 = B Jezeli je-
szcze A = 0tou B = 0,625, 2 = 1.250 Dnax = 2,25 za$
Kmin =1250:2,25 = 556 kg'cm®. Wartosé ta jest bez
praktycznego znaczenia. Natcmiast praktycznego znacze-
nia nabiera ujemna wartosé¢ A dla krzyzulcéw belki kra-
towej. W srodku rozpietosci jest sita poprzeczna z powodu
cigzaru stalego réwna 0, a wiec takze k; = 0 (w przybli-
zeniu). W przyblizeniu jest tu B =2 wigec wg. 4 uB =

125 ¢ IC; & = !;—.Dla rozpietosci L. = 20 — 100 m obli-

czyliémy w tabeli 1 wartosci k'

Tabela 1.

L 0,02 % < u B kg./cm*
m

20 0.2 1.2 1.4 613
40 0.4 1.4 0844 660
60 06 1.6 0,782 702
80 08 18 0.695 139
100 1.0 2,0 0.625 770

Z tabeli tej widaé, ze naprezenie dopuszczalne w krzy-
zulcach $rodkowych jest jeszcze mniejsze niz w podiuz-
nicach, Nie jest to stuszne. Podtuznica lekka o rozp. L =
21,5 m, bezposrednio prawie obcigzona, w ktérej napre-
zenia wahaja si¢ od 0 az do k. pod obcigZeniem kaz-
dej osi z osobna, a wiec przy wielkiej czestotliwosci, jest
napewno silniej narazona na uderzenia i znuzenie, niz
krzyzulec srodkowy belki kratowej o rozpietosci 100 me-
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trow. Wprawdzie w krzyzulcu tym wystepuje zmiana na-
prezenia co do znaku, ale zmiana ta odbywa si¢ powoli
i tylko raz w ciaggu przejazdu calego pociggu. Doswiad-
czenia Wohlera i in. wykazaly obnizenie wartosci k do-
piero przy czestotliwosci ponad 800 na minute °) (Podr:
Inz. str. 1090).

Aby sie zorjentowaé, jak zmienia si¢ k' z rozpie-
toscig i ciezarem mostu dla krzyzulcéw skrajnych, obli-
czylismy je w tabl. 2 i 3. Cigzar mostu na 1 mb. wynosi

g=alL+b
Sita w krzyzulcu jest w przyblizeniu proporcjonalna do
oddzialywania, Oddzialywanie od ciezaru stalego obli-
czono w tabeli 2 wedlug wzoru

1
Ag B ? g L.
Wiersz 1 odnosi sie do mostu blaszanego, o odstepie bla-
chownic 2 m, z mostownicami uloZonemi wprost na bla-
chownicach. Wiersze 2 — 6 odnosza sie do mostu krato-
wego o odstepie kratownic 5 m bez zwiréwki, zas wier-

295
Tablica 5.

L | Ap Ag | Ag+Ap| A B uB k' | pomost
10| 170 78 718 0,100 | 0,900 | 0,514 826 lekki

§ 20 120 244 144,4 0.169 | 0831 | 0,370 914 lekki
. 120 42,4 162,4 0.261 | 0,759 | 0,330 940 | ciezki
40 1979 61,6 259,5 0278 | 0.762 | 0,264 990 lekki
1979 | 109.6 307.5 0.357 | 0643 | 0,223 | 1021 ciezki

60 2599 | 108.6 368,5 0,295 | 0,705 | 0,200 | 1140 lekki
2599 | 201.6 4615 0.437 | 0,563 | 0,160 | 1078 ciezki

80 317.6 | 166.4 4840 0,345 | 0,655 | 0,157 | 1081 lekki
317,6 | 3184 636,0 0,501 | 0,499 | 0,120 | 1116 ciezki

100 3735 | 2350 608.5 0.3%6 | 0.614 | 0,128 | 1109 lekki
I 3735 | 460.0 833,5 0,552 | 0,448 | 0,094 | 1142 ciezki
193 | 0.807 | 0.360 920 lekki

20 294 | 0,706 | 0.315 | 951 | ciezki
Dla paséw z uwagi ney L gkl

40 na moment najw. 250 | 0,750 | 0,26" 993 lekki
373 | 0,627 | 0,217 | 1028 | ciezki

giej. Ze wzrestem rozpigtosci rosnie i naprezenie dopu-
szczalne. Jednak i dla L =100 m dalekie ono jest je-
szcze od wartosci 1200 kg'cm?® Dla L =20 i 40 m znalez-
lismy w ostatnich wierszach tabl. 5 naprezenie dopu-
szczalne k' dla paséw z uwagi na najw. moment, Napreze-
nia te nie réznia sie prawie od naprezen dla skrajnych
krzyzulcow. Zatem wnioski, jakie wyprowadzimy dla
skrajnych krzyzulcéw, mozemy uogélnié¢ i na pasy.

Normy opisane s3 skomplikowane niepotrzebnie,
gdyz osobno uwzgledniamy, stosunek A, zas osobno dlu-
gos¢ . A przeciez obie te wartoéci ida w parze, wiec
mozna je uwzgledni¢ za jednym zamachem. Gdy rosnie A
rosnie automatycznie A, Skomplikowane obliczenie na-
prezen dopuszczalnych zwieksza objeto$é sprawozdan sta-
tycznych, a tem samem zmniejsza ich przejrzystosé. Lat-
wiej o bledy, trudniej o kontrole, Strata czasu! Trudna
orjentacja. Niekiedy trzeba zgrubsza zrobi¢ ogélowy pro-
jekt. Czy i wtedy szukamy k' dla kazdego preta i dla
kazdego nitu?

Jezeli naprezenie od cigzaru statego jest k, zas naj-
wigksze naprezenie od ciezaru ruchomego jest k , to we-
dlug dzisiejszych norm projektuje sie tak, aby bylo

ke + ko = K
przyczem k' okresla sie w sposéb wyzej podany wg. réw-
nann 1 — 7. Prof, Huber na str. 1092 Podrecznika Inzynier-
skiego w rozdziale p. t. ,Nowsze pojmowanie stopnia bez-
pieczenistwa czyli pewnosci” proponuje prostsze réwna-
nie, ktére mozemy napisaé w postaci:
k+ak =K ¢ 0 v wx 19
Chcemy to réwnanie poprzeé. Innemi stowy proponujemy
przyjmowaé stale naprezenie dopuszczalne k, a zato mno-
zy¢ cobciazenie ruchome przez n. Racjonalna zaleznosé
rzeczywistego naprezenia

sze 7 — 11 ze zwirowka ?).
Tablica 2.
L 1
= a al b gtm 5 gL
13
1] 10 | 54 540 | 1015 | 1555 778 Elegeany
2| 20 | 27 540 19 0 2,44 24,4
3| 40 | 27 1080 2000 3.08 61.6 ] iratowy
4| 60 | 27 1620 2000 3.62 108,n ez
5| 80 27 2160 2070 4,16 1664 ] RRa
610 | 29 2700 21 00 470 | 2350
7] 20 | 62 1240 3010 4,24 42,4
8 40 62 2180 3000 5.48 109.6 I kratowy
9| 60 | 62 3720 3000 672 | 2016 =
10| 80 | 62 4969 3000 7.96 518.4 l Balisteri
11]100 | 62 6200 3000 920 | 460,0
Tablica 3.
%L 11 Ma | EP a atp A
m mn tm t m tm AL ' t
10 | 10 700 | 120 0 700 70
20 | 20 2400 | 214 0 2400 | 120
40 | 395 7746 | 336 | 05 168 7914+ | 197.9
60 | 575 | 14514 | 43: | 25 | 1080 15594 | 2599
8) | 785 | 24594 | 544 | 15 81> 25109 | 317.6
100 | 995 | 37026 | 656 | 05 328 37354 | 3735
Tablica 4.
I 002 L C u
10 0,2 12 0,571
20 0.4 1,4 0,446
40 0.8 1.8 0.347
60 1.2 2.2 0,284
80 16 2.6 0.240
100 2.0 3.0 0,208

Tablica 3 podaje obliczenie oddzialywania od cieza-
ru ruchomego wg, normy B na podstawie tablic dla sche-
matu Il (Podr. Inz. str. 770). W tabl. 4 obliczono wspdt-
czynnik dynamiczny u, zas§ w tabl, 5 naprezenie dop k'.
Dla rozpigtosci od 20 do 100 m, pierwszy wiersz odpowia-
da pomostowi bez zwiréwki, drugi zas z zwiréwka. Oczy-
wiscie dla tej samej rozpietosci most z balastem jako
ciezszy dopuszcza wicksze naprezenia niz most bez ba-
lastu. Réznice te sa jednak stosunkowo nieznaczne., Wiek-
sze zachodzg przy przejsciu od jednej rozpietosci do dru-

5) Prof. M. T. Huber. Spreiystoéé i wytrzymaltoéé. Podr. Inz.
prof. Bryly, str. 1079—1185. Str. 1090.

%) Bleich Theorie u. Berechnung d. eisernen Bruecken. Berlin,
1924, str. 7.

sg=R kK « w'e v w-%'u & [HY
od stosunku A (réwn. 1) wyniknie automatycznie. Z uwa-
gi na (9) i (10) mozemy napisaé
eg=krigp. .. (11)
g f e i 0 (12)
Jezeli knin = k¢
zaf Kiser=—0
: kp — ky
towg (1)i(2) ——=—"+=1—A=B (13)
(o] g

Dla L = 0 czyli B =1 znalezli§my 5, = k' = 770 kg/cm?,
wg (12) i (13) jest tu @ = n,
w tabl. 5 dla L = 100 m wynosi 5, = 1125, za$§ §rednia war-
tos¢ B=0,531. Wg (12) ¢, = 0,469 + 0,531 n. Wartosci
k i n tak obliczmy, aby réwn. (9) bylo spelnione przez obie

pary wartosci

g, Y.

Srednia z obu wartosci k',

Otrzymamy k=770 n=1125 ¢, =

=529 + 598 n, stad 172 n =529, czyli n = 3,07, k =2360

kg/cm?®,
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Zamiast tego przyjmijmy n=3

; k = 2350 kg/cm® (14)
Z uwagi na 12 i 13 bedzie wiec
®=1+4+2B (15)

Na podstawie réwnan 15 i 11 i wartosci B z tabl. 5
obliczylismy s w tabl. 6. W tablicy tej podalismy tez k'
z tabl. 5 réznice A = s =k' w kg/cm®’ i wartosci w procen-
tach wartosci k',

Tablica 6.
L o k' A '
2
e B kgjom? | kg/em? | kgfom? 2k pomost
0 2 783 770 — 13 — 1,69 lekki
10 1.8 840 826 — 14 — 1,70 lekki
1,662 883 914 + 31 +:34 lekki
1,478 949 940 — 9 — 0,96 ciezki
1,524 932 990 + 58 + 5,85 lekki
1,286 1027 1021 — 6 — 0,59 ciezki
60 1.410 975 1040 + 65 + 625 lekki
1,126 1103 1078 — 25 — 232 cigzki
80 1.310 1018 1081 + 63 + 5,83 lekki
0,998 1176 1116 — 60 — 5,40 ciezki
100 1.228 1052 1109 57 + 5,14 lekki
1,696 1239 1142 — 97 — 8,50 cigzki

Z tablicy 6 wida¢, ze odchytki sa bardzo male i ze dla
mostow lekkich bez 2zwiréwki proponowana forma jest
ostrzejsza, za$ dla mostéw ciezkich — liberalniejsza od dzi-
siejszych przepiséw. U nas zatem stosunek ciezaru stalego
do ruchu przychodzi do glosu w sposéb bardziej zdecydo-
wany, niz w dotychczasowych przepisach.

Jezeli stosunek ten maleje az do 0 to wg. 12 ¢ zdaza
do n, wigc s =k :n=2350 : 3 = 783 kg/cm®, Jest to zatem
granica dolna naprezen rzeczywistych, do ktérej zdazamy,
gdy rozpietos¢ podluznic maleje nie ograniczenie. Do tej
samej granicy dazy naprezenie w krzyzulcach w miare
zblizenia si¢ do $rodka kratownicy. W ten sposéb zmiana
znaku sily wewnetrznej w krzyzulcach zostaje tu we wla-
$ciwej mierze uwzgledniona, bez tej przesady, jaka grzesza
dzisiejsze przepisy. Za to zwigkszy sie dlugosé wychyle-
nia poprzecznego’) t. j. ta dlugos¢, w obrebie ktérej sita
poprzeczna zmienia znak, Niektére krzyzulce, w ktérych
wg. norm dotychczasowych panowalo tylko rozciaganie,
gdyz ewentualne $ciskanie od cigzaru ruchomego zostalo
zniesione przez cigzar staly, wlasny, beda sciskane, gdy
cigzar ruchomy wzrosnie 3-krotnie. Zwigkszy sie zatem
ilos¢ pretow, ktorym trzeba bedzie zabezpieczyé dosta-
teczna sztywnosé. Nie bedzie to jednak zmiana zasadnicza,
gdyz i dzi$ dobry konstruktor unika pretéw wiotkich, choé-
by one byly na pewno rozciggane. Cé6z dopiero w wypad-
kach watpliwych, gdzie np. rachunek wykazuje w precie site
rozciagajaca, bo ciezar wlasny, zaokraglony moze w gore,
zagluszyl dzialanie cigzaru ruchomego.

Przekréj preta sciskanego sila S dobieramy odpo-
wiednio do wzoru F. = F. : [ gdzie [ jest spélczynnikiem
Tetmajera, za§ F,=S :k jest to przekréj potrzebny na
czyste $ciskanie. Jezeli G jest sila osiowa od ciezaru sta-
tego, P zas od ruchomego, to wg. obecnych norm bedzie:

p._ G+P
k.'
Wg. za§ wzoru 9

F°=G+nP:G+P[1+(n_”L]
Kk Kk TR
[ (RO SO TERRNES .

G+P Ik +k O

wigc wg (12) F, = '(’ki ®

?) Thulie: Teorja mostéw t. I, cz. L

Poniewaz stwierdzilismy, ze k' bardzo malo sie rézni od .
w
wigc otrzymamy praktycznie F,=F',, a tem samemF,=F./
czyli przekrdj z uwagi na wyboczenie bedzie taki sam wedle
dawnych-przepiséw jak i wedle proponowanych. Nasza re-
forma nie zmieni wiec wymiaréw pretow $ciskanych,

Najwickszg wada norm obecnych jest ich szczegélo-
wosé, czyli sztywnoséé ®). Wymieniaja one cyfre 1250, nie
troszczyc sie o to czy materjal jest lepszy lub gorszy. Stosuje-
my je ao zwykiej siali migkkiej >t 57; czyli 1 dla stali St 48
mamy ich uzywaé? Czy na przyjecie tej lub innej wartosci
naprezenia dopuszczalnego nie powinna mieé¢ wplywu do-
bro¢ gatunku stali, sprawdzona w laboratorjum wytrzy-
malosci? Zdaje sig, ze tak. Zaleznoéé naprezen dopuszczal-
nych od wytrzymalosci, istniejaca juz w przepisach zelbe-
towych, nalezatoby i tu wprowadzié. W mysl nowszych po-
gladow na sprawe naprezen dopuszczalnych i wytrzyma-
fosci konstrukcyj inzynierskich najwazniejsza, najdonio-
$lejsza cecha stali jest jej granica plastycznosci, P. Prof.
Huber radzi przyjmowaé n =3, k = p. Dla stali miekkiej
St 37, p. = 2300 — 2400 kg/cm’. Zatem przyjete przez
nas wartosci odpowiadaja nadspodziewanie dobrze propo-
zycjom prof. Hubera, Wystarczy tedy zamiast szczegoéto-
wej wartosci 2350 wstawié granice plastycznosci p, a nie
bedziemy juz mieli Zadnej watpliwosci jakie przyjaé na-
prezenie dopuszczalne dla stali doborowej, lub dla zelaza
spawanego (przy wzmacnianiu starych mostow).

Moznaby sie obawiaé, ze uzycie stali doborowej o gra-
nicy plastycznosci np. 2 razy wigkszej niz w stali zwyktlej,
spowoduje zbyt drobne wymiary pretéow i dzwigaréw, przez
co most stanie si¢ malo odporny na drgania. Ot6z nalezy
stwierdzi¢, ze ze wzrostem k potrzebny przekr6j danego ele-
mentu konstrukcyjnego maleje wprawdzie, ale nie w tym
samym stosunku tylko nieco wolniej. Most bowiem staje sig
lzejszy, stosunek ciezaru wlasnego do ruchomego, a wigc
i liczba A maleje, zatem o rosnie, wiec wg. (11) napreze-
nie rzeczywiste nie bgdzie wprost proporcjonalne do k. In-
nemi stowy, spélczynnik n hamuje rozmach w kierunku
zbyt lekkich mostéw; przy wzroscie granicy p, spétczynnik
n przychodzi coraz silniej do glosu.

Wazniejszym problemem w Polsce jest wzmacnianie
mostéw istniejgcych wskutek zwiekszenia obcigzen. Metoda
spawania mozna wzmocni¢ most bez przerwy w ruchu i bez
podparcia specjalnem rusztowaniem Wtedy jednak trzeba
pamietaé, ‘ze dodany przekroj wzmacniajacy pracuje tylko
wskutek cigzaru ruchomego. Jako naprezenie dopuszczalne
na rozcigganie nalezy tu przyjaé k—ks przyczem k bedzie
granica plastycznoséci materjalu starego. Poniewaz napreze-
nie od ciezaru wlasnego jest w stosunku do k bardzo male,
wiec strata z tego powodu bedzie niewielka i oplaci sie
wzmocni¢ ta metoda most i wtedy, kiedy wedlug obecnych
norm jest to niemozliwe.

Obecne normy nie ograniczajg sie do réwnan 1—7.
Oto np. dalsze szczegoly:

Dla mostownick =0, dla poprzecznic A =2 a, gdzie
a = odstep poprzecznic, Dla wiatrownic A = L :2, gdzie
L = rozpietosé przesla, zas kumin =0. Naprezenie na sci-

1250

nanie blachownic wynosi 0,75 D za§ na $cinanie w ni-

5 3 ’ 5 - .
tach 0,80. % Naprezenie na zgniatanie s$cianki 2 —1?

ale nie wigcej niz 2200. Jezeli k. jest dodatkowem napre-
Zzeniem z powodu zmiany temperatury (przyjmowanej
w granicach od — 25° do + 45° C) nalezy liczbe 1250 wzgl.
1450 zwigkszyé o 50 a zmniejszyé o ki

W mysl naszej reformy odpada potrzeba zajmowania
si¢ dlugoscia b. Dla $cinania blach i nitéw mozemy przy-
ja¢ zgodnie z obecnemi przepisami redukcje naprezen o 25
wzgl. 20%, dla zgniatania blach natomiast k = 2 p. Wiatro-
wnice bedziemy liczyé z uwagi na parcie wiatru i 5%, trzy-
krotnego obcigzenia ruchomego; naprezenia z powodu tem-

8) M. T. Huber: W sprawie panstwowych norm dla naprezen
dopuszczalnych, Czasopismo Techniczne, 1925,
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peratury nalezy traktowaé jak naprezenia z powodu cigza-
ru wlasnego we wzorze 9.

Streszczajac si¢ mozemy powiedzieé.

Jezeli zamiast dzisiejszych skomplikowanych norm
przyjmiemy stale naprezenie dopuszczalne, rowne granicy
plastycznosci stali i trzykrotne obciazenie ruchome °), to na-
ogol wymiary elementéw ze stali zwyklej St 37 nie ulegna
zmianie, natomiast umozliwimy:

1) dostosowanie si¢ wymiaréw do wynikéw doswiad-
czalnych z korzyscia dla bezpieczenstwa;

?) Dla mostéw drogowych, aby sie lepiej dostosowaé do obec-
nych warunkéw (mniejsze cigzary ruchome i mniejszy wplyw wstrza-

$nieri) proponuje k= 3pn= 2

2) stosowanie lepszych gatunkéw stali z korzyscia
ekonomji;

3) unifikacje norm dla naprezen dopuszczalnych bez
wzgledu na materjal i na charakter mostu;

4) zaoszczedzimy duzo czasu konstruktorom projek-
tujacym i kontrolujagcym, zyskamy na przejrzystosci obli-
czen statycznych i zmniejszymy przezto prawdopodobieri-
stwo omylek i bledow.

Wreszcie damy przyktad Europie, a w szczegdlnosci
bratnim narodom slowiariskim, ktére wlasnie zastanawiaja
si¢ na Zjezdzie F. I. S. w Belgradzie (Federacja Inzynie-
réow Stowianskich) nad unifikacja przepiséw technicznych
(referat prof Bryly). Bedzie rzecza prawdopodobna, ze
wla$nie nasze normy zostang przyjete przez wszystkie pan-
stwa slowianskie.

Budzet przedsigbiorstwa kolejowego.

Inz. M. Lopuszyriski.

(Dokoriczenie).

Podzial wydatkéw stalych. Zastanowié sie teraz
nalezy nad okresleniem i klasyfikacja wydatkéw statych,
oraz nad podstawami do ich obliczania w budzecie. Usku-
tecznimy to na przykladzie stuzby Ruchu i Przewozow.

Rozdzial 2. Sfuiba ruchu i przewozéw.

Rozdzial 2A. Wydatki stale,

§ 1. Utrzymanie administracii,

Pozycja 1. Uposazenie pracownikéw administra-
cji, przewidzianych w normalnym
etacie zarzadu Dyrekcji,

Uposazenie pracownikéw dodatko-
wych w zarzadzie Dyrekc;ji.
Uposazenie pracownikéw, przewi-
dzianych w normalnym etacie admi-
nistracji linjowe;j,
Uposazenie pracownikéw dodatko-
wych administracji linjowej.
Dodatki stuzbowe,
Koszty podrézy i djety.
Rézne wydatki osobowe,
Oplaty ubezpieczeniowe.
Umundurowanie,
Utrzymanie biura.
Wydatki kancelaryjne.
Bibljoteka i pomoce naukowe.
Opal, swiatlo i utrzymanie porzadku
w pomieszczeniach biurowych,

§ 13. Inwentarz biurowy.

Widzimy zatem, ze do wydatkéw stalych zalicza sie
wydatki na utrzymanie personelu i biur w zarzadzie cen-
tralnym Dyrekcji oraz administracji linjowe;j,

Do personelu administracji zaliczony bedzie perso-
nel, ktérego zadaniem jest kierownictwo i dozér i ktorego
czynnosci nie sg zwigzane z wykonaniem wytworéw pro-
dukeji przedsiebiorstwa kolejowego, a koszty nie moga
by¢ bezposrednio wliczone na produkcje. Koszty te roz-
kladaja si¢ na wszystkie prace wytwoércze, ktére sa przed-
miotem jego dozoru i administracji.

