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Uwagi o reorganizacji

systemu pracy w stuzbie drogowej,

reorganizacja wydziatow drogowych
i podlegtych im jednostek.

Inz. Jan Bystrzanowski.

j ; élnych zarysach,
inlejsza praca ma za zadanle wskalz,ac w 0g

w ]jakl F;poséb nalezaloby podej$¢ do zagadnlenia reorga-

nizacjl stuzby drogowej. :

Dotyi:hczasozre préby, ktére usitowaty c?mawlana‘ kwestje
Tozwigza¢ droga formalng, przez wprowa_dzeme pewnyc*h zmlan
Natury wylacznle administracyjnej, fwazamy jako polowiczne
! nile prowadzace do wiasciwego celu. . . :

;danlemq naszem nalezy reorganizacjg stuzby drogowg:
rozpoczaé od jej czelcl najistotniejszej, t. J. od reorganlza:c]-
Wlasciwej pracy na linjl. Doplero po przek'sztaker}Iu panu]tq-
tych obecnie metod pracy, nalezy prz;lrsl'qpic qoejcia szego eta
PU reorganizacji drogowej sluzby administracyjnej.

Og przes]z}o 50 lat, system pracy przy.robotaclh torowyc;lj
l'innych nie ulegt zasadniczo zadnej zmianie. Oélbe :,F)él;s;:ld.
dzono jakle inowacje, czyniono to pod postacia prob, to* G
Czen; zasadniczy system wykonywanych robdt pozosta
e : jednak osta¢ wtyle

Instytucja kolejowa nie- moze jednak poz wiy]
Wobec ogglgelgo daiejnia do zmodernizowania metlold .pracy i ]es*ll
Nle chce ponlesé &otkllwych strat— musl porzuc.c przestarzae
Metody pracy recznej 1 przejs¢ do systemu mecheimcz.mle(go. ;

Jest rzecza nledopuszczalng, by takie czynnos:ci,d]éadp;?:h-
bijange podkladéw, wiercenie dziur na wkrety w-po Kiadach
Wkrecanle samiych wkretéw, wiercenle dziur w szynac A na)_(
Szereg innych robét w dzlale drogowym odbywaé sle rr‘:v:zeCh_

al recznie—jak za czaséw, gdy ta rr}fetoda pracy, ;;ob schs
Nie zreszta stosowana, byla rzeczywiscle tania, a .;a ybét
Poclagéw pozwalal na powolne tempo wykcnywan.yc r; :

Aby soble uzmystowié réznice, iaka zachodzi, co ic) iz?;
Su | kosztéw przy ‘wykonywaniu robét okoto utrzy'm?n a s
Sposobem recznym, a systemem maszynowym, w:zrr;] elmv);kr 2
Przykiadu dwie roboty: wiercenle dziur w podktadac e
fanie wkretéw: ' :

Wy“?lercenle‘ dzlury w podkladzie swidrem recznym, wy

konywane przez dwéch robotnikéw, trwa okolo 4-ch minut,
a maszyng ,lIngersoll* wykonuje te czynno$é jeden robotnik
w 8-milu sekundach (wliczajac w ten czas i przestawlanie
maszyny),

Dla poréwnania kosztéw wiercenia dziur w podktadach
teml dwiema metodami, przeprowadzmy nastepujacy rachu:
nek:

Na jednym kilometrze, przy szynach 15 m. diugich znaj-
duje sig 1.600 podkladéw. W kazdym ‘podkladzie nalezy wy-
wlerclé 6 dziur, stanowl to razem 9.600 dziur na 1 km. toru.

Ile ‘wyniesle koszt robocizny na 1 km. przy - systemie
recznym?

9.600 X 4' = 38.400 m, = 640 godzin — 80 dnl robo-
czych. Wobec tego, ze robota wykonywana jest przez dwéch
robotnikéw, nalezy podwolé otrzymany wynlk {80 X 2 = 160),
czyli, teoretycznle, robota ta wymagalaby 160 dnidwek, Ze
wzgledu jednak na to, ze.robotnik przy pracy tej znacznie
sl¢ meczy, nalezy do otrzymanych dniéwek doliczyé jeszcze
25%,, czyli 40 dniéwek (160+-40 =200 dniéwek). Przy prze.
cigtnej placy. dzlennej robotnika 5 zi, winiesie koszt oma-
wianej czynnoscl na 1 km. 1,000 2t (200 X '5).

Jak przedstaw! sie koszt na 1 km. tej samej roboty
przy systemie maszynowym?

9.600 X &" = 76.800 sek. = 21 godzin — 2 ,6 = 3 dnl
rob. Odnoény koszt wyniesie przy przecietnej placy dzlennej
robotnika 5 21, (3 X 5) = 15 z1. ' Do’ tej kwoty .nalezy jesz-
cze doliczyé wydatki na palacza, pomocnika, ‘na benzyne,:
Smary, amortyzaci¢ maszyny 1 t, p, wynoszace sumarycznie
okoto 85 zl., tak, ze koszt w mowie bedacej robocizny na
1 .km, wyniesie okoto 100 zi, : : el

Poréwnajmy wyniki:

Wilercenie dziur w

{ podktadach wykonane na
I km. wymaga: &l : e T

dlugo$e!
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przy systemie dnidwek kosztéw zl
recznym . . . . . 200 1,000
maszynowym . . . . . 3 100
Zysk przy systemie maszy- 900
nowym: . . 197

Drugi przyklad: wkrecanie wkretéw:

Reczne wkrecanie jednego wkreta wykonywane przez
dwéch robotnikéw wymaga S minut czasu, czyli na wkrecanie
9 600 wkretéw na 1 km. dicgosci toru potrzeba 200 dniéwek.
Doliczajac jeszcze 25°/, ze wzgledu na zmeczenie, otrzymamy
250 dniéwek. Przy wynagrodzeniu d21ennem S5 zt. — wy-
niesie odnosny koszt 1,250 zi.

Maszynowym sposobem trwa wkrecanie wkreta przez
2-ch robotnikéw 8 sekund, Na wkrecanie zatem 9.600 wkre-
téw potrzeba okolo 6 dniéwek, wzglednie 30 zi,; a doliczajac
koszt palacza, pomocnika, benzyny, smaru | amortyzacji ma-
szyny, okoto 120 zi.

Przez poréwnanie otrzymujemy w tym wypadku:

przy systemie dniéwek kosztéw zl.
recznym ... . . 250 1.250
maszynowym ., . . ., . ' 6 120
Oszczedno$é przy systemie 244 1.130
maszynowym: . . . .

Wezmy teraz Inny przykiad: cigglta wymiane szyn i pod-
kiadéw (przy szutrowym balascie).

Jest to powazna robota na torze, wymagajaca zamknig-
cla ruchu pociagéw na diluzszy okres czasu, stanowigca zatem
znaczng przeszkode w normalnej komunikacji. Zastosowanie
przy tej robocie sposobu maszynowego, ma bardzo donioste
znaczenie tak pod wzgledem technicznym, jak ruchowym i eko-
nomicznym,

Przy catkowitej recznej robocie wykonuje sie ciagla wy-
miane na dlugosci 1 kim. toru, $rednio w S5-ciu dniach, pod
warunkiem, ze zamkniecle toru trwa 6 godzin dziennie. Robo-
cizna wynosi w tym wypadku 880 dniéwek, wzglednie 4.400
zt, Kalkulacja ta oparta jest na warunku, ze materjal dowie-
zlono poprzednio na miejsce.

Zastosujmy cze§ciowo system mechaniczny (maszyny
.Ingersoli*) i przeprowadziwszy wymiane clagla w ten sposéb,
ze roboty przygotowawcze (wymienlone w ponizszem Zestawie-
niu pod poz. 1) wykonamy przy zmniejszonej chyzZosci pocia-
géw do 5 km, na godz, w torze-—a nastepnie, wlasciwg wy-
miane (wyszczegélniong pod poz. Il) uskutecznimy przy zatrzy-
manym ruchu pociggéw. 1)
Przeprowadzone do$wiadczenia wykazaly, ze wymiana
" ciagta na dlugosci 1 km. ukonczona byé moze w tym wypad-
ku w przeciggu 18 godzin — przyczem zamkniecie toru ‘dla
ruchu trwa 6 godzin, |

W nastepujacem zestawieniu podana jest 'szczegélowa
analiza tej metody pracy.

Obliczenie kosztdw robocieny przy c7qqlc'] un/mfame szyn
¢ podkladdw, na dlugosei 1 km. toru przy uzyciv 5-civ ma-
szyn ,Ingersoll®. . .

1) Jak wiadomo ciagla wymiang wykonuje sle w ten sposéb, ie
przesta montuje sie z boku (co nie zawsze jest mozliwe) i nastepnie go-
towe przesta nasuwa sig na wladciwe miejsce przy zamknjetym torze dla
ruchu pociagéw, albo przy zupclnie zatrzymanym ruchu pociagéw rozmon-
towuje sig stary tor i uklada nowy na jego miejscu,

L. Czynnodce przygotowawcze, Obejmuja montowanie no-
wego toru w ‘starym torze (usuwa sie balast z pomigdzy sta-
rych podktadéw.i w opréznione miejsca wsuwa nowe podkiady
i na nich montuje sie nowy tor), Chyzcs¢ pociggéw zmniejsza
sle do 5 km. na godzine.

Czynnosci te wymagajg sumarycznie 12 godzin czasu
I sktadajg sie nastgpulqcych 13 pozycyj:

. tlos¢ | Placa | Koszte
L.p Wyszczegdlnienie czynnosci robo - |dzienna
nikéw AR Zt.
1. Usuwanie szutru z pomie,dzy podktadéw
(recznie) . . 67 10 670
2. Oznaczenie kreda na nowych szynach
miejsc na nowe podkiady (recznie) A 3 S 15
3 Naznaczenie na nowych podkiadach miejsc
8 wiercenia dziur (recznie) . . 6 5 30
4, Wsuwanie nowych podkladéw w puste
klatki miedzy staremi podkladami (recz- 3
Q1E) e L T 24 10 240
S. Wiercenie dziur maszyna Ingersoll“ (po-
przednio obliczone) . 3 10 30
6. Rozkladanie nowych podkladek pod szyny
na podktadach (recznie) . 6 5 30
i Rozktadanie nowych wkretéw na podkla
. dach (rqczme) y p 6 5 30
8. Smarowanie koncéw wqutéw (reczme) J 2 S 10
07 Rozlozenie nowych tubkéw i §rub na sty-
kach (recznie) . . o ' 2 S5 10
10. Rozlozenie nowych szyn (rqczme) e 64 S 3.0
11. Laczenie szyn lubkami maszyna ,Inger-
S 2 3 5 15
12. Mierzenie toromlerzem toru (rqczme) " 3 5 15
13. Wkrecanie wkretéw (poprzednio obliczo-
ne) maszyna ,Ingcrsoll* z uprzedniem
wlozeniem wkretédw w otwory (recznie) 9 10 90
Razem . . . 198 — | 1.505
II. Wiasciwa wymiana toru.
Potrzebne zamknlecie ruchu na 6 godzin.
Calkowita czynnos¢ obejmuje 12 pozycyj.
11cs¢ | Placa |Koszta
L. Wyszczegélnienie czynnosci ronot- |dzi
L i S R
1. Rozkrecanie $rub lubkowych w starym
torze i zdjecie lubkéw (Ingersollem) 12 5 60
2, Wykrecanie wkretdw (Ingersollem) ] 10 5 50
o 3. Zbieranie lubkéw 1§.rublubkowych wqu-
téw (recznie) . . . . . 3 / 4 5 20
4, Zdjecie starych szyn (recznie) . . . . 32 5 160
5. Wyjecie starych podkladéw (recznie) 26 5 130
6. Nasuwanie nowej linji na wlasciwe miej-
sce (rgcznie) % 32 S 160
7. Nasuwanie podktadéw na wlasciwe miej-
sce (40%, od ogélnej ilosci), (recznie) . 12 5 60
8. Dokrecanie $rub lubkowych (Ingersollem) 4 3 20
9. Dokrecanie wkretéw (Ingersollem). . . 6| s 30
10. Ulozenie toru na wlagciwej wysokosci,
padbicie (Ingersollem) . . . . . . 84 S 420
11, Zapelnienie klatek: szutrem (recznie) ) 33 D 165
12, Dodatkowa regulacja i inne uzupelniajace

_ drobne roboty, ptaca palacza, poinocni-

ka, koszt benzyny, smaréw i t. p. . . — — 200

Razem . . . 255 — | 1.475

Razem czynnoci 141 wynoszq dniéwek 198-4-255=453
1 kosztujg 2.980 zi.
Kosztéw zatadunku i wy%adunku materjaléw, jednakowych
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przy systemie recznym i maszynowym, nie zaliczono w tym
wypadku podobnie, jak przy poprzedniej metodzle.

Poréwnajmy zatem wyniki obu metod:

¥ Czas trwania Koszt | Zamknigcie toru
Rl Systeme spracy, godzin zl trwa — godzin
recznym, 880 4,400 30
maszynowym . 453 2.980 6
Oszczednodé przy sytemie
maszynowym i recznym, 427 1.420 24

Widzimy wiec, ze przy uzyciu do czescl robdét maszyn,
otrzymujemy okoto 329/, oszczednosci w kosztach i 24 godzin
na zamknieciu toru.

Przeprowadzone doswiadczenia wykazaly, ze przy odpo-
wiednio wyszkolonych druzynach podany wyzej efekt pracy
méglby byé jeszcze wigkszy.

PrzytoczyliSmy specjalny sposéb postepowaria przy tej
robocie, Oczywiscie ze mozna przy uzyciu ,lngersoll’éw* zmie-
. nlé te metode 1| zastosowaé np, montowanie na boku toru

| péZaiejsze nasuwanie nowych zmontowanych przgsel. W tym
wypadku jednak, by praca byla ekonomliczna, nalezy miec
jeszcze do dyspozycji zérawie d> usuwania starego toru i na-
kiadania nowego, oraz odpowiednl! teren.
Racjonalne wykonanie robét sposobem mechanicznym
wymaga wyspecjalizowania pewnych druzyn, wzglednie grup
robotnikéw, 1 tak d> wizrczaia dzluc 1-go roaotnika, do
* wkrecania wkretéw grupe z 2-ch robotnikéw, do zakrecania
$rub tubkowych grupe z 2-ch robotnikéw, do podbijania
podkiadéw grupge z 4-ch robotnikéw. Oprécz tego ma znaj-
dowaé sle w druzynie: palacz i pomocnik. Ogélaie druzyna
do obstugi jednej maszyny winna sig sktadaé z 11-tu
robotnikéw i mieé do dyspozycji 3 wagony: jeden narzedziowy,
jeden ‘sypla]ny i jeden wagon — kuchnie.
* Obliczenie wykazalo, ze gdyby np. Dyrekcja Krakowska
posiadala potrzebng w jej warunkach ilosé Ingersoll’éw w licz-

bie 35 aparatéw i odpowiednlo wyszkolone druzyny i zamie-

nita system reczny niektérych robdt torowych na maszyno-
wy, to mogtaby otrzymaé w stosunku do przedlozonego preli-
minarza budzetowego na rok 1929/30 w obrebie samego § 4
oszczednosé W wysokosci 450.000 zi ,
Nalezy zauwazyé, ze maszyny ,,Ingersol!“ ”a‘_ial'@ §l¢
jeszcze 1 do innych robdt kolejowych, jak np. wiercenia MG
w zelaznych konstrukcjach, malowania mostéw i t.,p. 1 ze oka-
zaly sie najlepszemi ze wszystkich dotychczas prébnie stoso-

wanych. . ’

Oczywiscle, ze na maszynach ,Ingersoll* nie konczy.s!g
zastosowanie metod mechanicznych przy.,fobotacl:h w stuzbie
drogowej. 1 tak np, w uzycle powinny wejS¢ specjalne maszy-
ny do plelenia trawy na miedzytorzach | torgch_ stacyjnych
przy plaszczystym balascle, wézkl motorowe na mie;sce obec-
nych wézkéw popychanych sitg ludzka, 1 t. p.

Lacznle z zastosowaniem na sz.erol_(.q skalt;. maszyn,
ulec winna zarazem gruntownej reorganizacji catlkowita meto-
da pracy W sluzbie drogowej. _Tuta] nal_ezy sprawa rqzwézki
materjaléw do wymiany (clq,glle], wt'érne] i pojedynczej) szyn
i podkiadéw, ktéra to czynnos¢ powinna odbywaé sie pocig-
gaml gospodarczemi, lub wagonami przyczepionemi do poci-
géw _towarowych, dalej sprawa naprawy zwrotnic, dla ktorej
naleiéloby sformowaé lotne druzyny z odpowledniemi narze-
dziam,i z zadaniem objezdiania pewnych wyznaczonych stacyj,
przeprowadzania Ich rewizjl i wykonywania potrzebpych_ na-
praw, nastepnie sprawa sformowania podobnych druzyn’l dla
robét remontowych przy mostach, wreszcle sprawa obmyslenia
tafszych sposobédw wykonywania remontéw w budynkach i t.p.

Jednem slowem na miejsce pracy dor)fwczej i chaotycz-
nej musi wejéé praca planowa, zgéry obmyslona.

Do tych nowych matod pracy musi sie dostosowaé orga-
nizacje Oddziatéw i Wydzialéw.

Wybija sie tu na pierwszy plan zadanie inzyniera, ktd-

rego obowigzkiem bedzie szczegétowe obmyslenie racjonalnego
podziatu pracy.

Dzi§ niestety jest inaczej. Inzynler drogowy obarczony
jest niezliczona iloscig spraw drugorzednych 1 nlema mozno-
$cl poSwieci¢ sie swolm wlasciwym czynnoSciom technicznym
i obmysleniu ekonomicznego sposobu wykonywania robét,

Zastanéwmy sle w pierwszej linji nad organizacjg Od-
dziatéw,

Oddzialom nalezy nadaé inny charakter, niz ten, jaki
majg obecnie. :

Oddzlat ma byé projektodawca 1 kierownikiem robdt, In-
zynierowle oddzialowi muszg wzigé w swe rece roboty na
linjl, ich projektowanie, opracowanie planu wykonania, ozna-
czenle iloscl potrzebnej robocizny, kierownictwo wykonywa-
nej roboty.

A jak jest obecnie? Roboty zdane sz na opieke zawia-
dowcy odcinka drogowego, ktdéry obarczony rozmaitemi robo-
tami kancelaryjnemi, zamiast dozorowaé — pisze, tak, ze osta-
tecznie prowadzenie robét torowych spoczywa na barkach
torowych i od ich umiejetnosci zalezne jest wilasciwe, drozsze
lub tansze wykonanie roboty. '

Céz trzeba wiec uczynic? W Oddziale nalezy ustanowié
nowe sity odpowiedzialng za rachunkowo$é 1 sluzbe materja-
fowa, a na odpowiednio ukwal fikowane jednostki pod wzgle=
dem stuzby administracyjnej, natozyé obowiazek zalatwiania
spraw kancelaryjnych, Inzynieréw nalezy zupelnie uwolnié cd
zatatwlania tych spraw, tylko kontrola i kierownictwo nad
niemi majg spoczywa¢ w ich rekach. I[niynierowie musza sie
poswiecié catkowicie | z pelng swobodg swemu gléwnemu za-
daniu i pracg swa wydobyé te oszczednoscl, ktérych osiegnie-
cie przy obecnych .stosunkach pracy 1 przy obecnej organizacji
Oddziatéw jest niemozliwe. :

.Do obowigzkéw inzynieréw oddzialowych ma w szcze-
gélnoscl nalezeé:

1) rozpatrzenie skrupulatne i gruntowne robét wskazanych
do wykonania przez Z, O. D. i innych, '

2) ustalenle kolejno$ci ich wykonania i czasu w jakim
powinny byé wykonane,

3) ustalenle potrzebnej do kazdej roboty ilosci robotni-
k6w 1 materjaléw, stosownie do przyjetych norin. W zasadzie
maja by¢ olany takie dla Z. O. D. zestawione na tydzien lub
dwa tygodnie. Datacje na roboty winne byé udzielane Z. O. D.
w dnidwkach, a nle w gotéwce -— z zapisu torowego okresli
sig faktyczny koszt robét w gotéwce, ' g

4) Inzynier powinien §ledzi¢, czy uzywa sie odpowiednich
narzedzl, czy jest racjonalnie wykorzystana sila robocza — o ile
nile, winien zarzadzi¢ odpowlednie zmiany. Jest to sprawa
pierwszorzednej wagl. Gospodarka sitami roboczem! pozosta-
wiona jest w obecnej praktyce Zawladowcy O. D., ktéry prze-
waznie bez zadnego planu, bezkrytycznie prowadzi roboty na
linji, przyjmuje.robotnikéw bez glebszego wniknlecia w istotng
potrzebe, bez jakiejkoiwiek normy. -Wynika stad nadmiar sit
roboczych, nieekonomiczne wykonywanie robét | opéznianie sie
Ich, — gdy tymczasem przez racjonalng organizacje pracy,
moznaby osiegnaé bardzo powazne oszczedno$ci 1 znaczne skré-
cenie czasu wykonania robét.

5) Rzecza inzyniera jest baczyé na racjonalnz rozwézke,
naladunek i wyladunek materjaléw. Sprawe te nalezy ujaé
w pewlien ‘zgéry obmys$lony program, by nle doouscié do kil-
kakrotnego przewozu | ukladania jednego 1 ‘tego samego ma-
terjatu, Tak np. ekonomiczna gospodarka wymaga, by mater-
jat stary uzyskany przy wymianie szyn, oraz podkladéw byt
przesortowany na miejscu | dopiero nastepnie odwozony na
przewidziane miejsca.

By prace posuwaly si¢ sprawnie naprzéd, nalezy $cidle
okresli¢ stosunek Zawiadowcy O. D, do Oddziatéw. Oddzial
powinlen byé¢, jak juz wyzej powledziano, faktycznym kierow- °
nikiem i kontrolerem robét, a Z.0.D. doktadnym i sumiennym
wykonawcg skrupulatnie przemyslanych zarzadzed Oddzialu.

Jednocze$nie z tem winien byé i Zawiadowca O.D, zwol-
nlony od pracy kancelaryjnej — aby mial czas zajaé sie istot-
nem dozorowaniem robét. Przedewszystkiem powinny mu byé
odjete ksigzki zapisu robotnikéw. Opis robét, zapis robotni-
kéw 1 rozchéd materjaléw, powinlen sporzadzaé torowy, bez-
posredn! wykonawca robét, za$ ogélne zestawlenie — Oddzial
na podstawie odno$nych dokumentéw torowego. '
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Gdy mowa o tak waznych, a daleko ldjcych zmlanach,
niepodobna pominaé czynnika, ktéry aczkolwiek z pozoru, do
rzeczy — wydawaloby sie — nie nalezy, jednakowoz najscislej
taczy sle ze sprawa reorganizacji stuzby, Od inzynieréw na-
lezy zadaé-jak najwyiszego zainteresowania sie stuibg. Bez
odpowiedniego wynagrodzenia zadanie to musi sie spotkaé
jednakze z biernem stanowiskiem tych pracownikdw, Od ludzl
przyttoczonych, zgne;blonych szarg troskg o byt codzienny nie-
mozliwe jest wymagaé pracy twérczej — do ]akleJ wilasnie
gléwnle lnzynlerowle sa powolanl,

Reorganizacja drogowej stuzby linjowej musi z natury rze-
czy poclagnaé za sobag reorganizacje Wydzialéw Drogowych.
Do najdotkliwszych wad obecnej organizacji wydzialéw nalezy
w pierwszej linji przecigzenie personelu technicznego sprawa-
mi kancelaryjnemi, wzglednie biuroweml pod "najrozmaitsza
postacig, w rezultacie czego, sily inzynierskie nie moga po-
$wieci¢ sie w pelni sprawom technicznym i gruntowniejszemu,
niz sie to dotychczas z reguly dzieje, ich opracowaniu,

Pospieszne i dorywcze traktowanie spraw technicznych
powodowac ‘musi nieprzemyslenie ich nalezyte — tak pod wzgle-
dem czysto inzynierskim, jak ekonomicznej strony budowls,
Cala czes¢ rachunkowa | kancelaryjia Wydzialu Drogowego
winna obclazyé dzlat ogélno-gospodarczy, ktéry nalezy podzie-
lié na dwa dzialy: personalno - administracyjny i rachunkowy,

W wydziale Drogowym powinien sie znajdowadé specjalny
inzynier, ktérego zadaniem byloby opracowywanie norm pracy.
W wyzszym stopniu niz to dotychczas ma miejsce, powinien
Wydziat Drogowy prowadzi¢ kontrole nietylko stanu linji i pro-
wadzonych budowli, ale i racjonalnego stosowania robocizny
i prawidiowego prowadzenia robdt torowych i budowlanych,
wykonywanych zaréwno sposobamli maszynowemi, jak reczne-
ml (St. Kontroler Drogowy).

Szczegélnie troskliwg staranno$é nalezy poéwiecié tak
doniostej sprawle, jak gospodarka budzietowa. Nalezy soble
tylko ‘uprzytomnic¢, ze Wydzial Drogowy Dyrekcji dysponuje
przecietnie rocznym kredytem wahajgcym sie od 15 do 90 mil-
jonéw ztotych. llez to przedsiebiorstw w Polsce, nawet naj-
wiekszych, przerabia tak ogromne sumy!

A jak dzieje sle w Wydziale dotychczas? ;

Sprawe kredytow traktuje sie szablonowo. Zwyczajnle
dziell sie kredyty miedzy Oddzialy przyjmujac za norme czy
to wielkosé Oddziatéw, wyrazona w dlugosciach kilometrycz-
nych, czy tez Srednie wydatki Oddzialéw za ubiegle lata, czy
tez inny, p>dobny, zgéry przyjety klucz. |

Jsst to postepowanie nieracjonalne, gdyz ani wielko§é
Oddzialu nie stanowi wylacznie o wiekszej lub mniejszej jego
potrzebie kredytowej, ani tez nlewlasciwe, I nieekonomiczne
wydatkowanie w okresie ubiegtym nie moze byé miernikiem
dla wydatkéw w latach nastepnych. Wpydziat Drogowy powi-
nien otrzymany z Ministerstwa Komunikacji kredyt, przeliczyé
wedtug pewnych ustalonych norm, ofrzymanych z badan nad
robotami, 1 obliczyé koszta robét w Oddzialach w stosunku do
rzeczywiscie potrzebnej iloSci robocizny i materjatu, oddzielnie
dla kazdej pozycji budzetowej, a w razie potrzeby i dla po-
szczegdlnych subpozycyj. Naprzyktad R. 2. §. 4. poz. I.
Blezaca naprawa toréw. W skiad jej  wchodzi: podnoszenie toru,
podbijanie podkiadéw, regulacja toréw, prostowanie toru, re-
gulacja tukéw, dokrecanie §rub I wkretéw, dobijanie hakéw,
naprawa nachyiki szyn, profilowanie warstwy zwirowej, piele-
nie trawy, obchody { t. p. W mysl powyiszego nalezy obli-

Analogicznle maja postepowaé i Oddzialy w-stosunku do
Zawladowcéw O, D, Zniknaé powinien dotychczasowy system
przydzielania im kredytéw bez ustalonych norm, z reguly we-
dfug zapotrzebowan podanych przez samych Z. O. D, W tym
kierunku naleiy roztoczyé jaknajscislejsza kontrole, Oczywi-
Scie, ze bedzie to mozliwe dopiero po wskazanej reorganl-
zacji Oddziztow; przy systemie obecnym, z koniecznosci, eko-
nomiczne prowadzenie robét zalezne jest od umiejetnoéel 1 ucz-
ciwoscl torowego.

Gdy mowa o gospodarce budzetowej nie mozna pominaé

kwestji kredytéw miesiecznych, Trudno zamilezeé, ze daja
one tylko fikcyjna oszczednosé. W rezultacie nie wykonuje
sie tego co potrzeba, roboty odkiada sle na miesiace, a na-
wet lata nastepne, tak, ze czesto to, co mogloby przy wiek-
szej swobodzie postepowania kosztowaé nieduzo —w terminie
spoéznionym pocigga za soba niepomiernle wysokie koszta.
A jesii juz ze wzgledu na wyzsza konleczno$é system bud-
zetowania miesiecznego musi by¢ utrzymany, to przynajmniej
Dyrekcje powinny miec¢ tyle wolnoSci, by mogly same swo-
bodniej gospodarowac przerzutaml— oczywi$cie w ramach kre-
dytu rocznego | pod kontrola M. K. Postulat ten dotyczy
oczywiscie w pierwszej linji sluzby drogowej, tak zaleznej
w swych pracach od zmiennych kapryséw aury,

-3

czyé wedtug Seistych norm rzeczywista 1losé osobno dla kazdej

czynnoscl, lub grupy tak roboclzny, jak zwigzanych z nlg ilo$ci
materjaléw i nastepnie stosownle do miejscowych warunkéw:
ruchu, profilu linji i Innych, pojedyfnczych Oddzialéw, nazna-
czy¢ Im kredyty na poszczegéine czynnoSci z jednoczesnem
wskazaniem iloScl potrzebnej robocizny i wydatku na materjal.

Takie szczegdélowe wydzielanie kredytéw przyczyni sie
niewatpliwie do oszczednego wydatkowania, a przedewszyst-
kiem zmusi miejscowe kierownictwo do skrupulatnej kalkulacyi
kosztéw zamierzunych robét, rzeczy specjalnie u nas bardzo
waznej, wobec prawie powszechnie panujacej powlerzchowno-
Sci i pobieznosci na tem polu i zakorzenionego lekcewazenia
ekonomicznej' strony gospodarki.

’

Celem reorganizacji Wydziatéw musi byé — rzecz natu-

ralna, ich wyzsze, jak dotychczas usprawnienie.

Zaraz na wsteple wylania sie kwestja kompetencjl. Na-
lezy bezwzglednie wydatnie powiekszyé zakres dziatania Wy-
dzialéw, Obecnie zmuszone s3 Wydzialy czestokroé z naj-
drobniejszemi sprawami zwracaé sie po decyzje do Prezesa
Dyrekcji, przez co cierpi bardzo dotkliwie tok zztatwian i eko-
nomiczna strona pracy Wydzialéw, Rola Naczelnika Wydziatu
sprowadzona jest faktycznle w wielu wypadkach do referenta
spraw drogowych i w istniejagcych warunkach nie moze on
przejawiaé ani w catoSci swej inicjatywy, ani wykazaé w peini
swych zdolnosci administracyjnych. Podkresli¢ nalezy, miedzy
innemi, waing kwestje: Naczelnikowi Wyd:lalu nalezy daé
wiekszg swobode w doborze i zmianie personelu, jeéli ma byé
odpowledzlalnym za efekt pracy, Ma on byé prawdziwym
gospodarzem' wydzialu; nalezy go uwolni¢ od krepujacych go
biurokratycznych wiezéw, dac mu pole do dziatania; jesli
okaze sie nieodpowiednim, zmieni¢ go-— ale péki pracuje nie
ograniczaé¢ ‘go w aktywnoscl.

Zasadnicze sprawy, ktére moga mleé znaczniejszy wplyw
na zmlane gospodarkl, na udoskonalenie jej, oraz wazne za-
gadnienia techniczne, powinny byé rozpatrywane na zjazdach
Naczelnikow Wydzialéw celem zapewnienia jednolitego poste-
powania wszystkich Dyrekcyj.

