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ZARZAD GLOWNY ZWIAZKU
POLSKICH INZYNIEROW KOLEJOWYCH

w dniu 1 lutego r. b., jako w dniv Imienin
Pana Prezydenta Rzeczypospolitej Polskiej
Prof. Ignacego Moscickiego, ztozyt Najdo-
stojniejszemu Solenizantowi zZyczenia
w imieniv Zwiqzku, przesylajac telegram
tresci nastepujqcej:

PAN PREZYDENT RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ

WARSZAWA — ZAMEK

Zwiazek Polskich Inzynierow Kolejo-
wych sktada Ci, Najdostojniejszy Pa-
nie Prezydencie, w dniu Twoich Imie-
Nnin, serdeczne zyczenia zdrowia i naj-
dtuzszych lat kierowania Nawa naszej
Ojczyzny.

ZARZAD GLOWNY



Ze Zwiqzku Polskich Inzynieréw Kolejowych m=

Zgodnie z uchwatla z dn. 1 lutego r. b. i na mocy
art. 11 Statutu Zwigzku Polskich Inzynieréw Kole-
jowych Zarzad Glowny zwoluje na dnie 26 i 27
marca r. b. XXIII Zwyczajne Walne Zgromadzenie
(Rade Glowna) Zwiazku.

Posiedzenia Rady Gléwnej odbywaé sie beda
w lekalu Zarzadu Gltéwnego Z. P. I. K. w Warsza-

wie przy ul. Kruczej 14.

Porzadek obrad:

1. Zagajenie i otwarcie posiedzenia Rady Glow-
nej.
2. Wybor prezydium Rady Gléownej.

3. Wybér komisyj: mandatowej, gtéwnej (ko-
misji-matki) i wnioskowo-redakcyjnej.

4. Przyjecie protokulu obrad XXII Rady Glow-
nej z dn. 31 4 kwietnia 1937 r.

5. Sprawozdanie z dziatalnosci organow Zwiaz-
ku za r. 1937:

a) sprawozdanie z dziatalnoéci Zarzadu Glow-
nego;

b) sprawozdanie z dziatalnosci Két;

c) sprawozdanie czasopisma ,,Inzynier Kolejo-
wy";

W dniu 26 marca roku 1938 w Warszawie w Koséciele

Zbawiciela (Pl. Zbawiciela) o godz. 9-ej rano odbedzie sie

Nabozehnstwo Zalobne

za dusze

T
ZMARLYCH CZLONKOW

ZWIAZKU POLSKICH INZYNIEROW KOLEJOWYCH,

na ktére zaprasza Rodziny, Kolegow i Znajomych

Zarzgd Gléwny Zwiqzku.

d) sprawozdanie finansowe: skarbnika Zwiaz-
ku, administratora domu zwiagzkowego i administra-
cji czasopisma ,JnZynier Kolejowy";

e) sprawozdanie Gléwnej Komisji Rewizyjnej.

6. Preliminarz budzetowy na rok 1938.

7. Wybery wladz Zwiazku:

a) prezesa Zwiagzku i 2 wiceprezesow;

b) 6 czlonkéw Wydzialu Wykonawczego Zarza-
du Gléwnego i 3 zastepcow czlonkéw tego Wy-
dziatu;

c}) Gtéwnej Komisji Rewizyjnej (3 czlonkéw i 3
zastepccéw);

d) redaktoréw i administratora czasopisma ,,/n-
zynier Kolejowy".

8. Whnioski Zarzadu Glownego i Kél,

9. Wolne wnioski i interpelacje.

Przed posiedzeniem Rady Gléwnej, w soboie
dn. 26 marca r. b. o godz. 9-ei, cdbedzic sie w ko-
$ciele Zbawiciela (Plac Zbawiciclal nabozenstwo
zalobne za dusze $. p. zmarlych czlonkéw Zwiazku.

Za Zarzad Glewny:
(—) Inz. J. Sitko, Seckretarz Generalny.
(—) Inz. M. Widawski, Prezes Zwiazku




i+p. Inz. JAN WOJCIECHOWSKI

S. p. inz. Jan Wojciechowski urodzit sie
w Szydlowcu, ziemi Radomskiej w roku
1871, gdzie spedzil dziecinistwo.

W 1891 r. ukonczyl srednia szkote reai-
ng w Warszawie, po czym poswigcil sie stu-
diom technicznym w Instytucie Technolo-
gicznym w Petersburgu. W roku 1896 ukon-
czyl studia wyzsze z tytulem inZyniera-
technologa. W kilka miesiecy potem rozpo-
czal prace w Zakladach Bormana i Szwe-
dego w Warszawie, jako konstruktor. Jako
inzvnier zakladéw mial nadzér przy monta-
zu kottéw w Warszawie i Zbikowie. Na po-
czatku roku 1899 przcszed! do Potudnio-
wej Fabryki Maszyn w Kijowie, jako kon-
slruktor kottéw parowych, a w kilka mie-
siecy pézniej zoslal zaangazowany do Biu-
ra Technicznego Zakladéow Hutniczych
Dnieprowskich w Kamienskoje na Ukrainie.
W rcku 1905 zostal kierownikiem wymie-
nionego Biura Technicznego i na tym sta-
rowisku pozostal az do roku 1918, w kto-
rym powrdécil do Polski.

Po powrocie do kraju pracowal w Mi-
nisterstwie Przemystu i Handlu, byt za-
stepca prefesora Czgéci Maszyn w Poli-
technice Warszawskiej i profesorem maszy-
noznawstwa w Panstwowej Szkole Budowy
Maszyn i Elektrotechniki. Poter przez lat
kilka pracowal w Wydziale Nauki Minister-
stwa W. R, i O. P.

Inz. J. Wojciechowski od dawna inte-
resowal sie pedagogika i badaniami psy-
chefizjolegicznymi. Od roku 1916 pod wply-
wem starszego koledi, inz, K, Adamieckie-
go, rozpoczat studia zasad organizacji pra-
cy. Z badaniami psychotechnicznymi ze-
tknal sie w roku 1920 na terenie Patronatu
nad polska mledzieza rzemieslnicza i prze-
mystowa. Od tego crasu oddal sie calkowi-
cie studiom psychotechniki, przetlumaczyt
dzieto Linka p. t. ,Psychologia zajeé¢".
W rcku 1924 byt w Berlinie na kursie urza-

dzonym przez t. zw. ,,Orga”, instytucije kie-
rcwang przez znanych prof. Moede'go i K.
Piorkowskiego. Jednoczesnie zwiedzit Pra-
cownie Psychotechniczne w Niemczech,
Szwajcarii, Francji i Wloszech.

Odczyty §. p. inz. Jana Wojciechow-
skiego, wygloszone w réznych instytucjach,
osiagnely ten sukces, ze czynniki miarodaj-
ne w Ministerstwach powierzyty Mu orga-
nizacje i kierowrictwo dwéch pracowni.

1) Zaktadu Psychotechnicznego przy
Panstwowej Szkole Budownictwa i 2) Biu-
ra Badan Psychotechnicznych Minister
stwa Komunikacji.

To ostatnie zostalo przez Niego stwo-
rzone od .podstaw dzieki pomocy 6wezesne-
go Dyrektora Departamentu Mechaniczne-
go, $. p. inz. B. Skupiewskicgo. W organi-
zacje pierwszej kolejowej pracowni psy-
chetcchnicznej Zmarty wlozyt cale swe umi-
fowanie i wielka wiedze; to tez mimo nie-
sprzyjajacych warunkéw — niewiary w
psychotechnike i uprzedzenia do niej nawet
wyzszych sfer kolejnictwa, udolo Mu sie
obie praccwnic psychotechniczne, pierwsza
Warszawska i nastepnie Poznariska, posta-
wi¢ na wysokim poziomie.

Po zmianach w organizacji psychotech-
niki kolejowej, objal referat badarn psycho-
technicznych w Ministerstwie Komunikacii,
na tym stanowisku pozostawal do czasu
odcjscia na emeryture, tj. do r. 1937.

S. p. inz. Jan Wojciechowski by} pionie-
rem Psychotechniki w Polsce, bvl on jed-
aym z organizatoréw Polskiego T-wa Psy-
chotechnicznego, jego wieloletnim preze-
sem az do chwili zgonu, oraz czlonkiem ho-
norowym. Précz tego reprezentowal Psy-
chctechnike pelska na terenie miedzynaro-
dowym, jake cztonck Komitetu Dyrektorow
Migdzynarodowych Kongreséw Psychotech-
nicznych.

Pozostawil po Sobie obfity plon w po-
staci odczytéw, oraz licznych artykuléw,
drukowanych w r6znych pismach krajo-
wych oraz zagranicznych, jako tez refera-
{éw wygloszonveh na konferencjach w kra-
ju i za granica. Pracy w nowej dziedzinie
cddawal sie §. p. inz. J. Wojciechowski z
wielkim zamilowaniem i pomimo watlego,
2 ostatnio wyczerpanego chorobg organiz-
mu, nie ustawal w niej ani na chwile. Je-
szcze w ostatnich dnjach przed zgonem zy-
wo interesowal si¢ réznymi problemami
i snul projekty na przyszlosé.

Zastugi §. p. inz. J. Wojciechowskiego
jako czlowicka nauki, pioniera pschotech-
niki sa bardzo wiclkie.

Jako czlowieka cechowata Go nadzwy-
czajna dobroé i skromnos$é, to tez strate te
odczuli bolesnie wszyscy ci, ktérzy z Nim
wspélpracowali,
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Prof. Jozet Gieysztor.

656.6

Port w Szczecinie a Koleje Polskie mu—————

Od pierwszej chwili wstapienia kolei polskich
na droge samodzielnej polityki taryfowo - przewo-
zowej zetknely sie one z zagadnieniem wspoétza-
wodnictwa niemieckich portéw i obstugujacych je
linij kolejowvych.

Diugoletnia przynaleznoi¢ panslwowa naszych
dzielnic zachodnich do Niemiec, oraz ksztaltowanie
sie polityki handlowej przedwojennej Rosji pod
przemoznym wplywem tychze Niemiec sprawily,
Ze niemal cala wymiana towarcwa obecnego teryto-
rium Polski z krajami zamorskimi nie tylko odby-
wala sie przez porty niemieckie, ale znalazla si¢ w
calkcwitej zaleznosci od powstalych w tych por-
tach crganizacyj handlowego posrednictwa, kredy-
tu i arbitrazu. :

Ten stan rzeczy stal si¢ szczegélnie nieznosny
z chwila wykonczenia budowy portu w Gdyni, kté-
rego glownym zadaniem bylo wlasnie uniezalez-
nienie naszego handlu zagranicznego od kosztowne-
go posrednictwa cbcych portéw. Systematyczna pra-
ca w tym kierunku w zakresie technicznego zaopa-
trzenia portu w skltady, urzadzenia przefadunkowe
i tory kolejowe, odpowiednia polityka tarylowa
P. K. P. i polityka celna Ministerstwa Skarbu, za-
poczatkowanie wlasnej floty handlowej i inne tego
redzaju zarzadzenia sprawily, ze stopniowo cel ten
zostal osiagniety. W stesunkach handlu z zagranica
przewozy przez Gdynie i Gdansk stanowig dzi$
90°o naszej wymiany, przy czym uniezaleznilismy
sie prawie zupelnie od handlowego posrednictwa
portéw niemieckich w zakresie takich artykulow,
jak bawelna, owoce i towary kolonialne.

Portem, z ktérym koleje polskie musialy prowa-
dzi¢ najostrzejsza walke, byl Szczecin. Wplywala
na to bliskc$é tego portu do naszej granicy zachod-
niej, polozenie jege nad Odra, siegajaca Slaska
i Czechostowacji, wreszcie wieloletnie stosunki
handlowe, laczace Szczecin z Pomorzem i Wielko-
polska. Swiczo ogleszone sprawozdanie konsulatu
polskieso w Szczecinie za r. 1936 pozwala nam
zerientowaé sie w panujacych dzis stosunkach
w tym porcie i zaréwno przesledzi¢ zmiany w ich
ukladzie w latach poprzednich, jak ustali¢ pewne
przewidywania na przyszlos¢.

Rok 1936 byt dla portu szczeciniskiego tak pod
wzgledem ruchu okretowego, jak i ruchu towaro-
wego, rokiem rekerdowym, jak o tym $wiadczy
zestawienie nastepujace:

Rek: Ruch okretowy Ruch towarowy
ilos¢ statkow iloé ton
1913 12.126 6.246.000
1933 8.601 4.463.000
1934 9.929 5.725.000
1935 10.098 6.071.000
1936 13.388 8.248.000

W rcku 1936 zatem ilosé okretow, ktdre zawi-
nety do pertu lub wyszly z portu, jak réwniez ilos¢
towaréw przybylych lub wywieziecnych morzem,
przekroczyla takiez ilosci z 1913 r. Okolicznosé ta
sprawila, ze Szczecin zajal pierwsze miejsce wsrod
portéw baltyckich, przescigajac Gdynie i Gdarsk,

ktérym dotad ustepowal. W 1936 r. obrét Gdyni
stanowil 7.736 tys. ton, a Gdanska—5.620 tys. ton.
Jezeli jednak z tych ogélnych liczb obrotu wy-
odrebnimy obroty Szczecina z zapleczem polskim,
{o ctrzymamy obraz zupelnie odmienny. W ostat-
nich latach 8 obrét towarowy Szczecina z Polska
przedslawial sie w sposob nastepujacy:

Rek: Wywéz z Polski

Przywéz do Polski

w tonach
1928 285.575 69.914
1929 282.908 35.859
1930 358.836 24.853
1931 161.664 13.329
1932 96.780 6.905
1933 127.507 6.072
1934 56.858 7.425
1935 35.639 6.610

Widzimy z przyloczonego zestawienia, iz obroty
towarowe z Polska kurcza sig systematycznie tak
w przywozie, jak i w wywozie, na rzecz przyrostu
przewozow przez Gdynie i Gdansk, ktére stanowily:

Gdynia Gdarisk
w 1928 r. 1.956.000 t. 2.112.000 t.
1935 r. 7.736.000 t. 5.620.000 t.

Czymze, w takim razie, tlumaczy sig¢ tak znacz-
ny wzrost obrotu okretowego i towarowego jportu
szczecinskiedo?

Odpowiedz na to pytanie daje zbadanie kierun-
ku ruchu ckretowego portu szczecirskiego. Okazu-
je sie, iz na ogdlna ilos¢ 13.388 statkow, ktdre przy-
byty lub wyszly ze Szczecina w 1936 r., 7.451 stat-
kow (czyli 55%) utrzymywaly komunikacje z por-
tami niemieckimi, 3.468 statkéw (czyli 26"/¢) —
z portami skandynawskimi, reszta zas, czyli nie-
spelna 19% z pertami wszystkich innych kra-
jéw. Jest to zatem ruch glownie kabotazowy, po-
miedzy portami wlasnego kraju; przy czym cala
zwyzka obrotéw portu szczecinskiego przypada
wlasnie na ten ruch wewnetrzny i to prawie wy-
tacznie w komunikacji 2 portami Prus Wschodnich.

Ta cstatnia okolicznesé nabiera dla kolei pol-
skich specjalnie duzege znaczenia, gdwz jest wska-
z6wka ewolucji, zachodzacej w warunkach tranzy-
tu towarowego pomiedzy Prusami Wschodnimi a
reszta Rzeszy Niemieckiej przez Polske. Tranzyt
ten, stanowiacy w 1935 r. ckolo 10%s ogélu przewo-
z6w na P. K. P. i przynoszacy rccznie do 100 milio-
néw zlotych wplywu, spadl w 1936 r. do 7%, za$
wplywy zen nie tylko poczely sig zmniejszaé, ale
nastapita zwloka w ich przelewie na rzecz P. K. P.
wskutek trudnosci dewizowych, w jakich znalazla
sic Rzesza. Duza suma zaleglosci, przekraczajaca
66 mil. zl., zmusila koleje polskie do oswiadczenia,
iz od 'dnia 7 lutego 1936 r. ruch tranzytowy przez
icryterium polskie pemiedzy Prusami Wschodnimi
a reszta Rzeszy zostaje ograniczony do przewidzia-
nego w umowie paryskiej minimum. Réwnoczesnie
jednak powolano osobna komisj¢ polsko - niemiec-
ka do usuniecia jpowstalych trudnosci, tak w zakre-



sie rozrachunkow za czas ubiegly, jak tez zapewnie-
nia regularnej zaptaty za tranzyt na przyszlosé.

Odmrozenie naleznosci P. K. P. w Niemczech
postancwiono zalatwié czesciowo w drodze clearin-
gu z réznymi naleznosciami niemieckimi w Polsce,
czg$ciowo za$ przez zakupy w Niemczech o charak-
terze inweslycyjnym. Co zas do zaplaty za dalsze
przewozy tranzytowe, to ustalono, ze koleje Rze-
szy beda przekazywaly w dewizach nie wigcej, niz
1.5 miliona RM. miesiecznie, za$§ zaplata za dalsze
naleznosci bedzie wyréwnywana przez dostawy to-
warowe. Aby nalezytosci te mozliwie zmniejszyé
przesunieto od dnia 31 sierpnia 1936 r. caly tranzyt
na dwie linie najkrétsze, mianowicie: Bozepole (Gr.
Boschpel) — Strzebielino — Tczew—Malborg, diu-
gosci 110 km, i Firchau — Chojnice — Tczew —
Malborg, dlugosci 123 km.

Pomimo to, iz dodatkowym ukladem z dn. 22
grudnia 1936 zmniejszono kwote przelewu w de-
wizach do 8 mil. RM. recznic, rzad Rzeszy, dazac
za wszelka cene do zmniejszenia wyplat dewizo-
wych, rozpoczal energiczna akcje w kierunku omi-
jania przewozow kolejami polskimi, skierowujac je
na droge morska. Ta wlasnie okolicznoscia tluma-
czy sie nieoczekiwany wzrost cbrotéw przede wszy-
stkim portu szczecinskiego, jako najblizej potozo-
nego do portéw wschodnio-pruskich: Elblaga, Pila-
wy i Krélewca.

Wedlug statystyki niemieckiej wywoéz droga ko-
lejowa z Rzeszy do Prus Wschodnich wynosil w
1934 r. — 2.659.000 ten, za$§ przywéz z Prus —
454.000 ton. Sa to ilosci znaczne, to tez dla prze-
rzucenia ich na nowa droge komunikacyjng ko-
nieczne bylo przedsiebranie zawczasu odpowied-
nich §rodkéw i zarzadzen. W wykonaniu tego zada-
nia dokonano w portach szczeciriskim i krélewiec-
kim szercgu inwestycyj majacych na celu uspraw-
nienie przeladowania oraz sktadcwania towaréw,
wprowadzeno od dn. 18 grudnia 1936 r. specjalna
taryfe dla drogi famanej kolejowo - morskiej, a nad-
to zaprojektowano budowe nowego portu na
wschodnim cyplu niemieckiego Pomorza (Leba),
dokad bylyby dowozone towary koleja, a nastep-
nie na krotkim juz odcinku okoto 100 mil morskich
promem parowym do Pilawy i Krolewca.

Nie ograniczajac si¢ na tym, rozpoczeto réwniez
wyzyskiwaé¢ do przewozéw w komunikacii z Pru-
sami Wschodnimi, jako tarnsza, droge wodna sréd-
ladowa, mianowicie Odra, dolnym biegiem Warty,
Notecia, kanatem Bydgoskim, Brda i Wisla. Wzrost

przewozéw ta droga ilustruje zestawienie poniz-
sze:

r. 1934 r. 1935 r. 1936

w tonach
do Prus Wschodnich 1.894 7.689 28.200
z Prus Wschodnich 4,551 8.564 14.100
razem 6.445 42.300

16.253

Z Rzeszy do Prus przevroZono glownie wegiel
kamienny, koks i materialy budowlane, z Prus zas
do Rzeszy — drzewo i celuloze.

Woreszcie, dokonano préby skierowania pewnych
transportéw, glownie drobnicowych, do Prus i z
Prus na drogi kolowe, na ktérych Niemcy maija
umowa paryska zapewniona wolno$é tranzytu. Aby
przewdz ten usprawni¢ wysunigto projekt budowy
autostrady, laczacej Prusy Wschodnie z reszta

‘eksprescwych.

Rzeszy. Zrealizowanie tego projektu wymagaé be-
dzie jednak zgody rzadu polskiego, gdyz przejazd
przez terytorium polskie wynosi przeszlo 40 km.
Nie ograniczajac sie de przewozéw towarowych
rzad Rzeszy rozpoczal réowniez akcje odciggniecia
od tranzytu kolejowego przez Polske takze ruchu
osobowego. W tym celu stworzono osobng linie pa-
sazerskg ,,Seedienst - Ostprcussen”, obstugiwana
przez 5 duzych statkéw i 2 mniejsze, ktére utrzy-
mywaly zima 3 razy tygedniowo, a latem codzien-
nie rejsy Kilonia — Travemiinde — Warnemiinde
Swinoujscie — Zoppot — Pilawa — Klajpeda,
przewozac w 1936 r. 315.000 oséb, 1500 sztuk sa-
mochedéw i pewna ilosé towarowych przesylek

Z tak naszkicowanego cbrazu staje sie jasnym,
ze t. zw. tranzyt wschodnio - pruski ulega zasadni-
czemu przeobrazeniu i ze ze zjawiskiem tym kole-
je polskie musza si¢ powaznie liczyé, gdyz nawet
w razie usuniecia trudnosci dewizowych w Niem-
czech na nowo zorganizowane szlaki komunikacyjne
nie oddadzg w caltosci zdobytych przewozow.

Jezeli od sprawy tranzytu przejdziemy do za-
poznania si¢ z obrotem Szczecina bezposrednio z
zapleczem jpolskim. tc odrézniaé tu naleiy prze-
wozy kolejowe od przewozow droga rzeczna.
W ostatnim trzechleciu obré6t ten stanowil:

Przywéz z Polski do Szczecina:

1933 r. 1934 r. 1935r.

w tcnach
kcleja 60.685 33.142 13.401
woda 66.822 23.716 22.238
razem 127.507 56.858 35.639

Wywéz ze Szczecina do Polskis:

1933 r. 1934 r. 1935r.

w tonach
kolejg 4.072 7.010 6.479
woda 2.000 415 131
razem 6.072 7.425 6.610

W zakresie przywozu z Polski widzimy zatem
systematyczny, bardzo znaczny spadek przewozow
zaréowno drogg kolejowa, jak rzeczna, natomiast w
zakresie wywozu do Polski zmian wiekszych nie
ma, ale wywé6z ten jest w ogéle bardzo maly.

Wsréod artykuléw przywozonych z Polski na
pierwsze miejsce wybija sie zboze w ziarnie oraz
maka — w 1935 r. 30.9 tys. ton, ktére korzystaly
glownie z drogi rzecznej. Ponadto 19.7 tys. ton zbo-
Za przywieziono morzem z Gdarnska. Glownym cks-
porterem zboza byly Parstwowe Zaklady Przemy-
slowo - Zbozowe w Poznaniu, za§ maki — mlyny
woj. poznanskiego. W zakresie artykuléw impor-
tu do Polski na pierwsze miejsce wybija sie maku-
latura ze Szwecji do papierni w Mikolowie na
Slasku. Wszystkie te pozycje — zboze, maka i ma-
kulatura — moga i powinny byé skierowane na na-
sze porty, jak to uczyniono juz np. z tomem zelaza.
Tymeczasem w 1935 r. zaplacono za ich przewér
kolejom niemieckim i zegludze obcej w dewizach
okolo 860 tys. zl., pozbawiajgc tedo dochodu nasze
wlasne keleje, porty i zegluge. Ralport konsulatu
wyraza sluszne przypuszczenie, ze wybudowanie
kanatu Warta — Goptlo i polaczenie w ten sposéb
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droga najkrétsza Warty z Wisla przyczyni sie do
ostatecznego odciagniecia od Szczecina tadunkéw
towaréw polskich.

w 1933 r. — 64,1024, w 1934 r. — 116910 t i w
1835 r. — 185.031 t. O sciagniecie tvch t-ranspor-
tow na Gdynie koleje nasze réwniez moga i powin-
ny walczyé, wykorzystujac przychvlny moment po-
litycznego zadrazmema, wvwolanego jednostron-
nym wyméwieniem przez Rzesze Niemiecka w li-
stopadzie 1936 r. klauzuli Traktatu Wersalskiego
o miedzynarodowym charakterze Odry, ktore ude-
rza przede wszystkim w Czechostowacje.

Z innych transportow, idacych przez Szwecje,
zasluguja na uwage jeszcze przewozy rudy zelaznej
ze Szwecji do Czechostowecji. Przewozy te wyka-
zuja wyrazng tendencje do wzrostu, jak to widacé
z cyfr przywozu, stanowigcego w 1932 r.——59.670 t,

RESUME. Deés le rétablissement de I'accés a la mére, d'abord a travers Dantzig ef puis de
méme par Gdynia, la Pologne a engagé la lutte ayant pour but d'augmenter les transports maritimes par
ses propres porfs. Le port de Steitin, comme étant le plus veisin de Pologne, ménagait d'une concurrence
la plus sérieuse. En conséquence des mesures prises le réle de Stettin en ce qui concerne I'échange
des marchandises avec la Pologne a été reduit des 355.500 t en 1928 jusqu’a 42.200 { en 1935. Malgré cela
le frafic du port de Stettin a grandi en 1936 & peu prés a double par rapport a elui de 1933, cefte
cugmentation résultant du fait que le transit enire I'Allemagne ef la Prusse Orienfale a été dirigé
a travers les ports de Stettin et de Kénigsberg au lieu d'élre effectué par des voies ferrées a travers la
Pologne. Les causes de ce dernier changement étaient les difficultés de devises en Allemagne

2, ayant
pour résultat un considérable endettement des chemins de fer du Reich vis-a-vis de la Pologne 4 titre d2
ce transif.

Inz. Julian Madeyski. 6O

Wady dotychczasowych urzgdzen dymochionnych,
stosowanych na parowozach do pary przegrzanej

W artykule dr Langroda p. t. ,Urzadzenia prze-

cie ekonomiczne bezdymne spalanie wegla przy
ciwdymne parowozéw'’ ogZoszonym w nr 6 Przegla-

malym nadmiarze powietrza i zupelne usuniecie

du Mecharicznego z r. 1936 (str. 161—165) autor
wyrazil poglady swoje i zagranicznyeh fachowcdw
co do wartosci detychczasowych tego rodzaju urza-
dzen. Autor omawia wyniki stwierdzone podczas
rozwoju blisko od 70 lat najbardziej rozpewszech-
nicnego systemu urzgdzenia dymochlonnego dmu-
chawy parowej w palenisku, powodujacej lepsze
wymieszanic spalin z nadmiarem powielrza i kata-
lize spalania ';ad7v, aoraz. Henku wegdla.

Wywody te i poglady sa zupetnie przekonywu-
jace; w korcowym jednak ustepie tege artykulu
autor wyrazil opinig, z ktérej trescig nie mozna sie
zgodzié 7 zasadniczych wzgledéw, a mianowicie:
. Wedtug obecnego stanu naszej wiedzy i praktyki,
samoczynne urzadzenia przeciwdymne powinny na-
leze¢ juz do historii*.

W przeciwienstwie do iresci tego ustepu twier-
dze, ze: 1) budowa takich samoczynnie dzialaja-
cych urzadzen jest konieczna, szczegélnie w obec-
nej fazie rozweju kolejnictwa, znamionowanego
znacznym podniesicniem szybkosci jazdy silnie ob-
ciazonych pociagéw, wymagajacego malej wagi ko-
tla parcwego o duzej wydajnosci pary; 2} jezeli do-
tvchezasewa praktvka w stosowaniu przyrzadsw
dymechlonnych data ujemne lub nikle wvniki w
kierunku oszczednosci wegla, jest to dowodem, zZe
nie umiano dotychczas uchwyci¢ najistotniejszego
czynnika, majacego dccydujacy wplyw na spraw-
ne dzialanie taklego urzadzenia, wabec czego trzeba
wykryé i poznaé go, po czym rozwiazaé¢ konstruk-
cje, tak, aby osiqgnaé pezigdany skutek, a mianowi-

iskrzenia.

Twierdzenia moje motywuje nastepujqco 1) dzi-
51e]sze kotty state zawdzieczaja swéj olbrzymi roz-
wéj wlasnie d21ek1 automatyce. Kotty WYaOklegf) ci-
$nienia ,,Velox' ,,,Sullera , ,,Bensona"’ itp. wykazu-
ja ogromna sprawnosé i wyda]nosc ipary przy sto-
sunkowo malej wadze '), *), ¥} i '), 2] parowdz,
d21ek1 ssacemu dziataniu pary odlotowe] przeply-
wajacej przez komin, ma najwspanialej dzialajacy
samoczynny regulator doplywu powietrza do pale-
niska w ilosci proporcjonalnej do ilosci kazdocze-
énie spozywanej pary. Brak mu jednak samoczyn-
nego urzgdzenia do racjonalnego dostosowania do-
plywu materialu opafowego do nassanej ilosci po-
wietrza, zaré6wno przy recznym, jak tez i mecha-
mcznym dorzucaniu wegla do paleniska. Uzupel-
nienie lego braku jest ra/glowmejszym zadaniam
urzqdzema dymochlonnego.

