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Smarowanie silnikow dyzlowskich.

Inz, A. C. Chadzyriski, Radom,
(Cigg dalszy).

8. Liozysko krzyzulcowe pracuje w bar-
dzo cigzkich warunkach — jest ono calkowicie za-
nurzone w tloku, ktérego przestrzeri wewngtrzna
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a, b, ¢, d (rys. 138) wcale si¢ nie przewietrza, co
utrudnia chlodzenie tozyska, podczas gdy bezposred-

nie promieniowanie mocno nagrzanej glowicy b¢
rozgrzewa je znacznie. Zresztg wobec braku miejsca
¢i$nienie jednostkowe w lozysku jest z koniecznosci
bardzo duze i sigga nieraz 200 kg/cm? W tych
warunkach praca fozyska bylaby wogéle niemozliwa,
ze jednak ruch czopa w lozysku jest tu bardzo nie-
wielki, wigc praca tarcia (iloczyn z sitly przez droge)
jest réwnies mata, a w wyniku lozysko to naogél
bardzo rzadko sig¢ grzeje. Jest to faktem bardzo do-
datnim, gdyz kontrola temperatury lozyska w biegu
silnika jest bardzo utrudniona, a raczej wcale nie-
mozliwa. Tak samo, jak w kazdym innym lozysku,
prawidlowy montaz gra w pracy lozyska pierwszo-
rzedng rolg, ukosne za$ zmontowanie gcleni wazgle-
dem cylindra lub nieuwzglednienie wydiuzania walu
lub tez zaszczelne dopasowanie srednicy lozyska
wzgledem czopa krzyzulcowego albo wreszcie zaluzne
dopasowanie wywola jednakowy skutek zagrzania
tozyska, gdyz w pierwszym wypadku zostanie naru-
szona réwnomierno$é obcigzenia lozyska 1 prze-
cigzenie jego krawedzi, w drugim — bedzie
do pokonania nadmierne tarcie, a w trzecim -
smar bedzie uciekal przez szpary boczne, powodujac
w ten sposéb prace na sucho. W gruncie rzeczy
przy najdokiadniejszym nawet montazu nie da sig
uniknaé pewnego uplywu smaru z krzyzulca. Smar
ten, rozpylony na drobne kropelki szybkim ruchem
goleni, dostaje sie na rozpalong glowice tloka b¢
(rys. 18) 1 ulega tu bardzo intensywnej destylacji;
powstajacy stad koks osiada nieraz grubemi bardzo
warstwami na dolnej powierzchni glowicy, utrud-
niajagc jej nalezyte chlodzenie i wywolujage w ten
spos6b przegrzanie i pekanie glowicy, gazy zaé z de-
stylacji 1acznie z powietrzem tworzg mieszaning
palng i powodujg bardzo mocne nieraz wybuchy,
szezegélnie gdy iskra ze spaliska silnika przedosta-
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nie gig do nich przez peknigta glowice. Te wilasnie
czastki koksu spadaja, jakes§my widzieli, do pierécieni
korbowych 1 powodujg nieraz wytopienie korby. Catl-
kowite usunigcie powyzszego zjawiska mozliwe jest
tylko w razie sztucznego chlodzenia glowicy tloka,
utatwia ono réwniez prace krzyzulca, usuwajac jego
nagrzewanie od glowicy; posrednio korba chlodzo-
nego tloka bedzie miala réwniez nizsza temperature,
gdyz nie dostanie przez golen ciepla z glowicy.
Przechodzgc w szezegdlnodei do krzyzulea tlo-
kéw kompresora, nalezy zaznaczyd, ze nieprawidlowe
dzialanie zaworéw moze nieraz mocno przecigiy¢
jego tlok i przycaynié sig w ten sposéb do wyto-
pienia krzyzulca a nawet panewki korbowej. Naprzy-
klad, gdy skok grzybka zaworu tloczacego wysokiej
preznosel (rys. 14) bedzie zamaly (zwykle 2 m/m),
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podniesie to znacznie prezno$é powietrza w cylin-
drze P kompresora i przecigzy obie panewki goleni
korbowej kompresora; niech nastepnie zawér ssawczy
bgdzie nieszczelny, powietrze o wysokiej preznodcei,
uplywajace przezen, obcigzy zawdér tloczacy nis-
kiego ci$nienia, co wywola zupelnie zrozumialte
przecigzenie tloka niskiego ciénienia, a wigc réw-
niez goleni korbowej. Tak samo bedzie dziatad
nieszczelno$é pierécieni uszezelniajgcych wysokiej
preznosci, przez ktére powietrze tej preznosci moze
bezpoérednio si¢ dosta¢ do cylindra niskiej prez-
noci i przecigzyé mocno tlok i golen kompre-
sora. W kompresorach jednak sprawa sig przedsta-
wia o tyle lepiej, Ze tu mozna juz zupelnie dobrze
kontrolowaé regka temperature krzyzulca, gdyz od-
legto$é 4 od dolnej krawedzi tloka jest mala (w ttoku
silnika 4 (rys. 18) przewyzsza dlugoéé reki ludzkiej).
Zresztg nieprawidlowg pracg zaworéw da sig latwo
pozna¢ na manometrach silnika.

Zasilanie lozyska krzyzulcowego smarem od-
bywa sig przez cylinder za pomoca specjalnej pomki
lub przez golen na zasadzie bezwladnosci smaru lub
tez na zasadzie réwnowagi cieczy w naczyniach po-
taczonych. W pierwszym wypadku tlok silnika za-

opatruje sip w rowek podiuzny e (rys. 13), do kté-
rego wstraykuje sie smar przez otwoér f, umicszczony
w cylindrze; pomke wsftrzykujacy napedza sig w ten
spos6b, by wstraykniecie nastgpowalo dokladnie
w chwili, gdy rowek
¢ stanie przed otwo-
rem f. Zreszty ten
warunek nie jest ko-
nieczny, gdyz nawet
bez powyzszego -
godnienia do rowka
trafi zawsze pewna
iloé¢ smaru, ktéra
sptynie péZniej do
kanaléw g i naoliwi
czop krzyzulca. Tego
sposobu uzywa sig
zwykle do smarowa-
nia krzyzuledw blo-
kéw silnika. Nato-
miast do smarowania
krzyzule6w kompre-
sora postugujemy sie
przewaznie dwoma
innemi sposobami, Je-
2eli wigc korba kom-
presora ma ruch o-
brotowy (Atlas- Die-
sel, Leobersdorf), to
do jej tozyska przy-
mocowywuje sig rurk¢ a z zaworem kulkowym
b, ktéra dochodzi do lozyska krzyiulcowego ¢
(rys. 15). W okresie ruchu korby ku gérze bez-
wiadnoéé kulki podniesie jz ku goérze i z lozyska
korbowego do rurki wttoczy sig¢ pewna ilo§é smaruy;
w nastepujacym okresie ruchu korby ku dolowi kulka
zamknie otwér,—w ten sposéb smar z lozyska korbo-
wego jest wtlaczany malemi dawkami do krzyzulca.

Rys. 15.

T

Rys. 16.

Jezeli natomiast korba kompresora ma ruch wahad-
towy (M. A. N, Felzer i inne fabryki), to krzyzulce
smaruje sie na zasadzie naczyn polgczonych (rys. 16).
Jest bodaj zupelnie jasne, 2e krawedzie panewek
korbowych w obu wypadkach powinny bydé dopaso-
wane jedna wzgledem drugiej jak tez pod wzgledem
szyjki tak, aby utworzy! sig rodzaj zamknigtego na-



N 10

PRZEGLAD ELEKTROTECHNICZNY

1.8

czynia, z ktérego czerpie sig oliwe do krzyzulea.
W razie przeciwnym przez szpary a lub & (rys. 17)
smar wyplynie z lozyska korbowego i do krzyzulca
sig nie dostanie.

Co do rowkéw w panewkach krzyzulcowyeb,
to zasada zasilania strefy neutralnej lub ujemne;j

dobre dopas. -zle dopas.
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nie moze tu by¢ utrzymana, glyz tu niema ruchu
obrotowego czopa—wypada wigc wyzlobi¢ te rowki
réwniez w gérnej (dodatnie cinienie) panewce, aby
umozliwié réwnomierne smarowanie calego czopa.
Jest rzeczg oczywistg, ze do krzyzuleéw uzywamy
réwniez smar filtrowany.

4, Aby nalezycie zrozumied przebieg smaro-
wania tlok 6w silnika, nalezy uprzylomnié sobie
warunki pracy tloka, Tlok porusza sig w cylindrze,
ktérego scianki i pokrywa chlodzone sa z zewnatrz
wodg; wewnatrz cylindra odbywaja sig wzbuchy,
przy ktérych temperatura przecigtna wynosi okoto

500°C (ob. artykul méj: ,Chlodzenie wodne silnikow

Diesela”). Wzbuchy ogrzewajg tlok, tak samo dziala
na tlok tarcie o dcianki cylindra; woda chlodzaca
odbiera cieplo od $cianek. Trudne jest ilosciowe
-zbilansowanie ciepla w tloku — mozna je najwyzej
szacowad jakogciowo. Zwigkszenie obcigzenia silnika
a wigce iloci 1 temperatury spalin—podwyzszy tem-
perature tloka (zreszta bardzo nier6wnomierng w kie-
runku jego dlugodci). To samo mozna powiedzied
o uzwigkszeniu tarcia tloka, o zanieczyszczeniu
plaszczy chiodzgcych, wreszcie, o zmniejszeniu ilosei
wody chlodzgcej, wszystkie te przyczyny wywolajg
podwyzszenie temperatury tloka, ktérej stan jest
zatem w bardzo skomplikowanej zaleznodci od obcig-
2enia gilnika (2 spalin), jako$ei i ilo§ci smaru (tar-
cie) chlodzenia cylindra i mentazu tloka (tarcie).

Srednica tloka w stanie zimnym robi sig zwykle
0 0,3 m/m mniejsza od érednicy cylindra, by dad tlo-
kowi luz na rozszerzenie od ciepla, glowica za$
tloka, na ktérej osadzone sz pierécienie uszczelnia-
jace, a ktéra najwigcej sig nagrzewa, toczy sig zwy-
kle z zaostrzeniem stozkowem ku goérze, by unie-
mozliwié jej dotyk do $cianek cylindra. W ten spo-
s6b jako krzyzulec pracuje, wlasciwie méwige, sam
tlok bez glowicy. Zaopatruje sig go nieraz w spe-
cjalne poduszki krzyzulcowe (zeliwne lub zalane
kompozycja), ktére daja moznoéd usungé nadmierny
luz tloka w wyrobionym cylindrze.

Smarowanie tloka odbywa sig¢ pompkami oliw-
nemi, poruszanemi za pomoca specjalnej przekladni
a, b (rys. 18 a) od tloka lub goleni gléwnej i za-
strzykujgcemi smar do cylindra przez 6—8 olworéw
¢, umieszczonych na jego obwodzie. Polozenie tego
obwodu musi byé wybrane w ten sposéb, aby znaj-
dowal sig on ponizej pierwszego pierscienia tloka
w jego najnizszem polozeniu, gdyZz w razie przeciw-
nym mialaby pompa do przezwycigzenia duzg prez-

nos¢ spalin; zresztg smar dostawalby sig prosto do
spaliska, co nie jest dopusazczalne, W najwyzszem
polozeniu powinien tlok réwniez zastaniad otwory,
by mozna byto unikngé niepotrzebnego uplywu smaru,
Zasadniczo powinno sig dazyé do tego, by w poblizu
pierScieni dostawalo sig mozliwie najmniej smaru, gdyz
deslylacja smaru o rozpalong glowice powoduje wy-
dzielanie si¢ gazdéw, ktére mogag wywolaé w spa-
lisku niepotrzebune i szkodliwe wybuchy; gazy te na-
dajg spalinom bialawe (podobne do pary wodnej)
zabarwienie 1 posiadaja nader charakterystyczny
swad, ktéry moze sluzyé do odréznienia spalin, po-
chodzgcych z niedocigzonego lub zimnego silnika,
a majgcych zupelnie inny zapach. Koks, pozostajacy
na pierscieniach, unieruchamia je w rowkacl, przez
co przestaja one sprezyunowad i stajs sig nieraz tak
nieszczelne, ze ogien ze spaliska przedostaje sig na-
zewnatrz cylindra. Ped spalin zdmuchuje smar ze
scianek cylindra silnika, suchy za$ (lok zatrze sig
natychmiast, uniemozliwiajgc dalsza prace silnika.

By osiagngé zmniejszenie ilosci smaru na pier-
scieniach, nalezy zasadniczo smarowad tlok mozliwie
najoszczgdniej, unikajac zreszta ostatecznosei, gdyz
brak smaru jest réwniez niedopuszczalny, bo powo-
duje zacieranie sig¢ tloka. W tym samym celu dgzymy
ostatniemi czasy do mozliwego obnizenia obwodu
otwor0w oliwnych w cylindrze, zreszta niektére
firmy zasilajg w tym celu otwory danego cylindra
pompg cbok lezgcego cylindra (jezeli kat mieg-
dzy korbami tych cylindréw réwna sig 180°).

Gdy tok cylindra pedzi jego pompke wilasng, za-
strzykiwanie oliwy odbywa sig przy ruchu ttoka ku do-
towi, wtedy' w skoku nastgpnym pierscienie zeskro-
buja z eylindra tg oliwe i przerzucaja ja ku goérze;
rzecz dzieje sig odwrotnie, gdy pompke napedza

Rys, 18a.

korba, przesunieta o 180°— smar wstraykuje sig przy
skoku gérnym, a przy skoku dolnym zostaje on prze-
suniety pierscieniami ku dolowi. W ten sposéb do
spaliska dostaje sip mniej smuru, & pierscienie zacho-
wuja dluzej swojg sprezysto$é 1 szczelnosd, Jest
zupelnie jasne, ze w rurka ‘h 4, zasil .jagcych otwory
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(rys. 18-a) nie powinno by¢é powietrza, gdyz bedzie sig
ono kurezydé w czasie tloczenia, rozszerzaé sig w czasie
ssania 1 nie przepuéci smaru do cylindréw. By unie-
mozliwié przedostanie sie spalin
z cylindra do rurki 4, w jej ujsciu
zaklada sig zwykle zaworek
zwrotny (rys. 18 b).
Przechodzgc teraz do okre-
slenia wlasno$ei, ktére powinny
posiada¢ oleje, dobrze si¢ nada-
jace do smarowania cylindréw
silnika, nalezy zaznaczyd, 2ze
w handlu podaja zwykle liczbe
smarnofci oleju (wedlug Engle-
ra), jego cigzar gatunkowy ipunkt

zaplonienia (rzadziej kolor).
= Jednak otwarcie — méwige —

zadna z tych liczb nie daje do-
kladnych wskazéwek co do za-
chowania sig oleju przy pracy
w cylindrze silnika.

Smarno$éé (stanowiaca sto-
sunek czasu wyplynigcia okre-
$lonej ilosei oleju (B0 cm® lub
100 cm?d) przez otwér przyrza-
du, zwanego wiskozimetrem, do
czasu wyplynigcia przez ten sam otwér takiej samej
iloéci wody) daje pewne pojecie o lepkosci oleju.
Zasadniczo powinno sig braé tem smarniejszy olej,
im wigksze jest ci§nienie jednostkowe, ktéremu on
ulega, jednak przy podwyzszeniu temperatury smar-
no$é wszystkich olei bardzo szybko spada i okolo
110° jest ona zupelnie jednakowa (ob rys. 18) dla

Rys. 18b.

widzieli, liczba bez wigkszego znaczenia, wigc to
samo stosuje sig w zupelnosci do cigzaru gatunko-
wego. Razem ze smarnoécig i cigzarem gatunkowym
przewaznie rosnie punkt zaplonienia oleju. Pomijajac
fakt zupelnej zalezno$ci tego punktu od przyrzadu,
za pomoca ktérego zaplonienie danego oleju okres-
lono, nalezy zaznaczyé, ze co do wplywu punktu
zaplonienia na przydatnoécé oleju do smarowania cy-
lindr6w panuja dwa biegunowo sobie przeciwne zda-
nia, bo gdy jedni twierdzg, 2e nalezy braé olej
o niskiej temperaturze zaplonienia, by ta jego czgéd,
ktéra nieodzownie sig dostaunie do spaleniska cylindra,
spalila sig tam calkowicie i1 nie zostawila po sobie
zadnych smolistych, koksowych i t. p. szkodliwych
resztek,—to drudzy utrzymuja, ze nalezy wybierad
smar o wysokim punkcie zaplonienia, by on wcale
si¢ nie zapalal w spalisku i stuzy! w ten sposéb li
tylko swemu przeznaczeniu smarowania, a nie gral
roli paliwa. Ja jestem zwolennikiem ostatniego
pogladu.

Wracajac jednak do sprawy, nalezy zazna-
czyd, ze punkt zaplonienia nie daje tez zadnej wska-
z6wki co do stosowalnosci oleju. Moznaby jeszcze
wyobrazié¢ sobie dla charakterystyki oleju liczbe, po-
dajgca wage smolistych i stalych resztek, otrzy-
manych przy powolnem odparowaniu w tyglu czesei
lotnych; jednak odparowanie w tyglu przy stalej
temperaturze nie odpowiada warunkom normalnej
pracy w cylindrze, gdzie prazy go chwilowo tempe:
ratura 200° spaliska, a tuz potem zaczyna go chlo-
dzi¢ woda plaszezy. Przy takich okolicznosciach
resztki smaru, skoksowane w cylindrze, nic chyba
wspélnego nie bedg mialy z owemi resztkami w tyglu;
waga ich réwniez 2adnej praktycznej wskazéwki

160 L nie da.
T Wcbec powyzszego zachodzi zupelnie zrozu-
140 miale pytanie: czem sig nalezy powodowad przy wy-
horze smaru do cylindréw? Zupelnie miarodajnie
120 moze stwierdzié przydatno$é danego gatunku oleju
tylko bezposrednia diuzsza préba stosowania go do
o smarowania silnika. Zreszta wypada tu zaufad pole-
| arqovlle | Mobilsll B ceniom powaznych rafinerji, ktére wyrabiajg spe-
| s cjalne gatunki oleju dyzlowskiego, wybrane na zasa-
80 \ 5 dzie dluzszego bezposredniego dnéwiadczenia.
i = Tt Na moje zapytanie, skierowane do powazniej-
60 \\/ arri/y el [a Erg neA szych rafinerji polskic};, w sprawie wyrabianych
= = przez nie smaréw dyzlowskich, otrzymalem dane na-
\ = ] X/ y
10 CEX /0/,3 stepujace:
AN e T : ke Smarnosé Punkt Ciez
3 argoxle Mabil.ol Argric | Rafinerja o eptonionia | gatusbowy
8 € 8 8 8 8 £ g 2 § |Limanowa 4852 77,5 | 210220 0,925—0,985
Rys. 18, Schodnica — 6—T7 | 210—225 10,920—0,930
I Galicja — |7,1- 17,3} 195—220 {0,918—0,940
wszystkich 4 podanych dla przykladu olei, ktérych i ] '
smarno§é przy 20° jest przecie zupelnie rézna, Ze Stawiarski | — 6—6,5| 260—260 | nie podano
zas w cylindrze i na jego ciankach, jak réwniez na | gyipik Mar-
poduszkach tioka, panuje dokladniej przez nas nie jampolski [30—385| 6—6,5| 216—220 {0,915—0,920
okreglona, zresatg dosyé wysoka temperatura, wigc 4 : {
liczba smarno$ei, podawana dla oleju przy tempera-

turze 20° i 50° nie moze byé w danym wypadku
uznana za miarodajng, Ciezar gatunkowy oleju tez
sadnej pewnej wskazéwki co do jego zalet nie daje;
im cigzszy jest olej, tem wigkszg ma przewaznie
smarnosdé, ze za§ smarno$é jest wiadciwie, jakes§my

Z podanych liczb nie mozna jednak w zaden
spos6b orzec, jaki z przytoczonych smaréw jest naj-
lepszy, a jaki najgorszy i to dowodzi wlasnie, ze
liczby te nic wilasciwie nie okreslaja, Przytocze tu
réwniez odpowiedZ firmy Vacuum Oil Company
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Limited Dziedzice. Przytoczyla ona nazwy swoich
olei dyzlowskich bez zadnych jednak liczb smar-
nosci, zaplonienia i t. d.), wobec za$ braku tych liczb
pisze: ,Wlasnosci naszych (firmy Vacuum Oil) wyro-
béw do poszczegdlnych celéw ustalone sg, na zasa-
dzie dlugoletniej praktyki, zebranej we wszystkich
padstwach $wiata, nie baczgc zupelnie na
wyniki analityczne, ktére przy wyborze od-
powiednich smaréw nie odgrywaja najmniejszej roli,
gdyz nie daja dostatecznych objasnieti co do smar-
nosci i stosowalno$ci odnoénych produktéw, lecz
przeciwnie, mogg nawet wywolaé nieporozumienia.
Gatunek wzglednie przydatnosé danego oleju moze
bydé stwierdzona tylko przez prakiyczne wyprébo-
wanie na odpowiednich maszynach”.

Taki poglad, trzeba przyznaé, jest zupelnie
stuszny

Jezeli wzigé najwigkszg sile przycisku tloka
do cylindra i podzieli¢ ja przez iloczyn dlugosci
ttoka przez jego $rednice, to otrzymamy cisnienie
jednostkowe 1—2 kg/em? czyli 100—200 razy mniej,
niz na krzyzulcu tloka; wyplywa stad, ze smarowa-
nie tloka jest wlasciwie rzecza nader prostg i zad-
nych trudnosci nastrgezyd nie powinno. Tak tez jest
w tym wypadku, gdy glowica tloka jest chlodzona.
Gdy natomiast nie jest ona chlodzona, rozgrzanie
tloka gazami spalinowemi utrudnia ogromnie wa-
runki pracy smaru. Ten fakt nalezy sobie dobrze
uprzytomnié i szukad zawsze przyczyny licznych
bardzo zacieran tloka jedynie w przegrzaniu tloka.
Wszystko za$, co moze w ten lub inny sposéb wy-
wolaé to przegrzanie, spowoduje bezwzglednie za-
cieranie tloka. W miejscu przegrzanem smar koksuje
sig, czastki koksu pray tarciu ttoka o cylinder na su-
cho wzerajg sig do metalu tloka i cylindra, wygryzajac
w jednym i drugim podluzue rowki. Silnik zaczyna
mocno uderzacé przy kazdym ruchu podiluznym
ttoka i nieraz po paru obrotach staje. Niebezpie-
czenstwo tego wypadku,—przecigzenie, ktére on wy-
woluje w wale, korbach, goleni i t. d., latwo spo-
strzedz. Waszystko, co powoduje przegrzanie tioka,
staje sip przyczyna zataré, a wige: wadliwy montaz,
wywolujacy niezgodno$é osi tloka i eylindra (zaduzo
ropy w nieréwnomiernie uregulowanym wielocylin-
agrowym silniku) i wyplywajace stad podwyzszenie
przecigtne] jego temperatury, stad zanieczyszczenie
plaszczy wodnych i przegrzanie cylindra — wreszcie,
rzecz oczywista — zanieczyszczenie jednego z otwo-
réw do smaru lub rurki, wywolujace miejscowe tar-
cie na sucho.

Zagrazajgce tlokowi zatarcie moze bydé bardzo
latwo przewidziane, jezeli od czasu do czasu kontro-
lowad rgks temperaturg dolnej krawedzi ttoka w paru
miejscach jej obwodu. W ruchu tlok wyskakuje z cy-
lindra mniej wigcej o !/; swej dlugosci—jezeli wige
podsunad reke, to dolna krawed# tloka bedzie za kaz-
dym skokiem uderzala, W ten sposéb mozna zbadad
temperature tej krawedzi i skontrolowad ilo§é sply-
wajacego z niej smaru—nienormalne przegrzanie kra-
wedzi Iub brak smaru na pewnej czeséci obwodu kra-
wedzi jest niezawodng wskazéwkga zblizajacego sig
zatarcia, ktéremu nalezy zapobiedz, zmniejszajac
obciazenie silnika i zwigkszajac ilo$é wody chiodzg-
cej, by obnizyé temperaturg tloka — jezeli za$ te
$rodki nie pomagajg — nalezy, nie czekajac, az sig
zatarcie spoteguje, — stanad. (D. n.).

Wraienia z wycieczki czecha
do fabryk elektrycznych w Niemczech.

Inzynier czeski Jirdik, delegowany przez kola
przemyslowe do Niemiec, w sposéb nastgpujgcy
podaje swe spostrzezenia na tamach czasopisma
,Elektrotechnicky Obzor”.

Wrazenia ogélne. Dazenie calego prze-
mystu niemieckiego, wielkiego i drobnego, o ile mo-
sliwe, wyréb maszyn znormalizowanych typéw,
przewaznie obliczonych na szersze kotaklijenteli we-
wnatrz kraju i zagranica, a wiec przewaznie na
skiad; dzigki sprzyjajacej konjunkturze w roku ubie-
glym sklady sa obficie zaopatrzone.

Ten sposéb wytwérczosci w znacznym stopniu
ulatwia rozklad zajeé w warsztatach i jest podstawa
ich organizacji. Duze firmy maja specjalne oddzialy
wzglednie cale fabryki—jedne, przystosowane do wy-
robu drobnych maszyn, inne—maszyn srednich, wresz-
cie jeszcze inne do maszyn duzych; podobnie starajg
sie postepowad wlasciciele mniejszych zakladéw.
Wyréb transformatoréw uniezalezniono zupeinie od
wyrobu maszyn.

Jednoczesnie z masowg fabrykacjg idzie norma-
lizacja réznych cxeéci, oparta na kalibrach, gwarantu-
jaca zamienno$é — i sklady poélfabrykatéw.

Praca w warsztatach kierowana jest przez
gléwna kancelarjp, ktéra zalatwia zaméwienia, ry-
sunki, wypisywanie materjalu, podzial pracy, ustala
ceny i akordowe place, pilnuje terminéw i prowadzi
sktad materjalu; specjalny nacisk polozony jest na
staranng kalkulacje. Dzial administracyjny oddzie-
lono od dziatu technicznego, aby nie obarczad droz-
szych sil technicznych robotg biurowa, zuzytkowad
lepiej materjal ludzki, dzielgc pracge réwnomiernie]
migdzy personel i uniezaleznié sig wigcej od wplywu
czestych dosyé zmian pracownikéw,

Uklad organizacji wigkszych firm jest przez to
bardzo skomplikowany, tak %e szczegdly organiza-
cyjne zna tylko ograniczona liczba kierownikéw.

We wszystkiem jednak odczuwa sig fachowe
kierownictwo, $wiadoma da2no$é do pracy jak naj-
racjonalniejszemi i najodpowiedniejszemi Srodkami,
szeroki rozmach i przewidywanie przysziego roz-
woju, polagczone 2z zainteresowaniem szczegdlami,
zmyst do przeprowadzenia celowych reform i od-
waga, nie zwigzana ani wzgledami na poprzedni
rozwéj, ani wzglgdami na osoby.

Magazynowanie materjalu, sklady
i manipulacje materjalem. Stosowany jest
wzorowy sposéb magazynowania materjalu w obszer-
nych skiadach, aby umozliwié przejrzysty i wygodny
wybdr. W skladach przygotowuje sig materjal od-
razu wedlug zaméwien. Zarzad skladéw prowadzony
jest z uwzglednieniem wymagan kalkulacji, ksiggo-
wos$ei i rachunkowosei.

Przyjmowanie materjalu — zawsze oddaielone
od wladciwych skladéw. Duzg uwage zwraca sig na
jednakowy gatunek dostarczanego towaru, aby wy-
réb i metody, ustalone raz na zawsze, mogly bydé
utrzymane bez zmian, gdyz wplywaloby to na
zmiang ceny wyrobu. Dlatego tez nawet i muiejsze
zaklady prowadzg systematyczne préby materjaiéw
we wilasnych laboratorjach, urzgdzonych wprost
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z komfortem, jak chemicznych, fizycznych, elektro-
echnicznych i metalograficznych. Zwrdciéd na'ezy
uwage, %e fabryki nie s, zmuszone do tego jakiemi-
kolwiek przepisami, ale pracujg wprost dla celéw nau-
kowych, nie bojac sie ani znacznych a nieprodukeyij-
nych nieraz pozornie nakladéw. Nie obawiajg si¢ one
réwniez dzieli¢ sig swemi spostrzezeniami z ogélem.

O dostarczenie materjaléw na czas stara sie
nie tylko biuro zakupéw, ale tez skiad i oddzial ma-
terjaléw przy warsatatach; tu jednak zdarza sig,
ze biuro zakupéw prowadzi swg wlasng polityke
spekulacyjng, nie liczac sig z terminami warsztatu;
dzieje sig to zwlaszcza tam, gdzie kierownictwo
handlowe ma wigkszy wplyw, niz techniczne.

Prawie zadna fabryka nie ma odlewni, a spro-
wadza odlewy z obcego lub zaprzyjaZnionego za-
ktadu i sklada wprost na dworze, segregujac je raz
dla latwiejszej kontroli, to zndw dla nietamowania
ruchu miedzy poszczegdélnemi dzialami. Podwérza sa
zaopatrzone w $rodki transportowe.

Warsztaty. Fabryki nie posiadaja odlewni,
ale prawie kazda z nich ma swoja modelarnig i wy-
konywa modele u siebie. h

Podobnie rzecz sig ma i z kuZniami; fabryki
wylgcznie maszyn elektrycznych wigksze przedmioty
kute zamawiaja najczedciej w zakladach specjal
nych; jedynie fabryki, ktére dodatkowo wyrabiaja
np. turbiny, automobile lub inne maszyny nieelek-
tryczne, majg kuZnie, zresztg niewielkie. Zazwyczaj
fabryki elektrotechniczne korzystaja z kuZni fabryk
mechanicznych, ktére s3 wlasnodcig tego samego
wiasdciciela, lub tez ktérych akcje przynajmniej cze-
dciowo s3 wlasnodcig przedsigbiorstwa elektrycznego.

Za to obrébka maszynowa jest przeprowadzana
bardzo szybko i w miarg mozno$eci na maszynach,
dostosowanych do wyrobu masowego. Wige walki
malych i érednich maszyn przewaznie przygotowuje
sig z walcowanego materjalu, kiéry juz w skladzie
rozcina sig na odpowiednie kawalki na pitach lub
specjalnych maszynach; kawalki takie prostuje sig
na maszynach centrujacych po 2--8 razem, obstugi-
wanych czgsto przez kobiety. Dalsza obr6bka walka
odbywa sig na tokarkach z 2-ma suportami, z kté-
rych kazdy ma 2 noze dla zyskania na czasie. Noze
maja zwykle wymiary znormalizowane i1 sa zaopa-
trsone w ostrza ze stali szybkotngcej. Z tokarek
walki idg na sazlifierki, gdzie doszlifowujg sig czopy.
Wigkszo$é tych prac wykonywa z bardzo dobrym
wynikiem zwykly wyszkolony robotnik.

Kadluby i tarcze mniejszych wymiar6w obrabia
sig na tokarkach rewolwerowych poziomych, czgsto
na péltautomatach, a sztuki duzych wymiar6w — ua
tokarkach pionowych z glowica rewclwerows. Pa-
newki i kola pasowe obrabia si¢ réwniez na tokar-
kach rewolwerowych. Na tych maszynach zwykle
pracuja wyszkoleni robotnicy lub kobiety, obstu-
gujac zazwyczaj kilka poélautomatéw, nastawianych
przez specjalnego operatora.

Wszystkie dziury na $ruby wiercone sy odrazu
w tarczach lub kadiubach na wiertarkach wielo-
wrzecionowych. FYiapy obrabiaja sig obecnie prawie
wylgcunie freza walcowg. Roboty tokarskie przy
duzy~h maszynach wykonywane sa na tokarkach
karuzelowych o §rednicy do 12 m.

Po kazdej pracy nastgpuje sprawdzanie wymia-
réw za pomocg kalibréw 1 szablonéw dla ulatwienia
i uproszczenia montazu. Kazda fabryka posiada bo-

gatg narzedziarnig, zaopatrzong w dokladne obra-
biarki dla wykonania nawet bardzo zlozonych frez,
matryc lub narzedzi, hartownig i szlitierki uniwer-
salne do plaszezyzn, otwor6éw, przedmiotéw okrag-
tych, $widréw, gwintéw i t. d; zwlaszcza wyréb
matryc do blach statorowych wymaga duzej dbaltosri,
gdyz od nich zalezy jako$é wyrobuinawet koszt jego.

Oddzial pras jest Sci$le dostosowany do ko-
lejnosei i celu produkeji. Migdzy skiadem a po-
wyzszym oddzialem znajduje sig maszyna do okle-
jania blach (lakierowanie obecnie prawie wcale sig
nie stosuje). Oklejona blacha kieruje sig do nozyc
dla rozcigcia na pasy lub kwadraty w zaleznosci od
biegu obr6ébki na prasach. Blachy do maszyn nor-
malnych wytlacza sig¢ w ten sposob, ze najplerw za
jednym razem wychodzi blacha statorowa, nastgpnie
za drugim—otrzymuje sig blachg wirnikowa; rzadko
potrzebne tu sa dwie operacje. W blachach duzych
maszyn lub w oddzielnych odcinkach wyttacza sig
pojedyniczo grupami ziobki na automatycznych wy-
tlaczarkach; do$é rzadko spotyka sig prasy do wy-
cinania i odrazu wytlaczanie zlobkéw w odecinkach
catkowitych.

Dla wyréwnania deformacji blach przy zlobko-
waniu lub zdejmowaniu z matryc wytlaczajacych
calag blache puszcza sig nd walce réwnajgce lub pod
mimosrodowy prase. Gotowe blachy przechowuje
sie posegregowane, obliczone i zwazone do wyda-
wania w miarg potrzeby. Skladanie statoréw i wir-
nikéw do uzwajania wykonywa sig¢ w niektérych
wytwdrniach obok w tym samym dziale pras, w in-
nych—w oddziale do uzwajania maszyn; duze ma-
szyny skladaja sig, nawijaja, montuja i prébujg
w oddziale montazowym. Skiadanie odbywa sig
recznie i nie tylko wedlug liczby blach, ale tez
1 wedlug ich wagi. ‘

Kanaty wentylacyjne wytworzone sg przez ko-
rytka lub prostopadle paski, zagigte wezykowato,
ktére obecnie spawa si¢ elektrycznie, z wyjatkiem
wkladek mosigznych lub cynkowych, ktére sg przy-
nitowane.

Zlozone blachy sprasowuje sig za pomocg pras
hydraulicznych. Ztobki czesto trzeba wyréwnywad pil-
nikiem rgcznie lub mechanicznie, zwiaszcza o ile blachy
mialy zabki. Dokladng drednice statoré6w i rotoréw
otrzymuje sig przez wytaczanie i obtaczanie, jedynie
mate wirniki szlifuje sig. Jedno i drugie mozna wyko-
naé po uzwojeniu lub przed uzwojeniem bebna; wtedy
dla zabezpieczenia si¢ od nowych niedokladnodci
ztobki zapelnia sig kotkami drewnianemi. Ze wzglgdu
na latwosé uszkodzenia b'ach robuty te wykonywane
sg bardzo ostroznie.

Przecinanie pélotwartych zlobkéw statorowych
odbywa sig na specjalnych maszynach, zlobkéw za$
wirnikowych — na frezarkach,

Uzwajanie. Przygotowywanie cewek pra-
wie wylgcznie odbywa si¢g poza miejscem uzwajania
maszyn, wyjatek stanowia duze maszyny wysokiego
napiecia i szczegélne wypadki, gdzie cewki wy-
konywa si¢ odrazu na samej maszynie. Cewki
przygotowywane sg przewaznie w sali na pietrze,
a na galerji lub nawet na dole zaklada sie cewki
do zlobkéw. Oddzial przygotowania cewek dzieli
sig jeszcze na pododdzialy: do cewek magneso-
wych, szablonowych, cewek do twornikéw maszyn
pradu stalego, do statoréw silnikéw tréjfazowych, do
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generatoré6w z szablonowem lub pretowem uzwoje-
niem, wreszcie do generatoréw wysokiego napigcia
i do transformaloréw; wsaystkie te pododdzialy za-
opatrzone s3 w odpowiednie maszyny do owijania,
nawijania na szablony, réwnania pretéw, zwijania
profilowej miedzi na kant i t. p.

Przy uzwajaniu statoréw silnikéw tréjfazowych
nie przeciagga sig calego drutu przez zlobki, lecz
przygotowuje sig cewke z drutu o grubosci szpary
w ztobku na prostych szablonach, zwigzuje sig na
konecach i wktada do zlobka, wylozonego izolacjy
pojedynczemi drutami przez szpar¢ (wsypuje) naj-
pierw jednym bokiem, nastgpnie drugim, potem sig
czola cowek zagina wedlug zyczenia i owija tadmna,
W podobny sposéb wykonywa sie uzwojenia wir-
nikéw. Statory generatoréw uzwaja sig réwniez goto-
wemi szablonowemi cewkami w dwu rodzajach: albo
zlobek jest zupelnie rozwarty i po ulozeniu golowej
cewki zatyka sig go magnetycznemi klinami, albo,
o ile jest zamknigty, cewke szablonowg rozcina sig
na jednem czole lub sklada sig z odpowiednio diu-
gich drutéw w ksztalcie litery U, przewleka przez
ztobek oba boki i lgczy sig rozciete konce mig-
dzy soba.

Przy wykonywaniu i izolowaniu cewek zajete
sg przewaznie kobiety. Ukladanic cewek w 2tobki
zlecone jest jednemu robotnikowi, laczenie zas we-
dtug schematu innemu,—aczkolwiek i te prace czesto
wykonuja kobiely.

Przy wykonywaniu cewek w duzej ilosei uzywa
sig przewodnikéw linkowych, a zamiast preiéw gru-
bych—wigzki cienkich paskdéw; przewodniki linkowe
pozwalajg na latwiejsze prazystosowanie do zgdanego
ksztaltu nawet bez uzycia szablonu.

Prawie wszedzie daza do ominigcia wyginania
miedzi na wysoko$é¢ i do zastgpienia pretéw o du-
zych przekrojach przez kilka cienszych drutéw.

Do bandazowania stosuje sig maszyny, pozwa-
lajagce bandazowad jednocze$nie na dwdch koficach,
co jest bardzo wazne np. przy turbogeneratorach.

M. N.

Ljazd Iwiazkn Elektrofvni Polskich.

W niedzielg, dnia 6 b. m. rozpoczgl sig w Ka-
towicach, w sali Rady miejskiej, o godzinie 10 przed
potudniem Zjazd Zwigzku Elektrowni Polskich z ca-
tej Rzeczypospolitej do ktérego nalezy 87 elektrowni.

7 przedstawicieli wiadz przybyli na Zjazd m. in.:
Marszalek Sejmu Slgskiego, mec. Wolny, postowie
Korfanty i Chetmonski, delegat Ministerstwa Prze-
mystu i Handlu, naczelnik wydziatu inz. Szwander,
z Ministerstwa Rob6t Publieznych - starszy referent
inz. Rozental, z Ministerstwa Kolei—starszy referent
inz. Madeyski, komisarz rzagdowy lzby handlowo-
przemyslowej w Katowicach, senator Kowalczyk,
Wojewddztwa — szef wydzialu przemystu i handlu
inz. Rudowski dyrekeji kolejowej w Katowiach—
prezes Nosowicz 1 wiceprezes Rucinski, z lzarzadu
miasta — radea Sikorski, wojskowosei —- inz. major
Garezyniski, (16rno$laskich zakladéw elektryeznych
(0. E. W) — pp. Bergmann i Pilger, Polskiego
Zwigzku 'Tramwajowego — inz. Baniewicz, Pol-
skiego Zwigzku Przedsigbiorstw Blektirycznych—inz,
Rugkiewicz i inni.

b

Zjazd zagail prezes Zwigzku, inz. Sulowski
dyrektor Tow. ,Sita i Swiatlo”. Przy stole prezy-
djalnym zasiedli nadto wiceprozesi dyr. I. Tomicki
zo Lhwowa i inz. I Ruskiewicz z Warszawy, inz.
S. Bieliniski z Krakowa, sekretarz Zjazdu dyr. Stra-
szewski z Pruszkowa i dyrektor Zwigzku inz. KuZmi-
cki z Warszawy.

Po powitaniu przedstawicieli wladz, delegatdéw
oraz prasy Prezrs odezytal depesze, nadestane przez
Pana Prezesa Rady Ministréw, dyrektora dep. Slg-
skiego inz. Kiedronia, dyrektora departamentu prze-
myslowego inz. Dgbrowskiego, Centralnego Zwigzkn
Polskiegn Przemyshi, Gérnictwa Handlu i Finansdw,
Rektora Akademji GG6rniczej w Krakowie prol. Stu-
dniarskiegy, Redakeji Przegladu Elektrotechnicznego
i od szeregu instytucji spoleczno gospodarczych,
poczem imieniem miasta Katowie powital Zjazd radca
Sikorski, zyczac owoenyeh wynikéw obrad.

