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Wptyw hamowania na statecznosé 3" osiowych wazkotorowych

Darowozow z

krotka baza.

Inz, Z. Hrebnicki.

abor parowozowy panstwowych kolei waskotorowych, odzie-

dziczony pn okupantach, posiada znaczna ilo§¢ parowo-

z6w kusych (tendrzakéw) 3-ch osiowych o krétkiej bazie,
uzywanych dla obstugi pociagéw dalekobieznych osobowo-to-
warowych, wzglednie towarowych. Poniewaz parowozy te wy-
kazaly malg stateczno$é, szczegélnie podczas hamowania po-
ciagu wylacznie tylko parowozem (bez udzialu hamulcéw wa-
gonowych), pozadanem jest choclazby pobieine rozpatrzenle,
w Swietle cyfrowych danych, zjawisk dodatkowego obciazenia,
wzglednie odcigzenia, skrajnych osi parowozu, obserwowanych
podczas hamowania parowozu.

Przy okresleniu tych zjawisk ponizej przyjeto typ paro-
wozu i sktad pociagu, ktére wchodzity w gre w pewnym kon-
kretnym wypadku wykolejenia sie parowozu podczas hamowa-
nla, a mianowicie, przyjeto:

1) parowé6z (tendrzak) 3-osiowy, dlug. bazy 1,8 mitr,,
o wadze przy pelnem obciazeniu woda i weglem, Py,— 17,800 klg.
(rozp. toru 750 m/m.);

2) wszystkie osie parowozu sprzezone (pedne), nacisk na
kazda o§ P = 5.933 klg.;

3) Waga wagonu znajdujacego sie bezposrednio za pa-
rowozem R,, =— 8.380 Kklg.;

4) odlegtos¢ migdzy zderzakami wagonu i
S=0,10 mtr. (zwykia na kolejach waskotorowych).

parowozu

—

Szybko§é biegu pociagu V 25 klm./godz. = okoto
7 mtr./sek.

Przy $lizganiu sie parowozu na prostym poziomym od-
cinku linji (po zahamowaniu i unieruchomieniu kéi) dzialajg
na parowdéz nastepujace zewnetrzne sity,

1) Waga parowozu P,= 17.800 klg. zaczepiona w $rodku

ciezkoSci oraz reakcje szyn na kota P.

2) Sita Q zaczepiona wzdiuz gérnej krawedzi szyn, skie-
rowana wstecz (w stosunku do biegu pociagu).

3) Sita bezwtadno$ci masy parowozu, zaczepiona w $rodku
ciezkosci jego (nie majaca wplywu na obciazenie osi).

W srodku ciezkosci parowozu mozemy sobie przedsta-
wi¢ dwie sily o wielkosci Q, skierowane jednoczesnie wstecz
| naprzéd; jedna z nich skierowana wstecz, nadaje ujemne
przyspieszenie parowozowi (wstrzymuje go) i nie powinna byé
brang w rachube przy okresleniu dodatkowych obciazen ost,
druga za$, lacznie z sita zaczepiona na poziomie gérnej kra
wedzi szyny, daje moment M pary sit Q= Q X H, gdzieH —
wznlesienie $rodka ciezkosci parowozu nad szyne (rys. 1).

W chwili zetkniecia sie zderzaka wagonu ze zderzakiem
parowozu, parow6z ulegnie oprécz tego dzialaniu masy co
najmniej jednego wagonu, a to dlatego, ze na kolejach was-
kotorowych sprzegia nie sa tak Sciagniete aby zderzaki pod-
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czas ruchu pociagu dotykaly wzajemnie do siebie, i zwykle,
jak zaznaczono wyzej, sa one miedzy soba na 10 cm. odlegte.

Dzialanie to w postaci uderzenia spowoduje dazno$é pa-
rowozu do obrécenia sie¢ wokolo poziomej poprzecznej osi,
przechodzgcej przez $rodek ciezkoSci parowozu,

Przy szynach zupetnie suchych, wzglednie pokrytych
lekka rdza, co obserwuje sie do$é czesto przy rzadkiem kur-
sowaniu pociggéw wspoétczynnik tarcia nalezy przyjaé

|
o 2 0,33
Wtedy sita
Q=9 X P, =0,33 X 17,800 = 5,93 tonny
Moment za$ obracajacy parowdéz w kierunku strzatki zegara
M=0QH= 5,93 X 0,95=35,63 tnm
Temu momentowi przeciwstawiaja sie reakcje szyn na kola
NeNe 1, 21 3, ktére wzgledem osi poziomej przechodzacej
przez $rodek cieikosSci parowozu dadza moment Pq.a tejie
wielkosci jak M, lecz odwrotnie skierowany gdzie
Pq — dodatkowy nacisk na osie parowozu Ne 11 N2 3
a — dlugo$¢ bazy — 1,8 mtr.
Wielko§¢ dodatkowego nacisku od dzialania pary sit Q, przy
powyzszych liczbowych danych wyniesie:

5—6—3 — 3,18 tonn
1,8

przyczem dla osi Ne 1 bedzie nacisk ten jako skierowany wdél
miat znak (-{-), za§ dla osi Ne 3, odwrotnie, znak (—).
Wptyw uderzenia wagonu o parowéz obliczymy jak na-
stepuje:
Szybko$¢ V, wagonu w momencie uderzenia w zderzak
parowozu mozna okredli¢ z réwnania ruchu wagonu:

dv At

Mw dt‘:_p;vlz .
Przyjmujgc szybkoé¢ pociagu przed hamowaniem v, =

— 25,2 kim. (godz.) = e» 7, mt/sec, przy t = O otrzymujemy

p —opdr wagonu= m8380>&0,003 *) = ok. 25 klg.

8380 i 25%9,81
W — i i T — '*‘7: o - 93 t.
M 9,81 czyli v, 8380 t - 7 — 0,02
To samo dla parowozu
dv, Q |
My "=—0Q;V,=—=— t — C, przy t=0, V, =7 m/sek.
dt = Mg 2
17800
R, P gel R g
593
Y, o e SN IR ERIIC v S

17800

Przy odlegtosci miedzy zderzakami S= 0,10 mtr, zde-
rzaki spotykaja si¢ po uplywie czasu t,, w punkcie odleglym
od poczatkowego polozenia zderzaka wagonu o S! mtr. za$

od zderzaka pasowozu o S” mtr. (rys.f2) przyczem S —S'= S
Rys. &
rideriak wiag ]
3 Ul —S:040-y
ST
‘ 1
* S — ;
R
ds’ ‘ . , &' —GC—o
N — = —17,0—0,023 t. ‘ S'=—7t—0,0147t +C poniewaz
ds” przy t:o,
gt =7,0—3,2682 t. \S”—?t—l ,6341 13—{—0”4 S'oraz S
— 0
2
a wiec S'=7t, — 0,0147 t
1 2
S'=7t, — 1,6341 t
0
S —8'=(1,6341 — 0,0147) t & =S =0,10 mtr.
[e]

*#) Opér jaki wykazuje wagon podczas biegu przyjeto w wysokosci
3 klgr. na tonne wagi.
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W tym wiec momencie to jest,
zahamowania parowozu

V,==7,0—0,0293 X 0,25 = 6,993 m/sek.
V,=7,0—23.2682 X 0,25= 6,185

Po zetknigciu si¢ wagonu z parowozem beda one mialy wspélna

szybkosé

v My X Vi+Mp XV, 8.380X6. 993+l7 -17.800X6,185
0= My-+M, 8.380-}-17.800

= 6,444 m/sek., przyczem ogbina strata energji kinetycznej
wyniesie

Skad t, = l/ —}/ 0,0618 = 0,25 sek.

po uplywie czasu t, od

1 [ o - 1 |]8380
U= 2 X [M w (V12 —Vsz)”[— M p (Vz“ —V,4?) ]: 2[9,81
X (6.9932% — 6.4442) + L7 290—(6 1852 —6 4442)] :-/ (6302 —
kgxm
— 5936) =— 183 5
1= sek?

Przyjmujemy, ze energja ta bedzie pochlonieta przez
sprezyny zderzakowe wagonu, przyczem parowdz bedzie ulegat
naciskowi Z (niezaleznie od efektu wywolanego nagta zmiana
szybko$ci na skutek uderzenia).

Przecigtne wymiary stosowanych na kolejach waskotoro-
wych sprezyn zderzakowych (rys. 3) sa nastepujace:
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- Mg zw¢7‘a}u
n — ilo§¢ zwojéw sprezyny=—29,5
_ » , e C L= T
R — przecietny promien sprezyny =— 3 X 5 ==

— 3SpmiEn ==NE 5y
=2t RXn=27X%3,5%9,5=210 cm. G = «» 900.000 kg/cm.?
Poprzeczny przekréj sprezyny 1,4 X 2,5 cm.

1. 1,4 >
== 12 (1,4 2,534+ 25 1,4 = oA 1; 25(2 52 4 1,4%) =
= 2,4 cmt
Przesuw zderzaka (ugiecie sprezyny).
4R MR G X]
o= (== e[ P owa
Gl GJ, RSl

finergja Sciénietej sprezyny zderzaka (wagonowego lub paro-
WO0zZowego).

e e L6 B Ol Clal
T 2GX]Jp 2RZX 1
_900.000 X 2,4 X a2 183 el e
M BSESETI0N W e s e sl
2
—9,150 S9Xem
sek 2
__9150X 210X 3,52 X 2
k e s — N — —
Skad . 906.000 X 2.4 2,18 cm,

Przy tej wielkoSci o, nacisk na zderzak

GXJpXa 900.000 X 2,4 X 2,18
s == ikt - = 1830 kI
RZXI 3,52 % 210 it
Nacisk ten dzialajacy stale w jednym kierunku wywota daz-
nos¢ do obracania si¢ parowozu okolo $rodka ciezkosci jego
w kierunku odwrotnym do biegu wskazéwki zegara (rys 4)
i wywota dodatkowy nacisk na skrajne osi:

T A _isgol_éo,_ss‘ —==036.lon,
; 1 35
0§ Ne 3 P,, = 880 X 0,38, ~+ 0,36 ton.

1,8



«— 1

JH-:‘?{ 205040

- I\L2-‘..-l_ (.
N3 N2 N - 0.35

A

'z

Y/, %
] :(ﬁ //7(2 /

Nagla zmiana szybkosci parowozu (z V, na V,) wywola
w pierwszej chwili réwniez dazenie do obrécenia sie jego
okolo $rodka ciezkosci w kierunku odwrotnym do biegu strzalki
zegara, nastepnie jednak pod wplywem potencjalnej energji
resoréw, ktére temu przeciwdzialaja, zawieszona na resorach
masa parowozu wykona ruch w odwrotnym kierunku, i skrajne
osie otrzymaja dodatkowe obciazenie takiego samego znaku
jaki maja sity Pq.

BRys.
(o [RANRIRC G e
F_%t,ﬂgw
T 4
564
koot 7.8 -
FJMW(Vx-V)/ F“'M/’{V’l-
F=-F'" sn-n:h

Wektor uderzenia F (rys. 5) ma wielko§¢ My X Av=
My (V, — V=M, (V,—V,), jego moment wzgledem $rodka

17.80
ciezkoséci Fh=M, (V, —V;) X h= 623—10 X (6.993-6.444) X
: kg. X mtr. '
X 0,35 =164 % (M — masa wagonu, M, — masa
parowozu, h -— odleglosé¢ zderzaka od $rodka ciezkosci pa-
rowozu).

Poniewaz konstrukcja usadowienia parowozu na resorach
i osiach pozwala resorom wykonywac¢ ruch tylko pionowy-
faktyczna osig obrotu bedzie punkt O, czyli miejsce umoco-
wanla Srodkowej resory. Okolicznos¢ ta nie wplynie na wiel-
ko§¢ momentu Fh okreslonego jak wyzej, gdyz moment iloscl
ruchu parowozu wokolo osi O, réwna sie¢ F'm — Fn —= F X
X (m — n) = Fh; natomiast moment przeciwdziatania resoréw
w tych wararunkach bedzie mial wyraz:

P
5 XaXAV(,:l

= M, X aX AV, (najedng oé przypada !/,

masy parowozu)
gdzie g — 9,81 cm/sek.)
a — dtugosé bazy = 1,8 mitr.
AV, — szybko$¢ poczagtkowa poruszania si¢ resoréw,
Poniewaz w pewnym momencie ruch obrotowy parowozu
zostanie zréwnowazony przez oddzialywanie resoréw, wiec

1
Mp (Vs— Vy) X h= 2 X Mp XaXxAaV,

(6,444 — 6,185) X 0,35 = 8 yv, —o06Av,

0,259 X 0,35
0,6

Szybkosé A V,—1{" jest szybkoScig jaka ciezar P spo-
czywajacy na spyezynie, odchylony od polozenia réwnowagi
o wielko§é f, (rys. 6) bedzie posiadal podczas ruchu waha-
dlowego w chwill przejscla cigzaru P przez polozenie réwno-
wagi (punkt O,).

Szybko§é poruszania sie ciezaru P przy wskazanym na
szklcu polozeniu osi rzednych bedzie (nie przyjmujac pod uwage
znikoma wage resoru, tarcie listw jego miedzy soba, nagrze-
wania etc.)

N e

-==0,1511 m/sek.=15,11 cm/sk.

P = i i,k Sin kt.

), == e (P tr—m o
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2z
Okres wahadtowego ruchu T =

k" Przy przejsciu cie-

zaru P przez polozenie réwnowagi, to jest w chwili, kiedy
fi T : .
= i Snkt=11AV,=—f, :‘Hok, gdziek = |
o.— uglecie lub wydtuzenie sprezyny (resoru) ped wplywem
statego obcigzenia osi P == 5.930 klg. (cidnienie na 0$) =
18
= S)%SXTX‘E Przy wymiarach resoru (wskazanych na rys, 7):
| = 27,5 cm.,, b=—=10X6=60 cm.; S == 1,1 cm. ugie-

cia 2-ch resor osi

kaZ/”fth - 3f S R s

M (\'@7

Rys.0

P:.f.i’t?} 3
e
org—¥—> X v
| doir. =
N
1 3 X 21,5%

P=-0,000182 % 5930==1,08 cm.
2 X 60X 1,13%(2150000 &

f,==0,000182 Pres. gdzie Pres —
uderzenia F

dodatkowe «bciazenie od

-

/981
AVy=15,11=2f, Xk=£0,000182 Pres | /' 0=
——w 0,00548 Prcs
15,11

Skad P, =+ = + 2760 klg. ¥)

0,00548

Sumujac otrzymane wyzej wielkosci naciskéw na osie
otrzymamy nastepujgce najniekorzysiniejsze obciazenia:

osi Ne 1 —Py =P+ Pg + P; | Pres = 5,93 4 3,13 —
— 0,36 -}-2,76 = 11,46 ton czyli 193°/, nacisku statycznego P;

osi Ne3 — P; =— 593 — 3,13 4- 0,36 — 2,76 = 0,4 ton
czyli 6,7°/, nacisku -P (prawie calkowite odciazenie tej osi).

Otrzymane wielkoéci naciskéw P, i P, nalezy uznaé
bezwarunkowo za niedopuszczalne, poniewaz w tych warun-
kach z latwosdcia moga one spowodowac:

1) Zejscie tylnych két Ne 3 z szyn pod wplywem bocz-
nych sif, towarzyszgcych ruchowi parowozu, a ktére na kole-
jach waskotorowych, z powodu znacznego stosunku diugosci
taboru liczonej miedzy zderzakami do dilugo$ci bazy oraz ma-
tych przeswitéw toru, sa stosunkowo wieksze anizell na ko-
lejach normalnotorowych.

2) Uszkodzenie pod wplywem sily P,
parowozu (panwi, resoréw, osi).

nawierzchni lub

Odcigzenie tylnej osi oraz zwigkszenie nacisku przed:
niej wzrosng jeszcze wiecej w wypadkach:

a) niesprzyjajacego ustosunkowania sie oddzialywania
resor6w przy zwyklej ich grze podczas ,cwatowania“ parowozu
oraz nlesprzyjajacego ustosunkowania sie sit odsrodkowych
ruchomych czeéci parowozu. Wielkosé tych sit nie byla badana
dla rozpatrywanego typu waskotorowych parowozéw, z pewno
§cig jednak jest ona znaczna, gdyz naprz. dla parowozéw nor-
malnotorowych siega ona do+70 — 80%, statycznego obcia-
zenia osi;

b) przesuwania sie¢ namowanych k&t parowozu na zta-
czach z obnizonego konca jednej szyny na podniesiony zawsze
nieco koniec nastepnej (zwiekszenie Q);

*) Otrzymane wielkosci sit Pres i Pzd nie nalezy uwazaé za abso-
lutnie §ciste poniewaz przebieg zderzenia sig parowozu z wagonem jest wiecej
skomplikowany anizeli przyjeto w ninieJszem obliczeniu, naprzyktad na
wielko$¢ tych sil moze mieé duzy wplyw wielko$é okreséw drgan spreiyn
resorowych i zderzakowych etc. Otrzymane wyniki jednak mozna uwazac,
jako pewne przyblizenie do rzeczywisto$ci, miarodajne przy poréwny-
waniu wrazliwo$ci rozmaitych typéw parowozéw na uderzenia skierowane
wzdluz osi toru.
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¢) hamowania w miejscach zalamania profilu podtuznego
linji (gdzie i,>>i,)—na skutek wzrostu sily oporu Q, istnienia
miejscowych dotkéw na torze etc.;

d) gdy kilka idgcych za parowozem wagondéw pod wply-
wem tych lub innych przyczyn (naprz. przy przej$ciu na wznie-
sienie) beda dotykaly zderzakami do siebie, na skutek czego
parowéz uderzy w mase kilku wagondw, a nie jednego, wzgled-
nie, gdy waga wagonu znajdujacego sie za parowozem bedzie
wynosi¢ naprz. 21,4 tonn (ciezki wagon towarowy) a nie
8,35 tonn, jak to bylo przyjeto wyzej.

Wyzej przytoczone rezultaty, pomimo, ze nie obejmujg
caloksztaltu zjawisk majacych miejsce podczas zahamowania,
a ktére nie sg zresztg jedynemi przyczynami powodujgcemi
wywrotno$¢ parowozu, nasuwajg jednak tak powaine watpli-
wosci co do zdolnosci omawianego typu 3-ch osiowych paro-

INZYNIER KOLE]JOWY

Ne 9
wozéw zachowania nalezytej statecznosci, ze wydawaloby sie
celowem zupelne wycofanie tego typu parowozdéw z obstugi
pociggéw dalekobieznych, posiadajgcych szybko$é biegu ponad
pewng norme.

Uwagi powyzsze majg zastosowanie nie tylko dla paro-
wozéw 3-ch osiowych, lecz w duzym stopniu tez i do paro-
woz6éw innych typéw o krétkiej bazie,

Wskazujg tez one, ze w celu zwiekszenia statecznosci
parowozu oraz zmniejszenia odksztalcen toru, nalezy dazy¢
przy opracowywaniu nowego typu wazkotorowego parowozu,
przeznaczonego do obstugi dalekobieznych pociagédw, do moz-
liwego zwiekszenla dlugosci jego bazy oraz do stosowania
ciezkich dlugich tendréw, hamowanych jednoczesnie z paro-
wozem, (To ostatnie celem zlagodzenia skutkéw uderzen
o parowdz wagondéw pociagu).

Zarys rozwoju i pracy Referatu Doswiadczalnego za czas
1923—1927 r. i projekt nowego wagonu dynamometrycznego
dla P. K. P.).

Prof. inz. A. Czeczott.

|. Potrzeba badan doswiadczalnych

Kolejnictwo niedawno $wiecito stuletni jubileusz swego
istnienia, pomimo to jednak nauka o kolejnictwie, zwlaszcza
w zakresie trakcji pocigagéw, nie doszta jeszcze do szczytu
swego rozwoju, do d:i§ dnia bowiem nie posiadamy takiej
teorjl pracy parowozu i ruchu kolejowego, ktéra dawataby
mozno$é dokladnego rozwigzania wszelkich zagadnien, wysu-
wanych przez codzienna praktyke,

Obliczenia w tej dziedzinie rzadko sa
| zmuszajg dc studjéw doSwiadczalnych nie tylko dla rozwia-
zanla zagadnien naukowych, lecz réwniez i dla zaspokojenia
aktualnych potrzeb biezacych, jak naprzykiad dla ustalania
czasu jazdy, obciazen pociagdédw, norm paliwa i tym podobnych
kwestjl, z ktéreml kolejnictwo stale ma do czynienia. Wszystkie
przedsiebiorstwa kolejowe — dla ciagtych obserwacji w oma-
wianym tu kierunku — zwykle uciekajg sie do instytucji kon-
troleré6w maszynowych. Ludzie ci jednak, pomimo rekruto-
wania Ich z posréd fachowcéw, wyksztalconych praktycznie
i umiejetnych, nie zawsze posiadaja dostateczna wiedze, azeby
médz ujaé caloksztalt niejednokrotnie sprzecznych i skompli-
kowanych zjawisk, skutkiem czego sa czesto powodem szerze-
nia bezkrytycznego empiryzmu, réwniez nie dostarczajgcego
pozagdanych wskazéwek dla sprawy. Z tej to przyczyny juz
oddawna powazniejsze koleje wprowadzajg u siebie znne
metody kontroli technicznej sprawnosci taboru — wiecej do-
ktadne i bezstronne — a mianowlcie stwarzaja specjalne insty-
tucje do$wiadczalne, nalezycie zaopatrzone w sSrodki techniczne
i w wykwalifikowany personel fachowy, oraz majg w swej
pieczy zaréwno rozwigzywanie wyzej wspomnianych zagadnien,
jakotez i badanie wszelkich ulepszen w dziedzinie trakcyjnej.
Dla przykladu mozna wskazaé jedna z pierwszych, powstalych
w tym celu placéwek: ,Service des essaies” przy Towarzystwie
kolei francuskich pdinocnych (Compagnie du Nord), ktéra to pla-
céwka pracuje od roku 1890 przewaznie w kierunku badania
nowych parowozéw i w ten sposéb nie tylko przyczynita sie
do stopniowego udoskonalenia typéw parowozéw tej kolel, lecz
i wywarla wielki wplyw na rozwdj parowozownictwa wogdle
we Francji. Przykiad podobnej organizacji, pomys$lanej na
szeroka skale, stanowl tei Lokomotiv-versuchsabtezlung ber-
linskiego Zentralamt'u, ktéry obecnle zatrudnia 75 fachowcéw.

W roku 1923 co§ naksztalt tych instytucji — choclaz
na bardzo skromna skale — powstalo 1 u nas w Polsce pod
nazwa ., Referatu Doswiadezalnego M. K.“.

zadawalniajace

*) Niniejszy artykul stanowi uzupelniona niektérymi szczegétami
tre§¢ memorjatlu przedlozonego przez autora Radzie Technicznej w spra-
wie projektu wagonu dynamometrycznego.

. Referat Doswiadczalny M. K., jego organizacja,
cele i prace.

Juz w artykule z roku 1925 wydrukowanym w ,lnzy-
nierze Kolejowym* (patrz Nr. 5) zaznaczylem ze nasz Referat
powstal ,z niczego“: poczatkowo. W roku 1923, nie mie-
lismy ani kredytéw specjalnych, ani przyrzadéw, ani stalego
wlasnego personelu. Zawdzieczamy swoje powstanie inicjatywie
Dr. Adolfa Langroda o6wczesnego Naczelnika Wydzialu 22
(Budowy Taboru) w Ministerstwie, ktéry miat dobre natchnie-
nie wydelegowaé¢ mnie do Dyrekcji Wilenskiej dla pierwszych
do$wiadczen, wiasnie ,bez niczego“ oprécz ,carte blanche*
dla dziatania i w dalszym ciggu okazywal poparcie zapo-
czatkowanej akcjl, — poparcie bardzo cenne ze wzgledu na to
iz zrazu byla to epoka ciezkiej pracy organizacyjnei potgczo-
nej czasem niemal z walka o byt nowopowstajacej instytucji.

Rozporzadzenie Ministra z dnia 7/IV - 1924 r. Nr. VI
4350/ 24 **) kiadzie kres niepewnosciom i fundament nowej
instytucji, oplewajac: ,W celu dokonywania badan parowozéw
i prawldlowego uzywania sily pociagowej na P. K. P. droga
systematycznie prowadzonych pomiardéw, ustanawia sie¢ w De-
partamencie VI przy Wydziale 22 osobny Referat“. Jedno-
cze$nie zostal podany regulamin, ktéry okreslal stanowisko
i prawa Referatu. Na mocy tych wskazéwek do Referatu zo-
stal przydzielony, aczkolwiek szczuptly, lecz staly personel, oraz
trzy wagony do jego wylacznego uzytku, a w tej liczbie jeden
zostal wyposazony w dynamometr najprostszego typu, wyko-
nany o wiasnych sitach w warsztatach parowozowni Wilno.
W ten sposéb mieliSmy tymczasowy prowizoryczny wagon
do$wiadczalny, i zaczeliSmy juz wtenczas pracowac nad pro-
jektem, ze tak powiem, ,prawdziwego“ wagonu, Niestety
regulamin, nie przewidujac skali pracy Referatu, nie ujmowat
w sposéb zupelnie odpowiedni i wyrazny kwestji kredytowej.

Juz w koncu roku 1924 ze strony Dyrekcji Wilenskiej,
w obrebie ktérej przewaznie kursowaly pociagi doswladczalne
powstata cheé¢ zwalczania pracy Referatu na jej szlakach.

To byto powodem dla interwencji z polecenia Ministra
p. inz. A, Pawlowskiego, ktéry pierwszy odwiedzil placéwke
doswiadczalng w Zelwie w jesleni 1924 r. i po przestudjowa-
niu na miejscu warunkéw pracy i potrzeb Referatu, oraz bedac
$wladklem prowadzonych wtedy badan parowozu Ty 23, zre-
ferowal P. Minisirowi swoje wrazenia w sposéb dla Referatu
nader przychylny. (Sprawozdanie p. A. Pawlowskiego wydru-
kowano w Ne 10 ,Czasopisma Technicznego* Lwowskiego,
rok 1925). Okolicznoéé ta bezwarunkowo przygotowata teren

*k)  QOgloszone w Dzienniku Urzedowym M, K. N1, 7 za rok 1924.
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dla dalszego uksztaltowania Referatu Do$§wiadczalnego dokona-
nego juz przez p. inz. Br. Skupiewskiego z chwila objecia przez
niego w koncu 1924 r. kierownictwa Departamentu VI-go
Ministerstwa Komunikacji. Mianowicie na wniosek Dr. Lan-
groda, ktéry dotychczas pozostawal Zwierzchnikiem Referatu
Do$wiadczalnego, a nie chcial krepowaé¢ mojej inicjatywy,
jednym z pierwszych zarzadzen nowego Dyrektora bylo wy-
odrebnienie Referatu Do$§wiadczalnego z Wydzialu 22-go i na-
danie mu samodzielnosci, pod mojem kierownictwem; pozatem
inne rozporzgdzenia zmierzaly do udoskonalenia ogdlnej orga-
nizacji, W tym celu otrzymaliSmy polecenie opracowac odpo-
wiedni memorjal, ktéry mial by¢é zreferowany it dyskutowany
na plenum Komitetu do spraw postepu w budowie taboru,
celem ustalenia ogdlnych wytycznych dla prowadzenia akcji
doswiadczalnej. ,
W koncu 1925 r. zostala wyloniona specjalna komisja,
ktéra zwiedzila w Zelwie 9 pazdziernika placéwke do$wiad-
czalna i nastepnie uchwalila jednomyslnie nastepujace wnioski:

I. Komisja wyraza swe uznanie dla dotychczasowych
prac prof. Czeczotta nad organizacja referatu do$wiadczalnego.

II. Komisja uwaza nastepujacy zakres dziatania referatu
doswiadczalnego jako konieczny do zaspokojenia wszystkich
potrzeb kolejnictwa.

a) na polu trakcji kolejowe;j:

1) badanie zastosowania réznych rodzajéw opatu, a prze-
dewszystkiem réznych gatunkéw wegla przy eksploatacji paro-
WOzZU .

2) badanie zastosowania i zuzycia smaréw w pracy ta-
boru kolejowego.

3) badanie wplywu jakosci wody na utrzymanie parowozoéw,

4) badanie zastosowania innych materjaléw, majacych
wpiyw na trakcje kolejowa.

5) opracowanie instrukcji dla obstugi paleniska parowo-
zéw i wykonywanie odno$nych doswiadczen.

b) na polu eksploatacji:

1) okredlenie najwiekszych dopuszczalnych obciazen pa-
rowozéw P. K. P,

2) badanie zasad okreslenia czaséw jazdy.

3) badanie hamulcéw réznych systeméw w ruchu osobo-
wym i towarowym.

c) na polu budowy taboru:

1) badanie celowosci i poszczegélnych typédw taboru.

2) badanie celowosci i konstrukcji czesci sktadowych taboru.

3) badanie szczegdlnych urzadzen taboru (ogrzewanie,
oswietlenie, podgrzewacze, przegrzewacze i t, d.).

4) badanie technicznych przyczyn wypadkéw kolejowych
z taborem.

