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Gospodarcze znaczenie i rozwéj elekirytikaciji
szwedzkich i francuskich kolei zelaznych s—

W niniejszej pracy opiszemy w krotkosci —
celem zorjentowania si¢ w gospodarczych i tech-
nicznych warunkach budowy sieci kolejowej —
ogolne cechy fizjograficzne, majace zwigzek tak
z budowa, jak i elektryfikacjg kolei zelaznych
obydwéch omawianych krajéw, podamy dlugosé
i gestosé ich sieci kolejowej, gospodarcze znacze-
nie zmiany trakcji parowej na elektryczna, poste-
py tej zmiany, wreszcie prace przygotewawcze oraz
projekty elektryfikacji, majace byé wykonane
w blizszej i dalszej przysztosci.

Nim przystapimy do wlasciwego tematu musi-
my wpierw naszkicowa¢ omawiane zagadnienie ze
stanowiska ogélnego.

Gléwny szkielet sieci kolejowych krajow euro-
pejskich powstal w drugiej potowie wieku XIX
i w pierwszem dziesiecioleciu wieku XX, Naped na
tych sieciach byl wylacznie parowy.

Z tego to powodu, nie buduje si¢ obecnie w Eu-
ropie osobnych linji kolejowych o napedzie elek-
trycznym (gestos¢ istniejacej sieci kolejowej jest

bowiem wystarczajaca), a jezeli sie takie linje bu-
duje, to sa rzadkie przypadki — natomiast
wieksza czesé krajow europejskich, a takze Sta-
ny Zjednoczone Ameryki Pélnocnej, Japonja,’
Chiny, Egipt, Stany Zjednoczone poludniowej
Afryki, wreszcie Australja i Kanada, w kté-
rych gestosé sieci kolejowej jest o wiele mniej-
sza, anizeli w krajach europejskich, zmienia
trakcje parowa na elektryczna, a niektére z tych
krajow, jak np. Szwajcarja, juz prawie zupelnie
zelektryfikowaly swoje koleje paristwowe i bedace
wlasnoscig prywatnych Towarzystw.

Oczywista rzecz, ze koszty zmiany zaprze-
gu parowego na elektryczny sa inne, anizeli kosz-
ty budowy nowych linji kolejowych o napedzie
elektrycznym, bo w pierwszym przypadku zaleza
glownie od gestosci ruchu i cen jednostkowych tak
paliwa jak i pradu elektrycznego, a w drugim
przypadku gléwna role odgrywa czas amortyzacji
kapitalu zakladowego.

Sprawa ta byla obszernie omawiana w r. 1933
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na ,,Miedzynarodowym Kongresie Energetycznym”,
ktory w skladzie czesciowym odbyl si¢ w Sztok-
holmie; obszerne sprawozdanie o jej wyniku zlo-
zyl Inz. Michel z Monachjum w V. D. I. (Verein
Deutscher Ing.) z roku 1933.

Tresé wszystkich prac i referatéw przedstawio-
nych na tym Kongresie, opierala sie na wspélnej
podstawie gospodarczej, mianowicie podstawa ta
byla jak najdalej posunieta oszczednosé i wyzyska-
nie kapitalu zakladowego. Realizacja tej zasady —
pod wzgledem technicznym — wystepowala w da-
Zeniu uzyskania jak najwigkszej sprawnosci ma-
szyn i ruchu, przy jaknajmniejszych kosztach.

W pracach tych referenci réznych krajéow oma-
wiaja szczegblowo stosunek miedzy zuzyciem
wegla kamiennego (jako paliwa dla parowozéw)
w kg, a energja elektryczna w kW — oraz stosunek
kosztéw tych napedéw — szczegdlnie przy zmia-
nie zaprzegu parowego na elektryczny.

Cyfrowe wartosci tego stosunku réznig sie znacz-
nie u sprawozdawcow poszczegblnych krajow.

Wahania te zostaly spowodowane nietylko
roznicami cen jednostkowych wegla kamiennego
w réznych krajach i cenami jednostkowemi pradu
elektrycznego — lecz glownie brakiem konwenciji
ujednostajniajgcej podstawy obliczeniowe. Niekto-
rzy sprawozdawcy przyjmuja bowiem odbiér pra-
du w silowniach, drudzy w centralach elektrycz-
nych, inni na sieci wysokiego napiecia, a jeszcze
inni na odbiorniku maszyny zaprzegowej. Procz te-
go wazny wplyw na ruch kolejowy o napedzie
elektrycznym ma rodzaj produkcji tej energji. Ina-
czej bowiem bedzie si¢ ta sprawa kalkulowala przy
produkcji wodnej — przy ktérej (szczegdlnie w ma-
tych krajach) caly lub czesciowo ruch ciezarowy
mozna przelozyé na godziny nocne przy najta-
szym pradzie (o minimalnych cenach), inaczej przy
produkcji wodno-termicznej, a jeszcze inaczej przy
produkcji tylko termicznej, do ktérej uzywa sie
tego samego paliwa, co do napedu parowego (np.
w Holandji).

Oczywista rzecz, ze ceny pradu elektrycznego
a zarazem i koszty ruchu kolei w takich warunkach
musza si¢ wahaé w stosunku do kosztéow ruchu paro-
wego i to nietylko w réznych krajach o réznych
walutach 1 cenach jednostkowych, lecz takze
w jednym i tym samym kraju.

W ogoélnosci jednak wszystkie obliczenia przed-
stawione omawianemu Kongresowi wykazywaly,
ze wartosci stosunku spélczynnikow napedow elek-
trycznego do parowego nie przekraczaly jednosci,
czyli sumaryczny spétczynnik kosztéw ruchu o na-
pedzie elektrycznym, a tem samem i koszty tego
ruchu, byly stale mniejsze od takichze kosztéw na-
pedu parowego.

Dla kosztéw ruchu ustalono wahania tego sto-
sunku miedzy wartosciami 0,385 a 0,625, lub odwrot-
ne wartosci wahaja si¢ miedzy 2,6 a 1,6, wresz-
cie dla kosztéw utrzymania maszyn zaprzegowych
otrzymano wahania miedzy 0,5 a 0,77, czyli od
2,0 do 1,3.

H. Fonty w Génie Civil, Tom II, str. 109,
133 i 155 przedstawia zalety zaprzegu elektryczne-
go jak nastepuje:

yLokomotywa elektryczna posiada — przy réz-
nej zdolnosci pociggowej — mniejszy ciezar, ani-
zeli lokomotywa parowa, a tem samem mniej sie
zuzywa; mozna jg przecigzyé i uzywaé stale do
granicy tarcia (chodzi tu o przyczepnosé, kiéra

w lokom. elekitr. jest o wiele wieksza, anizeli w pa-
rowych); szybko przyspiesza swoj bieg i przy wiek-
szych wzniesieniach tylko nieznacznie zmniejsza
swoja szybkosé; moze przebywaé dowolnie wiel-
kie odleglosci bez uzupelniania swych zapaséw (pa-
liwo, woda). Szybkosci — na tych samych na-
wierzchniach — przy zaprzegu elektrycznym zwiek-
szaja sie od 30% do 40%s.

Obstuga lokomotywy elektrycznej jest nawet
na najwiekszych maszynach prosta i fizycznie nie
nuzaca. Maszynista prowadzacy pociag moze byé
przeto lepiej wykorzystany do celéw samego ruchu
i lepiej baczyé na urzadzenia sygnalizacji, ktérych
dym i para nie zastaniaja, co zwigksza bezpieczeni-
stwo ruchu. Trakcja elektryczna umozliwia ruch po-
jedyriczych wozéw motorowych, ktory ze wzgledu
na swoja szybkosé i czestotliwoé¢ jest w wysokim
stopniu zyskowny. Przy ruchu o napedzie
elektrycznym wyzyskuje sie lepiej tak lokomoty-
wy, jak i wszystkie inne techniczne urzadzenia ko-
lejowe, t. j. nawierzchnie, sygnalizacje, oswietle-
nie, wreszcie stacje i dworce kolejowe. Klasycznym
przykladem zgeszczenia ruchu pociaggéw na dwor-
cach kolejowych jest koricowy dworzec kolei pen-
sylwanskiej w Filadelfji, ktéry przy ruchu paro-
wym byl zdolny do opanowania zaledwie 160 po-
ciaggow dziennie, gdy po elektryfikacji — przy tej
samej dlugosci i ukladzie toréw — liczba tych po-
ciagow doszla do 600, a wiec zdolno§é ruchu
wzrosta tu nieomal czterokrotnie.

Nie ulega watpliwosci, Zze nietylko zmiana trak-
cji z parowej na elektrycznag wymaga znacznego
zwigkszenia kapitatu zakladowego, ale takze do bu-
dowy nowych linji kolejowych o napedzie elektrycz-
nym potrzebny jest wiekszy kapital zaktadowy, ani-
zeli do budowy kolei zelaznych o napedzie parowym,
jednak te nadwyzke kapitalu zakladowego latwo
zamortyzowaé mniejszemi kosztami ruchu, ktére
w sumie daja przecietnie okolo 50°0 oszczednosci.
Précz tego uzyskuje sie — przy trakciji elektrycz-
nej — posrednio: 1. zwiekszenie szybkosci jazdy,
2. prawidlowsze wykonanie rozkladu jazdy,
3. latwe zwickszenie ruchu towarowego, 4. czystosé
w pociagach, na dworcach i na szlaku, wreszcie
5. wykorzystanie (co wplywa na zmniejszenie cen
jednostkowych) produkcji energji elektrycznej,
szczego6lnie przy niskich obciazeniach w godzinach
nocnych”. ‘

Interesujace dla omawianej sprawy jest
podane w tablicy 1. zestawienie liczbowe, wyjete
z pracy Inz. W. Lulofs'a p. t. ,Die Elektrizitits-
versorgung Hollands" opublikowanej w E. T. Z.
(Elektrotechn. Zeitsch. Tom 56, str. 320), dotyczace
kosztéw przewozu ciezaru 1000 tonnowego na od-
legtosé 1 km o zaprzegu elektrycznym (produkcii
termicznej) w poréwnaniu z takiemiz kosztami prze-
wozu o zaprzegu parowym. Holandja bowiem za-
dnych sitowni wodnych o znaczeniu gospodarczem
nie posiada. Elektrownie swoje o produkciji ter-
micznej, ktérych jest 26 (o mocy powyzej
100<10* kW, przecietnie rocznie 40<X10° kWg) —
opala kamiennym weglem rodzimym, pochodzacym
z poludniowo-zachodniego =zaglebia weglowego
w okregu limburskim,

Wedlug powyzszego zestawienia, réznica kosz-
téw przewozu ciezaru 1000 tonnowego na odle-
glosé 1 km wynosi zatem w Holandji — przy ter-
micznej produkcji pradu elektrycznego pomiedzy
obydwoma omawianemi zaprzegami kolejowemi,

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



Tablica I
N aped
RODZAJ KOSZTOW saxoiry | aivktos
zt "}7”
. |
1. Koszty ogélne 135 | 1.08
Ptace zatrudnionych 2,64 0,60
3 Utrzymanie i odnowicnie prze- — 0.26
woddéw .
4, Utrzymanie stacji . . . . . -— 0,26
5, % taboru kolejowego 3.77 2,11
6. Paliwo i woda 1.76 —
7. Koszty energji elektrycznej . . — 3.70
Razem 9.52 8.02

1,50 zt, co czyni 15,7%0 na korzysé¢ zaprzegu elek-
trycznego. Jeszcze korzystniej uksztaltowalby sie
jednostkowy koszt przewozu dla wodnej produkeji
energji elektrycznej, czego dowodem jest prawie
zupelna elektryfikacja zwigzkowych kolei szwaj-
carskich oraz omawiana elektryfikacja panstwowych
kolei szwedzkich.

Szwecja jest konczyng euro-azjatyckiego masy-
wu ladowego, wysunieta na pélnocny-zachéd Eu-
ropy. Jej najbardziej na pélnoc wysuniety punkt
graniczny lezy na 69 réwnolezniku pélnocnym t. j.
279 km poza pélnocnem kotem polarnem; w tych
regjonach klimatycznych granica wiecznego $nie-
gu schodzi do 600 m wysokosci nadmorskiej, naj-
dluzszy dzieri i noc trwaja tam przeszlo miesiac,
a zlodzenie wéd i przedmiotéw naziemnych (przy
kolejach o trakcji elektrycznej — przewody) trwa
przecietnie siedem miesiecy w roku.

Powierzchnia kraju o wielkoséci 448 tys. km® na-
chylona jest w kierunku wschodnim i poludniowym
t. . w kierunku niecki baltyckiej i ciesnin lacza-
cych Battyk z morzem Pélnocnem. Wzdluz granicy
zachodniej (norweskiej) ciagna sie lancuchy gor-
skie formacji krysztalicznej, obejmujac swem pas-
mem '/, powierzchni calego kraju, a grzbiety ich
najnizsze na poludniu wznosza sie miarowo w kie-
runku poélnocnym, gdzie — pokryte wiecznym
$niegiem — granie i szczyty dosiggaja znamienia
2135 m wysokosci nadmorskiej.

Na stokach tego wyzynnego i gorskiego walu
rodzg sie rzeki, prowadzace znaczne objetosci wod—
odpoczywajacych po drodze w basenach licznych je-
zior—w biegach niemal réwnoleglych w kierunku
Battyku w srodkowej i péinocnej Szwecji, a w po-
ludniowej potaci kraju rzeki te rozbiegaja sie pro-
mienisto w kierunku Baltyku i Kategatu.

Zaludnienie Szwecji jest rzadkie. Caly kraj po-
siada zaledwie okolo 6,5 miljona mieszkancow,
czyli 16 mieszkaricow przypada na 1 km* (w Polsce
okoto 86). Ludnosé¢ ta trudni sie rolnictwem
(38,7°/0), gérnictwem i przemysltem (29,5%), w han-
dlu i komunikacjach zajetych jest 13,6° ludno-
§ci, a reszta t. j. 18,29 zajeta jest innemi zawoda-

1) Przy przeliczaniu na zlote przyjeto relacje z r. 1934
100 zt. = 27,78 guldenéw hol. lub 100 guld. hol. = 360 zl.
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mi (urzedy, wolne zawody, rybactwo, budowa stat-
kow i t. p.). )

Wedlug powyzszego opisu, tak geograficzne po-
lozenie kraju, jak rzezba terenu, stosunki klima-
tyczne i hydrologiczne, jak wreszcie stosunki ludno-
sciowe, nie tworza sprzyjajacych warunkéw do
budowy i rozwoju gestej sieci kolejowej o inten-
sywnym ruchu, a pomimo to posiada Szwecja oko-
to 7000 km linji kolejowych t. j. gestoé¢ wpraw-
dzie jest niewielka, bo 1,44 km przypada na
160 km* kraju (w Polsce 4,5 km/km®), lecz w sto-
sunku do ilosci mieszkancow przypada w Szweciji
1 km kolei na 929 mieszkancow (gdy w Pol-
sce na 2000 m), mozna to uwazac za normalng
gestosé sieci kolejowej odpowiedajaca warunkom
gestosci w krajach zachodniej i srodkowej Eu-
ropy o wysokim stopniu cywilizacji.

Najbardziej na pélnoc polozona miejscowoscia
w Szwecji — lezaca okolo 100 km poza péinocnem
kotem polarnem—do ktérej dochodzi normalnoto-
rowa kolejowa ‘arterja komunikacyjna jest Gel-
livare.

Glowna sie¢ kolejowa w Szwecji — jak zreszia
i w innych krajach — budowana byfa w drugiej po-
towie wieku XIX dla zaprzegu wylacznie parowe-
go, a obecnie przeprowadza si¢ w Zywem tempie
zupelna elektryfikacje tej sieci, przyczem gléwna
przyczyna tempa tej elektryfikacji jest obecna de-
presja gospodarcza.

Miarodajnym bowiem czynnikiem obecnej
zmiany trakcji parowej na elektryczna jest — obok
nadmiaru posiadanych w kraju sit wodnych —
ochrona przed importem obcego wegla kamienne-
go, potrzebnego do opalania parowozéw kolejo-
wych.

W koncu roku 1934 w Szwecji zelektryfiko-
wano 1800 km kolei panstwowych, co czyni oko-
fo 26%/0 calkowitej sieci kolejowej.

W toku prac jest elektryfikacja dalszych
1000 km linji kolejowych, ktére maja byé¢ uru-
chomione juz na wiosne r. 1936. Po otwarciu
ruchu na tej dlugosci, bedzie zelektryfikowane 40/
calej szwedzkiej sieci kolejowej, obejmujacej 80%0
catego ruchu kolejowego w Szwecji.

Niezaprzeczony jest techniczny i gospodarczy
sukces elektrylikacji sieci, lezacej w pélnocnej
czesci kraju t. zw. ,Riksgriansbahn”, ktorej dlu-
gos$é wynosi 448 km, Jest to sie¢ kolejowa o malym
ruchu osobowym i stuzy przewaznie do przewozu
produkéw goérniczych t. j. rud metalowych. Wsku-
tek jej elektryfikacji zwiekszono znacznie szybkosé
pociggéw towarowych oraz zdwojono cigzar ta-
boru kolejowego (t. zw. ciezar przyczepny); tym
sposobem oszczedzono juz projektowang i za-
twierdzona budowe drugiego toru, ktéry stal sie
zbyteczny, gdyz zelekiryfikowana sie¢ kolejo-
wa spelnia swoje zadanie bez zarzutu.

Mniej gospodarczo skutecznym okazal sie wy-
nik elektryfikacji magistrali Sztokholm—Géte-
borg dlugosci 456 km, poniewaz ze wzgledow
oszczednosciowych urzadzenia techniczne tak sta-
cyjne, jak i na wolnej przestrzeni wykazaly pew-
ne braki i wskutek tego czesciowo i czasowo za-
wodzily przy gestym i intensywnym ruchu, jaki na
tej glownej linji kolejowej sie odbywa.

Braki te zostaly spowodowane nastepujacemi
wzgledami natury gospodarczej.

Pierwszy projekt zmiany trakcji na tej linji
z r. 1920, ktérego ogdlny kosztorys wynosit 5,8
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miljonéw ang. funtow szterl. (£)*), nie zostal wy-
konany. Przewidywal on wlasne stacje o napedzie
wodnym, a jego globalna suma wydawata sie decy-
dujacym czynnikom zbyt wysoka, pomimo zZe
owczesna wysoka cena importowanego wegla ka-
miennego uzywanego do kolejowego napedu
parowego — zezwalala na uzycie tak wielkiego ka-
pitatu zakladowego, ktérego oprocentowanie i amor-
tyzacja moglyby nastapi¢ w bardzo krotkim czasie
bo w ciagu 50 miesiecy.

Nastepnie — pomimo uzyskanej zgody czyn-
nikéw decydujacych na zasadnicze podstawy tego
projektu — wystapily trudnosci natury technicz-
nej przeciw jego wykonaniu, ktére spowodowaly
jego rewizje, a zarazem opOZnienie rozpoczecia
robét do lata roku 1923. W roku tym bowiem przed-
stawiono rzadowi szwedzkiemu nowy projekt elek-
tryfikacji omawianej magistrali kolejowej, ktére-
go sumaryczny kosztorys obnizono w stosunku do
pierwszego projektu o 63,1%0, czyli do 2,14 miljo-
now

Te wielka roznice w kosztorysach obydwéch
projektow wywolata rezygnacja z wlasnych stacji
wodnych oraz wlasnej sieci wysokich napie¢ wraz
z placowkami przeksztalcen 1 przelaczen pradu
elektrycznego, wreszcie ograniczono sie w tym
drugim projekcie do pobierania pradu zmiennego,
dostarczanego przez sitownie publicznej gospo-
darki energetycznej w Szwecji, z przeksztalce-
niem synchronicznem na zgeszczonych (do prze-
cigtnej odleglosci 100 km) placéwkach przeksztal-
cen,

Procz tego drugi projekt obejmowal uproszczo-
ne ustroje techniczne na wolnej przestrzeni i w sta-
cjach kolejowych oraz uproszczony ustréj maszyn
pociagowych, bo zamiast czterech typéw tych
maszyn, objetych projektem z r. 1920, przyjeto tyl-
ko jeden, ktorego lokomotywy dla czterech zasa-
dniczych rodzai ruchu kolejowego (po$pieszny oso-
bowy, osobowy, pospieszny towarowy i towarowy
roznily si¢ tylko wielkoscig przektadni.

Na nieudaly i niekorzystny, pod wzgledem go-
spodarczym, wynik elektryfikacji magistrali Sztok-
holm—Géteborg wplynal takze spolczynnik nie-
pewnosci wahajacych sie wéwczas cen jednostko-
wych importowanego wegla kamiennego. Przy do-
ktadnie przeprowadzonej kalkulacji oparto bowiem
oprocentowanie i amortyzacje kapitalu zakltado-
wego, uzytego przy zmianie trakcji parowej na
elektryczna, na nowe budowle, na t. zw. ,ekwiwa-
lencie weglowym", ktéry przy ostabionym ruchu
kolejowym w r. 1923 wynosit 1 £ 17 szyl. za 1 ton-
ng; liczono sie z tem, Ze przy wzmocnionym ruchu
kolejowym o 25%, wartosé jego obnizy sie do 1 L
1 szyl. 16 p., coby zezwalato na splate—bez naru-
szenia podstaw tej splaty — 5% odsetek i rat amor-
tyzacyjnych kapitalu inwestycyjnego.

