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Ptugi odsniezne w zastosowaniu na drogach zelaznych.

Inz, K. Elzanowski.

(Referat wygloszony na IX Zjefdzle P. 1. K.).

artykule ponizszym podany jest opls ptugdw od$niez-

nych, z ktéreml autor w ciggu wlelu lat mlat do czy-

nienla, w czasie wiekszych | mniejszych zawieli $niez-
nych na drogach zelaznych rosyjskich. -

W czasie wigkszych zawiei, uzywany byl plug rotacyjny
systemu ,Lesli“, w czasle za§ mniej znacznych, lecz w kaz-
dym razie powaanych zawiei—ptugi systemu ,Biérke®, inzynie-
ra Burkowskiego, oraz inne mniej lub wiecej udatne systemy,

A. Plug odsniezny systemu .Lesli.

Jest to wagon na dwéch wézkach o dlugosci 10,67 mtr.
1 wysoko$ci od giéwki szyny do dachu 4,14 mitr, ¥),

Z przodu wozu umocowane jest na calej szerokoSci te-
goz zelazne pudio wystajace na 0,77 m, w ktérem znajduje
sig gléwny mechanizm pluga, rotator, o §rednicy 2,94 mitr.

rodek rotatora ustawiony jest na wysokodci 0,99 m. nad
gtéwka szyny (zatem od giéwki szyny do dotu rotatora po-
wstaje wolna przestrzen 21 ctm.) i umocowany jest na koncu
walu o dlug, 4,64 m., znajdujacego sie posSrodku wagonu w kon-
cowej jego czeécl, Srednica tego walu wynosi 21 ctm. Do
kofica jego zewnetrznej cze$ci umocowane sa zelazne szpry-
chy metalowe w kierunku promieni, do ktdrych to szpry-
chéw przymocowane sa skrzydla rotatora w ksztatcle réw-
nobocznego trapezu, zgietego wzdluz osi symetrji pod katem
okolo 150% Skrzydta powyisze umieszczone s3 w plaszczyz-
nie kola rotatora na dwéch pier§cieniach: jednym o zewnetrz-
nym promieniu 1,26 m z siedmioma skrzydiami usytuowanemi
w kierunku promieni 1 drugim o zewnetrznym promieniu 2,94
mtr. z czternastoma skrzydlami w ten sam sposéb usytuowa-
nemi, a wiec rotator podzielony jest na siedem sektoréw;
w kaidym z nich w pierwszym pier§cieniu znajduje sle po
jednem skrzydle, w drugim za$ pierscieniu—po dwa. Kazde
skrzydlo moze si¢ obracaé dookola osi symetrji i moze znaj-
dowac sle w plaszczyZnie kola rotatora jedng strona — druga
za$ jest odgieta. Zapomocg tych odgletych czeécl w czasle
obracania si¢ rotatora— $nieg zostaje $§cinany i pedzony do
pudta przy jednoczesnem popychaniu naprzéd pluga przez pa-
rowéz, Obracajgce sle w pudle skrzydia unoszg $nieg w kie-

*) Wymiary oznaczone sa takle, Jakie posiadaly plugi na kolejach
rosyjskich, z zastosowaniem do tamtejszego przedwitu toru 1,524 mtr,

runku kotowym, przyczem dzigki sile odsrodkowej zostaje on
wyrzucany przez gérny otwér pudia w lewo lub w prawo w za-
leznoSci od tego, w ktérg strone obraca si¢ rotator 1 jak us-
tawiona jest odno$na zaslona. llosé obrotéw rotatora obliczona
jest na max. 150 na minute, co reguluje si¢ zapomoca odpo-
wiedniego regulatora odsrodkowego. Mamy réwnlez licznik ob-
rotéw rotatora na minute. Na drugim koncu kola umocowane
jest stozkowe kolo zebate — ptaszyzna ktdérego jest pionowa
i prostopadia do kierunku ruchu pluga. Kolo to obracane jest
zapomocag dwéch innych stozkowych két zebatych symetrycznie
usytuowanych, ptaszczyzny ktérych sg réwniez pionowe lecz
réwnolegte do kierunku ruchu pluga. Te dwa ostatnie ‘kola,
zebate sg obracane przez zwykla dwucylindrowa maszyne pa-
rowa. Lewe kolo zebate uruchomione jest zapomocg korby
1 korbowoda od lewego cylindra, prawe od prawego. Kociot
parowy o diugoSci okolo %/, dlugo$ci wozu pluga zasilany jest
woda i paliwem z tendra doczeplanego do piuga. Powierzch-
nia ogrzewalna kotla réwna sie 92 m? przy ciénieniu 11 at-
mosfer,

W gdrnej cze$ci pudita stalowego, otaczajacego rotator,
znajduje sie zastona, ktéra mozna przerzucaé w jednym lub
drugim kierunku, a ktéra zamyka otwory dla $niegu, wyrzu-
canego w postaci strumienia o przekroju stalym do wysokosci
okolo 20 mtr. i na odlegtosé przeszio 40 mtr. od osi toru.
Na odpowlednie usytuowanie zaslonki w zaleznosci od kie-
runku obrotu rotatora winna byé zwrécona baczna uwaga,
gdyz automatycznego uzaleznienia tych dwéch czynnikéw plug
nie posiada.

Wyzej wskazane pudto uzbrojone jest po bokach w od-
giete plaszczyzny, wyciete wedlug zarysu skrajni taboruy,
w dolnej za$ czeSci i po rogach rama tego pudia nie docho-
dzi do granic skrajni, Przed kotami przedniego wézka wa-
gonu umocowane s3g noze - lodolamacze, a po za tym wéz-
kiem — podwdjny ptuzek od$nieiny, opuszczany i podnoszony
dzialaniem pary. Dzigki tym urzadzeniom po przejSciu przed-
niej czeSci pluga przez zaspe $nieizng — tworzy sie w niej
jakby korytarz, odpowiadajacy swemi wymiarami obrysiu ramy
ratatora, Pluzki | lodotamacze, wspomniane wyzej, moga byé
podnoszone dowolnie w razie potrzeby np. wtedy, gdy ptug
idzie bezczynnie, gdy jest cofany nawet na nieznaczng odle-
glos¢, w czasle przejScia przez mosty, przez przejazdy w po-
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Rys. 1

ziomie szyn i przez zwrotnice, t. j, wogéle wtedy, gdy chwi-
lowo praca pluga przerywa sie. .

Plug obstugiwany jest przez czterech pracownikéw, nie
wliczajac w to druzyny parowozowej ani konduktorskiej; do
tych czterech pracownikéw naieza: 1) Konwojent, pracownik
Wydzialu Drogowego, wskazujacy miejsca na torze, gdzie na-
lezy dokonywaé oczyszczania toru od Sniegu lub gdzie znaj-
dujg sle przeszkody na torze, 2) mechanik kierujgcy cala praca
pluga i parowozéw, 3) pomocnik mechanika i 4) palacz. Mecha-
nik wraz z konwojentem znajduja sle na przedzie ptuga odsniez-
nego przed oknem obserwacyjnym obok transmisji, prowadza-

cych do przerzucanej zastonki, do gwizdka, do dzwonka i1 do

pluzka parowego; pomocnik mechanika znajduje sle obok ku-
lisy. maszyny parowej pluga, obok regulatoréw i obok licznika,
wskazujacego 1loéé obrotédw rotatora; palacz—znajduje sie koto
paieniska, kolo szkla wskazujgcego pozlom wody w kotle
i obok manometru,

Obsluga maszyny pluga ,Lesli* jest identyczna z obslu-
ga parowozu,

Przed odjazdem do pracy cala maszynerja winna by¢
SciS§le zbadana i1 dziatanle jej sprawdzone; w tym ceiu powin-
na ona byé uruchamiana bez pracy na jakie 10 minut naprzéd
i w tym czasie ilo§¢ obrotéw rotatora winna byé doprowa-
dzona do dopuszczalnego maksimum,

Najwieksza wysoko§¢ zaspy $nleinej, jakg moze odrzu-
cl¢ ten plug, wynosi okoto 3 mtr,, w zalezno$ci od wskaza-
nych powyzej wymlaréw rotatora.

Ilosé parowozéw, uzywanych jednoczesnie do pracy z piu-
glem- ,Leéli“, waha sie od jednego do czterech. Mechanik
daje sygnaly maszynistom parowozéw zapomoca gwizdka, znaj-
dujgcego sle w wozie pluga, sygnaly zas swemu pomocnikowi
daje zapomocg dzwonka: jedno uderzenle dzwonka zwykle
oznacza, 1z maszyna pluga winna byé uruchomiona naprzéd,
a rotator winien sie obracaé w kierunku wskazéwki zegara,
dwa uderzenia dzwonka oznaczaja, 1z maszyna pluga winna
byé uruchomlona w tyl, a rotator winlen sle obracaé w kie-
runku odwrotnym do wskazéwki zegara; trzy uderzenia dzwon-
ka oznaczajg zatrzymanie. Pomocnik mechanika kleruje raczka
kulisy, dba o odpowiedni poziom wody w kotle, o ilo§¢ obro-
téw rotatora oraz o to, by ta ostatnia nie zmniejszala sie
w czasle wiekszego oporu $niequ, W razie koniecznosci po-
mocnik mechanika daje sygnal zatrzymania zapomoca gwizdka
pluga, a kazdy z maszynistéw zapomoca gwizdka odno$nego
parowozu.

W celu otrzymania najlepszego wyniku pracy pluga ,Le-
§li* nilezbednem jest, by plug byl posuwany naprzéd bez
wstrzagséw | odpowiednio wolno (od 1 do 2 klm. na godzing),
co bywa zwykle bardzo trudne do osiagniecia zapomoca na-
wet jednego parowozu, a tembardziej, gdy jednoczesnie pra-
cuje fch wiecej. Szybkosé posuwania sie naprzéd uzalezniona
jest od tego, by rotator byt w stanie pochionaé i wyrzucié
catkowita ilo$é éniegu z zawiel; gdy wiec praca rotatora staje
si¢ utrudniona, nalezy zmniejszyé szybkos$é jazdy i zwiekszyé
llo§¢é pary podawanej do maszyny pluga. W razle, gdy rota-
tor wyraZznie zaczyna zwalniaé, nalezy wstrzymaé ruch, odcigé
doplyw pary do cylindréw i otworzyé krany przedmuchowe,
nastepnie nalezy cofnac¢ plug, by zwolnié rotator od ciSnienia
$niegu, -umiesci¢ zastonke w polozeniu Sredniem, przez co zo-

Plug systemu ,Lesli*

staja otwarte oba otwory do wyrzucania $niegu z pudia i uru-
chomi¢ maszyne w kierunku odwrotnym. Przewaznie po tych
zablegach kolo zaczyna sie szybko obracaé, Snieg zostaje wy-
rzucony a rotator oczyszczony, Jesli rotator jest o tyle zanie-
czyszczony, ‘ze powyzej wskazane zablegl nie osiagaja celu,
to pozostaje jedynie odreczne oczyszczenie rotatora, przewaznie
przestrzeni pomiedzy kolem 1 pudiem, zapomocg plaskiego
ielaznego haczyka lub w ostatecznosci zapomoca pary z kotla,
doprowadzonej zapomoca weza do przodu rotatora, w celu
roztopienia Sniegu. W tym czasie regulator wpuszczajgcy pare
winien byé bezwarunkowo zamkniety, by unikngé mozliwego
wypadku, Zaslonka moze byé przestawiana tylko po zatrzy-
maniu ruchu rotatora, a gdy mamy przed soba $nieg to i przy
zatrzymaniu ruchu ptuga.

Waga pluga systemu ,Lesli" w stanje nleczynnym wy-
nosl okoto 58 tonn, a w stanle czynnym okolo 61 tonn. Koszt
jego w czasie przedwojennym wynosit w Rosji 35.200 rubli
czyli na dzisiejsze warunki okolo 198.000 ziotych.

Ptugl systemu ,Lesli* pracowaty na kolejach rosyjskich,
poczynajac od roku 1900 i w plerwszych okresach prébnych
oczyszczaly nawet sztucznie uformowane zaspy Snlezne, wéréd
ktérych znajdowaly sie réwniez drobne kawatki lodu. Wyso-
ko§é zasp wynosita od 0,75 mtr. do 2,50 mtr,, dlugo$é zasp
od 50 mtr. do 2!/, klm. Szybko$¢ oczyszezania na dtugoéciach
od 50 do 100 mtr, wynosita od 4 minut do 4 godzin, z dosé
znaczng lloscia zatrzyman, w celu oczyszczania rotatora. [lo$é
parowozéw wynosita od 1 do 4-ch.

W czasie dokonanych prac prébnych z rotacyjnym pilu-
giem systemu ,Lesli“, jak réwniez w dalszym ciggu ujawnio-
ne zostaly nledokladnoscl wykonania, koniecznosé wzmocnienia
niektérych jego czeéci i dokonanie niektérych konstrukcyjnych
udoskonalen, co w nastepnym czasie zostalo uskutecznione;
réwniez zostaly opracowane odnosne przepisy co do pracy
z tym plugiem.

Jednoczeénie zostaly wyjasnione nastepujgce dodatnie
i ujemne strony tego pluga: X

1. Maszyna pluga systemu ,Lesli* jak réwniez i rota-
tor sa dostatecznie potezne, by przy wolnym posuwaniu sie
naprzéd (nie szybciej niz jeden klm. na godzing) pilug byt
w stanie usuwaé warstwe zwartego sniegu grubosci ponad dwa
metry, wyrzucajac jg w kierunku prostopadlym do toru w pra-
wo lub w lewo na odleglos¢ ponad 40 mtr, Warstwa $niegu
moze posiadaé wysoko§é réwna wysokoSci rotatora; wtedy
nalezy tylko zmniejszaé szybko$é przesuwania pluga,

2. Wykorzystanie na dluzsza mete tej zdolnoSci rotatora
w sztucznej zwartej zasple, mogio byé osiagniete tylko w cig-
gu krétkich odstepéw czasu poniewaz plug po przejsciu swo-
jem, pozostawia jednak na torze warstwe S$niegu okoto 15 ctm.,
parowozy w tej warstwie buksujg i robota winna by¢ przery-
wana w celu cofniecla i oczyszenia piluga. Gdy naturalna za-
spa o wysokoSci dwéch metréw lub mniej zawiera Snieg
sypki, zatrzymania pluga, wywotlane stosunkowo slabg sitg ma-
szyny — wydarzaly sie¢ rzadziej; zatrzymania dokonywane byly
co 15— 20 minut, jedynie w celu sprawdzenia maszyny i zmo-
cowania poszczegdlnych jej czesci.

3. W- celu usuwania pozostawianej na torze wskazanej
wyzej warstwy sSniegu, nalezatoby dodaé z dotu i1 z bokéw
ramy rotatora — dodatkowe skrzydta, w celu zbierania do ro-
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tatora catej ilosci §niegu, by oczyszczanie toru bylo dokony-
wane W ten sam sposéb, jak to ma miejsce przy zastosowa-
niu pluga systemu ,Biérke“ lub pluga systemu inzyniera Bur-
kowskiego, _

4, Ptug systemu ,Leéli“, po usunieciu pewnych brakéw
w konstrukcjl, posiada wyzszo$é nad innemi systemami, pole-
gajaca na tem, 1z odrzuca on $nieg na znaczna odleglosé
w strone i oczyszcza tor od zwartej zaspy Snieznej o wyso-
kosci ponad dwa metry, niezbedne jest jednak reczne Scinanie
plonowych $écianek s$niegu.

Plug systemu ,Lesli“ formuje w $niegu korytarz o sze-
rokosci okoto 3,5 mtr.,, a plugl ,Biérke® i inz, Burkowskiego
oczyszczaja $nleg na szeroko$cl okolo 5 mtr,

Wydatek dzienny, nie wiaczajac w to oprocentowania,

na prace zapomoca pluga systemu ,Le8li przy uzyciu tylko

dwéch parowozéw wynosit ponad 200 rubli, co stanowitoby
obecnie ponad 1000 zi, Z uwagl na tak znaczny wydatek
i na konleczno$é dodatkowego oczyszczania toru po przejSciu
pluga zapomoca sity recznej, jak réwniez na rozmalite kon-
strukcyjne defekty, ktére sle ujawnialy w czasle pracy z ptu-
giem tego systemu, nalezy wnioskowaé, iz w razie konlecz-
noscl oczyszczania toru od zasp $nieinych o wysokoéci na-
wet troche wiekszej niz jeden metr, korzystniejszem jest sto-
sowanie innych wskazanych powyzej systeméw pluga.

Réwnlez z powodu znacznych kosztéw, zwigzanych z na-
byciem piuga ,Le$li“® — zasiag dzlalania tego pluga winien
byé wyznaczany réwniez znaczny w takim razie jednak w na-
glych wypadkach konleczno§cl oczyszczenia zasp na prze-
strzeni odleglej od miejsca stacjonowania tego pluga, moie
on by¢ zmuszony zuzywaé znaczng {lo§é czasu na dojazd do
tego miejsca | robota przewaznie bedzle rozpoczynana silg
reczng.

Utrzymanle zad wlekszej llosel tyeh plugéw bedzle zbyt
kosztowne. Co za§ do kolel polsklch, nalezy zaznaczyé, iz
zastosowanie plugéw tego systemu niema racjl bytu tak z po-
wodu normalnie niezbyt wielkich zasp, jak 1 dlatego, iz
znaczniejsze zawieje $niezne, ktére nawiedzaja nasze koleje,
w przewainej cze§ci moga byé oczyszczane plugami mniej
kosztowneml,

B. Plugi odsniezne systemu Biérke i inz. Burkowskiego.

Plugl od$nlezne systemu ,Bidrke sg to dwuosiowe wa-
gony kryte; majgce w planle ksztalt wydluzonego szesciokata,
a wiec symetryczne tak w kierunku wzdluz toru, jak 1 w kie-
runku poprzecznym do toru. W czasie pracy plugi te moga
byé wstawiane przed, 1 za parowozem *),

szone na wysoko§é 10 ctm. nad giéwka szyny i opuszczane
o S ctm. nizej gitéwki, mianowicle zapomoca draga — b, po-
zlomego watlu—c, na ktérym sa umocowane dwa kota zaze-
bione — d, d, zaczeplajace o wyzej wskazane sztaby zazeblo-
ne. Noze wystajag na 0,40 mir. na zewnatrz szyn; dalsza cze§é
torowiska oczyszczana jest zapomocg bocznych pionowych skrzy-
det DD, obracajacych sie na ksztalt drzwi zapomocag iuko-
wych sztab zazeblonych — e, e, ustawlonych w plaszczyznie
poziomnej. Dolna krawedz bocznych skrzydel wzniesiona jest
ponad gléwka szyny o 0,14 ctm. W nowszych konstrukcjach
‘boczne skrzydia posiadaja réwniez noze ruchome, ktére auto-
matycznle przy otwleraniu skrzydel! opuszczaja sie o S ctm.
nizej gtéwki szyny, a przy zamykaniu skrzydet podnosza sie
do poziomu dolnej ich krawedzi.

Wskazane trzy czeéci, a wiec czolowa tarcza z nozem
i dwa boczne skrzydia sa uruchomlane niezaleznie od sieble
i mogag byé umocowywane w dowolnych potozeniach w grani-
cach od zera do maximum. '

Skiad druzyny do obslugiwania tego Snlegowca winien
byé nastepujacy: Giéwny kierownik — Naczelnlk Oddziatu Dro-
gowego lub jego zastepca, ktéry w czasie pracy S$niegowca
winien sle znajdowaé w rogu czolowej czesScl takowego I ba-
cznle uwazaé na tor przez okna czolowe, ewentualnie przez
specjalnie wyznaczone (udoskonalenie w pézniejszych konstruk-
ciach) ku temu wysuwane okna umieszczone z kazdego boku
énfegowca w poblizu kazdej jego czolowej czescl; noge winien
on trzymaé na wale stuzacym do opuszczania i podnoszenia
noza | winien dawaé zarzadzenia co do opuszczania i podno-
szenia tego noza, co do otwierania 1 zamykania bocznych
skrzydet 1 co do sygnalizowania na parowdéz zapomoca odno$-
nego sznura potaczonego z gwizdkiem parowozu.

Uwaga winna byé natezona. Naleiy w czaste wlaSciwym
(nle za péino | nle za wezednle) podnosié opuszezony noz
przed przejazdami w pozlomle, przed rozjazdami | przed mo-
staml oraz zamykaé skrzydia przed wszelkiego rodzaju prze-
szkodami. Aby unikngé wykolejenia sie ptuga w czasle oczysz-
czania wiekszej niesymetrycznej co do osl toru zaspy, nalezy
wtedy sygnallzowaé maszynl§cle o potrzeble zmniejszenla chy-
zo$cl 1 o stopniowem regulowaniu nacisku na énleg. Trzeba
przytem zwracaé bacznag uwage na to, by nle zostal przeje-
chany przez plug czlowlek, idgcy wzdluz toru, gdyz maszyni-
sta, ktéry zwraca uwage na plug odéniezny nie moze doklad-
nie widzle¢ toru, Na parowozie winlen znajdowaé sie réwnlez
zawiadowca odcinka drogowego, ktéry jednoczesnie z gtéwnym
kierowniklem winien zwracaé baczna uwage na tor, by w ra-
zle potrzeby daé odpowiednie polecenia maszyniscie., Précz
powyzszych oséb przy pracy pluga winlen byé: Slusarz z od-
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Rys. 2. Plug systemu ,Bjorke“

Na rysunkach: 2 i 3 wskazany jest widok z boku jed-
notorowego ptuga, poziomy i poprzeczny jego przekréj. Scia-
ny tego pluga sa plonowe, jak réwniez dwie tarcze ABC
umieszczone w czolowych cze§ciach pluga, zapowoca ktérych
wilasciwle dokonywa sle oczyszczanle Snlegu z toréw. Tarcze
ABC oraz umieszczone u dolu ich noze — zapomoca dwéch zia-
czonych z tarczaml sztab zazeblonych a-a, moga byé podno-

*) W dalszym ciagu korzystalem z prac p. inz. W. Samsela i z wlas-
ne] pracy z nizej wskazanemi plugami w ciagu wielu lat na kolejach ro-
syjskich.

powiedniemi instrumentami i 7-miu robotnikéw: 2-ch przy
nozach, dwéch przy kaidem z bocznych skrzydet i jeden w re-
zerwle. Poza tem nikt postronny.

Jak wspomniano wyzej — plug jest symetryczny, a wiec
nie potrzebuje byé obracanym i moze pracowac naprzdd lub
w tyl. Obréci¢ go nalezy tylko wiedy, gdy jedna czolowa
cze$§é zostanie uszkodzona., Wazy plug okolo 14 tonn i ko-
sztowal przed wojng 2.900 rubli czyli okolo 15.000 zi. Przed
uruchomieniem piluga na pewnych szlakach i odcinkach nalezy
tor odpowlednio przygotowaé, wszelkie przeszkody, ktére mo-
gtyby spowodowaé uszkodzenle pluga nalezy usunaé lub osyg-
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nalizowaé. Przed przeszkodami stalemi (mosty, roziazdy, prze-
jazdy etc.) winny byé ustawione sygnaly ostrzegawcze w od-
legtoSci 50 mtr, przed przeszkoda po obu koncach | z obu
stron toru. Przeszkody znajdujgce sle w odleglosci mniejszej
niz 150 mtr. jedna od drugiej, zabezpieczone s3 jako jedna
przeszkoda. Poclag ze $niegowcem w stanie czynnym winien
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Rys. 3. Plug jednotorowy

by¢ odpowiednio osygnalizowany, poza tem
wszyscy pracownicy kolejowi oraz ludnosé
miejscowa powinni byé powiadomleni, iz plug
bedzie kursowaé w ciggu zimy, wobec czego
w razle przejScia pluga nalezy trzymaé sie
jak najdalej od toru. Plugi Bidrke przezna-
czone sg nietyle dla oczyszczania wilelkich
zasp Snleznych — ile dla zapoblegania for-
mowaniu sle tychze. W celu osiggniecia naj- ﬂ
bardziej pozgdanych skutkéw, szybkoS§¢ jazdy
plugiem winna wynosi¢é 30 klm, na godzine
a wtedy $&nieg bywa odrzucany na 20 — 50 i
mtr, od toru, Cala obstuga pluga winna

byé uprzednio Sciéle przeegzaminowana | prze-
szkolona w zakresle obstugl | mozebnej
naprawy takowego. Zapomoca pluga jednotorowego mozna
oczyszczaé | tory stacyjne, lecz natenczas szybko$é jazdy nle
powinna przekracza¢ 10 kilm. na godzing, by snieg nle zasy-
pywal saslednich toréw, lecz by by! skladany na miedzy-
torzu,

Dwutorowy ptug systemu , Bisrke® zasadniczo zbudowa-
ny jest zgodnie z temiz zasadami, jak 1 jednotorowy, réznice
stanowi to, iz jednotorowy odrzuca S$nieg w obie strony toru,
a dwutorowy odrzuca calg mase odrzuconego przez sie $nie-
gu w jedng prawa strone, liczac w klerunku blegu, a wigc
czolowa tarcza ma mie¢ tylko jedng powierzchnie — lewy ko-
niec ktérej winien by¢é oddalony od poprzedniej osi ptuga da-
lej niz prawy.

oty

S ) T P

pasa oczyszczanego przez plug jednotorowy i dla polskich ko-
lei wynosi¢é powinna 4,40 mtr, Prawe boczne skrzydio C D
tego pluga jest prawle identyczne z bocznem skrzydiem pluga
jednotorowego, w konstrukcjach nowszych jest umieszczone
blizej do punktu B czolowej tarczy w celu skasowania zalo-
mu B C; lewe za$§ skrzydlo A A, w pozycji otwartej, stanowi
dalszy clag tarczy A B; winno ono by¢ tak diugle by koniec jego
w tem polozeniu, w kierunku prostopadtym do toru, siegatl
o jakie 15 — 20 cmt. dalej niz Srodek miedzytorza; ma ono
przytem specjalny ksztalt, mieszczacy sie w granicach skrajni
i umozliwiajgcy przejazd pociggu po sasiednim torze. Wskutek
swolstego ustroju skrzydel powstaje wypleranie pluga w lewa
strone w razie niesymetrycznego uko$nego ci$nienia na $nleg,
W celu przeciwdzialania temu wypleraniu lewy drewniany bu-

for (ptugl te nie posiadaja sprezynowych zderzakéw) jest nie-

co dluzszy od prawego.

Oprécz szlakéw, zapomoca dwutorowych plugéw ,Blér-
ke”, mozna oczyszcza¢ réwnlez i tory stacyjne (oprécz zwrot-
nic), przytem bez pomocy pracy recznej | bez wywozenia snie-
gu. Wykonywa sie to w sposéb nastepujacy: przypusémy iz
park AB zawiera pieé réwnolegtych toréw (rys. nr. 6) 1—1,
2—2, 3—3, 4—4 1 5—5. Obok plerwszego toru znajduje sie
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Rys. 6.

peron lub magazyn CD. Oczyszczamy zapomocg dwutorowe-
go pluga ,Biorke* tor plerwszy — jadgc w kierunku od
A do B. Snieg zostanie odrzucony na miedzytorze pomiedzy
pierwszym i drugim torem i na tor drugi; wracamy plug w sta-
nie nieczynnym od B do A po tym
samym plerwszym torze | przez zwrot-
nice 1— 2 wjezdzamy na tor drugl i da-
lej znowuz oczyszczamy sSnleg wzdhluz
tego drugfego toru w kierunku od A do
B. Snieg z toru drugiego i z miedzy-

torza 1 —2 po tym drugim przejezdzie

XSSty

zostanie odrzucony na miedzytorze 2—3
i na tor trzecl. Dokonujac w dalszym

1

ciggu takich przejazdéw az do ostatnle-

o

go toru platego, przerzucajac stale po

s vemmenma 4481

Rys, 4. Dwutorowy plug syst. ,Bjorke®,

Na rys. 4 — 5 oznaczony jest podobny dwutorowy plug.
Czolowe tarcze A —B obu koncéw pluga winny byé réwnolegle,
a wiec kazda tarcza stanowl jedng pionowa powierzchnie bez
przegiecia posrodku, jak to ma miejsce w jednotorowym phu-
gu i skierowana jest pod katem 45° do osli toru. Szeroko§é
oczyszczanego od Snlegu pasa jest identyczna z szeroko&cia

.tso kazdym przejezdzie Snieg w prawo —

odrzucimy go ostatecznie poza ostatni
tor platy. Naturalnie w praktyce moze-
my napotka¢ wiele przeszkéd przy do
konywaniu takiego przerzucania Sniegu
np. na niektérych torach moga staé wagony lub ilo§é $niegu
bedzie zbyt znaczna tem bardziej przy przejezdzie po ostatnim
torze, jednak z pewnemi zmianami — jest to mozliwe do wy-
konanla, zwlaszcza na mijankach.

Waga dwutorowego pluga ,Bidrke“ wynosi nleco wigcej niz
16 tonn, Kosztowal on przed wojng 3.100 rubli czyll 15,500 zi,
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Z praktyki na drodze rosyjskiej Mikolajewskiej nalezy
zaznaczy¢, iZ jeden plug systemu ,Biérke® moze obstugiwaé
dlugos¢ linji od 150 do 200 kim., jezeli nie braé pod uwage
konieczno§cl oczyszczania toréw stacyjnych, w tym ostatnim
za§ wypadku jeden plug najzupetuiej wystarczat na dilugo$é
okoto 100 — 120 klm. w zaleznosci od ilosci i dlugosci toréw
stacyjnych, Co do wskazanej wagi tych plugdw nalezy zazna-
czyé, iz moze ona by¢é dowolnie powiekszana zapomoca ob-
ciazenia podiogi (od spodu) plytami metalowemi lub szynami.
Oczyszczanie toréw stacyjnych zapomoca pluga systemu ,Bidr-
ke jest korzystne wtedy tylko, gdy tory stacyjne sa wolne od ta-
boru kolejowego i przy nieznacznej ilosci zwrotnic na tych torach,

Na kolei Mikotajewskiej, przy stosowaniu ptugéw odsniez-
nych ,Blérke*, oslagano takie rezultaty, iz nie zwaZajac na
znaczne niekiedy zawieje — nigdy ruch nie byl wstrzymany.
Niezbednym jednak warunkiem ku temu bylo, iz jak tylko
rozpoczynala sle zawieja w tejze chwill ptug zostawal uru-
chamiany { dokonywal oczyszczania toru, az do czasu gdy
zawieja zupeinie ustala, Grubosé warstwy Sniegu, ktéra oczy-
szczano zapomocg tego pluga, wahata sie od 30 ctm. do 3
mtr.; w tym ostatnlm wypadku przy plerwszym przajezdzis —
boczne skrzydia bywaly zamkniete i dopiero przy nastepnych
przejazdach praca byla dokonywana | bocznem! skrzydtami.
Normalna szybkosé 30 klm. na godzine—naturalnie przy znacz-
nych uformowanych juz zaspach, bywa zmnlejszana. Nalezy
jednak zaznaczy¢, iz przy uruchomieniu ptugéw w odpowied-
nim czasie t. j. z poczatklem zawiel nigdy nie zachodzily wy-
padki by tor zostal zawiany na warstwe Sniegu uniemozliwia-
jaca otwarcle bocznych skrzydet nawet w wykopach.

Wskaze jeszcze na jednotorowy plug systemu inzyniera
Burkowskiego. Stanow!l on towarowy dwuosiowy kryty wagon,
poza tylna osla ktérego pod podloga umocowany jest wla-
clwy plug’ stanowigcy jego gtdwng czesé sktadowa, '

Zapomoca ptuga Burkowskiego mozna do§é dobrze oczysz-
czaé tor z warstwy $niegu, przez ktéra moze przejSé parowdz;
nalezy jecha¢ przytem z szybkoSciag nie mniejsza niz 25 kim,
na godzine. Snieg odrzucany jest w strone na odleglos¢ oko-
o 9—10 mtr. od toru,

Poczatkowo plug systemu Burkowsklego pracowal do-
kiadniej 1 leplej niz ptug ,Biérke“, nastepnie za§ po usku-
tecznieniu pewnych udoskonalen' w tym ostatnim—szala pierw-
szefstwa przewazyla si¢ na strone pluga .Blérke“. Ujemna
strone pluga Burkowskiego stanowi trudno$é przetaczania go
po stacjach—albowlem moga przytem czesto zdarzaé sie usz-
kodzenia rozmaitych jego dolnych czeéci. Poza tem plug ten
jest w stanle oczyszczaé tylko nader nleznaczne zaspy, mia-
nowicle takie, przez ktére moze przej§é clagnacy go parowéz,
Wreszcle na automatycznem podnoszeniu noza, zastosowanym
w tym ptugu nie mozina w zupeilnosci polegaé, gdyz w razie
odlamnania sie od podkladéw progu, co niejednokrotnie sie wy-
darzato, plug najechawszy na przeszkode z opuszczonym no-
zem — ulegal powaznym uszkodzeniom. Warto§é calego pluga
wynosita przed wojng 5.700 rubli, czyll okoto 28.500 zi. Wa-
ga wynosi okolo 14 tonn.