Dolplero taka automatyka uczyni zado$é wyma-
ganiom i wyda dodatnie wymkl Przyrzady uzyte
de tego celu musza by¢ proste i trwate w uzyciu, nie

1) Prof. Inz. B. Tolloczko. Drogi rozwoju wspélczesnej
budowy kotléw. Przeglad Techniczny Nr 4 z r. 1934, str. 84;
Przeglad Techniczny Nr 26 z r. 1934, str. 739; Przeglad
Mechaniczny Nr 1 z r. 1936, sir. 1—3.

2) Inz F. Ficki. Automatyzacja obstugi kotlow. Prze-
glad Techniczny Nr 4 — 1934,
3) Inz. H. Bock, Wtérne powietrze w paleniskach

kotlowych. Przegl. Techn. Nr 4 z r. 1934.

1) Inz M. Zelistawski. Najnowsze dazenia w budowie
kotlow parowych. Przeglad Mechaniczny Nr 10 z r. 1935
str. 352—357.



wymagajace specjalnego wysitku przy ich obstu-
dze i konserwaciji.

Juz w moim artykule p. t. ,Racjonalne opala-
nie parowozéw plynnym paliwem, ze szczegblnym
uwzglednieniem systemu austriackich kolei pan-
stwowych'' ogloszonym w Przegladzie T echnicz-
nym z roku 1911 str. 65, 89, 163 i 311, oraz r. 1912
str. 133, 189, 239 i 409, poruszylem i wyjaénitem te
sprawe z teoretycznego punktu widzenia. Podalem
tam réwniez konstrukcje do racjonalnego spalania
wegla przy recznej obstudze paleniska, oraz przy
opalaniu ropatem, ktére wydaly w praktyce bardzo
dodatnie wyniki®). Wykazalem wykreslnie ko-
niecznosé uzupelnienia konstrukcji paleniska takim
samoczynnie dzialajacym urzadzeniem, szczegdl-
nie przy powolnej jezdzie parowozu na ‘wzniesie-
niach i wielkich napelnieniach cylindréw; gdy wy-
stepuja tak wielkie réznice w wadze wydmuchane;j
pary na jeden obrét kola napednego, — a tym sa-
mym i zassanego przez ruszt powietrza, to nie-
podobienstwem jest produkowaé odpowiednig ilosé
pary w kotle przy recznym sterowaniu doplywu
i bezdymnym spalaniu ropalu, a takze i wegla, bez
szkody dla kotta (lanie rur itp.). Praktyka po-
twierdzita slusznosé tych zalozen podczas komisyj-
nych prob Ministerstwa Kolei w Austrii w r. 1911
z parowozem 1—3—O0 serii 160,23 na przestrzeni
Wieden — Sigmundsherberg i Horn — Sigmunds-
herberg, te ostatnie ze wzniesieniami od 18 —
21'/,,, oraz z parowozem serii 429 (Ol 12 P. K. P.)
na alpejskich kolejach w tunelach na wzniesieniach
do 330

W drugim moim artykule p. t. ,,Mechaniczne
opalanie parowozéw weglem” ogloszonym w nr 2
czasopisma Inzynier Kolejowy z r. 1935, jako tez
w trzecim artykule p. t. ,,Najnowsze rozwigzanie
mechanicznego opalania parowozéw weglem” w nr 9
Iniyniera Kolejowego z r. 1935 (str. 260—263) wy-
jagnilem réwniez potrzebe uzupelnienia dotychcza-
sowych podobnych urzadzen t. zw. ,stokeréw" sa-
moczynnie dzialajacym regulatorem doplywu ma-
terialu opalowego do paleniska, sterowanym cisnie-
niem pary odlotowej w kombinacji z ciSnieniem
kotlowym, co umozliwi prawidlowe bezdymne spa-
lanie wegla, jego mialu i pylu, i podniesie znacznie
sprawnosé¢ mechanicznego opalania parowozéw.

Wobec wzmagajacego sie coraz bardziej zapo-
trzebowania parowozow wielkiej mocy wzrasta
takze godzinowe spozycie wegla powyzej granic
odpowiadajacych silom fizycznym palacza (ponad
1500 kg/godz.) przy recznym dorzucaniu wegla.
W takich parowozach musi sie stosowaé samoczyn-
ne doprowadzanie wegla za pomoca stokeréw, kto-
re uwazaé nalezy jako urzadzenia dymochlonne,
gdyz w ich sklad wchodza podobne czesci sklado-
we, i para uzyta bywa do rozrzucania wegla. Ponie-
waz te urzqdzenia sq aktualne, nie mogq przejs¢
do historii, tylko trzeba przystapi¢ do szczegdto-
wego zbadania i usuniecia ich brakéw, aby pod-
nieéé sprawno$é cieplng parowozéw, ktéra dotych-
czas jest bardzo mala i waha si¢ w granicach 9,4-—
5,230/4°) ), .

Na podstawie poprzednio wspomnianych arty-
kuléw dochodze do przekonania, ze przy recz-

%) Inz, M. Odlanicki-Poczobut. Prace Polakéw w roz-
woju i udoskonaleniu parowozéw. Przeglad Techniczny Nr
52 z r. 1928, str. 707—708.

9) Technika Parowozowa Nr 8. 9, 10 i 12 z r. 1935.
str. 616, 977 i 93 oraz Nr 1, 2 i 7 z r. 1936, str. Sl | B

10)  Przeglad Techniczny Nr 8 z r. 1935, str. 142—147.

nym dorzucaniu wegla do paleniska powinnismy
mieé¢ w palenisku dlugie sklepienie ogniotrwale,
przytykajace do sciany sitowej skrzyni ogniowej,
przy normalnym jego ukladzie. Potrzebne jest ono,
aby swym cieplem promiennym naswietlalo war-
stwe wegla znajdujacedc sie na ruszcie i jprzyczy-
nialo sie w ten sposéb do dokladnego i szybkiego
podgrzewania do temperatury zapalnosci gazow
wyprodukowanych na ruszcie. Uksztaltowanie tego
sklepienia musi byé takie, aby powodowalo moz-
liwie dokladne wymieszanie tych gazéw z zassa-
nym nadmiarem powietrza, craz skierowywalo ce-
lowo spaliny wzgledem powierzchni ogrzewanej
paleniska.

Aby spalanie wegla na ruszcie wystgpowalo
prawidlowo, potrzeba ulozyé odpowiednio do skle-
pienia niejedncstajna warstwe wegla, ciensza pod
sklepieniem, natomiast grubsza w miejscach niena-
$wietlanych cieplem promiennym sklepienia.

Ta niejednostajnos¢ warstwy wegla na ruszcie,
daje moznos¢ wykorzystania powietrza naplywaja-
cego przez ruszt, doskonale przegrzanego, do mo-
mentalnego spalania wielkiej ilosci gazéw powsta-
lych z grubszej warstwy wegla i [przyczynia si¢ do
uzyskania bezdymnosci przy spozyciu malego nad-
miaru powietrza. Celem ulatwienia ukladania takiej
niejednostajnie grubej warstwy wegla nalezy prze-
widzie¢ odpowiednie nachylenie rusztu, uwzgled-
niajace réwnoczesnie uksztaltowanie popielnika
i prawdopodobny rozdzial strug powietrza prze-
plywajacych pod rusztem.

Ilos¢ pary wodnej powstajacej przy spalaniu
wodoru zawartego w weglowodorach oraz po wypa-
rowaniu wilgoci zawartej w spoZywanym weglu,
pomieszana ze spalinami, wystarczy do wywolania
katalizy, umozliwiajacej spalanie sadzy i tlenku
wegla, przy stosunkowo niskiej temperaturze w pa-
lenisku.

Takie urzadzenie wystarczy do bezdymnego
i ekcnomicznego spalania wegla przy $rednim na-
tezeniu rusztu. Gdy wzrosnie ono-do 500 kg/m*/godz,
potrzebne bedzie doprowadzanie powietrza wtdr-
nego gornego przez klapy znajdujace si¢ w drzwicz-
kach ogniowych, obciazone odpowiednia przeciw-
waga. Powietrze naplywajace przez te otwory po-
winno byé podgrzane do wysokiej temperatury.
Osiagniemy to przy ulozeniu sklepienia w ksztalcie
tego jak na rys. 1, lub przy zastosowaniu drzwiczek
Markottiego ¢). Sklepienie poprzednio wspomnia-
ne ma te wyzszosé, ze dziala wiekszym zasobem
ciepta promiennego. Wada jego jest to, ze utrudnia
obserwacje stanu rur i korkéw topliwych w
palenisku. Odmiano takiego sklepienia w ksztal-
cie litery ,,U" podana w Przegladzie Techcnicznym
nr 4 z r. 1936 (str. 97 rys. 1), usunie te niedogedno-
$ci.

Samoczynnie dzialajace klapy w drzwiczkach
cgnicwych, obcigzone odpowiednia przeciwwaga, sa
rodzajem vacuummetra i doskonalym czujnikiem
do wykrywania zmiany oporu przeplywu powietrza
naplywajacego z popielnika. Sq one uruchomiane tq
samq silq, ktéra powoduje naplyw powietrza do
paleniska przez ruszi, steruja przeto celowo doptyw
gornego wtérnego powietrza dopiero w tym momen-
cie, gdy doplyw powietrza, naplywajacego przez
ruszt, jest wsirzymany przez znaczne zwickszenie
operu na ruszcie, badz to przez dorzucenie do pa-

%) Dri Inz. A. Langrod. Urzadzenia przeciwdymnz pa-
rowoz6éw. Przegl. Mech, Nr 6, str. 163, z r. 1936.
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leniska jednorazowe zbyt duzcj porcji wegla, lub tez
przy zalaniu rusztu latwo topliwym zuzlem.
W ostatnim przypadku mic bedzie usunigte dymie-
nie, jednak zwrécona zostunie uwaga palacza przez
zanadto wielka wychytke takiej klapy, ze stan
warstwy wegla na ruszcie jest niedobry. Szyb-
kie usuniecie zalania rusztu znzlem przyczyni sie do
utrwalenia ekonomii spalania wegla.

Taka klapa ruchoma w drzwiczkach jest dopel-
nieniem automatyki parowozu co do dostosun-
kowania ilosci zassanego powietrza do wrzuco-
nego do paleniska wegla. Kazde dorzucenie wegla
spowoduje zwigkszenie oporu na ruszcie; w pale-
nisku powstanie po zamknieciu drzwiczek wieksze
podcisnienie. Réznica ci$nien miedzy atmosfera a
paleniskiem dziala na klape w drzwiczkach i spo-
woduje odpowiednia jej wychytke. Do paleniska
naplynie wtérne powietrze w ilosci potrzebnej do
spalenia weglowodoréow, wydzielanych z wegla w
wiekszej ilosci tuz po dorzuceniu jego do paleniska.

miare spalania tych gazéw zmniejszy sie opor
powietrza naplywajacego z popielnika. Podcisnie-
nie maleje i klapy w drzwiczkach przymykaja sa-
moczynnie otwér do doplywu gornego powietrza

czynnikow do tych elementéw kottowych, wykazu-
jacych nieszczelnosci ,a nawet wybrzuszenia na ru-
rach doprowadzajacych wode ze stojaka. (Przeglad
Techniczny nr 4 z r. 1936, str. 102 i Organ f. die
Fortschritte des Eisenbahnwesens r. 1935 zeszyl 15
—16, str. 271—281).

Nie liczac sie z tym, Ze fe usferki sq wynikiem
wadliwej cyrkulacji wody w optomkach i komorach
Nicholsona, co daloby sie usunaé przy zastosowa-
niu sztucznej cyrkulacji wody projektowanej w nr 8
Przeglqdu Technicznege z r. 1935, str. 145, zgodzo-
no si¢ na kasowanie tych elementéw kotlowych w
parowozach uzbrojonych w nie. Wobec tego uprze-
dzenia, nie wchodzac w dalsza debate nad jego
stusznoscia, starano sie budowaé w normal-
nych parowozach dluzsze sklepienia w sposéb do-
tychczas praktykowany. Cigzar i koszt takiego skle-
pienia wzrasta, przy czym utrudnia ono takze ob-
serwacje stanu kotla od strony paleniska i dostep
do rur przy okazji napraw. Chcac tym niedogodno-
§ciom zapobiec starano si¢ zastapi¢ dzialanie mar-
twego ciata wlozonego do paleniska w ksztalciz
sklepienia przez dzialanie sily zywej strumienia
pary, skierowanego odpowiednio w palenisku za

Rys. 1,

wtornego. Potem wystepuje poprzednio opisany
proces spalania wegla przy niciednostajnie grube;j
jego warstwie.

Takie urzadzenie steruje doplyw powietrza
z czuciem (6 str. 163). Slepym sterowaniem mozna
nazwa¢ odreczne otwieranie drzwiczek ogniowych
po dorzuceniu wegla de paleniska lub mechaniczne,
powodowanie inng sila ed regulujacej doptyw po-
wietrza, jak np. w przyrzadzie , Pyramie”.

Z powyzszego widzimy, Ze mozemy osiqgnqgé
ekonomiczne bezdymne spalanie wegla bez koniecz-
nosci doprowadzania pary do paleniska, jesli po-
siadaé¢ bedziemy diugie ogniofrwale sklepienie.

Stosowanie dlugiego sklepienia wedtug rys. 1,
wymaga oplecmek lub komdr Nicholsona w paleni-
sku, na ktérych wsparte jest to sklepienie.
sklejpienie daje z wielu wzgledéw lepsze wyniki
niz sklepienia normalne (Przegl. Techniczny z r.
1912 str. 133 i 189). Optomki i komory Nicholsona
napotkaly w Europie na wielkie trudnosci w ich sto-
sowaniu z powecdu zniechecenia sie miarodajnych

Takie

L

Palenisko inz. J. Madeyskiego.
CO, -} duzy nadmiar powietrza
— - — CO,+ maly

pomecy, dysz, w sposéb rozwiazany przez Langera
i obecnie przez przyrzad ,Pyram".

Rys. 2 przedstawia urzadzenie dymochton-
re Langera w palenisku, rys. 3 zas w dym-
nicy. Dzialanie najnowszego urzadzenia aparatu
Langera w zastosowaniu do parowozéw P. K. P.
episal inz. S. Felsz w czasopismie Technika Paro-
wezowa nr. 11 2 z roku 1931; z opisu stwierdzié¢ mo-
zemy, ze urzadzenie to ma wprawdzie klapki
z iprzeciwwaga w drzwiczkach ogniowych, stuzace
do doprowadzania gérnego powietrza wtérnego,
jednak ruch tych klapek nie jest uzaleiniony od
roznicy cisnien pomiedzy atmosferq i podcisnie-
niem w palenisku, tylko jest wykonywany odrecz-
nie. W nr 3 i 4 czascpisma Technika Parowozowa
z r. 1936 opisuje inz. S. Felsz blizsze szczegsly
przyrzadu dymochionnego ,,Pyram" zakupionego
masowo w pazdzierniku 1934 r. dla 3300 parowo-
z6w w Polsce. Opierajac sie na wywodach inz. S.
Felsza, ktéory znany jest w literaturze technicznej
jako specjalista gospodarki cieplnej parowozowej,



nie bede rozwijal szczegélowiej sprawy dzialania
i sposobu uzycia tych przyrzadéw, tylko podkresle
ich braki w poréwnaniu z takim urzadzeniem, kto-
rego wymaga racjonalne spalanie wegla i prawi-
dtowa praca parowozu.

Urzadzenie  dymochlonne systemu Langera
z dysza parowa (rys. 2—3) zgloszone w Austrii w r.
1904 do patentu nadaje sie catkiem dobrze do paro-
wozéw dla pary nasyconej. Spalanie dymu wyste-
puje tu przv znacznym nadmiarze powietrza, para
uzyta do dziatania w palenisku wynosi 2—5%0 wy-
produkowanej pary, powieksza nietylko wage spa-
lin, ale takze ich objetosé, wobec czego spaliny ta-
kie przeplywaja przez rury z wieksza predkoscia
i wytwarzaja razniej parg w rurach, co wiplywa na
zwiekszenie sprawncsci kotla. Wprowadzajac do

niona wiekszg iloscia wyprodukowanej pary z 1 kg
wegla, idzie na marne, powieksza si¢ bowiem
0 2—5%y rozchéd pary potrzebnej do obslugi urza-
dzenia Langera 4 tvle procert, ile wynosi réznica
temperatury pary w poréwnaniu z normalnym paro-
wozem, podzielona przez 5 7).

Z rvs. 2, widzimy, ze Langer przewidywal
niejednostajnie gruba warstwe wegla na ruszcie,
podobna do tej, o ktérej méwilem na wstepie przy
stosowaniu dlugiego sklepienia. Ukladanie takiej
warstwy odrecznie przysparza wiele trudnosci
i przyczynia sie czestokro¢ do zalewania rusztu
zuzlem. Dlatego malezatoby i tu zastosowa¢ odpo-
wiednio nachylone ruszty jak podalem poprzednio.
Klapki w drzwiczkach powinny bezwarunkowo
otwieraé sie samoczynnie pod wplywem rézinicy

Rys. 2. Przyrzad dymochlonny Langera.

paleniska wilgotna pare, pochlania sie dosé znaczna
ilos¢ ciepla, wyprodukowanego na ruszcie do prze-
parowania tej wilgeci i wysokiego przegrzania calej
wagi tej pary, oraz pary wytworzonej z wody zawar-
tej w wilgotnym weglu, czesfokroé niemilosiernie
zlewanym przez druzyny parowozowe. Para ta obni-
Za znacznie temperature spalania gazéw i powoduje
spadek temperatury przegrzania w parowozach pra-
cujacych parq przegrzang.

Parowozy P. K. P. z wyjatkiem najnowszych
konstrukcji jako to: Ty23 rekonstruowane, OKz32,
Pt31 nie maja zdolnosci wytwarzania pary wy-
soko przegrzanej, gdy wigc wprowadzimy do nich
urzadzenie dymochfonne, ktére obniza jeszcze bar-
dziej temperature przegrzania pary, otrzymuje sie
w wyniku zerowy lub tylko znikomy zysk na weglu,
gdyz powstala oszczednosé przez spalanie bezdym-
ne wegla i podniesienie sprawnosci kotta, uwydat-

cisnieri miedzy atmosferq i podcisnieniem w pale-
nisku.

Zapytamy teraz, dlaczego nie stosuje sie pary
cdlotowej do katalizy? Przeciez cieplo lotnosci
zawarte w tej parze juz nas nic nie kosztuje, a cie-
plo przegrzania tej pary mozemy doprowadzi¢ przez
skuteczne chlodzenie dyszy i drzwiczek ogniowych.

Dlaczego nie stosujemy zamiast samej pary mie-
szaniny jej z powietrzem podgrzanym do mozliwie
wysokiej temperatury? Wszak powietrze zmiesza-
ne z para o wiele lepiej moze iprzyczyni¢ si¢ do ra-
cjonalnego spalania dymu, anizeli sama para? Gdv
odpowiemy sobie na te pytania i nastepnie przepro-
wadzimy odpowiednie zmiany urzadzenia dymo-

chlonnego — zobaczymy, ze polepszy sie odrazu

7) Strahl. Einflus der Steuerung auf die Leistung der
Heissdampflokomotiven 1924, str. 27.
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sprawa tego urzadzenia. Nie bedzie potrzeba zwa-
la¢ winy na nieumiejetnc$é uiycia urzadzenia przez
druzyny parowozowe, tylko przekonamy sie, ze pra-
widlowe skonstruowany automat bedzie rzeczywi-
scie myslal i dzialal za czlowieka.

Dopiero takie urzadzenie dymechlonne zastugi-
waé bedzie na masowe jego stosowanie.

Urzadzenie Langera a tvm samym i przyrzadu
wPyram”, g¢dyz jest ono tylko zautomatyzowanvm
systemem poprzednika, ma druga wazing zmiane
konstrukcji parowozu a mianowicie odbijacze iskier
w dymnicy (rvs. 3). To urz~dzenie powoduje wzrost

glad Techniczny Nr 3 7 r. 1931, str. 67, oraz Garbe
,,Die zeitgemasse Heissdamp{lokomotive der Gegen-
wart' 1924, str. 158) razniej pare nasycona w plo-
mieni¢wkach ketla, co pednosi wilgotnoéé pary na-
sycenej. Natomiast przez plomienice, ujmujace ele-
menty przegrzewacza, przeplywa rdéwnoczesnie
znacznie mniejsza ilo$¢ spalin jak w normalnym
parowozie, co powoduje znaczny spadek fempera-
tury przegrzania pary i zwiekszenie rozchodu pary
e KM i gedz., 1°/n na kazdych 5" C réznicy tempe-
rafury pary 7). To zjawisko bylo przyczyna tak
maltego zysku na weglu, stwierdzonego przez inz.

o)

- ‘P"J""r"”"? 1 F”Nq

Zaslory Lar gera

Rys.

oporu przeplywu spalin przez przedtuzenie ich dro-
gi przeplywu w dymnicy, podobnie jak sklepienie
w palenisku, Opér ten jest jednak znacznie mniej-
szy od poprzedniego przy siatkowym iskrochronie.
Usuniecie siatkcwego iskrechrona z dymnicy przed-
stawia bardzo wielkie korzysci dla ekonomii ruchu.

Uksztaltowanie tego odiskiernika w dymnicy
(rys. 3) jest jednak bardzo niekorzysine. W paro-
wozach do pary nasyconej jest on mozliwy do uzy-
cia, natomiast w parowozach dla pary przegrzanej
szkodliwy.

Szkodliwo$é jego thkwi w tym, ze przy ukladzie
klach w dymnicy wedlug rys. 3 spaliny przeptywaia
w wiekszej ilosci przez dolne ptomieniéwki i pro-
dukuja na zasadzie doswiadczenia Couché (Prze-

3.

S. Felsza podczas jego badan, wynoszacego zaled-
wie 1"/s, (Technika Parowozowa Nr 2, z r. 1931,
str. 19) Parowozy z urzadzeniem Langera daja
wieksza sprawnosé kotta, objawiajaca sie w wiek-
szej odparowalnosci wody z 1 kg wegla przy danej
wartosci opalowej wegla. Referat Doswiadczalny
Ministerstwa Komunikacji uznat, ze w jego labora-
toryjnych badaniach Langer wykazywal przy uzy-
ciu ttustvch gatunkéw wegla nawet 16% poprawy
odparowalnosci, ktéra spadata przy weglu z kopaln
Renard do 6% (Sprawozdania z IV Zjazdu Inzy-
nieréw Wydzialéw Mechanicznych P.K.P. w Gdas-
sku w r. 1928). W normalnej pracy ruchowej na

%) Die Wirme 1936, str. 95, rys. 7 i 8.



przestrzeni statystyka rozchodu wegla parowozow
zaopatrzonych w Langery wykazywala przewaznie
przepal wegla na 1000 brtkm, lub tylko nieznaczne
korzysci. To zjawiske potwierdza stusznos¢ po-
przednich ‘wnioskow.

W przeciwstawieniu do tego urzadzenia klapy
w dymnicy, zaslaniajace dolne plomieniéwki w ce-
lu podniesienia temperatury przegrzania pary
i zmniejszenia przez to rozchodu pary na KMigodz.,
dawaly okolo 9,1%/¢ oszczednosci wegla w Dyrekcii
Radomskiej (5 parowozéw serii Ty23) przy zasto-
sowaniu samych klap, zas 4 parowozy serii Ty23
zaopatrzone w klapy w dymnicy, oraz zmienione
skrzynki przegrzewacza, dzielace przegrzewacz na
csuszacz i wlasciwy przegrzewacz, wykazaly w Dy-
rekcji Warszawskiej za okres 18 miesiecy od maja
r. 1930 do pazdziernika 1931, 13,78%/» oszczednosci
wegla na 1000 brtkm w poréwnaniu z calg grupa pa-
rowozéw normalnych wraz z Langerami, jak wida¢
z tablicy 1 i wykresu rys. 6. Oszczedno$é te po jej
skorygowaniu ze wzgledu na nieréwnos¢ Sredniego
checigzenia pociagu zredukowano do 11.62%.
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w rurach t. j. ptomienicach ujmujacych elementy
przegrzewacza. Mimo to daja one oszczedno$é na
weglu, wlasnie dlatego, ze dzieki spalaniu wegla
z mniejszym nadmiarem pewietrza podwyzsza sig
temperatura spalin uchodzacych do plomienic, spa-
liny przeplywajace z wigksza szybkoscia przez ru-
ry oddaja przegrzewaczowi wiecej ciepta i tempe-
ratura pary podnosi sie o0 50—100° C, co powoduje
zmniejszenie rozchodu pary na KMigodz. o 10—
16/¢. Przy mniejszym rozchodzie pary na taka sa-
ma prace potrzeba mniej wegla, natezenie rusztu
maleje, sprawnos¢ kotla sie powieksza. Silnik spo-
zywa mniej pary, wobec czego parowoz wydaje
oszczednosé wegla ponad 10°/¢, pomimo mniejszej
sprawnosci kotla w poréwnaniu z normalnym paro-
wozem,

Rozwiazanie konstrukcji wspomnianych tu klap
wykazuje cdwrotncéé dzialania w poréwnaniu
7 odiskiernikiem Langera i przyrzadem ,Pyram”.
Przegrzew pary podnosi sie, natemiast sprawnos¢

kotla opada. Polaczenie wlasnosci tych dwoéch urza-

dzen ze scba, po cdpowiednim wyeliminowaniu po-

2

Szkic v 1291

Rys. 4.

W laboratoryjnym badaniu tego urzadzenia na
parowozie Ty23 nr 342 uzyskano rezultaty dodat-
nie co do sprawnosci silnika uwidecznione na wy-
kresie 4 w Przeglqdzie Mechanicznym nr 15—16
z r. 1935 (str. 574). Pod wzgledem rozchodu wegla
Referat Doswiadczalny odmawial stale wartosci
i celowosci tego urzadzenia, tlumaczac to tym, ze
sprawno$¢ kotta parowozéw z klapami w poréwna-
niu z normalnym parowozem maleje.

Parowozy z klapami wykazujg rzeczywiscie
wieksza skfonnosé do dymienia, spalaja one bowiem
wegiel przy mniejszym nadmiarze jpowietrza, wsku-
tek znacznego zwiekszenia oporu dla przeplywu
wielkiej wagi spalin przez zmniejszony przekroj

Odiskiernik i klapy amerykanskie w dymnicy.

przednio wspemnianych niedomagan, moze dac¢ po-
iqdany skutek w parowozach, w kiérych wbudowa-
nie optemek lub komér Nicholscna natrafia na trud-
riosci natury technicznej.

Dla dokladniejszej ilustracji stusznosci moich
wywodéw postuzy poréwnanie konstrukeji odiskier-
nika amerykanskich parowozéw (rys. 4), podobnej
do Langera i Pyrama. Ma ona klape zamykajaca
przegrzewacz przy rozpalaniu parowozu na zimn3j
wcde, eraz podczas jazdy bez pary. Gdy klapa ta
otworzy [przegrzewacz podozas pracy parowozu pod
para, zajmuje skecsne potozenie i dlawi soba prze-
plyw spalin przez dolne ptomieniéwki. Pomimo:io

tablica CLXIIT i CLXIV w ksiazce ,,Das Eisenbahn-
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maschinenwesen der Gegenwart z r. 1920 I. Teil.
Il tom ,Lokomotiven” str. 934—938 wykazuje,

ze badany parowéz dzieki temu urzadzeniu
przy malejacym ciaggu w dymnicy. powoduje
podwyzszenie temperatury spalenia w paleni-

sku, ze temperatura spalin odlotowych jest niz-

gdybysmy mieli wytwarza¢ wode dystylowana, lub
tylko pare nasycona, to moglibysmy zadowolié sie
tego rodzaju wynikami. W parowozach do pary
przegrzanej musimy dba¢ o wzmozenie sprawnosci
cieplnej silnika, ktére osiqgniemy przez wytwarza-
nie pary wysoko przegrzanej. Taka para nie skra-

1. Przekigj dymnicy 5. {qcznik komina z dyszg 6

2. Nylot pary 5a,b. leberka na fgczniku
3. Komin 6. Wastiwe dysza
4.Sruby 7. Odiskiernik

Rys. 5.7, Odiskiernik inz. J. Madeyskiego.

sza, ze odparowalnos¢ wody z 1 kg wegla rosnie,
co réwnoznaczne jest z podniesieniem sprawnosci
kotla, ktora przekracza nawet 90%, opada jednak
szybko do 50°/¢ przy natezeniu rusztu powyzej 600
kg/m*/godz. wegla wysokokalorycznego 7859—7978
Kal/kg. Przy natezeniu rusztu od 150 — 600
kg/m*/godz. osiaga sie temperature pary tylko
280—335°C, co wplywa na zwiekszenie rozchodu
pary na KM; godz. Zjawisko to przypisuje sie nisko
ustawionej dyszy wylotowej pary i zastosowaniu
odiskiernika, w dymnicy, ktérej ciag pomimo klapy
pochyto ustawionej (poprzednio wspomnijanej) za-
sysal zbyt matlo spalin przez gérne plomienice z ele-
mentami przegrzewacza. Zaznaczyé nalezy, iz

1, Ty 23 Nr, 208"z Langerem.