Prezes Sulowski zlozyl sprawozdanie z dziatal-
nosei Zwigzku w roku ubieglym. Zwréciwszy uwage
na olbrzymig donioslosé elektryfikacji dla caloksztaliu
rozwoju naszego zycia gospodarczego, zaznaczyl, ze
w obecuych warunkach tylko inicjatywa prywatna
moze przyczynié sie w sposéb istotny do rozwoju
przemystu elektrycznego. Dzialalnosé Zwigzku ma
na celu — mowil dale] PPrezes — po za reprezen-
towaniem intereséw istniejacych juz elektrowni
wspoéldzialanie w planowej elektryfikacji, Polski Zwia-
zek wspéldzialal z wladzami paiistwowemi w kie-
runku uzgodnienia pogladéw czynnikéw spolecznych
i pansiwowych przy opracowaniu ogélnych wytycz-
nych wykonania Ustawy elektryeznej z dnia 21 marca
1922 r. Wyrazilo sig to zaréwno w udziale w pra-
cach nad rozporzgdzeniem wykonawczem do wspo-
mmianej ustawy, jakinad ustalaniem typowego usta-
wodawstwa elektryczuego.

Pozatem Prezes Sulowski omdéwil dzialalnosd
Zwigzku w dziedzinie taryfowej, miar elektrycznych,
a takze zorganizowania ubezpieczen i wspélnych za-
kupéw; w koiicu przedstawil sprawozdanie finansowe.

Inz. Nowicki wyglosil referat p. t. ,Zastosowanie
wegla sproszkowanego w gospodarce kotlowej”. Re-
ferat ten byl niezwykle interesujacy tak ze wzgledu
na fachowe ujecie tej kwestji akiualoej, wskutek
obeenego nadmiaru mialu weglowego na zwalach
kopalnianych, jak réwniez zwracal uwage niezwyklem
bogactwemn zastosowanego w nim technicznego slo-
wnictwa polskiego,

W dyskusji na referatem zabierali glos posel
Korfanty oraz pp. Bieliniski, Szwander, Straszewski,
Tomickl oraz referent.

O godzinic 2 po pol. nastapila przerwa w obra-
dach, podczas ktérej odbyl sip w hotelu ,Savoy”
wspélny obiad. W czasie obiadu wyglosili mowy
Prezes Sulowski, Marszalek Wolny, senator Kowal-
czyk, przedstawiciel Ministerstwa przemystu i handlu
inz. Szwander, pos. Chelmonski, dyr. IKuzmicki, inz.
Straszewski 1 prof. Sokolnicki.

Obrady popotudniowe rozpoczely sig o godz. b.
Pierwszy referat wyglosit inz. Hoffmann z Pomorza
p. t. ,Postepy elektryfikacji Polski w roku ubie-
glym”, w ktérym podniésl w szezegbdlnosei wyzyska-
nie sil wodnych w kierunku elektrylikacji m. in. na
Pomorzu (Grédek), w Myczkoweach nad Sanem i t. d.

Ostatni referat w pierwszym dniu Zjazdu wy-
glosit inz. Ruskiewicz p. t. ,Postepy przemysiu
elektrycznego w Polsce”.
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Wieczorem uczestnicy Zjazdu byli obecni na
przedstawieniu w teatrze miejskim.

Drugi dzien Zjazdu poéwigcono sprawom eko-
nomiczno-prawnym.

Wygloszony zostal referat inz. K. Straszew-
skiego o ukladzie taryf za energje elektrycznga, oraz
posta adwokata Chelmoriskiego o polskiem prawie
elektrycznym i warunkach gospodarczego rozwoju
elektryfikacji Polski.

Inz. K. Straszewski w tresciwym, a gleboko
ujetym referacie podkreélil bledy, popeiniane dotych-
czas przez czynniki, powolane do regulowania taryf
1 wskazal na konieczno$d stosowania takich cen
za energje elektryczna, ktéreby umozliwily czynienie
koniecznych odpiséw na renowacj¢ urzadzen 1 opro-
centowanie kapitalu. Jest to niezbgdne dlatego, ze
przedsigbiorstwa elektrowniane sa w przewaznej
czedei instytucjami uzytecznosci publicznej, a wigc
muszg urzgdzenia utrzymywadé w stanie nalezytym,
opréez tego, tylko sluszne oprocentowanie wylozo-
nego kapitalu, wedlug jego rzeczywistej wartosei,
moze zachecié zaréwno kapitalistéw zagranicznych,
jak 1 miejscowych, do wigkszego zainteresowania sig
sprawami elektryfikacji.

. W przeprowadzonej dyskusji Zjazd calkowicie
podzielil zdanie referenta, co uwydatnilo si¢ w naste-
pujacej uchwale:

notwierdzajac, e dla zabezpieczenia normalnej
egzystencji 1 umozliwienia rozwoju elektryfikacji
niezbgdnem jest zar6wno przy oprocentowaniu kapi-
taléw, jak i przy czynieniu odpiséw na odnowienie
uwzglednianie rzeczywistej wartodci dokonanych
inwestycji, Walne Zgromadzenie Czlonkéw Zwigzku
Blektrowni Polskich uznaje za bezwzglednie ko-
nieczne, aby zasada powyzsza stosowana byla pray
okreélaniu taryf na energje elektrycna, a takze
uwzgledniona przy wymiarze podatkéw?”.

Posel adwokat A. Chelmoriski zwrécil uwage
na znaczenie polskiej Ustawy Hlektrycznej z dnia
21 marca 1922 r., ktéra trafnie ujmuje zagadnienia
elektryfikacji, jako sprawe natury panstwowej i jest
bodaj pierwszg Ustawy na $wiecie, ktéra przeprowa-
dza konsekwentnie i celowo powy#szg zasadg. Ustawa
BElektryczna nadaje Ministrowi Robét Pnblicznych
nader szerokie pelnomocnictwa. Scisla wspélpraca
wiladz rzadowych z czynnikami spolecznemi i zawo-
dowemi w tych warunkach wysuwa sig¢ na plan
pierwszy.

Nastepnie referent oméwil szczegbélowo watpli-
wosci prawne, powstajace przy stosowaniu w zyciu
Ustawy Klektrycznej oraz poddal gruntownej ana-
lizie stosunki, wynikajace z udzielenia uprawnienia
(koncesji), podkreslajac migdzy innemi prywatno-praw-
ny charakter praw i obowigzkéw, ptyngeych dla kon-
cesjonarjusza z uprawnienia.

Przechodzac do czesci 2-giej swego referaty
posel Chetmonski scharakteryzowal ogéloe warunki,
w jakich moze powstad elektryfikacja, ktéra jest
czynnikiem nadzwyczaj waznym w uprzemyslowie-
niu naszego kraju. Stosowana dotychczas polityka
schlebiania pogladom, kidre, bedac w rzeczywistosci
szkodliwemi, maja na celu uzyskanie popularno$ci
mas, malo u$wiadomionych w sprawach gospodar-
czych powinna by¢ poddana radykalnej rewizji. Rzad
musi posiadad konsekwentny program gospodarczy
i mie¢ moznosé wprowadzenia go w zycie. Tylko
iuicjatywa prywatna i mozliwo$¢ swobodnego roz-

woju przemystu przyczyni sig do rzeczywistego
wzmozenia dobrobytu w kraju.
Niedostateczne uwzglednienie tych postulatéw

.przez czynniki rzadowe daje sig odczuwaé w szcze-

gélnoéei w dziedzinie gospodarki elektrycznej, co
nader ujemnie wplywa na jej rozwdj.

W dyskusji zabierali glos: iuz. Gayczak, prof.
Sokolnicki, inz, Tomicki, inz. Straszewski wyjasnieil
udzielal inz. Rozental.

Zjazd uchwalil:

,Ustawa Elektryczna z dnia 21 marca 1922 r,,
jako opierajaca sig¢ na stusznej zasadzie, ze sprawy
eletryfikacyjne posiadaja charakter paistwowy, zna-
komicie moze sig przyczynié do rozwoju elektryfi-
kacji Polski, o ile zostanie wladciwie wykonana
przez czynniki rzagdowe w $cislem porozumieniu
z instytucjami spoleczno-gospodarczemi i zawodo-
wemi. Wyraz temu pogladowi dal Zjazd Czlonkéw
Zwigzku Elektrowni Polskich jeszcze w roku ubie-
glym. Dotychczasowe jednak wyniki stosowanej po-
lityki rzgdowej muszg budzié powazna troske, gdyz
obowiazujgca Ustawa Elektryczna, przez brak
przepiséw wykonawczych, nie zostala w rzeczywi-
stodei wprowadzona w zycie, choé rok uptynal od
dnia uzyskania przez nig mocy obowigzujacej.

Walne Zgromadzenie Czlonkéw Zwigzku Elek-
trowni Polskich uznaje stan taki za szkodliwy dla
rozwoju elektryfikacji i przyjmuje do wiadomosci
sprawozdanie Rady Zwiazku o czynionych krokach,
w celu przy$pieszenia wydania przepiséw wykonaw-
czych, wzywa Rad¢ do ponownego wystapienia wo-
bec Rzadu z memorjatem, wyjadniajacym koniecz-
no$é jaknajspieszniejszego umozliwienia korzystania
z Ustawy Elektrycznej z dnia 21 marca 1922 r.”.

»Majac na wzgledzie, ze dla uzyskania jedno-
litodel w traktowaniu spraw elektrycznych na calym
obszarze Rzeczypospolitej Polskiej koniecznem jest
ujednostajnienie ustawodawstwa elektrycznego, oraz
z uwagi, iz Ustawa Elektryczna z dnia 21 marca
1922 r. moze bydé waznym czynnikiem dla prawidlo-
wego rozwoju elektryfikacji Polski, IV Walne Do-
roczne Zgromadzenie Czlonkéw Zwigzku Elektrowni
Polskich uwaza za pozadane rozciggnigcie mocy
Ustawy o rewizji taryf z dnia 15 lipca 1920 roku
i Ustawy Elektryczne] z dnia 21 marca 1922 r. na
Wojewddztwo Slaskie”.

Po potudniu uczestnicy Zjazdu zwiedzili ko-
palnie wegla w Krélewskiej Hucie oraz zaklad hut-
niczo-metalurgiczny.

W 3-cim dniu Zjazdu po zwiedzeniu elektrowni
okregowej w Chorzowie i Chorzowskiej Fabryki
Azotniakéw odbyly si¢ obrady, poswigcone sprawom
wewnetrznej organizacji.

Z wnioskéw, uchwalonych przez Zjazd, a nie
zamieszczonych powyzej nalezy wymienié:

W sprawie nadzoru nad urzgdzeniami elektrycz-
nemi:

» W wykonaniu Ustawy Elektrycznej, z dnia

. 21 marca 1922 r, ma byd powolany do zyéia tech-

niczny organ nadsorczy, ktéry bedzie mial na celu
sprawdzanie, czy urzgdzenia elektryczne sg wyko-
nywane i utrzymywane zgodnie z przepisami tech-
nicznemi i normami, zatwierdzonemi przez Mini-
sterstwo Robét Publicznych.

Wychodzac z zalozenia, ze prawidlowy nadzér

moze byé przeprowadzony jedynie przez powazne

sity fachowe, ze rozwéj elektryfikacji wymaga stwo-
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rzenia instytucji nadzorczej o charakterze spolecz-
nym, $cidle zwigzanej z przemystem elektrownianym,
Walne Zgromadzenie Czlonkéw Zwigzku BElektrowni
Polskich poleca Radzie Zwiazku wystapié do Rzadu
z propozycja, by Minister Robdét Publicznych upo-
waznil Zwigzek Elektrowni Polskich do zorganizo-
wania nadzoru nad urzadzeniami elektrycznemi po-
dobnie, jak to czyni Stowarzyszenie Dozoru Kotiéw
Parowych nad kottami i maszynami parowemi”,

W sprawie przemysiu elektrotechnicznego:

»Wobec powstalego juz i wzmacniajacego sig
stale przemystu elektrotechniczncgo w Polsce Walne
Zgromadzenie Czlonkéw Zwigzku Rlektr. Polskich
uznaje za konieczne udzielenie temu przemystowi,
w imig dobra spolecznego i dobrze zrozumianego
wlasnego interesu jaknajdalej idacego poparcia przez
moralny nakaz dla swych cztonkéw nabywania wy-
Yacznie wytworéw przemysiu krajowego.

Wiladze Zwiazku na r. 1923 ukonstytuowaly
sig jak nastepuje:

Prezes: Inz. T. Sulowski z Warszawy.

Wice-prezes Inz. S. Bieliriski — dyrektor
elektrowni miejskiej w Krakowie.

Wice-prezes: Inz. T. Rudkiewicz z War-
szawy.

Wice-prezes: J. Tomicki — dyrektor Miej-
skich Zaktadéw Elektrycznych we Liwowie.

Czlonkowie Rady:

Inz. K. Gayczak — dyrektror elektrowni
okrggowej w Sosnowcu.

Inz. Alfons Hoffmann — kierownik budowy
elektrowni okregowej w Grédku na Pomorzu.

Inz, Franciszek Kobylinski— zarzadca pan-
stwowy elektrowni w Warszawie.

Inz. Jézef KozZniewski — dyrektor
trowni miejskiej w Poznaniu.

Inz. Kazimierz Rieg ert—dyrektor elektrowni
w Biatymstoku.

Inz. Kazimierz Straszewski—dyrektor elek-
trowni okregowej w Pruszkowie.

Na czlonkéw Komisji Rewizyjnej zostali po-
wolani:

Inz. A, Chadzyniski — dyrektor elektrowni
w Radomiu. '

Inz. L. Golc — zarzagdeca paiistwowy elek-
trowni w Xiodzi.

Inz, R. Tyszecki — dyrektor
w Czestochowie.

Na zastgpcédw:

Inz. J. Jasinski — dyrektor elektrowni miej-
skiej w Frzemys¢lu.

Inz. K. Préchnik — dyrektor elektrowni
miejskiej w Zgierzu. ;

Szezegblowe sprawozdanie ze Zjazdu wraz
z wygloszonemi referatami Zwiazek Elektrowni Pol-
skich wzorem roku ubiegtego oglosi w wydawnictwe
p. t. ,Gospodarka elektryczna w Polsce”.

elek-

elektrowni

Wiadomosci techniczne.

Elektryczne wytapianie glinu. Nowy typ pieca
elektrycznego systemu Bailey’a zostal zbudowany w _ Dayton
Foundries”. Zasilajgcy go prad transformuje sig z 6 600 V

na 80 V, normalne obcigZenie pieca wynosi 600 f; piro-
metr i liczniki stuzg do pomiaréw 1 regulacji.

Podobniez zastosowano 2 piece elektryczne do sta-
piania stopéw mosigdzu o pojemnosci 600 f, kazdy. Straty
przy eksploatacji nie przekraczaja 11/, °/,; zuzywana energja
przy pracy cigglej na 1 tonne wynosi 400 kWh, przy pracy
dziewigciogodzinnej — 550 kWh,

(»The Electridian*, Nr. 2332 — 1923).

Elektryczne kotty wysokiego cisnienia do ogrze-
wania pociggéw. Na Pdinocno-Wschodniej kolei w Ame-
ryce zastosowano nowy typ kotia na 408 kW, ogrzewanego
pradem, Para, wytwarzana za pomocy takiego kotla, sluzy
do ogrzewania calego pociggu. Elementy opornikowe z tak
zwanego kwarcelitu obliczone sg na calkowite cisnienie pray
1500 V, przyczem préby wykazaly 98°, sprawnosei.

Podezas préby kotla przy 3/, obcigzenia zuzyto tylko
298 kWh, wody zas wyparowano 970 f przy 120 { cisnie-
nia, osiggnigtego w ciagu 24 minut (poczatkowa tempera-
tura wynosila 5 °C).

Wspomniany kociol posiada 144 rurki, z ktorych
kazda zaopatrzona jest w spiralny element z kwarcelitu na
2,84 kW . Wobec tego, %e powierzchnia 144 spirali jest
rownowazna powierzchni rusztéw kotla zwyklego, spélczyn-
nik powierzchni ogrzewalne] kotta elektrycznego wynosi
tylko 2, i aczkolwiek kocio! taki jest obliczony na 547 KM,
érednica jego réwna sig 1 m, dlugodé réwniez 1 m,
a grubo$é Scianek 9,5 mm,

Elementy opornikowe przy wyjécin z rurek kotla na
zewnatrz pokrywy sa zaopatrzone w specjalne sprezyny
ochronne ra wypadek ewentualnego gwaltownego wstrzas-
nienia lub uderzenia podezas ruchu pociggu, Regulowanie
temperatury odbywa si¢ przez wlaczenie poszczegéluych
grup elementéw. Grup takich jest catery po 68 kW kaida,
Cztery bezpieczniki elektromagnetyczne zabezpieczaja urza-
dzenie od niedokiadno$ci w obwodzie elektrycznym.

(,The Electrician” No 2332 — 1.23).

Para wytwarzana elektrycznie. W elektrowni
Niagarskiej zainstalowano ogromny kociol elektryczny na
18000 kW. Kociol ten jest ogrzewany za pomocg pradu
tréjfazowego o napigeiu 12 V i 25 okresach; ilosé wypa-
rowane] wody na godzing wynosi 54000 f przy cisnieniu
125 [. Calkowita objetosé kotta: 63 m X 8,1 m XX 6,6 m;
sprawnos¢ cieplna wynosi 999/, .

Instalacja: ta wykazala, ze trudnosci techniczne
ne drodze elektrycznego wytwarzania pary i goracej wody
sa juZz po za nami, rozchodzi sig tylko o koszt zuizywane]
energji. '

(»The Electrician”. Nr. 2333 — 1923).

Elekryczne rozpraszanie chmur. W Ameryce od
paru lat odbywaja sie badania i préoby nad stucznem spro-
wadzaniem deszczu oraz rozpraszaniem chmur za pomoca
wojskowe] - floty napowietrznej. Dr. Wilder D. Baucrolt,
profesor chemji fizycznej w Cornell, oraz Dr. L. Francis
Warren przeprowadzajy te badania z dodatnim wynikiem,
Pierwszej skutecznej proby dokonano w listopadzie 1921 r,,
kiedy to rozproszono duzy Suniezng chmurg przy. pomocy
piasku, naladowanego elektrycznie.

Po péltoraroczne] pracy dr. Warren opublikowal
wyniki osiagniete 12/II 1922, Ot6%z jeden samolot potrafi
w ciggu trzydziestu pigein minut rozproszyé chmurg i pray-
wrécié ladng pogode nad obszarem, réwnajgcym sig okolo
117 mil?, Samolot, naladowany piaskiem, wazgeym 11/,
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tonny, lecial z szybkoscig 85 mil/godz., prayczem wyrzucat
35 pudéw piasku na minute.

Opréez oczyszezania powietrza od chmur i mgly, polg-
czonej z dymem i kurzem nad terytorjum wielkich miast,
amerykanscy uczeni, zwlaszcza oficerowie marynarki, przy-
wigzuja ogromng wage do tyech nowych wynalazkéw i to
z racji rozpraszania mgly w podrézy morskiej statkéw wo-
jennych oraz gledzeniu statkéw nieprzyjacielskich.

(yTelegraph and Telephone Age*, 16/II1 192 ).

Wiadomosei biezace.

Panstwowa Rada Elektryczna. Zastepca prze-
wodniczgcego Panstwowej Rady Elektrycznej, inz.
J6zef Tomicki, zlozyl rezygnacje z udzialu w Pan-
stwowej Radzie Elektryczne;j.

ROZNE.

S. p. W. C. v. Rontgen (Wspomnienie posmiertne),
Wynalazea promieni X, slynny profesor Wilbelm Conrad
von Rontgen zakonC/y’( zycie 10-go lutego r. b. w Mo-
nachium, w wieku lat 78,

Urodzony 27 marca 1845 r, w Lennep okolo Elber-
[eldu w Nadrenji studjowal on na Politechnice Zurychskiej,
po ukoficzeniu ktorej zostal asystentem pr. Kundt'a w Wiirz-
burgu. Wraz z Kundt’em bral on udzial w badaniach fal
akustycznych. Po kilkunastoletniej pracy profesorskiej w roku
1885 zostal mianowany dyrektorem Iostytutu Iizycznego
Uniwersytetn w Wiirzburgu.

Jak wiadomo, odkrycie przez niego promieni X w roku
1895, bylo dzielem przypadku, 7 chwils gdy Lenard
w roku 1893 otrzymal doniosly wynik, przepuszczajae
promienie katodowe przez b, cienka plytke glinows z banhki
o wysokiej prozni do innej banki o jeszcze wyiszej prozni,
przyczem odleglo§é, na ktorej stwierdzono obecnosé promieni,
siggala kilku metréw, Rintgen sprébowel zrobié podobne
do$wiadczenie.

Banke swoja okleil on czarnym papierem; jednak
oslona z platynocjanku boru promieniowala, mimo 2%e byla
odsunieta na kilka metréw w atmosferze pokoju. Rontgen

stwierdzil, ze papier, drzewo, ebonit, nawet metale sa da-
leko wigcej przenikliwe dla tych nowych, jak on nazywa,
promieni X, niz dla promieni katodowych, oraz %e te nowe
promienie nie odchylaja si¢ na skutek dzialania magneséw,
jak to sig duzieje z promieniami katodowemi. Po wielu ba-
daniach 1 prébach udalo mu si¢ wyprowadzié spélczynniki
absorb¢ji 1 inne- wreszeie doszed! on do wniosku, ze pro-
mieniowanie to jest wywolane drganiem eteru o bardzo
wysokiej czestotliwosei.

Pierwsze sprawozdanie Rontgena o jego badaniach
zjawilo sig w grudniu 1895 r. w Czasopismie Towarzystwa
IMizyko-Medycznego w Wiirzburgu,

W nastepnym roku byl on nagrodzony lacznie z Le-
nardem i Rumfordowskim medalem londyfiskiego Krélew-
skiego Towarzystwa; w r. 1901 otrzymal nagrode Nobla
dla fizykéw.

Dalsze jego prace dotyczzg podwdjnego zalamania
w akustyce, elekirodynamice oraz dielektrykach, absorbeji
ciepla, dzialania cisnienia na lepkodé i t. d.

W r. 1910 Réntgen byl zaangaiowany na dyrektora
[nstytutu Fizycznego w Monachjum, ktéry opuseil w r. 1919,

(,Lngineering Nr, 2781, 1923“).

Telefon na wozach tramwajowych. W bhamburskich
wozach tramwajowych i na kolei podziemnej zaprowadzono
wygodng dla publicznoéei nowosé: motorniezy wywoluje nazwy
przystankOw przy pomocy mikrofonu, ktéry jest polgezany
z uwnieszczonym wewnatrz wozu telefonem glo$nomoéwigeym.

(,Ryn=k metalowy i maszynowy” Nr. 10 — 1923).

Elektryczno§é w rolnictwie. Zastosowanie elek-
trycznoséci w rolnictwie oraz gospodarstwie wiejskiem za-
tacza coraz szersze kregi z dobrym skutkiem,

Ciekawych préb pod tym wzgledem dokonal w Aglji
R. Borlase Matthews w swoim 600-akrowym majgtku;
proby te sy poglebiane stalem badaniem elektrokaltury
w ogdle, Korzysei praktyczne w postaci powigkszenia wy-
dajnogci réznych galgzi gospodarstwa oraz niewielkie koszty
zakladowe i eksploatacyjne przemawiajs za popieraniem tej
sprawy.

Zuiytkowanie energji elektrycznej, pobieranej ewen-
tualnie 1 najkorzystnie] z elektrowni okregowej, przedstawia
sie¢ w ’sposéb nastepujacy: 1) w wytwérniach jest ono
proporcjonalne do obszaru majatku 1 wynosi przecigtnie
10 kWh/akr, rocznie (1 akr &2 0,7 morgi); 2) na o$wie-
tlenie domu wlasciciela — 210 kWh rocznie; 3) na ogrze-
wanie, gotowanie i inne potrzeby gospodarkie — 800 kWh
rocznie; 4 na orke elektryczng — 33 kWh; 5) na inoe
roboty gospodarskie, jako to: osuszanie gruntu, konserwo-
wanie karmu dla bydla, zbieranie plonu i t. d., ogélem —
11 kWh/akr.

Celem unaocznienia réznorodnodei zastosowan elek-
trycznosci w gospodarstwie wiejskiem podaje R. Matthews
w swym artykule pod tytulem  Tlectro-farming” szczegé-
towy wykaz tych zastosowan, a mianowicie:

1. W wytwoérniach prad elektr. stosuje sie:

a) do o$wietlenia wszystkich budynkéw i pomieszczen
dla bydla i ptactwa i t. d. ze wugledu na intensywniejsze
karmienie podeczas zimy,

b) do przygotowania karmu dla bydla (naped elek-
tryczny do wszelkiego rodzaju maszyn pomocniczych);

¢) w mleczarstwie stosuje si¢ energje elektryczng do
przetwarzania nabialu oraz sterylizacji mleka;

d) wentylacja 1 ogrzewanie elektryczne kurnikow
1 inkubatoréw celem powigkszenia produkeji;

e) pompowanla wody, praloie, diwigi,
warstat reparacyjny i t. d.

2. Na roli naped elektryczny do:

a) nawadniania, odwadniania i uzyzniania roli;

b) orki i bronowania za pomocs traktoréw;

¢) zbierania, waZenia i suszenia siana za pomoca wen-
tylatora elekfrycznego, niezaleznie od pogody;

d) pielegnowanie dojrzewajacego plonu: usunigeie szkod-
nik4w i powigkszenie wydajnosci plopu przez uiycie pradu
o wysokiem napigeiu, wyladowania elektryczne o wysokiej
czestotliwosei, wytwarzanie ozonu i zastosowanie lamp rtg-
ciowych;

e) transport produktdw rolnych.

3. Praca nad plonem:

a) przygotowanie nasion:
nasion; y

b) przepuszczanie ozonu oraz $wiatla lamp rteciowych
przez ziarno;

¢) zbieranie, konserwowanie 1 przetwarzanie plonu;

d) prasowanie slomy i siana.

4. lone maszyny gospodarskie o napedzie elektrycz-
nym do:

a) obrébki budulea, wyrobu betonu, azotniakéw;

b) do piwowarstwa, gorzelnicrwva i wlbkiennictwa,
w zakresie gospodarstwa wiejskiego.

transportery,

elektrolityczne sortowanie
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5, W domu wlasciciela:

Elektryczne o$wietlenie, ogrzewanie, gotowanie oraz
¢nergja na ogdlne potrzeby domowe.

Dodatni wplyw elektryfikacji gospodarstwa wiejskiego
na zwigkszenie produkeji, wynika wyraznie z do$wiadceen
autora, mianowicie: przes uzycie oswietlenia elektrycznego
w chlewach, oborach 1 t. d. jagnigta, prosieta, kurezgta
i ione ptactwo wobec czestszego karmienia daleko lepiej
sig hoduja i rosng; kury w zimie niosa o 10 - 20%/, jaj
wigcej (migdzy innemi - koszt oswietlenia wynosi na kazda
kurg rocznie mniej, niz warte$é jednego jajka); wydajnosé
inkubatoréw réwniez jest wieksza.” Réwniez nadzwycza]
korzystne jest elektryczne sterylizowanie mleka, Uzywa
sig do tego przyrzagdu chlodaiczego, posiadajacego rurki
wloskowate, 2 zastosowaniem ozoniznjacego wyladowania
elektrycanego, W tea sposdb sterylizowane mleko zacho-
wuje swoj smak i stan czgsteczkowy, a co najwazniejsze,
vachowuje catkowicie zawarte w niem witaminy odzywcze
(stanowigce wedlug nowoczesnych teorji fizjologicznych,
gléowny czynnik odzywezy).

Wyladowania elektryczne, wytwarsajace ozon, majg
zbawienny wplyw aseptyczny na rozwoj zwierzat domowych,
oraz na wzrastanie zboza, gdyz zabijaja owady i pasozyty.

Naog6l kosazty eksploatacyjne zelektryfikowanego ma-
jatku sa nieduze, inwestycyjne jednak dosyé znaczne ze
wrgledu na riznorodnosé uzywanych silnikéw gdyz naj-

1 ol . .
wniejszy z nich ma —— kW, najwigksze zas (do orki)

bo 60 kW 1 150 kW, Mimo to autor na zasadzie o0so-
bistych badan i doswiadczen utrzymuje, ze ze wzgledu na
otrzymywane korzysci gospodarcze oplaci si¢ nawet zaloze-
nie wilasne] elektrowni.

(,The Journal of the Institution of Electrical Engineers”
N BI1 — 1922).

Wiadomosci z Czech.

W dniu 23 marca 1923 sejm czeski uchwalil prawo
o telegrafach (w ogélnem znaczeniu) jako wylgcznym przy-
wileju panstwa. !

Zarzadzenia celne pod postaciag S$wiadectw wywozu
lub przywozu wywoluja w Czechach glosy niezadowolenia,
gdyz majg cechy samowoli administracyjnej; kota przemy-
slowe dazg do zasigpienia tych pozwoleh przez specjalne
cla, chronigce przemysl od upadku.

W koficu kwietnia mialy si¢ odbyé specjalne pu-
bliczne wyklady radjotechniczne, prowadzone przez francus-
kiego gen, Ferrié, tworcy obecnej radjotelegrafji francuskiej,

Przemyslowey czescy skupili fabryke akumulatoréw
J. Tudor, w Mladej Boleslawi i bgda ja prowadzié pod
firmg , Prazska akumulatorka”.

Ceny silnikéw tr()jfazowycl; 1400 obr./m, w polowie
kwietnia r. b, w koronach czeskich byly nastepujace:

1 KM 2 KM 3 KM- & KM 10 KM
zwarte , 930 1330 1610 - e
pierscien. . . — 2030 2180 2910 4500

Lgzaminy na monteréw maja byé skasowan§, wza-
mian za to kazdy monter obowigzany bedzie przy pray-
jeciu podpisaé oswiadezenie, #e zna przepisy i normy
Zwigzku Elektr. Czeskich (Ii., S, C.) i bedzie si¢ niemi
kierowal, {

Od dn. 1 marca czeskie padswowe huty sprzedaj3
oléw migkki w/g ceny jego na gieldzie londynskiej z do-
datkiem kosztéw przewozu, oléw antymonowy — w/g cen
konkurencyjnych, AT
' W rokn 192! Republika czeskoslowacka wyrobita
62 000 t. soli azotowych, a dowieziono w tym samym roku
soli za 224 miljony K. cz, Poniewa? w/g obrachunku prof,
Stoklassy dla 14 miljonéw mieszkaficow (“zech potrzeba ok.
3,2 milj. ton zyta i pszenicy, produkecja za§ obecna wy-
nosi tylko 2,4 — 37 miljonéw ton, przeto do pokrycia 0,8
ton zboza bedzie trzeba ok. 180 000 ton zwigzkdéw azotu.
W tym tez cela majs sig budowaé nowe duze wodne
elektrownie,

Niemieccy cksporterzy wysylaja na wschéd i zachéd
wiele artykuléw elektrotechnicznych czeskich pod swoja.
marks, jako tafszych obecnie cd wyrobéw niemieckich.

M. N.
Przeglad prasy polskiej.

Turbiny spalinowe. Turbina spalinowa, ktérej po-

mysl powslal w r. 1791 jeszcze przed silnikiem spali-
nowym tlokowym, poprzedzona byla w swym rozwoju przez
turbing powietrzng, zaniechang niebawem po jcj wynalezie-
niu z powodu mnalej ogélnej sprawnosei,
Turbiny spalinowe dzielg sig pod wzgledem sposobu pracy,
t. j. warunkéw spalania na turbiny: 1) o stalej preznosci
i 2) wybuchowe. Co do kierunku przeplywu gazéw, mozna
je podzieli¢ na osiowe i promieniowe, Z uwagi na wysoka
temperaturq gazéw praktyczne znaczenie moga mieé tylko
turbiny akcyjne jediostopniowe, w ktdrych przed wejsciem
do lopatek wirnika spaliny sa juz calkowicie rozprezone
i posiadaja stosunkowo niZsza temperaturg, czego niema
w turbinach czysto reakcyjnych z dyszami na ruchomym
wirniku.

Slaby postgp w rozwoju turbin spalinowych spowo-
dowany jest trudnosciami konstrukeyjnemi z powodu wy-
sokiej temperatury gazéw. Chlodzenie komér zzewnatrz
woda lab wtryskiwaniem jej do gazbéw zwigzane jest z du-
zemi stratami. Obnizanie temperatury spalania nadwyzka
powietrza przy spalaniu lub przeplukiwanie powietrzem po-
ciaga za soby wzrost zuiycia mocy turbiny na prace spre-
zarek. Oba powyZej wspomniane systemy turbin byly teo-
retycznie szeroko komentowane i przeciwstawiane sobie.
Regulacja turbin spalinowych moze byé: a) ilosciowa, b) ja-
koéciowa i c¢), kombinowana.

Najlepsze wyniki z posréd turbin o stalej preznosci
dala turbina francuskiego inz. Armengand’a, zbudowana
przez ,Société anonyme des Turbomoteurs”. Wediug obli-
ezehi  por. Stodoli ogélna sprawno§é tej turbiny wynosi
okolo 80%,.

H. Holzwarth dokonal szeregu préb z turbinami typu
stojagcego o wigkszej mocy. Poczawszy od r. 1908 opubli-
kowane byly trzy jego projekty; ostatni jest wykonany
w fabryce ,Brown Boveri” w Mannheimie. Jest to turbina
o mocy 1000 KM i o 3000 obr./min.. Do préb Holzwarth
uzywal wszelkiego rodzaju paliwa: gazu antracytowego,
swietlnego, benzyny, nafty, pylu weglowego i t. d.

Wedtug Holzwartha prace sprezarek do paliwa i po-
wietrza moze calkowicie wykonaé cieplo spalin wylotowych
regeneratora, W latach 1918 —19 mannheimska f{abryka
»1hyssen & Co” zbudowala udoskonalong turbing Holz-
warth'a. Teoretyczny spolezynnik skutku uzytecznego tej
turbiny ' podtug pr. Schiile’go, wynosi 40—459/, .
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Najnowszy typ turbiny Holzwarth’a jest typu leza-

cego. W roku 1922 autor otrzymal ogdlng sprawnosé 0,13, -

po usunieciu niektérych brakéw spodziewa sig osiagnaé 0,25.

Tylko przyszlosé wykaze, czy mozliwe jest pokonanie
licznych trudnosci w takim stopniu, azeby turbina spali-
nowa mogla wspélzawodniczyé z innemi silnikami cieplnemi.

(»Przeglad Techniczny” Né 8 i 9 — 1923, art. inz. St. Kie-
resant-Wisniewskiego ,Turbiny spalinowe”).

Lokomotywy z silnikiem Diesel’a i elektrycznym
napedem. Dziedzina trakcji parowej pozostaje najbardziej
konserwatywng wsréd innych dzialéw gospodarki cieplinej,

Podczas gdy silnik Diesel’a jest najekonomiczniejszym
silnikiem cieplnym, przetwarza on bowiem okolo 359/, do-
starczone] energji cieplnej na uzyteczng pracg mecbaniczng,
parow0z jest ze wazystkich silnikéw parowych réwnej wiel-
kosci—najgorszym co do zuzycia paliwa; w najkorzystniejszych
warunkach przetwarza on na prace uzyteczng tylko 69/,
energji, dostarczone] w postaci wegla.

Pierwsza préba firmy Sulcer i Borsig zastosowania
silnika Diesel’a do napedu lokomotywy nie dala wynikow
dodatnich wskutek tego Ze moment obrotowy niewiele sig
tu da powigkszyé ponad normalny, a do rozruchu peciagu
lokomotywa potrzebuje bardzo duzego momentu obrotowego
na osiach pednych.

Najbardziej wskazanem jest tu zastosowanie zmiennej
przekiadni od silnika Diesel’a do kot pednych, a w tym
kierunku przekladnia elektryczna nie przedstawia ani teore-
tycznych, ani praktycznych trudnosei.

Lokomotywa taka skladalaby sie z lokomotywy elek-
trycznej, dostatecznie wyprébowanej w trakeji elektrycznej,
oraz 7 szybkobieznego Diesel’a, bezposrednio sprzezonego
z pradnica, Podobne zespoly od lat wielu pracujg na lo-
dziach podwodnyeb, a ostatniemi czasy — na kolejach
szwedzkich i niemieckich,

Najwieksza przeszkode w zastosowaniu lokomotyw
Diesel-elektrycznych bedzie stanowila ich wysoka cena, —
trzykrotnie wy7sza od ceny parowozu tej samej mocy. Jednak
poréwnanie kosztéw ruchu wykazuje ogromng oszczgdnogé
na paliwie, co pozwala zamortyzowaé nadwyzke ceny nowej
lokomotywy ponad ceng parowozu w niespelna 2 lata.

Silnik Diesel’a wraz z pradnica mozna umiescié na
wspllnem podwoziu z silnikiem napedowym. Do przeniesie-
nia cnergji najlepiej nadaje sie¢ prad staly ze wzgledu na
regulacje predkosci jazdy i momentu obrotowego w naj
szerszych granicach bez strat w opornikach, jesli pradnica
ma wzbudzenie obce i regulacjg w rodzaju Leonardowskiej;
uzwojenie szeregowe da oczywidcie duzy moment obretowy,
a wigc 1 sily pociggowe przy ruszaniu i malych predkos-
ciach, Ruszanie pociagéw z miejsca przy lokomotywach Diesel-
elektrycznych odbywad si¢ mo#e sprawniej i predzej, niz pray
parowozach; na regularno$é ruchu pociggéw korzystnie
wplywa stalo§¢ mocy silnika Diesel’a. Oprécz tego wspom-
_niana lokomotywa przedstawia wiele zalet w por6wnaniu
z parowozem: 1) zuiycie paliwa samoczynnie dostosowuje
sig do obcigZenia, czego niema w parowozie; 2) przewoz
paliwa plynnego kosztuje i obcigza koleje znacznie mniej,
gdyz dla wykonania tej samej pracy potrzeba tylko !/,
cigzaru wegla; 3) brak dymu i iskier przyczyni si¢ niemalo
do czystosei w pociggach, oraz do zmniejszenia niebezpie-
czehstwa pozaréw laséw i budynkdéw wzdluz kolei; 4) czysz-
czenie i najrawa maszyn odbywa sig w znacznie wigkszych
odstgpach czasu; 5) gotowosé lokomotywy w kazdej chwili
do ruchu zmniejsza koszta obslugi; 6) praca obstugi jest

o wiele lzejsza dla personelu, aczkolwiek wymaga od niego

dosé wysokich kwalifikacji.
Przy poréwnaniu trakeji za pomoca lokomotyw Diesel-

elektrycznych z elektryfikacjs kolei, wymagajacej ogrom-
nych kapitaléw zakladowych, widzimy, 2%e zastosowanie
tych lokomotyw ma szanse rozwoju, a to na skutek mozli-
wofci stopniowego wprowadzania ich do trakeji zwyklej,
podczas gdy elektryfikacja mozliwa jest tylko dla calych
linji diugosei kilkudziesigeiu lub kilkuset kilometréw.

Wzgledy strategiczne sa réwniez po stronie tych lo-
komotyw: moga one poruszaé sie¢ po wszelkich liniach ko-
lejowych o tej same]j szerokosci torn, lokomotywy zas elek-
tryczne zazwyczaj nie moga opuscié obrebu linji zelektry-
fikowanej. L' e

(,Lokomotywy Dicsel-elektryczne® pr. dr. L.Ebermnan, ,Prze-
glad Techniczny”, 15—1923).

KACIK JEZYKOWY.
O CZYSTOSC JEZVKA.

(Ciag dalszy do str. 126, Ne 8 r. b.).

Z czedciej spotykanych niewlasciwosci jezykowych,
w pewnego rodzaju afektacji poczetych, wspomne jeszcze
o nastepujgcych.

24 (114) Winien — powinien. Utarlo sig — i to bar-
dzo bardzo juz dawno — dzisiaj za$ szczegélnie w jezyku
urzgdowym, w ukladaniu jakiché statutéw, przepisow it.d,,
utywanie zamiast orzecznika powinzen skréconej formy
winien. Oczywidcie, daleki jestem od tego, by dopatry-
waé sie w tem bfgdu; owszem, tak samo i lacifski wyraz
debeo znaczy 1 winten jestem 1 powinienem; widzimy
to i w innych jeszcze jezykach. Nasz jezyk jednak, aby,
widaé, unikngé niemilego zbiegu wyrazéw, jak np.: skoro
winniSmy pieniadze, to winnisSmy je oddaé, -— wprowadail
rozroznianie tych dwu zuaczed przez dodanie przyimka po.
I oto dazymy znowu do utracenia tej réinicy, co jest tem
nieprzyjemniejsze, % U nas Winfen ma jeszcze inne zna-
czenie: jesfem winten — zawinitem, Sila zlego na jednegol...
Ze owo winjen W znaczeniu powiniem nie czuje sie na
swojem miejscu, mamy dowdd choéby w tem, Ze w zaprze-
czonej formie zdania zupelnie juz nie wystepuje; nde po-
winniSmy popelniaé bledéw, — tu juz w zaden sposéb
nie powiemy: nde winniSmy popelniaé, Ale zadoméwmy
tylko owo winienem zamiast powininem, a wnet weimie-
my sie 1 do nie winfenem blgdzié. Potgdane to chyba
nie jest; nie dopatrujac sie tedy uchybieh w wyrazeniach:
winienem zrobié, on winien stucbaé, — radze ich unikad,
bo zadne] ozloby do jezyka nie wnoszg, natomiast zacie-
raja istniejace réznice, uboza go.

