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Podkłady kolejowe z żelazobetonu. 
Inż. A. W. Kruger. 

Pierwsze szyny żelazne z surowca przybijano gwoździami 
do podwalin podłużnych. Jesop w r. 1789 układa szy
ny na podkładach poprzecznych z drzewa. Ta poprawka 

nieutrzymała się na razie. Outram układa w r. 1800 szyny 
surowcowe na kostkach kamiennych. W tych warunkach utrzy
manie szerokości toru natrafiało na liczne trudności, dające 
się jeszcze usuwać, jak długo jeżdżono powolnie. Z postę
pem szybkości jazdy musiano się zwrócić do podłużnych pod
kładów z drzewa, a następnie i do poprzecznych, które, nie-
kwestjonując racjonalności pierwszych, swojemi zaletami wy
parły je wreszcie z ukrycia. 

Odtąd z dalszym postępem szybkości jazdy i wzrostem 
obcążenia torów, kształtowanie się i udoskonalenie nawierzchni 
zostało ściśle związane z podkładami poprzecznemi i wobec 
dzisiejszego stanu rzeczy zdawałoby się, że nieda się już 
zawrócić z tej drogi. 

Nawierzchnia o podkładach poprzecznych spotrzebowuje 
wielkie ilości drzewa i do tego szczególnej jakości. W r. 1900 
na kongresie leśników w Pa ryżu Ł ) zwrócono już uwagę na 
niedostateczną produkcję drzewa użytecznego i wogóle wzra
stający brak drzewa. Skonstatowano, że brak drzewa po
krywa się dewastacją lasów, co ostatecznie doprowadzi do 
braku tego materjału na podkłady kolejowe. 

Ten stan rzeczy doprowadził do tego, iż poczęto się 
rozglądać za innemi materjałami do wyrobu podkładów. Zwró
cono się przedewszystkiem do żelaza i żelazo-betonu. 

Z chwilą, kiedy żelazo-beton począł wchodzić w użycie, 
inżynierowie i technicy szukali dróg, : jak użyć tego materjału 
do wyrobu podkładów? Żelazo-beton wszędzie, gdzie go za
stosowano, wychodził zwycięską ręką, jedynie przy wyrobie 
podkładów kolejowych napotkano na znaczne trudności i do 
racjonalnego rozwiązania zadania kroczy się w bardzo po-

! wolnem tempie. 
w_p-

Użycie żelaza i betonu do budowy podkładów kolejo
wych odnośnie do podkładów podłużnych sięga dawniejszych 
czasów, aniżeli do podkładów poprzecznych.- Monter opaten

tował swój podkład podłużny w r. 1877, zaś poprzeczny 
iv r. 1884. 

Pod<ład żelazno-betonowy Moniera był niezaprzeczenie 
należycie obmyślany, dosadnio, ale za równomiernie uzbrojo
ny. Posiadał on pod szynami przeszło trzy razy tak wielką 
szerokość jak w osi toru, a przekrój jego od jajowatego w osi 
przechodzi w półelipsę pod szynami. Do przymocowania 
szyn służyły wpuszczone w beton trzewiki żelazne. (Rys. 1) 
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W praktycżnem zastosowaniu okazał się on, jak i pó
źniejszy typ Henebiąua za słabym. 

Podkład Henebigua posiadał kształt odwróconego T, 
który pod szynami przechodził w prostokątną. Do przymoco
wania szyn wpuszczone były w beton dybie drewniane. He-
nebiąue proponował także drugi odmienny typ w kształcie le
żącego podwójnego T. Oba podkłady posiadały bardzo mały 
ciężar. 

Najliczniejsze zastosowanie na kolejach Francji znalazły 
podkłady żelazno betonowe Sarda (rys. 2). Przekrój ich po
siadał kształt trapezu o zaokrąglonych narożach. Szerokość 
u spodu wynosiła 24 ctm., na wierzchu 22 ctm., wysokość 
10 ctm., średnia długość 2,45 m. Na miejscu osadzenia szy
ny wysokość podkładu podnosiła się o 3 cm. 

Podeszwę szyny wpuszczano w beton 15 mm. głęboko, 
gdzie była ona osadzona na 5 mm. grubej wkładce pilśniowej. 
Szyny przymocowywano' do podkładu dwoma śrubami, które 
wpuszczano w osadzone w betonie rurki metalowe. Przez 
obrót sworznia o 90° dwustronnie haczykowate jego zakończe
nie wchodziło w odpowiednie zagłębienia, w których tkwiło 
szczelnie po naciągnięciu naśrubka. 

') „Czasopismo Techniczne" r. 1905, strona 86. 
2) „Handbuch fiir Eisenbetonbau" tom 7 z r 1912 str 99 Be

ton und Eisen" zeszyt 12 z 20/6 1928, str. 229. 
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Dla kolejek o prześwicie 1.00 m. podkład był 1,6 m. 
długi, 10 c f m. wysoki, 16 i 18 cm. szeroki. 

Podkład ważył dla linji głównych 140 kg. dla kolejek 
70 kg. i dawał się także dostosować do nawierzchni siodeł
kowej o szynach dwugłowych. 

Sarda wzmocnił później swój typ przez rozszerzenie pod
kładu pod szynami tak, iż tworzyły się tam krzyże. 
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Z podkładami temi przeprowadzano doświadczenia, wzglę
dnie układano je w nawierzchni linji kolejowych: Bordeaux— 
Paryż, Paryż—Lyon—Morze S r ódziemne, Madryt—Saragossa, 
na wyspie Reunion, Wybrzeżu Kości Słoniowej, w Beaujolais, 
Tunisie. W r. 1900 Francuzi używali na wielką skalę pod
kładów żelazno-betonowych przy budowie kolei w Indochl-
nach, wnoszę iż były one typu Sarda. 

Na linji kolejowej o szerokości 1,00 m z Voiron do 
Saint-Beron rozpoczęto w marcu r. 1903 doświadczenia z pod
kładami żelazno-be*onoweml o następującym ustroju (rys. 3) s ) . 

W pierwszym roku ułożo-
tych podkładów 60, w na-

250. Cena ich była 
wyższą od podkładów drewnia
nych i żelaznych, 

francuskiej wschodniej przeprowadzono próby 
żelazno-betonowemi w kształcie odwróconej 
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Przekrój podkładu 
wysoki, długość 1,8 m. 

Rys. 

jest prostokątny 18 cm. szeroki, 15 
Uzbrojenie składa się z trzech prę

tów żelaznych o średnicy 8 do 9 mm, które posiadają wszę
dzie odstępy od ścian zewnętrznych 15 mm i są powiązane 
poziomemi i pionowemi ogniwami. Ciężar jednego podkładu 
wynosi 105 kg., w czem na żelazo przypada 8,4 kg. Aby 
zmniejszyć silę uderzeń wsuwa się w odpowiednie wcięcie 
wierzchu podkładu pod szynę prostokątną deseczkę albo wkładkę 
pilśniową. Do przymocowania szyny użyto dwóch śrub, wkrę
conych w drewniane czopy stożkowe, wpuszczone ze spodu 
podkładu w pozostawione na ten cel otwory. 

Na kolei 
z podkładami 
litery U (rys. 4), który dopiero pod szynami wypełniał się do 
prostokąta. Komisja rządowa składała sprawozdanie o ich 
przydatności w r. 1907. 

Przeprowadzone próby z podkładami żelazno-betonowe
mi we Francji odnośnie do korzystnych rezultatów dotyczą 
przedewszystkiem kolei wąskotorowych. 

Dopiero w r. 19244) przystąpiono do ułożenia takich 
podkładów na linji głównej 21 km. długiej z Hautefort do Te-
rasson. Występują tu spadki 20°/ 0 , łuki o promieniu 300 m., 
jedzie się z szybkością 65 km. na godz. 

Obmyślono tu cztery typy podkładów, na 
wszystkich jest zastosowany jeden, zupełnie no
wy sposóo przymocowania szyny do podkładu. 

W podkłady wbetonowuje się na •wkręty 
kliny z lanego żelaza, wewnątrz z otworem 
gwintowanym do przyjęcia wiązania z szyną. 
Kliny, u dołu rozszerzone kończą się skrzy-
delkowo odgiętemi wargami, za które zachodzą 
pręty uzbrojenia, przytrz mujące je w przepl-
sanem położeniu, j&k to uwidoczniono na rys. 5. 

Same podkłady, 2,4 m długie, posiadają 
silniejsze i słabsze uzbrojenie, przekroje 
0,30X0,16 i 0 ,25X0,15 m. Nadto istnieją t. z. 
krótkie podkłady 0 ,70X0 ,30X0 ,16 m. o uzbro
jeniu tylko dolnem. Podkłady krótkie jako klo
ce betonowe podchodzą tylko pod jedną szynę, 

W łukach o promieniach do 400 m. użyto 
tylko samych podkładów długich, podchodzących 
pod obie szyny. W łukach ponad 400 m. i 
prostych użyto po każdym długim podkładzie 
parę krótkich. Na torach bocznych używano 
samych podkładów krótkich, tylko co drugą parę 
tychże łączono poprzeczną sztabą żelazną. 

Stany Zjednoczone Północnej Ameryki 
okazały na polu twórczości w dziedzinie pod
kładów żelazno-betonowych na większą inten
sywność. Ilość typów tamtejszych podkładów 
przechodzi liczbę 60-ciu, a dają się one podzie
lić na trzy. kategorje: 

Pierwsza—-to podkłady z żelaza i betonu, gdzie żelazo 
stanowi czynnik dźwigający, a beton służy tylko do wypeł
nienia obrysu i utworzenia podstawy. 

Druga kategorja to żelazobeton, który w całości tworzy 
belkę dźwigającą. 

Najstarszy typ w pierwszej kategorji daje nam w r. 1890 
Hikey. Były to zabetonowane stare szyny. Przymocowanie 
odbywało się przez gwożdżenie. Wpuszczone w beton rury, 
także stare, kołkowano drzewem, a w nie wbijano szyniaki. 

I 

. i 

3) „Le Genie civil" z 18 kwietnia 1904. 
4) „Revue generale des Chemins de fer" 1-e półrocze 1924, zeszyt 

2-gi. „Czasopismo techniczne" w 1925, nr. 1. 
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Inż. C. Buhrer5) dyrektor kolei pobrzeżnej i południo
wej Michigan skonstruował w r. 1902 podkład z odwróconej 
starej szyny o wadze najpierw 25 kg./m., następnie 32,2 kg./m., 
u ostatecznie 40 kg./m. Powierzchnia spodu szyny służyła 
za powierzchnię podkładu, do której przymocowywano szynę 
toczyskową za pomocą śrub przy użyciu podkładek klinowych. 
Beton był tu płaszczem szyi i głowy szyny podkładowej, który 
rozszerzał się jak u Moniera pod szynami toczyskowemi. 
Podkładów Buhrera wyrobiono w ciągu pierwszego roku 6000 
sztuk i swojego czasu relacje o nich były korzysme. 

W maju r, 1903 zarząd towarzystwa kolei Ulster-Dela-
vare°) kazał ułożyć na swoich szlakach poprzeczne podkłady 

Szponka 

-iSOl 
11,35 - -

Północno-amerykańskie koleje zamawiały te podkłady na 
próbę. Pierwszy zapas, wyrobiony przez wynalazcę, obliczony 
był na przestrzeń 2,4 km. 

Pomysł Kimballa znalazł w St. Zjedn. Am. P . naśla
dowców przy zastosowaniu odpowiednich zmian i udoskonaleń. 
W ostatnich latach w Europie zaznacza się wybitny zwrot ku 
zasadniczej myśli inżyniera amerykańskiego. 

W trzeciej kategorji pierwocinowym pomysłem jest typ 
B. B. Cambella0). 

Podkład (rys. 8) posiadał przekrój prostokątny 18 cm. 
szeroki, a 15 r.m. wysoki, pod szyną rozszerzał się do 25 cm. 
Długość wynosiła 2,59 m. Uzbrojenie składało się z dwóch 
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żelazno-betonowe, które podówczas zalecały się bardzo pro
stotą pomvsłu i konstrukcji. 

Podkład (rys. 6) tworzył trapezowy blok betonowy, któ
ry w wierzchniej swojej części wzmocniony był kątówką 

^ ^ ^ mm. Długość podkładu wynosiła 2,44 m. Przekrój 
8 

tranezowy posiadał wysokość 17,8 cm., szerokość na wierzchu 
20,3 cm., u spodu 25,4 cm. Kątówka była 2,13 m. długa 
i wpuszczona w beton 6 mm. pod górną powierzchnię pod
kładu. Płytki podkładowe 6 mm. grube układało się w cza
sie formowania betonu. Podkładki spoczywały wprost na po
wierzchni kątówek. Szyny przymocowywano za pomocą szpo-
nek, śruby musiały być wiązane z kątówkaml przed wpuszcze
niem ich w beton. 

W tej kategorji rozwijające się typy prowadzą do kształ
tu skrzynek żelaznych, wypełnionych betonem, jak u Atwooda 
lub Rieglera. 

Dr. Ing. R. Kraus 7) zalicza do tej kategorji jeszcze typy: 
Chamoion, Melwson, Simplex 1 United States. 

Drugą kategorie reprezentuje podkład O. H. Kimballa 
z Detroit, inżyniera kolei Pere-Marqeulle, dobrze obmyślany 
i opatentowany w r. 1902.8) 

Podkład Kimballa (rys. 7) składał się z dwóch, przez 
parę [—ówek związanych kloców betonowych, które kształtem 
były podobne do podkładów drewnianych. Ściany boczne klo
ców byty zaokrąglone. Kloce posiadały długość po.0,914 m., 
wysokość 0,178 m., szerokość u wierzchu i u spodu 0,229 m. 
Na każdym z bloków betonowych była ułożona płyta podkła
dowa z twardego drzewa o wymiarach 0 ,457X0,229X0,073 
m., na którą zachodziła szyna, /ówki były sprzęgane wiąza
dłami stalowemi 1 posiadały gwintowane otwory na śruby, 
przytrzymujące płyty z drzewa do klocu z betonu. Szyniaki 
wbijało się w drewniane płyty podkładowe i znajdujące się 
pod niemi czopy z drzewa, wpuszczane w beton. Czopy dre
wniane z klonu były nawiercane pod gwoździe. Części z drze
wa były nasycane i smołowane na zetknięciach. Beton wzmoc
niono siatką drucianą o otworze oczek po 10 mm. Przymo
cowywanie szyn było także możliwe dla alternatywy ze 
szponkami. 

Całkowita długość podkładu wynosiła 2,41 m., waga 
205 kg., w tem żelaza i stali 30,8 kg. Był on na one czasy 
dwa razy droższy od podkładu drewnianego. 

5) .Organ f. d. Fortschritte d. Eisenb." r. 1908, str. 435. 
°) „Railroad Cazette" r. 1904. „Oesterr. Wochenschrift f. d. offentl-

Baudienst." r. 1905. 
7) „Beton u. Eisen" 1928, zeszyt 12. 
8) „Engenieur News" r. 1902, zeszyt 14, str. 268. — Bulletin des 

internationalen Eisenbahnkongres-Yerbandes" r. 1907, str. 1111. 
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starych rur kotłowych o zewnętrznej średnicy po 57 mm., 
a długości 2,13 m. Około rur była owinięta wzmacniająca 
siatka druciana, nadto kawały silrych siatek drucianych po 
152 X 203 mm były założone dokładnie pod szyny, które 
spoczywały, na podkładkach i były przymocowane do pod
kładów żelazami w kształcie U , które zachodziły od spodu 
przez podkład, płytkę i były zamknięte szponkami. 

Dnia 7 września 1904 r. ułożono pierwsze takie pod
kłady na kolei Elgin — loliet. Okazało się, że rury były za 
głęboko osadzone i podkład w całości był za słabym. 

Na kolei Pensylwańskiej i z Pittsburga do Chicago miano 
w r. 1900 używać już podkładów żelazobetonowych Harella, 
których uzbrojenie składało się z początku z T—ówek, a na
stępnie pionowo ustawionych żelazek płaskich. Przekrój był 
w całym ciągu prostokątny. 

Przy typie Indestrwtible przekrój pod szynami był pro
stokątny, ale w połowie podkładu klinowy. 

Dnia 28 czerwca r. 1905 rozpoczęto na kolei Galveston— 
Huston Hunderohn w Teksas' próby z podkładami Ferowała*). 
Były one 2,44 m długie, 23 cm szerokie a 25 cm wysokie. 

9) .Podkłady nawierzchni dróg żelaznych" odbitka z „Przeglądu 
Technicznego" z r. 1912, str. 30. 
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W środku przy osi toru na długości 60 cm był podkład 
ukształtowany klinowo w kształcie litery V. Podkład był 
uzbrojony czterema prętami stalowymi, ważącymi 10,9 kg. 
Szyny spoczywały na obrobionych klockach z drzewa o wy
miarach 5 X 23 X 46 mm. W podkładach były pozostawione 
otwory, wyłożone cynkowanym drutem miedzianym, w które 
wpuszczano wymienialne czopy drewniane do przymocowy
wania szyn. 

Również krótkotrwałem znaczeniem cieszyły się pod
kłady Henihmanna, Beesera i inne. Gdy z jednej strony wy
nalazcy starali się zbliżać do wymagalnego w danym czasie 
przekroju i uzbrojenia, z drugiej stawał na przeszkodzie ciągle 
rosnący nacisk pojazdów i szybkość jazdy. 

W pomysłach daje się zauważyć w początkach przewa
żające dążenie, by podkład kosztował mało. Dlatego projekto
dawcy używają starych szyn, starych rur płomiennych, wysor-
towanych kątówek, używanych . żelaziw płaskich i prętów. 
Przy takich założeniach wszelkie obliczenia stają się iluzo
ryczne i tą drogą niewynajdzie się doskonałego typu. Wobec 
tego powolnie przestawano się liczyć z kosz
tami. 

Pierwsze wyniki doświadczeń z pod
kładami żelazobetonowemi w Stanach Zje
dnoczonych P . A . nie można nazwać ko
rzystnemu Czytamy w r. 1905 1 0 ) , że na 
tamtejszych kolejach doświadczenia, poczy
nione z podkładami żelazobetonowemi, dały 
wyniki ujemne. 

Kolej Pensylwańska kazała pousuwać 
różne ich typy. Na linjach głównych pod
kłady te połamały się, beton pooddzielał od 
wkładek żelaznych, na miejscach zetknięcia 
z szynami powystępowały rysy i pęknięcia. 
Na linjach o słabszym ruchu uszkodzenia te 
nie były tak wybitne, ale występowały także 
już po jednorocznem używaniu. 

Mimo tego praca twórcza inżynierów postępuje ciągle 
naprzód i trwa po dzień dzisiejszy. W roku 1928 czytamy 
w p i smach n ) , że ta sama kolej Pensylwańska wbudowuje 
na nowo kilka tysięcy podkładów żelazo betonowych na od
cinkach swvch linji — w celu przekonania się, czy mogą one 
być uważane za równowartościowe z podkładami z drzewa? 

Nowy pensylwański podkład posiada długość 2,44 m, 
szerokość 25 cm, wysokość .20 cm. Ma pn na obu swoich 
końcach klinowe wzmocnienia, które spełniają także zadanie 
opórek dla podkładek. Te ostatnie są wykonane z dębiny 
napawanej o wymiarach 356 X 127 X 44 mm. Podkładka ta 
posiada stalową pokrywę. Po obu stronach stopy szyny są 
w betonie otwory o średnicy 76 mm, wchodzą w nie dybie 
dębowe, otoczone przez spiralne pręty żelazne. Waga pokryw 
podkładek wynosi 5,2 kg, uzbrojenia 29 kg, całego podkładu 
270 kg. 

Najdalej od wszystkich prototypów podkładów żelazo-
betonowych odeszła kolej Perre—Marquette1 2). 

W grudniu r. 1926 ułożono tam na długości 400 m. 
z pominięciem podsypki i podkładów, wprost na podtorzu przy
legające do siebie płyty żelazobetonowe 12,0 długie, 3,05 m 
szerokie, a 0,53 m grube. Posiadają one oprócz,uzbrojenia 
stalowe wkładki do przymocowywania szyn bez używania 
podkładek. 

Liczono się tu zatem nietylko z oszczędnościami w utrzy
maniu toru, ale i utrzymaniu taboru. Pomysł uważano za 
Welki skok, uwzględniając twardą jazdę, wpływ mrozu na be
ton i osiadanie podłoża, a zatem idące zniszczenie płyt. 

Przy podkładach żelazobetonowych zauważono wżera
nie się podkładek w beton aż do uzbrojenia. Odstąpiono więc 
od użycia podkładek, a wkładki pilśniowe, napojone asfaltem, 
okazały się także bezwartościowe i niepotrzebne. 

Po upływie jednego roku uzyskano stosunkowo korzystne 

rezultaty. Niezauważono zniszczenia płyt, ani uszkodzeń na 
stykach szyn. Co do wpływu na pojazdy ze względu na krót
kość odcinka doświadczalnego, niedało się nic powiedzieć, 
chociaż ze spokojnej jazdy można ^wyciągnąć już korzystne 
wnioski. 

Styki szyn znalazły się w najlepszym stanie. Na 
64 styków 1 pierwszy osiadł o 1,2 mm, dziewiąty o 0,9 mm, 
a 16-ty o 0,4 mm. Od czasu do czasu przeprowadzane po
miary wykazały równomierne osiadanie płyt, które osięgło 
2,7 cm. 

Obliczono, że najmniejsza szerokość płyt może wynosić 
2,75 m. 

Wprawdzie za krótki to czas i za krótka przestrzeń 
doświadczalna, ale zato schodzi się na nową drogę ekspe
rymentów. 

Można powiedzieć, że odpadły tu podkłady poprzeczne 
a szyny spoczywają wprost na podsypce z betonu, ale można 
także powiedzieć, że podkład poprzeczny jest tu ciągłym. 

Pomysłem tym zapoczątkowano nową drogę. 

Rys. 9. 

Na kontynencie Europy najdawniejszy typ podkładu że 
lazo betonowego po Francji znajdujemy iv Austrji. 

Inż Jaussner obmyślił typ podkładu żelazo betonowego 
w r, 1896 i z fabrykantem wyrobów betonowych Bergmannem 
opatentował go w r. 1897 1 3 ) . 

Podkład ten (rys. 9) był 2,4 m długi, pod szyną 15, 
u podeszwy 35 cm szeroki, a 30 cm wysoki. Wkładki żelazne 
były z kutych kwadratowych sztabek o krawędzi 15 mm. 
Przymocowanie szyny odbywało się za pomocą wpuszczonych 
w beton śrub z talerzykowatemi naśrubkami, przytrzymującemi 
podeszwę szyny. Pomiędzy podkładki klinowe a podeszwę 
szyny wchodziły wkładki pilśniowe. Przy ukształtowaniu pod
kładu baczono, by pod szynami podstawa podkładu była jak 
największą, a w osi toru najmniejszą. 

Na razie wyrobiono takich podkładów 36 sztuk i ułożono 
je pod egidą inż. Baumgartnera na dworcu kolejowym w Linzu. 
Wpuszczone w beton śruby rozluźniły się z czasem przez od-
pryskiwanie i łuszczenie się betonu. Nadto zaszły pęknięcia 
i złamania. Zarząd kolejowy widział się zmuszonym do usu
nięcia podkładów Bergmanna — Jaussnera z torów. 

: Pozatem są do zanotowania w Austrji tyłko na niewielką 
skalę przeprowadzane próby z węgierskim typem Brucknera 
i asbestowemi podkładami Wollego. 

Dr. Inż. F. Emperger z W i e d n i a u ) podaje charakte
rystyczne spostrzeżenia odnośnie do podkładów żelazo-beto-
nowych. Z jednego bloku na całą długość sporządzony pod
kład musi posiadać do pewnego stopnia przegubowe ukształ
towanie, zatem malejący przekrój ku środkowi, na którym 
występujące pęknięcia nie mogą mieć wielkiego znaczenia. 
Zasadniczo powinny obie części podkładu, podchwytujące szyny, 
być od siebie niezależne, .a jeżeli one już muszą ze sobą 

'być związane, to wiązanie to nie powinno być zbyt sztywne, 
by podpory te na siebie nie oddziaływały. 

1 0) „Zeitung d. Vereins deutsche Eisenbahnverw." zeszyt 93 z 6.12 
1905 r. ' I;,; - \ '• • .± 

»») „Buli. d. Ch. d. fer" ze stycznia 1928 r, „Organ f. d. F. 
Eisenbw." zeszyt 10 z r. 1928. 

1 J) „Rai lway Age z 14 stycznia 1928 r. .; 

1 3) „Mitteilungen d. Vereins der Ir.genieure der oest. Staatsbahnen' 
r. 1905, zeszyt 5, str. .96. 

") „Beton u. Eisen" r, 1927, zeszyt 14. 
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Podstawa podkładu żelazo-betonowego nie jest dofąd 
odpowiednio ukszta'to waną. Nie powinna być za szeroką, 
gdyż przy wielkiej poziomej powierzchni jest nieunikniony nie
równomierny' ro?kład ciężarów, niepowinna być i za wąską, 
gdyż nieuzyskuje się należytego osadzenia w podsypce. Kształt 
dzwonowy (rys. 4), naśladujący podkład żelazny, nieodpowiada 
właściwościom betonu. 

Wedle Empsrgera przy podkładach, składających 
się kloców betonowych, związanych ze sobą żelazem, 
spód klocu powinien mieć wygląd, uwidoczniony na 
rys. 10. 

Rys. 11 daje nam przekrój podłużny i widok 
zgóry na podkład jego pomysłu—dwudzielny i prze
gubowy dla linji o wislkiem obciążeniu. Jeden blok 
waży 90 kg, u/brojenie jest bardzo oszczędne. 

Podkład, złożony z dwóch kloców, to przypom
nienie idei Kimballa. 

IIIIIIIIHCT 

rych pod szyną przybywają jeszcze cztery. W połowie pod
kładu górne pręty są otoczone siatką z drutu o średnicy 1 mm, 
a oczkach 1 cm. Pod szynami siatka jest przewidziana dla 
dolnych i górnych wkładek, prócz tego są tu pręty związane 
podwójnie zwiniętym drutem, a uzbrojone przez pionowe słupki 
wzmocnione. 

&UŁ. 

Rys. 10. Rys. 11. 

W dziedzinie twórczości na 
polu udoskonalenia typów podkładów 
żelazo - betonowych przeważa inicja
tywa prywa'na. Itulja jest państwem, 
gdzie rząd d z U ł a w tym kierunku 
naj wydatniej. Teorja i praktyka do
prowadziły w tym kraju do tej do
skonałości podkład, iż twórcy z in
nych państw wzorowali się na nim. 

Dyrekcja kolei „Rete Adjaty-
k a " zarządziła W czerwcu r. 1900{i) 
ułożenie w torach dwutorowej kolei 
w pobliżu Ankony podkładów że-
lazno-betonowych patentu Ausano 
Ga/o. Podkład taki posiadał przekrój 
trójkątny o ściętych wierzchołkach, 
który w miejscu podparcia szyny, 
przechodził w prostokątny. Uzbroje
nie składało się z 28 prętów podłuż
nych o przekrojach 5 do 6 mm, które 
były rozłożone w przekroju podkładu 
w kształcie podwójnego T. Szyny 
spoczywały wprost na betonie, uro
bionym pod nie wspadku 1 : 20. Przymocowanie szyny 
uskuteczniało się dwoma śrubami, które wkręcano w zapusz
czone w beton dybie Colleta. Podkład był pod szyną 20 cm 
szeroki, 13 cm wysoki, ważył 130 kg, średnia powierzchnia 
przekroju wynosiła 189,9 cm 2 , całkowity przekrój uzbrojenia 
20,1 cm2, objętość 55 dm3. Podkładów tych nieukładano 
w łukach. 

Wprawdzie Rada nadzorcza włoskich kolei państwowych 
oświadczyła się za używaniem podkładów żelazo-betonowych 
tylko w torach stacyjnych1 6), z podkładami Caio osiągnięte 
rezultaty uznano za korzystie, zamówiono dalszych 300.000 
podkładów. Pierwotny przekrój postanowiono jednak wzmocnić 
i tak powstał typ włoski z r. 19C5 i 1906. 

Wzmocniony typ włoski z r. 1936 (rys. 12) 1 7 ) odznacza 
się przedewszystkiem zmienionym układem uzbrojenia. Gdy 
poprzednio rozdzielało się takowe na cały przekrój, w nowym 
typie zostało przesunięte ku jego krawędziom. W wierzchniej 
warstwie ułożonych jest 10 prętów podłużnych o średnicy 
•5 mm w dwóch warstwach, w dolnej warstwie 16-cie, do któ-

f 

fjoz/orriy jqqc/A?3c/u łyfo^A-zej^o 

737 

+*12Z 4« 4T7 
Mffffr. 

'») „Die Reform" r. 1903. 
I8) „Zeitung des Vereins d. Eisenbahnver." zeszyt 93 z 6.12 1905. 
") „Handbuch fur Eisenbetcnbau" 7 tom 1912, str. 117. 

Dybie dla przyjęcia śrub z napawanego drzewa twardego, 
wzmocnione uzb ojeniem, są 125 mm długie, przekroju 4 0 / 4 0 mm 
u góry, a 60/6o m m u dołu. Szyny przymocowuje się dwoma 
wkrętami, SDoezywają one wprost na betonie, co jest słabą 
stroną podkładu. 

W r. 1920 ukazał się nowy typ włoski inż. A. Maeia-
ehiniego z Medjolanu, nieróżniący s { ę co do zewnętrznego wy
glądu od typu z r. 1906. Uzbrojenie jednak, miasto wielu 
cienkich prętów, zastąpione jest mniej licznemi, grubszemi, 
co jest korzystniejszem przy wyrobie podkładów. W podkład 
do przymocowania szyn są wpuszczone dybie śrubowe, a pod 
szynę przychodzą smołowane wkładki pilśniowe. 

Inż. S. Wiktor w sprawozdaniu swojem z podróży nau
kowej w r. 1927 ") podaje, że w Italji zarzucają poprzednie 
typy w zniechęceniu i stosują obecnie typy połówkowe. Jeden 
taki typ jest z r. 1926 dla szyn o wadze 36 kg/m dla stac'1 
i linji drugorzędnych. Połówki są łączone taśmfimi żelaznemi. 
Wkręty wpuszcza się w spiralę żelazną, ustalorą w betonie. 
Siodełka klinowe spoczywają na wkładkach drewnianych lub 
pilśniowych. 

Drugi typ nowszy t. z. podłużnice stałe Yaleriego z blo-

1 S) „inżynier Kolejowy" zeszyt 8 z 1 sierpnia 1928, str. 243. 
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ków żelazobetonowych 110 cm długich, 60 cm szerokich, 
złączonych ze sobą dwoma taśmami, jest dla szyn o wadze 
46,3 kg/m, a więc dla linji głównych. Szyna spoczywa na 
siodełku żeUznem, osadzonem na dębowej wkładce. Przez 
podkładki i taśmę, usziywniającą prześwit, przechodzą dwie 
śruby, ściągające za pomocą naśrubka, siodełka z podkładem. 
Naśrubki wkłada się z boku podkładu przez specjalnie wyro
bione na ten cel gniazdo. 

W Niemczech twórcza działalność inżynierów zajmo
wała się p; zedewszystkiem podkładami zelaznemi, też dopiero 
w r. 1900 spotykamy się tam z podkładami żelbetonowymi. 

Za inicjatywą inż. Endreesa i Luftu firma Dyijcerhoff 
i Widmami l 9 J opatentowaia podkład, przypominający kształ
tem zewnętrznym typ włoski, w którym do przymocowania 
szyn- dawały się także uzyć te same żelaza łącznikowe, co 
przy podkładach żelaznych przez użycie zabetonowanego trzewi
ka żelaznego. Podkłady te ułożyły koleje bawarskie na linji 
Norymberga Bomberg. U spodu podkładu uzbrojenie stano
wiły kątówki, które ograniczały u dołu podkład podsklepiony 
i niebyły w całości wpuszczone w beton, zatem właściwie nie 
działały jako uzbrojenie, nadto nie były odpowiednią osłoną 
podkładu przy podbijaniu. 

Skutecznem dążeniem do udoskonalenia wiązania szyny 
z podkładem i dania im bardziej elastycznego podparcia od-' 
znaczają się podkłady asbestowe. Przy podkładach tych pod 
szynami wpuszczone są w beton wkłady z mieszaniny asbestu 
i cementu, bardziej elastycznej, a dającej się nawiercać i obra
biać jak drzewo. Podkłady te są właściwie pochodzenia 
szwajcarskiego, ale zastosowanie na większą skalę znalazły 
w Niemczech. 

W r. 1911 dr. inż. Smrehig z Lucerny opatentował taki 
podkład, a firma R. Wolile z Lipska poczęła wyrabiać je na 
większa skalę dla kolei saskich 1 9 ) . W roku 1912 ułożono je 
po raz pierwszy na dwo-ru w Pirna, a w r. 1913 przedsię
wzięto z niemi próbę na Iinjach Drezno—Werdau i Borsdorf— 
Coswig. 

Typ Wollego jest silniejszy od Dyckerhoffa i Widmanna, 
20 cm wysoki i posiada uzbrojenie z 11 cm wkładek żelaz
nych (rys. 13). 

Rys. 13. 

Na międzynarodowej wystawie budowlanej w Lipsku 
w r. 1913 typ Wollego został nagrodzony złotym medalem. 
Znalazły one bardzo obszerne zastosowanfe na kolejach dru
gorzędnych, miastowych i przemysłowych, a to w Niemczech, 

19) „Elekt- ische Kraftbetriebe u. Bahnen" z 14.2 1912, „Zeitschrift 
des Yereias deutscher lngenieure z 16.3 1912. 

Austrji, Szwecji i w Kolonjach. W Polsce miały one być sto
sowane w Poznaniu. 

W okresie powojennym zwrócono się w Niemczech znowu 
do podkładów asbestowych. Niemieckie zakłady asbestowe 
utworzyły swój nowy typ takiego podkładu. Znajdują one 
liczne zastosowanie, jednakowoż z wykluczeniem kolei pierw
szorzędnych. W Kolonji koncentrujące się zakłady asbestowe, 
zaopatrują niemi koleje niższorzędnego znaczenia naterytor-
jach nad Renem. 

Tendencji podkładów żelazo-betonowych do łamania się 
w osi toru ma zapobiec pookład inż. Roudolfa z Berlina 2 0 ) . 