2, Ty;23 Nr. 210 normalny » 1257,
3. Ty;23 Nr. 264 z klapami o 1342,
4, Ty 23 Nr, 350 z klapami i osuszaczem ., 1140 ,

W rezultacie okazalo sig, ze parowéz z Lange-
rem zuzyl na tene brutto-pociagu 3,55 kg wegla,
normalny 3,19 kg, z klapami 2,61 kg, z klapami zas
i osuszaczem tylko 2,37 kg wegla takiej samej war-
tosci cpatowej, czyli byt on gorszy od normalnego
parowozu o 10%, od parowozu z klapami o 28%,
za$ od parowozu z klapami i osuszaczem o 33%.

pla sie, bowiem wplywajac i pracujac w cylindrach,
zachowa u wylotu jeszcze pewien stopieri przegrza-
nia, co wplywa na znaczne zmniejszenie jednost-
kewego rozchodu pary.

Zastosowywanie wiec do fakich parowozéw
urzqdzeri dymochlonnych, obnizajqcych temperatu-
r¢ przegrzania pary, jest nieracjonalne z punktfu
widzenia oszczednosci.

W koricu pazdziernika r 1929 Ministerstwo Ko-
munikacji zarzadzilo prébne jazdy na linii Warsza-
wa — Mlawa z parowozami Ty23 wyposazonymi
w urzadzenia stuzace do podniesienia oszczednosci
w zuzyci uwegla, a mianowicie:

brutto 1255 t zuzyto wegla jednakowego gatunku 4450;kg wody 21,0 m?

" " " " 4000 ,, w 2175,
" " " " 3500 ,, « 1925,
2700 - 1575,

" (1] " n

- Tu widzimy zupelne potwierdzenie poprzed-
nich wywodoéw. Dzieki temu, ze parowozy z klapa-
mi wytwarzaly pare szybciej i wyzej przegrzang
rozchéd pary zmniejszyl sie.

W poréwnaniu z normalnym parowozem paro-
woz z Langerem zuzywal zbyt duzo pary do obstugi
przyrzadu i z braku sitka w dymnicy przy niezmie-




nionych wymiarach dyszy do pary wylotowej wy-
rywal przez komin ciemne niedcpalki i zasysal naj-
prawdapodobniej zbyt duizy nadmiar powietrza, co
wplywalto na obnizenie sprawnosci kotla.

Jak dodatni wpiyw ma wyzsza temperatura pa-
ry na sprawnosé cieplng parowozu mozemy si¢ prze-
konaé przez poréwnanie danych z pozycji 24 tablic
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wskazanych w artykule p. t. ,Sprawnos¢ parowo-
zéw P. K. P. w zaleznosci od ich indywidualnych
wlasnosci konstrukcyjnych 1 wumiejetnosci uzycia
przez druzyny parowozowe' cgloszonym w czasopi-
¢mie Technika Parowozowa Nr 91 10 z r. 1935 {. i.
normalnego iparowozu Ty23 z 4-ro rzgdowym prze-
grzewaczem i 1y23 rekonstruowanym na 5-cio rze-
dowy przegrzewacz, a miancwicie:

Przy napeln’ie.ni.u cylindréow 20% 30%_ 40% _ 50% $rednio
i szybkosci jazdy km 20130/ 40]50|20|30]40]20/30| 40|10/ 20
Sprawno$é cieplna wynosi '
indykowana Ty 23 norm. % [5.96.0;5.7 5.2|6.4| 6,6 6.6]6.1] 6.1} 5.3} 5.5 6.0f 595
N Ty23 rek. & |78/81)8:3 85|86 89 9688 9.1/9.3/8.1 8.4 8.62 -
Ré#nica 1,9/2,1] 2.6/ 3.3 2.2 2,3‘ 3.0 2.71 3,01 40|26/ 24 267
Zysk ua weglu w % 24|25(31/39|23|26(31|30/33]44]32 28| 309
45 .
| Wykres zu2ycia
wegla normalnego na 1000 Btkm
parowozow Ty 23
Warszawska Dyrekcja P.K.P.
40 \ a czas
i \ 18miesigcy -od maja 1930 do korka
patdzicmika 193}
NS _
S
R
S !
35 .
_ [ = L3416 Srednio,+ Ty23.normalny
£ z obcigzeniem 878 Yim
& : Oszczednosc’ wggla :34,16-29,45
§ 3 ’/‘ \ =4 71 kq/matkm ‘t} 13,78 Z
S ' k
= 3 ER £29.45 Srednio, x Ty 23. klapy i osuszacz
S I 2z obcigzeniem 897 t/im
& N 3
= >
o
5 ‘\i\ g w\a/
< .
3 % ,/‘\’ | | Oznaczenia:
g +  Ty23 normalny(Grupad)
® x  1y23 1 klapamiiosusza.
S czem pary (Grupa B).
2
~N !
20 |
Vo ovi v X=X Xt Xe  nowwvwl i X X
19301 19311
Rys. 6.

srednio 30,9%. Liczby te zgadzajga si¢ z poprzednio
wykazanymi.

Z tego widzimy, Zze chcac mieé¢ ekonomie ruchu
musimy dqiyé przede wszystkim do wytwarzania
pary wysoko przegrzanej, nastepnie dba¢ o wielka
sprawnosé¢ kotla i bezdymnosé. Mniejsze zapotrze-
bowanie pary dla tej samej mocy parowozu objawia
sie od razu zmniejszeniem wagi spozytego wegla
i natezenia rusztu, nastepstwem tego jest popra-

wa sprawnosci kotla. Urzadzenie dymochlonne,
dzialajace prawidlowo powinno powodowaé prze-
plywanie wigkszej ilosci spalin przez goérne rury,
ujmujace elementy przegrzewacza. Do wymieszania
gazéow w palenisku powinno si¢ uzywaé mieszani-
ny pary odlotowej z goracym powietrzem lub spa-
linami zasysanymi z dymnicy (* i °).

Uzycie pary odlotowej i spalin bedzie pomocne
w dzialaniu usuwajacym dymienie i nie pochlonie
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ciepla wytworzonego na ruszcie; rentownosé urza-
dzenia podniesie si¢ znacznie.

Aby spaliny |przeplywaly przewaznie przez
gorne plomienice z elementami przegrzewacza na-
lezy zmienié przede wszystkim uklad blach odiskier-
nika (rys. 3) np. w sposéb podany na rys. 5, lub za-
stosowa¢ cdiskiernik podany w Przegladzie Zagra-
nicznego Pismiennictwa Kolejowego nr 1/93 z r.
1935 str. 5, uzywany na parowozach Nowej Zzlan-
dii albo wskazany w Technice Parowozowej (nr. 1
z r. 1934, str. 6).

Konstrukcja odiskiernika (rys. 5} jest o tyle ko-
rzystniejsza, ze daje tatwiejszy dostep do rur, kiore
poewinny byé dosé czesto, a nawet po kazdej jezdzie
oczyszczane. Aby ulatwi¢ jeszcze te czynnosé
mozna zrobi¢ obracalnym czlen, aczacy komin z dv-
sza okolo osi komina, lub tak tatwo usuwalnym jak
obecne siatkowe odiskierniki. Zalety tego rodzaju
urzadzenia jest takze latwe i dckladne centrowa-
nie wylotu dyszy z osiag komina — osiagniecie wiec
tego najwazniejszego warunku sprawnego dziatania
komina.

Drugi sposéb, bardziej skuteczny do zmuszenia
przeplywu spalin przez gorne plomienice, to stoso-
wanie porzednio wspomnianych klap w dymnicy za-
mykajacych dolne plomieniéwki. Zastosewanie tych

lap nawet przy odiskierniku (rys. 3) wykaze od ra-
zu gruntowna poprawe pracy parowozéw, pracuja-
cych para przegrzana.

Gdy zastanowimy sie nad istota gaszenia iskier
stwierdzeng nietylko przy iskrochronie (rys. 3), lecz
réwniez przy klapach w dymnicy, zastaniajacych
dolne plomieniowki, dojdziemy do przekonania, ze
na to zjawisko skladaja sie dwa dzialania: 1) ga-
szace zar iskier przez bezposrednie zetkniecie sie
ich z mokra para w palenisku, 2) raZniejsze od-
dawanie ciepla iskier powierzchni ogrzewanej rur
przy szybkim przeplywie spalin przez plomieniow-

ki dolne, ktére oblane sa woda znacznie chlodniei-
sza od wody, znajdujacej si¢ w gérnych czesciach
kotla, szczegolnic pe kazdorazowym zasilaniu kotla
woda.

Przy klapach zamykajacych dolne plomieniowki
nie mamy zjawisk pod punktem jeden i dwa wy-
mienionych, natomiast porywane iskry plyna ze
spalinami ze znacznie wigksza szybkoscia do plo-
mienic i uderzajac o koncéwki elementéw przegrze-
wacza, rozbijaja si¢ na mniejsze drobiny, traca
swa energie ruchu; po czym porywane ponownie
ze spalinami oddaja raznie swe cieplo powierzchni
ogrzewanej plomienic i przegrzewaczowi, tracac
po drodze temperature zaru. Strugi spalin wyply-
wajgce z plomienic. gdy natrafia na tylna blache
odiskiernika (rys. 5) zeslizgna sie po niej i nagro-
madza sie w przednich katach dymnicy, skad beda
stopniowo usuniete w ciemnym stanie, tak jak w od-
iskicrniku (rys. 3) przez komin na zewnatrz. Przy
zastosowaniu klap, zamykajgcych dolne plomie-
niowki, sita ciggu istniejaca w dymnicy spozyta
jest w wielkiej czesci na pokonanie zwiekszonego
cporu w rurach przy szybszym przeplywie znacz-
nej wagi spalin, nie moze byé tu mowy o gwaltow-
nym porywaniu iskier z paleniska w tym sensie, jak
to ma miejsce w normalnych parowozach z siatko-
wym iskrochronem. Zmniejszenie oporu dla prze-
olywu spalin przez brak odiskiernika siatkowego
powinno umozliwié poszerzenie wylotu dyszy dla
pary odlotowej, co zmniejszy przeciwcisnienie na
tlok i podniesie sprawnosé silnika.

Z powyziszego widzimy, Ze zautomotyzowanie
urzadzeri dymochlonnych jest potrzebne, i ze ma-
my przed soba bardzo szeroki horyzont dla twor-
czej pracy kenstruktorskiej, zmierzajacej do udo-
skonalenia kolejnictwa, ktéra mnaleiy rozwijaé,
przyczyni sie ona bowiem do zmniejszenia bezro-
bocia i przysporzy P. K. P. prawdziwe korzysci.

Tablica 1.

Wykaz zuzvcia wegla parowozow Ty23
normalnyzh i 4-rech z klapami oraz osuszaczem pary Ty23
Nr 350, 420, 429 i 430 w Warszawskiej Dyrekcji Okregowej
P. K. P. Parowozownia Praga Pelcowizna za okres 18-tu
miesiecy od maja 1930 r. do kornca paZdziernika 1931 r.

Zuzycie wegla

Kilometry 1000 bt km

ogblem t
A. 840054 737635 252029
B. 281109 252189

7421.6

Réznica — — —

Grupa B z klapami miala korzystniejsze $rednie obcia-
zenie pociagow o 19 t, tj. 2,16"%. Po uwzglednieniu tej roz-

Grupa A" 15 szluk parowozéw normalnych z 4-ro
rzedowym przedrzewaczem.

Grupa ,-B” 4 sztuk parowozéw z klapami i osuszaczem
z 4-ro rzedowym przegrzewaczem.

Srednie obciazenie Oszczednosé
Kg/1000 bt km pociggow t/km %
34,16 878 —
29.45 897 13.78
4,71 19 —_

nicy istotna oszcz¢dnosé wegla wypadnie 13,78 — 2,16 —
11,62".

Tablica 2.

Wyniki badan parowozu Ty23 Nr 342 z klapami
zaslaniajacymi dolne plomieniowki w dymnicy. uzyskane
Data pﬁ)gy Rodzaj préoby Wylot dyszy
21/X1. 26 BZ. 15/100/24 & 155 mm.

" 27 Z, o "

22/X1. 30 BZ.25/100/24 o

@ 31 Z, g "

21/X1. 23 BZ. 30/100/33 "

" 25 Z, o "

22/X1. 28 BZ. 25/100/40 m

" 29 Z. " "

przez Releral Doswiadczalny Ministerstwa Komunikacji w li-
stopadzie r. 1929 na linii Brzeé¢ n. Bugiem—Pinsk.

Sprawnos$é cieplna indykowana Oszczedno$é

632,3/B. Wu = i
632,3/1,25.6850 == 0.0738

» 1 =00738 . . . . 0%
632.3/1.015,6850 = 0.0909

. /1,010,6850=0.0909 . . . . 0%
632,3/1,049.6850 = 0,0844
632,3/0,984.6850 = 0,0938 . . . ., 10%

632,3/1.09.6850 = 0,0844
632,3/0,985.6850 = 0.0938 . . . . 10%




Uwaga: Dopiero przy wiekszym natgzeniu rusztu oka-
zywaly sie oszczednosci na weglu. Oszczedno$é wody (wska-
zana przy kazdej pracy na wykresie rys. 4 Przegladu Mecha-
nicznego Nr 15—16 z r. 1935, str. 574) waha si¢ od 7—10%.

Analiza chemiczna spalin wykazala wigszy procent za-
wartosci COz wahajacy sie od 14,5 do 13,290, zawartosé CO
wznasta przy malych natgzeniach do 2% przy zastosowaniu
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klap. Natomiast bez klap zawartosé¢ CO, nie prze

12°/v i CO wynosila najwy;')ej 0,9%. -
Zgakowanie: B — ilos¢ kg wegla zuzytego na KMh,

Wu = wartosé opalowa uzyteczna, BZ — bez zastonelk,

Z = 2 zasfonkami, 15, 25 i 30 napelnienie cylindrow

100 = 100% otwarcia przepustnicy, 24, 33 i 40 szybkos¢

jazdy km/godz.

RESUME. L'auteur prouve que I‘automatisme dans les dispositifs fumivores de méme que dans
les boites de fumée des locomotives est devenu tout indispensable, spécialement a I'époque actuelle

de l'augmentation de

vitesse des trains et par conséquent de l‘augmentation du rendement des loco-

motives. 1l constate aussi que les inconvénients actuels en ce qui concerne I'application des dispositifs
3 £ . r N A ’ 7 - ’ . 5 |

fumivores automatiques précités peuvent éire écartés par [l'adaptation appropriée des clapets dans

des boites de fumée pour couvrir les inférieures tyaux de chaudiéres, ce qui permet obtenir de I'économie

considérable du charbon.

Inz. Eugeniusz Raabe.

625.5.(438)

K°|ei gérSka w Krynicy I ——

Trasa i opis techniczny.

Kolej gorska w Krynicy ulatwia dostep na szczyt
Gory Parkowej w miejscu, gdzie zaczyna sig tor
saneczkowy, Dajac mozno$é w ciagu paru minut do-
stania sie z deptaka glownego na szczyt Géry Par-
kowej i jej najblizsze tereny, kolej niewatpliwie
podniesie wartosé¢ Krynicy i przyczyni sie do znacz-
nego wzmozenia frekwencji kuracjuszéw, zwlaszcza
turystéw i sportowcéw. W lecie udostepni ona tere-
ny spacerowe i umozliwi publicznosci korzystanie
z wielu urzadzen leczniczo-sportowych, jakie w naj-
blizszym czasie ra tych terenach zamierza wykona¢é
Liga Popierania turystyki wraz z Zakladem Zdrojo-
wym i Zarzadem Miejskim, a w zimie bedzie obstu-
giwaé tor saneczkowy; daje to moznosé wykorzy-
stania bardzo pieknych zjazdéw i wjazdow na naj-
blizsze wysoko polozone tereny.

Stacja dolna kolei znajduje si¢ na wysokosci
584,20 m u wylotu toru saneczkowego, naprzeciw
obecnego Zakladu Hydropatycznego i potaczona jest
droga jezdna diugosci 100 m z deptakiem wzdluz
stoku Géry Parkowej; gorna stacja — na wysokosci
732,60 m. Réznica pozicméw obu stacyj wynosi
148,40 m.

Dlugosé¢ trasy pomiedzy punktami stacyjnymi
(reperami) wynosi: w rzucie poziomym — 625,50 m,
rzeczywista — 645 m. Trasa zalozona jest w linii
prostej, a spadki wahaja sie od 19 do 26, srednio
24%/o, Szerokosé toru 1 m. Szybkos¢ jazdy 4 m/sek.
{rys. 1).

Dwa wagony, pojemnosci po 50 oséb kazdy, umo-
cowane na dwuch koncach liny drucianej za pomoca
glowicy ze specjalnej stali, poruszaja si¢ ruchem
wahadlowym, to znaczy jeden wagon posuwa sie
w gore, a jednoczesnie drugi w kierunku stacji dol-
nej. Kolej jest jednotorowa z mijanka w polowie
drogi. Wagony poruszaja si¢ po szynach za pomo-
ca lin. {Rys. 2).

Uruchomienie kolei dokonywa si¢ z maszynowni
na stacji gérnej. Lina prowadzi od jednego wa-
gonu do kola napgdnego i kota przeciwciaznego,
znajdujacych sie¢ na stacji gérnej, a stamtad do dru-
giego wagonu. Obrecze dwuch krazkéw bieznych
z jednej strony kazdego wagonu opatrzone sa w obu-
stronne obrzeza, ktére prowadza wagon po odpo-

wiednim torze szynowym, podczas gdy dwa pozo-
state krazki majg obrzeza plaskie. Dzieki takiemu
urzadzeniu wagony przeprowadzane sa na mijance
automatycznie mimo siebie, przy czym rozjazd jest
staly bez jakichkolwiek czesci ruchomych. Odstep
osi obu tordw po srodku mijanki wynosi 2.7 m, tak

Rys. 2. Mijanka.

ze pozostaje okolo 600 mm wolnej przestrzeni po-
miedzy krzyzujacymi si¢ wagonami; odpowiada to
przepisom obowiazujacym w Szwajcarii.

Nawierzchnia. Szyny maja profil specjalny
o glowece kliniastej 1 wymiarach: wysokosé 126 mm,
szerokogé stopy 100 mm; ciezar 29,4 kg/m. Glowka
zwezajaca sie klinowo ku delowi ma szerokosé naj-
wicgksza 47 mm Erys. 3). ,

Podktady zelazne, na ohu koncach zagiete, o cie-
zarze 20,33 kg/m i dlugosci 1700 mm, ulozone sa
w twardym tluczniu. Na dlugosci szyny 12 m po-
miedzy stykami znajduje sie 11 podkladéow po-
przecznych z dwoma parami lubkow stykowych
i dwoma parami ubkéw posrednich (rys. 3').

Lubki stykowe i posrednie przenosza sily hamo-
wania, dzialajace na szyny przy hamowaniu w razie
niebezpieczenstwa, na podklady, a tym samym na
budowe spodnia. Na obu wiaduktach betonowych
szyny ulozone sg na podkladach katowych wymia-
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réw 120 > 80 > 10, ktére jedng flanszg sa zabeto-
nowane. Kazdy podklad katowy zakotwiony jest
za pomocy 2 §rub. Podklady uloZone sg w ttuczniu
i nie malowane; wystajace czesci podkladéw kato-
wych maja powloke z ferrubrolu. Na catlym odcinku,
w pewnych odstepach, zastosowane sg bloki zakot-
wiajace, zapobiegajace pelzaniu toru po stoku (rys.
4, 4-a i 4-b).

\\_ L

N —— =

(We5) 4a2rmw smrg 1m——ald —

e P e, e 5oy

\ S B. T .,,,,| ¥ Rys. 3.

\ ! = v | Kazde ogniwo toru diugosci 12 m ma 2 krazki,
- — - == nicsace ling dla podtrzymania obu tokéw liny na-
\ | 7 ‘ pednej. Azeby zmniejszy¢ opér ruchu tych krazkéw
\ PSR ileas g ~al ¥ i uprodcié¢ ich utrzymanie, spoczywaja one na ltozy-

el = ) g ! ara S P R skach kulkowych (rys. 5 1 5-a). Krazki maja od-

A - - Lewsl 7

dzielne, przysrubowane obrecze boczne, ktére po
uzyciu moga by¢ latwo wymienione.
sl Na obu stacjach koncowych szyny ulozone sa
% na dZwigarach stalowych, a ponizej jezdni pozosta-
w2 wiono tyle wolnej przestrzeni, ze wszechstronny
dostep do spodniej ramy wagonu jest mozliwy i do-
-3 rywcze prace moga by¢ wykonywane bez trudnosci.
Bl Lina ciggngca. Lina druciana, wiazkowa o kon-
wiry strukcji z dusza. Szesé splotéow, kazdy po 9 dru-
14 téw wewnetrznych, srednicy 1,95 mm o wytrzyma-
o i Yosci ¢ = 135 kg/mm*; 9 drutéw wewnetrznych sred-
vt |8 nicy 0,92 mm o wytrzymalosci ¢ = 175 kg/mm*
l4. i1 drut rdzeniowy srednicy 1,8 mm i wytrzymatosci
wek |9 6= 175 kg/mm*. Ciezar vy = 1,85 kg/m. Srednica
«v ™ liny 22 mm. Najmniejsza efektywna wytrzymalosé
4 na zerwanie = 25600 kg.
3‘ Najwiekszy naciag liny wystepuje przy naste-
|
|

2 1a] s

3

pujacym polozeniu wagonu: ladowny wagon, jadacy
pod gore, znajduje sie w odleglosci 93 m przed
stacja dolna; spadek 25,77%; sin 2 = 0,249.

projil podituiny po osi Koler

Sita sciagajaca wagon = Q sinz =
sl = 9200 X 0249 = . . . . . . .2300 kg
.y f‘J gdzie Q ciezar pelnotadownego wagonu.
ol Naprezenie liny, zalezne od wysoko-
el sl =128 X 1,85 =. . . . . 237 kg
& | Opo6r ruchu krazkéw niosacych line,
liny i wagonu o 194 kg

2 g0 17

e
Y

13
20 6[8] 20 lew !0 0 "

P

f L 9} Najwiekszy naciag liny na kole na-
|4 -w[f¥  pednym 2731 kg
U4 0 ?;{ Wspétczynnik bezpieczenistwa liny napednej
ki |v[ ;=% w odniesieniu do sily rozciagajacej, dzialajacej sta-
3 s | tyoznie:
! ~H | 25600
; st | reit T° Trin = '27?1* =94,

Wagony. Podwozie wagonu opatrzone jest
w szybkodzialajacy hamulec szczekowy, ktéry umo-
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Rys. 4,
zliwia zatrzymanie obciaZonych wagonéw w razie Nadwozia wagonéw, konstrukcji szkieletowe;j,

zerwania sig¢ liny, oraz hamulec reczny, obslugiwa- zbudowane sa ze stali.

~ Oéswietlenie i ogrzewanie wagonéw elektryczne.
| Swiatle elektryczne dostarczane jest z aku-
| mulatoréw. ktére podczas dluzszych postojéow na
'l stacjach tadowane sa z agregatu.
1

Ogrzewanie wagonéow w zimie odbywa si¢ przez

s S e wlaczanie wagonu w czasie postoju do stacji elek-
J—E ‘@ tryczne;j.
Seme o s

== Na przedniej $cianie wagonu umieszczony jest
3 reflektor.

Hamulec szczekowy. (rys. 7). Glowica liny
opiera sie na obracalnej dzwigni H, ktorej obrotowi
pod dzialaniem naciagu liny przeciwdziala stala

Rys. 4a. oporka. Jezeli naciag liny zmaleje z jakiegokol-
wiek powodu, to drugie rami¢ dzwigni nie bedzie

ny ze stanowiska motorowego; na podwoziach znaj- moglo utrzymaé ciezaru G; cigzar G opadajac po-
duja sie plugi odéniezne. (rys. 6). ruszy diwigni¢ B i-zawrze sprzgglo zebate M.




108

Rys. 4b.

Krazki biezne, zaklinowane na osi A wagonu, po-
ruszaja za pomoca kétka taricuchowego K i sprzegla
poslizgowego R wrzeciono hamulca S, ktére ma
gwinty przeciwbiezne i rozwiera gérne konce szczek
hamulca, tak, ze dolne korice tych szczek C, doci-

1000

skane sa do becznych powierzchni gtowki szyny. Na
skutek stozkowatego ksztaltu gtéwki szyny powstaje
przy dociskaniu szczek do bocznych powierzchni
szyny sita pionowa, ktéra powicksza przyczepnosé
miedzy kolem i szyna, tak, ze sita wywolujaca do-
cisk hamulca wzrasta pedczas przebiegu hamowa-
nia. Jezeli szczeki hamulca sq mocno dociagniete do
szyn, a wagon porusza sie jeszcze nadal, to sprzegto
poslizgowe obraca sie na wrzecionie.

Moment obrotowy sprzegla poslizgowego moze
by¢ regulowany przez zmiane napiecia sprezyn.
Przewidziane jest takie nastawianie sprzegla posliz-
gowego, przy ktorym otrzymuje si¢ faczna site do-
cisku 2 X 2 szczek hamulcowych réwna 20 t., czyli
sile hamowania wynoszaca, wedlug danych do-
$wiadczalnych okoto 0,2 > 20 = 4 t.

Najdluisza droga hamowania wagonu ladow-
nege, przy normalnej szybkosci na najwickszym
spadku znajduje sie przed stacja gérna.

Hamulec ruchu wstecznego moze uruchomié
rowniez konduktor wagonu przez nacisniecie pedatu.
Oprécz tego kazdy wagon ma hamulec recz-
ny, ktéry moze byé uruchomiony przez konduktora
wagonu za pomoca korby. Pudla wagonowe pola-
czone sg z podwoziem sciggami.

Azeby uniknaé uszkodzenia wagonu przy prze-
jechaniu punktu koricowego, ktére moze nastapic¢
naskutek niedostatecznego dzialania hamulcow,
urzadzony jest na wysokosci dolnej ramy wagonu
zderzak cierny. Do tego celu stuzy przesuwana
belka zderzakowa, opatrzona w 2 zderzaki sprezy-

nowe, przy czym kazdorazowe przesuniecie polaczo-
ne jest z przezwyciezeniem znacznego tarcia. wy-
wolanego naciskiem sprezyn. Sprezyny $rub naci-
skajacych otrzymuja takie napiecie poczatkowe, ze
nalezy oczekiwa¢ odporu na przesuniecie zde-

rzaka, wynoszacego ~ 7 t. Odpér ten wy-
starcza w zupelnosci, azeby zniszczyé ener-
gie kinetyczna wagonu, wjezdzajacego 2z pel-

nym obciazeniem na drodze wynoszacej okelo
2.6 m. Zderzaki sprezynowe lagodza pierwsze ude-
rzenie przy najezdzaniu wagonu na zderzak. Skoro
tylko wagon najedzie na zderzak, napiecie liny przy
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dzwigni linowej wagonu staje si¢ bardzo male i sa-  csiagnigcia dostatecznego tarcia, opigta jest na sta-
moczynny hamulec zaczyna réwniez dzialaé. cji napednej czterokrotnie dokola kota napednego

Okreélenie naciskéw kot przy hamowaniu. (rys. srednicy 2000 mm i kota przeciwwaznego réwniez
8). Przyjmujac rozstaw kol L = 3,0 m, a odleglosci  srednicy 2000 mm petlicami oo

Rys. 6. Wagon.

srodka cieskosci:a = 12m;b=18mih=13m Wieniec zebaty kola napednego odlany jest ra-
otrzymamy nacisk kofa: zem z wieficem zlobkow linowych; zgby wyciete sa
z calo$ci (odlewu) maszynowo. Z wieficem zeba-
= 92 1.2 s 40-1.3 184-1087=2711t tym kola napednego zazebia sie zg¢batka. W zam-
2 3 2:3,0 !mietei skrzynce kot zebatych nastepuj: redukcja
T T Ak ilosci obrotéw walu silnikowego z ok. 960 obr./min.
B 2 T8 AN Le gas 0.87.=1:891. na 189 obr./min. za pomoca pary kot czolowych

2 3 23,0 o dokladnie obrobionym uzg¢bieniu.
. Wal ze¢batkowy przystawki polaczony jest za po-
Nacisk obtzeza H = 4005 +0,67 t. moca, sprzegla elastycznego z walem silnika. Sprze.

3,0 glo elastyczne urzadzone jest réwnoczesnie jako
Stacja napedna. (rys. 9). Lina napedna, w celu regulator od$rodkowy, ktéry przy nadwyzce szyb-

Rys, 7. Hamulec szczekowy
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kosci wyneszacej ok. 15%p uruchomia samoczynnie
hamulec napedu.

Na wale silnikowym zaklinowane sa 2 krazki ha-
mulcowe $rednicy 500 mm, na ktére dzialaja 2 ha-
mulce szczekowe.