Naprzyklad, zawiadowca stacji powinien byé zali-
czony do administracji, g¢dyz on administruje praca stacyj-
na, przetokowa i handlowa stacji; nie moze byé za-
liczony do niej ustawiacz, chociazby i etatowy, ktéry
bezposrednio wykonuje prace przetokowa. Koszt jego
uposazenia lacznie ze wszystkiemi dodatkami musi by¢
zaliczony na rachunek pracy przetokowe;.

Podstawa do oznaczenia wydzielonych w ten spo-
s6b wydatkéw na administracje i utrzymanie biur powin-
ny stuzy¢ unormowane etaty potrzebnej ilosci personelu
kierowniczego i nadzorczego, oraz pomocniczych sit biu-
rowych.

Majac na wzgledzie, ze koszty utrzymania perso-
nelu administracji pochlaniajga znaczne sumy i obciazaja

.
.

e

ik
NeonweaTo

(77,0714 7,177,
—

koszty produkcji, niezaleznie od wahan jej wielkosci,
na ustalenie normalnych etatow powinna byé zwrécona
szczegblna uwaga., Nie przesadzajac kwestji dla jakiej
pracy kolei nalezy je okreslié, czy dla minimalnej, czy
tez dla przecietnej, trzeba podkreslié, Ze samo unormo-
wanie etatéow powinno byé oparte na uprzedniem usta-
leniu podzialu czynnosci, racjonalnej rachunkowosci i biu-
rowosci, na zakresleniu granic odpowiedzialnosci oraz na
dokladnej analizie czynnosci personelu,

Wszystkie inne wydatki, jak djety, umundurowanie,
utrzymanie biur — beda pochodne od ogélnej ilosci per-
sonelu i zakresu dzialania administracji,

W przytoczonym wyzej podziale wydatkéw stalych
widzimy podzial personelu na przewidziany w normal-
nym etacie i personel dodatkowy, obejmujacy pracowni-
kow zatrudnionych czasowo z tych czy innych wzgledow
ponad normalny etat, zastepcéw pracownikoéw, przecho-
dzacych préobna stuzbe i t. d. Podzial personelu na staly
i czasowy, daje nam mozZno$¢ poréwnania poniesionych
kosztéw na jego utrzymanie oraz poréwnanie rzeczywi-
stego ilostanu pracownikéw z ustalonym w normalnym
etacie. Przewidywania budzetowe pozbawione sa przytem
sztywnosci i daja moznos$é zarzadom kolejowym, wrazie
umotywowanej potrzeby, powigkszania pracownikéw cza-
sowych.

Podany podzial wydatkéw stalych na oddzielne gru-
py ma zastosowanie do wszystkich stuzb i wydzialow oraz
centralnego zarzadu Dyrekcji.

Podzial wydatkéw zmiennych., Przechodzac do roz-
klasyfikowania wydatkéw zmiennych, podaje nastepujace
przyklady, z ktérych moina wnioskowaé, na jakie grupy
powinny byé podzielone i inne podobne wydatki.

Rozdzial 2. Stuzba ruchu i Przewozéw.

§ 3. Obstuga pociggow.

Pozycja 1. Place pracownikéw.

o Inne wydatki osobowe.
Umundurowanie,
Kilometrowe.

Premje,

Oswietlenie sygnatow,
Utrzymanie 1 wymiana
obstugi pociggéw.

Do pozycji 1. zaliczamy place pracownikéw obshu-
gujacych ruch pociagéw, konduktoréw, zarzadzajacych
druzynami, i t. d., niezaleznie od ich stosunku stuzbowego.

Nie zatrzymujac si¢ nad sposobem obliczania ko-
sztow w poszczegolnych, wyzej wskazanych pozycjach,
chcialbym tylko zauwazy¢, ze koszty te zalezne sa w tym,
czy innym stosunku od przewidywanej pracy ruchowe;j,
przyczem zaleznos§é ta nie jest jeszcze ostatecznie ozna-
czona. Jako przyklad mozna przytoczyé dane inz. A Krzy-
zanowskiego, ktéry w swej pracy nad obrachunkiem ko-

1

1
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sztéw wlasnych przewozéw kolejowych dochodzi, migdzy
innemi, do wniosku, ze ilo§é druzyn konduktorskich jest
proporcjonalna do czasu przebiegu pociagow, a ich liczeb-
nos§é proporcjonalna do przebiegu osi wagonow, oswietle-
nie sygnaléw pociggowych — proporcjonalne do czasu
przebiegu pociagow, zas latarek recznych — do czasu
pobytu w drodze druzyn konduktorskich. Jednoczesnie
Biuro Reformy Taryf i inz. S. Sztolcman uwazaja catosé
wydatkéw na obstuge pociagow w 90 proporcjonalng do
ich przebiegu, zas w 109 do ilosci przewiezionych oséb
i tadunkéw,

Widzimy z tego, ze dopiero ustalenie sposobu zali-
czania podobnych wydatkéw do odpow1edmch miernikéw,
okreslenie samych miernikéw, a wreszcie wyjasnienie
metody obliczania wzorcowych kosztéw wlasnych, moze
sta¢ sig trwala podstawa budzetowania tych i innych
zmiennych wydatkéw, zwigzanych z praca ruchowa
i przewozowa.

W celu uzyskania wiekszej scistosci przy budzeto-
~waniu, dysponowaniu wydatkami i kontroli moze zajsé
koniecznoéé¢ dalszego zrézniczkowania, lub innego ich
zgrupowania, naprzykiad przez podzielenie na obsluge
pociagéw osobowych i towarowych, wydzielenie nadkon-
duktoréw i konduktoréw bagazowych i t. d.

W kazdym jednak razie odpowiednie rozklasyfiko-
wanie wydatkéw i podstawy do ich obliczenia muszg byé
poszukiwane w drodze studjéow i analizy naukowe;j.

Zmienno$¢ omawianych wydatkéw polega na tem, ze
przy zwigkszeniu ruchu moga one wzrastaé, a przy jego
spadku powinny odpowiednio zmniejszaé¢ sie; zadaniem

Dyrekcyj Kolejowych jest regulowanie ich wysokosci; mu-
szg one przeto mieé prawo przekraczania kredytéw za-
mieszczonych w budzecie w wypadku uzasadnionej po-
trzeby obslugiwania zwiekszonej iloéci pociagéw, ponad
przewidywana, w przeciwnym za$ razie — wydatki odpo-
wiednio ograniczaé.

Rozdzial 3. Sfuzba Mechaniczna.

§ 1. Obsluga parowozoéw.

Pozycja 1. Place pracownikow.

Inne wydatki osobowe.

Umundurowanie.

Premje.

Kilometrowe.

Paliwo dla parowozéw,

Smary dla parowozéw.

Oswietlenie parowozoéw.
ve Czyszczenie parowozow,

Do pozycji 1. zaliczamy uposazenie pracownikow
zatrudnionych przy obsludze parowozéw, jak druzyn paro-
wozowych, dyspozytoréw parowozowni i t. d., niezalez-
nie od tego czy sa oni etatowi, czy nieetatowi. Wydatki
w powyzszych pozycjach wynikaja z wykonywanej pracy,
przebiegu, czasu przebiegu parowozéw i t. d. i powinny
by¢ odpowiednio do nich obliczone i nastepnie przy rea-
lizacji regulowane,

4. Naprawa taboru.

Pozycja 1. Naprawa taboru w obcych wytwérniach.

1. - Parowozy.

2. Wagony osobowe.

3. Wagony towarowe,

2. Naprawa taboru we wlasnych wytwér-
niach,

Wydatki ogélno-administracyjne.
Ruch warsztatéow.

Koszty produkeji.

a) Parowozy.

b) Wagony osobowe,

¢) Wagony towarowe.

Biezaca naprawa.

a) Parowozy,

b) Wagony osobcwe,

c) Wagony towarowe.

Wydatki pozycji 2—1 obejmuja administracje i ko-
szty ogolne warsztatow, wykonywujacych naprawe tabo-
ru, mianowicie place personelu administracji, personelu
technicznego, oraz utrzymanie biur, warsztatéw i inne

"
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Pozycja

L o

Pozycja 3.

wydatki, ktérych nie mozna zaliczyé bezposrednio do
proaukcji. Do pozycji 2 zaliczaja sie kosziy sily pednej,
opaiu, swiatia 1 utrzymania porzadku w samych warszta-
tach, naprawa 1 wynuana inwentarza, narzedzi 1 urzg-
dzen maszynowych i t. p. Wydatki pozycji 2—1 stano-
wig stafe wydatki warsztatow i rozkladaja sie proporcjo-
nalnie do kosztow produkcji, wyrazajace) si¢ w ilosci na-
praw parowozow i wagonow. Pozycje 4—3 zawierajg koszty
bezposrednie produkcji, to jest robocizne i materjaly oraz
inne wydatki od niej zaleine.

Przy preliminowaniu wydatkéw tego artykulu obli-
czamy ilos¢ potrzebnych napraw taboru w zaleznosci od
jego przebiegu i po odliczeniu czesci, przeznaczonej do
naprawy w prywatnych wytworniach, reszte¢ wyznaczamy
swoim warsztatom,

Przytoczony podzial obejmuje gléwne grupy wydat-
kéw, ktore nalezy w dalszym ciagu jeszcze zrozniczko-
wa¢, co nie zostafo wyZej dokonane, aby nie zaciemniaé
mysli przewodniej o oddzieleniu wydatkow stalych od
wydatkow bezposrednio wytwérczych,

Podobny podziat daje nam moznosé scislejszego obli-
czenia kosztow naprawy taboru oraz okreslenia wydajno-
§ci pracy warsztatow pod wzgledem stosunku ich kosziow
ogolnych do kosztéw bezposredniej produkcji, dla kierow-
nictwa za§ warsztatow jest niezbedny, gdyz uifatwia
orjentacje w gospodarce, a zreszta jest zgodny z zasada
podziatu wydatkow na stale i zmienne.

Rozpatrzmy jeszcze podzial wydatkéw zmiennych
Stuzby Drogowej, ktérej zadaniem, jak juz wspominatem,
jest wytwoérczosé przedsigbiorstwa kolejowego, obejmu-
jaca utrzymanie i naprawe linji i urzgdzen,

Rozdziat 4. Stuzba Drogowa.

4B. Ochrona.
4C. Utrzymanie i naprawa linji i urzadzen.
§ 1. Opal, swiatlo i utrzymanie w porzadku
pomieszczen stuzbowych, sygnatow dro-
gowych.
Inwentarz,
Zabezpieczenie linji od $niegu.
Podtorze,
Nawierzchnia.
Budynki.
Warsztaty drogowe.
Rozdzial 4D. Zabezpieczenie ruchu pociagéow i urza-
dzenia teletechniczne,

STONVU e DD

§ 1. Zabezpieczenie ruchu pocciggow,
2. Telegraf i telefony.
3. Przewody elektryczne,
4. Warsztaty sygnalowe i elektrotech-

niczne,

Przegladajac wyzej wskazany podzial wydatkéw
stuzby drogowej, widzimy, Ze wszystkie ich kategorje
w Rozdz, 4C i 4D mozna uzaleznié od ilosci przewidy-
wanych robét i przy ukladaniu budzetu obliczyé na pod-
stawie jednoczesnie z nim opracowanego programu robot
naprawy i utrzymania, Program éw powinien obejmowaé
wszystkie roboty, ktére musza byé w normalnych warun-
kach wykonane w danym okresie budzetowym dla utrzy-
mania w odpowiednim stanie linji i objektow z uwzgled-
nieniem wplywu wywieranego na ich zuzycie przez ruch
pociggow.

Ze wszystkich robst stuzby drogowej, biezgce utrzy-
manie toru najbardziej jest zwiazane z ruchem pociagow.
Zwiekszenie ilosci, szybkosci i obcigzenia pociggow od-
dzialywa na stan toru, powodujgc koniecznos$é natych-
miastowe] naprawy, a tem samem wywoluje dodatkowe
koszty.

Ustalenie funkcjonalnego wykazu kosztéow biezacej
naprawy toru, uwzgledniajacego obcigzenie ruchowe oraz
wplyw innych czynnikéw, jak profil i plan linji, stan to-
rowiska, podkladéw, szyn i t. p., da moznosé dokladnego
preliminowania i udzielania kredytéw oraz, w razie zmia-
ny w obciagzeniach ruchowych, odpowiedniego regulowa-
nia wydatkow.

Inne wydatki stuzby drogowej s w mniejszym stop-
niu zalezne cd ruchu i w okresie rocznym nie moga pod-
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lega¢ wigkszym zmianom. Oddzialywanie zwigkszonego
przebiegu pociggéw wyraza sie w zwigkszonym zuzyciu
urzadzen i objektow i powigksza koszty naprawy i utrzy-
mania w okresie nastepnym. Zwigkszenie kosztéw w tym
wypadku, spowodowane koniecznoscia wykonania wiek-
szej ilosci robét, powinno wyrazaé si¢ w programie ro-
bét na nastepny okres budzetowy.

Mozna wiec uwaza¢, ze wydatki sluzby drogowej
w okresie budzetowym nie ulegaja znaczniejszym waha-
niom przy zmianie ruchu, oprécz wydatkéw na biezace
utrzymanie toru, ktérych wysokosé¢ powinna byé przez
Dyrekcje dostosowywana do wigkszych zmian w obcigze-
niach ruchowych.

Pozostaje wspomnieé¢ o wydatkach innych wydzialéw,

Utrzymanie personelu i wydatki Wydziatu Handlo-
wego zostaly wydzielone z Zarzadu Centralnego Dyrekcii,
ze wzgledu na wazne znaczenie i moze byé niedostatecz-
ne docenianie zadan tego Wydzialu w gospodarce kolejo-
wej. Nie badajac organizacyjnego ustroju Dyrekeiji, chcial-
bym tylko zauwazyé, ze ze wzgledéw budzetowych i obli-
czania kosztéow wlasnych, celowiej byloby pozostawié te-
mu Wydzialowi zadania instrukcyjne, studja, badanie za-
gadniern handlowo-kolejowych, decstosowywanie handlo-
wych operacji kolei do wymagan klientéw, reklame
it. d., czynnosci zas wykonawcze na linji przekazaé Wy-
dzialowi Ruchu i Przewozéw.

Wydzial Kontroli Dochodéw nalezy wydzieli¢ z ko-
sztéw utrzymania Zarzadu Centralnego Dyrekcji z uwagi
na zalezno$¢ pomiedzy jege wydatkami, a praca prze-
WO0ZOWa,

Wreszcie w budzecie wyodrebnione sa wydatki Wy-
dzialu Zasobéw i Sanitarnego, majacych odrebne zadania
i posiadajacych organy wykonawcze na linji, a ktérych
koszty nie moga byé uwazane za wspdlne i nie rozkla-
daja sie przy obrachunku kosztéw wlasnych, proporcjo-
nalnie do wydatkéw innych stuzb i Wydzialow.

Nalezy podkresli¢, ze budzety stuzb i wydzialow mu-
sza obejmowaé¢ wszystkie wydatki zwiagzane z ich czyn-
nosciami, w tem koszty utrzymania pracownikéw i biur
w centralnych zarzadach. Jest to niezbedne dla ujecia
calosci wydatkéw i pobudzenia kierownikéw, zarzadza-
jacych niemi, do zastanawiania si¢ i badania nietylko ko-
sztéw zmiennych, lecz réwniez i statych, ktérych zmniej-
szenie lezy w nie mniejszym interesie przedsigbiorstwa
kolejowego, szczegblnie gdy przy obnizaniu si¢ ruchu, po-
nizej normalnego, powigkszaja one niepotrzebnie jedno-
stkowe koszty przewozow.

Sprawozdanie budzetowe. Przy racjonalnej i plano-
wej gospodarce przedsigbiorstwa kolejowego, zreszta jak
i kazdego innego, przewidywania budzetowe powinny by¢
przy realizacji kontrolowane przez poréwnanie z uzyski-
wanemi wynikami.

Budzetowanie i kontrola wynikéw stosowane od-
dzielnie nie moga przyniesé¢ zadnych korzysci, co jest zro-
zumiale; literatura zajmujaca sie organizacja zakladow
przemyslowych i przedsiebiorstw laczy zasady budzeto-
wania i kontroli w jedna calos¢ pod mianem kontroli
budzetowej. Niezbednosé jej nie podlega dyskusji, pozo-

staje tylko pytanie w jaki sposéb ma byé ona przepro-
wadzona,

Przyjeta powszechnie kontrola wynikéw finansowych
przedsiebiorstw kolejowych zapomoca rocznych sprawo-
zdan budzetowych daje moznosé wnioskowania o odchy-
leniach od zamierzen w budzecie. Faktycznych wynikéw
przy tem zmieni¢ juz niepodobna; mozna jedynie prze-
prowadzi¢ oceng gospodarki z roku poprzedniego i ozna-
czyé koszty wlasne.

W planowem zarzadzeniu przedsiebiorstwem taki
spos6b kontroli nie jest wystarczajacy. Zarzadzenie to
musi mie¢ mozno$¢ natychmiastowego spostrzegania od-
chylen od przewidywan budzetu, powinno reagowaé na
nie, wnika¢ w szczegély swej gospodarki, Nieustanne
§ledzenie za przebiegiem pracy i wydatkami posiada w za-
rzadzaniu kolejami tem wigksze znaczenie, ze zewnetrz-
ne objawy zmian gospodarczych, zmniejszenie, czy tez
zwigkszenie przewozéw, wywoluje koniecznoéé natych-
miastowej reakcji na zmienne wydatki i dostosowanie ich
wysokosci do wytworzonych w danej chwili warunkéw.

Dlatego tez poza rocznem sprawczdaniem budzeto-
wem powinny by¢ zestawiane sprawozdania okresowe,
przyczem podstawowym warunkiem dla otrzymania z nich
oczekiwanych korzysci jest niezwloczne ich zestawienie
po okresie sprawozdawczym. Ogolny system rachunko-
wosci musi zabezpieczaé powyzsze wymaganie i przez
zwiazek z zapisami buchalterji zapewniaé¢ $cistosé da-

_nych sprawozdawczych,

Na zakonczenie wypowiedzianych mysli o znaczeniu
budzetu w zarzadzaniu kolejami, rzuémy okiem na wa-
runki w jakich obecnie przebiega praca kolei. Uprzyto-
mnijmy sobie, Zze powojenny rozwéj przemystu, ktérego
tendencje rozwojowe, zdawaly sie byé bez kresu, zostal
obecnie wstrzymany, a w zwiazku z dotkliwemi dla
wszystkich objawami kryzysu gospodarczego zjawilo sie
poniekad zaprzeczenie i powatpiewanie o celowosci dal-
szych zdobyczy techniki. Niewatpliwie stan taki jest
przejSciowy, bowiem nie mozna sobie wyobrazié¢ zupel-
nego zaniku twérczej mysli ludzkiej oraz dalszego poste-
pu, a nawet samego istnienia ludzkosci bez nauk do-
$wiadczalnych i poglebiania wiedzy technicznej.

Musimy jednak zgodzié si¢ z tem, ze kryzys, prze-
zywany obecnie przez wszystkie prawie cywilizowane
kraje, otworzyl nam oczy na kwestje, obok ktérych prze-
chodzilismy dotychczas bez wiekszego zastanawiania sie,
Nasze mysli, dazenia i poszukiwania prawdy znstaly
przesuniete z zagadnienn technicznych ku zagadnieniom
ekonomiczno-gospodarczym, zwlaszcza w tych dziedzi-
nach, ktére najbardziej sa zwiazane z interesami ogélu,

W gospodarce kolejowej zblizamy sie réwniez do
ekonomiczno-gospodarczego ujecia powstajacych pr.ed
kolejami zadan, lecz w tem zblizaniu si¢ powinni$my przy-
$pieszaé proces zmiany naszych pogladéw i swiadomie
zastosowaé w naszych poczynaniach zasady ekonomiki
i organizacji, a w tem — racjonalnej kontroli budictowe;.
Powinnismy przytem poddaé¢ sie prawom, ktére rzadza
w dziedzinie ekonomiki spolecznej i organizacji, tak sa-
mo jak poddajemy sie¢ prawom natury w dziedzinie
techniki, ; :

Zasady projektowania urzadzen do mycia kottow parowozow
W nowoczesnych parowozowniach.
Inz. W. Ktoczkowski.

atwierdzone przez P. Ministra Komunikacji w r. 1929
. Przepisy projektowania parowozowni'' wymagaija, aby
kazda nowa parowozownia posiadala nowoczesne
urzadzenia do mycia parowozéw woda goraca. dajace moz-
no$¢ wykorzystania ciepla odpadkowego parowozu, podle-
gajacego myciu.
Specjalne urzadzenia do mycia parowozoéw sa stoso-
wane w Polsce od niedawna, nie $wigcily bowiem jeszcze

dziesigciolecia swego istnienia, wskutek czego poglady na
nie nie sa jeszcze dostatecznie ustalone, nawet wséréd
inzynieréw; zdarzalo mi sie slyszeé¢ zdania, ze jedynem
zadaniem tych urzadzen jest wykorzystanie pary i wody,
wypuszczanych z parowozu przy zimnem jego myciu na-
zewnatrz, ze w razie niedostatecznej temperatury wody,
przeznaczorej do napelnienia kotta po jego wymyeciu, tatwo

_ zaradzié temu, nagrzewajac ja dodatkowo parg wzizta
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z kotléw do ogrzewania parowozowni, i t. p. sa to noglady
nieco prymitywne i byloby bledem opieraé na nich powai-
ny projekt urzadzenia do mycia parowozéw.

Gorace mycie parowozéw stosowano juz dawno za-
pomoca rezerwowego parowozu w wypadkach szczesélnie
intensywnego ruchu, kiedy wskutek braku parowozéw trze-
ba bylo skracaé ich postoje w parowozowniach; zawsze
jednak uwazano, ze zimne mycie jest dokladniejsze i przy
kazdej mozliwosci dluzszego postoju parowozu wykony-
wano mycie woda zimna. Na PKP przyjeto Ze po trzech
goracych myciach kotta czwarte powinno byé¢ zimne. Z tego
mozna wnioskowaé, ze gorace mycie parowozéw nie sta-
nowi zadnego ulepszonego sposobu, a ma na celu gléwnie
wzgledy oszczednosciowe: z jednej strony zmniejszenie
iloci parowozéw inwentarzowych, przydzielonych do da-
nej parowozowni, a z drugiej obnizenie kosztu samego my-
cia; stad tez wynika, ze gléwna troska sporzadzajacego
projekt takiego urzadzenia powinno byé nietylko zmniej-
szenie kosztu samego urzadzenia), lecz réwniez mozli-
wie najpelniejsze wykorzystanie ciepla, pozostalego w pa-
rowozie odstawionym do myecia.

