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Streszczenia referatéw zgloszonych na XV Zjazd
Polskich Inzynieréw Kolejowych w Krakowie

w dn. 26-29 czerwca 1937 r.:

Inz. Emil Landsberg.

1. Podstawowe postulaty i potrzeby zycia gospodarczego w dzie-

dzinie komunikacyjnej

1. Blizsza wspétipraca wladz komunikacyjnych
z zyciem gospodarczym.

2. Rozwéj sieci komunikacyjnej w Panstwie.
Zadania i cele do ktérych ten rozwéj musi zmie-
rza¢, oraz $rodki za pomoca ktérych ma on byé
dokonany.

a) Koleje.
b) Drogi bite.
c) Drogi wodne srédladowe.

3. Zasady wzajemmej wspélpracy srodkéw
komunikacyjnych.
4. Potrzeba oparcia gospodarki panstwowych

Inz. Bogumit Hummel.

przedsiebiorstw komunikacyjnych na zasadach
handlowych.

5. Stosunek wzajemny panstwowych przedsie-
biorstw przewozowych i ich klientéw.

6. Postulaty w dziedzinie przewozowo-taryto-
wej.

7. Postulaty w dziedzinie finansowo-kredytowej.

8. Roboty i dostawy.

9. Niskie taryly przewozowe jako rezultat
wzrostu wplywéw koleiizmniejszenia ich wydatkow.

10. Znaczenie czynnika spolecznego w nadzo-
rze nad gospodarka panstwowych przdsiebiorstw
komunikacyjnych.

2- MeChuniZGCia i beerbOCie Y

Zagadnienie, wymienione w tytule, jest tema-
tem wszechstronnie juz przedyskutowanym i przez
ekonomie spoleczng zbadanym, z uwagi jednak
na czesto spotykang u nas argumentacje prze-
ciwko mechanizacji, jako rzekomo wytwarzaja-
cej bezrobocie, — wymaga ono oméwienia i wy-
jasnienia.

Wzgledna fatwosé doprowadzenia do absurdu—
droga dialektyki — tych zastrzezen, jakie wysu-
wane sa przeciw mechanizacji ze wzgledu na
bezrobocie. Podejscie do poruszonego zagadnie-
nia od strony teorii ekonomicznej i wynikajgce
stad koniecznos$ci traktowania sprawy w ramach
szerokich — tak co do miejsca, jak i co do czasu.

Dwa kierunki i dwa $wiatopoglady w ujmo-
waniu stosunku mechanizacji do bezrobocia:
przedstawiciele kierunku liberalnego (Say, Ja-
mes Mill, Mac Culloch, Torrens, John St. Mill,
Béhm—Bawerk), oraz wyznawcy kierunku socja-
listycznego (Sismondi, Ricardo, Karol Marks).
Synteza pogladéw w tej dziedzinie w streszcze-
niu na podstawie ksiazki Ferdynanda Zweiga
»Ekonomia a technika'.

Pojecie postepu technicznego; trzy jego od-
miany: zwiekszenie wydajnosci; doskonalszy pro-
dukt; nowe dobro konsumpcyjne. Najwieksze zna-
czenie dla problematyki bezrobocia ma rodzaj
pierwszy; przyczynia si¢ on do bezrobocia. Na-
tomiast rodzaj drugi zwieksza popyt na towary
iw konsekwencn stwarza zapotrzebowanie na
kapital i na prace.

Postep techniczny moze byé wynikiem: a) me-
chanizacji; b) racjonalizacji; c) psychotechnizacii;
d) organizacii.

Interesuje nas gléwnie punkt pierwszy.

Pojecie kompensacji, polegajacej na wchlania-
niu bezrobocia technologicznego. W problemie

kompensacji grajg role: czas oraz wielko$é wzro-
stu produkecji. O ile sam fakt kompensacji jest
niesporny, o tyle dlugosé¢ okresu jej ksztaltowa-
nia sie nie daje sie z gory okresli¢ i jest w roz-
nych warunkach bardzo rozmaita. Wplyw réz-
nych czynnikéw na przyspieszanie lub hamowa-
nie kompensacji (elastycznosé gospodarki naro-
dowej dziala w sensie pierwszym, jej sztyw-
no§¢ — w sensie drugim, réwniez w ten sposéb
dziala nadmierne tempo postepu technicznego).

Dzieki oszczedno$ciom, zapewnianym przez
mechanizacje, moze rozwijaé sie kompensacja
albo przez obracanie oszczednosci na kon-
sumpcje — skad wzrost produkcji, — albo tez
przez kapitalizacje, umozliwiajaca inwestycje na
rzecz rozwoju nowych przemystéw. Inna jeszcze
ewentualnosé: potanienie robocizny, skad wiek-
szy popyt na robocizng, a — co za tym idzie —
wzrost zatrudnienia.

Opinia co do zagadnienia: ,mechanizacja —
bezrobocie", wypowiedziana przez amerykar'lskie
nBureau of Labour Statistic, a streszczaiqca sie
w tym, ze réwnocze$nie ze zmniejszeniem si¢ —
skutkiem maszynizacji — zatrudnienia w branzy,
bezposrednio tym dotknietej, zwigksza si¢ prze-
ciwnie praca w branzach pomocniczych, miano-
wicie w przemystach: maszynowym, surowco-
wym, materialéw pednych i transportowym. Przy-
klad analogiczny kolei polskich: oszczednosci,
uzyskane dzie¢ki wprowadzeniu maszyn przy wy-
mianie ciaglej moga i$¢ na zatrudnienie dodatko-
wych robotnikéw przy innych naprawach drogo-
wych.

Mechanizacja, ktéra wymaga dodatkowego
zatrudnienia — mianowicie przy budowie po-
trzebnego sprzetu, — bardziej przyczynia si¢ do
tagodzenia bezrobocia, niz naprzyklad racjonali-
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zacja. Jak si¢ przedstawia kompensacja w $wie-
tle faktow historycznych? Olbrzymie mnéstwo
obserwacyj potwierdza, Ze na przeciagu calego
XIX wieku miala miejsce stale — obok wielkiego
postepu ekonomicznego — nie tylko kompensa-
cja, ale nawet hyperkompensacja.

Magr. Stanistaw Dobiecki.
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Kryzys powojenny nie jest dowodem rzeko-
mego zachwiania sie spraw spotecznych; bezro-
bocie w tych czasach jest skutkiem dekapitaliza-
cji i pauperyzaciji.

Polskie koleje nie moga byé rezerwatem, wy-
laczonym z pod praw ogélnych.

3. Organizacja i rozwéj masowych przewozéw turystycznych

na P. K. P- 1 e

Turystyka w znaczeniu kolejowym — nie zawsze
pokrywa si¢ z turyzmem w ujeciu kél i organizacyj
krajoznawczych, taterniczych, urbanistycznych czy
tez z turyzmem w znaczeniu gospodarczym. Tury-
sta na kolei jest klient dodatkowy lub tez zjawia-
jacy sie dodatkowo w wigkszej masie, na skutek
specjalnych przez kolej dostarczonych okazyj, kto-
re kolej stwarza za pomoca odpowiednich §rodkéw
organizacyjnych, taryfowych i przewozowych.
W przeciwienistwie do ogélnego przewozu handlo-
wege, zawodowego, osobistego, osiedlenczego itp.
chodzi tu o nowa masg¢ podréznych, ktérzy nieko-
niecznie muszg odbyé swoje przejazdy rozrywkowe,
lub odbyliby je w znacznie mniejszych rozmiarach.

W dziale przewozéw turystycznych, nalezacych
do ogolnej grupy przewozéw akwizycyjnych, jako
szczegblnie charakterystyczne wybijaja sie tzw.
przewozy masowe, wywolane nowym nastawieniem
si¢ spoleczeristwa. Nastawienia te cechuja daznosé
i preznos¢ w kierunku zbiorowego manifestowania
i odbywania roznego rodzaju $wiat i uroczystosci
o charakterze panstwowo-politycznym, spotecznym,
religijnym, turystycznym i propagandowym. Po
wtore wazna role gra tu tendencja do zdemokra-
tyzowania wyjazdéw rozrywkowych. W:eszcie nie-
poslednio do utworzenia si¢ nowych form przewozu
przyczynilo si¢ ogélne zubozenie i zatamowanie
podréznictwa zagranicznego, wplywajace na tym
intensywniejszy ped do poznania za nieduze pie-
niadze wszystkich zakatkéw i godnych zwiedzenia
punktéw kraju ojczystego, za pomoca czestych ale
krotkotrwalych, a za to tanich i tatwo dostepnych
wycieczek.

Kolej, starajac si¢ zaspokoié wymagania spole-
czenstwa, musiala stworzyé¢ ku temu odpowiednia
aparaturg taryfowa i przewozowa, zabezpieczajaca
ja od przecieku z ruchu powszechnego, a przy tym
wyzyskujaca do maksimum mozliwo$é pozyskania
nowych przewozow i klientow. Tworzac 1 prze-
ksztatcajac w ciagu kilku lat te przepisy — nie
troszczyla sie¢ zrazu kolej o organizacyjne i pro-
gramowe ujecie caloksztaltu tego ruchu, pozosta-
wiajac jego inicjatywe w pewnej mierze spoleczen-
stwu. Ujemne skutki tej bezprogramowosci, biuro-
kratyzacji decyzji, a nawet wynikajacego stad nie-
zdrowego posrednictwa innych instytucyj — do-
prowadzily zarzad kolei przed dwoma laty do prze-
konania, ze chcac podotaé trafnie i skutecznie za-
daniom, musi kolej stworzyé odpowiednia pomoc-
nicza instytucje, ktéra, bedac écisle zwigzana z ko-
leja, miataby jednak doslateczna swobode dla prze-
prowadzenia zadan organizacyjnych i koordynacyj-
nych wobec inicjatywy spolecznej. Instytucja ta
stala si¢ Liga Popierania Turystyki, jako odpowied-
nio wyposazona w uprawnienia i odpowiedzialna

wobec kolei — placéwka spoteczna, ujmujaca nad-
rzednie w karby planowosci inicjatywe spoleczna
w zakresie turystyki masowej. W porze gdy inicja-
{ywa ta slabnie, wzbogaca ja Liga wlasnymi pomy-
stami i stanowi filtr szybki w uzyciu, za pomoca
ktérego sprawdza si¢ wartos¢ wnioskow o rézne
imprezy, co nie da si¢ po prostu rozstrzygna¢ przy
nzielonym biurku" urzedowym. Przygotowujac do
decyzji urzedowej dojrzaly i uporzadkowany ma-
terial — przeprowadza Liga propagande kazdej
imprezy, wzbegacajac ja mozliwie atrakcjami 1 bio-
rac odpowiedzialnos¢ za przygotowanie obslugi tu-
rystébw na miejscu imprezy, za pomocsa sieci insty-
tucyj 1 organizacyj lokalnej propagandy turystycz-
nej. Dzieki Lidze kolej uzyskuje istotna orientacje
w skemplikowanym catoksztalcie zagadnienia, zwal-
niajac sie z watpliwej wartosci regulacji bezpo-
sredniej i uzyskujac bliskie podejscie do rzeczywi-
stosci, bez szkéd dla siebie 1 z moznoscia wydoby-
cia maksimum akwizycji. Ubocznym celem jest tez
uzyskiwanie i gromadzenie kapitalu na nowe inwe-
stycje, majace podniesé szanse dalszego rozwoju
masowej turystyki.

Formy przewczéw organizowanych przez Lige
tc: pociagi popularne, zjazdy masowe, obozy wy-
peczynkowe, urlopy biedniejszych warstw, ktore
to zadania wykonuje Liga przy zywej wspélpracy
odpowiednich organizacyj.

Praca Ligi, malo znana ogélowi swiata kolejo-
wego, wneszaca do zwyklego trybu taryfowego
1 przewozowego, opartego na stalosci taryf i roz-
kladu jazdy — momenty niepokoju, ryzyka, nie-
spodzianek, ma swoich entuzjastéw i swoich kry-
tykéw. Pierwsi wskazuja na konieczno$é spetnienia
przez kolej obowiazku wobec spoleczenistwa, doma-
gajacego sie takich wlasnie form podréznictwa, za-
pewniajac przy tym, iz chodzi tu o dobry interes
kolei, pozyskanie sympatii spoteczeristwa i rozbu-
dzanie zadzy podrézniczej u mas, a wreszcie twier-
dzac, ze pokonywanie niespodzianych zadan jest
najlepsza szkola przewozowa kolei. Sceptycy oba-
wiaja sie, ze forma organizacyjna i praca Ligi wy-
kracza poza ramy statutowe kolei, dopatruja sie
nadmiernego i szkodliwego przecieku do ruchu tu-
rystycznego — powaznego odtamu zwykltego ruchu
handlowego, wreszcie wskazuja na ujemne oddzia-
tywanie u spoleczenistwa -— przykrosci i niespodzia-
nek, jakie zdarzajg sie, gdy z braku taboru kolej
nie jest w stanie opanowaé nadmiernie wzmozonych
zjazdow.

W swietle kilkuletnich juz danych statystycz-
nych i mnéstwa dyskusyj przeprowadzonych na ten
temat — ciekawie i wazko przedstawiaja sie wnio-
ski i sugestie, jakie dadza sie wysnué dla rozstrzy-
gniecia pytania, ktéra z tych dwoéch stron ma racje.
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Prof. Jozet Gieysztor.

4. Polityka personalna na P.K.P. e

Na kolejach zelaznych, podobnie jak w kazdym
przedsigbiorstwie, o wynikach gospodarki decyduja
trzy czynniki podstawowe: organizacja, wyposaze-
nie techniczne i personel. W hierarchii znaczenia
tych czynnikéw pierwsze miejsce nalezy sie perso-
nelowi, ktérego wysitek moze do pewnego stopnia
pokryé braki zaréwno organizacji, jak wyposazenia.

Przy doborze pracownikéw kolejowych stoso-
wane sa dwa gléwne kryterla przygotowania fa-
chowego—dla najsprawniejszego wykonywania zle-
conych obowiazkéw, i wartosci moralnych — dla
obstugi aparalu kolejowego jako jednego z gltow-
nych narzqdzi kraju. Od lat kilku zapanowaly na
kolejach naszych stosunki, ktore zdaniem wielu
upowaznialy by do mniemania, ze w ustosunko-
waniu obu powyzszych kryteriéw jak gdyby za-
szla zmiana, na niekorzy$é czynnika fachowego.
Mianowicie, kierujac sie zaufaniem do niewatpli-
wie wysokich wartosci moralnych, jakie daje dluz-
sza stuzba w szeregach armii, obsadzono wiele
stanowisk kierowniczych (w pierwszej linii Biuro
Personalne) przez wojskowych, a ci z kolei powo-
fali na swych pomocnikéw i wykonawcow bylych
kolegow i1 podwladnych w przeswiadczeniu, ze
w ten sposéb najskuteczniej pomagajg kolejnic-
twu, obsadzajac je ludZmi pewnymi.

Poniewaz uposazenie w wojsku jest wyzsze, niz
na P. K. P, a przenoszonym na stuzbe kolejowa
oficerom i podoficerom musiano oczywiscie zacho-
waé pobory w poprzednio pobieranym wymiarze,
czemu sprzyjala wprowadzona w pragmatyce z r.
1934 zasada rozdzialu stanowiska od grupy uposa-
Zenia, przeto w rezultacie w wielu przypadkach
nowcemianowany pracownik moégl otrzymaé pobo-
ry wyzsze od pobieranych przez jego zwierzchnika.
Rownoczesnie, skrocono do potowy okres szkole-
nia i stuzby przygotowawczej dla przechodzacych
na stuzbe kolejowa wojskowych. Druga wazka
okolicznosciag wywolujaca nieprzychylne komenta-
rze, sa wynikajace ze statutu organizacyjnego Dy-
rekcyj K. P. z r. 1934 szczegblne uprawnienia na-
czelnikow Biur Personalnych, stawiajace ich po-
nad naczelnikow stuzb fachowych w zakresie mia-
nowania, przenoszenia i zwalniania pracownikoéw,
wzglednie nakladania na nich kar porzadkowych.

Inz. Stanistaw Felsz.

Stesunki pracy i warunki bezpieczenstwa na
P. K. P. nie wywotywaly — o ile sadzi¢ mozna —
zadnych obaw i nie usprawiedliwialy by potrzeby
powyzszych zmian. Inicjatywa zmiany pr7yszla od
zewnatrz i jezeli, jak nalezy przypuszczaé, posia-
da uzasadnienie, to wykonanie jej w praktyce wy-
daje sie jednak wadliwe.

Frzez powolanie na stanowiska kierownicze
os6b niedostatecznie z kolejnictwem obznajmio-
nych sprawiono, Ze interes kolei, jako przedsie-
biorstwa fachowego, zostal zapoznany.

Przez przyznanie uprzywilejowanego stanowi-
ska przenoszonym na P. K. P. nowym pracowni-
kom wprowadzono moment poczucia krzywdy.

Kolejarze, dotad godzacy sie latwo z ciezkimi
materialnie warunkami pracy na kolei, traktujacy
ja jako swoja zywicielke, odebranag najezdzcom
i dZwignietag wlasnym wysitkiem do poziomu réw-
nego innym kolejom s$wiata, moga poniekad czué
si¢ dystansowanymi przez nowych pracownikéw,
ktérych niedostateczne przygotowanie fachowe
wyraznie widza.

Powyzszy stan rzeczy wywoluje rozgoryczenie,
zwatpienie w pewnos$¢ zajmowanego stanowiska,
w celowosé wysitku, co w konsekwencji niewat-
pliwie musi odbijaé sie na wydajnosci pracy.

Uprzywilejowanie kompetencji i roli biur per-
sonalnych szkodzi powadze i znaczeniu stuzb fa-
chowych i moze, ewentualnie wplywaé ujemnie na
dyscypline sluzbowa wsérod pracownikow nizszych,

Doda¢ jeszcze trzeba, ze warunki przyjecia na
stuzbe mtodych sil fachowych (inzynierskich i eko-
nomicznych), niskie uposazenie oraz traktowanie
ich w dalszym przebiegu sluzby ma za skutek
ubozenie P. K. P. w ludzi z wyzszym fachowym
wyksztalceniem,

Obawia¢ sie mozna, ze scharakteryzowana w po-
wyzszy sposob polityka personalna lat ostatnich
odbije si¢ ujemnie na sprawnosci technicznej
i handlowej P. K. P., rownoczeénie wprowadza ona
do srodowiska pracowniczego ferment niezadowo-
lenia i poczucie krzywdy, czego na pewno nie za-
mierzano wywolaé¢ przy stusznym zalecaniu zacie-
$nienia wezlow pomiedzy koleja a wojskowoscia.

5. Niedomagania Stuzby Trakcyjnej Polskich Kolei Panstwowych

Podstawowym zadaniem stuzby (rakcyjnej jest
utrzymywanie taboru kolejowego, a przede wszyst-
kim parowozéw, w stanie odpowiednim do stuzby.
W okresach przedwojennych, np. na drodze War-
szawsko-Wiedenskiej administracja parowozowni
mogla oddawa¢ co najmniej 75% swego czasu tym
zagadnieniom, Obecnie, wskutek przeroslu spraw
administracyjno-rachunkowych, personalnych i kar-
nych i ich niebywalego skomplikowania, caly $ro-
dek ciezkosci pracy administracyjnej zostal prze-
suniety z wlasciwego warsztatu pracy do ,biura”.
Stuzba trakcyjna idzie jeszcze stara rutyna z roz-

pedu, lecz zbacza juz na manowce: niedozorowa-
ne nalezycie urzadzenia trakcyjne i tabor dzi-
czeja.

Stuzbe liniowa kolejowa, a wiec i trakcyjna
slarano sie nagiaé do ogdlnych szablonow urze-
dow panstwowych, nie baczac na to, ze na kole-
jach przewozy zaleza od zmiennej koniunktury go-
spodarczej, z wahaniami w gore i w dot. Wydatki
sa zalezne od wykonywanej pracy, administracja
trakcyjna musi mieé¢ przeto moznosé¢ przystoso-
wywaé ilo§ci personelu i wydatki do zmiennej
pracy. Ta mozno$é jest niezmiernie skr¢epowana



przepisami personalnymi i rachunkowosci kole-
jowej.

Prowadzona w ubieglych latach walka o usa-
modzielnienie gospodarki kolejowej przez utwo-
rzenie Generalnej Dyrekcji byla sluszna, lecz po-
zostala bez skutku: w dalszym ciggu zwierzchni
nadzoér jest wykonywany przez zarzad; powoduje
to brak prawdziwej odpowiedzialnosci.

Przepisy w sprawach organizacyjnych, finan-
sowych i personalnych stanowia czes‘okroé¢ tak
zawily splot, iz polapaé¢ si¢ w nim moga tylko biu-
rowi specjalisci. Przy grozbie odpowiedzialnosci
za przekroczenie tych przepisow cale gospodar-
cze nastawienie inzyniera 1 technika zwrdcone
zostalo na tor biurowy.

Przebieg stuzby pracownikéw stuzby trakcyj-
nej, tak jak i innych stuzb technicznych, nie zale-
Zy przewaznie od jego fachowego zwierzchnika,
ktéry jedynie na miejscu moze ocenié¢ wartosci je-
go pracy i ktory, co wiecej, odpowiada i powi-
nien odpowiadaé¢ za jego prace. To wywoluje apa-

Inz. Jan Wojciechowski.
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tic i zniechecenie, tak znamienne i tak niepoza-
dane w dzisiejszych trudnych warunkach pracy
kolejowej.

Obawa odpowiedzialnosci i plaga denuncjacji
wyciskaja niepozadane pi¢tno na spokoju pracy
administracji technicznej. Ucieczka przed odpo-
wiedzialnoscig jest nadmierny przerost decyzyj
komisyjnych.

Stuzba trakcji okresu niepodleglosci przezyla
ogromna ilo§é reorganizacyj. Ostatnia organizacja
stuzby 1rakecji nie poprawila dziwnego usiroju
awansow ze stratami przy przejsciu z linii do Dy-
rekcji i Ministerstwa Komunikacji; odstrasza ona
skutecznie mlodych inzynieré6w od pracy w trak-
cji. Powrét do prymitywnej eksploatacji kolei
ludZmi prymitywnymi nie jest mozliwy ze wzgle-
du na skomplikowany ustréj taboru, organizacje
pracy i zadania nowoczesnej eksploatacji kole-
jowej.

Obnizenie cenzusu administracji technicznej
nie moze przej$é bez $ladu dla P. K. P.

L\

6. Dobér zawodowy, poradnictwo i ksztalcenie personelu kolei

iQIGZﬂYCh s

Opracowanie powyzszego temaiu Komisja Sta-
ta Kongresow Kolejowych powierzyta trzem inzy-
nierom: p. P. Balbo (Wlochy), p. J. Hondlowi
(Czechostowacja) 1 p. J. Wojciechowskiemu (Pol-
ska), ktéremu powierzono réwniez referat specjal-
ny, stanowiacy wyciag z trzech poszczegélnych
opracowan.

Podstawa referatéw byly odpowiedzi, otrzy-
mane na ankiete, uzgodniona miedzy trzema refe-
rentami. Dane, zawarte w samych referatach, ilu-
struja stan zagadnienia doboru zawodowego, po-
radnictwa i ksztalcenia personelu kolejowego na
kuli ziemskiej przy korcu r. 1935,

Trzeba zaznaczy¢, ze niektére parstwa nie
stosujg jeszcze wcale psychotechniki w kolejnic-
twie. Do nich naleza np. Anglia, Stany Zjedno-
czone Ameryki Polnocnej, Egipt, Indie, Chiny, Ja-
ponia, Grecja, Rumunia, Holandia i Finlandia, za-
tem zarzady kolejowe tych panstw nic jeszcze nie
mogly dorzuci¢ do $wiatowego dorobku psycho-
techniki,

Doniostos¢ sprawy wlasciwego, a wiec opar-
tego na badaniach psychotechnicznych doboru per-
sonelu, ocenily te panstwa, przewaznie europej-
skie, ktore zaczely mniej wigcej od r. 1918 za
przykladem Witoch i Niemiec rozwijaé psychotech-
nike do doboru kierowcéw wszelkiego rodzaju
$rodkéw transporlu. Obecnie mozemy ustalié¢ na-
stepujaca liste panstw, ktére w porzadku chrono-
ogicznym uruchomialy pracownie keclejowe dla
doboru pracownikéw: Wiochy i Niemcy (1917—
1618), Austria i Hiszpania (1924), Szwajcaria
(1923), Polska (1925), Jugostawia (1926), Francja
(1934—1936), Rumunia (1936). Co sie tyczy po-
radnictwa zawodowego dla pracownikéw kolejo-
wych i ich dzieci, to ze smutkiem stwierdzi¢ na-
lezy, iz nie jest ono nigdzie stosowane. Zastoso-
wanie psychotechniki do udoskonalenia sprawno-
$ci personelu i do nauki zawodowej rozwija sie
gtownie w Niemczech. Jednak nawet Niemcy nie

dali blizszych danych co do skutecznosci tych me-
tod, ogromnie wythwalanych w prasie fachowe;j.

Metody ksztalcenia pracownikéw kolejowych
sa bardzo starannie rozwijane w tych zwlaszcza
krajach, gdzie nie istnieja jeszcze pracownie psy-
chotechniczne selekcyjne. Istnieja tam rozne typy
szkol, kurséw szkolacych i doksztalcajacych,
przedszkola warsztatowe itp.

Poniewaz sa to metody znane i nie majace nic
wspolnego z psychologia stosowana, zostaly one
podane w referatach Kongresu Kolejowego Pa-
ryskiego, lecz nie weszly do niniejszej pracy,

W programach badan pracownikéw kolejo-
wych znajdujemy, Ze w istniejacych juz pracow-
niach badania psychotechniczne stosuje sie obo-
wiazkowo do personelu eksploatacyjnego (zawia-
dowcow stacyj, dyzurnych ruchu, telegrafistow),
do druzyn parowozowych, maszynistéw wagonow
motorowych, kierowcéw samochodéw i autobu-
sow, do kierownikéw pociagéw, do zwrotniczych,
nastawniczych i sluzby stacyjnej.

Programy badan s$wiadczg o tym, ze mimo
znacznej rozmaitosci metod badawczych, mozna-
by juz teraz dazy¢ do ujednostajnienia programéw.
Ujednostajnienie to powinno by¢ osiagnicte na
Migdzynarodowych Kongresach Psychotechniki.

Mozna stwierdzi¢, iz psychotechnika kolejowa
jest stosowana w 18 krajach o sieci kolejowej diu-
gosci 135.405 km. '

Z liczby os6b zbadanych w pracowniach kole-
jowych do korca r. 1935, wynika, Ze poza Niem-
cami (200.000) najwyzej stoi Polska (14.000).

Zgodnos¢ orzeczen stuzbowych z psychotech-
nicznymi w réznych krajach siega 90%/.

Whnioski referatu zalecaja: 1) stosowanie i udo-
skonalenie metod psychotechnicznych, 2) zrefor-
mowanie metod statystycznych wypadkéow i wy-
darzen kolejowych oraz 3) dalsze stosowanie psy-
chotechniki do wszelkich dziedzin pracy kole-
jowe;j.
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Prof. J6zet Gieysztor.
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Deprymujacy wplyw s$wiatowego kryzysu go-
spodarczego, powstalego jako bezposredm sku-
tek przeobrazen powojennych, na warunki pracy
i na dochodowosé kolei zelaznych domagat si¢ moz-
liwie rychlego a wszechstronnego jego oswietlenia
i zbadania. Réwnoczesnie za$§ nienotowana dotad
przewleklos¢ tego stanu powszechnej depres;ji eko-
nomicznej] — dotychczas jeszcze nie zlikwidowa-
nej — uniemozliwiala ujecie zagadnienia w formie
catosci zakoriczonej i zmuszala do prowadzenia da-
lej studiéw rozpoczetych.

We wrzesniu r, 1635 ukazato sie pierwsze spra-
wozdanie Miedzynarodowego Zwiazku Kongresow
Kolejowych z podjetej przezen pracy nad wyjasnie-
niem zmian, wywolanych w warunkach i wynikach
pracy kolei zelaznych pod wplywem kryzysu $wia-
towego '). Obecnie w zeszycie marcowym wydawa-
nego przez Zwiazek miesiecznika ,,Monatsschrift
der Internationalen Eisenbahn - Kongress - Vereini-
gung” znajdujemy dalszy cigg tej pracy, obejmu-
jacej juz okres 7-letni, od r. 1929 do 1935 wiacz-
nie. Na pedstawie zgromadzonych danych obraz
przebiegu $wiatowego kryzysu gospodarczego oraz
wplyw jego na prace kolei zelaznych Europy przed-
stawia sie w sposob nastepujacy.

Stan gospodarczy swiata, podobniez jak od-
dzielnych krajow, charakteryzuja liczby, wykazu-
jace natezenie wytwérczosci oraz wymiany handlo-
wej. Jezeli stan obu tych podstawowych czynni-
kéw w r. 1929 przyjmiemy za 100, to w latach na-
stepnych — pod wplywem kryzysu — wskazniki
ilosciowe wytwérczoscei i wymiany §wiatowej ksztat-
tcwaly sie w sposéb nastepujacy:

Rok Wytwérczoéé Wymiana
1929 100 100
1930 90 93
1931 81 86
1932 72 74
1933 81 76
1934 89 76
1935 99 78

Z zestawienia powyzszego wida¢é, ze najwiekszy
spadek zaréwno wytworczosei, jak wymiany $wia-
towej nastapil w r. 1932, ktéry tez uwazaé¢ nalezy
za dno kryzysu. Od tego roku uwidacznia SiQ wy-
razna poprawa, przy czym wskaznik wytwérczosci
Swiatowej osiaga juz w r. 1935 prawie pozxomu
przedkryzysowego. Oczywiscie, zjawisko to nie jest
powszechne i nizej pedane zestawienie ilustruje
duza rozpietos¢ wskaznikéw produkcyjnych w po-
szczegolnych krajach Europy:

Widzimy zatem, Ze obok paristw, ktére w r. 1935
juz przekroczyly nawet wytwérezosé Drzedkryzy-
sowa, jak Dania, Norwegia, Szwecja, Wegry i W.
Brytama istnieja kraje, ktére zwolna tylko podzwi-

1) ,Inzynier Kolejowy”, Nr 1/1936.

R ok [1929|1930}1931 (1932|1933 (1934|1935
Austria. . . . 100 | 85| 74| 64 66 | 72| 80
Belgia . . . . 100 89 82 69 1| 72 81
Czechostowacja. 100 | 89 81 64 60 | 66 70
Dania . . . . 100 | 108 | 100 91 | 105 (117 | 121
Francja . . . 100 | 101 89 69 771 1 67
Holandia . . 100 | 91 79| 62 69| 70 | 66
Niemcy . . . 100 86 68 53 611 80 94
Norwegia . . . 100 | 101 78 | 92| 94| 48 | 105
Polska . . . . 100 | 8| 70| 54| 56| 63| 66
Szwecja . . . 100 96 84 79 82 | 100 | 107
Wegry . . . . 100 94 87 71 84 | 98 | 111
Wtochy . . . 100 92 78 67 74 | 81 92
W. Brytania . . 100 | 92| 84| 83| 8 | 99 | 106

gaja sie z upadku produkcyjnosci — Polska i Cze-
chostowacja, a sa i takie, w ktorych produkcja po
chwilowej poprawie znowu ulega pogorszeniu, jak
Francja i Holandia.

Jest rzecza ciekawa, ze wzrost wytworczosei
nie zawsze idzie w parze ze spadkiem bezrobocia,
jak tego dowodzi nastepujace zestawienie ilosci za-
rejestrowanych bezrobotnych (w tys.):?)

Rok 1929 (1930 | 1931119321 1933|1934 | 1935
Austria®) . . . [ 227 | 295 | 330 | 368 | 336 | 308 | 285
Belgia®) . . . 16 64 | 129 | 171 | 194 | 213 | 162

Czechoslowacja. 53 | 240 | 486 | 746 | 780 | 752 | 794

Dania? . . . 63 73 97 | 138 | 132 | 114 | 123
Francja . . . 10 27 | 176 | 307 | 345 | 454 | 481
Holandia®) . . 49 | 81 | 147 | 209 | 237 | 215 | 187
Niemcy 2.851 [4.384 [5.668 |5-773 [4.059 (2.605 [2.508
Norwegia . 22 | 27 35 40 42 40 41
Polska . . . . 1 185 | 300 | 313 | 220 | 343 | 414 | 403
Szwecja . . . 54 | 83| 110 | 129 | 110 | 115 | 114
Wegry . . . . 17 53 65 75 56 53 | 52
Wilochy . . . | 409 | 642 | 982 |1.13011.132] 962 | —
W. Brytania . 1.344 (2 500 |2.671 |2.776 |2.263 (2.086 [1.858

1} ,Maty Rocznik Statystyczny" za r. 1936.

*) Tylko otrzymujacy zasitki.



Poréwnanie powyzszej tabeli z poprzednia nie
daje moznosci ustalenia jakiegokolwiek zwiazku
czy analogii. Kraje z rosnaca produkcjg wykazuja

zwiekszona ilosé bezrobotnych, co jest szczegélnie.

jaskrawe w takiej np. Danii lub Szwecji, gdzie wy-
tworczosé od kilku lat jest wigksza niz przed
r. 1929,

Jezeli od wytwérczosci przejdziemy do wymia-
ny, to stwierdzi¢ musimy na podstawie zestawienia
podanego na wstepie, ze tu zmiany pod wplywem
kryzysu nastepuja znacznie wolniej: w pierwszym
trzechleciu obroty handlowe, korzystajace z daw-
niej nagromadzonych zapaséw, kurczyly si¢ w mniej-
szym stopniu, niz spadala wytwérczosé, ale za to
i poprawa w drugim trzechleciu dokonywala sie
wolniej, osiggajac w r. 1935 ilosciowo zaledwie
78%/0 obrotéw z r. 1929, co sie ttumaczy trudnoscia
ozywienia wymiany miedzynarodowej wobec na-
gminnego dazenia do samowystarczalnosci. .

Jeszcze wieksza roéznice, wykazuja zmiany
w miedzynarodowej wymianie towaréw, wyraZonej
nie ilosciowo, lecz wartosciowo, pod wplywem po-
wszechnego spadku cen. Zestawienie wskaznikow
wartosci miedzynarodowej wymiany towaréw oraz
wskaznikéw cen hurtowych przedstawia sie w spo-
s6b nastepujacy:

W ymiana towarowa Ceny artykuléw
Ceny
Rok T
osci . u 5
g | gmes |70V ok | przemy.
stowych
| |
1929 100 { 100 100 100 | 100
1930 93 { 80 78 5 | 84
1931 86 57 56 54 63
|
1932 74 40 44 42 ‘ 51
1933 76 | 36 41 39 49
1934 76 34 39 37 45
1935 78 35 40 38 46 I
{

Rok 1929|1930} 1931 | 1932 1933|1934 | 1935
Austria . . . ,|[ 100 83 | 63 | 39 | 35 | 37 | 38
Belgia. . . . .[100| 8 | 70 | 46 | 43 | 40 | 49

Czechoslowacja .| 100 | 82 | 61 37 1 29 | 34 | 35

Dania . . . . .| 100 [ 95 80 66 | 72 | 74 74
Francja . . . .| 100 | 88 67 46 43 38 34
Holandia . . .| 100 | 87 68 45 | 41 37 34
Niemecy . . . .| 100 | 83 61 40 35 33 | 32
Norwegia . . .| 100 | 96 | 73 69 67 72 78
Polska . . . .} 100 | 79 56 33 30 { 30 | 30
Szwecja . . . .| 100 | 89 1 58 60 | 72 | 77
Wegry . . . .| 100 | 82 53 32 33 | 36 41
Wiochy . . . .| 100! 80 59 41 36 35 =

Wielka Brytania .| 100 | 83 | 61 [ 55 [ 54 [ 58 [ 61

Obok krajéw, jak np. Austria, Czechostowacja,
Francja, w ktérych rozpoczety w r. 1930 spadek
przewozéw osobowych nie ustal nawet w ostatnim
sprawozdaweczym r, 1935, jest szereg innych, jak
Szwecja, Norwegia i Dania, gdzie przesilenie go-
spodarcze nie wywotalo efektu hamujacego w ru-
chu osobowym, ktéry przeciwnie, nawet wzrést
dosé znacznie. Na kolejach pozostatych krajow
przewozy osobowe pod wplywem depresji ekono-
micznej skurczyly sie znacznie ale od r. 1933 lub
1934 wykazujg poprawe, osiagajac poziom z r. 1929
zreszta tylko w Anglii.

