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INŻYNIER KOLEJOWY 
M I E S I Ę C Z N I K P O Ś W I Ę C O N Y S P R A W O M K O L E J N I C T W A I K O M U N I K A C J I . 

T R E Ś Ć : 

Z raportów B i u r a A m e r y k a ń s k i e j Inspekc j i P a r o w o z o w e j , inż. W. Ło­
puszyński. 

W s p r a w i e s tac j i osobowe j i rozrządowej G d y n i a , inż. St. Zakrzewski. 
A p a r a t do automatycznego n i w e l o w a n i a z z a s t o s o w a n i e m urządzenia 

do c i ą g ł y c h zdjęć f o t o g r a f i c z n y c h , inż. W. Budkiewicz. 
K o n s e r w a c j a o b j e k t ó w k o l e j o w y c h , inż. T. Ingwer. 
O d k u r z a c z e e l e k t r y c z n e , inż. M. Szpakowski. 
P o d n i e s i e n i e wydajnośc i siły p a r o w e j zapomocą szerszego s t o s o w a ­

n i a do parowozów wyższych ciśnień p a r y i urządzeń t u r b o -
k o n d e n s a c y j n y c h . inż. I. Winer. 

A p a r a t do o c z y s z c z a n i a w o d y zas i la jące j koc io ł p a r o w y , inż. M. 
Derewianko. 

K i l k a s łów w s p r a w i e g o s p o d a r k i s t a r y m i podkładami , inż. Z. Bystrzyński. 
K r o n i k a k r a j o w a i z a g r a n i c z n a . 
Przegląd p i s m i b ib l jograf ja . 
Z e Związku P o l s k i c h Inżynierów K o l e j o w y c h . 
Ogłoszenia urzędowe i p r z e t a r g i . 

S 0 M M A 1 R E : 

E x t r a i t des r a p p o r t s d u B u r e a u d l n s p e c t i o n des L o c o m o t i v e s A m e -
r i c a i n . 

L a gare de G d y n i a . 
A p p a r e i l de n ive lage automat iąue avec a p p l i c a t i o n d u n arrangement 

p o u r l a prise cont inue de photographies . 
E n t r e t i e n d e l e m e n t s de ch . de fer, 
Chasses -pouss iere e l e c t r i ą u e s . 
A u g m e n t a t i o n d u rendement de l a puissance de l a v a p e u r a 1'aide 

de 1 'applicat ion plus grandę a u x l o c o m o t i v e s de plus fortes 
press ions et d ' a p p a r e i l s turbocondensateurs . 

A p p a r e i l a p u r i f i e r l ' e a u d ' a l i m e n t a t i o n des chaudieres . 
Q u e l q u e s mots sur la ques t ion de 1'utilisation des traverses usees. 
C h r o n i q u e . 
R e v u e des journaux et b i b l i o g r a p h i e . 
D e la par t de 1'Union des Ingenieurs des C h . de fer de la P o l o g n e . 
A n n o n c e s o f f i c i e l l e s et a d j u d i c a t i o n s . 

Z raportów Biura Amerykańskiej Inspekcji Parowozowej. 
Inż. W. Łopuszyński. 

N a początku obecnego stulecia , powstała na tle o r y g i n a l ­
nych prawno - gospodarczych i po l i tycznych stosunków 
w Stanach Z jednoczonych A . P . , spec jalna instytuc ja „Inter­

state C o m m e r c e C o m m i s s i o n " , a przy nie j , jako jeden z or ­
ganów z w i e r z c h n i e g o , państwowego i społecznego nadzoru nad 
kole jami , B iuro Inspekcji P a r o w o z o w e j . 

Raportów rocznych wspomniane j Inspekcj i (ogółem 16) 
nie posiadamy w M i n . K o m . , ale o bogactwie i ch treści , dają 
n ie jak ie pojęcie krótkie wyciągi z tych raportów, z a m i e s z ­
czane w amerykańskich pismach t e c h n i c z n y c h . 

Mając pod ręką, naprzykład, wyciągi z 13 i 15 raportu 
i j łówrego obecnego inspektora p. P a c k ' a ( R a i l w a y M e c h a n i c a l 
Engineer , za Styczeń 1925 i 1927 r.) , p r z y t a c z a m niżej trochę 
cyfr s ta tys tycznych , a następnie k i l k a wywodów, które p r z y d a 
się mieć na u w a d z e i u nas w P o l s c e . 

Charakterystyka działalności Inspekcji Parowozowej. 

Ilość parowozów 
R 0 K 

Ilość parowozów 
1926 1925 1924 1923 1922 1921 

Objętych raportami Ins­
pekcji 69.173 70.361 70.683 70.242 70.070 70.475 

Zrewidowanych przez 
Inspekcję 90.475 72.279 67.507 63.657 64.354 60.812 

Znalezionych z defekta 
36 354 32.989 36.098 41.150 30.978 30.207 

°/o defektowych paro-
40 46 53 65 48 50 

Ilość parowozów usu-
! niętych na żądanie In­

spekcji ze służby . . 3.281 3.637 5.764 7.075 3.089 3.914 

Wykaz ilości parowozów, mających części zdefektowane 
nie działające lub nie odpowiadające przepisom, a również 

z różnemi brakami. 

Wyszczególnienie braków R O K 
i defektów 1926 1925 1924 1923 1922 1921 

Rewizje i próby rozmai­
tych części wykonane 
niezgodnie z przepi 

10 646 10.436 9.740 7.419 4 114 4.865 
lnżektory i połączenia . 8.303 8.064 9.985 12.406 7.7411 7.606 
Szkła wodne kotłów. 3.621 3.713 4.201 5.641 3.640 4.045 
Kurki probiercze kotłów 3.0o8 3.081 3.835 5.895 3.275 3.657 
Zespórki oberwane 3.582 3.745 5.320 10.089 4.261 4.871 
Wyczystki i korki « 3.649 3.588 3.204 3 641 2.449 2.306 
Ciągła i sprzęgi . . . 3.140 3.273 4.160 4.513 3 042 3.134 
Resory i zawieszenie re-

6 826 5 532 6.335 7.911 5.497 5.494 
Wózki parowozowe . 2.860 2.956 3 425 3.899 2.467 2.493 
Wózki tendrowe . 4.929 5.372 5.977 3 714 2.551 2.408 
Cylindry, skrzynie su­

wakowe, opory kotła 5.080 4.352 5.712 4.875 3 234 3.304 
Korbowody, wiązary, 

czopy 5 683 4 813 6.507 10.080 3 915 4.464 
7 062 6.497 6.920 8.213 4.577 4.836 

Inne defekty . . . . — — — — — — 

Ogólna ilość defektów 136.973 129.239 146.121 173.840 101.734 104.848 

Ogólna ilość nieszczęśli­
wych wypadków 574 690 1.005 — 622 — 

Ogólna ilość osób zabi-
22 20 66 — 33 — 

Ogólna ilość osób ranio-
660 764 1.157 — 709 

W tem ilość eksplozji 
— — 43 57 — — 

W tem odnośna ilość 
osób zabitych . . . — — 45 41 — — 

W tem odnośna ilość 
osób ranionych. . . — — 59 — — — 

Jak widać z szeregów cyfr, przytoczonych wyżej (z p o ­
minięciem pozyc j i drobnie jszych, choć może niemnie j p o u -
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c z a j ą c y c h ) , stan parowozów A . P . n iezaprzeczenle poprawia 
się z b iegiem lat, a według słów p. P a c k ' a , byłoby jeszcze 
0 wie le lepie j , gdyby śc iś le j przestrzegano wymagań p r a w a 
1 przepisów ( locomotive inspect ion l a w ) . W każdym razie 
wiele daje do myślenia, a z a r a z e m nasuwać może dużo p o ­
sępnych analogj i , ten fakt, że, pomimo k i lkunasto le tn iego ist ­
n ien ia specjalnej parowozowej inspekc j i , pomimo u o b y w a t e l -
n ienia i obowiązkowości amerykańskiego społeczeństwa, po­
mimo l i cznych związków t e c h n i c z n o - k o l e j o w y c h i najbogatszej 
w świecie odnośnej l i t e r a t u r y , — jednakże 40 — 50°/ 0 paro­
wozów, oglądanych przez bezstronnych fachowców okazuje się 
jeszcze z l i c z n e m i defektami , 5°/ 0 w y p a d a usuwać ze służby, 
a z ogólnej l i czby defektów p r a w i e 8°/ 0 stanowią uchylen ia 
i naruszenia is tnie jących obowiązujących przepisów! 

L i c z b a nieszczęśliwych wypadków na parowozach , z b i e ­
giem lat , naogół się zmnie jsza . 

Największa ilość tak ich wypadków (1005) była w 1924 r„ 
przyczem ważniejszą rolę odegrały: defekty rusztów rucho­
m y c h (96—grate shakers) , przyrządów nawrotczych (83), węży 
g u m o w y c h do polewania w ę g l a . (66 — sąuirt hoses), przewo­
dów parowych do inżektorów (51), eksplozje kotłów (43), 
u s z k o d z e n i a rur płomiennych (41), defekty hamulców (38). 

Najgroźniejszemi, rozumie Się, są eksplozje kotłów, 
a spustoszenia przez nie sprawiane wzrasta ją w prostym sto­
sunku do rozmiarów kotłów i raptowności pęknięć , a nas tęp­
n i e — do temperatury i ilości w o d y , którą zawiera kocioł 
w c h w i l i eksploz j i . A m e r y k a buduje kotły coraz potężniejsze 
i na coraz wyższe ciśnienia; nic też d z i w n e g o , że gdy n a -
przykład w r. 1923, wskutek 57 e k s p l o z j i , straciło życie 
41 osób, to w 1924 r. of iarami mniejszej ilości t y l k o 43 eks ­
plozj i było już więcej bo 45 osób; względnie szczęśl iwie się z d a ­
r z a , że w c h w i l i eksploz j i , na parowozie bywają z w y k l e t y l k o 
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dwie osoby, i że wypadek z a c h o d z i zdała od stacji i miejsc 
z a l u d n i o n y c h , b o . i n a c z e j skutk i byłyby nieobl iczalne . 

Ponieważ w s z e l k i e ukryte defekty kotła, z każdym d n i e m , 
z każdą nową jazdą, nieubłaganie muszą wzrastać , należy z a ­
chowywać najwyższą staranność i dbałość, jeżeli chcemy 
uniknąć poważnych wypadków. N a stosowanie zaś o l b r z y m i c h 
kotłów, pracujących pod bardzo w y s o k i m ciśnieniem, mogą 
sobie pozwolić ty lko c i , którzy są p e w n i , że budowa, utrzymanie 
i prowadzenie tak ich kotłów będą odpowiadały pierwszorzęd­
nym w a r u n k o m i normom pod względem j a k o ś c i . 

J a k k o l w i e k większość eksplozj i kotłów spowodowana była 
wogóle zbyt n i s k i m poz iomem wody i rozżarzeniem sufitu p a ­
len iska , to jednak, w 5 2 , 4 % w y p a d k a c h (1924 r.), p r z y c z y ­
niały się do tego pewne określone defekty i okoliczności , a to 
z n o w u wskazuje na potrzebę lepszej konstrukc j i * ) , dozoru 
i napraw w s z y s t k i c h części i przynależytości kotłów. 

W 9, 10, 11 i 12 raportach p. P a c k ' a znajdują się 
w z m i a n k i o badaniach i próbach, w y k o n a n y c h przez B i u r o na 
r o z m a i t y c h kole jach , w celu w y z n a c z e n i a ruchu wody w kotle 
(action of water in the boiler) i wpływu tego ruchu na w s k a ­
z a n i a szkieł w o d n y c h i kurków prob ierczych . W s p o m n i a n e 
b a d a n i a ustaliły s tanowczo, że k u r k i , wkręcane wprost w śc ianę 
kotła, nie wskazują prawidłowo ogólnego p o z i o m u wody, jeżeli 
w y t w a r z a n i e pary o d b y w a się w s z y b k i m tempie i para zaraz 
uchodzi z kotła . W o b e c tego zalecane jest ustawianie odpo­
w i e d n i c h kolumn wodnych , z t rzema k u r k a m i probierczemi 
i szkłem w o d o w s k a z o w e m , a oprócz tego us tawianie dodatko­
wego szkła wodnego na lewej stronie zboku, lub na tylnej 
drzwiczkowe j śc ianie , — w taki sposób, ażeby drużyna paro­
w o z o w a dokładnie wiedziała, j a k i jest r z e c z y w i s t y poziom 
wody w kotle, i mogła go widzieć i odczytywać z rozmai tych 
swoich pozycj i w budce, nie odrywając s ię zbytnio od spo­
glądania na tor i sygnały. 

W s p o m n i a n e ko lumny stosowane są już prawie na wszys t ­
k i c h n o w o z b u d o w a n y c h , oraz na wie lu is tnie jących p a r o w o ­
z a c h . B a r d z o również jest pożądany przyrząd, który by, d z i a ­
ł a j ą c na słuch, alarmował o tern, że w o d a w kotle spada do 
niebezpiecznego p o z i o m u . **) 

B i u r o Inspekcj i P a r o w o z o w e j za leca ło wie le ulepszeń; 
niektóre z tych ulepszeń weszły już w życie, niektóre mają 
być wprowadzone drogą przepisów obowiązujących, które 
opracowywane są zawsze przy udzia le in teresowanych k o l e i . 
C o do i n n y c h B i u r o ponawia swoje zalecenia z całym respek­
tem d l a władz k o l e j o w y c h . ***) 

*) Szczególnie mocną i praktyczną być winna konstrukcja szwów 
paleniska w strefie możliwego spadku poziomu wody (Iow water zone). 

**) W 1927 r. odbywały się. pomyślne próby podobnych przyrządów,, 
i niektóre z nich weszły w użycie na wielu kolejach. 

***) W 1915 r. „Interstate Commerce Commission" zaleciła elek­
tryczne oświetlenie parowozów, a weszło ono w życie w 1920 r. 

Najbardzie j obfitem źródłem wypadków z kotłami paro­
w o z o w y m i są ściany paleniskowe, p r z y c z e m straty życia lub 
k a l e c t w a w bardzo z n a c z n y m stopniu zależą od tego, czy 
śc iana sufi towa i szwy jej zostały rozerwane i w jak im sto­
p n i u . Z l i c z b y naprzykład wypadków 1924 r., z pa leniskami 
spawanemi autogenem, rozerwanie takie następowało w 78°/ 0 , 
a z pa len i skami n i towanemi tylko w 15,4°/ 0 w y p a d k a c h ; f a ­
talne zaś skutk i eksploz j i połączonych z r o z e r w a n i e m ścian, 
a zwłaszcza sufitów pa len iskowych są prawie osiem razy 
cięższe, niż wtedy gdy takiego rozerwania n iema zupełnie. 
O d 1 L i p c a 1915 do 30 C z e r w c a 1924 r. szwy spawane a u ­
togenem były, naprzykład, skonstatowane w 2 6 , 9 % wszys tk ich 
wypadków z suf i tami pa len iskowemi , t y m c z a s e m odnośna l i czba 
ofiar uszkodzeń szwów autogenowych dosięga 5 0 , 7 % ogólnej 
ilości osób z a b i t y c h przy eksploz jach sufitów. 

Z powyższego trzeba przejść do w n i o s k u , iż spawanie 
antogenowe nie jest jeszcze dostatecznie pewne i może być 
używane narazie tylko jako środek pomocniczy d l a u s z c z e l ­
n i e n i a , obok i n n y c h środków konstrukcy jnych , które całkowicie 
przyjmują na s iebie natężenia is tnie jące i dają pełne gwaranc je 
bezpieczeństwa, zgodne z prawidłami o kotłach. N a s z w a c h 
sufitów p a l e n i s k o w y c h lub na szwach ty lnych ścian d r z w i c z -
k o w y c h s p a w a n y c h autogenem d l a z a b e z p i e c z e n i a drużyn od 
oparzenia parą i wodą, na wypadek nieudatnego spawania , 
należałoby stwarzać łatki na śrubach lub nitach. 

B i u r o Inspekcj i P a r o w o z o w e j nie chce tamować używania 
autogenowego s p a w a n i a , które jest sposobem wielkie j wartości , 
0 i le jest stosowane właściwie, w razie jednak gdyby koleje 
stosowały ten sposób tam, gdzie jest możliwość n ieudania się 
1 w y p a d k u uszkodzeń, *) będzie zalecało w najbliższej przy­
szłości w p r o w a d z e n i e o d p o w i e d n i c h zarządzeń ogranicza ­
jących. 

C o się tyczy zespórek, to, według badań B i u r a , obrywają 
się one przeważnie w gładkiej części , o zmnie j szonym prze­
kro ju , wpobliżu przejścia do grubszego, nagwintowanego końca; 
o tworki kontrolujące (tel l tale holes), o i le mają dawać znać 
o pęknięciu zespórek, powinny przechodzić co najmniej na 
5 / 8 " w głąb zredukowanego przekro ju . Inspektorowie „ B i u r a " 
posługują się w s p o m n i a n e m i o t w o r k a m i , jako s p r a w d z i a n e m 
rezultatów os tuk iwania zespórek młotkiem. 

*) Na str. 20 styczniowego Ar° .Railway Mechanical Engeneer" 
1925 r., zamieszczona jest fotografja, pokazująca uszkodzenia (foiture), 
spawanych autogenem: ściany sitowej, szwu sufitu i szwu ściany bocznej 
paleniska. 

Na str. 12 styczniowego N° 1927 r. pokazane są poprzeczne pęk­
nięcia obręczy kół napędnych, w których nadlewano i napawano stal, dla 
uzupełnienia grubości zużytych obrzeży. 

Do Nr. 6 (46) „Inżyniera Kolejowego" załączony jest Nr. 6 (14) 
„Przeglądu zagranicznego piśmiennictwa kolejowego". 
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W sprawie stacji rozrządowej i osobowej Gdynia. 
lnż. St. Zakrzewski 

Dokładne rozpatrzenie s z k i c u pro jektu stacji rozrządowej 
i osobowej G d y n i a , zamieszczonego przez inż. R . Sza je ra 
w N r . 3/43 „Inżyniera K o l e j o w e g o " , n a s u w a pewne u w a g i 

co do celowości niektórych urządzeń, które powodować mogą 
niedogodności, mogące w przyszłości zaważyć na losach eksp lo ­
atac j i tego jedynego w P o l s c e portu, gdy obrót jego w y ­
niesie 3600 wagonów na dobę w każdą stronę, jak to o b l i c z a 
autor. 

Przyjętą przez autora l iczbę 160.000 tonn miesięcznie 
importu w porcie Gdyńskim, należy nieco powiększyć, gdyż 
już w r. ub. l i c z b a ta została p r z e k r o c z o n a w Gdańsku. Jeżel i 
więc eksport w G d y n i m a być o 5 0 % większy od eksportu 
z a r. ub. w Gdańsku, to przyjmując ten sam stosunek do i m ­
portu, o t rzymamy około 250 .000 tonn miesięcznie , c z y l i 800 w a g . 
d z i e n n i e , a nie 516, jak o b l i c z a autor. W ten sposób ilość 
wagonów ładownych, przechodzących przez rozrządową stac ję 
będzie 3600 + 8 0 0 = 4 4 0 0 , a próżnych 3600 — 800 = 2800 w a g . 

D o z n a c z n i e j s z y c h niedogodności projektu stacji G d y n i a 
zaliczyć można: 

1) D o p u s z c z e n i e skrzyżowań między torami towarowemi 
i między t o w a r o w e m i i osobowemi , a m i a n o w i c i e : 

a) skrzyżowanie na k m . 480,3 jedenastu pociągów t o w a ­
rowych z Gdańska, zdąża jących do grupy przy jazdowej z a s a d ­
nicze j , z 26 pociągami węglowemi, przychodząceml do grupy 
przyjazdowej węglowej , i ewentualnie z 2 6 - m a próżnemi skła­
dami wyjeżdżającemi stamtąd do B y d g o s z c z y ; na jprzykrze jsze 
jest skrzyżowanie przy jazdu z przy jazdem, gdyż może przy 
znacznej ilości pociągów wywołać z a t r z y m y w a n i e pociągów przed 
sygnałami, 

b) skrzyżowanie na k m . 480,6 wyjazdu pociągów t o w a ­
r o w y c h z portu z przy jazdem pociągów osobowych z R e d y , 

c) skrzyżowanie na k m . 481,9 przyjazdu do portu z Gdań­
s k a z w y j a z d e m pociągów podmie j sk ich do Gdańska , 

2) Południowy koniec grupy przy jazdowo - odjazdowej 
węglowej jest przeciążony przez przybyc ie i odjazd 26 par 
pociągów, podstawianie 26 parowozów, podawanie 26 składów 
na tory odstawcze , i p r z y j m o w a n i e tyluż lub więcej składów 
próżnych. 

3) Skrzyżowanie wyciągów przy k i e r u n k o w y c h grupach 
na k m . 477,3 , powstałe wskutek położenia grupy przyjazdowej 
z l in j i obok k ierunkowej do portu, jest wysoce niedogodne 
dla rozrządzania; w p r a w d z i e , kosztem wydłużenia wyciągów, 
przecięcie to zostało odsunięte na k m . 476,9 , jednak pozostaje 
trudność w p r o w a d z e n i a składu na wyciąg, ponieważ skład 
można wprowadzić tylko w w y p a d k u s c h o w a n i a się j ednocześ­
nie obu rozrządzanych pociągów poza przecięciem na k m . 476,9 , 

4) N a d m i e r n e wydłużenie stacj i , spowodowane n a d m i a ­
rem wiaduktów, a mianowic ie , zaprojektowano w obrębie stacji 
3 w i a d u k t y kole jowe, z których dwóch można uniknąć przy 
i n n y m układzie torów; złą stroną wiaduktów jest, oprócz n i e ­
potrzebnych kosztów, utrudnienie ruchu pociągów i parowozów 
z powodu s t romych pochyleń, dochodzących do 0,03, i pogor­
szenie warunków widzialności. 

5) Długie, zygzakowate i położone na w i e l k i c h p o c h y l e ­
niach przebiegi parowozów; tyczy się to głównie przebiegów 
do grupy węglowej. P o z a tem przebieg parowozów osobowych 
krzyżuje się na s z l a k u z p r z e b i e g i e m do stacji postojowej , 
z przeb ieg iem parowozów do grupy węglowej i z w y j a z d e m 
pociągów towarowych z portu na Gdańsk. 

6) Nleprzyjęcie pod uwagę konieczności rozrządzenia 
wagonów próżnych, których p e w i e n procent przynajmnie j po­
winien ulegać rozrządzaniu; gdy p r z y j m i e m y konieczność roz ­
rządzania około 2 5 % wagonów próżnych, to ilość m a k s y m a l n a 
wagonów rozrządzanych na stacji dosięgnie l iczby 5100 w a ­
gonów, wobec czego zakres pracy rozrządowej nie może być 
uważany z a n i e w i e l k i . 

7) J a k k o l w i e k rozrządzanie ze s p a d k u ciągłego jest 
za lecane w razie is tnienia s p a d k u naturalnego w terenie, 
to jednak w d a n y m w y p a d k u wątpliwą wydaje się ce lo­
wość wciągania przy użyciu parowozu składów pod górę 
na wyciąg poto, aby je potem spuszczać z tego wyciągu. 

8) T o r y przy jazdowe d l a przyjęcia 11 
pociągów towarowych z Gdańska i 21 pocią­
gów z B y d g o s z c z y nie są doprowadzone n ie ­
zależnie jeden od drugiego do przyjazdowej 
grupy zasadnicze j , lecz połączone w jeden 
(na k m . 480,2) na dłuższej przes trzeni , co 
uniemożliwia jednoczesne przyjęcie pociągów 
z obu kierunków. T o samo uczyniono z to­
rem w y j a z d o w y m , lecz to nie 
przedstawia tak ich niedogod­
ności . Zadośćuczynienie tym w y ­
maganiom wywołałoby k o n i e c z ­
ność zwiększenia ilości torów 
pod i na : w i a d u k c i e na k m . 
479,0 . 

9) N i e d o ­
godne jest usy­
tuowanie stacji 
ładunkowej , po­
nieważ przybyc ie 
pociągów z ła­
dunkiem l o c o 
znajduje się po 
przeciwnej stronie 
stacji , i podsta­
wianie na wyła­
dunek w y m a g a 
długiego przebie ­
gu (do 2l/2 km.) 

z przecięciem t o r ó w 
głównych na Redę ; 
oprócz tego położenie 
stacj i ładunkowej po 
stronie przeciwnej od 
m i a s t a nie może być 
dogodne d l a mias ta . 

10) S tac ja posto­
jowa d l a składów oso­
bowych jest zbyt o d d a ­

lona od osobowej (2 k m . ) , i tory ł ą c z ą c e 
ją są wspólne d l a składów posto jowych 
i parowozów, co utrudnia ruch na n i c h . 

11) P e r o n dla pociągów osobowych 
z B y d g o s z c z y wyda je się zbyt odległy o d 
d w o r c a , co nie jest dogodne d l a pasaże­
rów pociągów dalekobieżnych. 

Zaradzić tym b r a k o m projektu, 
który n a z w i e m y war jantem N r . 1, można, 



Ns 6 I N Ż Y N I E R K O L E J O W Y 175 

jak wskazano na załączonym s z k i c u , który n a z w i e m y w a r -
jantem N r . 2 . 