[II. Komisja jest zdania, ze wszystkie zadania programu,
wskazanego pod Il powinny byc traktowane réwnorzednie:
inne wnioski, jako majace znaczenie wewnetrzne, pomijamy.

W roku operacyjnym 1926, w organizacji Referatu nalezy
zaznaczy¢ powaziny postep, mianowicie na ten rok w prelimi-
narzu budzetowym zostaly przewidziane specjalne kredyty do
dyspozycji Referatu. Zarzadzeniem Dyrektora Departamentu
z dnia 1/11l 1926 r. Ne VI/2214/20/26, koszty wszelkich prze-
rébek parowozdéw i wagondéw celem przystosowania do potrzeb
doswiadczalnych, rozchéd wegla, smaréw i innych materjatdw,
dodatkowe wynagrodzenie druzyn konduktorskich i parowozo-
wych oraz innego personelu przydzielonego do obstugi pocia-
géw Doswiadczalnych i inne wydatki spowodowane wylacznie
dla celéw doswiadczalnych juz wiecej nie mialy obciazaé Dy-
rekcji; ponadto jedynie Referat decydowal o potrzeble tych
lub innych wydatkéw — przeto usuwala sie zasadnicza przy-
czyna niezadowolenia Dyrekcji w sferze kredytowej, a Referat
uzyskiwal w znacznym stopniu wolniejsze rece. Skutkiem tych
przyczyn w roku 1926 gospodarka wagonowa Referatu zazna-
czyla réwniez powazny postep. W roku 1923 czesciowo, od
roku za$§ 1924 wytacznie — dla obcigienia pociggéw doswiad-
czalnych uzywali$my weglarek amerykanskich o hamulcach
zespolonych, ktére dla zmiejszenia kosztéw naladunku byty
czeSciowo zatadowane weglem, czeSciowo za$ takim gospo-
darczym ladunkiem, ktéry mégt diuzszy czas pozostawaé na
kotach do jego wyladunku, mianowicie, piasek i zwir,
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Poniewaz jednak okres préb zwykle trwal dlugi czas,
przeto ochrona wegla przed kradziezami w tych zapadlych
katach, gdzie sie¢ odbywaly doSwiadczenia z jednej strony;
psucie si¢ wagonéw zatadowanych niby to piaskiem i zwirem,
a w rzeczywistoSci ze znaczng domieszka ziemi i1 gliny
z drugiej strony, nakoniec ciaglta zalezno$é¢ od wlascicieli
fadunkéw — stwarzaly komplikacje, wobec ktérych przydzie-
lenie na stale w roku 1926 — 22 weglarek arerykanskich
zatadowanych starymi szynami, a w dalszym ciggu jeszcze
30 krytych amerykanskich wagonéw zatadowanych suchym
kamieniem, ktéry zostat odfakturowany na kredyt Referatu,
nalezy uwazaé za wielki postep w dziedzinie technicznej orga-
nizacji Referatu,

Ze wzgledu na szczuply personel i brak udoskonalonych
przyrzgdéw pomiarowych, te cele, ktére narazie stawial dla
swojej pracy Referat doSwiadczainy, sprowadzaja sie prawie
wytacznie tylko do zadan nastepujacych:

A. Pierwsze i jak dotad najdonio$lejsze zadanie Refe-
ratu stanowi ustalenie dla poszczegélnych typéw parowozéw
wszystkich tych charakterystyk ich pracy, ktére tworza pod-
stawe do sporzadzania racjonalnego planu wykorzystania pa-
rowozé6w w ruchu eksploatacyjnym 1 pozwalaja prawidiowo
wyznaczy¢ obcigzenia pociggéw, normy zuzycia wody i paliwa
réznego gatunku, oraz okre$li¢ czasy biegu pociagéw na szla-
kach i inne dane, majace szczegblne znaczenie zwlaszcza dla
parowozéw nowych typdw, jeszcze w praktyce dobrze nie
poznanych.

B. Drugie zadanie dotyczy badania przedktadanych Mi-
nisterstwu wynalazkiw 7z urzqdzert w dziedzinie budowy pa-
rowozéw dla przekonania sie o ich wartosci i przydatnosci do
pracy na P. K, P.

Zgodnie z przytoczonym powyzej programem, w ciagu
lat pigciu (1923—1927), — poza organizacja Referatu i poza
szkoleniem niezbednego personelu, zostaly przeprowadzone
nastepujgce badania, dotyczqce nowych parowozéw P. K. P.

ad A. 1. Ustalono charakterystyki pracy dla 3-ch odmian
parowozéw serji Tr 21, a mianowicle: a) dla parowozéw
wykonania zagranicznego z roku 1922, znanego pod nazwa
»Steg*; b) dla tegoz parowozu, belgijskiego pochodzenia;
i ¢) dla tegoz samego parowozu krajowego wyrobu, fabryki
w Chrzanowie.

2. To samo ustalono dla parowozu nowej serji Ty 23;

3. To samo ustalono dla parowozu typu T 40 waskoto-
rowych kolejek Katowickich;

4. To samo ustalono dla 3-ch odmian porowozéw oso-
bowych serji Os24, posiadajacych réine systemy rozrzadu
pary | podgrzewaczdw, :

5. To samo ustalono dla 3-ch parowozéw towarowych
serji Tr12 posiadajacych rézine konstrukcje suwakéw, dyszy
i kominéw, a badanych przy réinych gatunkach wegla. Te
badania wykazaly jakie konstrukcyjne normalje nalezy przyjaé
dla parowozéw tej serijl.

Dzigki tym prébom ustalono mozliwosé znacznego zwiek-
szenia sktadéw pociagéw, ktéra to wskazdéwka zostala wyko-
rzystana w poszczegdlnych Dyrekcjach, co stanowilo najwaz-
niejszy wynik praktyczny tych badan,

ad B. Przeprowadzono badania poréwnawcze, dotyczace
wynalazkéw.

a) Tak zwanego paleniska systemu Madeyskiego, ktére
to badania byly przeprowadzone: na parowozach starych oso-
bowych serji 429 w roku 1924 i 1925 latem i zima na szla-

“kach Dyrekcji Lwowskiej oraz wigcej dokladnle w warunkach

specjalnych na parowozach Tr12 w roku 1925 na szlakach
Dyrekcji Wilenskiej.

Préby te daly wynik dodatni pod wzgledem termicznym
dla rur cyrkulacyjnych tego systemu, oraz ujemny dla jego
skleplenia, ktére to wyniki miaty decydujace znaczenie dla
dalszego stosowania ulepszen paleniskowych.

b) Inzektoréw systemu ,Metcalf*, pracujgcych para odlo-
towa. Badanla te byly przeprowadzone poraz pierwszy w roku
1925 na szlakach Dyrekcjl Radomskiej i daly impuls do za-
stosowania w dalszym ciagu tych inzektoréw na wieksza skale
w parowozach Os 24, badanych w roku 1926, co jeszcze raz
potwierdzilo zalety tych inzektoréw, obecnie stosowanych juz
i na parowozach Ty 23.
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c) Kotta parowozowego systemu ,Dabeg” z zastosowa-
niem specjalnych podgrzewaczy dla tak zwanego ,dwustopnio-
wego“ podgrzewania wody zasilajacej. Badanie odbylo sie
w roku 1926 na parowozie, specjalnie w tym celu przystanym
z zagranicy do Polski; wyniki zas dalo ujemne.

d) réznych urzadzen paleniskowych i innych, majacych
na celu oszczedzanie wegla, jak naprzykiad, zbadane w roku
1927 w zastosowaniu do parowozdéw towarowych serji Tr12:

1) Regulacyjne zastony w dymnicy pomystu inz. Madey-
skiego, ktére droga czeSciowego przymkniecia wylotu gazéw
z plomienidéwek, a wiec przymusowego skierowania gazéw
w wiekszej ilosci do plomienic, maja na celu osiagniecie
wiekszego przegrzania pary.

2) Dwie odmiany ,komory spalania“ pomystu inz. Dy-
rekcji Krakowskiej Derewienki.

3) ,Rekuperator* pomysiu kontrolera maszynowego Dy-
rekcii Radomskiej Imieli, majacy na celu podgrzanie powietrza
wstepujgcego do paleniska oraz bezdymne spalanie.

4) Zaslony w palenisku pomystu p. Teséniarza, naczelnika
parowozowni w N. Zagdrzu, zaslony w palenisku zastepujace
zwykle sklepienie a zabezpieczajace rury od iania.

Szczegétowe sprawozdanie o wynikach zbadania wyna-
lazkéw wymienionych w ostatniej pozycji podamy w specjal-
nym artykule, na razie za$ wystarczy powiedzieé, ze przepro-
wadzone préby wykazaly wyraznje dodatnie wyniki tylko dla
zaston p. Teéniarza, ktére obecnie Ministerstwo polecilo Dy-
rekcji Lwowskiej prébowaé w dalszym ciaqu na wieksza skale.

Préby z zaslonami Madeyskiego beda powtérzone na paru
parowozach innej serji; natomiast paleniskowe urzadzenia
pp. Derewienko i Imieli daty wyniki ujemne.

Pomijajgc inne drobniejsze szczegély pracy Referatu
Doswiadczalnego | zagadnienia, stojace obecnie na porzadkn
dziennym1), nalezy zaznaczyé, iz, réwnolegle z wymieniong tu
praca Refarat Doswiadczalny stworzyl ¢ stosuje w praktyce
2 powodzeniem swojq metode badar, do dzi§ dnia nieznana
powszechnie, ktéra — jak sie przekonalem w czasie nieda-
wnego pobytu zagranica, budzi zaciekawienie nawet zagra-
nicznych kot fachowych?).

Metoda moja polega na jeZdzie podczas préb, podwdjng
trakcja z uwzglednieniem pewnych warunkéw, przy Fkidrych
osiaga sie dokladnosé wprost laboratoryjng, jak na stanowis-
kach amerykaviskich, przy jednoczesnem zachowaniu jednak
innych okoliczno$ci normalneqo ruchw®),

Niestety Referat nie byt w stanie do dzi§ dnia oglosié
wszystkich szczegéléw swej pracy i w ten sposéb zapoznad
z nig szerszy ogét fachowcéw, Przyczyne naszego milczenia
w znacznym stopniu stanowil dotychczas brak odpowiedniego
lokalu, z racji ktérego tak materjal opracowania, jak sami
pracownicy Referatu z konieczno$ci rozproszeni, miedzy War-
szawg a Wilnem, nie posiadali warunkéw sprzyjajacych spraw-
noéci pracy biurowej i rysunkowej. Mimo to pewne polepszenie
juz sie zaznaczyto: wykresy przedstawiajace wazniejsze cha-
rakterystyki pracy naszych najlepszych parowozéw serji Ty 23
i Os 24 figurowaly w roku 1927 na wystawie Komunikacyjnej
we Lwowie.

Dopiero z koncem roku 1927 uzyskaliSmy mozinosé jeden
wagon (Nr. 17268) przystosowaé na mniej wiecej dogodne biuro.

Rok 1927 nalezy jeszcze odnotowaé jako rok, w ktérym
wykazaliémy jeszcze postep w zakresie nabycia na wiekszg
sume nowej aparatury, ktéra pozwolila ostatecznie wyzbyé sie
pozyczanych aparatéw; mamy teraz swéj komplet elektrycz-
nych indykatoréw, dobre rejestrujace pirometry, kalorymetry
Carpentier'a dla okreélenia wilgotnoSci pary i inne aparaty,
majace na celu udoskonalenie pomiarowego stolu w naszym
prowizorycznym wagonie dynamometrycznym Nr, S54.

Pozostaje zaznaczyé, jako fakt nader doniosly dla przysz-
tego rozwoju naszej pracy, zatwierdzenie przez p. Ministra
na wniosek Rady Technicznej z dnia 16/1-1928 r. opracowa-
nego przez nas projektu nowoczesnego wagonu do$wiadczal-
nego, wzmianka o ktérym juz sie ukazala w kronice w mar-

') Podane sa w marcowym zeszycie ,Inzyniera Kolejowego® w dziale
Kroniki Krajowe].
?) Patrz Kronike w zeszycie marcowym ,I. K.~.

3) Szczegély tej metody podatem w ,Inzynierze Kolejowym“ z roku
1925, Ne S.
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cowym zeszycie ,Inzyniera Kolejowego”. Posiadanie takiego
wagonu pozwoli zaréwno powiekszyé wydajnos¢ pracy, jak
i rozszerzy¢ jej zakres, co lacznie z moznoscia osiagniecia
wiekszej dokladno$ci—przy dogodno$Sci badania kwestji wyzej
juz wymienionych — pozwoli poruszyé jeszcze inne tematy
badan, réwniez donioste dla eksploatacji, a majace na celu:

1) Okreslenie oporéw pociagdw,
nych i rozmaicie zatadowywanych;

2)

rozmaicie zestawia-

Okreslenie warunkéw hamowania pociggdw i prze-
prowadzania ogé6lnych préb z hamulcami, ktéra to sprawa
obecnie ma dla nas szczegdlne znaczenie, ze wzgledu na
bedaca juz na porzadku dziennym sprawe powszechnego wpro-
wadzenia na wszystkich kolejach w Europie hamulcéw ze-
spolonych w ruchu towarowym; i

3) Okreslenle wplywéw dynamicznych, wywieranych
przez parowdz na tor i ocdwrotnie przez tor na parowéz, i nie-
zmiernie waznych dla ustalenia warunkéw bezpieczenstwa
jazdy, ewentualnie wyznaczenia najwiekszych szybkosci do-
puszczalnych.

Historja powstania i opracowania projektu wagonu
doswiadczalnego.

Zaczalem pracowa¢ nad tym projektem juz od roku
1923-go, lecz trudne warunki okresu sanacyjnego przez dluzszy
czas staty na przeszkodzie urzeczywistnieniu tej mysli. Nara-
zie przeto tylko zbieralem materjal, wchodzitem w stosunki
z firmami; przy okazji wystawy w Seddinie zwiedzilem wa-
gony niemieckiego Zentralamtu i t. d. tak, iz w koncu roku
1924 Departament VI nie tylko byl w posiadaniu konkretnego
projektu, lecz byl nawet bliski zrealizowania tegoz. Wowczas
wagon miat byé dostarczony przez firme Siemens’a i zbudo-
wany catkowicie w Niemezech; jednak wobec komplikacii
politycznogospodarczych w tym czasie zamiar ten upadl,
i sprawa znowu utkneta, by powsta¢ dopiero w chwili obec-
nej, gdy wyraZnie juz zaswitala mozno$é wykonania zamiaru
oddawna piastowanego, z ta tylko réznica, Ze obecnie z za-
granicy maja byé sprowadzone tylko same przyrzady, montaz
za$ ich, wraz z budowa pudia, maja byé¢ wykonane w kraju.

Projekt pierwotny podlug oferty Siemensa (referowany
w Komitecie do spraw postepu w budowie taboru) wiecej
szczegétowej dyskusji byt poddany dopiero w koncu roku 1926,

Krytyka projektu, oparta na wzgledach oszczednoscio-
wych szta w kierunku budowy wagonu czteroosiowego o diu-
gosci 18 metréw, gdy projektodawca uwazal za niezbedne
mie¢ wagon szeScioosiowy o dlugoSci pudia 22,5 metréw.
Ostatecznie uzgodnienie sprzecznych dazen, oraz kwestji, po-
ruszonych przy dyskusji technicznego charakteru, odlozono do
osobistego porozumienia sie z dostawcami aparatéw i w tym
celu uchwalono delegowaé mnie zagranice, z jednej strony
dla zwiedzenia tam istniejqcych juz wagondw dynamome-
trycenych, z drugiej za$ strony dla uzyskania praktycznych
wskazéwek od kolei, wugythujacych takie wagony, i wreszcle
dla oméwienia z dostawcami niektérych szczegétéw, dotycza-
cych tych aparatéw, dla umozliwienia opracowania ostatecz-
nego projektu, uwzgledniajacego zaréwno potrzeby techniczne,
jak i oszczednosciowe.

Delegacja moja trwata od 10/l do 14/Il roku 1927
w ktérym to czasie zwiedzilem wagony doswiadczalne w Ber-
linie (Zentralamt), w Pradze, w Wiedniu, w Szwajcarji 1 w Pa-
ryzu (Paris-Orleans), przyczem miatem sposobnosé konfero-
wania 2z fachowcami w paryskiem Office-Central, ktéremu
polecono projektowanie nowego wagonu dynamometrycznego
dla kolei francuskich. Tego rodzaju zwiedzenie i konferencja
pozwolily wySwietli¢é rézne watpliwosci, ktére dotychczas
wzbudzala kwestja wyboru systemu aparatu.

W ciagu kilku dni pobytu w Schaffhouse u Amslera,
gtéwnego dostawcy aparatéw dynamometrycznych, istotnie
udalo sie wyjasni¢ wszystkie szczegély przysziej budowy; to
samo nastapilo u Siemensa w Berlinie, réwniez powaznego
dostawcy aparatéw elektrycznych do pomiaréw temperatur
I do innych celéw, oraz u dostawcéw innych przyrzadéw:
Ryszarda w Paryzu, Mailhaka w Hamburqu | Deuta-Werke
w Berlinie. W wyniku tej podrézy M. K. posiada obecnie
ostateczny projekt, ktérego krétka charakterystyka sg stowa:
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wagon 4-ro osiowy o dlugosci 21 met.
sowane:

1) do metody badan Referatu Do$wiadczalnego; i

2) do warunkéw pracy i pobytu na tych placéwkach
doswiadczalnych, gdzie przewaznie odbywaja sie doswiadcze-
nia Referatu.

szczeg6ly zas$ dosto-

Dynamometryczne wagony wzorowe ich strona
techniczna i gospodarcza.

Dynamometryczne wagony z liczby najnowszych na kté-
rych sie wzorowalem, sa nastepujace:

I. Wagon belgljsklch K. P. z przed roku 1909,

[I. Wagon wloskich K. P. z roku 1909, odnowiony
i uzupeiniony w 1920 roku.

l{. Wagon szwajcarskich kolei Zwiazkowych
1917 odnowiony w 1923 r,

IV. Wagon rosyjskich kolei panstwowych (na wpdl
wykonany projekt) z roku 1914, co do ktérego posiadatem
wyczerpujacy materjat w postaci opiséw i rysunkéw.

Pozatem za$ jeszcze wagony, ktére sam zwiedzilem lub
znam z osobistej praktyki, a mianowicie:

V. Stary wagon kolei niemieckich (Zentralamt) z ro-
ku 1913.

z roku

VI. Nowy wagon kolei niemieckich dla trakcji parowej
z roku 1924,
VII. Nowy wagon kolei niemieckich dla trakecji elek-

trycznej z roku 1924,

VIIl. Wagon prof. Lomonosowa (Nr. 400) z roku 1911.

1X. Wagon amerykanski podtug oferty Baldwina z ro-
ku 1925.

Ponadto mialem na wzgledzie wskazdwki z literatury
fachowej, odnoszacej sie do wagonéw dynamometrycznych
amerykanskich, i spostrzezenia z wlasnej praktyki na kolejach
rosyjskich, jakotez z ogledzin wagonu belgijskiego (w 1909 r.).

Wszystkie powyzej wspomniane wagony dynamometryczne
byly oceniane z dwéch punktéw widzenia:

1) ze strony bezposrednich celéw, ktérym ma stuzyé
dany wagon, a wiec ze wzgledu na jego wyposazenie tech-
niczne (przyrzady pomiarowe, ws$réd ktérych przyrzad gidwny
stanowi dynamometr wagonu) i

2) ze strony celowosci ogé6lnych urzadzen wagonowych,
ktére winny mieé¢ na widoku nie tylko nalezyte rozstawienie
pomienionych przyrzadéw dla dogodnego korzystania z nich,
lecz réwniez i dostarczenie niezbednych wygéd personelowi,
obstugujacemu ten wagon.

Wybér systemu dynamometru.

Przedewszystkiem wigc nalezato zrobi¢c wybdr systemu
dynamometru, Ltvrz/ to przyrzqd w stopniuv najwickszym
warunkuje wstr 6] wagonu, oraz ustalié ogolny program wWy-
posazenia wagonu w aparaty pomiarowe i w inne dodatkowe
urzadzenia, majace na celu nalezyte wypelnianie gléwnego
zadania wagonu. W wyzej wymienionych wagonach dynamo-
metrycznych —z wyjatkiem 2-ch wagonéw starszych (belgij-
skiego i wloskiego, majacych system sprezynowego dynamo-
metru Amslera) sa zastosowane wylacznie dynamometry
hydrauliczne, ktére — poza szczegétami wykonania — zasadni-
czo przedstawiaja dwie odmiany: albo to sa dynamometry
tiokowe, albo dynamometry membranowe (ostatnie sg zastoso-
wane we wszystkich wagonach niemieckich, w rosyjskich
i w amerykanskich Baldwina) i na korzy$é ich przemawia
nadzwyczajna prostota urzadzenia, pozwalajaca na wykonanie
ich nawet w zwyklych warsztatach kolejowych*),

Pomimo to jednak jeszcze przed wojna specjalna Komisja
rosyjskiego Ministerstwa Komunikacji, ktéra w clagu dtuzszego
czasu zajmowata sie kwestja budowy wagonéw dynamome-
trycznych i ktérej byly wiadome dodatnie wyniki pracy dyna-
mometréw membranowych w kilku wagonach prof. Lomonosowa,
wypowiedziala sie za dynamometrem tlokowym Amslera po-
mimo stosunkowo wigkszej komplikacji calego jego ustroju.

*) Osobiscie wykonatem juz kilka takich dynamometréw, z ktérych
dwa komplety zbudowane w parowozowni w Wilnie, byly do niedawna
uzywane w tymczasowym polskim wagonie do§wiadczalnym Nr. 54.
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Osobiscie jednak mialem powazne obawy co do nalezy-
tej pracy tych dynamometréw, zwlaszcza gdy w opisie wagonu
kolei Pensylwanskiej, amerykanskiego autora Emery*) zna-
laztem dlugi ustep o trudnosci wykonania toka jednoczesnie
szczelneqo i nie wywolujgcego wielkiego tarcia. Obawialem
sie niedoktadnego dziatania, albo z powodu nieszczelno$ci,
albo z powodu nadmiernego tarcia chociaz pewno$ci w tej
kwestji nie mialem, majac na uwadze 1) zZe dynamometry
Amslera zwlaszcza w ostatnich latach znalazly szerokie zasto-
sowanie; 2) ze natomiast praktyka osobista 2z posiadanym
wagonem Nr. 54 ujawnila niezawsze zadawalniajace wyniki
pod wzgledem scislosci. Wyhér systemu dynamometru przed-
stawial sie tem powazniejszym, ze wplywal na inne urzadze-
nia wagonu i miedzy innemi tlokowy dynamometr Amslera
podczas doSwiadczen wymagal jazdy zawsze w tym samym
kierunku, a zatem ewentualnie obrotu wagonu, membranowy
za$ bez wiekszych trudnosci nadawal sie do jazd w dowol-
nym kierunku. Dla powziecia zatem decyzji w tej sprawie
nalezalo sie jeszcze poinformowaé bezposrednio w tych zarza-
dach kolejowych, ktére maja praktyke pracy tego lub innego
systemu dynamometréw i to wilasnie bylo giéwnym powodem
delegowania mego zagranice, o czem byla mowa wyz'ej

Wywiad wszakze na miejscu przy zwiedzaniu wagondw
dynamometrycanych niemieckiego Zentralamiu, Czechostowac-
kich kolei w Pradze, Szwajcarskich kolei w Berm’e 7 kolez
Paris-Orleans w Paryzu oraz dalsze wiadomo$ei otrzymane
w fabryce Amslera pozwolily 2 calq swiadomoscig rzeczy
zaufad systemow: Amslera, decydujgeq zas okolicznosciq bylo
zgodne twierdzenie odno$nych zarzaddéw kolejowych, tak
z Pragi po 2-letniej prakiyce, jak z Berna po 1()-lctm'cj,
ze preez ten czas ¢ tu i tam nie zawwaiono fadnej nieszezel-
nosci ani imnych usterek w dzictaniu dynamometru, kidry
ani razw nie wymagal jakiejkolwiek badz naprawy**). Réw-
niez bardzo pouczajaca informacje udzielila kolej Paris-Orleans,
ktéra posiada sprezynowy dynamometr Amslera z tym samym
kompletem reszty mechanizméw, wywolujacych wrazenie kom-
plikacji, i pomimo to twierdzi, ze ten mechanizm nie potrze-
bowal zZadnej naprawy w ciagu 20 lat sluzby, w czasie ktérej
zarejestrowano juz 200.000 km. przebiegu.

Ogodlne rozplanowanie wagonu zaleznie od systemu
dynamometru.

Wybierajac system Amslera, jednoczeénie rozwiazywalo
si¢ kwestje ogélnego rozplanowania wagonu, poniewaz zasto-
sowanie tego systemu majgcego Scislg iqezno$é ze sprzegiem
wagonowym, okreslalo zupelnie dokiadnie, co ma stanowié
przéd wagonu i polozenie dynamometru wraz z odnoSnym sto-
fem pomiarowym wzgledem przedniego wézka, z ktérym go
faczy mechanizm do uruchomienia aparatéw rejestracyjnych,
Gdy nadto jeszcze nalezalo réwniez zapewnié¢ w kazdej chwili
wolny dostep do dynamometru i do niektérych czesci urzadze-
nia draga gléwnego, laczacego dynamometr ze sprzegiem wa-
gonowym — przeto w przedniej czeSci wagonu Srodek podlogi,
na szerokosci okolo 500 mm,, nie mdgl byé zabudowany, co
zgéry przesadzalto zuzytkowanie przodu wagonu wylacznie dla po-
mieszczenia tu ubikacji stuzbowych oraz warsztatu pomocniczego.

A mianowicie przéd wagonu zostat zuiytkowany w na-
stgpujacy sposéb: po zarezerwowaniu niezbednej czeSci pod-
togi dla otrzymania: a) dogodnego wyjscia, b) ubikacjl dla pieca
od ogrzewania wodnego, c¢) klozetu, oraz schowanki dla odzie-
nia brudnego, pozostata czes¢ podlogi przeznaczono na warsztat.

Wymiary ubikacji warsztatowej 2400 X 1800 mm w kaz-
dym razie nie sa mniejsze od stosowanych w nowszych wa-
gonach dos$wiadczalnych zagranicznych.

Inne urzadzenia poza opisanym warsztatem, jak i aparaty
dodatkowe moga znalesé¢ miejsce tylko w tyle poza giéwnym
stolem pomiarowym Amslera; przed umotywowaniem wszakzie
tych innych urzadzen trzeba sie zatrzymaé na niektdrych
szczegétach aparatu Amslerowsklego, wyrézniajacych polski
wagon dynamometryczny z posréd innych, D. ¢ n

#) Bulletin du Congres rok 1907 str. 1098,

#*) Ta wiadomo$¢ réwniez przyczynila sie do tego iz w roku 1927
dynamometr membranowy w wagonie Nr. 54 zastapiliémy tlokowym, wy-
robu parowozowni Wolkowysk — ktéry dziala obecnie nienajgorzej,
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Porownawcze zestawienie gtownych czynnikow eksploatacyjnych
Dyrekcji Warszawskie| P. K. P. z b. kolejg Warszawsko Wiedenska.

nz. St. Felsz.

wozdania jej za rok 1910 a dla Dyrekcji Warszawskiej

P. K. P. sprawozdania za lata 1921 - 1924- 1927,

Czynniki eksploatacyjne D. Z. W. W. za rok 1910 nie-
wiele réznig sie od tychze w latach nastepnych. Naprz. ges-
tos¢ ruchu pociagowego w latach 1908- 12 wahala sie w gra-
nicach 31,5 — 32, za wyjatkiem roku 1911, kiedy wypadtly 33
pociagi na klm. W calym tym okresie wydajnosé pracy per-
sonelu byla prawie zupetnie jednakowa: 1,33 pociagokim.
dziennie na glowe. Tymczasem lata 1926 - 1927 dla Dyrekcji
Warszawskiej sa to lata silnego wzrostu przewozéw, ktére by-
najmniej nie zdradzaja tendencyj znizkowych.

Jako materjal porédwnawczy stuzyly dla D. Z, W. W. spra-

I. Gospodarka pociagowa.

Pomimo wlaczenia do Dyrekeji odcinkéw nowych-—z ma-
tym ruchem (Lédz - Kutno - Plock, Kutno - Strzatkéw), pomimo
tego, ze w skilad jej wchodza linje stare —z matym i stabo
wzrastajacym ruchem (linje wezia Ostroleckiego) — przecietna
gesto§¢ ruchu pociagowego na przestrzeni 2186 czynnych km,
eksp. Dyrekcji Warsz, obecnie zréwunala sie z gestoscig ruchu

pociagéw, jaka byta na 765 czynnych km. ekspl. D. Z. W. W.
przed wojna. .
Rok 1921 1924 1927 1910 / DZW
1. Dzienna ilo§¢ pcgklim. . 31500%) 51900 69300 24200
Dtugo$c ekspl. czynna klm. 1238 2028 2186 765

Przypadalo na kim. eksploatowany pociqydw:

w ruchu osobowym 14,6 14,4 15,3 16,1
" towarowym 10,8 11,2 16,4 15,5
Razem 25,4 25,6 31,7 31.6

2. Przecietny sklad pociggu w osiuch wagonowych:

w ruchu osobowyin 34,0 31,6 3,8 Sl
= towarowym 107,5 108,3 123,2 107,0
przecietnie 65,1 65,2 79,2 68,5
Przecietna gesto$é przebiequ osi wzroslta w stosunku
LT K 1912 2510
= ==_] \'cs" | i
31,6 X 68,5 2164 J- -0 16%,

Zwiekszyly sie silnie sktady pociagéw towarowych wsku-
tek nabycia cigzkich parowozéw towarowych,

3a. Przecielny ciezar osi wagonowej (tara - ladunek ==
=— brutto) wzrést w wiekszym stopniu. Wynidst on;
w ruchu osobowym . tn. 8,1 8,2 8,5 6,5
towarowym. tn. 745 1,6 8,0 6,3

przecietnie . tn. i 7,8 8,1 6,4

Réznice te wynikajg czesciowo z wiekszej no$nosci wa-
gonéw Dyrekcji Warszawskiej, W miare zwiekszania no$no$-
ci — tara wagonéw zwieksza sie bezwzglednie, ale zmniejsza
sie procentowo do cigzaru catkowitego.