Jaka kompetencja ma wreszcie przysluglwac Prezesowi
Dyrekge;ji? -

Prezes ma byc¢ inicjatorem spraw tyczacych sie ogélnej
sprawnosci Dyrekcji (ulepszen),

2) Kontrolerem nad wykonaniem ogdinych zamierzen Dy-
rekcji, majacych na celu usprawnienie catoksztaltu gospodarki
Dyrekcii.

3) Rozjemca (arbitrem) miedzy wydziataml w sprawach
spornych,

Wazne sprawy Dyrekejl powinny byé rozstrzygane kole-
gjalnie.

) dalszym clagu ulec musi reorganizacji stosunek Dy-
rekcji do Ministerstwa Komunikacji. Obecny stan nle moze
nadal istnie¢. Pod wieloma wzgledami czyni dzi§ Dyrekcja
wrazenie, jakgdyby byta Oddzialem, a Ministerstwo nablera
charakteru Dyrekcjl. Duzo malowaznych spraw, ktére dotych-
‘czas M. K. zalatwia, nalezeé powinno do zakresu dzlalania
Dyrekcjl. Przez to odciazenie umozliwione bedzie Minister-
stwu zajecle sie waznem! sprawami natury ogélnej, jak opraco-
wanie przepiséw, typéw, norm takich jak np. w sluzbie dro-
gowej, odnosnie dtugosci kilometrycznej Oddzialéw, odstepdw,
dzialek torowych, sprawa rocznej dostawy podkiadéw i t. p.

Istniejace warunki obnizajg elastycznosé Zarzadu kolejo-
wego — a w naste;psthe ekonomiczny efekt pracy kolel pan-
stwowych,

~ Powszechnle przywigzuje slé.obecnle wielkie nadzieje
do projektowanej Generalnej Dyrekcji. By powligkszyé "docho-
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dowo$é kolel — wystarczy daé Dyrekcjom takie kompetencje,
by mogly w pelnl rozwingé przystugujacg im dziatalnosé. Na-
lezy zdecydowaé sle w praktyce zyciowej — na rzeczywista
decentralizacje.

Mys'a przewodnia niniejszego referatu byla zasada, by
cala reorganizacje stuzby drogowej oprze¢ w pierwszej linjl na
gruntownej rewizji istniejgcego przestarzatego systemu pracy,
na jego reformie w mysl nowoczesnych postulatéw naukowej

organizacji pracy 1 doplero na tak przeksztalconym systemle
oprzeé¢ budowe wlasciwe] administracjl sluiby drogowej t. j.
Wydziatéw, Oddzialéw | 1m podlegiych jednostek.

CzeSclowe zmiany istnlejacych przepiséw administracyj-
nych, bez gruntownego przeksztalcenla systemu pracy, nle
dadza pozadanego celu: oszczednosci, tak potrzebnej na po-
krycie kosztéw koniecznej poprawy bytu pracownikéw kole-
jowych i na ulepszenie techniczne kolei.

Parowdz przysztosci i jego zastosowanie oraz krétka wzmianka
’» 8 hity o roznych srodkach komunikaciji.
Inz. B. Rgdoﬁski. »

Referat wygloszony na VIII ZjeZdzie Polskich Inzynieréw Kolejowych w Katowicach w 1928 r,

dzl¢ najsilniejsze typy parowozu.
byé zatem tak zbudowany, izby mdégt sprostaé trudno-
Sci zadania prowadzenla jak najciezszych skladéw pociagowych
mozliwie z jak najwieksza szybkoScia. W tym tez kierunku ida
wymagania naszych Koleji Panstwowych, Sila pociagowa pa-
rowozéw zalezna jest po pierwsze: od cisnienia pary roboczej

Obecna technika parowozowa dazy do tego, by wprowa-

oraz od powlerzchnt i skoku tlokdw w cylindrach, na ktére.

wywlerane jest ciSnienle, nastepnle za$§ od stopnia sprezenia
pary. Srednice cylindréw parowozowych doszly juz do granic
przez: obrysie, czyll t, zw. gabaryt taboru, dopuszczalnych,
a wiec maxymalnych, a poniewaz u bardzo sllnych parowozéw
nie. wystarczajg juz dwa cylindry przy dymnicy, musza byé
umieszczone jeszcze jeden lub dwa pod dymnica, ogélem trzy
lub cztery cylindry. Cylindry takle wraz ze skrzynka suwa-
kowa odlewaja fabryki budowy parowozéw. w Stan. Zjedn,
Péin. Amerykl w jednej sztuce. Latwo wiec wyobrazié soble
ogrom | potgczone z odlewem takim trudno$:i, gdy S$rednica
cylindra o niskiem ci$nieniu dochodzi do 1220 a skok tiokéw
do 813 m/m. Trudnosci w wykonaniu tego jednolitégo odle-
wu sa olbrzymie, majac na uwadze, ze same formy odlewni-
cze dochodzg do 2 mtr. wysokoscl. Postarano sle wiec
W plerwSzym rzedzle zamienié odlewy zeliwne na stalowe,
ktére pod wzgledem wytrzymalo$cl, znacznie je przewyiszaja.
Ale | wykonanie tych odlewéw stalowych potaczone jest z wiel-
kiemi trudno$ciami ze wzgleda na to, 1z masa-takiego jednoli-

tego odlewu o trzech tylko cylindrach wazy okoto 4 tonn, Do

przenoszenia tego masywnego bloku na poszczegélne obrabiar-

ki 1 do umocowania go do podwozla potrzebne sg oczywiscie

i dgéé silne dzwigi, sam montaz za$ jest dosy¢ trudny, cho-
clazby samych doéwladczqnych i zdolnych posiadal monteréw,

Jak wiadomo, maszyny ti'ok'owe przerzucaja cl§nienie pa-

Iy, na tlok za poSrednictwem krzyzulca | draqa korbowego ..

czyll zanedowego na korbe kola napednego. Od zmiennego
ruchu thokdw, krzyzulcéw 1 dragéw otrzymuje sie ruch obrotowy
kél, n'le zupelnie jednak réwnomierny, co wyraznle daje sie
pd_czuc' przy ruszanlu z miejs€d i co takze stanowi'uiemnq
stron¢ maszyn tlokowych.” Wazniejsza atoli wada jest to, ze
para ulatuje orzez komin bezpowrotnie, zabierajac cate zawar-
te w niej cleoto, wchioniete z wegla z cala zawarta w niej
wodg doparowana, dorrowadzana do kotta z tendra, w ktérym
zapas wody musl byé w drodze odnawiany. Do ujemnych
stron dodaé nalezy takze to, ze para odlotowa stawla pe-
-wlen “opér' tlokowl, "ktérego w zakresie fym tytulem préb
zastosowane przyrzady 'w zupelnodcl nle usuwaja, Jedy-
n3, zato bardzo waing rola pary odlstowej jest wytwarzanle
w dymnlcy, plomlenléwkach i palenisku clagu, niezbednego do
spalania weqla na ruszcle, Pallwo to nle jest jednak dosta-
tecznie wykorzvstane, parowdz bowlem wykorzystuje zaledwie
6 dc? 8°/, clepta, otrzymanego przy catkowitem spalaniu,
a zuzvele na jednostke mocy maszyny t. j. na jednego konia
mechanicznedo, w zalezno$cl od gatunku wegla, oraz stanu
maszyny wynosl §rednio 1,2 — do 11/, kg, Maszyna tlokowa

‘nle moze tez daé parowozowi takiej predkoéct, jaka nap. oslg- |

‘'ga’dlektrowéz, "a to' z.powodu ograniczenia. szybkosci- rucku

‘mas napedowych,
Dany parowéz winien °

‘zastosowane turbiny do turbowozéw i

Tych powaznych ‘ujemnych stron maszyny
ttokowej technika parowozowa oczywiscie chcialaby chociazby
czesciowo uniknaé, szukajac sita rzeczy wzoréw w technice
parowej, dotyczgcej stalych maszyn i kottéw, Wiadomo, jak
pomys$inie pokrywa zapotrzebowanie wielkiej mocy i znacznej
iloSc! obrotéw walu napednego turbina parcwa, silnik o ruchu
czysto obrotowym, wywolanym przez pare, dzialajacg na to-
patki, osadzone na wale navednym.

Nie trudno jednak dalo sle zauwazyc, iz konstrukto--
rzy owych parowych turbln nle sa jeszcze dotychczas zgo-
dni co do tego, jakie mianowicie najkorzystniej winny by¢
dopiero pewne do-
$§wiadczenia w tym kierunku i dlugoletnia praktyka dokonac
moga ostatecznego wyboru. Wchodza tu bowiem®™ w gre tur-
biny typu akcyin=go, reakcyjneqgo lub t. zw. ,compound® wzgl.
turbiny wielostopniowe z kombinacyjnem stopniowaniem cisnle-
nia | predkos$cl. O ile ml wiadomo, te ostatnie prawdopodo-
bnie nle znajdg w przvszlo$ci zastosowania do turbowozéw,
gdvz niletylko Inzynlerowle niemleccy, lecz réwniez i szwedzcy
przyszli do przekonania, ze nadajg sie one do malej Instalacjl
lub jako turbiny pomocnicze. -

Juz pierwotne ‘turbiny parowe posiadaly moc od trzech
tyslecy do czterdziestu tysiecy KM 1 obroty walu napednego
od trzydziestu tysiecy do trzech tyslecy n/m. Uzyty dof ma-
terjat skladal sie przewaznlie z t. zw. stali niklowej wzgl,
chromé-niklowej i Martenowskiej, Ilo§é obrotéw terazniejszych
turbin do dzlesleciu tysiecy n/m. a moc do stu tysiecy konl
mechanlsznych ‘nie sa juz rzadkoScia w zakladach stalych.

“Dwie wielkiej wagi rzeczy dodatnié, a mianowicle: po pler-

wsze, zréwnowazenie 'mas ruchomych, w zasadzle niemal do-
wolne, oczywiscle w granlcach ‘obecnej wytrzymatosci materja-
18w budowy kotldw i silnikéw, oraz powtére, wysoko$c cisnle-
nia roboczego stanowia pcnetng zachete do zastosowania tur-
biny -w parowozie, zamidst nledoskonalej maszyny tlokowej.
Zastosowanie to jest juz urzeczvwistnione, kursuje bowiem
w Europle, nawet w pociggach, kilkanascie parowozdéw turbi-
nowych, a | nasze M. K, nosllo sie przez pewien czas z za-
miarem nabycla dla préb na P. K, P. jednego turbowozu,
ktéry to zamlar byl nawet bardzo bliskl urzeczywistnlenia.

: Widzlmy wiec, ze budowa "parowozéw turbinowych zo-

‘stala zreallzowana 1 przedstawla naogél mniejsze trudnosel

w wykonaniy, niz budowa silnych maszyn tlokowych.

W ubfeglym roku uruchomiono w Angll parcwéz "turb.
z kondensacja pary odlotowej systemu Ljunastrdma, zbudowa-
ny w fabryce Beyer, Peacock™ & Co. w Cérfon-Manchester.
W turbowozle L. znajduje”sie turblna w priedniej czeécl tén-
dra, "ktéra napedza frzy jego osie z kotami zwiazanemi dra- '
gami wiazarowymi. Plerwsza prébna 'jazda wzmiankowanedo
turbowozu z poclaglém — expres — odbyla ‘sle w maji roku
ublegtego ze stacil M‘anchgétér do stacji St. Pancras 1 turbo-
wéz przebyt odleqtodé miedzy tymi staciam! wynoszaca 198 kim.
w przeclaqu 135 minut, & wiec z przecietna predkoscia 88 kim./g.
przy najwiekszej jedo szybkoSci dochodzaca do 107 km. Turbo-
wdz ten odbyt droge powrotng ‘naprzéd tendrem, ktéry zawle-

‘ra 6précz- tarbiny chlodnfe' zaifiknlets dla’ Wody - ogrzané]
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w przeclwstawieniu do chlodni otwartych systemu Zoelly.
Skutkiem tej chlodni otrzymuje si¢ kondensacje, czyli skra-
planie pary odlotowej, ktéra chlodzi sie w 54 rurach strumie-
niaml powietrza, wpedzanego nan zapomoca wentylatora, tu-
dziez pradem powietrza, wywolanego biegiem turbowozu,
Powierzchnla ogrzewalna kotlta wraz z przegrzewaczem wy-
nosi 210 m?, robpcze cisnienie pary 19 atm, moc 2000 KM,
najwieksza sila pociggowa 17,2 ton,

Takze fabryka parowozéw Maffei w Monachjum buduje
turbowozy. Najnowszy typ o mocy 2500 KM. i na ciénlenie
krytyczne 225, zdlawlone do 180 atm., ma byé uruchomiony
jeszcze w roku blezacym. Oméwie tu jeden z kursujgcych
juz turbowozéw tej fabrvki. Koclol parowy jest typu zwykle-
go ze sklepleniem w palenisku i przegrzewaczem w plomie-
nléwkach, Dostarcza on pars przegrzang turbinie umieszczo-
nej przed dymnica wpoprzek osl kotla nad skretem wézka,
Przy predkoscl jazdy 120 km/g — il2§¢ obrotéw walu turbi-
nowego wynosi 8.800 n/m, Daije to pojecie, jak wielka musi by¢é
przektadnia, by powyisza 1lo$¢ obrotdw walu turbinoweao
zmnieiszyé do potrzebnej iloscl obrotéw ost napednej turbowozu.
W danym wypadku zastosowana tu byé musi- podwéina prze-
kladnia w stosunku 24 : 1. Do tego stuzy. zestaw doktadnie
wykonanych k6l zebatych ze stali mledzy watem turbiny

a osla napedna 1 to z kotem nad wézkiem, ktdérego korba,

Yaczy sie za posreinictwem wilazaréw z korbam! kél parowozu
z kazdej strony. Kola zebate tej przektadni zamlerza fabryka
Maffei orzy najnowszym budujgcym sie jeszcze parowozie tur-
binowym tytutem préby zamienié na kola frykcyjne. Turbina,
tak zwana wielostooniowa, sklada sle z szeregn wiencéw lo-
patkowych, Na wals doplyw pary requluje maszynista uru-
chomieniem wiekszej lub mnisjszej iloSci tych wienciw i to
w zalezno$zi od zmiennej oracy, a wiec poczawszy od rusza-
nia z miejsca, ai do oslagn'ecla najwiekszej dopuszczainej
predkosct, co w wyniku swym odpowiada zmianom napelnia-
nia cvlindréw maszyn tlokowych potrzebna iloécig pary. Bieg
wstecz otrzymuie turbow’z od specjalnej turbiny, umieszczonej
na wspélnej osi z turbing do blequ naprzéd po stosownem
przetaczeniu, co-odpowlada zmianie polozenia kierownicy ma-
szyn tlokowych. W ten spboséb rozwizzano wymagana od pa-
rowozéw zmlennosé tak co do kierunku, jak { predkosci biequ.

Z turbiny para ulatuje nm7e do komina, jak to ma miej-
sce przy maszynach tlokowych. lecz do umleszczonych po obu
stronach walczaka skraplaczy wzdtuz platformy czyli t. zw.
kondensatoréw. ‘Skravolacze, urzadzone na wzdr podgrzewaczy
dla wondy zasilaiacej na parowozach P, K. P., maja zadanle,
skropli¢ do stanu nierwotneqo, to jest na wode. pare obroto-
wa -z turbiny w czasle orzelotu jej przez zwigzki rurek skra-
placza, ochtadzanych oplywajaca rurki wedlug systemu Zoellyego
mozliwle zimna woda. Ze skraplania otrzymuje sie t. zw. kon-
densat, zuvelnie czysty, ktéry stanowi naijlepsza wode dn za-
silania kotta, wolng od minimalnych domieszek, ktére pozo-
staly w kotle przy odparowaniu oraz od tluszczu, ktéry sma-
rujac pod cisnieniem wal turbinowy w diawnicach, nigdzle po
drodze vary nie dotyka.

Gdyby wszedzie byla szczelno$é idealna, jednorazowe
naveinienie kotla woda wystarczaloby na caly czas pracy
1 powtarzalby sle tu stale proces odwracalny zamleniania wo-
dy w pare | pary w wode, wprowadzana do kotla.

RzeczywiScie pod tym wzgledem oszczednoéé co do zu-
zvcia wody na turbowozle Liunastrdma jest bardzo wielka,
Zanas wolv w tendrze moze byé nieznacznv, czynlac parowéz
taki nlezmiernie cennym na szlakach uboaich w wode, oraz
w diagich orzejazdach parownzu b=z zatrzymania. Jeszcze raz
chciatbvm tu grubo podkreslié znakomicie zmnieiszone zanle-
czyszrzenla kotla osadami tworzacvmi tak szkodliwy dla kotia
kamien, wywolana zasilaniem go czvstemi skropleniami wol-
nemi od wszelkich domieszek. Solvwajacvym ze skraplacza
do specialnago zbiornika kondensatem, zasila knclol pomna
odsrodkowa,
w skraplaczu 1 to dostatecznie wielka, lopatki turbiny nie od-
czuwaia zadne1n onoru vary odlotowej w przeciwstawieniu
"do pary, ulatuigcej do komina, iak to ma miejsce przy ma-
szynach tlokowych, czego wynikiem, ze turbina leplej moze
wyzyskaé prace cinienia pary.

Clag powletrza przez ruszt palenicska kotlowegqo musi tu
byé w Inny sposéb wywotany.. Role pary odlotowej. w turbo-

Ponlewaz przy skraplaniu parv powstaje présnia
’

wozach przyjmuje na slebie wentylator wyciggowy, tak zwany
ekshaustor, umieszczany najdogodniej w drzwiach dymniczych
i poruszany malg turbinkg parowa z szybkoscla szesclu do
sledmiu tysiecy obr. n/m. Wpyciaga on spaliny z paleniska
przez plomieniéwkl i pedzi je do komina zwykle poprzez
podgrzewacze wody lub powletrza. Droga zmlany {losct obro-
téw regulowaé mozna site ciagu tego exhaustora. Woda za-
silajgca, splywajaca ze skraplacza, jest przegrzewang po dro-
dze do kotlta w dwéch podgrzewaczach, w pierwszym podo-
bnym do naszych parowozowych, o temperaturze 45— 500,
cleptem pary odlotowej 1 maszyn pomocniczych .jak pompki
etc,, a dalej do 130° przez drugl podgrzewacz, spalinowy,
tak nazwany ze wzgledu na to, ze jest on nlejako zanurzony
w spalinach, oddajgcych przed ujSciem do komina swe ciepto.
Poza tem woda ta jest jeszcze przegrzewana przez pare odlo-
towa turbiny pomocniczej. Stad tatwo wyprowadzié wniosek,
ze im chtodniejsze spaliny uchodza w powlietrze, tem wiecej po-
zostawiaja w kotle clepla, otrzymanego przy spalaniu wegla.
Woda zasilajgca o wysokiej temperaturze lepiej chroni kociot
od nieszczelnosci niz takowa o niskiej.

Trudna sprawa de rozwlazanla bylo urzadzenle w tur-
bowozie obiequ wody, chlod7acej pare odlotowa w skraplaczu,
Po odebraniu od pary utajonego ciepla, wyzwalajaca sle z niej
przy skraplaniu, woda chlodzgca musi to ciepto znowu utracié,
by stz¢ sie dostatecznle zimna do ponownego skraplania na-
stepnej naplywajacej do skraplacza pary odlotowej. Dwie
pompy odérodkowe pedza w tym celu wode goraca ze skra-
placza na tender, gdzie urzadzona jest chiodnia dla wody
chlodzacej. Woda gorgca przeplywa przez gietkl przewdd
wodny miedzy parowozem a tendrem, zupelnie taki sam jak
znany nam przewdéd u naszych parowozédw dla zimnej wody
zasilajacej z tendra | wraca przez drugi taki przewéd ochlodzo-
na do skraplacza.

Tender wiec, ktéry jest znacznie wiekszy od zwyklvch
parowozowych, poza pomleszczeniem dla wegla | niewielkim
zbiornikiem do wody, ma zadanle zupelnie inne, niZ nasze
parowozowe tendry.

;  Na tend-ze turbowozu odbywa sie chlodzenie za po-
Srednictwem powietrza, pedzonego na zamkniete rury z woda,
cyrkuluigca od skraplacza bezposrednio pomiedzy najciensze
warstwy wody chlodzacej. Poczatkowo mniemano, ze sam
prad powietrza, wywolany biegiem turbowozu tem silnlejszy
im szybsza jazda, a wlec Im agoretsza woda chlodzgca od
wzmozonej pracv, wystarczyé powinien do dostatecznego obni-
zenia sie temperatury tei wody w drodze powrotnej do skra-
placza, Okazalo sie jednak, ze chlodzenie naturalnym pra-
dem powietrza nie jest wystarczajgce, trzeba je bylo zwie-
kszyé wentviatorem, napedzanym mala turbinka pomocnicza.
Sys‘em obiequ wody chlodzacej Ljungstréma w zamknietych
zwoiach rur nie naraza wprawdzle na strate wody chlodzacej
przez odparowanle, jakie ma miejsce przy chlodzeniu wywo-
tanem skutkiem ,otwartvch strumieni, wymaga natomfast bar-
dziej wzmozonego pradu powletrza, a wiec 1 mocnlejszego
wentylatora do jego pedzenia oraz wiekszej powierzchni chio-
dzenia wobec stabszei wymiany clepla miedzy powlietrzem,
a metalem rur wody chlodzacej,

Dlatego tez u L, gléwna turbina wraz z skraplaczem
mieszcza sie #7172 na parowozie lecz na tendrze, dziatajac, jak
wyzej wspomniatem, na kota tendrowe jako naredne, gdy tym-
czasem knclol toczv sie na kotach tocznvch. Konstrukcja
ta sprwodowana zostala trudno§ciau trzvmania préini w giet-
kim przewodzie mied7y parowozem i tendrem, }aczacym tur-
bine ze skranlarzem w razie umieszczenia ich oddzielnie, Na-
tomi-st system Zoelly, Krupp a takie Maffei t. zw, chiodni
otwartej, adzie woda soivwa ku dolowi prysznicowo w posta-
ci deszczu lub rozlana warstewkami, jakbv na szeregu réwno-
laglvch pélek, naraza na duza strate wody chlodzacej przez
odparowanie, wvmaqga zatem jej uzupelnienia, Uzupelnienie
to wynosl mniejwiecej polowe tej ilosci, ktéra w tym samym
czasle zuzywa réwniez silny parowéz t'oknwy. Svstem ten
m-lej jest zalezny od wolvwéw atmosferveznych, niz system
L. 1 mniej potrzebuje chlodzacego powietrza, a zatem i mniej
zuzywa enerajl dla jeqo pedzenia. Woda splywa po otwar-
tvch 48 plytkach sekciami, powietrze za$ chlodzace jest ne-
dzone przez wentylator miedzy réwnolegle umieszczone plytkl
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kondensacyjne. Woda ochlodzona wywoluje za turbing préznte,
dochodzaca do 90 9/, :

Wybdr poszczegélnych mechanizméw oraz wyekwipowa-
nia parowozu, urzadzen psmocniczych, hamulczych. pomp po-
wietrznych, wodnych, tloczni smaréw itp. pozostawia sie oczy-
wiscie konstruktorow! danego turbowozu, :

Przedstawie teraz dane poréwnawcze parowozu turbino-
wego systemu Maffei z parowozem tlokowym réwnei mocy:

. parowéz parowéz

turbinowy tlokowy
waga prézna . 95 ton 102,5 ton
waga w stuzbie . 104 LSRR

tender tender

turbinowy normalny
waga prézna . . |, 36.5 ton 28,2 ton
waga w sluzbie . . . 68 = 612
ciezar w stuzbie. ., 172 080 180 A
ciezar przyczepny . . 60 » 60 .

Inne dane turbowozu Maffel, godne wyszczegélnienia,
przedstawlaja sie, jak nastepuje:
cinlenie rob, pary. , . . ., . 22,8 atm.
powierzchnia ogrzew, paleniska . 13 m?
4 - plomienidwek 147 » razem 160 m?

n . przegrzewacza 51 m?2? érednica két na-

pedowych 1750 m/m
powierzchnia ogrzew. catkowita 212 m?, Tender: woda chl, 20 m3

o o skraplacza 220 m?2, woda zasilajaca 4,3

5 rusztu 3,5 m?, zapas wegla 6 ton
powierzchnla chlodzenla 1500 m2, diugo$é tendra na dwéch
wdzkach 10,5 m. Wentylator dostarcza powietrza 50 m? na
sek., pompa chlodzaca pedzi wode w ilodcl 354 m3/qg.

Godne uwagi sa jeszcze nastepujace dane:

a) podegrzewanie goragcemi spalinami powietrza, pedzo-
nego pod ruszt,

b) ogrzewanie pociggu parg odlotowa z turbin pomoc-
niczych,

I ¢) odwietlenie elektr. z malej turbodynamomaszyny,
ktdrv to sposéb odwietlenia pociaqu znaiduje réwniez zasto-
sowanie na niektérvch parowozach P. K. P,

Oplsana wyiei budowa parowozu turbinowego wykazuje
Wyisza jeao cene od tlokowego. 1 rzeczywibcie stosunek ten
co do cenv nrredstawia sie jak 1,8 : 1, czyll cena blisko
podwéina, Snodziswana jedna w normalnych turnusowych wa-
runkach pracy oszczednoéé na weglu, na par. turbinowych
W pordwnaniu z tlokowymi wyniesie przvpuszczalnie conaj-
mniej 35%,, rodczas bowiem wielokrotnie dokonanych préb
wyniosta ona okragle 509/,.

Z powviszego wysnuwa sie prosty wnlosek, iz zwiekszo-
ny koszt nabycla narowozu turbinowego pokryie sie po unly-
wie kilku lat os7czednoécia na weglu, Jezell dodamy do tego
wspomniana, oszcvednosé wody, oraz mo#no$é zastosowania
bardzo wysokieao ci§nienia pary 1 stopnia jei przegrzanta,
wielkiei chy7oéct p~ciagu, nalezatoby przypuszczaé. iZ po poz-
byciu sie po kilkoletniej pracy z pociagami, uruchomianymi
przez turbowozv. niemowlecvch niedomagah — zestawiony bi-
‘lans bedzie doda‘ni i parowéz turbinowy znajdzie szerokie
zastosnwanie na drogach zelaznych.

Snrawa budowy polskich turbowozdéw, jak juz wspomrnia-
tem, soalita narazie, ze sie tak wyraze, na panewce z po-
wndu cofnl=cia przeznac-onych na ten cel kredvidw. Z pozo-
statych krajéw europsiskich przvstapily do budowy turbowo-
26w Analia. Belaja, Francia, Niemey, Szwaicaria, Szwecia
I Wiochv, oraz z zamorskich Argentyna, Brazylja 1 Zjedn.
Stan. P4, Amervki, .
: Oto fakt doonany: Sorawa budowy parnwozédw turb.
jest juz skrvstalizowana 1 z dniem kazdym posuwa sle szybko
naprzéd, Réwniez sprawa zasadnicza co do wyboru systemu
postenuie widocznie, tak. ze zastaplenie niedoskon=tvch, a w bu-
dowia uclaliwych najsilnieiszych typéw rarowozéw tlokowych
przez turbowdz nazyvaia iui dzi§ narowozem przys7iosci.

Z mei stronv chclalbym jednakse tu zaznaczvé, ze to
samo mo7nabv nowfedzieéd o lokomotvwie elektrom. i z réwnie
Wielka shisznoécia nazwaé elektrowéz iezeli nie wozem mo-
torowym przvszlodcl, to w kazdym razie niezbednym w przv-
szloscl motorem lokomocjl, ktéry bezspornle odegra wielka
role 1 szerokie znajdzie zastosowanie na drogach zelaznych

»

oddzielnych panstw, zwtaszcza tam, gdzie ukonczona zostanie
elektryfikacja kazdego z poszczegdinych krajéw globu ziem-
skiego. Réwniez nie podlega zadnej dyskusjl, ze sprawa osta-
teczneqo wyboru najodpowiedniejszego paliwa odegra z calg
pewnoscia bardzo wazing role w najnowszym typie parowozu,
Sprawa ta bowlem, jak dotad, wcale nie jest rozstrzygnieta.
I dlatego tez przyjaé trzeba za rzecz pewng, iz w razie wy-
twarzanla pary przy zastosowanlu Innego paliwa z daleko
lepszymi wynikami, niz to ma miejsce przy powszechnie uzy-
wanym dzi§ weglu, bedzie mialo ten skutek, Ze wywota og-o-
mny przewrdt nietylko w kolejnictwle, ale 1 w calym wielkim
przemysle, _

Godne zaznaczenia bylyby jeszcze lokomotywy Diesla,
ktére w swoim czasie dostosowano do ruchu kolejowego w Ro-
sji, zwlaszcza Azjatyckiej na szlakach tych nierzadko byly
uzywane | dotad jeszcze tam kursuja, ale majg réwniez zasto-
sowanie i w niektérych krajach Europy.

W kwestji tej odnos$nie wyboru motoru do pociagéw
referowal orzed Zach. Stow, Inzynieréw w dniu 21. marca
ub. roku C. B Page, dyrektor Steammotor Co. w Chicaqgo,
zwlaszcza zas o postepach w rozwoju sily motorowej w Eu-
ropie, zwracajac -uwage, ze kraje europejskie maja obecnie
na wzgledzie ciénienie pary 56 atm. | wiecej oraz typ turbo-
kondensacvinego parowozu w celu dalszej redukeji zuiycia
opalu. Stwierdzil . przytem, ze wprowadzone ulepszenia po- -
zwola -oslagnaé fermiczna wydajno$é od 17 — 199/, w prze-
clwstawleniu do 7 Ivb 8%, otrzymanych dotychczas w prak-
tvce amerykahskief 1 wyrazil opinje, ze parowozy 4000— 5000
KM typu turbokondensacyjnego jako w zasadzie bezdymne,
cicho pracujace i w znacznym stopniu uniezaleznione od oso-
boweao skladu parowozowni moga byé budowane stosownie
do amerykanskich warunkéw technicznych po cenie, czynigcej
ten typ sily noclagowej handlowo praktycznym.

Autor referatu poswiecit duzo czasu i pracy, by dobrze
oceni¢ kierunki i prady, panujace w Euroole odnosnie wyboru
slty motorowej vpociagu § w tym celu wspélnie ze zmarlym
Einleyem zwiedzit w ostatnich latach gléwniejsze Zaklady
Parowozowe w Analil, Francii, Szwajcarii, Niemczech | Szwe-
cjl, oraz dyskutowal z wielu fachowcami kolel, dvrektorami
odnosnvch wytwérnl mechanicznych, inzynierami, konstrukto-
rami tudziez z sitami przemyslowemi i finansowemi,

Tenze autor zastanawlial sie takie nad lokomotywami
Diesla, wykonanemi "wedlua proiektu prof Lomonosowa i in-
zyniera Dobrowolskiego dla_kolei rosviskich. Gléwna réznica
pomiedzy plerwszg i druaa ich lotomotywa polega na zasta-
pienfu elektrycznej transmisii plerwszej przez stala, trzyble-
gowa mechaniczna z magnetvcznem! sprzealaml przv druglej.

Niemieckie koleie panstwowe zaproijektowaly lokomotywe
Diesla o sile 1600 KM z trvbowym napedem lub 6. biegsmi
naorzéd 1 wtyl oraz powietrznemi sorzeatami. Silnikéw ma
bvé tam czterv, kaidy o czterech cylindrach czterotaktowvch,
Oczekuie sle nodniesienia sorawnosci oadlnej o 15°/,. W mie-
dzvczasie Zaklady Mechaniczne w Esslingen wykanczaia 900
KM lokomotywe Diesla z napedem $cle$nionem powietrzem
oraz proiektuia 2500 KM Diesla z napedem kembinowanym
t. j. bezoodrednim | zapom~ca $§cieSnioneqo powletrza.