Przy okazji zwréce uwage na czesty blad, popeiniany
wskutek niewlasciwych upodobnieh, Méwimy: ,one powinne
sig zastanowié”, — upodobniajagec t0 do zwyklego przy-
miotaika z takiego np. zdania: ,sluzby moje powinme po-
sylam Waszmosé Panu”. Nalezy méwié: one powinny. Przy-
miotnik ten, ktéry nabral dzi§ znaczenia orzecznika, jest
tylko dawng formg przymiotnika, odmienianego rzecgowni-
kowo (dobr, dobra, dobro); w odmianie tej mianownik
liczby mnogiej w rodzaju zefiskim mial postad: dobry, po-
winny (jak strona — strony). Mamy tu to samo, co w imie-
stfowach czynnych czasu przeszlego, uZywanych dawniej
w 7lozonych formach tego czasu, a dzi§ szczgtkowo w nim
pozostalych; méwilimy: wuschly sq (jak skala — skaly),
co dzi§ pozostalo w postaci #schfy; i, jak tutaj, obok tego
rzeczownikowo odmienianego imiestowu mamy przymiotnik,
odmieniany zafmkowo: wuschle, tak samo i tam pozostalo
dwie formy: powinny ¢ powinne z réinicy znaczen. (Przy-
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pomneg tutaj w nawiasie, ze dawna rzeczownikowa odmiana
przymiotnikéw brzmiata np. w rodzaju meskim: dobr, dobra,
dobru itd., nowa za§ zaimkowa odmiana: dobr - ji = dobry,
dobra - jego = dobrego, dobru - jemu — dobremu itd.
O 1tle — jezeli, ,O ile wiem, towar juz nadszedl, —
»0 tle to mu sig powiedzie, o tyle na tamtem straci”, —
»0 Zle macie moc po temu, prébujcie”, Pierwsze dwa zda-
nia komentarzy nie potrzebuja; trzecie wyraza uzaleinienie
wzajemne dwu czynnodci z soba zwigzanych, ale zwigza-
nych z innym nieco odcieniem, niz to czyni zwykle jesels.
sJedeli zamkne oczy, to nie widz¢” -— tu niema #adnej
miary zaleznosci obu czynnoéci, zadnego stopniowania: albo
zamkng i nie widzg, albo nie zamkne i widzg, Tymeczasem
w zdaniu przytoczonem poprzednio rzecz si¢ ma ioaczaj:
migdzy dwiema alternatywami krancowemi moze byé cala
gama stopniowad, — moge mieé wigecej mocy i préba be-
dzie udatniejsza — mogg mieé mniej, wynik bedzie gorszy.
To wlasnie zamykamy w owem o z/¢, zdanie staje sig¢ wy-
razistsze, pelniejsze. Zdanie wszakie ,0 dle zamkng oczy,
nie widzg¢”, — a taki sposéb omijania spéjnika jesels
weiska sig do jezyka coraz natarczywie] — jest bledne;
bynajmniej nie nadajemy przez to mowie ani wykwintu,
ani literackosci, Scislej granicy migdzy jezels i o ile,
oczywiscie, nie ustalimy, ale dos¢ jest uswiadomié sobie
migdzy niemi réinice, a zawsze znajdziemy miare, gdzie
o Zle jest wladciwe, a gdzie wciska si¢ na cudze po-
dwérko, Przy okazji potrace o jednego jeszcze staruszka:
?le se; ,ksigzki odnalezé nie moge, #/e e nie pamigtam,
gdzie jg moglem zgubié”. Z calym szacunkiem mozna go
traktowaé, ale lepiej — zdaleka; ponfewas, swlasscza
zupelnie go zastapia.
Li tylko. Li jest spojuikiem pytajgeym (,znasz li
ten kraj?”), warunkowym, réwnoznacznym z jezels (,masz
li daé, to daj”), laczacym (,przy ksigzycu albo li przy po-

chodni blasku”), Dzisiaj, poza poezja, %yje raczej w slow-.

nikach, no i w polgczeniach z innemi spéjnikami (czyli, je-
zeli, azali, niZeli, atoli, alisci, dawne alibo — albo),” Jest
tez na réwni z sedziwym krewniakiem Je, preyséowkiem
ograniczajgcym (/£ do tego jest zdatny, by..) — i tu
jednak jest jeno echem przesziosci. Ktos sobie jednak
w przZystepie humoru ,wzmocnil” przysléwek fyllo przez
owo /i i utworzyl zlepek /7 fylko, (czy nie pod wplywem
rosyjskiego J/isz tolko, co zreszty co innego znaczy?). Pu-
rySci jezykowi wojujg z tym zlepkiem, czy go pognebig?
Poniewa? jest zupelnie niepotrzebny, boé mamy jedynie,
wylqcsnie, — radze nie hodowaé tej stucznej roéliny.
J. Rz.

Stowarzyszenia i organizacje.

Protoké! posiedzenia odczytowego Warszawsk.
Kola Stow. El. P. Posiedzenie odbylo sig w sali Herbo-
wej dn. 27 lutego 1923 r.

Porzagdek dzienny:

1) Odeczytanie protokélu z posiedzenia poprzedniego
(13/11 1923 r.).

2) Komunikat Zarzadu o podwyzszeniu skladki czlon-
kowskie].

8) Odezyt kol. K. Dobrskiego: % Elektryczne linje
laficuchowe, ich teorja i zastosowanie”,

Protoké! posiedzenia Kola z dn, 13/IT po odczytaniu
zostal przyjety. Ogloszona zostala kandydatura na' czlonka
p. Edwarda Synka,

Nastepnie podano do wiadomoscei zebranych, Ze pre-
numerata , Przegladu Elektrotechnicznego” na kwartat II-gi
wynosi¢ bedzie 20 000, mkp, o ile zostanie wplacona przed

l-ym kwietnia. Po tym terminie prenumerata wynosié be-
dzie 3 zlote polskie.

Zaproszono kolegéw cdo nabywania legitymacji Stalej
Delegacji Polskich Zrzeszen Technicznych.

Po wygloszeniu odezytu przez kol. K. Dobrskiego
w dyskusji zabierali glos kol.: Drewnowski, Podoski
i Rosental.

Protokd! posiedzenia odczytowego Warszawsk.
Kota Stow. El. P. Posiedzenie odbylo si¢ w sali Herbo-
wej dn. 13 marca r. b. Obecnych 27 os6b.

Protokoét z posiedzenia poprzedniego (27/I1 1923 r,)
po odczytaniu zostal przyjety. Poczem zakomunikowano
o zgloszeniu kandydatur pp. Skudry Antoniego i Demela
Wactawa Tadeusza.

Nastepnie odczytano list Zarzgdu Stowarzyszenia
Elektrotechniké6w Polskich z dn. 6 marca r, b. o podwyz-
szeniu prenumeraty |, Przegladu ZElektrotechnicznego” na
IT-gi kwartal, oraz o nabywaniu legitymacji Delegacji
Zrzeszeti Technicznych.

Zakomunikowano roéwniez o podwyzszeniu skladki
czlonkowskiej do Kola, ktéra za II-gi kwartal dla wplat
dokonanych przed 1-ym kwietnia wyniesie 356 000 mkp.;
dla wplacajgcych w terminach pézniejszych, wysokosé skladki
bedzie ogloszona kaidomiesigcznie.

Po odezycie kol. inz. Lenartowicza na temat ,Jedno-
osobowa obsluga wagonéw tramwajowych” rozwinela sig¢ dys-
kusja, w ktdrej glos zabierali kol.: Walewski, Mech, Ber-
son, Wysocki i Podoski,

Protok6t posiedzenia odczytowego Warszawsk.
Kofa Stow. El. P. Posiedzenie odbylo si¢ w sali IV-ej
w gmachu Stow, Technikéw dn. 27 marca r. b. Obzenych
38 0s6b, przewodniczyl kol. Karsnicki,

Porzgdek dzienny:

1) Odczytanie protokélu poprzedniego zebrania,

2) Komunikaty Zarzadu,

3) Odezyt kol. Hoffmanna p. t. ,Krajowa Elektro-
wnia Pomorska”,

4) Wolne wnioski.

Po przeczytaniu i przyjeciu przez zebranie protokélu
z dn. 13/III przewodniczgey zawiadomil o wakujacej w Gru-
dzigdzu posadzie dla inzyniera elektryka (Stowarzyszenie
dozoru nad kottami). Zgodnie z propozycja Zarzagdu wy-
soko§¢ skladki na kw. IT r. b. zostawiono przy wplatach
w kwietnin w tej samej wysokogei t. j. 35000 Mk. p,
Kol, Mech zawiadomil, ze kilka wigkszych firm elektro-
technicznych ofiarowalo na cele biblioteki blizko. %/, milj,
marek i wezwal kolegéw do ofiar w pieniadzach i naturze
na ten cel. Potem przewodniczacy udzielil glosu kol, Hoff-
mannowi, ktéry opisal w swoim nadzwyczaj interesujgcym
odczycie, dzieje i obecny stan budowy krajowej elektrowni
pomorskiej. Uroczyste otwarcie ruchu tej elektrowni w obec-
noéci pana Prezydenta Raueczypospolitej oczekiwane jest
w Kwietniu, Prelegent, ktory prowadzil budowe elektrowni
ze szczegblnem wuznaniem podniést wydatng pomoc Rzgdu.

Na zakohczenie kol, Hoffmann zapraszal kolegéw do
zwiedzenia tej nowej wazne] elektrowni. Przewodniczgcy
w serdecznych stowach dzigkowal prelegentowi za ciekawy
referat i podniésl, ze w nadzwyczaj trudnych warunkach
gospodarczych powstalo wielkie dzielo dzigki energji pol-
skiego inzyniera. Fakt ten nie jest pozbawiony szerszego
znaczenia wobec szerzenia po tamtej stronie granicy -po-
gladéw o nieudoinosci naszej do pracy.

W wolnyeh wnioskach poruszyl kol. Zarzycki spra-
we nieogloszenia dotychczas przepiséw wykonawczych do
ustawy ramowej o elektryfikacji, Przediuzanie takiego stanu
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rzeczy zagraza zdaniem kol. Zarzyckiego rozwojowi elek-
tryfikacji kraju. W dyskusji zabicrali gles kol. Gnoinski,
Zarzycki, Karsnicki i Siwicki. Z dwdéch wnioskow, jakie
w toku dyskusji si¢ wylonily: 1) Zwréci¢ si¢ do przewod-
niczgrego Komisji Rady elektrycznej z zapytaniem, w ja-
kim stapie znajduje sig rozpor zydzenie wykonawceze 1 cay
bedzie ono zgodne z opinja, wyrazony przez Rade i 2) Za-
niechaé wszelkiej interweneji — zaden nie uzyskal wigk-
szoSci, Wobec tego jrzewodniczgcy zebrania oswiadesyl, ze
przekaze sprawe do rozwazenia Centralnemu Zarzgdowi Sto-
warzyszenia Elektrotechnikow Polskich,
Na tem zebranie zakonhczono.

Protokét posiedzenia odczytowego Warszawskie-
go Kofa St. El. Polskich. Posiedzenie odbylo si¢ w sali
Herbowe] dn., 10 kwietnia r. b. — Obecnych 30 oséb.

Protokol posiedzenia poprzedniego (27 marca) po od-
czytaniu zostal przyjety.

Odezyt na temat , Psychotechniczne badania uzdol-
nien” wyglosit kol, Baniewicz. W dyskusji, ktéra na tle
odezytu sie wylonila, zabierali glos koledzy: Mech, Wa-
1ewski, Berson, Straszewski, Podoski i Arlitewicz.

Zwigzek Zawodowy Inzynieréw Elektrykow.
W dn. 16 kwietnia r b, odbyla sig wycieczka do fabryki
S. A. Budowy DParowozéw przy ul, Kolejowej 57; oraz
w dn, 26 kwietnia r. b. do wytworni filmowej ,Sfinks”
przy ul, Marszalkowskiej 21.

W dn, 13 maja r, b, odbyla sie wycieczka do Traos-
antlantyckie] Radjostacji za Powazkami na forcie 11 A.

POSIEDZENIA.

Porzadek obrad Zwyczajnego Zebrania Delegatow
Stow. Elektr. Polskich w dniu 5 czerwea 1923 r.

1. Wybjr przewodniczacego.

2. Sprawozdanie Zarzadu,

3. Sprawozdanie Komisji Rewizyjnej,

4. Rozpatrzenie sprawy zmian w projekcie statutu
wymaganych przez Ministerstwo Spraw Wewnegtrzuych i po-
wzigcie odpowiednich uchwal,

5. Sprawa wyborow do Zarzadu.

6. Sprawa udzialu Stowarzyszenia w Nadzorze nad
- urzgdzeniami elektrycznemi.

Uwaga: Ze wzgledu na sprawy Statutowe pozadana

jest obecno$é podwéjnej liczby delegatéw.

Posiedzenie Rady Zwigzku Elektrowni Polskich
odbedzie si¢ w dniu 5 czerwear.b. o godz. 10 rano w lo-
kalu Zwigzku (Warszawa, Foksal 11).

Przemyst i handel.

Polskie Tow, Radjotechniczne (dawn. Radjopol).

Walne Zgromadzenie akcjonarjuszéw Spdélki od-
bedzie sig dn. 7 czerweca 1923 r. o godz. 6 po pol
w lokalu Zarzadu Spétki z nastepujaeym porzad-
kiem obrad:

1. Rozpatrzenie i zatwierdzenie Sprawozdania
Zarzgdu i bilansu za r. 1922, wniosku Komisji Re-
wizyjnej, projektu podzialu zyskéw oraz udzielenie
pokwitowania Zarzgdowi.

2. Budzet i plan dzialania na r. 1928.

3. Okredlenie wynagrodzenia czlonkéw Za-
rzagdu 1 Komisji Rewizyjnej.

4. Wybory czlonkéw Zarzadu.

5. Wybér Komisji Rewizyjncj.

6. Zatwierdzenie nominacji i okreslenie kom-
petencji Generalnego Dyrektora,

7. Wolne wnioski.

Sieci elektryczne.

Towarzystwo ,Sieci Elektryczne” zawiadamia,
ze w dniu 22 maja 1923 r. o godz. 4 po pol. w lo-
kalu Spétki, Nowogrodzka 40 m. 9, odbedzie sig
Zwyczajne Walne Zgromadzenie Spélki, z nastepu-
jacym porzadkiem obrad:

1. Wybdr przewodniczacego.

2. Sprawozdanie z dzialalnosci Sp61k1 od daty
zalozenia Spéiki po dzien 31 grudnia 1922 r.

8. Rozpatrzenie 1 zatwierdzenie bilansu po
dzien 31 grudnia 1922 r. h

4, Sprawa podwyzszenia kapitalu akeyjnego

5. Zmiana § 16 statutu i innych w przed-
miocie organizacji wladz Spoélki.

6. Wybory do Rady, Zarzadu i Kom. Rewiz.

7. Ustalenie wysokosci wynagrodzenia dla
cztonkéw Rady, Zarzadu, Komitetu Wykonawczego
i Komisji Rewizyjnej.

Radomskie Towarzystwo Elektryczne

zawiadamia, ze w dn. 24 maja 1923 r. o godz. 15,
w lokalu Zarzadu Towarzystwa w Radomiu przy ul.
Dlugie] 16, odbedzie si¢ Zwyczajne Ogé6lne Zebra-
nie akcjonarjuszéw, z porza,dklem dziennym:

1. Sprawozdanie Zarzadu i Komisji Rewizyjnej.

2. Rozpatrzenie i zatwierdzenie bilansu na 1-szy
stycznia 1923 r. i rachunku zyskéw i strat.

3. Rozpatrzenie i zatwierdzenie- budzetlu do-
chodéw 1 rozchodéw na 1923 r.

4. Wybér czlonkéw Zarzadu.

5. Wybory czlonkéw Komisji Rewizyjnej.

Spotka Akcyjna przemystu elektrycznego
w Czechowicach

zawiadamia, ze dnia 15 maja 1923 r., o godz. 12!/,
przed poludniem, odbedzie sig w sali posiedzen

laskiego Banku Przemyslowego w Bielsku, przy
ul. Jagielloiiskiej 10, pierwsze zwyczajne Walne
Zgromadzenie akc;onar)uszéw Spoiki z nastgpujgeym
porzgdkiem dziennym:

1. Sprawozdanie Rady Zawiadowczej i prze-
dlozenie bilansu za pierwszy okres administracyjny
do 31/XII 1922 r.

2. Sprawozdanie Komisji Rewizyjnej. -

3. Wnioski Rady Zawiadowczej na podwyz-
szenie kapitalu akcyjnego.

4, Whnioski Rady Zawiadowczej na podwyz-
szenie kapitalu akcyjnego.

5. Wybory do Rady Zawiadowczej.

6. Wybér Komisji Rewizyjnej.

7. Wynagrodzenic dla czlonkéw Komisji Ro-
wizyjnej.

8. Ustalenie zetonéw obecnosci dla cztonkéw
Rady Zawiadowczej.

Y. Wolne wnioski.
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SPRAWOZDANIE

Z OGOLNEGO ZGROMADZENIA

LWIAZRU PRIEDSIEBIOST® TRAMWAJOWYCH 1 KOLEI PODJAZDOWYCH W POLSCE.

ODBYTEGO W WARSZAWIE W DNIU 4—5 MARCA 1923 R.

Reprezentowane byly nastepujgce przedsiebiorstwa,
nalezace do Zwiazku:

1) Bydgoskie Koleje Powiatowe przez R. Ma-
selkowskiego;

2) Kaliska Kolej Powiatowa przez J. Rapac-

kiego;
3) Krakowska Spétka Tramwajowa przez
S. Prostaka;

4) Miejska Kolej Elektryczna we Lwowie przez
J. Tomickiego;

5) Tow. Akc. k6dzkich Kolei Dojazdowych przez
W. Gerlicza;

6) Poznafiska Kolej Elektryczna przez P. Ne-
strypke;

7) Tow. Budowy i Eksploatacji Drég Zelaznych
w Krélestwie Polskiem przez R. Heyman a;

8) Sp. Akc. ,Sila i Swiatlo” przez T. Su-
lowskiego;

9) Kolej Elektryczna Warszawa-Mlociny-Modlin
przez T. Baniewicza;

10) Tramwaje Miejskie
A. Kithna;

11) Tow. Akc. Warszawskich Drég Zelaznych
Dojazdowych-przez J. Budkiewiczai B. Poplaw-
skiego;

12) Kolejki pow. Witkowskiego przez p. R. Ma-
seltkowskiego;

13) Tramwaje Torunskie przez p. Karbowskiego.

Wladze centralne, zrzeszenia i instytucje spo-
leczne reprezentowali:

Ministerstwo Robé6t Publicznych — Z. Berson;

" Kolei Zelaznych pp. Czapski
i Kozakiewicz.

w Warszawie przez

Ministerstwo Spraw Wewnegtrznych — St. Pa-
strzynfiski.
Grupe Elektrotechniczng Przemyslowcéw —

Metalowych J. Lukrec;

Stowarzyszenie Technikéw A. Golebiowski;

Stowarzyszenie Elektrotechnikéw Polskich—T. M.
Arlitewicz; :

Tramwaje Warszawskie — pp. J. Beldowski,
A.Dabrlowski,E.Dabkowski, L. Fuks, E. Na-
pieralski, K. M'ech, J. Lenartowicz i prof.
S. Odrowaz-Wysocki;

Tow. Akc. Warsz. Drég Zelaznych Dojazdowych—
A. Wilamowski;

Tow. Przemystowo Handlowe ,Zakup i Dostawa“ —
S. Korsak i R. Kaszuba;

Zwiazek Elektrowni Polskich T. Sulowski;

Zwiazek Firm Elektrotechn J. Kraushad Za-
proszeni goécie pp. inz. B. Hummel, W. Paw!ow-
ski, R Podoski i S. Romankiewicz.

Prezes Zwiazky, inz. A. Kiihn, powital przedstawi-
cieli przedsiebiorstw, nalezacych do Zwiazku, oraz

zaproszonych gosci i w krétkich slowach ujal historje
powstania Zwiazku, przypominajac cele i zadania, jakie
sobie organizacja ta nakreslita. Roczna zaledwie dzia-
talno$é Zwigzku nie zdolala zaspokoié wszystkich po-
trzeb biezacych swych czlonkéw. Wplynela na to nie-
pomy$lna sytuacja gospodarcza, ktéra wcale nie przy-
czynia sie¢ do- normalnego rozwoju przesigbiorstw ko-
munikacji lokalnej. Trafna byla my$l zrzeszenia tych
przedsiebiorstw, ktére, bedac dotkliwie poszkodowa-
ne przez wojng, zmuszone sa przez wsp6lng obrone
swych intereséw dazyé do wytworzenia pomy$lnych wa-
runké6w nietylko dalszego rozwoju, ale i bytu.

Zwracajgc sie do zaproszonych goscl, p. Kithn
podzigkowal im za przybycie i prosil o cierpliwe wy-
stuchanie sprawozdania, ktére zobrazuje smutny stan,
w jakim znajdujaq sie przedsigbiorstwa komunikacji lo-
kalnej i wskaze na niezmiernie szeroki zakres nieza-
spokojonych potrzeb. Spodziewaé sie nalezy, ze przed-
stawiciele instytucji, ktérym nie obce sa cele Zwiazkuy,
zechca okazaé pomoc w urzeczywistnieniu jego za-
mierzen.

Na wniosek Prezesa Zwiazku do Prezydjum Zgro-
madzenia zostali powolani pp. Poplawski, Sulowski
i Heyman. Akceptowano proponowany przez Zarzad
Zwiazku nastepujacy porzadek dzienny:

1) Zagajenie.

2) Wyb6r Prezydjum.

3) Sprawozdanie Zarzadu z dzialalnosci Zwigzku

4) ,, Komisji Rewizyjne;j.

5) Sprawozdania:

a) z Kongresu migdzynarodowego w Brukseli

) 5 5 Wiedniu
c) z Walnego Zgromadzenia Zwigzku Nie-
mieckiego.

6) Ujednostajnienie typéw, materjaléw i urzadzen
tramwajowych i kolejowych:
a) cze$ci wagonowych,
b) szyn,
c) materjaléw sieciowych,
d) budowy nawierzchni kolei dojazdowych.

7) System jednoosobowej obstugi tramwajowych
woz6w.

8) Wplyw wojny na obecny stan kolei dojazdo-
dowych i tramwajéw.

9) Zmienno$é taryf w zaleznosci od drozyzny.

10) Sprawa wprowadzenia biletéw zwigzkowych
na koleje dojazdowe i tramwaje.

11) Whniosek w sprawie budzetu i ustalenie wy-
sokosci skladek czlonkowskich.

12) Wybory dwéch czlonkéw Zarzadu na miejsce
ustepujacych przez losowanie pp. Baniewicza i Bud-
kiewicza.

13) Wybér Komisji Rewizyjnej.
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14) Ustalenie miejsca i czasu nastepnego Ogél-
nego Zgromadzeria
15) Zamkniecie Zgromadzenia.

W pierwszym dniu obrad przewodniczy p. T. Su-
Towski.

T.Sutowski. Polska jeszcze w chwili obecnej
znajduje si¢ w fazie organizacji, a to pociaga za soba
koniecznoéé zgodnej wspéipracy wszelkich zrzeszen,
" majacych na celu rozwéj zycia gospodarczego. Méwca
zwraca sie z apelem do zebranych o przyjecie jaknaj-
zywszego udzialu w pracy twérczej, jaka Zwigzek ma
na celu, oraz o nakreslenie programu tej pracy. Po
zagajeniu obrad przewodniczacy udziela glosu p. A.
Kithnowi.

A. Kithn rozpoczyna roczne sprawozdanie
z dziala'noSci Zarzadu Zwigzku, zaznaczajac, ze Zwig-
zek jest instytucja poczatkujaca, grupujaca przedsie-
biorstwa, ktére wskutek wojny poniosly znaczne straty,
to tez wyniki dziatalnosci za rok sprawozdawczy przed-
stawiajag zaledwie drobna cze$é tej pracy, ktéra jest
do spelnienia.

W okresie sprawozdawczym Zarzad postawil sobie
nastepujace zadania:

1) zorjentowanie sie w posiadanym majatku,

2) zapoznanie zagranicy ze stanem naszego ko-
lejnictwa, ktére, aczkolwiek nie zaspakaja wszystkich
potrzeb, przedstawia jednak pewien walor,

3) utworzenie organizacji, majacej na celu doko-
nywanie wspélnych zskupéw oraz udzielanie rad i wska-
z6wek.

Zarzad Zwigzku wypracowal wzér kwestjonarju-
sza i w lipcu r. ub. rozeslal go do wszystkich czlonkéw.
Nie wszystkie przedsiebiorstwa nadestaly odpowiedzi,
co zmusilo Zarzqd do wyslania specjalnego pracow-
nika Dyrekcji Zwigzku celem zebrania niezbednego
materjalu statystycznego.

Opracowanie zebranych danych wymagaé bedzie
dluzszego czasu, to tez w chwili obecnej wypada
ograniczyé sie do najog6lniejszych cyfr, ktére zilustruja
stan przedsiebiorstw (patrz tablice obok).

Ze statystyki wynika, ze przedsiebiorstwa, nale-
zace do Zwigzku, posiadaja 1 107 klm. toru pojedyi-
czego, 75 parowozéw, 1317 silnikéw i 2671 wozéw,
z ktérych polowa, bo 1292 sa osobowe i 137] towa-
rowe. Przedsiebiorstwa te przewiozly w 1921 roku
278 908 316 pasazeréw i 656 057 tonn towaréw.

Z 18 przedsiebiorstw wiekszo$é, bo dziesieé, sa
przedsiebiorstwami prywatnemi, a osiem—komunalnemi.
We wszystkich przeds!ebiorstwach pracuje okolo 10.000
pracownikéw. Podstawowym ruchem prawie we wszyst-
kich przedsiebiorstwach jest ruch pasazerski, tylko
na trzech kolejach podjazdowych przewazajg wply-
wy z ruchu towarowego. W tramwajach zaledwie trzy
przedsieborstwa prowadza ruch towarowy i zaledwie
jedno z nich prowadzi ten ruch na wieksza skale
(tramwaje Bielskie).

O wzglednie niewielkich rezultatach eksploatacji
wszystkich 18 przedsigbiorstw §wiadczy fakt, ze jedne
tramwaje warszawskie przewoza 46°, ogélnej liczby
pasazeréw i 13%/, ogélnej wagi przewiezionych towa-
réw, a liczba wozokilometré6w tychze tramwajéw wy-
nosi 36°/, ogéinej liczby wozokilometré6w 18 przedsie-
biorstw.

Interesujace jest $rednie napelnienie wozéw pa-
sazerskich w tramwajach. Waha si¢ ono od 4.7 (Bielsk)
do 11,37 (Krakéw) na wozokilometr. Poniewaz za

normalne dla tramwajéw napelnienie nalezy uwazaé
4 do 5 pasazer6w na wozokilometr, wiec z wyjatkiem
Bielska i Grudzigdza wszystkie inne tramwaje mialy
napelnienie za duze. Tem sie tez ttomaczy stosowanie
niewsp6imiernych do wydatkéw niskich taryf.

Mimo zwigkszone napelnienie rezultaty finan-
sowe przedstawiaja si¢ bez wyjatku krytycznie.
W siedmiu przedsi¢biorstwach bezpoérednich wydatkéw
eksploatacyjnych nie pokryto z wplywéw, w pozostalych
za§ przedsiebiorstwach nadwyzka wplywéw byla nie-
wystarczajaca, aby mozna bylo prowadzié récjonalne
odpisy na renowacje i oprocentowaé kapital, choéby
nawet w stosunku przedwojennym. Jak wiadomo na
renowacje i koszta kapitalu trzeba przeznaczyé conaj-
mniej !/; wplywéw, czyli, ze wspélczynnik eksploatacji
nie powinien przekraczaé 0,66, tymczasem takiego
sp6lczynnika zadne z przedsiebiorstw nie wykazalo.
Nalezy wigc stwierdzié, ze wszystkie przedsiebiorstwa
pracowaly z deficytem, czyli ze mimo zwiekszone
napelnienie wozéw, wszedzie taryfy byly zaniskie.
Taki stan rzeczy, o ile by trwal przez szereg lat, do-
prowadzié musi przedsiebiorstwa do upadku, a ze, jak
wynika z zestawienia, jeste§my niezmiernie ubodzy
w $rodki przewozowe o charakterze miejscowym, wiec
grozi Polsce zupelny zanik tych $rodkéw, o ile wladze
paristwowe i komunalne, regulujace taryfy, beda nadal
przytrzymywaé si¢ taktyki ustalania zmian taryfy ze
znacznem op6inieniem, a opinja publiczna bedzie sie
comagaé od przedsigbiorstw przewozowych specjal-
nych ofiar.

Sredni dla wszystkich przedsiebiorstw spélczynnik
eksploatacji, przenoszacy jedno$é (1.005), jest dowo-
dem, ze niema ani chwili do stracenia, bo stoimy na-
og6! przed ruing i musimy wsp6lnym wysitkiem rzadu,
samorzadu i spoleczenstwa podirzymaé to niewielkie
bogactwo, ktére posiadamy.

Jezeli oddzielnie zbadaé wyniki z przedsiebiorstw
komunalnych i oddzielnie z prywatnych, to te ostatnie
wykazuja nieco lepszy spé6lczynnik eksploatac]i (sred-
nio 0,96), sdy komunalne mialy $rednio 1,07. Réznica—
niewielka, swiadczy réwniez o katastrofalnym stanie
przedsiebiorstw prywatnych, bezpoSrednio jednak ko-
munalna gospodarka na ogé! dala rezultaty gorsze.

Z oSmiu przedsigbiorstw komunalnych tylko
cztery mialy spélczynnik ponizej jednosci, a najlepszy
wykazaly Tramwaje Warszawskie (0,718), gdy z oémiu
przedsigbiorstw prywatnych pie¢ mialo spélczynnik
ponizej jednoéci, a najlepszy miaty Lé6dzkie koleje
dojazdowe (0,68). Z posré6d komunalnych przedsie-
biorstw najwyzszy, czyli najgorszy spélczynnik byl az
1,6, -gdy z posréd prywatnych przedsiebiorstw najgorszy
byl 1,24.

Te liczby dowodza, ze przedewszystkiem samo-

"rzady winny zwréci¢ baczng uwage na ulepszenie swej

gospodarki komunikacyjnej.

O budowie nowych tramwajéw i kolejek nie moie
byé mowy, jezeli nasze ustawodawstwo kolejkowe nie
bedzie dostosowane do potrzeb chwili, wigc nie bedzie
proste i szybkie, jezeli kapitalistéw nie zacheci sig spe-
cjalnemi ulgami. Zarzad Zwigzku poswigcil szereg posie-
dzefi na oméwienie tych bolaczek, opracowal projekty:

Ustawy o koncesjonowaniu tramwajéw i kolei
charakteru miejscowego.

Ustawy o zmianie warunkéw uprawnieni istnie-
jacych przedsiebiorstw kolejowych i tramwajowych
i zlozyl je w dniu 14/XI 1922 r. do Ministerstwa Kolei

elaznych.
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Zwigzek nasz otrzymal zapewnienie, iz nie bedzie
pominiety przy rozpatrywaniu tych projekiéw w sferach
rzadowych. .

Na organizacyjnem Zgromadzeniu Zwiazku w roku
ubieglym poruszona zostals mysl stwerzenia wspéluej
Rasy Emerytalnej. [ nad tem duzo pracowano, lecz
Zarzad po wysluchariu tek cenne] opinji, jak opinja
prof. Danielewicza, doszed! do rrzekonania, iz zorga-
nizowanie Kasy Emerytalnej w chwili obecnej jest nie
do przeprowadzenia ze wzgledu na nieustalone wa-
runki gospodarcze naszego Panstwa. Umolywowana
odpowiedZ rozestano inicjatorom, poszczegéine
przedsiebiorstwa, jak np. Tramwaje Warszawskis, wpro-
wadzily u siebie wlasng ustawe emerytalna.

Sprawa ubezpieczenia pensyjnego jest niewgtpli-
wie nadzwyczaj wazna i konieczna reforma. Da sig to
odczué z szeregu pism, nadeslanych do Zwiazku.
Szczegblniej przykre polozenie jest przedsiebiorstw,
znajdujgcych sie w b. zaborach pruskim i austrjackim
(Bydgoszcz, Smigiel, Jarocin, Bielske-Biala i t. d.), ba
tam juz ubezpieczenia spoleczne istnialy. Wiademo
rnam, ze szereg pracownikéw kolejek podjazdowych
b. zaboru pruskiego byl ubezpieczony w Berlinskiej
Kasie Emarytalnej. Z chwila odrodzenia Polski —
Rasa Emerytalna zerwala kortekt z ubezpieczonymi,
zatrzymujac wklady i nie poczuwajgc sie do obowigzhku
wyplacania emerytur. Zdaje sie, ze Kasa Emerytalna
w Berlinie jest instytucja prywatno-prawng, priymus
ubezpieczenia w tej Kasie nie istnial w parnsiwie nle
mieckiem, a przeto zmusi¢ Rzad Niemieckl do zwrotu
wplaconych sum bedzie dos$é trudno. Jednak dzieki
naszej inicjatywie sprawa ta ma byé poruszona na
konferencji w DrezZnie i gdy juz tam nie otrzymamy
zadoééuczynienia, bedziemy zsbiegaé w Ministerstwie
Kolei Zelaznych, by wobec ubezpieczonych dopelnito
swej obietnicy.

Dalsza dzielalno§é¢ Zwigzku ujawnila sie w fak-
tach nastepujacych:

1) udzial w Miedzynarodowym Zwiazku w Bruk-
seli, pociagajgcy za soba delegowanie przedstawiciela
na Ziazd i wygloszenie przezen tam referatu (inz. W.
Gerlicz); z tego tyiulu zatatwiamy réwnies odpowiedzi
na ankiete miedzynarodowag w sprawach technicznych
eksploatacyjnych. Uzyskano tez dla Polski jedno
miejsce w Komiteciec Migdzynarodowego Zwiazku, do
ktérego delegowano p. inz. Gerlicza;

2) zapewnienic glosu i wspélpracy w Pafistwo-
wych Radach, Kolejowej i Elektrycznej (narazie Kole-
jowej—inz. Tomicki i inz. Gerlicz; w Elektrycznej—do-
_piero wniosek o powolaniu przedstawiciela Zwiazku);

3) interpelowanie Wladz Centralnych na rzecz
czlonké6w Zwigzku w sprawach celnych, (Bydgoszcz,
Lwéw, Poznan), oplat za przewéz poczty (poparcie
stanowiska kolejki Jarocinskiej) i t. d.;

4) udzielenie opinji Zwiazku naszego w sprawie
projektu Ustawy o korzystaniu z drég publicznych.

W opracowaniu znajdujg sie przepjsy dla sluzby
ruchu, o zachowanil sie¢ podczas pozaru, o stosunku
do wladz bezpieczenstwa. Rozpoczeto réwniez prace
Komisji normalizacyjnej.

Celem dostarczenia czfonkom Zwigzku odpowied-
niego materjatlu orjentacyjnego zaprowadzona zostala
miesieczna siatystyka taryf oraz plac pracownikéw.

Biuro Zwigzku prowadzono ljcznie z biurem
Zwiazku Elektrowni, pokrywajgc !/; ogélnych kosztéw
prowadzenia obu biur.
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Dyrektorem Zwigzku byl inz. M. KuZmicki. Za-
rzad Zwigzku podczas okresu sprawozdawczego odbyl
10 posiedzen.

Dgzac do stworzenia organizacji, ulatwiaiacej
czlonkom dokonywanie zakupéw, Zarzad Zwiazku za-
lozyl w czerwcu 1922 r. Towarzystwo Hezndlown-Prze-
mystowe ,Zakup i Dostawa”, kiére sfinansowal przy
udziale jednego z czlonkéw Zwigzhu, mianowicie sp6lki
akcyjnej ,Sila Swintle”. Udzie! Zwigzku wynosi
500000 mk. na ogélng sume kapitalu 5000000 mk.

Zadaniem nowopowstalej placéwki jest stworzenie
centrali zakup6w dla wiekszych przedsiebiorstw komu-
nikacyjnych i elektryfikacyjnych, (elekirownie, wado-
ciggi i zaklady przemyslowe, nalezace do grupy elek-
tryfikacyjnej) w celu zaopatrywania ich we wszelkie
materjaly i artykuly potrzebne, drega zakupu z pierw-
szego ir6édla od wytworcéw, unikajac motzliwie posred-
nictwa.

Organizacyjnie Towarzystwo dzieli sie na dwa
wydzialy: ubezpieczeniowy 1 handlowy. Ten ostatni
dziell si¢ narazie na trzy dzialy, mianowicie:

I dzial produktéw opalowych obejmujacy: a) wegial
kamienny, przemvslowy i opalowy, koks; b) drzewo
opalowe, drzewo budulcowe, materjel drzewny (pod-
ktady, slupy telegraficzne); c) arlykuly suchej desty-
lacji drzewa, wegiel drzewny, terpentyne, smole.

I dzial artykuldw elekirotechnicznych: miedz
gola, przewodniki, zar6wki, materjaly instalacyjne, mo-
tory, dynamomaszyny, akcesorje tramwajowe i kolejowe.

[1l dzial — przedstawicielsiwa i zastepstwa.

Wobec szczuplych srodkéw obrotowych przysta-
piono gléwnie do zorganizowania i nalezytego posta-
wienia dzialu produktéw opalowych, w szczegéblnosci
wegle. W danej chwili Towarzysiwo ma bezposrednie
przydzialy z duzych kopaln Towarzystwa Gérniczo-
Przemystowego ,Saturn”, Towarzystwa Bezimiennego
.Czaladz” i ,Polskich Kopali Skarbowych na Gérnym
Slasku®, oraz korzysta z calego szeregu zr6del posred-
nich, otrzymujac wegiel z Towarzystwa Sosnowieckiego
Zakladéw Goérniczych i Hut Hrabiego Renarda, Flory,
Lagiszy i malych kopaldA Tadeusza, Barbary i Haliny.

W polowie sierpnia ub. roku wydzial handlowy
rozszerzyl swéj obrét, wprowadzajac do zakresu swojej
dzialalnosci handel artykulami, pochodzacemi z suchej
destylacji drzewa sosnowego i brzozowego, jako to smoly
drzewnej, wegla drzewnego, spirytusu metylowego,
terpentyny. Celem zabezpieczenia stalych i pew-
nych Zrédel cdbioru powyzszych artykuléw zostaly
nawiagzane stcsunki z fabrykami: Spétka Akcyjna Les-
nego Przemyslu Chemicznego ,Hajnéwka” w Haj-
néwce, z Zakladami Przemystu Chemicznego ,Bracia
Parowscy i Domaradzki i Sp.” w Bialowiezy, z Prze-
myslowo - Chemicznemi Zakladami w Zagozdzonie
i Jedini, z Przetwérnia Chemiczna Drzewa w Radomiu,
z Zakladami Suchej Destylacji Drzewa w Zagozdzonie.
Produkcja calkowita tych ostatnich zakladéw zostala
w caloéci przejeta przez Towarzystwo, przyczem obec-
nie Towarzystwo robi kroki w celu rozszerzenia pro-
dukcji Zakladéw Suchej Destylacji Drzewa w Zagoz-
dzonie, w szczegblnosci produkcji wegla drzewnego,
przyjmujac pod uwage wyjatkowo dogodne warunki
pod wzgledem otrzymywania surowego materjalu.

Dzial 1, artykut6w elektrotechnicznych, zostal za-
poczatkowany przez komisowa sprzedaz gelej miedszi,
przewodnikéw i zar6wek.

W ‘dziale Ill otrzymalismy przedstawicielstwo
Panstwowych Zaklad6éw Telegraficzno-Telefonicznych
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ktérych wyroby bezwzglednie na wysokosci

zadania.

Dzialalnosé og6lng wydzialu handlowegoe Towa-
rzystwa ilustruje ponizej podane zestawienie obrotéw
od 1 lipca do 31 grudnia 1922 r. z podzialem na po-
szczegblnych cdbiorcéw, ktérymi byly:

stojg

Tramwaje i Koleje dojazdowe:

Tramwaje i Elektrownia w Byd-
goszczy - o o M
Tramwaje, Elel\troxyma, \Vodu
ciagi w Grudzigdzu .
Krakowska Spéika Tramwuiowa
Kolej Elektryczna Lédzka
Tow. Ake. Lédzkich Elektr. Kol.
Dojazd. w Lodzi.. 1982 452
Poznanska Kolej Elekiryczna 5059 300
Tramwaje Miejskie w Warszawie 13986 111
Kalisko -Turecka Kolej Dojazd. 20530 753
migielskie Koleje Podjazdowe 5111795 67950126

. 14260 571
1598 287
5204 137

Elektrownie:

Elektrownia Miejska w Poznaniu 31947 712
T 5 we Lwowie 14426 647
. Okreg.w Pruszkowie 11222 329

A Kutnowska. 4261 247
5 Ozorkowska . 8339652
b w Kielcach . 17 746 730

o w Miedzyrzecu . 6 810405

,, Okregowa w Slerszy-

Weadnej . 381 462
" w Warszawie. 1827 378
2 w Crzestochowie. 8 123789

o w Wilnie . 3973 985 10917761336

Tramwaje i Koleje [)o]azrdowe 67 950 126
Elektrownie . . . . 109061336 177 011462

Ré6zni ’ 374011984
Ogélem . . 551023446
Wydzial ﬁbezpieczeniowy rozpoczal

czynnoSci w sierpniu 1922 r. i ma za gléwne zadanie
przeprowadzenie czlonkom Zwiazku i zakladom po-
krewnym ubezpieczeA na najdogodniejszych warun-
kach, przy zapewnieniu fachowej opieki. Zslaiwiano
ubezpieczenia od ognia, od kradziezy, od wypadkéw
i przy transportach.