Podkład przegubowy Roudolfa składa się z dwóch części 
0 sumarycznej długości 2,70 m. Połowę takiego podkładu 
może przenieść i ułożyć dwóch robotników. Do przymocowa
nia szyn wkrętami wpuszczone są w beton kloce z drzewa 
twardego. Między szyny a drzewo wchodzi wkładka z masy 
papierowej. 

Oryginalność pomysłu to przegub w osi toru. 
Obie połówki podkładu, których styk w osi toru wypełnia 

płyta ołowiana, łączy podchodzące pod nie żelazo płaskie, na 
końcach głów podkładu odpowiednio urobione. 

Przy tego rodzaju założeniu pod naciskiem kół uginają 
się połówki podkładów bez narażenia ich na pęknięcie w po
łowie. Pomysł jest nowy i dotąd brak jakichkolwiek rezulta
tów doświadczalnych. 

Podkład żelazny, używany w Europie, nieposiada samo
dzielnego kształtu, tylko naśladuje powlokę zewnętrzną pod
kładu drewnianego. Następstwem tego jest, że podkłady takie 
przedwcześnie niszczeją między innemi powodami także wsku
tek niezupełnego wypełnienia go żwirem i podbicia. Osiadanie 
żwiru, wypełniającego dzwon podkładu, tworzy próżnię pod 
wierzchnią ścianą, co przyczynia się do zaginania się jej 
1 łamania. 

W nowszych czasach zwrócono na to w Niemczech 
szczególną uwagę i przedsięwzięto odpowiednie środki zaradcze. 

Podkłady żelazne, po włożeniu w otwcry śrub do przy
mocowania szyn, smaruje się od wewnątrz smołą Łsfaltową, 
a następnie wypełnia mieszaniną smcły bitumowej, wolnej od 
kwasów, ze żwirem przy równoczesnem silnem ubijaniu. Po 
kilku godzinach masa, wypełniająca podkład żelazny, wiąże 
się z nim tak silnie, że można go odwrócić i ułożyć na przy
gotowanej, odpowiednio wywalcowanej, względnie ubitej, pod
sypce tłuczniowej. Podbijanie pockładów, w ten sposób wy
pełnionych, jest tak samo łatwe jak i podkładów drewnianych, 
a może być wykonywane tak ręcznie jak i mechanicznie2 1) . 

Przy tego rodzaju urobieniu podkładu przestaje on być 
czysto żelaznym, a staje się właściwie żelazo - betonowym, 
chociaż leoiszcze cementowe w betonie zastępuje masa bitu
miczna. Podkład taki urównorzędnia się już z podkładami 
północnoamerykańskiemi Buhrera, Atwooda i Rieglera. 

Na Węgrzech wobec wzrostu cen podkładów dębowych 
i przewidywanego w krótkim czasie braku tego drzewa, oraz 
nie tak bardzo imponujących doświadczeń z podkładami ze
laznemi, Ministerstwo Handlu w sprawozdaniu swcjem z czyn
ności za rok 1909 zamieszcza tćkże ustęp, poświecony spra
wie podkładów żelazo-betonowych na kolejach pańs twowych 2 2 ) . 

Odtąd należy przyznać, że Węgry są drugiem państwem 
po Italii, gdzie rząd nie szczędzi kosztów i badań, by sprawę 
podkładów żehzo-betonowych posunąć uaprzód. 

W r. 1908 ułożono tam pierwszych 120 podkładów 
koło stacji Budapeszt — Ferenczwaros systemu inż. M. Bruck
nera23). Na rok 1911 zapowiedziano wbudowanie w tory 
4000 sztuk podkładów żelazobetonowych. 

Podkład Brucknera (rys. 14) przypomina typ włoski, za
sadnicze różnice zachodzą tylko w uzbrojeniu. 

Posiada on kształt trapezowy, który rozszerza się w miej
scu pod szynami. Podstawa jego dla lepszego osadzenia jest 

ł 0 ) „Die Bautechnik" zeszyt 11 z 16.3 1928. 
2>) „Organ f. d. Fortschritte d. Eisenbahnwes." zeszyt 17 z 1927. 
") „Zeitung d. Vereins deutschen Eisenbahnverwaltungen" zeszyt 2 

z 8 1 1910. 
n ) „Engineer" 19C8, str 411. „Elektriscbe Kraftbetriebe und 

Bahnen" r. 1909, str. 230. Kriiger: „Nawierzchnia dióg żelaznych" 1903, 
str. 62. 
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nieco wydrążona. Pod wkręty I gwoździe wpuszczono w be
ton kliny z drzewa Impregnowanego, szerszym końcem zwró
cone ku dołowi. 

9tj . l^rt 

W-
^yunr^Ą 

Rys. 14. 

W latach 1910 1 1911 wbudowano na Węgrzech w tory 
kolejowe podkłady typu włoskiego z r. 1905 i 1906 na połą
czeniu dworca Budapeszt-Josefvaros i Budapeszt-Ferenczvaros, 
oraz na dwóch innych odcinkach, które po wojnie światowej 
dostały się pod panowanie Czechosłowacji i Jugosławji. 

Pierwszy, pozostały przy Węgrach odcinek, musiał być 
w r. 1926 przybudowany, przyczem ułożone tam (2251 sztuk) 
podkłady żelazobetonowe, poddano gruntownemu zbadaniu. 

.Bez usterek znaleziono 151 sztuk, wymagało naprawy 607, 
niewyjęto z torów 202, zupeł.iie zniszczonych było 2291 (70°/0)-
Uszkodzenia stanowiły rysy i pęknięcia, rozchodzące się od 
krawędzi płytek podkładowych, rysy l złamania w polowie 
podkładu. 

W r. 1916 przystąpiono na podstawie zebranych do
świadczeń, badań teoretycznych i laboratoryjnych do opraco
wania nowego, wzmocnionego typu Biicknera. W tym roku 
wbudowano w tory tylko 30 sztuk takich podkładów, a w la
tach 1921 do 1925 100,000 2 4 ) . Z tego 67.003 ułożono na 
szlakach próbnych, a 23.000 na stacjach w torach, przezna
czonych do wyrzucania żużli z parowozów. 

Nowy typ węgierski jest znormalizowany i posiada 
3 odmiany: a) dla szyn o wadze 42,8 kg/m. 2.6 m. długie, 
16 cm. wysokie, uzbrojenie 10 milimetrowemi prętami (rys. 15); 
b) dla szyn o wadze 34,5 kg/m„ tak samo długie i wysokie, 
uzbrojenie 8 mm. prętami i c) dla szyn o wadze 23,6 kg/m., 
2,5 m. długie, 16 cm. wysokie, uzbrojenie 8 i 5 mm. pręta
mi. Podkład waży 240 do 250 kg., wyrabia się je masowo 
w Peszcie. 

Węgierska kolej południowa rozpoczęła w r. 1921 pró
by z poikładami żelazobetonowemi pomysłu inż. Rauschen-
bergera2i) w zastosowaniu do stacyjnych torów bocznych 
l odcinków o szczególnie niekorzystnem podłożu. 

Podkład ten posiadał kształt trapezu ze ścięteml u góry 
krawędziami. Górna jego powierzchnia posiadała szerokość 
20 cm., po uwzględhieniu zcięć 17 cm., dolna 23 cm. Po
wierzchnia nie była w całości poziomą, ale spadała nieco od 
podstawy szyny ku końcowi. Użyto dybli drewnianych pod 

wkręty, podkładek żelaznych, a pod nie wkładek dębowych. 
Podkład waży 240 kg., w tern uzbrojenie 17 kg. 

W Anglji spotykamy się z podkładami żelazo-betono-
weml około r. 1909, dziś wynosi ilość tamtejszych typów 
ponad dziesięć. 

Jedna kategorja to dwudzielne, uzbrojone kloce betonowe, 
związane żelazem na wzór północno-amerykańskich. 

str. 114. 

") „Inżynier Kolejowy" r 1928, zeszyt 8 z 1 sierpnia. 
„Organ f. d. Fortschritte des Eisenbahnwesens" r. 1922 z 15-4 

3 ~h 
Rys. 15. 

Kolej londyńska północno-zachodnia'i południowo-zachod-
nia zwróciły się do tego rodzaju podkładów. Kloce betonowe 
wiązano tam parami za pomocą stalowych kotwic. Odnośne 
próby przeprowadzano także na kolei centralnej, oraz wschod
niej. 2 6 ) 

Znaczne zastosowanie znalazł w Indjach angielskich pod
kład tego typu t. zw. „Steut" *7}. Składa się on z dwóch 
kloców żelazobetonowych, związanych związanych ze sobą 
żelazem plaskiem z klinami. By nadawały się one do różnych 
systemów sz>n i by możliwe było na nich rozszerzenie torów, 
kloce są zaopatrzone w dostatecznie wielkie otwory na wkrę
ty i szyniaki. 

Uzbrojenie składa się z dwóch siatek, górnej i dolnej, 
połączonych ze sobą żelaziuami. Wbetonowane rury z lanego 
żelaza wskazują drogę żelazu płaskiemu, łączącemu kloce 
(rys. 16). 

Fabryka w Delhi wyrabia rocznie 200.000 takich pod
kładów, produkcję roczną da się powiększyć do pół miljona. 
Do r. 1923 były wbudowane w tory poaklady „Stent" na dłu
gości 160 kim. 

inne typy angielskie są wzorowane na typach włoskich 
a nawet naśladują żelazny pockład dzwonowy. 

Równocześnie ISziuojcarja przeprowadza próby ze swoim 
typem Hintermanna, a w r. 1911 z podkładami asbesto-
weml. Brazylja przeprowadza próby ze swoistym typem 

^-3 

Rys. 16. 

") „Zeitung des Vereińes deutschen Eisenbahnverwaltungen" zeszyt 
47 z 22-6 1918. 

") „Concrete and Constructionae Engineering" r. 1923, tom 18, 
strona 667. „Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwesens" r. 1924, 
rocznik 79, str. 154. 
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Leopoldijna. W Szwerji spotykamy się w r. 1909 z podkła
dami żeldzobetonowemi, typu przypominającego włoskie. W ro
ku 1913 przedsiębierze się tam próby z podkładami Wollego. 

W lło*jiz&) wspomnienia o podkładach żelazo betono
wych Oldenburg a sięgaią reku i 903, miano je ułożyć na pró
bę na małej stacyjce finlandzkiej z ujemnym rezul atem, ale 
pozatem nic o nich niewierny. 

W latach 1910 i 1911 układano na kolei Jekateryno-
slawskiej podkłady systemu Dolguwu, gizie w beton była 
wpuszczona stara szyna, odwrócona głową na spól . Na kolei 
Mikołajewskiej układano w r. 1912 dla celów doświadczal
nych podkłady żelazo betonowe, wzorowane na t.pacn włos
kich i amerykańskich. W r. 19 2 ułożono także w nawierz-
c i n i stacji Szoropan kolei Zakauka-kiej 37 podkładów typu 
inz. Melik-Aslanowa, wzorowanego na typach f ancuskich. 
W r. 1914 przeprowadzono doświadczenia z podkładami żela
zo - betonowemi na kolei Władykaukaskiej , o których słuch 
zaginął. 

W latach 1913 i 1914 na kolei Moskwa-Windawa-Ry-
bińsk przeprowadzano doświadczenia z podkładami typu Dy-
kerhoffa i widmana. W r. 1916 na kolei poł .dniowej ze 
stacji Ostroszka, a w r. 1917 na J^katerynosławskiej kolei 
na stacji Kajdar=ka;a układano podkłady asbestowe. Wyra
biano je w Rosii, próby niedopisały. 

W r. 1919 na stacji Kaszcza kolei Saratowskiej ułożono 
80 podkładów asbestowych inż. Fere, wzorowanych na typie 
Wo lego, ale n ewłaściwe ebehodzenie się z niemi dało nie
pomyślne rezultaty. W r. 1920 na kolei Południowej na sta
cji Sewastopol ułożono 34 sztak podkładów inż. Oornjskiego, 
wzorowanych na typie włoskim, a w r. 1922 950 sztuk takich 
podkładów na szlaku Kursk Dżankoi; próby niedopisały. 

W latach 1921 i 1922 na stacji Zarecznaja kolei Wła
dyka kaskiej ułożono 226 sztuk podkładów Dyckerhoffa i W i d -
nanna. W r. 1922 przeprowadziła kolej połodniowa próbę 
z pedkładami Kuncra. 

Wszystkie te eksperymenty dały właściwie niekorzystne 
rezultaty, a można przypuścić, że niekoniecznie winne temu 
b> ły typy, ale sam sposób Ich wyrobu i późniejsze obchodze
nie się z niemi. 

Inż. BogualaiUbki oświadczył sie ostatnio wogóle prze
ciwko podkładom żelazo - betonowym dla Rosji w obec bo
gactwa drzewa w tym kraju, a mogłyby one dla niego tylko 
tam mleć znaczenie, gdzie dowóz drzewa do nowobudującej 
się linji jest irudny. j -dnakże to bogactwo drzewa w Rosji 
nie jest dzisiaj juz tak olbrzymie, kiedy w r. 1926 zastana
wiano się tam nad dostawą poakładów świerkowych. i 9 ) 

W Chfnarh3") używa s ę powszechnie podkładów z twar
dego drzewa japońskiego, którego ceny wzrastają niepomiernie. 

„Technika i Ekonomika'' ?eszyt 7 z r. 1924. 
2 9) „Przegląd zagranicznego piśmiennictwa kolejowego'1 r. 1928, 

zesz. 8. str. 84. 
8 a) „Tne Railway Enginer" ze stycznia 1928. 

Zwrócono się tak:e do myśli budowy podkładów żela-
zo-betonowych. Najpierw zbudowano pocklad z tetonu uzbro
jony dwoma staren i rurami płomienneml, 7a'em wedle proto
typu północno-amerykańskiego Combella. Rury w miejscu uło
żenia s yn rozchodziły się, zatem przekrój podkładu powitkszał. 
Przy p-zeprowadzonych próbach obciążenia, ro kład łamał sie. 
Zastąpiono więc rury t ł mienne żelazami ckrągłemi, którjch 
ułożono po siedem w kierunku ciągn enia i ciśnienia. Ułożono 
takich podkładów w nawierzchni 70 s m k , ale wk ó'ce poka
zało się, ze przeważna Ich część popękała w połowie. 

W k ńcu należy nadmienić o Dauji, która wys'ąpiła 
w okresie powojenn\m ze swoim podkładem dwudzielnym 
Junsena i Schuhmachera i państwach, odbudowanych po woj
nie światowej, które wprawdzie własnej pracy nierozocczęły 
na tem polu, ale odziedziczyły, — może bezwartościowe — 
skrawki szlaków doświadczalnych po zaborcach. 

Toby była geneza i legenda podkładów żelazo-betono-
wych, podana w ugrupowaniu wedle poszczególnych państw. 

Zestawienie to daje ogólny pogląd na przedniot; ktoby 
chciał się bliżej sprawą zająć, musi zwrócić się do źródeł bar
dziej szczegółowych. 

Podkład zelazo-betonowy jako belka, podchodząca pod 
obie szyny, posiada swoje słabe miejsca, a to: ułożenie szyny 
na podkładzie, gdzie przymocowanie jej natrafia na trudności, 
a płytki podkładowe wżerają się do uzbrojenia. Ponadto 
w osi toru występują stale pęknie: ia i złamania. Podkład 
taki jest zbyt ciężki, przenosić go musi czterech robotników, 
zatem wchodzą w grę wielkie koszta transpo-tu, za- i zła-
dowania. 

Co do pierwszego ujemnego czynnika jesteśmy na do
brych drojach i wadę tę usuwamy, co do trzeciego musimy 
się z nim pogodzić, ale kwestja łamania się podkładów jest 
otwartą. Samopękanie i łam&nie betonu niewazyłooy wiele na 
szali, gdyby nie wilgoć, wciskająca się do uzbrojenia. 

O ile rozchodzi się o koleje miastowe, podmiastowe, 
wąskotorowe i linje o słabem obciążeniu, sprawa byłaby do 
pewnego stopnia rozwiązaną, ale na linje głównego znaczenia 
dalecy jeszcze jesteśmy od dobrego rozwiązania. Na nich nie 
wystarczą podkłady dwudzielne i przegubowe. 

Tu dalsze studja, dalsza praca, dalsze doświadczenia są 
niezbędne! 

Przy pracach tych nie należy się trzymać ślepo obrazu 
nawierzchni dla podkładów drewnianych, podkładów poprzecz
nych, naśladować stare rzeczy, ale iść myślą o ile możności 
samodzielnie i szukać nowych dróg, jakto np uczyniono przy 
przykładzie na kolei Perre-Marqjette. 

Bez wzgl idu na to, jakie dotąd osiągnęliśrry rezultaty, 
zaprzeczyć się nieda, że podkład żelazobetonowy, bez względu 
jaką on ,— względnie nawierzchnia — przyjierze formę, jest 
podkładem przyszłości. 

Dó Nr. 3 (55) „Inżyniera Kolejowego" załączony jest Nr. 3 (23) 
„Przeglądu zagranicznego piśmiennictwa kolejowego". 
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Parowozy wysokoprężne. 
Inż. O. Ogurek. 

R ozwój zdrowej gospodarki ruchu kolejowego wymaga upro
szczenia wszystkich jego urządzeń, a przedewszystkiem pro
stych, tanich i sprawnych lokomotyw, któreby przy naj

mniejszych kosztach materjałów pędnych przewoziły pociągi 
z odpowiednią szybk ścią. Pozatem konstrukcja lokomotyw 
winna być tego rodzaju, any one przy minimum własnej wagi 
l najmniejszych oporach własnych dawały możność przewiezie
nia praktycznie największych pociągów, a pjnad*o by nawet 
przy średnich i małych obciążeniach, t. j . aby podczas wię
kszej części swego ogólnego czasu służby, pracoAały ekono
micznie. 

Wiadomo, iż bardzo ważną pozycją w ogólnych kosztach 
ruchu kolejowego stanowi koszt węgla spalanego w parowo
zach. Ogólne dążenia do zmniejszenia zużycia węgla w prze
myśle, a nawet w życiu prvwatnem, z powodu jego braku 
w niektórych krajach, znalazły też swój oddźwięk w nowych 
rozwiązaniach konstrukcyjnych lokomotyw, celem zbliżenia ich 
do stałych instalacji cieplnych pod względem przetwarzania 
energjl cieplnej na mechaniczną. 

Dążeniom zwiększenia sprawności parowozów dotychcza
sowej konstrukcji, które w najlepszym wypadku przetwarzają 
7° / 0 do 8° / 0 energjl zawartej w paliwie, stoi na przeszkodzie 
brak miejsca, nie pozwalający na zastosowanie różnych urzą
dzeń, Dolepszających sprawność maszyn stałych. 

Ta okoliczność naprowadzić niektórych konstruktorów na 
m 'śl stosowania w lokomotywach nowych sil lików, mianowicie: 
silników spalinowych i turbin parowych. Lokomotywy z wy
mienionymi silnikami wykazały bardzo dużą sprawność w po
równaniu z parowozami tłokowemi, nie znalazły jednak do
tychczas szers'ego zastosowania i są jeszc e wciąż przedmio
tem studjów. prób i ud .skonaleń, gdyż w obecnym swoim 
stanie nie można ich zalicznć do lokomotyw tanich i prostych. 

Inną drogę, w celu polepszenia sprawności lokomoTyw, 
obrali konstruktorzy parowozów wysokoprężnych. Para o Wy
sokiem ciśnieniu znalazła zastosowanie w parowozach tłoko
wych niedawno i stawia na tem polu dopiero pierwsze kroki, 
osiągnięte jednak dotychczasowe wyniki jeszcze raz potwier
dzają fakt. że maszvna parowa ma tę osobliwą własność, że 
llokroć zostaj* zagrożone jej stanowisko w rywalizacji z innemi 
silnikami, tylekroć bierze nowy rozpęd w historji swego roz
woju. W bidowanych obecnie parowozach wysokoprężnych są 
do zanotowania trzy systemy wytwarzania pary, mianowicie: 

a) system S:hmidt-H?nsch'a o kotle dwustoontowym na 
ciśnienie wysokie (60 atm.) i niskie f i 4 atm.), 

b) svstem „Winterthur", Szwajcarskiej Fabryki Lokomo
tyw, o kotle jednost nniowvm na 60 atm. oraz 

c) svstem Schwartzkorff-Lofflera o kotle również dwu
stopniowym, lecz oparty na innej zasadzie niż „Schmidt-
Henschla". 

Na własnościach i s z c e g ó ł a c h konst'ukcyjnych parowo
zów, opaMycn na pierwszych dwóch systemach wytwarzania 
pary, zatrzymam się nieco dłużej, co do ostatniego — chcę dać 
tylko oois samej zasady Lofflera, gdyż parowóz oparty na tej 
zasadzie, znajduje się jepzcze w budowie I nie mam danych 
dla jego bliższego omówienia. Nadmienię jeszcze tutaj, że 
svstem Lóffe-a znalazł początkowo zastosowana w siłowniach 
s f a łych, mianovrlcie: pierwszy raz w roku 1924-tym w Wie
deńskiej Fabryce Lokomotyw we Florlsdorfie, a następnie 
w Zak'adach Gó-niczo-Hutniczyrh w Wilkowicach (w Czecho
słowacji). Obecnie zaś firma Schwartzkopff w Be linie, po 
nabyciu patentu Lóffle a l otrzymaniu zamówier.ia od Nie
mieckich Kolei Państwowych, przys'ąDiła do budowy jedneqo 
parowozu wysokoprężnego na 100—120 atm. o mocy 2500 K M . 

1) P a r o w ó z systemu Schwartzkopff-LSfflera. 
Zasadę działania kotła według systemu Lofflera wyjaśnia 

rys. 1. Para, wytwarzana w od arniku o, zostaje za pomocą 
pompy p wprowadzona w obieg; przechodząc przez szereg rur 
przegrzewacza h. opalanego bezpośrednio, para przegrzewa się, 
poczem część jej płynie rurą m do maszyn parowych, pozo

stała zaś wraca odgpłęzieniem do odparnika, gdzie, oddając 
swe ciepło wodzie, powoduje dalsze wytvarz&nie pćry, znów 
zabieranej przez pompę p. Odparnik nie jest opalany bezpo
średnio, otrzyn uje 2aś ciepło jedynie w wyżej pocany spcsób. 

Jak wyżej zaznaczono, część pary ( koło —— oo,óln!e wy-
O,O 

twarzanej) o ciśnieniu 100—120 atm. idzie do maszyn, mia
nowicie do cylindrów wys koorężnych, pozostała zaś jest prze
pompowywana do odparnika. Frzetompowywarie pary wysoko
prężnej, dzięki jej małej objętości właściwej, nie wymaga du
żego zożycia mocy: stanowi ono zaledwie 1 — 2° / 0 energji, jaką 
daje wytwarzana para. 

W cylindrach wysokoprężnych para rozpręża się do 18 atm. 
poczem po odoliwieniu pzechodzi przez skapUcz powierzch
niowy, gdzie oddaje swe ciepło wodzie chłodzącej. Otrzymane 
skroplmy wracają, po podgrzaniu w podgrzewaczu wysokoprę
żnym, do odparnika i w ten sposób zostaje również z.mknięty 
obieg części pary, idącej do cylindrów wysckopreżrych. Wspo
mniany skraplacz dla pary wylotowej z cylindrów wysokoprężnych 
jest równocześnie wykorzystany dla wytwarzania pary nisko-
prężnej o ciśnieniu 15 atm. Para ta zawierająca około 40° / 0 

ogólnej energji, potrzebnej dla pracy parowozu, po przegrzaniu 
w osobnym przegrzewaczu nlskoprężnym, zasila cylindry nisko-
prężne, skąd uchodzi do komina dla wywoływania ciągu. Sche
mat ogólny parowozu Schwartzkopff - Lofflera przedstawiony 
jest na rys. 1-a. 

Schemat parowozu Schwartzkoi ff-Lcfflera 

SP O — odparnik 
P— pompa pary WP. 
R — ruszt 
PW — przegrzewacz pary WP. 
PN - „ .. NP. 
PP — podgrzewacz powietrza 
W — podgrzewacz wody kotła WP 

spraplacz powierzchniowy 
i kocioł WP 

CWP — cylindry wysokoprężne 
C.VP —cylinder niskoprężny 
PZ— pompa zasilająca kocioł WP 
K - komin 

Rys. 1-a. 

Jak widać z powyższego mamy tu do czynienia z dwo
ma niezależnemi obiegami pary: zamkniętym pary wysoko
prężnej i normalnym pary niskoprężnej. Podział taki zas'o-
sowano w tym celu, aby nawet przy złej wodzie nie było 
przeszkód w wymianie ciepła w części wysokopręż ej. Dz.ięki 
zamkniętemu obiegowi części wysokoprężnej zasilania kctła 
wodą we właściwem tego słowa znaczeniu niema, można tutaj 
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mówić tylko o uzupełnianiu zawartości wody, niezbędnym ze 
względu na straty, zachodzące z powodu nieszczelności w dła-
wnicach, przewodach, zaworach bezpieczeństwa i t. p. Zasi
lać część wysokoprężną można wodą zwykłą, normalnie oczy
szczoną, gdyż koncentracja tworzenia się i osiadania kamienia 
kotłowego możliwa jest jedynie w odparniku, gdzie to nie wy
wołuje szkodliwych następstw dzięki temu, że odparnik nie 
jest omywany gazami spalinowemu 

D,a uru:homienia kotła systemu Lofflera potrzebna jest 
para pomocnicza z innego ko'ła. Po jednorazowym wprowa
dzeniu pary do odparnika z wodą i uruchomieniu pompy, na
pędzanej elektrycznie, lub parą, stwarza się wyżej opisany 
obieg pary, należy jednakże przedtem odciąć dopływ pary do 
maszyn ją zużywających. Ponieważ para na swej drodze 
otrzymuje w opalanym przegrzewaczu coraz więcej ciepła 
i oddaje go w odparniku, więc temperatura stopniowo wzra
s t a— wzrasta również i ciśnienie, które podnosi się stopnio
wo do pożądanego ciśnienia roooczego. Im wyższe jest ciś
nienie pary pomocniczej przy uruchomieniu kotła, tern szyb
ciej osiąga się ciśnienie robocze: np. przy ciśnieniu pary po
mocniczej 12 —• 15 atm., pełne ciśnienie robo:ze w kotle 
Lofflera otrzymuje się po upływie 2-ch godzin, przyczem doj
ście do 30 atm. trwa około godziny, poczem dalszy wzrost 
ciśnienia odbywa się coraz szybciej. Gdy kocioł jest unieru
chamiany tylko na ki lka godzin, np. przez noc, to wobec 
dobrze izolowanego odparnika, pozostaje jeszcze tak duże 
ciśnienie, że wystarcza ono dla ponownego uruchomienia kotła 
bez doprowadzenia pary pomocniczej. 

Konstruktorzy parowozu wyżej opisanego twierdzą, że 
teoretycznie parowóz tern winien dać 47"/0 oszczędności na 
paliwie w porównaniu z nowoczesnym parowozem na niskie 
ciśnienie, praktyczne zaś oczekują conajmniej 40 — 45°/ 0 -

2) Parowóz systemu „Schmidt-Henschla". 

Kocioł parowozu tego systemu dostarcza również parę 
dwojakiego ciśnienia: wysokoprężną i niskoprężną; jest to 
więc, jak i wyżej opisany, również kocioł dwustopniowy, róż
niący się jednakże od tamtego sposobem wytwarzania, jak 
i pracą pary. Tutaj para wysokoprężna po rozprężeniu się 
w cylindrze wysokiego ciśnienia nie wraca już do wysoko
prężnej części kotła, lecz wchod?i do przelotni, gdzie spotyka 
się z parą, dostarczoną przez niskoprężną część kotła i miesza 
się z nią; otrzymana tym sposobem mieszanina pary wchodzi 

do cylindrów niskiego ciśnienia, skąd w sposób normalny 
uchodzi do komina. 

Dla celów próbnych firma Henschel użyła parowóz Nie
mieckich Kolei Państwowych serji S IO 2 i przerobiła go w ten 
sposób, że zamiast kotła normalnego ustawiła na nim kocioł 
dwustopniowy oraz wymieniła cylinder, znajdujący się między 
ostojnicami. 

Część wysokoprężna kotła parowozu systemu Schmidt-
Henschla składa się z dwóch zasadniczych części składowych, 
mianowicie: kotła wodnorurkowego o zupełnie zamkniętym 
obiegu t. zw. cyrkulatora, zawierającego wodę dystylowaną, 
opalanego bezpośrednio i wytwarzającego parę o ciśnieniu 
90 — 100 atm., i walczaka, nie omywanego gazami spalino-
wemi i zasilanego wodą z części niskoprężnej kotła. Walczak 
ten, stanowiący właściwy kocioł wysokoprężny i dostarczający 
parę o ciśnieniu 60 atm. dla cylindra wysokoprężnego, otrzy
muje ciepło za pośrednictwem wspomnianego cyrkulatora. 

Niskoprężną część kotła, dostarczająca dla cylindrów 
niskoprężnych parę o ciśnieniu 14 atm. jako dopełnienie i w celu 
ulepszenia pary odlotowej z cylindra wysokoprężnego, podobna 
jest do części walcowej normalnego kotła parowozowego. 

Jak widać z powyższego, rozróżniać więc należy w pa
rowozie Schmidt-Henschla trzy rodzaje kotłów, mianowicie: 
kocioł wysokoprężny, cyrkulator i kocioł niskoprężny. 

Schematyczny układ kotła wysokoprężnego wraz z cyr-
kulatorem przedstawiony jest na rys. 2. W górnym walczaku 
h, umieszczonym ponad skrzynią ogniową znajduje się wę-
żownica grzejna f, przez którą przepływa para, otrzymująca 
ciepło w wodnorurkowej skrzyni ogniowej. Dwa szeregi rur 
cyrkulacyjnych a, ustawionych obok siebie i krzyżujących się 
naprzemian u góry, tworzą boczne ściany oraz podniebienie 

paleniska, chroniąc górny walczak od bez
pośredniego działania ognia. W rurach tych 
cyrkuluje stale woda dystylowaną. Wytworzo
na z wody dystylowanej para o ciśnieniu 
90— 100 atm. wchodzi do wężownicy grzej 
nej i oddaje swe ciepło parowania za pośre
dnictwem rur wężownicy wodzie, znajdującej 
się w walczaku h, sama zaś, skraplając się, 
ścieka rurami b^ do dolnych zbiorników c, 
tworzących skrzynkowy pierścień stopowy pa
leniska. Między wężownicę grzejną a pierścień 
stopowy włączone są odkraplaki pary d (po
średnie zbiorniki, walczaki), w których od-

Rys. 2. 

Rys: 3. 
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dzieła się woda od pary. Oddzielona woda wraca przez 
rury b do pierścienia stopowego, gdzie znów bierze udział 
w cyrkulacji. Pierwsze wykonanie odkraplaków przewidy
wało podział ich na 6 niezależnych części, ze względu 
na obawy szkodliwego działania dużej masy wody w razie 
dużych przyśpieszeń parowozu. Badania przeprowadzone 
w r. 1927 przekonały jednak o zbyteczności tak szero

kiego podziału, wobec czego w następnym wykonaniu od-
kraplaki te podzielono tylko na dwie części. Powstająca silna 
cyrkulacja wody w rurach jest wystarczająca dla ochrony rur 
od szkodliwego działania ognia, a dzięki temu, że woda cyr-
kulacyjna jest dystylowana, niema zjawiska osiadania kamienia 
kotłowego oraz korozji ścianek tur cyrkulacyjnych. 

Przekrój podłużny oraz widok z góry parowozu wysoko-

Rys. 4. 

4-B 

JE 

Rys. 6. « 

a 
k 

kanał wlotowy 
„ wylotowy cyl. WP, 

kanały^wylotowe „ NP. 

J-K 

Rys. 5, Rys 6 a 
Przekrój I-K 

prężnego Schmidt - Henschla, przed
stawiony jest na rys. 3; oznaczone 
literami części na przekroju poprzecz
nym wysokoprężnej części kotła (rys. 
4) odpowiadają częściom, omówionym 
na schemacie rys. 2; rys. zaś 5 p >daje 
przekrój poprzeczny odkr&plaka d w 
większej skali. 

Kocioł niskoprężny przedstawia tu
taj (rys. 3), jak widzimy typ normalnego 
kotła parowozowego, w którym zamiast 
stojaka przystawiono wyżej opisany ko
cioł wysokoprężny. 

Tylne dzwono kotła niskoprężne-
go ma w górnej swej części wklęśnię
cie, w które wchodzi walczak wyso
koprężnej części na długości jednego 
metra i jest silnie złączony ze wspom
nianym dzwonem za pomocą podłuż
nych usztywnień. Szeregi pionowych i 
poziomych ściągów mają za zadanie na 
leżyte usztywnienie wspomnianego wklę
śnięcia tylnego dzwona. Górne wyjęcie 
dymnicy zawiera podgrzewacz wody. 

Wskazać tutaj należy na tę waż
ną okoliczność, że dzięki zastosowaniu 
części wysokoprężnej kotła, konstrukcja 
jego części niskoprężnej zyskała bardzo 
na trwałości, w porównaniu z normal-
nemi kotłami niskoprężnemi z powodu 
braku ścianek złączonych zespórkami; 
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dziwić się tylko trzeba, że nie zdołano uniknąć wyżej wymie
nionego wklęśnięcia tylnego dzwona, co zmusiło do stosowania 
w tym miejscu ściągów poziomych i pionowych. Tłumaczyć 
to można zdaje sie jelynie ograniczeniem przez obrysie z je
dnej strony i zasto;owaniem istniejącego Dcdwozia z drugiej. 

Zasilanie kotłów odbywa się w sposób nastęrujacy: jed
na ponoa oołąciona z podgrzewaczem powierzchniowym 
Knorra tłoczy wodę o temperaturze eo 100°C do kotła nisko
prężnego, dwie drugie zaś, zabierając wodę z tego ostatniego, 
a wiec o temperaturze eo 190°C, tłoczą ją do kotła wysoko
prężnego. Tym sposobem kc. ioł niskoprężny służy jakby 
podgrzewaczem dla kotła wysokoorężnego, co jest dodatnią 
stroną tego systemu parowozu, gdyż osady i kamień kotłowy 
osadzając sie w kotle niskoprężnym, nie mogą sie dostać do 
części wysokoDrężnej. Prócz pomny zasilającej posiada ko
cioł niskoprężny jeszcze i smoczek, który, jak i wszystkie 
wymienione pompy, uruchamia się parą niskoprężną. 

