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Inz, A. W. Kriiger.

lerwsze szyny zelazne z surowca przybijano gwozdziami
P do podwalin podtuznych. Jesop w r. 1789 uklada szy-
ny na podkladach poprzecznych z drzewa. Ta poprawka
nieutrzymata si¢ na razie, Outram uklada w r. 1800 szyny
surowcowe na kostkach kamiennych. W tych warunkach utrzy-
manie szerokosSci toru natrafiato na liczne trudnos$ci, dajace
si¢ jeszcze usuwaé, jak dtugo jezdzono powolnie. Z poste-
pem szybkosci jazdy musiano sie¢ zwrdclé do podluznych pod-
ktadéw z drzewa, a nastepnie { do poprzecznych, ktére, nie-
\ kwestjonujac racjonalnoéci pierwszych, swojemi zaletami wy-
party je wreszcie z ukrycia,

| i Odtad z dalszym postepem szybkosci jazdy i wzrostem
obcazenia toréw, ksztaltowanie si¢ i udoskonalenie nawierzchni
zostalo Scile zwiazane z podktadami poprzecznemi i wobec
| dzisiejszego stanu rzeczy zdawatoby sie,

. ze nleda sie juz
| Zawrdci¢ z tej drogi.
1

Nawierzchnia o podktadach poprzecznych spotrzebowuje
wielkie flosci drzewa i do tego szczegblnej jakoscl. W r., 1900
na kongresie le$nikéw w Paryzul) zwrécono juz uwage na
niedostateczna produkcje drzewa uzytecznego i wogdle wzra-
stajacy brak drzewa, Skonstatowano, ze brak drzewa po-
) krywa sie dewastacia laséw, co ostatecznie doprowadzi do

braku tego materjalu na podkiady kolejowe.

Ten stan rzeczy doprowadzil do tego, iz poczeto sie
? rozgladaé za innemi materjalami do wyrobu podktadéw. Zwré-
| cono sig przedewszystkiem do zelaza i zelazo-betonu.
! Z chwila, kledy

inZynierowie i technic
do wyrobu podktadéw
stosowano,

e —_

2elazo-beton poczal wchodzié w uzycie,
y szukali drég, - jak uzyé tego materjatu
? Zelazo-beton wszedzle, gdzie go za-
' wychodzit zwycleska rekg, jedynle przy wyrodle
podktadéw kolejowych napotkano na znaczne trudnosci I do

»]{racjonalnego rozwiazania zadania kroczy sie w bardzo po-
“Iwolnem tempie.

‘_1.. g

. | Uzycie zelaza i

| wych odnoénie do pod
| czaséw, anizeli

|.____ =

| '} .Czasopismo Techniczne* r, 1905, strona 86.
{

i

betonu do budowy podkiadéw kolejo-
ktadéw podtuznych siega dawniejszych
do podkiadéw poprzecznych. Monier opaten-

towat swéj podkiad podiuzny w r. 1877, za$ poprzeczny
w r., 1884.

Podxlad zelazno-betonowy Moniera byl niezaprzeczenie
nalezycie obmyslany, dosadnio, ale za réwnomiernie uzbrojo-
ny. Posiadal on' pod szynami przeszto trzy razy tak wielkg
szeroko8¢ jak w osi toru, a przekrdj jego od jajowatego w osi
przechodzi w pélelipse pod szynami. Do przymocowania
szyn stuzyly wpuszczone w beton trzewiki zelazne. (Rys. 1)

Wridohk = _¢a’r/

W praktycinem zastosowaniu okazal sie on, jak 1 pé-
zniejszy typ Henebiqua za slabym.

Podkiad Henebiqua posiadal ksztalt odwrdéconego T,
ktéry pod szynaml przechodzit w prostokatna. Do przymoco-
wania szyn wpuszczone byly w beton dyble drewniane. He-
nebique proponowat takze drugl odmienny typ w ksztalcie le-
23cego podwdjnego T. Oba podkiady posiadaly bardzo maty
ciezar.

Najliczniejsze zastosowanle na kolejach Francji znalazly
podkiady zelazno-betonowe Sarda (rys. 2). Przekréj ich po-
sladal ksztalt trapezu o zaokraglonych narozach. Szeroko&é
u spodu wynosita 24 ctm., na wierzchu 22 ctm,, wysokosé
10 ctm,, Srednia dlugo$é 2,45 m. Na miejscu osadzenia szy-
ny wysokos¢ podktadu podnosita sie o 3 cm.

Podeszwe szyny wpuszczano w beton 15 mm. gleboko,
gdzie byla ona osadzona na 5 mm. grubej wktadce pilSniowej.
Szyny przymocowywano do podkladu dwoma Srubami, ktére
wpuszczano w osadzone w betonie rurki metalowe. Przez
obrét sworznia o 90° dwustronnie haczykowate jego zakoncze-
nle wchodzito w .odpowiednie zaglebienla, w ktérych tkwito
szczelnle po naciagnieclu nasrubka.

%) ,Handbuch fiir Eisenbetonbau* tom 7 z r. 1912, str., 99.— ,Be-
ton und Eisen* zeszyt 12 z 20/6 1928, str, 229.
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Dla kolejek o przeswicie 1.00 m. podkiad byt 1,6 m.
diugi, 10 ctm. wysoki, 16 i 18 cm. szeroki.

Podktad wazyl dla linji gtéwnych 140 kg. dla kolejek
70 kg. 1 dawal sie takze dostosowaé do nawierzchni siodel-
kowej o szynach dwuglowych.

Sarda wzmocnit péZnlej swéj typ przez rozszerzenie pod- p"'"’,‘?

ktadu pod szynami tak, iz tworzyly sie tam krzyze.
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Rys. 5.

W pierwszym roku ufozo-
no tych podkiadéw 60, w na-

stepnym 250. Cena ich byla

Rys. 2.

Z podktadami temi przeprowadzano do$wiadczenia, wzgle-
dnie uktadano je w nawierzchni linjl kolejowych: Bordeaux—
Paryz, Paryz— Lyon—Morze Srédziemne, Madryt—Saragossa,
na wyspie Reunion, Wybrzeiu Kosci Slonlowej, w Beaujolals,
Tunisie, W r. 1900 Francuzi uzywall na wielka skale pod-
ktadéw zelazno-betonowych przy budowie kolef w Indochi-
nach, wnosze iz byly one typu Sarda. '

Na linjl kolejowej o szeroko$ci 1,60 m z Voiron do
Saint-Béron rozpoczeto w marcu r. 1903 doSwladczenia z pod-
ktadami zelazno-betonowemi o nastepujacym ustroju (rys, 3) *).

wyzszg od podkladéw drewnia-
nych i zelaznych,

Na kolei francuskiej wschodniej przeprowadzono préby
z podktadami zelazno-betonoweml w ksztalcie odwréconej
litery U (rys. 4), ktéry dopiero pod szynami wypelniat sie do
prostokgta. Komisja rzadowa skladata sprawozdanie o ich
przydatnoSci w r, 1907,

Przeprowadzone préby z podkladami zelazno-betonowe-
ml we Francji odnosnie do korzystnych rezultatéw dotycza
przedewszystkiem kolei waskotorowych,

Dopiero w r. 1924%) przystapiono do ulozenia takich
podkiadéw na linji giéwnej. 21 km. dlugiej z Hautefort do Te-
rasson, Wystepuja tu spadki 20%/,, tuki o promieniu 300 m.,
jedzie sle z szybkoscig 65 km. na godz, .

Obmyslono tu cztery typy podkiadéw, na
wszystkich jest zastosowany jeden, zupeinie no-
wy sposéb przymocowania szyny do podktadu.

W podktady wbetonowuje sie na wkrety
kliny z lanego zelaza, wewnatrz z otworem

gwintowanym do przyjecia wiazania z szyna.
Kliny, u dotu rozszerzone koncza sie skrzy-
detkowo odgletemi wargami, za ktére zachodza

prety uzbrojenla, przytrz mujace je w przepi-

sanem potozeniu, juk to uwidoczniono na rys, 5.

Same podkiady, 2,4 m dtugie, posiadaja

silnlejsze 1 stabsze  uzbrojenie, przekroje
0,30 0,16 i 0,25X 0,15 m. Nadto istniejg t. z,
krotkie podkiady 0,70 0,30 0,16 m. o uzbro-

jeniu tylko dolnem. Podkiady krétkie jako klo-
ce betonowe podchodza tylko pod jedna szyne.
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W tukach o promieniach do 400 m, uzyto
tylko samych podkitadéw diugich, podchodzacych

A

pod obie szyny., W Jukach ponad 400 m. i

prostych uzyto po kazdym dlugim podkiadzie
pare krétkich. Na torach bocznych uzywano
samych podktaddéw krétkich, tylko co druga pare

tychze taczono poprzeczna sztaba zelazng,

v Stany Zjednoczone Pdinocnej Ameryki

b okazaly na polu twérczoscli w dziedzinie pod-

&l Tt
Rys. 4.

Przekréj podkladu jest prostokatny 18 cm. szeroki, 15
wysoki, dtugo$¢ 1,8 m, Uzbrojenie sktada sie z trzech pre-
téw zelaznych o $rednicy 8 do 9 mm, ktére posiadajg wsze-
dzie odstepy od Scian zewnetrznych 15 mm i sg powiazane
poziomemi | pionowemi ogniwami. Ciezar jednego podkiadu
wynosi 105 kg., w czem na zelazo przypada 8,4 kg. Aby
zmniejszy¢é sile uderzen wsuwa sie w odpowiednie wciecie
wierzchu podkiadu pod szyné prostokatnag deseczke albo wkladke
pilsniowa. Do przymocowania szyny uzyto dwéch $rub, wkre-
conych w drewnlane czopy 'stozkowe, wpuszczone ze spodu
podkiadu w pozostawione na ten cel otwory.

3) ,Le Genie civil* z 18 kwietnia 1904,

ktadéw zelazno-betonowych na wiekszg inten-
sywnos¢. llos¢ typéw tamtejszych podkiladéw
przechodzi liczbe 60-ciu, a dajg sie one podzie-
lic na trzy. kategorje:
Plerwsza—to podklady z zelaza i betonu, gdzie zelazo
stanowi czynnik dZwigajacy, a beton sluzy tylko do wypel-
nienia obrysu i utworzenia podstawy.

Druga kategorja to zelazobeton, ktéry w calodci tworzy
belke dzwigajgca.

Najstarszy typ w pierwszej kategorji daje nam w 7. 1890
Hikey. Byly to zabetonowane stare szyny. Przymocowanie
odbywato sie przez gwozdzenie. Wpuszczone w beton rury,
takze stare, kolkowano drzewem, a w nie wbljano szyniaki,

1) .Revue geunérale des Chemins de fer* 1-e pélrocze 1924, zeszyt

2-gi. ,Czasopismo techniczne* w 1925, nr, 1.
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Inz. . Buhrer®) dyrektor kolei pobrzeznej i poludnio-
wej Michigan skonstruowal w r. 1902 podktad z odwréconej
starej szyny o wadze najpierw 25 kg./m., nastepnie 32,2 kg./m.,
u ostatecznie 40 kg./m. Powierzchnia spodu szyny stuzyta
za powierzchnie podktadu, do ktérej przymocowywano szyne
toczyskowa za pomocg §rub przy uzyciu podkiadek klinowych.
Beton byt tu plaszczem szyi i glowy szyny podkiadowej, ktéry
rozszerzat sie jak u ‘Moniera pod szynami toczyskoweml.
Podktadéw Buhrera wyrobiono w ciggu plerwszego roku 6000
sztuk 1 swojego czasu relacje o nich byly korzystne,

W maju r, 1903 zarzad towarzystwa kolei Ulster-Dela-
vare %) kazal utozyé na swoich szlakach poprzeczne podkiady

e o502 = = e et

Widiah ik

Péinocno-amerykanskie koleje zamawialy te podkiady na
prébe. Pierwszy zapas, wyrobiony przez wynalazce, obliczony
byt na przestrzen 2,4 km. _

Pomyst Kimballa znalazt w St. Zjedn. Am. P. na$la-
dowcdw przy zastosowaniu odpowiednich zmian i udoskonalen.
W ostatnich latach w Europie zaznacza sl¢ wybitny zwrot ku
zasadniczej my$li inzyniera amerykanskiego.

W trzeciej kategorji pierwocinowym porpys%em jest typ
R. B. Cambella®).

Podklad (rys. 8) posiadat przekréj prostokatny 18 cm.
szeroki, a 15 cm, wysoki, pod szyng rozszerzat si¢ do 25 cm.
Dlugo$é wynosita 2,59 m. Uzbrojenie skiadato si¢ z dwdch

nek, Sruby muslaty byé wigzane z katéwkami przed wpuszcze-
niem ich w beton.

W' tej kategorji rozwijajace sie typy prowadza do ksztal-
tu skrzynek zelaznych, wypeinionych betonem, jak u Atwooda
lub Rieglera.

Dr. Ing. R. Kraus ") zallcza do tej kategorji jeszcze typy:
Chamoion, Melwson, Simplex i United States.

Druga kategorie reprezentuje podkiad @. H. Kimballa
.ZDetroit, inzyniera kolei Pere-Marqeulle, dobrze obmy$lany
1 opatentowany w r. 1902, 8)

Podkiad Kimballa (rys. 7) skiladal sie z dwéch, przez
pare [—-6wek zwigzanych klocéw betonowych, ktére ksztaltem
byly podobne do podkladéw drewnianych, Sciany boczne klo-
céw byty zankraglone., Kloce posiadaty dlugosé po.0,914 m.,
Wysokosé 0,178 m., szeroko§é u wierzchu i u spodu 0,229 m,
Na kazdym z blokéw betonowych byla ulozona piyta podkta-
dowa 2z twardego drzewa o wymiarach 0,457 0,229 %0,073
M., na ktérg zachndzita szyna. [éwki byty sprzegane wiaza-
dtami stalowemi i posiadaty gwintowane otwory na $ruby,
Przytrzymujgce plyty z drzewa do klocu z betonu. Szyniaki
wbljalo sle w drewniane plyty podkladowe | znajdujace sie
pod niemi €zopv z drzewa, wpuszczane w beton. Czopy dre-
wniane z klonu byly nawlercane pod gwozdzie, Czeéci z drze-
wa byly nasycane i smotowane na zetknieciach. Beton wzmoc-
nlono siatkg dructana o otworze oczek po 10 mm. Przymo-
cowywanie szyn bylo takie mozliwe dla alternatywy ze
szponkami. i

Catkowita dlugo$é podktadu wynosita 2,41 m., waga
205 kg., w tem zelaza i stall 30,8 kg. Byl on na one czasy
dwa razy drozszy od podkladu drewnianego,

®) »Organ f. d. Fortschritte d. Eisenb.“ r. 1908, str. 435,

. %) nRailroad Gazette* r. 1904. ,Oesterr., Wochenschrift f. d. &ffentl..
Baudienst.* r, 1905,

) ,Beton u. Eisen“ 1928, zeszyt 12,

: f) .Engenieur News* r. 1902, zeszyt 14, str. 268, — Bulletin des
Internationalen Eisenbahnkongres-Verbandes* r, 1907, str. 1111:

- stepnie plonowo ustawionych zelazek plaskich.
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Rys. 6.
zelazno-betonowe, ktére poddwczas zalecaly -sie bardzo pro-
stotg pomvstu i konstrukeji. Ry
Podklad (rys. 6) tworzyt trapezowy blok betonowy, kté- I5
ry w wierzchniej swojej czeSci wzmocniony byl katéwka
60 X 60 ;
—% mm. Dlugo$¢ podktadu wynosita 2,44 m. Przekréj
trapezowy posiadal wysokosé 17,8 cm., szeroko§é na wierzchu
- 20,3 cm,, u spodu 25,4 cm. Katéwka byla 2,13 m. dluga e 0% wispee OB o O omn phene O i 0973
| wpuszezona w beton 6 mm. pod gdérng powlerzchnie pod- :. ' Y | : /|
kiadu. Plvtki podkiadowe 6 mm. grube ukladato sie w cza- : 2, S B ]
, s 3 “I. (] I n f ‘l
sie formowania betonu. Podkladki spoczywaly wprost na po- ol b =
k i TR e e R S

wierzchni katéwek, Szyny przymocowywano za pomocg Szpo- PR i epmpauy Y 7 B
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starych rur kotlowych o zewnetrznej Srednicy po 57 mm,,
a dtugoSci. 2,13 m, Okoto rur byla owinieta wzmacniajaca
siatka druciana, nadto kawaty silnych siatek drucianych po -
152 X 203 mm byly zalozone dokladnie pod szyny, ktére
spoczywaty na podktadkach i byly przymocowane do pod-
ktadéw zelazami w ksztalcie U, ktére zachodzity od spodu
przez podklad, plytke i byly zamkniete szponkami.

Dnia 7 wrze$nia 1904 r. ulozono: pierwsze takie pod-
klady na kolei Elgin — loliet, Okazalo sig, ze rury byly za
gteboko osadzone i podktad w cato$ci byl za stabym.

' Na kolei Pensylwanskiej i z Pittsburga do Chicago miano
w.r. 1900 uzywaé juz podktadéw zelazobetonowych Horella,
ktérych uzbrojenie skiadato sie z poczatku z T—6wek, a na-
Przekréj byt
w catym ciggu prostokatny.

Przy typie Indestructible przekréj pod szynami byt pro-

stokatny, ale w polowle podkiadu klinowy,

Dnia 28 czerwea r. 1905 rozpoczeto na kolei Galveston—
Huston Hunderohn w. Teksas' préby z podkladami Percivala?).
Byly one 2,44 m dlugie, 23 cm szerokie a 25 cm wysokie.

%) .Podklady nawierzchni drég zelaznych* odbitka z o Przeglaau
Technicznego® z r. 1912, str. 30. F : ] !
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W srodku przy osi. toru na diugosci 60 cm byt podkiad
uksztaltowany klinowo w ksztalcie litery V. Podkiad byt
uzbroiony czterema pretami stalowymi, wazacymi 10,9 kg.
Szyny spoczywaty na obrobionych klockach z drzewa o wy-
miarach 5 X 23 X 46 mm. W podktadach byly pozostawione
otwory, wylozone cynkowanym drutem miedzianym,.w ktére
wpuszczano wymienialne czopy drewniane do przymocowy-
wania szyn. -

Roéwniez krétkotrwatem znaczeniem cieszyly sie pod-
ktady Henihmanna, Beesera i inne. Gdy z jednej strony wy-
nalazcy starali sie zbliza¢ do wymagalnego w danym czasie
przekroju i uzbrojenia, z drugiej stawal na przeszkodzie ciggle
rosngcy nacisk pojazddéw i szybkosé jazdy.

W pomystach daje si¢ zauwazyé w poczatkach przewa-
zajace dazenie, by podktad kosztowal malo. Dlatego projekto-
dawcy uzywajg starych szyn, starych rur ptomiennych, wysor-
towanych katéwek, uzywanych . zelaziw plaskich i pretéw.
Przy takich zalozeniach wszelkie obliczenia staja sie iluzo-
ryczne i tyg droga nlewynajdzie si¢ doskonalego typu. Wobec
tego powolnie przestawano sie liczyé z kosz-
tami, .

Pierwsze wyniki doswiadczen ]
ktadami zelazobetonowemi w Stanach Zje- Y
dnoczonych P, A. nie mozna nazwaé ko-
rzystnemi. Czytamy w r. 190519), ze na
tamtejszych kolejach doswiadczenia, poczy- 2 ,
nione z podkladami zelazobetonowemi, daly e
wyniki ujemne. ol

Kolej Pensylwanska kazata pousuwad ’
rézne ich typy. Na linjach giéwnych pod-

z pod-

\
\

ktady te polamaty sie, beton. pooddzielal od iy
wktadek zelaznych, na  miejscach zetkniecia .;""”’
z szynami powystepowaly rysy i pekniecia, +
Na linjach o stabszym ruchu uszkodzenia te b

nie byly tak wybitne, ale wystepowaly takze
juz po jednorocznem uzywaniu.

Mimo tego praca twércza inzynieréw postepuje ciggle
naprzéd i trwa po dzien dzisiejszy. W roku 1928 czytamy
w pismach!l), ze ta sama kolej Pensylwanska wbudowuje
na nowo kilka tysiecy podkladéw zelazo betonowych na od-
cinkach swvch linjl — w celu przekonania sle, czy moga one
byé uwazane za réwnowartoSciowe 2z podkladami z drzewa?

Nowy pensylwanski podkiad posiada diugo$é 2,44 m,
szeroko$¢ 25 cm, wysoko§¢ 20 cm, Ma on na obu swoich
koncach klinowe wzmocnienia, ktére spelniajg takze zadanie
opérek dla podkladek. Te ostatnie s wykonane z debiny
napawanej o wymiarach 356 X 127 X 44 mm. Podkiadka ta
posiada stalowa pokrywe. Po obu stronach stopy szyny sag
w betonie otwory' o $rednicy 76 mm, wchodzg w nie dyble
debowe, otoczone przez spiralne prety zelazne. Waga pokryw
podktadek wynosi 5,2 kg, uzbrojenia 29 kg, catego podktadu
270 kg.

Najdalej od wszystkich prototypédw podkiadéw zelazo-
betonowych odeszia kolej Perre—Marquette 12),

W grudniu r. 1926 ulozono tam na. diugoSci 400 m,
z pominieciem pod-ypki i podktadéw, wprost na.podtorzu przy-
legajace do siebie piyty zelazobetonowe 12,0 diugle, 3,05 m
szerokie, a 0,53 m grube. Posiadaja one oprécz uzbrojenia
stalowe wktadki do przymocowywania szyn bez uzywania
podktadek,

Liczono sie tu zatem nietylko z oszczednosciami w utrzy-
maniu toru, ale 1 utrzymaniu taboru. Pomyst uwazano za
wielki skok, uwzgledniajac twards jazde, wptyw mrozu na be-
ton i osiadanie podioza, a zatem idace zniszczenie plyt.

Przy podkiadach . zelazobetonowych zauwazono wzera-
nie sle podkladek w beton az ‘do uzbrojenia. Odstgpiono wiec
od uzvcia podkladek, a wkiadki piléniowe, napojone asfaltem,
okazaty sie takze bezwartoSciowe 1 .niepotrzebne.

Po ‘uplywie jednego roku uzyskano stosunkowo korzystne

10)  Zeitung d. Vereins deutsche Eisenbahnverw.*- zeszyt 93 z 6.12
1905 r, 2t AL

1) Bull. d. Ch. d. fer" ze stycznia 1928 r, ,Organ f. d. F.
Eilsenbw.“ zeszyt 10 z r. 1928, :

1?) pRailway Age z 14 sfyGznia 1928 5. {

rezultaty. Niezauwazono zniszczenia plyt, ani uszkodzen na
stykach szyn. Co do wpilywu na pojazdy ze wzgledu na krét-
ko§¢é odcinka doswiadczalnego, niedalo sie nic powiedzieé,
chociaz ze spokojnej jazdy mozna wyciagnaé juz korzysine
wnioski.

Styki szyn znalazly sie w najlepszym stanie. Na
64 stykéw 'pierwszy osiadt o 1,2 mm, dziewiaty -o 0,9 mm,
a 16-ty o 0,4 mm. Od czasu do czasu przeprowadzane po-
miary wykazaly réwnomierne osiadanie ptyt, ktére osieglto
2,7 cm,

Obliczono, ze najmniejsza szeroko$¢ plyt moze wynosic
2,75 m, :

Wprawdzie za krétki to czas i za krétka przestrzen
doswiadczalna, ale zato schodzi sie na nowa droge ekspe-
rymentéw.

Mozna powiedzieé, ze odpadly tu podklady poprzeczne
a szyny spoczywaja wprost na podsypce z betonu, ale mozna
takze powiedzieé, ze podklad poprzeczny jest tu ciagltym.

Pomystem tym zapoczatkowano nowa droge.
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Na kontynencie Europy najdawniejszy typ podkiadu ze-
lazo betonowego po Francji znajdujemy w -Austrji.

Inz Jaussner obmyslit typ podkiadu zelazo-betonowego
w r, 1896 1 z fabrykantem wyrobéw betonowych Bergmannem
opatentowal go w r. 189713), '

Podktad ten (rys. 9) byl 2,4 m dtugl, pod szyna 1S5,
u podeszwy 35 cm szeroki, a 30 ecm wysoki, Wkiadki zelazne
byty z kutych kwadratowych sztabek o krawedzi 15 mm.
Przymocowanie szyny odbywalo sie za pomocag wpuszczonych
w beton $rub z talerzykowatemi nasrubkami, przytrzymujgcemi
podeszwe szyny. Pomiedzy podkladki klinowe a podeszwe
szyny wchodzily wkiadki piléniowe, Przy uksztaltowaniu pod-
ktadu baczono, by pod szynami podstawa podkladu byta jak
najwiekszg, .2 w osi toru najmniejsza, i

Na razie wyrobiono takich podkladéw 36 sztuk i ulozono
je pod egida inz. Baumgarinera na dworcu kolejowym w Linzu.
Wpuszczone w beton $ruby rozluZnlly sie z czasem przez od-
pryskiwanie i tuszczenie sie betonu. Nadto zaszly peknigcia
i zlamania. Zarzad kolejowy widzial si¢ zmuszonym do usu-
niecia podktadéw Bergmanna — Jaussnera z toréw.

Pozatem sa do zanotowania w Austrji tylko na niewielka
skale przeprowadzane préby z wegierskim typem Briicknera
i asbestowemi podkiadami. Wollego. i

.. Dr, Inz, F. Emperger z Wilednia ') podaje charakte-
rystyczne spostrzezenia odnoénie do podkladéw zelazo-beto-
nowych. Z jednego bloku na cala diugo$é¢ sporzadzony pod-
ktad musi posiadaé ‘do pewnego stopnia przegubowe uksztal-
towanle, zatem malejgcy przekréj ku Srodkowi, na ktérym
wystepujace pekniecia nie mogg miec -wiselkiego znaczenia,
Zasadniczo powinny obie czesci podkiadu, podchwytujace szyny,
byé od sieble niezalezne, .a jezeli one juz muszg ze soba

‘byé zwigzane, to wigzanle to nie powinno byé zbyt sztywne,

by podpory te na siebie nie oddzialywaly.

13)  Mitteilungen d. Vereins der Ingenieure der oest. Staatsbahnen®
r. 1905, zeszyt 5, str. 96. r
1) ,Beton u. Eisen® 1, 1927, zeszyt 14,
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Podstawa podkladu zelazo-betonowego nie jest dotad
odpowijednio ukszta'toxang. Nie powinna by¢ za szeroka.
gdyz przy wielkiej poziomej powierzchni jest nieunikniony nie-
rownomierny ' rozktad ciezaréw, niepowinna byé i za wasks,
gdyz nteuzyskuje sle nalezytego osadzenia w podsypce., Ksztalt
dzwono vy (rys. 4), nasladujacy podktad zelazny, nieodpowiada
wlasciwosciom betonu,

- Wedle Empergera przy podkiadach, skladajacych
sie klocow betonowych, zwiazanych ze soba zelazem,
spéd klocu powinien mie¢ wyglad, uwidoczniony na
rys. 10,

Rys. 11 daje nam przekréj podiuzny 1 widok
zgory na podkiad jego pomysiu — dwudzielny i prze-
gubowy dla linji o wislkiem obcigzeniu. Jeden blok
wazy 90 kg, u:brojenie jest bardzo oszc:zedne.

Podktad, ztozony z dwéch klocdw, to przypom-
nienie idel Kimballa,

i

rych pod szyna przybywaja jeszcze cztery. W polowie pod-
ktadu gérne prety sz otoczone siatkg z drutu o Srednicy 1 mm,
a oczkach 1 cm. Pod szynami slatka jest przewidziana dla
doinych i gérnych wkiadek, précz tego sa tu prety zwigzane
podwéjnie zwinietym drutem, a uzbrojone przez pionowe siupki
wzmocnlone.\
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prowadzily w tym kraju do tej do-
skonatoscl podktad, iz twércy z in-
nych panstw wzorowali sle na nim.