Z liczb przytoczonych widaé: 1) iz wymiana
miedzynarodowa spadala wartosciowo dwa razy
szybciej, niz ilosciowo, 2) Ze najnizszego poziomu
osiggnela warto§¢ wymiany dopiero w r. 1934,
3) ze okolicznos¢ ta znajduje sie w scistym zwiaz-
ku przyczynowym ze spadkiem cen, i 4) ze wobec
wigkszego spadku cen artykuléw rolnych, niz prze-
mystowych, bardziej dotknietymi przesileniem w za-
kresie wymiany musialy byé¢ kraje rolnicze, niz
przemystowe. To ostatnie przypuszczenie potwier-
dza nastgpna tablica, uwidoczniajgca zmiany, za-
szle w wartosci miedzynarodowej wymiany towa-
réw w poszczegolnych krajach Europy na podsta-
wie cen, wyrazonych w walucie krajowej:

. J'akie na tle tak zarysowanego przebiegu prze-
silenia $wiatowego ksztaltowaly sie warunki i wy-
niki pracy kolei zelaznych Europy?

Miernikiem tej pracy sa dane, z jednej strony,
0 ilgs’ci dokonanych przewozéw, a z drugiej —
0 osiggnietych z przewozu wptywach. Jezeli chodzi
o ruch osobowy, to zmiany w natezeniu przewozéw
osobowych charakteryzuje zestawienie nastepujace
(wedtug ilosci wykonanych osobo-km):

Analiza tabeli powyzszej nie pozwala na wy-
prowadzenie jakichkolwiek wnioskéw ogélnych.

Na kolejach 1929 1930 | 1931 | 1932 1933 | 1934 | 1935
Austrii . 100.01 93,0 84.4| 67.8] 61,2 56,5( 57.9
Belgii 100,0 [101.3]| 91.3| 81,0] 79.5| 76.6 | 80.3
Czechostowacji . [100,0| 96.0| 85.2| 77.1| 70,6 | 735| 70.4
Danii 100.0 (104,4 (109.2 [109.1 | 99,7 |111,8 |123.5
Francji 10,0 [103,7 [102,8]| 91.0| 87.5| 83.2| 80,3
Holandii 100.0 |101.8 | 95.8| 84,1} 86,0| 83.,2| 80,2
Niemiec 100.0| 92,0| 78.4| 65,4| 64.0| 74.0]| 83.9
Norwegii . 100.0 {103,6 [105.31103,4 1105,9 |103.4 |106.5
Polski . 100.0| 95.0| 775 65.1| 819 73.2| 76.8
Szwecji 100.0 |109.2 |{104.4 |103,7 |106.5 {121,0 |133.2
Wegier . 100.0| 988 85.4| 68.4| 67,3| 71.1] 72,2
Wioch . 100,0111,81 95.7| 90 8 {100.0 [100.7} —
W. Brytanii . 1000} 98,0 92,5 90.2| 92.0 (101.1 [104.2

Natomiast powszechnym jest inne zjawisko,
mianowicie przechodzenie podréznych z klas wyz-
szych, I i Il do wagonéw klasy III, jako tarszej.
Daznosé¢ ta zaoszczedzenia wydatkéw, spowodowa-
na pogorszeniem stanu materialnego ludnosci, obje-
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ta koleje wszystkich krajow, nie wylaczajac skan-
dynawskich, wykazujacych wzrost przejazdow oso-
bowych. Potwierdza to nizej podane zestawienie
procentowego stosunku podréznych w wagonach
réznych klas:

proby utrzymania frekwencji przez obnizenie tary-
fy osobowej. Zmiany w dochodowosci kolei z ruchu
osobowego wykazuje zestawienie ponizsze:

Przechodzac z kolei do przewozow towarowych,
mozna z gory przewidzieé¢, ze na nich wlasnie
koniunkturalne wahania gospodarcze odbijaja sie
najmocniej, poniewaz rodzaj, ilos¢ i kierunek prze-
wozow towarowych sa w scistej zaleznosci od tem-
pa zycia gospodarczego. Wspotzaleznosé te ilustru-
je najlepiej nizej podane zestawienie wskaznikow
przewozoéw towarowych oraz miedzynarodowych
obrotéw handlowych (ilosciowych):

~ r 1929 1934
Na koleiach | v 1 lyp ket o et | et [ 1 san [anr
Austrii . 0.13 | 188 97.99| 6.06 | 098 9896
Belgii 053 | 825 |91.22| 0.25 | 7.04 | 9271
Czechostowaciji .| 0,02 | 1.44 |9854| 0'01 | 1.04 | 98,95
Danii . . . 4| ==| 5:30;|0020} — | 2:43]|9757
Pranii 2,78 | 1333 83.89| 2,12 | 14.60 |83.28
Holandii 250 | 15.63 |81.87] 157 |11.20 |87.23
Niemigo 0,03 | 7.08 [92:89| 0,01 | 456 [95.43
Norwegii . 003 | 0.91 [99.06| 0,02 | 0,83 99,15
Polski . 007 | 557 [94.36| 0.03 | 4,87 95,10
Szwecji 0.07 | 255 |97.38| 0,04 | 1.76 |98.20
Wegier . 028 [13,77 |8595| 0.03 | 894 [91.03
Wioch . 2.16 [10.69 87,15 1,35 | 8.68 |89,97
W. Brytanii . 5,19‘ 2,20 |92,61| 3.82 | 1,76 |94.42

Ucieczka podroznych do klas tanszych, tacznie
ze spadkiem ilosci przejazdoéw osobowych w olbrzy-
miej wiekszosci krajow, jak réwniez ze stosowana
przez niektére koleje obnizka taryfy osobowej
w dazeniu do utrzymania frekwencji — musiata
z koniecznosci pociagnaé za sobg spadek wplywow
z ruchu osobowego. Spadek ten jest powszechny
i dotknal nawet koleje skandynawskie, pomimo
wzrostu ilosciowego przewozéw osobowych. Naj-
wieksze skurczenie sie wplywow wykazuja, miedzy
innymi, koleje polskie, gdzie wlasuie dokonano

Koleje 1929 | 1930 | 1931 [ 1932 | 1933 | 1934 ( 1935
Austrii . . [100,0] 99.3| 87.0(76.6 | 68.8 | 63.0| 62,6
Belgii . |100.0 [112.9 [100.3| 86,7 | 87,2 | 82,8| 87.7
Czechostowacji . [100,0 [ 98.1| 94.9|80,5 | 73.2 | 69.2| 70,4
Danii . |1000( 98.9( 99,9|95.9 |81.6 | 89.8| 96,1
Francji . [100.0|102.8 [100,0 | 84,2 | 82,3 | 885 84.6
Holandii . [100.0|101,5| 94.3 (81,5 | 71.9 | 67.6| 63.7
Niemiec 100,0| 94.6| 81,1(63,5 {59,8 | 65.0| 70,2
Norwegii . 100.0 |101,2 |100.0 [ 84,4 [86.1 | 90.3| 93,2
Polski . 100,0| 91.9| 78.3162.6 [543 | 52.6{ 53.0
Szwecji - [100,0 |107.3 [100.5 { 93,2 | 91,8 |101,1 |108.6
Wegier . 100.0]| 97.2| 87,5(73.6 |68.8 | 66.8| 64.8
Wloch . 110001 95,21 83.0[739 171.3 | 683| —
W. Brytanii . . 1100,0| 95,0 87,3}81.9 |82.3 | 84.2] 86,6

Rok 1929|1930 1931]1932]|1933{1934(1935
Austria:
handel migdzyn. .{ 100 | 82 731 56 | 54 | 57 | 57
przewozy tow. .| 100 | 84| 72| 59 | 56 | 54 | 63
Belgia:
handel miedzyn. . [ 100 | 93 | 89| 72 | 71 | 73| 72
przewozy tow. .| 100 90 79 | 64 56 | 57 | 60

Czechostowacja:

handel miedzyn. . | 100 84 74 | 53 | 47| 52 | —

przewozy tow. .| 100 88 76 | 57 51| 56 | —
Dania:

handel miedzyn. .| 100 | 101 | 102 | 90 | 89 | 92 | —

przewozy tow. .| 100 | 108 | 100 | 92 | 70 | 75 | —
Francja:

handel miedzyn, .| 100 | 98 | 89| 72 | 74 | 75| 74

przewozy tow. .| 100 | 98 | 88 | 74 | 72| 69 | 64
Niemcy:

handel miedzyn. .| 100 | 94| 76 | 61 | 64 | 74| 80

przewozy tow. .| 100 82 67 | 58 63| 75| 84
Norwegia:

handel migdzyn. .| 100 | 99| 78| 82 | 87| 94 | —

przewozy tow., .| 100 | 118 83 | 61 551 55 | —
Polska:

handel miedzyn. .| 100 | 86 | 83 | 58 | 59| 66 | 61

przewozy tow. .| 100 8! 74 | 55 55| 61 65
Szwecja:

handel migdzyn. .| 100 [ 89 | 68 | 56 | 64 | 80 | —

przewozy tow. .| 100 93 73 | 52 52 | 67| —
Wegry:

handel miedzyn. .| 100 | 76 | 55| 36 | 38 | 42| 47

przewozy tow. .| 100 | 95| 81 | 58 | 46 | 54 | 53
Wtochy: L

handel miedzyn. .| 100 92 79 | 66 70| 82 | —

przewozy tow. .| 100 91 76 | 63 60 | 63| —

Zestawienie powyzsze stwierdza istotnie para-
lelizm wskaznikéw koniunkturalnych z natezeniem
przewozow towarowych. Jest przy tym rzecza cha-
rakterystyczna, ze wplyw kryzysu odbil sie na
przewozach towarowych znacznie szybciej, niz na
przewozach csobowych i w stopniu duzo wiekszym,
co si¢ ujawnito zwlaszcza w krajach skandynaw-
skich, gdzie ruch osobowy zahamowania nie doznat,
wéwezas gdy przewozy towarowe spadly mocniej,
niz w innych krajach, i to bardziei nawet niz na
P. K. P. W r. 1934 zaznacza sie powszechnie po-
prawa w ruchu towarowym, oprécz tylko kolei fran-
cuskich, gdzie do r. 1935 nie nastapilo zahamowa-
nie spadku przewozow.



Jezeli zwrocimy sie z kolei do wplywow osia-
gnietych z przewozéw towarowych, to stan rzeczy
ilustruje zestawienie nastepujace:

221

w okresie od r. 1929 do r. 1935 wyrazil si¢ w od-
setkach nastepujacych:

Zestawienie to uwidocznia, ze najwieksze stra-
ty na wplywach przewozéw poniosty koleje pol-
skie, holenderskie i wloskie, najmniejsze — koleje
krajow skandynawskich i brytyjskie.

Nieco inny obraz otrzymamy jednak, jezeli pod
uwage wezmiemy calos¢ wplywow eksploatacyj-

nych i zestawimy je z wydatkami na eksploatacje.

Zestawienie takie za ten sam okres r. 1929—1935
wyrazi si¢ w nastepujacych liczbach procentowych:

Koleje 1929 |1 1930 1931 | 1932 | 1933 | 1934 | 1935
Austrii . . . .|100,0| 88.8| 76.8| 63.4| 63,0] 64,6 65.2
. Belgii . .. .|1000 955| 83.0| 63,6 58.8] 56.0( 54,4
Czechoslowacji .| 100,0| 8R4,5| 76.7| 60.2| 52.8| 55,4| 58.6
Danii . . . .[100,0(104,9(100.7]| 90.1| 72,4| 76,6 76.6
Francji . . .|100.0| 98,7| 88,4| 76,5| 71,5 65,5| 58.2
Holandii . . .|100.0| 92.8| 87.6| 73.0| 63,5] 56,7 | 48.4
Niemiec . . .|100.0| 81,5] 66.4{ 49,6 52,1} 61,6 66.9
Norwegii . . .|100,0| 96,8f 83.8| 78.7| 77.1| 78,3 | 82,7
Polski . . . .|100,0]| 90,4} 79.6| 60.7| 52,1 | 54.4| 53.8
Szwecji . . ,|1000| 91,4} 77.8| 62.3| 62,8 74,9| 83.4
Wegier . . . .[100,0| 953] 78.8| 68.9( 59,6 67,5{ 63,0
Wioch . . . .1100.0! 89,6| 729 619! 544] 499! —
W. Brytanii . .[100,0| 93.2| 84.8| 76.2| 75.8| 802 81.0

Spadek wplywéw z ruchu towarowego zazna-
czyl sie przeto znacznie mocniej, niz w ruchu oso-
bowym. Najglebszy byl spadek na kolejach holen-
derskich i wloskich, nastepnie na polskich, belgij-
skich, francuskich i czechoslowackich. Na kolejach
polskich w r. 1934 zaznaczyla si¢ juz poprawa, ale
obnizka taryfy, przeprowadzona w tym wtlasnie cza-
sie jako rekompensata dla przemystu za pewne
obniZenie cen, zmniejszyla znowu wplywy, nie
zwigkszajac bynajmniej przewozéw.

Sumarycznie spadek wplywéw z przewozéw

zmniejszenie
Na kolejach
wplywéw wydatkéw

% @
Austrii . . . . . . . — 379 — 31,5
Belgii . . . . . . . . —37.6 — 304
Czechostowacji . . . . —33.1 — 211
Danii . . . . . . . . — 56 — 06
Francji . . . . . . . — 369 — 145
Holandii . . . . . . . — 44,1 — 26,8
Niemiec . . . . . . .| —330 — 236
Norwegii. . . . . . . — 122 — 85
Polski. . . . . . . . — 441 — 46,7
Szwecii . . . . . . . — 68 —0.01
Wegier . . . . . . . — 34,5 — 138
Wioch?) . . . . . . . — 421 — 291
Wielkiej Brytanii . . . — 16,2 — 142

z ruchu ogélem
Na kolejach osobo- | towaro- przezwo-
wego wego 5T
5 %
Austrii . . . ., . . — 374 —348 | —36.0
Belgii . . . . . . . .| —123 | —456 | —375
Czechostowacji . . . . | —296 | —414 | —389 .
Danii . . . . . . . .| — 39| —234 | — 91
Francji . . . ., . . . — 154 — 428 | —363
Holandii . ., . . , , | — 383 - 516 | —443
Niemiec . , . . , , |, — 29,8 —33.1 — 324
Norwegii. . . . . , || — 6.8 —173 | —134
Polski. . . . ., . . . — 470 — 462 | — 465
Szwecji . . . . . . .| + 86| —166 | — 18
Wegier . . . . . . . —35.2 —379 | — 362
Wtocht) ., . . . ., . —31.9 — 50,1 — 439
Wielkiej Brytanii . . . | —134 | —19.8 | —16.2

Liczby powyzsze wskazuja, ze tylko na kole-
jach polskich potrafiono dotrzymaé kroku spadko-
wi wplywoéw przez réwnolegla a nawet wyprze-
dzajaca je redukcje wydatkow. Na kolejach wszyst-
kich pozostalych krajow zaciaganie pasa w postaci
oszczednosci w wydatkach szlo znacznie wolniej,
niz spadaly wplywy. Na niektérych kolejach dla-
tego, ze wobec znacznej przewyzki dochodéw nad
wydatkami nie zachodzita tego potrzeba, inne za$
koleje nie widzialy moznosci wickszej redukeji wy-
datkéw bez obawy niszczenia aparatu kolejowego.
W wyniku tak rozmaicie pojmowanego obowiazku
zarzadow kolejowych co do ustosunkowania sie do
zmian, wywolanych przez swiatowy kryzys ekono-
miczny, spoélczynnik eksploatacyjny, tj. stosunek
procentowy wydatkéw do dochodéw, ksztaltowal
si¢ w badanym okresie w sposéb nastepujacy:

Z zestawienia powyzszego widaé, iz wiekszos§é
kolei, bo 7 na liczbe ogélna 13 branych pod uwage,
zamknela bilans r. 1635 z niedoborem od 2,8% do
29,3%. W tej liczbie znajduja sie kraje, gdzie kry-
zys spowodowal minimalny spadek wplywow, ja
np. Dania i Norwegia. Odwrotnie koleje Holandii
i Belgii, na ktorych spadek wplywéw eksploatacyij-
nych siggal 37,6 i 44,1%0 zamknely r. 1935 z nad-

1) R, 1929—1934.
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wyzka dochodéw. Koleje zas polskie, naréwni z naj-
Na kolejach 1929 1930 | 1931 | 1932 | 1933 | 1934 [ 1935 |  lepiej gospodarowanymi kolejami Anglii i Szweciji,
wykazuja w ciagu calego badanego okresu stala
\ przewyzke dochodow nad wydatkami. W dodatku

Austrii . .. 195.00[ 98.64/106.96(107.19/106.18]104.86|104.76  Loleje polskie wykazuja najlepszy spotczynnik

Belgii . . . [86.46] 90.93| 97.84/106,87[100,57|102.16] 96.44 eksploatacyjny wlasnie w ostatnim r. 1935, bo 84,47
wobec 88,54 w 1929 r.

Czechostow. . [93.48/100.60| 99,07(118,67|119,55|114,05|110,25 Ctéz tu obowigzek sprawozdawcy wobec czy-

St telnika wymaga ostrzezenia — nie brania tych liczb

anii . . . [97.62/100,32,102.80(105,08(114,37|1105.3 [102,86| - pOWéd do radosci czy dumy. Dodatni,wynik Fi-

Francii . . |18,64] 88.40] 95.18(103.09|104,02| 99.29|106,56] niarisowy nia P. K. P. osiagniety zostal jedynie przez

redukcje wydatkéw, a lc znaczy: przez zanieckanie

Holandii . . |72,00{ 73,40, 77,30 84.02( 89.40 92.67| 94.30 najpilniejszych robdt inwestycyjnych, ograrniczenie

Niemice . . [33.93| 89.50! 94.12{102,27|104,66| 99,28| 95.76] wYdatkow na ulrzymanie podtorza i nauwierzchni,

wstrzymanie wymiany taboru zniszczonego i jego
Norwegii . . [98,64]102.30'109,55|117,50{111,50{103.22|102.82] naprawy, zahamowanie rozbudowy stacyj i moder-
nizacji urzqdzen stacyjnych, wreszcie redukcje licz-

Polski . . . |88.54| 91.27 91.73| 92.75| 92.36| 86.63| 8447  powq personelu i redukcje jego uposazenia, obok
Szwecji . . |76.62| 78.07] 86.43| 92,26 90.39| 84.44 82,16] wStrzymaria dopiywu nowych sil fachowych. Da-
lo to istotnie mozinc$é ufrzymania pozornej réwno-
Wegier . . . 98,23| 93,35/110.49|116,00{127.45(123.64|129.26] wagi budietowej, a nawet przelewania do skarbu
panstwa pewnej nadwyzki, ale kosziem substancji,
Wioch . . . [87,94| 89,66 92,73| 96,191104,39(107,59] —

koszfem niewaqtpliwego wyniszczenia aparatu kole-
W. Brylanii . {78,44| 80.80| 81.10| 83.95| 82.15| 81,33| 80,04] jowego i pomniejszenia jego sprawnosci technicz-
nej i przewozowej.

RESUME. En se basant sur un compte-rendu de I'Assoc. Intern. du Congrés des Chemins d. f.,
l'auteur du présent article examine les données slatistiques relatives a linfluence de la crise mondiale
sur les transporis ferroviaires dans les réseaux de I'Europe, pour une période de 7 années, du commen-
cement de 1929 jusqu’a la fin de 1935. L’influence défavorable de la crise sur les transports de mar-
chandises a été plus rapide et plus forte qu'elle ne I'a été en ce qui concerne les iransports de voya-
geurs. La majorité des chemins de fer de I'Europe savoir 7 sur 13 pris en consideralion ont cléture
leurs bilans de I'année 1935 avec un déficit, allant de 2,8°/, a 29,3°/,. Dans certains pays tels que le
Danemark et la Norvége la crise n’a occassionné qu’une faible diminulfion des revenus. Dans d’aulres
pays tels que la Hollande et la Belgique au contraire, ou la diminution des revenus d’exploitation
allait de 37,6°/, a 44,1°/,, les chemins de fer ont cléturé leurs bilans de 1935 avec un surplus de reve-
nus. Les chemins de fer de I'Etat Polonais al'égal des chemins de fer les mieux administrés d’Angleterre
et de Suéde présentaient toujours durant la période examinée un surplus des revenus sur les dépenses,
ce qui peut s'expliquer par la reduction méthodique des frais d’exploitation.

W zwigzku z XV Zjazdem Polskich
Inzynieréw Kolejowych, ktory odbedzie

sie w Krakowie 26 — 29 czerwca r. b.

Poiska Konwencja Weglowa

KATOWICE, ul. Powstancow 44

za posérednictwem Redakcji JInzyniera Kolejowego”

sktoda uczestnikom Zjazdu zyczenia owocnej pracy

na polu rozwoju polskiego kolejnictwa.
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Wspélczesna komunikacja i zagadnienie obrony
panstwa w oswietleniv fachowcéw czechostowac-

kiCh L | ]

Ze wszystkich panslw stowiariskich Czecho-
slowacja moze sie poszczycié najdalej posunieta
motoryzacja, komunikacji i armii, to tez jest rze-
cza ze wszech miar ciekawg zapoznaé si¢ z po-
gladami fachowcéw czechostowackich na aktual-
ne i u nas zagadnienia motoryzacyjne. Przed pa-
ru miesigcami w Pradze zostata urzadzona przez
Stowarzyszenie Inzynier6w donioslego znaczenia
konferencja publiczna, na ktérej zreferowano
punkt widzenia fachowcow na sprawy wspélcze-
snej komunikacji i zagadnienia obrony parnstwa.

Referentami byli gen. bryg. inz. dr. Jan Sla-
deczek, ptk. saperow inz. Edward Hammerschmiedt
i kpt. dypl. inz. Jézef Hornek.

Pierwszy referent, gen. bryg. inz. Jan Slade-
czek, rozpoczal swéj referat od zdefiniowania
pojecia komunikacji, rozrézniajac komunikacje
na powierzchni ziemi, komunikacje powietrzna
i komunikacj¢ podziemna. Referujac zagadnienie
wojskowego znaczenia komunikacji, ograniczyt
sie do rozpatrzenia sprawy komunikacji ladowe;j,
kolejowej i drogowej. Komunikacja wplywa na
charakter wojny. Gdzie jest dostateczna sie¢ ko-
munikacyjna, istnieje mozliwo§é wojny ofensyw-
nej, natomiast w gorach, gdzie polaczenia komu-
nikacyjne sa niewystarczajace, wojna przybiera
charakter defensywny. Stan komunikacji wywie-
ra nie maly wplyw réwniez na organizacje armii.
Nie nalezy zapominaé, ze dywizja wojska nala-
dowana na 3-tonowe samochody ciezarowe, aby
dosta¢ sie na odleglos¢ 132 km — potrzebowa-
taby az 4400 samochodéw. Dlatego tez w gér-
skich terenach uzywa sie nielicznych jedno-
stek bojowych, o wiele mniejszych, anizeli na te-
renach réwninnych. Im bardziej jest dogodna ko-
munikacja, tym wigksze rokuje nadzieje na zwy-
cigstwo. Osrodek komunikacyjny jest w wspél-
czesnej wojnie punktem centralnym wiekszosci
operacyj strategicznych. Problem okrazenia armii
nieprzyjaciela pokrywa si¢ niemal z podniesie-
niem wlasnych zdolnosci komunikacyjnych, przy
jednoczesnym zniszczeniu nieprzyjacielskich srod-
kéw lokomocyj, utrudnienie komunikacyjne —
powiekszeniu kleski wroga. Komunikacja stawia
sobie jako cel szybki transport oddzielnych ro-
dzajéw broni, aby mozna bylo przy pomocy sto-
sunkowo matych sil utrzymywaé réwnowage
pbrony podczas natarcia nieprzyjacielskiego,
1 mozna bylo urzeczywistni¢ koncentracje sit dla
podejmowania skutecznych atakéw. Sama prze-
waga sil lotniczych jeszcze nie stanowi o wygra-
niu wojny. Dlatego tez nalezy otoczyé najwieksza
dbatoscia rozwéj motoryzacyj i komunikacji, po-
Swiecajac tym sprawom najwiecej dobrej woli,
szczerej troski i serdecznego wysitku. Bron (dzia-
la, reflektory, karabiny maszynowe, urzadzenia
do atakowania bronia chemiczna itp.) i armia
powinni tak by¢ predko z miejsca na miejsce

transportowane, aby niezwlocznie po wyladowa-
niu wojsko moglo bez zmeczenia podejmowaé
atak na stanowiska nieprzyjacielskie. Z punktu
widzenia wojskowego, motoryzacja wymaga roz-
strzygniecia calego szeregu probleméw, dotycza
one konstrukcji wozow, ich opancerzenia i uzbro-
jenia, jako$ci materialow pednych, opon, budo-
wy, utrzymywania i niszczenia komunikacji, na-
stepnie zas$ zabezpieczenia podréznych i tran-
sportow. Techniczne rozwigzanie probleméw ko-
munikacyjnych musi byé takie, aby kazde inne
nie bylo w tym czasie lepsze w swych mozliwo-
§ciach. Nieprzygolowanie technikow w zakresie
transportowym przed wojna swiatowa, doskonale
charakteryzuje znamienne wydarzenie w parla-
mencie francuskim w r. 1912, kiedy na interpe-
lacje, dlaczego drogi samochodowe we Francji
sa w tak zlym stanie, minister resortowy odpo-
wiedzial z rozbrajajaca szczeroscia, ze technicy
drogowi dali sie¢ zaskoczyé zdumiewajacemu po-
stegpowi 1 rozwojowi techniki samochodowej
i w ogole trakcji motorowe;j.

Wigkszos¢ pansiw dbata o koleje zelazne, ale
nie potrafila w pore przewidzieé, czego wyma-
ga¢ bedzie transport samochodowy. A przeciez
technik cywilny musi spogladaé na potrzeby woj-
skowe z racjonalnego i wlasciwego punktu wi-
dzenia. Zolnierz na wszystkie sprawy spoglada
z punklu widzenia czasu. Jezeli zatem rozstrzy-
gniecie jakiego$ problemu wymaga wiecej czasu,
anizeli dopuszczalne jego maximum, to takie
rozwigzanie dla wojskowego jest nie do przy-
jecia. Podczas akcji bojowej sytuacje bardzo pred-
ko si¢ zmieniaja, to tez przy budowie poszczegol-
nych obiektéw wymagane jest najwieksze zastoso-
wanie tayloryzacji, jak np. w niektérych przypad-
kach budowy mostéw, gdy trzeba technike bu-
dowy doprowadzié¢ do bardzo duzej szybkosci bu-
dowania. Technikowi nie wolno zapomnieé¢ przy
tym, ze punktem wyjscia dla niego jest
cigzar materialéw, mozliwy do udzwignie-
cia przez dwoch przecigtnych zolnierzy, tj. ma-
ximum 70 kg.'Z drugiej strony znéw, kierownic-
two wojskowe nie moze zbytnio przeceniaé
zdolnos¢ technicznego wysitku, maszyn i wytrzy-
malosci materiatéw. Nie wolno doptiszczaé do
przeciazen, niebezpieczenstwo to odnosi sie
gtownie do drog. Jako odstraszajacy przyktad
z tego zakresu naleiy przypomnieé ofensywe
armii rosyjskiej w r. 1877 z Odessy na Jasy w Be-
sarabii. Niezorganizowany atak spowodowal
w wyniku kilkudniows przerwe w dostarczeniu
zywnosci i amunicyj oraz narazil wojsko rosyj-
skie na wielkie straty w ludziach i materiale.
Wykoleito sie wtenczas 289 pociagéw, nastapilo
250 zderzen kolejowych, uszkodzono 208 paro-
woz6w, rozbito ogromna ilosé¢ wagonéw.

Drogi stanowi¢ beda w przyszlosci niezasta-
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pione niczym uzupelnienie komunikacyj kolejo-
wych, Wielkie przesuniecia armii, co prawda,
realizuja sie najlepiej, najpewniej i najbardziej pla-
nowo tylko przy uzyciu kolei zelaznych, ale na-
wel przecietny obywatel doskonale wie, ze lot-
nictwo moze spowodowaé zniweczenie polaczen
kolejowych, wtenczas trzeba bedzie postugiwac
sie¢ komunikacja kombinowana z transportami
drogowymi. Osobowy transport mogiby byé
w Czechoslowacji $mialo przeniesiony z kolei
na drogi, natomiast transport ciezaréw samocho-
dami nie moze zastapié¢ cigezarowych transportow
kolejowych (pociagow towarowych).

Ze wzgledu jednak na to, ze wytrzymalosé
drog jest trudno zbadaé, nalezy przypuszczaé, ze
drogi beda niszczone szybko wtenczas, kiedy po
nich zacznie krazyé wiecej wozdéw o wielkim cie-
zarze, zwlaszcza przy stosowaniu duzej szybko-
sci. Dlatego tez nalezy jak najrychlej przystapié
do opracowania wielkiego planu motoryzacyjne-
go i drogowego ze stanowiska potrzeb obrony
wojskowej. Trzeba bedzie podzieli¢ drogi wedlug
rodzajé6w budowy ich, wedlug mozliwosci obcia-
Zenia transporiowego, wedlug szybkosci itp. Te
wlasnie wytyczne posluza fachowcom do opraco-
wania nalezytego systemu podzialu drég i me-
tod ich racjonalnego utrzymania.

Znamiennym jest, ze w Czechoslowacji juz
dzis wladze wojskowe i komunikacyjne przysta-
pily do urzeczywistnienia na wielka skale prze-
budowy drég z kierunku pélnocno-zachodniego
na kierunek zachodnio-wschodni, co jak mozna
si¢ domyslaé, pozostaje w zwigzku przyczyno-
wym z paktem sowiecko-czechostowackim. Wie-
le wysilku poswieca si¢ coraz lepszemu polacze-
niu Moraw ze Slowaczyzna. Przy tym wszystkim
wielki nacisk kladzie sie na: 1) polepszenie wa-
runkéw bezpieczeristwa prowadzenia pojazdow
mechamcznych 2} wykorzystanie szybkosci wo-
z6w; 3) niwelowanie wszystkich gwaltownych
zakretow drogowych; 4) regulacje przejazdow
przez sieé¢ polaczen kolejowych; 5) budowe wila-
sciwych dojazdéw do drég glownych; 6) tagodze-
nie zbyt ostrych zjazdéw itp. Republika Czecho-
slowacka, a zwlaszcza wladze wojskowe, zdajac
sobie sprawe z wielkiego znaczenia zagadnien
komunikacyjnych, zjednoczyly w pracy tej
wszystkich technikéw cywilnych i wojskowych
pod wielkim hastem: skensolidowania akeji obron-
nej panstwa.

Kpt. sztabu inz. Jézef Hornek referowal spra-
we samochodéw. Na wstepie przypomnial, ze
pierwszy motor samochodowy pojawil sie juz
w r. 1878, podczas kiedy w Czechach pierwszy
dwukotowy wéz wyrobu f-my Klement znalazt
sie w sprzedazy w r, 1898, a pierwszy woz cztero-
kolowy o mocy 9 KM wyprodukowala wytwor-
nia ,Tatra” w r. 1901. Silnik wybuchowy jest
wiec stosunkowo jeszcze mlody. Wojna swiato-
wa byla préba dla samochodéw, probe te samo-
chéd przebywal zwqusko Rozwéj samochodo-
wy da si¢ wyrazi¢ nastgpujacymi liczbami: na
poczatku wojny s$wiatowej armia francuska po-
siadata 10.000 samochodéw, ale juz w korncu
1914 r. liczba aut wzrosla do 13000. W ciagu
r. 1915 przybywalo miesigcznie okoto 1000 samo-
chodéw. W r. 1916 pod Verdun w ruchu tran-
sportowym znalazlo si¢ przeszlo 3000 samocho-
dow, ktérymi przewieziono okolo 2 miliony zol-
nierzy i 2500 t materialéw wojennych. Drogami

przejezdzalo wiecej niz 6000 samochodéw na do-
be, a wiec co czternascie sekund jeden samo-
chod. To dowodzi, jak masywnie powinny byé bu-
dowane drogi o znaczeniu strategicznym. W lip-
cu r. 1916 w bitwie pod Somma intensywnos$é
przewozéw samochodami wzrosta jeszcze bar-
dziej, kursowalo bowiem 6600 samochodéw w cia-
gu doby, a wiec co trzynascie sekund przejezdzal
jeden wéz. Silnik wybuchowy bezposrednio wtar-
gnal do walki i to bez wielkich strat. W pamiet-
nych bojach od kwietnia r. 1917, az do zawiesze-
nia broni na froncie zachodnim bralo wudzial
w dzialaniach wojennych 4356 czolgow. Straty
w nich uczynily tylko 17%, a z obslugi bylo za-
bitych tylko 302 kierowcéw i strzelcow, czyli
ledwie 13% zalég czolgowych i to w czasie, kie-
dy opancerzenie nie stalo na tak wysokim pozio-
mie, jak dzi§ i kiedy zwrotnosé i szybko$é czol-
gu nie osiagneta takich, jak dzi§ technicznych
sukceséw. Armia Stanéw Zjednoczonych dyspo-
nowala przy koficu minionego roku przepotez-
nym parkiem czolgéw, a mianowicie posiadata
22.000 czotgéw i 25.000 traktoréw. Wprawdzie
podczas wojny nie znano jeszcze tylu srodkow
obrony przed tankami i niezwalczalo sie czot-
gow jak dzis w Hiszpanii przy pomocy bomb kru-
szacych i gazowych. Motoryzacja armii musi po-
stepowaé stopniowo i planowo, a nigdy gwal-
townie. Decydujacymi czynnikami w tym zagad-
nieniu sa: normalizacja, unifikacja i uproszcze-
nie. W ten sposéb Niemcom powiodlo si¢ zmniej-
szyé liczbe gatunkow stali sluzacej do wyrobu
samochodéw ze 180 do 7. Nastepnie powazne za-
gadnienia stanowia sprawy doboru materialow
konstrukeyjnych, srodk6w pednych, pneumatyk
itp. Bada sie obecnie mozliwosci zastosowania
silnik6w Diesla, paliw zastepczych itp. Prawdo-
podobnie w Czechostowacji bedzie propagowane
uzycie na szeroka skale spirylusu drzewnego, ja-
ko materialu pednego. Wozy, pedzone gazem,
nie maja znaczenia wojskowego z powodu male-
go zasigegu akcji i skomplikowanych inwestycyj.
Zagadnienie zaopatrzenia zastepczymi paliwami
wiodlo z natury rzeczy do uzycia spirytusu do
napedu maszyn i do wyrobu sztucznej benzyny
z wegla kamiennego. Zastosowanie pary do na-
pedu samochodéw zostalo zahamowane z powo-
du taniosci cieklych s$rodkéw napednych. Nie
zostaly jednakowoz ukoriczone proby z uzyciem
silnik6w Diesla w lotnictwie. Z tego wszystkiego
widaé, Zze wojsko oczekuje jeszcze wielu rozstrzy-
gnie¢ w zakresie moloryzacji, aby byé zaopa-
trzone w srodki komunikacyjne najlepszej jako-
Sci i skutecznosci dziatan.