Jeden z tych hamulcow moze byé naciagany
przez motcrowego za pomoca kota recznego, zeba-
tych kot stozkowych, watéw itd. i stuzy jako hamu-
lec napedu przy wjezdzie wagonéw na stacje i do
unieruchomienia urzadzenia podczas przerw ruchu.
Drugi jest hamulcem ciezarowym, ktéry zaczyna
dziala¢ w nastepujacych przypadkach.

A. Samoczynnie

1) Jezeli zostaje przerwany doplyw pradu,
przekaznik napieciowy przerywa prad w magnesie.

zeli motorowy zmniejszy na czas szybkos¢ jazdy wa-
gonow przy wjezdzie na stacje, to zostanie zamknie-
ty przez drugi regulator odsrodkowy kontak: pc-
mocniczy na wale silnikowym, ktéry wlaczy prad
do wyzej wspomnianego magnesu i odciagnie dZwi-
gnie na zewnatrz skrajni wagonu, tak ze hamulec
samoczynny przy powolnej jezdzie wagonu nie zo-
stanie uruchomiony. Jednoczesnie z odciagniecziem
dzwigni zapala si¢ lampa kontrolna na stanowisku
motorowego, ktéra pokazuje mu, ze szybkosé wija-
zdowa zostala dostatecznie zmniejszona. W kazdym
przypadku, gdy urzadzenie elektryczne nie dopisze,
magnes nie znajdzie sie pod pradem i hamulec cie-
Zarowy zostanie uruchomiony.

4) Druga dzwignia b uruchomia hamulec samo-
czynny wtedy, jezeli metorowy przejedzie ncrmalnv
konicowy punkt zatrzymania. Dla wiekszej pewnosci

e
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2) Jezeli szybko$é jazdy przekracza normalna
o ok. 15%, regulater odsrodkowy uruchcmia mccha-
nicznie hamulec ciezarowy.

3) Jezeli motorowy nie zmniejszy na czas szyb-
kesci wjazdowej wagonu na stacje do ok. 1,2 m/sek.
Dzieje sie to w sposéb nastepujacy: na dolnym kori-
cu dotu wycierowego znajduje si¢ dZwignia dozoru-
jaca ,,a". ktéra znajdujac sie w swym normalnym
polozeniu jest przekladana przy przejezdzie wago-
nu przez trzpien zbijajacy, umieszczony na jego pod-
woziu i uruchomia mechanicznie za ppomoca ciegna
hamulec samoczynny. Dzwignia dozorujaca moze
by¢ odciagnieta na zewnatrz skrajni wagonu magne-
sem, wbrew dzialaniu odpowiedniej sprgzyny. Je-

przewidziany jest na stacji gornej zderzak cierny,
0 oporze na przesuniecie wynoszacym — 7,5 t. Opor
ten jest dostatecznie duzy, azeby zahamowaé wagon
najezdzajacy z pelna szybkoscia 1a drugyg dZwignie
zbijana, oraz caly naped przy wspéldziataniu z ha-
mulcem stacyjnym, na drodze wynoszacej ok. 2,2 m.

B. Recznie

przez uruchomienie ze stanowiska motorowego za
pomoca mechanicznego pociagniecia.

Przy kazdym zamknieciu hamulca ciezarowego
zostaje przerwane samcczynne doprowadzenie pra-
du do silnika, Zwolnienie hamulca cigzarowego mo-

[



111

It

Rys. 9.




torowy wykonywa bez trudnosci, obracajac korbe
hamulca.

Okreslenie drogi hamowania pelnofadownego wago-
nu na najwiekszym spladku w razie zerwania sie
iny.

Przyjmujemy catkowity ciezar pelnotadownego
wagonu Q=9200 kg. Najwickszy spadck: tg «=0,26,
sin @ = 0,252, Najwicksza sila sciagajaca fadowny
wagon wyniesie

Q sima = 9200. 0,252 = 2320 kg.

Sita hamowania 2-ch samoczynnych hamulcéw
szczekowych P = 4000 kg.

Przyjmujemy, ze dreoga zwarcia S, réwna jest
drodze wagonu do chwili, kiedy szczeki przylgna
do glowek szyr; wedlug danych doswiadczalinych
So=~ 0,5 m

S ‘I_ Sl) _— = 5,5 m.

Okreslenie najniekorzystniejszego stosunku opiecia
liny na kole napednym.

Ladowny wagon, jadacy pod gére; 120 m przed
dolna stacja; spadek 25,7; sin « = 0,249; prézny
wagon, zjezdzajacy réwnoczesnie na dol, 120 m
przed gorng stacja; spadek 21,27%0; sin o — 0,208.

Wagon Wagon
wijezdza- zi(leidia-
jacy jacy
Ciezar 9200 kg 5450 kg.
Sita sciagajaca po spadku 2300 kg 1130 kg.
Roznica wysokosci pomiedzy wa-
gonemi i gérng stacja 124 m 29 m.
Naprezenie zalezne od wysokosci 230 kg 54 kg.
Tarcie wagonu i opory (ruchu)
pomiedzy wagonem i gorna stacja 190 kg 75 kg.

Pod gore jedzie wagon tadowny na dat prozny: 100 % obcinzenia.

Amp. | PS
)
60 "
100
4.0 -
i Mac na wale silnika w PS.
1204 60 - / Prad przy 100% obciazenw
100 70 -
60 LT
804 ,, | . 2 Prod przy 50% obcigzeniu
60 40 \., : o
40 304
20 -
2041 49
Stacja dolna ' ; Stacfo. gorna.: 733 m.n.p.m.
4 min. 2 mun. 3 min. %
- 10 -
~ 20 -
~30 -
_40_ a
= 50+
= A Ma dat jedzie tadownywagon, pod gore prozny.
Ps

Rys. 10.

Oznaczajac wlasciwa droge hamowania po zwar-
ciu sie szczek przez S i przyjmujac przyspieszenie
g = 9,81 m/sek® otrzymamy

Q .
P=-—"*.— S-S 7
S 2g + (S 4+ S) sin
skad wlasciwa droga hamowania dla v = 4 m/sek

S=~5m
Calkowicie przebyta droga od chwili zerwania
sie liny wynosi

Naciag liny po stronie wagonu jadacego pod gore
S, = 2300 + 230 + 190 = 2720 kg.
Naciag liny po stronie wagonu jadacego na doét
S, = 1130 + 54 — 75 = 1109 kg.
Stosunek opiecia na kole napednym:

S ='.@ = 2,45 = e** (e = podstawa log. nat.)
S, 1109



Kat cpiecia liny pociagowej na kole napednym:

¥B=~965° w mierze lukowej ¥ f=16,8

Otrzymujemy zatem potrzebny wspoéiczynnik
tarcia liny na kole napednym p. = 0,053.

Wedlug danych do$wiadczalnych wspélczynnik
tarcia stale jest wigkszy od tej wartesci.

To samo poltozenie wagonu daje réowniez naj-
wieksza site obwedowa na kole napednym:
S, — S, = 2720 — 1109 = 1611 kg.

Stad szczytowa moc silnika napednego na wale
silnikowym
T 1611 <X 4,0 1
75 < 0,80
(Wspélcz. sprawnosci napedu = 0,8).
Na wykresie sil {rys. 10) wyrysowana jest moc,
jaka daje silnik napedowy podczas calej jazdy.
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Naprezenie uzebienia kola napednego.

Podziatka f=18 =; ilo§¢ zebow Z, = 118
¢ ¢t = 2124 mm, szerokos$¢ ze¢ba b= 210 mm,
Z, =24, bt poprawione = 450 mm.

2000

Nacisk zeba P’ =1611 X —— = 1520 kg.
% X 2124 e
Wartosé porownawcza:

. nacisk zeba _1§20 — 128

;odziaika X szerokosé zeba = 1,8 =21 =
Naprezenie gnace w podstawie zgba:5=130 kg/cm*
Kola redukcyjne w skrzynce clejowej.

Podziatka t = 7= ; szerokosé¢ = 200 mm.

Koto przystawkowe:
ilo§¢ zebow 2z, = 128, ¢ ¢ ok. 904 mm.

Zebatka na wale silnikowym:

z,=29, ¢t poprawione ok. 183 mm,.
3 7 450
Nacisk zeba: P'= 1520 X ———— =840 kg.
904 XX 0,9 ,
Warto§é pordwnawcza: ¢ = D =19,2
0,7=.20

Naprezenia gnace.
Kolo przystawkowe, odlew stalowy, wytrzyma-
losé¢ 5000 do 6000 kg/cm®, o=190 kg/cm?®

Zebatka, stal S.M., wytrzymatosé¢ 7000 do
8000 kg/cm?; s = 250 kg/cm*®

Ilogé obrotéw na min. dla v=4 m/sek:
wal silnikowy: 7 =970 przy pelnym obciazeniu
wal przystawki: n, =970 X -2 189

128

koto napedne: 1, = 186 X exll = 38,5

szybkosé liny: L

=Dn__ =-20-385 = 0,4 m/sek
60 60
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Hamulec napedu. Jezeli motorowy, na skutek
nieuwagi, nic zmniejszy na czas szybkosci przy
wjezdzie wagonu na stacje, to samecczynny hamu-
lec cigzarowy zostaje uruchomiony przez diwignie
nadzorcza. Hamulec musi zahamowa¢ caly uklad,
tj. wagony i naped, zanim wagony najada na zde-
rzaki cierne tj. na drodze hamowania wynoszacej
ok. 10 m.

Najniekorzystniejszy uklad obciqzien.

Wagon tadowny wijezdza z pelngy szybkoscia,
a wiec 4,0 m/sek, na delng stacje, pedczas gdy gorny
wagon jest prézny. Opory ruchu liczone sa dla
pewnosci w wysckosci tylko 50%0 oporéw przyjmo-
wanych do wyznaczenia mocy silnika.

Droga hamowania = 10 m.

Va (poczatkowa) =40 m/sek. Yoo
v, (koricowa) =0 L Um (Srednia) =
2 m/sek

Czas hamowania = (0= =5 sek.

Opésnienic = —4;0- — 0,80 m/sek®

Naciqgi liny na kole napednym:

S. = skladowa ciezaru wagonu - naprezenie li-
ny zalezne od wysckosci — 50%0 opordéw ruchu -+
¥ mas X opéznienie = 1725 + 275 — 104 + 1150.

0,80 = 946 kg.
éjz DeeBloe 2,18 = e**, p.=>0,065.
S, 946

Sita obwodowa na kole napednym:

S,—S. = 946 — 2816 = 1870 kg do zahamowania.

Hamowanie napedu.

Energia obrctowa calego napedu przy pelne;j
szybkosci wynosi ok. 19000 kgm. W odnicsieniu do
obwodu kota napednego otrzymuje sie przy przepi-
sanej drodze hamowania 10 m sile hamowania nie-
zbedna do zniszczenia tej energii, wynoszaca ok.
1900 kg. A zatem catkowita sila hamowania na ob-
wodzie kota napednego

B, = 1870 - 1900 = 3700 kg
czyli hamujacy moment obrotowy wynosi:
3770.100 = 377000 kgcm.
Na wale silnikowym odpowiada temu

38,6

M = 377000 - ~2 % = 15000 kg cm

Hamulec o srednicy krazka hamulcowego wyno-
szacej 500 mm ma wymiary obliczone na znacznie
wicksze sily hamowania.

Sprawdzenie wytrzymalosci osi.

Najwieksze obciazenie osi wystepuje wtedy, kie-
dy oba wagony sa zapelnione i krzyzuja sie na mi-
jance, poniewaz w tym momencie suma obu nacia-
géw lin na kole napednym osiaga maksimum.

S, = 2300 + 140 -- 200 = 2640 kg

S, = 2300 =140 — 200 = 2240 kg
Wystepujacy wspoéltczesnie nacisk zgba = 400 kg.
Ciezar kola napednego i osi = ~ 2600 kg.
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Ciezar krazka kierunkowego i osi= ~ 1000 kg.
Wypadkowa okreslona jest na rys. 11.

Kola napedne: Ry = 18,7 {

A=187 220 1364 B~187- —2 —51 ¢
330 330

c=187- B _106t; D187 2 g1 ¢
1100 1100

My = C-38,5=408 tcm

oraz wylacznik napiecia zerowego. W razie spadku
napigcia w sieci nastepuje natychmiast samoczynne
odlaczenie napedu i unieruchomienie za pomocsa sa-
moczynnego hamulca. Silnik moze byé dopiero wte-
dy wilaczony na nowo, gdy najpierw nastawnica
zostanie doprowadzona do potozenia zerowego.

W obwodzie pradu zerowego urzadzony jest row-
niez przelacznik koricowy, ktéry powoduje wyla-
czenie napedu wyciagowege, jezeli po przejechaniu
normalnego polozenia koncowego w hali wagono-
wej, wylacznik koricowy zostal uruchomiony. Uru-

Okreslenie nt_zjwielfszgch naciskow na
osi itozyska a

Ra*187F

385 Pt 240, 385

1209

_E: |1 Tre0 ._;?_

1301 130 540

1354 1358
A 8
o E_. | _ﬂzl___
[

Podziatka :

2
1100

1100

Hrazek  hierujaey

Rys.

¢ 200 mm; W, =785 cm? o5=520 kg/cm®
Krazek kierunkowy: R,=128 ¢

670

A~128- 210 43¢ 120
' 1100

= ke |
1000
My = A4-30 ecm =234 tecm

My =B"-54 cm =270 tcm

B~12,8"

¢ 160 mm; Wy =402 cm? 5 =670 kg/cm®
Urzqdzenia elektryczne.
Wal napedzany jest silnikiem tréjfazowym,

asynchronicznym z wirnikiem o pierscieniach sliz-
gowych i stalymi szczotkami, Napiecie na zaciskach
380 V, czestotliwosé 50 okr/sek, moc nominalna
85 KM, cos « przy obciazeniu nominalnym = 0,87,
pobranie pradu ok. 122 A.

Silnik ma budowe otwarta z ochraniaczem od
skraplajacej si¢ wody. Do puszczania w ruch silnika
sluzy nastawnica zwrotna z 10-u stopniami rozruchu
dla kazdego kierunku obrotu silnika i ze srodkowym
polozeniem zerowym. Uruchomianie nastawnicy na-
stepuje za pomoca kola recznego. W nastawnicy
wbudowane sa kontakty pomocnicze, potrzebne do
dozorowania prawidlowosci wlaczania przy urucho-
mianiu kolei. Silnik napedny polaczony jest z siecia
przez skrzynke rozdzielcza. Aparat ten posiada wy-
Yacznik cieplny pakietowy na wszystkich 3 fazach,
jako zabezpieczenie silnika przed przeciazeniem,

Sity: 1em = 1t
Koto napedne Dtugasei : 1:50

11,

chemienie tego ostatniego nastepuje za pomoca moc-
nej opérki na wagonie. Przelacznik koricowy zapo-
biega réwniez rozpoczeciu jazdy w nieodpowiednim
kierunku.

Obstuga urzadzen sterujacych jest wyjatkowo
prosta. Po wlaczeniu skrzynki rozdzielczej, kolej
moze byé za pomoca nastawnicy puszczona w ruch
w pozadanym kierunku, podczas gdy aparat ten
obracany jest stopniowo od potozenia zerowego do
kranicowego.

Po osiagnieciu kraricowego potozenia utrzymy-
wana jest normalna, praktycznie zawsze stata, szyb-
kosé jazdy, niezaleznie od obciazenia wagonu. Za-
trzymanie kolei przy wjezdzie na stacje nastepuje
po cofnigciu nastawnicy do polozenia zerowego
i uruchomieniu hamulca recznego. Po ukonczeniu
jazd skrzynke rozdzielcza nalezy wylaczyé. Przy
przewazaniu wagonu jadacego na dot silnik dziala
jako hamulec, gdyz wytwarza prad jako generator;
prad ten jest odprewadzany do sieci i musi byé po-
chloniety przez nia.

Sygnalizacja.

Wzdluz calego toru rozpiete sa na stupach
drewnianych po jednej stronie toru, a na mijance
po obu stronach, gole przewody druciane, izolowa-
ne cd ziemi. Gérny drut ma potaczenie z dzwonem
sygnalowym na stanowisku motorowego.

Gdy jeden z konduktoré6w dotknie tego drutu
pretem uziemionym, znajdujacym sie na kazdym



stanowisku konduktora wagonu, to moze daé znak
motorowemu sygnatem dzwonowym. Na kazdym
stanowisku konduktora wagonu znajduje sig¢ procz
tego aparat telefoniczny, ktory po zatrzymaniu wa-
gonu moze byé¢ polaczony specjalnie uksztaltowa-
nym pretem z drutami telefonicznymi przeprows-

Rys. 12. Stacja dolna

dzonymi wzdluz toru, tak Ze porozumienie si¢ z mo-
torowym jest mozliwe.

Rys. 13. Stacja gérna

Budynki stacyjne. Budynek stacji dolnej, oprocz
pomieszczeri konjecznych dla ruchu, ma poczekal-
nie, na dole szatnie, saneczkarnig, warsztat repara-

RESUME.

niculaire, construit a Krynica

Dans le présent article il est
(Pologne) en 1937.

11!

cyjny dla saneczek i nart oraz sklad. Kubatura bu-
dynku wynosi 535 m? hali wjazdowej 390 m®, ra-
zem 925 m®. (rys. 12).

Budynek stacji gérnej jest znacznie wiekszy:
budynek gléwny ma kubature 1585 m®, hala wjaz-
dowa 500 m*, razem 2085 m". (rys. 13).

Budynek ten miesci w podzicmiu pomieszczenia
gospodarcze, w przyziemiu kuchni¢ do obstugi ka-
wiarni i restauracji, kotlownie centralnego ogrze-
wania, mieszkanie dozorcy, pomieszczenie dla
transformatora, maszynownie¢ i poczekalnie. Z po-
czekalni wejscie na obszerny taras i sale restaura-
cyjna.

Po stronie drzwi wagonow zrajduja sie perony
do wsiadania w ksztalcie ptaskich schodow.

Hala wyjazdowa stacji dolnej podczas dluz-
szych postojow jest zamykana, hala stacji gorne;
opatrzona jest bramg sztachetowa.

Budynek stacji dolnej wlaczony jest do sieci
wodociagowo - kanalizacyjnej Zakladu Zdrojowe-
go, stacja gérna ma instalacje centralnego ogrze-
wania, lokalna instalacje kanalizacyjng i wode
z osobnego wodociagu.

Pobér energii elektrycznej do napedu kolei od-
bywa sie na Gorze Parkowej; energia jest dostarcza-
na przez elektrownie Zakladu Zdrojowego linia wy-
sokiego mapiecia.

Doslawe szyn, nadwozi wagonow, urzadzen me-
chanicznych i elektrycznych, jak réwniez montaz
wykonala firma L. von Roll, Towarzystwo Akcyjne
do budowy urzadzer komunalnych w Bernie (Ge-
sellschaft der L. von Roll’schen Eisenwerke Gies-
serei, Bern), a budynki stacyjne Biuro Budowlane
inz. Zarzycki w Krakowie.

Zdolno$é przewczowa kolei przy okresach ja-
zdy 5 minut — 600 oséb na godzine w kazda strone.

Cena przejazdu: tam — 80 gr., z powrotem 40
gr., tam i z powrotem 1 zl. Przewidziane sq znizki
dla czlonkéw towarzystw turystycznych, sporto-
wych i innych.

Calkowity koszt budewy kolei wyniést 625.000
zl., a koszty eksploatacyjne lacznie z konserwacija
urzadzen obliczone sa na sume 40.000 zi.

Poswiecenie kolei i otwarcie ruchu nastapilo dn.
19 grudnia 1937 r., w obecnosci Pana Wiceministra
Komunikacji inz. Alcksandra Bobkowskiego.

donnée la description du chemin de fer fu-
Outre les données concernant le terrain et

I'importance de ce chemin pour les visiteurs de Krynica, cette frés connue et excellente station bal-

néaire, ainsi que pour les gens de sports d'hiver (ski,

luges), on trouve aussi dans cet article une descrip-

tion technique détaillée. En particulier y sont décrits: les travaux de construction de voie, les installa-
tions mécaniques et électriques, la protection du mouvement etc. Enfin on y trouve les données en ce
qui concerne le cotit de construction, de méme que les résultats envisagés de I'exploitation.

SPROSTOWANIE.

W artykule Dr. J. Hozera ,Bezpieczeristwo i hygiena
pracy"” itd., zamieszczonym w Nr 2(162), wkradly si¢ naste-
.pujace omylki druku: W tytule powinno byé: ,Das Schaf-
fende Volk" zamiast ,Das Schaffendes Volk”, na str. 78,

wiersz 1 zamiast ,nieéciste’” powinno byé , nieslisle’, na str.
79 wiersz 11 od dolu zamiast ,po tym* powinno byé ,potem”.
W Treéci — Sommaire nazwisko J. Hoser nalezy poprawié
na J. Hozer.
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Stan gospodarczy Polski w liczbach.

1928 1932 1933 1934 1935 1936 1 9 3 6 LS008 ]
I. Polskie Koleje Panstwowe. - —_— _t) —
1-XI1 I—XII1 I—XII 1—XII 1-XII 1—XII I-X | X I-X X
Dochodd z eksploatacji, miln, zl.; ‘ [
a) sie¢ normalnotorowa 1.479.9 998.3 881.1 886.6 884.3 824.1 676.0 84.4 769.3 84.3
w tym: z przewozow 0s6b 366.8 243.0 210.7 207.3 205.6 204.0 172.5 15.6 186.5 17.4
towaréw 970.0 640.0 552.8 583.2 578.2 521.2 424.6 53.7 512.3 66.0
b) sie¢ waskotorowa 19.7 8.4 7.4 9.9 7.9 8.9 6.9 1.1 8.1 1.3
Rozchod z eksploatacji miln. /l |
a) sie¢ normalnotorowa 1.283.1 919.6 810.6 965.6 744.7 734.2 607.1 63.6 632.0 7.1
b) ., waskotorowa 19.3 12.3 10.1 9.4 8.9 8.2 6.7 0.7 6.9 | 0.7
I 2 TSR 2= w pazdzierniku 1937 przewieziono w komunikacji:
I-X X I-X X wewn wywoz }do porléwi przywoz |z por(éw‘ tranzyl.
Przewoz towaré6w na sieci normalnoto- ‘ I
rowej ogélem lzs ton . 46.377 6.583 60.044 7.742 5.556 1.241 1.114 | 214 140 630
w tym: handlowyc zwyczalnych - 39.235 5.740 49.693 6.768 4.620 1.336 1.111 213 140 599
pospiesznych 542 67 644 78 41 5 3 i ki = 31
gospodarczych kole)owych 5.947 673 8.707 813 813 = = | —= =
wojskowych . 652 102 999 82 82 — = = —
Glowne artykuly pr7ewozu
wegiel i koks 16.350 | 2.460 | 21.489 2.557 1.288 1066 925 4 | 199
drzewo i wyroby & 5.146 497 5.877 584 406 133 101 1 - 44
kamicnie obrob. i nieobr. 1.868 | 199 2.924 337 311 1 — 5 | == 20
zelazo i stal 1.754 | 212 2.271 230 161 14 9 39 36 16
wyroby z zelaza i stali’ 407 53 590 66 43 7 4 1 1 14
zbote i straczkowe 1.240 | 141 1.019 120 96 21 18 1 1 2
ziemniaki 5 o 339 133 447 174 122 7 6 = == | 45
maka i kasze 618 74 590 69 69 = = = = 5
cukier 249 24 262 28 26 2 2 — — =
ruda, zuzle, szlaka’ 1.166 | 124 2.141 318 118 — — " 39 128
ropa naftowa i przr,lwury 707 | 82 698 73 60 7 2 -— 6
cement - 943 96 1.208 154 143 2 2 = — | 8
cegla i wyroby ceramiczne 1.072 174 1.317 188 181 1 1 5
nawozy sztuczne 979 58 1,271 57 15 17 16 12 11 14
chemikalia 324 | 37 380 41 36 2 2 1 — 2
w pazidzierniku 1937 przewieziono tys. oséb:
1 9 3 6 19 8 B/ =S5 = =1 =
w poc. osobowych w poc. pospiesznych
I-X X I-X | X I kI I kI. 11 kl. Ikl. | 1I kL 11 kl.
Przew 2 1
eo:u?efn otsy(;b SRR e Al te Fen | e | 14541 | 173.604 | 18605 [ 2.6 1.163 17.242 1.6 31.634 | 164.0
G d y n i a G d a n s k
Il. Zegluga morska. 1.9 3 6 9 3 7 1 9 3 6 19 3 7
I—XII X1I 1—XII X1 ; Xiy 1—XII XII 1—X1I XI XII
Ruch statkéw: ‘
weszlo statkow o 5 a 4.911 457 5.766 542 490 5.404 457 5.935 559 492
pojemnosé w tys. ton rejestr. netto 4,920 462 5.638 | 523 | 483 3,295 326 4.026 369 351
w tym pod bandery polska 799 63 845 88 | 69 239 20 263 29 26
Przywoz towaréw morzem tys. ton . 1,335 165 1.718 | 156 176 953 62 1.516 159 | 140
w tym: ryzu . - 49.8 — 46,8 01 0,7 5,3 = 5.5 k= - —
OWOoCow 45,1 7,1 53,4 2,6 9.0 0,7 0.1 0,7 e
bawelny . 91,8 8,7 93,0 14.1 11,7 0,1 = 0,2 — —
rudy 136,8 12,7 168.5 | 13.1 | 13,9 540.3 34,1 907,7 102,4 79,7
zlomu zelaza . x 446,9 75.2 677.9 63.4 81,6 6,8 = 22,1 0.4 0,2
W ywoz towardw morzem, tys. lon 6.407 581,0 7.288 619,4 ‘ 619,5 4.675 505,2 5685 | 491,5 553,0
w tym zboza 4 . 0.5 — 0.1 — — 7213 45,4 278,9 | 16,4 224
cukru o o 0 o 62,2 3.6 45,5 7.8 ‘ 3.2 — . 0.6 { = —
bekonow 18,7 1.5 20,0 1,5 || 2,0 1.2 0.1 15 | 0,1 0.2
jaj . t . 228 0,9 20,0 135 1,2 0.3 < = = =
drzewa tartego 265,5 20,6 149,2 11,4 o 712,6 49,6 840,2 55,6 63,6
wqgla kamiennego 5.307 473.0 6.172 521.6 526,1 2.278 311, 3.541 303,5 | 3411
I11. Produkcja przemyslowa, przeciglnie 1928 1932 1933 1934 1935 1936 1936 1 937
S TR [—xit | 1—xn | 1—xu | —xu | 1—xu | —xu | x1i | xu XI X1l
wegiel kamienny 3.385 2.403 2,283 2.436 2.379 2.479 3,046 }‘ 3.046 32320 1] 3.338
ropa naftowa . 62 46 46 44 43 43 42 ‘ 43 42 43
suréowka Zelazna 57 17 26 32 33 48 54 55 68 | 73
stal . o 120 47 70 i 79 95 100 96 135 128
cement . 88 30 29 60 67 87 93 31 138 49
1V, Handel znqmmczny, przecu;lnn, mic-
sigeznie milion. zl.:
W ywdz ogolem o 209 90 80 81 71 86 95 96 111 109
w tym: drzewo i wyroby 49 10 13 15 13 14 11 12 20 20
wegiel kamienny . o 30 18 14 13 11 11 13 14 18 16
zelazo i wyroby 1,5 2.1 3.6 3.0 2.6 2.7 3.2 2,7 4,0 3.3
cynk 5 o o o 12,0 3,0 2 2,2 1.9 2,1 1.9 ‘ 2.1 3.8 3.8
Przywodz ogolem . . 280 72 69 67 72 84 92 | 91 108 111
w tym: surowce wlokiennicze 46 14 15 17 16 20 19 20 20 19
rudy i zlom zelaz. 0 o g 12,3 1,7 3,2 3.2 3,5 4,6 58 6,0 8,4 13,1
maszyny ! e - B 38,5 5,5 5.0 4,7 5,8 1,5 8,7 7.2 13.9 12,1
Saldo + . . 71 +18 +11 +16 15 +2 | __+3 | +5 -4-3 —2
1928 1932 1933 1934 1935 1936 1 9 3 6 1 9 3 7
V. Ceny hurtowe, placone producentom, zl. ——
I—XII I--X11 I--X1I 1—XII 1I—XII I—XII XI ‘ X11 XI l XII
Zyto, za 100 kg 41.61 20,14 13,01 13,34 11,81 13,48 15,80 16,98 21,81 ‘ 21,38
Ziemniaki |adnlne za 100 kg 9,69 4,21 3,83 3,24 3,15 3,13 3,10 3,18 3,47 3,59
Klody tartaczne sosn. za 1 m* 60,60 20,25 19,11 22,80 21,78 25,54 30,41 37,64 33,30 36,25
Wegiel gornosl, gruby za 1 tone 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 o o 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 0 84,20 45.93 38,03 35.92 36,34 36,98 37,21 37,21 38.36 38,36
Cement za 100 kg. o 7,07 7.47 5,00 1,88 2,78 2,70 3,00 3,10 3,05 3,05
Nafta rafinow. za 100 kg 0 45,93 46,93 42,77 40,10 33,09 30,80 30,80 30,80 30,80 30.80

Zrédia:

Wydawnictwa statystyczne Ministerstwa Komunikacji i Gléwnego Urzedu Statystycznego.
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Inz. Bolestaw Niemierko.