Tymczasem jednak cena importowanego wegla
kamiennego spadta we wrzesniu r. 1931 do mini-
malnych granic t. j. do 16 szyl. za tonne i wywrdci-
ta cala misternie opracowana kalkulacje. Wobec
tego zarzad kolejowy musial szuka¢ nowych zro-
del oszczednosci, bo w przeciwnym razie grozita
mu niewyplacalnosé. W pogoni za temi oszczedno-
sciami, idac za przykladem Szwajcarji, przelozono
caly ruch towarowy na omawianej linji kolejowej
na godziny nocne, w ktérych jednostkowe ceny pra-

') Wartosci podane przed dewaluacja funta ang.
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du o produkcji wodnej sa minimalne. Nastepnie
panstwowy zarzad kolejowy uzyskal od rowniez
panstwowych zarzadéw wodnych znaczna obnizke
cen pradu elektrycznego, wreszcie objeto oszczed-
nosciami takze i maszyny zaprzegowe, ktorych kosz-
ty utrzymania obnizono do 2,3 p. rocznie (od 1
maszyny). Obnizono przeto koszty ruchu (w sto-
sunku do napedu parowego) rocznie o 87000 %,
a koszty utrzymania o 25,3 tys. £, razem 0 112300 £;
w ten sposéb uzyskana kwota wystarczala juz na
zaplacenie rat amortyzacyjnych oraz na oprocento-
wanie kapitalu inwestycyjnego, wylozonego na no-
we budowle przy zmianie napedu parowego na
elektryczny.

Powyzej opisane doswiadczenia z jedna z glow-
nych linji kolejowych w Szwecji mogly ostudzi¢
zapal do dalszej elektryfikacji kolei panstwowych.
Tak jednak sie nie stalo.

Gdy bowiem w r. 1929, wskutek ciagle powigk-
szajacego sie ruchu na kolejach szwedzkich t. zn.
zwickszonych szybkosci i powiekszajacych sig cie-
zarow przyczepnych — okazala si¢ potrzeba spra-
wienia nowych i 0 nowszym ustroju lokomotyw pa-
rowych, rozpoczeto znéw badania trwajace dwa la-
ta (1929 i 30), ktérych wynik byl dosé¢ sensacyjny,
bo wykazal, Zze taniej dojdzie sie do zamierzone-
go celu, zmieniajac trakcje parowa na elektryczna.
Wybér linji kolejowej padl na druga magistrale
Szwecji Sztokholm—Malmé i jej niektére odgale-
zienia sieci, lacznej dlugosci 856 km i 1584 km
toru.

Roéwniez i przy elektryfikacji tej nowej linji
kolejowej zrezygnowano z budowy wlasnych stacji
wodnych i postanowiono kupowaé prad elektryczny
od stacji wodnych t. zw. publicznej gospodarki ener-
getycznej w Szwecji (do ktorej naleza tak sitow-
nie panstwowe jak i prywatne), ktérej =zarzad
w pertraktacjach, przeprowadzonych z zarzadem
parnistwowych kolei zelaznych, obnizyl cene pradu
elektrycznego do 0,29 za 1 kWg.

Sumaryczny kosztorys na elektryfikacje tej
linji kolejowej opiewal na 3,85 miljonéw %. Ko-
sztorysu tego nie przekroczono, odwrotnie, przy
budowie niektérych objektéw poczyniono pewne
male oszczednosci.

Poszczegolne pozycje omawianego kosztorysu
zestawione sg cyfrowo w tablicy 2-ej.

Od tej sumy nalezatoby odjaé 990000 . (prawie
miljon), ktéreby zarzad kolejowy musial wydaé
na zakup nowych parowozéw celem usprawnienia
ruchu o napedzie parowym, czyli faktyczne koszty
elektryfikacji tej linji wyniostyby woéwczas tylko
2,86 milj. L.

Wskutek elektryfikacji linji kolejowej Sztok-
holm—Malmé, zanotowano przy 8,64 miljonéw
pociago-km, w stosunku do ruchu parowego rocz-
nie nastepujace oszczednosci, zestawione w tabli-
cy 3-ej.

Z tablic 2 i 3 wynika, ze faktyczny roczny zysk
ekonomiczny, uzyskany wskutek elektryfikacji ma-
gistrali Sztokholm—Malmé wynosit 68800 I.

Oczywista rzecz, ze do tego wyraznego ekono-
micznego zysku nalezatoby dodaé zyski posrednie,
niedajace si¢ cyfrowo wyrazié, jak np. czystosé
w pociagach i na stacjach, skrécenie czasu jazdy
majace wazne znaczenie dla podréznych i t. p.,
wreszcie zanotowano takze pewne zyski ze stano-
wiska socjalnego, mianowicie przy pracach zmia-
ny napedu parowego na elektryczny znalazlo za-
jecie wielu bezrobotnych rozmaitych zawodéw
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Tablica' 2.
Koszt
PRZEDMIOT i

w L ang.

1. Urzadzenie rozdzielnic i przeksztafcen
pradu 330.000
2. Przewody do ruchu pociagéw 1.470.000
3 ~ « ofwictlenia 121.000
4, Zmiany kol. urzadzen telegr, i telefon. 379.000
5. o panstw. . .. o 225.000
6. - urzadzen o$wietleniowych 67.000

7 - ustrojé6w mostowych i sygna-
towych ; 55.000
8. Zapas elektrowozéw . 1,033.000

9. Elektryczne oéwietlenie i opalanie
pociagbw 170.000
Razem . 3.850 000

Tablica 3.
PRZEDMIOT L

1. Zmniejszenie plac zatrudnionych . 122.000
2. Paliwo do parowozéw 201,000
3. Smary, woda i ogrzewanie . 17.600

4. Zmniejszenie kosztéw utrzymania lo-
komotyw 52.900

5. Zmniejszenie kosztéw pradu elektr.
do $wiatla i sygnalizacji . 9.900

6. Zmniejszenie koszléw zakupna taboru
(wag. towarowych) . 2.200

7. Zmniejszenie kosztéw utrzymania u-
rzadzen telegraficznych i telefoniczn. 5.500
Roczne oszczednosci razem 412.000

Od tej sumy nalezy odjaé
nadwyzke kosztow:

8. Oprocentowanie kapitalu zakladow.
(4.55% od 2.86 milj. L) 130.100
9. Koszty pradu elektrycznego 149.200

10. Utrzymanie i odnowienie urzadzen,
przewodéw i rozdzielnic . 6.390
Roczna nadwyzka razem 343200

i niekwalifikowanych robotnikéw, a wigc elektry-
fikacja kolei parowych zwalcza chwilowo i czescio-
wo bezrobocie, panujace wszedzie podczas obecne-
go kryzysu gospodarczego. ‘

To tez w najblizszym czasie t. j. na wiosneg r.
1936 ma byé ukoriczona elektryfikacja dalszych

szwedzkich linji kolejowych, na ktérych prace
elektryfikacyjne sa w pelnym toku.
Przedewszystkiem zelektryfikowane zostana

linje kol. Sztokholm — Ange (rys. 1) i Malmé —
Goéteborg z ich odgalezieniami, a w projekcie jest
elektryfikacja dalszego ciggu zachodniej linji po-
brzeznej z Géteborgu przez Venersborg (nad jezio-
rem Vener) do granicznego norweskiego miasta
Fredrikstad, a stamtad do stolicy Norwegji Oslo,
przyczem elektryfikacje odcinka diugosci 145 km,
lezacego na terytorjum norweskiem, ma wedlug
umowy rowniez przeprowadzi¢ zarzad panstwo-
wych kolei szwedzkich.

Po zupelnem zelektryfikowaniu linji kolejowych
Malmé—Oslo dlugosci 565 km, czas jazdy na tej
linji zostanie skrécony o 3 g. i 15 minut.

Nastepnie w projekcie jest rowniez elektryfika-
cja linji Charlottenborg—Kil oraz na pélnocnym
wschodzie Ockelbo—Upsala. Termin dokonania
tych prac oznaczono do korica r. 1940,

Elektryfikacja calej sieci kolejowej w Szweciji
dlugosci okoto 7000 km da si¢ opanowaé zuzyciem
zaledwie 4%/o catkowitej obecnej produkcji energji
elektrycznej, wytwarzanej przez stacje wodne pu-
blicznej gospodarki energetycznej tego kraju.

zupelnie odmiennych warunkach anizeli
w Szwecji powstala francuska sie¢ kolejowa.

Francja jest krajem pobrzeznym (dlugosé jej
granic morskich — 2850 km) zachodnio-europej-
skim o powierzchni 551000 km® (nieco wiekszej od
Szweciji), i stosunkowo gestem zaludnieniu, posia-
da bowiem obecnie okolo 42 miljonéw mieszkari-
cow ,a zatem gestosé zaludnienia wynosi 76 miesz-
kanicéw na 1 km®.

Cechy fizjograficzne Francji nie utrudniaja jej
(jak Szwecji) budowy gestej sieci kolejowej.

Przy poréwnaniu gléwnych cech fizjograficz-
nych obydwéch omawianych krajéw, nie mozna po-
minaé geograficznego polozenia Francji, majace-
go wplyw na klimat oraz rzezbe terenu, ktéra we
Francji jest o wiele korzystniejsza nietylko dla
rozwoju samej sieci kolejowej, ale takie dla jej
elektryfikacji.

Obok bogatych i obfitych zl6z wegla kamien-
nego (ktérych Szwecja wcale nie ma) posiada Fran-
cja na calej swej granicy ladowej na wschodzie
i potudniu — ogélnej dlugosci 2774 km — znaczne
zapasy sit wodnych, przewyiszajace znacznie sily
wodne Szwecji. Te Zrédla energji znajdujg si¢ na
wschodzie w Pirenejach.

Dtugosé sieci kolejowej we Francji wynosi oko-
o 44000 km, z czego wynika jej gestos¢ 7,9 km km?,
a w stosunku do liczby ludno$ci wypada 1 km
dlugosci linji kolejowych na 955 mieszkarncow,
podobnie jak w Szwecji, a dwa razy mniej, niz
w Polsce.

Poniewaz glowny szkielet tej sieci powstal
w czasie, gdy prad elektryczny, a szczegélniej spo-
soby jego produkcji, oraz réznorodnos¢ jego zasto-
sowania, przechodzily okresy niemowlgctwa i doj-
rzewania, motory zas dieslowskie — jako najmiod-
sze w tej tréojce napedoéw kolejowych — wogdle
jeszcze nie istnialy, dlatego wszystkie linje kolejo-
we budowano dla napedu parowego, ktéry obecnie
we Francji, podobnie jak w innych krajach, uste-
puje w dosé szybkiem tempie swe miejsce energji
elektryczne;j.

Dotychczas zelektryfikowano i uruchomiono na-
stepujace dlugosci linji kolejowych we Francji:

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



317

—

— S : \Eu/awe ’ s & ['e!f s
—— " .ﬂf 144 .!Z X i g Berer:r ' & 49?5 —_
) —— i i _—
Fuenterabria q{ Larbonne e
" " 7, by /
E{Qkffy/[ A’dc“/c?. AWP NV e “, » 7).9,7315@517_
ka/e/ ( Francuskich V"&) Dt B
> Kep. ﬁndorrdl e A Qfort Bou
lrrye ze/ek/ry/ﬂroma/ze e ”\}/‘ ;
_____ v » bucdlorvie _
——— ™ ) 7zygm‘arua/zzu
.............. " w f2rg) ekcte

——

cnne linje kol (frarore)

Rys. 2
i —— gra/u‘cg /za/éJ}rva

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



318

Kolej Paryz — Orlean 352 km
o Poludniows -~ & - » = = 3 2 4 1593 &
. Pafistwowe . . g ow = o 1T
» Paryt—-l.yon—Morze Srédzlemne - 9
w Wachodais: = ¢ & « » & @ = & 20 5

Razem 2464 km,

czyli 5,6%0 dlugosci calej francuskiej sieci kole-
jowej.

Ze stanowiska gospodarczego przedstawia sie
elektryfikacja francuskich kolei zel. wedlug refe-
ratu P. Leboucher'a (Techn. Mod. Tom 26 str. 69),
na dwutorowej linji kol., w poréwnaniu z napedem
parowym, nastepujaco:

Tablica 4.
WYDATKI Parow. | Elektr.
|
1. Palwol woda « & s« & « 479
2. Konserwacja lokomotyw . . . 2T & 11 %
3. Ptace zatrudmionych . . . . 18, 10
4, Amortyzacja i oprocentowanie

kapicalu zakladowego statych
budowli elektryfikacyjnych . . - 37,

5. Amortyzacja i oprocentowanie

kapitatlu  zakupu lokomotyw

elektrycrnyeh . « ' « . — 20 ,
6. Koszt pradu elektrycznego . . - 16 ,,
T REne: o 5 = @ % & 4% 8. 6.

Razem . . 100% 100 %

Z powyziszego zestawienia wynika, Ze po spla-
cie kapitalu zakladowego wraz z procentami, kto-
rego czas amortyzacji nie trwa zwykle diugo, bo
przecietnie okolo 5 lat, czysty zysk ze zmiany ru-
chu parowego na elektryczny na dwutorowej
linji kolejowej we Francji wynosi 57% ogélnych
kosztéw ruchu.

W kalkulacji powyzszej uwzgledniono pobér
energji elektrycznej wylacznie produkcji wodnej.
Jezeli jednak do napedu uzyje si¢ energji elektrycz-
nej produkcji termicznej, to cyfry podane w tablicy
4-ej w rubryce 6 ulegng zmianie juz przy stalej ce-
nie paliwa na niekorzysé napedu elektrycznego,
a przy wahaniach cen paliwa ulegng zmianie:
a) przy produkcji wodnej pradu elektr. cyfry po-
dane w rubr. 1, oraz b) przy produkcji wodno-ter-
micznej lub termicznej cyiry podane w rubrykach
1 i 6. Zmiany te jednak nie moga byé¢ tak nieko-
rzystne dla trakcji elektrycznej, aby mogly spo-
wodowaé wstrzymanie napedu elektr. i powrét do
zaprzegu parowego. Jasne jest tu bowiem, ze ze
znizek cen paliwa — przy produkcji pradu wodno-
termicznej i termicznej — korzysta nietylko naped
parowy, ale takze i elektryczny i wahania cen pa-
liwa dotycza—wprawdzie nie w rownym stopniu—
ale réwnoczesnie obu napedow.

Dotychczasowe doswiadczenia poczymone na
kolejach francuskich wykazaly nastepnie, ze wy-
datki na czyszczenie, smarowanie, naprawe i utrzy-

manie lokomotyw elektrycznych wynosza od
55% do 60%6 takichze wydatkow dla lokomotyw pa-
rowych, czyli sg od 40 do 45% nizsze dla tych
samych linji kolejowych. Roéwniez konserwacija
lokomotyw elektrycznych jest o 50 tarisza niz
utrzymanie parowozow.

Po tak korzystnych dla ruchu elektrycznego
doswiadczeniach, przystapily francuskie Towa-
rzystwa kolejowe oraz Zarzady kolei panstwowych
do ulozenia programu dalszej elektryfikacji na na-
stepnych lat pie¢, ma on byé ukonczony w r. 1940.

Program tej elektryfikacji przedstawia sie na-
stepujaco:

1) Tow. Kol. Pary:i—Orlean: a) konczy elektry-
fikacje linji kol. Vierzon—Brive dlugosci 299 km
oraz b) przygotowuje elektryfikacje linji kol.
Tours—Bordeaux dlugosci 350 km, ktoéra polaczy
Paryz z siecig kolei Poludniowej i stworzy trase
o napedzie elektrycznym z Paryza do Madrytu
dtugosci 1455 km, wreszcie c) projektuje drugie ta-
kie polaczenie odcinka Brive—Montauban dtugosci
163 km. Po wykonaniu w toku bedacych prac, pod
a i b wymienionych, przedluzy sie dlugosé zelektry-
fikowanej sieci kol. Paryz—Orlean z 352 do 1001
km, czyli do 13% dlugosci tej sieci, a ruch na tej
sieci powigkszy sie do 30%.

2) Tow. Kol. Poludniowej: a) konczy prace
przy zmianie ruchu na odcinkach Montauban—Tou-
louse—Narbonne—Cette dlugosci 270 km i Nar-
bonne—Port—Bou dlugosci 107 km, oraz b) projek-
tuje w najblizszym czasie zelektryfikowanie
linji Montauban—Bordeaux dlugosci 206 km. Po
ukoniczeniu tych prac, dlugosé¢ zelektryfikowanej
sieci kolei Poludniowej przedtuzy sie z 1593 km do
1970 km, co w odsetkach czyni 46%0 catkowitej
dlugosci tej sieci.

Zaznaczyé tu nalezy, ze na sieci Kol. Potudnio-
wej przecigine zuzycie wegla kamiennego jako pa-
liwa w ruchu parowym wynosilo 22 kg na 1 km dla
pociggéw osobowych. Wartosé ta jest wartoscia
przecigtng i waha si¢ w szerokich granicach zalez-
nie od polozenia trasy kol. nad poziomem morza,
a obecnie po zelektryfikowaniu zarzad kol. placi
silowniom wodnym 3,84 gr za 1 kWg. Nietylko
bewiem kolej podpirenejska Peryngnan—Toulouse—
Pau—Dax wraz ze swemi odgalezieniami (rys. 2)
biegnie w gorzystej i podgorskiej rzezbie terenu, ale
takze i na odcinku Beziers—Neussargues musiano
przy budowie tej linji pokonaé znaczne (rudnosci
terenowe. Pochylenia tej linji dochodza do 33"/,
a sama linja przebija teren tunelami w 39 miejscach
oraz najwyzszy jej odcinek przechodzi przez
znamie 1053 m wysokosci nadmorskie;j.

3) Francuskie Koleje Paristwowe posiadaja
obecnie réowno 100 km dlugosci zelektryfikowanej
kolei w Paryzu i jego okolicy (rys. 3). Zarzad tych
kolei elektryfikuje obecnie linje kol. Paryz (Mont-
parnasse)—Le Mans dlugosci 211 km oraz b) przy-
gotowuje do elektryfikacji linje Paryz (st. Laza-
re) — Le Havre diugosci 228 km.

4) Tow. Kolei Wschodnich ma dotychczas ze-
lektryfikowang dlugosé 320 km, a obecnie koriczy
elektryfikacj¢ wschodniego ruchu podmiejskiego,
ktory wprawdzie nie jest tak gesty jak na sieci
kol. panstw., siega jednak o wiele dalej od Pary-
za, bo az do Chateau—Thierry (95 km) i Longu—
eville (89 km). Otwarcie ruchu na tej pierwszej
linji ma nastapi¢ w najblizszym czasie az do m1e1-
scowosci Meaux (55 km), a dopiero w péZniejszym
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czasie zostanie ruch ten przedluzony do Ch.
Thierry.

Procz tego Zarzad paryskiej kolei podziemnej
projektuje objecie w zarzad linji do Vincennes,

ktérej elektryfikacja ma byé przedtuzona do Cham-
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pigny lub do Sucy—Bonneuil i przylaczenie jej do
metropolitaine'u.

Preliminowane wydatki na elektryfikacje kolei
zelaznych w ciagu nastepnych pigciu lat przez trzy
Towarzystwa kolejowe oraz Zarzad kol. panstwo-
wych we Francji zestawione sg w tablicy 5-tej.

Tablica 5
w miljonach zt A
| i
KOLEJ g
w =} = [+ ] (=)
o) ™ ™ ~ )
& e | = 2 o
|
[
1. Koleje Parnstwowe 17,91 ‘ 21,50 | 26,51 | 28,66 | 36.55
2. Paryz — Orlean . 17,91 ‘ 21,50 | 26,51 | 28.66| 73.8
3. Tow. Kol. Wschodn. | 11.83 | 17.91 | 26,86 | 26,86 | 59.8
4, Paryzi—Lyon—Meédit. | 430 | 360| 071 | — | —
Razem | 51,95 ‘ 64,51 | 80,59 84,18| 170.24|
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5) Tow. Kol. Paryi—Lyon—Morze Srédziemne
projektuje tylko krotkie przediuzenie 99 km ze-
lektryfikowanej linji Modane—Chambéry o 37
km na na odcinku Chambéry—Culoz, lezacym
w Alpach francuskich. Inne linje kolejowe tego

Elektryfikacja rezla
g o fraryskiego
S Z e [inje zelektryfikonane
». glowne

_____ » drugorz.i tacznikone

Rys. 3.

towarzystwa, przeznaczone do elektryfikacji, nie

wyszly jeszcze poza ramy projektow.

Przy opracowywaniu niniejszego tematu postugiwano sie
nastepujacemi Zrédiami:

1. I. Wasowicz i A. Zierhoffer: ,Swiaf w cyfrach. Rocznik
1932, Lwow—Warszawa.
2. Sprawozdanie I. Oefverholm'a, streszczone przez M. Car-
don'a w Bullet. Société frang¢. Elecrticiens. Tom 3,
str. 808. Paryz.
3. Th. Kreuzkam: ,Elektrifizierung der Eisenbahn", Der
Bauingenieur, 1933, str. 478. Berlin.
4. A. Parenski: ,Koszty ruchu i ufrzymania kolei o za-
przegu elektrycznym”, Czas. Techniczne. Tom 52,
str. 151, Lwow.
5. A. Parenski: ,,Publiczna gospodarka energetyczna w Szwe-
cji, Gospodarka Wodna. Tom 1. Warszawa.
6. Bezimienne sprawozdanie opatrzone kryptonimem W. R.
p. t. ,Die Wirtschaftlichkeit der Elekirisierung der
Schwedischen Staatsbahnen”, Elektr. Techn. Zeit-
schrift. Tom 56, str. 382. Berlin.
7. Bezimienne sprawozd. opatrzone kryptonimem Hldn p. t.
.Die Elektrisierung der schwedischen Bahnen”,
E. T. Z. Tom 55, r. 1934. Berlin,

Bezimienne sprawozdanie opatrzone kryptonimem ak
p. t. , Weitere Bahnelektrisierung in Frankreich”,
E. T. Z. Tom 56, str. 622. Berlin.