W war jancie tym przewiduje się dojście dwutorowych 
l in j i z Gdańska i B y d g o s z c z y i jednotorowej z R e d y . P r z e w i ­
dziane w war . N r . 1 d w a tory z Redy wydają się n ieuspra­
wiedl iwione i powstanie drugiego toru nie będzie współczesne 
z powstaniem drugiego toru na Gdańsk, gdyż ruch na Gdańsk 
jest p r z e w i d z i a n y znaczn ie większy, niż na Redę , wobec z n a c z ­
nej ilości pociągów podmie jsk ich i t o w a r o w y c h . Zresztą w war j . 
N r . 2 ułożenie drugiego toru na Redę nie p r z e d s t a w i a t rud­
ności i jest wskazane linją przerywaną. 

Zasadą układu stacji osobowej jest zupełna niezależność 
ruchu portowego od osobowego. Tory portowe okala ją s tac ję 
osobową, która pomyślana jest jako stacja z układem l i n j o w y m . 
L icząc od północnej strony, tory na stacji osobowej mają 
następujące p r z e z n a c z e n i e : 

1) tor do portu z Gdańska, 
2) tor do portu z B y d g o s z c z y , 
3) tor osobowy z B y d g o s z c z y , 
4) tor osobowy do B y d g o s z c z y , 
5) tor parowozowy, 
6) tor osobowy z Gdańska d l a pociągów dalekobieżnych, 
7) i 8) tory osobowe z i do Gdańska dla pociągów pod­

m i e j s k i c h , 
9) tor osobowy do Gdańska dla pociągów dalekobieżnych, 

10) tor p a r o w o z o w y , 
11) tor z portu do Gdańska, 
12) tor z portu do B y d g o s z c z y . 
Perony są pozostawione na miejscu tak, aby nie potrze­

bowały przebudowy. 
W razie niedostatecznej ilości peronów, może być dobu­

dowany jeszcze jeden peron i dodane d w a tory peronowe. 
T o r y parowozowe służą do w y c z e k i w a n i a parowozów 

i są połączone z parowozownią bez żadnych przecięć na s z l a k u . 
S tac ja postojowa jest u m i e s z c z o n a wpobliżu stacji oso­

bowej i komunikac ja z nią jest łatwa. 
T o r y d la pociągów t o w a r o w y c h na Redę, których może 

być najwyżej parę z Gdańska i jeden z B y d g o s z c z y , są u m i e s z ­
czone w pobliżu is tnie jące j stacji towarowej ; komunikac ja 
z n i m i z B y d g o s z c z y i z Gdańska o d b y w a się po torach oso­
b o w y c h . 

D l a os iągnięc ia układu torów, zastosowanego na stacji 
osobowej , został zapro jektowany wiadukt w odległości 2 1 / 2 k m . 
od stacji ( identyczny z wiaduktem w war j . N r . 1), d la prze­
prowadzenia dwóch torów B y d g o s k i c h nad dwoma torami 
Gdańskiem!, i wspólna nas tawnia d l a odgałęzienia toru Gdań­
skiego do portu i Bydgoskiego z portu. T o powoduje nieco 
większą niż w w a r j . N r . 1 liczbę torów do jazdowych do stacji 
(sześć zamiast pięciu), lecz w p i e r w s z y m okresie budowy portu, 
i lość ta może być z r e d u k o w a n a do czterech . 

D r u g i wiadukt został zaprojektowany na k m . 479, dla 
przepuszczenia torów wyjazdowych z portu pod torem na 
Redę . W i a d u k t ten jest położony nie w obrębie stacji i w y ­
m a g a nieznacznego podnies ienia toru na R e d ę (o 3 metry) 
l obniżenia torów w y j a z d o w y c h portowych o 3,5 metra . 

B u d o w a tego w i a d u k t u mogłaby nastąpić dopiero w c z a ­
sie późniejszym; w okresie pierwszym tory wyjazdowe z grupy 
odjazdowej , mogą być ułożone na miejscu przyszłego drugiego 
toru na Redę i stąd pociągi na B y d g o s z c z mogą być k i e r o w a ­
ne po torze N r . 5 na tor osobowy, a pociągi na Gdańsk po 
jednym z torów podmie jskich na tor osobowy. 

Stac ja rozrządowa jest zaprojektowana jako d w u k i e r u n ­
k o w a o dwóch przeciwległych k ie runkach rozrządzania, do 
portu i z portu. Układ d w u k i e r u n k o w y jest zalecany (uchwała 
K o n g r e s u Londyńskiego N r . 5/21 „Inżyniera Kolejowego" z ro­
ku 1926 str. 151 art. 4), jeżeli ruch jest w obu k i e r u n k a c h 
niezależny jeden od drugiego, co m a miejsce w zupełności 
w porcie Gdyńskim, i sprzy ja n i e p r z e t r z y m y w a n i u wagonów 
na torach rozrządowych, miałoby to miejsce przy układzie 
j e d n o k i e r u n k o w y m . 

Zastosowanie d w u k i e r u n k o w e g o urządzenia jest wskazane 
również i z powodu niedostatecznego wyjaśnienia ilości roz­
rządzanych wagonów w zależności od tego, czy węgiel i w a ­
gony próżne będą rozrządzane, czy nie ( m i n i m u m rozrządza­
nych wagonów 2600 m a x i m u m 7200), co by powodować m o ­

gło przy zwiększeniu ilości rozrządzanych wagonów n iewystar -
czalność jednego urządzenia. 

C o do porównania kosztów stacj i z jednem lub d w o m a 
urządzeniami rozrządowemi, to, jak w y n i k a ze szczegółowych 
badań inż. Got t scha lka (Przegląd zagrań, piśm. «AS 3/11), są 
one do siebie zbliżone. 

Z tych rozważań wynikałoby, że żaden argument nie 
p r z e m a w i a z a zastosowaniem w G d y n i typu stacji j e d n o k i e r u n ­
k o w e j . Powołanie się autora na przykład stac j i L i l l e l a D e l i -
vrance nie może być miarodajne, gdyż w a r u n k i pracy na tej 
stacji są zupełnie odmienne, m i a n o w i c i e stacja ta służy d l a 
k i l k u lini j z przeznaczeniem wagonów z każdej l in j i na każdą, 
więc n i e m a mowy o dwóch niezależnych k ierunkach rozrzą­
d z a n i a ; w tym w y p a d k u zupełnie wskazane jest zastosowanie 
typu stacji j ednokierunkowego. 

Rozwiązanie stacji rozrządowej z zas tosowaniem dwóch 
urządzeń rozrządowych w przeciwległych k i e r u n k a c h , zamiast 
dwóch urządzeń w jednym k i e r u n k u , lub jednego urządzenia, 
jak to zastosowano w war j . N r . 1 daje większą prostotę w ukła­
dzie stacj i , co przy mniejszej ilości grup, daje oszczędność na 
ilości torów prze tokowych i p a r o w o z o w y c h . Układ ten p o z w a l a 
uniknąć zbędnych wiaduktów kole jowych i w i e l u skrzyżowań 
w poziomie . 

W s z y s t k i e pociągi z Gdańska i B y d g o s z c z y są k i e r o w a ­
ne do wspólnej grupy przy jazdowej , położonej tuż p r z y stacji 
osobowej , poczem rozrządzane z górki, lub po torze objazdo­
w y m w tym s a m y m k i e r u n k u , na torach rozrządowych na w y -
brzeża, skąd zabierane przez wyciąg A i rozrządzane na statki 
i m a g a z y n y i przes tawiane na grupę torów od jazdowych do 
portu, gdzie składy mogą wyczekiwać na przeładunek. P r z y 
tak im układzie, jeżeli rozrządzanie odbywa się na zasadzie 
uprzednio przygotowanego planu, grupy odstawcze, zapro jekto­
wane w w a r j . N r . 1 między grupą rozrządową i wybrzeżami, 
mogą okazać się zbędne i mogłyby być zastąpione przez j ed­
ną grupę odjazdową przy rac jonalnem zaprojektowaniu torów 
na wybrzeżu. 

Pociągi węglowe, nie potrzebujące rozrządzania, mogą być 
z grupy przyjazdowej zabrane na wyciąg B i przestawione 
do grup węglowych, które są zachowane jak w war j . N r . 1. 

W odwrotnym k i e r u n k u , składy z portu są odstawiane 
do grupy przyjazdowej z portu, zabierane na wyciąg C z objaz­
dem wyciągu A i rozrządzane z górki lub w poziomie , na 
torach rozrządowych, skąd w y p r a w i a n e na l inje. 

Pociągi z ładunkiem loco przybywają na s tac ję ładunko­
wą (korzysta jąc z wyciągu B) , położoną na północ od dworca , 
od strony mias ta ; po wyładowaniu próżne składy są pod­
stawiane do grupy przyjazdowej z portu i zwykłym trybem 
przetaczane dalej . 

P a r o w o z y towarowe z torów przy jazdowych udają się 
wprost pod naładunek węgla, poczem wchodzą do parowozow­
n i , wspólnej d la parowozów towarowych i osobowych, i położo­
nej, między grupami przyjazdową i odjazdową; z p a r o w o ­
zowni podchodzą wprost do pociągów w y p r a w i a n y c h . P a r o w o ­
z o w n i a zapro jektowana jest typu schodkowego, lecz może być 
zastosowany i typ półokrągły. P a r o w o z y osobowe idą na skład 
węgla i do p a r o w o z o w n i ; po postoju są podstawiane na s tac j ę 
osobową. D r o g i parowozów są krótkie i niepoprzecinane inne-
m i torami na s z l a k u . 

Jak w i d z i m y , w projekcie wszędzie jest z a c h o w a n a z a ­
sada wjazdu z jednego końca grupy, a wy jazdu z p r z e c i w ­
nego, co pozwala na uniknięcie n i e b e z p i e c z n y c h gardeł t a m u ­
jących ruch. 

P r z e z górkę k ierunku do portu przejdzie , jak to w y n i k a 
z przypuszczeń inż. Sza jera , 1800 wagonów ładownych, przy j ­
mując , że t / i ogólnej ilości 2400 w a g . węgla, t. j . 1800 w a g . 
przejdzie bez rozrządzania, a w p r z e c i w n y m , jak to w y k a z a n o 
wyżej , 800 ładownych i część próżnych, którą przy jmiemy 
25°/ 0 , co d a 7 0 0 w a g . , r a z e m 1500 w a g . 

W razie zaś konieczności rozrządzania całego węgla, 
m a k s y m a l n a ilość wagonów na górce nie przekroczyłaby 3600, 
co jest jeszcze dopuszczalne d l a jednej górki. 

S y s t e m rozrządzania z górek zresztą nie jest konieczny 
do zas tosowania przy p r o p o n o w a n y m układzie torów; można 
również zastosować w k i e r u n k u ładownym system rozrządzania 
z pochyłości . Zastosowanie spadku ciągłego w tym projekcie 
z rozrządzaniem przy pomocy siły ciężkości , da nawet lepsze 
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w y n i k i niż w warj . N r . 1, gdyż istnieje spadek naturalny w te­
renie i nie zajdzie potrzeba w p y c h a n i a składów pod górę 
i użycia w tym celu parowozu m a n e w r o w e g o . 

P o c h y l e n i a podłużne na stacj i rozrządowej są w s k a z a n e 
na planie i nie przekraczają 0 .0025 na torach, gdzie pociągi się 
zatrzymują, i 0.004 na torach k o m u n i k a c y j n y c h . 

Roboty z iemne na stacji nie są znaczne i wynoszą od 
1 m . w y k o p u do l J / 2 m . n a s y p u , z wyjątkiem górek i połud­
niowego końca grupy przy jazdowej , który jest położony na n a ­
sypie pięciometrowym. 

P r z y porównywaniu obydwóch warjantów nasuwają się 
następujące w n i o s k i : 

1) W war j . N r . 2 obydwie grupy przy jazdowe i odjazdo­
we ( z a s a d n i c z a i węglowa z war jantu N r . 1) są połączone 
we wspólne grupy przyjazdową i odjazdową, co nie będzie 
wymagało uprzedniego oddzie lenia ładunków węglowych, nie 
wymaga jących rozrządzania, od i n n y c h na jednej z poprzed­
n ich stac j i rozrządowych. 

2) C h a r a k t e r y s t y c z n y m d l a war j . N r . 2 jest brak skrzyżo­
wań zorganizowanych pociągów portowych i osobowych. W war j . 
N r . 1, jak w s k a z a n o wyżej, t ak ich przecięć is tnie je t rzy. 

3) W war j . N r . 2 brak przecięć jest połączony ze z m n i e j ­
szoną i lością wiaduktów kole jowych , których ilość ogólna w y ­
nosi d w a poza obrębem stacji (w okres ie p i e r w s z y m zaś je­
den południowy), podczas gdy w w a r j . N r . 1 ilość ta wynos i 
cztery, z których trzy w obrębie stacji . 

4) P r z e b i e g i na stacji rozrządowej podług war j . N r . 2 są 
krótsze d l a k ierunku ładownego do portu, i skrócenie i ch 
dochodzi do 4 k m . , a d l a k ierunku z portu do 1,5 k m . , jak 
to widać z porównania położenia końców wyciągów A i C 
w w a r j . N r . 2 i wyciągów e w war j . N r . 1. Długość p r z e ­
biegów ładownych pociągów węglowych, nie potrzebujących 
rozrządzania, jest w obu war jantach j e d n a k o w a . 

W p r a w d z i e przebiegi składów próżnych dla pociągów 
węglowych byłyby w war j . N r . 1 krótsze, niż w war j . N r . 2, 
jeżel iby je kierować do grupy węglowej , lecz ten sposób k i e ­
r o w a n i a jest wątpliwy ze względu na niebezpieczeństwo 
skrzyżowania, które on wywołuje. 

W war j . N r . 2 można, również skrócić przebieg próżnych 
składów węglowych, przyjmując je przez wyciąg B na tory 
przyjazdowe z l in j i i wyprawiając z przecięciem wjazdu pocią­
gów t o w a r o w y c h z Gdańska i B y d g o s z c z y i osobowych z B y d ­
goszczy , po torze o s o b o w y m na B y d g o s z c z , lecz to wywoła­
łoby niepożądaną chaotyczność . 

O b l i c z y m y oszczędność kosztów eksploa tacy jnych , która 
powstałaby ze skrócenia przebiegów, l icząc ostrożnie skrót 
0 2 k m . , 32 pociągów ładownych do portu, i koszt prze­
biegu 1 pociągo-kilometra 14,43 zł. (inż. Sztolcman „Inżynier 
Kolejowy" Nr. 2]30 str. 45). R o c z n a oszczędność będzie: 

32 X 2 X 14,43 X 300 = 275 .000 zł. 
co przy skapi ta l izowaniu po 5°/ 0 da sumę 5,5 miljonów zł. 

5) P r z e b i e g i parowozów są w projekcie N r . 2 krótsze 
1 dogodniejsze z powodu ich niezależności i n i e p r z e c i n a n i a 

przez inne przeb ieg i . Porównanie długości przebiegów w o b y d w u 
warjantach jest wskazane w następujące j tab l i cy : 

Parowozy 
p r z e b i e g i Długość prze­

biegu w warj. 
Różnica na 

korzyść warj. 
Ilość 

parów, 
na 

dobę 

Parowozy 
od do Nr. 1 | Nr. 2 Nr. 1 Nr. 2 

Ilość 
parów, 

na 
dobę 

Osobowe St. osobo­
wej 

parowo­
zowni 3,7 1,6 — 2,1 19 

• 
parowo­

zowni st. osobow. 2,0 2,8 0,8 . — 19 

Towarowe grupy zasad. parowóz. 2,2 0,7 — 1,5 32 

- grupy węgl. - 2,2 0,7 — 1,5 26 

» parowozów. grup. zasad. 1.2 0,5 — 0,7 32 

N grup. węgl. 1,8 0,5 — 1,3 26 

Ogólna oszczędność w war j . N r . 2 w y n i e s i e około 150 
parowozo-kilometrów na dobę. 

6) S tac ja postojowa w war j . N r . 2 jest położona bliżej 
stacj i osobowej i przebiegi składów o s o b o w y c h wynoszą w war j . 
N r . 1 — 2 . 0 k m . , podczas gdy w war j . N r . 2 tylko 0.8 k m . 

7) C e n t r a l i z a c j a i b l o k a d a zwrotnic i sygnałów w warj . 
N r . 2 jest mnie j s k o m p l i k o w a n a i tańsza z powodu mniejszej 
ilości zwrotn ic i przebiegów. 

8) Ilość posterunków b l o k o w y c h stacyjnych z napędem 
m e c h a n i c z n y m w w a r j . N r . 1 w y n o s i 5 (dwa na stacji oso­
bowej i po j e d n y m na k m . 480,5 k m . , 479,7 i 478,4. 

W war j . N r . 2 ilość posterunków w y n i e s i e 4 ( d w a na 
osobowej stacji łącznie z grupą przyjazdową i po jednym na 
k m . 480,3 i przy grupie od jazdowej . 

9) P o c h y l e n i a , zastosowane w obrębie stacji na torach 
k o m u n i k a c y j n y c h , n ie przekraczają 0,004, podczas gdy w war j . 
N r . 1 dopuszczone są pochylen ia 0 ,0115, a d la torów parowo­
z o w y c h 0 ,03. 

10) K o s z t budowy stac j i , przy jednakowej jej pojemności , 
podług warjantu N r . 2 będzie mnie jszy o 20°/ 0 od warjantu 
N r . 1, jak to w y n i k a z przybliżonego porównania kosztów; 
oszczędność głównie powstaje na w i a d u k t a c h , n a w i e r z c h n i , 
centra l izac j i i robotach z i e m n y c h ; koszty eksploatac j i stacji 
również mogłyby być zmnie jszone z powodu skrócenia prze­
biegów przetokowych i p a r o w o z o w y c h , zmnie j szen ia ilości n a ­
s t a w n i i rozjazdów, uniknięcia nadmiernych pochyleń, skrzyżo­
wań pociągów i gardeł p r z e t o k o w y c h , co wpływa na przy 
śpieszenie obrotu wagonów. 

Z rozważań powyższych w y n i k a , że zastosowanie w a r ­
jantu N r . 2 projektu stacji G d y n i a mogłoby prawdopodobnie 
doprowadzić do osiągnięcia pewnych udogodnień przy jedno-
czesnem poważnem zmnie jszeniu kosztów budowy i eksploatac j i . 

VIII-my ZJAZD INŻYNIERÓW KOLEJOWYCH 
odbędzie się w drugiej połowie września r. b. w Katowicach. 
Uprasza się o zgłaszanie tematów opracowywanych referatów, 
które, o ile będą zgłoszone przed 15 lipca, będą wydrukowane 
w „Inżynierze Kolejowym" przed Zjazdem. Adres Komitetu 

Zjazdów: Al. Jerozolimskie 1/3 inż. E. Zienkiewicz. 
KOMITET. 



Ni 6 I N Ż Y N I E R K O L E J O W Y 177 

Aparat do automatycznego niwelowania z zastosowaniem 
urządzenia do ciągłych zdjęć fotograficznych. 

inż. Wł. Budkiewicz. 

(Odczyt wygłoszony na VII Zjeździe P o l s k i c h Inżynierów Kole jowych) . 

W 1926 r. został przeze mnie opatentowany aparat do 
automatycznego n i w e l o w a n i a prof i lu z i e m i lub toru. 

Powodów, które m i nasunęły tę myśl było dużo, a prze-
d e w s z y s t k i e m dążenie do pewnego postępu i poczucie potrzeby 
z a m i a n y pracy f izyczne j na pracę mechaniczną . 

W A z j i (w Kaszgar j i ) dotąd używają odwiecznego spo­
sobu n i w e l o w a n i a d la przeprowadzenia kanałów i r y g a c y j n y c h 
(patrz podróże gen. Grąbczewskiego „ K a s z g a r j a " ) : „niwelujący 
zdejmował turban i kładł s ię n a w z n a k głową w stronę, do­
kąd miała płynąć w o d a , a nogami w tą, skąd woda płynęła 
1, ułożywszy głowę we właściwy sobie sposób, patrzył w niebo. 
Jeżel i widział za sobą ziemię, znaczyło to, że mie jscowość 
się w z n o s i i woda tam nie płynie; jeżeli miejscowości zupeł­
nie nie widział, znaczyło to, że z i e m i a m a zbyt w i e l k i s p a ­
dek i nie nadaje się do przeprowadzenia kanału. Ziemię n i w e ­
lujący p o w i n i e n był zobaczyć na długości tyle a tyle kroków, 
i kołkami oznaczał k ierunek nowego kanału. Kładł się z n o w u , 
kręci ł , zmieniał pozycję i znalazłszy stosowny kierunek, traso­
wał drogę kanału kołkami, przesuwając się ty lko o k i l k a lub 
ki lkanaście kroków. I z n o w u się kładł, bez końca c iągnąc 
linję kanału na dziesiątki k i m " . 

W Ferganie są kanały wyprowadzone na 150—200 k i m . , 
co to za s y z y f o w a praca! 

Następnym stadjum rozwoju n i w e l o w a n i a było zastoso­
wanie wizjerów-krzyży, — dalej idą łaty z l ibel lą , c z y l i po-
ziomnicą, nareszc ie pojawiły się rozmaite sposoby mniej lub 
więcej precyzy jnych niwelatorów c z y l i aparatów o p t y c z n y c h , 
lecz i te ostatnie b. udoskonalone aparaty jak i na jp ierwot­
niejsze dają rezultaty n iwelowania całkiem zależne od i n d y w i -
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Fig. 1, 2 i 3. 

dualnych fachowych zalet osoby z n i c h korzysta jące j , wobec 
czego uważałem, że następnym stopniem rozwoju aparatów do 
n i w e l o w a n i a p o w i n i e n być aparat automatyczny i niezależny 
od tych lub owych zalet człowieka. Następnie n i w e l a c j a po­
winna być c iągła , a nie osobnych punktów, jak jest do tej pory. 

Niżej podaję opis samego aparatu i jego działalności . 
A p a r a t składa się z czterech z a s a d n i c z y c h częśc i : 1) dwóch 
naczyń połączonych, u m o c o w a n y c h na ramie i napełnionych 
płynem, nieprzepuszczającym światła , 2) papieru światłoczu­
łego, przesuwającego się przed jednym z naczyń połączonych, 
u m i e s z c z o n y m w cierni, 3) c i emni i 4) aparatu posuwającego 
papier światłoczuły automatycznie w zależności od ruchu w o z u . 

N a c z y n i a połączone, składają się z dwóch s z k l a n y c h 
rurek a i b ( f ig . 1) stojących pionowo, połączonych między 
sobą gumową lub inną nieprzepuszczającą płynu rurką. 

T e n a c z y n i a są umocowane na ogólnej ramie , wobec 
czego między n iemi stale mieści się p e w n a przestrzeń, d l a 
ułatwienia o b l i c z e n i a tę odległość będziemy mie l i = 20 mtr. 
R a m a p o w i n n a być u m o c o w a n a ty lko z jednego końca z a ­
pomocą zawiasów w taki sposób, że ten koniec nie może się 
posuwać, ty lko drugi koniec może opuszczać się nadół lub 
podnosić do góry (f ig. 2 i 3) . 

Między s p a d k i e m toru a wysokością płynu w rurce jest 
następna zależność: przy w a r u n k u , że rama jest równoległa do 
p o z i o m u toru, płyn będzie stał w obydwóch r u r k a c h na j e d ­
n a k o w y m poziomie ; na w z n i e s i e n i u , jeżeli jeden koniec ramy 
podniesie się na wysokość h, to płyn w jednej rurce opuści 
się, a w drugiej podnies ie się na h : 2, np. przy wznies ien iu 
0,008, a będzie wyżej nad b na 0,008 X 20 m = 0,16 m, 
płyn w rurce b wtedy podniesie się na wysokość 0,16 : 2 = 0,08 
m , t. j . na 80 m m , a w rurce a płyn opuści się też na 
80 m m ; to samo będzie na s p a d k u , ty lko w odwrotnym 
k i e r u n k u ; w taki sposób wysokość płynu w r u r k a c h pokazuje 
n a m spadek toru w takie j s k a l i , że przy zmianie pochyło-

Fig. 4. 

m 7 " J ~ 

Fig. 5. 
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ści o 0,001 płyn w r u r k a c h podnosi się lub opuszcza 
się na 10 m m (Podziałka = 10). S tąd w y n i k a prawidło, 
m i a n o w i c i e , na torze poz iomym płyn w rurkach połączonych 
będzie stał zawsze na jednym i tym s a m y m p o z i o m i e , n a z y ­
w a n y m zero, natomiast na torze pochyłym w jedną lub w d r u ­
gą stronę płyn podniesie lub opuści się od z e r a i podług jego 
wysokości nad zerem można określić spadek toru, p r z y c z e m 
każde 10 m m płynu nad linją z e r a wskazują 0,001 s p a d k u , 
np. 40 m m nad zerem wskazują 0,004 w z n i e s i e n i a , a 40 m m 
niżej zera pokazują 0,004 spadku . Płyn w r u r k a c h p o w i n i e n 
być t a k i , ażeby nie przepuszczał promieni i światła; np. jeżeli 
przytknąć do rurki papier światłoczuły, to po pewnym czasie 
działania światła na ten papier ta jego część , która jest wyżej 
nad płynem, będzie c iemnieć , a która z a płynem — zostanie 
b ia ła ; t a k i m płynem może być r tęć , spirytus z a b a r w i o n y 
na c iemno i tym podobny płyn. 