Dwutorowy plug systemu Burkowsklego réini sie od je-
dnotorowego tem, iz sam plug znajduje sl¢ miedzy osiami
wagonu; prawa jego strona jest taka sama, jak u pluga jed-
notorowego, po lewej za§ stronie boczne skrzydio moze byé
obracane o 135°zapomoca osobnej przektadnl, jak to ma miej-
sce w plugach ,Bidrke“. Reszta jest prawle identyczna z plu-
glem jednotorowym, Dwutorowy plug Burkowsklego wazy okolo
15 tonn i kosztowat 6,000 rubli czyli okoto 30.000 zi, -

W plugach Burkowskiego w celu zapewnienia niezmien-
nej odlegto$ci pomiedzy giéwka szyny a pudlem wagonu, re-
sory zamieniane s3 debowemi podkladkami, co stanowi znacz-
na ujemnag strone, gdyz otrzymuja sie w rezultacie tego zna-
czne i nieprzyjemne uderzenia, dziatajace szkodliwie na caly
mechanizm 1 na pracujacych wewnatrz ludzi.

W poréwnaniu z plugami systemu Burkowskiego, jedna
z waznych zalet systemu ,Bidrke* jest to, iz plug ten moze
byé ustawiany przed parowozem, czego nie mozna robi¢ z plu-
gami inz, Burkowskiego. Dzieki temu za$ przy troszke wiek-
szych zaspach, w czasle mrozu i przy nieco bardziej zwartym
$nlegu — plug Inz, Burkowskiego 'musi staé bezczynnle, praca
za§ odbywaé sie moze tylko zapomocg ptuga ,Bidrke“. Zarzut
co do zbyt matej wagl ptugéw ,Bidrke* i1 zbyt matej Ich sta-

teczno$cl z tego powodu, jest nieistotny wobec mozliwoscl do-
datkowego obcigzenia pluga pomiedzy osiami wagonu. Nie
zwazajac na plonowe Scianki u czynnych czeSci ptuga ,Biér-
ke“ — odrzucanie $niequ w czasie prac na drodze Mikota-
jewskiej w Rosjl dochodzilo do 30 — 50 mtr, przy szybkosci
30—35 klm. ua godzine. Zapobieganie rozpraszaniu sie $nie-
gu, zagarnianego przez przednia cze$é ptuga przy dalszem
przesuwaniu sie Sniequ wzdluz odnosnych piaszczyzn, zostalo
usuniete przez umieszczenlie u géry odpowiednich daszkéw,
dzieki czemu otrzymano jednolitg fale Sniegu, wyrzucanego pcza
torowisko. Wielka zaleta syst. ,Bldrke*, jak to wyzej wska-
zalem, jest mozno$é pracy w obu kierunkach bez obracania; da-
lej: niezalezno&é kierowania tarcza i bocznemi skrzydiami,
kazdym samodzielnle, nader prosty mechanizm, bezposrednie
dzialanie przekiadni, moznosé szybkiego regulowania dzialania
odnosnych czeScl od zera do maximum, latwosé naprawy i ob-
stugl oraz wogdle zwartosé konstrukeyjna,

Wage ptuga *) dostateczng, by w chwile uderzenia o zwar-
ta warstwe $niegu, przy pewnej szybkoSci biegu parowozu,
nie zostala podniesiona do géry tylna o§, moznaby okreslié
teoretycznie, biorgc pod uwage oddzielnie: 1) wplyw bezwlad-
nosci i 2) wplyw nacisku parowozu na ptug, wywotanego dzia-
taniem pary.

Przypu$émy, 1z parowdz biegnie z pewng szybkoScig
przy zamknietym regulatorze, t. j. tylko pod dzlalanlem sily
bezwladno$ci. Gdy waga parowozu, tendra i ptuga jest nam
znana, to nadmiar energji tego poruszajacego sie systemu jed-
nostek w chwili uderzenia, ktéry to nadmiar winien byé zu-
zyty na przezwyclezenie tych lub Innych przeszkéd do chwili
zatrzymania sle lub do chwill ustalenia sle réwnowagi po ude-
rzeniu, bedzie sie réwnal Zywej sile poruszajacych sie mas;
ten zapas energji zostanle zuzyty na wykonanie: 1) pracy
sprasowania §nlequ, 2) pracy dla przezwycig¢zenia sprezysto-
$cl zderzakéw 1 pozostatych czedcl taboru (opory wewnetrzne)
i 3) interesujgcej nas pracy obracania pluga dookola chwilo-
wej osi, przechodzacej przez punkty styczne kél przedniej osl
z szynami; przeciwdzialaé tej pracy bedzie moment sity wagl
pluga wzgledem tejze osi. Ramie tego momentu jest znane
z konstrukcjl pluga, — wage nalezy okreslié. Gdyby sle udalo
obliczyé te cze§é ziywej sily, ktéra przypada na wykonanie
pracy pod p, 3, to mozna by zestawié réwnanie i z niego zna-
lezé konieczna wage pluga, przy ktérej oS tylna nie powinna
by sle jeszcze unosié do géry. Ponlewaz jednak dwie pierwsze
wielko§cl sa trudne do okreslenla, przeto musimy zrezygno-
waé z obllczen powyzszych; w kazdym razie przypuszczaé na-
lezy, 1z gdyby zachodzila mozliwo$é obracania sie pluga w cza-
sie uderzenla, to dla unikniecia takiej ewentualno$cl — przy
znacznych zwlaszcza szybko$clach, waga pluga musialaby byé
o tyle znaczna, iz wykraczalaby poza granice praktycznie do-
puszczane; stad wniosek, ze stateczno§é winna by¢ zabezpie-
czana raczej przez zmniejszanie zywej sity mas, skutkiem czego
nie nalezy wtlaczaé sie w nlepoddajace sie na razle masy $niegu
z szybko$cla ponad 5 klm, na godzine, tem bardziej przy sniegu.
zwartym.

Zadanle w wypadku drugim jest latwlejsze do wykona-
nla. Trzeba, mianowicle, okre§li¢ wage P pluga, ktéraby za-
pobiegala obracaniu sle tegoz dookota osi przechodzacej przez
punkty styczne két przedniej osl z szynami, gdy dét noza
pluga zagrzebuje sle w nilepoddajaca sle narazie warstwe
$niegu, a parowéz przy szybkodcl zerowej, t. j. przy wolnem
posuwaniu sie, bez uderzenia, naciska zderzakaml na plug
przy pelnym wpuscie pary, t. j. przy maksymalnej sile trakcjl
T. Max T = !/, O,

Q — waga zczepna parowozu, a !/y najwiekszy wspéi-
czynnik tarcia.

Ramle t powyiszej sily T réwna sie odlegtosci zderzaka
nad szyna. Ramie p wagl P odpowiada polowle odleglosci
miedzy oslami ptuga.

Mamy teraz statyczne réwnanie momentéw sit; przy za-
chowaniu réwnowagl w krancowym jej momencie:

M=Tt —Pp=20
' t
skad P = T —
# p

*) Dalsza teoretyczna czedé zapozyczylem calkowicie z pracy inz,
W. Samsela. k
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W rzeczywistoScl waga pluga jest znacznle wieksza, niz
wypada zazwyczaj z tego réwnania, zatem przy wolnem po-

suwaniu si¢ w razie najechania na niepoddajacg sie na razie -

mas¢ $niegu, nie moze grozié uniesienie do géry tylnej osi.
Mimo to dla tem wigkszej stateczno$ci ptuga nalezy dazyé do
zwigkszania jego wagl, obcigzajac go dodatkowo szynamli,

Korzy$ci ekonomiczne, jakie uzyskaé mozna przy stoso-
wanlu ptugdw sz b. znaczne, jak to widaé z nastepujacego
przykltadowego obliczenia:

Zaktadajgc: 1) Przecietng wysoko§é opadéw $énieznych
w clagu okresu zimowego — 0,50 mtr,

- 2) Przecietna wysoko$é zasp S$nieinych na torach ko-
lejowych (oprécz opadéw) réwniez 0,50 mitr,

3) Przecigtny wspélczynnik stosunku dlugodci zawlanej
do niezawianej dla jednotorowych szlakéw 0,85 a dla dwuto-
rowych — 0,95.

4) Wydajnos§é dzlenna jednego robotnika " przy oczysz-
czaniu toru ze $niegu — $rednio 16 mtr, szedciennych, za$
koszt odrzucenia jednego metra szeSciennego — 35 gr.

5) Dlugo$é rejonu obstugiwanego przez jeden piug 150
klm., z ktérych 75 klm. szlaku dwutorowego i1 75 klm. szlaku
jednotorowego,

6) Szeroko§¢ oczyszczanego pasa dla jednotorowej linji
4,40 mtr,, a dla dwutorowych 7,90 mtr., to przy takich da-
nych koszt pracy usuwania Sniegu przy pomocy pracy recznej
bedzie:

0,35 gr, X 0,85 X 75 klm. X 1000 mtr. X
X 4,40 mtr, X (0,50 mtr. 4+ 0,50) .
0,35 gr. X 0,95 X 75 kilm, X 1000 mtr, X

X 7,90 mtr, X (0,50 mtr, -+ 0,50)

98175 zt, — gr,

Razem, 295181 zt. 25 gr,

. Przecigtny koszt utrzymania pluga systemu ,Biérke*
wynosi:

A) W ciagu jednego dnia roboczego:

Robotnicy, (7 po 5 zi. 60 gr. za dzleh roboczy). 39 zi 20 gr.
Ogrzewanie, oSwietlenie | smary dla pluga 2N
Kilometrowe | godzinowe druzyny parowozowej. 75 , — 5
Kilometrowe 1 godzinowe druzyny konduktorsk. 30 , — ,
Opat | smary dla parowozu 117200 ==y

Razem okrggte, . 880 zi, ar.

B) Zakiadajge, iz plug w clagu pory zimowej pracowaé
bedzle w ciggu 20 dnl, otrzymujemy sume 880 X 20 = 17.600 zl.
Naprawa biezgca w clggu calego roku, wil-

czajac koszt robocizny 800
Koszt roczny okresowej rewlzﬂ i naprawy 1.000 ,
Procenty od kapitalu (koszt przecietny je-

dnotorowego i dwutorowego ptuga) — 15,000 zf.

(12°/, rocznych) 1.800 ,
Ogélny zatem koszt utrzymanla pluga przy

20-tu dnlach roboczych w clagu roku 21.200 zi.

. = 197006 z}. 25 gr.

II. Koszt utrzymania pluga systemu inzynlera Burkow-
skiego wynosi:
A) W ciagu jednego dnia roboczego:

Robotnicy (S po S zi. 60 gr. za dzien roboczy) 28 zi.
jeden Slusarz . 10 ,
Ogrzewanie, oswietleme i smary dla piuga 25 ,
Kilemetrowe i godzinowe druzyny parowozowej 75 ,
Kilometrowe i godzinowe druzyny konduktorskiej . 30 ,,
Opat i smary dla parowozu . 720 ,
Razem 888 zi.

B) Zakladajac, iz plug w claggu pory zimowej pracowaé bedzie

w clagu 20-tu dni otrzymujemy sume 888 X 20 — 17,760 zl
Naprawa biezaca w ciggu roku roboczego —

koszt robocizny 1,000 ,
Koszt roczny okresowej rewxz]l i naprawy 1.500 ,,
Procenty od kapitatu (przecietny koszt jed-

notorowego | dwutorowego piuga] 29.250 zi, (129,

rocznych) . b A b g Sy 1g ats - SEoRs) o
Ogdblny koszt utrymania pluga przy 20-tu

dniach roboczych w ciagu roku. 23.770 zi.

Przy oczyszczaniu toru zapomoca piugéw systemu ,Bior-
ke* wydatek na prace reczna oczyszczania $nlegu, okoto 109/,
roboty trzeba jeszcze wykonaé przy pomocy pracy recznej; to
samo przy stosowaniu plugéw Burkowskiego — stanowi okolo
30°/,.

Zakladajac teraz, ze przy wydatkach, jak wyzej, ptugi
wykonaja w claggu sezonu zimowego calkowita prace oczysz-
czanla przyjetego w danym przykiadzie odcinka (co oczywis-
cle przyjdzie Im bez trudnoSci) otrzymujemy nastepujace cyfry
oszczednoScl:

a) przy pracy plugami systemu ,Bidrke:

(1,00 —0,10) 295.181,25 zi, — 21.200 = 244,463 z}. 13 gr.
okragto 244,460 zi.

‘czyll na jeden kilometr toru jednotorowego:
244,460 : (75 -+ 2 X 75) = okraglo 1.087 zi.

b) przy pracy plugami Burkowskiego:

(1,00 —0,30) 295.181,25 - 23.770 = 182,856 zt. 88 gr.
okrgato
c7y|i na jeden kilometr toru jednotoroweqo:
182.850 : (75 + 2 |- 75) = okragto 812 zk.

Niezaleznie od tych korzyscl ekonomicznych, mechanicz-
ny sposéb oczyszczania toréw od snlegu unlezaleznla w znacz-
nym atopniu Zarzady kolejowe od ptac robotniczych 1 od mo=
zlilwych strejkéw w czasie najwiekszych zawiel ewentualnie
od nadmiernych wymagan robotntkéw w czasie takich zawiel.
Szybkos§¢ za$ oczyszczania toréw od $niegu zapomoca plugéw,
szybko§¢ nledosiegalna silg reczng — stanowl poza tem naj-
wlekszy chyba argument na korzy$é stosowania plugéw na
kolejach,

' Z tych za$ dla kolei polskich za najbardzlej odpowled-
nie uwazaé nalezy piugl syst. Biérke.

182 830 zt,

Wady ujawnione w plugach systemu ,Bjorke” zastosowanych na P. K. P.

(Referat wygltoszony na X Zjezdzie P. I. K.)

Przy szczegélowych technicznych ogledzinach jednego
z wymienionych w tytule ptugéw, mianowicle opatrzonego nu-
merem 837061 rzuca sig w oczy caly szereg usterek, ktére
W nowych konstrukcjach analogicznych ptugéw, wykonywanych
w Rosjl, nie mialy juz miejsca.

Usterkl te sg nastepujace:

17 Dolne ostrze naza wykonane jest z pdtokraglej blachy
I umocowane z wewnetrznej strony pionowej blachy opuszcza-
nej zapomoca kilkudziesleciu $rub z nasrubkami od zewnatrz.
Wskazane ostrze wykonane jest z trzech czeSci: jedna obej-
mujgca przestrzen pomledzy szynami toru | dwie nazewnatrz
kazdej, z szyn toru. Jest to nlewygodne z nastepujacych przy-
czyn: Snleg zablerany przez to ostrze, prawda latwlej wspina

sie do géry po tukowej powlerzchni, lecz wywiera tylko mi-

"‘nimalny nacisk na ten néz, co nie jest do zyczenla, a nastep-

nle przy przejSclu z tej powierzchni na plonowg — formuje
przedewszystkiem nlepozadane wiry, a nastepnie dopiero skie-
rowuje sle w strone od toru, Nalezy tego unlknaé 1 skierowaé
$nleg jedynle w strone, zmnlejszajac o ile tylko jest to mo-
zliwe formowanie sle¢ wirdw. Praktycznie wykonaé to nalezy
w ten sposéb, 1z zamilast pdéiokraglej blachy winien byé zasto-
sowany katownik 135° o krawedziach dilugosci 5!/, ctm.
W tym wypadku nacisk Sniegu od géry na to ostrze jest znacz-
nie wiekszy, zmniejszajg sle nlepotrzebne 1 szkodliwe wiry
i $nieg odrazu przy napotkaniu plonowej powierzchni skiero-
wuje sle w strone od toru; nad szynaml jedynie dolna kra-
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wedZ (135%) tego ostrza jest wycleta, a pionowa przymocowa-
na jest na catej dlugoscli do opuszczajacej sie czesci noza.
Ostrze to wykonane jest obecnie, jak wskazano powyzej tylko
z trzech czesci, a wigc przy uszkodzeniu Srednlej czesci dla
jej wymiany trzeba bedzie odkrecié kilkadziesigt Srubek, Srubki
te choé ciensze posrodku aby tem tatwiej lamaty sle zamiast
zeby tamalo sie ostrze, Jednak watpliwe czy one sle ziamig
wszystkie tak by mozna bylo latwo odjgé uszkodzone ostrze,
Zamieni¢ go nie bedziemy w stanie, o ile nie bedzie zapaso-
wego. Rowniez nie mozna bedzie wyjaé tylnych czesci uszko-
dzonych sSrubek, gdyz dalsza konstrukcja na to nie pozwala,

Procedura ta zajmuje zbyt wiele czasu | to w warun-
kach anormalnych zawiel $nieznej. A wiec, jak to wykazata
praktyka, ostrze noza winno sie sklada¢ z sledmiu czeSci,
z ktérych kazda umocowana jest tylko zapomocg trzech srub
o normalnych wymiarach i o normalnych duzych nakretkach
usytuowanych od strony wewnetrznej. Nazewnatrz gtéwki $rub
winny by¢ wglebione, W zwigzku z powyzszem I wewnetrzna
czeSC konstrukcji w obrebie ostrza noza winna byc¢ zmieniona,
Wewnatrz pluga winny sie znajdowaé w dostatecznej iloscl
(co najmniej po cztery) zapasowe czescl tego ostrza i odnoéna
ilos¢ $rub,

2) Ostrza winny by¢ przymocowane od zewnatrz, a nie
od wewnatrz noza, by s$nieg swobodnie przechodzil na po-
wierzchnie plonowa, nie dotykajgc po drodze dolnej krawedzi
pionowej czescl noza, stanowlacej przeszkode dla jego ruchu.
Zreszta tym sposobem odkrecanie ew. dokrecanie nasrubkéw
Srub od zewnatrz ew., wyjecie $rub bedzie ulatwione.

3) Miedzy-torowe skrzydio ma takaz wysoko§é jak i néz,
a wiec przy pelnym jego otwarciu, a tem bardziej przy poto-
zenlu prostopadtem do toru bedzie ono wchodzilo w skrajnie
taboru, przebiegajagcego po torze sagsiednim, co znowuZ spo-
woduje w czasie przebiegu pluga od$nieznego koniecznosé
zamkniecla ruchu po torze przeciwnym, co naturalnie jest nie-
dopuszczalne. Skrzydio to winno mieé specjalne kontury,” umo-
zliwiajagce przebieg pociagéw po torze przeciwnym i najzupet-
niej dostateczne dla wykonania pracy, ktéra skrzydio to ma
wykona¢ — nie zostalo to jednak widocznie uwzglednione
przy sporzgdzaniu projektu. -

4) ldgc dalej z blegiem énlequ wzdiuz przedniej po-
wierzchnt snieqowca widzimy, iz snieq ten napotyka na swej
drodze drgg zderzakowy, wedle projektu sktadajgcy sie z dwuch
zelaznych czesci formy korytkowej o wysokosci czes$cl plono-
wej plaskiej 30 ctm. Stanowl to nader znaczng przeszkodg
dla odrzucanego éniegu i winno byé bezwarunkowo zmienlone,
Dragl zderzakowe, by mozliwie najmniej przeszkadzaly prze-
suwaniu sie Snlegu, winny by¢ mozliwie cienkie | bezwarun-
kowo okragle w przekroju, gdyz tylko w tym wypadku bedg
stanowily najmniejszg przeszkode dia ruchu snlegu. By jednak
one nle przeginaly sle od wagl wtasnej ew. od wstrzasnlen
w kierunku z géry na dét — winny byc¢ podtrzymane zapo-
mocg odpowlednich podtrzymywaczy idacych od sclanki przed-
niej pluga odsnleznego ponad oknami.

S) Zderzak lewy tylny i prawy przedni (liczagc z biegiem
pociggu) jest ze znanych powoddéw (§ 4 przepiséw o uzywa-
niu plugéw odsnieznych) o 50 m/m. dluzszy od sasiedniego
po tej samej stronie umieszczonego zderzaka. Jesli zderzakl
beda sprezynowe to watpliwem jest, czy wydluzenie to bedzle
dostatecznie odporne dla przeciwdziatania bocznemu parciu
$niegu. W nowszych konstrukcjach tych plugéw, uzywanych
w Rosjl zderzakl byly i winny byé niesprezynowe,

6) W dalszym swolm biegu $nleg skierowywany dotad po
plonowej ptaszczyZnie polozonej pod 45° do osi toru napoty-
ka Sclanke réwnolegla do osl toru na diugo$ci nieco wiekszej
niz 1,5 mtr.,, a wigc bedzie tracil uzyskana szybko$é wyrzu-
cania w strone od toru | skierowywacé sie bedzie wzdluz toru,
az nie napotka bocznego skrzydia ptuga odsnleinego. Wywota
to nletylko zmniejszenle szybkosci odrzucanego $niegu lecz
i uderzenia tegoz w to ostatnie skrzydio, co powodowaé be-
dzle nlepozgdane wstrzasanie wagonem i dopiero kierujgc sie
dalej po ptaszczyZnie pionowej tego skrzydia — snieg zacznie
znowu nableraé szybkosci, az do chwili wyrzucenia go poza
obreb dzialania ptuga. Stanowl to zupeinie niepozadane zmniej-
szenie efektu pracy pluga od$nieznego i winno byé zmienione.

Skrzydlo boczne winno stanowié dalszy clag noza, a wte-
dy odrzucony Snieg swej szybkoéci tracié¢ nie bedzie i uniknie

sie szkodliwych wstrzgséw wagonu. Wynika stad, iz poczatek
skrzydia bocznego winien by¢ umieszczony nie w miejscu, jak
to jest obecnie wykonane, a przy koncu poprzedniego noza,

Jednoczesnie zaznaczyé nalezy, ze na calej powierzchni,
po ktérej przebiega snieg — nie powinno by¢ zadnych szpar
umozliwlajacych przedostanie sie Sniegu poza skrzydio do
§rodka, gdyz grozi¢ to moze unieruchomieniem pewnych ze-
batych czesci ptuga.

7) Gérna cze$¢ noza i obu bocznych skrzydet ma réw-
nlez ksztatt zaokraglony u géry. Czes¢ ta umocowana jest za-
pomocg sztab metalowych, znajdujacych sie na zewnetrznej
cze$cl noza 1 skrzydel, a wiec przeszkadzajgcych przesuwaniu
sie §niegu; sztaby te winny by¢ przeniesione na strong we-
wnetrzng odno$nych cze$cl, jak réwniez wszystkie nasrubki na
catej powierzchni noza i skrzydet, zawiasy i t. p. Ksztalt no-
za i skrzydel u gdéry winien byé réwnlez jak i ksztalt ostrza
noza zmlieniony na prosty przy 135° pochylenia w gére do
linji pionowej. Natenczas $nieg przy poruszaniu sie piuga od-
$nieznego naprzéd bedzie ujety jakby w koryto o trzech bo-
kach i mozliwo§¢ wyrzucania go do géry bedzie zmniejszona
do minimum. Réwniez kofice tych cze§ci w ptaszczyZnie pio-
nowej prostopadiej do toru — nie powinny byc cbciete z zao-
kragleniem.

8) Poza gérnag czeScig noia pozostaje znaczne wklesnie-
cile pod oknami; stanowi¢ ono bedzie zbiornik dla $niegu
| winno byé bezwarunkowo zakryte. Dolna cz2e$¢ okien” win-
na sle wznosié ponad gérng pochyla powierzchnie noza co-
najmniej o 0,50 mtr.

9) Czeéé pluga, gdzie znajduje si¢ skrajne w stosunku
do miedzytorza kolo zebate do podnoszenia ostrza noza, win-
na by¢ bezwarunkowo szczelnle ze wszystkich stron zakryta
i dostep do niej winien byé umozliwiony od srodka wagonu,
a nigdy od zewnatrz, jak to jest obecnie, gdyz spowoduje to
zasypanle jej sSnieglem ew. zamarzniecie.

10) Zamykanie zaston do maznic winno by¢ dokonane
zapomocg znacznie wiekszych czeSci, a nie drobnych, jak to
jest obecnie, by przy zawierusze i zamiecl ulatwic¢ ich otwie-
ranie i zamykanie.

11) Dodatkowe obcigzenie wagonu obecnie wykonane jest
gapomoca szyn pod podloga wagonu, Jest to nledopuszczalne
1 mote bydé tolarowane tylko jako konleczny paliatyw. Cala
przestrzefi dolna pod podioga ptuga winna by¢ wolna od wszel-
kich urzadzen, a tem bardziej od urzadzen o znacznych roz-
miarach, gdyz zatrzymujg one $nieg | mogg spowodowac spa-
ralizowanle pracy ruchomych czeSct pluga, ObelaZenie dodat- |
kowe winno byé wykonane jedynie zapomocg podtlogl zlozo-
nej z odpowiednio grubej warstwy metalowej. Wszystkie drew-
niane czeéci znajdujace sie w obrebie podwozia pluga, majgc
wieksze ksztalty i widoczny cel usztywnienia tej czesci pluga
z powyzej wskazanych wzgledéw, winny by¢ usuniete | odpo-
wiednio zamienione na inne | inaczej rozmieszczone czesci,
co jest najzupetniej mozliwe do wykonania i bylo juz wyko.
nywane.

12) Wagon winien byé symetryczny w swym wagonowym
obrysiu nietylko odnosnte poprzecznej osi, lecz 1 mozliwie
odnoénie podiuznej osi, a wiec ostrze tego wagonu winno sie
znajdowaé na osi lub z niewlelkim odchyleniem 15 — 20 cm.
od tegoz, a nie w ten sposéb jak to jest obecnie, ze jedna
przednia cze$¢ jego zdazajgca ku ostrzu jest znacznie diuzsza
od drugiej,

13) Pomiedzy kotem roboczem a zgbatem kotem do za-
mykania skrzydet, umieszczone sg dwa wzajemnie od siebie

uzaleznione kola zebate o $rednicy 951 255 m/m, | przez co

255
slta robocza zmniejsza sie kosztem czasu w o5 = & 3 razy,

Otéz zwlekszenie czasu zamykania skrzydel jest szkodliwe,
Po sprawdzeniu na miejscu okazalo sie, ze dla zamkniecia
skrzydla miedzytorowego przy jasnej pogodzie bez $niegu —
niezbedny jest czas 7 sekund, a dla skrzydia bocznego 17 sek.,
co przy chyzoécl pociggu 30 klm/godz. bedzie odpowiadato
przeblegowi pluga dla skrzydia mledzytorowego 58 mitr., a dla
skrzydla bocznego 142 mtr. Jest to absolutnie niedopuszczalne,
gdyz wskazniki ostrzegawcze ustawione sa na odlegto$ci 5O mtr,
od przeszkody, a wiec na takiej diugosci wzglednie na mniej-
szej winno sie dokonaC to zamykanie. Précz tego sposéb
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umieszczenia tych dwdéch dodatkowych kéiek nie daje pewno-
Sci, ktére z nich w razie napotkania przez skrzydio jakiejkol-
wiek przeszkody nie do przezwyciezenia zostanie pierwej
ztamane.

Nalezaloby konstrukcje zmienié tak by otwieranie i za-
mykanie dokonywalo sie znacznie szybciej.

Przechodzimy dalej do urzadzen wewnatrz wagonu.

14) Srednica két do nastawiania skrzydet wynoszaca
obecnie 50 cm, jest stanowczo ze wzgledu na dogodnosé pracy
robotnikéw za mata. Kota te winny byé o Srednicy 75 cm.
Do tego niezbedne jest urzadzenie pewnego wysuniecia czesci
bocznej scianki wagonu w formie zakrytego balkonu. Zostalo
to juz w ostatnich ptugach systemu Bjérke jeszcze przed wojna
§wiatowg wykonane i dato jaknajbardziej pomy$ine rezultaty,
przyczem uzyskano szybko$¢ otwlerania ewent, zamykania
skrzydet nie przekraczajgcg 2—3 sekund. :

15) Nad podlogg u trzpienia kota roboczego znajduje sie
koto zebate 1 do nlego zapadka. Zapadka ta nie jest usytu-
owana w nalezytem miejscu i ksztalt jej jest nie zupelnie odpo-
wiedni.

16) Dzwignia z przeciwwaga do podnoszenia ostrza noza
winna by¢ réwniez nieco przesunieta. DZwignia ta poslada na
przeclwwadze trzpien o Srednicy 20 m/m. i o dlugosci w kaz-
dg strong 12 ctm. Trzpieh ten jest stanowczo za krétki i Sred-
nica jego jest zbyt mata, a wiec niedogodna dla pracujacych
przy nim robotnikéw. Diugo$é jego winna byé zwieckszona do
20 cm,, a $rednica do 50 m/m. Ujawnilo sie to wyraZnie przy
prébie.

17) Okno wysuwane dla obserwacjl toru 1 wskaznikéw
ostrzegawczych przesuwa sie zbyt ciezko i wysuwa sie za
mato. Dookola wysuwanej czeSci pozostawione sg znaczne
szpary, przez ktére nietylko bedzie sie przebijal Snieg do
wewnatrz wagonu, ale $nieg ten moze réwniez uniemozliwié
zamknlecie lub otwarcle okna w niezbednej chwili, Szyba
dolna w tej przesuwanej czeSci jest zbyt cienka. Szyba ta
winna by¢ wykonana w ten sposéb, jak okna illuminatoréw
na statkach parowych, Szyby okien bocznych 1 przedniego
sg réwniez za cienkie, Winny one byé wykonane ze szkila
conajmniej 6 m/m grubego i winny byé mozliwie wleksze,
Przednie okno w tej czesci wcale sle nie otwiera. Otwieranie
| zamykanle bocznych okien jest nieodpowiednie, gdy po jego
otwarciu w celu oczyszczenla szyby od S$niegu, pozostaje ono
otwarte w czasie oczyszczania, a wiec prawidiowa obserwacja
bez przeszkéd bedzie przerwana. Wszystkle trzy — przednie
I dwa boczne — okna winny sie atwieraé nle na zawiasach,
lecz na trzplenlach pionowych umieszczonych po$rodku okna
u géry i u dolu. Obramowanie szyb winno byé metalowe
I mozliwie najciensze by daé¢ wieksze pole do obserwaciji.
Umieszczenie tego okna w bocznej Scianie wagonu, jest réw-
niez najzupelniej nieodpowiednle, gdyz obserwujacy bedzie
przeszkadzat robotnikom pracujgcym przy kole do manewro-
wania skrzydlem bocznem.

18) Przednie okna, nad nozem pluga, winny byé réw-
niez ze szkla conajmniej 6 m/m grubego, dawaé sie otwleraé
I byé wykonane w ten sam sposéb, jak to wspomniano w punk-
cie 17-tym, by mozna je oczyszczaé bez narazania wnetrza
pluga na zawlanie Sniegiem. Umieszczone przed szybami pio-
nowe prety zelazne winny by¢ usuniete.,

19) Umleszczone wewnatrz pluga dwle laweczki winny
byé zamlenione na skrzynie, i znacznle wydiuzone, by mozna
bylo w nich ulozyé niezbedne dragi zelazne | lopaty, czego
obecnle dokonaé nie mozna,

20) Zamiast obecnych 2 latarA bocznych nalezy daé
jedng latarnie u sufitu posrodku wagonu blizej rury wylotowej
pleca z oslonieciem przesuwanym w strone, w ktérg piug sie
porusza w czasie pracy.

21) Miejsce usytuowania diwigni ew. rekoje§ci do pod-
noszenia przednlego noza ptuga — winno byé odpowlednio
zmlenlone. Rekoje$é ta winna byé umieszczona blizej kofica
walu obrotowego w ten sposéb, by praca zatrudnionych przy
nlej robotnikéw nie byta przeszkods dla pracy u kota otwie-
rajagcego miedzytorowe skrzydio,

21) Zamiast obecnej sygnalizacji pomiedzy-plugiem od-
$nifeznym, a parowozem W postaci telefonu przenoénego, le-
plej byloby da¢ odpowiedn! dzwonek, polgczony z odno§nem
miejscem zapomocg sznura. Jeden taki dzwonek winien byé

przymocowywany zapomocg Srubki naciskowej na parowozie
w poblizu maszynisty, a drugi winlen byé umieszczony we-
wnatrz ptuga, Sygnaly mogg byé dawane zapomocg jednego,
dwuch lub trzech uderzen dzwonka, co najzupeiniej wystarcza
| zabezpiecza nlezbedne porozumiewanie sie.