Finlej stwierdzi! w swym referacie na rok przedtem, iz
opinia eurooeiska nanqét przeciwna iest transmisji, tak dla
sity gazowei iak | paliwa riynnego. Co sie tvezy lokemotyw
Diesla, to Lomonosow bedzie tu prawdopodobnie najwiekszym
autorytetem odnosnie fachowego 1 konkretnego w tym wzgle-
dzle orzeczenia, _ , :

Zdanlem referenta Euronelczyvcy Interesuia sie przede-
wszvstkiem takiemi pozvciami, jak koszt nabycta, wara, utrzy-
manie, obnizenle wartodci § wvdatki ekspl~atacvine, Te punkty
jednak’e winny bvé ocenione inaczej. o ile gaz 1 paliwo plvn-
ne maja z powodzeniem wspnélzawodniczvé z para, W stn-
sunku do wegla olej w Europie jest o wiele drpsszy nlz
w Ameryce, a s‘opa procentowa wyzsza. Redukcia. na wadze
uwazana fest przez Euroreiczvkéw za rzecz wielklegn zna-
czenfa. Podrzedna tez dla Eurnny jest stesunkowo kwestia
dvmu, siad lokomotvwa® Diesla staie w Furopie do bevpnére-
dniego handlowego wsndlzawodnictwa z sila parnwa. Budowa
matvch manewrowych lokemotyw praktvcznie iednak’e ustala,
przypuszczalnie z powodu ich niedostatecznej sprawnoécl,
wysokich kosztéw 1 wagl transmisil, '
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W clagu 1926 roku postep techniki w zastosowaniu do
sity parowej byt szczegélnie wydatny. Prawle kazda z reno-
mowanych wytwérni parowozédw wykonczata bagdZ poddawala
prébom jaka$ obiecujaca nowa konstrukcje — w wielu wy-
padkach rewolucyjna — lub tez polecata swemu wydziatowi
konstrukcyjnemu op-acowaé takie projekty. Dzlalalno§é ta
jednak nie byla skierowana wylacznie do rzeczy nowych
i oryginalnych, lecz objeta takie wysubtelnienia i ulepszenia
dotychczasowych konstrukcjl. Ten renesans pary niema jednak
nic do zawdzieczenia lokomotywie Diesla { jej widokom na
przysztoéé. Technika parowa, liczaca z géra 100 lat, jest
szeroko praktykowang. Co wiecej — odrodzenie techniki pa-
rowej przyspieszone jest przez poczucie, ze inZynierja pa-
rowozowa, co dotyczy osiaganej przez nig termicznej wy-
dajno$ci pozosiala wtyle za praktvka stalych oraz okreto-
wych silnl; wiec juz dla samego honoru zawodu trzeba bylo
co§ przedsiewziaé.

Duzy postep zostal zroblony w normalizacji konstrukciji
i typéw, szczegéiniej w Niemczech, gdzie pod kierunkiem
administracii kolejowej wytwércy parowozéw zalozyli stale
biuro normalizacyjne, w rezultacle czego 210 uprzednich ty-
péw parowozowych zredukowano w biurze tem do 16, ktéra
to liczba ulec ma stopntowemu zmniejszenlu stosownie do
wynikéw dalszych doswiadczen,
: Dzi§ zawdzieczajgc -tej
12 typéw,

Wentylowy rozdzial pary czy to bedzie typu Lentza czy
Caprottiego, zdaje sie, p-zebyl juz okres préb i staje sie sze-
roko stosowanym. Pierwszy typ jest szczegélnie popularny
w Austrii 1 Niemczech, w mnlejszym za§ stopniu we Wio-
szech, gdzle zapoczatkowany jest drugi typ i obecnie stoso-
wany przez wloskie koleje panstwowe. Typ ten prébowany
jest réwniez w Anglji.

Referat Finleya z przed roku stwierdzil przejawiajaca
sie wybitng dazno$é¢ do podwyiszenia ci$nienia pary w ko-
ttach parowozowych, Prad ten trwal do$é dilugo. Wszyscy
wytwdrcy parowozéw, inzynierowie 1 konsultanci techniczni
zapewnlali autora, ze sprawa wprowadzenia wyzszych ci$nien
rozumie sie tu nie 16 lub 20, lecz 56 atm. i wyzej. Pod
tym wzgledem inzynierja parowozowa pnstepuje jedynie §la-
dami praktyki, ustalonej w stalych si'nikach, w ktérej inzy-
nierowie amerykanscy wybitny wziell udzial.

Parowéz o cisnileniu roboczem 56 atm., wybudowany
przez Zakladv Henschel & Syn w Kassel na podstawie pa-
tentu firmy Schmidt Heissdamp{-Gesellschaft, jest na tyle zna-
ny, ze nie wymaga szczegéloweqo obisu. Parowéz byt wy-
czerpujaco wyprobowany, tak laboratoryjnie, jak 1 w stalej
pracy przez jego wykonawcéw i zostal przekazanv niemieckim
kolejom .do urzedowego odbioru, Préby wykazaly 25°/, oszczed-
nosci w zestawienlu z parowozami o zwykltem ciSnieniu pary
przegrzanej.

Pod pat-onatem niem. koleji wykonywuja Zaklady Berli-
ner Maschinenwerke parowéz tlokowy 2500 KM systemu
Loefflera, W systemie tym komora paleniskowa objeta jest
rurami, w ktérych cyrkulme z wielka szybkoscia dzialaniem
pompy parowej para nasycona o ci$nieniu 94 atm. Oczeki-
wana w parowozie tym oszczedno$é paliwa wynoslc ma 459/,
czyli blisko polowe.

Trzeci parowdz wysokiego cl§nienia jest’ w opracowaniu
w szwajcarskiej fabryce lokomotyw | maszyn parowych w Win-
terhur, o systemie tym nie otrzymano ‘dotychczas mimo prze-
prowadzonych préb zadnych bllzszych szczegoléw. Robocze
ci$énienle podano na 60 atm. - ’

Pomljajac tto historyczne obecn=go intensywnego ruchu
w kierunku wprowadzenia parowozéw z napsdem turbinowym
i kondensacja nalezy zauwazyé, zé gléwne zailnteresowanle
koncentruje sie na podanych wyzej dwéch systemach t. j. Ljungs-
trema i Zoellego. ktdrych plerwsze modele wykonano cztery
lata temu,

Te dwa typy zrobHy tak ‘potezne wrazenie, Ze wielé
flrm europejskich 'jak - Nydkuist & Holm, Szwecja, Beyer Pea-
cock & Co. Anglja, Friedrich Krupp, Henschel ‘& Syn, Niem-
‘cy, bobrawszy licencje intensywnie- przystapily do pracy pro-
jéktuiqc budswe parowozéw réinych wielko$cl. Réwniez Maffei
.W* Monachjurh' przylgczyt sie dol tej grupy, poszedl jednak po
llnjl ‘niezaleznej, nletylko "o L]unsgtrema ale 1 Zoéllyego.

redukcji - pozostalo juz .tylko

W koncu 1926 roku wszystkle te parowozy byly wykonczone
tak, ze w roku 1927 znajdowala sle wiekszoéé ich w sta)e]
pracy, pozcs'ale za§ na prébach.

Parowéz o sile 2000 KM typu Krupp-Zoelly wykoficzono
z koncem 1926 r. w zupelnosci i postawiono go do ostatecz-
nego odbioru przez koleje niemieckie, dla ktérych byl zbu-
dowany.

Typ Henschel § Syn rozwinal sie wedlug innej nieco
linji, a mianowicie po my$§li spozytkowania pary wylotowej
z tlokowego parowozu dla napedu turbiny. Do tego celu zu-
zyty zostal parowéz tlokowy koleji niemieckich o sile 1000 KM,

Tender jednak zastosowano tu zupelnie nowy, ktéry jak
zwykle przy napedzle turbinowym obejmuje kondensatory
i sktad wegla, Szemat ten dostosowany jest do systemu
Zoelly a umieszczone w nim turbiny sa typu Escher-Wyssa.

Jak juz wyzej wspomnialem, wykonal Maffet w Monachjum
w koncu ubleglego roku na zamdwienie koleji niemieckich
parowéz turbokondensacyjny o sile 2500 KM, ktéry w ogél-
nym swoim wygladzie wiele posiada punktéw stycznych z sy-
stemem Zoelly w szczegbtach jednak znacznie sie z nim rézni.
Giéwna turbina jest kombinacja typu akcyjnego i reakcyjnego
i wykonany jest réwniez w zakladach Maffei.

Na poczatku 1926 r. firma szwedzka Tow. Akc, Nydkulst
& Holm poslugujac sie licencjami Ljungstrema wykonczyla pa-
rowéz turbinowy o sile 1750 KM i dostarczyla go na zamé-
wienie Argentynskich Kolei Panstwowych do pracy przez pu-
stynie Argentynskg. Wszystkim wymaganiom kontraktu paro-
wéz ten uczynil zado$é i po rocznej pracy zostal przyjety.

To samo Towarzystwo wvkonczylo ostatnio swéj drugi
par. t., tym razem o sile 2000 KM na zaméwienie szwedzkich
kolel Panstwowych. W ciagu lutego 1927 r. byla dokonana
prébna jazda z pociggiem wagi 506 -ton pomiedzy Stokholmem
| Upsala. Przecletna szybko§é wynosita 75,6 km/g., maxy-
malna za$ sila, rozwinieta na sprzegle pociagnwym, 1400 KM.
Wszystko pracowato dokladnie. Parowéz przekazano do sta-
tej pracy miedzy Stokholmem i Bollnas na dystansie 315 km.
Przeblega on odlegto§é, wyncszaca tam { zpowrotem 630
km. wlacznie z przystankaml w dwanascie godzin 1 22 mi-
nuty. Szwedzkie Koleje Panstwowe przyjely parowdz ten
urzegdowo w roku biezacym.

Ostatnio wikonczyta flrma Beyer, Peacock & Co. par.
. L. o sile 2000 KM. Po prébach skierowzno parowéz ten
na droge zelazng Middland & Scottish do pociagéw pasazer-
skich miedzy st. Rugby 1 Manchester, gdzlie wedlua otrzy-
manych raportéw pracowal zupelnie zadawalajaco. Przezna-
czono go po‘em do ex-ressu miedzy st, Manchester i Londy-
nem, a w koricu do przeblegu bez zatrzymania miedzy Lon-
dynem i st. Glasgow.

W glédwnych zarysach konstrukcja tego parowozu zgodna
jest z ideami, opracowanemi przez L, jednakze w stosunku
do plerwotnego jego wykonanla wykazuje pewne ulepszenia,
polegajace na tem, ze parowéz ten znacznie uproszczono,
zwlaszcza co dotyczy kontrolt pracy.

Rs=ferent onisuje prébna jazde, ktéra odbyl na dystansie
74 km. z maxvmalna szybkoécla 90 km/g. Sledzenle jego
bylo prawle tak nieruchome, jak krzesta w pulmannie, Przy-
spieszenie bvlo lagodniejsze od przyspieszenia przy napedzie
elektrycznym, - poniewaz moment obrotowy byl clagly, bez
przerw, od O do maximum szybkoscl. Jedyny odglos, jaki
mégl byé wyraznie slyszany, to uderzenia két na zltaczach
szyn 1 poSwist wiatru. Prébowal uchwycié odgtos trybdw
transmi ji, lecz byl on zaledwie odczuwezlnvm dla ucha, Po-
mimo do$é poéladniego wegla amerykanskiego jazda odbywata
sl¢ od poczatku do korca prawle bezdymnie. Przy kazdem
zarzucaniu wegla ukazywal sie slaby szary dym, ktéry nle-
niezwlocznie rozwiewal sle w lekkg nlebieskawg pare.

Te wyniki bezdymne pochodza stgd. iz konstruktorzy,
w usilowaniach swych, by otrzymaé wiecej ekonomiczna kon-
sumpcje paliwa, poprawili proporcje skrzyni ognlowej i wpro-
wadzill dwie wirowe dysze wysoko podgrzanego powietrza nad
ogniem. Naleizy Zzatem zalozyé palenisko mechanicznle lub
tez zastosowaé spalanie pylu weglowego, by otrzymaé reduk-
cje dvmu, czyniac tym sposobem zado$é wszelkim stawianym
w tym wzglgdzie wymaganiom,

. Préby eksploatacyjne wybudowanych po dzien dzisiejszy
par. t. z kondensacjg daly nastepujace wyniki:
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1) ciagly, napedny moment obrotowy; majacy jako bez-
po&redni wynik:

2) stalszag adhezjeg.

3) wyzszy rozruchowy moment obrotowy,

4) zysk ekonomiczny w stosunku 30 — 50°/,, zaleznie

od konstrukecji, wielkoéci 1 wyekwipowania,
~ 5) podniesienie sie ogélnej wydajnoscl termicznej
doj16%/,. :

6) wyeliminowanie mycia kotla,

7) brak kamienia w kotle z powodu zasilania go czy-
stemi skroplinami,

8) dluisze przebiegi pociagéw,

9) mniejsze zuzycle toru,

10) mniejsze zuzycie turbowozu w poréwnaniu z paro-
wozem ttokowym,

11) poprawienie warunkéw pracy maszynisty i palacza

12) wiekszy komfort dla pasazeréw,

13) zredukowany koszt utrzymania i wreszcie

14) wyzsze szybkoScl pociggéw.

Koszt par. t. podatem jako 1,8 do 2 razy wiekszy od
nowoczesnego roéwniez silnego parowozu tlokowego z parag
przegrzana. Oszczednofcl jednakie wyzej wykazane moga
pokryé ten dodatkowy koszt w clagu trzech.l pét do czte-
rech lat,

Dane te stanowig bezpornie zaczatek handlowego roz-
woju turbokondensacyjnego parowozu. Krupp wykonczyt ry-
sunki par. t. o sile 2000 KM i o roboczem ciénieniu pary
56 atm, Zastosowany tu kociol jest typu wodno-rurkowego,
wzorowany na dawnej praktyce marynarskiej. Henschel & Syn
posiadaja plany, gotowe dla par, t. o sile 2000 KM ze szty-
Wna rama, Maffei projektuje turbowéz o sile 2500 KM z za-
stosowaniem jeszcze wiekszego ciSnienla pary od cisnienia
dotychczas, ;

Pewna grupa we Francji majac na czele swego przed-
sigblorstwa .wielkie zaklady Schneidera, gotowa rozwingé na
wlelka skale budowe turbowozu typu Zoelly, gdy inna formuje
sle zndw celem przystapienia do budowy turbowozéw wedlug
patentu Ljungstréma.

) Dzi§ wiekszosé najlepiej polnformowanej i technicznie
uswiadomionej opinji europejskiej, nie przewldujac natychmia-
stowej masowej zmiany obecnych parowozéw, wierzy w to,
ze termiczna wydajno$¢ sily pociggowej musi byé 1 bedzie
doprowadzona do $cistego zréwnania z wynikami okretowych
silnl, Lokomotywie Diesla z jaka§ lepsza nowa konstrukcja
mechanicznej transmisji, majaca byé¢ jeszcze - opracowana,
Przeznacza si¢ w przysziodci skromne tylko miejsce,

Méwiac o srodkach lokomocjl wogéle, jako takich, tru-
fino nie zwréci¢ uwagl na inne o bardzo wielkiem znaczeniu,
]aklg s3 bezwatpienia najrozmaitszego typu platowce 1 ste-
rowce zeglugl powietrznej, dzi§ juz kilkodzlesieclo-osobowe,
posiadajace po obu stronach danej machiny po kilka silnikéw
I w réznych na wyznaczonych linjach lotniczych 1 szlakach
powietrznych kursujace kierunkach, ktére tez zapewne z wiel-
‘klm powodzeniem znajda zawsze tam zastosowanie,’ gdzie
budowa drogi zelaznej bedzie badZz to bardzo trudng badz
tez wrecz niemozliwg do wykonania, a mianowicie tam, gdzle
rozpoczynajg "sle¢ morza pilasku i wody t. j. pustynie i oceany.

INZYNI«ER KOLEJOWY a3l

Na zasadzie zastosowania Smigiet powletrznych wypré-
bowano réwnlez 1 uzyskano najwieksza niedawno jeszcze nie-
praktykowang szybko§¢ tak zwanych Slizgowcéw po wodzie.
O pozostalych S$rodkach, zwilaszcza dla Rzeczypospolitej tak
wysoce waznej i ogromnego znaczenla nawigacji morskiej na
szerokich przestrzeniach wodnych Swiata méwic¢ tu nie bede,
gdyz rozszerzyloby to jeszcze w znacznym stopniu ramy i tak
juz do&é obszernego reiaratu, Przytocze tu tylko jeszcze t. zw.
rotory, majace poniekad przez swéj ruch obrotowy zastgpi¢ zagle,
oraz najnowsza maszyne okretowa inzynlera amerykanskiego
Andersona nieznanej blizej konstrukcji, ktéra ma umozliwié
okretom morskim szybko&¢ 180 km/g., co w wyniku swym
doprowadza do wniosku, ze okrety wyposazone W ma-
szyny powyzsze, w razie spelniania swego zadania bedg
w stanie przeptyngé Atlantyk z Nowego Yorku do Londynu
w niespeilna czterdziestu | dwéch godzinach.

Poza tem odbyly sie préby san motorowych rowniez
i z zastosowaniem $miglel powietrznych tudziez préby spe-
cjalnych .odpowiednio zbudowanych sSmigiowych wozéw moto-
rowych, O automobilizmie, ktéry to przemyst rozwija sle nor-
malnle 1 prawidiowo | szerokie znajduje zastosowanie, jako
ogélnie znanym, méwlé tu w szczegbtach nie bede.

Wreszcie zastugiwalby jeszcze, lubo na krétka juz tylko
wzmianke, najnowszy typ, t. zw. silnik rakietowy, ktérego
dziatalno$é, wywolana skutkiem zaplonu ‘specjalnych rakiet
celem osiggniecia wprost niestychanej i niebywalej dotychczas
szybkosci, kilkakrotnie w czasach ostatnich wystawiano na
prébe i1 to z zastosowanlem tak do samolotéw jak 1 wozéw
na drogach bitych z wynikiem jednak dla konstruktora malo
pozadanym i zadawalajacym, a wiec narazie wiecej ujemnym
niz dodatnim. Mimo prac jak i budowy, podjetych w tym celu,
nie zaniechano,

Natomiast wynalazca wozu rakietowego na szynach ko-
lejowych, Oppel, dokonat niedawno nowej, wcale udatnej pré-
by swego wynalazku osiagajac szybko$é¢ 254 km/g., wobec
czego nalezaloby mniemac, iz wynalazek ten znajdzie szersze
praktyczne zastosowanie. [ tak, gdy obecnie mozemy prze-
by¢ odlegiosé, powiedzmy pomiedzy Poznaniem a Warszawa
najkrétsza powietrzng drogg po uplywie dwéch 1 pél godzin,
to wéz rakietowy Oppla, gdyby to okazalo sie mozliwem, byi-
by przy najbardziej sprzyjajacych warunkach w stanie, skrécié
czas o przeszlo godzine, czyli wymagal by tylko poloweg cza-
su, potrzebnego na jazde samolotem z Warszawy do Poznania,

Reasumujac to, co powledzialem o turbowozach i nie
przesadzajgc bynajmniej, iz turbowéz, jako taki, bedzie paro-
wozem przyszlosci twierdze stanowczo, Ze parowozem przy-
sztoSci bedzie parowédz o bardzo wysokiem ciSnieniu i wysokiej
wydajnosct termicznej przy najbardziej ekonomicznem zuzyciu
najwiecej do tego celu nadajacego sie opatu,

W koncu mego referatu chclatbym jeszcze zaznaczyé,
iz dzi§ nawet mowy nie moze by¢ o tem, by w niedalekiej juz
przysztoscl istniejace drogi Zelazne ze swymi Srodkami komu-
nikacji, jako drogi, uznane w dobie obecnej za najlepsze
i bezkonkurencyjne, ulegly zasadniczej zmianie 1 .latwo daly
si¢ wyrugowaé lub zastgpié przez jeden z tych sSrodkéw lo-
komocji, ktére w praktyce tak szerokie znalazty juz zasto-
sowanle.

Do Nr. 2 (54) ,,InZzyniera Koléiowego” zalaczony jest Nr. 2 (22)
»wPrzegladu zagranicznego piS$miennictwa kolejowego”.
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KoIeJe Rzeczypospolitej Czechos’rowacklej w r. 1925

L

stawa z 18 grudnia 1922 r, i oparte o nig rozporzadzenie

wykonawcze z 25 wrze$nia 1924 r, postanawlajg, ze koleje

panstwowe czechostowackle majg byé prowadzone wedlug
zasad gospodarkl handlowej.
tem speiniaé swe zadania gospodarczo-spoleczne, i uwzgledniaé
interesy publiczne, powinny jednak pracowa¢ wediug zasad
zwyczajnego kupca t. j. przynosié zyski. Wykonaniu tych
dwéch zasad przeciwstawiajg sie powazne trudnoscl, gdyz
powazny wzglad na interesy publiczne wplywaé musi ujemnie
na efekt finansowy przedsigeblorstwa, Panstwowy zarzad kole-
jowy byt zdania, ze najlepiej odpowie stawianym mu wyma-
. ganiom, jezell przedsiebiorstwo kolejowe, przy stalej trosce
o najwyzsza dochodowo$é, traktowane bedzie nie jako hamulec
dla potrzeb panstwowych, lecz jako czynnik podtrzymujacy je.
Zarzad przedsigbiorstwa prowadzony w tym duchu, poczytaé
moze sobie za zastuge, ze w latach 1925 — 26 budzet pan-
stwowy nie zostal w zadnym kierunku zachwiany.

Organizacja kolei.

Rada Zarzqdzajgca. Wspomniana wyzej ustawa spowo-
dawala te zasadniczg zmiane w ustroju zarzagdu kolel panstwo-
wych, ze doddta Ministerstwu Kolel Rade Zarzadzajgca | stala
Komisje Rewizyjna, Oba te ciala podlegaja bezposrednio
Ministrowi Kolei.

Rada Zarzadzajaca, skladajgca sie z 10 czionkéw mia-
nowanych 2z posréd wyzszych urzednikéw, rozpoczeta swe
czynnoéci w dniu 1 kwletnia r. 1925. Jej zakres dzlalania
okre$la tymczasowy regulamin, ktéry w przyszlo§ci zastaplony
ma byé stalym statutem. Na odbywanych conajmniej dwa
razy w tygodnlu posiedzeniach zajmowala si¢ Rada zarzadza-
jaca — wzglednie Komitet wykonawczy, wybrany posréd czion-
kéw Rady — przedewszystkiem badaniem wynikéw finansowych
dzialalno§ci poszczegélnych dzialéw stuzby, tudziez kwestja
ograniczania proponowanych robét inhwestycyjnych do rozmia-
réw najniezbedniejszych. Rada wywierata powainy wplyw na
ekonomiczng gospodarke w zakresie polityki personalnej i otrzy-
mywata w tym celu regularne raporty o stanie personelu.
Rada postanowila nastepnie, ze wszelkie wyplaty dokonywane
byé maja ‘w drodze czekowej, by uzyskaé codzienny przeglad
stanu pienieznego przedsigbiorstwa,

. Réwnoczesnie porozumialo sig przedsif;blorstwo z Mini-
sterstwem Skarbu co do sposobu pokrywania potrzeb inwesty-
cyjnych, w celu unikniecia koniecznosci zaciagania przez przed-
siebiorstwo specjalnych pozyczek inwestycyjnych. Do zakresu
dzialania Rady Zarzadzajgcej wigczono nadto ogélne zarzgdze-
nia w zakresie taryf osobowych i towarowych wraz ze sprawami
konkurencjl ruchu samochodowego i obcych kolel,

Stala Komisja' Rewizyjna, sktadajaca sie z trzech czlon-
kéw 1 tyluz zastepcéw kontroluje rachunkowosé i kasy przed-
sleblorstwa. Komisja ta jest w swych uprawnieniach samo-
dzielna i pod tym’ wzglq,dem postawiona naréwni z Radag
Zarzadzajaca.

Inne jednostks zarzqdu. Dotychczasowa organlzacja urze-
déw ‘stacyjnych, Dyrekcyj Kolel Panstwowych 1 Ministerstwa
Kolei nile zostala naruszona. Tak samo pozostaty dotychcza-
sowe clala doradcze: Centralna Rada kolejowa przy Minister-
stwie kolei i dyrekcyjne Rady kolejowe przy o$miu Dy-
rekcjach,

‘ Podzial czynnosct Mlnlsterstwa przedstawia nastepujaca
tabela:

MINISTER

Prezydjum: sprawy prezydjaine, bibljoteka,
zarzgd wewnetrzny, ekonomat, biura prezyd-
jalne i pomocnicze.

Koleje paistwowe maja jak przed-

1926

S e k cje
Personalna z 4 Departamentami wraz z Od-
dzialem dla spraw sanitarnych
I Sprawy prawne | z 4 Departamentami

. administracyjne

11 Sprawy finansowe z 4 Departamentami (1, 2a, 2b, 3)
. i po 1, oddziale dla ksiggowosci
i Kasy Gléwne]j

HI Sprawy handlowe z S5 Departamentami

v Sprawy budowy i z 6 Departamentami (1, 2, 3, 4a,
utrzymania 4b, 5)

V || Sprawy zasobéw i z 5 Departamentami
warsztatow

VI Spra;wy ruchowe z 6 Departamentami

poza tem
. Centralne Biuro dia z 5 Departamentami

budowy nowych linji

Osm Dyrekcyj kolei panstwowych (Pilzno, Praga-Pot.,
Konigratz, Berno, Otomuniec, Preszburg—Bratystawa, Koszyce,
Praga- Péin.) dziell sie na wydzialy: | osobowy, hygieny
i spraw humanitarnych, Ii prawny i ogélno - administracyjny,
IIl utrzymania kolei, IV maszyn | warsztatéw, V ruchuy,
VI handlowy, VII kontroll dochodéw, VIill finansowy,

Poza tem istnieja:
Biuro rozrachunkowe 1 Kasa Dyrekcy]na

Dyrekcja Praga-Pol. opracowuje dla wszystklch Dyrekcyj
w Dep. IX, X { XI sprawy zabezpleczen personelu, rozrachun-
kéw wagonowych i rozliczen w komunikacji bezpoéredniej —
za§ Dyrekcja Berno w Dep. IX sprawy odbioru materjatéw.

Il

Dtugosé sleci kolejowej Czechoslowacji wynosita w koncu
r. 1925 — 13.114 klm,, w koncu r. 1926 — 13.119 klm.,
w tem kolei rzadowych 10.846 i 10,855 klm, reszta. koleje
prywatne, Wedlug decyzji rzqdu z 22 maja 1924 r. wszystkie
koleje prywatne majg przejS¢ na wilasnosé pafistwa, Dla prze-
prowadzenia tego ulozono nastepujacy program: przedewszyst-
kiem maja by¢ wykupione koleje lokalne gwarantowane przez
panstwo lub kraj, nastepnie lokalne koleje w Stowacji, wreszcie
pozostate koleje na Morawach 1 Slasku,

Z ogélnej ilosct 13119 kim. kolei jednotorowych byto 879/,
dwutorowych 129/, reszta — trzytorowe, W tej liczble byto’
linlj: na poziomie — 21,8%/,, o wzniesieniu do 5°,, — 35%,,
o wzniesienlu 5—10°/,—18,9%,, o wzniesieniu 10 —25%y, —
22,7%, 1 1,5°, wzniesiefi powyzej 25°,,. Normalnotorowe
koleje stanowig 96°/,.

Na calej sieci bylo przy koficu 1926 r,— 14 warsztatéw,
38 parowozownl gléwnych, 21 pomocniczych, 9 warsztatéw
sygnalowych, 16 magazynéw materjaléw, 122 sekcje utrzyma-
nia kolel, 15 oddziatléw ruchowych, 203 urzedéw ruchu, 3084
punktéw stacyjnych i naladunkowych, ‘

llosé personelu obslugujacego sleé kolejowa stale sle
zmnlejsza; w r. 1924 stan ilosclowy personelu dochodzit do
163.058 giéw, 'w r. 1925 zmnlejszyl sie bardzo znacznie, bo
do 146,338, w r. 1926 wynosil 143,513, W tej ostatnlej liczbie
byto, nle liczac urzednikéw Ministerstwa: urzednlkéw panstwo-
wych 21, urzédnikéw kolejowych 24.336, t.z. ,podurzednikéw*
253.00, rzemieslnlkéw 49.153, robotnikéw 44.673,

Wszyscy pracownicy kolei .czechostowacklich z wyjatkiem
prezeséw dyrekcjl 1 ich zastepcéw pozostajga do Zarzadu kole-
jowego w stosunku prywatno-prawnym,

Stosunek ten- reguluja przepisy pragmatyki stuzbowe;j,

: regulaminy robét lub osobne umowy stuzbowe. llosé pracowni-
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kéw niezbedng dla danej galezi stuzby ustalajg specjalne
komisje normalizacyjne.

System ptac pozostal dawny, austryjacki, z uwzglednie-
niem warunkéw drozyznianych; przejScie na przedsieblorstwo
nie zmienilo zasad tego systemu. Zarzad kolejowy zgodzlt sie,
aby pracownicy jego w sprawach, ktére dotykaja ich intereséw
osobistych lub socjalnych, mogli glos zabieraé zapomocg swych
mez6éw zaufania, ktérzy sa reprezentowanl tak przy zarzadzie
centralnym, jak | dyrekcjach okregowych.

Linje kolei czechostowackich, jak wiadomo, nie ulegty

zniszczeniu podczas wojny, tem nie mniej byly mniej lub

wiecej zanledbane. W Interesach zycia gospodarczego lezalo
doprowadzenie ich do porzadku, przedewszystkiem rozumie
sle na magistralach. Poza tem, jak i w Polsce wskutek zmiany
konfiguracji ruchu, mianowicie ze wschodu na zachéd i odwrot-
nie zamlast poprzedniego kierunku péinoc — poludnie (na
Wiedefi) wypadlo przebudowaé zupetnie nlektére linje, inne
rozbudowaé odpowiednio i wzmocni¢. Pociggnelo to za soba
rozszerzenie stacyj, budowe nowych doméw mieszkalnych i, t.

Wydatki wylozone przez Zarzad Kolejowy na te cele
w ostatnich 2 latach sprawozdawczych przedstawiaja sie na-
stepujgco:

r. 1925 | . 1926
w koronach czeskich
Budowa drugich toréw 49,866.763 41,013.214
Rozszerzenie stacyj . 42,463.763 36,743.511
Wzmocnienie nawierzchni . 79,131.972 82,579.668
Budynki mieszkalne . 16,404.663 12,362.521
1 Og6tem “}ydatkéw inwestycyjnych bu-
dowlanych LRI T RN [ 228131 8138 T 223,970.030

Wobec ujawnionego braku taboru po dokenaniu repar-
tycji austryjackiej Zarzad Kolel czechostowackich dokonywal
Intensywnych zakupéw wagonéw | parowozéw. Dziekl temu
llos¢ wagonéw osobowych do koaca r. 1925 wzrosta o 309/,
wagonéw towarowych o 53,19/,, Natomlast wycofano z ruchu
do r. 1925 — 11%/,, a do konca r, 1925 — 14,6°/, catego
Inwentarza wagonowego, Nabyto w r. 1925 — 386 nowych
wagondw osobowych, a w r. 1926 dalszq partje 227 takichze
wagondw. W stosunku do nowych wagonéw osobowych naby-
tych przez ten czas w Polsce dla siecl o 500/, wiekszej sg to
liczby wprost imponujace, Natomilast ilosé nowonabytych wa-
gonéw towarowych byla bardzo skromna i wyrazila sie licz-
- bami 761 dla r, 1925 i 281 dla r. 1926. Tak male zakupy

wagonow towarowych znajduja moze usprawiedliwienie w tem,

ze koleje czechoslowackie oczekuja jeszcze dostarczenia 1500

wagonow naleznych im od Austrji i Wegier.

