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S. p. inz. Bronistaw Skupiewski

Dnia 11 stycznia r. b. zgast po dlugotrwalej cho-
robie §. p. inz. Bronistaw Skupiewski, b. Dyrektor
Departamentu Mechanicznego i Zasobow Minister-
stwa Komunikacji. Zmarly nalezal do najwybitniej-

szych postaci kolejnictwa w Odrodzonej Polsce.
Juz sam fakti, iz inz. B. Skupiewski spedzil nie:
przerwanie na kolejach 52 lata stuzby, od 22 lutego
1880 r. do 31 maja 1932 r. i przeszed! w stan spo-
- czynku w pelni §wietnych wladz umystowych, oto-
czony ogélnym szacunkiem, wysuwa Go na czolo
kolejarzy jako posta¢ niepowszednia. Céz dopiero,
gdy sie przypomni dzieje Jego pracy dla kolejnic-
twa, zwlaszcza na Polskich Kolejach Panstwowych.
Urodzony w Pinszczyznie 2 marca 1857 r. inz.

B. Skupiewski otrzymal wyksztalcenie srednie
w gimnazjum klasycznym w Lublinie, po czym
ukonczyl chlubnie w r. 1879 Instytut Iniynieréow
Drég Komunikacji w Petersburgu. W r. 1880 wsta-
pit jako palacz parowozowy na koleje Potudnio-
wo-Zachodnie. Tu, posuwajac si¢ ze szczebla na
szczebel, pracowal w ciagu ¢wieré wieku w dziale
stuzby mechanicznej, az do jej kierownika wiacz-
nie. Wybitnie zdoiny, o ogromnej wiedzy technicz-
nej, niezmordowany w pracowitosci dal si¢ poznaé
jako inZynier o szerokich horyzontach, opierajacy
swe dzialanie na naukowym iraktowaniu spraw.
Z Jego zdaniem liczyly sie b. powaznie decydujace
sfery kolejnictwa rosyjskiego, jak réwniez 1 slynne
Zjazdy Trakcyjne, ktérym czesto przewodzit. Jako
wybitny iniynier wysytany byl niejednokrotnie za
granice dla badania réznych zagadnien technicz-

nych w Stanach Zjednoczonych Ameryki Polnoc-
nej, we Francji, itd. Za znakomite zorganizowanie
dzialu kolejnictwa rosyjskiego na Miedzynarodo-
wej Wystawie w Paryzu w 1900 r. oraz wagony 0so0-
bowe, wykonane wedlug Jego projektow, otrzymal
od Rzadu Francuskiego odznaczenie Officier de
I'Instruction publique. Podczas walk rewolucyj-
nych w Rosji w r. 1905 s, p. inz. B. Skupiewski zo-
stal aresztowany, a po zwolnieniu przeniesiony
przymusowo na kolej Kursko-Charkowsko-Seba-
stopolska. Wybuch wojny swiatowej zastal Go na
stanowisku Dyrektora Rady Zarzadzajacej pry-
watnej kolei Riazarisko-Uralskiej w Petersburgu.

Gdy wreszcie udalo Mu sie zbiec z twierdzy
bolszewizmu, inz. B. Skupiewski, postuszny zewowi
krwi, przekroczyl w r. 1920 granice Panstwa Pol-
skiego. Majac wszelkie dane, aby zaja¢ w kolejnic-
twie polskim jedno z najwyzszych stanowisk, z wro-
dzona sobie skromnoscig przyjal stanowisko Dyrek-
tora Wydzialu Mechanicznego w Dyrekcji Poznan-
skiej. Trudny okres pracy organizacyjnej od pod-
staw, jaki przypadl Mu w udziale na terenie Dyrek-
cji Poznanskiej, ujawnil od razu Jego ogromne do-
$§wiadczenie administracyjne i zdolnosci organiza-
cyjne. Mimc braku odpowiednio wykwalifikowane-
go personelu, upadku wydajnosci pracy, $. p. inz.
B. Skupiewski usprawnil w krétkim czasie sluzbe
trakcyjna i warsztatowa Dyrekcji Poznanskiej, sta-
wiajac ja na b. wysokim poziomie. Przejety idea
racjonalizacji pracy, zrekonstruowal wytworczosé
najwiekszych w Polsce warsztatow gléwnych w Po-
znaniu, postawil na $wietnym poziomie gospo-
darke cieplna, podniést ogélny poziom wyszkole-
nia i sprawnosci fachowej personelu.

To zwroécilo Nan uwage najwyzszych czynnikow
w kolejnictwie. Gdy w koncu 1924 r. zawakowalo
stanowisko Dyrektora Departamentu Mechanicz-
nego i Zasobow, wybér Ministerstwa Komunikaciji
padl na inz. B. Skupiewskiego. Wybér ten okazal
sie niezmiernie szczesliwy. Na stanowisku Dyrek-
tora Departamentlu §. p. B. Skupiewski oddal ol-
brzymie ustugi Kolejnictwu Polskiemu. Dzialalnosé
swa rozpoczal od wydania podstawowych zarza-
dzen, porzadkujacych i normujacych gospodarke
taborem, warsztatami i materiatami. Nastepnie po-
tozyl najwiekszy nacisk na racjonalizacje pracy,
widzac w niej stusznie podstawe wszelkiej akcji
oszczednosciowej. Trudno wyliczyé w krétkim
wspomnieniu po$Smiertnym wszystkie dziedziny ra-
cjonalizacji pracy, ktére przeszly przez tworcze,
niezmordowane rece §. p. inz. B. Skupiewskiego.
Do najwazniejszych nalezaly: organizacja gospo-
darki cieplnej, uruchomienie kurséw naukowej or-
ganizacji pracy dla administracj kolejowej. stwo-
rzenie polskiej psychotechniki kolejowej, normali-
zacja materialéw, utworzenie placowki doswiad-
czalnej badan nad parowozami, stworzenie komite-
tu do badania postepéw budowy taboru, utworze-
nie konkurséw na wynalazki kolejowe, powolanie
do zycia Zjazdéw Technicznych Inzynierow Wy-
dzialow Mechanicznych itd. Nie bylo wynalazku
lub ulepszenia w dziedzinie mechanicznej, ktéry by
w owym czasie nie byl zbadany i, jesli si¢ okazal
warto$ciowym, wprowadzony w zycie. Jako wybit-



ny rzecznik uniezaleznienia kolejnictwa od dostaw
zagranicznych, inz. B. Skupiewski pierwszy ugrun-
towal zasady samowystarczalnosci Polskich Kolei
Panstwowych, tak w dziedzinie budowy taboru i je-
go czesci, jak i w dziedzinie gospodarki materia-
towej.

Ta piekna i imponujaca dziatalnosé¢ zawodowa
Zmarlego szta w parze z ogromnym autorytetem,
ktéry umial sobie zdebyé u kierownikéw nawy ko-
munikacyjnej i wspoéttowarzyszéw pracy. Niezmier-
nie surowy dla siebie, wymagajacy dla podwtad-
nych, zdoby!l sobie powszechny postuch, gleboki
szacunek i uczucie goracej zyczliwosci. Nieza-
lezny w sadach, nie umial i§¢ na zadne kompromi-
sy, wolal w kazdej chwili zejsé¢ ze swego stanowi-
ska, niz sprzeniewierzyé¢ sie swym przekonaniom.
Byl Mezem wykutym z granitu i stali woli i czynow
i takim pozostat do ostatnich chwil swej pracy zawo-
dowej. Przed ukonczeniem jej, po 52 latach znoj-
nego, lecz pieknego zycia doczekal si¢ rzadkiego
obchodu rocznicy 50-lecia pracy zawodowej, ktory
si¢ odbyi nader uroczyscie w murach Ministerstwa
Komunikacji w dn. 22 lutego 1930 r. Nazajutrz w sa-
li Instytutu Naukowej Organizacji 6wczesny pre-
mier prof. inz. K. Bartel w otoczeniu czlonkéw Rza-
du, przedstawicieli Nauki i Przemystu uczcit wiel-

kie zasiugi inz. B. Skupiewskiego odpowiednim
przemoéwieniem. Jednoczesnie utworzony zostal
fundusz wieczysty Jego imienia, przekazany In-
stytutowi Naukowej Organizacji Pracy w Warsza-

wie,

Odznaczony orderem komandorskim Polonia
Restituta i wielu zagranicznymi orderami, w pa-
re lat poézniej §. p. inz. B. Skupiewski prze-
szedt w stan tak zastuzonego odpoczynku. Niestety,
ten mocny organizm, przywykly do pracy bez wy-
tchnienia, w pierwszym dniu bezczynnosci razony
zostal czeSciowym bezwladem, z ktérego juz sie
nie podzwignal- Zgasl cicho ze swiadomoscia, ze
spetnit dobrze obowiazek Polaka-obywatela i wy-
soko dzierzyl inzynierskie znamie.

Ostatnie lata mieszkal w Poznaniu, tam ztozono
Go tez na wieczny spoczynek. Nad trumna
Zmarlego przemawiali: Dyrektor Departamentu
inz. M. Stodolski w imieniu P. Ministra Komunika-
cji i Wiceprezes Zwiazku Polskich Inzynierow Ko-
lejowych inz. J. Zakrzewski w imieniu tego Zwiaz-

ku.

Czes¢ swietlanej pamieci szlachetnego Czlowie-
ka, wzorowego Polaka i wybitnego Inzyniera ko-
lejowego!

$. p. inz. B. Skupiewski w dzieh jubilevszu 50-lecia kolejowej pracy inzynierskiej w otoczeniv najblizszych wspélpracownikéw.
Stojq od lewej: K. Gotawski. M. Stodolski, A. Kraczkiewicz, & p. J. Bortnowski, 5. p. M. Czarkowski, S. Wasilewski, J. Wag-
ner, W. Michalski, i T. Owczarek.
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»Inzynier kolejowy" czy ,.dyplomowany inzynier

kolejowy'?

Takie pytanie stanefo przed nasza redakcja,
gdy u progu Nowego Rcku zmuszeni bylismy ze
wzgledéw technicznych zmieni¢ zaktady graficzne,
w ktérych drukowalismy nasze czasopismo, a w
zwiazku z lym zaméwié nowa klisze na okladke ty-
tutcwa. Istotnie jestesmy organem Zwiazku Pol-
skich Inzynierow Kolejowych, ktéry zespala
w swym gronie clbrzymia wiekszo§é inzynieréw
kolejowych, posiadajacych ukorczone akademickie
wyksztalcenie techniczne.

Gdyby nowela do ustawy o tytule inzyniera sta-
ta sie prawem, Zwiazek musiatby zmienié¢ nazwe na
Zwiazek Polskich Dyplomowanych Inzynieréw Ko-
lejowych, a naszemu organowi przypadlaby nazwa
«Dyplomowany Inzynier Kolejowy".

Nie zmienilismy, jak widza Czytelnicy, nazwy
naszego miesiecznika, gdyz wierzymy mocno, iz
wniesiony do Cial Ustawedawczych rzadowy pro-
jekt nowelizacji ustawy w przedmiocie tytutu inzy-
niera nie bedzie uchwalony ,a gdyby nawet zostal
przyjety, to nie wytrzyma préby zyciowej pod zad-
nym wzgledem. Nie wyobrazamy scbie, abysmy,
nie narazajac sie na $miesznosé¢, mogli w przyszlo-
$ci tak méwic¢: , Panie inzynierze dyplomewany,
czy czytal Pan w ,,Dyplomowanym Inzynierze Ko-
lejowym" o nadaniu tytulu inzyniera rowniez wy-
chowarncom szkét rzemieslniczych'?

Zycie przejdzie do porzadku dziennego nad
przymiotnikiem ,,dyplomowany", zestanie sam tytut
sinzynier”, ktéry oznacza i zawéd i stopien nauko-
wy, tak jak stopnie naukowe ,,magister praw" lub
nlekarz” okreslaja jednoczesnie i poziom wyksztal-
cenia 1 zawod. '

O stanowisku, jakie zajely w stosunku do nowe-
lizacji ustawy z dn. 21 wrzesnia 1922 r., senaty obu
politechnik, wszystkie stowarzyszenia inzynierskie,
Naczelna Organizacja Inzynierow R. P. wiedzg
Czytelnicy z prasy codziennej oraz z komunikatu
nr. 3/37 Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych,
w ktéorym podana zostala tres¢ memoriatéw, skla-
danych przez N. O. .

Do wywodéw tych pragniemy dodaé stow kil-
ka, biorac pod rozwage tak argumenty natury ogél-
nej, jak i specjalnie odcinek kolejowy pracy inzy-
nierskiej. O argumentach natury ogélnej rozpisat
sie szeroko miedzy innymi,inz. dypl." Pietr Drze-
wiecki w artykule ,, W obronie interesu spolecznego”
(,Kurier Warszawski’" nr. 4 z 5/ r. b.). Artykul
ten wywolal ogolne zdziwienie w szerokich kotach
inzynierskich tak ze wzgledu na osobe autora, wiel-
ce zasluzonego inzyniera, tworcy Ligi Pracy, wspoét-
twércy Instytutu Naukowej Organizacji Pracy,
Flerwszego prezydenta m. st. Warszawy w Odro-
dzonej Polsce, jak i ze wzgledu na tezy w nim
wysuniete, charakterystyczne dla zwclennikéw no-
weli. Autor widzi w obecnym stanie skrepowanie
wytwoérczosci polskiej licznymi ograniczeniami za-
wodowymi na wzér stosowanych jedynie w Austrii.
Temu ma zaradzié reforma szkolna, ktéra rzeko-
mo ,,dala juz obecnie dodatnie rezultaty”. Wszy-
stkie szkoly powinny byé wyzisze ,,gdyz kazda szko-
la jest wyzsza dla wsiepujacego do niej w poréwna-
niu ze stanem przedszkolnym'. Dalej autor wywo-

dzi, iz ,zado$éuczynienie powszechnej ambicji
i nadawanie tytulow uwazaé nalezy w Polsce za
czynnik pozyteczny i sprzyjajacy rozwojowi wy-
ksztalcenia fachowego”. Stad wniosek, iz ,szkoly
zawodowe polskie winny nadawaé takze podnoszace
ambicje wychowancow tytuly”, a ,sprzeciwy wy-
powiadane przeciw temu nie odpowiadaja intereso-
wi spolecznemu”. Tak wywodzi inz. P. Drzewiec-
ki,podpisujac artykul tytulem ,inz. dypl.”, widocz-
nie na wyrost, gdyz, o ile wiemy, jako absolwent In-
stytutu Technologicznego w Petersburgu ma prawo
jedynie do tylulu ,inzynier-technolog” lub ,tech-
nolog™; tylko te 2 tytuly byly nadawane bowiem
przez Instytuty Technologiczne w Rosji.

Coz tojest jinteres spoleczny”
i czy mozna gc ograniczaé¢ do jednego odcinka go-
spodarstwa narodowego techniki?

Interesem spolecznym jest to, co sluzy najsze-
rzej pojetej powszechnosci, co podniesé moze wy-
twérczo§¢ narodu. Wszyscy rozumiemy koniecz-
no¢ podniesienia gospodarczego Polski. Do tego
powolany jest przede wszystkim $wiat techniczny,
ktéry dotychczas w Polsce dzielil sie na 3 hierarchie:
robotnika technicznego, technika ze srednim wy-
ksztalceniem i inZyniera z wyzszym wyksztalceniem
technicznym. Taki podzial stanu technicznego na
ziemiach Polski stworzylo samo zycie, nie ma w nim
zadnej sztucznosci, odpowiada on nadto podziatowi
$wiata technicznego w wiekszosci painstw Europy
z malymi wyjatkami. Ustawa z r. 1922 poszla
w kierunku udostepnienia tytulu ,,inzynier”, na-
ukowego i zawodowego, tym wybitniejszym tech-
nikom Zze Srednim wyksztalceniem, ktorzy swa dzia-
falnoscia na polu technicznym wykaza, ze stoja na
réwnym poziomie wiedzy z inZynierami, majacymi
ukonczone studia politechniczne. Zdawaloby sie,
iz jest to wylom dostateczny, aby utorowaé droge
zdolniejszym technikom.

Dzis po 15 latach stoimy u progu gospodarczej
przebudowy Polski, tworzymy wielki Centralny
Okreg Przemystowy. Stworzyé go moze tylko swiat
techniczny, oparty na wysokim poziomie wiedzy in-
zynierskiej i gruntownym przygotowaniu zawodo-
wym. Powinni przyjs¢ do tej pracy ludzie naj-
zdolniejsi, najwyksztalcensi. Juz w zaraniu tej pra-
cy przygotowawczej widaé, ze 2 politechniki na pan-
slwo 30-kilkomilionowe nie mega sprostaé zada-
niom, slojacym przed technika polska.

I oto zamiast przyciagnaé szersze kadry do stu-
diéw politechnicznych, zamiast zabraé sie do budo-
wy trzeciej politechniki, tak potrzebnej np. na Sla-
sku, idzie si¢ po linii sztucznego tworzenia, ,,inzy-
nieréw" droga nadania tego tytulu osobom posiada-
jacym $rednie wyksztalcenie techmiczne. Wpraw-
dzie przed tym musza wykazaé sie oni paroletnia
praktyka i egzaminem przed Komisja Ministerstwa
W. R. i O. P, lecz nie daje to zadnych gwaranciji,
iz pod naciskiem braku sil technicznych 7 wyzszym
wyksztalceniem praktvka i egzamin beda sprowa-
azone do talwych formalnosci, po ktérych kazdy
absolwent szkoly technicznej uzyska tytul, dajacy
mu catkowite réwnouprawnienie z dyplomowanym
inzynierem.



Czy twoércy projektu nie zastanawiali si¢ nad
tym, ze takie ulatwienia musza nieuniknienie znie-
checi¢ mlodziez do studiéw politechnicznych?
Z memoriatu Rady Két Naukowych wynika, ze na-
klad pracy w szkotach technicznych akademickich
i nieakademickich wyraza sig¢ stosunkiem 2:1, nie
méwiac juz o tym,ze poziom tej pracy jest dzisiaj
i niewatpliwie w przysziosci bedzie zupelnie
rozny. Po co uzyskiwaé mature i pracowac¢ 15.000
godzin dla zdobycia jednakowych uprawnien inzy-
nierskich, kiedy mozna to osiagnaé¢ przez nauke o 2
lata krotsza i pracowaé tylko 7.500 godzin. Zaden
ninteres spoteczny’ nie wymaga tak nieréwnej mia-
ry, nie wymaga nieuniknionego zmniejszenia kadr
wykwalifikowanych kierownikéw naszej techniki
i przemystu, ani tez fatalnego obnizenia poziomu
naukowego swiata technicznego.

nInteres spoleczny” wymaga czego innego —
harmonijnej wspélpracy réznych sfer spolecznych.
Harmonijna i racjonalna praca wymaga bezsprzecz-
nie zupelnie wyraznego podzialu kompetencji. Pro-
jekt Ministerstwa W. R. i O. P. zadal juz terax
powazny cios harmonii stosunkéw miedzy inzynie-
rami i technikami (strajki, zjazdy, protesty, wrzenie
wsréd inzynieréow i technikow), prowadzi on prosta
droga do dezorganizacji racjonalnej pracy i wytwo-
rzenia chaosu,

Wzory niemieckie, jak stusznie wywodzi memo-
rial NOI do Pana Prezesa Rady Ministréw, powin-
ny byé raczej odstraszajgcym, a nie pociagaja-
cym przykladem. Ustrdj swiata technicznego jest
tam silnie krytykowany, a jezeli dat mimo to dobre
wyniki, to nie trzeba zapominaé o odrebmnej psy-
chice rasy germariskiej, nie majacej nic wspélnego
z wybujalym naszym indywidualizmem.

Dziwnym si¢ wydaje ,iz obroricy ,interesu spo-
tecznego” uporczywie chca go ratowaé wylacznie
na odcinka techniki i przemystu. Dla czeg6z nie
widzie¢ krzywd , interesu spotecznego’” ma terenie
zdrowia publicznego, prawa itd? Oto np. niedawno
.Nowiny -—— Spoteczno - Lekarskie”, organ zwiazku
lekarzy Rzeczypospolitej Polskiej, zajmujac sie
warunkami zarobkowymi lekarzy, wskazal, iz dla
obsadzenia réznych stanowisk w dziedzinie pracy
lekarza i higienisty potrzeba nam conajmniej jeszcze
4.000 lekarzy. Postanka Prystorowa na obecnej
sesji Sejmowej podniosta bezprzykladne uposledze-
nie w dziedzinie zdrowia publicznego ludnosci wiej-
skiej. Czyz ,interes spoleczny” nie wymaga, aby
ten ogromny brak lekarzy na prowincji i na wsi nie
byl corychlej uzupelniony, czyz nie trzeba wyrwa¢
naszego chlopa z rak znachoréw i zamawiaczy?
Zadne Ministerstwo jednak nie spieszy jakos z no-
welg do tytulu lekarza czy dr. medycyny i nie za-
mierza obdarzyé¢ nimi wychowaricéw szkét felczer-
skich, akuszeryjnych, pielegniarskich i innych, na-
wet po najdluzszej, czesto bardzo skutecznej, prak-
tyce. Tak samo magistrem czy doktorem praw nie
zostanie zaden pisarz, obrorica sadowy czy depen-
dent, cho¢by zdradzal niekiedy lepszy znajomosé
kodeksé6w od samego mecenasa.

Tylko inzynieria ma szczedcie, ze nia tak gorli-
wie si¢ opiekuja i rozszerzajg coraz to zakres jej
adeptow.  ,Inzynieryja”, pierwiastkowo nauka
i sztuka budownictwa wojskowego, objefa potem
rowniez galezie techniki cywilnej. Inzynieréw woj-
skowych napotykamy po raz pierwszy u Hiszpanéw
i Wlochéw; w konstytucjach sejmowych polskich
z VXII wieku znajdujemy niejednokrotnie wzmianki
o inZynierach wojskowyoh. Przy reorganizacji Woj-

ska Polskiego w r. 1788 ustanowiono po raz pierw-
szy sklad ,korpusé6w inzynierskich”. Inzynieria
cywilna zaczela si¢ rozwija¢ znacznie pé6zniej i obej-
mowala poczatkowo inz. gorniczych, inz. drég i mo-
stow, inz. wodnych, inz. mechanikéw, inz. chemi-
kow itd.

W Odrodzonej Polsce zaliczono do nauk inzy-
nierskich zupelnie niestusznie réwniez agronomie,
lesnictwo, ogrodownictwo, miernictwo itd. Niestu-
sznie dlatego, ze absolwenci szk6! akademickich tych
specjalnosci mogli pozosta¢ z zachowaniem calej
godnosci swego zawodu przy tytule naukowym ,,ma-
gister”, i ,,doktor”. Przykladem nalezytego ujecia
tej sprawy moglaby by¢ Rosja przedwojenna, gdzie
akademicy specjalnosci wyzej wymienionych nosili
miano ,uczonyj agronom’’, ,uczonyj pomolog' itd.
Gdyby kogo z nich nazwaé inzynierem, poczyty-
walby to sobie za zart niewczesny. W ogéle przy-
pomnie¢ nalezy, iz Rosja przedwojenna, ktéra wy-
data tylu znakomitych uczonych i doskonatych in-
zynieréw, zadowalala sie bardzo skromnymi tytu-
lami naukowymi. Mendelejew byt tylko ,kandyda-
tem nauk matematycznych” (tytul akademicki), co
nie przeszkodzilo mu byé¢ uczonym stawy swiato-
wej.

W Polsce, jak wida¢ z wywodéw inz. P. Drze-
wieckiego, tytuly maja rozwiazaé zagadnienie braku
sil technicznych. Watpié nalezy. A jesli wziac
pod uwage najblizszy nam odcinek kolejowy, to nie
trzeba by¢ prorokiem, aby wywrézyé, iz rozwojowi
kolejnictwa zadany bedzie zdecydowany cios.

Dyrekcje kolejowe i Ministerstwo Komunikacji
walcza juz dzisiaj rozpaczliwie z zanikiem sil inzy-
nerskich, ich ucieczka do przemyslu, a nawet in-
nych instytucyj rzadowych, lepiej optacajacych
wyzszy intelekt i wieksze doswiadczenie.

Wprawdzie oczekiwana reforma w sposéb cu-
downy pomnozy ilosciowo sily inzynierskie, ale czy
zreformowani ,inZynierowie" sprostaja coraz trud-
niejszym zadaniom, stojacym przed techniczng ad-
ministracja kolejowa, — watpi¢ nalezy. Koleje
dzisiejsze i drogi komunikacji, to nie ten prymityw-
ny aparat komunikacyjny z fin de siécl'u. Jesli
koleje polskie maja stanaé do tego, co Niemcy na-
zywaja ,,Wettbewerb" i zwyciezyé w zapasach mie-
dzynarodowych, to musza mie¢ doskonaly sztab
techniczny, oparty na wysokim wyksztatceniu i zro-
zumieniu potrzeb nowoczesnej komunikacji. Zapo-
wiedziana reforma obnizy poziom ,,inzynieréw ko-
lejowych”, a wraz z nim obnizy poziom techniczny
kolei i innych drég komunikacji, co przeciez nie jest
obojetne, choéby ze wzgledu na obronnosé¢ parist-
wa, na co tez lubiag powolywaé si¢ obrornicy zamie-
rzonej reformy.

Gdy myslimy o niej, mimowoli przychodzi na
mysl znany wiersz Puszkina o ,reformach, spod-
niach i wypustkach”. Obawiamy sig, ze ,,wypustka
inzynierska" nie pomoze naszym technikom.

W koricu zaznaczamy, ze w stosunku do wycho-
wancow Srednich szkot technicznych w ciagu 15 lat
swej egzystencji redakcja nasza nigdy nie wyste-
powala agresywnie, utrzymujac z nimi najbardziej
przyjazne stosunki; Zzywimy dla nich jak najlepsze
uczucia, doceniamy calkowicie ich wartosé, uznaje-
my potrzebe zwigkszenia stanu technikéw na kole-
jach w stopniu nawet wigkszym, niz inZynieréw;
zdolniejsi z nich niech przechodzg w nasze szeregi,
korzystajac z ustawy z r. 1922; ale niech nie godza
w hierachie naukowa, ustalona dtugimi latami pra-
cy i rozwoju Zycia technicznego. Redakcja.
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Rozwéj metod trakcyjnych
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zagadnienie paliwa

ze szczeg6lnym vuwzglednieniem kolei polskich

(Dokonczenie)

b) Trakcja wagonami motorowymi, stan obecny
na PKP i mozliwosci jej rozwoju.

Stan ogolny zagadnienia lrakcji wagonami mo-
{orowymi w innych krajach byl juz niejednokrotnie
i do$¢ wszechstronnie omawiany ), przejde wigc
bezposrednio do zagadnienia tego na kolejach pol-
skich, przy czym na podstawiz dotychczasowego
doswiadczenia, postaram si¢ wskaza¢ mozliwosci je-
go racjonalnego rozwiagzania.

W poréwnaniu z niektérymi innymi krajami
koleje polskie wykazujg pewne opéznienie pod
wzgledem rozwoju trakcji wagonami motorowymi.

Opoznienie to ma jednak i swoje dobre stro-
ny, gdyz unikneliSmy tak bolesnych zawodow, ja-
kie miaty np. koleje holenderskie, ktére, idac w zbyt
szybkim tempie, musialy caly swoj ruch wagonami
motorowymi wstrzyma¢ w swoim czasie na blisko
2 lata.

W dziedzinie bowiem omawianej trakcji zaga-
dnienie napedu (a wigc silnika, paliwa, przekladni
itp.) jest bardzo trudnym problematem do roz-
wigzania nie tylko pod wzgledem konstrukcyjnym
7 uwagi na ograniczone miejsce w wagonie, ale i pod
wcilelu innymi wzgledami, jak obsluga, utrzymanie
itd.

Na podstawie doswiadczenia z oddawna po-
siadanymi wagonami motorowymi (akumulatorowy-
mi i parowymi) ustalono, ze obecnie wagony (moz-
liwie pojemne i dajace poprawe komunikacji pod
wzgledem skrocenia czasu jazdy) wymagaja, w wa-
runkach polskich — jak zreszta i innych kolei, bar-
dziej odpowiednich do omawianego celu silnikow
dieslowskich.

W ciagu 4 lat ostatnich wzieto do ruchu ogo-
fem 45 dieslowskich wagonéw motorowych, miano-
wicie: 40 normalnotorowych (w tym 4 przerobione
7 dawnych trzech benzynowych i jednego parowe-
go) i 5 waskotorowych.

Te 40 wagonow normalnotorowych obsltuguje
ponad 1500 par pociaggdw miesiecznie, daje mie-
siecznic okoto 223.000 km przebiegu ogélnego i u-
{rzymuje ruch:

a) szybkobiezny na magistralach (Warszawa-
Lodz, Warszawa — Katowice itd).

b) turyrystyczny (Krakow - Zakopane),

c) na liniach bocznych oraz

d) podmiejski.

5 zas wagonéw qukotmowych obstuguje 420
par pociggéw miesigcznie, dajac przebieg ogélny
okolo 23.000 km miesiecznie.

Wagony ciesza si¢ duza Irekwencja, wiekszosé
z nich (po pewnych poczatkowych niedomaganiach

») Np. w ,Inzynierze Kolejowym" Nr 10 (158) z r. 1937,
czesto w ,Przegladzie Zagran. Pismienn. Kolejowego" oraz

na Zjazdach Techn. Inz. Wydz. Mech. i Zjazdach Ogélnych

Zwiazku Inzynierow Kolejowych.

lak pod wzgledem mechanicznym, jak i innymi)
pracuje sprawnie i w regularnosci ruchu nie ustepu-
je na ogol trakeji parowej, a niekiedy nawet prze-
wyZsza te oslatnia.

Regularnosé¢ ruchu wagonoéw metorowych bazy
warszawskiej charakteryzuje wykres (rys. 1], spo-
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Rys. 1.

rzadzony za r. ub. w ten sposéb, ze sume opdznien
podzielono przez sume pociagow.