Przy projektowaniu urzadzenia do mycia parowozéw
dla nowoczesnej parowozowni byloby bledem zbyt scisle
kierowa¢ sie istniejacemi urzadzeniami; DOKP Poznan, za-
znacza, ze w danym wypadku chodzito Dyrekcii o wyko-
rzystanie starouzytecznych materjaléw, zbiornikéw, plo-
mieniéwek i t. p., z czego mozna wnioskowaé, ze naprz. wy-
miary zbiornikéw byé moze nie odpowiadaja $cisle rze-

czvwistej potrzebie wedlug obliczer; ale godzono sie jed--

nak z ta niedokladnoséciq aby uniknaé zakupu nowych
zbiornikéw; zarazem Dyrekcja podkresla, ze w kazdym
poszczegblnym wypadku pojemnos$é zbiornikéw powinna
byé dostosowana do ilosci parowozéw, podlegajacych dzien-
nie myciu,

Jako typ nowoczesnej parowozowni mozna uwazaé
parowozowni¢ schodkowa, poniewaz MK zarzadzilo, aby
na budujacej sie kolei $lask—Gdynia parowozownie byly
typu schodkowego: oddzielne remizy sa rozmieszczone
schodkowo, kazda posiada po trzy tory z stanowiskami
na kazdym torze; dlugoéé remizy 44.20 m, a dla parowo-
z6w osobowych 48.22 m, szeroko§é 2042 m; czegéé $ciany
bocznej, wspélna dla dwéch remiz, wyjeta i zastapiona
dwoma stupami, na ktérych opierajg sie¢ tuki przekrycia
dachu. Wyjecie $ciany miedzy remizami stwarza wiele wol-
nego miejsca w parowozowni. (9.30 m. miedzy osiami toréw
dwoéch remiz i 7.44 m. miedzy osiami dwéch $rodkowych
stupéw); miejsce to, znajdujac sie w odleglosci okolo
10 m. od $cian szczytowych, t. j. od miejsc najchlodniej-
szych parowozowni, jest zatem najcieplejszem miejscem
w parowozowni, oprécz tego jest zawsze wolne, bo caly
ruch z jednej remizy do drugiej odbywa sie wzdluz scian
szczytowych, wobec czego jest to miejsce najodpowiedniej-
sze dla ustawienia urzadzenia do mycia parowozéw.

Wymiary zbiornikéw zaleza od ilosci wody, ktéra
dany zbiornik powinien przyjaé z parowozu lub do niego
podaé. Nazywajac przez A ilo§é m* wody, ktéra zawiera
normalnie parowéz przewazajacego w danej parowozowni
typu, otrzymujemy, Ze z parowozu wypuszcza sie do dol-
nego zbiornika kazdorazowego A m® wody i te samg ilo§é
wody A m® powinien podaé gérny zbiornik do parowozu po
jego wymyciu. Ze sprawozdania DOKP Poznan widaé, ze
dla mycia parowozu zuzywa sie przecietnie o 50% wiecej
wody, niz parow6z normalnie jej zawiera, t. j. zuzywa sie
15A m?®; brakujace 0,5 A m?® dostarcza do dolneso zbior-
nika sie¢ wodociagowa Przy okresleniu niezbednej pojem-
noéci zbiornikéw, nalezy wziaé pod uwade, ile parowozéw
wypadnie my¢ jednoczesnie. Ze sprawozdania DOKP Poz-
nann wynika, Ze z czterech kolejnych operacji przy myciu
parowozéw: spuszczanie pary, spuszczanie wody, same my-
cie i napelnienie kotla woda, najdluzej trwa operacja sa-
mego mycia; czas ten dla parowozéw ciezszych typéw wy-
nosi kolo 2 godzin. Zatem, pracujac bez przerwy w ciagu

') Wedtug danych. przytoczonych w artykule inz T. Swieéciako-
wskiego. (Inz. Kol. 1927 r. Nr. 11) Koszty amortyzacji kapitalu inwe-
stycyjnego stanowia do 30% od kosztéw mycia.

calej doby, pompa moze przemyé 224 = 12 parowozéw, i to
tylko przy warunku, ze parowozy beda podawane do my-
cia $cisle co 2 godziny, réwnomiernie w ciagu doby. Ponie-
waz parowo6z odstawia sie do mycia w zaleznosci od do-
konania okresloneso przebiegu po ostatniem myciu, w prak-
tyce trudno, raczej niemozliwe jest osiagnaé tak réwnomier-
ne dostarczanie parowozéw ustalonego przebiesu, wskutek
czego beda godziny, kiedy nie przybedzie zaden kandydat
do mycia, ale beds i takie, kiedy ich przybedzie kilka i dla
uniknigcia przetrzymania parowozu trzeba bedzie myé dwa
parowozy jednoczesnie. Dla okreslenia. przy jakiej ilosci
parowozéw, podlegajacych dziennie myciu. nalezy obliczaé
urzadzenie na jednoczesne mycie tylko jednego parowozu,
proponowalbym czas trwania samego mycia przyjaé o 50%
dtuzszy t. j. nie 2 a 3 godziny i w powyzszym wzorze przy-

iz 24 : s
jaé 23— =8 parowozow, wobec czego przy ilosci do 8 pa-

rowozéw mytych dziennie urzadzenie oblicza sie na jedno-
czesne mycie tylko jednego parowozu, przy wickszej zas
iloéci — na jednoczesne mycie dwéch parowozéw.

Co do dolnego zbiornika, trzeba wziaé pod uwade, ze
po trzech doracych myciach, czwarte bedzie dokonane woda
zimna, wskutek czego spuszczona z tego parowozu woda
do dolnego zbiornika, nie bedzie zuzyta na jego mycie, a po-
zostanie rarazie w dolnym zbiorniku, wobec czeso uzy-
teczna pojemno$é¢ jego powinna wynosié: przy jednoczes-
nem myciu jednedo parowozu: 15A 4+ A=25A m’
a przy dwoch jednoczeénie mytych parowozach:
2X15A=4A m?,

Goraca woda spuszczona do dolnego zbiornika z pa-
rovozu, podlegajacedo zimnemu myciu moze byé podana
do parowozu napowrét dla napelnieria kotta zapomoca
rompy. tak ze gornv zbiornik. otrzymujac pare od wszyst-
kich parowozéw podlesajacvch myciu bedzie zasilaé wo-
da doraca o 25% mniejsza ilosé parowozéw, wynikiem cze-
go bedzie, ze woda zimna, postepujaca do zbiornika z sieci
wodociagowej, bedzie nadrzana do wyzszej temperatury,
co w pewnej mierze skompensuje zauwazona czasami nie-
dostateczra temperature wody zasilajacej parowéz.

Uzyteczna pojemnosé ¢érneso zbiornika wyniesie
A m® lub 2 A m*, w zaleznosci od ilosci jednoczesnie my-
tych parowozow.

Pomoa do mycia parovozéw, sadzac ze sorawozda-
nia DOKP Poznan. powinna mieé wydajnoéé 4,25 litr. na
sekunde i wytwarzaé strumieri wylatujacy z przewodu pod
ci$nieniem 6 atm. Drusi element pompy—wysoko$é podno-
szenia wody musi zatem wynosié¢: 60 m -+ straty ci$nienia
w przewodzie.

Z artykvlu inz. T. S$wiesciakowskieso (Inz. Kol.
1927 r Nr. 11) widaé, ze straty cieola w przewodach do-
chodza do 15% catkowitej ilosci ciepta pozostalego w pa-
rowozie w chwili podania go do mycia. Takie osromne
straly zmuszaia proiektodawce do jak najécisleijszeso zba-
dania wszelkich mozliwosci zmniejszeria tych strat. Wzo-
rv do obliczenia strat ciepta w przewodach zawieraja czyn-
riki. w ktérych dludoéé przewodéw figuruje w pierwszej,
drugiej, a w niektérych nawet w trzeciej potedze, z czego
wynika. Ze pierwszym nakazem dla projektodawcy iest
zmnieiszenie do moiliwego minimum dlugo$ci przewoddw.
Wvsokosé strat cieota zalezy od réznicy temperatury przy-
plywajacej przez przewéd cieczy i temperatury zewnetrz-
nej, zatem drusim nrakazem bedzie wulozenie prrewodéw
w miejscach najcienlejszych w parowozowni; byloby za-
tem wysoce nie wskazanem utozenie przewodow wzdluz
$cian szczytowych parowozowni, poniewaz jest to naj-
chlodniejsze mieisce w calej parowozowri. Nakoniec,
w celu zachowania ciepla w przewodach, nalezy zwrécié
uwade na sfopieri wykorzystania przewozéw, poniewaz
przewody, zagrzane przez przeplywajaca przez nie goraca
wode lub pare, traca nieuzytecznie nabyte cieplo, pozosta-
jac dluzszy czas nieczynne, a przy ‘wznowieniu swej czyn-
nosci nagrzewaja sie powtérnie, pochlaniajac czesé ciepta
przyplywaiacej goracej wody lub pary. Przy myciu paro-

. wozu kazda operacja (z wyjatkiem samego mycia) trwa
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rajwyzej 1 godzine, parowéz zaé§ pozostaje na swem sta-
novisku 6 godzin, wobec czedo przy oddzielnym przewo-
dzie dla kazdej operacji, kazdy przewdd jest czynny w cia-
gu 1 godziny, poczem w ciggu 5 godzin jest nieczynny
i traci zupelnie nabyte ciepto. Badajac prace przewodow
omawianego urzadzenia i biorac pod uwade, ze wszystkie
operacje sa wykonywane w $cislej kolejrosci, przychodzi
sie¢ do przekonania, ze ulozenie oddzielnych przewodéw
dla kazdej operacji niczem nie jest vsprawiedliwione, ze
kazde stanowisko do mycia moze mieé pojedyriczy prze-
wéd. w ktérym kolejno bedzie przeptywaé to woda, to
para. Przewidujac Ze, w obronie osobnych przewodéw do
kazdej operacji, mozna systemowi z pojedyriczym przewo-
dem zarzucié, Ze po spuszczeniu wody z parowozu w prze-
wodzie musi pozostaé¢ mul, ktéry, przy podawariu zapo-
‘moca, pompy wody do mycia, bedzie wpedzony wraz z ta
woda, napowrét do kotta, musze zaznaczyé. Ze przewdd po-
siada szlamik, w ktérym bedzie osiadal tak mul z wody
spuszczanej z parowozu, jak i mul pozostaly w przewodzie
i zabrany strumieniem wody. podawanym do mycia. wobec
czego do kotta moze trafié tylko minimalna ilo§é mutu, kto-
ra zreszta wyplynie z kotta razem z kamieniem kottowym.

$rednica przewodu zalezy od wymaganej wydajnosci
przewodu, jeso dludosci oraz réznicy wysokosci Zrodla
i miejsca przeznaczenia wody. Wydajnosé zas przewodu
zalezy od czasu trwania kazdej operacji i ilosci podanej
w ciggu tego czasu wody.

Na zasadzie sprawozdania DOKP Poznai mozna
przyjaé¢ dla parowozu ciezkiedo typu:
spuszczenie wody trwa 1 godzine wydajnosé A m®/godz.
napelnienie kotla woda trwa 0.7 g. wydajnosé A m?®/godz.
mycie kotla: faktyczra praca pompy trwa okolo 1 godz.
podaiac 4.25 ltr. na sekunde, praca odbywa si¢ z przerwa-
mi, aby daé mozno$é przemywaczom przepchaé¢ lub wy-
grzebaé¢ kamienn kottowy.

Przyjmujac powyisze zasady za podstawe, sporza-
dzitem projekt urzadzenia do mycia parowozéw dla nowo-
czesnej rarowozowni. wedtug typu zastosowanedo na linji
$lask—Gdynia, a dla otrzymania zupelnie realnego pro-
jektu przyjalem przebiesi parowozéw obliczone dla jedynej
parowozowni na wymienionej linji przv ruchu x par po-
ciagéow na dobe. Na zasadzie tych przebiesow zostaty obli-
czone: ilosé parowozéw, podlegsajacych dziennie myciu, oraz
wymiary poszczegélnych czesci urzadzenia.

Rozplarowanie urzadzenia bedzie nastepujace:

Wszystkie urzadzeria sg zérupowane w naicieplejszem
mieiscu parowovowni t. j. §rodku przeiscia z jednej remizy
do drudiei, miedzy stupami Q i Q*, Dolnv zbiornik, do kto-
reso spuszcza sie woda z parowozu, vmieszczony pod po-
dlosa miedzy kanatem rewizyinym i stupami Q i 0%, Co do
gorneso zbiornika, obecny proiekt zasadniczo odbiesa od
istnieiacych urzadzen, navrz. poznanskich: w tych ostatnich
urzadzeniach dla otrzymania niezbednego cisnienia w prze-
wodzie. zasilajacym parowéz po jedo przemyciu, gorny
zbiornik jest podniesiony na wysokoéé 3 m. dna jedo nad
podlosa parovorowni. lecz i ta wysoko$¢ rie jest czasem wy-
starczajaca i w praktyce wveoada uzywaé pompy do prze-
pompowania wody z tegso zbiornika do parowozu. W obec-
nym pro‘ekeie zbiornik, zasilaiacy parowéz, zostal polaczo-
nym 7 siecia wodociasowa wobec czeso woda w zbiorniku
zraidvie sie stale pod cisnieniem wytworzonem w sieci
wodocindowej, co pozwala na ustawienie zbiornika wprost
na rod'odze parowozowni. W takich warunkach zbiornik
nie moz= byé, iak w innych parowozowniach odkryty i przy-
kryty tylko pokrywa, ale powinien byé¢ szczelnie zamknie-
ty, w rodzaju kotla; otrzymuje sie wiec urzadzenie, przy-
pominajace piecvki, ustawiane przy wannach dla nagrze-
wania wody. Pompa do mycia parowozu goraca woda
powinna byé ustawiora mozliwie nizej ze wzdledu na to,
7e przy pewnej temperaturze wody (koto 60°C) pompa
przestaje nalezycie ssaé, wskutek parowania wody w pom-
pie i przewodzie ssacym, i wymaga, aby woda postgpowata
samoczynnie do pompy. Zamiast pompy odsrodkowej,po-
ziomei, ustawionej nizej podlogi, mozna ustawi¢ pompe
odsrodkowa glebinowa, ktérej glowica bedzie na podltodze
parowozowni, a sama pompa zanurzona w dolnym zbiorni-

Rozplanowanie urzadzenia do myciQ parowozow.
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ku i zawsze zalana woda. Jednak pompa pionowa jest
drozsza od poziome;j.

Przewody sa zaprojektowane zgodnie z podanemi
wyzej zasadami, t. j. kazde stanowisko do mycia parowo-
z6w ma wlasny pojedyniczy przewéd, ktéry kolejno prze-
puszcza to pare, to wode tak z parowozu, jak i do parowo-
zu do mycia lub napelnienia kotta. Przewody te biegna pod
podloga od miejsca ustawienia pompy i zbiornikéw, wzdhuz
kanalu rewizyjnego do miejsca, odpowiadajacego obowia-
zujacemu, wedlug ,Przepiséw projektowania parowozow-
ni”, odstepowi miedzy dwoma parowozami, stojacemi na
jednym torze; w tem miejscu skrecaja pod katem 90°, prze-
cinajac kanaly rewizyjne i konicza si¢ w migdzytorzach sto-
jakami, zaopatrzonemi w kurki z nasrubkami dla polacze-
nia z wezem gumowym, Kanaly rewizyjne, w miejscach
przecigcia ich przewodami, zaopatrzone sa w mostki (stale
lub przenosne), ktére zabezpieczaja przewody od mozli-
wych uszkodzen, a zarazem nie przeszkadzaija ani przejsciu
po nich parowozu, ani wykonaniu jego naprawy. Na prze-
wodzie nad kanalem rewizyjnym jest ustawiony szlamik,
do ktérego splywa mul, zabrany przez wode spuszczana
z parowozu, jak réwniez splywaja resztki mulu, pozosta-
tego w przewodzie i zabranego przez wode, ttoczona pompa
do mycia parowozu. Wszystkie przewody obstugujace od-

iczielne stanowiska do mycia, lacza sie z gornym i dolnym

zbiornikami i z pompa, w tym celu posiadaja krétkie od-
galezienia z kurkami dla polaczenia odpowiedniego zbior-
nika lub pompy z odpowiednim przewodem. Jak z tego wi-
da¢, przewody biegng w najcieplejszem miejscu parowozni,
wobec czego straty ciepta sa minimalne.

Srednica przewodu, przy zadanej jego wydajnosci
i wysokosci statystycznego ciénienia, zalezy od wysokosci
strat cisnienia, t. j. oporu, ktérego statyczne cisnienie musi
pokonaé. Przy obliczeniu strat ci$nienia nalezy wzia$é
pod uwage, ze w przewodach plynie woda goraca, ktéra
w nich paruje, zwiekszaigc opér, wobec czego i straty
cisnienia sa wigksze niz w przewodach z woda zimna. Brak
wyprétowanych wzoréw do obliczenia tego oporu, zmu-
sza do positkowania sie wzorami istniejacemi dla wody
zimnej, zwiekszajac otrzymane wyniki o jakie 5—10%.

Dla unikniecia jakichkolwiek nieporozumien przy za-
stosowaniu pojedyriczych przewodéw do kazdego stano-
wiska do mycia, nalezy zaznaczyé, ze w projektach nowo-
czesnych parowozowni $cisle stosuje sie zasada, Ze na ca-
tym terenie parowozowni parowéz biegnie tylko w jednym
kierunku, t. j. wchodzi do paro-vozowni w jednym jej koricu,
a wychodzi z niej z drugiego korica. Stosujac te zasade przy
myciu parowozéw, parowdz podaje sie na wejsciowe sta-
nowisko danej remizy, gdzie w ciagu 6 godzin dokonywa
si¢ jego mycie, poczem parowéz przesuwa sie na drugie,
wyjsciowe z tego toru stanowisko, gdzie wykonywa mu
si¢ znaczniejsza biezaca naprawa, lub zakarcza si¢ napra-
wa, rozpoczeta na wejsciowem stanowisku. Przesuniecie
parowozu z wejsciowego na wyjsciowe stanowisko wyko-
nywa kolejny parowéz, idacy do mycia. Z tego widaé, ze
na kazdym torze myje si¢ jednoczesnie tylkn jeden paro-
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woz, wobec czego pojedyriczy przewdd dla kazdego toru
jest zupelnie wystarczajacy.

Ograniczajac si¢ tylko do podania zasad projekto-
wania urzadzenia do mycia parowozéw, nie podaje szcze-
goléw obliczenia poszczegélnych czesci urzadzenia, ani
szczegblow zastosowanych przeze mnie konstrukcji, zazna-
cze tylko, Zze, wobec bezposredniego polgczenia zbiornika
zasilajacego parowéz po jego przemyciu z siecia wodocia-
gowa i nagrzewania wody zimnej w zbiorniku zapomoca
pary z parowozu, projektowanie tej czesci urzadzenia po-
winno byé przeprowadzone bardzo oglednie.

Projekt, sporzadzony na podstawie powyzszych za-
sad, zostal przedstawiony wraz ze wszystkiemi oblicze-
niami i rysunkami, na tegoroczny VIII konkurs wynalazkow
do Ministerstwa Komunikacji. Komisja Konkursowa nie
znalazla w nim zadnych zasadniczych wad i tem samem za-
aprobowala wprowadzone przeze mnie odstepstwa od do-
tychczasowych instalacji, t. j. pojedyfczy przewéd dla
wszystkich kolejnych operacji przy myciu, przeciecie prze-
wodami kanaléw rewizyjnych, ustawienie tak zwanego
zbiornika gérnego na podlodze parowozowni i bezposrednie
jego polaczenie z siecig wodociagowa.

Zarazem jednak Komisja orzekla: ,ocena bylaby
mozliwa dopiero po wykonaniu tego projektu i nastepnem
poréwnaniu wynikéw z.innemi istniejacemi urzadzeniami'’.

~ Jedna z pracujacych na budowie kolei Slask-——Gdynia
firm, nazwiemy ja firmg X, przedstawila Francusko-Pol-
skiemu Towarzystwu Kolejowemu projekt urzadzenia do
mycia parowozéw, przystosowany do ustawienia w schod-
kowej parowozowni; mozna wiec poréwnaé projekt przed-
stawiony na VIII konkurs z projektem firmy X i wyciagnaé
pewne wnioski co do ewentualnych wynikéw pracy urzadze-
nia, wykonanego wedlug tych projektow.

Podany nizej szkic przedstawia rozplanowanie urza-
dzenia wedlug projektu, przedstawionego na VIII konkurs
wynalazkéw do Ministerstwa Komunikaciji.

Wedtug projektu firmy X rozplanowanie urzadzenia
jest nastepujace: dolny zbiornik umieszczony pod podloga
miedzy $ciang szczytowa AB i stupem Q, kolo samego stu-
pa, zajmuje calg odleglosé miedzy kanalami rewizyjnemi
dwéch remiz. '

Pompa umieszczona w dole kolo sciany szczytowej
AB i na takiej od niej odleglosci, na jaka pozwalaja prze-
wody ulozone kolo $ciany i idace do drugiej remizy i do
goérnego zbiornika ustawionego na dachu.

. Goérny zbiornik, zasilajacy parowéz po jego przemy-
ciu, wyniesiony jest na zewnatrz parowozowni i ustawiony
na dachu tukowym remizy, wskutek czego powstata potrzeba
wybudowania na dachu osobnej nadbudéwki, dostep do
ktorej jest mozliwy tylko z zewnatrz parowozowni, po
schodach,

{ Prze“.rod_y sa ulozone w miedzytorzach, wzdluz ka-
natéw rewizyjnych, dla kazdej operacii oddzielny prze-
wéd, wskutek czego projekt przewiduje w jednem miedzy-
torzu 4 réwnolegle przewody, a w drugiem 5 réwnoleglych
przewodéw, z ktérych piaty przewéd doprowadza wode
zimng z wodociggu do goérnego zbiornika. Przebiegtszy
migdzy kanalami rewizyjnemi, wszystkie przewody skre-
cajg pod katem 90° i biegng wzdtuz sciany szczytowej, przy-
czem jeden przewéd zawraca do dalszego zbiornika, dru-
gi do pompy, a przewody do pary, wody zimnej z wodo-
ciagu i do wody goracej, zasilajacej parowéz po jego prze-
myciu, biegna do sasiedniej remizy, wznosza si¢ po $cia-
nie bocznej i dalej pod dachem lukowym na wysokosci do
9 m. nad podloga parowozowni, dochodza do srodka remi-
zy i przeprowadzone przez dach, lacza sie ze zbiornikiem
gornym. Réwnolegle do tych trzech przewodow utozony
jest czwarty, stuzacy jako przelewowy i do opréznienia
gornego zbiornika. Wszystkie przewody koricza sie w mig-
dzytorzach stojakami, zaopatrzonemi w zawory koricowe
do polaczenia z wezami gumowemi, zatem w kazdem mie-
d_zytcn:zu znajduje si¢ po 5 stojakéw (piaty dla wody
zimnej z wodociggu).