Wkonicu zaznaczyé nalezy, co nastepuje:

Skrzydta boczne wznosza sie na wysokosSci 14 cm. po-
nad gidwka szyny, a néz przedni opuszcza sie ponizej gléwki
szyny na S cm. t.j, réznica w wysokosci oczyszczanego énie-
gu zapomoca noza i skrzydel bocznych wynosié bedzie 19 cm.
a wiec tor w warstwie $nieznej przedstawiaé bedzie zaglebio-
ne korytko o gleboko$ci 19 cm.1 o pionowych bocznych §cian-
kach. W razie zawiei $nieznych — korytko to w bardzo pred-
kim czasie zostanle zasypane na wskazang wysokos¢, a wiec
cze$é pracy dokonanej przez plug, zostanie zanulowana. By
tego unikng¢ —tak skrzydlo miedzytorowe, jak i boczne skar-
powe winny posiadaé réwniez opuszczane na te sama glebo-
kos¢ 5 cm. ponizej gléwki szyny — noze, przyczem néz skrzy-
dta miedzytorowego opuszcza i podnosi sie razem z nozem
torowym, a néz skrzydia bocznego skarpowego opuszcza i pod-
nosi sie automatycznie przy otwieraniu i zamykaniu tego skrzy-
dta. W plugach tego systemu wykonanych w ostatnich latach
przed wojng Swiatowa, dalo to najbardziej pomys$ine rezultaty
w pracy temi pilugami,

Przechodzagc w dalszym ciagu do przepiséw o uzywaniu
plugdw odénieznych zatwierdzonych rozporzadzeniem Ministra
Komunikacji z dnla 21 listopada 1929 r. Ne VI/10153/1/29,
zauwazono, co nastepuje:

1) cze$é I § I—B. Plugi systemu ,Bjérke* moga usu-
waé $nieg dochodzacy do wysoko$ci—réwnej wysokoSct przed-
niego noza tego pluga, ptugi za$ przerobione z tendréw usu-
wajg $nieg o wysokoSci znacznie wiekszej niz jeden metr,
a wiec ograniczenie oznaczone w tym paragrafle nie jest
aktualne i nle odpowiada rzeczywistosci. Réwniez w § 2 wska-
zanie, 1z ,plugl odsnlezne ,Bjdrke” moga z fatwoscig przebijaé
zwaly $niezne o wysoko$cl do 1 mtr.* winno byé odpowiednio

zmienione.
2) § 3 str. 7, Wskazane jest, iz kétko zehate—z—unle-
ruchamiane zapomocg zapadki — v — winno byé wykonane

z materjatu tatwo tamliwego—co jest zupelnie niedopuszczal-
ne, gdyz kétko to znajduje sie na podtodze wewnatrz wagonu,
a wiec przy najechaniu pluga na przeszkody ono rozpryskiwa-
foby sie | mogloby nawet nader powaznie poranié znajduja-
cych sle wewnatrz pluga pracownikéw,

3) § 7. Paragraf ten winien byé uzupelniony nastzpuja-
cem zdaniem:

. W razle przewidywanej pracy pluga ponad 8 godzin,
na zadanie Oddzialu Drogowego ewent. przedstawiciela Od-
dzialu Drogowego, kierujgcego pracag pluga winien byé do po-
ciggu z plugiem dolgczony wagon dla odpoczynku druzyn pa-
rowozowych, konduktorskich I roboczych.

4) § 8 str. 13. Zaszla pomyika, powinno byé: ,odleglosé
pomledzy jego powlerzchnig i wierzchem szyn bya nie mniej-
sza niz 5 cm“,

5) § 10 str. 14. — Nalezy zaznaczyé, ze w nlektérych
ptugach niema wskazanych w tym § latarn sygnalizacyjnych.

6) § II str. 16, Zdanie: ,W wypadkach nagromadzenia
sie duzych zasp $nieznych plugl ,Bjérke® przy pierwszym
przejezdzie muszg mleé boczne skrzydla zamkniete 1 dopiero
przy nastepnych przejazdach — prace dokonywaé naleiy przy
stopnjowem otwieraniu skrzydet bocznych“. Nalezy zmienié
i sposéb dokonywanla pracy uzaleznié jedynie od zarzadzen
kierujgcego pracg pluga. Chodzi bowlem oto, ze przy takim
sposoble pracy jak wskazuje powyzszy przepis po plerw-
szym przejezdzie uformuje sie koryto §niezne o ubitych §cian-
kach | nastepne przejazdy piuga zwlaszcza przy ,stopnlowo
otwieranych skrzydtach bocznych moga grozié conajmniej wy-
kolejeniem sle pluga.

7) § II str. 16. ,Praca z plugiem odénleznym powinna
by¢ wykonywana za dnia i tylko w ostatecznym razie w po-
rze nocnej*,

Ujecie ,w ostatecznym razie* moze byé rozmalicie ko-
mentowane i wywotaé¢ nieporozumienia, Koliduje to réwniez
z poczatklem tego §, gdzile powledzlano jest, iz ptugl powin-
ny rozpoczynaé swg prace natychmiast po rozpoczeciu sie
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zamieci Snieznych i dokonywaé ja az do czasu, gdy zawieja
zupelnle ustanie. Wzmianka powyzsza winnaby by¢ usunieta,

8) § 12-e str. 17. ,Zarzadzi¢ powiadomienie wszystkich
pracownikéw linjowych, w miare moznoSci w przeddzien, ze
nazajutrz przewiduje si¢ kursowanie piuga odsSnieznego®. Re-
dakcje tego artykutu nalezy zmieni¢, gdyz naogét nie mozna
przewidzieé, ze dnia nastepnego ma rozpoczaé si¢ zawieja.

9) § 15 str. 19. Nalezy dodaé przed stowami: ,oprécz
niniejszych przepiséw*“, co nastepuje: ,Slusarz ptuga podlega
w czasie pracy pluga zarzadzeniom kierownika praca ptuga,
znajdujacego sie w czasie pracy wewnatrz pluga“,

10) § 15-e. Nalezy ten punkt zredagowaé w ten sposéb:
.pilnowaé, aby plug odsniezny, zgodnie z potrzebami dla Slu-
sarza | zgodnle ze wskazédwkami kierujacego praca pociagu
ew. Zawladowcy odcinka drogowego byl zaopatrzony w wy-
starczajacy zapas narzedzi niezbednych dla pracy $lusarza
i pracownikéw torowych, Srub, paliwa, Swietliwa i materjatéw
smarnych.

11) § 16. Paragraf ten winien byé uzupelniony punktem

p.: Zawiadowca odcinka drogowego, w obrebie ktérego stacjo-
nowany jest pilug, winlen dbaé osobiscie, by S$lusarz pluga
ods$nieznego utrzymywal go zawsze w stanie nalezytym i go-
towym w kazdej chwili do pracy i by Slusarz ten byl réwniez
zawsze na miejscu niezwlocznego wyjazdu z plugiem.

12) § 16—h—k str. 22 ¢ 23. Zawiadowca odcinka dro-
gowego zawsze powinien sie znajdowaé na parowozie nieza-
leznie od tego, czy piug jest pchany, czy tez ciggniony przez
parowéz, gdyz zawsze winien on powiadamiaé maszyniste pa-
rowozowego o daniu sygnalu do podniesienia nozy piluga od-
$nieznego. Zatem p, h winien by¢ odpowiednio zmieniony,
gdyz kolidowalby w pewnym stopniu z p. k I z faktycznemi
potrzebami pracy z piugiem od$nieznym.

13) § 17 str. 24. Wkoncu tego paragrafu nelezy doda¢
pkt. k., ,Maszynista i cala druzyna parowozowa podlegaja
w czasle pracy pluga zarzadzeniom Kierownika tegoz®,

14) § 20 str. 27, Wkoncu tego paragrafu nalezy dodaé
punkt e) ,Kierownik pociagu i cala druzyna konduktorska
podlegaja w czasle pracy ptuga zarzadzeniom Kierownika tegoz.”

Zagadnienia mechaniczne na Xl Miedzynarodowym
Kongresie Kolejowym.

Inz. S. Wasilewski.

(Dokonczenie).

Zagadnienie 20. Wagony motorowe rozpatrywane byly
tacznie z kwestja 12. Wyniki gospodarcze eksploatacji w posz-
czegdlnych wypadkach.

Referentem pierwszego zagadnienia byt inz. P. Beghin.
Dyrektor ,la Compagnle de Chemins de fer departementeaux®
w Paryzu. Oprécz tego referat dotyczacy wagondw motoro-
wych przedstawil Kongresowi inz. Zawadjil, naczelny inzynier
Wydziatu Mechanicznego kolei pafistwowych w Jugostawiji.

W referacie inz, Zavadjil'a, opartym na wynlkach ankiety
rozestanej do 22 panstw, zebrane byly dane liczbowe, doty-
czace kosztéw budowy, konstrukcji, warunkéw i kosztéw ek-
sploatacji poszczegélnych typéw wagonéw motorowych,

Z nich zastuguja na wigksza uwage dwa: (A, B.)

A. Rozpowszechnienie wagonéw motorowych
w poszczegdblnych panstwach.

ZARZADY Motor benzynowy| Motor Diesla | Parowe Ra-
KOLEJOWE przenies.|przenies. [przenies. przenies. [przenies | zem
mechan.| elektr, [mechan.| elektr, |mechan.
1. Angielskie 1 1 — — 55 57
2. Dunskie 40 — —_ 6 — 46
3. Holenderskie. 13 — 8 —_ 21
4, Rumunskie — 21 — — — 21
3. Wiloskie 2 — — 2 — 4
6, Finskie. 2 — — 1 — )
7. Szwa]carskie, 2 —_ —_ 1 —_ 3
8. Jugostowianskie, 2 — — — — 2
Ogétem . 62 22 8 10 55 157
84 18 53

w procentach, 54% 114 35% | 100%)

Poza tem inz. Zavadjil w swym.referacle podnidst jesz-
cze nastepujgce momenty:

Wigkszos¢ wagonéw motorowych (93°/,) o wewnetrznem
spalaniu posiada motory od 70 do 100 KM. Jedynie 79,
wszystkich motoréwek posiada motory silniejsze, W wick-
szoSci wypadkéw stosunek miedzy mocg motoréw a 1 tonng
clezaru motoréwki wyraza sie liczbami od 3,0 do 3,5 KM.

Wiekszosé motoréw benzynowych lub Diesla s3 to mo-
tory 6-o cylindrowe plonowe, o mniej wiecej 1000 obrotéw na
minute,

B. Woyniki eksploatacji wagonéw motorowych.

Zuzycie na 100 km,| Wydatki [Ciezarwa- ' o
ZARZADY w kg. eksploatac.{gonuw sta- {1y
KOLEJOWE na 100 km,|nie prézn, ;
J paliwa l smaru | wdol. am.|w tonnach|" dol, am

Angielskie:

m. parowe 316,1 = 13,54 31,2 —

m, benzynowe 53,7 —_ — s L
Duniskie; '

m. benzynowe . 40 —_ — =Ty o

m, Diesla , . . 60 — — i =
Holenderskie:

m. benzynowe 95— 117 — 12,43 32—34 |0,55—0,79]

m, Diesla, . . 37 = - 17 1,12
Rumuriskie;

m. benz. 60 KM, 58,5 — 7,05 15,1 0,56

g e A 70m Y 71,5 = 8,07 16,1 0,56

o N RT90rE 68,5 - 7,35 17,2 0,64
Firskie:

m. bezynowe . 39,1—45 | 1,273 7,15 20,5 0,64

m. Diesla . 32,0 0,623 5,13 33,2 0,77
Wreoslkie: .

m, benzynowe 25 — .o— 23 0,56

m. Diesla . . 35 — — 18 1,21
Szwajcarskie:

m, benzynowe . 56 0,0214 —_ 22 1,18

m, Diesla . . . 87 0,027 - 59 0,91

Z danych ankiety wynika, 2e w nowoczesnych moto-
réwkach benzynowych uiywany jest przewaznie naped me-
chaniczny jako prostszy 1 tanszy od elektrycznego. Przy mo-
torach Diesla oba systemy uzywane sg jednakowo.

Ilo§é miejsc i klas dla podréznych zwlazana jest bezpo-
Srednio z iloSclg przyczepek, jakie moze uciggnaé dana mo-
toréwka. Wpynika z ankiety, Ze wigkszo§¢ motoréwek moze
uclaggngé 2 wagony, lecz w praktyce ciagnie tylko jeden. Cai-
kowity ciezar pociggéw z motoréwkaml! oblicza sie na 40—350 t.
Srednia liczba miejsc w pociggu wypada 100—150. Co za$
do ilosci klas, to w wiekszofci wypadkéw spotyka sie jedna
tylko klase—trzecia. "

Normalny sposéb ogrzewania 1 oS$wietlenia polega na
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ogrzewaniu motoréwek i przyczepek woda od chtodzenia mo-
tor6w 1 na o$wietleniu elektrycznem.

W praktyce motoréwki moga przechodzié iuki o pro-
mieniach ponizej 100 m.

Ceny motoréwek sz bardzo rézne i znajduja sle w gra-
nicach § 8500—14500 dla motoréwek benzynowych; motoréw-
ki kolei szwajcarskich z Dieslami kosztujg po 54.970 $. Mo-
toréwki benzynowe z napedem mechanicznnym sa najtansze.

Motoréwki z motorami Diesla i napedem mechanicznym
kosztuja prawie to samo co drozsze benzynowe. Najtansze
motordwki dieselowskie z napedem elektrycznym kosztujg pra-
wie to samo co benzynowe z napedem elektrycznym i sa juz
bardzo drogie: $ 54.900 (motor 250 KM) i $ 32.000 (180 KM).

Jak widaé typ motoru nie gra tu takiej roli, jak rodzaj
napedu,

Co do przyczepek, to motoréwki benzynowe 2z na-
pedem mechanicznym kolei rumunskich i jugostowianskich
kosztowaly po $ 4.000— 6,500, czyli 0,36—0,578 ¢ na
kg. (Poréwnanie: cena wagonu IlI kl, na 60 oséb, dwuosio-
wego, wagi 16 t. wynosi okolo $ 6.500, czyli 0,41 $ na kg.).

Jesli chodzi o dane czysto eksploatacyjne, to brak do-
ktadnych wiadomoS$ci z tej dziedziny. Liczby przytoczone wy-
zej nie obejmuja ani amortyzacji, ani oprocentowania kapitatu.

Z otrzymanych odpowiedzl z ankiety widaé, ze naj-
tanszg jest eksploatacja motoré6wek w Rumunji 1 Finlandji.
Wszystkie pozostale koleje wykazujg wydatki znacznie wieksze.

Koszty eksploatacyjne motoréwek anglelskich parowych
wynoszg $ 13,5 na 100 km,, wreszcle koszty poclagéw zwy-
kiych na linjach podmiejskich w Rumunji, chodzgce réwno-
legle z motoréwkami $ 10,8 na 100 km.

Tezy inz. Beghin, odczytane na potaczonem posiedzeniu
sekcyj IlI i V, dadza sie streScié w sposéb nastepujacy:

Motoréwka benzynowa zdaje sie byé odpowiednig dla
pociggdw lekkich i szybkich na linjach o profilu niezbyt
trudnym.,

Z chwila, gdy zblizy¢ sie do motoréwek ciezkich — zni-
ka gtéwny plus motoréwki, wyrazajacy sie w zredukowaniu
clezaru wiasnego maszyny na jedno miejsce, i lokomotywa
parowa odzyskuje swa wartoS¢. Dodajmy jeszcze, ze rozrusza-
nie pociggu, wazgcego 20—2§5 tn. poruszanego zapomoca sil-
nika wybuchowego, wywoluje czeste uszkodzenle organéw na-
pedu. Wagon motorowy zaleca sle w zastepstwie istniejacych
pociggéw tam, gdzie ruch osobowy jest staby i gdzie ruch
towarowy wymaga codziennie jednego peinego pociggu.

Motoréwka powinna mleé jeszcze zastosowanie przy po-
ciggach dodatkowych, przy duzej iloscl podréznych. I w tych
jednak wypadkach linja postepowania musi byé umiejetnie
wytknieta, w przeciwnym ‘razie samochéd zabije caly ruch.
KorzysSci stwierdzone dotychczas z eksploatacji motoréwek sa
nastepujace:

Koszt eksploatacji na 1 km. nizszy.

Osiagalno§¢ wyzszej predkosci handlowej.

Usuniecie trzymanila parowozéw w pogotowliu i niepo-
trzebnego personelu.

Mozliwo$¢ natychmlastowego uruchomienia motorédwki,

Czystosé obstugi i usuniecie dymu. ,

Wygoda w podrézy dla pasazeréw, szczegdiniej gdy sil-
nik zabezpieczony jest od wstrzgséw.,

Strony ujemne wagonéw motorowych; wysoka cena pro-
wadzaca do wysokiego procentu amortyzacji,

Byloby pozadane wprowadzenie budowy motoréwek ser-
jami, celem obnizenia wydatkéw na zakup ich, na co jednak
nie zanosi sie tymczasem, gdyz fabryki wola budowac popu-
larne autobusy; bedzie to trwalo do chwili, gdy rzady i za-
rzady miejskle ugng sie wreszcle pod ciezarem wydatkéw,
zwigzanych z konserwacjg drég samochodowych. Nadto refe-
rent podnidst, 1z zastosowanie paliwa tanszego od .benzyny
znakomicie moze wplynaé na rozwéj motoréwek.

Jednem stowem w tych wypadkach, gdy ruch pozwalal
zastapl¢ trakcje parows motoréwks, praktyka wykazuje wyz-
szo§¢ tej ostatnlej; bedzle ona silniej jeszcze zaakcentowana,
gdy préby nad noweml rodzajami paliwa, a takze nad akumu-
latoram{, doprowadza do dodatnich rezultatéw,

Poza tem referent wskazal jeszcze na wyniki osiggnicte
przy eksploatacji znanych juz dawniej wagonéw motorowych,

napedzanych przez akumulatory, jak réwniez przy wagonach
gazogeneratorowych. '

Zagadnienle wagonéw motorowych rozpatrywane byto
tgcznie z kwestja 12 dotyczaca gospodarczych wynikéw eks-
ploatacji w poszczegélnych wypadkach, ktérg referowat inz.
Gaeremynck z kolel belgijskich. Po dyskusjl w ktérej zablerali
glos: inz, W. Crzapski (Polska), Lamalle ¢ Jacobs (Belgja), -
Lobalbo (Wtochy), Miclesco (Rumunja) i inni, powzieto na-
stepujace uchwaly co do obu zagadnien, wzajemnie sie uzu-
petniajgcych. -

Do zagadnienia 20. ,1. We Francji dotychczas uwaza
sie konstrukcje lekkich wagonéw motorowych z napedem za-
pomocg motoru benzynowego za najbardziej odpowiednia. Motor
Diesla z powodu swego znacznego clezaru i wysokiej ceny
jest jeszcze dotychczas malo w uzyciu.

2. W pozostalych panstwach Europy uzywane sa prze-
wazZnie wagony motorowe dwojakiego rodzaju:

a) lekka konstrukcja z motorem stabszym niz 100 KM,,
najczesciej z napedem benzynowym i mechanicznem przenie-
sienlem. , '

b) ciezka konstrukcja z motorem Diesla o mocy
150—250 KM. i elektrycznem przeniesieniem.

Uzywane sg réwniez w Europle wagony motorowe aku-
mulatorowe i gazogeneratorowe,

3. W pozostalych panstwach $wiata eksploatowane sa
wszystkie wymienione wyzej typy wagonéw motorowych, przy-
czem w Stanach Zjednoczonych A. P. oraz Kanadzie zauwa-
za sle dazenie uzywania bardzo silnych maszyn, w szczegdl-
no$ci motoréw Diesla z elektrycznem przeniesieniem.

Ztozone Kongresowi referaty sa zgodne w tem, ze w wa-
gonach z motorami sllniejszemi niz 150 KM, musi byé wy-
brane przenieslenie elektryczne.

Referaty stwierdzaja jednomys$lnie, Ze uzycie wagonéw
motorowych jest ekonomiczne, Na skutek tego mozna ustalié
nastepujacy poglad: We wszystkich wypadkach, w ktérych ruch
zezwala na zamiane pociggu parowego przez wagon motoro-
wy, do§wiadczenie uczy, iz zamiana ta przynosi korzysé go-
spodarcza, ktéra bedzie tem wieksza, jezeli udadzg sie do-
Swiadczenia prowadzone obecnle z nowemi gatunkami materja-
16w pednych, jak réwniez nowemi Srodkami energji,

Wreszcle Kongres wypowiada zyczenie, aby konstrukto-
rzy wagonéw motorowych budowali je mozliwie serjami, w ce-
lu zmniejszenia kosztéw nabycia, wysoko§¢ ktdérych dotych-
czas w duzej mierze przeszkadza dalszemu rozpowszechnlaniu
sie wagonéw motorowych, mimo 1z eksploatacja ich niewatpli-
wie jest ekonomiczna“.

Na pytanie, kiedy nalezy uciekaé sie do trakcji motoro-
wej, a kledy wystarcza parowa, maja odpowiedzie¢ uchwaly
powziete w sprawie zagadnienia 12. Brzmia one:

1. ,Dla prowadzenia pociaggéw na malto uczeszczanych
odcinkach duzej sieci kolejowej ogdlnego znaczenia, oraz sia-
bo obsadzonych pociggdw wazniejszych linij kolejowych, naj-
czebciej uzywane sa mniej lub wiecej ciezkle parowozy zwy-
ktej budowy. i

2, Znaczna ilo§é zarzadéw kolejowych uzywa réwniez
wagonéw motorowych (z przyczepka lub bez przyczepki) z na-
pedem parowym lub zapomoca motoru spalinowego; moc mo-
toréw - przekracza czesto 100 — 150 i wyzej KM. zwlaszcza
przy motorach Diesl’'a, Dazenle do rozszerzenia uzywania
wagonéw motorowych jest niezaprzeczalne, korzystanle z nich
zamiast uzywania ciezklego poclagu pozwala na zwiekszenie
predkosci handlowej pociagu 1 obstuge wiekszej iloSci miejsc
postoju, bez zwiekszania czasu jazdy. Ponlewaz ten sposéb
uzywania wagonéw motorowych jest jeszcze nowoScig, nie
mozna ustallé zupeinie pewnych zapatrywan co do strony eko-
nomicznej zagadnienia,

3. Obstuga przez jedng osobe wagonu z motorem spa-
linowym jest zwyczajem. W wagonach motorowych parowych
nalezy mie¢ obsade z 2 oséb.

4, Ktéremu z wyzej wymlenlonych systeméw obstugi
pociggéw (parowozami lub wagonami motorowemi) nalezy od-
daé¢ plerwszefistwo, okreslié niepcdobna, gdyz brak jeszcze
danych, ktére tylko diugoletnie doSwiadczenie moze dostarczyé“,

Nie wazac sle krytykowaé uchwal Kongresu, sadze
jednak, ze uchwaly do zagadnienia 12 s3 w pewnej sprzecz-
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nosci z uchwatami do zagadnienia 20. Poza tem uchwaly do
tych punktéw, jak i innych zreszta, sa dosé ogélnikowe.

W Sekcji mechanicznejrozpatrywane bylo dalej zagadnie-
nie 7. Lokomotywy elektrycene dla duzej trakeji. Referaty zlo-
zyll: inz. G. Brianchi, wybitny autorytet w sprawach elektryfi-
kacji, naczelny inspektor trakcji wloskich kolei, inz. H. Duer
naczelnik trakcji kolei pensylwarskiej oraz pp, Heyerson i Le-
bowcher z kolei Orleanskiej i Poludniowej, Przytaczam wnlo-
ski kazdego. :

Referat p. G. Bianchi. Podajac opis poszczegblnych ty-
péw lokomotyw, jako rezultat ankiety, jaka autor przeprowa-
dzit w szeregu krajéw europejskich. Inz. G, Blanchi wywodzi:

1) Jakkolwiek wprowadzenie lokomotyw elektrycznych
do trakcji siega dziesiatek lat w tyl, to jednak konstrukcja ich
nawet w ogdlnych zarysach jest daleka od tej standaryzacii,
jaka przedstawiat parowéz juz w kilka lat po swojem zjawie-
niu sie.

2) Réine systemy napedu miedzy motorem a osig nie
przedstawiajg nic specjalnie nowego, najwyzej pewne ulepsze-
nia starych mechanizméw.

3) Co sie tyczy urzadzenia. wézkéw, to pewne ujedno-
stajnienie zauwaza sle tylko w lokomotywach pradu statego.

4) Powszechnle jest wiadome, Ze moznos¢ powieksze-
nia obcigzenia na o§ ulatwia projektowanie i prowadzi do ty-
péw prostszych i ekonomiczniejszych.

5) Wspétczynniki adhezji stwierdzone w praktyce u lo-
komotyw elektrycznych sa wyzsze od odpowlednich wartosci
dla parowozéw,

6) Skutki zlego smarowania na zuzycie sle cze§cl me-
chanicznych s3 grozniejsze dla lokomotyw elektrycznych, niz
dla parowozéw, z powodu wiekszej iloscl tozysk, czesto trudno
dostepnych, trudnoSci ruszania, systemu przektadni i t. p. Sma-
rowanie automatyczne jest tu rzecza pierwszej wagi,

7) Uzywanie piorunochronéw nle jest konleczne, z wy-
jatkiem lokomotyw pradu stalego o wysokiem napleciu.

8) Dzlalanie przerywaczy olejowych przy lokomotywach
pradu zmiennego przedstawia czesto trudnosci, szczegélnlej
przy silnych krétkich spieciach, co zmusilo w wielu wypadkach
administracje kolejowe do ograniczenia ich zastosowanla,

9) Jakkolwiek istnleje caly szereg typéw przyrzaddéw
do stopniowania predkoSci i rozruszania—zaznacza sie tenden-
cja do uzywania przy pradzie stalym, lub jednofazowym kon-
taktoréw elektropneumatycznych.

10) Transformatory maja przewaznie chfodzenie oIe]em

11) Ogélng tendencjg dla motoréw trakcyjnych jedno-
fazowych jest obecnle stosowanie typu zamknietego o duzej
liczbie obrotéw, podczas gdy typ otwarty o matej ilosci obro-
téw zachowany jest w lokomotywach tréjfazowych ostatniej
budowy,

12) Bezpieczenstwu personelu, obstugujgcego lokomoty-
wy elektryczne, zagraza: a) kontakt z przewodami wysokiego
naplecia, mogacy nastagpi¢ z powodu koniecznodci ogledzin
lub naprawy w czasie sluzby, b) porazenie pochodzace z prze-
rywaczy, transformatoréw lub krétkiego spiecia.

Statystyka wskazuje, ze na ogél stosunek lokomotyw
elektrycznych chorych jest nlzszy niz w parowozach, jak réw-
niez przebiegl roczne i terminy napraw przemawiajg na ko-
rzy$é lokomotyw. Niedokiadno§ci za§ w dzialaniu elektrycznem
lokomotyw, jakkolwiek czeste, sg jednak malowazne pod wzgle-
dem regularnosci ruchu,

Uznaje sie powszechnie potrzeba ulepszenta konstrukeijl
czescl elektrycznej lokomotyw,

P. J. B. Duer przedstawit dalszy ciag referatéw, prze-
stanych do ,,Assoczatwn Intern. du Congres d. Ch. d. Fer®
w latach 1910/21/25, a dotyczacych elektryfikaci kolei ame-
rykanskich.

Podawszy spis kolei amerykanskich, uzywajacych loko-
motyw elektrycznych, a nastepnie dlugi | szczegélowy opis
réznych typéw 1 szczegéléw maszyn, zawarty w licznych ta-
blicach dotaczonych do referatu, inz. I, Duer postawil naste-
pujgce wnioski:

Systemy, uzyte na kolejach amerykanskich sprowadzaja
sle do dwuch: pradu jednofazowego i pradu stalego o wyso-
kiem napieciu.

System pradu stalego 600 woltowego z trzecig szyna
przyjety zostal jak typ normalny dla sieci miejskich, podziem-

nych i napowietrznych w wielkich miastach amerykanskich,
Duza cze$§é ostatnich inwestycji dotyczy lokomotyw towarowych
w zastosowaniu na odcinkach o znacznych wzniesieniach. Wiek-
szo$¢ ich jest typu jednofazowego. W tej dziedzinie otrzy-
mano tez najbardziej wydatne rezultaty.

W dziedzinie mechanicznej lokomotyw elektrycznych jedna
z najwazniejszych spraw jest urzadzenie przekladni. Ostatnie
dwa typy jej sa: sprzezenie gietkie i wal, pracujgcy na skre-
canie,

Typ plerwszy jest najbardziej uzywany,

Z powodu zapotrzebowania na lokomotywy ciezkie i moc-
niejsze clezar ich zwiekszy! sie réwniez, dochodzgc do 580 t.
Do hamowania uzywa sie przewaznie hamulcéw powietrznych
automatycznych. Ostatnio zajmowano sie duzo sprawg ulatwie-
nia dostepu do czesci elektrycznych lokomotyw.

Obecnie przyjeto za zasade przy lokomotywach o napedzie
indywidualnym przez kota zebate, ustawla¢ motory tak, aby
mogly one z latwo$cia byé opuszczone do- zapadni w celach
dokonania napraw.

Kwestja ogrzewanla wagonéw w pociggach z lokomoty-
wami elektrycznemi nile jest jeszcze rozstrzygnieta zadawala-
jaco. Naogél przyjeto ustawienle kottéw, opalanych ropa, badz
na parowozie, badZ tez na specjalnych przyczepkach, lecz
sposéb ten spowodowal liczne nledogodnoéci.

Postep, dotyczacy taboru elektrycznego wyraza sle, moze
najbardziej w lokomotywach pradu jedno 1 tréjfazowego, uzy-
wanych przez kolej ,Virginian Ry*.

Szczegbélem charakterystycznym wspélczesnej lokomoty-
wy elektrycznej jest wprowadzenie silnych motoréw o duzej
szybkoécl ze skoncentrowanlem duzej mocy na jednej osi,
Okolicznoéé ta zadecydowala o zmnigjszeniu ilosci osi naped-
nych lokomotyw | o powlekszeniu obclgzenla na oS,

Urzadzenia kierujagce typu elektro-pneumatycznego uzy-
wane sg czesto, Zazwyczaj majg one na celu umozliwienie
prowadzenia 2 lub wiecej lokomotyw przez jednego maszyni-
ste przy jednoczesnem stopniowaniu pre,dkosci wplywajgcem
na spokojny bieg.

Urzadzenia zabezpleczajace obejmujg zazwyczaj rozlacz-
niki, wlaczone w gléwny obwéd, ktére w razle krétkiego spie-
cla wylaczajg automatycznie prad.

Ulepszenia w dziedzinie motoréwek, uzywanych do ru-
chu podmiejsklego, obejmuja wiele szczegétéw ciekawych.
Ostatnie typy wagonéw moiorowych sa zbudowane wylacznie
ze stali lub z duraluminjum. Ciezar wiasny ich wynosi 54—63 t.
i okoto 21 m. dlugosci. Wagony s3 przewaznie o dwuch wéz-
kach czterokolowych z dwoma korytarzykami u obu koncéw,
z korytarzem podluznym i poprzecznemi tawkami na 2 osoby
z obu stron ostatniego, Ogélna ilos¢ miejsc wynosi 70 — 80,
Silniki motoréwek sa typu osadzonego na oslach | zawieszo-
nego. Kazdy z nich napgdza o$ zapomocg zwyklych két ze-
batych redukcyjnych. Srednia moc silnika wynosi 200—250 KM.

Wreszcle pp. de Boysson Naczelny Inzynler Wydziatu
Materjaléw 1 Trakcji Kolel Orleanskiej 1 p. Leboucher, Inzy-
nier Naczelny W-lu Trakecjl i Materjaléw Poludniowej Kolei
Francuskiej, przyszli do nastepujacych wnioskéw, opartych na
typach-lokomotyw, uzywanych na kolejach francuskich.

Lokomotywy z motorami zawieszonemi daja dobry wynik
we wszystkich wypadkach, gdzie najwyzsza predko&¢ nie prze-
kracza 80 km. i wyjatkowo dochodzi do 90 km. Przy odpo-
wiedniej przekiadni mozna nawet bylo posunac sie do 100 km.
Dotychczasowa jednak praktyka kolei francuskich nie pozwala
twierdzié, 1z przy tych duzych szybkosciach stan réznych cze-
§ci maszyny, mianowicle motoréw, pozostaje zadawalniajacy,
nie pociagajac jednoczeénie za sobg wysokich kosztéw utrzy-
mania, Maszyny te naogél wymagajg umiarkowanych kosztéw
utrzymania,

Przy wiekszych predkosciach konleczne jest zwrécenie
sle do Jokomotyw o motorach zupelnie zawieszonych, znacznie
drozszych i bardziej zlozonych. Wiele typéw, z posréd nich
datlo dobre rezultaty, lecz praktyka w tej dziedzinie jest zbyt
nikia, aby mozna jaki§ typ specjalnie zalecié,

Pod wzgledem elektrycznym kontrola elektro-pneuma-
tyczna daje bardzo dobre rezultaty; kontrola wylacznie elek-
tro-magnetyczna wykazala réwniez zalety, byla jednak dotych-
czas zastosowana na niewlelkiej liczbie lokomotyw. '
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Hamowanie opornikowe zaleca sie wszedzle, z wyjatkiem
lokomotyw osobowych do obstugi bezposredniej na linjach
o matych spadkach, gdzie nie przedstawla ono zadnych ko-
rzysci,

Nalezy prowadzi¢ dalej préby, majace na wzgledzie oszczed-
nosé' pradu, szczegblniej w okolicach gérskich, Dotychczaso-
we préby hamowania elekirycznego zdajg sie rokowac dobry
rezultat,

Po wystuchaniu referatéw 1 bardzo ozywionej dyskusijl
nad nimi, Kongres wybral podkoinisje z pp. Bzanchiego, Le-
buchera, Fowlera ¢ Nordmanna, ktéra opracowala nastepujace
uchwaly przyjete nastepnie przez Kongres:

»1) Kongres zaznacza przedewszystkiem, iz konstrukcja
lokomotyw elektrycznych stosowanych obecnie typéw jest bar-
dzlej réznorodna niz budowa parowozdéw, ktéra ustalila sie po
kilku latach istnienia i zasadniczo pozostala bez zmian.