Wypadty nastepujgce liczby dla ciezaru osi:

»

*¥) Woéwczas wezly Siedlecki i Ostrolecki byly zaliczone do Dyr.
Wilenskiej.

r. 1927 r. 1910
Dyr. Warsz. D.Z. W. W
w ruchu osobowym — tara + ladunek 7,3 35158 59 + 0,6

= towarowym o x 3.9 + 4,1 3,3 + 3,0

Dla ruchu osobowego liczby ladunku nie mozna uwazaé
za Sciste.

Jest to kwestja sposobu obliczania.

3b. W ruchu towarowym wzrést stopiei
WAJONOW:!

Stosunek ciezaru ladunku do calego ciezaru wagonéw

499/, 51, 48°/,

Przewozona martwa waga wagonéw zmalala procentowo
wskutek zwiekszenia no$nosci taboru wagonowego i wskutek
lepszego wykorzystania no$nosci w ruchu powrotnym — préznym®).

4, lloczyn z iloSci osi w pociagu przez ciezar osi daje
ciezar brutto przecietnego pocrqgu:

zatadowania

w ruchu osobowym . tn, 276 259 272 203
. towarowym . . 806 817 890 675
przecietnie . . tn. 501 504 642 438

Przecietna gesto$¢ przewozéw w tnklm. brutto wzrosta
w stosunku

31,7 X 642 20330

31,6 X 438 13850
Mozna liczyé, ze na linjach bylej D. Z. W. W. gestosé
przewozéw (brutto i netto) ladunkéw wzrosla obecnie przy-
najmniej trzykrotnie.
5. Zmienil sie do$¢ silnie churakter przewozdw.
Udziat ruchu towarowego w ogdlnym ruchu pociagowym
wypadt:
wg. pociagokilometréw
. tnkilometréw br,

1,47 czyli o 47%/,

42,5%, 449, 490/,
68 %, 71, 76%/,
Wigcej dominuja wiec zyskowniejsze przewozy towarowe.

519/,
80°/,

Il. Wyzyskanie taboru.

1. Udzial przebiequ parowozdw w pociqgach procentowo
wzrasta:
Przebieg w pracy pociagowej T T4 TA0Y 7""
" »  bomocniczej. 30°%/, 26°, 23Y%,
Postep w lepszem wyzyskaniu pracy parowozdéw nalezy

przypisa¢ gtéwnie premjom przetokowym.

2. Przecietne obcigzenie pociggowe jednego puarowozokm.
Na 1 prwzkim, wypadio brutto: 340 tn, 370 tn, 495 tn. 290 tn.

Jest to laczny skutek zwiekszonego ciezaru pociagow
(z p. I. 4) i zwigkszonego zuzytkowania parowozéw dla pracy
pociggowej (z p. Il. 1), jako iloczyn obu czynnikéw (naprz.
642 X 0,77 == 495). Rezultat w r. 1927 jest o 70%/, lepszy
od osiagnietego na D, Z. W. W)

*) Lepsze wykorzystanie préznych weglarek dla tadunkéw, nie
obawiajacych sig zamoczenia, mogloby Ly¢ rozszerzone na przewéz cegly
z Pomorza, gdzie jest tania — w kierunku Zaglebia i Warszawy, gdzie
jest droga, o ile znizona begdzie taryfa. Takowa za$ wg. obliczen inz.
Sztolcmana moglaby byc znizona wiecej, niz o polowe,

:
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3. Przebieg dzienny taboru czynnego:
parowozu (w swojej i obcej Dyr.) klm. 121 127 136 112

wagonu osobowego 130 182 165 161
towarowego . 47 SZL O =

wzrost przebiegu wagonu to-

»”

»

Rzuca sie w oczy wielki
warowego.

Wskutek zwiekszonego udziatu ruchu tranzytowego, zwigk-
szonej mety docelowej wagondéw i zmniejszonych postojow
(w stosunku do czasu i biegu).

Na zwiekszony przebieg czynnego parowozu wplynely
przyczyny analogiczne oraz obsada przez podwdjna druzyne
parowozéw pociagowych (gdy na D. Z. W. W. byly obsady
pojedyncze przy dniu pracy diuzszym niemniej niz o 50%,).

”

4. Procent chorego taboru (wg. $cislejszych danych W-tu
Mechanicznego).

parowozéw ' P Ay P S 28 20 15
wagonow osobowych S P 0 38 20 12 10
wagonéw towarowych . . 9/, 8 12 8 6

Procent naprawianych parowozéw moze sie jeszcze zmniegj-
szy ale do poziomu D. Z. W. W. bez gruntownej reorgani-
zacji warsztatéw nie dojdzie wobec wigkszej pracy parowo-
z6w: przebieg czynnego parowozu jest zwiekszony ze 112 na
136 klm., a obciazenie z 290 na 495 tn. Zatem praca prze-

wozowa czynnego parowozu zwiekszona jest w stosunku
136 495
ﬁ- 2,06 czyli przeszlo podwojona. Podobnie i pra-

ca wagonéw towarowych,

Wlasciwa ocene wyzyskania taboru nalezy oprze¢ na
dziennym przebiegu taboru inwentarzowego (bez wliczenia za-
pasu parowozow).

Przebieg ten dla parowozdéw liczony jest jako przebieg
w swojej i obcych Dyrekcjach. (Oblicza sie z przebiegu czyn-
nego taboru, pomnozonego przez wspdlczynnik zdrowotnosci
100 — °/ chorych ,

100

Przebieg par. inwent. klm. 87 91 108 95
a wag. osob. . . » 91 145 145 145
t wag. towar. . 3 43 45 73 42

lll. Wydajno$é personelu calej Dyrekgcji.

Personel Dyr. Warsz, jest liczony wg. liczb, podawa-
nych na dz. 31/VIl danego roku, lacznie z personelem odno-
szonym na rozchody rzeczowe bez kolejek wazkotorowych
i pracownikow sezonowych.

llo$¢ personelu. 35667%) 38909 33043 18200
, pcgkim. dziennie. 31500 51900 69800 24200
na glowe dz. pcgklm. 0,9 10,88 2,11 1,33

Jest to wymierna administracyjna i organizacyjna.

Wymierna finansowa mogtaby by¢ liczona w tnklm. ta-
dunku na glowe personelu. Rézne jest jednak obliczanie tadun-
ku w ruchu osobowym w Dyr. Warsz. i na D. Z. W, W,

Mozna poréwnaé ilo$é pracownikéw na miljon osioklm,
rocznych.

Wykonano miljonéw osioklm, 749 1239 2005 598

Z tego wypada obsada personelu na 1.000.000 osioklm,
rocznych:

48 31,5 165 30

Jest to obsada, wynoszaca potowe obsady kolei Wtos-
kich i Niemieckich w r. 1925 i okolo 2/, obsady na P.K.P.
w r, 1927.

Liczby, najbardziej zblizone do miernika tadunkowego,
daé¢ moze wydajno$é na glowe dziennie tnklm. br. 440 680
1350 580.

Stosunek dwéch ostatnich liczb jest stosunkiem 2,33 do 1.

W my$l punktu I—3b mozna liczyé, ze obecnie na glo-
we personelu wypada przewéz tadunkow, zwiekszony 2,4 razy
w stosunku do przewozéw na D. Z. W. W.

Jest to rezultat zwiekszenia masy przewozonych pocia-
géw, umozliwionego przez system premjowania.

*) Bez wezla Siedleckiego i Ostroleckiego, ktére zaliczone byly do
Dyr. Wilenskiej.
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IV. Czynniki warsztatowe i trakcyjne.

1. Personel warsziatowy.

Naprawa okresowa taboru na P. K. P. nie jest ograni-
czona przynalezno$cia do danej Dyrekcji. Wykonywa sie ona
przez poszczegdlne warsztaty wedlug typdéw taboru, bez wzgle-
du na zaliczenie jego. Tymczabem D. Z. W. W. wykonywala
tylko naprawy wlasnego taboru {za matemi wyjatkami).

Wtasciwa wiec miara wydajno$ci personelu warsztato-
wego na P. K. P. daé moga t. zw. jednostki naprawcze w na-
prawach okresowych.

Liczb tych dla D. Z. W. W. oczywiscie niema,

Rok 1921 1924 1927 1910 (pZww)
jednostek naprawczych 96400%) 128270 186247 ?
ilo§¢ person. warsztat. . 6170 7094 6789 2517
na gtowe jednost. napr. 16 18 28 ?

W stosunku do roku 1924 mamy w r. 1927 wzrost wy-
dajno$ci prawie o 50%/, t. j. naréwni ze wzrostem wydajnosci
w pecgklm calego personelu Dyrekcyjnego.

Dla wzglednego poréwnania z D. Z. W. W. nie moga
odpowiadaé tu ani parowozoklm. (3,4 osi pod przec, parowo-
zem D, Z. W. W. i 4,6 w Dyr. Warsz.), ani pociagoklm.,
wobec wiekszych skladéw pociagowych.

O ile nie uwzglednia¢ wiekszego obecnie ciezaru osi
wagonowej, to obsada warsztatowa na 1.000.000 osicklm.
rocznych wypada:

8,2 5,7 3,4 4,2

W stosunku wiec do D. Z. W. W. obsada warsztatowa
jest powaznie zmniejszona, zwlaszcza jezeli weZmiemy pod
uwage zwiekszony przecietny cigzar osi wagonowej i parowo-
zéw 1 zmniejszony czas pracy z 54 na 46 godzin tygodniowo.

Przy tej obsadzie zaspokojone byly w r. 1927 potrzeby
napraw okresowych parowozéw i wagonéw towarowych, ale
nie byly zaspokojone potrzeby wagonéw osobowych.

Rezultaty pracy warsztatowej wykazane sa w zmniejszo-

" nych procentach chorego taboru. Tkwia one réwniez w zwigk-

szonym przebiegu inwentarzowego i czynnego taboru (patrz II
p. 4 i 9),

Do powyiszego dodaé naleiy sprawe potrzebnych zmian
w premjowaniu naprawy biezacej parowozéw. Premje prze-
biegowe dla rzemie$lnikow w Dyr. Warszawskiej sa juz prze-
zytkiem.

Wprowadzone za$ w niektérych innych Dyrekcjach prem-
je Halsey’a na naprawy biezgce parowozowe sa czems$, cO
w gruncie rzeczy wymaga calej falangi kontroleréw nad wy-
konywaniem mnéstwa poszczegélnych drobnych robdt. Premije
te proteguja zwiekszanie ilosci tych drobnych robét zamiast
kierowaé do zmniejszenia ich droga dobrej gruntownej napra-
wy. Moga one byé stosowane z pozytkiem do napraw okre-
sowych.

Nalezaloby przej$¢ na opremjowanie zmniejszonej ilosci
godzin pracy, zuzytych na naprawe biezaca, i liczonych od
przebiegu parowozéw.

Ten sam wydatek na premje za naprawe biezaca da
rezultaty rzeczywiste,

2. Druzyny parowozowe.

Jedynym miernikiem tej pracy moga byé tylko parowo-
zo-klm.

Wykonano prwz.klm. dziennie:
przez wiasne parowozy . 51000 74000 91000 36000
ilo§¢ druzyn parw. czynnych 1510 1387 1427 400 (etat)
przeb, dzien. druzyny czyn. klm, 34 53 64 90

Réznica jest jeszcze powazna, Wynika ona ze zmniej-
szonego z 360 na 200—240 godzin miesiecznie czasu pracy
druzyny czynnej. Ze zmniejszonego czasu pracy wynika pod-
wéjna obsada na parowozie pociagowym zamiast pojedynczej,
jaka byta na D. Z. W. W, Na przetokach (24-o godzmnych)
byty 2 lub 3 druzyny zalein'e od miejsca, obecnie za$§ 3 (na-
wet z ulamkiem).

Dla anallzy 1 kontroli przebieg druzyny czynnej moze
byé obliczony z przebiegu parowozu czynnego. Na D. Z.W. W,

*) Liczba przyblizona.
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parowéz czynny przebiegal 112 kim. dziennie (Il p. 3) przy

zuzytkowaniu 67%, (Il p. 1) na pociagi t. j. 112 X 0,67 =
= 75 klm.

Reszta t. j, 112 — 75 = 37 klm. szla na prace po-
mochniczg,

Przy pojedynczej obsadzie na parowdz pociagowy, przy
2,5 (Srednio) obsadzie na parowéz przetokowy przebieg dru-

: 745 37
zyny czynnej na D. Z. W. W, mégl wyniesé 7 -+ ST
— 90 klm., co zgadza si¢ z IV p. 2.

Obecnie za$§ przy przebiegu 136 kim, praca parowozu
czynnego skiada sie ze 136 X 0,77 = 105 kilm. pociago-
wych i 31 klm. pracy pomocniczej. Daje to przebieg druzyny
105 | 31
2 3

W ten sposéb zestawiamy rzeczywiste przebiegi druzyny
z wyliczonemi w sposéb powyzszy.

rzeczywiste przebiegi kim. 34 53 64 90

wyliczone . 54 58 63 90

W roku 1921 byt duzy nadmiar druzyn (pierwszy rok
po inwazji), a nabrzmialo$¢ ta nie byla rozmasowana jeszcze
w roku 1924,

Dla dalszego zwiekszenia przebiegu i pracy druzyn pa-
rowozowych, nalezy iS¢ w dwdch kierunkach:

a) Zwiekszyé wyzyskanie parowozu czynnego przez dal-
sze jeszcze wydluzenie met parowozowych (tam, gdzie to jest
jeszcze mozliwe), a gléwnie przez zmniejszenie postojéw na
stacjach pociagéw ruchu towarowego®). Wydane dotad premje
ruchowe za wyzyskanie czynnego parowozu w postaci ohecnej
nie daja zadnego skutku: ujete sa w niewlasciwa forme, nie-
zrczumiala dla nizszego personelu, w zbyt wielkie komunalne
kotly (co bylo do przewidzenia i o czem bylo pisanc z poda-
niem propozycji konkretnych) przy malych kredytach.

b) Przej$¢ z podwéjnej na pojedyncza obsade parowozu
w tych turnusach, gdzie przecietna stuzba druzyny wynosi mniej
niz 6 godzin dziennie, t. j. mniej niz 180 godz. zamiast 200
godz. miesiecznie (przy jezdzie o czasie lub 240 godz. przy
opdznieniach pociagéw) potagczone to jest ze zwiekszeniem
ilosci parowozéw o 10 do 30Y, i ze zmniejszeniem o taki
sam procent przebiegu parowozu czynnego (w danych turnu-
sach).

W parowozowni Warszawa Gidwna parowozy Ok zostaly
w ubiegtym roku rozbite na dwie grupy: dla pociagéw pos-
piesznych z obsada pojedyfncza (12 parowozéw — 6 par po-
ciagéw z przecietna meta 187 kim.) i dla pozostatych pociag-
géw osobowych dalekobieznych z pozostawiona nadal podwdj-
na obsada (18 parowozéw — 12 par pociagéw z meta 170 kim.).

Wypadaja nastepujace liczby dla obu grup i dla grupy
ruchu podmiejskiego:

— 63 klm. (w rzeczywistosci 64 klm.).

£.3 Tor W0 L7 issnemd
222 BER 2c Fad, Amiy Al
S35 FEE 5E 350 Z33R Eis

kilometréw g o d z i n
po$piesz. z pojed. obs. 187 187 51 3,6 4+ 3,0 = 6,6
osob. dalek.zpodw.obs. 224 112 38 3,0 + 2,0 = 5,0
podmiejsk. z podw. obs. 105 52,5 32 1,7 + 50 = 6,7

Opéznienia moga zwiekszaé prace.

Jak widzimy ruch podmiejski daje prawdziwy dziwolag
pracy druzyn.

W Piotrkowie stuzba dzienna druzyny przy podwéjnel
obsadzie na parowozach osobowych dalekobieznych wynosi
faktycznie okoto 5,1 godz., na towarowych zas dalekobieznych
(Ty 23) okoto 8 godz. (bo przy opdznieniach pociagéw towa-
rowych odpowiada normie),

Zatem podwdjne druzyny tylko w niektérych turnusach
moga by¢ wyzyskane w granicach norm pracy. W wielu jed-
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nak turnusach kosztem zwiekszenia ilosci parowozéw naleza-
toby przejs¢ na druzyny pojedyncze -— w miare moznosci,
o ile nie mozna zwiekszyé pracy parowozu czynnego przez
zmniejszenie postojow pociagéw towarowych na stacjach, przez
nalezycie skonstruowane i dostateczne premje dla stuzby ru-
chu*) MozZna réwniez S$cisnaé turnusy i zmniejszyé czas na
naprawe. Grozi to jednak nieraz zwiekszona stagnacja w ruchu.

P. K. P. posiadaja parowozy zapasowe stabszych ty-
péw, Zapas ten stojacy bezuzytecznie mdgiby byé urucho-
miony bez kosztéw dodatkowych i wtedy kosztem zmniejszo-
nego przebiegu parowozu — zwiekszony zostalby przebieg
choéby czesci druzyn pracujacych w ruchu towarowym. Za-
kup nowych parowozéw w tym celu zalezy od przekalkulo-
wania kosztéw,

Zastrzegam sie, ze stawia sie tu dylemat: podwdjne lub
pojedyncze druzyny na jednym parowozie pociagowym. Wpro-
wadzene trzech stalych druzyn na 2 parowozach, ujemnie od-
bitloby sie na parowozach, a system dowolnych druzyn —
wprowadzitby na parowéz gospodarke komunistyczna ze wszyst-
kiemi jej skutkami, zapuszczeniem parowozéw, kosztowna na-
prawa, czesta stagnacja w ruchu i wielkim rozchodem wegla,

Premjowanie oszczedno$ci na weglu moze byé skuteczne,
jezeli opiera sie na staiej druzynie, na jej poczuciu stalego
uzytkowania ,swojego” parowozu.

3. Rozehid wegla. w weglu normalnym:
1910 DZW W,
49,3 68

1921
100 75

1924 1927

Na 1000 tnklm, brutto. kg.

Dyrekcja Warszawska przewozi 30Y/, wszystkich cieza-
réw i tadunkéw na P. K. P. Wobec tego zaoszczedzony
w Dyrekeji tej wegiel wazko odbija sie na przecietnym roz-
chodzie wegla calej sieci P. K. P.

Juz w r. 1926 osiagniely zostal rozchéd 1927 r, Dalszy
spadek rozchodu moze by¢ osiagniety juz z duzemi wysiikami
i przy mniejszym efekcie.

Giéwne przyczyny dotychczasowej ekonomji wegla:

Zwiekszony ciezar pociggéw towarowych (powazny roz-
chéd na ruch samego parowozu dzieli sie na wiekszy ciezar
wagondéw) premjowanie oraz postep techniczny i organizacyjny
w gospodarce cieplnej.

4, Rozchdd smarw na parowozy i wagony razem moze
byé odnoszony albo do osioklm., albo do tnkim. br. Przy po-
réwnywaniu z D. Z. W, W, nalezy bra¢ pod uwage zwiek-
szone z 6,4 na 8,1 przecietne obciazenie osi, ktére odbijaé
sie musi na rozchodzie smaru.

Rozchéd smaru na 1000 tnklm. br. 0,44 kg., 0,31 kg.,
0,12 kg. 0,14 kg.

Rozchéd pieniedzy na smary w stosunku do wegla jest
rozchodem drobnym. Nadmierne oszczedzanie na smarze cy-
lindrowym bolesnie odbija sie na zwiekszonym rozchodzie
wegla.

Nadmierny nacisk na oszczedzanie smaru wulkanowego,
odbija sie réwniez na zwiekszonem i kosztownem grzaniu sie
osi wagonéw.

Wobec tego rezultaty osiagniete obecnie w poréwnaniu
z D.Z.W.W. mozna uwazaé juz za wystarczajace. Moga one
byé polepszone dalej droga zmian konstrukcyjnych.

Pozostaje jeszcze powazna kwestja zuzycia wmaterjaliw
na naprawe taboru, Wymaga to wiekszej pracy, trudnej wo-
bec taczenia materjaléw z robocizna na wydatkl rzeczowe.

Umiejetne premjowanie administracji i rzemies$lnikéw za
oszczedne zuzycie wazniejszych materjatéw na wage lub wszyst-
kich materjaléw, przeliczonych na zlote — daloby powazne
oszczednoéci w budzecie rozchodowym,

*) Premje za skrécony postéj na stacjach pociagéw towarowych
z uwzglednieniem zwigkszonego ich cigzaru moga by¢ obliczane tylko dla
stuzby ruchu (przy szczuplych kredytach): maszyni$ci maja kilometrowe,
a premje weglowe w Dyr. Warszawskiej dostatecznie silnie proteguja
zwiekszony cigzar pociagu. Chodzi o mozliwie najwiekszy skutek w Ruchu,
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Sanacja przyczotka mostu kolejowego przez Wiste w Tczewie.

Inz. Z, Balicki.

biezacym sezonie budowlanym Dyrekcja kolejowa w Gdan-
W sku przystepuje do dokonania gruntownej sanacji lewo-

brzeznego przyczoétka mostu kolejowego w Tczewie,

Wobec tego, ze kwestja uszkodzen i napraw przyczétka
tego wielkiego mostu, ma juz swoja historje — zasluguje ona
na omoéwienie w czasopiSmie fachowem, zwlaszcza, ze zacho-
dza tu specjalnie ciekawe okolicznosci — tak ze wzgledu na
przyczyny, ktére spowodowaty kenieczno$¢ sanacji, jak § z uwa-
gi na trudno$ci techniczne, na ktére sanacja ta natrafila.

Wedlug ksiegi mostowej, jedynego miarodajnego doku-
mentu z czaséw, gdy most Tczewski byl zarzadzany przez
koleje niemieckie, wynika, ze lewobrzezny przyczétek i wznie-
siona na nim wieza portalowa byly naprawiane w latach 1902,

- 1911, 1912, 1913 i 1917, przyczem jedna z tych reperacyj

byta powazna, bo kosztowala okoto 50.000 marek Z cze-
slych wiec napraw wynika, ze stan przyczélka i portalu nie
byt zadawalniajacy.

W chwili przejecia mosiu przez polski Zarzad kolejowy,
portal wykazywal rysy i pekniecia. Dlate-
go tez znajdowal sie on pod stata obser-
wacja, przyczem, dla doktadniejszej kon-
troli ruchu szczelin, umieszczono na nich
okolo 70 listewek cementowych. Latem
1923 r. zauwazono, ze niektére peknie-
cia wzrastaja.

Poniewaz jednzk stan portalu, nawet
przy powstaniu dalszych peknie¢ w murze,
nie przedstawial bezposredniego niebezpie-
czenstwa dla ruchu pociagéw, wskazanem
byto odczekaé jeszcze rewien czas, aby,
na podstawie skrupulatnej obserwacji pek-
nieé muru, méc zbada¢ i mozliwie do-
kiadnie ustali¢ przyczyny tego pekania.

Most przez Wiste w Tczewie, zbudowany w latach 1888
do 1891 wedlug projektu Schwedlera i Mehrtensa znany w li-

teraturze technicznej i przytaczany w wiekszych podreczni-
kach budowy mostéw Zelaznych, jest mostem kolejowym dwu-
torowym o 6 przestach po 129 m. rozpietosci (fig. 1).

Lewobrzezny przyczélek tego mostu, polozony tuz kolo
stacji Tczew, od diuzszego juz czasu wykazywat rysy i pek-
niecia. (fig. 2 i 3).

7T

Przeprowadzone $ciste badania i ob-
serwacje wskazywaly na to, ze przyczyn
pekania przyczétka moglo byé kilka:

1. Zbytnie nagromadzenie mas muru
na znacznej wysokosci, ciezkie sklepienie,
wsparte na wysokich, wewnatrz pustych
wiezycach.

2. Wplyw ciagtego hamowania prze-
taczanych po moS$cie pociagéw, Hamowanie
to, wobec niekorzystnego systemu dZwigara
mostowego przy wysoko, bo przeszio 7 m,
nad jezdnia polozonych tozyskach, powo-
dowalo ruch wahadlowy wiezyc.

Wobec popekania wieiyc — cisnienie plonowe w to-
tyskach i sily poziome wskutek hamowania zaczely sie prze-
nosi¢ mimosrodkowo wylacznie na naroza wiezyc, powodujac
przenatezenie,

3. Ruchy przyczétka wskutek nieréwnomiernego osiada-
nia fundamentu.

Osiadanie fundamentu mogio byé spowodowane badi:
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a) przez peknigcie wadliwie zaprojektowanej plyty fundamen-
towej, a temsamem przez nadmierne obciazenie stabego
gruntu pod fundamentem, stanowiacego warstwe drobne-
go piasku, przesiaknietego woda, na dolnej warstwie gliny.

b) przez czesciowe podmycie fundamentu i wyplukanie piasku
z pod jego podstawy,

c) wskutek niestarannego wykonania muru fundamentowego—
przy przeprowadzonych bowiem przez Dyrekcje kolejo-
wa prébnych wierceniach w przedniej lawie fundamentu
stwierdzono, ze na pewnej glebokosci znajduje sie war-
stwa muru, ktéra sie nie zupelnie zwiazala.

Ktéra z powyzszych przyczyn miala znaczenie decydu-
jace, czy tez taczne ich dzialanie wptywalo na ruchy przy-
czétka, — nie mozna bylo dokladnie ustalic wobec wielkich
trudnosci zbadania gruntu pod fundamentem.

Fig. 3.

Na podstawie przytoczonych wyzej wynikéw badan i ob-
serwacyj — przyczyna l-a, to jest szkodliwy wplyw rozporu
ciezkiego sklepienia na stosunkowo slabych wiezach — byla
niewatpliwa. Usuniecie jej radykalne mogto polegaé przede-
wszystkem na rozebraniu sklepienia i gérnej czesci wiezyc.

Ze wzgledu jednak na dazno$¢ do zachowania, o ile
moznosci, charakteru architektonicznego portalu nie chciano
sie narazie decydowaé na te rozbidrke.

Zgloszony zostal miedzy innemi projekt wzmocnienia
portalu przez wbudowanie wewnatrz wiez szkieletéw zelbeto-
wych, polaczonych nad lukiem gléwnym poprzeczka zelbeto-
wa w ten sposéb, ze calos¢ stanowilaby ramownice zelbeto-
wa wewnatrz portalu.

Celem uwzglednienia wszelkich mozliwoéci ratowania
portalu w jego pierwotnym stanie zewnetrznym Dyrekcja w ro-
ku 1925 zawezwala kilka powaznych firm budowlanych do
wypracowania projektéw sanacji przyczétka. Opinja firm tych
byta zgodna co do oceny przyczyn peknieé portalu, ktére wi-
dzialy one we wplywie czynnikéw dynamicznych, spowodowa-
nym hamowaniem pociagéw, oraz we wplywie czynnikéw = at-
mosferycznych i dzialaniu wiatru. Zdaniem firm fundament
przyczélka nie wymagal naprawy.

Sposoby wzmocnienia portalu, zaproponowane przez te
firmy, byly nastepujace: 1) zburzenie portalu powyzej pozio-
mu tozysk dzwigaréw mostowych i odbudowanie go w zelbe-
cie, 2) skotwienie zaréwno muréw w kazdej wiezy z osobna,
jak i obu wiez miedzy soba zapomoca sciegien zelaznych,
przy jednoczesnem usztywnieniu wewnetrznem przez wbudo-
wanie stropéw zelbetowych, 3) wypetnienie betonem klatek
schodowych wewnatrz wiez az do wysokos$ci wezglowi gléw-
nego luku portalu oraz wbudowanie szkieletu ramowego zelaz-
nego, podobnie, jak to przewidywal wyzej przytoczony pro-
jekt ramownicy zelbetowe;j, ' -
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Ministerstwo Komunikacji nie mogto sie jednak przychy'i¢
do zadnego z powyzszych projektéw. Wszystkie te projekty
dazyly wprawdzie w mniejszym lub wiekszym stopniu do za-
pobiezenia dalszemu tworzeniu sie peknie¢ przez wzmocnienie
portalu, jednak tylko czeSciowo usuwatly przyczyny, ktére wy-
wolaly pekniecia. Na podstawie wiec zarzadzen Ministerstwa
Komunikacji Dyrekcja Gdanska dokonata w roku 1926 roz-
biérki gléwnego tuku sklepienia oraz wiez portalowych do
poziomu tozysk dZwigaréw mostu, oraz powiazania S$cian tych
wiezyc w gérnej ich cze$ci zapomoca kotew zelaznyech i za-
betonowania klatek schodowych. Ponadto wydano w nastep-
stwie zakaz hamowania przetaczanych pociaggéw na przeéle,
wsplerajacem sie na wymienionym przyczélku,

Przeprowadzone roboty usuwaly na pewien czas wszelka
mozliwo§¢ niebezpieczenstwa dla ruchu pociagéw, nie mogly
jednak stanowié catkowitej gwarancji ze wzgledu na niespraw-
dzone jeszcze podejrzenie co do ruchu w fundamentach. To
tez na jesieni 1926 r. Dyrekcja Gdanska zawezwala ponownie
szereg firm budowlanych do przedstawienia wlasnych projek-
téw naprawy przyczétka, aby w ten sposéb zyskac poglad na
omawiana sprawe szerszych két technicznych.