Dla poréwnania wynikéw, ktérych mozna oczekiwaé
przy wykonaniu urzadzenia do mycia parowozéw wedlug
tych dwéch projektéw, mozna narazie ograniczyé sie roz-
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patrzeniem tylko dwéch wymagan, ktérym urzadzenie po-
winno zado$é uczynié, mianowicie:

1. mozliwe zmniejszenie strat ciepla, pozostalego
w parowozie w chwili postawienia go do mycia, aby para
spuszczona z parowozu byla w stanie nagrzaé¢ wode
w zbiorniku, zasilajagcym parowéz po jego przemyciu do
nalezytej temperatury, aby uniknaé koniecznosci dodawa-
nia $wiezej pary z innego Zrédla, lub dluzszego rozpalania
przc;mytego parowozu, a wiec i wiekszych wydatkéw na
opal.

2. mozliwie nizszy koszt samego urzadzenia, po-
niewaz, jak to juz zaznaczono wyzej, koszt amortyzacji
inwestowanego kapitalu stanowi prawie 309 kosztéw my-
cia parowozoéw.

Przyjmujac, ze obydwa projekty przewiduja jedna-
kowa ilos¢ mytych dziennie parowozéw, Ze wymiary
oddzielnych czeéci sa obliczone na tych samych zasadach,
otrzymujemy nast¢pujace poréwnanie:

Dolny zbiornik: przy jednakowej pojemnosci koszt
ich jednakowy, a straty ciepla, mozna przyjaé, ze beda
mniej wiecej tez jednakowe.

Pompa: przy jednakowej ilosci mytych parowozow,
wydajnosé¢ pompy bedzie jednakowa w obydwéch wypad-
kach, a co do wysokoéci podnoszenia wody, to poniewaz
w projekcie firmy X przewody sa znacznie dluisze, niz
w projekcie na VIII konkurs, straty ci$nienia, a zatem
i wysokosé podneszenia wody bedzie wigksza, co znéw be-
dzie wymagalo motoru o wigkszej sile, i koszt pompy
z motoru bedzie wickszy. Co do strat ciepla usytuowanie
w projekcie firmy X pompy kolo sciany szczytowej tez
zwigkszy straty ciepla.

Przewody: dlugosé¢ ich przedstawia si¢ nastgpujaco
w projektach:

Firmy X na VIII konkurs

Przewé6d do spuszczania pary. 80 m. do stojaka I 14 m.
= " - wody . 60 m. " I 22 m.

= » mycia. 60 m = I 28 m.

- » napelnienia parowozu 8) m. dla wody zimnej 50 m.
wody zimnej z wodociagu 110 m. , oproznienia 6 m

w  dooprbznien.zbiorn. gorn. razem 120 m.

25 m.

razem 415 m.

Powyzsze zestawienie wskazuje, Ze projekt przedsta-
wiony na VIII konkurs przewiduje przewody dlugosci
prawie o 300 m. mniejszej niz projekt firmy X, a koszt
przewodéw wedlug projektu firmy X bedzie 3,5 razy droz-
szy, niz wedlug projektu na VIII konkurs; do tego trzeba
dodaé jeszcze koszt kanaléw betonowych, w ktérych ukla-
daja sie przewody, i ktére w projekcie firmy X musza by¢
znacznie dluzsze i szersze, niz w projekcie na VIII kon-
kurs. Do tego trzeba dodaé, ze polaczenie przewodéw ulo-
zonych w jednem migdzytorzu z przewodami dochodzace-
mi z drugiego miedzytorza, wymaga ulozenia ich w réznych
poziomach, co znéw wymaga glebszych kanaléw betono-
wych i zwieksza koszt urzadzenia. Co do strat ciepta na-
lezy zaznaczy¢ nastepujace okolicznosci: z jednej strony
straty ciepla sa tem wigksze, niz wicksza jest dlugosé
przewodéw, z drugiej — przy osobnych przewodach dla
kazdej operacji, przewéd pracuje 1 godzing, a potem
w ciagu 5 godzin jest nieczynny i stygnie, a przy wznowie-
niu pracy nagrzewa si¢ ponownie, zabierajac pewna ilosé
ciepta od przeplywajacej wody lub pary, przyczem nagrze-
wa sig nietylko pracujacy przewéd, lecz rowniez i odga-
lezienie od tego przewodu, ulozone w drugiem miedzytorzu.
Wszystko to sprawia, ze straty ciepla beda bardzo wiel-
kie i znacznie przekroczg wskazane w artykule inz T. Swie-
éciakowskiego 11%—16.4%.

Gorny zbiornik: jest to cze$é najgoretsza z calego
urzadzenia, bo zawiera wode o temperaturze 88°—90°C,,
wobec czego jest bezwarunkowo wskazane ustawienie tego
zbiornika w najcieplejszem miejscu parowozowni, szcze-
gélpie wobec faktu, stwierdzonego w wyzej wymienionym
artykule, Ze niezawsze woda, przeznaczona do zasila-
nia parowozu, ma wymagang temperature; tymczasem
wedlug projektu firmy X. gérny zbiornik ma by¢ ustawio-
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ny w nadbudéwce na dachu lukowym remizy, przyczem
ta nadbudéwka jest nieogrzewana, wobec czego mozna
a prori powiedzie¢, Zze woda w nim nigdy nie bedzie
mie¢ wymaganej temperatury. Trudno zrozumieé czem
kierowata si¢ firma X, wynoszac zbiornik z woda goraca
na zewnatrz parowozowni, do nieogrzewanej nadbudéwki.
W istniejacych urzadzeniach (poznariskich) zbiornik gérny
jest podniesiony na wysokosé 3.10 m. dna zbiornika nad
podloga; zbiornik przykryty jest pokrywa i ma te ujemna
strone, Ze paruje, a z drugiej strony wysokosé podniesienia
zbiornika nie zabezpiecza samoczynnego doplywu wody ze
zbiornika do parowozu, szczegélnie osobowego, wskutek
czego trzeba podawa¢ wode zapomoca pompy. Ustawie-
nie zbiornika na dachu, w nieogrzewanej nadbudéwce
znacznie zwiekszy parowanie wody, a zabezpieczenie sa-
moczynnego doplywu wody do parowozu wcale nie wy-
maga tak wysokieso jego ustawienia, Koszt za§ takiego
ustawienia zbiornika jest bardzo znaczny: z jednej strony
wykonanie nadbudéwki na dachu i osobnych zewnetrz-
nych schcdéw do niej zwigksza koszt budynku parowo-
zowni, do czego trzeba dodaé¢ koszt wzmocnienia lukow
i stlupow zelbetowych, podtrzymujacych nadbudéwke
i zbiornik, ktérych cigzar wynosi 30.000—40.000 kg; z dru-
giej strony, konieczno$é podnoszenia zbiornika zelaznego
o pojemnosci 15—18 m® na wysokosé okolo 10 m. i prze-
suniecie go na tej wysokosci dla wprowadzenia do nadbu-
déwki zwieksza znacznie koszt montazu.

Przypuszczalny bilans ciepla w urzadzeniu wedlug
projektu firmy X przedstawia sie niepomyslnie i mniej wie-
cej tak: woda goraca, lub para przebiegajace przez prze-
wody 2—3 razy dluisze niz w projekecie na VIII konkurs
traca tez 2—3 razv wiecej ciepta. Inz T. Swieéciakowski
stwierdza w swym artykule, Zze ujemna strong urzadzenia
tego systemu (bez grzejnika) jest niepewnosé, ze woda go-
raca, zasilajgca parowdz, posiada nalezyta temperature,

a w danym projekcie firmy X mamy taki przebieg: para
spuszczana z parowozu musi przebiec przez 60 metrowy
przewod, wskutek czego straci wiele ze swego cisnienia,
a wiec i ciepla, doprowadzona do gérnego zbiornika nie
jest juz w stanie nagrzaé zimng w nim wode do nalezytej
temperatury; niedostatecznie nagrzana w zbiorniku woda
traci znaczng czes¢ swego ciepla przez promieniowanie
i parowanie w nieogrzewanej nadbudéwce, poczem plynac
znéw przez 60-metrowy przewéd do kotla parowozowego
jeszcze zwieksza straty ciepla i wlewa sie do parowozu
o znacznie niZzszej temperaturze niz w innych urzadzeniach
tego typu.

Précz tego wielka wada projektu firmy X jest to, ze
wybudowane wedtug tego projektu urzadzenie nie moze byé
wcale rozbudowane w razie zwigkszenia ruchu, lub gdyby
sie okazala konieczno$é mycia jednoczesnie wigcej niz jed-
nego parowozu. Niemozliwoéé rozbudowy powstaje wsku-
tek okolicznosci, ze luki i stupy zelbetowe, obliczone na
zupelnie okreslone dodatkowe obcigzenie (nadbudéwke
i zbiornik), nie bylby w stanie wytrzymaé zwigkszonego
obcigzenia w razie powiekszenia wymiaréw zbiornika i nad-
budéwki., Réwniez nie byloby mozliwe ustawienie dodatko-
wego urzadzenia w innej remizie, poniewaz w zadnej innej
remizie tuki i stupy nie sg odpowiednio wzmocnione.

Projekt przedstawiony na VIII konkurs jest wolny od
tych wszystkich wad, wobec czego da z pewnoscia lepsze
wyniki, niz projekt firmy X i prawdopodobnie lepsze, niz
daja istniejace urzadzenia do mycia parowozéw.

Projekt powyzszy, choé sporzadzony dla nowoczes-
nej schodkowej parowozowni, moze by¢ jednakowo przy-
stosowany, przy pewnej modyfikacji rozplanowania, do
kazdej parowozowni innego typu, wobec czego ten projekt
moze byé uwazany jako typowy dla wszystkich parowo-
zowni.

VIl Kongres Federacji migdzynarodowej presy technicznej
i zawodowej w Wiedniu (10—16 wrzesnia 1933 r.).
Inz, Al. Pawtowski. ‘

ongres siodmy Federacji przypadl na obchéd Odsieczy

Wiedenskiej i na zjazd ludnosci do Wiednia z calego

panstwa, w celu wykazania mocnej woli do zachowania
niepodlegtosci i wolnosci wobec zamachéw Niemiec wcie-
lenia Austrji do Rzeszy.

Ta tendencja polityczna rzadu i spoleczeiistwa byla
niejednokrotnie podkreslana w czasie Kongresu Prasy na
jego zebraniach.

Do liczby waznych momentéw politveznych tego Kon-
gresu nalezy stosunek jego do Niemcow.

Niemcy udziatu w Kongresie nie wzieli.

Dotychczasowy Prezes Syndykatu Prasy Zawodowej
Niemieckiej Greiffenhagen, ktory nalezal do liczby cztonkéw
Federacji od czasu jej powstania i byl prezesem w 1927 ro-
ku, napisal z Berlina list do prezesa V1I Kongresu Fische-
ra, ze z powodu zaognionych stosunkéw politycznych mie-
dzy Rzesza a Austrja, Sekcja Niemiecka udziatu w Kon-
gresie wiedenskim niestety wziaé nie moze. Takie samo
pismo kondolencyjne otrzymal prezes Federacji od wy-
bitnego dzialacza prasy zawodowej Niemieckiej p. Sciick'a
z Lipska. Obaj prosza, Zeby ich stanowiska w Federacji
byly dla nich zachowane. Zadnego Niemca z Rzeszy na
Kongresie wiederiskim nie bylo, o czem niejednokrotnie
w przemoéwieniach wspomniano; uchwalono tez postaé do
p. Greiffenhagena pismo z wyrazami ubolewania z powodu
jego i p. Schick'a, nieobecnosci i prosié o zachowanie lacz-
nosci z Federacja.

Na posiedzeniu plenarnem zamkniecia na wniosek pre-
zesa Kongresu, Kongres przyjal do protokétu uchwate, w kté-
rej wypowiada potrzebe zaznaczenia, Ze swoboda prasy w jej
stosunkach miedzynarodowych jest zagwarantowana przez
niektére Konwencje miedzynarodowe, i ze tam, gdzie swo-

boda prasy jest skrepowana, organizacje prasy powinny
zwréeié uwage Rzadu na odpowiedzialno§é jaka ponosza
wladze wobec takiego stanu rzeczy. Uchwala ta, przyjeta
jednomyslnie, byta skierowana specjalnie przeciwko obec-
nym rzadom Rzeszy Niemieckiej — w jej stosunku do
Austrii.

Polityczne znaczenie ma takze uchwala Kongresu, na
wniosek II Komisji, ktérej przewodniczyl Wtoch p. Coli-
ca, dotyczaca swobody cyrkulacji miedzynarodowej czaso-
pism i ludzi. Powodem do tej uchwaly byla od kilku lat
powtarzajaca sie skarga Wegier wnoszona na Kongresy,
na utrudnienia jakim ulega debit prasy zawodowej wegier-
skiej w Czechostowacji, Rumunji i Jugostawji. W roku bie-
zacym powtérzono uchwaly Kongreséw poprzednich i uzu-
pelniono uchwate obecnego Kongresu zaznaczeniem potrze-
by, jaka uczuwa prasa wszelkich rodzajow, we wszystkich
panstwach cywilizowanych, zeby ich przedstawiciele mogli
korzysta¢ bez przeszkéd z paszportéw i zeby paszporty dla
uczestnikéw prasy i jej zwiazkéw krajowych i miedzyna-
rodowych nie byly ohcigZzane oplata, ktéra moze unicestwic¢
zasade swobody ruchu.

Stwierdzono, ze Konstytucje niektérych panstw prze-
widuja, swobode ruchu ludnoéci wewnatrz panstwa i swo-
bode emigrowania, lecz nie méwia wyraznie o swobodzie
wyjazdu swoich obywateli zagranice, co jest prawdopo-
dobnie tylko redakcyjna omylka.

Zreszta praktyka Sowietéow, Wloch, a obecnie Rze-
szy Niemieckiej, stanowi jawne ograniczenie swobody
paszportowej i cofa te panstwa wstecz o lat kilkadziesiat,
ze skutkami ogromnego uszczerbku dla rozwoju kultural-
nego i gospodarczego, oraz jest pogwalceniem zasadniczych
swobéd obywatelskich.
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Scisty zwiazek z ta uchwata Kongresu. maja uchwaly
dotyczace popierania przez prase techniczna i zawodowa
ruchu turystycznego, zasilania bibljotek federacyjnych
przez czasopisma federacyjne, wymiany czasopism pomie-
dzy wydawnictwami jednostajnych grup fachowych réz-
nych krajéw, wymiany miedzynarodowej katalogow
czasopism technicznych i zawodowych i rocznikéw prasy
wydawanych w danem parnstwie, oraz numeréw pokazo-
wych czasopism miedzy Organizacjami Informacyjnemi,
wreszcie umieszczania bezplatnie w prasie technicznej i za-
wodowej danego kraju krétkich komunikatéw Sekcji cu-
dzoziemskich, przynajmniej o takich sprawach, jak zamie-
rzenia otwarcia Kongreséw i wystaw, wazniejsze zarzadze-
nia dotyczace ruchu turystycznego i t. p.

Zasilanie bibljotek federacyjnych bylo przedmiotem
wniosku p. Bautillier du Retail Kierownika paryskiego
Oftice Central d'Information Economique, ktére od kilku
lat istnieje przy ministerstwie Handlu i Przemystu Francji
i rozwija sie szybkim krokiem.

Jakkolwiek Urzad ten jest w Europie najbardziej
czznny i dostepny i najwigcej przynosi pozytku sze-
rokiej publicznosci, to jednak przesilenie gospodarcze $wia-
towe na nim réowniez odbilo sie. P. Bautillier du Retail
stwierdza, Zze do wielu czasopism federalnych byt zmuszo-
ny zwracaé¢ sie wielokrotnie, az do 7 razy, nim wreszcie
zdotal sktoni¢ wydawnictwo do bezplatnego przesylania mu
danego czasopisma.

Jest to praktyczna wskazéwka dla naszych dwdch
bibljotek Federacyjnych, ktére w zasadzie istnieja w War-
szawie i Lwowie, lecz nie sa zasilane przez czasopisma
federacyjne. Dotychczas wszelkie inne kroki Kongresow
i Komitetu Wykonawczego w celu sklonienia wydawcow do
wykonania Artykulu 14 Statutu Federacji nie przyniosty
pozadanego skutku. Moze zwracanie si¢ wielokrotne danej
bibljoteki do czasopism odniesie skutek chociazby czgsciowy.
Ogoélne zubozenie prasy wszystkich krajow zaskoczylo Fe-
deracje na drodze do urzeczywistnienia Statutu (Art. 14)
i zalecern ostatnich 3 Kongreséw, lacznie z uchwalg
Kongresu Wiedenskiego. Moze polepszenie stanu gospo-
darczego wplynie dodatnio na wykonanie tego artykulu
i uchwal.

P. Bautillier du Retail uzupetnil sw6j wniosek 2a-
daniem, zeby przesyltka czasopism do Bibljotek Federacyj-
nych byla przez Rzady wszystkich panstw dopuszczana ja-
ko bezplatna. Kongres do tego sie przychylil.

Kongres na wniosek p. Ancey przyjal uchwale, zeby
czasopisma wszystkich Sekcyj Federacji prosi¢ o umieszcze-
nie sprawozdania z Kongresu Wiederiskiego i poruszyé¢ po-
trzebe poparcia turystyki oraz swobody ruchu migdzyna-
rodowego ludzi i czasopism.

W celu usprawnienia wzajemnych stosunkéw pomig-
dzy prasa zawodowa réznych krajéw uchwalil Kongres
prosi¢ Sekcje Federacji, zeby sporzadzily w jezyku fran-
cuskim listy imienne czasopism swoich i przes'aly je do Ko-
mitetu Wykonawczego w Paryzu, ktéry je ugrupuje, wy-
drukuje i rozesle do wszystkich Sekcyj.

. W tym samym celu i dla ulatwienia rejestracji przyna-
lezytoéci czasopism do Federacji, Kongres, na wniosek p.
Bosc, prezesa Syndykatu Francuskiego, uchwalil ustano-
wienie znaku, ktéry, czasopisma nalezace do Federacji, be-
da obowiazane umieszczaé obok tytulu czasopisma na kaz-
dym numerze.

Przyjeta zostala
lenia formatu i tresci
racji.

Panowie du Montel z Francji i Santarella z Wioch
ztozyli Kongresowi referaty w sprawie wzajemnej wspoi-
pracy pomigdzy prasa techniczna, a wyksztalceniem tech-
nicznem. o o

Uwagi obu referatéw stanowia zachgte do pielegno-
wania w prasie technicznej zadarn wyksztalcenia technicz-
nego i zastuguja na uznanie. Kongres zalecit czlonkom Fe-
deracji zaznajomienie si¢ z niemi.

Tak samo postapil z referatem p. Stivenard, prezesa
Zwiazku Prasy technicznej Belgijskiej, zalecajac czlon-
kom rozwazenie pozytku z dzialalnosci Institut Periedolo-

rzez Kongres uchwala co do usta-
arte d’'ldentité dla czlonkéw Fede-

gique, ktory powstal w Belgji, a kiorag pan S. przedstawil
w referacie.

Referat p. Luigi Dalmonte prezesa Union Continen-
tale de Publicité, pod tytulem Publicité dans les périodi-
ques zawiera uwagi praktyczne w sprawie znaczenia osla-
szeri, mowi o stosunku do prasy codziennej i o wydawaniu
katalogéw prasy technicznej, o§wietla jak one powinny byé
redagowane, wreszcie zacheca do pracy w celu rozwinie-
cia ogloszei w prasie technicznej, ktéra ma w tym
wzgledzie ogromne nieuprawione pole. Zaznacza przytem,
ze we Wtoszech obecne czasy nie pozwalaja placi¢ za
ogloszenia w czasopismach technicznych tyle, ile one sg
istotnie warte.

Staly sprawozdawca Kongresow F. M. P. T. w spra-
wach pocztowych, niezapomniany p. H. Mounier zeszed!
z tego $wiata, zastapil go p. Berthet. Wnioski jego refera-
tu zmierzaig do sprecyzowania domagarn, jakie beda wnie-
sione na Kondres Pocztowy Miedzynarodowy w r. 1934
w Kairze. Gléwnym wnioskiem jest, zeby Konwencja
Miedzynarodowa Pocztowa zrobila z czasopism, ktére
najmniej raz na kwartal ukazujg sie, specjalng kate-
gorje przesylek pocztowych, do ktérych bylaby na calym
obszarze Unji Pocztowej stosowana taryfa o 50% nizsza
niz taryfy zwyklych drukow.

Oprécz tego wnosi, zeby byla stworzona specjalna
taryfa ulgowa dla czasopism przewozonych droga po-
wielrzna.

P. Caric Comas, przewodniczacy Hiszpanskieso Biu-
ra Informacyjnego Federacji w swoim referacie Kongre-
sowym zwrécil uwage na to, ze dzialalno$é poszczegélnych
Sekcyj Federacji jest hamowana gléwnie z powodu niedo-
statecznego kontaktu pomiedzy Sekcjami. Brak ten w znacz-
nym stopniu jest spowodowany przez brak wykazow imien-
nych czlonkéw kazdej Sekcji, oraz uchylanie sie czlonkow
Federacji od wymiany przynajmniej okazowych numeréw
czasopismem i wymiany stalej pomiedzy czasopismami te-
go samego fachu lub galezi techniki.

Nawet potrzebne i poszukiwane numery czasopism
nie sa dostarczane Biurom Informacyjnym, istniejacym
przy kazdej Sekcji narodowe;j.

Sekcja Hiszparnska rozestata juz w 1931 roku wykaz
czasopism hiszpanskich do wszystkich Sekcyj oraz innych
instytucyj i redakcyj — poza obrebem Federacji, — w ilo-
éci 10000 egzemplarzy. Tym sposobem ustalila kontakt
z biurami informacyjnemi swiata. W tej wymianie i daze-
niu do lacznosci, oraz rozpowszechnienia uslug Sekcja
Hiszparnska istotnie przoduje.