Z wykresu widzimy maty wplyw przyczyn me-
chanicznych na opéznienie pociagéw motorowych,
przyczyny zas ruchu i inne wywieraja wplyw dosé¢
znaczny. Duze opo6znienia w styczniu tlumacza sie
duzym mrozem i $niegiem, ktéory byl powodem
mniej sprawnego dzialania urzadzen sygnalizacyj-
nych i zabezp1ec7ajacych ruch; zwiekszenie za$
przecietnego opéZnienia w grudmu spowodowane
zoslalo uruchomieniem nowych nastawni elektrycz-
nych i poczatkowymi usterkami tak w'dzialaniu
tych nastawni, jak i w ich obstudze.

Oczywiscie mala przelotnosé¢ Wezta Warszaw-
skiego na linii srednicowej przy coraz wiekszym ru-
chu stwarza réwniez duie trudnosci, zwlaszcza gdy
wystepujq warunki anormalne,

- W celu zmniejszenia wskazanych trudnosci na-
lezaloby, przez jaknajszybsze zbudowanie dodatko-
wej pary-toréw, przystosowac¢ linie $rednicowq do
coraz wiecej wzmagajacego sie ruchu.

Przechodzac do blizszego oméwienia warun-
kéw pracy wagonéw motorowych na PKP trzeba
niestety stwierdzié, iz nie sa one na ogél sprzyjaja-
ce; wyraza sie to w:

1) trudnosciach na szlakach z powodu prze-
jazdow 1 przej$¢ w poziomie szyn, zwlaszcza przy
duzych szybkosciach jazdy;

2) niedotrzymywaniu czasu, przewidzianego
na postoje;

3) niemoznosci wykonywania napraw toru
wedlug odpowiednio przemyslanego programu ro-
bét ( z powodu podznego przydzielania kredytow),
co powoduje opdznienia pociagéw (ze wzgledu na
chaotyczne wyznaczanie ostrzezen, przy czym za-
chodza przypadki nie przepisowego pozostawiania
na torze w6zkow roboczych, ttucznia i t. p.);



4) niedbalosci przestrzegania przepisow ri-
ruchu, lub tez niewlasciwego ich ujecia (np. wypa-
dek w Rudnikach w marcu r. ub.};

5) niedbalosci tadowania wagonéw towarowych
(np. wypadajace na tor blachy, wystawanie fadun-
ku ze skrajni itp.) oraz

6) niedocenianiu na ogot korzysci stosowania
lego nowego $rodka trakcyjnego.

Procz lego z dotychczasowego doswiadczenia
wynika, ze pojemnos¢ naszych wagonéw motoro-
wych wystarczajaca na poczatku ich uruchomie-
nia, staje sie wkrotce niedostateczna do wzmozo-
nych potrzeb ruchu, szczegélnie na liniach bocznych.
Chcac uczynié zadogé tym potrzebom Dyrekcje
zmuszone s3 do stosowania doczepek, uiywajac w
tym celu starych wagonow osobowych Pomljalac
duzo innych niedogodnosci, znaczny ciezar i brak
maznic rolkowych w tych doczepkach powoduje du-
2y opor jazdy, szczegélnie przy rozruchu; a ze na
niektérych liniach (zwlaszecza podmiejskich) jest
duzo przystankow (nawet na przejazdach), czeste
wiec zatrzymywania i rozruchy pociagu motorowe-
go wydluzaja czasy jazdy do tego stopnia, ze traci
sie w duzej mierze korzysci wprowadzenia trakcji
motorowej.

Przykladem moze stuzyé ruch podmiejski Wil-
na, gdzie niektére pociagi zatrzymuja sie juz na-
wet w odstepach 1,5 kilometrowych, w wyniku cze-
go rozpoczyna sie hamowanie pociggu przed osiag-
nigciem maksymalnej szybkosci. Zaznaczyé przy

grupowanie w pociggi molorowe (zespoly) mozna
bylo w pewnych ustalonych granicach wykonaé
okreslone zadanie pod wzgledem szybkosci prze-
wozenia 0sob, bagaiu i poczty, przy czym, przy
ustalaniu granic liczb pasazeréw, nalezy kierowac
sie rentownoscia pociggéow motorowych w porow-
naniu z parowozowymi. Granice te dla pociggow
na naszych liniach bocznych mozna, przypuszczal-
nie, okresli¢é warunkiem, aby zastapienie pociagow
parowozowych przez motorowe nastepowalo przy
zapelnieniu do okolo 300 oséb.

Dla blizszego sprecyzowania zadania nalezy
jeszcze okreslié szybkosé, z jaka mlalyby kursowa¢é
pociagi motorowe. Przypuszczam, iz, w naszych
warunkach, dla wspomnianych linij bocznych wy-

starcza jeszcze na dluzszy okres czasu szybkosci
okoto 90 km/god.

Celem podejscia nieco blizej do poruszonego
zagadnienia bede w rozwazaniach swych, co do
mozliwych do zastosowania w obecnych warunkach
na P K P metod trakcyjnych, opieral sie na dos-
wiadczeniach z posiadanym taborem wagonéw mo-
torowych, obierajac z niego typ najwiecej wypré-
bowany, ktéry swoja regularnoscia kursowania uzy-
skal uznanie naszej stuzby ruchu.

W tym celu biore za podstawe wagon dwusil-
nikowy typu ,H. Cegielski” (rys. 2), stosowany w
ruchu szybkobieznym od korica r. 1934, Ma on dwa
150-konne silniki przy 1350 obr/min (Diesel-Sau-
rer BXD) i dwie przekladnie mechaniczne (skrzyn-
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lym trzeba, ze zatrzymywanie na przejazdach mija
sie nickiedy z celem wlasciwym i nie przysparza
domniemanego pasazera.

Totei przepisy zalrzymywania pociqgow mo-
torowych na przejazdach wymagajq jaknajszybszej
rewizji.

Przy rozwazaniu przytoczonych trudnosci pod
wzgledem przystosowania si¢ do frekwencii oraz
zachowania czaséw jazdy wylania si¢ problemat na-
slepujacy:

Nalezy budowaé wagony motorowe oraz do-
czepki w ten sposéb, aby przez odpowiednie ich

ki biegow syst. Mylius'a i rewersy, dziatajace na
jedna os kazdego z 2 wozkow dwuosiowych).

W wagonie tym jednak brak przedzialu pocz-
towego, w celu zatem uzyskania moznosci calko-
witego zastapienia mniej zapelnionych pociagow
parowozowych przez motorowe nalezy w wagonie
motorowym (ktéry moze kursowaé sam) przewi-
dzieé przedzial pocztowy odpowiedniej pojemno-
sci, gdyz na nicktérych liniach moze zaj$¢ przypa-
dek catkowitego zmotoryzowania ruchu osobowego,
tj- przypadek niemoznosci przewozenia poczly
innymi pociggami. -

55,
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Rys. 3. Plan projektowanego wagonu motorowego na linie boczne (szybkos¢é — 90 km/godz.}; silniki Diesel-Saurer

{2 X 150 — 300 KM) z przekladnia mechaniczna (system. Mylius’a, CV 2).

Majac to na uwadze, nalezy wagony motorowe
na linie boczne budowaé wedlug planu, wskazane-
go na rys. 3. Plan ten przewiduje:

a) 2 wigksze przedzialy pasazerskie A i B (dla

palacych i niepalacych)z iloéciag miejse 3 kl. 33
(wraz z 2-ma miejscami C w przedsionku),
b) 2 mniejsze przedzialv D i E po 8 miejsc 3 kl. 16
razem miejsc 3 kl. 49
c) 2 mniejsze przedzialy F i G po 6 miejsc 2 kl. 12
razem miejsc normalnych 61
Biorac jeszcze pod uwage siedzenia odchylne
w ilogci (3
oraz stojace 11,
moznaby przewozi¢ jednym wagonem motorowym
ogélem pasazeréow 78

Mniejszy bagaz miescitby si¢ w przedziatach
pasazerskich, a wiekszy na potkach odchylnych?),
umieszczonych w 2 obszernych przedzialach ma-
szynowych H; tamze moglaby byé przewczona pocz-
ta workowa (w osobnych szafkach zamykanych).

co, przy wydawaniu i tadowaniu poczty, osiagnigto-
by catkowite jej oddzielenie od os6b postronnych;
wymagane to jest obowiazujacymi przepisami
o przewozie poczty na kolejach.

Dla moznosci polaczenia przedzialu D z pozo-
stalymi w jeden duzy przedzial pocztowy powinna
konstrukcja $cian przedzialowych N, O i P prze-
widywaé latwosé ich wyjmowania. W tym tez celu
siedzenia pasazerow w przedzialach D, G, F i E na-
lezy budowaé jako osobne latwo wyjmowane fotele.
Sciany przedzialowe N, O i P, na wysokosci ponad
1,90 m, moga by¢ stale i stuzyé jako obramowanie
czesci $cian zdejmowanych.

Dla zabezpieczenia ladunku poczty, nalezy
przewidzieé¢ zaluzje, otwierane w razie przewozu
pasazZerow.

Jako uzupelnienie tego typu wagonéw moto-
rowych nalezy zbudowaé¢ specjalnie skonstruowa-
ne doczepki ze stanowiskier» maszynisty na jednym
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Rys. 4 Widok ogélny i plan (wariant I) projektowanej doczepki na linie boczne: miejsc normalnych kl. 3 — 88, od-
Y P ] Y

chylnych -

Do wickszych przewozéw poczty przeznaczo-
ne bylyby, zalezinie od potrzeb, przedziaty D, G,
F i E. Poniewaz powierzchnia podlogi kazdego z tych
przedzialéw wynosi po okoto 3,4 m? (2,062 > 1,65),
mielibysmy wiec do przewozu poczty 3,4 13,6
m’ powierzchni ladownej, kosztem oczywiscie
zmniejszenia ilosci miejsc pasazerskich, przypada-
iacych na przedzialy zajete na przewéz poczty.

Z obu stron wagonu przy przedziale D nalezy
przewidzieé¢ obszerne (dwudzielne) drzwi, przy
czym drzwi do korytarza powinny w stanie otwar-
{ym zajmowaé polozenie oznaczone linia - .—, przez

EI]

Celem ulatwienia dostepu przy rewizji silnikow.

12, stojacych — 20; razem 120 miejsc.

koncu (rys. 4). Doczepka moglaby zawieraé 88 nor-
malnych miejsc do siedzenia + 12 odchylnych,
przy czym, w razie duzego matltoku, zmiesciloby sie
do 20 pasazeroéw stojacych, czyli ogélna mozliwa
do przewiezienia ilo§¢ pasazerow w doczepce wy-
nositaby 120.

Gdyby zachodzila potrzeba rozniczkowania
miejsc na klasy 2 i 3, wéwczas mozna by budowaé
doczepke wedlug planu, podanego na rys. 5.

Tak wagon motorowy, jak i doczepke nalezy
zaopatrzyé w niezaleZzne ogrzewanie wodne, przy
czym przewody tego ogrzewania trzeba w wagonie
motorowym polaczyé z przewodami chlodzenia wo-
dnego silnikéw, a to w celu uniezaleznienia si¢ od



warunkow atmosferycznych (np. duzych mrozéw).
W ten sposéb odpadalaby koniecznos$¢ posiadania
ogrzewanych remiz (motowagonowni) na korco-
wych stacjach postojowych.

3) wagon motorowy + doczepka + wagon
motorowy i

4) wagon mctorowy -+ doczepka -+ doczepka
+ wagon motorowy.
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Rys. 5.

Plan (wariant II) projektowanej doczepki na linie boczne; miejsc: normalnych kl. 2 — 12, kl. 3 -

66, odchylnych

— 13, stojacych — 29; razem 120 miejsc.

Biorac wyzej wymienione jednostki za podsta-
we, moglibysmy, przy zachowaniu szybkosci 90 km/

km/godr.
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Rys. 6. Charakterystyka rozruchu pociagu: 1) wagon motoro-
wy: ogélny ciezar w stanie obciazonym 38 t; moc silnikéw
2 X 150 — 300 KM.

godz., stosowaé¢ na liniach bocznych nastepujace
sktady pociagow motorowych:

1) wagon motorowy,

2) wagon motorowy + doczepka,

~Mozna by oczywiscie bra¢ pod uwage rowniez
pociag, '

5) wagon motorowy wagon motorowy,
jednak w dalszych rozwazaniach, nie bede go
rozpatrywal, gdyz niewatpliwie uczyni zadosé wa-
runkom trakcyjnym pod wzgledem zachowania
przyjetej szybkosci, a pod wzgledem pojemnosci
stanowi zdwojony pociag 1.

Wszystkie te pociagi, wobec moznosci zastoso-
wania wielokrotnego sterowania, moglyby byé pro-
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Rys. 6a. Charakter przekazywania sily pociagowej i opér na

poziomie i wzniesieniu 5°/o0 dla pociagu: 1) wagon motorowy;
cigzar ogolny w stanie obciazonym 38 t; moc silnikéw
2 X 150 — 300 KM.

wadzone z ktoregokolwiek czolowego stanowiska
maszynisty, podobnie jak warszawskie elektryczne
podmiejskie pociagi motorowe, a pociagi 3), 4) i 5)
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daiyby jeszcze i te dogodnosé, ze, w razie potrzeby,
mozna by na stacjach wez{owych stosowaé podzial
peciggu motorowego na dwa kierunki i taczenie
w jeden po powrocie.

Warunki przewozowe takich pociagéow charak-
teryzuje podane zestawienié:

llos¢ miejsc w razie llos¢ miejsc ogolem (normalnych do sie-
braku przewozéw dzenia) w razie przewozu pocaty w prze-
= pocztowych s dzialach (patrz rys. 3):
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Charakterystyka rozruchu pociggu: 2) wagon moto-
doczepka; ogélny ciezar w stanie obcigzonym 70 {;
moc silnikéw 2 ¥ 150 — 300 KM.

Dla scharakteryzowania omawianych 4-ch po-
ciagoéw podaje wykresy (rys. 6,7,819), wykazujace
zaleznosé miedzy szybk0301q, czasem i przebyta
droga, oraz wykresy (6a, 7a, 8a i 9a), przedstawia-
jace mozliwe do osiagnigcia szybkos’ci (na poziomie
i wzniesieniu 5"/ov). Na ostatnio wymienionych wy-
kresach podano jednoczesnie sktady pociagéw oraz
przyblizeny ich ciezar w stanie obcigzonym.

@
: fo8| w czasie na drodze
e = Typ pociagu —iég == | : <10
% w g
Zn._g motorowego g‘;g i e L R e l n:g‘t,;
Jeden wagon mo-| 60 — ‘ 55 — | s
1 torowy. ciezar w/| 70 1 13 — 857
st. obc. 38 t. 80 1 40 1 400
90 2 13 2 180
Jeden wagon mo-| 60 1 46 1 —
2 torowy + doczepka.| 70 2 26 1 660
cigiar wst.obc. 70t.| 80 | 3| 40 | 3 | 330
90 5 | — 5 230
Wagon motorowy 60 1 : 15| == 780
+ doczepka + wa-| 70 1| 40 | 1| 220
3 | gon motorowy, cie-| 80 2 16 2 ==
zar w st, obc. 108t.| 90 3 — 3 =
Wagon motorowy 60 1 42 1 180
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na poziomie i wzniesieniu 5% dla pociagu: 2) wagon moto-
rowy + doczepka; ogdlny cigzar w stanie obciazonym 70 i;
moc silnikéw 2 X 150 — 300 KM,



Z powodu zastosowania przekiadni mechanicz-
nej ze skrzynka biegow sila pociagowa wagonu mo-
lorowego ma, jak widaé z wykresow (rys. 6a itd.),
charakter schodkowy, a nie ciagly, jak sitla pociago-
wa parowozu.

Porownywujac miedzy sobg poszczegdlne pociagi
motorowe na podstawie podanych wykresow i ukla-
dajac tablice, widzimy, Ze wszystkimi 4-ma po-
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Rys. 8. Charakterystyka rozruchu pociagu: 3) wagon motoro-
wy -1 doczepka -+ wagon motorowy; ogélny ciezar w stanie
obciazonym 108 t; moc silnikéw 4 ¥ 150 — 600 KM.

ciaggami mozna uzyskaé szybkosé:

a) na poziomie — 90 km/godz. i

b) na wzniesieniu 5"/,, — 70 km/godz.,
przy czym gdybySmy nie brali pod uwage pociagu
2, to moglibyémy przyjaé dla pozostalych 3-ch ro-
dzajéw pociagow najwicksza szybko$é na poziomie
100 km/godz. (patrz wykresy 6a, 8a i 9a).

Gdyby rozpatrywane pociagi nie byly odnowied-
nie pod wzgledem ustalonej tutaj szybkosci, wow-
czas, w celu osiagnigcia szybszego rozruchu oraz
ustalenia na przyszlosé wickszej rezerwy w szybko-
$ci najwiekszej, moznaby zastosowaé, zamiast 150-
ciokonnych, 200-konne silniki (np. Saurera typu
SAD), przy czym system przekladni mogiby pozo-

sta¢ nie zmieniony. Silniki SAD, stosowane we
Francji, mozna by uwazaé za wyprébowane, choé
lepiej byloby je jeszcze wyprobowaé w naszych wa-
runkach.

Jezeli by chodzilo o zwiekszenie pojemnosci na-
szych obecnych pociagéw szybkobieznych, z pew-
nym nieznacznym tylko zwiekszeniem szybkosci jaz-
dy, to mozna by je budowa¢ jako zespoly dwuczlo-

nowe, stosujac dotychczasowe silniki Saurera BXD

(po 2 w kazdym czlonie) oraz dotychczasowe prze-
ktadnie mechaniczne (syst. Mylius'a). Gdyby nato-
miast chodzilo o znacznie szybszy (w poréwnaniu do
obecnego) ruch dalekobiezny wagonami motorowy-
mi na magistralach, to w tym przypadku moglby
wejsé w rachube 300-konny silnik Saurera BZD lub
310 konny silnik Ebermana z silniejsza przekladnia
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Rys. 8a. Charakter przekazywania sily pociagowej i opér
na poziomie i wzniesieniu 5%wu dla pociagu: 3) wagon moto-

rowy + doczepka 4 wagon motorowy; ogdlny ciezar w sta-
nie obciazonym 108 t; moc silnikéw 4 X 150 — 600 KM.

mechaniczng syst. Mylius'a, ktéra znalazta juz za-
stosowanie na kolejach niemieckich. Zaznaczam przy
tym, iz silnik BZD (stanowiacy jakby polaczenie
dwoch silnikow BXD w ukladzie litery V, a wiec
skladajacy sie z zasadniczych czesci silnika BXD,
typu u nas juz wyprébowanego) zastosowano juz na
kolejach francuskich, a u nas przewiduje sie w jed-
nym z wagonéw prébnych wraz z wymieniona prze-
ktadnia syst. Mylius'a.

Co si¢ tyczy 310-konnego silnika Ebermana, to
nalezalo by jeszcze wyjasnié jego prace w 3-ch
wagonach prébnych z przekladnia elektryczna (2
Gebus'a i 1 Brown-Boveri), ktére beda wziete do
ruchu w r. b,

5%
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Oczywiscie o wiele korzystniej bylo by zastoso-
wanie w tym przypadku odpowiednich niezawod-
nych silnikow wiekszej mocy (np. 600 KM), gdyz
wéwcezas na zespol dwu- a nawet trojczlonowy wy-
starczyloby, zamiast 4-ch silnikéw 300-konnych,
dwa — 600-konne, przez co traciloby sie mniej
powierzchni uzytecznej w wagonach.

110 £m/qodt.
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Rys. 9. Charakterystyka rozruchu pociagu: 4) wagon mo-

torowy + doczepka + doczepka -+ wagon motorowy; ogélny

ciezar w stanie obciazonym 140 t; moc silnikow 4 X 150
— 600 KM.

Droga posrednia, prowadzaca do celu bylyby
silniki 400-konne Saurera jako dwa zlaczone ze so-
ba typu SAD w ksztalcie litery V. W tym przypad-
ku dla zespoléw szybkobieznych musianoby przewi-
dzieé 3 silniki 400-konne. Cho¢ to ostatnie zwiaza-
ne jest z nieco wieksza strata powierzchni uzytecz-
nej wagonu, to pod wzgledem trakcyjnym moze
mie¢ pewna przewage w stosunku do zespolow
dwusilnikowych, gdyz, w razie chwilowej usterki
w jednym z silnik6w, strata na szybkosci bylaby ma-
la, a wiec mozna by si¢ nie obawiaé opézZnieni z przy-
czyn mechanicznych.

Na zakoriczenie rozwazan ogélnych, co do zaga-
dnienia szybkosci podaje jeszcze wykresy (rys. 10),

sporzadzone na podstawie wykresu, podanego na
rys. 6, oraz wykres (rys. 11}, stanowiacy zestawie-
nie wynikow z wykresow, podanych na rys. 10.

Wykresy ostatnio podane, przedstawiajace za-
lezno$¢ migdzy przelotami (odleglosciami przystan-
kéw) i mozliwym procentowym wyzyskaniem szyb-
kosci najwiekszej pociagu, dostatecznie jasno tlu-
macza 1irudnosci dotrzymywania czaséw jazdy
w przytoczonym przykladzie ruchu podmiejskiego
miasta Wilna.

Z wykresow tych rowniez wynika, ze w ruchu
z krotkimi przelotami lepiej stosowaé mmiejsze
szybkosci, za to moc silnikow wyzyskiwaé w kie-
runku oirzymania szybszego rozruchu, stosujac cd-
powiednia przekladnig, ograniczajaca najwieksza
szybkosé do granicy istotnych mozliwosci jej wyzy-
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ciezar w stanie obciazonym 140 t; moc silnikéw 4 X 150
— 600 KM.

skania w przewidywanych warunkach. Nalezy przy
tym zaznaczyé¢, iz skrzynka biegéw moze pozostaé
w kazdym przypadku niezmieniona, gdyz wystarczy
dobraé¢ cdpowiednie przeniesienie w rewersie.

W zwiazku z powyzszym w planie motoryzacji
ruchu kolejowego, dla unikniecia zbyt duzych ilosci
rodzajéw przeniesiei w rewersie, nalezy ustali¢
najwiecej powtarzajace sie¢ odleglosci miedzy sta-
cjami, w celu wlasciwego doboru rodzajow prze-
niesienia w rewersie do przewidzianych warunkéw
pracy, biorac przy tym za podstawe warunki ty-
powe.

W razie gdyby przyszle metody ruchu wymaga-
ly na liniach bocznych szybkich przewozéw cennych
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Rys. 10. Wykorzystanie szybkosci
fadunkow, to w tym celu mozna by zastapi¢ wyzej
omoéwiong doczepke osobowa przez specjalnie zbu-
dowana doczepke towarowa (oczywiscie ilo§¢ miejsc
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Rys. 11. Wykorzystanie szybkoséci w zaleznosci od odleglo-

ci miedzy przystankami,

pasazerskich ograniczalaby sie do miejsc w samych
wagonach motorowi ch), wiecej jednak wskazane
jest w tym przypadku (o ile by przelotnos¢ linii na

maksymalne;j

zaleznie od odleglodci migdzy przystankami.

Lo pozwalala) stosowac specjalnie zbudowane towa-
rowe wagony motorowe; przy niezbyt duzych szyb-
kosciach mozna by do tego celu przystosowaé stare
wagony towarowe, co juz jest stosowane obecnie
w Niemeczech.

Podanym rozwazaniom moznaby zarzuci¢, dla-
czego nie uwzglednilem przekladni elektrycznej lub
hydraulicznej, ktore s bardziej pozadane dla trak-
cji z uwagi na wiecej ciagly charakter przekazywa-
nia sily pociagowej przez te przekladnie. Zarzut
ten jednak tatwo cdeprzeé¢ tym, ze przekladnia me-
chaniczna do pewnych mocy wypada naogél taniej,
jest lz'eisza (od elektrycznej), ma wieksza spraw-
nos¢ i jest juz u nas typem wyprébowanym; nad to
przekladnie mechaniczne wigkszych mocy znajduja
coraz szersze zastosowanie. Np. we Wiloszech sto-
suje sie juz przekladnie mechaniczne do mocy 450
KM, a we Francji nawet do 500 KM (skrzynka bie-
gow Renault).

Oczywiscie bardzo pozadane byloby, aby prze-
ktadnie mechaniczne o ciaglym przekazywaniu sily
pociggowej byly juz niezawodne w pracy, przez co,
stosujac je, mozna by zyskaé na czasie rozruchu (co
jest bardzo wazne w ruchu podmiejskim), gdyz
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przechodzenie skokami z jednego biegu na drugi
swigzane jest zwykle z pewna strata czasu, jak to
wynika z podanych wykreséw rozruchu pociggow
motorowych (rys. 6, 7, 8, 9).

Wymienione typy przekladni (elektryczna i hy-
drauliczna) sa obecnie w probie; dalsze stosowa-
nie ich uzaleznione jest od wynikéw pracy w nor-
malnym ruchu w poréwnaniu z wynikami pracy
przektadni mechanicznych.

5. Zagadnienie paliwa do silnikéw spalinowych.

W rozwazaniach mych co do motoryzacji kolei,
z uwagi na coraz pogarszajacy si¢ stan pod wzgle-
dem zapasow paliwa plynnego w kraju, bytaby pew-
na luka, gdybym tej sprawy nie naswietlil z tego
punktu widzenia.

Oléz zapolrzebowanie ogolne paliwa plynnego
do trakcji motorowej bedzie stanowito stale, nawet
przy najwiekszym jej rozwoju, stosunkowo nie du-
2y procent zapotrzebowania paliwa tego do motory-
zacji ogolnej kraju, Grozba wiec braku paliwa
plynnego jest grozba natury ogdlnej, czyli koniecz-
ne jest, niezaleznie od motoryzacji kolei, jak naj-
rychlejsze przystqpienie do radykalnego rozwiqza-
nia zaopatrzenia sie w paliwa plynne, wydobywane
z wysokowarto$ciowego surowca, jakim jest nasz
wegiel, ktéry trwonimy obecnie nie tylko w malo
sprawnych pod wzgledem termodynamicznym in-
stalacjach (np. parowozach i innych urzadzeniach,
nie méwiac juz o piecach domowych do ogrzewania),
ale ponad to, jako nasze dobro narodowe, wywozi-
my za bezcen za granice. W przysziosci moze zajsé
nawet niepoiqdane zjawisko powrofu naszego wy-
wozonege wegla w postaci paliwa plynnego, jako
wynik niewlasciwego ujecia poruszonego zagadnie-
nia. Czyz nie lepiej byloby zjawisko to odwréci¢
w kierunku dla nas wigcej racjonalnym, chocby
przez wzglad na nastepne pokolenia, a nawet na
obecne bezrobocie? Ilu chemikéw np. znalazloby
nowe pole do pracy? Chodzi mianowicie o to, aby
wywozi¢, w miare mozliwosci paliwa plynne i inne
uszlachetnione produkty, wykorzystujac odpowied-
nio pozostale, jak gaz i koks pogazowy. Ten ostatni
w Niemczech znalazl przeciez juz zastosowanie
w parowych wagonach motorowych i moze rowniez
ustyszymy niezadtugo, ze, dzigki przeprowadzanym
obecnie probom, parowozy kolei niemieckich nasta-
wione beda wkrétce na tego rodzaju paliwo. A ma-
jac na uwadze latwoéé magazynowania tego koksu,
mielibysmy juz poniekaqd rozwiqzanq sprawe ra-
stepczego paliwa w parowozach na wypadek wojny.

Otrzymywane w podany sposob paliwo plynne
zabezpieczyloby motoryzacje og6lna kraju; rowniez
duze znaczenie mialby i gaz, otrzymywany jako
produkt uboczny, niema bowiem przeszkod zasad-
niczych, co do przystosowania silnikéw do tego ro-
dzaju paliwa. Nie trzeba takze zapomina¢, ze gaz
ziemny, rozprowadzany obecnie rurociagami z Ma-
topolski do okregow przemystowych, ma rowniez
powazne znaczenie jako paliwo do silnikéw spalino-
wych.

6. Wytyczne do opracowania programu bu-
dowy taboru.

Z powyzszych rozwazan wynika, iz tak z me-
chanicznego punktu widzenia, jak i z punktu wi-
dzenia zagadnienia paliwa nie ma przeszkod co do
rozwiazania wyzej postawionego zagadnienia prze-
wozu do 300 oséb wagonami motorowymi na liniach

bocznych; rowniez sa mozliwosci znacznego przy-
spieszenia pociagow motorowych na magistralach.

Celem jednak racjonalnego postawienia sprawy
budowy taboru motorowego, jak zresziq i pozosta-
lego taboru kolejowego nalezy, uwzgledniwszy wy-
7ej przytoczone przestanki i ustaliwszy najbardziej
odpowiednie w obecnych warunkach metody trakeii,
opracowaé¢ conajmniej 5-letni program budowy ta-
boru kolejowego. Przy tym opracowaniu mnalezy
réwniez wzigé pod uwage stan naszych starych pa-
rowozow lzejszego typu, jak réwniez to, ze te ostat-
nie nie podlegaja juz z pewnych wzgledéw wymianie
(wzgledy te przemawiaja za budowa parowozéw
ciezszego typu), a przede wszystkim te okolicznosé,
ze stan finansowy kraju niezbyt predko jeszcze poz-
woli na dokonanie duzych inwestycyj w naszej sieci
kolejowej, bez czego trudno méwié o polepszeniu
komunikacji w calym tego slowa znaczeniu (mam
na mysli szersze stosowanie trakcji elektrycznej, lub
choéby tylko parowej z taborem optywowym).

Sadze, ze nasze metody trakcyjne naleiy nasta-
wié¢ w kierunku szerszej motoryzacji kolei, dajacej
mozliwoéé znaczniejszego polepszenia komunikacji
bez wspomnianych duzych inwestycyj w sieci kole-
jowej.