2) Réizne rozwigzania napedu od silnika na kola oraz
rozlokowania wézkéw okazaly sie do§é pomyS$lne. Jednakie
Kongres uznaje za.wskazane dokonywanie nadal préb meto-
dycznych w celu wyjasnienia, czy lokomotywy z silnlkami za-
wleszonymi w koncowych czedclach nle wykazuja bardzlej szko-
dliwego dzialania na tory niz inne.

Co sle tyczy lokomotyw bez korbowodéw I z silnikami,
podniestonymi do ostoi, to Kongres uznaje, iz w tych wypad-
kach dopuszczalny jest nacisk osi na szyny wiekszy, niz dla
lokomotyw z napgdem nie zupelnie zréwnowazonymi, jak to
ma miejsce w parowozach z maszyng ttokows,

3) Kongres stwierdza, iz zawdzieczajac ulepszeniom, za-
stosowanym w ostatnich latach, lokomotywy elektryczne réz-
nych typéw daly wyniki zadawalajagce pod wzgledem elek-
tryeznym co do dzialanla ich oraz bezpieczenstwa personelu,

Chociaz silniki elektryczne daja wyniki zadawalajace,
jednakze Kongres zwraca uwage konstruktoréw na pewne
szczegély budowy silntkéw, np. na izolagje poszczegélnych
czgscl siintkéw, a to w celu zmniejszenla nieszcze$liwych wy-
padkéw, ktére sie wydarzajag od czasu do czasu.

Kongres uznaje za pozadane, aby wyzej przytoczone po-
stulaty byly uwzgledniane w nowych przepisach technicznych,
ktére obecnfe poddano rewizjl 1 badaniu przez kilka towa-
rzystw miedzynarodowych,.

4. Kongres uznaje, 1z pod wzgledem przeblegu | regu-
larnosct stuzby lokomotywy elektryczne ostatnich lat budowy
daja wyniki pomys$lne. \

Wzywa sie Towarzystwa i Zarzady do stalego publiko-
wania wynikéw eksploatacjl z poszczegélnych linji elektrycznych
a to w celu ulatwienfa innym Zarzadom badania nowych
urzgdzen trakcjl elektrzyczne;j.
 Pozostaje jeszcze do oméwienia Zagadnienie 19. Elekiry-
fikacja linji drugorzednych, zagadnienle bardziej aktualne dla
nas | polaczone po czeScl z dwoma wyzej omawianem| za-
gadnieniaml trakcjl motorowej, Rozpatrywano je w sekcjl V.,

Byly tu przedstawione 2 referaty inz, Sekutowicza, dy-
rektora T-wa ,,Omnium Lyonnais”, i inz. M. Rivera, dyrektora
generalnego kolel Tanger-Fez wspélnle z inz. GQarcia Lomas
z kolel Del Norte w Hiszpanil,

W plerwszym, referent po analizie charakterystyki gtéw-
nych systeméw trakcjl elektrycznej, stosowanych na linjach
europejskich i warunkéw umozliwiajacych wprowadzenie jej na
linjach drugorzednych, rozpatrzyt strone finansowz sprawy na
mocy doswiadczeri, osiagnietych we Francji, Wioszech | Szwaj-
carjl. Nastepnie Inz. Sekutowicz postawil nastepujace tezy:

Postep techniczny osiagnlety po wojnie, udoskonalil dwa
gléwne systemy trakcjl elekirycznej w zastosowaniu do linjt
drugorzednych: prad staly 1.500—3.000 v. i prad jednofazowy
0 16 lub 25 okresach i napieciu 10.000—12.000 v.

Naplecla plerwszego typu, zbyt jeszcze stabe dla linji
gtéwnych, sg wystarczajgce dla linji drugorzednych, Prostowni-
ki rtgclowe, doskonale przystosowane do pradu statego o0 3.000 v,
I wyzej, znacznie rozszerzyly pole dzialania tego systemu.

Z druglej strony zarzuty, jakie w niektérych krajach
wypowiadano pod adresem pradu jednofazowego na poczatku,
s3 obecnie zapomnlane ze wzgledu na ulepszenia calych urza-
dzen | motoréw w szczegélnodci. System ten pozwala na otrzy-
manie urzadzefn ekonomicznych, gdy sleé jest rozlegla, szcze-
gélniej, gdy nlema do dyspozycjl trakcjt pradu transformowanego.

Budowa linji powietrznych osiggneta duze postepy, ldac

w kierunku uproszczenia. Wplyw pradu trakcyjnego na linje
telefoniczne i telegraficzne jest obecnie coraz skuteczniej usu-
wany; naogdét jest on znikomy w wypadku pradu stalego
duzego napiecia. :

Przy niewlelklej sieci, lub tez przy jej rozczlonkowaniu,
fatwiej jest zapewnié sobie prad staly, gdyz otrzymanie pradu
jednofazowego o niskiej czesto§ci zawarunkowane jest budo-
wa kosztownych podstacii.

Poza tem wybér pradu dokonywa sie najczesciej na zasa-
dzie charakteru prgdu linji giéwnej, do ktérej trzeba dola-
czyé sie. y

Co do trakcji za pomocg akumulatoréw, ktére bylyby
bardzo wskazane na linjach o malym ruchu, to sprawa ta
jest jeszcze w stadjum badan i, jak obecnie, uwzglednia tylko

_linje o bardzo tatwym profilu i lekkie pociagi.

Strona ekonomiczna elektryfikacji linji drugorzednych,
przedstawia sie trudniej niz strona technlczna. Linje drugo-
rzedne, odrézniajgc sie calym szeregiem szczegdétéw, posiadaja
wspélng ceche, ktéra jest slabe natezenie ruchu. Wynika stad,-
ze ewentualna oszczedno§é na weglu, jaka mozna otrzymaé przez
elektryfikacje tych linji, przedstawla mata warto$é absolutna.
Oszczedno$¢ ta w rzadkich nawet wypadkach jest dostateczna,
aby pokryé roboty instalacyjne i zakup taboru. Stad pochodzi
trudnos¢ wprowadzenia trakcji elektrycznej na linjach drugo-
rzednych,

Trakcja ta zdanlem referenta jest celowa tylko w wy-
padkach szczegdlnych (trudny profil, budowa nowych linij it.p.),
albo tez tam, gdzie istnieje tania energja przy wysokich ce-
nach wegla, W wiekszosci wypadkéw tylko przy ruchu sto-
sunkowo znacznym (najmniej 10 par poclagéw dziennie) ele-
ktryfikacja moze oplacié ste nawet na linjach nowych.

O ile chodzi o linje stare, bedzie konieczne wieksze na-
plecie ruchu, Taki wypadek zachodzi! np. na péinocnej kolei
Medjolanskiej, kolejach Retyckich i t. p., gdzie wprawdzle
zelektryfikowano linje juz istniejgce, ale byly to linje o du-
zym ruchu, :

Natomiast elektryfikacja staje sie konleczna, gdy konku-
rencja samochodéw moze byé przezwyciezona tylko zapomoca
elektryfikacjl zagrozonej linji, a inne §rodki usprawniajgce ruch
zostaly juz wyczerpane.

W powyzszych wnloskach referent wstrzymat sie od po-
dawanla liczb, starajac sie raczej wyjasnié wzajemny stosunek
réznych czynnikéw, wplywajach na caloksztal sprawy.

Rozwiazanie sprawy elektryfikacji linji drugorzednych jest
ulatwione w krajach, ktére w celu ograniczenia wwozle pa-
liwa mineralnego ulatwiajg finansowanie elektryfikacji przez
szereg zarzadzen prawnych (Wiochy, Francja).

Inz. Sekutowicz sadzl wszakze, ze chcac oprzeé¢ sie
w przyszlodci na kapitalach prywatnych, trzeba, aby odpowied-
nie zarzadzenia zapewnity linjom zelektryfikowanym pewna obro-
ne przeciw konkurencji samochodowej, obecnie prowadzonej
bez zadnego hamulca ze strony odpowiednich czynnikdéw.

W przeciwienstwie do inz, Sekutowicza dwaj inni refe-
rencl inz, Rrvera 1 Qarcia-Lomas zajell sie panstwami poza-
europejskiemi, zwracajac wiekszg uwage na zagadnienie wa-
gonéw motorowych rdznych systeméw, niz na wiasciwg sprawe
elektryfikacjl linji drugorzednych.

Po zreferowaniu szczegélowem sprawy elektryfikacji dru-
gorzednych kolel w poszczegdlnych krajach Swiata, referenci
opisall nastepujgce typy motoréwek, uzywanych obecnie na
linjach drugorzednych na kolejach Azjl, Ameryki, Afryki
i Australji.

1. motoréwki benzynowe z napedem mechanicznym,

2. motoréwki o trakcjl parowej,

3. motor6wkl z akumulatorami elektrycznemt,

4. motoréwki gazolinowo-elektryczne albo naftowo-elek-
tryczne,

5. motoréwki ropowo-elektryczne (Diesla lub pél Diesla).

Odnoszac sle z rezerwg do sprawy wprowadzenia trak-
cjl elektrycznej na linjach drugorzednych inz. Rivera 1 P. Lo-
mas postawill 2 nastepujace wnioski:

1. Elektryfikacja ,zupeina® linji drugorzednych, rozu-
miejac przez to elektryfikacje materjatu ruchomego, jak réw-
niez budowe systemu rozrzadczego 1 czerpigcego energje z zew-
natrz jest, naogét biorac, mozliwa z punktu widzenia ekono-
micznego tylko w krajach, gdzie energja elektryczna moze
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by¢ otrzymana w obfitoscl 1 w wyjatkowo korzystnych warun-
kach, | gdzie przyrost ludno$c! zapowiada wzrost ruchu ko-
lejowego.

2, Elektryfikacja ,nlezupelna“ t. j. elektryfikacja sa-
mego faboru, badZ przez wytworzenie w nim potrzebnej energji
elektrycznej (motoréwki Diesel-elektryczne, lub gazolinowo-elek-
tryczne), badZ tez przez zaakumulowanie energjl czerpanej
nazewnatrz (akumulatory) — moze byé rozwigzaniem sprawy
dla linji tak drugorzednych, jak i gléwnych, obstugujacych
malo zaludnione okolice, albo zagrozonych konkurencja innego
rodzaju przewozéw, gdzie inwestycja duzych kapitaléw w elek-
tryfikacje ,zupelng“ nle jest usprawledliwiona anl gestoscig
ruchu osobowego, ani wzgledami ekonomicznemi.

"Whnioskl te zostaly przez Kongres przyjete,

Streszczone powyzej sprawy wyczerpuja zagadnienia me-
chaniczno-trakcyjne poruszane na kongresle.

Z Kongresem zwigzane byly wycieczki techniczne, urza-
dzone dla czlonkéw Kongresu. Ze wzgledu na przyjety na
Kongresle system zapiséw wedtug kolejnoscl zgloszen i pézne
zgloszenie grupy polskiej, mimo mych staran do grupy zwie-
dzajacej warsztaty gléwne kolei Madrid—Saragossa—Alicante
nle trafltem. Dwle inne wycleczki techniczne: do warsztatéw

Normalizacja fopat, rydli i widet

kutkiem braku odpowlednich norm, uzywane sg w dziale

stuzby drogowej, w poszczegélnych Dyrekcjach, lopaty,

rydle (szpadle) 1 widly o réinorodnych ksztaltach i wy-
miarach. Stan ten, utrudnlajgcy zakup i magazynowanie, oraz
pociggajacy za soba podrozenie cen, wobec trudnoéci na jakie
natraflajg krajowe wytwérnle przy oferowaniu “towaru odpo-
wladajgcego réznym wymaganiom Dyrekcyj, skionito Ministerstwo
Komunikacji do zarzadzenia studjéw, majacych na celu nor-
malizacj¢ wymlenionych narzedzi. Chodzilo zatem o wyko-
nanie badan nad wydajnoécig, porecznosclg i wytrzymatoscia
uzywanych form i ustalenia na podstawie uzyskanych wyni-
kéw typéw normalnych,

Po dokonanej segregacji odno$nych narzedzi nadesia-
nych przez wszystkle Dyrekcje, poddane zostaly prébom na-
stepujgce typy: (patrz tabl, obok).

Doswiadczenia zmierzajgce do znormalizowania omawia-
nych narzedzi podzielono na trzy grupy, w zwiazku z trzema
gléwnem! rodzajami robét, jakle zachodza w stuzbie drogo-
wej, a do ktérych uzywane sz te narzedzia,

Robotami temi sg:

I. Roboty nawierzchnlowe.

II. Roboty ziemne.

III. Ladowanle zwliru lub, piasku, :

I, Préby przy robotach nawierzchniowych podzielone
zostaly na dwa dalsze dzialy, na badania przy

1) wydobywaniu balastu z komérek miedzy podktadami 1

2) wypelnianiu komérek miedzy podktadami.

Zaréwno w wypadkach 1 jak 1 2 notowano oddzielnie
doSwiadczenia trojakiego rodzaju: gdy przy wydobywaniu wzgl.
wypeinianiu w gre wchodzit ]

a) ttuczen (szaber),

b) zwir rzeczny 1|

c) piasek. :

I[I, Roboty ziemne stanowit wykop. Rozrézniano osobno
doswiadczenia przy wykopie

1) clezkiego itu i zbitej gliny i

2) plasczystej gliny i piasku. !

Ill, Préby przy tadowaniu podzielono
tegorje:

1) tadowanie na wagon tlucznia, zZwiru rzecznego, plasku
i1 zieml, oraz

2) tadowanle na wézek roboczy zwiru rzecznego.

Sposéb postepowania przy wszystkich doswiadczeniach
zostal okreSlony z géry. Przy prébach dotyczacych robét na-

na dwie ka-

tramwajéw miejskich w Madrycle i zwiedzenle kolei podzie-
mnej (metro), nie przyniosty nic szczegéblnego.

Zatowa¢ wypada, ze ilos¢ wycieczek technicznych byla
tak ograniczona na korzy$¢ wycleczek turystycznych i imprez
zabawowych; tymczasem koleje hiszpanskie miaty zda sie do
pokazania niejedng ciekawa rzecz z dzledziny budownictwa
i eksploatacji kolejowej.

W szczegdlnosci mechanicy zalowaé muszg, ze nie
miell sposobnosci zwiedzenia doskonale urzadzonego ,La-
boratorio de anallslo, ensayos e inwestigaciones® kolei M, Z. A.
zalozonego w Madrycie w r. 1915, O rozwoju laboratorjum,
obstugujgcego wylgcznie potrzeby situzby mechanicznej i za-
sobéw, Swiladczy dobitnie 1lo§¢ wykonanych préb i anallz
w r, 1915 — 1254 i 1929 — 6330.

Laboratorjum wyposazone jest niezmiernie bogato w urzg-
dzenia do badan metalograficznych, chemlcznych, elektrolizy
i t. d. Badaniom | prébom poddawane sa produkty 27 grup
z paliwem, metalaml, woda, materjalami budowlanemi na
czele,

Poza tem organizacja Kongresu dzlalala sprawnle; poczy-
nione byly wszelkle ulatwienia dla czlonkéw Kongresu, ktérzy
tez wyniesli nlewatpliwie po za strong fachowg jak najprzyjemniej-
sze wrazenia z pobytu swego w pieknej, stonecznej Hiszpaniji.

uzywanych w stuzbie drogowe;.

Emil Dalewski.

wierzchniowych notowano dla kazdej poszczegblnej préby z da-
nem narzedziem date doswiadczenia, kilometryczne oznaczenie
miejsca pracy, opls miejsca pracy (typ szyn, podkiaddéw, ro-
dzaj balastu), nazwiska zajetych przy prébie robotnilkéw i ich

Typ podany |Szeroko$é| Dlugosé
L.p Nazwa narzedzia na tabl, I a b
rys. Nr. mm mm
L : 200 260
Eeam 1 210 285
3 210 300
3 210 280
5 215 290
6 ? 265 300
7 Rydle (szpadle) 265 ° 330
8 TR L [Eazon 290
9 5 i 255 310
10 275 300
(At g 280 310
2 300|300 _
3 4 —305 | 3i5
T4l 280 310
5 Lopaty 8 320 300
16 Lopaty (z deptakiem) 9 - 320 300
17 Lopaty (bez deptaka) 9 280 30
G| i 250 300
19 250 310
20 . 11 250 320
1 fopaty balastowe 260 300
22 280 340
23 12 280 ﬂ_
330
24 | Widly stalowe 8-mio zeb, 250 30
250 325
25 . 9-clo zebowe 280 3%0
Tl 260 330
26 " det to 14 b o
330
27 280 370
, 10-cio zebowe 330
28 300 370
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wiek, warunki atmosferyczne, temperature, godzing rozpocze-
cia i zakonczenia préby, przerwy w czasie préby, obliczenie
w m? ilosci wykonanej pracy, spostrzezenia odnoszace sie do uzy-
tego narzedzia co do wielkoSci (wymiaréw), formy, poreczno-
Scl, oraz wytrzymaloéci pod wzgledem konstrukcji, wykonania
i materjalu. Analogiczne daty notowane byly réwniez pod-

(2R Sy

Dyess, 2o
!

czas doswiadczen czynionych przy robotach ziemnych i lado-
waniu zwiru wzgl. piasku.

Bezposrednie wykonanie préb poruczono pieciu odpo-
wiednio ukwalifikowanym zawiadowcom odcinkéw drogowych,
Na wybér ich miat nadto wplyw i wzglad na zajmowane przez
nich odcinki, Chodzilo o to, by doSwiadczenia wykonaé w moz-

Tabl. I.
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liwie réznych warunkach co do typu linlj kolejowych, a zatem
i charakteru-robét zachodzacych na nich, a wiec zaréwno na
linjach gléwnych o nawierzchni ciezkiej z balastem (ttuczniem)
porfirowym i dolomitowym, jak na linjach drugorzednych i bocz-
nych z uzytym na balast zwirem rzecznym Ilub nawet pia-
skiem, Kazde doSwiadczenie wykonywane bylo przez druzyne,
sktadajgca sie z czterech stosownie dobranych robotnikéw.
Skiad druzyny u poszczegélnych zawiadowcéw odcinkéw dro-
gowych byl ten sam przy wszystkich doswiadczeniach,

Jak z przytoczonego wyzej zestawlenia widoczne, bada-
niom nalezalo podda¢ 28 rézinych narzedzi, czyli kazida dru-
zyna powinna byla z reguly przeprowadzi¢ doSwiadczenia z taka
iloscig typéw. Ogélem wykonano przeszio 300 préb. Pewna
iloé¢ doéwiadczen odpadia, lub zostala ograniczona, wobec
widocznego nienadawania si¢ niektérych fasonéw,

Ze wzgledu na to, ze uzyteczno$¢ narzedzla wyraza sle
w plerwszej linji iloscia wykonanej niem roboty, nalezalo dla
kazdego typu ustali¢ przedewszystkiem efekt pracy. Odnos$ne
dane, sprowadzone rachunkowo do efektu pracy jednego robot-
nika w jednej godzinie, zawiera tabela II. Zaznacza sle, Ze
cyfry w nlej podane majg warto§é przyblizona tylko, orjenta-
cyjna. By uzyska¢ Scislejsze wyniki, musiatloby sie przepro-
wadzi¢ znacznie wiecej préb, anizellSmy wykonali; byloby to
jednak hardzo kosztowne, a przytem w rzeczywistosci zbedne,
wykonane bowiem préby daly dostateczng orjentacje co do
kazdego narzedzia.

Jak widoczne z tabeli, do robét nawierzchniowych nadaja
sl¢ w plerwszej linji lopaty nawierzchniowe (L. p, 14—17),
do robét ziemnych—rydle (szpadle) (L. p. 1—13), a do lado-
wania—topaty balastowe (L. p. 18—23). Réwniez widly sta-
lowe (L. p. 24—28) nadaja sie wybitnle do robét nawierzch-
niowych.

Z posréd lopat nawierzchniowych najwyzszy efekt wy-
kazuje typ pod L. p, 14 (rys. 8, a =280, b=310, z poéréd
rydli, typ pod L. p. 11 (rys. 6, a = 280, b = 310), z posréd
fopat balastowych, typ pod L. p. 23 (rys. 12, a =280, b =
= 310), wreszcle z posréd widel, typ pod L. p. 25 (rys. 14,

250 by 325.)

280 =~ 360

Omawiajac lopaty nawierzchniowe i rydle, majgce za-
stosowanie w stuzbie drogowej, nalezy podkre§li¢ bardzo wy-
razng réznice wzgl. granice miedzy pierwszym a drugim ro-
dzajem narzedzi, Jest to tem konieczniejsze, Ze czesto. spo-
tyka sle mieszanie i zamienianie tych dwéch odrebnych i za-
sadniczo do réinych celéw stuzacych typéw.

Lopaty.nawierzchniowe majg byé wlasciwie uzywane wy-
fgcznie do robét nawlerzchnlowych, a zatem do oprézniania
z balastu komérek miedzy podkladami, oraz do wypelniania
ich balastem i majg byé tak skonstruowane, by temu wlaénie
przeznaczeniu jak najlepiej odpowiadaty; rydle (szpadle) zas—
lub, by je wyrazniej nazwaé, lopaty ziemne — sluiyé maja
specjalnie do robét ziemnych i jako takie winne mieé kon-
strukcje odmienna, dostosowang do tego celu,

Pod wzgledem wygladu zewnetrznego, gléwna réznica
miedzy lopatami nawierzchniowemi a rydlami polega na tem,
ze lopaty nawierzchniowe majg tulejki ustawione sko$niej do
plaszczyzny lopaty, anizeli rydle, Réznice te wyjasniajg rys.
19 i 20, na ktérych schematycznie przedstawlony jest sposéb
uzycia przez robotnika lopaty nawierzchniowej i rydla.

Lopata nawierzchnlowa uzywana jest inaczej jak rydel:

ap—

X

Rys, 19.

ma ona nabraé sypki materjat balastowy (tluczen, zwir rzecz-
ny, plasek) i przerzuci¢ z jednego miejsca na inne. Czynno$¢
te wykonywa robotnik najlatwiej w odpowiednio swobodnie
zgietej pozycji, przy réwnoczesnem roztozeniu swego wysitku
na korpus, ramiona | nogi. Préby wykazaly, Zze najwygodniej

" (a wiec 1 najskuteczniej) pracuje robotnik, jesli stylisko topaty,

w chwill nabrania na nig materjalu (bezposrednio przed prze-
rzuceniem go), jest pochylone pod katem 26° do poziomu.
Zrozumiate jest obecnie, dlaczego rydel, ktérego tulejka jest
mniej skoéna, do tej roboty nie nadaje sie nalezycie: robotnik,
chcgc utrzymaé nabrany na rydel balast, zmuszony jest za
kazdem nabraniem materjatu zgina¢ sig¢ niezmiernle, przez co
meczy sie szybko i nie osiega tego efektu, jaki uzyskuje, gdy
uiywa lopaly nawierzchniowej,

Rydel ma byé z reguly uzywany do robét ziemnych,
a w szczegélnoSci do wykopu. Robotnik pracuje tu w ten
sposéb, ze zapomoca nacisku noga na deptak, bez poprzed-
niego odspojenia gruntu oskardem, nabiera materjal na rydel
i odklada. Rys 20 wskazuje jaka jest gléwna pozycja robot-
nika przy postugiwaniu si¢ tem narzedziem i whasciwy Kkat
nachylenia tulejki do rydla (129).

Wobec lego, Ze lopaty balastowe maja podobne przezna-
czenie jak lopaty nawierzchniowe, powinien byé skos ich tule-
jek taki sam, jak przy lopatach nawierzchniowych.

Odnosnie dalszej réznicy, jaka sle z koniecznoSci zazna-
czyé musi w ksztalcie powyzej wyszczegélnionych narzedzl —
skutkiem odmiennych celéw ich zastosowania—okaze sig réw-
niez zrozumialem, ze lopaty nawierzchniowe nie moga byé
ani zbyt ,spiczaste“, ani zbyt koliste, ze bardzlej ,spiczaste®
powinny byé rydle, lopaty za$ balastowe, wobec przeznaczenia
do tadowania materjatéw sypkich, jak piasek, Zwir, popidl
| $nieg, oraz wegla, maja posiadaé odpowiednio uformowane
wyglecia boczne.

Wymiary wszystkich trzech rodzajéw lopat okazaly sie,
jak juz wyzej nadmieniono, najpraktyczniejsze: a=280, b=310.

Doswiadczenla wskazaly, ze o wytrzymalosci wszystkich
omawlanych narzedzi decyduje przedewszystkiem konstrukcja
tulejki. Je$li tulejka jest zbyt slabe, tamie si¢, zanim na-
rzedzie ulegnie naturalnemu zuzyciu. Nalezy sobie tylko
uprzytomnié, na jakle szczegbélne natezenia narazona jest to-
pata uzywana przez robotnikéw nawierzchniowych. Podczas
usuwania balastu z komérek miedzy padkladami natrafia ro-
botnik czestokroé na bardzo zbite masy zaklinowane w tej
ciasnej przestrzeni; przy robocie zawadza mu oprécztego szyna.
Prawidlowe odspojenie materjalu powinno byé przewaznie wy-
konywane oskardem. Nie zawsze ma robotnik to narzedzie
pod reka, Nie zawsze ma ochote potrudzié si¢ po nie: radzi
sobie niejednokrotnie w ten sposéb, ze uzywa lopaty zamiast
oskardu. W innych wypadkach uzywa jej zamiast dzwigni.
Wtaénie te nierzadkie wypadki nieracjonalnego uzycia lopat
nawierzchniowych sa gléwna przyczyna zepsucia narzedzi, We
wszystkich za$ tych wypadkach zniszczeniu ulega najczeSciej
tulejka.

Przy rydlach i lopatach nadajacych sie do robét drogo-
wych moga mieé zastosowanie cztery giéwne rozwiazania kon-
strukcyjne tulejki, podane na rys. 15—18 (Tabl. I).

Rys. 15 1 15 przedstawlaja tulejki wykonane jednolicie
wraz z wila$ciwa lopats z jednego kawatka materjalu, rys. 17
1 18 tulejki zlozone przez nanitowanie na lopaty kawaltkéw
odpowiednio uksztaltowanych blach, wzmocnione albo. rucho-
mym plerScieniem (rys. 17), albo odpowiedniem zagieciem

blachy przynitowanej (rys. 18).
posiadaja rydle i topaty

Tulejki podtug rys.: podane rysunkami:

15 418,

16 1, 2, 3, 9, 10, 11
17 6, 7, 12,

18 5

Na plerwszy rzut oka widoczne jest, ze narzedzia z tu-
lejkami podlug rys. 15 i 16 sg prostszef w wykonaniu i lzej-
sze, za$ narzedzia z tulejkami podlug rys. 17 i 18 sg przy
tych samych wymiarach ,a“ i ,b“, ciezsze i kosztowniejsze.
Tulejki pod}l. rys. 15 maja zastosowanie przy narzedziach ku-
tych. Préby wykazaty, ze tulejki te, je$li nie sg wykonane
z materjalu o plerwszorzednej jakosci, sa za stabe, zwilaszcza
w przekroju stanowigcym przejScie z topaty w tulejke. W miej-
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scu tem narzedzia pekajg doS¢ czesto przedwcze$nie, Wady
tej unikaja narzedzia z tulejka wskazana na rys. 16. Jesli
stalowa blacha rydla lub lopaty jest odpowiednio gruba, mo-
ze by¢ z niej wytworzona silna tulejka o przekroju sklepio-
nym, przeciwstawiajgcym dostateczny opér sitom zginajacym.
Narzedzia z tulejkami podl. rys. 17, a zwlaszcza podt. rys. 18,
aczkolwiek sa bezsprzecznie mocne, maja te wade, Ze posia-
daja konstrukcje za ciezka i stosunkowo za skomplikowang,
a oprécz tego nitowanie stanowi ich slaba strone: nity Scle-
rajg sle dosé latwo w ostrym i twardym materjale balastowym
i potaczenie rozluznia sie.

Powyzsze dane, bedace rezultatem spostrzezen poczynio-
nych przy opisanych prébach z poszczegélnemi typami oma-
wianych narzedzi, potwierdzito nastepujace doswiadzenie:

77777

%/
-

Rys. 21.

W odpowiedniem wycleciu plonowej sciany A. B. (rys.
21) zaklinowano kolejno, szczelnie rydle z tulejkami skonstruowa-
nemi podiug rysunkéw 15 —18. Umocowania te wykonano
w ten sposéb, ze sile zginajacej P poddane byly tulejki
w najniekorzystniejszym przekroju A B. Site P, stanowily
odpowiednie ciezary zawleszone na silnem stylisku w odleglo$ci
80 cm. od Sciany. Otrzymane wyniki:

1) Tulejka, podl rys. 15, rydla kutego zostala w jednym
wypadku trwale ugieta pod katem 45° (do prostej A B)
pod dziataniem P — 66 kg, w drugim, zlamala sie zupeinie
przy P — 46 kg,

2) Tulejka podt. rys. 16 ulegta zgieciu z réwnoczesnem
czeSclowem peknieciem i naderwaniem w przekroju A B, przy
P = 85 kg.

3) Tulejka podi. rys. 17 zostata zgieta pod katem 459,
przy lekkiem naderwaniu materjalu w przekroju 4 B, pod
dzfataniem P = 75 kg. Trzy nity zostaly rozerwane i skut-
kiem tego dwie blachy tworzace tulejke pracowaly nieréwno-
miernie,

4. Tulejka podi, rys. 18 zostala zgieta pod katem 45°
pod dzialaniem P = 96 kg.

Z eksperymentu tego wynikaloby, ze tulejka podlug
rys. 18 jest silniejsza od tulejki podl, rys. 16, Warto$é pierw-
szej obniza jednak jej ciezka 1 zbyt zlozona konstrukcija.

W nastepujacej tabelce poréwnane sg ze soba wagl,
ceny za 1 kg. 1 ceny jednostkowe rydlt lub lopat o prze-
cletnych wymiarach a = 280, b =— 310, posiadajacych tulejki
wykonane podiug rys. 15, 16, 17 { 18. Podane warto§ci sa
odpowiednio zaokraglone.

Rydel lub lopata z tulejka podl rys.:

nawierzchniowa o wymiarach {——

a = 280 b = 310 \ 15 16 17 18
Waga 1 sztuki 1,5 kg 1,4 kg 1,6 kg 1,8 kg
Cena za 1 kg ; 150z | 1'50 28, | 160 zt, | 1'60 =zl
Cena 1 sztuki 230 zt | 2'10 21 | 260 zk | 2:90 zt

Z zestawienia tego widoczne jest, Ze najlzejsze i naj-
tansze jest narzedzle z tulejka podl. rys. 16. Wszystkie zatem
przytoczone dane przemawiajg za zastosowaniem tej tulejki.

Powyziszem rozwazaniem wskazane juz zostaty wiasciwe
typy omawianych narzedzi, jakie nalezaloby zastosowaé w siuz-
bie drogowej.

Dla lepszej orjentacjl podana jest nastgpujaca krétka
charakterystyka wszystkich rodzajéw narzedzi poddanych prébom.