Co do typéw park wagonowy czesko-stowacki wyglada
nastepujgco:

S | S | o
el

Wagonéw saionowych . . 20 ¢ 16 —31

Wagonéw osobowych 8,275 8.658 4 183

- Wagonéw pocztowych . . 473 482 + 9
Wagonéw bagazowych . 2.493 2.506 + 13

Wagonéw krytych 27.900 26,518 |. — 1.382

Wagondéw niekrytych 74.681 73.173 — 1,508

Razem, 124,042 121.353 —. 2.689

' zastosowana bez odpowlednich zmian.

Na skutek skreslenia starych typéw zmniejszeniu ulega
réwnlez 1 park parowozowy:

B yto ., 1925 r. 1926 Réznica
Parowozéw osobowych . 888 852 — 36
Parowoz6éw towarowych . 2.367 2.330 — 37
Parowozéw tendrowych i

wagonéw motorowych. 1.086 1,113 + 27
Razem . 4.341 4,295 — 46

Skreslenie parowozéw pracujacych nieekonomicznie idzie
w dos¢ szybkiem temple, W r. 1925 skreslono — 164 paro-
wozy, w r. 1926 — 108, pobudowano za$§ nowych parowozéw
w obu latach po 62 jednostki, i

Przecietny przebieg roczny parowozu inwentarzowego
wzrést z 36.318 klm. w r. 1925 do 37.111, w r, 1926 t. j.
0 2,1%,, a ilos¢ przewiezionych przez 1 parowdz brutto-tn.
klm. wzrosta z 7.141.000 do 7.454.000 z. j. o 4,3%,.

Zarzadzenia w dziedzinie gospodarki cleplnej sprawity,
ze zuzycie wegla stale spada; w r. 1925 wynosito ono na
1 parowozo-klm. 27,7 kig.,, a na 1000 brutto-tn-klm. 140 kg.,
w r, 1926 odpowiednio: 26,4 i 131 kg. Ostatnia liczba daje
zmniejszenle zuzycia o 6,5°/,. Dzieki zmniejszeniu ceny we-
gla z 123,46 k¢ do 120,52 k¢, wydano na zakup wegla
w r, 1926 —546.614.672 k ¢, wéwczas gdy w r. poprzednim
550.168.000. Zuzycie wegla na parowozach zmnlejszylo sie
w tym okresie z 4,397.732 tn do 4.238.674 tn.

Przewozy oséb | towaréw w ciagu tych obu lat staly
pod znakiem spokojnego, lecz stalego rozwoju, Zwlaszcza
pot¢znial ruch osobowy, ktéry doszed! w r. 1926 do 64,1 mil-
jonéw pociggo-klm,, w r, 1925 wynosit 62,8, a w r, 1919 za-
ledwie 28 miljonéw. Ruch towarowy szedt w odmiennych niz
przed wojng kierunkach, przewaznie ze wschodu ze Stowacji na
Zach6d, w tym tez kierunku byla uruchomiona poraz pierwszy
para poclagéw na hamulcach zespolonych dla przewozu pro-
duktéw zywnos$clowych, W komunikacji sgsiedzkiej osiggnigto
dogodne potaczenia i zawarto liczne umowy z zagranicznemi
zarzagdami kolejowemi,

Wprowadzony tytulem préby system Dispatching dal
o tyle dobre wynikl, ze zastosowano go réwniez z dobrym
skutkiem na linji magistralnej Praga — Pardubice. Dalszym
utatwieniem 1 uproszczeniem _ruchowym jest wyprawianie po-
ciggéw wedlug zgloszen telefonicznych., Wprowadzono je na
odcinkach ze stabszym ruchem, poczatkowo na dtugosci 1777 klm.,
a nastepnie w r, 1926 na dalszych 1023 kim. :

Sprawa elektryfikacji Kolei czechostowackich nie przestaje
interesowaé zarzadu kolejowego. Opracowano plan elektryfi-
kacji ruchu podmiejskiego od dworca Wilsona w Pradze na
przestrzeni 52 klm, W r. 1925 rozpoczeto w tym celu bu-
dowe stacjl o mocy 3000 — 500 KM. Oprécz tego komisja
elektryfikacyjna opracowata juz szczegétowe plany elektryfikacil

linji Praga — Pilzno, Praga— Trybow.

Sprawnos¢ ruchu na kolejach czechostowackich w okre-
sle lat 1925 1 1926 znacznie wzrosta dzieki wiekszej dyscy-
plinie 1 poczuciu sumiennosci u personelu kolejowego.

Rzad Rzeczypospolitej Czechostowackiej jako panstwa
nowopowstalego, nie uwazal siebie za zwigzanego z Miedzy-
narodows konwencjg Bernefiska, gdyz z powodu nieuregulowa-
nych stosunkéw walutowych 1 innych konwencja nie mogta byé
Wypadio zatem z.ko-
niecznoSci zawrzeé szereg uméw oddzielnych z cudzemi za-
rzgdami kolejowemi w sprawach przewozu towaréw. Dopiero
w r, 1922 przystapita Czechostowacja do konwencji Bernef-
skiej. Jednoczesnie prawie wydano nows ustawe kolejowa
| przepisy taryfowe, oparte zreszts prawle w calosci na usta-
wie 1 taryfach kolei austrjackich, Pozostawiono réwniez bez
zmian stare austrjackie przepisy dotyczace Innych stuzb,
W r. 1926 wydano urzedowy spis stacyj 1 przystankéw kolei
czechostowackich. W. ciggu tego roku trwaly prace nad uto-
zenlem nowych przepiséw ruchowych, = Przepisy te przedsta-
wiono do zatwierdzenia Gtéwnej- Radzie' kolejowej.

Z dzledziny taryf zashiguje na uwage 10°/, dodatek wpro-
wadzony ustawa z dnla 22 grudnia 1924 r. Na skutek tej
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ustawy wzrosty o 10°/, ceny wszystkich biletéw osobowych
z wyjatkliem biletéw ucznlowskich 1 robotniczych.
zenla gospodarczego Stowacjl | okregu Karpackiego z zachod-
nig uprzemystowlong potacla kraju stawkl przewozowe pomiedzy
staciam| kolel rzadowych, a lokalnemi kolel Stowacji zostaly

odpowiednio zmlenione.

Celem zbli~

Stosowane dotychczas tamane stawkl!

przewozowe, obliczane oddzielnle dla kolel rzadowych 1 lokal-
nych, zastgplono taryfa bezposrednis.

Wyniki gospodarcze i flnansowe kolel czechostowackich
llustruje podane nizej zestawlenle, nle wymagajace bliiszych

objaénlefi.
I Personel,
1925 1926
Utrzyman{e personeln :

: K.c K.c
Sluzba centralna w Dyrekcjach 174,471,322 163,299.101
Utrzymanie kolei 460,757,465 405,820.419
Sluzba stacyjna . 799,108,549 725,508,056

’ poclagowa 325,664.116 259,141.994
o Wagonowa. . 468,160.544 354,917,240
: warsztatowa 370,930.989 343,245,162
Inne wydatki . 20,072 380 17,895.621
' Razem 2.576,165.415 | 2.269,827.597
0

loéé personelu calkowita . 146.338 143.513

Wypada personelu na 1 kim, eksploata-
cyjny . 11.00 10.78
Wypada personelu na 100.000 parow-kim. 94,03 91.10

o . » 100.000 osio-kim. . 3,76 3.55
Wynagrodzenie personelu catkowite [[Kc2.576,165.415 2.269,827.5'97
na 1 kim, eksploat. . ., . , . [, 193,536 206.162
» 1000 par-klm, . . . . . . |. 25,034 14,409
» 1000 osio-kim. ., . ., . . . |. 661 561
Wyplacono emerytury. . . . . [, 255,118.359 335,917.951

H innych zapomég . . A, 1,982,984 2,693 235
Ogélna iloéé emerytéw . 28,220 31.819
= » wdéw i sierot . 27.789 20,381
Razem emerytéw, wdéw i sierot 56.009 61.200
II. Tabor kolejowy.
r, 1925 r. 1926
Wykonano parowozo-klm. . . ' 158,675.884 | 160,249.041
. 1000 brutto-tn-kim, . 31,200.014 | 32,100,036
[l0$¢ parowozéw W naprawie w % . 22,91 22,11
Roczny przebieg 1 parowozu inwentarzo-
wego . . 36,318 37,111
Przypada 1000 brutto-tn ¥im na 1 pa—
rowdz rocznie , ; 7.141 7.454
Przypada parowo-klm. na 1 czynny pa-
rowéz rocznie . . 47.098 47.650
Przypada 1000 brutto tn- klm na 1 czyn
ny parowéz rocznie , s 9.261 9.572
Zuzycie wegla w tn. wqgla norm, 4,397.732 4,238.674
. . na 1 parow-klm w kg. . 27,6 26,45
~ na 1000 brutto-tn. kim, . 140,9 131,7
Zuzycne wegla przypadajace rocznie na !
1 czynny parowéz 1,305 1,260
Ogélne zuzycie smaréw na parowozy w kg 7,369.963 7,538.866
" 5 » .1 czynny pa-
rowéz 2.187 2242
Ogéine zuzycie smaréw na 1 parowozo-
Ty e e e 5 L % L L 46,4 47,04

Interesujaca jest lluétracja w iaklm stopniu koleje odpo-
wiadaty postawlonym Im wymaganlom gospodarczym,

N 2
Wykonano poclago-kim. r. 1925 r. 1926
|
W poclagach podpiesznych . 10,029.570 | 10,573.050
- B, osobowych . 52,713.440 | §53,570.881
- 4 towarowych 36,967.648 37,824,318
& - roboczych .- 243.774 376.239
Razem 100.014.430 | 102,334.488
Wykonano osio-klm. r. 1925 r. 1926
Wagonéw osobowych (wlasne i
cudze) . . 994,718.090 980,253.681
Wagonéw bagazowych . 222,581,435 223,726.420
3 pocztowych 74,691,435 73,569 918
4 towarowych ladownych 1.754,281.274 1.838,711.210
” Y préznych . 884,855,429 889,131.090

W r. 1926 2adano podstawiono

Wagonéw towarowych krytych . 2,247,727 2,238.718
K platform . 15.028 10.393

- niekrytych z msklemx §clanam1 148.159 148.154

- z wysokiemi §cianami(weglarek) 3,336,524 3,120.434

» ktonicowych 65.064 63.380

2 innych 7.095 7.095

Z tego wynika, ze na kolejach Czechostowacjl tak samo
jak na P. K, P. najwlgkszy brak odczuwa sle wagondéw nle-

krytych, zwlaszcza za$ platform.

Réwnlez charakterystyczne sz dane dotyczace zapotrze-
bowanla wagonéw nlekrytych wylacznle pod naladunek wegla.

Daje to zaspokojenle zZgdan
w 989, a w r. 1926 — 90°/,.

w roku

Zadano Dostarczono
Gatunek wegla
r. 1925 | r. 1926 || r. 1925 | r. 1926
Wegiel brunatny 873.211| 957.775|| 865.821| 859.340
Wegiel zwykly 658.855| 797.957|| 652.388| 719.658

III. Przewozy.

1925 przecletnie

e Pociagami po$piesznemi Pociagami osoboweml
Przewieziono
pasazeréw
r. 1925 r. 1926 r. 1925 r. 1926
a) za zwyktemi
biletami
I klasy 24,685 25,289 5.534 2,578
1l klasy 521.919 465.553|  2,650.695|  2,123.354
1l klasy 4,434.798 4,466.784| 157,496.806| 151,271,027
b) za biletami
abonamento-
wemi
I klasy 41,657 36,591 40.976 36.203
Il klasy 318,457 351.474 681.849 ' 483.414
Il klasy 1,322,943 1,519.574|| 16,980.397| 17,405.635
c).za biletami
L robotniczemi ~— = 72,766.535| 79,283,788
d) za biletami
wojskowemi — — 1,408.853 1,414,152
Razem 6,664,469 6,865.265 [ 252,031.645| 252,052,151
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- : : . . ; : A. Dochody.
Pociagami poépiesznemi Pociggami osobowemi
Przejechano
PRESASEENTEN 023 r. 1926 r. 1925 r. 1926 1023 1245
1. Dochody z przewozéw
Koron czeskich
W klasie | 13,177.250| 13,938.011 4,639.292 3,729.936
W kiasie I ., || 133,660.214| 142,169.452|| 216,571.719| 172,381.989 2 Foctureba e S1e e R
W klasie 111 813,223,318 914,044.002|5:542,011 0505-293,789.728 e LT 27,961,370 27,556,905
Robotnikéw = - 1,329,214,255{1'469,949.343 . przesylek posplesz- ]
Wojskowych J Nl A5 174,545.643 186,984.305 nych. . 82,783.725 90,922.087
a towaréw . 3:017,005.607 2:971,329.889
Razem 960,060.782 (1'070,151.465||7°266,981.959/7°126,835.301 - poczty . . 180.585 60,138.400
Zatem ruch pasazerski w Czechostowacji naogét wzra- Razem . 3:944,108.754 4-005,838.933
sta, zwlaszcza w pociggach po$pliesznych, jest to znamlenne .
w zestawleniu z ogélnym zjawiskiem zmniejszenia si¢ ‘ruchu 2. Inne dochody . 379,314.103 346,552.446
osobowego w calym szeregu Panstw europejskich. Zwigksze- . i _
nie ruchu przypisaé nalezy dobrym naogét konjukturom gospo- 3. Dochody nadzwyczajne 9,305.295 ==
darczym, oraz silnle rozwinietej propagandzie turystycznej.
"~ Toteiiwplywy zruchu osobowego wzrostyz 816,177.467k¢ Ogétem 4'332,728.152 | 4'352,386.379
w r. 1925 do 855,886.652 ke w r, 1926, sredni wplyw na
1 klm. diugosci eksploatacyjnej wynosit w r. 1925—75.096 k¢, Na 1 kim., eksploatowany
w r. 1926 — 78.748 k¢, na 1 za$ pasazera 1 1 kim. w hale- wypada dochodu . 358,616 363.839
rzach wynosit w r, 1925 —9,92 h w r. 1926 — 10,44 h, 3
Natomiast przewéz bagazéw zmniejszyl sie do§é znacznle,
przewieziono bowiem w r. 1925 : B. Wydatk:.
bagazu , . . . 96.258
przesylek ekspresowych . 44,813 1925 1926
W r, 1926 za§ odpowiednio: 88.819 1 32.945. :
Na 1 kim. eksploatacyjny wypadlo przewiezionych baga- R R
z6w i przesylek w r. 1925—12,98 tn w r. za§ 1926 juz
tylko— 11,20 tn, £ . 1. Oprocentowanie i amortyzacja
Wplywy z przewozéw tej kategqrji malo sie jednak dlugéw obciazajacych koleje . 304,227,494 377,0800535
AR 1925 27.261.370 K= 2. Wydatki eksploatacyjne.
L M - 3 Sluzba centralna 163,223.268 163,082,546
r. 1926 217.556.905 K¢ p
Utrzymanie kolef 571,157.611 536,470.629
Przewdéz towaréw ksztaitowal sle nastepujaco:
X Sluzba stacyjna . 853,071.763 810.754.482
Ladunkéw platnych Ladunkéw gospodarczych - = pociagowa . 336,076.474 318,359.617
= =t = 2 wagonowa . . . , 925,332.158 880,583.757
192! 192 925
i J i e i warsztatowa . , 637,234,137 613,128,564
- Inne wydatki eksploatacyjne . 61,333.404 77,124.699
Przewieziono
tadunkéw w tn. 65,452,572 63,720.190| 7,147.312 6,882,183 Wydatki ogélne na personel . 396,903.169 454,043.341
Przecietnie i nadzwyczajne . 6,844,056 —
1tn. na odleg-
1o§¢ km. 123,30 131,85 126,41 126, 2
3 - i) Razem . . 4'255,373.534 4:230,628.170
Ogélem tn-km. 8'070,372.906 8'401.743.845 903,485.480 871,876.175 W tem wydatkéw Osobowych 2581,830.’441 2'362,415.959
. 3 rzeczowych . 1:673,543.063 1:868,212.211
Ladunkéw Ladunkéw
gospodarczych platnych Wypada na 1 klm. eksploatacyjny
1925 1926 wydatkéw osobowych . 234,751 214,572
. rzeczowych . 152.166 169.685
Wplywy w k¢ 3:099,969.917 3:062,251.976
. na 1 kim, eksploa- Nadwyzka dochodéw wynosila zatem:
tacyjny Ke. . 281,951 278:136
.~ wr 1925 , | 77,354.618
bkt e FeRe: fp:28 S0 wr 1926 . . 121,758,209
5 1.tn-ki . s A
LR SR T 28,41 el o daje to wspéiczynniki eksploatacji za rok 1925—0,98 1 0,97

Zestawlenle ogélne dochodéw | rozchodéw przedstawia
slg nastgpujgco: .

za rok 1926. (Wedlug Arch. f. E. W. M 6 ¢ r, 1928).
' W.B.i S W.
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WYNALAZKI Z DZIEDZINY KOLEJNICTWA

Lokomotywa gazowa uniwersalna.

Projekt inz. A, Rybickiego.
inz. A. Rybicki.

astosowanie do ruchu kolejowego lokomotywy uniwersalnej,
Z t. j. lokomotywy, ktéraby odpowiadata wszelkim potrzebom

kolejowym jest ze wzgledéw gospodarczych, naprawczych
! normalizacyjnych bardzo pozadane. Na P. K. P. znajduje
si¢ obecnie w uzyciu okoio 100 typéw parowozéw. Wiadome
jest, iz przez te wielka ilosé réinych typéw parowozéw utru-
dnlona jest racjonalnoS¢ ze strony naprawczej, a przedewszyst-
kiem jest z tem zwigzana koniecznoéé magazynowania wielu
réznych czeScl zapasowych, dla tychze parowozéw, przez co

kapitat zasobéw wzrasta | obclaza w wielkiej mierze stuzbe -

mechaniczng.

Dazenlem konstruktoréw lokomotyw jest stworzenie jak
najmniejszej 1loscl typéw lokomotyw, celem zapoblezenia wyzej
wymienionym niedomaganiom. ‘

Koleje zagraniczne od kilku lat przystepujg do elektryfi-
kacji ruchu kolejowego. - Przy tejze elektryfikacji, gléwnym
czynnikiem jest strona gospodarcza tego systemu, za§ wzgledy
konstrukcyjne nie wchodzg tu w rachube, poniewaz lokomo-
tywy parowe po okresie ich dotychczasowego stuletniego udo-
skonalenia, posladajg dzi§, w stosunku do lokomotyw elek-
trycznych, wysokie zalety i pracujg nlezawodnie, Blorac pod
uwage gospodarczo$¢ systemu elektryfikacji, to takowa jest
zalezna w wielkiej mierze od gestosci sleci i od zasilenia sa-
mego ruchu, gdyz amortyzacja slecl przewodéw 1 urzadzen
elektrycznych na przestrzenl jest jednym ze wspélczynnikéw
jego gospodarczoscl. Co do sprawy normalizacji lokomotyw,
to pPzy powyzZzszym systemie w ciggu paru lat jego istnienla
wprowadzono juz kilkanascle typéw lokomotyw.

Klerujac sie powyiszeml zasadaml, skonstruowano loko-
motywe uniwersalna, ktérej opis ponizej podaje sie:

Jako zasade do konstrukcjl przyjeto, Ze lokomotywa ta
musi byé zdolna do przewozu:

a) pociggéw pospiesznych z szybkoscig 80—100 km/godz.

b) . osobowych 2 60— 70

C) towarowych e 40— 50

Ponlewaz w ostatnich latach weszlo w uzycle wytwa-
rzanie gazu z matowartoSclowych rodzajl paliwa jak: drzewo,
lignity 1 nawet odpadki z dymnic parowozowych, zastosowano
tu specjalne urzadzenie do wytwarzanla gazu, ktérym napedza
si¢ dwa motory spallnowe po ca. 500 KM. Motory spalinowe
Sg sprzezone ze specjalneml pradnicami, ktéremi mozina wy-
twarza¢ prad zmlenny o trzech réznych czestotliwosclach tak,
ze umozllwia sie tem oslagniecie trzech réznych szybkoscl za-
sadniczych u motoréw elektrycznych odpowiedniej konstrukcii.

Aparaty do wytwarzania gazu (figura 1 1 2) skiadajg sle
z dwu wspdlnie pracujacych wytwarzakéw gazu. Potrzebna
do tego para wytwarza sle w bocznych &cianach tychie wy-
twarzakéw, Do powiekszenia powierzchni odparowalnej tychie
sclan — przynitowano do nich kilka ptaskich zeberek, Ponad
wytwarzakami znajduje sle zblornik pary, z ktérego pare z do-
mieszka powletrza doprowadza sie pod ruszt wytwarzaka gazu.
Przeprowadzenlem powyziszej mieszaniny (pary 1. powietrza)
przez weglel zarzgcy, powoduje sie proces chemiczny, Para
nie moZe si¢ przez dzlalanie ciepla samego. rozdzielié, nato-
miast nastepuje to w obecnoscl pewnych srodkéw redukujacych,
t* j. pewnych substancji, ktére przy wysokiej temperaturze latwiej
wiazg sle z tlenkiem niz tlenek z wodorem. Podlegajagc wyso-
kiej temperaturze, wigie si¢ tlenek ze $rodklem redukujacym,
za§ wodér odlacza sle. Para doprowadzona do wegla zarza-
cego rozdziela sle, a mianowicie: tien (O) wiaze sle z we-
glem (C) na tlenek weglowy (CO). Reakcja chemiczna, we-
diug ktérej sle odbywa, jest nastepujacego wzoru.

2 HO}+C=2H, CO,
Przy nadmlarze wegla (C) bezwodnik weglowy przybiera

jeszcze atom 1 rozpada sie na tlenek wegla (CO) wedlug
wzoru .

CO, +C=2CO co razem z wodorem daje kofcowg

mieszanine
2H,--2C@

Mieszanina ta (wodér i tlenek weglowy) w réwnych
iloSclach posiada jeszcze ca. 3%, niezredukowanego bezwod-
nika weglowego, ktéry przez nastepujace aparaty zostanie je-
szcze pochloniety.

Oprécz zblornika parowego nad wytwarzakaml gazu
znajdujg sie jeszcze 2 bezpleczniki eksplozyjne, 2 automa-
tyczne bebny do zasilania wytwarzakéw 1 2 kurki kolankowe,
zapomocg ktérych gaz wypuszcza sie do piéczki gazowej,
(skrubera) lub zamyka sie, o ile skutkiem szlakowania gaz nle
wytwarza sle w dostatecznej {loScl. Najwazniejsze przy kon-
strukcji wytwarzakéw jest, 1z gaz mozna wytwarzaé obustron-
nie, to znaczy kierunek puszczania mieszaniny pary 1 powie-
trza mozna zmieniag.

Jest to nader wazne, poniewaz wpuszczajagc pare pod
ruszt najwiekszy udzlat przy rozkladaniu pary ma dolna czegsé
zarzacego sie wegla, Wegiel tan ochtadza sie 1 temperatura
spada do temperatury skutecznej. Dzlalanie to odbywa sle
automatycznie przy pomocy specjalnego aparatu, ktéry sie na-
stawia po zbadaniu: czasu potrzebnego do wyzZej pomienio-
nego ochlodzenia dolnej warstwy wegla.

Zasllanle wytwarzakéw gazu nastepuje takze automa-
tycznie, W tym celu skonstruowano nad wytwarzakami gazu
beben z czterema podziatkami, ktére zamykajg sl¢ herme-
tycznie, Do gérnej czesci tego bebna wpada weglel ze zbior-
nika. Zaleznle od obclazenia wytwarzakéw nastawia sie au-
tomat w ten sposéb, ze po pewnym czasie beben sie obréci
o 90° { zasila wytwarzak gazu, Klerownlk lokomotywy po-
siada na swolm stanowisku jeszcze pirometr, ktéry wskazuje
temperature w wytwarzaku gazu. O ileby urzadzenie auto-
matyczne zdefektowato, wszelkie pomienione czynnoécl usku-
teczni¢ mozna recznle, Pluczka gazowa (skruber) jest skom-
binowana z chlodnica powletrzng (Luftkiihler). Na suficle

. znajdujg sie oprécz dysz spltywowych (Berieselingediisen) klapy

eksplozyjne, ktére maja zapobiec ewentualnemu rozerwaniu
sle aparatéw przy eksplozjl. Konstrukcja pluczki odrézinia sie
od pluczek istniejacych przy aparatach statych.

Z pléczki gazowej gaz, przez wietrzak ciSnlony, prze-
chodzl do czyszczelnika gazu. Z czyszczelnika tego gaz wste-
puje do specjalnego gazomierza (bez belki 1 bebna), a stad
dalej przez miarkownik gazowy do motoréw spalinowych.

Dzialanie motoréw spalinowych ssaco-gazowych jest znane.

Motory spallnowe, jak juz powyzej zaznaczono, sa sprze-
Zone z pradnicam! pradu zmiennego, ktére moga dostarczaé
pradu dwu i tréjfazowego.

Jak widaé z rysunku, na pradnicy znajduje sie takze
mala pradnica do pradu statego, ktéra dostarcza pradu do
wzbudzenia pradnicy pradu zmiennego, a zarazem moze byé
uzywana jako motor do uruchomienla motoréw spalinowych.
W wypadku tym potrzebnego pradu dostarcza baterja akumu-
latorowa, ktéra zarazem sluzy do oéwietlenia,

Do napedu lokomotywy projektuje sie 4 motory oslowe,

. po ca. 250 KM, Motory te sg specjalnej konstrukecjl | dadza

sie requlowaé na 4 stopniowe zmiany szybkoscl. . Budowa mo-
toréw odznacza sie tem, iz motor poslada 7 sztuk plerscienl
§lizgowych, Do umozliwienia osiaggnlecla pomienlonych czte-
rech stopnlowych zmian szybkoSci, mozna po 2 motory laczyé,
raz trdéjfazowo 1 8 biegunowo, a to w sposéb laczenla réwno-
“legtego 1 kaskadowego.

Uzwojenle statorowe skiada sle z 12 sztuk cewek sta-
torowych { 12 sztuk cewek rotorowych z ktérych po 3 ziz-
czone sg w gwlazdke w ten sposéb, ze stanowlg jedyny obwdéd
pradu rotora.

Najmniejszg szybkosSé oslgga sig przez kaskadowe lgcze-
nle dwu motoréw 8-mlo biegunowych. Plerwszy motor w tym
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razle jest zlaczony w sposéb gwiazdkowy, przyczem kazda
faza gwiazdkowa sklada sie z 4 cewek. Pierwszy motor
otrzymuje prad wprost z pradnicy. Rotor stol pod wplywem
8-mio biegunowego pola statorowego. W kazdej gwiazdzie

rotora zostanie indukowany prad o 3 napieciach, ktére sa
Wszelkie 4 gwiazdy sa réwnofazowe.

o 1209 przestawlione.

'n/ /a Z‘or-
gl‘oja’/n/'cjz

Kofice gwiazdek sa prowadzone do 3 piericleni §lizgowych,
za$ 4 konce zerowe z punktu zerowego tych 4 gwiazdek roto-
rowych do 4 pierscieni §lizgowych po drugiej stronie motoru,
Laczenie to jest zasadnicze i pozostanie przy wszystkich stop-
niach szybkoSci motoréw bez zmiany. Przy pierwszej szyb-
kosci prad indukowany w_gwiazdach wychodzi z 3 pomienio-

25000- - .
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Przewéd do oczyszczacza,
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14, Urzadzenie zasilajace gazo-
wnik paliwem,

15, Aparat samoczynnie reguluja-
cy zasilanie gazownika pa-
liwem.
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nych piercieni do statora drugiego motoru, ktéry takze jest
tréjfazowo zlaczony, jednak w tréjkat — 4 cewkami celem
dopasowania uzwojenia statora do mniejszego napiecia indu-
kowanego w rotorze plerwszego motora. Rotor drugiego mo-
toru jest zawarty i prad indukowany nie bedzie regulowany.
Natomiast reguluje sie naplecle pradnicy przez zmiane pradu
wzbudzajacego te pradnice i z tem napigcie rotora motoru
plerwszego — jak réwniez statora motoru drugiego.

Druga szybkos§é uskutecznia sie zapomoca taczenia
kaskadowego dwu 6 blegunowo zlgczonych motoréw. Przy
.drugiej szybkosci destarcza pradnica prgd dwufazowy. Cewki
w ilodci 12 sztuk statora motoru pierwszego zostang po 6 sztuk
dwurzedowo-szeregowo ztaczone, do ktérych doprowadza sie
prad dwufazowo, Laczenle rotora jest bez zmiany, jednak
otrzymuje sle w rotorze inny podziat indukowanego pradu,
o ile pole statora, stworzone przez dwufazowy prad, rotor
oblozy. W cewkach kaidej gwlazdy rotora zostanie induko-
wane réwne napiecie. Pomienione 4 gwiazdy rotora posiadaja
jednak 4 napiecia, ktére pomiedzy soba sa przestawione o 99,
90° 180° { 270°. Przez potaczenie koncéw gwlazdek miedzy
sobag jakotez z pierscieniami §lizgowemi, stworza sle 3 gwia-
zdy rotorowe, ktére pomiedzy soba sa réwnofazowe, réwno-
legle zigczone. Konce tych gwlazdek sa doprowadzone do
powyzej pomienionych 4-ch pierScieni §lizgowych, skad prad
indukowany, w powyzej pomienlony sposéb, doprowadzony
zostanie do statora drugiego motoru, ktéry znéw tak igczony
jest, 2e 2 razy po 6 cewek tworza 2 obwody pradu. Poniewaz
rotor motoru posiada niewielkie napiecie przeto pomienione
6 cewek statora drugiego motoru sa réwnolegle zlgczone.
Rotor drugiego motoru jest znéw zlgczony, jak podano przy
plerwszej szybkosci,

'Szybko&é trzecla odpowlada motorowi 8-biegunowemu —
réwnolegle ziaczonemu, Statory motoru plerwszego i drugiego
sg tréjfazowo 8-biegunowo zlgczone jak przy szybkosci plerw-

szej, jednak obwody pradu obu motoréw sa zawarte. Przebieg.

pradu jest réwnlez ten sam jak przy pierwszej szybkoSci.

Szybko§é czwarta: motory otrzymujg prad dwufazowy.
Statory obu motoréw posiadajg uzwojenie réwnolegte 6-blegu-
nowe. Motory tak laczone posiadajz ten sam przebieg pradu
jak podano przy drugiej szybkoscl.

Przy motorach pomienionych i laczonych jak wyzej nie-
ma przy zadnej szybko$ci martwych cewek, tak, iz dziala
zawsze cale uzwojenie motoréw. Regulacja motoréw pomiedzy
temi szybkoS$clami uskutecznia sle jeszcze przez zmiang wzbu-
dzenta pradu w pradnicy.