®

Do Nr. 11 (135) .Inzyniera Kolejowego” dolgczony jest Nr. 11 (103)

.Przeglgdu Zagranicznego Pismiennictiwa Kolejowego”.
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Inz. Stanistaw Wasilewski

606.4(493)

Powszechna i Miedzynarodowa Wystawa

w Brukseli

(dokonczenie)

Grand Palais, dzielo arch. Van Necka, dzieli
si¢ na 3 olbrzymie hale: srodkowa zajmuje wystawa
kolejowa (Gare Modéle) opisana w poprzednim ze-
szycie, dwie inne, boczne poswiecone sa rézinym
dzialom techniki.

Hala na prawo dzieli si¢ na 5 czesci i miesci ekspo-
naty z dziedziny elektrotechniki, metalurgji, me-
chaniki, oraz gornictwa. Przy wejsciu do hali wi-
dzimy olbrzymia mape plastyczna Belgji, wykona-
na bardzo:doktadnie i artystycznie, w glebi inna
mapa i tablice swietlne, charakteryzujace rozwoj
gornictwa w Belgji, opracowane przez Fédsration
des Associations Charboniéres de Belgique i Offi-
ce National des Charbons. Na pierwszej mapie nie-
zliczone lampki elektryczne symbolizuja rozwdj
elektrotechniki w poszczegélnych miastach i gmi-
nach Belgji. Dowiadujemy sie z nich, ze roczny
rozchéd energji elektrycznej w Belgji sigga
1.216.000.000 kWg. Moc zainstalowana stacyj
T-wa U. E. E. B. wynosi 1.060.000 kW. Prawie ca-
fa ludnosé, bo 99,79, korzysta z dobrodziejstw
energji elektrycznej, 70 maszyn i obrabiarek
w zakladach belgijskich poruszane jest napedem
elektrycznym.

Z wystawcow tego pieknego dzialu odnotowaé
nalezy: Constructions électriques de Belgique
w Herstal — nowe serje silnikéw tréjfazowych,
silniki hermetycznie zamkniete z wentylacjg zew-
netrzna, przeznaczone do pracy w trudnych warun-
kach, gdzie jest duzo kurzu i wyziewéw chemicz-
nych., Association des Centrales électriques indu-
strielles de Belgique. W pigknej witrynie tego T-wa
widzimy szereg spawarek elektrycznych typu auto-
matycznego mocy 80/100 kW. Union générale Bel-
ge d'électricité wystawia miedzy innemi nowe typy
piecow elektrycznych na 5 kW z temperatura na-
grzewu 1000°C. T-wo A. C. E. C. w olbrzymiem sto-
isku wystawia motory elektryczne do tramwajow,
lokomotywki elektryczne do kopalid wegla, oraz
bogaty asortyment kabli, reostatow, izolacji i t. d.
T-wo Gardy—transformatory, T-wo SEM — silni-
ki do trakcji elektrycznej. Wszystkie wymienione
wyzej firmy oraz dziesiatki innych, wystawiajg réz-
ny osprzet elektryczny i zaréwki najprzeréiniej-
szych jakosci. Efektowne stoisko kabli elektrycz-
nych, blach miedzianych i mosieznych nalezy do
T-waU.C. Z

Artystyczna strona dzialu elektrotechnicznego
znalazla piekny wyraz w 2 dekoratorach: E. Sal-
kinie i architekcie Eggeriku, ktérzy umieli w sposéb
niebanalny daé antyteze wieku elektrycznosci
i czaséw dawnych.

W dziale metalurgji kréluje piekne stoisko sta-
firmy Cockerill'a, poswigcone
100-leciu kolei Belgijskich. Parowé6z tego T-wa wi-
dzieli$my juz na wystawie La Gare Modéle. Tutaj
znajdujemy rézne akcesorja nawierzchni kolejo-

wej i drogowej: szyny, (we wszystkich fazach ich
wyrobu), iglice (iglica wahadlowa stalowa dziala-
jaca bez sprezynowania), 4 typy nawierzchni drog
tych: ,nowomoc”, beton uzbrojony, beton zwykly
i nawierzchnie metalowa, skladajaca sie z plyty
zelaznej, gleboko ryflowanej, lezacej na podiozu
z kamienia, tlucznia i cementu. Dalej ida liczne
okazy odlewow do celéw kolejowych (cylindry do
najnowszego typu parowozéw — Pacific), bla-
chy, przyrzady do spawania acetylenem, wresz-
cie olbrzymi korbowéd do silnika gazowego. T-wo
buduje réwniez okrety, silniki gazowe wtasnego sy-
stemu i t. d.

Zaklady metalurgiczne Marihaye wystawily bo-
gaty pokaz szyn, rozjazdéw, podkladéow zelaznych,
tubek i t. d. Piekne ich stoisko zdobia liczne wzo-
ry i tablice, dotyczace wynikéw badan metalur-
gicznych w zaktadach Towarzystwa. Profile zelaza
handlowego wystawia znane T-wo ,,Providence”,
odlewy zeliwne — T-wo Griffin, blachy i pale-
niska miedziane—T-wo de Rosée. Widzimy w tym
dziale jeszcze wyroby metalowe T-wa Espsran-
ce, Longdon w Liége, okazy spawania T-wa
L'Oxhydrique Internationale, blachy i odlewy do
celéow kolejowych firmy G. Boél, rury, drut i wy-
roby z niego, piece do cementacji stali Durapide,
piece do opalania mialem i t. d.

W przejsciu do dzialu mechaniki uwage na-
szg zatrzymuje powaznie opracowane stoisko T-wa
Ateliers de Construction de la Meuse w Liége; wy-
stawia ono miedzy innemi: a) parow6z bezogniowy
do pracy manewrowej, wazacy w stanie prézinym
36 t, a w roboczym 51 t. Moc na haku normalna —
2620 kg, maksymalna — 5240 kg, srednica cylin-
dréw — 550 mm, skok tloka — 400 mm, b) wirnik
niskiego ciénienia do turbiny parowej mocy
20.000 kW, c) kilka typéw malych silnikoéw Diesla
po 30—40 KM.

T-wo Ateliers Walschaerts w Brukseli wysta-
wilo element kotla systemu Babcocx i Wilcox.

Liczne obrabiarki ogladamy w stoisku T-wa
Danckaert (heblarki, strugarki. szlifierki, rewol-
werowki, pily tasmowe i t. d.) i Demnuar. Firma
Progres wystawﬁa piekne szhf;erkl. zasieg ich uzy-
wania rozwija sig coraz wigcej w zakladach me-
chanicznych Belgji. Lozyska kulkowe i rolkowe,
oraz pigckne okazy transporteréw mechanicznych
wystawita f-ma L. Carton. T-wo Jaspar wystawia
rozne typy dizwigéw osobowych 1 towarowych,
T-wo Integra — pickny zbiér przyrzadoéw pomiaro-
wych. Prasy elektryczne i mechaniczne T-wa H.
Raskin 25, 40 i 60 tonnowe uderzaja precyzja wy-
konania. Bardzo duzo miejsca w pokazie tej hali
zajmuje dzial ogrzewnictwa, gdzie wystawiono naj-
rozmaitsze typy piecéow i piecykéow. A wiec
widzimy ogrzewanie automatyczne cieplem od
spalania ropy; sa to piece typu ,,Oleo”, daja-
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ce 309% — 7090 oszczednosci. Paleniska auto-
matyczne, niektore bardzo interesujace, zajmuja
poczesne w tym dziale miejsce. Nowe typy este-
tycznych i wydajnych radjatorow do ogrzewania
centralnego wystawitlo T-wo National Radiator
Comp. Pokazano sporo piecéw i piecykéw do opa-
lania antracytem, mialem weglowym i t. d. W dlu-
gim szeregu stoja przerdzne piece i piecyki, prze-
znaczone do domowego uzytku. Kazdy system obie-
cuje nabywecy niebywale korzysci i oszczednosci
w rozchodzie paliwa. Wsréd nich uwage zwraca
piec pokojowy typu Surdiac, wykonany w 36 mo-
delach, oparty na zasadzie rekuperacji ciepla.
Oprécz 40°/s oszczednosci na opale, ma on dawad
ogrzewanie pokoju czerwonemi promieniami, zbli-
zonemi do promieni storica. Nowosé stanowi licz-
nik ciepta ,,Thermos”, wskazujacy iloé¢ kaloryj
ciepta, zuzytych przez konsumenta przy danej in-
stalacji ogrzewczej. Firma, wypuszczajaca liczniki

3210

rzad. Opis szczegélowy znajda czytelnicy w naj-.

blizszym zeszycie naszego czasopisma, tu tylko
wskazemy na latwo$é =zastosowania podobnego
urzgdzenia, zmniejszenie do minimum strat wegla
w odrzucanym kamieniu, mozliwosé¢ otrzymania
dwuch gatunkéw wegla oczyszczonego i male zu-
zycie sily pednej. Wrydaje si¢, Ze nasze kopal-
nie w interesach wlasnych i najwigkszego odbiorcy,
kolejnictwa polskiego, powinny si¢ zainteresowag,
tym wynalazkiem.

T-wo S. A. des Charbonnages d’Hensies-Pom-
moroeue obok wzoréw kopalnianych wegla prze-
mystowego wystawilo sortownice wegla, pluczke,
skrzynke zmian szybkosci dZwiga wyciagowego
i t d., procz tego pieckne makiety i mo-
dele dotyczace produkcji wegla w kraju i ko-
lonjach, liczne diapozytywy, tablice, wykresy,
fotografje i wydawnictwa. Wymieni¢ jeszcze nale-
zy piekny pokaz kopald cynku ,S. A. des mines

e e —r——y

EPURATION PNEUMATIQUE DES CHARBONS

(PROCEDE BRUAY-SOULARY.

Principales Instafllations dans des charbonnages belges et étrangers.

BELGIQUE :
Bonne-Espérance, a Lambusart : 50 T/h.
Limbourg-Meuse, & Eysden-Mines 100 T/h.
HOLLANDE ; |
Willem.Sophia. & Spekholzerheide 50 T/h.
ANGLETERRE :
Notts & Derby Coke & By-

Product Co., Pinxton : 20 T/h.
ESPAGNE :
Mines de Penarroya : 20 T/h,

Rys. 1.

te, stusznie wskazuje, ze w kazdem gospodarstwie
obok licznikéw zuzytej energji elektrycznej i po-
branego gazu, powinien znajdowaé sie podobny —
niedrogi zreszta — przyrzad; w pierwszym roku
eksploatacji sprzedano w samej Brukseli przeszlo
2000 takich licznikéw. W dziale ogrzewania bierze
znaczny udzial w szeregu picknie obmyslonych
eksponatéow znane ,Bureau d'Etudes Belgo-Lu-
xembourgeois d'application industrielles de calo-
rifiques et de chauffage”.

%V dziale gérniczym znajdujemy stosunkowo nie-
duzo eksponatow, lecz tadnych i ciekawych. Dowia-
dujemy sie, iz w r. 1934 wydobycie wegla osiagne-
to w Belgji 26.390.000 t. (w Polsce 27.000.000), bry-
kietow zas wyprodukowano 391.640 t; w duzej
mierze idg one do uzytku kolejowego. Wszystkie 68
kopaln belgijskich zlaczone sa w koncernie ,,Office
National des Charbons”, ktéry zorganizowal
udatny pokaz na wystawie.

Rewelacja tego dziatu jest urzadzenie do oczy-
szczania i sortowania wegla zapomoca strumieni
powietrza, wytwér T-wa Evence Coppée & C-ie.
Podajemy wyzej na rys. 1 jak wyglada taki przy-

FRANGE :

Mines de Bruay : - 120 Tih,
Mines d’Aniche : 85 T/h.
Mines de Roche-ln-Molibre

et Firminy : 20 T/h.
Mines de Courritres : 115 T/h.
Mines de Bruay : 260 T/h,
Mines de Brassac : o 75 Tih,
Mines de Lidvin : 40 T/h,

Al
~ 1=
y % 1

et fonderies de zinc de la Vielle Montagne
Angleur”.
Wreszcie zaznaczyé nalezy, iz w tejze hali

ustawiono olbrzymia pradnice zapasowa, ktéra za-
pewnia oswietlenie prawie calego terenu wystawo-
wego.

Przejdziemy teraz do hali na lewo, w ktérej
znalazly sie: roboty publiczne, marynarka, lot-
nictwo, zZegluga, szkolnictwo, wojskowosé i tury-
styka. Charakter tej hali jest zgola odmienny
od poprzedniej. Wilozono tu duzo artyzmu, aby
da¢ mozliwie pickne ramy dla kazdego dziatu i na-
wet oddzielnych eksponatéw. Wiekszos¢ pan-
neaux décoratifs tej hali przeznaczone jest do
zdobienia po zamknieciu wystawy sal w szkolach
morskich w Ostendzie i Antwerpji.

Do najudatniejszych nalezy dzial morski, deko-
rowany bogato przez pp. Permeke, Pauw, Walleta
i Creytens’a. Ladne modele polaczone z pelnemi fi-
nezji panneaux.Ogladamy z podziwem kolosalny mo-
del portu na tle panoramy miasta Antwerpji, modele
portéow w Ostendzie, Gandawie, Zeebriigge i inne,
model rzeki Szeldy od Flissingen do Rupel, ogrom-
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‘ny model szluzy na kanale Szeldy, otwartym w r.
1928, przekroje i profile wigkszych rzek belgij-
skich, modele i prace poglqblarek it d.

La Ligue maritime Belge i towarzystwa okreto-
we wystawily w duzej ilosci piekne modele statkow
morskich i rzecznych. Wsréd pierwszych rzuca sie
w oko ladnie wykonany, w duzej skali, model naj-
nowszego morskiego statku motorowego Leopold-
ville dfugosci 151 m, wypornosci 11.200 t.

Do na]celme]szych dziel sztuki inZynierskiej

w Belgji czasow ostatnich nalezy tunel pod
rzeka Szelda w Antwerpji. Do budowy te-
go tunelu uzyto 30.000 t stali. Na Wysta-

wie ogladamy jeden ze stalowych pierscieni wy-
miaréw 9,4 m uZytych do budowy tunelu oraz
przecigcie tunelu w réinych stadjach bu-
dowy. W r. biezacym rozpoczeto budowe kanatu
miedzy Liége i Antwerpja imienia Kréla Alberta.
Model tego kanalu w skali 1:10000 daje pojecie
o ogromie robét, ktére maja byé wykonane.

W dziale robét publicznych wystawiono szereg
modeli mostéow, z ktéorych do najciekawszych na-
lezy catkowicie spawany most de Lanage, dalej
liczne modele poglebiarek i ich czesci. Wzmagajacy
sie¢ ruch i obciazenie drég publicznych w  Belgji
wymagaja czestokro¢ zupelnej przebudowy mostow
i szos; jak prowadzone sa wowczas roboty widzimy
na modelach, tablicach i diapozytywach. Stosowane
przy tem materjaly daja interesujacy przeglad wy-
tworczosci przemystu belgijskiego. Widzimy wy-
roby kamieniotoméw, fabryk betonu, cegielni, rézne
materjaly budowlane i konstrukcje. Ciekawe sa
okazy rur z eternitu, uzywane przy robotach kana-
lizacyjnych, pracujace pod ci$nieniem wody, gazu,
powietrza sprezonego i t. d. Na modelach pokaza-
no typowe wurzadzenia wodociagowo-kanaliza-
cyjne dla osiedli roznej wielkosci.

Dzial ryboléstwa morskiego w licznych mode-
lach i przyrzadach ma jako tlo przeplqkne panneau

artysty malarza C. Reytens'a — ciemne postacie .

rybakow na tle zlotych rozwinietych zagli.

Srodek pawilonu zajmuje pokaz szkolnictwa
i opieki spolecznej. Mniej tu dekoracyj, za to
mnostwo wykresow, tablic, fotografij, a nawet djo-
ram wskazujacych na imponujacy rozrost szkol-
nictwa technicznego i handlowego w Belgji. Obok—
szkolnictwo szkél wyzszych, srednich i powszech-
nych z piekna ideg , Auberges de la jeunesse”,
odpowiednikiem naszych $wietlic, doskonale sig
rozwijajacych od lat paru. Organizacja nauczania,
pomoce szkolne, prace uczniow, ich wychowanie,
rozrywki — oto tresé tego ogromnego dzialu. Po-
kaz opieki spotecznej i ubezpieczen nie odbiega od
tego rodzaju pokazéw na innych wystawach.

Sport reprezentowany jest w licznych stoiskach,
nalezacych badZ do organizacyj sportowych, badz
do wytwércow sprzetu. Wazrost jego jest duzy,
szczegdlnie szybko rozwija sie idea campingu, ja-
ko odpoczynku i rozrywki dostepnej dla wszystkich
warstw spolecznych.

Dalej idzie lotnictwo, na ktérego czele stoi po-
pularna organizacja narodowa S. A. B. E. N. A,
moze si¢ ona poszczycié przelotami Belgja—Kongo
w ciggu dni 5. W tym dziale wystawiono kilka sa-
molotéw, jak monoplat metalowy T-wa Kenar,
takiz firm Fairey, Renard, samolot szkolny i t. d.
Sporo silnikéw do samolotéw rozmych systemow
z silnikami Rolls-Royce na czele.

Ladna jest tablica obslugi lotniczej miast bel-

gijskich, oraz liczne zdjecia wojskowe z samolo-
tow.

Wojskowosé w tym pawilonie ma swa bardzo
wymowng karte. Mimo miedzynarodowego cha-
rakteru wystawy, acz bez udzialu Niemiec i Sowie-
tow, nie zawahano si¢ odtworzyé na niej fragmen-
tow ciezkich chwil, jakie przezywala przed 20 laty
bohaterska Belgja i jej stawna armja. Oto fragment
rowu strzeleckiego, oto strzepy zrytego z ziemia,
rozszarpanego w kawalki posterunku dowddcey
kompanji. Inne jeszcze objekty wystawowe tego
dziatu przypomng nam ubiegle dzieje, wskaza eta-
py rozwoju armji, jej wyszkolenie i cele. Wldmmy
naprz. jak sie zmienial charakter uniformu i uzbro-
jenia Zolnierza belgijskiego w ciaggu ubiegltego stu-
lecia; duze stoisko poswiecone jest wojskowosci
w kolonjach. Poczesne miejsce na wystawie zajmuje
sanitarjat wojskowy. Rézine rodzaje uzbrojenia,
pokazy obrony przeciwlotniczej i przeciwgazowej.
zamykaja wystawe wojskowa; patronuje jej dosko-
naly portret zmarlego Kroéla-Bohatera Alberta L.
pedzla art. Opsomera.

Pozostaje teraz przejsé przez ,reszte’” pawilo-
néw wystawionych, ale przeciez zwiedzilismy wtla-
$ciwie dopiero jeden pawilon, a raczej 3 ochrzczo-
ne wspélnem mianem ,Les Grands Palais”. Tak,
zostalo duzo, lecz zainteresowanie technika komu-
nikacyjnego zesrodkowuje si¢ wlasnie na zespole
tych 3 pawilonéw; dalej ida pawilony poswiecone
réznym galeziom gospodarki narodowej, w ktorych
malo jest naogél ciekawych eksponatéow technicz-

nych, jakotez pawilony panstw, bioracych udzial

w Wystawie Brukselskiej; w tych ostatnich znaj-
duje sie jeszcze nieco okazow kolejnictwa i techniki.

Z pawilonéw pierwszej grupy zaciekawiaja naj-
wiecej: Palac sztuki budowlanej (Collectivité du
Batiment), olbrzymi budynek w stylu nowoczes-
nym, dlugosci przeszto 80 metréow, z dwoma
skrzydtami bocznemi. W lewem zg¢romadzono
wszelkiego rodzaju materjaly budowlane, poczy-
najac od cegiel, kamieni i zwiru do luksusowych
marmuréw; dalej ida materjaly ciesielskie, stolar-
szczyzna, szklarstwo i duzo urzadzen z kamionki
i porcelany, pokoje kapielowe; model schronu ga-
zowego i t.

Prawe skrzvdlo zawiera mnéstwo eksponatéw
dotyczacych wewnetrznego wykonczenia budynkow,
a wiec zaprawy, tvnki, okucia, podlogi i roboty
malarskie, dekoracyjne i t. d. Srodkowa hale zaj-
muja stoiska najpowazniejszych firm budowlanych
Belgji, przedstawiajace rozwéj sztuki budowlanej
i wykonane roboty.