Drugą częśc ią aparatu jest c iemnia ( f ig . 4) , sk łada jąca 
się z wysokiego i wąskiego pudełka, nie przepuszczającego 
światła, pośród którego mieści się tylna (według k i e r u n k u 
ruchu wagonów) rurka a; w tem pudełku mieści się papier 
światłoczuły /, /, przewijający się z jednego w a l c a m na 
drugi ń ( f ig . 4 i 5). W a l c e m i n, na które n a w i j a s ię 
i z których r o z w i j a się papier światłoczuły, są ustawione po 
obu stronach rurk i a w tak i sposób, że papier ten wciąż 
p r z e s u w a się przed rurką a; po drugiej stronie od papieru 
przed rurką a us tawiona jest s i l n a l a m p k a e lektryczna h, która 
oświeca rurkę a i wąski pasek p a p i e r u , przesuwającego się 
przed rurką a, p r z y c z e m rurkę okle ja się czarnym papierem 
lub zamalowuje się farbą, tak, żeby promień światła oświecał 
rzeczywiście wąski pas papieru światłoczułego; grubość pasa 
określa się praktycznie . W s k u t e k światła l a m p k i światłoczuły 
papier zacznie c iemnieć powyżej poziomu płynu i w taki 
sposób zostanie odfotografowana wysokość płynu rurki a, a przy 
stałem przesuwaniu się papieru światłoczułego zostanie odfo­
tografowana przy zas tosowaniu aparatu do zdjęć k inematogra ­
f icznych l inja c iągła poziomu płynu rurk i a. O t r z y m a n a linja 
określi pochyłość toru, po którym przesuwał się aparat , z g o d ­
nie z określonem wyżej prawidłem. 

P a p i e r światłoczuły powinien przesuwać się • . • 
przed rurką a równomiernie z biegiem wagonu; je- | _ 
żeli przypuścić, że jeden k i lometr prof i lu p o w i n i e n • • •" / 
zmieścić się na papierze długości 50 cm c z y l i ; / 
1 metr na 0,5 m m . podziałka równa się 1 : 2000, ~' _ 

i że średnia szybkość pociągu w y n o s i 40 lub 45 ; 
k m . na godzinę, wypadnie , że papier światłoczuły ; 
powinien przesuwać się przed rurką z szybkością I 
5 m m . , na sekundę; taką szybkość można nadać —1 

za pomocą mechanizmu zegarkowego lub uzależnić 
od osi wagonowej zapomocą kół zębatych, lub 
pasa transmisyjnego. N a z a s a d z i e tych danych 
sporządza się aparat posuwający papier światłoczuły 
automatycznie z b ieg iem pociągu. Ponieważ a p a ­
raty posuwające papier naokoło swojej osi i z taką 
niewielką szybkością , jak 5 m m na sekundę, a 
w szczególności uzależnione od osi wagonowej prak­
tycznie są już stosowane, przeto ta część aparatu 
może być wzięta z typów istniejących, albo też 
może być osobno o p r a c o w a n a . 

P r z e d n i w e l o w a n i e m należy cały aparat do 
prowadzić do porządku, t. j . napełnić naczynia po­
łączone , uregulować ramę, sprawdzić działanie 
e lektryczności , ustawić przed rurką a w c iemni papier 
światłoczuły, sprawdzić działanie aparatu posuwającego 
automatycznie papier w c iemni i następnie przystąpić do n i ­
w e l o w a n i a , puszczając aparat w r u c h . 

N a c z y n i a (rurki) połączone napełnia się płynem, n a l e w a ­
j ą c go wprost do rurki a zgóry; ponieważ papier światłoczuły 
ustawiony jest na pewnej wysokości , płynu należy nalać tyle , 
żeby w w y p a d k u , gdy wagon stoi na płaszczyźnie poz iome j , 
wysokość płynu w rurkach była na linj i środkowej papieru 
światłoczułego, t. j . na zerze . W celu uregulowania r a m y 
należy na jp ierw w agon ustawić w pozycję poziomą; zapomocą 
p o z i o m o m i e r z a należy przekonać się, że i r a m a stoi w tej 
samej pozyc j i ; regulowanie ramy uskuteczn ia się zapomocą 
podnoszenia lub opuszczenia opórki d, która powinna mieć 

n i e w i e l k i ruch do góry i nadół i którą po uregulowaniu można 
by było zamocować w tej nowej pozyc j i . 

U s t a w i a n i e w c iemni papieru światłoczułego uskutecznia 
się tak samo, jak w fotograf icznych aparatach. 

P o należytem sprawdzeniu można zacząć niwelac ję , 
wprowadzając w r u c h wagon; jednocześnie należy wprowadzić 
w ruch aparat posuwający papier światłoczuły i włączyć prąd 
e lektryczny. N a papierze światłoczułym z a c z n i e s ię odfoto-
grafowywać l in ja p o z i o m a płynu, znajdującego się w rurce 
naczyń połączonych, jak już było w s k a z a n o w opis ie aparatu . 
Jeżel i wagon będzie szedł po poziomej , w miarę posuwania 
się wagonu płyn w rurce a będzie stał w punkcie 0, a na 
papierze światłoczułym uformuje się l in ja pozioma w środko­
wej części papieru na podziałce zerowej (fig. 6). P r z y posu­
w a n i u się wagonu po w z n i e s i e n i u , np. przy 0,008 płyn w rurce 
a podniesie się na 80 m m i cały czas, póki wagon będzie 
szedł po tak iem wznies ieniu , płyn będzie stał w takie j p o z y c j i , 
a na papierze światłoczułym odbi je się l in ja p o z i o m a na 80 m m . 
wyżej od l in j i zera . Jeżeli wa go n będzie opuszczał się 
po spadku, to płyn w rurce a opuści się i na papierze świa­
tłoczułym odbije s ię p o z i o m a linja w odwrotnej stronie, t. j . 
niżej od l inj i 0 na wysokości , zależnej od pochyłości , t. j . przy 
pochyłości 0,008 — na 80 m m ; przy pochyłości 0,001 — na 
10 m m i t. d . W taki sposób zostanie wykreślony sposo­
bem kinematograf i cznym podłużny prof i l toru (fig. 7) . N a 
rysunku (fig. 7) można łatwo określić długość i spadek p o ­
chyłej lub długość poziomej , ma jąc podłużną podziałkę 
np. 1/2000 i podziałkę spadku np. 10. Podziałka spadku 
pochyłej zależy od odległości między n a c z y n i a m i połączo­
n e m u Podziałka podłużna prof i lu będzie za leża ła od tego, 
z j a k ą prędkością będzie puszczony w ruch papier światłoczuły 
i z j a k ą chyżością idz ie parowóz, lecz praktycznie tę podziałkę 
można określić daleko proście j : na określonych mie jscach i k i l o ­
metrach trzeba zrobić na papierze światłoczułym znak, a m i a ­
n o w i c i e , zapomocą c h w i l o w e g o z a k r y c i a przed lampką elek­
tryczną górnej części papieru światłoczułego, co spowoduje 
w y r y s o w a n i e pionowej białej l in j i ; mając w taki sposób n a z n a -

Fig. 6 i 7. 

czone określone mie j sca 1 k i lometry , łatwo określić praktycznie 
podziałkę podłużnego prof i lu , t. j . stosunek odległości określo­
nych miejsc na papierze do rzeczywis te j i c h odległości na 
z i e m i . Z n a k i te robią się zapomocą c y l i n d r y c z n e j formy koł-
p a c z k a w ( f ig. 5) nałożonego na sprężynę z drutu, umocowaną 
nad rurką a z płynem; kołpaczek ten utrzymuje s ię sprężyną 
na pewnej wysokości i może być c h w i l o w o opuszczany na 
wysokość sprężyny przy naciśnięciu na niego ręką; w ten 
sposób opuszcza się on nad rurką a, z a k r y w a od światła 
górną część papieru światłoczułego i wtedy nad n i m pozostaje 
się biała p ionowa l in ja . P o d o b n e z n a k i na papierze świat ło ­
czułym i jednocześnie o d z n a c z e n i a na z i e m i (zapomocą płynu) 
można robić z uzależnieniem od ruchu w a g o n u , co jest na jwięce j 
pożądane. P o ukończonej n iwelac j i papier światłoczuły w y j -
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muje się z aparatu z w y c z a j n y m sposobem, p r z e m y w a się, p o ­
czem odbi tk i na nim u t r w a l a się. O d b i t k i mogą być następnie 
użyte do cyfrowego określenia profi lu lub w y r y s o w a n i a z n ich 
profi lu podług usta lonych wzorów, np. zgodnie z f ig . 7. 

N i w e l a c j a , dokonywana o m a w i a n y m aparatem, przedstawia 
niwelac ję c iągłą. 

A p a r a t i sama n i w e l a c j a będzie kosztowała bez porów­
nania taniej od n i w e l a c j i zwykle stosowanej , ponieważ w y k o ­
nywać ją można z prędkością chyżości parowozu i może być 
prowadzona dniem i nocą, t. j . po 300 — 400 k m na dobę, 
zamiast 4 — 6 k m robionych obecnie . 

R o b o t a może być w y k o n a n a przez każdego dorosłego 
człowieka, posiadającego wykształcenie ogólne, i nie w y m a g a 
specjalnej w i e d z y technicznej , co m a ogromne znaczenie wobec 
b r a k u techników. 

O p i s a n a automatyczna n iwelac ja o d z w i e r c i a d l a nam do­
kładnie i bez omyłki prof i l z i e m i , p o z w a l a nam określić punkty 

przełomowe, które do tej pory określało się na oko. Wysokość 
jednego punktu nad drugim określa się też b. dokładnie, bo 
o tyle, o i le dokładnie można podrachować płaszczyznę obra­
mowaną w y k r e s e m a linją zerową w granicach tych dwóch 
punktów. Sposób takiego n i w e l o w a n i a ma tę przewagę, że nie 
zależy od pogody, deszczów, upałów, mrozów i t. p.. od 
obecności komarów, ślepni, moskitów e t c , od pory dnia i nocy . 

O d słuchaczy na odczyc ie wygłoszonym w r. ub. w Sto­
warzyszen iu Techników w W i l n i e , gdzie demonstrowałem pro­
w i z o r y c z n y model aparatu, jak i od kolegów, którzy czyta l i 
moją broszurkę, s łyszałem właśc iwie jeden zarzut , a m i a n o ­
w i c i e , że płyn w rurce może zmieniać swój poz iom nietylko 
od z m i a n y poz iomu wagonu, ale i od gwałtownej zmiany ruchu 
w a g o n u , c z ^ l i , że aparat jest wrażliwy na stan bezwładności , 
jednak ta niedokładność będzie usunięta przy pomocy dodatko­
wego przyrządu, którego opatentowanie jest w toku. 

Konserwacja objektów kolejowych 
Inż. T. Ingwer. 

W s z e l k i mater ja ł budowlany czy to drzewo czy też ce­
gła narażony jest na duże szkody wskutek działania dziwnego 
gatunku grzyba, zwanego p r a w d z i w y m grzybem d o m o w y m (po 
n i e m i e c k u Achte H a u s s c h w a m m ) . Rozwój tego grzyba jest d l a 
objętych n i m objektów tak s z k o d l i w y — iż musimy zapoznać 
się gruntownie ze sposobami w a l k i — na wstępie zaś z jego 
naturą, w a r u n k a m i rozwoju , oraz s z k o d l i w e m oddziaływaniem 
na podłoże, oraz na zdrowie mieszkańców b u d o w l i objętych 
g r z y b e m . G r z y b b o w i e m prócz szkód d l a samej b u d o w l i , n i sz ­
czy zdrowie jej mieszkańców, gdyż jest p o w o d e m bardzo 
poważnych zachorzeń a nawet i śmierci . 

W kole jn ic twie , prócz i n n y c h mater jałów b u d o w l a n y c h , 
używa się tak w i e l k i c h ilości d r z e w a , iż kwest ja grzyba d r z e ­
wnego jest d l a kole jn ic twa sprawą bardzo poważną i nad na j ­
właściwszym sposobem w a l k i z grzybem m u s i m y s ię bardzo 
poważnie zastanowić. 

N a u k a współczesna z n a 40 gatunków grzybów d o m o w y c h 
względnie b u d o w l a n y c h . W s z y s t k i e te gatunki zostały p o d z l e -

Grzyb w postaci pleśni na drzewie. 

lone na dwie z a s a d n i c z e kategorje: na grzyby mokre i suche. 
G r z y b y mokre są daleko niebezpiecznie jsze niż suche, w y d z i e ­
lają bowiem c iecz , która jest w o d n y m roztworem r o z m a i t y c h 
bardzo jadowitych substancyj , niszczących tak drzewo, jak 
i mur, woda zaś sprzyja rozwojowi w i l g o c i , która jest z a s a d ­
n i c z y m w a r u n k i e m rozwoju grzyba . 

T e zatem grzyby mokre, a głównie p ierwszy ich repre­
zentant, t. z w . s trączek płaczący — merulino lacrymans , będzie 
przedmiotem naszych d a l s z y c h rozważań. 

G r z y b ten znany jest u nas od 150 lat, t. j . od czasu 
gdy duże puszcze nasze, gdzie zdrowego mater jału nie brakło, 
zostały przetrzebione, a do budowy używa się przeważnie m a ­
terjału drzewnego świeżego, mało wyschniętego, wilgoć b o w i e m , 
jak wyżej powiedziano sprzyja bardzo rozwojowi g r z y b a . 

Prócz w i l g o c i potrzebuje grzyb do swego rozwoju , pew­
nej ilości ciał gni jących względnie butwiejących, a zwłaszcza 
0 zawartości amoniaku względnie jego so l i , a również sprzyja 
rozwojowi g r z y b a brak wentylacji, brak światła , oraz u m i a r ­
k o w a n a temperatura (około 2 1 ° C ) . 

G r z y b n i a p r a w d z i w e g o grzyba domowego m a postać 
k łębka waty, lub białych włókien, okala jących zarażone drze­
wo, na murze zaś grzyb przyjmuje postać c z a r n o - b r u n a t n y c h 
p l a m , względnie k u l e k , wydziela jących z a dotknięciem brunatno-
czarny pył, będący zarodnik iem g r z y b a . Naogół postacie w e ­
getacyjne grzyba są bardzo różnorodne, są to przeważnie ni t ­
kowate lub k u l k o w a t e utwory. 

P y t a n i e skąd grzyb pochodzi , nie jest do dnia d z i s i e j ­
szego rozwiązane zadawalnia jąco. 

Jedni uczeni twierdzą, iż grzyb rozwi ja się tylko w drze ­
w i e letniego c i ę c i a a nie z i m o w e g o , i n n i , iż wi lgotny piasek 
(będący często podsypką pod podłogi) jest powodem powstania 
1 rozwoju g r z y b a , zdaje się jednak, iż na jwięce j rac j i ma 
twierdzenie prof. Gepperta , iż grzyb pochodzi z lasu, a jego 
z a r o d k i roznosi wia t r po d r z e w a c h . D r z e w a te śc ię te i użyte 
do budowy, przynoszą gotową zarazę w postaci zarodników 
g r z y b a . 

Sprawą grzyba drzewnego zajmuje się u nas budowniczy 
w a r s z a w s k i , p. W ł . C i s z e w s k i . P o długoletnich studjach i b a ­
daniach nad t y m przedmiotem, doszedł on do w n i o s k u , iż grzyb 
nie r o z w i j a się, gdy n i e m a sprzyjających warunków (o któ­
r y c h wyże j ) . D r z e w o więc nawet zarażone grzybem, lecz po­
zbawione warunków rozwoju , opiera się skutecznie z n i s z c z e n i u . 

P o zapoznaniu się z g r z y b e m , musimy zkole i omówić środki 
w a l k i z t y m s z k o d n i k i e m . 

Sposoby tępienia grzyba możemy podzielić na f izyczne 
1 chemiczne . 

Sposoby f izyczne polegają p r z e d e w s z y s t k i e m na spostrze­
żeniu, iż grzyb ginie w temperaturze 40° C , a z a r o d n i k i jego 
przy 6 0 — 8 0 ° C . D o p r o w a d z a m y tedy wysoką temperaturę do 
materjału dotkniętego grzybem, jednak zabieg ten nie jest 
r a d y k a l n y , gdyż drzewo jest złym p r z e w o d n i k i e m ciepła, i tem­
peratura nie przen ika do jego wnętrza. 

D r u g i m sposobem f i z y c z n y m jest powlekanie zarażonego 
d r z e w a n i e p r z e p u s z c z a l n e m i powłokami, np. ze szkła wodnego 
lub kle ju zwierzęcego. 

N i e p r z e p u s z c z a l n a powłoka tamuje dostęp powietrza , 
a więc przewietrzanie materjału ogarniętego grzybem c z y l i p o ­
w l e k a n i e d r z e w a sprzyja raczej rozwojowi grzyba , a oprócz 
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tego kle j zwierzęcy, będący substancją organiczną jest bardzo 
dobrem pożywieniem d l a grzyba . 

D o sposobów f i z y c z n y c h należą też sposoby budowlano-
konstrukcyjne — jak wentylac ja , ogrzewanie , i zo lac ja , o d w a d ­
nianie , sposoby te jednak powinny iść równolegle z użyciem 
sposobów c h e m i c z n y c h tępienia grzyba . 

C h e m i k a l j a używane do tępienia grzyba domowego mo­
gą być nieorganiczne lub organiczne . 

Jako materjałów nieorganicznych używamy przedewszyst ­
k i e m kwasów n ieorganicznych jak solnego, s iarkowego i azo­
towego. K w a s y te są bardzo dobremi środkami grzybo-bój-
czemi, ma ją jednakowoż tę złą stronę, że nagryzają mater ja ł 
b u d o w l a n y . D r u g i m środkiem nieorganicznym są wodne roztwo­
ry r o z m a i t y c h so l i , jak sól kuchenna, s iarczan m i e d z i , subl i -
mat, chlorek c y n k u , f luorek sodu i amonu, krzemo f luorek sodu 
i i n . R o z t w o r y tych soli — są również i dobrymi środkami 
ant i septycznemi — roztwory te jednak wywierają swe działa­
nie ty lko tak długo, aż w o d a w której sole są rozpuszczone , 
nie ulotni się. Zresztą roztwory te nie przenikają materjału 
nawskroś — chyba impregnac ja odbywa się pod ciśnieniem. 
Niektóre sole, np. subl imat , są trujące i przeto do niektórych 
celów używane być nie mogą. 

C h e m i k a l j a organiczne , używane do tępienia g r z y b a , są 
przeważnie produktami destylac j i ropy naftowej, oraz mazi 
otrzymanej przy suchej destylacj i drzewa, lub węgla. Ciała te 
należą do grupy węglowodorów paraf inowych lub kwasów naf-
tonowych (produkty desty lac j i ropy naftowej) a lbo też węglo­
wodorów aromatycznych , fenoli i k r e o z o l i (produkty destylac j i 
mazi węglowej , otrzymanej w gazowniach i koksowniach) 
wreszc ie kreozotu (destylacja m a z i z drzewa twardego) . 

Oprócz tych mater jałów używają jeszcze do tępienia 
grzyba Karbolineum, ma jące za podstawę żywicę, powyżej 
w y m i e n i o n e zaś materjały są podstawą t. zw. „gudronitu", — 
płynu c iemnego, kleistego, który z a w i e r a maź z d r z e w a t w a r ­
dego oraz węglowodory naftowe. 

Żywica, w z g l . mydła żywiczne będące podstawą k a r b o ­
l ineum są bardzo dobremi środkami p r z e c i w k o wi lgoc i , która 
z n o w u jest głównym w a r u n k i e m rozwoju g r z y b a . Jako śro­
dek ant i septyczny — większe znaczenie m a „gudronit" — 
gdyż kreozol oraz fenole zawarte w mazi drzewnej — mają 
własności dezynfekcy jne . 

Użycie tak „gudronitu" jak i k a r b o l i n e u m jest bardzo 
proste. 

Powierzchnię za ję tą grzybem, odskrobuje się tak głębo­
ko, jak głęboko s ięga z a r a z a , i smaruje gorącym „gudronitem". 
O i le mater jał s tyka się z mater ja łem i n n y m (np. k r o k w i e żel.) 
to i mie j sca zetknięcia należy również powlec „gudronitem". 
Sposób użycia k a r b o l i n e u m jest ten sam. 

Ponieważ wyżej wspomnieliśmy, iż najważniejszym w a ­
runkiem rozwoju grzyba jest wilgoć, przeto należy poświę­
cić tej s p r a w i e parę słów. 

P r z y budowie nowego domu trzeba p r z e d e w s z y s t k i e m 
odwodnić teren b u d o w y . Następnie przy budowie fundamen­
tów należy dać parę warstw papy smołowcowej lub t. zw. 
filcu gudronitowego w z g l . b i tumowego, a to w poziomie bankie­
tu ścian fundamentu i podłogi. 

v 

D o b r z e jest również domieszać do zaprawy murarskie j 
do fundamentów nieco t. z w . emulsji izolacyjnej będące j a l ­
k a l i c z n y m roztworem mazi pogazowej. 

Filc gudronitowy, jest to tkanina nasycona gorącym 
roztworem gudronitu — a pos iada tę bardzą cenną d la fun­
damentów właściwość , iż poddaje się ruchowi przy t. z w . o s i a ­
daniu się domu — nie rwąc się tak jak używana przeważnie 
papa . P a p a smotowcowa jest to tektura drzewna , pokryta 
smołowcem, w z g l . mazią pogazową i posypana p i a s k i e m . 

N i e jest ona tak trwałym i podatnym środkiem jak f i lc , 
gdyż po upływie krótszego lub dłuższego czasu (zależnie od 
gatunku użytej tektury) butwieje w z g l . rozpada się . 

R z e c z prosta, iż stosowanie tych w s z y s t k i c h środków w a l ­
ki z wilgocią w b u d y n k a c h już gotowych jest sprawą t rud­
nie jszą, choć zupełnie wykonalną. Różnica jest tylko ta , iż 
odwadnianie terenu prowadzi się w inny sposób. K o p i e się 
mianowic ie rów o przekroju k l i n o w a t y m — około całego do­
m u , bezpośrednio przy ścianach zewnętrznych. Rów ten n a ­
pełnia się s u c h y m p i a s k i e m i żwirem, ce lem absorbcj i wody 
gruntowej . 

Wilgoć t. z w . murowa, pochodząca z wody w p r o w a d z o ­
nej z zaprawą murarską, ma ty lko wtedy wpływ na tworzenie 
się grzyba, gdy dom zostanie w y p r a w i o n y z a n i m wyschnie . 

Ponieważ jednak dom n i e w y p r a w i o n y schnie przez zimę, 
a nawet c z a s e m suszy się go fa jerkami z k o k s e m , przeto jest 
zupełnie wyschnięty. Prócz tego należy uwzględnić to, iż w i l ­
goć m u r o w a w y s y c h a prędzej na górnych piętrach niż na dole, 
gdyż w o d a skutk iem swego ciężaru opada wdół. 

Odkurzacze elektryczne. 
Inż. M. Szpakowski. 

W czasach obecnych jes teśmy świadkami r o z p o w s z e c h n i a ­
n ia s ię o d k u r z a c z y e l e k t r y c z n y c h . Jest to nowy rodzaj 
m a s z y n , do n i e d a w n a jeszcze n i e z n a n y , który z d o b y w a 

coraz szersze zas tosowanie w gospodarstwie d o m o w e m , a tak­
że w gospodarce gmachów lub urządzeń p u b l i c z n y c h . O d k u ­
rzacze znalazły już bardzo szerokie rozpowszechnien ie na Z a ­
chodzie , szczególnie w A m e r y c e . Doniosłość i c h polega na 
dokładnem, s z y b k i e m , łatwem i taniem o c z y s z c z a n i u z kurzu 
m e b l i , odzieży oraz całych pomieszczeń, co jest niezbędne ze 
względów hyg jenicznych oraz k u l t u r a l n y c h . Jest w i e l c e pożą­
dane, by jak najprędzej znalazły one pełne zastosowanie 1 na 
k o l e j a c h , szczególnie przy czyszczeniu wagonów. C z y nie w y ­
gląda wprost na barbarzyństwo trzepanie s tarym z w y c z a j e m 
m e b l i w a g o n o w y c h , puszczanie z n i c h całych tumanów k u r z u 
z wiatrem? S e t k i osób z r o z m a i t y c h stron kra ju, nawet z z a ­
granicy, pozostawiło na nich z cząsteczkami kurzu rozmaite 
bakter je , c z a s e m nawet e p i d e m i c z n e . K u r z , przedosta jący się 
do wagonów przez o k n a , też m a rozmai te pochodzenie i z a ­

wierać może n iebezpieczne z a r a z k i . O d k u r z a c z zbiera i pochła­
n i a wszystek kurz , który następnie można wsypać do wody 
z rozczynem dezynfekującym lub spalić, unikając w ten sposób 
roznoszenia n i e t y l k o k u r z u , l ecz także i bakter j i . Użycie o d ­
k u r z a c z y staje się coraz bardziej aktualne i niezbędne również 
ze względu na racjonalną organizację pracy. Zamienia ją one 
powolną, drogą i niewygodną pracę ręcznego o d k u r z a n i a , na 
pracę maszynową — znacznie tańszą, łatwie jszą i szybszą. 
Wzgląd ten m a szczególne znaczenie w gospodarce wagono­
wej , gdzie odkurzanie wagonów jest pracą masową i terminową. 

Istnieje dużo o d m i a n , o d k u r z a c z y e lekt rycznych i wogóle 
m e c h a n i c z n y c h , które można podzielić na 2 rodzaje : 1) na o d ­
kurzacze ręczne (małe , przenośne) , 2) na odkurzacze grupo­
we, c z y l i centralne stacje o d k u r z a n i a d l a k i l k u ssawek naraz 
(stałe , przenośne). O d k u r z a c z y pierwszego rodzaju mamy na 
r y n k u p o l s k i m następujące sys temy: 

1) „E lek t ro lux" ( k i l k a typów) — fabrykaty s z w e d z k i e 
również i n i e m i e c k i e . 
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2) „ P r o g r e s " — fabrykaty n iemieck ie ze Sz tutgardu. 
3) „ P r o t o s " — w y r o b y f i rmy S i e m e n s i S z u k k e r t z B e r l i n a . 