378.2

Iniynier, Czy 'I'eChnik L ——

(Na marginesie projektu ustawy o zmianie tytutu inzyniera)

Od paru miesigcy na tamach prasy codzienne|
pojawiaja si¢ ze strony inzynieréw raz po raz glo-
sy protestu przeciw wprowadzeniu w zycie ustawy
o tytule inzyniera.

Wiasciwie walka ta trwa nie od dzisiaj i tylko
stabemu zorganizowaniu sie $wiata inzynierskiego
nalezy przypisa¢ niedocenianie wyniku tej walki:
depiero gdy ,,Miecz Damoklesa™ zawist nad glowa,
uderza sie na alarm.

Dotychczas inzynierowie i technicy maja nie-
stety bardzo staby wplyw na decyzje w sprawach
zywotnych, dotyczacych zycia gospodarczego i prze-
mystowego Polski. Tego stanu rzeczy nie mozna
uwazac za ncrmalny, a odwrotnie za wybitnie ujem-
ny, uzasadnia¢ tego nie potrzeba. Zbytecznem jest
réwniez wskazywaé, co jest powedem tego stanu
rzeczy.

Natcmiast pewnym jest, ze dobrze zorganizowa-
ny caly swiat techniczny w Polsce mégiby w niedlu-
gim czasie przyczyni¢ sie do uporzadkowania wie-
lu dziedzin gospodarki krajowej, samorzadowej
i spolecznej, podnoszac tym samym ogolny dobro-
byt, z czym Sscisle taczy sie zagadnienie obronno-
Sci organizmu paristwowego,

W celu osiagniecia takiego wyniku nalezy dazy¢
do wspétpracy miedzy réznymi stanami swiata tech-
nicznego i do podniesienia poziomu wiedzy tech-
ricznej.

Ogloszony projekt ustawy o zmianie tytutu in-
zyniera przekresla i wniwecz obraca prace w tym
kierunku podjeta.

Parnistwo, jako twér zywy podlega tym samym
prawom, co i organizm, podobne jest do maszyny,
skladajacej si¢ z catego zespolu kot, kétek i kote-
czek, kazda z tych czesci ma wyznaczong sobie
funkcje i zadanie, a od nalezytego spelnienia czyn-
nosci najdrobniejszego koteczka zalezy sprawnosé
calej maszvny,

Jak bedzie dziala¢ maszyna, ktérej jakies choé-
by najmniejsze kétko zle funkcjonuje?

Rzad, stojac na strazy gospodarki panstwowei,
ma na uwadze sprawne wspoldziatanie réznych
warstw spolecznych, skladajacych sie na calosé na-
lezycie funkcjonujacej maszyny paristwowej; nato-
miast wprowadzenie ustawy o zmianie tytulu inzy-
niera wywola zgrzyty w tej maszynie oraz niezado-
welenie, a w tych warunkach trudno moéwi¢ o wspét-
pracy.

Projektowana ustawa odbiera inzynierom juz
raz nabyte i zagwarantowane ustawa z roku 1922
prawa i wprowadza pomieszanie pojeé, podcinajac
stanowisko spoleczne $wiata inzynierskiego, gdyz
trudno w praktyce bedzie odrézniaé ,inzyniera dy-
plomowanego” od ,inzyniera", a tytul powinien sci-
sle bez zadnych dodatkowych okresleri znamiono-
waé o naukowych kwalifikacjach danej osoby.

Stan inzynierski moga tworzyé tylko fachowcy
o jednolitym akademickim wyksztalceniu technicz-
nym.

Wprowadzenie w zycie omawianej ustawy nie
tylko, Ze uniemozliwito by istnienie stanu inzynier-

skiego w Polsce na dotychczasowym poziomie, ale
nawet znacznie uszczuplilo by go, gdyz nie wielu
chciatoby studiowaé tyle lat na politechnice, wkla-
da¢ tyle pracy i srodkéw materialnych, gdy te sa-
me prawa beda mogli otrzyma¢ znacznie mniejszym
siaktadem pracy i kosztow.

Wynikiem tego bedzie ogolne obnizenie poziomu
technicznego, co jednak nie lezy w interesie parist-
wowym,

Ustawe niezyciowa fatwo wprowadzi¢, ale zgub-
nych skutkow, jakie ona pociagnie za soba, nie da
sie tak latwo naprawié.

Mamy tego przyklad w Niemczech, gdzie wpro-
wadzono ochrone tytulu ,inzyniera dyplomowane-
go”, a tytul ,inzyniera” nie byt chroniony. Dopro-
wadzilo to do takiego chaosu, a co najglowniejsze
do ogélnego obnizenia poziomu wiedzy technicznej,
ze zmusilo to rzad do szukania drég zmiany tego
stanu rzeczy. Jednak mimo wysitkéw rzadu na-
prawi¢ si¢ tego nie dalo, gdyz zycie ma swoje pra-
wa i stan inzynierski w Niemczech mimo wszyst-
kich zabiegéw nie zostal dotychczas zorganizowany.

Wprowadzenie ustawy o zmianie tytulu inzy-
niera spowoduje z powrotem i zaogni walke w obo-
zie technicznym, niszczac dotychczasowy dorobek
dazacy do skonsolidowania i utworzenia sie dwéch
oddzielnych grup ,inzynierow” i ,technikéw", kto-
re w ostatnich czasach zaczelo sie pomyslnie ksztal-
towaé na zasadach wspélpracy.

Juz same pogloski o majacym nastapié projek-
cie doprowadzily do zerwania tego kontaktu, a co
dopiero nastapi, gdy projektowana ustawa wejdzie
w zycie? Nie trudno przewidzie¢. Rozpocznie sie
walka, gdyz wlasciwi inzynierowie nie przyjma no-
wych ustawowych inzynieréw" do swego grona, nie
chcac pozbywaé sie dotychczasowych praw takim
nakladem pracy nabytych.

Odnosi si¢ wrazenie, ze projekt ustawy jest wy-
nikiem usilnej akcji technikéw oraz blokad manj-
festacyjnych szkol technicznych; sam tekst projek-
tu ustawy to potwierdza, gdyz wyréznia jedna gru-
p¢ swiata technicznego kosztem drugiej.

Gdyby Ministerstwo W. R. i O. P. przy opraco-
wywaniu projektu ustawy o zmianie tytulu inzynie-
ra zaproponowalo wspétprace inzynierom i techni-
kom, napewno moznaby bylo znalezé wyjscie po-
$§rednie, zadawalajace jedna i druga strone.

Wlasciwe zlo thwi w tym, ze wychowankowie
$rednich szkol technicznych nie mieli dotychezas
zadnego tytulu, gdyz tytul ,technik” nie byl praw-
nie chroniony, skutkiem czego niektére urzedy uzy-
waja go, jako tytulu stuzbowego. Powstaje z tego
taki nienormalny stan rzeczy, ze np. osoba z domo-
wym wyksztalceniem, nie majaca zadnego przygo-
lowania technicznego po kilku czy kilkunastu la-
tach praktyki otrzymuje tytul technika, a nastep-
nie starszego technika, a wlasciwy technik po kil-
kunastu latach mozolnej pracy, wstepujac do urze-
du, otrzymuje w najlepszym przypadku tytut ,,prak-
tykanta technicznego” i musi przebyé¢ kilka lat, aby
po zaznajomieniu si¢ z przepisami stluzbowymi na-



by¢ prawa do uzywania tytulu ., technika’, 'kt'éry
wlasciwie przystugiwal mu jeszcze przed objeciem
stuzby.

Nalezatoby dazyé do zmiany obecnego stanu rze-
czy.

Szkoly techniczne powinny byé trzech typow:
nizsze, srednie i wyzsze. Dla wychowankow kaz-
dej z powyzszych kategoryj szkol tytul powinien
byé tak wybrany, aby nie mogla powstac najmniej-
sza watpliwoéé¢ co do charakteru studiow wiasci-
ciela danego tytulu.

Précz tego tytuly te powinny by¢ prawnie chro-
nione, wtedy zapanuje normalny stan rzeczy, a wraz
z tym i wspélpraca w calym $wiecie technicznym.

Trzeba wyjsé z zalozenia, ze tak jak inzyniero-
wie chca mieé prawny tytul, tak samo daza do nie-
go i technicy. .

Uzywanie tytulu ,,technika’ do okreslania sta-
ncwiska sluzbowego powinno by¢ zabronione.

Powinien sie skoriczyé zamet, panujacy obecnie
w $wiecie technicznym.

Na porzadku dziennym spotykamy sie z tytu-
tami ,budowniczy"”, ,architekt” itp. u ludzi, kto-
rzy w rzeczywistosci sa tylko murarzami, stolarza-
mi lub innymi rzemieslnikami. Rzemieslnicy po-
winni mieé swoje zawodowe tytuly mistrzow: mistrz
murarski, mistrz ciesielski itp.

Mozna by przyjaé dla wychowankéw $rednich
szkét technicznych stosownie do propozycyj Sena-
tu Akademii Gorniczej w Krakowie tytuly ,tech-
nolega’’ dla chemikéw, mechanikéw, elektromecha-
nikéw, a ,,budowniczego’ dla specjalnosci budowy
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drég bitych, zelaznych, wodnych i budowli lado-
wych itp. .

Nalezy zauwazyé, ze obecne Wyzsze Szkoly
Techniczne stwarzaja chaos, gdyz absolwenci ta-
kich szkol ida w $wiat samopas, poniewaz do tech-
nikéw nie chca nalezeé, uwazajac sie za co§ Wyz-
szego, a inzynierowie nie moga ich przyjaé do
swego grona z braku akademickiego wyksztalce-
nia. Jest to druga przyczyna walki o tytul ze stro-
ny technikdéw,

A juz zupelnie nie wytrzymuje krytyki two-
rzenie Wyzszych Szkét Technicznych, nieakade-
mickich, przy wstapieniu na ktére wymagane jest
swiadectwo dojrzalosci. Najlepszym tego dowo-
dem jest brak kandydatéw do tego rodzaju uczelni.

Reasumujac powyzsze, dochodzimy do wnio-
sku, ze:

1. Szkoly techniczne powinny by¢ tylko trzech
typéw: nizsza, Srednia i wyzsza (akademicka).

2. Wychowankom uczelni kazdego z tych ty-
péw nalezy nadaé odpowiednie tytuly prawnie
chronione (mistrz, technolog lub budowniczy i inZy-
nier).

3. Unikaé¢ tworzenia tytulu ,inzynier dyplomo-
wany”, gdyz sam tytul powinien dostatecznie wy-
jagnia¢ rodzaj studiow.

Doprowadzi to do uzdrowienia obecnych sto-
sunkéw, unikniecia chaosu i do zgodnej wspétpracy,
kazda grupa techniczna bedzie miala z géry okre-
slone prawa i obowiazki w organizmie spolecz-
nym. Przekresleniem tej zasady byloby wprowa-
dzenie projektowanej ustawy o zmianie tytulu in-
Zyniera.

RESUME. Le nouveau projet de la loi concernant la protection du titre d‘ingénieur donne lieu
a l'auteur du présent article d'exprimer ses avis que voici: 1. Les écoles techniques doivent éfre classées
en des trois catégories, savoir, du type inférieur, du fype licéal et du type supérieur. 2. Il convient

d‘attribuer aux éléves des écoles de chacune des ces
la loi. 3. Le fitre: ,ingénieur diplomé” ne semble guére étre justifié,

nant la précision suffisante du degré d‘éducation.

Z dziedziny wynalazkéw

Inz. Daniel Zareba.

frois catégories les titres appropriés, protégés par
le titre seul: ,jingénieur” don-

Przyrzgd ruchomy i urzqdzenie stale do gaszenia dwutlenkiem
wegla plongcych cial sypkich, wiéknistych i innych s———

W lutym r, ub. Komisja Wynalazkéw Minister-
stwa Komunikacji wyréznita powyzszy pomyst
inz. J. Tuliszkowskiego, b. referenta pozarnictwa
M. K.; temu wynalazkowi réwniez przyznama 2z0-
stala na zeszlorocznych Targach Poznanskich I-sza
nagroda. Podaje opis tego przyrzadu z rysunkami,
gdyz pomyst ten moze mie¢ duze znaczenie w obro-
nie objektéw kolejowych, a zwlaszcza skladéw to-
warowych i magazynéw zasobéw oraz towarow
przewozonych w wagonach. i

Rys. 1 przedstawia sktadowe czesci ruchomego
przyrzadu, Sklada sie on z rury zelaznej okoto 1,3
—1,5 m. dlugosci, $rednicy 20—25 mm (1), maja
cej na koncu stalowe ostrze i otworki do dwutlen-

ku wegla. Drugi koniec tej sondy, inaczej lancq
zwanej, ma gwint, ktéry stuzy do nakrecania t. zw.
rury przedtuzeniowej (2), w razie gdy ognisko po-
zaru znajduje sie glebicj lub dalej. Tych rur wy-
dluzeniowych przyrzad posiada 2—3.

Do pclaczenia sondy z butlg stalowq (5), za-
wierajaca dwutlenek wegla w stanie cieklym, stu-
7y wezyk metalowy, jeden lub para z poéllaczni-
kiem (3), nmakrecany na zawdr redukcyjny z prezi-
niomierzem (4), znajdujacy si¢ przy butli.

Do kompletu przyrzadow nalezy jeszcze zbior-
nik na ciepla wode (6), uzywany jpodczas duzych
mrozéw do ochrony gazu w butli od zamarznigcia
oraz maski dymowe, (9), mlot drewniany (8) do




120

wbijania sondy w ciala zwarte jak bawelna, wy-
stodki, zboze i t. p. Do ochrony gwintu podczas
wbijania sendy stuzy kaptur (7). Do czesci do-
datkowych nalezy jeszcze pas azbestowy (10), kio-

¢ &

Pedczas szeregu prob, przeprowadzonych z in-
tensywnym cgniem (4 tony melasowanych wy-
stodkéw), podsycanym tlenem i wdmuchiwanym
przez 3'% godziny powietrzem, przyrzad skutecz-

Rys. 1.

ry stuzy do uszczelnienia szpary w drzwiach przy
wprowadzeniu sondy do wagonu lub skladu.
Przyrzad przygotowany do dzialania przedsta-
wia rys. 2, Wszystkie skladowe i pomocnicze
czesSci przyrzadu mogg byé umieszczone na 2-ko-
towym wézku - pogotowia, jak to widaé na TYS.
3. U gory jest zbiornik, pod nim skrzynia z ru-

e
l

j y |

Rys. 2,
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rami i wezykami, a po obu bokach dwie butle z ga-
zem. Pod platforma znajduja sie mtot, maski itp.

Rys. 4 przedstawia wbijanie sondy w zbita
hatde (kupe} wyslodkéw buraczanych, a rys. 5 —
samo gaszenie.

Whija sie sonde zazwyczaj nad ogniskiem po-
zaru o 0,3 — 0,5 m wyzej, aby dwutlenek wegla,
jako gaz okoto V. raza cigzszy od powietrza, sply-
wajac na ognisko z gory, wyciesnial powietrze,
a z nim réwniez tlen, czyli odegral role tfumiqcq.
Sam gaz, przechodzac ze stanu ciektego w lotny,
pochtania duzo cieplika z otaczajacego srodowi-
ska i bardzo ozigbiony pelni drugg podstawowa
czynno$¢ zwalczania poZaru: gasi skufecznie ogien
przez oziebienie,

nie gasil w ciggu paru minut, zuzywajac kilka za-
ledwie (1, 5 -— 2,7) kilograméw dwutlenku we-
gla. Préby z gaszeniem cukru i mialu weglowego
daly doskonale wyniki (w cukrowniach Naklo
i Gostyn).

Rys. 3.

TR N

Oprécz ruchomego przyrzadu dwutlenek wegla
moze by¢ z powodzeniem stosowany w instalacjach
statych,

Urzadzenie stalej instalacji palega na prze-
prcwadzeniu sieci rur pod stropem w skladzie to-
waréw lub magazynie polaczonej z baterig butli
stalowych z cieklym dwutlenkiem wegla, znajdu-
jaca si¢ obok, jak 1o widaé na rys. 6 lub tez nad
zenza okretowa, jak to przedstawia rys. 7.

Po zauwazeniu pozaru w skladzie lub zaalar-
mowaniu za pomoca czulej sygnalizacji automa-
tycznej, pewna ilos¢ gazu o koncentracji wynosza-
cej od 25—30" ilosci powietrza w pomieszcze-
niu '}, tlumi pozar natychmiast,

) % koncentracji zalezy od palnosci towarow: wiecej

palne (benzyna, eter, terpentyna) wymagaja 35—40%, dla
mniej palnych wvstarcza 25%,
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Stosowanie stalej instalacji lub

Rys. 4.

ruchomego zapltonienia. Siano naprz. niewysuszone nalezycie,

przyrzadu ma szczegélne znaczenie podczas poza- zlozone w kopice, bawelna wilgotna, zboze, otreby:

sie.

réow cial podlegajacych zjawisku samozapalania wystodki buraczane, czysciwo, t. j. odpadki bawel-

niane, ubrania malarskie poplamione pokostem,

Sa to ciata sypkie i strzepiaste,

wilgotne ulegaja fermentacji i wchlaniajac

Rys. 5.

ktére bedac mial weglowy itp., bedac w stanie wilgotnym, za-

tlen zwyczaj szybko zagrzewaja si¢ i powoduja pozar,

z powietrza, zagrzewaja sie czesto do temperatury tym trudniejszy do ugaszenia, ze woda tyltko po-
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Rys. 6.

12
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teguje zjawisko samozapalania sie. Jedynym wiec
radykalnym srodkiem jest tu dzialanie gazami,
a zwlaszcza dwutlenkiem wegla. Przyrzad przy
tym pozwala na wpuszczenie tego gazu wewnatrz

tlenkiem wegla, ale gaz ten, posiadajac swe gltow-
ne wlasciwesci, oziebiajaca i tlumiaca, doskonale
nadaje si¢ do gaszenia pozaréw przetworéw rop-
nych, jak benzyna, nafta, oleje, terpentyna, alko-
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‘Rys. 7.

ptonacej kupy lub hatdy za pomocy zaostrzonej
rury.

Nie tylko wyzej wymienione ciala, ktore wyli-
czylismy, dadzg si¢ szybko i skutecznie gasi¢ dwu-

hol, jak to wdaé na rys. 8-mym, ktéry przedstawia
gaszenie pezaru w skladzie smarow.

Na naszych kolejach moze byé¢ szczegélnie
przydatny przyrzad ruchomy do gaszenia poza-
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réw, jakie nieraz wybuchaja wewnatrz wagonoéw
towarowych. Wpuszczony przez rure w glab wago-
nu gaz, jak to widaé mna rys. 9, napelniajac
wnetrze, bardzo szybko i skutecznie tlumi nawet
spory pozar.

Stosowanie podczas pozaréw wewnetrznych
dwutlenku wegla w poréwnauiu do zwyklego ga-
szenia woda ma nastepujace dodatnie strony
i przewagi:

1) podczas gaszenia woda plonacej bawelny,
sterty ze zbozem lub sloma, kupy wyslodkow itp.
praca jest Zmudna i polega na wielokrotnym zle-
waniu z wierzchu plonacej warstwy i zdzieraniu
jej po przygaszeniu, co zajmuje duzo czasu i wy-
maga wiele wody, gdy tymczasem przy uzyciu dwu-
tlenku wegla cala akcja trwa bardzo krotko i wy-
maga tylko wetkniecia w paru miejscach sondy
i wpuszczenia na krotki czas gazu;

2) dwutlenek wegla nie pozostawia po stlu-
mieniu ognia zadnych sladéow, gdy natomiast wy-
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lana w duzych iloéciach woda niszczy gaszone
przedmioty, przynoszac nieraz wieksze straty niz
sam ogien;

3) stosowanie dwutlenku wegla szczegélnie ma
znaczenie przy gaszeniu pozaréw tych cial samo-
zapalajacych sie oraz latwopalnych plynéw, kto-
rych gasi¢ woda nie mozna;

4) dzieki wlasciwosciom gasniczym i tlumia-
cym dwutlenku wegla zwalczanie pozarow jest
bardzo szybkie i skuteczne;

5) stosowanie dwutlenku wegla, jak wykazaly
liczne proby, wymaga bardzo niewielkich wydat-
kéw.

Trzeba mieé nadzieje, ze wladze kolejowe za-
stosuja wyzej opisany sposob gaszenia na naszych
kolejach, co sie moze przyczyni¢ do wydatnego
zmniejszenia strat, wynikajacych rok rocznie od
pozaré6w na P. K. P.

RESUME. Dans le présent article on trcuve la description des principes constructifs et des
qualités de I‘appareil mobile et des installations stables pour éteindre au moyen du bioxyde de charbon

des corps inflammés friables, fibreux et d'autres.

cas de l'inflammation spontanée des matiéres.

Cela trouve ['application spécialement dans des

L‘auteur souligne les avantages du procédé énoncé ci-

haut en comparaison avec le procédé ordinaire de I'extinction des incendies.

Do Nr. 3 (163) .Inzyniera Kolejowego”
dolgczony jest Nr. 3 (131)

.Przegladv Zagranicznego

Pi$miennictwa Kolejowego”.

»
A
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PfZGgIQd pism e S ee—

OD REDAKCJI.

Wprowadzajac na stale dzial p. t. ,Przeglad Pism", Redakcja ma wrazenie,

Ze czyni zado$¢ potrzebie informowania Czytelnikéw . Inzyniera Kolejowego' o zagadnieniach doty-
czacych kolejnictwa, a poruszanych na lamach innych organéw prasy, ktére do rqk naszych Czytelni-
kow nie zawsze dotrze¢ moga. Podejmujqc to, mamy <$wiadomos$é. ze wPrzeglad pism" nie moze objaé
wszystkich artykulow, ani wszystkich pism, podnoszqcych sprawy kolejowe. Ograniczeni zaréwno do-
stepem do zrédel prasy, jak miejscem na jej ,Przeglad w ,Iniynierze Kolejowym", bedziemy tym

bardziej wdzigczni tym Czytelnikom, ktérzy, spotykajgc sie # ciekawym omowieniem spraw,
w organach przez nas pominietych, zechcq

cych kolzje,
material faki nam przeslaé.

ORGANIZACJA SWIATA INZYNIERSKIEGO.

Na temat ten odbylo sie w Stowarzyszeniu Tech-
nikéw Polskich w Warszawie zebranie dyskusyijne,
na ktéorym wygloszono 3 referaty informacyjne.
Ini. A. Kamienski zobrazowal ewolucje zabiegow
o konsolidacje $wiata inzynierskiego. Juz przed
wojng istnialy trzy duze organizacje inzynierskie,
dzialajace po dzis dzieri: Polskic Tow. Politechnicz-
ne we Lwowie od 1866 r., Krakowskie Tow. Tech-
niczne od 1877 r. i Stowarzyszenie Technikéw Pol-
skich w Warszawie cd 1898 r. W poczuciu niezbed-
nosci blizszego kontaktu stowarzyszenia te odby-
waja co kilka lat ziazdy, wytaniaiac w 1894 r. ,,Dy-
rekcje Zjazdow Technikéw Polskich”, przeksztat-
cong w 1912 r. w ,,Rade Ziazdéw i Zrzeszenn Tech-
nikéw Polskich”. Po odzyskaniu niepodlegltosci od-
bywa sie w 1922 r. Zjazd delegatéw 14 zrzeszer
technicznych, Rada Ziazdéw zmiemia nazwe na
«Stala Delegacje Polskich Zrzeszenr Technicznych®,
a w 1924 r. na zjezdzie w Kalowicach przeksztalca
si¢ w ,,Zwiazek Polskich Zrzeszen Technicznych”,
ktcry staje sie naczelna organizacja wszystkich sto-
warzyszen inzynierskich i mieszanych inzyniersko-
technicznych. : '

W tym charakterze Z. P. Z. T. organizuje 3 kon-
gresy (w Warszawie, we Lwowie i w Poznaniu) pod
hastem ,Pracy gospodarczej”, zas na swym 19-ym
zjezdzie w czerwcu 1935 r. ustala projekt ,,Organi-
zacji. Samorzadu Zawodowego Inzynieréw i Tech-
nikéw R. P."”, przewidujacy powstanie Rady Sto-
warzyszen Inzvnier6w R. P.. Rady Stowarzyszen
Technikéw R. P., oraz Naczelnei Radv Technicznei
R. P. Projekt powyzszy Z. P. Z. T. sktada formal-
nie do Ministerstwa Przemystu i Handlu w. listopa-
dzie 1935 r. _

W tym samym czasie z iniciatywy kilku stewa-
rzyszeri fachowych inzynierskich powstaje Naczel-
na Organizacja Inzynieréw R. P., ktéra odbywa
pierwszy zjazd w grudniu 1935 r., a we wrzesniu
1936 r. przedstawia rzadowi projekty ustaw: a) o
samorzadzie inZynierow R. P, b) o Izbach upowaz-
nicnych inzynieré6w R. P.. ¢) o wykonywaniu samo-
dzielnej wolnej praktvki przez inzynieréw i d) o sa-
morzadzie Swiata Technicznego R. P.

Aby te projekty. dotyczace tej samej sprawv,
ale z dwu odmiennych Zrodet pochodzace, uzgod-
ni¢, Ministerstwo Przemysin i Handlu zainiciowa-
to wspdlng konferencje z przedstawicielami Z. P.
Z. T.iN. O. I. W wyniku jej powstala komisja zlo-
zona z przedstawicieli obu tych organizacyj oraz
z delegatow pcwstalej w tvm czasie Naczelnej
Organizacji Stowarzyszern Technikéw R. P. dla
cpracowania wspoélnego nroiektu ustawy o Naczel-
nej Radzie Technicznej R. P. Posiedzenia komisji,

inferesujq-
laskawie Redakcje ¢ tym poinformowaé, lub

trwajace przez listopad i grudzien 1936 r., nie do-
prowadzily do uzgodnienja stanowisk. Wobec te-
go w maju 1937 r. po porozumieniu prezeséw Z. P.
Z. T.i N. O. I. wyznaczcno delegacje obu organi-
zacyj, ktére raz jeszcze poddaly sprawe probie
uzgodnienia. Uzgodnione poglady obu delegacyj
dadza sie sprowadzi¢ do tez nastepujacych:

1) organizacje inzZynierskie powinny byé stu-
procentowo inzynierskimi;

2) jezeli taki stan nie istnieje, nalezy dazyé do
niego za pomoca poprzedniej zmiany statutéw sto-
warzyszen;

3) obecnie istniejace stowarzyszenia mieszane
w Z. P. Z. T., jczeli w nich " nieinzynieréw nic
przekracza ustalonego w pertraktacjach N, beda
uznane za stowarzyszenia czysto inzynierskie pod
warunkiem nie przyjmowania nadal technikéw
i ped warunkiem odpowiedniej zmjany statutéw;

4) stowarzyszenia mieszane Z. P. Z. T., jezeli
w nich %y nieinzynieréw przekracza wyzej ustalo-
ne N % mega albo podzieli¢ sie na samodzielne
stcwarzyszenia inzynieréw i technikéw, albo — o
ile taki podzial jest narazie niepozadany — moga
pozostaé¢ nadal jako mieszane, dzielac sie na auto-
nomiczne kota inzynieréw i technikéw i wchodzac
poprzez te kola do odrebnych samorzadéw inzynie-
row i technikéw, ale réwniez pod warunkiem zmia-
ny statutu w kierunku przyjmowania nadal tylko
inZynierow, '

Natomiast nieuzgedniony zostal 6w odsetek N "/
podziatu nieinzynier6w w stowarzyszeniach mie-
szanych — i sprawa na tym utknela.

Drugi referent, ini. W. Gassowski, przedstawil
erganizacje Swiata Technicznege wedlug projektu
N. O. I. Ustawa przewiduje, iz Naczelna' Organi-
zacja Inzynieréw R. P. ma laczyé stowarzyszenia
skladajace si¢ wylacznie z inzynieréw dyplomowa-
nych. W sklad jej moga wchodzi¢ organizacje inzy-
nieréw poszczegdlnych specjalnosci, inzynieréw
réznych specjalnosci zgrupowanych na wspélnym
terenie zawedowym, oraz Izby Upowaznionych in-
zynieré6w. N. O. I. ma byé instytucja publiczno-
prawng oraz przedstawicielem stanu inzynierskie-
go w Polsce, a wiec bez rdéznicy narodowosci i wy-
znania. Projekt ustawy w niczym nie ogranicza
dzialalnosci wewnetrznei stowarzyszen, ktore rza-
dza si¢ samodzielnie w mysl swych wewnetrznych
statutéw.