Palac samochodéw — dzieto arch. H. Profiter'a
uderza $mialoscia rozwiazania architektonicznego
stoisk, neci ladnemi witrazami i plaskorzezbami.
W czesci retrospektywnej zgromadzono pojazdy
silnikowe, poczynajac od r. 1900 do nowoczesnych
ksztaltéw aerodynamicznych i samochodéw wysci-
gowych. Liczne firmy wystawiajg réwniez samo-
chody ciezarowe roznych typéw, motocykle, rowe-
ry it d

Rozwéj automobilizmu belgijskiego mozna ba-
da¢ tez w pawilonie krélewskiego Automobile Clu-
b'u, gdzie w kilku salach znajdziemy liczne mapy,
tablice, wskazowki, wydawnictwa, pieckne dioramy
Gandawy, Ostendy, Namuru, Spaa i innych miej-
scowosci oraz wzorowo zorganizowana sluzbe in-
formacyjna.

Pawilon elektrycznosci, zbudowany w formach
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bardzo nowoczesnych przez arch. Egerinck’e za-
wiera eksponaty z dziedziny zastosowania pradu
elektrycznego do potrzeb gospodarstwa domowe-
go: widzimy tu kuchnie i piece elektryczne, chlod-
nie, drobny sprzet gospodarczy i t. d.

Palac chemji wedlug projektu arch. Hendric'a
z freskami mal. Drafz’a i pigknym basenem, oprécz
dzialu naukowego, posiada eksponaty z dziedziny
zastosowania chemji w przemysle spoiywczym,
perfumeryjnym, fotograficznym, gumowym i t. d.

Pawilon gazownictwa, zbudowany w ksztalcie
elipsy, podzielony na 2 pigtra, daje w licznych oka-
zach, djoramach, fotografjach i wykresach pojecie
o spozyciu gazu do celéow przemystowych 1 gospo-
darki domowej.

Niema potrzeby wylicza¢ innych pawilonéw
przemystowych, w kazdym z nich mozna znalezé
catoksztalt wytworczosci danej gatezi przemystu
zebrany starannie, podany w sposéb pomystowy,
zawsze z duzym wysitkiem artystycznym. Oto np.
pawilon biatoskérnictwa, jeden z najmniej cieka-
wych z tresci wewnetrznej. Ale ilez wdzieku wlo-
zono w jego formy, ile wyrazu ma wspaniala po-
sta¢ byka-bizona, ktory zastygl u wejscia w pozie
obronny (dzieto rzezb. de Bestenbrock’a).

Badz co badz rewelacyj technicznych, jak za-
znaczylem na wstepie, nie trzeba szukaé w tych
pawilonach; wyjatek stanowi Pawilon telewizji.
Po raz pierwszy dano moznosé szerokim warstwom
publicznosci podziwia¢ w tak szerokim zakresie
wyniki osiagniete juz dotychczas przez wykorzy-
stanie fal elektrycznych do przekazywania obra-
zow.

W pawilonie telewizji mamy studjo i stacje
nadawcza, ktére sie mieszcza w jednej czesci bu-
dynku, w drugiej — stacja odbiorcza. Zastoso-
wane na stacji przyrzady pozwalaja na zasieg prze-
kazywania obrazéw do 250—300 km, co jest juz
duzym postepem i wskazuje na mozliwosé i bli-
skos¢ dalszych rozwiazan. Stacja nadawcza na
Wystawie Brukselskiej pracuje bez przerwy caty
dzien, praca jej wzbudza duze zainteresowanie, ja-
ko pokaz na niewidziang dotychczas skale.

Stacja nadawcza sktada sie z mikrofonu i ka-
mery telewizyjnej; jest to objektyw kinematogra-
ficzny z komérka fotoelektryczna tak skonstruo-
wang, iz reaguje ona tylko na jeden oswietlony
punkt. Obraz, ktéry ma byé przekazany, musi by¢
wpierw rozlozony na bardzo wielka ilosé¢ punktow
swietlnych. Dokonywa tego dowcipnie skonstruo-
wana tarcza metalowa, umieszczona pomiedzy
objektywem aparatu kinematograficznego a ko-
moérka fotoelektryczna. Szybki obrét tarczy i spi-
ralne rozmieszczenie na niej otworéw sprawiaja,
iz wszystkie punkty, na ktére rozlozono obrazy,
dziataja po kolei na komérke fotoelektryczna. Im
wigksza jest liczba punktéw swietlnych, na kto-
re rozlozyé uda si¢ obraz, tem dokladniejszy jest
jego odbiér.

Przyrzad telewizyjny, demonstrowany na Wy-
stawie w Brukseli, daje 120.000 punktéw swietl-
nych, odbior jest zupelnie wyrazny, tylko jakby
poprzekreslany linjami poziomemi. Wedtug obja-
$nienn udzielonych na Wrystawie, przy rozlozeniu
obrazu na 1.000.000 punktéw i wiecej, odbiér jego
bytby bez zarzutu.

Stacja odbiorcza przemienia fale elektryczne
na $wietlne zapomoca t. zw. oscylografu — rodzaj
lampy elektrycznej z ekranem s$rednicy okoto
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20 cm, pokrytym masa fluoryzujaca. Elektrody
wysylajace na ekran promienie katodowe, wywo-
tuja $wiecenie punktéw swietlnych o réznej skali
natezenia. W ten sposéb otrzymuje si¢ wtérnik na-
dawanego obrazu. Opisane urzadzenie stanowi wlas-
nosé francuskiego Towarzystwa T.S. T. W pawilo-
nie telewizji pracuje réwniez belgijska krétkofalo-
wa stacja nadawcza.

Oprécz pawilonéw poswieconych réznym gate-
ziom przemystu, wiedzy i sztuki ma Belgja sze-
reg narodowych palacow. A wiec:

Pafac Akcji Katolickiej w Belgji, zbudowany
wedlug planéw znanego arch. H. Lacosta, powierz-
chni .9.000 m*, Przed nim 36 dzwonéw (carillons)
z odbudowanej wiezy des Halles w Ypres. We-
wnatrz — S$wiatynia o surowych nowoczesnych
ksztattach, w niej — pomnik Nieznanego Misjo-
narza.

Alberteum. Palac o powierzchni 9.000 m?
poswiecony pamieci Krola-Bohatera — jednoczy
w sobie wszystkie zdobycze wiedzy, sztuki i tech-
niki, oddane do uzytku najszerszych mas ludno-
sci.

Planetarjum, zmontowane przez inZynieréw
Zeiss'a, rzuca na firmament pod kopula obrazy

9000 gwiazd.

Pawilon Sztuki Stosowanej jest wytworem czo-
towych artystéw plastykow; usitowali oni daé
w nim wykwint rzemiosta 1 sztuki belgijskiej. Mie-
§ci on w sobie salony recepcyjne generalnego ko-
misarza Wrystawy, ozdobione 1 umeblowane
przez najcelniejszych art.-plastykéw z arch. H.
Lacoste'm na czele. Sciany zdobne sg w freski
przedstawiajgce sceny z historji domu panujace-
go. Czes¢ scian kryja ozdobne dywany z Malines,
zwracajgce uwage bogactwem motywow, Przylegle
do sali recepcyjnej salony dekorowali ,,Société des
Métiers d'Art” 1 ,,Association des Décorateurs et
Ensembliers Modernistes”. Pawilon Sztuki Stoso-
wanej otoczony jest pieknemi ogrédkami z wodo-
tryskami, rzezbami i pergolami.

Palac miasta Brukseli, dzieto arch. Malfait'a
z wiezg wysokosci 50 m, przypominajaca stynne
belgijskie ,Beffroi” symbole wolnosci komunal-
nej samorzadow.

Palac Kongo, wedlug planu arch.Schoentjes’a
za wspanialg rzezba wykutego w kamieniu przed
nim slonia, licznemi djoramami i calg egzotyka
czarnego ladu (rys. 2). I wiele, wiele innych.

Przejdzmy si¢ teraz, zagladajac pobieznie do
wnetrz budynkéw, po alejach, gdzie wzniosty swe
pawilony 26 panstw, bioracych udzial w Wystawie
Miedzynarodowej. Wsréd nich pierwsze miejsce na-
lezy sie Francji, nietylko dlatego, ze catos¢ jej kilku
pawilonéw obejmuje powierzchnie 30.000 m? lecz
i dlatego, Zze znajdziemy tu pokaz najbardziej cie-
kawy pod wzgledem technicznym, a jednoczesnie
najbardziej udany pod wzgledem artystycznym.

Wstepujac do Patacu Francji, mijamy po dro-
dze przed nim lekki jak cacko pawilon miasta
Paryia, z wieza, wysokosci 46 m; na szczycie jej
symbol ,La Ville-Lumiére' — statek pod pelnemi
zaglami; szes¢ plaskorzezb, odiwarzajacych dzieje
stolicy, zdobia przesliczna calosé¢, projekt arch.
Azema (rys. 3).

Palais de la France zajmuje powierzchnie
14.000 m*, wychodzac na 4 avenues. Lice patacu,
zbudowanego wedtug projektéw architektow Mon-
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tarnal’a i Carl'a, ozdobione jest 3 pieknemi fres-
kami, symbolizujacemi genjusz francuski (rys. 4).
Hala gléwna, z przepysznemi gobelinami, po-

$§wigcona jest wspolczesnej sztuce francuskiej. Da-
lej idg stoiska zajete przez francuskie ministerja,
przedsigbiorstwa panstwowe i prywatne, nauke,
sztuke, rzemiosta, stowarzyszenia techniczne, spo-
teczne, humanitarne, sportowe i t. d.

Wsréd tych pokazéw na czolo wybijajag sie ko-
munikacje: kolejnictwo i lotnictwo. Tloczno jest
w sali poswieconej turystyce kolejowej, bo i jakze,
nietylko moZna w niej zobaczyé pigkne djoramy
najladniejszych zakatkéw Francji, lecz wolno tez
wej$¢ do salonowego wagonu motorowego Bugatti,
ustawionego po s$rodku sali i mieé¢ iluzje jazdy
z szybkoscig 150 km/godz, ogladajac z okna piekne
krajobrazy.

W sasiednich stoiskach widzimy modele
w skali 1/10 parowozéw poépiesznych typow
1-4-1, 2-4-0, duzy model w skali 1/5 parowozu 3
cylindrowego kolei I'Est, budowy r. 1934, kilka mo-
deli wagonow silnikowych Dieslowskich i innych,
model wagonu silnikowego 3-czlonowego kursuja-
cego na Cote d'Azur, model wagonu osobowego
stalowego, modele wézkéw do wagonéw motoro-
wych réznych systeméw: Bugatti, Renault i innych,
modele kotléw i palenisk, schematy hamulcéw, re-
gulacji automatycznej ogrzewania wagonoéw zapo-
moca pradu elektrycznego i t. d.

Osobne miejsce zajmuja liczne przyrzady do
badari psychotechnicznych personelu kolejowego
i zestawienia wynikéw tych badan. Z innych tablic,
dotyczacych nauczania zawodowego na kolejach,
dowiadujemy sig, iz formacje zawodowe opieki spo-
tecznej wyksztaltcilty dla kolei francuskich od r.
1919 do r. 1935 okoto 19.000 mechanikéw, $lusa-
rzy, monteréw i t. d. Ilos¢ uczniow warsztatowych
na kolejach francuskich sizga 2400, umiejg oni
wykonywaé¢ skemplikowane i ladne rzeczy, jak
o tem $wiadczy piekny dobér prac uczniowskizh.
Opieka spoleczna nad kolejarzem francuskim

i urzadzenia humanitarne, z ktérych korzysta,
znalazly swéj wyraz w licznych eksponatach:
djoramy i modele sanatorjéw, doméw odpoczyn-

e

Rys. 2.

Rys. 3.
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kowych i szpitali, wagony sanitarne, wydawnic-
twa, plakaty i t. p. Sale kolejnictwa francuskiego
zawieszone sa b. ladnemi plakatami, drzeworyta-
mi i t. d. Interesujaca kolekcje zdjeé¢ fotograficz-
L. M., procz tego b. cie-

nych wystawita kolej P.

Rys. 4.

kawy zbiér karykatur z dziejéw kolejniciwa (Le
chemin de fer romantique 1827—1927).

Bogato wystapily koleje miejskie Paryza, tak
popularne Métro, wystawiajac: modele typowego
wagonu 4-osiowego II kl. na prad staty 1500 V.,
lokomotywy elektrycznej mocy 1000 KM, model
warsztatow naprawczych, wreszcie ogromny mo-
del szkolny metropolitainu, przeznaczony do nau-
czania praktycznego pracownikdéw kolei miejskie;.
Przy skali modelu 1/100 szybkos¢ przesuwania
sie pociaggéw na modelu odpowiada biegowi po-
ciagu 50 km/g. Model pozwala dokladnie poznac
ustréoj urzadzen sygnalizacyjnych, blokowych, wy-
konywaé manewry i t. d.

Rozwoj paryskiego Métro idzie szybkiemi kro-
kami naprzéd. Linje jego sigegaja obecnie dlugosci
145 km, chronione sa przez 900.000 sygnaléw,
roczny przewéz wynosi 900 miljonéw rasazerdw,
a roczne zuzycie pradu 300 miljonow kWg.

Zamierzenia na przyszlos¢ kolei miejskich
jak widaé z rozwieszonych planéw i projektow,
sg bardzo ambitne. Projektowanz ,métro express”
ma wykiegaé poza mury Paryza, siegajac St. Ger-
main, St. Denis, St. Remy, La Varenne, przewo-
Zac pasazeréw z szybkoscia 60—70 km/godz.
Stoisko Ministerstwa Robdt Publicznych pokazuje
wykonane i zamierzone prace dokotla elektryfi-
kacji kraju.

W stoiskach turystycznych, kitérym patronuija
.Office National de Tourisme” i ,Touring Club”
spotykamy wystawe samochodéw i silnikow,
wsrod ostatnich  silnik  16-cylindrowy Renault,
650 KM, na ciezkie paliwo, do wagonéw motoro-
wych. Na $cianach piekne mapy, plakaty i kilka
udanych fotomontazy.

Stoiska turystyczne wyprowadzaja nas logicz-
nie do imponujacego pokazu francuskiego Mini-
sterstwa Lotnictwa. Otoczona tadnie dekorowa-
nemi salami laboratorjéw, historji rozwoju samo-
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lotéw, nawigacji powietrznej, radja i meteorologji,
wznosi si¢ dumnie w gore hala, poswiecona wyczy-
nom i stawie lotnictwa francuskiego. Przedstawia
ono glob ziemski rzucony w przestworza, okra-
zaja go modele réznych samolotéw, od wielkosci

3
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naturalnej do minjatur, Na $cianach b. tadne pla-
skorzezby, gloryfikujace zwyciestwa lotnicze, wy-
liczone w pieknych medaljonach. Po s$rodku sali
wisi jednoplatowiec Caudron-Renault, ktéry w ma-
ju r. b. zdobyl 2 rekordy szybkosci: na dystansie
100 km — 469 km/godz, na dystansie 1000 km —
446 km/godz. Pilotowal Delmotte. Pod tym samo-
lotem zgrupowano silniki: 1) Renault 6-cylindro-
wy, 350 KM, na nim to pobity zostal rekord
miedzynarodowy szybkosci, 2) Renault 9-cylin-
drowy—700 KM, 3) Renault—Bengali 4-cylindro-
wy, 150 KM do lekkiej awjacji wojskowej, 4) Hi-
spano-Suiza 9-cylindrowy, 750 KM, waga 460 kg,
5) inny Hispano-Suiza, 12-cylindrowy, 690 KM,
waga 370 kg, 6) Lorrain, 9-cylidrowy — 720 KM,

Silniki otoczone sa licznemi modelami wodno-
platowcéw i awionetek réznych systemow.

Pokaz komunikacyj francuskich koriczy ma-
rynarka cywilna szeregiem pieknych eksponatéw
z modelem slynnej ,Normandie” na czele, z kté-
rej wycizto i pokazano pare ladnie urzadzonych
kabin.

Urbanizm, tak silnie podkreslony na Wysta-
wie, w Palacu Francji dowcipnym fotomontazem
daje odpowiedz na zarzuty, ktéremi sie obarcza
nowoczesne budownictwo.

W patacu ,France d' outre mer" zawiera sie
synteza kulturalnej pracy francuskiej w kolonjach
Afryki, Indochin i Dalekiego Wschodu. Pokaz
piekny, powazny, kez zwyklej w tych przypad-
kach i nieuniknionej gdzie indziej tandety.

Za Francja ida Wtochy, bardzo nierowne w po-
kazie, Niezmiernie brzydki nazewnatrz i przygnia-
tajacy wewnatrz gmach centralny ma apoteozo-
wa¢ faszyzm, Na szczescie, obok niego stoi pigk-
ny budynek Rzymu z ostatniemi wykopaliskami,
a wyze] na wzniesieniu kilka mniejszych pawi-
lonikéw, w ktérych wystawiono rézne dzialy
wytworczosci przemyslowej; w tem troche eks-
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ponatéow z dziedziny komunikacyj—kolei, lotnictwa,
automobilizmu, robét publicznych Wsrod nich za-
stuguja na uwage jako nowos¢ kontenery z dura-
luminjum, pojemnosci 6000 kg. Waga wlasna ta-
kiej skrzyni — 2040 kg. W pawilonie lotnictwa
wystawiono najsilniejszy silnik $wiata do samolo-
tow, budowy Fiata, typu A 86, wazy on 930 kg
i rozwija moc 3100 KM. Silnikiem tym wlosi po-
bili rekordy swiatowe szybkosci, osiagajac 629
i 709 km/godz.

Odnotowaé jeszcze nalezy duzy model w te-
renie doliny Unfiel w Alpach Wtoskich z insta-
lacja hydro-elektryczna w minjaturze. Pokaz
wloski rozsiadl si¢ na powierzchni 26.000 m’, te-
renowo bardzo korzystnej, lecz nie wyzyskanej
nalezycie.

W poblizu terenu wloskiego podziwiaé mozna
jedna z atrakcyj Wystawy — wiezg z rur wysoko-
sci 103 m.

Palac Wielkiej Brytanji pociaga zewnatrz pro-
stota linij, a wewnatrz rozmachem dekoracyjnym.
U wejsécia, w rotondzie wysokosci 20 m, obraca si¢
powoli glob ziemski ze szkla niebieskiego, wskazu-
jac czerwonemi plaszczyznami porzucone po calym
$wiecie posiadlosci poteznego imperjum. W olbrzy-
mim tym pawilonie naczelne miejsce zajmuja po-
kazy komunikacyj: morskich z zarysem najwieksze-
go okretu $wiata ,,Queen Mary" i lotniczych repre-
zentowanych przez Imperial Airways. Liczne
i pigkne djoramy palacu badZ poswiecone sg tu-
rystyce, badz ilustruja zdobycze poteinego prze-
mystu angielskiego (rys. 5).

Jeszcze mozna wymieni¢ Pawilon Szwecji,
w ktérym panstwowe koleje szwedzkie wystawily
liczne tablice, mapy, fotografje i modele 2 lokomo-
tyw — parowej 2-3-0 i elektrycznej 1-3-1 oraz
promu kolejowego (ferry- boat] Wykresy i ta-
blice wskazuja szybkl rozwoj trakciji elektryczne]
w Szwecji, co nie jest dziwne, gdyz panstwo to nie
ma wecale zl6z weglowych; z 7427 km sieci zelek-
tryfikowano dotychczas 3236 km; do r. 1937 okolo

80°0 wszystkich przewozéw bedzie sie odbywaé po
linjach zelektryfikowanych. Szybkos¢ ich jest du-
za. Przesytki towarowe z Trilleborga na potudniu
do Sundvall na péinocy, na odleglosci 936 km, do-
chodza w ciggu 2 dni.

Fotografje i zestawienia wskazuja z jakich wy-
god i ulatwien przewozowych korzystaja podrézni
kolei szwedzkich, ktérych hastem jest: ,komfort
i czystosé”. Poréwnanie stawek taryfowych z in-
szwedz-

nemi krajami wypada na korzys$é kolei
kich.

Duzy i piekny model ferry-boat, ktéry w na-
turze mierzy 112 m dlugosci i wazy 3300 t, pokazu-
je z jaka wygoda przewozeni sa podrézni takiemi
statkami z niemieckiego portu Sassnitz do Tralle-
borga.

Rys. 5.

Do pokazéw z dziedziny techniki komunikacyj-
nej w pawilonie szwedzkim, urzagdzonym wewnatrz
bardzo gustownie, odnies¢ nalezy olbrzymie stoiska
znanych firm S K F i ASEA. Pierwsze wystawia
wszelkiego rodzaju lozyska rolkowe, modele pod-
wozi, parowozow, drugie — eksponaty z dziedziny
elektryfikacji. Nie szkodzi przypomnieé, iz ASEA
w r. 1913 zbudowala pierwsza motoréwke na swie-
cie z napedem Diesel-elektrycznym. Z budowanych
przez T-wo lokomotyw godne sa zaznaczenia lo-
komotywy typu 2B -+ B2 mocy 2300 KM, na
szybkosé 120 km/godz. i 1 C + C 1, mocy 2800 KM,
na szybkosé 60 km g,

Danja w rozrzutnie bogatym pawilonie wysta-
wila duza ilos¢ modeli swych wagonéw motoro-
wych z silnikiem Diesla i lokomotyw elektrycznych.
Afrakcja techniczna wystawy jest model najwiek-
szego na S$wiecie silnika Diesla mocy 22000 KM,
zainstalowanego w centrali elektrycznej T-wa H.
C. Oersted w Kopenhadze. Olbrzymi ten silnik
zbudowatla firma Burmester.