Program conajmniej 5-letni konieczny jest ze
wzgledu na potrzebe przygotowania personelu, baz
postojowych dla wagonéw, jak réwnie: warsztatéw
naprawczych.

Celem ulatwienia podejscia do opracowania
wspomnianego programu konieczne jest ustale-
nie:

1) miejsca baz postojowych wagondéw motoro-
wych (najlepiej wigksze wezly kolejowe),

2) kolejnosci ich tworzenia,

3) ilosci jednostek inwentarzowych danej bazy
oraz

4) szlakéw, przeznaczonych do motoryzacji.

Przy wyborze miejsca danej bazy postojowej
nalezy mieé na uwadze zatrudnienie conajmniej dla
10, a przynajmniej 5 jednostek, co jest konieczne
w celu unikniecia zbyt duzego koniecznego procentu
rezerwy. Procz tego umiar w tworzeniu baz przy-
czyni si¢ do ulatwienia i zmniejszenia ogélnych ko-
sztow utrzymania wagonow ze wzgledu na:

5) zmniejszenle ogélnego kosztu utworzenia sa-
mych baz,

6) zmniejszenie ogélnych kosztéw, wynikajacych
z magazynowania cze$ci zapasowych,

7) zmniejszenie ogolnych kosztow utrzymania
wagonow oraz

8) oszczednosci na ilosci personelu nadzorczego
przy uwzglednieniu ogoélnej ilosci baz postojowych.

Ustalenie kolejnosci tworzenia baz uwarunko-
wane jest:

9) czasem potrzebnym do przygotowania sa-
mych baz i

10) przygotowaniem odpowiedniego personeluy,
ktorego dobor, zwlaszcza technicznie wyszkolonego,
jest bardzo trudny w obecnych warunkach PKP.

Zatrzymam sie nieco na wyjasnianiu mysli prze-
wodniej, jaka nalezy si¢ powodowaé, wyznaczajac
bazy postojowe dla wagonéw motorowych.

Dla osiagnigcia dobrego obrotu i unikniecia ko-
niecznos$ci trzymania zbyt duzych rezerw wagonéw
motorowych, personelu nadzorczego itd. trzeba
w kursowaniu wagonéw dazyé do ,,zasady obwodow
zamknietych”, -



Dla przykiadu podaje obwéd zamknigty wedlug
schematu (rys. 12), ktéry wszedl w Zycie od. dnia
15. XII. r. ub. i daje moznosé prowadzenia pociggow
w len sposob, ze wagony, po przebyciu szlaku War-
szawa - Radom - Kielce - Katowice - Czestochp-
wa - Koluszki - Warszawa i odwrotnie, wracaja
do swej bazy warszawskiej.

Dotychczasowy charakter kursowania (Warsza-
wa - Katowice i Warszawa - Kielce) bez czesci

Hschodn

WARSZAWA -

Shoernewice

Lody

Skariysko Kumuervix

C1gvtochowat

KAYOWICE

Rys. 12. Zamkniety obwéd kursowania wagonéw motorowych.

zamykajacej Kielce - Krakow - Katowice (daja-
cej takze korzysci ruchowe), byl nadzwyczaj nie-
dogodny pod wzgledem trakcyjnym z uwagi na to,
ze brak wagonéw nie pozwalal na trzymanie re-
zerw na stacjach koricowych, co wszakze uwazane
jest za nienaruszalny postulat przy trakcjach wszel-
kiego rodzaju. Mimo tak niedogodnedo charakteru
kursowania, tylko raz jeden, od uruchomienia pocia-
gu Warszawa — Kielce, zaszla koniecznosé jatowe;j
jazdy zastepczego wagonu do Kiele, co chyba jest
dowodem przekonywujacym o niezawodnosci ruchu
omawianego typu wagonéw motcrowych.

Przy blizszym badaniu przyczyny zadania re-
zerwy z Warszawy okazalo sig, ze tylko pewna nie-
uwaga druzyny w odszukaniu dosé blahe; nawet
usterki byta powodem nieusunigcia tej vsterki w po-
trzebnym dla ruchu czasie.

Na fakcie tym zatrzymalem sie, aby uwydatnié,
w jak duzym stopniu oszczednoéé na jafowych prze-
biegach zalezina jest od uwagi i gorliwosci personelu
obstugujqcego, i ze odpowiednia zacheta tego mio-
dego u nas i chetnego do pracy elementu moze daé
duiq poprawe w tej naszej mlodej jeszcze trakcji
motorowej.

Wracajac do ,zasady obwodéw zamknietych®,
trzeba zaznaczvé, iz jeszcze wigcej pozadane jest
przecinanie sie¢ dwu lub wigcej takich obwodéw, we-
dtug rys. 13, oraz laczenie si¢ ze sobg obwodow
sasiednich. Punkty wezlowe A, B, a jeszcze wie-
cej — C i D, nadaja sie do stworzenia omawianych
baz postojowych dla wagonéw motorowych; z po-
$réd ostatnich, trzeba by réwniez, w dalszym roz-
woju motoryzacji, ustalaé z gory te z nich, ktére

najlepiej nadawalyby sie jednoczesnie do budowy
wiekszych warsztatéw naprawczych wagonéw mo-
torowych

Uzasadniwszy w sposéb powyzszy koniecznosé
zachowania duzej oglednssci i pewnych przewidy-
wan przy wyborze baz postojowych, dodawaé nie
potrzeba, ze dazeniom do zachowania zasady obwo-
déw zamknietych (latwych do osiagniecia z uwagi
na charakter naszej sieci kolejowej) powinny to-
warzyszyé dazenia zachowania zasady rentownosci
ruchu; zloty srodek i w tym przypadku jest, jak
zwykle, godny polecenia.

Przytoczone mysli stale mi si¢ nasuwaja odkad
biore udzial w konferencjach rozkladéw jazdy, kt6-
re niestety od kilku juz lai sg stale pod wplywem
niezrozumialego dla mnie przymusu oszczedzania
na pociggo-km prowadzacego do tego, ze nasze np.
parowozy lzejszego typu niszczeja bezczynnie, pod-
czas gdy ciezsze sa bardzo czesto przeciazane, czyli
réwnieZ niszczone.

Atmosfera stworzonego przymusu robienia osz-
czednosci na pociqgo-km. prowadzi czesto do za-
niechania nawet bardzo dobrych pod wzgledem ko-
munikacyjnych polqczen, utrudniajqc czesto réw-
niez i zadania trakcyjne.

Czyz nie korzystniej byloby stosowanie pocia-
gobw mniejszych, czestotliwszych, bardziej przysto-
sowanych do frekwencji, niz ciezkich, dlugich, nie-

~ (N
5 B

x
Rys. 13.

Przecinajace si¢ obwody zamkniete kursowania
pociagbw motorowych.

kiedy pustych i w nieodpowiedniej porze dnia kur-
sujacych, ustalanych pod przymusem osiagniecia
oszczednosci na pociago-km?

Réwniez uzasadnione bedzie, przypuszczam, py-
lanie, czy osiagniete zjawisko przepelnienia w nie-
ktorych pociagach jest odpowiednim $rodkiem pro-
pagandy do przyciggania klienta (pasazera). Obec-
ne postawienie sprawy daloby si¢ poréwnaé ponie-
kad do postepowania zakladu przemystowego, ogra-
niczajacego swoja produkcj¢ z obawy zbyt szybkie-
go niszczenia sie obrabiarek i r6znych urzadzer, po-
trzebnych do tej produkcji.

Wogble nalezaloby zastanowi¢ sie, czy opieranie
budzetu na pociago-km jest dostatecznie uzasadnio-
ne i czy mnie racjonalniej byloby oprzeé si¢ np. na:

a) brutto-miejsco-km odnoénie pociggéw osobo-
wych i

b) brutto-tono-km odnosnie pociagéw towaro-
wych.

Przytoczone uwagi powinny, moim zdaniem,
przyczynié¢ sie do poddania rewizji obecnego sta-
nowiska i do zachowania pewneio umiaru w oszcze-
dzaniu pociqgo-km, co wplyneloby réwniez korzyst-
nie na obecnie przecigZony tabor parowozowy, tak
niezbednie przeciez potrzebny w razie wojny.

Wracajac do wytycznych do opracowania pro-
gramu budowy taboru, zaznaczyé trzeba, iz przy
obliczaniu ilo$ci potrzebnych jednostek inwentarzo-
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wych do danego zadania trakcyjnego mozna, we-
dtug dotychczasowego doswiadczenia, wychodzi¢
z takiego zalozenia, aby, przy dogodnym obrocie,
przebieg dzienny, przypadajacy na jedncstke in-
wentarzowa, nie przekraczal 200 km + 10% tole-
rancji.

Tak postawiona sprawa bynajmniej nie oznacza,
iz wagon moze zrobi¢ dziennie tylko 200 km, doko-
nanie bowiem nawet przebiegu potrojnego iiie
przedstawia trudnosgci i jest to tylko kwestia posiz-
dania dostatecznego zapasu paliwa i odpowiedniej
organizacji ‘w utrzymaniu wagonéw; boé przeciez
ustalone proby odbiorcze silnikéw, stosowanych
w naszych wagomnach, przewiduja 48-godzinng prace
bez przerwy na stanowisku badawczym i to przy
pelnym obciazeniu, choé taki przypadek nigdy nie
wystepuje w normalnym ruchu.

Nie znaczy to oczywiscie, abym doradzal tak in-
tensywne wykorzystywanie wagonéw, podaje to tyl-
ko dla informacji, celem odparcia stale jeszcze u nas
stawianych zarzutéow, iz wagony motorowe sa mie-
pewnym Srodkiem trakcyjnym. Zarzuty te byly
sluszne, powiedzialbym nawet poniekad tylko stu-
szne, na poczatku wprowadzania tych wagonow do
ruchu, kiedy ich bylo malo (przypommijmy sobie
grudzien roku 1934, kiedy to jednym wagonem pro-
bowano robi¢ ruch szybkobiezny do f.odzi), kiedy
wlasciwie na PKP nic jeszcze nie zorganizowano
w kierunku wprowadzenia ruchu szybkobieznego
(wagony staly pod plotem), nie bylo wyszkolonej ob-
stugi, kiedy zastosowany typ silnika nie byt jeszcze
na poziomie dzisiejszym itd. itd.

Badzmy wreszcie szczerzy: czyZ z parowozami,
za ktérymi idzie przeszlo stuletnie doswiadczenie,
nie mamy weigz jeszcze trudnosci, a czasami nawet
duzych trudnosci?

A czyz dotychczasowe ustosunkowanie sie
ogolne do tego nowego srodka trakcyjnego, tak bez-
przecznie dajacego bardzo korzystne nowe metody
trakcyjno-ruchowe, sprzyja rozwojowi motoryzacji
naszych kolei?

To tez celem stworzenia odpowiednich warun-
kow naleiy wreszcie przystqpié do opracowania
i wykonania odpowiedniego programu dlugoletnie-
go, aby uniknaé w przyszlosci zarzutéw, iz nie zdol-
ni bylismy do skorzystania w sposéb racjonalny
z mozliwosci, jakie nam daje ten nowy s$rodek trak-
cyjny.

Cho¢ dotychczasowy wynik w dziedzinie moto-
ryzacji kolei polskich moznaby z pierwszego rzutu
oka uwazaé za dodatni, to ujmujac jednak sprawe
glebiej, z2wlaszcza porownywujac wynik i warunki
nasze ogélne z wynikami i warunkami na kolejach
zagranicznych, trzeba niestety przyj$é do wniosku
nastepujacego:

Jezeli koleje polskie w swych poczynaniach
zmuszone bedq kroczyé choéby tylko w dotychcza-
sowych swych warunkach po drodze obecnie utar-
tej, to nie tylko nie zdolajq sie ufrzymaé na pozio-
mie obecnym w dziedzinie frakcji motorowej (jak
zresziq i parowei, z powodu coraz wiekszego braku
sil technicznych), raczej mozina sie spodziewaé co-
raz szybszego pogorszenia sie stanu obecnego.

Czyz mozna serio méwi¢ o trakecji moto-
rowej, jezeli zasadnicze jej elementy: silnik i prze-
ktadnia, musza byé sprowadzane z zagranicy?
Wszelkie bowiem, z matymi raczej tylko wyjatka-

mi '), silniki dieslowskie, a wiec i 150-konny silnik
Saurera BXD i 300-konny BZD (ktore dla przyktadu
przyjalem za podstawe w mych rozwazaniach, co
do mozliwych do osiagniecia pod wzgledem trak-
cyjnym wynikow) nie sa, niestety, dotychczas pro-
dukowane w kraju. Sprawa np. 150-konnego sil-
nika Saurera przedstawia sie nastepujaco: Panstwo-
we Zaklady InZynierii, nastawione w zasadzie na
produkcje tych silnikow, ograniczaja si¢ jedynie do
ich montazu z czesci sprowadzanych od licencjo-
dawcy {wytwoérnia Saurer w Szwajcarii) ).

Stanowiska Zarzadu PZInz w omawianej spra-
wie nie podjatbym sie krytykowaé, gdyz Zarzad ten,
mnajac na uwadze interesy tych Zakladéw, bez otrzy-
mania wiazacego programu od kolei, nie moze wpro-
wadza¢ w Zycie poczynionych czesciowo przygo-
towan do produkecji z rodzimych surowcéw.

Widzimy wiec, ze w oparciu o silnik Saurera,
sprawa motoryzacji kolei, w razie niemoznosci spro-
wadzania czesci, skoriczy sie z chwila wyczerpania
si¢ tych czesci na PKP i w PZInz.

Nie lepiej przedstawia sie sprawa z silnikami
konstrukcji krajowej (Eberman, Kreglewski), gdyz
wytwornie (Zaklady Ostrowieckie i H. Cegielski),
czynigce wprawdzie usilne staramia {w granicach
swych mozliwosci finansowych), celem wyproduko-
wania typu silnika, potrzebnego dla PKP, docho-
dza juz do przeswiadczenia, iz, wobec braku szer-
szego programu, szkoda wkladu kapitalu do tak
kosztownych prac przygotowawczych i inwestycyj,
zwiazanych z wyprodukowaniem naprawde nowo-
czesnego i niezawodnego w pracy silnika do wago-
noéw motorowych.

Gorzej nawet przedstawia si¢ sprawa z prze-
ktadniami, mianowicie tak uwzgledniona w mych
rozwazaniach przekladnia mechaniczna syst. My-
lius'a, jak wszelkie inne, zastosowane na PKP prze-
kladnie, sa pochodzenia'?) catkowicie zagranicznego.

Sprawa krajowej produkcji przekiadni stangta
na razie na martwym punkcie: wytwoérnie oczekuija
od kolei wigzacego programu, na ktérego podstawie
przystapilyby chetnie do wlasciwego i optacalnego,
pod wzgledem finansowym, postawicnia sprawy tej
produkcji.

Dopiero taki program moglby, zdaje sie, pobu-
dzi¢ nasz przemysl maszynowy do wiekszej inicja-
tywy w kierunku opracowania konstrukcyj rodzi-
mych, lub tez do nabywania licencyj zagranicznych.
To ostatnie jest wiecej brane w rachube, cho¢ mnie;j
lezy w irteresie ogélnej gospodarki panstwowej,
wymagajac wywozu naszej waluty. Zawszez lepsze |
ono jesi od calkowitego zakupu zagranicznego,
z uwagi na nie zawsze sprzyjajace warunki clearin-
gowe.

Uznajac w zasadzie za stuszne stanowisko na-
szych sfer przemyslowych, trzeba jednak zazna-
czyé, iz z odmiennym ustosunkowaniem si¢ przemy-

19)  Np. silniki Saurera 100 KM, produkowane przez P
Z Inz. i silniki Ebermana mocy 80—310 KM — przez Za-
ktady Ostrowieckie.

1) P Z Inz. pod wzgledem produkowania silni-
Léw omawianej mocy moga byé uwazane za montownie
w tym samym znaczeniu co wytwérnia Lilpop, Rau i Loe-
wenstein (przynajmniej na razie) pod wzgledem produko-
wania samochodéw z licencji amerykanskiej.

12)  Dostarczona swego czasu przez Zakl. Ostrowieckie
krajowa przekladnia mechaniczna wykazala pewne usterki
w ruchu, wohec czego wytwérnia, nie wierzac we wlasne sily,
zaniechala jej produkcji, choé moim zdaniem pewne, nawet
niezbyt kosztowne, zmiany przyczynilyby si¢ do zrehabilito-
wania tej przektadni.



stu do kolei mozna spotkaé sie w innych krajach.
Np. w Austrii uwazane jest za zupelnie normalne
zjawisko oddawanie kelejom do dyspozycji goto-
wych wagonéw na dluzszy okres czasu z tym, ze
po uplywie ustalonego terminu, nastepuja rozra-
chunki miedzy koleja a wytwornia.

Rozrachunki te sa dokonywane na podstawie
wspélnego ustalenia kosztéw produkeji wagonu i ko-
sztéw usuniecia zauwazonych w okresie prébnym
uszkodzen i usterek, przy czym zgodny podzial ko-
sztéw miedzy kolej i wytwérnie, na podstawie ogle-
dzin i dociekania przyczyn wystepujacych uszko-
dzen i usterek (wina obstugi i utrzymania, czy tez
wina materialu, wykonania lub konstrukcji), nie
przedstawia podobno trudnosci.

Cieckawe jest pytanie, czy mozliwe byloby
dojscie do porozumienia w naszych warunkacz, na-
wet gdyby srodki finansowe pozwalaly naszym wy-
twérniom taberu na tego rodzaju postawienie spra-
wy i jakby to sie przedstawialo z punktu widzenia
naszej Kontroli Panstwowej.

Z przytoczonych wywedéw wynika jasno, iz na-
lezycie opracowane i wypelniane programy dlugo-
letnie (mogace wszakie byé korygowane w zamie-
rzeniach dalszych z wszelkich punktéw widzenia go-
spodarki ogélno-panstwowej) konieczne sq ze wzgle-
du na potrzebe przygotowania sig naszego przemy-
stu do calkowitej produkcji taboru w kraju; dopiero
gotowosé naszego przemystu do takiej produkcji
stanie sie czynnikiem decydujqcym o motoryzacji

PKP.

Tylko takie rozwiqzanie poruszonego zagadnie-
nia usunie dotychczasowe trudnosci w racjonalnej
gospodarce kolejowej w zalozeniu oczywiscie, iz be-
dq usuniefe wyzej juz wspomniane niesprzyjajqce
warunki ogélne, w szczegélnosci zas hamujqce poza
tym doplyw odpowiedniego, chetnego do pracy i tak
juz niezbednie potrzebnego obecnie kolei personelu
{echnicznego.

W zakoriczeniu pozostaje jeszcze sformulowa-
nie wnioskéw. Sprawa ta przedstawia pewne trud-
nosci z uwagi na to, ze poszczegdlnie oméwione ro-
dzaje trakcyj, trzebaby poréwnywaé pod réznymi
katami widzenia, nie zawsze dajacymi si¢ ujac
trainie.

Moznaby np. wychodzié z punktu widzenia,
w jakim stopniu, przy danej trakcji, wyzyskuje sie
energie, zawarta w prazrodle, pod wzgledem ener-
getyczno-gospodarczym. Parowoz, pracujacy na wy-
dmuch, ulegtby w tym przypadku trakcji elektrycz-
nej, opartej na spalaniu wegla, jeszcze lepiej przed-
stawialaby si¢ trakcja dieslowska, a najlepiej —
elektryczna, oparta na sitowniach wodnych. Tur-
bo-parowéz z kondensacja polepszylby sprawnosé
trakcji parowej, a stopien pogorszenia si¢ spraw-
nosci silnika spalinowego, w przypadku uzycia pa-
liwa plynnego, wydobywanego z wegla, zaleiny
bylby w duzej mierze od mozliwosci wykorzystania
ubocznych produktéw, otrzymywanych z wegla przy
wydobywaniu paliwa plynnego.

Punkt widzenia jedynie energetyczno - go-
spodarczy nie jest catkowicie miarodajny i dlate-
go z rozwazan powyzszych nalezy wysunaé naste-
pujace wnioski natury ogélne;j:

1) Z energetycznego punktu widzenia trakcja
elekiryczna bedzie najkorzystniejsza przede wszy-
stkim woéwczas, gdy potrzebna moc otrzymuje sie
z silowni wodnych lub tez cieplnych na taki wegiel,
z ktérego wydobyto juz jego wysokowartosciowe
sktadniki, lub gdy w elektrowniach spala si¢ pali-
wo mniej warto$ciowe (mial, wegicl brunatny, torf
itp.) w poblizu jego wydobywania.

2) Z gospodarczego punktu widzenia trakcja
elektryczna wchodzi w rachube tylko przy silnie
obcigzonych liniach dalekobieznych, craz przy du-
zych wzniesieniach, przy czym nalezy zwrécic
uwage na to, aby zelektryfikowaniem szlaku glow-
nego nie zniweczyé rentownosci pozostalych szla-
kéw sasiadujacych.

3) W masowym za$ ruchu miejskim i podmiej-
skim ftrakcja elekiryczna nie moze byé niczym za-
stapiona w warunkach obecnych.

4) Trakcja lokomotywami dieslowskimi wcho-
dzi w rachube, gdy:

a) chodzi o manewry na stacjach,

b) brak jest wegla, a zakup paliwa plynnego

kalkuluje sie taniej,

c) brak jest wody lub sa z nig duze trudnosci
z powodu niszczacego dzialania na $cianki
kotla craz

d) gdy chodzi o peprawe komunikacji pod
wzgledem szybkosci jazdy w masowym ruchu
csobowym, a brak kapitatlu nie pozwala na
wieksze inwestycje w sieci kolejowej.

5) Trakcja dieslowskimi wagonami (lub zespo-

tami wagonéw) powinna by¢ wykerzystywana do:

e) poprawy komunikacji na liniach bocznych,
zwlaszcza gdy warunki finansowe nie po-
zwalaja na znaczne inwestycje w sieci ko-
lejowej,

f) komunikacji w przypadkach, gdy peciagi pa-
rowozowe sa stabo wyzyskane oraz

g) do szybkiej komunikacji dziennej miedzy
wickszymi osrodkami.

6) Trakcja parowa zatrzyma nadal do$¢ znacz-
ny procent komunikacji kolejowej, zwlaszcza
w ciezkim ruchu tewarowym i masowym osobo-
wym.

Przytoczone wnioski natury ogélnej sg oczywi-
$cie wazne i dla warunkéw PKP, przy czym ko-
nieczne jest:

7) Opracowanie dlugoletniego programu pod
wzgledem stosowania przysztych metod trakcyj-
ne - ruchowych, gdyz tylko taki program da moz-
no$¢ wlasciwego rozwiazania:

h) zagadnienia paliwa i wogéle racjonalnego
rozwiazania, co do wyzyskania posiadanych
zrodel energii tak w czasie pokoju, jak
i wojny; .

i) calkowitej samowystarczalnosci pod wzgle-
dem zaopatrzenia si¢ w kraju w srodki trak-
cyjne, przy czym, celem osiagniecia jak naj-
lepszych wynikéw pod wzgledem utrzyma-
nia, napraw i wymiany taboru, nalezy, przy
ukiadaniu diugoletnich programow, dazyé do
jak najdalej idacego ujednostajnenia jedno-
stek taboru.

8) Zastosowanie umiaru w ograniczaniu pocia-
go-km, kierujac si¢ nie tylko pociggo-km, ale i ta-
kimi miernikami, jak brutto-miejsco-km i brutto-
tono-km itp,
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9) Przestrzeganie zachowania czasu, przewi-
dzianego na postoje pociagéw, jak rowniez zwrcce-
nie szczegdlne] uwagi na wlasciwe zabezpieczenie
ladunkéw od wypadania z pociagow towarowych.

10) Uregulowanije sprawy kredytow, aby prze-
myslane programy robot na szlakach daty moznosé

unikniecia chaotycznego wyznaczania ostrzezen,
powodujgcego masowe opodzZnianie pociagow.

11) Stworzenie ogélnie sprzyjajacych warunkéw
pracy na kolei, w szczegélnosci zas dla doplywu
odpowiednich sil niezbednych tak do normalnej
pracy, jak i celem osiagniecia nalezyfego w poréw-
naniu z zagranicq postepu w Kolejnictwie Polskim.

RESUME. L'auteur de cet article donne un court apercu sur le devéloppement des différentes
méthodes de traction et discute la question des combustibles prenant en considération les conditions lo-
cales des chemins de fer pelonais. Pour améliorer le trafic I'auteur envisage la possibilité de remplacer
sur les lignes secondaires les trains a vapeur d'une capacité de transport jusqu‘a 300 voyageurs par des
rames composées, suivant l'affluence des voyageurs, d'un nombre variable d‘automotrices et de voitures
spéciales; les dessins de ces rames sont joints a l'article. Pour les communications rapides de jour entre
des centres plus importants il serait indiqué d'utiliser les automotrices ou les ensembles d'automofrices
ef de wvoitures spéciales. La solution rationnelle du probléme exige I'établissement d‘un plan de con-
struction du matériel roulant pour plusieurs années et I'auteur donne les indications a ce sujet.

Wagon motorowy Kolei Great Western.

Pociag po$pieszny kolei du Nord



Inz, Stanistaw Felsz.

Nowe vurzgdzenia na parowozach i ich badanie

Inz. J. Madeyski w artykule ,,Sprawnosé ciepl-
na nowszych parowozach P. K. P. budowanych
w Polsce” poruszyl wazne sprawy konstrukcyjne,
ktére maja powazny wplyw na rozchod wegla w
eksploatacji P. K. P. Sprawy te, niejednokrotnie po-
ruszane w naszych pismach technicznych i na zjaz-
dach Inzynieréow Wydzialéw Mechanicznych, nie
znajduja nalezytego oddzwieku ani w badaniu, ani
w realizowaniu, gléwnie z powodu braku odpowied-
niego organu fachowego w aparacie administracyj-
nym P. K. P.

Tymczasem, naprz. droga poréwnawczego roz-
chodu wegla, mozna bez zadnego prawie kosztu
okresli¢ wyniki, jakie daje rekonstruowana odmia-
na parowozéw typu Ty 23, o ktérej pisze inz. J.
Madeyski.

O ile wiem, impuls do skonstruowania tej od-
miany zostal nadany przez dodatnie wyniki, jakie
daly klapy inz. Madeyskiego, zalczone tytulem
proby na niektérych parowozach serii Ty 23 i Tr 12,

Klapami tymi mozna przystaniaé kilka rze-
dow dolnych plomieniéwek w dymnicy i w ten spo-
séb zmuszaé¢ spaliny do silniejszego przeplywu
przez plomienice z przegrzewaczem. Skutkiem pod-
niesionego przez to przegrzewu pary osigga sie tak
duze zyski na wyzszej cieplnej sprawnosci maszy-
ny parowozowej, Ze pomimo mozliwych strat ma
sprawnosci kotla parowozy serii Ty 23 w Piotrko-
wie, zaopatrzone w klapy inz Madeyskiego, daty
w ciagu roku 11% zaoszczedzonego wegla w poréw-
naniu z parowozami tegoz typu bez klap przy tej
samej pracy; w parowozowni na Pradze byly nawet
wieksze zyski. Klapy te, niestety, nie zostaly zauto-
matyzowane. Wskutek tedo po rozproszeniu tych
parowozéw miedzy inne dyrekcje przy mniedostar-
czeniu przepiséw obchodzenia si¢ z nimi do no-
wych miejsc obstugi — klapy te sg albo nieuzywa-
ne albo uzywane niewlasciwie.

Précz tego przy naprawach gléwnych u niekto-
rych parowozéw skrocono pociagacz tak, Ze pomoc-
nik dla kazdego poruszenia klapy, musialby prze-
chodzié¢ za bude (z narazeniem zycia w biegu).
W rezultacie klapa jest stale otwarta, a wiec nie-
czynna.

Dla tych przyczyn statystyka rozchodu wegla,
przeprowadzona przeze mnie w obecnych miejscach
pracy, nie wykazuje prawie zadnego zysku na tych
klapach. Ale pierwsze dodatnie wyniki, osiagniete
w parowozowni na Pradze i w Piotrkowie ,,sprowo-
kowaly" rekonstrukcje parowozéw serii Ty 23.

Bo, jezeli z dobrym skutkiem odcinamy klapa
przeplyw gazéw spalinowych przez dolne plomie-
niéwki i podnosimy przegrzew pary kosztem odpa-
rowania, to lepiej zwigkszyé powierzchnie przegrze-
wacza przez wydluzenie go w strong paleniska
i przez zwigkszenie ilo§ci plomienic, choéby nawet
kosztem redukcji ptomieniéwek i zmniejszonej przez
to powierzchni odparowujacej. Wykonano te re-
konstrukcje ma stu ostatnio budowanych parowo-
zach serii Ty 23 (od nr 601 do 701).

1} Inzynier Kolejowy nr 8/56 sierpien 1937 r.

Roznice konstrukcyjne kotta wypadaja jak na-
stepuje:

Parowozy nr nr 1 do 511 | 601 do 701

Ilos¢ plomienic/ ich powierz-

chnia odpar. 34/66.8 m* 40/84,8 m*
Ilosé plomieniéwek/ ich po-

wierzchnia odpar. 199/140.7 m® |127/89.8 m?
Razem powierzchnia odpar.

rur plom. m*, 207.5 174,6
Powierzchnia przegrzewacza m? 735 86,0
Stosunek jej do powierzchni

odparowania *) 35% | 50%
Wolny przekrdéj w rurach dla '

gazow m? 0,73 0,77
Wrylot dyszy ponizej osi ko-

tia mm | 300—600 600
Srednica wylotu mm 170 %) 156
Przekréj wylotu dyszy cm? 227 191

Inne cechy charakterystyczne kotla pozostaly
bez zmiany. Przy badaniu rozchodu wegla tam,
gdzie pracuja obok siebie obie odmiany parowozéw
serii Ty 23, wprost rzuca si¢ w oczy duzo mniejszy
rozchéd wegla na jednostke pracy w parowozach
rekonstruowanych (numery 601—701) w poréwna-
niu z nizszymi numerami, jezeli oczywiscie braé licz-
by z jednych i tych samych miesiecy i turnuséw.