Do orjentacji co do sprawnoS$ci motoréw ‘tego rodzaju
jakotez charakterystyki i ,zachowania sie¢ podczas ruchu wska-
zujg préby przeprowadzone na kolejach wloskich —z lokomo-
tywami elektrycznemi 1-C-1 i 2-V-2 na linji Monza — Lecco
i Valtellna,

Motory na powyzej pomienionej kolei posiadaja zasadni-
czo taka sama budowe, lecz motor drugi posiada male od-
miany. Temperatura uzwojenia statora przy 75 km. godz,
szybkosci sily poclagowej o 9500 kg. wynosita $rednio 69,6°V.

Przy najwiekszych szybkosciach sity pociagowej na ob-
wodzie kola o 5000 — 10.000 kg. wynosila sprawno$é —
0,955 za$ wspélczynnik mocy okoto 0,87 — 0,93. Przy tacze-
niu kaskadowem i dwufazowem wynosi 0,915 i 0,89, wzglednie
wspétczynnik mocy pomiedzy 0.66 i 0,77, a zreszta ‘przy ig-
czeniu kaskadowem lezy pomiedzy 0,925 a 0,875, za§ wspét-
czynnik mocy pomiedzy 0,715 i 0,813.

Przy tychze lokomotywach zostanie wspéiczynnik mocy
przy laczeniu dwufazowem zmieniony 'przez wbudowanie tak
zwanych Scott - transformatoréw, naprzyklad przy odbiorze
1500 KW, przez motory same | wspéiczynniku mocy tychze
0,76 — przyczem straty w pomlenionym ‘transformatorze wy-
nosza najwyzej okoto 1°/, pobleranego prgdu. Siie motoréw
przenosi sie na osie zapomocg specjalnych két zebatych.
Sprezyny tychze két zebatych stuzg do tagodzenia wszelkich
stuknieé | uderzen podczas ruchu jakotez do wyréwnania.
obciazenia obu ké! zebatych, znajdujacych sig po obu stronach
motoru,

Do ogrzewania pociagu na lokomotywie wbudowany jest
kociol parowy ogrzewany gazem wydmuchowym. W razie
potrzeby ogrzewanie moze sie odbywaé takie prgdem elek-
trycznym.

V=d-=m:n, -

Obliczenie obrotéw motoréw przy B0 czgqstotliwosci
pradu i szybkosci jazdy lokomotywy.

I. Szybkosé motoru.
Motor lgczony kaskadowo 8-biegunowo.

Przeto
C 60 50 - 60 .
= TPZ (1 — 8) = @ ) - (1 — 0,03) = 365 obr/min

W powyiszem oznacza: N, — obrotéw motora na min,
C = czestotliwo$é (perlod) 50 sek. P, = ilo§é par biegunéw

motora [. P, = 1l0o§¢ par blegunéw motora II, §= poSlizg
(Schling) w /.

Il. Szybkosé motoru.
Motor 1aczony kaskadowo 6-biegtinowo.

Przeto .
- 60
=t geao0 it (1 —s) = 20 489 + 0,97 = 485 obr|min.
3 P, Py

(3-3)
III.  Szybkosé motoru.
Motory 1aczone réwnolegle 8-blegunowo.

Przeto :
N, =—° (’P§’° c(l—s)= g4 ; 208 '(1—0,03)_—. 0,03 = 730 obr/min
V. Szy?)ko&‘d motory.
Motory 1aczone dwufazowo, 6-blegunowo i réwnolegle.
Przeto !
N CT6° (1—9= 30 - €0 _ 4,97:== 920 obrjmin.

Wedtug przepiséw technlcznych maksymalna ilosé¢ obro-
téw k6t napedowych lokomotyw parowych wynosi 300 na
minute, a to ze wzgledu na siie odSrodkowg masy oblegajacej
dragéw clezarowych 1 t, p. Poniewaz przy lokomotywie tu
opisanej konstrukcji masy taklej niema, przeto maksymalng
{lo§é obrotéw két mozna ustali¢ bez obawy na 450 min.

Stosunek przenosni:

n

o = n—f—; tu oznacza n, obroty osi, n,, obroty motoru.
m
Z powyiszego
v_ 2:R-n 3600
S TI000560 5 8t 29
\'s 100
— L. 265 = =
R = - 2,6 150 2,65 = 0,58 m

D=2-R=2.0,58 = 1,16 m: przyjeto D = 1,16 m
W powyzszem oznacza: V= szybko§é pociggu w km/godz,
R = promien kola, D = S§rednica kola, n. = 450 obr/min.
Wedlug powyzej przeprowadzonego obliczenia obrotéw
motoru, obroty przy 4 biegu wynoszag 950 na min, Ponlewaz
lokomotywa przy tychze obrotach motoru ma posiadaé szyb-
kosc 100 km/godz przeto stosunek przenosni oblicza sie na:

Na 450 P
o = 0,473

Z powyzszego obliczaja sie szybkoscl lokomotywy przy
poszczegblnych stopniach obrotu motoru.
I. 365 obr. motoru na minute.
ng = - Ny = 0,473 : 365 = 172,6 obr/min
60 = 1,15. . 172,6 - 60 = 37281 m/godz
V = 37 km/godz.
II. 485 obr. motoru na minute.
Ng = ¢ - Ny = 0,473 - 485 = 229,41 obr/min
'V = 1,15. 7. 229,41 - 60 = 49690,20 m/godz
V = 49,7 km/godz.
1. 730 obr/min
‘ng = ¢ np = 0,473 . 430 = 345,29 obr/min
V ='1,15. = - 345,29 - 60 = 74582,40 m/godz
V = 76 km/godz.
IV. 970 obr/min
® - nm = 0,473 - 970 = 458,81 obr/min
1,15. % . 458,81 - 60 = 99103,20 m/godz
V = 100 km/godz

I}
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Obliczenie oporu pociagu i lokomotywy.

Sita pociggowa lokomotywy, mierzona na haku ciagla,
musi byé w réwnowadze z oporem ruchu pociggu. Catkowity
opér pociagu skiada sle:

1) Z oporu tarcia potoczystego pomiedzy kolem a szyna,
ktéry jest prawle niezalezny od szybkoSci pociagu i posiada

wielko§é:
W, = Q, - 2,5kg = 2,6 kgftonn

2) Z oporu wywolanego przez wstrzaSnienia i uderzenla
podczas ruchu, ktéry si¢ oblicza wedlug wzoru:

2
W, =0, 00142 U kg = 0,0142 . P gy, gazte

V = oznacza szybko$é.pociaggu w km/godz.
3) Z oporu powletrza, ktéry sie oblicza wediug wzoru:

W, = K. —>.F.V2

Przeprowadzone badania Franka okazaly, iz --g- = 0,1225 |

k = 0,582, tak iz wzér przyjmie postac:
W, = 0,07 - F - v
v — oznacza szybko$¢ w m/sek

2
Poniewaz 0,07 - v2 = 0,54 (13 przeto mozna pisaé

W = 0,54 @ - FKyg
(V.D. I, 1906 r. strona 593 i 1907 r. strona 94).

Dalej podaje Frank, iz mozna przyjaé: F = 7,6 m? dla-

lokomotyw; F — 0,56 m2 dla krytych wagonéw towarowych
F — 0,32 m? dla zatadowanego otwartego wagonu towaro-
wego; F = 1,62 m? dla niezatadowanego wagonu towarowego
(otwartego).

4) Z oporu na podnleSIemu (Stelgungswiderstand) ktéry
oblicza sie:

— Q. s, kg, gdzie s =— oznacza podniesienie w °/,.

5) Z oporu wywotanego w tukach, ktéry jest zaleiny
od odstepu osi i oblicza sle¢ w/g wzoru:
d (180 — 1000 d)

kg dla wagonéw osobowych

W, = Q < =
W, = O % P1€05s 2;)00 D) k3 ) wagonéw towarowych
d oznacza odstep osl w metrach. B — promien w metrach,
Powyzsze mozna pisac:

We=@Q -rkg

r oznacza opér w fukach na 1 tong wagi pociggu.
Wobec powyzszego catkowity opér pociggu wraz z loko-
motywa wynositby:

W = @+ 0) (2540142 %ot ) 4 ose x

M,
X (LIF - 2nf) -5 kg
W powyiszem oznacza: @, = waga lokomotyw; @), = waga

pociggu; F = powilerzchnia parowozuy;
wszelkich wagonéw.
Dla lokomotywy samej opdr wynost:

V)2 V2
e — (a5 001 D pat Yo 1. 22
Dla pociggu samego:
V)2 | NAAY
Wp = Q2 (2,5+0,0]42 . "1—0 —{—S+r)+ 0,54 (2n - f) (T_d)
,%’Tf’ daje opér w na 1 t. wagl pociagu.

Na przestrzeni 1: wynosl w (Strahl V. I, 1913 r, str. 327)
przy pociagach osobowych, pospiesznych i ciezkich towarowych
o wadze kazdego wagonu 30 t.

W =25 410 (Yg kg/t dla pociagéw towarowych, dla poc.
pospiesznych:
' Wi e de (OISR
o T T
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dla pociagéw préznych 2 oslowych)(V
1 )i
= 2! 10" " 10 ka/t
Powyzisze wzory nie uwzgledniajg oporu szybkoscl powletrza.
Wedlug badan Strahla mozina przyjaé srednig szybkosé
powietrza ¢ = 12 km/godz.
Wedlug powyiszego otrzymalibySmy nastepujgce opory
pociggdéw:

W = 2,5 — 10 (Ve)? skg/t, ¢ = 12 km/godz,

1 AR AR I
\' Km/godz

o | 10| 20 | 30 | 40 | 50 | 60 | 100 120

1: en | 254| 2,62| 276! 294 318| 38 | 4,62| 564| 686
1:1000 | 354| 362| 3,76| 3,94 4,18| 4,8 | 562| 6,64| 7,86
1 : 500 4541 4,62| 476| 494| 5,18| 5,8 | 6,62| 7,54 | 8,86
1 : 400 504| 512| 526| 544| 568| 6,3 | 7,12| 814 936
1: 300 587| 595| 6,00| 627 651| 7,13| 7.95| 8,97|10,19
1: 200 7,54 | 7.62| 7,76 ,7,94| 8,18| 8,8 | 9,62{10,64|11.86
1: 150 9,31 9,39| 9,43| 9,81 | 9,85|10,47|11,29 [12,31 | 13,53
1:100 [[12,54|12,62|12,76{12,94|13,18|13,8 |14,62|15,64 | 16,86
1:60 19,24 19,46 | 19,46 | 19,64 19,88(20,3 |21.32|22,34 | 23,56

n. f. = powierzchnia

W powyzszej tabell sa obliczone opory w kg. na 1 tone
wagi poclagu przy szybkosci wiatru 12 km/godz.

Poniewaz wedhig przepiséw ruchowych maksymalne ob-
clgzenle haka lokomotywy wynosi 10.000 kg. przeto waga
pociagu jest ograniczona i oblicza sie wedilug powyzszej tabeli
np. przys——l 60 szybkosci 120 km/godz, 10.000: 23,56—=425 ¢,

Opér powyzszy przy ruszeniu pociagu jest jednakowoz
wiekszy i jest zalezny od czasu postoju pociagu:

Wedtug badan Glifnskiego (Z. V. d. 7.1912) opér éredni
mozna przyjaé dla parowozdéw:

Czas postoju opér w
przed poruszeniem kgt
0,5 minuty . 12,3
2 minuty g 12,5
4 minuty : ' 15,4
10 minut " 29—
po wiecej ‘godz. . 30,—
\
Dla pociggéw:
Czas postnju opér w
przed poruszeniem kg/t .
3 minuty | ST CREEUTIS 6,2
ERITDTIG S gl 4 d o 8,2
10 minut 11,5
15 minut 11,6

Uwzgledniajac powyisze catlkowita waga pociggu moze
wynosié na przestrzeni o s = 1 po 15 mlnutach postoju
10.000: 11,6 = 865 t.

Jednak w praktyce powyisze nile jest uwzglgdnione,
poniewaz obcigzenie to nie wplywa ujemnie na wytrzymalosé
haka, gdyz w wigkszoSci wypadkédw pocigg posiada poluZnione
sprzegta,

Obliczenie sprawnosci lokomotywy.

Sita maksymalna lokomotywy jest zalezna od tarcla po-
suwistego pomledzy kotem { szyng,
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Przy lokomotywie uniwersalnej przyjeto do napedu 4 ze-
stawy kolowe, napedzane motorami po 250 MK. Te site
mozna bezwatplenia na- 1 o§ przenle$é. Jezeli F oznacza
site, ktéra motor przenosl na obwéd kota, to sila ta nie moze
byé, wieksza, anizeli opér Ry, tarcla posuwistego. Opér Rg
wynosi:

Rg=1p-0Q
() = oznacza ciénienie na jedng of p jest wskaznikiem tarcia
posuwistego. Przeto sita F na obwodzie kola moze wynosié:
F=Rg=yp-Q.05
Jezell V oznacza szybkosc w km/godz., to otrzyma sie naj-
wiekszg dzielno$é ]ednego zestawu kotowego.
=y n Q0 V-
i 3,6 75 i

Poniewaz najwigkszy nacisk kota na szyne wynosi 8,000 kg,
a przyjmujgc najwiekszg szybko&¢ ¥/ na 100 km/godz, = 0,1
(wediug badai Poiree przy 100 km) to dzlaialnoéc jednego
zestawu moze wynosié:

: IS 0,1 . 2. 8000 .
=5 36175

Z powyiszego wynika, iz dziatalno§é zestawu kolowego
przy lokomotywach elektrycznych moze byé 2,5 razy wieksza
anizell przyjeto przy niniejszej konstrukcjl lokomotywy.

Srednica rofora oblicza sie wedtug wzoru:

a

En. p
D = 0,76
‘/C-p

no§é¢ w wattach =250 KM, 736 Watt— 184000 Watt -
p = ilo§é bilegunéw (= 3)
C=—0,0013 dla miedzi
n = ilos¢ obrotéw = 1000/min
Przeto

I 184000 - 3
AL 1/0,0013- 1000

Ponlewaz szybko§é obwodowa rotora

100

=600 KM

tu oznacza D — Srednice rotora, En spraw-

1,57 m

Sita poclagowa na obwodzle kota wynosi

Mp - 1 179,05 - 0,95
oR — 04730515 — 629,6 kg/zest. = 630 kg
Wiec przy czterech napedowych zestawach wynositaby:
4 X 629,6 = 2620 kg, przy szybkoSci lokomotywy 100 km.
Wedtug tabeli opér przy tejze szybkosci na §redniem pod-
niesieniu 1:400 wynosl 7,12 kg/t. Przeto mozna lokomotywa
prowadzié pociag

Z—=

7 0 2520:7,12 =363,9 ton
co przy normalnych poS$piesznych pociggach jest zupeinie wy-

starczajagce. Przy druglej szybkosci, ktéra odpowiada szyb-
kosci motoru 485 obr./min, moment obrotéw oblicza sle na
250
Mn =1716,2 —— 785 = 369,] m - kg
Moment obrotowy na obwodzie kota wynosi
369,1 . 0,95
Ma —_021‘7—3——— —741,3 m - kg
a przeto sita pociggowa na obwodzie kola wynosi:
Ma 7413
Z—=— = 0575 = 1289,2 kg.

Catkowita sita pociagowa wynosi:
Z, = 4,1289,2 = 51566,8 kg.
Przy szybkosci 40 km/godz. wynosi opér na $rednlej przestrzeni
z podniesieniem 1:400 5,68 kg. min.
Przeto waga przyczepionego pociggu moze wynosié:

6166,8:56,68 = 907,8 fon.

Z powyzej przeprowadzonego oplsu i obliczenia jest wi-
doczne, ze konstrukcja lokomotywy uniwersalnej z wiasnemi
wytwarzakaml gazu i napedem spalinowo-elekirycznem jest
technicznie wykonalng.

Co najwazniejsze, ze uniwersalna lokomotywa pod wzgle-
dem gospodarczym przewyzsza znacznie wszelkie inne, obecnie
zastosowane do ruchu kolejowego typy lokomotyw.

W nizej podanej tablicy podane sz koszta na 1 K, M. h,
energjl uzytej przy réinych rodzajach lokomotyw. Z tablicy

W =N"‘ - D tej widaé, iz najtafiszy obecnie system napedowy t. j. elek-
60 tryczny jest ca. 2 razy droiszy od lokomotywy uniwersalnej.
CUEIEIGlIga R KM Cena Koszt Zuzycie Koszt Koszt Catkowity
Rodza] lokomotywy wegla ropy energji 1 m, wody koszt
kg. Kwh kg jednost. | na 1 KMh wody wody na 1 KMh | pal, 4 wody
Parowa . . . . | 1,2 Qe — 2,5 gr/kg. 3,12 gr. 8,0 Itr, 0,30 gr. 0,0024 gr. 3,122 gr.
Elektrycz. . 0,81 - 3,5%)gr/KWh| 2,84 ar. o — — 2,84 gr.
Diesel-elektr, ; . |, . = 0,25 |15 gr/kg. 3,75 ar. = = 3,15 gr.
Uniwersalna . 0,47 "= |25 gr/kg 1,18 gr. 0,4 ltr. 0,30 gr. — 1,180 gr.
! | |

*) ceny pradu na G, Slasku dla celéw przemystowych,

Z powyzszego réwniez wynika, 1z przy napleclu osiowem
kotami zebatemi nle mozna w danym wypadku ilo§é két nape-
dowych zmniejszyé.

Moment: obrotu motoru oblicza sie M = 716,2" I:
N—=K: M. n=ilo§¢ obrotéw rotora.
250 .
M= 716,2 0 m— —10)9,05 m - /cg
Przeto moment na obwodzie kola oblicza sie:

N
ﬁ% = 0,473 (patrz obllczenle przenosnl)

nle moze przekraczaé 35 m/sek .przeto jest §rednica rotora
ograniczona. = W ninlejszym wypadku' szybko§é obwodowa wy-
nosi '
W 1000 - 0,57

60

to znaczy srednica rotora jest w dopuszczalnych granicach,

_Mn-qi  179,05-095
Ma ==l = — o = 869,62 g

=29,83 =30 m

Z poréwnania lokomotywy uniwersalnej 1 Ickomotyw
parowych widaé, ze koszta pallwa zuzytego na ! KM.h. energji
przy parowozach najnowszej konstrukcji wynosza, okoto 3,12 gr.,
za$ przy lokomotywie okolo 1,18 gr., wlec zanszczedziloby sie
na 1 K.M.h. okoto 3,12—1,18=1.94 gr. czyli 62%,.

Blorgc pod uwage wydatek przewidywany na paliwo dla
parowozéw P. K, P., ktéry wedlug aneksu do preliminarza
budzetowego na rok 1927/28 wynosi 68.000,000 zi.. to kwota
ta mogta byé mniejsza o 62°/, przez wprowadzenie lokomotyw
uniwersalnych,

1 6800000 - 629,
I 100

na pallwo wynosityby 68.000.000 —

= 42,160.000 zt.

przeto wydatki

— 42,160.000 = 16.840,00 2t.

Powyzej przeprowadzone obliczenia llustru]a ekonomicz-
noéé lokomotywy uniwersalnej | zarazem wskazuja droge, ktéra
powinny 1§¢ konstruktorzy lokomotyw, azeby stworzyé w przy-
blizeniu idealna 1 zarazem ekonomliczna lokomotywe.
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Wyjasnienia konstrukcyjne.

W niniejszym opracowany jest przebieg wytwarzania
gazu w generatorach, jak réwnlez przeglad zachowanla sie
motoréw elektrycznych pradu stalego i zmiennego jednofazo-
wego | wybdr rodzaju przenosnl. : ~

Réwnlez zaznacza sig, iz w ostatnich latach zbudowano
przez kilka firm francuskich, angielskich | niemieckich samo-
chody ciezarowe z napedem ssaco-gazowym, ktére przy pré-
bach miedzynarodowych, odbytych w roku 1922 w Paryzu
wykazaly * zadawalniajgce rezultaty — chociaz urzadzenie do
wytwarzanla gazu wbudowano do samochodéw z motorami
konstruowanemi dla benzyny (patrz. Z. V, D. I. 1923 str. 68).
Obecnie uzywa sie motoréw wzgl. urzadzen ssaco-gazowych
na statkach jak to podaje inz. R. Bakyimic w czasopiénie
»Allgemeine Ingenieur Zeitung Wien®,

L.

Konstrukcja Generatoréw ssgco-gazowych.

W najnlekorzystniejszym wypadku silniki ssgco-gazowe
zuzywaja ca. 0,54 kg koksu na 1 MKh, Blorac takie zuzycie
jako podstawe do obliczenia generatoréw, lokomotywa przy
wydajnosci 1000 MK zuzytaby ca. 640 kg, koksu o objetosci
ca, 1,42 m3.

Lokomotywa posiada 2 generatory o wewnetrznych wy-
miarach 2.350 X 550 X 2.000 mm, Biorgc wysoko§é paliwa
rozzarzonego ca. 1.400 mmm. to generator zawieraltby 2,35 X
X.0,55 X 1,4 = 1,70 m?3 czyll generatory 2 X 1,70 = 3,40 m?
paliwa, . t

To znaczy generatory bylyby wystarczajgce do wytwa-

rzania gazu przez jednorazowe napetnianie na przeciag ca.2 godz.

20 min. Poniewaz generatory beda automatycznie zasilane (loko-
motywa posiada zbiorniki paliwa na ca. 4 godziny ruchu),
- a zarazem W kaidej chwili moina jeden generator z ruchu
wycofaé i szlakowa¢, przeto nie istnieje obawa ograniczonego
czasu pracy lokomotywy.

Teoretyczny przeglad gazowania.

W. pomienionym wypadku generator ma by¢ napetniona
koksem. Do generatora wdmuchujemy mieszanine powietrzy
Z parg — przez co otrzymujemy gaz skladajgcy sie z H,,
C0, CO, 1 N,.

Dla zwyklego powletrza z () = 4/19 = 0,21 otrzymu-
jemy nastepujace wzory: (wedilug Prof. R. Mollier, Z. V.D.I.
1907 str, 533). B = oznacza ilo§é tlenu w powietrzu; 7} = spraw-
no$¢ ganeratora—=1—¢q; 8 = straty w gazie przez ochlo-
dzenie i t, p,

H2+co=—§’—-3’_‘—n-(1-co,)
co-|-002=3°—_'§q» . (1—COy)
N, = 175 131"" SOy S
Hy = o _"‘—;—_O'n—l . (1 = CO;) + Co,

O ile oznacza:

h — warto§é cieplikowa 1 m? gazu; [ —|llo§¢ powletrza
w mé# na 1 m® gazu; k— ilosé wegla (C) w kg, na 1 m3 gazu;
w — potrzebna ilos¢ wody w kg. na 1 m?® gazu to:

* h=2.800 (H, — CO)

1
1:1—_—B'N2

12
=57 " (C04-COy)
18

. We— m‘ A Hz
a stosunek powletrza do wegla (C) jest

1 1,45

¢

k g

Dla obliczenla przyjmujemy nastepujace dane

4
1=0,9; = —l——; CO, =0,05

9
przeto:
H, + CO 27-82_3;_01%,7;7 . (1 — 0,05) = 0,465
CO -+ CO, = 3—2%5 - (1 —0,05)=0,361
Nz_—_-173 . %ﬁ%) . (1—0,05)=0,51

CO0=0,361 —0,05=0,311
Hy= 0,465 — 0,311 — 0,154
h=2800 - 0,465 = 1302 cal

1

—elaae 1A — 0.8¢ 3
= o021 0,51=0,845 m
Yl 0,361 =0,1805 k
T - 24’4 ) e 4 g
1 MR e ] '
» 0.1805 5,5m?® gazu z 1 kg wegla
: 18
—= - 0,154 =0,1
\ T 24 kg
1 0.845
Ko 01805
LW 0,124
A ey sl TS L 4
1 0,845 e 6.
W 0,124
—_— T . —0.68"
k 0,1805 fi2-

Powyzsze obliczenia sg zgodne z analizami wykonanemi
przy prébach z generatorami 1 silnikami ssaco-gazowemij —
n. p. flrma J. Pintsch podaie, iz §rednio analiza wykazala

CO = 22,40°,, Hy = 15,08%/,, CO,= 7,4%/,, N, = 55,12/,

a zuzycie paliwa na 1 KMh wynosilo 0,43 kg. koksu, (Juz
w roku 1904 Vortrag XXIll 66, 1904 Antoni Lewakski Wien),

Wedtug konstrukcji Prof. Molliera (Z. V,D. I, 1907 r. str, 534)
L 9 stosunek wytwarzania gazu “przy sprawnoéci =209
I B =0,21 przy sprawnosci 7=0,8 | f=0,21. Z graftkonu
Kontr. Graf. Mollier'a mozna dokladnie zbadaé, jak daleko i
jest wytwarzanle korzystne — jak réwniez zaleznoéci pojedyfh-
czych Srodkéw, o 1 : ;

Jak z obliczenia widoczne, potrzeba na 1 m3 gazu ca.
0,845 m3 powietrza, Do obliczenia potrzebnego powietrza do
wytwarzania gazu ca 1000 KM przyjmuje sie zuzycie na 1 KMh
ca, 3000 Cal. czyli 3 m® gazu t. }, na 1000 KMh= 3000 m?}
gazu, Wobec tego calkowite zapotrzebowanie powietrza obli-
cza sie na: !

3000 X 0,845 m*=2535 m?® powietrza, a zuzycle wody
wynosi: .

3000 X< 0,124 = 372 kg. wzgl. 683 m? pary przy 0,1 atm
t. zn. 12z przez ruszt w godz. przechodzi ca. 2535 — 583— 3188 m$
mieszanlny powietrza i pary. Scisle wzieto przechodzi przy
stosunkach jak wykazano w powyiszych rachunkach tylko
3000 m* mieszaniny przez ruszt. Réznica w ostatnim rachunku
powstala przez przyjecie 1000 Cal/m3, gazu za§ wyliczono
1302 Cal. .

' Do obliczenia rusztu przyjmujemy jednak niekorzystna
cyfre t. j. 3118 m® mieszaniny. Wobec tego w sekundzie
przez ruszt przechodzi: ‘ .

3118:3600 — 0,85 m? mieszaniny.

Wymiary rusztu wynosza:

2,35 X 0,55 = 1,3 m?

Poniewaz w niektérych wypadkach ma tylko jeden ge-
nerator pracowaé przeto w dalszym ciagu tegoz obliczenia be-

- dzie mowa o ruszcle wielkosci 1,3 m3 (w rzeczywistodci sg

2 ruszta po-1,3 m3), E _
Azeby nie tracié na sile przy ssaniu silnikéw przyjmuje
slg, 12 przeSwit rusztu wynosi 50°/,.
Y Ky 0,74 m/sek
Przeto v= 0,85 m?® mieszaniny e m—
a wysokos¢ slupa wodnego
0,742 - 1000

2.981. 775

h =

= 0,03 mm-sl. wodn,
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Motory elektryczne i wybdr pradu.

Konstrukcja lokomotywy ‘ma odpowiadaé obecnle uzywanym
parowozom towarowym, osobowym 1 pospiesznym t. zn. szyb-
ko$é lokomotywy powinna wynosi¢: 40 — 50 km, 70 km i okoto
100 km. O ile sita motoréw spalinowych ma byé przeniesiona
na kola zapomoca motoréw elektrycznych, to koniecznem jest
przej§é charakterystyke obecnie znanych motoréw i wybraé ta-
kie motory, ktéreby przy pomienionych szybko$ciach pracowaty
racjonalnie, jako tez aby sita byla niezmienna.

1) Motory do pradu statego.

Zachowanie sie motoréw w ruchu okreslone jest wzora-
mi ponizej podanemi: -

[) Me=GCy- 2z ], -
przyczem C; = stala, z—=1lo§¢ zwol w rotorze, J, prad rotora,
® — ilo$é linji sii. : ’
Wedtuh Kirchhoff'a (11) w razie obracania rotora zostanie

lndukowany prad, ktéry oblicza si¢ na:

—E

I _—9

h J=="r
i Il Eg__C Z-N:-o

w powyzszem oznacza E, naplecie motora, E; sila elektromo—
toryczna indukowana w motorze, C, — stala i N obroty motoru,
W powyzszych wzorach Mg, Ja, Eq 1 N oznaczaja zmien-
. ne wlelkosci Z i R, sg stale wielkoscl, Przy zmianie E;1 ¢
ze wzoru I wynlka, 1 J, zmienia sle w tym samym kierunku.
Wedtug wzoru II ], zmienia sle, o ile sl¢ zmlenia Eg w od-
wrotnym kierunku. Wedlug wzoru III E; zmienia sie przez
zmiang obrotéw,
Przeto:

przy zmianie My zmienla sle réwnlez N w odwrotnym
kierunku.

O ile zmienimy E, za§ My 1 ¢ zostang niezmienione to
wedlug wzoru [ takze 1 J; sle nle zmienla, Wedlug wzoru Il
musi sle Fg w tym samym kierunku zmienié, co spowoduje
zmiane N, 1ak to wynika ze wzoru llI,

Zmienimy & = My | E, pozostang nilezmlenione to
wedlug wzoru I zmienl sie J; w odwrotnym klerunku. Wedlug
wzoru II musi si¢ przy tej zmianie E; w.odwrotnym kierunku
zmlenié, t. zn, Eq zmienla si¢ jak ®, Zmiana & przy normal-
nem obcigzenlu jest o wiele wigksza anizeli zmiana Ej tak,
iz wedtug wzoru Il zmienla sl¢ N w odwrotnym kierunku,
jak Eg wzgl. ,

Z powyzszego wychodzi, 1z motory nie nadaja sie do
celu powyzej oznaczonego, poniewaz sprawno$é motoréw bylaby

przy takich zmianach njekorzystna, a konstrukcja motoréw wy- -

padiaby wielka 1 clezka.

Motory dla pradu zmiennego — jednofazowego,
silniki — kolektorowe.

Do lokomotyw elektrycznych uzywa sie silnikéw kolekto-
rowych dla pradu zmiennego — jednofazowego.

Gtéwne rodzaje silnikéw kolektorowych sa: silnik szere-
gowy, slinik repulsyjny i odmienna konstrukcja jego t. zw.
Derri — motor, a zreszta t. zw, Winter - Eichberg Motor.

Motory te zachowuja sie w ruchu mniej wiecej, jak mo-
tory dla pradu stalego i sg jedynie wykorzystane o ile ich
obclazenie wynosi tyle, na jakie sg skonstruowane. Spraw-
no§é tych motorédw jest mniejsza od sprawno$ci motoréw dla
pradu stalego, wzglednie zmiennego tréjfazowego.

Motory te réwniez sie nie nadaja do napedu lokomotywy
z réznemi szybkosciami zasadniczems, poniewaz ich sprawno§é
jest najwieksza przy maksymalnych obrotach,

Motory dla pradu zmiennego — tréjfazowego.

. W ostatnich latach uruchomiono na kolejach wtoskich
lokomotywy z motorami specjalnej konstrukcji, a mianowicie
na przestrzeni Monza — Lecoo — Waltelina. Motory pracujg
bardzo korzystnie przy 4-ch szybko$ciach zasadniczych. Mo-
tory posiadaja specjalna konstrukcje.” Zmiana szybkosScl naste-
puje przez przelaczenie uzwojenia— jak podane w opisie loko-
motywy uniwersalnej, przyczem uzwojenie w kazdym wypadku
jest catkowicie wykorzystane., Wedlug oéwiadczenia inzynie-
réw tychze kolei, motory pracuja ku peinemu zadowoleniu.
Zaznaczyé trzeba, 1z regulacja motoréw przy lokomotywie uni-
wersalnej bedzie jeszcze latwlejsza jak na kolejach wioskich,
przy ktérych prad otrzymuje sle o stalem napieciu, za§ przy
lokomotywie uniwersalnej wytwarza sie prgd w lokomotywie
i w kazdej chwill naplecie mozna zmienié.