Niezbędne dla odparowania wody w kotle wysokopręż
nym ciepło parowania otrzymuje woda za pośrednictwem wę-
żownicy grzejnej. Wrazie potrzeby para wysokoprężna może 
być odprowadzona zaworem sterowanym z budki maszynisty 
do kotła niskoprężnego, przez co odpadają straty pary przez 
zawory bezpieczeństwa kotła wysokoprężnego. Parę wysoko
prężną można otrzymać po upływie 20-tu minut od chwili 
rozpalenia parowozu, kocioł niskoprężny zaś wymaga dłuż
szego czasu do otrzymania swego pełnego ciśnienia. Po przej
ściu przez przepustnice para wysokoorężna przechodzi przez 
przegrzewacz, znajdujący się w dolnej części kotła niskopręż
nego, gdzie przegrzewa się do temperatury 400°C. Para nisko
prężną, przechodząc przez drugą orzepusmice i przegrzewacz, 
znajdujący się w górnej części kotła, miesza się w przelotni 
z parą odlotową cylindra wysokoprężnego, otrzymana zaś 
mieszanina o dość wysokiej temperaturze, dzięki wysokie
mu przegrzaniu pary niskoprężnej (480°C), wchodzi do 
cylindrów niskoprężnych. Próby wykazały, że przy tego 
rodzaju Drący udział kotłów w wytwarzaniu pary nie jest 
stale jednakowy (orocentowo): zależny on jest od natężenia 
rusztu, np. przy natężeniu — 146 kg/m 2 kocioł wysokoprężny 
wytwarza 66° / 0 ooólnej ilości pary, przy natężeniu zaś 448 
kg/m 2 —około 47%. 

Podwozie niczem się nie różni od podwozia normalnego 
parowozu, gdyż, jak to było wyżej zaznaczone, omawiany na-
rowóz o'rzvmano drogą przebudowy parowozu serji SIO 2 . Ma
szyna Darowa zasadniczo też nie różni się niczem od maszyny 
comoound normalnego parowozu; wyjątek stanowi cylinder wy
sokoprężny, który ze względu na to, że musiał zająć rnjejsce 
dawnego cylindra o większej średnicy (parowóz serji S IO 2 iest 
trójcvlindrowv pojedynczego rozprężania), otrzymał niezwykły 
dla cylindrów kształt, iak to jest widoczne na rys. 6 (rura 
0 małej średnicy z dłuqiemi żebrami i płytami do umocowa
nia miedzy ostojnicami parowozu). 

Obs!uqa parowozu systemu Schmidt-Henschla zasadniczo 
mało sie różni od obsługi parowozu zwykłego, gdyż obie prze
pustnice sa uruchamiane przez maszynistę za pomocą WSDÓI -
neqo drążka; nal°ży tyl'<o śledzić za dodatkowym manometrem 
1 w-^dow^kazem kotła wysokoorężnego oraz pamiętać o zasi-. 
laniu teqo ostatniego. W celu obserwacji poziomu wody kotła 
wysokon-eżnego, ze względu na jego wysokie położenie (natrz 
rys. 3) zastosowano specjalny przewód, przekonano sie jednak, 
że w tym wypadku niema potrzeby tak skrupulatneqo utrzy
mywania pozio-nu wody, jak w zwykłych kotłach parowozo
wych, q ivż nrowadzen'e oqnia w tym parowozie jesf tak łatwe, 
że zawsze iest dosyć czasu na bezDośrednią obserwacje po
ziomu, zwłaszcza, że nawet w wypadkach, gdy elementy we-
żownlcy qrz°inej n'e były całkowicie zanurzone w wodzie, nie 

-7aT>'ażooo uiemoych nastęostw. Sterowanie rozr 'ądu nary 
odbywa sie za onmoca iedoei nawrotnicy, ponieważ stosowanie 
jednakowych napełnień cylind"ów wysokoprężnego i niskoprę-
żnfjcp umożliwione jest dodatkowym dopływem pary do orze-
lc/tni z kot ł a niskooreżnego. Początkowe p r óby wykazały pe- » 
n.'.ne braki w szczegółach konstrukcyjnych. Jak już zaznaczono 
w ż e j . odkraplakl byłv początkowo podzielone na 6 komór, 
po próbach podział znmieiszono do 2-ch. Para, otrzymana 
w kotle niskooreżnym była bardzo wilgotna, wobec czego 
przeqr7ew pary w cylindrach niskoprężnych był niższy od 
przewidywanego. Również nie otrzymano pełnego ciśnienia 

w kotłach z powodu wadliwego działania stożka rraz przesą
czania się dodatkowego powietrza przez boczne ścianki skrzynki 
ogniowej, co spowodowało obniżenie sprawności spalania. Obec-
n'e wymienione niedomagania usunięto oraz wprowadzono pe
wne zmiany w rozrządzie pary, tak ze oczekiwane są większe 
oszczędności na paliwie. 

Zasadnicze wymiary parowozu Schmidt-Henschla oraz 
serji SIO 2 , z której został przebudowany, są podane w tabeli 1. 

Tabela NQ 1. 

P A R O W Ó Z 
Schmidt-
Henschla SIO' 

A, Kocioł wysokoprężny. 
atm. 60 

Pow. ogrzew rur cyrku], po str. ognia rh" 2\18 — 

mm 42/51 — 

Pow. ogrzewalna wężowr.icy grzej-
m' 39,6 — 

Średnica rur wężownicy grzejnej mm 32/38 — 

Średnica wewnętrzna.górn. walczaka mm 914 
Długość górnego walczaka . . . . mm 5161 — 

Objętość wody przy najniższym po-
m 8 1,73 % ... .4*- ' ' 

Najn-ższy poziom wody ponad środek 
1,73 

mm 100 
Powierzchnia cgrzew. przegrzewacza m° 40 — 

Ilość e lementów przegrzewacza . . szt. 30 — 

Średnica rur przegrzewacza . . . mm 18/24 — 

B. Kocioł niskoprężny. 
atm. 14 14 
mm 1600 1600 

Odległość miedzy ściankami sitowemi mm 4200 4900 
szt. 116 26 
mm 76,5'83 ln5/133 
szt. — 129 
mm — 4550 

Powierzchnia cgrzewalna rur. . . m' 117,6 138.92 
Objętość wody przy najniższym po-

m' " .3.6 5,3 
Ś r e d n i c a rur przegrzewacza . . . mm 18/24 32'40 
Ilość e lementów „ . . . szt 56 26 
Po", ogrzewalna „ . . . m" 39,6 61,5 
Pow ogrzewalna podgrzewacza . . m' 13,6 — 

C. Ruszt. 
mm 2760 2768 
mm 895 1020 

Powierzchnia , , . m» 2,47 2,82 

D. Maszyna. 
Średnica cylindra wysokoprężnego . mm 2 ° 0 -
Średnica cylindra niskoprężnego . . mm 500 500 
Ilość cylin-lrów wysokoprężnych . . szt. 1 — 

Ilość cvl indrów niskoprężnych . . szt 2 3 
^kok tłoka mm 630 630 
Objętość skokowa cylindra wysoko-

litr 37,17 — 

Objętość skokowa cylindra nisko-
prężnecn . . . . . . . litr. •2X120,8 3X120,8 

Stosunek obje*, skokowych cylindra 
wy>okie~o i niskiego ciśnienia 1: 6.5 — 

Przestrzeń szkód. cyl. wys ciśnienia % 11,2 przód i — 

11. ' tył. — • 

Przestrzeń szkód cyl nisk ciśnienia % 10.99 przód i 10,99 przód Przestrzeń szkód cyl nisk ciśnienia 
10,30 tył. 10,30 tył 

E. Podwozie. 
mm 1980 1980 
mm 1000 10C0 

2 - 3 - 0 2 - 3 - 0 
Odległość osi nieprzesuwnych . . 4700 4700 

9150 9150 

Maksymalna szybkość . . klm'c odz 110 110 
t 60 19 51 

w stanie służbowym . . . t 92,08 79 
„ , . próżnym . . . t . t. 85,62 73 

P r 6 b y. 
Wyniki p^ób, przeprowadzonych przez Zarząd Kolei 

Niemieckich na odcinku praktycznie biorąc poziomym, podaje 
tabela 2*). Szybkość jazdy nie mogła być utrzymywana 

*) Tabelę wzięto z czas. „The Engineer" M» 3758 z dnia 20 stycz
nia 1928 r , przyczsm m,Ury przeliczono na metryczne za pomocą suwaka 
25 cm. długości . 
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stałą ze względu na roboty, prowadzone na jednym z ucząst-
ków nawierzchni. Mierzono ilość wody zasilającej, doprowa
dzonej do kotła nlskopreżnego, jak również ilość wody wtło
czonej z kotła nlskopreżnego do wysokoprężnego. Maszynę 
indykowano co 5 kim., podczas prób użyto gruby węgiel gór
nośląski o wartości opałowej około 7100 Cal . Zużycie pary na 
1 K M . godz. na haku tendra, podane w tablicy, zostało obliczo
ne w ten sposób, że z ogólnego zużycia potrącono zużycie 
pary na pompy. Średnia szybkość wynosiła dla jazdy z parą 
od 80 — 83 klm/godz., faktyczna zaś od 96,5—100 klm/godz. 
Obniżenie szybkości było spowodowane zatrzymaniami oraz 
zwalnianiem z powodu robót na pewnym ucząstku nawierzchni. 

Dotychczasowe doświadczenia miały wykazać, że zużycie 
części parowozu wysokoprężnego nie jest większe w porówna
niu z częściami parowozów normalnych i smarowanie nie 
sprawia trudności. 

Parowóz został zbudowany na podstawie teoretycznych 
rozważań, bez żadnego materjału doświadczalnego, (np. wy
tycznych co do stosunku powierzchni ogrzewalnej do pojem
ności cylindrów i t. p,), osiągnięte jednak wyniki, podane 
w tabeli, wykazują znaczne oszczędności, w porównaniu z pa
rowozami dotychczasowej konstrukcji i należy przypuszczać, że 
po usunięciu wspomnianych wyżej niedomagań, następne próby, 
które wkrótce mają się odoyć, dadzą jeszcze lepsze wyniki. 

Tabela Ns 2. 
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Pompa części wysokoprężnej zużyła w czasie prób 
5,5% wody podanej do cylindra wysokoprężnego, a nisko-
prężny — 2 % podanej do kotła nlskopreżnego. Efektywna 
powierzchnia ogrzewalna kotłów była liczona po stronie ga
zów. Zamknięty obieg wody w rurach cyrkulacyjnych cyrku-
latora wymaga stosunkowo niewielkiej ilości wody i w razie 
pęknięcia jakiejkolwiek z rur, nie jest to połączone z tak po-
ważneml skutkami, jakie powstają wskutek pęknięcia rur kot
łów normalnych. 

Rozpalanie kotłów uskutecznia się prędzej, niż w paro
wozie normalnym i nie jest to połączone z obawą szkodliwych 
następstw dla kotła, jak cieknięcie rur i t. p. Przy zastoso
waniu kotła dwustopniowego niema wcale lub też jest nie
znaczne zwiększenie wagi ogólnej parowozu, wobec czego może 
być kocioł dwustopniowy zastosowany do istniejących w kraju 
parowozów. Prawdopodobnie ostatnia okoliczność przemówiła 
za tern, że Francuskie Koleje P . L . M , *),. chcąc zbadać 
u siebie parowóz tego typu, zamówiły go w firmie Henschla, 
dając jej w tym celu do przeróbki swój parowóz typu 
2 — 4 — 1 . 

*) P»ri i -Lyon-MediUrranće. 

3) Parowóz „Winterthur". 

Szwajcarska Fabryka Lokomotyw, która swego czasu 
wspólnie z firmą „Escher, Wyss et C le" zbudowała jedną 
z pierwszych lokomotyw turbinowych i nie osiągnęła z nią 
tych rezultatów, jakich się spodziewała, zaniechała ich dalszą 
budowę i przystąpiła przed kilku laty do studjów na szerszą 
skalę w celu zastosowania pary wysokoprężnej do lokomotyw 
z maszyną, tłokową. Rezultatem tych studjów było zbudo
wanie kusego parowozu „ Wlnterthur" na parę o ciśnieniu 60 
atm. i temperaturze 400 — 410° C, biorącego udział w nor
malnym ruchu Szwajcarskich Kolei Związkowych od końca 
1927 r. W związku z zastosowaniem wysokiego ciśnienia 
oraz dążnością osiągnięcia możliwie prostej konstrukcji zasto
sowano szybkobieżną maszynę parową (do 700 obr/min) o ma
łych stosunkowo -wymiarach (trójcylindrowa pojedynczego roz* 
prężania o średnicy cylindrów 215 mm 1 skoku 350 mm) 
1 normalny wylot pary dó komina celem podtrzymania ciągu 
(rozprężanie w maszynie do 4-ch atm.). Maszyna ta nie działa 
bezpośrednio na koła napędne parowozu, lecz za pośrednic
twem osi pomocniczej, napędzanej ód wału głównego-maszyny 

http://10.lil.27


86 I N Ź Y N I E R K O L E J O W Y Ni 3 

za pomocą przekładni zębatej, pidobnie, jak w lokomotywach 
elektrycznych lub turbinowych. 

a) Kocioł. 

Ogólny widok parowozu Winterthurskiego o układzie 
osi 1 — 3 — 1 przedstawiony jest na rys. 7; kocioł tego paro-

Rys. 7. 

wozu w porównaniu z normalnym jest znacznie krótszy, 
a przed nim, na pomoście znajduje się łatwodostępna maszyna 
parowa. Zasadę działania parowozu można objaśnić na pod
stawie rys. 8, przedstawiającego schematycznie omawiany 
parowóz. 

Rys. 8. 

Komora paleniskowa 9 otoczona jest ze wszystkich stron 
elementami, zawierającemi wodę; w rozwiązaniu konstrukcyj-
nem elementy te pokazane są na rys. 9 i 10. Wracając do 
rys. 8, widzimy, że gazy spalinowe, przechodząc przez krótkie 
płomieniówki 8, wwalcowane w ścianki komory wodnej 5, 
omywają przegrzewacz 15 i podgrzewacz 17, poczem wchodzą 

Rys. 10. 

nieznaczoe oszczędności, *) osiągnięte z powodu stosowania pod
grzewacza powietrza, firma usunęła go obecnie, ułatwiając tern 
samem dostęp do podgrzewacza wody 17. 

Para z walczaka 
i dostaje się do prze-
pustnicy 14, na kadłu
bie której umieszczone 
są dwa zawory bezpie
czeństwa 13; z przepust-
nicy para dosiaje się 
przez przegrzewacz 15 
do maszyny parowej 35. 
Po rozprężaniu się tutaj 
do 4 eh atm. para wy
lotowa uchodzi rurą 36 
częściowo do dychawy 23, częściowo zaś ogałęzieniem do 
pierwszego podgrzewacza wody 30 (zwykły powierzchniowy 
Knorra zewnątrz kotła). Dwustopniowa pompa zasilająca 29 
ssie wodę ze zbiornika 33 I tłoczy ją naprzód po wymienio
nego podgrzewacza 30, w którym wodą podgrzewa się do 
80 — 90" C, a następnie przez zawór zasilający 16 do pod
grzewacza 17, znajdującego się wewnąTz kotła i omywanego 
bezpośrednio gazami spalinowemi, i , po podgrzaniu się tutaj 
do temperatury, bliskiej temperaturze • wody koiłowej (270° C) , 
woda przechodzi przez za
wór zwrotny 18 i rurę zasi
lającą do walczaka 1. Ocieg 
wody w kotle zaznaczony jest 
za pomocą strzałek na rys. 9; 
występują tutaj dwa nieza
leżne obiegi: jeden z przodu 
w tył, a drugi w kierunku 
od górnego walczaka przez 
komory wodne 4, 5 i 6 (patrz 
przekrój poprzeczny rys. 9) 
ku dolnym walczakom 2 i 3, 
skąd przez wymienione ko
mory wodne znów ku gór
nemu walczakowi. 

Wymienione walczaki 
1, 2 i 3 kotła wodnorurkowego 
są połączone ze sobą komorami wodnemi 4, 5 i 6 oraz rurami 
odparowującemi 7, które tworzą górną i boczne ścianki kotła. Po
łączenie kemór wodnych z walczakami, uskutecznione za pomocą 
elektrycznego spawania, widoczne jest na rys. 10; tutaj również 
widzimy, że 1 przy wykonaniu samych komór wodnych, z blachy 
odpowiednio prasowanej, spawanie znalazło szerokie zastoso-

Rys. 11. 

do dymnicy 19. z której w sposób normalny uchodzą przez 
komin 24. W dymnicy znajduje się jeszcze podgrzewacz po
wietrza 20, składający się z szeregu rur, do których powietrze 
dostaje się z zewnątrz dwoma otworami 21. Po podgrzaniu 
się tutaj powietrze, przechodząc rurą 22, przez popielnik 
i ruszt 11 dostaje się do skrzyni ogniowej. Ze względu na 

wanie. Usztywnienie komór wodnych osiągnięto przez zasto
sowanie rur rozpórkowych 3, wkręconych na gwint, rozwalco-
wanych i dla zapewnienia szczelności przypawanych. W tenże 
sposób wykonano połączenie rur odparowujących (część takiej 

*) Nie dochodzą 2/°„, jak stwierdzono ną ^podstawie próbnychJazd. 
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rury uwidocznia rys. 11) z walczakami; w tym celu walczaki, 
odkute z jednego kawała ze stali Siemens - Martin'a, obtoczono 
mimośrodowo, by z jednej strony otrzymać dostateczną grubość 
ścianki do nagwintowania i wwalcowania wspomnianych rur, 
z drugiej zaś zmniejszyć ogólną wagę kotła. Rury odparowu
jące o kształcie odwróconej litery U zaopatrzone są na koń
cach w nakrętki kapturowe, umożliwiające, wrazie potrzeby, 
czyszczenie rur. Wspomniany kształt rur odparowujących, na
dając im pewną elastyczność, nie stawia przeszkód przy wy
dłużaniu się ich pod wpływem temperatury, wobec czego 
zabezpieczona jest szczelność ich połączenia z walczakami. 

Rys. 12. 

Rys. 13. Rys. 14. 

Jak już wymieniono, rury odparowujące tworzą boczne 
ścianki kotła; szczeliny między rurami zapełniono masą 
z asbestu i szklą wodnego; poza tern zabezpieczono kocioł 
otuliną. 

Ruszt w kotle jest normalny z częścią wywrotną; skle
pienia niema. 

Gotowy kocioł, wolny od otuliny, przedstawiony jest ńa 
rys. 12 1 13, duży otwór prostokątny w przedniej komorze 
służy do wprowadzenia przegrzewacza i podgrzewacza; komora 
ta jest wzmocniona blachą, służącą do połączenia z dymnicą. 
Przednia komora wodna wraz z dymnicą są połączone sztywno 
z ostoją parowozu, tylna zaś spoczywa na wałkach, umożli
wiając tern samem swobodne wydłużanie się kotła ku tyłowi. 
Rys. 14 i 15 uwidoczniają przegrzewacz i podgrzewacz, skła
dające się z rur o średnicy 60 mm i grubości ścianek — 5 mm 
dla przegrzewacza i 4 mm dla podgrzewacza. Przednie końce 
rur podgrzewacza zaopatrzone są w nakrętki kapturowe, umożli
wiające oczyszczanie podgrzewacza z kamienia kotłowego, 
W celu mechanicznego oczyszczania rur podgrzewacza, co jest 
niezbędne w razie zlej wody zasilającej, Szwajcarska Fabryka 
Lokomotyw wykonała specjalny przyrząd frezowniczy (napę

dzany parą lub ściśnionem 
powietrzem), za pomocą któ
rego daje się usunąć wszelki 
ślad osadu kamienia kotłowe
go. Przy zwykłej wodzie wy
starczy perjodyczne przepłu
kiwanie podgrzewacza, co 
może być uskutecznione po 
odjęciu górnych kolanek rur. 

Zasilanie kotła wodą 
odbywa się, jak było powie
dziane, za pcmocą dwusto
pniowej pompy Knorra, gdyż 
inżektory obecnej budowy 
nie nadają się przy wyso
kich ciśnieniach. Pomp ta
kich na wysokie ciśnienie w 
parowozie jest dwie, otrzy
mują one parę pobraną 
wprost z kotła i prze
grzewaną w osobnej 
wężownicy (28 patrz 
rys. 8). Dla urucho
mienia pcbocznych apa
ratów, jak pompa sprę
żonego powietrza, o-
grzewanie parowe i t. p. 
używa się parę niskie
go ciśnienia, w tym celu zawór redukcyjny obniża ciśnienie 
pary do 12 atm. 

Sorawność kotła przy różnych. natężeniach rusztu cha
rakteryzuje podany przez firmę wykres (rys. 16); sprawność 
taką należy zaliczać do bardzo dobrych. 

Rys. 15. 

500 

Rys. 16. Natężenie rusztu kg/mJ/godz. 

Rys. 17. 

Rys. 18. 

1) Maszyna Parowa. 

Maszyna parowa, przedstawiona na. rys. 17 jako całość 
w połączeniu z ostoją, skonstruowana jest na moc normalną 
1000 K M i maksymalną przejściową—1500 K M . Dla osią
gnięcia tej mocy wystarczają przy ciśnieniu 60 atm., jak było 
wyżej powiedziane, 3 cylndry o średnicy 215 mm i skoku 
350 mm, pracujące równolegle i rozprężające parę do 4-ch 
atm. Jak widać z rys. 18 i 19 zastosowano tutaj maszynę 
Stumpfa z jednosiedzeniowemt zaworami wlotowemi. Zastosowa
nie zaworów jednosiedzeniowych (nieodciążonych) zos'ało umożli
wione dzięki ich małej średnicy (50 mm) oraz dość dużemu ciśnie-
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nlu kompresyjnemu, dochodzącemu do 35 kg/cm2. Zawory są 
uruchamiane za pomocą wału stawidłowego 3, napędzanego od 
wału głównego za pośrednictwem przekładni zębatych kół stoż
kowych. Na wale stawidłowym są obok siebie ułożone ku-
łaczki *) (tarcze nieokrągłe), które, obracając się wraz z wa
łem stawidłowym, otwierają zawory, dając mniejsze lub większe 
napełnienie. Dla każdego cylindra potrzeba 12-u tarcz: po 6 
dla każdego kierunku jazdy parowozu. Zmianę napełnień w cy
lindrach oraz kierunku jazdy parowozu osiąga się odpowied
nim przesuwem wałka stawidłowego. Napełnienie zmienia się 
skokami dzięki temu, że przy przesuwie wałka stawidłowego 
działają na rolki trzonów zaworowych kolejno kułaczki z co
raz wyższemi i dłuższemi występami. 

Przy jeździe luzem (na spadku) wszystkie zawory są 
otwarte, przez co opory maszyny są sprowadzone do minimum, 
a jednocześnie są chronione zawory od przedwczesnego zuży
wania się. Inne części maszyny są normalnej konstrukcji. 
Dławnice, składające się z trójdzielnych pierścieni uszczelnia
jących, przyciskanych do trzona tłokowego za pomocą sprę
żyn, mogą być łatwo wymieniane bez demontażu trzona tło
kowego i , nie zważając na wysokie ciśnienie, zachowują się, 
według zapewnień firmy bez zarzutu. 

Jak wyżej było powiedziane, wał główny maszyny działa 
za pomocą przekładni zębatych (po jednej z każdej strony osi) 
na oś pomocniczą, a ta dopiero za pośrednictwem układów 
korbowych na koła napędne parowozu. Korbowody wspomnia
nych układów korbowych chwytają wiązary między I-ą a Il-ą 
osią napędną w ich środku, obejmując je widełkowato z pewną 
grą. Takie rozwiązanie wybrano w celu otrzymania możliwie 
długich korbowodów, aby gra resor praktycznie nie wywierała 
wpływu na przekładnię zębatą. 

Cały układ korbowy maszyny, jak również i wspomniane 
przekładnie zębate są zanurzone w kąpieli oliwnej i mieszczą 
się w starannie uszczelnionych osłonach. Prasa smarna Fried
mana podaje smar do części maszyny, pracujących pod Wyso
kiem ciśnieniem, a dwie pompy zębate stwarzają obieg sma
ru we wszystkich łożyskach 1 częściach stawidłowych. 

Rys. 20 i 21 podają jeszcze niektóre szczegóły, dotyczą
ce maszyny i położenia jej na ostoi parowozu. 

c) Próby. 

Z wyżej opisanym parowozem były przeprowadzone pró
by równoległe z parowozem tej samej mocy na niskie ciśnie
nie (12 atm.) serji B 3 / 4 Szwajc. Kolei Związkowych. Tabela 
3 podaje charakterystyki tych parowozów, a tabele 4 i 5 wy
niki niektórych jazd porównawczych wymienionych parowozów. 

Wyniki powyższe osiągnięto na próbach z dynamome-
trem;. że liczby te mogą być miarodajne potwierdzają przy
bliżone obliczenia na podstawie jazdy próbnej, odbytej przez 
autora wspóh.ie z prof. A. Czeczottem w październiku r. z 

Rys. 19. 

Tabela NQ 3. 

Parowóz 
„Winterthur" 
t 

Par. nisuopr. 
B 7 . Szw. 

Kol Związk. 

Ciśnienie kot łowe . . . kg/cm" 60 12 
1,33 2,3 

Pow. ogrz. po str. wody . , . . . m' 97 120 
m' 20 32,2 

Wody w kotle . . m' 2,7 4,9 
/\ "'3 v 2 

215 540 
350 600 

•Stosunek przekładni zębatej . 1:2,5 — 

Średnica kół napędnych.- . . . . mm 1520 1520 
Największa szybkość jazdy . . km/godz. 80 75 
Waga w stanie próżnym 

(par. nisk. z tendrem) . . . . t. 62,8 64,2 
Waga w stanie służbowym . . t. 75 90,8 

m' 6,2 16 
2,7 4 

Tabela Ne 4. 

O D C I N E K Winterthur-Romans-
horn i zpowrotem 

Winterthur-Stein-
Sackingen i zpowrotem 

Długość km 
Największe wzniesienie % 
Waga w a g o n ó w . . . t. 
Ilość osi . . . . 

11 
1 

24 
3 

2,2 
2 
2 
1 

1 

3 

49 
8 

00 
40 

P A R O W Ó Z Winterthur 
60 atm. 

NiskODręż-
ny, 12 atm 

Winterthur 
60 atm. 

Niskopręż
ny, 12 atm 

Przeciętna szybkość 
jazdy . . . km/godz. 

Zużycie węgla . . . Bkg 
Zużycie wody . . . D kg 

B % 
Stosunek procentowy . D * 

61,8 
776 

5250 
66 
54 

60,7 
1176 
9700 

100 
100 

55 
1012 
6550 

70 
53,8 

53,5 
1449 

12200 
100 
100 

Tabela N° 5. 

O D C I N E K 

Odległość km 

P A R O W Ó Z o ciśnieniu atm. 

R O D Z A J P O C I Ą G U 

Winterthur - Romanshorn 
i zpowrotem 

2X56,1 = 112,2 

60 12 

pośpieszny 

60 12 

osobowy 

Winterthur - Stein-
Sackingen i zpowrotem 

2 X 74,5= 149 

60 12 

towarowy 

Winterthur - St. Gallen 
i zpowrotem 

2 X 57,2= 114,4 

60 12 

pośpieszny 

Waga wagonów t 
Całkowita waga z parowozem t 

Przec ię tne dla obu kierunków jazdy: 
prędkość . . . . . . . f km/godz. 
zużycie węgla kg 

„ wody kg 

Zużycie na KM. na haku tendra: 
węgla . . . .kg 
wody . . • . ~* kg 

Oszczędności na węglu °/o 
. . wodzie . % 

344 
418 

352 
442 

348 
422 

352 
442 

442 
516 

444 
535 

297 
371 

297 
387 

56,5 
860 

5600 

53 
1252 

10700 

43,3 
1206 
9350 

46 
1693 

14400 

40,5 
1119 
8400 

39,5 
1548 

13900 

58,5 
787 

6600 

52,5 
1176 

10500 

1,2 
7,84 

1,86 
16,9 

1,15 
8,95 

1,65 
14 

1,38 
10,3 

1,85 
16,7 

1,14 
9,5 

1 85 
16,8 

35,5 
51 

— 30,5 
36 

. ; — 25,5 
38,3 

38.4 
42.5 

*) Zasada tych stawidel jest bardzo zbliżona do stawideJ polskiego 
wynalazcy A. Jendrusika. . . . . . . 

w związku z zainteresowaniem się Ministerstwa Komunikacji 
parowozami wysokoprężneml oraz propozycjami Ich budowy 
przez wytwórnie krajowe. Jazda ta odbyła się na odcinku 
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Rys. 20. 

Winterthur-Romanshorn-Winterthur o profilu wskazanym na 
rys. 22 (na tymże rysunku podano wyniki poprzednio przepro
wadzonych jazd porównawczych z dynamometrem dla paro
wozu „Win
terthur" i nl-
skodrężne-
go B 3/4 
S z w a j c a r 
skich Kolei 
Z w l ą z k o -
wych). We
dług t e g o 
profilu prze

ciętne 
wzniesienie 
w y n i e s i e 
i = 2,2 w 
kierunku od 
Winterthur, 
oraz 2,4 — 
od Roman-
shorn, prze
ciętnie więc 1 = 2,3. Skład pociągu wynosił 45 osi o wadze 
0 = 270 t., a razem z parowozem — 345 ton. Na podstawie 
tych danych można określić opór pociągu; licząc według zasad 
podanyah w „Charakterystyce parowozów 
mamy: 
przy V = 51 km/godz. opór po

ciągu 2690 
V = 56 km/godz. opór po

ciągu 2900 
Zakładając jeszcze, Iż no

woczesny parowóz w dobrym sta
nie z przegrzewaczem w normal
nych warunkach zużywa przeciętnie 
8 kg wody/KMi godz., otrzymamy 
normę zużycia wody na 1 km. w po-

8.2690 
wyższych warunkach: tam- ^ Q = 

„„ , 8.2900 
= 80 kg. zpowrotem — = 

= 86 kg. w rzeczywistości zaś 
zużyto: tam 2600 kg., czyli na 
; . . 2600 , , r , • 
1 kim.——— = 46,5 kg., zpowrotem 

prof. A . Czeczotta, 

Rys. 21. 

jeszcze "kwestię ich rentowności w porównaniu z noWoczesnemi 
parowozami niskoprężnemi. 
13 2 {Opierając się na wyżej wspomniaanych wykresach (patrz 
rys. 23), widzimy, że parowozy wysokoprężne zużywają znacz-
nie^mniej węgla i wody, niż parowozy niskoprężne i że pa-

56 
3150 

3750 kg., czyli na 1 kim.——— = 
56 

= 67 kg. więc oszczędność na wo
dzie wynosiła: 

46,5 

Parowóz wysokoprężny WjnieHhur 60 odm 
niskopręiny Byt, 42aim 

tam 

tern 

80 
67 
85 

100: 

100 = 

= 42° / 0 zpowro-

22%. 

Wykresy*), podane na rys. 23, 
przedstawiają wyniki jazd próbnych 
parowozu Winterthur i niskoprężne-
go (B 3/4 Szwajcarskich Kolei 
Związkowych) pod względem zu
życia węgla i wody; w celach po
równawczych wrysowano tutaj rów
nież, na podstawie tabeli 2, odnośne 
zużycia dla parowozu Schmidt-
Henschla. 

°c 
400 
200 

O 

aim 
60 

40 

20 

O 

Przeyrz 3nie °C 

• 

Ciśnienie koilowe i wlotowe do cylindrów. 

n f"T i—t 

NapeTnie nic %. 
i 

. 1 L -."i r - - F ' i H l!. . . 
, hi 

i e ' 
i i 

—} r i 
I I i Ti 

——u_ —irT- II i! 111 iii rr tn i ni 
i l li • 
h'l!r-

1 i • ~i—i———-
' 1! i !w 

Profil odcinka Romanshorn-WMerlhur 

Po omówieniu parowozów wy
sokoprężnych pod względem ogól
nej ich budowy oraz podaniu wy
niku prób, pozostaje jeszcze porów
nać ich zalety I wady konstrukcyjne 
oraz dodatnie I ujemne własności, 
a poza tern należałoby rozważyć 

Winlerihur 
/taronshorn 

KraO 

*) Wykresy te podaje inż. Buchli, Dyrektor Szwajc. Fabr, Lokpmo-
tyw w .Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwesens", zeszyt J% 15-ty 
z dnia 1/VIII—1928 r. 

rowóz Winterthurski mą pewną przewagę nad Schmldt-Hen-
schlowskim. 

Zważywszy jednak, że dane na wykresie dla ostatniego 
oparte są na wynikach jego pierwszych badań i że na pod-
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stawie doświadczeń, nabytych podczas tych badań, konstruk
torzy tego parowozu wprowadzili znaczne ulepszenia, należy 
przypuszczać, że pod względem zużycia węgla i wody parowóz 
Schmidt-Henschla nie będzie gorszy od Winterthurskiego. 

Pod względem obsługi, jak już wyżej wspomniano, pa
rowóz Schmidt-Henschla mało się różni od normalnego paro
wozu, to samo trzeba powiedzieć i o Winterthurskim. 

Porównując konstrukcje obu parowozów, widzimy, dużą 
różnicę w sposobie przenoszenia sił od cylindrów na kota 
napędne: podczas gdy u Schmidt-Henschla odbywa się to 
w sposób normalny, jak u zwykłych parowozów compound, 
mamy w parowozie Winterthurskim przekładnię zębatą. Jeżeli 
przyznać, że stosowanie przekładni zębatych w parowozie nie 
stanowi cechy ujemnej, przemawia bowiem na jej korzyść 
wieloletnia praktyka analogicznych urządzeń w elektrowozach, 
to inowacja ta, wprowadzona do mechanizmu parowozu przez 
Szwajca-ską Fabrykę Lokomotyw, stwarza pomyślne warunki 
dla dynamiki jego ruchu, mianowicie: wyłączenie bezpoś r ed-
nlego działania korbowodów na k~ła napędne sprzyja w du
żym stopniu zmniejszenie wszystkich t. zw. szkodliwych sił 
i ruchów parowozu, tern bardziej, iż wielocylindrowy silnik o ma
łych wymiarach, a więc i małych masach ruchomych, sam 
przez się nadaje się do zrównoważenia sił, a poza tern prze-

15 

. : Par.niskopr 
•i B% 

| 
Paron wy-^ 

sokoprężnu. 
-? menhir 

od 

far. w/aoAopr HensćKl-SdmioH «tm. 