Ustalenie zwiazku pomiedzy Sekcjami Federacji za
posrednictwem jej Biur Informacyjnych, a Biurami Infor-
macyjnemi, nie nalezacemi do Federacji przynajmniej
Krajow nalezacych do Federacji, daloby prasie technicz-
nej i zawodowej realne korzysci. Kongres przychylil sie
do tych wnioskow.

Wekutek referatu wspélnego panéw T. Golomina,
Prezesa Zwiazku Hiszpanskiej Prasy !lzechnicznei i Zawodo-
wej i T. Corbonell a Sekretarza Generalnego tego Zwiaz-
ku, uch-valono w dalszym ciagu rozwijaé stosunek Fede-
racji z Prasa Poludniowo-Amerykanska, ktéry Sekcja Hisz-
panska nawiazala dwa lata temu Ogélne przesilenie gospo-
darcze spowodowalo pewne zwolnienie rozwoju tych stosun-

" kéw Na wniosek autoréw te "o referatu Kongres VII uchwa-

lit utworzenie stanowiska wice prezesa Federacji dla Ame-
ryki Poludn’o vej, a wybér jego i dalsze rozwijanie stosun-
kéw polecil Sekcji Hiszpanskiej i Komitetowi Wyko-
nawczemu.

Osobna bardzo wazna grupe referatow stanowia te,
w ktérych byly poruszone sprawy ideologji wspéiczesnej
techniczno-gospodarczej w zwiazku z rola Prasy ' tech-
nicznej i sprawy pokrewne. W tych referatach bije tetno
rozwoju kultury wspélczesnej w zakresie narodowym
i miedzynarodowym, Do tej grupy naleza referaty naste-

ujace:

i 1) D-ra F. Weissa z Wiednia (po riemiecku): ,,O zna-
czeniu Prasy technicznej i zawodowej w gospodarstwie
rarodowem i miedzynarodowem". Odczyt zawiera duzo
gtebokich mysli i wskazéwek praktycznych.
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2) D-ra H. Beck’a z Wiednia (po niemiecku): ,,Zada-
nia Prasy Zawodowej".

Oba powyzsze referaty moéwig o potrzebie lgcznosci
i wspolpracy pomiedzy narodami.

3) D-ra W. Sztejnera z Wiednia (po niemiecku):
Aktualne problemy migdzynarodowej Prasy Zawodowe;j",
w ktérym autor porusza najwazniejsze sprawy ochrony
wlasnosci autorskiej i wydawniczej, oraz sprawe krzywd
i strat jakie prasie technicznej i zawodowej prywatnej wy-
rzadzaja rzady panstw i wielkie organizacje gospodarcze,
przez wydawanie wlasnych organéw, ktore korzystaja
z uprzywilejowania w postaci abonentéw i ogloszen przy-
musowych, Dla rozwazania tych spraw i przedstawienia
wnioskéw Kongresowi nastepnemu ( w Warszawie) wy-
brano Komisje. :

4) P. R. Gasquet'a, czlonka Zarzadu Zwiazku Fran-
cuskiej Prasy Technicznej, (po francusku): ,Prasa Tech-
niczna a Przesilenie Gospodarcze”, w ktérym autor pod-
nosi znaczenie zaufania i nadziei w nastanie poprawy gospo-
darczej i uzasadnia zadanie prasy technicznej — szerze-
nia nadziei i zaufania, wlasnie w dobie kiedy te dwa czyn-
niki dziatalnoséci sa szczegélnie potrzebne i moga slaé sie
narzedziem odrodzenia gospodarczego.

Przeciwstawieniem daznosci do swobody i rozwoju
prasy prywatnej jest praca p. Giacoma Colica, wice pre-
zesa Zwiazku .wloskiej prasy. Nie jest to referat opraco-
wany dla Kongresu, lecz sprawozdanie z I-go Kongresu
narodowego prasy technicznej wloskiej, ktéry sie odbyl
21—23 maja 1933 r. w Medjolanie pod protektoratem rza-
du i najbardziej wptywowych instytucyj publicznych, mu-
nicypalnych i naukowych,

Zamiast swobody inicjatywy prywatnej i niezalezno-
$ci prasy wszelkiego rodzaju, mamy w tem sprawozdaniu
obraz przewaznego wplywu rzadu. Czasopisma techniczne
wloskie sa organami wielkich syndykatéw rzadowych, opie-
kujacych sie réznemi galeziami pracy technicznej i gospo-
darczej.

,.Zamiast prostej pracy zawodowej, méwi autor, ktéra
byla zadaniem ptrasy technicznej we Wloszech, mamy
obecnie do czynienia z daleko wazniejszem zadaniem wy-
konywania misji kulturalnej scisle zwigzanej z postepem
Narodu”.

Wiec pragnierie prasy innych krajéw pozbycia sie
konkurencji czasopism rzadowych i czasopism organizacyj
gospodarczych — we Wtoszech nie ma znaczenia.

Sprawozdanie p. Colica zawiera duzo szczegétow do-
tyczacych organizacji Kongresu, — o0séb ktére w nim braty
udzial i — prodram prac Kongresu, oraz referatow, ktére
byly na nim rozpatrzane.

Miedzy innemi na Kongresie Mediolariskim byt po-
ruszony zamiar wvdawania w jezyku wloskim i innych,
Przegladu prasy wloskiej i zadranicznej w celu oznajomie-
nia cudzoziemecéw z tem, co Wlochy zrobily i robig dla po-
slepu techniki i nauk.

Foza pronagandowem znaczen‘em Kongresu spra-
wozdanie zawiera wiele rzeczowych i cennych uwag,
$wiadczacych o rozwoju prasy technicznej we Wthoszech.

Osobny referat zlozyl na Kongres VII p. Dr. Br. Mi-
noletti: ,,0 Prasie marynarskiej we Wloszech”, Jest to
zrédlo cennych wiadomosci o bodatej prasie w tym zakre-
sie czysto specialnym. W Polsce jedyny organ ,,Morze" for-
malnie o§wiadcza, Ze go sprawy marynarki innych krajow
nie obchodza. Tem bardziej cennem jest dla nas wska-
zanie Zrodla o prasie narodu, ktéry ma tak wielka linje
brzegéw morskich, jak Wtochy.

Podpisany dal Kongresowi referat ,,0 najpilniejszych
zadaniach Federacji”,

Na Kongresie byla poruszona sprawa uczestnictwa
Sowieckiej Rosji. Uznano w Prezydjum za pozadane za-
sadniczo, zeby jej Prasa Techniczna uczestniczyla w Fede-
racji. Poniewaz wedlug statutu naleza do niej osoby praw-
ne, a nie rzady, wigc uczestnictwo formalre nie moglo pod-
lega¢ decyzji. W jaki sposéb prasa sowiecka uzna za po-
zadane wzigé udzial w pracach Federacji i przysztym Kon-
gresie, to bedzie przedmiotem wymiany narad przedwstep-
nych przed przyszlym Kongresem VIII, ktéry ma sie odbyé
w Warszawie.

Podpisany, jako jedyny uczestnik z Polski, nie mégt
si¢ podjaé zadnej roli w Komitecie Organizacyjnym i Ho-
norowym w Wiedniu i wiec uczestniczyé formalnie w czte-
rech Komisjach, na ktére Kondres sie dzielil. Musiat repre-
zentowaé Polska Prase, Polski Zwiazek i Polske, nietylko
na posiedzeniach plenarnych Kongresu i reagowaé na jego
debaty i uchwaly, lecz tez ra przyjeciach ogélnych i takich
polurzedowych, jak urzadzone przez Deledatéw Sekeiji
Francuskiej i wzajemne, oraz na Obchodzie Odsieczy Wie-
deniskiej. Mial tez na wzgledzie potrzebe utrzymania lacz-
nosci z delegatami innych krajow stowianskich. Wszak rola
Polaka, jako wice, a pdézniej prezesa Federacji. byla przy-
jeta, wskutek zgody czltonkéw Zjazdu Inzynieréw Stowian,
w Sofji. w r. 1929. Rola ta utrzymuje si¢ dotychczas
z powodu niedojscia do skutku Kongresu w Warszawie.
Kongres Warszawski w r. 1935 bedzie mial za zadanie zjed-
noczyé usifowania wszystkich krajéw stowianskich, a na-
stepnie oddaé w ich rece role, jaka dotychczas pelnit Polak.

#* * *

Podkreslam jako nute panujaca we wszystkich refe-
ratach i przeméwieniach Kongresu sciste porozumienie sie,
tacznoséé i wspélnote pomiedzy narodami nalezacymi do
Federacii Rozdzwick stanowila nieobecnoéé i niemoznosé
obecnosci Niemcéw, o czem wyzej méwilem.

Uczczono pamieé zalozyciela Federacji §. p. Hipolita
Mounier'a i uchwalono nazwisko jego drukowaé na blankie-
tach Federacji.

Przestano wyrazy wspélczucia Sekretarzowi Gene-
ralnemu Honorowemu, p. Urbain J. Thuau, z powodu tra-
gicznej $mierci jego jedynego syna i synowej.

Zamiast §. p. Mounier'a obrano na wice-prezesa p.
Bosc. Zamiast p. Block'a na skarbnika obrano p.
Gasquet'a. Na 8-go wice-prezesa obrano p. Dadwanyi
(Wegry). P. Fischer'a (junior) obrano na sekretarza.
administracyjnego w Wiedniu, Prezes Kongresu Wie-
denskiego, P. O, Ficher, zachowuje stanowisko prezesa do
korica roku 1934, poczem przechodzi ono do rak inz. A.
Pawtowskiego,

Zatwierdzono na stanowisku
stracyjnego p. Gourlay (w Paryzu).

Jako siedziba urzedowa Federacji pozostaje: Cham-
bre de Commerce Internationale 38, Cours Albert I—Paris.

Sekretarjat Administracyjny Komitetu Wykonaw-
czego ma siedzibe i adres: 54, rue de Bondy, Paris.

Sekretarza Admini-

Obrany na Prezesa Federacji Miedzynarodowej Pra-
sy Technicznej i Zawodowej na kadencje nastepng, (r.
1935—1936) p. ini. Aleksander Pawfowski, jako pierwszy
wiceprezes Federacji i reprezentant Polskiej Sekcji, wy-
glosil na bankiecie, wydanym w Wiedniu na czeé$é Fede-
racii, przemdwienie, ktére sie spotkalo z powszechnym

aplauzem.
(Przypisek Redakcji).

Do Nr.12(112),,Inzyniera Kolejowego’ dolaczony jest Nr. 12 (80)
»Przegladu zagranicznego piSmiennictwa kolejowego”.
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Ruch inwestycyjny w Italji.

Inz. A.

przeciwienistwie do przewaznej ilosci paristw ude-

rza przybysza w Italji ruch i oZywienie, panujace

w tym kraju. Trudno jest przesadzaé, czy nie na-
stapi tam réwniez z czasem reakcja, na razie jednak skon-
statowaé trzeba, ze pod wzgledem ekonomicznym kryzys
nie przybral tu tak ostrych form, jak w wielu innych kra-
jach, Zze zycie tam pulsuje i energja ludnosci przejawia sie
z wielka sila,

Stosunki panujace w Italji ilustruje krétkie zesta-
wienie robét, dokonanych w ostatnich czasach, przez naréd
wloski, Ozywienie datuje od lat dziesieciu, mniejwiecej, to
jest od daty objecia wladzy przez rzad faszystowski. Jako
jedno z naczelnych swych zadan rzad ten postawil sobie
gruntowna przebudowe zasad prowadzenia gospodarki pati-
stwowej, w szczegélnoéci za$§ opracowanie planowosci
w dziedzinie robét publicznych, Skoncentrowano wigc opra-
cowanie, szeroko zakreslonego planu inwestycyjnego, w Mi-
nisterstwie Robét Publicznych, planu za§ meljoracji rol-
nych objetych ramowa ustawa p. t. ,Bonifica Integrale”,
w utworzonym ad hoc Podsekretarjacie Stanu, przy Mi-
nisterstwie Rolnictwa. Dla wykonania planu gospodarcze-
go powolano do zycia nowe instytucje, a mianowicie: Wy-
soki Komisarjat na prowincje, Inspektoraty Poludnia
i Wysp, inspektorat blot toskarskich, stuzbe centralng tech-
niczna, z oddzialami regjonalnemi na $rodkowe i péinocne
Wiochy, wreszcie paristwowy, autonomiczny, Instytut dro-
gowy. O zakroju robét dokonywanych §wiadczyé moga cy-
fry sum wydanych na inwestycje od czas Zjednoczenia
Wtoch, poréwnane z sumami wydatkowanemi na ten cel
przez rzad faszystowski, Wedlug danych statystycznych
wydano na roboty publiczne we Wioszech, od roku 1862
do roku 1922 23, a wiec w przeciagu 60-ciu lat, okolo 22
miljardéw lirow. Rzad faszystowski natomiast, wydal
w okresie 10-cio lecia, to jest do pazdziernika 1932 roku,
na roboty inwestycyjne, sume przeszlo 19 miljardéw liréw.
Poza tym wydatkiem Panstwo, w okresie od 28-go paz-
dziernika 1922 r. do 31 sierpnia 1932 r. zaciagnelo zobo-
wigzan terminowych na roboty publiczne na ogélng sume
okoto 36,5 miljardéw liréw., Uwzgledniajac nawet zmniej-
szona wartos$é¢ lira obecnie, w poréwnaniu z lirem przed-
wojennym, stwierdzi¢ nalezy, ze wysitek narodu, zmierza-
jacy do gospodarczego i spolecznego odrodzenia Wtoch,
jest obecnie znacznie wiekszy, niz byl przed wojna.

Roboty publiczne, wykonane z wyzej wymienionych
kredytéw, obejmuja:

1) roboty drogowe, a wiec remont, utrzymanie i roz-
budowe sieci szosowych;

2) wznoszenie budynkéw uniwersyteckich. muzeéw,
bibljotek, szkol, sadéw, wiezien, koszar, fortyfikacji, ma-
gazynéw wojskowych, budynkéw portowych i t. p.

3) budowe nowych kolei zelaznych;

4) przebudowe i rozbudowe portéw; )

5) regulacje rzek i potokéw, budowe centrali wodno-
elektrycznych, budowe akwaduktéw;

6) roboty komunalne, a wiec odbudowe gmachow
i doméw zniszczonych przez katastrofy Zywiotowe, budowe
wodociagéw miejskich, rzezni, szkét i szpitali i t. p.

7) roboty meljoracyjne,»wchodzace w zakres ,Boni-
fica Integrale”.

Roboty dokonywane sa, przez urzedy parstwowe, we
wlasnym zarzadzie, lub tez oddawane z przetargu insty-
tucjom, firmom i osobom prywatnym. Oplata nastepuje
w miare postepu robét, lub tez po ich ukoriczeniu, gotowka
albo tez zapomoca $wiadectw platniczych, oprocentowa-
nych na 6'/,%, ktére przedsiebiorca moze dyskontowaé
w krajowych instytucjach kredytowych, w Kasie Depozy-
towo-Pozyczkowej i w banku emisyjnym. Swiadectwa
platnicze korzystaja z wszelkich przywilejow papieréw pan-

Virion.

stwowych i jako wyzej oprocentowane od tych ostatnich,
tatwo sg lokowane na rynku pienigznym.,

Z zaostrzeniem si¢ kryzysu ekonomicznego w 1931
i 1932 r. wynikla pewna trudno$é¢ w lokowaniu listéw za-
stawnych , konsorcjum bonifikacyjnych”, to jest zrzeszen,
majacych na celu przeprowadzenie meljoracji posiadlo-
§ci prywatnych. Suma takich listéw zastawnych osiagneta,
w ciagu roku zeszlego, cyfre 740 miljonéw. Sytuacje urato-
walo narodowe konsorcjum kredytu na roboty publiczne,
ktore przez nowa emisje obligacji przyszlo z pomoca Zjed-
noczeniu zrzeszen bonifikacyjnych, podnoszac jednak opro-
centowanie listéw zastawnych do 7'/,%. Plan robét meljo-
racyjnych zostal nieco zredukowany na najblizsze lata,
z takiem wyrachowaniem, zeby suma wydatkéw, wyma-
gajacych wypuszczania listéw zastawnych, nie przekracza-
ta 500 miljonéw liréw rocznie.

Rezultaty pracy narodu wloskiego, w ciagu ostatnie-
go dziesieciolecia, s3 imponujace, jak przekonaé sie moze-
my z poniZszego wyszczegélnienia glownych robot wyko-
nanych i znajdujacych si¢ w trakcie wykonywania, a mia-
nowicie:

1) dokonano regulacji przeszio 2265 km biegu rzek
na ogélng sume 2 miljardéw 260 miljonéw lir;

2) energje, produkowang przez centrale wodno-

elektryczne, doprowadzono z 1250000 koni mechanicznych,
do 3600000 KM;

3) robolami meljoracyjnemi i irygacyjnemi objeto 3
miljony hektaréw;

4) zbudowano caly szereg autostrad, taczacych
glowne osrodki kraju, oraz most dla samochodéw, tacza-
cy Wenecje z lagdem;

5) przebudowano gruntownie okoto 10000 km szos,
czyli 50% calej sieci drogowej, reszte za§ odremontowano
i doprowadzono do dobrego stanu;

6) sie¢ kolejowsg powickszono o 517 km nowych drég
zelaznych, z tego 230 km o podwéjnym torze. W budowie
znajduje si¢ obecnie dalszych 556 km, a dla 12 nowych linji
kolejowych opracowywane sg projekty;

7) sprawa rozbudowy portéw Genui, Tryjestru, We-
necji, Neapolu, Bari, Livorno, Palermo, Katanji, Ankony,
Cagliari i Trapani rozwija si¢ intensywnie i osiagnela bar-
dzo wysoki stan wykonania;

8) na odbudowe miejscowosci dotknigtych trzesie-
niem ziemi Ministerstwo Robét Publicznych wydatkowato
miejwiecej 1.170,000,000 lir, na odbudowe objektéw zni-
szczonych przez wylew i lawiny  500.000,000 lir, na bu-
downictwo gmachéw parnstwowych i mieszkalnych

1.300,000,000 liréw;

9) akwadukt w Apulji kosztowal z géra 400 mil-
jonéw lir, Wodociag ten liczy 217 km linji gté6wnej, 629 km
bocznic i 261 km linji miejskich;

10) caly szereg wodociagéw w Bazylikacie, na Sycylji
i Sardynji, w Kalabrji, w Abrano, w prowincji, rzymskiej,
w Toskanji, w Rawennie, Tryjescie, Treviso i Monferrato,
jest w pelni budowy.

Optlacalnosé tych wszystkich przedsiebiorstw, w kto-
rych Panstwo bierze udzial bezposrednio, czy posrednio,
nie da si¢ zdefinjowaé, roboty te bowiem, nie maja na celu
natychmiastowego zysku, a zmierzaja do powiekszenia bo-
gactwa narodowego w blizszej, lub dalszej przyszlosci.

Od roku 1931-go ruch inwestycyjny wiaze si¢ z akcja
lagodzenia kleski bezrobocia droga doraznych robét pu-
blicznych, przy zredukowaniu do minimum funduszu zasii-
kowego. Jedynie budowa nowych linji kolejowych opiera
si¢ ponickad na podstawach oplacalnosci, nie dajacej si¢
jednak sprecyzowaé, skutkiem zmniejszenia sie, w dobie
kryzysu, ruchu kolejowego o 29%.
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Zrédltem, z ktérego rzad wloski czerpie §rodki na in-
westycje sa oszczednosci krajowe. Za ostatnie dwa la-
ta Paristwo z oszczednosci tych zaczerpneto 11 miljardéw,
powiekszajac o tylez wewnetrzny publiczny diug plynny,
%{téry na dzien 31 stycznia 1933 r. wynosit 96.317,000,000
1Irow.

Pomimo tak wielkiego dlugu, Patistwo wywiazuje
sie najskrupulatniej ze swych zobowigzan {inansowych
i posiada tak wielkie zaufanie narodu, Ze gdy niedawno
rzad oglosil subskrypcje na nowy miljard pozyczki we-
wnetrznej, suma ta zostata pokryta w przeciagu dwoch dni,

Praca Polskich Kolei Panstwowych w Il kwartale 1933 r.
K. K.

Przewoz podréznych w III kwartale r. b. wyniést
ogétem 28.898.099 podréznych i w poréwnaniu z III kwar-
talem r. ub. (35.068 656 podréznych) zmniejszyt sig o 17,6%.

W III kwartale, jak zwykle w tym okresie czasu,
ruch pasazerski byl bardzo ozywiony w zwiazku z maso-
wemi wyjazdami do uzdrowisk, zdrojowisk, w gory i nad
morze.

2.IX. r. b. zostala otwarta linja $rednicowa, w zwiaz-
ku z czem skierowano na te linje ruch pasazerskich pociagow
dalekobieznych, przychodzacych z prawego na lewy brzeg
Wisty i odwrotnie.

Regularnosé biegu pociagéow pasazerskich daleko-
bieznych w okresie sprawozdawczym wynosita 91%.

Towaréw przewieziono w III kwartale r. b, 12.018.571
tonn (oprécz kolejowych gospodarczych), w poréwnaniu
z III kwartalem r. ub. (12.620.927 tonn) mniej o 4.77%.

Natadowano w III kwartale r. b. na stacjach linij
normalnotorowych P. K. P, i Wolnego Miasta Gdarska
947.317 wagonéw 15-totonnowych, a przyjeto od kolei za-
granicznych 100.444 wagony z ladunkami, adresowanemi
do Polski oraz przechodzacemi przez Polske tranzytem,
czyli razem przewieziono 1.047.761 wagonéw ladownych
(wlacznie z przesylkami gospodarczemi). W poréwnaniu
z 111 kwartalem r. ub. (1.012.030 wagonéw) przewieziono
w III kwartale r. b. wiecej o 35%.

Ladowanie najwazniejszych !adunkéw masowych
przedstawia sie jak nastepuje (w wagonach 15 tonnowych).

nawozéw sztucznych o 2!, tysiaca wagonow (-+17,5%),
produktéw rolniczych i aprowizaciji o 900 wagonéw (+1,1%)
oraz pozostalych, szczegélowo niewymienionych, o 15,
tysigca wagonow (+4,4%). Przyjecie wagonéw tadownych
od kolei zagranicznych z przesytkami do Polski réwniez
zwigkszylo sie prawie o 5.000 wagonow (-29,8%), a tran-
zyt — o 3,750 wagonéw (+5%).