Przypuszczenia co do ruchu fundamentu sprawdzily sie
wkrétce: przyczélek pozostawal w spokoju zaledwie przez 3
miesiace. W pierwszej polowie stycznia 1927 roku zauwazono
powstawanie nowych, nieznacznych pekniec,

Byly one wskaznikiem, ze przeprowadzenie gruntownej
naprawy przyczétka stalo sie niezbednem. Przyczyn dalszych
peknieé¢ przyczétka nalezalo szukaé przedewszystkiem w wa-
dliwem posadowieniu, po cze$ci zas we wplywie sit pozio-
mych, powstajacych przy przetaczaniu garnituréw pociagéw
na moscie.

Druga z wymienionych przyczyn usunieto przez przebu-
dowe stacji Tczew w ten sposéb, ze nie zachodzi obecnie po-
trzeba wprowadzania przetaczanych garnituréw pociagédw na
most.

Z zawezwanych firm pie¢ nadesialo wlasne projekty sa-
nacji przyczélka.

Jedna z nich zaproponowala wzmocnienie gruntu pod
fundamentem przez zastosowanie wtlaczania zaprawy cemen-
towej pod ciSnieniem, przyczem nalezaloby, jej zdaniem, na-
syci¢ mozliwie cala grubo$é¢ pokladu drobnego piasku pod
fundamentem, az do poziomu, ponizej ktérego znajduje sie
poktad twardej gliny.

Projektu tego nie mozna bylo uznaé za odpowiedni z tego
wzgledu, ze naprawa przyczétka jest wedlug niego calkowicie
uzalezniona od réwnomiernego przesycenia zaprawa cemento-
wa grubej warstwy piasku pod fundarmentem, do ktérej do-
step jest niezmiernie utrudniony, a temsamem réwnomierne
i calkowite przesycenie gruntu jest bardzo watpliwe. Pozatem,
o ile wtlaczanie zaprawy cementcwej na powietrzu daje do-
skonale rezultaty, to wtlaczanie jej do piasku drobnego, prze-
syconego woda, jest watpliwe*®), zwlaszcza, gdy piasek ten
znajduje sie na znacznej glebokesci (11 m, ponizej poziomu
normalnego Wisly), a w decdatku pod cisnieniem masy przy-
czé6tka.

Z zapytywanych w tej sprawie firm krajowych i zagra-
nicznych zadna nie mogla przytoczyc roboty, wyionanej w po-
dobnych warunkach.

Druga z zawezwanych do zlozenia projektu firm zapro-
poncwala opuszezenie dookola przedniej czescl przyczéika
szerequ waskich kesonéw zelbetowych, majacych zabezpieczyé
przyczétek od podmywania i usuwania sie z pod jego podsta-
wy piasku. Zapuszczenie kesondéw pozwalaloby wprawdzie
na dokladre zbadanie pokladéw gruntu ponizej podstawy fun-
damentu, jednakze sposobu tego nie moznaby uznaé za nie-
budzace watpliwosci rozwiazanie sprawy, poniewaz nie ratuje
on radykalnie przyczétka, a stanowi tylko czeSciowe, w do-
datku kosztowne, jego zabezpieczenie. W pewnych nawet
wypadkach, jak np. przy raptownym spadku ci$nienia w ke-

sonie — sposéb ten staé sie moze szkodliwym, gdyz moze
spowodowaé naruszenie réwnowagi w gruncie pod podstawa
fundamentu.

*) W ,Handbuch fiir Eisenbetonbau* 3 Wyd, VII na str, 185.186
znajdujemy nastepujaca ocene: ,Niemozliwem jest utwardnienie kurzawki;
dziata ona jak [iltr, przyczem zatrzymuje cement i nie daje mu dotrzeé na
dalszg odleglog¢ od rury*,
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Pozostate trzy firmy zaproponowaly w zasadzie podobne
sposoby radykalnej sanacji przyczétka: wedlug ich propozycyj
nalezatoby wykonaé¢ dodatkowy filar przed licem przyczélka
I podeprze¢ diwigar mostowy nie na oporze, lecz w wezle
nastepnym. W dalszych szczegdlach projekty tych firm réznia
sie miedzy soba.

Ministerstwo Komunikacji uznato zasadniczo ten ostatni
sposéb za najlepszy, gdyz rozwiazuje on sprawe sanacji przy-
czdétka w sposéb radykalny.

Zasadnicza tez my$l przewodnia powyiszych trzech pro-
jektéw postuzyla Dyrekeji Gdanskiej za podstawe do opraco-
wania projektu wykonawczego, ktéry przewiduje wybudowanie
odrebnego filara tuz przed przyczétkiem na palach zelbeto-
wych, zapuszczonych przez lawe fundamentu istniejacego
przyczétka do gruntu statego, oraz podparcie diwigara mos-
towego w wezle najblizszym obecnej podpory. (fig. 4 i 5).

Nowe tozyska zaprojektowa-
no pod poziomem jezdni, przez
co zmniejszy si¢ ramie sit pozio-
mych, Oparcie dzZwigara mosto-
wego na nowym filarze wykonano
za posrednictwem wahadtowej ra-
mownicy portalowej, ktdra jest
tymsamym niejako odmiana lo-
zyska ruchomego. Zatem nowy fi-
lar bedzie wolny od sit poziomych,
wywolanych hamowaniem pocia-
géw na mo$cie. Sily te przejmie
filar rzeczny, kiéry tez w wiek-

Prraks i
poprzeczny
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cym przyczoétkiem pozostawiona bedzie otwarta szczeiina, aby
uniezalezni¢ kazda z tych budowli od ewentualnych ruchéw drugiej.

W projekcie przyjeto pale systemu Wolfsholz’a, siegaja-
ce az do twardej gliny pod warstwa piasku. Przy palach tych,
wykonywanych sposobem wiertniczym z betonu wtlaczanego —
zamyka sie rure wiertnicza u géry, wyciska wode zapomoca
zgeszczonego powietrza i nastepnie wtltacza zaprawe przez
rure, siegajacg do dna. Przy ciSnieniu dochodzacem do 10
atmosfer, rura wiertnicza jest wypierana stopniowo w gdre,
zaprawa za$ zostaje wtlaczana w ziemie. Pale - otrzymuja
uzbrojenie z pretéw pionowych oraz uzwojenie spiralne. Za-
stosowanie pali z betonu wtlaczanego powyziszym sposobem
powinno zapewni¢ wypelnienie ewentualnych prézni pod lawa
fundamentowa.

Wedlug projektu, nowy filar wsparty jest na 130 palech
o $rednicy 35 cm. (fig. 4).

Pg 4

Mur istnieiscy !f“ e

173 0 i
L_‘_A_';Nur nowy

o lstniefacs liconke

szym stopniu nadaje sie do sku-
tecznego stawiania oporu sitom
poziomym, gdyz jest on obciazony
ciezarem dwdch przesel, podczas
gdy na filarze nadbrzeznym spo-
czywa tylko jedno przesto. Tym-
samym wiec wplyw sil poziomych
jest dla filara rzecznego mniej
niekorzystny.
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Przerobienie na filarze rze-
cznym tozysk ruchomych na nie-
ruchome nastapi przez unierucho- 11 )
mienie watkéw zapomoca klinéw. [

Wykonanie nowego filara od- I
by¢ sie musi bez przerwy ruchu
po moscie oraz bez zmniejszenia
spélczynnika bezpie-
czenstwa budowli, to
jest np. zapuszczanie
pali winno sie odbywaé
bez wstrzasnien.

Najidealniejszym
rozwiazaniem byloby
wykonaé pale poprzez
tawe bez kontaktu z nia
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i na nich oprze¢ mur
filara. Jednakze rozwia-
zznie takie, przy gru-
bosci tawy, wyncsza-
cej 7,7 m. i webec po-
trzeby zabezpieczenia,
aby piasek z pod fun-
damentu nie wyplywat
przez szczeliny pomie-
dzy palami a tawa —
jest praktycznie prawie
niewykonalne, Od kon-
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cepcji takiej odstapio-
no wiec | zaprojekto-
wano wykonanie pali
nieizolowanych od tawy
fundamentowej oraz
wsparcie filara wprost na tawie. Wobec wtasciwosci betonu pecz-
nienia pod woda nalezy przypuszczaé, ze po wciagnieciu nowo
wykonanych pali do wspdtpracy z fawa—nie nastapia zadne dalsze
odksztalcenla ani osiadania, Pomiedzy nowym filarem, a istnieja-

Stosunek
zastosowanie tak ttustej zaprawy osiggnaé lepsze utwardnie-

zaprawy w palach przyjeto 1:2, aby przez

nie gruntu. Uzbrojenie pali jest wyprowadzone na 1 m, po-
nad tawe w mur nowego filara,
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Celem otrzymania réwnomiernego rozkladu obciazenia,
gtowice pali polagczone sa rusztem z szyn. Taki sam ruszt
przewidziany jest i w goérnej czeSci filara pod ciosami tozys-
kowemi, a to dla skuteczniejszego przeciwdziatania szkodli-
wemu wplywowi wstrzagsnien, ktére z reguly powoduja pek-
niecia muru tuz okolo cioséw.

Stosunek mieszaniny betonu w filarze uzalezniono od
wytrzymato$ci sze$cianéw prébnych K,, = 200 kg./cm? Po-
nadto w warstwie rusztéw z szyn oraz w ciosach Zelbeto-
wych podtozyskowych przyjeto beton z cementu o wysokiej
wytrzymatosci (szybko twardniejgcego) posiadajacy wytrzyma-
lo§¢ kostkowa K., = 300 kg./cm® Dla okladzin filara prze-
widziany jest beton ze zwirkiem granitowym, z cementu o wy-
sokiej wytrzymatosci.

Ramownica portalowa, stuzaca do podparcia dzwigaréw
gléwnych mostu, zaprojektowana zostala o stupach pochylych,
ze wzgledu na trudnosci konstrukcyjne, gdyz w wezle dolnym
jezdni diwigara mostowego schodza sie: wieszak, poprzeczni-
ca, pas | skosy dolnych wiatrownic. By wezel ten ominag,
zaprojektowano ramownice trapezowa (fig. 5).

Montaz calej ramownicy — za wyjatkiem blach pozio-
mych na gdérnej rozporze — odbedzie sle bez naruszenia ist-
niejacej konstrukcji mostowej: gotowa rama bedzie ustawiona
na czterech prowizorycznych podporach; wsparcie jezdni mo-
stu na ramownicy zostanie uskutecznione w sposéb, umozli-
wiajacy swobodne przesuwanie sie jezdni w kierunku pozio-
mym réwnolegle do osi mostu. Po oparciu jezdni i odtaczeniu
wieszakéw od dzwigaréw gtéwnych, nalozone zostanag blachy
poziome na gérna rozpore, oraz wbudowane beda gérne prze-
guby.

Ramownica zostanie nastepnie podniesiona przy pomocy
lewaréw hydraulicznych, wbudowanych w cztery prowizorycz-
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ne podpory dolne —celem uregulowania lozysk dolnych ramo-
wnicy, oraz usuniecia dotychczasowych lozysk na przyczétku.

Poza wbudowaniem ramownicy zachodzi koniecznosé
wzmocnienia nowego stupa oporowego oraz skoséw w drugiem
polu. Wykonanie nowej podpory podczas ruchu pociagéw nie
napotka na trudnosci, poniewaz istniejacy obecnie stupek jest
statycznie zbednym, a zostal wbudowany jedynie w celu otrzy-
mania bardziej réwnomiernej pracy dwudzielnego systemu,

Dodaé¢ nalezy, ze wzmocnienie skoséw bedzie powtér-
nem, poniewaz byly one juz cze$ciowo wzmacniane w roku
1908 w zwiazku z przeprowadzonem wéwczas ogdélnem wzmoc-
nieniem mostu.

Opisany wyzej projekt, wedlug ktérego w roku biezg-
cym zamierzona jest przebudowa przyczétka—rozwigzuje spra-
we naprawy W sposéb radykalny. Wykonanie bowiem do-
datkowego filara i podparcie dzwigaréw mostowych nie na
dotychczasowej podporze, lecz w wezle nastepnym, prowadzi
do stworzenia punktu podparcia dla konstrukcji mostowej, nie-
zaleznego od stopnia uszkodzenia istniejacego przyczéika, kté-
rego rola ograniczy sie nadal w znacznym stopniu do roli
sciany oporowe;j.

Nowy filar—niski i wzglednie gruby — bedzie mdégl sku-
tecznie stawia¢ opér ewentualnym silom poziomym.

Pod wzgledem architektonicznym nowy filar zlewa sie
zewnetrznie z przyczétkiem, stanowiac jakby jego wystep.

Ramownica takze nie bedzie razila, gdyz bedzie na ob-
serwatora robila wrazenie czeSci kratownicy, organicznie z nig
zwiazanej.

Dla uzupelnienia catoksztaltu architektonicznego wznie-
sione beda na dawnym przyczétku — zamiast zburzonego por-
talu— wieZyce, odpowiadajace swym charakterem calosci ar-
chitektonicznej mostu.

Niemieckie muzea kolejowe.

Inz. S. Wasilewski.

robierzem poziomu kulturalnego kraju, o ile rozwéj jego,
Pjak w Polsce, nle zostat zahamowany przez utrate pan-

stwowosci, jest niewatpliwie ilo§é¢ i jakos¢ zbioréw muze-
alnych poswieconych sztukom pieknym i nauce. Nieposlednig
role wsréd ostatnich odgrywaja muzea techniczne, jako po-
tezny czynnik rozwoju kultury technicznej kraju i nader cen-
na pomoc naukowa w wyksztalceniu ogélnem, a zwlaszcza
fachowem,

Po wojnie $wiatowej w réznych panstwach zaznaczy! sie
dos¢ silny ruch ku rozwojowi istniejacych zbioréw technicz-
nych i zakladaniu nowych. Prym w tej akcji dzierza kraje
anglo-saskie i germanskie z Wielka Brytanjg i Niemcami na

czele. W Londynie rozpoczeto rozbudowe wspaniatego Mu-
zeum Techniki (Sciense Museum). Niezaleznie od olbrzy-
mich zbioréw techniki wojennej, oddano tu w r. 1924 do

uzytku publicznego szereg gmachéw nowozbudowanych, miesz-
czacych oprécz sal przeznaczonych na zbiory, sale odczytowe,
bibljoteki, sale do zebran towarzystw naukowych, zjazdéw
i kongreséw.

W tym samym niemal czasie wykonczono w Niemczech
kolosalny gmach Deutshes Museum von Meisterwerken der
Naturwissenschaft und Technik w Monachjum, i przystapiono
do budowy olbrzymiej bibljoteki przy niem.

Jednoczesnie powstaja w Niemczech nowe muzea po-
Swiecone komunikacjom. Dzisiaj pod wzgledem ilcsci (5)
i jakoSci zbior6w muzeéw komunikacyjnych i $ci$le kolejo-
wych Niemcy zajmuja przodujgce stanowisko na $wiecie.
Pobieznej charakterystyce tych zbioréw poswiecona jest ni-
niejsza notatka.

Do najstarszych, a zarazem najbardziej interesujacych
zbioréw komunikacyjnych naleza zbiory Verkehrsmauseum w No-
rymberdze. Powstaly one z eksponatéw gtéwnych warszta-
tow kolejowych w Monachjum wystawionych w roku 1881 po

raz pierwszy na wystawie przemystowej w Norymberdze; jako
zbiory publiczne byly udostepnione w 1885 roku; nastepnie
vzupeiniane byly niejednokrotnie z okazji bawarskich wystaw
przemystowych, W roku 1901 dotaczono do nich zbiory z dzie-
dziny poczt i telegraféw. Poczatkowo zbicry miescily sie w nie-
duzym gmachu o powierzchni 3000 m2, Na skutek przepet-
nienia budynku zbiorami, przy pomocy rzadu i gminy m. No-
rymbergi, ktéra udzielita bezplatnie placu w centrum miasta,
przystapiono w r. 1914 do budowy nowych pomieszczen.
Przerwana przez wojne Swiatowa budowe gmachu muzeum
ukonczono dopiero w 1923, a oddano do uzytku publicznego
na wiosne roku 1925. Zbiory Verkehrsmuseum, w Norymber-
dze dziela sie na dwa zasadnicze dziaty: 1) komunikacje i ko-
lejnictwo, ktére zajmuja powierzchrie 11.400 m, i 2) poczte
i telegraf, ten dziat miesci sie w salach o powierzchni 1200 m2.
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Muzeum Norymberskie ma na celu nietylko daé¢ ogélny po-
gladowy obraz rozwoju komunikacji i kolejnictwa niemieckiego,
w szczegolnosci kolei bawarskich, lecz ma réwniez uzupetniagé
poziom wyksztalcenia technicznego szerokich mas, a przede-
wszystkiem personelu technicznego kolejowego. Dla tego oprécz
26 sal wystawowych w gmachu muzeum miesci sie jeszcze: a) bi-
bljoteka, b) czytelnia, c) sale odczytowe, d) sala zebran,
e) sala reprezentacyjna, f) sala do audycji radjowych, g) 2 sale
kinowe, w ktérych wySwietlane sg filmy przewaznie o tresci
technicznej i kolejowej, ilustrujace praktyczne wykonywanie
zadan i sluzby kolejowej. Poza temi pokazami, wy$wietlane
sa w muzeum réwniez f{ilmy treSci spolecznej i patrjotycznej.

W dolnej czesci 3-pietrowego budynku mieszcza sie na-
stepujace dzialy: 1) mineralogiczno-geologiczny, 2) dzial na-
wierzchni, 3) dziat mostéw, 4) dzial zabezpieczen i sygnali-
zacji, 5) dziat pradéw silnych, 6) dzial taboru-kolejowego i 7) dzial
maszyn. Zebrane sa tu nietylko liczne modele ze wskazanych
wyzej dzialdw techniki kolejowej, lecz réwniez sporo calko-
witych urzadzen kolejowych i ich cze$ci w naturze i w ugru-
powaniu odpowiadajacem technicznemu rozwojowi urzadzen.
Wiec mamy oryginalne cze$ci nawierzchni kolejowej, poczyna-
jac od roku 1835 =z kolei Kréla Ludwika, urzadzenia zabez-
pieczen 1 sygnalizacji kolel bawarskich od najdawniejszych
do obecnie uzywanych, pradnice, transformatory, tablice roz-
dzielcze, czeSci urzadzen elektrotechnicznych, maszyny po-
mocnicze, pompy, kotiy réinych systemdw iich czesci. W dziale
taboru kolejowego znajduje sie w naturze wagon osobowy
Il klasy z roku 1845 z kolei Ludwika, caly skiad pociagu
dworskiego z roku 1860/65, wagon salonowy ks. Bismarcka,
2 ciekawe parowozy typu D VI i H V budowy fabryki Maffei'a
i Krausss’e z roku 1883 — 1894; pozatem model naturalnej
wielko$ci parowozu po$piesznego kolei bawarskich systemu
Crampton’a, zbudowanego w wytwdérni Maffei w roku 1852/53.
Obok w mniejszej sali caly szereg parowozéw waskotorowych
kolel bawarskich, cze$¢ ich w przekroju podluznym, jak inte-
resujacy parow6z typu BB 1 systemu Malleta, parowéz oso-
bowy serji B XI i inne.

Na duzem podwérzu, ktére miesci sie miedzy skrzydtami
gmachu muzeum wystawione sa naturalnej wielko$ci urzadze-
nia zabezpieczenla ruchu pociagu, ustawione na oryginalnej
nawierzchni kolejowej. Widzimy tu zespoly urzadzen sygnali-
zacyjnych wszelkich rodzai, centralizacje zwrotnic; urzadzenia
blokady, rozjazdy, pednie i t. d. Urzadzenia te sg pomyslane
w ten sposéb, ze stanowlg jakby wycinek wspélczesnej stacii
kolejowej z wszystkieml jej urzadzeniami zabezpleczajacemi,
I moga by¢ w kazdej chwill uruchomione. Na dworze zgro-
madzone sa réwniez czeSci kotléw parowozowych, pochodza-
cych z réznych katastrof (wybuchy kotia, zderzenia, etc.).

Na [ pigtrze muzeum znajdujg sie sale ze zbiorami:
1) modeii taboru kolejowego, 2) warsztatowemi, 3) czesci pa-
rowozowych 1 wagonowych, 4) telefonéw itelegrafji, 5) urza-
dzen mechanicznych i stacyjnych i 6) eksploatacii.

Dominuja tu wykonane w skali 1:10 z niezmierna do-
ktadnoscia, wlasciwa zakladom norymberskim, modele paro-
wozéw i wagondéw; ustawione sa one w 43 gablotach. Gabloty
te mieszcza czestokro¢ nietylko pojedyncze parowozy i wagony,
lecz i cale skiady ich; daja one niezmiernie interesujacy prze-
glad rozwoju budowy taboru, poczynajac od parowozu osobo-

wego 2-1-O ,Bavaria“ z roku 1844 z rozrzadem pary Ste-
phensona, az do czterocylindrowego parowozu poépiesznego
typu 2-3-1. Wielko$é wystawionych modeli pozwala zmie-

nia¢ obciaZenia parowozv, dodajac do niego lub odejmu-
jac clezar pewnej iloSci wagonéw, przestawiaé parowdz na
dowolne wzniesienie, obserwujac przy tem na wykresie zmiany
predkosci biegu. Interesujagce sa réwniez modele wagonéw
parowych, zbudowanych w réinych okresach od roku 1882 do
1902 w wytwoérniach Augsburskiej Kraus'a i Ganz'a.

Réwniez bogaty jest dzial cze$ci parowozowych, daja-
cy doskonate pojecie o stopniowych rozwoju réznych systeméw
stawidel, osprzetu parowozowego, maznic, resoréw, panewek,
zderzakdéw, ztacz i t, d. Wspaniale przedstawia sie sala ha-
mulcéw, gdzie w sposéb niezmiernie prosty i przejrzysty zo-
brazowano rozwéj hamulcéw réznych systeméw, stosowanych
na na kolejach niemieckich od czaséw najdawniejszych (Hardy,
Westinghouse, Kunze-Knorr, Le Chatelier, Carpenter, He-
berlein i inne).
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Zastosowano tu niezmiernie szczeSliwie polaczenie prze-
krojow naturalnej wielkoSci ze schematami ustroju i dzialania
hamulcéw, tablicami objasniajacsmi i t. d. Patrzac na nie,
niepodobna oprzeé sie mysli, ze zaden najlepiej opracowany
opis lub ilustrucja nie sa w stanie daé takiego pojecia o kon-
strukcji i dziataniu urzadzenia, jak wykonane w ten sposdb
eksponaty. Na tem tez polega wielka rola muzeum kolejo-
wych w dziedzinie fachowego ksztalcenia personelu.

Sala warsztatowa zawiera bogaty zbiér narzedzi, instru-
mentéw | materjaléw réznego rodzaju, uzywanych przy napra-
wie taboru, zgrupowanego czeSciowo w szafach i gablotach,
czedciowo na stolach. Po wiekszej czeéci sz to wyroby wla-
snych warsztatow kolejowych, szkét uczniowskich i t. d. Nie
brak jednak i licznych daréw firm dostarczajgcych kolejom
narzedzia i materjaty. Pierwsze miejsce zajmujg wséréd nich
kolekcje instrumentéw precyzyjnych, wyrobédw metalowych,
drzewa, farb, olejéw, gumy, wyrobéw wiékienniczychi t. d.

Sale telegrafu i telefonu zawierajg duzo eksponatéw hi-
storycznego znaczenia od optycznego telegrafu i pierwszego
aparatu Morse z r. 1860 do wspdlczesnych urzgdzen teletech-
nicznych z radjo wiacznie.

W sali zbioréw eksploatacji znajduja sie precyzyjnie wy-
konane modele stacji rozrzadowej Norymberga, gérki do sor-
towania wagonéw przeladunkowych w Wiirzburguit. d. W sa-
siedniej sali, poSwieconej nawierzchni, znajduje sie model wzo-
rowej nasycalni podktadéw, zbiory podkiadéw zuzytych wsku-
tek rozmaitych przyczyn, szyn i t. d.

Il pietro mieSci w olbrzymiej 36 okiennej sali pota-
czone dzialy mechanicznych urzadzen stacyjnych, warsztatéw,
oraz urzadzen portowych. Znajdujg sie tu wykonane w skali
1 : 250 modele wzorowych warsztatéw bawarskich, jak Norym-
berga, Weiden i inne, liczne modele urzadzen wodociagowych,
natadunku wegla, dzwigédw, przesuwnic, budynkéw i urzadzen
parowozowu i t. d. Obok tego duze zbiory odnoszace sie
do wewnetrznego i zewnetrznego o$wietlenia budynkéw, jak
réwniez i taboru kolejowego; modele réznych systeméw
ogrzewania parowego wagondw i t. d. Dalej ida modele réz-
nego rodzaju statkéw parowych w skali 1:30 od najstarszych
jak ,Maximiljan“, zbudowany w roku 1845 w firmie Escher-
Wyss & Co w Zurychu, do wspéiczesnych turbinowych, mo-
dele sluz, kanaléw, plastyczne mapy gér i rzek Bawarji it. d.
W  polozonych obok salach znajduja si¢ okazy bawarskiego
budownictwa kolejowego, wyobrazone w postaci modell, prze-
krojéw, planéw i t. d. Olbrzymia witryna z 247 diapozyty-
wami pokazuje najbardziej charakterystyczne i tadne widoki
dworcéw domdéw mieszkalnych, kolonji robotniczych i t. p. bu-
dynkéw kolejowych. Dalej za sala po$wiecona eksponatom
z dziedziny humanitarnych urzadzen kolejowych, potozone sa
sale muzealne z dziatu telegraféw i poczt. Zobrazowany
w nich jest jaknajdoktadniej rozwdj poczty bawarskiej, poczy-
najac od roku 1808, Sale te zawieraja bardzo duzo rzadkich
dokumentéw i utensylji pocztowych, jak réwniez bogaty zbiér
ubioréw funkcjonarjuszé4w poczty. Skrzynek do listéw od sta-
rej drewnianej skrzyni z roku 1845 do skrzynki poczty pne-
umatycznej i wreszcie lotniczej z roku 1924.

Duzy zbiér marek pocztowych calego $wiata, a specjal-
nie bawarskich umieszczono w oryginalnie pomyélanej spe-
cjalnej sali, pozbawionej catkiem doplywu §wiatia naturalnego. *)
Ostatrig sale na tem pietrze zajmujg pokazne zbiory urzadzen
telefonu i telegrafu ogdlnego uzytku.

Pozatem w budynku muzealnym urzadzono jeszcze dio-
rame, na ktérej przedstawiono w sposéb plastyczny co ma
czyni¢ personel kolejowy w razie nieoczekiwanego zatrzyma-
nia pociagu na szlaku kolejowym pomiedzy 2 stacjami.

W gablotach znajdujacych sie w dziale historycznym
z ostatniej doby Zarzad Muzeum gromadzi skrzetnie wszelkie
dokumenty, druki, wydawnictwa, odznaki, odnoszace sie do
okupacji Nadrenji po wojnie $wiatowej przez wojska i wia-
dze cywilne Panstw sprzymierzonych.

Odrobienie wewnetrzne sal muzeum w Norymberdze jest
niezmiernie proste, bez jakichkolwlek upiekszen, Catosé jednak
prostota swego uktadu, doborem eksponatéw, wreszcie szla-

*) Marki umieszczone sa pomigdzy taflami szkla wpuszczonemi
w Sciany, tafle te moZna wyjmowaé i ogladac w obecnosci woznego.
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chetnemi i prostemi formami samego budynku wysuwa sie na
czoto zbioréw muzealnych Niemiec,

Obstuga tego muzeum, jak i innych muzedw kolejowych
w Niemczech, sktada sie wylacznie z inwalidéw wojennych
b. kolejowcdw, chetnie i fachowo udzielajacych objaénien kaz-
demu zwiedzajacemu, nawet bez specjalnej prosby o to. Obslu-
ga gmachu muzeum w Norymberdze skiada sie z 6 dozorcéw
i jednego odZwiernego, zarazem kasjera.