Zużycie węgla. 

Moc no haku 
1oo loo 3oo 1,00 5oo 6oo 7oo Soo 9oo looo Hoo Itoo 1300 ftoo fSoo 

fhr.niskopr. 
en 

o Parów, wy 
Ł sokopróny 

• i Mnlerlhur 

Paiw. nysokopr. WlnkHhur 60aim. 
,. .. 3chmi<H-Henxhel 60/^aim 
•» iusJvpr.B^Smo^.Mlma2kom/ch 

N'1311 

X 
Zużycie wody. 

'Por. ̂ ^opr.rknxhel-Schmidt6lj/j^iim 

. Moc na haku 
— i — i i — i — i — i — i i i — i — • — • — i — i — i 

1oo 200 soo hoo 5oo 6oo foo Soo Soo 1ooo 11oo 1Zoo 1Soo ftoo 15oo 

Rys. 23. 

kładnia zębata jeszcze potęguje to zrównoważenie. Jako wy
nik tych właściwości mechanizmu uzyskuje się: spokojny bieg 
parowozu, dorównywający w zupełności biegowi elektrowozów 
lub lokomotyw turbinowych, i możność pewnego zwiększenia 
obciążenia kół napędnych, a wi^c i zwiększenia p'zyczepnej 
siły pociągowej i szybkości ruchu bez potrzeby wzmocnienia 
torów. Do bardzo ważnych zalet konstrukcji parowozu „Win
terthur" należy zaliczyć również możność normalizacji i otrzy
mania pewnej minimalnej liczby c z ę ś J konstrukcyjnych dla 
różnych serji parowozów, gdyż przekładnia zębata, przy odpo
wiednim wyborze stosunku, może tę samą maszynę przysto
sować-do różnorodnych warunków ruchu, a ponieważ wymiary 
cylindrów są nieduże istnieje możność wbudowy w parowo
zach większej mocy 6-ciu cylindrów w istniejącej skrajni, co 
wpływa na znaczną równomierność momentu obrotowego oraz 

zrównoważenie mas. Schematy projektów parowozów o więk
szej mocy zostały już opracowane przez fabrykę i parowozy 
te (dwa typy) mają być wykonane dla Kcle i Francuskich, 
które jak i z parowozem Schmidt-Henschla, nie czekając dal
szych wyników pracy istniejącego jedynego próbnego paro
wozu, same się podejmują przeprowadzenia prób. Poniżej 
w tabeli 6-ej podaję główne wymiary wymienionych parowo
zów, które przypadkowo są bardzo zbliżone do polskich paro
wozów serji Ty 23 i Os 24 pod względem średnic kół na
pędnych, rozstępu osi i ich obciążenia. 

Tabe'a NQ 6 

T Y P PAROWOZU 

mm 
mm 

Kocioł. 

Ciśnienie atm. 
Powierzchnia rusztu. . . . m" 
Pow. ogizew . . . • . . m* 
Po w. przegrzewacza. . . . m' 

Maszyna. 

Ilość cylindrów . . . . 
Średnica cy l indrów. . . 
Skak tłoka 
Stosunek przekładni. . . . 

Podwozie. 

Średnica kół napędnych . . mm 
Rozstęp osi nieprzesuwnych. mm 
Rozstęp osi skrajnych . . . mm 
Największa prędkość . km/godz. 
Waga w stanie próżnym . . t. 
Waga w stanie służbowym . t. 
Waga napędna . . . . . 1. 

Tender 4-o osiowy. 

Zapas wody • t. 
» węgla t. 

Waga w stanie r różnym . . t. 
Waga w stanie służbowym . t. 

Wintert-
hurski 

1 -5-0 

60 
45 

340') 
68') 

6 
215 
350 

1:3,54 

1450 
32 0 
94"0 

60 
92 

100 
88 

21 
7,5 

21.5 
50 

Polski 
serji Ty "̂3 

1 -5-0 

14 
4.5 

223.9") 
73.5') 

2 
650 
720 

1450 
4800 
9050 

60 
86 
95 
85 

21,5 
10 
22 
53.5 

Wintert-
hurski 

1 -4-0 

60 
4 

300') 
60') 

6 
215 
350 

1 :2,6 

1740 
3800 

11450 
100 
91,3 
99 
70 

21 
7.5 

21,5 
50 

Polski 
Os 24 

2 - 4 - 0 

14 
4.47, 

199,5"! 
75,5", 

2 
615 
650 

1750 
3700 
9510 

90 
82.4 
88 
61,6 

27 

20 
56,3 

Całkowita waga t 150 148,7 149 144,3 
Rozstęp osi skrajnych . . . mm 17900 17015 18580 17208 
Długość między zderzakami . mm 21600 ^0065 22270 J22056 

Porównywując dalej parowozy „Wtnterthur" i Schmidt-
Henschla Dod względem ich budowy należy tutaj nadmienić, 
iż konstrukcja parowozu . Winterthur'' wydaje się bardzo 
śrriała tak pod względem stosowania wody zwykłej w rurkach 
bezpośrednio omywanych gazami i ogniem *) jak również pod 
względem tak szerokiego stosowania części spawanych, będą
cych pod wysokim ciśnieniem z jednej strony, a omywanych 
gazami z drugiej. Pozatem należy dodać, że para wchodząca 
do komina przy 4 a fm. nie jest należycie wyzyskana i że 
nahża łoby tuTaj stosować raczej maszynę compound, jak w pa
rowozie Schmidt-Henschl'a; choć z drugiej strony, przyjmując 
pod uwagę, iż cylindry omawianego parowozu i wogóle części 
maszyny mngą być stosowane, jak to było wyżej powiedziane, 
bez żadnych zmian w parowozach różnej mocy i typu, otrzy
muje się duże korzyści przy naprawach i magazynowaniu, 
o czem znów nie może być mowy w parowozach Schmidt-
Henschla. Wogóle należy stwierdzić, że cała konstrukcja pa
rowozu „Winterthur" jest dobrze przemyślana i we wszystkich 
szczegółach widoczne są dążenia konstruktorów do otrzymania 
parowozu możliwie prostej konstrukcji, czego nie można po
wiedzieć w stosunku do wysokoprężnej części koMa parowozu 
Schmidt Henschla: jest on daleko więcej skomplikowany niż 
Winterthurski. Plusem zato systemu Schmidt-Henschla jest 
pominięcie przekładni zębatej , która jest pewnym skompliko
waniem konstrukcji, uwzględniając nawet tak doskonałe roz
wiązanie fabryki Winterthurskiej. 

Przyjmu ; ąc powyższe pod uwagę trudno obecnie sądzić, 
który z tych systemów (Doważnym konkurentem zdaje s ę być 
również 1 będący dopiero w budowie parowóz systemu 

') . liczona po stronie wody (pary). 
*) „ gazów. 
*) Według informacji, udzielonych mi przez przedstawicieli Firmy, 

po przebiegu 10000 km stwierdzono w rurkach odparowujących wszelki 
brak śladu kamienia kot łowego, znaleziono go tylko w podgrzewaczach. 
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Schwartzkopff - Lofflera) otrzyma pierwszeństwo przy popraw
nym projektowaniu parowozów w myśl zasad podanych na 
wstępie; zależeć to będzie oczywiście od zachowania się ich 
w ruchu tak pod względem bezpieczeństwa, trwałości, jak 
i rzeczywistych oszczędności po przyjęciu pod uwagę kosztu 
ich zakupu. 

Co do kwestji rentowności parowozów wysokoprężnych 
w porównaniu z nowoczesnemi parowozami niskoprężnemi, to, 
nie posiadając danych co do kosztów ich zakupu, nie podaję 

tutaj odpowiedniego rachunku, zaznaczam tylko, że sprawa 
zastosowania parowozów wysokoprężnych winna być w róż
nych krajach potraktowana indywidualnie, gdyż zależna ona 
jest od ceny węgla oraz rodzaju kredytu. Jeżeli korzyści, 
osiągane z powodu zmniejszonego zużycia węgla, nie są w sta
nie, z powodu drogiego kredytu w danym kraju, zamortyzo
wać w odpowiednim czasie różnicę kosz'ów zakupu parowozu 
wysoko- i niskoprężnego, wówczas nie może być mowy o stoso
waniu parowozów wysokoprężnych. 

Konserwacja materjałów drzewnych. 
Inż. J. Glajcer. 

Referat wygłoszony na VIII Zjeździe Inżynierów Kolejowych w Katowicach w 1928 r. 

Człowiek w roli pioniera rozwoju kulturalnego musiał 
prawie wszędzie rozpoczynać swą czynność od trzebienia lasów. 
Był więc w przeszłości nadmiar lasów i drzewa, a brak ziemi 
uprawnej. W miarę wzrostu zaludnienia znikają lasy dzie
wicze i puszcze, jednocześnie zaś wzrasta stopniowo zużycie 
drzewa. Żelazo i inne metale, nieco później węgiel mineralny, 
zastępują ogromne ilości drzewa w pewnych działach jego 
zużytkowania, lecz mimo to wzrost zapotrzebowania na nie nie 
został bynajmniej wstrzymany. W naszej epoce niema już mowy 
0 nadmiarze drzewa, conajmniej w Europie. W niektórych 
krajach o gestem zaludnieniu i starej kulturze, jak we Wło
szech, Hiszpanji i innych, drzewostan został nawet do tego 
stopnia wyeksploatowany, że może obecnie pokryć zaledwie 
znikomą część zapotrzebowania, w innych zaś, z wyjątkiem 
niewielu państw europejskich o bogatszem zalesieniu, daje się 
odczuwać mriiejszy lub większy brak drzewa, jakkolwiek pro
wadzi się już oddawna i prawie bez wyjątku racjonalną 
gospodarkę leśną. 

Rozporządzając wielkiemi ilościami drzewa o stosunkowo 
niskiej wartości można było w czasach dawniejszych prze
dłużać czas przesychanla, poczem na ważniejsze cele prze
znaczano tylko najstaranniej wybrane drzewo, zaś resztę zu
żywano na opał. W tern znajdujemy wytłumaczenie, dla
czego w niektórych bardzo starych zabytkach budowlanych 
mogło się utrzymać aż do naszych czasów drzewo nieuodpor-
nione zadnemi środkami konserwującemu 

Środki takie, jakkolwiek początkowo tylko prymitywne, 
były już oddawna znane 1 używane. Już za czasów rzymskich 
posługiwano się opalaniem drzewa w miejscach, gdzie zwykle 
spostrzegano najpierw objawy butwienia, a drzewo łodzi i stat
ków powlekano smołą drzewną, by chronić je przed zbyt szyb-
kiem zniszczeniem przez pewne gatunki muszli 1 robactwa 
morskiego. Istniały już wtedy także pewne pokosty konser
wujące drzewo. 

Zabiegi te były jednak powodowane więcej względami 
bezpieczeństwa lub też miały tylko na celu przedłużenie trwa
łości przedmiotów wykonanych z drzewa. Dopiero gdy przy 
szczuplejącym drzewostanie obserwowano w pewnych krajach 
coraz to więcej wzrastające zapotrzebowanie drzewa, powstała 
myśl przedłużania trwałości drzew użytkowych zapomocą sku
tecznych środków konserwujących. 

Już z początkiem XVIII stulecia impregnowano w połud
niowej Francji drzewo rozczynami sublimatu. Sto lat później 
otrzymał angielski chemik Kijan polecenie opracowania stosow
nej metody konserwowania drzew okrętowych zapomocą subli
matu. Metoda ta utrzymała się aż do niedawnych czasów, 
służąc już jednak nie według pierwotnego przeznaczenia, lecz 
prawie wyłącznie dla impregnacji słupów telegraficznych. Obok 
niej były bardzo długo używane dwa inne sposoby, a miano
wicie Impregnacja chlorkiem cynhu i konserwacja drzewa 
zapomocą siarczanu miedzi według sposobu Boucherie. 

Powyższe trzy sposoby utrzymywały się równocześnie 
1 dominowały przez szereg lat. Około r. 1840 podał anglik 
Bethell nowy sposób impregnacji przeznaczony pierwotnie 
również dla drzew okrętowych i portowych, przy których 
względy bezpieczeństwa i bardzo szybkie niszczenie dyktowały 
potrzebę jak najskuteczniejszego uodpornienia. 

Jakie wyniki osiągnięto przez stosowanie zaprowadzo
nych początkowo trzech sposobów impregnacji? Najpewniejszą 

odpowiedź znajdujemy w statystyce użyteczności słupów tele
graficznych. W okresie od 1860 do 1905 roku przeciętna 
średnia trwałość słupów wynosiła przy Impregnacji chlorkiem 
cynku 12,2 lat, siarczanem miedzi 13,3 lat, sublimatem 14,5 lat. 
Jeżeli zważy się, że średnia przeciętna trwałość słupów wbu
dowanych w surowym stanie, wynosi zaledwie 7, najwyżej 
8 lat, postęp był znaczny, ponieważ przy trzech w mowie 
będących sposobach osiągnięto mniejwięcej równą, a w porów
naniu do slupów wbudowanych w surowym stanie, blisko dwu
krotnie dłuższą trwałość. 

Z chwila, gdy słupy impregnowane sposobem BethelFa 
wykazały blisko trzykrotną trwałcść, w porównaniu do słupów 
wbudowanych w stanie surowym, dominujące stanowisko pierw, 
szych trzech sposobów nie mog'o się nadal utrzymać. 

Sposób Bethell'a znalazł w Anglji główne oparcie w roz
woju gazownctwa i udoskonaleniu przeróbki produktów węglo-
pochodnych, przedewszystkiem zaś w znacznych ilcściach 
surowej smcły, odpadającej przy koksowaniu węgla kamiennego. 

Smoła pogazowa wzgl. pokoksowa, traktowana począt
kowo jako bardzo niewygodny produkt odpadkowy, którego 
należało się pozbywać za wszelką cenę, stała się późriej i jest 
obecnie nadal podstawą istnienia całych gałęzi największego 
nowoczesnego przemysłu. Dla przyszłości ma ona jednak 
jeszcze daleko ważniejsze znaczenie, które zapowiada poprostu 
przewrót v; nowoczesnej technice. Szersze użytkowanie smoły 
stało się możliwe z chwilą, gdy zaczęto ją destylować. Otrzy
mywano przytem m. in. oleje kreozotowe, które okazały się 
właśnie jako silny środek antyseptyczny, nadający się szczegól
nie do celów konserwacji drzewa. Ponieważ było ich wówczas 
poddostatkiem, a cena ich była bardzo niską, nie zwracano 
wcale uwagi na wysokość zużycia i przeznaczano przy spo
sobie Bethell'a ponad 250 kg. oleju kreozotowego na metr 
sześcienny drzewa; pcm mo to koszta były jednak efektywnie 
niższe aniżeli przy impregnacji chlorkiem cynku, lub siarcza
nem miedzi, lub wreszcie sublimatem. 

Nadmiar oleju stał się jednak powodem, że impregnacja 
Bethell'a po opanowaniu kosztowniejszych i mniej doskona
łych sposobów, została zczasem wyprzedzoną przez nowszą 
metodę, gwarantującą równe korzyści przy uchyleniu pewnych 
ujawnionych niedogodności. Jest nią oszczędnościowa impre
gnacja olejem smołowe owym systemem Bilpinga. 

Ilość 250 kg. oleju na metr sześcienny była bowiem tak 
obfitą, że drzewo wydzielało bardzo długo po wbudowie ostry 
zapach i „pociło się" pod wpływem ciepła, wskutek czego 
część oleju dostawała się do wód użytkowych. Transport drzew 
impregnowannych: i czynności przy wbudowie ich były niewy
godne z powodu stale wilgotnej i brudnej powierzchni. Zwrot 
nastąpił zwłaszcza w 1904 i 1905 roku, gdy poczęła stopnio
wo wzrastać cena oleju smołowcowego, którego rzeczywista 
wartość została nareszcie należycie docenioną. 

Jednocześnie utrwaliło się zdanie, iż zurelne napełnianie 
wszystkich przenikliwych części drzewa olejem jest zbyteczne. 
Było to jeszcze ważniejszym powodem, że system Riipinga 
mógł wyprzeć Impregnację metodą BethelPa. Drzewo jest już 
dostatecznie zakonserwowane, jeżeli zostaną przesycone ole
jem tylko ścianki komórek 1 przewodów. Wykonanie takiej 
impregnacji zależało jednak od rozwiązania następującego 
żądania. Chcąc przesycić równomiernie ścianki komórek drze
wa, należy w nie wtłoczyć taką ilość oleju, by wszystkie 
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komórki i przewody, były conajmniej przez krótki czas nim 
napełnione. W tym czasie cała przenikliwa tkanka drzewna 
przesyca się, pochłaniając część oleju, poczem musi się resztę 
znowu usunąć z drzewa. 

Niełatwe to zadanie zostało przez Rupinga rozwiązane 
w sposób bardzo pomysłowy, który na pierwszy rzut oka razi 
pozorną sprzecznością. 

Prawie przy wszystkich dawniejszych sposobach, przy 
których imregnowano zapomocą ciśnienia i próżni, wytwarza
no po obsadzeniu i hermetycznem zamknięciu cylindra impreg
nacyjnego najpierw próżnię i wyciągano powietrze z drzewa, 
by w jego miejsce wprowadzić jak największą ilość środka 
konserwującego. W przeciwieństwie do tego, sposób Rupinga 
rozpoczyna się naciskiem powietrza w cylindrze impregnacyj
nym zawierającym surowe drzewo. Nacisk ten przenosi się 
dalej i spręża powietrze znajdujące się w wewnętrznych war
stwach drzewa. Próżnię powietrzną wytwarza się natomiast 
dopiero na końcu operacji. 

Pomysł ten był słuszny i znalazł w praktyce pełne po
twierdzenie. Ciśnienie powietrza wynoszące około 2 atm., 
podtrzymuje się przez krótki czas. W rezultacie w przewo
dach i w każdej komórce drzewnej znajduje się powietrze 
sprężone w przybliżeniu na 2 atm. W tern stadjum sprowa
dza się do cylindra impregnacyjnego przy tern samem ciśnie
niu olej, wtłaczając dalsze jego ilości dopóki ciśnienie nie 
podniesie się na 7 do 8 atm. Olej wnika w drzewo, zapeł
niając komórki i przewody, a znajdujące się w nich powietrze 
spręża się dalej aż ,do wysokości ciśnienia oleju. W tym 
okresie trwającym około godziny, zdołają się przesycić olejem 
ścianki komórek i cała przenikliwa tkanka drzewna. W chwili 
wypuszczenia oleju z cylindra impregnacyjnego znajduje się 
w drzewie sprężone powietrze i nadmiar oleju. Rozprężając 
się następnie, wypycha powietrze nadmiar oleju z drzewa, 
Ułatwia się to w dodatku przez wytworzenie próżni na za
kończenie operacji nasycania. 

W powyżej przedstawiony sposób przeprowadza się nor
malnie impregnację drzewa sosnowego olejem smołowcowym 
według Rupinga. W zależności od struktury drzewa i stanu 
przeschnięcia można przebieg impregnacji regulować tak da
lece, że wymagane pochłonięcie 60 do 70 kg. na metr sześ
cienny może być osiągnięte z dokładnością nie przekraczającą 
granic tolerancji wynoszącej zwykle 1 do 2 % . Tylko w pe
wnych wypadkach, gdy zawartość wilgoci i struktura drzewa 
odbiega od zwykle spotykanych warunków, różnice pochłonię
cia moaą dochodzić do granic 10°/ 0 -°wej tolerancji przewidy
wanej dla poszczególnych operacji nasycania. 

Obok wszystkich zalet osiągniętych metodą BethelCa 
otrzymuje się przy impreanacji sposobem Riioinga drzewo ną 
powierzchni suche I nie wydzielające oleju pod wpływem cie
pła, ą zużycie oleju zmniejsza się na zaledwie czwartą część. 
Zwłaszcza wobec wzrastających cen oleju impregnacyjnego 
ma to nadzwyczaj ważne znaczenie. 

W stosunkowo krótkim okresie czasu zdobyła metoda 
Riioinga najszersze pole zastosowania i jest obecnie uważaną 
za najskuteczniejszy sposób konserwacji drzewa. Zdanie to, 
opierające się zresztą na ścisłych danych statystycznych 
utrzymuje się nadal bez wszelkich zastrzeżeń, ponieważ także 
żadna z później zaorowadzonych metod pracy nie dorównuje 
jej pod żadnym względem. 

Metoda Riioinga nadaje się szczególnie do konserwacji 
podkładów kolejowych i Innych materjałów drzewnych na
wierzchni. W państwach zachodnio-europejskich, zwłaszcza 
tam, gdzie rozDorządza się dostatecznemi ilościami oleju smo-
łowcowego, wyparła ona prawie zupełnie wszelkie inne spo
soby imoregnacii drzewa, zwłaszcza w dziale materjałów ko
lejowych. Tylko tam, gdzie panuje brak oleju smołowcowego 
lub cena jego jest za wysoka, utrzymują się jeszcze nadal 
stare, mniej skutec7ne sposoby, 

W Polsce Dyrekcje Kolei zatrudniają dziewięć nasycalni, 
z których trzy impregnują według Rupinga. Do starszych spo
sobów należy impregnacja chlorkiem cynku, wykonywana przez 
dwie nasycalnie. Cztery nasycalnie używają do impregnacji 
emulsji krezonaftowej, która przeszła, do nas z dawnej Rosji. 
Tam bowiem wytwarzane ilości oleju smołowcowego nie były 
wystarczające dla impregnacji wielkich ilości podkładów. Szu
kano więc wyjścia przez wytwarzanie emulsji . oleistej z do

datkiem innych środków konserwujących, by . w ten sposób 
zmniejszyć dawkę oleju na metr sześcienny. 

Olej smołowcowy znajduje więc zastosowanie przy im
pregnacji metodą Rupinga i służy także do wytwarzania emul
sji krezonaftowej. Prócz tego używa się go również jako 
dodatku przeznaczonego dla wzmocnienia i polepszenia włas
ności innych środków, wreszcie jako produktu wyjściowego dla 
pewnych, szczególnie w ostatnim czasie propagowanych środ
ków konserwujących. Olej smołowcowy ma zatem dla kon
serwacji drzewa bardzo ważne znaczenie. Polska, posiadająca 
bogate złoża węgla koksującego, ma do rozporządzenia wy
starczające ilości oleju, które zdołałyby w przybliżeniu pokryć 
zapotrzebowanie w wypadku, gdyby nie posługiwano się nawet 
innemi sposobami impregnowania. Produkcja dziewięciu gór
nośląskich koksowni, rozbudowujących się obecnie w najbar
dziej nowoczesny sposób, wzrasta w miarę polepszenia naszej 
sytuacji gospodarczej, a zwłaszcza wskutek lepszego zatrud
nienia w hutnictwie. 

Prócz zastosowania do konserwacji drzewa, zużywa się 
znaczne ilości oleju smołowcowego przy budowie nowoczesnych 
dróg smołowanych, przy fabrykacji papy dachowej, dla wyrobu 
karbolineum i smoły preparowanej a wreszcie służy on do na
pędu motorów okrętowych. Można z całą pewnością przyjąć, 
że zapotrzebowanie oleju smołowcowego w przyszłości nie bę
dzie mniejsze, ponieważ usiłowania idą w tym kierunku, by 
drogą uwodornienia umożliwić jego przemianę na oleje lekkie, 
których obecna wartość jest trzykrotnie wyższą w porównaniu 
do ceny oleju impregnacyjnego. Naukowo problem ten jest 
już rozwiązany i należy tylko znaleźć praktycznie wykonanie 
metody tej przemiany w. zakresie fabrycznym. Wtedy mogło
by zabraknąć oleju lub też stałby się on dla konserwacji drze
wa za drogi. 

Ewentualność ta, z którą należy bądź co bądź liczyć się, 
dała powód do poszukiwania I badania innych sposobów kon
serwacji drzewa, przeznaczonych do zastąpienia oleju smołow
cowego, w chwili gdy zostaną urzeczywistnione metody jego 
korzystniejszego zużytkowania. 

W tym celu skierowano w pierwszym rzędzie uwagę na 
składniki samego oleju smołowcowego, do których należy sze. 
reg czystych węglowodorów oraz połączenia tychże z grupą 
tlenku, czyli fenole 1 homologi. Wszystkie te związki mają 
wybitne własności grzybobójcze. 

W Polsce znalazły ze sposobów tych zainteresowanie dwa, 
opierające się na używaniu fenolów i ich związków. Pierwszy, 
proDagowany, pod nazwą- lalit zasługuje na uwagę nietylko jak 
rodzimy wynalazek, lecz także ze względu na łączącą się 
z nim kwestję obrony Pańs twa. Jako środek konserwujący 
służą w tym wypadku nadzwyczajnie antyseptyczne sole dwu 
i wielochlorfenolów. Dobre wyniki badań przeprowadzonych na 
politechnice w Warszawie zostały obecnie potwierdzone przez 
znane na cały świat laboratorjum mikrobiologiczne prof. Joer-
gensena w Kopenhadze, wybitnego fachowca w zakresie kon
serwacji drzewa. Lalit będzie wyrabiany w kraju wyłącznie 
z składników pochodzenia krajowego. Za wprowadzeniem Ia-
litu do impregnacji drzewa u nas przemawia szczególnie to, 
że z jego produkcją łączy się ściśle możność utylizacji chloru, 
który jak wiadomo jest głównym składnikiem prawie wszyst
kich gazów wojennych. Wytwórnia chloru może bowiem ist
nieć tylko wtedy, jeżeli posiada zapewniony zbyt chloru w cza
sie pokoju, ponieważ gromadzenie zapasów gazu na wypadek 
potrzeby nie jest możliwe. Wytwórnia taka wraz z wyszko
lonym personelem może w każdej chwili służyć wyłącznie po
trzebom obrony Państwa. 

Lalit, tworząc łatwo przenikliwe rozczyny, jest małowymy-
walny i nie oddziałuje na żelazo. Będzie się zatem nadawał 
szczególnie dla impregnacji materjałów kolejowych, zwłaszcza 
z pewnym dodatkiem oleju impregnacyjnego. 

Drugi, nowszy sposób, opierający się również na skład
nikach oleju, smołowcowego stanowi impregnacja solami W o l -
mana. Najszersze zastosowanie wśród nich znajduje sól pod 
nazwą triolit, używana przez Śląską Impregnację .drzewa ko
palnianego w Katowicach-Ligocie oraz przez kilka mniejszych 
nasycalni będących własnością gwarectw węglowych. Oprócz 
dwunitrofenolu, sole te zawierają zawsze jeszcze .pewne Inne 
składniki antyseptyczne i służą głównie do Impregnacji drze
wa kopalnianego- oraz słupów telegraficznych. W przyszłości 
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zastosowanie ich rozszerzy się z pewnością takie na impre
gnację drzewa budulcowego. Zwłaszcza gdy ruch budowlany 
wzmoże się u nas tak, jak się należy spodziewać, rozporzą-
dzalne ilości drzewa mogą się wkrótce okazać niewystar-
czalne, jeżeli nie zwróci się należytej uwagi także na prze
dłużenie trwałości drzew budulcowych przez stosowną impre
gnację. Już wobec nadzwyczajnego szerzenia się grzyba domo
wego w większych środowiskach, należałoby używać tylko 
drzewa odpowiednio uodpornionego przeciwko atakom tego 
szkodnika. 

Oprócz sposobu Rupinga posługują się P K P w szerszym 
zakresie jak już wyżej zaznaczono, impregnacją chlorkiem 
cynku i impregnacją zapomocą emulsji krezonaftowej. Ostat
nia opiera się również głównie, na sile antyseptycznej oleju 
smołowcowego. Odnośnie stosowania, emulsji wodnistych do 
Impregnacji drzewa, zdania kół fachowych są podzielone. 
Większość wypowiada się przeciwko tej metodzie, głównie 
z powodu niepodobieństwa wytworzenia stałej emulsji. Nawet 
najlepsza rozczepia się, szczególnie jeżeli wtłacza się ją pod 
ciśnieniem w tkankę drzewną, działającą podobnie jak bardzo 
gęsty filter. Zewnętrzne warstwy drzewa przesycą się pełną 
emulsją i będą więcej uodpornione, podczas gdy do wewnę
trznych części drzewa, do których wskutek pękania mogą się 
później przedostać zarazki grzybni, przeniknie tylko rozcień
czona emulsja lub nawet same wodniste składniki tejże, które 
nie będą w stanie uchronić drzewa przed zniszczeniem.; 

Używana u nas obecnie 12%-owa emulsja krezonaftowa 
jest w dodatku za mało skuteczna. Impregnując olejem smo-
łowcowym według Rupinga przeznacza się na 1 podkład pierw
szego typu ponad 6 kg oleju, co zapewnia 5 cio krotny zapas 
bezpieczeństwa. Jeżeli wskutek przypadkowego niedosycenia 
lub wskutek wyjątkowo silnego wyługowania w torach ilość 
oleju zmniejszyłaby się nawet o połowę, drzewo byłoby jeszcze 
dostatecznie uodpornione, ponieważ pozostaje jeszcze dwu- do 
trzykrotny zapas bezpieczeństwa. Przy 12%-owej emulsji wy
pada zaledwie 1,2 kg oleju na podkład pierwszego typu, 
a zapas bezpieczeństwa jest tylko 1,25-krotny. Reszta skład
ników emulsji nie może polepszyć tego stosunku, ponieważ 
wszystkie są mniej skuteczne i mogą mieć tylko drugorzędne 
znaczenie. 

Dla podniesienia zapasu bezpieczeństwa należałoby sto
sować conajmniej 18°/ 0-°wą emulsję, lecz wtedy koszt impre
gnacji nie będzie się znacznie różnił od kosztu nasycania 
czystym olejem smołowcowym, a osiągalny zapas bezpieczeń
stwa pozostanie jeszcze daleko poniżej zapewnionego sposo
bem Rupinga. 

Zamiast wprowadzenie 18%-owej emulsji krezonaftowej, 
możnaby z dobrym wynikiem używać pewnej dawki lalitu dla 
wzmocnienia 1 2 0 / 0 - ° w e j emulsji. 

Pozostaje jeszcze do poruszenia impregnacja chlorkiem 
cynku. Sposób ten jest przestarzały i zagranicą tylko tam 
używany, gdzie olej smołowcowy i inne środki impregnacyjne 
są za drogie. Lecz nawet wtedy używa się rzadko i coraz 
mniej czystych roztworów chlorku. cynku, ponieważ są mało 
skuteczne 1 pod wpływem opadów atmosferycznych łatwo wy-
mywalne. Bardzo ujemną stroną jest to, że chlorek cynku 
atakuje żelazo, wskutek- tworzenia się wolnego kwasu solnego. 
Cierpią z tego powodu głównie żelazne części zbrojenia i pod
kłady w miejcach umocowania szyn, gdzie wymaga się wła
śnie najwyższej odporności. Kwas solny, oddziałując na części 
zbrojenia, tworzy sole żelazowe, które w tkance drzewnej są 
przenośnikami tlenu, powodującego przedwczesne murszenie 
drzewa pod podkładami i od wkrętów w głąb podkładów, 
wskutek czego umocowanie szyn staje się luźne. 

By zmniejszyć przynajmniej wymywalność chlorku cynku, 
używa się go z dodatkiem oleju smołowcowego. Proste zmie
szanie rozczynu. chlorku cynku z olejem, jak się często prak
tykuje, chybia jednak celu, ponieważ mieszanina rozkłada się 
z powodu różnicy ciężarów gatunkowych. Nowsze sposoby 
stosują przeto impregnację podwójną, polegającą na wykonaniu 
dwóch bezpośrednio po sobie następujących operacji. W pierw
szej przesyca się całą przenikliwą część drzewa rozczynem 
chlorku cynku, a w drugiej wtłacza się zapomocą zwiększo
nego ciśnienia tylko w zewnętrzne warstwy pewną ilość oleju, 
zapobiegającego wymywaniu impregnatu 1 przeciwdziałającego 

pękaniu podkładów wskutek oddziaływania mrozów. Impre
gnacja podwójna kalkuluje się jednak drożej. 

Przedstawiony powyżej krótki przegląd obecnej sytuacji 
w zakresie impregnacji podkładów, zawiera zarazem pewne 
uwagi w kwestji zmian, które będą konieczne jeżeli mamy 
dotrzymywać kroku w. ulepszeniach i ogólnym postępie, opie
rającym się na wynikach doświadczeń i badań nowoczesnych. 
Że zmiany są potrzebne nie ulega kwestji. Jeżeli zaś reorga
nizacja zamierzana przez Ministerstwo Komunikacji ma mieć 
widoki pełnego powodzenia, natenczas musimy sobie dokładnie 
zdawać sprawę z tego, co przy dotychczasowym sposobie pracy 
było ujemne lub mniej doskonałe. Coroczna wymiana pod
kładów pochłania tak znaczne sumy, że warto się zastanowić, 
czy kosztem poczynionych wydatków nabywa się-odpowiednią 
równowartość w świadczeniach. W tym względzie dobór od
powiedniego sposobu impregnacji ma o tyle ważne znaczenie, 
że przez należyte zakonserwowanie drzewa można procentową 
ilość corocznej wymiany ograniczyć do pewnego minimum, 
przez co zmniejszy się zczasem koszta powtarzającej się 
corocznie inwestycji. Osiągnięte jednocześnie oszczędności 
w zużyciu materjału drzewnego mają znowu wpływ na kształ
towanie się cen surowych podkładów i t. d. Będzie to rzeczą 
tern więcej ważną, że wyobrażamy sobie zupełnie mylnie, ja
koby nasze zapasy drzewa były nieograniczone. Jest jednak 
niestety inaczej. Dotychczasową naszą gospodarkę drzewną 
można bez zastrzeżeń określić jako rabunkową. Ujemną stroną 
jest zwłaszcza to, że korzyści z tego miała niestety tylko za
granica, z wielką szkodą dla nas. Wywożono poprostu całe 
lasy po cenach śmiesznie niskich, a obecnie słyszy się coraz 
częściej zdanie, że grozi nam w przyszłości brak drzewa na
wet dla pokrycia własnych potrzeb. 

Stoimy więc wobec kwestji, czy mamy rzeczywiście moż
ność obniżenia procentowej wybudowy zużytych podkładów, 
zmniejszając tern samem wysokość zużycia drzewa i jakie naj
krótsze drogi prowadzą do tego celu. 