W krétkim okresie do 31 grudma 1922 r. zdo-
tano uzyskaé zlecenia ogélem na sume ubezpiecze-
niowg 4285304592 mk. i 536 811 fr. szwajcarskich.
Na sumy te zlozyly sie nastepujace ubezpieczenia:

Dzial Ogniowy:
1. Lédzkie Elektryczne Ko-

leje Dojazdowe 26 068 000
2. Tramwaje Miejsk w Po-
znaniu 160 139 250.
3. Kolej Elektryczna War—
szawa-Mlociny 12000000 198 207 250

4. Elektrownie i Przedsie-
biorstwa E.lektrotechn. .

5. Wszelkie inne.

1595 540 000
574235100 2169775 100

2 367 982 350
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Dzial Kradziezowy:
I. ELédzkie Elekir. Koleje
Dojazdowe. . . 25000000 25000 000
2. Elektrownie i Przedsie-
biorstwa Elekirotechn. - 26 500 000
5. Wszelkie inne. 754700000 781200000

: 806 200 000
Dzial Transportowy:
I. Elektrownie I Przedsich.

Etektrotechniczne
2. Wszelkie inne.

999 380 200

93410690 103279 890

Dzial Wypadkowy
1. Przedsiebiorstwa Elektroiechniczne
4985304 592

Procz powyzszych zalatwione w dziale
transportowym:

I. Tramwaje Miejskie w Warszawie fr. szwajc. 311811
2. Elektrownia Warszawska . . . , 4 225000
536 811

Wydzial ubezpieczeniowy wszedl w stosunki
ze wszystkiemi towarzystwami ubezpieczeniowemi i roz~
wija sig¢ nadal bardzo pomyslnie.

Sprawozdanie finansowe i bilans Towarzystwa
+Zakup i Dostawa” jeszcze nie sg gotowe i beda po-
dane do wiadomosci czlonkom Zwigzku dodatkowo.

Kierownikiem Wydzialu Handlowego jest inz. S.
Korsak, W\ dzialu Ub:_zplcczemowebo——mz R. Kaszuba.

/m 1d Tow: u/ymwa sprawujga pp. inz. T. Sulowski
i J. Rey 'ul \1, dyrektorzy Sp. Akc. ,Sila i Swiatlo”, oraz
inz. A. Kiihn,- jako przedstawiciel Zwigzku.

Koficzac swe sprawozdanie, inz. A. Kithn raz
jeszcze podkresla, iz ograniczyl sie do przytoczenia
zasadniczych punktéw dzialalnosci Zwiazku, a na za-
danie sluzyé moze materjalem bardziej szczegélowym.

Inz. T. Baniewicz, Skarbnik Zwiazku, odczy
tujesprawozdanie rachunkowe za okres sprawozdawczy

Bilans na dzieh 31 grudnia 1922 roku.
Aktywa.
1. Pocztowa Kasa Oszczednosci.
Pozostalo§é na r-ku czekowym

Ne 3550
2. Diuznicy.

565 906,05

Zalegle skladki Dyr.Tramwajéw

Miejskich w Warszawie . . 592 568,—
Bydgoskich Kol. Pow. 13 986,60
Tramwai i Elektrowni w Byd-

goszczy. . of IR e
Miejsk. Tramwal w Grudz1qdzu 87 150,—
. 118 825,—

Krak. Sp. Tramwajowej .

kédz. El. Kol. Dojazd. 94 236,——
Poznan. Kol. Elektr. . . 50 735,50
Kol. Dojazd. Mareckiej . . 32582,20
Warsz. Kol, Dojazd. . 200 000,—

Smigiel. Kol. Pow.

3. Zakup i Dostawa.
Spétka z ogr. odp.

Udzial .

30 000,— 1 889 195,30

500 000,—
Mk. 2955 101,35

78328 362 -
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Pasywa.
1. Zwigzek Elektrowni Polskich.

Wydatki na prowadzenie biura . 1981881,
R-ki Przechodnie.
Niewyplacone wynagrodzenie za prowa-
dzenienie ksiag . 100 000,—
Straty i Zyski.
Pozostalo$é ze skiadek czlonkowskich 873 220,35

Mk. 2955 101,35
Rachunek strat i zyskow.
Do Kosztéw QOgdélnych.

Pensje, druki, mater. pism. i za uzywanie

inwent. biurow. Zw. Elektr. Polskich . 3 763 053,
Do Bilansu Zamknigcia.
Pozostalosé ze skladek czlonk. zr. 1922 . 873 220,35
Mk. 4 636 273.35
U Kosztéow Organizacyjnych.
Pozostalo§é ze skladek organiz.
wilynelo od czlonkéw na
koszta organ. lacz. z wpisow. 310 712,35
Wydatkowano na organizacje
Zwiazku . . 193803,— 116 905.35
U skladek-
Skladki czlon. za rok 1922 4519 368,—

Mk. 4 636 173.35

Bilans jest niezmiernie skromny i wysckodé
skladek czlonkowskich okazala si¢ niewystarcza-
jaca. Odbilo sie to réwniez niekorzystnie na dzialal-
nosci Zwiazku. Zysk z r. 1922 tlomaczy sie tem, 7e
delegat Zwiazku na Zjazd Miedzynarodowy, inz.
W. Qerlicz, sam pokryl wydatki, zwiazane z wyjazdem
do Brukseli. Podniesienie wysokosci sktadek czlonkow-
skich jest konieczne dla nalezytego rozwoju insty-
tucji. OpéZnianie si¢ z wplacaniem skladek czlonkow-
skich pozbawia Zarzad mozno$ci dysponowania pie-
niedzmi 'w odpowiednim czasie.

Inz. Maselkowski w imieniu Komisji Rewi-
zyjnej odczytuje protoké! dokonanej rewizji i sklada
wniosek nastepujacy: , Walne Zgromadzenie przyj-
muje sprawozdanie Zarzqdu do zatwierdzajqcej wia-
domoéci i udziela mu absolutorjum z czynnosci za
rok sprawozdawczy 19227,

Inz. Kaszuba dziekuje za sfowa uznania pozy-
tecznej dzialalnosci Wydzialu Ubezpieczeniowego Tow.
.Zakup i Dostawa”, wypowiedziane przez Prezesa
Zwigzku. Program prac, jaki nakreélit sobie ten Wy-
dzial, polega na tworzeniu grup przemystowych
i ryczaltowem ich ubezpieczaniu, przyczem dadzg
sie osiggnaé powazne korzySci materjalne. Ubezpie-
czenia od nieszczeSliwych wypadkéw sa dotychczas
dziedzing zaniedbana. Wydzial Ubezpieczeniowy roz-
poczal prace w tym kierunku i otrzymal juz od po-
szczegblnych towarzystw ubezpieczeniowych szereg
bardzo korzystnych ofert. Aktualna jest kwestja ubez-
pieczeri emerytalnych. Méwca apeluje do zebranych
o poparcie rozpoczetej akcji i wskazuje na Zwiazek
Elektrowni, ktéry zasade ubezpieczen grupowych
uznal za korzystna.

Przewodniczacy w imieniu organizatoréw
Walnego Zgromadzenia zaprasza wszystkich uczestni-
kéw obrad na wycieczke do Wilanowa. Wobec tego,
ze wyjazd projektowany jest na godz. 12 m. 45, prosi
zebranych o przeprowadzenie dyskusji nad sprawo-
zdaniem Zarzadu i Komisii Rewizyjnej i ukecnczenie
jej przed oznaczong godzing.

Nawigzujac do bilansu, stwierdza, ze $rodki
finansowe, jakiemi dysponowal Zarzad w okresie spra-
wozdawczym, zbyt byly skromne, aby mogly umozliwié
rozwiniecie szerszej dzialalnoéci. PowinniSmy to wazigé
pod uwage przy nakreslaniu programu finansowego na
rok biezacy. Przy ukladaniu przeliminarza budzeto-
wego nie naelezaloby opiera¢ sie¢ $ciSle na danych
bilansu za rock ubiegly, lecz zakre§li¢ szersze ramy,
biorac pod uwage warunki dzisigjsze oraz zadania,
jakie postawimy sobie do spelnienia.

Inz. Karbowski zepytuje, czy przedsiebiorstwa,
prowadzgce eksploatacje na terenie b. zaboru prus-
kiego, moga zwolni¢ sie od obowigzku ubezpieczania
sie w Ubezpieczalni Krajowej w Poznaniu.

R. Masetkowski komunikuje, ze w my$l ogél-
nej ordynacji ubezpieczeniowej Rzeszy Niemieckiej od
obowigzku tego zwolnionym byé nie mozna. Jezeli
chodzi o ubezpieczenie przedsiebiorstwa od nieszcze-
sliwych wypadkéw z personelem i pasazerami, to role
instytucji ubezpieczajgcej spelniajg prywatne towa-
rzystwa.

Niezmiernie wazna jest sprawa dokonania roz-

rachunkéw z Berlifiska Kasa Pensyjna, w ktérej byli
ubezpieczeni wszyscy pracownicy kolei dojazdowych
b. zaboru pruskiego, i przez szereg lat wniesli do niej
okolo 50.000 zlotych mearek niemieckich. Nalezy do-
magaé sie od Rzgdu Polskiego wystapienia z inter-
wencja, majgca na celu zlikwidowanie pretensji obywa-
teli polskich do wspomnianej Kasy. Rzad Polski zobowia-
za! sie do zabezpieczenia pretensji os6b zainteresowa-
nych, a zakazujac dalszych wplat do Berlina, tem samem
wzigl na siebie obowiazek wobec ubezpieczonych.
Méwca domaga sie ustawowego zalatwienia tej sprawy,
jak réwniez wystapienia do wlasciwych czynnikéw
o wydanie ogéinej ustawy, normujacej ubezpieczenia
pracownikéw kolei prywatnych.
. Inz. Kaszuba wyjaénia, iz niema obecnie insty-
tucji, ktéraby przeprowadzala ubezpieczenia emerytalne.
Odpowiedni projekt wniesiony zostal do Sejmu i wy-
danie ustawy jest kwestja przyszlosci. Jedynym mia-
rodajnym czynnikiem, ktéry méglby w chwili obecnej
wydaé jakas decyzje do.ubezpieczeri emerytalnych,
jest Polska Dyrekcja Ubezpieczeniowa.

Inz. KuZmicki informuje zebranych o opracowy-
wanym przez Ministerstwo Pracy i Opieki Spolecznej
projekcie ustawy o obowiazkowem ubezpieczaniu eme-
rytalnem pracownikéw prywatnych wszelkich kategorji.
Przed zlozeniem w Sejmie ma byé tresé¢ projektu
ustawy przestana do zaopinjowania naszemu Zwiazkowi.

Sprawe rozrachunku z Berlinska Kasa Pensyjna
Zarzad Zwiazku skierowal do Polskiej Delegacji w Dre-
znie z prosbe. o zalatwienie jej podczas rokowan
polsko-niemieckich.

Kwestja zabezpieczenia bytu emerytéw byla sze-
roko omawiana na posiedzeniu Zarzadu, podczas kté-
rych zastanawiano sie nad mozliweScia utworzenia
wlasnej instytucji ubezpieczeniowej. Niestety, obecne
warunki ekonomiczne nie pozwolily zalatwié¢ jej pozy-
tywnie. Wigksze przedsigbiorstwa, jak np. Tramwaje
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Warszawskie we wlasnym zakresie zabezpieczaja byt
swoich emeryté6w i inwalidéw.

Przewodniczacy, stwierdziwszy, iz dyskusja nad
kwestja ubezpieczeniowa zostala wyczerpanra, otwiera
dalsza dyskusje nad sprawozdaniem Zarzgdu.

Inz. Karb ocwski zapytuje, czy Zarzad poczynil je-
kiekolwiek starania, majgce na celu nawigzanie stosunku
z hutami belgijskiemi, aby w ten spos6b uniezaleznié
sie od przemyslu niemieckiego przy sprowadzaniu szyn
zlobkowych i rozjazdéw tramwajowych. Oferty firm
niemieckich sa . nadzwyczaj niedogodne. Czy Miedzy-
narodowy Zwiazek w Brukseli nie ulatwilby nawia-
zania takich stosunkéw?

Inz. Kihn zapewnia, ze Zarzgd poruszong kwe-
stje uwaza za bardzo wazng, nle még! jednak przy-
stapi¢ do jej rozwigzania, nie majac odpowiednich
danych faktycznych odno$nie uzywanych typéw szyn
przez poszczegblne przedsigbiorstwa. Aby médz po-
czynié zaméwienia zbiorowe, nalezy przedewszystkiem
pomysSleé o ujednostajnieniu typu szyn. W przeciwnym
razie zadna z hut nie podejmie si¢ wykonania drobnej
ilo§ci szyn wymaganego typu. Poruszona sprawa zo-
stanie oméwiona w dniu nastepnym przy dyskusji nad
ujednostajnieniem typéw. :

Inz. Tomicki proponuje wprowadzenie do pro-
gramu dzialalno§ci Towarzystwa ,Zakup i Dostawa”
sprawy zakupu szyn dla poszczeg6lnycl przedsie-
biorstw.

Przewodniczacy uwaza, iz stosunki walu-
towe w Niemczech sa nadzwyczaj dla nas nieko-
rzystne, wobec czego nalezaloby dagzyé do nawiaza-
nia stalego kontaktu z hutami paristw Ententy.

Uwazajac sprawe weglowa za bardzo wazna,
otwiera nad nig dyskusje.

Inz. Gerlicz. Sprawa weglowa jest od nas nie-
zalezna, a wplywaja na nig w powaznym stopniu wa-
runki polityczne, dzigki kenwencii Genewskiej, regu-
lujacej sprawy gospodarcze na (drnym Slasku ceny
wegla normuja sig zaleznie od stosunku marki pol-
skiej do marki niemieckicj co wytwarzalo dotychczas
chaos. Zastosowane juz obecnie prawo wprowadzenia
na Gérnym Slgsku polskich znakéw obiegowych ure-
guluje prawdopodebnie warunki platnicze, a spodzie-
waé sie mozna, ze w niedalekiej przyszloSci same zy-
cie usunie z obiegu marke niemiecka.

Wzrost kosztéw utrzymania, wskutek stalej de-
precjacji marki polskiej, powoduje wzrost ceny robo-
cizny, a w dalszej konsekwencji—i ceny wegla. W ostat-
nich dniach gérnicy zazadali podwyiki w wysokoS$ci
1409/, plac za miesiac luty. Przemyslowcy godza sie
na 120°, podwyzke — spowoduje to w odpowiednim
stopniu wzrost ceny wegla.

Inz. Korsak. Z szalonemi trudnosciami spotka-
lismy si¢ w kopalniach przy zamawianiu wegla dla Tow.
,Zakup i Dostawa”. Bezposrednio z kopali otrzymu-
jemy wzglednie male ilosci wegla, reszte zmuszeni
jesteémy nabywa¢ u posrednikéw. Kopalnie wprowa-
dzily szereg bardzo uciazliwych warunkéw, do kté-
rych niestosowanie si¢ pociaga za soba wstrzymanie
przydzialu wegla. Odbiorcéw wegla dzielimy na 3 grupy
i zaspakajamy ich potrzeby w miarg otrzymania wegla.
Przedewszystkiem zaspakajamy potrzeby Zwigzku Przed-
siebiorstw Tramwajowych i Kolei Dojazdowych, na-
stepnie —. czlonkéw Zwiazku Elektrowni, wreszcie
cotrzeby wolnych odbiorcéw, od ktérych pobieramy
peny nieco wyzsze. Wahania cen bardzo nlekorzystnie

wplywaja na handel weglem i regularna dostawe.
W ostatnich czasach kopalnie obiecaly poprawe sto-
sunkéw.

Inz. Tomicki. Sprawa, poruszona przez przed-
méwcéw, jest bardzo waina zaréwno dla tych przed-
siebiorstw, ktére maja wlasne elektrownie, jak i dla
pozostalych. W okresie ciaglych wahan walutowych,
ktére przezyliSmy w pierwszych dwu miesigcach b.r.,
trzeba bylo wciaz zwracaé uwage na to, kiedy ko-
rzystniej jest braé wegiel z Gérnego Slaska, a kiedy
z Zaglebia Dabrowskiego, czy Krakowskiego. Wzorujac
sie na Zwiazku Gazowniczym, ktéry'posiada wlasne eks-
nozytury przy kopalniach, powinniémy i my wej$é w bliz-
szy kontakt z przemyslowcami gérniczymii w ten spo-
s6b zyskaé¢ moznos$é dokladniejszego orjentowania sie
w sytuacji. W mysl powyzszego méwca proponuje albo
utworzenie wlasnych ekspozytur w zaglebiach weglo-
wych, albo dzialanie w porozumieniu z gazownikami.
O wykonanie tej propozycji méwca prosi Tow. ,Zakup
i Dostawa” oraz Zarzad Zwigzku.

Przewodniczacy uwaza za wskazane bez-
poérednie zwrécenie si¢ Zarzgdu Zwigzku:do Rady
Zjazdu Przemyslowcéw Gérniczych celem oméwienia
uncrmowania dostaw weglowych. Ta droga da nie-
watpliwie dobre wyniki.

Wobec wyczerpania dyskusji nad sprawozdaniem
Zarzadu, przewodniczacy poddaje pod glosowanie
wniosek Komisji Rewizyjnej o udzielenie absolutorjum

Zarzagdowi. Wniosek ten Zgromadzenie jednoglosnie
uchwala.

Przewodniczacy udziela glosu inz. J. Lenarto-
wiczowi.

Sprawozdanie 1 Miedzynarodowego Hongresu framwajow,
kolei dojazdowych i priedsiebiorstw transportowyeh i auto-
mohiiowych uytecznoSti publiczagj.

Inz. J. Lenartowicz,

W pazdzierniku r. z. odby! sig¢ w Brukseli zjazd
przy znacznej ilosci uczestnikéw (okolo 400), re-
prezentujacych prawie wszystkie pafistwa, précz Austriji
i Niemiec (narazie wylaczonych), oraz Rosji i Ameryki.
Byl to pierwszy zjazd Miedzynarodowego Zwiazkuy,
urzadzony po wojnie, bez udzialu niemcéw i austrjakéw.

Na zjezdzie wygloszono szereg referatéw:

1) M. A. Mariage, Administrator Towarzy-
stwa przewozéw publicznych w Paryzu, p. t.°

pOtudjum o zwiekszeniu sie wydat-
kéw w stosunku do stanu przedwojen-
nego w przedsigbiorstwach tramwajo-
wych, kolei dojazdowych, oraz przewo-
z6w automobilowych uiytecznos$ci pu-
blicznej’.

Referent rozpatruje stan ekonomiczny zaznaczo-
nych wyzej przedsigbiorstw przewozowych uzytecz-
nosci publicznej za rok 1920 i 1921 w poréwnaniu
z r. 1913, Materjal zebrany dotyczy: Francji, Belgii,
Danji, Hiszpanji, Holandji, Wloch, Szwajcarji, Szwecji,
Anglji i Polski.

Dane statystyczne sa wyprowadzone z ankiety,
ktéra obejmuje 67 przedsigbiorstw tramwajowych, 32
koleje dojazdowe i 9 przedsigbiorsiw autobusowych.
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A) Tramwaje. Z danych cyfrowych ilosci pasa-
zer6w na wsgonokilometr za r. 1913, 1620 1921
wynika, ze liczba pasazer6w na wagonokilometr
wiecej sie podniosla w paristwach, kiére prowadzily
wojne, anizeli w panstwach neutralnych. (W Bezylei
0,98; 0,95; w Danji 1,2; 1,1; w Francji 1,33; 1,86;
w Polsce 1,95; 1,46). Powody tego: brak personelu
i redukcja ruchu.

Wzrost taryfy réwniez jest wigkszy w pafistwach,
kt6re prowadzily wojne, anizeli w panstwach neutral-
rych (Szwajcarja 1,5--2; Francja i Belgja 2,.5—3).

Wzrost wydatk6w na wagono-kilometr w stosunku
do r. 1913 wypada:

r. 1920 r. 1921
Szwajcarja 2,066 2,10
Danja . 3,15 2,715
Belgja - 3,75 4,52
Francja 4,395 4,164

co odpowiada tez wzrostowi cen materjaléw eksploa-
tacyjnych oraz zwigkszenin wynagrodzenia praco-
wnikéw.

Z danych statystycznych wynagrodzenia perso-
nelu wynika, ze w Belgji, Francji i Szwajcarji jest
jeszcze tendencja zwyzkowa, podczas gdy w Anglji
i Hiszpanji — znizkowa.

Koszty wegla wazrosly, jak nastepuje:

r. 1920 r. 1921
Anglja 2,82 2,39
Hiszpanja 4,717 2,90
Belgja . 490 4,69
Holandja 7,90 474
Danja 8,63 2,51
Francja . 9.9 55
Koszty energji elektrycznej (cieplnej) wzrosly
znacznie w elektrowniach, pedzonych pars, jak na-
stepuje:
r. 1920 r, 1921
Anglis &=~ mleliond o 20 20 1,9
Danja ; - 23 1
Belgja - . . . . 55 55
Srarci el s TE ol L Rl B e B 4,5

B) Koleje dojazdowe i C) Autobusy.
W podobny sposéb referent rozpatruje koleje podjaz-
dowe i autobusy, dochodzac do wynikéw, zblizonych
jak do tramwajajowych, gdyz i tutaj te same przy-
czyny wywolaly te same skutki.

W konkluzji referent podaje, ze wszystkie przed-
siehiorstwa przechodzily i jeszcze przechodza nader
trudne watunki i wszedzie daje sie odczuwaé potrzeba
uzdrowienia warunkéw eksploatacji i wprowadzenia
ulepszen, dazacych do obnizenia kosztéw, azeby przyjsé
do réwnowagi finansowej.

2) M. E. dHoop, Dyr. tramwajéw w Brukseli.

sZastosowanie sposobéw spawania
przy pomocy pradu elektrycznego w urza-
dzeniach tramwajowych: tory i roboty
w warsztatach”.

Referent rozpatruje kilka sposobé6w spawania
szyn tramwajowych, w tem procedure alumino-ter-
miczna i przy pomocy pradu elektrvcznego. Referent
zwraca uwage na duZe zastosowanie ostatniego spo-
sobu réwniez i w warsztatach tramwajowych w celu
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naprawy uszkodzonych czesci konstrukcyjnych. Jako
przyklad referent przedstawil prébke naprawy wyjez-
dzonego obrzeza kola przez doszwejscwanie materjalu
obrzeza do normalnego profilu za pomoca pradu elek-
frycznego.

W dyskusji zwracano uwage, ze przy spawaniu
szyn spossb alumino-termiczny jest wskazany dla szyn
nowych. Spawanie za$ szyn przy pomocy pradu elek-
trycznego daje réwniez dobre rezultaty i przy repa-
racji starych zlacz.

Wracajac do sprawy doszwejsowywania obrzeza
do normalnego profilu za pomoca pradu elektrycznego,
Tramwaje Warszawskie zebraly odnoine informacje,
jak nastepuje.

System ten zostal zastosowany w tramwajach w Lié-
ge-Seraing (Belgja), lecz tylko przy wagonach przyczep-
nych. Zadnego niezadowolenia z tego systemu dotad nie
wyrazono. Obrecze tych k6l sa ze stali o duzej wytrzyma-
tosci (80 klg. na rozerwanie). Elektrody sg utworzone
z drutu golego o przekroju 6 mm, ulpzonego pierScie-
niowato. Drut jest z fegoz materjalu, co i obrecze.
Prad stosowano o sile 150 amp. przy napieciu
25 V. Obrecze sa nakladane na kola na goraco, po spa-
waniu. Azeby uniknaé nieprawidlowosci spawania
w pierwszych dniach ruchu, uzywane sa specjalne
klocki hamulcowe.

Jeden robotnik moze wykonaé jedna naprawe kola
w przeciggu 5 godzin.

Koszty tego rodzaju operacji kalkuluja sie w Liége,
jak nastepuje:

5 godzin pracy spawacza po frs. 2.75 13.75
8 klg elektrod ” » 080 6.40
Prad: 10 kWh S ) 2.50
6 godzin nakliadania obreczy , 15.24
Sila pocisgowa: 12 kWh , , 0.40 4.80

Razem frs. 42.69

Ciekawe szczegébly co do techniki amerykanskiej
tego rodzaju naprawy pomieszczone sa w ,Electric
Railway Journal” w zeszycie marcowym 1920 r., ma-

jowym 1921 r. i z lutego 1922 r.

3) M. C. L Spencer, Gl6wny Dyrektor Tram-
wajéw Londynskich:

,Ostatnie ulepszenia w taborze tram-
wajowym’.

Referent przedewszystkiem zaznacza, Ze na
zmnigjszenie wagi taboru nie jest zwracana dostateczna
uwaga w takim stepniu, na jaki ta sprawa zasluguje. Stad
pochodzi szybsze wybijanie szyn na stykach, turkot oraz
zuzycie toréw, a takze duze zuzycie energji. W auto-
busach np. waga motoru wypada 11,3 klg., podczas
gdy motoru tramweajowego okolo 31 klg. na 1 P. S.

Dalej referent zaleca ukladanie szyn na podlozu
elastycznem np., na drzewie, a nie bezposrednio na
betonie; co wplvneloby niezawodnie na zmniejszenie
halasu i zuzyciu szyn.

W tym kierunku idzie wlasnie budowa nowych,
lzejszych wagonéw, obslugiwanych przez jednego czlo-
wieka (one man car), o czem bedzie mowa na innem
miejscu.

Referent jest zdania, ze gdyby budowa wagonéw
tramwajowych poszla w kierunku rozwoju wozéw
automobilowych, jak to jest widoczne w ostatniem
dziesiecioleciu, mielibySmy dzi§ wagony bardziej no-
woczesne i rezultaty eksploatacji lepsze.
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4) M. H E Blain, Dyrektor kolei podziem-
nych i ruchu sutobusowego w Londynie:
sOrganizacja ruchu
w wielkich miastach”.
Refarent opisuje organizacje jednego =z
szych przedsiebiorsiw

autobus owe ‘L_: 0

najwick-

ruchu autcbusowego w Londy-

nie {okolo 3000 autobuséw, 21000 psdb personeiu).

Podaje dalej typy chassis i

karoserii, urzadzenia geraiy
i centralnych warsztatéw reparacyjnych, prayjmowanie
i nauczanie personelu, wybér linji ekspioatacyinych,
taryly i szereg grafikéw eksploatacyinych Urzqdzenia
parazy i centralnych warsztatéw reparecyjnych, jako
wynik rozleglych doswiadeczen, nalezy uwazaé za
WZOorowe.

Taryfa jest zalezna od dlugesci linji (za 1 milg
okolo 1 pensa w 1911 r.).

5) M. L Sekutowicz, Dyrekior
,Omnium Lyonnais” w Paryzu:
.Podstacije samoczynne’.
Referent bardzo szczegélowo wyloiyl urzadzenia
podstacji samoczynnych dla ruchu tramwajowego i ko-
lejowego, przedstawisjac réwniez i schematy tych
urzgdzen.

Automsztyzacja na podstacjach ma na celu ogra-
niczenie sirat podczas luZnego biegu maszyn, a przy-
tem i oszczednosci w wydatkach na perscnel obslu-
gujacy. - Wszystkie czynnedci na stzcji odbywajg sie
autoratycznie przy pomocy serwomotoréw elektrome-
chanicznych i innych specjalnych urzadzen.

Podstacje samoczynne z przetwernicami sg no-
woscia w Europie, jakkolwiek w Ameryce znalazly
szerokie zasiosowanie.

Pierwsza i bodaj jedyna dotad w Eurcopie jest
podstacja samoczynna z jednotwornikowa przetwor-
nica, zbudowana przez firnie ,Brown Bover i & Cof,
Baden w r. 1919 w Richen dla tramwajéw Bazyleja
Loérrach.

Podsfacjs automatyczne z prostownikami rtecio-
wemi dotad jeszcze nie zostaly nigdzie zbudowane ');
w tym kierunku niema tez takiego zapotrzebowania,
gdyz prostowniki nie wymagaja takiego dozeru, jak
przetwornice. Prostowniki przytem nie we wszystkich
wypadkach mogs przedstawiaé zastgpstwo przetwornic;
pochodzi to stad, ze réwnclegle laczenie i wyréwna-
nie faz dotad jeszcze nie mcze byé rozwiazane caiko-
wicie przy prostownikach.

W konkluzji referent wyraza zal, ze dzisiejsza
cena urzadzefi podstacji sameczynnych i prostownikéw
jest zbyt wysoka, aby mogly one znalei¢ zasto-
sowanie w krajach o niskiej walucie.

G

techniczny
Fow.

6) M. Ch. Rochat, Dyrektor generalny tram-

wajéw w Genewie:

»Stan ekonomiczny tramwajéw
w Szwajcarji od roku 1913 do roku 19207,

Referent w nader szczegélowy sposéb, podajac
wyjatkowo cbfity materjal cyfrowy waiunkéw eksploa-
tacyjnych tramwajéw w Szwajcarji, dochodzi do tychze
wnioskéw, co i referent p. Mariage.

7) P. M. Nieuwenhuys, Dyrektor tramwajéw
miejskich w Arnhem:

y2Wagony obslugiwane przez jednego
czlowieka“ (One man car).

Referat ten podaje na innem miejscu bardziej
szczegblowo.

) Patrz referat p. M. A. Odermatt.
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8 M. A. Odermatt, Inzynier firmy ,Brown
Boveri & Co” Baden (Szwajcarja):

+Prostowniki rigciowe w
tramwajowych”

sieciach

Referent podaje szczegélowo leorjg, konstrukcje
schematy prostownikdw rt

B. C.7, ustawionych miedzy innemi tez dla
tramwajowego w Bernie na poedstecji ,Mon-

by me

1 . ..l'
lirme ,b.

ruchu

bijou’~ o sile 800 kW przy napieciu 3100/580 V,
oraz w Zurychu o sile 1000 kW przy napieciu
6000/600 V.

Zdaniem referenta prostowniki, jake przetwor-

nice pradu zmiennego ns prad staly, bardzo dobrze sie
nadaja rdwniez dla podstacji samoczynnych, gdyz nie
wymagajy stalego nadzeru. Pierwsza taka instalacja,
ocbecnie wykonywana preez B, B. C7 dla pod-
stacji ,Baan” {ramwajéw elekir. w Rotterdamie, miala
byé uruchomiona jeszcze w ciggu roku 1922.

Naleiy tu podkredlié wysokg sprawnosdé prosto-
wnikéw rteciowych.

Podczas gdy molar-generator o danegj
nocy wykazuje 86°%/,, u przetwornicy jedno-
wornikowej tej samej mocy wykazuje sprawnosé 94°/,,
o przy prostowniku rigciowym 95 99%/.

Wydatkéw eksplostacyinych na utrzymanie pro-
stowniki nie wykazujg zadnych, gdyz nie majg cz¢sci
zuzywajgcych sie.

9) M. [. de Croes, Dyrektor ,Sociéié Natio-
nale de Chemin de fer Vicinaux” w Brukseli:

,Ruch na kolejach dojazdowych za
poemocag wozdw trakcyjnych {automotoro-
wych)”.

Referent rozpatruje wory auto-motorowe réznych.
systeméw, dzielge je na dwle grupy zasadnicze: wozy
auto-melorows z nrzekladniy czysto mechaniczna oraz
wozy sutomotorowe z przeslaniem sily napgdowej
zespolu spalinowego na osie k&l za pomoca silnikéw
elekirycznych. Ten drugi system pozwala na lepsze
regulowanie szybkosci wozéw, jekkolwiek wéz taki wy-
pada ciezszy i drozszy.

W konkluzii referent uwaza za wskazane zasto-
sowanie wozéw automotorowych na kolejach dojazdo-
wych o slabym ruchu, z uwagi na to, iz koszta
eksploatacji wypadaja nizsze, anizeli przy uzyciu loko-
motyw parowych lub nawet zamiast ruchu autobu-
sowego.

W dyskusji przewazelo zdanie, ze wezy auto-
motorowe jeszcze znajduja sie w fazie rozwoju oraz,
za zamalo dotad jest materjalu cyfrowego, azeby mo-
#na bylo wydaé opinje decydujgca. W ogélnosci zga-
dzano sie na to, ze wozy auto-motorowe z kerzyscig
noga by€ zastosowane do manewrowania na stacjach,

10) M. A. Pirard, Czlonek Zarzadu ,Sociéié
Anonyme d’Entreprise Generale de Travaux” w Lidge:

sJRozmalite systemy elektryfikacji
linji kolei lokalnych”.

Referent rozpatruje kolejno rézne systemy pra-
déw (tréjfazowy, zmienny i staly) i przychodzi do
wniosku, ze dla komunikecji lokalnej najlepiej nadaje
sig prad staly.

Dla tramwajéw miejskich napi¢cie pradu 600 V
jest najkorzysiniesze.

Dzigki jednak temu, Ze przy obecnej konstrukeji
motoréw i zastosowaniu biegunéw zwrotnych napiecie
ne kolektorze moze byé 750, 1000, 1200, 1500, a ostat-
nic nawet 1800 V, przy laczeniu motoré6w w szereg
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moze by¢ zastosowane na linji napiecie 1200, 1500,
2400, 3000, a nawet 3600 V.

Dla linji podmiejskich o dlugosci do 20 kim,
przy ruchu niezbyt intensywnym, wskazane jest na-
piecie 1200 V, przy pociagach lekkich i czesciej kur-
sujgcych, a 1500 V przy pociggach rzadszych i ciez-
szych.

O ile linja jest jeszcze dluzsza i pociagi jakkol-
wiek rzadkie, lecz do§é ciezkie, wéwczas wskazane
jest zastosowanie napiecia (pradu statego) 1800, 2000
lub nawet 2400 V.

Wycieczki. Zwiedzenie podstacji tram-
wajow brukselskich w Ixelles.

Wycieczka ta miala na celu zademonstrowanie
przyrzadu pat. ,Woods-Gilbert” 'do poglebiania
(frezowania) rowka szyn wyjezdzonych, co jest stoso-
wane w tramwajach brukselskich, a takze przez wiek-
sze towarzystwa tramwajowe w Anglji.

Procedura ta wychodzi z nastepujacego zalo-
zenia. Przy zjezdzonych szynach obrzeze kola ciénie
na spéd rowka przez co kontrszyna zostaje odwalco-
wywana w bok kosztem grubosci Scianki dna rowka,
nie méwiac juz o deformowaniu obrzeza. Azeby tego
uniknaé, a zarazem przedluzyé okres trwania szyn,
zwlaszcza przy obecnych trudnych warunkach wymiany
szyn na nowe, syst. ,Woods-Gilbert” przeprowadza po-
glebienie rowka szyny wyjezdionej za pomoca frezo-
wania, przyczem i gi6wka konrtszyny w razie potrzeby
zostaje jednoczesnie tez sfrezowana. W ten sposéb okres
trwania szyn zostaje przedluzony. Procedura ta jest
mozliwa do zastosowania tam, gdzie grubo$é dna rowka
pozwala na dalsze poglebienie.

Koszta takiego poglebiania rowka szyny z jedno-
<czesnem sfrezowaniem kontrszyny wypadaja w Bruk-
seli 10 fr. belg. za 1 m. b. szyny.

Sprawa ta réwniez zainteresowaly sie blizej
Tramwaje Warszawskie, przyczem otrzymali§my naste-
pujace dane co do przeprowadzenia tych robét.

Poglebienie rowkéw szyn na !/, cala przy jedno-
czesnem sfrezowaniu gléwki kontrszyny do poziomu
Iba szyny, kosztowaloby wedlug odnosnej oferty, zlo-
zonej na podstawie przestanych firmie profili szyn zu-
zytych, 5 szylingéw za 1 m. b. pojedyficzego toru.

Wedlug obecnego kursu funta angielskiego wy-
padloby to 50.000 mk. za 1 m. b., czyli 50 milj. mk.
za 1 klm. pojedyriczego toru. Biorac pod uwage, ze
powyzsze poglebienie rowka szyny przedluzyloby okres
trwania toréw przynajmniej o lat 5 (w zaleznoéci od
intensywnos$ci ruchu), wydatek ten w stosunku rocz-
nym wyniesie- 10.000 mk. na 1 m. b., a 10,milj. mk.
na 1 klm. pojedynczego toru.

Koszta budowy tor6w tramwajowych w Warsza-
wie wynosily na 1 m. b. toru podwéjnego Rb. zl. 44,70,
czyli Rb. zl. 22.35 na 1 m.b. toru pojedynczego przy
cenie szyn Rb. zl. 12,50 na 1 m. b. Jedna z nowszych
ofert na dostawe szyn wypada ft. sterl. 8,90 za 1 tonne
fob. Hamburg, czyli ft. sterl. 1,02 na 1 m. b. toru. kacznie
z przewozem i clem loco Warszawa wypadnie zatem
prawie ta suma, co przed wojna w rublach zlotych.

Przyjmujac zatem cene przedwojenna Rb. z}. 22.350
za 1 klm. toru pojedynczego, co sie réwna ft. sterl. 2350
i biorac pod uwage okres trwania_ szyn 12 lat, wy-
nosi to w stosunku rocznym ft.sterl. 197 na 1 kim.
toru pojedynczego. Poglebienie rowka i sfrezowanie

gléwki kontrszyny pociagnie za sobg wydatek ft. sterl. 250
za 1 klm. pojedynczego toru, przedluzajac przy tym
okres trwania szyn o lat 5: w stosunku rocznym wy-
pada ft.sterl. 50 na 1 klm. toru pojedynczego.

Ponoszac zatem koszta ft. sterl. 250 na 1 klm.
pojedynczego toru, przy koricu dwunastolecia przez
pogiebienie rowka, powiekszy to ogélny koszt za 1 klm.
pojedynczego toru z 2350 do (2350+-250)=ftt. sterl. 2600
i tem samem zwiekszy okres trwania toru z 12 na 17
lat, co wyrazi si¢ w zredukowaniu $redniej sumy na
1 klm. pojedynczego toru w stosunku rocznym
z ft.sterl. 197 do ft.sterl. 153. Wynikiem tego jest
oszczedno§é, wyrazajaca sie suma (197 —153). 17 =
ft. sterl. 747 na 1 klm. toru pojedynczego w koficu
siedemnastolecia, co przy dzisiejszym kursie funta
angielskiego (200.000 mk.) stanowi oszczedno$§é
okolo 150 milj. mk. na 1 klm. toru pojedyn-
czego w koncu siedemnastolecia sluzby szyn.

Sprawa poglebienia rowka zuzytych szyn ma
jeszcze te dodatnia strone, ze przy dzisiejszych trud-
nych warunkach finansowych przedsigbiorstw tramwa-
jowych znacznie redukuje fundusz, jaki bylby inaczej
potrzebny na wymiane szyn.

W drugim dniu Zjazdu obrady rozpoczeto o godz.
10-tej.

Przewodniczy p. Poptawski.

Inz. Gerlicz. Uzupelnia sprawozdanie p. Lenar-
towicza wrazeniami osobistemi, wyniesionemi z po-
bytu na Kongresie. Méwca wspomina, ze dzieki przed-
stawicielom Francji i Szwajcarji delegaci polscy byli
specjalnie wyrézniani. Na Kongresie momenty polityczne
odgrywaly powazng role. Wycieczki do odbudowanych
fabryk, do miasta Ypres, oraz zwiedzanie okolic, gdzie
najzawzietsze toczyly sie walki, pozwolily stwierdzié
uczestnikom Kongresu olbrzymia ilo§é pracy, jaka do-
konali belgowie od czasu ukoriczenia wojny.

Najblizsze posiedzenie Kongresu ma odbyé sie
badZ w Glasgowie, badZ w DBarcelonie. P. Gerlicz,
jako przedstawiciel Polski w Komitecie wykonawczym
Miedzynarodowego Zwiazku, zaproponowal! zwolanie
Kongresu do Warszawy (przypuszczalnie w roku 1928).
Propozycja ta bardzo mile zostala przyjeta przez
uczestnik6w Kongresu.

Méwca pragnie, by Walne Zgromadzenie wypo-
wiedzialo sie w tej sprawie.

Przewodniczacy otwiera dyskusja nad wysu-
nigta przez p. Gerlicza propozycja; zaznacza przytem,
iz prace przygotowawcze winne byé wykonane jak najdo-
kladniej, abySmy mogli poszczyci¢ sie dobra organi-
zacja. Byloby pozadanem, aby przed zwolaniem Kon-
gresu przystapily do Zwiazku wszystkie istniejace przed-
siebiorstwa komunikacji lokalnej, nie wylaczajac kolei
dojazdowych panstwowych.

Inz. Sulowski uwaza, iz wydatki na wzorowe
zorganizowanie Kongresu Miedzynarodowego przewyz-
szaja mozno$é finansowa Zwiazku. Bez poparcia wladz
rzgdowych, komunalnych oraz instytucji spolecznych
Zwiazek nie potrafi odpowiednio Kongresu przygo-
towaé.

Ze wzgledu na ogélne korzysci gospodarcze i po-
lityczne zaproszenie Kongresu do Warszawy jest bar-
dzo pozadane i spodziewal sie¢ nalezy, ze mys$l ta
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spotka nalezyte poparcie tak przedstawicieli Rzadu,
jak i spoleczeristwa.

Inz. Kihn przypomina, ze w Warszawie odby-
waly sie juz kongresy miedzynarodowe i organizacja
ich nie pozostawila nic do zyczenia. Spodziewaé sie
nalezy, ze i projektowany kongres wypa$é powinien
dobrze. Nie obejdziemy sie jednak bez pomocy Rzadu
i miasta.