Ladowanie wegla, wedlug zagtebi weglowych, przed-
stawia sie jak nastepuje:

Naladowano wagondéw 15-totonnowych.

w [l kwartale

ZAGLEBIA

1933 r.

1932 r.

Il kwartat

IIl kwartat

1933 r.
wiecej 4
mniej —

a) przez

Gdafisk, Gdynie i porty

Z tego zaladowano na wywdz zagranice

78 dni 78 dni w procentach

w stosunku do

roboczych | roboczych | il ww. 19321,
G5rn- élaskie . 274 449 286.112 — 4,0
Dabrowskie . 78.394 80.307 — 23
Krakowskie . 24.071 27.842 13.5
Razem 376.914 394.261 — 44

1933 r. 1932 r. w I kslgrartale
wieceir:l-
WYKONANO IIl kwartat | IIl kwartatl maiej 1
78 dni 78 dni W procentac
- roboczych | roboczych f‘;ﬁﬁ:’,’f“{;‘;‘;,"“
A. Nalodowano *)
Wegla . 376.914 394.261 — 44
Drzewa . 71.464 59 939 = 92
Nawozéw sztucznych 16.765 14.255 + 17,5
Materjaléw budowlanych
(oprécz drzewnych) . 35,770 21.990 + 626
Rolniczych i aprowizacii 19.275 78.374 < 1 |
Pozostatych tadunkéw . 267129 351.46" + 44
Razem 947,17 920,280 + 29
B. Przyjeto tadownych
wagonow od kolei za-
granicznych do Polski 21501 16.557 + 298
tranzytem przez Polske 78.943 75.193 + 50
C. Ogétem przewiezio- -
no wagonéw ladown. 1.047.761 1.012.030 + 35

Zmniejszylo sie tylko ladowanie wegla w poréwnaniu
z IIT kwartalem r. ub. zgérg o 17.000 wagonow (—4,4%),
natomiast ladowanie innych wazniejszych ladunkéw ma-
sowych wzrosto w wiekszym lub mniejszym stopniu, mia-
nowicie: drzewa o 11'/, tysiaca wagonow (-+19,2%), ma-
terjatéw budowlanych prawie o 14.000 wagonow (+62,6%),

') Lacznie z natadunkiem w obrebie Wolnego Miasta Gdarska.

rzeczne 123.981 142.263 — 93
przez Niemcy 2.406 6.096 — 60,5

b) do
Wegier, Czechoslowaciji,

Austrji i Wtoch 24.803 26.930 — 179*
Rumuniji 335 1.413 —76.2
Rosji i Eotwy . . . . 62 92 — 326

Razem 156 587 176.794 — 114

Natadowano wegla w III kwartale r. b. w poréwna-
niu z tymze okresem czasu r. ub. mniej o 17.347 wagonéw
(—4,4%,) przyczem, na wywodz zagranice mniej o 20,207
wagonow (—11,4%). Najwiecej, bo o 13.282 wag. (—9,3%),
zmniejszylo si¢ tadowanie wegla na wywéz przez porty
Gdansk i Gdynie, nastepnie o 3.690 wagonéw (—60,5%)
drogg przez Niemcy, o 2,127 wagonéw (—7,9%) do Austrii,
Czechostowacji, Wloch i Wegier i, wreszcie o 1,078 wag.
(—76 2%) do Rumunji.

W poszczegélnych zaglebiach tadowano jak naste-
puje: W Zaglebiu Goérnoslagskiem przy normie 4394 wag.
dziennie ladowano 3519 wagonéw dziennie, czyli mniej
niz norma o 19,9%.

W Zaglebiu Dabrowskiem przy normie 1228 wago-
néw dziennie tadowano 1005 wagonéw dziennie, czyli mniej
od normy o 18,2%.

W Zaglebiu Krakowskiem przy normie 378 wagonéw
dziennie fadowano 309 wagonéw dziennie, czyli mniej od
normy o 18,3%.

Wywéz wegla przez porty w Gdarisku i Gdyni przed-
stawia si¢ w III kwartale 1933 r. jak nastepuje:
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8t | S1082 v T bl beecisle Ogélna praca Gdanska w tonnach.
ir.
PORTY IIl kwartat | I kwartal “;:‘nf::: j 2 1933 r. 1932 r. ¥ msik;::ule
78 dni 78 dni w procentac wigeej
w s osunku do RODZAJ LADUNKOW Il kwartal | Il kwartat mniej —
roboczych | roboczyeh | y1'cw. 1932 ¢ 28 dri 78 da :3:,25:.?‘:52
roboczych | roboczych | nikw. 1932
a) w wagonach 15 tonnowych,
Gdatisk . . . . . 47.847 64.513 — 258 Wawdz:
Gdynia . . . . . 86.637 78 596 + 10.2 Wegiel . . 1.299 556 1.178.936 + 102
; 143.109 | — 60 .
Razem 134.484 Cukier . 7.050 8
b) w tonnach Dizewo . « « o o 4 68.644 35.7152 + 920
Gdatisk . . . 707701 | 967.701 | — 258 s — PP —
Gdynix = v « = 1.299.556 1.178 936 + 102 vy = 3 1o
1437 769 .270. '
Razem 2017251 | 2146631 | — 60 Sanm
W III kwartale r. b. w poréwnaniu z III kwartalem Wwéz:
r. ub, zmniejszyl si¢ wywoz wegla przez Gdarnsk o 250.000 o 12075 + 1063
tonn (—25,8%), natomiast przez Gdyni¢ zwigkszyl sie Ruda ’
o 120.020 tonn (+10,2%), wogéle za§ przez obydwa po- Ziom. 99.258 42.307 + 1346
wyzsze porty zmniejszyt si¢ o 129.380 tonn czyli 0 6%. %ih 2 22% — T
Praca ogélna portow Gdariska i Gdyni przedstawia BYE & i w50 3w 6. - :
si¢ w III kwartale 1933 r. jak nastepuje: AP— 38.736 41153 | — 58
Ogélna praca Gdarniska w tonnach. lone tadunki. . . . . i ol Milecs
1933 r 1932 r w 1l kwartale Razem 245413 136.527 t 191
' : 1933 r.
RODZAJ LADUNKOW | Tikwartal | Il kwartat | maie —
"8 dni 18.dal | ¥ oosmie “
roboczych | roboczych | Tifiow. 1932 v, 1933 r. 1932 r. |w 119;;'_::-.l'
wicce]
RODZAJ LADUNKOW | Il kwartal | [l kwartal | moie =
Wywodz: 78 dni 78 doi w s‘josunl-u do
roboczych | roboczych | ilkw. 1932r.
Wegiel i + o o 4 717.701 967.701 — 258
Zhole & & s 90 087 63028 + 429 Wywoz:

4 - Zboze . 7.316 4.873 + 50.1
PAME s < i i Maka . ISP 121 168 | — 244
Drtewo. . & . 254471 136.050 + 870 Wegiel . . « + « & 120.516 154.14" — 218

Drzewo ’ i 25078 16 06 + 501
Cement. . . . = = = Bawelna . 5 v 281 109 + 15717
Zelazo . . . . . 4.162 2.387 + 743 Materjaly budowlane 379 550 — 31,0
Produkcja przemystowa 13.748 10 334 + 33,0
Produkty naftowe . 15.126 1150 314 Cukier . . 507 107 + 3738
i Pozostata aprowizacja . 4.828 8.126 — 406

T 69.362 + 26
1nne tadunki 54 830 26.5 fone badugld o . 11512 10.085 % 144
Razem 1.150.909 1.236.616 =~ 6.9 Razeni 184.392 205 20u. = .1

Wuwéz: Wuwéz:

: ZboZe . . . . 339 280 + 210

Ruda zelazna 39.282 38,531 + 19 Miaka :; 69 4 + 1625.0
AW w w e @ 2.950 3.563 — 172 Wegiel 531 475 + 1117
Drzewo . . . 21 47 — 553

Zelazo . 5 333 == Tl Bawelna . 5 B 2.165 1.702 + 272
Materjaly budowlane . 680 707 — 38

KYE & % ' 77 320 — 73.6 L
* Produkcja przemyslowa 8.332 5.982 + 393
Nawozy sztuczne . 14,582 982 + 4845 Ruda zelazna . ; 2.682 2.156 + 244
. Pozostata aprowizacija . 3.957 3.485 + 135

Inne tadunki. . . , 18.559 26 266 — 29.3 Tosic Yadiaki 16465 13.059 + 268
Razem . 75525 69995 | + 19 Razem 35.341 21897 | + 267

Jak widaé¢ z powyzszego zestawienia wywoéz
ski zmniejszyl sie¢ w okresie sprawozdawczym o

z Pol-
20.808

Wogdle wywoéz przez obydwa porty zwigkszyl sie
w okresie sprawozdawczym w stosunku do tegoz okresu
w r. ub. o 81.074 tonn (--3,2), przywéz zas o 114,416 tonn
czyli o 55,4%.

Zwigkszenie wywozu dotyczy gléwnie zboza, drzewa,
cukru i produktéw naftowvch, w przywozie zas§ — rudy,
zlomu i nawozéw sztucznvch.

Ogoélny wywéz z Polski i przywéz do Polski koleja
przez granice ladowa obydwa Porty Gdarisk i Gdynie wy-
nosit w wagonach:

wagonow (—10,1%), a przywoz zwigkszyl sig¢ o 7.444 wag.
(4+26,7%).

abor parowozowy i wagonowy w dniu 1 wrzesnia
r. b. wynosil:

Parowozéw 5412, w poréwnaniu z wrze$niem r. ub.
(5408) wigcej o 0,07%. W naprawie bylo parowozéw
14,26%,, wiecej niz w r. ub. (12%) o 2,26%.

Wagonéw osobowych 12146, mniej niz we wrzesniu
r. ub. (12.150) o 0,03%. W naprawie bylo wagonéw oso-
bowych 9,229, mniej niz w r. ub, (9,42%) o 0,20%.
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Wagonéw towarowych 158.110, mniej niz w r. ub.
(158.274) o 0,17%.

W naprawie bylo wagenéw towarowych 3,72%, wie-
wiecej niz w r. ub. (3,40%) o 0,32%.

Nowego taboru normalnotorowego
z wytwoérni w III kwartale r, b.:

parowozéw osobowych 9, towarowych 2; wagonéw
osobowych 5, towarowych 280.

Na 1 paZdziernika r. b. w zwigzku z sezonowem ozy-
wieniem sie ruchu towarowego liczba wagondéw towaro-
wych, odstawionych do rezerwy zmniejszyla sie¢ i wyno-
sila:

65.112 wagonéw (na 1.VII r. b, bylo w rezerwie
75.670 wag.).
Przebieg pociagéw w Il kwartale r. b. wynosit:

16.672.112 poc. km.,
9.001.020 poc. km.

25.673.132 poc. km.

dostarczono

w ruchu osobowym
» fowarowym

Razem .

W poréwnaniu z III kwartatem r. ub. (25.756.529 poc.
km) ogélny przebieg w okresie sprawozdawczym zmniej-
szyl sie 0 0,3%, przyczem przebieg pociagéw ruchu osobo-
wego zwigkszyl si¢ o 26%, a przebieg pociagow ruchu to-
warowego zmniejszyl si¢ o 53%.

Wptywy w 111 kwartale wynosily:

w III kwartale
IIl kwartal | 11l kwartal wli‘?ii_f‘_i_
1933 r. 1932 r. maie] —

zt. 28 mf;a;nr.kw
a) z przewozu podréznych | 65.666.267 | 76.611.131 | — 143}

b) - bagazu i prze-

sylek ekspresowych . 3.295.596 3369413 | — 2.2%
c) z przewozu towarbéw 140.212.562 | 163 618.769 | — 14.3%
d) uboczne . 2.887.132 3240222 | — 109%
Razem 212 061 557 | 246.859.585 — 14,1%

List do Redakcji.

Szanowny Panie Redaktorze!

Uprzejmie prosze o taskawe zamieszczenie w najbliz-
szym numerze ,Inzyniera Kolejowego™ tych kilku stow
w sprawie artykulu p. Inz. Szajera o linji Sredmcowe] za-
mieszczonego w Nr, 11 ,Inzyniera Kolejowego

P. Inz. Szajer w sprawozdaniu swojem z budowy linji
Srednicowej w Warszawie podaje krétki zarys historycz-
ny i wylicza nazwiska tych, ktérzy pracowali przy spo-
rzadzeniu i realizacji projektu tej linji, pomija jednak Dy-
rekcje Warszawska, ograniczajac sie do krotkiej wzmian-
ki, ze: ,roboty scisle zwigzane z prowadzeniem ruchu
wykonywata Dyrekcja O. K. P, w Warszawie", co stwarza
wrazenie, 1z byiy to tyiko nieznaczne roboty. — INie jest
to zgodne z rzeczywistoscia. Dyrekcja Warszawska wyko-
nala sama okoto 409, calosci wykonanych dotychczas ro-
b6t przy przebudowie Wezla i to w bardzo trudnych wa-
runkach, przewaznie sposobem gospodarczym, prowadzac
roboty czesto w nocy, niezaleznie od pogody, wedlug
planu, ktéry nie pozwalal na zmiany ustalonych zawczasu
terminéw, bo spowodowaloby to zamet w ruchu pocia-
gow, — i bez zwigkszenia swego technicznego personelu.

P. Inz. Szajer pomija nazwiska §. p. inz, W. Bieniec-
kiego, Dyrektora kolei, inz. M., Kaczorowskiego, Naczel-
nika W-tu Drogowego, inz. M. Butkiewicza o6wczesnego
Naczelnika W-tu Ruchu, a obecnie Ministra Komunikacji.
Inz. S. Felsza, b. Naczelnika W-tu Mechanicznego, inz.

Zeraniskiego, Naczelnika W-tu Elektrotechnicznego, Kie-
rownikéw Dziatéw: Ilnwestycjii w W-le Drogow., Zabez-
pieczen oraz silnych pradéw w W-le Elektrotechnicznym,
Wodociagowego w W-le Mechanicznym i niektérych inzy-
nier6w tych dzialéw, — lch energp, facnowej wiedzy,
umiejetnosci zorganizowania pracy zawdziecza sie plano-
we i terminowe wykonanie robét przy przebudowie We-
zta Warszawskiego. — Zapomina tez o bezposrednich wy-
konawcach robét, prowadzonych, jak wspomnialem, prze-
waznie sposobem gospodarczym, Naczelnikach Oddziatéw
i ich pomocnikach: Drogowych (VII i VIII), Mechanicznego
(V) i Elektrycznego (Ill), ktorzy pelniac jednoczesnie od-
powiedzialng stuzbe eksploatacyjng zdotali tak prowadzié
robote, iz nie bylo najmniejszego zamieszania w bardzo
intensywnym ruchu pociagéw, ani jednego wypadku, ani
opo6znienia pociggu.

Te opuszczenia w sprawozdaniu wynikly, jak nalezy
przypuszczaé, stad, Ze kolega Szajer, ktéry bardzo duzo
pracy swej wlozyl przy projektowaniu Wezlta Warszaw-
skiego, stal jednak zdala od samych robot, tem sie¢ tez
prawdopodobnie ttumaczy zamieszczenie w artykule zdje-
cia fotograficznego Wiaduktu Powaskowskiego, wykona-
nego przez Dyrekcje i nie zwiazanego blizej z linja Sred-
nicowa, z pcdpisem, iz jest jest to wiadukt na ulicy Ze-
laznej (blad ten wynikl w druku, przyp. Red.).

Z glebokim powazaniem
Inz. W, Szuszkiewicz.

Kronika

Budowa Kolei Warszawa—Radam. Budowa linji ko-
lejowej Warszawa—Radom postepuje szybko naprzod.

Wykonano juz okoto 309 robét ziemnych i okolo
10% mostéw. Roboty prowadzol e sa od strony Warszawy,
gdzie doszly juz do Piaseczna i od strony Radomia, gdzie
wykonano podtorze dlugosci 10 km, siegajace rzeki Ra-
domki.

W ciggu miesiecy letnich prowadzone byly roboty od
strony Warszawy i Radomia, obecnie prowadzone sa ro-
boty na calej przestrzeni, do rzeki Pilicy, przez ktora he-
dzie przerzucony most na kesonach diugosci okolo 200 m.

Jednotorowa linja kolejowa bedzie liczyla od dwor-
ca Glownego do Radomia 103 km dlugosci.

Koncesje sutobuscwe. W celu uporzadkowania pu-
blicznej komunikacji samochodowej ustawa z dnia 14 mar-

krajowa.

ca 1932 r. wprowadzila przymus koncesyjny, zezwalajac
jednoczesnie na dalsze utrzymywanie ruchu bez koncesji
w ciggu dwuch lat tym przedsigbiorcom, ktérzy w chwili
ogloszenia ustawy uprawiali zarobkowy przewéz samo-
chodami.

Ulgowy ten okres zbliza si¢ obecnie ku koricowi i do
urzedéw wojewédzkich wplywaja coraz liczniejsze poda-
nia o koncesje, ktore rozpatrywane sa w porozumieniu
z wladzami wojskowemi, kolejowemi i pocztowemi.

Poniewaz ustawa przewiduje réwniez wydawanie
koncesji z prawem wylacznosci, a te oczywiscie moga by¢
udzielane jedynie wéwczas, gdy na dana linje lub obszar
nie zostala jeszcze wydana koncesja zwykla, nalezy za-
znaczyé, ze w interesie oséb, ktore reflektuja na koncesje
z prawem wylgcznosci nalezy jak najszybsze zwrécenie sig
z odpowiedriemi podaniami do urzedéw wojewddzkich.

Koncesje takie, dajace przywilej uprawiania zarobko-
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wych przewozéw samochodowych na prawach wylacznosci,
wydawane moga byé¢ tylko tym, ktérzy zobowiaza si¢ do
specjalnych $wiadczen badZz w gotéwce, badz przez wyko-
nanie pewnych robét na rzecz budowy drég i mostéw, nie-
i7.::\leinie od ogélnych oplat na Fundusz Drogowy.

Cudzoziemiec o polskiem Muzeum Kolejowem w War-
szawie., Latem r. biezacego zwiedzil Muzeum Kolejowe
w Warszawie inz. Slaughter, naczelny dyrektor egipskich
warsztatow kolejowych, ktéry bawil czas pewien w Pol-
sce. Jak donosza, inz. Slaughter odniést jak najlepsze wra-
zenie z wizytacji muzeum kolejowego w Warszawie,
zwiedzonych wytworni taboru i wogéle ze stanu polskiego
kolejnictwa. O powyzszem zawiadomil Naczelnego inzy-
niera kolei egipskich w Londynie, kompetentnego w spra-
wach zakupéw materjalu kolejowego dla Egiptu.

Gléwnym jego zadaniem bylo zwiedzenie z inicja-
tywy kréla Fuada muzeum kolejowego w Warszawie. Po
powrocie do Egiptu inz. Slaughter zlozyl krélowi szcze-
golowy raport, w ktérym zdal sprawe z muzeum war-
szawskiego w bardzo pochlebnych stowach. Organizujace
sie w Kairze podobne muzeum przyjmuje w formie daréw
eksponaty z poszczegolnych krajow, przedstawiajace cha-
rakterystyczne objekty wytwérczosci kolejowej (np. mo-

dele parowozéw). W Polsce przyrzeczono p. Slaughterowi
nadestanie podobnych ekponatow.

Miedzyministerjalna Konferencja Turystyczna. W Ministerstwie
Komunikacji odbyla si¢ pod przewodnictwem kierownika Wydziatu Tu-
rystyki M. K., p. Stefana Podworskiego konferencja miedzyministerjal-
na w sprawach turystycznych.

W konferencji wzieli udzial delegaci Ministerstwa Spraw Zagra-
nicznych, Pardstwowego Urzedu Wychowania Fizycznego, Ministerstwa
Spraw Wewnetrznych, Opieki Spolecznej, Przemystu i Handlu, Wyznan
Religijnych i Oéwiecenia Publicznego oraz Rolnictwa i Reform Rolnych.

Wydzial Turystyki M. K. przedstawil program akcji majacej na
celu organizacje wsp6lpracy ministerstw zainteresowanych w dziedzinie
propagandy i popierania turystyki, oraz jako zagadnienie najblizsze —
sprawy organizacji sezonu zimowego r. 1933/34.

Po wyczerpujacej dyskusji ustalono formy wspélpracy pomiedzy
ministerstwami w sprawach turystycznych, przyczem miedzy innemi,
na przyszlioéé maja byé zwolywane perjodyczne konferencje miedzy-
ministerja'ne w tych sprawach.

Ustalono dalej warunki wspélpracy w dziedzinie propagandy
zagranicznej i krajowej, dzialalnoéci wydawniczej, opieki i nadzoru
nad dziatalnoscia biur podrézy, organizacji regjonalnych zwiazkéw
propagandy turystycznej, opartych o samorzady i uzdrowiska, organi-
zacji ruchu turystycznego, wycieczek krajowych i zagranicznych, po-
ciagow popularnych, udogodnier administracyjnych i granicznych dla
ruchu turystycznego, organizacji przemystu turystycznego i t. d.

Omoéwiono takize sprawy inwestycyj o charakterze turystycznym
w miejscowosciach, ktére beda terenem zjazdu turystéw w czasie zbli-
Zajacego si¢ sezonu zimowego, sprawy cennikéw hotelowych, sprawy
atrakcyj zimowych dla turystéw zagranicznych i krajowych.

Kronika zagraniczna.

Fuzja Kolei Francuskich i nowe dekrety na kolejach
we Francji. Przedstawiciele Kolei Paryz—Orlean i Polud-
niowej podpisali akt porozumienia, dotyczacy fuzji obu to-
warzystw kolejowych, ktére odtad beda pracowaé na pod-
stawie nowego regulaminu, opracowanego przez Minister-
stwo Robét Publicznych, i dazacego do wprowadzenia zre-
organizowanych metod eksploatacji przedsigbiorstw kole-
jowych we Francji. Zgodnie z powyiszem porozumieniem,
fuzji podlegaja wszystkie agendy obu kolei, dotyczace
spraw finansowych, technicznych i handlowych tych kolei,
a to na zasadzie t. zw. ,Koncesji z r. 1931".

Na czele wspélnej organizacji kolejowej bedzie po-
stawiony dyrektor generalny, ktérym bedzie dyrektor
glowny jednej z wyzej wymienionych kolei, podczas gdy
dyrektor gléwny drugiej otrzyma nominacje¢ na wicedyrek-
tora generalnego lacznej sieci kolejowej.

Obaj ci urzednicy otrzymaja odpowiednie pelnomoc-
nictwa od swych Rad Zarzadzajacych, ktére zachowuja
tak swe statutowe indywidualnosci, jak i prawa przedsta-
wicielskie w ,,Najwyzszej Radzie Kolejowej".