Dyrekcja kolei ,Rete Adijaty-
ka“ zarzad:zila w czerwcu r. 19001%)
utozenie w torach dwutorowej kolei
w poblizu Ankony podktadow ze-
lazno-betonowych  patentu  Awsano
Caio. Podktad taki posiadal przekr6j
tréjkatny o Scietych wierzcholkach,
ktédry w miejscu podparcia szyny,
przechodzil w prostokatny, 'Uzbroje-
nie skiadalo sie z 28 pretéw podiuz-
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byty rozloione w przekroju podktadu Rys, 12
w ksztalcle podwdjnego T. Szyny R

Spoczywaly wprost na betonie, uro-
bionym pod nie wspadku 1 : 20. Przymocowanie szyny
uskutecznialo sie dwoma Srubami, ktére wkrecano w zapusz-
Czone w beton dyble Colleta. Podklad byl pod szyng 20 cm
szerokl, 13 cm wysoki, wazyl 130 kg, Srednia powlerzchnia
przekroju wynosita 189,9 cm? calkowlty przekrdj ‘uzbrojenia
20,1 em? objetosé 55 dm3. Podkiadéw tych nieukladano
w tukach, ;
Woprawdzie Rada nadzorcza wloskich kolei panstwowych
oSwiadczyla sle za uzywaniem podkladéw zelazo-betonowych
tylko w torach stacyjnych16), z podkladami Caio osiaggniete
rezultaty uznano za korzystie, zaméwiono dalszych 300.000
podkladéw. Pierwotny przekréj postanowiono jednak wzmocnié
I tak powstat typ wloski z r. 1905 § 1906, ‘
Wzmocniony typ wloski z r, 1906 (rys. 12)17) odznacza
si¢ przedewszystkiem zmienionym uktadem uzbrojenia. Gdy
poprzednlo rozdzielato sie takowe na caly przekréj, w nowym
typle zostalo przesunigte ku jego krawedziom. W wlerzchnlej
warstwie ufozonych jest 10 pretéw podtuznych o $rednicy
-9 mm w dwéch warstwach, w dolnej warstwie 16-cle, do kté-

1¥) | Die Reform* r. 1903, ; .
_ 18) | Zeitung des Vereins d. Eisenbahnver.‘ zeszyt 93 z 6.12 1905.
1) ,Handbuch fiir Eisenbetcnbau®* 7 tom 1912, str, 117,

Dyble dla przyjecia Srub z napawanego drzewa twardego,
wzmocnione uzb ojeniem, sg 125 mm dlugle, przekroju 4°/,; mm
u géry, a %/, mm u dolu. Szyny przymocowuje sie dwoma
wkretami, spoczywaja one wprost na betonie, co jest slaba
strong podkladu, :

W r, 1920 ukazat sie¢ nowy typ wioskl inz. 4, Macia-
chiniego z Medjolanu, nierézniacy s'‘¢ co do zewnetrznego wy-
gladu od typu z r, 1906. Ut:brojenle jednak, miasto wielu
cienkich pretédw, zastgplone jest mniej licznemi, grubszemi,
co jest korzystniejszem przy wyroble podktadéw. W podkiad
do przymocowznia szyn sa wpuszczone dyble §rubowe, a pod
szyne przychodza smolowane wkladki pilsniowe,

Inz, §. Wiktor w sprawozdaniu swojem z podréiy nau-
kowej w r. 1927 '%) podaje, ie w l[talji zarzucaja poprzednie
typy w zniecheceniu 1 stosujg obecnie typy poldwkowe. Jeden
taki typ jest z r. 1926 dla szyn o wadze 36 kg/m dla staci
1 linji drugorzednych, Poléwki sg laczone ta§mami zelaznemi.
Wkrety wpuszcza sie w spirale zelazna, ustalorg w betonie.
Siodelka klinowe spoczywaja na wkladkach drewnianych lub
pilsntowych. . '

- Drugl typ nowszy t. z. podluznice stale Valeriego z blo-

18) ,lnzynier Kolefowy' zeszyt 8 z 1 sierpnia 1928, str, 243.
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kéw zelazobetonowych 110 cm dtugich, 60 cm szerokich,
ztgczonych ze soba dwoma tasmami, jest dla szyn o wadze
46,3 kg/m, a wigc dla linjl gléwnych. Szyna spoczywa na
siodztku zslaznem, osadzonem na debowej wkladce. Przez
podkiadki 1 tasSme, usziywniajaca przeSwit, przechodza dwie
§ruby, Sciaggajace za pomocg nasrubka, siodelka z podkiadem.
Nasrubkl wklada sie z boku podkiadu przez specjalnie wyro-
bione na ten ce! gniazdo.

W Niemczech tworcza dzlatalno$é inzynieréw zajmo-
wala sie p:zedewszystkiem podkladami zelazneml, tez dopiero
w r. 1900 spotykamy sie tam z podkiadami zelbetonowymi.

Za inicjatywa inz, Lndreesa | Lufta firma Dyckerhoff
¢ Widmann'®) opatentowaia podktad, przypominajgcy ksztat-
tem zewnetrznym typ wloski, w ktérym do przymocowania
szyn: dawaly sie takze uzyé te same zelaza lgcznikowe, co
przy podkitadach zelaznych przez uzycle zabetonowanego trzewi-
ka zelaznego. Podklady te ulozyly koleje bawarskie na linji
Norymberga Bomberj, U spodu pod«tadu uzbrojenie stano-
wity katéwki, ktére ograniczaly u dotu podkiad podsklepiony
i niebyly w caloscl wpuszczone w beton, zatem wlasciwie nie
dzialaty jako uzbrojenie, nadto nie byly odpowiednig ostong
podktadu przy podbijaniu.

Skutecznem daieniem do udoskonalenia wigzania szyny
z podkladem 1 dania im bardziej elastycznego podparcia od-’
znaczaja sie podkiady asbestowe. Przy podktadach tych pod
szynami wpuszczone sa w beton wkiady z mieszaniny asbestu
i cementu, bardziej elastycznej, a dajacej sie nawiercac i obra-
bla¢ jak drzewo. Podklady te s3 witasciwie pochodzenia
szwajcarskiego, ale zastosowanie na wieksza skale znalazly
w Niemczech,

W r. 1911 dr, Inz, Smrehiz z Lucerny opatentowal taki
podklad, a firma L. Wolle z Lipska poczela wyrabiaé je na
wieksza skale dla kolel saskich?!?). W roku 1912 ulozono je
po raz pierwszy na dworcu w Pirna, a w r, 1913 przedsie-
wzleto z nleml prébe na linjach Drezno—Werdau | Borsdorf—
Coswig.

Typ Wollego jest silniejszy od Dyckerhoffa 1 Widmanna,
20 cm wysokl | posiada uzbrojenie z 11 cm wkiadek zelaz-
nych (cys. 13). '

F
= 2700

Na miedzynarodowej wystawie budowlanej w Lipsku
w r. 1913 typ Wollego zostal nagrodzony zlotym medalem,
Znalazty one bardzo obszerne zastosowanfe na kolejach dru-
gorzednych, miast.wych i przemyslowych, a to w Niemczzach,

19) ,.Elekt-ische Kraftbetriebe u. Bahnen” z 14,2 1912, , Zeitschrift
des Vercins deutscher Ingenieure z 16.3 1912,

Austrji, Szwecjt i w Kolonjach, W Polsce mialy one by¢é sto-
sowane w Poznaniu.

‘W okresie powojennym zwrécono sie w Niemczech znowu
do podkiadéw asbestowych. Niemieckle zaklady asbestowe
utworzyty swoéj nowy typ takiego podkiadu. Znajdujg one
liczne zastosowanie, jednakowoz z wykluczeniem kolei pierw-
szorzednych. W Kolonjl koncentrujace sie zakiady asbestowe,
zaopatrujg niemi koleje nizszorzednego znaczenia na -terytor-
jach nad Renem. ‘

Tendencji podkladéw zelazo-betonowych do tamania sig
w osi toru ma zapobiec poakiad inz. Roudolfe z Berlina ).

Podklad przeyubowy Roudolfa sktada si¢ z dwoch czesci
o sumarycznej dlugosci- 2,70 m. Pclowe takiegco podktadu
moze przeniesé 1 ulozyé dwdch robotnikéw. Do przymocowa-
nia szyn wkretami wpuszczone sa w beton kloce z drzewa
twardego. Miedzy szyny a drzewo wchodzi wkiadka z masy
papierowej,

Oryginalno$¢ pomystu to przegub w osi toru.

Obie poléwki podkiadu, ktérych styk w osi toru wypeinia
plyta olowiana, taczy podchodzace pod nie zelazo ptaskie, na
koncach giéw podkiadu odpowiednio urobione.

Przy tego rodzaju zalozeniu pod naciskiem kél uginaja
sie poldwki podkladéw bez narazeria ich na pekniecie w po-
towie, Pomyst jest nowy | dotad brak jakichkolwiek rezulta-
téw doswiadczainych.

Podkiad zelazny, uzywany w Europle, nieposiada samo-
dzielnego ks:taltu, tylko nasladuje powloke zewnetrzng pod-
kladu drewnianego. Nastepstwem tego jest, Zze poaklady takie
przedwczesnie niszczejg miedzy innemi powodami takze wsku-
tek niezupelnego wypelnienia go zwirem i podbicia. Osiadanie
zwiru, wypeinlajaceyo dzwon podktadu, tworzy préini¢ pod
wierzchnig Sclang, co przyczynia sie do zaginania si¢ jej
| tamania.

W nowszych czasach zwrécono na to w Niemczech
szczegdlng uwage i przedsiewzieto odpowiednie srodki zaradcze.

Podklady zelazne, po wlozeniu w otwery Srub do przy-
mocowania szyn, smaruje sle¢ od wewngtrz smolg zsfaltows,
a nastepnie wypelnia mieszaning smcly bitumowej, wolnej od
kwaséw, ze zwirem przy réwnoczesnem silnem ubijaniu. Po
kilku godzinach masa, wypelniajaca podkiad zelazny, wigze
sle z nim tak silnie, Ze mozna go odwréci¢ i utozy¢é na przy-
gotowanej, odpowiednio wywalcowanej, wzglednie ubitej, pod-
sypce tluczniowej. Podbijanie pookliadéw, w ten sp>séb wy-
pelnionych, jest 1ak samo {atwe jak i podkladéw drewnianych,
a moze byé wykonywane tak recznie jak | mechanicznie 2!),

Przy tego rodzaju urobieniu podkladu przestaje on byé
czysto zelaznym, a staje sie wilasciwle Zzelazo- betonowym,
chociaz leoiszcze cementowe w betonie zastepuje masa bitu-
miczna. Podktad taki uréwnorzednia si¢ juz z podkiadami
péinocnoamerykanskiemi Buhrera, Atwooda i Rieglera.

‘Na Wegrzech wobec wzrostu cen podkiadéw debowych
i przewidywanego w krétkim czasle braku tego drzewa, oraz
nie tak bardzo imponujacych doswladczen z podktadaml ze-
laznemi, Ministerstwo Handlu w sprawozdaniu swcjem z czyn-
noscl za rok 1909 zamieszcza tekie ustep, poSwiecony spra-
wile podkladéw zelazo-betonowych na kolejach panstwowych ?2),

Odtad nalezy przyznaé, ze Wegry sa druglem panstwem
po Ital)l, gdzie rzad nie szczedzi kosztéw 1 badan, by sprawe
podkiadéw zelazo-betonowych posungé uaprzéd.

W ». 1908 ulozono tam pierwszych 120 podkladéw
koto stacji Budapeszt — Ferenczwaros systemu inz. M. Briick-
nera?’). - Na rok 1911 zapowiedziano wbudowanie w tory
4000 sztuk podkiadéw zelazobetonowych. :

Podklad Briicknera (rys. 14) przypomina typ wioski, za-
sadnicze réinice zachodza tylko w uzbrojeniu,

Postada on ksztalt trapezowy, ktéry rozszerza sie w miej-
scu pod szynami. Podstawa jego dla lepszego osadzenia jest

‘. 20)  Die Baufechnik” zeszyt 11 z 16.3 1928,

21) , Organ f. d. Fortschritte d. Eisenbahnwes,"” zeszyt 17 z 1927,

32) | Zeitung d. Vereins deutschen Eisenbahnverwaltungen'* zeszyt 2
z 8.1 1910.

3)  Engineer 19C8, str 411, ,Elektrische Kraftbetriebe und
Bahnen'* r, 1909, str. 230. Kriiger: ,Nawierzcnnia di6g zelaznych® 1903,
str, 62, WL
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-nieco wydrazona. Pod wkrety 1 gwoZdzie wpuszczono w be-
ton kliny z drzewa impregnowanego, szerszym koncem zwré-
cone ku dolowi.

Wrdok .
TGS

wkrety, podktadek zelaznych, a pod nie wkiadek debowych,
Podklad wazy 240 kg., w tem uzbrojenie 17 kg.

W Anglji spotykamy sle z podkladami zelazo-betono-
wemi okolo r. 1909, dzi§ wynosi ilosé¢ tamtejszych typéw
ponad dziesiet.

M \ Jedna kategorja to dwudzielne, uzbrojone kloce betonowe,
P oo\"’ ) ] zwigzane zelazem na wzér péinocno-amerykanskich,
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W latach 1910 | 1911 wbudowano na Wegrzech w tory
kolejowe podkiady typu wioskiego z r. 1905 i 1906 na pota-
czeniu dworca Budapeszt-]Josefvaros | Budapeszt-Ferenczvaros,
oraz na dwéch innych odcinkach, ktére po wojnie Swiatowej
dostaly si¢ pod panowanie Czechoslowacji i Jugostawijl.

Plerwszy, pozostaly przy Wegrach odcinek, musial byé
W r. 1926 przybudowany, przyczem ulozone tam (2251 sztuk)
podkiady zelazobetonowe, poddano gruntownemu zbadaniu,
Bez usterek znaleziono 151 sztuk, wymagalo naprawy 607,
niewyjeto z toréw 202, zupelaie zniszczonych bylo 2291 (70%,).
Uszkodzenia stanowily rysy 1| pekniecia, rozchodzace sig od
krawedzi plytek podktadowych, rysy | ztamania w . polowie
podkiadu,
$ W r, 1916 przystaplono na podstawle zebranych do-
Swladczen, badan teoretycznych i laboratsryjnych do opraco-
wanla nowego, wzmocnionego typu B:licknera. W tym roku
wbudowano w tory tylko 30 sztuk takich podkladéw, a w la-
tach 1921 do 1925 100,0002%!), Z tego 67.000 ufozono na
szlakach prébnych, a 23.000 na stacjach w torach, przezna-
czonych do wyrzucania zuzli z parowozéw.

Nowy typ wegierski jest znormalizowany 1 posiada
3 odmlany: a) dla szyn o wadze 42,8 kg/m. 2.6 m. diugle,
16 ecm. wysokie, uzbrojenie 10 milimetrowemi pretami (rys. 15);
b) dla. szyn o wadze 34,5 kg/m,, tak samo dlugle I wysokie,
uzbrojenie 8 mm, pretam! 1 c) dla szyn o wadze 23,6 kg/m.,
2,5 m. dlugle, 16 cm. wysokie, uzbrojenle 8 i 5 mm. preta-
ml. Podkiad wazy 240 do 250 kg, wyrabla sle je masowo
w Peszcle,

Wegierska kolej poludniowa rozpoczeta w r. 1921 pré-
by z poiktadaml zelazobetonoweml pomystu inz. Rauschen-
bergera®) w zastosowaniu do stacyjnych toréw bocznych
I odcinkéw o szczegdlnie niekorzystnem podtozu.

Podkiad ten posiadal ksztalt trapezu ze §cigtemi u géry
krawedziami. G3rna jego powierzchnia posiadata szerokosé
20 cm,, po uwzglednieniu zcieé 17 cm., dolna 23 cm., Po-

. wierzchnla nie byla w catoScl pozioma, ale spadata nieco od
podstawy szyny ku kofcowi. Uzyto dybli drewnlanych pod

) ,Inzynier Kolejowy' r 1928, zeszyt 8 z 1 sierpnia.
P 11:) »Organ f, d. Fortschritte des Eisenbahnwesens®.r. 1922 z 15-4
8tr. 5

F77) |
a~b

Rys. 15,

Kolej londyniska péinocno-zachodnia’i potudniowo-zachod-
nia zwrécily sie do tego rodzaju podkladow, . Kloce betonowe
wigzano tam parami za pomoca stalowych kotwic. Odno$ne
proby przeprowadzano takze na kolei centralnej, oraz wschod-
niej, 26)

Znaczne zastosowanle znalazt w Indjach angielskich pod-
kiad tego typu t. zw. ,Slent* %?). Skiada sie: on z dwdéch
klocéw zelazobetonowych, zwigzanych zwigzanych ze sobg
zelazem plasklem z klinami. By nadawaly sie one do réznych
-systeméw szyn i by moiliwe bylo na nich rozszerzenie torow,
kloce sa zaopatrzone w dostatecznie wielkie olwory na wkre-
ty 1 szyniaki. -

Uzbrojenie sktada sie z dwdch siatek, agdrnej 1 dolnej,
polgczonych ze sobg zelaziwami. Whbetonowane rury z lanego
zelaza wskazuja droge zelazu ptaskiemu, taczacemu kloce
(rys. 16).

Fabryka w Delhi wyrabla rocznle 200.000 takich pod-
ktadéw, produkcje roczng da sle powiekszyé do pot miljona.
Do r. 1923 byly wbudowane w tory poaktady ,Stent* na diu-
gosci 160 kim.

inne typy angielskie sg wzorowane na typach wioskich
a nawet na$ladujg zelazny pocklad dzwonowy,

Réwnoczeénle Szwajcarja przeprowadza préby ze swoim
typem Hintermanna, a w. r. 1911 z podkladaml asbesto-
weml, Brazylja przeprowadza proby ze swoistym typem

Rys. 16,

*) ,,Zeitung des Vereifies deutschen Eisenbahnverwaltungen'* zeszyt
47 z 22-6 1918.

) ,Concrete and Constructionae Engineering® r. 1923, tom 18,
strona 667. ,,Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens* r. 1924,
rocznik 79, str, 154. :
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Leopoldyna. W Szwerji spotykamy sie w r, 1909 z podkla-
dami zelazobetonowemi, typu przypominajgcego wioskie. W ro-
ku 1913 przedsiebierze sie tam préby z podkiadami Wollego.

W LRosj¢%) wspomnienia o podkladach zelazo betono-
wych Oldenburga siegaia rcku 1903, miano je utozyé na pré-
be na malej stacyjcz finlandzkiej z ujemnym rezul atem, ale
pozatem nic o nich niewiemy.

W latach 1910 i 191l uktadano na kolel ]ekateryno-
slawskiej podklady systemu Dolgowa, gizie w beton byla
wpuszczona stara szyna, odwrécona glowa na spéi. Na kolei
Mikolajewskiej uktadano w r. 1912 dla celéw doSwiadczal-
nych podklady z=lazo betonowe, wzorowane na typacn wios-
kich i amerykanskich. W r. 19 2 ulozono takze w nawierz-
¢ani stacji Szoropan kolel Zakauka-kiej 37 podkiadéw typu
inz. Melik- Aslanowa, w:zorowanego na typach f ancuskich.
W r. 1914 przeprowadzono doSwiadczenia z podkladaml zela-
zo - betonowemi na kolel Wtadykaukaskiej, o kiérych stuch
zaginal.

W latach 1913 § 1914 na kolei Moskwa-Windawa-Ry-
binsk przeprowadzano do$wladczenia z podktadami typu Dy-
kerhoffa i widmana. W r. 1916 na kolel pol.dniowej ze
stacji Ostroszka, a w r. 1917 na Jskaterynoslawskiej kolei
na stacji Kajdarska;a uktadano podktady asbestowe. Wyra-
bitano je w Rosji, préby nledopisaly.

W r. 1919 na stacji Kaszcza kolzi Saratowskiej ufozono
80 podkladéw asbestowych inz. Fere, wzorowanych na typie
Wo.lego, ale newtasciwe cbchodzenie sle z niemi dato nle-
pomyslne rezultaty. W r. 1920 na kolei Poludniowej na sta-
cji Sewastopol utozono 34 sztuk poaktadéw inz. Gorajskiego,
wzorowanych na typie wiloskim, a w r. 1922 950 sztuk takich
podkladéw na szlaku Kursk Dzankol; préby niedopisaly.

W latach 1921 i 1922 na stacji Zarecznaja kolel Wla-
dyka kaskiej ulozono 226 sztuk poakiadow Dyckerhoffa | Wid-
manna, W r. 1922 przeprowadzila kolej potodniowa prébe
z pcdkiadami Kdnera,

Wszystkie te eksperymenty daly wlasciwie niekorzystne
rezultaty, a mozna przypusci¢, ze niekonlecznie winne temu
byty typy, ale sam sposéb ich wyrobu i pdézniejsze obchodze-
nie sie z niemi.

Inz. Bogusiawski o$wiadczyl sie ostatnio wogdle prze-
ciwko podkiadom zelazo - betonowym dla Rosji w obec bo-
gactwa drzewa w tym kraju, a moglyby one dla niego tylko
tam mieé znaczenie, gdzie dowéz drzewa do- nowobudujgcej
sie linji jest 1rudny, J-dnakze to bogactwo drzewa w Rasjl
nie jest dzisiaj juz tak olbrzymie, kiedy w r. 1926 zastana-
wiano sle tam nad dostawa poakladéw Swierkowych. %)

W Chimach3") uzywa s'e¢ powszechnie podkladéw z twar-
dego drzewa japonskiego, ktérego ceny wzrastaja niepomizrnie.

») , Technika i Ekonomika' zeszyt 7 z r. 1924,

29) | Przeglad zagranicznego piSmiennictwa kclejowego' r,
zesz, 8, str. 84,

#)  Tne Railway Enginer® ze stycznia 1928.

1928,

Ne. 3

Zwrécono sie takie do myéll budowy podkladéw zela-
zo-betonowych, Najpierw zbudowano pockiad z tetonu uzbro-
jony dwoma stareni rurami plomiennemi, zatem wedle proto-
typu péinocno-amerykanskiego Combella. Rury w miejscu ulo-
zenia s yn rozchodzily sie, zatem przekréj podkladu powickszal.
Przy p-zeprowadzonych prébach obciazenia, ro kiad tamat sie.
Zastgpiono wigec rury 1! mienne zelazami ckraglemi, ktérych
utozono po siedem w kierunku clagn enia i cisniema. Ulozono
takich podkiadéw w nawierzchni 70 s7tik, ale wk-é'ce poka-
zalo sie, ze przewazna ich czes¢ popgkata w polowie.

W k ncu nalezy nadmienié o [anj/, ktéra wys‘apila
w okresie powojennym ze swoim podkiadem dwudzielnym
Junsena ¢ Schuhmachera i panstwach, odbudowanych po woj-
nie Swiatowej, ktére wprawdzie wilasnej pracy nierozocczely
na tem polu, ale odzledziczyly, — moze bezwartoSciowe —
skrawki szlakéw doswiadczalnych po zaborcach,

Toby byla geneza i legenda podkiadéw zelazo-betono-
wych, podana w ugrupowaniu wedle poszczegéinych panstw.

Zestawienie to daje ogélny poglad na przedmiot; ktoby
chciat sie blizej sprawg zajaé, musi zwrécié sle do zrédel bar-
dziej szczegélowych,

Podkiad zelazo-betonowy jako belka, podchodzaca pod
oble szyny, posiada swoje stabe miejsca, a to: ulozenie szyny
na podktadzie, gdzie przymacowanie jej natrafia na trudnosci,
a plytki podktadowe wierajg sle do uzbrojenia. Ponadto
w osi toru wystepujg stale pzkaie:la | zlamania, Podkiad
taki jest zbyt ciezki, przenosié go musi czterech robotnikéw,
zatem wchodzg w gre wielkie koszta transpo-tu, za- | zfa-
dowania.

Co do pierwszego ujemnego czynnika jesteSmy na do-
brych drojach | wade te usuwamy, co do trzeciego musimy
sle z nim pogodzié, ale kwestja lamania sie podkiadéw jest
otwarta. Samopekanie | {amanie betonu niewazylooy wiele na
szaly, gdyby nie wilgoé, wciskajgca sle do uzbrojenia.

O ile rozchodzi sie o koleje miastowe, podmiastowe,
waskotorowe i linje o stabem obclazeniu, sprawa bylaby do
pewnego stopnia rozwigzang, ale na linje gldwnego znaczenia
dalecy jeszcze jesteSmy od dobrego rozwigzania. Na nich nie
wystarcza podkiady dwudzielne I przegubowe.

Tu dalsze studja, dalsza praca, dalsze do§wladczenia s3
niezbedne!

Przy pracach tych nie nalezy sie trzymac Slepo obrazy
nawierzchni dla podkiadéw drewnianych, podkiadow poprzecz-
nych, nadladowaé stare rzeczy, ale i§¢ myéla o ile moznoscl
samodzielnie i szukaé nowych drég, jakto np uczyniono przy
przyxtadzie na kolcl Perre-Marquetts.

Bez wzgl:du na to, jakie dotad osiggng¢liSmy rezultaty.
zaprzeczyé sie nieda, ze podklad zelazobetonowy, bez wzgiedu
jakg on, — wzglednie nawierzchnia — przy.ierze forme, jest
podkiadem przysziosci.

Do Nr. 3 (55) ,,lniyniei’a Kolejowego” zalaczony jest Nr. 3 (23)
»wPrzegladu zagranicznego piSmiennictwa kolejowego’.
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Parowozy wysokoprezne.

Inz, O.

ozwdj zdrowej gospodarki ruchu kolejowego wymaga upro-

szczenia wszystkich jegourzgdzen, a przedewszystkiem pro-

stych, tanich i sprawnych lokomotyw, ktéreby przy naj-
mniejszych. kosztach materjaléw pednych rrzewozily pociagl
z odpowiednia szybk scig. Pozatem konstruk:ja lokomotyw
winna byé tego rodzaju, a»y one przy minimum wlasnej wagi
I najmniejszy:h oporach wilasnych dawaly moznosé przewiezie-
nia praktycziie najwiexszych poclagéw, a ponad'o by nawet
przy srednlch | malych ob:igieniach, t. j. aby podczis wie-
kszej czesci swego ogélnego czasu situzby, pracosaly ekono-
micznie,

Wiadomo, iz bardzo wazng pozycjg w ogélnych kosztach
ruchu kolejowego stanowi koszt wegla spalanego w- parowo-
zach, Ogélne dazenla do zmnlejszenia zuzycia wegla w prze-
mysle, 8 nawet w 2yciu prvwatnem, z powodu jego braku
w niektérych krajach, znalazly tez swéj oddZwiek w nowych
rozwiazaniach konstrukcyjnych lokomotyw, celem zblizenia ich
do stalych instalacjl cieplnych pod wzgledem przetwarzania
energji cleplnej na mechaniczna.

Dazeniom zwigkszenla sprawnoscl parowozéw dotychcza-
sowej konstrukcji, ktére w najlepszym wypadku przetwarzaja
7%/, do 8%/, en=rgji zawartej w paliwle, stol na przeszkodzie
brak miejsca, nie pozwalajacy na zastosowanie réznych:urza-
dzed, polepszajgcych sprawno$é maszyn statych,

Ta okoliczno§é naprowadzita niektérych konstruktoréw na
m '§l stosowania w lokomotywach nowych siliikéw, mianowicie:
siinikéw shalinowych | turbin .parowych. Lokomotywy z wy-
mienionymi silnikaml wykazaly bardzo duzg sprawno$¢ w po-
réwnaniu z parowozami tlokoweml!, nie znalazly jednak do-
tychczas szers-ego zastosowania | sa jeszc e wcigz przedmio-
tem studjéw. préb i ud.skonalen, gdyz w obecnym swoim
stanie' nle mozna ich zalicza¢ do lokomotyw tanich i prostych.

Inng droge. w celu polepszenia sprawno$ci lokomotyw,
obrali konstruktorzy paro vozéw wysokopreznych, Para o wy-
sokiem cisnieniu znalazla zast sowanie w parowozach tloko-
wych nledawno i stawia na tem polu dopiero pierwsze kroki,
osiggniete jednak dotychczasowe wyniki jeszcze raz potwier-
dzajg fakt. ze maszvna parowa ma te osobliwg wlasnosé, ze
llokroé zostaj= zagrozone jej stanovisko w rywalizacjl z innemi
silnikami, tylekroé blerze nowy rozped w historji swego roz-
woju, W buidowanych obecaie parowozach wys:kopreznych sg
do zanotowania trzy systemy wytwarzania pary, mianowicie:

a) system S:hmidt-Hz2nsch'a o kotls dwustopniowym na

cisnienie wysokie (60 atm.) | niskie (14 atm.),

b) svstem ,Winterthur®, Szwajcarskiej Fabryki Lokomo-

tyw, o kotle jednost pniow'm na 60 atm. oraz

c) svstem Schwartzkopff-Léfflera o kotle réwniez dwu-

stopniowym, lecz oparty na inrej zasadzie niz ,,Schmidt-
Henschla“, ‘

Na wilasnoSciach i szczegélach konstrukcyjnych parowo-
z0w, opartych na pilerwszych dwéch systemach wytwvarzania
pary, zatrzymam sie nleco dluzej, co do ostatniego — chce daé
tylko oois samej zasady L3fflera, gdyz parowéz oparty na tej
zasadzie, znajduje sle jeszcze w budowie | nle mam danych
dla jego blizszego oméwienia. Nadmienie jeszcze tutaj, ze
svstem Lb&ff'e-a znalazi poczatkowo zastosowante w sitowniach
stalych, mianowicie: plerwszy raz w roku 1924-tym w Wie-
denskiej Fabrvce Lokomotyw we Florisdorfie, a nastepnie
w Zak'adach Gérniczo-Hutnl:zych w Witkowicach (w Czecho-
stowacjl). Obecnie 2a$ firma S:hwartzkopff w Be-linie, po
nabyciu patentu Loffle-a i otrzymaniu zaméwiezia od Nie-
mieckich Kolei Panstwowych, przystapila do budowy jedneqo
parowozu wysokopreznego na 100—120 atm, o mocy 2500 KM,

1) Parowéz systemu Schwartszpff-.Lﬁfflera.

Zasade dzialania kotla wedlug systemu Lofflera wyjaénia
rys. 1. Para, wytwarzana w od arnlku o, zostaje za pomo:3
pompy p wprowadzona w obleg; przechodzac przez szereg rur
przegrzewacza h, opalanego bezpoSrednio, para przegrzewa sie,
poczem czes¢ jej plynie rurg m do maszyn parowych, pozo-

Ogurek.

stala za§ wraca odgeslezieniem do odparnika, gdzie, oddajac
swe cieplo wodzie, powoduje dalsze wytvarzanie pzry, 2néw
zabieranej przez pompe p. Odparnik nie jest oralany bezpc-
$rednio, otrzyn uje za$ cieplo jedynie w wyzej pocany spcséb.