4) „ W a m p y r " — w y r o b u Powszechnego T o w a r z y s t w a 
E lektro technicznego w B e r l i n i e . 

5) „Birum" wyrobu fabryki we Franc j i oraz inne mniej 
rozpowszechnione . 

D o o d k u r z a c z y grupowych należy zaliczyć pompy o d k u ­
rzacze „Elmo" f a b r y k i „ S i e m e n s a i S z u k e r t a " w B e r l i n i e , 
zarówno stałe na fundamentach jak i przewoźne na wózkach. 

Z a s a d a kons t rukc j i p o j e d y n c z y c h , .przenośnych o d k u r z a ­
czy e lektrycznych polega na tern, że w małej s k r z y n e c z c e 
pomieszczony jest e lektromotorek z w e n t y l a t o r k i e m , który prze ­
ciąga przez skrzynkę i w y p y c h a nazewnątrz powietrze . D l a 
z a t r z y m a n i a kurzu w skrzyneczce jest pomieszczony woreczek 
ze śc is łe j tkaniny . D o s s ą c e j części skrzyneczk i dołącza się, 
bądź bezpośrednio, bądź też z a pośrednictwem (jak to b y w a 
przeważnie) giętkiego węża metalowego, różnego rodzaju s s a w k i , 
bez szczoteczek lub ze s z c z o t k a m i . Różnice konstrukcyjne po­
między różnemi typami polegają na zas tosowaniu : odmiennych 
wentylatorów (skrzydełkowych lub t u r b i n o w y c h , po jedynczych 
lub podwójnych), odmiennych motorów, różnej izo lac j i i ch z w o j i 
( jedwabnej lub emal jowej) , panewek poślizgowych lub k u l k o ­
w y c h , różnego smarowania , różnego k ierunku u m o c o w a n i a w o ­
r e c z k a fi l tra i odmiennego sposobu p r z e n i k a n i a przezeń p o ­
w i e t r z a . W y m i a r y poszczególnych części odgrywają dużą rolę. 

Wartość p r a k t y c z n a odkurzaczy zależy od następujących 
cech charakterys tycznych . 1) S i ł a ssania c z y l i stopień w y w o ­
łanej próżni, przy różnych wielkościach otworu ssącego , 2) o d ­
powiadająca tym otworom ilość wsysanego powiet rza , 3) z u ­
życie energji e lektryczne j przy różnych wydajnościach aparatu , 
t. j . ilości powietrza wsysanego, pomnożonej przez różnicę c i ­
śnienia powie t rza pod ssawką i przy wyloc ie — statycznego 
i dynamicznego , 4) powolność spadku wydajności aparatu przy 
dłuższej intensywnej pracy, 5) wytrzymałość aparatu c z y l i 
długość okresu czasu pracy aparatu bez uszkodzeń, 6) bez­
pieczeństwo i poręczność aparatu w użyciu. 

S i ł ę ssania, czy l i stopień otrzymywane j próżni (wakuum), 
jeden i ten sam aparat daje różną, w zależności od wielkości 
przekro ju wylotu s sawki . P r z y zamkniętym w y l o c i e , naprz . 
jeżel i ssawkę przyciśniemy mocno — szcze ln ie do nieprze-
puszczające j j ak ie j ś powierzchni (podłogi, stołu i t. p.) siła 
ssania jest na jwiększą . W miarę zwiększenia się wylotu s s a w k i , 
o t r z y m y w a n y stopień próżni się zmnie jsza — spada, osiągając 
m i n i m a l n e znaczenie przy użyciu do ssan ia całego przekroju 
rury wężownicy, bez żadnych nasadek. P r z y praktyczne j oce­
nie aparatu należy uwzględnić si łę ssania p r z e d e w s z y s t k i e m 
przy takiej wielkości wylotu s s a w k i , z j aką aparat przeważnie 
m a pracować. 

M y l n e m byłoby uważać z a miarodajną siłę s san ia przy 
zamkniętym w y l o c i e , którą reklamują niektórzy agenci . 

II. 

Profesor dr. W . W e d d i n w B e r l i n i e w N» 20 „Elektro-
technische Z e i t s c h r i f t " z 1927 roku podał w y n i k i s w y c h badań 
laboratory jnych nad 4 o d k u r z a c z a m i różnych systemów A . B . 
C . D . A p a r a t y te odznaczyły się konstrukcy jnemi szczegółami, 
które podaję w poniżej załączonej tabelce 

W y k r e s y na rysunku 1 podają nam siłę ssania, jako 
różnicę ciśnień przed i z a wentyla torem, przy różnych otwo­
rach wylotów ssawek. A p a r a t A z dwustopniowym wentylato­
rem wykazu je największą si łę ssania przy zamkniętym w y l o c i e , 
lecz już przy otworach 1 — 1 , 5 c m 2 siła ta staje się mniejszą 
niż u i n n y c h aparatów i w miarę zwiększenia o twcru różnica 
staje się coraz większa, gdyż si ła ssania gwałtownie spada . 

A p a r a t C również z podwójnym wentylatorem wykazu je 
stale wyższą siłę ssania od aparatów B i D , a od aparatu A 
przy wyloc ie większym od 0,8 c m 2 . 
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Rys. 1. Ogólna siła ssania w mm. słupa wodnego przy różnych 
otworach ssawek. 

W y k r e s y na rysunku 2 podają nam ilość wsysanego po­
wietrza w zależności od wielkości otworu wylo tu s s a w k i . T a m 
już aparat A całkowic ie jest na ostatnim mie j scu . Natomias t 
aparat C wykazu je pierwszeństwo przy w y l o t a c h do 3,9 c m 2 , 
ustępując aparatowi D bez wężownicy, a przy w y l o c i e — 6 , 1 c m 2 

ustępuje aparatowi B . 
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Rys. 2. Ilość powietrza wessanego w ciągu 1 sekundy przy różnych 
otworach ssawek. 
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A dwustopniowy 10 105 2,4 50 2,5 210 X '2 = 2520 mm* 825 

B jednostopniowy 18,3 275 2,9 100 3,0 240 X 13 = 3120 mm2 755 

C dwustopniowy 1 iii 1 1 — — 60 2,7 1Q8 X 7 = 1386 mm 8 855 

D jednostopniowy 10 261 2,4 2 X 7 5 2,5 320 X 20 = 6400 mm2 3000 
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N a w y k r e s i e tym pos iadamy 2 k r z y w e wydajności po­
wietrza d l a aparatu D — górną, przy ssaniu bez wężownicy, 
i dolną z wężownicą. W i e l k a różnica wydajności powiet rza , 
j aką wykazują te k r z y w e , objaśnia się oporem, który d l a p r z e ­
pływu powie t rza p r z e d s t a w i a wężownicą. S tąd wniosek , iż 
średnica tej wężownicy w i n n a być dostatecznie duża. 
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Zużycie energji elektrycznej przy różnych wylotach ssawek. 

R y s u n e k 3 przedstawia w y k r e s y zużycia energji elek­
trycznej , w zależności od przekroju wylotu s s a w k i . Jak w i d z i m y 
aparaty A i C o podwójnych wentylatorach, używają znacznie 
więcej energji , aniżeli aparaty B i D o pojedynczych wenty­
la torach. 

200 400 600 600 1000 1200 1400 /600 /600 2000 2200mm2 

Ot wory ssą we A. 

Rys. 4. Ogólny spófczynnik wydajności przy różnych wylotach ssawki. 

Rysunek 4 pokazuje zależności współczynnika ostatecz­
nego wydajności odkurzaczy , zależnie od wielkości wylotu 
ssącego oraz od ilości wessanego powiet rza . P o d spółczynni-
k i e m tym rozumieć należy stosunek wydajności aparatu, p r z e ­
l iczonej na watty, do energji e lektrycznej zużytej przez aparat. 
Wydajność została obliczoną na podstawie Ilości wessanego 
powietrza , oraz różnicy ciśnień s ta tycznych i d y n a m i c z n y c h 
tegoż przed i po wyjściu z aparatu. Z wykresów tych w i d z i ­
my, że pod względem współczynnika ostatecznej wydajności, 
bardzo się różnią między sobą poszczególne aparaty. W y d a j ­
ność różnych aparatów w zależności od wielkości otworu s s a w k i 
uwidoczniają wykresy na rys . 5 . 
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Rys. 5. Wydajność rzeczywista wentylatorów przy różnych otworach 
ssawek. 

Sposób przy legania s s a w k i do p o w i e r z c h n i pos iada d o ­
niosłe znaczenie w praktyce, przy c z y s z c z e n i u . Jeżeli s s a w k a 
jest nad powierzchnią na pewnej wysokości h, to i l o c z y n 
z obwodu s s a w k i przez wysokość h, s tanowi przekrój przepły­
w u powietrza , odgrywający rolę ostatecznego wylo tu s s a w k i . 
Jeżel i ssawkę p r z y t k n i e m y ściśle do nieprzepuszczającej po­
w i e r z c h n i (jak np. skóra lub deska), będzie to równoznaczne 
do zamknięcia w y l o t u s s a w k i . Jeżel i p r z y t k n i e m y j ą do po­
w i e r z c h n i przepuszczalnej d l a powietrza , jak np. obic ia pluszo­
we m e b l i w a g o n o w y c h , będzie to równoznaczne w skutkach 
do nieznacznego ty lko o d k r y c i a s s a w k i — tem mniejszego — i m 
mocniej będziemy przyciskać ssawkę do materjału, oraz w z a ­
leżności od puszystości. P r z e t o im mocnie j p r z y c i s k a m y ssawkę 
do materjału, oraz i m ściśle jszy jest ten mater jał , tem bardzie j 
praca odkurzacza zbliżoną jest do pracy z zamkniętym w y l o ­
tem, i tem większa jest s i ła ssania . 

i 

I6C 

120 

80 

40 

O 

/ 

2 3 4 5 6 
Oc/Zety/osć ny/ot/( jsow/c/ 

Rys. 6. Ilość kurzu w gramm. wessanego w ciągu jednej minuty przy 
różnych odległościach wylotu ssawki. 

B y odkurzać w sposób najwłaściwszy, — zapewniający 
najdokładniejsze i najszybsze czyszczenie , należy wiedzieć jak 
wpływa na ilość wessanego k u r z u odległość s s a w k i od p o ­
wierzchni oczyszczane j . 

W y k r e s 6 wskazuje , iż największą i lość kurzu w s y s a 
aparat A , gdy s s a w k a znajduje się na odległości 1 m/m od 
powierzchni oczyszczane j . A p a r a t D w s y s a najwięcej przy od­
ległości 0,9 m/m. W aparacie A wydajność szybko spada, 
w miarę o d d a l a n i a s ię s s a w k i . W aparac ie D wydajność ta 
spada znacznie powolnie j — przeto przy aparac ie D ssawkę 
łatwiej utrzymać na długości na jodpowiednie jsze j . W y n i k i po­
dane w tym w y k r e s i e , otrzymane zostały przez odkurzanie 
w ciągu 1 minuty powierzchni 1 m 2 d y w a n u , w którą uprzednio 
wtłoczono 200 gr. k u r z u . P r z y ocenie aparatów należy brać 
w y n i k i i ch pracy, t, j . s i łę s san ia , ilość wessanego p o w i e t r z a , 
zapotrzebowanie prądu, spółczynnik wydajności po dostatecz­
nie długiej pracy. Woreczek wypełniony k u r z e m powoduje 
coraz większy opór ssania , co znacznie osłabia zdolność apa­
ratu do odkurzania , oraz znacznie obniża spółczynnik w y d a j ­
ności . Częste wypróżnianie woreczków wpływa na ogólną 
dzienną wydajność aparatu i powiększenie niezbędnej robo­
c izny, co dla obsługujących odkurzacz jest sprawą uciążliwą. 
P o d t y m względem zachodzi w i e l k a różnica wśród różnych ty ­
pów aparatów. 

III. 

P r z y wyborze najodpowiedniejszego typu aparatu, należy 
zbadać jego trwałość oraz bezpieczeństwo w użyciu. 

W tym celu Zakład mater jałobadawczy Szwa jcarsk iego 
Związku elektrotechników stosuje następujące sposoby b a d a ­
n i a o d k u r z a c z y : 

1) Badanie motoru przy 10°/ 0 zwyżki napięcia w ciągu 
minuty; motor w i n i e n wytrzymać tę próbę bez najmniejszej 
us terk i . 

2) Próba motoru na grzanie się przy maksymalne j i l o ­
ści ssanego powietrza , przy c z y s t y m w o r e c z k u w ciągu go­
dziny . Podwyższenie temperatury uzwojenia motoru nie po­
winno przekraczać 6 0 ° C . 

3) M e c h a n i c z n e badanie , znajdującego się przy aparacie 
włącznika prądu, przez obracanie go 10.000 razy w pozycję 
włączenia i wyłączenia, ale bez prądu. 

4) B a d a n i e izo lac j i pomiędzy częśc iami , znajdującemi s ię 
pod napięciem prądu (wyłącza jąc uzwojenie motoru), a p r z y -
legającemi częściami m e t a l o w e m i zapomocą 1.500 volt prądu 
zmiennego w ciągu trzech minut . 
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5) Próba izolac j i pomiędzy włącznikiem a kadłubem mo­
toru, oraz między rurą s s ą c ą a kadłubem motoru również z a ­
pomocą 1.500 volt prądu zmiennego w ciągu 3 minut . 

5) Próba izolac j i nagrzanego już w czasie dłuższej p r a ­
cy uzwojenia motoru względem kadłuba zapomocą 1.000 volt 
prądu zmiennego w ciągu 3 minut . 

Przepisy związku n i e m i e c k i c h elektrotechników ( V . D . E . ) 
przewidują nieco łagodniejsze w a r u n k i , np. badanie prądem 
z m i e n n y m zaleca ją dokonywać ty lko przy 1.000 volt i ty lko 
w ciągu jednej minuty . 

I V . 

C o do o d k u r z a c z y , znajdujących się na rynku p o l s k i m , 
można rzec: 

„EleJctroluxy" istnieją w k i l k u odmianach , doskonalo­
nych z biegiem czasu. Ostatnio, już w 1927 roku rzucony 
na rynek model X I jest znacznie lepszy i s i lnie jszy od p o ­
przednich, które miały np. łożyska n iekulkowe, podlegały c z a ­
sami grzaniu się a nieraz psuciu. W s z y s t k i e modele w y k o ­
nane są w postaci torpedy na lekkich n i k l o w a n y c h sanecz­
k a c h . Odznaczają się estetycznym wyglądem i bardzo dużą si łą 
s san ia przy zamkniętym wyloc ie s s a w k i , spadającą jednak szybko 
w miarę zwiększania otworu ssącego . M o d e l X I pos iada ł o ­
żysko k u l k o w e , o d k u r z a doskonale , nie grzeje się i nie podle­
ga psuciu się. Według oświadczenia f i rmy, model X I przy 
zamkniętym wyloc ie s s a w k i zużywa 206 Wattów, wytwarzając 
próżnię 750 m m . F i r m a jednak nie podała siły ssania przy 
pracy, t. j . przy z n a c z n y m otwarciu s s a w k i . Ilość wchłania ­
nego powiet rza przy otwartym wyloc ie s s a w k i ma wynosić 
około 1000 litrów na minutę. A p a r a t wówczas zużywa 257 
wattów. 

O d k u r z a c z e systemu „Progres", nagrodzonego złotym m e ­
dalem na Międzynarodowej wystawie sanitarno - hlgjenicznej 
w W a r s z a w i e w 1927 r. z wyglądu podobne do EIektroluxu, 
lecz umieszczone na rrialutkich g u m o w y c h kółeczkach. Kadłub 
w y k o n a n y z masy korkowe j , t łumiącej dźwięk, właściwy w o -
góle w s z y s t k i m m e c h a n i c z n y m o d k u r z a c z o m . Wewnątrz zasto­
sowane są specjalne gumy dla tłumienia dźwięków m e c h a ­
n i z m u . P o w i e t r z e jak i w E l e k t r o l u x i e przechodzi przez p o ­
ziomo leżący woreczek, zostawiając w nim kurz , następnie 
przechodzi przez podwójną turbinę, a potem naokoło motoru. 
Łożyska ma k u l k o w e , izolację uzwojenia najwyższego gatun­
k u — ęmaljową. F i r m a podaje siłę ssania przy zamkniętym 
w y l o c i e 850 m/m słupa wodnego, wydajność 70 m t r . 3 na go­
dzinę, czy l i około 1170 l i tr . na minutę. Zużycie prądu 2 0 0 — 2 5 0 
wattów na godzinę. Oprócz cichej pracy wyróżnia s ię ten 
aparat spec ja lnemi patentowanemi n a s a d k a m i ssącemi, ze s z c z o ­
t e c z k a m i wewnątrz w y l o t u , dającemi się mniej lub więce j 
wysuwać zapomocą specjalnego m e c h a n i z m u . T a konstrukc ja 
szczotek m a pomagać dokładniejszemu c z y s z c z e n i u pluszów 
i t. p. mater ja łów. Stosownie do przedstawionych przez firmę 
zaświadczeń różnych instytucj i państwowych i społecznych 
w P o l s c e oraz poważnych osobistości , posiadacze t y c h a p a r a ­
tów są bardzo zadowoleni z n i c h , gdyż pracują skutecznie , 
dobrze, cicho i nie wymagają napraw. 

O d k u r z a c z systemu „Protos" p rzeds tawia się w postaci 
pionowo s to jącego c y l i n d e r k a , wagi 6,8 k g . wykonanego z b l a ­
chy. Wewnątrz aparatu w i s i pionowo woreczek, zatrzymujący 
kurz na zewnętrznej p o w i e r z c h n i . Powie t rze przen ika ze spodu; 
c ięższe części , jak również nadmiar k u r z u , wiszącego począt­
kowo na zewnętrznej powierzchni woreczka , a później o p a d a ­
jącego nadół, gromadzą się na dnie c y l i n d r a . 

K o n s t r u k c j a t a k a w porównaniu z poprzedniemi , zmnie jsza 
opór w o r e c z k a w stosunku do przefi l trowanego przezeń po­
wie t rza , sprawia iż dłuższy czas aparat może pracować z jed­
nakową prawie siłą ssania . P r z y leżących woreczkach i n n y c h 
aparatów si ła ssania a także i gospodarczość użycia prądu 
zmnie j sza się po pewnym czas ie . Według wyników badań 
Związku S z w a j c a r s k i c h Elektrotechników, siła ssania „Proto-
s ą " wynos i 303 m/m słupa wodnego przy zamknięte j ssawce, 
zaś 72,5 m/m przy zupelnem jej o twarc iu . Wydajność s ięga 
810 litrów na minutę c z y l i 48,6 m 3 na godzinę, przy zużyciu 
energji e lektrycznej od 112 do 136 wattów. Podług N i e m i e c ­
k iego T o w a r z . R o l n i c z . si ła ssania przy zamknięte j ssawce 
wynos i 380 m/m słupa wodnego a wydajność powie t rza 51 m 3 

na godzinę. Protos jest cokolwiek mniej estetyczny z wyglądu 
od E l e k t r o l u x a i Progresu , jednak kurz zbiera dobrze, pracuje 
bez żadnych usterek i nie w y m a g a n a p r a w y . W N i e m c z e c h 
T o w a r z y s t w o Roln icze uznało i ogłosiło (sierpień 1926 roku) 
Protos z a naj lepszy i na jodpowiednie jszy do gospodarstwa d o ­
mowego, na skutek badań porównawczych, przeprowadzonych 
z 5 różnymi systemami o d k u r z a c z y : (Protos, S a u g l l n g f i rmy 
Bors iga , V a m p y r , O r i o n i E l e k t r o l u x ) . 

B a d a n i a były dokonane laboratoryjnie w Instytucie M a -
s z y n o z n a w c z y m wyższej szkoły rolniczej w Ber l in ie , oraz 
w gospodarstwie domowem w różnych prywatnych m i e s z k a n i a c h . 

O „Wampyrze" można powiedzieć, iż na powyższych 
konkursach w N i e m c z e c h uznano go z a aparat mniej d o s k o ­
nały od P r o t o s a i Saugl inga , a c z k o l w i e k przyznano W a m p y -
rowi ogólną dobroć konstrukc j i ; dobre ssanie oraz szczególną 
przydatność do czyszczenia dużych powierzchni podłóg. 

A p a r a t y „Birum", wyglądem przypominają Protos , gdyż 
mają kształt stojących kubełków, lecz konstrukc ja i ch jest o d ­
mienna. P r z e d e w s z y s t k i e m powietrze p r z e n i k a do wiszącego 
w o r e c z k a zgóry, stopniowo zapełniając go k u r z e m . T y p Ne 2 
B i r u m a używa 170 watt . T y p Ns 3 — 300 watt energji e lek­
trycznej . E lektro lux M o d e l X I , Progres i Protos (nie mówiąc 
nic o B i r u m i e — mniej z n a n y m w P o l s c e ) , są tak dobrze w y -
pracowanemi konst rukc jami , że odkurzają należycie, nie w y m a ­
ga jąc napraw przez rok cały. D l a większości interesujących 
się o d k u r z a c z a m i , o wyborze systemu decydować będzie prze­
dew szys tk iem cena i w a r u n k i spłaty. D l a bardzo wrażliwych 
na dźwięki, miarodajną może być względna c ichość . 

P r z y oczyszczaniu n i e w i e l k i c h 3 — 4 poko jowych miesz­
kań odkurzacze pracują wogóle nie więce j jak 12 godzin t y ­
godniowo. Ponieważ używają one od 120 do 250 wattów, 
w zależności od otworu s s a w k i i rodzaju o d k u r z a c z y , przeto 
koszt prądu wynies ie od 1 do 2 J / 2 złotych tygodniowo. P r z y 
tak n i e w i e l k i m zużyciu prądu różnice ( 3 — 4 zł. miesięcznie) 
kosztów z powodu mniej lub więcej ekonomiczne j pracy o d ­
kurzaczy nie mają decydującego znaczenia . A u t o r jest zdania , 
że najbardziej e k o n o m i c z n y m jest „ P r o g r e s " , wyrobu f i rmy 
„S iemens i Szuker t w B e r l i n i e " , do czego skłania ją go w y n i ­
k i jednorazowo dokonanych prób porównawczych z Protosem 
i E lek t ro luxem przy oczyszczan iu wagonów oraz charakterys ­
tyką aparatów. 

Jeżel i jednak z a c h o d z i sprawa k u p n a odrazu wie lu o d ­
kurzaczy do masowego o d k u r z a n i a , jak np . w gospodarce w a ­
gonowej , to należy zbadać pod każdym względem ekonomicz­
ną stronę zastosowania poszczególnych systemów, drogą prób 
porównawczych laboratory jnych, jako też przeprowadzając pró­
by odkurzania w w a r u n k a c h zupełnie odpowiadających e w e n ­
tualnej stałej pracy odkurzaczy. Naprzykład w gospodarce 
wagonowej należy przynajmniej jeden cały roboczy dzień o d ­
kurzać porównywanemi aparatami c a ł e składy pociągów. Jest 
to konieczne ze względu, że tylko f i r m a S iemens podała do 
publicznej wiadomości i użytku w y n i k i n a u k o w y c h badań swe­
go odkurzacza „ P r o t o s a " . 

Ponieważ oczekiwać należy, że w krótkim czasie nas tą ­
pi duże zapotrzebowanie odkurzaczy nietylko d la kolei lecz 
także d l a szpi ta l i i innych instytucj i społecznych jak również 
dla bardzo w i e l u gospodarstw d o m o w y c h , należy uznać za 
wskazane , by jak w N i e m c z e c h T o w a r z y s t w o R o l n i c z e , tak 
w P o l s c e naprzykład Minis ters two Przemysłu i H a n d l u , łącznie 
z Minis ters twem K o m u n i k a c j i przy udzia le Po l i t echnik i prze­
prowadziło b a d a n i a porównawcze różnych o d k u r z a c z y i w y n i k i 
tych badań z opinją co do zas tosowania i wyboru systemu 
w różnych w y p a d k a c h podało do publicznej wiadomości. 

W o b e c tego, że spostrzeżono, iż niektóre przynajmniej 
odkurzacze z biegiem czasu np. po półrocznej pracy, t racą 
swą poprzednią siłę ssania , należałoby ostateczną decyzję co 
do z a k u p u masowego odkurzaczy powziąć dopiero po normal ­
nej pracy wypróbowywanych typów przynajmniej w ciągu jed­
nego roku. 

V . 

Jeszcze na jedną okoliczność chcę zwrócić uwagę. N i e ­
które f i rmy reklamują się, że zapomocą i c h aparatów można 
odświeżać powietrze. Byłoby to w i e l c e doniosłe gdyby to b y ­
ło rzeczywiście o c z y s z c z a n i e powietrza . F a k t y c z n i e rola 
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tych aparatów o g r a n i c z a się do naperfumowania powietrza , 
dowolnie w y b r a n y m jakimś lotnym płynem np. wodą kolońską. 
W i e l k i e dobrodzie jstwo okazałby ludzkości ten w y n a l a z c a , 
który skonstruowałby praktyczny i tani w użyciu f i l tr , z a t r z y ­
mujący chemicznie normalne z a n i e c z y s z c z e n i a powietrza , prze ­
d e ws zys tk iem dwutlenek węgla, znajdujące się w pokojach 
n o c l e g o w y c h . F i l t r taki , gdyby mógł być włączony do o d k u ­
rzacza , n ie ty lkoby podniósł ekonomiczność zastosowania od­

k u r z a c z y , lecz n iezmiern ie przyczyniłby się do zdrowotności 
naszych mieszkań, szkół, szpi ta l i , burs, koszar i t. p. P o d ­
niósłby ogólną zdrowotność, rzeźkość i zdolność do c z y n u 
i pracy całych społeczeństw. C z y nie byłoby słuszne i m o ­
żliwe przeznaczenie subwencj i d l a osób w y k w a l i f i k o w a n y c h , 
d la opracowania takiego w y n a l a z k u , wyznaczając prócz tego 
nagrody konkursowe za naj lepsze rozwiązanie. 