Oscbna ustawa reguluje sprawe wykonywania
wolnej praktyki samodzielnej przez inzyniera.
Uprawnienie do wykonywania takiej praktyki na-
dawaé maja Izby Upowaznionych Inzynieréw, two-
rzace sie na pedstawie osobnej ustawy. Dla uzyska-
nia takiego uprawnienia nalezy wykazaé sie 5-let-



nia praktyka pod kierunkiem upowaznionego inzy-
niera, zloiyé egzamin z nauki o gospodarstwie spo-
lecznym w zakresie programu politechnik polskich,
egzamin z przepisow ustawodawstwa danej galezi
zawodowej oraz ustawodawstwa administracyjne-
go i socjalnego, wreszcie stwierdzi¢, ze si¢ nie znaj-
duje w czynnej sluzbie panstwowej lub samorzado-
wej, albo w przedsigbiorstwach skomercjalizowa-
nych, jak koleje, poczta, lasy. Od egzaminéw sa
zwolnieni ci inzynierowie, ktérzy nabyli uprawnie-
nie iprzez otrzymanie dyplomu inzynierskiego w
uczelniach akademickich polskich, zagranicznych
i b. paristw zaborczych.

Ustawa o organizacji Izb Inzynierow Upowaz-
nionych okresla, iz wspétdziatajg one z wladzami
panstwowymi i sadowymi w sprawach technicz-
nych i gospodarczych, zwiazanych z wykonaniem
samodzielnej praktyki przez inzynieréw, krzewia
i slrzega wsrod czlonkow swych —etyki, godnosei
i sumiennoéci zawodowej, sprawuja nadzoér nad
welng praktyka inzynierow, sa ich przedstawiciel-
stwem, bronia intereséw czlenkéw i wykonuja sa-
downictwo polubowne i dyscyplinarne. Nadzo6r na
[zbami sprawuje Minister Przemyslu i Handlu.

Ostatnia ustawa przewiduje utworzenie Rady
Technicznej R. P., jako jednostki publiczno-praw-
nej, w ktorej sktad wchodza 4 naczelne organiza-
cje: Inzynierow, Technikéw, Majstrow technicz-
nych i kwalifikowanych, Robotnikéw technicznych.
Celem Rady jest uzgodnienie dzialalnosci i wspot-
praca_samorzadéw grupowych, zas srodkami dzia-
tania:

a) wspélpraca z wladzami w sprawach wyma-
gajacych uzgodnienia opinii;

b)” wspoldzialanie z Radami Gldwnymi Naczel-
nych Organizacyj w sprawie obrony stanowiska,
uprawnien intereséw inzyniera, technika, majstra
i wykwalifikowanego robotnika;

¢) wspcldzialanie w tworzeniu organizacji sa-
mopomocy;

d) ustalenie przepiséow, dotyczacych rejestracji
i slatystyki Swiata technicznego.

Trzeci referat, inz. J. Rézianski, okreslit role
i miejsce Stowarzyszenia Technikéw Polskich w
Warszawie w przysziej organizacji Swiata inzynier-
skiego, ktére, zdaniem autora, musi posiada¢ cha-
rakter stowarzyszenia o cechach klubowych i tech-
niczno - naukowych i jednoczyé wszystkich inzy-
nieréw stelicy, niezaleznie od galezi techniki, w ja-
kiej pracuja. (,.Przegl. Techn.” nr 1—2/1938). ...

INZYNIER | PANSTWO.

Autor artykulu pod tym tytulem, p. W. Ipo-
horski - Lenkiewicz, wypowiada si¢ w dwéch spra-
wach, dzi§ szczegolnie §wiat inzynierski obchodza-
cych: w sprawie tytulu inzyniera oraz zagadnienia
organizacji $wiata technicznego.. Istota sporu o
tytul inzyniera sprowadza si¢ zdaniem autora, do
tego, czy stowo ,inzynier" ma oznaczaé¢ tytul, jak
{o bylo u nas dotychczas, czy tez raczej zawéd,
jak to ma miejsce na Zachodzie. Czy ,inZynier"
ma byé pojeciem tej samej kategorii, co doktér
filozotii czy magister farmacji, czy tez ma posia-
daé takie, mniej wiecej znaczenie, jak rolnik, han-
dlowiec itp.

Jezeli stanaé na stanowisku, ze jest to przede
wszystkim tytul, to czy do nadawania go maja by¢
uprawnione wylacznie Politechniki w stosunku do
swoich absolwentéw, czy tez beda mogly ubiegaé

12!

sie o niego réwniez osoby, nieposiadajace akade-
mickiego wyksztalcenia?

Argumenty obu stron zastuguja na baczng uwa-
ge. Wszelkiego rodzaju ,réwnanie w dol" bylcby,
rzecz prosta, ze wszech miar nie wskazane. Poczu-
cie elementarnej sprawiedliwosci powinno réowniez
wazyé na szali. Jesli bowiem do tego samego tytu-
tu inZyniera beda wiodly dwie drogi: jedna trud-
niejsza, a druga tatwiejsza, to nie mozna si¢ dziwic,
ze wywola to poczucie krzywdy i odruch protestu.
Z drugiej jednak strony trudno zaprzeczy¢, ze w rze-
czywistosci istnieje czesto rozbieznos¢ pomiedzy
posiadanym tytulem a istotnymi kwalifikacjami. Sa
inzynierowie zagrzebani po uszy w papierach i w
cdrabianiu , kawatkéw”, ktorzy nie potrafia, pomi-
mo dyplomu, zbudowaé parowozu lub pradnicy, al-
bo pokierowa¢ wielkim warsztatem mechanicznym.
Sa technologowie, zajmujacy kierowaicze inzynier-
skie stanowiska i wywiazujacy sie swietnie ze swych
zadan. Powstaje pytanie, czy jest rzecza sprawie-
dliwa zamykaé tym jednostkom droge do awansu
spolecznego, odmawiajac im oficjalnego uznania ich
zdolnesci i kwalifikacyj?

Sprawiedliwe i rozsadne rozwiazanie znalezé
sie musi, Rzecza najistotniejsza jest tu znalezienie
chiektywnego kryterium, ktére powinno by¢ przy-
tozone do sprzecznych postulatow i zadan. Nie ule-
ga watpliwosci, ze takim kryterium moze by¢ tylko
interes zbiorowosci nadrzednej, czyli panstwa.
Z punktu widzenia panstwa zagadnienie tego czy
innego tvtulu jest rzecza drugorzedna, a istotnymi
sa suma i poziom wiedzy technicznej, ktéra moze
byé uzyta na rzecz dobra powszechnego. Rozwiaza-
nie bedzie dobre, gdy stworzy warunki do stalego
zwiekszenia sie tej sumy; bedzie zle — jesli spo-
woduje jej kurczenie sie lub bezruch.

Co sie tyczy drudiego zagadnienia—organizacji
Swiata technicznego — to autor, streszczajac pod-
stawy projektu zlozonego wladzom przez N. O. L,
uznaje jego celowosé i potrzebe, ale zwraca uwage,
ze projekt, przewidujacy nadanie istniejacym
wzglednie projektowanym zrzeszeniom inzynierow,
technik6w, majstréw i robotnikow charakteru pu-
bliczno - prawnego, a wiec przymusowego , Oraz
stworzenie nadrzednej komérki w postaci Naczel-
nej Rady Technicznej R. P. — wkracza juz w dzie-
dzine zagadnien ustrojowych Panstwa i wymaga
decyzji polityczne;j.

Poza tym autor ma watpliwosci, czy do projek-
towanej organizacji beda mogli nalezeé¢ inzyniero-
wie, zatrudnieni w stuzbie publicznej, oraz czy na-
danie istniejacym zrzeszeniom inzynierskim cha-
rakteru publiczno - prawnego nie wytworzy pewnej
dwutorowosci dziatania i nie skomplikuje stosun-
kéw pomiedzy Parnstwem a jednostka, bedaca jego
organem?

Za nalezeniem do organizacji przemawialyby
wzgledy zbieznosci intereséw calego stanu inzy-
nierskiego oraz wzglad na powszechnos¢ organiza-
cji. Jezeli jednak celem ustawy o samorzadzie in-
zynieréw jest wciagnigcie ich do pracy nad podnie-
sieniem poziomu gospodarczego i obronnosci pan-
stwa, to jest to zrozumiale i logiczne w odniesieniu
do inzynijeréw pracujacych samodzielnie lub w
przedsiebiorstwach prywatnych. Inzynierowie na-
tomiast zatrudnieni w siuzbie panstwowej juz pra-
cuja nad obronnosciag kraju i nad podniesieniem
jego poziomu gospodarczego w szrankach swej stuz-
by publicznej. W przypadku niewylaczenia tej ka-
tegorii inzynieréw z tona samorzadu zachodzi¢ mo-
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ze cbawa, iz wlasnie z pomiedzy nich moglyby po-
tworzy¢ sie grupy, ktére z tytutu swego charakteru
publiczno - prawnego moglyby rosci¢ sobie prawo
réwnorzednosci w stosunku do zwierzchnictwa da-
nej sluzby publicznej, co byloby zrédtem stalych
kenfliktow, pomieszania kompetenciji oraz zmacenia
pcczucia hierarchii i odpowiedzialnosei.

Jeszcze jaskrawiej niebezpieczenstwo kolizji
pomiedzy obowiazkami inzyniera - czlonka samo-
rzadu, a inzyniera - piastuna wladzy panstwowej,
mogloby wystapi¢ w zagadnieniu kontroli nad sa-
morzadem z tytulu zwierzchniego nadzoru pan-
stwa. Nadzér ten beda mogli sprawowaé z natury
rzeczy tylko zatrudnieni w stuzbie panstwowej in-
zynierowie.

Powstaje pytanie, czy funkcje te bedzie mogt
nalezycie wypelni¢ cztowiek, bedacy jednoczesnie
i kontrolerem i kontrolowanym w jednej osobie?

Powaznym zadaniem zrzeszenia inzynieréw jest
wreszcie obrona wlasnych interesow zawodowych.
Ze stanowiska panstwowego zachodzi zasadnicza
réznica, czy z zadaniami tego rodzaju wystepuje
wobec paristwa zwykly zwiazek zawodowy lub sto-
warzyszenie zarejestrowane, czy tez instytucje pra-
wa publicznego. Sytuacja, ktéra wytworzylaby sie
w ostatnim przypadku, nie mogtaby by¢ uznana za
normalna i pozadana. (,,Gaz. Polska z dn. 4, 5 i 6/]
1938 r.).

J. G.

STAN INZYNIERSK].

Z artykulow, ktore si¢ zjawily w prasie codzien-
nej w sprawie nowelizacji ustawy o tytule inzynie-
ra, zastuguja na baczniejsza uwage dwa: prof. Ste-
fana Bryly i prof. Wieslawa Chrzanowskiego.
W pierwszym (Gazeta Polska z 14 stycznia r. b.),
autor wskazuje, iz droga do ,butawy” inzynier-
skiej, ktéra rzekomo ma nosi¢ w tornistrze zolnierz
technik, jest wlasna praca i przyrodzona zdolnosé,
a nie automatyczne obnizanie wartoéci tytutu i po-
ziomu stanu inzynierskiego. W konkluzji prof. S.
Bryla zaleca nastepujacy sposéb rozwigzania tego
zagadnienia, tak niepctrzebnie zaognionego:

1) Nalezy pozostawi¢ jedynie tytul ,inzynier"
bez wprowadzania specyficznie niemieckiej nomen-
klatury ,inzynier dyplomowany".

2) Tytut inzyniera powinien byé nadawany w od-
powiednio szerokim stopniu, a wiec i technikom, ale
jedynie przez politechniki i jedynie tym, ktérzy po-
ziomem swego wyksztalcenia staneli odpowiednio
wysoko.

3) Nalezy wyzszym szkotom technicznym nie-
akademickim (wymagajacym liceum), jak np. szko-
la Wawelberga i Rotwanda, da¢ inne i wieksze pra-
wa niz $rednim szkolom technicznym.

4) Nalezy umozliwi¢ wyzsze studium politech-
niczne przez stworzenie ria razie przynajmniej nie-
ktéorych wydziatéw pelitechniki poza Warszawa
1 Lwowem, ah|=

W warunkach proponowanych przez autora za-
sieg mozliwosci uzyskiwania bulawy w stanie inzy-
nierskim lezeé bedzie w zakresie mozliwosci kazde-
go technika, lecz kwalifikacje do ujecia tej butawy
w reke nie zostang obnizone.

Jeszcze kategoryczniej wystepuje przeciwko
projcktowi ustawy prof. dr. inz. W. Chrzanowski
(Wieczér Warszawski Nr 40). Do stéw autora na-
lezy sie przystuchaé tym uwazniej, iz jest to opinia
b. ministra Przemystu i Handlu i Rektora Politech-
niki Warszawskiej. Nie przyczyni sie do rozwoju

przemystu technik z tytulem inzynicra, stwierdza
auter, negujac rzekome zaslugi technikéw niemiec-
kich, na co lubiag powolywa¢ sie zwolennicy refor-
my. Wybitny rozwéj przemystu niemieckiego do-
konal sie nie dzieki wielkiej liczbie technikow: pod-
stawowa, pionierska prace wykonali inzynierowie
z akademickim wyksztalceniem, szczegélnie ze szko-
ly wybitnego inzyniera i pedagoga prof. Rudlera.
Ustawowo chroniony tytul inzyniera powinny nada-
wa¢ wylacznie rady wydzialowe szkol akademic-
kich. Ciekawe sa uwagi autora dotyczace ostrego
braku inzynieréw mechanikéw. Jest to skutek nad-
miernego wzrostu etatyzmu.

Zapatrywania autora dadza sie stresci¢ jak na-
stepuje:

1) W Polsce powinien istnie¢ tylko jeden ty-
tul, — ,inzyniera” ustawowo chroniony.

2) Prawo nadawania tytutu inzyniera powinny
i{nieé wylacznie rady wydzialowe szko! akademic-

ich.

3) Liczbe szkét technicznych z 4 letnim kursem
i odpowiednia praktyka nalezy zwiekszyé i wyma-
ga¢ przy wstepowaniu do nich ukonczenia tylko
4 klas gimnazjum nowego typu.

4) Szkole Wawelberga nalezy zamieni¢ na po-
litechnike, przenoszac jednoczesnie jej urzadzenia
do Akademii Gérniczej w Krakowie lub do Kato-
wic.

5) Nalezy stworzyé takie materialne warunki dla
mlodziezy akademickiej, aby mogla studiowaé bez
trosk o chleb powszedni.

S. w.

STACJE tADUNKOWE W WEZLE
WARSZAWSKIM

Dotychczasowe prace przy rozbudowie wezla
warszawskiego prowadzone byly niemal wylacznie
ze stanowiska potrzeb ruchu osobowego. Dla
usprawnienia ruchu towarowego nie zrobiono pra-
wie nic, jaklkolwiek wymaga tego zaréwno rozwdj
stolicy, jak i potrzeby zycia gospodarczego. Wta-
$nie w ostatnich latach rozw6j Warszawy poszedt
daleko naprzéd, rozbudowaly sie wydatnie przed-
miescia, a coraz to nowe dzielnice wlaczone s do
obszaru miejskiego, W zwiazku z tym wysuwa sie
na czolo zagadnienie nalezytego rozmieszczenia to-
warowych stacyj tadunkowych, zapobiegajace mie-
réwnomiernemu skupieniu czynnosci nadawczo-
adbiorczych w wymianie towarowe;.

W uznaniu maglosci tych zadan Ministerstwo
Komunikacji przystapilo obecnie do badan nad za-
spokcjeniem potrzeb stolicy w zakresie obrotu to-
warowego i, doceniajac koniecznosé liczenia sie
przy praktycznym realizowaniu zamierzer kolejo-
wych z planem regulacji miasta, weszto w zakresie
tych prac w porozumienie z Zarzadem Miejskim m.
Warszawy celem wziecia pod uwage tego rodzaiju
czynnikéw, jak zaludnienie oddzielnych okre-
géw, rozmieszczenie zakladéw przemyslowych
oraz magazyn6éw i skltadéw handlowych, miejsce
znajdowania sie istniejgcych juz i projektowanych
hal targowych itp.

Dokonana juz dzi§ wymiana pogladéw dopro-
wadzita do ustalenia, iz nowe stacje tadunkowe
maja powstaé: na Mokotowie, na Woli, w Sielcach
oraz na Grochowie (lub Emilianowie). Jako miej-
sce na dalsza stacje fadunkowa przewidziane sa
Mtociny. Rozwéj przedmies¢ oraz przyrost ludno-
$ci wysuwa na plan picrwszy budowe stacyj tadun-



kowych w Mokotowie, a nastepnie na Woli. Odcia-
Zenie przez nie pracy na st. Warszawa Giéwna To-
warowa pozwoli zesrodkowaé na niej bardziej cen-
ne przesylki, jak drcbnice oraz przesyltki wagono-
we pospieszne. W tych warunkach na stacjach no-
wych przewazaly by przesytki masowe, jak arty-
kuly budowlane, paliwo oraz aprowizacja dla ob-
stugiwanych przez nie okregéw. (,Polska Gospo-
darcza'* nr 50/1937).
J. G

PODZIAL KOSZTOW UTRZYMANIA DROG
DOJAZDOWYCH DO STACYJ KOLEJOWYCH

Ustawa drogowa z 1920 r. ustala, iz ,koszty bu-
dewy i utrzymania drég dojazdowych do stacyj
kolejowych... pckrywane beda w % czesciach przez
wlasciwy zarzad dregowy, a w '/, czesci przez
przedsiebiorstwo kolejowe”. Ten sam podzial ko-
sztéw posiadala réwniez ustawa krajowa galicyi-
ska z 1884 r., ale méwi ona o ,,publicznych dojaz-
dach kolejowych”, za ktére uwazane byly drogi
publiczne, laczace dworce i stacje kolei zelaznych
z najblizszymi miastamj lub miasteczkami, wow-
czas, gdy dzi§ obowigzujaca ustawa z 1920 r. uwa-
za za droge dojazdowa tylko potaczenie stacji ko-
lejowej z istniejaca droga panstwowa, wojewodz-
ka, powiatowg czy gminng. Rozbieznosé¢ tych dwu
definicyj sprawia, ze koszty budowy i utrzymania
dojazdow wedlug ustawy galicyjskiej sa bez po-
rébwnania wyzsze, niz to wypadalecby z ustawy
z 1920 r., gdyz odlegltos¢ miast czy miasteczek od
stacji kolejowej bywa nieraz bardzo znaczna, zas$
drogi publiczne przebiegaja zazwyczaj tuz obok
stacji.

Pomimo to zarzady kolejowe do ostatnich cza-
sow ponosily koszty utrzymania decjazdéw kolejo-
wych na obszarze Malopolski wedlug dawnych ga-
licyjskich wysokich norm. Przyczyna tego zjawi-
ska byla okolicznosé, ze wedlug brzmienia ustawy
z 1920 r. moment przejecia dawnych dojazdéw ko-
lejowych przez wlasciwe zarzady drogowe nie zo-
stal sciéle okresleny, bowiem ustawa przewiduje,
iz ,,przepisy co de sposobu i terminu objecia drég...
przez wlasciwe zarzady drogowe wyda Minister
Robét Publicznych”. Poniewaz takiego rozporza-
dzenia dotad nie wydano, przeto obie zainteresowa-
ne strony ponosily nadal koszty utrzymania dojaz-
déw kolejowych, tak jak to robily dawniej za cza-
s6w galicyjskich,

Ostatnio zarzady kolejowe, tak P. K. P., jak
i kolei prywatnych, przystapity do uregulowania
tej sprawy. Analizujac wytworzony stan rzeczy, dr
J. Buriak przychodzi do przeswiadczenia, ze z
uwagi na okolicznos$é, iz po pierwsze, zwiazki sa-
mo1zadowe, w ktérych zarzadzie jpozostawaly do-
jazdy kolejowe, nie powziely w czasie wlasciwym
uchwal co de przejecia tych dojazdow przez wia-
éciwe zarzady drogowe, zas, po drugie — zarzad
kolejowy nie zabiegal o wydenie zajpowiedzianego
ustawa drogowa rozporzadzenia wykonawczego—
nie bylaby stuszna pretensja zadnej z tych stron
do zwrotu nadptaconych kosztéw.

W konsekwencji sprawa powinna by¢ rozstrzy-
gnieta w my$l wymagan ustawy drogowej z 1920 r.,
ale dopiero z chwila osiagniecia porozumienia stron
zainteresowanych, (,,Przeglad Komunikacyjny"
nr 4/1937). '

J. G.
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KRYZYS KOLEJNICTWA W ZSRR.

Urzedowa statystvka transportu wykazuje nad-
zwyczajny wzrost ruchu osobowego i towarowego
na koleiach rosyjskich, jak to ilustruje nizej poda-
ne zestawienie:

P [ Tl Y
o B 909 Hug | 9 g
Y Na ] e Do
R ok B s | &% 248 as=| 352
<0 p 0 N é 0. é 0 N 'é 3 >~'E
= (ﬂ.g 2 =] U)‘Q L7 B -1
B =%z | =82 |=%: =683
1913 58.5 184.8 252 | 1324 65.7
1928 (Ipiatil.)] 76,9 291.1 245 | 156,2 93.4
193311 , )| 82.1 9217.0 752 | 268.1 169.5 -
1936 85,2 990.8 76.9 484,2 3235

Zatem w poréwnaniu do okresu przedwojenne-
go rozciaglosé sieci kolejowej zwickszyta sie okra-
glo o 50°, przewozy zas osobowe wzrosly 5-krot-
nie, a towarowe 4-krotnie. Dalo to czasopismu ,,So-
cjalisticzeskij Transport” asumpt do dumnego
o$wiadczenia w 1935 r., ze koleje sowieckie wyko-
nuja wieksza prace w stosunku do kazdcj jednostki
taboru, niz koleje Stanéw Zjednoczonych. Ale ucz-
ciwos¢ fachowa lierownikow tcgoz pisma kazata
zarazem im stwierdzié, ze jest to kres (,,prediet”)
natezenia pracy, jezeli nie nastapi gruntowna re-
konstrukcja zniszczonego aparatu kolejowego i na-
lezyte uzupelnienie i renowacja taboru.

Oswiadczenie to, podajace w watpliwosé .moz-
no$é zrealizowania przewidzianego planem II pia-
tiletki dalszego rozwoju przewozéw, pociagneto
za soba zamkniecie czasopisma ,Socjalisticzeskij
Transport” i rozpedzenie pracownikéw Instytutu
Naukowo - Badawczego Komisariatu Komunikacii
z prof. Wasiljewym na czele, z nadaniem im pegar-
dliwego przezwiska ,,predielszcziki”.

Tymczasem cbjektywne badanie istotnego sta-
nu rzeczy potwierdza w zupelnosci teze o przecia-
zeniu kolei sowieckich, grozacym powaznymi kom-
plikacjami. Weéweczas, gdy przewozy wzrosly w po-
réwnaniu z czasem [przedwojennym 4—S5 razy, ilosé
parowozéw wzrosta z 16.8 tys. w 1913 r. do 23.0
tys. w 1936 1., czyli o 38%, za§ wagonéw osobo-
wych z 397.2 tys. do 607. 4 tys., czyli 52°. Co gor-
sza, zwiekszenie ilosci parowozoéw i wagonow jest
w duzej mierze tylko statystyczne, gdyz znaczna
cze$é taboru datuje sie z czaséw przedwojennych
i do uzytku sie¢ nie nadaje.

Toz samo ma miejsce w zakresie szyn i podkia-
dow. W 1928/29 r. koleje rosyjskie otrzymaly tyl-
ke 760, a w 1929/30 r. zaledwie 60%0 minimalnej
normy szyn, ustalonej w projekcie I-go planu pie-
cioletniego, W latach 1932 i 1933 stan zaopatrywa-
nia nie byl lepszy, niz w latach poprzednich, do-
piero od 1934 r. daje si¢ zauwazyé pewna popra-
wa ilosciowa. Coz z tego, jezeli rownoczesnie ja-
kosé szyn okazala sie coraz gorsza. W prasie fa-
chcwej uzalano sig, ze szyny sowieckie nie trwaija
dluzej nad 3 lata, gdy przed wojng stuiyly po 15
lat. Jest to skutek zaréwno miedbalego ukladania
podkladéw na wadliwie zbudowanym i niezniwe-
lowanym nasypie, jak réwniez zlego gatunku stali
i niewlasciwego walcowania szyn.

Cé6z dziwnego, Ze po takich torach i przy ta-
kim taborze pociagi towarowe kursowaly w Rosii
Sowieckiej z szybkoscia 4 km ma godzine, jak to
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stwierdzono na XVII zjezdzie
(..Przeglad Gospodarczy

Z przerazeniem
partii komunistyczne;j.
nr 18/1937).

J. G.

NR. 1 .PRZEGLADU POZARNICZEGO".

wPrzeglad Pozarniczy”, miesiecznik, organ Zwiazku
Strazy Pozarnych R. P. zawiera w Nr 1 (styczniowy) arty-
kuly nastepujacej tresci: Artykul ,Rok 1937 w motoryza-
cji sprzetu strazackiego” przedstawia rezultaty akeji zao-
patrzenia w samochody pozarne strazy w Polsce w ubie-
glym roku. Artykul ,Piana powielrzna jako srodek gasni-

czy" omawia wartosci gaénicze piany ‘i jej zastosowanie.
Artykul ,Saponiny” traktuje o surowcu, ktéry stuzy do
wylwarzania piany gasniczej. Artykul ,Z niemieckich do-
$wiadczern nad drzwiami ognioodpornymi’ podaje przepisy
niemieckie dotyczace budowy drzwi ognioochronnych. Ag-
tykul , Kominiarstwo wedlug zamierzern ustawodaweczych”
zawiera in extenso projekty ustawy o przyznanju gminom
uprawnienia do wycieru kominéw oraz w zwiazku z tym
zmiany ustawy o ochronie przed pozarami i innymi kle-
skami oraz uwagi na temat rzeczonych projektow. Artykul
«Nowe przepisy o ruchu pojazdéw mechanicznych" stre-
szcza obowiazujace od dnia 1 stycznia r. b. rozporzadzenie
wladz w tym zakresie. Numer zamyka ,Kronika krajowa”,
kronika pozarow i przeglad czasopism.

PRZYCZYNY WSTRZYMANIA RUCHU -
POCIAGOW ELEKTRYCZNYCH W WEZLE
WARSZAWSKIM.

Agenja ,Iskra" podaje:

nZatrzymanie niedawno wprowadzonego kolejo-
wego ruchu elektrycznego na kilku liniach podmiej-
skich, poruszylo cpinie publiczna, Zywo zaintere-
sowana przyczynami tego wypadku.

Do zbadania przyczyn tego zatrzymania powo-
tana byla specjalna komisja rzeczoznawcéw, zto-
Zona z wybitnych specjalistow. W sklad komisji
tej weszli pp.: prof. inz. K. Idaszewski; dyr. inz.
Kaniewski, prof. inz. R. Podoski, docent inz. J.
Roman, prof. inz. G. Sckolnicki, prof. inz. K. Zéraw-
ski oraz szereg wybitnych specjalistow inzynierow
kolejowych.

Po szczegélowym zbadaniu komisja ustalila, ze
przyczyna zatrzymania ruchu elektrycznego byly
uszkodzenia silnikow elektrycznych, wykonanych
w Anglii. Uszkodzenia te byly wywolane warun-
kami atmosferycznymi. Zamie¢ $niezna przy du-
zym mrozie spowodowala przedostanie sie przez
otwcry wentylacyjne do wnetrza silnikéw tak duzej
ilosci $niegu, ze wywolalo to gromadzenie sie wody
wewnatrz silnikéw, a nastgpnie ich uszkodzenie. Do-
piero rzeczywiste warunki pracy silnikéw w trud-
nych warunkach atmosferycznych daly moznosé
stwierdzenia ich przydatnosci do pracy przy ciez-
kiej zimie. W zwiazku z powyzszym komisja stwier-
dzila calkowity brak podstaw do przypisywania ja-
kiejkolwiek winy P. K. P.

Konstruktorzy angielscy, badajac w ciggu stycz-
nia b.r. t¢ sprawe, zgodzili sie z komisja rzeczo-
znawcoéw, iz motory nalezy podda¢ pewnym zmia-
nom,

Stwierdzone i zbadane uszkodzenia silnikéw po-
zwolily komisji tacznie z dostawcami na postawienie
pewnych wymagar technicznych, zapewniajacych
w przyszlosci nalezyta prace silnikow.

Przedsiebiorcy angielscy zobowiazali sie na koszt

wlasny wykonaé naprawe i modyfikacje silnikow,
tak, iz P. K. P. nie ponosza z tego tytulu strat.

Poza tym P. K. P. uzvskaly od przedsiebiorcow
przedluzenie terminu gwarancyjnego na dalsze dwa
lata®.

KONKURS NA PRACE NAUKOWA
Z DZIEDZINY KOMUNIKACJI ZNACZENIA
MIEJSCOWEGO.

Zarzad Fundacji Stypendialnej im, Jézefa To-
mickiege (Warszawa, Aleja Réz 16, tel. 569-50)
oglosil konkurs na prace naukowa na temat:

»Rola i potrzeba komunikacji znaczenia miej-
scowego dla racjonalnego rozwiqzania ogélnego
programu komunikacyjnego w Polsce”. .