Pik. inz. Hammerschmiedt referowal znaczenie
kolei zelaznych dla obrony panstwa. Pierwsze
wojskowe transporty kolejowe odbyly sie
w r. 1850, kiedy to Austria w ciagu 26 dni na
swe polnocne granice przetransportowala 75.000
zolnierzy, 8000 koni i 1800 dzial przeciwko Niem-
com. nastepnym juz roku Rosja w ciagu
2 dni zdolala przetransportowaé 14,500 ludzi
z Krakowa do Grodka i Pobrzezowej na odle-
glosé 320 km. Wida¢ z tego, jak Austria w po-
czatkach nie doceniala kolei jako srodka prze-
wozu. W r. 1859 przetransportowano w Austrii
w ciggu 14 dni 2 korpusy wojska na odleglosé
500 km z Wiednia do Lombardii i z Pragi przez
Drezno i Monachium do Werony, az na odleglosé
800 km. Wtenczas przewieziono razem 58.000 lu-



dzi. Ale jakie male sa te wyniki w poréwnaniu
z wynikami osiagnietym we Francji, ktéra
w tejze wojnie potrafila w ciagu 86 dni przewiezé
kolejami 600.000 ludzi. W wojnie duriskiej Niem-
cy przewiezli 30.000 ludzi na odleglos¢ 250 km.
W r. 1866 Austria umiata skoncentrowaé na gra-
nicy 380.000 ludzi w czasie 39 dni, Prusy zas
200.000 w okresie 21 dni.

Fieknymi rezultatami moze sie¢ poszczycié
Francja podczas wojny r. 1870/71. Wtenczas juz
umiano dziewiecioma liniami rzuci¢ na front bo-
jowy 3234.000 ludzi. A przeciez we Francji pano-
wal wtenczas na kolejach duzy nietad, ani sie¢,
ani tez tabor nie byly dostatecznie przygotowa-
ne, a mimo to wszystko przez gesta sie¢ francu-
ska zdofano przetransportowaé¢ w ciggu 18 dni
250.000 ludzi na odleglosé¢ 100 km, podczas gdy
Niemcy zwiezli 400.000 Zoinierza z daleko wigk-
szych odlegtosci. Podczas wojny $wiatowej Fran-
cuzi przeprowadzali ofensywe przy pomocy 10
Iniij kolejowych o zdolnosci przepustowej 56
pociagéw kazda na dobe. Jedna linia byta prze-
znaczona dla dwoéch idacych ze soba korpuséw.
Koncentracja trwala 13 dni, prawie tak dlugo
jak niemiecka. Niemcy potrafili skoncentrowaé
w r. 1914 3,120.000 zolnierzy w 11.000 transpor-
tow w okresie 11 dni. Austria przewiozla
na front rosyjski 1.200.000 ludzi w 4000 pociagow
i okoto 500.000 ludzi w 2064 pociagach na front
serbski. Te liczby dowodza niezbicie, jak wielkie
znaczenie maja koleje zelazne dla celéw obrony
panstwa. Trzeba przyznaé¢, ze kierowanie stuzba
kolejowa w czasie wojny jest zagadnieniem nie-
zmiernie skomplikowanym; czuly aparat kolejo-
wy, przyzwyczajony w dobie pokojowej do bar-
dziej zmechanizowanych czynnosci z transporta-
mi towarowymi jest niestychanie trudno poddaé
dyrektywom wojska, wymaga to sprezystego kie-
rownictwa obu czynnikéw dostosowanych do
potrzeb operacyj wojennych. Wspéfpraca wladz
cywilnych i wojskowych musi tworzyé harmonijng
calosé. Naczelny wodz musi posiadaé do swej dy-
spozycji calo$é drog zelaznych w kraju.
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Oczywiscie, kazdej ofensywie bedzie prze-
szkadzaé lotnictwo. Trzeba wiec bedzie za wszel-
ka cene unikaé zbytecznej koncentracji podczas
transportowania kolejami. Koleje nalezy tak bu-
dowaé, aby zaatakowane miejsca mozna bylo
omijaé. Wojsko musi z natury swego stanowiska

g§ledzi¢ pilnie za rozbudowa komunikacyjna
tego rodzaju sieci, przede wszsytkim kolei
i poddawaé¢ wszelkie urzadzenia kolejowe

swej krytyce. Wojsko musi sie sprzeciwia¢ za-
mystom elektryifikacji kolei, ma ona wiele wy-
god gospodarczych, ale pod wzgledem wojsko-
wym posiada wade glowna: ulatwia nieprzyja-
cielowi unieruchomienie na dluzszy okres trakcji
kolejowej przez zniszczenie miejsc wytwarzaja-
cych energie elektryczna. ZLatwosé¢ sabotazu
i niebezpieczerisiwo ataku lotniczego — to glow-
ne argumenty przeciwko elektryifkacji kolei
w panstwach, zwlaszcza tranzytowych. Koleje
w przyszlej wojnie beda odgrywaé wciaz domi-
nujaca role, dlatego w czasie pokoju nalezy im
poswieca¢ wiele uwagi.

Jak widzimy z tych wywodéw Czechostowa-
cja, ktorej poziom przemystu metalowego i mo-
toroyzacji doré6wnywuje niemal Niemcom, na do-
bre organizuje wspétdzialanie wszystkich zrze-
szeri lechnicznych pod kierownictwem wojsko-
wosci. Oficerowie z wyzszym wyksztalceniem
technicznym wystepuja bardzo czesto w charak-
terze prelegentéw na zebraniach ogolnych zrze-
szeri technicznych i przedsigbiorstw komunika-
cyjnych; w celu konsolidacji organizowana jest
unia wszystkich czynnikéw, zainteresowanych
w postepie komunikacyjnym i motoryzacyjnym
republiki,

Podajac to do wiadomosci technikow pol-
skich, zachecamy wszystkich do bardziej kon-
struktywnej i planowej, a jednoczesnie opartej
o naukowe podstawy, pracy organizacyjnej
w przemysle komunikacyjnym w Polsce z mysla
stuzenia przewodniej idei obywatela-Polaka:
obrony paristwa polskiego,

RESUME. L'article ci-dessus n’est qu’un comple-rendu d’'une conférence récenie des spécia-

listes militaires tchéchoslovaques sur l'importance des communications au point de vue de la défense du
pays. On a délibéré sur les moyens de transports par terre, par eau et aérien. En ce qui concerne la
molorisation, il a élé constaté qu'au point de vue mililaire toule une série de problémes doiveni encore
éire résolus, par exemple la coustruction appropride des voilures, leurs munitions et leur blindage, la
qualité des combustibles pour les moteurs, celle des pneumatiques, la construction, l'enirelien, ainsi que
la destruction des moyens de transports. On n'a pu jusqu'a présent recuecillir qu'une expérience assez
limitée pour ce qui concerne la résistance des roules modernes pour un usage Irés inlense, lel qu'on
peut supposser qu'il serail pendani la guerre. Il convient de croire que la résistance des roufes en
question ne sera pas suffisemment forte. Les chemins de fer oni été el seront toujours le moyen de
transport le plus sur au poini de vue da la défense nationale, et il est importani qu'ils conservent ce
caractére privilegié. L'électrification des chemins de fer doil élre reconnue comme élant peu désirable
pour la raison qu’elle comporie ce danger que tout réseau élecirifié peut devenir inutilisable au cas ou
il serait endommagé méme sur un seul point bien choisi.

Do Nr. 6 (154) .Inzyniera Kolejowego” dolaczony jest Nr. 6 (122)

Przegladu Zagranicznego Pismienniciwa Kolejowego”.
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Inz. Wienczystaw Buczynski.

Schemat teoretycznego

662.6:621.13

obliczania przecietnych

norm weglowych dla parowozéw m——————————

Sprawa teoretycznego obliczania rozchodu we-
gla na parowozach w czasie czynnej ich pracy byla
poruszana w polskiej literaturze technicznej nie-
jednokrotnie ').

Praca niniejsza jest préba teoretycznego obli-
czania przecietnych norm weglowych dla parowo-
zow jednej z Polskich Dyrekecji Kolejowych.

Dotychczasowe normy weglowe dla parowozow
Dyrekeje wyznaczaja kierujac sie danymi ze sta-
tystyki, detyczacymi faktycznego rozchodu wegla
na parcwozach jako tez przydzielonym kredytem.

Ze wzgledu na to, ze w budzecie kolejowym po-
zycja rozchodu wegla na parowozy zajmuje bardzo
powazne miejsce, praca niniejsza, dajaca wskazow-
ki tecretycznego obliczania przecietnych norm we-
glewych, moze sie przydac ?).

Rozchéd wegla na parowozach zalezy przede
wszystkim od pracy, ktérag wykonuje parowoéz
w czasie jazdy z pociagiem na szlaku, na rozchod
wegla wplywa tez jeszcze ilos¢ wegla spalonego
jalowo w czasie posloju na stacjach przejséciowych
i zwrolnych.

Praca, ktéra wykonuje parowéz w czasie jazdy
zalezy od nastepujacych czynnikéw:

1) eprefilu szlaku,

2) technicznej szybkoesci jazdy,

3) clezaru sktadu pociaguy,

4) operu biegu zaleznego cd kenstrukeji paro-
wozéw 1 wagondéw,

5) temperatury i oporu powietrza.

Précz tego na rozchéd wegin maja wplyw
jeszcze:

€) gatunek wegla,

7) iles¢ godzin tzw. jalowego spalania w cza-
sie pestojéw na stacjach przejsciowych i zwrolnych
oraz ilos¢ godzin czynnej pracy w czasie jazdy
z oiwarta przepusinica, to zas glownie zalezy od
rozkladu jazdy,

8) typ parcwozu, jego moc i sila pociagowa.

Oprécz wyzej wymienionych wplywaja na roz-
chéd wegla i inne czynniki, nie dajace sie ujac teo-
retycznie, jak stan nawierzchni, stan parowozu
i wagonéw, umiejetnosé druzyny parowczowej itd.

Rezpatrzmy jak sie wyraza wplyw wymienio-
nych czynnikéw.

1. Profil sziaku.

Wplyw wzniesienia na zwigkszenie cporu po-
ciagu, wyrazony w kg/t ciezaru skfadu = wartosct
samego wzniesienia tj. w; /1 in=i".... Dla oblicze-
nia rozchodu wegla mnalezy cbliczy¢é zastepcze
wzniesienie dla catego danego szlaku, uwzglednia-

1) Natomiast w literaturze naszej brak systematycznie
ujetych i dokladnych wskazéwek teoretycznego obliczania
norm weglowych dla parowozéw w warunkach przecigtnych,
z uwzglednieniem jalowego spalania.

) Szczegélnie przy wyznaczaniu norm weglowych dla
nowych parowozéw lub na nowych liniach, gdy brakuje da-
nych doswiadczalnych.

jac wszystkie wzniesienia, spadki i fuki. W czasie
jazdy po spadkach malych (do 4%/,,) odzyskuje sie
energie rozchodowana przy jezdzie na wzniesieniu,
natemiast na wiekszych wzniesieniach nie tylko nie
odzyskuje sie, ale zuzywa sig wegiel na hamowanie
tym wiecej im wiekszy jest spadek, wobec tego
w dalszych obliczeniach spadki ponad 4%, przyj-
mujemy jako réwne 4/, jak to zaleca inz. T. Swie-
sciakowski (,,InzZynier Kolejowy' r. 1925 Nr 5).
Luki zastepujemy wzniesieniami, postugujac sie
wzorem prof. A. Czeczotta (wskazéwki do obliczen
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trakcyjnych, str. 54) Kp = , gdzie R — pro-

mien fuku w m,
Do okreslenia wzniesienia zastepczego poslugu-
jemy sie wzorem inz. Swiesciakowskiego.

Rilh—Ys L — % 4l -

Al e S z
-~ X Krlg)

We wzorze tym oznaczaja:
L — cgélna diugosé danego szlaku w km

{

i'l,, — wzniesienie w “[,.
l; — dlugesé tego wzniesienia w km.
s",, — spadek tzw. nieszkodliwy tj. s - 4"/ .
s, — spadek tzw. szkodliwy tj. s — 4"|,,, przy
czym przyjmujemy w obliczeniach s = 4°(,,,
I — dlugesé spadku nieszkodliwego w km.
Il — diugosé¢ spadku szkodliwego w km.
R — promien fuku w km.

! : 690
Kr — wspéltczynnik tuku, przy czymKp = R
Ig — dlugosé tuku w km.

Postugujac siz wzorem inz. Swiesciakowskiego
nalezy obliczyé wzniesienia zastepcze dla wszyst-
kich odcinkéw pomiedzy stacjami i dla wszystkich
szlakéw Dyrekeyj dla jazdy tam i z powrotem, pa-
mietajac, ze wzniesienia dla jazdy tam beda spad-
kami dla jazdy z powrctem i odwretnie, réwniez
nalezy obliczy¢ i przecigtne wzniesienia dla jazdy
w obie strony; jezeli dla jakiegos szlaku wzniesie-
nia zastepcze dla jazdy tam bedzie i/, zas dla
jazdy z powrotem i""[,, to przecietne wzniesienie

T | gt

., el /n rr L | L
zastepcze w ob’e strony bedzie: ™' — 2L =%/,

Kazda Dyrekcja powinna mie¢ gotowe mapy
i zestawienia wzniesieri zastepczych dla wszystkich
odcinkéw szlakéw 1 linii dla jazdy tam i z powro-
tem i przecietnie dla obu kierunkow, jako tez
wzniesienia zastepcze dla calej Dyrekeiji.

Dla przykiadu nizej podaje sig obliczenie wznie-
sienia zastepczego dla pewnego odcinka, diugosei
5,65 m, wedlug profilu podiuznego. Przypusémy, ze



na odcinku tym mamy wzniesienia: 1,33"/,.; 2,5; 6,6;
6; 4,8; 51; 5°,,; spadki: 6,25%,,; 1,4; 6,25; 3,5;
54" i z nich szkodliwe sa: 6,25%.; 5,4"00
Przy obliczeniach przyjmujemy je jako réwne 4/,
Przy jeidzie z powrotem wzniesienia beda spad-
kami, a spadki wzniesieniami. A wiec mamy:

i =1 [133.031 + 25.026+66.03"
5. 65 _

+6.1448.0,37+51.07—1,4.02—4.08—
—35.028 —4.031+5.02+25. 036+
+ 075 . 028 + 062 . 03 + 1,87 . 03 +
10. 62
5.65

‘75’ 1,370,37] = = 188 i” “/‘uu

= : [1,33 . 0,31 — 25 . 0,26 — 4,03 —
5.65

—4.1—4.037—4.07 +14. 02+54.0,8-
+ 35 . 028 +625 . 031 — 4 .02 + 25,
. 026 + 075 . 028 +062 .03+ 1,87 . 03 +

+ 1,37.0,37] = A8 FI 0,4.

5,65
Przecietne wzniesienia zastepcze w obie strony

;00 — g

1.88 -0.04 1.84
g T el =

= 0.92
2 2
Majac obliczone wzniesienia zastepcze mniej-
szych odcinkéw, nie trudno obliczyé wzniesienia
szlakow, laczac je razem w nastepujacy sposéb.
Przypusémy, ze szlak ogolnej dtugosci I km
skfada sie z 4 odcinkow 1, 1, [, I, km. Postu-
gujac sie ponizej podanym wzorem ogélnym otrzy-
malismy 4 wartosci wzniesien dla jazdy tam i 4 war-
tosci dla jazdy z powrotem.

>
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Wazniesienie zastepcze dla catego szlaku dla jazdy
tam kedzie

P S -Xil," -5 -8 il
2 T 2= = i ==t
I+ bt L3 L
e Xl | ol ;
4 gyl = . przecieinie w obie strony
bedzie L /L — k!
L
Naprzyklad dla innego szlaku mamy:
., 10. 62
== (MR == gﬂz 0.04;i =
5,65 5,65
1.88- 0.
= -27'-04———0.92

SR 390 e
15,18 15,18
_1.1542.6_ o
2
i, 29 L gy o 2000 RS
27. 21 27 .21
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Wzniesienie zastepcze dla calego szlaku:
a) dla jazdy tam:

10,62 4 17.36+11.29 _ 39.3

I — — = = 0,82
5,65 -{- 15,18 -+ 27 . 21 48
b) dla jazdy z powrotem:
jrp—0.237-39.44--21.76 _61.43 | .o

48 48

Przecietnie wzniesienie w obie strony dla cale-
go szlaku:

0.82+41.28
2

= 1.05

2. Techniczna szybkosé jazdy.

Przecietng szybkos¢ techniczng przyjmujemy
dla pociagow pospiesznych od 50 do 70 km na go-
dzine, dla osobowych 35—50 i dla towarowych od
20 do 35 km na gedzine. Mozemy szybkosci te roz-
niczkowaé dalej, ustalajgc techniczna szybkosé ja-
zdy dla danego turnusu podtug rozktadow jazdy,
przecietna dla wszystkich pociagéw wchodzacych
w dany turnus, uwzgledniajac tak diugosé szlaku
jak i ilo§¢ par pociagéw w turnusie.

3. Ciezar skladu pociqgu.

Ciezar skfadu okreslamy na podstawie danych
statystycznych danej serii parowozéw za ostatni
miesiac, lub tez kierujemy si¢ danymi Wydzia-
tu Ruchu, przy czym ustalamy przecietny ciezar
dla jazdy w obie strony lub oddzielnie dla jazdy
tam i dla jazdy z powrotem. W zaleznosci od tego,
obliczenia rozchodu wegla prowadzimy oddziel-
nie dla jazdy tam i dla jazdy z powrotem, lub ckre-
slamy przecietny rozchéd dla jazdy w obie strony.

Zasadniczo wystarczy cbliczaé przecietny roz-
chéd wegla dla jazdy w oku kierunkach, czego
w dalszych obliczeniach bedziemy sie trzymaé.

4. Opdr biegu parcwozu i wagonow.

Odrézniamy trzy rodzaje oporu:

Opér na linii prestej i poziomei.

Opor dodatkowy na wzniesieniu zastepczym.

Opor dodatkewy na rozped.

a) Opory parowozu.

Opor na linii prostej i poziomej.

Opor ten obliczamy podtug wzoru podanego we
wWskazéwkach do obliczer trakcyjnych” prof. A.
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Czeczotta (Rozdz. 4 § 22, str. 33) #), lub postuguje-
my sie metrykami doswiadczalnymi parowozéw
prof. A. Czeczotta (,,Wazniejsze wyniki badania
parowozéw"”) lub jego charakterystykami wykresl-
nymi parowozéw (tablice A).

Opér parowozu na wzniesieniu.

Do otrzymanych w taki sposob oporéw na linii
prostej i peziomej nalezy jeszcze doda¢ opér wznie-
sienia, ktéry sie réwna iloczynowi wzniesienia za-
stepczego w "/, przez calkowity ciezar parowozu

w stanie robeczym tj. Wi = i Q..
Wartosci ", obliczamy, jak podano w punkcie
pierwszym (profil szlaku), zas Q, — znajdujemy

w charakterystyce parowozéw prof. A. Czeczotta.
Opér parowozu na rozped.
Postugujemy sie wzeorem inz. S. Felsza, dla jed-
nestkowego oporu na 1 t wagi pociagu:

[ V2—~
200/
We wzorze tym oznaczaja:
V — szybkesé techniczna jazdy w km/godz.
| — przecigtna dla danego turnusu odleglos¢

w km miedzy stacjami postoju, ktora okreslamy ze
stuzbowego rozkladu jazdy.

Na terenie danej Dyrekciji przy]mU]emy dla po-
ciagéw pospiesznych przecietnie / = 25 km dla
oschbowych 5 km, dla towarowych od 5 do 10. Cal-
kowity op6r na rozped dla parowozu o cigzarze
Q, bedzie: W',, — w, Q, zatem ostatecznie cal-
kowity opér parowozu bedzie:

We = Wi, + Wi+ W,

b) Cpor wagenow.

Or6r na linii prostej i poziomej.

Opér ten na 1 t ciezaru skladu obliczamy, po-
stugujac sie tablica na str. 35 ,,Wskazowek do obli-
czen trakcyjnych” prof. A. Czeczotta, ktoéra nizej
podajemy ‘).

W przecietnych warunkach dla pociagéw towa-
rowych prof. Czeczolt zaleca wzér:

wy, = 1.9 -+ i

km/i.

Majac jednostkowe opory wagonéw na linii prostej
i poziomej catkowity opér W, skladu o ciezarze Qu
otrzymamy:

Wwp = Wy * Qw.

Orér wagonéw na wzniesieniu.
Opér ten otrzymamy, mmozac wzniesienie za-
stepcze i°/,, przez ciezar skladu Q, i

Wwi = i Ow

8) Mianowicie caltkowily opér W, ezynnych parowozduw
wraz z tendrami pod parq okreslamy wedlug wzoru:
W,=wt (t+ T)+0.06 V*4-10 L' - 40n’ gdzie t 4 T wa-
ga osi tocznych parowozu oraz waga tendra,

Wt — orér tych osi na 1 long wagi zalezny od V
L' — waga napedna
n' — ilo§¢ osi napednych
10 L' 4 40 n' odpowiada oporowi mechanizmu wm.
4) Tablica Nr 4 ,opory", kiéra oddzielnie sie zalacza.

Opér wagondéw na rozped.
Opor ten oblicza si¢ jak u parowozow:

Wor = w: Ow—*_V’* Qw
200!

Catkowity opér wagonow bedzie:
W = Wwp ”‘[’_ Wi + Wiz

Catkowity opér calego sktadu pociagu, tj. pa-
rowozu razem z wagonami bedzie:

W = Wl + Ww
5. Temperatura i opor powielrza.

Rozchéd wegla zalezy od temperatury i powie-
trza zaleznej od pory roku. W dalszych oblicze-
niach bedziemy okresla¢ przecietny roczny rozchaod
wegla, zas latem bedziemy przyjmowaé o 10%
mniej, a zima o 10 do 15% wigcej od przecigtnego
rocznego rozchodu przy czym normy wiosenne i je-
sienne beda takie same jak przecietne roczne.

Opér powietrza spokojnego zalezy od szybkosci
jazdy 1 jest uwzgledniony przy obliczeniach opo-
réw parowozow i wagonow — jest to wystarcza-
jace do przecietnych obliczen.

W przyblizeniu dla orientacji o szybkosci wia-
tréw stuza nastepuiace dane:
slaby wiatr, poruszajacy choragiewki ma V =

= 15 km godz.
wiatr poruszajacy galezie ma V = 30 km/godz.,
wiatr poruszajacy konary i pnie V = 50 km/godz.,
wiatr poruszajacy cale drzewa ma V=80 km/godz.,
orkan silny: V = 100 km/godz. i wiecej.

6. Gatunek wegla.

Obliczenie prowadzimy w weglu dabrowskim,
rzeczywisty zas rozchéd wegla innego gatunku w ra-
zie potrzeby latwo mozna przeliczyé na dabrow-
ski 1 odwrotnie, poslugujac si¢ wspoélczynnikami
wartosci wegla ustalonymi przez M. K.

7. Rozklad jazdy.

Waznym czynnikiem, wplywajacym na rozchod
wegla na parowozach jest stosunek ilosci godzin
tzw. jalowego spalama w czasie postojow na sta-
cjach zwrotnych i przejsciowych do ilosci godzin
czynnej stuzby czyli jazdy. Nalezy obliczy¢ ilosé
godzin w ciagu doby dla jednego parowozu przy-
padajacych na:

a) jazde,

b) na jalowe spalanie w czasie postoju pod
ogniem,

¢) na posté] w stanie zimnym w czasie mycia
lub napraw,

d) na manewry.

Obliczenie ilosci godzin jalowego spalania wy-
kenywamy nastepujacym praktycznym sposobem,
postugujac sie turnusem pracy parowozu, oraz stuz-
bowym rozkladem jazdy.

Z turnusu doktadnie obliczamy sume wszyst-
kich postojow na stacjach zwrotnych, wlaczajac
i mycie wszystkich parowozéw, wchodzacych w da-
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Opory.
Szybkosé¢ = 0 5 10 15 | 20 | 30 | 40 | 50 | 60 | 70 | 80 | 90 | 100 | 110 | 120
Nowe pulmany zelaz-
2 neq=45 . . , .| 4 | 2 |19 |18 |18 2 [23 |32 32 ]375]430]49]550]615| 6.8|kgt
"§ Stare pulmany q =36 | 4.1 | 2.1 2 |19 |19 | 215] 25 3 135 |415(49 |57 [66 |16 | 87| ,
12
i Mieszane wagony sklad
) osob. q=18 42122 |21 2 |21 {24 )29 |345|4.10| 48 | 565 6,55| 755| — | — | .
o
e Wagon odm. poc.
? Zgi 3yosli)0w. q£12 43123 121 |21 |225|27 |325|39 | 465|545| 6.40| 7.40| 850 — | — N
Amerykanskie weglarki
w lepszych warun-
kach q =45 45| 2,5 1.8 | 1.7 | 1,7 19 | 2.1 23 | 38 — == = = = = ”
o Czteroosiowe wagony
3 towarowe q = 45 46 {2751 23 [21 |21 (255132 (40 |50 | —| —| = —| —| —| .
=
g Dwuosiowe wagony
o tranzyt. sktaduq=—28 | 48 | 29 (24 |22 [22 |27 |335| 42 | 53 e | JFS—= =] = ==
iy Przecigetne warunki
= poc. tow. q=19. .| 5 3 25 [ 23 |23 {28 |35 |44 |55 — = = = —|| = ”
=~
2 Préine amerykanskie
q=15 o o 55|33 | 275|255| 255| 3.1 | 385] 4.85| 6.05| — = = — = || "= 0
Préine wagony dwu-
osiowe q =8 . 75145 | 375) 345| 345| 4.2 | 525| 6.6 | 825 — = = = = = "
osi toczonych parowozéw
itendra . . . . . . .| 5 |36 |31 3 3 (31 (33 (37 [42 |49 |58 |68 8 |93 [107] ,
czolowy opo6r w kg. po-
wietrza na 10 m® prze-
kroju parowozu 0.06 . .| 0 2 6 14 | 24 | 54 | 94 | 150 | 216 | 295 | 385 | 485 | 600 | 726 | 864

ny turnus, do tej sumy dodajemy sume wszystkich
postojéw na stacjach przejsciowych podiug rozkla-
déw jazdy. Otrzymang sume dzielimy przez ilosé
czynnych w turnusie parowozéw i otrzymany ilo-
czyn odejmujemy od 24 godzin, w taki sposéb otrzy-
mamy ilos¢ godzin jazdy 1 parowozu w ciagu doby.

Wartos¢ ta waha sie od 4—8 godz. na dobe
i rzadko bywa mniejsza lub wicksza. Na przyktad
dla danej Dyrekcji parowozy serii Ty 23 maja od
10 do 12 godz. jazdy na dobe, parowozy serii Ok 22,
Ok 1, Okl 27, od 6—8 godz. parowozy Oki 1 poni-
zej 6 godz., parowozy towarowe majg przewaznie
od 4—6godz. jazdy na dobeg, jedynie parowéz
Tki 3 w jednej parowozowni ma tylko 3 godz. ja-
zdy na dobe.

Zasadniczo nalezy obliczenie godzin pracy i ja-
towego spalania wykonywaé dla kazdego turnusu
i rozch6d wegla na parowozie obliczaé¢ dla kazdego
poszczegdlnego turnusu.

Pozostata ilos¢ godzin, tj. przecietnie od 20 do
16 godz. na dobe bedzie czasem postojéw na sta-
¢jach zwrotnych i przejsciowych; z liczby tej nale-
zy wylaczy¢ ilos¢ godzin przetoku i postoju w sta-
nie zimnym, aby ostatecznie ustalié jalowe spala-
nie. Jezeli w turnusie jest przewidziane mycie, na
Przykiad 4 mycia na miesiac z postojem po 12 godz.
na dobe, to miesigczny postéj na miejscu bedzie:
12. 4 = 49 godz., na dobe zas wypadnie dla jedne-
g0 parowozu: 48 : 30 = 1,6 godz. Nastepnie, po-
niewaz zasadniczo w czasie wszystkich postojéw
ponad 5 godz. parowéz nalezy gasi¢, zaliczamy do

jalowego spalania przy postojach dluzszych niz
5 godz. Czas na rozpalenie od 4 do 5 godz.
Ostatecznie okreslamy w taki sposéb faktyczny
czas jalowego spalania.

Réwniez postugujac sie turnusem i doswiadcze-
niem okreslamy ilosé¢ godzin manewréw na dobe
jednego parowozu; wigksza ilos¢ maja przewaznie
tylko parowozy towarowe.

Przecietnie dla danej Dyrekcji mamy dla ruchu
osobowego:

a) czas czynnej stuzby (jazdy) 4—8 godz.,

b) czas jalowego spalania (postsj pod para)
15—18 godz.,

¢} postdj w stanie zimnym — 3 godz.:
dla ruchu towarowego: ,

a) czas jazdy od 4 do 5 godz.,

b) jalowe spalanie od 12 do 14

c) przetok od 3 do 4 godz.,

d) postéj w stanie zimnym 3 godz. ).

godz.,

8. Typ parowozu.

Z charakterystyki danego parowozu bierzemy
dane potrzebne przy dalszych obliczeniach jako to:

®) Hloé¢ godzin czynnej pracy i jalowego spalania moz-
na réwniez okresli¢ na podstawie danych statystyki, lecz to
bedzie mniej dokladne,

T R R R R R R e e — e = Wl W ™ w1 USRS — RS
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a) ciezar parowozu napedny Q.. (t),

b) ciezar parowozu przypadajacy na osie tocz-
ne Q”

c) ciezar tendra w stanie roboczym Qr (t).

d) calkowity ciezar parowozu z tendrem Q, (t).

e) powierzchnie rusztow R/m?®

f) nadpreznos¢ i rodzaj pary w atm. P (nasy-
cona lub przegrzana),

c) rodzaj sulnika, blizniaczy, sprzezony: 2n, 2p,

h) srednice két napednych D/mm,

i) wymiary cylindra, w mm, dlugos¢ i érednica
I, d/mm.

Wymienione w podanych 8 punktach dane pod-
stawowe postuza do dalszego obliczenia rozchodu
wegla na parowozach, a naslepnie do wyznaczenia
przecietnych norm weglowych.

Obliczenie rozchodu wegla mozna wykonaé dwo-
ma niezaleznymi od siebie metodami. Metoda inz.
dr Langroda (,,Zasady ruchu parowozowego'’) wzo-
rowana na sposobie podanym w podreczniku ame-
rykanskich inzynieréw kolejowych: ,,Manuel Rail-
way Enginiering”, lub metods inz. Felsza. Pierw-
sza metoda jest wiecej teoretyczna, natomiast me-
toda inz. Felsza, podana w jego pracy ,,Gospodar-
ka cieplna na parowozie i w kotlowni” jest oparta
na danych doswiadczalnych. Oba sposoby wzajem-
nie sie dopelniaja i dlatego korzystnie bedzie za-
poznaé sie z obu metodami.

A) Metoda inz. dr Langroda.

Inz. dr Langrod podaje sposéb obliczania roz-
chodu wegla przy najwiekszym mozliwym nateze-
niu rusztu i tym samym przy mozliwie catkowitym
wyzyskaniu parowozu; za najwieksze natezenie
przyjmuje 600 kg na 1 m*/godz. W praktyce przy-
padki takie rzadko sie zdarzaja, zwykle przeciet-
ne natezenie rusztu jest mniejsze, mianowicie oko-
to 200 kg na m?*/godz., wobec tego metoda inz. dr
Langroda scisle stosowana databy wyniki zbyt wy-
gorowane i dla naszych warunkéw nie realne. Na
og6l nalezy zauwazyé, ze natezenie rusztu 200 kg
na m®/godz. daje najkorzystniejsza dobowa spraw-
nos§é¢ kotla i najkorzystniejsza dobowa odparowal-
nosé, jak to udewodnit inz. Felsz.

Wobec powyiszego wprowadzamy do metody
inz. dr Langroda nastepujaca zmiane, ktora polega
na tym, ze obliczamy dwie. wartosci mocy paro-
wozéw: jedna w zaleznosci od calkowitego oporu
pociagéw, ktéra bedzie dla nas miarodajna, zas
druga metoda inz. dr Langroda w zaleznosci od na-
tezenia rusztu i wydajnosci kotla, przy czym po-
czatkowo natezenie rusztu przyjmujemy 200 kg
na m’/godz. Zasadniczo mmiejsze natezenie rusztu
nalezy przyjmowaé tylko w wyjatkowych przypad-
kach przy bardzo matych ciezarach sktadu. Jezeli
otrzymana z tego natezenia (200 kg na m*/godz.)
moc parowozu bedzie sie réznita od mocy obliczo-
nej z opory, to nalezy natezenie odpowiednio zmie-
ni¢ i obliczenie mocy w zalezno$ci od nowego na-
tezenia ruszlu powtérnie wykonaé, tak aby osta-
tecznie obie wartosci mocy byly do siebie zblizone
lub nawet jednakowe. Podana powyzej metoda,
ktéra nazwiemy metoda przyblizenia jest dosy¢
elastyczna i daje wyniki prawie catkowicie zgodne
z wynikami otrzymanymi praktyczna metoda inz.
Felsza na.podstawie jego tablic i danych doswiad-
crzalnveh jak sie orzekonamv dalei.

Dla obliczenia sily pociagowej cylindrowej przy
danej predkosci V, postugujemy sie nastepujacym
wzorem:

Fr V- 1000  FE Y,

= gdzie
60.60.75 270
N: — moc parowozu KM,
F; — sila pociagowa indykowana (cylindrowa)

w kg, ‘
V — szybkosé¢ w km'godz.

Z dostateczna dokladnoscia na zasadzie praw
statyki mozemy przyjaé, ze calkowity opér pocia-
gu (parowozu i wagonoéw) réwna si¢ sile pociago-
wej indykowanej, tj.

W= F= W 7 Wa
Skad mamy wzér dla mocy parowozu:

N,' — 7W__l
270

Otrzymana z tego wzoru wartosé mocy bedzie
dla nas miarodajna i faktycznie potrzebna dla na-
szego skladu na danym szlaku. Niezaleznie od tej
wartoéci obliczamy wartosé mocy metoda inz. dr
Langroda, nazywajac przez:

S — catkowity rozchéd pary w kg 1 godz.,
& — rozchéd pary w kg na 1 KM/godz. —

S
mamy N; = —
g
S — nazywaja tez wydajnoscia kotla, lub iloscig

pary wytwarzanej w 1 godz. w kg, lub zuzyciem
w 1 godz. Wartosé¢ S, jak to juz wspomniano zale-
zy od natezenia rusztu, tj. ilosci spalonego wegla
w kg na 1 m® rusztu i od odparowalnosci wegla, tj.
iloci pary wytworzonej z 1 kg wegla. Procz tego
wiemy, ze wigkszym natezeniem rusztu odpowiada-
ja mniejsze odparowalnosci i mniejsza sprawnos¢
kotta. Inz. dr Langrod podaje nastepujace wzory
do obliczenia sprawnosci kotta i odparowalnosci
wegla w zaleznosci od natezenia rusztu.

p. = 0,85 — 0,0006 b dla pary przegrzanej,

, 8000
‘ b-+1000

gdzie b — jest natezeniem rusztu,
v — jest sprawnoscia kotla.