Jak wyzej zaznaczono, cze$é pary ( kolo siso;élnie wy-
twarzanej) o ciénientu 100 — 120 atm. idzie do maszyn, mia-
nowicie do cylindréw wys kooreznych, pozostala za$ jest prze-
pompo #ywana do odparmka. Frzefompowywarie pary wyscko-
preznej, dzieki jej matej objetosci wiasciwej, nie wymaga du-
iego zuzycia mocy: stanowi ono zaledwie 1- 2%/ energji, jaka
daje wytwarzana para.

Rys. 1.

W cylindrach wysokopreznych rara rozpreza siedo 18 atm.
poczem po odoliwieniu p-zechod:l przez sk-aplecz powierzch-
niowy, gdzie oddaje swe ciepto wodzie chiodzgcej. Otrzymane
skropliny wracaja, po podgrzaniu w podgrzewaczu wysokopre-
znym, do odparnika i w ten sposéb zostaje réwniez z.mkniety
obieg czeSci pary, idacej do cylindréw wysckoprezrych, Wspo-
mniany skraplacz dla pary wylotowej z cylindréw wysokopreznych
jest réwnoczesnie wykorzystany dla wytwarzania pary nisko-
preznej o cisnieniu 15 atm. Para ta zawlerajaca okolo 40%/,
cgélnej energjl, potrzebnej dla pracy parowozu, po przegrzaniu
w osobnym przegrzewaczu niskopreznym, zasila cylindry nisko-
prezne, skad uchodzl do komina dla wywolywanla ciagu. Sche-
mat ogolny parowozu Schwartzkopif - Lofflera przedstawiony

jest na rys. l-a.
s
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Schemat parowozu Schwartzkoy fi-Léfflera,

0 — odparnik_ | SP— spraplacz powierzchniowy
P — pompa pary WP. i kociol WP
R — ruszt CWP — cylindry wysckoprezne

CNP — cylinder niskopreiny
PZ — pompa zasilajaca kociol WP
PP — podgrzewacz powietrza K — komin

W — podgrzewacz wody kotlta WP

& "

P — przegrzewacz pary WP,
e NPS

Rys. 1-a.

Jak widaé z powyzszego mamy tu do czynienia z dwo-
ma niezaleznemi oblegami pary: zamknietym pary wysoko-
preznej i normalnym pary niskopreznej. Podzial taki zas'o-
sowano w tym celu, aby nawet  przy zlej wodzle nie bylo
przeszkéd w wymianie ciepla w czesci wysokoprez-ej. Dzieki
zamknietemu obiegowi czeSci wysokorreinej zasilanla kctla
wodg we wiascilwem tego stowa znaczeniu niema, moina tutaj
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méwié tylko o uzupelnianlu zawarto$cl wody, niezbednym ze
wzgledu na straty, zachodzace z powodu nieszczelnoscl w dla-
wnicach, przewodach, zaworach bezpieczenstwa i t, p. Zasi-
laé czesé wysokopreing mozna woda zwykla, normalnie oczy-
szczona, gdyz koncentracja tworzenia sie | osiadania kamienia
kottowego mozliwa jest jedynie w odparniku, gdzie to nie wy-
woluje szkodliwych nestepstw dzieki temu, zZe odparnik nie
jest omywany gazami spalinowemi.

Dia uruchomienia kotla systemu Lbofflera potrzebna jest
para pomocnicza z innego ko'fa. Po jednorazowym wprowa-
dzeniu pary do odparnika z wodg i uruchomieniu pompy, na-
pedzanzj elektrycznie, lub para, stwarza sle wyzej opisany
obieg pary, nalezy jediakze przedtem odcig¢ doplyw pary do
maszyn jg zuzywajacych. Poniewaz para na swej drodze
otrzymuje w opalanym przegrzewaczu coraz wiecej clepla
i oddajs go w odparniku, wiec temperatura stopniowo wzra-
sta — wzrasta réwniez | ci$nienie, ktére podnosi sie stopnlo-
wo do pozgdanego cisnienia rovoczego, Im wyzsze jest cis-
nienie pary pomncniczej przy uruchoinieniu kotta, tem szyb-
ciej ostaga sie ci§nienle robocze: np. przy ci$nieniu pary po-
mocniczej 12 — 15 atm., pelne cisnienie robo:zze w kotle
Lofflera otrzymuje sie po uplywie 2-ch godzin, przyczem doj-
scie do 30 atm. trwa okclo godziny, poczem dalszy wzrost
cisnienia odbywa sie coraz szybciej. Gdy kociol jest unieru-
chamiany tylko na kilka godzin, np. przez noc, to wobec
- dobrze izolowanego odparnika, pozostaje jeszcze tak duze
ci$nienie, ze wystarcza ono dla ponownego uruchomienia kotia
bez doorowadzenia pary pomocniczej.

Konstruktorzy parowozu wyzej opisanego twierdza, ze
teoretycznie parowéz tem winien daé 47"/, oszczedno$cl na
paliwie w poréwnaniu z nowoczesnym parowozem na niskie
ciénienle, praktyczrie za§ oczekujg conajmniej 40 — 45%/.

2) Parowéz systemu ,Schmidt-Henschla®.

Kociol parowozu tego systemu dostarcza réwniez pare
dwojakiego cisnienla: wysokoprezna 1 niskoprezna; jest to
wiec, jak | wyzej oplsany, réwniez kociol dwustopniowy, réz-
nigcy sie jednakie od tamtego sposobem wytwarzania, jak
i pracg pary. Tutaj para wysokopreina po rozprezeniu sle
w cylindrze wysokiego cisnienla nie wraca juz do wysoko-
preznej czeSci kotla, lecz wchodzi do przelotnl, gdzie spotyka
sie z parg, dostarczong przez niskopreing czeS¢ kotla i miesza
sie z nia; otrzymana tym sposobem mieszanina pary wchodzi

do cylindréw nisklego clSnlenia, skad w sposéb normalny
uchodzi do komina.

Dla celéw prébnych firma Henschel uzyla parowéz Nle-
mieckich Kolel Panstwowych serji S10% | przerobila go w ten
sposdb, ie zamilast kotla normalnego ustawila na nim kociol
dwustopniowy oraz wymienila cylinder, znajdujagcy sle miedzy
ostojnicami.

- Cze8¢ wysokopreina kotla parowozu systemu Schmidt-
Henschla sklada sie z dwéch zasadniczych czeéci skladowych,
mianowicle: kotta wodnorurkowego o zupelnie zamknietym
obiegu t. zw, cyrkulatora, zawlerajgcego wode dystylowana,
opalanego bezpoSrednio | wytwarzajagcego pare o cisnleniu
90 — 100 atm., 1 walczaka, nie omywanego gazami spalino-
wemi i zasilanego woda z czesci niskopreznej kotla, Walczak
ten, stanowiacy wlasciwy kociol wysokopreiny 1 dostarczajacy
parz o ciénieniu 60 atm, dla cylindra wysokopreznego, otrzy-
muje cieplo za poSrednictwem wspomnianego cyrkulatora,

Niskoprezna czes¢ kotla, dostarczajgca dla cylindréw
niskopreznych pare o ci$nienju 14 atm, jako dopelnienie i w celu
ulepszenla pary odlotowej z cylindra wysokopreznego, podobna
jest do cze§cl walcowej normalnego kotla parowozowego.

Jak widaé z powyzszego, rozréiniaé wiec naleiy w pa-
rowozie Schmidt-Henschla trzy rodzaje kotléw, mianowicie:
kociol wysokopreiny, cyrkulator i kociol niskopreiny.

Schematyczny uklad kotla wysokopreznego wraz z cyr-
kulatorem przedstawliony jest na rys. 2. W gérnym walczaku
h, umleszczonym ponad skrzynig ogniowa znajduje sle we-
zownlca grzejna f, przez ktéra przeplywa para, otrzymujaca
clepto w wodnorurkowej skrzyni ognlowej.. Dwa szeregl rur
cyrkulacyjnych a, ustawionych obok sieble i krzyzujacych sie
naprzemian u géry, tworzg boczne Sclany oraz podniebienie

paleniska, chroniagc gérny walczak od bez-

posredniego dzialania ognia. W rurach tych

cyrkuluje stale woda dystylowana. Wytworzo-

na z wody dystylowanej para o cisnieniu
o= =€ 90 — 100 atm. wchodzi do wezownicy grzej-
' nej i oddaje swe cieplo parowania za posre-
| dnictwem rur wezownicy wodzle, znajdujacej
s, sie w walczaku h, sama za§, skraplajgc sle,
o §cieka ruraml b, do dolnych zblornlkéw ¢,
tworzacych skrzynkowy plerscief stopowy pa-
leniska, Miedzy wezownice grzejna a pierscien
stopowy wlaczone sa odkraplakl pary d (po-
Srednie zblorniki, walczakl), w ktérych od-

=2
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dziela sie woda od pary. Oddzlelona woda wraca przez
rury b do pilericienia stopowego, gdzie znéw bierze udziat
w cyrkulacjl. Pierwsze wykonanie odkraplakéw przewidy-
walo podzlat ich na 6 niezaleznych czesci, ze wzgledu
na obawy szkodliwego dzialania duzej masy wody w razie
duzych  przySpieszen parowozu, Badania przeprowadzone
w r. 1927 przekonaly jednak o zbytecznoscl tak szero-

o Qa

kiego podzialu, wobec czego w nastepnym wykonaniu od-
kraplaki te podzielono tylko na dwie czesci. Powstajgca silna
cyrkulacia wody w rurach jest wystarczajaca dla ochrony rur
od szkodliwego dzialania ognia, a dzieki temu, Zze woda cyr-
kulacyjna jest dystylowana, niema zjawiska osiadania kamienia
kotlowego oraz korozjl Sclanek rur cyrkulacyjnych.

Przekréj podiuzny oraz widok z géry parowozu wysoko-
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preznego  Schmidt - Henschla, przed-
stawiony jest na rys, 3; oznaczone
literami czescl na_ przekroju poprzecz-
nym wysokopreznej cze$ci ‘kotla (rys,
4) odpowiadaja czesciom, omowionym
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Rys. 6. ¢ — kanat wlatowy
a — , wylotowy cyl, WP,

k_—_kanaly, wylotowe ,, NP.

taj (rys. 3), jak widzimy typ normainego
kotla parowozowego, w ktérym zamiast
stojaka przystawlono wyzej opisany ko-
ciol wysokoprezny.

Tylne dzwono kotla nlskoprezne-
go ma w gérnej swej czescl wklesnie-
cle, w ktére wchodzi walczak wyso-
kopreznej czeScl na dlugosci jednego
metra 1 jest silnie zlaczony ze wspom-
nianym dzwonem za pomocg podluz-
nych usztywnien, Szeregi pionowych 1
poziomych §clagéow maja za zadanie na
lezyte usztywnienie wspomnianego wkle-
Snlecia tylnego dzwona, Gérne wyjecle
dymuicy zawiera podgrzewacz wody,

Wskazaé tutaj nalezy na te waz-
ng okoliczno$é, ze dzieki zastosowanlu
czgScl wysokopreznej kotla, konstrukcja
jego czeScl niskopreznej .zyskala bardzo
na trwatosci, w poréwnaniu z normal-
neml kottaml niskopreznemi z powodu
braku S§cianek zlaczonych zespoérkami;
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dziwi¢ sie tylko trzeba, ze nie zdolano uniknaé wyzej wymie-
nionego wklesniecia tylnego dzwona, co zmusitlo do stosowania
w tym miejscu Sciagbw poziomych-i plonowych. Tlumaczyé
to mozna zdaje sie jeiynie ograniczeniem przez obrysie z je-
dnej strony { zastosowanlem istniejacego pcdwozia z drugiej.
Zasilanie kotléw odbywa sie w sposdb nasterujacy: jed-
na ponpa Dpolagczona z podgrzewaczem powierzchnlowym
Knorra tloczy wode o temperaturze e» 100°C do kotla nisko-
prein=go, dwie drugie za$, zablerajac wode z tego ostatniego,
a wiec o temperaturze e» 190°C, tloczg ja do kotla wysoko-
preznzgo.. Tym sposobem koziol niskoprezny stu7zy jakby
podgrzewaczem dla kotta wysokooreznego, co jest dodatnia
strona tego systemu parowozu, gdyz osady i kamien kotlowy
osadzajac sie w kotle niskopreznym, nie moga sie dnostaé do
czesci wysokooreznej, Précz pomoy zasilajacej posiada ko-
ciol niskopreiny jeszcze i smoczek, ktéry, jak 1 wszystkie
wymienione pompy, uruchamia sie parg niskoprezna.
Niezbedne dla odparowania wody w kotle wysokoprez-
nym cieplo parowania otrzymuje woda za posrednictwem we-
zownicy grzejnej. Wrazie potrzeby para wysokoprezna moze
byc odprowadzona zaworem sterowanym z budki maszynisty
do kotta niskopreinego, przez co odpadaja straty pary przez
zawory bezpieczenstwa kotla wysokopreznego. Pare wysoko-
prezng mozna otrzymaé po uplywle 20-tu minut od chwili
rozpalenia parowozu, kociot niskoprezny zas wymaga dluz-
szego czasu do otrzymanfa swego pelnego ci$nienia, Po przej-
Sciu przez przepustnice para wysokoorezna przechodzi przez
przegrzewacz, znajdujacy sie w dolnej cze$el kotla niskoprez-
nego, gdzie przegrzewa sie do temperatury 400°C, Para nisko-
prezna, przechodzac przez druga przepustnice 1 przegrzewacz,
znajdujacy sie w gérnej czesci kotla, miesza sie w przelotn|
z parg odlotowa cylindra wysokopreznego, otrzymana za$

mieszanina o dosé wysoklej temperaturze,  dzieki wysokie-
mu przegrzaniu pary niskopreznej (480°C), wchodzi do
cylindréw niskopreznych. Préby wykazaly, ze przy tego

rodzaju oracy udzial kottéw w wytwarzaniu pary nie jest
stale jednakowy (procentowo): zaleiny on jest od natezenia
rusztu, np. przy natezeniu— 146 kg/m? kociot wysokOprezny
wytwarza 66°/, oadlnej iloSci pary, przy natezenlu zas 448
kg/m? — okoto 47°/,.

Podwozie niczem sie' nie rézni od podwozia normalnego
parowonzu, gdyz, jak to bylo wyzej zaznaczone, omawiany na-
rowéz o‘rzvmano droga przebudowy parowozu serji S10% Ma-
szyna parowa zasadniczo tez nie rézni sle niczem od maszyny
comoound normalnego parowozu; wyjatek stanowi cylinder wy-
sokonreznv, ktéry ze wzgladu na to, ze musial zajaé miejsce
dawneg» cylindra o wieksz=j §rednicy (parowdz serji S102 jest
tréjcvlindrowy pojedyficzego rozprezania), otrzymal niezwykty
dla cylindréw ksztalt, jak to jest widoczne na rys, 6 (rura
o matej &rednicy z dlugliemi zebrami i plytaml do umocowa-
nia miedzy ostojnicami parowozu).

Obstuga parowozu systemn Schmidt-Henschla zasadniczo
mato sie rézni od obstugi parowozu zwyklego, gdyz oble prze-
pustnice sa uruchamiane przez maszyniste za pomocg wspél-
neago drazka: nalazy tylko $ledzié za dodatkowym manometrem

i wrdowskazem kotta wysokooreznego oraz pamietaé o zasi-

laniu tego ostatniego. W celu obserwacil poziomu wody kotta
wvsnkooreinego, ze wzgledu na jego wysokie polozenie (patrz
rys. 3). zastnsawano spesjalny przewdd, przekonano siz jednak,
ze w tym wypadku niema potrzeby tak skrupulatqegn utrzy-
mywania poziomu wndy, jak w zwykliych kottach parowoz»-
wvch, glvz nrowadzenie ognia w tym parowozie jest tak latwe,
ze zawsze fest dosyé czasu na bezposSrednia obserwacje po-
zlomu. zwlaszcza, ze nawet w wypadkach, gdy elemanty we-
zownicy grzeinej nie byly calkowicle zanurzone w wodzie, nie
-zall'vaiono uiemaych nasteostw. Sterowanle rozrradu pary
odbvwa sie za brmoca ied1ei nawrotnicy. ponlewaz stosowanie
)° dnakowych napelnien cylind*6w wysokopreznego 1 niskopre-
Znf:q> umosliwione jest dodatkowym doptywem pary do orze-
letnl z kotta niskooreinego. Poczatkowe proby wykazaly pe-
wne braki w szczegdtach konstrukeyjnych. Jak juz zaznaczono
wrzej, odkraplaki bylv poczatkowo podzielone na 6 komér.
po boribach podzial zmnoieiszono do 2-ch. Para, ofrzymana
w kotle niskooreznym byla bardzo wilgotna, wobec czego
przearzew pary w cylindrach niskoprezaych byl nizszy od
przewldywanego. Rdéwnlez nie otrzymang pelnego ciénlenia

~

w kottach z powodu wadliwego dzialania stozka craz przesa-
czania sie dodatkow=go powietrza przez boczne $cianki skrzynkl
ogniowej, co spowodowalo obnizenie sprawno§:i spalania. Obec-
n'e wymienione niedomagania usunieto oraz wprowadzono pe-
wne zmiany w rozrzadzie pary, tak ze oczekiwane sa wieksze
oszczednosci na paliwie.

Zasadnicze wymiary parowozu Schmidt- Hznschla oraz
serjl S10%, z ktdérej zostal przebudowany, sa podane w tabeli 1.

Tabala Neo 1.
2 Schmidt- )
PAROWOZ T S10
A, Kocie! wysokoprezny.
Nadciénienle, ; . atm, 60 —
Pow. ogrzew rur cyrku] po str ogma m? 27,18 ~—
$rednice rur cyrku! mm 42,51 —
Pow, ogrzewalra wezownicy grze]
nej (zewnetrzna) m* 39,6 —
'§redmca rur wezownicy grze)ne] mm 32/38 —
Srednica wewnetrzna.gérn, walczaka mm 914 ' —
Diugeéé gérnego walczaka. o mm 5161 —
Objeto$¢ wody przy najnizszym po- 2
ziomie m$ 1,73 —
Najnizszy poziom wody ponad érodek
geometr. walczaka . mm 100 —
Powierzchnia cgrzew. przeqrzewacza m’ 40 —
llod¢ elementéw przegrzewacza . szt. 30 ‘ —
Srednica rur przegrzewacza mm 18/24 —
B. Keocie! niskeprezny.
Nadci$nienie w kotle , . atm. 14 14
-ednica kotla , mm 1600 1600
Odleg}oéc miedzy Sciankami srtoweml mm 4200 4900
llr&¢ plomienic . szt. 116 26
Srednica rlomienic mm 76,583 1°5/133
loé¢ plomienidwek szt, = 129
Srednica plomienidwek |, mm — 4550
Powierzchnia cgrzewalna rur. m* 117,6 138,92
Objetodé wody przy najnizszym po-
, ziomie . md 3.6 5,3
Srednica rur Drzegrzewacza . . . mm 18724 32/40
Ilo$¢ elementéw A szt 56 26
Pow, ogrzewalna : m* 39,6 61,5
Pow. ogrzewalna podgrzewacza . m' 13,6 —
C. Ruszt.
Dlugoéé mm | 2760 2768
Szerokodé mm 895 1020
Powierzchnia ms 2,47 2,82
D. Maszyna.
$-ednica cylindra wysokopreznego . mm 290 —
rednica cylindra niskopreinego . mm 500 500
llogé cyliniréw wysokopreznych . szt. ] —
Tioéé cvlindréw n'skopreznych szt 2 3
Qkok tloka . mm 630 630
Objetoéé skokowa cylmdra wysoko-
preznego 5 litr 37,17 —
Objetoéé skokowa cylmdra nlsllo-
pretneco litr. | "2X1720,8 3%120,8
Stosunek objst, skokowyrh cylindra
wysokie~o i niskiego ci$nienia 1:65 —
Przestrzen szkod. cyl. wys ciénienia 7 | 11,2 przédi —
11,7 tyh -
Przestrzen szkod cyl nisk ciénienia 9 | 10.99 przédi 10,99 przéd
10,30 tyl. 10,30 tyt.
E. Podwozie,
Srednica két napednych. mm 1980 1980
. tocznych mm 1000 10CO
Uklad osi . 2—-3-0|(2-3—-0
Odlegloéé osi n|epr7esuwnych 4700 4700
g . skr.jnych . 9150 9150
Maksymalna szybkogé kim ‘godz 110 110
Waga przyczepna , . , Fteed B t 60 19 51
» W stanie shnbowym A LN 2V t 92,08 79
oyl L préznym . . .,. t. 85,62 73
Préby.
Wynlki préb, vrzeprowadzonyeh przez Zarzad Knalel
Niemizckizh na odcinku praktycznie biorac poziomym, podaje
tabela 2%*). Szybkos¢ jazdy nie mogta byé utrzymywana

*) Tabele wzigto z czas. ,The Engineer® Ne 3758 z dnia 20 styce-
nia 1928 r, orzyczsm mury przeliczono na metryczne za pamocy suwaka
25 cm. diugosci.
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stalag ze wzgledu na roboty, prowadzone na jednym z uczast-
kéw nawierzchnl.. Mierzono ilos¢ wody zasilajgcej, doprowa-
dzonej do kotla niskopreinego, jak réwniez 1lo§é wody wtlo-
czonej z kotta niskopreznego do wysokopreznego. Maszyne
indykowano co 5 klm,, podczas préb uzyto gruby wegiel gér~
noslaski o wartosci opatowej okolo 7100 Cal. Zuzycie pary na
1 KM. godz. na haku tendra, podane w tablicy, zostalo obliczo-
ne w ten sposéb, ze z ogdélnego zuiycia potracono zuzycie
pary na pompy. Srednia szybko§¢ wynosila dla jazdy z para
od 80 — 83 klm/godz., faktyczna za§ od 96,5 — 100 klm/godz,
Obnizenie szybko$ci bylo spowodowane - zatrzymaniaml oraz
zwalnianiem z powodu robét na pewnym uczastku nawierzchni,

Dotychczasowe doswiadczenla mialy wykazaé, ze zuiycle
czgScl parowozu wysokopreznego. nie jest wieksze w poréwna-
niu z czeSciami parowozéw normalnych | smarowanie nie
sprawia trudno$ci. ' '

Parowéz zostal zbudowany na podstawie teoretycznych
rozwazaf, bez zadnego materjatu - doswiadczalnego, (np. wy-
tycznych co do stosunku. powlerzchni ogrzewalnej do pojem-
nosci cylindréw i t. p,), oslagniete jednak wyniki, podane
w tabeli, wykazujg znaczne oszczednoscl, w poréwnaniu z pa-
rowozami dotychczasowej konstrukciji i nalezy przypuszczaé, ze
po usunigciu wspomnlanych wyzej niedomagan, nastepne préby,
ktdre wkrétce maja sie odoyé, dadza jeszcze lepsze wynikl.

Tabela N2 2,

\Pociqgl probne. Czas calkowify.

Czas przebiequ 1 parg

Przecigine cisnienie Proinia Srednia.

Numer proby
Dala
Numer paciggu probrego
Preydzial pociggu
Czas probny.
Przecigina sila pociggo-
wa na haku. !
Przecigine KM,
‘na haku.
Wzniesienie
KM na poziomie
Odleglose
Przecigina predkost, -

§
3

wa na haku.

Niskie

. hfgsokie )
<l cisnienie

Hociol wodnorurkowy. =~ [

Sekeji

Przecigine H.M.
na haku,
wzniesieniu
. Wajgcej.

Kociol

Waniesiere.
+lub~HK.M jako opor na
M no poziomie.
FPrzecigine dia 6 sekcyf
Cinienie pary ogrze-
Cidnienie pary ogrze-

. wajqee).
Sfozek

KM, | Am. |godzin

=1

IS Praecigina sila pociggo-

3| Dymnica
3| Popielnik.

=1

M. [AM. Sl

X

e {5 P

K. fem?
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o [N ; s
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Pompa czeScl wysokopreznej zuzyla w czasie préb
5,5"_/0 wody podanej” do cylindra wysokopreznego, a nisko-
prezny —2°/; podanej do kotta niskopreinego, Efektywna
powlerzchnia ogrzewalna kot!éw byla liczona po stronie ga-
z6w. Zamkniety obieg wody w rurach cyrkulacyjnych cyrku-
latora wymaga stosunkowo niewielkiej iloScl wody 1 w razle
peknlecia jakiejkolwiek z rur, nie jest to polsczone z tak po-
wazneml skutkami, jakie powstaja wskutek pekniecia rur kot-
16w normalnych,.

Rozpalanie kotldw uskutecznia sle predzej, niz w paro-
wozle normalnym { nie jest to polaczone z obawg szkodliwych
nastepstw dla kotla, jak ciekniecie rur i t. p. Przy zastoso-
waniu kotla dwustopniowego niema wcale lub tez jest nie-
znaczne zwickszenle wagi ogélnej parowozu, wobec czego moze
by¢ kociot dwustopniowy zastosowany do istnlejacych w kraju
parowozéw, Prawdopodobnie ostatnia .okoliczno$é przeméwila
za -tem, ze Francuskie Koleje P, L. M.*), chcac zbadaé
u siebie parowéz tego typu, zaméwily go w firmie Henschla,
dajac jej w tym . celu do p'rzerébl_cl swéj parowéz typu

=5, %) - Parls:Lyon-Mediterranée. =

254920

=+

8) Parowé6z .Winterthur*.

Szwajcarska Fabryka Lokomotyw, ktéra swego czasu
wspdlnie z flrmg ,Escher, Wyss et Cie“ zbudowala jedna

~z plerwszych lokomotyw turbinowych i nie osiagneta z nia

tych rezultatéw, jakich sle spodziewala, zaniechala ich dalsza
budowe i przystapila przed kiiku laty do studjéw na szerszg
skale w celu zastosowanla'pary wysokopreinej do lokomotyw
z maszyng. tlokowg, Rezultatem tych studjéw byto zbudo-
wanie kusego parowozu ,Winterthur na pare o ci§nieniu 60
atm. i temperaturze 400 — 410° G, bloragcego udzial w nor-
malnym ruchu Szwajcarskich Kolei Zwigzkowych od konca
1927 r. W zwigzku 2z zastosowaniem wysokiego ciénienia
oraz daznoscig oslagniecia mozliwie prostej konstrukeji zasto-
sowano szybkobiezng maszyne¢ parowg (do 700 obr/min) o ma-
tych stosunkowo -wymiarach (tréjcylindrowa pojedyficzego roz-
prezania o Srednicy cylindréw 215 mm 1 skoku 350 ‘mm)
1 normalny wylot pary do komina 'celem podtrzymania ciagu
(rozprezanie w maszynie do 4-ch atm,). Maszyna ta nie dziata
bezpoérednio na kola napedne parowozu, letz za posrédnic-
twem' osi’ pomocniczej, napgdzanej od walu gléwnego-maszyny
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za pomoca przekladni zebatej, pdbdobnie, jak w lokomotywach
elektrycznych lub turbinowych,

| a) Kociol.

Ogélny widok parowozu Winterthurskiego o ukladzie
osi 1 —3 —1 przedstawiony jest na rys. 7; kociot tego paro-
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Rys. 7.
wozu w porédwnaniu z normalnym jest znacznie krétszy,

a przed nim, na pomoscie znajduje sie latwodostepna maszyna
parowa, Zasade¢ dzialanla parowozu mozna objasalé na pod-
stawle rys, 8, przedstawiajagcego schematycznie omawlany
parowdz,

23 4

®
]

Rys. 8.

Komora paleniskowa 9 otoczonajest ze wszystkich stron
elementami, zawierajagcemi wode; w rozwiazaniu konstrukcyj-
nem elementy te pokazane sg na rys, 9 1 10, Wracajac do
rys. 8, widzimy, ze gazy spalinowe, przechodzac przez krétkie
ptomienidwkl 8, wwalcowane w $clanki komory wodnej 5,
omywaja przegrzewacz 15 | podgrzewacz 17, poczem wchodza

nieznaczoe oszczednoscl, *) osiggnigte-z powodu stosowania pod-
grzewacza powieirza, firma usunela go obecnie, ulatwiajac tem
samem dostep do podgrzewacza wody 17. :

‘Para z walczaka i
1 dostaje sie do prze-
pustnicy 14, na kadlu-
bie ktérej umieszczone
sg dwa zawory bezple-
czenstwa 13; z przepust-
nicy para dostaje sie
przez przegrzewacz 15
do maszyny parowej 35.
Po rozprezaniu sie tutaj.
do 4-ch atm, para wy-
lotowa uchodzl rurg 36
czesciowo do dychawy 23, czeScilowo za$ ogalezienlem do
plerwszego - podgrzewacza wody 30 (zwykly powierzchnlowy
Knorra zewnatrz kotta), Dwustopniowa pompa zasilajaca 29
ssie wode ze zblornika 33 i tloczy ja naprzéd po wymienio-
nego podgrzewacza 30, w ktérym woda podgrzewa sig¢ do
80—90°C, a nastepnie przez zawér zasilajacy 16 do pod-
grzewacza 17, znajdujacego sie wewna'rz kotla | omywanego
bezposrednio gazami spalinowemi, 1, po podgrzaniu sie tutaj
do temperatury, bliskiej temperaturze wody kotlowej (270°C),
woda «przechodzi przez za-
wor zwrotny 18 i rure zasi- ! e
lajaca do walczaka 1. Ocieg é iy A
wody w kotle zaznaczony jest -
za pomoca Strzalek narys. 9;
wystepujag tutaj dwa nieza- &
lezne oblegi: jeden z przodu
w tyl, a drugi w kierunku
od gérnego walczaka przez
komory wodne 4, 516 (patrz
przekréj poprzeczny rys. 9)
ku dolnym walczakom 2 i 3,
skad przez wymlenione ko-
mory wodne zndéw ku gér-
nemu walczakowl.