Należy nadmienić, że w rozwiązaniu tego zadania nie
które z sąsiednich państw wyprzedziły nas znacznie. Na na
szą korzyść przemawia natomiast, że pracowaliśmy dotychczas 
w wyjątkowo trudnych warunkach, że koleje nasze stały w mię
dzyczasie wobec całego szeregu innych niemniej ważnych za
gadnień i trudności, pokonując je naogół tak sprawnie 1 sku
tecznie, że kolejnictwo w Polsce można uważać za jeden 
z najlepiej rozwiniętych i pracujących działów życia gospo
darczego. Można więc słusznie przypuszczać, że także w dziale 
gospodarki drzewnej zdołamy opanować sytuację. • 

Prócz starannego doboru należycie przygotowanego i wy
robionego drzewa musimy zwracać uwagę na to, by stojące 
do rozporządzenia gatunki były przeznaczane do celów odpo
wiadających ich specyficznym własnościom a wreszcie, co 
w danym wypadku jest przedewszystkiem przedmiotem rozpa-
trywań, musimy konsekwentnie dążyć do racjonalnego wyużyt-
kowania drzewa, przedłużając jego trwałość przez celową kon
serwację. Nie wystarcza bowiem impregnowanie bez najści
ślejszego upewnienia się, czy stosowane w tym celu sposoby 
dają wyniki odpowiadające kosztom zabiegów. Patentów 
i sposobów impregnacji jest bowiem bez liku. Olbrzymia 
większość ich okazuje się już na pierwszy rzut oka jako po
mysły chybione i nie liczące się z własnościami samego drze
wa lub też ze sposobem jego użytkowania. Miarodajne czyn
niki winne więc badać krytycznie zarówno winiki używanych, 
jako też zdatność nowozaprowadzonych sposobów. W drugim 
względzie mamy w Polsce niestety doświadczenie na „akzolu", 
przy którym musieliśmy z własną szkodą stwierdzić, że po
dawane już przedtem z zagranicy ujemne wyniki tego sposobu 
były aż nadto wyraźne. 

By ocenić wartość pewnego sposobu impregnacji drzewa 
lub też stosowanego środka konserwującego, mamy do rozpo
rządzenia uzyskane na praktyce wyniki statystyczne wybudor 
wy, kalkulację kosztów impregnacji obliczoną na rok użytecz* 
ności a wreszcie w nowszych czasach badania biologiczne 
i laboratoryjne. 

Dla porównywania używanych i praktycznie wypróbowa
nych sposobów służą głównie dane, statystyczne wybudowy 
wraz z kalkulacją kosztów. Wysokość wydatków narcmetr 
sześćcienny impregnowanego drzewa jest jednak w tym wy
padku mniej miarodajną, jak koszt obliczony na rok osiągnie-



94 I N Ż"Y N I E R K O L E J O W Y 

tej użyteczności. Chodzi przeważnie o to, który z istniejących 
sposobów będzie się w pewnych warunkach szczególnie nada
wał, lub czy w miejsce używanego, mniej skutecznego sposobu 
nie należy zaprowadzić innego, który został już także prak
tycznie zbadany i dał wyniki korzystniejsze. Wreszcie czy 
przez pswną zmianę sposobu pracy, przaz zastosowanie pe
wnych dodatkowych składników, przez zmianę stężenia lub 
wzmocnienie dawki używanego impregnantu, nie można pod
nieść i polepszyć osiągniętej skuteczności. 

Do jakich wniosków dochodzimy na podstawie wyników 
statystycznych wybudowy, uzupełniając je kalkulacją kosztów 
rocznej użyteczności? 

Nie należy pod żadnym warunkiem wbudowywać surowych 
podkładów w zamiarze, by chwilowo zaoszczędzić na wydat
kach inwestycyjnych. 

Zarówno sosnowe jak i dębowe surowe podkłady nie 
mogą być ekonomicznie wyużytkowane. Pierwsze wytrzymują 
nie więcej jak 5 — 6 lat. Przyjmując obecną wartość sosno
wego podkładu pierwszego typu na zł. 9 — na miejscu wbu-
dowy, wypada zł. 1,60 do zł. 1,80 kosztów rocznej użytecz
ności, 

Podkłady te impregnowane sposobem Riipinga kosztują 
na miejscu wbudowy zł. 12,50.- a przeciętna trwałość ich wy
nosi 15 — 18 lat. Koszt rocznej użyteczności wynosi więc 
tylko zł. 0,75 do 0,85, czyli mniej niż połowę. Oszczędza 
się nadto koszta dwukrotnej wymiany, która byłaby potrzebną 
przy użyciu podkładów w surowym stanie, a wreszcie oszczę
dza się wielką ilość drzewa, która może być użytą na inne 
potrzeby lub na eksport. 

Uzależniając wybór sposobu impregnacji tylko od wyso
kości efektywnych wydatków na metr sześcienny drzewa lub 
1 podkład, popełnia się kapitalny błąd, ponieważ w ten spo
sób nie jest uwzględnioną trwałość, która winna wyłącznie 
stanowić odpowiednik wydatków. 

Jeżeli nie wchodzą w rachubę inne względy należy 
więc używać tylko tych środków i sposobów, przy których 
koszt rocznej użyteczności imoregnowanych materjałów będzie 
w równych warunkach korzystniejszy. 

Porównując na tej podstawie efektywnie droższy sposób 
Riioinga z impregnacją emulsją krezonaf'ową lub czystym 
chlcrkiem cynku, znajduje się potwierdzenie, że sposób Ru-
pinga jest nietylko doskonalszy i pewniejszy, lecz także, że 
na jeden rok użyteczności kalkuluje się on conajmniej 
o 2 5 % taniej. Wytrzymałość sosnowych podkładów impreg
nowanych chlorkiem cynku lub emulsją krezonaftową można 
bowiem określić na 10 do 12 lat. -

Bidania skuteczności impregnacji na praktyce, utrudnione 
długością obserwacji i współdziałaniem rozmaitych warunków, 
mają jednak tylko wtedy pełną wartość, jeżeli prowadzi się 
planową statystykę wybudowy i jeżeli uwzględni się także 
warunki w jakich dane drzewo pracuje. Badanie podkładów 
wyjętych dorywczo z toru nie da bowiem dokładnych wyników. 

Rozpatrywaliśmy pokrótce warunki oceny wartości prak
tycznie wypróbowanych sposobów konserwacji. Sytuacja jest 
zupełnie odmienna, jeżeli chodzi o ustalenie wartości środków 
mało zbadanych lub zupełnie nowych. Wtedy na pierwszy 
plan wysuwają się badania biologiczne i laboratoryjne, a uzy
skiwane stopniowo wyniki praktycznego zastosowania wraz 
z kalkulacją kosztów uzupełniają je. Na jakiej więc podsta
wie opierają się badania teoretyczne 1 czy można z pewną 
dokładnością stwierdzić zgóry wartość badanego środka lub 
sposobu impregnacji, jeżeli nie był on nawet praktycznie wy
próbowany. 

Niszczenie drzewa powodowane jest najrozmaitszemi 
czynnikami. Można je podzielić na cztery grupy: mechaniczne, 
fizyczne, chemiczne i biologiczne. Wpływ czynników mecha
nicznych, ze względu na ograniczony zakres niniejszego opra
cowania bliżej nieporuszany, może być bardzo różny, zaś fizy
ko chemiczne polegają na działaniu tlenu powietrza, wilgoci, 
temperatury oraz kwasów, alkalji i soli na drzewo. Do czyn- ' 
ników biologicznych zaliczamy najrozmaitsze szkodniki ze 
świata zwierzęcego i roślinnego. 

W naszym klimacie najbardziej groźnym szkodnikiem są 
grzyby drzewne. Do rozwoju tych ostatnich koniecznemi wa

runkami są: dostęp powietrza, wilgoci i odpowiednia tempera
tura. Jeżeli usunie się jeden z tych warunków grzyby nie 
będą się rozwijały i co zatem idzie, odpadnie jeden z naj
ważniejszych czynników psucia się drzewa. Dlatego staty
styka nie obejmująca całokształtu warunków, w których się 
dane drzewo znajduje, może nieraz doprowadzić do mylnych 
wniosków. Jeżeli usunąć choć jeden z czynników powodują
cych niszczenie drzewa, może ono służyć bardzo długo. Do
wodem tego są konstrukcje palowe i drzewo w piramidach, 
które przetrwały do naszych czasów; w pierwszym wypadku 
usunięty został zupełnie wpływ powietrza, w drugim wil 
goci. 

Badania biologiczne 1 laboratoryjne dają wyniki szybciej, 
aniżeli obserwacja na praktyce i mogą być w dodatku prowa
dzone tak, że uboczne czynniki, maskujące często prawdziwe 
rezultaty, mogą być wyeliminowane. Przy badaniach labora
toryjnych daje się drzewu wilgoć, powietrze, zakażenie, — są 
to wielkości niezmienne — pozostaje różnym tylko wpływ sa
mego impregnantu, który jest badany. 

Warunki jakiem powinien odpowiadać środek konserwu
jący, są następujące: musi on być silnym antyseptykiem, łatwo 
rozpuszczalnym w wodzie, o ile ma być stosowany w postaci 
roztworów wodnych, z drzewa nie powinien być usuwany, czy 
to przez wymywanie wodą deszczową, czy przez wyparowanie, 
czy też przez zniszczenie lub zinaktywowanie, czyli że włas
ności jego antyseptyczne muszą być trwałe. Nie powinien on 
także ulegać zmianom chemicznym, powodującym jego osła
bienie. 

Badania laboratoryjne mają na celu stwierdzić siłę anty-
septyczności danego środka i jego niezniszczalność. 

Siłę antyseptyczności określa się w ten sposób, że dre
wienka lub inną pożywkę nasyca się różnemi stężeniami da
nego środka i zakaża ją rozmaitemi grzybami drzewneml. 
Tworząc szeregi, można w ten sposób określić graniczne stę
żenia impregnantu, które chroni drzewo od zniszczenia. 

Mając określone stężenie graniczne g'zybobójcze dla 
danego antyseptyku, czyli tak zwaną jednostkę bezpieczeństwa, 
możemy określić wartość antyseptyczną impregnacji. Wartością 
antyseptyczną danego środka nazywamy stosunek ilości rze
czywiście wprowadzonej do drzewa do minimalnej ilości, która 
wystarcza dla zabicia grzyba. 

Badania nieznlszczalności danego środka przeprowadzane 
są w laboratorjum w ten sposób, że określa się ilość antysep
tyku, która może być wymyta pod wpływem opadów. Wylicza 
się opady roczne na 1 cm 5 , 1 tyle wody deszczowej działa 
w ciągu jednego dnia na drewienka zaimpregnowane. Odcieki 
zbiera się i określa się w nich rozpuszczony impregnant. 

Po/a tern bada się lotność danego Impregnantu w ten 
sposób, że odważoną ilość wstawia się do suszarki i po paru 
dniach waży się powtórnie. Ubytek na wadze da nam ilość 
wyparowanego związku. 

Porównując wyniki otrzymywane drogą badań laborato
ryjnych z wynikami stwierdzonemi na praktyce znajdujemy 
daleko idącą Ich zgodność. Mamy więc do rozporządzenia 
w jednym wypadku badania laboratoryjne dla kontroli należy
tego prowadzenia Impregnacji, jeżeli chodzi o zaprowadzone 
i praktycznie zbadane sposoby, a w drugim, gdy chodzi o zba
danie wartości nowych metod konserwacji, stosunek odwictny. 

Wyniki systematycznie prowadzonych badań biologicz
nych 1 laboratoryjnych ułatwią nem rozwiązanie obecnie bar
dzo aktualnego zadania polegającego na wprowadzeniu takich 
ulepszeń w zakresie konserwacji drzewa, by zużycie jego 
obniżyło się do norm osiągniętych w innych państwach. 
W tym względzie należy się pełne uznanie Ministerstwu Ko
munikacji, gdyż dzięki poparciu jego posiadamy już przy 
Politechnice Warszawskiej Instytut Badawczy, który mimo 
skromnego wyposażenia 1 zwykłych początkowych trudności nie 
ustępuje pod względem wyników pracy podobnym Instytucjom 
zagranicznym. 

Prócz systematycznego posługiwania się wynikami osią-
gniętemi na praktyce należy równolegle prowadzić jak naj
intensywniej badania laboratoryjne i biologiczne, które dają 
rezultaty szybciej 1 uzupełniają wyniki badań praktycznych. 
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WYNALAZKI Z DZIEDZINY KOLEJNICTWA. 

Siemię lniane, a kamień kotłowy. 
Inż. $t. Szepetys 

Jedną z największych bolączek gospodarki cieplnej jest ka
mień kotłowy; walkę z nim, zwykle bardzo mało sku
teczną, prowadzi się wszelkiemi sposobami. Oczywiście, 

dopóki kotły będą zasilane wodą źródlaną lub rzeczną, za
wierającą, pomimo domieszek stałych, większą lub mniejszą 
zawartość rozpuszczonych soli mineralnych, uniknąć tworzenia 
się osadu, a co za tern idzie płókania' kotła, — jest nie mo-
żebne. Na^et cukrownie, gdzie kotły zasilają się przeważnie 
wodą kondensacyjną, a więc wolną od domieszek, nie mogą 
uwolnić się od konieczności płukania kotła. 

Osad tworzący się w kotle jest dwóch rodzai, a miano
wicie: twarda skorupa, osiadająca na powierzchni ogrzewalnej, 
i tak zwany namułek, czyli strącone mikro-krysztaliki scli za
wartych w wodzie. Oczywiście oba rodzaje osadu są szkodli
we dla gospodarki cieplnej, liczne jednak doświadczenia i ba
dania wykazały, iż namułek jest o wiele mniej szkodliwy 
i niebezpieczny niż skorupa, czyli właściwy kamień kotłowy, 
wobec czego cała walka przyjęła kierunek, by wszelkiemi 
możebnemi, oczywiście nieszkodliwemi dla kotła sposobami, 
przeszkodzić tworzeniu się kamienia kotłowego, a zmusić za
warte w wodzie sole do strącenia w postaci namułku. 

W ten sposób osiągamy podwójny zysk; i) lepsze wy
korzystanie ciepła i 2) znacznie ułatwione i szybkie oczyszcze
nie kotła podczas płukania. 

Różnych sposobów i metod walki z kamieniem kotło
wym, patentowanych i niepatentowanych jest cały szereg: 
każdy w większej lub mniejszej mierze osiąga swój cel. Jed
nym ze sposobów walki z kamieniem kotłowym jest wykorzy
stanie właściwości siemienia lnianego, który to sposób rozpo
częto stosować jeszcze przed wojną. 

Siemię lniane przed wojną stosowane było dość prymi
tywnie, podobnie jak obecnie stosują garbnik dębowy w po
staci kory, gałęzi i t. p. z tą tylko różnicą, że siemię nie 
wstępowało do kotła, lecz było dodawane do zbiornika z wodą 
skąd kocioł był zasilany. Inżynier Białopiołrotuicz ujął po
mysł ten w formę ściśle techniczną przez skonstruowanie 
specjalnego aparatu, umożliwiającego, przy niebardzo skompli
kowanej konstrukcji łatwe i ciągłe zasilanie kotła emulsją 
lnianą. Aparat „Emulsalor" składa się z dwóch zasadniczych 
części: (Jłys. 1) zbiornika (a), z żeberkami na zewnętrznej po
wierzchni i kosza dziurkowanego, który służy jako zbiornik 
dla siemienia. Zbiornik (a) jest szczelnie zamknięty pokrywą 
(c) , którą dociska się przy pomocy śruby (d), umieszczonej 
w pałąku .(e). Do zbiornika są doprowadzone trzy rurki: dwie 
odprowadzające emulsję do kotła i jedna (g) parowa, dopro
wadzająca parę z kotła do zbiornika (a). 

Rurki są zaopatrzone w zawory tak, że cały aparat 
może być każdej chwili wyłączony. 

Montaż jest bardzo prosty: aparat umieszcza się nad 
kotłem na miejscu najbardziej przewiewnem, w walczaku ko
tła wiercą się trzy otwory dla przepuszczenia rurek — dwa 
w przestrzeni wodnej i jeden w przestrzeni parowej, następnie 
kocioł i aparat łączą się rurkami jak pokazano na schema
tycznym rysunku Nr. 2 i 3. Jeden aparat może obsługiwać 
nawet ki lka kotłów, jednakże przy wspólnym zbiorniku pary. 

Przy uruchomieniu aparatu podczas pracy kotła, należy 
go wyłączyć od kotła przez zamknięcie zaworów (i) (Rys. 1) 
następnie otworzyć kurek znajdujący się na pokrywie (h) 
a kiedy przezeń przestanie wychodzić para, zluzować śrubę 
(d) i odchylić pałąk (e). Nas f ępnle przy pomocy dwóch 
uchwytów zdjąć pokrywę i wyjąć zbiorniczek siemienia (b). 
Sito należy utrzymywać w czystości, sprawdzając, czy otworki 
niezatkane, co łatwo daje się osiągnąć przy każdorazowem 
przepłukaniu go, oczyszczając jednocześnie ścianki za pomocą 
ryżowej szczotki. 

Po wsypaniu do oczyszczonego kotła odpowiedniej dawki 
lnianego siemienia, aparat należy zamknąć. 

Uruchamiać należy jak następuje: przy otwartym korku 
(h) otwiera się powoli zawór (i) od rurki parowej (g) a kiedy 
para sucha zacznie wychodzić przez kurek (h) należy go 
zamknąć; wówczas otwiera się zawory (i) od rurek (f) od
prowadzających utworzoną przez skondensowaną wodę i sie
mię lniane emulsję do kotła. 

Żeberkowa powierzchnia zbiornika (a) przyspiesza kon
densację pary, która wyługowuje colloid'y z ziarna, pozosta
wiając w łupinie jedynie olej. Siemię należy zmieniać raz na 
dobę. Dawka zależy od ilości wody wyparowanej, stopnia 
twardości wody, jakości osadu. W warunkach wyżej wspom
nianych dawki siemienia lnianego wahają się od 100 — 170 
gr. na 1 mtr. s wody. 

Badania wpływu lnianego siemienia na kamień kotłowy 
na szeroką skalę przeprowadziło się we Francji i Anglji nie-
tylko przy kotłach stałych, lecz przy lokomobilach i parowo
zach. Wyniki tych badań nie są mi narazie wiadome, lecz 
po otrzymaniu odpowiedniego materjału powrócę do tej sprawy. 

Uważam za wskazane, by M . K. porozumiało się w tej 
sprawie z zarządem kolei Francuskich. 

Obecnie chcę tylko podzielić się swemi spostrzeżeniami 
z badań „Emulsatora", poczynionych przeze mnie w elektrowni 
st. Iłowo. 
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Iłowo posiada wodę 13° niemieckich; ścisła analiza wo
dy przedstawia się następująco: 

H 2 S 0 4 — 18.00 mg. MgO - 16.00 
C l — 12,00 „ S A — 18.0nierozp. 
N H 3 — ślady c o 2 — 81.6 
F e 3 0 3 — 1.60 c o 2 — 184.1 z wapna 
CaO — 116.00 C a S 0 4 — 30.9 
Kotły opłomkowe — Steinmiillera z powierzchnią ogrze

walną 23,6 mtr,2. P łakanie kotła z powodu podanego wyżej 
składu wody odbywało się zwykle z bardzo wielkiemi trud-

i tu również dało się wyczuć różnicę: kocioł bez „Emulsatora" 
potrzebował do oczyszczenia dwa razy więcej dniówek niż 
z „Emulsatorem", przy użyciu tnlaków, młotków, wiertł i innych 
przyrządów. 

Ponieważ oba kotły były we wspólnem obmurowaniu, 
więc próbę na gorąco można było przeprowadzić tylko wspól
nie, przez co kocioł Nr. 2 aczkolwiek już zupełnie gotowy 
musiał czekać przez 2 przeszło tygodnie na oczyszczenie ko
tła Nr. 3. Przez cały ten czas elektrownia szła tylko jednym 
kotłem Nr. 1, na którym również został zainstalowany „Emul-

nościami i trwało 10 — 15 dni, przy czterech pracownikach 
czyli wymagało 4 0 — 6 0 dniówek; oczyszczenie opłomek od 
kamienia wymagało zastosowania najrozmaitszych przebijaków 
i wiertł i , pomimo wszelkich zabiegów, zupełnego oczy
szczenia nie udało się osiągnąć, chyba tylko przed wewnętrzną 
rewizją w ciągu 20 — 30 dniowej pracy. Kamień w opłom-
kach często dochodził do 10 — 12 mm. grubości przy twar
dości 3,0 —/4,0, czyli twardości kamienia wapiennego i więk
szej. Oczywiście warunki te zmuszały mnie do szukania środ
ków walki . Stosowane było wapno, dębowa kora, środek pa
tentowany „Sandbanum" (proszek wpuszczany do kotła z wo
dą zasilającą), lecz widocznej poprawy nie dało się osiągnąć. 
Gdy przypadkowo dowiedziałem się o „Emulsatorze", skomu
nikowałem się z firmą, która łaskawie pożyczyła jeden apa
rat dla przeprowadzenia badań. 

Aparat został umieszczony na jednym z trzech kotłów 
15 czerwca 1927 r. i rozpocząłem badania porównawcze z inne-
ml kotłami. 

Po dwóch miesiącach próby dało się już odczuć polep
szenie, gdyż osadzenie się kamienia było bardzo nieznaczne, 
cały prawie osad był w postaci namułku. Był to już sukces 

' dość poważny, lecz bliższe obserwacje wykazały jeszcze waż
ny szczegół, a mianowicie stary kamień zaczął zmieniać swoją 
jednolitą twardość, przeistaczać się w kruchy, łatwo dający 
się usunąć osad. Twardość powierzchni wykazała 1,0 — 1,5. 

Każde następne płukanie dawało coraz dodatniejsze wy
nikł, a mianowicie: 1) Coraz większe powierzchnie obnażały 
się same z pod starego kamienia. 2) Ilość dni pracy przy 
płukaniu zmniejszała się stopniowo tak, że na ostatnie przed 
rewizją płukania zużyto wszystkiego 20 dniówek, zamiast 
40 — 60 jak wspomniano wyżej. 

Do rewizji zmuszony byłem szykować jednocześnie dwa 
sąsiednie kotły, z których jeden Nr. 3 był bez „Emulsatora", 
następny zaś Nr. 2 po 10 - miesięcznej pracy „Emulsatora" 

sator", by zabezpieczyć lepszą pracę podczas trwania rewizji 
dwu pozostałych kotłów Nr. 2 i Nr. 3. 

Warunki techniczne jak również gospodarcze spowodo
wały, że rewizja kotłów Nr. 2 i Nr. 3 przeciągnęła się do 
2 i pół miesięcy. W ciągu tego czasu, by nie zostać bez 
światła, napędu i wody, elektrownia musiała pracować bez 
przerwy (Baterja akumulatorów wystarcza tylko na 1 dobę bez 
pompowania wody). Po miesięcznej pracy kocioł (w ruchu 
16 godz. na dobę) zaczął już bardzo ciężko wytwarzać parę 

i wówczas zrobiono przerwę na 1 dobę, przemyto kocioł na 
gorąco bez gruntownego oczyszczenia, zaś po następnych 
dwóch tygodniach pracy -zaczęto stosować przedmuchiwanie 
kotła przed rozpoczęciem pracy i przy tych warunkach udało 
się utrzymać w biegu eletrownię aż do uruchomienia kotłów 
NNr. 2 i 3. Oczywiście bez użycia „Emulsatora" przetrzyma
nie kotła przez 2 i pół miesiąca byłoby nie do pomyślenia. 

Co się tyczy oszczędności w zużyciu węgla, narazle, po
nieważ nie wszystkie kotły były zaopatrzone w „Emulsator", 
trudno orzec coś konkretnego, mogę tylko zaznaczyć, iż przed 
stosowaniem „Emulsatora" 1 kw. godz. kosztowała 6,6 kg. 
węgla, ostatnio zaś zużycie węgla spadło do 6,15 kg. przy-
czem zauważono, że spadek zużycia węgla następował stopnio
wo w miarę polepszenia się powierzchni ogrzewalnej kotła pod 
działaniem lnianego siemienia, • 

Ponieważ przy kotłowni urządzony jest wyparnik do de
stylowanej wody dla akumulatorów, przeto zachodziła obawa, 
czy emulsja lnianego siemienia nie wpłynie ujemnie na skład 
pary i czy destylowana woda nie będzie zawierała domieszek 
organicznych — . kwasów, olejków lub eterów, któreby mogły 
szkodliwie działać na płyty akumulatorowe, lecz przeprowa
dzona analiza wody domieszek organicznych nie wykazała 
ł woda uznana została jako zupełnie dobra i nadająca się do 
użycia w akumulatorach. 
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Z a s p y śn ieżne . 
Poniżej podajemy parę zdjęć fotograficznych z zasp 

śnieżnych na.kolejach w Małopolsce. 

Ostra zima połączona z burzami śnieżnemi spowodowała 

b. ciężką sytuację na kolejach. Dyrekcje Stanisławowska 

i Lwowska zostały odcięte i ruch kolejowy w tych Dyrekcjach 

uległ częściowemu zawieszeniu. 

Niebywałe opady śniegowe poczyniły zaspy przez które 

trzeba było przebijać tunele, zatrudniające tysiące robptników, 

1 nawet wojsko. 

Stan ten wpłynął b. ujemnie na "ruch kolejowy, wybitnie 

go hamując i wstrzymując pilny dowóz materjałów codziennego 

użytku, przedewszystkiem paliwa, co wobec dużych mrozów 

dotkliwie odczuła ludność kraju. 

Ministerstwo i Dyrekcje kolejowe poczyniły wszystkie 

wysiłki by na najbardziej zagrożonych linjach uruchomić 

pociągi. W tym celu skierowano do*Małopolski pługi śniego

we z innych Dyrekcji, prowadząc akcję przeciwśnlegową pod 

bezpośrednim kierownictwem wyższych urzędników Minister

stwa. 
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K r o n i k a k ra jowa. 
Praca P. K. P. w grudniu 1928 r. 

Ogólna praca wagonów towarowych na P . K. P . w gru
dniu 1928 r. wyraziła się liczbą 16.654 wagonów towarowych 
średnio dziennie przy zadanej normie 18.955 i przewyższyła 
pracę z grudnia 1927 o 528 wagonów dziennie, czyli 3,3%. 
Natomiast w stosunku do listopada 1928 r. praca kolei obni
żyły się bardzo poważnie, bo o 20,54%-

Naładunek własny na P. K. P. wyraził się w grudniu 
1928 liczbą 15.141 wagonów i był wyższy o 3,95% w porów
naniu z grudniem 1927, natomiast w stosunku do listopada 
1928 r. wykazał zmniejszenie o 1.871 wagonów średnio dzien
nie, czyli o 11%- Zmniejszenie to wywołane zostało poza 
okresem świąt Bgżego Narodzenia ukończeniem masowych 
przewozów aprowizacyjnych. 

Przyjęcie od kolei zagranicznych łącznie z tranzytem 
dało zmniejszenie w stosunku do Iis*opada 1928 r. o 84 wa
gony średnio dziennie, t. j . 5,26%; w porównaniu z grudniem 
1927 r. zmniejszenie to wynosi prawie 10%. 

Na zmniejszenie pracy kolei w grudniu r. z. wpłynęły też 
w pewnym stopniu trudności i przerwy w ruchu pociągów to
warowych, wywołane dużeml opadami śnieżnemi i mrozami. 

Eksport węgla przez porty polskie. 
Eksport węgla przez porty polskie w grudniu 1928 r. 

przedstawiał się następująco: 
Do Gdańska przybyło 22.820 wagonów z 446.727 ton-

nami węgla eksportowego, przeładowano na statki 21.660 wa
gonów z 425.253 tonnaml, średnio dziennie przeładowywano 
zatem 698 wagonów, t. j . 13.717 tonn. Średni przestój wago
nów z węglem w oczekiwaniu na przeładunek wynosił 2,7 
dnia. Statki opóźniły się w 7 wypadkach średnio po 3,3 dnia. 
Poza tern statki czekały na węgiel średnio dni 4 z powodu 
nieterminowego załadowania transportu. Zdarzyło się to w 74 
wypadkach, zaś w 93 statki stały z powodu zajęcia kranów 
w porcie. 

W tym samym czasie Gdynia otrzymała 8.261 wagonów 
z 153.188 tn. węgla, przeładowano w porcie 8.235 wagonów 
z 153 385 tn., średnio dziennie przeładowywano 266 wago
nów, czyli 4.948 tonn. Ś-edni przestój wagonów z węglem 
był nieco krótszy niż w Gdańsku i wynosił 2,2 dnia. Statki 
opóźniły się w 31 wypadkach średnio o dni 3. 

Razem eksportowano węgla przez oba porty w m. gru
dniu 578.638 tonn. 

Na znaczne obniżenie eksportu w grudniu poza dniami 
swiątecznemi wpłynęło niedotrzymywanie terminów ładowania 
transportów przez eksporterów, którzy nie mogli ładować wę-
9'a na eksport z powodu konieczności zaopatrywania na zimę 
w węgiel rynku wewnętrznego, przedewszystkiem kolei, tudzież 
braku wagonów węglarek; z tej przyczyny musiało pozostać 
na kopalniach około 10% wydobytego węgla. 

Zaznaczyć jednak należy, że obecnie zdolność przewo
zowa kolei i stopień wykonywania zapotrzebowań na wagony 
(90%) przewyższają zdolność przeładunkową portów, zwłaszcza 
Gdańska, gdzie import towarów masowych—fosfa^ów, rudy, 
złomu żelaznego 1 t, d. zajmował znaczną ilość kranów. 

Chłodnica portowa w Gdyni. 
Między Państw. Bankiem Rolnym a firmą B . Lebrun 

podpisana została umowa w sprawie budowy w Gdyni chłodni 
portowej. Budowa ma być wykończona w 1929 r. przyczem 
instalacje i budynki będą wykonane z materjałów krajowych, 
a jedynie niektóre maszyny nlewyrabiane w kraju będą spro
wadzane z zagranicy. Chłodnica obliczona jest na około '750 
wagonów produktów rołnych: mleka, masła, głównie zaś jaj, 
stanowiączch wybitną pozycję w naszym wywozie zagranicę. 
Wybudowanie chłodni w Gdyni ma duże znaczenie dla na
szych sksporterów produktów rolnych l jest niezbędnem urzą
dzeniem każdego portu. wg. 

Import i eksport przez porty polskie w r. 1928. 

Praca portu Gdańskiego za rok ' 1928 dała następujące 
wyniki 

Przełado
T o n n Poza tern 

wysłano 
z portu mo

rzem wagonów 
wano 

W ę g l a 
artykułów 

importowa
nych 

r a z e m 

Poza tern 
wysłano 

z portu mo
rzem wagonów 

w Styczniu . . . 
. Lutym . . . 
» Marcu . . . 
. Kwietniu . . 
„ Maju . . . 
. Czerwcu . . 
„ Lipcu . . . 
, Sierpniu . . . 
. Wrześn iu . . 
. Październiku. 
. Listopadzie . 
„ Grudniu . . 

417 043 
353.391 
368.828 
400 824 
487.229 
453 726 
495 695 
502.915 
512 921 
551.187 
519.706 
425.253 

99.259 
134.647 
167 534 
121.956 
147 789 
151 248 
107.536 
114 577 
92.052 

123 080 
136.123 
164.970 

516 302 
488 038 
536.362 
522 780 
635.018 
609.974 
603.231 
617 522 
604.973 
674 267 
6'5 829 
590.223 

7.759 
7.691 
9.641 
7.041 
8.359 
8 474 
9 327 
9.143 
8.419 
9653 

10.442 
8 882 

Ogółem . . 5.493.748 1.560.771 7.C54.519 104.831 

Ze względu na obecne dążenie do ograniczenia importu 
podajemy niżej jakie towary złożyły się głównie na import 
Gdański. 

Wwieziono: złomu żelaza 489.821 tonn 
rudy żelaznej 397.217 „ 
fosfatów 330.376 . 
zboża 70.701 . 
innych artykułów w ilościach 

mniejszych 270.656 , 

razem. . 1.560.771 tonn 
Oprócz węgla eksportowano przez port Gdański: 

drzewa . . , 38 672 wagonów 
zboża. . \ . . . . . . . . . . ,8.380 
cementu 6.755 „ 
cukru . . 5.890 „ 
Innych ładunków w drobniejszych partjach 45.125 

Praca portu Gdyńskiego za rok 1928 wypadła nastę
pująco. 

Przeładowano 
T o n n 

Przeładowano 
importowanych 

— 

importowanych 
w ę g l a artykułów r a z e m 

w Styczniu . . . 104 118 750 104.868 
„ Lutym . . . 104.526 5.303 109.729 

Marcu, . . . 117.399 4.777 122.176 
Kwietniu. . . 135.705 13.110 148 815 

• Maju . . . . 160 662 28.358 180 020 
Czerwcu. . . 153 520 37.514 191.034 
Lipcu . . . . 170.843 31.163 202 006 
Sierpniu . , . 169 593 42.505 212 098 

„ Wrześniu. . . 192 396 19.7*5 212.161 
Październiku . 156 212 7.834 164.046 
Listopadzie . . 147.463 5415 152 878 

» Grudniu , . , 15'.385 12 359 165.744 

R a z e m . . 1.765.822 208.853 1.974.675 

W. 

Wyniki IV konkursu na wynalazki pracowników 
Polskich Kolei Państwowych. 

W grudniu roku ubiegłego odbył się w Ministerstwie 
Komunikacji IV konkurs na wynalazki, projekty i wnioski 
pracowników P . K. P . Rozpatrzono 39 prac 1 projektów 
nadesłanych przez 34 pracowników kolejowych. 

Z tej liczby premjowano lub zalecono do prób na 
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P. K . P . 13 wynalazków, oraz 8 odłożono do czasu otrzymania 
bliższych wyjaśnień, a również wyników doświadczeń. Resztę 
odrzucono 1 pozostawiono bez nagrody. 

Zaznaczyć należy, iż nagrodzone zostały nietylko wyna
lazki i pomysły nadające się do rozpowszechnienia na P . K . P . , 

lecz 1 takie, które takiego rozpowszechnienia nie mogą 
mieć narazie, lecz świadczą o poważniejszej, dobrze przemy
ślanej pracy autorów, dokonanej dla dobra kolejnictwa. 