Podniesienie wydajności siły parowej za pomocą szerszego 
stosowania do parowozów wyższych ciśnień pary 

i urządzeń turbo-kondensacyjnych. 
Inż. /. Winer. 

C . B . P a g e , dyrektor Steammotor C o . , C h i c a g o , refero­
wał p r z d Z a c h o d n i m S t o w a r z y s z e n i e m Inżynierów w dn. 21/111 
1927 r. o ostatnich postępach w rozwoju siły motorowej w E u ­
ropie, twierdząc, że kraje europejskie mają obecnie na wzglę­
dzie ciśnienia pary 850 lb . (56 2 / 3 atm.) i wyżej , oraz typ 
turbo-kondensacy jny parowozu w ce lu dalszej redukc j i zużycia 
opału. Oświadczył, że w p r o w a d z o n e teraz u lepszenia pozwolą 
os iągnąć termiczną wydajność 1 7 — 1 9 % w p r z e c i w s t a w i e n i u 
do 7 lub 8 % , o t r z y m a n y c h dotychczas w amerykańskie j praktyce 
i wypowiedział opinję, że 4000 do 5000 k . m . parowozy typu 
turbo kondensacyjnego, jako w zasadz ie b e z d y m n e , cicho p r a ­
cu jące i w z n a c z n y m stopniu uniezależnione od składu osobo­
wego p a r o w o z o w n i , mogą być budowane, stosownie do a m e ­
rykańskich warunków technicznych po cenie , czyniącej ten typ 
siły pociągowej p r a k t y c z n y m handlowo. 

Autor referatu może dobrze ocenić k i e r u n k i i prądy p a ­
nujące w E u r o p i e odnośnie wyboru siły motorowej d la pocią­
gów, gdyż w ostatnich la tach wspólnie ze zmarłym W . H . 
E i n l e y ' e m zwiedził główniejsze zakłady parowozowe w A n g l j i , 
F r a n c j i , S z w a j c a r j i , N i e m c z e c h i S z w e c j i i dyskutował z w i e l u 
f a c h o w c a m i ko le i , dyrektorami odnośnych wytwórni mecha­
n i c z n y c h , inżynierami konstruktorami i działaczami przemysłu 
i f inansów. W y c i ą g z jego referatu dajemy poniżej. 

Europejska siła motorowa. 

A u t o r z a s t a n a w i a się nad l o k o m o t y w a m i DieseTa , w y k o -
nanemi p/g projektów prof. Łomosonowa i inż. Dobrowolsk iego 
d l a k o l e i rosy jsk ich . Główna różnica pomiędzy pierwszą i drugą 
i c h lokomotywą, polega na zastąpieniu elektrycznej t ransmis j i 
pierwszej przez stałą mechaniczną 3 - b i e g o w ą z magnetycznemi 
sprzęgłami przy drugie j . R u c h w tył otrzymuje się przez zmianę 
k i e r u n k u obrotu s i l n i k a . T e r m i c z n a wydajność s i l n i k a i spraw­
ność ogólna l o k o m o t y w y , określone przez wyczerpujące próby 
laboratoryjne, wypadły 3 4 % w z g l . 2 9 , 4 % - Tej ostatniej l i czbie 
o d p o w i a d a 2 5 % , otrzymane przy próbie pierwsze j l o k o m o t y w y 
z e l e k t r y c z n y m napędem. 

N i e m i e c k i e kole je państwowe projektują obecnie lokomo­
tywę D i e s e l ' a 1600 k. m . z t r y b o w y m napędem albo 6 bie­
gami naprzód i w tył, oraz powie t rznemi sprzęgłami. Si lników 
ma być 4, każdy o 4 cy l indrach 4 - t a k t o w y c h . Oczekuje s ię 
podnies ienie sprawności ogólnej o 1 5 % . W międzyczasie z a ­
kłady m e c h a n i c z n e w E s s l i n g e n wykończają 900 k. m . l o k o ­
motywę D i e s e T a z napędem ściśnionem powietrzem i projek­
tują 2500 k. m . D i e s e f a z napędem k o m b i n o w a n y m bezpo­
średnim i ściśnionem p o w i e t r z e m . 

W . H . F i n l e y w s w y m referacie na rok przedtem stwier­
dził, iż opinja europejska naogół jest p r z e c i w n a transmisj i 
zarówno d l a siły gazowej jak i pa l iwa płynnego. C o się tyczy 
większych lokomotów D i e s e F a to prawdopodobnie prof. Ł o m o ­
nosow będzie tu największym autorytetem. Jest zas tanawia jące , 
że w swej drugiej l o k o m o t y w i e dał pierwszeństwo przekładni 
mechaniczne j nad elektryczną, zaś w j ednym ze s w y c h ostatnio 
o p u b l i k o w a n y c h artykułów oświadcza, iż do stałej pracy po­
ciągów p i e r w s z a lepiej się nadaje, natomiast druga t. j . e lek­

t r y c z n a , jest korzystnie jsza przy pracy m a n e w r o w e j . P e w n e m 
jest, że skłonność do transmis j i mechaniczne j występuje dziś 
nawet s i lnie j niż rok temu. I rzeczywiście , każdy z autory­
tetów ostatnio i n t e r w i e w o w a n y c h , deklarował s ię z a typem 
mechanicznym, za leca jąc go nawet do manewrów i oświadcza jąc , 
iż z a n i m siła g a z o w a i płynnego p a l i w a będzie mogła być 
uważana z a odpowiednią d la tej pracy, stanie się konieczne 
wytworzenie jakiegoś doskonałego typu mechanicznego napędu. 

D l a czego E u r o p a daje pierwszeństwo transmis j i m e c h a ­
niczne j , gdy w A m e r y c e względy handlowe całkowicie p r z e m a ­
wia ją za s tosowaniem e lektryczne j? Autor szukał długo i p i ln ie 
o d p o w i e d z i . Uważa on, że E u r o p a popiera p r z e d e w s z y s t k i e m 
użycie siły gazowej i płynnego p a l i w a jedynie ze względów 
oszczędności i wydajności . Europe jczycy interesują się więc 
t a k i m i pozyc jami j a k : koszt n a b y c i a , w a g a , u t rzymanie , o b n i ­
żenie wartości i w y d a t k i eksploatacyjne . T e punkty muszą być 
ocenione inacze j , o ile gaz i p a l i w o płynne mają współza­
wodniczyć z powodzeniem z parą. W stosunku do węgla olej 
jest dużo droższy niż w A m e r y c e ; stopa procentowa jest 
w E u r o p i e wyższa i redukc ja na wadze uważana jest przez 
europejczyków z a rzecz większego z n a c z e n i a , wreszc ie zarobki 
robotników s ą w E u r o p i e niższe. S t o s u n k o w o podrzędną d l a 
Europy jest kwest ja d y m u , stąd l o k o m o t y w a D i e s e T a staje 
w E u r o p i e do bezpośredniego handlowego współzawodnictwa 
z s i łą parową. Z e względu na różne warunki tu i tam bynaj ­
mniej nie należy wnioskować, że ponieważ E u r o p a upiera się 
przy mechaniczne j t ransmis j i , to e l e k t r y c z n a nie nadaje s ię 
lepie j do wymagań amerykańskich. 

Z drugiej znów strony wie lce znamiennym jest fakt 
zamówienia ostatnio u K r u p p a , przez poważną drogę żelazną 
w N o w e j A n g l j i , kombinowanej l o k o m o t y w y towarowej i pasa­
żerskiej 1400 k. m. D i e s e l ' a , z tym s a m y m typem transmis j i 
jak przy drugiej rosyjskie j l o k o m o t y w i e , z jedyną różnicą, że 
i lość biegów zostaje p o d n i e s i o n a z 3 do 4 . 

Ogólnie , j akaż jest dążność Europy w zastosowaniu siły 
gazowej i p a l i w a płynnego do l o k o m o t y w ? C o do zwykłych 
lokomotyw 1000 k. m . i wyżej , to u m i a r k o w a n e zaintereso­
wanie z przed r o k u t r w a bez z m i a n y . B u d o w a małych m a n e ­
wrowych l o k o m o t y w praktycznie ustała, przypuszczalnie z p o ­
wodu ich niesprawności, kosztów i wagi t ransmis j i , zarówno 
elektrycznej jak mechaniczne j , dotychczas n i e s t o s o w a n y c h . 

Znaczny postęp w stosowaniu pary. 
W ciągu 1926 r. postęp techniki w zas tosowaniu do siły 

parowej , był szczególnie wydatny . P r a w i e każda z r e n o m o w a ­
nych wytwórni parowozów wykończała, bądź poddawała próbom 
j a k ą ś obiecu jącą nową konstrukcję — w wie lu w y p a d k a c h 
rewolucyjną — lub też polecała swemu wydziałowi kons t ruk­
cy jnemu opracować takie projekty. Działalność ta jednak nie 
była skierowaną wyłącznie do rzeczy n o w y c h i o r y g i n a l n y c h , 
lecz objęła również w y s u b t e l n i e n i a i u l e p s z e n i a d o t y c h c z a s o ­
wych konstrukc j i . T e n renesans pary nic jednak nie m a do 
zawdzięczenia l o k o m o t y w i e D i e s e l ' a i jej w i d o k o m w p r z y ­
szłości. T e c h n i k a parowa l i c z y z górą 100 lat, jest szeroko 
p r a k t y k o w a n a . C o więcej odrodzenie t echnik i parowej jest 
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przyspieszane przez poczucie , że inżynierja parowozowa, co 
się tyczy osiąganej przez nią termicznej wydajności pozostała 
w tyle z a praktyką stałych i okrętowych s i l n i . Coś więc t rzeba 
było przedsięwziąć d l a honoru z a w o d u . 

Duży postęp został zrobiony w normal izac j i konstrukc j i 
i typów, szczególniej w N i e m c z e c h , gdzie pod k i e r u n k i e m 
adminis t rac j i kole jowej wytwórcy parowozów założyli stałe 
biuro normal izacy jne , w rezul tac ie czego 210 uprzednich typów 
parowozowych zostało zredukowane do 16, która to l i czba m a 
jeszcze uledz s topniowemu zmnie j szeniu stosownie do wyników 
dalszych doświadczeń. 

W e n t y l o w y rozdział pary zarówno typu L e n t z ' a a jak 
Caprott iego wydaje s ię , że przybył okres prób i staje s ię 
szeroko stosowany. P i e r w s z y typ jest szczególniej popularny 
w A u s t r j i i N i e m c z e c h , w mnie j szym stopniu we Włoszech . 
D r u g i , zapoczątkowany we Włoszech, jest obecnie stosowany 
przez włoskie koleje państwowe i próbowany w A n g l j i . 

Referat W . H . F i n l e y ' a a z przed roku stwierdzał prze ­
jawia jącą się wybitną dążność do podwyższenia ciśnienia pary 
w kotłach parowozów. T e n prąd trwał w 1926 r. W s z y s c y 
wytwórcy parowozów, inżynierowie i konsultanci t e chn icz n i 
z a p e w n i a l i autora, że sprawa w p r o w a d z e n i a wyższych ciśnień 
jest już tak dojrzała, iż może być n i e m a l uważaną za fakt 
dokonany. P o d wyższem ciśnieniem europejczycy rozumieją 
nie 250 — 400 l b . (16»/ 3 — 26 2 / 3 atm.), lecz 850 lb . (56 2 / 3 

a tm.) i wyżej. P o d tym względem inżynierja parowozowa 
postępuje jedynie śladami p r a k t y k i , ustalonej w s i l n i k a c h s ta ­
łych, w której amerykańscy inżynierowie przyjmują tak w y ­
bitny udział. 

Parowóz, o ciśnieniu roboczem 850 lb. (562/3 atm.), w y ­
budowany przez zakłady Hensche l & S y n w K a s s e l , na p o d ­
stawie patentów f irmy S c h m i d t - H e i s s d a m p f - G e s e l l s c h a f t , jest 
na tyle znany , że nie w y m a g a szczegółowego opisu. Parowóz 
był wyczerpująco wypróbowany, zarówno laboratoryjnie, jak 
i w stałe j pracy przez wykonawców i ostatnio został p r z e k a ­
zany n i e m i e c k i m kole jom dla urzędowego odbioru . R . P . W a g ­
ner, nacze lny konsultant wydziału parowozowego n i e m i e c k i c h 
dróg państwowych, raportował pod datą 8/2—1927 r., że p a ­
rowóz ten znajduje się w próbie. S . Hof fmann, dyrektor z a ­
rządu T o w a r z y s t w a S c h m i d f a , s t w i e r d z a , że te próby w y k a ­
zały 25°/ 0 oszczędności w zestawieniu z parowozami o z w y k ­
łem ciśnieniu pary przegrzanej . 

P o d patronatem n i e m i e c k i c h kole i wykonywują zakłady 
B e r l i n e r M a s c h i n e n W e r k e parowóz tłokowy 2500 k. m. p/g 
systemu Loef f ler 'a . W tym systemie k o m o r a p a l e n i s k o w a jest 
objęta rurami , w których cyrkulu je z dużą szybkością przy 
pomocy pompy parowej para n a s y c o n a o ciśnieniu 1420 lb . 
(94 2 / 3 atm.) . O t r z y m a n a w ten sposób wysoko przegrzana 
para zostaje częściowo zużyta bezpośrednio w cyl indrze w y ­
sokiego ciśnienia, reszta zaś jej p o w r a c a do w a l c z a k a , z któ­
rego była zaczerpnięta, jako dodatkowa para . W y d m u c h z cy­
l indra wysokiego ciśnienia zostaje sk ierowany do dużego 
z b i o r n i k a przy w y k o n y w a n i u przeciwciśnienia max. 257 l b . 
(17 2 /, 5 a tm. ) . P a r a z r e c i v e r ' a na swej drodze do c y l i n d r a 
niskiego ciśnienia podlega przegrzaniu . R. P . W a g n e r t w i e r d z i , 
że o c z e k i w a n a jest na tym parowozie , po jego wykończeniu 
oszczędność p a l i w a 45°/o-

T r z e c i parowóz wysokiego ciśnienia jest w opracowaniu 
w S z w a j c a r s k i e j fabryce lokomotyw i m a s z y n w Winter thur . 
0 tym systemie nie ma dotychczas żadnych bliższych szczegó­
łów, chociaż próby z n im już są jakoby przeprowadzone. 
Ciśnienie robocze podane jest na 60 a tm. 

Turbo-kondensacyjne parowozy. 

P o m i j a j ą c tło h is toryczne obecnego intensywnego ruchu 
w k ierunku w p r o w a d z e n i a parowozów z napędem t u r b i n o w y m 
1 kondensac ją , należy zauważyć, że za interesowanie k o n c e n ­
truje się na dwóch typach — L j u n g s t r o m ' a i Z o e l l y ' e g o ' p i e r w -
sze modele — których w y k o n a n e zostały około 4 lat temu. 

T e d w a typy zrobiły tak potężne wrażenie, że w i e l e f irm 
europejskich jak: N y d k u i s t & H o l m , T r o l l h a t t a n , S z w e c j a , 
B e y e r - P e a c o c k & C o , Manchester , A n g l j a ; F r i e d . K r u p p , E s s e n ; 
H e n s c h e l & S o h n , K a s s e l , — pobrały l icencje i wzięły się do 
p r o j e k t o w a n i a i budowy parowozów^ różnych wielkości . J . A . 
M a f f e i , M o n a c h i u m , przyłączył się do tej grupy, poszedł j ed­

nakże po l in j i n iezależne j , zarówno od L j u n g s t r o m ' a jak 
i Z o e l l y ' e g o . W roku 1926 wszystk ie te parowozy były w y ­
kończone, tak, że w r. 1927 znajdowały się bądź w stałej 
pracy , bądź też na próbach. 

Parowóz o sile 2000 k. m . typu K r u p p - Z o e l l y z końcem 
1926 r. został całkowicie wykończony i był gotów do osta­
tecznego odbioru przez koleje n i e m i e c k i e , dla których został 
zbudowany. T e próby p/g raportu z B e r l i n a z d n . 8 / 2 — 1 9 2 7 
r. były wówczas w t o k u . 

T y p H e n s c h e l i S y n rozwinął s ię p/g nieco innej l in j i , 
a m i a n o w i c i e , spożytkowania pary wylotowej z tłokowego 
parowozu do napędu turbiny . Parowóz o si le 1000 k. m . 
n i e m i e c k i c h kolei został użyty do tego celu. Tender jednakże 
jest całkowicie nowy i jak to ma miejsce przy napędzie tur­
b i n o w y m , obejmuje kondensatory i skład węgla. T e n schemat 
jest dopasowany do systemu Z o e l l y ' e g o i zostały w nim z a ­
stosowane turbiny E s c h e r - W y s s ' a . W l is topadzie 1926 r. 
budowa była prawie ukończona i na początku 1927 r. ten 
parowóz powinien był być w próbach. 

W końcu ubiegłego roku J . A . Maffe i w M o n a c h i u m , na 
zamówienie kolei n i e m i e c k i c h wykonał parowóz turbo-konden-
sacyjny o s i le 2500 k. m. , który w s w y m ogólnym wyglądzie 
posiada w i e l e punktów wspólnych z systemem Z o e l l y , z n a c z ­
nie jednakże różni się z n i m w szczegółach. Główna turbina 
jest kombinac ją typów akcyjnego i reakcyjnego i została z b u ­
dowana w zakładach J . A . M a f f e f a . R e d u k c y j n a przekładnia 
jak również i kondensator ucie leśnia ją nowe ideje. (Całkowity 
opis parowozu patrz „Rai lway A g e " z 22/1 — 1927 r.). T e n 
parowóz był poddany wyczerpującym próbom przez w y k o n a w ­
ców i pracuje obecnie przy expresach pomiędzy M o n a c h i u m 
i A u g s b u r g i e m na dystansie około 113 k i l o m . 

N a początku 1926 r. N i d k u i s t & H o l m , posługując się 
l i c e n c y a m i L jungstrom'a , wykończyli i d o s t a r c z y l i parowóz 
turbinowy o s i le 1750 k. m. na zamówienie argentyńskich 
k o l e i państwowych, do pracy przez pustynię argentyńską. 
W s z y s t k i m w y m a g a n i o m kontraktu parowóz uczynił zadość 
i po rocznej pracy został przyjęty. 

T o samo towarzys two wykończyło ostatnio swój drugi 
parowóz t u r b i n o w y , tym r a z e m o s i le 2000 K . M . na zamó­
wienie s z w e d z k i c h kole i państwowych. W ciągu lutego 1927 r. 
była d o k o n a n a próbna jazda z pociągiem wagi 506 ton p o ­
między S t o k h o l m e m i Upsalą . Przeciętna szybkość utrzymana 
75,6 k i m na godzinę. M a x . siła rozwinięta na sprzęgle pociągo-
w e m 1400 K . M . W s z y s t k o pracowało dokładnie. Parowóz 
został przekazany do stałej pracy pomiędzy S t o k h o l m e m i B o l l -
nas na dystansie 315 k i m . , przebiega jąc tam i z powrotem — 
odległość 630 k i m , , włącznie z p r z y s t a n k a m i , w 12 godzin 
22 minuty. 2 1 . III b. r. parowóz ten został urzędowo przyjęty 
przez s z w e d z k i e kole je państwowe. 

Ostatnio B e y e r - P e a c o c k & C o , L t d . , wykończyli parowóz 
turbinowy L jungst rom'a o s i le 2000 K . M . P o próbach p a r o ­
wóz s k i e r o w a n y został na dr. żel. M i d l a n d & Scot t i sh , do 
pociągów pasażerskich pomiędzy R u g b y i M a n c h e s t e r e m , gdzie 
p/g raportów pracował pod każdym względem zadawalnia jąco . 
Świeżo został przeznaczony do expresu pomiędzy M a n c h e ­
s t e r e m i L o n d y n e m , a później do przebiegu bez zatrzymywań, 
pomiędzy L o n d y n e m i G l a s g o w e m . 

G d y w głównych zarysach konstrukc ja jest zgodna z ide jami 
pierwotnie opracowanemi przez L jungst rom'a to jednak parowóz 
ten w y k a z u j e u lepszenia w stosunku do pierwszego w y k o n a n i a . 
C o więcej został on dużo uproszczony, szczególniej odnośnie 
kontrol i swej pracy . 

Zdarzyło m i s ię , powiada referent, w listopadziej{1927[r. 
j e c h a ć na pokładzie tego parowozu przy próbnej jeździe na 
dystans ie (74 k i m . ) z szybkością max. (90 k im. ) na godzinę. 
Moje s iedzenie było prawie tak nieruchome, jak krzesła w P u l l -
mani ' e . P r z y s p i e s z e n i e jest łagodniejsze jak przy napędzie e lek­
t r y c z n y m , ponieważ moment obrotowy jest ciągły, bez przerw, 
od 0 do max . szybkości . Jedyny odgłos, jaki mógł być s ły­
szany, to uderzenia kół na złączach szyn i poświst w i a t r u . 
Próbowałem uchwycić odgłos trybów transmis j i , lecz ten o k a ­
zywał się z a l e d w i e o d c z u w a l n y m d l a u c h a . ^ P o m i m o pośledniego 
gatunku amerykańskiego węgla przejażdżka^od końca do końca 
odbywała się prawie b e z d y m n i e . P r z y każdem'zarzucaniu węgla 
ukazywał się słaby szary d y m , który niezwłocznie rozwiewał 
się w lekką n iebieskawą parę. 
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T e bezdymne w y n i k i pochodzą stąd, że konstruktorzy 
w p ierwotnym celu o trzymania więcej ekonomiczne j konsumpcj i 
p a l i w a , p o p r a w i l i proporcje s k r z y n i ogniowej i w p r o w a d z i l i 
dwie wirowe dysze wysoko podgrzanego powietrza nad ogniem. 
P o t r z e b a jedynie założyć palenisko m e c h a n i c z n e lub zastosować 
palenie pyłem węglowym, aby otrzymać redukcję d y m u z a d a ­
wala jącą wsze lk ie w y m a g a n i a . 

Próby eksploatacyjne w y b u d o w a n y c h po dzień dzis ie jszy 
parowozów turbinowych, z kondensacją dały następujące w y n i k i : 

Ciągły napędny moment obrotowy, mający jako b e z p o ­
średni w y n i k stalszą adhezyę. 

Wyższy rozruchowy moment obrotowy. 
Z y s k ekonomiczny — 30 do 50°/ 0 , zależnie od konstrukc j i , 

wielkości i w y e k w i p o w a n i a , w związku z podnies ien iem się 
ogólnej wydajności technicznej do 16°/ 0 . 

W y e l i m i n o w a n i e m y c i a kotła i usuwania k a m i e n i a . 
Dłuższe p r z e b i e g i . Mnie j sze zużycie toru. 
Większy komfort d l a pasażerów. 
P o p r a w i e n i e warunków pracy maszynis ty i p a l a c z a . 
Z r e d u k o w a n y koszt u t r z y m a n i a . 
Wyższe szybkości pociągów. 
P i e r w s z y koszt jest podany jako 1,8 do 2 razy większy 

od nowoczesnego tłokowego parowozu z przegrzaną parą. 
Oszczędności jednakże mogą pokryć dodatkowe koszty w ciągu 
3 l / a do 4 lat. 

P r z y t o c z o n e powyżej fakty i dane wydają się być 

zaczątkiem handlowego rozwoju turbo-kondenasacyjnego paro­
w o z u . K r u p p wykończył rysunki turbinowego parowozu o si le 
2000 K . M . z 8 5 0 l b - roboczego ciśnienia pary. Kocioł jest 
typu wodnorurkowego, wzorowany na dawnej praktyce m a r y ­
narskie j . H e n s c h e l i S y n posiadają gotowe plany d l a 2000 
K . M . turbinowego parowozu ze sztywną ramą. Maffei pro­
jektuje 2500 K . M . parowóz z zastosowaniem nawet jeszcze 
wyższego ciśnienia pary, niż dotychczas stosowane. B e y e r -
P e a c o c k & C o , L t d . , zamierzają zrealizować zupełnie samo­
istny schemat produkc j i . P e w n a grupa we F r a n c j i z w i e l k i m i 
zakładami S c h n e i d e r ' a na czele gotowa jest rozwinąć na wielką 
skalę budowę typu Z o e l l y , gdy i n n a znów formuje s ię d l a 
budowy turbo-parowozów p/g patentów L jungs t roma. 

Dziś większość najlepiej poinformowanej i uświadomionej 
technicznie europejskiej opin j i , nie przewidując natychmiastowej 
masowej zmiany obecnych parowozów, wierzy w to, że ter­
m i c z n a wydajność pociągowej siły musi być i będzie dopro­
wadzona do śc is łego zrównania z w y n i k a m i okrętowych s i l n i . 
L o k o m o t y w i e D i e s e T a z j akąś lepszą nową konstrukcją m e ­
chanicznej t ransmis j i ma jącą być jeszcze opracowaną, prze­
z n a c z a się w przyszłości skromne miejsce. Głównie należy 
polegać jak dotychczas , tak i w przyszłości na s i le pary, 
znacznie ulepszonej i rozwiniętej odnośnie swej termicznej 
wydajności , być może zupełnie różnej co do formy od dz is ie j ­
szego konwenc jonalnego typu, lecz z a w s z e na l o k o m o t y w i e p a ­
rowej . (Railway Age Nr. 18, pieriosza część 1927 r.). 