Fuzja obu przedsigbiorstw polegaé quzie przede-
wszystkiem na zasadach, regulujacych polaczenie i podziat
wplywéw jak réwniez wydatkéw, zwigzanych z eksploa-
tacja calosci, lub tez czeséci sieci polaczonych. .

Porozumienie to pozostaje zawarte na przecigg lat
pieciu i automatycznie jest przedtuzane, jezeli nie zostanie
wyméwione przez jedna ze stron na 6 miesigcy naprzéod.

W ten sposéb wszystkie programy prac, zaméwienia
na materjaly, elektryfikacja, umowy handlowe, strona re-
klamowo-ogloszeniowa i inne podobne sprawy — moga byé
zalatwiane lacznie, i jednoczesnie na obu polgczonych sie-
ciach kolejowych.

Kaida z nich jednak zachowa swa wlasng ksiego-
wosé, dotyczaca strony finansowej przedsigbiorstw. Fran-
cuskie Ministerstwo Robét Publicznych oblicza, ze fuzja
Kolei Paryz — Orlean i Poludniowej doprowadzi do
osiagniecia oszczednosci rocznej w wysokosci okoto 50 mil-
jonow frankéw,

Urzedowe potwierdzenie powyzszego porozumienia
migdzy dwiema wielkiemi sieciami nastapilo jednoczeénie
z ogloszeniem szeregu dekretéw, wyplywajacych z nowego
prawa o kolejach, przeglosowanego ostatnio przez Parla-
ment Francuski.

Dekrety te pozwalaja poszczegélnym przedsiebior-
stwom kolejowym zmuszonym do wypelniania niektérych
zobowigzan, zastrzezonych ich statutem — na pewne od-

chylenia od przepiséw, normujacych np. przyjmowanie la-
dunkéw, i eksploatacje okreslonej ilosci pociagéw.

Inne znéw dekrety ustanawiaja np. ,Centralny Komi-
tet do koordynacji spraw administracyjnych” réznych ko-
lei, podczas gdy ,,Centralne Biuro" staje sie odpowiedzial-
nem za kontrole zakupéw kolejowych w wypadkach, gdy
kotrakty opiewaja na sumy przekraczajace 50.000 fr.
fMod. Transp. Nr. 750. 1933 r.). Z. K.

Nowy system sieci drég bitych w Niemczech. Projekt
urzadzenia sieci drog bitych, opracowany ostatnio na no-
wych podstawach technicznych przez rzad niemiecki, staje
si¢ rzeczywistoscia. Sprawa finansowania tej wielkiej im-
prezy jest juz zalatwiona w sensie dodatnim, a udzial ja-
ki biorg w niej Niemieckie Koleje Parnstwowe, kaze przy-
puszczaé, ze nowe przedsigbiorstwo w wysokim stopniu
bedzie w stanie sprowadzi¢ konkurencje miedzy koleja,
a samochodem do mozliwego minimum,

Przedsigbiorstwo to bowiem bedzie oparte na zasa-
dach scisle handlowych, a fundusze potrzebne do egzy-
stencji drég szosowych, beda otrzymywane z optat, pobie-
ranych za korzystanie z tych ostatnich.

Podobnego rodzaju nowej arterji komunikacyjnej nie
przewiduje si¢ np. wcale na szlaku Berlin—Hamburg, gdzie
koleje z ogromnym nakladem pieni¢znym przystosowaly
niedawno linje do ruchu bardzo intensywnego o charakte-
rze ultra — pospiesznym, w rodzaju tego, jaki rozwija
cbecnie nowa motorowka zwana ,Latajacym Hambur-
czykiem",

Drogi projektowane maja byé wykonane jako auto-
strady bez ostrych tukéw, wzniesieri i przejazdéw.

Drogi te beda zaopatrywane w nowoczesne przeciw-
§lizgowe powierzchnie o dwéch torach, szerokosci 7,7 m.
i z pasa porosnigtego trawa szerokosci 6 m. miedzy nimi.
Zamiast zwyklej powierzchni wypuklej drogi te beda miaty
powierzchnie wkleste, z pasem pokrytym trawa posrodku,
i zdrenowane w nalezyty sposéb.

Celem tych nowych arterji drogowych bedzie nietyl-
ko umozliwienie szybkiego ruchu motorowego na nich, lecz
réwniez wykorzystanie ich do przewozéw handlowych, wo-
bec czego zostang one zaopatrzone w sklady towarowe,
stacje benzynowe i posterunki naprawy, a wreszcie—w ho-
tele. Wykonanie obszernego programu zaczeto juz na
pierwszym odcinku zamierzonej sieci od Frankfurtu przez
Mannheim do Heidelberga, Nastepnie sa wyznaczone do
budowy odcinki: Berlin—Morze Baltyckie i Monachjum-
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Salcburg, ktére to szosy, wedle przewidywan, beda uzy-
wane przez duze ilosci turystow.

Calkowita dlugosé projektowanej sieci wynosi 4800
km. Liczac wiec srednio po 300000 RM. za kilometr
wybudowanej drogi, ogélny koszt calej budowy wyniesic
nie mniej 1'/, miljarda R. M,

Pozatem wybudowana juz sie¢ bedzie podlega¢ tak
pod wzgledem prawnym, jak i administracyjnym Rzadowi
Centralnemu, a nie kompetencji rzadéw poszczegélnych
krajéw niemieckich, jak dotychczas.

W zwiazku z powyzszym projektem Panstwowe Ko-
leje w Niemczech otrzymaly przywilej utworzenia specjal-
nego przedsiebiorsiwa, zwanego ,,Reichsautobahnen” (Pan-
stwowe drogi samochodowe).

Specjalny Inspektor szos bedzie wyznaczony przez
Kanclerza Panstwa, otrzymujac dyktatorskie prawa przy
okreslaniu dokladnych tras wielkich nowych arterji komu-
nikacji drosowej, ktérych obecny projekt przewiduje pie¢,
a mianowicie: dwie od wschodu na zachéd, dwie z poludnia
na pélnoc, i jedna w kierunku przekatnym Niemiec Jedno-
czesnie Inspektor bedzie rozstrzygal decydujaco, jako naj-
wyzszy organ, wszelkie nieporozumienia, wynikajace
w zwiazku z przeprowadzaniem opisanego wyzej progra-
mu prac. Z K.

Podziemna komunikacja miedzy dworcami w Berlinie.
Jak wiadomo, wickszosé podrézujacych, przybywajac do
Berlina z potudniowej czeéci Niemiec, wysiada przewaznie
na dworcach Anhalckim i Poczdamskim, poczem przejez-
dzajac w dorozkach, takséwkach, tramwajach i t. p. — kie-
ruja sie do innych dworcow Berliriskich, skad udaja sie na
péinoc Niemiec. Podobnie niewygodny sposéb w komuni-
kacji dalekobieznej byl od lat holaczka stolicy niemieckiej,
istnial nawet w swoim czasie projekt budowy dworca
centralnege w poludniowej czesci Berlina w celu usuniecia
powyzszej niedogodnosci. Lecz projekt ten uznano za nie-
wykonalny, jako pociagajacy za soba wydatkowanie ogrom-
nych sum, nie méwiac juz o zupelnym przewrocie gospo-
darczym wewnatrz stolicy, ktéry niechybnie spowodowalby
odsuniecie ogromnego ruchu przejezdzajacej publicznosci
od hoteli i wielkich sklepéw, skoncetrowanych obok istnie-
jacych dworcéw—ku innemu osrodkowi.

Obecnie jednak warunki zmienily sig, a koniecznosé
destarczenia zajecia masom bezrobotnych stala sie tak
palaca — ze rzad niemiecki powrécil do poprzedniego
projektu, i postanowil niezwlocznie przystapié do budowy
nowej kolei podziemnej laczacej dworce: Anhalcki, Pocz-
damski, Fryderykowski, i Szczecinski, a na poczatku lipca
r. b. uchwalil udzielenie potrzebnego kredytu w wyso-
kosci 560 miljonéw RM., co pozwoli odrazu zatrudnié okolo
¢wieré miljona bezrobotnych.

Powyzsza suma obejmuje nietylko pierwsza transze
na budowe samej linji podziemnej, ale i koszt zakupu no-
wego taboru, jak réwniez wydatki, zwigzane z naprawa
i ulepszenfem: istniejacych parowozéw i wagonéw, do-
prowadzeniem do porzadku zaniedbanych toréw, a wresz-
cie wykoniczeniem tych budynkéw, przy ktérych praca zo-
stala w swoim czasie przerwana z powodu braku odpo-

wiednich funduszéw. (Rail. Gaz. Nr. 2. 1933 r.). Z. K.

Wypadki z pojazdami na ulicach Berlina, Wedtug
danych statystyki policyjnej w drugim kwartale 1933 r.
byto 6644 wypadkéw z pojazdami kolowemi, w pierwszym
kwartale tego roku 3950 i w drugim kwartale 1932 roku
6395. Wiekszosé tych wypadkéw — to zderzenia pojazdow
(99%). Przecigtnie dziennie dalo to 73 wypadki w drugim
kwartale 1933 r. 44 wypadki w pierwszym kwartale 1933
i 70 wypadkéow w drugim kwartale 1932 roku. Wskutek
wypadkéw z pojazdami w drugim kwartale 1933 roku zo-
staly zranione 3144 osoby i zabito 78 oséb, w pierwszym
za$ kwartale tego roku zraniono 1532 osoby i zabito 51
oséb. Uszkodzenia pojazdéw od wypadkéow wyrazaja sie
liczba 4753 pojazdéw uszkodzonych lekko i 1353 pojazdéw
uszkodzonych ciezko.

Przyczyny wypadkéw w stosunku do szoferéw byly
nastepujace: przekroczenie szybkosci (25% wypadkéw),

nieprzepisowe skrecanie (21%), niewykonywanie przepi-
séw o wyprzedzaniu (199%), wyprzedzanie na zakretach
lub krzyzowanie (12%), stan nietrzezwy (5%). Przyczyny
wypadkéw w stosunku do poszkodowanych byly nastepu-
jace: nieuwaga lub zabawa na jezdni (64%), wypadniecie
z pojazdu (12%), wskakiwanie-lub zeskakiwanie z tram-
waju lub autobusu (8%), stan nietrzezwy (4%). W stosun-
ku do pojazdéw przyczyny wypadkéw byly nastepujace:
wadliwe dziatanie hamulca (289,), wadliwe dzialanie kie-
rownicy (17%) i wadliwe oswietlenie (17%). (Verkt Nr. 17
1933 r.). AT

Projekt wprowadzenia trakcji dieslowskiej na pa-
ryskiej linji obwodowej. Pcwstal projekt zastosowania
trakcji dieslowskiej na linji obwodowej, ktéra otacza
pierscieniem Paryz, i nosi popularng nazwe ,,Paris—Cein-
ture”, przechodzac w znacznej swej czesci w glebokim wy-
kopie, a w innych miejscach, jako linja wiszaca.

Ruch na tej arterji podmiejskiej nigdy nie byl zbyt
intensywny, a w ostatnich latach spadl jeszcze dzigki kon-
kurencji paryskiego ,,Metro" i autobuséw.

Projekt obejmuje réwniez ewentualne nakrycie tej
linji dachem, co moze przyczynié sie tylko do upiekszenia
wygladu stolicy. W ten sposéb obecna linja obwodowa zo-
stalaby zmieniona, wlasciwie na linje podziemna, przyczem
dym parowozoéw stalby si¢ nieznosény dla podréznych prze-
jezdzajacych przez podobnie zaimprowizowany tunel.

Wedle wszelkiego podobieristwa trakcja dieslowska
bedzie w stanie wyeliminowaé te trudnoéci. Préby
w tym kierunku sg juz rozpoczete, a od rezultatu ich za-
leze¢ bedzie opinja Ministerstwa Robét Publicznych, co do
mozliwosci przykrycia dachem, czesci linji obwodowej,
przylegajacej do dzielnicy podmiejskiej. (Rail. Gaz.
Nr. 13 — 1933 r.). Z. K.

Tani sezon zimowy na kolejach w Szwajcarji. Koleje
Zwiazkowe w Szwajcarji, zachecone powodzeniem, jakie
spotkalo wprowadzenie obnizenia stawek w sezonie letnim—
postanowily zastosowa¢ ten sam system i w sezonie zimo-
wym r. b. .

Wobec tego postanowienia, w okresie od 15-go grudnia
do 15 marca turysci, przybywajacy do Szwajcarji z zagra-
nicy beda mogli korzysta¢ z biletéw, obnizonych o 30%
w granicach Szwajcarji, z zastrzezeniem, Ze pozostana oni
przynajmniej 7 dni na terytorjum szwajcarskiem, bez ogra-
niczenia miejsca pobytu. Koleje pozatem maja zagwaran-
towane, ze odpowiedni kredyt ustalony przez Parlament,
a stuzacy do pokrycia w 50%, strat, powstalych z powodu
obnizki taryf, pozostanie i nadal do dyspozycji Kolei
Zwiazkowych,

Poniewaz powyzsza ulga dotyczy wylacznie cu-
dzoziemcow. przekraczajacych granice szwajcarska przy
wijezdzie, ludno§é rdzenna Kraju otrzymala specjalna re-
kompensate w postaci tanich podrézy pod hastem: ,,Szwaj-
carski Tydzien Podrézy", podczas ktérego zwykle bilety
beda dawaé prawo do bezplatnego przejazdu z powrotem.

Przywilej ten wprowadzony niedawno dal tak dobre
rezultaty, ze trzeba bylo uruchomié przeszto 185 pociagéw
specjalnych.

Jezeli finansowe wyniki podobnej imprezy okaza sig
korzystne dla kolei, system opisany tu zostanie przediu-
zony na dluzszy okres, aby w ten sposéb mozna bylo wy-
sunaé wnioski i poréwnaé je z wynikami otrzymanemi
przy zwyklych stawkach przewozowych. (Railw. Gaz.
Nr. 16—1933 r.). Z K. |

Prywatne wagony na kolejach w Europie. Przeszlo
100.000 wagonéw prywatnych istnieje w krajach europeij-
skich, nalezacych do ,,Miedzynarodowego Zwiazku Kolejo-
wego'. Wagony nie sa objete przez przepisy berneiskie,
a obrét nimi odbywa sie na zasadzie jednostronnych umow,
sporzadzonych przez zainteresowane administracje kole-
jowe.

Przed rckiem 1914 wagony prywatne byly traktowa-
ne na tych zasadach, co wlasne jednostki danej kolei pod
wzgledem kompensaty za przetrzymanie wagonu na obcej
sieci kolejowe;j.
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Powyzsza procedura jednak prowadzila do pewnych
naduzyé ze strony niewielu wlascicieli wagonéw prywat-
nych, a szczegélnie kolei ,minorum gentium", ktére, nie
majac narazie ladunkéw, usprawiedliwiajacych wyslanie
swego taboru kolejowego do obcego kraju, wysylaly puste
wagony zagranice, w nadziei otrzymania w ten sposéb wy-
nagrodzenia.

Nie widzac zadnych specjalnych s$rodkéw, zmierza-
jacych do ukrocenia powyzszych naduzyé konferencja
kolejowa w Stresie, w r. 1921, postanowila poprostu wyna-
grodzenia za wagony prywatne znie$¢ zupelnie, podczas
gdy odbywajaca si¢ w r. b. Konferencja w Rzymie wypo-
wiedziala si¢ za jednakowem traktowaniem tak wagonow
wilasnych, jak i prywatnych, i wogéle za popieraniem pry-
watnego ruchu wagonéw. Postulaty te zostaly zredagowa-
ne przez Miedzynarodowa Izbe Handlowa. (Rail. Gaz.
Nr. 16. 1933 r.). Z. K.

Oryginalna inowacja na kolei angielskiej G. W.
Zgodnie z dlugoletniag tradycja na drzwiach wagonéw
3-ej klasy koleje angielskie umieszczaly napis ,third"
(trzecia). Obecnie, na zasadzie rozporzgdzenia admini-
stracji kolei G W., napisy te zostaja usuniete, natomiast
na wagonach 1-ej klasy pozostawiono dotychczasowe na-
pisy ,first” (pierwsza).

Zreszta jeszcze w styczniu r. b. wspomniana Kolej
zabronila uzywaé dobrze znanej pasazerom cyfry ,3", ja-
ko napisu, umieszczonego na wewnetrznej stronie drzwi
w przedzialach klasy trzeciej, z wyjatkiem pociagéw, prze-
chodzacych w granicach londynskiej dzielnicy City. Po-
dobne zarzadzenia maja ulatwié podréze kolejowe, gdyz
kazdy wagon bez napisu ,pierwsza” bedzie dostepny dla
pasazerow w kl. 3-ej. (Moder. Transp. Nr. 757.—21933 r.)t

' e s

Kanal Man’czowski. Sprawa potaczenia morza Czar-
nego z Kaspijskim niejednokrotnie byla poruszana za rza-
déw dawnej Rosji. Obecnie powstal projekt. ktéry rzad
sowiecki zamierza w najblizszym czasie zrealizowaé, po-
taczenia obydwu mérz za pomoca kanalu pomiedzy Mani-
czem Zachodnim, wpadajacym do Donu u jego ujscia do
morza Azowskiego, i Maniczem Wschodnim, woadajacym
do morza Kaspiiskiego, powyzej ujécia Kumy. Ostatni Ma-
nicz zasilany jest przez swéj doplyw Kalaus, natomiast
Manicz Zachodni moze by¢ latwo polaczony z rzeka Kuba-
niem, przez niewielki kanat do jego doplywu Kolali. Naj-
wyzszy punkt wodorozdziatu lezy 26 m wyzej od poziomu
morza Czarnedo, ktére znowu lezy wyzej od poziomu
morza Kaspijskiedo o 26 m. System obu rzek Manicz jest
najnizszem miejscem w wodorozdziale obydwu mérz. Od
strony morza Czarnedo projektuje sie pobudowanie 4 i od
strony morza Kaspijskieso 6 §lvz. Dla zasilaria kanalu
i wysychajacego latem Manicza heda zuzytkowane zatrzy-
mywane wedy gorskie i wody Tereku, doprowadzane ka-
natem zasilajacym Budowa kanatu ma kosztowaé¢ 325—350
mili rubli, a nawodnienie 1.5 mili. hektaréw, dzi§ pustyn-
nych stepéw. dalsze 450 milj. rubli, przez co otrzyma sie
duze przestrzenie dla rolnictwa i energja elektryczna dla
uprzemyslowienia kraju. Za pomoca tego kanalu bedzie
polaczone morze Kaspijskie i caly basen Wolgi z morzem
Czarnem (o ile do tego czasu nie bedzie wybudowany ka-
nal Wolga—Don kolo Carycyna). Nawodnienie stepow
rozszerzy granice uprawy bawelny sowieckiej, lecz réow-
niez uprawa zbéz i hodowla bydla znajda w tym kraju
wielkie zastosowvanie; obecnie z powodu panujacych latem
susz s3 zupelnie zaniedbane. Budowe zamierza sie przeoro-
wadzié w przeciagu 2—3, a nawodnienie 5 lat. (Z.d. V. D.
S. 0. X. Nr. 29 — 1933). wg.

Niezwykly rodzaj peciagéw. Sowiecka Ajencja Pra-
sowa donosi, ze w Rosji Sowieckiej dckonano pierwszych
préb z doskonalym modelem nowego typu pociagéw elek-
trycznych o wielkiej predkosci, zbudowanym na zasadach
technicznych zupelnie osobliwych. Sam pociag, opisany ja-
ko zespot o formie zewnetrznej, odpowiadajacej najmniej-
szemu oporowi w powietrzu ,,posuwaé sie¢ ma na ogromnych

tozyskach zmotoryzowanych”, jak okresla wynalazca jego,
pewien inzynier sowiecki, majacy nadzieje osiagnaé w ten
sposéb predkosé 300 km/godz.

Zasada tego wynalazku polega na tem, ze kazdy wa-
gon pociggu biegnie na dwéch duzych kulach, ktérych kra-
wedzie zewnetrzne pozostaly splaszczone natyle, Ze moga
cne nadaé¢ kulom charakter, jaki maja kota u pojazdow.

Na osi kazdej kuli znéw jest zawieszony silnik
o wielkiej mocy zbudowany w formie bardzo scistego kom-
pleksu. Silniki te pozostaja w spoczynku, lecz dziataja na
0§, obracajac w ten sposéb kule, i posuwajac pociag na-
przéd, przy minimalnej zatracie energji. Kule sa niemal
tej wysokosci, co i same wagony, w ktérych je umocowano,
nadajac wagonom duza stateczno§é przez bardzo niskie
umieszczenia srodka ciezkosci pociggu, przyczem kule
biegna po torze rowkowanym, ktéry tymczasem jest zro-
biony z drzewa, a ma byé zrobiony w rzeczywistosci z be-
tonu, o ile niezwykly pomyst zostanie przyobleczony
w ksztalty realne. (Mod. Transp. Nr. 760 — 1933 r.).

Z. K.

Nowy typ pojazdu szynowego ,Railplan’ w Ame-
ryce. Amerykarska firma Pullman Car Corporation zapro-
jektowala pojazd szynowy, o linjach najmniejszego opo-
ru w powietrzu, rozwijajacy szybkos¢ 145 km/g.

Ten nowy typ motoréwki stanowi przystosowanie za-
sad budowy samolotéw do pracy na szynach, czem sie
zreszta tlomaczy jego nazwa: ,Railplan”,

Majac rame z rurek stalowych z zawartoscia chro-
mu i molybdenu, korpus za§ wykonany z duraluminium,
pojazd ten dlugosci 18 m., mieszczacy w sobie 50 miejsc
siedzacych, wazy zaledwie 11.340 kg, podczas gdy nor-
malny wagon osobowy tej samej pojemnosci wykazuje
cigzar okoto 73500 kg, przyczem nadanie mu odpowiedniej
formy zewnetrznej redukuje opér powietrza o 50% przy
szybkosci 145 km/g.

Naped osiaga sie¢ zapomoca dwuch silnikéw we-
wnetrznego spalania, typu samochodowego jakkolwiek di-
slo-vskie maszyny moga byé tutaj zastosowane réwniez.
Silniki sa ustawione na przednim wézku, a kazdy z nich
rapedza jedna os.

Przy budowie pojazdu zwrécono nalezyta uwade na
wygode pasazeréw, jak réwniez na wydajnosé i oszczed-
nosé jeso w eksploatacji normalnej.