Wymienione walczaki
1, 213 kotla wodnorurkowego
sg polaczone ze soba komorami wodnemi 4, 51 6 oraz rurami
odparowujacemi 7, ktére tworzg gérna i boczne Scianki kotta. Po-
taczenie kemér wodnych z walczakami, uskutecznione za pomoca
elektrycznego spawania, widoczne jest na rys, 10; tutaj réwniez
widzimy, ze i przy wykonaniu samych komér wodnych, z blachy

Rys. 10.

|
i

Rys. 11,

. odpowlednio prasowanej, spawanie znalazto szerokie zastoso-
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Rys. 9,
do dymnicy 19. z ktérej w sposéb normalny -uchodza przez wanle. Usztywnlenie komér wodnych oslagnieto przez zasto-

komin 24. W dymnicy znajduje sle jeszcze podgrzewacz po-
wietrza 20, sktadajacy sle z szeregn rur, do ktérych powletrze
dostaje sie z zewnatrz dwoma otworami 21, Po podgrzaniu
sle tutaj powletrze, przechodzac rurg 22, przez poplelnik
1-ruszt 11 dostaje sie do skrzyn! ogniowej. Ze wzgledu na

sowanle rur rozpérkowych 3, wkreconych na gwint, rozwalco-
wanych | dla zapewnlienia szczelnoSci przypawanych. W tenze
sposéb wykonano polaczenie rur odparowujgcych (czesé takie)

© %) Nie dochodzg 2/%, Jak stwierdzono_na podstawie prébnych jazd,
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rury uwidocznia rys. 11) z walczakami; w tym celu walczaki,
odkute z jednego kawala ze stali Siemens - Martin’a, obtoczono
mimosrodowo, by z jednej strony otrzymaé dostateczng grubosé
Sciankl do nagwintowania i wwalcowania wspomnianych rur,
z druglej zas zmniejszyé og6ina wage kotla. Rury odparowu-
jace o ks:talcie odwréconej litery U zaopatrzone sa na kon-
cach w nakretki kapturowe, umozliwiajace, wrazie potrzeby,
czyszczenie rur. Wspomnlany ksztalt rur odparowujgcych, na-
dajac im pewna elastycznosé, nie stawia przeszkéd przy wy-
dluzaniu sie¢ ich pod wplywem temperatury, wcbec czego
zabezpieczona jest szczelnosc ich polaczenia z walczakami.

Rys, 13.

Rys. 14.

Jak juz wymieniono, rury odparowujace tworza boczne
Sciankl kotta; szczeliny miedzy rurami zapelniono masg
z asbestu 1 szkla wodnego; poza tem zabezpieczono kociol
otulina.

Ruszt w kotle jest normalny k& czeicia wywrotna; skle-
pienia niema,

Gotowy koclot, wolny od otullny, przedstawiony jest na
rys. 12 1 13, duzy otwér prostokatny w przedniej komorze
stuzy do wprowadzenia przegrzewacza | podgrzewacza; komora
ta jest wzmocniona blacha, stuzaca do potaczenla z dymnica.
Przednia komora wodna wraz z dymnlca, sg potgczone sztywno
Z ostojg parowozu, tylna za§ spoczywa na watkach, umozli-
wiajgc tem samem swobodne wydluzante sie kotta ku tylowi.
Rys. 14 1 15 uwidoczniaja przegrzewacz i podgrzewacz, skla-
daigce sie z rur o Srednicy 60 mm i grubosci §cianek — 5 mm
dla przegrzewacza | 4 mm dla podgrzewacza. Przednle konce
rur podgrzewacza zaopatrzone sa w nakretki kapturowe, umozli-
wlajace oczyszczanle podgrzewacza z kamienia kotlowego,
W celu mechanicznego oczyszczania rur podgrzewacza, co jest
nlezbgdne w razie zlej wody zasilajacej, Szwajcarska Fabryka
Lokomotyw wykonata .specjalny przyrzad frezowniczy (nape-

dzany parag lub $ciénionem
powietrzem), za pombscg ktd-
rego daje sie usungé wszelki
slad osadu kamienia kotlowe-
go. Przy zwyklej wodzie wy-
starczy perjodyczne przeplu-
kiwanie podgrzewacza, co
moze byé uskutecznione po
odjeciu gérnych kolanek rur,

Zasilanle kotla wodg
odbywa sie, jak bylo powie--
dzlane, za pcmocg dwusto-
pniowej pompy Knorra, gdyz
inzektory = obecnej budowy
nie nadaja sie frzy wyso-
kich cisnieniach, Pomp ta-
kich na wysokie ci$nienie w
parowozie jest dwie, otrzy-
mujg one pare pobrang

wprost z kotta 1 prze- I 5
grzewang w_ osobnej % =
wezownlcy (28 patrz g7 S
rys. 8). Dla urucho- =
mienia pcbocznych apa-

50

ratow, jak pompa spre- ] 100 200 300 %00 500
zonego powletrza, o-
grzewanle parowe it. p.
uzywa sle pare niskie-
go ci$nienia, w tym celu zawér redukcyjny obniza ci$nienle
pary do 12 atm.

Sorawno$é kotta przy réinych. natezeniach rusztu cha-
rakteryzuje podany przez firme wykres (rys. 16); sprawnos¢
taka nalezy zaliczaé do bardzo dobrych,

Rys. 16, Nateicnie rusztu kg/m?/godz,

Rys. 17.

Rys. 18.

b) M aszyna. Parowa.

Maszyna parowa, przedstawlona na rys. 17 jako calo$é
w polgczeniu z ostojg, skonstruowana jest na moc normalng
1000 KM 1 maksymalng przejSciowag — 1500 KM, Dla osia-
gniecia tej mocy wystarczajg przy ciénieniu 60 atm., jak bylo
wyzej powiedziane, 3 cylindry o Srednicy 215 mm | skoku
350 mm, pracujgce réwnolegle 1 rozprezajagce pare do 4-ch
atm, Jak widaé z rys. 18 i 19 zastosowano tutaj maszyne
Stumpfa z jednosiedzeniowem! zaworami wlotowemi, Zastosowa-
nie zaworéw jednosledzentowych (nieodcigzonych) zostato umozli-
wione dzieki ich matej Srednicy (50 mm) oraz do§é duzemu ciSnie~
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nlu kompresyjnemu, dochodzacemu do 35 kg/cm? Zawory s3
uruchamlane za pomocg waltu stawlidiowego 3, napedzanego od
walu gléwnego za posSrednictwem przekiadnl zebatych két stoz-
kowych. * Na wale stawidlowym s3 obok siebie utozone ku-
taczki *) (tarcze nieokrgglte), ktére, obracajac sle wraz z wa-
tem stawidiowym, otwlerajg zawory, dajac mnlejsze lub wigksze
napelnienie, Dla kazdego cylindra potrzeba 12-u tarcz: po 6
dla kazdego kierunku jazdy parowozu. Zmiar¢ napeinien w cy-
lindrach otaz kierunku jazdy parowozu osigga sle odpowied-
nim przesuwem walka stawldlowego, Napelnienie zmienia sig
skokami dziekl temu, Ze przy przesuwle watka stawidiowego
dziataja na rolkl trzonéw zaworowych kolejno kulaczkl z co-
raz wyzszemi i dluzszeml wystepami,

Przy jeidzie luzem (na spadku) wszystkle zawory sa
otwarte, przez co opory maszyny sa sprowadzone do minimum,

Il

Rys. 19,

a jednoczesnie sa chronione zawory od przedwczesnego zuzy- .
wania sle. Inne czgéci maszyny sg normalnej konstrukeil, Parow6z Pgr;/.nlélzl:’pr.
Dlawnice, skladajace sle z tréjdzielnych pierscieni uszczelnia- ~'W‘“‘e"h“’" Kol. Zwiazk.
jacych, przyciskanych do trzona ‘tlokowego za pomoca spre-
zyn, mogg byé tatwo wymieniane bez demontazu trzona tlo- Ciénienie kotlowe . kg/cm® 60 12
kowego i, nie zwazajac ha sokie cisnienie, zachowuja si Pow. rusztu . . m’ . 1,38 2,3
g ja LA 13 518 Pow. ogrz. po str. wody .m’ 97 120
wedlug zapewnien firmy bez zarzutu. 2 :
Pow. przegrzewacza . m 20 32,2
Jak wyzej byto powiedziane, wal giéwny maszyny dziata Wody w kotle . m" 2,7 49
za pomocg przekladni zebatych (po jednej z kazdej strony osi) Liczba cylindréw . szt, 3 2
na o§ pomocnicza, a ta dopiero za posSrednictwem ukladéw Stednica cylindréw . . mm gég 280
korbowych na kota napedne parowozu. Korbowody -wspomnia- E}t‘::u;i‘;{k:rze“adm B skt R FUR L B o
nych: uktadéw korbov'vych chwytajg wigzary miedzy I-3 a ll-a &rednica k6t napednych: . . mm 1520 1520
osig napedna w ich Srodku, obejmujac je widetkowato z pewng Najwieksza szybkos¢ jazdy . km/godz. 80 75
grag. Takie rozwigzanie wybrano w celu otrzymania mozliwle Wag? w Sténkle Prtéir:j)’m ) 1 . )
par. nisk. z tenarem}. §
dtugich korbowodéw, aby gra resor praktycznie nie wywierala Waga w stanie stuzbowym t 75 90.8
wplywu na- przekladnie zebata, Zapas wody . m? 6,2 16
Caly uktad korbowy maszyny, jak réwnlez i wspomniane Zapas wegla. t 2,7 4
przektadnle zebate sg zanurzone w kapleli oliwnej I mieszczg '
sie w starannie uszczelnionych oslonach, Prasa smarna Fried- Tabela Ne 4,
mana podaje smar do czeSci maszyny, pracujacych pod wyso- .
kiem ciénieniem, a dwie pompy zebate stwarzaja obleg sma- ODCINEK LRI R ) R L el D
ru we wszystkich tozyskach | czesclach stawidlowych,
Rys. 20 1 21 podajg jeszcze niektére szczegétly, dot -
ce masz ny i 1oix¢)anla.rf}e'J na ostoi arowozuZ Rt g Dhugo$é . . . A e 1
yny L po : €] P > Na)wquszewzmesnenie @ 12 8
: Waga wagonow . t.. 242 300
¢) Préby. Togé. osi 31 40
~ Z wyzej opisanym parowozem byly przeprowadzone pré- -
by réwnoleglz z parowozem tej samej mocy na niskle ciénie- WA Winterthur| Niskoprez-|Winterthur| Niskoprez-
: 3 : i - PAROWO2Z ¢ ¢
nie (12 atm.) serji B3/, Szwajc. Kolel Zwiazkowych. Tabela ‘ Sdtin Yy 2 Mo SODR I RO L
3 podaje charakterystyki tych parowozéw, a tabele 4 | 5 wy-
niki niektérych jazd poréwnawczych wymienionych parowozéw. Przecigtna szybkosc : .
. Wyniki powyzsze "osiagnieto na prébach z dynamome- jazdy . km/godz, 61,8 60,7 55 53,5
trem;. ze liczby te moga byé miarodajne potwierdzaj Zuzycie wegla Azt e in s auia il
ST H A L N L 13 Przy- | 7y 5cie: wody ‘Dkg | 5250 - | 9700 | 6550 | 12200
blizone obliczenia na podstawie jazdy prébnej, odbytej przez ¥ BY 66 100 70 100
autora wspblule z prof. A, Czeczottem w pazdzierniku r, z Stosunek procentowy. p g 54 100 53,8 100
Tabela Ne 6.
ODCINEK Winterthur - Romanshorn .Wil'.'lteﬂhl.lr - Stein - Wintf:rthur - St. Gallen
i zpowrotem Sickingen i zpowrotem i zpowrotem
Odlegtodé . . km 2 X 56,1=112,2 2X74,5=149 2 X 57,2=114,4
PAROWOZ o ciénieniu atm. 60 12 || e 12 60 12 60 12
RODZAJ] POCIAGU po$pieszny osobowy towarowy podpieszny
Waga wagonéw . 7 t 344 352 348 . 352 442 444 297 297
Calkowita waga z parowozem t 418 442 422 442 516 535 371 387
Przecietne dla obu kierunkéw jazdy:
predkosé . km/godz. 56,5 53 433 46 40,5 39,5 58,5 52,5
zuzycie wegla o= kg 860 1252 1206 1693 1119 1548 787 1176
» Wody - .kg 5600 10700 9350 14400 8400 13900 6600 10500
Zuzycie na KM. na-haku tendra:
wegla . . kg 1,2 1,86 1,15 1,65 1,38 1,85 1,14 185
wody .kg 7,84 16,9 8,95 14 10,3 16,7 9,5 16,8
Oszczednodci na wegiu o 35,5 —_ 30,5 e 25,5 aT 38,4 >
. . Wwodzie . /s 51 — 36 = 38,3 = 42,5 -

; *) Zasada tych stawidel jest bardzo zblizona do stawidel polskiego
wynalazcy A. Jendrusika. ' e

w zwiazku z zainteresowaniem sle¢ Ministerstwa Komunikaci
parowozaml wysokopreznem! oraz propozyclaml fch budowy
przez wytwérnie krajowe. Jazda ta odby%a sle na odclnku
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Winterthur-Romanshorn- Winterthur o profilu wskazanym na
rys. 22 (na tymze rysunku podano wyniki poprzednio przepro-
wadzonych jazd poréwnawczych z dynamometrem dla -paro-
wozu , Win-
terthur“ini-
skodrezne-
go B 3/4
Szwajcar-
skich Kolei
Zwigzko-
wych). We-
dlug tego
profilu prze -
cleme
wzniesienie
wyniesie
=0 W,
kierunku od
Winterthur,
oraz 2,4 —
od Roman-

shorn, prze- )
cietnie wiec 1=2;3. Sklad pociagu wynosit 45 osi o wadze

Q=270 t.,, a razem z parowozem — 345 ton. Na podstawie
tych danych mozna okresli¢ opér pociggu; liczac wedlug zasad
podanyeh w ,Charakterystyce parowozéw* prof. A. Czeczotta,

Rys. 20.

- L

jeszcze"kwestje 1ch rentowno$cl w poréwnaniu z nowoczesnemi
parowozaml niskopreznemi. ! IR
{__fOplierajac si¢ na wyzej wspomniaanych wykresach (patrz
rys. 23), widzimy, Ze parowozy wysokoprezne zuzywajg znacz-
niemniej wegla 1 wody, niz parowozy niskoprezne i ze pa-

mamy: = S v ) 1 S A
przy V = 51 km/godz. l°p6r2§9°6 B 2 Moc na haku fendra KM (\P\r -
. clagu 800 ——54 , A
V = 56 km/godz. opér po- )/( kl ] 7y [7 R J
clagu 2900 J : i, A EL L N 3 ;H
Zakladajac jeszcze, iz no- %% ! ! et 5 = ) o e : jr“ 7
woczesny parowéz w dobrym sta- 2 i e e D IH AN TR
hle z przegrzewaczem w normal- I A ELE L [ N /il
nych warunkach zuzywa przecigtnie e . s i ]
8 kg wody/KM; godz., otrzymamy ffo A ~ | Sila pociggowa na haku fenda Hg. oA ! 4
norme zuzycia wody na 1 km. wpo- ”V@.—.\_*\ drh . 1 n s e TR
8.2690  ° =1 T - TS 0 E
wyzszych warunkach: tam—o—= ' M Ir}ﬂ l"u.]A )y A J\\ FJ) “ pestil
' ~8.2900  /mg ]
— 80 kg. zpowrotem ——270— — m/%-c AL _/_T'RV/’ st b—:-__/-‘\_—/-'\\ //\"\,v\\’ {\\\ \vﬁﬁ\‘/\

: ¢ Bt A \ Sendd Js A/
= 86 kg. w rzeczywistoscl za§ 455 - - > =
zuzyto: tam 2600 kg., czyli na 20'.1[’ Seybhose: hni/geds \/J' = ' 1 4 N\

6 . : i
lklm.w — 46,5 kg., zpowrotem 0 ‘ : .
56 ' —— Parowdz wysokopreziny Winferthur 60 aim

3150 ey T niskoprezny ‘B3, 12aim.

375Q kg., czylina 1 klm.-—56—= o Przegrzanie °C
400

=— 67 kg. wiec oszczedno$é na wo- —_—
dzie wynosita: oo

46,5 o
tam —— . — 420 = P A ‘
350 SCOSoH Rz OO D i Cisnienfe kollowe i wiolowe do cylindrow.

67 60 —t— e
tem. —= . 100 = 22%, o e
. Wykresy*), podane narys.23, g
przedstawlajg wyniki jazd prébnych  [mremmopeeom o oy e T e T R PSS P T ot e 111
parowozu Winterthur | niskopreZne-
go (B 3/4 Szwajcarskich Kolel Napelnienie %
Zwiazkowych) pod wzgledem zu- o —r=cz=n : i = . e S
zycia wegla 1 wody; w celach po- 200~  --——-- o S A (e - b T EE IR i
réwnawczych wrysowano tutaj réw-  f——— | § T SR IRE P i R — PR
niez, na podstawie tabeli 2, odno§ne 2 i conlop [ L
zuzycla dla parowozu Schmidt- e 40 : Atfikon
L8 hI . _ Sulgen Profil odcinka Romanshorn-Winferthur witerthur
F Romanshom. . ' Frausnfeld 1 ¢ Ts o
. Po oméwienlu parowozédw wy- - . ] ® e
sokopreznych pod wzgledem ogél- 7z 3
nej ich budowy oraz podaniu wy-
niku préb, pozostaje jeszcze poréw- S f, — e =T, TP T
naéich zalety | wady konstrukcyjne = ma® 5 30 40 45 50 )
oraz dodatnie ! ujemne wiasno§ci, Rys. 22

a poza tem nalezaloby rozwaiyc

¥) Wykresy te podaje inz, Buchli, Dyrektor Szwajc. Fabr. Lokomo-
tyw. w ,Organ filir dle Fortschritte des Eisenbahnwesens®, zeszyt e 15-ty
z dnia 1/VI[[—1928 r, : -

rowéz Winterthurski ma pewng przewage nad Schmidt-Hen-

schlowskim. | Y
Zwazywszy jednak, ze dane na wykresie dla ostatnlego

oparte s3 na wynikach jego pierwszych badah I Ze na pod-
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Ne.3

stawie doswiadczen, nabytych podczas tych badan, konstruk-
torzy tego parowozu wprowadzili znaczne ulepszenia, nalezy
przypuszczaé, ze pod wzgledem zuzycia wegla | woly parowdz
Schmidt-Hzanschla nie bedzie gorszy od Winterthurskiego.
Pod wzgledem "obstugl, jak juz wyzej wspomniano, pa-
rowéz Schmidt-Henschla mato sie rézni od normalnego paro-
wozu, to samo trzeba powledzie¢ i o Winterthurskim.
Poréwnujac konstrukcje obu parowozédw, widzimy, duza
réznlce w sposoble przenoszenia sil od cylindréw na kola
napedne: podczas gdy u Schmidt-Henschla odbywa sie to
w sposéb normalny, jak u zwyklych parowozéw compound,
mamy w parowozie Winterthurskim przekladnie zebatg. ]ezell
przyznaé, Zze stosowanie przektadnl zebatych w parowo:ie nie
stanowi cechy ujemnej, przemawia bowiem na jej korzysé
wieloletnia praktyka analogicznych urzadzen. w elektrowozach,
to inowacja ta, wprowadzona do mechanizmu parowozu przez
Szwajcarskg Fabryke Lokomotyw, stwarza pomysine warunki
dla dynamiki jego ruchu, mianowicie: wylaczenie bezpo$-ed-
niego dziatania korbowodéw na k-~la napedne sprzyja w du-
zym stopniu zmniejszenie wszystkich t. zw, szkodliwych sit
{ ruchéw parowozu, tem bardziej, 1z wielocylindrowy silnik o ma-
lych wymtiarach, a wiec i malych masach ruchomych, sam
przez .sie nadaje sie do zréwnowazenia sit, a poza tem prze-

20 : | 1%
. Por. niskopr 9l [

E"é BY% §?§ $Ig

'S -.\.\\ & E

LS =i s g%
15| B e &

S 38 %’1'3
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Rys, 23.

kiadnia zebata jeszcze poteguje to zréwnowazenie, Jako wy-
nik tych wilasciwosci mechanizmu uzyskuje sie: spokojny bieg
parowozu, doréwnywajacy w zupelnosci biegowi elektrowozéw
lub lokomotyw turbinowych, | moznosé pewnego zwiekszenia
obciazenia kél napednych, a wizc | zwiekszenia przyczepnej
sily pociagowej i szybko$ci ruchu bez potrzeby wzmocnlenia
toréw. Do bardzo waznych zalet konstrukcji parowozu , Win-
terthur* nalezy zaliczyé réwniez moznoéé normalizacji 1 otrzy-
mania pewnej minimainej liczby cze§.1 konstrukcyjnych dla
réznych serjli parowozéw, gdyz przekladnia zebata, przy odpo-
wiednim wyborze stosunku, moze te sama maszyns przysto-
sowaé. do réznorodnych warunkéw ruchu, a poniewaz wymiary
cylindréw s3 nleduze istnieje moznos¢ wbudowy w parowo-
zach wickszej mocy 6-ciu cylindréw w istniejacej skrajni, co
wplywa na znaczng réwnomlerno$¢ momentu obrotowego oraz

.muje sle duze korzy8ci przy naprawach |

N

zréwnowazenie mas. Schematy projektéw parowczéw o wiek-
szej mocy zostaly juz opracowane przez fabryke i parowozy
te (dwa typy) majg byé wykonane dla Kclei Francuskich,
ktére jak i z parowozem Schmidt-Henschla, nie czekajac dal-
szych wynikéw pracy istniejacego jedynego prébnego paro-
wozu, same sle podejmujg przeprowadzenia préb. Ponizej
w tabell 6-ej podaje gitéwne wymiary wymienionych parowo-
z6w, ktére przypadkowo sg bardzo zblizone do polskich paro-

wozéw serjl Ty 23 i Os 24 pod wzgledem Srednic k6t na-
p¢dnych rozstepu osi | ich obcigzenia. :
Tabela No 6.
Wintert- | Polski | Wintert- Polski
TYP PAROWOZU hurski [serji Ty23| hurski Os24
1-5-0| 1—5-0 | 1-4—0 | 2-4-0
Kociol.
Cidnienie, atm 60 14 60 14
Powierzchnia rusztu. m* 45 4.5 4 4.47”
Pow, ogrzew - m* | .340) |. 2239 300" 199,5"
Pow. przegrzewacza. m' 68') 73,5 60} 75,5
Maszyna. 5
[lo§¢ cylindréw- 6 2 6 2
Srednica cylindréw. . . mm 215 650 215 6135
Skok tioka . . mm 350 720 350 650
Stosunek przekladni. 1:3,54 — 1:2,6 —
Podwozie. 1
Srednica két napednych . mm | 1450 1450 1740 1750
Roestep osi nieprzesuwnych, mm | 32 0 4800 3800 3700
Rozstep osi skrajnych . . mm | 9470 9050 11450 9540
Najwigksza predkosé km/godz. 60 60 100 90
Waga w stanie préznym . . t. 92 86 91,3 82.4
Waga w stanie stuzbowym . ¢t 100 95 99 88
Waga napedna . . . . ., ¢, 88 85 70 61,6
Tender 4-0 oslowy.
Zapas wody - t, 21 21,5 21 27
X wegla . A t. 7.5 10 7.5 9,3
Waga w stanie rréznym / t. 21,5 22 21,5 20
Waga w stanie stuzbowym t. 59 53.5 50 56.3
Catkowita waga . . . =yt 150 148,7 149 144,3
Rozstep osi skrajnych . . mm |17900 (17015 18580 117208
"Dlugodc miedzy zderzakami . mm [21600 |.0065 [22270 [22056

Poréwnywujac dalej parowozy ,Winterthur® i Schmidt-
Henschla pod wzgledem ich budowy nalezy tutaj nadmieni¢,
iz konstrukcja parowozu ,Winterthur wydaje sie bardzo
Smriala tak pod wzgledem stosowanla wody zwyklej w rurkach
bezposrednio omywanych gazami { ogniem *) jak réwniez pod
wzglsdem tak szerokiego stosowania cze§ci spawanych, beds-
cych pod wysokim ciénieniem z jednej strony, a omywanych
gazami z druglej. Pozatem nalezy dodaé, ze para wchodzaca
do komina przy 4 a‘m. nie jest nalezycle wyzyskana i ze
nalzzaloby tutaj s‘osowaé raczej maszyne compound, jak w pa-
rowozie Schmidt-Henschl'a; choé z druglej strony, przyjmujac
pod uwage, iz cylindry omawlanego parowozu | wogdle czgsci
maszyny maga byé stosowane, jak to bylo wyzej powiedziane,
bez zadnych zmian w parowozach réinej mocy i typu, otrzy-
magazynowaniu,
o czem znéw nie moze byé mowy w parowozach Schmidt-
Henschla. Wojdéle nalezy stwierdzié, ze cala konstrukcja pa-
rowozu , Winterthur* jest dobrze przemyslana | we wszystkich
szczegblach widoczne sa dazenia konstruktorédw do otrzymanla
parowozu mozliwie prostej konstrukcif, czego nie mozna po-
wiedzie¢ w stosunku do wycokopreznej czesci kotia parowozu
Schmidt-Henschla: jest on daleko wiecej skomplikowany niz
Winterthurski, Plusem zato systemu Schmidt-Henschla jest
pominiecie przektadni zebatej, ktéra jest pewnym skompliko-
waniem konstrukcif, uwzglednlajac nawet tak doskonale roz-
wigzanie fabryki Winterthurskiej.

Przyjmuigc powyzsze pod uwage trudno obecnie sadzic,
ktéry z tych systeméw (powazinym konkurentem zdaje s'e byé
réwniez |1 bedacy doplero w budowie parowdz systemu

')  liczona po stronie wody (pary).

?) . gazéw.

*) Wedlug lnformacjl udzielonych mi przez przedstawicieli Firmy,
po przebiegu 10300 km thnerdzono w rurkach odparowujacych wszelki
brak $ladu kamienia kotlowego, znaleziono go tylko w podgrzewaczach.
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Schwartzkopff - Lofflera) otrzyma plerwszenstwo przy popraw-
nym projektowaniu parowozéw w mysl zasad podanych na
wstepie; zaleze¢ to bedzie oczywiscle od zachowania sl¢ ich

w ruchu tak pod wzgl:adem bezpleczenstwa, trwalo$cl, jak.

i rzeczywistych oszczednosci po przyjeciu pod uwage kosztu
Ich zakupu.

Co do kwestji rentowno§cl parowozéw wysokopreznych
w poréwnaniu z nowoczesneml parowozami niskoprezneml, to,
nie posiadajgc danych co do kosztéw ich zakupu, nle podaje

tutaj odpowiedniego rachunku, zaznaczam tylko, Ze sprawa
zastosowania parowozéw wysokopreznych winna byé w réz-
nych krajach potraktowana indywidualnie, gdyz zaleina ona
jest od ceny wegla oraz rodzaju kredytu, Jezeli korzysci,
oslagane z powodu zmniejszonego zuzycia wegla, nie sa w sta-
nie, z powodu drogiego kredytu w danym kraju, zamortyzo-
waé w odpowiednim czasie réznice kosz'éw zakupu parowozu
wysoko- | niskopreznego, wéwczas nie moze byé mowy o stoso-
wanlu parowozéw wysokopreznych. '

Konserwacja materjatow drzewnych.

Inz. J. Glajcer.

Referat wygltoszony na VIII Zjezdzie Inzynieréw Kolejowych w Katowicach w 1928 r,

Czlowiek w roli pioniera rozwoju kulturalnego musiat
prawle wszedzle rozpoczynaé swa czynno$c od trzebienia laséw,
Byt wiec w przeszloScl nadmiar laséw 1 drzewa, a brak ziemi
uprawnej. W miare wzrostu zaludnienla znikaja lasy dzie-
wicze | puszcze, jednoczesnie za$ wzrasta stopniowo zuzycie
drzewa. Zelazo | inne metale, nieco pézniej wegiel minerainy,
zastepujg ogromne ilosci -drzewa w pewnych dzialach jego
zuzytkowania, lecz mimo to wzrost zapotrzebowania na nie nie
zostal bynajmniej wstrzymany. W naszej epoce niema juz mowy
o nadmiarze drzewa, conajmniej w Europie. W niektérych
krajach o gestem zaludnienju i starej kulturze, jak we Wlo-
szech, Hiszpanji i innych, drzewostan zostal nawet do tego
stopnia wyeksploatowany, ze moze obecnie pokry¢ zaledwie
znikomg cze§é zapotrzebowania, w innych zas, z wyjatkiem
niewielu panstw europejskich o bogatszem zalesieniu, daje sie
odczuwaé mpiejszy lub wiekszy -brak drzewa, jakkolwiek pro-
wadzi sle juz oddawna i prawie bez wyjatku racjonalng
gospodarke lesna.

Rozporzadzajac wielkiemi ilo§ciami drzewa o stosunkowo
niskiej wartoSci mozna bylo w czasach dawniejszych prze-
dluzaé czas przesychania, poczem na wazniejsze cele prze-
znaczano tylko najstaranniej wybrane drzewo, za$ reszte zu-
zywano na opal. W tem znajdujemy wytiumaczenie, dla-
czego w niektérych bardzo starych zabytkach budowlanych
moglo sie utrzymaé az do naszych czaséw drzewo nieuodpor-
nione zad1emi $rodkami konserwujacemi.