Szwajcarja wzieta w Wystawie Brukselskiej
udzial niepomiernie duzy w stosunku do innych
paristw, uwazajac slusznie, Zze wystawy powszech-
ne sa terenem nietylko pokazu i popisu parstw,
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lecz dobrze zrozumialych korzysci handlowych
w skali miedzynarodowej. To tez liczne pawilony

szwajcarskie nastawione sg przewaznie na strong
handlowo-przemystowa pokazu; najbardziej oka-

Rys. 6.

Rys. 7.

zale wystapily rzemiosta, oraz przemyst techniczny.
W pawilonie maszyn zgromadzono wyroby prze-
mystu ciezkiego znanych $wiatowych firm szwaj-
carskich, oraz duza ilosé przyrzadéw z dziedziny
drobniejszego osprzetu technicznego, wsrod kto-
rych kroluja liczniki wszelkiego rodzaju i precy-
zyjne instrumenty pomiarowe. Nie potrzeba doda-
wacé, iz pokaz kra]u tak wybitnie turystycznego,
jak Szwajcarja, zajmuje czolowe miejsce w jej pa-
wilonie.

Tyle pawilonéw zostalo jeszcze do zwiedzenia,
niesposéb je przejsé. Dobrze wiec robi strudzony
turysta, gdy dla odprezenia wrazen wejdzie do pa-
tacu ,,de I'Art Ancien”. Jest to prawdziwy klejnot
Wystawy, reprezentujacy stawe sztuki flamandz-
kiej w okresie polwiecza (1400—1900). Oprécz
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najcelniejszych arcydziel sztuki malarskiej i rzez-
by, znajdziemy tam bogaty zbiér starozytnych
mebli, gobelinéw, zlotnictwa, numizmatyki, cera-
miki, koronek i t. d.

Bardzo ubogo w poréwnaniu z tym dorobkiem
wyglada zbiér dziet sztuki spolecznej w palacu
nde I'art Moderne”. Najlepsze sa stosunkowo rzez-
by, korzystnie wypadly dzialy wloski i francuski.

A udzial Polski, a polski pawilon? (rys. 6, 7)-

Podajemy obok widok pawilonu i wnetrza ]ed-
nego moze z bardziej udatnych dziatéw Pawilonu
Polskiego—komunikacji. Pawilon polski mial tak
wzla prase”, Ze nie ma potrzeby jeszcze cos doda-
waé na tem miejscu. Nalezy raczej usprawiedliwi¢
niepowodzenie nienormalnemi warunkami, w jakich
powstal pokaz polski (jak wiadomo, Polska nie mia-
ta poczatkowo braé oficjalnego udzialu w Wysta-
wie). Ale nietylko to. Biorac pod uwage przyszle
wystawy (Paryz, Warszawa?) trzeba szczerze
przyznaé, ze zrodlo niepowodzenia tkwi przede-
wszystkiem w obraniu niewlasciwej drogi.

Szerokie masy publicznosci wystaw powszech-
nych nie szukajg ani ,bryl”, ani ,plam” w pawi-
lonach wystawowych. Bryla i plama jest dla nich

Przeznaczeniem pokazu kazdej
reprezentowaé swoje

sama wystawa.
narodowosci jest nietylko
panstwo, ale da¢ synteze tego, co ono posiada, po-
kaza¢ to namacalnie w blaskach genjuszu narodo-

wego, w wyrobach przemystu, rzemiosl, sztuki,
w folklorze ludowym, w krajobrazie wreszcie. Tak
forsowane obecnie fotomontaze i ,wystawy —
hasta", nudza i nuza publicznosé. Gdyby fotomontaz
i hasto mialy by¢ alfg i omega wystawy,. to na Wy-
stawie Brukselskiej rekord powodzenia pobilyby
Wtochy; skala ich fotomontazéw i wymowno$é ha-
sel nie mialy sobie réwnych na zadnych wystawach.
A przeciez publiczno$é uciekata z pawilonu fa-
szystowskiego, a przepelniala po brzegi sgsiednie
pawilony Wegier, Czechoslowacji i Luksemburga,
panstw malych, ktére obraly wlasnie droge od-
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miennego zupelnie rozwigzania. Fotomontaz zgu-
bil doszczetnie pokaz Finlandji, zaszkodzil cze-
$ciowo Austrji.

Wskazowka na przyszlosé: wystawy o charak-

terze powszechnym powinny przygotowaé sfery
techniczne i przemystowe, pozostawiajac artystom
wylacznie dziedzing wspélpracy dekoracyjnej,
sharmonizowanej z ogdlna ideg pokazu.

Zdjecia fotograficzne Pim services i S. Dherv w Brukseli.

Inz. Karol Rudowski.

621.436

Najnowszy silnik Diesel’'a o podwéjnem wirowa-

Szybki rozwéj wolnoobrotowych silnikéw Die-
sel'a, zarowno stalych, jak i okretowych, ulatwil
w duzym stopniu rozpoznanie zjawisk, zachodza-
cych podczas procesu spalania w cylindrze.

Poznanie tych zjawisk umozliwilo powstanie
silnikéw szybkobieznych Diesel'a, ktére zaczely
zdobywa¢ sobie uznanie w Zyciu gospodarczem,
a w budowie samochodéw i wagonéw motorowych
wykazywaé swa wyzszo$¢ w pracy nad silnikiem
benzynowym.

Z posréd wielu préb, dotyczacych sposobu spa-
lania w cylindrze, dwa systemy znalazly w silni-
kach szybkobieznych Diesel'a najszersze zastoso-
wanie praktyczne, mianowicie: system pierwszy
z komora wstepna i drugi z zasobnikiem powietrza,
przyczem w obu przypadkach stosowano wtrysk
paliwa hydrauliczny, polegajacy na tem, ze wyso-
kosprezone paliwo zostaje zapomocg osobnego
wiryskiwacza rozpylone jedynie dzieki wysokiemu
cisnieniu wlasnemu, bez uzycia sprezonego powie-
trza. Komora wstepna, jak i zasobnik powietrza,
maja za zadanie wywola¢ silny wir powietrza, w ce-
lu intensywnego przemieszania paliwa, wirysnie-
tego w postaci drobnych czasteczek z wysokospre-
zonem w cylindrze silnika powietrzem i zapewnié¢
dzieki temu szybkie spalanie i bezdymny wydech.

Uzyskane w ten sposob skrocenie czasu, po-

trzebnego na dokladne spalenie dawki w cylindrze,
umozliwilo otrzymanie wyzszych obrotéw silnika,
niz przy dawniej znanych Diesel'ach z wtryskiem
paliwa zapomoca sprezonego powietrza, wzglednie
z hydraulicznem, lecz bez stosowania komory
wstepnej, lub zasobnika powietrza.

Silniki te maja jednak wady, np. spo-
wodowane duzem przy$pieszeniem zaplonu t.
zw. stukanie, ktére w silnikach z komora wstepna
jest silniejsze, niz w silnikach 2z bezposrednim
wtryskiem paliwa do cylindra; procz tego komora
wstepna, wzglednie zasobnik powietrza powoduje
wicksze straty cieplne, tem samem termiczny
wspolczynnik mniejszy, a zatem 1 zuzycie paliwa
wicksze. Nalezy jeszcze dodaé, ze do uruchamia-
nia zimnego silnika potrzebne jest urzadzenie do
podgrzewania (zwoje zarowe).

Wysitki, zdazajace do usuniecia wyzej wspo-
mnianych wad i rozlegle proby, dotyczace wirow
powietrza i rozpylania paliwa, doprowadzily firme
Saurer do konstrukcji silnika bez komory wstep-
nej. (Rys. 11 2).

Przed opisaniem tego najnowszego silnika po-
damy w skréceniu niektére dane o zjawiskach spa-
lania w silnikach wolnobieznych.

System wprowadzania paliwa zapomoca spre-
zonego powietrza powyzej cisnienia sprezania
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w silnikach wolnobieznych utrzymywal si¢ bardzo
dtugo, gdyz dzieki niemu mozna bylo osiggnaé przy
wirysku jak najdrobniejsze rozpylanie.

Inaczej dzieje sie jednak w szybkobieznym sil-
niku Diesel'a, gdzie czas przeznaczony na wirysk
paliwa jest wyjatkowo krétki np.: przy 1800

Widok silnika

Rys. 1.

obr/min. okofo 1500 sekundy, gdy tymczasem pra-
widlowy przebieg rozpylania paliwa zapomoca
sprezonego powietrza wymaga znacznie wigce]j
czasu. Aby mozliwie poprawié¢ rozpylanie w tych
silnikach, stosowano bezposredni wirysk do komo-
ry cylindréw przy uiyciu osobnych rozpylaczy,
jak réowniez bardzo wysokiego cisnienia wtrysko-
wego. Jednak niedostatecznie szybkie przenikanie
drobnych rozpylonych czasteczek paliwa przez wy-
sokosprezone powietrze utrudnialo szybkie spala-
nie si¢. Dopiero samo zapalenie si¢ mieszanki pa-
liwa wywolalo w szybkobieznych silnikach wiro-
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wanie, konieczne dla dokladnego przemieszania
paliwa z powietrzem. Wystepujace w tych warun-
kach niezupelne spalanie przy wyzszych obrotach,
prowadzi do kondensacji paliwa, co si¢ daje zau-
wazyé w rozcieficzeniu oleju smarujacego.

Najnowszy silnik Diesel-Saurer zbudowany zo-
stal na tej koncepcji: jezeli nie mozemy doprowadzié
do tego, aby drobno rozpylone paliwo szybko i do-
statecznie daleko przeniknelo przez wysokosprezo-
ne powietrze w cylindrze, to postgpowanie odwrot-
ne, mianowicie doprowadzenie wysokosprezonego
powietrza do rozpylonego paliwa, znajdujacego sie
w najblizszem otoczeniu dyszy — rozpylacza, po-
winno rozwigza¢ sprawe. Na podstawie doswiad-
czeri zostalo ustalone, Ze, opierajac sie na tej za-
sadzie, mozna bedzie osiagnaé najlepszy spétczyn-
nik sprawnosci, wowczas, gdy, w momencie wirys-
ku paliwa, powietrze, bedace do dyspozycji kaz-
dego strumienia wiryskowego, zostanie doprowa-
dzone do niego tylko raz jeden. Mozliwe to jest
ze wzgledu na krotki czas, w ktérym musi sie od-
byé wtrysk paliwa, tylko przy bardzo duzych
szybkosciach rotacyjnych. Doswiadczenia labora-
toryjne zas pozwolily na ustalenie moznosci wy-
twarzania wirujacych pradéw powietrza az do
7000 obr min.

Najnowszy patent Saurer'a, dotyczacy silnika
Diesel'a o podwéjnem wirowaniu, przedstawia
mozliwosé dwéch wirowan powietrza z zachowa-
niem mozliwie najbardziej zwiezlej komory spala-
nia, przy srodkowem polozeniu wielostrumienio-
wego wtryskiwacza. (Patrz rys. 3 i 4). Wirowanie
wokolo pionowej osi cylindra [przy silniku piono-
wym) osiaga sie przy zasysaniu powietrza, dzigki
zastosowaniu przestonek w zaworach ssacych.

Powietrze wpada do przestrzeni cylindra
w ksztalcie korkociaga i utrzymuje swe wiro-
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Rys. 2. Przekr6j poprzeczny silnika.
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P4 wanie podczas suwu sprezania (rys. 5). Przez

to wirowanie powietrze przebiega w komorze
spalania w kierunku poziomym, od jednego pro-
mienia wtryskiwanego paliwa do drugiego. Azeby
jednak i w kierunku pionowym calkowita ilosé¢ po-
wietrza oplynela komore spalania w chwili mo-
mentu wirysku, zastosowano rozwiazanie, pozwa-
lajace na wirowanie powietrza okolo poziomej osi

7 pierscienia: przy koncu suwu sprezone powietrze
Al % znajdujace si¢ ponad dnem tloka, jest przepycha-
§§ L] I Rys. 3. ne do zewnatrz ku wewnetrznemu wglebieniu tlo-
Al Prreked) ka. Wskutek tego koncentrycznego ruchu po-
§§ §‘§ N\ wietrza, powstaje w $rodku komory spalania inten-
\¥ *§_§ wiryskiwacza sywny pionowy strumien powietrza, skierowany ku
\\\f§§\ dotowi, wywolujac tem ruch obrotowy wokolo nie-
Zl§\§/§!¢ okreslonej osi pierscienia, co pozwala na osiagnie-
”.§§§§ §§\‘ cie wyzej wspomnianego koncentrycznego ruchu
I§§§ii‘|§§ powietrza. W wyniku wspétdziatania tych dweéch
.\;‘;§§r==:'§_‘i\j ruchéw obrotowych powstaje regularne wirowanie

i
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Rys. 5. Wirysk paliwa.
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w calej komorze spalania, przyczem czasteczki pa-
liwa sa porywane przez powietrze oraz wprowa-
dzane w ruch pod wplywem sit odsrodkowych. Jak
ten ruch powietrza wplywa na dalszy przebieg spa-
lania, trudno okreslié, biorac jednak pod uwage
otrzymane rezultaty, wplyw ten nalezy ocenié ra-
czej jako polepszenie, niz zaklocenie regularnego
powstania wirow.

W stosunku do istniejacych szybkobieznych sil-
nikow Diesel'a, gdzie ilos¢ zuzytkowanego do spa-
lania tlenu wynosi 75% ilosci zassanej, w silniku
o podwéjnem wirowaniu iloéé ta dochodzi do 90%b.

Zasada poszukiwania w przestrzeni drobnych
czasteczek paliwa przez bedace w ruchu powietrze,
umozliwia takie uksztaltowanie dyszy wtryskiwa-
cza, ze na pierwszy plan moze byé wysuniete roz-
drobnienie czgsteczek paliwa, a nie przenikanie ich
do wysokosprezonego powietrza.

Dzieki zastosowanej zasadzie osiaga sie:

1) Dobre spalanie przy kazdem obcigzeniu oraz
przy kazdej ilosci obrotéw, co powoduje zmniej-
szenie dymienia.

2) Usuniecie hatasu stukania.

3) Wydech wolny od dymu.

4) Wyzsze srednie cisnienie efektywne, t. zn.
wigksza moc przy tej samej pojemnosci cylindrow

Z DZIEDZINY WYNALAZKOW
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i wskutek tego, mniejsze zuzycie paliwa w kg/KM,
czyli wyzszy termiczny spélczynnik sprawnosci.

5) Znacznie nizZsza, niz poprzednio, temperatu-
ra wydechu, wskutek tego zmniejszenie urzadzen
chlodzacych oraz zmniejszenie naprezen materja-
hu, wywolanego pod wplywem ciepla.

Zaznaczyé nalezy, ze wirysk bezposredni sto-
suja, oprocz f. Saurer i inne zaklady, jak np.: M.
A. N., Maybach, Gardner i inne, jednakze dopie-
ro réwnoczesne zastosowanie wirysku bezposred-
niego wraz z podwdjnem wirowaniem powietrza,
umozliwilo osiggniecie wyzej wspomnianych rezul-
tatéw, wysuwajac w ten sposéb silnik Saurer'a na
czolo silnikéw szybkoobrotowych.

Inowacje te wprowadzily réwniez Paristwowe
Zaktady Inzynierji, przystepujac natychmiast do
produkcji, z chwila ukazania sie na rynku $wiato-
wym nowych modeli silnikéw Diesel-Saurer.

Ostatnio silniki te znalazly zastosowanie w wa-
gonach silnikowych P. K. P.

Dotychczas catkowicie wykonane w kraju sag
tylko silniki mocy nominalnej 100 KM, ktére zna-
lazly juz zastosowanie w wagonach silnikowych,
pracujacych od niedawna w Dyrekeji Wilerniskiej.
W czasie najblizszym P. Z. Inz. przystapi rowniez
do produkcji silnikéw 175 KM.

621.783

Piece grzewcze ulepszone rekuperacjg, systemu

inZ. Bindera e e BT o e e e P T T B s S TR Y I

Wspolczynnik cieplnej uZytecznosci niewiel-
kich piecéow grzewczych (np. w kuzniach, harto-
wniach, przy zd]¢c1ach obreczy i t. p.) 1est bar-
dzo maly, znizajac sie czesto do 2%, a nawet
1%/6; powoduje to duze straty w paliwie, gdyz p1e—
cyki dziataja czesto bez przerwy, nawet na 3 zmia-
ny, a wiec 24 godz na dobe, i koszty paliwa sa %/
ogromne w poréwnaniu z innemi.

Dla przykladu wezmy chociazby prosty piec do
zdejmowania i nasadzania obreczy kol zestawow
wagonowych .

Pewne duze warsztaty kolejowe posiadalty piec
taki typu otwartego t. j. bez pokrywy w A (rys. 1).
Powietrze do spalania ropy naftowe| w dyszy do-
chodzilo zzewnatrz, nieogrzane, i omeblalo plo-
mien palacej sie ropy, ktory sie palil ciemno, wy-
dzielajac sadze, t. j. ze strata paliwa i niska tem-
peratura.

Wydatek paliwa wynosit do 10 kg na kazda
obrecz, podczas gdy wystarcza znacznie mniej, jak
wynika z nastepujacego obliczenia:

Ciezar obreczy grzanej byl 250 kg.

Cieplo wlasciwe zelaza 0,11.

Wytworzenie luzu (szpary) od 12 do 1 mm
wymaga ogrzania do 200,

Sprawnos¢ cieplna z praktyki 20—25%.

Wtedy mamy:
250<0,11X200<0,25=20.000 kal., poniewaz 1 kg
ropy naftowej moze daé 10,000 kal., zatem wystar-
cza 2 kg ropy naftowej na jedna obrecz.

Do usuniecia nadmiernych strat paliwa wy-
starczalo wprowadzi¢ nastepujace zmiany (rys. 1):

1) Zakryé piec od gory pokrywa A, by stwo-
rzy¢ zamkniete palenisko, nieogrzewajace powie-
trza ponad piecem co jest zbyteczne, a po-
wigkszajac przez to nagrzew $cianek pieca,
i zwiekszajac promieniowanie na grzang obrecz.

2) Podgrzewac powietrze dla spalania ropy,
prowadzac je do paleniska przez boczne kanaly
w cegle E, ktore sa zawsze bardzo gorace.

Poza tem, by umkna,c czadu i1 brudu w warszta-
cie nalezalo usunaé¢ dym zapomoca przewietrzni-
ka, ustawionego w kominie.

Ilos¢ gazéw spalinowych w kominie wynosita
okolo 12 m‘/minute, wymaga to przewietrznika
mecy 0,4 KM.

Zbiornik z ropa naftowa moze byé umieszczony
na pewnej wysokosci na kominie (rys. 1 I}, co po-
zwala nagrzaé¢ ja do temperatury 50°—60° C,
szczegblniej zima. Do czasu rozpalania pieca
obreczowego mozna ogrzewaé rope zapomoca od-
lotowej pary (z kuzni i t. d.), doprowadzonej mie-
dzy podwéijne scianki zbiornika ropy.

Koszty nowych urzadzen oplacajg sie juz
w ciagu 1', — 2 miesiecy, daja rocznie oszczed-
noéci na paliwie (ropie) okoto 1400 zlotych na
kazdy piec, oraz dodatnie strony hygieniczne: czy-
ste pluca, czyste ubranie, czysty wyglad warszta-
tu, szybki ogrzew obreczy.

Poniewaz kanaly do ogrzewania powietrza E
przedziurawiaja, korpus pieca, oslabiajac go, moz-
aa jeszcze zewnatrz dozbroié piec, przez zaklada-
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Projekt przercbki pieca do zdejmowania i nasadzania obreczy
kot zestawiw wagonowych systemu inz. L. Bindera
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Projekt uniwersalnego pieca do zdejmowania i nasadzania obreczy
kot parowozowych lub wagonowych systemu inz. L. Bindera
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Wyszczegolnienie
N.p. Nazwa przedmiotu Ilos¢ | Materjat N.p. Nazwa przedmiotu Ilogé Materjal
1 Komora spalania . . . . . 1 szamot i 20 | Pokrywy przykrywajace obrgcz 3 zeliwo
zw. cegla 21 Nagrzewane obrecze lub ze-
2 Rozpylacz ropy naftowej . . 1 zeliwo stawy i = — —
3 | Wstawiane ruszty na wegiel . 1 4 22 | Kanaly dymowe — —
4 Drzwiczki . - 1 o 23 Zasuwy . . 3 zeliwo
5 Drzwiczki do wslawmnla zble- 24 Komin zelazny . 1 zelazo
racza ropy . 1 & 25 Piersécien ochronny rogu ceg?y 1 zeliwo
6 Drzwiczki do zapaIama ropy 1 ) 26 . . " n " 1 "
/) Ruszty . 5| R 1 5 27 i - = " 1 "
8 Gniazda rusztéw 2 " 28 e . - i 1 "
9 Kolnierz podtrzymumcy roz- 29 Pokrywa wierzchnia dodatko- 1 .
pylacz . . . - L 1 L wa przy mniejszem kole
10 Przew6d do ropy 1 zelazo 30 Pokrywa dolna dodatkowa 1 .
11 w  pary ; 1 - przy mniejszem kole
12 Przykr\ywa otworu w czasie 31 Wejscie kanalu chlodzacego . — —
palenia weglem . . . 1 zeliwo 32 Kanal chlodzacy . -
13 Przednia plyta komory spa 33 Ochronny daszek wejécla ka- 2 blacha
lania = 5 i ) 1 " nalu . il .
14 Okno plomienne 1 — 34 Kanat do zasuwy 1czyszczema — T
15 Zasuwa . . 1 zeliwo 35 Drabinka zelazna . . i 1 zelazo
16 Okno plomlenne 1 r— 36 Miejsce styku w 36—36 ., — =
17 Zasuwa . . . . 1 zeliwo 37 Serce ochronne bt 1 cegla
18 | Okno plomienne . . . . . 1 — szam.
19 ZaOSOWR + 7 & & & & 4 &' 1 zeliwo
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Piec do kuzni

systemu inz. L. Bindera
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Piec Nr. 2 (rys. Nr. 2), kon-
strukcyjnie si¢ odréznia od pieca
Nr. 1 tem, Ze posiada kilka pieter —
stosownie do $rednic zdejmowanych
obreczy z kot parowozowych lub wa-
gonowych, daje to moznos¢ jedno-
czesnego grzania dwoch obreczy.