W pracy tej maja byé rozpatrzone srodki ko-
munikacji miejscowej, a wiec koleje dojazdowe
i podmiejskie, tramwaje i autobusy, jako uzupel-
nienie kolei gléwnych, maja byé wyswietlone moz-
liwosci ich wspélpracy pomiedzy soba i z kolejami
glownymi, wreszcie ma byé 10zwazone ich znacze-
nie w wykonaniu ogélnokrajowego programu poli-
iyki komunikacyjnej, majacej na celu rozwéj go-
spodarczy Polski.

Nagrody: I — =zl 1000.

IT — zt 500.

Termin przedstawienia pracy: I maja 1938 r.
Do tego terminu praca podpisana godiem, powinna
by¢ nadestana do Zarzadu Fundacji wraz z koper-
ta zapieczetowana, oznaczona godlem i ztwieraja-
ca wyjasnienie godla; koperta bedzie otwarta do-
pierc po osadzeniu konkursu przez Zarzad Fun-
dacji.

Zarzad Fundacji zastrzega sobie prawo nieprzy-
znania nagrody, jezeli zakres prac i ich poziom be-
da niezgodne z intencja konkursu.

Do Zarzadu Fundacji wchodza pp.: min. M. But-
kiewicz (przewodniczacy), inz. T. Baniewicz, min. A,
Kiihn, inz. H. Kumicki (sekretarz), inz, J. Rusin
i prof. A. Wasiutyniski.

KOLEJE NIEMIECKIE W R. 1937.

Ze sprawozdania Kolei Niemieckich wydruko-
wanego juz w Nr 1 (Reichsbahn) wyjmujemy kilka
ciekawszych \liczb, charakteryzujacych wyniki

eksploatacji. Wzrost ruchu osobowego wyrazonego
w pasazero-km charakteryzuje sie liczba 16% w sto-
:unku do r. 1936, towarowego w tonno-km zwyzha
15%. To dalo w przewozach osobowych i bagazo-
wych wplywy — 11615 milionw RM, o 8%/ wiecej



niz w r. poprzednim, w przewozach towarowych
2960 milionow RM, o 12% wiecej niz w r. 1936.
Keszt 1 pasazero-km wynosil 2,30 f., koszt 1 tc-
noe-km — 3,65 f.

[los¢ podstawianych dziennie pod natadunek
wagenéw wzrosta o 8,5 i csiagneta w listopadzie
r. 1937 rekordowa liczbe 164.667 wagonow. Przy-
toczona nizej tablica charakteryzuje przewozy to-
warowe, przy czym wyniki r. 1937 przyjete zosta-
ty = 100.

!

1929:1932 1933

Feata fab st 1934/1935(1936 1937

\‘
Wykonano pociago-km 90 | 66 | 68 | 76 | 84 | 90 {100
. wagonoosio-km| 90 | 58 | 62 | 73 | 80 | 87 (100
Skiad pociagu 100 | 88 | 91 96 | 96 | 97 |100
Podstawiono wagonéw (103 | 68 | 71 80 ' 84 | 91 1100

W ruchu nsobowym ilesé przewiezionych pasa-
zeréw wzrosta o 11%, przecigtna odleglosé jazdy
1 pasazera zwiekszyta sie z 27 do 28 km. Ilos¢ prze-
jazdéw ulgowych csiggnela 70 (w r. 1936 —
68,6/0). Wplywy = przejazdéw ulgowych wyrazily
sig liczbg 55% (w r. 1936 — 63,5%s). Co sie tyczy
ruchu podmiejskiego w Berlinie i Hamburgu, to za-
obserwowano tu wzrost ilosci przewiezionych pasa-
zeréw o 7,5%, a wzrest wykonanych pasazero-kim
o 8,3%. Przewozy nadzwyczajne, wywolane rozwo-
jem crganizacji , Kraft durch Freude", zwlaszcza
na duze odleglesci zwickszyly sie wydatniej. Wy-
kenano zwyklych i nadzwyczajnych przewozéw
w r. 1937 ogétem 534,3 miliony pociago-km. W po-
réwnaniu do 506,4 mil. w r. 1936, o 5,5% wie-
cej. Wzrost ilosci pociagéw $wiatecznych charak-
teryzuja nastepujace liczby: r. 1935—165 pociagow.
r. 1936 — 216, r. 1937 — 249. Przewieziono nimi
pasaZeréw odpowiednio: 84.000—128.000—149.000.

Mimo zwigkszonej gestosci ruchu, wiekszego
ciezaru pociagéw pasazerskich, zdotano utrzymaé
ich szybkos¢, a nawet zwigkszyé z przecietnej 65,2
km/godz. do 65,5 km/godz. Rozwéj trakeji motoro-
wej szedl dalej naprzéd: gdy w r. 1936 wzrost po-
ciaggo-km trakcji motorowej oznaczal sie liczby
7.6%0, w r. 1937 wzrost siegnal 8,1%. Na kolejach
dojazdowych w roku sprawozdawczym prowadzo-
no pociagi oscbowe z nastepujgcymi szybkosciami:
do 40 km/gedz. — 19,4%0 ogélnej ilosci pociagow,
od 41 — do 50 km/godz. — 53,77%, od 51 do 60
km/godz. — 25,1%, ponad 60 km/godz. — 1,8"..

Przebieg parowozu miedzy 2 kolejnymi glow-
nymi naprawami wynosil 124.000 km (w r. poprzed-
nim — 120.000 km). Przecietny stan chorych paro-
wozéw, wynesit 14,3%/c. Rozchéd paliwa na 1000
parowczo-km wyrazil sie liczba 14,1 t (w r. 1936—-
13,72 t). Liczeny na brutto-tn-km dat oszczednosé
w stosunku do ubieglego roku — 1,6%0. Ilosé wa-
gonéw motorowych silnikowych wzrosta o 60 jed-
nostek. Wagdony motorowe spalinowe wykonaly
przebieg o 23% wigkszy. Na trakcji elekirycznej
liczono 2288 km (wzrost sieci tylko o 4 km).

Ciemna plama na jasnym, jak widaé z powyz-
szego, tle wynikow ekspleatacjizar. 1937 jest wzrost
ilosci wylpadkéw kolejowych az o 20%/s, przy czym
rotowano wzrost wypadkéw wykolejenia pociagow
o 39%, wzrost zderzen pociagéw o 33%. Ilosé wy-
padkéw z ludZmi wzrosla o 16%. Ilos¢ wypadkow
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z pasazerami przedstawia si¢ ogromnie niekorzyst-
nie — o 189%; wiecej niz w r. 1936, z czego 16%
wzrostu wypadkow z pasazerami z wlasnej ich nie-
ostroznosci. llos¢ poszkodowanych pracownikow
kolejowych wzrosta réwnicz o 19%. llosé pojaz-
déw najechanych przez pociagi zmienila si¢ nie
wiele. Jak i poprzednio 80% tych wypadkéw
trzeba odnies¢ do wlasnej nieostroznosci poszko-
dewanych. (Reichsb. Nr 1 — 1938).
w.

NIEMCY | MUZEOLOGIA TECHNICZNA.

Muzeum Techniki w Monachium, powszechnie
zwane ,,Deutsches Museum' — jest dzisiaj chluba
nie tylko Niemiec, ale i Europy. Szczyci sie ono
p¢t milionem zwiedzajacych rocznie, w tym trze-
ma tysiacami wycieczek szkolnych. Placowka ta
stale zatrudnia okoto 177 pracownikéw (personel
naukowy, warsztatewy, biblioteczny, administra-
cyjny itd.). Rozwdj tego Muzeum nie zatrzymuije
sie ani na chwile, co ma do zawdzieczenia w duzym
stopniu poparciu czynnikdéw rzadowych i samorza-
dowych. Na budzet eksploatacyjny Muzeum, wy-
noszacy z géra 1,1 miliona marek rocznie, (i to
trwa od 25 lat!), sktadaja sie gtownie: Skarb Rze-
szy, Skarb Bawarii i miasto Monachium — kwotami
pc dwiescie kilkadziesiat tys. mk. rocznie. W szcze-
gélnosci dotacja miasta Monachium obejmuje mie-
dzy innymi zwrot wszystkich wydatkéw na opal,
elektrycznoséé, gaz i wede craz okoto kilkudziesieciu
tys. mk. gotéwka. Pozostale dwiescie kilkadziesiat
tys. mk. daja bilety wejscia, sktadki czlonkowskie
(cketo 65 tys. mk.) i roczne zapisy spadkowe, kto-
re w r. 1936/37 wyniosty okolo 60 tys. mk. Uklad
calego preliminarza budzetowego jesl bardzo cha-
rakterystyczny i $wiadczy o wielkich ulatwieniach,
z jakimi ma do czynienia muzeologia techniczna
w panstwie ¢ duzej kulturze technicznej.

Majatek Muzeum przedstawia wartos¢ 40 mi-
licnéw mk., w tym % stancwi warto$¢ budynkéw,
ponad Y4 — wartosé eksponatéw (reszta ruchomo-
$ci). Majatek ten jest obciazony dlugiem, ktéry
splacajg rzady Niemiec i Bawarii — niezaleznie od
udzielanego rocznego slypendium na notrzeby bie-
zqce Muzeum.

Nowy budynek, wznoszony obecnie dla Dziatu
Samechodewego, korzysta z osobnej dotacji rzadu
Rzeszy w kwocie 800 tys. mk. Pomieszczenie to
bedzie wypelnione eksponatami specjalnie przygo-
towanymi przez niemiecki przemys! samochodowy.

Z danymi pewyziej cpisanymi powinien sie 0b-
znajmié caly polski Swiat przemystu i techniki,
a rowniez przedstawiciele naszego Rzqdu i samo-
rzqdu stolecznego.

Nowoczesna muzeologia techniczna, to wielka
dZwignia dla podniesienia wzwyz licznych zaste-
péw miodziezy oraz szerokiego ogolu. Polska i na
tym polu w cstatnich paru latach zdzialala juz
wiele, a nawet bardzo wiele. Powstale piekne dzie-
{o nalezy jednak stoczyé specjalnie troskliwq opie-
kq ze strony frzech czynnikow, {j. Rzadu, samo-
rzqdu i spc'eczenstwa. Dopiero w lqcznym, harmo-
nijnym wysilku moie utrwali¢ swdj byt dzielo,
ktorego brak bardzo ujemnie wplywal w ubieglych
dziesiqtkach laf na $wiadomosé szerckich sfer oby-
wateli odnosnie znaczenia techniki dla parnstw no-
woczesnych! -

(
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Polskie Muzeum Techniki i Przemystu, organi-
zowane z rozmachem w stolicy kraju zaczyna pro-
mieniowaé coraz intensywniej, a urok jego polzga
na umiejefnym keojarzeniu wartoéci historycznych
z pofrzebami i zagadnieniami najbardziej aktual-
nymi dla naszej polskiej rzeczywistoéci.

TABOR KOLEI NIEMIECKICH W R. 1937.

Ze sprawozdania o caloksztacie dzialalnosei kolei
niemieckich za r. 1937 wyjmujemy nastepujace dane doty-
czace taboru tych kolei, Budowano w duzej ilosci parowo-
2y serii 01, 03, 24, 64, 86 i 89, ktore stanowia tabor paro-
wozowy znormalizowany. Po raz pierwszy od dluzszego cza-
su dano zambwienia na cigzkie parowozy towarowe typu
1—5—0 i 1—5—1 (ser. 44 i 84). Do pociagéow towarowych
Sredniego cigzaru pobudowano nowy typ 1—4—1 ser. 41,
ktéry poddano przed tym licznym probom doswiadczalnym.
Do ruchu osobowego pobudowano parcw6z pos$pieszny ty-
pu 2—3—2 o liniach oplywowych, przeznaczony on jest
do opalu pylem weglowym i moze rozwija¢ szybkosé 175
km/godz. Pobudowaly go zaklady Borsiga. Drugi parowéz
typu 2—3—3, réwniez, o ksztaltach optywowych zlecono
budowa¢ zakladom Henschla. Wykonane w koscu r, 1936
doswiadezenia z parowozami typu 03 z otuling oplywowa
i bez niej wykazaly wielkie techniczne i gospodarcze zna-
czenie otuliny; cszczednos¢ opalu parowozu z otuling okre-
$lono jako 15,2"u. Na skutek tego zaczeto nadawaé ksztal-
ty oplywowe calemu szeregowi parowozow ser. 01 i 03. W
roku sprawozdawczym trwala przebudowa parowozéw daw-
nej serii G 8' na typ 1—4—0. Budowano w dalszym ciagu
lckomotywki manewrowe z silnikami Diesla z przekladnia
hydrauliczna Voith'a.

Sprawozdanie wylicza szczegolowo prace wykonane
przez stacje doswiadczalna parowozow w Griinewaldziz., Za-
kreslono sobie imponujacy program, ktéry zostal catkowi-
cie wykonany. Znalazly si¢ tam nie tylko badania nad no-
wymi typami wlasnych parowozéw zwlaszcza oplywowych,
lecz réwniez badano i obce parowozy np. kolei wegierskich,
Wykonano ogromna ilo§é jazd doswiadczalnych probnych
i podczas eksploatacji. Badano wagony motorowe co do ich
wydajnosci, spalania paliwa i innych wlasciwosci. Badano
wagony odnesénie bezpieczeistwa ich biegu, Poddawano bada-
niom nawierzchni¢ pod wplywem biegu parowozéw i wago-
néw. Réwniez zbadano ogromna ilos¢ urzadzen réznych i po-
szczegolnych czesci parowozu, dotyczacych rozrzadu pary,
urzadzen pomocniczych i lozysk; badania nad opaskami tic-
kowymi parowozéw daly duzo cennego materialu, W skrzyni
paleniskowej parowozéw poczyniono po raz pierwszy po-
miary temperatury scian sitowych stalowych i miedzianych.
W ciagu r. 1937 zbudowano 22 lokomolywy elektryczne i 14
wagonéw motorowych na prad zmienny. Zaméwienie wydane
zostalo na 60 lokomotyw elekirycznych, z czego 19 na linie
eksploatowane i 41 dia linii: Norymberga — Halle — Lipsk,
znajdujacej si¢ w przebudowie na trakcje elektryczna. Zamo-
wione lokomotywy .dziela sie na grupy: 14 do pociagéw po-
Spiesznych, 30 do pociagow osobowych i towarowych i 16 do
ciezkich peciggéow towarowych. Z tych ostatnich 11 lokomo-
tyw otrzymuje silniki zwickszenej mocy, przeznaczone one sa
do pociagow szybkosci 90 km/godz. Te same lokomotywy mo-
ga prowadzi¢ réwniez pospieszne pociagi na b, duzych wznie-
sieniach,

Z elektrowozéw zaméwiono 183 wagony motorowe i 183
doczepki, przeznaczone sa one dla kolei podmiejskiej w
Berlinie. Procz tego pobudowano 55 jednostek pociagowych
skladajacych si¢ z 2 wagonéw silnikowych i doczepki po-
$rodku. Cstatnie przeznaczone sa dla ruchu podmiejskiego w
Hamburgu.

Wagony motorowe silnikowe budowano w duzej ilosci.
Z rzeczy nowych zasluguja na uwage: 2 wagony motorowe
2-osiowe z napedem silnikiem Diesla mocy 150 KM, wyko-
nane z hydronalium, 4 wagony 2-osiowe z silnikiem Diesla
150 KM, wykonane z lekkiej stali, 2 wagony 4-osiowe z sil-
nikami mocy 420 KM 2z przekladnia hydrauliczna Voigta,
1 wagon 4-csiowy Dieslowski z silnikiem Daimlera 300 KM
i mechaniczna przekiadnia, 30 wagonéw 4-osiowych Dieslow-
skich z powolnie biegnacym silnikiem MAN mocy 360 KM i
podwéjnym przeniesieniem Voigta.

W' r. 1637 wykonano przestawienie gospodarki opalo-
wej wagondw mctorowych na paliwo krajowe, ktérego zu-
zycie w stosunku do surowcéw pochodzenia zagranicznego
wzroslo 3-krotnie.

Ogotem zaméwiono 111 wagonéw motorowych mocy od
150 do 2 X 600 KM, w tym 2 wagony motorowe do pocia-

gow typu pospiesznego. Wagony osobowe budowano w duzej
ilogci do pociagow kategorii D, przewaznie z wozkami typu
Gérlitza i 4-krotnym odresorowaniem, Niektére z nich wy-
konano wedlug ksztaltow oplywowych, W r 1937 dokonano
bardzo liczne, podstawowe doswiadczenia z ogrzewaniem,
chiodzeniem i wentylacja wagenow osobowych, ktére pozwo-
lity na stworzenie i przyjecie nowych typéw tych urzadzen.
Badano réwniez zachowanie sie wagonéw osobowych catko-
wicie spawanych w warunkach normalnej eksploatacji.

Podobne proby dokonywano réwniez w stosunku do spa-
wanych wagonow towarowych. Podjeto starania przebudowy
wagonu weglarki nosnosci 20 t na noénosé wieksza. Ulepszo-
no typ wagonu specjalnego do przewozu owocéw, zwiekszo-
no zastosowanie surowcow krajowych, w tym duzej ilosci
sztucznych, do budowy wagonow tak osobowych jak i to-
warowych.

Dokonano dalsze préoby z hamulcami syst. Hikss do
pociagow pospiesznych,

Co si¢ tyczy taboru samochodowego, eksploatowanego
przez koleje, to w koncu r. 1937 T-wo Reichsbahn posiadalo
1979 samochodow ciezarowych. W tej liczbie byla mniewiel-
kg ilos¢ samochodéw nosnosci 6 i 3l/2 tony, zaopatrzonych w
silniki Diesla. [los¢ autobuséw do ruchu wewnetrznego wzro-
sta do 60, do przewozéw zagranicznych do 56 jednostek. Ilosé
samochodéw doczepek wzrosta do 1158. Budowano przewaz-
nie 2-osiowe doczepki no$nosci 7 — 8 t., i 3-osiowe nosnogci
10—11 t. Pracowano nad dalszym rozwojem przekladni (sy-
stemy: Maybacha, Kruppa itd.).

Donioste znaczenie ma doskonaly rozwéj pojazdow
drogowych przeznaczonych do transportu wagonow kolejo-
wych. W koricu 1637 r. liczono 27 punktéw takich przewozéw,
przy ktorych przetransportowano nie mniej niz 140.000 wa-
gonéw. Pod wzgledem mocy pojazdy drogowe dzielily sie na
r6zne kategorie: 39 pojazdéw mialo moc po 65 KM, 14 po
100 KM, @ jeden nawet 180 KM (= 6 osiami napednymi). Po-
jazdami tymi przewieziono b. duzo ciezaréw, przeznaczo-
nych do budowy niemieckich autostrad.

Ogolem na tabor kolejowy wydaly koleje niemieckie w
r. 1937 — 135 milionow RM, gdy w r. 1936 wydatek ten wy-
nosil 125,1 miliona RM. Program r. 1938 przewiduje wyda-
tek na tabor w wysokosci 120,4 milionéw RM. Zmniejszenie
to tlomaczy sie w duzej mierze brakiem surowcow. {Reichs-
bahn N. 1 — 1938),

S. w.

PANSTWOWE KOLEJE WLOSKIE W LATACH
1933/34 DO 1935/36.

Wedlug sprawozdan kolei wtoskich od r. 1929/30 prze-
wozy stale zmniejszaty si¢ i dopiero od r. 1933/34 zauwaza
si¢ wzrost przewozéw osobowych, a od r. 1934/35 przewo-
20w towarowych, zawdzigczaé to nalezy poprawie ogélnych
warunkéw gospodarczych, w ostatnim zas roku wzmoso.
nym przewozem, zwigzanym 2z duzymi transportami woij-
skowymi, ¥l

W ruchu osobowym w trzech wymienionych latach
sprzedano nastgpujace ilosci biletéw: 79,3 — 81,8 i 86,6 mi-
lionéw. W r. 1933/34 na wzrost przejazdow osobowych
wplynal Rok Swietv i obchéd rocznicy rewolucji faszystow-
skiej; we wszystkich tych latach na zwigkszenie ruchu wply-
waly w znacznym stopniu przejazdy Swiateczne, na ktére
przypada w pierwszym roku 2,3 mil. przejazdéw, gdy w na-
stepnych dwu latach ilosé ich wzrosla do 8 mil. Wprowa-
dzenie dla cudzoziemcéw biletéow okreznych zwiekszylo
przejazdy cudzoziemcéw, nawet pomimo sankcji politycz-
nych skierowanych przeciwko Wlochom z powodu wojny
abisynskiej.

Wplywy w ruchu osobowym wyniosly w tych latach ko-
leino: 1111 mil. lirow (mniej o 3,01% od roku poprzedniego),
1073 mil. (mniej o 3.45% od r. 1934/35} i 1169 mil. lirow, czyli
wigcej o 8,33%s od roku poprzedniego. Zmniejszenie wply-
wow w poprzednich dwu latach, pomimo zwiekszenia ilosci
rrzejazdow, objasnia si¢ przejsciem czesci podréznych do
klas nizszych i znizkami taryfowymi, co wywolalo zmniej-
szenie przecigtnego wplywu przypadajacego na pasaze-
ro/km z 0,182 lir w r. 1932/33 na 0,159 — 0,139 — 0,135 li-
row w trzech omawianych latach.

W ruchu towarowym otrzymano nastepujace wyniki:
1933/34 1934/35 1935/36

przewieziono towaréw w mil. ton 33,6 33,8 39,9
dochéd w mil. lirow 1603 1514 1967
mniej od r. poprzedniego 11,13%  555%

wigcej 29,91%
przecietnie za 1 t/km liréw 0,197 0,189 0,206



W ruchu towarowym wprowadzono znizki wywolane
walka z ruchem samochodowym. Od 1 stycznia r. 1936 w zwia-
zku z podniesieniem podatku od samochodowych przewo-
zé6w towarowych, zwiekszono stawki taryfowe wszystkich
towaréow, z wyjatkiem towarow eksportowych i tranzyto-
wych. Zwyzki wahaly sie od 10 do 85%. W r. 1935/36 wspél-
zawodnictwo 2z kolejami szwajcarskimi uregulowano przez
obnizenie taryf tylko na najkrotszych komunikacjach. Ko-
leje panstwowe poniosly znaczne straty od wspétzawod-
nictwa z przewozami samochodowymi. Nalezy zwréci¢ uwa-
ge. ze pomimo sprzyjajacedo rozwoju zycia gospodarczego
w r. 1933/34 koleje wloskie wykazywaly jeszcze deficyt
i dopiero w r. 1934/35 zaledwie nieznaczny wzrost przewo-
z6w towarowych. Wedlug danych kolejowych ucieczka
transportéw towarowych na samochody wahala sie w r.
1933/34 okolo 20%s, wobec 13" w roku poprzednim i to
przewaznie towaréw o wysokich stawkach taryfowych.
Straty kolei z tych powodéw wyniosly ponad 500 mil. liréw.
Wspélzawodnictwo samochodowe bylo szczegélnie dotkli-
we w polnocnej czesci panstwa, mniejsze w srodkowej
i bardzo male na potudniu. Z ta konkurencja koleje wloskie
mogly walczyé:

1) ulepszeniem swych przewozéw, przyspieszeniem
biegu pociagow, dostarczaniem z domu do domu przewozéw
skrzyniowych;

2) zarzadzeniami taryfowymi, szczegélnie przez odpo-
wiednie powiazanie nadawcéw, co wywolalo w pierwszym
roku zwiekszenie przewozéw o 8, a w drugim o 11,7 mil. ton,

Wyniki eksploatacyjne  przedstawiaja  nastepujace
liczby:
wykonano: 1933/34 1934/35 1935/36
pociago/km w mil, 1476 156,2 151,2
lokomotywo/km mil. 1674 176,2 170,4

W zwiazku z rozwojem elektryfikacji zmniejszyla sie
ilo§¢ parowozo/kilometréow z 131,6 do 110,9 mil., gdy ilosé
elektrycznych lokomotywo/kin zwickszyla sie z 33,8 do 50,6
mil., a wagonéw motorowych z 1,9 do 8,7 mil. W wymienio-
nych trzech latach elektryfikacja postepowala na wielu od-
cinkach, cala sie¢ obejmowala w korcu tego okresu 3342 km
kolei zelektryfikowanych, przy czym ilosé zuzycia kilo-
wato/godz. wzrosla z 413 do 617 mil.

Wplywy panstwowych kolei wloskich, od ich powsta-
pia w r. 1905, stale wzrastaly, jednak od r. 1929/30 zaczely
pwaltownie spadaé, tak ze wydatki nie mogly byé w za-
den sposb dostosowane do obnizajacych sie dochodéw. Do
r. 1933/34 wplywy zmniejszyly si¢ co najmniej o 409, dgdy
wvdatki mozna bylo zmnieiszyé zaledwie o 30%. W roku
1933/34 wplywy spadly o dalsze 197 mil. liréw a wydatki,
pomimo zmniejszenia ilosci pracownikéw i ich uposazen,
wzrosly o 6 milionéw. Niedobor w tym roku siegal 806 mil.
lirow. W r. 1934/35 zmnieiszyly sie dochody o dalsze 129
mil. lirow, gdy wydatki udalo sie zmniejszy¢ zaledwie o 96
mil. Niedobor w tym roku wyniést 840,5 mil. lirow. W r.
1935/36 wskutek duzego wzrostu przewozow i podwyzsze-
nia taryf towarowych, wplywy zwickszyly sie o 20,65,
opolem o 520 mil. lirow, a wydatki wzrosty tylko o 39 mil.,
tak ze udalo si¢ zmniejszyé w tym roku deficyt do 358 mil.
lirow, wobec przewidywanego w preliminarzu mna ten rok
niedoboru 900 mil. Niedobory bvly pokrvwane z funduszéow
ngolnych. Kapital zakladowy kolei wloskich szacowany iest
na 23,441 mil. liréw. Zadluzenie kolei stanowily: 1) diug
w skarbie panstwa 9978 mil., zmniejszony w koricu omawia-
nego okresu do 8727 mil., 2) kredyty na sume 1200 mil. za-
ciaggane na roboty elektrvfikacyjne i budowlane i 3) rézne
pozyczki w sumie 327 mil. na roboty budowlane.

Poniewaz juz w latach poprzednich zwolniono 22.000 pra-
cownikéw, wiekszych oszczednosci nie mozna bylo prze-
prowadzié. Jednak dzi¢ki elektryfikacji udalo sie zmniejszyé
jeszcze ilosé personelu o nastepujace liczby: 2811—1387—
1139 o0s6b. Przecigtnie przypadalo pracownikéw na 1 km
drogi 7,81 — 7,65 — 7,63, a na 1 mil. osio/km: 27.17—26.91—
26.04 oséb, ilo§é emerytéw wzrosta z 100.222 do 103.853,
a wydatki na emerytury z 547 do 562 mil. lirow. Udzial ko-
lei w oplatach emerytur zmniejszy! sic z 356 do 303 mil,
poniewaz zarzad ogélny doplacal reszte z funduszu pen-
syinego, ktéry wynosit w koncu okresu 1182 mil. lirow. Ko-
leje wloskie w tych latach zajmowaly sie przede wszystkim
przeprowadzeniem elekirvfikacii. Pierwszy program obei-
muje elekiryfikacje 9000 km linii, na ktorych odbywa sie
75'/n calego ruchu. Utrzymanie toréw powierzane jest pry-
watnym przedsiebiorcom (w r. 1933/34 na 9419 km, a w r.
1935/36 na 10.209 km). Zwrécono szczegélng uwage na prze-
jazdy w poziomie szyn, zaopatrujac je w rogatki, w znacz-
nej cze$ci mechaniczne. Obecnie istnieje zaledwie 850 prze-
jazdéw bez rogatek. Zuzycie wegla wskutek wprowadzania
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lokomotyw elektrvcznych stale sie zmniejsza. Oszczednosé
na paliwie wyniosta w r. 1936/37 réwno 1.041.000 ton wegla
na sume 177,4 mil. liréow, natomiast wydatki na prad wzro-
sly z 72,8 na 9991 mil. Ilosé parowozéw zmniejszyla sie
z 5075 na 4837 jednostek, a ilosé lokomotyw elektrycznych
wzrosta z 967 do 1177, za§ wagonéw motorowych z 77 na
189. Oprécz tego w koncu okresu sprawozdawczego bylo
w budowie 100 lokomotyw elektrycznych i 222 wagonw mo-
torowych. Wagonéw osobowych liczono 7176, a towaro-
wych 127.410. Ilo$¢ parowozoéw w naprawie wzrosfa z 8,9 do
12,4%, natomiast lokomotyw elektrycznych zmniejszyta sie
z 98 do 83%. (Arch. nr 1 1938).

. wg.

PANSTWOWE KOLEJE SZWEDZKIE.

W lecie r. 1938 zakoriczony zostanie ostatni odcinek
drogi zelaznej, przecinajacej wielkie przestrzenie lasow pél-
nocy, zamknigty woéwczas bedzie okres budowy drog ze-
laznych, zapoczatkowany jeszcze w r. 1855, Diugoéé panstwo-
wych kolei wyniesie woweczas okolo 8.000 kilometrow. Za-
kladowy kapital szwedzkich kolei parstwowych wynosif
w 1936 r. 1350 mil. kr. Z sumy tej 850 mil. kr. podlegalo
oprocentowaniu, okolo 500 mil. kr. przypadalo na inwesty-
cje o charakterze kulturalnym: budowe drég zelaznych
w okolicach kraju stabo zaludnionych.