Inz. Berson uwaza mysl zaproszenia kongresu
do Warszawy za bardzo szczesliwa. Bliisze zaintere-
sowanie sie Polska, dzieki nawiazaniu bezposredniego
kontaktu, pociggnie za soba skutki bardzo powazne.
Bedziemy mogli przekonaé kapitalistéw zagranicznych
o korzysciach lokowania u nas swych kapitaléw. Miej-
my nadzieje, ze za 5—6 lat stosunki nasze tak dalece
poprawig sig, ze potrafimy w sposéb odpowiedni przy-
jaé u siebic delegatéw na Kongres Miedzynarodowy.

Przewodniczacy poddaje pod glosowanie
zgloszony przez p. Sulowskiego wniosek tre§ci naste-
pujace;:

»Walne Zgromadzenie akceptuje propozycje
p. Uerlicza, zgloszong do Komitetu Zwiqzku Migdzy-
narodowego w sprawie zwolania Kongresu w War-
szawie za lat 5 — 6 i wzywa Zarzad Zwiqzku, by
porozumia¢ sie z wladzami panstwowemi i miejskiemi
co do uzyskania pomocy moralnej i materjalnej, oraz
by po opracowaniu konkretnego projektu przedstawit
go nastepnemu Walnemu Zgromadzeniu®.

Whniosek powyiszy przyjeto przez aklamacije.

Przewodniczgcy otwiera dyskusje nad zgloszo-
nym wnioskiem przystapienia do Zwiagzku kolei do-
jazdowych, pozostajgcych pod zarzadem pafisiwowym.

Inz. Gerlicz wniosek ten popiera i uwaza, iz
nalezaloby zwréci¢ si¢ do Ministerstwa Kolei Zelaz-
nych w sposéb oficjalny z prosba o wydanie zezwo-
lenia podleglym Dyrekcjom kolei dojazdowych na
przystapienie do Zwiazku.

Inz. Baniewicz zwraca uwage, ze nalezenie
tych kolei dojazdowych do Zwiazku w niczem nie na-
ruszyloby atrybucji Ministerstwa, jako wladzy nad-
zorczej, a wzgledy finasowe nie powinny nasuwac
powazniejszych trudno$ci.

Inz. Kithn wyjasnia, iz Zwigzek Przedsigbiorstw
Tramwajowych nie sprawuje nad swymi czlonkami
zadnej wladzy nadzorczej, nie nalezy wigc przewi-
dywaé jakiejkolwiek kolizji z Ministerstwem Kolei Ze-
laznych. Wzajemna pomoc oraz dziclenie sig zdoby-
czami techniki i doswiadczeniem mie¢ beda tem
wicksze znaczenie, im znaczniejsza liczbe | czlonkéw
Zwiazek bedzie posiadal.

Inz. Gerlicz informuje zebranych, iz sfery Sej-
mowe w zwiazku z projektem ustawy ramowej o napra-
wie Skarbu, zainteresowane sa kwestja wydziclenia
przedsigbiorstw parstwowych z ogdlnego budzetu. Ist-
nieje propozycja oddania w dzierzawe panstwowych kolei
dojazdowych przedsigbiorcom prywatnym. Z tego ty-
tulu watpi¢ nalezy, czy Ministerstwo Kolei Zelaznych
bedzie robilo trudno$ci przy przystapieniu pafistwo-
wych kolejek do Zwigzku.

Przewodniczacy stwierdza, ze wszyscy
méwcy wypowiedzieli si¢ za zgtoszonym wnioskiem,
wobec czego Walne Zgromadzenie wklada na Zarzad
obowiazek wszczgcia krokéw, majacych na celu umo-
zliwienie parhstwowym kolcjom dojazdowym przysta-
pienia do Zwigzku.

Sorawozdanie 7 Kongresn w Wiednia.

Inz. T. Baniewicz.

Tylko co uslyszeliémy sprawozdanie z miedzyna-
rodowego kongresu w Brukseli — mnie przypadlo za-
znajomi¢ Panéw z przebiegiem drugiego miedzynaro-
dowego zjazdu, ktéry odbyl sie w maju 1921 roku
w Wiedniu.

Musze wiec przedewszystkiem wyjasdnié, ze
w obecnej chwili d:ialaja 2 miedzynarodowe zwiazki,

jeden z siedzibg w Brukseli, drugi w Wiedniu. Przy-
czyna takiego rozdwojenia byia ta okoliczncsé, ze
przedwojenny Zwigzek Miedzynarodowy Brukselski

musial po wojnie zlikwidowaé sie, na zasadzie obo-
wiagzujacych w Belgji praw, gdyz nalezaly do niego
i panstwa centralne. Konstytuujac zwiagzek na nowo,
zrewidowano jego statut i zmieniono go w ten sposéb,
ze wykluczono z niego panstwa centralne,

Te ostatnie utworzyly nowy zwigzek, ktéry liczyl
w czasie sprawozdawczym 424 czlonkéw, i w ktérym
byly reprezentowane nastepujace 15 krajéw: Danja,
Niemcy, Finlandja, Holandja, Wlochy, Jugostawja, Nor-
wegja, Austrja, Polska (Biala, Krakéw, Poznan), Ru-
munja, Szwecja, Szwajcarja, Hiszpanja, Czecho-Slo-
wacja, i Wegry.

Zjazd trwal 3 dni, 30, 31 maja i 1 czerwca i zo-
stalo wygloszone na nim 19 referatéw.

Rzecz jasna, ze gl6wne uwaga zjazdu byla zwré-
cona na zly stan tramwajéw, wywolany przez wojne, i na
te bolaczki, ktére przechodzi kaide przedsiebiorstwo
treamwajowe w nienormalnych powejennych czasach.

Mysl kierownikéw przedsiebiorstw tramwajowych
i kolejkowych, jak zreszta wszystkich przedsigbiorstw,
pracuje w dwoéch kierunkach: zreadukowenia kosztéw
eksploatacyjnych i powiekszenia dochodow.

Pilerwsza z tych kwestji, ktéra obecnie stala sie
bardzo palscg wobec drozyzny materjaléw, a moze
jeszcze w wigkszym stopniu wskutek zmniejszonej wy-
dajnosci i drozyzny pracy ludzkiej, znalazla w refe-
ratach zjazdu wszechsironne oswietlenie.

Prezes doswiadczalnego instytufu w Wiedniu,
dr. Exner, w referacie swym p. t. .Stosunek pomie-
dzy zagadnieniami komunikacyjnemi a instytucjami do-
$wiadczalnemi” i dr. inz. Mattersdorf z Hamburga
w odczycie ,Normelizacja i utrzymanie” wskazujg na
korzysci, jakie moga osiggnaé przedsigbiorstwe wskutek
ujednostajnienia typéw, materjafé6w i metod pracy.

Inz. Mattersdorf tak méwi: ,Daznos§é wszystkich
przemysiowych krajéw do ujednostajnienia wytworéw
otrzymaia nowy bodziec wskutek cigikich gospodar-
czych stosunkéw po wojnie. Wszedzie sterajg sig
ulaiwié, ulepszyé i zredukowaé koszty produkcji przez
ujednostajnienie i ekonomiczne wytwarzanie. ,

Obowiazkiem eksploatacji jest w ten sposéb
przygotowene przedmiocty utrzymywaé w perzadku,
mozliwie jaknajprostszemi $rodkami, jak mnajlepiej
cbchodzié sie z niemi, pracowaé nad ulepszeniem
urzadzen i redukowaé koszta utrzymania”.

Chcialbym te rzeczy mozliwie uwydatnié, bo mam
wrazenie, ze celowosé _ujednostajnienia typéw nie
dosyé jest u nas rozumiang.

Jako zalety ujednostajnienia typéw, inz. Matters-
dorf wskazuje:

1) mozliwogé i
czescl,

latwo§é zamiany oddzielnych
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2) zmniejszenie keosztéw produkcii,

3) ulepszanie i zmodernizowanie typéw,

4) uproszczenie w utrzymaniu magazynéw.

Natomiast jako ujemne strony zaznacza:

1) ze przy normowaniu wybiera sie przecietne,
a nic najlepsze typy,

2) ze normowanie wstrzymuje na p¢wien czas
udoskonalanie typéw,

3) ze normowanie spotyka trudno$ci przy wpro-
wadzaniu w takich eksploatacjach, kiére dbaly o ujed-
nostajnienie typ6w, lecz maja u siebie typy, r5znigce
sie od uznanego w nastepstwie powszechnie za nor-
malny. :

Ujednostajnione materjaly i urzadzenia wyma-
gaja i ujednostajnienia utrzymania i w tym wzgledzie
widzi inz. Mattersdorf wielkie korzy§ci dia poszcze-
gélnych przedsiebiorstw. Podczas gdy przy nie-
unormowanym materjale, kazde przedsigebiorstwo
musi na swojg reke robi¢ nad niem dos$wiadczenia
i dochodzi¢ do praktycznych wynikéw, przy ujedno-
stajnionych materjalach i utrzymaniu wszystkie przed-
siebiorstwa dzielg sie wzajemnie swem doSwiadczeniem
i nie potrzebuja tracié¢ duzo czasu i pieniedzy na zdo-
bycie, kaide w swojej eksploatacji, potrzebnego do-
Swiadczenia.

Kongres interesowal si¢ bardzo sprawa zmniej-
szenia kosztéw eksploatacyjnych przez zastosowanie
kulkowych { rolkowych Yozysk. Zagadnieniu temu zo-
staly poswigcone az trzy referaty:

Dyrektora Tobias’a z Budapesztu, pod tytulem
,Kulkowe i rolkowe lozyska w eksploatacjach tramwa-
jowych i kolei dojazdowych”.

Dyrektora Albert'a z Crefeld, pod tytulem ,Rol-
kowe lozyska dla tramwajéw".

Dyrektora Loercher’a ze Stuttgardu, pod tytulem
,Wyniki zastosowania kulkowych i rolkowych lozysk
tramwajowych”.

Wyniki te dadza sie strescié, jak nastepuje: przy
zastosowaniu tozysk rolkowych:

1) unika sie opadania twornikéw na bieguny,

2) zmniejsza si¢ koszt utrzymania nadzoru,

3) zmniejsza sie zuzycie smaréw,

4) zwieksza sie czas pracy ké! zebatych.

Dazenie do zaoszczedzenia koszt6éw pracy per-
sonelu, ktére zwiekszyly sie w bardzo wydatnym
stopniu po wojnie, gléwnie wskutek wprowadzenia
8-0 godzinnego dnia pracy, znajduje swéj wyraz juz
to w redukowaniu personelu, w mozliwem zautomaty-
zowaniu urzadzen, juz to w zwigkszeniu jej wy-
dajnosci. Do tego dazy np. wprowadzenie automatycz-
nych podstacji, wykluczajacych prawie zupelnie obsluge
ludzka. Dodaé nalezy, ze stacje te daja ponadto duza
oszczedno$é pradu przez uniknigcie strat na jalowy
bieg maszyn.

Przedmiotowi temu byl po$wiecony referat inz.
van Nes z Wiednia p. t. ,Podstacje dla kolei elek-
trycznych, nie wymagajace obslugi oraz rteciowe pro-
stowniki”. Znajdujemy tu opis automatycznych pod-
stacji, ktére sa zastosowane w Ameryce, o takze opis
jedynej takiej stacji w Europie, w Richen w Szwaj-
carji, dla tramwaju Bazylea-Lorrach, zbudowanej przez
firme¢ Brown-Boveri.

Zupelnie nowa kwestje dla Europy poruszyl dyr.
Hultman z Malmé w referacie swym p. t. ,Jednooso-
bowa Obsluga wagonéw tramwajowych”. Obsluga taka
znalazla w Ameryce nader szerokie zastosowanie
i Europa, przechodzaca obecnie krytyczny stan w tram-
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wajowych przedsiebiorstwach, zwrécila na choé
z wielkiem opéZnicniem, uwage.

Poniewaz sprawie tej jest poswiecony specjalny
punkt porzadku dziennego, nie bede¢ dluzej nad nia
S1¢ [f‘ii';yill"."'&'ac.

Niezmiernie ciekawy z punktu widzenia neleiy-
zytego wyboru zuzytkowania personelu, jest refevat
inz. Tramm'a z Berlina p. t. ,Psychotechniczne ba-
dania zdolnosci”. Celem tych badan jest wybér z po-
miedzy kandydatéw ludzi, odpowiadajgcych najlepiej,
z uwagi na swoje zdolnoéci, temu stanowisku, na ktére
53 angazowani.

Badaniu za pomocq bardzo ciekewych prayrza-
déw podlega: pamigé, szybko3¢ orjentacji,ostrosé wzroku,
bystro$é spostrzegania, wrazliwosé na kolory, zdolnosé
widzenia w ciemnosci, sluch, dostrzeganie kierunku,
skad pochodza odglosy, nerwowosé, zdolnosé szybkiego
chwytu, pewnc$é reki, wytrzymalosé, lekliwosé, uwaga
it.d. Dane badan zostajg zestawione w formie djagra-
matéw, ktére w nestepstwie daja moino§é wszech-
stronnej oceny zdelnosci kandydata. Doswiadczenie
berlinskich tramwajéw wskazuje, ze na 100 kandyda-
téw 50 odpada wskutek badania lekarskiego, a z po-
zostalych 20 do 30 na zasadzie badari psycho-tech-
nicznych. Wyniki tej metody przyimowania personelu sa
podobno bardzo dodainie, do§é¢ powiedzieé, ze ilosé
wypadkéw i zderzen zmniejszyla sie po wprowadzeniu
tego systemu baden o 50%.

Podobne badania zostaly zastosowane wstram-
wajach amerykanskich i na niemieckich kolejach.

Réwniez baczna uwage zwracajg tramwaje ber-
linskie na uproszczenie sposob6éw nauczania personelu,
uwazajgc, ze przy obecnych placach personelu, moze
spowodowaé to znaczne oszczednosci.

Prelegent przedstawil szereg urzadzen, tablic
i sposobdw, sprzyjajacych skréceniu czasu nauki.

Z innych odczyté6w wygloszonych na zjezdzie,
nalezy zwr6ci¢ uwage na 2 specjalnie cieckawe, mia-
nowicie inz. Sefehlner'a z Wiednia, p. t. ,Naukowe
podstawy dla budowy taboru” i inz. Hausmann’a z Ga-
blonz, p. t. ,Wzajemna praca taboru i szyn w tram-
wajach”.

hi(},

Smrawozdanie 7 XX Zjazdu Niemieckisgo Iwiazku Predsie-
biorstw Tramwajowych i Holei Dojazdowyca,

odbytego w Stuttgardzie w czasie cd 18 do 20 maja 1922 r,
inz. P. Nestrypke.

Do Zwiazku nalezy 623 przedsi¢biorstw,reprezentu-
jacych ogélem 19 906 km. linji eksploatowanych, co wy-
nosi 97°/, og6lnej dlugosci linji, eksploatowanych przez
przedsiebiorstwa komunikacji lokalnej w Niemczech.

W sklad ogélnej liczby przedsiebiorstw, naleza-
cych do Zwigzku, wchodzi:

218 przedsiebiorstw tramwajowych, reprezentu-
jacych 5639 km;

283 kolel dojazdowych, reprezentujacych 9758 km.;

122 prywatnych kolei zelaznych 4509 km.

Dzialalnos¢ Zwiazku w roku sprawozdawczym
(1921) przejawila si¢ w pracach nastgpujacych 7 wy-
dziat6w:

1) wydzial ogélno-administracyjny;

2) wydzial toru i nawierzchni, ktéry w okresie
sprawozdawczym rozpatrywal zagadnienia nastepu-



FRZEGLAD

N 10

jace: normalizacja szyn, spawanie szyn Iramwajo-
wych, ujednostajnienie tablic przystankowych, bruke
wanie w strefie szynowej, budowa i ufrzymanie linji
tramwajowych na ulicach asfaltowych. tworzenie sie
staré falistych, ci$nienie kél na szyny i t. p.

3) wydzial elektrycznych czesci wagonéw i sieci,
ktérego zadaniem bylo ujednostajnienie typdéw moto-
réw i regulatoréw.

4) wydzial kolei dojazdowych wypowiadal sig
w kwestji podwyiszenie taryfy przewczowej i oplaty
za przewdz poczty, zaopatrzenia wagondw w hamulce
syst. Kunze-Knorra, warunkéw korzystania z dworcéw
kolei pafistwowych, os$wietlenia i ogrzewania wago-
néw, asekuracji transportéw i t. ,

D) wydzial prawny wystgpowa: w obronie inte-
res6w zrzeszonych przedsiebiorstw oraz wypracowat
szereg przepis6w i projektéw prawodawczych.

6) wydzial wagonéw zajmowal si¢ normalizacja
wagonéw i ich czesci.

7) wydzial kolei prywainych précz zagadnien
biezacych, jak podwyzszenie taryf przewozowych, zaj-
mowal sie ujednostajnieniem typéw lokemotyw.

Poza sprawozdaniem z dzialalno$ci Zwigzku, na
zjezdzie byly wygloszone odczyty na tematy:

1) Obliczenie foru Iramwajowego w zaleznosci
od cisnienia k6! toczacych sie i w spoczynku.

2) Wykonanie, forma i wla§ciwosci materjatu szyn
zlobkowych.

3) Nowe poglady na wybér materjalu na osie
wagonéw tramwajowych.

4) Niektére szczegsly z ruchu tramwajéw ber-
lirskich.

5) System jednoosobowej obslugi wagonéw tram-
wajowych.

6) Srodki ochronne d'a przewodéw

7) Wyniki najncwszych badan nad
metalami i smarami dla lozysk.

8) Smmoczynne smarowanie pierscieniowe syst.
Ossag

9) Normalizacja typéw lokemotyw dla koiei do-
jazdowych,

10) Zagadnienia, dotyczace eksploatacji kolei do-
jazdowych.

1) Zawieszenie ruchu tramwajéw i kolei dojaz-
dowych i wyplywajgce stad konsekwencje {niemoznosé
utrzymania dré6g i wypealnienia innych zobowiazan
wzgledem wladz).

12) Wyszkolenie przyszlych kierownikéw przed-
sigbiorstw tramwajowych i kolei dojazdowych.

13) Urzadzenie kartoteki, obejmujacej literature
fachowa.

ziemnych.
lozyskami,

W przypuszczeniu, ze moga Panéw zaintereso-
waé niektére metody obliczania toru tramwajowego
oraz informacje o stanie tramwajéw berlinskich, za-
trzymam sig nieco szczegoblowiej nad referatem dr. ing.
Bloss’a (Drezno) i przytocze dane, dotyczace przedsie-
biorstwa tramwajowego w Berlinie.

Obliczenie toru tramwajowego.

Jako podstawe do obliczenia przyjmuje dr. Bloss
nauke o belce, ktéra na calej swej diugosci jest ufozona
na elastycznem podlozu, t. zn. 2¢ w kazdym punkcie
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plaszczyzny opo: OWE] dzialaj qce ciénienie podloza p
jest nn-:mrqnmh‘L do wygiecia y, a wiga:
p=C.y.
C zelezy od sily nosnej podloza i budowy spo-

Po-

dnicj, & réwniez od systemu umocowania szyn.
miary wykazaly, Ze:

C = 30 kg/em®—dls podloza z kamieni i szabru,
na ktérem dobrze umocowane szyny sg ulozone mie-
dzy duzemi kamien i:;" i

5 ,—v o P .

s = 40 kg/cm’—dla tego samege podloza, jezeli

szyw_.f 53 ulozone miedzy szabrem;
== 120 kg/cm® dla podlozy betonowych i ulic
asfaltowych.

Wielkosé C zmni
i istpieniu przeswilu
wypadku C moze réwnaé

= J'\.d ‘"\A
H r‘(l.r:

: przy rozluznieniu szyn
s7yng a pedlozem (w tym
sig 8 kg ‘e, co odpowiada
podlozu szyn kolejowych); przy dluiej trwajgcych desz-
czach zauwazono, Ze W uh..y z szabru C zmniej-
szyla sie 34 kg/em®’. Nacdwrét mréz moze
chwilowe ro ;rnia.nc szyny '.\';.mgcnié.

Z réwnania p = C.y moina wyprowadzié
rézniczkowy dla linji belki na réwnomiernem,
stycznie poddajacem sie podlozu

wzor
ela-

- (-,14 .
EJdZ2 Y —_ Cb.y.

dx®

Z powodu swej skomplikowanej formy wzér ten
dla dokladnego obliczania toru nie znelazt w praktyce
zastosowania, jednakowoz dla poszczegélnego wy-
padku obciazenia szyny, zesrodkowanego w jednym
punkcie — ugiecie jej w punkcie dzialania sily mieé
bedzie wz6r:

b P
y = N
¥ 64 C'H3E. 1.

P — cigzar w kg.

b -— szerokodé stopy szyny w cm.

£ — spéiczynnik  sprezystosci stali  szynowej

w kE/cnl
[ — moment bezwladnosci przekroju szyny w cm'.

Ze wzoru widaé, ze ugiecie wzrasta ze zwieksze-
niem P, i zmnizjsza sie z powiekszeniem C, b, E i [
szczegblnie duZy wplyw maja wielkosci C i b.
Ugigcie szyny pod ciezarem rozsirzyga o wytrzy-
malo$ci toru na nawierzchni ulicy. Pomiary wyka-
zoly, ze szyny, ulozonz wéréd duzych kamieni, moga
stale okazywac y = 0,6 mm, nie naruszajgc nawierzchni
ulicy; natomiast rozluZznienie nawierzchni dalo sig za-
uwazyé przy y — 0,4 mm dla ulic z szabru i przy

y=0,1 mm dla ulic asfaltowych z podlozem beto-
nowem.
Cisnienie podloza przy stopie szyny

3

/ = :

/ C

f i |/ = ==
64 .E.1.5"

p — wzrasta réwniez ze wzrostem F, jek i y; nato-
miast wplyw C na p jest cdwrotny, niz na y. Ciénie-
nie podloza jest wiec wigksze przy podlozu sztywnem,
niz przy podlozu elastycznem,; co sig tlomaczy tem,
ze w ostatnim wypadku dluisza cze$¢ szyny przyj-
muje udzial w przenoszeniu ciezeru. Z tego tez
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wzgledu, by p i y nie bylo zbyt duze, nalezy przy
wyborze C p6j$¢ na kompromis, przyczem bardzo od-
powiedniem okazalo sie C = 30 kg/cm?®,
Moment ugiecia przy pojedyfczym ciezarze
4

=l
64.C.b

wzrasta z powiekszeniem P, E i [, a zmniejsza sie z po-
wiekszeniem C i b. Momenty ugiecia dla szyn zlcbko-
wych sa stosunkowo male. Cisnienia nie przekraczaja
zwykle 300 kg/cm?, pozostaja wiec o wiele nizsze od
dopuszczalnej granicy. Tem sie réznia szyny tramwa-
jowe od kolejowych, ktérych noénosé jest w zupel-
nosci wyzyskana. Szyny tramwajowe powinny byé
ze wzgledu na wytrzymalo§¢ nawierzchni ulicy tak
obliczone, by ugigcie ich bylo male. O ile wiec przy
konstrukcjach belek najwazniejsza role odgrywa obli-
czenie ci$nien, o tyle przy szynach tramwajowych —
deformacija.

Chcac rozpatrzeé wplyw grupy ciezar6w, rozpocz-
niemy wpierw od linji ugiecia pod jednym ciezarem.

M=P

Zastosowujac dla dlugesci linji wplywu wzér
e— . P
AL 4.E.11 dla ugiecia y = 5 '
- C.b Vesc b E. 1

rysujemy wpierw linje ugiecia dla jednego ciezaru po-
nizej linji poziomej, p6Zniej dla drugiego — powyze;j.
Przez sumowanie otrzymamy wypadkowa linje defor-
macji pod wplywem dwéch cigzar6w (podniesienie
réwna sie tylko ok. !/,; najwiekszego ugiecia).

Uc-lf,clr_ SZINY POD DWUOSIOWYM wWAGONEM.

e P 0 0ukss .
y*wfu—eﬁv”. i L '

.

Rys.§1.

Na rys. 1 przedstawiona jest linja ugiecia dla
wagonu o rozstawieniu osi 2,5 m, ciSnieniu na kolo
3000 kg i dla szyny prof. Ne 2 Zwigzku niemieckich
tramwajéw.

Obliczywszy wedlug powyiszych wzor6w ugiecie
sie szyny pod kolami dla C = 10, 30, 40 i 120 kg/cm?,
uwzgledniajgc dla kazdego C: P = 1000 — 4000 kg
i rozstawienie osi 1,5— 3,5 m, otrzymamy dla ugiecia
szyny wykresy, ktére sa przedstawione na rys 2.

Z wykres6w tych widoczne jest dla kazdego cigzaru
kilka wielkosci dla y, z ktérych najwyzsza odpowiada

naimniejszemu rozstawieniu osi (w danym wypadku
1,5 m), a najnizsza—najwigkszemu, t. j. 3,5 m., przy-
czem linje dla duzych rozstawieri prawie sie pokry-
waja. Z wykreséw tych widaé, jak C wplywa na po-

Ucigcie SZYNY w ZALE ZNodci 0D wsPorczZyNNIKA
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wiekszenie sie y, a wiec i predkie zuzycie toru; réw-
niez z wykreséw tych uwidacznia sie, ze slabe tory
zostaja zaoszczedzene przez wagony z duzem rozsta-

Ustgeie styny w zaLE 2N0scl
ODCIEZARU NA KoLO -

610
£
E
3
=
=

n &0
P

S } hp

y b t20

nu&\

wieniem osi i ze rozstawienia osi majg znaczniejszy
wplyw przy malej wielkoéci C, niz przy duzej. Rys. 3
przedstawia zalezno$¢ ugiecia od cigzaru na kola.
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Przy pojedyficzych cigzarach linje powinny byé
proste, jednak z powodu wplywu drugiego kola otrzy-
mujg linje slabg krzywizng¢; wplyw ten jest maly i znika
zupelnie przy duzych wielkosciach C.

Rys. 4 przedstawia zalezno$é ugiecia si¢ szyny
od rozstawienia osi.

UGIECIE STYNY W 2ALE Zn0SCT
oD ROZSTAWIENIA ROt
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Jezeli rozstawienie k6l jest tak duze, ze linje
ugiecia pod poszczeg6lnemi kolami nie wplywaja na
siebie, to ugiecie odpowiada wzorowi dla jednego cie-
zaru. Naodwré6t, jezeli rozstawienie k6t — 0, to ugiecie
pod wplywem podwéinego cigezaru, dzialajgcego w je-
dnym punkcie, byloby;dwa razy wieksze, niz przy je-
dnym ciezarze. .

Wykres na rys. 4 réwniez uwidacznia "dobro-
czynny wplyw duzych rozstawien, jezeliiszyny sg roz-
luznione, t. zn. C — male.

UciEcie SZYNY, MiERZONE PRZY RO 2 NYCH
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By przekonaé sie, jakim zmianom podlega P
w czasie ruchu, wykonano w DreZnie szereg pomia-
r6w. Z poczatku ustalono zalezno$é¢ ugiecia szyn od
szybko&ci. Wybrano ulice, na ktérej tor znajdowal sie

w bardzo dobrym stanie, podioze bylo ze zwiru, szyny
ulozone na podluznych betonowych podkladach, miedzy
szynami duze kamienie. Do préb uzyto nowego wa-
gonu wagi 12,5 tonn, ¢ rozstawieniu osi 3,5 m i po-
dwéjnem zawieszeniu za pomoca plaskich reso-
réw. Préby wykonano z poczatku bez obcigzenia wa
gonu, nastepnie z ciezarami dodatkowemi 2,25 tonn
i 4,5 tonn. Pomiary sg przedstawione na rys. 5.

Z wykreséw tych widaé, ze ugiecie szyn przy
jednym ciezarze a réinych szybkoSciach nie zmienia
sie. A wiec przy dobrych torach i wagonach—szybkosé
nie wplywa na deformacje szyn.

Wrecz przeciwne rezultaty wykazaly pomiary na
zlych torach z wagonami, okazujacemi pewne braki.
Jezeli szyny maja faliste starcia, ruch wtedy wywoluje
uderzenia, kiére powoduja dodatkowe sily. Szybkosé,
z jakg powstaja te uderzenia, wywiera juz duzy wplyw
na ich wielko§¢ Réwniez i nier6wne obrecze wywo-
luja dodatkowe sily. Uderzenia te zamieniaja sie
w drgania resoréw wagonowych.

Przez podnoszenie sie lub opuszczenie kola,
ktére sie toczy po nieré6wnym torze, zuzytych zla-
czach i t. p., powstaja w resorach sily dodatkowe.
Sily te czeSclowo sa tlumione przez tarcie w resorach
plaskich, w znacznym jednak stopniu wywieraja wplyw
i na szyne. Obserwujac powtarzajace sie przytem
zjawisku drgania w resorach (za pomoca zdjeé foto-
graficznych) mamy $rodek do okreslenia stosunku mie-
dzy cis$nieniem kola w spoczynku i ruchu. Odno$ne
pomiary wykazatly:

. . Zwigkszenie cisnie-
Tyop Szybkosé nia kota
Tor obserwo- == =
wagonu LA kg ; %,
L, == !
W dobrym sta- | Nowy wagon |
nie, szyny na | rost. osi 8,50 m.|15.4 km/g 420 11
drewnianych | (pudio 9,56 m.)
podktadach mig¢- | podwieszenie: |27,4 km/g; 300 8
dzy duzemi ka- | 4 resory piaskie
mieniami = -5 =
Stary wagon :
rost, osi 2,0 m. |, .
(pudto 8,1 m.) 14,9 km/g 09 i4
podwieszenie: . 5
4 resory piaskie 22,9 km/g 00 17
8 res. spiralnych
Tor lez?,cy w Nowy wagon
w asfalcie, nie- (jak wyzej) 12 km/g 400 11
réwno utozony,
ze zlgczami, oka- 22 km/g 400 11
zZujgcemi ugigeie
do 6 m/m.
Stary wagon A
(jak wyzej) 13 km/g 840 29
244 km/g| 1870 48
Tor wztym sta-| Nowy wagon
nie, szyny i zla- (iak wyzej) 12 km/g 600 16
cza zuzyte
20 km/g 700 18
Stary wagon .
(jak wyzej) 12 km/g 1500 63
20 km/gl| 2700 115
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Whioski z pomiaréw.

Jezeli powyisze dane nie daja fachowcom wiele
nowego, to jednak daja pewne podstawy dla obliczania
toréw i podwozi. Pomiary pokazaly, ze przy zlych
torach wigksze szybkosci wywolujs dodatkowe cinie-
nia, a wigc i wieksze obcigZzenia toréw. Dodwiadezenie
to uwzglednia sie¢ w przedsighiorstwach za
powolniejszej jazdy przez zle misjsca i lekki

ego przy-

ciagnigcia recznego hamulca, przez co powstajace i ro-

snace drgania wagonu zostaja tlumione. Dalej pomiary
pokazaly, ze dobre wagony z duzem rozstawieniem
osi znacznie zaoszczedzajg tory. Jednak ze wzgledu
na to, ze powigkszenie rozstawienia osi ogranicza
zdolnodé przejazdu przez: skrely i pocigga za soba
wigksze boczne zuzycie lukéw, nie moina stosowad
zbyt duiych rozstawied i powinno sie zapomoca dal-
szych pomiaréw znalezé jeszcze granice dla rozstawien.

Szczegoly tramwajow w Berlinie.

Ogélna dlugosé tor6w tramwejowych wynesi
w Berlinie 1200 km.

Tabor sklada sie z 2500 wagonéw motorowych,
z ki6érych 1000 czteroosiowych i 1500 dwuosiowych;
wagonéw przyczepnych 1700. W roku 1921 wagony
motorowe wykonaly 85 000 000 wagonokilomatréw, przy-
czepne 50 000 000 wagonokilometréw. Na ! wagono-
kilometr rachunkowy toru przewieziono 6 pasazeréw.

Lozyska twornika. Zdobyte dodwiadczenie wy-
kazalo, iz dla wagonéw tramwajowych lozyska rolkowe
przedstawiajg wyzszo$é nad zwyklemi, a to ze
wzgledu na wigkszg ich trwalo§é i oszczedno$é na
smarach; sa tez one stopniowo wprowadzane. Na lo-
zyska zwykle uzywany jest stop z 80°/, cyny, ktéry
okazal sig, pomimo znaczniejszego kosztu, najbardziej
ekonomiczny, gdyz przy uzywaniu dobrego gatunku
smaru trwalo$§¢ lozyska wynosi 1 rok.

Smary. Pierwszeristwo dawane jest tluszczom
przed oliwa, poniewaz sa one prostsze, czystsze i bar-
dziej ekonomiczne, a przytem umotliwiaja stosowanie
ich we wszystkich porach roku. Przy uzywaniu tluszcz6w
niezbednem jest, aby powierzchnia przylegania smaru
i osi byla dostatecznie duza. Z dobrym wynikiem
uzywane sa tluszcze Ossagol i Bontroyl.

Lozyska osiowe. Zamiast mosiadzu czerwo~
nego uzywany jest metal Lurgi, ktéry daje bardzo do-
bre wyniki. Lozyska kulkowe daly zle rezultaty, z rol-
kowemi roblone sa préby i spodziewaé sie mozna, ze
dadza sie one dobrze zastosowaé.
wane sa tluszcze Ossagol i Bontroyl, ktére zaréwno
w zimie, jak w lecie daja stosowaé si¢ z dobrym skut-
kiem. Smar doprowadzany jest do loiyska za po-
moca specjalnej poduszki. Préby robione ze smaro-
waniem pierScieniowem za pomoca lozysk syst. Hot-
tprpa i Stern-Sonneborna zasluguja na uwage ze
wzgledu ne to, ze wumozliwiaja stosowanie gor-
szych gatunkéw smaréw, poniewaz doprowadzaia
do osi wieksze ilo$ci smaréw. Ta ostatnia okoliczno$é
wymaga jednak dobrego uszczelnienia maznic, czego
dotychczas jeszcze nie osiggnieto. Spodziewaé sie mo-
Zna, z¢ w razie pomy$lnego rozwiazania tego zagad-
nienia fozyska pier§cieniowe ofrzymaja pierwszenstwo
przed innemi. A

Hamulce. Polowa wagonéw zaopatrzona jest
w hamulce pneumatyczne, ktére w poréwnaniu z elek-

RO
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trycznemi okazaly sie nleekonomiczne, a 1o ze wzgle-
déw nastepujacych: koszt utrzymania hamulcéw pneu-
matycznych, nawet najnowszych typéw, jest wyzszy;
przy jednakowem bezpieczenstwie ruchu hamulce elek-
- tryczne sg znacznie prostsze, wymagajg mniejszej ilosci
personelu do obslugi, zuzywaja przytem mniejsza ilos¢
pradu, klaockéw i obreczy, niz pneumatyczne, ktére po-
nadto posiadajg jeszcze te niedogodno$é, ze sa bar-
dzo wrazliwe na zmiany temperatury. Poniewaz ha-
mulec elektryczny obciaza dodatkowo silnik, przeto
wymaga to stosowania silnikéw mocniejszych. Okolicz-
noS¢ ta nie przemawia jednak przeciw hamulcom elek-
trycznym, poniewaz silnik typu nowoczesnego winien
by¢ odpowiednio mocny, aby to dodatkowe chciazenie
pokonaé  Pod silnikami typu nowoczesnego rozumie
sie si'nik z biegunami zwrotnemi, z jednodzielnym ka-
dlubem, zaopatrzony w lozyska rolkowe. W tramwa-
jach berlifiskich hamulce pneumatyczne sa wymieniane
stopniowe na elektryczne przy jednoczesnej wymianis
silnikdw slabszych na mocniejsze. Précz tego w roku
sprawozdawczym przerobiono 50 silnikéw typu G. E. na
silniki wentylowane z lozyskami rolkowemi; po prze-
robieniu silniki te pracuja z dobremi wynikami. W wa-
gonach przyczepnych hamulce klockowe wymieniane
sg na tarczowe, uruchomiane przez solenoidy; system
ten zapobiega niszczeniu obreczy przez klocki.

Warsztaty. Prowadzenie statystyki kosztéw
utrzymania wagonéw, uwzgledniajgcej szczegblowo
koszt utrzymania poszczegélnych czesci wagonowych,
zapewnis jak najbardziej ekonomiczna gospodarke. Ra-
cjonalny podzial precy oraz nalezyte wyszkolenie pra-
cownikéw warsztatowych, ktérych zadaniem jest konser-
wacja wagonéw, daja bardzo znaczre korzysci.

Urzadzona w tym celu szkola dla pracownikéw
ma za zadanie przedewszystkiem przyuczenie ich do
jednolitego systemu pracy, stosowania tej samej me-
tody. Stwierdzono duze zainteresowanie wsréd pra-
cownikéw i znaczne obnizenie wydatkéw.

Zuzycie smaréw zmniejszylo sie w czasie od
stycznia do marca 1921 r. z 8200 kg. na 2500 kg.
miesiecznie, a ilo§é wylanych panewek twornikowych
z 5000 na 950. Planowane jest wprowadzenie akord6w
i wydzielenie pod wzglgdem gospodarczym gléwnych
warsztatéw w samodzielna jednostke.

Hala wagonowa. Nowowybudowana hale wa-
gonowg urzadzono w ten sposé6b, aby kazdy wagon
mégl swobodnie wjezdzaé i wyjezdzaé niezaleznie od
miejsca, w ktérem zostal postawiony. W tym celu wy-
budowano dwa pomosty przesuwane.

Wagony. Dwuosiowe wagony, ktérych liczba
wynosi 1000 sztuk, maja te dodatnia strone, ze, dzieki
mniejszemu ci$nieniu na kola i zastosowaniu podstaw
obrotowych, mniej obciazaja tory, réwniez pojemnosé
ich jest wigksza. Stronami ujemnemi sa: znaczny cie-
zar wlasny wagonu, mala sila tarcia i wysokie koszty
utrzymania. Uzywanie ich w czasie, gdy tory w Ber-
linie posiadaly slabe podioza i male promienie skrzy-
zowal, bylo usprawiedliwione. Po dostosowaniu toréw
do wymagah nowoczesnych, uznano wagony dwuosiowe
za bardzicj odpowiednie, to tez obecnie wagony czte-
rocosioweé sa wymieniane na duze wagony dwuosiowe
z rozstawieniem osi do 3 m.

Zastosowanie pomostéw krytych zwigkszylo frek-
wencje w zimie. Przy bardzo znacznym ruchu berlin-
skim okazaly si¢ jednak niepraktyczre, poniewaz spo-
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wodowaly dwa razy wiecej zderzen, niz przy uzywa-
niu weagonéw 2z otwartemi pemostami; précz tego
koszty utrzymania ich sz wigksze, a nastawianie zwrot-
nic i ustawianie wykoléjonych rolek zbieraczy jest
bardzo utrudnione. Dla tych powodéw tramwaje ber-
linskie zaniechaly przebudowy w motorewych wago-
nach otwartych pomostéw na kryte

Tery. Przy budowie nowych tor6w stosuje sie
szwejsowanie termitem. Przy reparacjach w asfalcie
stosowane jest elekiryczne spawanie szwdw, za$ na
ulicach, brukowanych kamieniem, uzywane sz zlacza
syst. Melauna. Te ostatnie s3 o 25°/, tansze od elek-
trycznego spawania, ktére znéw jest znacznie trwalsze.

Personel drogowy sklada sie z 1200 ludzi, za-

trudnionych stale konserwacia tor6w. W sezonie bude-
wlunym liczba ta zwicksza sie o 400 robotnikéw.
Sieé. Personel, obslugujacy sie¢, sklada sie z 300

ludzi, z ktérych czeéé zajeta byla zamiana palakéw na
zbieracze rolkowe u wagonéw kolejek dojazdowyoh, przy
laczonych ostatnio do tramwajéw berlinskich.

Wzgledy oszczednosciowe zmusily dyrekcje do
tej zamiany, poniewaz zamiana odwrotna pociaggnelaby
za soba koszty 30 tckrotnie wyisze.

Dotychczas uzywany drut roboczy o przekroju 8,
podobnie jek to ma miejsce w Wiedniu i Hamburgu,
zamieniany jest na okragly, ktéry jest tanszy i latwisj-
szy do montowania, a przytem wieksza wytrzymalosé
jego na cisnienie boczne wiatru oraz wicksza elastycz-
no$¢ w kierunku pionowym daja mu przewage nad
drutem profilowym.

Jezeli dotychczas drut cokragly nie znalaz! zasto-
sowania, fo dzigki temu, Ze uzywano lutujace sie
uszka (Lotdsen), ktére powodowaly zrywanie sie drutu.
Niedogodnos$¢ ta zostala usunieta przez zastosowanie
waskich ciggnionych uszek, ktérych tapki (Lappe) sa
naockolo drutu roboczego zaklepane.

Izolatory gumowe zastepowane sa obecnie przez
izolatory porcelanowe.

Ruch. Personel tramwajéw berlinskich sklada
sie z 11000 os6b, z ktérych 1000 przypada na admi-
nistracje i obsluge dworcéw, pozostala za$ liczba na
stuzbe ruchu i drogowa.