Odparowalnos$é¢ za§ « okresla sie wedlug wzoru:

dla pary nasyconej,

I

K
= gdzi
b gdzie

K — warto$é opalowa, dla wegla dabrowskiego
przyjmujemy K = 6300 cpl/kg.
B — cieplik wytworczy pary, przy czym
B = 1725 dla pary przegrzanej.
= 655 dla pary nasyconej,
Oznaczajac nadto pole rusztu w m?* przez R otrzy-
mamy rozchéd B wegla na 1 godz.
B =05b.R

- B

Skad wydajnosé kotta S = a B = . —Ig



Ocstatecznie z wielka dokladnoscia wydajnos¢ kotfa
w zaleznosci od natezenia b rusztu R bedzie:

__ 8000 b.R
b - 1000

S = (7,6 — 0,0054 b) b R dla przegrzane;j. '
Dla orientacji nizej podaje sie tabliczke, wskazuja-
cg zmiane sprawnosci kotla przy réznych nateze-
niach.

dla pary nasyconej

Chb: dla pary nasyec. dla pary przegrz.
100 0.727 0.79
200 0.667 0.73
300 0.615 0.67
400 0.571 0.61
500 0.533 0.55
620 0.500 0.49
700 0.470 043
800 0,465 0.37

Postugujac si¢ wyzej podanymi wzorami S, obli-
czamy wydajnos¢ kotla dla natezenia 200 kg/m?

__ 8000 - 200 R
1200

S = 1335 R (para nasycona)

S = (7,6 — 0,0054 . 200) 200 R = 1312 R (para
przegrzana),

Wzory te beda stosowane przy dalszych obli-
czeniach.

Przy natezeniu rusztu b = 200 kg
sprawnos¢ . = 0,667 para nasycona,

0 =74 v przegrzana.
Odparowalnosé wegla bedzie:

K.
kB

a=u czyli mamy

1312 R
o = - = 6,65 dla pary nasyconej,
200 R P’ 4 ]

1312 R
200 - R

b =

= 6,56 dla pary przegrzanej,

Analogicznie obliczamy odparowalnosé i dla
kazdego innego natezenia rusztu.

Dla najwickszego dopuszczalnego natezenia
rusztu przy catkowitem wyzyskaniu parowozu dla
naszych kottéw mamy wzory dr. Langroda.

Dla pary nasycone;j:

Dla rusztéw powierzchni R < 3 m?

S = 3000 R, b = 600.

Dla rusztéw wiekszych

14400

. 1800
1.6 R’ R

Dla pary przegrzanej:
Dla rusztéw powierzchni R << 3 m?.

23

S = 2420 R, b = 600 kg; dla rusztow wiek-
szych:
1800
S —=i8720,— L8 IR 12

Skad otrzymujemy wartosé dla B.
dla pary nasyconej:

B = 600 R kg/godz. przy R < 3 m®
B 1800 R kg/godz. przy R > 3 m*
dla pary przegrzanej:
B=600R:iR <3 m

B = 1800, i R > 3 m.

Przy dalszych obliczeniach rozchodu wegla na
parowozach bedziemy przyjmowaé za miarodajna
odparowalnos¢ 6,5 — 7,2 kg i w taki sposob nate-
Zenie rusztu bedzie wahaé sie w granicach od 240
do 160 kg/m?® rusztu, co zgadza sie z praktycznymi
danymi, jak to dalej zobaczymy, polecanymi przez
inz. Felsza.

Dla obliczenia 8tj. rozchodu pary na 1 KM/godz
postugujemy si¢ systemem amerykanskim (patrz
wZasady Ruchu parowozowni" inz. dr. Langroda).

System ten jest oparty na nastepujacych roz-
wazaniach,

Przyjmujemy:

— wydajnos¢ kotla xg'godz pary suchej,

— pojemnos$¢ cylindra w kg pary suchej,

— ciezar wlasciwy pary doplywajacej,
nadpreznosé pary,

— s$rednica cylindréw (wysokopreznych),

— skok tloka,

— ilos¢ cylindréw (wysokopreznych),

n — ilos¢ obrotéw két napednych na minute,
o — rozchéd pary na 1 KM/1 godz.
Pojemnos$¢ cylindréw w kg pary suchej

Il

|

.—-—-Q.-"U-—:om wn
I

1 . ®.d?

e e
10.° 4

so:

Stosunek catkowitego depltywu pary, czyli wy-
dajnosci kotta S, do pojemnosci cylindra s,, bedzie:

S _ 4.10°.S

Sy ®.i.d?. 1.y

Wartos¢ ta podzielona przez 120 daje liczbe obro-

tow kol napednych na 1 minute, przy ktérej napel-

nienie cylindréw byloby catkowite (100%/5).
Nazwijmy te liczbe obrotéw przez n,

. S
czyli mamy: ny = ———
120 s,
o =10, 61.105 — S
i.d*. 1. q

Nastepnie, podlug dr Langroda dla pary prze-
grzanej:

P = 1,87 dla p = 13 atm., zas

T

dla p = 10 atm. o 3% mniejsza, a dla
p = 16 atm. o 3%, wicksza, zas dla pary przegrza-

nej; £ — 2,52

T
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dla p = 12,5 atm. zas dla p = 10 atm. o 1,33
mniejsza 1 dla p = 16 atm. o 1,1%/p wieksza.

W przyblizeniu przeto n,= 10°%.c¢ przy

id*1lp

czym podiug inz. Langroda dla pary nasyconej
C = 19,84 dla pary przegrzanej C = 26,74.

Przypusémy, Ze we wzorze np = ——— zmieni-

1208,

my ilo§é obrotéw ,n,” na ,n”, woéwczas dla tej
samej wartosci wydajnosci kotfa S, komeczme
zmieni sie i warto§é pojemnosci cylmdra wSo  na

S
120 s

pewne ,s' 1 otrzymamy wzér: n =

Dzielac oba wzory otrzymamy:

o B
ny S . . . o]
lloraz = -— jest stosunkiem objetosci pary
n So

o pelnym cisnieniu kotlowym, ktéra wplywa do cy-
lindra na jeden skok tloka do calkowitej objetosci
cylindra, wlaczajac i przestrzenie szkodliwe. Sto-
sunek ten nazywa sie¢ teoretycznym napelnieniem,

e — nazywamy stosunek drogi, ktéra przebywa
tlok do zamkniecia kanalu wlotowego, do skoku
tloka.

S

Jak wynika ze wzorun =
120 s

dla danej

wydajnosci kotla S, kazdej wartosci s, odpowiada

icisle okreslona warto$é n, a tezi “°
n

tj. napelnie-

nie teoretyczne, zas kazdemu napelnieniu teoretycz-
nemu zawsze odpowiada pewne, $cisle okreslone,
napelnienie podzialowe ¢ wobec tego, uzaleznia-
jac obliczenie rozchodu wegla od napetnienia teo-
retycznego tym samym réwnoczesnie uzalezniamy
od pewnego $cis§le okreslonego napetnienia podzia-
fowego = ktore, dla danej wydajnosci kotta S, be-
dzie najkorzystniejszym napelnieniem. Otwarcie re-
gulatora przyjmujemy w 100%,. Poniewaz w teorii
ruchu parowozowego brak s$cistej matematycznej
zaleznosci miedzy napelnieniem teoretycznym i
a podzialowym w ¢ (*,) wiec scisle okresli¢ roz-
chéd pary na KM/godz., tj ¢ w zaleznosci od ¢
jest bardzo trudno, a wykonuje sie tylko doswiad-
czalnie. Natomiast duzo latwiej rozchéd ten uza-

o e n
leznié od - -~
n

co i mamy w podreczniku inZzynieréw
amerykanskich. Przyjmujemy z dostateczna do-

ktadnoscia = A\‘;_ poza tym podlug inz. dr

LU 0

Langroda 2: 2209 i jeszczen, = 10°.C. o
74 n id® Ip
skad mamy dla pary przegrzanej:
v, = 5040 -2
id*lp
dla pary nasyconej:
SD
Vo = _
id*lp

Majac wartosé Vo, tj. szybkosé¢ przy pelnym
(100°/0) napetnieniu cylindréw dla danej wydajno-
sci kotta S, czyli zapotrzebowanie pary S, znaj-
dziemy rozchéd pary na KM/godz. dla r(’)inych
szybkosci V, postugujac sie nastepujaca tablica za-
leznosci 4 od stosunku ktory jest réwny od-
0

wrotne] wartosci napelnienia teoretycznego, gdyz

1 5 n Sy 1
jak wiemy —— = — =2 = —
Vo o s s/so

!

- czyli war-

tos¢ bedzie odpowiadala pewnemu najkorzystniej-
szemu napelnieniu podziatkowemu, gdyz jak juz
zaznaczono kazdej wartosci Vo i V zawsze $cisle

odpowiada przy danym S — scisle okreslone na-
AN n, . .
pelnienia e
n

Rozchéd pary na KM/godaz
>3 Nasyconej | Przegrzanej |~ S Nasyconej g‘:':::ei
2 [poied]podw,| poied [podw| & [poied|podw | poied
(»,8«) z rozprezaniem (-?) z rozprezaniem
1.0} 171 ‘| 11,5 10.7 1 861 29 109 94| 83
1,1 ] 163 | 109 105 105 | 3.0 | 108 95| 82
12| 156 | 104 | 103 | 82| 3.2 | 10,7 96 | 8.1
1.3 | 150 | 10,0 [ 10.2 80| 3.4 10.7 98 | 80
1.4 | 145 9.7 | 100 79| 36 | 106 | 10,0 | 8.0
1,51 14,0 9,5 9.8 77 38| 106 | 10,1 | 7.9
1.6 | 13,6 9.3 9.6 76 | 40| 107 | 102 | 7.8
1.7 | 13.2 9.2 9,5 7,4 | 4,25| 108 104 | 7.7
1.8 | 129 9.1 9.3 72| 45 10.8 105 | 7.6
19| 126 9.1 9.2 71| 475] 109 | 107 | 7.6
20| 123 9.1 9,1 70| 50| 11,0 | 108 | 75
2.1 12,1 9.1 9,0 69| 55| 11.2 ]| 11,0 75
22| 119 91 8.9 68| 60| 11,3 — 74
23| 117 91 88 68| 65| 114 — 7.4
2.4 11.5 a1 8.7 6,71 7.0 11,4 <= 7.4
25 113 9.1 8.6 67| 15 11,5 = 7.4
26 | 11.2 9,2 8.5 67| 80| 115 iSe== 7.4
2.7 11,1 9.3 8.4 6.6 | 9.0 116 | — 7.4
28| 11,0 i 9.3 8.4 66 | — — | = =




Dane te odnosza si¢ do pary p = 14 atm,, zas
dla 10 atm., powyisze wartosci naleiy zwickszyé
o 4,5%, dla 12 atm. zwiekszyé o 2%, dla 16 atm.
zmniejszyé o 1%/, :

W' taki spossb otrzymalismy 2 niezalezne od
siebie wartosci mocy parowozu Ni: jedna w zalez-
nosci od catkowitego oporu pociggu, ze wzoru

;= ;Y‘i)) ktora jest dla nas miarodajna, zas dru-
[}

ga w zaleznosci od przyjetego przez nas nateZenia
rusztu, wydajnosci kotfa i rozchodu pary na

S - .
—-. Wartosci te nie
4]

1 KM/godz. ze wzoru Ni =

beda sie z soba zgadzaé. Jezeli wartos¢ mocy, za-
leina od natezenia rusztu, bedzie mniejsza od mo-
cy otrzymanej z oporu pociagu, to nalezy przyjaé
wieksze natezenie rusztu, obliczenia od poczatku
wykonaé na nowo i sprawdzi¢ czy nowa wartosé
mocy bedzie si¢ zgadzala z miarodajna dla nas mo-
ca, zalezna od catkowitego oporu pociagu. Zwykle
majac pewne doswiadczenie wystarczy dwa razy
powtorzyé obliczenia mocy, zaleznej od natezenia
rusztu, aby ostatecznie okreslié niezbedne nateze-
nie rusztu b.

Majac natezenie rusztu b, rozchod wegla otrzy-
mamy ze wzoru B = bR, zas rozchod na

1 KMigodz. bedzie: B3 = i

rozchéd pary na

1 KM/godz. bedzie ¢ = , odparowalnosé
) '8 3 s/Ni i | S
B B/N; B

Otrzymane w taki sposéb wartosci ¢ i ¢ musza
zupelnie sie zgadzaé¢ z poprzednio otrzymanymi
wartosciami z natezenia rusztéow co stuzy dla nas
sprawdzianem prawidlowosci obliczenia,

Dla przykladu obliczamy wartosci S, &, Ni, b,
B, 2, B dla parowozu serii Ok 22 dla technicznej
szybkosci 45 km/godz. dla natezenia rusztu b =
= 200 Kk'm® i réwniez dla najwickszego nateze-
nia, przy pelnym wyzyskaniu parowozu.

Dla parowozéw serii Ok 22 mamy: R = 4 m®,

D = 1750 mm, d = 575 mm, [l = 630 mm, i = 2,
p = 12 atm., b = 200 kg m* skad wydajnos¢ ko-
ita S= (7,6 — 0,0054,200) . 200 . 4=5216 kg/godz.
B = 200 .4 = 800 kg godz.
B = 200.4 = 800 kg/godz.
L= 5_21767 —6.5
800

Vo —s0a0 . D _ 504052161750 _

id.lp 2.575.575.630. 12

= 10 kmgodz.

8 = A :4.5 z tablicy
Vo 10

23!

mamy: ¢ = 7.6, nastepnie

Ny 5216 _ 200 km; § — 800 __
7.6 700

1.15

Dla najwiekszego natezenia przy B = 1800

kg/godz. i b = !?;)—U kg m* godz. podlug wzorow

inz. dr Langroda mamy:

1750

S=13720 — — = = 9320 kggodz.
, Vv
Vo = 17 km'godz.; —— = 2.7
Vo
z tablicy mamy ¢ = 8,4
l_ :9230 —1100 km; f = _1890 cs 16
1100

Wartosé 1100 KM jest najwigksza jaka moze roz-
winaé parowéz przy praktycznie najwiekszym na-
tezeniu rusztu i najwiekszej wydajnosci kotla dla
szybkosci V = 45 km. Ponizej na tablicy sa poda-
ne wartosci N; i & dla parowozow serii Ok 22 dla
natezenia 200 kgm® i najwigkszego praktycznie
mozliwego natezenia ze wzgledu na wymiary rusztu
i wydajnosci kotta. W ostatnim przypadku réwniez
N i & beda mieé¢ najwigksze praktycznie mozliwe
wartosci °).

Parowéz Ok 22 moc i rozchéd pary i wegla

na 1 KM|godz.
Dane: R = 4m? p = 12;i = 2, D = 1750; d =
= 575: 1 = 630 Vo = 10; Vo = 17.
V. [5=200 kg/m* S=5216 kg b=1800/R=540 kg=59320 kgl
‘/0 max.
N vl o~ | 8
1| 10 | 109 490 | 1.61] 17 880 | 215
1.5 | 15 | 100 | 530 | 1.5 26 | 960 | 1.89
2| 20 | 94| 530 | 145| 34 | 1000 | 18
25 | 25 | 86| 600 | 1.33| 43 | 1.080 | 168
3| 30 | 82| 640 | 1.24| 51 | 1140 | 158
35 | 35 | 82| 650 | 123| 60 | 1.160 | 155
4| 40 | 80| 670 | 1.19| 8 % 1,180 | 1.2
a5 | 45 | 78] 700 | 15| 77 | 1220 | 1.8
5| 50 | 74! 710 | 1.14| 8 | 1240 | 145
55 | 55 | 741 710 | 1.14| 904 | 1240 | 1.5
6| 60 | 74 72 \ 113 | 100 \ 1267 | 1.42

%) Nalezy tu jeszcze zwrécié uwage, ze dla uzyskania
prawidlowej wartosci wspélczynnika & nalezy zawsze B, tj.

godzinowy rozchéd wegla dzieli¢ przez warto§¢ mocy otrzy-
W.vs
270, 41

N, =

manej z oporu pociagu, tj. przez wartosé N,
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Inz. dr Langrod ogranicza sie podaniem sposo-
bu obliczenia rozchodu wegla na 1 KM/godz., tj.

Majac ostatecznie ustalong wartosé f tj. roz-
chodu wegla na 1 KM'godz., wyprowadzimy nowe
wzory dla rozchodu wegla na 1000 parowozo/km
i 1000 brutto/t/km.

a) rozchéd na 1000 prikm (na sam parowdz)

1000 . W..8.
2170

1000. 5. N; . WeV.1000
Vv 270 V L

b) rozchéd na 1000 br./t.km (na wagony)

' j W’U )
= (270 na 1 poc./km, za§ na 1000 br./t/km
_y'. 1000 1000 . W, ¢
Qu 270 Qu

c) na jalowe spalanie (na wagony).

Przyjmujemy przecietnie rozchéd wegla na ja-
lowe spalanie 10 kg na 1 m* rusztu/godz.

Na calym ruszcie spali sie wegla: 10 R kg/godz.
przy n godz. jalowego spalania, spali sie: 10 n R kg.
Nastepnie musimy obliczyé przebieg na dobe jed-
nego parowozu. Wykonamy to lub z turnusu dzie-
lac miesieczny przebieg parowozu przez 30, lub
mnozac ilosé godzin czynnej sluz‘by (jazdy) ,t"
przez szybko$é techniczng V, tj. m = fw.

Przypusémy, ze przebieg na don bedzie m km,
wowczas zuzycie wegla przy ]aiowym spalaniu na
1 poc.km wypadnie, przy ciezarze skladu Quw:

R0 n R Zas na 1000 br. t/km spali si¢ przy jalowym
m
spalaniu
o 10000 n R
m Quw

d) calkowity rozchéd wegla no 1000 br. tkm
na wagony

Uyt g — 1000 Wu

10000 n R
m Qw

Niezaleinie od pracy niniejszej zostaly po-
dane przez inz. St. Felsza (,Iniynier Kolejowy”
nr 9 r. 1936) nowe praktyczne wzory do oblicza-
nia rozchodu wegla na jalowe spalanie.

Mianowicie inz. Sf. Felsz proponuje poslugi-
waé sie przy obliczeniach rozchodu wegla na jato-
we spalanie na 1 poc. km nastepujacym empirycz-
nym wzorem:

c.R
ri1 poc-km = ——— , gdzie
m

R — pole rusztu w m,

m — przebieg na dobe w km,

C — wepétezynnik liczbowy zalezny od tempe-
ratury, kiéry waha si¢ od 160—200, i ktory inz.
St, Felsz przy]mme w miesiacach letnich (maj—

wrzesier) C = 160; w miesiacach zimowych (gru-
dzien—Iluty).
C = 200, zas w pozostalych miesigcach

C = 180.
Przy przeliczeniu na miernik 1000 br/t km roz-
chod wegla na jatowe spalanie bedzie.

7 — 1000 r _ 1000.C.R

, gdzie
Quw m Q.

Q — ciezar sktadu w tonach.

Wzory te moga stuzyé do kontroli otrzymanych
poprzednio wynikéw ze wzorow ogdlnych i beda
szczegblnie korzystne przy malych dobowych prze-
biegach i matych obcigzeniach, gdy parowdz nie
jest wykorzystany.

e) na 1 godz. manewroéw.

Norma ustala si¢ na podstawie danych z prak-
tyki i doswiadczenia, w zaleznosci od lokalnych
warunkéw i danych statystyki. Przecietnie w cza-
sie manewrow spala si¢ na 1 m?® rusztu od 30 do
40 kg wegla, lecz czesto faktyczne dane znacznie
sie r6znig od tych norm.

Na calym ruszcie spali sie 30 R, lub 40 R kg

Majac rozchod wegla x, y, z, u musimy pamie-
ta¢, ze jest to przecietny roczny rozchéd. Norma
letnia bedzie o 10%, mniejsza, zimowa za$ o 10
do 15%/» wieksza, norma jesienna i wiosenna bedzie
taka sama jak przecietna roczna.

B) Metoda inz. S. Felsza.

Jak juz bylo poprzednio zaznaczone, ze na pod-
stawie praw statyki mamy:

— Fi = (W, 4+ Ww) w kg

Obliczymy prace parowozéw przy danych Wi Fi
przypadajaca na 1 poc. /km. i wyrazimy jg w tm.

Praca jak wiemy rowna si¢ iloczynowi sity przez
droge czyli (W kg). (1 km). Aby otrzymaé prace
w t/m, musimy W kg przedslawié¢ w tonach i droga
1 km w m, tj.

(“’~ ) i S
1000

1000

= W (n

Czyli catkowity op6ér parowozu w kg, wyraza row-
noczesnie prace parowozu na 1 poc.km w tm. Na-
stepnie inz. S. Felsz podaje na podstawie préb
i doswiadczenia, wydajnosé pracy pary, czyli ilosé
tim pracy przypadajacej na 1 kg suchej normal-
nej pary.

Pomze] podaje tablice wydajnosci pracy pary
nasyconej i przegrzanej dla roznych nadpreznosvl
pary, jako tez tablice wyda)nosm pracy pary w t'm
dla roznych napelnieni i szybkosm jazdy. Dane te
sa cze$ciowo zapozyczone od inz. S. Felsza, lecz
znacznie rozszerzone i uzupelnione.

W tablicach wydajnosci pracy pary dla réznych
nadpreznosci jest podany wzrost tej wydainos’ci
w %/¢®/0 w stosunku do p = 15 atm i p = 11 atm.
Z tablic tych wynika, ze przy wzroscie nadprezno-
§ci pary nasyconej o 1 atm. wydamosm pracy pa-
ry wzrasta o 1,4%, przy wzro$cie za$§ nadprezno-
$ci pary przegrzanej o 1 atm, wydajnos¢ pracy pa-
ry wzrasta o 1,15%.

Tabl. 1. Para nasycona.
: l
Cién. rob. | 15 \ 14 13 | 12 1
Wyd. pr. | 228 ‘ 226 725 920, S 1216
Spraw. 85 | 84 8.3 | 8.2 8,0
] . I




-
2. Para nasycona. 4. Para nasycona p = 14,4 atm. rob. (2-2-1).
T i D = 2,03, d = 521, ] = 660 par. osob.
Cisn. Wydajnosé Wyda,nosgopz—a_}r_yOprzegrzane]
robocz. par, nas. -ZBOTrza) T;OBOHI 3500 —43(_‘)? predkos’é A7 predkos’é \"4
| ‘ | : i
7 19,0 201 | 217 { 232 | 247 | 260 |30.6] 46 [61.2] 765 | [306] 46 61270592
E -
L2] =]
1 21,6 221 | 24,0 ‘26,0 215 | 290 A7 ‘ 15.0120,7 ol
= = _ ! 4 Sl — a
15 22,8 251 27,2 | 28,7 | 30 §; o =l 18-2l21 2221235
== 8 314 & S ifo |
19 24 259 !28‘0 29.8 | 1 il e Q ” 185 213|225 238
Blal<| o |
el f=l172l |15 <R 18.8’21.6 228|241
. g 5z lowarowy (Tr). & 5 «
3. Para nasycona: parowéz ( y (Tr) § o = 18’6121'9 231/l 244
D=1,6 atm,, d=533, =762 mm, p. rob=14 atm. |3 il
14 \
b i
B} 2 |zl 174] 194] 218/ 222| 2| | 18.4[20.7 | 209
predkosé V predkosé 'V @ ) . ’
.g_ =3 ©117,3/ 19,4/ 22,11 22,6 | & = 18,6 21 21,2|
1224 48 12 | 24 | 4 | o
t2|2fes| |12 1224 [a8f | RISl y0 6l 100l 224 220 | 5] S| 18,0 213 | 215
& ! \ [ || < af 8
= | 186 19.3]22.1] |198 22’41 \ M) vl 17,920 22,7232 | || 192 %21,65 218
| Y a
2| 8|« 1189 195/ 22,4| 3 | 20,1| 22,7 2 ‘ wl18.1]203[23 [235|9| |20 22 |221
gals| 0 N o ’ ¥ = ; ! ‘
E| 1< 119.2119.9122,7| I 120,4] 23 I |
a|m i & & ‘ - c e : :
a ¥ | 19551222 230 20.7] 23,41 ‘ Z jednej’) z podanych wyzej 6 tablic wybiera-
o y my wydajnosé pracy pary, lub jezeli dokladnie
S v 119,7 225/ 23,3 21,0] 23,7 w tablicy nie znajdziemy dla danej szybkosci i da-
z ‘ ‘ nego cisnienia roboczego wydajnes$é pracy pary,
o to *) wydajnosci pracy pary sa miarodajne dla naj-
& | =217 224|232 202/ 22.1 o korzyst’nileiszegc') napq%nienia dla pewnej danej
9 = \ } szybkesci technicznej jazdy.
8l |22 227235 g | 205 225 [,}Tlstgliwszy wyldajnofﬁ przcllcy 1pary. znajdziemy
slof . =) rezchéd par ; zielac rt0$¢ c
g {E 22323 | 238 " 208 28] | z pary na 1 poc./km, dzielac wartos¢ pracy
| = 22,6/ 23.3| 24,1 | 21,1 23,\‘ 7) Przy przeliczaniu podanych w tych tablicach liczb
na wydajno$é pary normalnej (632 cp.) nalezy je zmniej-
W |22,9] 23,6 24,4 21,4|23.4 ‘ Ezych o 10—15% jak to podaje inz. Felsz. (Gospodarka
’ ieplna).

%} To w takim razie nalezy ja wyznaczyé. Zaznacza sig, ze
podkreslone.

5. Para przegrzana p = 14,4 atm, rob. D = 2032 d = 610, = 660, parowdz osobowy (2-3-1).

predkosé V predkosé V
45 | 60 | 15 | 90 | 105 | | 45 | 60 | 715 | 9 | 105 | 6 | 75
£ | S | i R
~ ‘; 29.6 35.1 31.3 | 327 | 343 | 339 “ 34,7
. o,
= —
& g = | 30 35.5 Q | 315 | 331 | 347 | 343 | 351 0
(= = o < ;
= | Q| 1303 | 359 | | | 318 | 335 | 351 | 347 | 355
> i) ' . i
) Il % 30.6 363 | 357 | 384 | W 322 | 339 | 355 | 351 | 359 S 33.1
= _
g 2
z s | 31 36.7 | ' 326 | 343 | 359 | 355 | 36.3
=% = " :
> | | - \ .
a ' | l * |
. = | 313 | 328 | 348 | 361 | 379
0 | §
a2l g | @ |37 | 332 ! 350 | 366 | 383 | m» | o
,‘é’ o = | o o
> © | 321 | 336 | 354 | 37 388 :
B ” n | ” | i ‘
ky S| 324 | 3¢ | 358 | 374 {392 W | 33,9 362 | 37 o6
-— | | |
G| 328 | 344 | 352 | 378 | 396 | |
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6. Para przegrzana. Parowéz towarowy (1-4-0). D = 1575, d = 635,1 = 711, p = 144 atm.

1 poc./km w t/m, ktéra jest jak wiemy, réwna cal-
kowitemu oporowi pociagu w kg, przez wydajnosé
pracy 1 kg pary. Mianowicie:

W im

a . In

= A, gdzie

A — zapotrzebowanie pary na 1 poc./km jazdy w kg,
a — wydajnosé pracy 1 kg pary w t/m.

W ciagu godziny dla szybkosci V km/godz. mamy:
C = AV, gdzie

C — rozchéd pary na caly ruszt w godzine w kg.
Na 1 m? rusztu rozchéd pary D bedzie:
D = -y
R

Majac D, tj. rozchéd pary na 1 m? rusztu znajdzie-
my natezenie b rusztu z nastepujacej tablicy, lub
wykresu, wykonanego na podstawie tej tablicy.

7. Tablica wydajnosci kotla i natezienia rusztu.

Nateez.
ruszty .

800| 900]1000

.{100] 20¢

Odparow. .[7.6] 7.2| 6.8 6.4] 60| 5.6[ 5.2| 48] 4.4] 4.0

300

400

500

600| 700

Wydajnosé
w kg i

m*/godz. . |760[1440(2040|2560|3000|3360{3640]|3840|3960[4000

Przyrostwy-
dajnosci .

760| 680 600, 520 440/ 360| 380f 200 120 40

! P r e d k o $ ¢é \
= | % 12 18 24 30 | 36 42 48 12 18 | 24 30 36 | 42 48
; | = | i 1 | | |
) | <
- i i | |
u & = 262 | 282 306 | 313 318 ‘
o = _ ‘
- | g 26.6 | 28.6 | 30 31.7 | 321 1 ‘
o Iy ¢ |
(=% %2} | ‘ o
= | 269 289 31432 | 325 I ‘
: 3 | a
] 272 | 202 | 31.7| 323 | 328 292 | 339 | 35.1
> v | ‘\
N X 275 | 30.1 | 32 325 | 33.1 | |
Q“ ‘ — T
= | - 26.9 1325 | 328 | 33.1 ‘
Y
W o 329 | 33.1| 335 S
=y & . S
- I = 333 | 326 | 339 I
[3) b
] 3 = 337 | 34 343 & 32.1 | 335 341 | 343 | 34.1
(7] -
['2]
B - 34.1 | 344 | 347
- |
° == 276 | 304 | 31.4 | 324 | 33.3 | 343 35.1
- =
s I s o 279 | 307 | 31.7 | 327 | 337 | 347 | 55| g
- | o . o
e At Tl @ 28.2 | 31 32 33 341 | 350 359
| -
= | = = 285 | 314 | 324 | 334 | 345 | 354 363 ™ 32 32,6 | 324
: n |
i - 28.8 | 31.8| 328 | 338 | 349 | 358 | 367 | | |
]J b i

Przy natezeniu rusztu b odparowalnosé bedzie:

_ B,
O 5 ).
ruszt bedzie B = b R.

Na 1 poc.'km rozchéd wegla F bedzie

Zapotrzebowanie zas wegla na caly

)
v

Dodajac obliczony juz poprzednio rozchéd wegla
na 1 poc.km na jalowe spalanie otrzymamy:

G:'B +__10nR
vV m

Wydajnos¢ pracy wegla bedzie H = (2,a.) ton.

Ostatnia warto$é jest zasadnicza dla ustalenia
norm weglowych na 1000 par.km i 1000 br./t/km.
a) rozchéd na 1000 par./km. na parowdz.

__ W, . 1000

H

) Przy czym o ile wartosé wypadnie wicksza anizeli
7,2, ktora odpowiada wartosci b — 200 wowczas nalezy przy-
ja¢ nieco mniejsza wydajnosé pracy pary, czyli zmniejszyé
»a", a tym samym nieco zwigkszy¢ natezenie rusztu ,b".



b) rozchéd na 1000 br.jt|km na wagony.

W, . 1000
¥~ o, . H
c) rozckéd na 1000 br.jt km na jatowe spalanie na
wagony.
,_ 10000 n R
my, Q

Wzér ten sam co mieli§Smy poprzednio przy
obliczeniu metoda teoretyczna inz. dr Langroda.
d) catkowity rozckéd na 1000 br|t'km.

n R . 10000
i L '
H.Qw + me

C) Przyktady liczbowe* ).

1000 W,

I. Parowéz Ok 22; Q = 250 t.
i= 1% Vi=60; Q =130; R=4m*1=10km

Czynnej pracy 9 godz./dob. Jalowego spalania —
8 godz./dob.
Opory:
60.60.130
W,p = 1178; W,i = 130; W, = ——— =235
o . 200 . 10

W, = 1178 + 130 - 235 = 1533

 Wap = Wap . Qu = 35,250 = 780; W, = 250
W,y = 00:60:20 _ 50 v — 780250+ 450=1480
200. 10
W = 1533 + 1480 = 3013.

A. Metoda inz. dr Langroda.

N, — 3013.60

= 670 MK. jmuj = [
370 Przyjmujemy b = 200

S = 1312 R = 5200 B = 200 . 4 = 800,
5040.5200.1750 _ o, V _ 60

0o— R e = = 6,5
2.575.575.630.12 Vo 9,2
¢ = 7,4 Ni = 3200 =100m. k § = ﬁzl,l‘)
670

?

Jakkolwiek otrzymana obecnie wartos¢ Ni =
= 700 MK > 670 MK, jednakie przyjete nate-
zenie b = 200, wiecej nie zmniejszamy gdyz, jak
juz zaznaczyliSmy poprzednio natezenie rusztu b =
= 200 kg/godz. jest najkorzystniejszym doborem

natezenia rusztu. Skad f= S 1,19
670

1) Majac ustalone przecietne roczne normy obu meto-
glami (dr. Langroda i inz. Felsza) mozna ostatecznie przy-
ja¢ jako miarodajne normy z danych otrzymanych obu me-
todami. Otrzymane w taki sposéb normy nie uwzgledniaja
dodatku na premie wiec dla ostatecznego wyznaczania norm
weglowych nalezy dodaé jeszeze od 15 do 20% na premie.

- -
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A wigc normy weglowe wypadna:
1000 . 119 . 1533

= = 6,8 t/1000 pr.km na
270
parowoz.
y =k 91480 1 = g T R
250 . 270
wagony.
z = 3 kg.

= 27 kg + 3 kg = 30 kg na wagony.

W celu mozliwosci poréwnania otrzymanych
wynikéw z rzeczywistym rozchodem wegla, z rze-
czywistymi normami i 2z wuzyskana faktycznie
oszczednos$cig ustalimy jeszcze teoretyczna norme
jak na 1000 pr.km tak i na 1000 br./t/km, liczac
lacznie na parowdz i wagony, w tym celu w po-
przednich wzorach dla X, Y, U przyjmujemy cal-
kowity opér skladu pociagu tj. W = 3013. Wyko-
rzystawszy to otrzymamy:

X 1000 . ;713 3013 = 13,3 ton/1000 pr. - km.

Otrzymana ostatnio liczbe (13,3 t) nalezy jeszcze
nieco zwiekszyé, uwzgledniajac jalowe spalanie
postugujac sie wzorem
10nR _ 10.4.8
m 540

= 0,6

Ostatecznie mamy X = 133 4+ 0,6 = 139 t

y — 1000 . 1,19 . 3013
250. 270

= 53 kg/1000 br. - tn. - km.

U = 53kg + 3 kg = 56 kg.

B. Metoda inz. S. Felsza,

Podtug tablicy dla v = 60; p = 12; ¢ = 25%
a = 33,2 — 10% (33,2) = 30.; A =% = 100,
C = GOROes 1500 z wy-

100 . 60 = 6000; D =-—4—

kresu lub tablicy ustalamy, ze tej wartosci D od-
powiada natezeniu b = 210. Skad odparowalnosé

_ 1500 _ 7.1
210
H =11.30 = 215,
1533 . 1000 :
X= - = 7,2 t/1000 pr.km na sam
215
parowoz,
1480.1000
Y = m‘s‘ = 28 kg na 1000 br./t/km na

Z=3kgU = 28kg + 3 kg = 31 kg na wagony.
Normy tacznie na parowéz i wagony razem:
- 3013. 1000

K= = 13,8 1000 pr.km
215
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dodajgc jak poprzednio 0,6 t otrzymany
= 13,8 4+ 0,6 = 14,41000 pr./km.