Surowe liczby rozchodu sa zestawione w tablicy
ponizej.

W czterech wymienionych parowozowniach wy-
padly za podang ilo§é miesigcy 1936 roku dla prze-
cietnej liczby n parowozéw starszych (st.) w gra-
nicach nr 76—511 *) i parowozéw rekonstruowanych
(rek.) nr 601—701 nastepujace liczby rozchodu we-
gla w kg na parowozo-kilometr (r,), przy obcigze-
niu O ton i rozchodzie wegla w kg na 1000 tonokilo-
metréw (rq):

Parowozownia mies. n T, (] g
{1 31st. | 2515|1312 19,17
Bydgoszcz A 11 rek. | 2223 1227 | 18112
] { 13 st. | 28,00 1165 | 24,04
Balaczkawo 11\ 10 rek. | 2374| 1130 21,01
. f 38st. |27.84: 1260 | 22,09
Pbce o i 10 rek. | 2517| 1293 | 19.47
Tarnowskie 9 f | 15 st 24,94 1336 | 18.67
Géry \ | 14 rek. | 23.79| 1348 | 17,64
Przecietne liczby dla | 97 &t, | 26,05| 1286 | 20,26
powyzszych parowo- 1 45 rek. 23,50 | 1254 | 18.74

zowni

2} Stosunek ten u innych polskich
35% u Tr 21 do 41% u Pt 31.

%) W rzeczywistosci byly r6zne wymiary od 145 mm do
170 mm.

1) Parowozoéw z numerami 1 do 75 nie mozna tu wliczaé,
gdyz maja albo smoczki zwyczajne (16—75) albo podgrze-
wacze (1—15), gdy parowozy nr nr 76—701 maja wspbélny

rodzaj zasilania — smoczki na par¢ odlotowg Metcalfe-
Friedman.

typéw waha si¢ od



Powyzsze liczby sa obliczone jako wynik bar-
dzo powaznej pracy tych parowozéw, wyrazajacej
sie w nastepujacym przebiegu wykonanych tnkm
br. i spalonym weglu normalnym:

dla starszej odmiany — 3.621.855 km, 4.658.023
tys. tnkm. i 94.338 tn wegla,

dla rekonstr. odmiany — 2.033.968 km, 4.546.196
tys. tonkm. i 47.723 tn. wegla.

Z liczb tych otrzymujemy dla wszystkich czte-
rech parowozowni przecigtne liczby rozchodur, i r,
oraz cbcigzenia O, wskazane na korcu tablicy.

= obli-
1000
czenie osiagnietej przez rekonstrukcje procentowej
oszczednosci na weglu moze byé zrobione z dosta-
teczng scisloscia po przeliczeniu r, i r;, wedlug
jednakowego obcigzenia 0,

Jezeli dla edmiany rekonstruowanej przeliczymy
rp 1 ry wedlug cbcigzen starszej odmiany, to otrzy-
mamy nastepujace poréwnawcze liczby rozchodu
wegla i procentowego zysku na rekonstrukecji:

Z powodu zaleznosci r, = r; X

Parowozownia Odrrlr;ia- T 5 r, |przy@t, | zysk
|
Bydgoracs A A I
coons | 2% | 20 2et] 5|
et rek. | 2556| 2008 | 828
Tarnowskie Géry rsetllc, ggg‘é ig’?’l] 1%'36 5._15’0'
Przecietnie rS:l‘(' gggg ?g§g| 1286 8,4_%

Zatem przecietny zysk na rekonstrukcji tych
parowozéw przckracza 8°/0 wegla, rozchodowanego
przez parowozy starszej odmiany, i wypada jedna-
kowo bez wzgledu na to, czy poré6wnywamy ze soba
liczby r, czy tez r,.

Przecietne dla kazdej parowozowni liczby roz-
chedu i zysku w kazdym miesiacu nie byly jedna-
kowe. Miesigczne liczby zysku wahaja sie w obli-
czanym okresie oketo wyliczonych tu procentéw
przecietnych: w Bydgoszczy od 4 do 12%, w Zajacz-
kowie od 6 do 18% i t. d. W kazdym miesiacu wi-
daé mniejszy lub wiekszy zysk, a nie widaé strat.

Powyisze liczby poré6wnawcze potwierdzaja zy-
ciowo wazniejsze wnioski z wspomnianego artykulu
inz. J. Madeyskiego. Ale nasuwa sie stad pewien
ogdlny wniosek.

Na parowozach P. K. P. s3 wprowadzane od
1920 roku r6zne inowacje mniej lub wiecej kosztow-
ne: smeczki na pare odlotowa, Superiory, Arczoty,
Langery, Pyramy, Stockery, klapy Madeyskiego,
rézne izolacje kotla i maszyny z welny szklanej,
z korka na azbes$cie oraz robia sie male lub po-
wazne rekonstrukecje.

Niektore z tych urzadzen przeszly przez wstep-
ne préby i dos§wiadczenia, inne wprowadzono, liczac
na to, co one wykaza podczas eksploatacji. Ida wiec
do eksploatacji wraz z pewnymi instrukcjami i po-

uczeniami tam, gdzie je poczatkowo przeznaczono.
Ale potem parowozy te sa przenoszone zwykle bez
instrukeji i pouczen. Inowacja puszcza sie samopas:
nikt pézniej nie bada, co si¢ tam z tym robi, jak to
dziala, jak sie konserwuje i naprawia, co daje prak-
tycznie i pienieznie. W rezultacie jedne z tych ino-
wacji nic nie daja i nie sa uzZywane, inne si¢ okupuja
z zyskiem, a sa i takie, ktérych koszt zwraca sie
w przeciagu roku.

Ale niema organu, ktéry by za tym sledzit, kon-
trolowat, instruowal, obliczal i dawal powazne wnio-
ski co do dalszej budowy newych typow parowozéw,
dalszego zakupu tych urzadzen, ktére finansowo
lub eksploatacyjnie sg wartosciowe. Przy braku ta-
kich zZyciowych danych idziemy po omacku.

Brak jest nie tylko odpowiedniego fachowego or-
ganu, ale niema tez ani ustalonej metody, ani pro-
gramu.

W obecnych naszych warunkach nie staé nas na
stacje doswiadczalna parowozowa, ale mozemy
i musimy nalezycie wykorzystaé istniejacy juz u nas
dosé kosztowny i dobrze urzadzony wagon doswiad-
czalny.

Mamy w nim dobry instrument, niema tylko dy-
rygenta i wykonawcow.

Badania profesora A. Czeczotta przy pomocy te-
go wagonu elementéw pracy maszyny parowozowej
dla t. zw. ,,paszportéw’ parowozowych wymagaly
kosztownych jazd z duzym ladunkiem balastu na
wagonach i z parowozem hamulcowym. W tych do-
$wiadczeniach trzeba bylo zaliczaé na ich koszt ca-
ty koszt pociagu wraz z weglem oraz koszt perso-
nelu badawczego.

Jezeli przy duzym nacisku na oszczedzanie ogra-
niczano naprz. niektére do$wiadczenia z nowymi
przyrzadami ketlowymi do 300 kg rozchodowanego
wegla, to wtedy kazda zbedna topata wegla, wrzu-
cona do paleniska w korcu proby zmniejszata sci-
stos¢ wyniku przeszlo o 2°. Niescistosé wyniku
przekresla wtedy rezultaty kosztownej scistosci pod
innymi wzgledami. Dla deswiadczen poréwnawczych
z kottem parowozowym decydujacym czynnikiem
jest okreslenie $cistego procentu sprawnosci kotla
lub odparowalnosci termicznej wegla przy osiagnie-
tym natezeniu rusztu. Do tego wystarczyé powinno
wlaczenie wagonu doswiadczalnego do zwyklego
pociagu przy zaopatrzeniu parowozu pociagowego
w odpowiednie akcesoria, a wagonu dynamome-
trycznego — w odpowiednich inzynierow.

Woéwcezas koszty badan wypadna tanio, a same
badania zbliza sie do warunkéw zyciowych: wypad-
nie uwzgledniaé te warunki, badaé¢ je i braé pod
obrachunek.

Dla przykltadu moge przytoczyé doswiadczenia
z parowozami, wykonane w 1913 roku przez
inz. St. Kruszewskiego w pociggach tranzytowych
na trasie Druskieniki — Wilno. Positkowano sie
tam bardziej prymitywnymi przyrzadami niz posia-
dane obecnie w naszym wagonie dynamometrycz-
nym. Pomimo to, przy odpowiedniej analizie
otrzymanych wtedy liczb, mozna bylo wyciagnaé¢
z tych doswiadczen wazne wnioski o wplywie skle-
pienia, o réznicach w spalaniu trzech typow we-
gla, a nawet przy odpowiednich korektywach 7]

3) patrz ,,Technika Cieplna'1936 r. ,Niescistosci i po-
prawki w ustalonych wzorach strat kotlowych” inz. S. F.



okresli¢ zaleznosé strat spalania od nadmiaru po-
wietrza. Otrzymano tanim kosztem bardzo powaz-
ny material doswiadczalny i naukowy.

Tym scislejsze wiec i szersze wyniki moze
da¢ wagon dynamometryczny, zwlaszcza przy okre-
slaniu w gazach spalinowych wodoru i metanu.

Oczywiscie konieczne jest ustalenie dobrej me-
tody i dobrego programu badan, kompletnego sche-
matu danych doswiadczalnych oraz $ciste oblicza-
nie poszczegblnych strat cieplnych.

Takie badania, prowadzone na gléwnych liniach
tranzytu i przewozéw oscbowych z gtéwnymi typa-
mi naszych parowozéw, moga ustali¢ najkorzyst-
niejsze czynniki obstugi, pracy i ustroju parowozéw,
a jednoczesnie wyniki ich mialyby wartosé¢ propa-
gandowa dla zainteresowanej miejscowej stuzby me-
chaniczne;j.

Naprz. przyrzad ,,Pyram” na niektorych typach
parowozéw daje b. dobre wyniki, na innych zas
niewyrazne lub nawet zerowe. Nalezy przypusz-
czaé, ze odgrywa tu decydujaca role stopieri prze-
grzewu pary i nadmiar powietrza przy spalaniu,
zaleznie od wymiaréw miarkownika ciagu i dyszy
wylotowej.

Omawiane tu doswiadczenia moglyby ustali¢
najkorzystniejsze elementy przyrzadu, zaleznie od
pracy, a jednoczes$nie wykazaé liczbowo korzysci
tych sposobéw obstugi, jakie dla przyrzadu ,Py-
ram’ sa propagowane.

Wszelkie jednak dobre wyniki takich jazd do-
swiadczalnych moga potem zawodzié w eksploata-
cji. Na prébach badane przyrzady sa zwykle w po-
rzadku, prawidtowe ich uzycie jest kontrolowane,
na nie zwrécona jest duza cze$é uwagi, potrzebnej
na wszystkie okresy jazdy.

Potem w eksploatacji przyrzady te moga zawo-
dzié, czy to wskutek nienalezytej ich kenserwacji
i naprawy, czy wskutek nienalezytego ich uzywania
lub wprost — nieuzywania. Z tym trzeba sie bar-
dzo liczyé przy ocenie kazdej inowacji nawet przy
dobrych wynikach doswiadczalnych.

Najpewniejsze ped tym wzgledem sa urzadze-
nia, niezaleznie od obstugi, w rodzaju naprz. dobrej
i taniej izolacji, albo omawianej tu rekonstrukcji
parowozéw serii Ty 23, albo smoczkéw na pare odlo-
towa Metcalfe'a, ktore Friedman zautomatyzowal.
Nieautomatyczne smoczki Metcalfe’a nie wyka-
zywaly w eksploatacji zadnych zyskéw (przynaj-
mniej u nas).

Zysk na podgrzewaczach jest w znacznym stop-
niu zalezny od ich utrzymania i nalezytego uzywa-
nia: zarosniete podgrzewacze 1 popsute ich
pompy dawaly wyrazne i duze straty w poréwnaniu
'ze smoczkami zwyczajnymi. A przeciez sg o wiele
kosztowniejsze.

Najbardziej zawodne sa takic przyrzady, ktore
wymagaija wiekszej uwagi, starannosci, a zwltaszcza
wysitku. Naprz. przyrzady ,Superior’” maja stu-
zyé do przedmuchiwania rur plomiennych w drodze
i na postoju z para. Do uruchomienia tego przy-
rzadu, zwlaszcza w biegu, trzeba pewnego wysitku
i zrecznosci, zeby go puscié w ruch. Poniewaz przy
tym wysitku brak jest odpowiedniego impulsuy,
t. j. nieodzownej potrzeby, przyrzad ten, o ile wiem,
nie jest uzywany, — moze wyjatkowo tylko tam,
gdzie jest wskazéwka z gory.

Wszelkie automaty sa dobre i pozadane, byle
nie byly zbyt skompliKowane, a przez to trudne do
uzywania, konserwacji i naprawy.

Zatem dla wszelkici inowacji na parowozie
oprécz egzaminu doswiadczalnego potrzebny jest
jaki§ egzamin Zyciowy. Przy nowych urzadzeniach,
majacych oszczedzaé wegiel, taki egzamin mozna
przeprowadzié tylko za pomoca mozliwie S$cistej
statystyki poréwnawczej rozchodu wegla na jedno-
stke pracy przewozowej. Ale do tego celu muszg
byé zachowane pewne warunki i przeliczone otrzy-
mane liczby surowe.

Przeliczenie musi byé zrcbione dla pracy dodat-
kowej, i dla wyréwnanego obciazenia pociagowego.
Précz tego ogolne przeliczanie wegla goérnoslaskie-
go i krakowskiege na normalny dabrowski jest nie-
wystarczajace, jezeli chodzi o mozliwa $Scistosé.
Trzeba przelicza¢ i drobne sortymenty, jako wegiel
o mniejszej naogst wartosci kalorycznej w poréow-
naniu z grubszym weglem tych samych kopalni. Bez
tege warunku takie naprz. przyrzady jak , Stockery"
nie wykazalyby prawdopodobnie zadnego zysku, gdy
tymczasem po przeliczeniu wedlug spdlczynnikéow
sortymentéw daja one powazny pieniezny zysk na
weglu. Bez tego warunku wieksze i zarazem korzy-
stne zuzycie drobnych sortymentéw daj. w spra-
wozdaniach wieksze liczby rozchodewe na jednostke
pracy. Otrzymuje sig¢ obraz pogorszenia, gdy w rze-
czywistosci finansowo moze byé wrecz odwrotnie.
Ujawnia to wspétczynniki sortymentéw, ustalone
urzedowo dla premiowania, ale niedopuszczane (nie
wiem dlaczego) do sprawozdan urzedowych.

Jezeli, naprzyklad, porownawcze liczby rozcho-
dow ujawni¢ mogly w swoim czasie pegorszenie sie
stanu podgrzewaczy na parowozach serii Ty 23, je-
zeli na skutek odpowiedniej reakcji deprowadzono
je do porzadku, co ujawnita rowniez statystyka roz-
chedu, to tego rodzaju statystyczna kontrola stanu
parowozéw moze by¢ miarodajna jedynie przy $ci-
slym operowaniu liczbami statystycznymi. I taka
kontrola jest bardzo pozyteczna. Otrzymane liczby
beda tym Scislejsze, im wigksze grupy parowozéow
sa porownywane w jednym i tym samym czasie
i turnusie, im bardziej jednolita jest ich praca po-
ciggowa i im dluzszy okres czasu one obejmuja.

Za najmniejsza grupe jednolita uwazam 5 paro-

wozow. Jezeli nie sa one dobrane specjalnie, to
indywidualne réznice ich stanu i obstugi mozna
w przecietnych liczbach uwazaé za zatarte. Zatem

najmniejsza grupa turnusowa musi sie¢ sktada¢ z 10
parowozoéw: pigé z danym urzadzeniem, pie¢ — bez
niego. Obie grupy moga byé ilosciowo nieréwne.

Jednolita praca pociagowa gwarantuje dla obu
poréwnywanych grup jednakowe opory i natezenie
pracy. Mieszanina peciagéw tranzytowych z pocia-
gami lokalnymi i manewrami, pospiesznych z oso-
bowymi, a zwlaszcza podmiejskimi, moze byé mia-
rodajna tylko pod warunkiem jednakowych propor-
cyj tych réznych pociaggéw dla obu poré6wnywanych
grup, co jest rzecza przypadkowa.

Dlatego parowozy z nowymi urzadzeniami, dla
ktorych moze byé potrzebna poréwnawcza staty-
styka rozchodu wegla, nalezy przeznaczaé do takich
parcwozowni i turnusow, gdzie moga mieé przez
dluzszy czas prace jednolita, a turnusy obejmujg
conajmniej 10 parowozéw czynnych.

Jezeli dany przyrzad juz jest zalozony na wszy-



stkich parowozach, to dla przeprowadzenia statysty- Po wykonaniu odpowiednich przeliczen otrzy-
ki poréwnawczej mozna go zdjaé na 5 parowozach mamy liczby zupelnie wiarogodne, charakteryzujace
na n miesigcy i przechowaé dla ponownego zalo- wartosé tego urzadzenia w danych Zyciowych wa-
zenia, runkach.

RESUME. L'auteur décrit les nouvelles installations appliquées sur les locomotives des Che-
mins de Ter de I'Etat Polonais et les méthodes pour les étudier. Entre autre il présente les résultats
obtenus au cours d‘études sur la quantité de combustible brilé par les locomotives munies d*un dispositif,
systéme de l'ingénieur Madeyski, installé a l'intérieur de la boite a fumée. Jusqu'a présent pour les
études du fonctionnement des locomotives polonaises en mouvement on se servait de la méthode du pro-
Tesseur polonais Czeczott; un train spécial était remorqué par la locomotive désignée aux études.
L'auteur se prononce pour l'‘adoption des méthodes plus simples qui peuvent étre aussi utiles et permet-
tent d‘observer le travail du personnel et le fonctionnement de tous les organes de la locomotive.
D'aprés I'auteur la question principale est de se rendre bien compte de la quantité de combustible brilé
pendant la durée de chaque série d'études.

Do Nr. 2 (162) .Iniyniera Kolejowego”
dolgczony jest Nr. 2 (130)

.Przegladv Zagranicznego Pi§miennictwa Kolejowego”.



Inz. Tadeusz Nowak.

Spawanie w sluibie drogowej

Panstwowych

Praca niniejsza ma na celu poinformowanie
o wynikach, osiagnietych na Polskich Kolejach Pan-
stwowych w dziedzinie spawania i napawania
w okresie 7-miu lat ostatnich, w zakresie robét stuz-
by drogowej. Doswiadczenia powyzsze powinny
zachecié do rozpowszechnienia tej metody i po-
budzi¢ kola zainteresowane do wszechstronnego
jej stosowania tam, gdzie jeszcze konserwatyzm
lub obojetnosé i biernosé stawiaja przeszkody ida-
cemu naprzod pestepowi technicznemu.

Napawanie krzyzownic.

Do najciezszych chyba zagadnien, jakie sa do
pokonania w stuzbie drogowej, nalezy przedwcze-
sne zuzywanie sie dziobéw i szyn kolankowych
w krzyzownicach, zwlaszcza w niektérych dyrek-
cjach, wsrod ktorych Katowicka zajmuje miejsce
plerwsze.

W jednym tylko z oddziatéw drogowych tej
Dyrekeji w latach od 1929 do 1933 wymieniono
243 krzyzownic nowych, oraz 544 starouzytecznych.
W roku zas 1934, po zastosowaniu juz naprawy
krzyzownic przy pemocy napawania, wymieniono
w tymzie cddziale nowych krzyzownic tylko 31 sztuk,
a starouzytecznych 51, a w roku 1935 tylko 10 sztuk
nowych i 33 starouzytecznych.

Jezeli wymiana jednej nowej krzyzownicy ko-
sztuje okolo 800 ztotych, naprawa zag droga napa-
wania okolo 60 zlotych, to oszczednosé na jednej
krzyzownicy wynosi okcto 740 zl, oszczednosci zas
w jednym tylko oddziale wyraza sie w dziesiatkach
tysiecy zlotych rocznie.

Pierwsze krzyzownice zaczgto na P. K. P. na-
pawaé jeszcze w latach 1928/29 elektrycznie
w warsztatach. Byly jednak dosyé¢ liczne przy-
padki wykruszania sie dziobéw i szyn kolankowych,
poza tym przesylanie krzyzownic do warsztatow
i z powrotem na odcinki drogowe bylo klopotliwe
i kosztowne. Skierowalo to uwage na celowo$é na-
pawania krzyzownic na miejscu w torze, bez potrze-
by wyjmowania ich z rozjazdu, przy pomocy
palnika acetylenowego. Wyniki okazaly sie naogot
lepsze.

Robily to z poczatku tez warsztaty lub firmy,
w ostatrich zas latach — zorganizowane w tym celu
druzyny spawalnicze, przewozone w specjalnie wy-
posazonych wagonach od stacji do stacji, lub spa-
wacze oddzialéw drogowych. Koszt napawania jed-
nej krzvzownicy przez firme wynosit 50 60 zto-
tych.

Napawa sie przewaznie krzyzownice szynowe.
W jednym z oddzialéw Dyrekcji Radomskiej prze-
prowadzono z dobrym wynikiem préby napawania
réwniez krzyZownic stalowo-lanych z duza zawar-
toscia manganu przy zastosowaniu specjalnych spo-
sobéw, zapobiegajacych pekaniu odlewéw. Podkre-
§li¢ nalezy, ze napawanie krzyzownic ze stali lanej
napotyka dotad na duze trudnosci, z powodu bo-
wiem wielkich naprezen termicznych sztuki lane pe-
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kaja juz w czasie napawania lub tez wkrétce po
wbudowaniu krzyzownicy do rozjazdu.

W r. 1933 podczas podrézy zagranicznej stwier-
dzilem, ze w Niemczech, Holandii, Szwajcarii
i Francji napawanie krzyZownic przy pomocy acety-
lenu nie miato zastosowania. Obecnie zagranica in-
leresuje sie ta metoda, a spawacze polscy wykonali
na wiosne r. 1935 na zyczenie Zarzadu Kolei Nie-
mieckich napawanie krzyzownic w Berlinie, Ham-
burgu, Frankfurcie nad Odra, Gliwicach oraz na
Wegrzech — w ilosci kilkudziesieciu sztuk, co jest
sukcesem przemystu polskiego, a takze kolei pols-
kich, ktére przeciez ten sposéb naprawy krzyzownic
pierwsze u siebie wprowadzily, inzynierowie zas
polscy w literaturze fachowej polskiej i zagranicz-
nej go opisali. Zainteresowaly sie réwniez napawa-
niem koleje austriackie i1 lotewskie, ktére nawet
przyslaly swoich ludzi do Polski na przeszkolenie.
W Anglii napawanie krzyzownic przy pomocy ace-
tylenu rozpoczeto dopiero w roku 1936. Jak widaé,
Polska w dziedzinie naprawy krzyzownic przy po-
mocy napawania wysunela sie najwczesniej na czo-
lo postepu technicznego.

Napawanie przy pomocy acetylenu ma wyzszosé
nad elektrycznym pod nastepujacymi wzgledami:

a) minimalne koszty inwestycyjne, w przeci-
wienistwie do kosztownego i sprowadzanego prze-
waznie z zagranicy agregatu elektrycznego, potrzeb-
ny jest bowiem jedynie komplet armatur i narzedzi
w cenie okolo 800 zlotych.

b) naqgéi, jak sie przynajmniej wydaje, lepsza
trwatosé i skutecznosé .
c) mniejsze krepowanie ruchu na stacji.

Rys. 1.

Punkt b) wymaga blizszych wyjasnien. Elek-
fryczne napawanie kroplami daje budowe groszko-
wa o powierzchni bardzo nieréwnej (rys. 1), przy
czym sam charakter procesu topienia powoduje two-
rzenie si¢ martenzytu, a wigc hartowanie sie poje-
dyriczych miejsc na obwodzie. Z powodu za$§ wiel-
kich réznic w temperaturach na granicy z zimnym
tworzywem szyny, powstajg silne napiecia termicz-
ne oraz mikroskopijne szczeliny. Przekuwanie po-
dobnej napoiny celem wyréwnania powierzchni oraz
uzyskania struktury zblizonej do wiékien jest prawie
niemozliwe. Trzeba stosowaé szlifowanie karbo-
rundem,



W metodzie natomiast acetylenowej mamy do
czynienia z ptomieniem rozprowadzajacym, stopien

doptywu i odplywu ciepla jest lepiej regulowany,
skad dokfadniejsze taczenie sie¢ napoiny z materia-
tem szyny i lepsze regulowanie jej stygniecia.

szyna przejscie

Pow. 100 x. Rys, 2.

napoina

W rezultacie material napoiny daje si¢ w ciggu
pracy przekuwaé, przez co calo§é przybiera struk-
ture, zblizong do struktury walcowania (rys. 2). Dla-
tego u krzyZownic nakladanych acetylenem nie
spotykamy si¢ tak czesto z wykruszeniem raptow-
nym, jak przy napoinie elektrycznej, lecz raczej
z rozgniataniem i blaszkowaniem, ktére powstaije
stopniowo. Niebezpieczeristwo zas wypalania wegla
plomieniem w napoinie, moze byé przy zastosowa-
niu drutéw nie weglistych, lecz np. chromo-molib-
denowych cstabione. Stosowane na P. K. P. druty
wTor" firmy , Perun” wykazaly wysokie zalety.

Napawanie korcéw szyn.

Napawanie koricoéw szyn acetylenem (rys. 3) —
(elektryczne bowiem wogéle nie byto stosowane) —

Rys. 3.

rozpoczelo w r. 1933. Doswiadczenie wykazalo, ze
jednoczesnie » tym nalezy rekonstruowaé wogéle
styki zuiyte przez stosowanie regenerowanych fub-
kéw. Naktad na koncach szyn powinien byé jedno-
rodny ze struktura giéwki, i mie¢ twardosé po-
wierzchni réwna twardosci gléwki szyny. Napawa-
ne w jednym z oddzialow korce szyn bez jednocze-
snej naprawy lubkéw nie daly spodziewanego wyni-
ku. Wogéle na P. K. P. od r. 1933 wykonano prze-
szlo 10.000 napawania gléwek szyn w stykach; wo-
bec jednak powodéw o jakich wyzej wspomniano,
o racjonalnosci tej metcdy pod wzgledem gospo-
darczym i technicznym, trudno jeszcze co$ stanow-
czego powiedzieé.

Inne roboty napawania.

Skutecznie i masowo przeprowadza sie naprawe
t. z. rakéw szynowych (rys. 4 i 5). Metoda acetyle-
nowa ulatwia odkrywanie miejsc rakowatych oraz

Rys. 4.

zapewnia dobre wyniki naprawy. Wykonano réw-
niez kilka préb nadlewania wyszczerbionych i zuzy-
tych iglic. Naprawa ta jednak jako zbyt kosztowna
zostala zarzucona.

Rys, 5.

Spawanie stykéw.

Précz sposobu termitowego, spawanie stykow
mozna wykonywaé metoda elektryczno - oporowa
lub elektryczno-tukowa. Zwiazane z tym sa znacz-
ne koszty inwestycyjne. Systemy te stosuje Belgia,
kktéra ma na wagonach kolejowych zmontowane ma-
szyny do spawania cporowego, zloZone z agregatow
i transformatoréw. Roéwniez Koleje Lotewskie za-
powiedzialy, ze w r. 1936 przystapia do elektryczno-
kontaktowego spawania szyn w warsztatach, za po-
meca maszyn autematycznych.

U nas dotad przewaznie stosowane bylo spa-
wanie termitem w zakresie dosyé powaznym.
Czterdziestoletnia tradycja tego systemu zagra-
nica powinna by byé dostateczna legitymacja
wartosci tych stykéw w torze. U nas zdarzaly sie
jednak przypadki spawania nieudanego, zwlaszcza
duzy procent peknie¢ byl w latach 1936 i 1937, za-



pewne z powodu niewlasciwego wykonania (prze-
palenie — rys. 6].

Koszt jednego styku termitowego wynosi okoto
30 zl., a z lytulu pomocy w robociznie, jaka firmie
udziela Zarzad Kolejowy, podnosi sig blisko o 10 zlo-
tych. Poczatkowo wykonywano spawanie termito-
wych stykéw obok toru, facznie z wymiana wtérna,
ostatnio jednak spawano styki réwniez w torze bez

Rys. 6.

wyjmowania szyn, co jest znacznym postepem tech-
nicznym i gospodarczym, gdyz koszty wyjecia szyn
z toru, przewozu i ponownego ukladania i wbudo-
wania w tor podrazaly znacznie spawanie.

Jeden z oddzialow podjal préby spawania sty-
kéw w torze elektrycznoscia i autogenem. Proby
byly prymitywne. Autogeniczne styki mialy spa-
wane gtowki, szyjki i stopki szyny, a od spodu plyt-
ke przypawana do krawedzi stopki szyny. Elek-
tryczne styki mialy spawane giowki, szyjki i stopki
szyny oraz przypawane dwa starouzyteczne tubki
do gtéwki i stopki szyny. Styki te jednak nie wy-
trzymaly proby nawet kilku miesiecy, popekaly
w szwach i stopkach tak, ze trzeba bylo je zastapi¢
tubkami $rubowymi. Przyczyna tego byly utajone
napiecia wewnetrzne, wywolane nieracjonalna kon-
strukcja calosci.

Dalsze préby byty wykonywane w laboratorium.
W czasie 3-ch letniej pracy w tym kierunku wypro-
bowane zostaly réine konstrukcje i metody oraz
wykonate liczne proby i badania. Poczatkowo na
obcigzenie statyczne i na uderzenie kafarem, kieru-
jac sie przepisami Ministerstwa Komunikacji z r.

1932 z warunkéw technicznych dla odbioru szyn
i tubkéw.