[lo§¢ uruchomionego taboru wynosi: 1500 wa-
gonéw motorowych i 1300 przyczepnych, przyczem
wagony motorowe wykonywujg po 150 km., przyczepne
po 100 km. dziennie. W roku 1914 przewieziono
525 000 000 pasazeréw, w r. 1919—900 000 000, wreszcie
w r. 1921 —665000000. Wr. 1922 frekwencia jeszcze
bardziej zmniejszyla sie i dosiega zaledwie 50°/, ilosci
przewiezionych pasazeréw w r. 1918. Tak znaczne
zmniejszenie frekwencji zmusilo dyrekcje do wstrzy-
mania ruchu na szeregu linji, wycofania pewne;j iloéci,
wagonéw przyczepnych oraz zwiekszenia odlegloSci
migdzy przystankami. Sprawa wprowadzenia wagonéw
o jednoosobowej obsludze stala si¢, dzieki zmniejsze-
niu ruchu, bardzo aktuzlng i projektowane bylo prze-
prowadzenie odpowiednich préb na jednej z linji pod-
miejskich.

Wypadki. W r. 1914 na 100 000 000 pasazer6w

bylo 45 ciezkich i $miertelnych wypadkéw; w r. 1921 °

liczba ta zmniejszyla sie do 25. Przyrzady ochronne
zostaly w czasie wojny zniesione.

W r. 1914 na 100000 rachunkowych wagono-
kilometréw bylo 7 zderzen, w r. 1921 — 4.

Dochsd brutto w r. 1921 wyniést 750 000 000 Mk.,
wydatki pochlonely caly dochéd, przyczemn na fundusz
odnowienia pozostalo zaledwie 18 000 000 Mk.
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Niendpisywanie przez szereg lat odpowiednich
sum na fundusz odnowienia zmusza dyrekcje do za-
ciggania specjalnych pozyczek na pokrycie strat, wy-
niklych podczas ostatnich lat eksploatacyjnych.

Przewodniczgcy dzigkuje referentom za
wygloszone przez nich sprawozdania i prosi p. Baniewi-
cza, aby z kolei wyglosil slowo wstepne do referatéw,
przewidzianych w punkcie si6dmym porzadku obrad.

Inz” Baniewicz. Donioslo$é ujednostajnienia
materjaléw i urzgdzen jest uznana wszedzie, jako rzecz
pierwszorzedne] wagi. | nasz Zwigzek bedzie musial
poswiecié szczegélng uwapge tej sprawie, ktéra jest
specjalnie wazna dla nas z tego wzgledu, ze musimy
pobudzié i zachecié wlasny przemys! do wytwarzania
przedmiotéw, potrzebnych dla tramwajéw i kolei do-
jazdowych.

Przedsigbiorstwa nasze sa nieliczne i nieduze;
jesli wiec bedg jeszcze uzywaly réznorodne mater-
jaly, jak szyny, wagony i t. d., to niemozliwem okaze
si¢ zorganizowanie wytwarzania tych materjaléw
w kraju, gdyz fabryki nasze nie beda mialy interesu
przystepowaé do wyrobu takich nowych przedmiotéw,
zbyt ktérych nie moze byé znaczny.

Zarzad Zwigzku Tramwajéw, w przeSwiadczeniu
o wadze ujednostajnienia typéw i urzadzefi, posta-
nowi! poSwieci¢ temu przedmiotowi specjalny punkt
Zjazdu, w ktérym zostanie poruszona sprawa ujedno-
stajnienia nawierzchni dla kolejek dojazdowych i tram-
wajéw, ujednostajnienia czesci wagonowych i materjalé6w
dla zawicszania przewodu jezdnego. Jako wynik tych refe-
raté6w i dyskusji, Zarzad spodziewa sie wyboru przez
Walne Zgromadzenie specjalnej komisji do opracowania
norm.

Normalizaca urzadzed tramwajow.

Tansza produkcja i tarisza eksploatacja—oto mysl
przewodnia normalizacji w kazdej dziedzinie techniki.

Udoskonalenie techniczne jest podstawa, a jedno-
cze$nie logicznem nastepstwem normalizacji.

Rozpoczecie pracy nad normalizacjs datowaé sie
moze dopiero od chwili znacznego juz rozwoju danej
dziedziny techniki, impulsem za$, ktéry ten proces w zy-
cie wprowadza, szczegélniej jezeli chodzi o prace bar-
dziej skomplikowane, sa niepomys$lne konjunktury eko-
nomiczne.

Juz na wiele lat przed wojna prace nad norma-
lizacja w réinych dziedzinach techniki byly liczne.
Ujednostajniano gwinty na S§rubach, wymiary zelaza
handlowego, rury gazowe it. p. O normslizacji w dzie-
dzinie techniki tramwajowej nie bylo prawie mowy.
Zbyt obszerna to byla dziedzina, a choéjuz kilkadzie-
sigi lat wieku liczaca, wcigz jeszcze znajdowala sie
w okresie rozwoju.

Trudno powiedzieé, aby i w obecnej chwili wlas-
ciwa technika tramwajowa doszla do swego maximum
rozwoju. Przeciwnie, slyszymy o coraz nowych pomy-
stach, ze wspomne, np. propozycje o umieszczaniu silni-
kéw réwnolegle do podluznej osi pudla lub, wagonach
obslugiwanych przez jednego czlowieka. Istnieje jednak
szereg typ6w urzadzen wagonowych, stojgcych na wy-
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sokim poziomie i dlatego nadajgcych sie do ujedno-
stajnienia.

Kataklizm dziejowy, jake byla wojna europejska,
i wytworzone przez niz nadzwyczaj ciezkie konjunktury
ekenomiczne, tak silnie ci nad przedsiebiorstwami
tramwajowemli, zmusily za esowane sfery do szu-
kania $rodkéw zaradczych, a jednym z nich i waznym
jest normalizacja urzadzen tramwajowych. Im mniej
typéw, a wiec wigksze ilodci tegoz typu produkuje fa-
bryka, tem lepiej | taniej jest w stanie je wykonaé.
Nabywca za$ chetniej kupi maszyne czy jakiekolwiek
potrzebne mu wurzadzenia za nizsza cene. Przytem
otrzymuje rzecz pod wzgledem technicznym dosko-
nalsza — moze wiec zmniejszy¢ koszta eksploatacji.

Trwalo$¢ urzadien zalezy nietylko od mniejszej
lub wiekszej technicznej ich doskonalosci, ale i od
wlasciwego ich utrzymania. Dziclenie sie doswiadcze-
niami réznych eksploatacji, tak bardzo cenne zawsze,
staje sie jeszcze cenniejszem, gdy dotyczy podobnych
typéw urzadzen. Ustalenie najracjonalniejszych metod
eksploatacji przy takiem wspé6tdziataniu jest o wiele
latwiejszem. Uwagi, dotyczace brakéw pewnych urza-
dzeri tramwajowych, zakomunikowane fabryce przez
kilka eksploatacji beda pilniej wysluchane. Wreszcienie
nalezy zapominaé o ulatwieniach przy magazynowaniu.

Ze korzySci, wyplywajace z normalizacii urzadzen
tramwajowych, nie sa blahe najlepszym dowodem ruch,
jaki w tym kierunku uwidocznil sie zaraz niemal pe
wojnie we wszystkich krajach. Nawet Ameryka uznala
za konieczna akcje, zmierzajgca do zmniejszenia liczby
typ6w urzadzen tramwajowych.

Sprawa naogé! nie jest latwa i sama przez sig
i z uwagi na rozbieznos¢ intereséw miedzy producen-
tami, odbiorca a producentem, a wreszcie i potrzeby
réznych eksploatacji nie sa jednakowe. To tez rezul-
taty w poréwnaniu do pracy wylozonej nie sg zbyt
duze. Niestaty, nie sg mi blizej znane prace, ijakie
w tym zakresie rozwineli amerykanie, anglicy i fran-
cuzi. Zbyt silnie zwiazani jesteSmy z elektrotechni-
cznym przemystem niemieckim i austryjackim, azeby
rezultaty, do jakich kraje te doszly w interesujacej nas
sprawie, byly dla nas obojetne.

Fabryk wlasnych elektrotechnicznych, ktére by
produkowaly wazniejsze czesci elektrycznych urzadzen
wagonowych, nie posiadamy. Te, co powstaja lub po-
wstana, beda w silnej zaleznoSci technicznej od takich
koloséw, jak Siemens, A. E. G. lub B. B. C. Tem
bardziej wiec waznem dla nas jest wiedzie¢, w jakim
kierunku poszly prace komisji ,C“ przy Zwigzku tram-
wajéw i kolei dojazdowych niemieckich, zajmujace]j
sie wlasnie normalizacja w dziedzinie techniki tram-

nter

wajowej. -
Ustalono:
a) 4 typy silnikéw
kW kW kW
tor do 1000 m. 30 40 50 przy 575 obr. na min.
, od 1435 30 40 55 , .

napiecie na drucie roboczym: 550. 750, 1100 Volt; przy
odbiorze napiecia podwyza sie o 100 Volt.

silniki wentylowane z biegunami dodatkowemi,
érednica kola 850 mm.

spos6b smarowania — knotem lub poduszks; co
do lozysk kulkowych nie powzieto decyzji.

Oznaczenie mocy silnik6w ma byé podane za-
réwno przy obcigzeniu godzinowem jak i statem, ktére
dla silnikéw wentylowanych wynosi okolo 70°/, godzi-
nowego.

Odnos$nie wymiar6w silnikéw nie robiono zadnych
okreslonych propozycji po za kilkoma wymiarami, kté-

* cego.

rych zachowanie umozliwia zalozenie do wagonu
bez trudnosci fabrykatéw réznych firm, ale tejze mocy.
Liczba szczotek kazdej biegunowosci nie moze byé
mniejsza, niz 2. Ustalono przekladnig kél zebatych na
1:4 do 1:5,7; podzialki za$ kol zebatych na 6-lI,
7-1 1 &Il

Odnosnie regulatoréw ustalono zewnetrzne wy-
miary ich (wysoko$é 98 cm). Regulatory bez otwiera-
nia winny dawaé moznosé odlgczania poszczegélnych
silnik6w.

Liczba stopni jazdy najwyzej 18, a mianowicie:
7—dla hamulca; 6—dla jazdy z silnikami polgczonemi
w szereg i 5—dla jazdy z ré6wnolegle polaczonemi sil-
nikami. Przy jezdzie z 2 silnikami, potaczonemi w szereg,
wlaczone sa 3 réine opory, na czwartym stopniu jazdy
opory sa wylaczone i wreszcie nastepuja 1 do 2 stale
polozenia korby ew. przy dwuch. réinych szuntach.
Przy réwnoleglem polaczeniu silnikéw wlaczone sa
2—3 r6zne opory, poczem sa one zupelnie wylaczone
i ostainie 2—1 stopnie jazdy sa stale przy zaszunto-
wanych w r6znym stopniu silnikach.

Dlugo$é korby regulatora ustalono na 175 mm.
W polozeniu swojem na ,0% odchylona jest o 45%,
w lewo od osi podluinej wagonu. Forma plyty gér-
nej owalna, oznaczenie palcéw kontaktowych ujedno-
stajnione. Palec kontaktowy, doprowadzajacy prad w po-
lozeniu ,,0“ regulatora nalezy oznaczaé czerwono.

Nastepnie przygotowano do oméwienia:

1) spos6b ulozenia przewodnikéw w wagonie;
zaproponowano ukladanie przewodnikéw pojedynczo
wewnatrz wagonu, wyprowadzenie ich do opornikéw,
umieszczonych na dachu wagonu w bocznych stup-
kach miedzyokiennych; '

2) odnosnie palgka (o rolce, ktéra, zdaniem ko~
misji, nalezy do przeszlosci, nie méwiono), ograni-
czono si¢ do ustalenia dwéch dlugosci oraz kilku
przekrojow dla $lizgacza palgka przekladanego i obro-
towego;

3) zaproponowano 4 normelne profile szyn zlob-
kowych przy szeroko$ci stopy szyny 150 mm i 180 mm
oraz wysoko$ci 160 mm — 180 mm i wadze 49 — 61
kg/m; przy promieniach luku ponizej 50 m propono-
wano zastosowaé kontrszyne ze specjalnego, nieule-
gajacego wytarciu materjalu, oczywiscie przy zdarciu
przywalcowanej kontrszyny.

Wreszcie czynione sg préby odnoénie normal-
nych urzadzen sieci tramwajowej i cze$ci mechanicz-
nego urzadzenia wagonu tramwajowego. Préby te jed-
nak napotykajg na duze trudno$ci z uwagi na rézno-
rodno$é miejscowych stosunké6w. Jest mowa o znor-
malizowaniu osi, zlozenia dla wazkiego i normalnego
toru, ustaleniu dlugosci pudta wagonowego, wysokosci
stopnia i podlogi wagonu, szerokos$ci miejsca siedza-
Odnoénie wymiaréw platformy i formy dachu
poglady bardzo sie réznia.

Nalezy przypuszczaé, ze powziecie decyzji przy
ustaleniu tych nieliczngch norm poprzedzita dluga
dyskusja i liczne spory.

Jak to juz zwrécilem uwage, liczne musialy byé
trudnoéci, pomimo ze bezposrednie zetknigcie sie
producent6w i odbiorc6w moglo mie¢ miejsce w spo-
s6b bezposredni, ze wymiana mysli i Scista wielo-
letnia wspélpraca poprzedzala te rozmowy.

O ilez {rudniej problemat normalizacji rozwigzaé
na naszym gruncie. Wszystkie, prawie bez wyjatku,
urzadzenia elektryczne wagonowe, a W znacznym za$
stopniu innych dzialé6w eksploatacji tramwajowej, nie
sa u nas wyrabiane i nie mozZna, niestety, oczekiwaé,
aby w najblizszych latach zmienié si¢ to mialo. Od-
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dzialywanie za$ nasze, chociaiby solidarne, na zagra-
nice nie zdola skloni¢ najwieksze firmy elektrotech-
niczne do odchylenia sie¢ od powzietych juz decyzji,
co do ktérych nie jedno moznaby zrobié zastrzezenie.
Nie znaczy to, abySmy w sprawie silnikéw, regulato-
réw, opornikéw, palgkéw nie mieli zupelnie glosu za-
bieraé. Sprawy te jednak nie powinny, mojem zda-
niem, stangé na pierwszym punkcie naszych prac nor-
malizacyjnych. Musimy zajgé si¢ przedewszystkiem
tem, na co mozemy wplyw swéj wywrzeé, na to, co
sami w swoich warsztatach wytwarzamy lub co jest
wykonywane u nas w kraju. Mam na mysli wagon
caly, jako taki, i mechaniczne jego urzadzenia. Nawet
w tych wypadkach, gdybySmy byli zmuszeni robié za-
kupy tych przedmiotéw zagranica, to zyczenia nasze
w tym zakresie beda mogly i musialy byé uwzgled-
niane.

Sadze, Ze najracjonalniej rozpoczgé od rozwaze-
nia i ustalenia wymagan, jakie stawiaé powinniSmy
dostawcom materjaléw, uzywanych na te lub inne
czesci wagonu. Huty nasze oraz odlewnie stali, zawa-
lone obstalunkami rzagdowemi, a przedewszystkiem ko-
lejowemi, przewaznie bez wielkiego zapalu przyjmuja
zam6wienia tramwajowe. Huty gérnoslaskie czynig to
w zasadzie chetiniej, przebywanie jednak zagranica ich
zarzgdéw utrudnia i przedluza bardzo wszelkie per-
traktacje. Z tych przyczyn uzyskanie materjalu, odpo-
wiadajgcego warunkom, do jakich byliSmy przyzwycza-
jeni przed wojng, i ktéry przebyl ogniowa prébe zu-
pelnie pomy$lnie, jest b. trudne. Nie mniej jednak
wsp6lne oddzialywanie przedsiebiorstw tramwajéw calej
Polski mogloby niejedna zmiane na lepsze sprowadzié.

Nalezaloby, mojem zdaniem, rezpoczyé prace nad
ustaleniem warunkéw na dostawe materjaléw i nie-
ktérych wyrobéw gotowych, a mianowicie: a) bandazy,
b) kél, ¢) osi do wagonéw i oéki do twornikéw, d) kél
zebatych malych, e) k6! zebatych duiych, f) klockéw
hamulcowych, g) rur do palakéw i h) stali na resory.

W warunkach tych nalezy okresli¢ préby, jakie
materjal musi wytrzymaé, tolerancje dopuszczalna
w wymiarach, ustali¢ wypadki, hiedy materjal czy przed-
miot moze byé odrzucony i t. p., kratko méwigc — to
wszystko, co w caloksztalcie swym stanowi o warun-
kach dostawy. Wprawdzie wszystkie wigksze eksploa-
tacje mialy swoje przepisy przed wojna. Jednak obec-
nie nie mozna sie¢ obyé bez pewnych ustepstw i usta-
lenie wsp6lne wymagan minimalnych staje sie ko-
nieczne. Byloby zadaniem komisji normalizacyjnej,
kt6ra proponowalbym wybraé, wypracowanie tekstu wa-
runkéw dostawy. Przepisy te powinny byé przeslane
do zatwierdzenia wszystkim zrzeszonym eksploatacjom
tramwajowym. Po uzyskaniu ich aprobaty przepisy
o dostawie materjaléw bylyby za posrednictwem Za-
rzadu Zwiazku zekomunikowane naszym hutom.

Jest rzeczg niezmiernie pozadana, aby kolejki
dojazdowe z trakcija parowa przylaczyly sie do calej
tej akcji.

Przechodzgc do dalszych prac komisji normali-
zacyjnej, uwazalbym za celowe prowadzié ja w naste-
pujacym porzadku, uwarunkowanym mozno$cia latwiej-
szego przeprowadzenia wymienionych tu prac.

Sadze, ze najlatwiej ustali¢ profil bandaza. Gdyby
nawet nie udalo sie ujednostajnié jego §rednicy, ujed-
nostajnienie przekroju byloby b. wazne. Nastepnie,
i w cistlym z tem zwiazku jest ujednostajnienie klocka
hamulcowego i jego umocowania. Od umocowania bo-
wiem zaleie¢ bedzie forma klocka. Gdyby udalo sig

ujednostajnié¢ typ bandaza, moznaby my$leé o stwoi
rzeniu kilku typéw zlozen w zaleznosci od szerokoSci
toru i ciezaru wagonéw, typu maznicy i panewk-
w niej. Nastepnie wazne byloby ujednostajnienie typu
resor6w, a przynajmniej przekroju stall resorowej. Nie
watpie, ze z punktu widzenia ulatwienia I potanienia
zakup6w wazne byloby, a moze i niezbyt trudne, ujed-
nostajnienia woltazu lampek wagonowych, a wiec
i w pewnym stopniu najracjonalniejszego sposobu
oswietlenia wagonéw. Nie watpie, ze szereg innych
urzgdzeri wagonowych dalby sie ujednostajnié z duza
korzySciq dla ogélu zrzeszonych eksploataciji, nie
wymagajac przytem ogladania sie na zagranice. Wresz-
cie i ustalenie kilku typéw wagonéw, z podaniem
ich rozmiaréw, podzialu miejsc i t. p. wszystko to jest
do zrobienia. Z powyiszego widaé, ze w sprawie nor-
malizacji w dziale wagonowym wiele jest do zrobie-
nia, sadze jednak, ze nie nalezy rozpraszaé swych
sil. Zamierzamy prace na czas dluzszy i narazie za-
kre§lié powinniSmy sobie ciaéniejszy zakres dzialania.

Proponuje wiec wybraé komisje dla normalizacji
urzgdzen tramwajowych i polecié jej narazie opraco-
wanie warunkéw na dostawe materjaléw na: a) ban-
daze, ¢) klocki hamulcowe, ¢) osie wagonowe, d) kola
wagonowe, e) kola zebate male, f) kola zebate duze,
g) stal resorowa.

Ujednostajnienie s1yn.

inz. E. Dabkowski.

Przechodzac z kolei do sprawy ujednostajnienia
typ6w w dziale drogowym poszczegélnych przedsie-
biorstw tramwajowych w Polsce, zatrzymam sie nieco
diuzej na sprawie szyn zlobkowych. Zdaje mi sie, ze
bede wyrazicielem wszystkich polskich przedsigbiorstw
tramwajowych, jezeli powiem, ze walcza dzi$ z duzemi
trudno$ciami przy obstalunku szyn zlobkowych, i jezeli
ta sprawa jest ciezka dla tramwajéw warszawskich, to
w znacznie wiekszym stopniu dla eksploatacji w mniej-
szych miastach. Trudno$ci te moznaby zmnigjszyé,
jezeli udalo by sie rozwigzaé sprawe w ten sposéb,
aby sprowadzi¢ profil szyn do 2 lub 3 normalnych
typ6w. Jako kierownik wydzialu drogowego zaznaczyé
musze, ze wog6le przejécie na inny typ szyn dla du-
zych przedsigbiorstw z rozgaleziona siecig rozjazdéw,
jest bardzo cigezkie, gdyz pomijajgc duza prace, jaka
wypadloby wykonaé w dziale rysunkowym, (ze
wspomne tylko o przerobieniu wszystkich montazowych
rysunkach dla zwrotnic i skrzyzowan), powigksza sie
ilo§¢ uzywanych typéw szyn, a przeto wynika potrzeba
nowego zapasu. Tem sie tlomaczy ten konserwatyzm
w przytrzymywaniu sie poszczeg6lnych przedsiebiorstw
tramwajowych przy juz uzywanym typie. Jednak wskutek
duzej ilosci typéw nie mozna robié lacznych zakupéw
dla kilka przedsiebiorstw i to stanowi trudno§é zaopa-
trzenia sie¢ w szyny zlobkowe. W celu lepszego wyja-
$nienia trudno$ci zakupu szyn zlobkowych postaram
si¢ nieco o$wietlié sprawe dotychczasowych Zrédel
zakupu tych szyn, oraz objasnié jak pod wzgledem tych
ir6del przedstawia sie¢ sprawa w chwili obecne;j.

Do wybuchu wojny Warszawa i L6dz, to jest 2
duze miasta bylej Kongreséwki, ktére posiadaly tram-
waje, otrzymywaly szyny z rodzimych Zakladéw Ostro.
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w1ecklch ktére to potrafily byé wytwérca i dobrym
dostawcq szyn dla potrzeb kraju.

Malopolska otrzymywala szyny ilobkowe prze-
waznie z Witkowic w Czechoslowacji (Krakéw, Lwéw,
Tarnéw, Cieszyn i Bielsk).

Wielkopolska ze Zrédel niemieckich i przewaznie

z Westfalji (Duisburg — Bohum).
Obecnie Zaklady Ostrowieckie maja tak zniszczona
duza walcownig, ze pomimo naszych wielokrotnych
zabieg6w nie poszly po linji odnowienia duzej walcowni
Ale co nie udalo si¢ pojedyficzemu wystapieniu war-
szawskich tramwajéw, to moze uda si¢ osiegnaé
Zwigzkowi Przedsiebiorstw Tramwajowych w Polsce
i dlatego na ten punkt uwazam za stosowne specjalnie
zwr6cié uwage. Mozna sprébowaé pertraktacji z Za-
kladami Ostrowieckiemi i w razie potrzeby i zgody
Zakl. Ostrowieckich wystapi¢é nawet do Ministerstwa
Przemystu i Handlu, aby Min. ulatwilo tym Zakladom
puszczenie w ruch duzej walcowni. I jezeli ta sprawa
przybierze charakter realny, to tem samem osiagneli
bySmy w znacznej czeSci rozwiazanie tego zadania.
Ale i w tym wypadku ujednostajnienie typéw szyn jest
ré6wniez niezbedne.

Uwazam, ze wypracowanie samodzielne calko-
wicie nowego typu szyn jest w tej chwili nie na czasie;
moze kiedy$ przy rozkwicie naszego przemystu poku-
szy sie polscy technicy i o to, aby nie tylko opieraé
si¢ na gotowych wzorach, wzigtych z zagranicy, lecz
wypracuja je samodzielnie w przystosowaniu do kra-
jowych warunkéw, jakiemi sa rodzaj fundamentéw, sys-
tem zabrukowania i t. p. Ale dzi§ uwazalbym za
wskazane i$¢ po linji najpredszego zalatwienia tej
sprawy i skorzystaé z doSwiadczenia zagranicy. Przy-
zna trzeba, ze w dziedzinie bogactwa profili szyn
zlobkowych i ich stopniowego ulepszania rywalizowaly
z soba cztery grupy: Ameryka, Anglja, Francja
i Niemcy.

Pierwsze dwa kraje, jakkolwiek doskonale rozwia-
zuja sprawe dostaw dla wlasnego kraju, nie moga
wchodzi¢ w rachube z uwagi na trudnosci walutowe.

Z europejskich za§ zZr6del przyznaé trzeba, ze
zmyst praktyczny Niemiec bodaj najlepiej wypraco-
wal profil szyn zlobkowych.

Z kolei postaram sie choé w kilku stowach pod-
kreslié, jakie elementy szyny przy wyborze profilu graja
role najwazniejsza:

1) dostateczna szerokoéé gléwki, (w warszawskim
typie 55mm) aby obrzerze bandaza nie zawadzalo nigdzie
o bruk,

2) mozliwie duza glteboko$é ztobka (40 mm i wiecej),

3) dostateczna wysokos$é szyny,

4) poszerzenie zlobka na lukach o malym pro-
mieniu (38 — 40 mm),

5) motzliwie wigksza grubo$é gléwki, gdyz weru-
nek ten w zwigzku z odpowiednio glebokim zlobkiem
decyduje o dlugowieczno$ci szyny,

6) mozliwie szeroka stopa.

Ten ostatni warunek jest specjalnie wazny przy
ukladaniu szyn na fundamentach betcnowych i wogéle
nieelastycznych.

Te wazne elementy profilu szyn sa prawie wszyst-
kie uwzglednione w profilu szyn warszawskich typu
14F, 14F1 14F" oraz w normalnym profilu niemieckim
Ne 3 ( 187) i dlatego warszawskie tramwaje chcialy
by przy wyborze profilu mozliwie trzymaé sie tych ty-
p6w lub bardzo zblizonych.

Wybér jakiego$ jednostajnego typu na podstawie

zaznajomienia si¢ z profilami wszystkich przedsiebiorstw
tramwajowych w Polsce niestety bylo niemozliwe dla
braku danych z tych przedsigbiorstw i dlatego propo-
nowalbym wylonié komisje z fachowcéw tego dzialu
i jej powierzyé prace zebrania danych od poszczegél-
nych przedsigbiorstw tramwajowych. Dane winne byé
zebrane na podstawie uprzednio opracowanej ankiety,
krytycznie uporzadkowane, péziniej dopiero meznaby
ustalié typ szyn i zapytaé przedsigbiorstwa tramwajowe,
czy zgadzaja sie na wsp6lny zakup i w jakich ilo§ciach.

Za bardze wskazane uwazalbym wybranie 2-ch
typ6w szyn:

1) ciezszy dla przedsigbiorstw wiekszych
i takich, ktére na ciezszy typ decydujg sie,

2) lzejszy dla mniejszych przedsiebiorstw,
ktére z uwagi na lzejszy tabor moga i powinny wy-
braé lzejszy typ.

Nawet i przy takiem rozwiazaniu pozostaje zawsze
wazna i trudna kwestja zakupu lasz do szyn istnieja-
cych, laszowego zelaza (paru profili) w sztabach do
wykonania skrzyzowarn klinéw zlobkowych, oraz innych
akcesoryj szynowych, potrzebnych do remontu i utrzy-
mania tor6w. Po te zakupy z koniecznoéci zwracaé
si¢ trzeba do tych dostawcéw, krérzy walcuja typy
dotychczasowe i dopiero po X latach bedzie mozna
si¢ od nich wyzwolic. Pod tym wzgledem dzial
drogowy w przedsigbiorstwach tramwajowych jest na
dlugie lata zwigzany z pierwszymi dostawcami i tem
rézni si¢ od innych dzialéw eksploatacji tramwajowej.

O dostawcach zagranicznych powiem tylko krétko.

1) Anglia i Ameryka sa dla nas zbyt drogie.

2) Belgja i Czechoslowacja proponuja swoje pro-
file, gorsze od naszych, a przej§¢ na nowe profile
przy stosunkowo niewielkich obstalunkach nie maija
moznoéci, gdyz nie zdolalyby pokryé duzych kosztéw
instalacyj nowych walcéw.

3 Francuskie Zrédla nie sa dostatecznie zbadane

4 Niemieckie Zr6dla sa bezsprzecznie najpowaz-
niejsze, moga dostarczyc zadany profil szyn i akces-
sorje, ale leza prawie wszystkie w Westfalji (Duisburg.
Bochum) to jest w granicach okupacji francuskiej,
a przeto sprawa wydobycia ztamtad materjaléw jest
w tej chwili bradzo trudne.

Na zakonczenie postaram sie odpowiedzieé na
zapytanie, postawione przez niektére przedsiebiorstwa
trawmwajowe odnosnie Zré6del zakupu zwrotnic i skrzy-
zowan. Co do tej kwestji warszawskie tramwaje nie
maja zadnych trudnoéci, gdyz wszelkie rozjazdy, po-
trzebne tak dla eksploatacij jako tez i dla budowy
wykonujemy u siebie w warsztatach Wydzialu drogo-
wego. Warsztat ten jest stosunkowo niewielki, ale
dobrze urzadzony i dla przykladu przytocze, ze roku
1922 w warsziacie tym wykonali$my okolo 70 zwrotnic
i 200 skrzyzowan, pracujac w lecie w czasie wiekszego
zapotrzebowania na dwie zmiany.

Podczas przebudowy tramwajéw warszawskich
(lata 1906, 7, 8) cze$¢ zwrotnic i skrzyzowan bylo
wykonane przez firm¢ K. Rudzki i S-ka w Warszawie,
oraz przez Zaklady Noworadomskie, przeto sadze, ze
zaktady te i dzisiaj podjelyby sie dostarczaé zwrotnic
i skrzyzowan.

Wszelkie montaze. rysunki, potrzebne do wy-
konania zwrotnic i skrzyzowan, warszawskie tramwaje
wykonuja dla siebie sami.

Inz. Romankiewicz zapytuje referenta, jak
dlugo wytrzymuja podklady tramwajowe. Biorac udzial
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w budowie linji tramwajéw warszawskich, mial mozno$é
zauwazyé, iz kazdy z rozjazdéw byl oddzielnie pro-
jektowany, wskutek czego na kilkadziesiat istniejacych
rozjazdéw niema dwu jednakowych. Méwca uwaza to
za wielka niedogodno$é i proponuje ustalenie kilku
zasadniczych typéw.

Inz. Tomicki uwaza za wskazane wywrzeé nacisk
na zaklady Ostrowieckie, aby przystapily do walcowa-
nia szyn zlobkowych i w ten sposéb przyczynily sie
do uniezaleznienia tej galezi przemysiu od zagranicy.
W celu umozliwienia hutom krajowym rozpoczecia
walcowania szyn ztobkowych przy jednoczesnem uwzgle-
dnieniu zapotrzebowan poszczegélnych przedsiebiorstw
na szyny réznych typéw, nalezaloby ujednostajnié
przedewszystkiem ciezar szyny, gdyz to pozwoli
walcowaé z bloku jednakowej wagi szyny o réinych
przekrojach.

Na drodze do ujednostajnienia typu szyn mozna
by przejsé przez taze wprowadzenia szyn z szerszym
zlobkiem i uzywaé ten typ we wszystkich wypadkach,
nie narazajac sie w ten sposéb na jakiekolwiek straty.
Mé6wca uwaza kwestje zaopatrywania sie w szyny na
jak najbardziej dogodnych warunkach za zagadnienie
nadzwyczaj wazne, wiagzace sie Scisle nietylko z dal-
szym rozwojem przedsiebiorstw tramwajowych, ale
i z ich bytem.

Inz. Dabkowski wodpowiedzi podkresla, iz pod-
klady drewniane, ulozone pod szynami tramwajéw
warszawskich w latach 1906, 7, 8, do chwili obecnej
sg jeszcze w zupelnie dobrym stanie, co $wiadczy, ze
dlugotrwalosé ich jest wieksza, niz podkladéw kole-
jowych. Méwca wypowiada sie przeciw rozwigzaniu
poruszonego w swym referacie zagadnienia w drodze
powszechnego stosowania szyn o szerszym zlobku, jak
to proponowal jeden z przedméwcéw. Byloby to nie-
korzystnem ze wzgledu na zwiekszenie ciezaru szyny,
a pozatem utrudnialoby ruch pojazdéw konnych.

Ujednostainienie typdw materjatdw sieciowych.

Inz. E. Napieralski.

Komisja, zwolana przez Zarzad Zwiazku Przed-
sighiorstw Tramwajowych i Kolei Dojazdowych w Polsce
dla ujednostajnienia typéw materjaléw tramwajowych,
opracowala kwestjonarjusz, dotyczacy materjal6w sie-
ciowych i rozeslala go we wrzesniu r. z. do o$miu zwiaz-
kowych przedsiebiorstw tramwajowych (Bielsko, Byd-
goszcz, Grudzigdz, Krakéw, Lwéw, ké6dz podj., Lédz
tramw. i Poznan).

Na kwestjonarjusze te otrzymaliSmy tylko cztery
odpowiedzi (Lwéw, Krakéw, Grudziadz i Poznan), jed-
nakze z materjalu tego skorzystalem, azeby daé choé
przyblizony obraz, jakie materjaly sieciowe sa w uzy-
ciu w Polsce. Zaznacze, ze ta, choé tak niewielka
ilo§é odpowiedzi, obliczona w stosunku calkowitej diu-
goéci sieci tramwajowej elektrycznej (335 klm.) do
dlugosci eksploatowanych przez przedsiebiorstwa, kté-
re nadeslaly odpowiedzi (242 klm.), daje nam 72%.
Jest to wiec juz do§é duzy procent. Tramwaje elek-
tryczne czy Malopolski, czy Wielkopolski, czy tez Kon-
gres6wki budowane byly, po wigkszej czesci, z fabry-
katéw niemieckich, nic wigc dziwnego, ze bardzo malo
r6znimy si¢ co do stosowanych typéw.

W kwestjonarjuszu, znanym wszystkim przedsie-
biorstwom tramwajowym, zadali§my 35 pytan, doty-
czacych zasadniczych dzial6w:

1) kabli; 2) slupéw; 3) drutu jezdnego; 4) ma-
terjal6w izolujacych i podwieszajgcych; 5) lacznikéw
do szyn.

W dziale I-ym co do kabli, nie réznimy si¢
w niczem od typ6éw warszawskich, tylko Lwéw stosuje
skrzynki kablowe innego typu. Przypuszczam, ze typy
skrzynek i akcesorji kablowych (rys. 1 i 2) warszaw-

Rys. 1.

skich, uzywane réwnieziw Krakowie, Poznaniu i Gru-
dziadzu, mozna do czasu uwazaé za typy normalne
i stosowaé je przy rozszerzaniu sieci kablowych, tem-
bardziej, ze skrzynki te moina zaméwié w Warszawie.

W dziale II'm réinimy sie jeszcze mniej.
Slupy rurowe krakowskie i lwowskie sa identyczne —
warszawskie troche wyzsze (sieé warszawska jest zawie-
szona na wysokosci 6,5 metr.) Slupy poznanskie maja
cokuly, garnitury i gt6wki bardzo ozdobne, choé przypusz-
czam, ze dos$é¢ skromny, lecz estetyczny slup warsza-

wski moze byé wszedzie stosowany. Slupy azurowe
stosowane w Poznaniu, Grudzigdzu i w Warszawie sa
jednego typu. Slupy te nie uzywane sg we Lwowie
i Krakowie, choé maja wiele zalet, a najwainiejsze,
ze kazde przedsigbiorstwo moze samo je wykonaé.
Na rys. 3 przedstawiony slup azurowy, wykonany
w warsztatach sieci tramwajéw Warszawskich, z wysieg-
nikiem réwniez naszej roboty.

Drut jezdny miedziany (dzial 1l1) w kazdejz wy-
zej wymienionych eksploatacji jest r6zny. Poznan i War-
szawa maja przekréj splaszczonej 6semki — 65 mm.?;
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Krakéw ten sam profil — o przekroju 80 mm.% Lwéw—
okragly 8 mm Srednicy. Dzial ten szczegélnej wagi
nalezy przedewszystkiem rozpatrzeé iustali¢ typ drutu
jezdnego. Zrozumiale jest, jak to moze ulatwié
mniejszym eksploatacijom zakupy drutéw jezdnych.
W dziale IV-ym réznic prawie niema. Jesli po-
réwnamy typy materjaléw sieci tramwajéw warszawskich

Rys. 3.

i grudzigdzkich z krakowskiemi i lwowskiemi, to zauwa-
zymy, ze doskonale moiemy zamieni¢ sie niemi bez
uszczerbku dla eksploatacji. [zolator sekcyjny tramwajéw
lwowskich, krakowskich i poznanskich rézni sie od
izolatora warszawskiego i grudziadzkiego; w 3-ch wyzej
wymienienych eksploatacjach wylgcznik jest oddzielnie
w skrzynce na slupie, a w izolatorcch sekcyjnych tram-
wajéw warszawskich i grudzigdzkich wylgcznik jest
umieszczony na izolatorze. Jest to jedna z powaiz-
niejszych réinic tego dzialu.

Laczniki do szyn tylko Poznan, Warszawa i Gru-
dziadz stosujajednego tvpu, Lwéw ma typ zblizony, Kra-
kéw za$ bardzo sier6zni. Jest to materjal doskonale na-
dajacy sie do masowej produkcji, po ujednostajnieniu
przekroju, diugosci laczniks oraz typu hkorkéw.

Doskonale zdaje sobie sprawe z tego, ze obecne
typy sieciowe, nie tylke w Polsce lecz i w Europie,
pozcstawiaja wiele do zyczenia, pomimo to musimy
choéby zle typy ustalié, azeby ulatwié ich fabrykacje.
W tym celu zorganizowana stals komisja powinna
nietylko korzystaé z przygotowanego materjalu do zbada
nia istniejgcych typéw i ustalenia ich, lecz obowiazkiem
_ej bedzie stale i§¢ z postepem i dazy¢ do ulepszenia
Jtyp6w sieciowych.

Tramwaje warszawskie od dluzszege czasu nie-
ktére materjaly sieciowe same wykonuia. Fabrykujemy
odgromniki rozkowe; biegun polaczony z drutem ro-
boczym, umieszczony w specjalnej oprawie na zwyklym
izolatorze porcelanowym -— biegun rozka uziemionego
wprost na plytce zelaznej. Typ zblizony do typu lwow-
skiego, lecz znacznie prostszy. Wyrabiamy réwniez
ttlumiki dwéch typéw: 1) petle konopne, stosowane
przy slabych naprezeniach, pomysltramwajéw warszaw-
skich; 2) tlumiki wykonane z rur zelaznych na obu koricach
gwintowanych; na gwint ten nakreca sie specjalne na-
srébki (gléwki) kuto-lane, przez Srodkowy otwér kté-
rych przechodzi uszko, oddzielone od nasr6bka warstwa
gumy (uzywamy stare masywy autobusowe). Wykonanie
latwe, doskonale mozna je produkowaé masowo.

Prawdopodobnie jesienia r. b. bedziemy mogli
uruchomi¢ budujaca sie przy warsztatach sieci tramwa-
jéw warszawskich fabryke chemiczna i rozpoczaé wyréb
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czescl izolowanych do sieci tramwajowej. Rozpoczy-
namy fabrykacje od sprzazek izolowanych. Ujedncstaj-
nienie typ6w moze nam deé pewna dyrektywe, jakie
typy zadowolnig ogél przedsigbiorstw tramwajowych.

Ujednostainienie elementdw nawiertchni Kolejek.

Inz. B. Hummel.

Jezeli w dziedzinie kolejnictwa wogéle istnieje
znaczna réznorodno&é typ6w w zakresie urzadzef pod-
stawowych, to w sferze kolejek réznorodnosé ta jest
jeszcze wieksza i ma czesto wszelkie cechy dowol-
nosci. Nie wchodzac w przyczyny, ktérych zreszta nie
brak, nalezy stwierdzi¢, ze fakt powyzszy pociaga za
soba wielce ujemne skutki, dla ktérych paralizowania
niezbedne sa $rodki zaradcze. Mozliwe usuwanie réz-
norodnoéci urzadzen — o ile ona nie plynie z uza-
sadnionych i racjonalnych przyczyn, — jest dla ko-
lejek zagadnieniem pierwszorzednej wagi, wobec
zwlaszcza rozpowszechnionej obecnie w przemysle
wog6le tendencji do ujednostajniania i standaryzaciji
typow.

Uwagi, nizej przytoczone, w najmniejszym stopniu
nie majg pretensji do wyczerpania kwestji; najwyzej
przyczyni¢ sie moga do jej zapoczatkowania i do
stwierdzenia jej aktualno$ci.

Rozwiazanie ragadnienia moZze nastgpi¢ droga
badafi i prac systematycznych nad szczeg6lami —
z udzialem fachowcéw w danej dziedzinie oraz przed-
stawicieli odnosnych galezi przemystu, ktéry musi byé
wysoce zainteresowany w sprawie ujednostajnienia,
o jakiem tu mowa. '

Zaznaczyé jednak trzeba odrazu, ze zadanie jest
wlasciwie obszerniejsze, nizby to z tytulu niniejszej
rozprawy wynikalo, i w istocie obejmuje nie tylko za-
gadnienia konstrukcyjne, lecz réwniez niektére kwestje
z zakresu pojeé zasadniczych, co do ktérych istnieje
tez niemala rozbieznosé w praktyce.