W 1936 r. dochody wyniosly 211 mil. kr., wydatki 171
mil. kr. W wydatkach mieszcza sie biezace sumy, przezna-
czone na odnowienie taboru, ktére utrzymuja -realna war-
tosé kapitalow panstwowych, lacznie z kapitalem drég , kul-
turalnych”. Nadwyzka wynosila 40 mil. kr., Tok eksploata-
cyjnv nalezal do dodatnich.

Personel szwedzkich kolei panstwowych wynosil w tym
okresie 27.500 oséb, czyli 3,65 osoby na 1 km linii. W war-
sztatach 1 przy robotach nowych zajetych bylo 3250 oséb.
Z 6 milionow mieszkancow koleje panstwowe daja utrzyma-
nie 100.000 osobom.

Organizacja generalnej dyrekecji kolei szwedzkich jest
autokratyczna, instancie zbyteczne sa pomijane. Zarzad
gléwny zajmuje stanowisko centrali. Dyrekcia kolei i jej kie-
rownik podlegaja bezposrednio krolowi. Zapewnia to kie-
rownictwu niezaleznosé od wplywoéw partyjno - politycznych
i utrwala prace kierowniczg. Sejm decyduje przewaznie
tylko o projektach angazowania nowvch kapitaléow, ktére
przedstawiane sa do zatwierdzenia krélowi, jak rowniez
o budowie nowych kolei oraz o rozbudowie istniejacych.
Decyzji Seimu podlegaia rowniez: ilosé i rodzaj wyzszych
stanowisk dyrelicyjnvch oraz wynagrodzenie personelu ko-
lejowego, ktéry podporzadkowany jest ogélnej ustawie
o wvnagradzanin urzednikéw panstwowych.

Generalna dyrekcja opracowuje projekty, skladane przez
kréla do Sejmu. Krol decyduje, na wniosek dyrekcji, o tak
waznych sprawach, jak ogélne przepisv przewozowe, taryfy
o przewozie 9s6b i towarow. roczne preliminarze budzetowe.
Minister skarbu sklada do Sejmu tylko dane o réznicy mie-
dzy dochodami a wydatkami; dane te opracowane sa przez
generalna dyrekcje. W ten sposéb przedsiebiorstwo kolel
panstwowvch nie stanowi, z punktu widzenia finansowego,
autonomicznei jednostki. posiada ono wprawdzie wlasna ra-
chunkowosé, lecz kapital jego stanowi cze§é calosci kapi-
taléw, zaangazowanych gospodarczo przez panstwo.

Generalna dyrekcia obdarzona jest zupelna samodzielno-
$cia w dziedzinie rozkltadow jazdy i przepiséw bezpieczen-
stwa ruchu.

Szwedzkie koleie panstwowe wprowadzaja powazZne
oszczednosci. W 1936 r. koleje posiadaly nie wiele wigcej
personelu nizeli w 1913 roku. Objaw to zaslugujacy na uwa-
ge, tym bardziej, ze w okresie tym zwigkszone zostalo wy-
nagrodzenie personelu, skrocono czas trwania pracy, o 60%
powigkszono diugosé sieci kolejowych, a o 804 — czynno-
dci przewozowe.

Na kolejach szwedzkich wprowadzona zostala we-
wnetrzna racjonalizacia eksploatacji., Do przys$pieszenia
wprowadzenia tvch ulepszern przyczynita sie tylko w nie-
znacznym stopniu konkurencja kolei z ruchem samochodo-
wym. Polityka kolejowa szwedzkich kolei panstwowych
uzalezniona jest od ogélnej polityki gospodarczej panstwa,
kiéra odbiega od mysli tworzenia panstwowego monopolu
przewozowego. Szwedzki system kolejowy nie stanowi jed-
nosci. Obok dominujacych panstwowych drog zelaznych kraj
posiada znaczng ilosé drég prywatnych. Uwzglednianie inte-
resow drog wywiera wplyw na finansowo - gospodarcza po-
lityke panstwa. Ma ona na widoku caloksziatt organizméw
przewozowych kraju z panstwowymi kolejami na czele. Przy
podporzadkowywaniu wszystkich tych organizméw panstwu
istnialy trudnosci, wynikajace z rozbiezno§ci miedzy wyna-
grodzeniami personelu na kolejach prywatnvch i vzadowych.
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Elektryfikacja kolej

panstwowych postepuje w szyb-
kim tempie.

Pod tym wzgledem Szwecija ustepuje tylko
Szwajcarii. 45% nowych sieci kolejowych zostato zelektry-
fikowanych. Za lat pare 80% przewozéw, wyrazonych
w wagono - osio - kilometrach, wykonywanych bedzie przy
pomocy trakcji elektrycznej, co pozwoli kolejom uniezales-
niaé si¢ coraz wigcej od zagranicznego paliwa.
Lokomotywy elektryczne moga osiggaé
km/godz. Szybkosé¢ ta nie jest stosowana,
nieczno§¢ wzmocnienia nawierzchni i
nakiadéw. Normalna szybko$é wynosi obecnie 90 km/godz.
ma ona byé wkrétce doprowadzona do 100 km/godz. na
gtownych liniach srodkowej i poludniowej Szwecji. Prze-
cietne szybkosci wynosza 75 do 80 km. Ceny biletéw prze-
jazdowych sa nizsze na odleglosciach srednich i wiekszych,
przy taryfie strefowej o stawkach zmniejszajacych sie, w
zaleznosci od odleglosci. Bilet 3 k.. naodleglosé okolo 2000
km, kosztuje tylko 45 kr., a czas podrézy wynosi 324 go-
dziny. Dolicza si¢ 5 kr. za miejsce sypialne, napiwki nie s3
w wagonach tolerowane. Podréze sa pewne i spokojne.
W ciagu ostatnich 5 lat, przy wykonaniu 8,6 mil. pasazo-
kilometréw, zdazyly sie tylko 2 wypadki $miertelne. Z do-
chodéw za przewoz oséb (1936 r. — 76 mil. kr.) na 1 kl,
przypadto 1,2 mil. kr. (Z. V. M. E. V. Nr 5 z 1937 r.j.

St. Wr.

szybkosé 120
z uwagi na ko-
poczynienia duzych

WYNIKI EKSPLOATACJI KOLEI DUNSKICH.

Koleje dunskie w r. 1936/37 wykazaly o 3,75 mil. kr. lep-
sze wyniki finanscwe od roku poprzedniego, co spowodo-
wane zostalo przez ozywienie Zycia gospodarczego, rozsze-
rzenie zasiegu elekiryfikacji podmiejskiej okolic Kopenhagi
i ulepszenia w komunikacji dalekcbieznej., W tym roku moz-
na bylo prawie 2/3 odpiséw na kapital zakladowy pokryé
z wplywéw eksploatacyjnych, a doplata panstwowa zmniej-
szyla sie o 2,7 mil. kr.

Wholywy i wydatki w 1000 kr, pokazuje nastepujace ze-
stawienie:

1636/37 1935/36
wplywy 122.103 113.835
wydatki 117,889 113.345
nadwyzka eksploat. 4214 490
odpisy 6.656 6.458
oprocentowanie 12.016 11.169
doplaty panstwa 14.458 17.138
Peréownujac obydwa okresy nalezy zaznaczyé, ze na

zwickszenie dochodéw wplynelo uruchomienie nowego od-
cinka zelektryfikowanego Hellerup-Holte, przeciwnie zanie-
chanie ruchu na paru malo ruchliwych odcinkach zmniej-
szylo nieco wplywy, ale znacznie wiecej wydatki .Natomiast
wzrost ceny wegla i uposazeri odbily sie ujemnie na wydat-
kach .Wplywy z ruchu osobowego wzroslty o 6,1% .przy
czym przewieziono 50,1 mil. oséb czyli o 9,9% wiecej niz
w rtoku poprzednim .Prawie 3/5 pasazeréw przypada na ruch
podmiejski, a 85% podrézy odbyto na odlegiosé nie prze-
kraczajaca 50 km. Ruch towarowy, pomimo zamknigcia paru
odcinkéw ze stabym ruchem i wspétzawodnictwa ruchu sa-
mochodowego, zwiekszyl sie, dajac ogélem 43.775.000 kr
wplywu, zamiast 40.862.000 w roku poprzednim. W r. 1936/37
wykonano pociago/km o 3,4%v wigcej niz w roku poprzed-
nim, ogétem 287 mil. poc./km i 42.5 mil. parowozo/km, oraz
559 mil. wagono-osio-km, czyli wigcej o 5,1%. Sizé kolejo-
wa zmniejszyla si¢ z 2514,3 do 2387,2 km, natomiast dfu-
gos¢ linii autcbusowych, eksploatowanych przez koleje, wzro-
sta do 2730 km, obstugiwanych przez 206 autobuséw z 4554
miejscami. Ilosé pracownikéw kolejowych pozostawala bez
zmiany —20.869 os6b. Tabor kolei durnskich ulegl nieznacz-
nym zmianom: lokomotyw i parowozéw bylo 605 (w r.
1935/36:636), wagonéw motorowych 68 (66), parowozéw wa-
skotorowych 51 (52), wagonéw osobowych 1780 (1821), pocz-
towych i bagazowych lub mieszanych 563 (576), towarowych
16602 (16750), prywatnych 668 (705), stuzbowych 191 (189).
piugéw odsnieznych 66, proméw i statkéw 25, autobusow 212.
(Z. V. M. E. V. nr 43/37). wg

JAPON_SKIE WPLYWY NA KOLEJACH
MANDZURII.

Przed wystapieniem politycznym Japonii w 1931 r. na
kolejach mandzurskich panowal zupelny chaos. Racjonalnie
prowadzone systemy eksploatacyjne istnialy jedynie na japcr-

skiej kolei potudniowo - mandzurskiej oraz sowieckiej - pot-
nocno - mandzurskiej, nazywanej wowczas jeszcze zachodnio-
chinska. Poza tym istnialy drogi zelazne, mniej lub wiecej
samodzielne, zbudowane z réznych wazgledow i roznie ad-
ministrowane.

Drogi te posiadaly wlasne taryly, swoiste systemy eks-
ploatazyjne i konkurowaly miedzy soba. Z drég chifskich
dochéd dawala jedynie linia Mukden — Szanghai, znajduja-
ca si¢ pod nadzorem angielskim, inne drogi byly w mniej lub
wigcej w trudnym polozeniu. Niektére z nich budowane byty
do celow konkurencyjnych z koleja poludniowo-mandzurska.
Uczynily one jej wiele szkody, jednak zrujnowaly sie same,
a w celu utrzymania eksploatacji zaciagaly, jedna za druga,
pozyczki od kolei poludniowo - mandzurskiej. Udzielajac
je Japonia zapewniala sobie coraz wigksze wplywy w Man-
dzurii, co odpowiadalo najzupelniej Jliniom wytycznym jej
polityki w tym kraju. W pare miesiecy po interwencji Japo-
nii, obrachunek ogélny z kolejami mandzurskimi wykazal, na
dobro Japonii, sume 130 milionow jenéw (lacznie z procen-
tami, nie opfaconymi przez szereg lat),

W okresie tym koleje Mandzurii, z wyjatkiem kolei pol-
nocno-mandzurskiej, przejete zostaly przez zarzad kolei po-
tudniowo-mandzurskiej, ktéry przystapit do prac nad grun-
towna reorganizacja rzeczowych $rodkéw komunikacji.

Wykonanie jednak, w szybkim tempie, zadan i reform,
zgodnych z zalozeniami kolei poludniowo - mandzurskiej,
okazalo si¢ niemozliwe, do czasu, dopéki kolej péinocno
mandzurska, jako wyodrebniona, przestanie podlegaé wply-
wom rosyjskim, co przeszkadza ujeciu w calogé réznych sy-
stemow kolejowych. W dniu 1 marca 1933 r. ustanowiono dla
dawniejszych chinskich kolei wlasny zarzad: dyrekcje glowna
mandzurskich kolei panstwowych, Zadanie jej sprowadzato
si¢ do wprowadzenia reform na kolejach, do popierania roz-
woju kolei craz wykonania wielkiego planu budowy nowych
drog kolejowych. Nowy Zarzad poswigcif sie tym pracom
przez trzy lata, osiagajac nader powazne wyniki. Gdy pol-
nocno mandzurska kolej o wykupieniu jej od Sowiatow, wia-
czona zostala do ogélnej sieci drég i przebudowana, koleje
Mandzurii stanowié poczely jednolicie administrowana catogé
Nie do usunigcia byla wprawdzie odrazu pewna cze$é swo-
istych urzadzen kelei, ktére okazaly si¢ z biegiem czasu tym
szkodliwsze, im bardziej koleje te podlegaly ulepszeniom.
Nadto nalezalo uwzglednié, ze glowna dyrekcja administro-
wala mandzurskimi kolejami diugosci 7513 km, podezas gdy
diugos¢ potudniowo-mandzurskiej kolei wynosila 1129 km.
Stcsunek ten, po wykonaniu projektowanych nowych prac
budowlanych, zmieniaé sie bedzie coraz wiecej na korzysé
gléownej dyrelcji. Ponadto, ta ostatnia, przy powstaniu swym,
obdarzona w dziedzinie finansowej samodzielnoscia w szero-
kim zakresie mogla przerosnaé z biegiem czasu macierzyste
towarzystwo. Z tei racji kocleiowe towarzystwo potudniowo
mandzurskie zniosfo samodzielnosé giéwnei dyrekcji man-
dzurskich kolei parstwowych i polaczylo oba systemy kole-
jowe pod jednym wspélnym zarzadem. Nowy Zarzad glowny
obial w rzeczywistosci wszvstkie kcleje mandzurskie, lacznie
z dzierzawionym okregiem Kwantung i péinocnokoreariskiemi
kolejami, a umiejscowiony zostal w Mukdenie, pod nazwa
gtownej dyrekcji kolejowej. Inny powsd polaczenia stano-
wily oszczednesci wydatkéw eksploatacyjnych. Program
oszczednosciowy prezydenta Matsuoka, majacy na widoku
usuwanie wszystkich zbednych wydatkéw, mial swe uzasad-
nienie w istniejacym stanie rzeczy. Wiadomo bylo, ze towa-
rzystwo kolei potudniowo - mandzurskiej wlozylo znaczne
kapitaly w mandzurskie koleje panstwowe. W sprawozda-
niu finansowym z d. 31/IIT 1936 r. znajduja si¢ dwie pozycie,
dotyczace tych wydatkéw.

Z wyszczegélnionych w pozycji ,Inwestycje” 342,785 mil.
jenow, suma 233,731 mil. jenéw wskazana jest jako »pozycz-
ka dla kolei mandzurskich penstwowych’. Réwniez przyjaé
mozna ze w innej pozycji wymieniona suma 238.369 milionéw
jenéw odnosi si¢ do panstwowych kolei mandzurskich lub
do nowych prac budowlanych tych kolei. Dwie te pozycje
stanowia razem 472,100 mil. jenéw. Wedtug danych towa-
rzystwa pofudniowo mandzurskiej kolei towarzystwo wydato
w 1935/36 na nowe prace budowlane 114,660 milionéw jendéw:.
Poniewaz kolej nie budowala wiasnych nowych linii, pozy-
cja ta dotyczy wylacznie mandzurskich kolei panstwowych.

W ten sposéb do dn. 31/ITT 1936 r. towarzystwo wydalo
na budowe kolei razem 586,760 mil. jenéw. Projekt rozbudowy
sieci nie jest dotad zakoficzony, poniewaz na r. 1936/37 prze-
znaczona jeszcze suma dalszych 48.870 mil. jenéw. Calosé¢
tych sum wynosi wigcej nizeli calosé kapitatu akcyjnego to-
warzystwa, dwakroé zas tyle ile wlozeno zostato w poludnio-
wo mandzurska kolej (300 mil. jenéw).



Zahezpieczenie tych sum dla towarzystwa kolei poludnio-
wo mandzurskiej, stanowi wlasnosé lub dzierzawa wszystkich
mandzurskich kolei paristwowych (5788 km i 960 km w budo-
wie z wyjatliem poéinocnej kolei — w trakcie skupu) facznie
z urzadzeniami 1 taborem craz flota rzeczna.

Jesli przyjac, e nowe koleje warle sa w przyblizeniu
tyle, ile kosztowaly i ze warto§é starych kolei, ktore wy-
dzicrzawione zostaly, byla jednak do$¢ wysoka, to mozna
wnioskowa¢, Ze towarzysiwo poludniowo mandzurskiej kolei
jest w zupelnie dostatecznej mierze zabezpieczone.

Panstwowe koleje mandzurskie sa deficytowe, nie placa
nawet macierzystemu towarzystwu procentéw od sum wylo-
zonych. W roku 1934/35 niezaplacone cdsetki tow. potudnio-
wo-mandzurskiej kolei wynosity 5,1 mil. jenéw, w nastep-
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nym 6,5 mil. jendw, w roku zas 1936/37 — 12,3 mil. jenéw;
nie ulega watpliwosci, ze wieksza czesé tych sum przypada
na koleje panstwowe. Réznorodne przyczyny skladaja sie
na to, ze koleje mandzurskie nie daja dostatecznych nad-
wyzek. Jedna z nich stanowi polityka taryfowa, kiéra obni-
zyla stawki taryl; owe obnizki spowodowaly zmniejszenie
wplywéw. Zaznaczyé nalezy, iz linie kolejowe budowane by-
Iy w kierunku granic, wylacznie ze wzgledéw strategicznych,
lub tez w celach walki z bandytami.

Prezydent Matsuoka, po zajeciu stancwiska, opracowal
obecnie daleko idacy program oszczednosciowy. Oczekiwaé
tedy nalezy, ze i mandzurskie koleje stana kiedy$ o wla-
snych sitach. (Eisenbahnfachmann nr 21 z 1937 ts.). -

f. b

Bibliog ra"ia S

KOMUNIKACJA LOTNICZA. DR. INZ. TOMASZ
KLUZ. Wydawniciwo Techniczne Ministerstwa
Komunikacji. Warszawa 1937 r.

W koncu r. 1937 wyszlo jako nr 8 Wydawnictw
Technicznych MK dzielo, ktérego oddawna pra-
gnely szerokie warstwy technikow polskich, intere-
sujacych sie Swiatowym i ojezystym Iotnictwem.

Odpowiednio do izadania, jakie mial na celu
autor, =znany popularyzator wiedzy lotniczej,
a mianowicie: 1) zaznajomienie czytelnika z roz-
wojem i stanem obecnym komunikacji lotniczej, 2)
przestudicwanie mozliwosci dalszego rozwoju pol-
skiej sieci lotniczej, podzielil on swa ksiazke na 2
cdrebne czesci. W pierwszej na 149 str, podaje w
13 rozdzialach najbardziej charakterystyczne ce-
chy rozwoju technicznego samolotéw, ich szybko-
§ci, bezpieczenistwa ruchu, przewozow, wazniej-
szych tras lotniczych o charakterze s§wiatowym;
do najciekawszych nalezy rozdziat o kosztach wta-
snych przewozow lotniczych i kalkulowanie oplat
przewozowych.

Czesé druga, wieksza (str. 244) obejmuje zarys
rozwoju linii lotniczych w Polsce oraz horoskopy
przyszlej krajowej komunikacji lotniczej, oparte
na studiach ckonomicznych. Te ostatnie, jak przy-
znaje sam autor, oparte sa na materialach niedo-
statecznie pewnych, w wyniku czego zaprojekto-
wane przez dr inz. T, Kluza okregi ciazenia lot-
niczego, nasilenie przewozéw itd. moga ulec dosé
powaznym zmianem. Tym nie mniej warto§é pro-
by rozwigzania zagadniern przyszlosci lotniczej w
Polsce, a w zwiazku z tym stwerzenia programu
budowy przyszlej sieci wewnetrznych linij lotni-
czych, jest niewatpliwa, a caloksztalt pracy dr inz.
T. Kluza naleiy powitaé¢ z najwiekszym uznaniem.
Nie ulega zadnej watpliwosci, ze oméwione dzieto
doczeka si¢ nowych wydan, w ktérych autor be-
dzie mogl poglebi¢ na podstawie nowych danych
zatozenia swych wywodéw, umicszczone w II cze-

sci. Szata zewretrzna wydawnictwa staranna i po-
myslowa.

S. w.
ELEKTRYFIKACJA ZIEMI KRAKOWSKIE). Mate-

rialy komisji energetyczno-elekiryfikacyjnej Izby
przemystowo-handlowej w Krakowie,

1937 .

Poprzedzona przedmowga inz. C. Klarnera i sto-
wem wstepnym Izby Przemystowo - Handlowej w
Krakowie, ksiazka ta stanowi zbiér prac zwiaza-

Krakéw,

nych z elektryfikacjg Ziemi Krakowskiej i dwiema
duzymi inwestycjami wodno - elektrycznymi w Po-
rabce i Reznowie. Prace sa wynikiem badan Ko-
misji Energetyczno - Elektryfikacyjnej, wylonio-
nej przez lzbe. Wsréd killunastu referatéw, ma-
jacych duza i trwala wartosé, uwage inzynieréw
komunikacji powinny zajaé nastepujace prace: inz.
T. Polaczek - Korneckiego — Zarys historyczny
i zasadnicze cechy trakcji elektrycznej, inz. J.
Bruski - Kasyna ,Elekiryfikacja kolei Krakow —
Zakapane”. Tegoz autora: ,W sprawie struktury
sieci w Krakowskim Okregu Elektryfikacyjnym".

Nadto zagadnienia elel:drvfikacji kolejnictwa
znalazly oddzwiek w pracy Prezesa Izby inz. J.
Brzozewskiego ,,Projekty sieci w Krakowskim Okre-
gu Elektryfikacyjnym" oraz w memoriale Izby w
sprawie struktury przyszlych sieci elektrycznych.
Wydawnictwo opatrzone jest w mapy, wykresy
1 taklice, rzucajace swiatio na zagadnienie elektry-
fikacji Okregu Krakowskicgo.

S. W.

RZECZYWISTOSC GOSPODARCZA POLSKI
| ZAMIERZENIA KU POPRAWIE. Warszawa 1938.

Taki tytul nosi broszurka, opracowana przez
Muzeum Techniki i Przemystu w Warszawie. Skla-
daja sie na nie reprodukcje 22 tablic plastycznych,
znajdujacych si¢ w Muzeum. Uzmyslowiaja one
szerokim warstwom donijosle, pierwszorzednej wa-
gi zagadnienie — poprawy stanu gospodarczego
Polski i trudnosci spotykane na tej drodze, a wy-
wolane péltorawiekowa niewola naszego panstwa.

Ujecie calosci w sposéb niezmiernie jasny,
przeznaczony dla najszerszych mas, podanie liczb
stanowiacych gospodarcze abecadlo w sposéb pla-
styczny stanowi idealng propagande zagadnien
gespodarczych wysuwajacych sie na czole w do-
bie obecnej.

S. W

DIE OSTERREICHISCHEN EISENBAHNEN
1837 — 1937.

Dn. 23 listopada 1937 r. koleje austriackie ob-
chodzily stulecie swego kolejnictwa, na ktérega
pamiatke Generalna Dyrekcja Kolei wydala piek-
ng ksiazke pamiatkowa. Zebrane w niej zostaly
w 5 czesciach dane historyczne i opisowe, dotyczace
powstania, form ustroju i stanu obecnego kolej-
nictwa b. monarchii austriacko-wegierskiej. Zwie-
zla forma opowiadania bez przeladowania liczba-
mi statystycznymi, ciekawe reprodukcje starych
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aktéw nadania, biletéw, pieczeci, ogloszen, rysun-
kéw i fotografii taboru, dworcdw, mostow itd.
sktadaja sie na piekna calosé¢, swiadezac o smaku
artystycznym wydawcow.

Badacz dziejéw kolejnictwa s$wiatowego znaj-
dzie w tej ksigzce duzo ciekawych szczegolow.
Szala zewnetrzna wytworna. W.

INZ. L. DREHER — WIADOMOSCI PODSTA.-
WOWE Z DZIEDZINY METALOGRAFII ZELAZA
| STALI". Wpydaw. Stowarzyszenie dla Rozwoiju
Spawania i Ciecia Metali, Warszawa, 1937 r.
Str. 49, rys. 25. Cena Zt. 1.—

W badaniach polaczerni spawanych najwazniejsza role
odgrywaja badania metalograliczne, gdyz — pozwalajac na

dokiadne wniknigcie w procesy metalurgiczne zachodzace
przy spawaniu i ulatwiajac ich zrozumienie — stanowia naj-
bardziej skuteczna pomoc przy doskonaleniu metod spawa-
nia, przy doborze odpowiednich spoiw itp.

Wiadomosci podstawowe z metalograflii sa dzi§ po-
trzebne nie tylko inzynierom i technikom, ale réwniez i in-
teligentnym samodzielnym spawaczom, ktérzy pragna do-
kladnie zrozumie¢ proces spawania.

Broszura inz. L. Drehera, asystenta przy Katedrze Tech-
nologii Mechanicznej Metali na Politechnice Lwowskiej, za-
wierajac zasadnicze wiadomosci z metalografii ze szczegél-
nym uwzglednieniem potrzeb spawalnictwa, wylozone
w sposob dostepny nawet dla oséb nie posiadajacych tech-
nicznego wyksztalcenia, stanowi cenny nabytek dla naszej
popularnej literatury technicznej. Przyslepna cena umozli-
wia najszersze jej rozpowszechnienie.

Wydawca: Zwiqzek Polskich Intynieré6w Kolejowych.

Redakior odpowiedzialny: Bogumit Hummel.
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Przetargi na dostawy dla P. K. P. ogloszone w .Monitorze

Polskim” w m. marcu 1938 r.

Monitor
Nr. 28. D. O. K. P. we Lwowie — na dzien 4 mar-
ca niecgraniczony przetarg ofertowy na
destawe: kafli piecowych, loju bydlecego,
smaru Tovotta, kestki bazaltcwej, nitow
mestowych, kotlowych, kratowych oraz
zatyczek, wkretéw zelaznych do drzewa
i metali, ckué budowlanych, materialéw
do spawania, wyrobow drewnianych, opon,
kadzi, kubléw, wiader, narzedzi warszta-
towych, klédek, plombownic itp.

Meanitor
Nr. 30. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien
8 marca niecgraniczony przetarg oferto-
wy na dostawe polroczna papicru higie-
nicznego w rolkach, mydla plynnego,
szczotek i pedzli oraz miotetek ryzowych
i trzepaczek trzcinowych i na dostawe
jednorazowa — odlewéw stalowych czesci
zapasowych do parowozéw i mebli biuro-
wych oraz na szycie odziezv sluzbowej
dla pracownikéw P. K. P. jak to — ubran
i plaszczy ochronnych, spodni, kurtek
i plaszczy oraz czapck i na dzien 11 mar-
ca nieograniczony przetarg ofertowy na
dostawe roczna — pilek slusarskich, na
dostawe pélroczna — réznych skdr oraz
na destawe jednorazowa — latarn paro-
wezowych, i wagonowych, latarek karbi-
dowych recznych konduktorskich, czesci
parowozowych, clementéw podgrzewacza
oraz tasm wvkresowych do szybkoscio-
mierzy.

Monitor

Nr. 30. D. O. K. P. w Radomiu — na dzieni 2 mar-

ca przelarg nieograniczony na budowe 5

dwecredw murowanych pietrowych na sta-
cjach: Stykéw, Kunéw—Miasto, Bodze-
chéw (wykorczenie stanu surewego), Ja-
sice, Géry Wysokie o objetosei 1.300 m*
kazdy craz magazynu murowanego objeto-
$ci 1000 m* na stacji Cmieldw linii Skarzy-
sko Kam. — Rozwadéw.

Monitor
Nr. 32. D. O. K. P. w Krakowie — na dzien 4, 8.
12 i 14 marca publiczny przetarg oferto-
wy na destawe drutu mosieznego i mie-
dzianego, blachy mosieznej i miedzianej,
przebijakéw i przecinakéw kowalskich
i slusarskich oraz mosiagdzu lanego do

spawania autodenicznego.
Monitor

Nr. 33. Centralne Biuro Zakupéw P. K. P. w War-
szawie, ul. Wiejska 14 — na dzien 4 marca
przetarg ofertowy na dostawe partiami do
dn. 1 siempnia r. b, — 6.000.000 sztuk
kotkéw kwadratowych i os$miokatnych
z drzewa sosnowego 1 debowego, aparatow
telefenicznych, telegraficznych i lacznic,
na montaz 10 kompletnych urzadzen do
elektrycznego oswietlenia wagonéw tury-
stycznych, na dostawe 3 wiertarek pneu-
matycznych i 2 zapasowych futerek do
nich, kluczy szwedzkich réznych wymia-
réw oraz 10.000 szt. podkladek zeliwnych
i 20.000 tapek do nich.

Monitor

Nr. 36. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien
4 marca publiczny przetarg ofertowy na
budowe czterech filaréw mostu kolejowe-
go przez rz. Bug z Narwia na linii Wieli-

szew—Nasielsk.
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