I. Rydle (szpadle).

a) Z tabeli Il okazuje sle, ze efekt pracy rydli uksztat-
towanych podl, rys. 1 (Tabl, 1) jest zbyt nikly. Majg wy-

miary za mate, a przez swaprosto Scietg forme nie nadaja sie
do rob6t nawierzchniowych w wypadkach, gdzie balast tworzy

Prreiedf I-]

FELBE 5 §
e

Rys. 22. Lopata nawlerzchniowa,

Rys. 23. Rydel.
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Tablica Il.
Efekt prac mé) jednego robotnika w jednej godzinie
N'airz gz te pracy (m?) jedneg ; jednej g
Opis roboty
‘ Zatadowanie
o P Usuwanie balastu z komérek | Wypelnianie balastem komé- Roboty ziemne
E i | miedzy podkladami rek miedzy podktadami Wykop Na wagon| Na wézek
o ~d
A =
g Nazwa 'Z’, a b Rodzaj balastu Rodzaj materjatu
o, Sy ' o . .
= 2 ] Zwir ) , | Zwir : Ciezki it |Piaszczy-|  Zwir Zwir
N = Tluczen Piasek | Tiuczen Piasek . . | sta glina | piasek
.3 £ rzeczny rzeczny zbita glina| piasek ziemia | rzeczny
| B
1 200 260 0.510 0.770 1,020 1.000 1,220 1.410 — — — -—
2 1 210 285 0.630 0.900 1.200 1.220 1.410 1.600 0.670 1.200 —_ —
3 210 300 0.650 0.930 1.250 1,260 1.440 1,640 0,670 1,350 — —
4 & 210 280 0,720 0.990 1.300 1,320 1,450 1.650 0.530 0.900 — —
5 o 215 290 0.740 1,020 1320 1.350 1,480 1.620 0.560 0.920 — —
« 3
6 a 265 300 0.950 1,280 — 1 860 2,130 — = — — =
N
7 - 265 330 0.980 1.310 — 1.910 2.200 — — — — —_
8 G, 4 290 290 1.100 1.410 1.720 2,020 2,300 2,620 0.800 - II 1.500 — —
9 o S 255 310 0.910 1.220 1.530 1.830 2 100 2.400 —_— 1,090 —_ —_—
b
10 14 275 300 1.000 1.330 1.630 1.930 2.220 2.430 ~ — _ —
6
11 [ 280 310 1100 1.440 1.750 2.0590 2,300 2.500 0.900 1.600 -- —_
12 300 ( 300 0.950 1.280 = — 2.140 - 0.730 1.210 — =
7|
13 305 315 0.850. 1.150 —_ 1.760 2.010 — 0.780 1.360 —_ —_
[
14 P 280 310 1.150 1.660 2,060 2,380 2.730 3.160 0.700 1.400 | — —_
z 8 |
15[ 5 E | 320 l 300 0.950 | 1.470 1,880 | 1950 | 2.490 | 2990 | 0650 .| 1300 ll -2 <
§ gl { : .
16 -~ E 320 300 0.940 1,470 1.890 1.900 2.380 2.900 0.600 1,250 — —
3 9| | :
17 2 ‘ 280 300 1.100 1.610 2.020 2 340 2.690 3100 — — —_ —
[
18- - 250 300 — = — — — — — — 1,250 1,500
B | k
19 o | 250 310 — = — = — —_ — — 1.280 1.530
N
20 i 11| 250 320 == = == 2= = - = — 1.280 1.540
A
21 o 260 300 — — = - — — - — 1.270 1.530
22 i} i 280 340 = = = = = = = — 1.160 1,440
o by = .
23 +! 12| 280 310 3 = - o - = - = 1.300 | 1.650
: 330 )
24 8 zeb, 250 370 0.990 — — 1,999 — — — — 0.570 1.640
g x
> 250 | 325 )
25 = 280 360 1.220 — —_ 2.820 — — — — 0.580 1.640
2 9 zeb. |14 *
26 | £60 ga0 1.210 ) = 2,820 3 L — N 0570 | 1620
280 370
o
o 330 =
27 |2 280 et 1.220 — — 2.820 — — — L 0,550 1.600
370
= 1
10 zeb. 3 . ok
28 300 2_710’ 1,200 o ut 2,810 = - = L 0530 | 1.590

*) Tluczen porfirowy.
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Rys. 25, Widly stalowe.

tluczen lub grubszy zwir, Moga byé jednak uzywane do zwy-
czajnych robét ziemnych.

b) Znacznie lepsze s3 rydle o formie podanej na rys. 3.
Wykazane pod l. p. 4 1 5 majg jeszcze wymiary za stabe,
natomiast efekt pracy rydli pod l. p. 6 1 7 jest juz wcale za-
dawalniajgcy. Maja to plerwszenstwo przed innemi typami,
ze konstrukcja ich jest prosta; sa lekkie (od 09 do 1'4 kg),
poreczne i tanie, Wytrzymalosé majg wystarczajacg,

c) Rydle przedstawione na .rys, 4 (1. p. 8) sa bardzo
dobre. W odréznieniu od innych typéw sa one wykonane
z kutej stali; sg silne I masywne, maja jednak te stabg stro-
ng, ze posladaja tulejke niefortunnie skonstruowana (podtug
rys. 15) i przez to nledo§é wytrzymata,

d) Rydle wykonane podl rys. 5 sg bardzo masywne
i mocne, jednak stosunkowo za ciezkie (1'8 kg) 1 za drogie
(2°90 zi), ;

e) Bardzo dobre sa rydle o formle podiug rys. 6.
Zwlaszcza rydel podany pod 1. p. 11 wykazuje przy robotach
ziemnych, w poréwnaniu z innemi rydlami, najwyzszy efekt,
Zalete te zawdziecza & zapewne odpowiednlemu ksztaltowi
| wymiarom i ten wzglad przemawia za tem, by normalnemu
rydlowl nadaé jego ksztalt i wymiary, zamieniwszy tylko jego
mnlej odpowiednig tulejke podil. rys. 17, na bardziej wlasciwa
podi. rys. 16,

f) Mniej odpowiednig forme majg rydle przedstawione na
rys. 7. Sa za malo ,Spiczaste“ 1| majg za wielkie wymiary,
przez co sg mniej poreczne,

Il. Lopaty nawierzchniowe.

a) Lopata podana pod l. p. 14 (rys. 8) wykazuje najwyz-
szy efekt pracy. Zawdzigcza to, podobnie jak najlepszy ry-
del, przedewszystkiem swoim odpowiednim wymidrom (a = 280,
b = 310); narzedzle bowiem tej samej konstrukcji, wskazane
pod l. p. 15, ale o mniej odpowiednich wymlarach, daje po-
Slednlejszy efekt. Normalnej lopacie nawierzchnlowej nalezy
zatem daé¢ wymiary topaty pod l. p. 14, zamieniajac tylko jej
tulejke¢ w formie podanej rysunkiem 15 na tulejke podt.
rys. 16.

b) Lopata podana pod l. p. 16 ma podobny blad jak
lopata wykazana pod 1. p. 15, gdy tymczasem lopata wymie-
niona pod 1. p. 17, osiega prawie ten sam efekt, co topata
pod |. p. 14, z przyczyny swych dobrych wymlaréw,

lIl. Lopaty balastowe.

Yopaty balastowe poddane prébom
miatly dwa typowe fasony. Typ pod} rys.
11 nadaje sle mniej, zaré6wno pod wzgle-
dem formy, jak wymlaréw (I, p. 18—22),
od typu podl rys. 12 (l. p. 23). Tego
ostatniego ksztalt i wymiary (a = 280,
b ='310) okazaly sie najodpowiedniejsze
i wobec tego nalezy je przyjgé dla typu
normalnego, przy zastosowaniu ustalonej
juz przez nas tulejki.

IV. Widly stalowse.

Widly 8 mio zebate (I. p. 24) 1 10-cio
zebate (. p. 27 i 28) sa mniej odpo-
wiednle od 9-clo zebowych; w tych zas
ostatnich, lepsze [sg widly pod I. p. 25
TS T 250 ST 325N\ R

| ;(a = —r b= — =

il 280 360 e
od widet pod l. p.26 i posiuig jako wzé
dla typu normalnego. :

Doswiadczenia udowodnity, Ze lopaty
i rydle nalezy wykonywaé z blachy sta-
lowej 2'25 mm grubej. Narzedzla te
z blachy clenszej nie majg wymaganej
sztywnoS§cl 1 wytrzymalosci, Jakosé bla-
chy musi by¢ bezwzglednie plerwszo-
rzedna,

Przytoczone w niniejszem sprawozdaniu dane®istanowia
dostateczng podstawe do skonstruowania normalnych typéw
omawianych narzedzi, Przedstawlone s3 one na rysunkach
Nr. 22 — 25.

Styliska wymienlonych narzedzl naleiy sporzadzaé naijle-
plej linjl z drzewa leszczynowego, nastepnie wierzbowego, wresz-
cie §wierkowego, Wszystkie trzy wymienione gatunki drzewa
sg bardzo tanie, a styliska wyrobione z nich maja te zalete,
2e nle odparzajg rgk, Dlugo$é narzedzia razem ze styliskiem
ma wynosi¢ 1300 mm, S$rednica styllska, po stronle tulejkl
40 mm, po stronie przeciwnej 30 mm.

Co do nazw, wskazane jest wyréinié szczegélnle:

»dopaty nawierzchniowe®, jako specjalne narzedzia stuz-
by drogowej,

»Lopaty balastowe do tadowania tlucznia, zwiru, pia-
sku, popiotu, $niegu i wegla,
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,Rydle” do robét zlemnych i

» Widly stalowe”.

Nalezy da¢ pierwszenstwo rdzennie polskiej nazwie ,ry-
del“ przed nazwa ,szpadla® urobionej z niemieckiego wyrazu
.Spaten*, '

W zwiazku z powyzszem nalezaloby odpowiednio popra-
wi¢, wzglednle uzupeinié¢ ,Mianownictwo:*

1. Nalezy utworzy¢ nowa pozycje:

a) XXI (101)a ,Lopaty nawierzchniowe, stalowe®,

b) XXI (101) a ,Lopaty balastowe stuzby drogowej.

2. Nazwe pozycji XXI/286 nalezy poprawic¢ na , Widly
stalowe*.

O ogrzewaniu wagonow.

Inz. R. Czepurkowski.

iczne skargl pasazerédw, naplywajace w porze zimowej na

wadliwe ogrzewanie wagonéw kazaly zajgc sie tg spra-

wa i szukaé drég dla polepszenia zlego. Trudnosci, na
jakie sie napotykamy przy regulowaniu sprawy ogrzewania ma-
ja czeSciowo charakter konstrukcyjny i mogg by¢ ztagodzone
przez celowe przerdbki. Czesciowo zas wadliwe dzialanie ogrze-
wania wynika z brakéw organizacyjnych 1 fachowych, ktdre
szeregiem celowych zarzagdzen mogg byé usuniete.

Nasz tabor wagonowy, pomimo do$é licznych zakupéw
nowych jednostek, jest w wickszej czeScl pochodzenia po
okupantach, posiada w duzei ilosci stary wysokoprezny system
ogrzewania, siegajacy SO lat istnienla. System ten nastrecza
najwiecej ktopotu przy naprawie i w eksploatacji 1 powinien
byé przynajmniej w lepszych wagonach podczas gléwnej lub
sredniej naprawy przerobiony na system niskoprezny.

W wagonach przejSclowych da sle to przeprowadzié¢ bez
wigkszych trudnoéci: grzejnik wéwczas stanowi 2" rura, wy-
gieta pod tawkami 1 powracajaca wzdluz podiuznej scla-
ny wagonu; pod wagon Sciekaja skropliny, a zbywajaca para
uchodzi nad dach wagonu; kranem regulujacym, ustawionym
wewnatrz, reguluje si¢ doplyw pary. Koszt takiej przerdbki
ogrzewania w 2 i 3 oslowym wagonie wyniesie okoto 650
zlotych Ogrzewanie takie pracuje dobrze, niema klopotéw
z zamarzaniem, requlacja prosta.

W wagonach bocznych, ze wzgledu na drzwi, taka prze-
robka jest niemozliwa, a jednoczesnie nie oplaci sie instalo-
wanie w nich ogrzewania niskopreinego ze wzgledu na po-
waznlejsze koszta i wiek wagonéw. Wagony te z natury rzeczy
muszg pozostaé bez przerébki az do skreslenia z inwentarza.
Wagony z wysokopreznem ogrzewaniem powinny byé ustawla-
ne w pociagu tuz przy zZrédle pary, gdyz para wchodzaca
do grzejnikéw musi posiada¢ wiekszg preznosé, aby pokonaé
cisnienié powietrza w zamknietym zbiorniku.

Wiadomo jest z praktyki, ze podczas mrozéw 10° C
przy najwyzszem dopuszczalnem cisnieniu pary za reduktorem
4 atm. mozliwe jest ogrzanie zaledwie 5 — 6 wagonéw krét-
kich z wysokopreznem ogrzewaniem, albo 9 — 10 wagonéw
krétkich lub 6 diugich z niskopreznem lub mieszanem ogrze-
waniam; przy silnym wietrze podczas biegu pociagu i te liczby
ulegaja redukcji; dluzsze sklady wymagaja ustawienia dodat-
kowego parnika; nowszych 4-osiowych wagonéw z systemem
ogrzewania Friedmana, moze byé ogrzanych z jednego Zrédia
przy — 10° C od 9 do 10,

System ogrzewania wagondéw przy formowaniu skladéw
nie byt dotychczas zupeilnie brany pod uwage. Rezultat byt
ten, Ze wagony z wysokopreznem ogrzewaniem, 2najdujac sie
w koncu pociagu, szly niedogrzane, lub nawet przy wiekszych
mrozach bywaty zamrazane, Dokonywanie przetokéw z prze-
stawlaniem wysokopreznych wagondéw na czolo pociagu nie za-
wsze jest mozliwe. Koniecznem staje sie wiec sformowanie
osobnych skiadéw z wagonéw wysokopreinych, osobnych —
z niskopreznych. Skiady wysokoprezne, zlozone z 10 wago-
néw, musiatyby posiadaé w Srodku parnik; niskopreine zas
w takiej ilosci moglyby kursowaé bez parnika.

Aby uniknaé w drodze zamrozenia ostatnich wagonéw,
koniecznem jest nie zmniejszaé preznoSci pary, ktéra byla us-
talona na stacji poczatkowej, Jezell zajdzie potrzeba pewne-
go ostablenia ogrzewania w plerwszch wagonach, nalezy to
uczynic w wagonach z niskopreznem ogrzewaniem przez od-
powlednie wyregulowanie kranéw, a w wagonach 2z wysoko-

preznem ogrzewaniem przez — czasowe przesuwanie diwigni
w polozenie ,zimno“. L

Stuzba, niestety, postepuje najczesSciej inaczej i poleca
maszynistom lub palaczom w parnikach domykac wentyl wpu-
stowy przy kotle, zapominajgc zupeinie o fatalnych nastep-
stwach, jakie to moze spowodowaé w ostatnich wagonach.

Wysuwa si¢ zatem konleczno§é szkolenia stuiby, tak
konduktorskiej, jak 1 mechanicznej — palaczy, ogrzewaczy,
»Starszych na ogrzewaniu®, ;

Jezeli chodzi o pociagi, ktérych sklady sformowane sa
z nowszych wagonéw z okreznym systemem ogrzewania Fried-
mana, to naznaczanle specjalnych ogrzewaczy stuzby mecha-
nicznej jest zbedne; opieka siuzby konduktorskiej — nawet
pobieinie przeszkolonej — w zupelno$ci wystarczy, aby w ra-
zle potrzeby przestawié kluczem dzwignie regulatora w kory-
tarzu w polozenie ,zimno“, ,clepto*, lub ,umiarkowanie“;
przerzucania dZwigni w przedziale — dokona bez trudu sam
pasazer, '

Inaczej jest z ogrzewaniem wysokopreznem | zwykiem
niskopreznem; wymaga ono duzej opleki i zuajomosci rzeczy:
czg¢ste przerzucanie raczki dzwigni z polozenia ,ciepto“ na
.zimno” i odwrotnie w celu usunigcia skroplin z grzejnikéw
podczas biegu pociagu jest b. pozadane, a na zwrotnej stacijl
konleczne; wagony niskoprezne wymagaja umiejetnego mani-
pulowania kranem wpustowym | regulacyjnym tak, aby w za-
leznosci od miejsca wagonu w skiadzie pociggu utrzymaé w nim
mozliwie stala temperature; nalezy to koniecznie dokonywac
na stacjach zwrotnych, gdzie pierwszy wagon w skladzie —
na powrotnej drodze staje sie ostatnim. Réwniez otwieranie
kranikéw spustowych w wezach ogrzewczych i ostatniego kra-
nu koncowego dla spuszczenia skroplin powinno byé przez
stuzbe na stacjach zwrotnych SciSle przestrzegane. Z wszyst-
kiemi temi czynnoSciami, oraz z konstrukcyjnem urzadzeniem
systeméw ogrzewania sluzba powinna by¢ nalezycie zaznajo-
miona. Praktyka, niestety, wykazuje duze uchybienia w tym
kierunku.

Dotychczasowe szkolenie stuzby konduktorskiej w War-
szawle sprowadzalo sie zaledwie do jednego péltoragodzinnego
wykladu, w ktérym prelegent zapoznawal grupe stuchaczy ze
wszystkiemi rodzajami ogrzewania. Konduktorzy uskarzali sie,
ie sa przeciazeni réznemi specjalnemi pouczeniami, tak, ze
poza sluzbg majg bardzo malo czasu dla siebie. Giéwna uwa-
ge jednak nalezy zwrécié na przeszkolenie stuzby mechanicz-
nej — palaczy, ogrzewaczy ,starszych® 1 t. d. Deotychczas
niejednokrotnie bralo sie do tych czynnoSci ludzi znpetnie su-
rowych z ogrzewaniem nieobeznanych,

Szkolenie mozna przeprowadzi¢ odrazu podczas spraw-
dzania przed zimg urzadzen ogrzewczych w wagonach, pod
kierunkiem pomocnika Naczelnika parowozowni lub starszego
rewidenta. Zrobiono to obecnie w Dyrekcji Warszawskiej na
szeroka skale.

Dla lepszej konserwacji kotiéw parnikowych { ekonomiji
wegla nalezy skasowad amerykanska jazd¢ na parnikach, po-
wierzajac obstuge parnika mozliwie stalym palaczom. Po po-
wrocie z drogl parniki powinny byc zdawane pod opieke jed-
nego palacza, '

Duze znaczenle w ogrzewanlu parowem wagonéw odgry-
wa przekréj przeptywu pary: im jest on wiekszy, tem pary
mamy wigcej, a zatem jest moznoS¢ ogrzania wigkszej ilosci
wagonéw | uskutecznienla tego w predszym czasle, Przekrdj
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magistrali prawle we wszystkich wagonach jest jednakowy
45—50 m/m.; natomiast duza rozmaito$¢ panuje w przekro-
jach kurkéw koncowych i waha sie od 3,74 cm.? (u wago-
néw starszego typu 2 ! 3 oslowych) do 11,61 cm.? (u wago-
néw nowszych — zelaznych), u parowozéw przewaznie —
6,4 cm?,

Dla uniknigcia dlawienia pary nalezatoby unikaé usta-
wiania wagonéw krétkich przed diugleml, co niestety trafia
sle dosyé czesto; najleplej jest wymieni¢ krany o matym prze-
kroju na Inne o wigkszym przekroju, majac na uwadze w plerw-
szej kolejno$ci wagony pocztowe 1 bagazowe, jako najczesclej
ustawiane na czele pociaggu, gdyby flansze niepasowaly — za-
stosowaé redukcje.

Nalezy zaznaczyé, Ze niektoére miejsca pracy stosujg zu-
pelnie nlewlasciwie u réznych potaczen uszczelki olowlane,
ktére, zgniatajac sie, tamujg przeplyw pary. Zdarzyl sie¢ wy-
padek, ze otwér dla pary wynosit zaledwie 10 m/m.

Celowe byloby zarzgdzenie okresowego sprawdzania
(w okresie ogrzewania) ci$nienla pary, jakie panuje pomiedzy
poszczegélnemi wagonaml w skladzie pociggu: do tego z do-
brym skutkiem mozna uiyé wezy ogrzewczych, u ktdérych,
w miejsce spustowych kranikéw, wkrgcone sa manometry,
w razie stwierdzenia naglych spadkéw nalezy szukaé przyczyny.

Prezno$é pary, uzytej do ogrzewania poclagu, mierzy sie
manometrem, umieszczonym tuz przy reduktorze, Zdarzajg sie
wypadki (co bylo stwierdzone przez maszynistéw Instruktoréw),
ie maszyniécl dla zaoszczedzenia pary przymykajg kurek roz-
dzielczy, przez co utrudniajg nalezyte ogrzewanie pociagu.
Manometr ogrzewczy na parowozle nie zdradza tego wskutek
wadliwego konstrukcyjnie ustawienia. Odpowiednia przerébka
jest doéé tatwa 1 koszt jej nie przewyzszy SO zi, na jeden
parowdz.

Przyjmowanle | sprawdzanie ogrzewania przez odbiorce
w warsztatach powlnno sle uskutecznlaé w czasle, kledy wagon
jest unieslony na windach, kiedy jest latwy wszgdzie dostep,
kiedy kaidy wagon mozna wyprébowaé pod najwyzszem do-
puszczalnem cliSnieniem pary. Na to potrzeba, aby w warszta-
tach bylo stale jakle§ Zrédlo pary. Dzlislaj jeszcze nlema te-
go: probe ogrzewanla, pomimo, ze przeprowadza jg sig¢ 3 ra-
2y — raz przy zamknletych kranach, drugi raz na ,clepto,
trzeci znéw na  ,zimno* (czy grzejniki ostygly), dokonywa
sle przy wyjSclu sznura wagondéw z warsztatéw, najczeSciej
z parowozu, ktéry nigdy nie ma czasu, w atmosferze nerwo-
wej, ktéra ogromnle utrudnia prace odbiorcy i powoduje, ze
zauwazone przez niego usterkl, czesto nie sg usunigte,

Najwiecej klopotu sprawia. dotarcie kranu Pintsch'a
w wagonach z wysokopreznem ogrzewantem; docleranie su-
waka, kiedy korpus kranu jest na miejscu — pod podiogg
wagonu, jest bardzo niewygodne. Dla uniknigcia kilkakrotnego
odejmowania i zakladania kranu na miejsce oraz pracy w nie-
wygodnej pozycjl nalezy uskuteczniaé docleranie w warszta-
cle, umocowawszy kran na flanszy na jakim$ starym grzej-
niku, pozostalym z wagonu skreslonego z Inwentarza; do grzej-
nika nalezy doprowadzié pare, aby méc odrazu sprawdzié dzia-
tanfe kranu, nie tracac czasu na zbyteczne chodzenie do
wagonu.

Powyzsze mozna strescié w postacl nastepujacych wnio-
skéw:

1) W kazdej parowozowni, do ktérej sz przydzielone
wagony osobowe, nalezy zorganizowaé racjonalne szkolenie
pracownikéw, ktérzy w zimie maja stycznoSé z ogrzewaniem
wagonéw. Najlepiej to roblé w warsztacle — podczas spraw-
dzania przed zimg dzialania ogrzewania, tak, aby sluchacze
pracowall 1 jednoczesnie otrzymywall wszelkie wyczerpujace
wskazédwki 1 objasnienia co do konstrukeji poszczegdlnych
czescl.

Ponadto szkolenie nalezy odbywaé praktycznie z zasto-
sowaniem parnika 1 kilku wagonéw réinych, Szkolenie musi
by¢ zakonczone egzaminem,

2) Nalezy przegrupowac¢ sklady tak, aby nie bylo w nich
wagonéw z réznemi systemami ogrzewania: wysokopreznem
I niskopreznem.

3) Dla zaoszczgdzenia ilosci parnikéw w pociggach na-
lezy wykonaé takie przegrupowanie wagonéw w skiadach po-
ciggowych, aby dtuzsze nieco skiady, mogace kursowaé bez
parnika, mialy wagony z ogrzewaniem niskopreznem, a krét-
kie sktady —z ogrzewaniem wysokopreznem. Dla unikniecia
przetokéw, zwlazanych z przestawianem parnikéw na stacjach
zwrotnych, parnikl w diugich skiadach wstawl¢ w Srodek po-
ciagu.

4) Krany koncowe ogrzewcze u wagonéw starszej bu-
dowy (2 1 3 osiowych), majagce przekrdj do pary mnlejszy,
niz krany u wagonéw nowszych, nalezy stopniowo wymienié
na krany z przelotem przynajmniej do 6,4 cm?, majgc na uwa-
dze w pierwsze] kolejnoscl wagony bagazowe i pocztowe, jako
biegnace zwykle na czele pociagu. Przy zmianie utamanych
kluczéw trzeba baczyé, aby otwory w nich nie byly mniejsze
od 6,4 cm? zabroni¢ uZywania uszczelek olowianych w pola-
czeniach rurowych.

5) Skasowaé amerykanska jazde na parnikach, powle-
rzajge, w mlare moznoScl, kazdy parnik dwom stalym pala-
czom; zawczasu przygotowaé plan obslugl parnlkéw na stac-
jach maclerzystych — na postoju — przez specjalnie do tego
wyznaczonych palaczy (1 palacz na grupe parnikéw).

6) Podczas $redniej lub giéwnej naprawy parowozow
przeroblé umocowanie manometru, przeznaczonego do mierze-
nla preznoSci pary uzytej do ogrzewania wagonow tak, aby
manometr wskazywal ci$nienle pary juz po przejSciu pary
przez kran rozdzielczy

7) Przed nastanlem okresu ogrzewanla, oraz parokrotnie
podczas sezonu, sprawdzaé Instalacje ogrzewczg na parowo-
zie, tendrze | w wagonach zapomoca manometréw kontrolnych,
wkreconych do wezy ogrzewczych w miejsce kranikéw spus-
towych; w razie spostrzezonych naglych spadkéw clénienla —-
szukaé przyczyny.

8) Przy odbiorze wagonéw osobowych z naprawy okre-
sowej musi byé obostrzone sprawdzanie dokladnego dziatania
wszystkich czeécl urzadzenia ogrzewczego. Odnosny plan tego
sprawdzania zostal opracowany.

9) Dla utatwienia naprawy, regulacjl i sprawdzanla tego
urzadzenia nalezy zainstalowaé w warsztatach wagonowych
pewne niedrogie urzadzenia.

10) Podczas gtéwnej lub $redniej naprawy wagondw przej-
Sclowych z wysokopreinem ogrzewaniem nalezy je przerobic
na system niskoprezny.

Do Nr. 12(76) ,,Inzyniera Kolejowego” zalaczony jest Nr. 12(44)
»Przegladu zagranicznego pi$miennictwa kolejowego”.
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Polskie Koleje Panstwowe w roku 1929.

A. Koleje normalnotorowe.

S. Nagérny.

I. Diugo$é linji.

lugo$é rzeczywista linji normalnotorowych w dniu 31-go
grudnia 1929 r, wynosila 17.302 km (w tem linji dwu-
torowych 5.162 km, trzytorowych 11 km) I w porédwna-
niu z diugoécia w dniu 31 grudnia 1928 roku (17.227 km,
w czem linji dwutorowych 5.143 km) zwiekszyla sig o 75 km.
Przecletna diugo$é eksploatowanych linji w r, 1929 wynosila

Il. Tabor i jego wyzyskanie.

Wyszczegélnienie danych 1929 1928
Przecietny dzienny stan ilociowy taboru
na P. K. P.
a) parowozéw wogble 4 S 269 5215
na 100 km. przecietne) dlugoScl eksplo-
atowanych linji . L 30,6 30,3
b) wagonéw osobowych, pocztowych i ba-
gazowych wogdle ; 11,956 11.941
na 100 km. przeciatne] dlugoécn eksp]o-
atowanych linji . 5 69,5 69,4
c) wagondéw towarowych wogéle 150,929 144 652
na 100 km. dlug. eksploatowanych Imjl 877,4 841,0
Z przecietnego stanu ilogciowego taboru bylo: | ilo&¢ 4 ilosé %
a) parowozéw w naprawie . o 1.273 | 24,1] 1.206 (23,1
n wylaczonych z ruchu b 646 | 12,3 746 | 14,3
- czynnych. 3.350 | 63,6] 3.263 | 62,6
b) wagonéw osob., poczt. 1bagazowych
w naprawie . iy 8 : 1,194 |10,0] 1.384 | 11,6
wylaczouych z ruchu = R PR 488 | 4,1 553 | 4,6
czynnych . .+« « . . . .| 10.274 | 859 10.004 | 83,8
c) wagondéw towarowych:
w naprawie , 11,927 | 7,9 11.290 | 7,8
wylaczonych z ruchu 11763 | 7,8] 15.318 | 10,5
czynnych . 127.239 | 84,3]118.044 |81,7
Wyszczegélnienie danych 1929 1928
Przebieg pociagéw:
ruchu osobowego . . tys. poc.-km, 62.884 60 041
, towarowego. . ,, il 61.383 59.279

motorowych , . . B ) 863 813

17.239 km i w poréwnaniu z diugoécig przecigtng w r. 1928
(17.208 km) zwiekszyla sig o 31 km.

Z powyiszego zestawienla wida¢, ze stan iloSciowy,
w poréwnaniu z rokiem 1928, zwickszyt si¢ o 54 parowozy,
15 wagonéw taboru osobowego | 6277 wagonéw towaro-
wych,

Zmniejszenle sie iloci taboru, wylgczonego z ruchu
| odstawionego do zapasu (zwilaszcza wagonéw towarowych),
jest pocze$ci wyniklem calkowitego prawie skreSlenia z in-
wentarza odziedziczonego przez koleje polskie taboru starych
typéw, nienadajacego si¢ do racjonalnej eksploatacji.

Wyniki pracy ! wyzyskania taboru przedstawiajg si¢ jak
nastepuje: (patrz. tabl, obok).

Z powyzszych danych wida€, iz przecigtne skilady po-
clagéw zmnliejszyly sle nieznacznie, co w stosunku do pocig-
géw towarowych nalezy przypisaé nader surowej zimie. Jedno-
czeénie, z tych samych powodéw zmle]szyla sie przecietna
{lo§¢ tonn ladunkéw na pociag o 6,2%, a na o$ wagonu o 6,1%.
Stosunek procentowy przebiegu parowozéw bez poclqgéw do
przebiequ ogdlnego parowozédw zmniejszy! si¢ o 0,23.

Ill. Personel.

llo$é pracownikéw w roku 1929, zaréwno bezwzgledna,
jak 1 na wszystkle mierniki, zmniejszyla si¢ w poréwnaniu
7z roklem 1928, Uwidacznia to zamieszczona poniiej fablica,
zawierajaca dane o iloscl pracownikéw stalych (etatowych I nie-
etatowych bez personelu sezonowego, Wwynajmowanego cza-

SOWO0).

Wyszczegéinienie danych 1929 1928
Przecietna roczna ilo§é pracown. stalych . 156.630 159.654
Przypada pracownikéw:

na 1 km dlugo$ci eksploat. linji . 9,09 9,27
na 100.000 pociago-km . il 125,30 132,93
na 100.000 parowozo-km 94,92 101.04
na 100.000 osio-km . . 2,02 2,13
na 100,000 tonno-km netto. 0,67 0,73

V. Przewozy.
Dane o przewozaéh za lata 1929 i 1928 przedstawiaja

sle jak nastepuje:

wszystkich pocla,géw 5 ey 125.130 120.133
Przecietna dzienna ilo§¢ pociagéw na 1 km.:
ruchu osobowego . . 10,0 9,5
,» towarowego. 9,8 9,5
wszystkich 19,8 19,0
Przebieg osi wagonéw w pociagach:
ruchu osobowego . . tys, osio-km. 1,695,819 1.640.702
» towarowego. 3 ity 6.040.974 5.841,627
wszystkich . . . . ,, oy 7.736.793 7.482.579
Przecietny skiad pociagéw (iloscia osi):
ruchu osobowego . o 27,0 27,3
,, towarowego. 98,4 98,5
wszystkich 61,8 62,7
Przecietna ilo§¢ podréznych:
w pociagach ruchu osobowego ., . 113 116
naf ] [Fos BSSnb b Iasss FRE e at Fl 4,1 4,1
Przecietna ilo§é tonn ladunkdéw:
w pociagach ruchu towarowego . . " 347 3120
na 1 o$ o Sl o 3,53 3,76
Przebieg ogélny wszystkich parowozéw:
tys parow.-km. 165.129 158.059
Przebieg parowozéw z pociggami: ;
tys. parow,-km, 127.896 122,180
% od przebiegu ogélnego 71,5 71,3
Przebieg parowozéw bez pociggéw:
tys. parow.-km. 37.233 35.878
9 od przeblegu ogélnego . 22,5 22,7

Wyszczegélnienie danych 1929 1928
a) Przewdz pasazeréw:
1. llo§¢ pasazeréw . . 167 567.566) 174.358,563J
2. ., pasazero- kllometréw 7.208,038.357| 7,076 575.492
3. Dochéd z przew, pasazeréw i bagazu 2. 408,754.674| 387 057.845
4, g z jednego pasazero-kilometra , 0,056 0,052
5, Przecietny przejazd jednego pasazera km 43,0 40,6
b) Przewéz towaréw:
1. llo&¢ tonn . . ’ 85.872,102| 81.412.213]
2. , ‘tonno- kilometréw . . . . |23508.061.097|21944.615.037
3. Dochéd z przewozu towaréw . . .zl |1.034.618.818 969.955.692
4, - z Jednego tonuo-kilometra . , 0,044 0,044 J
5. Przecietny przebieg Jednej tonny . km 274 278
6. 110§é wagon. nalad, na linjach wlasnych 5.538,403 5.412.360
v ks - ladownych przyjetych od
kolel obcych . VAL LT G 606.046 599.305

llo$é przewlezlonych pasazeréw w roku 1929, w poréw-
naniu z rokiem 1928, zmniejszyla si¢ o 3,9°/,, natomiast 1loéé
pasazero-kilometréw zwiekszyla si¢ o 1,9°/;, za§ przecigtny
przejazd jednego pasazera zwigkszy!l slg¢ o 5,9%,.