Za Norymberga pod wzgledem wielkosci i znaczenia
idzie Berlinskie Verkehrs und Baumuseum, otwarte w roku
1906 w gmachu b. dworca osobowego Berlin — Hamburg.
Dworzec ten pdzniej przebudowano przez dodanie 2 skrzydel,
w ktérych umieszczono w roku 1911 ckazy nawerzchni, a w ro-
ku 1916 dzial eksponatéw zeglugi rzecznej i wodnej. Muzeum
Berlinskie, jak i Norymberskie, powstalo réwniez ze zbioréw,
wystawionych réinemi czasy na wystawach wszech$wiatowych
w Chicago, St. Louis, Brukseli, Medjolanie i1 t. d. Zbiory te
uzupelniano pézniej licznemi okazami, dostarczanemi ze wszyst-
kich stron kraju przez zarzady kolejowe, szkoly zawodowe,
warsztaty, pozatem nadplywaty liczne dary ze strony przemy-
stu pracujacego dla potrzeb kolei, oséb prywatnych i t. d.
Obecnie Berlinskie muzeum kolejowe liczy przeszlo 5.500 oka-
z6w; zbiory jego dziela sie na 3 zasadnicze dzialy: kolejowy,
wodny (rzeczny i morski) i inzynierji drég ladowych, Zbiory
umieszczone sa w 34 salach w budynku 2 pietrowym z nie-
wielkiem podwdrzem z tylu gmachu, gdzie mieszcza sie mo-
dele urzadzen sygnalizacyjnych., Powierzchnia ogélna budynku
wynosi «» 5000 m?2

Znaczna ilosé¢ eksponatéw wystawiono w wielko$ci natu-
ralnej, inne przedstawiane sa za pomoca modeli, map plastycz-
nych, wykreséw, fotografji i t. d.

Dzial kolejowy sklada sie z 17 grup; na pierwsze miej-
sce wysuwaja sie doskonale opracowane i ulozone w specjal-
nie przeznaczonych na to salach eksponaty dotyczace rozwoju
nawierzchni i jej poszczegdlnych czesci: nasypu, szyn, zlaczek,
podkladéw i t. d. Zwiedzajacy widzi tu ulozone na dtugosci
kazda kilkunastu metréw oryginalne nawierzchnie, poczynajac
od ulicy rzymskich legjonéw z 5 r. przed N. Chrystusa, od
drewnianych szyn XVI stulecia, lanych szyn XVIII stulecia
i szyn kolei Trevithik’a i kolei Stockton—Darlington, do ostat-

niego wyrazu postepu kolel prusko-heskich: szyny typu S.B. 49.

Niemniej bogaty jest dzial rozwoju stacji kolejowych,
dajacy pelny obraz wspélczesnych urzadzen stacyjnych kolei nie-
mieckich ze wszelkiemi ulepszeniami doby obecnej. Mamy tu
szereg ciekawych modeli dworcéw osobowych i towarowych,
rozplanowania stacji rozrzadowych, wzorowych urzadzen prze-
ladunkowych i natadunkowych oraz wszelkich innych urzadzen
mechanicznych, w ktére powinna by¢ zaopatrzona wspéiczesna
eksploatacja kolejowa. Do najbardziej interesujacych] naleza
modele i plany plastyczne stacji Lipsk, Disseldorf,  Halle,
Osterfeld, Wahren,

Rys. 2.

W grupie zabezpieczen kolejowych i sygnalizacji przed-
stawione sa na precyzyjnie wykonanych modelach stacji i to-
réw schematy zabezpieczen i centralizacji zwrotnic, blokady
int. d.

Modele te, uruchomiane za pomoca elektrycznosci, zao-
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patrzone w liczne tablice objasniajace i obslugiwane przez
fachowcéw, sg doskonala pomoca naukowa w przygotowaniu
kolejowcé~ do stuzby eksploatacyjnej, nie mdwiac o tem, ze
i szerszemu ogdélowi daja moznosé poznac sposéb dzialania
bardziej skomplikowanych urzadzen kolejowych.

Na 22 modelach przedstawiono, chociaz niezupeinie do-
statecznie, problemy elektryfikacji ruchu kolejowego.

Z kolei pod wzgledem doboru eksponatéw idzie dzial
taboru kolejowego, nieco odmiennego charakteru, niz w Mu-
zeurn Norymberskiem, mianowicie zwrécono tu wiekszg uwage
na przekroje taboru, zwtaszcza parowozédw i poszczegdlnych
cze$ci ich, jak réwniez pokazano szkielety wagonéw osobo-
wych i towarowych w réznych stadjach budowy. W dziale pa-
rowozowym mamy ckolo 150 eksponatéw, w tej liczbie modele
pierwszych parowozow ,Puffing Billy®, ,Rocket*, ,Adler",
.Borusia® i t. d. liczne modele parowozéw prusko-heskich
(pomiedzy niemi sa modele parowozéw, pracujacych na P.K,P,
jak P 8, 7, G 10), model ptuga $nieznego ,Rotary“ fabryki
Gorlickiej o wydajnosci 700 KM., przekroje przegrzewaczy
Schmidta, Pilocka i innych, przekroje réznych stawidet i t. d.
W tym samym dziale jest nieduzy, lecz bardzo ciekawy zbiér
uszkodzen czesci parowozowych kotia, paleniska, maznic, osi,
obreczy, sprzegéw i t. d., powstalych podczas normalnej ek-
sploatacji lub tez wypadkéw, jak wybuch kotla, zderzenie
i t. d. Wszystkie modele parowozéw sa uruchomiane za po-
moca sprezonego powietrza.

Dziat wagonéw rozpoczyna oryginalny stary drewniany
wagon osobowy otwarty z roku 1843 kolei Wroctaw— Freiburg,
waskotorowy wagon warsztatowy z roku 1856 i pare wagondéw
osobowych z czaséw pézniejszych. Pozatem okolo 60 modeli
wagondéw parku osobowego i towarowego, ws$réd tych ostat-
nich duzo wagonéw specjalnego przeznaczenia: dla przewozu
drzewa, wapna, sztucznych nawozéw, kwasu, piwa, ryby, owo-
cow i t. d. Sa tu réwniez modele wagonéw z automatycznem
wypréznieniem i t. d. Dalej mamy wystawione oddzielne prze-
dzialy rozmaitych typéw wagonéw osobowych w réznych stad-
jach wykonczenia.

Wewnatrz duzej hali zawierajacej te zbiory stol wagon
salonowy dworski Wilhelma 1l z urzadzeniem takiem, jakie
bylo w niem w chwili opuszenia tego wagonu przez ostat-
niego wtadce Niemiec.

Do dzialu tego naleza réwniez liczne, lecz mniej syste-
matycznie niz w Norymberdze przedstawione okazy wewnetrz-
nych i zewnetrznych urzadzen wagonéw, poczagwszy od prostej
latarki, a konczac na skomplikowanych schematach systeméw
o$wietlenia i ogrzewania wagondw,

Osobna grupe stanowia hamulce, ktérych wystawiono tu
20 réznych typéw, réwniez w poszczegdlnych fazach ich rozwoju.

Bardzo ciekawy jest, niewielki zreszta dzial, ilustrujacy
wysitki kolei niemieckich 1 innych rozwiazania problemu samo-
czynnego sprzegania wagonéw. Sa tu patentowane sprzegi
Schafenberga, Wiggershause’a Willson'a i inne, Obok zwykle
sprzegi nowoczesne i lat ubieglych patentowane w roku 1865,
1871 i nastepnych latach.

Dziat taboru zamykaja urzadzenia warsztatowe. Przed-
stawiono na modelach plastycznych duzej skali sytuacje
warsztatéw kolejowych w Krélewcu, Gliwicach, Leinhausen

i Schwerte; dalej przedstawiono utylizacje starych materjatéw,
odpadkéw warsztatowych, magazynowanie wyrobéw i t. d,

Bardzo pouczajacy jest dzial gospodarki cieplnej przed-
stawiony przewaznie na wykresach.

Nastepny dziatl handlowej eksploatacji kolejowej posiada
duza starannie dobrana kolekcje biletéw przejazdowych drég
zelaznych Niemiec z rdéinych lat poczynajac od pierwocin ko-
lejnictwa, kolekcje szczypcdw kontrolnych i t. d.

Z wigkszych eksponatéw zwraca uwage kasa biletowa
naturalnej wielkoSci, maszyny réznych systeméw do drukowa-
nia biletéw, automaty kolejowe, wyposazenie dzialéw bagazo-
wych w S$rodkl przewozowe, naladunkowe i t. d.

Bardzo oryginalnie ujeto klasyfikacje tadunkéw, ilustruja
ja prébki prawie wszystkich towaréw przewozonych na kole-
jach, zwlaszcza ladunkéw masowych. Sala dworcéw kolejo-
wych miesci 17 modeli z olbrzymim dworcem Lipskim na
czele.

Sprawy ratownictwa, higjeny i dezynfekcji taboru, bu-
dynkéw i urzadzen kolejowych, ktére stoja tak wysoko w Niem-
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czech, przedstawione sa do$¢ ubogo kilku aparatami dezynfek-
cyjnemi, apteczkami, noszami i t. d.

Dziat humanitarny i zabezpieczen socjalaych daje po-
gladowy obraz tego, co robia koleje niemieckie dla swoich pra-
cownikéw w tej dziedzinie. Liczne wykresy obrazuja wydatki
panstwa na zabezpieczenia emerytalne, urlopy, choroby, odszko-
dowania za kalectwo i t. d. Z wykres6w mozna sie réwniez
dowiedzie¢ na jakie choroby zapadaja przewaznie robotnicy
kolejowi.

Wybudowane przez rzad i wspdldzielnie szpitale, ochron-
ki, domy odpoczynkowe, kolonje letnie i dzieciece przedsta-
wione sa na modelach, planach i fotografjach.

Dzial szkolnictwa i psychotechniki zawiera wzory zadan
i robdt uczniowskich, tudziez najbardziej popularne testy psy-
chotechniczne, z 16 wzorami do badan ogdlnych inteligenciji
kolejowcé6w na czele. Godne uwagi sg dobrane doskonale ta-
blice szkolne dla nauczania uczni warsztatowych réznych spe-
cjalnosci,

Na tem sie konczy dzial kolejowy muzeum berlinskiego.
Odnotowa¢ réwniez nalezy zebrang z duzym pietyzmem ko-
lekcje starych dokumentéw {koncesje, nadania, rekopisy, pro-
jekty sieci kolejowych, medale pamiatkowe, fotografje i t. d.),
odnoszacych sie do pierwszych okreséw rozwoju kolejnictwa
Niemieckiego.

W dziale komunikacji rzecznych i morskich, mieszczacym
sie w oddzielnem skrzydle, zgrupowane sa niezmiernie cenne
zbiory dotyczace zeglugi, budowy portéw, kanatéw, $luz, odpro-
wadzania wod sciekowych i t, d. Sa tu plastyczne mapy wo-
dodzialéw rzeki Renu i innych, ogélna mapa sieci wodnej
Rzeszy i t. d. Pieknie wykonane modele przedstawiaja §wia-
towej stawy zbiorniki wéd i tamy: w Waldeck (202 miljony m?3),
Warmbrunn, Schénau, szereg kanaléw jak Ren — Herne —
Ems — Wezer, Dortmund — Ems, cesarza Wilhelma i inne.
Dalej ida modele najbardziej znanych portéw Niemiec-Diissel-
dorf, Duisburg i inne, ze wszelkiemi instalacjami wykonanemi
w miniaturze, modele urzadzen przeladunkowych i t. d. W dzia-
le modeli statkéw rzecznych i morskich, znajdujemy pokazna
liczbe ciekawych modeli tamaczy lodu.

Oddzielna grupe stanowia przyrzady pomiarowe wodne,
oraz bogaty dziat sygnalizacji morskiej (latarnie, boje, sy-
reny i t. d).

Ustawione w pieknej perspektywie, zgrupowane planowo
zblory wywieraja nlezwykle korzystne wrazenle i sa prawdzi-
wa atrakcja dla zwiedzajacych. Jedna z sal zamyka efektow-
nie panneau, przedstawiajace droge morska Sasnitz — Trelle.
borg; pod malowidlem duzy plastyczny model przewozu po-
ciagu osobowego na tej linji.

Znacznie mniej ciekawe 1 nie do§é¢ systematycznie upo-
rzadkowane sa zbiory budownictwa inzynierii cywilnej, mie-
szczace sie na pietrze tegoz skrzydia. Poza modelami nie-
ktérychh monumentalnych gmachéw niemieckich (w tem pare
z Ks. Poznanskiego | Pomorza), znajduje sie tam zbiér mater-
jatéw budowlanych i sztucznych kafli, piecéw, dachéwek i t. d.
Pozatem do$¢ nleoczekiwanie znalazly sie tu réwaiez liczne
przedmioty codziennego uzytku, odnoszace sie do opalania,
oSwietlenia i gotowania w domach mieszkalnych, Sa miedzy

niemi wprawdzie bardzo ciekawe okazy z czaséw zamierzch-
tych lub nawet niedawnych, tem niemniej dziat ten wydaje sie
doéé luzno zwiazanym z przewodniemi zadaniami Berlinskiego
muzeum,

Stronie dekoracyjnej w Berlinskiem muzeum pos$wiecono
dos¢ duzo uwagi, wybodr motywow (secesji naprzyktad) nie
jest szcze$liwy. W holu znajduje sie pare bronzowych bius-
téw dzialaczy, ktérzy potozyli specjalne zastugi w dziale roz-
woju muzeum.

Muzeum Berlinskie obsluguje 15 dozorcéw z emerytow
kolejowych, ktérzy udzielaja objasnien, uruchomiaja aparaty
i t. d., 6 kobiet dziennie ptatnych sprzata pomieszczenie i od-
kurza codziennie eksponaty,

W stosunku do obu wyzej opisanych muzeéw bardzo
skromnie prezentuje sie otwarte przed kilku miesiacami w roku
1927 muzeum komunikzcyjne przy Wyzszej Szkole Technicznej
(Politechnika) w Karlsruhe. Muzeum ma za zadanie zbieranie
przedmiotéw z dziedziny komunikacji godnych pamieci pod
wzgledem historycznym i jest przeznaczone przewaznie dla
zbioréow kolei badenskich. Muzeum dzieli sie na 4 gidwne
dzialy: a) komunikacja ladowa, b) komunikacja wodna, c) lot-
nictwo, d) pomnocnicze galezie komunikacji (budowa mostéw,
telegraf i t, d.). Najciekawszym 1 najwiekszym jest dzial
lotnictwa, zebrano tu w duzej ilo$ci modele platowcéw, moto-
réw 1 czesci do nich, przewainie konstrukecji niemieckich.
Muzeum posiada réwniez duza ilo§¢ modeli taboru, parowozéw
i wagonéw kolei badenskich. Inne dzialy przedstawiaja sie
znacznie skromniej. W dziale parowozowym zwraca uwage
spory zbiér niezmiernie ciekawych eksponatéw cze$ci uszko-
dzonego taboru, pochodzacych z katastrof kolejowych w cza-
sach normalnej eksploatacji | z.wojny Swiatowej. Modele
wystawione nie sa uruchomione. Nalezy zaznaczyc, ze muzeum
znajduje sie w stanie poczatkowego rozwoju, wiele przedmio-
téw jest jeszcze nie ustawionych. Muzeum miesci sie prowi-
zorycznie w gmachu bylych magazynéw wojskowych, budynek
2 pietrowy, bardzo prymitywny. W dotychczasowem rozpla-
nowaniu wida¢ chec ulozenia zbioréw w porzadku historycznego
rozwoju. Charakterystycznem jest tak dla muzeum kolejowego
w Karlsruhe, jak i dwéch wyziej opisanych, ie najprostsze przed-
mioty, naprzyklad latarka reczna, choragiewka, umundurowanie,
narzedzia pracy i t. d. — z chwila, gdy przestaja sluzyé na
kolejach lub ulegaja jakiejkolwiek modyfikacji, przekazuja sie
muzeum, jako jedno 2z ogniw rozwoju danego przedmiotu.
Dlatego muzea kolejowe niemieckie obok wyrobéw cennych
i skomplikowanych, zawieraja sporo takich okazéw, kiére zda-
waloby sie nie przedstawiaja zadnej wartosci muzealnej, w cia-
glo$ci rozwoju jednak danego przedmiotu maja jednakie swe
wlasciwe miejsce,

Uderza réwniez w muzeach kolejowych mata stesunkowo
ilos¢ zdje¢ fotograficznych, a juz wprost znikoma llo§é wykre-
s6w 1 to wylacznie z lat dawniejszych.

Pochodzi to stad, ze zestawienia i wykresy lat najbliz-
szych, przechowuja sie w archiwach zarzadéw kolejowych
i Centralamtu; do zbioréw muzealnych oddawane za$ sa wy-
kresy i dokumenty wylacznie historycznego charakteru.

Czwarte muzeum kolejowe powstalo w Niemczech réwniez
bardzo niedawno, jest to muzeum Drezdenskie, znajdujace sie
jeszcze w okresie organizacyjnym, dla tego od opisu jego
wstrzymujemy sie, zaznaczajac jedynie ciekawy fakt, ze punktem
wyjscia do utworzenia tego muzeum posluzyly zbiory prywatnej
jednostki, entuzjasty kolejniclwa Saskiego.

Na tych 4 muzeach zbiory komunikacyjne a w szczegél-
noéci kolejowe nie kencza sie, albowiem najwieksze muzeum
t. z. Deutches Museum von Meisterwerken der Naturwissen-
schaft und Technik w Monachjum, nawiasem modwiac jedyne
w swoim rodzaju muzeum techniczne na kontynencie, posiada
réwniez bardzo szeroko pomys$lany dzial komunikacji.

Nie jest zadaniem niniejszej notatki najbardziej pobiezny
nawet opis tego kolosu muzealnego, bedaceqo wyrazem wy-
bitnych zdolno$ci organizacyjnych niemieckich uczonych i tech-
nikéw. Nie jesteSmy nawet w stanie opisaé calego dzialu
komunikacyjnego, odsytajac ciekawych do literatury w tym
przedmiocie; Deutches Museum bowiem posiada juz wiasna
karte w technicznej literaturze $§wiatowej. Stéw pare jednak
nalezy sig celom i charakterystyce nadzwyczajnego przedsie-
wziecia, jakiem naprawde jest ten jedyny w swoim rodzaju
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zbidér, ktérem tak stusznie chlubia sie Niemcy. Deutsches
Museum rézni sie tem giéwnie od innych zbioréw muzealnych,
ze gdy te przeznaczone sa przewaznie dla specjalistéw, Mo-
nachijskie muzeum ma za zadanie stuzy¢ najszerszym war-
stwom ludnosci.

Budujac to muzeum Niemcy chcieli zadokumentowaé, ze
gdzie idzie o popularyzacje wiedzy technicznej wsréd szerokich
mas, gdzie idzie o stworzenie instytucji, dopomagajacej rozwo-
jowi nauki techniki i przemystu, zaden najwiekszy naklad
finansowy nie bedzie zbyt wielki. [ nie omylili sie. Dowodem
tego jak dalece odpowiadato potrzebom Judno$ci stworzenie
takiej instytucji sa liczby zwiedzajacych. W roku 1927 zwie-
dzitlo muzeum 600.000 osdéb; frekwencja w dnie $wiateczne
dochodzila do 15.000 oséb, muzeum stalo sie celem pielgrzy-
mek nietylko ludnosci Niemiec, lecz i krajéw osciennych, tu-
rystéw amerykanskich i t. d.

W maju r, b. muzeum monachijskie obehodzito jubileusz
1/4 wieku istnienia; poczagtkowo miescilo sie ono w gmachu
starego National muzeum, lecz juz w zalozeniu pomys$lane
bylo, jako osobny gmach monumentalny. Gmach ten dzwig-
nieto staraniem Rzgdu i gminy Monachjum, przedstawicieli
réznych gatezi przemysiu i techniki; dopomogio w tem réwniez
spoteczenstwo przez liczne dary w naturze i powazne skiadki
pieniezne. Jak wielka byla ofiarnos¢ Niemiec na tel cel,
wida¢ z tego, ze w jednym roku 1917, a wiec w roku wojny
i przededniu klesk Niemiec, skladki publiczne na cele budowy
Deutsches Museum wyniosty 4.000.000 marek. Mimo, a moze
raczej dzieki inflacji, kolosalne przedsiewziecie doprowadzono
do skutku w roku 1925. O ogromie jego $wiadczy kilka liczb:
muzeum zajmuje powierzchnie 40.000 m?, budynek wielopie-
trowy w kilku poziomach z b. wysoka wieza, na ktérej zna-
lazly pomieszczenie przyrzady meteorologiczne kolosalnych
rozmiaréw. Gmach miesci 350 sal réznych, czesto ogromnych
wymiaréw; dla obejrzenia wszystkich sal zwiedzajacy musi
przej§¢ przestrzen — 16 kilometréw; przyczem b, pobieine
ogledziny wszystkich § czeSci muzeum wymagaja niemniej 24
godzin nieprzerwanego marszu, Budynek z podwdérzem zaj-
muje znaczng cze$§é¢ wyspy na lzerze. Budynek muzealny nle
jest jeszcze ukonczony calkowicie, latem roku b. rozpocznie
sle dalsza rozbudowa muzeum, mianowicie dobudowany bedzie
oddzielny pawilon polaczony dilugiemi skrzydtami z istniejacym
gmachem. Miesci¢ sie tam bedzie bibljoteka Deutsches Mu-
seum, liczaca juz obecnie okolo 100,000 tomdéw, 12.000 pla-
néw i wykreséw 1 otrzymujaca stale 700 réinych czasopism.
Nowy gmach miescié bedzie oprécz wiaéciwej bibljoteki i czy-
telni, sale odczytowe, sale posiedzen, pracownie naukowe,
laboratorja techniczne i t. d.

Rys. 4.

Muzeum jest przedsiebiorstwem o niezaleznych podsta-
wach finansowych. Administracja tej kolosalnej instytucji lezy
w rekach 3 oso6b, ktére majg przy sobie Komitet doradczy
ze 100 czlonkdéw, sa to przedstawiciele rzadu, zrzeszen nau-
kowych i technicznych, poszczegéine wybitne osoby i t. d.
Kolejno i ten Komitet korzysta z rad i pracy fachowej Ko-
mitetu, zlozonego az z 600 oséb, odpowiednio do poszczegdl-
nych dziatéw nauki i techniki reprezentowanych w zbiorach
muzealnych,

Oprécz duzego sztabu inzynieréw, mechanikéw i urzedni-
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kéw, zajetych jest stale obstugag muzeum 150 oséb, jak i w in-
nych muzeach z liczby inwalidéw wojennych.
Muzeum skiada sie obecnie z 5 dziatéw gléwnych:

A) Geologja, hutnictwo, metalurgja, maszyny i silniki,
B) Komunikacja ladowa, wodna i lotnictwo,

C) Fizyka, chemja, astronomja,

D) Widkiennictwo, papiernictwo, przemyst rolny i spo-

zywczy,

E) Inzynierja ladowa i wodna, budownictwo, urbanistyka,
sanatorja.

Odpowiednio do postawionych zadan uklad muzeum Mo-
nachijskiego jest swoisty. Kazda galez wiedzy lub grupa
techniki i przemystu przedstawiona jest tu w caloksztalcie jej
rozwoju historycznego; aby uczyni¢ pokaz mozliwie przejrzy-
stym i zrozumialym dla szerokich mas publicznosci, muzeum
stara sie odtworzy¢ wiernie rzeczywisto$¢, budujac np.: cate
kilometry korytarzy kopaln wegla, rudy, soli (Wieliczka), piece
wielkie Bessemera, Marten’a, odtwarzajac cate dzialy produkcji
od pracowni alchemika i tkacza sredniowiecznego, do wspo6i-
czesnych gabinetéw fizycznych urzadzen nowoczesnych fabryk
browaréw i t. d. Olbrzymie planetarje ilustruja systemy Ko-
pernika i Ptolomeusza. Wszystkie prawie maszyny i modele
urzadzen, instalacji i t. p. sa w ruchu; niedo$é tego, ciekawy
widz moze sam przerobi¢ szereg prostych lub bardziej skom-
plikowanych i efektownych do$wiadczen z dziedziny fizyki,
elektrotechniki, chemji, badZ tez na stolach wystawowych, badz
tez w specjalnie na to przeznaczonych kabinach.

Zebrano obficie i to, przed czem ludzie nauki i techniki
z jakiego by kraju nie pochodzili, stana z nabozenstwem i czcia
nalezyta: oryginalne przyrzady, instrumenty, wagi, miary, od-
reczne rysunki, nalezace do uczonych Swiatowej stawy, ktéremi
postugiwali sie oni w swych pracach nad wiekopomnemi odkry-
ciami. Przechodzimy przed wielkiemi imionami Ohm’a, Am-
pera, Bunsen’a, Frauenhoffer’a, Helmholtza, Kepplera, Tieho
de Brage, Maxewella, Crooksa, Rantgena, Curie i tylu, tylu
innych. :

A tam, gdzie trudniej odtworzyé nature daje muzeum
widzowi diorame, daje mu makiete, zawsze poprawnie, a cze-
stokroé artystycznie odtworzona, Wreszclie nle gardzi réwniez
muzeum manekinami naturalnej wielkodci, skoro potrzebne mu
sg one dla inscenizacji danego objektu,

Od takich manekinéw, ilustrujacych rézne sposoby ko-
munikacji od najstarszych na S$wiecie rozpoczyna sie dziat
komunikacji (B). Pozostawiajac je na stronie, przejdZmy
odrazu do dziatu kolejowego. Mamy tu przed oczami histo-
ryczny rozwdéj nawierzchni kolejowej, a wiec kolej konna
anglelska z roku 1760, kolej austrjacka z roku 1825-28
(linja Linc-Budweis diugosci 122 klm.), przeto typy nawierzchni

angielskich i niemieckich parowych drég zelaznych, az do
wspolczesnej ciezkiej nawierzchni ze wszelkiemi jej ulep-
szeniami.

Rys. 9.

Dziat budowy taboru zaczyna sie od modeli parowozéw

.Trewitschka i Chapmana, kopji naturalnej wielkos$ci slynnego

parowozu ,Puffing Billy* (oryginal znajduje sie¢ w muzeum
w Kensington (parowéz ten jest uruchamiany wewnatrz bu-
dynku, a nawet jezdzi po podwérzu muzeum. Obok niego
modele wielkosci 1: 10 parowozéw ,Rockett® i ,Adler“, dalej
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cata serja modeli najstarszych parowozéw niemieckich. Na
wyréznienie zasluguje model pierwszego parowozu Malleta
oraz calkowity przekrdj poprzeczny naturalnej wielkosci paro-
wozu pospiesznego budowy wytwérni Maffei z roku 1874
(uruchomienie od eglektromotoréw). Bardzo tadny jest dziat
elektrowozéow i wagonéw motorowych, tu wystawiono szereg
typowych elektrowozéw, poczynajac od pierwszego elektrowozu
niemieckiego z roku 1879—zbudowanego u Siemensa i Halske,
az do wspélczesnych elektrowozéw dla ruchu osobowego i to-
warowego, Ws$réd wagonéw motorowych sa wagony z roku
1885, 1903 i 1906, jak réwniez wspdiczesne akumulatorowe,
Ciekawy niezmiernie model wagonu elektrycznego, typu nie
budowanego obecnie, ktdry jednak w swoim czasie zrobit
wielkg sensacje rozwijajac za pomoca motoru o sile 2000
klg. predkos¢ 210 kim/godz. O rozwoju zwyklych wagonéw
osobowych i towarowych, tudziez wagonéw tramwajowych daje
pojecie szereg starannie dobranych modeli taboru. Sa i czesci
taboru, jak wézki réznych typéw, hamulce automatyczne,
sprzegi etc,

W szeregu nastepnych sal mieszcza sie eksponaty dziet
sztuki inzynieryjnej, mosty, tunele, koleje zebate, linowe, pod-
ziemne i t. d. Jest to najwieksza grupa w dziale kolejowym,
zbilory odnosza sie nietylko do niemieckiego budownictwa ko-
lejowego, w réownej mierze przedstawione jest i budownictwo
wszech$wiatowe, a wiec np. most Brooklynski, tunel Simplonski-
Zemmering, kolej zebata na Jungfrau, stynna kolej linowa
Barmen — Elberfeldt — Vowinkiel i wiele, wiele innych., Tu-
taj zgromadzone sa réwniez wszelkiego rodzaju narzedzia uzy-
wane w budownictwie kolejowem,

e
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Rys. 6.

W ogrodzie okalajacym gmach muzealny, zebrano po-
kazng ilos¢ zwrotnic, rozjazdéw, sygnatéw kolejowych i t. d.
Sa réwniez dwa minjaturowe posterunki kolejowe i t. d.

Zbiory innych dziatéw giéwnych zawierajg réwniez oka-
zy dotyczace czgéciowo kolejnictwa, naprzykiad: grupa telegra-
féw i telefonéw, gospodarka cieplna, warsztaty i t. p.