3013 . 1000

~ 56 kg 1000/br.|
250. 215

= t/lkm. Z=3 kg.

U =56 kg + 3 kg = 59 kg'1000 br.[t/km.
Jako miarodajne mozna przyjaé normy otrzy-
mane obu metodami a wiec:
X = 7 /1000 pr./km na sam parcwoz.
Y = 21,5 kg[1000 br./t’km na wagony.
U = 30,5 kg/1000 br./t/km na wagony.
Analogicznie ustalimy normy wyposrodkowane
z norm obliczonych obu metodami facznie na paro-
wbz 1 wagony
X =136 +06 = 142, i U = 57,5.
II. Parowéz Tr. 12.Q = 1069 ¢, [ = 5 km.

i= 1",V =28; Ql = 134; R = 4,2.

Godz. czynnej pracy 10. Jalowego spalania 3 godz.

Wi, = 1050; Wy = 134; W, = 25-28:134 _ g
200.5

W, = 1050 + 134 + 105 = 1290 W, = 2,6,

Wap = 2,6. 1000 = 2600 W.; = 1000
Jr . 28.28.1000
. 200. 3

= 780 W, = 2600 + 1000 + 780 = 4380 W,  =—
W = 1290 + 4380 = 5670.

A. Metoda inz. dr. Langroda.
5670 . 28

N, = — = 585. Przyjmujemy b = 200.
270 Y] jemy

S = 1312.4,2 = 5500: Vo 5040 . 5500 . 1350 —91

2.615.615.630.13

Vo 9.1 =

Pomimo tego ze N = 720 M. K. jest wieksze niz
585 M. K., lecz wartosé¢ b = 200 kg godz nie zmniej-
szamy z podanych powyzej powodéw.

840

B=200.42=840; (f = - = 1,42, skad
585
X = LRI P oy s 6,8 t/1000 pr-km na paro-
270

woz.

_ 1000 . 1,42 . 4380 _ _10000.3.4,2 _

270 . 1000 1000 . 28 . 10.

= = 1 kg.

U = 24 kg. Normy laczne na parowo6z i wagony:
5670 . 1,42 . 1000
270

X = = 29,5, dodajac do tego na

jalowe spalanie 0,5, otrzymamy X = 30 t.

_ 5670 . 1,42.1000

=295 kg; Z = 1;U = 30,5 kg.
1000 . 270

B. Metoda inz. Felsza.
Podtug tablicy @ = 33 — 10% (33) = 29,7
567

A= —— =190; C = 190. 28 = 5300
29,7
D= 2% 1270, = 180, 2= 1270 — 7,
4,2 180
H =171.29,7=200. Skad X = 1290 1000 =69
200
e ASE05 V000 oy ). (T aetss)
1000 . 20
Normy laczne na parowé6z i wagony:
X = 56—70201 009, 27,0, dodajac na jalowe spalanie
05:X=270+05=275Y = 2070R1L60 —= 210
1000 . 200

Z = 1; U = 28,0.

Jako miarodajne przyjmujemy normy przecigtne
miedzy obu wynikami, a wiec:

X = 6,5 t/1000 pr. na sam parowoz.

Y = 22,00 kg/1000 br-t-km na wagony Z = 1 kg.
U = 23,00 kg'1000 p

Analogiczne normy obliczone na parowéz i wagony
facznie.

X = 28 t; U = 29 kg.

I1l. Parowéz Ty 23; Q 1200; 1 = 10.

= 1%, V =235 R = 4,5; Ql = 149.
Czynnej pracy 9 godz. Jalowego spalania 3 godz.
Wip = 1320; Wii = 149; Wir = 95; Wl = 1566;
Ww = 3; Wwp = 1200 .3 = 3600; le = 1200;
Wwr = 74.0; Ww = 5540; W = 7105.

A. Metoda inz. dr. Langroda.

i— 110335, _ 930 M. K. Przyjmujemy b = 200
270
S =1312.4,5 = 6000; Vo =5; 7 = AR =T
Vo
6000

Ni= = 810 << 930 M. K. Wobec powyzszego

przyjete b = 200 jest za male i nalezy go zwickszy¢.
Przyjmujemy b = 240:
S = (7,6 —0,0054 . 240) 240. 4,5 = 6800.

yA podane] na str, 20 labllcy w1d21my, 7e =14
jest najmniejsza mozliwa wartoscia 4, wiec przyj-

mujac ¢ = 7,4, mamy dla b = 240; Ni = 6—’870;)—:

— 930 M. K. B = 240.4,5 = 1080. '

o 1080 o
930

X= 1000, 1,15, 1963 = 6,7 t,1000 pr-km na pa-

270
rowoz,
= WOUSRIGRaRId | o 20 kg/1000 br/t/km na

270 . 1200

wagony. 4



_ 10000 .45.3 _
1200 . 315

= | kg; U = 21 kg/1000 br-tkm na wagony.
Normy laczne na parowdz i wagony.

X = 7105. 1,16 . 1000 _ 30 t/1000 par-km,
270

dodajac do tego na jalowe spalanie 0,5 t, otrzy-
mamy X = 30,5 t tn/1000 par-km.

y o 7105 . 1,16 . 1000 _ o) 7 — f fg
270 . 1200

U = 26,5 kg na 1000 br.-t-km.
B. Metoda inzi. Felsza.
Podlug tablicy a = 34,2 — 10°, (34,2) = 30,8;

A= 1105 _ 531, ¢ =231.35 = 8200

239

H=—17.30,8 = 215; X=f1565 40003 1
215
.. 5540.1000 __ 21 Z =1,
1200 . 215
U = 21 +1 = 22. Normy lacznie na parowoz
i wagony .

 _ 7105.1000

T = 33 £/1000 pr-km, uwzgledniajac

jalowe spalanie, mamy X = 33 + 0,5 = 33.5.

105 .
y=_105.1000 _ o7 74, p=28
1200 . 215
Jako miarodajne przyjmujemy nastepujace normy:

7 t na 1000/par-km na sam parowoz.

20 na 1000 br-t-km na wagony.

1 kg U =21 kg na 1000 br-t-km na wagony.
Analogiczne normy miarodajne na parowéz i wa-

N B
Uy

30,8 gony lacznie.
X =31,5;U = 275
8200 1820 il I . .
D= —— =1820; b = 265; 9—=——— = 1 Dla przejrzystosci zestawimy wszystkie otrzy-
4,5 265 mane wyniki teoretyczne dla parowozéw Ok 22,
§ Na 1000 parow.-km Na 1000 br.-tn-km

3 B)

R| o= =

olwo &

533 é: E ” Na sam parowéz l Na caly sklad Na wagony Na calty sklad

& %3 1| | | L

Sy 2| ; -

(;.',‘) 3 % | bez -+ 20% bez -+ 20% bez -+ 20% bez + 209
& | | premii | na premie || premii | ma premie | premii | na premie || premii | na premie
= |

! teoretyczne |

o 2 . .

N - _§ E obliczenie 7 tn 8.5 tn 14,2 tn | 17 tn 30.5 kg 37 kg 575 kg | 69 kg

g = \EE 2| obecnie sto-

n

= N2 sowane 8 tn \ 37 kg *)

- 182 pep =i I = e -

il g %| zuzycie | [

o gﬂ g wegla . (| 14 tn 56 kg

N
wi = | ¢| uzyskana
4 e oszczedn . 3,4 {n 13.8 kg

- ,.3 »| teoretyczne | |

“ls 2 g obliczenic ||| 65 0. | 7.8t 280tn | 2351tn | 230kg | 27.5ks | 290 kg 35 kg

Lo B

= § E rzeczywiste . | 8.5 tn | 37 kg i

S8 | s

“ g zuzycie i

Y O; : Wlea . ‘ ‘H 33 tn i 41.5 kg E

) Q

] |
dn. | 1,7

3 S| oszezedn | | I {n 9.5 kg

o = teoretyczne

S|LE § obliczenie 7.0 tn 85 tn 31,5 tn 38 tn 21 tn 25 215 33 kg

~ & |2 1l

= — E rzeczywiste . | 8,5 tn 26 kg

w| |l 0 : = e —

TS ‘E',. -,

w1 | g| zuzyeie ‘ |

® ol B wegla . M 28 tn | 29 k¢

w >l o |

é’ oszczedn. ‘i ‘ 6.7 tn 69 1g
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Tr 21, Ty 23 na lacznej tablicy wspolnie z faktycz-
nym rozchodem wegla, za ten sam okres czasu
(maj r. b.), oraz uzyskana oszczednoscia 1 faktycz-
nie przydzielonymi normami.

Przegladajac wyzej podang tablice, widzimy, ze
normy weglowe dla parowozu serii Ok 22, stoso-
wane w danej Dyrekcji, sa zblizone do teoretycz-
nie obliczonych, oraz faktyczne zuzycie wegla row-
niez malo sie rézni od teoretycznego zuzycia (nor-
my bez premii). Wobec tego nalezy przypuszczaé,
ze faktycznie wyznaczone normy dla tej serii sa
prawidlowe.

Co sie tyczy stosowanych norm dla parowozéw
serii Tr 21, to normy te sa w poréwnaniu z teore-
tycznie obliczonymi wicksze. Np. na 1000 par-km
na sam parow6z jest przydzielona norma 8,5 t,
czyli wiecej nizeli dla Ok 22 (8 t). Przy]mU]qc pod
uwage, ze parowozy Ok 22 jada ze znacznie wigk-
sz3, predkoscw, nizeli Tr 21, a wigc i opory paro-
wozoéw serii Ok 22 sa w1eksze. musimy uznaé, ze
norma dla serii Tr 21 na 1000 par-kb musiala by
byé nieco mniejsza, nizeli dla serii Ok 22, co tez
i wypadlo przy obliczeniu teoretycznym,

Réwniez 1 norma na 1000 br-t-km jest wygoro-
wana i tez musiata by byé¢ zmniejszona. Dla spraw-
dzenia tego nalezaloby przeprowadzié probna jazde.

Normy weglowe dla parowozéw serii Ty 23 sa
przypuszczalnie prawidlowe, gdyz malo sie roznia
od teoretycznie obliczonych.

Tu nalezy zwré6cié uwage, ze, druzyny pa-
rowozowe umieja bardzo dobrze zastosowywaé
sie do przydzielanych im norm weglowych
i nawet, gdy te normy sa wygérowane, zawsze tak
opalaja kotly parowozowe, ze uzyskana przez nich
oszczednosé weglowa nie przekracza przepisowych
20%0o przydzielonej im normy, wobec tego nie na-
lezy przy wyznaczaniu norm weglowych kierowaé
si¢ wylacznie uzyskana przez nich oszczednoscia,
lecz przede wszystkim probna jazda i osobistym
doswiadczeniem.

Podany powyzej sposdb teoretycznego oblicza-
nia przecietnych norm weglowych bedzie korzystny
dla kontroli praw1d1ow0501 wyznaczanych norm
dla starych parowozéw, a szczegolnie bedzie po-
trzebny do wyznaczania norm dla nowych parowo-
z6w i na nowo zbudowanych liniach, gdy brak nam
doswiadczenia, tudziez proébne ]azdy na wieksza
skale nie da si¢ wykonaé w szybkim tempie.

Oczywiscie rowniez nie jest wskazane kierowaé
sie¢ wylacznie obliczeniami teoretycznymi przy wy-
znaczaniu norm weglowych, gdyz prawidlowosé
teoretycznego obliczania zalezy od bardzo wielu
czynnik6w, nie zawsze uchwytnych, i latwo moze
zaj$¢ pomytka, — teoretyczne obliczenia beda stu-
zy¢ do kontroli norm, wyznaczonych na podstawie
danych statystyki, prébnych jazd i doswiadczenia.

RESUME. L'article ci-dessus prssente une élude sur le procédé théorique du calcul des normes
moyennes de la consommation du charbon, en lenant aussi compte de la combustion inutile pendant les

arréls dans les gares de passage ainsi que dans celles de départ.

L'auteur a tenu a appliquer dans ce

but les deux méthodes actuellement en usage pour calculer la consommation du charbon (méthode du
Dr A. Langrod ei celle de I'Ing. S. Felsz). Afin de resoudre ce probléme, ceriaines modifications ont
été appliquées aux méthodes précitées, el de nouvelles formules élémenlaires onl élé données pour cal-
culer les normes de la consommation du charbon, en prenant pour base 1000 locom.-km et 1000 br.-1-km-
Ces deux maniéres de calculer se complélent l'une l'autre. On ne peul pas cependant conseiller I'’emploi
exclusif des procédés de calcul mentionnés plus haut lors de l'élablissement des normes de la consom-
mation du charbon, car l'exactitude du calcul théorique dépend d'un grand nombre de facteurs pas tou-
jours connus, el une erreur peut facilement s’y infroduire. Le procédé théorique en question sert plutét
au conirdle des normes fixées d’aprés la statistique, les parcours d’essais el 'expérience.

Dobrowolng — o wiec bez przymusu

powszechng — znaczy obejmujagca caty Naréd Polski

drobng — odpowiadajgcg wartoéei 5, 10, 20, 50, 100 groszy
znaczka FOM

ztozong nietylko jednorazowo sktadkg

BUDUJESZ POLSKA FLOTE WOJENNA

stalg —
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662.6:621.13

Bezdymne rozpalanie parowozow sess——

Plaga zadymiania powietrza, szczegélnie w wick-
szych skupieniach ludzkich, jest nieznosna i wgl-
ka z tym zjawiskiem absorbuje uwage zarz‘adow
miejskich. Zanieczyszczone dymem powietrze
ujemnie wplywa na zdrowolno$¢ mieszkancow
oraz stopniowo niszczy estetyczny wyglad bu-
dynkoéw.

Do zarzadéw kolejowych wplywaja skargi na
zadymianie terenow, lezacych blisko od stacyj
kolejowych i parowozowni. '

Walka z dymieniem ma szczegblne znaczenie
dla P. K. P. ze wzgledéw na strate opalu podczas
opalania parowozow.

Czarny dym, wydobywajacy si¢ z komina pa-
rowozu, jest wskaznikiem nieoszczednego i nie-
umiejetnego obstugiwania paleniska przez druzy-
ne parowozu. Sluzba Mechaniczna stosuje wszel-
kie srodki stojace do jej dyspozycji, aby to zlo
doprowadzi¢ do mozliwego minimum. Srodkom
administracyjnym w walce z dymieniem skutecz-
nie przychodzi w pomoc technika, np. w postaci
zainstalowanych na parowozach dymochionnych
aparatéw ,Pyram".

Parowozy znajdujace si¢ w ruchu moga nie
dymié i nie powinny.

Natomiast uniknaé dymienia parowozéw pod-
czas ich rozpalania, przy obecnym sposobie go-
spodarki trakcyjnej, jest prawie niemozliwoscia,
poniewaz procesy zachodzace w palenisku na po-
czatku palenia sprzyjaja wytwarzaniu si¢ dymu.

Przy rozpalaniu parowozéw temperatura scia-
nek paleniska i gazéw znajduje si¢ ponizej punk-
tu zaplonienia wegla. Zarzucony wegiel oraz roz-
patka nieuniknienie powoduja na poczatku proce-
su palenia obfite wydzielanie si¢ gazow i dymu.
Wytwarzane na poczatku cieplo idzie na ogrza-
nie wegla, powietrza, wyparowanie wody, i pod-
niesienie temperatury otoczenia do punktu zapto-
nienia ciezkich weglowodoréw (okolo 700°). Po
osiagnieciu tych warunkoéw, dopiero wtenczas, jest
mozliwe bezdymne opalanie parowozéw przy za-
stosowaniu jednak zasad racjonalnej gospodarki
cieplnej. Przy rozpalaniu parowozu zaczynaja wy-
dzielaé sie gazy; niska temperatura w palenisku
powoduje rozczepianie sie¢ czasteczek metanu
i innych ciezkich weglowodoréw na sadze i wo-
dér. W tym okresie czasu wychodza z komina
kleby zéttego lub czarnego dymu i zanieczyszcza-
ja okoliczne tereny.

Przy zlych wyciagach i niesprzyjajacym kie-
runku wiatru dym wtlacza sie¢ do wewnatrz, pra-
ca w samej parowozowni staje sie ucigzliwa, ujem-
nie wplywa na zdrowie i1 powoduje niszczenie
§cian i wewnetrznych urzadzen warsztatéw po-
mocniczych.

Otwieranie bram w celu usuniecia dymu wy-
woluje przeciagi i chléd, zmuszajac administracje
parowozowni do intensywnego ogrzewania bu-
dynku i nadmiernego wydatku na opal.

Parowozy zaliczane do ruchu oczekuja obje-
cia pracy, przebywajac w stanie goracym w re-
mizie parowozowej. Dla podtrzymania odpowied-

niego cisnienia pary w kotle i utrzymania parowo-
z6w w stalej gotowosci do objecia pociggu w okre-
slonym czasie, opalanie tych parowozéw powie-
rza sie stalym palaczom parowozowni. Jeden pa-
lacz, w zaleznosci od napiecia ruchu, ma do ob-
stugi jednoczesnie do 8 i wiecej parowazow.

Rozchéd wegla na jalowe spalanie podczas po-
stoju parowozéw pod parg wynosi od 10 do 14 kg
na m? i na 1 godz. Na rozpalanie parowozu be-
dacego w stanie zimnym i do podniesienia do
normalnego cisnienia pary rozchod wegla wynosi
okoto 500 kg na parowéz. Ilosci rozchodowanego
na ten cel opalu odpowiednio wkalkulowuje sie
do norm weglowych wyznaczanych na sam paro-
w6z w mierniku 1000 par-km.

Frowadzenie odrebnej obslugi palenisk przez
kilku palaczy na kilkunastu parowozach nie bu-
dzi zaufania co do oszczednego zuzycia we-
gla. Palacze remizowi malo sa zainteresowani
w oszczedzaniu wegla, wola raczej jednorazowo
zarzuca¢ wieksze dawki do paleniska, aby za-
oszczedzié sobie fatygi czestego wchodzenia na
parow6z, Dozér nad czynnoscig tych palaczy jest
utrudniony ze wzgledu na to, Ze parowozy podle-
gajace opalaniu s rozmieszczane coraz to w in-
nych miejscach i nie sa skoordynowane w czasie.

Idac w kierunku ulepszer trakcyjnych i osia-
gniecia wiekszych oszczednosci eksploatacyjnych,
Dyrekcja Toruniska po zaznajomieniu si¢ z litera-
tura zagraniczna postanowila zastosowaé¢ w Gdy-
ni na nowobudowanych 6 stanowiskach tytulem
proby bezdymne rozpalanie parowozéw z jedne-
go centralnego miejsca kotlowni stalej.

Sposéb ten polega na tym, ze parowozy wijez-
dzaja na stanowiska do remizy parowozowej bez
ognia i wlasnej nadpreznosci pary 6—8 atm. Ci-
$nienie pary nadal podirzymywane jest z central-
nego kotla.

Przed oddaniem do ruchu parowo6z wychodzi
z remizy na przeznaczone na ten cel tory, gdzie
nastepuje rozniecanie ognia w palenisku przez
zastosowanie specjalnego paleniska gazowo-po-
wietrznego.

Przeprowadzone préoby juz gotowej instalacji
daly rezultaty nadspodziewanie dobre.

Na wiosne r. 1936 Dyrekcja Toruniska po opra-
cowaniu szczegolowego projektu przystapita do
stopniowej realizacji instalacji centralnego zasila-
nia parowozéw para i urzadzenia rozpalania pa-
rowozow za pomoca palnika gazowo-powietrz-
nego.

Na jesieni tegoz roku inz. Czestaw Gielezyn-
ski na XII Technicznym Zjezdzie Inzynierow Wy-
dzialéow Mechanicznych wystapil z referatem
.Bezdymne parowozownie", gdzie, powolujac sie
na zrédla amerykanskie, calkowicie uzasadnia
i potwierdza celowosé i rentownosé zasilania pa-
rowozow para z centralnego zrédta oraz rozpala-
nie parowozéw palnikiem ropowym.

Uwazam, ze uzycie ropy do celéw rozpalania
parowoz6éw znacznie gorzej kalkuluje sie anizeli
gaz. Tam, gdzie niema gazowni, gaz moze by¢ do-
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starczony w cysternach, tak samo jak dostarcza
sie do oswietlenia wagonow.

Wagon-gaziarka typu D—Ila, ma pojemnosé
31 m® gazu o cisnieniu 10 atm. Czynna ilosé gazu
dla palnika bedzie: 31. (10—1,5) = 263,5 m"’

tego wydobywana w kraju ropa (Borystawska)
bogata w parafine, wymagalaby speCJalnego pod-
grzewania para. Palnik do ropy jest wiecej skom-
plikowany i znacznie drozszy od palnika gazo-
wego.

Palnik gazowo-powietrzny b rozpalenia weglo

Urzadzenie_palnika_gaz-powietrznego.

Jing axinsigey .

rys. 2

e 3
) /,_/'mr_u Lasaioy_

wTgwe

\A_ o Lwestay,

llos¢ rozpalen z jednej gaziarki wyniesie okoto
650 razy.

Ropa u nas jest droga — spalanie jej pozba-
wia moznosci otrzymania z niej droga rafinerii
cennych i potrzebnych dla Panstwa skladnikéw.

Magazynowanie ropy wymaga urzadzen, kto-
rych parowozownie przewaznie nie maja. Oprécz
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Dyrekcja Torunska skonstruowata specjalny
palnik gazowy, wykonama ktorego podjela sie
Stocznia Gdanska i zobowigzata sie poddaé¢ go
préobom i potrzebnym przerébkom, aby catkowi-
cie zadosé¢ uczynié wymaganym warunkom roz-
palania. Koszt palnika wynosi 60,00 zi. Forma
trojkatnej topatki palnika skonstruowana zostala



w mniemaniu koniecznosci podsuwania palnika
pod warstwe wegla.

Praktyka wykazala, ze otwory palnika umie-
szczone na dole doskonale rozpalaja wegiel po
natozeniu palnika nie pod spodem wegla, lecz na
gorze.

Warstwa wegla grubosci 150 mm na ruszcie
parowozu serii Ty 23 po 6—10 minutach prze-
istacza sie w podklad zaru, ktory dalej moze juz
samodzielnie prowadzié spalanie zarzucanego
opalu.

Szhic sytvacyjny
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Na druzynach parowozowych ciazy obowia-
zek zawczasu uregulowaé obsluge parowozu tak,
aby zadosé uczyni¢ wyzej wskazanym wymaga-
niom.

Po oczyszczeniu rusztu i usunieciu ognia na-
lezy zarzucié warstwe s$wiezego wegla okotlo
150 mm grubosci i zamknaé szczelnie klapy po-
pielnika. Wegiel na postoju parowozu straci wil-
go¢ i bedzie juz ogrzany do temperatury odpo-
wiadajacej cisnieniu pary w kotle.

Wskazanym byloby dla calkowitej pewnosci

bezdymnego zaprawiania parowozow.
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Wygieta raczka (rys. 2) palnika (rury dopro-
wadzajace gaz i powietrze) zabezpieczona jest
izolacja azbestowa uchwytu recznego. Przy uzy-
ciu palnika nie stwierdzono jednak rozgrzewania
sie¢ rur. Waga przenosnego palnika wynosi 13 kg.

Palnik przymocowuje si¢ do glowicy kolumny
w ksztalcie hydrantu, gdzie umieszczone sa dwa
zawory zwrotne celem zapobiezenia cofniecia sie
plomienia, oraz zawor odcinajacy doplyw po-
wietrza i gazu. Gaz i powietrze doprowadza sie
do palnika przez zawor redukcyjny kolumny o ci-
$nieniu 1,5 atmosfer.

Rozchéd gazu na jeden parow6z dla rozpala-
nia warstwy wegla grubosci 150 mm na parowéz
serii Ty23 wynosi maximum 400 litrow.

Razem z palnikiem zaklada si¢ do otwartych
drzwiczek paleniskowych zastone drewniana z od-
powiednimi otworami zrobiona z desek; zmusza
ona powietrze przechodzi¢ przez ruszty, a nie
gora przez otwarte drzwiczki.

Parowozy przychodzace od pociagow po zao-
patrzeniu si¢ w wegiel i wode 1 po kompletnym
oczyszczeniu paleniska i popielnika wjezdzaja
o wlasnym cisnieniu pary na przeznaczone na ten
cel stanowiska.

Cisnienie pary przed wjazdem na stanowisko
nie powinno by¢ zasadniczo mniejsze anizeli 6—8
atmosfer, a stan wody, ze wzgledéow na konden-
sacje dostarczanej z centralnego zrédla pary,
mozliwie niski,

braku ciagu w palenisku i rurach ptomiennych
przykrywaé komin kapturem z blachy.

Szkic sytuacyjny parowozowni gléownej o 32
stanowiskach (rys. 3), ilustruje rozmieszczenie
oddzielnych elementéw instalacji do zasilania pa-
rowozoéw para ze zrodla centralnego oraz rozpa-
lania ich palnikiem gazowo-powietrznym.

7olm 8aln Talm 6 alm Talm.

6alm.

Lvys. 4.

Rysunek ten jest jasny i nie wymaga osobnych
wyjasnien. Kotlownia powinna posiadaé 2 kotly
stale wodno-rurkowe o powierzchni ogrzewalnej
po 100 m* i ci$nieniu roboczym 10—12 atm. Roz-
prowadzenie rurociagéw, zasilajacych kotly pa-
rowozowe, moze byé wykonane albo dotem, albo
gora (rys. 4 i 5). W obydwéch przypadkach na-
lezy ustawi¢ miedzy stanowiskami hydranty
z zaworami odcinajacymi i odprowadzeniami na
dwie strony.
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Zrédta amerykariskie (ref. inz. Czeslawa Gie-
lezyriskiego) podaja przyklad prowadzenia rur
rozprowadzaja,cych gora. Uwazam, ze takie roz-
wiazanie mniej jest praktyczne, pomewaz wszyst-
kie zawory parowe znajduja si¢ u goéry i uru-
chomiane sa przez wiszace uchwyty, ktére nie-
zawodnie tamuja swobode ruchu w parowozowni,
oprécz tego przewéd przechodzacy gorg jest bar-
dziej niebezpieczny i mniej dostgpny w razie

10 alm

uszkodzenia lub parowania, a potrzebny remont
wymaga ustawiania drabin lub rusztéw.

Odwadnianie rurociaggéw nie jest konieczne,
poniewaz skondensowana woda z akumulowanym
w niej cieplem moze byé skierowana do kotla
parowozowego, wypuszczanie jej na zewngatrz by-
foby niepotrzebng strata ciepla.

Obawy zamarzniecia przewodow podczas zi-
my s3 nieuzasadnione, poniewaz cala instalacja
znajduje si¢ pod para, a wewnegtrzna temperatu-
ra parowozowni bedzie zawsze powyzej zera.

Przewody prowadzone dotem, przykryte w ro-
wach, sg dogodniejsze pod wzgledem konserwaciji
i doprowadzenie rur laczacych do kurka spusto-
wego kotta parowozowego jest latwiejsze.

Umieszczanie zaworow zwrotnych przy kaz-
dym odgalezieniu rury zasilajacej parowoz okaza-
to si¢ zbednym. Regulacja doptywu pary wyko-
nuje sie recznie zaworem odcinajacym 1 cisnie-
nie utrzymuje sie mniejsze, anizeli ma go kociol
centralny.

Cisnienie pary w stalym kotle nie dopuszcza
do wzajemnej komunikacji przez rurociagi wody
poszczegblnych parowozow.

Doplyw pary do kotléw parowozowych regu-
luje sie tak, aby wuzupeilnia¢ tylko powstajace
straty skutkiem promieniowania ciepla i nieszczel-
nosci. Krétko przed odjazdem parowozu zawoér
odcinajacy otwiera si¢ zupelnie i ci$nienie w ko-
tle parowozu podnosi si¢ do ci$nienia kotla cen-
tralnego {10—12 atm.).

Taczenie kurka spustowego parowozu z hy-
drantem parowym zaprojektowano przewodem
gumowym. Bezpieczniejsze i lepsze bylyby giet-
kie weze metalowe, lecz, niestety, w kraju nie sa
wyrabiane, a sprowadzanie ich z zagranicy jest
dosé kosztowne. Przewod gumowy odpowiednio
zabezpieczono.

Przylaczenie weza gumowego do kranu spu-
stowego parowozu (rys. 6) wykonuje si¢ za po-
moca nakretki motylkowej i nie napotyka na wiel-
kie trudnosci, poniewaz srednica wylotu kranu
jest we wszystkich parowozach Dyrekeji Torun-
skiej jednakowa (Srednica zewnetrzna 56 mm,
gwint o 8 zwojach dlugosci 30 mm). Doslep do

kranu spustowego naltrudme]szy jest przy paro-
wozie serii Pk 2. U parowozéw pochodzenia nie-
mieckiego wylot kranu spustowego u niektorych
seryj parowozoéw jest odchylony od pionu, wten-
czas blisko lezaca o$ parowozu zmusza nadmier-
nie wyginaé waz gumowy, aby umozliwi¢ pola-
czenia.

Przeprowadzong ostroznie i szczegélowo kal-
kulacje rentownosci calego urzadzenia z braku
miejsca nie moge umies$ci¢ w niniejszym artykule.

Dla Dyrekcji Torurskiej oszczednosé eksploa-
tacyjna, po zainstalowaniu we wszystkich wiek-
szych parowozowniach centralnego zasilania pa-
rowoz6w parg oraz rozpalania ich palnikiem ga-
zowo-powietrznym, wyniostaby 350.000 z! rocznie.

Glowny zysk stanowi zaoszczedzony wegiel.
Zamiast 10—14 kg na jalowe spalanie przypada
przy centralnym kotle tylko 2—3 kg wegla na
1 m® rusztu i 1 godz.

Podczas przeprowadzanych préb z braku ko-
tta wodnorurkowego zasilano parowozy postojo-
we z kotla parowozu serii Tp 4, w tym przypad-
ku rozchod wegla wynosil okolo 5 kg na 1 m*/godz.
Bez ryzyka popelnienia bltedu mozna ustalié, ze
z 1 m?*godz. istotna oszczednos$é przy jalowym
spalaniu wegla bedzie 6—8 kg.

Turnusowy post6j parowozéw pod para wy-

Ok| Ok22 Pdl Pd4 PdS
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Rys. 6.

nosi dla calej Dyrekecyj 2922 parowozo-godzin
dziennie.

Rozplanie parowozu zimnego zamiast 500 kg
wegla wymaga 120 kg, po uprzednim napelnieniu
kotla goraca woda.

Istalacja centralnego zasilania parowozéw pa-
ra, obecnie jest uruchomiona w parowozowni w Gdy-
ni, wydane sa szczegélowe przepisy obstugi oraz
polecono prowadzenie technicznej obserwaciji, po
pewnym czasie dadza one praktyczne wskazowki
dla lepszego rozwiazania niektorych szczegélow
konstrukcyjnych.



Oproécz oszczednosci na weglu bezdymne roz-
palanie parowozéw daje nastepujace korzysci:

a) Skrocenie przygotowania parowozéw do
jazdy. N

b) Wydatne zmniejszenie kosztéw konserwaciji
parowozowni i urzadzern oddymniajgcych.

c) Oszczednosé na opalaniu budynku parowo-
zowni.
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d) Podniesienie si¢ wydajnosci pracy skut-
kiem polepszenia warunkéw hygienicznych.

e) Zmniejszenie wydatkéw na obstuge paro-
wozow podczas postoju.

Procz tego usuniecie dymu z parowowni, a tym
samym, znaczne zmniejszenie zadymnienia calego
terenu, umozliwi wspélziycie zaludnionych osrod-
kéw z koleja i przywréci estetyczny wyglad sro-
dowiska.

RESUME. Dans le présent article on irouve une descriplion des disposilifs, servant a I'allumage

des locomotives sans fumée, adoplés dans les remises de locomotives dans la région de la Direction
des Chemins de fer de I'Elal Polonais de Toruri. Ouire l'économie de charbon [I'allumage sans fumée
des locomolives donne les avantages suivanis: a) une économie de lemps pour préparer les locomolives
au départ et une économie de dépenses en résultant; b) une réduction considérable de dépenses pour
I entretion des remises et des installations, destinées a en chassér la fumée, ainsi qu’'une diminution du

coiit du chauffage des remises;
meilleurs conditions d’hygiéne.

¢) une augmentation du rendement de travail du personnel due a de
Enfin la suppression de la fumée des remises contribue a I'amélioration

des conditions sanitaires des habitations qui environnent les remises.

Whnetrze wagonu pociqgu turystycznego wystanego na Wystawe Paryskq.

szyscy frontem tdo morza



246

Stan gospodarczy Polski w liczbach.

1928 1933 1934 1935 1936 1 9 3 5 19 6 19317
1. Polskie Koleje Panstwowe. =k - fe — — ===
1-—XII I—X1I I—XIt 1—XI1 I—X1i 1 X1I 1 XIE I

Docho6d z eksploatacji, miln. zt.:

a) sie¢ normalnotorowa 1.479.9 878.6 886.6 884.3 824.1 67.9 3.9 63.0 71.5 67.8

w tym: z przewozbéw oséb 366.8 210.7 204.3 205.6 204.0 14.1 15.8 14.5 16.8 15.4

towaréw. 970.0 552.8 594.8 587.0 521.2 41.8 45.5 42.1 46.5 45.7
b) sied qukolorowa . 19.7 7.4 1.9 7.9 8.9 0.6 0.9 0.6 1.0 0.6
Rozchéd z eksploatacii mil: zl
a) sie¢ normalonotorowa F 1.283.1 810.6 772.8 752.5 734.2 62.5 63.2 58.3 67.2 56.5
b) . waskotorowa. 19.3 10.1 9.4 8.9 8.2 0.6 1.5 0.6 0.8 0.6
1928 1934 1935 1936 w 1936 r. przewieziono w komunikacji:
- XII X11 I—XIt 1—Xi11 wewn. do portow | zagran. |z portéw | z zagran. ! tranzvt.