Wezimy, naprzyklad, sprawe samej nazwy. Fran-
cuzi méwia: ,chemins de fer secondaires”; belgowie:
,chemins de fer vicinaux”; my méwimy: albo ,koleje
podjazdowe”, albo ,koleje wazkotorowe”, albo cza-
sami poprostu ,kolejki”; niemcy uzywaja terminu
»Kleinbahnen”. Ktéry z nich najwlagciwszy? Zauwazmy,
ze koleje o ktérych mowa, nie zawsze wszak sg
miejskiemi, nie zawsze podjazdowemi i nie zawsze
wazkotorowemi, ale zato zawsze sa kolejami mniej-
szego znaczenia, czyli kolejami malemi; sens taki
tkwi i w nazwie francuskiej i w nazwie belgijskiej
i w nazwie niemieckiej, ale w tej ostatniej bardziej
wyraznie; jej zas najlepiej bodaj odpowiada nasza
uproszczona definicja ,kolejki”, ktéra tez nalezaloby
moze utrwalic.

Narzuca sie nastepnie kwestja wielkiej rézno-
rodnoéci prze§witéw, spotykanych w praktyce. W isto-
cie, obok normalnego 1.435 m/m. widzimy jeszcze na-
stepujace: 1067, 1000, 913, 900, 820, 800, 785, 760, 750,
700, 600, 500. Bezwarunkowo, nie istniejg zadne ro-
zumne powody, ktéreby usprawiedliwialy podobng
rozmaito$é: jest ona niewatpliwie dzielem przypadku
i specjalnych upodobai. To tez zaznacza sig obecnie
powszechna tendencja w kierunku ustalenia — za-
miast calej poprzedniej serji -—— tylko czterech wiel-
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koéci przeswitu, mianowicie: 600, 750, 1.000 i 1.435
oraz uznania ich, jako jedynie dopuszczalnych w prak-
tyce przy budowie nowych linji. Mamy juz w tej
mierze orzeczenia miarodajnych zjazdéw fachowych.
Nasze Ministerstwo Kolei Zelaznych tez si¢ wypowie-
dzialo w takim samym sensie — z tem uzupelnieniem,
ze przeswit 600 zaleca sig najbardziej dla kolejek po-
lowych i gospodarczych, 750 — dla przemystowych
i dla miejskich o ruchu publicznym, za$ 1.000 m/m.
i 1435 m/m. — dla linji powazniejszych, zwlaszcza
podmiejskich. Klasyfikacja powyzsza opiera sig na zalo-
zeniu, ze sprawno$é kolejki jest uwarunkcwana szero-
koScia jej przeswitu: nie jest to jednak bezwzglednie
sluszne, — poniewaz — jak wskazuje praktyka zwlaszcza
wielu zagranicznych kolejek -— droga odpowiedniego
wybudowania linjj oraz wyposazenia w tabor i po-
trzebne urzadzenia mozna osiagnaé, ze kolejka 600 m/m.
nie tylko dor6wna, ale nawet przewyiszy sprawnoscig
gorzej zaopatrzona normalnotorowa.

Fakt ten — zwlaszcza u nas -— niezupelnie jest
uznawany i oceniany; dlatego tez poglady na kwestjg
sprawnoéci kolejek domagaja sie rewizji i ujedno-
stajnienia.

TABLICA Ne 1.
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W zwiazku z tem konieczna rzecza jest ustalenie
jednolitej metody postgpowania przy okreslaniu naj-
bardziej odpowiedniej szerokosci przeswitu: dotychczas
w tej dziedzinie panuje empiryzm, a nawet dowolno$¢.
Wlasciwie rzecz powinna byé rozstrzygana na plat-
formie rozwazan ekonomiczno-technicznych, — uwzgled-
niajacych koszt budowy — w zaleznosci od trudno$ci
topograficznych i prze$witu — oraz koszty przyszlej
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eksploatacji, uwarurkowane takiem albo innem zapro-
jektowaniem urzadzen — w zwiazku z wymagang
sprawnoscia.

Przechodzac do zagadnien konstrukcyjnych w dzie-
dzinie nawierzchni, nalezy przedewszystkiem zwrécic
uwage na szyne.

[stnieje tu wielka réznorodnosé typéw, znéw
niczem wlasciwie nieusprawiedliwiona. Jak wskazuje
tablica Nr. 1, wyjeta z katalogu pewnej wielkiej firmy
niemieckiej, ta ostatnia posiada na skladzie — w gra-
nicach wagi od 5 kg. do 20 kg. na metr biezacy
22 rodzaje szyn i nadmienia, Ze pozatem moze do-
starczaé jeszcze i inne posrednie typy. Istotnie ankieta,
przeprowadzona przez Miedzynarodowy Zwigzek Tram-
wajéw i kolejek — wskazuje, ze w praktyce oprécz
wymienionych w tablicy Ne 1 — trafiajq sie jeszcze
nastepujace typy, uwidocznione w tablicy Ne 2.

TABLICA Ne 2.

_ 1 - L=
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9.25 ! 85 | 55 29
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125 | 80 62 ¢
13.9 | 84 69 ‘ 34
139 1 80 65 | 37
12.6 70 64 375
14 | 81 ‘ 65 37
15.2 w 85 70 “ 40
15 \ 90 69.4 | 36
14 8 j 70 39
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155 \ 90 ‘ 71 ‘ 39
15.5 85 70 40
13.75 90 75 | 45
15.75 91 69 37
15.8 60 : 75 45
16.9 ‘ 89 ‘ 70 38
17.0 85 75 ; 40
1768 | a1 80 | 42
17.8 aQ 15 42
17.9 90 85 42
13.65 ‘ 80 ‘ 72 38
11.18 | 80 66 r 32
14.75 ‘ 91 76 37
W nowszych czasach ujawnia si¢ — zwlaszcza

ze strony fabryk wytwérczych — silna tendencja w kie-
runku zmniejszenia réznorodnosci, o ktérej mowa. Tak
naprzyktad w katalogu Gérno$lgskiej huty ,Friedens-
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hiitte” widzimy — w granicach od 4.5 kg m. b. do
20 kg m. b. juz tylko 13 réinych typéw. Zaklady
Modrzejowskie wyrabiaja obecnie zasadniczo tylko 3
typy: 1) wysoko$é 70 m/m. — waga 10 kg m. b.
2) wysoko$é 80 m/m; waga 11.2 kg m. b. 3) wysokosé
90 m/m. waga. ok. 14 kg/m. b.

Oczywiscie, nie nalezy sadzié, Ze jest to calko-
wity ich program: byloby to zbyt daleko idgce upro-
szczenie, ktére klécitloby sie z wymogami zycia. Nie
mniej jednak nie da sie zaprzeczyé, ze tamta rézno-
rodno$é, o ktérej mowa wyzej, jest znowu druga kran-
cowoscia, dla ktérej niepodobna znaleZ¢ zadnego ro-
zumnego uzasadnienia.

Wszakze rozmaito§é tych czynnikéw podstawo-
wych, od ktérych zalezy wybér rodzaju i wielkoSci
szyny — nie jest taka wielka. Fakt ten mozna
wytlomaczyé nastepujgcemi miedzy innemi przy-
czynami: 1) nie istnieja odnosnie do szyn lekkich za-
dne jednolite zasady racjonalnego projektowania prze-
kroju (stosunek szerokosci stopki do wysoko$ci, wlasci-
we polozenie linji srodka cigzkosci, stosunek momentu
wytrzymaloéci do wagi, wymiary gléwki, nachylenia
plaszczyzn dolnych gléwki i gérnych stopki i t. d.)
2) niema jednolitych warunkéw technicznych na wykony-
wanie kolejkowych szyn; 3) brak dotad jednego racjo-
nalnego sposobu obliczania nawierzchni tego rodzaju,
istnieja natomiast r6zne mniej lub wigcej empiryczne
metody, najczesciej za$ praktykuje sie korzystanie z od-
no$nych ogélnikowych wskazéwek, podawanych w ka-
talogach firm co do nosnosci tych czy owych szyn.

Dla ilustracji, do jak rozbieznych wynik6w moze
prowadzié positkowanie sie temi lub innemi metodami
obliczania — wzglednie kierowanie si¢ takiemi czy
innemi wymaganiami technicznemi co do jakosci szyn,
mozna przytoczyé nastgpujace dane: szyna wagi
11.18 kg./m. b. obliczona wedlug Winklera, wykazuje
naprezenie (przy obcigzaniu 2.5 ton kolo) R=988 kg/cm®,
za$ wedlug Zimmermana R=2011 kg/cm?, to samo szyna
14.75 kg/m. b. (przy nacisku na kolo 2.67 ton): we-
diug Winklera R=646 kg/cm?, wedlug Zimmermana
R=1461 kg/cm?

Co do warunkéw technicznych, to jak widaé z wy-
nik6w wspomnianej juz ankiety Zwigzku Miedzynaro-
dowego, wymagania odnosnie do wytrzymatosci, sto-
sowane przez r6zne towarzystwa kolejkowe, wahaja si¢
w granicach od 50 do 80 kg/mm?®.

Czyz wobec tak niejednolitych podstaw mozna
sie dziwié, ze ostatecznie mamy w praktyce az 53 typy
szyn kolejkowych.

Podobnie rzecz sie ma i z podkiadami.

Wspomniana juz parokrotnie ankieta Zwigzku
Miedzynarodowego wykazuje, ze na 24 kolejki normal-
notorowe 7 stosowalo zelazne, 17 drewniane podklady,
na 49 za$ wazkotorowych tylko 6 zelazne, natomiast
43 drewniane. Co do zelaznych podkiadéw dodaé na-
lezy, ze na 13 wymienionych wyzej wypadkéw widzimy
tylez r6znych odmian; drewniane — réznolitoScia nie
ustepuja, bowiem na 66 kolejek, ktére je stosujg, mamy
az 30 odmiennych typ6w. Powodem takiej réznoro-
dnosci jest — jeszcze wigkszy niz na punkcie szyn—
empiryzm w ustalaniu wymiaréw — miast opierania
si¢ na racjonalnem obliczeniu wytrzymalo$ciowem; na-
stepstwem podobnej metody sg pozatem jeszcze i rze-
czy, wrecz niedopuszczalne z punktu widzenia nor-
malnej techniki, a wiec: stale za duza grubosé obok
zazwyczaj malej szerokosci podstawy, a zwlaszcza wo-
bec niedostatecznej przewaznie dlugosci. Mianowicie.

zapoznawane jest wskazanie teorji, ze przy dlugosci
mniejszej od 2 S — gdzie S oznacza przeswit —
przecigzone sa korice, odcigzony natomiast $rodek
podkladu; przy /> 2'/, S mamy zjawisko odwrotne;
dopiero przy / w granicach od 2 do 2/, S rozklad
ciSnief od podkladu na podtorze jest najkorzystniejszy.
Z powyiszych wywodéw wysuwa si¢ sam przez
si¢ wniosek, ze od dzisiejszej wielosci typéw, be-
dacej wlasciwie wynikiem nadmiernego empiryzmu—
ku ujednostajnieniu nelezy i$¢, opierajac sig¢ na usyste-
matyzowaniu i mozliwie jednolitem wymaganiu tech-
nicznem co do jakoSci materjaléw oraz stosujac przy-
tem metode racjonalnego obliczania, opartego na te-
orji sprezystosci. Pozatem i zdrowa kalkulacja handlowa
moze mie¢ glos w tej sprawie; dotyczy to, naprzyklad,
aktualnego zasadniczego zagadnienia: zelazny czy
drewniany podklad? Rachunek wskazuje, ze dajimy na
to, dla wazkotorowej kolejki sredniego typu podklad ze-
lazny winien wazyé okolo 15 klg., zatem kosztowaé musi
okolo 40.000 Mk. (sztuka), tymczasem potrzebnych
wymiaréw podkiad drewniany sosnowy kosztuje obecnie
razem z impregnacja — nie wiecej nad 13000 Mk.
czyli 3 razy mniej, posiadajgc jednoczesnie trwalosé
prawie taka sama, jak i Zelazny (nie mniej od 20 lat).
Rozpatrujac kolejno dalsze elementy nawierzchni,
musimy zauwazyé, Ze przyczyng r6znorodno$ci jest
wszedzie ten sam, co i poprzednio, motyw zasadniczy:
positkowanie si¢ normami zwyczajowemi przygodnemi,
nie opartemi na jednolitej racjonalnej zasadzie.
Naprzyklad rozjazdy. Gdyby miedzy niemi nie
bylo pozatem zadnych innych réinic, to mieliby$my
juz tyle przynajmniej ich odmian, ile jest rodzajéw
szyn. Niestety, pomijajac wplyw kata nachylenia krzy-
zownicy, ktéry to czynnik zreszta nie jest powodem
zbyt wielkiego réiniczkowania, musimy zanotowaé
natomiast znacznie wigksza ilo§é typéw z powodu roz-
maito$ci wymiaréw i ksztaltu iglic, oraz i ich obsadzania.
I znéw, jak poprzednio — nie dopatrzymy sie
w tem wszystkiem wyraznej mysli przewodniej ani
logicznych motywéw, ktérych wyktadnikiem byloby
celowe przystosowanie si¢ do wymagan racjonalnosci.
Ujednostajnienie w zakresie tych spraw osiggniemy
najpewniej, jezeli uznamy za naczelna zasade konie-
czno$¢ projektowania wymiaréw na podstawie rachunku,
uwzgledniajacego zasadniczy warunek spokojnego bez-
plecznego i najmniej utrudnionego przechodzenia po
zwrotnicy i rozjezdzie taboru kolejowego. Jednocze$nie
dazyé zawsze trzeba i do tego, aby bez wyraznej ko-
nieczno$ci, usprawiedliwionej powaznemi i realnemi
przyczynami, nie stwarza¢ nowych typéw, ogranicza-
jac si¢ w wyborze istniejacemi.

Na wniosek referentéw powzieto uchwale o po-
wolaniu do Zycia Komisji Normalizacyjnej, do ktérej
zostanq powolani przez Zarzqd specjalisci z posréd
dyrektoréw i wspélpracownikéw przedsigbiorstw tram-
wajowych i kolei dojazdowych.

System jednoosobowe] obstugi wozdw tramwajowych
(,,ONE MAN CARSY).

Na kongresie Miedzynarodowego Zwiazku tram-
wajéw, kolei dojazdowych i przedsigbiorstw transpor-
towych automobilowych uzytecznosci publicznej, odby-
tym w Brukseli 2 —7 pazdziernika r. z., byl miedzy
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innemi wygloszony przez Dyrektora tramwajéw miejskich
w Arnhem (P. M. Nieuwenhuys) referat p. t.

»Wagony, obslugiwane przez jednego
czlowieka”.

Sprawa ta wynika z dazenia jak najdalej idacego
obnizenia koszt6w zaréwno budowy wagonéw, jaki ich
eksploatacji, moze wigc interesowaé wszystkie bez
wyiatku przedsiebiorstwa tramwajowe. Uwazam przeto
za wskazane daé bardziej wyczerpujace sprawozdanie
z wygloszonego na kongresie w tej sprawie referatu,
uzupelniajac go jednoczes$nie szczegélami, zebranemi
z innych Zrédel.

Pierwsze tego rodzaju wagony zostaly puszczone
do ruchu w r. 1913 (w Quiney, Ill, Oskaloosa, Ja
i Wichita, Kan.) w Ameryce, przedewszystkiem na li-
njach o slabym ruchu, a wigc slabo lub wcale nie-
rentujacych sie. Z tego wlasnie powodu nierentowno$ci
wynikla konieczno$¢ zmniejszenia ilo§ci obslugi na
wagonie w celu zmniejszenia wydatkéw ruchu.

Rezultaty pierwszych préb daly wyniki nader po-
myélne, to tez r. 1914/1915 wykazuje w Ameryce de-
cydujacy impuls w kierunku rozwoju tych wagonéw.

Idac w tym kierunku, nie zatrzymano si¢ jedynie
na usunieciu konduktora, lecz daZzono jednocze$nie do
mozliwego zmniejszenia zuzycia pradu przez lzejsza
budowe wagonéw oraz do osiaggniecia wiekszej pred-
ko$ci jazdy, wzgl. krétszych postojéw na przystankach,
przez odpowiednia redukcje pojemnosci wagonéw. R6w-
niez zwrécono uwage na usuniecie niebezpieczen-
stwa wypadkéw przy wskakiwaniu i wyskakiwaniu
przez polaczenie z regulatorem urzadzenia do otwie-
rania i zamykania drzwi oraz podnoszenia stopni wej-
dciowych do wagonu.

Wagony, obslugiwane przez jednego cztowieka, Ia-
czy sie zatem z pojeciem lekkiej budowy wagonu dwu-
osiowego ze specjalnemi motorami, znacznie réznigcego
sig¢ od zwyklego do r. 1914 budowanego ciezkiego typu,
zwlaszcza dluzszych wagonéw na wézkach obrotowych.

Ten nowy typ wagonéw daje wigc oszczedno$é
przez zmniejszong wage wagonu i mniejsze koszta
personelu. Wypadki przez wskakiwanie i wyskakiwanie
. s3 uniemozliwione. . Gt

Wagony tego typu przy ruchu po linjach, zakon-
czonych petlicami, moga posiadaé tylko jedng platforme.
w przeciwnym razie — dwie platformy, jak zwykle
wagony motorowe, z ktérych jedna stale jest zamknigta.
Platformy nie sa jednakze w zadnym wypadku oddzie-
lone od pozostalego pudla wagonu ani przez $cianki
poprzeczne, ani tez przez obnizenie poziomu podlogi.

Pudlo wagonowe najnowszych tego typu wago-
n6éw (,One man cars“) jest calkowicie z zelaza z wy-
jatkiem drewnianego dachu i podlogi.

Otwory drzwiowe przy tych wagonach sa czasem
dzielone na wejscie i wyjscie. Drzwi sq zawsze dwu-
skrzydlowe i zsuwane.

Wagon o jednej platformie posiada normalnie
tylko jedne drzwi w prawej §cianie wagonu, liczac od
motorniczego, oprécz tego w tylnej poprzecznej $cianie
zazwyczaj zaryglowane drzwi ratunkowe.

Wagon o dwéch platformach posiada zwykle
drzwi na obu platformach, tylne drzwi jednakze w zwy-
klym ruchu sg zamkniete.

Jeden ze $rodkéw dla skrécenia postoju na przy-
stankach, a zarazem dla wygody i bezpieczeristwa pu-
bliczno&ci, polega na zastosowaniu specjalnie niskiego
podwozia, a temsamem na obnizeniu podlogi wagonu;
wysoko$¢ podlogi nad gléwka szyny wynosi w tego

typu wagonach tylko 660, najwyzej — 835 mm (u nas
940 mm), wysokoéé stopnia 330 do 380 mm.

Cala dlugos¢ wegonu (bez zderzakéw) wynosi
w najnowszem wykonaniu (Illinois Traction) 9035 mm
(nasze wagony 9,1 m.).

[los¢ miejsc siedzacych waha sie odpowiednio
do dlugosci wagonu poinigdzy 24 i 36. Zdarzaja sie
wyjatki: 40 do 48 miejsc siedzacych; miejsc stojacych
bywa na 25 do 30 osé6b.

Rozstawienie osi dwuosiowych wagonéw wynosi
przy najnowszych wagonach 2440 mm. Nadwieszenie
pudla (3, 4 m) jest w granicach dopuszczalnych.

Podwozie posiada dwie osie stale ze spe-
cjalnie malemi kolami, ktérych srednica wynosi (no-
wych) 610 do 660 mm (u nas nowe 800).

Waga najnowszego wykonania wagonu tego typu
sklada si¢ z nastepujacych pozyciji:

Pudlo wagonu 4105 klg.
Podwozie . . . . . . . 1905
Urzadzenie elektr. z dwoma Silnikami

a 25K. M. . 900
Urzadzenie pneumatyczne 340

Waga, przypadajgca na jedno miejsce siedzace,
wynosi okolo 477 klg.!), jest zatem niezmiernie
niska.

Silniki. Pozadane zmnniejszenie wagi zostalo
osiagniete przez wyzsza, niz dotychczas ilo§é obro-
téw twornika — 1000 do 1200, podczas gdy w sta-
rych silnikach stosowano 580 obr. (zastosowanie lozysk
kulkowych, uzycie najlepszych materjaléw i osobliwie
dobrej wentylacii).

Stary silnik wazyl 42,6 klg/kW, najnowszy silnik
na 600 Vi 18,5 kW wazy 400 klg, czyli 21,6 klg/kW.

Regulatory. Nowy regulator jest wezszy i lzej-
szy, anizeli poprzednie i posiada ulepszone gaséniki
iskier; wazy on okolo 60 klg. Regulator znajduje sie w bez-
po$redniem polaczeniu z urzgdzeniem pneumatycznem.

Urzgdzenie pneumatyczne. Otwieranie
i zamykanie drzwi, podnoszenie lub opuszczanie stopni
wej§ciowych, hamowanie, sypanie piasku, opuszczanie
ramy chwytnej, —odbywa sie za pomoca urzadzenia
o §cieSnionem powietrzu; specjalny wentyl do tych
czynno$ci znajduje si¢ przy stanowisku motorniczego.
Wentyl ten jest tak sprzegniety z regulatorem elektr.,
ze niemozliwe jest ruszenie wagonu, dopéki stopnie
nie sq podniesione i drzwi zamkniete, gdyz hamulce
sa wéwczas przyciggniete; nastepnie urzgdzenie tak
jest pomy$lane, ze przy raptownem hamowaniu, prad
automatycznie sie przerywa, piasek sypie sie¢ na szyny,
drzwi przednie si¢ otwieraja, drzwi ratunkowe odry-
glowuja, stopnie wejSciowe i rama chwytna opuszcza
sie na dél.

Drzwi nie moga byé otworzone, dopéki wagon
nie jest silnie zahamowany.

Zluzowanie hamulcéw przy otwartych drzwiach
jest niemozliwie.

Azeby motorniczy posiadal zawsze calkowita
moznoS¢ otwierania i zamykania tak na postoju, jak
podczas jazdy, istnieje 6 réznych polaczen.

Wyniki eksploatacji. Sprawno&é ruchu
i wplywy wzrosly na wszystkich linjach, obslugiwanych
przez te wagony; jednocze$énie wszystkie wydatki na
personel, prad, utrzymanie wagonéw, odszkodowanie za
wypadki etc. znacznie spadly. Koszt nabycia takiego

1) (stary typ wagonu 360—500 klg.)
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wagonu moze byé calkowicie pokryty przez osiagnigte
oszczednos$ci w ciggu ok- 3-ch lat.

Wyniki ruchu przy 600 wagonéw tego typu w 60
r6znych miastach Ameryki Pé6lnocnej wykazuja:

zmniejszenie zuzycia pradu do

- kosztéw obstugi do .

sp6lczynnik ruchu, czyli stosunek
wydatkéw do dochodéw, (zamiast

dotychczasowego 66°/,) 40°/,

To sa rezultaty, osiagniete na gruncie amery-
kanskim. Bezpo$rednic jednak zastosowanie tego typu
wagonéw amerykanskich na gruncie europejskim nie
moze mieé miejsca, gdyz nawyknienia publiczrosci sa
tu inne.

Poniewaz przedsiebiorstwa tramwajowe w Eu-
ropie, podobnie jak i w Ameryce, przechodzg réw-
niez silny kryzys, a niejedno nawet zachwiane jest
w egzystencjli wskutek niekorzystnych warunkéw go-
spodarczych, sklonilo to szereg przezornych przedsie-
biorstw tramwajowych w Europie zawczasu do skrupu-
latnego zbadania wszystkich czynnikéw, jakie tylko
moga wplynaé na osiagniecie oszczednosci, nowy typ
wagonéw amerykankich traktowany z tego punktu widze-
nia dal na gruncie europejskim, jak dotad, nastepu-
jace wyniki.

Préby sa czynione w Amsterdamie,
Dreznie, Londynie i Malmé.

Drezno w prowadzilo u siebie 21 czerwca 1921
prébny ruch wagonami z obsluga pojedynicza na linji
3,5 klm. dlugiej, wybiegajacej ze $rodka miasta.

Celem tej préby bylo zbadanie, czy okaze sie
mozliwem osiagniecie gospodarczych wynikéw na linji
o slabej frekwencji, a jednocze$nie, czy uda sie na
linjach o silniejszej frekwencji przez zwickszenie ge-
stosci wagonéw zyskaé tych pasazeréw, ktérzy obecnie,
wskutek zwiekszonej taryfy oraz mniejszej gestosci
wagonéw nie korzystaja z komunikacji tramwajowej
na krétkie dystanse.

Do préb zostal przeznaczony wagon o pojem-
noéci 18 miejsc siedzacych i 18 stojacych z moz-
noécia zamykania platform. Drzwi tylnej platformy
stale—zamkniete, moga jednak byé otworzone w razie
koniecznej potrzeby. Przednie drzwi z prawej strony
sluzg, jako wejscie 1 wyjscie, i sa podczas jazdy zamy-
kane na lancuch.

Jako obsluga wagonéw do tego prébnego ruchu
zostali wybrani z personelu ci, ktérzy zglosili sie
dobrowolnie. Motorniczowie za jazd¢ na wagonach
tego typu otrzymuja specjalny dodatek.

Zalatwianie pasazer6w odbywa sie przy wejsciu
do wagonu. Korzystaé moga z tych wagonéw tylko
pasazerowie, posiadajacy bilety do dziurkowania lub
z odliczonemi pienigdzmi na przejazd, i w tym ostat-
nim wypadku sa wydawane bilety tramwajowe. Bilety
korespondencyjne nie sa wydawane, ale si¢ przyjmu-
ja; zmiany pieniedzy niema.

Na zewnetrznej stronie wagonu przez plakaty
zwraca si¢ na to uwage publicznosci. Wagony
tego typu musza byé w ruchu specjalnie oznaczone.
Juz zreszta w Ameryce wagony te posiadajag odpo-
wiednie napisy o duzych wyraznych literach, np.:

»Wejscie przedniemi drzwiami”.

»Placenie przy wej$ciu bez wydawania reszty’.

»Mieé zaplate za przejazd odliczong”.

Podczas zaznaczonych powyzej pr6b w Dreznie
okazalo sie wskazanem wagon tego typu wyprébowaé

Arnhem,

ré6wniez w ruchu intensywnym. Linja pré6bna byla
wigc przedluzona na kilka tygodni ze Srodka miasta
w kierunku linji podmiejskiej o bardzo ozywionym
ruchu. Wynik tej préby wypadl korzystnie. Wagon
na podstawie doswiadczed drezdenskich okazal sie
mozliwy do zastosowania réwniez w silnym ruchu
wielkomiejskim i wykazal zalety techniczne i gospo-
darcze, ktére czynia wskazanem zastosowanie tych
wagonéw, jako urzgdzenie stale.

To tez oprécz powyzej zaznaczonyoh linji wpro-
wadzono tam jeszcze na 3-ch innych egzystujacych
juz linjach ruch wagonami o obsludze pojedynczej.

Dla ruchu prébnego w Dreznie wagony byly do-
stosowane do wymagan ruchu tego typu wagonéw
w spos6b prosty i nieznacznemi §rodkami. Préby jed-
nakze wykazaly, ze pewne techniczne urza-
dzenia i ulepszenia nie moga byé pomi-
niete przy ruchu silniejszym.

W celu zwigkszenia bezpieczeristwa ruchu wa-
gony te zaopatrzono w hamulec bezpieczenstwa, kt6ry
moze byEé uruchomiony zaréwno z platformy, jak
i z wnetrza wagonu. Dziala on w ten sposéb, ze przy
uruchomieniu hamulca najpierw przerywa sie prad
do silnikéw i jednocze$nie wlacza si¢ prad z sieci na
oddzielny obwéd, w ktérym znajduje si¢ solenoid. Do-
p6ki hamulec znajduje si¢ pod pradem, tak diugo uru-
chomiony jest r6wniez dzwonek alarmowy eraz lampka
sygnalowa na dachu wagonu, ktére wykazuja dziala-
nie hamulca bezpieczeristwa. Wylaczenie hamulca bez-
pieczeristwa moze byé dokonane tylko za pomoca prze-
lacznika wstecznego przy regulatorze.

Poniewaz przelacznik moze byé od regula-
tora odjety tylko wtedy, gdy przelacznik gléwny (kie-
runku jazdy) jest wylaczony, przeto bezpieczenstwo
jest zapewnione.

Oswietlenie przedniej platformy jest w ten spo-
s6b urzadzone, ze motorniczy moze je wlaczyé na
przystankach na czas zalatwienia pasazeréw, przy
ruszaniu za$ wagonu — wylacza.

Miejsce z lewej strony przy wejsciu jest odgro-
dzone zapomoca lancucha, azeby zmiana pasazeréw
i inkasowanie moglo odbywaé sie bez przeszkody.

Na wagony tego typu dawany jest tylko odpo-
wiedni do takiej obslugi personel.

W Malmo, réwniez tytulem préby, wprowa-
dzono typ wagonu ,One man car” z oddzielnem wej-
Sciem i wyjSciem na przedzie wagonu, przy ktérem
mozliwe jest jednoczesne wsiadanie i wysiadanie.

Wejscie i wyjscie majg oddzielne drzwi, ktére
mechanicznie kazde oddzielnie, lub oboje razem—moga
byé otworzone lub zamknigte przez prosty uchwyt
przez motorniczego.

Przy nastaniu zmroku jednoczesnie z otwarciem
drzwi automatycznie zostaje oSwietlona przednia plat-
forma wagonu i réwniez automatycznie przy zam-
knieciu drzwi lampa gasnie.

Tramwaje w Londynie od stycznia 1922 r. maja
w ruchu kilka wagonéw, przerobionych ze starych na
typ »One man car”.

Pr6by z temi wagonami w Londynie wykazuja
rezultaty zadawalniajagce zaréwno dla pasazeréw, jak
i dla przedsigbiorstwa, lecz tylko na linjach o stabym
ruchu. Wydawanie biletéw odbywa sie ze skrzynki,
posiadajacej 5 réinej wartosci biletéw.

Arnhem, po otrzymaniu pomy$lnego rezul-
ttau 3-ma wagonami tego typu, przerobiono z powo-
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dzeniem wszystkie wagony motorowe malego typu
(18 miejsc siedzacych i 14 stojgcych.).

Odnosnie drzwi wejsciowych do wagonu (poje-
dyficze czy podwéjne dla jednoczesnego wsiadania
i wysiadaria) w Ameryce przewaza poglad na korzysé
pojedynczych.

Zarzuty stawiane swego czasu tym wagonom
odnoénie do wolnego wsiadania w punktach ozywio-
nego ruchu, sg uznane przez kierownikéw ruchu tram-
wajowego w Ameryce, jako nieusprawiedliwione. Prze-
dluzenie calkowitego czasu jazdy powstaje przez to
tylko rzadko, gdyz praktyczne réznice wsiadania i wy-
siadania przez pojedyricze, czy podwéjne dzwi wypa-
daja (w Ameryce) maloznaczace.

Czas zmiany na jednego pasazera, jako przecietna
6-ciu miast w Ameryce, wypada: ')

przy dwudrzwiowych wagonach
przy ,One man car” (jednodrzwiowych) .

2,54 sek.
2,93

Poniewaz przy zastosowaniu dwuskrzydlowych
drzwi dla jednoczesnego wsiadania i wysiadznia przy
nOne men car” wagon wypadlby ciezszy o 1.180 kg.,
i wobec malej réinicy czasu na wsiadanie i wy-
siadanie, Thiri-all dochodzi do wniosku, ze za-
miana drzwi pojedyrczych, obecnie stosowanych
w wagonach ,One man car” w Ameryce, na podwéjne
bylaby nieusprawiedliwiona. Z tych wzgledéw Thirl-all
odnosi sie odmownie nietylko do zmiany tego typu
wagonu na dwudrzwiowy, lecz réwniez przeciwny jest
powigkszeniu platform i poszerzeniu przejécia w wa-
gonie, gdyz przez wprowadzenie tych zmian wagon
wypadlby wiekszy, ciezszy, motory silniejsze, przez co
wagon bylby drozszy i rezultaty eksploatacji mniej
korzystne.

Poglad Inz. Thirl-all jest moze nawet na sto-
sunki amerykanskie zbyt daleko posuniety, gdyz np.
kierownik ruchu w Baltimore wypowiada sie za wpro-
wadzeniem odzielnego wejécia i wyjécia w ,One man
car”, uwazajac, ze szerokie drzwi wejsciowe i obszerne
platformy sa to warunki, ktére dla ruchu wielkomiej-
skiego sa nieodzowne.

Jeden i drugi poglad ma jednak pewne uspra-
wiedliwienie. Amerykafiski typ ,One man car” jedno-
drzwiowy nadaje sie na linje, nieprzechodzace przez
punkty wezlowe ruchu, o slabej frekwencji, gdzie
rzadko zdarza si¢ jednocze$nie wsiadanie i wysiadanie.

Dla innych linji, o ruchu wielkomiejskim, lepiej
pasowatby typ ,One man car’ dwudrzwiowy, przy
ktérym byloby mozliwe jednoczesne wsiadanie i wy-
siadanie, a nie jak w dotychczasowym typie amery-
kanskim, 2ze wsiadanie moze nastapié dopiero po
wyjSciu pasazeréw. Dla warunkéw europejskich byloby
to niemozliwe.

Konstrukcja ta moze byé taka, ze wsiadanie
i wysiadanie odbywa si¢ na przednim koficu wagonu,
jak réwniez moze byé, e wejécie z przodu, wyjécie
w koficu wagonu. Z pewnych wzgledéw moze bylby
odpowiedniejszy typ, w ktérym wejscie na przodzie,
wyjscie z tylu, ale wieksze bezpieczefistwo dla pasa-
zer6w daje typ z wejéciem i wyjéciem na przodzie,
gdyz motorniczy moze lepiej obserwowaé wysiada-
jacych.

) Ing. J. G. Thirl-all, General Electric Comp., Sche-
~ectady Electr. Railw, Bd. 57. 1921, sir. 735.

Na podstawie powyzszego dochodzimy do wnios-
kéw nastepujacych:

1) bezposrednie zastosowanie typu wagonéw
amerykanskich na gruncie europejskim nie jest wska-
zane. Jednakze pewne techniczne urzadzenie i ulep-
szenia przy zastosowaniu wagonéw o pojedynczej
obstudze, nie moga byé pominiete w naszych warun-
kach, zwlaszcza przy ruchu silniejszym;

2) przebudowa starych wagonéw na typ ,One
man car’ nie daje korzyéci catkowitych;

3) wagony o pojedyriczej obsludze moga byé
w naszych warunkach wskazane dla miast do 100.000 ?)
mieszkaficéw, wogéle na linjach o slabszym ruchu;

Na przedmiesciach duzych miast ré6wniez moga
byé czasem zastosowane z pomyélnym wynikiem.

4) wagony z pojedyricza obstuga sg uwarunko-
wane prostg taryfa i poreczna monets.

Na zakonczenie dodem, ze wobec trudnych wa-
runkéw gospodarczych przedsigbiorstw tramwajowych
w Polsce, sprawa wprowadzenia wagon6w o pojedyfi-
czej obstudze winna znalezé nalezyte uwzglednienie.

Dotychczasowe érodki zaradcze nie osiagaja celu,
a mianowicie: redukcja personelu przy obecnych wply-
wach, dédje pewne straty w dochodach przy malej
oszczednoéci w kosztach eksploatacyjnych; podwyz-
szenie oplaty za przejazd (taryfy), wystarczajgcej na
pokrycie kosztéw eksploatacji i racjonalnej amortyzacji
kapitalu inwestycyjnego jest mozliwe tylko do pew-
nych granic, poczem nastgpuje silny spadek frakwencji,
a to pocigga za sobg obnizenie wplywéw.

Pozostaje wiec tylko zastosowanie najdalej ida-
cych oszczednosci w eksploatacji oraz §rodkéw, ma-
jacych na celu zwigkszenie frekwencji. Osiggniecie
tych rezultatéw umozliwiajg wlasnie powyzej omé-
wione wagony typu ,One man cars”.

Opr6cz tego wagony o pojedyficzej obsludze,
a przytem nie wymagajace tak ciezkiego profilu szyn,
jak wagony dotychczasowe, a temsamem redukujace
znaczne koszta budowy komunikacji tramwajowej,
moga byé wainym czynnikiem, umozliwiajgcym pred-
sze wprowadzenie komunikacji tramwajowej w szeregu
naszych miast prowincjonalnych, ktére juz odczuwaja
brak dogodnej komunikacji.

Inz. Tomicki sadzi, iz wykazana przez referenta
tak znaczna oszczedno$é pradu przy stosowaniu wa-
gonéw o jednoosobowej obstudze jest tylko pozorna,
a wynika to stad, ze przy por6wnaniu przyjeto ciezar
wagonéw normalnych zbyt wysoki. Pozatem méwca
uwaza, iz przedstawiony system wagonéw jest bardzo
ciekawy zaré6wno ze wzgledu na wykonanie techniczne,
jak i na zapewnienie bezpieczensiwa.

Inz. Mech. W Ameryce jest okolo 10°, wagonéw
przyczepnych w stosunku do ogélnej ilosci wagonéw,
w Europie ilo§¢ wagonéw przyczepnych jest bez po-
réwnania wigksza, co $wiadczy, Zze u nas problemat
zostal rozwiazany w inny spos6b, wobec czego wpro-
wadzenie systemu wagonéw o jednoosobowej obsludze
u nas niema wiekszych szans powodzenia.

1) Jakkolwiek w Ameryce ,One man car" s3 w miastach
do 2,0 milj. ludno$ci. °
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Wotyw wojny na stan przedsieiorstw framwajowyh
| reulowanie faryf pasaiershich.

Inz. A Kiihn.

Przedsigbiorstwa tramwajowe w Polsce w cza-
sach normalnych nie nalezaly do przedsicbiorstw bar-
dz.o zyskownych. Wyjatki stanowila Warszawa, albo-
wiem sie¢ warszawska ograniczala si¢ tylko do $r6d-
miescia, taryfa zas byla wysoka. Placilo sie w I klasie
7 kop, a w drugiej 5 kop. za przejazd najwyzej 4
kilometr6w. Przedsigbiorstwo bylo nowe, urzadzenia
tramwajowe nie wymagaly wiekszego remontu. War-
szawa, jako miasto bardzo gesto zaludnione, a obstu-
glwane przez tramwaje tylko w bardzo ruchliwych
i handlowych dzielnicach, dostarczala napelnienia
wagonéw powyzej 5,5 pasazera na wozokilometr.

Inne przedsiebiorstwa tramwajowe w znacznie
mniejszych miastach Polski posiadaly sieci stosunkowo
o wiele rozleglejsze, ustanawialy nizsze taryfy i zysko-
wnos¢ ich nie przekraczala norm, zwyklych dla przed-
sigbiorstw uzytecznoséci publiczne;j.

Wojna na wszystkie przedsigbiorstwa ‘wplynela
nader ujemnie. W b. zaborze rosyjskim okupanci nie-
mieccy prowadzili gospodarke rabunkows, i zawlad-
ngwszy bezposrednio tramwajami warszawskiemi wy-
wiezli z nich, co si¢ tylko dalo, zrabowali wszystkie
fundusze, a remont urzadzen prowadzili tylko w naj-
konieczniejszym na chwile biezaca zakresie. W b. za-
borach austryjackim i niemieckim przedsiebiorswa nie
ucierpialy w tym samym stopniu, gdyz tam takiego
bezceremonjalnego rabunku nie przeprowadzono, ale
remontu i odnowienia nie prowadzono w nalezytym
zakresie, wskutek czego te przedsiebiorstwa pod wzgle-
dem technicznej sprawnoéci zostaly zaniedbane.

Ostatecznie jednak rujnujacym przedsiebiorstwa
w Polsce czynnikiem byla dewaluacja marki polskiej
I uzaleznienie taryfy od decyzji wladz parstwowych lub
komunalnych. W}adze parstwowe dostosowywaly w pew-
nym stopniu taryfy tramwajowe do kolejowych, za-
pominajac, ze koleje, korzystajace z drukarni pafistwo-
wych znakéw pienigznych, mogly pozwoli¢ sobie na
olbrzymie deficyty, tymczasem przedsiebiorstwa uzy-
tecznosci publicznej, czy to prywatne, czy tez miej-
skie, musialy i musza pokrywaé wydatki z wlasnych
wplywéw. Wladze komunalne, nie zdajac sobie sprawy
z grozy sytuacji, w jakich znalazly si¢ przedsigbiorstwa,
a liczac sie ze zrozumialym nacjskiem ze strony wy-
borcéw, zwalczajacych z natury rzeczy kazda zmiana
oplat na ich niekorzysé, tez powstrzymywaly wyréw-
nywanie taryf w zwigzku ze spadkiem wartosci marki.
Bledny poglad na to; ze tramwaj wywoluje drozyzne,
gd.y‘taryfy si¢ podwyzsza, utarl sie ogélnie i radni
miejscy, zasuggestjonowani tym pogladem mas ludno-
Scl, réwniez z niechecia i duzym oporem sankcjono-
wali kazda zmiane taryf.

~ Wiadomo jest, ze w tramwajach robocizna i we-
giel, wzglednie energija elektryczna, decyduja o kosztach
eks-ploatacji, a na place i na cene wegla tramwaje nie
majq zadnego wplywu, wiec tez podwyzszanie liczbowe
taryf tramwajowych nie moze byé nigdy przyczyna
spadku wartoSci marki, ale jest skutkiem tego spad-
ku. Précz tego faktyczne wartoéé taryf nie pod-
wyiszaly die, lecz stale niemal spadaly; termin

»podwyzszenie taryfy“ jest niewlasciwy, zachodzila
owiem stale potrzeba regulowania taryf, a nie ich
podwyzszania.