Prébom poddano okolo 10 typow réinych sty-
kéw spawanych. Zbyt obfity material nagromadzo-
ny z tych prac przekroczylby ograniczone ramy nl-
niejszego artykulu. Badano styki termitowe, elek-
tryczne i autogeniczne. Badania te daly wyniki
wrecz nieoczekiwane. Naprzykiad: préby kataro-

we wykazaly, ze styki termitowe nie sprostaty ude-
rzeniom w tym stopniu co styki autogeniczne, a prze-
ciez wieloletnia praktyka zagraniczna i kilkoletnia
nasza wykazuja, ze dobrze wykonane styki termito-
we pracuja w torze bez zarzutu. Stad wniosek, ze
warunki odbioru zlacz stykowych nie sa jednak
miarodajne do badania stykow spawanych i, ze na-
lezaloby ustali¢ dla nich warunki inne. Wobec jed-
nak dodatnich wynikéw niektérych doswiadczen,
wbudowano tytulem proby pewna liczbe stykow
spawanych elektrycznie lub autogenem kilku réz-
nych systemow.

A wiec w r. 1934 wbudowano na probe w torze
Hajduki — Kleofas — Katowice 46 stykow elek-
trycznych kilku typéw firmy . Elektrospaw” i 68
stykéw kleszczowych firmy ,Gasacumulator”. Tor
ten przeznaczony jest do ruchu towarowego, prze-
biega nim na dobe kilkanascie pociagéw 1000
tonowych w obie strony. W roku 1935 wykonano

Rys, 7.

w tym samym torze okolo 60 stykow przez firme
. Elektrospaw", okolo 60 sztuk kleszczowych przez
firme ,,Gasacumulator i okoto 60 sztuk typu fran-

Rys. 8.

cuskiego A. L. i kleszczowych przez firme ,,Perun™.
Nadto wbudowano na mostach w 1935 roku 34 sty-
kow kleszczowych oraz 66 stykow typu A. L., ktéry
nie byl pod wzgledem wytrzymatosci badany
przez organa P. K, P. Précz tego wykonano
w 1934 r. 4 styki kleszczowe w torze linii

£33
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Katowice — Dziedzice dla préby i obserwac;ji.
W Dyrekcji Poznanskiej, na linii Jarocin — Wrze-
$nia — Gniezno, wykonano spawanie szyn autoge-
nicznie ra styku podpartym, przy czym korice szyn
spawanych lezaly na podktadce i jednym podkla-
dzie. Spawano glowke, szyjke i stopke szyny bez
zadnych dodatkowych ptytek i tubkéw; wyniki za-
chowania si¢ tego styku w torze maja byé zupetnie
dobre.

Styk ,Elektrospawu’’ miat spawany pelny prze-
kroj szyny, wzmocniony kilkoma drutami stalowymi
z obu stron szyjki szyny i zalany spoina. Styk kle-
szczowy ,,Gasacumulatora’ z r. 1934 o wielkiej wy-
trzymalosci udarowej przedstawiony jest na rys. 7,
a ten sam typ, lecz o wiekszej wytrzymalosci na
zmeczenie, przedstawia rys. 8, styk zas A. L. ,,Peru-
na" rys. 9.

Rys. 9.

Z posroéd wyzej wymienionych stykéw prébnych
najniekorzystniej wytrzymaly prace w torze styki
+Elektrospaw”, ktérych w r. 1935 peklo 7% oraz
styki A. L., ktérych okolo 6% peklo w tym samym
roku, natomiast lepiej wytrzymaly prébe styki kle-
szczowe systemu ,, Tulacz”, ktérych w r. 1935 zaled-
wie 0,60 peklo. Styki Tulacza przetrwaly ostra zime
1934/35 r., kiedy najwieksze wahania temperatury
w ciaggu doby od plus do minus dochodzity do 16
stopni Celsjusza, a wiec dzialaly na nie duze sily
rozrywajace z powodu kurczenia si¢ szyny—réwno-
cze$nie z obcigzeniem dynamicznym przejezdzaija-
cych pociagow.

Staba strona slykéw z przyspawanymi réznego
ksztaltu podkladkami itp. jest to, zZe:

1) Obserwacja podkladki od spodu jest utrud-
niona i powstajace tam rysy dopiero po pewnym
czasie, wydluzajac sie poza stopke szyny, ujawnia-
ja sie z boku.

2) Os obojetna w takich stykach zmienia swe
poloZeniec powodujac chaos naprezen (inz. B. Hum-
mel ,,Spawanie szyn"), mimosrodowe rozciaganie
lub $ciskanie podczas pracy szyn i

3) Z powodu duzych ilosci spoin i materiatu pod-
ktadki, podraza sie znacznie koszt takiego styku.

Niepowodzenia préb nie moga zniechecaé do
dalszych doswiadczeri i badan, gdyz szyny oraz
tubki w stykach srubowanych tez pekaja i dlatego
wlasénie dazy sie do ich ulepszenia. Do$é¢ obszer-
ne badania i studia kilku fachowcéw, oparte na ana-
lizie warunkéw pracy szyny w torze, wspomagane
metalografia mikroskopowa, statyka, i teoria spre-

zystosci, naprowadzaja stopniowo na wlasciwe, zda-
je sie, podejscie do zagadnienia stykéw spawanych,
co w wyniku powinno by spowodowaé opracowanie
dla nich specjalnych warunkéw technicznych. Po
ustaleniu ich bedzie mozna dopiero wtedy poréwny-
waé rozne rodzaje stykow spawanych pod wzgle-
dem wyirzymalosci w stosunku wzajemnym do sie-
bie i do pelnej szyny. Na Miedzynarodowym Kon-
gresie Szynowym w Budapeszcie w r. 1935 sprawa
spawania stykow dominowata w referatach i dysku-
sji kongresowej; polecono znanemu badaczowi na-
wierzchni dr. Nemecsek-Nemesdy opracowaé wa-
runki techniczne dla stykow spawanych na nastep-
ny kongres szynowy, ktéry ma sie odbyé w Diissel-
dorfie w roku 1938. Sprawozdania i protokuly Za-
rzadu Kolei Wegierskich oraz Kongresu Szynowego
2 1935 r. siwierdzaja, Zze kazdy z typow spawanych
stykow imoina tak udoskonali¢, ze styki termitowe
»wTermoocksyd”, elektryczne ,,Catona’ i autogenicz-
ne ,, Tulacz"” stoja pod wzgledem wytrzymalosci sta-
lycznej na zginanie, oraz po czesci na uderzenie, na
jednym poziomie.

Warunki techniczne dostawy stykow spawanych
powinnyby odpowiadaé rzeczywistym warunkom
pracy stykow w torze, a wytrzymalosé ich powinna
by¢ poréwnana z wytrzymaloscia pelnej szyny. Ba-
dania w tym kierunku prowadzone zagranica (pro-
fesor Saller, Thoma, Dr. Nemecsek-Nemesdy) daijg
pewien wglad w to zagadnienie. '

Warunki techniczne wykonania stykéw spawa-
nych powinnyby uwzglednié nastepujace proby:

1) Zgiecie statyczne, granica sprezystosci i wy-
trzymatosci.

2) Proba na rozerwanie,
i wytrzymalosci.

3) Wytrzymalosé¢ na zmeczenie okreslona nate-
zeniem dopuszczalnym na zmeczenie i iloscig zmien-
nych obciazen okoto 6 > 10" zmian (krzywa Wooh-
lera, pulsator).

4) Préba kafarowa, odpowiadajaca
stym warunkom dynamicznym w torze

5) Twardosé i scieralnosé powierzchni spojonej
gtowki szyny.

Warunki te maja mie¢ charakter jedynie poréow-
nawczy w stosunku do pelnej szyny. Warunki jed-
nak podstawcwe wymagac beda bez watpienia skon-
struowania takiego styku spawanego, ktory by pod
kazdym wzgledem zastapil wytrzymalosé pelnej
szyny.

Polska w dziedzinie badania stykéw spawanych
poszla daleko naprzéd, o czym $wiadcza referaty
wygloszone na Kongresie Szynowym w Budapeszcie
w roku 1935; prébne spawania stykéw na kolejach
wegierskich wykonano wobec uczestnikéw Kon-
gresu, gdzie system polski ,Tulacz”” =zostal
zakwalifikowany jako jeden 2z najlepszych.
Dr. Nemecsek-Nemesdy, ktory na czolo warunkow
technicznych, jakie ustali¢ si¢ ma dla stykéw spa-
wanych, wysuwa dla celow informacyjnych prébe na
rozerwanie, kafarowa oraz probe zgiecia statyczne-
go, najwieksza wage przypisuje prébie na zmeczenie,
jako najbardziej odpowiadajacej rzeczywistej pracy
szyny w torze. Prace polskie w tej dziedzinie zo-
staly wyroznione srebrnym medalem na Miedzyna-
rodowym Kongresie Spawania w Londynie w r.
1936. Spawalnictwo polskie nie ustaje w drodze
do rozwoju i rozwiazania zagadnienia stykéw spa-
wanych. W roku 1936 wykonano spawanie kilku-
set stykow kleszczowych na nowej linii Rybnik —
Zory na nowych szynach typu ,,S”. Spawane tymze

granica sprezystosci

rzeczywi-



systemem styki w 1935 r. na Kolejach Austriackich,
po 3-ch miesiecznej stuzbie w torze wyjeto i pod-
dano probom na zmeczenie. Zlacza wytrzymaly przy
obciazeniu 15 kg/mm* — 5 X 10,6 zmian. Ciekawe
wyniki osiagnal réwniez s. p. inzynier Chrzastow-
ski, ktérego styki spawane elektrycznie wytrzymaly
préby, wymagane przepisami Ministerstwa Komu-
nikacji od zlacz stykowych. Takie same wymaga-
nia co do stykéw spawanych stawial kilka lat temu
inzynier Golde, ktéry uwazal, ze styk spawany powi-
nien odpowiadaé pod wzgledem wyirzymatodci wa-
runkom technicznym Ministerstwa Komunikacji sta-
wianym zlaczkom.

Istny wprost wyscig w dziedzinie konstruowania
coraz to nowszych typéw stykow spawanych, oraz
rozmaitosé warunkow, jakie sie tym stykom stawia,
swiadcza dobitnie o potrzebie rozwigzania tego za-
gadnienia i wprowadzenia pewnych, ustalonych
w skali miedzynarodowej, warunkéw technicznych
wykonania stykéw spawanych.

Prace nad badaniem i ustaleniem warunkéw
technicznych dla stykéw spawanych sa zagadnie-
niem z punktu widzenia gospodarczego i technicz-
nego bardzo powaznym i aktualnym, choéby ze
wzgledu na najblizszy kongres szynowy, na ktorym
ten temat bedzie wyczerpujaco omawiany. Badania
nad warunkami technicznymi stykéw spawanych
powinnyby byé w Polsce w dalszym ciagu kontynu-
owane, aby dorobek zdobyty w tej dziedzinie nie zo-
stal przez nas samych zmarnowany ze szkoda dla
gospodarstwa i postepu technicznego P. K. P.

Inne rodzaje robét drogowych spawalniczych.

Zaopatrzenie oddziatéow drogowych dwa lata te-
mu w przyrzady do spawania i ciecia metali byto
bardzo trafne, gdyz dato wkrotce szerokie zastoso-
wanie spawania i ciecia w rozmaitych robotach
w stuzbie drogowej. Wymienig kilka rodzajow robot,
w ktorych palnik spelnia swe zadanie korzystnie.

Rys 10,

Przy wymianie wtérnej, dopasowaniu szyn wWyrow-
nawczych stosuje sig cigcie tlenowe. Przyspawa sig
szyny do podkladek, a podktadki do starouzytecz-
nych podkladéw stalowych, tam, gdzie hamowanie
parowozéw wywoluje zjawisko wedrowania szyn,
a dostep do podkladéw i ich wymiana sa utrudnione,
naprz.: miedzy peronami. Sruby, ktérych w zaden
spos6b nie da sie odkrecié, przecina sie palnikiem,
zamiast recznym przecinakiem. Otwory na $ruby

stykowe wycina si¢ palnikiem po uprzednim wy-
7arzeniu miejsca w szyjce szyny. Przy spawaniu
stykow tworzy sie w potowie szyny nowy styk fub-
kowy srubowany, przecinajac szyne palnikiem. Od-
pala sie niedajace si¢ odkreci¢ sruby opérek prze-
ciwpefznych. Naprawia na miejscu pracy i w war-

W =i

sztatach zlamane widly, klucze i inne narzedzia.
Naprawia sie peknigte tubki, haki zwrotnicowe itp.

W robotach budowlanych przy budowie ogro-
dzeti ze stupow szynowych przecina si¢ stare szyny
na zadana dlugosé palnikiem. Tak samo postepuje
sie z setkami stupkéw szynowych i wskaznikowych

Rys. 12,

w zwiazku z przekilomelrowaniem i przetyczeniem
linii kolejowych. Porecze na mostach, przejazdach
laczy sie palnikiem. Ogrodzenia z rur plomiennych
itp. przyspawa si¢ do stupkow. Przy odbudowie wy-
sokosci 10 metrow przyczétka mostowego, ktory
pekl wskutek podkopow goérniczych, zabetonowano
w calym przekroju poziomym ruszt ze starych
ostojnic wagoncwych, w celu jednostajnego rozkla-
du ci$nien, a caly ruszt polaczono w krate przy
pomocy palnika autogenicznie. ykopane w ku-
rzawce rowy (rys. 10), ktore stale sie, mimo wylo-
zenia podkladami drewnianymi, zasypywaly, a pod-
ktady w ciagu kilku lat gnily, zaopatrzono w sto-
jace ramy z odpowiednio przycietych i spawanych
starych podkladéw zelaznych, za ktére zatozono
i przyspawano podklady zelazne ze zlomu. Usu-
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wisko (rys. 11) w przekopie podparto w rowie $cia-
na z podktadow starych zelaznych, rozpierajac je
ramami spawanymi ze starych zelaznych podkla-
dow. W miejscu, gdzie ze wzgledu na szczuplosé pa-
sa wywlaszczenia, nie mozna bylo wykopaé rowu
o normalnych skarpach, a o wykupnie gruntu z po-
wodu istnienia kopalni w tym miejscu i ciasnoty
nie bylo mowy, wykonano §$ciany oporowe z pod-
kladéw zelaznych ze ztomu i przyspawano do ram
spawanych z takichze podkladéw zelaznych (rys.
12). Napierajaca na row halde gornicza (rys. 13)
powstrzymano silna $§ciang oporowa ze spawanych
na ramach podkladéw zelaznych ze zlomu, wyko-

nywajac zarazem row, ktéry dla odwodnienia toru
byl niezbedny. Wpykonano przy pomocy palnika
kraweznik, zamykajacy chodnik peronu oraz bruk
fadowni (rys. 14) z szyn i starych podrozjezdnic
i podkladéw zelaznych.

Wszystkie te drobne na pozér roboty wykonano
palnikiem, nie stosuje si¢ jednak tych sposobéw
w takim zakresie, na jaki zastuguja z punktu wi-
dzenia gospodarczego i technicznego.

Zamierzenia utworzenia bazy nawierzchni, w kio-
rej skladanoby zbedne materialy starouzyteczne
i przeprowadzano wytwory krzyzownic, rozjazdéw
i regenerowanych szyn, beda wtedy w zupelnosei
zrealizowane, jezeli bazy te zostana zaopatrzone na-
lezycie w narzedzia do spawania i ciecia.

Sprawnosé stuzby drogowej na przypadek dzia-
tan wojennych jest nie do pomyslenia bez uprzed-
niego wyszkolenia i wyposazenia jej w narzedzia
spawalnicze. Na dziedzing spawalnictwa, jego zwia-
zek z pogotowiem technicznym i obrong Kraju zwré-
cita uwage ,,Polska Zbrojna’* (nr 144 z 27-go maja

r. ub.). Aulor, omawiajac znaczenie spawalnictwa
i ciecia w zwiazku z zagadnieniami obrony Kraju,
pisze, Ze zagadnienie naprawy przy pomocy spawa-
nia i szkolenie ludzi w tym kierunku nie sa
rzecza btaha. Trzeba szkoli¢ w jaknajkrétszym cza-
sie, bo w czasie potrzeby wojennej moze by¢ za-
p6zno. Trzeba przy pomocy naprawy metoda spa-
wania oszczedzaé¢ skromne zapasy surowcéw Pol-
ski. Ograniczam si¢ do tej krétkiej wzmianki, gdyz
szczegotowe rozwijanie zagadnien, zwigzanych ze
spawalnictwem i pogotcwiem sluzby drogoweij na
wypadek dzialari wojennych, nie moze byé oczywi-
$cie ma tym miejscu szeroko omawiane.

Zwickszajacy sie stopniowo zakres robét spawal-
niczych w stuzbie drogowej wymaga wzrostu zain-
teresowania si¢ tym zagadnieniem u inzynieréw
i technikéow drogowych, powiekszenia i wydoskona-
lenia spawaczy w stuzbie drogowej, oraz lepszego
zaopatrzenia jej w przyrzady spawalnicze—a w tej
dziedzinie jest jeszcze wiele do zrobienia.

RESUME. L'auteur cite les résultats acquis par le Chemin de fer de I'Etat Polonais, pendant
les sept derniéres années écoulées, dans le domaine de la soudure électrique ef autogéne appliquée aux

travaux de réparation de la voie ferrée.
soudure électrique et autogéne.

Ainsi, les croisillons et les aiguilles sont reparés a l‘aide de la
Les Chemins de fer de I'Etat Polonais furent les premiers a appliquer

la soudure autogéne dans leurs travaux et l‘auteur de cef article est d'avis que cette maniére de procéder
donne de meilleurs résultats que la soudure par procédé électrique.

Au Congrés des rails @ Budapest en 1935 le systéme des joints des rails de l'ingénieur Tulacz
fut qualifié comme l‘'un des meilleurs; au Congrés de la soudure a Londres en 1936 les travaux polonais
frés appreciés regurent comme distinction une médaille d‘argent.




Dr. Jan Hozer.

Bezpieczensiwo i

higiena pracy na wystawie

Das Schaffendes Volk” w Disseldorfie oraz na
Miedzynarodowej Wystawie w Paryiv mm—

W zwigzku z organizacja bezpieczenstwa i hi-
gieny pracy na Polskich Kolejach Paristwowych, za-
poczatkowana zarzadzeniem Ministra Komunikacji
z dnia 4 wrzeénia 1935, przeznaczylem wycieczke
naukowa, zorganizowana przez Ministerstwo Komu-
nikacji, na dokonanie og6lnego przegladu dorobku
niemieckiego i francuskiego w tej dziedzinie.

A. WYSTAWA W DUESSELDORFIE.

Szczegblnie obfitego materiatu dostarczyla pod
tym wzgledem Wystawa w Duesseldorfie. Dwudnio-
wy zaledwie czas pobytu nie pozwolil na dokladne
wykorzystanie nagromadzonego tam materialu w po-
staci maszyn i urzadzen ochronnych, literatury,
wzorcow, statystyki i wzoréw propagandowych.
Ogoélny rzut oka §wiadczy jednak o tym, ze Niemcy,
gdzie akcja bezpieczenistwa i higieny pracy jest pro-
wadzona systematycznie od r. 1882, doszly w tym
kierunku do nadzwyczajnych wynikéw. Dorobek
niemieckiej techniki bezpieczeristwa i higieny pracy
jest imponujacy, a liczby dowodza, ze strafy wskutek
wypadkow w przemysle, kiére wynosily do miliar-
da marek rocznie, spadly wskutek akcji zapobiegaw-
czej o polowe, w niektérych zas przemyslach o 3/4.

Poniewaz eksponaty w dziedzinie bezpieczeri-
stwa i higieny pracy byly rozsypane po rozmaitych
pawilonach i laczyly sie organicznie z caloksztal-
tem zagadnien, ktérym poswiecono Wystawe, poda-
je ogolny przeglad poszczegélnych zagadnien, dzie-
lac je dla przejrzystosci na dzialy, zaleine od te-
matu.

Organizacja bezpieczenstwa i higieny pracy zo-
stala podporzadkowana ogélnym zalozeniom gospo-
darczym Niemiec i wpleciona w catcksztalt polityki
gospodarczo - spolecznej i zdrowotno - spoleczne;j.

1. Literatura bezpieczernistwa i higieny pracy.

Literatura ta jest olbrzymia. Pobiezny przeglad
wydawnictw dowodzi, ze jest to bardzo obszerna
i powazna nauka, ktéra moze by¢ reprezentowana
tylko przez specjalistow, poswigcajacych
sigjej catkowicie i wylacznie, nie
za$ przygodnie i ubocznie.

Juz na wstepie uderza dzielo ogromnego forma-
tu, 1231 stronic objetosci, wydane jeszcze w r. 1910
— w 25 lecie dziatalnosci niemieckich Berufsgenos-
senschaften i organéw nadzoru przemyslowego, p. ¢.
Schlesinger - Unfallverhuetung u. Betriebssicherkeit,
obficie ilustrowane i stanowiace szczegélowy pod-
recznik oslon maszynowych i bezpiecznych metod
pracy.

Drugim tego rodzaju dziclem jest 3 tomowy
Syrupa Handbuch des Arbeiterschutzes und der
Betriebssicherkeit z r. 1927. Przeglad tego podrecz-
nika dowodzi, ze Niemcy prowadza systematyczna
akcje zapobiegawcza, poczawszy od r. 1882 i roz-
wiazaly mnéstwo zagadniern w sposob praktyczny,
ktéry w przemysle niemieckim przyjal si¢ od dawna.

Z powazniejszych dziet wyliczyé nalezy nadto:

Walter - Moede - Arbeitstechnik. Die Arbeitskraft -
Schutz, Erhaltung und Steigerung — 12, 80 Mk.

Riffel W, Gesetzliche Vorschriften ueber den technischen
Arbeiter - schutz, 1936, Mk. 18.

: prof. Koelsch - Lehrbuch d. Gewerbehygiene 1937 Enke-
Verlag Mk. 19.80.

Arbeitsmedizin., Ueber Berufskranheiten u. deren Ver-
huetung. wyd. periodyczne w zeszytach po 6 do 11 Mk.

Deutsche - Gesetzausgabe des Gewerkschaftsbundes d.
oester. Arbeiter u. Angest. III t.

Poza tym przeglad bibliografii dowodzi istnienia
zdumiewajaco wielkiej ilosci wydawnictw fachowych
w dziedzinie bezpieczenstwa pracy, wydawanych czy
to w postaci D. 1. N. (Deutsche Industrienormen),
czy wydawnictw rozmaitych instytucji naukowych
i pafistwowo - nadzorczych. Ustawodawstwo w dzie-
dzinie ochrony pracy jest niezwykle rozwiniete tak,
ze akcja ustawodawcza w ostatnich czasach wpro-
wadza juz prawie tylko nowele do ustaw i instrukcji
istniejacych poprzednio, kierujac sie zdobyczami
postepu technicznego.

2. Afisz ostrzegawczy.

Produkcja afiszéw ostrzegawczych jest w dal-
szym ciagu bardzo ozywiona. Zcentralizowano ja
w osobnej instytucji, poswieconej tylko temu zada-
niu. Instytucja ta dostarcza afiszow wszystkim ga-
teziom przemystu. Samych tylko kolejowych
afiszow ostrzegawczych jest kilkaset ).

Charakterystyczna cecha wszystkich jest: a) ich
wielka ilosé i réznorodnosé, b) unikanie efektéw
grozy i c) Scistoéé szczegol6w technicznych.

a) Wielka ilos¢ i r6znorodnosé¢ tlumaczy sie
tym, ze robotnik po bardzo krétkim czasie przestaje
zwracaé uwage na afisz ciagle tej samej tresci. Dla-
tego tez w Niemczech zmienia sie repertuar afiszow
jak najczesciej, co nie wyklucza wywieszania po
pewnym czasie tych samych afiszow.

b) Afisz przedstawiajacy poszarpane czlonki
i wykrzywione przerazcniem twarze zniknal dawno
z uzycia. Na podstawie do$wiadczenia doszli Niem-
cy pierwsi do wniosku, ze groza afisza moze sila swej
sugestii dziataé jakby porazajaco na instynkt samo-
zachowawczy robotnika i wywolaé paradoksalne
zjawisko zwiekszania sie dyspozycji do wypadku.
Prowadzi przy tym do przesadnej ostroznosci, ktéra
w ogble mija sie z wlasciwym celem ludzkiej pracy.
.Celem pracy jest nic tylko bezpieczernistwo wilasne,
ale przede wszystkim wykonanie okre§lonego zada-
nia". Afisz nacechowany groza moze przeto zmniej-
sza¢ wydajnosé pracy.

c) Scistosé szczegdlow technicznych (kosztem
strony artystycznej) ma swoja geneze¢ w doswiad-
czeniu, iz robotnik nie bierze na serio obrazu przed-

"1 Ponad 100 kolejowych niemieckich afiszéw ostrze-
gawczych znajduje si¢ obecnie w posiadaniu Biura Sanitar-
no - kolejowego M. K.
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stawiajacego niescisle szczegoly maszyny, przy kto-
rej sam pracuje i ktérg zna doskonale. Wskutek te-
go przestajc zwracac na afisz uwage, zwlaszcza, gdv
brak mu efektow artystycznych.

Wszystkie afisze cechuje d wuobraz o-
wos¢ i porownawczos$é Wiekszosé afi-
szOw przedstawia z jednej strony: jak czynié ,,nie
nalezy”, a wiec grozace niebezpieczeristwo braku
ostony, uwagi, dobrej organizacji pracy, z drugiej
za$ strony: jak czynié ,nalezy”, aby praca byla bez-
pieczna, wydajna i aby budzita ,rados¢ zycia". Ha-
sfo dominujace na Wystawie: Freude und Arbeit,
Kraft durch Freude (rados$¢ w pracy, sila przez ra-
dos¢) zaczyna w Niemczech nadawaé pielno nawel
afiszom ostrzegawczym.

3. Szkolenie pracownikow.

W pawilonie ,,Berufsgenossenschaften'’, tuz obok
dziatu bezpieczenstwa pracy i w lacznesci z nim,
przedstawiono program szkolenia fachowcow we
wszystkich rzemiostach. Dzial ten =zatytulowany
.Die Lehre des Facharbeiters (ksztalcenie fachow-
cow) przedstawia w szeregu obrazow i modeli go-
spodarcze i spoleczne znaczenie systematycznego
wychowania specjalistéw, poczawszy od lat szkol-
nych. Dzial ten wiaze sie z bezpieczeristwem pracy,
gdyz praca naprawde fachowa jest zarazem bez-
pieczna. Obrazy poréwmawcze ilustruja ruchy pra-
widlowe i nieprawidlowe, zle i dobre urzadzenie
warsztatu, efekty pracy robotnika wyszkolonego
i niewyszkolonego. W tymze pawilonie znajduje sie
osobna wzorcownia bezpieczenstwa pracy polaczo-
na ze szkola.

Szkolenie specjalistéw nalezy do szerokiego pro-
gramu gospodarczego Niemiec, propaganda czyni tu
duze wysitki. Jakby symbolem tych wysitkéw jest
ogromny napis Kruppa: . Anfangen im Kleinen,
Ausharren in Schwierigkeifen, Streben zum Gros-
sen”. (Zaczynaé od mafego, wytrwaé w trudno-
Sciach, dazyé do rzeczy wielkich).

4. Organizacja wypoczynku w czasie przerw
w pracy.

Duzy nacisk kltada Niemcy na zwiek s za-
nie wydajnos$ci pracy na drodze dobrej
organizacji wypoczynkaow,

Miedzy innymi przedstawiono wzorowy pokdj
wypoczynkowy w fabryce lub przy wiekszym war-
sztacie pracy —— tzw. Pausenraum. Jest to duza, wid-
na, czysta i wystarczajaco umeblowana sala z bocz-
na ubikacja gospodarcza, zaopatrzona w umywal-
nie, szatke na ksiazki i wydawnictwa oraz w radio.

Szczegolnie praktyeznym  urzadzeniem jest
wspélna umywalnia, stanowiaca okragla muszle
z wiericem kurkéw, pod ktérymi moze w biezace;]
wodzie my¢ sie rownoczesnie 8 oséb. Kazdy robot-
nik myje sie pod osobnym pradem wody.

Wszedzie wprowadza sie ¢wiczenia i gry sporto-
we w czasie krétkich przerw w pracy i po pracy.
Szereg duzych obrazéw propagandowych przedsta-
wia gry na wolnym powietrzui kapiel po pra-
cy (natryski, rzeka itp.). Ped obrazami napisy pro-
pagandowe, jak np.: .,Der Befrieb sorgt fuer die
Koerpertuechtigung” (Po polsku w swobodnym ttu-
maczeniu: ,,Dobry przedsigbiorca dba o tezyzne fi-
zyczng zalogi'').

5. Bezpieczenstwo i higiena pracy przy spawaniu
acetylenowym i elekfrycznym.

W zwiazku z wydaniem przez Ministerstwo Ko-
munikacji przepisow bezpieczenstwa i higieny pra-
cy przy spawaniu, badatem dzial ten nieco doktad-
niej.

A. Normalizacja widzenia

sprzetu z punktu
bezpieczenstwa.

a) Przedstawiono szereg znormalizowanych ko-
lorystycznie bufli gazowych. Kolory butli: na tlen
niebieska, na acetylen z6lta, na wodér czerwona, na
azot zielona, na sprezone powielrze szara. Nad ni-
mi napis: Verwechslung unmoeglich” (zamiana nie-
mozliwa).

Uwaga: Normalizacja taka dokonana zostala
- ol g r . = .
réwniez na P. K. P. przez wprowadzenie w zycic
wyzej wymienionego zarzadzenia M. K.

b) Weze przy wytwornicach przewoznych: od
palnika do wytwornicy waz czerwony. Od butli tle-
nowej — szary.

c¢) Wytwornica umieszczona na praktycznym
wézku, zapewniajacym pewne polozenie butli i wy-
lwornicy. '

d) Na stojaku umieszczone i spiete taricuchami
dwie butle: na acetylen rozpuszczony (ac. dissous)
koloru szarego w delnych ¥-tych, zas koloru zélte-
go w gornej Yi-tej. Butla tlenowa niebieska. Stojak
stanowi zarazem wézek do przewozenia. Przepiso-
we kotpaki ochronne.

e) Przedstawiony model ,,Lomara-Apparat” do
badania wnetrza butli na uszkodzenia. Jest to ro-
dzaj wziernika elektrycznego.

f) Znormalizowane zostaly réwniez butle na ace-
tylen rozpuszczony.