Wybdr przenosni.

Zasadniczo uzywa sle dwu §rodkéw przenosni:
1) korbowdd z drazkami, 2) kola zebate.

Konstrukcja lokomotywy nle dopuszcza do uzycia korbo-
wodu | drazkéw. Jednakowoz sprawnoS¢ kola zebatego przy
lokomotywie unlwersalne] jest wyzsza anizell korbowodu z drgz-
kami,

Badania Heyden'a wykazaty, iz wybdr jednego z powyz-
szych $rodkéw jest zaleiny od érednicy rotora motoru elek-
trycznego, jako tez od jego szybkoscl. Heyden na podstawie
badan | obliczen wykonat grafikon stwierdzenia $rodku prze-
nosnego przy danej szybkoécl maksymalnej i najwiekszej sile
pociagowel,

W danym wypadku lokomotywa posiada przy 100 km,
szybkoscl site poclagowa o 2520 kg. Jak z grafikonu Heydena
widoczne, punkt ten lezy jeszcze w obszarze uiywania két
zgbatych, Przy 40 km, szybko$ci lokomotywa posiada site
napedowa o 5156 kg. Punkt ten leiy réwnlez w obszarze
kota zebatego,

Przetarg na dostawe tlucznia.

Dyrekcja Kolel Pafstwowych w Radomiu oglasza
przetarg publiczny na dostawe 100.000 tonn tincznia do
toréw grubosci og 3 do 8 cm z twardych gatunkéw ka-
mienia | terminem dostawy do 1 paZdziernika 1929 r.
w réznych miesiecznych partjach,

Termin skiladanla ofert uptywa dn. 27 lutego 1929
roku o godzinie 12-¢j,

Z23ada sle; wadjum do przetargu 2%, sumy ofero-
wanego ttucznia 1 kaucje przy potwierdzenlu zaméwie-
nia — 59, sumy zaméwienia.

Szczegbélowe warunki mozna przejrzeé w Wydzlale
Drogowym Dyrekeji 1 w Monitorze Polskim Ne 22 z dn.
26 stycznia 1929 r.

Przetarg
Ministerstwo Komunikacji zawiadamia o przetargu
ofertowym, ktéry odbedzie sle dnia 19 lutego 1929 r,
o godz. 1l-ej na sprzedaz starej miedzl. Szczegdtowe
ogloszenia zamieszczone s3 w Monitorze Polskim Ne 22 |
z dn. 26.1.1929 r. i Epoce Ne¢ 25 z dn. 25..1929 r.

Dyrekcja Kolel Panstwowych w Krakowle oglosita
przetarg publiczny na dostawe szkla taflowego przezro-
czystego { matowego;86.000 m? w réznych grubo$ciach.

Termin skiadania ofert do dn, 18/2 1929 r. Blizsze
szczegély ogloszone sg w Monitorze Polskim M 21 z dn,
25/1 1929 r.
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Sprawozdanie tymczasowe

o pracy taboru normalnotorowego na
za kwartat |ll-ci 1928 r.

P. K
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1. Przecletna diugodé eksplo-
atowanych linij. . . . . 2182 2.349 3,021 2.454 2.108 601 1.414 1,966 1.135 17.130 17.148
(w kilometrach) ;
2. Przecietny dzienny ilostan |
wagondéw, rozporzgdzalnych
do przewozéw: \
a ( o 2.466 853 637 1.118 1165 . 88 1.162 1.254 589 10.142 9,612
BURLCIRRIET AT Lebcti geah om0 25633 1595 8.182 9.842 15575 19.803 | 13085 | 11.342 2.655 122073 11485
3. Przecietny dzlenny lIlostan
parowozow czynnych. . 692 315 263 355 488 339 423 351 135 3.361 3.089
4. Przehieg poolagdw (pociago- |
kilometry):
8)ruchu osobowego . 3450130 | 1.450.127 | 1.293.132 | 2.064.100 | 2.382.481 | 1.113.944 | 1722634 | 1.519.046| 676,763 | 15.672.357] 14.790.941
. towarowego . 3.736854 | 1834.441 | 1.149.448 | 2.356,079 | 2.078.590 | 1.044.265 | 1,679.791 | 1.495.784|  554.022 | 15929.274| 14.348.657
Razom 7.186.984 | 3.284568 | 2.442.580 | 4.420.179 | 4.46}.071 | 2159.209 | 3.402.425 | 3014.830| 1.230.785 | 31.601.631| 29.139.598
rz d -
T \zf,';'y:h“ﬁu} RI et nigALed 3294 1.398 309 1.801 2.116 3.591 2.406 1.533 1.084 1.834 1.699
5. Przehieg wagondw. (osio-ki- |
lometry): :
2)zaliczonychdo taboru 0sobowege 116.267.316 | 44.671.238 | 36.771.885 | 59.206.062 | 65.538.761 | 32.947.573 | 46.368.487 | 40.625.564 | 16.482.837 | 458.879.723| 429.931.524
)go, tadownyen . towarowo- | ., 010.049 | 98.458.117 | 68.580.262 | 150.636.552 | 125.033.691 | 59.962.543 | 87.733.676 | 73.950.831| 22.732.415 | 953.138,036| 650.398.321
c)zall ‘tak 3
"vegor pekinyen. T towaTo- | o bae992 | 54208472 | 40817695 | 94560735 | 52.920.499 | 35.496.480 | 50.412262 | 37.558.131 | 13.196.01 | 605.8s7.875 545,837,056
d) wszystk =
)ro\gZh)lCh. (°s°b°wy°h | tows- 578.964.257 | 197.372.827 | 146.169.842 | 304.403.349 | 273.492.951 | 128.406.596 | 184,514.425 [152.135.126 | 52.411,265 [2.017.875.638 |1.826,166.901
Stosunek ¢
do oggmeg"éffzﬂﬁ%‘fx %’:32“,%‘:5‘ 425 35,5 7,3 28,6 .9 37,2 5| w7 36,7 38,9 29,1
6. Przecigtne sklady poclqgow
Hlesoiginy 32,1 28,0 30,6 26 : 26,8 28,0 25,1 24,7 24,1 27.9 28,1
;ruc.hu ?:322:;3;0 . 1253 85,4 92,7 106,2 100,8 93,0 84,1 76,6 65,2 99,2 98,3
7. Przecietny olqtar poclqadw
fEataiteng): 275 240 299 17 207 6 7
a . 210 2 215 210 23 23
HEE R oton eqan 1000 721 736 923 849 812 703 633 = 823 805
8. Przecigtny cletar brutto =
1 wagonu (tonn) ‘ )
W pociagach towarowych 17,60 189 | 17.66 10.14 18,63 19,19 18,40 18,24 17,35 18,31 17,82
9. Przecietny clgar tadunkéw
(tonn):
w pociagach ruchu osobowego 33 30 39 27 29 29 28 27 39 a1 iy
b; E qg - towarowego 495 362 - 352 481 438 437 348 310 233 - 414 407
10. Przeclqtny clgzar ladunku
W 1 wagonle (tonn) :
W pociggach towarowych 15,47 15,16 13,61 16,70 16,39 16,93 14,87 | 14,00 13,29 15,51 15,20
11. Przebieg parowozéw (paro-
wozo-kilometry): .
a)w pociggach : 7.220.523 | 3.412.445 | 2.424.561 | 4.4e9568 | 4573372 | 2. 107 266 | 3.579.603 | 3.051.703| 1.272595 | 32.131.641| 29.640.447
w tem podwé]nq trakeja . 33.654 19.541 9.654 28.542 118.698 9.997 149.583 53.707 3713 427.089 444 818
b)bez pocia 1 1.896.724 819.449 629.193 656,422 | 1.371.868 | 1.052950 | 1214.148 | 928.007| 278.380 | 8.847.141| 8.448.840
Po,eg,m,ch {lizeu)e: 312.913 169.293 133 214 107.677 302.842 141.185 296586 |  211.319 52.051 | 1.727.080| 1.594 886
wtem? w przetaczaniu stacyjnem| 1.251.270 476,416 367,235 439,005 912.725 665.325 717,135 |  462.100 151,715 |  5.442.926] 5.302.349
X pociagowem 209. 103.830 111,505 80,220 139.835 139.275 173.295 | 158.640 56380 |  1,142.675| 1,041.373
Sotoslgnek i przebi;gu parolwo-
Z0w bez poclggéw do rzebeu
w poclqggch b A & % 24 26 15 30 50 7 30 22 27 29
12. Przecletny dzlenny przebleg
1 parowozu:
l)w pociagach ruchu osobowego 186 180 148 189 156 156 ~ 185 146 16) 169 173
towarowego 124 122 103 147 134 70 83 102 90 1 1
c)w przefaczaniu stacyjnem . 87 92’ 83 ) 75 68 95 70 92 82 85
d) ogétem ¢w pociggach, bez poclq- y
gow,wrezerwie, pogotowiuit.p.) 143 146 126 158 132 101 123 123 125 133 134
13. Przecigtny dzlenny przebieg
1 wagonu towarow. czynnego 91 45 64| 129 60 25 54 82 72 63 61
14. Przeclgtna dzienna Hod6 wa-
gonéw towarowych: 5
3| ;:*:y}'gm;y;hl:; IR S 3, L% 1.131 1.203 1.113 5.016 1717 1115 470 15.295 14,032
rekcji sasiednich . . 4.162 1,343 451 : . A
¢) przyletych z tadunkiem od kom 2008 et T 58 A &8 - =3
obeych ", . . . . . . = 5 29 526 659 221 174 22 114 1.750 1.671
15. \?pdlczynnlk obrotu wago- :
ey S 22 63 51 25 37 a1 32 42 a1 72 72




Ne 2

64 . INZYNIER KOLEJOWY

Nowoczesna technika malarska,
Inz, M. S.

dziedzinie malowania taboru wagonowego podczas ostat-
nich dziesteciolecl panowal zupeiny spokdj i zastdj,

Do malowania i lakierowania wagondéw uzywano wylacz-
nie pendzla i przywigzywano wage do otrzymywania powierzchni
blyszczgcych, do ktérych dochodzono przez kilkakrotne procesy
szlifowania,

Wagon, ktéry wychodzit z gruntownej naprawy technicznej
i winienby zosta¢ skierowany najpredzej do ruchu, zatrzymy-
wano w warsztatach jeszcze 16 —21 dni jedynie w celu pola-
kierowania. Dziennie wykonywano jedna tylko czynno$é, reszte
czasu pochlanialo schniecie, az wreszcie wypuszczano wagon
z warsztatu jako okaz polichromji i zdobnictwa, Stawiano
wymagania pieknoSci wygladu lakieru i wieloletnia ]ego trwa-
o8¢ (6 — 10 lat).

Zrozumiano jednak, ze nie odpowiada to ani wymaganiom,
ani warunkom czaséw obecnych. Obecnie bardzo zalezy na
tem, azeby wagony szybko przechodzily przez warsztaty, zeby
nie wytwarzac zatoréw wagonéw oczekujgcych naprawy, a na-
. odwrét, zeby likwidowaé zaniedbanie w naprawie wagonéw,
jatie powstalo po wojnie, oraz w okresie inflacji,- Wzmozony
ruch wagonéw 1 wzmozone ich zapotrzebowanie ponaglajg
réwniez do szybszej ich naprawy.

Z drugiej za$ strony przekonano sie, Zze w nowoczesnem
mieScle nie wytrzyma ponad S5 lat najlepsza nawet farba,
choéby zastosowana wedlug dawnych zasad malarskich i z ogrom-
nym nakifadem czasu. Skiladajg sie na to przyczyny rézne,
jak np. wypadki, przerébki, wreszcie wplywy skiadnikéw atmo-
sfery wielkomlejsklej. ‘Mingt juz calkowicie okres dawnych
przereklamowanych ,lakieré6w powozowych®, ktére razem z daw-
nemi wehikutami trwaly niezniszczone przez cale zycie danego
pokolenia, ‘Obecnie tempo rozwoju stalo sle znacznie szybsze,
np. uwaza sle, ze samochéd spelnit swéj obowigzek po 3— 5
- latach zycla.

Pod wzgledem wygladu wagonu tramwajowego wystar-
czy teraz, jezeli zadowolni on wymagania dobrego smaku.
Zatem bezcelowe jest lozenie wielu kosztéw li tylko na to,
by otrzymaé powlerzchme lustrzane, ktére w chaosle ruchu
o wlelkomle]sklego nle zaznaczaja sie specjalnie i bledna predze;j
" czy pbzniej pod wplywem wyziewéw nowoczesnego miasta.

Sposoby, ktére stosowano dotychczas w celu skrécenia
czasu malowanjia wagonow, dajg sie ulozyé w sposéb naste-
pujacy:

1. natryskiwanie zamiast malowania,

2. sztuczne suszenie,

3. dobér specjalnych metod Iaklernlczych

Zwlazek Niemleckich Inzynieréw (V. D. ].), przyznajac
- wielka doniosto§é: malowaniu zapomoca natryskiwania, wylonit
specjalng sekcje, ktérej zadaniem jest fachowe zbadanie i znor-
malizowanle réznych aparatéw do natryskiwanlia, oraz metod
natryskiwania. Zdecydowane bedzie nlebawem, czy stoso-
wane ma. byé przy rozpylaniu cisSnienie znaczne, mniejsze, lub
- sila odsrodkowa, czy powstajacy przy tem pyl nalezy wy-
clagngé w kierunku poziomym czy tez plonowym, czy zasto-
sowane by¢ majg kabiny nieruchome, czy tez przenosne szafy,

Natozenle poszczegdlnych warstw farby jednej na druga
dzielil okres wymagany dla wyschniecia warstwy ostatnio roz-
prowadzonej i to nie wytaczajac wypadku, gdy prace malarska
wykonywuje sle maszynowo. Dlugo$¢ tego okresu zaleina
v ‘byla od rodzaju uzytej farby. Farby na zwyklym pokoscie

Inianym i lakiery oraz fabrykaty z domieszka oleju drzewnego
/'wymagaly dla -wyschniecia do 16 godzin. i dla skrécenia
-..czasu, potrzebnego dla wykonania. calos¢i roboty malarskiej,
nie posiadato zadnego znaczenia skrécenie czasu nakladania
poszczegélnej warstwy, jezeli nie mdgt ulec skréceniu rowniez
I czas potrzebny na wyschniecie ‘danej farby,

: Technika. cieplna skrécita wydatnio ten czynnik hamujacy,
. przez zastosowanie suszarni.
{ utrzymanie jej w ruchu mozliwe jest tylko dla wielkich war-
sztatéw. Pozatem zastosowanie suszarnilprzewaznie jest ogra-
. niczane~tylko do suszenia zupeinie juz pomalowanego wagonu.

Jednak urzadzenie takiej suszarni

Poszczegélne warstwy suszy sle zwyczajnle na miejscu malo-
wania, azeby zaoszczedzi¢ kilkakrotnego wstawiania wagonu
do suszarni, J

Na calo§¢ roboty malarskiej sklada sie kilka warstw
farb i lakieru, ktére sie naktada po zagruntowaniu i parokrot-
nem oszpachlowaniu i wyszlifowaniu podioza. Poszczegdine
warstwy farb musza posiadaé pewna grubo$é w celu otrzyma-
nia wiasciwego stopnia krycia, rozprowadzenia oraz potysku.
Bylo dawniej w zwyczaju gruntowaé przynajmniej 2 razy, tylez
razy pokrywaé emalja do szlifowania i stosowaé poza warstwa
lakieru zewnetrznego, pod nim, jeszcze jedng warstwe lakleru
do szlifowania.

Nasuwa sie mimowoli pytanie, czy nie mozna, w  celu
zaoszczedzenia iloécl przejsé, nakladaé poszczegélne warstwy
grubiej 1 skrécié w ten sposéb czas wykonania calej pracy
malarskiej. OdpowiedZz nie jest trudna. Mniejwiecej 90°/,
farb sporzadza sie na pokoScie Inianym. Farb takich nie
wolno nakladac inaczej jak cienko. Jezell sie tego przepisu
nie przestrzega, powstaja firanki lub zmarszczki. Wiasnoscia
ta odznacza sie¢ w wyzszym jeszcze stopniu pokost z oleju
drzewnego. ;

Nie mozna przeto, w razle stosowania farb dawnego typu,
osiagna¢ skrécenia czasu wykonania caloSci pracy malarskiej
przez pogrubienie poszczegdlnych warstw farby. Wobec takiego
stanu rzeczy sprébowano zmniejszyé czas robdt lakierniczych
przez uzycie szybkoschnacych lakieréw nitrocelulozowych, Wynik
byt pomysiny. Stwierdzono, e pomimo koniecznosci nakia-
dania wielu warstw lakierdw nitrocelulozowych jednej na druga,
ogélny czas wykonania pracy lakierniczej daje sie ograniczyé.
Szybkiemu rozpowszechnieniu sie lakieréw nitrocelulozowych
przeciwstawila sie jednak wysoka ich cena, oraz nledostateczna
elastycznosé btonki lakieréw nitrocelulozowych dla celéw pokry-
wania osobowych wagonéw kolejowych i tramwajowych oraz
omnibuséw.

Drugim materjalem, ktéry wyprébowano na szeroka skale
w Lipskich warsztatach tramwajowych w celu skrdécenia czasu
malowania, - byl pokost specjalnie preparowany ,Factor,
Posiada on te wiasno$é, ze farby, na nim preparowane, mozna
nakiadaé na malowane powlerzchnie warstwa dwa razy grubsza,
anizeli przy wszelkich innych farbach olejnych lub z domieszka
oleju drzewnego. Poza tem farbg ,Factor®* mozna pokrywaé
jedng warstwe na druglej nie czekajac zupelnego wyschrile;cla
plerwiej natozonej, co nazywa sie sposobem malowania »mokrem
na mokrem®,

Wiasno$ci rozpylania sie farb Factor byly dobre, powsta-
jaca mgla przy natryskiwaniu nikia, a sklonno$é do splywania
byta znacznie mniejsza niz zwyktych farb olejnych lub z do-
mieszkg oleju drzewnego. Dzieki umozliwieniu pracy systemem
smokrem na mokrem®, staly sie zbyteczne dluzsze okresy
czekania pomiedzy operacjami nakladania poszczegdélnych warstw
farby. Dwie lub nawet trzy warstwy rozpylano kolejno na nie-
zaschniete poprzednie, przyczem wyprowadzanie wagonu z ka-
biny nie bylo potrzebne. Dwu lub trzykrotnie natryskany
wagon wprowadzano do suszarnl, gdzie wszystkie warstwy
wysychaty razem po kilku godzinach na tyle, Ze mozna bylo
przystapi¢ do episania; w innych warunkach nalezatoby czekaé
24 — 38 godzin,

Przez wiasciwe obmyélenle stosowanla farb Factor me-
toda ,mokrem na mokrem®, uzycie kabiny do rozpylania
i suszarnl, wydajnoS¢ lakierni wzrosta tak znacznie, ze dato
zauwazyé sle znaczne odcigzenie jej, postéj za$ wagondéw
ograniczy! sie do dni pieciu, gdy chodzilo o wykonanie calosci
rob6t i dni dwéch, jezell miano wykonaé zwykly remont,

Majac na wzgledzie orjentowanie sie¢ co do rozwoju, jaki
zajmg w przyszlosci lakiery nitrocelulozowe, nle zaniechano
doSwladczen z tyml produktami i stwierdzono przy tej sposob-
noécl, ze najtrwalsza okazata si¢ kombinacja z farby olejne]j

nFactor® jako gruntu i lakieru nltrocelulozowego jako, warstwy

: zewne;trzne]
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Co sie tyczy lakierowania wnetrz, tramwaje lipskie prze-
catkowicie na nitroceluloze, pomimo, ze kalkuluje si¢
Miarodajnem tu bylo zyczenle, azeby czas lakiero-
od czasu trwania

szty
to drozej.
wania wnetrza wagonu nie byl diuiszy
robét zewnetrznych,

KOLEJOWY

Co sle tyczy podwozi, ostateczne doSwiadczenia odno$ne
nle zostaly jeszcze zakonczone. Wydaje sie jednak, Ze farby
nFactor® beda do celu tego wiasciwe, gdyz ‘dzigkl procesowl

_ich fabrykacji powinny one wykazywaé znaczng odporno$é na

sole 1 wplywy chemiczne. (Wedlug Verkehrst Nr. 44— 1928).

Kronika

Polskie Koleje' pafistwowe a Powszechna
Wystawa Krajowa w Poznaniu.

Przygotowania Polskich Kolei Paastwowych do udzialu
w Powszechnej Wystawie Krajowej w Poznaniu rozpoczety sie

wczesng wiosng zeszlego roku, kiedy zapadia decyzja budo--

wy wilasnego  pawlilonu, pofozonego W centralnem miejscu
wpoblizu gmachéw, w ktérych mlescié sie bedzie wspdlna
Wystawa Rzgdowa, Niebawem ogtoszono konkurs'na pawilon,
zwyciezca zostat arch. inz. J. Padlewski; zaprojektowat on
gmach o powlerzchni uzytecznej 3.236 m? w stylu zupeinie no-
woczesnym. Po zatwierdzeniu planu rozpisano przetarg, w wy-
niku kérego utrzymata si¢ firma ], Kornaszewski z Ostrowia.
Koszt gmachu sigga 425,000 z. Wedlug warunkaw urnowy
gmach ma byé oddany do uzytku o miesiac wczesniej przed
terminem otwarcia wystawy, co jest niezbedne _dla we-
wnetrznej dekoracji pawilonu, ustawienia eksponatéw | t.. d,
Eksponaty maja ilustrowaé caloksztalt gospodarki kolejowej za
ublegle dziesieciolecle we wszystkich jej dzledzlnach.. I_Drzygo-
towuja eksponaty z jednej strony Dyrekcje, z drugiej Mini-
sterstwo Komunikacjl. ' .

Pierwsze wykonywujag modele licznych budynkéw, mo-

'stéw, urzadzen mechanicznych, elektrotechnicznych i t. p.,

przygotowuja plany sytuacyjne, tablice, fotograije 1 t. d., gro-
madza wynalazkl | ulepszenia z réznych dziedzin techniki
kolejowej wreszcie zajete sa przedstawieniem wynikéx.w dzia-
talnoéci  poszczegblnych Dyrekcji na polu humanitarnem,
kulturalnem 1 o$wiatowem.

Ministerstwo Komunikacji za$é zajete jest wykonaniem
licznych wykreséw, ilustrowanych przewaznie barwnemi rysun-
kami, map plastycznych 1 t. d. Ponadto pod klerun_klem Ml-
nisterstwa wykonywuje' sig szereg pokazéw atrakcyjnych ‘jak
mapy §wietlne, dioramy, kioski z dlapozytywami it d.

Ministerstwo na terenie przy pawilonie komunikacyj-
nym ma zamiar wystawié liczne okazy taboru normalnotoro-
wego, wéréd ktdrych nie brak bedzie 2 nowych ' typéw paro-
wozéw osobowych, wykonywanych przez wytwornie polskie,
beds to parowozy OK 22 (2—3—0) 1 serjl OKI 27 (1—3—1).

Kierownictwo pracami przygotowawczemi do Powszechnej
Wystawy Krajowej lezy na miejscowym Komitecle w Pozna-
niu, na czele ktérego stol Prezes Dyrekcji inz. S. Ruciaski,
W Ministerstwie zaé na Komitecie wystawowym ztozonym
z Inz, S, Wasilewskiego (przewodniczacy), inz. A. Tuza i inz.
arch, J, Wolkanowskiego. Wszystkie sprawy wystawowe zcen-

tralizowane sa w Ministerstwie w Departamencie Budowy.

I Utrzymania pod kierunkiem Dyrektora Departamentu inz.
A. Ciechanowieckiego, zwlerzchnie za$ kierownictwo i nadzér
objal Wice-Minister inz. W. Czapski. Do kierownictwa arty-
stycznego Ministerstwo zaangazowalo artyste 'malarza M.
Nehringa, ; ‘

Lacznoéé miedzy Dyrekcjami w sprawach wystawowych,

utrzymuja inzynierowie — stali delegaci do spraw Wystawy;
zjezdzajg sle onl co pewlen czas celem informowania Komi-
tetu o postepach przygotowania eksponatéw, wspdlnych narad
nad waznemi zagadnienlami biezaceml i t. d. Zjazdy, ktére
do kofica ublegtego roku odbywaly si¢ w Warszawie, obecnie
przeniesione zostaly do Poznania, co daje mozno$é stalego
znajomienia sie z postepem robét przy budowie pawilonu, wy-
konywaniem- wewnetrznych urzgdzen, przygotowywaniem si¢ Dy-
rekeji Poznanskiej do wzmozonego ruchu wystawowego 1 t, p.

Budowa pawilonu jest obecnie na ukoficzeniu, niektére
czedei budynku jak sala kina wykoficzone sg prawie catkowicie,

Dyrekcja Poznanska z ;okazjl wystawy zmuszona byta -

krajowa,

nalezytego przygotowania dworca i pomieszczen stacyjnych do
wzmozonego ruchu pasazeréw,

I tak przebrukowano i wyasfaltowano plac przed dwor-
cem w Poznaniu, zbudowano drugie schody na wiadukt kole-
jowy, przebito tunel na dworzec” Lazarski, aby dac¢ publiczno-
Sci moznodé bezpoSredniego wyjécia na tereny. wystawowe,
sam dworzec bazarski zburzono catkowicie i wybudowano no-
wy wedlug projektu inz, F. Rybickiego, rozszerzono hall na
Dworcu Gléwnym; poza tem wykonywuje sie szereg robét mniej-
szych zwigzanych z przygotowaniem stacji osobowej, towaro-
wej, ramp wyladowczych i t. d. ,

Z powodu oczekiwanego naplywu cudzoziemcédw od strony
zachodu, Ministerstwo . zdecydowato przebudowaé catkowicie
stacje graniczng Zbaszyn. Roboty te prowadzone sg inten-
sywnie I maja byé ukoficzone w kwietniu 1929 r.

Jak widaé zatem Ministerstwo 1 Dyrekcje krzataja sie
gorliwie, aby pokaz z r. 1929 wypadl godnie i1 zajmujaco.

Zaznaczyé réwniez nalezy, ze w zwiazku z Wystawa be-
dzie prowadzona szeroko akcja propagandy na rzecz kolej-
nictwa ws$réd rzesz najszerszych. Zadanle to maja wykonaé
film -, Szlakiem Polskich Kolei Pafstwowych, zdjecia dla kté-
rego wykonywane byly ubiegtego lata we wszystkich Dyrek-
cjach, plakaty reklamowe, broszury i katalogi, ogélny Rzado-
wy 1 specjalny z dzialu kolejowego.

. Najwieksze trudno$ci bedzie mialo Ministerstwo i Dy-
rekcje z przewlezleniem tysiecy wycleczek, juz zgloszonych
na wystawe. Pod tym wzgledem wydano juz szereg zarzadzen
przygotowawczych 1 jest nadzieja, Ze mimo ostrego braku wa-
gonéw .osobowych Koleje polskie sprostaja i temu zadaniu.

Zaznaczyé nalezy, ze we wszystkich sprawach wysta-
wowych Komitet Ministerjalny znajduje sie¢ w bezposredniej
tacznoSci z innemi Ministerstwami oraz z Komisarzem Rzgdu
do Spraw Wystawy, Ministrem Bertonim. W, W.

| Rada Tech:nicz'na M. K.

Na posiedzeniu w dniu 19 listopada r. z., pod przewod-
nictwem inZ. ]..Eberhardta, Rada Techniczna' przy Ministrze
Komunikacji rozpatrzyla nastepujace sprawy: wzmocnle-
nie mostu przez. Wiste w Toruniu, przepisy projektowania
stacyj parowozowych i urzadzen trakcyjnych do obsiugi paro-
wozéw oraz zasady projektowania rozjazdéw do szyn typu
normalnego polskiego.. ‘

Most przez Wiste w Toruniu zbudowany w latach 1870 — -
1873, posiada obok jednego toru  kolejowego jezdnie kolowa.
Wielkie przesta §rodkowe tego mostu wymagaja wzmocnlenia,
‘a oprécz tego zachodzi potrzeba przepuszczenia drugiego to-
ru kolejowego. W tym celu caly most bedzie uzyty wylacznie
dla kolei, a dla drogi kotowej budowany .jest przez Minister-
stwo Rob6t Publicznych nowy most z uzyciem konstrukejl ze-
laznej, otrzymanej z rozblérki zbednego obecnie mostu kole-
jowego na Wisle pod- Opaleniem, Niezbedne dla dwéch toréw
wzmocnienie przesel Srodkowych starego. mostu bedzie osia-
gnigte przez wbudowanie w Srodek jego nowych diwigaréw,
wedlug projektu juz dawnlej zatwierdzonego przez Rade Tech-
niczng, Obecnie przedmiotem decyz]i’ Rady byt sposéb 1 szcze-
géty potaczenia nowych diwigarow z istniejacemi, pod wa-
runkiem nieprzerywania podczas robét ruchu.po mofcie.

Przepisy projektowania stacyj parowozowych I urzadzef
trakcyjnych do obstugl parowozéw maja na celu uzupeknienie
I ujednostajnienie dla ‘calej siecl kolei polskich istniejacych
rozporzadzen ‘w tej dzledzinie, z uwzglednieniem najnowszych

przedsiewzigé szereg powaznych robét inwestycyjnych celem._azdobyczy techniki'na fem polu, Przepisy te Rada. Techniczna
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zasadniczo uchwalila, polecajac zbadaé dodatkowo niektére
szczeg6ty uktadu parowozowni.

Potrzeba zmiany zasad projektowania rozjazdéw wynika
wskutek zamilerzonego przejScla od istnlejgcych kilkudziesle-
clu typéw szyn niemieckich, austrjackich 1 rosyjskich do kilku
typédw polskich, normalnych dla catej siecl kolel. Po rozwazeniu
przedstawlonych projektéw Rada Techniczna uznata, ze ta
bardzo doniosta i obszerna sprawa wymaga jeszcze studjéw
uzupetniajacych.

Praca P.K.P. w listopadzie 1928 r.

Ogélna praca na P. K. P. w listopadzie r, z. przy nor-
mie 20.782 wagony towarowe S$rednio dziennie wyrazila sie
liczbg :20.957 wagonéw §rednlo, przewyiszajac prace w listo-
padzie 1927 roku o 2.113 wagonéw $rednio dziennie, czyll
o 11.2%,;  w poréwnaniu z pazdzierniklem 1928 r. praca zmniej-
szyta si¢ o 179 wagonéw Srednio dziennle, t. j. o 0,85%,.

Natadunek wiasny na P. K. P, w listopadzie 1928 r,
wyrazat sie liczbg 19.360 wagonéw 1 byl wiekszy w  poréw-
naniu z listopadem 1927 r. o 2.348 wagonéw srednlo dzien-
nle, stanowl to 13,8%/,; w stosunku do paZdziernika r, z. zwiek-
szyl si¢ tylko o 3 wagony dzlennle. Zwickszenie przypada
gtéwnle na  natadunek produktéw rolnych 1 aprowlzacyjnych
tudziez wegla i ladunkéw budowlanych.

Przyjecie od kolel zagranicznych razem z tranzytem bylo
mniejsze, tak w poréwnanlu z listopadem 1927 r,, jak 1z paz-
dziernikiem 1928 r., stosunkowe zmnlejszenle wynoslto odpo-
wiednio: 14,71°/; i 11,409/,.