Przewdz towardw na sieci normalno-torowej | |
ogélem Llys. tonn 80.728 54.897 56.203 57.851 39.496 10.795 1.876 1.512 355 | 3.857

w tym: handlowych zwyczumych 07.840 46.020 47.323 49.327 31.225 10.757 1870 1.511 353 3.611

pospiesznych 530 557 604 | 660 364 38 6 1 2 246
kospodarc7ych kolc)owych 8.656 7.585 7.537 7.103 7.103 — — = —
wojskowych . 5 702 735 739 764 764 — = — - —

Glowne artykuly pucwozu
wegiel 1 koks . 30.318 20.805 20.718 20.924 11.256 7.950 911 == 26 783
drzewo i wyroby . 8.415 5622 5.338 6.069 3.936 1.189 356 3 3 582
kamienie obrob. i nieobr- 2.918 1.933 3.042 2.213 1.946 6 1 15 29 216
zelazo i stal . 2.487 1.577 1.839 2.149 1.249 136 95 443 | 89 187
wyroby z ielaza i stali . 812 466 470 491 288 | 48 27 5 4 119
zboze i straczkowe . 1.825 1.705 1.518 1.545 770 687 60 4 — 25
ziemniaki . 698 522 474 457 322 38 20 1 — 76
maka i kasze . 781 664 644 152 622 105 | 22 1 — | 3
cukier 621 284 257 296 28g 1 — — — 1
ruda, zuzle, sﬂaka 1.690 969 1.147 1.430 579 1 15 443 53 340
ropa naflowa i przcl\\ory 1.176 865 852 854 670 63 92 1 — 30
cement 1.123 792 792 1.041 931 21 — | — —- 89
cegla i wyroby ceramiczne 2.338 896 1.015 | 1.269 1.211 10 4 | 1 3 41
nawozy szluzzne 1.494 888 1.178 1.209 609 112 30 159 — 300
chemikalia 522 355 349 396 344 20 3 8 3 19

w styczniu 1937 r. przewieziono tys. osob:
1928 1934 1935 1936 — i A=W —
w poc. osobowych w poc. pospiesznych
[—XIT 1—X11 J—XI1 1-X11 I kl. 1T k1 IIT KkI. 1 kl. Ikl I k1.
Przewdz oséb. na sieci normalno- lorowc|
ogolem Llys, oséb . S 5 175.206 145.880 144.206 172.742 2.1 981,5 14.175,1 1.1 24.1 136.6
G d y n i a G d a n k
1. Zeglugo morska. 1.9 3 6 9 3 1 9 3 6 19 3 7
-1 111 I—I11 11 111 I-11 | 1 I—T111 I 1)

Ruch statkow:
weszlo statkéw 5 ] 5 1.146 | 373 1.211 394 450 1.129 424 1.208 433 394
prjemnosé w tys. tonn rejestr. nelto 1.169 389 1.210 392 437 701 255 841 290 271
w lym pod bandery polska 164 62 174 47 74 419 20 54 15 20

Przywoz towarbw morzem tys. tonn 2609 96.1 383,4 109.8 152,6 155,3 37,7 195,8 41,7 89.1

w tym: ryzu - . 79 19 5,9 0,1 5.8 — — — puliny =
owocow 15,4 8.0 23.8 10,0 8,3 0,3 0,1 0,4 0.1 0,2
bawelny 28,9 9.6 219 15 7.0 — —-- — — =
rudy 13,9 0,4 35,9 16,9 38 66,4 6,2 100,9 16,4 48,2
zlomu Ielala 5 . 60,3 14,3 1358 28,3 54,9 2,1 1,0 5,5 3,0 2,1

Wy w oz towarow morzem, lys. torn.;

w tym: zboza . 7 0,5 — = = = 191.8 76,8 180,8 55,1 36.8
cukru 8,3 29 4,6 2,8 1.8 — — _ ~= ~—3
bekonow . 5,2 1,5 4,4 1,6 1,5 0,4 0,1 0,4 | 0,1 0,1
iaj 3,4 1,1 1,1 0,1 0,7 — — -— = -
drzewa (ar!cﬂo 61,7 16,1 35,0 1.9 12,8 141,5 50,6 201,5 69,2 71,6
wegtla kamiennego . 1.343 408 1353 399 490 562 153 817 | 206 294

111, Produkcja przemystowa, przecictnie mie- 1928 1932 1933 1934 1935 1936 1936 1 IR B

T - I-Xi | 1-XIf | I=Xi | J—=xi | 1-xn | 1o X1 Xil I 11 11

wegiel kamienny 3.385 2.403 2.283 2.436 2.379 2.479 2.984 2,981 l 2.861 I 2.747
ropa naftowa 62 46 46 44 43 43 43 42 39 42
surowka zelazna 57 17 26 32 33 48 55 59 54 56
stal 120 47 70 7t 79 95 96 98 104 120
cement . 88 30 29 60 67 87 31 83 | 1 | 52
1V. Handel zagrnnu‘zn\' pr/ecnqlnle miesigez |
nie milion. zi.:

Wywoz ogitem 209 90 80 81 77 86 96 98 ‘ 92 108

w tym: drzewo i wyrol)y . . 49 10 13 15 13 14 12 11 10 15
wegiel kamienny . . . . . 30 18 14 13 11 11 14 15 12 14
zelazo i wyroby 1,5 2,1 3.6 3,0 2,6 2,7 2,7 2,4 i 3,2 4,0
cynk 12,0 3,0 2.7 2,2 1,9 2,1 2,1 1,7 2,1 2,9

Przywoz ogolcm . 280 72 69 67 72 84 91 91 82 107

w tym: surowce wiokiennicze . 46 14 15 17 16 20 20 21 18 29
rudy i zlom zelaz. , 13,3 1,7 3.2 3,2 3.5 4,6 6,0 9,0 5.8 6,1
maszyny i aparaly . 385 5,5 5.0 4,7 5,8 1,5 7.2 9.0 6,0 1.3
Saldo 4 . — 71 + 18 -+ 11 -+ 16 -+ 5 + 2 =5 + 7 -+ 10 | =

1928 1932 1933 1934 1935 9 3 6 i amy

V. Ceny hurfowe, tlacone hurlownikom, »1. =—n
I—XI1I 1—XI11 I-Xn 1-XI | =X 1 Il 1 n |
T

Zyto, za 100 kg 41.61 20.14 13,01 13,34 11,81 11,47 11,33 | 11,87 21,59 22,86
Ziemniaki jadalne za 100 Lq 9.69 1.21 3.83 3,24 3,15 3,18 3,24 | 3,28 3, 4,41
Klody tartaczne sosn. za 1 m? 60.6 20.25 19,11 22,80 21,78 25,15 24,69 | 24,29 38,92 37,76
Wegiel gornogl. gruby za 1 Ionnc 33.84 36 86 30,711 28,89 25,66 22,57 22,57 | 22,57 22,57 22,57
Suréwka odlewnicza , 1 210.00 183.92 150,00 133,33 131,42 119,50 119,50 119,50 120,00 ‘ 120,00
Zelazo sztabowe ot 3 N 350.00 320.00 280,00 270,83 255,83 232,00 232,00 | 232,00 232,00 \ 232,00
Cegla za 1000 sziuk 84.20 45.93 38,03 35,92 36,34 37,36 37,36 36,79 37,36 38,50
Cement za 100 kg . 7.07 7.47 5,00 1,88 2,78 2.82 2,65 2,50 3,05 3,05
Nafta ralinow. za 10 kg 45.93 46.93 42,77 40,10 33,09 30.80 30,80 30,80 30,80 30,80

Zrédlar Wydawnictwa statystyczne Ministerstwa Komunikaciji i Gléwnego Urzedu Statystycznego.
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Inz. Kazimierz Pajewski.

667.6:625.23

Zagadnienie zmiany polityki lakierowania

Jednym z najtrudniejszych dla techniki lakier-
niczej obiektéw do lakierowania, poza statkami, sa
bezsprzecznie wagony kolejowe.

Podlegaja one najrozmaitszym dziataniom. Po-
zostaja cala dobe, w przeciwienstwie np. do wa-
gonéw tramwajowych i samochodéow, na oftwartym
powietrzu, podlegaja wiec przede wszystkim wply-
wom atmosferycznym, a wigc dzialaniu storica, de-
szczu, promieni ultrafioletowych oraz réznicom tem-
peratury,

Z tych wzgledow przy lakierowaniu wagonow
robi sie wysitki w kierunku tak wyboru najodpo-
wiedniejszych materialéow, jak i nieodstepowania
od podstawowych zasad techniki lakierniczej. Za-
danie to jest tym trudniejsze, ze od powloki na
wagonie wymaga sie poza tym jeszcze mozliwie
dlugotrwalego tadnego wygladu. Z tym zagadnie-
niem technika lakiernicza tatwo daltaby sobie rade,
gdyby w gre wchodzily tylko wymienione wyzej
wplywy atmosteryczne. Lecz wagony podlegaja
jeszcze innym dziataniom, czesto silniejszym, niz
wplywy atmosferyczne. Na pierwszym miejscu na-
lezy postawié¢ dzialanie gazéw spalinowych; dwu-
tlenek wegla, dwutlenek siarki, niekiedy réwniez
siarkowodér — sa to gazy, ktérych dzialanie nie-
zmiernie silnie odbija sie na trwalosci powloki.
Szczegélnie silnie dziala na powloke malarska siar-
kowodér, ktéry znajduje sie niekiedy w gazach
spalmowych przy niepelnym spalamu a to ostat-
nie ma miejsce przy zarzucaniu wegla i jednocze-
snym raptownym doplywie zimnego powietrza.

Czernienie powloki oliwkowej na wagonach jest
spowodowane przez dzialanie miedzy innymi siar-
kowodoru, jesli naturalnie wegiel zawiera
siarke,

Niezaleznie od niszczenia powloki, spowodowa-
nego przez dziatanie siarkowodoru, w wyniku cze-
go nastepuje jej czernienie, powloka ta zostaje
jeszcze bardziej niszczona przy myciu wago-
néw,

Przy myciu robi sie¢ wysitki w kierunku otrzy-
mania z powrotem pierwotnego oliwkowego koloru.
Stosuie sie do tego celu rozmaite srodki, zazwy-
czaj gryzace, ktére catkowicie niszcza powloke;
pecznieje ona, staje sie przepuszczalna dla wil-
goci itp.

W rezultacie otrzymany pierwotny oliwkowy
kolor jest wynikiem tego, ze przy stosowaniu wspo-
mnianych s$rodkéw zostala wusunigta zewnetrza
trwalsza warstwa emalii ostatecznej, a oliwkowy
kolor wagonu jest spowodowany dotarciem do dal-
szej wewnetrznej warstwy emalii preparacyjnej;
ta ostatnia na wplywy atmosferyczne nie jest od-
porna — powrotne dalsze czernienie powloki na-
stepuje juz w zawrotnej szybkosci.

Wprowadzeme na P. K. P. przyrzadéw ,Py-
ram’’, ktérych istota jest doprowadzenie do pel-
nego spalania wegla, ostatnie niebezpieczerstwo

usuwa 1, zdaniem moim, niszczenie powloki wsku-
tek wymienionej wyzej przyczyny — dziatania
siarkowodoru — a przez to i czernienie jej musi
sie znacznie zmniejszy¢, jezeli nie zupelnie znikngé
po zainstalowaniu przyrzadoéw ,,Pyram' na wszyst-
kich czynnych parowozach.

Z tego wzgledu przyrzqdy »Pyram", majace
w zalozeniu swoim inny cel, moga ubocznie wy-
wrzeé dodatni skutek — oszczedzama powloki la-
kierowej na wagonach.

Dalszy bardzo silny wptyw na trwalos¢ powlokl
na wagonach wywiera szlifujace dziatanie piasku
w czasie biegu pociagu. I dlatego do ostatniej war-
stwy powinno sie z reguly stosowaé emalie mozli-
wie twarda, co z drugiej strony wplywa ujemnie
na odpornosé na wplywy atmosferyczne.

Woreszcie najwicksze niebezpieczeristwo grozi
powloce lakierowanej, gdy nie jest ona wlasciwie
konserwowana. Dlatego tez obecne naukowe bada-
nia nie ida juz w kierunku wytwarzania niezni-
szczalnej powloki, gdyz osiagniecie tego jest nie-
mozliwe, kazda bowiem powloka przy starzeniu
sie kruszeje, peka.

Prace naukowe ida w kierunku przedluzenia,
w granicach mozliwosci, zywota powloki przez na-
lezyta jej konserwacje obok dalszych badar nad
wyborem najodpowiedniejszych materiatow do la-
kierowania 1 ulepszenia techniki lakierowniczej.
Szczegélnie duzo prac dokonano w latach 1935
i 1936.

Z powyzszego widaé, ze wytworzenie powloki,
ktéra by byla odporna na wszystkie wymienione
wyzej wplywy jest zadaniem trudnym, bynajmniej
jeszcze nie rozwigzanym; trwalo§é ta jest uwarun-
kowana trzema czynnikami: doborem wtlasciwych
materialéw, starannym wykonaniem i nalezyta
konserwacja. Najmniejsze uchybienia czy to pod
wzgledem zastosowania nieodpowiedniego materia-
tu [naigroz’niesza jest nieodpowiednia masa do za-
cierania — szpachléwka) czy tez odstepstwo od
podstawowych zasad techniki lakierniczej, odbije
sie zawsze nie tylko na wyglqdz1e ale przede
wszystklm na trwaltosci powloki i w rezultacie spo-
woduje niszczenie tak drogiego obiektu, jakim jest
wagon kolejowy.

Jezeli zas wziaé pod uwage, Ze materialy ma-
larskie i lakiernicze, odpowiadajace wszystkim wa-
runkom trwalosci, sa zazwyczaj drogie, a i samo
wykonanie jest kosztowne, gdyz wynosi ono
przecietnie trzykrotnag wartos¢é materialu, to
zachodzi pytanie, czy jest celowe na Polskich Ko-
lejach Panstwowych wydatkowanie tak znacznych
sum na przeprowadzanie robét lakierniczych przy
wagonach, stosujac obecna metode. Nalezy si¢ za-
stanowié, czy nie jest wlasciwszym przej$cie na in-
na metode bardziej ekonomiczna, przy ktérej glow-
na uwage zwracaé sie bedzie wylacznie na trwalosé,
pozostawiajac na uboczu wzgledy estetyczne, wzgle-



dy picknego wygladu wagonéw, ktéry jak to wia-
domo wszystkim, na wagonach jest zawsze krotko-
trwaly.

Ta watpliwosé nasuwa sie szczegélniej przy wa-
gonach ruchu podmiejskiego, ktérych czeste i od-
powiednie mycie jest bardzo utrudnione.

Nalezy zaznaczyé, ze i wyglad przy zmianie me-
tody lakierowania nie tak juz bardzo odbiegaé¢ be-
dzie od dotychczasowego, w kazdym badz razie
bedzie ten wyglad trwalszy, niz obecnie.

Poniewaz dotychczas gléwng uwage zwraca sie
na otrzymanie tadnego wygladu w chwili wypu-
szczenia wagonu do ekspedycji, to i technika la-
kiernicza przede wszystkim szla w kierunku otrzy-
mania powloki lakierowej mozliwie gtadkiej i row-
nej.

Blacha na wagonach, jak wiadomo, ma wgle-
bienia, nierownosci. W celu wyréwnania tych wgle-
bien i nieréwnosci naklada sie kilka warstw masy
do zacierania (szpachlowki). !

Gorzej jest, gdy w celu badz skrécenia czasu
pracy, badZz z innych wzgledow zamiast
nalozenia 3—4 cienkich warstw masy do zaciera-
nia naklada sie jedna lub dwie warstwy, z reguly
wtedy sa one dos§¢ grube, a wskutek tego bardzo
nietrwale. Wiadomym jest, ze przyczyna wszyst-
kich usterek, niedomagan, uszkodzer, odpadania
powloki tkwi w 0%/ w masie do zacierania i w pra-
Cy z nig zwigzanej. Dlatego tez obecnie technika la-
kiernicza robi wysitki badZ przez usuniecie jej,
badz przez wykonanie operacji, zwiazanej z zacie-
raniem i szlifowaniem tak, aby nieprzyjemne zja-
wiska, jakie moze spowodowaé warstwa masy do
zacierania, sprowadzi¢ do minimum. Dlatego tez
obowigzujaca obecnie na P. K. P. instrukcja lakie-
rowania bierze ten wzglad gleboko pod uwage.
Instrukcja ta przewiduje nalozenie dwéch warstw
plynnej masy do zacierania i jednej gestej. Instruk-
cja przewiduje maksymalna iloé¢ masy do zacie-
rania, ktérej to ilosci nie wolno przekraczaé.

Poza tym instrukcja ta przewiduje duza ilosé,
mianowicie 130 pracogodzin na dokladne przeszli-
fowanie warstwy masy do zacierania po jej wy-
schnigciu. Intencja tego zarzadzenia jest, aby war-
stwa masy do zacierania byla dokladnie przeszli-
fowana, a nie tylko oszlifowana, wyréwnana, wy-
gltadzona; aby po przeszlifowaniu masa do zaciera-
nia pozostala na powierzchni wagonu tylko w tych
miejscach, gdzie sa wglebienia i nier6wnosci, w moz-
liwie cienkiej warstwie; wtedy nie jest ona grozna.
Niebezpieczeristwo zaczyna sie wtedy, gdy ma-
sa do zacierania pozostaje po jej wygladzeniu
w grubszej warstwie.

Z ilosci pracogodzin na najbardziej odpowie-
dzialng robote, a mianowicie trzykrotne pokrycie
masa do zacierania oraz przeszlifowanie, wynosza-
cych § + 9 + 33 + 130 pracogodzin, szczegblnie
zas z ilosci 130 pracogodzin na przeszlifowanie
wynika, ze do wykonania tych operacji potrzeba
mie¢ wigksza ilosé wykwalifikowanych lakiernikow,
na brak za$ tej kategorii rzemieslnikow wszystkie
Warsztaty sie uskarzaja.

Skutkiem tego przewaznie ma miejsce tylko
wygladzenie i wyréwnanie warstwy masy zaciero-
wej. Zuzywa sie wtedy znacznie mniejsza ilosé
Pracogodzin, gdyz niekiedy ilos¢ ta wynosi za-
1e.dwie 40, Zrozumialym jest, ze odbija sie to ujem-
Die na trwatosci powloki.
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Powyzsze wzgledy sklaniajg tym wiecej do za-
rzucenia dotychczasowej metody lakierowania wa-
gonéw i przejscia na inna bardziej ekonomiczna
tym bardziej, ze inna metoda da powloke trwalsza.

Analogie mozemy znalezé gdzie indziej, weZmy
np. mosty, konstrukcje zelazne itp. Powtoka na tych
obiektach, jezeli roboty sa wykonane z dobrych
materialéw i starannie, pozostaje w dobrym stanie
szereg lat (most w Toruniu malowano w r. 1925
i dopiero niedawno zrobiono minimalne po-
prawki),

Zastanawiajac si¢ nad przyczynami tego, nale-
zy rozwazy¢ rodzaj materiatéw, uzywanych do ma-
lowania mostéw i rodzaj materialéw, stosowanych
przy lakierowaniu wagonéw. W pierwszym przy-
padku materialy malarskie w gtéwnej mierze opar-
te s3 na odpowiednio dobranych barwinach (far-
bach) suchych z jednej strony oraz odpowiednio
preparowanym pokoscie. Do wagonéw za§ w prze-
waznej mierze sa stosowane lakiery i emalie.

Lakier kazdy w swoim skladzie zawiera zZywice
naturalne lub sztuczne, olej Iniany zageszczony lub
mieszanine clejow lnianego i tungowego oraz roz-
puszczalnik (benzyna, terpentyna); przy tym sto-
sunek zZywicy do olejéw wynosi rzadko kiedy wie-
cej, niz 1 do 3; czesto ten stosunek bywa mniejszy
(1:1, 1:2, 1 do 2,5). Jezeli chodzi o odpornosé
na wplywy atmosferyczne, to nawet stosunek 1 :3
jest niekorzystny; w tym krotkim artykule nie mo-
ge szczegolowo wykazaé, dlaczego ten stosunek nie
bywa, a czegsto nie moze byé wigkszy. Jezeli cho-
dzi o role zywicy i oleju, to wlasciwag role spoiwa
odgrywa olej i on jest tym czynnikiem w lakierze,
powodujacym odpornosé na wplywy atmosferycz-
ne. Rola zywicy polega na nadaniu lakierowi wiek-
szej rozlewnosci, twardosci i polysku, Nie da sie
zaprzeczyé, co zreszta jest potwierdzone naukowy-
mi badaniami, ze wprowadzenie zywicy czy to na-
turalnej czy syntetycznej do oleju jest wprowadze-
niem obcego ciata do innego organizmu (oleju), co
zawsze musi sie odbi¢ i odbija ujemnie na niekto-
rych wlasnosciach oleju.

Dlatego tez obecny kierunek sktania sie do wy-
twarzania lakieréw bezzywicznych.

Powyisze czesciowo wyjasnia, ze powloka la-
kierowa musi by¢ z zalozenia samego mniej trwala
od powloki, wykonanej przy uzyciu tylko olejow,
tak czy inaczej spreparowanych bez stosowania
zywic.

I dlatego, zdaniem moim, powinno sie te wzgle-
dy wziaé pod rozwage i staraé si¢ przeniesé system
malowania mostéw i konstrukcji zelaznych do ia-
kierowania wagonéw.

Zrozumialym jest, ze w tym przypadku techni-
ka wykonania musi byé nieco odmienna, musi byé
bardziej precyzyijna. .

Zmodyfikowana metoda lakierowania wagonéow
powinna pclegaé na:

1) Zagruntowaniu blachy farba olejna na minii
clowianej, (jako warunek nalezy postawi¢ uzycie
pokostu zwyklege, a nie Zadnych tzw. szybkoschna-
cych pokostéw — to znaczy pokostéw na zageszczo-
nych olejach).

Zagruntowanie powinno by¢ wykonane mozli-
wie starannie, przy stcsowaniu tzw. flisowania, aby
nie pozostawaly §lady pociagniecia pedzlem. Fliso-
wanie jest niezbedne dlatego, aby uniknaé¢ kosztow-
nego szlifowania calej powloki. Przy dotychczaso-
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wej metodzie lakierowania flisowanie powloki far-
by olejnej na minii olowianej nie jest konieczne.

2) Pokitowaniu dziur i wiekszych wgieblen ki-
towanie musi_by¢ wykonane jednorazowo i mozli-
wie cienke. Jezeli pozostaja np. miejsca wkretek
itp. niecatkowicie ukryte ped warstwa kitu, to wy-
gladowi wagonu nic to nie szkedzi, jak nie szkodzi
nikomu to, ze guziki w ubraniu mamy widoczne,
a nie ukryte. Pokrywanie tych miejsc gruba war-
stwa kitu, a péZniej masa zacierowa (szpachlowka)
daje efekt debry tylko na peczatek, gdyz po pew-
nym czasie z przyczyn nie tylke mechanicznych
kit i masa zacierowa odpada — z czym na kazdym
kroku sie spotykamy. Wagon nie tylko gorzej wie-
dy wyglada, lecz co najwazniejsza niszczy sie
predzej.

3) Przeszlifowaniu na sucho tylko miejsc poki-
tcwanych.

4) Pokryciu farba olejna oliwkowa; w tym przy-
padku musi byé zastosowane {lisowanie w celu usu-
niecia $ladéw pociagniecia pedzlem gdyz tutaj nie
przewiduje sie szlifowania, wreszcie

5) Pokryciu emalia odporna na wszystkie wy-
mienione na peczatku wplywy i dajaca dobry roz-
lew i duzy polysk.

Jak zaznaczono wyzej emalia lakierowa, w kto-
rej sklad wchodzi lakier, zawierajacy kopal nie
moze daé i nie daje nigdy tej trwalosci, jaka moz-
na osiagnaé, gdy emalia zrobiona bedzie tylko z od-
powiednio przyrzadzonych olejow. Réwniez emalia
zrobicna na samym tylko zageszczonym oleju Inia-
nym nie bedzie do tego celu odpcwiednia.

Nie da ona przede wszystkim wymaganej i ko-
niecznej twardosci, wysychaé¢ bedzie wolniej, nie
bedzie nalezycie odporna na dziatanie alka-
liew itp.

Dlatego tez emalia taka musi by¢ zrobiona na
mieszaninie zageszczenych olejéw lnianego i tun-
gowege, w stosunku 80 : 20. Trzeba przyznaé, Ze
ma sie tutaj do czynienia z importowanym mate-
rialem, jakim jest olej tungowy, ktorego Polska ze
wzgledéw klimatycznych predukowaé nigdy nie be-
dzie, lecz nie powinno to stuzyé za przeszkode, gdyz
o ile oleju tungowego zuzywaé si¢ bedzie maxi-
mum 2C", to do lakieré6w musi by¢ réwniez stoso-
wany importowany material, )aklml sa zywice na-
turalne (kcpale) lub sztuczne i w stosunku wiek-
szym, wynoszacym minimum (do tego celu
25%.

Ponizej podana tablica daje zestawienie ilosci
pracogodzm dla wagonu czteroosiowego przy sto-
sowaniu metody lakierowania wedlug zatwierdzo-
nej instrukcji i przy stosowaniu uproszczonej me-
tody, dajacej trwalsza powloke.

Dla uproszczenia w zestawieniu tym nie wy-
szczegSlniono operacji takich, ktére w obydwu
przypadkach musza byé¢ przeprowadzone jednako-
wo, a wiec usuniecie starej powloki, oczyszczenie
blachy, opisanie itp., lecz tylko te operacje, kiore
roznia, sie miedzy soba.

Zmieniajac system lakierowania, opuszczajac
niektére operacje niezbedne przy dotychczasowej
metodzie lakierowania (np. 14, 15, 16), a zupelnie
zbedne przy uproszczonej metodzie, otrzymuje sie
dla czteroosiowego wagonu oszczednosé¢ 16C praco-
godzin. Jest to liczba powazna tym wiecej, ze od-
czuwa sie coraz wiekszy brak wykwalifikowanych
lakiernikow.

e Ilo§é praco-
g.g godzm
o & ! 1 e
3@ Opis operacji NE S
Ch S L e
Y on D “ Qo0
Lol =5 =l
Z 3 2a | ¥ad
5 Calkowite zagruntowanie pudla z ze-
wnetrznej strony wraz z ostojni-
cami, belkami czolowymi i zde-
TR BT oo ot G AW o . 8,5 13
Uwaga. Przy wykonywaniu tej o-
peracji wg instrukcji nie jest
konieczne flisowanie, niezbedne
przy uproszczonej metodzie. Na
tlisowanie przeznacza si¢ dodat-
kowo 50% praco-godzin.
6 Pokitowanie rgczne zaglebien na pu-
dle wagonu i ostojnicy . . . . 20 20
7 Pokrycie plynnq [szpdchlow q) ma- ;
sa do zacierania . .. 9 iz
onywa
siz
8 Pokrycie [I raz plynng masa do za-
cieranias RIS BN B R R 9
9 Pokrycie gesta masa do zacierania | 33
10 Wygladzenie na mokro warstwy za-
cierowej (szpachléowki) . . . . [ 130 -
11 Pomalowanie farba olejng pudla
wagonu i ostojnicy . . . . . . 8.5 13
Patrz uwaga, jak przy operacji
nr 5.
12 Pokitowanie miejsc niewypefnionych 6 ﬂluenw;
sig
13 Wygladzenie miejsc pokitowanych . 10 10
14 Pokrycie Il raz farba olejna pudla )
wagonu wraz z ostojnica . . 8.5 |nie wy-
konywa
15 Przeszlifowanie na sucho pudia wa- pacs
gonu i ostojnicy . . . . . . 4 ”
16 Pokrycie emalia preparacyjna . . 16
17 Zmatowanie powloki emalii prepa-
racyjnej . . . . . . . . . . 26 -
18 Obmycie pudia wagonu . . . . . 8 20
19 Pokrycie emalia ostateczng . . . 22 22
Razem 2385 | 78

Uprzednio przedstawione sa dowody, na kto-
rych zasadzie dochedzi si¢ do wniosku, Zze powlo-
ka wykonana wedtug uproszczonego sposobu lakie-
rowania bedzie trwalsza; prawda, bedzie ona miata
mniej piekny wyglad, niz powloka wykonana we-
dtug obecnej instrukcji, beda widoczne pewne za-
glebienia, nieréwnosci, lecz na te rzeczy szczegol-
nie w wagonach ruchu podmiejskiego nie zwraca
nikt specjalnej uwagi, tym wiecej, Zze w razie od-
prysniecia zbyt grubo nalozonej masy zacierowej
wagon juz w krétkim czasie, jak to jest wiadomym,
pozostawia wiele do zyczenia. Uproszczony sposob
lakierowania mozna przez analogie do trwa
losci drelichu mnazwaé drelichowym lakierowa-
niem.

Oszczednosmq pracogodzm i wieksza trwalo-
scig nie wyczerpuje si¢ cala sprawa. Czas pracy,
a przez to i postoju skraca si¢ przy zastosowaniu



uproszczonej metody o 7 dni; dalej wiadomo, jak
wielkie trudnosci napotyka si¢ przy usuwaniu
starej powloki; te trudnosci sa spowodowane
wylacznie z powodu uciazliwej pracy usuwania
starej zaschnietej warstwy masy do zacierania,
podczas gdy powloka lakieru, emalii i farby olej-
nej daja sie bardzo tatwo usunaé. Bedzie to mialo
swéj dodatni skutek przy dalszych gléwnych na-
prawach, Na usuniecie starej powloki, wykonanej
uproszczonym sposobem, potrzeba bedzie zuzyé nie
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wiecei, niz 50%¢ pracogedzin w stosunku do czasu,
jaki zuzywa sie okecnie.

Zrozumialym jest, ze przy stosowaniu uproszczo-
nej metody beda oszczednosci rowniez w materia-
lach.

Cmawiajac zagadnienie zmiany polityki lakie-
rowania wagonoéw na P. K. P., nalezy mie¢ na uwa-
dze, ze skoro panstwo polskie nie jest zamozne,
musimy dbaé o to, aby zaprowadzaé¢ wszedzie ra-
cjonalna oszczednosé.

RESUME. Aprés avoir examiné les méthodes actuelles de vernissage des voitures, adoptées
pour les Chemins de fer de I'Etal Polonais, el ayant souligné les inconvenients de ces méthodes, parmi
lesquels il faut mentionner la faible résistance de la couche de peinture, I'auteur propose de modifier le
procédé en question. Il serail désirable d’adopler pour les voitures un procédé analogue a celui appliqué
aux ponts métalliques. Le procédé proposé quoiqu'il ne permelle pas d'oblenir un aspect aussi élégant
que celui donné par la méthode actuelle de vernissage, donnerail par conire une couche de peinture a
I'huile beaucoup plus résistante. En outre I'application du procédé proposé ctant plus facile, il en résulte
une économie de main-d’eouvre, ainsi que du femps pendant lequel les voilures sonl mises hors de ser-
vice par la nécessilé de les repeindre.

KI'O"“(CI kI'CIiOWCI S

Z MUZEUM TECHNIKI | PRZEMYSLU.

W dniu 20 maja Pan Prezydent R. P. Prof.
I. Moscicki w oteczeniu Domu Cywilnego i Wojsko-
wego odwiedzil zbiory Muzeum Techniki i Przemy-
slu, mieszczace si¢ w gmachu przy ul. Tamka 1.

Z przedstawicieli rzadu przybyli pp. Ministro-
wie: prof. W. Swietostawski — Min. W. R. i O. P.,
Zast. Min, Spraw Wojsk. gen. B. Regulski, Wicem.
P.iH. dr A. Rose, Min. dr R. Gérecki, Wiceprezy-
dent m. Warszawy — inz. J. Pohoski, Prezes
P.K. O.dr H. Gruber, Wicekomisarz Rzadu m. War-
szawy K. Jurgielewicz, Nacz. Dyr. Elektrowni War-
szawskiej min. A. Kiihn, a poza tym liczni przed-
stawiciele $wiata nauki, techniki i przemystu w cha-
rakterze czlonkéw Koemitetu Budowy.

Dostojnych gosci powitali: Prezes Rady Muzeum
Wicemin. inz. A. Bobkowski, Prezes Zarzadu inz.
Piotr Drzewiecki, Prezes Komitetu Budowy b. min.
inz. C. Klarner oraz Dyrektor Muzeum inz. K. Jac-
kowski.

Pan Prezydent jako Najwyzszy Protektor Mu-
zeum raczyl stwierdzi¢, ze od ostatniej swej bytno-
$ci, tj. w okresie 3-lecia zbiory i zakres dzialal-
nosci Muzeum tak si¢ rozrésl, ze sprawa budowy
gmachu staje sie sprawa specjalnie palaca. Poza
zbiorami dostojni goscie zwiedzali pracownie Mu-
zeum, w ktorej sg wykanczane dioramy i tablice dla
Pawilonu Polskiego na Wystawe Miedzynarodowa
w Paryzu. Calosé pokazu zrobila nader dobre wra-
zenie i wywotala stowa uznania dla organizatoréw
tej najmlodszej a tak zywiolowo rozwijajacej sie
placowki kulturalno-spolecznej, niezmiernie donio-
S1ei' dla poglebienia kultury technicznej naszego

raju,

Z INSTYTUTU SPRAW SPOLECZNYCH.

Wplyw tempa pracy na wzmozenie wypadkowosci.

Ze sprawozdan niemieckich zwigzkéw przemystowych,
dotyczacych stanu bezpieczenstwa pracy w przemysle me-
talowym — wynika, ze liczba wypadkéw w roku 1934 w cy-
frach bezwzglednych, jak rowniez ich czestotliwo$é znacz-
nie wzrosly w poréwnaniu z rokiem poprzednim. Wazrost
ten przypisaé nalezy wzmozeniu tempa produkcji, wywola-
nemu popraw3 koniunktury, ktéra rozpoczgla sie w Niem-
czech w r. 1933, za§ w r. 1934, a zwlaszcza w drugim pol-
roczu stala sie zupelnie wyrazna.

W zwiazku ze wzrostem zatrudnienia, przemys! wchio-
nal dosé znaczna liczbe robotnikéw, ktérzy wskutek dliugo-
trwalego bezrobocia odwykli od pracy w przemysle, oraz
robotnikéw mlodych, slabo obeznanych z praca warsztato-
wa, a tym samym nieuswiadomionych w niebezpieczenstwie
pracy.

Podobne zjawisko dalo si¢ réowniez zauwazyé w Sta-
nach Zjednoczonych i w Anglii, jako $cisle zalezne od po-
prawy koniunktury i wzmozenia tempa pracy.

Organizacja racjonalnej walki z wypadkami moze je-
dynie poprawié stan rzeczy.

Niebezpieczeristwo skaleczenia lekkimi metalami.

W nowoczesnych konstrukcjach metalowych coraz szer-
sze zastosowanie znajduja metale lekkie, jak aluminium,
dur-aluminium, elektron i inne, ktérych obrébka zwiazana
jest z nieznanym dotychczas niebezpieczenstwem.

Obserwacje wykazaly, z2e w 1—3 dni po skaleczeniu
wystepowaly w miejscu drobnej rany wyraZne procesy za-
palne, ktorych nastgpstwem byly flegmony i procesy ropne.
Przebieg ich byl na ogél ciezki i stosunkowo drobne skale-
czenia powodowaly dlugotrwala niezdolno$é do pracy, nie-
rzadko nawet stale kalectwo.

Bliskie badania tego zjawiska wykazaly, ze lekkie me-
tale odznaczaja si¢ dwojakiego rodzaju wlasciwosciami, po-
wodujacymi zakazenia: wigc z jednej strony zawarty w nich
magnes dziala niszczaco na tkanke 2z drugiej strony za$
pokrywajaca te metale warstwa tlenkéw stanowi doskonale
podioze dla rozwoju bakteryj. Wlasciwosci tych nie wyka-
zuja metale cigezkie, jak stal zelazo nikiel itp.

Wydanie ostrych zarzadzen w kierunku niezwlocznego
opatrywania skaleczen znacznie ograniczylo liczbe zakazen,
ktére przysparzaly tak wiele niepotrzebnych strat i klo-
potow.

[—
S

Morze to Ziradio bogactwa narodu
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NOWE LINIE KOLEJOWE W Z. S. R. R.

Rozwo6j sowieckiej metalurgii przyczynil sie do
rozszerzenia istniejacych osrodkéw przemystowych,
jak rowniez do powstania nowych, potozonych na
rubiezach Z. S. R. R. i pozbawionych wszelkich
srodkow komunikacji. Z tego powodu musiano roz-
wigza¢ zagadnienie budowy nowych linii kolejo-
wych i powiekszenia przelotnosci istniejacych. Bu-
dowa nowych linii ma na celu polaczenie nowych
osrodkow przemyslowych z centrami kraju przez
polqczeme z obecna siecig kolejowa i wybudowa-
nie nowych polaczen, bard21e] ekonomicznych, po-
miedzy rejonami produkcji i konsumcji.