Przedstawiono na przekroju modelu prawidtowy
i swarantujqcy bezpieczenslwo rozklad przestrzen-
ny poszczegolnych skladnikéw wewnatrz butli. Na
dole powinna stala masa zajmowaé 25% objetosci
butli, nad nim napelnienie acetylenem 38,5%/s, nad
nim 28,9% przestrzeni dla rozszerzania sie objetosci
acefcnu po rozpuszczeniu w nim acetylenu, a nad
lym wszystkim 7,6%/v wolnej przestrzeni pod zawo-
rowg czescia butli. :

g8) Model kostiumu spawacza.
nie krepujace ruchéw,
bezpieczenstwa.

Ubranie obciste,
odpowiadajace przepisom

Na szczegolng uwage zasluguje wynalazek ro-
botnikéw niemieckich, umieszczony na modelu. Jest
to zwykly kapelusz filcowy lub lodenowy z okulara-
mi swiatlochrennymi w przednim rondku. Spawacz
przy zapalaniu palnika zsuwa zwyczajnie kapelusz
nieco na czolo, a po odstawieniu palnika podnosi
z powrotem nad czofo. Wynalazek ten jako niezwy-
kle praktyczny, prosty i tani, przyjal sie powszech-
nie przy mniejszych robotach spawalniczych. -

h) Przedstawiono wystawe znormalizewanych
okularéw ochronnych do rozmaitych robé6t spawa-
nia (,,Gencrmte Schutzbrillen*).

Na tle znormalizowanych przepiséw D. I. N. spo-
rzadzono wszystkie typy okularéw.

Tabela szafkowa z szybkami o réznej przepusz-
czalnosci i zarowkami w $rodku. Nad szybkami na-
pis: ,,Helligkeilsstufen fuer verschiedene Arbeiten
und Strahlenschutz”. Przy szybkach napisy:



Untere Grenze Obere Grenze

‘ Spaw. elektr, 3800° (ma-

ty plomiend). Spawanie

acetyl. tlenowe 35000,
(wielki plomien)

DIN 777
Athermal 369

DIN 1787
Athermal 369

DIN 344 Spawanie gazowe 1600° | DIN 454
Athermal 369 (maly plomien) Athermal 369
Spaw. elektr. {(wielki

DIN 888 plom.). Metoda .Arco-| DIN 998
Athermal 369 gen” 3800°, Metoda Aria-| Athermal 369

tom 4000°

Roboty odlewnicze.
DIN 333 ; | DIN 344
Athermal S wintlp UBpiqsgane Athermal S
i spawanie
N 741 .

g;llauer EnlosJ Luk rteciowy (lampy ! DIN 751
Fivuzal kwarcowe)

Na podstawie tej tabeli dobraé tatwo wlasciwe
okulary do danej roboty spawalniczej.

[lustruje to ponadto tabelka DIN 4667: Schufz-
brillen. Strahlenschutz-Richtlinien f. Anwendung.

Tabelka ta z podziatem wedtug cial promieniu-
jacych srednicy dwa mm i wyzej niz dwa mm,
przy 50 cm odleglosci ciala promieniujacego od
oczu, podaje rowniez praktyczny sposéb wyboru
wlasciwych okularéw.

Okulary te wystawione sg w szatkach poziomych
z odpowiednimi napisami.

6. Szkola bezpieczenstwa pracy.

Jest to osobne pomieszczenie, w ktérym znaj-
duje sie mnostwo modeli i pokazéw ilustrujacych
prace bezpieczng i niebezpieczna. Z punktu widze-
nia pracy na P. K. P, zwracalem szczegolniejsza
uwage na le dzialy, ktore sa przedmiotem obecnych
prac w dziedzinie bezpieczeristwa pracy w sluzbie
mechanicznej.

a) Nosnosé lancuchéw. (,Tragfaehigkeif der
Keften”). Przedstawiono pogladowo szereg ltancu-
chow o roznej grubosci ogniw, z napisami:

1 tona: grubos$é ogniw 11 mm
2 tony: grubosé ogniw 15 mm
3 tony: grubosé¢ ogniw 18 mm
5 ton: grubosé ogniw 23 mm
10 ton: grubosé ogniw 33 mm

FLancuchy te zakonczone sa uchwytami: pra-
widlowymi i nieprawidlowymi.

b) Obstuga dzwignic.

Czes¢ ubikacji poswiecona jest modelowi suw-
nicy naturalnej wielkosci, firmy Edelstahlwerke
Boehler. Ogromny napis (hasto): ,Transportarbei-
ter! Erst nachgedacht, dann aufgefasst!" (,Robot-
nicy transportowi! Najpierw namyst, po tym u-
chwyt!”). Inne napisy nad rysunkami i medelami
majq tres¢ dowedzaca, ze Niemcy przyktadajq du-
za wage do kwalifikacji dzwigowych (kierowcow
dZwignic). Przedstawiona jest prawidtowa obsluga
diwigéw, oraz bezpieczne umocowywanie podno-
szonych ciezarow. I tak np.:

1) Pedneszenie cigzaréw o prostokatnych wy-
miarach (szescianéw).

Zwykte objecie takiego ciezaru tancuchem jest
nieprawidlowe. Natomiast prawidlowe umocowanie

T et

polega na wstawieniu skosncgo klina pomiedzy tan-
cuch a sciane ciezaru, co zapobiega zsuwaniu sie
taricucha. Model przedstawia, jak to umocowanie
wyglada.

2) Podnoszenie
wickszej dlugosci.

Zbyt maly kat miedzy ramionami taricuchéw umo-

cowujacych powoduje wyginanie sie podnoszonego
peku i zeslizgiwanie z petli taricuchowej. Natomiast
umecowanie pod wlasciwym katem zapobiega temu.
Z sufitu zwisa szereg takich pekow (grubego drulu,
sztab itp.) ze wskazaniem zlego i dobrego sposobu
zawieszania.

3) Dobre narzedzia pracy.

Na stolikach pouktadane sa bezpieczne i nie-
bezpieczne mtotki, cegi itd.

4) Przyrzady dla doboru pracownikéw. Mo-
dele tablic do badania wzroku i inne przybory do
podrecznego badania sprawnosci pracownikow.

7) Sczlifierstwo.

Przedstawiono zaniedbany, nieporzadny i nie-
bezpieczny warsztat z kamieniem szlifierskim. Brak
oston na kamieniu. Zle oswietlenie. Okna brudne,
nie przepuszczaja Swiatta. Pyl, nie chwytany
w micjscu wytwarzania sig, powoduje pylice ptuc
szlifierza i przedwczesna utrate zdolnosci do pra-
cy. Czesci napedu nieostoniete groza w kazdej chwi-
li kalectwem. Temu przeciwstawiony jest warsztatl
urzadzony wedlug wszelkich zasad bezpieczeristwa
i higieny. Pokaz najwigckszego kamienia szlifierskie-
go ze ssawka i oslonietymi czesciami napedu. Far-
tuszek zwisa na kamienn oslaniajac szlifierza od
uderzen pylu w twarz. Robota bezpylowa.

Obok szereg mniejszych kamieni i stanowisk
szlifierskich. Rury ssace wyprowadzaja pyl tuz
z miejsca jego powstawania i od kilku réwnoczesnie
slanowisk pracy odchodza ku wspélnej rurze wy-
ciagowej. 6 stanowisk pracy wraz v instalacjg wy-
ciagowa zajmuje miejsca nie wiecej niz okoto
6 X 3 m. Praca bezpylowa. Instalacja przechodzi
rurami nad glowami pracownikéw i zupelnie nie zaj-
muje niepotrzebnego miejsca.

8) Wyflaczarki.

Przedstawiono modele oburqcz uruchomianych
wytlaczarek. Zmiazdzenie reki niemozliwe, gdyz
wytlaczarka uruchomia si¢ przy pomocy dwu klawi-
szy umieszczonych po obu stronach wytlaczarki.
Uruchomienie jednym klawiszem niemozliwe. Napi-
sy: ,,Schutz der Finger n. Haende an Pressen durch
2 - Handeinrueckung mitf Nachschlag u. Nachgreif-
sicherung”. (Model F. Berren — Berg Masch. fa-
brik in Fisengiesserei Haan). Pokaz pracy takiej
maszyny i wydawanie blaszek reklamowych z na-
pisem propagandowym.

pekow sztabek zelaznych

9. Sprzeganie pojazdéw. -

Kilka modeli patentowanych urzadzen do
sprzegania pojazdow zdaje sie wykluczaé zupelnie
wypadki zdarzajace sie przy tej czynnosci tak cze-
sto. Osobista proba dowiodla mi, ze sposéb bez-
piecznego sprzegania zostal rozwiazany.

10)

Bezpylowa praca jest jednym z naczelnych ha-
sel bezpieczeristwa pracy. Wystawa wydawnictw,
urzadzer przeciwpytowych i oston indywidualnych.
Niemcy wydaja specjalne czasopismo ,,Staub' na-

Ochrona przeciwpylowa.
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kiadem instytucji poswigconej tylko walce z zapyla-
niem miejsc pracy (,,Staubbekaempfungsstelle beim
Verbande d. deutschen gewerblichen Berufsgenos-
senschaftten’). Pisma tego wyszlo juz 4 tomy, a
obecnie wychodzi tom 5-ty. i

Szczegolniejsza uwage zwraca sie na ostony
indywidualne, stosowane wszedzie tam, gdzie nie da
sie zastosowaé maszyn pracujacych bezpylowo. Naj-
lepszym modelem ochronnym jest Draegera , Helm
przeciwpylowy' do pracy przy oczyszczaniu stru-
mieniem piasku. Caly kaptur na glowe i szyje, sko-
rzany lub gumowy. Ekran z siatki drucianej chron:
oczy. Przewéd do powietrza wyprowadza powietrze
ku tylowi glowy.

Wystawa masek i polmasek przeciwpylowych.
Poréwnawcze zestawienie masek odpowiednich i nie-
odpowiednich, zaleznie od kalibru pylkow. Naprzy-
klad:

Nieodpowiednie: po6lmaska v siatkg druciang
blacha dziurkowana, filcowa i zwykla plocienna.

Odpowiednie do pylu grubszego: maska z gab-
ki gumowej lub aluminiowa z wkladka z waty.

Odpowiednie do pylu drobnego: aluminiowa
z warstwowymi wktadkami ulozonymi schodkowato
(naprzemian), analogicznie jak w maskach przeciw-
gazowych.

Nad wszystkimi modelami maszyn i miejscami
pracy, w ktérych mnalezy obawiaé sie zapylenia —
duze propagandowe napisy:

. Walczcie z pylem przez nieprzerwane wchia-’

nianie pylu w miejscach jego powstawania” (Kampf
dem Staub durch dauerndes Absaugen an den Ent-
stehungsstellen). Jest to haslo, realizowane w Niem-
czech systematycznie i we wszystkich galeziach
przemystu. Przedstawiono szereg rozwiazar, jak

np. catkowicie bezpylowa przerobka tytoniu.

11) Ratownictwo sanitarne i ochrona przeciwlotni-
czo - gazowa.

Przewazaja wyroby firmy Draeger, ktora zesta-
wila (obok firmy Auer) komplety sprzetu niezbed-
nego w obronie przeciwlotniczo - gazowej. Dzial ten
jest potaczony z dzialem walki z pozarami w rozmai-
tych pawilonach.

Z posrod eksponatow zasluguja na uwage:

a) kaptur ognioochronny na glowe (Flammen-
schutzhaube), z szybkami ogniotrwalymi, oraz ko-
stium pozarniczy ogniotrwaly (azbest);

b) komplety masek przeciwgazowych, przemy-
stowych i wojennych, do rozmaitych gazéw, z filtra-
mi wymiennymi.

c) filtr przeciwczadowy typ 112;

d) przyrzad filtrowy do indywidualnego ra-
townictwa (Filterselbstretter) przy zatruciu tlen-
kiem wegla i innymi gazami.

e) ulepszone typy czadomierzy;

) ulepszone gasnice pianowe do zwyklego hy-
dranta wodnego. (,,Kometa'), wyprobowane i apro-
bowane przez wladze niemieckie.

g) praktyczne nosze skladane ,Utille” Koeln
Krankentransportgeraetefabrik, pozwalajace na ufo-
zenie chorego w dowolnej pozyciji.

h) model stozkowatego schronu przeciwgazo-
wego , Luftschufzturm” Bauart Wink2l - Duisburg
Mercatorhaus. Jest to stozkowata budowla o glad-
kich $cianach, z malymi okienkami. Na przekroju
widoczne kondygnacje pietrowe dla paruset ludzi,
z urzadzeniami wewnetrznymi. Napisy oznajmiaja,
7e schron jest calkowicie zabezpieczony od bomb
i gazéw. Odpowiednia wentylacja wewnetrzna. Bu-

dowa zatwierdzona na podstawie § 8 niemieckiej
ustawy o ochronie przeciwlotniczej. Nadaje sie dla
punktéow szczegélnie eksponowanych na naloty (np.
dla wezlow kolejowych).

Procz tego wystawiono wzorowy schron po-
dziemny z korytarzami w postaci rur stalowych,
z urzadzeniami zabezpieczajacymi catkowicie przed
bombami. Opis takiego schronu zabralby zbyt wiele
miejsca. Nadaje sie szczeg6lnie w kolejnictwie, po-
winien byé wybudowany w najczulszych miejscach
dla zapewnienia bezpieczeristwa administracji, kie-
rujacej ruchem.

12} Woda do picia.
Propaganda wody pod hastami tego rodzaju,
jak np.:
,I1los¢ wody do picia stanowi granice gesto-
sci zaludnienia', — lub:

wZanieczyszczenie wody to najwieksze nie-
bezpieczenstwo dla ludnosci”. ,,Oczyszczanie wody,
to najwazniejszy ocbowiazek wielkich konsumentéw",

albo wreszcie:

, Gospodarstwo wodne jest oznaka najwyzszej
kultury ludnosci.

Liczne modele i plany studzien wszelakiego ro-
dzaju. Miniaturowe pokazy gleby i przesaczania si¢
wody do urzadzen studziennych. Jak wytryskuje
7zrodto? Gdzie szukaé wody? Niebezpieczeristwo za-
nieczyszczania sie wody studziennej. Studnie zle
i dobre.

Popularyzacja spraw gospodarki wodnej jest
dla terenu PKP szczegolnie wazna.

13) Rozbudowa osiedli podmiejskich i wiejskich.

Zagadnienie to — wazne dla Polskich Kolei
Panstwowych z punktu widzenia osadnictwa rodzin
kolejowych (Rodzina Kolejowa!) dominuje
w Niemczech na jednym z pierwszych miejsc obok
samowystarczalnosci gospodarczej.

Najwiekszy pawilon ,Der deutsche Lebens-
raum” (niemiecka przestrzenn do zycia) propaguje
w szeregu obrazow, modeli i wykresow rozwéj no-
woczesnych miast i osiedli, urzadzer kanalizacyj-
nych, wodnych, wspélnych gospodarstw oraz orga-
nizacje dostawy wyrobow wiejskich do miast
i odwrotnie. Propaganda parkéw i ogrodéw. ,Park,
to najzdrowsze miejsce pobytu dla ludnosci®.

Propaganda wspélnych urzadzen mieszkanio-
wych: wspélne pokoje do pracy, wspélne jadalnie
i bawialnie dla dzieci.

Akcja rozbudowy osiedli podmiejskich i wiej-
skich zajmuje sie ,Industrie - u. Bauverein'
(Wspélnota przemystlu i rozbudowy kraju).
Mnoéstwo afiszéw propagandowych ilustruje zZycie
w warunkach mieszkaniowych zlych i dobrych. Np.
dwa olbrzymie obrazy: jeden przedstawia niechluj-
ne podworko, wynedzniata rodzine, rozwydrzone
dzieci, pietno nedzy wyryte na twarzy rodzicéw.
Obraz drugi: podwoérko - ogrod, dzieci zdrowe, ro-
dzice rozesmiani i szczesliwi.

Napisy: ,,Podmiejskie osadnictwo, to oparcie
dla zdrowej rodziny”. (Halblaendliche Siedlung ist
Lebensrueckhalt fuer die gesunde Familie). ,Osa-
dnictwo jest Zrédtem radosci tworzacego czlowie-
ka". (Die Siedlung ist die Kraftquelle des schaf-
fenden Menschen).

Zagadnienia zobrazowane pod zbiorowa nazwa
. Der deutsche Lebensraum'* sa szczegélnie intere-
sujace z punktu widzenia potrzeb naszej Rodziny



Kolejowej i powinny byé przez te instytucje roz-
wigzane wedlug miejscowych potrzeb.

Wystawa Niemiecka pozwala na wyciagniecie
vgolnego wniosku, iz akcja bezpieczenstwa i higie-
ny pracv, jaka rozpoczeta zostala na terenie Mini-
sterstwa Komunikacji i Polskich Kolei Panstwo-
wych, powinna byé szczegélowo porownana z
osiagnieciami do jakich doszli Niemecy. Sprawy,
ktore u nas w kraju znajduja si¢ w zawiazku lub
nad ktéorymi pracuje sie teoretycznie, sa tam cze-
sto catkowicie rozwigzane, a mnéstwo urzadzen bez-
pieczenstwa jest od dawna przedmiotem praktycz-
nego uzytku. Dla unikniecia straty czasu i fun-
duszow, z jakimi potaczone byé musi rozwiazywa-
nie zagadnien bezpieczerstwa pracy na terenie P.
K. P. w przypadku niewzorowania si¢ na organiza-
¢ji majacej 60-letnig tradycje¢ i doswiadczenie, na-
lezaloby sprawy bezpieczeristwa i higieny pracy
podda¢ dluzszym studiom na miejscu, poswigca-
jac szczegdlna uwage kolejnictwu, ktore w spra-
wach bezpieczeristwa pracy poczynilo postepy nie
mniejsze od innych przemyslow.

B. WYSTAWA W PARYzU.

Rozmiary tej Wystawy nie pozwolily na tak
systematyczne rozejrzenie sic w interesujacym
nas maleriale, jak ma wystawie niemieckiej. Nie
inniej jednak z poszczegolnych fragmentéw Wysta-
wy wynika, Ze dorobek francuski na polu ochrony
pracy jest réowniez powazny.

W pawilonie ,,La Technique Sociale de la Fran-
ce'’, na ogromnych rozmiaréw tablicy przedstawio-
no organizacje¢ zdrowia publicznego, higieny spote-
cznej, ubezpieczen spolecznych, wychowania fizy-
cznego i ochrony pracy. We Francji zostala wpro-
wadzona zasada scalenia zagadnien zdrowia publi-
cznego w Ministerstwie Zdrowia Publicznego.

O caloksztalcie organizacji ochrony pracy
mozna nabraé wyobrazenia przez ogladanie m. in.
wPavillon de la Solidarité”, ktéry otwarty zostal
dzigki wspélpracy b. ministra pracy J. Valadier,
dyrektora ubezpieczern spolecznych p. Martin
i Konfederacji Pracownikow Umyslowych w osobie
M. Blocqa oraz architekta Mallet - Stevensa.
Wsrod zagadnien ochrony pracy na pierwsze miej-
sce wysunigto organizacje wywczasow. Sprawami
bezpieczenstwa pracy zajmuje si¢ we Francji pan-
stwo, organizacje zawodowe i dobrowolne zwiazki
przemysfowcow. Akcja ta nie jest zcentralizowana.
I tak np. w kolejnictwie sprawami bezpieczenstwa
i higieny pracy zajmuje si¢ oddzielnie kazde T-wo
kolejowe. Kolejnictwo francuskie (P. O. Midi), pra-
cownicy Metra paryskiego i normandzkie zrzesze-
nie budowlane ,,Societé corporative de securité et
d'hygiene dans les chantiers’ braly wybitny udzial
w VIII Kongresie Technicznym Bezpieczenstwa
Pracy w Paryzu, zorganizowanym przez ,,Associa-
tion des Industriels de France contre les accidents
du travail” (7—9.V11.1937),

Wséréd wykreséw wystawionych w dzialach
bezpieczenstwa pracy zwracal uwage wykres ilu-
strujacy cze¢stosé uszkodzen wypadkowych w roz-
nych dziatach pracy w zaleinosci od miejsc uszko-
dzen. Nowoczesna statystyka ,,zapobiegawcza' po-
sluguje sie nie tylko wvkresami odnoszacymi si¢ do
czgstotliwosci wypadkéw w poszczegolnych dzia-
tach pracy, ale réwniez oznacza czestotliwos§é wy-

padkow wedlug rodzajow urazéw i miejsc urazow.
Poréwnanie tego wykresu na Wystawie z organi-
zacja statystyki wypadkowej, wprowadzonej na P.
K. P. w r. 1937 pozwolilo mi na wyciagnigcie wnio-
sku, iz decyzja wprowadzajaca analogiczna staty-
styke na terenie P. K. P. byla trafna i pozyteczna.
Pozwala bowiem na gltebsze wnikniecie w pytanie,
skad 1 jakie grozi niebezpieczeristwo przy pracy
i jak go przez odpowiednie oslony i metody pracy
uniknagé.

Eksponaty i afisze ostrzegawcze dotyczace bez-
pieczenstwa i higieny pracy nie wyrézniaja sie ni-
czym charakterystycznym od eksponatéw innych
panislw zachodnio - europejskich, chyba tylko pew-
na lekkescia artystyczng, wlasciwa narodowi fran-
cuskiemu.

Wsrod wydawnictw propagandowych bezpie-
czensiwa pracy uderza duza ilo§¢ wydawnictw spe-
cjalnie kolejowych. Na wyliczenie zastuguja:

1) Kalendarzyki kieszonkowe i ulotki z obra-
zami ilustrujacymi roine ryzyka pracy, wydane
przez Chemin de Fer de I'Etat.

2) Wigksze kalendarze (Almanachy) bezpie-
czenstwa pracy, obficie ilustrowane (miniatury afi-
szow osirzegawczych) — Chemin de Fer de I'Etat.

3) Prescriptions a observer pour eviter les
accidents du travail—wydane przez Chemin de Fer
d’'Alsace el de Lorraine, i analogiczne przepisy wy-
dane przez inne T-wa (Comp. de Ch. de Fer du
Midi, Chem. de Fer de I'Est, Chem. de Fer Paris
a Lyon et 3 Méditerannée, du Nord etc.).

4) Regulaminy, np. Reglement de cantonnier
I’. O. Midi. -

Wsréod tych wydawnictw znajduja sie rowniez
wydawnictwa w jezyku polskim (np. T-wa P. O.
Midi: Przepisy dotyczace bezpieczenstwa urzedni-
kow lub robotnikéw pracujacych na kolejach ze-
laznych).

Przewazna cz¢s¢ wydawnictw jest bogato ilu-
strowana, przy czym przewaza zasada dwuobrazo-
wosci: jak czyni¢ nie wolno i jak czyni¢ nalezy.
[lustracje sq sporzadzone przewaznie na zasadzie
fotomontazu. Wsréd hasel propagandowych bez-
pieczenstwa i higieny pracy duzo miejsca zajmuijg
nalepki z napisami zwracajacymi uwage na znacze-
nie spoleczne wypadkoéw przy pracy, jak np.

»Dla uksztaltowania czlowieka trzeba lat ca-
tych, a jedna chwila moze pograzyé rodzing w nie-
szczesciu' — albo:

.Nie wierzcie w fatalizm, a wierzcie w zapobie-
ganie'’,

wNajlepszym talizmanem jest rozwaga'.

+Szklanne oko, czy szkla ochronne?*’.

Wsrod metod walki z wypadkowoscia zajmuje
we Francji poczesne miejsce psychotechnika wraz
z bogatymi przyrzadami, ktore byly wystawione
w pawilonie transportowym,

Jakie znaczenie przykladajaq Francuzi do wal-
ki z pozarami, dowodzi wystawa sprzetu pozarni-
czego, zaopatrzona bogato w modele najnowszej
kenstrukcii.

Nie mniej powaznie reprezentowany jest dzial
ochrony przeciwgazowej, na ktéorym wystawiono
najwazniejsze maski, filtry i kostiumy ochronne fa-
bryk francuskich, niemieckich i innych.

Na uwage zastuguje dzialalnosé¢ przeciwgrui-
licza i przeciwweneryczna, reprezentowana przez
.Comité National de Défense contre la Tubercu-
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lose” i , Ligue National Francaise contre le Péril
Vénérien' oraz ,,.Societé Francaise de Prophylaxie"
Instytucje te wydaja mnostwn ulotek uswiadamia-
jacych, poradnikow popularnyct: i nalepek prcpa-
gandowych, przenikajacych we wszystkie warstwy
spoleczenstwa.

Francja bierze wybitny udzial w pracach sek-
cji higieny Miedzynarodowego Biura Pracy. Jej
uczeni wspélipracujg wybitnmie nad ustaleniem me-
tod ochrony pracy, a ich nazwiska przewijaja si¢
slale w blbllografn miedzynarodowej, poswigconej
ochronie pracy i higienie spolecznej. To tez zobra-
zowanie wysitkéw francuskich na tym polu bytoby

polowiczne, gdyby sie ograniczyé tylko do ekspo-
natow wystawowych i nie wyliczy¢ dorobku fran-
cuskiege w dziedzinie mledzyna'rodowe] Przekra-
czaloby to jednak ramy niniejszej pracy.

Whioski jakie pozwolila wysnu¢ Wystawa Pa-
ryska pokrywaja sie z wnioskami nasuwajacymi si¢
z okazji ogledzin Wystawy Niemieckiej. Naoczne za-
poznanie si¢ z dorobkiem niemieckim i francuskim
oraz skonfrontowanie ich z potrzebami polskimi po-
zwoliloby uniknaé jednostronnosci w rozwigzywaniu
szeregu najaktualniejszych zagadnien w dziedzinie
bezpieczenstwa i higieny pracy.

RESUME. Dans le présent article I'auteur cite ses observations, faites lors de sa visite ¢ I'Ex-
position Internationale de 1937 a Paris et @ Dusseldor!, concernant la démonstration de l‘organisation de la

sécurité et de I'hygiéne du fravail.

La comparaison de ces deux éxpositions permet de constater le grand

progrés acquis par les allemands ainsi que par les francais dans la question de la protection du travail.
Aussi les Chemins de fer de I'Etat Polonais doivent se modeler sur ces deux pays.

Zamkniecie i
Paryskiej

Uroczyste zamkniecie Wystawy Paryskiej na-
stapito dnia 25 listopada r. ub. W dniu tym jakby
za dotknigciem rozdzki czarodziejskiej Wystawa po-
grazyla sie na okres kilku miesiecy w stan letar-
gu; niestety, stan ten juz po kilku tygodniach prze-
szed! w stan $mierci.

Poczatkowo Wystawa miala obejmowaé¢ 20 ha
powierzchni, a rozszerzyla sie na przestrzeni po-
nad stu ha. Dwadziescia narodéw miato wzia¢ w niej
udzial — bylo ich czterdziesci pieé, ilos¢ wystaw-
cow francuskich przewyzszyla trzykrotnie poczat-
kowa ilosé zgloszen.

Zanim szczegolowe sprawozdanie z wynikow
Wystawy dojdzie do rak naszych, co nastapi nie
wczesniej niz za kilka miesiecy, juz obecnie moze-
my podaé niektore ciekawsze dane o wysitku pra-
cy tworczej, klorg wlezono w jej urzeczywistnienie.

Wystawa z punktu widzenia urbamstycznego
zajmowala powierzchnie o zaludnieniu co najmniej
10.000 osob. W przeciggu szesciu miesiecy bez
mala 33.000.000 zwiedzajacych przeszlo przez
punkty kontrolne kilkunastu bram wejsciowych
Wystawy.

llosé” zwiedzajacych wahala sie z miesiaca na
miesigc, miesigc wrzesien nalezal do rekordowych.

Wystawe zwiedzito:

w czerwcu 2.846.564 o0s6b

w lipcu 4.394597 ,
w sierpniu 6.003.764 ,,
we wrzesniu 7.677.090 ,,
w pazdzierniku 6.864.321 |,
w listopadzie okolo 4,000.000 ,,

Paryzanie, mieszkancy wszystkich prowincyj
i kolonij Francji, cudzoziemcy réznych paristw
najbardziej nawet dalekich, nadawali masie tej wi-
dok malowniczy i kosmopolltyczny

pierwszy bilans

Miedzynarodowej Wystawy

Fontanny i wodotryski na Wystawie oswietlanc
réznobarwnie, byly jednym z najbardziej dekora-
cyjnych wzrokowych widowisk, w ktorych techni-
ka taczyla sie ze sztuka; problem zasilania woda
urzadzen tych byl jednym z najwazniejszych do
rozwiazania. Wysilek Zarzadu wodociagéow parys-
kich byl ogromny; charakteryzuje go 19 kilometrow
rur wodociagowych, 120 kranéw z woda do picia,
256 kranoéw do polewania, 56 kranéw pozarnych
i wiele innych zainstalowanych na Wystawie.

Zapotrzebowanie wody do picia wyniosto w ma-
ju 75.000 m", w sierpniu 232.288 m®, we wrzesniu
264.348 m*. Pewna ilosé wodotryskéw korzystala
wylacznie z wody wod001agowe], pomewaz woda
Sekwany z powodu znacznego jej zamulenia nie
mogla byé do tego celu uzyta. Spozycw ‘wody nie
pijalnej wyniosto ok. 40.000 m" miesiecznie.