Podkres$lié nalezy, ze we wszystkich trzech zaglebiach
weglowych natadunek wegla wypadt bardzo korzystnle, bo przy
normie 6.000 wagonow 15 tonnowych na dzlen kalendarzowy,
tadowano przecietnie dzlennie 6.253 wagony, t. j. o 4,21°/,
wlecei, Jeszcze znaczniejsze zwlekszenie wykazat naladunek
wegla w plerwszej dekadzie grudnia roku ub., kiedy przy nor-
mie 7.500. wagonéw ladowano przecletnie w dniu roboczym
9.634 wagony, t.j. prawle o 30°/, wiecej.

Eksport wegla przez porty polskie.

W listopadzie r, ub. przybylo do Gdafska 26.269 wago-
néw z 503,606 tonnami wegla eksportowego, przetadowano na
statkl w porcie 27.184 wagony, t. j. 519.706 tonn $rednio dzien-
nie, przetadowywano zatem w dniu kalendarzowym ‘906 wa-
gondw = 17.323 tonn Sredni przestéj wagonédw z weglem
w oczekiwanlu na przetadunek wynosit 2,1 dnia, $rednle opdz-
nlenle statku 2,5 dnia, w poszczegblnych za§ wypadkach opéi-
nienie dachodzilo do 8 dni. Srednlo dziennie fadowano weglel
na 18 statkéw, czekalo 10, brakowalo zas§ 12.

Do Gdyni w tymze czasie przybylo 8,518 wagonéw ze
150,327 ton. wegla eksportowego, przeladowano na statki 8.048
wagonéw czyli 147,460 tonn; Sredni dzlenny przetadunek wy-
nosit zatem 268 wagonéw 1| 4,915 tonn wegla. Sredni przestéj
wagonéw z weglem w oczekiwanlu na przeladunek wynosit 1,3
dnia. Opéznienie statkéw notowano w 33 wypadkach, §rednio
o 2,5 dnla, poszczegélnie dni .7. |

Ogélny przetadunek - wegla eksportowego w obu por-

tach na statki wynosit zatem w listopadzie 667.169 tonn.

W poréwnaniu z paZdziernikiem roku 1928 przeladunek wegda
zmniejszyt sie o 40.230 tonn, jednakowoz w .poréwnaniu. z. li-
stopadem 1927 r, zwiekszyl slt; prawle o 200.000 tonn, co
stanowi okoto 429/,

Wsréd eksporteréw panuje przekonanle,; ze gdyby kopal-

nle mogly tadowac kazda 1losé wydobytego wegla; to w listo-

padzie roku ub, moglyby umie§cié na rynkach zewnetrznych
o 100.000 tonn wegla wigcej, niz sprzedano w rzeczywistoécl.

M. K. w dbalosci o jak najlepsze warunki hygjeniczne na kolejach,
organizuje obecnie specjalna stuzbe dezynfekeji wagonéw osobowych. Do-
tychczas istnialy w Warszawie i Poznaniu specjalne kamery dezynfekcyj-

" ne, ktére stuzyly do odkazania wagonéw. Nie wystarczaly jednakze one

wobec duzych iloci wagonéw osobowych, ktérych dezynfekcja co pewnen
czas musi by¢ przeprowadzana. Wobec tego M. K. postanowito zwiekszyd
ilo4é ptmktéw odkazania wagonéw osobowych, W tym tez celu nabyto
narazie na prébe dwa przenoéne odkazajqce aparaty Claytona; aparaty te
bardzo prostej konstrukcji wytwarzaja mieszaning gazéw siarkowych, kté-
rej dzialaniu poddawane sa wagony wyScielane, a wiec wagony ulegajace
najlatwie] zakazeniu i zanieczyszczeniu robactwem, Préby przeprowadzo-
ne z temi nowemi- aparatami wypadly bardzo dobrze. Celem sprawdzenia
dzialania gazéw wytwarzanych przez aparat Claytona umieszczono w wa-
gonach osobowych myszy, insekty oraz bakterje zarodnikowe i bezzarod-
nikowe. Po napelnieniu wagonéw gazem i dzialaniu tego gazu w ciagu
2-ch godz. znaleziono myszy i insekty niezywe, za$ bakterje zniszczone.
Aparaty Claytona maja réwniez i te dobra strong, co jest bardzo wazne,
iz materialy wldknicze i czesci metalowe w wagonie nie wykazaly 2zad-
nych zmian ani zniszczen pod wptywem gazu.

M. K. zamierza naby¢ obecnie wigksza ilo§¢ tych aparatéw i zao-
patrzy¢ w nie wszystkie Dyrekcje kolejowe, Umozliwi to czgstsza dezyn-
fekcje wagondw osobowych podczas ich postoju na torach stacyjnych'i da
pasazerom gwarancjg podrézy’ w wagonaeh doskonale dezynfekowanych.

Po uprzedniem technicznem zbadaniu M. K. wydalo zezwolenie na
otwarcie ruchu na nowozbudowanych linjach waskotorowych prywatnego
uzytku: Roboszewo-Psary i Dobrzelin-Luszyn, nalezacych do Warszaw-
skiego Tow. Fabryk Cukru. Dlugo$¢ pierwszej linji wynosi 33,5 km i dru-
giej 15 km; obydwie sa polozone na terenie WoJewédztwa Warszawskie-
go i przeznaczone do eksploatacji terenéw buraczanych cukrowni lzabelin
i Dobrzelin.

Ministeistwo Komunikac)i po uprzedniem zbadaniu technicznem wy-
dalo zezwolenie na otwarcie ruchu na nowozbudowanych linjach wasko-
torowych prywatnego uzytku: Ruskie Piaski- Wierzbica i Klemenséw-
Wysokie, nalezacych do ordynac)i Zamoyskich. Linje te diug. 49 km 2znaj-
duja si¢ w wojew, lubelskiem i zbudowane zostaly dla racjonainiejszej
eksploatac)i gospodarstw rolnych i plantac)i buraczanych.

Ruch stuzbowy.

Mianowania.

Ins. Debski .Jézef — Naczelnikiem 0ddz.
w Jarocinle (Pozn.)
Inz. Kern Stamistaw — Zastepca Naczelnlka Warszta-
téw w Poznaniu,
-Inz. Niemiec Franciszek — Klerownlkiem Dzlalu Bu-
dynkéw W -lu Drogowego w Katowicach, :
Inz.. Poplawsk: Stanistaw — Naczelnlkiem Oddz. Dro-
gowego Poznan II.
Inz, Peczke Edward — Naczelnikiem W-tu Mechanlcz-
nego w. Poznaniu,
Inz, Pupko Bronistaw -— Naczelnikiem Parowozowni
I kl. w Poznaniu.
“Inz. Tokarzewsk: Henryk — Inspektorem M. K. w VI
stop. :
vInz. Turowicz Stefan — Kierownikiem Dzlalu Og. Gosp.
W-tu Drogowego w Poznaniu.
- Przeniesienia.
- Ing. Trreczak Michat! — na Naczelntka Oddz. Drogow.

Drogowego

*w Gnleznfe,

Iné. Dobrzyjatowski Aleksander — do DKP Warszawa
z oddelegowaniem do MK,
Inz. Zysko Jan —-do DKP, Lwéw.

Zwolnienia.
Inz. Antalski Micha? — w DKP. Poznan na wiasng
prosbe, .
' Inz. Brzozowski Jan — DKP, Lwéw w stan spoczynku,

Przetarg.

Warszawska Dyrekcja Kolejowa oglasza przetarg
na dzien 4 lutego r. b. na dostawe réznych materjaléw
i przedmiotéw.

Blizsze szczegély w Monitorze Polskim Na 9 z dnla
11/1 1929 r. | !

Przetarg.

- -~ D. K. P. w Poznaniu zwraca uwage na majacy sie odbyé
- w dniu 19 lutego 1929 r. przeterg publlczny na dostawe 100.000
kg odpadkéw bawelnianych do czyszczenia parowozéw,
: ‘Szczegély przetargu ogloszone w Monitorze Polskim Ne 20
z dnia 24/1 1929 r. i w Epoce Ne 23 z dn, 2371 1929 r.

Prezes Dyrekc|i Kolei Panstwowych.
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Kronika zagraniczna.

Organizacja kolejnictwa w Ro’sji Sowieckiej.

Wszystkie koleje” Rosji Sowieckiej stanowia wlasnosé
Panstwa. Gléwna sieé kolejowa podzielona jest na szereg
samodzielnych jednostek o peinej odpowiedzialno$ci i prawie
" decydowanta. Komisarjat ludowy dla drég komunikacyjnych
w Najwyzszej Ludowej Radzle Gospodarczej ma tylko prawo
'paﬁstwowego nadzoru zwierzchniego i prawa ustaw.odawcz.e,
Rzad sowiecki wychodzl z tego gospodarczego’ zalozenla, ze
przedsieblorstwo ‘kolejowe jak wszelkie: inne panstwowe i pry-
watne ‘przedsigbiorstwa muszg by¢ samowystarczalne, Sub-
wencje panstwowe majg zatem usprawledliwlenle tylko w spe-
cjalnych celach jak np. hygjena ludowa, kultura, wewnetrzna
kolonizacja, obrona panstwa. :

Ustawodawstwo kolejowe obejmuje sume norm prawnych,
regulijacych przewozy kolejowe i wynikajace squ kwestje.
prawne. Nalezy tu przedewszystklem takie stanowisko kolei
W panstwie | ich wewnetrzna organizacija, Podstawa’ w tynz
kierinku byla dla Rosji doktryna francys}(a, w mysl ktérej
wszystkie koncesje kolejowe majg swe zrédio w wiadzy pu-
blicznej pafstwa i nosza przeto publiczny charakter. _Takle
stanowisko zajmuja takze Stany Ziednoczone, gdzie k.ole]e sta-
nowla wprawdzie wlasno§é prywatna, uwazane sg jednak za
Instytucie prawa publicznego i jako takie s3 chron.lone.

W historycznym rozwoju ustawodawstwa kolejowego na-
lezy rozréinié trzy zasadnicze okresy:

a) od 25 pazdziernika 1917 do stycznl.a 1920, ja}to qkres
skomplikowanej dziatalno§ci ustawodawczej, zmlerzajgcej do
podporzadkowania kolei nowemu porzadkowi s.oc1a1nemu,

b) od stycznia 1920 do stycznla 1922, jako okres cen-
tralizacjl gospodarstwa spolecznego (Glawki) | tak zwanego
komunizmu wojujacego.

c). Okres reformy ustawodawstwa kolejowego od stycznla'
1922 do dzisiaj, polegajacy na decentralizacji w ramach nowej
polityki gospodarczej. :

«). Natychmiastowe upafstwowienie kolei nle bylo ze
wzgledéw technicznych tatwe do przeprowadzenia. Wewnetrzna
oerganizacja zarzadu kolejowego mimo czestych zmian systemu
zarzgdu, pozostawala nienaruszona. Starym przedwojennym
aparatem linjowym, pracujacym wediug staryc‘h.zasad — kie-
rowalo kilku specjalistéw o wladzy dyktatorskiej pod !(ontrola,
komlsarzy politycznych przy poparciu catego proletarjatu ko-
lejowego,

W okresle tym charakterystyczne sa nastepujace rozpo-
rzadzenia:

Rozoorzadzenle z 20.11.1918 koncentrujace jednolits wia-
dze nad Kolejami w osoble komisarjatu ludowego dla drég
" komunikacyjnych, Stuzba linjowa stala pod nadzorem orga-
Nizacyj. proletarjatu kolejowego. :

Dekret z 26.111.1918 przyznal komisarjatowl dla drég
komunikacyjnych wiadze dyktatorskg. Nad nim stala tylko
Rada Komisarzy ludowych 1 Centralny komitet wykonawczy.

Rozoorzadzeniem z 25.VIL1918. podzielono koleje .na
okreqi administracyine, na ktérych czele postawfvlono komisarzy
z wladza dyktatorska. Komisarjatowl dla drég kom. dodano
Rade Gléwna dla drég kom., z ktdrej nastepnle wylonita sle
Naczelna Rada dla spraw przewozowych, a pézniej Centralny
Komitet dla spraw przewozowych. ;

Rozoorzadzeniem z 18.VIIL.1918 stwlerdzono przejscie
kolei prywatn};ch na wlasno$é Panstwa. Dekretem z 10.V.1918
wprowadzono jednolita kase panstwowa, do ktérej odsylano
wszelkie wplywy kolejowe. _

Poza tem jednak dla przewozu towaréw pozostala w mocy
ogélna rosyjska przedrewolucyjna ustawa kolejowa z '1885,

b). W my$l regulaminu ruchu kolejowego z 7.VIl.1920
przewéz odbywal slg” zasadnlézo bezplatnle, wskutek czego od-
padt charakter umowny stosunku kolel do oséb z niej korzy-
stajacych { usunieta zostala prawna od’powlgd_zlalnoéé kolei za
szkody, i1 .

. .. = Rozporzadzentem -z 16:Vill:1920—-rozbudowano: - jeszcze

. zapasowych,

dalej zasady powyisze, za$§ rozp. z 10.1V.1921 znieslono je
w stosunku do panstw zagranicznych, ; j

Rozporzadzeniem z 29.XI1.1919 przydzielono rozli~zenia
z kolejami zarzadowi finanséw i gospodarstwa, a rozp. z 5.1V.1920
wydzietono sprawy taryfowe z zarzadu finanséw 1 przydzielono
je komisarjatowi dla drég kom.

¢). Od potowy roku 1921 datuje sie odwrdt od centrali-
zmu przez wprowadzenie nowej politykl gospodarczej (Neb),
ktérej bezposrednim twérca byt Lenin. Ustawami-z 9. VII.1921,
22.VIL1921, 19.1X.1921 1 30.XI1 1921 wprowadzono' oplaty
pleniezne za przewdz towaréw. Dekret komisarjatu dla drég
kom. z 16.1.1922 reguluje zasade placenia za przewozy { prze-
kazuje wszystkie wplywy kolejowe specjalnej kasie komisarjatu
dla drég kom, Wprowadza na nowo odszkodowania pleniezne
za zaginigcie | uszkodzenie przesylek 1 obowligzek deklaracyj
przy okreslaniu warto§ci przesylek. '

Nowy kolejowy regulamin przewozowy z 10,VI.1922
wprowadzit takze optaty za przewéz oséb, a wykonawcze roz-
porzadzenie do regulaminu stwierdza, ze jakkolwiek podtrzy-
muje sle w nim zasady obowigzujace przez wiele lat na ko-
lejach rosyjskich w my$] ustawy kolejowej z r. 1885, to jednak
requlamin nle jest kopja tej ustawy, lecz uwzglednia zmiany
dotychczasowe a przedewszystklem liczy sie z miedzynarodowa
konwencja bernenska, - '

Panujacy w okresie wojujacego komunizmu system cen-
trallzacjt " réznych. zarzadéw gléwnych w. najwyzszej Radzle
gosoodarczej (glawki) zawiddl pokiadane w nim nadzieje tak
w stosunku do, przemystu jak i kolejnictwa. Niewladciwem
okazalo sie polaczenie dwéch funkcyj charakteryzujacych cen-
tralizacje systemu gospodarczego. t. j. kontroli zarzadu i jego
Sprawowania w najwyzszych wladzach centralnych. o

Plerwszy krok w kierunku decentralizacjl dokonany zo-
stal w dekrecle z 3.V.1922 o. zarzadach kolejowych (prawle-
nie). Dalszem rozporzadzeniem z 26 VII.1923 rozbudowano
W szczeadtach system pelnej decentralizacil zarzadéw kolejo-
wych. \W oparciu o organizacje kolejnictwa w Szwajcarij,
Austrjl 1 Niemczech, z zachowaniem jednak pewnych zasad
samodzielnego rozwoju, przeprowadzono trzy nastepujace tezy:

1. Koleje musza stanowié osobne, samodzielne przed-
sleblorstwo handlowe o wlasnej osobowoécl prawnej, jednak
nie towarzystwo akcyjne. . Wiasnogé gruntéw kolejowych, ta-
boru 1 Innych urzadzen pozostaje nadal’ w rekach Panstwa.
Zarzady kolejowe s3 pod tym wzgledem tylko. uzytkowcami.
Z druglej strony koleie sa wiasciclelaml gotéwki i materjaléw
Ich prawo rozporzadzenia sle polega wiec na
gospodarczem uzytkowaniu z obowigzkiem uzupelniania zuzy-
tych przedmiotéw, : . _ .

2. Zasada jak najdalej posuniete; decentralizacji zarza-
du, polegajaca 'na. uznaniu peinej autonomji poszczegdlnych
jednostek administracyjnych, - - -

3. Finansowa samodzielnosé kolel jest koniecznem uzu-
pelnieniem samodzielno$ci prawnej w. celu rozwoju wiasnej
Inicjatywy gospodarczei. =

Przy preeprowadzeniu tych zasad decentralizacjl, podzie-
lono. koleje rosyjskie na 2 typy: = . - Y

a) wieksza czeéé rosyiskiej slecl. kolejowej- rozpadla sie
na szereg gosoodarczo i prawnie zupeinie samodzielnych, za-
rzadéw (prawlenie), ' S wi e, 1o e

Odmiennie od organizaci szwajcarskiej, austrjackiej | nie-
mieckiej nie istnieje w kolejnictwie rosyjskiem wspéiny: zarzad
generalny, Nie jest to zatem system centralnego zarzadu z sa-
modzielnemi filjaml, lecz caly szereg odrebnych, samodzielnych
jednostek koleiowych. z ktérych kaida z osobna istnieje. jako
odrgbna instytucja (zakiad) prawa publicznego.

Stojacy porad nlemi Komisarjat dla drég komunikacyj-
nych wykonuje tylko nadzér i kontrole w interesie jednolitoéci
kolejnictwa | wydaje .potrzebne ustawy 1 rozporzadzenia,

" b) Obok tego istnleie szereq kolel, ktére nie podpadaja
rozporzadzeniu z 26,VIl 1923, ‘Zachowaly one dawnag cen-
tralng organizacje. Zarzady te nle majg — podobnie jak inne
¥rzgdy.—= gamodzlelngdcl gospodarczej 1 otrzymujg, prawne
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! gospodarcze zarzadzenia od komisarjatu dla drég kom. Te
niesamodzielne zarzady kolejowe nle graja pod wzgledem
cyfrowym powaziniejszej roli w stosunku do wielklej zdecen-
tralizowanej siecl kolejowej.

Zarzad kazdej jednostki kolejowej, utworzonej na zasa-
dzle rozporzadzenia z 26,VII. 1923 ma charakter kolegjalny,
Na czele zarzadu (prawlenie, dyrekcja) stol Prezes mianowany
przez Rade pracy t obrany. Jest on réwnoczesnie pelnomocni-
kiem komisarjatu dia drég kom., o ile powstanie jakakolwiek
sprzeczno§é¢ mledzy jego stanowiskiem jako pelnomocnego
organu kontrolneqo a jego wlasnem stanowiskiem jako czlonka
samodzielnego Zarzadu.

. Inni cztonkowle kolegjum zarzadzajacego, mianowani przez
komisarjat dla drég kom,, dzlela sie w funkcjach zarzadu
z przewodniczacym.

Prezes Zarzgdu (Dyrekcji) decyduje w razie réwnosci
gloséw | ma prawo veta przeclw uchwalom kolegjum, za$
w wypadkach naglych moze decydowaé samodzielnie pod wa-
runkiem przedstawienia w clagu trzech dnl wniosku o zatwier-
dzenle wydanego zarzadzenia przez Komlsarjat dla drég kom.
Poza tem reprezentuje Zarzad nazewnatrz.

Kazda kolejowa jednastka administracyjna (prawlenie)
posiada Oddzial prawny, zatrudniajagcy 5—7 prawnikéw, Po-
za tem istnieje przy komisarjacie dla drég kom. centralny
Oddzial administracyjno-prawny, ktérego zadaniem jest opra-
cowywanle projektéw ustaw, wydawanie opinij i nadzér nad
Oddziatami prawnemi poszczegélnych zarzadéw kolejowych.

W Moskwie, Leningradzie | Charkowie odbywaja sie
stale, a w Moskwie poza tem perjodyczne narady pracowni-
kéw kolejowych, w sprawach dotyczacvch prawa kolejowego.
(Wedtug Arch. f. Eisenb. N¢ 3/4 — 1928). w. B.

Obecny stan kolei rosyjskich.

Ukazata sie broszura p. Kandaurowa, dawnego dyrekto-
ra departamentu w rosyjskiem Ministerstwie Komunikaciji, po-
dajaca najSwiezsze dane o kolejach w Rosjl, na zasadzle
urzedowych statystyk sowieckich.

Spustoszenia, wywotlane przez wojne cywilna byly bar-
dzo znaczne. Szczegdlniej dotyczylo to mostéw, ktérych znisz-
czono 3642, Do stycznia r, 1924 bylo odbudowanych z tej
liczby 2476.,

Z programu zmlany szyn na rok 1924 — 1925 wykonano
780/, robét, ale nalezy zaznaczyé, iz program ten obeimowat

zaledwle 1/,—1/; realnych potrzeb w tym zakresie, To samo .

dotyczy zwrotnlc, krzyzownlc, podkladéw 1 t. p.

W zakresle taboru kolejowegn, procent parownz6w w stuz-
ble efektywnej, zaraz po wojnie wynosit tvlko 29°/,, 1 co naj-
wazniejsze, dotychczas nle zostal podniesiony. Tabor obecny,
coprawda, wystarcza, ale dlatego, ze ruch kolejowy jest zna-
cznle ograniczony.

Co za$ do 1losci wagonéw, to stanowi ona obecnie tylko
trzeclg czeéé iloszl normalnej.

Predkosé pociagéw byla zawsze mnlejsza w Rosjl od
predkosci fch w Euroole zachodniej. Obecnie spadta ona jesz-
cze wiecei, ze wzgledu na stan kolel sowieckich. Najwieksza
predkosé noclaqédw nsnbowych w r. 1927 wynosita 62 km/godz.,
w stosunku do 66 km/grdz, w r, 1914 —16; dla predkosci mi-
nimalnej odpowtednie cyfry sa: 9,4 km/godz. 1 14,2 km/godz.

Personel kolejowy jest nader licznv, co szczegélniej ude-
rza w zwiazku ze stabem natezeniem ruchu., I[In§é personelu
na 1 km sleci jest nonizej tej, ktéra posiadaja koleje nlemiec-
kie (11,9 wobec 13,3), ale na pocigg-kilometr jest ona 3,3
razy wieksza.

Uwage zwraca duza ilo$é nleszcze$liwych wypadkéw.

Zauwaza sle dalej znaczne oslablenie ruchu., Przejazd
pasazeréw na duze odleglodci wynosi tylko 2%/; w stosunku
przedwojennym. Co za$§ do ruchu towarowego, iloéé tonn prze-
wiezionveh w r. 1924—25 stanow! 329/, ilosci przedwojennej,

Wplywy w r. 1924—25 wynosily 953 miljony czerwon-
céw, a wydatki eksploatacyjine 795 miljonéw, co daje wspél-
czynnik eksploatacji 83,5%/,

" Aby doprowadzié do naleiytego stanu koleje rosyjskie,
znajdujace sie w takiem zanledbanlu, trzebaby wydaé 1 mil-

jard rubll zictych, a watpliwe jest, aby znalazlo sle 7rédio -

do sfinansowanla pozyczkli w takim zakresle.

XCIIT M '20).

(Génie Civil.
Z. K.

Koleje Zelazne na Jamajce.

W roku 1845 byla przeprowadzona na wysple Jamaijce
pierwsza kolej, eksploatowana prywatnie na odcinku dlugoéci
25 klm. W dziesie¢ lat péiniej rzad wyspy zakupit caly ma-
jatek wspomnianej kolel za trzecla cze$é jego wartoscl. Wresz-
cie w r. 1890 syndykat zagraniczny zakupil wszystkie koleje
jamajskie, liczgc tu 1 pobudowane- w clagu 45 lat nowe linje,
obowigzujac sie jednoczeSnie do rozwinlgcia linij wedlug
opracowanego planu. Obecnie wvspa posiada 392 kim, kolei
normalnotorowych, Profil ostatnich nalezy do trudnych, docho-
dzac w pewnych miejscach do 500 — 550 m wysoko$cl. Tabor
kolejowy sklada sle z 45 parowozéw, 34 wagonéw osobowych
i 532 towarowych. Naprawnie gléwne mieszczg sie w Kinpton,
| sa zaopatrzone we wszystkle wspélczesne urzadzenia, za-
pewnlaiaze utrzymanie taboru w porzadku. (Zhe Boldwim Loc.
Vol. VI[ — Az 2). Z. K.

Paristwowe koleje w Indjach holenderskich.

Cztery najgléwniejsze wyspy, nalezace do holenderskiego
imperjum w Indjach, t. {. Sumatra, Borneo, Celebes | Jawa—
posiadajag w sumie 5,1 mil, ludnoScl, Najbardziej zaludniona
jest Jawa, (3,5 mil). a gesto$¢ iei zaludnlenia, wyrazajaca sle
liczba 277 mieszkanréw na 1 kilm?, prrewyisza nawet zalud-
nienle Belgil. Zrozum'alem przeto jest znaczenie ko'ei w po-
dobnym kraju. Panstwcwe koleje holenderskie przedstawlaja
rozlegta sieé. Na ich linjach waskotorowych (1.067 m). chodza
eksoresy o predkosdci oknlo 100 km/gnrdz., przv 1200 tonn ob-
clgzenia —juz od r. 1912. Ponlewaz Jawa obfituie w ,blaly
wegiel®, przystapiono juz tam oddawna do elektryfikacji kolei.
Srednie naplecie linji kontaktowych wynosi od 1350 do 1400
woltéw. Instalacje elektryczne przedstawiaja ostatnle slowo
technikl,~ Po-a parowozami, tabor koleiowy ohkejmuje 23 po-
ciagi motorowe, sktadajace sle z motoréwki i przyczenki o wspél-

- nej wadze 75 t, Lokomotywv elektryczne ekspresowe, odzna-

czajg sle kilku cechaml charaktervstyczneml: osie sa napedza-
ne z jednej tylko strony, wedlug tyou czesto -uzywanego
w Szwajcarjl. Poza tem sa one zanpatrzone w pontografy
o jednej strunie, co prowadzl do lenszej komutacji 1 mnlejsze-

go zuzycla, (Génie Civil Vol. XCIII — N 9). Z. K.

Drogi bite we Francji.

Departament Handlu w Waszynatonie podaje dane odncénie stanu
drég zwvklych francuskich, W roku 1928 rzad francnski wydatkowat na
konserwacje d-4g w stosunku 72 franki od jednego samochodu, co wyniosto
o¥olo 72.000.000 frankéw, gdyz liczba zarejestrowanych samochodéw we
Francji dochodzi do milj-na.

Ministerstwo Tohét Publicznveh roczny koszt konserwarji istnleja-
cych drég oblicza na 507.000.000 frankéw, czyli o 100,000.000 wiecej, niz
do te) pory Jest wydane.

Przetarg.

Warszawska Dyrekcja Kolejowa oglasza przetarg
na dzien 7 lutego r. b, na dostawe réznych materjatéw
i przedmiotéw, _

Blizsze szczegély w Monitorze Polskim N 15 z dnia
18/1 1929 r, _

" Przetarg.

Warszawska Dyrekcja Kolejowa oglasza przetarg
na dzlen 14 lutego r. b. na dostawe réznych materjaléw
i przedmiotéw,

Blizsze szcegdty w Monitorze Polskim Ne 17 z dnia

21 stycznia 1929 r,

-
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Przeglad pism.

Tytut inzynierski w $redniowieczu.

Lingegnere w Ne 9 z r. 1928 zamiescil notatke pod
powyzszym tytulem, ktérg w streszczeniu podajemy,

Prof. Franciszek Feldhaus, badacz historji, techniki i in-
zynierjl ogtosit w r. 1906 notatke, dotyczaca pochodzenia na-
zwy ,Inzynier“. Naogél w Niemczech przypuszczano dotych-
Czas, iz wyraz ten zjawll sie w polowie IV-go stulecia, na
oznaczenie konstruktora maszyn wojennych. Feldhaus na rod-
stawie badan starych manuskryptéw dowiédt, iz tytut inzyniera
byt juz znany urzedowo w wieku Xll-ym i wspomniany jest
W zwiazku z wvkonaniem fortyfikacjl miasta Piacenzv. Stowo
to wéwezas dotyczylo tylko profesji wojskowej. Jeé.ll chodzi
0 etymologje jego, to powszechnem jest mnlema.nle, ze pocho-
dzl ono od stowa ingenium, ktére w'popul?rnej }afzime ozna-
Czalo maszyne. Stad nazwa lacifiska ,,mgen'arzus“, czyli
konstruktor maszyn, na poczatku specjalnie wo;enr}ygh. Tak
€zy Inaczej slowo ,inzynier* spotyka sie czesto juz na po-
Czatku nlemal naszej ery, a jak chca niektérzy badacze, nawet
Za czaséw rzymskiego imperjum. Kroniki wioskie i fre.mcuskie
bardzo weczeénle wspominajg o inzynlerach, jako specjalistach
wojskowyh, ktérzy nlezaleinle od swych funkejl gtéwnych,
odgrywalf czesto role doradcéw | ekspertéw w spraw_ach tech-
nlkl, dotyczacych przewaznie hydrauliki, budowy drég i .m?y-
Néw. Jednoczeénle spotyka sie Inna nazwa, nadawana inzy-
nierom, mianowicie magistré, czyll mistrzowie, ktéra, jak w_la-
domo dawano w wiekach érednich réznym kategorjom specja-
lstéw. Czasami tez przy slowie inzynier spotyka sle okreslenia
dodatkowe w rodzaju ,mensurator* lub ,komunalny“. Miedzy
Przedstawicielami tego zawodu spotyka sie duzo oséb duchow.-
nych. Z notatek, jakle dosiegly naszych czaséw, wynika,
Ze Inzynlerowie cleszyli sle duzem powazanlem | byll bardzo
dobrze wynagradzani w poréwnaniu ze zwyklymi. urzednikami.
Mamy réwniez dokument, pochodzacy z r. 1581, w ktérym
Senat miasta Medjolanu gwarantujs inZynierom 10_/0 od koszto-
Tysu projektowanej budowli. Pojecia i zwyczaje éwczesne
odréinialy jeszcze t. zw. ,matematykéw* t. j. hydraulikéw,
kiérych prace optacano jeszcze sowiciej. ’

Cecha wszystkich prac 1 projektéw Inzynierskich sr’e’dnlo-
Wlecza jest staba znajomo$é | nledostateczna umiejetno$é ry-
Sunkuy, Dlatego tez w wielu wypadkach, gdzie wystarczvioby
Zwlezte przedstawienie graficzne, technicy 6wczeénl positkuja
Sle zawilemi i trudno zrozumlateml objaénieniami, uzywajac
W najlepszvm razle odrecznych szkicéw, przypominajacych
SWym wygladem | ujeciem rysunkl dzleciece. - Z. K.