Kilka słów w sprawie gospodarki staremi podkładami. 
Inż. Z. Bystrzyński. 

Sprawa gospodarki s taremi , wyjętemi z toru podkładami nie 
jest dotąd dostatecznie unormowana: p r z y p u s z c z a m , że 
w tej dziedzinie można jeszcze wprowadzić duże u l e ­

p s z e n i a . 
S p r a w a ta jest bardzo poważna, jeżeli p r z y p o m n i m y so­

bie , że roczna w y m i a n a w torach głównych na P . K . P . w y ­
niesie r. w 1928/9 pięć miljonów sztuk, przedstawiając wartość 
około 50 miljonów złotych. 

Podług obowiązujących obecnie przepisów, podkłady stare, 
wyjęte z torów, winny być niezwłocznie po wyjęciu przesor­
towane na 3 kategorje : a) zdatne do powtórnego ułożenia 
w tory stacyjne, bocznicowe i t. p. , b) tak ie , których stan po­
z w a l a na użycie d l a robót b u d o w l a n y c h , jak to: komórek, bu­
dek i ogrodzeń, do wyrobu słupków, na ściany zasieków 
węglowych i t. p. i c) takie , które nadają si ę tylko na opał. 

Podziału starych podkładów na kategorje d o k o n y w a służba 
d r o g o w a . P r z e p i s y jednak nie wskazują sposobu podziału na 
kategorje i to s twarza pole do zupełnej dowolności. 

C e n y ustalane są podług pewnego zgóry określonego sto­
sunku do cen budulca względnie opału — i to jest drugi słaby 
punkt tych przepisów, gdyż r z e c z y w i s t a wartość może być 
znacznie wyższa, zależnie od s topnia zużycia i mie jsca zna j ­
d o w a n i a s ię . 

C o do p ierwszego , to kwest ję tę należałoby rozwiązać 
w ten sposób, że wszystk ie podkłady wyjęte z torów głównych 
zaliczyć do kategor j i a) i b) t. j . z d a t n y c h w tory stacyjne 
i b u d o w l a n y c h . Postulat ten o p i e r a m na tern, że podkład 
w torze głównym nigdy nie może leżeć aż do zupełnego z g n i c i a , 
przeto zawsze pos iada pewną wartość budowlaną. 

C o do punktu drugiego to najrac jonalnie jsze rozwiązanie 
tej sprawy widzę w sprzedaży starych podkładów drobnemi 
part jami z l i cy tac j i . 

Jak obecnie, to stare podkłady albo niszczone są na opal 
lub też s ta ją s ię przedmiotem spekulac j i . Przykład: w pe­

wnej ws i robotnicy sezonowi część o t rzymanych podkładów 
„opałowych" dają w prezencie n a u c z y c i e l o w i . T e n buduje 
z n i c h stodołę i wyjeżdżając sprzedaje z a 400 złotych. Inny 
przykład: jakaś pani dobrodusznie o p o w i a d a , iż jeden jej z n a ­
jomy niedrogo wybudował dom, gdyż mu „jakiś ko le ja rz " 
„ tanio" dostarczył podkładów (zapewne „opałowych") . 

Przykłady takie możnaby mnożyć do nieskończoności . 
T y m c z a s e m mias teczka , a szczególnie j wsie nasze spragnione 
są taniego materjału budowlanego, j a k i m są stare podkłady. 

W celu uniknięcia spekulac j i l icytac je należałoby prze­
prowadzać małemi part jami (po 100 sztuk) , aby towar trafiał 
wprost do spożywcy. Wiadomość o mających odbywać się 
l i cy tac jach z a w c z a s u i szeroko ogłaszać na terenach p r z y l e ­
głych do kole i wsi i mias teczek . 

P r z y p u s z c z a m , że osiągnięte na l i cytac jach tych ceny, 
zapewne bardzo różnorodne w zależności od m i e j s c o w y c h w a ­
runków, nie byłyby jednak średnio niższe od 2 złotych za 
podkład. 

Pozostawia jąc d l a budowlanych potrzeb ko le i połowę, 
możnaby sprzedać rocznie 2 .500.000 podkładów i dostać z a 
to 5 miljonów złotych, zamiast mizernych sum, dziś o trzy­
m y w a n y c h . 

Proponowane rozwiązanie sprawy pozbawi mieszkańców 
s z l a k u opału ze s tarych podkładów i wymagać będzie w y d a ­
w a n i a i m deputatu węglowego. 

Uważam, że okoliczność ta nie może być uważana za 
ujemną, przec iwnie posiada następujące dodatnie strony: 1) uży­
wanie s tarych podkładów do pieców c h l e b o w y c h jest ze 
względu na skład preparatów do nasycania n iehygieniczne 
i przed wojną na niektórych drogach żelaznych było w z b r o ­
nione, 2) powiększenie spożycia węgla jest ze wszech miar 
pożądane i da możność zatrudnienia k i l k u s e t bezrobotnych 
pracowników w górnictwie. 

Prenumerujcie „LOT POLSKI" — Organ L. O. P. P. 
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Aparat do oczyszczania wody zasilającej kocioł parowy. 
Inż. M. Derewianko. 

W warsztatach głównych w N o w y m Sączu podczas n a ­
prawy jednego z parowozów serj i O l 1 2 spostrzeżono 
n i e z w y k l e dobry stan kotła tak pod względem małej 

wars twy k a m i e n i a kotłowego jak i nieobecności typowych pęk­
nięć b l a c h stojaka. T a k i dobry stan kotła można wytłumaczyć 
poczęści zastosowaniem aparatu do o c z y s z c z a n i a wody syste­
mu „ P e c z - R e j t o " . 

Jeszcze w roku 1915 z n a k a z u minis ters twa kole i dawnej 
Aust r j i na k i l k u p a r o w o z a c h osobowych i towarowych wspom­
niane aparaty były zastosowane celem przeprowadzenia szer­
szych badań i o t r z y m a n i a wyczerpujących danych . 

Niżej podaję krótki opis i rysunek aparatu . P e c z - R e j t o " . 
N a w a l c z a k u u m i e s z c z a się przed z b i o r n i k i e m p a r o w y m 

c y l i n d r y c z n e naczynie a połączone z w a l c z a k i e m zapomocą 
sztuca b. W naczyniu a znajduje się sześć komór c, u m i e s z c z o ­
nych obok siebie i połączonych naprzemian to zdołu to wgó-
rze z pomocą sztuców d. N a d pierwszą komorą znajdują się 
zwykłe głowy zasi la jące o od smoczków ( in jektorów). P o d c z a s 
mrozów rury zasi la jące do wspomnianych głów o należy w y ­
próżniać po ostatnim ciągnieniu w o d y . 

K o m o r y c oprócz połączenia zapomocą o w a l n y c h sz tu­
ców d są połączone na dole małymi otworami k z umieszczoną 
nadole rurą e. Namuł, który gromadzi się przeważnie w r u ­
rze e, łatwo w y p r o w a d z a się za pomocą k u r k a h i spustowej 
rurki i. 

K o m o r y C razem z rurą e są połączone stale z pokrywą 
f i d l a dokładnego o c z y s z c z a n i a mogą być wyjmowane w r a z 
z pokrywą, posiadającą na konsolach r o l k i m oparte p o d ­
czas wysunięcia o szyny n. 

Proces oczyszczania wody i zas i lania kotła o d b y w a się 
następująco: w o d a zasi la jąca przez głowę o w l e w a się do k o ­
mory pierwsze j , a dalej przez owalne sztuce d naprzemian 
dołem i górą przepływa do ostatniej komory ; przelewając się 
przez krańce komór, w o d a w p a d a do cy l indrycznego n a c z y n i a 
a, a potem przez sztuc i rynnę p do kotła. 

W o d a przechodząc przez komory powoli nagrzewa się 
i oddzielając na śc ianach kamień kotłowy, a w rurze e 
przeważnie namuł, oczyszcza s ię . 

Osiągnięty w y n i k przy parowozie O l 1 2 62 daje podstawę 
do tego, aby uznać z a pożądane przeprowadzenie bardziej d o ­
kładnych badań na P . K . P . , ce lem wyjaśnienia, j aką oszczędność, 
w p a l i w i e można osiągnąć w parowozach p r z y pomocy tego 
przyrządu, i czy korzyść ta okupywałaby koszta urządzenia 
i u t rzymania przyrządu. 
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K r o n i k a k r a j o w a . 

Prace Referatu Doświadczalnego Min. Kom. 
W zeszyc ie k w i e t n i o w y m „Inż. K o l . " podaliśmy program 

prac Referatu Doświadczalnego na rok bieżący. W obecnej 
c h w i l i program ten w y p a d a uzupełnić. M i a n o w i c i e zamierzone 
są jeszcze porównawcze jazdy d l a b a d a n i a węgli różnych g a ­
tunków. B a d a n i a te odbędą się tytułem współpracy Referatu 
Doświadczalnego M i n i s t e r s t w a K o m u n i k a c j i z C h e m i c z n y m In­
stytutem B a d a w c z y m w W a r s z a w i e , który wspólnie z a n a l o ­
giczną instytucją szwajcarską w Z u r i c h u , prowadzoną przez 
prof. Sz lepfera , na wniosek przemysłowców węglowych w K a ­
towicach , podjął się przeprowadzenia systematycznego badania 
węgli po l sk i ch d l a potrzeb k l i e n t e l i zagraniczne j . P r o g r a m 
tego badania przewiduje również próby na parowozach . W tym 
ostatnim c e l u wspomniane instytucje zwróciły się do M i n i s t e r ­
s twa K o m u n i k a c j i d la u z y s k a n i a jego interwencj i i pomocy. 
D a l s z e porozumienie za in teresowanych instytucj i w osobach 
profesorów Sz lepfera i K l i n g a , występujących z ramien ia B a ­
dawczego Instytutu, z jednej strony i profesora C z e c z o t t a 
z drugiej strony, ustaliło zupełną przydatność metody prof. 
C z e c z o t t a do celów zamierzonego badania węgli. O d p o w i e d n i e 
próby, które będą prowadzone na odc inku B r z e ś ć - P i ń s k , r o z ­
poczną się w czasie najbliższym. 

P o n i e w a ż próby te w y p a d a prowadzić na parowozie 
T w 12 Nz 41 , który już był uprzednio badany w roku 1927, 
a który ostatnio został wyposażony w oddymniacz L a n g e r a — 
przeto próby te będą połączone z równoległym badaniem apa­
ratu L a n g e r a , również ."wymagającego z b a d a n i a jego działania 
przy różnych gatunkach węgli . 

Z b a d a n i e aparatu L a n g e r a przez Referat Doświadczalny 
p r z y c z y n i się do ostatecznego wyświetlenia wartości tego a p a ­
ratu, który niezależnie od Referatu , obecnie poddany jest pró­
bom na 3 p a r o w o z a c h D . K . P . W a r s z a w s k i e j w służbie re­
gularne j . 

Zapowiadają s ię jeszcze^Inne tematy badań przeważnie 
jako w y n i k i nowych wysiłków wynalazców, którym się nie p o ­
wiodło w zeszłorocznym konkurs ie . P o w i e m y o nich i n n y m 
razem, a teraz pozostaje nadmienić , że Referat Doświadczalny 
od programów i zamierzeń już przechodzi do wykonań m i a n o ­
w i c i e : poczynając od 11/V aż do 16/V na o d c i n k u B r z e ś ć — 
P i ń s k odbywały się codziennie doświadczalne jazdy ce lem 
b a d a n i a podgrzewacza j , ' systemu, ' ;Wortington'a ustawionego na 
parowozie Os 24 N° 59. O w y n i k a c h tych badań p o d a m y 
w następstwie. 

A. C. 

Wzmocnienie mostu przez Wisłą w Toruniu. 

D y r e k c j a K . P . w Gdańsku przystępuje w bieżącym roku do 
w z m o c n i e n i a mostu przez W i s ł ę w T o r u n i u , wybudowanego w l a ­
tach 1 8 7 0 — 4 8 7 3 . Most powyższy składa się z 13 przęseł małych 
I 5 dużych, o łączne j długości między skra jnemi przyczółkami 
972 m. P i e r w s z e 9 przęseł , położonych nad terenem inunda-
cy jnym, leży w k r z y w e j o promieniu 376,6 m . , pozostałe zaś 
przęsła w l in j i prostej . Cały most leży w spadku 0 , 6 7 % . 
Is tn ie jąca konstrukc ja żelazna przęseł w y k o n a n a jest z żelaza 
s p a w a l n e g o . M o s t jest d r o g o w o - k o l e j o w y . S z e r o k o ś ć mostu , 
l icząc od teoretycznych 
osi dźwigarów, w y n o s i 
11,54 m, w czem szero­
kość części drogowej 
6,28 m . Dźwigary przę­
seł głównych, o rozp. 
teoretycznej 97 ,29 m, 
stanowią kratę złożo­
ną, podwójnie prosto­
kątną, z górnym pasem 
k r z y w y m w kształcie 
e l i p s y . Przedziały (po­
la) kraty są zmienne i 
wynoszą 4 ,394 m, 4,708 

m, oraz 5,649 m . Wysokość dźwigarów głównych w środku roz ­
piętości w y n o s i 14,123 m, na podporze zaś 6,277 m. W z m o c ­
nione zostaną przęsła duże (główne), oraz nastąpi t y m ­
czasowo w y m i a n a w przęsłach małych s tarych podłużnie na 
nowe. Z trzech badanych rodzajów w z m o c n i e n i a t. j . : 1) przez 
bezpośrednie w z m a c n i a n i e poszczególnych części składowych 
przęseł , 2) przez zmianę systemu dźwigarów, oraz 3) przez 
wstawien ie trzeciego dźwigara głównego między jezdnię dro­
gową a kolejową mostu, na jrac jonalnie jszym i na jekonomicz-
nie jszym okazał się sposób ostatni (zob. rys . 1), który nie 
w y m a g a zresztą kłopotliwego w z m o c n i e n i a poprzecznie o d o l ­
nym pasie k r z y w y m . P o s t a w i o n y był przy tem warunek, a ż e ­
by most został w z m o c n i o n y na normę „ A " z roku 1923, bez 
przerwy ruchu pociągów, w p r z e w i d y w a n i u ułożenia w przysz ­
łości drugiego toru, oraz, by praca starych dźwigarów została 
wykorzys tana do granic możliwych, bez j a k i e g o k o l w i e k dodat­
kowego ich w z m o c n i e n i a . Okazało się przytem, że stare dźwi­
gary mogą przenosić najwyżej 4 4 % obciążenia pojedynczej 
t rakc j i . T a k więc nowy dźwigar ma z a zadanie odciążyć pra­
cę s tarych dźwigarów do wyżej w s p o m n i a n y c h granic i p r z y ­
j ą ć zatem 1 1 2 % obciążenia pojedynczej t rakc j i . Podobny roz ­
kład obciążeń przy danem położeniu nowego dźwigara i dwóch 
torów jest wtedy t y l k o możliwy, gdy sztywność tego dźwigara 
będzie 2,5 razy większa od sztywności starego dźwigara. Z a -

Rys. 2 3~(nowy) dźwigar* grfówny. 
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szła więc zatem potrzeba zas tosowania znacznej wysokości 

nowego dźwigara, która w y n o s i 18,123 m. ( y = g ^ ) l prze­

p u s z c z e n i a pasa dolnego jak i górnego nazewnątrz starych 

dźwigarów. 
K r a t a nowego dźwigara jest zastrzałowa z drugorzędnem 

p o d w i e s z e n i e m , jak to widać z rysunku 2-go. W i e s z a k i i słupki 
nowego dźwigara obejmują poprzecznice , które z pomocą prze­
gubów s ą na n i c h podwieszone, co umożliwia osiowe przeno­
szenie obciążenia. W i a t r o w n i c e dodatkowe, ułożono w płasz­
czyźnie układu wia t rownic starych dźwigarów. Średnica nitów 
w s tykach kraty dźwigara w y n o s i 28 m m , nitów łączących 
24 m m , zaś kra tk i s tęża jące j 20 m m . Bliższe szczegóły, d o ­
tyczące projektu i montażu, będą tematem osobnego artykułu. 

F. Szelągowski'. 

Próby z „dymochłonami" syst. Langera 
na P. K. P. 

W D y r e k c j i W a r s z a w s k i e j K . P . przeprowadzane są obec­
nie próby z apara tami syst. L a n g e r a , t. z w . „dymochłonami" , 
oddanemi do dyspozyc j i M i n i s t e r s t w a K o m u n i k a c j i d la przepro­
w a d z e n i a prób na okres 6 miesięcy przez firmę Langer Fuel 
Saving Corporation w W i e d n i u . Przyrządy te składają się 
z następujących z a s a d n i c z y c h częśc i : 1) aparatu , wtryskujące­
go do p a l e n i s k a pęk s trumieni pary, które, rozchodząc się 
w palenisku w kształc ie p i r a m i d y , stanowią jakby przedłużenie 
s k l e p i e n i a i ulepszają proces s p a l a n i a p a l i w a , 2) systemu p r z e -

1—Wentyl rozdzielczy aparatu Langera, 2— dmuchawka aparatu, 6 — rurka doprowadzająca 
parę do aparatu przy otwaitym regulatorze ze skrzynki suwakowej, 7 — piramida parowa, 

9 i 10—przegródki Langera w dymnicy, 14—drzwiczki Langera. 

gródek w d y m n i c y , które ulepszają ciąg i zapobiega ją i s k r z e ­
n i u , oraz 3) d r z w i c z e k p a l e n i s k o w y c h , c z ę ś ć których jest w y ­
cięta w kształcie kraty i z zewnątrz zaopatrzona w kołpak 
blaszany z otworem u dołu, przez który w c h o d z i do p a l e n i s k a 
powietrze dodatkowe i przechodząc przez d r z w i c z k i o g r z e w a 
się . Ogólny układ przyrządów na p a r o w o z i e w s k a z a n y jest 
na r y s u n k u . P o z a tern przyrząd p o z w a l a szybcie j rozpalać z i m ­
ny parowóz zapomocą doprowadzenia pary do aparatu z obok 
s to jącego innego parowozu lub kotła stałego. 

T r z y takie przyrządy ustawiono na p a r o w o z a c h : osobo­
w y m serji Os 24, t o w a r o w y m T y 23 i prze tokowym T K i 3. 

Obecnie odbywają się wstępne próbne jazdy z p a r o w o ­
z a m i przy udz ia le przeds tawic ie l i F i r m y d l a s p r a w d z e n i a usta­
w i e n i a , pouczenia drużyn oraz pobieżnego porównania wyników 
s tosowania przyrządu, a także próby rozpa lan ia parowozów 
p r z y pomocy aparatu . P o ukończeniu t y c h wstępnych prób 
działanie przyrządów zostanie poddane dłuższej obserwacj i w w a ­
runkach zwykłej służby parowozowej w przeciągu k i l k u m i e s i ę c y . 

P r z e p r o w a d z o n e dotychczas próby upoważniają do s twier ­
dzenia , że aparaty te przynoszą korzyść, gdyż przy użyciu Ich 
rozchód p a l i w a się zmnie j sza , dymienie parowozów tak w dro­
dze, jak na postoju jest o wie lu mniejsze, i skrzenie z n i k a i roz ­
palanie z i m n e g o p a r o w o z u t rwa króce j . 

P o ukończeniu prób p o d a m y dokładne w y n i k i oraz bar ­
dziej szczegółowy opis aparatu. 

C z w a r t y tak i przyrząd został ustawiony na parowozie 
serj i T w 12 1 będzie poddany próbom w w a r u n k a c h zbliżo­
nych do laboratory jnych przez prof. A . C z e c z o t t a . ^ . 

Praca P. K, P. w marcu 1928. 
P r a c a P . K . P . w marcu r. b. wyraziła się liczbą 17.569 

wagonów towarowych przy normie 17.022. Naładunek stano­
wił przeciętnie dziennie 14.935 wagonów 15 tn. ; w porówna­
niu z m a r c e m r. ub. był o 1 3 % średnio dziennie większy, 
w stosunku do lutego rb. naładunek zwiększył się o 1.124 
wagony dziennie, co s tanowi 8 , 1 3 % . Zwiększyły się naładunki 
węgla, budowlane, przemysłowe i aprowizacyjne , natomiast 
naładunek drzewa zmniejszył się znacznie , bo o 2 8 , 8 4 % . 

Przy jęc ie od k o l e i z a g r a n i c z n y c h uległo n i e w i e l k i e m u 
zmnie j szen iu (4%). Ogólna praca P . K . P . przewyższyła p r a ­
cę z a marzec r. ubiegłego o 1 2 % , a w porównaniu z lutym 
r. b. była o 8 , 6 % większa. Trudności ruchowych w m a r c u 
nie zauważono; ods tawionych do rezerwy było około 15.000 
wagonów towarowych , w tern 1 / s węglarek. 

Eksport wągla przez porty polskie. 
W marcu r. b. przybyło do Gdańska 20.851 wagonów 

z 378.729 tonnami węgla eksportowego; przeładowano na s tatki 
20.344 wagony z 368.828 tonnami; średnio dziennie przełado­
w y w a n o w dniu k a l e n d a r z o w y m 656 wagonów t. j . 11.897 tonn, 
średni przestój wagonów z węglem w o c z e k i w a n i u na p r z e ­
ładunek wynosił 1,8 d n i a . S t a t k i opóźniały się w poszczegól­
nych w y p a d k a c h do dni 8, średnie opóźnienie wynosiło dni 3 . 
Ilość wagonów z węglem dla Gdańska, oczekujących przeła­
dunku na statki wynosiła w Dyrekc j i Gdańskie j dziennie średnio 

2.044 w a g o n y , c z y l i 36 ,546 tonn. 
Przec ię tnie ładowano dziennie 15 stat­

ków, brakowało 6, czekało na przydział mie j ­
sca lub węgiel 6 statków. 

D o G d y n i przybyło w tymże czasie 6.680 
wagonów t. j . 117.740 tonn węgla. Prze łado­
wano 6.611 wagonów, t. j . 117.399 tonn, śred­
nio dziennie przeładowywano 213 w a g o n ó w — 
3.787 tn. Średni przestój wagonów z węglem 
w o c z e k i w a n i u na przeładunek wynosił 2,6 
d n i a . I lość wagonów z węglem d l a G d y n i o c z e ­
kujących przeładunku na statki wynosiła w D y ­
rekcj i Gdańskie j dziennie średnio 880 w a g o ­
n ó w — 1 4 . 4 7 0 tonn. Przeciętnie ładowano d z i e n ­
nie 5 statków, brakowało 2, czekało na mie j ­
sce lub węgiel 2 . Średnie opóźnienie statków 
w 21 w y p a d k a c h wynosiło 2,5 d n i a . 

R a z e m w Gdańsku i G d y n i przeładowa­
no na statki węgla eksportowego 486.227 tonn. 

III konkurs wynalazków pracowników polskich 
kolei państwowych. 

W d a l s z y m ciągu pożytecznej a k c j i , za inic jowanej szczę­
śliwie w r. 1924 przez D y r e k t o r a Depar tamentu M e c h a n i c z ­
nego M . K . inż. B r . S k u p i e w s k l e g o , odbył s ię III konkurs p r a ­
cowników. P . K . P . na w y n a l a z k i z dziedziny kole jn ic twa. 

Ogółem zgłoszono 85 pomysłów, z n ich premjowano lub 
zalecono do prób 35 wynalazków. N a czoło i ch wybił s ię w y ­
nalazek inż. M. Czarkoiuskiego — maźnica w a g o n o w a systemu 
M C , co do której K o m i s j a do oceny wynalazków postawiła 
następujący wniosek : „ W o b e c dodatnich wyników rocznej p r a ­
cy maźnic systemu inż. M . C z a r k o w s k i e g o , tak pod względem 
łatwości i ch obsługi, jako też oszczędności w smarach , K o m i s j a 
proponuje zastosowanie maźnic omawianego typu na szerszą 
ska lę . Ma jąc na względzie, że konstrukc ja maźnic systemu inż. 
M . C z a r k o w s k i e g o może przy stosowaniu i c h do taboru P . K . P . 
oddać ko le j n i c t wu p o l s k i e m u poważne usługi, K o m i s j a , opie­
rając się na w y t y c z n y c h rozporządzenia M . K . z d n i a 24/XI 
1924 r. w y p o w i a d a się z a udzie len iem przez M . K . inż. M . C z a r ­
k o w s k i e m u środków na z a t r z y m a n i e praw własności w pań­
s twach uprzemysłowionych z rozwiniętą s iec ią k o l e j o w ą " . 

Większe nagrody pieniężne o t r z y m a l i : 
1. A. Kaliszewski z a aparat b lokady toru. 
2. I. Teśniarz z a urządzenie pa len iskowe. 
3 . J. Sebastjan 1) z a maszynkę do g w i n t o w a n i a otworów 
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przy kotłach p a r o w y c h 2) przyrząd do u c h w y t u śrub stropo­
wych i zespórek 3) l i s twy u c h w y t o w e . 

P o n a d to premjowano nagrodami pieniężnemi następujące 
w y n a l a z k i . 

4. W. Bartoszewicza. D K P . W i l n o , z a toromierz. 
5. S. Brożka. D K P . Kraków, za przyrząd do w s p i n a n i a 

się na słupy żelazne i drewniane . 
6. W. Foremnego. D K P . R a d o m , z a z m e c h a n i z o w a n i e 

drezyny korbowej szynowe j . 
7. .7. Freislera. D K P . Kraków, z a urządzenie do w y ­

próbowania suwaków. 
8. .7. Galigowskiego. D K P . Lwów, za e lektromagnetycz­

ny automat do notowania ilości osi taboru za jmującego tor 
kole jowy. 