Przewéz towaréw, w poréwnaniu z rokiem 1928, wzrdsi,
a mianowicle: ilo§é przewiezionych ladunkéw zwigkszyla sie
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o 5,5%,, ilo$¢ tonno-kilometréw — o 7,1°/,, przyczem jednak
przecietny przebleg jednej tonny zmniejszyt sie o 1,4%/,.

Wzrost przewozu towaréw jest wynikiem zwiekszenia sie,
w poréwnanlu z rokiem 1928, eksportu wegla o 12,69/, spo-
zycia wegla wewngtrz Panstwa o 14,2%, wwozu z Rosji
o 34,8%,, tranzytu przez Polske o 26,0°/,, wreszcie naladun-
ku wlasnego o 2,3%, co dowodzi pewnego polepszenia sig
warunkéw zycla gospodarczego kraju,

V. Wyniki finansowe eksploataciji.

Dane o dochodach i wydatkach eksploatacji przedstawia-
ja sie jak nastepuje: (patrz tabl, obok).

Wskutek zwiekszenia sie przewozéw wplywy w roku
1929 wzrosty, w poréwnaniu z rokiem 1928, z 1,479,878 do
1.577,657 tysiecy zlotych, czyli o 6,69/, jednoczesnle jednak
wzrosty i wydatki z 1,283.551 do 1.392.446 tys. ztotych, czyli
o 8,5°/,, wskutek czego czysty zysk w roku 1929, w poréw-
naniu z rokiem 1928 spadl ze 196,794 do 181.972 tysiecy
zotych, czyli o 7,5°,, za§ wspébiczynnik eksploatacji wzrést
z 86,07 do 88.26.

Na zwlekszenie sie czystego zysku wplynely: powigk-
szenie wynagrodzenia personelu, wzrost cen materjatéw po-
trzebnych do eksploatacji, zwiekszenie wydatkéw na polepsze-
nie stanu toréw i taboru i t. p.

B. Koleje waskotorowe.

S. Nagérny.

l. Dlugosé linji.

Dtugos$é rzeczywista linji waskotorowych w dniu 31 gru-
dnia 1929 r, wynosita 2556 km | w poréwnaniu z dlugoscia
w dniu 31 grudnia 1928 r. (2.494 km) zwieckszyla sle o 62
km. Przecletna dlugo$¢ eksploatowanych Ilinij wynosila w 1929
roku 2.307 km, czyli, w poréwnaniu z rokiem 1928 (2.398
km), zmniejszyla ste 91 km.

Il. Tabor i jego wyzyskanie.

Dane o ilosci taboru w roku 1929, w poréwnaniu z ilo-
scla w r. 1928, przedstawiajg sie jak nastepuje:

Wyszczegblniente danych 1929 1928
llo§¢ taboru wedtug inwentarza
w koncu roku:

a) parowozéw wogdle, . 7 336 321
na 100 km, dtugodci rzeczywxstej w kon
cu roku, . . 13 13

b) wagonéw osobowych, pocztowych i ba-
gazowych wogéle . . . 336 1321
na 100 km, dtugodci rzeczywiste) w kon-
cu roku, . . ot 13 13

c) wagondéw towarowych wogéle 5 8.401 8,123
na 100 km. dlugosci rzeczy wistej w kon-
cyArokuratl b, ANSE i) o 1 F R SR 323 325
Przecigtny dzienny stan iloSciowy

taboru:

a) parowozéw wogble. . . . . . ., . 369 365
na 100 km. przecietnej dtugodci linji J 1
eksploatowanych. . . 16 15

b) wagondw osobowych, pocztowych i ba—
gazowych wogéle . ., . 351 340
na 100 km, przecigtnej dlugosrl llnjl
eksploatowanych . A 15 14

c) wagondéw towarowych wogéle . 8.236 8.023
na 100 km. przemetne] dlugoécx 1an1 :
eksploatowanych . 28 =3 |l 358. 335

Wyszczegélnienie danych 1929 1928
Dochody:
(w tysiacach zlotych)

Z przewozu pasazeréw . N 388156 366 751

e L bagazu i ladunkéw nadzw,. 20.599 20.307

L . towaréw 1034.619 969.956

;3 poczty . 13.095 12.003

Inne dochody . 121.188 110.861

Wydatki:
(w tysiacach ztotych)

Stuzba centralna. 39.338 37.168
,. drogowa . 252,328 222 241
- stacyjna , 157.450 144.523
A handlowa, 50.555 46.528
. konduktorska 89.767 81.724
. trakcyjna. 27.943 24,990
,, parowozowa, 214,387 188 160
- wagonowa 22.244 20.032
- warsztatowa 337.194 318 983
- ‘elektrotechniczna , 15 274 13793
o sanitarna, 12.867 10.737

zasobéw 12,770 11.632

Wydatkl wspblne . 93.617 104.273

Urzadzenia huminarne . 66712 58.287

Wyszczegélnienie danych 1929 E 1928
|
Z przecigtnego dziennego stanu ilosciowego ‘
taboru bylo: |
i
a) parowoz6w w naprawie . . ., . . . 74 ‘ 65
9. . 20,0 17,8
. wytaczonych z ruchu, . . 123 127
vy 33,3 l 34,8
. czynnych , 172 173
2 46.7 . 47,4
b) wagonéw osobowych, pocztow i bagaz.:
W naprawie . . . . o T8 1 a3 26
% . 8,8 7,6
wytaczonych z ruchu, A 16 8
YA 4,6 2,4
czynnych . S E 304 306
% - 86,6 90,0
c) wagonéw towafoWych:
w naprawies; . sl L0 DL 487 T 499
. .| 5,9 6,2
wytaczonych z ruchu, . . . . . 310 406
; 3,8 5,1
czynnych . 7.439 7 118
90,3 88,7

Powyzisze dane uwidacznlaja nleznaczne zwlekszenie sie
iloSci parowozéw w naprawle oraz zmniejszenie iloscl parowo-
z6w odstawionych do zapasu, co jest wynikiem intensywniej-
szej pracy parowozdéw | zuzytkowania wiekszej ich ilosci z za-
pasu, wskutek okresowego zwiekszonego ruchu towarowego.

Zmniejszenie sle ilosci wagonéw w naprawle i 1losci
wylaczonych z ruchu jest réwniez wynikiem catkowitego skre-
Slenia z inwentarza wagonéw odziedziczonych: przez P. K. P.,
niezdatnych do racjonalnej eksploatacjl, 1 zuzytkowanla wiek-
szej iloscl wagondéw zapasowych wskutek okresowego zwiek-
szonego ruchu.towarowego.

- Wyniki pracy | wyzyskanla taboru przedstawla]a, sie jak
nastepuje:
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{
Wyszczegblnienie danych 1929 1928 Wyszczegélnienie danych 1929 1928
Przebieg pociagéw ruchu osobow. poc.-km 2.037.171 2.238.992 a) Przewdz pasazerow
. towarow. , 1.349.416 1 383,709 1. lloéé przewiezionych pasazeréw 1.092.158 1.571.995
Przequtna dzlenna ilo&¢ pociagéw na 1 km 2. , pasazero-kilometréw . 25.442.062 34.420.937
eksploatowanych lini: 3. Dochéd z przewozu pasazer, lbagazu Zl 2.114.072 2.476,075
ruchy osobowego . . . . ., . . 2,4 2,6 4. o z jednego pasazero-kilometra . 0,08 0,07
. towarowego. . N 1,6 1,6 5. Przecietny przejazd jednego pasazera km 23,3 21,9
Przebieg osi wagonéw osobowych km | 23.956.046 26.997.542
towarowych km | 83.862,271 | 85,687,708 b) Przewéz towardw:
Przec1qtny sklad pocxagéw iloScia osx E | 32 31 . gy 58.199
Pricicnn llic_podrismch.  pocigach | PSR ILERC e ol R S
e e =R A e 3. Dochéd z przewozu tuwaréw zt. | 14061.603 | 13.035.602
Przecietna ilo§c tonn ladunkéw w pocna 4 fed t kil t 017 0.14
gach ruchu osobowego . . 13 17 " Brzeci LS ne%9 o:varo- R yLANE O 18"2 19'2
Przecietna ilo§¢ tonn tadunkéw w pocla- parzecistnyiprzepleqplptonny oW AL ISk 2 J
6. llos§¢ wagonéw zaladowanych na lmjach
gach ruchu towarowego . . . 62 70 wlasnych 778009 833.587
Przecietna ilo§é¢ tonn tadunkéw na 1 oé 7 Tlo&d s t h ld k i
towarowego « ! ) A 1,9 2,2 D MIgy Sl przy]q MR lem
o e : J : od kolei obcych . ; 29.699 15.290
Przebieg parowozéw ogdlny km 4.109.872 4 387.191 8. llo&d 4 tad h
h 3'398.530 3.630.808 . llo§¢ wagonéw przela owanyc z wago-
Stosunek g e wapoclag:c i : iy néw normalno-torowych . 67.803 64.026
h d P 8l SHUERSTON CZLW AW pockq- 82.7 82.7 9. lloé¢ wagonéw przeladowanych do wa-
SACHEnOR000NEdY A L ’ ! gonéw normalno-torowych 43.192 45,002
Przebleg parowozéw bez pociagéw " 711.342 756.383
Stosunek ¢ przebiegu parowozéw bez po- ;
ciagéw do ogélnego km 17,3 17,3 o | ) 5
1lo¢ tonn przewiezionych tadunkéw zmniejszyta sie o 7,1%/,,

Powyisze dane dowodza naleiytego wyzyskania taboru.
Stosunek procentowy przeblegu parowozéw bez pociggéw do
ogélnego przeblegu parowozéw, jak réwniez sklady pociggéw
pozostaly prawle bez zmlany (zwlekszenie przecletnych skia-
déw o 1 of tlumaczy sig stopniowo zamlang wagondw dwus
i trzy oslowych starego typu nowemi czteroosioweml).

1lo$é tonno-kilometréw zmniejszyla ste o 12,1°/,, przecietny
przebieg jednej tonny zmniejszyt sie o 5,2°,. llos¢ wagondw
zaladowanych na linjach wlasnych zmniejszyla sig¢ o 6,7,
za§ 1loé¢ wagonéw przyjetych z ladunkiem od kolel obcych
wzrosta o 94,2°/,. llo§¢ wagonéw przeladowanych z wagonéw
normalnotorowych wzrosta o 5,8/, za$ przeladowanych do

wagonéw notmalnotorowych zmniejszyla sie o 4,0° /0.

lll. Personel. V. Wyniki finansowe eksploatacji.
Wyszczegbinienie danycn 1929 ! 1928 Wyszczegélnienie danych 1929 1928
]
Przecietna roczna ilo$é pracownikéw statych 2.679 2.629 Dochody:
Przypada pracownikéw: ] |
na 1 km. dtugo$ci eksploatowanych linji 1,2 1,1 SIpizenec gasazeré;n ).d' ké tyds. 2t So04 l el
, 100.000 pociago-kilometréw 79,1 73,0 TAPREIEIELE S RS ) 800, el =
. 100,000 parowozo-kilometréw . 65.2 59,7 7 Zainyc ey L A0 74T 1 oez B ki 0az
. 100.000 osio-kilometréw. . . . . 2,5 2,3 BLEe st °“’"‘t' Py R T 239 | 5500
. 100,000 tonno-kilometréw netto . . 3,2 2,8 o VinohBa i f e - Je 2835 4.037
‘ L ‘s R 3 tys, ZL 19.251 19,758
Jak widaé z powyiszych danych, 1lo§é pracownikéw sta- R 2
tych " (etatowych 1 nieetatowych) bez personelu sezonowego, Wydatki:
wynajmowanego czasowo, zwiekszyla sle w roku 1929, w po- Suma ogélna wydatkéw eksploatac. tys. Zt. 21.446 19.251
réwnaniu z rokiem 1928, zaréwno bezwzglednle jak 1| na po- Czysty dochéd (+) lub strata (—) ., . | — 2.195 + 507
szczegblne mierniki. Wspélczynnik eksploatacyjny S5 111,4 97,4

IV. Przewozy.

Dane o przewozach w roku 1929, w poréwnaniu z ro-
kiem 1928, przedstawlajg sle jak nastepuje: (patrz tabl. -nizej).

llos¢ przewiezionych pasazeréw przewaznie w wyniku
konkurencjl autobusowe) zmniejszyla sie o 30,5°/,, przyczem,
przecletny przejazd jednego pasazera zwiekszyl sie o 6,4/,
wobec czego tlosé przejechanych pasazero-kliometréw zmniej-
szyla sie o 26,19/,.

Wskutek zmnlejszenia sie przewozéw (p. Tablica 1V) jak
réwniez i dochodéw kolel, po za dochodami z przewozéw (p. .In-
ne dochody*), przy jednoczesnem zwiekszeniu sle wydatkéw
o 11,4%/, — wskutek powiekszenia si¢ personelu 1 jego wyna-
grodzenia, wzrostu cen materjaléw potrzebnych do eksploatacij,
a przedewszystkiem zakupu nowego taboru,— wynikia prze-
wyzka wydatkéw nad dochodami o 2.195,082,53 zi. zas wspéi-
czynnik eksplodtacji wzrést z 97,4 do 111,4.

Most Krélewski, koto Berwich-on-Tweed Kolei London and North Eastern Railway
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Praca Polskich Kolei Panstwowych we wrzesniu 1930 roku.
' K. K.

13.762.102 oséb. W poréwnaniu z sierpniem r, b. —

(14.591,748 osdéb) zmniejszyt sie o 5,7°/, w poréwnaniu
za$ z wrze$niem r. ub. (15.638.495 o0séb) zmniejszyl sie o 12°/,.

Ze wzgledu na dalszy powrét z letnisk oraz zjazd mto-
dziezy szkolnej ruch pasaz‘erskl na poczatku wrzesSnia byl
jeszcze do$¢ ozywiony.

Od potowy wrzesnia ruch wycleczkowy | turystyczny
ulegt zmniejszeniu, w szczegblnosci ustaly wyjazdy nad morze.

Regularno$¢ ruchu w miesigcu wrze$niu wynosita 989/,

Przewéz towaréw we wrzesniu r. b, wynosit 6,156.239 t.
I w poréwnaniu z sierpniem r. b. (5.732.610 tonn) zwieckszyl
sie o 7,4°/,, co nalezy przypisaé wickszej o jeden dzieh licz-
bie dni roboczych oraz rozpoczynajacej sie kampanjl jesiennej.
W poréwnaniu z wrzesniem 1929 r,, w ktérym przy 25 dniach
roboczych przewieziono 8,858.579 tonn, przewéz towaréw we
wrzedniu r. b. zmniejszyt sie o 30,5%,.

Natadowano we wrzes$niu r. b. na stacjach linij normal-
notorowych P, K. P, i1 wolnego miasta Gdanhska 460.620 wa-
gonéw 15 tonnowych, przyjeto zas od kolei zagranicznych
tgcznie z tranzytem 56,550 wagonéw fadownych, czyli razem
przewieziono 517.170 wagonéw. tadownych.

W poréwnaniu z sierpniem r, b, (478.454 wag.) ogélna
praca kolei wykazuje zwigkszenie (liczba wagonéw) o 8,19/,
przyczem natadunek wiasny zwiekszyl sie o 8,4%/,.

W poréwnaniu za$ z wrzeSniem r. ub. (581.220 wago-
néw) ogélna praca zmnlejszyla sie o 11°/,, a naladunek wia-
sny o' 12,39/,

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

Przewéz podréznych we wrzesniu r. b. wynidst ogélem

Natadowano wagonéw 15-to tonnowych,
1930 r. 1929 r. | Yo

ZAGLEBIA wrzesien| sierpien [¥S Y123y zesien ;l:lce?i-

i dni robo-|dni robo- :xlr&:’t dni robo. | ¥ e ato-
czych26|czych25| W pro- |czych 25 wrzesnia
centach 1929 r.
Gérnoslaskie 141.3901128.309 | +10,2%|149.610| — 5,5%
Dabrowskie . 37.110| 32.519| +14,1%| 42,720| —13,1%
Krakowskie, 11.340f 9,920 +14,3%{ 12.510| — 9,4%
Razem . 189.840 17o.748| +11,2% | 204.840| — 7,3%
a) przez: Z lego naladowano na wywdz zagranicg:
Gdansk, Gdynie i porty
rzeczne 51.900| 48.174| 4 7,7%| 45.270| +14,6%
b) do:
Wegier, Czechoslowac)i, .

Austrji, Wtoch. 18330 18.569{ — 1,3%| 29.160| —37,1%
Rumunfi . . y 450 620 | —27,4% 810 | —44,3%
Nlemlec, Prus Wschodn 10.170 6,510 | +56,2% 8,460 | +20,2%
Rosji i Lotwy. ., . ., 450 248 | 481,5% 300{ +50,09

Razem. 81.300| 74.121| + 9,79| 84.000| — 3,2

1930 rok 1929 r. | "3
ool e . . [we wrzes. T hagsdar
WYKONANO wrzesien| SIETPIEN | yjecej - [WIZesien| mnie) o
dni robo-(dni robo-| mniej — |dni robo-| ¥/ ¥ ste-
ro- bLE
czych 26 | czych25 c“e,nl;ach czych25 w;;;;nrl'a
A) Naladowano l)
Wegla | : 189.950 | 170,748 | + 11,24 [ 204.840 | — 7,3%
Drzewa 32250 29.698 |+ 8,6%| 53.670| — 39,99
Nawozéw sztucznych A 8.610| 10.447 |—17,6%| 8.550| + 0,7%
Materjatéw budowlanych 18.270
(oprécz drzewnych) 14.250 | 14.663 | — 2,8% —22,0%
Rolniczych i aprowizacji | 40.920 | 33.604 [+ 21,82 46.800| — 12,6%
Pozostatych tadunkéw 174,640 | 165,695 |+ 5,4%|192.750| — 9,4%
Razem 460.620 | 424.855 | + 8,49 524.880 | — 12,3%
B) Przyjeto tadownych
wagondw od kolei zagra-
nicznych do Polski 13.470{ 14,291 |— 5,8%| 18.540| — 27,4%
Tranzytem przez
Polske . 43.080{ 39.308 |-+ 10,6%| 37.800| + 14,0%
C) Ogétem przewieziono
wagonéw tadownych . , |517.170| 478,454 |+ 8,1%1581.220 ( — 11,0%
Jak widaé z powyzszej tabeli najwiecej, bo zgéra

o 19.000 wagonéw (11,2%,) zwiekszyl sie we wrze$niu w po-
réwnaniu z slerpniem natadunek wegla, nastepnie o 7.000 wag.
(21,8%,) naladunek plodéw rolniczych 1 &rodkéw aprowizaci,
prawle o 3.000 wag. (8,6°/,) natadunek drzewa i o 9.000 wag.
(5,4°/,) naladunek innych szczegélowo niewymienionych ta-
dunkéw. Zwiekszyt sie réwniez prawle o 4.000 wag. (10,6%,)
tranzyt przez Polske. Natomlast zmnlejszyt sle naladunek na-
wozéw sztucznych prawle o 2.000 wag. (17,6%/,), a przyjecle
tadunkéw od kolei zagranicznych o 800 wag. (5,8%/,).

Rozmiary naladunku wegla w zagleblach kopalnianych
przedstawia ponizsza tabela.

Z powyiszej tabell widaé, ze zaglebie Gérnoflaskie za-
fadowato wegla we wrze$niu wiecej niz w sierpniu przeszlo
o 13.000 wag. (10,2°/,) zagiebie Dabrowskie o 4,600 wag.
(14,1%/,) i zagl¢ble Krakowskie o 1,400 wag. (14,3%/,). Nala-
dunek wegla na wywéz zagranice przez porty Gdansk 1 Gdy-
ni¢ zwiekszyl si¢ prawie o 4,000 wag. (7,7°,) i do Niemiec

1) lacznie z naladunkiem na terenie W. M. Gdanska,

i Prus Wschodnich takie prawie o 4.000 (56,2°/, w poréw:
naniu z sierpniem r. b. i o 20,2°/, wiecej niz we wrzesniu r. ub.).

Norma natadunku wegla wynosita we wrzeéniu r. b, dla
wszystkich trzech zaglebi razem 8.100 wag. pietnastotonno-
wych na dzien roboczy, rzeczywisty za$ przecietny naladunek
wynosil 7.306 wag. czyli mniej od normy o 794 wag. (—9,8°/,)
w dniu roboczym.

Niedotadunek zostal wywolany wylacznie zmniejszeniem
zapotrzebowania przez kopalnie.

* W poszczegélnych zagiebiach naladunek wegla w dniu
roboczym wynosik:

Zagiebie GérnoSlaskie przy normie 5.982 wag. tadowalo
5.439 wag, czyli mniej od normy o 9,19/,. Zagiebie Dabrow-
skie przy normie 1.602 wag. fadowato 1.428 wagondéw czyli
mniej od normy o 10,9%, Zaglebie Krakowskle przy normie
516 wagondéw tadowato 439 wagonéw czyli mniej od normy
o 14,9%,.

Wywéz wegla przez porty w Gdansku 1 Gdynl oraz
przez porty rzeczne przedstawla sie w miesigcu wrzesniu
jak nastepuje:

-a) w wagonach 15 tonnowych.:

LS o108 rE 1929

We wrzed-

niu
We wrzed- 1930 r,
Wrzesien | Sierpien niu Wrzesien| wiecej +
. A i mniej —
PORTY dni dni wiecej + dni 7 firdoen:
robocz, robocz. | mniej — | robocz. |tachwsto-
g sunku do
26 25 W procen: 25 ST
tach 1929 r,
Gdansk, 32173 | 30.821 | +44°, | 33262 | — 3,39,
Gdynia . 18.990 | 18259 | +4,0, | 15.592 | +21,89,
Kapusciska Male = 99 }—100‘.0%1 564 |—100,0/,

T CZEY IPRE A — JR — i )
Razem 51,163 | 49.179 | +4,00, | 49.418 | +3,59,

b) w tonnach:

Gdansk. 482,600 | 462.315 +4,4°/, | 498937 | — 3,39,
Gdynia. 284.853 | 273.894 | +4,09, | 233.874 | +21,8%,
Kapuéciska Mate — } 1.490 } —-100,03,} 8.462 | —100,0%/,

T 76 WATE SRR — — —_ — —
Razem 767.453 | 737,699 | +4,0°/, | 741.213 +3,59,
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-Przetadunek wegla eksportowego na statkl w Gdafnsku (w wagonach 15 tonnowych).
I Gdyni wraz z portami rzecznemi w Kapusciskach Malych T
I Tczewle zwigkszy! sie we wrzeénlu r.b. w poréwnanlu z sierp- 1930 r 1929 r.| "logo .
niem r. b, o 4%/, przyczem w Gdansku zwiekszenle wynosito RODZAT AN Dl e Bl e fle ey Eass  Fegee o ,‘;’,‘n’,‘;?'_*'
4,4°/, a w Gdynl 4°/,, W poréwnaniu z wrzesniem r. ub, prze- J dni robo-|dni robo- xfl?,’t dni robo- ‘::’;;”usgg
tadunek w r.b. by} wiekszy o 3,5%/, przyczem jednak w Gdan- czych26 |czych25| ¥ pro. fczych 25| wrzesnia
sku przetadowano mniej o 3,3°/, w Gdyni za$ wlecej o 21,89/,. T
Praca ogélna portéw Gdanska i Gdyni przedstawia sie ! Preywdz:
w miesigcu wrzesniu jak nastepuje: Zboze. . ., ., . . . 38 56 — 32,2% 204 | — 81,49
Maka e S R | cal — [+100,0% 4]+ 75,0%
Wegiel i e 522 441 [+ 18,49, 767 | — 32,09
. Drzewo . . . ., . . 141 116 |+ 21,6% 275 | — 48,7%
Ogélna praca Gdadska w tonnach: Bawelna, . . . . . 904| 857 |+ s55%|  766|+ 18,02
1930 r 1929 r. | We wrzes Materjaly budowlane 787 1,007 |— 21,9%| 1.403|— 43,9%
o | | | Ech el | s 1miy ) a0iel -
A tat| siorniad | 1930 1. o, et ] uda 2elazna , . 3 ” : . . — 19
BODZ FLAD UNK O SR Bg EciPin s wiqge]jr—f- st \::;:;\:Js;o- Pozostala aprowizacja . | 2640| 2528+ 4.4%| 3.139|— 159%
czych?26| czych25 "‘:'“;o_— czych25 i‘::eéuni: Inne tadunki 5932 6.446 — 8,031 6.246|— 5,09
Sk Rz Razem . 22370] 22071+ 1,43 27.013]— 17,29
Wywoe: Wywdz:
Wegiel . 482,600 (462,315 |+ 4,4%1498,937|— 3,33 Zboze, o et Powe ) 4,052 4.797 |— 15,5% | 3.310 |+ 22/4%
Zboze . . . . .| 47.465| 54,026 |- 12,1%| 26,830|+ 76,92 Maka SrSo st v ol 347 190 [+ 82,6% 85 |4-308,2%
ST LT I e 910| 1.850|— 50,8%| 3.625|— 74,9 Wegiel . . . 70.392| 68.478 |+ 2,8%| 75.591|— 6,9%
Drzewo 60.539| 75.059 ([— 19,4%| 57.544|+ 5.2% Drzev;ro =, T 13.1;3 14.983 — 12,09 26.?;% = 50,4§
Cement 3345| 4,800 — 30,3%| 10,080 |— 66,8% Bawetna. . . . . 106 — 7,69 s
Zelazo . .y 1,818 4.438|— 59,49 390 |+ 366:22, Materjaty budowlane . 792 921 |= 140¢| 1.978]|— 60,0%
Produkty naftowe . 2579 3,298 -T- 21,8%| 1,898+ 359% Produkcja przemyslowa 7.454 7.424 1+ 04g| 5.439|+ 15,8%
Inne tadunki . 20.115| 15.842 (7 27,9%| 15.406 |4+ 30,6 ke o T 244 281 |— 13,2 376 | — 35,1%
Pozostala aprowizacja . 3.870| 3.848(+ 0.6g| 5.359]|— 27,89
Razem 619.371 621,628 | — 0,4%|614.710|+ 0,83 Inne ladunki 3597| 3312|+ 867| 4.338|— 17,13
Praywéz: Razem. 103,995 104.300 |- 0,3%| 124.161 | — 16,33
Ruda 2elazna 45.824 | 51,511 |— 11,1%] 66,623|— 31,29
Ztom + oo o . .| 13.954) 5.755 1 +142,5%] 24,2931 42,64 wagondw osobowych bylo 10,336, wiecej niz w roku ubie-
28137 O-si W T L PR e 62 — |+100,0% 165|— 62,49 1 10.0 0 te vt 5
ho7ag Ielomy, Lol byt - ~F i 10|~ 100,0g] glym (10.017) o 3,2°/,. W naprawie bylo wagonéw osobo-
Nawozy sztuczne . 43771 6.856|— 36,24| 13,293|— 67,1%] Wwych 9,53°/,, mniej niz w roku ubiegltym (11,58%/,) o 2,05%,,.
Inne tadunki . 13,603 13.763 |- 1,281 25994|— 47.73 wagondéw towarowych bylo 153.564, czyli w stosunku do
g Y ”
Razem 77.820| 77.885|— 0,1%|130,378|— 403g] roku ubieglego (152.398) wiecej o 0,8°/,. W naprawie bylo
wagonéw towarowych 4,36%,, wiecej niz w roku ubleglym
o 0,179%,.
0Ogélna praca Gdyni w tonnach: Nowego taboru dostarczyly fabryki we wrze$niu iloScl
1930 r 1929 r, | W2 wrzes. nadtRace ey
s -] 1930 r.
30,1 ParowozZO Wi s il Tk = i e i 13
; vl s sty - y i | iecelgle
RODZAJ LADUNKOW |wrzesien|sierpien "‘V:]e“c'gf; wrzesien ‘:‘nm:’).;_ wagondéw towarowych . , , ., 370
dnirobo-|dnirobo-| mniej — |dni robo-| % /¥ 810 Wskutek iek la si ladinkawaliceh
czych 25lczych 25| W pro- lozych 25| Sinkido skutek zwigkszenla si¢ przewozu fadunkéw- liczba wa-
centach 1929 r. gonéw odstawionych do rezerwy znacznie sie¢ zmniejszyla
¥ ¥y ¢ ]szy
Wywdz: { wynosita na 1/X r. b, krytych 11.540, weglarek 1200, plat-
Wegiel 284.853 | 273,894 |+ 4,43 |233.874 |+ 21,89, form 4581, razem 17.321 (w slerpniu 31.342).
f“k“’{ s AN, B bRy 915 1100-0% Przebieg pociggdw we wrze$niu wynosik
0
2 ACHRE g S Su24 | SRS |iS96 L w ruchu osobowym — 5.647.648 pociago-kilometréw
Razem, 291.353 | 278,260 |+ 4,7% | 236,214 |+ 23,39/, , towarowym — 4,735924 "
2 Przywoz: S e S R azem — 10.323,572 poclggo-kilometréw
uda , .2 671 1— 11,1 971 65,6
Zlom . Y 48 855 34.138+34,3§ 4798 +855,7°5: W poréwnaniu z s_lerpnlem r, b. (10.557.057) ogélny
Ryz . . . . . 3.300| 3.0754+ 7,3%| 8915|- 63,09,} Przebleg pociaggéw zmniejszyt si¢ o 1,6%, przyczem jednak
Nawozy sztuczne, 22.255 | 27.435|— 18,9%| 6.350|+250,5%, przebleg pociggéw ruchu osobowego zmnlejszyl sie o 4,5%,
Inne tadunki 2.700| 3.495|— 22,8 655 [+312.2% ) a przebleg pociagéw ruchu towarowego zwiekszyl sie o 2%.
Razem, 77.373| 71,814 [+ 7,7%] 22.689|+241,0%, W poréwnaniu za$§ z wrze$niem r. ub. (11.093.486 poc.
P P

Wywéz 1 przywéz morzem przez obydwa porty Gdafisk
I Gdynie zwigkszyt sle: wywéz o 10.836 tonn czyli o 1,29,
przywéz o 5494 tonny czyll o 3,7°%, W wywozie zwiekszenie
odnosi sie gléwnie do wegla, w przywozle za§ do zlomu,

Ogélny przywéz i wywéz tadunkéw do Polski i z Polski
tak przez obydwa porty jak i przez granice lagdowa przedsta-
wia sle we wrzesniu jak nastepuje: (patrz tabl. nizej).

Jak widaé z ponliszej tabeli przywéz do Polskl we
wrzeéniu r, b. zwiekszyl sie w poréwnanlu z sierpniem r,b, 0 1,4%/,,
wywoéz za$ zmniejszyt sle o 0,3%/,.

We wrzesniu nle bylo zadnych trudno$ci w ruchu towa-
rowym, ktdre odbilyby sie ujemnie na sprawnosci przewozéw,

Tabor parowozowy i wagonowy w dniu 1 wrzeénia r. b.
wynosit:

parowozdw 5360 czyli w poréwnaniu z roklem ubieglym
(5252) wiecej o 2,1°/,. W naprawie bylo parowozéw 16,15%/,,
mniej niz w roku ubleglym o 2,149/,.

klm.), ogélny przebieg pociggéw zmnlejszyt sie o 6,4%.
Z dzialalno$ci taryfowo-handlowej Ministerstwa Komuni-
kacjl we wrze$niu r. b. nalezy zaznaczyé:

W dniu 1 wrzeSnla ukazal sie dodatek VIII do taryfy
osobowej i bagazowej polsko-niemieckiej, w dniu 8 wrzesnia
dodatkl numerowane I do zeszytéw 1 i Il taryfy polsko-ru-
munskiej, a w dnlu 15 weszla w zycle taryfa polsko-wegier-
ska w nowej redakcjl oraz dodatek Il do zeszytu Il taryfy
angielsko-polsko-baltycklej, wreszcie dodatek 1 do taryfy pol-
sko-lotewskiej. Dodatkl zawierajg zmiany oplat i warunkéw
przewozowych.

W zakresle taryf towarowych wewnetrznych nalezy za-
notowaé wejscie w zycie dodatku VI w dniu 1 wrzeénia oraz
nowg redakcje taryfy. towarowej w- dniu 1 pazdziernika, za-
wierajacg liczne zmiany, uzupeinienia i poprawki, jako drugie
pelne wydanle taryfy z dnia 1.X 1929 r.