Poniżej podane są wyniki konkursu co do prac nagro
dzonych. * 

Wykaz prac nagrodzonych: 

Nr. 
T r e ś ć p r a c y 

Przyzn. 
U w a g i K o m i s j i 

bież. 
A u t o r Stanowisko służb. T r e ś ć p r a c y nagrody 

Zł. 
U w a g i K o m i s j i 

1 St. Fuks i Fr. Wojtacha Maszyniści parowozowni Strze
mieszyce Dyrekc. Radomskiej 
i Sosnowiec Dyr. Warszaw
skiej. ; 

Udoskonalenie hamulca Weś-
tinghouse'a. 

900 Praca jest wynikiem długolet
nich badań, obecnie jednak nie 
będzie mieć zastosowania wo
bec pojawienia się w ostatnich 
czasach doskonalszych kon
strukcji. * 

2 Inż. Kazim. Hirsohenfeld 
i Henryk Radziszewski 

Kierownik Biura Techn.. war
sztat, gł. Warszawa - Praga 
i kierownik narzędziami w tych
że warsztatach. 

Przenośny aparat do frezowa
nia gniazd szląmikowych kot
łów parowozowych. 

Przyrządy wykonane i wypró
bowane zasługują na rozpo
wszechnienie. 

3 Przenośna wytaczarka do gniazd 
zderzaków, sprzęgieł i belek 
zderzakowych. 

3 Przenośna wytaczarka do gniazd 
zderzaków, sprzęgieł i belek 
zderzakowych. 

1300. 

4 • Szablon do obtaczania elip
tycznych grzybków szląmiko
wych. 

1300. 

Przyrządy zasługują na wy
próbowanie . 

. :5 
' " " 

P r z e n o ś n a wytaczarka do 
przetaczania otworów w ścia
nach sitowych. 

6 Zastępca zawiad. sekcji war
sztat, w Krakowie - Plaszowie. 

Płytka ochronna do resora na 
wypadek pęknięcia. 

100 Podobne płytki są stosowane 
przy parowozach nowych serji. 
Autor zas tosował do starych 
serji. 

•' 7 ; • Ślusarz warsztatów głów. we 
Lwowie. 

Kran maszynisty do hamulców 
Hardy'ego. 

250 Hamulce próżniowe nie mają 
przyszłości na P. K. P. 

8 Spath Wiktor . . . . . Maszynista parowozowni Stryj 
w Dyr. Lwowskiej. 

Urządzenie do zatrzymywania 
pociągów przed zamkniętym 
sygnałem. 

400 Pomys ł przedstawia pewne 
udoskonalenie w porównaniu 
z urządzeniami tego rodzaju. 
Wątpl iwą jest możność usta
wienia rurki w jednej odległo
ś c i ' o d pionowej osi skrajni na 
wszystkich parowozach, wobec 
tego są wątpl iwości w zasto
sowaniu przy obecnej kon
strukcji. 

9 Stankiewicz Grzegorz . . Majster parowozowni Jarosław 
w Dyr. Lwowskiej. 

Nowy typ samosmarującego 
się czopa osi wagonowej. 

250 Z a s t o s o w a n i e wymagałoby 
zmiany panewek i maźnic wa
gonowych co nie jest pożądane 
a prócz tego urządzenie skom
plikowane. 

Majster parowozowni Jarosław 
w Dyr. Lwowskiej. 

Nowy typ samosmarującego 
się czopa osi wagonowej. 

Z a s t o s o w a n i e wymagałoby 
zmiany panewek i maźnic wa
gonowych co nie jest pożądane 
a prócz tego urządzenie skom
plikowane. 

Z a s t o s o w a n i e wymagałoby 
zmiany panewek i maźnic wa
gonowych co nie jest pożądane 
a prócz tego urządzenie skom
plikowane. 

i t r " Szynkiewicz Władysław . Pracownik warszt.' gł. w Byd
goszczy, Dyr. Gdańskiej . . 

Tablica terminów dla szybkie
go określenia dat kalendarzo
wych każdego okresu pracy 
przy naprawie wagonów oso
bowych, 

300 Zaleca się rozesłać do wiado
mości innym Dyrekcjom dla po
równania z innemi tego rodza
ju tablicami i ewentualnego 
zastosowania. 

i i Stelmaszyński Zygmunt . Pracownik warsztatów War
szawa - Praga Dyrekcji War
szawskiej. 

Kalendarzyk terminarzowy do 
określania terminów każdej ope
racji przy naprawie wagonów. 

350 Przyrząd w rodzaju podanego 
wyżej Nr. 10 ale mniej skom
plikowany i łatwiejszy w zasto
sowaniu Zaleca się do zasto
sowania. 

12 , Wpdzicki Eugenjusz Pracownik warsztatów War
szawa - Praga Dyrekcji War
szawskiej. 

Kalendarzyk do określenia ter
minów robót kotlarskich zapo
mocą przesuwnej taśmy z da
tami. 

200 Zaleca s ię do zastowania. 

13 Wojtulewicz Wacław . . Uczeń Technicznej Szkoły Ko-
lejow. w Brześciu nad Bugiem, 
Dyr. Wileńskiej, syn konduk
tora. 

Projekt urządzenia do zatrzy
mywania parowozów przed 
zamkniętym sygnałem. 

• i ...»i* •' / . 

100 Urządzenie przedstawia wiele 
do życzenia. Wyróżniono ze 
względu na wykonanie przez 
ucznia Szkoły. Jednocześnie 
Komisja uznała za wskazane 
zwrócić się do Zarządu Szko
ły z zapytaniem, czy praca 
nad wynalazkami nie przeszka
dza w wykonywaniu obowiąz
ków w Szkole. 
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Dzienny naładunek wągla w kopalniach 
za rok 1926, 1927 i 1928. 

Naładunek węgla w kopalniach poszczególnych zagłębi 
za ostatnie 3 lata przedstawia się następująco: 

Ładowano dziennie przeciętnie w dniu kalendarzowym. 

Zagłębie r. 1926 r 1927 

0/ 

zwiększe
nia 

r. 1928 

0/ 
0 

zwiększe
nia 

3.566 3714 + 4,1 4 148 '+ 10,5 

Dąbrowskie . . 1.070 1.090 + 1,9 1.145 + 5,0 

Krakowskie . . 357 383 + ;7,3 402 + 5,0 

r a z e m 4.933 5.187 + 3,9% 5.698 + 9,9 

W. 

Z Wystawy Krajowej w Poznaniu. 
W dniu 1 lutego odbyła się w obecności przedstawicieli 

Dyrekcji Polskiej Wystawy Krajowej, Poznańskiej Dyrekcji 
Kolei Państwowych i inżynierów fi'my H . Cegielski próba 
sprawności przewozowej do hali Ciężkiego Przemysłu, do któ
rego wprost z poznańskiego dworca towarowego bocznica ko
lejowa prowadzi przez bardzo trudną do przebycia krzywiznę. 
Pociąg złożony z 5 wagor.ów dwu i czteroosiowych, nałado
wanych węglem wraz z lokomotywą przebył sprawnie krzy
wiznę i przejechał po ułożonym torze do hali Ciężkiego Prze
mysłu, gdzie zbadano również na miejscu sprawność zbudo
wanej przesuwnicy, która przesuwa wagony z jednego toru 
hali na drugi. Przesuwnica zbudowana w warsztatach fabryki 
Cegielski pozwala przy użyciu niewielkiej s ! ły przestawiać z jed
nego toru na drugi wagony z największemi eksponatami. 
Podobna przesuwnica zastosowana będzie na terenie pawilonu 
Ministerstwa Komunikacji. 

Dodać należy, że Poznańska Dyrekcja Kolei Państwo
wych, celem usprawnienia prac przeładunkowych, oddała do 
dysoozycjl Wystawy 2 dźwigi, z których jeden zdolny jest 
przenosić ciężary 30-tonowe. 

Odczyty o elektryfikacji kolei. 
W sali Stowarzyszenia Techników w Warszawie, ulica 

Czackiego 3/5 o godz. 8 wiecz. odbędzie się cykl odczytów, 
urządzanych staraniem Stowarzyszenia Elektryków Polskich, 
w nastep. porządku. 

I. D ia 19 lutego (wtorek) p. Piof. R. P o d o s k i — „Elektryfi
kacja Kolei i jej wpływ na elektryfikację kraju". 

. II. Dnia'?6 lutego (wtorek) p Prof. R. P o d o s k i — „Elektry
fikacja Warszawskich Kolei Dojazdowych'''. 

III Dnia 12 marca (wtorek) w języku francuskim p. Dr. S a c h s 
(z Badenu) — „Lokomotywy elektryczne". 

IV Dnia 2 i marca (wtorek • p Inż. J a n P o d o s k i — „Spra
wozdanie z poczynań elektryfikacyjnych na kolejach we Francji, w Ma
roku, w Itąlji i w Szwajcarii". 

V. Dnia 9 kwietnia (wtorek) p. Dr. W. M o r o ń s k i — „Podstacje 
trakcyjne". 

Rozstrzygnięci konkursu 
na budowę, dworca głównego w Warszawie. 

Na ogłoszony przez Ministerstwo Komunikacji konkurs 
n a projekt sk icowy dworca głównego w Warszawie patrz 
(Ni 9 (49) l»ż\p\u>.ra Kolejowcffo z d. 1 września 1928 r.) nade
słano 35 projektów i jeden projekt po za konkirsem. Prócz tego 
Ministerstwo otrzymiło zawiadomienie telegraficzne z Nowego 
Yorku, że stamtąd z o s a ł wysiany w terminie nie przewidzia
nym, 15 stycznia, jeszcze jeden projekt, ale tego w Minister
stwie do 22 lutego nie otrzymano, a na z a r z ą d z e n i Depar
tamentu Poczt nie odnaleziono na stacjach granicznych w prze
syłkach, które stamtąd nadeszły. Sąd konkursowy po mozol

nej pricy wyb-ał jednomyślnie trzy projekty do nagrody, dwa 
do zakupu i zalecił do rozpatrzenia projekt przedstawiony 
poza konkursem. 

W dn. 22 b. m. na posiedzeniu Komisji do spraw Prze
budowy Kolejowego Węzła Warszawskiego pod przewodnic
twem Prof. Inż, D-ra A. Wasiutyńskiego nastąDiło otwarcie 
kopert z nazwiskami autorów projektów dworca głównego 
w Warszawie i rozplanowania przyległego terytorjum ko'., za
kwalifikowanych przez Sąd konkursowy do nagrody i wyróż
nienia. Nagrody po 33.000 zł. każda przyznano autorom pro
jektów: Nr. 12 Prof. A ch. Czesławowi Przybylskiemu, Nr. 24 
Arch. Aleksandrowi Kapuścińskiemu, Pawłowi Pawłowskiemu 
i Jtljanowi Putermanowi przy współoracy inż. Zygmunta K u 
szewskiego. Nr. 23 Ar hitektorr: Wacławowi Wekerowi i M i 
rosławowi Szabuniewiczowi, Postanowiono zakun'ć projekty 
wyróżnione, w cenie 10.000 zł. za projekt: Nr 8 Architektów: 
Juljana Putermana, Aleksandra Kapuścińskiego i P a ^ H P a 
włowskiego przy współpracy inż. Stefana Lisickiego. Nr. 17 
Inż. Architektów: Jerzego Gelbarda, Romana Sigalina, Grze
gorza Sigalina i Witolda Woyniewicza. 

Pomysł odmiennego rozplanowania torów st. Warszawa-
Główna, złożony poza konkursem Sądowi konkursowemu przez 
Prof. Arch. Czesława Przybylskiego postanowiono rozpatrzeć 
w Komisji osobno, po otrzymaniu opinji Departamentu Utrzy
mania i Budowy Ministerstwa Komunikacji. 

Dnia 12 lutego 1929 r. zostały w Rydze podpisane 3 umowy kole
jowe w związku z wprowadzeniem w życie bezpośredniej polsko - łotew
skiej komunikacji kolejowej. Pierwsza z nich to międzypaństwowa kon
wencja kolejowa, którą imieniem Polski podpisał poseł polski w RyHze 
p. Minister Łukasiewicz; drugą, jako umowę etacyjną podpisał p Zel, 
przedstawiciel D. K. P w Wil ie imieniem Zarządu P K P , zaś trzecią, 
którą jest dodatkowy układ do międzynarodowej umowy o wzajemnem ko-
rzystariu z wagonów towarowych, podpisał imieniem Ministerstwa Kon u-
nikacji p. Dr. Klechniowski. 

Pierwsza umowa podlega ratyfikacji. Na podstawie tych umów 
komunikacja towarowa będzie się odbywała na zajadzie bezpoś'ednich 
dokumentów przewozowych w myśl postanowień Konwencji Międzynaro
dowej o przewozie towarów kolejami źelaznemi, a przewóz osób, bagażu 
i przesyłek nadzwyczajnych również na zasadzie bezr ośredrich teryf. 

Komunikacja tak towarowa, jak osobowa i bagażowa będzie- Hę od
bywała przez stację Zemgile. jako graniczną stację zdawczo-odb ; orczą. 
Opłaty przewozowe na rzecz kolei polskich i łotewskich będą obliczane 
do i od granicy państwa, leżącej ponrędzy stacjami Turmont i Zemgale. 
Co do formalności celnych przyjęto za zasadę, aby każde z Państw do
konywało je na własnem terytirjum. Dopuszczono jednakże wyjątki dla 
rejestrowanego bagażu, przesyłek nadzwyczajnych i towarów ulegających 
łatwo 2«nsuciu, przesyłanych z Łotwy do Polski, które będą mogły być 
rewidowane przez stronę polską również na stacji Zemgale W strsunku 
do rewizji paszportowej zachowano "dotychczas tryb jej dokonywania, t. j . 
w wagonie podczas biegu pociągu. 

Wprowadz-nie bezpośredniej komunikacji towarowej pomiędzy Pol
ska a Łotwą nastąpi p-zypuszczalnie z dniem 1 kwietn;a 1929 r. umożli
wi automatycznie przewóz towarów za bezpośredniemi 1 slami przewozo-
wemi przez Turmont-Zemaale pomiędzy kolejami wszystkich innych kra
jów, należących do Berneńskiej Konwencji Międzynarodowej. 

Wprowadzenie dalszych ułatwień komunikacyjnych, mianowicie ko
munikacji bezprzeładunkowej i bezpośrednich taryf towarowych jest prze
widziane i zostanie uregulowane w najbliższym czasie. 

W związku z groźną sytuacją, jaka może powstać w razie odwilży 
wskutek gwał townego taiania nagromadzonych mas śniegu i ruszenia lodów 
na rzekach, Mini>terstwo Koiunikacji poleciło Dyrekcjom Kole owym zor
ganizowanie zawczasu należytego zabezpieczenia i ochrony objektów ko-
lejowycn. 

Między innemi Ministerstwo Komunikacji poleciło Dyrekcjom, ażeby 
naczelnicy wydziałów drogowycn dokon li bezzwłocznie objazdu poszczegól
nych szlaków kolejowy h celem osobistego zbadar.ia wszystkich mitjsc, 
którs mogą byc zajrożone przez wylewy lub krę, oraz wydania odpowied-
nicn zarządzeń na miejscu. 

Ponadto Ministerstwo Komunikacji poleciło Dyrekcjom Kolejowym 
uzupełnić wykazy mostów objektów kolejowych, które przy rusztniu lo-
dó J i>ędą wymagały zorganizowania specjalnych pogotowi, zaopatizonych 
w materjały wybuchowe, potrzebne do wycaoztnia zato ów lodo
wych. 

Wreszcie Ministiistwo K munikacji poleciło Dyrekcjom bezzwłocznie 
porozum eć się z właściwemi D. O. K. cel:m ustaleń a współpracy oddzia
łów saperskich przy ochronie zagrożonych objektów, przewozie materjałów 
wybudowych na wskaz-ne miejsca i t. d. 
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K r o n i k a z a g r a n i c z n a . 
Przemysł Węglowy w Czechosłowacji 

w trzecim kwartale 1928 r. 
Węgiel był wydobywany w 92 przedsiębiorstwach ko

palnianych przy udziale 56573 robotników. Wydobyto 3.888.183 
tonny. Lignitu wydobyto 5.128.240 tonn w 179 kopalniach 
liczących 36.924 górników. Koksu z węgla kamiennego wy
robiono 703.692 tonny, brykietów węglowych 50514 t„ bry
kietów z lignitu 59 826 t. a koksu z lignitu 706 t. 

W ciągu III kwartału zużycie własne kopalń wynosiło 
węgla 404,674 t, lignitu 428.984 t. Zapasów było nagroma
dzonych w kopalniach węgla na 30 dni, w kopalniach lignitu 
na 81 dni. Wskutek bezrobocia stracono w produkcji węgla 
570 t., a w kopalniach lignitu strajków nie było. Wydajność 
na dniówkę robotnika wyniosła 1,029 t. węgla i 1,984 t. 
lignitu. A. P. 

Wywóz i przywóz węgla do Czechosłowacji 
w III kwartale 1928 r. 

W ciągu tego kwartału wywieziono z Czechosłowacji 
424.788 t. węgla 722.054 t. lignitu, 40.842 t. brykietów, 
194,548 t. koksu z węgla i 411. koksu z lignitu. 

W tym samym okresie wwóz do Czechosłowacji wy
niósł 633.597 t. węgla, 15281 t. lignitu, 5734 t. antracytu 
i 8042 brykietów i 70066 t. koksu. Z tego największy był 
przywóz z Niemiec, mianowicie: 382.074 t. węgla, 585 t. 
lignitu, 5192 t. antracytu, 8042 t. brykietów i 68.684 t. koksu. 

A. P. 

Stacja Towarowa w Pradze. 
W końcu sierpnia 1928 r. otwarta została nowa stacja 

towarowa Praga-Żiżkow. Pozwoli to znacznie rozszerzyć 
obecną stację osobową imienia Wilsona w Pradze I przebudo
wać stację Masaryka, na której ma powstać szeroka ulica. 

Nowa stacja towarowa pozwala ładować dziennie 300 
wagonów. Jej tory mają 25 kilometrów długości i 170 zwrot
nic. Składy z betonu uzbrojonego mają pokrytej powierzchni 
9000 metrów kw., a po nadbudowaniu pię 'ra osiągną 14000 
m. kw. Na północ od składów naładunkowych będą place 
dla towarów składanych na otwartem powietrzu i dla węgla, 
dalej będą zbudowane garaże automobilów, przeznaczonych do 
rozwożenia ładunków po mieście. 

Nowa stacja ma ogromne znaczenie, jako środek ulep
szenia przewozu ładunków w stolicy Czechosłowacji i rozwi
nięcia ruchu osobowego. 

Z Biuletynu Ministerstwa Robót Publicznych. Komunikat Office 
Tchćcoslovaque d'Information de la Presse T. et Pr. Prezes Inż. J. Nedyed. 

A. P. 

Handel zewnętrzny Szwajcarji a turyzm. 
Dane za 11 pierwszych mies ięcy 1928 roku pozwalają stwierdzić, 

że handel z e w n ę t r / n y Szwajcarji wzrósł bardzo znacznie w porównaniu 
z latami poprzedniemi. Rok 1928 będzie rekordowym. 

W w ó z w ciągu 11 mies ; ę cy wyniósł 2,5 miljardy franków szwaj
carskich, a w y w ó z 1,9 miljarda (czyli 4,3 miljardy i 3,29. miljardów 
Zł. polskich). Przyrost w porównaniu z rokiem 1927 wynosi 7 ,3° / 0 w przy
wozie i około 5 ,6° / 0 w wywozie. 

W odniesieniu do zaludnienia, które wynosi 4 miljony, Szwajcarja 
jest krajem o najbardziej wydatnym obrocie międzynarodowym na g łowę, 
co stanowi miarę pracowitości mieszkańców tego biednego pod względem 
uposażenia od przyrody kraju, z wyjątkiem uposażenia w energję wodną 
i wartości turystyczne. 

Ujemny bilans handlowy Szwajcarji równoważy się, z ogromnym 
naddatkiem, przez dochód od turystów, czyli .przemys ł obcokrajowców", 
który Szwajcarzy podnieśli do wyżyn spec|ainej nauki. Przed wojną 
około 3 miljonów cudzoz iemców rocznie zwiedzało Szwajcarję i bawiło 
w niej. Po wojnie cyfry tej nie osiągnięto i Szwajcarja marzy o powro
cie do ó w c z e s n y c h zysków, dzięki którym powstały osady dla turystów 
i wzbogaci ły s ię liczne okolice. A. P. 

Szwajcarja jako ośrodek punktu lotniczego 
międzynarodowego. 

Nieraz już nazywano Szwajcarję tarczą obrotową Europy. Nie 
ulega wątpl iwości że niejedna wielka linja komunikacyjna międzynaro
dowa przecina Szwajcarję, zwłaszcza z północy na południe. 

To co dotyczyło w drugiej połowie wieku ubiegłego kolei żela
znych, — obecnie stosuje się do lotnictwa. 

Ną rok 1929 zapowiedziane jest uruchomienie linji lotniczej bezpo
średniej między Londynem a Bazyleją i związanie jej z pociągami expre-
sami z Bazylei do Genui a dalej z linją żeglugi powietrznej między Ge
nuą a Karem i Kairem a Karachi. 

Będzie to wielka droga napowietrzna do Indji. 
A. P. 

Rekord lotniczy. 
Międzynarodowa Federacja Lotnicza uznała za rekord lot p łatowca 

lekkiego, o wadze 4C0 kilogr., pod kierownictwem lotnika szwajcarskiego, 
kapitana Hans'a Wirtli'a, który bez lądowania przebył 16 października 
r. 1928 drogę powietrzną od Stattgardu do Wilna długości 1305 kim. 

Przebudowa dworca Wschodniego w Paryżu. 
Pośród wielkich zadań, jakie wyznaczyło sobie po woj

nie kolejnictwo francuskie, jednem z główniejszych jest pro
jektowana przebudowa dworca Wschodniego w Paryżu. . Po
ciągnie to wydatek nie mniejszy niż 3 miljony funtów angiel
skich, przyczem praca zostanie ukończona w grudniu r. 1931. 
Projektowane prace obejmą wybudowanie wspaniałego budyn
ku, urządzenie 30 torów z peronami (obecnie jest ich 18) 
i powiększenie wszystkich peronów do długości 270— 300 m., 
aby umożliwić przyjęcie najdłuższych pociągów. 

Dworzec Wschodni, obsługujący Szwajcarję, okolice nad-
reńskie, środkową i wschodnią Europę, został otwarty w r. 
1855. W tym czasie posiadał on tylko 2 tory z peronami. 
W r. 1878 liczba ostatnich* wzrosła do 9, a w dwa !ata później 
do czternastu. W tym również okresie powiększono budynki, 
dodając sale komory celnej i składy. 

Rok 1900 (Wystawa Międzynarodowa w Paryżu) przy
niósł znaczne ulepszenia dla dworca. Liczbę terów powięk
szono do 16, 1 wydłużono tory, zaopatrzone w perony. Wresz
cie w r. 1923, uwzględniając zwiększający się stale ruch 
osobowy, dodano jeszcze dwa tory. W r. 1861 przez dwo
rzec ten przejechał miljon podróżnych, a w roku 1913 liczba 
ostatnich wzrosła do 14 miljonów. Wojna osłabiła naturalnie 
ten ruch, ale już w r. 1925 frekwencja podróżnych na dworcu 
wzrosła do 25 miljonów. W r. 1902 między 6 a 7 g. wie
czorem wyjeżdżało 6200 podróżnych, gdy obecnie wyjeżdża 
w tym samym czasie — w czasie największego skupienia — 
22600 podróżnych. Powiększenie więc dworca zostało wy
wołane naturalnemi i niecierpiącemi zwłoki okolicznościami. 
Prace rekonstrukcyjne, zaawansowane już znacznie, obejmują, 
jak wspomniano już, również tory stacyjne. Ostatnie będą 
obliczone w ten sposób, żeby trzy pociągi mogły wchodzić 
a trzy inne wychodzić jednocześnie, nie krępując pozostałego 
ruchu. Projektowane 30 torów stacyjnych ma pokryć również 
zapotrzebowanie ruchu podmiejskiego, silnie rozwiniętego pod 
Paryżem po wojnie. Podobny rozwój torów wymaga przenie
sienia części budynków, jak również urzędu celnego, w Inne 
miejsce. Ekspedycje bagażowe natomiast będą umieszczone 
w głównym gmachu. Bagaże przybywające będą kierowane 
do podziemnych tuneli, dostępnych dla automobilów. W celu 
przeprowadzenia robót należało wykupić cały szereg poblis
kich nieruchomości, i odchylić ulicę Faubourg — Saint — Mar
tin o 60 m. od jej poprzedniego kierunku. 

Nowy dworzec będzie miał fasadę 180-o metrową, 
.przedstawiając jednocześnie piękne dzieło architektury. W skład 
jego wejdzie dawny budynek z pewneml zmianami, I nowy 
identyczny ze starym, wzdłuż ulicy F . Saint — Martin. Prze
strzeń między dwoma tymi budynkami (51 m.) będzie zabu
dowana również w stylu, odpowiadającym budynkom. Parter 
dworca zawierać ma wielką poczekalnię dla podróżnych po
ciągów dalekobieżnych (grandes lignes), poczekalnię dla po-
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drożnych pociągów miejscowych, między niemi zaś wielką 
halę mieszczącą biura ekspedycyjne. 

Wszystkie tory pomieszczenia wychodzą na peron czo
łowy, gdzie są również poczekalnie i restauracje. Na pół 
piętrze niżej będzie wejście do stacji metro, umywalnie, sale 
kąpielowe, fryżjernie, czytelnie, garderoby i kabiny telefoniczne. 
Następna większa kondygnacja będzie sala bagażowa dostęp
na dla wehikułów, wymiarów 200 m X 35 m. Biura kolejo
we, informacyjne, Wagonów Sypialnych i Ajencji Turystycz
nych bedą w antresoli. Wreszcie ńa 1-em piętrze znajdować 
się będzie wielka restauracja z tarasem. W pobliskim bu
dynku urządzony będzie hotel dla podróżnych, zatrzymują
cych się w Paryżu. 

Ogólne rozłożenie 30 torów peronowych jest następujące; 
lewa strona stacji zajęta będzie przez 10 torów dla odprawy 
pociągów dalekobieżnych, a środkowe 12 torów obsługiwać 
będzie pociągi podniejskie. Z prawej strony 8 torów służy 
do przyjęcia pociągów dalekobieżnych. Połączenia między 
torami umożliwią ewentualne zmiany. Wszystkie tory będą 
korzystać z 15 peronów, szerokości 6,5 — 7 m. i długości 
270 — 350 m. Ostatnie będą przytykać do peronu czołowego 
z wyjściem na dwie ulice z jednej strony, i do wyjścia, pro
wadzącego do metro — z drugiej. Bagaż będzie dostarczany 
za pomocą wózków elektrycznych, krążących, jak obecnie, po 
peronach, lub też w korytarzu podziemnym. Podniesienie ba
gażu do poziomu peronów odbywać się będzie za pomocą 
dźwigów elektrycznych. Wąski przejazd, znajdujący się obec
nie przy wjeźizie na dworzec, zwany popularnie „goulot" 
(gardziel), składający się teraz z 4 linji głównych i dwóch 
stacyjnych, będzie rozszerzony do 6 - j - 3 torów. Pociągnie 
ta konieczność rozebrania i przebudowy 3 mostów (Pont 
Lafayette, Pont de l'Aqueduc i Pont de Girard). Pierwszy 
z nich byl konstrukcją żelazną o dwóch przęsłach i otworze 
79 m. Obecna konstrukcja jest żelazobetonowa, przyczem 

odległość między przęsełkami dosunięto do 132 m. Siła jego 
nośna wynosi 12000 tonn. Most ten, głównie służący do ko
munikacji tramwajowej, został niedawno otwarty. Drugi most 
był i został metalowym. Składał się z 2 przęseł, przy odle
głości całkowitej 52 m. między przyczółkami. Nowy most 
będzie miał jedno przęsło o 105 m. szerokości. Trzeci most 
wreszcie był murowany, mierzył 102 m., i miał 2 tunele. 
Obecnie będzie posiadał jedno przęsło żelbetowe (41 m.) i je
den tunel. 

Projekt przebudowy został wykonany przez inż. Descu-
bes, dyrektora służby robót, zmarłego na jesieni 1927 r. Jest 
rzeczą godną uwagi, że ogromne co do objętości prace, 
związane z przebudową, byty dotychczas i mają być pro
wadzone bez najmniejszej przerwy w ruchu pociągów i w czyn
nościach dworca, będącego jednym z najglówniejszych w Paryżu. 

Dworzec Wschodni po przebudowaniu będzie jednym 
z największych w Europie. (Bulletin Cong. Ch. d. Fcr. 
janvier 29). Z. K. 

Tabor kolei Mumbles (Anglja). 
Kolej ta, której elektryfikacja została niedawno ukoń

czona, używa taboru, różniącego się od typów, przyjętych 
w Anglji. 

Wagony osobowe są większe od używanych zwykle na 
kolejach brytyjskich i są piętrowe, posiadając 106 miejsc 
siedzących. Drzwi ich są otwierane automatycznie za pomocą 
dźwigni, naciskanej przez konduktora. 

Wysokość podłogi wagonu ponad szynami wynosi tylko 
70 ctm. 

Dużą pojemność wagonów uzyskano przez ustawienie 
dwuch rzędów siedzeń, przedzielonych korytarzem podłużnym. 
Zwraca uwagę również podwozie specjalnie zaprojektowane, 
usztywnione za pomocą teowników. (Tram. and By. World 
Sept. 1928). Z. K. 

P r z e g l ą d p i s m . 
Przegląd Techniczny wydał zeszyty NNr. 4 — 5 

z roku bieżącego jako jeden zeszyt pamiątkowy poświęcony 
10 leciu powrotu do bytu niepodległego Narodu Polskiego. 
W numerze tym Redakcja starała się oświetlić możliwie do
kładnie wszystkie odcinki technicznego frontu pracy, aby uzy
skać rachunek „strat i zysków" za okres ubiegłego 10-lecia. 
Przeglądając ten wysoce wartościowy zeszyt pamiątkowy, 
0 Imponującej liczbie stron (230) 1 ilustracyj, przyjść musimy 
do przekonania, że strona zysków w technice i przemyśle 
Polskim przewyższa znacznie pozycję strat. 

W 40 przeszło artykułach ujęty jest w formie zwięzłej 
nasz dorobek w różnych gałęziach przemysłu metalowego, me
talurgicznego, chemicznego, elektrotechnicznego, budownictwa 
lądowego i wodnego, i t. d. Poruszone są również zadania 
°P>ólnej gospodarki technicznej państwowej, nauki i szkolnic
twa. Z prac dotyczących kolejnictwa znajdujemy artykuły: 
Inż. I. Dąbrowskiego „Budowa parowozów w Polsce", Inż. 
1. Jabłońskiego „Polski przemysł wagonowy", Inż. Z. Oubry-
nowicza „Mosty kolejowe". Inż. S. Wasilewskiego „Tabor 
1 warsztaty polskich kolei państwowych". Inż. Dr. 8. Bryły 
.Budownictwo w Polsce": Pr. G. A . Mokrzyckiego „Lotnictwo 
polskie w okresie 1918— 1928". 

Zeszyt • ten będzie piękną i trwałą pamiątkę dla licz
nych rzesz techników polskich. W. 

Lekarz kolejowy N ° 3. poświęcony jest przeważnie 
zaąadnieniom poruszonym na III Zjeździe Zrzeszenia Lekarzy 
kolejowych we Lwowie, w jesieni 1928 r. Otwiera go referat 
zbiorowy p. t. „H/gjena dworców kolejowych" wygłoszony na 
Zjeździe przez Dr. J. Zawadzkiego. Praca ta zasługuje na 
najszersze rozpowszenienie nietylko wśród grona lekarzy ko
lejowych, lecz również wśród wyższej administracji kolejowej, 
a zwłaszcza architektów i budowniczych, którzy b. często po
mijają zupełnie zasady hygjeny 1 sanitarji przy wznoszeniu 

nowych i przebudowie starych budunków kolejowych. Treść 
tej interesującej pracy, ujęta w szereg przepisów, wykracza 
po za tytuł, gdyż podaje wskazówki sanitarne również co do 
utrzymania pokoi noclegowych i odpoczynkowych, pokoi izo
lacyjnych, schronów sanitarnych i t. p. 

Następnie znajdujemy w tym Nr. interesującą pracę dr. 
J. Mazurka, o „Pclskiem szpitalnictwie kolejowem". Aulor 
podaje wyczerpujące dane odnośnie powstania i rozwoju istnie
jących u nas szpitali kolejowych, wypowiadając się w konkluzji 
za koniecznością możliwie szybkiej rozbudowy ich do niezbędnych 
rozmiarów i urządzenia według ostatnich wymagań wiedzy le
karskiej. 

Dalej znajdujemy w tym że N N . art. Dr. E. Zadarno-
wicza „Sanatorja gruźlicze", „Szkic projektu walki z ograni
czeniem potomstwa i zwyrodnieniem rasy" prof. dr. T. Bory
sewicza oraz szereg notatek z praktyki lekarskiej własnej, 
polskiej i obcej. 

Ciekawy ten zeszyt zamykają wspomnienia ze zjazdu 
i kronika Zrzeszenia Lekarzy kolejowych. W. 

„Technik". Badanie smarów. Inż. L. Binder podaje 
w Ms 2 kilka uwag o potrzebie badania smarów, których do
broć nie jest obojętna dla maszyn warsztatowych. Przy ba
daniu jakości smarów autor rozróżnia następ. właściwości: 

1) Lepkość określaną zapomocą lepkościomierza Englera. 
Przed badaniem smarów należy ściśle określić t. zw. wartość 
wody. 2) Zapalność, badana zapomocą specjalnego przyrządu 
podgrzewanego lampą Bunzena. Nagrzewać należy z taką 
szybkością by temperatura wzrastała o 2—5° na minutę, przy
czem dotąd, póki przy zbliżeniu płomienia nad powierzchnią 
smaru nie zjawi się lekki płomyk. 3) Palność, jako dalszy 
ciąg zapalności, przyczem nagrzewania doprowadza się do 
stopnia, przy którem ma miejsce stałe palenie się smaru. 
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Poniżej podane są w tablicy granice lepkości w/g stop
ni Englera, oraz temoeratury zapalności i palności. 