9. T. Gorgosza. D K P . Lwów, z a zastawkę drzwiową 
z drzewa do przewożenia wagonami zboża. 

10. F. Harupę. D K P . K a t o w i c e , za sposób o z n a c z a n i a 
otworów n i t o w y c h w łatach pa len iskowych . 

11. W. Kor działka. D K P . W a r s z a w a , z a przyrząd p o ­
m o c n i c z y do obróbki panwi o s i o w y c h parowozów. 

12. Inż. A. Krzyżanowskiego, za koziołek lewarowy do 
przes tawiania zestawów kotłowych, 

13. L. Karpińca. D K P . Lwów, za sposób u m o c o w a n i a 
z łącza s z y n zapobiega jącego s t u k o w i kół. 

14. J. Leósiaka. D K P . Lwów, z a przyrząd do próbo­
w a n i a h a m u l c a próżniowego. 

15. Inż. S. Mateczka. D K P . Lwów z a bezmembranowy 
i bezsprężynowy zawór redukcy jny . 

16. M. Mokulskiego. D K P . R a d o m za szereg z m e c h a ­
n izowanych przyrządów w a r s z t a t o w y c h . 

17. S. Nawrockiego. D K P . Lwów, za pomysł r e k o n ­
strukcji p a l e n i s k a parowozowego . 

18. W. Parkiewicza. D K P . Lwów, z a czopiarkę. 
19. E. Pyfla. D K P . W a r s z a w a , z a 1) przyrząd do roz ­

taczania tule i s u w a k o w y c h , 2) ślizgacz r o l k o w y słupka reso­
rowego na osi kołowej . 

20 . L. Ryszko. D K P . Kraków, za przyrząd do ostrze­
nia gryzów. 

2 1 . B. Szołwińskiego. D K P . W a r s z a w a , z a przyrząd do 
toczenia i sz l i fowania dzwonów p a r o w y c h . 

22 . I. Szyszko. D K P . Lwów, z a projekty matryc do 
robót k o w a l s k i c h m a s z y n o w y c h . 

23 . W. Sieleniewicza. D K P . W i l n o , za sposób u m o c o ­
w y w a n i a kontrolnej strzałki manometra . 

24. K. Taszlińskiego. D K P . W i l n o , Di t to . 
25 . S. Tajdelta. D K P . Kraków, z a odbojnik drzwiowy do 

wagonów osobowych. 

26 . H. Walla'. D K P . Kraków, za żłobiarkę do zapusz­
czania narożników w r a m a c h okiennych. 

27 . M. Właszczuka. D K P . W a r s z a w a , za przyrząd do 
w y j m o w a n i a kotła parowozowego z r a m y . 

28 . W. Wnękoioskiego. D K P . Lwów, z a nożyce do w y ­
k r a w a n i a otworów okiennych w blasze poszyc ia wagonów. 

29. W. Wojtulewicza (ucznia szkoły techniczno-kole jo -
wej w Brześciu D K P . W i l n o ) , z a automatyczny sprzęg w a ­
gonowy. 

30. H. Wordliczka. D K P . Kraków, z a 1) przenośny 
stół do obróbki białego metalu, 2) rozpylacz smarów do cy­
lindrów i suwaków p a r o w o z o w y c h . 

31 . Inż. Sikorę. D K P . Kraków, z a rozpylacz smarów 
do cylindrów i suwaków p a r o w o z o w y c h . 

Część tych wynalazków zalecona została do wypróbo­
w a n i a w D y r e k c j a c h K o l e j o w y c h . 

Następny IV K o n k u r s odbędzie się w r. b. 

Rusztowanie drewniane zastosowane przy usunięciu kratownicy mostu nad Prutem. 

Jako dopełnienie do artykułu inż. F. Tury na w J$ 4 hiż. Kol. r. b. „Odbudowa mostu nad Prutem", podajemy 
rysunek rusztowań. 

Projekt rusztu drewnianego dla podparcia ustroju z dźwigarów żelaznych po usunięciu jezdni kratownicy R—W, 
i dla podchwycenia kratownicy R— W. dla demontażu tejże. 
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Ruch służbowy. 
Mianowania. 

Inż. Kalityński Zygmunt, N a c z e l n i k Oddziału E k s p l o ­
atacyjnego w Inowrocławiu D y r e k c j i K o l . Państw, w P o z n a n i u — 
Zastępcą N a c z e l n i k a W y d z . Drogowego D y r . K o l . Państw, w K a ­
t o w i c a c h . 

Inż. Van-Roy Alfred, N a c z e l n i k Oddiału E k s p l o a t a ­
cyjnego w O s t r o w i u D y r . K o l . Państw, w P o z n a n i u — N a c z e l ­
n i k i e m Oddziału Eksploatacyjnego w Inowrocławiu w okręgu 
tej samej D y r e k c j i . 

Inż. Iżycki Herman Aleksander, zast. N a c z e l n . Oddziału 
Drogowego D y r . K o l . Państw, w W a r s z a w i e — K i e r o w n i k i e m 
Działu Drogowego w W y d z i a l e K o l e i Wąskotorowych tej s a ­
mej D y r e k c j i . 

Inż. Lau Karol, Kontro ler Eksploatacy jny D y r . K o l . 
Państw, w W i l n i e — K i e r o w n i k i e m Działu Pasażerskiego i T e c h ­
nicznego w W y d z i a l e E k s p l o a t a c y j n y m tejże D y r e k c j i . 

Inż. Sadkowski Antoni, Kontro ler D r o g o w y D y r . K o l . 
Państw, w R a d o m i u — K i e r o w n i k i e m Działu Drogowego w W y ­
dzia le K o l e i Wąskotorowych tejże D y r e k c j i . 

Zwolniony ze służby. 
Inż. Pawłowski Aleksander, Inspektor Minister ja lny 

w Głównej Inspekcji K o m u n i k a c j i . 

Przybył do Polski z Anglji wagon motorowy systemu Clayton. Jest 
to już trzeci typ wagonu motorowego, który będzie podlegał próbom na 
Polskich Kolejach Państwowych. Wagon posiada silnik parowy o mocy 
100 koni mechanicznych i może kursować z prędkością do 60 km. na go­
dzinę. W samym wagonie urządzone są siedzenia dla 65 osób, po zatem 
do wagonu może być doczepiony jeszcze dodatkowy wagon osobowy ze 
zwykłem zaludnieniem. Wagon Claytona skierowany został, jak i inne wa­
gony motorowe, do Dyrekcji Krakowskiej, gdzie będzie kursował na szlaku 
Tarnów — Szczucin. Wagon wydzierżawiono od firmy na okres 6-0 miesięczny 
celem wszechstronnego zbadania jego, tak pod względem konstrukcji i mocy, 
jak i rentowności w użyciu. Po ukończeniu prób Ministerstwo Komuni­
kacji ma zamiar wybrać, z pośród próbowanych dotychczas trzech typów 
wagonów motorowych, typ najbardziej odpowiedni dla Polskich Kolei 
Państwowych i przekaże wykonanie tego typu Polskim wytwórniom kra­
jowym. 

W dniach 4 i 5 maja r. b. odbyła się w Gdańsku konferencja czesko-
słowacko-polskiego Związku kolejowego przy udziale delegatów Zarządów 
kolei czeskosłowackich, niemieckich i polskich, Ministerstwa Przemysłu 
i Handlu oraz przy uczestnictwie Rady Portu i Dróg Wodnych w Gdań­
sku w sprawie ustalenia zasad i formy bezpośredniej taryfy towarowej 
pomiędzy portami Gdynią i Gdańskiem a Czechosłowacją. 

W rezultacie narady postanowiono w zasadzie przystąpić do mo­
żliwie najszybszego opracowania taryfy w sposób, któryby tak co do wa­
runków, jak i stawek odpowiadał potrzebom i celom wszystkich zainte­
resowanych w tej sprawie czynników i sfer. 

Wobec zgodności opinji i zapatrywań uczestników konferencji na­
leży żywić uzasadnioną nadzieję, że taryfa ta przyczyni się do rozwoju 
portów polskich, a równocześnie do zwiększenia przewozów tranzytowych 
na kolejach polskich. 

Dnia 1-go maja weszły w życie zmiany i uzupełnienia polsko cze-
skosłowackiej taryfy związkowej. Zastąpiono nowymi — dotychczasowe 
taryfy na przewóz drzewa, szkła, porcelany i nafty. Dodatki te są do 
nabycia we wszystkich Dyrekcjach K. P. i na stacjach, włączonych do tej 
komunikacji. Wprowadzone w życie dodatki zawierają poczęści obniżenie 
opłat przewozowych w komunikacji polsko-czeskosłowackiej. W opraco­
waniu mieszanej komisji urzędniczej w Bydgoszczy znajdują się dalsze 
uzupełnienia, mające zmienić dotychczasowe taryfy na mięso, zboże i że­
lazo surowe. 

Dnia 15 V. weszła w życie bezpośrednia taryfa na przejazd osób 
oraz przewóz bagażu i przesyłek nadzwyczajnych pomiędzy Niemcami, 
a Rumunją tranzytem przez Polskę na następujących 2-ch drogach: gra­
nica państwa pod Chorzowem względnie koło Rudy Śląskiej — Katowice — 
Kraków — Lwów — Śniatyn, oraz granica państwa koło Grajewa — 
Białystok — Warszawa — Lwów-Śniatyn. Bezpośrednia odprawa osób 
i bagażu odbywać się będzie przez obie powyższe linje, zaś przewóz prze­
syłek nadzwyczajnych bezpośrednio tylko przez linję pierwszą. 

W dniu 15 V . weszła w życie na sieci P. K. P. następująca taryfa 
bezpośrednio dla komunikacji pomiędzy północną i centralną Europą 
a Wschodem: 

a) taryfa osobowa i bagażowa dla bezpośredniej komunikacji między 
stacjami kolei szwedzkich, niemieckich, polskich, czechosłowackich, 
austrjackich i węgierskich z jednej strony, a z drugiej strony — 
bułgarskich, greckich i orjentalnych oraz portami, obsługiwanemi 
przez morską żeglugę rumuńską drogą na Constantę; 

b) taryfa na przewóz przesyłek ekspresowych w bezpośredniej komu­
nikacji między stacjami wyżej wymienionych kolei Europy Północnej 

i Centralnej oraz kolejami bułgarskiemi, greckim, orjentalnemi i ana-
tolijskimi. 
Wejście w życie tych taryf stanowi ważne udogodnienie dla podróż­

nych, którzy będą mogli nabywać bezpośrednie bilety i nadawać bagaż 
z ważniejszych stacji P. K. P. do Aten, Salonik, Sofji i Stambułu drogą 
lądową przez Zebrzydowice-Bohumin-Ziline-Helemba, Szop, Budapeszt, 
Kelebien, Subotica, Beograd, Caribrod względnie Gevgeli, afponadto drogą 
lądową morską do Stambułu, Aleksandrji egipskiej, Pireusu, Haiffy lub 
Jaffy przez Śniatyn — Załucze i Constantę. Między stacjami polskiemi, 
a Sofją ustanowiono również bezpośrednią odprawę podróżnych i bagażu 
przez Śniatyn i Rus uk (Russe). Dla obrotu handlowego będzie miało swe 
znaczenie bezpośredi.ie przewożenie przesyłek ekspresowych pomiędzy 
ważniejszemi stacjami P. K. P., które posiadają Urzędy celne, a portami 
w Atenach, Salonikach, Stambule i t. d. 

Dnia 2-go maja r. b. ukończono w Bukareszcie obrady nad rewizją taryfy 
osobowej i bagażowej bezpośredniej komunikacji pomiędzy Polską a Ru­
munją. Rezultatem obrad jest projekt nowej taryfy, która będzie odpo­
wiadać wymaganiom nowej Konwencji Berneńskiej. Projekt ustala przewóz 
nietylko osób i bagażu, lecz również przesyłek nadzwyczajnych pomiędzy 
ważniejszemi stacjami polskiemi i rumuńskiemi. Opłaty przejazdowe i prze­
wozowe wyrażone będą za całą odległość w kierunku z Polski w złotych, 
z Rumunji zaś w lejach. Nowa taryfa wejdzie w życie w październiku r. b., 
jednakże dopuszczone zostają już z dniem 1 lipca w drodze tymczasowego 
zarządzenia bezpośrednie przesyłki nadzwyczajne. 

W komunikacji z Niemcami otwarto z dn. 15. V. r. b. dwa nowe 
przejścia dla polsko-niemieckiego sąsiedzkiego ruchu kolejowego t.j. Raczki-
Czymochen i Sośnie-Neumittelwalde. Oba przejścia są przewidziane w pol-
sko-niemieckiej konwencji kolejowej z 27. 111. 1926 i dla nich zostały za­
warte osobne umowy dodatkowe graniczne. Kolejowemi stacjami zdawczo-
odbiorczemi mają być st. Raczki i st. Neumittelwalde. Rewizja celna 
i paszportowa odbywać się będzie na przejściu Raczki-Czymochen po 
stronie polskiej w Raczkach, po stronie niemieckiej w Czymochen. Na 
przejściu zaś Sośnie-Neumittelwalde-—polska w Sośni a niemiecka w Neu­
mittelwalde. Przewóz osób i towarów odbywać się będzie na zasadach 
komunikacji bezpośredniej, podobnie jak na innych przejściach kolejowych, 
już otwartych dla komunikacji sąsiedzkiej z Niemcami. 

W komunikacji między Prusami Wschodniemi a resztą Niemiec zo­
stała uregulowaną sporna kwestja, dotycząca zapłaty za przebieg wagonów 
restauracyjnych Mitropy przez terytorjum polskie i to w ten sposób, że 
w maju b. r. został zawarty układ, na zasadzie którego polskie koleje 
państwowe będą przeprowadzały niemieckie wagony restauracyjne na takich 
zasadach, jak przewozi się wagony restauracyjne Międzynarodowego T-wa 
Wagonów Sypialnych, a ponieważ Międzynarodowe Tow Wagonów Sypial­
nych nie płaci obecnie za to żadnych należytości, przeto koleje niemieckie 
nie będą również nic płaciły tak długo, dopóki nie nastąpi zmiana w tym 
względzie odnośnie do wagonów restauracyjnych Międzynarodowego T-wa 
Wagonów Sypialnych 

W komunikacji między Prusami Wschodniemi a resztą Niemiec 
istniał jeszcze jeden spór, a mianowicie spór o należności za przebieg 
próżnych wagonów osobowych. Spór ten załatwiono układem, zatwier­
dzonym w końcu marca b. r., który stwierdził, że P. K. P. mają prawo 
liczyć należności, przewidziane w konwencji paryskiej, chyba że wagony 
te biegną w składach pociągów pasażerskich, regularnie kursujących lub 
służą do ich wzmocnienia albo bywają używane do formowania w kierunku 
odwrotnym pasażerskich pociągów dodatkowych i wyjątkowych. 

Dnia 30 kwietnia r. b. odbyło się pod przewodnictwem inż. J. Eber-
hardta posiedzenie Rady Technicznej przy Ministrze Komunikacji. 

Przedmiotem rozważania były opracowane przez Departament Utrzy­
mania i Budowy Kolei nowe warunki techniczne na dostawę szyn i krzy-
źownic, oraz opracowane przez Dep. Mechaniczny projekty czteroosiowych 
wagonów osobowych konstrukcji całkowicie metalowej. 

Sprawa warunków technicznych na dostawę szyn i krzyżownic była 
poprzednio przedmiotem szczegółowych rozważań w osobnej Komisji pod 
przewodnictwem prof. A. Wasiutyńskiego i K. Wątorka przy współudziale 
prof. W. Broniewskiego i M. T. Hubera i inż. A. Dunina, S. Kołomyjskie-
go, S. Żukowskiego oraz przedstawiciela Zrzeszenia Polskich Hut Żelaz­
nych inż. S. Poradowskiego. 

Nowe warunki techniczne, wprowadzając jednolite zasady odbioru 
szyn dla wszystkich trzech byłych zaborów, podnoszą wymagania pod 
względem twardości powierzchni tocznej szyn oraz ich łamliwości. Jest 
to konieczne wobec stale konstatowanej na sieci kolejowej polskiej nad­
miernej ilości pęknięć szyn z jednej strony, a z drugiej zbytniego znie­
kształcenia pod wpływem nacisku kół łba szyn, zwłaszcza na ich końcach. 

Wobec powyższego nowe warunki techniczne, po ich wprowadzeniu 
w życie, przyczynić się powinny wydatnie do ulepszenia toru w zakresie 
jego wytrzymałości i bezpieczeństwa ruchu. 

Sprawa wprowadzenia wagonów osobowych konstrukcji metalowej, 
stosowanych w Ameryce i Europie zachodniej, jest obecnie aktualna 
i u nas z powodu wzrastającej szybkości pociągów, która wymaga moc­
niejszej budowy pudeł wagonowych, głównie w celu zabezpieczenia zdro­
wia i życia podróżnych. Praktyka bowiem wykazała, że pudla żelazne 
wagonów osobowych nie ulegają w razie wypadków tak łatwemu zgniece­
niu jak pudła drewniane, skutkiem czego ilość wypadków z podróżnymi 
przy katastrofach kolejowych jest przy wagonach żelaznych nierównie 
mniejsza. 

Przedstawione projekty wagonów całkowicie żelaznych Rada Tech­
niczna zaakceptowała, zalecając pewne zmiany w konstrukcji, ogrzewaniu 
i wentylacji. 

Uchwały Rady Technicznej podlegają zatwierdzeniu P. Ministra 
Komunikacji. 
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Ministerstwo Komunikacji od dłuższego już czasu prowadzi żywą 
akcją nad zorganizowaniem obrony przeciwgazowej na linji Polskich Kolei 
Państwowych. Akcja ta, która ma niezmiernie doniosłą wagą ze wzglądów 
obrony Państwa, obliczona jest na dłuższy okres, a całkowita realizacja 
planu, który przewiduje propagandą, zaznajomienie teoretyczne i praktyczne 
pracowników kolejowych z zasadami obrony przeciwgazowej i odpowiednie 
uposażenie techniczne kolei — ukończona zostanie w 1930 roku. Minister­
stwo Komunikacji w porozumieniu z T-wem obrony przeciwgazowej i in-
nemi zainteresowanemi Ministerstwami, wydaje cały szereg broszur pro­
pagandowych, a oprócz tego przystąpiło do systematycznego szkolenia 
w tej dziedzinie pracowników kolejowych za pośrednictwem instruktorów, 
którzy ukończyli kursy instruktorskie. Instruktorów takich jest obecnie 
kilkuset, a praca ich daje bardzo dodatnie rezultaty, gdyż w niektórych 

Dyrekcjach już wiąksza cząść pracowników została przeszkolona i zazna­
jomiona z praktyką i teorją obrony przeciwgazowej. 

Ministerstwo Komunikacji uruchomiło cały szereg wyposażonych 
w eksponaty wagonów propagandowych, które objeżdżają linje i umożli­
wiają instruktorom dotarcie do najodleglejszych zakątków kraju. Przepro­
wadzane są stale ćwiczenia praktyczne z zakresu obchodzenia sią z mas­
kami gazowemi, zachowania sią podczas ataku gazowego, ratownictwa 
i zapobiegania oraz niwelacji szkodliwych wpływów gazów. 

W maju i czerwcu r. b. odbędą sią dwa specjalne kursy ratowni­
cze dla kilkudziesięciu lekarzy kolejowych, którzy zkolei organizować będą 
ratownicze kolejowe drużyny obrony przeciwgazowej na większych stacjach 
i ważniejszych węzłach kolejowych. 

K r o n i k a z a g r a n i c z n a . 
Koleje greckie. 

Grec ja o obszarze 59.594 k m . 2 m a tylko 1584 k m . l in i j 
k o l e j o w y c h , z czego 758 k m . na P e l o p o n e z i e , a 826 k m . 
w Grec j i kontynentalnej w z g l . w T e s s a l j i . Poszczególne linje 
budowano w r o z m a i t y c h czasach bez jednolitego planu i o róż­
nej szerokości toru. T a k więc t y l k o 449 k m . l ini j jest nor­
m a l n o t o r o w y c h , około 1060 k m . l in i j na tory o szerokości 
jednego metra, 33 k m . l ini j o szerokości 0.75 m . , a 39 k m . 
l in i j o szerokości 0.60 m . Podwójny tor posiada ty lko l inja 
P i r e u s - A t e n y . 

W s z y s t k i e te linje były przed wojną eksploatowane przez 
sześć towarzystw kole jowych. Konces je opiewały na 99 lat, 
jednak Państwu służyło prawo wy kupna po 15 la tach . W c z a ­
s ie wojny poszczególne linje przejęte zostały przez trzy t o w a ­
r z y s t w a i do roku 1920 pozostawały pod zarządem państwo­
w y m , działającym w porozumieniu z zarządem w o j s k o w y m . 
W t y m czasie utworzono autonomiczny zarząd pod nazwą 
„Kole je Pańs twa Hel leńsk iego" d l a eksploatac j i l ini j północ­
nych ko le i P i r e u s - A t e n y o długości eksploatacyjnej 1343 k m . 
D o zarządu tego włączono w roku 1925 linję S a l o n i k i - M o n a -
styr, a z końcem roku 1926 linję S a l o n i k i - D e d e a g a c z . 

Z pe loponeskiem t o w a r z y s t w e m ko le jowem zawarł rząd 
grecki w r. 1925 umowę, która reguluje w s z e l k i e kwest je 
sporne. Państwo zrezygnowało ze swego p r a w a w y k u p u 
i przyznało towarzys twu taryfy, które zapewniają akc jom m i n i ­
malną dywidendę. W z a m i a n zobowiązało się towarzystwo 
do w y b u d o w a n i a szeregu k o l e i l o k a l n y c h i pobocznych w p r z e ­
cięciu określonego czasu . 

W roku 1925 zawarła Grec ja umowę o pożyczkę z b e l ­
gi jską grupą przedsiębiorczą, która przewiduje budowę 350 k m . 
n o w y c h l in i j k o l e j o w y c h z a 1072 mil jona dolarów. (Według 
Z. d. V. d. E., Nr. 14, z r. 1928). W. B. 

Koleje portugalskie. 
K o l e j e por tuga lsk ie obejmowały z końcem roku 1926 

s ieć o długości 3287 k m . Z tego 1431 k m . było kole i pań­
s t w o w y c h , składających się z dwóch oddz ie lnych s iec i : 360 k m . 
o s z e r o k i m torze (1.67 m.) i 154 k m . o wąskim torze na 
północy kraju i 917 k m . na południu. S i e ć o długości 1146 
k m . była w tym s a m y m czasie e k s p l o a t o w a n a przez kole jowe 
towarzys two portugalskie a pozostałemi 710 k m . dzieliło się 
pięć m n i e j s z y c h przedsiębiorstw. 

Państwo pozostawiło zrazu budowę k o l e i in ic ja tywie 
prywatne j , jednak w r o k u 1867 zdecydowało się samo na 
budowę k o l e i w północnej części kra ju . G d y następnie p o ­
łudniowe t o w a r z y s t w o kole jowe zbankrutowało, państwo objęło 
jego agendy. T o zarządzenie pomyślane z r a z u jako przejściowe, 
przekształciło się następnie w stan trwały, usankc jonowany 
ustawą w roku 1899. D o roku 1912 eksploatac ja ko le i p r z y ­
nosiła państwu dochody, wzrosły one w t y m czasie z 781 
na 1323 „ C o n t o s " a zatem p r a w i e w dwójnasób. Późnie j 
powstały def icyty , które trwały dotychczas . W r o k u 1916/17 
istniała jeszcze nadwyżka dochodów w wysokości 17 „ C o n t o s " 
lecz już w następnym roku powstał deficyt w kwocie 177 

„ C o n t o s " , który w roku 1922/23 wzrósł do 13.083 „Contos" . 
D o c h o d y przytem w porównaniu z r o k i e m poprzednim wzrosły 
0 1 3 2 3 % zaś rozchody o 2 1 5 2 % . 

K i l k a k r o t n i e t. j . w roku 1914/15 i 1918/19 podejmo­
wano próby p o p r a w i e n i a stosunków przez zmianę us tawowych 
podstaw eksploatac j i k o l e i , lecz zawsze bezskutecznie . M u ­
siano się zatem zdecydować na w y d z i e l e n i e gospodarki k o l e ­
jami państwoweml z budżetu państwowego. 

N a podstawie przedsięwziętego w r. 1926 rozpisania 
ofert, zgodził się Rząd na wydzierżawienie por tuga l sk i ch k o l e i 
państw, towarzys twu „Companhia des C a m i n h o s de Ferzo 
P o r t u g u e z e s " ( C P ) , po z b a d a n i u przez specjalną komisję zło­
żonych 10 ofert. T o w a r z y s t w o przyjęło wszys tk ie podane przez 
Rząd w a r u n k i dzierżawy, a ponadto żądanie dodatkowe, by 
T o w . pokrywało ze s w y c h funduszów w s z e l k i e wynikłe e w e n ­
tualne niedobory, o ile nie są one s k u t k i e m działania siły 
wyższe j . T o w . zobowiązało się poza stałym c z y n s z e m prze­
kazywać Państwu 8 5 % czystego z y s k u . 

C . P . było bezwątpienia najbardziej powołanem ze 
w s z y s t k i c h ubiegających się do ekonomicznego p r o w a d z e n i a 
ruchu na kole jach państw., ponieważ samo rozporządza własną 
siecią 1170 k m . obe jmującą najważnie jsze linje portugalskie . 
Ponieważ ta własna sieć T o w a r z y s t w a stanowi połączenie 
dwóch dotąd oddzie lonych D y r e k c y j k o l e i państw, (kolej po­
łudniowa z 862 k m . i kolej „Duro" z 511 km.) usunięte zo­
stały obecnie w s z y s t k i e przeszkody, które utrudniały w p r o w a ­
dzenie j ednol i tych rozkładów jazdy i taryf i jest obecnie 
możliwa jednol i ta eksploatac ja całe j s iec i pozostającej pod 
zarządem C . P . J a k i zysk osiągnąć może T o w . C . P . z eksplo­
atacj i ko le i państw, nie da się obecnie ocenić , ponieważ koleje 
państwowe od lat nie publikowały żadnych sprawozdań r o c z ­
nych i rozliczeń. 