Niezaleznie od kosztu robocizny, wegla i mater-
jaléw przedsigbiorstwa musza ponosi¢é wydatki na
odnowienie, oprocentowanie kapitalu i amortyzacje.
Wszystkie te wydatki sa znéw catkowicie zalezne od
chwilowej wartosci marki, wigc tez nalezy je stale
odpowiednio normowaé przez zmiany taryf. Te osta-
tnie wydatki byly niemal calkowicie lekcewazone przez
osoby, decydujace o zmianie taryfy i stad kosztem
zaniechania jakiegokolwiek oprocentowania kapitatuy,
utrzymywano zbyt nizka skale taryf. Poniewaz racjo-
nalnie prowadzone przedsigbiorstwo powinno na odno-
wienie, procenty i amortyzacje przeznaczyé okolo /g
wplywéw, to tak zwany spélczynnik eksploatacji, czyli
stosunek wydatkéw eksploatacyjnych do wplywéw ogél-
nych, nie powinien przekraczaé 0,66. Tymczasem tram-
waje w Polsce za 1921 r. mialy nastepujacy wspél-
czynnik eksploatacji:

Bielsk 0,96
Bydgoszcz . < . . . . . 116
Grudziadz . . . . . . . . 1
Krakéw . . . . . « . . . 09
Lwéw m - 0,976
L6dz . 0,785
Poznan . 0,7353
Warszawa 0,718

A wiec, ani jedno przedsiebiorstwo nie mialo ra-
cjonalnie skalkulowanej taryfy, a jedno nie pokrylo
nawet bezposrednio eksploatacyjnych wydatkéw. Jezeli
wziaé, jako przyklad, tramwaje warszawkie i zestawié
taryfe, po przeliczeniu jej na walute zlots, za szereg
lat ostatnich w poréwnaniu z okresem przedwojennym,
to przyczyna zlego stanu finansowego stanie sie odrazu
widoczna. Mianowicie, Srednio oplata za przewé6z pa-
sazera na odleglosci nie wyzej 4 klm. wynosila:

w 1910 r. — 5,46 kop.

., 1911 r. — 5,52 ,

, 1912 r. — 5,55 ,

, 1913 r. — 5,58

» 1919 r. — 3,52 , l Uwaga. Ograniczenie odle-
» 1920 r. — 1,63 , gloéci do 4 klm. zniesione.
, 1921 r. — 2,09 , Niektdre linje majg 11 klm.
, 1922 r. — 2,13 diugosci.

Moznosé wogéle egzystencji tramwajéw warsza-
wskich przy tak obnizonych taryfach tlomaczy sie
czeéciowo tem, ze robocizna i niektére materjaly kal-
kulowaly sie nieco nizej od cen przedwojennych w wa-
lucie zlotej, oraz nadnormalng frekwencja, ktéra
powstawala dzigki zbyt nizkiej taryfie. Gdy bowiem
przed wojna na wozokilometr przypadalo od 5,5 do
5,8 pasazera, od 1919 r. poczynajac liczba to wzrosta,
a mianowicie:

wi919 r.. . . . . . 11,99
w 1920 r.. . . . . . 11,32
A W s . 854
n 1922 r.. 8,48

Na kazdego mieszkarica Warszawy, mimo przy-
laczenia w 1916 r. przedmieSci. przypadalo rocznie
przejazd6w:



PRZEGLAD ELEKTROTECHNICZNY

187

Ne 10
w 1913 r 98,9
. 1919 r 148.,8
, 1920 r 144,2
, 1921 r 135,9
» 1922 r 154,1

Spadek napelnienia wozéw od 1921 tlomaczy sie
znacznem powiekszeniem liczby kursujacych wozéw,
ktére doprowadzono do stanu normalnego po dewa-
stacyjnej gospodarce niemcéw i ktérych liczbe po-
wigkszono przez zekup nowych. Ten fakt ilustruje
liczba roczna wozokilometréw:

w 1913 r.. 14.986.825
, 1919 r.. 12.500.486
, 1920 r.. 12 104.109
, 1921 r. . 15.155.663
, 1922 r.. 17.352.248

Druga przyczyng spadku napelnienia wozéw jest
znaczne powigkszenie sieci tramwajowej i wyprowa-
dzenie linji na krafice Wielkiej Warszawy, mniej za-
ludnione i pozbawione handlowego charakteru. Gdy
w 1913 r. dlugo$¢ pojedyficzych toréw réwnala sie
85,4 kilometra, do roku 1922 dlugo$é te doprowadzono
do 124,98 kilometra; gdy w 1913 r. na 1 klm. toru
przypadalo 10357 mieszkaricé6w, w roku 1922, po do-
daniu mieszkancéw przylaczonych przedmiesci, przy-
padalo tylko 7650 mieszkancéw; dlugo$é za$ ulic,
obstugiwanych przez tramwaje, w 1913 r. réwnala sie
zaledwie 31841 metréw, gdy w 1922 r. dlugosé ta
-wynosita juz 49746 metréw.

Dzigki wzmozonemu ruchowi przy tem samem
prawie napelnianiu wozéw, dzieki nieco wyziszej ta-
ryfie—rok 1922 pod wzgledem finansowym byl lepszy,
gdyz spélczynnik eksploatacji ré6wnat sie 0,6705, czyli
odpowiadal juz prawie wymaganej normie. Nalezy to
jednak zaliczyé do przypadku, gdyz taryfa nie byla
regulowana podlug jakichkolwiek prawidlowych zasad
kalkulacji, a wysoko$¢ jej kazdorazowo zalezala od
wiecej lub mniej udatnej slownej argumentacji ze
strony kierownictwa przedsiebiorstwa.

Te same okolicznoéci istnialy we wszystkich
przedsigbiorstwach i z tych powodéw byt przedsie-
biorstw tramwajowych oparty jest stale na chwiejnych
podstawach.

Inaczej rzecz si¢ ma z elektrowniami, dla kt6-
rych taryfy obliczane sg na zasadzie rachunku. Reto-
ryka w sprawach ekonomicznych nie powinna odgry-
waé roli, musimy wigc i nasze przedsiebiorstwa tram-
wajowe uwolni¢ od wplywu krasoméstwa, a oddaé
pod opieke scislych liczb.

Wobec czgstych zmian cen i warunkéw eksplo-
atacji nalezy przyjaé wzér do obliczania taryf prosty,
latwo zrozumialy i nie wymagajacy w stosowaniu
zmudnych szczegéléw eksploatacyjnych.

Proponowany ponizej wzér wymaga uprzedniego
ustalenia nastepujacych liczb:

K — kapital zakladowy w walucie zlotej, wy-
magajacy oprocentowania, zredukowany do jednego
kilometra toru pojedynczego,

— koszt budowy urzadzeii tramwajowych w wa-
lucie zlotej, zredukowany do 1 kilometra toru poje-
dynczego,

o — stopa oprocentowania kapitalu,
przez 100,

f — coroczna stopa procentowego obliczenia
na odnowienie, dzielona przez 100,

dzielona

& -— koszt przyjetej jednostki zlotej w markach
polskich,
v — wydatki w markach polskich na robocizne

i place w miesigcu, dla ktérego ustalamy taryfe, sred-
nio na ‘1 klm. toru pojedyficzego, bez wyplat nadzwy-
czajnych i §wiadczen,

A stosunek sumy wszystkich calorocznych
wydatkéw eksploatacyjnych do sumy calorocznych wy-
datk6w na robocizne i place, bez wyplat nadzwyczaj-
nych oraz bez §wiadczen dodatkowych,

P — roczna liczba pasazeréw, zredukowana do
1 klm. toru pojedyficzego,

P — przypuszczalna liczba pasazeré6w na 1 klm.
toru pojedyficzego w miesigcu, dla ktérego ustalamy
taryfe.

Sam wzér za$ jest nastepujacy: érednia oplata za
przejazd jednego pasazera

Wielkosci K, 4, A i P sa zawsze wiadome ze
sprawozdania za ostatni rok i z bilansu; @ i § okresla
sie na stale, zaleznie od tego, jakie jest konieczne
oprocentowanie kapitalu oraz jaki jest wzajemny war-
to§ciowy stosunek poszczegélnych urzadzen, wymaga-
jacych odnawlania; # i p okresla si¢ na zasadzie re-
zultatéw eksploatacji w ostatnich miesigcach, a przyj-
muje si¢ z ostatnich kurséw gieldowych marki polskiej
w stosunku do obranej waluty zlotej.

Obliczona na zasadzie powyzszego wzoru taryfa
nie zapewnia jeszcze réwnowagi budietowej przedsie-
biorstwa, bo wielko$¢ p, czyli miesigczna liczba pasa-
zer6w zmienia sie, zaleznie od pory roku, stanu po-
gody, liczby $wiat oraz wskutek kazdej zmiany taryfy,
a wielko$é zmienna jest co dzien. W przeciagu jednego
miesigca wielko$ci te moga ulegaé znacznym zmianom
i nalezaloby wprowadzi¢ jeszcze sp6lczynnik, zabez-
pieczajacy od tych zmian, ale w tym wypadku wkro-
czono by juz w sfer¢ fantazji, ktéra zné6w wymagala
by argumentacji slownej, zamiast liczbowej. Zasadni-
czo taryfa winna byé co miesigc regulowana w zwiagzku
ze zmiang 7 i p, a kierownik przedsigbiorstwa winien
drogg osobistych wysilk6w staraé si¢ przy tak kalku-
lowanych taryfach wykazaé dodatnie rezultaty. Od jego
zdolnosci zaleza w pewnym stopniu wielkosci A i £P.
Wyjaéni¢ jeszcze nalezy, dlaczego r6ine wielkoSci re-
dukuje sie do 1 kilometra dlugo$ci toré6w pojedynczych.
Ot6z proponuje si¢ to dla latwiejszego poré6wnywania
taryf réznych przedsiebiorstw i orjentowania sie w za-
kresie urzadzen przedsigbiorstwa. Sa dzi§ tramwaije,
posiadajace wlasne elektrownie, warsztaty, liczny tabor
i t. p, sa tez i takie, ktére positkuja sie energja
z elektrowni obcej, oddaja wszystko do remontu za-
kladom przemyslowym obcym, posiadaja stosunkowo
do dlugosci sieci maly tabor. Wielkosci K, # i A sa
w pewnej wzajemnej zaleznoéci: im wickszy kapital
kapital wlozony, tem A powinno byé mniejsze, bo koszta
eksploatacji poza robocizna powinny byé mniejsze.
Sprowadzajac wszystko do jednego kilometra tory,
jest mozno§é odrazu orjentowania si¢ z jakiego typu
przedsigbiorstwem mamy do czynienia i sadzenia
o przyczynach, motywujacych wzglednie wyzszgy, lub
nizszg, niz gdzieindziej, taryfa.

Pragnac sprawdzié, do jakiego rezultatu w chwili
biezgcej prowadzi zastosowanie proponowanego wzoru,
przeprowadzimy prébne przeliczenie, zakladajac, ze:
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kapital, podlegajacy oprocentowaniu, wynosi na
1 klm. toru 200.000 fr. zl., ze koszt urzadzen, wyma-
gajacych odnawiania, na 1 klm. toru wyniést 180.000
fr. zl., ze oprocentowanie kapitalu ma wynosié¢ 8 od
sta, a na odnowienie nalezy odpisywaé 4 od sta, ze
frank zloty wart . jest 8000 mk.,, ze na 1 klm. toru
wypada 20 pracownikéw, pcbierajacych w marcu 1923 r.
érednio 800.000 mk., czyli, ze zwykla robocizna i place
w marcu wynioslyby 16.000.000 mk. na 1 kim. toru,
ze stosunek ogélu wydatkéw eksploatacyjnych w 1922 r.
do konta robocizny i plac, bez wyplat nadzwyczajnych
i §wiadczen, réwnal sie 2, ze roczna liczba pasazeréw
na 1 klm. toru w 1922 r. wypadla ré6wna 750.000
a liczba pasazer6w w marcu 1923 r. na 1 klm. toru
przewiduje sia ré6wng 60.000, czyli ze:

K = 200.000
£ = 180.000
a = 008
g = 0.04
g = 8.000
r = 16.000.000
A =2
P = 1750.000
P = 60.000
otrzymamy $rednia taryfe za przewéz jednego pasa-

zera w marcu 1923 r. w markach polskich:

Koot kB rh

P ?
_ 200.000 X 0,08 +180.000 X 0.04 » o 06
750.000
16:000.000 X2 _ ;47 46+ 533.33 = 780.79 mk.
60.000

Pozostaje ustalenie poszczegblnych rodzajéw taryf
w danym przedsiebiorstwie, zaleznie od lokalnych wa-
runkéw, tak aby $rednio pasazer za przejazd placil
780.79 mk. i zaokraglenie taryf do liczb odpowiada-
jacych ulatwionym warunkom inkasa.

Wotyw wojny na Koleje dojazdowe.

Inz. J. Budkiewicz.

Wielka wojna wywarla na stan interes6w War-
szawskich kolei dojazdowych wplyw bardzo ujemny.
Zachwianie réwnowagi finansowej i gospodarczej
w calej Europie nie moglo omingé Polski, ktéra
odczuwa do dzi§ dnia kryzys nieréwnie dotkliwiej,
niz inne kraje. Olbrzymie przedsiebiorstwo budowy
pafistwa niepodleglego rozpoczeto bez pieniedzy, bez
kapitalu zakladowego i obrotowego i skutki nie daly
na siebie dlugo czeka¢, bo brak solidnej, ustabilizo-
wanej waluty odbil si¢ najfatalniej na biegu spraw go-
spodarczych i handlowych, zmuszajac poniekad ludzi
do spekulowania na obrotach pienieznych, zamiast obli-
czania uczciwych zyskéw handlowych.

W tych warunkach przedsigbiorstwo przewozowe
uzytecznoSci publicznej, pozbawione mozno$ci stoso-
wania taryf wedlug swego rachunku i niemajgce na
czem spekulowaé, nie moglo si¢ czué dobrze. To tez
pomimo wydluzenia sie najwazniejszej linji, Gréjeckiej,

o 35 klm. frekwencja si¢ zmniejszyla, a koszta eksploa-
tacyjne wzrosly niepomiernie; gdy w roku 1914 war-
szawskiemi kolejami dojazdowemi przewieziono 4!/
miljona os6b, w roku 1921 zaledwie 3,9 milj., a jedno-
czesnie wspélczynnik eksploatacji stanowiacy w 1914 r.
77°/, podniést si¢ w 1921 r. do 124/, czyli, ze przed-
siebiorstwo, ktére dawalo poprzednio zysk, w ostatnim
roku sprawozdawczym, 1921, wykazalo powaing strate.

Oprécz przyczyn ogélnych, ktére w latach powo-
jennych odczuly na sobie wszystkie przedsiebiorstwa
przemyslowe, na niepomys$iny stan rzeczy na War-
szawskie Koleje Dojazdowe wplynely gl6wnie dwa czyn-
niki, a mianowicie: dekret o 8-io godzinnym dniu
pracyipolitykataryfowa sfer rzadowych.

Zwigzly dekret z dnia 23 listopada 1918 r. wy-
raznie wskazywal, ze bez wzgledu na rodzaj pracy od
robotnika nie wolno zadaé wiecej, niz 8 godzin pracy
i dopiero po uplywie 19 miesiecy, t. j. 1 lipca 1920 r.
wyjasniono, ze pomigdzy wysilkiem rzemieslnika war-
sztatowego lub maszynisty na parowozie, a nakladem
pracy drzemiacego na posterunku wartownika lub zwrot-
niczego, czy zawiadowcy stacji, wyprawiajacego 3 pary
pociagéw dziennle, zachodzi wielka ré6znica i pozwo-
lono na niekt6rych stanowiskach przedluzaé czas pracy
podlug ustanowionych wspélczynniké6w. Ale przez te 19
miesiecy, zanim wyjaénienie nastapilo, dekret trzeba -
bylo stosowaé bezkrytycznie, obsadzajac na réznych
posterunkach podwéing ilo§¢ os6b. Wydajnoéé pracy
zmalala, a cena jej wzrosta niepomiernie, z czego przy
stale rosnacej drozyinie pracownik korzy$ci mial nie-
znaczne, a przedsiebiorstwo straty ogromne. Gdyby
przepisy o stosowaniu 8-io godzinnego dnia pracy na
kolejach, pozwalajace przedluzaé na niektérych stano-
wiskach czas pracy poza te granica, byly wydane
w miesiac po ogloszeniu dekretu, t. j. w pierwszych
dniach 1919 roku, bylyby oszczedzily i panstwowym
i prywatnym kolejom miljonowych sum, wydanych zu-
pelnie nieprodukcyjnie. Ogloszone po 19 miesigcach,
uznane zostaly za zamach na przywilej pracownikéw
i tylko z trudem mogly byé wprowadzone w zycie.

To tez, chociaz wobec wydluzenia sie sieci
o 35 klm. liczba pracowniké6w na 1 klm. drogi w la-
tach 1914 i 1921 prawie Zze sie nie zmienila, za to
zmnieszyla sie znacznie ilo§¢ wykonywanej pracy, bo
gdy w 1914 r. liczba pociggé6w na dobe na calej dlu-
goéci linji wynosila $rednio 19, w 1921 r. spadla do 9,
ogélny przebieg pociaggéw, wyrazony w setkach klm.,
wynoszacy przy krétszej linji w 1914 r. 10832, — zredu-
kowal sie do 7581.

A jednocze$nie na oplacenie tych ludzi, mnicj
produkcyjnie pracujacych, trzeba bylo ponosié bez po-
ré6wnania wiekszy koszt, co sie uwidocznilo we wzmo-
zeniu wydatkéw w dzialach ruchu, a wiec na utrzyma-
nie sluzby drogowej, ruchu i trakcji z warsztatami. I tak
w 1914 roku z ogélnej sumy wplywéw na utrzymanie
stuzby drogowej wydano érednio 8,3°/,, a w 1921 na
ten sam cel okolo 17°/;; na sluzbe ruchu w 1914 r.
13,3%,, a w 1921 r. 37°/, i wreszcie na trakcj¢ z war-
sztatami w 1914 r. 35°/, a w 1921 r. okolo 58%,.

W ten sposéb z og6lnej sumy wydatkéw, prze-
noszacych znacznie wplywy w 1921 r., na tak zwane
personalja trzeba bylo poswigcié 69,9%.

Tych kilka powyzszych liczb ilustruja wymownie
wplyw dekretu o 8-io godzinnym dniu pracy na stan
przedsiebiorstw Warszawskich Kolei Dojazdowych.

Ten stan rzeczy jednak nie bylby grozny dla To-
warzystwa, gdyby regulowanie wysokosci stawek prze-
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wozowych zalezalo od jego kierownictwa. Tak jednak
nie bylo i nie jest. Rzad, zmuszony liczyé sie, z uwagi
na spokéj wewnetrzny i niepewne polozenie panstwa,
z ujawniajacem si¢ ciagle wrzeniem wsr6d pracowni-
kéw kolejowych, zaspakajal ich wygérowane nieraz
zgdania, drukujac coraz to nowe emisje pieniedzy
papierowych i malo dbal o wplywy z przewozéw,
zwlaszcza, ze stronnictwa polityczne byly niechetne
podnoszeniu taryf na kolejach wogéle.

Koleje prywatne, ktérych pracownicy domagali
sie uporczywie takich samych $wiadczen, z jakich ko-
rzystali ich koledzy na kolejach panstwowych, nie mialy
innego Srodka na zaspokojenie tych zadan, jak stop-
niowe podnoszenie taryf. Ale prosby Zarzadéw tych
kolei o pozwolenie zwiekszenia stawek taryfowych byly
w sterach decydujacych nader niechetnie widziane
i w nader powolnem tempie zalatwiane. Na uzyskanie
zgody ministerj6w trzeba bylo czekaé po kilka tygo-
dni, a w jednym wypadku nawet 2 miesiace, ponoszgc
w czasie oczekiwania zwigkszone juz wydatki, prze-
wyzszajagce znacznie wplywy z ruchu i operacji, z nim
zwiazanych. Tak bylo w latach 1919, 1920 i 1921; nic
wiec dziwnego, ze w ostatnich dwuch latach eksploa-
tacje dala straty, kt6re w chwili zamkniecia rachun-
k6w za 1921 r. urosly do powainej w owym czasie
sumy 92 miljonéw marek.

W ostatnich miesigcach ubiegiego roku stan rze-
czy zmieril si¢ cokolwiek na lepsze. Z jednej strony
pracownicy zrozumieli, ze byt przedsiebiorstwa, a za-
tem i ich wlasny, zalezy w znacznej czesci od ich
wysillku i sumiennej pracy i wzglednie spokojnie przy-
jeli postanowienie Zarzadu o zredukowaniu ilosci lu-
dzi do 30%,, jednoczesnie dali si¢ przekonaé o wza-
jemnej korzySci ze stosowania premji za oszczedzanie
opalu i smaréw. Z drugiej strony i sfery rzadowe
uznaly, ze bez forsownego podwyzszania taryf réwno-
legle ze wzrostem droiyzny koleje wogéle nie moga
istnie¢, podania wiec kolei prywatnych o zwiekszenie
taryf zalatwiane sa predzej i przychylniej.

Dzi§ na Warszawskich Kolejach Dojazdowych
jest lepiej, niz w latach ubieglych, ale do unormo-
wania sie stosunkéw wewnetrznych i zewnetrznych
jeszcze daleko.

Podczas dyskusji inz. Sulowski zaproponowal
powzigcie wniosku zasadniczego tresci nastepujacej:

wWystqpi¢c do Wladz z 2qdaniem przyznania
prawa do pelnego oprocentowania kapitaltéw zakla-
dowych przedsiebiorstw uzyteczno$ci publicznej i za-
gwarantowania w odpowiedniej wysokosci odpiséw
na odnowienia’.

Zebrani wniosek ten jednomys$lnie poparli.

Inz. Nestrypke w imieniu Zarzadu referuje
projekt wprowadzenia biletéw zwigzkowych, uprawnia-
jacych do bezplatnego korzystania z publicznych érod-
k6w komunikacji tych przedsiebiorstw, ktére na to
wyraza swa zgoda. Referent zaznacza, iz projekt ten
ma na widoku raczej znaczenie moralne, niz korzysci
materjalne i uwaza, ze wprowadzenie go w zycie moze
przyczynié sie do silniejszego zespolenia organizacyj-
nego Zwiazku. Wedlug referowanego projektu Walne
Zgromadzenie ma sie wypowledzie¢ jedynie co do
samej zasady, pozostawiajgc do uznania poszczegélnych
przedsigbiorstw kwestje zaakceptowania projektu lub
odrzucenia go. Referent odczytuje projet regulaminu.
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REGULAMIN

korzystania z biletéw zwiazkowych, wydawa-
nych przez Zarzad Zwiazku Przedsigbiorstw
Tramwajowych i Kolei Dojazdowych w Polsce,

S,

Na podstawie uchwaly Walnego Zgromadzenia
Zwigzku Przedsiebiorstw Tramwajowych i Kolei Do-
jazdowych w Polsce z dnia 5 marca 1923 r. wprowa-
dzone zostaja bilety zwiazkowe, uprawniajace posia-
daczy do beaplatnego osobistego korzystania ze wszyst-
kich publicznych $rodkéw komunikacji pasazerskiej
tych przedsigbiorstw, nalezgcych do Zwigzku, przez
ktére regulamin niniejszy zostal zaakceptowany.

§ 2
Uprawniong do posiadania i korzystania z biletu
zwiazkowego jest osoba, zajmujgca stanowisko kie-

rowi.icze, wzglednie, wchodzaca w sklad Rady Nad-
zorczej danego przedsiebiorstwa.

§ 3.

Zarzpdy przedsigbiorstw, ktére regulamin niniej-
szy przyjely, maja prawo do otrzymania takiej ilosci
biletéw zwiazkowych, jaka odpowiada ilosci gloséw
na Walnem Zgromadzeniu, w mys$l art. 7 Statutu
Zwiazku.

§ 4.

Bilety zwiazkowe sa imienne i winny byé zao-
patrzone w fotografje okaziciels, ostemplowang przez
Zarzad Zwigzku, oraz w spis przedsigbiorstw, na ktére
w mysl § 1—regulamin niniejszy, rozciaca sig.

§ 5.

Osoba korzystajgca z biletu zwiazkowego, winna
okazaé go na kazde zadanie funkcjonarjusza, upo-
waznionego do kontroli biletéw.

Zarzady zainteresowanych przedsiebiorstw wy-
dadza swemu personelowi odpowiednie instrukcje, ma-
jace na celu poinformowanie co do waznoéci biletéw
zwigzkowych.

§ 6.

W razie zagubienia biletu zwiazkowego, posia-
dacz winien natychmiast o tem zawiadomi¢ Zarzad
Zwiazku, ktéry zagubiony bilet uniewazni i o nie waz-
noéci zawiadomi wszystkie zainteresowane przedsie-

§ 7.
Dublikat biletu zwiazkowego moze byé wydany
po odnalezieniu biletu zgubionego i winien byé zao-
patrzony w odpowiednia adnotacje.

§ 8.

Termin wazno4ci biletéw zwiazkowych jest roczny
i rozciaga sie na rok kalendarzowy, w ktérym bilet
zostal wydany.

_ biorstwa.

§ 9.

Przedsiebiorstwo, zamierzajgce zrzec sie korzysci
i obowigzkéw, wyplywajgcych z niniejszego regula-
minu, winno zawiadomié o tem Zarzad Zwiazku naj-
p6iniej na 3 miesigce przed uplywem terminu waz-
noéci posiadania biletu.
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§ 10.

Wykonanie przepis6w niniejszego regulaminu po-
leca si¢ Zarzadowi Zwiazku, ktéry bedzie mial prawo
poczynienia w nim zmian, nie majacych jednakze na-
tury zasadniczej.

Inz. Tomicki jest zasadniczym przeciwnikiem
projektu i stanowisko swe motywuje tem, ze uznanie
przez przedsigbiorstwo biletu, wydanego przez instytu-
cjg, stojaca nazewnatrz przedsiebiorstwa, staé by sie
moglo niepozadanym precedensem, gdyz wtedy i inne
instytucje prawdopodobnie zaczelyby domagaé sie
uznania wydanych przez sie legitymacji. M6éwca uwaza,
za ten sam cel mozna osiggnaé przez wzajemna wy-
mianeg bilet6w miedzy poszczegélnemi dyrekcjami.

Inz. Kithn. Nad projektem wprowadzenia bile-
téw zwiazkowych byla przeprowadzona wyczerpujaca
dyskusja na posiedzeniach Zarzadu, ktéry uznal, iz
pomimo to, ze omawiany projekt nie bedzie mie¢ zna-
czenia praktycznego, to jednak urzeczywistnienie go
bedzie objawem zcementowania Zwiazku, wyrazem na-
szej solidarnoéci. Jezeli Ogélne Zgromadzenie uzna
sama zasada za dobra, moznaby polecié Zarzadowi
opracowanie szczeg6léw oraz przeprowadzenie stoso-
wnych zmian w projektowanym regulaminie.

W glosowaniu projekt Zarzqdu zostal przyjety
wszystkimi glosami przeciw jednemu. QOgdlne Zgro-
madzenie upowaznifo Zarzqd do poczynienia zmian
redakcyjnych w uchwalonym regulaminie.

Przystapiono do dyskusji nad budzetem Zwiazku
na rok 1923, ktéry referuje skarbnik Zwiazku, in z.
Baniewicz.

Preliminowne dochody wynosza.

1. Skladki czlonkowskie 51.000.000.—
2. Dywidenda od udzial6w w Tow.
s»Zakup i Dostawa® . . . . . 1.0_00.200._—j

Mk. 52 000 000.—

Preliminowane wydatki.

1. Utrzymanie bjura . . 22.200.000.—
2. Skladka do Miedzynarodowego

Zwiazku . . . . . . . . . . . 2.000.000.—
3. Skiadka do Centr. Zwigzku P. P.

GUEL I By S s T L e - 46.000.000.—
4. Koszt wyjazdu delegata na Zjazd

Miedzynarod. . . . . . . . . . . 8.000.000.—
5. Koszty organ. Waln. Zgromadz. 1.000.000.—
6. Biblioteka .+« . . . 5.000.000.—
7. Wydawnictwa . . - . . 5.000.000.—
8. Wydatki nieprzewidzian . 2.800.000.—

Mk. 52.000.000.—

Budzet ten, obliczony na podstawie danych cy-
frowych z miesiaca stycznia, zebrani jednomyslnie za-
akceptowali bez wiekszej dyskusii.

Uchwalono przytem wnioski:

Sktadka cztonkowska na rok 1923 wynosi:

Mk. 100.000.— jako skladka zasadnicza—oraz
0,5°0o 0d dochodu brutto z rucbu pasazerskiego i to-
warowego.
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Ogdlne Zgromadzenie upowazinia Zarzqd do
zqdania wplacenia odpowiednich sum od wplywoéw
miesiecznych.

Ogolne Zgromadzenie upowaznia Zarzqd do
czynienia wydatkéw wedlug przedstawionego preli-
minarza z prawem przeniesienia wydatkéw z jednej
rubryki do drugiej.

Na wniosek Przewodniczgqcego powotano do Za-
rzqdu na nowq kadencje ustepujacych przez losowa-
nie inz. pp. Baniewicza i Budkiewicza. Réwniez przez
glosowanie wybrano dotychczasowy sklad Komisji
Rewizyjnej.

W mysl art. 10 Statutu Ogélne Zgromadzenie

upowaznifo inz. A. Kiibna i inz. T. Baniewicza do
podpisywania czekéw w imieniu Zwigzku.

Ogélne Zgromadzenie upowaznilo Zarzqd do
wybrania miejsca i czasu nast. Ogélnego Zgroma-
dzenia.

O godz. 7-mej wiecz. przewodniczacy oglasza
obrady Ogélnego Zgromadzenia za skoriczone i w imie-
niu Prezydjum sklada podzigkowanie Prezesowi Zwiagzku
za zorganizowanie Zjazdu.

ZAELACZNIK],

opracowane przez Zarzad Zwigzku Przedsiebiorstw
Tramwajowych i Kolei Dojazdowych w Polsce i zlo-
zone Ministerstwu Kolei Zelaznych.

Projekt ustawy

o nadawaniu uprawnienn na budowe 1 eksploa-
tacje kolei o charakterze miejscowym.

Art. 1.

Niniejsza umowa obejmuje koleje uzytecznosci
publicznej o charakterze miejscowym, a mianowicie:

1-0 koleje dojazdowe, t.j. koleje, obslugujace
ograniczony teren oraz takie, ktérych zadaniem jest
dow6z do kolei magistralnych pasazeréw i tadunkéw;

1) koleje, ktére obstuguja $cisle okreslony teren
w granicach jednej gminy lub gmin sasiadujacych
i stuzy przewaznie dla ruchu osobowego. Do takich
kolei naleza: tramwaje miejskie, podmiejskie koleje do-
jazdowe, wreszcie koleje miedzymiastowe z ruchem
przewaznie osobowym.

Kwalifikowanie kolei nalezy do Ministra Kolei
Zelaznych.
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Art. 2.

Na budowe i eksploatacje wszelkich kolei uzytecz-
noéci publicznej dla komunikacji miejscowaj wymagane
jest uprawnienie rzadowe. Wyjatek stanowia koleje,
znajdujace si¢ w granicach tylko jednej gminy miejs-
kiej, na ktérych budowe wydaja uprawnienie samorzady
miejskie, zgodnie z wymaganiami niniejszej ustawy.

Art. 3.

Uprawniern udziela si¢ na czas ograniczony.
Uprawnienie moze byé przedituzone na okreslony prze-
ciag czasu. Przeniesienie uprawnienia na inng osobe
moze nastapié tylko za zezwoleniem rzadowem, wzgled-

nie gmin samorzadowych, o ile uprawnienie zostalo -

wydane przez nie (Art. 2).

Art. 4.

Uprawnienie moze byé uniewaznione, jesli roz-
poczecie robét lub uruchomienie urzadzen nie nasta-
pilo z winy uprawnionego w oznaczonym terminie.

Art. S.

Uprawnienie winno zawieraé oznaczenie linji lub
obslugiwanego terenu, na ktére zostaje ono wydane,
termin trwania uprawnienia, termin uruchomienia, wa-
runki wykupu, warunki eksploatacji oraz wymienienie
szczegblowych praw i obowiazkéw, zwiazanych z upraw-
nieniem.

Art. 6.

Nadawanie, przedluzenie i uniewaznienie upra-
wnien nalezy do Ministra Kolei Zelaznych w porozu-
mieniu z Ministrem Robé6t Publicznych. Minister na-
daje uprawnienie po zasiegnigciu opinji zainteresowa~-
nych samorzadéw gminnych, w obrebie ktérych prze-
chodza projektowane linje komunikacyjne. Postepo-
wanie okreéli rozporzadzenie wykonawcze.

Art. 7.

Przy udzielaniu uprawniei na koleje o charak-
terze miejscowym moga byé stosowane, wedlug uzna-
nia Ministra Kole Zelaznych, wszelkie ulgi, dotyczace
warunkéw technicznych, robét przygotowawczych, bu-
dowy i wyposazenia kolei, a takze ich eksploatacji.

Art. 8.

Uprawnienia (koncesje), wydane przez Rzad lub
cialo samorzadowe przed wejéciem W zycie niniejszej
ustawy, pozostaje¢ nadal w mocy. Na wszelkie jednak
przedluzenia lub rozszerzenia istniejacych sieci kole-
jowych lub terenéw obslugiwanych niezbedne jest uzy-
skanie nadania, zgodnie z niniejszg ustawa.

Art. 9. .

Koleje dla komunikacji miejscowej sa zwolnione
od obowiazku bezplatnego przewozenia przesylek pocz-
towych, przechowywania i dozoru wagonéw pocztowych,
jak réwniez obowigzku bezplatnego zakladania i utrzy-

mania panstwowych przewodéw telegraficznych i tele-
fonicznych.

Art. 10.

Kolejom budowanym na zasadzie uprawnien (uzy-
teczno$cl publicznej) przysluguje prawo przymusowego
wywlaszczenia gruntéw i nieruchosci lub ich czesci,
zgodnie z dekretem z dnia 7 lutego 1919 r. (Dz. Praw
poz. 162) oraz korzystania z drég i szos publicznych,
zgodnie z ustawg z dnia 7 pazdziernika 1921 r. (Dz.
Ustaw Ne 89 poz. 656), a w sprawach urzadzen elek-

trycznych, zgodnie z ustawg z dnia 21 marca 1922 r.
(Dz. Ustaw N 34 poz 277).

Art. 11.

Za szkody i nieszczesliwe wypadki przy budowie
i eksploatacji kolei odpowiada otrzymujacy uprawnie-
nie, jesli zostanie udowodnione, ze szkoda lub wypa-
dek nastapily z winy kolei.

Art. 12.

Uprawnienia (koncesje) rzadowe i umowy kon-
cesyjne z cialami samorzadowemi lub ich zwigzkami
wydane, wzgl. zawarte, przed wejSciem w Zycie niniej-
szej ustawy wygasng, jesli nie nastapi uruchomienie
kolei, objetej powyiszemi uprawnieniami, wzgl. umo-
wami, w terminie 2 letnim od dnia ogloszenia niniej-
szej ustawy w Dzienniku Ustaw.

Art. 13.

Przy budowie i eksploatacji wszelkich kolei o cha-
rakterze miejscowym winny byé uwzglednione odno$ne
przepisy i normy, wydane przez Ministerstwo Kolei
Zelaznych. Techniczne projekty kolei podlegaja za-
twierdzeniu przez Ministerstwo Kolei Zelaznych. Réw-
niez Ministerstwo ma prawo nadzoru nad budowa
i eksploatacja kolei.

Art. 14,

Oplaty za przejazd podlegaja zatwierdzeniu przez
Ministerstwo Kolei Zelaznych. W przedsiebiorstwach,
na ktére uprawnienia wydaly gminy .samorzadowe,
(art 2) w czasie przej$ciowym do unormowania sto-~
sunkéw walutowych moga byé naznaczone specjalne
komisje dla oznaczenia oplat na przejazd, zlozone
w polowie z przedstawicieli zainteresowanych gmin oraz
uzyskujacego niniejsze uprawnienie i przedstawiciela
Ministerstwa Kolei Zelaznych, jako superarbitra. Spo-
s6b postepowania takich komisji okresla przepisy wy-
konawcze.

Art. 15.

Rzadowi, wzglednie gminom samorzadowym (art.
2) przysluguje prawo wykupu przedsiebiorstwa po
uplywie okreélonej liczby lat, oznaczonej w uprawnie-
niu i na warunkach, przewidzianych w uprawnieniu.
Prawo wykupu przez Rzad moze byé na wniosek Mi-
nistra Kolei Zelaznych przeniesione uchwalg Rady Mi-
nistr6w na ciala samorzadowe lub ich zwiazki.

Art. 16.

Przy udzielaniu uprawniedn na koleje zelazne
o charakterze miejscowym Minister Kolei Zelaznych
wspélnie z Ministrem Skarbu ma prawo udzielaé przed-
siebiorcy nastepujacych ulg:
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1) uwalniaé od podatkéw i oplat skarbowych
wszelkie zwigzane z budowa, zaopatrzeniem i urucho-
mieniem kolei —umowy, akty, podania, potwierdzenia
i t. p. na czas budowy linji i pierwszych 3 lat eksplo-
atacji;

2) zwalniaé od oplat skarbowych zakladane
w celu budowy kolei spétki akcyjne, a ré6wniez wszel-
kie zawierane na budowe pozyczki i wypuszczane
obligacje;

3) zwalniaé powstajace przedsigbiorstwa na okre-
§lona liczbe lat od wszelkich podatkéw zaréwno pai-
stwowych, jak i municypalnych, od oplat celnych
i innych oplat skarbowych.

Art. 17.

Ministrowi Kolei Zelaznych wspélnie z zaintere-
sowanemi Ministrami przystuguje prawo udzielania
gwarancji rzadowej na wydawane przez otrzymujacego
uprawnienie obligacje kolejowe. Obligacje takie moga
byé wypuszczane w obcej walucie, przyczem placenie
procentéw i rat amortyzacyjnych moze byé dozwolone
réwniez w obcej walucie.

Art. 18.

Uprawnienia nie sa wymagane na koleje prywatne,
nie przeznaczone do uzytku publicznego, lecz tylko dla
wlasnych potrzeb osoby lub przedsiebiorstwa, ktére za-
mierza je budowaé na wlasnym gruncie, albo i obcym
za zgoda wlasciciela i bez polaczenia z ogélna siecia
kolejowa.

Art. 19.

Z dniem wejScia w zycie niniejszej ustawy tracg
moc wszelkie dotychczas obowiazujace przepisy, roz-
porzadzenia i ustawy w przedmiocie udzielania upraw-
nien na budowe i eksploatacje kolei zelaznych o cha-
rakterze micjscowym.

Art. 20.

W)ykonanie ustawy niniejszej nalezy do Ministra
Kolei Zelaznych w porozumieniu z interesowanymi
Ministrami.

Art. 21.

Ustawa niniejsza uzyskuje moc ‘obowiqzuich_po
uplywie 30 dni od jej ogloszenia na calym obszarze
Rzeczypospolite;j.

Projekt ustawy

o zmianie warunkéw uprawnien (koncesji)

istniejacych przedsiebiorstw kolejowych o cha-

rakterze miejscowym (tramwaje, koleje dojaz-
dowe, etc.).

Art. 1.

Przedsiebiorstwa kolejowe o charakterze miejsco-
wym, istniejagce na zasadzie uprawniefi (koncesji), wy-
danych przed wojna, majg prawo zadaé zrewidowania
tych uprawnien, zawartych badz z Rzadem, badZ z cia-
lami samorzadowemi w tym wypadku, jesli wskutek
wojny warunki egzystencji przedsiebiorstwa zmienity
sie tak znacznie, ze uniemozliwiaja nalezyte jego pro-
wadzenie.

Art. 2.

W tym celu przedsigbiorstwo wystepuje z poda-
niem do Ministerstwa Kolei Zelaznych, ktére zarza-
dzi dochodzenie przez komisje, zlozong z przedsta-
wicieli zainteresowanych Ministerstw, wzglednie wiadz
ll-giej instancji. Komisje winny wysluchaé przedsta-
wicieli zaiteresowanych gmin samorzadowych i przed-
sigbiorstw. Szczegély organizacji i postepowania ta-
kich komisji okresli rozporzadzenie wykonawcze.

Art. 3.

Komisja winna kierowaé sie koniecznoécia dania
zdrowych podstaw przedsiebiorstwu dla umozliwienia
mu nalezytego spelniania swych zadaf.

Art. 4.

Przy zmianie warunkéw koncesji nalezy kierowaé
sie ustawg z dnia... . i o udzieleniu
uprawnien na budowe prywatnych kolei o charakterze
miejscowym. :

Art. 5.

Zmiana warunkéw uprawnien nalezy do Ministra
Kolei Zelaznych w porozumieniu z zainteresowanymi
Ministrami.

Art. 6.

Ministrowi Kolei Zelaznych przysluguje prawo
w porozumieniu z zainteresowanymi Ministrami zwal-
nianie przedsigbiorstwa na okreslony czas od oplat
i podatkéw, zaré6wno skarbowych, jak i komunalnych,
a takze udzielania ulg, przewidzianych w art. 16 ustawy
z dnia o udzieleniu uprawniefi na
budowe kolei zelaznych o charakterze miejscowym.
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