Lepkość 
Punkt 

zapłonie
Punkt 

palności 
Rodzaj smaru pr y temperaturze 

Punkt 
zapłonie

Punkt 

palności 
20° 50° 100° nia 

Punkt 

palności 

Lekkie smary maszynowe . 13-17 3,3-3,5 > — ' 175-185° 193,5-205' 

Średnie „ „ 18-25 4 -4f — . 180-190° 200 210° 

Ciężkie „ . 40-50 6,7-7 — 195-200° 240 248° 

Smar zwykły dla dynamo . — 180 190° 200-210° 

„ wyborowy , — . — — 200-210° 250 270° 

Smar cylindrowy dla pary 
nasyconej . . . . 27-35 3,5-4,5 280-30," 330-350° 

Smar cylindrowy dla pary 
przegrzanej . . . — 40-59 5,0 6,8 290-335° 350-380° 

Przy badaniu smarów dalej określa się zawartość wody, 
kwasów mineralnych, określenia zawartości smoły, asfaltu, 
popiołu, różnych zawieszonych materji i t. p., wreszcie podaje 
niektóre dane o t. zw. smarach złożonych. wg. 

Nowości eksploatacyjne z prasy zagranicznej. 
Na pierwszym Zjeździe inżynierów kolejowych w 1921 roku 

miałem odczyt o popychaniu pociągów, w którym dowiodłem, 
że zwiększenie ciężaru i prędkości pociągów, czyli powiększe
nie pracy pociągów, jest czynnikiem nader korzystnym przy 
eksploatacji kolei. Jak wiadomo praca poc:ągów mierzy się 
ilością wykonanych tonno kilometrów w przeciągu godziny. 
Z tego wynika, że zwięks-enie pracy pociągów w zupełności 
odpowiada zwiększeniu produkcji zakładu przemysłowego, urzą
dzeń mechanicznych, maszyny i t. p. i jako takie może 
być oparte na studjach naukowych. Jak dalej dowiemy się, 
naukowa organizacja może mieć zastosowanie i w całokształ
cie spraw, mających styczność z wykonaniem ruch\i pociągów. 

Sposoby zwiększenia pracy pociągów były znane i za-
stosowywane jeszcze w pierwszym dziesiątku bieżącego stule
cia; milo jest odno f ować, że w prasie zagranicznej w ostatnich 
czasach zjawiają się artykuły, omawiające wyżej poduszone 
sprawy. Jeden z nich p. t. „Ważność przyspieszenia biegu 
pociągów towarowych", napisany przez M . Manna, i->ż. doradcę 
kolei „Missouri Pacific", został wydrukowany w N° 2 b. r. 
„Bullethi de Unanotintion Tiiłernnt/onale du Congrfa den 
Chemins de fer". W a-tykule tym inż Mann opisuje, iż 
dzięki polepszeniu sprawności jednotorowych linji kolejowych, 
opartem na naukowych studjach warunków pracy pociągów, 
zos ł a ła znacznie powiększona praca pociąqów, t. j . ilość prze
wiezionych ze zwiększaną prędkością brutto-tonn w przeciągu 
godziny. P . Mann przytoczył doskona'e rezultaty otrzymane 
na 90-kibmetrowym odcinku pomiędzy st. Kansas i Osawato-
nin kolei „Missouri-Pacific". W r. 1926 przeciętna prędkość 
towarowych pociągów została powiększona o 22.6%. równi a ż 
0 20° / n powiększyła się ilość przewiezionych tonn na godzinę 
1 zaoszczędzano orzytem miesięcznie 770 tonn węgl i . Takie 
dobre rezultaty otrzymano, zmieniając trasę kilku torów mi
jankowych, oraz do iając nowe tory zapasowe na kilku innych 
stacjach, ronad'o instabjąc ręczny blok, pozwalający dyspo
nować ruchem pociągów zapomocą sygnałów bez pisemnych 
rozkazów. Otrzymane doskonałe rezultaty z punktu widzenia 
produkcji tonno-kilonWrów brut*o na pociągo-godzinę zachęciły 
zarząd do badania i urządzania innych odcinków 1 w s z ę d i e 
gdzie miało miejsce zast iso vanie naukowej organizacji, wy
dajność linji ul -gła znacznemu powiększeniu. W tym samym 
nu nerze umieszczono artykuł o otwarciu na kolei „New-Jork 
Central" ruchu przy pomocy aparam „Train disoatching". 
W 1927 roku na 64 kilometrowym odcinku z mchem inten
sywnym został wprowadzony ruch pociągów kierowany przez 
dyspozytora jedynie zapomocą sygnałów. Dyspozytor zapo
mocą apara'u centralneąo, zainstalowanego na st. Fostoria 
manipuluje zwro'nlcami torów zapasowych, połączeniami torów 
równoległych, blokowymi sygnałami i otrzymuje telefonicznie 
wiadomości o miejscach znajdgwania się wszystkich pociągów, 

Ich pracy lub o pociągach, które dążą w stronę okręgu' 
Rozkazy pisemne dla poc ągów, prawo pierwszeństwa kierun
ków są skasowane. Dyspozytor określa punkty krzyżowania 
i mijania w zależności od wymagania chwili. Wykres jazdy 
pociągów zawiera 12 pociągów osobowych pospiesznych, 2 po
ciągi mieszane i 20 pociągów towarowych, co wykazuje, że 
na tej linji ruch jest dość znaczny. Aparat cet ra lny (dispat-
ching machinę) daje możność dyspo.ytorowi widzieć kilka 
ważnych szczegółów: 

1) Na registratorze automatycznie wykreślony ruch po
ciągów. 

2) Na wykresie torów, który leży przed oczyma dyspozy
tora wskazuje się mu cały okręg dyspozycyjny z odpowiednio 
rozmieszczonymi pociągami oraz położeniem elektrycznie prze
stawianych zwrotnic. 

3) Wskaźniki świetlne, które wskazują dyspozytorowi 
odbywający się ruch na linji i kierunek biegu pociągów. 

4) Drążki, zapomocą których dyspozytor wprawia w ruch 
zwrotnice i syqnały nletylko na linji, ale także na minjatu-
rowym wykresie torów. 

5) Przerywacz, który używa się do przerywania sygnału 
„OS" (mający specjalne przeznacznie) oraz w celu okazania 
przeszkody do podania sygnału .przejście" w tym momencie, 
gdy dvsoozytor chce zatrzymać następny pociąg. Należy za
notować, że dyspozytor nie może wywołać w ruchu sytuacji 
niebezpiecznej przez fałszywe lub omyłkowe dział; nie drążka. 
Może on pozwolić na bieg pociągu tylko wtenczas, gdy na 
linji są spełnione niezbędne warunki bezpieczeństwa ruchu. 

Jak wyżej opisałem cały odcinek został elektrycznie 
zmechanizowany, co pozwoliło na zaprowadzenie oszczędności 
w personelu. Warunki amerykańsk-e, gdzie robocizna jest 
droqa, technika mechanicznych urządzeń stoi na wysokim po
ziomie, są odpowiednie dla podobnych doświadczeń, u nas 
przy warunkach zgoła odmiennych podobne urządzenia nie 
rentowałyby się, jednakże posiadając duże zalety w szczegól
ności w dziedzinie zabezpieczenia ruchu nadawałyby się do 
zainstalowania na dużych stacjach, przy jednoczesnym skaso
waniu .blokowych posterunków stacyjnych. 

W numerze 10 ,,Bullet>ii" z roku i928 (październik) znaj
dujemy ciekawy artvkuł na str. 877: „Polepszenie ruchu na 
stacji przetokowej Selkirk (Stany Zjednocone) osiągnięte dzięki 
nowej organizacji". Przeciętny p r zestój wagonu towarowego 
zmniajszył sie o 40%. Rezultat ten otrzymano zawdzięczając 
ciąqłej a n a l iz ie i statystyce wydajności i kosztów; sprawozda
nia są przyaotowywane w miarę rozwoju czvnności i analizo
wane codziennie przez inspektora ruchu (trainmaster) i szefa 
stacji głównej (generał yardmaster). 

Statystyczne dane wskazu ; ą z wszelką ścisłością wszyst
kie ruchy i sa sporządzone w ten snosćb. że oo?walaja per
sonelowi dv«:pinuiac°mu natvch Hast upewnić się, na kim 
ciąży odpowiedzialność za opóźnienia. 

Na stadach stosunkowo małyrh strata czasu i brak sko
ordynowania przebiegów parowozów przetokowych zawsze moqą 
mieć miejsce, na stacjach większvch ryzyko jest większe. Na
leży zdać sobie sprawę, że w celu otrzymania największej 
wvdainości pvy pr^ptpcaniu, kierownictwo mchem ra całej 
stacji powinno bvć ześrodkowane w rekach jedneio urzędnika. 
Jako konsekwencja wyżej wypowiedzią ego zostali mianowani 
na tej s ł ac ; i dvsoozvtorzv (direct^r yard^asters) w liczbie 3, 
z 8-mio qodzinną oraca. którzy bezpośrednio kontrolują wszyst
kie przebieol w granicach stacii Dyspozytor korzysta z d-uku, 
na którwm uwidoczniona jest c a ł k r w i f a sytuacja stacji i będąc 
w ciącłvm kontakcie telefonicznym z wszystkierri częściami 
stacji stopniowo podczas swego dyżuru uzupełnia ten druk 
ołrzymywanemi wiadomościami w ten sposób, że dostatecznie 
jest spoj-zeć na ten arkusz, aby zdać sobie sprawę z sy
tuacji, iska w danej chwili na stacii egzystuje. 

Poza innymi czynnościami do dyspozytora należy obo
wiązek dobr»go wykorzystywania parowozów przetokowych; 
parowozy i drużyny nie powinny mleć przestojów i przerw bez 
pracy. Dyspozytor dla każdego parowozu wypisuje rozkaz, 
wskazując gadzinę odejścia do parowozowni, a dla każdej 
drużyny rozkaz konwojowania parowozu. 

Szczegółowe sprawozdania dzienne o sytuacji na stacji 
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przygotowywane są przez dyspozytorów i ich pomocników. 
S.rdwozdania te da ą możność inspektorowi ruchu i szefowi 
stacji g ł jwie j Selkirk b y ć w kursie sytuac^ i określ,ć odpo
wiedzialno ;ć za spóźnienia. Sjrawozdanie ogólne o sytuacji 
p r z y g M o v u , e sie 3 razy d d e n n i s w 8 godzinnych o istępach 
czasu i wskazjje szczegółowo ilość znajdujących się wagonów 
na każdym t o r z e , oraz do jakich punktów odoiorczych wagony 
te mają przeznaczenie. Oprócz tych raportów przygotowują 
się sprawozdania odrębne dla poszczególnych ugrupowań torów 
i dzielą się w ten sposób, a b y uwidocznić działalność każdego 
posterunku. Sporządzenie tych sprawozaań, które jako kon
sekwencja mają na celu polepszyć nadzór nad szczegółami 
służby spowodowały znaczne powiększenie wydajności stacji 
Selkirk. Dyspozytorzy, którzy kierują rozmaitymi czynnościami 
służby wiedzą, że wszelkie niedokładności z ich strony są na
tychmiast wyjawniane i że odpowiedzialność jest ustalaną z zu
pełną ścisłością. Z drugiej strony wiedzą oni, że dobra praca, 
jest także w sprawozdaniach uwydatnioną bez opóźnień. To 
jest d o s k o n a ł y m bodźcem w pracy. Dyspozytorzy przyczynili 
się do zmnie szenia wszelkich opóźnień na stacji. J a k o na 
jeden z powodów tej poprawy należy wskazać na wywieszenie 
ogłoszeń z rezultatami, dofyczącemi każdego posterunku. Śro
dek ten wywołuje rywalizację wśród pracowników, którzy sta
rają się wspólnemi siłami uzgodnić lepiej swe czynności dla 
uniknięcia tych opóźnień. Dla kontroli wydatków stacyjnych 
używa się z korzyścią dla sprawy spis dzienny wydatków 
przedstawiany wspólnie ze streszczeniem dziennej pracy Wy
konanej na stacji. Spis ten zawiera wskazówki co do ilości 
przetoczonych wagonów, oraz oszacowanie wydatków dzien
nych, podzielonych w ten sposób, ażeby uwidocznić całcść dla 
rozmaitych kategorji rooót. Spis ten zawiera także koszta 
przetaczania jednego wagonu, ilość parowozo-godzin i ilość 
wagonów przeoczonych na parowo^o-godzinę, wszystkie prze
biegi nieużyteczne, nadmiar drużyn przetokowych, jednym sło
wem wszystkie wydatki nieużyteczne bez względu na ich po
chodzenie ujawniane nazajutrz są i mogą być natychmiast 
zarządzone środki zaradcze. Nowa organizacja dała możność 
powiększyć szybkość naprawy uszkodzonych wagonów. W tym 
celu warsztaty posiadające dostateczną ilość personelu, tory 
dla napraw zostały zmodernizowane i dobrze zaopatrzone w in-
stru nenta. Ponadto zwrócono u^age, ażeby wagony uszko
dzone byłyby możliwie szybko odstawione na tory naprawcze 
i po naprawie zabierane bez opóźnień. 

W ścisłym tego słowa znaczeniu wyżej ooisana organi
zacja nie może być nazwana „nową". Jest to dyspozycja na 
krótszym szlaku o bardziej skomplikowanych czynnościach 
l wymagająca do rych środków łączności. Bezwątpienia za
stosowanie tej organizacji może dać d iże oszczędności tak 
w miterjal ' , jak i w personelu. Podając do wiadomości po
wyższe artykuły chciałbym zachęcić Dyrekcje, by organizując 
odcinki dyspozytorskie, nie zapon niałyby uzyskać wydajnej 
pracy st. węzłowych opartej na zasadach racjonalnej orga
nizacji, inż. M. Gronowski. 

Leonardo da Winci, jako promotor naukowej 
organizacji pracy. Amerjkjnie w sv.ych stuajach historycz
nych nad rozwojem metod naukowej crgan;zacji pracy przy
pisują najpierw sze badania w tej dziedzinie p. Perrouet, ży
jącemu w połowie w. XVII, z powodu jego uwag o wyrobie 
szpilek w Lulgl (Normard,a), o c?em wspomina Bobbabe. 
(Economy of Machinery and Manufactures, Boboage 1821). 
Francuzi identyfikują wspomnianego p. Perrcuet ze słynnym 
założycielem paryskiej Szkoły Dróg i Mostów. 

Lecz można cofnąć się jeszcze dalej: kilkanaście wier
szy, jakie Leonardo da Vinci poświęca skopaniu ziemi w swo-
jem „Codice Ailantlco", wykazuje w sposób więcej niż szki
cowy tę analizę ruchów, koniecznych dla spełnienia danej pra
cy w oznaczonym czasie, która jest istotą, a w każdym razie 
podstawą tayloryzmu. Na odwrocie strony 210 wspomnianego 
Kodeksu Ailantyckiego, Leonardo wyraża się dosłownie w ten 
sposób: (Leonarda da Vinci. 11 Codice Atlantico). 

.Godzina zawiera 300 taktów. Dobry robotnik przerzu
ca stale 500 pojemności łopaty ziemi skopanej na godzinę, 
stojąc na polowie odległości między miejscem, z którego ją 
bierze, a miejscem, na które ją rzuca; usjwa ją w ciągu 6 tak
tów, podnosząc ją z przed siebie i wyrzucając potem na strony: 
czyli że nałożenie ziemi na łoatę w 2 lub 3 ruchach, przy
gotowanie się do wyrzutu i powrót z łopatą — stanowią su
mę 6 taktów harmonicznych, t. j . 2 takty na ładowanie ziemi 
w 2 lub 3 ruchach, 1 takt na podniesienie i przygięcie się 
z łopatą w stronę przeciwną rzutowi, 1 takt na ruch przy po
chyleniu łopaty przed szybkiem wzniesieniem jej na zrzucenie 
ziemi, jeden takt na opuszczenie łopaty do poprzedniej pozycji. 
Niektórzy robią na 4, ale niedługo: robiłem obliczenie". 

Na marginesie Leonardo zaznaczył cyframi: 2, 1, 1. 1, 
pozycję wspomniane w tekście. 

Następują obliczenia, dotyczące czasu potrzebnego do 
usunięcia sześcianu ziemi skopanej, w których uwidocznione 
są jeszcze dwa elementy, niezbędne dla określenia warunków 
pr.-.cy, mianowicie ciężar łopaty ziemi zwykłej funtów 10 i dłu
gość dnia roboczego około 12 godzin: „25 godzin i trzy czwarte, 
to jest dwa dni urzędowe". 

Słowa Leonarda nie wymagałyby żadnych komentarzy, 
gdyby nie dwa błędy, które wkradły się do zdań cytowanych, 
a mianowicie: 

G dżina przyjęta za 300 taktów, właściwie powinna być 
obliczona na 3000 taktów, co zresztą wynika z pomnożenia 
500 zawartości łopat przez 6 taktów. Poza tern suma taktów, 
obejmujących wszystkie operacje, wymienione w opisie, stano
wi pięć taktów, a nie 6, jak to jest zapowiedziane na początku. 
Różnica ta zn ka, skoro obliczy się jeden takt na odpoczynek 
robotnika, pomięd y dwoma nas ępującemi po sobie rzutami 
ziemi. (V lngegttere 1928. J\ls 3.) 

Z. K. 

/ 
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B i b l i o 
Rocznik Statystyczny Polskich Kolei Państwowych 

na rok eksploatacyjny 1927. Roczniki Statystyczne P . K . P . 
wydawane od 1922 roku stale się ulepszają, uzupełniają, a co 
za tern idzie powiększają swą objętość. Z książeczki o 56 
stonicach i 372 rubrykach w tabelach w Roczniku za rok 1922, 
urosły w 1927 roku do poważnego tomu o 145 -[-53 = 203 
stronicach i 836 364 = 1250 rubrykach. Rocznik ostatni 
w tym postępie zajmuje wybitne miejsce. Na początku na 64 
stronicach (XIX — L X X X I I , nie wchodzących do wskazanej 
ilości stronic normalnych) podano objaśnienia najbardziej cha
rakterystycznych momentów z zakresu eksploatacji, które wy
raziły wpływ na ukształtowanie się ilościowe wyników odpo
wiednich jej działów. Objaśnienia ilustrowane poglądowo ca
łym szeregiem wykresów, są nowością, którą należy powitać 
z całem uznaniem. Zawierają one dane, które trudno byłoby 
ująć gołemi cyframi, z drugiej zaś strony stanowią pewną ana
lizę gospodarki kolejowej, wykazując jej postępy prawie we 
wszystkich dziedzinach, lub wskazując przyczyny pozornego 
cofania się w niektórych wypadkach. Drugą nowością w Rocz
niku za r. 1927 jest tabela XII, w której na podstawie indy
widualnych dokumentów handlowych podano podział przebiegu 
wszystkich ładunków zwyczajnych pomiędzy poszczególne Dy
rekcje. Podział ten zrobiono po raz pierwszy, a dotychczaso
wy brak jego dawał się odczuwać przy badaniach porównaw
czych pracy i gospodarki oddzielnych Dyrekcyj. Jedyną 
daną, którą można się było posługiwać, była tablica X — B 
sprawozdań o pracy taboru, zawierająca dane o przebiegu 
ciężaru ładunków netto w pociągach towarowych (łącznie to
warów, bagażu i osób). Suma ogólna tego przebiegu w 1927 
roku 21.777.621 tys. tonno-km była większa od rzeczywistego 
ogólnego przebiegu ładunków zwyczajnych według Rocznika 
17.364.616 tys. tonno-km o 25,4°/ 0 , a stosunek procentowy 
przebiegu w poszczególnych Dyrekcjach, jak widać z poniż
szego zestawienia, był w obydwóch wypadkach różny. 

Stosunek procentowy przebiegu 

D y r e k c j e ładunków zwyczaj
nych według Rocz
nika Statystycznego 

ciężaru ładunków netto 
według Sprawozdania 

o pracy taboru 

Warszawska . . . 34.6 30,1 

Radomska . . . . 8,2 10,0 

Wileńska . . . . 6,2 5,9 

Poznańska . . . . 14,2 14,6 

Gdańska . . . . 12,2 14,0 

Katowicka . . . . 6,2 6,6 

Krakowska. . , , 9,3 9,1 

Lwowska . . . . 6,7 7,3 

Stanis ławowska . . 2,4 2.4 

R a z e m . 100,0 100,0 

Wydanie Rocznika staranne, omyłek druku, których spis 
dołączono, niewiele, tylko wykresy, wykonane sposobem dru
karskim przy zbyt przesadzonej skali pionowej, psują trochę 
stronę zewnętrzną wydawnictwa. 8. S. 

Rocznik Statystyczny przewozu towarów na P.K.P. 
według rodzajów towarów za rok 1927. Rocznik Statys-

W y d a w c a : Związek Polskich Inżynierów Kolejowych. 

g r a f j a. 
tyczny przewozu towarów według ich rodzajów za rok 1927 
jest czwartym z rzędu. Pierwszy, za rok 1924, obejmował 
okres tylko za dziesięć miesięcy od 1 marca. Zawarty w nim 
obszerny materjał statystyczny o przewozach towarów doko
nanych na kolejach normalnotorowych, na podstawie zwyczaj
nych listów przewozowych jest niezbędny przy opracowaniu 
taryf oraz przy badaniach mających na celu usprawnienie eks
ploatacji kolei między innemi przez odpowiednie wyzyskanie 
środków i dróg przewozowych. Rocznik składa się z dzie
więciu tomów, zawierających blisko 5000 stron. Pierwsze osiem 
tomów obejmują dane o przewozach poszczególnych artykułów 
towarów, dziewiąty zaś ogólne zestawienie przewozów wszyst
kich towarów. Tabele przewozów ważniejszych towarów w pierw
szych ośmiu tomach są ilustrowane czarnemi wykresami, a ta
bele tomu dziewiątego barwnemi. 8. S. 

IV Zjazd Techniczny Inżynierów Wydziałów 
Mechanicznych. Protokuły obrad i referaty. 

Wzorem lat uprzednich w wydaniu książkowem zjawiły 
się protokuły obrad IV Zjazdu Inżynierów Wydziałów Mecha
nicznych, który odbył się w Gdańsku we wrześniu 1928 r. 
Zamieszczone w nim prace dadzą się podzielić na 2 kategorje: 
referaty sprawozdawcze z pewnej gałęzi służby mechanicznej 
i prace omawiające nowe zagadnienia trakcyjne, warsztatowe 
lub zasobowe. Do pierwszych należą referaty inż. J. Wagnera 
„Sprawozdanie o zastosowaniu Naukowej Organizacji Pracy 
w warsztatach P. K . P . " inż T. Swiesciakowskiego. „Gospo
darka trakcyjna w r. 1927/28", oraz inż. J. Rumińskiego 
„Sprawozdanie o wynikach, osiągniętych przy reorganizacji 
narzędziami w warsztatach Warszawa - Praga". Wśród prac 
grupy drugiej na czoło wybił się bardzo zajmujący, doskonale 
opracowany referat i nz . i l / . Goldsteina „Smarowanie parowozów, 
wyniki prób smarowania opartego na nowej teorji o smaro
waniu". Podana przez autora nowa teorja smarowania zasłu
guje na baczną uwagę, gdyż obala wiele przyjętych ogólnie 
pewników, jak naprz. o korzyści doprowadzenia smaru górą 
przez panewki, o pożyteczności obfitego smarowania i t. d. 

Również interesująca jest praca inż. W. Kowalewskiego 
„O praktycznem zastosowaniu rezultatów badania parowozów 
dla ścisłego określenia zużycia wody i węgla, oraz czasu 
jazdy" przenosząca na grunt praktyczny wyniki badań refe
ratu doświadczalnego prof. A . Czeczotta. Prof. Czeczott ze swej 
strony dał staranne studjum „Badanie urządzeń paleniskowych 
kotłów parowozowych", w którem po wstępnych uwagach teore
tycznych podaje charakterystykę próbowanych na P. K. P. urzą
dzeń paleniskowych jak: zasłony inż. Madeyskiego, komora 
inż. Derewienki, rekuperator Imieli, zasłony Tesniarza 
wreszcie oddymiacz Langera, który dał tak dobre wyniki na 
P . K . P . 

Duży ten tom o 279 stronach druku i pięćdziesięciu kilku 
tablicach rysunków zamykają mniejsze referaty inż. J. Wagnera, 
H. Szpakoioskiego i B. Rutkowskiego. 

W dyskusji przytoczonej w referatach, a jeszcze bardziej 
w uchwałach Zjazdu uderza pewna ogólnikowość zaleceń. 
Zdawałoby się, że Zjazdy Inżynierów Wydziałów Mechanicz
nych powinny mniej się oglądać na poczynania Ministerstwa, 
a brać na siebie większą inicjatywę w realizowaniu zagadnień 
technicznych na gruncie pracy w jednostkach administracyj
nych różnych gałęzi, ku czemu nie może być poważnych 
przeszkód. 

'<:•-. W. 

Redaktor odpowiedzialny: Inź. A. Pawłowski. 

S p r o s t o w a n i e . 
Na str. 66 Nr. 2 podano mylnie o mianowaniu inż. E . Peczke naczelnikiem W - ł u Mechanicznego w Poznaniu, 

zamiast w Katowicach. 

| 
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Ze Związku Polskich Inżynierów Kolejowych. 

p. 

W SOBOTĘ, DNIA 23-go MARCA O GODZINIE 9-ej RANO W KOŚCIELE PO-
KARMELICKIM (KRAKOWSKIE-PRZEDMIEŚC1E) ODBĘDZIE SIĘ NABOŻEŃSTWO 

ŻAŁOBNE ZA SPOKÓJ DUSZ 

C Z Ł O N K Ó W 

ZWIĄZKU P O L S K I C H I N Ż Y N I E R Ó W K O L E J O W Y C H 
ZMARŁYCH W 1919 — 1929 R., NA KTÓRE RODZINY, KOLEGÓW, PRZYJACIÓŁ 

ORAZ WSZYSTKICH CZŁONKÓW ZWIĄZKU ZAPRASZA 

ZARZĄD GŁÓWNY 

Arcisz Wfadysfaw 0928J 

BaBiński Stanisfaw 0927J 

Biafoskórski Lugenjusz C1927J 

Biefkiewicz Marjan C1927J 

Bretsznajcfer Romuafd (1926) 

Budkowski Romuafd C1924J 

Ciszewski Ignacy 0924J 

DąBrowski Romuafd ('919) 

DąBrycz Stefan C923J 

Fifipkowski Józef ('923) 

Frankenstein Wfadysidw (1923) 

GeBetBner Henryk C924J 

GęBarowicz Teoff (1923) 

GrzyBowski Feliks C1926J 

Gryżewski Jan (1919) 

Gutowski Antoni C1927J 

HrzeBiczek Franciszek C1925J 

Hutorowicz Henryk Cl927) 

Jurowicz Wfadysfaw 0925J 

Kaiser Stanisfaw 0926J 

Kafiński stanisfaw (1923) 

Kędzierski Andrzej C192SJ 

Komora Tadeusz (1924) 

Kornacki J a n (1925) 

Kowafewski Stanisfaw C1927) 

Kozakiewicz Marjan (1922) 

Krajewski Jufiusz Cl927} 

Krzyżanowski Adam C1923) 

Krzyczkowski Konrad C1924J 

Kufesza Leon C1924) 

Lesman Afeksander C1926J 

Łopuszyński Wacfaw C1929J 

Markiewicz Wacfaw C1926J 

Mayweft Zygmunt C1924J 

Massafski Witofd 0928J 

Miaskowski Bofesfaw C1928J 

Mierzejewski Afeksander 0926J 

NacBer Karof C1929J 

Ogurek Affred 0928J 

Osostowicz Wfadysfaw C192SJ 

Pastenaci Jufjan (1923) 

Piatuski Jufjan C1929J 

Podgórski Stanisfaw C19251 

Pufczyński Franciszek C1928J 

Pyrowicz Józef C1927J 

Rostkowski Roman C1928J 

Romankiewicz Stanisfaw C1924) 

Roztworowski Tadeusz (1929) 

Rudowski Jufjan (1923) 

Rukawisznikow Dymitr (1927) 

Saffer Affred (1927) 

Sawiczewski Kazimierz (1920) 

Sądef WojciecB (1928) 

' ScBamscBufa Józef (192 6) 

ScBerzinger Roman (1928) 

Staniewicz Jerzy (1926) 

Stark°CBfopecki Henryk (1926) 

Stecewicz Józef (1924) 

SteingraBer RoBert (1922) 

Szczypczyk Wfodzimierz (1926) 

Szonter J a n (1923) 

Szmidt Henryk (1924) 

Szostaktewicz (1925) 

Szymański Lucjan (1927) 

Toporski Teodor (1924) 

Wafkiewicz Bofesfaw (1929) 

Wartman Edward (1927) 

Wasiutyński Wiktor (1926) 

Weyda Franciszek (1925) 

Woficki Ignacy (1924) 

WofiscB Markus (1928) 

Wołowski Stanisfaw (1927) 

ZBorowski Wfodzimierz (1928) 

Ziencina Roman (1924) 

Żukowski Stanisfaw (1928) 

\ 
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Wspomnien ia pośmiertne. 

. f , 

Inż. STANISŁAW ŻUKOWSKI 

Komisarz Rządowy Ministerstwa Komunikacji przy wytwórni „Sp. Akc. 
Wielkich Pieców i Zakładów Ostrowieckich" w Ostrowcu, Członek 
Związku Polskich Inżynierów kolejowych, zmarł dn. 27 grudnia 

1928 r. w Ostrowcu Kieleckim. 

Odchodzi na wieczny spoczynek pokolenie krzepkie 
duchem i ciałem, zahartowane w walce o wolność, o pra
wo polaka do mowy ojczystej i zdobycia stanowiska, god
nego narodu polskiego i jego posłannictwa cywilizacyj
nego na ziemi własnej i dalej aż po Ural i Bajkał. 

Do tego pokolenia i do tych szermierzy należał 
właśnie ś. p. Stanisław Żukowski, który półwiekową swą 
pracą zawodową i obywatelską zasłużył sobie w społe
czeństwie piękną kartę wybitnego inżyniera i działacza 
społecznego. 

S. p. inż. St. Żukowski urodził się na Wołyniu 
w r. 1855, nauki pobierał początkowo w gimnazjum 
realnem w Warszawie, które wydało już wielu wybitnych 
obywateli, kończ-jc je ze złotym medalem; następnie 
wstąpił do Instytutu Górniczego w Petersburgu, po 
ukończeniu którego z tytułem inżyniera górniczego 1 kla
sy oddał się pracy zawodowej. 

Zdolności, pracowitość, sumienność oraz wiedza 
fachowa wybijają go wkrótce na kierownicze stanowiska — 
kolejno w. zakładach metalurgicznych U^t'-Katawskich 
na Uralu, stal >wni w Bliżynie i stalowni wolżańskiej 
w Stratowie. Przez pewien czas zmarły był przeds'a-
wicielem w Petersburgu polskiego przemysłu żelaznego 
i węglowego, następnie został powołany do Ministerstwa 
Komunikacji na stanowisko początkowo inżyniera-meta-
lurga. i dalej na stanowisko Starszego Inspektora Rządo
wego w zakładach Dnieprowskich w Kamienskoje, a po
tem w zakładach Pietrowskich w Drużkówce; pozostając 
na niem niemal cały okres womy w 1915 — 1918 r. 
prócz tego był przewodniczącym Rddy Odbiorców wszys
tkich Ministerstw w hutach Drużkowskiego rejonu. 

Ś p. St. Żukowski był kilkakrotnie delegowany 
przez Ministerstwo Kolei rosyjskich zagranicę do bada
nia stanu przemysłu żelaznego; był Członkiem „Asso:ia-
tion International pour 1'essai des Materiaux", stale był 
wzywany do różnych Komisji przy Ministerstwie Komu
nikacji w Petersburgu dla opracowania warunków tech
nicznych na dostawę materjałów i wyrobów dla potrzeb 
kolejnictwa, uzyskał ki lka patentów na wynalazki w dzie
dzinie metalurgji, a rezultaty swych prac ogłaszał w cza
sopismach technicznych polskich, rosyjskicn i zagranicz
nych. Z prac tych, w których ujawniła się wielka wie
dza i fachowość autora, wymienimy „Die Seinerung 
In S:hienen" (O. F. d, F. d. E ) „S ;h iema proizchoż-
dienja produktów żeleznoj promyszlenności" I wiele 
Innych. 

W r. 1919 ś. p. St. Żukowski powraca do kraju 

i , nie bacząc na swój wiek oraz wysłużoną emeryturę, 
oddaje swą wiedze odrodzonej Ojczyźnie na stanowisku 
Inspektora-Odbiorcy w hutach żelaznych okręgu sosno
wieckiego, a pod koniec w hutach i w wytwórni taboru 
kolejowego Zakładów Ostrowieckich, służąc wszędzie 
przykładem niestrudzonego pracownika i prawdziwego 
obywatela. 

Na każdem stanowisku jakie zajmował ś. p. Sta
nisław Żukowski był człowiekiem wyrozumiałym I dostęp
nym, nie skąpiąc swej wiedzy zawodowej dla mniej 
doświadczonych. 

S. p. St. Żukowski tak na obczyźnie jak i w kraju 
oddawał się pracy w licznych stowarzyszeniach, świecąc 
wszędzie przykładem cnót narodowych i obywatelsktch, 
a do ostatnich chwil swego życia zajmował się sprawami 
oświaty, zajmując kierownicze stanowisko w miejscowej 
Macierzy szkolnej w Ostrowcu Kieleckim. 

Wieść o jego śmierci odoiła się smutnem echem 
w sercach tych, którzy z nim pracowali na polu zawo-
dowem i spolecznem, pozostawiając żal serdeczny i pamięć 
o koledze i nauczycielu młodszych pokoleń. 

Małżonce I Rodzinie zmarłego składamy na tern 
miejscu nasze serdeczne współczucie. 

s. T p. 

Inż. WACŁAW ŁOPUSZYŃSKI 

W dniu 16 u. m. w skromnej swej posiadłości 
w Murowanej Goślinie pod Poznaniem zmarł jeden z naj
starszych i najwybitniejszych przedstawicieli świata ko
lejowego-— inż. Wacław Łopuszyński Członek honorowy 
Związku Polskich Inżynierów Kolejowych, Członek Rady 
Technicznej przy Ministrze Komunikacji, b. Komisarz przy 
wytwó niach taboru kolejowego, a do niedawna Kierow
nik Biura Konstrukcji Parowozów Ministerstwa Komu
nikacji. 