Bulletin de I'assorintion internationale du Congrés d’r'he-
min de fer w M10r. 1998, poswieca diuzszq notatke Odwiet-
leniu stacjikolejowych. )

Linje stacji towarowych sa przeznaczone do réznych
celéw, jak przyjmowanie wagonéw, ich sortowanie | t. p.

agony na tych stacjach powinny byé nalezycie o$wietlone,

aby ulatwié personelowl przechodzenie po ich dachach, zau-
Wazenle zwrotnlc | wogble krazenle mledzy szeregami waqgo-
Néw, Clemnych plam ‘spowodowanych przez cienie nalezy
unikaé, jak réwnies ofleplajacych blaskdéw. ktére sz kleska
Wszelakiego o§wietlenia, Jednoczeénie nalezy przy urzadzaniu
ostatniego przyiaé pod uwage szczupto§é miejsca rozporzadzal-
Neédo, w zwiazku z ustawleniem slupéw potrzebnych, jak réw-
nlez wzaledv materialne podvktowane warunkami taniego utrzv-
Mania { latwej obstugl oéwietlenia, przy mozliwie duzei jego
wvdainodcl, Sposobem, ktéry praktyka uznatla za najodpo-

Wiednieiszy w tvm wvpadku jest tak zw. oéwietlenie ,oqar- -

Niajace“. Wzaledv ekonomiczne przemawlaig woaéle za skon-
centrowaniem energji w duzej lodci w niewlelu punktach stacil:
z druglei strony najleniej unika sle wvtwarzania clenl przez
Ustawienie licznych mniejszvch, ale geéciei rozsianych srédet
Swiatta, Aby pogodz'é te dwle sprzeeznosci, uiywa sie re-
flektoréw o duzvm zasiequ, zaopatrzonvech w #rédia &wietlne
1000-wattowe. zgrupowane w baterje, zioione z 3 — 12 jed-
nostek, w zaleznoécl od potrzeb lokalnych,

Reflektory te powinny skutecznie opieraé sle wphlywom
Pogody 1 dzlalanlu gazéw gryzacych, jak réwnlez posiadaé

* wielu starvch stacfach, brak miejsca.

konstrukcje, zabezpleczajaca je od dostania sle wewnatrz pylu.
Poniewaz obsluga ich wymaga wchodzenia na sluoy, nalezy
przewidzie¢ wszystkie mozliwe ulatwienia w tym kierunku; ze
za$ ovatrywanie reflektoréw odbywaé sie bedzle zasadniczo
w dzlef, to konstrukcja ich powinna byé taka, zeby mozna
wykonaé calg prace, nie zmieniajac nastawienia samego ref-
lektora, W przeciwnym razie reflektor powinien mieé urzadze-
nle automatyczne, umozliwiajace nastawienie go z dolu, uni-
kajac w ten sposéb niepozadanej koniecznosci wchodzenia po-
wtérnego na slup w porze nocnej. Wreszcie, poniewaz ciénie-
nle wiatru jest najwazniejszym czynnikiem, decydujacym o wy-
miarach skladowych czesci stupéw, reflektory powinny przed-
stawiaé jak najmnlejsza powierzchnie dla naporu wiatru, I byé
lekkie w celu ulatwienia obstugl. Personel musl byé zaopa-
trzony w przyrzady utatwiajace regulacje i nastawlanie reflek-
toréw, Wydatki, zwiazane z ustawianiem stupéw, usprawie-
dliwiajg uzycie reflektoréw o najwyzszef wydajnosci odbijajacej.

Oswietlenie wielkiej staci kolejowej powinno byé w znacz-
nym stopniu. rezultatem zastosowania postulatéw, wysunietych
przez praktvke 1 przeprowadzone préby, jako najodpowiedniej-
szych dla danej whaénie stacjl, Naogét blorgc dwa systemy
o$wietlenia blora sie pod uwage: oéwietlenie ogélne | o$wiet-
lenle indywidualne. Plerwszy z nich uwzglednla ustawienie
nielicznych, lecz silnych #rédel éwiatla w kilku punktach. drugi
za§ — ustawlienie licznych, slabszych #rédet w wielu punktach,
Kazdy z tych svsteméw moze poza tem byé jednej lub druglej
kateqgorji, w zaleznosci od tego czy stosuje Swiatlo, rzucone
w kierunku ruchu, czy tez w kierunku przeciwnym. Skutek
wzrokowy w tych dwéch wypadkach jest zupelnle rézny.
Promienie $wietlne, rzucone w kierunku ruchu, czynia w znacz-
nym stopniu niemozliwem niebezgleczehstwo osleplajacego
blasku | pozwalaja widzleé przedmioty otaczajace przez od-
bicle Swiatla, Z drugiej strony, w wypadku S$wiatta, pocho-
dzacego ze strony przeciwnej. kierunkow! ruchu, przedmioty
odcinaja sle, jako svlwetkl na jasnem tle, a szyny dokladnie
znacza torv. NajoczywiSciej poleca sle system mieszany, ktéry
uznany zostal przez praktyke za pozadany. Ponlewaz przed-
mioty bliskie widzi sie najleniej przy $wietle bezposredniem,
lub odbitem, a przedmioty oddalone wtedy gdy wychodza one
jako sylwetkli — stwierdzono, ze najwygodniejszg kombinacija,
jest oSwietlenie w kierunku ruchu, w stosunku trzech do jed-
neqo. Tak czy inaczej wybér systemn o§wietlenla bedzle za-
lezal w znacznym stopniu od warunkéw lokalnych. Czynnikiem
niematej waai bedzle po zatem starannie przeprowadzona kal-
kulacja kosztéw Inwestveyjnych 1 utrzymania tego Iub innego
svstemu. Wogéle system indywidualny kosztuje, oczywiscie,
drozei, zapewnlajac jednoczesnle jednostajno§é  ciwietlenia,
pewnoé¢ jeqo w-czaslie mgly i przy duzym dvmie, co niezaw-
sze mozna powledzieé o innvech systemach, Oswietlenle toréw
stuzacych do przviecla | odprawy, naogél uskutecznia sle na
tych samvch zasadach, co o$wietlenie sortowni,

Ale dla nich, przy zastosowaniu parowozéw, manewrowvch,
moze czesto okazaé sie korzystnem przyiecle innej metody.
Poniewaz tutaj odbywa sie ruch w obu kierunkach odpowie-
dniem jest przeto stosowanle systemu ogélneqo z projekeija
Swiatta w obu kierunkach, Jest to sposéb najekonomiczniejszy
I zupelnie  zadawalniajacy.

W memorjale swym z r. 1926, Komisia O$wietlenlo-
wa ,Assoclation of Ry Electrical Engineers* zaleca nate-
zenle Swiatla, wvnoszace od 0,43 do 1.61 lumen na Im?2
w warurkach zwvkivch, 1 wartodcl znacznie wy7sze w wypad-
kach, ady szvbko$é operaci jest rzecza pierwszorzednei wagl.

Wasnym nader czvnnikiem jest przy wszelkim systemia po-
wioka Zrédet Swietlnych, Powlcka wadliwa c7esto charakte-
rvzuje sie o$lepiaiacym bla<kiem, Usuniecie tego braku osia-
ga sle przez dobranie reflekforéw odpowiednich, jak réwniez
zawleszenle Ich na nalezytej wysokosci. _ _

Przv svstemie oéwfetlenia ogélneqo praktvka zaleca shu-
Py wysokoscl od 25 do 30 m. Tego rodzaju slupy wvmagaja
solidnegn fundamentu, czemu zZnéw stoi na przeszkodzie na
I tutaj wiec nalezy 1§&
droga kompromisu, Przyjawszy poprzednio, ze wszystkie natu-
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ralne wzniesienla zostaly w tym celu wyzyskane, Zazwyczaj
wlasciwe dla stupéw miejsce mozna znalezé wzdluz brzegéw
stacjl. Razucajagc Swiatlo réwnolegle do toréw, otrzymuje sie
lepsza rezultaty, Zasleg swiatla zalezy prawle wylacznie od
stanu atmosfaryczneqo, t. j. od gestoscl dymu J mgly, Prak-
tycznie trzeba okreslié go maksymalnle na 600 m., Odleglosé
miedzy slupami powinna byé zawarta w granlcach 600—
1200 m., w zaleznosci. od systemu, Przy tych normach stacja
Sredniej wielkoScl wymaga okoto 4 slup6éw i 20 reflektoréw.
Wysoko$§é stupéw, jak wspomniano, waha sie od 23 do 35 m.
Caly szereg stacjl kolejowych obral w praktyce wysokosé
27 m. 50, jako najodpowlednlejszg. Tlumaczy sle to okollcz-
noscla, ze takiej, mniej wiecej, wysokosct stupy latwo moga
byé podniesione przy pomocy diwigéw istniejagcych na
kolejach. 73T

Do, budowy stupéw uzywa sle przewazinle zelazo profl-
lowe, Reflsktory .sa umleszczone na platformach, ktérym na-
lezy odrazu daé wicksze .wymiary w przewidywaniu ustawlenia
na nich. w przyszlnsci dodatkowych reflektoréw., Wewnatrz
stupa mieScl sie drabinka dla personelu. W wielu wypad-
kach,” na polowie drogi miedzy poziomem a gérna ptaszczyzna
z reflektorami, urzadzona jest jeszcze jedna plaszczyzna w ce-
lach ulatwienia dosteou personelowl przy wchodzeniu na gére.

Zazwyczaj stacja rozporzadza prgdem wiasnym, lub do-
prowadzonym z innego Zrédia. Do reflektoréw doprowadzony
jest prad o wysokiem napieciu, | tu woltaz obnizony, przyczem
kazdy posterunek’ traktowany jest, jako oddzielna jednostka.

Jesll stacja jest w. tvch warunkach, ze otrzymuje nowe
linje elektryczne, to najoraktyczniej jest skoncentrowaé calg
kontrole o$wietlenia na stacjl elektrycznej. Towarzystwa ko-
lejowe byly nader ostrozne w .zaprowadzeniu oolsanych powy-
zej urzadzen oswletlenlowych Jedna z ich obaw bylo prze-
konanie, ze sllne oswletlenle stacjli bedzie przeszkadzaé od-
réznieniu sygnaléw. Praktyka wykazala plonnosé tych obaw:
na jasnem tle o$wietlenia syanaty knlorowe odcinaja sie réw-
niez dobrze, jak w ciemnoéci, | obecnle ze sprawozdan za-
rzadéw kole]owych wynika wyzszo$¢ stacil oswletlonych ra-
c]onalnle, nad temi, ktére tego o§wietlenia nie posiadaja.

Lot Polski. Grudnlowy numer ZLofw po$wiecony jest
srebrnym godom samolotu, Na bogata tresé, obficie ilustrowa-
na, sktada sie szereg artykutéw specjalnych, j. np. ,,Od Wrighta
do Lindbergha“ — mjra Kwieclniskiego, dajacy obrazowy prze-
glad czyndéw lotniczych w ubleglym ¢wileréwleczu, ,Zarys roz-
woju konstrukcjl samolotu w 25-leciu® — inz, A. Karpinskiego,
ankieta aktualna, oraz dotychczasowe dzialy: ,Pro domo nos-
tra“, ,Obrona przeciwlotnicza®, ,Na polu chwaly®, ,NowoSci
w dziale techniki lotnlczej“, krontka i biuletyny.

Nowoécia jest , Bulletin francais du Lot Polski®, ktéry
ma stuzyé propagandzie lotnictwa polskiego zagranicg.

Gazeta Handlowa w Nr. 1 zdn. 1i2 b. m. w artykule p. t.
,Co méwia sfery rzadowe o funduszu drogowym® omawia przypuszczalny
projekt stworzenia funduszu drogowego u nas przez opodatkowanie wszyst-
kich wehikuléw, korzystajacych z drég panstwowych,

Wplywy opieralvby sie na kilku ustawach podatkowych, z ktérych
jedna, opracowana juz, doty-zy oplat od samochodéw, przyczem stawka
podatkowa. kedzie wymierzana od 100 kg. wagi samochodu.

Nastepna ustawa ma uregulowac oplaty od autobuséw, dalsze —

od wszelkiego rodzaju innych pojazdéw.
Optécz tego na dochdd funduszu drogowego ma byé obrécony wplyw
ze specialnego podatku od .benzyny i od biletéw autobusowych.

»Samochod® (Czasopismo) w Nr. 13 z dn. 30 grudnia r. u. za-
mieszcza -artykul p. t. .Budowa nowych drég w Polsce, na poczatku
ktérego podaje ciekawe zestawienie gestosci drég z twarda nawierzchnia,
z ktérego wynika, Zo w najlepszych warunkach znajduje sie b,ty zabér
pruski, w najgorszych — wojewédztwo wschodnie. ;

Dalej omawia stan, rodzaj i ilo§¢ drég w Polsce, oraz kredyty prze-
znaczone na budowe drég. Suma obecnie przeznaczona w wysokosci
83 milj. zl. snanowi zaledwie 4°/, budzetu — nalezatoby ja Jednak podniesc
do 6%,. Przedstawia projekt utworzenia funduszu drogoweqo, na ktéry
zlozylyby sie wszelkie oplaty podatkowe od poja:déw wogdle, co pozwo-
litoby otrzymad blisko 15 mil. zi, i przyczyniloby sie do uzyskama zagra-
nicznej poiyczki drogowej, splacane} z tego podatku

W zakoriczeniu avtor omawia kamxemolomy polskle, dostarczajace
materfatu na budowg nowych drég

'Bibl’iografja.

Jan Dabrowski:
(stron” 112 in. 1/16)

Etapy rozwoju zycia przemyslowego w' odrodzonem Pan-
stwie Polskiem, w plerwszych latach przywrécenia niepodle-
gtoScl, przez dlugl czas beda stanowlily teren niezmlernle cle-
kawych doclekan dla naszych statystykéw 1 ‘ekonomistéw.
Wsréd nowych dziatéw clezkiego przemystu )ednym z ‘najbar-
dziej interesujacych jest niewatpliwie’ przemyst budowy ‘taboru
kole]owego ktéry tak dobrze jak nie istnial przed "wojna,
gdyz ograniczal sie do 2 matych wytwérnl wagonéw, nato-
miast fabryk budu]qcych parowozy na ziemlach polskich nle
bylo wcale, =

"~ To tez zasluga, niemata ‘inz. J. Dabrowskiego “Jest, ze
zebral w jedna calo§é materjal dotyczacy powstania w Polsce
przemystu lokomotywego. Opracowana przez niego kslgzeczka
powstata jako wynik’ do$wiadczen, nagromadzonych w czasle
pracy w jednej z wytwérh parowozowych i blizszego kontaktu
z dwoma pozostalemi.

Autor opisuje na’ wsteple podstawy powstania wytwém
polskich budowy parowozéw, dalej podaje ogélne zasady pro-
]ektowania wytwérn parowozowych i szkic' historji’ powstania
wszystkich trzech zakladéw budowy parowozéw w Chrzanowie,
Warszawle i Poznaniu, przytacza]ac szczegélowo ich wY—
twérczosé,

Po omdwieniu spraw normalizacjl ‘typéw parowozdéw, au-

Przemyst lokomotywowy w Polsce.

tor zastanawia sie nad mozliwoSclaml produkecji na przyszlo§é
i przychodzi do wniosku. ze choé fabryki polskie sa przysto-
sowane do budowy wszelkich systeméw lckomotvw (elektrycz-

..nych, motorowych, turbinowych 1 t, d.), to jednak dla zatrid-

nlenia swych zakladéw beda musizly przyjaé jeszcze inne ro-
dzaje wytwérczoScl wszelklego rodzaju przemystu maszynowego,
Sporo’ miejsca po§wieca autor omdéwieniu sprawy wewnetrznej
organizacjl warsztatéw i tak popularne] obecnie naukowe; or-
ganizacjl pracy.

Dzletko ilustrowane starannle wytwornemi zd)eclami fo-
tograficznemi, planami, wykresami i t. p., koficzy opis zagra-
nicznych fabryk ‘lokomotyw, Oméwiwszy zdolno§é korkuren-
cyjna fabryk polskich, ktére musialy odrazu stanaé na pozio-
mie wyfokiego dorobku technicznego zagranica, inz. J. Dabrow-
ski slusznle stwierdza, Ze najbardziej istotnym | pewnym czyn-
.niklem rozwoju polskiego przemyslu parowozowedo, niezalez-
nie od konjunktur gospodarczych, jest stale ‘vlepszanie metod
pracy, podnoszenie sprawno$cl organizacyjnej 1 studjowanie po-
stepu technicznego.  Dlatego zdarnlem autora,  polski prze-
myst parowozowy, przy jego nowoczesnych urzgdzeniach tech-
nicznych 1 wysokim poziomie snrrawnosci organizacy;ne] poslada
wszelkie dang dalszego pomysliego ‘rozwoju.

Ksiazka inz. ]J. Dgbrowsklego, wydand-zostata-b. sfaran-
nle naktadem Sp Akc Plerwsza F‘abryka Lokomotyw w Polsce

S, W




Wiadomosci

Niezbedna wytwornica wysokocisnieniowa
w wagonie ratunkowym.

Praktyka wykazala, ze gléwnem Zrédlem trudnoScl przy
oczyszczaniu toru kolejowego z zatoréw spowodowanych przez
katastrofe, jest brak narzedzi ratunkowych, zasilanych szybko-
odnawiajacymi sl¢ zasobami clepla. Wiadomo, ze takie na-
rzedzia spelniajg” donioste zadanie, gdy zachodzi potrzeba
przecinania zczeplonych mas ielaza,

Najnowszego typu wysokociSnieniowy aparat autogeniczny
systemu ,Alti* znakomicie wypeinla te dotychczasowg luke
jako zupeinie pewna, automatyczna 1 szybkodzlalajagg wytwor-
nica energji ciepla, :

Aparat systemu ,Ali“ skonstruowany jako montazowa
wytwornica o ladunku karbidu od 1 do 4 kg, daje ciSnienie

INZYNIER KOLEJOWY zi

2 przemystu.

gazu 1 do 1,5 atm. | tnle szybko | pewnle zelazo do 300 m/m
grubosci, a spawa zelazo do 30 m/m grubosci. Aparat ten
réwnoczesnie lutuje bez uzycia tlenu, gdyz palniki dzigki swej
konstrukcjl same zciagaja tlen z powietrza ponlewai gaz
doplywa z wytwornicy do ‘palnika pod ci$nieniem, Z tego tez
powodu aparaty nazywaja wysokocisnienioweml.

Aparat systemu ,Ali“ stanowi cenna, konleczng i wprost
niezastapiona cz¢S¢ sktadowa zaopatizenia kazdego wagonu
ratunkowego na kolel,

Szybkoé¢ pracy, latwa przenoénosé, lekko$é 1 precezyj-
no$¢ dziatania aparatu wysokoci$nienlowego systemu ,Ald“
jest postepem w dzledzinie autogenicznej.

Gérujgce zalety aparatu systemu ,Ali“ zapewniaja mu
zaszczytne miejsce wsréd narzedzi wagonu ratunkowego.

Wydawca: Zwiqzelk Polskich Inzynieréw Kolejowyeh.

Redakter odpowiedzialny: Inz. A. Pawlowski.

Ze Zwiazku Polskich Inzynier()w Kolejowych.

Protokél posiedzenia Zarzadu Giéwnego Zwiaz-
ku Polskich Inzynieréw Kolejowych w dniu
13 'stycznia 1929 r.

- Obecnl: inz, W. Gassowski, W, Dziekonski, C. Filemo-
nowicz, L. Froauff, J. Kalinski, W, Lebledzinski, ]. Pietka,
E. Peczke,  Mazurowski, E. Raabe, P. Rogowskl, A. Wado-
towski 1 E. Zienkiewicz, '

Protokdt posiedzenia ‘Zarzadu "Giéwnego z dn., 2 grud-
nia 1928 r. odczytano 1 przyjeto.
Inz, W. Ggssowskl o$wladczyl, ze sprawozdanie prezy-

djum dotyczy tylko wykonania uchwat ostatniego posiedzenla
Zarzadu.

W sprawle wykonania przez Ministerstwo Komunikacijl
uchwaly Rady Ministréw o wprowadzeniu dodatkédw budowla-
nych dla inzynieréw kolejowych zlozony zostat memorjal panu
Ministrowt Komunikacji, Pozatem wystapiono do Ministerstwa

Komunikacji w sprawie kolegéw, Rybickiego, Ktoczkowskiego
i Hendzla.

Prezes Zarzadu Gi. odczytat projektowany porzadek dzien-
ny Rady Glownej. Po krétkiej dyskusji, w kiérej zabierali glos
inz. Wadotowskl i Frijauff, porzadek dzienny zaakceptowano.

Inz. W, Gassowski odczytal sprawozdanie Zarzadu Gté-
Wnego z dzialalnosci w 1928 ., kiére bedzie zlozone Radzie
Gléwnej. Po krétkiej dyskusji, w ktérej zabierall glos inz. Pietka,
Zlenkiewicz -1 Raabe, sprawozdanie zatwierdzono, W mysl
uchwaly os'atniej Rady Gidwnej, sprawozdanie Zarzadu Gié-

Wnego zostanie rozeslane wszystkim kotom Zwiazku przed po-
sledzeniem Rady Gléwnej.

Zreferowano i przedyskutowano dwa wnioski; a) w spra-
wle kompetencji két Zwiazku P,I K. i b) w sprawie skiadki
jednorazowe] w wysokosci 4 zt, na pokrycie kosztéw udziatu
W zjeidzie Zwiazku Zrzeszen Technicznych w czasie Powszech-
nej Wystawy Krajowej w Poznaniu w 1929 r. | kosziach wy-
dawnictwa zwiagzanego z tg Wystawa,

Przyjeto do Zwiazku P, 1, K. na wniosek Kota Warszaw-

skiego: inz. Zygmunta “Godlewskiego, Zygmunta Giedroycia,
Kazimierza Centnerszwera, Henryka Millera, Wincentego Gro--
bickiego i Jakéba Sitko — na czlonkéw zwyczajnych, 4

Na wniosek Kota Stanistawowskiego — inz. Stefana Do-
bruckiego I Wactawa Rubczaka — na czlonkéw zwyczajnych, -

Na wniosek Kola Katowickiego — Stefana Paczkowskie:
go — na czlonka nadzwyczajnego. B o ;[

Omdéwiono termin Zjazdu tegorocznego inzynleréw kole-
jowych w Poznaniu w zwigzku z zamierzonym- wspétudziatem
w zjezdzie Zwlazku Zrzeszeh Technicznych. Po dyskusij,
w ktdrej zablerali glos inz.: W. Gassowski, J, Kaliaski, J. Pietka
I E. Zienkiewicz, majac na uwadze, ze t. zw. ‘» Tydzien Te-
chniczny® na Powszechnej Wystawie Krajowej projektowany
jest od 23 do 28 czerwca r. b., uznano za. pozadany termin
zjazdu inzynleréw kolejowych w dnlach od 27 do 30 czerwca
wiacznle, tak by dzien 27 czerwca byt zarezerwowany w tym
Tygodniu dia Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowych.

W zwiazku z powyiszem uchwalono polecié Kolu Po-

znafisklemu Zwiazku wyjasni¢, czy mozliwe jest zorganizowa-
nie zjazdu inzynleréw koiejowych w Poznaniu ‘we wskazanym
terminie. - :

i

Dyrekcja Kolet Pafistwowych we Lwowie ogto-
sita publlczﬁy przetarg na 'dostawe narzedzi, wy-
robéw blacharskich, pilnikéw, petard ostrzegaw-
czych, stall, oraz materjatéw elektrétechnlcznych
dla silnych prqd&w, -z terminem wnieslenia ofert
do dnia 11 lutego 1929 roku,
tudnte, '

‘

godz, 12-ta w po-

Szczegbly przetargu zamieszczone sa w Mo-
nitorze Polskim Ne 13 z dnia 16 /I 1929 r,

Przetarg.

Ministerstwo ?Komunlkacjl zawladamia o przetargu
ofertowym, kiéry odbedzie si¢ dnia5 lutego 1929, 0 g. 11
na sprzedaz zlomu ‘zelaznego (obreczy 1 két Griffina).

Szczegblowe oferty zamieszezone s3 w Monitorze

—Polskim Nr. 12 z dn. 15/ 1 Epoce Nr. 13/1 z dn. 13/1.

. Przetarg.

D. K. P, w Poznaniu zwraca uwage, na majacy sle odbyé
w dniu 14 {utego 1929 r, przetarg publiczny na wykonanie i wzmoc-
nienie Zel. konstrukcyj mostewych “dia inji Kepno-Jarocin-Gniezno.
Szczegbly przetargu ogloszono w Monitorze Polskim M 15 .
z dn, 18-1 1929 1. i w Epoce No 17 z dn. 17-1 1929 r
* Prezes Dyrekcji-Kolei-Paristwowych. *~ ~
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Przetarg.

Dyrekcja Kolei Panstwowych w Gdansku
zwraca uwagde na ogloszony w Monitorze Pol-

- skim Nr. 18 z dnia 22/ 1928 przetarg pu-
bliczny wyznaczony na dziert 19 lutego r. b.
na dostawe i montaz pieciu kompletnych .
wind osobowych dla bloku kolejowych bu-
dynkéw mieszkalnych w Gdyni przy ul. Pod-
jazdowej lacznie z doprowadzeniem.

Dyrekcja Kolel Panstwowych w' Radomiu ogtasza
przetarg nieograniczony na dostawe roczng 80.000 kg od-
padkéw bawetnianych kolorowych 1 5.000 kg biatych wg.
warunkéw technicznych dla P, K. P. zatwierdzonych przez
M. K. w dniu 13,.X.1926 r,

Dostawa ma byé rozpoczeta od {5 marca 1 zakon-

" czona najpézniej do 15 paZdzlernika 1929 r.

Oferty nalezy skladaé do Dyrekcji, Radom, Rynek
12, do dnia 26 lutego 1929 r.

Wymagane jest wadjum w wysokosci 3%, od sumy
warto$cl oferowanych odpadkéw.

: Blizsze szczegéty ogloszone zostaly w Monitorze
Polsklm Ne 21 z dnia 25/1 1929 r.

Radom, w Styczniu 1929 r,
DYREKCJA KOLEI PANSTWOWYCH.

Przetarg.

Warszawska Dyrekcja Kolejowa oglasza przetarg
na dzien 11 lutego r, b, na dostawe réinych materjatéw
I przedmiotéw,

Blizsze szczegély w Monitorze Polskim Ne 9 z dnia
11/1 1929 r.

Przetargi na dostawe w Dyrekcji Kolei Par-
stwowych w Warszawie.
Wykaz nleurzedowy.

4/11 1929 r, w kg: 1470 blachy cynk. o wym. 2000% 1000 X 3 mm,
620 linki miedz. golej o przekr. 10 mm? w m.: 19.740
przewod. mledz, izol. i sznuréw o rézn, konstrukeji
przekr.; w szi.: 100 milotéw réwniak. wagi po 2 kg,
500 po 4,5 kg, 50 obcegéw do gwozdzi 107, 1500
widet do szabru 8.0 zebow,, 200 kocéw wein, o wym.
2X1,5 m., 600 powloczek na podusz. o wym. 60X80
cm., 800 przeScieradel, 600 pod kotdry, 10,955 pal-
nikéw mos. ,Kosmos“, 51950 koszulek zar. do lamp
gaz. i naft. zar,

7/I1 1929 r. w kg: 40.000 czerwieni ang., 8.000 dekstryny,
2000 cynobru czerw., 15.000 kalafonji malar., 2400
grafitu w proszku, 2000 w kawatkach, 12 gabki w ka-

- watk., 12.000 swiec stear. wagon., 1.200 kleju skérz.
stolarsk., 3600 kostn. malarsk., 7600 sadzy ang. lekk.,
15.000 kitu szklar,, 55.000 kredy plaw., 4000 w ka-
watk,, 20.000 tonu malarsk., 10.000 farby olejn. biat.,
1,500 czerw,, 7.000 czzrn.; w szt.: 1.500 — 4.000 la-
tarek karbid, reczn. dla drézn. i kondukt,, 60 —.200
dla rewident, wagon. (duzych), 200 — 700 latarh pa-
rowoz. naft, duz.,, 125 — 300\gazow. mat., 50— 100
zwrotnic., praw. | lew. do rozjazdu tukow. dwustr,,
650—1500 do tarcz sygn, sluzby drog. z oszkl, z6it.
I czerwon,, 200—900 do semafor. 1 tarcz ostrzeg.
lew i praw.,, 150 —300 latarek do szkiel wodowsk.,
2 100—5.000 latarn zwrotn. zwyk!l. praw, i lew,

14/I1 1929 r. w m? 40.000 tlenu. 1000 acetylenu, 300 wodo-
ru, wm*: 350 szkla sygn. tafl. mleczn, 250 jednostr.
powlekan., 2.100 czerwonego, 300 zéltego o wym. ta-

fli nie mniejsz. jak 50X80 cm 1 grub, 3 mm; w Kkg:
100.000 wegla drzewn., 100000 karbidu o granul
35/80 mm, 6.000 pylochlonu, 80.000 karbolineum, 800
zelazo - cyanku potasu, 3.000 pomeksu w kawalk.,
8.000 smoty drzewn., 50.000 smoly gaz. preparow.,
5,000 smoty asfalt,, 50,000 terpentyny malar., 7.000
sody amonjak., 10.000 sody kryst., 30.000 mydia szar.,
7.000 mydta tward.,, 12.000 tugu sodow., 6.0CO chlor-
ku wapna, 12,000 minji zel.; w szt.: 1.600.000 zaty-
czek zel, r6zn. wym., 335 przebijakéw kowalsk. di.
210 X 27 mm, koniec clenki éredn. 10 mm, 200 prze-
bijakéw $lus. di, 160 X 12 mm, koniec cienki Sredn.
6 mm, 1.200 przecinakéw kowal. wagi 1,4 kg kazdy
ze stall Baildona T.5, 700 przecinakéw §lus, dt, 8"
ze stali Baildona T.S5,,26 X 13 mm, 264 tarnikéw
réwniak. do drzewa di 12, 14, 16 i 18", 18 zacis-
kéw do $widréw od 0—13 mm dwuzaclsk. z piersc.;
w szt.: 4.800 wkretéw zel, do metall rézn, wym,

Ogloszenie o posadach wakujacych.

W Dyrekcji Kolei Pafistwowych w Poznaniu wakuja:

a) 10 stanowisk dla referendarzy t. j.: 2 inzynieréw architek-
téw wzglednie z Wydzialu inzynierji ladowej dla Wydzia-
tu Drogowedo.

3. inzynieréw z Wydziatu Budowy Maszyn dla Wydziatu
Mechanicznego oraz 5 iniynieréw z Wydziatu Maszynowe-
go wzgl. Budowlanego dla Wydziatlu Zasobéw.

‘b) 10 posad dla kandydatéw z wyksztalceniem prawniczem.

¢) 7 stanowisk dla kontroleréw drogowych, wtem 2 stanowi-
ska dla referendarzy w Oddziatach Drogowych.

d) 21 stanowizk dla technikéw wzgl. pom, technikow.

Przyjecie kandydaréw pod a) b) i c) nastapl w charak-
terze kandydatéw referendarskich z uposazeniem 80°%/, grupy
VIII szczebel ,a“ wzgl. w charakterze pracownikéw . kontrak-
towych z wynagrodzeniem VIII Jub VIl grupy plac funkcjo-
narjuszy pafstwowych kandydatéw, natomiast pod d) w cha-
rakterze kandydatéw technicznych z uposazeniem 75°/, grupy
IX szczebel ,a“ wzgl. pracownikéw kontraktowych z wyna-
grodzeniem IX lub VIII grupy ptac.

Ewentualne przyjecie na etat bedzie moglo nastaplé po
oslagnieclu przez kandydatéw wymaganych warunkéw na sta-
nowisko etatowe,

Wydawca: Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. W. Gassowski.

Druk, Zakl, Graf. B, Wierzbicki i S-ka w Warszawie.
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