Srodki takie, jakkolwiek poczatkowo tylko prymitywne,
byly juz oddawna znane i uzywane. Juz za czaséw rzymskich
poslugiwano sie opalaniem drzewa w miejscach, gdzie zwykle
spostrzegano najplerw objawy butwienia, a drzewo lodzi i stat-
kéw powlekano smola drzewna, by chronié je przed zbyt szyb-
kiem zniszczeniem przez pewne- gatunki muszll | robactwa
morskiego. Istnialy juz wtedy takze pewne pokosty konser-
wujace drzewo,

Zablegi te byly jednak powodowane wiecej wzgledami
bezpieczefistwa lub tez mialy tylko na celu przedluzenie trwa-
toSci przedmiotéw wykonanych z drzewa. Dopiero gdy przy
szczupleigcym drzewostanie obserwowano w pewnych krajach
coraz to wiecej wzrastajace zapotrzebowanie drzewa, powstala
mys] przedluzania trwalosci drzew uzytkowych zapomoca sku-
tecznych Srodkéw konserwujacych.

Juz z poczatkiem XVIII stulecia impregnowano w p-~tud-
nlowej Francji drzewo rozczynami sublimatu, Sto lat pézniej
otrzymat anglelski chemik Kyan polecenie opracowania stosow-
nej metody konserwowania drzew okretowych zapomoca subli-
matu. Metoda ta utrzymala si¢ az do niedawnych czaséw,
stuzac juz jednak nie wediug pierwotnego przeznaczenia, lecz
prawie wylacznle dla impregnacji stupéw telegraficznych. Obok
niej bylty bardzo dlugo uzvwane dwa inne sposoby, a miano-
wicle Impregnacja chlorkiem cynku 1 konserwacja drzewa
zapomocg siarczanu miedzi wedlug sposobu Boucherie.

Powyzsze trzy sposoby utrzymywaly sie réwnoczesnie
I dominowaly przez szereg lat,. Okolo r, 1840 podal anglik
Bethell nowy sposéb impregnacjl przeznaczony pilerwotnie
réwniez dla drzew okretowych 1 portowych, przy ktérych
wzgledy bezpleczenstwa i bardzo szybkie niszczenie dyktowaly
potrzebe jak najskutecznlejszego uodpornienia.

_ Jakle wynlkl osiagnieto przez stosowanie zaprowadzo-
nych poczatkowo trzech sposobéw impregnacji? Najpewniejsza

v

odpowiedz znajdujemy w statystyce uzytecznos$ci stupéw’ tele.
greficznych, W okresle - od 1860 do 1905 roku przecietna
Srednia trwalo§é stupéw wynosila przy impregnacji chlorkiem
cynku 12,2 lat, siarczanem miedzi 13.3 lat, sublimatem 14,5 lat.
Jezell zwazy sle, ze Srednia przecietna trwalosé slupéw wbu-
dowanych w surowym stanie, wynosl zaledwie- 7, najwyzej
8 lat, postep byl znaczny, poniewaz przy trzech w mowie
bedacych sposobach osiagnieto mniejwiecej réwna, a w poréw-
naniu do slupéw wbudowanych w surowym stanie, blisko dwu-
krotnie dluzszg trwalosé, ‘

Z chwila, gdy slupy impregnowane sposobem Bethell’a "
wykazaly blisko trzykrotng trwalc§é, w poréwnaniu do slupdw
wbudowanych w stanie surowym, dominujace stanowisko pierw-
szych trzech sposobdéw nie mog'o sie nadal vtrzymaé.

Sposéb Bethell’a znalazt w Anglji giéwne oparcie w roz-
woju gazown'ctwa i udoskonaleniu przerébki produktéw weglo-
pochodnych, przedewszystkiem za§ w znacznych ilcSciach
surowej smcly, odpadajacej przy koksowaniu wegla kamiennego.

Smola pogazowa wzgl. pokoksowa, traktowana foczat-
kowo jako bardzo niewygedny produkt odpadkowy, ktérego
nalezalo si¢ pozbywac za wszelkg cene, stala sie péiriej 1 jest
obecnie nadal podstawg ‘Istnienia calych galezi najwiekszego
nowoczesnego przemystu. Dla przysziosci ma ona jednak
jeszcze daleko waznlejsze znaczenie, ktére zapowiada poprostu
przewrét w nowoczesnej technice. Szersze uzytkowanie smoly
stato sie mozliwe z chwilg, gdy zaczeto ja destylowaé. Otrzy-
mywano przytem m. in. oleje kreozotowe, ktére okazaly sie
wlasnie jako silny Srodek antyseptyczny, nadajacy sle szczegdl-
nie do celéw konserwacjl drzewa. Poniewaz bylo ich wéwczas
poddostatkiem, a cena ich byla bardzo niska, nie zwracano
wcale uwagl na wysoko$é zuizycia | przeznaczano przy spo-
sobie Bethell’a ponad 250 kg. oleju kreozotowego na metr
szeSclenny drzewa; pcm mo to koszta byly jednak efektywnie
nizsze anizell przy impregnacji chlorkiem cynku, lub siarcza-
nem miedzi, lub wreszcie sublimatem.

. Nadmiar oleju stal sie jednak powodem, ze Impregnacja
Bethell'a po opznowaniu kosztowniejszych i mniej doskona-
lych sposobéw, zostala zczasem wyprzedzong przez nowsza
metode, gwarantujgca réwne korzyscl przy uchyleniu pewnych
ujawnlonych niledogodnoScl, Jest nia oszezednoSciowa impre-
gnacja olejem smolowcowym systemem Ripinga.

llosé 250 kg. oleju na metr szeScienny byla bowiem tak
obfita, ze drzewo wydzlelalo bardzo dlugo po wbudowle ostry
zapach { ,pocilo sie* pod wplywem clepla, wskutek czego
cze$¢ oleju dostawala sie do wéd uzytkowych. Transport drzew
Impregnowannych®1 czynno§cl przy wbudowie ich byly niewy-
godne z powodu stale wilgotnei i brudnej powierzchni. Zwrot
nastgpil zwlaszcza w 1904 { 1905 roku, gdy poczeta stopnio-
wo wzrasta¢ cena oieju smolowcowego, ktérego rzeczywista
warto§¢ zostala nareszcie naleiycle doceniona.

. Jednoczesnie utrwalilo sie zdanie, iz zurelne napelnianie
wszystkich przenikliwych czescl drzewa olejem jest zbyteczne.
Bylo to jeszcze wainiejszym powodem, ze system Riipinga
mégt wyprze¢ impregnacj¢ metoda Bethell'a, Drzewo jest juz

‘dostatecznie zakonserwowane, jezeli zostang przesycone ole-

jem tylko S$ciankl "komdrek i przewodéw, Wykonanie takiej
impregnacjl’ 'zalezalo jednak od rozwigzanla nastepujacego
zadania. Chcac przesycié réwnomlernie §cianki komérek drze-
wa, nalezy w nle wtloczyé taka 1lo§€ oleju, by wszystkie
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komérki { przewody byly conajmniej przez krétki czas nim
napeinione., W tym czasie cala przenikliwa tkanka drzewna
przesyca sle, pochtaniajgc czesé oleju, poczem musi sie reszte
znowu usungé¢ z drzewa,

Nielatwe to zadanie zostalo przez Riipinga rozwigzane
w sposéb bardzo pomystowy, ktéry na plerwszy rzut oka razi
pozorna sprzecznoscia.

Prawle przy wszystkich dawniejszych sposobach, przy
ktérych imregnowano zapomoca ciSnienia 1 prézni, wytwarza-
no po obsadzeniu i hermetycznem zamknieciu cylindra impreg-
nacyjnego najplerw préznie i wyclggano powletrze z drzewa,
by w jego miejsce wprowadzi¢ jak najwiekszg ilo§é . $rodka
konserwujacego. W przeciwienstwie do tego, sposéb Riipinga
rozpoczyna sie naciskiem powietrza w cylindrze impregnacyj-
nym zawierajgeym surowe drzewo,
dalej 1 spreza powietrze znajdujgce si¢ w wewnetrznych war-
stvach drzewa. Préinle powietrzng wytwarza sle natomiast
doplero na koncu operacii.

Pomyst ten byt sluszny i znalazi w praktyce pe%ne PO~
twierdzenie. Ci$nienle powietrza wynoszace  okolo 2 -atm.,
podtrzymuje sie przez krétki czas. W rezultacle w przewo-
dach i w kaidej komdrce drzewnej znajduje sle powietrze
sprezone w przyblizeniu na 2 atm. W tem. .stadjum sprowa-
dza si¢ do cylindra impregnacyjnego przy tem samem clénie-
niu olej, wtlaczajac dalsze jego ilosci dopéki cisnienie nie
podniesie sie na 7 do- 8 atm. Olej wnika w drzewo, zapel-
niajac komérki i przewody, a znajdujace sie w nich powietrze
spreza sie dalej az .do wysokoScl ciSnienia oleju. W tym
okresie trwajacym okoto godziny, zdolaja sie przesycié olejem
scianki komérek 1 cala przenikliwa tkanka drzewna. W chwili
wypuszczenia oleju z cylindra impregnacyjnego znajduje sie
w drzewle spreione powletrze | nadmiar oleju. Rozprezajac
sie nastepnie, wypycha powietrze nadmiar oleju z drzewa,
Utatwia sie to w dodatku przez wytworzenie prézni na za-
koficzenie operacjl nasycania.

W powyzej przedstawiony sposéb przeprowadza sie nor-
malnie impregnacje drzewa.sosnowego olejem smolowcowym
wedlug Ripinga. W zaleznoScl od struktury drzewa i stanu
przeschniecia mozna przebieg Impregnacji regulowaé. tak da-
lece, ze wymagane pochloniecie 60 do 70 kg. na metr sze§-
cilenny moze .byé oslagniete.z dokladnoscia nie przekraczajaca
granic tolerancjl wynoszacej zwykle 1-do 2%,. Tylko w pe-
wnych wypadkach, gdy zawarto§é¢ wilgoci .1 struktura drzewa
odbiega od zwykle spotykanych warunkéw,.réznice pochlonie-
cla moaa dochodzi¢ do granic 10°/,-owej tolerancji przewidy-
wanej dla poszczegblnych op-racji nasycania.

Obok wszystkich zalet osiggnietych metoda Bethell'a
otrzymuje sie przy impreanacji sposobem Riioinga drzewo na
powierzchnl suche { nie wydzielajace: oleju pod wplywem cie-
pla, a zuzycle oleju zmniejsza sie na zaledwie czwarta czeé.
Zwlaszcza wobec wzrastajacvch cen oleju .impregnacyjnego
ma to nadzwyczaj wazne znaczenle, ‘ ' Zod

W stosunkowo krétkim okresie czasu zdobyla metoda
Riioinga najszersze pole zastosowania i jest obecnle uwazang
za najskuteczniejszy sposéb konserwacijt drzewa. Zdante to,
oplerajace sie zreszta na Sclistych danych statystycznych
utrzymuje sle nadal bez wszelkich zastrzezen, ponlewaz takie
zadna z pézniej zaorowadzonych metod pracy nle doréwnule
jej pod zadnym wzgledem,

Metoda Riininga nadaje sie szczngélnle do konserwacii
podkladéw kolejowych 1 Innych materjatéw drzewnych na-
wierzchnl. W panstwach. zachodnio- europejskich, zwlaszcza
tam, gdzie rozoorzadza sie dostatecznemi iloSclami oleju smo-
lowcowego, wyparla ona prawie zupeinie wszelkie inne spo-
soby. impregnacii drzewa, zwlaszcza w dzlale materjaléw ko-
lejowych, Tylko tam, gdzie panuje brak oleju smotowcowego
lub cena jego jest za wysoka, utrzymujg sie jeszcze nadal
stare, mniej skuteczne sposoby,

W Polsce Dyrekcje Kolel zatrudniaja dzlewleé nasycalni,
z ktérych trzy impregnuja .wedlug Ripinga. Do starszych spo-
sobéw nalezy impregnacja chlarkiem cynku, wykonywana przez
dwie nasycalnie. Cztery nasycalnle uzywaja do impregnacil
emulsii krezonaftowej, kiéra przeszta. do.nas z dawnej Rosil.
Tam bowlem wytwarzane flosci oleju smolowcowego nie byly
wystarczajace -dla impregnacijl .wielkich ilosci podkiadéw. Szu-

kano wiec wyj_lé'cla_‘,pr_zez. wytwarzanie emulsji . oleistej .z do-.

Nacisk ten przenosi sie

datkiem innych - Srodkéw- konserwujgcych, by -w ten sposéb
zmniejszyé dawke oleju na metr szescienny.

Olej smolowcowy znajduje wiec zastosowanie przy im-
pregnacjli metodg Riipinga i stuiy takie do wytwarzania emul-
sjl krezonaftowej. Précz tego uzywa .sig¢ go réwniez jako
dodatku przeznaczonego dla wzmocnienia i polepszenia wias-
nosci innych $rodkéw, wreszcle jako produktu wyjsclowego dla
pewnych, szczegélnie w ostatnim czasle propagowanych Srod-
kéw konserwujacych. Olej smolowcowy ma zatem dla kon-
serwacjl drzewa bardzo wazne znaczenie. Polska, posiadajaca
bogate zloza wegla koksujacego, ma do rozporzadzenia wy-
starczajace 1loSci oleju, ktére. zdotalyby w przyblizeniu pokryé

- zapotrzebowanle w wypadku, gdyby nie postugiwano sie nawet

innemi sposobami impregnowania. Produkcja dziewieciu gér-
nos$lgskich koksowni, rozbudowujacych sie obecnie w najbar-
dzlej nowoczesny sposéb, wzrasta w miare polepszenia naszej

'sytuacji gospodarczej, a zwlaszcza wskutek lepszego zatrud-

nienia w hutnictwie,

Précz zastosowania do konserwacjl drzewa, zuiywa sie
znaczne iloéci oleju smolowcowego przy budowle nowoczesnych
drég smotowanych, przy fabrykacji papy dachowei, dla wyrobu
karbolineum i smoly preparowanej a wreszcle stuizy-on' do na-
pedu motoréw okretowych. . Mozna z calg pewnoS$cig przyjaé,
ze zapotrzebowanie oleju smolowcowego w przysziosci nie be-
dzie mniejsze, poniewaz usilowania ida w tym kierunku, by
droga uwodornienia umozliwi¢ jego przemiane na oleje lekkie,
ktérych obecna warto$é jest trzykrotnie wyzsza w poréwnaniu
do ceny oleju impregnacyjnego. Naukowo problem ten jest
juz rozwiagzany 1 nalezy tylko znalezé praktycznle wykonanie
metody tej przemiany w, zakresie fabrycznym. Wtedy mogto-
by. zabraknaé oleju lub tez stalby sie on dla konserwaciji drze-
wa za drogl

Ewentualno$é ta, z ktéra nalezy badZz co badz liczyé sie,
data powéd do poszukiwania | badania innych sposobéw kon-
serwacjl drzewa, przeznaczonych do zastagpienia oleju smolow-
cowego, w chwili gdy zostanag urzeczywlstmone metody jego
korzystniejszego zuzytkowania,

W tym celu skierowano w:plerwszym rzedzie uwage na
sktadniki samego oleju smolowcowego, do ktérych nalezy sze.
reg czystych weglowodoréw oraz polaczenia tychie z grupa
tlenku, czyli fenole I homologl, Wszystkie te zwigzki maja
wybitne wlasnoécl: grzybobéjcze.

W Polsce znalazty ze sposobdéw tych zainteresowanie dwa,
opierajace sle na uzywaniu fenoléw i ich zwlazkéw, Plerwszy,
propagowany, pod nazwa- lal¢t zastuguje na uwage nietylko jak
rodzimy wynalazek, lecz takie ze wzgledu na laczaca sle
z nim kwestje obrony Panstwa. Jako Srodek konserwujacy
stuza w tym wypadku nadzwyczajnie antyseptyczne sole dwu
i wielochlorfenoléw. Dobre wyniki badan przeprowadzonych na
politechnice w Warszawie zostaly obecnie potwierdzone przez
znane na caly Swiat laboratorjum mikrobiologiczne prof. Joer-
gensena w Kopenhadze, wybitnego fachowca w zakresie kon-
serwacil: drzewa. Lalit bedzie wyrablany w kraju wyfacznle
z skiadnikéw pochodzenia krajowego. Za wprowadzeniem la-
litu do impregnacji drzewa u nas przemawla szczegélnie to,
ze z jego produkcjg lgczy sle Sci§le moznes¢ utylizacji chloru,
ktéry jak wiadomo jest gléwnym skiadnikiem prawie wszyst-
kich gazéw wojennych. Wytwérnia chloru moze bowiem ist-
nieé tylko wtedy, jezell posiada zapewnlony zbyt chloru w cza-
sie pokoju, poniewaz gromadzenie zapaséw gazu na wypadek
potrzeby nie jest mozliwe. Wytwérnia taka wraz z wyszko-
lonym personelem moze w kazdej chwill stuzyé wqucznle po-
trzebom obrony Panstwa.

- Lalit, tworzac tatwo przenikliwe rozczyny, jest matowymy-
walny | nle oddzialuje na zelazo. Bedzie sle zatem nadawatl
szczegdlnle dla impregnacjl materjatéw kolejowych, zwiaszcza
z pewnym dodatkiem oleju impregnacyjnego. '

Drugi, nowszy spaséb, oplerajacy sie réwniez na sklad-
nikach oleju. smolowcowego stanowi impregnacja solami Wol-
mana. Najszersze zastosowanie wsréd nich znajduje sél pod
nazwa triolit, uzywana przez éla,ska, Impregnacje .drzewa ‘ko-
palnianego w Katowicach-Ligocie oraz przez kilka mniejszych
nasycalnil- bedgeych wlasno§cia gwarectw weglowych. .Oprécz
dwunitrofenolu, sole te. zawleraja zawsze jeszcze .pewne inne
skiadniki. antyseptyczne i stuza gléwnie do impregnacji - drze-
wa kopalnianega oraz slupdéw - telegraficznych. W przysziosci.
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zastosowanie ich rozszerzy sle z pewnoscig .takze na impre-
gnacje drzewa budulcowego. Zwlaszcza gdy ruch budowlany
wzmoze sie u nas tak, jak SiQ nalezy spodziewaé, rozporza-
dzalne {losci drzewa. moga sle wkrétce okazaé niewystar-
czalne,. jezell nie zwréci sie nalezytej uwagl takze na prze-
dluzenie trwaloscl drzew budulcowych przez .stosowna. impre-
gnacje. Juz wobec nadzwyczajnego szerzenia sie grzyba domo-
wego w wiekszych : Srodowiskach, nalezaloby uzywaé tylko
drzewa odpowiednio uodpornionego przeclwko atakom. tego
szkodnika.

Oprécz sposobu, Rup}nga pos%ugum sle PKP W Sszerszym
zakresie jak juz wyzej zaznaczono, impregnacjg chlorkiem
cynku i impregnacjg zapomoca emulsji krezonaftowej. ' Ostat-
nia opiera sie réwniez gléwnie. na sile antyseptycznej oleju
smolowcowego, Odnoénie stosowania. emulsji wodnistych -do
impregnacji drzewa, zdania két fachowych sa podzielone.
Wigkszoéé wypowiada sie¢ przeciwko tej metodzie, giéwnie
z powodu niepodobienstwa- wytworzenia. stalej emulsji. Nawet
najlepsza rozczepla sie, szczegéblnie jezell wtlacza- si¢ jg pod
clénieniem w tkanke drzewns, dzialajgca podobnie jak .bardzo
gesty filter. Zewnetrzne warstwy drzewa przesyca si¢ peina
emulsja i beda wiecej uodpornione, podczas gdy .do wewne-
trznych czesci drzewa, do ktérych wskutek. pekania moga . sie
péznlej przedostaé zarazki grzybni, przeniknie tylke rozcien-
czona emulsia lub nawet same wodniste skladniki tejze, kidre
nie beda w stanie uchroni¢ drzewa przed zniszczeniem.:

Uzywana u nas obecnie 12°/,-owa-emulsja krezonaftowa
jest w dodatku za malo skuteczna. Impregnujgc olejem smo-
lowcowym wedlug Riipinga przeznacza sie na 1 podkiad pierw-
szego typu ponad 6 kg oleju, co zapewnia S-cio krotny zapas
bezpieczenstwa. Jezeli wskutek przypadkowego niedosycenia
lub wskutek wyjatkowo silnego: wylugowania- w torach 1ilo§é
oleju zmniejszylaby sie nawet o polowe, drzewo: byloby jeszcze
dostatecznie uodpornione, poniewaz pozostaje jeszcze dwu- do
trzykrotny zapas bezpieczefistwa,. Przy 129/,-owej emulsji wy-
pada zaledwie 1,2 kg oleju na podkiad .plerwszego typu,
a zapas bezpleczenstwa jest tylko 1,25-kretny. Reszta sktad-
nikéw emulsjl nie moze polepszyé tego stosunku, poniewaz
wszystkie sa mnlej skuteczne | moga, mlec tylko drugorzgdne
znaczenie.

Dla podniesienia zapasu bezpieczefstwa nalezaloby sto-
sowaé conajmniej 18°/,-owa emulsje, lecz wtedy koszt impre-
gnacjf nie bedzie sie znacznie réznit od kosztu nasycania
czystym olejem smolowcowym, a oslagalpy zapas bezpieczen-
stwa pozostanie jeszcze daleko ponizej zapewnionego sposo-
bem Riipinga.

Zamiast wprowadzenie 18°/o-owe] emulsji krezonaftowe],
moznaby. z dobrym wynikiem uzywac pewnej dawki lalitu dla
wzmocnienta 12°/,-owej emulsji. : -

'Pozostaje jeszcze do poruszenia: impregnacja chlorklem
cynku. Sposéb ten jest przestarzaly i zagranica tylko tam
uzywany, gdzie olej smolowcowy 1 inne $rodki impregnacyjne
53 za drogie. Lecz nawet wtedy uzywa sie rzadko i coraz
mniej’ czystych roztworéw chlorku. cynku, poniewaz s3 malo
skuteczne { pod wplywem opadéw atmosferycznych latwo wy-
mywalne, Bardzo ujemna strong jest :to, ze chlorek cynku

atakuje zelazo, wskutek tworzenia sig wolnego kwasu solnego. -

Cierpig z tego powodu gléwnie zelazne czesci zbrojenia i pod-
klady w miejcach umocowania szyn, gdzie wymaga sie wla-
§nie najwyzszej odpornoéci, Kwas solny, oddzialujgc na czeéci
zbrojenia, tworzy sole zelazowe, ktére w tkance drzewnej sa
przenoénikami tlenu, powodujacego przedwczesne murszenie
drzewa pod podkladami | od wkretéw w gigb . podkiadéw,
wskutek czego umocowanie szyn staje sle luZne. i

By zmniejszyé przynajmniej wymywalnosé chlorku cynku,
uzywa si¢ go z dodatkiem oleju smolowcowego. Proste zmle-
szanle ‘rozczynu. chlorku cynku z olejem, jak sie czesto prak-

tykuje, chybia jednak celu, ponlewaz mieszanina rozklada sie

z powodu réinicy clezaréw gatunkowych, Nowsze sposoby
stosujg- przeto impregnacj¢ podwdjng, polegajgca na.wykonaniu
dwéch bezpoérednio po-soble nastepujacych operacjl. W pierw-
szej przesyca sie calg przenikliwg .cze4é drzewa rozczynem
chlorku cynku, a 'w druglej .wtlacza si¢ zapomocg zwigkszo-
nego ciénienia tylko w zewnetrzne warstwy pewng ilosé oleju,

zapoblegajgcego wymywaniu impregnatu i przeciwdzialajacego

" pekaniu podktadéw wskutek oddzialywanta mrozéw,

Impre-
gnacja podwéjna kalkuluje sl¢. jednak drozej,

Przedstawiony powyzej krétki przeglad obecnej sytuacp
w zakresie impregnacji podktadéw, zawlera zarazem pewne
uwagi w kwestji zmian, ktore beda konieczne jezeli. mamy
dotrzymywaé kroku w. ulepszeniach i ogélnym posteple, opie-
rajagcym sie na wynikach doswiadczef i badan nowoczesnych
Ze zmiany s3 potrzebne nie ulega kwestjl. Jezell za$ reorga-
nizacja zamierzana przez Ministerstwo Komunikacji ma miec
widoki pelnego powodzenia, natenczas musimy sobie dokladnie
zdawaé sprawe z tego, co przy dotychczasowym sposobie pracy
bylo ujemne lub mniej doskonale. Coroczna wymiana pod-
kladéw pochlania tak znaczne sumy, ze warto sie zastanowic,
czy kosztem poczynionych wydatkéw nabywa sie.odpowiednia
réwnowarto$é w §wiadczeniach, W tym wzgledzie dobér-od-
powiedniego sposobu impregnacji ma o tyle wazne znaczenie,
ze przez. nalezyte zakonserwowante drzewa mozna procentowa
ilo§¢ corocznej wymiany ograniczy¢ do. pewnego minimum,
przez co zmniejszy -sle zczasem koszta powtarzajacej sie
corocznie inwestycjl. Osiggniete jednoczesnie oszczednoici
w zuzyclu materjalu drzewnego majg znowu wplyw na ksztat-
towanie- sie cen surowych podkladéw i t. d. Bedzie to rzecza
tem wiecej wazing, ze wyobrazamy sobie zupelnie mylnie, ja-
koby nasze zapasy drzewa byly nieograniczone.: Jest-jednak
niestety inacze], Dotychczasowa nasza gospodarke drzewng
mozna bez zastrzezen okresli¢ jako rabunkowa. Ujemna strong
jest zwlaszcza to, ze korzySci z tego miala niestety tylko za-
granica, z wielka szkoda dla nas. Wywozono poprostu cale
lasy po cenach $miesznie niskich, a obecnie styszy sle coraz
czeSciej zdanie, ze grozi nam w przysziosci brak drzewa na-
wet dla pokrycia wlasnych potrzeb,

Stoimy wiec wobec kwestji, czy mamy rzeczywlscxe moz-
no$¢ obnizenia procentowej  wybudowy zuzytych podkladéw,
zmniejszajgc. tem samem wysokosé zuzycla drzewa i ]akle naj-
krétsze drogi prowadza do tego celu. :

Nalezy nadmienié, ze.w rozwigzaniu tego zadania nie-
ktére z sgsiednich panstw wyprzedzily nas znacznie. Na na-
szg korzyS¢ przemawia natomiast, ze.pracowaliSmy dotychczas
w wyjatkowo trudnych warunkach, ze koleje nasze staly w mie-
dzyczasie wobec calego szeregu Innych niemniej waznych za-
gadnien i trudnoscl, pokonujac je naogét tak sprawnie i sku-
tecznie, Ze kolejnictwo w Polsce mozina uwaza¢ za jeden
z najlepiej rozwinietych | pracujacych dziatléw zycia gospo-
darczego. Mozna wiec stusznie przypuszczaé ze takie w dziale
gospodarki drzewnej zdolamy opanowaé sytuacje. .

Précz starannego doboru nalezycle przygotowanego iwy—
robionego drzewa musimy zwracaé uwage na to, by stojace
do rozporzadzenia gatunki byly przeznaczane do celéw odpo-
wiadajacych ich specyficznym wlasnoSciom a wreszcie, co
w danym wypadku jest przedewszystkiem przedmiotem rozpa-
trywan, musimy konsekwentnie dazy¢ do racjonalnego wyuzyt-
kowania drzewa, przediuzajgc jego trwalosé przez celowa kon-
serwacje, Nie wystarcza bowiem impregnowanie bez najsci-
slejszego upewnienia slg, czy stosowane w tym celu sposoby
daja: wyniki odpowiadajgce kosztom zablegéw. Patentéw
I sposobdéw. impregnacji jest bowlem bez liku. Olbrzymia
wigkszos¢ ich okazuje sie juz na pierwszy rzut oka.jako po-
mysly chybione | nie liczace sie z wlasno$ciaml samego drze-
wa lub tez ze sposobem jego uzytkowania. Miarodajne czyn-
niki winne wiec badaé krytycznie zaréwno winiki uzywanych,
jako tez zdatno§¢ nowozaprowadzonych sposobéw. W drugim
wzgledzie mamy w Polsce niestety doSwiadczenie na ,akzolu¥,
przy ktérym musieliémy z wlasng szkodg stwierdzié, ze po-
dawane juz przedtem z zagranlcy ujemne wyniki tego sposobu
byly az nadto wyraZne,

By ocenié warto$é pewnego sposobu impregnacit drzewa
lub tez stosowanego §rodka konserwujacego, mamy do rozpo-
rzadzenia uzyskane na praktyce wyniki statystyczne wybudos
wy, kalkulacje kosztéw impregnacjt obliczona na rok uzytecz-
nosci a- wreszcle w nowszych czasach badania blologlczne
i laboratoryjne.