Potrocny zachéd (rys. 1). — Trudnosci odczu-
wane przez przemys! leningradski przy zaopatry-
waniu sie w wegiel, staly sie przyczyna zaprojekte-
wania o ile mozliwosci krotszych potaczen tego du-
zego miasta z donieckim rejonem weglowym.

Zamierzenia te zostaly ujete w nastepujacy pro-
gram: a) Linia Smolensk (G 2) — Sobtago (F 2) —
Nowgorod (E 2) zmniejszy odlegtosé pomiedzy za-
glebiem donieckim i Leningradem, a oprécz tego
pezwoli na odciazenie istniejacej linii Smolerisk—
Nowosokolniki—Dno (F 2). Pierwszy odcinek tej
linii Smolenisk—Soblago (263 km) ma byé oddany
do ruchu przy koncu roku biezacego.

b) Linia Nowgorod (E 2) — Rzew (F 3), ktore)
budowa byta juz postanowiona jeszcze przed woj-
na, ulatwi potaczenie linii Briansk—Wiazma z Le-
ningradem.

e) Linia Briansk (H 2) Wiazma (G 3) (234 km)
potaczyla Briansk przez Rzew z gléwna arteria
Moskwa—Leningrad.

d) Linia Uniecza (H 2) — Worozba (H 3)
(170 km) potaczyta linie Kursk (H 3) — Kijow
(H 1) z linia Briansk—Homel (H 2), ma ona bar-
dzo duze znaczenie tranzyicwe, gdyz data krétsze
polaczenie donieckiego zaglebia weglowego i Ukra-
iny z Leningradem (Worozba—Uniecza—Orsza—
Witebsk—Leningrad).

Zachéd (rys.1). Polaczenie Moskwy z zagle-
biem donieckim jest zapewnione przez linie Mo-
skwa — Zaglebie Donieckie [Moskwa — Kaszyra
(G 4) — Birulewo (G 4) — Ozerelie (H 4) — Wa-
tujki (I 3)]1 (1135 km). Pomimo skierowania duzej
cze$ci przewozdéw do Leningradu przez nowe linie
z pominieciem Moskwy, okazalo sie jednak rzecza
konieczng zwickszenie przelotnosci tej linii.

Utlozenie drugich toré6w na odcinku Ozerelie—
Watujki (641 km) stanowi czesé tego duzego przed-
siewziecia.

Linia Suchinicze (G 1) — Rostawl (G 2) z prze-
dtuzeniem do Mohilowa i Osipowicz (330 km) prze-
chodzi przez okolice pozbawione dotychczas zupel-
nie komunikacji kolejowej. Linia ta daje krétkie
potaczenie granicy zachodniej panstwa z centrum
kraju i pozwoli na lepsze wyzyskanie tych okolic
pod wzgledem gospodarki lesnej i rolnicze;j.

Linia Bobrujsk (G 1) — Starouszki (H 1)
(134 km) laczy stolice Bialorusi z czeScia poludnio-
wo-zachodnia Republiki Biatoruskiej i ulatwia eks-
ploatacje laséw znajdujacych sie w tych okolicach.

Wschéd — Linia Swierdlowsk (E 8) — Kurgan
(F 9) (rys. 1) (363 km) zapewnia dowo6z towardéw
z Syberii w okolice Uralu.

Linia Taszkent (I 3) — Semipatatynsk (G 5)
(rys. 2) noszaca nazwe Tursib (skrét Turkiestan—
Syberia) (1442 km) laczy republiki centralno-
azjatyckie z zachodnia Syberia; umozliwia ona wy-
woéz bawelny z Turkiestanu na Syberie i przywéz
z Syberii wegla, zboza i metali.

Intensywna eksploatacja kopaln wegla, a zwta-
szcza budowa nowych zakladéw metalurgicznych
w okolicy Kuzniecka spowodowata koniecznosé wy-
budowania nowych linii w kierunku Kandalep—
Mundybasz, Tasztagol, Nowosybirska i Lenirska.

a) Linia Kuznieck (G 6) — Kandalep (G 6)
(24 km) stuzy do zaopatrywania hut metalurgicz-
nych w Kuzniecku w mineraly z okolic Osipowska.
W najblizszej przyszlosci linia ta bedzie przedlu-
zona na potudnie az do kopaln Telbes.

b) Linia Kuznieck — Mundybasz — Tasztagol
(G 6) polaczy zaklady metalurgiczne Kuzniecka
z kopalniami znajdujacymi sie w rejonie Gornaja
Szoria; budowa przewidziana jest w 2 etapach,
z ktorych pierwszy Kuznieck — Mundybasz zostatl
juz wykonany.

c) Linia Nowosyblrsk (F 6) — Leninsk (G 6]
(295 km) taczy sie¢ kolejowa rejonu Kuzniecka
z linia transsyberyjska.

Linia Stalinabad — Kurgan Tube (I 3) (Azja
Centralna na granicy Afganistanu) bedzie prze-
dluzeniem istniejacej linii Turkhan — Stalinabad
(164,5 km) i potaczy centrum produkecji bawelny
(doline Waksza) z siecia kolejowa. Trasa linii prze-
chodzacej po terenach gorzystych jest b. trudna;
spadki najwicksze siegaja 45°w; koszty budowy
maja byé bardzo wysokie.

Linia Karaganda (G 4) — Batkasz (H 4) do-
piero oddana do eksploatacji aczy Karagande —
przyszle centrum duzego zaglebia weglowego
w polnocnym Kazakstanie (Azja Centralna) —
z jeziorem Batlkasz.

W r. 1628 ekspedycja naukowa badajaca for-
macje geologiczne na polnocnym brzegu jeziora
Batkasz, odkryla w Kounrad rudy fosforo-miedzia-
ne. Badaniom zostalo nadane szybkie tempo i juz
w r. 1932 oszacowano zapasy tego materiatu na 160
milionéw ton. Zdecydowano wtedy wybudowaé
w tym miejscu kopalnie, ktérej wydajnosé ma sie-
ga¢ 42.000 ton dziennie.

Swiezo adkryte zagtebie weglowe w Karaganda,
ktérego ekspleatacje rozpoczeto w ostatnich latach,
wymaga budowy wielu linii kolejowych, aby méc
wywezié wegiel do osrodkéw przemystu metalur-
gicznego na Uralu i w Kazakstanie. Gléwniejsze
z nich sa: 1) Akmolinsk (G 4) — Petropawlowsk
(F 4); 2) Akmolinsk — Akbasar (F 4) — Orsk
(F 3); 3) Akmolinsk—Kokczetaw (F 4) — Kusta-
naj (F 3) — Kartali (F 3).

Linia kolejowa laczaca zaglebie weglowe Kara-
ganda z jeziorem Balkasz dlugosci 488 km jest
przedluzeniem na potudnie odgatezienia linii trans-
syberyjskiej Pietropawlowsk—Karaganda. Linia ta
przechodzi przez okolice znane pod nazwg ,step
glodu”, polozone pomiedzy rzekami Irtysz i Syr-
Daria. Okolica ta pozbawiona zupelnie wody i nie-
zaludniona o klimacie nadzwyczaj ostrym, spowo-
dowata duze trudnosci podczas budowy linii.

Pétnoc (rys. 1). Na poinocy Rosiji jeszcze przed
wielka wojng odkryto duze poklady ropy naftowej
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w okolicy Uchta (C 6), pozbawicnej wszelkich
$rodkéw komunikacyjnych, polozonej na pétnoco-
wschéd od Wologdy, a cbecnie na terytorium Re-
publiki Komi. Wskutek trudnosci ekonomicznych
1 technicznych nie byly one eksploatowane. Wzra-
stajace jednak stale zapotrzebowanie na rope wy-
sunglo znowu zagadnienie budowy linii kolejowej,
wychodzacej ze stacji Piniug (E 6) na linii Ko-
tlas—Kirowsk w kierunku Syktywkar (D 6). Prace
byly rozpoczete w r. 1929, lecz z réznych przyczyn
budowa tej linii nie zostala zakornczona.

W projekcie konstruktoréw linia Piniug—Syk-
tywkar powinna stanowié péinocna czesé wielkiej
magistrali Syktywkar—Moskwa. W czesci potu-
dniowej sa rozpatrywane 2 warianty: Piniug—Ha-
licz (F 4) (miasto lezace na linii Kirowsk—Wo-
togda) i Piniug—Kineszma (F 4). Ten ostatni wa-
riant ma te zalete, ze linia kolejowa przechodzi
przez bardzo uprzemystowiony rejon Iwanowo-
Wozniesiensk (F 4), zmniejszajac w ten sposéb
znacznie dlugosé¢ transportéw ropy naftowej do te-
go rejonu.

Daieka Pélnoc (rys. 1). Budowa linii Worku-
ta (A 8) — Jugorski Szar (A 7) zostala przewi-
dziana do wywozu wegla, ktérego poklady znaj-
duja sie w okolicach rzeki Workuta, doplywu rze-
ki Peczory. Wskutek bardzo ciezkich warunkéw lo-
kalnych (linia znajduje sie catkowicie w okregu pod-
biegunowy trzeba bylo przeprowadzi¢ specjalne stu-
dia. Wywéz wegla na pélnoc, na wybrzeze oceanu
Lodowatego umozliwi urzadzenie tam baz zaopa-
trywania w wegiel okretéw, obstugujacych wielka
arktyczna droge morska, ktéra niedawno zostala
zrealizowana. Linia ta, taczaca Murmansk z Wia-
dywostokiem, eksploatowana jest przez osobny
urzad, ktoéry zarzadza réwniez wszystkimi zakla-
dami przemyslowymi, polozonymi zwlaszcza przy
ujéciach rzek, wpadajacych do oceanu Lodowatego
(drzewo, nikiel, konserwy rybne, wegiel, sél itp.)
Linia ta funkcjonuje od czerwca do wrzesnia kaz-
dego roku i to tylko dzieki ulepszeniom jakie zo-
staly dokonane w technice budowy lamaczéw lodu
oraz wspolpracy lotnictwa.

Budowa linii Archangielsk—Waszka pozwoli na
eksploatacje bogactw lesnych tej okolicy.

Drugi plan pigcioletni przewiduje budowe bar-
dzo duzych hut w rejenie Czeboksary (F 6). Polo-
Zenie tego miasta, znajdujacego sie w odleglosci
92 km od kolei Kazann (F 6) —Timiriazewo (G 5)
wymaga budowy linii, ktéra wychodzitaby ze stacji
Kanasz. Z tych samych powodéw nalezy wybudo-
waé lini¢ Gorkij (F 5) — Kazan, ktéra pozwoli na
znaczne zmniejszenie przewozéw towardéw. (Transp.
stroit. Nr 1—1935, Rev. Gen. d. ch. d. fer
Nr 1—1937 r.). ‘

W.M.

OBCHOD STULECIA KOLEI FRANCUSKICH
W STOWARZYSZENIU INZYNIEROW
CYWILNYCH W PARYZU.

Z okazji stulecia kolei francuskich w Stowarzyszeniu
Inzynierow Cywilnych odbylo sie w dn. 27 listopada r. ub.
osobne posiedzenie poswiecone historii rozwoju kolei ze-
aznych. Po przemoéwieniu prezesa stowarzyszenia p. Jacob-
sona, generalny dyrektor kolei panstwowych p. Doufry na-
kreslit gléwne wytyczne rozwoju kolejowej techniki fran-
cuskiej, nastepnie p. Lancrenon, szef sluiby mechanicznej
kolei poinocnej i p. Robert Levi, zastepca szefa stuzby
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drogowej kolei panstwowych przedstawili historie postepu
w reprezentowanych przez siebie galeziach stuzbowych.

P. Doutry nadmienit o scistej lacznosci pomiedzy zy-
ciem gospodarczym i socjalnym a linia kolejowa, ktora
pierwsza dala ludziom moznosé latwego przenoszenia sie
na duze odleglosci. Wplyw sieci kolejowej na zycie czlo-
wieka jest tak duzy, Ze mozna bedzie wiek ostatni nazwaé
wiekiem kolei Zelaznej, analogicznie do wieku kamiennego
lub brazowego. W tym wielkim dziele kolejnictwa Francja
osiagnela miejsce poczesne i mozna powiedzieé, ze bez jej
oszczgdnosci, bankieréw, przedsiebiorstw przemystowych, sit
inzynierskich i technicznych wiele czesci swiata byloby bar-
dzo stabo zaopatrzonych w linie kolejowe.

Lancrenon przedstawil obraz ewolucji budowy {a-
boru kolejowego w ciagu ostatniego stulecia, kladac glowny
nacisk na jej zmiennos¢, ktéra trudna byla do przewidzenia
nawet dla najbardziej zdolnych technikéw. I w rzeczywi-
stosci to, na co w pewnym okresie czasu technika nie po-
zwalala, stawalo si¢ rzecza zupelnie naturalna w kilka lat
pOzZnie;j.

Postep w budowie wagonéow osobowych, poczawszy od
okresu wagonu 2-osiowego, uzewnetrznil sie w r. 1898
w wprowadzonym na kolejach francuskich panstwowych wa-
gonie na woézkach, ktéry spetnil pokiadane w nim nadzieje,
mial jednak zbyt slaba wytrzymalo$é na zderzenia w razie
wypadku; w r, 1925 zbudowano wagon catkowicie metalowy,
ktory pomys$lany zostal przez inzynieréw francuskich, jako
belka o przekroju rurowym, posiadajaca bardzo duza wy-
trzymatosé. Chociaz wagon ten jest lzejszy od wagonéw
amerykanskich, to jednak jest jeszcze zbyt ciezki; obecny
postep metalurgii pozwala osiagnaé konstrukcje tej samej
wytrzymalosci, ale o wiele lzejsza.

W parowozach odparowalno$é kotta uzalezniona jest
od intensywnosci spalania i zdolnosci pochlaniania przez
kociol wytworzonego w palenisku ciepta. Ulepszenie apara-
téow wydmuchowych, zastosowane w ostatnich latach, po-
zwolito na znaczne zwigkszenie mocy parowozéw. Forso-
wanie kotla wplywalo bardzo niekorzystnie na jego konser-
wacj¢, dlatego tez obecnie koleje francuskie buduja paro-
wozy, ktérych mechanizm obliczony jest na wydajnosé
3000 KM, a kociol — 3500 KM.

W celu zwickszenia wydajnosci cieplnej kotla, koleje
francuskie zastosowaly nowe konstrukcje rur wodnych
w palenisku, jak réwniez syfony Nicholsona; pare wylotowa
uzywa si¢ do podgrzania wody zasilajacej; zwickszenie za$
cisnienia w kotlach uzaleznione jest wylacznie od poste-
péw metalurgii. Aby wykorzystaé catkowicie rozprezanie
pary, stosuje si¢ podwéjne rozprezanie i przegrzew: na pa-
rowozach typu zwyklego przy obecnym stanie techniki moz-
na uniknaé kondensacji, jezeli cignienie pary nie przekracza
20 atm. Przy wyzszych cisnieniach trzeba przewidywaé do-
datkowe podgrzewanie pary rozprezonej, badz tez zasto-
sowa¢ parowozy calkowicie nowych typéw; sa one zama-
wiane przez koleje francuskie (parowéz alzacki o nadprez-
nosci 60 kg/em® z 6 silnikami szybkobieznymi, napedzaja-
cymi osie za pomoca przekladni zebatych, parowoz turbi-
nowy Creusot i parowéz Bugatti z silnikami szybkobieznymi).
Koleje francuskie przeprowadzaja liczne badania nad
usprawnieniem naprawy taboru kolejowego.

W zakresie trakcji elektrycznej zastosowano na kolei
P—O w r. 1897 pomiedzy Austerlitz i Orsay prad staty
o napigciu 600 volt z zasilaniem za pomoca trzeciej szyny;
na kolei Midi uzywano prad zmienny jednofazowy o napie-
ciu 1500 volt; od r. 1920 wszystkie koleje francuskie przy-
jely w trakeji prad staly o napieciu 1500 volt z zasilaniem
z linii powietrznej. Trakcja elekiryczna zapewnia bardzo
duze mozliwosci zaréwno co do obciazenia, jak i szybkosci
pociagéw; w najblizszej przyszlosci bedzie sie rozwijata na
kolei P—O od Paryza w kierunku granicy hiszpanskiej.

Jakkolwiek wagony motorowe byly uzywane we Fran-
cji od dos¢ dawna, to jednak szersze zastosowanie ich
ma miejsce w ciagu ostatnich 6 lat, w miare udosko-

nalania budowy silnikow wybuchowych benzynowych i Diesli.

Pier.wsze 100-konne silniki dosé szybko zostaly zastapione
silnikami wickszej mocy, a mianowicie 200, 400 i 600 KM;
taka sama szybko$é¢ postepu dala si¢ zauwazyé w konstruk-
cji przekladni mechanicznej, hydraulicznej, elektrycznej
i w systemach hamowania, Przyszlos¢ rozstrzygnie, jakie
typy wagonéw motorowych wykonanych przez inzynieréw
francuskich okaza sie najlepsze.

Pojawienie si¢ pociagow motorowych, skladajacych sie
z 2 lub 3 wagonéw, dalo bodzca poszczegdlnym zarzadom
do wykorzystania zalet silnikéw Diesla do trakeji zwyklych
pociagow i przyczynilo sie do wybudowania duzych loko-
motyw Diesel-elekirycznych mocy dochodzacej do 4000 KM;
lokomotywy te oddadza dobre ustugi, szczegélnie w zasto-
sowaniu do duzych przebiegow.

W koricu p. Lancrenon stwierdzil, ze koleje francuskie
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w dos¢ szerokim zakresie wykorzystaly postep techniczny
przy udoskonalaniu swojego taboru; Ze postep metalurgit
pozwolil na powiekszenie mocy lokomotyw oraz na zwick-
szenie bezpieczenstwa i wygody pasazeréw, i Ze dzigki roz-
szerzaniu zasiegu elektryfikacji import zagranicznego wegla
do Francji zostal znacznie zmniejszony.

O dziedzinach stuzby drogowej i eksploatacyjnej mowil
nastepnie p. Levi; tu wszelkie nowosci musza byé dlugo
i dokladnie badane, post¢p wydaje si¢ wzglednie mato wi-
doczny; jest on jednak niemniej rzeczywisty, niz w innych
dziedzinach kolejnictwa, poszczegolne zagadnienia tych obu
sluzb bardzo szeroko zaczepiaja o wszystkie dzialy prze-
mystu.

W dziedzinie budownictwa kolejowego z poczatku za-
niedbywano nieco architektonicznego punktu widzenia; przy
nowych budowlach okazalo si¢, ze mozna pogodzi¢ celowosé
i uzytecznos¢ konstrukcji z estetyka. Kolej spowodowala
rozwoj techniki budowli podziemnych, budowy mostéow me-
talowych, jak réwniez licznych dziel sztuki z zelazo-betonu.

W metalurgii kolej przyczynila sie do wynalazkow
w dziedzinie ulepszenia stali szynowej i uodpornienia jej na
zuzycie i powstawanie pekni¢é; w tym celu zostaly zasto-
sowane pewne sposoby obrobki cieplnej.

W dziedzinie telefonéw zastosowano na kolejach fran-
cuskich system Despatching z moznoscia wywolywania przez
posterunek kierowniczy jakiegokolwiek innego posterunku
wlaczonego do obwodu gléwnego; w biurowosci za§ wpro-
wadzono nowoczesne metody pracy i maszyny statystyczne.

Jezeli wzigé jeszcze pod uwage do$é duza dziedzine
nowoczesnej sygnalizacji kolejowej, to nalezy stwierdzié,
Ze kolej wkroczyla obecnie w taki okres swojego istnienia,
w ktérym inicjatywa i wiedza inzynieréw kolejowych i wy-
sitki konstruktorow sa bezwzglednie niezbedne dla jej dal-
szego istnienia i rozwoju. InZynierowie francuscy brali b.
duzy udzial w ostatnich postepach techniki kolejowej. (Rev.
Gén. de ch. de fer Nr 1 — 1937 r.).

W. M.

KOLEJE SZWAJCARSKIE W R. 1935.

W tym roku koleje szwajcarskie nie odczuly jeszcze
nastgpujacego juz w innych krajach odprezenia gospodar-
czego. Wplywy kolei w r. 1934 wynosily 321,26 milionow fr.,
a w r. 1935 spadly do 303,04 milionéw fr., osiagajac najniz-
szy poziom po wojnie. Zauwazony juz w poprzednim roku
spadek ilosci pasazerow poglebil sie dalej, powodujac
zmniejszenie dochodéw z przewozow pasazerskich o 6%,
Dzigki obnizeniu taryfy pasazerskiej i réznym innym
ulatwieniom w ruchu udalo si¢ zatrzymaé spadek ilosci
przewiezionych oséb. W przewozach towarowych nastapito
zmniejszenie si¢ wykonanej pracy z 14,98 do 14,24 milio-
now t. Natomiast w r. 1935 wzrost przewéz zelaza i wegla
w kierunku do Wloch w zwiazku z wojna, tak, ze trzeba by-
fo przerzuci¢ na te kierunki wolne lokomotywy i wagony
z innych linii. W celu poprawienia wewnetrznego ruchu
podjeto szereg srodkow zaradczych: obnizono cene kart
abonamentowych, przedluzono waznogé, tzw. kart podarun-
kowych z 6 miesiecy do jednego roku, dla przejazdu szkol
i wycieczek wprowadzono obnizong taryfe, zmniejszajac ilogé
uczestnikow wycieczki z 8 do 6, wprowadzono nowga taryfi-
kacje lekkich pociagow expresowych, ktére uruchomiane sa
w przerwach pomigdzy pociggami rozkladu normalnego, lub
stuza jako dojazdowe do pociagéow dalekobieznych.

Duze znaczenie mialo odrzucenie przez glosowanie ple-
biscytowe projektu ustawy o regulowaniu podziatu przewozéw
fowarowych i zwierzat pomiedzy pojazdy motorowe i koleje.
W ruchu osobowym iloéé pociago-km zmniejszyla sie o 2,4%,
w ruchu towarowym spadla o 1,1%, ilo$é za§ parowozo/km
zmniejszyla sie o 1,9, a wagonol/osio/lkm o 0,7%.

W r. 1935 w dalszym ciagu rozbudowywano trakcje
elektryczng. Gdy w r. 1934 przypadlo na trakcje parowa
22°p 1 9"/ brutto/t/km, to w r. 1935 wypadlo juz odpo-
wiednio tylko 20% i 7%. Wskutek tego zuzycie wegla spa-
dlo ze 159.000 t do 141.000 t, a zuZycie energii elektrycznej
wzrosto z 516 do 539 milionow kW/godz. Prawie 85" wegla
ofrzymywaly koleje z Zaglebia Saary i Niemiec, reszte
z Francji, Belgii, Holandii i Polski. Srednia cena wegla
wzrosta z 27,17 do 27,35 fr. za i, zuzycie za§ paliwa na
1 parowozo/km zwigkszylo sie z 14,63 do 14,66 kg.

Wskutek klesk Zywiolowych poniosty koleje znaczne stra-
ty. a mianowicie przez zalew toréw na znacznej przestrzeni
podczas roztopéw wiosennych, co zmusilo do podniesienia
torow, oraz wskulek oberwania sie znacznych mas skalnych
na linii Biasca—Osogan z wysokosci 230 m, spowodowalo
to zasypanie kolei i obok biegnacej drogi na przestrzeni
1,5 km masa 6.000 m* kamienia granitowego. Koleje byly

w tym roku ubezpieczone od wigkszych wypadkéw i pobra-
ly premie¢ asekuracyjna.

Pod wzgledem finansowym dochody kolei szwajcarskich
zmniejszyly si¢ prawie o 6'/s, jednak pomimo zmniejszenia
wydatkéw z 247,0 do 240,3 milionow fr. (2,92%/), po pokry-
ciu oprocentowania otrzymano deficyt w sumie 58,7 milio-
now fr.,, gdy w roku poprzednim wynosil on tylko 43 milio-
néw fr. Wspélczynnik eksploatacji podniost sie z 74,22 do
76,35.

W r. 1935 jak i w poprzednim ponad 50% wydatkéw
przypada na wydatki personalne, natomiast prawie 33" wy-
datkéw ogélnych zuzywa si¢ na oprocentowanie kapitatu,
co zmusifo zarzad kolejowy do zastosowania znizenia opro-
centowania z 5% na 3'/2%/. Ogélny dlug kolei z 2937 milio-
noéw fr. zmniejszyl si¢ do 2925 milionéw fr. Dazenie do usa-
nowania kolei doprowadzilo do wydania ustawy, ktéra na-
kazuje zarzadowi kolejowemu przez zarzadzenia kierownicze
i celowa organizacje dostosowaé prawne stosunki persone-
lu do gospodarczych potrzeb przedsiebiorstwa. Ilostan per-
sonelu z 39.410 oséb w r. 1920 zmniejszyl sie do 29.834
w r. 1935, a w styczniu r. 1936 zatrudniano juz tylko 28.665
os6b. W nowych przepisach uposazeniowych zwrécono uwa-
ge na sluszniejsze rézniczkowanie uposazen. Szczegolng uwa-
ge zwrocono na zabezpieczenie od nieszczesliwych wypad-
kow. Czestotliwos¢ porazeri pradem w poréwnaniu do prze-
cietnej za lata poprzednie zmniejszyla si¢ o 55%, a w ogéle
wypadki na kolei zmniejszyly sie o 33%. Wszyscy maszy-
nisci, przekraczajacy wiek 50 lat zycia, musza podlegaé ba-
daniom co do zdrowia i zdolnosci stuzbowej.

W r. 1935 prowadzono elektryfikacje dalszych odcin-
kow, przeprowadzano zamiane przejazdéw w poziomie szyn
na przejazdy gora i dolem, zabezpieczono inne przez sygna-
lizacje optyczna i akustyczna, ulepszono sygnalizacje sta-
cyjna i przebudowano szereg stacyj. W wyniku postepuja-
cej elekiryfikacji ilo§é parowozéw zmniejszyla si¢ z 478 do
452, gdy ilos¢ lokomotyw elektrycznych pozostala bez zmia-
ny (491). Ilostan wagonéw osobowych zwiekszyl sie z 3.468
do 3.498, wagonéw towarowych zmniejszyl sie z 18.477 do
18.341. W r. 1935 zaczely tez kursowaé zaméwione poprzed-
nio wagony motorowe. Prowadzono dalsze zaopatrzenie wa-
gonow towarowych w hamulce, zakladajac hamulce systemu
Drolshammera, w ktére zaopatrzono juz 67%% ogdlnego ilo-
stanu wagonow. (Arch. fiir Ebw. Nr 2 — 1937).

wg.

KOLEJE WE FRANCUSKIEJ SYRII | LIBANIE
W R. 1935.

Polozenie polityczne w Syrii znajduje sie pod wply-
wem rozwijajacego si¢ ruchu panarabskiego, ktéry powstal
jeszcze przed wojna Swialowa i przyczynial duzo klopotow
owczesnym wladcom tego kraju — panstwu tureckiemu.
Gdy w r. 1919 Syria i Liban zostaly oddane Francji jako
kraje mandatowe, dazenie do samodzielnosci nacjonalistéw
syryjskich wzmoglo sie i doprowadzilo do szeregu powstan,
ktére Francuzi krwawo stlumili, Kolej damascenska naleza-
ca do towarzystwa belgijskiego byla silnie bojkotowana
przez ludnos¢ miejscowa jeszcze w r. 1933, polozenie to zo-
stalo utrudnione wskutek zniesienia- mandatu angielskiego
w Iraku, gdzie powstalo nowe krélestwo Iraku. Francja
musiala traktowaé polubownie z nacjonalistami tubylczymi
kiorzy daza do zniesienia zarzadu mandatowego i stworze-
nia w tym kraju czegos§ na podobienstwo Iraku, dotychczas
jednak nie udalo si¢ osiagnaé porozumienie i uregulowaé sto-
sunki wzajemne pomiedzy zarzadem kraju i Syria.

Ogolne polozenie gospodarcze Syrii i Libanu pod zarza-
dem francuskim w stosunku do polozenia poprzedniego pod
panowaniem tureckim znacznie si¢ polepszylo. Powstala sze-
roko rozgaleziona sieé¢ drég samochodowych, ktére docie-
raja do najwiecej oddalonych zakatkow kraju, powstaje
przemys! krajowy, przerabiajacy surowce miejscowe. Rol-
nictwo, najwazniejsza czg¢$¢ gospodarki Syrii, popierane jest
bardzo szeroko; wlasnie w r. 1935 wypadl bardzo dobry
urodzaj. Szczegélnie godny uwagi jest wzrost uprawy ba-
welny w okregu Aleppo. W Damaszku, Aleppo i Homs po-
wstal przemys! wiokienniczy, a w Libanie uprawa jedwab-
nictwa i przerébka krajowego jedwabiu, Wartosé wwozu
przewyzsza jeszcze wywoz, ale stale sie¢ zmniejsza. Wywéz
skierowany jest gléwnie do krajéw osciennych: Palestyny
i Turcji.

Ruch tranzytowy do Iraku i Iranu z Aleppo do Mos-
sulu i z Damaszku do Bagdadu jest dobrze obstugiwany,
rozwija si¢ pomyslnie i konkuruje z polaczeniem samocho-
dowym Palestyny z Bagdadem. Koleje Syrii i Libanu skla-
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daja sie z trzech sieci, podlegajacych jednemu zarzadowi,
z siedziba w Bejrucie. Sieci te sktadaja sic z nastepujacych
linii: a) normalnej, szerokotorowej linii Aleppo—Rayak
i waskotorowej Beiruth—Damaszek, nalezacych do towa-
rzystwa francuskiego Damaszek—Hamen, b) waskotorowej
kolei Damaszek—Deraa—Nassib i Deraa—E] Hameh, nale-
zacej do zwiazkéw religijnych mahometanskich i c) kolei
normalnotorowej, dawniej bagdadskiej, z Aleksandretty do
Payas i dalej biegnacej nad granica tureckg do Tscoban Bey,
skad niedawno zostala przedluzona o 70 km do Tell Kol-
tschek w kierunku na Mossul. Wyniki finansowe tych trzech
kolei w ostatnich latach byly deficytowe, jednak ze wzgle-
du na gwarancje zarzadu krajowego akcjonariusze otrzymali
minimalne oprocentowanie. Ludnosé krajowa zada wykupu
kolei wymienionych pod a) i ¢) i prowadzenia ich pod za-
rzadem arabskim, jednak nie moga sie na to zgodzié Fran-
cuzi, gdyz oslabiloby to ich powage i wplywy w kraju. Pro-
jektowana jest dalsza rozbudowa tych kolei, by otrzymaé
calkowite polaczenie z Mossulem i Bagdadem, co w naj-
blizszej przyszlosci bedzie wykonane ze wzgledu na jedno-
czesng budowe kolei w Iraku i Iranie. (Arch. fiir Ebw.
Nr 2 — 1937).

wg.

KOLEJE FINSKIE W R. 1936.

Wyniki eksploatacji kolei finskich w r, 1936 byly lep-
sze, niz w roku poprzednim. Przewieziono ogétem 19,4 mil.
oséb (18,6 mil. w r. 1935), 13,3 mil, t roznych ladunkéw
(12,0), oraz 1,6 mil. sztuk drobnicy (1,5). Ogélne wplywy
wyniosty 9259 mil. marek f. (wobec 853,0 mil, w r. 1935},
a wige byly o 8,5% wicksze. Wplyw dzieli si¢ pomiedzy
ruch osobowy 241,1 mil, mr. f. (227,0) i towarowy 639,9 mil.
mr. f. (582,2). Wydatki eksploatacyjne bez oprocentowania
kapitalu i amortyzacji wyniosty 674 mil, mr, f (639,9),
a lacznie z oprocentowaniem i amortyzacja 754,6 mil, mr, f,
(719,3). W ten sposéb otrzymano nadwyzke budzetows
w r. 1936 w sumie 171,3 mil, mr. f. (133,7); wspétczynnik
eksploatacyjny polepszyt sie z 84,33 w r. 1935 na 81,49
w r. 1936,

Dlugos¢ linii kolei panstwowych wynosita 5317 km,
prywatnych tylko 68 km szerokotorowych i 188 km kolei
waskotorowych (przeswit 750 i 600 mm). W r. 1936 posia-
daly te koleje 741 parowozéw, 1522 wagonéw osobowych
i 23.634 wagonéw towarowych réznych typéw. Zamiast we-
gla uzywano do opalania parowozéw przewaznie drzewa.
Ilostan personelu statego wynosil 16.008 0s6b, a podziennie
platnego 10.453, gdy w r. 1935 odpowiednio cyfry te stano-
wily 15.486 i 10.352 oséb, (Z. V. M. E. V. nr 16 — 1937).

wg.

WPLYW ZNIZEK TARYFOWYCH NA OZYWIE-
NIE RUCHU KOLEJOWEGO W NIEMCZECH.

Wplyw ten widoczny jest z zestawienia wynikéw eks-
ploatacyjnych. W poréwnaniu, naprzyklad, wynikéw za lata
1930 i 1936 ilos¢ przejazdéow swiatecznych wzrosta z 83
do 95 mil. oséb, zwiekszajac wplywy z 111 mil. marek do
144 mil. Podobnie liczba podréznych za biletami urlopo-
wymi, ktérych znizka, jak wiadomo, zwicksza si¢ w miare
wzrostu odleglosci, wynosita w r. 1932 1,8 mil, oséb, gdy
w r, 1936 wyniosta juz 4,5 mil, przy czym wplywy wzrosty
z 42 do 104 mil. marek. Przecietna odleglosé przejazdéw
stanowila 360 km, wicksza przecietnie odleglosé jazdy noto-
wano z obszaréw wschodnio-pruskich, dochodzila ona do
600 km. W r. 1934 w tym kierunku przejechalo 60.000 po-
dréznych, w r. 1936 juz 360.000. Wplyw wyniést odpowied-
nio 1,6 i 7,2 mil. marek. Biletow okregowych w granicach
jednej sieci wydano w r. 1932 w ilosci 124.000 za 7 mil,
marek, a w r. 1936 wydano 418.000 biletéw za 19 mil, Za
60% znizka przejazdows dla obcokrajoweéw przejechalo
w r, 1934 430.000 oséb, oplacajac 9 mil. m., gdy w r. 1936
przejechalo juz 735.000 os6b za sume 12,8 mil. Podtug ta-
ryfy znizkowej dla towarzystw i szkél przejechalo w r. 1932
1,4 mil, oséb na oplata 5,6 mil. m., a w r. 1936 podré6zo-
walo 4,7 mil. 0séb za oplata 10,4 mil. m., przy przecietnej
dlugosci przejazdéw 77 km., Szczegélnie duzy wzrost datl
ruch specjalnych pociagéw: w r. 1932 przejechalo w tych
pociagach 1,1 mil, oséb, w r. 1936 — 7,4 mil, Wplyw z tego
tytulu w pierwszym roku wyniést 2,5 mil, m,, w drugim —
7,4 mil. Jeszcze wigksze wyniki otrzymano z ruchu za po-
Srednictwem organizaciji przewozowych réinych biur po-
drézy. Liczba przewiezionych dzieki nim podréznych z 1,1
mil. w r. 1932 podniosta si¢ do 12 mil. w r."1936, a dochéd
z 3 do 23,9 mil. marek. (Z. V. M. E. V. nr 16 — 1937).

wg.