Komora spalania A daje moznos¢
dobrego wymieszania palacego sie
paliwa z powietrzem spalania, sama
nagrzewa si¢ bardzo silnie, wigc mu-
si byé wylozona ogniotrwala cegla.

Wierzchnia przykrywa musi byé
zeliwna, z dobrym stykiem z obramo-
waniem rogow pieca, by sie nie kru-
szyly od uderzen kol. Komora A jest
-epeizp 0faujolyey[y] Op BUBMOSO0}SOP
nia: paliwa stalego (wegla kamienne-
go) — wtedy dziala ruszt komory,
gazowego lub ropy naftowej.

Jezeli koto ma wymiar mniejszy
od normalnego, wtedy stosujemy do-
datkowa pokrywe, (29, 30, rys. 2) ze-
liwng wierzchnia i dolna, szczelnie za-
mykajaca pierscien grzewczy pieca.

Drzwiczki komory A stuzg jako
otwér fadowniczy paliwa lub do usu-
wania popiotu. W plycie tej znajduje
sie¢ rownoczeénie przewod palnika,
przeznaczony do spalania ropy naf-
towe;j.

Na rys. Nr. 3 mamy piec kuzien-
ny do grzania drobnych czesci. Piec
ten moze réwniez dobrze stuiyé do
hartowania.

Charakterystyczna  osobliwoscia
tego pieca jest kolnierz zelazny, opa-
sujacy rure dymowa; rura taka
w krétkich piecach nagrzewa sie bar-
dzo silnie, a wiec i przepala si¢ pred-
ko; w niniejszej konstrukcji powie-
trze do spalania uderzajac w dolna
czes$é tej rury studzi ja, a samo sie
grzeje. Glowny kadlub piecyka sta-
nowi pudetko z podwdjnemi scianka-
mi, miedzy ktéremi przechodzi ogrza-
ne powietrze, dostajace si¢ do paliwa
przez cztery dysze z Zelazoniklowemi
koricami w celu zabezpieczenia przed
spalaniem.

Popielnik musi byé¢ stale zamknie-
ty, i to szczelnie, podczas dmuchu.

Przy urzadzeniu serji takich pie-
cykéw mozna odprowadzaé spaliny
przez centralng rure, kiéra bedzie
ogrzewala warsztat w zimie, dajac
‘tem wieksza oszczednosé.

Aby scianki piecyka byly trwale,
dobrze jest je robié z gliny ogniotrwa-
tej, wbitej w zelazna siatke, utrzy-
mujaca forme s$cianki i ulatwiajaca
naprawe.

Wszystkie czesci pieca musza byé
dobrze spawane. Gdzie trzeba nalezy
zostawi¢ dostateczne luzy, aby uniknaé
deformacji i zgniatania od rozsze-
rzalnosci zelaza.
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Gazeta Polska z dnia 29 sierpnia r. b.
i Wieczor Warszawski z dnia 30 tegoz
miesiqca uderzyly w broszure inz. Eugenjusza Raa-
be ,Kolejki linowe”, wydana nakladem autora,
jako odbitka z miesiecznika ,Iniynier Kolejowy"
(NN.5—7 z r. 1935).

.Krytyka” obu dziennikow polega na tem, ze
dopatrzywszy sie bledow w ,mapie rozmieszcze-
nia kolejek linowych osobowych", umieszczonej na
str. 9 i nie odezwawszy sie ani sfowem o trescl
trzydziestu kilku stronicowej broszury, wydajq sad
o bezpieczenstwie jazdy kolejkq na Kasprowy
Wierch i przychodza do zgodnego wniosku, ie ko-
lejka opracowanq przez p. ini. Raabe ,bezpiecz-
niej nie jeZdzié¢".

W zwiqzku z powyiszem zaznaczamy, co naste-
puje: umieszczajgc prace p. inz. E. Raabe, Redak-
cja miala na celu zaznajomienie ogofu inzynier-
skiego z istotq budowy i eksploatacji osobowych
kolejek linowych, zagadnieniem nieznanem dotych-
czas w Polsce, a aktualnem w zwiqzku z zamierzo-
nag budowgq kolejki na Kasprowy Wierch i innemi.

W polskiej literaturze technicznej, o ile Re-
dakcji wiadomo, zagadnienie to nie bylo dotych-
czas poruszane, zatem praca p. ini. E. Raabe, da-
jaca nietylko obszerny materjaf informacyjny o ko-
lejkach linowych: calego $wiata, lecz réwniez wska-
zujqca sposoby obliczeri i budowy takich kolejek,
byla i jest niewatpliwie rzeczq pozyteczna. Autor
atoli popelnil to niedopatrzenie, iz informujqc czy-
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1

telnikéw o rozmieszczeniu $wiatowem 53 kolejek
linowych osobowych, nazwal ich rozmieszczenie
sytuacyjne ,,mapq’.

Dla kaidego jest jasne, ie zestawienie podane
na str. 9, a zfoione z 8 réinych wycinkéw, pobra-
nych z prospekiéw firm budujacych kolejki (stad
roznice jezykowe w oznaczeniu miast, mérz i oce-
anéw) nie ma pretensji do zadnej mapy, co wyraz-
nie wynika nawet ze strony graficznej (linje, kiére-
mi poprzedzielane jest rozmieszczenie kolejek).
+~Mapa" nie posiada zadnej skali, kétha postawio-
ne na niej przez rysownika, oznaczajqce poszcze-
golne kolejki, sq tak duze, e jesli i$é sladami kry-
tyki, to niewatpliwie przyznaé frzeba, iz zakrywa-
ja one nie jeden masyw gorski i przesuwajq istnie-
jacq kolejke o znaczna odlegloéé od miejsca, gdzie
ja pobudowano. I dlatego to, jui pod ,mapa pod
gladowq”, autor umiescil wykaz kolejek ze wska-
zaniem, gdzie sie one znajdujq.

Zarzut sztucznego mnozienia kolejek jest nie-
stuszny, gdyz wymienione w artykule Gazety
Polskiej kolejki, skladajqce sie z 2 czeéci, byly
budowane w réznych latach i wedlug réinych syste-

mow.

Zdaje sie nie ulegaé¢ watpliwosci, iz atak na bro-
szure p. inz. E. Raabe jest jednym z przejawow)
kampanji, prowadzonej przeciwko budowie kolejki
linowej w Tatrach, w kiérej podaly sobie zgodnie
rece oba wymienione wyzej organy prasy codzien-

nej. REDAKCJA

Z Muzeum Kolejowego w Warszawie.

Wycieczka wyzszych urzednikéw Zarzqdu Kolei Niemieckich

z Generalnym Dyrektorem Inz. Dorpmillerem (X) na czele oglada mape plastyczng Gdyni.
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ZMIANY W KOMUNIKACII
MIEDZYPANSTWOWEJ.

Na Europejskiej Konferencji Rozkladow Jaz-
dy i Bezposrednich Kurséw w Helsinkach Pol-
'skie Koleje Panstwowe przeprowadzily szereg
zmian od 15 maja r. 1936.

Stworzona bedzie bezposrednia komunikacja
Warszawa—Ventimiglia przez Loédz—Wroclaw-—
Stuttgard—Zurych—Medjolan—Genue w pocia-
gach, odchodzacych z Warszawy o godz. 21 m. 48
i przychodzacych do Warszawy o godz. 8 m. 36.
Uzyskano wczesniejszy przyjazd do Warszawy po-
ciagu pospiesznego Nr. 204 z Rzymu, Wiednia
i Pragi na godz. 12 m. 17 (obecnie przychodzi
o godz. 12 m. 45). Stworzona bedzie bezposrednia
komunikacja w lecie miedzy Warszawa i Susza-
kiem, w zimie miedzy Warszawa i Zagrzebiem
przez Wieden w pociagach, odchodzacych z War-
szawy o godz. 7 m. 35 i przychodzacych do War-
szawy o godz. 23 m. 02, Uzyskano zapewnienie re-
gularnej komunikacji w okresie letnim na Dunaju
miedzv stacjami Giurgiu Port — Ruszczuk. W ten
sposob  pociggi Warszawa—Bukareszt—Giurgiu
odchodzace z Warszawy o godz 15.30, a przycho-
dzace do Warszawy o godz. 24 beda mialy zapew-
nione polaczenie ze skomunikowanemi pocigga-
mi sezonowemi Ruszczuk—Warna i z pociagami
Ruszczuk—Rakowski—Swilengrad do  Orient—
Ekspresu do Stambulu i zpowrotem. Bedzie zapro-
wadzona bezposrednia komunikacja miedzy por-
tami Gdynig i Constanta narazie przez Poznan —
Katowice—Krakow—Lwow. Uzyskano zapewnienie
regularnej calorocznej komunikacji statkami mig-
dzy Tallinem i Helsinkami ze skomunikowanemi po
ciagami Warszawa—Ryga—Tallin, z przesiada-
niem w Zemgale, odchodzacych z Warszawy
o godz, 23.45, a przychodzacych do Warszawy
o godz. 6.17 i 2.38. Dotyczy to réwniez pociagoéw
Warszawa—Rzym—Wiederi—Praga, odchodzacych
z Warszawy o godz. 17 m. 15 i przychodzacych
do Warszawy o godz. 23 m. 02, Stworzona bedzie
na probe nowa tansza komunikacja bezposrednia
Warszawa—Moskwa z przesiadaniem w Niegore-
toje, zpowrotem w Stolpcach w przyspieszonych
pociagach odchodzacych z Warszawy o godz. 23
m. 45 i przychodzacych do Warszawy o godz. 6
m. 35. W ten sposéb bedzie stworzona nowa komu-
nikacja miedzy Wschodem i Srodkowa Europa,
narazie z przesiadaniem w Warszawie, przy wy-
zyskaniu pociagéw Warszawa—Wieden—Praga—
Beograd, odchodzacych z Warszawy o godz. 7 m. 35
i przychodzacych do Warszawy o godz. 23 m. 02.
Uzyskano zgode kolei czechoslowackich na pro-
wadzenie po$piesznych pociaggéw nadzwyczajnych
Gdynia—Praga i zpowrotem skomunikowanych
w Gdyni ze statkiem ,,Pilsudski”. Zaproponowane
przez P.K.P. przedluzenie do Moskwy pociagow
luksusowych ,Nord Express” Paryz—Warszawa
i w zasadzie przyjete przez koleje interesowane, be-
dzie zdecydowane ostatecznie w czasie péZniejszym
po wyjasnieniu technicznych mozliwosci przesta-
wiania tych pociagéw przez koleje sowieckie w Nie-
goreloje, a zpowrotem przez P. K. P. w Stolpcach,
zwigzanych ze zmianag woézkoéw wagonowych ze

wzgledu na réznice w szerokosci toru ogélno-
europejskiego i sowieckiego. Dzieki przyspiesze-
niu na linjach P. K. P. bedzie skrécona o 25 min.
podréz miedzy Warszawa i Bukaresztem w pocia-
gach posépiesznych, odchodzacych z Warszawy
o godz. 15 m. 30 i przychodzacych do Warszawy
o godz. 7 m. 34.

NOWY MOST NA WISLE POD PLOCKIEM.

Istniejacy most drogowy przez Wiste pod
Plockiem zbudowany przez okupantéw, posiada cha-
rakter mostu czasowego, poniewaz jego stalowa
konstrukcja nosna jest wsparta na podporach
drewnianych, osadzonych na palach réwniez drew-
nianych. Podczas wysokiego stanu wod w okre-
sie powodzi, lub wigkszych zatorow lodowych.
pomimo ochrony podpér mostu przez drewniane
izbice, most ten jest narazony na powazne niebez-
pieczenstwo uszkodzenia, a nawet zerwania.

Poniewaz, niezaleinie od powyzszego dla po-
taczenia otwartej dla ruchu w ubieglym roku od-
nogi kolejowej Sierpc—Plock, z istniejacgq na dru-
gim brzegu linja Kutno—Radziwie, zachodzi row-
noczes$nie konieczno$é¢ budowy lacznicy z mostem
kolejowym przez Wisle, wysunigta zostala
w ostatnich latach koncepcja budowy pod Ploc-
kiem wspélnego mostu drogowo-kolejowego, w ce-
lu zredukowania do minimum wydatkéw, jakichby
wymagala budowa dwéch oddzielnych mostow
przez Wiste — drogowego i kolejowego.

Projekt wstepny mostu drogowo-kolejowego
przez Wisle w Plocku w pazdzierniku r. b. byt roz-
patrzony przez Rade Techniczng przy Minister-
stwie Komunikacji.

Budowa tego mostu jest sprawa bardzo aktu-
alna i rozpoczecie jej przewiduje sie w najbliz-
szym czasie.

X ZJAZD TECHNICZNY INZYNIEROW
WYDZIALOW MECHANICZNYCH

W dniach 11 i 12 paZdziernika r. b. odbyl sie
w Lublinie doroczny Zjazd Inzynierow Wydziatow
Mechanicznych. Ustalonym zwyczajem obrady roz-
poczeto od wystuchania sprawozdawczych refera-
tow: z gospodarki warsztatowej i trakcyjnej. Pierw-
szy wyglosil inz, A. Kraczkiewicz, drugi inz. S. We-
gielski. Nastepnie wystuchano referatéw inz. W.
Buczynskiego o ,,Zastosowaniu metody prof. Cze-
czotta do graficznego wyznaczania miarodajnych
wzniesieri i najwigkszych obcigzen parowozéw",
inz. I. Langera o ,,Wynikach préb zwilzania szyn
i kot parowozowych”, inz. £. Sowirnskiego o ,Luzo-
waniu sie obreczy ké! parowozowych”, W korcu
pierwszego dnia obrad wystuchano ,,Sprawozdania
z obserwacyj nad wynikami zabiegu smarowania
obrzezy két parowozowych”, zloZonego przez inz.
J. Milewskiego. Podczas obrad pierwszego dnia po-

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



$wiecono cze$¢ czasu na dyskusje nad sprawa za-
kiadania i eksploatacji przyrzadéw ,Pyram” na
parowozach P. K. P

Drugi dzien zjazdu poswiecony byl jednemu
z najbardziej aktualnych zagadniedn—motoryzacji
kolejnictwa. Méwili: inz. J. Wagner na temat ,,Wa-
gony motorowe z punktu widzenia konstrukeiji”
oraz inz. N. Kukuk o ,,Wspoélzawodnictwie $rod-
kéw komunikacyjnych i motoryzacji ruchu na
P. K. P."., W dalszym ciagu Zjazd wystuchat re-
feratu inz. S. Wasilewskiego ,,Wypadki z tabo-
rem i ludZzmi na P. K. P." Wywody referatu byly
uzupelnione przez 2 koreferentow, mianowicie
dr. J. Hozera i kpt. W. Kobylanskiego, pierwszy
mowil o ,,Akcji hygieny i bezpieczenstwa w zwiazku
z wypadkami z ludZmi i taborem”, drugi o ,,Pracy
i humanitaryzmie”. Dwudniowe obrady zakonczo-
ne zostaly wspolnym obiadem w milej atmosferze,
wytworzonej przez nader goscinnych gospodarzy—
Inzynieré6w Dyrekeji Kolei Paristwowych w Rado-

mitt.
S. W,

Kronika ZCIgI'CIl‘IiCZI‘ICI R R T S S e e s

POLOZENIE FINANSOWE KOLEI
NIEMIECKICH W ROKU 1934,

Silny rozped rozwojowy niemieckiego zycia
dospodarczego zaznaczyl sie na kolejach niemiec-
kich juz w roku 1933 zahamowaniem datujacego sig
od roku 1930 stalego obnizania sie dochodow.

Poprawa konjunktury uwidocznita sie przede-
wszystkiem w roku 1934 w wyzszej niz w roku po-
przednim dzialalnosci przewozowej kolei niemiec-
kich, jakkolwiek nie idgq z tem w parze dochody,
glownie wskutek silnie znizkowych lub zgota bez-
platnych przewozéw, wymaganych przez Parstwo
w interesie spoleczeristwa. Mimo wszystko jednak
ogélne dochody roku 1934 byly wieksze od docho-
dow roku poprzedniego ponad 15%. Po raz pierw-
szy zauwazy¢ sie daje wzrost dochodéw z przewo-
zu 0s6b i bagazu o 8%, pomimo zastosowania dal-
szych znizek taryfowych (szczegoélnie dla licznych
rodzin, dla przejazdéw do Prus Wschodnich i t. p.)

Glowny udzial we wzroscie wplywoéw ma ruch
towarowy (19%), przyczem zwraca uwage stalosé
przyrostu wplywéw w poszczegdlnych miesigcach
w poréwnaniu z odnos$nemi miesigcami roku po-
przedniego, jakkolwiek i tu stosowano rozliczne
taryly wyjatkowe i specjalne znizki taryfowe (np.
dla nowych osiedli w akcji kolonizacyjnej), tary-
fy gospodarcze (dla przewozu towarowego pan-
stwowych linij autobusowych, po cenie kosztow
wlasnych) lub zgola przewozy bezplatne, np.
w zwiazku z rzadowa akcja pomocy ludnosci w zi-
mie r. 1934/1935.

Wplywy niezwigzane z przewozami (np. z dzier-
zawy bocznic, sprzedaz materjatow starouzytecz-
nych, czynsze najmu i t. p.) utrzymaly sie mniej-
wiecej na poziomie roku 1933, przyczem nalezy za-
znaczyé, ze tu kolej nie moze mieé¢ wplywu bez-
posredniego na zwiekszanie sie takich wplywow
w tej mierze, jak to ma miejsce z dochodami z prze-
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KONKURS MINISTERSTWA KOMUNIKACII.

Ministerstwo Komunikacji oglosito konkurs
na opracowanie najlepszego systemu wykreslnego
przedstawiania planu robét torowych oraz ich
wykonania. Za najlepsze z przedstawionych na
konkurs prac przewidziane sa nagrody: 1-a w wy-
sokosci 300 zt, 2-a — 200 zl. i 3-a — 100 =zi;
oprécz tego Ministerstwo Komunikacji moze za-
kupi¢ z posréd nienagrodzonych niektére lepsze
prace. Udzial w konkursie moga braé¢ zaintereso-
wani pracownicy stuzby drogowej. Termin i miej-
sce skladania prac: 30 grudnia 1935 r. w Depar-
tamencie V Ministerstwa Komunikacji pok.
nr, 203 (Nowy Swiat 14). Blizsze objasnienia oraz
warunki konkursu mozna otrzymaé w Wydziatach
drogowych wszystkich Dyrekcyj Okregowych Ko-
lei Panistwowych.

.

wozéw, a w interesie spolecznym i w ramach na-
kreslonego planu gospodarki spo%ecznei wplywa
ta w roku 1934 raczej na zmniejszenie te-
go rodzaju wplywéw, np. w formie obnizki czyn-
szOw najmu i dzierzawy, cen sprzedawanych ma-
terjalow starouzytecznych i t. p.

Dzigki wzrostowi dochodéw, wspélczynnik
eksploatacji t. zn. stosunek wydatkéw eksploata-
cyjnych do dochodéw, spadt w roku 1934 nieco po-
nizej 100 (gdy w roku 1932 wynioést 102.28, a w ro-
ku 1933 104.66).

Przyczyny tego, Ze ogélny obraz gospodarczy
kolei niemieckich w koricu roku 1934 nie jest tak

‘pomyslny, jakby si¢ tego nalezato spodzxewac po

wzroscie wplywow, trzeba szukaé¢ w rownoczesnem
zwiekszeniu wydatkéw, ktére byly wieksze, niz
w roku 1933, i prawie zupelnie skonsumowaly
zwigkszenie wplywow. Na wzrost wydatkéw wply-
nelo: zwigkszenie si¢ ilosci przewozow, ilosci per-
sonelu, polepszenie plac, ulepszenia, odnowienia
i rozbudowa urzadzen i t. p.

Glowng role w tem zwiekszeniu wydatkéw gra
wykonywanie przypadajacej na koleje czesci ogol-
no-panstwowego programu dodatkowych robét,
przyczem jeszcze pierwotnie planowany udzial ko-
lei podwyzszono z 560 na 731 miljonéw marek nie-
mieckich, z czego na rok 1934 przypadlo wykona-
nie okraglo na sume 630 miljonéw marek. Dzieki
tym robotom dodatkowym prawie 700000 ludzi
w przemys$le i handlu utrzymalo sie przy pracy
lub ja otrzymalo. Niezaleznie od tego koleje we
wlasnym zakresie zwigkszyly swéj personel oko-
to 37000 oséb. Tu trzeba podkreslié, Zze warunki
plac robotnikéw kolejowych zostaly ostatnio -po-
lepszone w nowo ujetych obowiazujacych od 1 ma-
ja r. 1934 przepisach o stosunkach stuzbowych
i wynagrodzeniu personelu (t. zw. Dilo), ktére spo-
wodowaly zwiekszenie wydatkéw z tego tytulu
ogolem o prawie 50 miljonéw marek niemieckich
rocznie.
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Nadzwyczajne naklady na rozmaite wielkie
przedsiewzigcia przez koleje rozpoczete lub dalej
prowadzone w roku 1934, nie mogly by¢ sfinanso-
wane droga pozyczki dlugoterminowej, ze wzgledu
na brak kapitaléw na rynku, jak to bylo takie
w roku 1933. Sfinansowania zatem tych robét do-
konano znowu, w porozumieniu z rzadem i Ban-
kiem Rzeszy, droga operacyj wekslowych, przy po-
mocy Deutsche Verkehrs—Kredit A. G. i Reichs-
bahn — Beschaffungs Gesellschaft m. b. H.