Dla poréwnywania uzywanych i praktycznle wyprébowa-r
nych sposobéw stuzg gtéwnie dane, statystyczne wybudowy
wraz -z kalkulacjg  kosztéw, Wysoko§é¢ wydatkéw na"fmetr
szeséclenny impregnowanego drzewa jest jednak w tym wy- .
padku mniej miarodajng, jak koszt obliczony na rok osiagnie-
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tej uzyteczno$si, Chodzi przewainie o to, ktéry z istniejacych
sposobéw bedzie sie w pewnych warunkach szczegélnie nada-
wal, lub czy w miejsce uzywanego, mniej skutecznego sposobu
nie nalezy zaprowadzi¢ innego, ktdry zostal juz takie prak-
tycznie zbadany 1 dat wyniki korzystniejsze, Wreszcie czy
przez pewna zmlane sposobu pracy, przzz zastosowanie pe-
wnych dodatkowych skladnikéw, przez zmiane stezenia lub
wzmocnienie dawki uzywanego impregaantu, nie mozna pod-
nfe$¢ i polepszyé osiagnietej skutecznosci.

Do jakich wnioskéw dochodzimy na podstawie wynikéw
statystycznych wybudowy, uzupe!ma]q,c je kalkulacja kosztéw
rocznej uzytecznosci?

Nie nalezy pad zadnym warunklem wbudowywaé surowych
podkladéw w zamiarze, by chwilowo zaoszczedzié na wydat-
kach Inwestycyjnych,

- Zaréwno sosnowe jak | debowe surowe podkiady nie
moga byé ekonomicznie wyuzytkowane. Pierwsze wytrzymuja
nie wiecej jak 5 — 6 lat. Przyjmujac obecna warto$é sosno-
wego podkladu plerwszego typu na zi. 9 — na miejscu wbu-
dowy, wypada zi 1,60 do zl. 1,80 kosztéw rocznej uiytecz-
nosci,

Podktady te impregnowane sposobem Riipinga kosztujg
na miejscu wbudowy zt. 12,50; a przeciétna trwalosé ich wy-
nosi 15— 18 lat. Koszt rocznej uzytecznoSci wynosi wiec
tylko zi. 0,75 do 0,85, czyli mniej niz polowe. Oszczedza
si¢ nadto koszta dwukrotnej wymiany, ktéra bylaby potrzebng
przy uzyciu podkladéw w surowym stanie, a wreszcie oszcze-
dza sle wlielkg ilo§é drzewa, ktéra moze byé uzyta na inne
potrzeby lub na’ eksport.

Uzalezritajac wybér sposobu impregnacji tylko od wyso-
kosci efsktywnych wydatkéw na metr sze§clenny drzewa lub
1 podklad, popelnia sl¢ kapitalny biad. poniewaz w ten spo-
séb nle jest uwzgledniona trwalo$é, ktéra winna wylgcznle
stanowi¢ odpowiednik wydatkéw.

Jezeli nie wchodzg w rachube inne wzgledy nalezy
wiec uzywaé tylko tych &rodkéw 1 sposobéw, przy ktérych
koszt rocznej uzyteczno$cl imoregnowanych materjaléw bedzie
w réwnych warunkach korzystniejszy.

Poréwnujac na tej podstawie efektywnle droiszy sposéb
Riisinga z Impregnacja emulsjag krezonaf'owa lub czystym
chlcrkiem cynku, znajduje sie potwlerdzenle ze sposéb Ri-
pinga jest nietylko doskonalszy i pewniejszy, lecz takie, ze
na jeden rok uzytecznoScl kalkuluje sie on conajmniej
o 25°, tanlej. Wytrzymalo§¢é sosnowych podkladéw Impreg-
nowanych chlorkiem cynku lub emulsjg krezonaftowq mozna
bowiem okresllé na 10 do 12 lat,

Bidania skuteczno$ci impregnacji na praktyce, utrudnicne
dlugo$cia obserwaciji. i wspdldzialaniem rozmaitych warunkéw,
maja jednak tylko wtedy pelna wartosé, jezell prowadzl sie
planowa statystyke wybudowy | jezell uwzglednl sle takie
warunki w jakich dane drzewo pracuje. Badanie podkladéw
wyjetych dorywczo z toru nie da bowiem dokladnych wynikéw.

RozpatrywaliSmy pokrétce warunkl oceny warto§ci prak-
tycznje wyprébowanych sposobdw konserwacji. Sytuacja jest
zupelnie odmienna, jezell chodzi o ustalenie wartosci §rodkéw
mato zbadanych lub zupeinie nowych. Wtedy na plerwszy
plan wysuwaja sie badania biologiczne 1 laboratoryjne, a uzy-
skiwane stopniowo wyniki praktycznego zastosowania wraz
z kalkulacjg kosztéw uzupelniajg je. Na jakiej wiec podsta-
wie opieraja sie badania teoretyczne i czy mozna z pewna
doktadnoS$clg stwierdzié zgéry warto§é badanego $rodka lub
sposobu impregnaciji, jezell nie byl on nawet praktycznie wy-
prébowany.

Niszczenle drzewa powodowane jest najrozmaltszeml
czynnikami, Mozna je podziellé na cztery grupy: mechaniczne,
fizyczne, chemiczne i blologiczne, Wplyw czynnikéw mecha-
nicznych, ze wzgledu na ograniczony zakres niniejszego opra-
cowania blizej nieporuszany, moie byé bardzo rézny, zas flzy-
ko-chemiczne polegaja na dzialaniu tlenu powietrza, wilgoci,
temperatury oraz kwaséw, alkalji 1 soli na drzewo. Do czyn-
nikéw blologicznych =zaliczamy najrozmaitsze szkodniki ze
Swiata zwierzecego | ro$linnego,

W naszym klimacie najbardziej groZnym szkodnikiem sa
grzyby drzewne. Do rozwoju tych ostatnich konleczneml wa-

v

runkami sa: dostep powietrza, wilgoci i odpowiednia tempera-
tura. Jezell usunie sie jeden 2z tych warunkéw grzyby nie
beda sie rozwijaly i co zatem idzie, odpadnie jeden z naj-
waznlejszych czynnikéw psucia sie drzewa. Dlatego staty-
styka nle obejmujgca caloksztaltu warunkéw, w ktérych sle
dane drzewo znajduje, moze nileraz doprowadzi¢c do mylnych
wnioskéw. Jezeli usungé choé jeden z czynnikéw powodujg-
cych. niszczenie drzewa, -moze ono sluzyé bardzo diugo. Deo-
wodem tego sg konstrukcje palowe i drzewo w piramidach,
ktére przetrwaly do naszych czaséw; w pierwszym wypadku
usuniety zostat zupelnle wplyw powietrza, w drugim wil-
goci, ;

Badania biologlczne 1 laboratoryjne daja wyniki szybciej,
anizeli obserwacja na praktyce i moga byé w dodatku prowa-
dzone tak, ze uboczne czynniki, maskujace czesto prawdziwe
rezultaty, moga byé wyeliminowane, Przy badanlach labora-
toryjinych daje sle drzewu wiljoé, powietrze, zakaiénie, — sa
to wielko$cl niezmienne — pozostaje réinym tylko wplyw sa-
mego impregnantu, ktéry jest badany,

Warunki jakiem powinien odpowiadaé $rodek konserwu-
jacy, sa nastepujace: musi on by¢ silnym antyseptykiem, tatwo
rozpuszczalnym w wodzle, o ile ma byé stosowany w postaci
roztworéw wodnych, z drzewa nie powinien byé usuwany, czy
to przez wymywanie woda deszczowa, czy przez wyparowanie,
czy tez przez zniszczenie lub zinaktywowanie, czyli ze wias-
noscl jego antyseptyczne muszg byé trwale. Nie powinien on
takze ulega¢ zmianom chemicznym, powodujacym jego osla-
bienfe.

Badania laboratoryine maja na celu stwlerdzié site anty-
septyczno$ci danego srodka i jego niezniszczalnosé.

Site antyseptyczno$ci okre§la sie w ten sposéb, ze dre-
wienka lub inna pozywke nasyca sie réinemi stezeniami da-
nego Srodka | zakaza ja rozmaitemi grzybaml drzewneml.
Tworzac szeregl, moina w ten sposéb okresli¢ graniczne ste-
zenla impregnantu, ktére chroni drzewo od zniszczenia.

Majac okreSlone stezenie graniczne g-zybobéjcze dla
danego antyseptyku, czyli tak zwang jednostke bezpieczefistwa,
mozemy okresli¢ warto§é antyseptyczng impregnacji. Wartoscia
antyseptyczna danego Srodka nazywamy stosunek ilosci rze-
czywiscle wprowadzonej do drzewa do minlmalnej floscl, ktéra
wyslarcza dla zabicla grzyba.

' Badania niezniszczalno$ci danego Srodka przeprowadzane
sg w laboratorjum w ten sposéb, ze okre$ia sie ilosé antysep-
tyku, ktéra moze byé wymyta pod wplywem opadéw. Wylicza
si¢ opady roczne na 1 cm$, | tyle wody deszczowej dzlala
w clagu jednego dnia na drewienka zaimpregnowane. Odciekl
zblera sie i okresla sie w nich rozpuszczony impregnant.

Poza tem bada sle¢ lotnosé danego impregnantu w ten
sposéb, ze odwazong {lo§¢ wstawla sle do suszarki i po paru
dniach wazy sle powtérnie. Ubytek na wadze da nam {losé
wyparowanego zwigzku, '

Poréwnujgc wyniki otrzymywane drogg badan laborato-
ryjnych z wynikami stwlerdzonemi na praktyce znajdujemy
daleko idgca ich zgodno$é, Mamy wiec do rozporzadzenia
w jednym wypadku badania laboratoryjne dla kontroli nalezy-
tego prowadzenia impregnacji, jezell chodzl o zaprowadzone

-1 praktycznie zbadane sposoby, a w drugim, gdy chodzi o zba-

danle wartoSci nowych metod konserwacji, stosunek odwictny.

Wyniki systematycznie prowadzonych badan biologicz-
nych 1 laboratoryjnych ulatwia nam rozwiazanie obecnle bar-
dzo aktualnego zadania polegajacego na wprowadzeniu takich
ulepszenn w zakresie konserwacji drzewa, by zuzycle jego
obnizylo sle do norm osiggnietych w innych panstwach.
W tym wzgledzie nalezy sie pelne uznanie Ministerstwu Ko-
munikacji, gdyz dzieki poparciu jego posiadamy juz przy
Politechnice Warszawskiej Instytut Badawczy, ktéry mimo
skromnego wyposazenia i zwyklych poczatkowych trudnosci nie
ustepuje pod wzgledem wynikéw pracy podobnym Instytucjom
zagranicznym.

Précz systematycznego postugiwania sle wynikami osia-
gnietemi na praktyce nalezy réwnolegle prowadzié jak naj-
intensywniej badania laboratoryjne i biologiczne, ktére dajg
rezultaty szybclej | uzupeiniaja wyniki badan praktycznych.
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Siemie Iniane, a kamien kottowy.

Inz. St. Szepetys

edng z najwiekszych bolaczek gospodarki cleplnej jest ka-
J mien kottowy; walke z nlm, zwykle bardzo malo sku-

teczna, prowadzl sie wszelkiemi sposobami, Oczywiscie,
dopdki kotly beds zasllane woda zrédlang lub rzeczng, za-
wierajaca, pomimo domieszek sta}ych wicksza lub mnlejsza
zawarto§é rozpuszczonych soll mineralnych, unikngé tworzenia
sie osadu, a co za tem idzie ptékania kotta, — jest nie mo-
zebne, Nagyet cukrownie, gdzie kotly zasilajg sle przewazinie
woda kondensacyjna, a wiec wolng od domleszek, nie moga

“uwolnié sie od konlecznoscl ptukania kotla,

Osad tworzacy sle w kotle jest dwéch rodzal, a miano-
wicie: twarda ‘skorupa, osladajagca na powierzchni ogrzewalnej,
| tak zwany namulek, czyli stragcone mikro-krysztaliki scli za-
wartych’' w wodzie. Oczywiscle oba rodzaje osadu sz szkodli-
we dla _gospodarki cieplnej, liczne jednak do$wiadczenia i ba-
dania wykazaly, iz namulek jest o wiele mniej szkodliwy
i niebezpieczny niz skorupa, czyll wiasciwy kamieh kotlowy,
wobec czego cala walka przyjela kierunek, by wszelkiemi
mozebnemi, oczywiscie nieszkodliwemi dla kotla sposobami,
przeszkodzié tworzeniu sie kamienia kotlowego, a zmusié za-
warte w wodzie sole do strgcenia w postacl namnutku.

W ten sposéb osfagamy podwdjny zysk; 9) lepsze wy-
korzystanie clepta I 2) znacznie ulatwione i szybkie oczyszcze-
nie kotta podczas rlukania,

/?g.x. 7

Réinych sposobéw i metod walki z kamieniem kotto-
wym, patentowanych i niepatentowanych jest caly szereg:
kazdy w wiekszej lub mniejszej mierze osiaga swdj cel. Jed-
nym ze sposobéw walki z kamieniem kotlowym jest wykorzy-
stanife wtaSciwosci siemienia Inianego, ktéry to 'sposéb rozpo-
czeto stosowaé jeszcze przed wojna.

Siemie Iniane przed wojng stosowane bylo dos$é prymi-
tywnie, podobnie jak obecnie stosuja garbnik debowy w po-
staci kory, galezi i t. p. z t3 tylko réinica, ze slemle nie
wstepowalo do kotta, lecz bylo dodawane do zbiornika z woda
skad koclot byt zasilany. Inzymnier DBialopiotrowicz  ujal po-
myst ten w forme SciSle techniczng przez skonstruowanie
specjalnego aparatu, umozliwiajacego, przy niebardzo skcmpli-
kowanej konstrukcjl latwe 1 ciggle zasilanie kotla emulsja
Inlang. Aparat ,Emulsator* sklada sie z dwdéch zasadniczych
czesci: (Rys. 1) zblornika (a), z zeberkami na zewnetrznej po-
wierzchni 1 kosza dziurkowanego, ktéry sluzy jako zbiornik
dla siemienia. Zblornik (a) jest szczelnle zemkniety pokrywa
(c), ktéra dociska sie przy pomocy Sruby (d), umieszczonej
w palagku.(e). Do zbiornika sa doprowadzone trzy rurki: dwie
odprowadzajace emulsje do kotla | jedna (g) parowa, dopro-
wadzajaca pare z kotla do zbiornika (a).

Rurki sg zaopatrzone w zawory tak,
moze byé kazdej chwili wylaczony. :

Montaz jest bardzo prosty: aparat umieszcza sle nad
kottem na miejscu najbardzlej przewiewnem, w walczaku ko-
tla wiercg sle trzy otwory dla przepuszczenia rurek — dwa
w przestrzeni wodnej | jeden w przestrzeni parowej, nastepnie
kociol | aparat lgcza sie rurkami jak pokazano na schema-
tycznym rysunku Nr. 2 § 3, Jeden aparat moze obstugiwaé
nawet kilka kotldw, jednakie przy wspélnym zbiorniku pary.

Przy uruchomieniu aparatu podczas pracy kotla, nalezy
go wylaczyé od kotla przez zamkniecle zaworéw (i) (Rys. 1)
nastepnie otworzyé kurek znajdujacy sle na ‘pokrywie (h)
a kiedy przezen przestanie wychodzié para, zluzowaé S$rube
(d) 1 odchyli¢ patak (e). Nas'epnie przy pomocy dwéch
uchwytéw zdjgé pokrywe i wyjaé zbiorniczek siemienia (b).
Sito nalezy utrzymywaé w czystosci, sprawdzajgc, czy otworki
niezatkane, co latwo daje sie osiggngé przy kazdorazowem
przeplukaniu go, oczyszczajac jednocze$nie Scianki za pomocag
ryzowej szczotki,

Po wsypanlu do oczyszczonego kotla odpowiedniej dawkl
Inianego siemienia, aparat nalezy zamknac.

Uruchamiaé nalezy jak nastepuje: przy otwartym korku
(h) otwiera sie powoll zawdr (1) od rurki parowej (g) a kiedy
para sucha zacznie wychodzié przez kurek (h) nalezy go
zamknaé; woéwczas otwiera sle zawory (1) od rurek (f) od-
prowadzajacych utworzona przez skondensowana wode i sie-
mie Inlane emulsje do kotla,

Zeberkowa powlerzchnia zblornika (a) przysplesza kon-
densacje pary, ktéra wylugowuje colloid’'y z zlarna, pozosta-
wiajgc w lupinie jedynie olej. Siemie nalezy zmienlaé raz na
dobg. Dawka zalezy od ilosct wody wyparowanej, stopnia
twardosci- wody, jakoSci osadu, W warunkach wyzej wspom-
nianych dawkl slemienia Inianego wahaja sl¢ od 100 — 170
gr. na 1 mtr.® wody,

Badania wplywu Inlanego siemienia na kamien kotlowy
na szeroka skale przeprowadzilo si¢ we Francji 1 Anglji nie-
tylko przy kotlach stalych, lecz przy lokomobilach i parowo-
zach. Wyniki tych badap nie sa mi narazie - wiadome, lecz
po otrzymaniu odpowiednlego materjatu powréce do tej sprawy,

Uwazam za wskazane, by M. K. porozumialo-sie w tej
sprawle z zarzadem kolei' Francuskich.

Obecnie chce tylko podzielié sie swemi spostrzezeniami
z badan ,Emulsatora“, poczynionych przeze mnie w elektrowni
st. llowo, ‘

ze caly aparat



9% Py 7 INZYNIER KOLEJOWY

[towo posiada wode 13° niemieckich; $cista analiza wo-
dy przedstawia sie nastepujgco: ’

H,S0, — 18.00 mg. MgdO — 16.00

Cl — 12,00 , S0, = 18.0nierozp.

NH, — é$lady co, — 816 =

Fe,Oy —  1.60 CO, — 184.1zwapna

CaO — 116,00 CaSO, — 30.9

Kotly optomkowe — Steinmillera z powierzchnia ogrze-

walng 23,6 mtr,2. Piukanle kotta z powodu podanego wyzej
skladu - wody odbywalo sie zwykle z bardzo wielkiemi trud-

i tu réwniez dalo sie wyczué réznice: kociot bez ,Emulsatora*
potrzebowal do oczyszczenla dwa razy wiecej dniéwek niz
z ,Emulsatorem*, przy uzyciu tniakéw, miotkéw, wierttiinnych
przyrzadéw.

Poniewaz oba kotty byly we wspélnem obmurowaniuy,
wiec prébe na gorgco mozna bylo przeprowadzi¢ tylko wspél-
nie, przez co kociot Nr. 2 aczkolwiek juz zupelnie gotowy
musial czekaé przez 2 przeszio tygodnie na oczyszczenie ko-
tta Nr. 3. Przez caly ten czas elektrownia szia tylko jednym
kottem Nr. 1, na ktérym rdéwniez zostal zainstalowany ,Emul-

nosciami i trwalo 10-— 15 dni, przy czterech pracownikach
czyli wymagalo 40 — 60 dniéwek; oczyszczenie optomek  od
kamienia wymagalo zastosowania najrozmaitszych przebijakéw
t wiertt i, pomimo wszelkich zabiegéw, zupeinego oczy-
szczenia nie udalo sie osiggnaé, chyba tylko przed wewnetrzng
rewizjag w ciggu 20 — 30 dniowej pracy. Kamien w oplom-
kach czesto dochodzit do 10 — 12 mm, grubodci przy twar-
doscl 3,00 —.4,0, czyli twardoécl kamienia waplennego 1 wiek-
szej, Oczywiscie warunki te zmuszaly mnie do szukania $rod-
kéw walki, Stosowane bylo wapno, debowa kora, Srodek pa-
tentowany ,Sandbanum® (proszek wpuszczany do kotta z wo-
da zasilajaca), lecz widocznej poprawy nie dato sie osiggnac.
Gdy przypadkowo dowiedziatem sie o ,Emulsatorze“, skomu-
nikowatem sie z firmg, ktéra laskaw1e pozyczyla ]eden apa-
rat dla przeprowadzenia badan,

-Aparat zostal umieszczony na jednym z trzech kotléw
15 czerwca 1927r. | rozpocza,lem badania poréwnawcze z inne-
mi kottami,

Po dwéch mlesiacach préby dato sie juz odczué polep-
szenle. gdyz osadzenie sie kamienia ‘byio bardzo nieznaczne,
caly prawle osad byt w postaci namulku. Byt to juz sukces
- do§é powazny, lecz blizsze obserwacje wykazaly jeszcze waz-
ny szczegél, a mianowicie stary kamien zaczal zmieniaé swojg
jednolita twardo$é, przeistaczaé sie w kruchy, latwo dajacy
sie ‘usunaé osad. Twardo§é powlierzchni wykazata 1,0 — 1,5.

Kazde nastepne plukanie dawato coraz dodatniejsze wy-
nikl, a mianowicie: 1) Coraz wieksze powierzchnie obnazaly
sle same z pod stdrego kamienia. 2) Ilo§¢ dni pracy przy
plukanlu zmnlejszala sie stopniowo tak, ze na ostatnie przed
rewizjag plukania zuzyto wszystkiego 20 dnidwek, zamlast
40 — 60 jak wspomniano wyzej,

" Do rewlzji zmuszony bylem szykowaé jednoczeénle dwa
sastednie . kotty, z ktérych jeden Nr. 3 byl bez ,Emulsatora®,
nastepny za§ Nr. 2 po 10-mlesiecznej pracy ,Emulsatora®

sator®, by zabezpleczyé lepsza prace podczas trwania rewizjl
dwu pozostalych kottéw Nr: 2 i Nr. 3.

Warunki techniczne jak réwnliez gospodarcze spowodo-
waly, ze rewizja kotldéw Nr, 2 1 Nr, 3 przeciagneta sie do
2 i pét miesiecy. W clagu ‘tego ezasu, by nie zostaé bez
§wiatta, napedu i wody, elektrownia musiala pracowaé bez
przerwy (Baterja akumulatoréw wystarcza tylko na 1 dobe bez
pompowania wody). Po mieslecznej pracy kociot (w ruchu
16 godz, na dobe) zaczal juz bardzo clezko wytwarzaé pare
i wéwczas zrobiono przerwg na 1 dobe, .przemyto kociot na
goragco bez gruntownego “oczyszczenia, za§ po nastgpnych
dwéch tygodniach pracy -zaczeto stosowaé przedmuchiwanie
kotta przed rozpoczeciem pracy i przy tych warunkach udalo
sie utrzymaé w biegu eletrownie ‘az do uruchomienia kotlow
NNr. 2 1 3. Oczywiscie bez uzycia ,Emulsatora® przetrzyma-
nie kotla 'przez 2 i'pdl miesigca byloby nie do pomyslenia.

Co sie tyczy oszczednoscl' w zuzyciu wegla, narazie, po-
niewaz nle wszystkie kotty byly zaopatrzone w ,Emulsator®,
trudno orzec co§ konkretnego, moge tylko zaznaczy¢, iz przed
stosowaniem ,,Emulsatora“ 1 kw. godz, kosztowala 6,6 kg.
wegla, ostatnio za$§ zuzycie wegla spadio do 6,15 kg. przy-
czem zauwazono, z& spadek zuzycla wegla nastepowat stopnio-
wo w miare polepszenia sie powlerzchni ogrzewalnej kotta pod
dziataniem Inianego siemienia, :

Poniewaz przy kottowni urzadzony jest wyparnik do de-
stylowanej wody dla akumulatoréw, przeto zachodzita obawa,
czy emulsja Inianego siemlenia'nie wpiynie ujemnie na sktad
pary | czy destylowana woda nie bedzie zawierala domieszek
organicznych — kwaséw, olejkéw -lub eteréw, ktéreby mogly
szkodliwie dziataé na .ptyty * akumulatorowe, 'lecz przeprowa-
dzona analiza wody - domieszek organicznych nle wykazata
I woda uznana zostala ]ako zupelnle dobra i nadaja,ca sle do
uzycia w akumulatorach

B S S— r——SETRRIRRTTRI—mm——



M 3 " INZYNIER KOLE]JOWY , 97

Zasp y snlezne SO e R N M

Ponizej podajemy pare zdmé fotograﬂcznych z zasp
$nieznych na kolejach w Ma{opolsce. ;
Ostra zima polqczona z burzami snlezneml spowodowatla

b, clezka sytuacje- na kolejach.. Dyrekcje Stanlsiawowska

i Lwowska zostaiy odciete i ruch kolejowy w: tych Dyrekejach ”

ulegt cze,sciowemu zawleszeniu,

Niebywale opady snlegowe poczynily zaspy przez ktére
trzeba bylo przebljaé tunele, zatrudnla]a,ce tysiace robptnlkéw,
I nawet wo;sko '

Stan ten wplynat b. ujemnie na ruch kolejowy, wybitnie
go hamu)ac i wstrzymujac pilny dowéz materjaléw codzlennego
uzytku,
dotkliwie odczuta ludno$é kraju.

przedewszystkiem paliwa, co wobec duzych mrozéw

Ministerstwo i1 Dyrekcje kolejowe poczynily wszystkie
wysitki
poclagi.

by na najbardziej zagrozonych

w tym celu sklerowano do Maiopolskl p{ugi snlego—

linjach uruchomié

we z innych Dyrekcji, prowadzac akcje przeclwsniegowa pod
bezposrednim kierownictwem wyzszych urzednikéw Minister-
stwa. '

3
i
4
i
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POLSKIE KOLEJE PANSTWOWE
WYKAZ

przewozu waznie{szych towaréw na P. K. P. wedtug komunikacji, z oznaczeniem w procentach stosunku poszczegélnych towaréw?*) oraz stosunku tychze
towardw do sumy ogoine] przewozow **) za Il kwartat (kwiecien, maj i czerwiec) 1928 roku, w poréwnaniu z przewozzmi za Il kwartat 1927 roku.

W A R A L ] 1928 R O K U ' kv .
N 5 :ns‘_._,nodnz. =>._.o.\wmm€_m3 AR ARR Y
3q : Nadanie Nadanie do por- : . » s
3% WYSZCZEGOLNIENIE TOWAROW w komunikscji || tow Gdaska Nadie Rz e Prayjecie || Tranzytpraez | g ozem | Razem
2 £ g £ zagranice z portéw z zagranicy koleje polskie
59 wewnetrznej i Gdyni
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= . g 60.6 0,6 1,6 : 6,3 15,5 154 100,0
1| Zboze w ziarnie i nom_m_wﬁm”ww Mwoin A0 . % 198 944 2,2 2003 01 5375 0,2 20.693 10,4 50.927 13,0 50.598 3.9 328 540 2,1 507.902| 36
. 16 STALRN IS, AS Ao ot [ 5 L e 3 7375 IRl 0. 18 | ,oll 2000 | |,
3 Naaam_m_zmmmmo p_om__mwa. 5 & O oy oals ol 109728 g.g79| 04 23181 187, 81 — 26.541 ! 168.598 193.020 1,3
4 Buraki cukrowe, pastewne i marchew pastewna o vﬁ.mﬂww — = = |n| — = —_ . — Mu\»mw — Ne%”Mmm — M7l —
g (st 29 3). ool | 18208 e et ET e 01 | _ 01 | _ 34 | o4l 2000 | 43
5 Siano, stoma i :.NM:. .m . L . e B o 43.467 y 1.0200 — 1.707 ,1 20 20 1648 y 48 068 y 37.307] 0.3
(& stat. 14. 15). o o 0,2 A 36 =5 0,8 oh 55 ozl 2000 1 4.
L34 e dgkagbrzama ik acel N ORI S ol SR Sl | 1301 52:35 7 Mt 376] — 43| T 6.272| 14571 9,635 /|| 175.40, 182410 1,3
st (Ner Sjatfiddfsoa). o I NFE DL g 12.9 Shd [ bl E RS S e o S
7| e st 29, 30, 30a). PN | 74031/ 3939 02l 128730 %% — irg O 6ge7 ") eagx 7| 100073 07
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z2)| Szerienaqta domoe Eyve s R S i - bt s |85 5 RSN HORS 115 R DA TS0 SR 1 10 $3177 3| 79089 O°| 71752 os
A I b SRR K )- o |3 52 8,4 3.0 || — S o2 e 6% | 100l 2000 | 5o .
ApGMdtegaty ddrzevinelqly - Sag e S W - ELE i 11:008.414] e B178 B16IEEN S S aar 46 S 546 3903 130.744) 199 | 2137572 ">’ | 2.459.235| 17.4
. (N stat. 52, 53, 53a, 54, 55, 56, 57, €0). 1 86,6 e 1,4 9.0 g & 0,1 o 2.9 o ll 200077} g .
42| Drzewo WM&M,No um.v ) Iy ey , 3932 0.2 26520 U1t 17 315 ) 8521 s 294957 '] 326.648] 2.3
A I afarir = kakganedlowy LIBTor o | 2 25T a3zl 289 g 188 | szl Tl 02| 0 Gkl 88| k| 387 (2990 | 436 ‘
A e e st By i | [3pa2 77a e iin: 945261 45 1l 1,274.792 > 420 > 32569 °° || 504085 °%7 || 6.209.868 *° | 5.638.991| 39,8
B A R L o e o | 43 | 12l — 8.9 58 | o9l 266 | 1s0ll 24 | eof 2000 | 44 :
45 AR LU e o T e ARl L S, | 15 163 R 24 — 20724] 2 19571 7 55 335| > 78.058] ©°| 333905 | 206917 2.1
fleg=tati 70, Elaf kel M gz0 o 6,7 18,0 : 0,1 o 0,2 4 14 0all 2000 | 45
4 MEROEahattawagigiel| pretiehre<pe WAl Ry . ¥ ol 192733 * 17.478| 08| ‘47075 20 264 2 703 % 3608 23| 2618611 V'l 255108 1.8
(N stat. 72, 73, 73a, 73b, 73c, 73d, 73e 73f). el i3 £ oy - o ok
50| S6l zwykia. kamienna i warzonka . . . . . . . . % 111 801 1,2 5510 0.2 .m.uam 0,2 1 = 19| — 6.998 0,5 129 107 08 82868 06
oW gk w: . 0 78.6 o 2,2 3.9 i 0,1 orll 132 a0l 1020 "
53 | Wapien palony _.\ lomit oraz wapno . o 203.948 y 5.820] 0.2 10123 0,4 = == 213 s 39.324 ) 259 428 ' 237.929] 1,7
B AgRQe ptat 0. : ool 874 |5 26 45 0.1 0,3 Sl R o 8. soll 2000 | 5o
B e e S e S R B L SURRATE 213 593 SR 21175, ° 1.014 2409 10397, © 67430 ° . 816.148 7| 592616 4.2
(epetstesieiia) s AN BN e b T 03 = 2,4 38 09,0
60| Wyroby garncarskie, gliniane i terrakotowe . . . . .' % 527 598 ; 10.984| O:5 1.893 0,1 163 0,1 13 545 3,7 21.955 1,7 576.138 3.7 409584 29
et R i ML 4 78,9 sl 241 15 15 : oS 1,4 5 40 Jodll Zogg s
1.1 EE A_zﬁwﬁo ps WE; TR ] fol 2512120 © 448%0 * 4563 02 412 4505 ¢ 12737 318319, “ 2249771 1,6
Dl s A e T T A B S ik 06| Ei 0.9 45 | gl 30 7,1 L e s, UM EE
b Sl A Pl et il & il : o| 403215 ™ 12672 21582 23418 '™ 26167 36592] “ 523676 578.033 4.1
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& Ty e stat 57, 88, 882, 88b, 89, 90, 90a, '90b, o1y | 1345601 4164 30719 2424 6253 23645 8| 201770, | 170798 1.2
(% stat. 87, 88, 88a, 88b, 89, 90, 90a, 90b, 91). _ 5his Pr s [ % | Eate P
70 | ‘Pierwiastki chemiczne, kwasy, zasady i sole. . . . . % 97348 L1 2334 Ol 10.908 0,5 704 0,4 2734 0,7 6.159 0,5 120277 0,8 104474 07
(% stat. 94, 94a, wu. 96, 96a, 96b, 96c). o | 4L9 x 06 it ol s 4 ol 2t vel 2000 7
A ST R i e BT R S I SREREE 15220 01 gos1| 03| 74581 °"°| 23p47] ©*|| 59950 *°| 285440) *° | 225835 1.6
Pozostale} 4 fh e LE A B e, ol 670l Spatl - RTINS 5 (HECTITMEESGHRISES | o5 o ll 8 S liaek ] A2 S s ]l Lo a0,
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OCOLEM 1928 r. | 9039.402]100,0 || 2.300.662| 100,0 || 2.398.905/100,0 || 193528/ 100,0 || 369.982| 100,0 || 1.374.120| 100,0 {115.611.599/ 100,0
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OGOLEM 1927 r. 7913216 4.573 204 599.393 1.074 835 14.150.648 100,0
%, od ilosci ogdlnej . . 35,9 32,3 4,2 76 100,0

*) Liczby kursywa nad liczbami :o.w.omoéo_a przewozu oznaczaja procentowy stosunek do ogéiu przewozéw danego towaru.
*%) [jczby obok ilosciowych liczb przewozu oznaczaja procentowy stosunek ilosci poszczegdlnych towaréw przewiezionych w danej komunikaciji.
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. Kronika krajowa

Praca P. K. P. w grudniu 1928 r.