W zakresie taryf towarowyeh z kolejaml zagranicznemi
nalezy zanotowac jako najwaznlejsze zmiany;
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wejécle w zycie w dniu 1 wrzeénia nowej taryfy we-
glowe]j rumunsko-czeskostowackiej tudziez niemiecko-rumunskiej
na ogél towaréw. Zmiany tej ostatniej wywolane sa podwyz-
ka udzialu polskiego. Ponadto dokonano licznych drobnych
zmian,

Wplywy Polskich Kolei Paristwowych w miesigcu wrzes-
niw r. b. zwiekszyly sie w poréwnaniu z sierpniem r.b. i wy-
nosity:

a) z przewozu podréinych 29,831.806 zi.

b) 4 bagazu i przesylek ekspres . 1.763.022 ,
c) . towaréw : 90.727.649 ,
d) ,, uboczne 1.950.583 ,

Razem . 124,273,060 zi,

W poréwnaniu z sierpniem r. b. (117.250.164 zl.) wply-
wy zwiekszyly sie o 6%.

Kronika

0 elektryfikacji kolei. W Lwowskiem kole Zwigzku
Polskich Inzynieréw Kolejowych, Inz. Bruski-Kasyna wygtosit
dnia 21.X .br. interesujagcy odczyt o elektryfikacji.

Wstep do odczytu stanowita historja trakcjl elektrycznej
poczawszy od roku 1895 do dnia dzisiejszego, z przytoczeniem
wazniejszych danych elektryfikacji trakecji w Europie i Stanach
Zjednoczonych, oraz krétkie ob]asnienla poszczegélnych syste-
méw pradu trakcyjnego.

Nastepnie przedstawit prelegent sprawe zamierzonej elek-
tryfikacji wezta warszawskiego, zwlaszcza pod wzgledem ren-
towno$ci projektu. Przytoczy!, ze widoki na rentowno$¢ elek-
tryfikacjl linji dalekobieznych w Polsce sa stabe. Powodem
tego jest szczegllnie niska cena wegla dla P. K. P,, niska
placa pracownlkéw, oraz wysoka stopa procentowa kapltatu
inwestycyjnego. Oprocentowanie kapitalu inwestycyjnego dla
elektrowni, sieci rozdzlelezych, podstacji i siecl jezdnej oraz
utrzymanie | amortyzacja tych urzadzen musi by¢ skompenso-
wana oszczednoSciami, wynlkajacemi z réznlcy konsumpcjl we-
gla pomledzy parowozami a elektrownig trakcyjna. Z danych
na kolejach zagranicznych mozina wypoSrodkowaé dla warun-
kéw na P, K. P., ze | KW godz. przy wyjéciu z podstaci
trakeyjnej bedzie sle réwnata okolo 2,1 kg wegla na tendrze
parowozu. Ponilewaz koszty stale z powodu znacznego kapi-
talu inwestycyjnego przy trakcji elektrycznej sa powazne, prze-
to trakcja ta optacaé sie bedzle tylko wtedy, jezeli osiagnie
sie pewne minimum przewozu, Minimum to w Polsce dla linji
réwninej, przyjmujgc konsumpcje energji elektrycznej 30 Wat-
godzin na brutto-tonno-km, cene wegla 35 zi. loco tender pa-
rowozu (7.000 kal.) i oprocentowanie oraz amortyzacje urzg-
dzen elektrycznych w wysokosci 8°/;,, wynosi¢ bedzie w przy-
blizeniu: :

a) dla linji jednotorowej — okoto 6.000.000

b) dla linji dwutorowej = ,  9.000.000

brutto-tonno-km rocznie na 1 km lingi.

W krajach, gdzie cena wegla 1 placa pracownikéw jest
wysoka, a stopa procentowa kapitalu niska, jak np. w Szwaj-
carji, minimum przewozu jest o wiele niZsze, czasem wynosié
bedzie tylko 50°/, powyiszych cyfr. Z takiego obliczenia mo-
zna w przyblizeniu stwierdzié jakie linje nadawatyby sie do
§ciélejszego obliczenia, Watpliwe jest, czy na P. K. P. linje
dalekobiezne pod wzgledem ekonomicznym nadaja si¢ do elek-
tryfikacijl.

Przelotno§é przy trakcji parowej mozna zwykle znacznie
jeszcze zwiekszyé przez zastosowanie odpowiednich typéw pa-
rowozéw, reorganizacje ruchu, udoskonalenie urzadzen, zabez-
pieczajacych ruch pociggéw, ulepszenie nawierzchni it.d. Na-
wet gdyby przez elektryfikacie mozna bylo osiagnaé widoczne
korzy$ci dla P,K,P,, to uwydatniaé sie one beda W zmniej-
szenfu zuzycia wegla — t. j. produkcji krajowej — kosztem
importu kapitatu i odprowadzaniu powaznych kwot zagranice
tytulem odsetek 1 sptat. Tu wiec lezy wazny czynnik z punk-
tu widzenia gospodarki panstwowej,

Zupelnie Inaczej przedstawia sie natomiast sprawa elek-
tryfikacji ruchu podmiejskiego w obrebie Warszawy, ktéra
zdaniem prelegenta powinna byé catkowicie przeprowadzona,
jednak ze wzgledu na liczny tabor popedowy, ktéry musi byé
jak najprostszej konstrukeji, powinien byé wybrany system pra-
du trakcyjnego, najbardziej odpowiedni.

Odczyt ilustrowany byt duzg ilo§cig ciekawych
i wykreséw.

tablic

_aprobowane, zawér Hardy -

krajow a.

Odczyt w sprawie hamulcow zespolonych. Dn. 31
pazdziernika r. b. w Stowarzyszeniu Technikéw w Warszawie,
inz, M. Zablocki wyglosi} odczyt o hamulcach zespclonych
w pocilagach towarowych,

Prelegent uzasadnia konieczno$¢ zastosowania hamulcéw
do ruchu towarowego nastepujacemi wzgledami:

1. Osiagnigcie znacznych oszczgdnosci na personelu;

2. zwiekszenle bezpieczenstwa ruchu transportéw towa-
rowych;

3, mozliwosé zwickszenia szybkos$ci jazdy, oraz

4, przyépieszenie obrotu taboru, dzieki czemu zmniej-
szy sie zapotrzebowanle parowozéw | wagonéw do eksploatacii.

Sprawa hamulcowa ma doniosie znaczenie dla kolej-
nictwa, 1 jeszcze w 1907 r. na Konferencji Miedzynarodowej
Komisji Jednosci Technicznej w Bernie ustalono pewne dezy-
deraty; po wojnie w r. 1924, specjalna podkomisja w sprawach
zastosowanla hamulca zespolonego do poclagéw towarowych,
ustalila warunkl techniczne (33), jakim hamulec zespolony
powinien odpowiadaé w ruchu towarowym miedzynarodowym,
W skiad tej Komisji weszll przedstawiciele Francji, Niemiec,
Szwajcarji, Wegler i Wioch.

Zaznaczyé trzeba, i1z wymagania stawiane do hamulcéw
towarowych, s3 znacznie wyisze anizell do osobowych, a to
wskutek wiasciwo$cl ruchu towarowego.

Zasadnicza réznica zachodzaca przy hamowaniu pocia-
géw towarowych | osobowych polega na tem, iz przy pocig-
gach towarowych nalezy uwzgledni¢ réznice cig¢zaru wagonu
zaladowanego w stosunku do préznego, gdyz ta réinica sta-
nowi okoto 2009/, clezaru wlasnego wagonu; okoliczno$¢ ta
czyni konlecznem zastosowania systeméw hamulcowych, umoz-
liwiajgcych dodatkowe hamowanie tadunku.

W wagonach osobowych, réznica ta jest nieznaczna i nie-
ma potrzeby brania jej pod uwage przy urzadzeniach hamulco-
wych, Nastepnle, ze wzgledu na stabg konstrukcje urzgdzen
sprzegowych 1 znaczng dlugo§é pociaggéw towarowych, nie-
zbednem jest oslagniecie stopniowego wzrastania clénienia
w cylindrach hamulcowych jak réwniez i jego zmiejszania sie.
Précz tego, do zachowania bezpieczenstwa ruchu, jest rzecza
niezmiernie wazna, azeby hamulec posiadal zapas powletrza
dostateczny do natychmiastowego unieruchomienia pociagu,
t. zn., zeby sila hamujaca nie wyczerpywala sie nawet pod-
czas jazdy na diugich i stromych spadkach.

Wyzej wymienione wlaSciwo§ci w wigkszym lub mniej-
szym stopniu posiadaja 4 systemy hamulcéw dopuszczone na
kolejach Europy do ruchu miedzynarodowego, przez komisje
miedzynarodowg a mian: syst. Westinghouséa'Lu, Kunze-Knorr,
Drolshammer i Bozié, Prelegent wyjaénit w jakim stopniu
kazdy z tych systeméw czyni zado§é wyzej wymienionym wy-
maganiom.

Prelegent zaznajomil obecnych ze stanem sprawy ha-
mulcéw w Ministerstwie Komunikacji oraz zaznaczyl, iz Min.
Komun, majgc od pewnego czasu w rozwazaniu sprawe wpro-
wadzenia ham. resp. do taboru towarowego na P. K. P., za-
mierza przed powzieciem ostatecznej decyzji, przystapié w cza-

- sie najblizszym do przeprowadzenla badan praktycznych z ha-

mulcami Boziéa oraz systemami, ktére posiadajg réwniez pe-
wne zalety, ale przez komisje miedzynarodowa dotad nie sa
Wertinghouse'a, zawér Rihozeka
i polskiego inz, Lipkowskiego.

Préby maja byé przeprowadzone z szesciu pociagami'
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do$wiadczalnemi; po 2 pociggi z kazdym z wyzej wymie-

nionych systemdw.

Odznaczenie Pracowni Psychotechnicznej Dyrekc]i Ko-
lei Panstwowych w Warszawie na Miedzynarodowej Wysta-
wie Jubileuszowei w Leodjum. Na tegorocznej Wystawie
Miedzynarodowej w Leodjum (Liége) Rzeczpospolita Polska
posiadata swéj wiasny pawilon, w ktérym zgrupowane byly
pokazy z réznych dziedzin gospodarstwa Narodowego w Pol-
sce. Niezaleznie od tego pawilonu eksponaty polskie figuro-
waty réwnlez w Miedzynarodowym pawilonie Wiedzy 1 Pracy.
Pomiedzy niemi wyréznial sie pokaz Laboratorjum Psycho-
technicznego Dyrekcji Okregowej Kolei Panstwowych w War-
szawie, dobrany umiejetnie przez kierownika tegoz Labora-
torjum inz. ], Wojciechowskiego. Eksponaty te nagrodzone
zostaly zlotym medalem, w.

Konkurs miedzynarodowy na s$rodki do rozpowszech-
nienia aluminjum. Od ,Biura Miedzynarodowego badania
I propagandy rozwoju zastosowanla aluminjum“ w Paryzu
otrzymaliSmy z prosbg o ogloszenle komunikat nastgpujacy:

sDowladujemy sle, ze europejscy producenci alyminjum
postanowlili oglosi¢ konkurs miledzynarodowy z nagrodami
w sumie 100.000 frankéw za najlepsze wynalazki i pomysly,
majgce na celu sprzyjanie rozwojowl zastosowania aluminjum
| jego stopow. ]

Blizsze informacje, dotyczace konkursu, sz udzielane
przez Bluro Mledzynarodowe Aluminjum (Bureau International
de I’Aluminjum): 23 bis, rue de Balzac & Paris (8%).“

Sanatorjum przeciwgruilicze dla kolajarzy. Pan Minister Komu-
nikacjl inz, A, Kilhn wzial udzial dnia 13 b. m. w uroczystodci otwarcia
i poswigcenia sanatorjum przeciwgruzliczego dla koleJarzy w Wilkowi-
cach — Bystrej,

Nowoczesne to sanatorJum da opieke lekarska stu chorym koleja-
rzom. Tego samego dnia Pan Minister Komunikacji dokona! inspekc)i we-
glowej stacji rozdzielcze] w Tarnowskich Gérach, ktéra ostatnio zostala
rozszerzona znacznie wobec uruchomienia dwdch waznych odcinkéw ma-
gistrali weglowej Gérny Slask — Gdynia. Wieczorem Pan Minister byt
obecny na uroczystoSci po$wiscenia nowej kolejowej spéldzielni w Kato-
wicach,

Nowy Wice-Dyrektor Dyrekec|i Warszawskie]. Na Wice-Dyrektora
Warszawskiej Dyrekcji Kolejowe] zostal mianowany dotychczasowy Naczel-
nik Wydzialu w Departamencie Finansowym Min, Kom, mgr. J6zef Sie-
kierski, ktéry objal urzedowanie w Dyrekcji z dniem 15 listopada.

Jak wiadomo, dotychczasowy Wice-Dyrektor Dyrekc|i Warszawskiel
inz. A. Bobkowskl mianowany zostal Dyrektorem Krakowskiej Dyrekcii
Kolejowej.

Zagranica wzoruje sle na kolejnictwie pelskiem. Dziat psycho-
techniki Ministerstwa Komunikacji osiagnal ostatnio duzy sukces. Oto do
Pana Ministra Kiihna zwrdécit sie z prosba belgijski Minister Komunikacji

inz, Lippens, o nadestanie materjaléw, dotyczacych zastosowania psycho-.

techniki na kolejach polskich., Minister Lippens, zwiedzajac tegoroczna
Wystawe Komunikacji i Turystyki w Poznaniu, zainteresowal sie ogromnie
WZzOrowo zorganizowanym dziatem psychotechniki i pragnie obecnie stwo-
rzy¢é je na kolejach belgijskich, wzorujac sig na organizacji polskiej. Z taka
sama prosba zwrdcily sie do Ministerstwa Komunikacji réwniez i koleje
wloskie,

Ruch stuzbowy w Dyrekcjach Okregowych
Kolei Paristwowych.

Mianowani:

Inz. Mazurowski Stefan, Naczelnik Wydzialu drogowego D.O.K.P.
w Wilnie — Wicedyrektorem Kolei Panstwowych w Wilnie,

Inz, Felsz Stanislaw, Zastepca Naczelnika Wydzialu Mechanicznego
D. O. K. P, w Warszawie — Naczelnikiem tego Wydzialu.

Inz. Bogdahski Czeslaw Edward, Zastepca Naczelnika Drogowego
D. O. K. P, w Radomiu — Naczelnikiem Wydzialu Drogowego D. O, K. P.
w Wilnie,

Inz, Stodolski Mieczystaw, Radca Ministerjalny Ministerstwa Ko-
munikacji — Naczelnikiem Wydzialu Mechanicznego D. O. K. P, w Po-
znaniu, J

Inz, Zawojski Walerjan, Naczelnik Warsztatéw Gléwnych I ki
w Nowym Saczu w D, O. K. P, w Krakowie — Naczelnikiem Wydzialu
Zasobdw tej samej Dyrekcji.

Inz, Wagner Wiktor, Kierownik Dzialu Parowozowego w Wydziale
Mechanicznym D. O. K. P. w Warszawie — Zastepca Naczelnika tego
Wydziatu.

Inz. Twaszkiewicz Romuald, Naczelnik Oddzialu Ruchu w Ostrowiu
w D. 0. K. P. w Poznaniu — Zastepca Naczelnika Wydzialu Ruchu
D. O. K. P, w Radomiu.

Inz, Jedrzejak Jozef, Starszy Referendarz K. P. w D. O. K. P.
w Warszawie — Kierownikiem Dzialu Parowozowego w Wydziale Mecha-
nicznym tej samej Dyrekcji.

Inz, Qdrski Jan, Kontroler Drogowy D. O. K. P, w Radomiu —-:
Kierownikiem Dzialu Nawierzchni i Stacyj w Wydziale Drogowym tej sa-
mej Dyrekcji.

Inz. Zdtkowski Edward Heronim, Kontroler Maszynowy Oddziatu
Mechanicznego w Wolkowysku w D. O. K. P. w Wilnie — Kierownikiem
Dzialu Mechanicznego w Wydziale Kolei Waskotorowych tej samej Dy-
rekcji.

Inz. Dziewulski Aleksander Roman, p. o. Kierownika Dzialu Pasa-
2erskiego i Technicznego w Wydziale Ruchu D, O. K. P. w Wilnie —
Kierownikiem tego Dzialu.

Inz, Sluzalek Eugenjusz, Starszy Kontroler Dzialowy w Wydziale
Elektrotechnicznym D. O. K. P. w Wilnie — Kierownikiem Dzialu Ogél-
no-Gospodarczego w tym samym Wydziale i Dyrekeji,

Inz, Dg¢bski Jozef, Naczelnik Oddzialu Drogowego w Jarocinie
D. O. K. P. w Poznaniu — Kierownikiem Dzialu Nawierzchni i Stacyj
w Wydziale Drogowym tej samej Dyrekcii.

Inz, Haupt Stanisiaw, Referendarz K. P. w D. O. K. P. w Pozna-
niu — Kierownikiem Dzialu Zabezpieczenia Ruchu Pociagéw w Wydziale
Drogowym tej samej Dyrekeji.

Inz, Kolarzowski Stefan, Referendarz K, P. w D. O. K. P. w Gdan-
sku — Kierownikiem Dzialu Inwestycyjnego w Wydziale Drogowym tej
samej Dyrekcji.

Inz. Lejczak Ignacy, St. Referendarz K. P. w D. O. K. P. w Po-
znaniu — Starszym Kontrolerem Wydzialowym w Wydziale Drogowym te]
samej Dyrekcji.

Inz, Amster Marek, St. Referendarz K. P, i Kontroler Drogowy
w D. O. K. P, w Stanistawowie — Starszym Kontrolerem Wydzialowym
w Wydziale Drogowym tej samej Dyrekcji.

Inz. Koczorowski ddam, St. Referendarz K. P. i Zastepca Naczel-
nika Oddzialu Drogowego w Lodzi D. O. K, P, w Warszawie — Naczel-
nikiem Oddzialu Drogowego w Siedlcach w Okregu tej same] Dyrekcji,

Inz, Nowak Tadeusz, Zastepca Naczelnika Oddzialu Drogowego
w Katowicach D, O. K. P. w Katowicach — Naczelnikiem tego Oddziatu.

Przeniesieni ze wzgledéw stuzbowych:

Inz, Twaszkiewicz Jozef, Kierownik Dzialu Ogélno-Gospodarczego
w {Wydziale Drogowym D. O. K. P, w Wilnie — do Biura Projektéw
i Studjéw P. K. P. w Warszawie w charakterze Starszego Referenda-
rza K. P.

Inz. Miesionko Szczepan, Naczelnik Oddzialu Mechanicznego w Ryb-
niku w D. O. K. P. w Katowicach — ra stanowisko Kierownika Dzialu
Mechanicznego w Wydziale' Kolei Waskotorowych D. O. K. P. w War-
szawie,

Zwolnieni ze sluzby:

Inz. Wilczewski Gabrjel, Zastepca Naczelnika Wydzialu Drogowego
D, O. K. P. w Wilnie. z dniem 31 lipca 1930 r., na wlasna prosbe, z wy-
raieniem uznania za dtugoletnia, owocna prace w kole]nictwie.

Inz. Witelski Leon, Radca K. P. i Kierownik Dzialu Zabezpiecze-
nia Ruchu Pociagéw w Wydziale Drogowym D. O. K, P. w Krakowie,
z dniem 31 lipca 1930 r., z wyrazeniem uznania za wyjatkowo dlugoletnia
i owocna prace w kolejnictwie.

Inz. Jawetz Mendel, Zastepca Naczelnika Warsztatéw Giéwnych
w Przemy$lu D, O. K. P. we Lwowie, z dniem 31 sierpnia 1930 r,
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Kronika zagraniczna

Organizacja Kolei Angielskich. Reorganizacja angielskich
Towarzystw Kolejowych nie zostala jaszcze dotad ostatecznie
przeprowadzona mimo dokonania zewnetrznego ztgczenia To-
Iwarzystw kolejowych.

Koleje ztaczone obecnte w duze grupy nie miaty jedno-
litej formy administracji i zorganizowane byty badZz wediug
zasad podzialu rzeczowego t. j. wedlug galezi stuzby, badz
terytorjalnego t. j. systemu okregéw dyrekcyjnych z odpowie-
dzlalnoscig kierownika Dyrekcji za swéj okreg. Stan ten
musial wywrze¢ pewien wplyw na jednolitosé obecnej organi-
zacjli Towarzystw, a powstate w ten sposéb réznice tylko zwolna
moga byé usuwane,

Organem kierowniczym w zarzadzie kolei anglelskich
jest Rada Zarzadzajgca (board of directors) sktadajaca sie
z Przewodniczacego (chairman) i Dyrektoréw bedacych czes-
clowo przedstawicielami duzych pakietéw akcyjnych, czeSclowo
za§ znansml osobistofclami zyela gospodarczego 1 spolecz-
nego.

Radzie Zarzadzajacej podlega Generalny Dyrektor (Chief
General Manager), jako odpowledzialny kierownik przedsle-
bilorstwa,

Forma ustroju aparatu administracyinego, pracujacego
pod kilerownictwem Generalnego Dyrektora, rézni sie zasad-
niczo na poszczegdlnych kolejach.

Na kolei , London and North Eastern Railway* (L.N.E.R.)
zarzad z powodu duzej rozcigglosci terytorjalnej Towarzystwa
jest podzielony na trzy okregi dyrekcyjne (divisions), ktérych
kierownicy (Divisional General Manager) s3 odpowiedzialni —
z pewneml ograniczeniami—za catg eksploatacje kolei w swoim
okregu.

Pewna cze§¢ czynnosci fachowych, wylaczona z zakresu
dzlatanla poszczegblnych okregéw, nalezy do kompetencji Ge-
neralnego Dyrektora, a wykonuja ja nastepujacy urzednicy:

1) Sekretarz, przygotowujgcy materjaly na posiedzenia
Rady Zawiadowczej | zatatwiajacy wszelklego rodzaju sprawy
kupleckie., Podlegaja mu Registrator, zajmujacy sle akcjaml
Towarzystwa i Giéwny Kasjer:

2) Syndyk, odpowiedzialny za wszystkie procesy To-
warzystwa | powotany do zawlerania uméw 1 projektowania
ustaw;

3) Klerownik stuziby finansowej, ktéry wydaje takze sta-
tystyke przewozowg i finansowa;

4) Starszy inZzynier maszynowy;

S) Kierownik zakupu wszelkich materjatéw;

6) Kierownik przewozéw w strone kontynentu;

7) Kierownik prasowo-reklamowy;

8) Kierownik propagandy praktycznej;

9) Starszy inzynler portowo-dokowy;

10) Kierownik towarowej stuzby wagonowe;j.

W ymienieni urzednicy pracuja we wszystkich sprawach
w najScislejszym zwiazku z kierownikami okregéw dyrekcyj-
nych,

Pod odpowiedzialno$cia kierownikéw trzech okregéw dy-
rekcyjnych (poludniowy, pdinocno-wschodni, szkocki) pracujg
kierownicy nastepujacych stuzb:

a) klerownik towarowej stuzby wagonowej,

b) kierownik statystyki przewozowej, :

¢} klerownik kasy pensyjnej i zapomogowej,

d) klerownik stuzby lekarskiej,

e) klerownik hotelnictwa,

f) klerownik policji kolejowej,

g) kierownik stuzby telegraficznej,

h) kierownik spraw wykupu i dzierzawy gruntéw,

i) starszy inzynler portowo-dokowy,

j) kierownlk stuzby przewozo-trakcyjnej,

k) starszy Inzynier budowy,

1) kierownik ruchu,

1) klerownik przewozéw osobowych,

m) kierownik przewozéw towarowych.,

Od powyzszej réini sie zasadnlczo organizacja kolei
»London Midland and Scottish Railway* (L.M.S.). W za-
rzadzie jej przeprowadzony jest prawie w czystej formie sys-
tem departamentowy t. j. rzeczowy podzial wedlug gatezi

stuzbowych bezpoérednlo pod jej organem naczelnym. Posiada
ona wprawdzie okregi prowincjonalne, kierowniczy jednak
urzednicy w tych okregach podlegaja bezposrednio odno$nym
kierownikom oddziatéw centrali. Caly zarzad prowadzony jest
przez poszczegélne oddzialy (departamenty) pod naczelnem
kierownictwem Generalnego Dyrektora. Oddziaty ze swej strony
podzielone sa znowu na okregl (zachodni, Srodkowy 1 péi-
nocny). Kolej L.M.S. wykazuje poza tem jeszcze jedna odreb-
no$¢, ktéra musiata powstaé z racji jej obszaru (najwieksza
kolej angielska) przy rzeczowym podziale czynnoSci, Poniewaz
na Generalnego Dyrektora nie mozina bylo nalozyé odpowie-
dzialnosci za zarzad przedsigbiorstwem w calym jego okregu,
utworzono przeto komitet wykonawczy (Executive Comitee),
skladajacy sia z Generalnego Dyrektora, jako przewodnicza-
cego | czterech Wiceprezydentéw, pomiedy ktéremi rozdzielono
istniejace Oddzialy (Departamenty),

Generalny Dyrektor jest réwnoczeSnie przewodniczgcym
(chalrman) Rady Zarzadza)acej kolei L.M.S.

Koleje ,Great Western Railway* (G. W.) 1 ,Soutern
Railway* (S.R.) wprowadzily do swej organizacjl system Od-
dzialowy (Departamentowy), jednak z pewnemi odchyleniami
na kolel potudniowej. Organizacja ta przedstawia sle naste-

pujaco:

Centrala londyrska Urzedy okregowe

Szef Ruchu »Diwisional Supernitendents:*
(Urzedy Ruchu (10), przewéz 0s6b):

nDistrict Traffic Managers*
(Urzedy przewozowe (4) dla ruchu
towarowego | osobowego):

Kierownik przewozéw »District Goods Manager”

towarowych. (Urzedy przewozowe (12) dlaruchu
towarowego)
Starszy Inzynier ma- .Diwisional Locomotive Superni-
szynowy tendents

(Urzedy maszynowe (14),
»Diwisional Engineers*
(Urzedy budowy (16),
»Dock Managers*
(Urzedy portowe (7),

Starszy Inzynier budowy

Kierownik dokéw i por-
téw

Na wszystkich kolejach angielskich stuzba ruchu jest
oddzielona w zupetnosci (w przeciwstawieniu do kolei niemiec-
kich) od stuzb czysto technicznych, jak stuzba budowy i ma-
szynowa. Kierownik stuzby ruchu igcznle z kierownikiem Od-
dzialéw handlowych tworzy Departament Przewozowy (Traffic).
Charakterystycznem jest przytem ostre wydzielenle czynnosci
handlowych. Na niektérych kolejach pozostaje jeszcze stuzba
ruchu 1 przewozy oséb w jednem reku (Great Western Railway).
Nie mozna jednak nle zauwazyé usilowan wszystkich kolel
anglelskich w kierunku poclagnig¢cla wyraznej linji rozdzielczej
miedzy stuzbe ruchu i przewozowa., ,Goods Manager | ,Pas-
senger Manager* majga petnié stuzbe czysto handlowa. Do
ich zakresu dzlatania nalezy zastepstwo Towarzystwa w sto-
sunku do klijentéw i pasazeréw. Onl przyjmujg zyczenia pu-
blicznosci | stawlajg ze swej strony wnloski co do poprawy
przewozéw, ktére nastepnie Ruch o ile moznoscl wprowadza
w zycle,

Azeby jednak przy tym rozdziale uniknaé latwo powstaé
moggcych opéznien w zalatwianiu wnioskéw stuzby przewozo-
wej, panuje dazenle do umieszczenia mozliwie blisko urzedéw
ruchowych | przewozowych.

Pod klerownictwem Centrali pracujg urzedy w swolch
okregach, I tu przeprowadzono wyrazny podzial miedzy stuzbg
ruchu, przewozowsa { czysto techniczng. Okregi poszczegdl-
nych stuzb nle pokrywaja sie, lecz sa wigksze lub mniejsze
w zaleznosci od zakresu czynno$ci danego urzedu, ,District
Goods Manager* i ,District Passenger Manager“ stanowia
przewaznie odrebne urzedy. Tylko w okregach o stabszym ruchu
oba te urzedy lacza si¢ razem jako ,District Goods and Pas-
senger Managers* lub District Traffic Managers* (Z.d. V. D.
E. V, zesz. 11 ¢ 12 z 1930) W. B.
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Eksploatacja kolel angielskich w r. 1929 i ich stan
ohecny. Spadek wplywéw na kolejach, ktéry charakteryzo-
wat rok finansowy 1928, zostal zazegnany w r. 1929, o lle
chodzi o koleje Great Western 1 London North-Easter. Wplywy
Southern Ry pozostaly na dawnym pozlomie, a wplywy kolei
London Midland wykazuja dalszy spadek.

Czynnikiem zbawczym dla kolei byl wegiel, ktdérego
transport ze 1811/, milj, tonn podnidst sle do 1993/, milj,, co
dalo czterem towarzystwom kolejowym przeszio 3 mil. funtéw
nadwyzki.

Przewozy towarowe, z wyjatklem przewozéw bydia, wy-
kazaly lekkg zwyzke (5,7%), oslagajac tonnaz 63 mlilj,

Co zas do przewozéw osobowych, to zredukowane taryfy
Sclagnely nowa fale podréinych, ale z  drugiej strony daly
i znizke wplywéw.

Ogélna 1lo§é podréznych w roku sprawozdawczym oblicza
sie na 1,196 miljonéw, czyll 14!/, miljona wiecej, niz w 1928.

Zwlekszenle iloscl podréznych dotyczy wytacznle kl. 3-ej.
Ogélne zmnlejszenle wplywéw wynosi 2 milj. funtéw (31/,%).

Wydatkl zato na wszystkich kolejach zostaly zreduko-
wane znacznle, a poza tem pensje wszystkich pracownlkéw byly
obnizone o 21/2% Znizka ta, na zasadzie porozumienia zostala
cofnieta 15 maja r. b.

Czysty zysk wr. 1929 jest wyzszy niz w roku ublegiym
dla wszystkich kojel, a zwyzka waha sie w granicach 12,4—
16,18%.

Kapital catkowity kolel anglelskich, inwestowany przez
4 wlelkle grupy kolejowe od daty ich przegrupowania, wynosi
37.615.000 funtdw.

Nalezy dodaé, iz znleslenie podatku od przewozéw pa-
sazerskich wytworzylo na korzy$é kolei kapitat okolto 61/, milj,
funtéw, z ktérego 90% ma byé obrécone na ulepszenla na
kolejach.

Niezaleinle od tego, rzad Brytyjskl,. chcgc w granicach

mozliwoscl zapoblec, bezrobociu wezwal koleje do zalnicjowa- -

nia duzych robdt inwestycyjnych. W tym celu zostal wydany
przez parlament t, zw, ,Development Act“, na zasadzie kté-
rego Rzad gwarantowal kolejom w ciggu 15 lat procenty od
kapitalu inwestycyjnego w wysokoscl 30 milj. funtéw.

W Angljl, jakkolwiek koleje nle sg wiasnoécia rzadowa,
anl nawet koncesjag rzadowg — Rzad otacza je pieczotowits
oplekag. W ciggu tylko kilku miesigcy zredukowal on ciezary
kolei o 4 milj., ofiarujac jednoczeénie swa gwarancje dla przy-
sztych pozyczek. (Chron. d. Transp. M 19— 1930). Z.K.

Obrona kolei przed konkurencja samochodowa przez
Rzad Niemiecki. W wiekszoécl krajéw, jesli nie we wszyst-
kich, jednym z elementéw konkurencjl, jaka samochéd robl
kolel, jest przywilej fiskalny, z ktérego korzysta pierwszy
w stosunku do drugiej.

Krajem, ktéry nalezycle zrozumial te dysproporcje 1 kté-
ry stara sle wprowadzi¢ réwnowage miedzy obu konkurenta-
mi — s3 Niemcy. Czyniag one to w dwojaki sposéb: podwyz-
szajac podatkl, obcigzajace samochéd 1 zmniejszajgc podatki,
Sclagane z kolel.

Polityka ta, naturalnie, wywoluje liczne protesty, jakkol-
wiek rezultaty, osla,gnle,te juz dotychczas, odpowladajg postu-
latom rzadowym,

Wedle statystyki ilo§¢ samochodéw ciezarowych 4—5 t.
t. j. kategorja wehikutéw najbardziej niebezplecznych dla ko-
lel, zmniejszyla sle juz o 9,1°/, w stosunku do r. 1929,

Trudno, naturalnie, ustalié w jakiej mierze wplywa na
ten spadek depresja ekonomiczna ogélna, a w jakiej nowo-
wprowadzone obclgzenia,

Jednakze wplywu ostatnich nie mozna bagatelizowaé,
skoro zwazy sie takie $rodki, zarzadzone przez rzad:

1) powiekszenie oplat celnych za benzyne,

2) wprowadzenle optaty celnej na benzol,

3) przymus zakupu alkoholl monopolowych,

4) zakaz uzywania obreczy pelnych 1 wysoklej ela-
stycznoSci,

S) ograniczenie obclazenla pozytecznego do 5 t. na oble osie,

6) ograniczenie do 25 km. najwigkszej predkoscl wehi-
kuléw z obreczami elastyczneml.
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Jednocze$nie z wprowadzeniem w zycie tych ciezaréw
odbywa sie obnizanle podatkéw, Sciaganych z przedsiebiorstwa
Kolei Panstwowej, a mianowicie:

Rzad przejal na siebie wyplate procentéw i obclazen od
sumy 150 milj, RM, od bonéw 6°/,. Wynosi to przeszio 20 milj.
RM. rocznie. Rzad dalej umorzy} pretensje swe do otrzymania
zwrotu 132.850.000 RM. pozyczonych kolejom w r. 1926 na
wykonanie réznych robét.