W kazdym osrodku Wystawy znajdowal sie
pawilon pomocy lekarskiej ,,Czerwonego Krzyza",
w ktorym dyzurny lekarz wraz ze stuzba sanitar-
ng udzielali pierwszej pomocy zwiedzajacym, a w
razach powazniejszych zaslabnie¢ przewozili ich
do szpitali. Z pomocy tej korzystalo okolo 40.000
os6b. Pomoc lekarska i sanitarna czuwala row-
niez nad utrzymaniem pawilonow i terenu Wysta-
wy w nalezytym porzadku pod wzgledem sanitar-
nym; piecza nad utrzymaniem porzadku znajdowa-
ta sie na wysokosci zadania, nawet podczas opa-
dania lisci z drzew ogrodow Trocadéro. Dwustu
pieédziesieciu zamiataczy w specjalnych wozkach
wywozito dziennie okolo 28 t. $mieci, wykonywali
oni to za pomoca miotel recznych, ktorych zuzy-
to 16.000.

Glowna atrakcja Wystawy byly efekty swietl-
ne — elektirycznosé, jako polaczenie techniki



i sztuki. Utozono 130 km kabla podziemnego o wy-
sokim i niskim napieciu z 116 transformatorami, mo-
gacymi dostarczyé moc 63.000 kW, ktora z nad-
datkiem moglaby oswietli¢ miasto o zaludnieniu
ponad 200.000.

Zbudowano 700 punktow zasilajacych w prad
téreny wystawowe, co odpowiada 5200 kW/godz.,
tj. dwa razy wiecej anizeli spozywala Wystawa
Kolonialna. Ilosé punktéw oswietleniowych o mo-
cy 1—24 kW wynosita przeszio 800. Do oswietlenia
wiezy Eiffla ulozono okoto 10 km rurek neono-
wych, oraz 7 km kabla, aby dostarczyé potrzebna
energie do reflektoréw, oswietlajacych wieze Tro-
cadéro i inne gmachy.

© Wplywy z wejsé na Wystawe wyniosty 150 mi-
lionéw frankéw, wydatki, jezeli chodzi o koszty po-
niesione przez Francje, osiagnely sume 1.450 milio-
néw; trzeba jednak zaznaczy¢, ze za sume 418 mi-
lion6w poczyniono inwestycje, ktére pozostanag
trwalg ozdoba Paryza.

Nad wzniesieniem budynkéw pracowalo 25.000

robotnikéw, a w catosci Wystawa zatrudniata prze-
szto 40.000 os6b.

Zamkniecie Wystawy odbylo sie¢ w obecnosci
P. Prezydenta Republiki w nowej sali teatralnej
palacu Trocadéro, udekorowanej sztandarami
Francji oraz czterdziestu pieciu sztandarami
parnstw, biorgcych udzial w Wystawie. Na prze-
moéwienie wygloszone przez p. Labbé, Komisarza
Generalnego, o znaczeniu i doniostosci Wystawy
odpowiedzial senior komisarzy paristw zagranicz-
nych, senator Piccio ([talia), nastepnie minister
handlu p. Fernand Chapsal, po czym poczty sztan-
darowe ustawily sie przed komisarzami panstw za-
granicznych i p. Frangois Carnot, po odczylaniu
przyznanych przez jury nagréd, wreczyl je przed-
stawicielom Panstw.

Celem Wpystawy Paryskiej bylo wykazanie
przede wszystkim niezliczonych punktéw zazebien
sztuki i techniki, nastepnie stycznych wspélpracy
miqdzynarodowel Jezeli idzie o te dwa zasadnicze
zalozenia, to nie ma najmniejszej watpliwosci, ze

Wystawa przeprowadzila te swoja szeroko zakre-
slong lini¢ wylyczna.

E. R

Parowéz typu Beyer Garrat kolei francuskich (I'Etat i P. L. M) budowy r. 1937.

83



Stan gospodarczy Polski w liczbach.

Zrodia:

1928 1932 1933 1934 1935 1936 1.9 3 6 109; 3 (ud
1. Polskie Koleje Panstwowe. —— e | e M |
I—X11 I—XI1 [—XII I—XII I—XIn I—XI1 [-IX J IX I-IX 1X
Dochéd z eksploatacji, miln. zi.: i [
a) sie¢ normalnotorowa 1.479.9 998.3 881.1 886.6 884.3 824.1 591.6 75.1 678.4 84.4
w lym: z przewozéw oséb 366.8 243.0 210.7 207.3 205.6 204.0 156.9 18.4 169.1 19.0
towariw 970.0 640.0 552.8 583.2 578.2 521.2 370.9 492 446.3 58.1
b) sxe(. qukolorowa . 19.7 8.4 7.4 9.9 7.9 8.9 5.8 0.4 6.9 0.7
Rozehod z eksploatacii miln, 2.
a) sie¢ normalnotorowa 1.283.1 919.6 810.6 965.6 744.7 734.2 543.4 65.2 561.0 71.0
b) .. waskotorowa 19.3 12.3 10.1 9.4 8.9 8.2 6.0 1 0.8 6.2 0.8
1 9 3 6 19 3 7 we wrzeéniu 1937 przewieziono w komunikacji:
1—1X i IX I-IX ] 1X wewn, 1 wywéz |do porléwj przywéz | z portéw | tranzyt.
Przewéz towaréw na sieci normalnoto- | | '
rowej ogolem tys. ton - . 5 L 39.795 5.445 152.202 6.428 4.433 1.216 1.030 227 180 552
w tym: handlowych zwyczajnych . 33.495 4.609 42.925 5414 3.453 ! 1.212 1.027 227 180 523
poépiesznych 475 69 566 71 37 4 2 — = 29
guspodnrczych kole;owych 5.276 660 7.894 820 820 - —_ =
wojskowych . 550 107 917 123 123 — — —
Glowne artykuly przewozu_ [ 1
wegiel i koks . 13 890 1.956 18.932 2.423 1.253 993 872 5 = 171
drzewo i wyroby . 4.650 551 5.293 480 320 113 89 1 — 46
kamienie obrob. i nicobr. 1,669 234 2.587 355 298 — — 4 — 53
zelazo i stal 5 1.542 208 2,041 223 147 11 8 48 45 16
wyroby z zelaza i stall 354 47 524 61 40 6 5 1 1 13
zboze i straczkowe 1098 178 899 132 106 22 21 1 i 3
ziemniaki X 206 27 273 59 58 - = = 1
maka i kasze 544 79 521 58 58 -- — -— —
cukier 224 21 234 22 21 1 1 = =
ruda, iuzle szlnka 1.042 132 1.824 260 92 1 — 67 60 100
ropa naftowa i przelwory 625 80 625 80 65 8 3 — 7
cement . . 847 134 1.055 176 170 = 6
cegla i wyroby ceramiczne 898 160 1.129 177 170 1 — 1 — 5
nawozy sztuczne . 5 0 922 133 1,214 175 109 9 8 31 31 25
chemikalia 287 ‘ 36 339 | 40 36 | 1 | 1 1 1 | 2
we wrze&mu l937 przewwzlono tys. oséb:
t 9 3 6 V) e Sl 7 T I— il R T = e,
w poc. osobowych w poc. pospiesznych
I-IX IX I-1X IX I ki 11 kI I kl. Tkl ) ik HI ki,
] ! | |
kid s ",‘),‘:b e sieel nommalactonawsl | § e ange 4 Meace | 154999 J 18.881 1.7 1.146.0 | 17.526 0 14 | 318 | 1746
: : ! X i
G d ¥ n a G d a A s k
1. Zegluga morska. 1 936 19 3 7 t 9 3 6 1 9 3 7
I—XI XI 1-X1 X X] 1-XI XI} I—-XI r X J XI
I | t ]
Ruch statkow:
weszlo statkow 4.454 471 5.276 563 542 4,947 466 5.443 537 559
pojemno&é w tys. ton re]eslr nello 4,457 450 5.155 497 523 2,969 314 3.674 375 369
w tym pod bandera polska 735,2 74,7 746,4 72,6 80,4 218,9 19,1 236,8 29,1 29,4
Przywéz towarbw morzem lys ton . 1.170 160 1.542 115 156 891 100 1.376 156 159
w tym: ryiu o . o 49,8 46,1 = 0,1 5.3 = 5.5 =
owocow 38,0 3,6 44, 2,8 2,6 0,6 = 0,6 —_ -
bawelny . 83,0 10,4 81,3 8,7 14,1 0,1 — 0,1
rudy 5 124,1 22,3 152,9 11,4 11,4 506,2 46,2 828,0 105,4 102,4
zlomu ielnzﬂ 5 . ° 0 371,6 54,5 596,3 36,6 63,4 6,8 0,3 21,9 0,4 0,4
W ywéz towar6w morzem, lys ton 5.826 i 564 6.669 687 6.9 4.170 464 5.132 458 491
w {ym zboza a 5 o 0,5 = — — — 682 63 257 | 28 16
cukru A . . . 58,6 4,4 42,3 4,5 78 = — 0,6 —
bekonow 0 2 17,3 1.2 18,0 2,2 1.5 1,2 0.1 1.3 0,1 0.1
jaj . . 21,8 1,7 18,8 2,7 1,3 0,2 = — — =
drzewa lnrle&u 245,5 10,4 141,7 13,4 11,4 663,0 54,7 776,6 .7 ,6
we¢gla kamiennego 4.834 486 5.646 585 528 1.967 254 3.199 287 J 303
1. Produkcja przemyslowa, przecietoie 1928 1932 1933 1934 1935 1936__ 1936 1_9__3 _7_ -
i e e I-XIL | 1—X0 [ I—XI | I~XII | I=X1 | [—xu X Xi X XI
wegiel kamienny 3.385 2.403 2.283 2.436 2.319 2.479 3,157 3.046 3.354 3.232
ropa naftowa . 3 62 46 46 44 43 43 43 | 42 43 42
surébwka zelazna 57 17 26 32 33 48 54 54 64 68
stal . L b 120 47 70 i} 79 95 108 100 138 135
cement . 88 30 29 60 67 87 107 93 149 138
1V, Handel zagmmczny. przequlnlc mie-
sigcznie milion. zl.:
Wywoz ogolem 209 90 80 81 11 86 93 95 108 1
w tym; drzewo i wyroby 49 10 13 15 13 14 13 11 16 20
wegiel kamienny 30 18 14 13 1 1 13 13 18 18
l_elazo i wyroby 1,5 2.1 3,6 3,0 2.6 2,7 3,5 3,2 2,6 4,0
12,0 3,0 2,7 2,2 1,9 2,1 1,7 | 1,9 4.4 3.8
WP rzyw 6 z ogélem . 280 72 69 67 72 84 94 | 92 106 108
w tym: surowce widkiennicze 46 14 15 17 16 20 22 | 19 19 20
rudy i zlom selaz. 12,3 1,7 3,2 3,2 3,5 4,6 53 58 6,9 8,4
maszyny i nparaly 38,5 5,5 5,0 4,7 5,8 1,5 10,3 | 8,7 12,6 13,9
Saldo + 5 11 418 +11 +16 45 +2 —1 L +3 +2 43
1928 1932 1933 1934 1935 1936 1 936 O =
V. Ceny hurtowe, placone producentom, zI, |-——— — = i T
d S A =X [ =X | 1—xn | pxu | 1—xi1 | 1-xu R X XI
Zyto, za 100 kg 41,61 20,14 13,01 13,34 11,81 13,48 16,83 15,80 22,07 21,81
Ziemniaki yadnlm. za 100 kg 9,69 4,21 3,83 3,24 , 3,13 3.36 3,10 3,48 3,47
Klody tartaczne sosn. za 1 m* . 60,60 20,25 19,11 22.80 21,78 25,54 24,39 30,41 31,28 33,30
Wegiel gérnosl. gruby za 1 long 33,84 36,86 30,71 28,89 25,66 22,57 22,57 22,57 22,57 22,57
Suréwka odlewnicza ,, 1 ,, 210,00 183,93 150,00 133,33 131,42 119,50 119,50 119,50 161,75 161,75
Zelazo sztabowe i P 350,00 320,00 280,00 270,83 255,83 232,00 232,00 232,00 258,00 258,00
Cegla za 1000 sztuk : 0 84,20 45,93 38,03 35,92 36,34 36,98 36,97 37,21 38,36 38,36
Cement za 100 kg, 4 7,07 7.47 5.00 1,88 2,78 2,70 2,80 3, 3,05 ‘ 3,05
Nafta rafinow. za 100 kg K 45,93 46,93 42,77 40,10 33,09 30,80 30,80 30,80 30.80 30,80

Wydawnictwa statystyczne Ministerstwa Komueaikacii i Gléwnego Urzedu Statystycznego.
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Kronikﬂ zagraniczna e —

ZMNIEJSZENIE SIE SZYBKOSCI POCIAGOW
NIEMIECKICH.

Po raz pierwszv od wielu lat rok 1937 wykazal lekki
zwrot w dazeniu niemieckich kolei do zwiekszania szybkosci.

Mimo utrzymania najwiekszej handlowej szybkosci $wia-
fa dla pociagéw motorowvch, wynoszacej — 132 km/godz. Ber-
lin — Hanower i Hanower — Hamon (Latajacy Kolonczyk)
oraz najszybszego pociagu parowego w Europie: FD Berlin —
Hamburg (bez zatrzymania) o handlowej szybkosci — (118
km/godz.), daje si¢ zauwazyé lekki spadek szybkosci handlo-
wych w trakcji motorowej, parowej i elektrycznej w pordéwna-
niu z r. 1936, a mianowicie:

1. pociagi motorowe: na szlakach dlugosci 328 km ob-
stugiwanych z szybkoScia handlowa ponad 120 km/godz., szyb-
koé¢ ta spadla: pozostale 2248 km nadal sa obstugiwane
z szybkoscia najwigksza w Europie.

2. pociagi parowe: dlugosé szlakow 2195 obstugiwanych
7 szybkoszia handlowa ponad 102 km/godz. zmniejszyla sie do
1464 km.

3. pociagi elekiryczne: najwieksza szybkogé handlowa
111 km/godz. spadta do 107 km/godz., nie mniej jednak ogél-
na dlugosé szlakow obstugiwanych z szybkoscia ponad 96
km/godz. wzrosta z 12.770 km do 13.176 km. (The Railway
Gazette 19. XI. 37).

RODZAJE | ILOSC URZEDOW KOLEJOWYCH
W NIEMCZECH.

fAinisterstwu Komunikacji w Berlinie, ktore od lutego
ub. r. jest rownoczesénie Generalna Dyrekcja Kolei Niemiec-
kich, podlega obecnie bezposrednio 26 dyrekcji kolei panstwo-
wych, jedna dyrekcja budowy kolei panstwowych (w Berli-
nie), 2 centralne urzedy kolejowe (w Berlinie i w Mona-
chium), 3 nadkiercwnictwa ruchu (Oberbetriebsleitungen)
i jeden urzad akwizycyjny (Werbeamt). Dyrekcjom kolei par-
stwowych podlega bezposrednio lacznie 332 urzedy (na-
szych oddzialéw) ruchu (Betriebsimter), (w tym 4 ,Bahnim-
ter” — urzedy budowy nawierzchni i 5 ,,Banimter” urze-
dy budynkow), 122 urzedéw przewozowych (Verkehrsimter),
127 urzedéw maszynowych (Maschinenimter) i 76 warszta-
tow naprawczych (Ausbesserungswerke).

Urzedom centralnym podlega tacznie 11 urzedow od-
biorczych (Abnahmedmter).

Urzedom ruchu podlega 2499 odcinkéw drogowych

(Bahnmeistereien), 8623 stacyj kolejowych, 2314 oprzy-
stankéw osobowych (Haltepunkte) i 1407 tadowni (Hal-
testellen). Sposréd stacyj 706 zostalo zaszeregowanych

do 1 klasy, 1192 do 2-giej, 3182 — do 3-iej i 3543 do 4 kla-
sy. Urzedom przewozowym podlega 1060 samodzielnych eks-
pedycji (selbstindige Abfertigunsstellen) tacznie z kasami
stacyjnymi. Urzedom maszynowym wreszcie podlega 528 pa-
rowozowni lacznie z wagonowniami (Betriebs- und Betriebs-
wagenwerke). (Reichsb. Nr 24/37, 27/37 i 28/37).

UTWORZENIE DYREKCJI
W BERLINIE.

Na podstawie zarzadzenia z 30 czerwca ub. r. zostala
utworzona z dniem 1 lipca 1937 r. w Berlinie Dyrekcja Budowy
Kolei Parnstwowych (Reichsbahnbandirektion), ktérej zada-
niem jest opracowywanie projektow przebudowy berlinskich
urzadzen kolejowych (Bahnanlagen), przygotowywanie wyko-
nania tych projektéow lacznie z nabyciem gruntéw i sprawy
samego wykonania budowy.

W sprawach administracyjnych Dyrekcja Budowy ma

kompetencje analogiczne jak dyrekcje kolei panstwowych
(Reichsb. nr 27/37).

BUDOWY KOLEI

K. B.

POCIAG! POSPIESZNE KOLEI ANGIELSKICH.

Przed wojna s$wiatowa uchodzila szybko$é 6wczesnego
pociagu pospiesznego 100 km/godz., kursujacego pomiedzy
Darlington i Yorkiem, za szybko§é prawie nie przekraczalna.
Podczas wojny koleje angielskie stracily sporg ilo§é przewo-
zo6w i musialy podjaé szereg s$rodkéw dla przyciagniecia

przewozow z powrotem. Jako pierwszy srodek uznano zwig-
kszenie szyblkosci pociagow, szczegélnie pcciagow pospiesz-
nvch, do szybkos$ci dotychczas nie praktykowanej. Pierwsza
kolej Zachodnia uruchomila pociag z Londynu do Plymouth,
na odleglosci 362 km z szybkoscia jazdy 114 km/godz. Na
pierwszym jednak miejscu stoja dwie pary pociagow. uru-
chomione z okazji koronacji, tak zwane pociagi ,Coronation
Scot” i ,,Coronation”. Poprzednikiem ich byl juz pociag ,.Sil-
ver Jubilee” z okazji jubileuszu zmartego krola. Pociag ten
przebiegal przestrzen pomiedzy Londynem i Darlington
(374 kin) w przeciagu 198 minut, ze Srednia szybkocia 116
km/godz. Pociag ,.Coronation Scot” przebiega odlegtosé po
miedzy Londynem a Glasgowem (646 km z zatrzymaniem w
Carlisle), odlegtym od Londynu o 481 km, w przeciagu 6 g. 30 m.
Szybkosé tego pociagu, przezwyciezajacego dwa wzniesienia
ponad poziom morza po 300 m, wzrasta do 160 km/godz.,
przy czym, jak komunikuja pasazerowie, nie odczuwa sie
zadnych wstrzaséw. Dla uruchomienia tego pociagu dostar
czono 5 nowych parowozéw o ukladzie osi 2—3—1, ktore
niewiele réznia si¢ swym wygladem zewnetrznych linii oply-
wowych od dotychczasowej lokomotywy pociagow pospiesz
nych Kolei Pélnocnych z takim samym ukladem osi. Ze-
wnetrznie pociagi te pomalowane sg na granatowo z dwoma
srebrnymi pasami, zbiegajacymi sie na przodzie parowozu
w ksztalcie litery V. Trasa linii musiala byé przebudowana
dla zlagodzenia spadkéw. Pociag ,.Coronation” utrzymal
ksztalty pociagu ,Silver Jubilee”, tylko ostatni wagon otrzy-
mal ksztalt dziobu, co, jak wiadomo, zmniejsza znacznie opér
powietrza. Dla przebiegu 632 km z Londynu do Edynburgs,
przy jednym zatrzymaniu w York, pociag zuzywa 6 godzin.
Prowadzony jest réwniez przez parowozy o ukladzie osi
2—3-—1. Dla odréznienia od poprzedniego pociagu pomalo-
wany jest réwniez na granatowo, lecz bez srebrnych pasow.
Za przejazdy w tych pociggach pobierana jest dodatkowa
oplata za cala jazde, w pierwszym 2 szyl. 6 penséw, nieza-
leznie od klasy i w drugim 6 szylingéw za kl. T i 4 szyl. za
kl. TII, a za czesé drogi do Yorku oplata jest stosunkowo
zmnieiszona. W pociagu znajduje si¢ wagon do ogladania
widokow, w ktérym wolno zajmowaé miejsce w przeciagu go-
dziny za doplata 1 szyl. Obydwa towarzystwa kolejowe uwa-
7aja za wskazane doplaty za rekompensate zwiekszonych ko-
sztow uruchomienia tych pociagow, ktére zreszta ciesza sie
znacznym powodzeniem. (Z. V. M. E. V. nr 48 1937).
wg.

RUMUNSKIE KOLEJE PANSTWOWE W R. 1936.

Ogolna diugosé kolei rumuriskich wynosi 11.216 km. Do
chody brutto przewyiszyly dochody z r. 1935 o 11% (L 2i
milioné6w — 1936; L. 18.900.000 — 1935).

Na rok 1937 jest przewidywany dalszy wzrost przewo-
70w, juz w styczniu 1937 przewozy wzrosty o 15%.

Ilog¢ pasazerébw przewiezionych wzrosla do 38.919.00¢
os6b w r. 1936 (34.974.000 w r. 1935), jak rowniez przewéz
towar]éw wzrosl z 24.558.000 ton (1935) do 25.336.000 ton
(1936).

Zmniejszanie sig ilosci czynnych parowozow postepuje da-
lej: 2142 (1934), 2008 (1935 r.) i 1984 (1936 r.) czesciowo z po-
wodu wiekszej ilosci wagonéw motorowych: 137 (1937 r.)
1 83 (1935 r.).

Wagonéw osobowych: w ruchu — 2475 i 1970 w naprawie,
Wagonéw towarowych: w ruchu 39.316 i 10.764 w naprawie.

Zakup taboru i materialéw odbywal si¢ wylacznie w wv
tworniach rumurskich przy popieraniu wytworni wykonuja
cych hamulce, przyrzady sygnalizacyjne itp. wedlug licenci
firm zagranicznych. (Railway Gazette 12. XI. 37). -

WSPOLPRACA KOLElI Z RUCHEM
SAMOCHODOWYM W CZECHOStLOWACII.

Koleje czechostowackie prowadza eksploatacje ruchu
samochodowego we wlasnym zakresie i to zaréwno ruchu
osobowego, jak i towarowego, przede wszystkim w kierun-
kach poprzecznych, w kierunkach, gdzie brak jest polaczen
na kolejach lokalnych, oraz jako przewéz dojazdowy. Po-
niewaz zdarza sie, ze pociagdi op6ézZniaja si¢ na stacje prze-
siadania, wydano zarzadzenie. Zze pasazer, posiadajacy opla-
cony bilet na cala odleglosé, moze korzystaé z przejazdu
autobusowego lub odwrotnie, bez Zadnej doplaty, niezaleznie



od kategorii pociagu. Jezeli podréiny 2yczy sobie sko-
rzystaé z tego uprawnienia, komunikuje o tym konduktoro-
wi, a ponadto na dworcu gdzie przesiada powinien tylko od-
notowaé godziny opéznienia. (Z. V. M. E. V. nr 49 1937).

wg.

90-LECIE SZWAJCARSKICH KOLEI
ZELAZNYCH.

Szwajcaria, opdzniona w rozwoju z racji swego topogra-
ficznego polozenia, obchodzita w 1937 roku dziewigédzie-
sigciolecie zbudowania pierwszej kolei zelaznej. Jubileusz
ten polaczony byl z wielkimi uroczystosciami, ktére, pod
nazwa ,Wielki przejazd Baderski”, odbyly si¢ w okresie od
6 do 15 sierpnia 1937 r. w miescie Badenie, znanym na ca-
lym $wiecie od wod tej nazwy.

Dnia 9 sierpnia 1827 r., w godzinach popotudniowych.
wyruszyl z Zurichu, w kierunku do Badenu pierwszy inaugu-
racyjny pociag towarzystwa Pélnocnej Szwajcarii. W gwarze
popularnej linia kolejowa otrzymala nazwe ,hiszpanskiej
drogi chlebowej”. Na linii tej Zurich Baden, dlugosci
24 km. zbudowano liczne obiekty sztuki inzynierskiej, a mig-
dzy innymi most na rzece Sihl pod Zurichem, wielki wiadukt
obok m. Nettingen, tunel ze Schlossbergu do Baden itp. Li-
nia biegla migdzy Baden a Nettingen, nad lewym brzegiem
rzeki Limmat. Z biegiem czasu tuk ten zostal zniesiony w ce-
lu skrécenia drogi i linia, porzucajac kierunek nadbrzezny,
przeciela rzeke w dwoch miejscach. Tunel przy Schlossber-
gu, dlugosci 90 m, byl pierwszym tunelem szwajcarskim;
w c}ilwili obecnej drogi zelazne maja w Szwajcarii 340
tuneli.

Zbudowana droga obslugiwana byla przez 4 parowozy.
dostarczone przez fabryke maszyn Kesselera w Karlsruhe.
Parowozy zapozyczyly imiona od wielkich rzek tej czesci
kraju, a wigc Aar (doplyw Renu), Ren, Limmat, Reuss (do-
plyw Aaru).

Potoczna nazwa ,hiszpanska droga chlebowa” zawdzie-
cza swe pochodzenie nastepujacym okolicznosciom. Po hisz-
paniskiej wojnie sukcesyjnej (1701—1713}) do m. Badenu
przybyli w 1714 r. na kongres pokojowy hiszpanie i przywiezli
ze sobg — przepisy wyrobu piernikéw. Mieszkaricy Badenu
przyswoili sobie sekret wyrobu tychze i z czasem stali si¢
specjalistami w dziedzinie tej produkcji, najgorliwszymi zas
ich konsumentami byli mieszkarficy m. Zurichu, przy czym
nowootworzona droga ulatwila im znacznie nabywanie tych
wyrobow.

Wiracajac do taboru nowej drogi zaznaczy¢ nalezy, ze
obejmowal on, précz 4 parowozéw — 9 wagonéw osobowych
i 31 towarowych. W 1854 r. zbudowana zostala druga linia
kolejowa przez towarzystwo Szwajcarii Centralnej, od Ba-
zylei do Lieshal. W 1856 r. towarzystwo Poélnocno-Szwaj-
carskie przemianowano na Pélnocno-Zachodnie i droga Zu-
rich Baden przedluzona zostala do m. Brongg. Projekt
przewidywal doprowadzenie jej do granicy niemieckiej przez
Waldshut. Zatozycielami pierwszej kolei zelaznej byli mie-
szkaricy m. Zurichu: M. Eschen, Imtrot, Salomon Pestalozzi
i G. Schultreb-Ruhberg. Podczas jubileuszowego obchodu
baderiskiego w 1937 r. na dworcu tego miasta wystawione
byly: parowé6z, wagon osobowy i wagon towarowy z r. 1857.
Tabor ten stanowi wlasnosé zwigzku szwajcarskich kolei.

Wystawiony parowéz ,,Aar”, ulepszony w 1880 r., na-
zwano imieniem pierwszego dyrektora glownego towarzy-
stwa Centralnej Szwajcarii ,,Jan Jakéb Speiser”. (Les che-
mins de fer el les tramways nr 10—11—12 z 1937 r.).

St. Wi,

REFORMY NA SZWAJCARSKICH KOLEJACH
W OKRESIE. 1920 — 1936.

W okresie od 1920 do 1936 r. Szwajcaria wprowadzila
na swych kolejach szereg ulepszen. Reformy te zostaly opra-
cowane i ogloszone przez dyrekcje w 1936 r. w oddzielnej
broszurze.

Oszczednosci natury organicznej pochodza w wiekszosci
z reorganizacji administracji. Zostaly one wprowadzone na
zasadzie prawa organizacyjnego z r. 1923, ktére pozwolito za-
stosowaé ulepszenia, wynikajace z upanstwowienia pieciu
wielkich sieci prywatnych kolejowych, uproscilo aparat ad-
ministracyjny i ujednostajnilo systemy eksploatacji drég
7elaznych. Przede wszystkim zmniejszono ilosé czlonkéw rad
administracyjnych i dyrekecji gléwnych, w departamentach
i biurach. Zcentralizowano dzialy drukéw prowincjonalnych
z siedziba w Bernie, toz samo zastosowano w odniesieniu do
dzialéw rachunkowych i kas prowincjonalnych dla wply-

wow stacji oraz rejestracji personelu; zreorganizowane zo-
staly czynnosci stacyjne, przesylki drobnicy i wagonowe.
Rozklady jazdy pociagow towarowych ulepszone; zmniejsze-
niu uleglta ilosé skladnic. Rezerwowy personel kolejowy
skoncentrowany zostal tylko na paru glownych stacjach.
Zniesiono wigkszg ilosé kiercwniczych stanowisk lokalnych
oraz zmniejszono ilo§é warsztatéw glownych z 9 do 6. War-
sztatom utrzymania nadano charakter specjalnych, o kom-
petencjach sci§le okreslonych. Jednoczesnie stosowaé pucze-
to decentralizacj¢ pracy. W administracji centralnej powie-
rzono poszczegélnym stuzbom kontrole wilasnych wydat-
kow, nadano wigksze kompetencje stuzbie stacyjnej. Prze-
wozy na mala odleglcsé wydzielono z przewozéw na odle-
glos¢ wieksza. tworzac pociagi na odleglosci wigksze, pocia-
di bezposrednie i drobnicowe.

Dyrekcja polozyla wyjatkowy nacisk na metodyczne
wykorzystywaniz personelu i racjonalne spozytkowanie ma-
terialu eksploatacyjnego. Systematycznej rewizji poddane
byly wykazy prac i przejazdéw personelu stacyjnego, po-
ciagowego i parowozowego, réwniez taboru trakcyjnego. Po-
zwolilo to osiagnaé znaczne oszczednosci. Droga powyzsza
skrécono postoje pociagéow elektrycznych i osiagnieto znacz-
ne ulepszenia w dziedzinie uzytkowania wagonéw osobowych
i towarowych.