Ogélna praca wagonéw towarowych na P. K, P. w gru-
dnju 1928 r. wyrazita si¢ liczbg 16.654 wagonéw towarc_;wych
§rednio dziennle przy zadanej normie 18.955 1 przewyiszyla
prace z grudnia 1927 o 528 wagonéw dziennie, czyli 3,30/9,
Natomiast w stosunku do listopada 1928 r, praca kolei obni-
zyly sie bardzo powaznle, bo o 20,54%/,.

Naladunek wilasny na P. K. P, wyrazit sie w grudniju
1928 liczba 15,141 wagonéw { byl wyiszy o 3,95°/, w poréw-
naniu z grudniem
1928 r, wykazal zmniejszenie o 1.871 wagonéw Srednio dzien-
nie, czyli o 11°/,, Zmniejszenie to wyv’volane zostalo poza
okresem $§wiagt Bgiego Narodzenia ukonczeniem masowych
przewozéw aprowizacyjnych.

Przyjecie od kolel zagranicznych iacznle z tranzytem
dato .zmniejszenie w stosunku do listopada 1928 r. o 84 wa-
gony $érednio dziennle, t. j. 5,26°/,; w poréwnaniu z grudniem
- 1927 r. zmniejszenie to wynosi prawie 10%,. .

Na zmniejszenie pracy kolel w grudniu r.z, wplynely tez
w pewnym stopniu trudnosci i przerwy w ?'uchu poclagéw to-
warowych, wywotane duzem! opadami $nieznemi i mrozami.

Eksport wegla przez porty polskie.

Eksport wegla przez porty polskie w grudniu 1928 r.

przedstawlal sle nastepujaco:
Do Gdanska przybylo 22.820 wagonéw z 446.727 ton-

nami wegla eksportowego, przeladowano na statki 21.660 wa-
gonéw z 425.253 tonnami, §rednio dziennie przeladowywano
zatem 698 wagonéw, t. j. 13.717 tonn. Sredni przestéj wago-
néw z weglem w oczekiwaniu na przeladunek wynosit 2,7
dnia. Statki opdznily ste w 7 wypadkach Srednio po 3,3 dnia.
Poza tem statki czeksly na wegiel Srednio dnl 4 z powodu
nieterminowego zaladowania transportu, Zdarzylo sig¢ to w 74
wypadkach, zas w 93 statki staly z powodu zajecia kranéw
W porcie. .

W tym samym czasie Gdynia otrzymata 8.261 wagondw
z 153.188 tn. wegla, przetadowano w porcie 8.235 wagonow
z 153 385 tn., $rednio dziennie przetadowywano 266 wago-
néw, czyll 4.948 tonn, S-ednl przestéj wagonéw z weglem
byt nieco krétszy niz w Gdansku | wynosit 2,2 dnia, Statki
opéznily sie w 31 wypadkach érednio o dni 3.

Razem eksportowano wegla przez oba porty w m. gru-
dniu 578,638 tonn.

Na znaczne obnizenie eksportu w grudniu poza dniami
Swigteczneml wpliynelo niedotrzymywanie terminéw ladoyvanla
transportéw przez eksporteréw, ktérzy nie mogll tadowaé we-
gla na eksport z powodu konleczno§ci zaopatrywania na zlmg.
W weglel rynku wewnetrznego, przedewszystkiem kolei, tudzle3
braky wagondw weglarek; z tej przyczyny muslalo pozostaé
na kopalnlach okoto 10°/, wydobytego wegla, F

Zaznaczyé jednak nalezy, ze ubecnie zdolgosé przewo-
zowa kolel | stoplen wykonywanla zapotrzebowan na wagony
(90°/,) przewyzszaja zdolnosé przetadunkowsa portéw, zwlaszcza
Gdanska, gdzie import towaréw masowych —-’fosfatéw, rudy,
zlomu zelaznego i t. d. zajmowal znaczng ilo§¢ krandw.

Chlodnica portowa w Gdyni.

Miedzy Pafstw. Banklem Rolnym a firma B. Lebrun
podpisana zostala umowa w sprawle budowy w Gdyni chiodni
portowej. Budowa ma byé wykonczona w 1929 r, przyczem
Instalacje 1 budynkl beda wykonane z materjaléw krajowych,
a jedynle niektére maszyny niewyrabiane w kraju beda spro-
wadzane z zagranicy. Chlodnica obliczona jest na okolo’ 750
wagonéw produktéw rolnych: mleka, masta, gléwnie zas jaj,
stanowigczch wybitng pozycje w naszym wywozle zagranice.
Wybudowanle chlodni w Gdyni ma duze znaczenie dla na-
szych sksporteréw' produktéw rolnych i jest niezbednem urza-
dzeniem kazdego portu. wg.

Import i eksbort przez porty poiskie w r. 1928.

Praca portu Gdanskiego za rok 1928 dala nastepujgce
wyniki.

1927, natomlast w stosunku do listopada

T o n n Poza tem
Przetado- W)'Sthn°
z rtu mo-
Wano Wegla i::,{l;‘u;a:. razem rzegxowagonobw
nych

w Styczniu . . 417 043 99.259 516 302 1.759
» Lutym . 353.391 134.547 488 038 7.691
» Marcu. , 368.828 167 534 536.362 9.641
» Kwietniu , 400 824 121.956 522 780 7.041
» Maju 487.229 147 789 635.018 8.359
. Czerwcu . 458.726 151 248 609.974 8 474
» Lipcu . 495 695 107.536 603.231 9327
, Sierpnin . 502.945 114 577 617 522 9.143
. Wrzesniu. 512921 92.052 604.973 8.419
. Pazdzierniku. 551.187 123 080 674.267 9.653
. Listopadzie . 519.706 136.123 6°5 829 10.442
» Grudniu 425.253 164.970 590.223 8 882
Ogétem ., 5.493.748 1.560.771 7.054.519 104.831

Ze wzgledu na obecne dazenie do ograniczenla Importu
podajemy nizej jakie towary ziozyly sie gléwnie na import
Gdanski.

Wwieziono: zlomu zelaza 489,821 tonn
rudy zelaznej 397.217 '
fosfatéw 330.376
zboza L 70.701
innych artykuléw w ilosciach r
mniejszych . 270.656
razem. 1.£60.771 tonn
Oprécz wegla eksportowano przez port Gdanski:
drzewa v+ s« « « . . . . 38672 wagondéw
zboza, 8.380 .
cementu . 6.755 o
cukru . . g 1 5.890 -

Innych ladunkéw w Flrobnlejszych partjach 45.125 .

. Praca’ portu Gdynskiego za rok 1928 wypadta naste-
pujaco.

T o nn
Przetadowano =
importowanych
wegla artykuléw PRI
w Styczniu . 104 118 750 | 104.848
- Lutym 104.526 5.303 | 109.729
. Marcu, 117.399 4.777 | 122176
~ Kwietniu, 135.705 13.110 148 815
. Maju ., 160 662 28.358 180 020
. Czerwecu. 153 520 37,514 191.034
» Lipcu . 170.843 31.163 202 006
» Sierpniu , 169.593 42,505 212 098
» Wrzesniu, , 192 396 19.765 212.161
. Pazdzierniku 156 212 7.834 164.046
» Listopadzie . 147.463 - 5415 152 878
» GCrudniu , 1513.385 12 359 1€5.744
Razem. 1.765.822 208.853 1.974,675
w.

Wyniki IV konkursu na wynalazki pracownikéw
Polskich Kolei Faristwowych.

W grudniu roku ublegtego odbyt sie w Ministerstwie
Komunikacji IV konkurs ha wynalazki, projekty i wnioskl
pracownikéw P, K. P, Rozpatrzono 39 prac | projektéw
nadeslanych przez 34 pracownikéw kolejowych,

Z tej liczby premjowano lub zalecono do préb na
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P. K, P. 13 wynalazkéw, oraz 8 odlozono do czasu otrzymania
blizszych wyjaénien, a réwniez wynikéw doSwiadczen.

odrzucono i pozostawiono bez nagrody.

Zaznaczyé nalezy, iz nagrodzone zostaly nietylko wyna-
lazki i pomysly nadajgce sie do rozpowszechnienia na P. K. P,,

Reszte

lecz i takie, ktére

takiego

rozpowszechnienia nie mogg
mieé narazie, lecz $wiadczg o powazniejszej, dobrze przemy-

§lane] pracy autoréw, dokonanej dla dobra kolejnictwa.

dzonych.

I. Wykaz prac nagrodzonych:

Ponizej podane sa wyniki konkursu co do prac nagro-

lejow. w Brzesciu nad Bugiem,

Dyr. leenskle], syn konduk-
tora,

mywania parowozéw  przed

zamknigtym sygnalem,

-

‘ly z zapytaniem,

Nr. ; Przyzn.
AT UETTO & TN e Stanowisko stuzb, Treé§é pracy nagrody Uwagi Komisji
biez, . ) Z1.
1 | St Fuks i Fr. Wojtacha Maszyniéci parowozowni Strze- Udoskonalenie hamulca Wes- I 900 Praca jest wynikiem dlugolet-
: mieszyce Dyrekc.. Radomskief tmghousea nich badan, obecnie jednak nie
i Sosnowiec Dyr. Warszaw- bedzie mie¢ zastosowania wo- |
skiej. ; g bec pojawienia sie w ostatnich
czasach doskonalszych kon-
strukcji. ~
2 In2. Kazim. Hirschenfeld | Kierownik Biura Techn. war- | Przenoény aparat do frezowa- Przyrzady wykonane i wypré-
i Henryk Radziszewski | sztat. gl. Warszawa- Praga | nia gniazd. szlamikowych kot- bowane zastuguja na rozpo-.
i kierownik narzedziarniw tych- | 1w parowozowych. wszechnienie.
%e warsztatach, N 1
3 : s = Przenosna wytaczarka do gniazd. i
.zderzakéw,, sprzegiel i belek
zderzakowych. 1300
. A . Szablon do obtaczania elip- Przyrzady zasluguja na wy-
' tycznych grzybkéw szlamiko- prébowanie.
wych. :
§5 Przeno$na wytaczarka do I
przetaczania otworéw w S$cia-
nach sitowych.
6 Kolasa Jézef . . . . Zastepca zawiad, sekcji war- Plytka ochronna do resora na 100 Podobne ptytki sa stosowane
~ sztat, w Krakowie - Plaszowie. wypadek pekniecia. przy parowozach nowych serji.
- Autor zastosowal do starych
serji.

i Lesiak Jézef Slusarz warsztatéw gléw. we Kran maszynisty do hamulcéw 250 Hamulce prézniowe nie maja
Lwowie. Hardy'ego. przyszlosci na P. K, P.

8 ‘Spath Wiktor . Maszynista parowozowni Stryj Urzadzenie do zatrzymywania 400 Pomys! przedstawia pewne

- w Dyr. Lwowskiej. pociagédw przed zamknigtym udoskonalenie w poréwnaniu
sygnatem. z urzadzeniami tego rodzaju.
1 Watpliwa Jest mozno$¢ usta-
wienia rurki w jednej odleglo-
4ci-od pionowej osi skrajni na
~wszystkich parowozach, wobec
tego sa watpliwosci w zasto-
sowaniu przy obecnej kon-
strukc)i.

9 Stankiewicz Grzegorz . Majster parowozowni Jarostaw Nowy typ samosmarujacego 250 Zastosowanie wymagatoby

w Dyr. Lwowskiej. si¢ czopa osi wagonowe]. zmiany panewek i maZnic wa-
gonowych co nie jest pozadane
a précz tego urzadzenie skom-
plikowane.

10~ 1" Szynkiewicz Wiadystaw . | Pracownik warszt; gl, w Byd- | Tablica terminéw dla szybkie- 300 ‘Zaleca sie rozestaé¢ do wiado-
goszczy, Dyr. Gdanskie). . go okredlenia. dat -kalendarzo- moéci innym Dyrekcjom dla po-

wych. kazdego okresu' pracy réwnania z innemj tego rodza-
przy naprawie wagonéw 050~ ju tablicami i ewentualnego
bowych, zastosowania.

11 Stelmaszynski Zygmunt Pracownik warsztatéw War-~ Kalendarzyk terminarzowy do 350 Przyrzad w rodzaju podanego
szawa - Praga Dyrekcji War- okreélania terminéw kazdejope- wyzej Nr, 10 ale mniej skom-
szawskiej, racji przy naprawie wagonéw, pllkowanyllatwiejszy w zasto- -

' : . sowaniu Zaleca si¢ do zasto-
‘sowania.

12 Wodzicki Eugenjusz Pracownik warsztatéw War- Kalendarzyk do okreslenia ter- 200 Zaleca si¢ do zastowania.
szawa - Praga Dyrekcji War- minéw robét kotlarskich zapo-
szawskiej. moca przesuwnej taémy z da-

tami. !
13 Wojtulewicz Wactaw . Uczen Technicznsj Szkoly Ko- | Projekt urzadzenia do zatrzy- 100 Urzadzenis - przedstawla wiele

do zyczenla. Wyrézniono ze

wzgledu na wykonanie przez.

ucznia Szkoly. Jednoczesnie
Komisja uznala za wskazane
zwréclé sig do Zarzadu .Szko-
czy praca
nad wynalazkami nie przeszka-

dza w wykonywaniu obowiaz-

kéw w Szkole,
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Dzienny naladunek wegla w kopalniach
za rok 1926, 1927 i 1928.

Naladunek wegla w kopalniach poszczegélnych zaglebi

za ostatnie 3 lata przedstawia sie nastepujaco:
Ladowano dziennie przecietnie w dniu kaleadarzowvm,

0/0 0/0
Zaglebie r, 1926 | r. 1927 |zwigksze-| T. 1928 | zwigksze-

nia nia
Slaskie . 3.566 3714 + 4,1 4148 | "+ 105
Dabrowskie 1.070 1.090 + 1.9 1.145 + 5,0
Krakowskie 357 383 +.7,3 402 + 5,0
razem 4.933 5.187 + 3,9%,| 5.698 + 99

w.

Z Wystawy Krajowej w Poznaniu,

W dniu 1 lutego odbyla sie w obecnoscl 'przec!stawlcle!!
Dyrekecji Polskiej Wystawy Krajowej, Poznanskiej Dyrekcji
Kolei Padstwowych i inzynieréw firmy H. Cegteliski préba
sprawnoécl przewozowej do hall Cigzkiego Przemysiu, do ktd-
rego wprost z poznanskiego dworca towarowego bocznica ko-
lejowa prowadzi przez bardzo trudng do przebycia krzywizne.
Poclag zlozony z 5 wagordéw dwu | czteroosiowych, nalado-
wanych weglem wraz z lokomotywa przebyt spr_avynie krzy-
wizne | przejechat po ulozonym torze do hall Cigzkiego Prze-
mystu, gdzie zbadano réwnlez na miejscu sprawnosc zbudo-
wansj przesuwnicy, ktéra przesuwa wagony 2z jednego toru
hall na drugi, Przesuwnica zbudowana w warsztatach'fab}'ykl
Cejlelski pazwala przy uzyciu niewlelkiej sity przestawiac z ]ed.-
nego toru na drugi wagony z najwiekszemi eksponatami,
Podobna przesuwnica zastosowana begdzie na terenie pawilonu
Ministerstwa Komunikacii. ; ;

D>daé nalszy, ze Poznanska Dyrekcja Kolei Panstwo-
wych, celem usprawnlenia prac przetadunkowych, odda%a. do
dysoozycji Wystawy 2 déwigl, z ktérych jeden zdolny jest
Przenosié ciezary 30-tonowe.

Odczyty o elektryfikacji kolei.

W sall Stowarzyszenia Technikéw w Warszawle, ulica
Czackiego 3/5 o godz. 8 wiecz. odbedzle ste cykl odczyté\y,
urzgdzanych staraniem Stowarzyszenia Elektrykéw Pol§kic_n,
W nastep. porzadku. ‘ :

. Dia ]9qlutego (wtorek) p. Piof. R. Podoski — o Elektryfis

kacja Kolei i jej wplyw na elektryfikacie kraju. g
i1 Dni';'}?6 Il)l)!t/ego (wtorek) p Prof. R, Podoski — »Elektry-

fikacja Warszgwskick Kolei Dojazdmoych®.
Il Dnia 12 marca (wtorek) w jezyku francuskim p. Dr. Sachs

(z Badenu) — , Lokomolywy elektryczne”. »
IV Dnia 2> marca (wtorek) p. Inz. Jan Podoski — ,,S',{;a-
wozdanie z poczynar elekiryfikacyinych na kolejach we Francji, w Ma-

roku, w Itglji i w Szwajearii. =) )
’ V. Dnia 9 kwietnia (wtorek) p. Dr. W. Morons ki — ,Podstacje
trakcyj,w«.

Rozstrzygniec’e konkursu '
na budowe dworca glownego w Warszawie.

Na ojloszony przez Ministerstwo Komunikacjl konkurs
na projekt s-kicovy dworca gldwnego W Warszawie patrz
(e 9 (49) Inzyniera Kulejowego z d. 1 wrzesnia 1928 r.) nade-
stano 35 projektow 1 jeden projekt po za konkursem. Précz tego
Ministerstwo otrzymalo zawladomiente tzlegraficzne z Nowe.go
Yorku, ze stamtad zos'al wyslany w terminie nie przewidzia-
nym, 15 stycznla, jeszcze jeden projekt, ale tego w'Mlnister-
stwie do 22 lutego nie otrzymano, a na zarzadzenie Depar-
tamentu Poczt nie odnaleziono na stacjach granicznych w prze-
sylkach, ktére stamtad nadeszly. Sad konkursowy po mozol-

nej pricy wyb-al jednomySinie trzy projekty do nagrody, dwa
do zakupu i zalscit do rozpatrzenia projekt przedstawiony
poza konkursem.

W dn. 22 b. m. na posiedzeniu Komisji do spraw Prze-
budowy Kolejowego Wezla Warszawskiego pod przewocnic-
twem Prof. nz, D-ra A. Wasiutynskiego nastapil> otwarcie
kopert z nazwiskami autoréw prcjektéw dworca gléwnego
w Warszawie i rozplanowanla przyleglego terytorjum kol,, za-
kwalifikowanych przez Sad konkursowy do nagrody | wvréz-
nienta, Nagrody po 30.000 zl, kazda przyznano autorom pro-
jektéw: Nr. 12 Prof A ch., Czestavowi Przybylskiemu, Nr. 24
Arch. Aleksandrowi Kapuscinskiemu, Pawlowi Pawlcwskiemu
i Juljanowi Putermanowi przy wspéloracy inz. Zygmunta Ku-
szewskiego. Nr, 23 Ar hitaktorr: Wacltawowi Wekerowi i Mi-
rostawowi Szabuniewiczowl, Postahowicno zakup'¢ projekty
wyrdznione, w cenie 10.000 zl. za projekt: Nr. 8 Architektéw:
Juljana Putermana, Aleksandra Kapuscinskiego 1 Pawla Pa-
wlowskiego przy wspélpracy inz, Stefana Lisickiego, Nr, 17
Inz, Architektéw: Jerzego Gelbarda, Romana Sigalina, Grze-
gorza Sigalina:i Witolda Woyniewicza.

Pomyst odmiennago rozplanowania toréw st, Warszawa-
Gléwna, zlozony poza konkursem Sadowi konkursowemu przez
Prof. Arch. Czestawa Przybylskiego postanowiono rozpatrzeé
w Komisji osobno, po otrzymaniu opinji Departamentu Utrzy-
mania i Budowy Ministerstwa Komunikacjl. '

Dnia 12 lutego 1929 r. zostaly w Rydze podpisane 3 nmowy kole-
jowe w zwiazku z wprowad;eniem w 2ycie bezposredniej polsko - lotew-
stiej komunikacji kolejowej. Pierwsza z nich to miedzypanstwowa kon-
wencja kolejowa, ktéra imieniem Polski podpisal posel polski w Rydze
p. Minister Lukasiewicz; druga, jako umowe etacyjna podpisal p Zel,
przedstawiciel D. K. P w Wil ie imieniem Zarzadu P K P, za$ trzecia,
ktéra jest dodatkowy uklad do miedzynarodowej umowy o wzajemnem ko=
rzystariu z wagonéw towarowych, podpisal imieniem Ministerstwa Kon u-
nikacji p. Dr. Klechniowski.

Pierwsza umowa podlega ratyfikacji. Na podstawie tych uméw
komunikacja towarowa bedzie sie odbywala na zasadzie bezpoé-ednich
dokumentéw przewozowych w my$l postanowien Konwencji Miedzynaro-
dowej o przewozie towar6w kolejami 2elaznemi, a przewéz oséb, bagazu.
i przesylek nadzwyczajnych réwniez na zasadzie bezjoérednich taryf.

Komunikacja tak towarowa, jak osobowa i bagazowa bedzie sie od-
bywala przez stacje Zemgale. jako graniczna stacje zdawczo-odbiorcza,
Oplaty przewozowe na rzecz kolei polskich i lotewskich beda obliczane
do i od granicy panstwa, leiacej pomigdzy stacjami Turmont i Zemgale.
Co do formalnodci celnych przyjeto za zasade, aby ka2de z Pafistw do-
konywalo je na wtasnem terytorjum. Dopuszczono jednakie wyjatki dla
rejestrowanego bagazu. przesylek nadzwyczajnych i towaréw ulegajarych
tatwo zevsuciu, przesylanych z Lotwy do Polski. ktére beda mogly byé
rewidowane przez strone polska réwniez na stacji Zemgale W stesunku
do rewizji paszportowej zachowano (dotychczas tryb jej dokonywania, t.j.
w wagonie podczas biegu pociagu.

Wprowadz-nie bezpogredniej komunikacji towarowe} p~miedzy Pol-
ska a Lotwa nastapi przypuszczalnie z dniem | kwietnia 1929 r, umozli-
wi automatycznie przewdz towaréw za bezpodredniemi | stami przewozo-
wemi przez Turmont-Zemaale pemiedzy kolejami wszystkich innych kra-
jéw, naleiacych do Bernenskiej Konwencji Miedzynarodowej.

Wprowadzenie dalszych uvlatwien komunikacyjnych, mianowicie ko-
munikacji bezprzeladunkowej i bezpodrednich taryf towarowych jest prze-
widziane i zostanie uregulowane w najtiizszym czasie,

W zwiazku z grozna sytvacja, jaka moze powstaé w razie odwilzy
wskutek gwvaltownego tajanita nagromadzonych mas $niegu i ruszania Jodéw
na rzekach, Ministerstwo Ko unikacji polecito Dyrekcjom Xole owym zor-
ganizowanie zawczasu nalezytego zabezpieczenia i ochrony objektéw ko-
lejowych,

Migdzy innemi Ministerstwo Komunikacji polecito Dyrekcjom, azeby
naczelnicy wydziatéw drogowych dokon li bezzwlocznie objazdu poszczegél-
nvch szlakéw kolcjowy h celem osobistego zbadaria wszystkich miejsc,
ktérz moga byc zajrozone przez wylewy lub kre, oraz wydania odpowied-
nich zarzadzen na miejscu,

Ponadto Ministerstwo Komunikacji polecito Dyrekcjom KoleJowym
uzupelni¢ wykazy mostéw objektéw kolejowych, ktére przy ruszeniu lo-
d6 + veda wymagaly zorganizowan'a specjalnych pugotowi, zaopatizonych
w hmaterj«}y wybuchowe, potrzebne do wysaazenia zato 6w lodo-
wych.

Wreszcie Ministsrstwo K munikacji polecito Dyrekcjom bezzwlocznie
porozum e¢ sie z wlasciwem:i D. O. K. cel:m ustalen a wspélpracy oddzia-
16w saperskich przy ochronie zagrozonych objektéw, przewozie: materjaléw
wybudowych na wskaz.ne miejsca i t. d.
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Kronika zagraniczna.

Przemyst Weglowy w Czechoslowac;ji
w trzecim kwartale 1928 r.

Wegiel byt wydobywany w 92 przedsiebiorstwach ko-
palnianych przy udziale 56573 robotnikéw. Wydobyto 3.888.183
tonny., Lignitu wydobyto 5.128.240 tonn w 179 kopalniach
liczacych 36.924 gérnikéw, Koksu z wegla kamiennego wy-
robiono 703.692 tonny, brykietéw weglowych 50514 t,, bry-
kietéw z lignitu 59.826 t. a koksu z lignitu 706 t.

W ciaqu IIl kwartalu zuzycie wlasne kopalh wynosito
wegla 404,674 t, lignitu 428,984 t. Zapaséw bylo nagroma-
dzonych w kopalniach wegla na 30 dni, w kopalniach lignitu
na 81 dni.,

570 t.,, a w kopalniach lignitu strajkéw nle bylo. Wydajno$é
na dnidwke robotnika wyniosta 1,029 t. wegla 1 1,984 t.
lignitu. A. P.

Wywéz i przywéz wegla do Czechostowaciji
w Il kwartale 1928 r.

W ciggu tego kwartalu wywieziono z Czechostowacii
424788 t. wegla 722.054 t. lignitu, 40.842 t, brykietow,
194,548 t. koksu z wegla 1 41 t. koksu z lignitu,

W tym samym okresie wwéz do Czechostowacji wy-
niést 633.597 t. wegla, 15281 t, lignitu, 5734 t. antracytu
I 8042 brykietéw i 70066 t. koksu, Z tego najwiekszy byt
przywéz z Niemlec, mianowicie: 382.074 t. wegla, 585 t.
lignitu, 5192 t. antracytu, 8042 t. brykietéw i 68.684 t, koksu,

4. P.

Stacja Towarowa w Pradze.

W koficu slerpnia 1928 r, otwarta zostala nowa stacja
towarowa Praga-Zizkow. Pozwoli to znacznie rozszerzyé
obecng stacje osobowg imienia Wilsona w Pradze i przebudo-
wac stacje Masaryka, na ktérej ma powstaé szeroka ulica.