Wreszcle Rzad przyjal na siebie wyptate 1/, procentéw
od 200 milj. akcijl, ktére koleje majg wypuscié w roku przysztym.

Jest rzeczg oczywista, ze wszystkie clezary, przyjete
w ten sposob przez Rzad, sa réwnoznaczne z podwyzka ta-
ryf, gdyz tak czy Inaczej spadaja na. konsumenta.

Pomimo wszystko jednak kolejom pozwolono podwyzszyc
taryfy w niektérych dziedzinach przewozu od 1 czerwca 1930 .,
2 ktérego to tytulu uzyskajg one zwyzike wplywéw w wyso-
koscl 70 miljonéw, a od 1 wrzeSnia — taryfe osobowa, co da
w clagu roku zwyzke 65 milj. czyll razem 135 milj, RM.

Wydajgc wszystkle powyzszé zarzadzenia Rzad, przez
usta swego Ministra Przewozdéw, oznajmii, iz bynajmniej nle
ma na celu niszczenla przemystu samochodowego, ale chce
ratowac koleje, jako gtéwny Arodek komunlkacjl w ekonomjl
narodowej 1 jedno z najbardziej produkcyjnych Zrédet dochodu
dla Skarbu, (Chron., d. Transp. N 19— 1930). Z. K.

Koleje holenderskie w r. 1929. Po potaczeniu sle paf-
stwowych kolel holenderskich z prywatnemi, rozwdj ich, po-
czynajac od r. 1927 stale wzrasta, Po nader pomy$lnym ro-
ku 1928, r. 1929 przyniést dalsza poprawe. Tak ruch oso-
bowy, jak 1 towarowy dal wzmozenle przewozéw, wynikiem
czego byla zwyzika wplywéw o 49/, pozwolilo to po odpisaniu
pewnych sum na wyplate dywldendy akcjonarjuszom w wyso-
kosci 5°/,, tak jak w r, 1928,

Sieé kolel holenderskich zwlekszyta sie o 36,7 km i wy-
nosita przy kofcu r. 1929 —3701,3 km. z czego gléwnych
linlj 2432,1 km, linij lokalnych—963,5 | waskotorowych 305,7
km, Koleje panstwowe licza 1894 km., reszta nalezy do pry-
watnych towarzystw. Tabor kolei holendérskich w koncu
r. 1929 skiadat sie z 1328 parowozéw, 33.622 wagondéw to-
warowych, 1.499 wagondéw osobowych, poza tem w ruchu jest
jeszcze 119 wagonéw motorowych z 123 przyczepkami, 1.499
wagonéw wlasciciell prywatnych 1 615 wagonéw gospodar-
czych.

Wplywy ogélne w r. 1929 wyniosty 180.783.210 flo-
renéw, z tego na ruch osobowy 1 przewéz bagazu przypada
85.936.938 {l.,, (w r. 1928 — 83.874,107) stanowi to zwyzke
2,45°/,. Przewleziono przy tem w r. 1929 —58.753.956 po-
dréznych (w r. 1928 — 57.578.494) 1 wykonano 38.742.244
osobowych pociggo-km. Wplywy z ruchu towarowego wyno-
sity 87,471,583 {l., co w poréwnanlu z wplywami r. 1928
(82.121,842).daje wzrost 6,51°/,. Na 1 km linjl eksploatowa-
nej wplywy daly: w ruchu osobowym — 23.193 fl., w ruchu
towarowym 23.606 fl.; z tego wynika, ze w Holandji w odréz-
nleniu od innych panstw, dochéd z ruchu towarowego nie
wiele wiekszy jest od osobowego,

© W szczegdlno$cl wplywy z przewozu pasazeréw I kl.
zmniejszyly sie o 2,65%,, z przewozu pasazeréw Ii kl. zwiek-
szyly ste o 0,86%, a Iil kl. o 3,77°/,, W ruchu towarowym
przewleziono tonnaz o 10,12°/, wigkszy niz w r. 1928; zwiek-
szenie to wynosito: w przewozach wewnetrznych — 6,32/,
w przewozach z Belgja o 16,77%/, z Niemcami — 13,21?/,
i w ruchu tranzytowym—141,17%,.

Wydatki w r. 1929 wynosily — 130,168.708 fl.; w sto-
sunku do 126.505.345 fl. w r. 1928 daje to zwyzke—2,80%/,.

Rok 1929 zamknal sie zatem wspdtczynnikiem eksploa-
tacjil 72°,, gdy ten e wspélczynnik za rok 1928 wynosil
72,84%/,. Nadwyika dochodéw roku sprawozdawczego dala
52.072.506 fl.,, (w r. 1928 —48.503.495). Po uwzglednieniu
sum, ktére poszly na splate procentéw od dlugéw, tudziez na
odpisanie na kapitat zakladowy, czysty zysk wyniést 2,029.736 fl.,
co dalo moznos¢ wyptacenia dywidendy jak | wr, 1928 w wy-
sokoSci 5%,; jednakowoz nie brano przy tem pod uwage paf-
stwowego kapitalu zaktadowego, ktéry pozostal bez dywiden-
dy. Zastluguje na uwage, iz liczba personelu kolejowego
w r. 1929 nieco wzrosta I wynosita 40,302 gtéw, gdy w r. 1928—
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. 39.565, Zachorowania na glowe daly w r, 1929 — 9,72 dni
(w r. 1928 — 8,43). W

Specjalisci amerykanscy o kolejach sowieckich. Prezes
kolei amerykanskiej Great Northern, R, Budd, wraz ze swymi
towarzyszami, powrécil niedawno z Sowietéw po 73 dniach
pabytu w Rosji, na zaproszenie rzadu sowieckiego.

Moéwlac z optymizmem o kolejach sowleckich wogdle,
podczas swejo odczytu w St.-Paul, P. Budd, miedzy innemi
rzeczami powiedzial:

y,Rosja zawsze dotychczas holdowata europejskim zasa-
dom w swem kolejnlctwie, t. j. malym parowozom i malym
wagonom, Nalezy jednak przypuszczaé, ie w tej dzledzinie
Sowiety wkrétce zaczng wzorowaé sie na Ameryce i Kanadzie.
Wtedy zjawi sle ogromne zapotrzebowanie na specjalistéw
amerykanskich w gateziach kolejnictwa,

Kolejnictwo bewiem rosyjskie wymaga warunkéw ame-
rykanskich. OdlegtoSci sg tak samo wielkie, a topografja
kraju przypomina zupeinie’ Stany Zjednoczone, z wyjatkiem
Roelcy § Coseode Mountains, ktére sg gérami o wysoko$cl nle-
spotykanej w Rosjl.

Powstal tam réwniez projekt budowania kolei przez Kau-
kaz. Linja dlugosci 192 km wymagalaby wiercenia dlugie-
go tunelu, ale wedle naszego zdania rzecz ta przedstawia
wielkie szanse mozliwo$cl.

Rozwéj kraju zdystansowal rozwéj kolel. - Dlatego tez
ostatnie musza byé doprowadzone do typu amerykanskiego.
Nawierzchnie musza byé wzmocnione, szyny zmienione na typ
clezki, a stacje przebudowane.

Musi byé w pierwszej linji zmieniona gospodarka pod-
ktadowa, a same podkiady powinny byé wieksze i mocniejsze
(o 30%,). Poza tem obecne koleje rosyjskie posiadaja tylko
75°/, potrzebnej ilodci podkiadéw.

Jedna z najbardziej palacych spraw byloby zwiekszenie
pojemno$ci wagondw rosyjskich, I wprowadzenie powszechne
hamulcédw 1 sprzeglel automatycznych, Pozwoliloby to usta-
wiaé poclagl diuisze 1 ekonomicznlejsze tak, jak w Ameryce.

Rosja sowiecka ma nadzieje wykonaé u siebie caly sze-
reg artykutéw kolejowych. Tymczasem kupi duzo rzeczy u nas.

Ruch osobowy w Rosji jest silnie rozwiniety, a wiekszo§é
pociggéw trzyma sie rozkladu kolejowego. (Ry. Age MN 12 —
1930). Z. K.

Wagon z napedem propelowym probowano obecnie na
szlaku Burgwedel — Celle. Wagon, pomystu inz, Kruchenber-

ga | Stedefelda, przy prébnej jezdzie oslagngt 214 km/g szyb-
kosci. Strona gospodarcza musi pozostaé na uboczu, gdyZ po-
trzebna dla uruchomienia wagonu sita 3.000 PS. nie stoi w za-
Podobne

dnym stosunku do osiaganych korzy$ci. wagony

budowano juz wcze$niej w 1919 r. (Steinitz | Pleiffer) jednak
nie osiagnely one tak nadzwyczajnych szybkosci. Wagon, jak
widaé¢ z fotografji, posiada ksztait gtadkiego o scistych linjach
korpusu, mozliwie opuszeczonego do szyn, tak ze kota widocz-
ne sg tylko na 0,3 m, Diugo§é wagonu 26 m. przy wadze
18,6 t. Wagon mie$ci 40 do 50 miejsc siedzgcych., Konstruk-
cja skiada si¢ ze stalowego szkieletu z obudowang karoserja.
Przy budowie uzyto przewaznie lekkie metale, drzewo, mater-
jaly izolacyjne i tkaniny. Okna skladajg si¢ na jeden pédiuz-
ny pas. Propeler umieszczony jest z tylu wagonu. Pochylente
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skrzydel do horyzontali sprawia, ze propeler nietylko posuwa
wagon, ale go tez nieco przyciska do szyn. Motor napedny
sktada sie z 500 PS. motorulotniczego. Na poczatku jazdy juz
po 66 sekundach po przejechaniu 985 m, osiaga sie szybkoSc
100 km/g., a po 2 minutach 150 km/g. Wagon biegnie zupel-

nie spokojnie i nie wywoluje specjalnie wielkiego poruszenia
powietrza. Przy szybkosci 150 km/g. przy sile 200 PS. zuzy-
cie paliwa wynosi 60 litréw na kazde 100 km wtedy, gdy no-
wozytny samochéd stukonny na kazde 100 km zuzywa 25 do
30 litréw paliwa, Wagon propelerowy jest pierwszym krokiem
dla osiagniecia szybkich komunikacji kolejowych. Dalsze pré-
by beda musialy wziaé pod uwage tor, sygnalizacje, ciagiosé
ruchu 1 t. p. (Verkt. W. 44 — 1930). wg.

Rezultaty eksploatacji kolei norweskich w 1927 —28r.
W okresie sprawozdawczym oddano do uzytku 163 km. nowych
linji, co podnosi diugo$é calej sieci kraju do 3835 km, z czego
3467 przypada na koleje panstwowe. Trakcja elektryczna obej-
muje 186 km,, a 475 km. linjl znajduje si¢ w budowie.

Tak wplywy, jak i rozchody spadly, ale ostatnie w sto-
sunku mniejszym niz pierwsze, wobec czego eksploatacja byia
deficytowa, Odpowlednie liczby wyrazaja sie na 84.050.000
i 84.920.000 koron,

429/, wplywéw otrzymano z przewozu pasazerdw 1 53°%/,
z towaréw. Sredni przebieg 1 tonny podniést sie do 69,7 km.
(62,2), a 1 pasazera do 27,3 km. (26,4).

Tabor skitadal sie z 560 parowozéw i 55 lokomotyw
elektrycznych. Wagonéw osobowych bylo 248 (2 osiow.) 1 968
(4 osiow.),

Personel skiadat sie z 10719 (10917) oséb w koncu
okresu sprawozdawczego. (Chr. d. Transp. N 9 — 1930)

Z, K

Smarowanie 8zyn w tukach. Na szlakach kolei Orlean-
skiej znajduje sie znaczna ilo§¢ ilukéw o malym promieniu,
wskutek czego zauwaza sie znaczne zuzycle obrzezy két loko-
motyw | wagondéw, a takie zuzycie gidwek szyn w lukach.
Wobec duzych kosztéw doprowadzenia do porzadku wymie-
nionych uszkodzen, usilowano usungé to zjawisko zapomoca
smarowania obrzezy két. W tym celu nalezalo wynalezé §rodkf
do takiego smarowanla tych obrzezy. Okazalo sle jednak, ze
ismarowanie obrzezy jest niepraktyczne, poniewaz wobec duze-
go ciénienia obrzezy na giéwke szyny, smar niezwiocznie byt
wyciskany i nastepnie bezuzyteczny. Préby smarowania obrze-
zy przy kazdym obrocie kola prowadzily do nieekonomicznego
rozchodu smaru.

Koleje Orleanskie zarzucily metody smarowania obrzezy
k6t 1 przeszly do smarowania szyn. W tym celu uzyto apara-
tu, umocowanego na przodzie lokomotywy i skiadajacego si¢
ze zblornika ze smarem, rozpylacza i trzywylotowego kurka.
W rozpylaczu smar miesza si¢ dokiadnie z powletrzem dostar-
czonem ze zblornika powletrznego lokomotywy. Zapomocg
kranu tréjdzielczego doprowadza si¢ pyl smarny na gléwke
prawej lub lewej szyny. Przy jezdzie na prostej linji jest
zamkniety.
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Nastepstwem takiego smarowania jest zmniejszenie zu-
zycia obrzezy o 90°%,. Gdy poprzednio po przebiegu 20.000 km.
trzeba bylo wymienié obrecze, obecnie przy przebiegu 70.000
km. obrzeza két nie sa jeszcze zniszczone ostatecznie., Zuzy-
cle smaru wynosi okoto 3 kg. na 100 km. szyn, przyczem
nie potrzeba w tea aparat zaopatrywaé wszystkich lokomotyw,
poniewaz smar pozostaje na szynach przez pewien czas, Wy-
starcza zaopatrzenie w aparat smarujacy kazdg ésmg lokomo-

tywe, (Org. f. Fort. Eisb. w. 18-1930). wq

Pograniczny dworzec kolejowy w Nowym Zhaszyniu.
Jak donos! prasa niemiecka w potowie slerpnia r. b. oddano
do eksploatacjl pograniczny dworzec kolejowy w Nowym Zbg-
szyniu (Neu-Bentschen), ktéry zalatwiat dotychczas jedynie
wysytke towaréw, Obecnie jest on otwarty dla ruchu oso-
bowego, przesylek bagazowych i po$plesznych. Odcinki Ber-
lin—Stentsch, Halle—Cottbus—Bomst i Landsberg—Meseritz—
Stentsch, ktére schodzity sie dotyczas na polskiem terytorjum,
sg polgczone miedzy soba w Neu Bentschen na terytorjum
niemieckiem, Wobec tego dworce Stentsch i Bomst przestaja
byé granicznemi dworcami prze]scloweml w kierunku do Pol-
ski { Prus Wschodnich. w.

Przebudowa kolei podziemnej w Londynie. Wobec za-
mlerzonego przedluzenia Londynskiej kolei podziemnej przez
Finsburg Park do Cock forters | przeprowadzenia nowej linji
Hamwer-Smith-Northfield oczekiwane jest silne wzmozenie ruchu
na linjach wewnetrznych; wymaga ono catkowitej przebudowy
dotychczasowych stacjl metro, aby utatwié, podréznym jaknaj-
szybsze 1 najwygodniejsze przejScle do miejsc sprzedazy biletéw
i zatrzymania pociggéw. Kierownictwo budowy jest zdania, ze
kolej podztemna bedzle o tyle wiecei uczeszczana, o ile ta-
twiejsze bedzie dojscle do poszczegdlnych stacyj.

Dowiodla tego przebudowa stacji Piccadilly Circus, na
ktérej frekwencja roczna doszta do ilosci 50 miljonéw pasazeréw.

Przebudowa rozpocznie sie od st. Leicester Square, po
ktérej péjda: Dover Street, Hyde Park Corner, Knightsbridge
{inne. Przebudowa stacjt Piccadilly Circus kosztowata 500,000 ft,
Leicester Square ma kosztowaé 400.000 ft. , Calo$¢ przebu-
dowy obliczona jest na sume 13 miljonéw funtéw, Przy
przebudowie stacyj znajda szerokie zastosowanie ruchome
schody. w.

Ofiary nieszczesliwych wypadkow w Niemczech. ,Wirt-
schaft und Statistik* podaje zestawienle wszystkich wypadkéw
nieszczeSliwych, zakonczonych Smiercia obywatell. W r, 1928
zginelo w Nlemczech w ten sposéb 26.400 oséb. 8.800 czyli
Scisle jedna trzecia znalazia sSmieré na skutek wydarzeh w ko-
munikacjach wszelkiego rodzaju. Z tego przypada okofo %/,
na samochody, za$ !/, na wypadki kolejowe, pozostate 2/; od-
nosza sie do wypadkéw z innemi Srodkami komunikacyjnemi
(powozy, rowery, statki rzeczne i morskie, samoloty). W ten
sposéb ruch samochodowy pociagnal za soba w Niemczech
18,8%/, ofiar Smiertelnych, ruch za§ kolejowy zaledwie 4,7°%,.

Przecietne napigcie ruchu na kolejach czechostowac-
kich. Dtugosé kolel czechostowackich wynosi obecnie 13,533
km linji gléwnych 1 lokalnych, z czego linji prywatnych 253
km. Wedlug ogloszonych danych statystycznych, przecietne
napiecte ruchu na kolejach czechostowackich wyraza sle na-
stepujgcem! liczbami: przewéz pasazeréw wyraza sie liczbg
350 miljondw sprzedanych biletéw, przewédz towaréw siega
100 miljonéw tonn, Jedna trzecla przewozéw towarowych sta-
nowi weglel, przewéz drzewa daje okoto 9°/,, ruda i zelazo
4%/,, cukler za§ 3,5%,.

Budowa nowych chtodni w Weronie. Na zadanie wios-
kich eksporteréw owocéw i jarzyn otwarto w Weronie 8 lipca
r. b. nowe duze sktady-chlodnie. Jest to budynek okragtly,
o powlerzchni 10.000 m? podzielony 7 korytarzami, pozwa-
lajgcemi na jednoczesne zaladowanle 30 wagonéw towarowych.
W razle konlecznosci dziennie mozna zaladowaé 7 pociggéw
po 20 wagonéw w kazdym. Pojemno$é skladéw-chiodni wy-
nosi okoto 5.000 wagonéw, Nowe chlodnie przyczynia sie
w znacznym stopniu do regulowania cen na rynkach zagra-
nicznych, gdzie dotychczas owoce i jarzyny wiloskie czesto
musialy byé sprzedawane po niskich cenach przy zlej kon-

junkturze, wobec niemozliwoScl odpowiedniego przechowa-

nia ich,

Trakcja elektryczna na linji Chambéry—Modane. Kolej
P. L. M. uruchomita z poczatkiem letniego rozkiadu w r. b.
pociagi o trakcji elektrycznej na linji Chambéry —St. Jean de
Maurienne—Modane. Wprowadzenie trakcji elektrycznej od-
dato duze usiugi eksploatacji. W razie p6Znego nadejScia po-
clagu na stacje poczatkowa, lokomotywa jest w stanie wyro-
bié¢ czas trzy razy dluzszy niz poprzednio przy trakcji parowej;
czas potrzebny na przejazdy pomocnicze elektrowozu zostat
réwniez skrécony, a ilo§¢ potrzebnych parowozédw zmniejszyta
sie o 12%/,. Od nowego rozkiadu zimowego czasy jazdy zo-
staly jeszcze bardziej skrécone, przyczem zaznaczyé nalezy,
1z elektrowozy prowadza z szybkoscla przecletng 90 km/godz.
ciezsze pociagi na gérzystym szlaku Chambéry — Modane, niz
to moga wykonaé lokomotywy parowe na latwiejszym szlaku
Paryz—Chambéry. Poczynione do§wiadczenia na szlaku Bor-
deaux—Bayonne daly wyniki znakomite: pocigg wagi 600 tn.
przejechat odleglo§é 108,5 km w ciagu 55 minut, rozwijajac
predkos¢ do 120 km/godz. Mimo tak forsownej jazdy udaje
sie jeszcze na szlaku Bordeaux — Bayonne wyrablaé kilkumi-
nutowe opdznienie.

Wagony motorowe na kolejach rumunskich. Celem zmniej-
szenia strat, jakle przynosza kolejom rumuhskim liczne koleje
lokalne w Siedmiogrodzie, uruchomiono w biezgcym roku na
kilku linjach wagony motorowe budowy krajowych wytwdrni,
jak réwniez wynajete na czas préb od fabryk zagranicznych
(wegierskich). Wyniki eksploatacyjne tych préb nle sg jeszcze
ustalone, finansowo wprowadzenie wagonéw motorowych dato
zmniejszenle wydatkéw o potowe przy pleciokrotnem zwigk-
szeniu wplywéw, Doéwiadczenia poczynione w centralnej czes-
cl panhstwa daly wyniki gorsze, co czeSclowo moze byé przy-
plsane temu, ze reklama kolejowa, zastosowana usilnie przy
wprowadzeniu wagonéw motorowych w Siedmiogrodzie, nie

znalazla nalezytego oddZzwieku wsréd ludnoSci Starej Rumunil.

Nowe Diesellokomotywy kolei dunskich. Koleje dufiskie
w r. 1929 zaméwily dla potrzeb eksploatacjli 4 lokomotywy
Diesla, obecnie po roku doswiadczen daly wytwérni Frichs
w Aarhus zaméwienle na 2 nowe lokomotywy, Poprzednie
lokomoty posiadaly 1 silnik Diesla o mocy 420 — 430 KM,
nowe otrzymajg po 2 silniki Diesla, kazdy o mocy 450 KM,
Przeniesienie w nowych lokomotywach — elekryczne, lokomo-
tywy 8 osiowe, nacisk na 0o§—13 tn., najwieksza dopuszczalna
predkosé — 100 km/godz.

Radjo w pociggach kolei wtoskich, Na jesieni r. b. ko-
leje wloskie rozpoczely szereg préb z instalacja radjowa w po-
ciagach osobowych. W wyniku ich od wrzesnia r. b. 2 pary po-
ciggéw osobowych, kursujgce nalinji Medjolan—Turyn, zostaty
zaopatrzone w urzadzenla radjofoniczne. W

Wypadki kolejowe w Anglji w r. 1929. W roku tym
bylo 281 wypadkéw réznego rodzaju na kolejach angielskich
i 235 wypadkéw siykolejenia.

Pierwsza liczba jest nieco wyzsza od Sredniej za ostat-
nie 7 lat, podczas gdy druga — fieco niZsza.

Podréznych zabltych byto 3, ale .liczba zabitych pracow-
nikéw — 15 oséb — jest najwyisza w calym siedmioletnim
okreste. Dane te odnoszg sie do wypadkéw z pociggami. Cal-
kowita liczba pracownikéw zabitych w r. 1929 w réznych wy-
padkach, zwlgzanych z ruchem, wynosi 205 oséb, czyll o je-
dna wiecej od przecietnej; liczba zas rannych (3.170) jest
znacznie nizsza od przecietnej.

Ponadto stwlerdzono spadek liczby wypadkéw , poza ru-
chem*,

Na]wle,ce] wypadkéw zanotowano w shuzbie trakcjl i w ru-
chu: 28 i 60 osdb.

[lo§é pracownikéw zabitych podczas przetaczania wynosi
46 oséb ($rednio 37).

[lo§é peknieé szyn wynosita 135, czyli najmniej w ciagu
okresu siedmioletniego (okres od poczatku fuzji kolei angiel-

skich). (Chron de Trans. N 19—1930). Z.K.



492

Zniesienie drugiej klasy na kolei angielskiej. Od dnia
1 lipca r. b. druga klasa zostala zniesiona na wszystkich lin-
jach kolei ,Great Southern Ry of Ireland“. Na niektérych
linjach tego samego T-wa druga klasa byla zniesiona juz po-
przednio.

Poza tem taryfy pozostalych plerwszej
ulegty zacznemu obnizZeniu.

Obecnie taryfa kl. I wynosi tylko 21/, pensa za mile (41
groszy) zamiast poprzednich 31/, pensa.

Trzecla klasa zostala zredukowana od 11/, pensa (29
groszy) zamiast 13/, pensa.

Poza tem nowy regulamin przewiduje réwniez znizke na
bilety tygodniowe, 3 1 6 miesieczne. Taryfy te sa oparte na
przebiegu w milach, przyczem minimum za mile roczng wy-
nosi 6 L. w plerwszej i 4 L. w trzeclej klasie. (Ry Age N 11,
1930). Z. K.

i drugiej klasy

Nauczanie zawodowe w szkotach i warsztatach kolei
P. L. M. Koleje P, L. M. zorganizowaly w pierwszej linji po
wojnie kursy specjalne  kolejowe, przeznaczone gtéwnie dla
nowego, Swlezo przyjetego personelu, Celem tych kurséw bylo
wyjasnienie w 20 lekcjach gtéwnych podstaw kolejnictwa i pra-
cy w niem,

Nastepnie zwiekszono 1losé warsztatéw szkolnych. Obec-
nie jest ich 30, ksztalcgcych chiopcéw powyzej lat 14, prze-
waznie synéw pracownikéw kolejowych,

Nauka trwa 3 lata z wynagrodzeniem, zaleznem od re-
zultatéw,

Po 15 miesigcach nauki, uczniowie uzdolnieniprzenoszeni
sag do warsztatéw normalnych, gdzie poza pensjg otrzymuja
premje za wydajnosc.

Utworzono tez serje kurséw specjalnych dla pracowni-
kéw ruchu, ekspedycji i t. p., trwajacych od jednego do trzech
miesiecy.

W celu otworzenia dostepu pracownikom nawet do wyz-
szych posad utworzono trzy szkoly wyisze: Szkole Ruchu.
w Dijon (1921), Szkote Przewozéw w Lyonie (1923) i Szkote
Trakeji w Dijon (1928).

INZYNIER KOLEJOWY Ne 12

Niezaleznie od wyksztalcenia zawodowego kolej P, L. M.
dba o podniesienie ogélnego poziomu kulturalnego wsréd swo-
ich pracownikéw., W mysl tego w r. 1928 kolej P, L. M. wraz
z innemi kolejami przystapita do tworzenia sekcjl kolejowej
Robét Publicznych, gdzie odbywaja sie odczyty i systema-
tyczne wyklady.

Poza tem kolej tozy znaczne sumy na ksztalcacych sie
w wielkich szkotach wyzszych przysztych swoich iniynieréw—
dzieci obecnych i dawnych pracownikéw kolei, (Chronique d.
Transp. M 19 — 1930). Z. K.

Potaczenie kolejowe pomiedzy Paryzem i Barcelona
przez Aix-les-Thermes. Otwarta w ubieglym roku _transpi-
renejska linja kolejowa poczynajaca sie od Ariége posiada po
stronie hiszpanskiej szeroko§é toru wieksza od normalnej, co
nie pozwala na podjecie ruchu bezprzeladunkowego. Wobec
waznoSci tej linjl dla tranzytu towaréw i ruchu turystycznego,
rzad hiszpanski zdecydowat sie przebudowaé linje kolejowa
od Puigcervavela do Barcelony na tor normalny. Wydany 17
lipca 1929 r, dekret krélewski oznacza otwarcie ruchu na tej
linji na 1 stycznia 1931 r. Watpié jednak nalezy czy termin
ten bedzle dotrzymany, napotkano bowiem na trudnosci w dzia-
le nawierzchni i mostéw oraz budowy odpowiedniego taboru,
Te ostatnie ma usungé T-wo kolei francuskich ,Midi“, ktére
zgodzito sle na czasowe wynajecie odpowiedniej iloSci taboru.
Catloksztalt robét nad przystosowaniem linji do ruchu normal-
notorowego kosztowaé ma przeszto 9 miljonéw pesetéw, W.

Podwyzszenie taryfy osobowe] na kolejach sowieckich. Jak wy-
kazuje ogélny przeglad taryfowy, podwyiszono na kolejach sowieckich od
dn. 1 sierpnia r. b, taryfe osobowa o 25%, Wylaczcno od podwyzki ta-
ryfy podmiejskie i wojskowe. (Z. d. V. D. E. V, 36—1930).

wy.

Budowa mieszkan dla koleJarzy wloskich. W miesiacach wrzeéniu
i pazdzierniku rozpoczeto budowe 1600 mieszkan dla pracownikéw kolei
wloskich. Mieszkania posiada¢ beda 6400 pomieszczen i beda kosztowac
75 milj. lir6w., Budowa ta rozrzucona na 50 wiekszych stacjach wezlo-
wych kolei wloskich, jednoczednie ma usunac bezrobocie podczas miesiecy
zimowych. (Z. d. V. D. E. V, 36—1930). wg.

Przeglad pism.

Gornoslgskie wiadomoséci Gospodarcece. Kolej
prywatna czy pafstwowa? Pod tym tytulem roztrzasa
P. Z. Milobedzki w 'Gérn. Wiad., Gosp. (Ne 21) sprawe odda-
nia w prywatne rece dokonczenia budowy kolel Gérny S]ask—
Gdynia i eksploatacji jej na przecigg lat kilkunastu przez kon-
sorcjum prywatne. Grupa kapitalistéw francuskich, reprezento-
wana przez firmy Schnelder—Creuzot 1 Banque des Pays du
Nord, zlozyla oferte Rzgdowi polskiemu, chcac sfinansowaé
budowe omawlanej magistrali, zwracajac Rzadowi kapitaly juz
w budowe wiozone.

Oméwiwszy obecny stan budowy tej magistrall, autor
stwierdza, ze aczkolwiek ,na oko“ roboty stoja nienajgorzej,
to jednak z powodu braku kredytéw, otwarcia tej linji nie mozna
oczekiwaé w terminach oznaczonych przez Ministerstwo Ko-
munikacjl, pomimo olbrzymich wysitkéw, jakie wilozyl Rzad,
doprowadzajgc roboty do stanu obecnego wylacznie z wplywéw
biezacych kolel polskich.

Sprawe oddania budowy i eksploatacji tej kolei konsor-
cjum prywatnemu, autor wuznaje za wskazane na pod-
stawle praktyki panstw zachodnio-europejskich I §wiatowych.
llos¢ prywatnych kolei znacznie przewyisza ilo§é kolei upan-
stwowionych i gdy chodzi o wybér systemu nalezy rozpa-
trze¢ dobre i zle strony obydwu tych systeméw. Do naj-
wiekszych “minuséw kolei w zarzadzie panstwowym nalezy
zaliczyé centralizacje wiadzy 1 jedno$é kasy. Plerwsze be-
dzie szkodliwem, gdy dla linji, bedacych w réinych wa-
dunkach topograficzaych, klimatycznych, ekonomicznych, wy-
raja sle jednakowe przepisy, gdy jednoczeénie szybko$¢ roz-

strzygnieé wtadz centralnych, w zatatwianiu spraw pilnych,
jak i btahych zresztg, pozostawia duzo do zyczenia. Jeszcze
gorszem zlem wuznaje autor jedno$é kasy. Laczne dochody
kolei w jednej centralnej kasie, przeznacza si¢ na wydatkl
I kredyty z osobnych budzetéw, a gdy kredyt nie wystar-
cza, najpilniejsze roboty bywaig wstrzymane. Gdy ruch na
kolejach, a co zatem idzie dochody zmniejszajg sie, wydatki
pozostaja te same, gdyz zarzad kolejowy obawia sig, zeby nie
bylo to powodem pomniejszenia kredytéw na rok przyszly.
Na kolejach prywatnych, zarzad kolel, majac w rekach catko-
wity wplyw z dochodéw, moze przystosowaé¢ tempo pracy do
tych ostatnich. Poza tem na kolejach prywatnych, przez odpo-
wiednie umowy, mozna zwlekszyé wydajnosé pracy, zalntere-
sowanych w zyskach kolel pracownikéw 1 zmniejszyé w ten
sposéb nlepotrzebne wydatki. Zarzut, ze koleje prywatne roz-
porzadzajg gorszym taborem, zZe nie wymieniajg na czas
podktadéw i stosujg szyny lekkiego typu, ze Panstwo ma za
mato ingerencji, obala autor wskazaniem, zZe mozna tego
wazystkiego uniknaé przez odpowiednie warunki koncesyjne.
W kazdym badZ razle najszybsze pociggl Swiata kursuja na
kolejach prywatnych, a poréwnanie zyskownoS$ci kolei fran-
cuskich prywatnych i panstwowych, przemawia za pierwszymi.

Autor wyprowadza, ze wszystkie dane wskazujag za od-
daniem budowy linji kolejowych w rece prywatne, kwestja za$
kontroll rzagdu nad temi linjami jest sprawa warunkéw konce-
sjl. Koleje takie musza byé podporzadkowane polityce ekono-
micznej panstwa, co mozna uskutecznié przez odpowiednie uje-
cle taryf:
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