W i a d o m o t y m c z a s e m , że zarząd państwowy pracował ze 
stratami i t rzeba wobec tego przyjąć, że koleje państwowe 
także i w n o w y m zarządzie narazie nie będą przynosiły 
żadnego dochodu, ponieważ w najbl iższej przyszłości konieczne 
będą znaczne w y d a t k i na o d n o w i e n i a zaniedbanej n a w i e r z c h n i 
1 taboru. 

Zarząd T o w a r z y s t w a składa się z 21 członków, z któ­
rych 11-stu mianują w i e r z y c i e l e w y p u s z c z o n y c h przez T o w . 
obl igacy j , d a l s z y c h 5 wybiera ją akcjonarjusze a 5 mianuje 
Rząd. Ponieważ T o w a r z y s t w o wypuściło obl igac je także i na 
terytorjum N i e m i e c , przeto przed wojną pomiędzy zastępcami 
w y b r a n y m i przez w i e r z y c i e l i obl igacyj obok 9 francuzów było 
także 2 niemców. P o ustąpieniu n i e m i e c k i c h członków poro­
zumiał s ię rząd z f rancuzami w tym k i e r u n k u , że Rządowi 
miało przypaść w u d z i a l e jedno z miejsc obu n i e m i e c k i c h 
zastępców. Ponieważ Rząd w międzyczasie zakupił więk­
szość akcy j przedsiębiorstwa i tern samem w y z n a c z a także 
zastępców akcjonarjuszy, rozporządza przeto obecnie absolutną 
większością w Zarządzie, która poprzednio w myśl statutu 
zastrzeżoną była zastępcom w i e r z y c i e l i ob l igacy j . M i m o w y ­
dzierżawienia m a przeto Rząd decydujący wpływ na zarząd 
całe j nowej jednolite j s ieci kole jowej . (Arch. f. E. W., z 1927 
i Z. d. v. d. E., Nr. 16, z r. 1928). W. B. 

S p r o s t o w a n i e 
W artykule pod tytułem „O sprawdzianach przy naprawie wag. towarowych", zamieszczonym w dzale „Kronika zagraniczna" Ks 5 Inżyniera 

Kolejowego zaszła omyłka w numeracji rysunków do tego artykułu. Należy ponumerować rysunki, rys. Nr. 8 na Nr. 9, rys. Nr. 9 na Nr. 10, rys. 
Nr. 10 na Nr. 11, rys. Nr. 11 na 13. 
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Ze Związku Polskich I 
Protokół. 

Pos iedzenie Zarządu Głównego Związku P o l s k i c h Inży­
nierów K o l e j o w y c h z dnia 29 k w i e t n i a 1928 r. Obecni , inż. 
W . Gąssowski . J . B a r s z c z e w s k i , S . B a n d r o w s k i , L . Fruauff , J . K a ­
liński, W . Lebiedziński , E . P e c z k e , E . R a a b e , P . R o g o w s k i , 
W . U l a t o w s k i i E . Z i e n k i e w i c z . 

1) Odczytano i przyjęto protokół poprzedniego pos iedzenia . 
2) Odczytano protokół posiedzenia X I R a d y Głównej . N a d 

protokółem wywiązała s ię krótka dyskus ja , w której z a b i e r a l i 
głos inż.: B a n d r o w s k i , U l a t o w s k i , Z i e n k i e w i c z , B a r s z c z e w s k i 
i Kal iński . Protokół przyjęto i u c h w a l o n o : 

a) referat inż. Cywińskiego włączyć do programu zjazdu 
Inżynierów K o l e j o w y c h , który na jesieni m a się odbyć 
w K a t o w i c a c h ; 

b) wezwać Koła mie j scowe do prędszego nadesłania danych , 
potrzebnych do uzupełnienia referatu o braku inżynierów, 
oraz do memorjału, który ma być złożony do Minis ters twa 
K o m u n i k a c j i . 
3) Zarząd Główny ukonstytuował się następująco: W y b r a n o : 

na skarbnika inż. E . Raabego , na sekretarza inż. W . L e b i e -
dzińskiego, na zastępców powołano inż . : S . Kołomyjskiego 
(skarbnik) i B . H o l c a (sekretarz) . 

4) P o d z i e l o n o czynności pomiędzy członków Zarządu 
Głównego w następujący sposób: uchwalono utworzyć następu­
jące sekcje: 

a) D o spraw pragmatyki i ustaw kole jowych , oraz zaszere­
gowania inżynierów, w składzie: Inż. Gąssowski, B a n ­
d r o w s k i , B a r s z c z e w s k i , Dziekoński, F e l s z , Lebiedziński 
i P ię tka . 

b) D o spraw poprawy bytu inżynierów, obrony s tanowisk 
służbowych i wogóle personalnych, w składzie : inż. K a ­
liński, Dziekoński , F i l e m o n o w i c z , Fr i iauf , Hole , Kołomyjski, 
R o g o w s k i i U l a t o w s k i . 

c) D o spraw technik i i gospodarki kolejowej — inż. Eber -
hardt, Ś w i e ś c i a k o w s k i , Wądołowski , W i s z n i c k i i Z i e n ­
k i e w i c z . 

d) D o spraw prasowych — prezyd jum Zarządu Głównego. 
5) W sprawie zwołania konferencj i dotyczącej organizac j i 

Oddziałów D r o g o w y c h , s tawia jąc ten punkt na porządku dz ien­
n y m , przewodniczący zaznaczył , że potrzebę tak ich konferencyj 
wysunięto w dyskusj i nad referatem inż. Przedpełskiego na 
V I I - y m zjeździe Inżynierów K o l e j o w y c h — „Rola i s tanowisko 
inżyniera d r o g o w e g o " . U z n a n o , że t a k a konferenc ja jest bar­
dzo pożyteczna i p r z y c z y n i się do u jawnienia oraz usunięcia 
w i e l u bolączek, związanych z pracą Oddziałów D r o g o w y c h . 
Konferenc ję — prezydjum Zarządu Głównego zwołuje na 6 
maja r. b . 

6) Sprawę memorjału o braku inżynierów na kole jach 
i . i ch niedostatecznego uposażenia odłożono do następnego 
pos iedzenia , ponieważ Koła miejscowe nie nadesłały jeszcze 
potrzebnego materjału. 

7) Przyjęto na członków z w y c z a j n y c h Związku P . I. K . 
a) N a w n i o s e k Koła Poznańskiego inż. Rybnick iego F r a n ­

c i s z k a Jul jana, S try jskiego Euzeb jusza , T u r o w i c z a Stefana, 
Radońskiego B o l e s ł a w a . 

b) N a wniosek Koła Stanis ławowskiego inż. Słotwińskiego 
S tanis ława. 

c) N a wniosek Koła W a r s z a w s k i e g o inż. S o b o l e w s k i e g o D o ­
biesława 

d) N a wniosek Koła K r a k o w s k i e g o , inż. P r o s k o w i e c k i e g o 
Józefa . 
8) Załatwiono następujące sprawy b ieżące : P o krótkiej 

dyskus j i uchwalono powołać: N a stanowisko R e d a k t o r a N a ­
czelnego inż. S te fana S z t o l c m a n a , na stanowisko R e d a k t o r a 
odpowiedzia lnego inż. A l e k s a n d r a Pawłowskiego. Za twierdzono 
zgłoszony przez Komite t Zjazdów R e g u l a m i n Zjazdów P . I. K . 
z małemi z m i a n a m i . 

nżynierów Kolejowych. 
W związku z nadesłaniem przez K o l a : W a r s z a w s k i e 

i Wileńskie projektów regulaminu zarządu Koła, uchwalono 
rozpatrzenie projektów odłożyć do czasu, aż pozostałe Koła 
mie j scowe nadeślą w tej sprawie odpowiedzi . 

K o m u n i k a t Związku Zrzeszeń T e c h n i c z n y c h odnośnie 
z jazdu dorocznego w Grudziądzu odczytano i przyjęto do w i a ­
domości. W Zjeździe weźmie udział inż. J . Kaliński. 

L i s t Koła W a r s z a w s k i e g o w sprawie utrudnienia wszys t ­
k i m p r a c o w n i k o m k o l e j o w y m wstępu do M i n i s t e r s t w a K o m u ­
nikac j i odczytano i uchwalono wystąpić od Związku P . I. K . 
do M i n i s t e r s t w a z przedstawieniem szkodliwości tego zarzą­
dzenia . 

Przyjęto do wiadomości odpowiedzi M . K . : 
a) W sprawie potrącania składek członkom Koła Wi leń­

skiego na rzecz spółdzielni. 
b) W sprawie etatu inż. Dąbrowskiego z P o z n a n i a . 

9) W sprawie p i s m a K r a k o w s k i e g o T o w a r z y s t w a T e c h ­
nicznego rozsprzedania broszury inż. W e j s b e r g a „o łączeniu 
s z y n " , uchwalono przekazać sprawę sprzedaży broszury Kołom 
mie j scowym. 

W sprawie p i sma Koła Wileńskiego o wydanie leg i ty ­
macj i członkowskich tym członkom, którzy nie należą do i n n y c h 
stowarzyszeń technicznych poza Związkiem P . I. K . uchwalono 
sprawę załatwić w myśl życzenia Koła Wi leńsk iego po nade­
słaniu przez Koła list członkowskich. 

10) W o l n e w n i o s k i . W sprawie w n i o s k u Koła L w o w s k i e g o 
o interwencję w sprawie n a d a w a n i a stanowisk i tytułów służ­
b o w y c h : „referendarz" i „asesor r e f e r e n d a r s k i " pracownikom 
bez wyższego wykształcenia uchwalono wystąpić ponownie 
do M i n i s t e r s t w a K o m u n i k a c j i . 

Regulamin 
Zjazdów Polskich Inżynierów Kolejowych. 

( w y c i ą g ) 

Art. 1. Zadania i zakres działania Zjazdów. 1) Zjazdy Polskich 
Inżynierów Kolejowych zajmują się sprawami, dotyczącemi kolejnictwa 
wogóle, współdziałając w osiągnięciu zadań wyszczególnionych w punktach 
a i b Art. 1-go Statutu Związku, Polskich Inżynierów Kolejowych. W tym 
celu Z. P. I. K. rozpatruje referaty i opinjuje wnioski wnoszone w drodze 
ustalonej na Zjazd przez poszczególnych inżynierów kolejowych, względnie 
przez ugrupowania inżynierów i przez osoby postronne, mające łączność 
z działalnością kolei lub znane ze swej wiedzy fachowej w zakresie ko­
lejnictwa. Terenem działalności Zjazdów P. I. K. jest teren działalności 
Związku P. I. K. 

Art. 2. Zarząd sprawami Zjazdów. 2) Organem wykonawczym 
Zjazdów P. I. K. jest stały Komitet Zjazdów, składający się z przewodni­
czącego, sześciu członków oraz trzech zastępców, wybieranych przez każdy 
Zjazd na okres czasu do następnego Zjazdu. Siedzibą Komitetu Zjazdów 
jest m. Warszawa. 

Art. 3. Udział w Zjazdach. 3) W Zjazdach P. I. K. mogą brać 
udział. 

a) członkowie Związku P. I. K., 
b) delegaci Ministerstwa Komunikacji oraz zaproszeni przez Komitet 

przedstawiciele instytucji państwowych i społecznych, jak również 
zaproszeni członkowie Sejmu i Senatu, 

c) pojedyncze osoby, interesujące się sprawami Zjazdów za każdora-
zowem zaproszeniem Komitetu Zjazdów. 

U W A G A . Na zebrania Zjazdów mają wstęp przedstawiciele prasy w cha­
rakterze sprawozdawczym. 

4) Uczestnicy Zjazdów mają prawa: 
a) brania udziału w zebraniach ogólnych i sekcyjnych z głosem decy­

dującym, o ile są członkami Z. P. 1. K. i z głosem doradczym — 
wszyscy inni, 

b) wszyscy uczestnicy otrzymują prace drukowane Zjazdu na warun­
kach określonych przez Komitet. 
Art. IV. Terminy i miejsce Zjazdów P. I. K. 5) Termin (w przy­

bliżeniu) i miejsce zwołania każdego Zjazdu, oraz program spraw, podle­
gających rozpatrzeniu na Zjeździe, ustala zebranie ogólne poprzedniego 
Zjazdu, które w miarę potrzeby i możności wyznacza referenta dla opra­
cowania poszczególnych spraw programu. 

O ile Zjazd poprzedni nie ustali programu prac i nie wyznaczy 
referentów, te ostatnie sprawy załatwia K. Z. w zakresie własnej kompe­
tencji. 
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W wyjątkowych wypadkach, K. Z. ma prawo zmienić miejsce następ­
nego Zjazdu w porozumieniu z Zarządem Gł. Związku P. I. K., o ile 
zajdą poważne przeszkody ku wykonaniu postanowienia Zjazdu. 

6) O dniu i miejscu zwołania każdego zjazdu, Komitet Zjazdów 
zawiadamia, w miarę możności, na dwa miesiące przed dniem otwarcia 
Zjazdu, Zarząd Gł. i Koła miejscowe Związku P. I. K. oraz za pośred­
nictwem organu „Inżynier Kolejowy" podaje o powyższem do wiadomości 
ogólnej. 

Zarząd Gł. Związku P. I. K. zawczasu występuje do odnośnych 
władz, z powiadomieniem o mającym się odbyć Zjeździe. 

Art. V. Posiedzenia Zjazdów. 7) Zjazd wybiera przewodniczącego 
na cały czas trwania Zjazdu. 

Na wniosek przewodniczącego Zjazdu, ten ostatni powołuje dwóch 
lub więcej zastępców przewodniczącego i sekretarzy Zjazdu. 

Przewodniczący Zjazdu kieruje jego pracami i odpowiada za właś­
ciwy bieg tych ostatnich, reprezentuje Zjazd nazewnątrz przed władzami 
kolejowemi i administracyjnemi, oraz w odnośnych wypadkach przedstawia 
poszczególne sprawy, względnie przedstawia sprawozdanie ze Zjazdu, bez­
pośrednio Ministrowi Komunikacji. 

8) Prace Zjazdów odbywają się na zebraniach (posiedzeniach) ogól­
nych i sekcyjnych. Ilość sekcji, na wniosek K. Z., określa zebranie ogólne 
Zjazdu. 

9) Przewodniczących Sekcji oraz sekretarzy zebrań ogólnych wy­
biera zebranie ogólne Zjazdu. Sekretarzy sekcji wybierają te ostatnie. 

10) Wszystkie sprawy rozpatrywane na Zjeździe, na zebraniach 
ogólnych i w sekcjach uchwalane są prostą większością głosów. W razie 
równej ilości głosów przeważa głos przewodniczącego, lecz w razach nie­
znacznej większości głosów przewodniczący może naznaczyć powtórne 
rozpatrzenie sprawy przez tenże Zjazd I dodatkowe jej oświetlenie za­
pomocą nowych danych, lub nawet zarządzić przeniesienie sprawy na Zjazd 
następny. 

11) Przewodniczący sekcji wnoszą na ręce przewodniczącego Zjazdu 
uchwały odnośnych sekcji jako wniosek do rozpatrzenia na zebraniu ogól-
nem i uchwalenie przez Zjazd, który również ma prawo uchwałę sekcji 
odrzucić, oraz wprowadzić poprawki redakcyjne tegoż wniosku. 

Jeżeli przewodniczący sekcji nie zgodzi się z zazadniczemi zmia­
nami wniosku Sekcji, proponowanemi na plenum Zjazdu, wówczas sprawa 
przechodzi do rozpatrzenia na następnym Zjeździe P. I. K. 

12) Protokóły zebrań ogólnych i sekcyjnych prowadzą sekretarze 
i po podpisaniu ich przez przewodniczącego przekazują do K. Z. 

Art. VI. Prace Zjazdów. 13) Prace każdego Zjazdu stanowią. 
a) rozpatrzenie referatów, wniesionych na Zjazd za pośrednictwem 

K. Z., oraz uchwalenie wniosków, wypływających z referatów, 
b) opracowania programu spraw, które mają być rozpatrzone na Zjeź­

dzie następnym, 
c) wybór miejsca i czasu zwołania następnego Zjazdu, 
d) Zjazd wybiera z pośród członków Z. P. I. K, przewodniczącego 

i zastępcę przewodniczącego K. Z., oraz członków i zastępców 
Komitetu, przyczem wybór tych ostatnich Zjazd może również prze­
kazać kołom miejscowym Związku P. I. K. za pośrednictwem Prze­
wodniczącego K. Z. 
Art. VII. Referat//. 14) Referaty winny być przedstawione do Ko­

mitetu zasadniczo na 1 miesiąc przed dniem otwarcia Zjazdu. 
15) Referaty winny zawierać ściśle sformułowane wnioski. 
16) Komitet kwalifikuje przedstawione mu referaty do rozpatrzenia 

na Zjeździe i do druku na podstawie oceny ich treści, a w sprawie druku 
także ze względu na środki, któremi rozporządza. 

Art. VIII. Kompetencje i zakres czynności Komitetu Zjazdów 
P. I. K. 17. Przewodniczący Komitetu zwołuje go w miarę potrzeby 
w następujących sprawach: 

a) dla dokompletowania Prezydjum Komitetu przez wybór skarbnika 
i sekretarza, 

b) dla rozpatrzenia spraw wynikających z uchwał poprzedniego Zjazdu 
i sposobów przeprowadzenia tych uchwał w życie, 

c) dla rozpatrzenia referatów zgłoszonych na Zjazd oraz decyzji włą­
czenia takowych do programu zjazdu, 

d) dla decyzji w sprawie drukowania prac Zjazdu, 
e) dla uchwalenia budżetu, wyszukania środków na potrzeby Zjazdów 

i Komitetu, zatwierdzenie wydatków, 
f) dla opracowania sprawozdania za okres miniony w celu przedsta­

wienia go Zjazdowi, 
g) dla rozpatrzania propozycji różnych instytucji, które będą życzyły 

sobie wziąć udział w zjeździe. 
18) Sprawy w Komitecie decydują się zwykłą większością głosów. 

Przy równej ilości głosów przeważa głos przewodniczącego. 
19) Przewodniczący Komitetu zarządza drukowaniem referatów i prac 

Zjazdów, prowadzi korespondencję w sprawach Zjazdów z odpowiedniemu 
instytucjami i osobami, rozsyła zawiadomienia o dniu i miejscu zwołania 
Zjazdu i otwiera Zjazd w imieniu Komitetu Zjazdów. 

P r z e t a r g 
Dyrekcja Kolei Państwowych w Warszawie w dniu 4 

czerwca r. 1928 ogłasza przetarg na dostawą: 

3/V 265 k g . łańcucha żel. polerow., 280 k g . 4 m m . i 250 
k g . 5 m m . , 300 p o p i e l n i c z e k żel . w a c h l a r z . , 400 szt. 
w y w r a c a n y c h , 600 haczyków żel . do z a p i n a n i a f iranek, 

Wydawca: Związek Polskie!) Inżynierów Kolejowych. 

300 sworzni s ta l . tocz. do łączników śrub. amer. 
167 X 50 m m . , 3 0 0 szt. 227 X 50 m m . , 500 szt. 
s w o r z n i s ta l . toczon. do wieszadeł wała hamulc . w a g . 
amer. 190 X 31 ; 250 do sprężyn wała hamulc . w a g . 
a m . 96 X 19 m m . i 1000 do drążków hamulc . w a g . 
a m . , 300 skówek s ta l . obr. do sworzni zderzak , w a g . 
a m . , 600 końcy łańcucha żel. do zagłuszek, 350 k l a m e ­
rek żel. do rur h a m u l c , 600 wieszadeł żel. do wała 
h a m u l c , 250 sprężyn ze s ta l i płask, do wała h a m u l c , 
200 końcy żel . drążka h a m u l c , 1600 zatyczek żel. do 
s w o r z n i , 500 k g . gwoździ żel . do t r z c i n o w a n i a 1" 200 
k g . k w a d r . 1 " N r . 14/12. 5600 k g . rur żel. gaz. bez 
s z w u , 40 z a w i a s do d r z w i przelotów., 200 k g . tektury 
1 m m . w ro lach do izolac j i rur (nie smołowanej ) , 80 
p e n d z l i w b l a s z k a c h płaskich N r . N r . 10, 12, 14 i 16, 
60 w b laszkach okrągł. N r . N r . 12, 14 i 16, 30 f l ic 
p e n d z l i pełnych 4 " n a w l e k . w kość lub mocno obsadzo­
nych w blaszce , 3600 szkieł do lamp naft. baniastych 
5" ' , 400 11"' , 5000 15"', 15000 krótk. 6"', 15000 8"' 
i 23000 10"' do lamp naft. k o l a n k o w . „ K o s m o s " . 3000 
ustników rogów, do trąbek sygn . 55 m m . średn. 15 m m . , 
250 m 2 szkła sygnał, taf low. mleczn . 3 m m . 60 c m . 
i 120 m 2 o w y m . 6000 szt. ręczników bawełn. w/g 
wzoru, 8000 k g . s ia rczanu m i e d z i w gat. w/g w a r u n k . 
tech. k o l . , 315 szt. sznurów 2-żył . do słuchawek dł. 125 
c m . 150 szt. sznurów 3-żyłow. do central te lefon, dług. 
1345 m m . grub. 6 m m . , 50 szt. sznurów 4-o żyłow. do 
m i k r o t e l . E r i c s s o n a 100 c m . 445 szt. sznurów 4-o żył. 
do mikrotelef . o dł. 150 c m . 

Oferty składać należy do godz. 15-ej do dnia 4 czerwca 
r. b. do s k r z y n k i , znajdującej się w korytarzu biura W- łu 
Zasób. A l . Jeroz . N r . 1/3. 

14/VI 1546 zamków, 700 k o m p l . k l a m e k do d r z w i z s z y l d a m i , 
7000 zawias , 4400 zakrętek, 700 par zasuw, 11.000 n a ­
rożników i 5400 haczyków, 15 karafek do wody, 200 
kołder wełnian., 25 konewek emal jow. 1 C-c io l i t . , 125 
koszy w i k l i n , do papierów, 60 o l iwiarek b laszan. 1 - l i t r o ­
w y c h i 25 4 - l i t r o w . , 1920 rurek płynowskazow., 60 
szkieł do o l iwiarek o w a l n . , 1700 szkieł do lubrykatorów 
35 m/m 390 szafek nocnych wzorów. 4320 k g . krążków 
pod naśrubki , 316950 zatyczek żel. błyszcz, 1000 kg. 
śrub żel. k lamerk . , 13 X 65 , 1800 śrub żel . obtaczan. 
do zbiorników pary z 6-o kątną główką i naśrubkiem 
22 X 115, 2 0 0 0 śrub żel. n ieobtacz . do garnków z d e -
rzek . z otworem w gwinc ie i 6-o kątnym naśrubkiem 
19 X 75, 100 k g . masy azbest, do i z o l . , 80 p e n d z l i 
w b laszkach plask . , N r . N r . 10, 12, 14, 16 i 60 szt. 
w b l a s z k a c h okrągł . N r . N r . 12, 14, 16; 33 szt. f i l c . 
pendzl i szerok. 4", 100 szt. szczotek 5-c io rzędowych 
do odlewów, 500 k g . azbestu w taf lach 300 X 150 X 50 
m m . 5 szt. tarcz s z m e r g l o w y c h 550 X 50 X ^5 t w a r d . 
k l u c z y sz torcow. do wkrętów 4-o kątn. 20 m/m, 233 
piecyków żeliwn. do ogrzew. wagonów towar. , 50 sprę­
żyn z drutu s ta low. do szybkościomierzy dług. 550 m m . , 
p/g rys . N r . 176. 10.000 k g . karbidu 35/80 m/m, 11.000 
k g . smoły gazowej , 6400 k g . smoły asfalt . , 1000 k g . 
kredy pław. białe j , 100 k g . farby ogniotrw. ; 50 k g . naf­
tal iny w łuskach, 100 k g . s a l m i a k u w kawałkach, 6000 
k g . tonu malarsk . , 90 metr . profi l i mosiężn. na futryny 
okienne w/g prof. N r . 4 po 2,3 metr. długie i 135 metr. 
w/g prof. N r . 5 po 2,5 metr . długie, 64 .250 szt. siatek 
żarów, do lamp różnych typów; 100 k g . b lachy s ta low. 
2000 X 1000 X 1 m m . . 1000 k g . 2000 X 1 ° ° 0 X U 5 

i 200 k g . 2000 X 1 0 0 0 X 2 m m . 

Oferty sk ładać należy do godz. 15 do d n i a 14 czerwca 
1928 r. do s k r z y n k i znajdującej s ię w korytarzu biura W - ł u 
Zasobów ( A l . J e r o z o l i m s k i e N r . 1/3). 

Ogólne przepisy o przetargach na P K P . , oraz w a r u n k i , 
techniczne są do n a b y c i a w W y d z i a l e Zasobów ( A l . Jerozo­
l imskie N r . 1/3), pokój N r . 10. 

Szczegóły dotyczące przetargów ogłoszone zostały w M o ­
nitorze P o l s k i m N r . 65 z d n i a 19 m a r c a 1928 r o k u . 

Redaktor odpowiedzialny: Inż. W. Gąssowski 

Druk. Zaki. Graf. B. Wierzbicki i S-ka w Warszawie. 
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