Gospodarke kolejowemi zapasami pienigznemi
powierzaja Koleje Niemieckie nadal wymienione-
mu wyzej Deutsche Verkehrs—Kredit Bank,
ktéremu ostatnio powierzono ponadto gospodarke
dewizowa. Brak dewiz doprowadzil w roku 1934
do surowej centrahzac;l wszelkich wplywajacych
dewiz w Banku Rzeszy i do bardzo ogramcza]acych
postanowien o ich nabywaniu i zuzywaniu. Te za-
rzadzenia wplynely takze na przebieg rozrachun-
kow Kolei Niemieckich z kolejami zagranicznemi
sasiadujacych panstw, a w mniejszym stopniu tak-
ze na problem zatrudnienia, tam gdzie Koleje Nie-
mieckie byly w zwigzku z tem zdane na dostawy
zagraniczne. Kolejom Niemieckim udalo sie jed-
nak wywigzaé ze swych zobowigzan w ramach moz-
*liwosci i przydzielonej ilosci dewiz, te wlasnie
sprawy dewizowe zalatwial wymieniony wyzej bank
D. V. K. B. Bank ten, ktéry niedawno obnizyt sto-
sowana, stope procentowsg, wspéldziala réwniez przy
finansowaniu zadan autobuséw panstwowych.

Nowoscia jest udzial Kolei Niemieckich w nie-
mieckiej ,,Lufthansa, A G. ,Berlin”, co ma prak-
tyczne znaczenie glownie przy przesytkach ekspre-
sowych. Wsréd licznych udzialéw gra jednak
gléwna role nadal udziat w Niemieckiem Przed-
siebiorstwie Autobusowem, gdzie koleje postawily
do dyspozycji kapital zakladowy 50 miljonéw ma-
rek niemieckich, dotad niepodwyzszony.

Przy ocenie ogdlnego polozenia gospodarczego
kolei niemieckich nalezy wzia¢ pod uwage rowniez
ciggle jeszcze znaczne cigzary ,polityczne’, a mia-
nowicie:

1) wplata do Skarbu Rzeszy 70 miljonéw RM

2) dywidenda od uprzywi-
lejowanych akcyj opiewaja-
cych na 500 miljonéw marek
zlotych, ktére to akcje Skarb
Rzeszy otrzymal bezplatnie 35 » 4

3) podatki okoto 200 - -

4) emerytury i t. d. 175 e '

480 miljonéw RM.

Zwickszenie pozycji podatku w stosunku do
lat 1932 i 1933 o okraglo 20 miljonow RM tluma-
czy sie zwiekszeniem przewozéw. Inne pozycje,
procz emerytur i t. p., zmniejszonych o ‘15 milj.
RM, pozostaly bez zmiany.

Ogoélny stan zadluzenia Kolei Niemieckich 2,8
miljarda RM utrzymuje sie, jesli chodzi o stosu-
nek do majatku kolei, w granicach gospodarczo-
dopuszczalnych. (Die Reichsbahn Nr. 1 r. 1935).

][

Razem

STAN FINANSOWY KOLEI W STANACH
ZJEDNOCZONYCH. A. P.

O krytycznym stanie, w jakim znajduja sie dzi$
koleje Stanéw Zjednoczonych, swiadczy poglado-

wo ponizsze zestawienie notowan gieldy New-Yor-
skiej kursow akcyj niektorych towarzystw kolejo-
wych:

Maj
19:9 r, 1932 r. 1935 r.
Atchison 298 18 38
Baltimore — Ohio 145 3, 10
Chesapeake — Ohio 279 93, 41
Erie 93 2 1
New York Central 256 8, 15
N. Y.-New Hawen-Harford 132 6 4
Pennsylvania 110 6/, 20

Przy kapitale zaktadowym kolei, rownym 25,9
miljardéw dolaréw, odtuzenie ich w postaci obliga-
cyj i akcyj uprzywilejowanych stanowi dzi§ 25,6
miljardéow dolaréw.

Na tak fatalny stan rzeczy wywarly wpltyw
czynnosci najrozmaitsze. Przedewszystkiem wiec
opanowanie kolei przed wojng przez wielkie tru-
sty przemyslowe, ktére, prowadzac najbardziej
bezwzgledng walke z soba uzywaly kolei jako na-
rzedzia tej walki, zupelnie zapoznajac ich znacze-
nie ogélne, jako dobra publicznego. Po wojnie przy-
szedl kryzys swiatowy, pociagajac za soba skurcze-
nie si¢ wytworczosci 1 handlu, a w konsekwencji —
zmniejszenie sie przewozow. Roéwnoczesnie nasta-
pil niebywaly rozkwit nowego srodka transportu —
samochodoéw; ilosé ich z 544 tys. wozow osobowych
i 25 tys. wozéw cigzarowych w r. 1914, wzrosla
obecnie do 20 miljonéw samochodéw osobowych
i 3 miljonéw ciezarowych, powodujac odebranie od
kolei ogromnych ilosci podréznych i przesylek to-
warowych. Jak nieznaczne sa dzi§ przewozy
0sob na kolejach amerykarnskich swiadczy zesta-
wienie ilosci przewiezionych podréinych np.
z Anglja: wowczas gdy sie¢ kolei Stanéw Zjedno-
czonych dlugosci 400.366 km przewiozla w r.
1931 ogoétem 600 milj. oséb, koleje angielskie
diugosci 32.836 km przewiozly 1,608 milj. pod-
réznych, co daje na 1 km sieci: w pierwszym przy-
padku 1,5 tys. oséb, a w drugim — 50 tys. oséb.

Dla przyjscia z pomocg kolejom z inicjatywy
prezydenta Roosevelta utworzono stanowisko t. zw.
Koordynatora Stanowego do spraw komunikaciji,
majacego za zadanie uzgodnienie pracy kolei z in-
nemi $rodkami komunikacyjnemi i wyréwnanie
obcigzen podatkowych. Powolany na to stanowi-
sko J. B. Eastman wykazal istotnie duzo dobrej
woli i przedsiebiorczosci. Ale koleje nie chcialy
pozosta¢ biernym widzem zamierzonych reform
i ze swej strony powolaly do Zycia organizacje pod
nazwa American Association of Railroads, ktéra
pod przewodnictwem energicznego J. J. Pelley,
przystapila nietylko do wspélpracy z Koordynato-
rem, ale rozpoczela réwniez na wlasna reke sanacje
stosunkéw na kolejach w zakresie gospodarki tech-
nicznej i handlowej. Pod jej wlasnie wpltywem
uruchomiono szybkobiezne pociagi motorowe: je-
den na linji Denver—Chicago (1015 mil), przebie-
gajacy cala dlugosé¢ bez zatrzymania ze $rednig
szybkoscia 77.6 mil na godzine, a drugi pomiedzy
N. Yorkiem a Los Angeles (3324 mil), przebywajacy
te droge w skladzie 6 wagonéw w 57 godzin.
W zakresie przewozu towardéw zastosowano szero-
ka zasade dostawy przesylek ,,od drzwi do drzwi”.
Dzigki tym zarzadzeniom wplywy z przewozu oséb
wzrosty w r. 1934 o 15 milj. dolaréw w poréwna-
niu z r. 1933; wedlug za$ ogloszonego swiezo
sprawozdania za miesigc kwiecien r. b. dochody
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netto 65 glownych towarzystw kolejowych wzrosty
w poréwnaniu z kwietniem r. 1934 o 9%, co jest
tembardziej pocieszajace, ze az do tego czasu
kazdy miesiac przynosil dalszy spadek wplywow.

Dalszego polepszenia oczekiwaé nalezy z tem
wieksza ulnosécia, ze wskutek decyzji najwyzszego
Trybunatu Zwigzkowego z dnia 27 maja r. b., uchy-
lajacego prawomocnosé aktéw Rooseveltowskiego
+New Deal”, koleje zwolnione zostaly od narzuco-
nego im obowigzku zaopatrzedn emerytalnych,
kosztujacych je 65 milj. dolaréw rocznie. Na ko-
niecznos¢ przyjscia z dalsza pomocg kolejom
wskazal wspomniany wyzej J. J. Pelley, prezes
American Association of Railroads, przytaczajac,
iz w ciaggu ostatnich 4 lat koleje amerykanskie wy-
daty przeszto 5 miljonéw dolaréw mniej, niz
w poprzedniem 4-leciu, zmniejszajac w tym samym
stopniu doptyw srodkéw do obrotu krajowego.
W interesie przeto catego kraju lezy nie dopuscié
do dalszego kurczenia sie gospodarki kolejowej.

(Arch. f. Eisenb. Nr. 4 r. 1935).
J. G.

ORGANIZACJA PROPAGANDY PRZEWOZOW
OSOB NA KOLEJACH NIEMIECKICH
(W OKREGU DYR. KOL. W ERFURCIE).

W walce z konkurencja ze strony samochodow
w dziedzinie przewozu osob, koleje niemieckie
prowadza od kilku lat propagande przewozéw ko-
lejami za posrednictwem personelu kolejowego.
W szczegolnosci w okregu Dyrekcji Kolejowej
w Erfurcie przeprowadzony zostal w tym celu po-
dzial terytorjalny na 130 obwodéw. Do kazdego
takiego obwodu zostal wyznaczony z posrod per-
sonelu kolejowego funkcjonarjusz dla spraw pro-
pagandy. W wiekszych obwodach ustanowionych
zostalo kilku takich funkcjonarjuszéw, ktérzy czyn-
nosci rozdzielili miedzy soba (propaganda wycie-
czek szkolnych, rellgl]nych sportowych i t. p.).
Omawiane czynnosci powierzane sa funkcjonarju-
szom posiadajacym nastepujace cechy: a) zapat
do tej akcji, b) osobiste warunki i wymowe, ¢) sto-
sunki i d) znajomos$é taryf i przepisow.

Formalne zwolnienie lub odciazenie takich
funkcjonarjuszéw od ich zwyklych zaje¢ stuzbo-
wych uznano za niecelowe, albowiem prowadzenie
propagandy w jakiejkolwiek formie w godzinach
zgory ustalonych nie byloby mozliwe. Urzednicy
ci prowadza bowiem akcje propagandowa tylko
wowczas, g¢dy zachodzi tego potrzeba, poswieca-
jac niekiedy sprawom tym wieczory oraz dnie nie-
dzielne lub s$wiateczne. Zarzad kolei zwraca im
tylko rzeczywiste ich wydatki oraz koszty wyjaz-
dow.

Podstawowe przygotowanie omawianych urzed-
nikéw do akeji propagandowej odbywa sie na kur-
sach; potem otrzymuja oni instrukcje, komunikaty
i wskazowki w drodze okélnikéw i to bezposrednio
od Dyrekeji. Tak samo moga oni w sprawach pro-
pagandy zwraca¢ sie do Dyrekcji z pominieciem
drogi sluzbowej. Dyrekcja odstepuje im do za-
latwienia podania, jakie z ich obwodu wplywaja
bezposrednio do Dyrekcji, a dotycza spraw propa-
gandy, wzglednie zawiadamiaja ich o sposobie za-
latwienia takich podan.

Dotychczasowe wyniki opisanej wyzej akcji
propagandowej w Dyrekcji Erfurckiej sa dodatnie,
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dzieki niej zwigkszyla sie ilosé pociagow wyciecz-
kowych nadzwyczajnych lub specjalnie zamawia-
nych. Oceniajac sprawe ogélnie, mozna stwierdzié,
ze akcja ta dala pomyslne rezultaty, kosztem nie-
znacznych wydatkéw, dlatego, ze znalazta ona zro-
zumienie u pracownikéw kolejowych. (Z. V. M. E.
V.Nr.8 zr. 1935).
L 4 K

ELEKTRYFIKACJA NOWYCH KOLEI.

Sprawie tej poswigcony jest caly 14 numer cza-
sopisma ,,Organ f. d. Fortschr. d. Eisenbahnwesens"
r. 1935. Znajdujemy wiec tu opis elektryfikacji kolei
z Halle do Magdeburga na dtugosci 87 km linji ko-
lejowej, przy 320,7 km toréw zelektryfikowanych.
Okregi kolejowe Halle i Hanower posiadaty dotych-
czas 190,54 km linji zelektrylikowanych (667,63 km
toréw zelektryfikowanych). Pradu dla calej sieci do-
starcza elektrownia, prowadzona na weglu brunat-
nym w Muldenstein rozporzadza ona 33000 kW. Po-
ciggi od r. 1924 obstugiwane byly przez lokomo-
tywy pospieszne o szybkosci 110 km'g, osobowe
o szybkosci 90 km/g, i towarowe 70 km/godz. Obecnie
szybkosci te zostaly znacznie zwigkszone, a loko-
motywy typu 1C1 budowane sa z moznoscia, roz-
wijania szybkosci do 165 km/g. Ze wzgledu na ge-
sto§é ruchu na wymienionym odcinku, elektryfika-
cja tej kolei posiada duze znaczenie. Kolej austry-
jacka Schwarzbach—Spittal—Millstittersee o dtu-
gosci 80 km zostala zelektryfikowana ze wzgledu
na moznos$é otrzymania 22% do 25°» oszczednosci
w czasie przebiegu pociagéw osobowych i do 50%
dla pociagéw towarowych. Przyczynito sie to do
znacznego ozywienia ruchu na kolei, co powinno
pokryé wylozone koszty inwestycyjne. Elektryfi-
kacje kolei z Budapesztu do Hegyeshalossi podje-
to ze wzgledu na moznosé osiagniecia oszczednosci
na weglu. Dtugos¢ zelektryfikowanego odcinka wy-
nosi 190 km. Przedewszystkiem zbudowano wielka
sitownie wodna w Bahida o sile 3>X30000 KM, po-
czem dopiero przeprowadzono przebudowe torow.
Linja ta byla bardzo obcigZzona wielkim ruchem po-
migdzy Budapesztem i Wiedniem i z trudnoscia
mogla podotaé przewozom towarowym. W tym sa-
mym numerze znajdujemy jeszcze opisy zelektry-
fikowanych kolei holenderskich ogélnej dlugosci
227 km (558 km przewodéw elektrycznych), kolei
w polnocnej Afryce w Algierze i Maroku, oraz sze-
reg mniejszych notatek o zastosowaniu nowych
ulepszonych przewodoéw i urzadzen elektrycznych.
(Org. f. d. Fort. Esb. nr. 14 r. 1935).

wg.
ELEKTRYFIKACJA KOLEI W SZWAICARILI

Jak donosi prasa szwajcarska, wobec watpli-
wosci co do rentownosci eksploatacji kolei szwaj-
carskich na trakcji elektrycznej, za zgoda czynni-
kéow mlaroda]nych postanowiono droga jazd
prébnych uja¢ statystycznie koszty eksploatacu
elekirycznej i parowej. Doswiadczenia odbyly sie
na szlaku Thun—Speer i przyniosty zwyciestwo
czarnemu weglowi nad ,,weglem biatym".

Trudno dzis przesadzi¢ czy i w jakim stopniu wy-
niki te zawaza nad powrotem do trakcji parowej,
w kazdym razie zmusza one do zastanowienia sie

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



340

nad sanacja eksploatacji elektrycznej. W jazdach
probnych brali udzial najwyzej stojace czynniki
kolejnictwa szwajcarskiego.

W.

BUDOWA CZTEROTOROWEJ LINJI
POMIEDZY PARYZEM | DIJON

Odcinek ten nalezy do najtrudniejszych na ko-
lejach francuskich. Pomiedzy godz. 19%., i 22 wy-
chodzi z dworca Ljoriskiego w Paryzu 13 pociggow
pospiesznych na poludnie Francji, do Szwajcarji
i do Francji srodkowej i odpowiednia ilo§é¢ pociggow
pospiesznych przybywa z kierunku przeciwnego.
Pociagi pospieszne na odcinku 314 km zatrzymuja
si¢ tylko raz jeden w La Roche, w przyblizeniu na
polowie diugosci odcinka dla zmiany parowozu.
Juz od kilku lat przystapiono do czesciowej prze-
budowy tej linji na 4-o torowa; obecnie poszcze-
golne odcinki posiadaja juz po cztery tory, jak
Paryz—Melun (44 km), Sens—St. Florentin
(60 km), a odcinek od Paryza do Villeneuve-
le-Guyard (89 km) polaczony jest dwiema od-
dzielnemi linjami po dwa tory kazda, prawie jed-
nakowej dlugosci i o jednakowych pochyleniach. Po
wybudowaniu odcinka od Villeneuve-le-Guyard do
Sens otrzyma sie polaczenie Paryza z St. Florentin
linja o 4-ch torach i pozostanie tylko dobudowaé
dodatkowe tory od St. Florentin do Dijon (142 km),
co ma nastapi¢ w najblizszej przysztosci. (Z. V. M.
E. V. nr. 11. 1. 1935).

wg.

NOWA LINJA WEGLOWA ZAGLEBIE
DONIECKIE — MOSKWA.

W r. 1932 zapoczatkowano w Z. S. R. R. budo-
we magistrali weglowej, laczacej bogate w pokla-
dy antracytu Zaglebie Donieckie z moskiewskim
i leningradzkim okregami przemyslowemi. Dtu-
gosé nowej magistrali weglowej wynosi okolo
1000 km od st. Nieswietajewo do stacji Moskwa.
Odcinek Nieswietajewo — Watujki, dlugosci
380 km stanowi wlasciwa nowa budowe. Odcinzk
Walujki — Jelec — Uzlowaja — Ozerelje, diu-
gosci 629 km, podlega przebudowie z jednotoro-
wej linji na dwutorowa. Na koncowym odcinku
Ozerelje — Birjulewo, dtugosci 100 km, zaprojek-
towano budowe trzeciego toru. Pochylenie prze-
cietne linji bedzie 56 °/,, przyczem najwieksze
pochylenie na odcinku Ozerelje — Moskwa wy-
niesie 11,6°/,, . Ruch pociagéw weglowych odby-
waé sie bedzie na calej magistrali weglowej bez
przerabiania skladéw pociaggéw na stacjach we-
zlowych, posrednich, przyczem przewéz w kie-
runku tadownym ma wynosi¢ 12 miljonéw tonn
rocznie, w kierunku za$ préznym 2,48 milj. t. rocz-
nie. W najblizszej przyszloéci przewidziana jest
w zwiazku z elektryfikacja ruchu podmiejskiego
w Moskwie elektryfikacja odcinka Moskwa —
Wotowo, dlugosci 285 km.

Wydatki na budowe magistrali przewidziano
poczatkowo w wysokosci 147 miljonéw rubli, obec-
nie kosztorys opiewa na sume 430 miljonéw rubli.
Wykonano dotychczas 34,6 miljonow m® robét
ziemnych, zuzyto 3,3 miljonéw m*® betonu. Kuba-
tura budowli wynosi 216 tys. m’, utozono blokade

linjowa na dlug. 523 km, oraz blokade stacyjna na
dlugosci 400 km,

Przebudowa odcinka Watlujki — Ozerelje mia-
ta by¢ ukonczona w koricu r. 1934, Termin otwar-
cia nowej magistrali weglowej ustalono na 1 lip-
car.1936. (Z. V.M. E. V. nr. 44. r. 1934).

Z. E

Z.AMIERZ,ONA REFORMA KOLEJNICTWA
HISZPANSKIEGO.

Koleje hiszpanskie popadly w powaine trud-
nosci finansowe z powodu cofniecia przez rzad
republikariski zasitkéw panstwowych przy jedno-
czesnem utrzymaniu w mocy ustaw z czaséow dyk-
tatury wojskowej o wysokosci poboréw urzedni-
czych i obciazeniach socjalnych, ktére wskutek
swej wysokosci i sztywnosci staly sie ciezarem
nie do zniesienia. Wobec takiego stanu rzeczy
towarzystwa kolejowe domagaja sie coraz ener-
giczniej rewizji obecnego systemu, ktéraby objeta
tak strone prawng poruszonego zagadnienia, jak
i uwzglednita polozenie {finansowo-gospodarcze
kolei. Do roku 1924 towarzystwom prywatnym
udzielane byly koncesje na eksploatacje linji ko-
lejowych przewaznie na okres 99 lat. Za czasow
dyktatury wojskowej udzial rzadu w kolejniciwie
wyrazal sie¢ w przydzieleniu kolejom pewnego ka-
pitalu na ich rozwéj. Taryly mialy byé przy-
stosowane do wydatkéw eksploatacyjnych kolei
oraz mialy umozliwié splate procentéw od dostar-
czonego przez rzad kapitalu, co jednak nigdy nie
zostato zrealizowane.