Dziat kolejowy zamykaja sale zawierajace Scienne wy-
kresy, mapy, tablice, plany i rézne kolekcje odnoszace sie do
historji rozwoju Swiatowego i w szczegblno$cli niemieckiego
kolejnictwa, Dzial to piekny i bogaty, szkoda tylko, ze w gma-
chu po$wigconym nauce i technice nie uniknieto wybryku szo-
winistycznego. Oto na olbrzymiem malowanem na $§cianie ze-
stawieniu dlugosci eksploatacyjnych kolei zelaznych réinych
panstw Swiata, przeoczono catkowicie Polske, chociaz malo-
widlo odnosi si¢ do roku 1921 i figuruja na niem inne po-
wojenne twory panstwowe, np. Czechostowacja.

W odréznieniu od muzeum Norymberskiego, a czeSciowo
i Berlinskiego niektére sale Deutsches Museum (klatka wejécio-
wa) odrobione sa z duzym nakladem sSrodkéw, etc.

A teraz przenieSmy sie od marmurédw i1 mozaik 1 setek
sal o dziesigtkach tysiecy metréw kwadratowych w Niemczech
do 2 skromnych salek z okolo 300 m? powierzchni na Dwor-
cu Gidwnym w Warszawie. Nie ulegajmy pokusie iatwej
krytyki, by nie by¢ niesprawiedliwymi. Pamietajmy o tru-
dnosciach organizacyjnych 1 finansowych, wsréd ktérych wyku-
waly si¢ plerwsze lata naszej wskrzeszonej panstwowosci,
i w imie ich spusémy zaslone na to, co moze nawet w tych
warunkach nalezato zrobi¢, a co nie bylo zrobione. Powiedz-
my lepiej: ,onl zaczynali nie inaczej“..., Ale, ze bylo to przed
25 laty, zmuSmy siebie teraz do poteznego wysitku energji
i ofiarnosci, aby czas utracony napedzié,

Zapewne, nawet w przysztosci nie mozemy marzyé o ko-
losie monachijskim, na ktéry prawdopodobnie nigdy sie nie
zdobedziemy, dla czegoz jednak nie moglibySmy stworzyé
u siebie takich zbioréw, jakie ma w dziedzinie techniki No-
rymberga lub Berlin?. Tylko nie trzeba ogladaé¢ sie wylgcznie
na pomoc rzadowa; pamietaC nalezy, ze najwieksze zbiory,
jak monachijskie powstaly wisitkiem ofiarnosci calego spote-
czehstwa. Wiemy dobrze, Ze jesteSmy biedni, ze przemyst
nasz zaledwie poczal si¢ odbudowywaé z ruiny powojennej,
ze walczy on jeszcze z wielu trudnosciami i duzo czasu uply-
nie zanim dosiggnie poziomu rozwoju przemystu niemieckiego,
przynajmniej w niektérych gateziach. Lecz czyz doprawdy nawet
I obecnie wytwércy dostarczajacy polskim kolejom panstwowym
dziesiatki parowozéw i tysigce wagonédw nie sz w stanie ofiaro-
waé do zbioréw przysztego muzeum technicznego choéby po
modelu kazdego wykonywanego przez nich typu? Czy nie
powinni dostarczyé zbioru czesci sktadowych tego taboru? Czy
liczni przemystowcy i dostawcy kolejowi z réznych dziedzin
przemystu naszego, od hut poczynajgc, nie moga istotnie do-
starczy¢ bezplatnie zbiorom muzealnym okazéw repezentowa-
nej przez nich wytwdrczodcl. Czy wreszcie instytucje i liczni
polscy obywatele ze sfer kolejowych i innych, posiadajacy
w swych zbiorach dokumenty wszelkiego rodzaju odnoszace
sie do historji powstania i rozwoju kolejnictwa 3 zaboréw na
ziemiach polskich nie powinni oddaé je do zbioréw pu-
blicznych?

Nie chodzi tu, narazie przynajmniej, o fundowanie sum-
ptem wielkiego przemyslu i oséb prywatnych catych sal i oddziel-
nych zbioréw, jak w muzeach monachijskiem i norymberskiem,
cho¢ polski przemystowiec powinien posiadaé nie mniejsza
ambicjg, aby nazwisko jego zdobily §ciany przyszlego muzeum,
jako dobroczyncy 1 ofiarodawcy; must byé jednak ona zro-
dzona z ukochania idei i zrozumienia dcniostosci dia Kraju
krzewienia wiedzy technicznej 1 popularyzowania jej wéréd
ziomkow,

Osoba, ktéra wzorem Dr. W. Miillera, inicjatora i nie-
zmordowanego twércy Deutsches Museum, potrafi wlaé w spra-
wy polskiego muzealnictwa technicznego soki krwi zywej, kté-
ra spopularyzuje te ide¢ w najszerszych warstwach spoleczen-

stwa, zapisze godnie swe imie na kartach rozwoju polskiej
techniki.

A poczatek jest juz zrobiony, egzystuja w Warszawie
zawigzki muzeéw kolejowego i pocztowego, buduja sie w sto-
licy gmachy Dyrekcji Kolejowej, zamierzona jest dawno ocze-
kiwana budowa gmachu Ministerstwa Komunikacji. Niechze
znajda sie Srodki i na budowe polskiego gmachu muzeum ko-
munikacyjnego, zbiory ktérego, po Powszechnej Wystawie
Krajowej w Poznaniu, wzrosna pokaznie; niech mieéci ono
obok siebie bibljoteke 1 czytelni¢ techniczna, sale wykladowe,
laboratorja naukowe jak psychotechniczne i inne naukowe,
Tak pomys$lane muzeum bedzie ozdoba stolicy, a jednoczeénie
uchroni nasz skromny dorobek techniczny i naukowy w dziale
komunikacji od zaglady i zniszczenia po strychach i piwni-
cach,

Prenumerujcie ,,LOT POLSKI”

— Organ L. O. P. .
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Nowa organizacja kolei rumunskich.
W. Batycki.

owa organizacja kolei rumunskich opiera sie na ustawie

wydanej dekretem krélewskim Ne 255 z dnia 2 lutego 1927

opublikowanym w ,Monitorul oficial* Ne 25 z 4 lutego. Us-
tawa ta zmieniono ustawe poprzednia o organizacii i eksploatacji
kolei z dnia 13 czerwca 1925 (,Monitorul oficial® Ne 130
z roku 1925) a to zasadniczo w 'tym kierunku, iz zniesiono
Generalng Dyrekcje tudziez ograniczono czeSciowo zakres dzia-
fania Rady zarzadzajacej — a kompetencje te przyznano Pod-
sekretarzowi Stanu kolei zelaznych.

Zasady nowej organizacji. Administracje kolejami
panstwowemi i prywatnemi pozostajacemi w zarzadzie pan-
stwowym sprawuje ,Zarzad Kolei rumunskich® (Administratia
C. F. R)), posiadajacy charakter osoby prawnej z siedziba
w Bukareszcie.

Naczelne kierownictwo ,Zarzadu Kolei rumunskich* spo-
czywa w reku Podsekretarza Stanu Kolei zelaznych — podle-
glego zwierzchniemu nadzorowi Ministra Komunikacji.

Jako organy pomocnicze Podsekretarza Stanu wystepuja:

a) Rada zarzadzajgca C. F. R. (Consiliul de administra-
tie C. F. R)),

b) Komitet Dyrekcyjny (Comitetul de directie).

Uprawnienia Ministra Komunikacji. Minister Komu-
nikacji sprawuje zwierzchni nadzér panstwowy nad dziatalno$cia
kierownictwa ,Z. K. R.“ tudziez opracowuje ostatecznie wszelkie
ustawy, dotyczace kolejnictwa lacznie z ustawa budzetowa C.F. R,
i przedstawia je parlamentowi wzglednie Krélowi do zatwier-
dzenia. Minister Komunikacji decyduje ostatecznie we wszystkich
kwestjach zastrzezonych jego kompetencji w mysl postanowien
dekretu z 2 lutego 1927 tudziez udziela Podsekretarzowi Stanu
wskazédwek, ktére uwaza za potrzebne w ogélnym interesie pan-
stwowym. W posiedzeniach Rady zarzadzajacej bierze udziat
wedtug swego zyczenia i przewodniczy na nich w tym wypadku.

Kompetencje Podsekretarza Stanu Kolei zelaz-
nych. Dekret z 2 lutego 1927 wylicza szczegdlowo uprawnie-
nia Podsekretarza Stanu, zaznaczajac na wstepie, ze do jego
obowiazkdédw nalezy czuwanie nad tem, by organizacja i eksploa-
tacja sieci kolejowej przynosita jak najwieksze korzysci eko-
nomicznym, handlowym i przemyslowym interesom calego kraju
I przyczyniata sie w skuteczny sposéb do wzmocnienia sity
obronnej panstwa.

Rada zarzadzajaca, na ktdrej

Rada zarzgdzajgca.
skiada sie z nastepujacych

czele stoi Podsekretarz Stanu
cztonkdw:

a) dwdch senatoréw i dwéch posiéw, pochodzacych z wy-
boru odnosnych cial ustawodaweczych,

o) trzech inzynieréw, z ktérych przynajmniej dwéch fa-
chowcéw kolejowych,

c) jednego prawnika, zaproponowanego, przez Ministra
Sprawiedliwo$ci, posiadajacego co najmniej 15-letnig praktyke
adwokacka lub sedziowska,

d) jednego znanego finansisty, zaproponowanego przez
Ministra Skarbu,

e) jednego reprezentanta rolnictwa, zaproponowanego
przez Ministra Rolnictwa i Domenéw,

f) jednego znaczniejszego przedsiebiorcy i jednego znacz-
niejszego kupca, posiadajacych zarejestrowane firmy przez
conajmniej 15 lat, zaproponowanych przez Ministra Przemyslu
i Handlu.

Pozatem Rada zarzadzajaca moze — za zgoda Rady
Ministréw — kooptowaé czterech czlonkéw a miedzy nimi
dwéch przedstawicieli kapitalu pozyczkowego.

Cztonkéw Rady zarzadzajacej mianuje sie na okres 4-letni
w drodze dekretu krélewskiego; muszg mieé oni swe prawne
miejs:e zamieszkania w Bukareszcie, Mandatu czlonka Rady
nie moze wykonywaé ten, kto spelnia réwnoczesnie jakakol-
wiek inna funkcje w administracji pafnstwowej lub osobiscie
i stale jako dostawca lub przedsiebiorca wchodzi w stosunki
handlowe z zarzgdem kolejowym.

Rada wybjera z posréd swego grona jednego Wicepre-
zydenta, ktéry zastepuje Podsekretarza Stanu w przewodni-
czeniu,

Do kompetencji Rady Zarzadzajacej nalezy zatwierdzanie
w granicach ustalonych w dekrecie wszystkich wazniejszych
wydatkéw, o ile przekraczaja kompetencie Podsekretarza Stanu,
badanie i ostateczne zestawienie budzetu kolejowego, kcntrola
bilanséw i sprawozdan rachunkowych oraz przedstawianie ich
parlamentowi do zatwierdzenia, opinje o projektach taryf, roz-
ktaddw jazdy, pozyczek kolejowych, nowych budowli przekra-
czajacych warto$¢ 10 miljonéw lei, requlaminéw wymagajacych
wyzszego zatwierdzenia, wreszcie opinje o wszystkich innych
wazniejszych sprawach kolejowych, przedstawianych Radzie na
zyczenie Ministra Komunikacji lub Podsekretarza Stanu.

Kazdy czlonek Rady Zarzadzajacej otrzymaé moze od
niej polecenie zrewidowania pewnego dzialu stuzby kolejowej
w celu stwierdzenia jej stanu i potrzeby ulepszen. Sprawoz-
danie z tej kontroli staje sie przedmiotem obrad Rady zarza-
dzajacej, na ktérem omawia sie potrzebne ewentualnie zarza-
dzenia.

Do waznosci uchwal Rady Zarzadzajgcej potrzebna jest
obecno$¢ przynajmniej 7-miu czionkéw tudziez wiekszo$é bez-
wzgledna, a co najmniej 5 gloséw. W razie réwnosci gloséw
rozstrzyga zdanie przewodniczacego.

W posiedzeniach Rady Zarzadzajgcej biora udzial starsi
Dyrektorowie jako referenci, przyczem kazdy z nich uczestni-
czy w naradach z glosem doradczym przy omawianiu spraw
jego resortu. Ponadto moga byé zaproszeni na posiedzenia
Rady z glosem doradczym zastepcy Ministra wojny i Sztabu
Generalnego, prezesi izb rolniczych, handlowych i przemyslo-
wych — wreszcie generalni sekretarze i Dyrektorowie Mini-
sterstw zainteresowanych w pewnych sprawach.

Czlonkowie Rady Zarzadzajacej sa wobec Zarzadu C.F, R.
osobiscie odpowiedzialni za szkody, spowodowane temu Zarza-
dowi przez zarzadzenia sprzeczne z ustawami Ilub wydane
wbrew interesom tego Zarzadu. Odpowiedzialno$é karna czlon-
kéw Rady Zarzadzajacej, jest taka sama jak urzednikéw pan-
stwowych.

Cztonkowie Rady Zarzadzajacej pobieraja corocznie tan-
tjemy w wysokoSci zaleznej od dochodéw kolei a ustalane
co roku przez Rade Ministréw na wniosek Ministra Komunikacji.
Pozatem pobieraja oni marki prezencyjne za faktyczny udzial
w posiedzeniach Rady w wysokosci 500 lei za posiedzenie.

Posiedzenia nie moga odbywaé sie czesciej jak 3 razy
w tygodniu,

Komitet dyrekcyjny. W celu doktadnego badania réz-
nych waznych spraw technicznych i administracyjnych, podle-
gajacych rozpatrywaniu przez Rade Zarzadzajaca istnieje Ko-
mitet dyrekcyjny pod przewodnictwem Podsekretarza Stanu,
ktérego cztonkami sa starsi Dyrektorowie stuzby administra-
cyjnej, prawnej i kontroli. O kazdej sprawie wyraza Komitet
swe opinje w formie pisemnej, ktéra utrwala sie w protokéle.
Sprawy natury pienieznej przedstawia sie do rozstrzygniecia
Radzie Zarzgdzajgce;j,

Kazdy czlonek otrzymuje za rzeczywisty udziat w po-
siedzeniach, ktére nle powinny odbywaé sle czesciej jak 4 razy
w tygodniu, wynagrodzenie w kwocie 300 lei za posiedzenie.

Administracja centralna. Podsekretarz Stanu sprawuje
swe obowiazki przy pomocy nastepujacych Dyrekeyj: wyisze (Nad-
dyrekcja), specjalne i gléwne (Directiuni superioare, speciale,
principale).

I) Naddyrekcja ruchu (Directuinea superoara a exploa-
sktada sie:
a) z specjalnej Dyrekcji ruchu pociagéw,

tarii)

b) . ,, trakcji i materjaléw opatowych,
c) . - stuzby utrzymania kolei,
d) b i stuzby handlowej.

2) Naddyrekeja dla nowych robét i konstrukeyj kolejo-
wyrh (Directuinea superioara a constructionilor si lucravior
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noui cai ferate) powstata z polaczenia dotychczasowej Gene-
ralnej Dyrekcji dla konstrukcyj kolejowych i specjalnej Dyrekeji
dla nowych robét i mostow.

3) Naddyrekcja stwzby warsztatowey C. I, R. 7 ruro-
cigyow nafty (Directuinea superioara a atelierelor C. F. R.
si conductelor de petrol),

4) Naddyrekcja stuzby administracyjnej (Directuinea su-
periora a serviciilor ‘administrative) skladajaca sie:

a) z gléwnej Dyrekeji stuzby personalnej i sekretarjatu,

b) z gléwns=j Dyrekeji stuzby rachunkowej i statystycznej,

c) z gtéwnej Dyrekeji ekonomatu i stuzby materjatowej,

d) z specjalnej Dyrekcji stuzby sanitarnej.

5) Naddyrekcja stuzby prawnej i kontroinej (Directiunea
superiora a contenciosuloi si controlului) sktadajgca sie:

a) z specjalnej Dyrekcji stuzby administracyjnej i praw-
nej stuzby kontrolnej,

b) z specjalne] Dyrekcji dia spraw prawnych,

c) " ; kasy pomocy C. F. R.

(a Casei Muncii C. F. R.).

Administracja zewngtrzna. Sie¢ kolejowa podzielona
jest na pieé¢ Dyrekcyj ruchu (Directuini de exploatare), ktérym
sa podporzadkowane:

Inspekcje stuzby ruchowej, trakcji, utrzymania i warszta-
téw tudziez oddzialy siluzby personalnej i sekretarjatu, rachun-
kowej, prawnej i kontrolnej.

Na czele kazdej Dyrekcji stoi Dyrektor ruchu (Director
de exploatare), wspomagany przez Poddyrektora. Dyrektor
otrzymuje polecenia sluzbowe tylko od Podsekretarza Stanu
i od starszych dyrektoréw odno$nej galezi siuzbowej.

Siedziby i okregi kazdej Dyrekcji, ich organizacje i upra-
wnienia, ustréj Inspekcyj i Oddziatéw okresla ‘osobny regulamin,

Pracownicy kolejowi. Dekret krélewski z 2 lutego 1927
zawiera szereg postanowien, okreslajacych zasady stosunku stuz-
bowego pracownikéw, ktére stanowi¢ maja ramy dla odno$nych
przepiséw szczegdélowych. .

Taryfy. Taryfy winny by¢ tak utozone, by dochody z prze-
wozow kolejowych pokrywaly przynajmniej wydatki eksploatacyj-
ne tacznie z wydatkami na utrzymanie zapasu malerjatéw i odno-
wienie urzadzen kolejowych, Wysokosé ich ustala Rada Mi-
nistrow na wspélny wniosek Ministra Komunikacji i Ministra
Skarbu, powziety na podstawie sprawozdania Rady Zarzadza-
jacej i opinji przybocznej Rady Komunikacyjne;j.

Ulgi taryfowe moga by¢ stosowane tak w odniesieniu
do pewnych wiladz (urzedéw) panstwowych, dokonujacych tran-
sportéw jak i tych instytucyj i przedsiebiorstw ktérym Mini-
sterstwo Przemystu i Handlu przyznalo ulgi transportowe na
zasadzie ustawy o popieraniu produkcji krajowej.

Granice udzielania ulg, ponizej ktérej zejS¢ nie mozna
stanowi t. zw, ,taryfa gospodarcza“. Pod wyrazeniem tem
rozumie sie kwote wydana faktycznie celem dokonania trans-
portu, nie liczac wydatkéw na odnowienie materjatu i wiozo-
nego kapitatu.

Budzet kolejowy. Rok budietowy zarzadu C. F. R.
rozpoczyna sie 1 stycznia i trwa do 31 grudnia wiacznle.

W budzecie zarzadu C, F. R., przedstawianym Izbie
poselskiej do zatwierdzenia, uwidacznia sie wszystkie wplywy
i wydatki zarzadu a w szczegdlnosci takze kwoty potrzebne
na oplacenie procentédw i amortyzacje pozyczek zaciagnietych
przez Zarzad C. F, R.

Do ogélnego budietu panstwowego wchodza koleje ru-
munskie tylko z czystym preliminowanym zyskiem, ktéry wi-
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nien byé wptacany do kasy pafstwoweji dzieli sie w sposéb
nastepujacy:

45°/, na fundusz odnowien i ulepszen,
45/, na fundusz budowy nowych linij,
10%/, na fundusz premjowy.

W ciagu szeSciu miesiecy po dokonaniu kazdorazowego
zamkniecia rachunkowego, Podsekretarz Stanu przedstawia
Trybunalowi rachunkowemu rachunki, przewidziane w ustawie
o rozliczeniach panstwowych.

Fundusze speécjalne. Poza funduszem budowy no-
wych linij kolejowych tworzy sie w interesie potrzeb eksplo-
atacji i racjonalnego zarzadu nastepujace fundusze specjalne:

a) fundusz materjalowy w celu dania zarzadowi C. F. R.
mozno$ci zaopatrzenia sie w wiaSciwym czasie w materjaly,
ktére zgéry musza byé zamawiane i przechodza na rok na-
stepny; fundusz ten uzupelnia si¢ z odpowiednich pozycyj bu-
dzetowych w miare zuzywania materjatéw;

b) fundusz odnowiesn ¢ ulepszest w celu statego i odpo-
wiadajacego zuzyclu uzupeilnienia taboru i materjatéw nawierz-
chni tudziez takich zmian urzadzen kolejowych, ktére zmie-
rzaja do usprawnienia sluzby przewozowej;

¢) fundusz premjowy w celu podniesienia aktywnosci per-
sonelu wszystkich kategoryj, przedstawiajacy sie jako udziat
w zyskach; z funduszu tego rozdziela sie premje dla persone-
lu, przy ktérych wymiarze uwzglednia si¢ ekonomiczne zuzy-
cie opatu i smaréw, dobre utrzymania materjatéw, regularnosc
ruchu, wydajno$é pracy i aktywno$é personelu,

O sposobie zasilenia tych dwéch ostatnich
wspomiano wyzej.

Postanowienie specjalne. W artykutach przejSciowych
zawiera dekret szereg bardzo waznych i ciekawych postanowien.

Przedewszystkiem stwierdza dekret, ze w przeciagu 10 lat
od jego wydania nie bedzie sie odsylaé¢ dochodéw do kasy pan-
stwowej. Kwoty te uzyte byé maja na ulepszenie i naprawe
linji kolejowych, Pozatem przyznana bedzie zarzadowi C. F. R,
corocznie subwencja panstwowa jako rekompensata za nieopta-
cane lub wszelkiego rodzaju ulgowe transporty tudziez odpo-
wiednia suma na budowe nowych linij kolejowych.

Fundusz materjatowy, tworzony ma by¢ w.ten sposéb, ze
przeznaczaé sie ma dla niego corocznie 10%, rocznej nad-
wyzki budzetowej Skarbu Panstwa do czasu az osiagnie wy-
soko$é ustalona przez Rade Ministréw,

Jako podstawe utworzenia funduszu premjowego przyjmu-
je dekret 20°/, specjalnego dodatku do taryfy osobowej, baga-
zowej i gospodarczej i 30°, dodatku do innych taryf.

W artykutach koncowych zawiera dekret bardzo ciekawe
postanowienia, stwierdzajgce konieczno$é wspoldziatania Nad-
dyrekcji dla spraw prawnych w sporzadzaniu i zawieraniu kon-
wencyj, uméw, wszelkich aktéw administracyjnych o charakte-
rze prawnym i tranzakcyj w wysokoéci ponad 10.000 lei, pod
rygorem niewazno$ci odno$nego aktu prawnego nawet w sto-
sunku do o0séb trzecich tudziez postanowienia o stworzeniu fun-
duszu na budowe doméw przechodzacych na wiasnoéé praco-
wnikéw C. F. R.

Wedtug tych postanowien z budzetowych dochodéw Ka-
sy pomocy C. F. R, za rok 1927 wydzielona ma byé suma
nieprzewyzszajaca 20°/, calego budietu jako fundusz podsta-
wowy dla utworzenia duzej kooperatywy budowlanej, ktéra
to suma ma byé splacona kasie pomocy C, F. R, w ratach
nieoprocentowanych w przeciagu 10 lat liczac od roku
1930.

tunduszéw

i przedmiotéw.

PRZETARG.
Warszawska Dyrekcja Kolejowa oglasza przetarg na dzien 6 wrzesnia r. b. na dostawe rdinych materjaléw
Blizsze szczegély w Moniterze Nr. 194 z dn. 24/8 1928 r.

Do Nr. 9 (49) ,,Inzyniera Kolejowego’’ zalaczony jest Nr.9 (17)
»sPrzegladu zagranicznego piSmiennictwa kolejowego”.
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1. Przecigtna dlugosé aksploatowa— i |
nych linij . . 3 2.186 2.290 3,015 2.456 2.01 | 1.430 1.975 1.111 592 17.146
(w kllomelrach) i l
2. Przecigtny dzienny ilostan wagonéw \
rozporzadzalnych do przewozow: ‘
a) zaliczonych do taboru osobowego. 2.395 701 573 1.108 1.117 1.106 1.095 545 | 631 9.571
b 3 i i towarowego 25,339 11.484 7.001 9.351 | 15.028 11.262 10.630 3.776 17.4¢€6 111.3€0
3. Przecigtny dzlennyllostan parowo- |
20w czynnych b i o & o o 652 318 232 303 414 | 375 323 142 313 3.072
2 e |
4. Przebieg pociagiw [
(pociggo-kilometry):
a) ruchu osobowego . 12,246 806 5.501.568 | 4.971.360 7.869.731 8.073.788 ‘ 6 185,740 5.614.521 | 2.491.269 3.791,707 56.746.490
) towarowego. 13.049.727 6 961.789 3.784.681 6.804.859 6.868.213 | 6 015.191 5.396.847 | 2.078.410 3.455.636 54.415.353
| |
Razem 25296.533 | 12.463.357 ‘ 8.756 041 | 14.674.590 | 14.942.001 } 12.200.931 11.011.368 | 4.569.679 7.247.343 | 111.161.847
Przypada na 1klm, eksploatowanych lxm] 11,574 5 444 2.904 ‘ 5.974 7.144 8.532 5.575 4.112 12,232 6.483
|
] |
5. Przebieg wagonow |
(osio-kilommetry):
a) zaliczonych do taboru osobowego o 409.876.980 | 169.600.125 | 133.783.131 | 207.565.047 | 213.087.861 | 160.097.899  142.423.675 | 53.515.884 110.576.412 |1.600.927.314
o) = 5 lmxarov.c:go ta- i |
downych S o 920.398 958 | 325.797.361 | 211.821.253 | 429.933.565 | 429.468.742 | 304..03.176 | 248.175.920 | 90.640.314 | 188 631,862 |3.149.271.186
c) Ldlu,z_onych do 'taboru towaroweqo p— !
proznych. . 675.372.888 | 217.072.356 | 120.921.351 | 277,025.288 | 276,251.308 | 175.419.888 139.845.543 | 57.306.312 | 117.238.465 |2,062.457.4C0
Stosunek Y, pru:bu.gu plﬁznych ‘do ogol- | ‘
nego przebiegu towarowych . . 42,3 40,0 7.5 39,2 | 39,1 36,6 36,0 38,7 38,3 39.6
d) wszystkich (osobowych 1 towarowych) 2.005.648.826 | 712.462.842 | 472.525.74 914.523.930 | 918.807.911 | 639.9:0.963 ' 530.449.438 |201.462.510 416.846.740 |6.812.655 500
| |
6. Przecigtne sklady pociagow |
(iloscia osi): ‘ | |
a) ruchu osobowego . 31,6 28,6 28,9 | 25,6 26, 24,8 23,5 22,6 27,9 27,3
b . towarowego. 124,0 i/ ‘ 86,9 104,7 103,3 80,9 | 73,9 69,9 80,0 96,8
|
o o i i |
7. Przecietny cigzar pociagow brutto | [
{(tonn): ‘ |
a) ruchu osobowego 271 247 | 284 207 201 209 210 193 216 231
b) » towarowego. 991 642 696 | 900 861 671 604 555 773 794
|
8. Przecietny cigzar brutto 1 wagonu | f |
(tonn): | | |
w pociagach towarowych 17,41 17,61 17,59 18,77 18,20 18,09 17,83 17,33 18,72 17,92
| |
9. Przecietny cigzar tadunkéw
(tonn): !
a) w pociggach ruchu osobowego . 38 37 47 30 39 30 34 34 28 36
b) " n towarowego 502 312 337 468 444 329 293 256 4159 400
|
10. Przecigtny cigzar ladunku w1 wa- l
gonie (tonn) |
w pociggach lowarowych 15,61 14,78 13,71 ] 16,44 15,85 14,54 14,04 | 13,71 16,96 15,35
11. Przehieg parowozow | , :
(parowozo-kilometry): | |
a) w pociagach . . 25.341.202 | 13.335.810 8.656.826 ’ 14.E!13.0.‘38J 15.369.319 | 12.672.650 | 11.102.254 | 4.745.596 6.979.417 | 113.016.162
w tem podwdjna (rakc]a 75.299 191.763 11,015 94.369 ‘ 395.407 555.196 230.752 10.127 46 370 1,610.268
b) bez pociagéw. . 7.527.888 3.620.519 2.127.114 | 2,884.113 5,150,259 4.253.278 3.381.215 | 1.160.992 4.065.677 34.211.055
I pO)edynczych (luzcm) . 1.380.220 615.000 454.340 | 485.128 1.011.€50 910,977 738.858 257.926 518.251 6.376.560
w term ¢ w przetaczaniu staqy]nem 4.850.090 2.380.257 1.274.251 1.840.625 3.089.970 2.429.615 1.878.155 619.020 2 422,655 20.784.648
l - 5 pociggowem. 730.130 | 358.477 345.410 363.260 ] 450.485 575.605 435.530 165.525 576.405 4 000.827
i 1
[
12. Przecigtny dzienny przebieg 1 pa- |
rowozu: f |
a) w pociggach ruchu osobowego . 183\ 183 155 209 I 155 173 142 145 165 170
b) . . towarowego 117 121 | 100 137 | 126 87 106 81 62 106
c)y w puetdczamu stacyjnem . . 3 84 105 | 81 88 | 79 90 74 89 72 83
d) ogélem (w pociggach, bez pocmgéw, |
w rezerwie, pogotowiu i t. p.) . . 138 146 ' 127 | 160 136 124 123 114 97 131
13. Przecietny dzlenny przebieg 1 wa- ’
gonu towarowego czymnego . . . 80 | 57 | 59 108 54 58 49 53 22 59
14. Przeoietna dzienna ilos¢ wagonow '
towarowych: | |
a) zaladowanych na stacjach P. K, P, . 2.032 1.011 | 870 1,330 1.192 1.482 903 416 4,346 13.582
b) przyjetych z ladunkiem od Dyrekcji sq- ‘
siednich . . 3.596 1.084 379 1.404 1,973 2.272 1,141 234 1.037
c) przyjetych z tadunkiem od kolei obcych — — 24 488 609 161 15 167 208 1.672
|
15. Waspodlczynnik obrotu wagondéw . 4.5 | 5,5 s,sl 2,9 4,0 2.9 5.2 4,6 3n 7,3
I |
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Kronika krajowa.