Jeszcze przed pół rokiem z okazji 50 letniego 
jubileuszu Jego pracy w kolejnictwie witaliśmy Go w szer
szym gronie na własnej Wielkopolskiej placówce w imie
niu całego Kolejnictwa Polskiego i Przemyślu Parowo
zowego, życząc Jubilatowi długich i pogodnych dni wy-
wczasu. Niestety, duch silny musiał opuścić spracowane 
i zmęczone, od zarania lat młodzieńczych, wytężoną bez 
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wytchnienia pracą i przeżyciami lat ostatnich ciało, 
pozostawiając nam w spuściźnie dorobek, który długo 
jeszcze będzie służyć na polu trakcji kolejowej drogo
wskazem dla następnych pokoleń. 

Dziejopis kolejowy, a niewątpliwie współcześni 
i przyszli jego następcy zajmą się szczegółowo zebra
niem i analizą prac tego wybitnego konstruktora i bada
cza polskiego, obecnie zaś w krótkiej notatce do tego 
co pisał „Inżynier Kolejowy" o życiu Zmarłego w Nr 5 
z r. u. należy dorzucić jeszcze słów kilka. 

Pół wieku pracy w każdym zawodzie, a szczególniej 
w kolejnictwie to okres, w którym człowiek najczęściej 
przeżywa sam siebie i staje się już pod koniec tylko 
biernym świadkiem tego rozpędu sił wiecznie się odra
dzających, które tworzą nowe życie i postęp. 

S. p. W. Łopuszyński do ostatniej chwili swego 
życia nietylko się nie przeżył, lecz był zawsze na wy
żynach współczesności. 

Dość przeczytać ostatnie jego prace drukowane 
w „Inżynierze Kolejowym:" „Moc parowozu, jego komin 
i dychawa, jako objekty doświadczalnego badania," 
„Z raportów Biura Amerykańskiej Inspekcji Parowozowej" 
i „Nieco z dynamiki pojazdów kolejowych" (Nr. Nr. 4, 
5, 6 i 7 z r. u.). Żeby się przekonać o świetności 
umysłu gruntownej wiedzy i doświadczeniu ś. p. inż. 
W. Łopuszyńskiego, jako uczonego i konstruktora, który 
przy każdej ocenie posiadał swój własny sąd wytrawnego 
badacza. Tak jak się nie przeżył w pracach teoretycz
nych, tak myślał współcześnie, że słusznie zaznaczył 
Dyrektor W. Fachinetti, żegnając zmarłego, iż na po
grzeb Jego nie przyjechaliśmy najnowszym polskim paro
wozem — typu „Prair ie ," w projekt którego ś. p. Łopu
szyński wniósł tyle inwencji, tylko dlatego, że pierwsze 
parowozy tego typu jeszcze nie obeschły w lakierni. 

Pogodny, dostępny i niezwykle, przy całej swej 
wiedzy, skromny i uczynny dla wszystkich którzy z nim 
obcowali, był twardy dla siebie. 

Jeszcze przed kilkoma laty, gdy był Komisarzem 
przy wytwórniach zagranicznych potrafił być w ciągu 
tygodnia w trzech państwach—Niemczech, Belgji i Fran
cji, by nie zatrzymywać tempa pracy, dać na czas wska
zówki i nie narazić polskiego imienia i opinji urzędnika 
Państwa Polskiego na krytykę opieszałości i nie termi
nowości. 

Trudno jest inżyniera porównywać z pisarzem, lecz 
umysłowość ś. p. inż, W. ŁopuSzyńskiego nasuwa się 
bardzo do porównania z umysłowościa Bolesława Prusa. 

Obaj przez studja matematyczne i wrodzoną właści
wość posiadali głęboki umysł analityczny, a ujmowa
nie kwestji życiowych i społecznych przez Zmarłego, 
w rozmowach, które często prowadził z kolegami, odna
wiają w pamięci ich niezapomniane w swych senten
cjach myśli z Kronik Tygodniowych Wielkiego Pisarza. 
W rozmowach tych, nacechowanych wielkim patrjotyz-
mem i troską o dobro społeczne, Zmarły nakreślał prak
tyczne rozwiązania naszych bolączek w przykładach 
historji i pracy tych narodów, które dziś w postępie 
przodują. 

Zetknięcie się ze ś. p. inż. W. Łopuszyńskim jed
nało mu uznanie i serca wszystkich znających Go. I na 
nowym dla siebie gruncie Wielkopolskim, pomimo sto
sunkowo krótkiego pobytu, zmarły zaskarbił sobie po
wszechny szacunek. 

I oto pleban miejscowy wszedłszy na ambonę rzeki: 
S. p. Wacławie spełniłeś swój obowiązek chrześcijanina, 
męża, ojca i obywatela... a światłość wiekuista niechaj 
Ci świeci . . . 

Jeszcze kilka przemówień na cichym wiejskim cmen
tarzu: Dyrektora Departamentu inż. B. Skupiewskiego, 
który w imieniu p. Ministra Komunikacji i Kolejnictwa 
Polskiego żegnał wybitnego inżyniera i działacza a swym 

własnem — drogiego kolegę i przyjaciela od lat młodo
cianych; Prof. A . Xiężopolskiego — wieloletniego współ
towarzysza pracy na polu parowoźnictwa; przedstawiciela 
wytwórni parowozowych — Dyrektora W: Fachinettiego, 
wreszcie w imieniu Związku Polskich Inżynierów Kolejo
wych inż. W. Krzyżanowskiego, zakończyło złożenie do 
ziemi doczesnych szczątek Zmarłego. 

I gdy zwykle śmierć osób nam bliskich pogrąża 
nas v/ zadumę znikomości i próżności świata, to odcho
dząc od mogiły Człowieka, który spełnił zaszczytnie 
swój obowiązek życiowy, miało się przeświadczenie zwy
cięstwa ducha nad ciałem. 

Cogito — ergo sum! 

Ś.T p. 

inż. JULJAN PŁATUSKI 

Inż. Juljan Płatuski zmnrł dnia 6 stycznia 1929 r. w Krakowie 
,, przeżywszy lat 64. 
l | • JL • „ • ' , ' • t.. V >''' . 

S. p. Płatuski przyszedł na świat w Krakowie 
dnia 13 lutego 1864 r., gdzie ukończył szkołę średnią, 
a następnie Politechnikę, Wydział Inżynierji, w Wiedniu. 

Po ukończeniu studjów od 15/1 1890 do 15/XI 1890 r. 
pracuje u budowniczego W. Karczmarskiego, od 1/1 1891 
do 31/XI1 1892 r. u architekta K. Zaremby, a od 1/1 
1893 do 1/V 1894 r. u budowniczego T. Pakresa 
w Krakowie. 

Od 1/V 1894 do 1/V 1895 r. jest inżynierem Rady 
powiatowej w Krakowie. Od 1/V 1895 do 1 /VIII 1895 r. 
wykonuje na własną rękę budowle dla wojskowości, na
stępnie do 1 /XII 1896 r. jest inżynierem Starostwa 
w Krakowie, poczem do 1/X 1898 r. pracuje w St. Pólten 
jako inżynier przedsiębiorstwa „H. Skala" przy budowie 
kolei Pielachthal. 

Po ukończeniu tej budowli pracuje w Krakowie 
jako samodzielny przedsiębiorca budowlany, poczem 13/1 
1899 r. wstępuje do austrjackich Kolei państwowych, gdzie 
pracuje w Sekcjach Utrzymania kolei w Mszanie Dolnej, 
Suchej, Dębicy i Krakowie; tu 1 /XII 1998 pensjonuje 
się, by powrócić do ulubionych zajęć prywatnych. 1/II 
1911 r. reaktywuje się jednak, pracuje w Krakowie 
w Wydziale drogowym, gdzie tu zastaje go Państwo 
Polskie, w którem jako inżynier Polskich Kolei Państwo
wych pracuje aż do śmierci, 

Droga życia zmarłego nie była usłaną kwiatami, 
musiał się borykać z przeciwnościami, ale pozostawił po 
sobie wspomnienia dobrego i uczynnego Kolegi. 

Cześć jego pamięci! 
Wydział Koła Krakowskiego uczcił pamięć zmarłego 

przez złożenie wieńca na Jego trumnie. 
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Ś.TP. 

Inż. BOLESŁAW WALKIEWICZ 

Dnia 17 stycznia 1929 r. ubył z szeregu polskich 
inżynierów kolejowych mąż zalet niepowszednich, ubył 
człowiek wielkiej wiedzy inżynierskiej, wielkiej pracy, 
niespożytej energji 1 inicjatywy i wyjątkowych zalet oso
bistych. 

S. p. Inż. Bolesław Walktewicz urodził się dnia 
26 sierpnia 1876 r. w Przysuszu, ziemi Radomskiej. 
Po ukończeniu z odznaczeniem gimnazjum w Radomiu 
wstąpił na uniwersytet w Pete-sburgu lecz po dwulet
nich studjach przeniósł się dc/b. cesarsk. Sikoły Inżynier
skiej, następnie przemianowanej na Instytut Komunikacji 
w Moskwie. 

Od początku swych lat studenckich zyskał wielką 
sympatję i poważanie nietylko kolegów polaków, ale 
całej młodzieży Instytutu, a swemi zdolnościami i po
wagą zjednał uznanie wśród profesorów. 

Zawsze pełen energji i iniciatywy, jako młody stu
dent, jeszcze przyjmuje czynny udział w organizowaniu 
polskiej kasy koleżeńskiej i zostaje jej prezesem. Działa
jąc z urzędu swego, w imieniu nielicznej grupy polaków, 
powoduje, że w czytelni studenckiej obok pism rosyj
skich zjawiły się pisma polskie. 

Po zdaniu dyplomu w 1901 r. rozpoczyna nową 
działalność fachową jako inżynier technicznego wydziału 
kolei II-ej Jekaterynińskiej i następnie koleino zajmuje 
stanowiska: w 1905—07 r. projektuje na kolei Moskiew-
sko-Kij.-Woroneżskiej przebudowę i wzmocnienie dużych 
mostów, w 1907—10 r. kieruje na kolei Środkowo-Az
jatyckiej przebudową mostów starego typu oraz prowadzi 
budowę wodociągów w bardzo trudnych warunkach bez
wodnych pustyni. W tym że czasie, jako naczelnik partji 
prowadzi studja górnego biegu rzek Syr Darji i Amu-
Darji w poszukiwaniu drogi na Pamir. W 1910 roku 
przechodzi na budowę kolei Odessa-Bachmacz a w 1913 
r. na budowę kolei Ałtajskich w charakterze naczelnika 
W-łu technicznego. 

Tam na Syberji od początku wojny światowej or

ganizuje komitet pomocy jeńcom austrjackim i w pra
cy tego komitetu przyjmuje bardzo czynny udział. 

W 1915 r. po zakończeniu budowy kolei Ałtajskiej 
zostaje naczelnikiem W-łu technicznego kolei Petersbur
skiej, a w 1918 r. powołany do Ministerstwa Komuni
kacji na członka eksperta Gł. Zarządu budowy kolei przy 
Ministerstwie i członka Rady technicznej ustalającej normy 
i przepisy dla budownictwa kolejowego. 

Zamiłowany w swym fachu ś. p. Inż. Bolesław 
Walkiewicz wolne chwile poświęcał studjcm z dziedziny 
budowy mostów żelaznobetonowych, opracował i wydał 
trzy tomowe dzieło o ramowych konstrukcjach żel. bet., 
zawierające czterdzieści szczegółowych projektów róż
nych typowych wiaduktów i mostów kolejowych. 

Po powrocie do kraju w 1919 r. zajął stanowisko 
naczejnika W. łu technicznego Dyrekcji Budowy, które 
opuścił w 1921 r. by poświęcić się pracom nad rozbu
dową sieci kolejowej Polski i zorganizowanie przedsię
biorstw budowlanych, któreby sieć tę mogły wybudować. 

Widząc, że Skarb Państwa nie jest w stanie wy
budować rozległe linje kolejowe, tak potrzebne Polsce 
dla rozwoju jej bogactw naturalnych, pracował nad zor
ganizowaniem istniejących przedsiębiorstw, a łącząc ta
kowe z zagranicznemi uzyskał szereg koncesji na bu
dowę, których jednak nie mógł urzeczywistnić wobec 
zmiany stanowiska Rządu, który sam rozpoczął budowę 
szeregu linii kolejowych. Pod kierownictwem ś. p. inż. 
B. Walkiewicza zostały wykonane studja przedwstępne 
i szczegółowe ważniejszych projektowanych do budowy 
połączeń kolejowych pierwszorzędnego znaczenia: Kalety-
Wieluń - Inowrocław, Wojkowice - Opoczno - Warszawa 
i inne. 

Po zawieszeniu działalności technicznej zorganizo
wanego konsorcjum ś. p. B. Walkiewicz nie powrócił 
już do służby państwowej, aczkolwiek miał ofiarowane 
wysokie i zaszczytne stanowiska i rozpoczyna nowy etap 
swej działalności w przemyśle budowlanym. 

Dążąc do prawidłowego zorganizowania przedsię
biorstw budowlanych, organizuje Centralę Gospodarczą 
Przemysłu Budowlanego, która ma za zadanie prawidło
wy, odoowiadaiący siłom przedsiębiorstw podbiał robót 
i prawidłowe obliczanie cen oferowanych robót. Jako 
Dyrektor Zarządu Centrali położył znaczne zasługi dla 
Przemysłu Budowlanego. 

W tym czasie przyimował czynny udział w opra
cowaniu i wydaniu „Podręcznika do obliczania kosztów 
robót budowlanych", będąc Sekretarzem generalnym K o 
mitetu wydawnictwa. 

Oprócz swej wiedzy fachowej, pracowitości, inicja
tywy, które jednały mu powszechne uznanie wśród in
żynierów kolejowych, ś. p. inż. Bolesław Walkiewicz bvł 
człowiekiem nieskazitelnego charakteru, zawsze gotowy 
przyjść ze swoja światłą radą, zawsze uczynny, a odda
jąc się z zapałem swvm pracom fachowym, znajdował 
chwile wolne, które chętnie poświęcał współżyciu kole
żeńskiemu, będąc jednocześnie prezesem Koła b. wy-
chowańców Moskiewskiego Instytutu Komunikacji. 

W tym zapale do pracy nie zwracał uwagi na swe 
zdrowie, nadwyrężone w tak ciężkich ni°raz warunkach 
pracy. Strudzone serce bić przestało 17 stycznia 1929 r. 

Odszedł w sile wieku, bo mając zaledwie 52 rok 
życia. 

Kolejnictwo Polskie poniosło wielką stratę — my 
cenionego Kolegę. 

Cześć Jego świetlanej pamięci! 

Z a w i a d o m i e n i e . 
W dn. 22, 23 i 24 marca r. b. odbędz i e s i ę w Warszawie posiedzenie Rady Głńwnej Związku P. I. K. 
P o c z ą t e k posiedzenia w d. 22/111, o godz. 10 -e j rano, w sali Stowarzyszenia T e c h n i k ó w w Warszawie, ulica 

Czackiego 5. 
Delegaci Kół winni być zaopatrzeni w upoważnien ia . 
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' Protokół 
posiedzenia Zarządu Głównego 

Związku P. I. K. w dn. 24 lutego 1929 roku. 

Obecni inż.: W. Oąssoiuslci, J. Eberhardt, >T. Kaliński, 
J. Barszczewski, S. Kołoniyjski, E. Raabe, W. Lebiedziński, 
i z Kół inż. A. Barszczewski, 8.. Mazurowski, J. Piętka, 
E. Peczke, P. Rogoiuski, Wądołowski i E. Zienkiewicz. 

Odczytano i przyjęto protokół z poprzedniego posiedze
nia Zarządu Głównego. Prezes Zarządu zakomunikował o zło
żeniu do P . Ministra wniosków: 1) w sprawie wypłaty premji 
za gospodarkę cieplną, 2) w sprawie przyznania lat służby 
inżynierom, którzy pracowali na b. kolejach prywatnych w Rosji, 
3) w sprawie urlopów wypoczynkowych dla inżynierów Dy
rekcji, wreszcie w sprawach personalnych poszczególnych 
członków Związku. 

W dyskusji nad zprawą wypłaty dodatków budowlanych 
podniesiono niezrozumiale opóźnianie wypłaty tych dodatków 
w Dyrekcjach, a także nie zdecydowanie dotychczas wypłaty 
tych dodatków inżynierom służby mechanicznej, zasobów i eks
ploatacyjnej. Prezes Zarządu wyjaśnił, że według słów P. M i 
nistra oraz P. Dyrektora Departamentu VI dodatki te mają być 
wypłacone w tych wydziałach, uważa jednak za niesłuzne sta
nowisko Ministerstwa pominięcia tych dodatków naorz. dla in
żynierów zastępców naczelnika W-łu Zasobów, kierowników 
działów i innych i uważa, że Związek powinien nadal doma
gać się przyznania tym inżynierom tych dodatków. 

Z wniosków na Radę Główną rozpatrzono: 
a) Koła Wileńskiego: w sprawie ryczałtów, który posta

nowiono rozesłać Kołom i wnieść na posiedzenie Rady Gł., 
b) Koła Poznańskiego: w sprawie wypłacania premji za czas 
urlopów, który zdecydowano wnieść na Radę Gł., c) w spra
wie weryfikacji pracownikom obecnie wstępującym lat służby 
poprzedniej. Zarząd Gł. uważa, że pracownicy tacy powinni 
mieć zaliczone lata poprzedniej służby do emerytury, jednak 
lata te nie wpływają na otrzymywany szczebel służbowy i inne 
przywileje, d) o konieczności wszelkich wystąpień w prasie za 
pośrednictwem Zarządu Gł. uznano, że członkowie Związku 
i Koła winni zebrany m a t e j a ł przes>łać do Zarządu Gł., który 
po odpowiedniem opracowaniu może taki materjał zużytkować 
dla oświetlenia poruszonej sprawy w prasie, e) wnioski pre-
zydjum w sprawie naorawy kolejnictwa i poprawy bytu inży
nierów Kolejowych. Postanowiono powołać Komisję w skła
dzie kolegów: J. Kalińskiego, S. Kołomyjskiego i E. Zienkie
wicza z tern, że Komisja przejrzy uchwały powzięte przez 
IX Radę Gł. i po odpowiedniem opracowaniu przedstawi Ra
dzie Gł. 

Prezes Zarządu zakomunikował, że wszystkie Koła na
desłały sprawozdania za rok 1928, wobec czego będą one 
wydrukowane i rozesłane przy 3 N : Inż. Kol . 

Skarbnik Zarządu kol. E. Raabe odczytał sprawozdania 
kasowe Zarządu, Kasy Wdów i Sierot, Funduszu budowy 
domu związkowego oraz Funduszu Zjazdów, a także prelimi-
naże na r. 1929, które Zarząd zakceptował. 

Przyjęto do Związku na członków zwyczajnych następu
jących inżynierów: 

Na wniosek Koła Gdańskiego: inż. inż. Drożdża Kazi
mierza, Mizerskiego Edmunda, Thomasa Henryka, Kolarzow-
skiego Słifana, Ancutę Stefana, Modlińskiego Zbignieioa. 

Na wniosek Koła Katowickiego: inż. Krauze Henryka. 
Na wniosek Koła Krakowskiego: inż. inż. Chmielewskiego 

Marjana, Urbańskiego Stefana. 
Na wniosek Koła Lwowskiego: inż. Domanasieioicza 

Michała. 
Na wniosek Koła Radomskiego: inż. Kuczyńskiego 

Adama. 
Na wniosek Koła Wileńskiego: inż. Wikłorta Czesława. 
W wolnych wnioskach kol. J. Piętka wniósł o poczynienie 

starań by inżynierom kontraktowym były zaliczone lata ich 
kontraktowej służby do wysługi emerytury, co polecono opra
cować w memorjale do Ministerstwa. 

P r z e t a r g i : 

14/111 1929 r. 1) jednorazowo w kg.: 610 szczeliwa konopn. łojowan, 
średn. 10 i 20 mm. 4500 poduszek maźn. weln. z knotami ba-
wełn. o wym. 110X180, J25 X 210 i 180 X 270 mm., 14350 
drutu żel. kolczast. ocynk, 1 kg. = 7 m. b), 1500 naśrubków 
żel. nacin. do śrub stropów, kotłów parów, o 10 zwoj. na 1 cal. 
662 gwoździ żel. stolarsk. bez łebków, 208 gwoździ jak wyż. 
z łebk., 348 — maszynowych, 16 do narożników, 400 do trzci-
nowania, 4000 śrub żel. nieobtacz. z polokr. główką, czworo-
gramem i 6-kątn, naśrubk., 280 śrub jak wyż. z płasko-wypukł. 
główką, 1850 śrub jak wyż . z płask, wpuszcz. główką i noskiem, 
200 śrub jak wyż. z główką podłużną do maźnic 6 kątn. naśrubk. 
i kontrnaśrub. 1200 śrub. obtacz. do zbiorników pary. W szt. 
125 szczotek do rur płomień, średn. 35 i 40 mm., z drutu stal. 
okr., 125 szczotek do odlewów małych 5 rzęd. z drutu okrąg} , 
40 szczotek do pilników dł. 150 mm. razem z rączką, 150 piłek 
ś lus. dwustr. 12" dł. 120 taśm do pił ślus. dł. 800 mm. szer. 
10, 20, 25 i 30 mm., 2 tarcze szmergl. 250X30X25 mm. ziarno 
60 tward. M obrót. 2150, 2 jak wyż . 350 X 52 X 32 mm. ziarno 
45 tward. U obrót. 200 do szlif, noży tokarsk., 2 jak wyż . 
350X52X32 mm. ziarno 45 tward. U obrót. 200, 345 pendzli 
w bloszk. płask i okr. NN. 10, 12, 14, 16 i 20, 20 młotków 
tapic, 2 wielokrążków „Westona" nośność 250 i 500 kg., 
20 skrrbaczek stolarsk. 150 X 60 mm., 310 śrubunków do trąbek 
sygn. z ustnikami, głosem i bez głosu, 30 taśm. do pił stoi. 
dł. 740 mm. z przynitowanemi uszami i nazębieniem 9 na 1 cal, 
10000 tabliczek emalj. z napis, do wagon, osob., 500 sienników 
konopn. o wym. 2 X lm., 1000 ręczników bawe łn^ 51500 da. 
chówki marsylsk., 170000 dachówki karpiówki, 81250 kafli kwa-
drateli polew, środk., 35200 kafli jak wyż. narożn., 4570 kafl, 
karnes. środk., 2490 — jak wyż. narożn., 1110 fryzów lub gzym
s ó w polew, środk., 1540 jak wyż. narożn., 20875 kafli kward. 
niepolew. środk., 8485 kafli jak w y ż . narożn., 1750 kafli karnes. 
niepolew. środk., 940 — jak wyż. narożn., 760 fryzów lub gzym
sów niepolew. środk., 360 jak wyż. narożn., 1195 kafli berlińsk. 
polew, środk., 520 jak wyż norożn , 5900 sączków glinian-

0 średn. 2", 8900 o średn. 3", 2250 o średn. 4", 500 o średn. 
5", 1450 o średn. 6". W tonach: 1200 wapna nielasow. W mn: 
6400 matów trzcin. W pęczkach: 2800 trzciny; w setkach: 760 
wkrętów mos. do drzewa. W szt. 400 fartuchów skórzanych 
dla kowali, 2) roczną: w szt. 2115 blach kuch. 2-fajerk., 405 
blach kuch. ś lep . mniejsz. 565 blach jak wyż. 3-fajerk., 166 
blach jak wyżej ś lep. większych', 1530 drzwiczek herm. pieców. 

• górn., 980 drzwiczek jak wyż. doln., 625 drzwiczek kuchen., 
345 drzwczek piekarnik., 68,0 drzwiczek wycier., 3110 rusztów 
piec , 1830 rusztów kuchen., 350 rusztów do piecyk., 570 szy-
brów, 485 piecyków kuch (piekarnik), 180 kociołków kuch. do 
wody, 1390 śrub do drzwiczek pieców., 650 rur pieców. , 313 
piecyków żel. z rurami do budek zwrotn., 200 blach przed pie
ce; w kompletach: 1070 krążków do blach kuchen. 

4/I1I 1929 r. w kg.: 7365 blachy cynk. Nr. 10, 4520 jak wyż . Nr. 12, 
1930 śrub żel. nieob. klamerk. z płask, gł, i 6-kątn. naśrubk. 
100 farby czarn. riiber szwarc, 50 naftaliny, 1000 proszku wa
pien, do dezynf, 600 soli kuch., 325 łoju zwierz, w szt. 100 drą
gów dęb. okut. do podn. toru, 100 jak wyż. stal. do wyciągania 
hak., 240 grabi atal., 16 zębów, sztamow., 30 grzechotek ślus. 
14" i 16" odkryt., 150 kleszczów kowalsk. płask, wagi 2 kg./szt, 
50 kos 9° ręczn. do trawy, 300 siekier stało w. wagi 2 kg/szt., 
36 skrobaczek stal. drogow., 100 toromierzy żel., 150 piłek 
ślus. dwustr. 12", 2100 worków nowych do piasku, 200 jak 
star., w m. b.: 1000 gurty tapic , w ma 64 fornieru orzech ze 
słojem ciągłym, 16 jak wyż. ze słojem krętym, 7 mahoniowego, 
oraz części składowych do gazów, oświet l , wagon, w g. katai. 

1 rys J Pintscha. 
Oferty składać należy do godz. 15,30 do dnia 14 marca 1929 r. do 

skrzynki, znajdującej się w korytarzu biura W-łu Zasobów, Al. Jerozo
limskie Nr. 1-3. 

28/111 1929 r. 1) jednorazową: w kg. 90,000 miału torf. do dezynf., 11500 
klebemasy, 60 śrub żel. obtacz. do maźnic, 3000 śrub żel. 
nieobtacz. W szt. 72 bań blasz. 14 kg., 36—4 kg., 36—do nafty 
4 kg., oliwiarek 72—1 kg., 72—i kg., 72 puszek do petard, 
72 wiader żel. pobiel, z dnami drewn., 72- kagank. naftow., 
72 skrzyń, z biał. blachy do dokument., 90 pudełek do szkieł 
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wodowsk., 400 kłódek że!, średn. 60 mm. i 100 kłódek średn. 
80 mm., 18 łopat do żużla w-g norm M. K., 40 kluczów podw. 
1 7 X 2 2 mm., 3 6 X 4 1 m m - 1 4 6 X 5 0 mm. w-g norm M. K.' 
90 kluczów franc. stal. 13", 300 wsporników żeliwn. do pólek 
bagaż, boczn., 300 —• do półek bagaż, środk., 1000 wieszaków 
mos. do ubrań, 400 ramek mos. do tabl., do lufcik. 500 uszów 
mos., 350 zatrzasków mos, 600 zawiasek mos., 400 zawia-
sek jak wyż. do okładzin okienn., 400 zawiasek jak wyż . do 
śmiet l . wagon , 1000 uszek mos. do ram okien, drewn., 36 za
wias mos. do drzwi przelot., 180 zawias jak wyż . franc. praw., 
60 zawias jak wyż . lew., 200 haczyków mos. do pokrowc, 
1000 popielniczek zel. wachlarz., 500 tabl. wanienk. żel., 800 
wieszadeł kuto-lan. do ubrań, 400 ramek żel. do tabliczek, 1000 
zawiasek żel. krępow. do śmietn., 860 zawiasek jak wyż. do 
okładzin okienn., do śmietniczek okienn. 1000 zawiasek żel. 
prost., 500 zakrętek, 900 uchwytów żel. emalj. do ubikac. klozet., 
do drzwi: 330 zasuw górn. 460 mm , 330 zasuw doln. 320 mm.. 
777 zamków wpuszczan. praw. i 776 zamk. lew., 620 zamków 
skrzynk. praw. i 620 lewych, 1616 klamek kompl. z szyld., 
3610 zawias franc. 150 mm ; do okien: 3300 zawias jak w y ż . 
110 mm., 1500—75 mm., do lufcik.: kluczów sur. do zamk. kat. 
Luberta-500 Nr. 138, 300—Nr. 139, 500—Nr. 140, 500—Nr. 143 
i 500-Nr . 137, 800 zasuw 405 mm. okien, górn., 800—200mm. 
dolnych, 950 zakrętek lufcik, letn. i 950 zimowych, 1110 zakrę
tek okien. kat. Luberta Nr. 75 letnich i 1110 zimow., 12300 na
rożników okienn. 100 X 100 X 2 mm., 4428 narożników lufc-
75 X 7 5 X H mm., 5000 haczyków żel. okien. kat. Luberta Nr. 76 
i 2300 haczyków jak wyż . lufcik, k. L. Nr. 78, w m2 895 dykty 
klej. I-go gat. bez sęków i spęknięć gr od 3—10 mm. 2) rocz 
ną: w kg. 4500 poduszek maźniczn. wełn. z knot. bawełn. oraz 
różnych materjałów gumowych (szczegó ły niżej). 

Oferty składać należy do godz. 15.30 do dnia 28 marca 1939 r. do 
skrzyki, znajdującej s ię w korytarzu biura W-łu Zasobów, Al . Jerozolim
skie Nr. 1/3. 

P R Z E T A R G . 
Warszawska Dyrekcja Kolejowa ogłasza przetarg 

na dzień 14 marca r. b. na dostawę różnych materjałów 
i przedmiotów. 

Bliższe szczegóły w Monitorze Polskim N° 46 z dnia 
25 lutego 1929 r. 

Skorowidz Dziennika Urzędowego Ministerstwa 
Komunikacji. 

jNs 1 z dnia 1 lutego 1929 r. podaje: 

Sprawy ogólno administracyjne i prawne. 

Ni 1. Rozporządzeiie Ministra Komunikacji w sprawie zaliczania 
poprzedniej służby zawodowej pracownikom nieetatowym stałym dziennie 
płatnym do czasokresu posunięć w szczeblach. 

JNs 2. W sprawie należności za podróże s łużbowe pracowników 
kolejowych. 

Ni 3. W sprawie zmiany artykułu 4 umowy ramowej na dzierża
wę przedsiębiorstw zarobkowych. 

Ni 4. W sprawie deputatów opałowych dla emerytów pobierają
cych dary z łaski. 

X° 5. W sprawie remontu wewnętrznego lokali kolejowych, zaję
tych na szkoły. 

JY° 6. W sprawie uzupełnienia rozporządzenia Ministra Komunikacji 
z dnia 5 listopada 1928 roku M I. 20.894/2/28 o rozszerzeniu praw do 
umundurowania. 

Sprawy finansowe. 

Ars 7. Rozporządzenie Ministra Komunikacji w sprawie przepisów 
dotyczących kont obrachunkowych Dyrekcji Kolei Pańs twowych . 

Ni 8. W sprawie uzupełnienia przepisów o postępowaniu z rachun
kami przedpłaty w komunikacji towarowej polsko-niemieckiej. 

Ni 9. W sprawie podatku dochodowego emerytów, zajmujących 
stanowiska w innych urzędach państwowych. 

Ni 10. W sprawie zmian Regulaminu dla Wydziałów Kontroli Do
chodów. 

JV° 11. W sprawie załatwienia reklamacji w komunikacji osobowo-
bagażowej polsko-francuskiej. 

Sprawy eksploatacyjne. 

Jv° 12. Rozporządzenie Minist'a Komunikacji o ważeniu przesyłek 
wagonowych na wagach właściciel i prywatnych. 

Ni 13 W sprawie zabronienia dawania pozwolenia na wyprawie
nie następnego pociągu bez przekonania się, że poprzedni pociąg przybył 
w całości . 

Sprawy sluiby drogowej i urządzeń, zabezpieczających ruch pociągów. 

Ni 14. W sprawie podbijania podkł idów stykowych tłuczniem. 

N° 15. W sprawie projektów mostów przesyłanych do Minister
stwa Komunikacji do zatwierdzenia. 

Spraioy zasobowe. 

Js» 16. W sprawie stosowania ne P. K. P. warunków technicz
nych na dostawę butów skórzanych, butów filcowych, obłożonych do po
ł o w y skórą. 

N>. 17. W sprawie stosowania na P. K P. waruków technicznych 
na dostawę sadzy i siarki. 

P r z e t a r g n a d o s t a w ę k a m i e n i a i t ł u c z n i a . 
Dyrekcja Kolei Państwowych w Radomiu og'asza 

przetarg publiczny na dostawę 25.000 tonn kamienia ła
manego do murów, wym. od 15 do 40 cm i 27.000 tonn 
do bruków wym. od 15 do 20 cm, oraz 2.000 tonn 
tłucznia (grysiku) wym. 10 do 30 m/m z terminem do
stawy do 15 września 1929 r. w równych miesięcznych 
partjach. 

Termin składania ofert upływa 27 marca 1929 r., 
o godzinie 12-ej. 

Żąda się wadjum po przetargu 2° / 0 sumy oferowa
nego kamienia i tłucznia i kaucję przy potwierdzeniu 
zamówienia 5° / 0 sumy zamówienia. 

Szczegółowe warunki można przejrzeć w Wydziale 
Drogowym Dyrekcji i w Monitorze Polskim Nr. 48 z dnia 
27 lutego 1929 r. 

Biuro pośrednictv/a pracy przy Sekretarjacie Żeń
skich Kursów Technicznych w Warszawie poleca słu
chaczki na praktyki wakacyjne, absolwentki na posady 
do biur architektonicznych, drogowych (kolejowych) 
wodnych, prywatnych, samorządowych, państwowych 
w charakterze pomocniczych techników. Zgłoszenia przyj
muje Sekretarjat Żeńskich Kursów Technicznych w War
szawie, Hoża 88, I p. Godziny urzędowe Sekretarjatu 
od 5—6 wieczorem. 

Dyrekcja Kolei Państwowych w Krakowie ogłosiła 
przetarg publiczny na dostawę, w okresie rocznym, klo
zetów i umywalek wagonowych fajansowych. 

Termin składania ofert do dnia 14 marca b. r. 
Bliższe szczegóły ozłoszone są w Monitorze Pol

skim Nr, 44 z dnia 22/2 1929 r. 

Dyrekcja Kolei Państwowych we Lwowie ogłasza 
publiczny przetarg na szycie odzeży służbowej z termi
nem wniesienia ofert do dnia 12 marca 1929 r., godz. 
12 w południe. 

Bliższe szczegóły przetargu zamieszczone są w Mo
nitorze Polskim z dnia 14 lutego r. b. N : 37. 

Wydawca: Związek Polskiej? Inżynierów Kolejowycł). Redaktor odpowiedzialny: Inż. W. Gąssowski. 
Druk. Zakł. Graf. B. Wierzbicki i S-ka w Warszawie. 
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