Sklady pociggéw bezposrednich i miejscowych formo-
wane byly na zasadzie danych o ruchu prowizorycznym,
w oparciu o doswiadczenie. W ten sposéb uzyskaé mozna
bylo wagony do dyspozycji, co pozwolilo w lecie 1936 r.
formowaé nowe pociagi.

Racjonalniejsze wyzyskanie wagonéw towarowych osia-
gano réwniez przez zmniejszanie do minimum przebiegow
wagonow préznych. W celu zapewnienia odpowiedniego po-
dziatu pracy w réznych dzialach stuzb rozszerzono zakresy
tych prac, np. stuzbie pociagowej powierzono prace przy
hamulcach, stuzhie stacyjnej — kontrole linii. Przyciaganie
sit pomocniczych do prac sezonowych zastosowano w dzia-
le stuzby towarowej i w pewnym stopniu — w dziale utrzy-
mania drogi.

Zastosowano réwniez Srodki, majace na widoku sharmo-
nizowanie zadan drég zelaznych z zadaniami administracji
lub przedsigbiorstw, z ktérymi koleje wspélpracuja. Mie-
dzy kolejami a urzedami celnymi zawarta zostala umowa,
w mysl ktoérej personel jednej z tych administracji wspol-
dziala w pewnych przypadkach, z personelem drugiej. Podob-
na umowa reguluje stosunki miedzy drogami zelaznymi a pocz-
ta, umowa ta ma by¢ rozszerzona. Regulowanie walk konku-
rencyjnych miedzy droga zelazna a bita jest przedmiotem
rozwazan specjalnych.

Srodki techniczne, majace na widoku ulepszanie eksploa-
lacji oraz zmnicjszenie wydatkow. sa nader réznorodne.
Niektére z nich dotycza dzialéw administracyjnych, inne - -
eksploatacji wlasciwej. Do pierwszych zaliczyé nalezy wpro-
wadzenie maszyn do kalkulacji 1 rachowania, co pozwolilo
od 1924 r. poczynié oszczednosci na personelu. W tymze ro-
ku zaprowadzono mechanizacj¢ obliczen naleznosci per-
sonelu parowozowego (przy pomocy maszyn do rachowa-
nia i kartek perforowanych), prace te wykonywane byly
przed tym odrecznie.

Na liniach zaopatrzono wielkie i pierwszorzedne stacje
w male pojazdy (wozki elektryczne, motorowki), kiére ulat-
wiaja i przy$pieszaja czynnosci stuzbowe personelu. Ulepsze-
niu ulegly urzadzenia ladunkowe na stacjach.

Wprowadzenie na wazniejszych stacjach traktoréw oraz
elektrycznych lokomotyw, obstugiwanych przez pojedynczy
personel, pozwolilo poczynié¢ oszczednosci na parowozach
manewrowych i skrocié czas postoju pociagéw towarowych.
Ze wzgledow bezpieczeristwa wprowadzono sygnalizacje na
odleglosé i zcentralizowano ja. Oszczednosci, ta droga osiag-
nigte, wahaja sie, w zaleznosci od urzedu, od 1500 do 9000
frs. rocznie.

Na liniach, przez ktére przebiegaja pociagi nocne, bez-
posrednie, zniesiono, w miar¢ moznosci, zatrzymywanie si¢
w nocy na stacjach posrednich. Wszedzie, gdzie bylo to mozli-
we, drogi i place kolejowe otrzymaly twarde nawierzchnie
i, mimo wydatkéw wynoszacych w latach 1924—1936 okolo
2 milionéw fr. koszty utrzymania tych obiektéw zmniejszy-
ly si¢ o 10.000 frs rocznie.

Budowa na wickszych stacjach stalych instalacji do o-
dgrzewania pociagéw pozwolita poczynié oszczednosci go-
dzin pracy personelu parowozowego. do wysokosci okolo 1
miliona frs. rocznie. Podobnie zalozenie na glownych sta-
cjach instalacji o sprezonym powietrzu (do urzadzen ha-
mulcowych w pociggach towarowych) spowodowalto oszczed-
no$ci do 130.000 frs. rocznie. Suma ta pokryla w pierwszym
roku, w calcéei, koszt instalacji tych urzadzen. Wprowadzo-
no na linii mechaniczne naprawianie toréw.
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Elektryfikacja drog zelaznych, ktora stanowi obecnie
podstawe rozwoju drég, obejmuje teraz 73,2% linii kole-
jowych, 85% pociagokilometréow i 92% tonazu kilometrycz-
nego brutto. Dane dyrekcyjne wskazuja, ze pominawszy do-
datnie strony tego rodzaju eksploatacji, ktérych niepodob-
na ujaé cyfrowo, wydatki trakcyjne okazaly sie rocznie
mniejsze o 10,6 mil. frs. od wydatkéw kolei, pozbawionych
elektryfikacji.

Zastosowanie omawianych srodkéw oszczednosciowych
i ulepszen znalazlo przede wszystkim wyraz w zmniejszeniu
ilosci personelu. Ilos¢ ta wynosila w 1920 r. — 39.676 jed-
nostek, w 1936 r. spadia do 28.642 (o 11.034 mniej). Zmniej-
szenie to objelo wszystkie dzialy stuzby, z wyjatkiem elek-
trotechnikéw, ktorych ilosé wzrosta stosunkowo nieznacznie,
pomimo rozwoju elektryfikacji na drogach zelaznych.

Jakkolwiek zastosowane reformy nie przejawiaja sie
wyraznie w kosztach utrzymania personelu, z uwagi na
trudnosci $cistego ich ujecia, jednak stwierdzié mozna, zZe
koszty te obnizone zostaly o 75 mil. frs. w czasie od r. 1920
do 1936.

Reformy wplynely dodatnio na amortyzacje oraz
oprocentowanie kapitalow. Dzigki zmniejszeniu zapaséw
i zaopatrzen materialowych, wartosé ich obnizyta sie w o-
kresie 1930--1936 z 40,1 do 23,7 mil. frs. (w 1913 r. byla
ona o 12 mil. frs. wicksza nizeli w 1936 r.) Przy oszczedno-
$ciach w wydatkach budowlanych, przy odpowiednim sto-
sunku migdzy pracami odnawiania i majacymi na uwadze
rozw6j a wymaganiami utrzymania i normalnej eksploatacji
drég zelaznych, obcigzenia kapitalow zmniejszone zostaly,
w czasie od 1930 do 1936 r., do 3,9 mil. frs. Liczba ta oka-
zala si¢ niewielka, w stosunku do deficytéw z ostatnich lat
i do kapitaléw, zaangazowanych w celu pokrycia deficytow.
Pomimo, Ze rezultat ten przypisaé nalezy czesciowo obnize-
niu stopy procentowej, zalezny byl on jednak w znaczniej-
szym stopniu od polityki oszczednosciowej administracji. Ta
ostatnia mogla w 1935 r. zaciagnaé , poraz pierwszy, nowe
pozyczki na pokrycie wydatkéw budowlanych, nadto prze-
znaczy¢ cze$§¢ wolnych sum na amortyzacje przemyslowe
i linansowe.

Starano si¢ réwniez okreslic wplyw wszelkiego rodzaju
reform, stosowanych od r. 1920, na dochodowosé kolei ze-
laznych. Wydatki na personel, na dostawy i $wiadczenia
zmniejszyly si¢ od 1920 r. do 1936 o 82.8 mil. frs., podczas
¢dy amortyzacje przemysiowe i obciazenia kapitalow wzro-
sty z 23,6 do 33,4 mil. frs. W okresie 1920—1936 catosé
obciazern zmniejszyla sie o 66,4 mil. frs, a przecietny koszt
przebiegu kilometrowego wynosil poréwnawczo:

w 1920 r. w 1936 r.
pociago-kilometr 19,497 frs. 8.81 frs.
osiokilometr 56,80 ., 29,70 ,
tonokilometr brutto 7.10 , 350 ,,

W tymze czasie ilo$é personelu spadia z 1.72 do 0,66
na 1000 pociago-kilometréw, z 5,02 do 2,26 na 100.000
osiokilometrow i z 6,28 do 2,69 na 1 milion tonokilometréow
brutto. (Bull. de I'Union Inter. des chemins de fer nr 10 —
1937 r.).
St. Wi

PLAN GOSPODARCZY PRZEWOZOW
SOWIECKICH W R. 1937.

Sredni naladunek wagonowy przyjeto na r. 1937 —
$5.000 wagonéow dziennie (w r. 1936: 86.200), przewdz towa-
réw 565 milj. t. (484,2), ilo$é podréznych 1145 milj. oséb,
a ogélne przewozy 493,5 miliardow t/km (409,5). Przecietny
dzienny przebieg parowozu -- 260 km, wagonu towarowego
— 150 km, szybkosé jazdy — 20 km. W poréwnaniu z rokiem
poprzednim catkowita praca miala wzrosnaé o 16%. W pla-
nie inwestycyjnym przewidywano wydatkowanie 5553,1 milj.
rubli, z ktoérych 1350 na tabor, 452 na nowe linie kolejowe i 330
na budowe drugich tor6w kolejowych. Przewidywano wy-
budowanie 1167 km nowych linii i 1104 km drugich toréw,
w tym 561 km zelektryfikowanych. Z nowego taboru miano
dostarczy¢ 1100 parowozéw towarowych, 325 osobowych, 50
lokomotyw elektrycznych, 42500 czteroosiowych wagonéw
towarowych i cystern, 1000 dwuosiowych cystern, 1500 wa-
gonow osobowych, w tym 50 z elektrycznym napedem. Dla
podniesienia intensywnosci ruchu i zapobiegniecia skutkom
szkodnictwa, powodujacym ogromne ilosci wypadkéw kole-
jowych, powolano osobne komisje, do ktérych wyznaczani sa
ludzie zaufania.

W przewozach wodnych przewidywano przewiezienie
43,75 miliardéw t/km i 3,3 miliardy pasazero-kilometréw,
a w przewozie morskim 25,22 miliardow t/mil. i 470 milio-
néw pas./mil. Rozleglosé linij rzecznych miala wzrosnaé do

101.500 km, a wiec o 8800 km w poréwnaniu do r. 1936.
Na inwestycje wodne przeznaczono 1210 milj. rubli, z czego
na kanal Wolga — Moskwa 282 milj. Poniewaz stan komu-
nikacji wodnych byl bardzo zaniedbany, zwrécono szczegol-
na uwage na jego polepszenie i obnizenie kosztow wlasnych
przewozow.

W komunikacji powietrznej w r. 1937 miano wykonaé
25 milj. t/km, a wiec o 9% wigcej miz w roku poprzednim.
Diugosé linii lotniczych wynosita 55.000 km. Wreszcie w ru-
chu samochodowym miano inwestowaé 616 milj. rubli, prze-
de wszystkim na autostrady Moskwa — Minsk, Moskwa —

Kijow. (Z. V. M. E. V. nr 49 1937).
wg.

RUCH PODMIEJSKI | DALEKOBIEZNY
W STANACH ZJEDNOCZONYCH.

Rok 1936 by! zwrotnym punktem w ruchu kolei amery-
kanskich. W drugiej polowie tego roku po raz pierwszy od
r. 1924 ilos¢ pasazerow w ruchu dalekobieznym przekroczy-
la ilos¢ pasazerow w ruchu podmiejskim. W r. 1932 ilo$é
pasazeré6w ruchu podmiejskiego wielkich miast, obliczana
na 315 milj., byla dwa razy wicksza od ilosci oséb prze-
wiezionych w ruchu dalekobieznym, wynoszacej zale-
dwie 162 milj. os6b. Do r. 1935 stosunek ten tak sie zmie-
nil, ze ilo§¢ pasazeréw w ruchu podmiejskim jeszcze prze-
wyzszala ruch dalekobiezny o 34%; w I pélroczu r. 1936
widzimy jeszcze réznice 33%, a w przeciagu pieciu miesig-
cy: lipiec — listopad obydwie liczby réznia sie tylko o 4%,
przy czym w ruchu dalekobieznym przewieziono 107 a w pod-
miejskim 104 milj. os6b. W ten sposéb ilosé przewiezionych
pasazeréw w ruchu dalekobieznym w przeciagu 11 miesigcy
roku ubiegiego wzrosta w poréwnaniu do tego samego okre-
su r. 1935 o 40 milionéw, co réwna sie 1/3 ludnosci Stanow.
We wspomnianym r. 1924 ilo$é os6b w ruchu dalekobieznym
(493 milj.) przewyzszala ilosé przewiezionych oséb w ruchu
podmiejskim (434 milj.). Podrézni dalekobiezni wykorzysty-
wali kolej na dlugosci przecigtnej 103 km, gdy w r. 1936
diugos¢ przejazdéw wzrosta do 130 km. W r. 1924 pasazer
oplacal za mile 3,3 centa, ¢dy w r. 1936 placil 1,9 centa,
przy czym w pierwszym przypadku w pelnowartosciowych
dolarach. W ten sposéb dlugosé przejazdéw wzrosta o 27%,
a potaniala tez o 27%, a koszt przejazdu odniesiony do jed-
nostki odleglosci okazal si¢ mmiejszy o 42% od dawniej-
szego. Koleje amerykanskie daja swym podréinym. miano-
wicie dalekobieznym, znacznie wigcej niz przed 13 laty, je-
zeli bierzemy pod uwage koszty przejazdu. Dodaé¢ do tego
nalezy jeszcze zwigkszona szybkosé jazdy, lepsze wyposaze-
nie wagondw, szczegblnie pod wzgledem ich przewietrzania
i wicksze bezpieczenstwo ruchu; koleje amerykanskie moga
byé¢ zupelnie zadowolone z osiagnietych wynikow. (Z. V. M,
E. V. nr 37 1937).

wg.

RABUNKI PRZESYtEK KOLEJOWYCH
W AMERYCE.

W r. 1936 koleje Stanéw Zjednoczonych i Kanady za-
placity 688.792 dolary za towary skradzione podczas prze-
wozu. Koleje podaja te liczbe z pewnym zadowoleniem, po-
niewaz jeszcze w zadnym roku odszkodowanie za kradzies
nie bylo tak male. Na kazdy zaladowany w r. 1936 wagon
towarowy przypada 1,8 centa odszkodowania, czyli o 18%
mniej niz w roku poprzednim. Takie zwigkszenie bezpieczer-
stwa przewozoéw osiagniete zostalo przez obostrzenie dozoru
policyjnego, przy czym koleje z uznaniem podkreslaja pel-
na ofiarnosci stuzbe policyjna, polaczona nierzadko z nara-
zeniem zycia, szczegélnie jesli si¢ zwazy, ze wigkszosé wy-
padkéw rabunku towaréw nastepuje na stacjach znajduja-
cych si¢ w gluchych miejscowosciach, do ktérych wyslanie
pomocy natrafia na wielkie trudnosci. Rabunkéw dokonywu-
ja zorganizowane bandy, majace doskonale informacje o ro-
dzaju przewozonych towaréw. Rzecz prosta, ofiarg padaja
przede wszystkim towary cenniejsze, jak: spirytus, wyroby
tyteniowe, welniane i t. p. Stacje wysylajace towar uprze-
dzaja wszystkie stacje posrednie o nadaniu towaru i potrze-
bie zorganizowania nadzoru przez policje kolejowa. Prawie
1/3 kradzionych towarow stanowi wegiel, ktéry kradna badz
dla potrzeb osobistych, lub tez zorganizowane bandy
dla odsprzedazy. Drugie miejsce obecnie zajmuja towary ty-
toniowe, za ktore koleje w r. 1936 zaplacily 125.000 dol, od-
szkodowan. Przed zniesieniem prohibicji gléwnym przedmio-
tem pozadania zlodziei byly wyroby spirytusowe, wéwczaa
koleje optacaly olbrzymie sumy z tego tytulu, (Z. V. M. E.
V. nr 49 1937).

wg.



WYPADKI NA KOLEJACH AMERYKANSKICH.

W r. 1636 wskutek niewlasciwego korzystania z pocia-
gow lub nieprawnego przebywania na torach kolejowych po-
stradato zycie w Ameryce 2738 oséb, czyli o 26 wigcej niz
w roku poprzednim. W r. 1923 ilo§é wypadkéw $miertelnych
podobnego rodzaju osiagnela liczbe 2779, a w r. 1933 byto
ich 2802. Wedlug sprawozdania 72 towarzystw kolejowych,
eksploatujacych 400.000 km toréw, w drugiej polowie r. 1936
przeszkodzono 1.820.059 osobom wej$¢ do pociagu lub usu-
nieto z toréw kolejowych, gdy w drugiej polowie r. 1935
takich oséb bylo 2.340.570, czyli o 22% wigcej. Koleje ame-
rykaiiskie podjely wszelkie srodki, aby zapobiec wyrpadkon}
z powodu takiego niewlasciwego korzystania z urzadzen
kolejowych i zmniejszyé tak niepomys$lne wyniki.

wg.

RUCH POSPIESZNY NA KOLEJACH
KANADYJSKICH.

Na kolejach kanadyjskich istnieje odrebny pospieszny
ruch kolejowy, odrebny dlatego, Ze te pociagi pospieszne
bardzo czesto zatrzymuja sie po drodze swego biegu. Od
jesieni r. 1936 wprowadzono do rozkladu jazdy parg pocia-
g6w, przebiegajacych odlestosé pomiedzy Montrealem i Que-
Lec (279 km) w 4% godziny, przy 32 zatrzymaniach. Druga
»ara pociagow pomiedzy Torento i Detroit (369 km)} prze-

biega te odleglosé w 5 g. 35 m. przy 19 zatrzymaniach
i wreszcie para pociagébw pomiegdzy Calgary i Edmonton
(312 km) idzie 5 g. 15 m, zatrzymujac sie 22 razy. Pociagi
te, prowadzone sa przez parowozy pospieszne o liniach
optywowych z ukladem osi 2-2-2, dostarczone latem r. 1936.
Wagony sa lekkiej konstrukcji, przy czym w sklad pociagu
wchodza: wagon pocztowy i expresowy wagi 48,9 t, baga-
zowy, w ktérym miesci si¢ zarazem bufet z 28 miejscami do
siedzenia, wagi 51,8 t, dwa wagony I kl. z 36 miejscami kaz-
dy w ogolnym pomieszczeniu i 4 miejscami w osobnych prze-
dzialach dla kobiet i mezczyzn, wagi kazdy 50 t. Tak zesta-
wione pociagi wykonaly reklamowe przejazdy 12.000 km,
przewozac 3% miliona pasazeréw. Mala, na amerykanskie
stosunki, wage wagondéw osiagnieto nie tyle przez zastoso-
wanie lekkich metali, ile przez dobre wyzyskanie uzytych
do budowy tych wagonéw materialow i odpowiedni uklad
oddzielnych czesci. Czeéci zelazne sa przewaznie spawane,
okna podwojnie szklone nie otwierane, wobec czego wngtrza
wagonéw musza byé sztucznie wentylowane, Powietrze do-
prowadzane do wagonéw jest filtrowane i ochladzane, przy
czym stopien ochlodzenia jest samoczynnie regulowany. Do
ogrzewania sluzy para, ktérej doplyw regulowany jest zalez-
nie od pogody. Prad elektryczny do os$wietlenia i wentylaciji
dostarczany jest z pradnicy napedzanej od osi wagono-
wych. Gdy szybko§¢ zmniejsza sie do 16 km/godz. pradni-
ca wylacza si¢ sama i zaczynaja dziala¢ zapasowe akumu-
latory. (Z. V. M. E. V. nr 48 1937).

wg.
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KALENDARZ PRZEGLADU BUDOWLANEGO
pod red. inz. |. Lufta — 2 tomy — str. 2.200 —
rys. 1.100 — cena 18 =zi.

Pod skromna nazwa Kalendarza Redakcja Prze-
gladu Budowlanego wydata mala encyklopedie z za-
kresu budownictwa. Uklad tresci tego podrecznika
obejmuje 85 rozdzialéw zgrupowanych w nastepu-
jacych zasadniczych grupach: materialy budowlane,
projektowanie, wykonawstwo, informacje, ustawy,
przepisy i formalnosci, ceny i place, spisy i adresy.
Podzial tresci, jej uklad logiczny i sposéb ujecia
dowodza, ze Redakcja przystapila do pracy meto-
dycznie po dokladnej analizie tego materialu, kto-
ry posiadaczom Kalendarza moze byé¢ potrzebny
przy wykenywaniu przez nich zawodu. Obok tej
niewatpliwie cennej i rzadko spotykanej cechy wy
dawnictwa, realizowanego jako wynik pracy zespo-
lowej, na specjalne podkreslenie zastuguje zwiez-
los¢ i bogactwo tresci. Autorzy operuja stylem pra-
wie telegraficznym, stosuja czesto uktad tabelarycz-
ny i staraja sie przemawiaé¢ jak najczesciej najbar-
dziej zwiezlym jezykiem technika — rysunkiem.
Dzieki temu na 2.200 stronach tekstu i przy uzyciu
ponad 1.100 dobrze opracowanych i jasnych rysun-
kéw dostarczono bogaty material z wszelkich dzie-
dzin budownictwa.

Nalezy sie wydawnictwu wdzigcznosé za wyjat-
kowa troske o ulatwienie w znajdywaniu potrzebnej
informacji. Cel ten osiagnieto przez: logiczna ko-
lejnosé tresci, dokladne spisy rzeczy, alfabetyczny
spis rzeczy obejmujacy okoto 4000 wyrazéw, gra-
ficzne odréznienie kazdego rozdzialu i opatrzenie
kazdej strony u géry w napis podajacy tres¢ oma-
wianego tekstu.

Przytoczone zalety wydawnictwa rokuja mu
szeroki zasieg i trwale ugruntowanie sie jako stale
odnawianego informatora sfer budowlanych.

,ZBROJENIE BETONU". Zwiezly podrecznik
praktyczny dla technikéw i mistrzéw budowlanych
naktadem ,,Wspélnoty,Intereséw Gérniczo-Hutni-
czych S. A." Katowice 1937.

Mime, iz mamy szereg cennych prac poswieco-
nych Zelbetnictwu i betonowi, to jednak pracy spe-

cjalnej traktujacej wylacznie o zbrojeniu betonu

dotychczas nie posiadalismy. Dla konstrukcji zel-
betowej dobre zbrojenie jest rownie wazne jak do-
bry i wytrzymaly beton, a moze nawet wazniejsze,
gdyz od nalezytego rozmieszczenia, odgiecia i umo-
cowania wkladek przede wszystkim zalezy odpo-
wiednie wspétdziatanie betonu ze stala, a co za tym
idzie i wytrzymatoéé¢ konstrukcji jako calosci.

W ksiazce tej, obejmujacej 125 stron druku i 75
rycin w tekscie, padane zostaly tresciwie i bardzo
przejrzyscie sposoby zbrojenia we wszystkich moz-
liwych rodzajach konstrukcji zelbetowych.

Jakkolwiek wydawnictwo ,,Zbrojenie betonu”
nosi cechy propagandowe (chodzi tu o propagande
zastosowania do zbrojenia — stali ,,Griffel"” wyrobu
Wspolnoty Intereséw Goérniczo - Hutniczych S. A.),
to jednak wszystkie zalecenia i przyktady moga byé
z pozytkiem wykorzystane przy zbrojeniu zelazem
okraglym lub innymi gatunkami stali wysokowarto-
$ciowych.

Ksiazka ta wypelnia pewna luke w polskim pi-
$miennictwie technicznym i zostanie zapewne zyczli-
wie przyjeta przez $wiat fachowy, tym bardziej, iz
ma na celu wychowanie i pouczenie bezposrednich
wykonawcow, ktérymi sa przewaznie budowniczo-
wie i mistrzowie budowlani.
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»WIBRATORY W BUDOWNICTWIE", uzupetnio-

na odbitka artykutéw w ,,Cemencie’ opracowa-
nych przez inz. J. Choroszuche i inz. S. Gtad-
kich. nakladem Zwiqzku Polskich Fabryk Cemen-
tu, str. 80, cena 1 zi.

Na tres¢ tej ksiazki sktadaja sie rozdzialy: no-
woczesne wibratory, ich konstrukcja i zastosowanie
(wibratory spalinowe, elektryczne i pneumatyczne),
zalety i wady wibratoréw, technika wibrowania, wi-
bratory w budownictwie, opis wyrobéw wibrowa-
nych, a w koricu warunki bezpieczernstwa przy pra-
cy wibratorami. Wprawdzie rozdzialy te wyczer-
pujg caloksztalt dzisiejszego stanu wiedzy o wibra-
torach, szczegolnie w Stanach Z. Ameryki, gdzie
uzycie wibratoréw stoi na najwyzszym poziomie,
nalezy jednak pamieta¢, ze dziedzina ta wykazuje
tak szybkie postepy, iz w niedlugim czasie okaze sig
zapewne potrzeba wydania nowej ksiazki.

Szerokie zastosowanie wibratorow w Polsce
przyczyni si¢ niewatpliwie do szybkiego rozpo-
wszechnienia sie tego pozytecznego wydawnictwa.

SPOLDZIELCZOSC MIESZKANIOWA
W POLSCE.

Zwiazek Spotdzielni i Zrzeszen pracowniczych
Rzeczypospolitej Polskiej wydal z okazji Pierwsze-
go Polskiego Kongresu Mieszkaniowego w Polsce,
ktéry sie odbyl w drugiej potowie grudnia ub. roku,
monografie o dorobku spoétdzielczosci mieszkanio-
wej w Polsce, dzielaca sie na dwie czesci: cz. L.

Spotdzielnie mieszkaniowe, cz. II. Spétdzielnie mie-
szkaniowo-budowlane.

Ze wzgledu na ogolne zainteresowanie, jakie
przejawia sie obecnie dla zagadnienia mieszkanio-
wo - budowlanego, wydawnictwo to zasluguje na
baczna uwage, przede wszystkim rzecznikéw kole-
jowych i komunikacyjnych w ogoéle, gdyz na tym
odcinku gospodarki narodowej sprawa budownic-
{iwa mieszkaniowego, zwlaszcza spotdzielczego,
w koriczacym sie obecnie XX-leciu egzystencji Pol-
skich Kolei Panstwowych nie doczekata zadnego
prawidlowego rozwiazania.

Omawiane wydawnictwo mozna podzieli¢ na
cze$é opisowa, zajmujaca najwiece] miejsca, i czesé
sprawozdawcza, w ktorej znajdujemy niezmiernie
ciekawe dane statystyczne i wykresy dotyczace lak
spoidzieini mieszkaniowych i jak budowlanych.
Monografie poszczegélnych spéldzielni ulozone sz
podlug podzialu administracyjnego Panstwa na
grupy wojewoédzkie; spotdzielnie Warszawy ulozone
sa dzielnicami miasta. Przestudiowanie paruset
stronic fego, tak aktualnego i pozytecznego wydaw-
nictwa, ilustrowanego kilkudziesieciui rycinami wy-
konanych budynkéw i naszej nedzy mieszkaniowej
(przerazajace szczegoly o warunkach mieszkanio-
wych robotniczych w sercu stolicy i o dzikim bu-
downictwie w nowoczesnej Gdyni) nasuwa nie-
odparcie mysl, ile jeszcze zostalo nam do zrobie-
nia na tym, tak zaniedbanym odcinku. Teza, iz ,bez
poprawienia warunkéw mieszkaniowych nie moze
byé¢ mowy o zdrowym rozwoju zycia ekonomiczne-
go, moralnego i politycznego” jest najzupelniej
stuszna.

S. wW.

Wydawca: Zwiqgzek Polskich Intynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Bogumit Hummel.

8013 DRUKARNIA GOSPODARCZA, WARSZAWA,

Przetargi na dostawy dla P.
Polskim” w m. styczniv 1938 r.

Monitor

Nr. 7. Ministerstwo Komunikacji — Biuro Drég
Wodnych — w Warszawie, ul. Nowy
Swiat 14. — na dzien 14 marca nieogra-

niczony przetarg ofertowy na dostawe
i montaz turbogeneratoréow oraz wyposa-
7enia mechanicznego dla Zakladu wodno-
elektrycznego w Czechowie nad Dunajcem
w ilosci 2-ch jednostek po 5.000 kW, czyli
o lacznej mocy 10.000 kW.

Monitor
Nr. 13. Centralne Biuro Zakupéw PKP w War-
szawie, ul. Wiejska 14 na 11 lutego
przetarg ofertowy na dostawe: kartonikow
biletowych w réznych kolorach systemu
Edmondsohna, kwasu siarkowego, hakow
i trzonéw teletechnicznych, poprzeczni-
kow, nakladek do poprzecznikéw, nakla-
dek, oblakéw, widlic i srub, kozuchéw
krytych dlugich i krétkich oraz na wyko-
nanie montazu 4-ch kompletnych suwnic
o nosnosci kazda 8.000 kg.

ALEJE JEROZOLIMSKIE 79.

TELEFON 8.84-12, 8:28:02,

K. P. ogloszone w .Monitorze

Monitor
Nr. 18. D. O. K. P. w Krakowie na dzien
10 lutego publiczny przetarg ofertowy na
jednorazowq sprzedaz réinych odpadkéw
materiatéw tekstylnych, skérzanych, gu-
mowych i innych, maszyn szewskich, kra-
wieckich, tézek zelaznych, instrumentéw
mierniczych itp. oraz na sprzedaz w okre-
sie rocznym odpadkéw i Scinkéw papiero-
wych w Wytwoérni biletéw w Krakowie,
tudziez odpadkéw papierowych koszyko-
wych z gmachéw D. O. K. P. w Krakowie.
Monitor
Nr. 19.

D. O. K. P. w Poznaniu — na dzien 22 i 25
lutego oraz 1 marca przetarg ofertowy na
dostawe sprezyn do parowozéw, tendrow
i wagonéw, wkretéw, nakretek, nitow i pod-
kladek zelaznych, na wykonanie nacinania
pilnikow, na dostawe filcéw prasowanych
i izolacyjnych, karbolineum, smoly gazo-
wej i drzewnej, farby olejnej, lakieréow ty-
pu ,,mokrym na mokre’ i zwyczajnych la-
kieréw oraz wkretéw zelaznych i mosiez-
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