Okna sa hermetycznie zamknigte, mieszczac sie
w zewnetrznem obrysiu pojazdu, co jest mozliwe przy za-
stosowaniu tu systemu doprawiania powietrza (conditioned
air) badZ odrzewaneso. badz ochtodzonego, w zaleznosci
od warurkéw atmosferycznych. Warstwa wlosia przepo-
jonego guma, ulozoneso miedzy obu scianami pudla
zewnetrzna i wewnetrzna — stanowi doskonala izolacje
cieplna i akustyczna. (Mod. Transp. Nr. 762. 19%3 ;{.).

Zabeznrieczenie pociagow na koleiach pensvlwanskich.
Juz w r. 1880 na kolejach tych czyniono préby automa-
tycznego wywierania wplywu na pociag, jednak pierwsza
stala préba w tej dziedzinie datuje si¢ z r. 1923 kiedy wy-
znaczono cdcinek dlugosci 75 km. na ktérym wyprowadzono
pedobne urzadzenia do zabezpieczenia pociagow. W r. 1926
musial zarzad kolei wyorowadzié takiez urzadzenia
w innych miejscach i obecnie koleje pensylwanskie posia-
daja 1588 kmw w ten sposéb urzadzonych, przyczem 1107
parcwoéw i jeden wadon motorowy zostaly zaopatrzone
w urzadzenia dla automaiycznege zatrzymania, a na 792
parowozach, 31 lokomotywach elektrycznych i 200 elek-
trycznych wagonach motorowych wprowadzono urzadze-
nia wskazujace maszyniscie stan szlaku. Zwiazkowy urzad
kolejowy, ktéry poczatkowo stawial bardzo surowe wyma-
gania dla tych urzadzen na kolejach amerykanskich, obec-
nie na wniosek kolei pensylwanskich z 6 grudnia 1932 r,,
bez dalszych zastrzezen, postanowil, Zze wszystkie odcinki
zaopatrzone w urzadzenia dla automatycznego zatrzyma-
ria sie pociagéw, moga byé obslugiwane tylko przez paro-
wozy, na ktérych bedzie wprowadzore powyisze urza-
dzenie wskazujace stan szlaku maszyniscie. Srodek ter
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uwazany jest za wybitne zabezpieczenie ruchu pociggow
i jako odebranie z rak maszynisty wylacznego panowania
nad pociagiem, jak to ma juz miejsce w urzadzeniach
dzialajacych automatycznie na hamulce. Koleje pensyl-
wanskie oczekuja od zastosowania tych urzadzen ponad
35.000 dolaréw rocznej oszczednosci, bez zmniejszenia bez-
pieczenstwa ruchu. (Z. V. M. E. V. Nr, 35. 1933). wg.

Elektryiikacja kolei New-York — Philadelfja, W po-
lowie stycznia r. b. na powyzszej linji dlugosci 147 km
wprowadzono pierwsze lokomotywy elektryczne. Po-
czatkowo uruchomiono 4 pary pociggéw elektrycznych.
stopniowo jednak cala trakcje parowa zastapiono przez
elektryczna. Dla utrzymania starego rozkladu jazdy po-
ciagéow osobowych wystarczalo 12 lokomotyw elektrycz-
nych, Czas jazdy poprzednio wynoszacy przy jednem za-
trzymaniu dwie godziny zmniejszono do 81 minut przy
jezdzie bez zatrzymania i do 102 minut przy trzech zatrzy-
maniach.

Nowe lokomotywy elektryczne maja po 6 motorow
i posiadaja site 3400 KM. Sila pociggowa 29,3 t., waga lo-
komotywy 180 t., z ktérych 36,3 t. przypada na trzy osie
napedne. Szybkosé lokomotywy 115 km'g. Przy jazdach
probnych lokomotywy te prowadzily po 13 do 18 wagonéw
- osobowych po 77 t. kazdy, przy jezdzie na poziomie lub na
spadkach 1 :200. Prad zmienny doprowadzany jest zapo-
moca, przewodnika i posiada 11.000 V. Przy dalszym roz-
woju elektryfikacji pociagi beda dochodzily na poludnie
do st. Wilmington i dalej do Paoli Dla obslugiwania tak
rozszerzonej sieci potrzebnych bedzie 72 lokomotyw elek-
trycznych. Ogélna sieé kolei pensylwarskich obejmuje
2335 km., przyczem wszystkie linje wychodzace z Phila-
delfji sa zelektryfikowane. Koszta calej inwestycji elek-
tryfikacyjnej wyniosa 100 miljonéw dolaréw. (Z. V. D. E.
V. Nr. 26. 1933 r.). wg.

Hamulce torowe w Ameryce. Stosowanie hamul-
cow torowych, szeroko rozpowszechnione w Ameryce,
z chwila wytworzenia sie kryzusu gospodarczego i zlych
wynikéw gospodarki kolejowej w ostatnich dwu latach, po-
dawaé¢ zaczeto w watpliwosé. Jedno z towarzystw kolejo-
wych w r. 1931 postanowilo nawet skasowaé takie urza-
dzenia na jednej z wiekszych swych stacji przetokowych
i obstugiwa¢ wagony sposobem starym zapomoca hamul-
czych i recznego obslugiwaniu zwrotnic. Wkrétce przeko-
nano sie jednak o wyzszych kosztach takiej obstugi, a w ru-
chu zauwazono przerwy 1 opéznienia, wobec czego przywro-
cono poprzednie hamowanie torowe,

Na jednej ze stacji przetokowych kolei Pensylwan-
skiej ruch zmniejszy!l sie z 1800 do 600 wagonéw dziennie.
Naskutek tego przy uzywaniu hamulcéw torowych mozna
bylo wykonywaé cala prace dzienng przy jednej zmianie.
Bez tych hamulcéw nalezaloby zatrudniaé o 18 ludzi dzien-
nie wiecej, co spowodowaloby wiekszy roczny wydatek
o 29.000 dolaréw. Wydatek ten odpowiada 10 procentom
od nakladu na urzadzenie hamowania torowego. Na innej
stacji obstugujacej 643 wagony dziennie bez hamulcéow to-
rowych, koszta obstugi wynosily 83.932 dolary, w tem
52.833 na uposazenia personelu przetokowego, 30149 dol.
na koszta utrzymania parowozéw manewrowych i 950 dol.
na wagon motorowy, dowozacy pracownikéw do grzbietu
gorki. Po zastosowaniu hamulcéw torowych przy dwu zmia-
nach zredukowano wydatki do 66.618 dolaréw, tacznie z od-
pisami na urzadzenia hamulcowe. Obrét wagonéw zostal
przys$pieszony, wagony nie byly uszkodzone a ilosé¢ wypad-
kéw z robotnikami znacznie sie zmniejszyla, tak ze ogélna
oszczedno§é mozna bylo przyjaé na 28.000 dolaréw rocz-
nie. Jezeli przykltadéw amerykarnskich nie mozna calkowi-
cie przenosi¢ na grunt kolei europejskich, to jednak jak
widaé system hamowania torowego moze byé z powodze-
niem stosowany nietylko na wielkich stacjach. ale tez i na
stacjach o $redniej ilosci przetaczanych wogonéw. (Z. V.
D. ‘B, V. Nr. 27. 1933 ©.), wg.

Wzmozona dzialalno§¢ kanalu panamskiego.
r. 1915 do 1930 przewozy w kanale panamskim wzrosty z 3,8
do 22,9 milj, tonn, a w r. 1925 wynosily nawet 30 milj. t.

0d.

iprzeszedly wszelkie oczekiwania, Ruch na tym kanale pra-
wie réwna sie ruchowi na kanale sueskim, ktéry od r. 1930
wynosit 32 milj. t. Jednakowoz, o ile ruch na kanale sue-
skim od r. 1915 podwoil sie, na kanale panamskim wzrost
siedmiokrotnie. Wobec takiego wzrostu ruchu, zarzad ka-
nalu ma klopot z dostarczeniem potrzebnej ilosci wody
do szluzowania, ilosci nieprzewidywanej przy projektowa-
niu dla tak wielkiego ruchu. Obecne urzadzenia wystar-
cza jeszcze, ale przy wzroscie obrotu na kanale do 40 milj-
tonn, kanal musi otrzymaé wigkszg ilosé wody i w tym
celu sg czynione przygotowania, Kanal panamski wpada
do morza nie bezposrednio, lecz koriczy sie na obydwu
koricach trzema $luzami, ktéremi jest wyréwnywana réz-
nica poziomu wysokosci 25 mtr. miedzy morzem a je-
ziorem Gatun, W przeciagu znacznej czesci roku opady
deszczowe sa tak wielkie, Zze cze$é wody odplywa bez-
uzytecznie, jednak w czasie suszy, kiedy wypada naj-
wigkszy ruch na kanale, ilo§¢ wody jest niedostateczna.
Naprz., w czasie od potowy grudnia do korica kwietnia
(140 dni) trzeba czerpaé wode ze zbiornikéw w ilosci
46,5 m'sek. by zaspokoié potrzeby kanalu w ilosci
89,6 m’/sek., wobec czego poziom wody spada z 26,51
do 25,26 m., gdy poziom wody przy ktérym mozliwy jest
swobodny przejazd powinien wynosié¢ 24,38 m. Wskazana
wyzej woda zuzywa sie nastep.: wyparowanie 22,6 —
szluzowanie 29, — zapotrzebowanie silowni 36,4, zaopa-
trzenie miast pobrzezinych 1,6, razem 89,6 m*sek, Cze-
sciowo udalo sie zaoszczedzi¢é wode przez postawienie
motoréw spalinowych, co jednak jest niedostateczne,
gdyz juz w r. 1928 trzeba bylo dokonywaé po 17 szlu-
zowan dziennie. Dla zbierania wody zadecydowano po-
budowaé na rzece Chagres tamy, zapomoca ktérych be-
dzie mozna zasilaé jezioro Gatun. Zapomoca tej budowli
zdolno§é przewozowa kanalu 'bedzie podniesiona do
80 milj. tocnn, czego nalezy oczekiwaé¢ w r. 1970. Pro-
jekt ten zatwierdzono i Stany Zjednoczone, wielce zainte-
resowane w duzej sprawnosci kanatu, przystepuja do jego
wykonania. Projektowane jazy obejmag 13 dolin, gléwna
tama bedzie zbudowana kolo m. Alhajueha, gdzie bedzie
utworzone spietrzone jezioro, Gléwna tama bedzie miala
270 m. dlugosci i 66 m, wysokosci. Przewal 130 m. dlugi
ma leze¢ o 70 m. powyzej poziomu morza. Normalny po-
ziom wod bedzie utrzymany na wysokosci 73 m., co odpo-
wiada zapasowi wody 575 milj. m® i wystarcza lacznie
z obecnemi urzadzeniami do 60 szluzowan dziennie,

(D. Baut. Nr. 36.33). wg.

Ruch kolejowy na swieto hinduskie. Co 12 lat odby-
wa sie w Kumbakonam, wysunietem najdalej na potud-
nie potwyspu Indostanskiego, wielkie swieto hinduskie, na
ktore $piesza z calego polwyspu setki tysiecy patnikow.
Zarzad kolei potudniowej, liczac sie z tym ruchem, na pod-
stawie doswiadczen z r. 1921 poczynil daleko idace przy-
gotowania, by podotaé zadaniu i daé patnikom mozliwie
wygodne warunki podrézy. Liczono na przewéz '/, miljona
osob, tymczasem przewieziono 330,000 patnikéw, dokony-
wujac tego przewozu w czasie od 1 do 14 marca w obu
kierunkach. Zuzyto do tego 1278 pociagéw, ktére urucho-
miono w odstepach 36 do 20 minut. W Kumbakonam po-
budowano odrebne obszerne 4 hale dla publicznosci, mo-
gace pomiesci¢ jednorazowo po 800 oséb, poczyniono wiel-
kie ufatwienia w zaopatrzeniu si¢ w bilety, przedsiewzieto
wielkie srodki ostroznosci dla zabezpieczenia ruchu. We
wskazanym czasie zaledwie */, czei¢ pociagow opéZnila
sie wiecej niz 10 minut, a wigksza czesé¢ pociagéw przy-
byta do stacji przeznaczenia bez opézZnienia, co §wiadczy
o duzej sprawnosci tej jednometrowej kolei. (Z. V. M. E. V.
Nr. 35. 1933 7.). wg.

Hotel kolejowy w Sztutgardzie. Z powodu wybu-
dowania nowego dworca kolejowego w Sztutgardzie, w od-
daleniu kilkuset metréw od poprzedniego dworca zdecy-
dowal sie zarzad niemieckich kolei na pierwsza prébe te-
go rodzaju w Niemczech i urzadzil w gmachu samego dwor-
ca wspanialy hotel o 100 pokojach. urzadzony z wielkiemi
dogodnosciami dla podréznych. Hotel ten zdobyl sobie
duze uznanie wéréd podrézujacych. Szp.
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Ze Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych.

W dniu 5 listopada 1933 r. odbylo si¢ nadzwyczajne
zebranie Rady Delegatow Zw. P. 1. K., na ktérem wybrany
zostal nowy Zarzad Gléwny z powodu rezygnacji poprzed-
niego Zarzadu Gléwnego.

Na prezesa Zarzadu Gléwnego wybrany zostal kol.
inz, Joézef Bortnowski, wice-prezesami obrani zostali ko-
ledzy: inz. Jan Girtler i inz. Marjan Widawski.

Poza tem do Zarzadu Gléwnego wybrano kolegow:
inz, inz. Debskiego Edwarda, Fleszara Stefana, Mlodeckie-
go Waclawa, Scbolewskiego Jana, Tarwida Stanistawa, Za-
wadzkiego Mieczysiawa, a na zastepcow czlonkéw Zarza-
du kolegéw: inz. Jarmuzyriskiego Bolestawa, Komockiego'
Stanistawa, Mizgier-Chojnackiego Eugenjusza.

Do Komisji Rewizyjnej wybrano Kolegow: inz. inz.
?rebnickiego Zygmunta, Hummla Bogumila, Rupinskiego

ana.

Na posiedzeniach 8 i 12 listopada r. b. Zarzad Gléwny
wybral ze swego grona: na Sekretarza Zarzadu inz. Deb-
skiego Edwarda, na jego zastepce inz. Sobolewskiego Jana,
na Skarbnika inz. Fleszara Stefana, na jego zastepce inz.
Mlodeckiego Waclawa i na Administratora domu Zw,
P. Inz. Kol. inz. Tarwida Stanistawa.

Oprécz tego na posiedzeniu Zarzadu Gléwnego 12-go
listopada r. b. uchwalono nastepujgcy podzial pracy
i sktad poszczegolnych Komisyj przy Zarzadzie Gléwnym:

1) Komisja do spraw personalnych: inz. inz, Widawski
Marjan, Debski Edward, Zawadzki Mieczystaw.

2) Komisja do spraw emerytalnych: inz. inz. Borls
nowski Jézef, Mizgier-Chojnacki Eugenjusz, Komocki Sta:
nistaw.

3) Komisja administracyjno-finansowa: inz, inz. Tar-
wid Stanistaw, Mlodecki Waclaw, Fleszar Stefan.

4) Komisja statutowo-regulaminowa: inz. inz. Wi-
dawski Marjan, Debski Edward, Mizgier-Chojnacki Eus
genjusz.

5) Komisja wusprawnienia administracji kolejowej
inz. inz. Bortnowski Jézef, Blaszkowski Henryk, Duni
Antoni, Felsz Stanistaw, Frank Adam, prof. Gieysztor Jé-
zef, inz, inz. Girtler Jan, Izycki Aleksander, Komocki Sta-
nisfaw, Krzyzanowski Wlodzimierz, Kclomyjski Stanistaw,
Mazurcwski Stefan, Mtodecki Waclaw Nagel Roman,
Srzednicki Jézef, Tarwid Stanistaw.

Dyrekcja Okregowa Kolei Pafistwowych w Krakowie
oglosila przetarg publiczny na dostawe w okresie rocznym. okolo
776.000 sztuk zatyczek (zawldczek) zelaznych czyszezonych.

Termin skladania ofert do dnia 18 grudnia b. r.

Blizsze szczegoly ogloszone sa w ,Monitorze Polskim"
Nr 268.

Jest do odstapienia patent,

wzglednie licencja z patentu polskiego
firmy Eisen-und Stahlwerk Walter Peyinghaus
Nr. 6319 na:

wPanewke do smarowania zgdry”,

Wiadomo$é lub oferty:

Biuro ,PAR". Warszawa ul. Bracka 17
dla ,PRAWO"

PRZEMYSLOWO-BUDOWLANA SPOLDZIELNIA

INZYNIEROW KOMUNIKAC)I

w Warszawie, Wspolna 37.
Telefony: 642-62 i 790-78

STUDJA 1 BUDOWA KOLEI ZELAZNYCH
SPORZADZENIE PROJEKTOW I KOSZTORYSOW
BUDOWA DOMOW MIESZKALNYCH
I DOSTAWA MATERJALOW BUDOWLANYCH.

Wydawca: Zwiqzek Polskich_Ez'in_i_er-t‘i‘tbmlu(oleiowﬁf_z-.— -

Towarzystwo Przemystowe Zakiadow Mechanicznych

Litpop R i Lowensron:

SPOEKA AKCYINA
WARSZAWA, UL. BEMA 65

ISTNIEJE OD 1818 ROKU.

WAGONY OSOBOWE i TOWAROWE
WSZELKICH TYPOW
WAGONY MOTOROWE Z SILNIKAMI
WYBUCHOWYMI i PAROWYMI

TRAMWAIE i KAROSERIE AUTOBUSOWE
ODLEWY ZELIWNE i WYSOKOWARTO-
$CIOWE ODLEWY Z ELEKTROSTALI
i ZE STALI MANGANOWE)
AKCESORJA DO TABORU KOLEJOWEGO
ROZJAZDY, KRZYZOWNICE i t. p

OKUCIA WAGONOWE CHROMOWANE.

Redaktor odp;w?&;izialnv:- Inz. W. Gassowski

Zaki. Graf. B. Wierzbick: i S-ka, Warszawa, Chmielna 61.

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/
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ZWIAZEK POLSKICH INZYNIEROW KOLEJOWYCH

Zarzad Glowny Kasa Kolezenska Czlonkéw Kola Warszawskiego
Konto P. K. O. Nr. 66.30 Zwiazku Inzynieréw Kolejowych. Na zasadzie zatwierdzo-
Kola Warszawskiego) nego przez wladze w dniu 22 maja 1929 r. Statutu, udziela
P. K. O. Nr. 99.55 pozyczek krétko i dlugoterminowych, przyjmuje wklady

oszczednosciowe na oprocentowanie i t. p.

D OM ZWIAZKU Udzial czlonkowski — 50 zl. platny w pigciu ratach,

stata skladka czlonkowska — 5 zl. miesiecznie.

lNZ.leER(')w Konto czekowe P. K. O. Nr. 20690.

kAdres]:) Warszawa, %T.I-Swiixtf 14 E- Minislte}:stwo Ko-
munikacji, Departament , telefon Nr. 89, lub 143 we-
KOLEJOWYCH wnetrzny, albo — Wrydzial Zasobéw Warszawskiej Dy-
ekeji K. P., ul. Wileniska Nr. 2, telefon 322.
WARSZAWA " >

Jednoczesnie podaje sie do wiadomosci pozamiejsco-
KRUCZA 14 wych czlonkéw Zwiazku P. I. K., Ze moga korzystaé z po-

TEL. 9-60-82 koi goscinnych, urzadzonych przy Zwiazku. Dla uniknie-
KONTO P.K.O. (domu) cia nieporozumieri nalezy zglaszaé przyjazd zawczasu
Nr. 21.885. (Krucza 14 m. 4), karta pocztowg lub telefonicznie.

FABRYKH FILCOW Centrala Zakupu Ztomu

VANDREDTREILED prikich fu elanyeh

Lodz, Si. Wolczaiiska 5.

Telefon Nr. 137-32 Warszawa,
Moniuszki 10,

tel. 710-83 —610-53

Adres telegraficzny: ,,Standau — Ladi*.

Skiad Fabryczny w Warszawie, , _
Halewki 2-a, felelefon G&41-44. Oddziat w Katowicach, Zompy 14

WYRABIA:

FILCE
(PILSNIE)

8 BB DrE

Skupuje zlom Zzelazny za posrednictwem

iWOJIJLORI swoich rejonowych dostawcéw, od Insty-
tucji Panstwowych i Komunalnych—
ROK ZALOZENIA 1887 3% o ::  bezposrednio.

WARUNK] PRZEDPELATY:

Rocznie zl. 25, pélrocznie z!. 13, kwartalnie zI. 7. — Cena numeru pojedynczego zl. 2.50. — Dla pracownikéw kolejowych 25% ustepstwa.

Cena ogloszen w zlotych.

Miejsce | b s Ve s Miejsce I Y Me oM | s
Oktadka . . . . . . 200 ‘ 100 | 75 | — || Wkladka dostarczona . . . .| s0 | 30 | 20 15
Nastepne strony . . . . . . 150 | 80 50 30 Reklama opisowa . . . . . . l 300 | 150 75 50

Fotografje i klisze na rachunek klijenta. Ceny ogloszenn obcokrajowych wedlug osobnej taryfy.

Wplaty za ogloszenia i prenumerate nalezy dokonywaé na konto czekowe P. K. 0. 95-25.

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

B. WIERZBICKI i Ska

CHMIELNA Nr. 6. TELEFONY: 646-73, 246-93.

DZIAtL DLIEL A, KATALOGI, CENNIKI,
PR UK A RS Kl CZASOPISMA, DRUK ILUSTRA-
CYJNY, WIELOBARWNY,

DZIAL PLAKATY, AKCJE, MAPY, ETYKIETY,
LITOGRAFICZNY: OPAKOWANIA, DRUK OFFSE-
TOWY FOTOLITOGRAFIA

Dz AL KLISZE DO DRUKU JEDNO | WIELO-
CYNKOGRAFICZNY: BARWNE, SZYLDZIKI TRAWIONE.

ZUZYTE KONCE

S Z V N
MOZNA DOPROWADZIC

DO
NORMALNYCH WYMIAROW

NAJLEPIE]
NAJTANIE]
ZA POMOCA SPAWANIA
ACETYLENOWO-
TLENOWEGO

Sciste polaczenie warstwy nalozonej z szyna!

Naprawa bez wyjmowania szyn z toru! BUEF S RRb el i

Po naprawie palnikiem — szlifowanie zbedne! WE WSZYSTKICH ODDZIALACH
Koszta urzadzenia do spawania — minimalne! TOW. AKC.
Transport urzadzenia, skladajacego si¢ z butli z tlenem, butli

T
z acetylenem, 2 wentyli i palnika-nie przedstawia trudnoscj: :$t'r p B R U N

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

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