Koleje otrzymaly od rzadu wszystkiego okoto
miljarda pesetéw, ale zmuszone sa do placenia
w dalszym ciggu wysokich pensji urzedniczych
i do ponoszenia réznorodnych, w wysokim stop-
niu ucigzliwych, obcigzen spolecznych — wszyst-
ko zarzadzone zostalo jeszcze w r. 1920 — i to
pomimo cofnietych w 1929 r. przez rzad zasitkow
finansowych, ktére mialy stluzyé do pokrycia
zwiekszonych wydatkéw. Obecnie rzad pod pre-
sjia towarzystw kolejowych, wskazujacych na ka-
tastrofalny stan finansowy kolejnictwa, nie po-
zwalajacy im na dokonywanie pilnych robot kon-
serwacyjnych i dalszej rozbudowy sieci, przed-
stawil sprawe radzie panstwowej, z czego wyni-
ka, ze zamierza oprzeé kolejnictwo hiszparskie na
nowych zasadach prawnych i finansowo-gospodar-
czych, (Z. V. M. E. V. Nr. 38 z r. 1935).

M. S.

DROGI SAMOCHODOWE RZESZY
NIEMIECKIEJ.

Prawo z dnia 27 czerwca r. 1933 wlozylo na
T-wo Niemieckich Kolei Panstwowych obowiazek
powolania do Zycia organizacji pomocniczej p. t.
+Reichsautobahnen", majacej za zadanie, pod bez-
posredniem kierownictwem Naczelnego Dyrektora
Kolei Niemieckich, przystapié do budowy a nastep-
nie eksploatacji sieci drég samochodowych.

Dla prowadzenia robét przy budowie drég sa-
mochodowych Naczelna Dyrekcja T-wa ,Reichs-
autobahnen" w Berlinie utworzyla 15 gléwnych
urzedéw budowlanych (Oberste Bauleitung) pod kie-
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runkiem Naczelnego Inspektora sieci drogowej.
Przy wyborze trasy drég samochodowych obo-
wiazujacem jest liczenie sie z krajobrazem
i dazenie do wyzyskania jego piekna, a nie
zeszpecenie go. Dla osiagnigcia tego celu przy kaz-
dym kierowniczym urzedzie budowlanym przewi-
dziane jest stanowisko ,adwokata krajobrazu”
(Landschaftsanwalt), ktérego zdanie jest miarodaj-
ne przy wyborze trasy, typu budowli sztucznych
oraz zadrzewienia.

O postepach prac budowlanych oglasza perjo-
dyczne raporty, a ponadio co miesiac zamieszcza
sprawozdania tygodnik ,Die Reichsbahn".

Wedlug ostatnio ogloszonych sprawozdan
w niespelna 2 lata od chwili rozpoczecia
prac, znajduje sie w rozmaitem stadjum budowy,
od rozpoczecia prac budowlanych, az do zupelnego
wykoriczenia poszczegélnych odcinkéw — 1290 km
drog samochodowych, przy ktérych zatrudnionych
bylo okoto 50.000 robotnikéw. W catej pel-
ni znajduja sie prace nad wykoficzeniem szeregu
duzych mostéw. Na wykonanie tych robét wyda-
no od poczatku wrzesnia r. 1933 do korica lute-
go r. 1935 — 249.6 milj. mk. (Bul. de I'Un. Int.
Nr. 2 r. 1935 i Reichsbakn Nr. 14 r. 1935).

J. G

SWIADCZENIA PRYWATNYCH KOLEI
FRANCUSKICH DLA PANSTWA.

Wobec skarg francuskich przedsiebiorstw kole-
jowych na nadmierne ich obcigzenie §wiadczeniami
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na rzecz pafistwa, ukazal sie w Journal Officiel
komunikat Min. Robét Publ. w tej sprawie, w kto-
rym wartosé wszystkich §wiadczen prywatnych na
rzecz panstwa obliczono na kwote 2660 milj. fran-
kéw. Na kwote ta kladaja sie:

1) podatki 1600 mil. fr.

2) oszczednosci panstwa uzyskane przez nie-
zwracanie kolejom pelnego odszkodowania za ich
$wiadczenia przewozowe dla panstwa 900 milj fr.

3) s$wiadczenia kolei przez stosowanie ulg prze-
wozowych dla rodzin, inwalidéw i robotnikow
160 milj. ir.

Kwote ta nalezy zestawi¢ z deficytem siedmiu
francuskich przedsiebiorstw kolejowych za 1933 r.,

wynoszacym lacznie 4500 milj. frankéw fr. (Z. V.
M.E. V. Nr. 18 z r. 1935). o 3 e

GEOGRAFJA KOLEJOWA POLSKI W JEZYKU
NIEMIECKIM.

W jezyku niemieckim ukazala si¢ ksigga trak-
tujaca o geografji kolejowej Polski. Jest to rozpra-
wa doktorska D-ra Rudolfa Ruchlinga z Lipska.
Autor ujmuje rzecz z punktu widzenia historyczne-
go. Ksiazka zawiera interesujacy opis sieci
kolei polskich i ich konfiguracji. (Reichsb. Nr. 32
r. 1935).

K. B,

Przeglqd pism B 3 S 0 0 e M s

PRZEMYSt | WYNALAZKI.

~ Pod tym tytulem od lutego r. b. wychodzi mie-
sigcznik poswigcony sprawom rozwoju przemystu
polskiego i wynalazkom. Zadaniem czasopisma jest
jednoczy¢ w sobie wszelkie dziedziny zycia gospo-
darczego i przemystowego w dostepny sposéb, po-
pularyzowa¢ wiedze przemystowa i techniczna
w najszerszych warstwach spoleczeristwa, ilustro-
wac rozwéj wynalazczosci rodzimej i obcej.

~ Przegladajac wydane dotychczas 7 zeszytow
miesigcznika, znajdujemy w nich barwny, rézino-
rodny materjal w dziatach przemysfowym, mecka-
nicznym, wynalazkéw, inicjatywy, eksportu i na
stronicach poswieconych mlodziezy; z zamieszczo-
nych prac zasluguja na wieksza uwage:

F. Pawlowicza. ,Rozwéj polskich konstrukciji
lotniczych”. Inz. M. Kiwerskiego ,Racjonalne zu-
zytkowanie pewnych gatunkéw drozdzy”, inz. M.
Petyhorskiego ,,Acetylenowe oswietlenie”, inz. K.
Mianowskiego ,,Zasady gléwne organizacji nau-
kowej" i ,,Dobor pracownikéw", Dr. Urbanowicza
wPrzemyst radjofoniczny w Italji”.

Réznorodnosé tresci, obfitoéé informacyj z naj-
nowszych postepow techniki i poczynaii przemystu,
liczne fotografje ilustrujace nowe pomysly i wy-
nalazki skladaja sie na interesujaca calosé. Uzu-

pelniaja ja wiadomosci urzedu patentowego,
skrzynka porad technicznych oraz wiadomosci
zwigzku Technikow Rzplitej Polskiej.

W.

PSYCHOTECHNIKA.

Zeszyt 2 kwartalnika przynosi miedzy innemi
uwagi krytyczne psychotechnikéw pp. J. Wojcie-
chowskiego, A, Bardeckiego i I. Wojnowej w spra-
wie art. dr. B. Biegeleisena o ,,Metodach statystycz-
nych w Psychologji” i odpowiedZ na nie autora.
Ciekawie oswietla ,,Wypadki lotnicze w $wietle
liczb" dr. P. Macewicz. Tenze autor pisze o ,,Ko-
ordynaciji lotniczej". Interesujace liczby z dziedzi-
ny ,,Zagadnienia bezpieczeristwa pracy”, podal p.
S. Studencki, stusznie krytykujac tak przyjete i na
kolejach polskich plakaty ,,odstraszajace”. O tem
samem zagadnieniu w ,,Przyczynku do psychologji
zapobiegania wypadkom" méwi inz. J. Wajciechow-
ski, streszczajac prace dr. H. A. Martensa. W spra-
wozdaniu z wycieczki do Niemiec i Austrji dr.
L. Kasperowiczowa podaje dane o ,,Organizacji ki-
nematografji ksztatcacej” w obu tych panstwach.
Na reszte bogatego w tresé zeszytu skladaja sie
liczne sprawozdania, przeglad czasopism i ksia-
zek, notatki bibljograticzne, oraz kronika.

W.
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LA TRACTION ELECTRIQUE ET LE CHEMIN
DE FER,”

Par H. Parodi, Directeur honoraire du Service
d'Electrification de la C-o du Chemin de fer
d'Orléans, Professeur au Conservatoire National
des Arts et Métiers, Lauréat de 1'Academie des
Sciences, A. Tétrel, Ingénieur honoraire de la C-o
du Chemin de fer d'Orléans, Professeur a 1'Ecole
d'électricité industrielle. — Préface de P. Riche-
mond, President du Conseil d’administration de la
C-0 du Chemin de fer d'Orléans.

Tome 1. Cinématique et dynamique de I'ex-
ploitation des chemins de fer.

Wydawcy: Durnod. 92, rue Bonaparte — Pa-
ris 6-e i Librairie de |'Enseignement Technique
Léon Eyrolies. 3, rue Thénard — Paris 5-e.

Tom pierwszy wyzej wymienionej pracy, trak-
towany bardzo szercko, omawia zagadnienia
eksploatacji kolei, wspolne dla trakcji wszelkiego
rodzaju, opartej na przyczepnosci kél do szyn, ze

szczegolnem uwzglednieniem dziedziny trakeji
elektryczne;j.
Obejmujgc caly kompleks spraw ruchowych

i trakcyjnych, dzietlo to stanowi obszerny pod-
recznik eksploatacii kolejowej, ujmujgcy wiele za-
gadnieri w spos6b swoisty, nowy w literaturze tech-
nicznej.

We wstepie profesor Parodi zaznacza, ze au-
torzy postawili sobie za cel oswietli¢ wyczerpujaco
wszystkie zagadnienia, zwigzane z elektryfikacja
kolei ze szczegélnem uwzglednieniem stosowania
wlasciwych metod i zasad. Elektryfikacja kolei nie
polega tylko na zastgpieniu parowozu przez loko-
motywe elektryczna, lecz na stworzeniu harmonij-
nej calosci umozliwiajacej nietylko odpowiednie
wyzyskanie Zrédel energji w warunkach najko-
rzystniejszych, lecz i na dostosowaniu metod eks-

ploatacu do nowych mozliwosci, jakie daje trak-
cja eleklryczna

W pierwszej czesci ksiazki omowione sa zagad-
nienia ogélne zwiazane z organizacjg ruchu kole-
jowego; zestawianie pociagéow, okreslanie ich cig-
zaru, ukladanie rozkladu jazdy tak dla pojedyn-
czego pociagu, jak i dla systemu pociagéw, sposo-
by =zarzadzania ruchem pociggéow stosowane
w Europie i w Ameryce, trasowanie linij kolejo-
wych i ich przystosowanie do ruchu pociggow,
sprawy statystyki ruchu i t. p.

Oddzielne rozdzialy poswigcone sg, miedzy in-
nemi, sporzadzaniu planéw eksploatacyjnych, opi-
sowi réznych systeméw zabezpieczania ruchu po-
ciagow oraz przelotnosci i zdolnosci przewozowej
linij kolejowych.

Czesé druga poswiecona jest studjom teoretycz-
nym nad zagadnieniami trakcyjnemi. Zawiera ona
opisy roznych sposobéw rozwigzania réwnania bie-
gu pociagu, okreslania zuzycia energji, w szczegol-
nosci energji elektrycznej podstacyj 1 stacyj gtow-
nych dla réznych ugrupowan ruchu pociggow.

Bardzo szeroko oméwione jest okreslanie opo-
ru pociaggu. Rozdzial o oporze zawiera bogaty
materjal teoretyczny, jak tez i wzory empiryczne
do okreslania oporu pociagu.

Osobny rozdzial zawiera opis réznych systeméw
hamulcowych.

Na koricu ksiazki umieszczono cztery zalaczni-
ki, zawierajagce wskazowki o zastosowaniu teorji
prawdopodobienstwa, rachunku warjacyjnego i spo-
sobu najmniejszych kwadratéw do roéznych za-
gadnienn statystycznych i eksploatacyjnych.

Cala ksigzka zawiera 558 stron 16 > 25 cm,
210 rysunkéw w tekscie i 3 tablice, wydana jest
bardzo tadnie. Cena z przesyltka zagranice w opra-
wie 186,40 frankow, bez oprawy 158,40 frankoéw.

W. N.

Wydawca; Zwigzek Polskich Iniynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny; Inz. Bogumil Hummel.

Zakl. Graf. B. Wierzbicki i S-ka, Warszawa, Chmielna 61.

Przetargi na dostawy dla P. K. P., ogloszone w .Monitorze

Polskim” w m. pazdziernikv r. 1935

Monitor

Nr. 233. D. O. K. P. w Toruniu, Wydzial Zaso-
béw w Bydgoszczy, — na dzien 12 listo-
pada nieograniczony przetarg ofertowy
na dostawe pilnikow ze stali weglistej,
przekutej, hartowanej bez odpuszczenia.
Zaznacza sig, ze zawartos$¢ skladnikow
chemicznych wg. warunkéw technicznych
zostala zmieniona.

Monitor

Nr. 234. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien

8 listopada (skladanie ofert przed upty-

wem powyzszego terminu) przetarg pu-

bliczny na budowe dworca prowizorycz-

nego na st. Okecie.

Monitor

Nr. 235. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien
12 listopada (skladanie ofert do dnia
11 listopada) przetarg: 1) na dostawe
roczna — klockéw hamulcowych zeliw-
nych parowozowych, tendrowych i wa-
gonowych, rusztow parowozowych ze-
liwnych pojedynczych, podwdjnych i po-
tréjnych, pluszu welnianego, malinowego
i tygryswgo, karbolineum, smoty drzew-
nej i weglowej, drutu teletechmcznego
przewodnikéw miedzianych, sznuréw te-
lefonicznych i do Iacznic telefonicznych,
palnikéw niklowanych jednomotylowych
do latarek karbidowych, — 2) na dosta-
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Monitor

Nr. 236.

Monitor

Nr. 236.

Monitor

Nr. 236.

Monitor

Nz, 237,

we polroczng — konopi czesanych, lin
konopnych, kwasu solnego i acetylenu
oraz 3) na sprzedaz odpadkéw metali
pétszlachetnych, zelaza starego, makula-
tury i innych.

D. O. K. P. w Toruniu, Wydzial Zaso-
bow w Bydgoszczy, — na dzien 8 listo-
pada przetarg na dostawe 17.500 m* zwi-
ru sianego na rok 1936.

D. 0. K. P. w Toruniu — na dzien 4
listopada przetarg na dostawe i wyko-
nanie napowietrznej linji, doprowadza-
jacej energje elektryczng do wiez refle-
ktorowych na st. Gdynia.

D. O. K. P. w Katowicach — na dzienr
15 listopada przetarg publiczny na do-
stawe roczng w okresach miesiecznych
w czasokresie od 1 kwietnia r. 1936 do
31 marca r. 1937 okolo 1.200 tonn klo-
céw hamulcowych zeliwnych oraz okoto
100 tonn rusztéw zeliwnych.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien
15 listopada (skiadanie ofert do dnia 14
listopada) przetarg nieograniczony na
dostawe: 1) 2-ch zespoléw pompowych
ezektorowych, kazdy wydajnosci od 50
do 60 m*/godz. wody, z ktérych jeden
z silnikiem elektrycznym, a drugi z sil-

Monitor

Nr. 241.

Monitor

Nr. 243.

Monitor

Nr. 250.

nikiem spalinowym, 2) jednego zespo-
lu pompowego wydajnosci okolo 10
m?®/godz. wody przenosnego z silnikiem
elektrycznym pradu zmiennego i 3) 2-ch
zespoléw oswietleniowych pradu statego
mocy 5 K. W. z silnikami spalinowemi,
przenosnych.’

Biuro Komunikacji Samochodowej P. K.
P. — Ministerstwo Komunikacji, Nowy
Swiat 14, pokéj 69 — na dzien 22 listo-
pada przetarg na dostawe partjami
w ciagu r. 1936 produktéw naftowych,
jak benzyny samochodowej, oleju sma-
rowego do silnikéw ,,Saurer-Diesel”,
. Polski Fiat" i ,,Ursus” oraz smaru do
podwozi ,Polski Fiat" i ,Ursus”.

D. O. K. P. w Krakowie — na dzier 15
listopada przetarg publiczny na dostawe
w okresie rocznym 1.000 tonn klockéw
hamulcowych i 80 tonn rusztéw parowo-
zowych.

D. O. K. P. w Poznaniu przetargi ofer-
towe na zakup — w dniu 3 grudnia czy-
sciwa bawelnianego, — w dniu 17 grud-
nia filebw prasowanych i izolacyjnych,
oraz w dniu 20 grudnia odlewéw stalo-
wych marki Vi1 i V|2 i maZnic stalowych
marki V/1 i V[2. Dostawa materjaléw
partjami w okresach 4—6 tygodni.

Uprzejmie prosimy
W.W. P.P. Prenumeratoréow

O wznowienie

prenumeraty

NA ROK

1936

celem unikniecia przerwy w wysylce.

Warunki prenumeraty na str. 3-ej okladki.

Zapisuvjcie sie na czlonkéw

L.O.P.P.
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Nowe krycie

Filcami bitumicznemi w réznych
kolorach oraz papa bitumiczng
bialq i piaskowa

BIURO

DACHY!

TOW. ZAKt. PRZEM. .J A G O”

Konserwacia

Wszelkiego rodzaju starych
pokryé dachéw pat. preparat.
,smotoleum” lub izostonem

FABRYKA

6 siErPNIA 16 S, Gotembowski, J. Prylinski, Z. Zielinski i S-ka miNska 46

TEL. 8.82-31

Spétka z ogr. odp.

TEL 10.20-12

WARSZAWA

H. CEGIELSKI SP AKC.

POZNAN

Adres telegraficzny: ,Hacegielski”.

Produkuje w swoich zakltadach:

Telefon Nr. 70-56.

Parowozy do pociagdw kurjerskich, osobowychitowarowych.
Wagony osobowe, restauracyjne, sypialne, pocztowe
w nowoczesnem calostalowem wykonaniu,

Wagony towarowe: weglarki, platformy, chlodnie, cys-
terny do transportu kwasow i gazéw,

Kotly parowe do najwickszych wymiaréw, najwyiszych
uzywanych ci$nier, przegrzewu pary, do opatu weglem,
pytem weglowym lub gazami,

Kotly parowe opromieniowane .Lopulco”

Ekonomizery pat. ,Stierle" i ogrzewacze powietrza. Ru-
szty mechaniczne przystosowane do palenia mialem
weglowym,

Lokomobile parowe przewozne i stacyjne dla celéw
rolniczych i przemystowych do 350 KM.

Zpiorniki do gazéw o zamknieciu wodnem i suchem
(pat. Klénne). Zbiorniki do plynéw,

Wieze antenowe i radjonadawcze,
Urzadzenia transportowe, suwnice, podnoéniki i prze-

? o
«.)420lc\q\?“
noéniki stale i przewozne, urzadzenia do maso-

wego transportu,

Aparatura dla Przemysiu Chemicznego, specjalnie
przemystu zwiazkéw azotowych. suchej destylacji
i ekstrakcji drzewa i wegla, prochowni, gazowni. Wy-
laczna licencja firmy ,Barbet" Paryz, obejmujaca de-
stylacje i rektyfikacje alkoholu. benzolu. ropy ziem-
nej i t. p.

Kompletne instalacje dia cukrowni, rafinerji cukru,
gorzelni, rektyfikacji i syropiarni,

Nowoczesne -piece wapienne,
Suszarnie bebnowe do wytlokéw na gazy kominowe,
Urzadzenia sanitarne

fekcyjne i t. p.).
Urzadzenia chlodnicze,
Odlewnie staliwa, 2eliwa i bronzu,
Narzedzia do obrébki metali i metalowe,
Specjalne precyzyjne wyroby mechaniczne.

(sterylizatory, komory dezyn-

TOWARZYSTWO AKCYJINE
DLA FABRYKACJI SRUB | WYROBOW KUTYCH

BREVILLIER S-ka i A. URBAN SYNOWIE

Reprezentacja i centralne biuro w Usironiv (Slask Ciesz.)
Fabryka wyrobéw kutych i odlewnia zeloza w Ustroniu
Fabryka érub i nitéw w Sporyszu obok Zywca (Malopolska)

Fabryka w Ustroniuv wykonuje wszelkiego rodzaju wyroby kute dla kolei’
przemystu i rolnictwa.

Odlewnia zelaxa w Ustroniv wyrabia wszelkie odlewy z Zelaza lanego.

Fabryka érub w Sporyszu wylwarza wszelkiego rodzaju $ruby i nity.

Sprzedaz wyrobéw fabryki i odlewni w Ustroniv Ustron (Slask Ciesz.)
Sprzedai wyrobdw fabryki®w Sporyszu przez:

..Zjednoczone Polskie Fabryki Srub Sp. z 0. o.’,

Bielsko, lawalidzka 2.

Sktad sprzedainy chirurgicznych instrumentéw z nierdzewiejgce| stall
R. K. 3 w Ustroniv.

NOWOCZESNY,
SYNTETYCZNY LAKIER | EMALJA

+NEODUR"
O NAJSZERSZE) SKALI ZASTOSOWANIA

FABRYKA PRZETWOROW CHEMICZNYCH
HENRYKA BLUMENFELDA

W E

LWOWIE
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