ROZWOJ MOTORYZACII W STANACH
ZJEDNOCZONYCH AMERYKI POLNOCNEJ

Liczba samochodéw osobowych i cigzarowych wzrosla
od r. 1920 do r. 1930 w Ameryce Polnocnej prawie ze trzy-
krotnie. W latach najwickszego nasilenia kryzysu od r. 1930
do r, 1933 ilo§¢ samochodéw zmalala o 2,7 milionéw sztuk.
Od r. 1934 nastapita znéw tendencja rozwojowa na samo-
chodowym rynku amerykariskim.
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Ponizsze zestawienie przedstawia rozwéj ilostanu sa-
mochodéw osobowych i cigzarowych w U. S. A, w latach
1895 do 1935:

llo§é¢ samocho- Ilo§é samochodéow

A déw osobowych ciezarowych Razem

1895 4 — 4
1900 8.000 = 8.000
1905 77.400 600 78.000
1910 458.500 10.000 468.500
1915 2,309.666 136.000 2,445.666
1920 8,225.859 1,006.082 9,231.941
1925 17,496.420 2,440.854 19,937.274
1930 23,059.262 3,486.019 26,545.281
1933 20,616.234 3,227.357 23,843.591
1934 21,524.068 3,409.335 24,933.403
1935 22,565.347 3,655.705 26,221.052

Wzrost ilosci samochodéw w poszczegélnych stanach
stuzyl do wyréwnania strat z czasokresu 1930 do 1933.
W koricu r. 1935 jeszcze nie osiagnigto liczby maksymalnej
z r. 1930, lecz w r. 1936 bedzie ona z pewnoscia przekro-
czona.

W 49 stanach ilostan samochodéw 15 stanéw wynosil
w korcu r. 1935 wigcej, anizeli 500.000 sztuk. Ilostan samo-
chodéw w tych 15 stanach w stosunku do ludno$ci i pola-
czenn kolejowych przedstawia sig¢ nastepujaco:
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California 5.482 40,8 59 59 2,151.501
Ilinois 4.236 19,4 7,7 1,8 1,525.817
Indiana 3.106 39,0 33 4,2 850.650
Iowa 2.248 28,5 2,5 1,8 699.016
Kansas 2.185 21,7 1.9 1,6 553.106
Massachusetts 1.493 38,0 43 6,6 785.090
Michigan 3.657 34,2 49 73 1,239.431
Minnesota 2.544 33,0 2.6 29 726.993
Missouri 4.246 495 3,6 5,3 766.369
New Jersey 1.761 34,0 4,1 7.4 888.292
New York 5.107 48,6 12,8 4,7 2,330.962
Ohio 3.919 50,6 6,7 7.6 1,712.051
Pennsylvania 8.956 428 9,7 9,8 1,745.401
Texas 6.710 33,7 59 3,6 1,382.104
Wisconsin 2.615 37,0 2,9 5,6 754.037
U.S.A.—razem 122.473 39,6 1243 6,3 —
Jak 2z powyzszego zestawienia widaé najwicksza ilosé
samochodéw maja stany New York — 233 milion. sztuk
i California — 2,15 milion. sztuk. Najwickszy wzrost ilosci

samochodéw w r. 1935 w poréwnaniu do r. 1934 zanotowa-
no réowniez w Californii, a mianowicie 7,2%, kiedy w sta-
nie New York wzrost ten w tym samym czasie wynosit tyl-
ko 2,5%. Fakt, ze w Stanach Zjednoczonych 39,64%0 wszyst-
kich gmin nie posiada polaczen kolejowych (w Ohio 50,6%,
w Californii 40,8%) tlumaczy wysoki poziom motoryzacji

U. S. A. (Verkt. nr 7 — 1937).
M. S.

PRZEDSIEBIORSTWA SAMOCHODOWE
W ANGLIL

= a1 S SIS TT IR
Wedtug raportu angielskich komisarzy komunikacyjnych
w sprawie zezwolen dla przedsiebiorstw, trudniacych sie
przewozem o0s6b samochodami w r. 1935/1936, na dzien

31.I11.1936 r. zanotowano 5.313 takich przedsigbiorstw, po- -

siadajacych 46.437 pojazdéw. Z przedsiebiorstw tych naj-
wigksza ilos¢ pojazdéw uruchomil Londynski Urzad Komu-
nikacyjny, a mianowicie 6,295 autobusow. Drugie z kolei
najwicksze przedsigbiorstwo tego rodzaju liczy 1.076 auto-
buséw i obstuguje Birmingham i okolice. Wigcej anizeli po-
towa przedsiebiorstw rozporzadza tylko jednym lub dwoma
autobusami; ilosé przedsiebiorstw z jednym autobusem wy-
nosila 2,209 a z dwoma autobusami — 1.024. Co do ilosci
autobuséw to liczba nalezgca do malych przedsiebiorstw nie
wynosita calych 10% ogélnej liczby autobuséw i zmniejszy-
fa sie¢ w roku sprawozdawczym o dalsze 554 sztuk. W ogéle
istnieje tendencja przejecia malych przedsiebiorstw przez

duze. W stosunku do r. 1934 ogélna ilo§é pojazdow zmniej-
szyla si¢ o 433, a w porownaniu z r. 1933 o 623. Natomiast
ilostan autobuséw zwiekszyl sie w odniesieniu do roku po-
przedniego o 642 sztuk; odpowiednie zwiekszenie w r. 1934
w stosunku do r. 1933 wynosilo tylko 402 sztuki. Praca au-
tobusu, dopuszczonego do uprawiania przewozéw w ruchu
publicznym, wynosila w r. 1935/1936 przecietnie 53.342 w-
km; w dwoch poprzednich latach odpowiednie wyniki pra-
cy wynosily 52.686 i 52.325 w-km.

Inne sprawozdanie angielskiego ministerium komunika-
cji omawia syluacje samochodéw ciezarowych, dopuszczo-
nych do przewozéw. Ze sprawozdania tego wynika, ze ilosé
przedsigbiorstw, posiadajacych zezwolenie na przewéz, wy-
nosila 215.369; przedsigbiorstwa te eksploatowaly ogétem
460.016 cigzaréwek. Czlery wielkie towarzystwa kolejowe
uruchomily réwniez 9.219 ciezaréwek z 3.459 przyczepkami.
{(Verktechn. nr 6 — 1937).

M. S.

ZAKUP NOWYCH PAROWOZOW
PRZEZ DANIE.

Staly wzrost ruchu na kolejach durskich w poprzednich
latach, pomimo wprowadzenia w duzym zakresie ruchu wa-
gonéw motorowych, wykazal brak parowozéw, zdolnych do
ruchu pospiesznego przy duzych sktadach pociagowych. Uru-
chomienie przewozéw na nowym moscie przez Maly Belt,
oraz oczekiwany ruch po otwarciu mostu na linii Kopen-
haga—Gedser—Warnemiinde przez Duzy Belt i przez Od-
desund na ktérej maja kursowaé ciezkie pociagi na diugich
przebiegach ze znacznymi wzniesieniami, przyczynily sie do
braku parowozoéw.

Okolicznosci te doprowadzily obecnie do tego, ze dun-
skie koleje parstwowe przejely od kolei szwedzkich 11 pa-
rowozo6w pospiesznych. Parowozy te, jeszcze niedawno kur-
sowaly na glownych liniach szwedzkich, staly sie jednak
zbednymi wskutek wprowadzenia tam trakcji elektrycznej
i mogly byé nabyte po przystepnej cenie. Zbudowane w la-
tach 1914/16, typu 2-3-1, diugosci 21,315 m, maja one naj-
wy2Zsza szybkosé 127 km/godz., obcigzenie osi 17,5 t, ciezar
wraz z tendremn w slanie uzytkowym wynosi 137,5 t. Pojem-
no$é zbiornikéw wody i wegla na tych parowozach jest
wieksza niz na tendrach uzywanych na kolejach dunskich.
Poniewaz w Szwecji chodza pociagi po torze lewym, a w Da-
nii po prawym, trzeba bylo poczyni¢é w parowozach pewne
zmiany, przestawiajac osprzet na prawa strong, co zreszia
nie przedstawia wigkszych trudnosci i ma byé wykonane
w duriskich warsztatach kolejowych w Kopenhadze. (Z. V.
M. E. V. Nr 14 — 1937).

wag.

UDZIAt KOLEI ANGIELSKICH W WYSTAWIE
PARYSKIEJ 1937 R.

Zorganizowaly go towarzystwa kolejowe w porozumie-
niu z rzadem. Na zewnelrznej $cianie pawilonu angielskiego
ma byé przedstawiony obraz ruchu kolejowego w Anglii, na
ktérym za pomoca Swietlnych linii z rurek, bedzie przedsta-
wiona sieé kolei angielskich, Obok bedzie wykonana mniej-
sza mapa kolei, ktéra bedzie kluczem objasniajacym do
pierwszej, z pokazaniem wigkszych miast angielskich i ich
udzialu w ruchu kolejowym. W wystawie kolei angielskich
biora udzial tez towarzystwa turystyczne Anglii i Irlandii.
Beda one posiadaly wewnatrz pawilonu wlasne stoisko,
w ktérym stuzyé beda zwiedzajacym wszelkimi wyjasnie-
niami dotyczacymi ruchu turystycznego po Anglii i Irlandii,
oraz beds przyjmowaé zapisy na wycieczki, organizowane
w tym czasie do obu krajéw.

wg.

ODNOWIENIE TABORU W ANGLII.

Wielka kolej angielska Great Western R-ay oglosita
program odnowienia swego taboru, na sumeg okolo 2 milio-
néw funtéw. Tabor ten bedzie prawie w calosci wykonany
we wlasnych warsztatach towarzystwa w Swindon i obej-
muje: 286 nowych parowozéw, 294 wagonéw osobowych
i 3.940 wagonéw towarowych, Parowozy maja byé wykona-
ne wedlug nastgpujacych typéw: 25 typu ,Castle’ 2-3-0
o 4 cylindrach, 10 typu ,Hall" 2-3-0, 20 dwucylindrowych
.Earl” tegoz typu, 20 typu ,Manor”, 10 towarowych.0-3-0,
50 tendrzakéw 1-4-1, 101 tendrzakéw 1-3-1 i 50 tendrza-



kéw 0-3-0. Wagony osobowe w ilosci 174 wedlug ostatnich
typow wagonéw do miedzynarodowego ruchu pospiesznego.

szystkie wagony maja byé o masywnym szkielecie stalo-
wym i takimze pudle.

Jednoczeénie zarzad kolei zamierza przeprowadzié¢ znacz-
ne rozszerzenie niektérych parowozowni z pobudowaniem
nowych warsztatéw pomocniczych oraz licznych zapadni.

Ta sama kolej zamierza jeszcze przed sezonem letnim
r. 1937 przeprowadzié¢ wielka renowacje torow kolejowych,
przewaznie w okolicach Bristolu na ogélnej diugosci 640 km.
Maja by¢ wymienione szyny ogélnej wagi 3.000 t, i 590.000
podktadow. (Ch. d. . et tram. Nr 3 — 1937).

ZWALCZANIE HALASU NA KOLEJACH
PODZIEMNYCH W LONDYNIE.

Jak na wszystkich innych kolejach podziemnych, row-
niez na londynskich publicznosé protestuje przeciwko znacz-
nemu halasowi, wywolywanemu przez przebiegajace pocia-
gi. Wiadze londynskie od dawna juz czynily badania nad
srodkami zwalczania tego haltasu. Jako ogélny srodek za-
lecaja zmniejszenie do mozliwych granic ilosci stykow
szyn. Na jednym z nowych odcinkéw ulozZono szyny dtu-
gosci 27,45 m (90°), okazalo sig, ze halas na tych odcinkach
wydatnie si¢ zmniejszyl w porownaniu do odcinkéw o dlu-
gosciach szyn 12,8 m (42'). Pracujac w tym kierunku za-
stosowano spawanie szyn, stwarzajac odcinki bezstykowe na
diugosci 109,8 m (360°). Azeby méc wykonywaé spawanie
w wigkszym zakresie dostarczono nowych udoskonalonych
przyrzadow spawalniczych.

Réwniez srodkiem skutecznym przeciwko halasowi oka-
zalo si¢ heblowanie szyn, co zmniejsza ilos§é uderzen kot.
Juz przed wojna czyniono proby zmniejszenia hatasu przez
wykladanie $cian w tunelach matami z trawy morskiej lub
filcem azbestowym. W r. 1935 podjeto te proby ponownie,
zaopatrujac $ciany tuneléw do wysokosci podlogi wagonow
w pokrowce tiumigce dZwick, co ma zabezpieczyé wnetrze wa-
gonéw od hatasu kél. Srodek ten jest jednak niebezpieczny,
poniewaz pokrowce takie sa materialem palnym. Prébowa-
no wykonywaé tez klocki hamulcowe z masy azbestowo-zy-
wicznej zamiast z zelaza, przez co nie tylko oszczedza sie
kota, ale w znacznym stopniu zmniejsza sie réwniez halas,
powstajacy od tarcia ko6l o klocki podczas hamowania, Wre-
szcie grubsze szkla w oknach wagonowych powstrzymuja
przenikanie halasu do wewnatrz. Jezeli wagon ma sztuczne
przewietrzanie, stosuja podwdjne szyby i przekladki z azbe-
stu, co tlumi réwniez przenikanie do wewnatrz halasu silni-

ka i czesci napednych. (Z. V. M. E. V. Nr 14 — 1937).
wg.

INWENTARZ - NOWYCH AUSTRIACKICH
MOSTOW WOJENNYCH.

Wedlug modelu z r. 1936 umieszczony jest on na 20
samochodach cigzarowych i 12 wozach pontonowych. Wy-
starcza dla mostéw diugosci 113,5 m wagi 7,5 t lub mostow
dlugosci 66,75 m wagi 15 t. Przyrzady moga byé zastosowa-
ne w polowie albo tez w !/». Most wagi 7,5 t (most opera-
cyjny) zasadniczo buduje si¢ w polu. Z réwnym powodze-
niem moga byé budowane mosty pontonowe, mosity na ko-
zlach, wjazdy na rampy, wreszcie mosty mieszane, majace
za podpory czesciowo pontony, czesciowo kozlty. Do budo-
wy mostu wojennego wyznaczona jest partia w skladzie
2 oficerow, 4 podoficerow i 100 roboinikow. Stare wyekwi-
powanie mostéow wojennych systemu Birago skladalo si¢
z 14 wozéw i wystarczalo dla mostéw wojennych dlugosci
53,1 m i ciezkich mostéw dlugosci 32,3 m. Ostatnie mosty
mogly nies¢ wszelkie ciezary wojskowe wraz z armatami
oblezniczymi. Podczas wojny sformowano bataliony mosto-
we jako specjalne formacje wojsk saperskich, ktére prze-
prowadzaly odbudowe zniszczonych w potowie mostéw mu-
rowanych przy pomocy materialéow otrzymywanych ze zbu-
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rzonych zelaznych mostow drogowych. (Z. O. A. I. V.
Nr 11]12 = 1937).

wg.

ZAMOWIENIA LOKOMOTYW PRZEZ
KOLEJE AUSTRIACKIE.

Austriackie koleje zwigzkowe zamowily ostatnio 26 lo-
komotyw elektrycznych do pociagéw osobowych i towaro-
wych o szybkosci 130 km/godz. Zaméwienie to ma wykonaé
Wiedenska Fabryka Lokomotyw przy wspéldzialaniu czte-
rech wielkich wytwérni elektrycznych. Przewidywane jest
zamowienie dalszych 2 osobowych i 4 manewrowych loko-
motyw elektrycznych. Z zaméwionych 15 lokomotyw elek-
trycznych ma byé dostarczonych latem r. 1938 z przezna-
czeniem dla trakecji elektrycznej kolei Salzburg—Puchheim,
pozostale zas 3 osobowe i 8 pospiesznych lokomotyw elek-
trycznych beda dostarczone w ciagu r. 1939, (Z. O. A.
I. V. Nr 15/16 — 1937).

wg.

POCIAG AERODYNAMICZNY DUZEJ
SZYBKOSCI WE WLOSZECH.

Panstwowe koleje wloskie zaméwily w zakladach Fiata
9 pociggow aerodynamicznych, przeznaczonych do ruchu po-
spiesznego. Pierwszy z tych pociggow zostal dostarczony
i odby! jazde¢ prébna na odcinku Turyn—Novara, rozwija-
jac szybkosé 162 km/godz. Pociag sklada sie z 3 wagonow
ogolnej diugosc: 59,19 m. Szerokosé wagonow 2,7 m. Waga
pociagu w préznym stanie 82 t, a przy pelnym obciazeniu
92 t. Na kazdym koricu pociagu znajduje sie 12 cylindrowy
dieselowski silnik Fiata mocy 400 KM. Jeden 2z wagonéw
ma 36 miejsc [ kl., dwa pozostate 42 miejsca II kl. Cala
karoseria metalowa. Wagony przeznaczone sa do kursowa-
nia pomiedzy Turynem, Mediolanem i Wenecja. (Ch. d. f.
et fram. Nr 1 — 1937).

wg.

NOWA KOLEJ LINOWA W AUSTRIL

Nowa kolej linowa na ktéra wydano obecnie koncesje
ma prowadzi¢ do Galzig pod St. Anton na gére Altberg.
Kolej ta dlugosci 2,6 km przezwycigza 773 m réznicy po-
zioméw, wzniesienie wynosi zatem 38%. Ze wzgledéw na
bezpieczenistwo ruchu ma byé zastosowany wiekszy niz do-
tad wspotczynnik bezpieczeristwa, przez zmniejszenie za$
zwisu lin i pominigcie niektérych podpér, zwiekszono szyb-
kos¢ podnoszenia; ma ona wynosié 6 m/sek., Zdolno§é prze-
pustowa tej nowej kolei pozwoli na przewéz 200 oséb na

godzine. (Z. O. A. I. V. Nr 13/14 — 1937).
wg.

MOST PODNOSZONY PRZEZ
ODNOGE DUNAJU.

Od r. 1896 istnial w Melk most zwodzony. Podczas
ostatniej zimy zaprojektowano i przystapiono do wykona-
nia nowego mostu stalowego. Budowe wykonywa zarzad
miasta Melk. Poniewaz ze wzgledu na wysokie wody most
nie moégt byé wykonany jako staly, zaprojektowano nowy
most, rozpietosci 50 m, jako podnoszony. Przy wyjatkowo
wysokiej wodzie, ktéra moglaby uszkodzi¢ dzwigary mosto-
we, mozna most podnies¢ za pomoca dzwigéw recznych
0 4 m w gore. Roboty fundamentowe sa skonczone, otwarcie
mostu spodziewane jest w maju r. b. (Z. O. A. I. V.
Nr 15/16 — 1937).

wg.

Pracujesz na ladzie-odpoczywaj nad morzem polskim
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Przeglad pism

KOLEJOWY PRZEGLAD TECHNICZNY.

Podwdiny zeszyt nr 2 i 3 z roku biezacego za-
stuguje na baczna uwage technikéw i inzynierow
kolejowych. Procz aktualij, na ktérych czele stoi
opis ,,Parowozu Pm 36 o ksztalcie optywowym™
piéra p. S. Karabana, znajdujemy ciekawe wywody
inz. J. Ungera w sprawie nowych zasad premiowa-
nia, wprowadzonych w zeszlym roku na P. K. P.;
w artykule ,,Premie administracji warsztatow glow-
nych P. K. P. i sposoby ich obliczania" autor przy-
tacza zasady i wzory obliczania premij w réznych
przypadkach, dajac w jasnym wykladzie odpowie-
dzi na pytania, ktére mogly powstaé¢ w warsztatach

w zw1qzku z wprowadzeniem nowych zasad pre-
miowania. Inz. A. Kroczewski popularyzuje w nie-
mniej przejrzystym wykladzie zasady ,,Obliczania
czasu jazdy za pomoca metody prof. Czeczotta".
Autor podkresla znaczenie opanowania tej metody
obliczen dla racjonalnego wyzyskania parowozoéw,
prowadzacych pociagi osobowe i towarowe. Inz. J.
Szlachcic w artykule ,,Badanie konstrukcji urza-
dzema zabezplecza]qcego wytwornicy acetyleno-
wej’ szeregiem cennych wskazowek ulatwia fa-
chowcom zbadanie posiadanych wytwornic i urza-
dzen zabezpieczajacych,

Wreszcie znajdujemy w tymze zeszycie opis
uniwersalnych ,,Maszyn do ciecia tlenem".

S. W.

Xl ZJAZD TECHNICZNY INZYNIEROW
WYDZIALOW MECHANICZNYCH.
PROTOKOL OBRAD | REFERATY.

W odmiennej szacie zewnetrznej i wewnetrznej,
jako wydawnictwo techniczne Ministerstwa Komu-
nikacji, ukazal si¢ tom XII ksiag zjazdéw o po-
kaznej ilosci 234 str. druku z licznymi rysunkami,
wykresami, tablicami itd.

Tom ten zawiera tresé 10 referatéw oraz prze-
bieg dyskusji nad nimi. Do referatéw sprawozdaw-
czych naleza referaty: inz. A. Kraczkiewicza ,,Spra-
wozdanie z gospodarki warsztatowej w r. 1935"
iinz. S. Fleszara ,.Sprawozdanie z gospodarki trak-
cyjnej w r. 1635",

W innych referatach poruszono nastepujace za-
gadnienia: inz. E. Osser ,,Racjonalna konserwacja
parowoz6w odstawionych do naprawy”. Inz. J. Dy-
bowski ,,Stopy lozyskowe taboru kolejowego i wy-
r6b ich w stopowni P. K. P.". Inz. J. Srzednicki
»Racjonalna statystyka wynik(’)w gospodarki war-
sztatowej 1 mierniki poréwnawcze”. Inz. J. Jedrze-
/ak »Reorganizacia Wydziatéw Zasobow i wplyw
jej na prace Wydziatéw Mechanicznych. Korefe-
ratem do tego zagadmema byta praca radcy Z. Cie-
choriskiego ,,Zasady nowej orgamzacll zaopatrywa-
nia materialowego na P. K. P.”. Inz. J. Galzinski
,.Bezpieczeﬁstwo i higiena pracy w gl. warsztatach
koleiowych , z koreferatem dra J. Hozera ,,Orga-
nizacja bezpieczenstwa i higieny pracy na P. K. P."
Inz. A. Gielezyrski ,Bezdymne parowozownie'.
Inz. W. Milodecki ,,Gospodarka wagonowa na
P. K. P. z punktu widzenia stuzby mechanicznej".

Tres¢ referatow i dyskusji nad zZywotnymi za-
gadnieniami, ktérych one dotyczyly, prowadzona
w atmosferze nie skrepowanej wzgledami sluzbo-
wymi, stanowi dalszy ciag powaznego wkladu tech-
nicznego w tak ubogim jeszcze u nas technicznym
pismiennictwie kolejowym.

S. W.

TECHNIK.

ywTechnik” — podrecznik inzynierski. Polska li-
teratura techniczna od dawna odczuwala potrzebe

podrecznika inzynierskiego w rodzaju znanego nie-
mieckiego , Hiitte”. Wydany w r. 1905 podobny
podrecznik, opracowany przez inz. S. Lisieckiego,
byl wlasciwie doslowna prawie kopia podrecznika
Hiitte”', wprowadzajac jednak polska terminolo-
gie oddal bardzo cenne ustugi. Wydawnictwo to od
dawna bylto zupelnie wyczerpane, a wydawanie po-
wtornego nakladu wobec zmienionych warunkéw
uznano za niepozadane. Wrydzial Wydawnictw
przy Stowarzyszeniu Technikéw przy poparciu
z zewnatrz przystapil do opracowania nowego wy-
dawnictwa podrecznika, przy czym uwzgledniono
najnowsze zdobycze w tym kierunku, zastosowujac
nowy samodzielny uklad i powierzajac opracowa-
nie réznych rozdziatow wybitnym sitom fachowym.
Obecnie ukazal sie pierwszy tom ,,Technika , Za-
wierajacy wiadomosci potrzebne kazdemu inzynie-
rowi i technikowi. Tom ten o 1200 strcnach obej-
muje wiadomosci z dziedziny matematyki z liczny-
mi tablicami, mechaniki, teorii, sprezystosci i wy-
trzymatosci materialéw oraz materialoznawstwa we
wszystkich wazniejszych dziedzinach technicznych
jak: metale, materialy spawane, spoiwa, szklo,
drewno, skora itp. Osobny dzial obejmuje wiado-
mosci prawa patentowego, obrony przeciwgazowej
i przeciwlotniczej w zastosowaniu do przemystu,
tablice zamiany miar i wag itd.

Wszystko razem daje nader pozyteczny i po-
trzebny pedrecznik, ktéry powinien znalezé sie
w reku kazdego inzyniera 1 technika. Wydawcy za-
mierzaja wydaé dalsze tomy, obejmujace rézne
dziedziny techniki, zalezne to jest jednak od ze-
brania potrzebnych $rodkéw, jakie maja byé uzy-
skane z rozprzedazy pierwszego tomu.

Poniewaz technika postepuje bardzo szybkimi
krckami, z wydaniem drugiego tomu nie mozna
zwlekaé, aby wydawnictwo nie stracilo na aktual-
nesci; tom pierwszy, obejmujacy ogolne wiadomo-
$ci, pozostanie zawsze aktualny i potrzebny.

Z tego wzgledu nalezy uwazaé, ze raczej nale-
zy dazy¢ do cbnizenia ceny sprzedaznej pierwsze-
go tomu; obecna cena z! 50 (w oprawie) wydaje sie
jak na nasze stosunki bardzo wysoka.

wg.
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nowisko Kierownika Dzialu Towarowego
w DOKP w Warszawie.

W r. 1927 zostaje przez Ministerstwo Ko-
munikacji mianowany zastepca Naczelnika
Wydzialu Eksploatac. w DOKP w Warszawie.

W r. 1932 obejmuje czynnosci Naczelni-
ka Wydzialu Ruchu w DOKP w Radomiu,
a w r. 1934 zostaje mianowany Naczelnikiem
Stuzby Ruchu w tejze Dyrekcji.

Zmarly byl synem powstarica 1863 roku
i wywodzil si¢ z rodu, ktéry wydal Wielkie-
go Hetmana, Jana Karola Chodkiewicza.

Zmarly oddawal sie cala dusza zawodo-
wej pracy, ponad to cieszyl sie opinia jed-
nego z najlepszych wykladowcéw na facho-
wych kursach kolejowych, zjednujac sobie
wdziecznoéé mlodszego pokolenia. Réwniez
zmarly oddaje si¢ z calym zapalem pracy
spolecznej i bierze w niej udzial jako czlo-
nek Zarzadu Okregowego Rodziny Kolejo-

S
Inz. OLGIERD CHODKIEWICZ

o | t"q
-

W dniu 2. wrzesnia r. 1936 zmarl nagle
dlugoletni cztonek Z. P. . K., . p. Olgierd
Chodkiewicz, urodzony w r. 1878 w Kijowie,
gdzie tez ukoriczyl szkole $rednia.

Zmarly ukorniczyl studia politechniczne we
Lwowie w r. 1902, po czym objal prace za-
wodowa na Kolejach Potudniowo-Zachodnich,
gdzie w r. 1917 powierzono Mu stanowisko
Naczelnika Wezta Kijowskiego.

W r. 1919 przenosi sie z rodzina do Pol-
ski, wezwany przez Ministerstwo Komuni-
kacji na Polskie Koleje, gdzie obejmuje sta-

wej, jako Przewodniczacy Sekcji Dozywia-
nia Dzieci i Stoléwek R. K., jako czlonek
Zarzadu Kolejowego Oddzialu L. M. K,
F.OOM,L.O.P.PiK P W

Zdolnosci fachowe, uczynnos$é¢, prawosé
i inne zalety serca i charakteru §. p. Olgier-
da Chodkiewicza zjednaly Mu uznanie naj-
wyzszych wladz, oraz szacunek wspélpra-
cownikéw i przyjaciél.

Zmarly osierocil zong, 2-ch synéw i corke.

Niech Mu ziemia ojczysta, do ktorej po-
wrocil, lekka bedzie.

Wydawca; Zwigzek Polskich Inzynieré6w Kolejowych. Redaktor odpowiedzialny: Inz. Bogumit Hummel

Zokt. Graf. B. Wierzbicki i S-ka, Warszawa, Chmielna 61

Przetargi na dostawy dla P. K. P. ogloszone w .Monitorze
Polskim” w m. maju r. 1937

Monitor

Nr.109. D. O. K. P. we Lwowie — na dzien 16
czerwca przetarg ofertowy na dostawe
w okresie od dnia 1 sierpnia 1936 r. do
dnia 31 lipca 1937 r. knotéw, pochodni,
§wiec, oleju samochodowego, karbidu,
oliwy koscianej, papy, blachy, drutu, tasn-
cuchéw rur, wyrobéw srubowych, dekstry-
ny, mydia i t. p.

roczna klockéw hamulcowych zeliwnych
i rusztow parowozowych.

Monitor
Nr.112. D. O. K. P. w Warszawie na dzien 15

czerwca przetarg ofertowy na wykonanie

konstrukcji spawanej przesta stalowego

o rozpietosci teor. 33,28 m dla mostu na

km 34,337 linii Warszawa—Deblin.

Monitor ;

Nr.112. D. O. K. P. w Krakowie — na dzienn 14
czerwca przetarg ofertowy na dostawe
w okresie rocznym pochodni acetyleno-
wych oraz zamkéw zwrotniczych.

Monitor
Nr.112. D. O. K. P. w Poznaniu — na dzien 14

czerwca przetarg ofertowy na wykonanie
naprawy izolacji na 6-ciu wiaduktach ko-
lejowych linii Poznafi—¥Y.eka i Poznari—
Zbaszyhi w ilosci okolo 1200 m®.

Monitor

Nr.110. D. O. K. P. w Krakowie — na dziei 16
czerwca przetarg ofertowy na dostawe
w okresie rocznym gwintownikéw i roz-
wiertakow oraz roztlaczarek do rur ptlo-
miennych oraz uchwytow do $widréw.

Monitor

Nr.112. D. O. K. P. w Katowicach — na dzieni 18
czerwca przetarg ofertowy na dostawe
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Monitor
Nr. 113.

Monitor
Nr. 113.

Monitor
Nr. 114.

Monitor
Nr. 115.

Monitor
Nr. 116.

Monitor
Nr. 118.

Monitor
Nr. 121.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzieri 22
czerwca przetarg ofertowy na roboty
zwiazane z przebudowa na st. Warsza-
wa—Gléwna—Towarowa placéw fadun-
kowych wraz z przebrukowaniem tak
zwanego przejazdu ,Magistrackiego”
przy ul. Towarowe;j.

D. O. K. P. we Lwowie — na dzien 17
czerwca przetarg ofertowy na wykonanie
odbudowy przyczétkéw i filarow mostu
przez rzeke Strype w km 82.229 linii Ha-
licz—Berozewica Ostrow.

D. O. K. P. w Warszawie — na dziern 18
czerwca przetarg ofertowy na dostawe
roczna: ogniw i elektrod, szczotek weglo-
wych, réznych czeéci zapasowych do
elektrycznego oswietlenia wagonow, rurek
stalowo-pancernych i lacznikéw do nich,
muf kablowych, acetylenu, tektury, pedzli,
szczotek, rur, blachy itp. oraz na dosta-
we polrocznag materialow pismiennych,
rysunkowych i papieru $wiatloczulego,
nici oraz fibry rdzochronne;j,

D. O. K. P. w Krakowie — na dzien 22
czerwca przetarg ofertowy na malowanie
zelaznych przesel mostowych o ogélnym
ciezarze 2000 tonn.

D. O. K. P. w Toruniu, Wydzial Zasobow
w Bydgoszczy — na dzien 21 czerwca
przetarg ofertowy na dostawe w okresie
rocznym okoto 8400 m b. réznych ptécien
Inianych do celéw technicznych.

D. O. K. P. w Wilnie — na dziein 22
czerwca przetarg ofertowy na sprzedaz
inwentarza mechanicznego i drewnianych
budynkéw znajdujacych sie na terenie b.
cegielni kolejowej na km 40 linii Woro-
pajewo—Druja w poblizu stacji Szarko-
wszczyzna, a mianowicie: lokomobili
z osprzetem, motoru ropowego, transmisiji,
wentylatora turbinowego, walcow uniwer-
salnych, prasy, stolika do cegiet i piro-
metru.

D. O. K. P. w Poznaniu — na dzien 21 6
lipca przetarg ofertowy na dostaweg la-
kieru czarnego rdzochronnego, rozpu-
szczalnika do tego lakieru, miotel brzo-
zowych oraz materialow elektroizolacyj-
nych i izolacyjnych do pradu silnego.

Monitor
Nr. 121.

Monitor
Nr. 221.

Monitor
Nr. 125.

Monitor
Nr. 125.

Monitor
Nr. 126.

Monitor
Nr. 126.

Monitor
Nr. 128.

D. O. K. P. w Radomiu — na dzien 23
czerwca przetarg ofertowy na budowe
wiaduktu drogowego wraz z dojazdami
na skrzyzowaniu toréw kolejowych
z ulica Stowackiego w Radomiu.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien
25 czerwca [(oferty skladaé¢ do dnia 24
czerwca) przetarg ofertowy na dostawe
i zainstalowanie zespolu (pompa odsrod-
kowa z silnikiem elektrycznym) o uzyt-
kowej wydajnosci 3 m*/godz.

D. O. K. P. w Poznaniu — na dzien 3
lipca przetarg ofertowy na gruntowna
naprawe peronu asfaltowego na st. Gniez-
no, wymiane zagrzybionych podiég

. w Gléwnych Warsztatach w Ostrowie,

na gruntowna naprawe szklanej $wietlni
nad weranda dworca na st. Wrzesnia
oraz na zewnetrzne odnowienie budyn-
kéw dworcowych na st. st. Bojanowo Sta-
re, Bojanowo i Rydzyna.

D. O. K. P. w Wilnie — na dzien 2 lipca
przetarg ofertowy na uszycie odziezy
sluzbowej dla pracownikéw P. K. P.,
oraz na sprzedaz starouzytecznych belek
zelaznych i obrotnic.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien
25 czerwca przetarg ofertowy na wyko-
nanie obmurowania konstrukcji stalowej
§cian zewnetrznych przy budowie gma-
chu Dworca Gléwnego w Warszawie.

D. 0. K. P. w Warszawie — na dzien
2 listopada (oferty sktadaé do dnia
1 lipca) przetarg ofertowy na dostawe
i montaz 2-ch zbiornikéw wodno-po-

wietrznych z podstawami zelaznymi
ciezar 1 zbiornika okolo 15.000 kg.).

Oddzial Drogowy P. K. P. w Nowym
Saczu — na dzien 8 lipca przetarg ofer-
towy na ulozenie podlég nieheblowanych
w Warsztatach Gtéwnych, przerébke biur
w Parowozowni Gléwnej, wybudowanie
budynku gospodarczego i ustepu, urzadze-
nie instalacji wodociagowej i kanalizacyj-
ne w budynku administracyjnym Maga-
zynu Zasobow, pomalowanie zelaznych
konstrukcji dachowych remizy parowo-
zowej w Strozkach i Nowym Saczu oraz
wykonanie 12 szt. blaszanych kominéow
dymowych w remizie parowozowej
w stacji Nowy Sacz.
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