Konkurs na budowe dworca gtownego
w Warszawie.

Ministerstwo Komunikacji oglasza konkurs na projekt
szkicowy dworca gldwnego w Warszawie, w ktérym udziat
wzlag$¢ moga architekci-obywatele Panstwa Polskiego. W spra-
wie konkursu ogloszone zostana w pismach codziennych i fa-
chowych specjalne komunikaty. Za trzy projekty, ktore Sad
Konkursowy uzna =za najlepsze, zostana wyplacone autorom
nagrody w wysokosci po 30 tysiecy zi. kazda. Préez tego
Ministerstwo Komunikacji zastrzega sobie prawo zakupu dwéch
projektéow szkicowych, wyréznionych przez Sad Konkursowy,
po 10 tysiecy zl. za kazdy. Prace nagrodzone i zakupione
stajg sie catkowita wlasnosciag Ministerstwa, ktére nie bedzie ni-
czem skrepowane co do wykonania jednego z nagrodzonych
projektéw w caloSci lub ze zmianami, jakie Ministerstwo uzna
za wlasciwe, jakotez co do powierzenia autorowi nagrodzonej
pracy opracowania projektu wykonawczego lub dezoru nad
robotami.

Projekty winny by¢ zlozone w Departamencie Utrzyma-
nia i Budowy Kolei Ministerstwa Komunikacji, Nowy Swiat 14
w Warszawie, w terminie ostatecznym do 15 stycznia 1929
roku, do godziny 1-szej po potudniu; dla zamiejscowych obo-
wigzuje data stempla pocztowego. Do kazdego projektu win-
na byc dotaczona zapieczetowana koperta, zawierajaca imie,
nazwisko i adres autora. Kazdy rysunek nadeslanego projek-
tu i koperta do niego dolgczona otrzyma w Ministerstwie nu-
mer kolejny, wedlug kwitu wydanego skladajacemu, dla za-
miejscowych za$§ wedlug kwitu wystanego pod adresem zwrot-
nym przesylki pocztowe;j,

Sad konkursowy stanowia;

Z ramienia Ministerstwa Komunikacji cztonkowie Komisji
do spraw przebudowy wezla kolejowego Warszawskiego: Prze-
wodniczacy inz. Dr. A. Wasiutynskl, Prof. Politechniki War-
szawskiej, Arch, M. Lalewicz, Prof, Politechniki Warszawskiej,
Inz, Dr, ]. Federowicz, Prof. Politechniki Warszawskiej, Inz,
W. Bieniecki, Prezes Dyrekcji K. P. w Warszawie.

Z ramienia Magistratu m. st. Warszawy: Inz,
minski, Prezydent m, st. Warszawy,

Z ramienia Wydzialu Architektury Politechniki Warszaw-
skiej: Prof, Cz. Domaniewski.

Z ramienia Kola Architektéow przy Stowarzyszeniu Tech-
nikéw w Warszawie: Arch, A. Gravier.

Z ramienia Stowarzyszenia Architektéw Polskich:
Arch. L. Niemojewski.

Przewodniczacy Sadu Konkursowego bedzie mial prawo

Z. Sto-

Inz.

glosu. W razie réwnowagi gloséw glos Przewodniczacego
przewaza. Wyrok Sgdu Konkursowego jest ostateczny i nie-
odwotalny.

Otwarcie kopert z nazwiskami autoréw prac nagradza-
nych i wyréznianych nastapi na najblizszem, po rozstrzygnie-
ciu konkursu, posiedzeniu Komisji do spraw przebudowy we-
zta kolejowego w Warszawie przy wspétudziale czlonkéw Sa-
du Konkursowego,

Prace nienagrodzone i niezakupione wraz z nierozpie-
czetowanemi kopertami beda do odebrania przez okazicieli
kwitdw nie péziniej jak do 15 kwietnia 1929 r. Po tym ter-
minie prace nieodebrane stang sie wlasnoScia Ministerstwa,
odnosne za$ koperty nierozpieczetowane zostana spalone,

Warunki i program konkursu wzaz ze szkicami mozna
otrzymywac¢ w godzinach biurowych codziennie oprécz nie-
dziel i swigt w Wydziale Architektury Departamentu Utrzy-
mania i Budowy Kolei (Nowy Swiat 14 pokdj Ne 209).

Wagony obrony przeciwgazowe;.

Od paru miesiecy kursuja na P. K. P wagony obrony
przeciwgazowej, majace na celu propagowanie zadan obrony
przeciwgazowej wsréd pracownikéw kolejowych i systematycz-
ne wyszkolenie ich w tym kierunku,

Kazda z 9 Dyrekcji kolejowych otrzymala po jednym
takim wagonie., Wagon przerobiony jest z krytego wagonu
30 tn. systemu amerykanskiego i spoczywa na 2 wézkach.

Wagon obrony przeciwgazowej posiada: 1) komore gazowa,
2) przedzial wykiadowy 3) kabine do aparatu kinematogaficz-
nego i 4) przedziat dla instruktora.

Komora gazowa stuzy do éwiczen z maskami gazowemi
w atmosferze zatrutej, polaczona jest telefonem z przedzialem
wykladowym. Do komory tej wpuszczani sa po nalezytem
przygotowawczem wyszkoleniu pracownicy kolejowi, ucza sie
oni tam zachowania sie i manipulowania maskami w razie
zatrucia powietrza.

Przedzial wykiadowy zaopatrzony jest w szereg tablic
Sciennych, komplety masek przeciwkogazowych, aparaty odde-
chowe, rozpylacze, granaty, bomby i t. d. Przedzial wykladowy
posiada ekran, na ktéry z kabiny rzucane sa potrzebne do
nauki obrazy s$wietlne,

Wagony wykonano w warsztatach kolejowych w Byd-
goszczy i Poznaniu wedlug projektu ini. Stecewicza, a wy-
ekwipowano wedlug wskazéwek kpt. Misinskiego z Ligi Po-
wietrznej i Przeciwgazowej,

Ministerstwo Komunikacji otrzymalo pewna liczbe egzemrplarzy, wy-
danej przez koleje niemieckie, a opracowanej przy wspéludziale takie
innych zarzadéw kolejowych europejskich w jezykach francuskim, nie-
mieckim i wloskim, ksiazki pod tytulem: ,Indicateur de chemin de fer
pour le service de marchandisses en wagons ccmplets®, obejmujacej ze-
stawienia najkorzystniejszych polaczen pociagéw towarowych pcspiesz-
nych i dalekobieznych do przewozu calowagonowych przesytek w komuni-
kacjach zagranicznych ra wazniejszych linjach.

Ksiazka ta bedzie sprzedawana przez Wydzial Eksploatacyjny Dy-
rekcji Warszawskiej oscbom i firmom, ktére zgtosza zapotr.ebowanie, po
cenie 6 2t 50 gr.*.

Z dniem 15 sierpnia r. b. na kolejach polskich zostala podwyzszona
taryfa osobowa. Podwyzka ta stala sie konieczna ze wzgledu na to, ze
przy obecnych stawkach, przewozy osobowe daja pokazne straty, ktére
na jednym pasazero- kilometrze wynosza okolo 1 grosza, co ogélem sta-
nowi kwote przeszio 60 miljonéw zlotych rocznie.

W celu wyréwnania tego niedoboru i pokrycia przynajmniej wlas-
nych kosztéw eksploatacyjnych taryfa osobowa musi byé podniesiona
mniejwiecej o 20%,.

Podwyika ta rozlozona bedzie réwnomiernie na wszystkie odleglosci
i klasy z wyjatkiem klasy 4-ej, ktéra nie pokrywa nawet 3/, kosztéw
wlasnych kolei, wobec czego podwyika cen biletéw klasy 4-ej bedzie nieco
wyisza od ogélnej.

Realizujac podwyzke taryfy osobowej, Ministerstwo Komunikacji
w celu zlagodzenia jej skulkow odnodnie do tych kategoryj podréinych,
ktérych warunki zyciowe zmuszaja do czestych przejazdéw, a wigc prze-
dewszystkiem ludno4¢ podmiejska, jak mlodziez szkolna, urzednicy, robotnicy
it. p., obniia stosunek cen biletéw tygodniowych, miesigcznych i rocznych
do cen biletdw na przejazd jednorazowy, co sprawia, e podwyika ceny
takich biletéw nie przekroczy 5 — 10%, pozostana bez zmiany takze ceny
biletéw t. zw. okregowych, stuzacych do przejazdéw w jednym, kilku lub
wszystkich okregach dyrekcyjnych,

Taryfa bagazowa oraz na przesylki nadzwyczajne i czasopisma nie
ulegnie podwyzce.

Zaznaczy¢ przytem nalezy, ie nawet po 20%, owej podwyice nasza
taryfa osobowa bedzie jeszcze znacznie nizsza od taryf panstw o walucie
silnej (Niemcy, Anglja, Szwecja, Norwegja, Holandja, Szwajcarja).

Ministerstwo Komunikacji komunikuje nastepujace dane za kwartal
l-szy 1928 r., dotyczace ruchu na sieci normalnotorowych kolei panstwo-
wych. Przecietna dlugo$é eksploatacyjna linji kol. wynosita 17.318 km.,
po potraceniu za$ odcinkdw zamknigtych dia ruchu 17.169 km. Przebieg
pociagéw ruchu osobowego wynosit 14.364.230 poc. km., ruchu towaro-
wego 13.912 107 poc. km.

Przebieg wagondw- taboru osobowego wynosit 400.600.172 osio - km.,
wagonéw taboru towarowego: ladownych 827.187.587 osio-km., préinych
537.930.811 osio- km. Przebieg cigzaru pociagéw brutto ruchu osobowego
wynosil 3.298,997.000 tonno-km, ruchu towarowego 11.470.454.CCO ton-
no-km. Zaladowano na stacjach Kolei Polskich 1.228.248 wagondw,
przyjeto od kolei zagranicznych 156.592 wagonéw ladownych.

Dane powyzisze obejmuja 9 Dyrekcji kolejowych, a mianowicie:
Warszawska, Radomska. Wilenska, Poznanska, Gdanska, Katowicka, Kra-
kowska, Lwowska, Stanistawowska. :

W dniach 1, 15 i 22 lipca ukazaly sie trzy pierwsze numery
Dziennika Taryf i Zarzadzen Kolejowych redagowanego przez Deparia-
ment Handlowo-Taryfowy Ministerstwa Komunikacji.

Nowe to wydawnictwo, powoltane do zycia Rozporzadzeniem Pre-
zydenta Rzplitej z 28.I1 r. b, bedzie zawieralo publikacje Rozporzadzen
Taryfowych Ministra Komunikacji, wydanych w porozumieniu 2z innymi
Ministrami, cglaszanych dotychczas w Dzienniku Ustaw, tudziez takich
rozporzadzen. kitére obowiazkowi oglaszania w Dzienniku Ustaw nie po-
dlegaja, wreszcie zarzadzenia i obwieszczenia Zarzadéw kolsjowych o ile
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wymagaja one publikacji Poza dzialem wrzgdowymn, ktéry obejmuje za-
tem publikacje taryl osobowych, bagazowych, ekspresowych i towarowych
P. K. P. wewnetrznych, taryl komunikacjt z kolejamj zagranicznemi, re-
gulamindw przewozowych, Konwencji Miedzynarodowych, taryl innych
kolei w Polsce oraz obwieszczen Zarzadéw Kolejowych dotyczacych prze-
wozu oraz porzadku publicznego 1 bezpieczenstwa ruchu na kolejach
i innych obwieszczen, dzial niewrzedowy zawierac bedzie komunikaty
i wiadomodci o =zarzadzeniach innych wtadz panstwowych np. celnych,
sanitarnych, skarbowych, ktére wchodza w kontakt z koleja.

Dziennik wychodzi stosownie do potrzeby i przyczyni sie do la-
twiejszej dostepno$ci taryf i prawa przewozowego tak krajowego jak
i obowiazujacego w komunikacji z kolejami zagranicznemi.
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W sprawie komunikacji kolejowej z Litwa odbywaly sie w lipcu
narady z delegatami litewskimi w Warszawie. Delegacja litewska przed-
stawila swdj projekt z zaznaczeniem tylko ogélnych zasad komunikacji.
Cecha charakterystyczna projektu tego jest propozycja, by polsko-litewska
komunikacja kolejowa dokonywana byla nie na linjach bezposrednio lacza-
cych te kraje, lecz przez linje okreine polozone w Prusach Wschodnich
i na Lotwie.

Komunikacja ze stacjami polozonemi w wojewédztwie wilerskiem
miala byc jednak wedle tego projektu zupelnie wylaczna.

Wobec takiego stanowiska litewskiego rokowania nie mogty dopro-
wadzi¢ do zadnych rezultatéw pozytywnych.

Kronika zagraniczna.

Koleje algierskie.

Sieé tych kolei sklada sie z gfownej arterji, prawie réw-
nolegtej do brzegu morskiego, przechodzacej przez Oran i Con-
stantine, i dochodzacej do Oudjda w Maroku. Linja ta ma
z czasem byé przedtuiona przez Fez, az do Tunisu. Wspom-
niana arterja potaczona jest odnogami z gléwnymi portami kra-
ju, jakimi sa: Beni-Saf, Oran, Algier, Arzem, Ténés, Bougie,
Philipeville i Béne. Prostopadle wreszcie do ostatniej idzie
ku poludniowi szereg linji pomocniczych. W potudniowym
swym koncu gléwna linja laczy sie z inna, bedacg obecnie
czeSciowo w budowie, ktéra wychodzi z Belabbés do Bouiry,
lezacem na linji Algier — Constantine.

Diugos¢ eksploatacyjna obecnej sieci Algierskiej wynosi
okoto 4.400 klm. Personel skiada sie z 16.850 ludzi. Sredni
przebieg ogélny parowozéw — 52.000 kim. dzienie. Suma
wplywéw za 1926 przekracza 260 miljon-fr. Ilo§¢ lokomotyw
w ruchu — 665, a wagonéw 12.300 (w czem 900 osobowych).
Kapitat, zaangazowany w kolejach istniejacych, obliczony jest
na 900 miljon-fr, a na kolejach budujacych sie — 350 miljon-
fr. Nalezy przytem dodaé, iz ten ostatni dostarczany jest
catkowicie przez Algierje Wogdle sprawa finansowania przed-
siebiorstw kolejowych w Algierji wyszta juz z fazy pierwotnei,
kiedy kapitaly byty dostarczane przez metropolje, pod gwa-
rancjg rzadowa, lub tez kiedy koleje algierskie zyly z subsy-
djéw rzadowych. Dnia 1 stycznia r. 1905 nastapito przyjecie
tych kolei przez wiasciwe administracje ktére reguluja zobowia-
zania ich wzgledem rzadu za pomoca sptat rocznych. Obec-
nie wszystkie koleje algierskie sa podzielone na dwie sieci:
jedna na zachéd od Algieru, nalezy do P. L, M. -— druga na
wschéd od niego — jest administrowana przez Zarzad Pan-
stwowych Kolei Algierskich. Organem, uzgadniajacym czynnosci
tych dwuch zarzadéw jest Komisja Dyrekcyjna, i Wyzisza
Rada Kolejowa. Nastepujgce zestawienie podaje gidwne daty
dla kolei algierskich;

r. 1904 r. 1926
Dlugos¢ sieci 3.051 km. 4,318 km.
llo§é posaz./km. 210.000.000 640.476.744
, ton/km. 274.000.000 857.644.290
Wpltywy 35.000,000 260.171.459
Rozchody 24.000.000 275.420.839

Wojna europejska odbila sie ujemnie na stronie finanso-
wej przedsiebiorstwa Deficyt jednak catkowity, ktéry w roku
1921 wynosit 82 milj. fr. w roku 1926 juz spadt do 25 milj,
fr. W poréwnaniu z okresem przedwojennym taryfy kolei al-
gierskich zostaly podwyzszone: pasazerskie o 186°/,, towaro-
we 175 — 263%,, w zalezno$ci od rodzaju towaru, Nie nale-
zy jednak zapominaé, ze podwyzka taryf odbyla sie w granicach
nizszych, niz wzrost w tym czasie wynagrodzenia personelu,
ktéry postepowal w tempie, utrzymywanem przez metropolje.
(U Information Financiére Nr. 157). Z. K

Pierwsza kolej zelazna w Persji.

Medzylis (parlament) perski upowazni! rzad do natych-
miastowego rozpoczecia budowy kolel zelaznej pomiedzy Mo-
hamerah (zatoka Perska) i Bendergjer — portem morza Kaspij-
skiego. Budowa kolel ma rozpoczgé sie jednocze$nie od obu

wyzej wymienionych punktéw, kolej ma przejsé przez Hamadan
i stolice Teheran,

Z czasem zbudowane beda réwniez linje boczne. Rzad
otrzymal pelnomocnictwo budowy drogi zelaznej wilasnemi Srod-
kami, lub tez oddanie budowy przedsiebiorstwom krajowym,
a nawet zagranicznym. ROwniez i materjaly do budowy linji
moga by¢ sprowadzane z zagranicy z wyjatkiem tych ktére
znajduja sie w kraju (drzewo). Budowa ma by¢ rozpoczeta
z wplywéw z monopolu cukrowego i herbacianego, ktére w cia-
gu lat 5 maja daé¢ 4,5 miljony tomanéw (w pierwszych 4 la-
tach po 1 miljonie, w ostatnim 1!/,).

Decyzja Medzylisu bedzie miata znaczenie epokowe dla
rozwoju gospodarczego Persji, dzisiaj bowiem panstwo to
o powierzchni 3 razy wiekszej niz Niemcy przy 12.000.000
mieszkancéw posiada zaledwie jedna linje kolejowa dlugosci
120 klm. od Tebrysu do Dzulfy. Koniecznos¢ budowy drogi
zelaznej byla uznana oddawna, na przeszkodzie ku jej urze-
czywistnieniu staty trudnosci finansowe oraz rywalizacja 2 panstw
Rosji i Anglji, ktérych wplywom podlegala Persja przed woj-
ng $wiatowa, panstwa te uwazaly zawsze projekty opracowane
przez inne panstwo za wymierzone stategicznie przeciwko so-
bie i nie dopuszczaly do realizacji projektéw budowlanych.
Dopiero rozdzlat sfery wplywdw pozwolil Rosji rozpoczaé bu-
dowe kolei od Dzulfy do Tebrysu, z czego Rosja wielce sko-
rzystala podczas pézniejszych operacji wojennych przeciwko
Turkom.

Projektowana magistrala ma by¢, dlugosci 1.600 kim,
czas ukonczenia budowy okolo lat 10 i przypuszczalny koszt
okolo 72 miljonéw tomanéw.

Linja Mohamerah — Bendergjer bedzie miala dla Persji
niezmiernie wielkie znaczenie, daje ono bowiem wyjscie towa-
rom krajowym do zatoki Perskiej oraz taczy z soba terytorja
bogate w rope, rude, bawelne i drzewo.

Wyniki finansowe i eksploatacyjne na kolejach
Szwajcarji.

W Towarzystwie Statystyczno — Ekonomicznem w Bazy-
lei Dr, R. Haab omawial sytuacje finansowa kolei zwiazko-
wych szwajcarskich, zestawiajac ja z sytuacja kolel panstw
sgsiednich, Na 1 klm. diugosci eksploatacyjnej kolei szwaj-
carskich przypada dziennie przewozu towarédw 1.554 tn, na
kolejach Rzeszy Niemieckiej 3.324 tn, a na Francuskich Poéi-
nocnych nawet 6.257 tn, na ten sam miernik kilometryczny,
Diugi kolejowe panstw sasiednich sg stosunkowo znacznie
mniejsze niz kolei szwajcarskich, ktére zmuszone sg splacaé
rocznie 110 miljonéw frankéw. Poniewaz sieé¢ kolei szwaj-
carskich jest mniejsza niZz kolei niemieckich 17 razy, wypada
na nig obclazenle o 40°/, wieksze niz, nlemieckich kolei na
skutek wykonywania planu Dawes’a. Stopa procentowa na
kapitat inwestowany wynosi na kolejach szwajcarskich 4,51,
o 50°/, wiecej niz dla kolei angielskich,

W takich warunkach caly wysitek kolel szwajcarskich
skierowany jest na zmniejszenie wydatkéw., Dla tego od
r. 1920 zmniejszono ilo§é personelu o 6.800 gitéw. Na 1,000
pociago-klm wypada w Szwajcarji obecnie 0,94 pracownikéw,
gdy w Niemczech 1,24, we Francji 1,15 1 1,08 w Austrjl.
Przy ilostanie 10,9 oséb na kilometr diugosci eksploatacyjnej
koleje zwigzkowe szwajcarskie pokonywujg obecnie ruch 2 ra-
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zy wiekszy niz niedawno temu tez samsz koleje pod zarzadami
prywatnemi, Dtlugi panstwowe kolei szwajcarskich od poczatku
wojny Swiatowej wzrosty o 1,2 miljony frankéw, z czego 540
miljondw poszto na elektryfikacje kolei, a 660 na inne inwe-
stycje oraz wyréwnanie deficytu wojennego, z tej sumy 450
miljonéw sa to obciazenia wykonane w imie potrzeb ogélnych
panstwa. Koszty elektryfikacji wymagaja 28 miljonéw frankéw
na pokrycie ®/; oszczednodci jednak uzyskane dzieki elektry-
fikacii sa znacznie wieksze mianowicie: oszczedno$é na opale
przynosi rocznie 28 miljonéw, zmniejszenie ilosci personelu
13 miljonéw, zmniejszone koszty ufrzymania okoto 4,5 miljo-
néw. | w stuzbie ruchu w b. roku oczekuje sie réwniez
oszczednosé 3 miljonéw fr, jako wynik elektryfikaciji.

Elektryfikacja przyniosta i innne korzysci. W pierwszym
rzedzie znaczne przyspieszenieruchu pociagéw, np. bieg po-
clagu pomiedzy Bazyleja, a Chiasso skrécony o 3 godziny
10 minut, Ogélnie oceni¢ mozna przyspieszenie czasu biegu
pociagéw towarowych o 35%/,, osobowych o 20, i pospiesz-
nych okoto 10%. Druzyny pociagowe robia przebiegi o 24°/,
wieksze. Zmniejszyly sie znacznie bardzo wydatki budowlane
i na utrzymanie toru. Wynosity one w r. 1926 -— 90 miljonéw,
W r. 1927 juz tylko SO miljonéw, dalej od r. 1929 maja byé
utrzymywane na wysokosci 25 — 30 miljondéw.

Rok 1927 dal wyniki pomyslne z powodu znacznego
wzmozenia ruchu, zmniejszenia wydatkéw na skutek elektry-
fikacji oraz wprowadzenia nowych racjonalnych metod pracy.

Konkurencja samochodowa jak réwniez ogélna sytuacja
kraju wymagaja obecnie w Szwajcarji raczej zmniejszenia sta-
wek taryfowych niz ich podwyziszenia, pomimo ze koszty
wlasne przewozu pasazeréw sa obecnie 45 — 60/, wyisze
niz przed wojna. W ruchu towarowym okoto 75%, wszystkich
towaréw korzysta z taryfy wyjatkowej, nizszej od normalnej.
Koleje szwajcarskie zamierzaja dokonaé zasadniczej rewizji
taryf, w tym celu poczyniono juz wstepne kroki. Wynikiem jej
bedzie ogélna znizka stawek taryfowych. Dla zwalczenia kon-
kurencji samochodowej bedzie stworzona nowa klasyfikacja
towaréw i dokonane zmiany wysokosci stawek. Czas wpro-
wadzenia nowej taryfy kolejowej zaleiny jest od dalszego
rozwoju ruchu osobowego i towarowego.

Koleje niemieckie w r. 1927,

Ze sprawozdania prowizorycznego (tylko za 10 pierw-
szych miesiecy 1927 roku) komisarza kolei niemieckich zto-
zonego Komisji Reparacyjnej wyjmujemy nastepujace wyniki.

Towarzystwo Kolei Niemieckich sptacato zobowiazania
reparacyjne akuratnie i bez trudnoSci. Wkrétce beda one wy-
nosi¢ 660 miljonéw marek rocznie, za 10 miesiecy roku 1927
wyniosty 480,5 miljonow co stanowi okolo 11.5%/; ogdlnego
przychodu za te 10 miesiecy.

Ruch rozwija sie pomyslnie i przychéd z ruchu prze-
wyzsza przychdd z r. 1926 o 10%/,, ktéry byt nienormalny (za
mato) i o 7%, przewyzisza rok 1925.

Ruch pasazerski co do ilosci pasazeréw byl o0 5,3

, @ pa-
sazero-kilometréw o 10,1°/, wiekszy niz w 1926 r. Illoéé pa-
sazeréw w poréwnaniu z r. 1913 zwiekszyla sie o 28°%/,. Dochdd

nie zwiekszyl si¢ w tym samym stosunku, bowiem przewazalo
uzycie nizszych klas i przejazdéw wedlug tanszych taryf.
Od 1 Maja 1925 r. taryfa osobowa normalna nie byla zmie-
niona, lecz zrobiono pewne ulgi w tanich taryfach i biletach
sezonowych, zwlaszcza coraz wiecej udogodnien robi sie
w ruchu pasazerskim miejskim i podmiejskim w Berlinie
I znaczne postepy zrobila elektryfikacja tego ruchu.

Straty z powodu konkurencji automobiléw obliczone sa
na 150 miljonéw marek rocznie w pasazerach i na 100 mil,
marek w tadunkach. Oczekiwane jest dalsze zwiekszenie sie
tych strat,

Wyjasénito sie, ze transport kolejowy jest kosztowniejszy
od automobilowego na odlegloSci ponizej 60 kilometréw. To-
warzystwo zamierza wejS¢ w blizsze porozumienie z towa-
rzystwami automobilowemi, narazie, gtéwnie w okolicach naj-
bardziej uprzemystowionych, gdzie automobilowy ruch jest naj-
bardziej rozpowszechniony. Kolej musi sama budowaé i utrzy-
mywaé swéj tor, podczas kiedy automobile korzystajg z drég
utrzymywanych kosztem publicznym, W Niemczech i w In-
nych panstwach dochéd z podatku za automobile jest mniej-

KOLE]J]OWY 291
szy niz wydatki na utrzymanie drég. Z czasem ruch auto-
mobilowy bsgdzie musial tam ponosi¢ koszta budowy i utrzy-
mania drdg.

Ruch tadunkéw co do ilosci ton byt o 24,37/, wiekszy od
1926 r. i o 13,4%/, od 1925; co do ilosci tonno- kilometréw byt
wigkszy o 28%/; od 1926 ale mniejszy od 1925 r. o 15,8%,
Przecietna odlegtosé przewozu, wyniosta w r. 1927—153.4 klm.
co jest o 2 — 3"/, wiecej niz w dwdch latach poprzednich.
W r. 1927 zrobiono wazne zmiany w taryfie towarowej w kie-
runku obnizenia i zmian w klasyfikacji.

W r, 1927 zrobiono wazne dalsze ulepszenia w zabez-
pieczeniach, sygnatach i systemie blokowania,

Zmniejszono nadmiar taboru w sumie wartosci okolo
491 mil. marek. Gtéwne zabiegi byly, zeby ujednostajnié typy
taboru i standaryzowac czeSci zapasowe.

Koleje posiadaja 310 lokomotyw elektrycznych. Parowe
wagony motorowe catkowicie zarzucono.

W pazdzierniku 1927 r. byto 728.800 pracownikéw, z kté-
rych 312.325 urzednikéw, reszta robotnikéw. Liczba robotni-

kéw nieznacznie sie powiekszala — urzednikéw stale sie
zmniejsza.
Na nowe roboty bylo wydane:
a) Na budowe doméw mieszkalnych. 2 mil. mk.
b) Na state urzadzenia do hamulcéw Kun-
ze-Knorra . . | —— | )
c¢) Na wzmocnienie mostow DL NS 1
d) Na instalacje blokady toru. . . . . 2 !
e) Na elektryczne oSwietlenie sygnalow
i zwrotnic. . . = e - | Pl
f) Na ulepszenie telefonon ] . 2,6 A
g) Na sSrodki zapobiegawcze przec1w naru-
szeniu sygnatéw zatrzymania . SEOR .

Z tego wynika, ze na zabezpieczenia (d - e—-g) wydano
7,1 mil. marek, pomimo, ze na Niemieckich Kolejach zabez-
pieczenia byly oddawna dobre.

Zamierzone jest powiekszenie szybkosci biegu pociggéw
osobowych,

Na linji Kolonja-Dortmund maja byé utozone 4 tory gtow-
ne, wiele stacji rozszerza sig, zwlaszcza kolei z péinocy na po-

tudnie. (The Railw. Guz. Luty 1928). 4. r

Dworzec giéwny w Monachjum.

Ze wszystkich wielklch dworcow niemieckich najbardziej
intensywny ruch posiada dworzec giéwny w Monachjum. Bu-
dynek stacyjny, zawierajgcy biura, pomieszczenie dla pasaze-
réw i kasy mierzy 192 m. linji frontu, Zbudowany on zostal
w roku 1848 przez Biirklejn'a w stylu florentyjskiego Rene-
sansu. Jednem <z ciekawszych pomieszczen jego jest hala
przykryta dachem drewnianym o rozpietosci 20 m, zbudowa-
nym przed 80 laty. Hala ta, nadzwyczaj dobrze os$wietlona
S$wiattlem dziennem, zawiera 24 okienka kasowe. Wszystkie
kasy zaopatrzone sa w maszyny elektryczne do masowego
drukowania biletéw pasazerskich z predkoscia 200 sztuk na
minute. W roku 1927 biletéw nadrukowano tu i wydano
8,25 miljona sztuk. Dworzec, zaopatrzony w najnowsze urza-
dzenia pomocnicze, posiada hale peronowa 140 m. szerokosci
i 150 m. diugosci, o powierzchni 21,000 m?; 9 korytarzy dla
pasazeréw i 8 dla bagazu prowadzi do 16 toréw giéwnych.
Pozatem dwie boczne hale pomocnicze, wybudowane jedna

w latach 1914 — 1919, a druga w latach 1915 — 22, za-
wieraja odpowiednio 10 i 7 toréw. W ten sposéb dworzec
monachijski, posiadajac 32 tory jest najwiekszym w Niem-

czech 1 jednym z najwiekszych na $wiecie, przewyisza go
bowiem tylko Grand Central Terminal w Nowym Yorku ze
swymi 48 torami. Z innych wielkich dworcow niemieckich
Lipsk posiada 26, a Frankfurt 24 tory.

Ten ogromny rozmiar ruchu kolejowego w Monachjum
ttomaczy sie geograficznem pofozeniem tego miasta. Juz w bar-
dzo odlegtych czasach Monachjum odgrywalto ta sama role co
obecnle, lezac na przecieciu dwuch wielkich szlakéw handlo-
wych, z ktérych jeden prowadzit z Wioch przez Brenner na
péinoc — a drugi z Zachodu Europy na Wschéd przez Wieden.

Obecnie wyraznie mozna podzieli¢ 8 kanaldéw, ktérymi
odbywa sie ruch kolejowy przyplywowy i odplywowy dookota
ogniska, przedstawiajgcego Monachjum, a mianowicie: kieru-
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nek na Berlin obejmuje 20/, calo$ci ruchu, sasko-$lgski —
19°/y; wiedensko-batkanski — 6°/,; potudniowy do Wioch —
12,8; poludniowy do Francji i Szwajcarji — 8°/,; nadrefisko-
francuski — 109/, wreszcie pélnocno-zachodni i Hamburg —
24,2%/,, W ten sposéb przez dworzec Monachijski przechodzi
dziennie 649 pociagéw, z ktérych 2 luksusowe, 4 miedzyna-
rodowe i 76 pospiesznych. Ze wzgledu na tak intensywny
ruch, komunikacja osobowa dla wszystkich pociagéw, przecho-
dzacych przez Monachjum, odbywa sie¢ tu z przesiadaniem.
Wyjatek stanowia tylko: Orient- Express Paryz — Bukareszt,
ekspresy Paryz — Wieden i 2 ekspresy Berlin— Rzym.

W roku 1927 przez dworzec monachijski (wliczajgc tu
i komunikacje podmiejskg) przejechalo z géra 30 miljondw
oséb, 1.650.000 bagazu. Co do dziennej ilodci przepuszczo-
nych pociggéw giéwny dworzec monachijski stoi na czwartem,
a co do ilosci dziennej pasazerdw (129.000 oséb) — na pia-
tem miejscu w Swiecie,

Ogromnego kontygentu pasazeréw dostarcza turystyka
miejscowa. W 1927 roku np. wydano 1,8 miljona biletow
powrotnych do pobliskich miejscowoéci. Pozatem uroczystosci
w Oberammergau spowodowaty konieczno§é wystania 176 po-
ciagéw dodatkowych dla przewiezienia 140.000 oséb, a w Swie-
to ,jesienne® przewieziono w dwa dni !/, miljona mieszkan-
céw prowincjl bawarskiej. el

Zamknigcie linji kolejowej w Szwecji na skutek
konkurencji samochodowe;j.

Jedna z najstarszych linji kolejowych w Szwecji, idaca
z Hoer do Hoerby padla ofiarg konkurencji samochodowej.
Przechodzac przez nader malownicze okolice linja ta donie-
dawna byta ulubiona linjg wycieczkowa o nader intensywnych
przewozach osobowych. Z pobudowaniem doskonatych szos
i stopniowym rozwojem linji autobusowych i ruchu automobi-
lowego, linja kolejowa Hoer — Hoerby zaczeta dawac deficyt,
wreszcie ruch na niej oslabl tak dalece, ze utrzymywanie per-
sonelu i urzadzen stalo sie niemozliwe, Zarzad kolei przeto
zmuszony byl zamknaé linje dla ruchu, a nie majac widokdéw
na przywrécenie go w przysziosci, zwrécit sie do rzadu o po-
zwolenie catkowitego rozebrania linji. W pojedynku pomiedzy
samochodem, a kolejg zelazna, zwyciestwo to nie jest odo-
sobnione, 7.

Miedzynarodowy Korigres Psychotechniczny.

V Miedzynarodowy Zjazd Psychotechniczny odbedzie si¢
w Utrechcie miedzy 10—14 wrzesnia r. b. Z Polski zgtoszono
nastepujgce referaty:

Inz. Jan Wojeiechowski (z Warszawy) ,Pierwsza polska
pracownia psychotechniczna kolejowa“. :

P. L. Feigin— Gartensteyg (z Lublina) ,Pewne objawy
charakteru i temperamentu, wystepujace przy badaniach psy-
chotechnicznych®.

Ne 9

P. L. Karpinska — Woyczyiska (z Lodzi) ,Przyczynek
do zagadnienia stato$ci ilorazu inteligencji. w.

Ekspress Edelweiss.

Miedzynarodowe Towarzystwo Wagonéw sypialnych uru-
chomito od 15 czerwca r. b. ekspress luksusowy na linji
Amsterdam—Bruksela—Luxemburg — Strasburg — Hale, prze-
diuzony na czas do 10 wrzesSnia do Lucerny. Pociag sktada
sie wylacznie z wagondéw salonowych I i Il klasy, wagony
pomalowane sa nazewnatrz na kolory niebieski i bialy. Arty-
styczne boazerje koloru brunatnego, miekkie kotary obi¢, czer-

wonych scian i foteli daja wrazenie wielkiego komfortu. Po-
dobnie jak i pocigg luksusowy ,Rheingold®, uruchomiony
przez T-wo kolei niemieckich, ekspress ,Edelweiss* sktada

sie z wagonéw, posiadajacych na kazda jednostke wilasna
kuchnie, skad pasazerowie otrzymuja jedzenie, nie ruszajac
sie z miejsc.

Z uruchomieniem pociagéw ,Rheingold® i ,Edelweiss®
uzyskala Szwajcarja wygodne, odpowiadajace najwyziszym wy-
maganiom komfortu potaczenie z Holandja i Belgja, a przez
nie z Anglja i Francja. Vv

Wptywy z turystyki w Austriji.

Salcburska izba handlowa oblicza na zasadzie zebranych
danych, iz $redni turysta, przebywajacy w Austrji, wydaje
dziennie 25 — 35 szylingéw. W ten speséb mozna obliczyé
ogélnag sume pieniedzy zostawionych przez przyjezdnych
w Austrji w roku 1927 na 180 miljonéw szylingéw. Jakkolwiek
jest to suma skromna w stosunku do deficytu austrjackiego
bilansu handlowego za rok ubiegly, ktéry to deficyt wynosi
miljard szylingéw — to w kaidym razie, zdaniem powyziszej
izby handlowej, turystyka jest poteznem zZrédiem dochodéw,
ktére nalezy ustawicznie zwieksza¢ przez umiejetng propa-
gande. Z. K.

Nagrody za zdobienie budynkow kolejowych.

Bawarskie koleje, chcac wyzyskaé racjonalnie upodoba-
nia swych f{unkcjonarjuszéw do samorzutnego przyozdabiania
budynkéw stuzbowych i mieszkalnych na terenie kolejowym
za pomoca roslin i kwiatéw, wydaly specjalne broszury, uta-
twiajgce chetnym to zadanie. Krétkie te podreczniki traktuja
o urzadzaniu kwietnikéw na stacjach, zdobleniu domkdéw w ro-
§liny kwitnace, maskowaniu gotych i nieestetycznych muréw
za pomoca ro$lin pnacych i t. p.

Za najlepsze rezultaty, osiagniete w zdobnictwie ro$lin-
nem, administracja wyznacza 1000 nagréd po 10 marek zlo-
tych i 500 po 20, a oprécz tego ofiaruje podziekowania na
piSmie, w uznaniu pozytecznej pracy funkcjonarjuszom, Podo-
bne zarzadzenia byly wprowadzone w zycie jeszcze w roku
zesztym z nader dodatnim rezultatem, co skionilo admini-
stracje do utrzymania ich w roku biezacym. Z. K.

Przeglad pism.

Psychotechnika N: 6, Kwiecien — czerwiec 1928 r. za-
wiera obszerny artykul inz. .J. Wojciechowskiego ,Pierwsza Pol-
ska Pracownia Psychotechniczna Kolejowa®, wydany rdéwniez
w postaci odbitki; ocene jego umieszczono w dziale Bibljogra-
fji. Po za tem znajdujemy w Kwartalniku prace P. Macewi-
cza ,Nowe aparaty psychotechniczne®. Jest to opis aparatéw
wynalezionych i stosowanych przez autora: arytmometra, inter-
fermetra, gorgometra i td. Nastepnie p. F. Felhorski podaje
szczegdtowa polska bibljografje psychotechniczna, przedstawia-
jacg sie ilosciowo do§é bogato. Zeszyt zamyka Kronika Kra-
jowa | zagraniczna, tudziez protokdty posiedzen polskiego to-
warzystwa psychotechnicznego.

Przeglad Organizacji poswiecit NeNe 6 i 7 sprawom zjaz-
du Naukowej Organizaciji, ktéry sie odbyt w Warszawie w maju rb.
Poza szczegétowemi sprawozdaniami ze Zjazdu i posiedzen
czionkéw instytutu naukowej organizacji znajdujemy w nich

szereg referatéw zjazdowych, wsrédd ktérych zwracaja uwage
ref. H. Le Chatelur ,Rola zdrowego rozsadku, a organizacja
pracy“ ref. §. Punickieqo: ,Propaganda naukowej organizacji,
a powszechna wystawa krajowa“. Autor wskazuje, ze Wysta-
wa moze oddaé nieocenione ustugi idel naukowej organizaciji
przez przedstawienie jej na tle przekroju gospodarstwa narodo-
wego wspdiczesnej Polski. Autor domaga sie wilaczenia pro-
pagandy naukowej organizacji do programu Wystawy. Inz.
W. Clark w referacie zjazdowym wskazuje ,Co daje nauko-
wa organizacja przemysiowcom“. H. FEmerson daje szereg
przyktadéw z ,Zagadnien organizacjl*. ,O zasadzkach na
drodze racjonalizacji“ méwi dr. E. Landauer, za$ inz. S, Bor-
kowsk: podzielll sie z uczestnikami Zjazdu wrazeniami z po-
bytu w Stanach Zjednoczonych w ,Sprawozdaniu z dwuletnich
studjéw nad naukowga organizacja w Stanach Zjednoczonych AP*.

Po za pracami Zjazdowemi zamiescii , Przeglqd” notatke
prof. W. Grabskiego ,Naukowe organizacje, a nauczanle
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w wyzszych zakladach®“. Autor wytyka szereg brakédw w na-
szem nauczaniu akademickiem i stwierdza, Zze samo wprowa-
dzenie do wyziszych zakladéw naukowych wykiadéw o nauko-
wej organizacji nie wyda pozadanego skutku; chodzi o zasto-
sowanie takich metod postepowania, ktéreby przygotowaly ma-
sy pracownikéw inteligentnych, dla ktérych naukowa organi-
zacja stala by sie naturalna i wlasciwa droga postepowania.
Zasady jej, zdaniem autora, powinny znale$é¢ wyraz w calym
systemie wychowania publicznego. Inz, P. Drzewiecki w no-
tatce ,Naukowa organizacja a koleje zelazne“ wypowiada sie
za racjonalizacja aparatu kolejowego droga stosowania metod,
opartych na doswiadczeniu panstw przodujacych w kolejnictwie.
Autor jest zdania ze lekcewazenie tych do$wiadczen i przejécie
droga najmniejszego oporu w utrzymaniu istniejacego sposobu
gospodarki bylo by wielkim btedem ze strony wiadz naczel-
nych. Inz P. Drzewiecki przestrzega réwniez przed zbyt po-
chopnem podwyzszaniem taryf kolejowych. Ten ze autor w ar-
tykule wstepnym do Ne 7 stwierdza, ze ,Podniesienie wydaj-
noSci i wytworczosci jest jedyna droga do dobrobytu“.

Pozatem oba zeszyty miesiecznika zawieraja jeszcze
kilka mniejszych prac z dziedziny organizacji autoréw tej mia-
ry, co H. HKmerson, F. Gibreth, W. Clark. N7

Przeglad Pozarniczy w kilku ostatnich Ne]Ne dotyka spra-
wy organizacji pozarnictwa na kolejach.
P F. MySliviski w notatkach p. t. ,W sprawie reorga-

Bibljo

Pierwsza Polska Pracownia Psychotechniczna Kolejowa.
Inz. Jan Wojciechowsk:, Warszawa 1928 r. Jako odbitka
z Kwartalnika ,Psychotechnika“ zjawita sie w ubieglym mie-
sigcu praca inz. J. Wojciechowskiego, Kierownika Biura Badan
Psychotechnicznych D. K. P, w Warszawie, o powstaniu i pierw-
szych krokach dzialalnosci polskiej pracowni psychotechnicznej
kolejovwrej. Autor podaje rys historyczny powstania tej dotychczas
jedynej placéwki psychotechnicznej na kolejach polskich, z ktére-
go dowiadujemy sie, ze po Niemczech 1 Finlandji byliSmy w Eu-
ropie pjonierami w dziele zastosowania psychotechniki do doboru
personelu kolejowego. Opisawszy trudnosci ktére musiaty byé
zwalczone przy organizowaniu tego rodzaju pracowniinz. J, Woj-
ciechowski podaje program dziatalnosci Biura, zaznaczajac ie
w poczatkowej formie dziatalnosci Biuro Badan Psychotechnicz-
nych z natury rzeczy zmuszone bylo zajaé sie przedewszystkiem
gromadzeniem danych doswiadczalnych, ktére dopiero w przy-
szloSci postuza do ustalenia tych normalnych dla kazdej stuz-
by i stanowiska cech, jakich P. K.P. beda wymagac¢ wkrdtce
od nowowstepujacych | awansujacych pracownikéw,

W dalszym ciggu autor przechodzi do opisu motody ba-
dan przyjetej w:'Biurze oraz podaje doktadny opis aparatéw
i przyrzadéw uzywanych przy tem. Ws$réd nich oprécz ogél-
nie znanych przyrzadéw chronoskop d’Arsonvala, ergorafy, przy-
rzadu Piérkowskiego i Ulbricha sa przyrzady skonstruowane
oryginalnie przez autora jak tachodometr, schemat rozrzadu
pary i td.

Badanie podzielnosci uwagi i tak zwana préba giéwna
maszynistéw kolejowych odbywaja sie w modelu oryginalnej
wielkosci budki maszynisty, w ktérym wszystkie przyrzady
stuzace normalnie maszyniScie przy jezdzie na parowozie jak
regulator, nawrotnica, hamulec, gwizdek 1t.p., sa zwiazane
z automatycznemi kontaktorami i regestratorami. Podczas ba-
dan druzyn parowozowych w tej prébie wySwietlany jest film
o treSci kolejowej dajacej wrazenie jazdy na parowozie, pod-
czas ktdérej operator obserwuje zachowanie sie maszynisty,
a regestrator automatycznie zapisuje btedy.

Przeszkoda w rozwoju Biura jest nieodpowiedni Iokal,
tem nie mniej zbadano juz setki pracownikéw kolejowych, po-
czynajac od urzednikéw MK i studentédw praktykantéw,

Autor zapowiada ogloszenie niebawem wynikéw badan
maszynistéw parowozowych i ich pomocnikéw.

Niewielka ta ksiazeczka napisana niezmiernie jasno i in-
teresujaco ilustrowana szeregiem zdjeé fotograficznych, sche-

nizacji pozarnictwa na kolejach“ i ,Dlaczego tak jest* wska-
zuje na uposledzenie na kolejach spraw pozarnictwa, niedosta-
teczna ochrone mienia kolejowego spowodowana przydzielaniem
zbyt szczuptych kredytéw i bagatelizowaniem wyszkolenia
i pracy druzyn strazackich. Jako wyjScie z tej sytuacji autor
wskazuje na potrzebe reorganizacji pozarnictwa, stworzenie przy
Ministerstwie Komunikacji samodzielnej sekcji pozarnictwa,
obsadzonej przez fachowca. W Dyrekcjach autor cheialby
utworzyé réwniez sekcje, na czele ktérych stalby Komendant
Okregowy kolejowych strazy pozarnych, podporzadkowany Pre-
zesowi Dyrekcji, Dalej autor podaje dalsze szczegély takiego
ustroju, domagajac sie stusznie obsadzenia wszystkich stano-
wisk przez fachowcéw.

W nastepnych NeNe znajdujemy interesujace fachowe ar-
tykuly o ,gaszeniu pozardw w piwnicach® ,W sprawie prze-
piséw o budowie ga$nic“, i ,0 nowem prawie budowlanem*
i jak zwykle obfity i interesujacy materjal biezacy.

Echo Powszechnej Wystawy Krajowej w Ne 6 omawia sprawy wy-
stawowe w zwiazku ze stosunkami polsko amerykanskiemi, przemystem
rolnym i t. d. Ciekawe zagadnienie porusza L. Szczurkiewicz kreSlac
uwagi w sprawie ,Udzialu my$li naukowej w organizacji Powszechnej
Wystawy Krajowej“. Autor stwierdza, ze wystawa byla by dzielem nie-
kompletnem, gdyby pokazu tego nie dopetnialy inne czynniki, w pierwszym
rzedzie odpowiednie publikacje i prelekcje, Dyrektor Szezurkicwicz zapo-
wiada wydanie ,Bilansu gospodarczego Od rodzonej Polski®, dzieta ktére ma
zobrazowaé rozwéj i dorobek zycia gospodarczego Wyzwolonej Polski 2z
okres 1918 — 1929,

grafja

matéw i1 wykreséw powinna sie znale§¢ w rekach kazdego
administratora kolejowego jako przyczynek do wyja$nienia ce-
16w, zakresu i doniosto$ci badan psychotechnicznych perso-
nelu kolejowego, bez odpowiedniego doboru ktérego nie moze
prosperowaé wspdélczesne kolejnictwo. S, W,

Dziatania strazy pozarnych przy ogniu. Inz. Jdzef
Tuliszkowski. Opuscit prase VIl tom monumentalnej pracy
,Obrona przed pozarami“, pierwszy tom ktérej omoéwilismy
w r. zeszlym (patrz Ne 8 (36) Insyniera Kolejowego). Do wyda-
nia tego koficowego tomu przed innemi zmusily autora liczne
zgloszenia ze strony strazy pozarnych, ktére oceniajac nalezy-
cie ogrom i doniostoé pracy podjetej przez inz. J. Tuliszkow-
skiego, chcialy mieé jaknajpredzej w swych rekach podrecznik
taktyki pozarnej bedacej ukoronowaniem dziatalno$ci strazy
pozarnych.

Tom ten liczacy 278 stron druku i przeszio setke rysun-
kéw dzieli sie na 3 zasadnicze dzialy: 1) czynnoSci strazy po
zaalarmowaniu [1) Akcja strazy na miejscu pozaru i lll) czyn-
nosci strazy po ulokowaniu pozaru,

Autor positkowa}l sie¢ przy ukladaniu tego podrecznika
wlasna obszerna praktyka i spostrzezeniami podczas dtugoletniej
stuzby w organizacjach zawodowych tudziez fachowa literatura
obca,

Jak i w | tomie, inz. ]J. Tuliszkowski w pracy swej kiadt
gtéwny nacisk na przejrzysto$¢ uktadu podrecznika, oraz wszech-
stronne oéwietlenie wszystkich zagadnien, jakie przynosi obrona
przed pozarami.

To sie autorowi w catosci udato. Ksiazka jego daje
najszczegélowsze | najbardziej drobiazgowe nawet wskazéwki
taktyki pozarnej, ale w sposéb przystgpny, nie nuzacy, flustro-
wany licznemi przyktadami z praktyki zyciowej | dobrze wy-
konanemi rysunkami,

Taktyke pozarng podzielit autor na 4 czeSci: 1) dziatanie
strazy pozarnej przy ogniu, 2) gaszenie réznego rodzaju poza-
réw, 3) akcja strazy podczas katastrof i 4) pomoc sanitarna
dla ludzi i koni.

W nastepnych wydaniach ukaza sie czesci 2 — 4.

Wydane juz prace inz, J. Tuliszkowskiego wypetniaja
niezmiernie wartoéciowo dotkliwa luke w naszej ubogiej lite-
raturze dotyczacej zagadnien pozarnictwa. 4
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Sprawozdanie Panstwowej Rady Kolejowej za Il trzechlecle od
kwietnia 1925 r. do marca 1928 zest. inz' Z. lasifski.

Przewodniczacy Komitetéw Panstwowej Rady Kolejowej inz, Z. Ja-
- sinski, inz. S, Rybicki i p. B. Chodkicwicz opracowali i wydali drukiem
szczegblowe sprawozdanie z [l Kadencji Rady. i

Znalazly tu ujecie i przebieg narad i postanowienia peinej Rady ko-
lejowej oraz komitetdw — eksploatacyjnego, nowobudujacych sie linji i ta-
rylowego. Dalej ida ogblne uwagi, w ktérych przewodniczacy komitetdw
scharakteryzowali przebieg prac P, R. K za sprawozdawcze 3 lecie, wska-
zali btedy organizacyjne i $rodki do usprawnienia prac Rady.

Wreszcie dodano obszerne zalaczniki zawierajace spisy czlonkdw,
sktad Rady i Komitetéw, projekty ustaw, statutéw i td.. w.

Ogtoszenie o wakujacych stanowiskach.

W Dyrekcji Kolei Panstwowych w Poznaniu wakuja:

a) 3 stanowiska dla referendarzy t. j. dla 2 inzy-
nieréw architektéw i 1 inzyniera z Wydziatu inZynierji
ladowej w Wydziale Drogowym,

b) 8 stanowisk dla kontroleréw drogowych w tem
1 stanowisko dla referendarza w Oddzialach Drogowych,

c) 7 stanowisk dla technikéw w Oddziatach Dro-
gowych.

Kandydaci ad a) — b) musza posiada¢ ukonczone
studja politechniczne, za§ kandydaci ad c¢) $rednie wy-
ksztatcenie techniczne.

Przyjecie kandydatéw ad a) — b) nastapi w cha-
rakterze kandydatéw referendarskich z uposazeniem 80/,
grupy VI szcz. a wzgl. w charakterze pracownikéw
kontraktowych z wynagrodzeniem VIII lub VII grupy
uposazenia funkcjonarjuszéw panstwowych, zas kandyda-
téw ad c¢) w charakterze kandydatéw technicznych z upo-
sazeniem 75°;, grupy IX szcz. a wzgl. w charakterze
pracownikéw kontraktowych z wynagrodzeniem IX lub
VIIl1 grupy uposazenia.

Ewentl. przyjecie na etat bedzie moglo nastgpic
po osiagnieciu przez kandydatéow wymaganych warunkéw
na stanowisko etatowe,

Podania kierowaé nalezy do Wydzialu Osobowego
Dyrekeji Kolei PaaAstwowych Poznan do dnia 25. 8. b. r.
wraz z dolaczeniem - poSwiadczenia obywatelstwa, po-
$wiadczenia odbytej stuzby wojskowej lub zwolnienia
z tejze, metryki urodzenia, $wiadectw szkolnych, $wia-
dectwa moralnosci, oraz ewentl. $wiadectw z dotychcza-
sowej pracy zawodowej.

Konkurs na projekt szkicowy
DWORCA GLOWNEGO w Warszawie.

Ministerstwo Komunikacji oglasza publiczny kon-
kurs na opracowanie szkicowego projektu gmachu Dwor-

ca Giéwnego w Warszawie.

Warunki i program konkursu wraz z rysunkami
otrzymaé mozna w Ministerstwie Komunikacji (Nowy
Swiat 14) Departament V. pokdéj Nr. 209 w godzinach
12 — 14 za oplata S zi.

Termin skladania prac uplywa z dniem 15 stycznia
1929 r. Na nagrody | zakupienle wyréznionych prac
Ministerstwo Komunikacji przeznacza 110,000 zi.

INZYNRIER K OLE]GW Y

VN'eQ

Wynik konkursu nieograniczonego
na projekt mostu.
W wyniku konkursu ogloszonego w Nr. 7. Prze-

gladu Wojskowo-Technicznego z lipca 1927 r.
w innych pismach

oraz
technicznych Departament Inzy-
nierji M. S. Wojsk. ogtasza, Ze komisja techniczna po
rozpatrzeniu projektéw nadestanych na konkurs w dniu
20 czerwca 28 r. zakwalifikowala do wyréznienia dwie
prace oznaczone godiami: ,Idea“ i ,Rapide”.

Nagrody w wysokosci po 2.000 zi zostaly
przyznane,

1) inz. B. Hummelowi zamieszkatemu w War-
szawie ul. Szczygla Nr.
godlem ,Idea“,

2) inz. Adolfowi Bosakowi VIIIL,
Technicznego Magistratu miasta Warszawy, autorowi
projektu pod godiem: ,Rapide“,

Prace nienagrodzone oraz zapieczetowane ko-

la,, autorowi projektu pod

z Wydzialu

perty z godlami autoréw sa do odebrania w Depar-
tamencie Inzynierji, pokéj Nr. 454 do dnia 1 listopa-
da 1928 r., poczem prace te w razie niepobrania
przechodza na wlasno$¢ M. S. Wojsk., koperty za$
z godtami ulegna zniszczeniu.

Szef Departamentu InZynierji,
zfr. (—) Ciborowsky pptk.
Szef Wydziatu Saperéw.

PRZETARG

Kolei
wrzesnia 1928 r. oglasza przetarg,

Dyrekcji Panstwowych w Warszawie w dniu 6

na dostawe cze$ci zapasowych do lamp naft. zar. Pe-
tromax, 1343 set. wkretéw zel. do drzewa, 9400 kag.
érub zel. nie obtacz. z 6-katna gtéwka i nasrub., gwoi-
dzi zel. drut. kwadrat. 500 kg. — 11/,”, 2000 — 2",
3000 — 3", 6000 — 4", 1200 — 5" i 1000 — 7", papo-
we 300 kg. — 3/,", stelmach 96 kg.—3/," i 48 — 1",
stolarskich bez tepkéw 64— 3/, 1 96 — 1", maszyn.
64 — 1/,", do trzcinow. 400 kg. — 1", tapicersk. 80 kg. —
1/," i 128 — ®/,", 10.900 kg. rur kielich. i 5800 kg. —
10 j 2° koinierz, di. 3 i 4 mtr.,, 3700 kg. ksztattek kie-
lich. i 1900 koinierz., 2500 szt. paséw skérz. do okien
wagon, z inicjat. P. K. P. szer. 40 mm, di. 1000 mm
i 450 tychie, szer, 60 mm, di. 1000 mm, 6650 patr bu-
téw filc. i 1620 skérz, w gat. i wym. SciSle w/g warun.
techn. M. K., ktére sa do nabycia w W-le Zasobow
pok. Nr. 10 za oplata 2 zi

Oferty skladaé nalezy do godz. 15 do dn. wrzes-
nia r. b, do skrzynki, znajdujacej sie w korytarzu biura
W-tu Zasobéw Al Jerozolimskie Nr. 1/3,

Uprasza sie o wskazanie terminu waznosci cen za-
oferowanych na wypadek ewentualnych dalszych potrzeb.

Wzory, wykazy i rysunki sa do obejrzenia w biu-
rze W-tu Zasobéw, Dzial Zakupéw w dni powszednie
od 10 do 12, '

Szczegbéty dotyczace przetargédw ogloszone zostaty
w Monitorze Polskim Nr. 122 z dnia 29 maja 1928 r.

Wydawca: Zwiazek Polskich Inzyniercw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. A. Pawlowski.
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