Nowa stacja towarowa pozwala ladowaé dziennie 300
wagondw. Jej tory majg 25 kilometréw diugo$eci i 170 zwrot-
nic, Sklady z betonu uzbrojonego maja pokrytej powierzchni
9000 metréw kw,, a po nadbudowaniu pietra osiagna 14000
m. kw, Na péinoc od sktadéw natadunkowych beda place
dla towaréw skladanych na otwartem powietrzu i dla wegla,
dalej bedg zbudowane garaze automobiléw, przeznaczonych do
rozwozenla fadunkéw po miescie,

Nowa stacja ma ogromne znaczenie, jako $rodek ulep-
szenla przewozu tadunkéw w stolicy Czechoslowacji | rozwi-
nigcia ruchu osobowego,

Z Biuletynu Ministerstwa Robét Publicznych. Komunikat Office
Tchécoslovaque d’Informalion dela Presse T. et Pr. Prezes Inz. J. Nedved,

A. P.

Handel zewnetrzny Szwajcarji a turyzm.,

Dane za 11 pierwszych miesiecy 1928 roku pozwalaja stwierdzié,
ze bandel zewnetr/ny Szwajcarji wzrds! bardzo znacznie w porédwnaniu
z latami poprzednic_mi. Rok 1928 bedzie rekordowym,

Wwéz w ciagu 11 miesiecy wyniést 2,5 miljardy frankéw szwal-
carskich, a wywdéz 1,9 miljarda (czyli 4,3 milJardy i 3,29 miljardéw

ZL. polskich). Przyrost w poréwnaniu z rokiem 1927 wynosi 7,3%, w przy-

wozie i okolo 5,69, w wywozie,

W odniesieniu do zaludnienia, ktére wynosi 4 miljony, Szwajcarja
Jest krajem o najbardzie] wydatnym obrocie miedzynarodowym na glowe,
co stanowi miarg pracowitosci mieszkaricéw tego biednego pod wzgledem
uposaZenia od przyrody kraju, z wylatkiem uposazenia w energje wodna
i wartoSci turystyczne. -

. Ulemny bilans handlowy Szwajcarli réwnowazy sie, z ogromnym
naddatkiem, przez dochéd od turystéw, czyli .przemyst obcokrajowcéw,
ktéry Szwa|carzy podnieéli do wyiyn speclalne] nauki. Przed wojng
okoto 3 miljonéw cudzoziemcéw rocznie zwiedzalo Szwa)carje i bawilo
w niej. Po woinie cyfry tej nie osiagnieto i Szwajcarja marzy o powro-
cie do dwczesnych zyskéw, dzieki ktérym powstaly osady dia turystéw
I wzbogacity sie liczne okollice. 4, P. :

Wskutek bezrobocia stracono w produkcji wegla

Szwajcarja jako o$rodek punktu Iotniczego
- miedzynarodowego.

Nieraz juz nazywano Szwajcarje¢ tarcza obrotowa Europy. Nie
-ulega watpliwo$ci ze niejedna wielka linja komuntkacyjna miedzynaro-
dowa przecina Szwajcarje, zwlaszcza z péinocy na poludnie.

To co dotyczylo w drugiej polowie wieku ubieglego kolei zela-
znych, — obecnie stosuje sig¢ do lotnictwa.

N3 rok 1929 zapowiedziane jest uruchomienie linji lotniczej bezpo-
4redniej migdzy Londynem a Bazyleja i zwiazanie jej z pociagami expre-
sami z Bazylei do Genui a dale) z linja zeglugi powietrznej miedzy Ge-
nua a Kawrem i Kairem a Karachi,

Bedzie to wielka droga napowietrzna do Indji.

4. P,

Rekord lotniczy.

Miedzynarodowa Federacja Lotnicza uznala za rekord lot platcwca
lekkiego, o wadze 4CO kilogr., pod kierownictwem lotnika szwajcarskiego,
kapitana Hans'a Wirtli'a, ktéry bez ladcwania przebyt 16 pazdziernika
r. 1928 droge powietrzna od Stattgardu do” Wilna dlugoéci 1305 kim.

Przebudowa dworca Wschodniego w Paryzu.

Posréd wielkich zadaf, jakie wyznaczylo sobie po woj-
nie kolejnictwo francuskie, jednem z gléwniejszych jest pro-
jektowana przebudowa dworca Wschodniego w Paryzu. . Po-
clagnie to wydatek nie mniejszy niz 3 miljony funtéw anaiel-
skich, przyczem praca zostanie ukonczona w_grudniu r. 193],
Projektowane prace obejmg wybudowanle wspanialego budyn-
ku, urzadzenie 30 toréw z peronami . (obecnle jest ich 18)
I powiekszenle wszystkich peronéw do diugosci 270 — 300 m.,
aby umozliwié przyjecie najdiuzszych pociggéw.

Dworzec Wschodni, obstugujacy Szwajcarje, okolice nad-
renskie, Srodkowa i wschodnla Europe, zostal otwarty w r.
1855, W tym czasie posiadal on tylko 2 tory z peronami.
W r, 1878 liczba ostatnichvwzrosta do 9, a w dwa lata pézniej
do czternastu, W tym réwniez okresie powiekszono budynki,
dodajgc sale komory celnej I sklady.

Rok 1900 (Wystawa Miedzynarodowa w Paryzu) przy-
niést znaczne ulepszenia dla dworca. Liczbe toréw powiek-
szono do 16, i wydtuzono tory, zaopatrzone w perony. Wresz-
cie w r. 1923, uwzgledniajac zwiekszajacy sie stale ruch
osobowy, dodano jeszcze dwa tory, W r. 1861 przez dwo-
rzec ten przejechal miljon podréinych, a w roku 1913 liczba
ostatnich wzrosla do 14 miljonéw. Wojna oslabila naturalnie
ten ruch, ale juz w r, 1925 frekwencja podré:nych na dworcu
wzrosta do 25 miljonéw. W r. 1902 miedzy 6 a 7 g. wie-
czorem wyjezdzalo 6200 podréinych, gdy obecnie wyjezdza
w tym samym czasie — w czasle najwiekszego skupienia —
22600 podréinych. Powlekszenie wiec dworca zostalo wy-
wolane naturalnemi 1 niecierpiacemi zwloki okolicznosciami.
Prace rekonstrukcyjne, zaawansowane juz znacznle, obejmuija,
jak wspomniano juz, réwniez tory stacyjne. Ostatnie beda
obliczone w ten sposéb, zeby trzy pociagi mogly . wchodzié
a trzy inne wychodzi¢ jednoczesnie, nle krepujac pozostalego
ruchu, Projektowane 30 toréw stacyjnych ma pokryé réwniez
zapotrzebowanfe ruchu podmiejsklego, silnie rozwinietego pod
Paryzem po wojnie. Podobny rozwéj toréw wymaga przenie-
sienia czeScl budynkéw, jak réwniez urzedu celnego, w inne
miejsce. Ekspedycje bagazowe natomiast beda umieszczone
w gléwnym gmachu. Bagaze przybywajace beda kierowane
do podziemnych tuneli, dostepnych dla automobiléw. W celu
przeprowadzenia robét nalezalo wykuplé caly szereg poblis-
kich nleruchomosct, i odchylié ulice Faubourg — Saint — Mar-
tin o 60 m, od jej poprzedniego kierunku.

Nowy dworzec bedzle mial fasade 180-0 metrowa,
.przedstawiajac jednoczeénie piekne dzleto architektury. W skiad
jego wejdzle dawny budynek z pewnem! zmianami, i nowy
identyczny ze starym, wzdluz ulicy F. Saint — Martin. Prze-
strzen miedzy dwoma tym] budynkami (51 m.) bedzle zabu-
dowana réwniez w stylu, odpowiadajacym budynkom, Parter
dworca zawiera¢ ma wielka poczekalnie dla podréznych po-
ciaggéw dalekobieznych (grandes lignes), poczekalnie dla po-
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dréinych pociagéw miejscowych, miedzy niemi zas§ wielkg
hale mieszczgcg biura ekspedycyjne,

Wszystkie tory pomieszczenia wychodza na peron czo-
towy, gdzie sa. réwniez poczekalnie i restauracje. Na pét
pletrze nizej bedzie wejscie do stacji metro, umywalnie,  sale
kapielowe, fryZjernie, czytelnie, garderoby i kabiny telefoniczne.
Nastepna wicksza kondygnacja bedzie sala bagazowa dostep-
na dla wehikutéw, wymiaréw 200 m X 35 m. Biura kolejo-
we, informacyjne, Wagonéw Sypialnych 1 Ajencji Turystycz-
nych bsda w antresoli. Wreszcie na l-em pietrze znajdowaé
sle bedzie wielka restauracja z tarasem. W pobliskim bu-
dynku urzadzony bedzie hotel dla podréznych, zatrzymuja-
cych sie w Paryzu,

Ogélne roziozenie 30 torédw peronowych jest nastepujace;
lewa strona stacji zajeta bedzie przez 10 toréw dla odprawy
poclagédw daiekobieznych, a Srodkowe 12 toréw obstugiwaé
bedzie pociggl podmiejskie. Z prawej strony 8 toréw sluzy
do przyjecia pociagédw dalekobieinych. Polgczenia miedzy
torami umozliwia ewentpalne zmiany. Wszystkie tory beda
korzystaé z 15 peronéw, szerokosci 6,5 — 7 m. 1 dlugosci
270 — 350 m. Ostatnie bedg przytykaé do peronu czolowego
z' wyjSciem na dwie ulice z jednej strony, i do wyjscia, pro-
wadzacego do metro — z drugiej. Bagaz bedzie dostarczany
za pomocg wézkéw elektrycznych, krazacych, jak obecnie, po
peronach, lub tez w korytarzu podziemnym. Podniesienie ba-
gazu do pozlomu perondw odbywaé sle bedzie za pomoca
dzvigéw elektrycznych, Waski przejazd, znajdujacy sie obec-
nie przy wjeZzizie na dworzec, zwany popularnie ,goulot®
(gardziel), sktadajacy sie teraz z 4 linjl gléwnych 1 dwéch
stacyjnych, bedzie rozszerzony do 6 | 3 toréw. Pociagnie
ta konieczno$§¢ rozebrania i przebudowy 3 mostéw (Pont
Lafayette, Pont de 1'Aqueduc i Pont de Girard). Plerwszy
.z nich byl konstrukcjg zelazng o dwéch przestach i otworze
79 m. Obecna konstrukcja jest zelazobetonowa, przyczem

=~ e

odlegtos¢ miedzy przesetkami dosunieto do 132 m. Sila jego
nosna wynosi 12000 tonn, Most ten, gléwnie stuzacy do ko-

munikacji tramwajowej, zostal niedawno otwarty, Drugi most
byt 1 zostat metalowym. Skladal sle z 2 przeset, przy odle-
gtoSci catkowitej 52 m. miedzy przyczétkami, Nowy most

bedzie mial jedno przesto o 105 m. szerokosci. Trzeci most
wreszcie byl murowany, mierzyl 102 .m., i miat 2 tunele.
Obecnie bedzie posiadat jedno przesto zelbetowe (41 m.) i je-
den tunel.

Projekt przebudowy zostal wykonany przez inz, Descu- -
bes, dyrektora stuiby robét, zmarlego na jesieni 1927 r, Jest
rzecza godna uwagl, ze cgromne co do objetosci prace,
zwigzane z przebudowa, byly dotychczas 1 maja byé pro-
wadzone bez najmniejszej przerwy w ruchu pociagéw 1 w czyn-
nosciach dworca, bedacego jednym z najgléwniejszych w Paryzu,

Dworzec Wschodni po' przebudowaniu bedzie jednym
z najwiekszych w Europle, (Bulletin Cong. Ch. d. Fer.
Janvier 29). Z. K,

Tabor kolei Mumbles (Anglja).

Kolej ta, ktérej elektryfikacja zostala niedawno ukof-
czona, uiywa taboru, réznigcego sie od typéw, przyjetych
w Angliji. :

Wagony osobowe sa wieksze od uzywanych zwykle na
kolejach brytyjskich 1 sa pietrowe, posiadajac 106 miejsc
siedzacych, Drzwi ich sg otwierane automatycznie za pomoca
dzwignt, naciskanej przez konduktora,

Wysokos§¢ podiogi wagonu ponad szynaml wynosi tylko
70 ctm, ;

Duzg pojemno$é wagonéw uzyskano przez ustawienle
dwuch rzedéw sledzef, przedzielonych korytarzem podtuznym.
Zwraca uwage réwniez podwozie specjalnie zaprojektowane,
usztywnione za pomoca teownikéw. (Tram. and Ry. World
Sept. 1928).

Przeglad pism.

Przeglad Techniczny wydal zeszyty NNr. 4 — 5
z roku biezacego jako jeden zeszyt pamigtkowy poéwiecony
10 lectu powrotu do bytu niepodlegtego Narodu Polsklego.

numerze tym Redakcja starata sie o§wietli¢ mozliwie do-
kiadnie wszystkie odcinki technicznego frontu pracy, aby uzy-
ska¢ rachunek ,strat i zyskéw* za okres ubjegtego 10-lecia.
Prlegladajqc ten wysoce wartoSciowy zeszyt pamigtkowy,
0 Imponujacej liczbie stron (230) 1 ilustracyj, przyjéé musimy
O przekonania, ze strona zyskéw w technice i przemysle
polskim przewyzsza znacznie pozycje strat,

W 40 przeszlo artykulach ujety jest w formie zwiezlej
nasz dorobek w réinych galeziach przemyslu metalowego, me-
talurgicznego, chemicznego, elektrotechnicznego, budownictwa
lqdowego I wodnego, i t. d. Poruszone sg réwniez zadania
0gdlnej gospodarki technicznej pafstwowej, nauki i szkolnic-
twa, Z prac dotyczgcych kolejnictwa znajdujemy artykuty:
Inz. I. Dabrowskiego ,Budowa parowozéw w Polsce*, Inz.
1. Jabloiskiego ,Polski przemyst wagonowy*, Inz. Z. Gubry-
nowicza ,Mosty kolejowe*. Inz. S. Wasilewskiego ,Tabor
I warsztaty polskich kolei pafistwowych*. Inz. Dr. S. Bryly
»Budownictwo w Polsce*: Pr. G. A. Mokrzyckiego ,Lotnictwo
Polskie w okresle 1918 — 1928%, '

Zeszyt - ten bedzie plzkna 1 trwala pamiatke dla licz-
nych rzesz technlkéw polskich. w.

Lekarz kolejowy No 3. po$wiecony jest przewainie
zagadnieniom poruszonym na Il Zjezdzie Zrzeszenia Lekarzy
kolejowych we Lwowle, w jesieni 1928 r, Otwiera go refsrat
zblorowy p, t. ,Hygjena dworcéw kolejowych* wygloszony na
Zjezdzle przez Dr, J. Zawadzkiego. Praca ta zastuguje na
najszersze rozpowszenienie nietylko ws$rédd grona lekarzy ko-
lejowych, lecz réwnlez wiréd wyiszej administracjl kolejowej,
a zwlaszcza architektéw 1 budowniczych, ktdérzy b, czesto po-
mijajg zupelnie zasady hygjeny i sanitarjli przy wznoszeniu

nowych i przebudowie starych budunkéw kolejowych. Tresé
tej interesujacej pracy, ujeta w szereg przepiséw, wykracza
po za tytul, gdyz podaje wskazéwki sanitarne réwniez co da
utrzymania pokoi noclegowych i odpoczynkowych, pokot izo-
lacyjnych, schronéw sanitarnych 1 t. p.

Nastepnie znajdujemy w tym Nr. interesujgca prace dr.
J. Mazurka, o ,Polskiem szpitalnictwie kolejowem®, Autor
podaje wyczerpujace dane odnosnie powstania i rozwoju istnie-
jacych u nas szpitali kolejowych, wypowiadajac sie w konkluzji
za koniecznoscia mozliwie szybkiej rozbudowy ich do niezbednych
rozmiaréw i urzgdzenia wedlug ostatnich wymagah wiedzy le-
karskiej,

Dalej znajdujemy w tym ze NN. art. Dr. E. Zadarno-
wicza .Sanatorja gruzlicze®, »Szkic projektu walki z ograni-
czeniem potomstwa i zwyrodnieniem rasy* prof, dr. 1. Bory-
sewicza oraz szereg notatek z praktykl lekarskiej wtiasnej,
polskiej 1 obcej.

Ciekawy ten zeszyt zamykaja wspomnienia ze zjazdu
1 kronika Zrzeszenia Lekarzy kolejowych. w.

nTechnik“. Badanie smaréw. Ini. L. Binder podaje
w Ne 2 kilka uwag o potrzebie badania smaréw, ktérych do-
bro¢ nie jest obojetna dla maszyn warsztatowych. Przy ba- .
daniu jakoSci smaréw autor rozréznia nastep. wiasciwosci:

1) Lepko$é okreslang zapomoca lepkosciomierza Englera,
Przed badanlem smaréw nalezy $ci$le okredli¢ t. zw. warto$é
wody. 2) Zapalno$é, badana zapomocg specjalnego przyrzadu
podgrzewanego Jampa Bunzena, Nagrzewaé nalezy z taka
szybkoscig by temperatura wzrastala o 2-—5° na minute, przy-
czem dotad, p6ki przy zblizenlu plomienia nad powierzchniag
smaru nie zjawi sle lekkl ptomyk, 3) Palno$é, jako dalszy
clag zapalno$:i, przyczem nagrzewania doprowadza sie do
stopnia, przy ktérem ma miejsce stale palenie sie smaru,
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Ponlzej podane sg w tablicy granice lepkofct w/g stop-
ni Englera, oraz temoeratury zapalnos$ci i palnosci.

Lepkosc Punkt =10
Rodzaj smaru pr y temperaturze | zaplonie- !
i palnodci
200 50° 100°
Lekkie smary maszynowe . | 13-17[3,3-3,5/ — | 175-185° [190,5-205
Srednie g 18-25 [4 -4,5| — | 180-190° | 2002100
Ciezkie A 40-50|6,7- 7 — | 195-200° | 240 248°
Smar zwykly dla dynamo . — — — | 180 190° | 2C0-210°
. Wyborowy ] 5 — — — | 203-210° | 250 270"
Smar cylindrowy dla pary
nasyconej , . . .| — 127-35|3,5-4,5| 280-30.9 | 330-350°
Smar cylindrowy dla pary
przegrzanej . , .| — |[40-59(5,0-6,8] 290-335° | 350-380°

Przy badaniu smaréw dalej okreéla sie zawarto$é wody,
kwaséw mineralnych, okreélenia zawartosci smotly, asfaltu,
poplotu, réinych zawieszonych materji i t. p., wreszcie podaje
niektére dane o t, zw, smarach zlozonych, wy.

Nowosci eksploatacyjne z prasy zagranicznej.

Na plerwszym ZjeZdzie inzynieréw kolejowych w 1921 roku
miatem odczyt o popychariu pociagéw, w ktérym dowiodlem,
ze zwlekszenle ciezaru | predkosci poclagéw, czyli powieksze-
nie pracy pociagéw, jest czynnikiem nader korzystnym przy
eksploatacji kolei, Jak wiadomo praca pocagéw mierzy sie
iloécia wykonanych tonno kilometréw w przeciaggu godziny,
Z tego wynika, ze zwieks-enie pracy pociggéw w zupehnosci
odpowiada zwiekszeniu produkcji zakladu przemystowego, urza-
dzen mechanicznych, maszyny | t. p. { jako takie moie
by¢ oparte na studjach naukowych., Jak dalej dewiemy sie,
naukowa organizacja moze mieé zastosowanie | w caloksztal-
cle spraw, majacych styczno§é z wykonaniem ruchu pociagéw,

Sposoby zwiekszenia pracy poclagéw byly znane | za-
stosowywane jeszcze w pierwszym dziesiatku blezacego stule-
cla; milo jest odnotowaé, ze w prasie zagranicznej w ostatnich
czasach zjawlajg sle artykuly, omawiajace wyzej poruszone
sprawy. Jeden z nich p. t. ,Wazno8é przyspieszenia biegu
pociggéw towarowvch*, napisany przez M. Manna, {~2. doradce
kolet ,Missouri Pacific*, zostal wyvdrukowany w Ne 2 b. r.
wBulletin de L'assotintion Internationale du Congrés des
Chemins de fer“. W artykule tym inz. Mann oplsuje, iz
dziekl polepszeniu sprawnosci jednotorowych linji kolejowych,
opartem na naukowych studjach warunkéw pracy pocigodw,
zostala znacznie powlekszona praca pociaqdw, t.j. ilo§é orze-
wiezlonych ze zwieksz~ng predkoscia brutto-tonn w przecigqu
godziny. P. Mann przvtoczyt doskonale rezultaty ctrzymane
na 90-kilometrowym odcinku pomiedzy st. Kansas | Osawato-
nin kolei ,Missouri-Pacific®. W r. 1926 przecietna predko$é
towarowych pociagéw zostala powiekszona o 22.6%/,, réwniaz
o 20°/, powiekszyla sle tlo§¢ przewiezionych tonn na godzine
| zaoszczedzano przytem miesiecznie 770 tonn wegla. Takie
dobre rezultaty otrzymano, zmieniajac trase kilku toréw mi-
janko#vch, oraz dolajgz now=. tory zapasowe na kilku innych
stacjach, ronad'o Instalujac reczny bluk, pozwalajacy dvspo-
nowaé ruchem poclagéw zapomoca sygnaléw bez pisemnych
rozkazéw, Otrzymane doskonale rezultaty z punktu widzenia
produkcjt toino-kilom=tréw brut‘o na pociggo-godzine zacherily
zarzgd do badania | urzadzania innych odcinkév | wszed:le
gdzie miato mlejsce 7ast>sovanie naukowej organizacjl. wy-
dajnos¢ linji ul:gta znacznemu powiekszeniu. W tym samym
numerze umieszczono artykul o otwarciu na kolei ,New-Jork
Central“ ruchu przy pomocy aparatu ,Train disoatching®,
W 1927 roku na 64 kilometrowym odcinku z :uchem int=n-
sy¥nym zostal wprowadzony ruch pociagéw kierowany przez
dyspozytora jedynie zapomoca sygnatéw. Dyspozytor zapo-
moca apara'tu centralneqo, zainstalowanego na st. Fostorla
manipuluje zwro*nicami toréw zapasowych, polaczeniami toréw
réwnoleglych, blokowymi sygnalami i otrzymuie telefonicznie
wiladomoSci o miejscach znajdowania sie wszystkich pociggéw,

ich pracy ‘lub o pociagach, ktére daza w strone okregu’
Rozkazy pisemne dla poc:ggéw, prawo plerwszenstwa kierun-
kéw sg skasowane. Dyspozytor okresla punkty krzyzowania
I mijania w zaleznoSci od wymagania chwill, Wykres jazdy
pociagéw zawlera 12 pociagé» osobowych posplesznych, 2 po-
ciggi mieszane i 20 pociggéw towarowych, co wykazuje, ze
na tej linjl ruch jest doS¢ znaczny. Aparat ce-tralnv (dispat-
ching machine) daje moznos$é dyspo.ytorowi widzieé kilka
waznych szczegdléw:

1) Na registratorze automa‘ycznie wykreslony ruch po-
clagéw,

2) Na wykresie toréw, ktéry lezy przed oczyma dyspozy-
tora wskazuje sle mu caly okreg dyspozycyjnv z odpowiednio
rozmieszczonymi pociagami oraz polozeniem elektrycznie prze-
stawlanych zwrotnie,

3) Wskazniki $wietlne, ktére wskazujag dyspozytorow]
odbywajacy sle ruch na linji | kierunek biegu pociggéw,

4) Drazki, zapcmocg ktérych dyspozytor wprawia w ruch
zwrotnice 1 syanaly nletylko na linji, ale takie na minjatu-
rowym wykresie toréw,

S) Przerywacz, ktéry uzywa sie do przerywania sygnatu
».0S* (majgcy specjalne przeznacznie) oraz w celu okazania
przeszkody do podania sygnatlu ,przejsclie* w tym momencle,
gdy dvsoozytor chce zatrzymaé nasteony pociag. Nalezy za-
notowaé, ze dyspozytor nle moze wywotaé w ruchu sytuacii
niebezpiecznej przez falszywe lub omytkowe dzlalznie draika,
Moze on pozwollé na bieg poclagu tylko wienczas, gdy na
linji sa spelnione niezbedne warunki bezpieczenstwa ruchu.

Jak wyzej opisalem caly odcinek zostal elektrycznie
zmechanizowany, co pozwolilo na zaprowadzeile oszczednodci
w personelu, Warunki amerykanskie, gdzie robocizna jest
droga, technika mechanicznych urzadzen stof na wysokim po-
zlomle, sa odpowlednie dla podobnych doswiadczen, u nas
przy warunkach zgota odmiennych podobne urzadzenia nie
rentowalyby sie, jednakze posiadajac duze zalety w szczegdl-
nosci w dzledzinie zabezpieczenia ruchu nadawalyby sie do
zainstalowania na duzych stacjach, przy jednoczesnym skaso-
waniu blokowych posterunkéw stacyjnych.

W numerze 10 , Bullet/n“ z roku 1928 (paZdziern'k) znaj-
dujemv ciekawy artvkut na str, 877: ,Polepszenie ruchu na
stacji przetnkowej Selkirk (Stany Zjednoc»one) osiggniete dzieki
nowej organizacjl“. Przecletny przestéj wagonu towarowego
zmniajszyl sie o 40%,. Rezultat ten otrzymano zawdzleczajac
claqtej analizie | statystyce wydajnoscl 1 kosztéw; srrawozda-
nfa sg przyaotowywane w miare rozwnju czvnnoscl i analizo-
wane codrieanie przez inspektora ruchu (trainmaster) i szefa
stacji gtéwnej (general yardmaster).

Statystyczne dane wskazuig z wszelka $cistoscig wszyst-
kie ruchy i sa spnrzadzone w ten sroséb. ze pozwalaja per-
sonelowi dvsponujacemu natvch ~iast upewnié sle, na kim
ciagzy odpowiedzialnosé za opéZnienia,

Na staciach s‘osunkowo malych strata czasu i brak sko-
ordynowania przeblegéw parowozéw przetokowych zawsze moqa
mieé¢ mieisce. na stacjach wiekszvch ryzyko jest wieksze. Na-
lezy zdaé soble sprawe, Ze w celu ofrzymania najwieksze]
wvdainoScl przy przetacvaniu, kierownictwo ruchem ra calej
stacii powinno bvé zedrodknwane w rekach jedneto urzednika.
jako konsekwencja wyziej wvpowiedzia-ego zostali ml'anow=ni
na tej stacil dvspozvtorzy (directrr vardrasters) w liczble 3,
z 8-mio godzinng oraca. ktdérzv beznosrednio kontroluja wszyst-
kie przebieal w granicach stacii Dyspozytcer korzvsta z druku,
na ktsrvm uwidoczniona jest calkrwita svtuacja stacji | bedac
w cigctvm kontakcie telefonicznvm z wszystkieml czedclami
stacjl stooninwo podrzas swego dyzuru uzupeinia ten druk
o‘rzymywanem! wiadomesciami w ten sposéb, ze dostatecznie
jest spoj-zeé na ten arkusz, aby zdaé sobie sprawe z sy-
tuacjf, iaka w danej chwili na stacii egzvstuje,

Poza innvmi czynnniciami do dyspozytora nalezy obo-
wiazek dobrego wykorzystywania parowozéw przetokowych;

parowozy { druzyny nie powinny mieé orzestojéw | przerw bez -

pracy. Dyspozytor dla kaidego parowozu wypisuje rozkaz,
wskazujac grdzine odejécia do parowozownl, a dla kaidej
druzyny rozkaz konwojowania parowozu.

.Szczegélowe sprawozdania dzienne o sytuacji na stacjl
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przygotowywane 83 przez dyspozytoréw 1 ich pomocnikéw,
S_rawozdania te da g mozno$S¢ inspektorowl ruchu 1 szefowl
stazji gtswnej Selkirk byé w kursle sytuac,i | okresl.é odpo-
wiedzi.lno3é za spéinlenia. Sorawozdanie ogélne o sytuacil
przygstowu,e sie 3 razy d:lennic w 8 godzinnych odistgpach
czasu | wskazuje szczegotowo ilo$¢ znajdujacych sie wagonéw
na kazdym torze, oraz do jakich punktéw odoiorczych wagony
te majg przeznaczenie. Oprdécz tych raportow przygotowuja
sie sprawozdania odrebne dla poszczegélnych ugrupowan torow
i dziela sie w ten sposob, aby uwidocznié dzialalno$¢ kazdego
posterunku, Sporzadzenie tych sprawozaafn, ktore jako kon-
sekwencja maja na celu polepszy¢ nadzér nad szczegétami
stluzby spowodowaly znaczne powiekszenie wydajnosci stacijt
Selkirk. Dyspozytorzy, ktérzy kierujg rozmaitymi czynnoSciami
stuzby wiedzg, ze ws:zelkle niedoktadnoSci z ich strony s3 na-
tychmiast wyjawniane i ze odpowiedzialnos¢ jest ustalana z zu-
petng Scistoscia. Z druglej strony wiedza oni, ze dobra praca,
jest takze w .sprawozdaniach uwydatniona bez opézinien. To
jest doskonatlym bodzcem w pracy. Dyspozytorzy przyczynili
sle do zmnie szenla wszelkich opdznien na stacji. Jako na
jeden z powodéw tej poprawy nalezy wskaza¢ na wywieszenie
ogloszen z rezultatami, dotyczaceml kazdego posterunku. Sro-
dek ten wywotuje rywalizacje wsréd pracownlkéw, ktorzy sta-
raja sie wspélnemi silami uzgodni¢ lepiej swe czynnosci dla
unikniecia tych opéznien., Dla kontroll wydatkéw stacyjnych
uzywa sie z korzySciag dla sprawy spis dzlenny wydatkéw
przedstawiany wspélnie ze streszczeniem dziennej pracy wy-
konanej na stacjl, Spis: ten zawiera wskazéwki co do iloscl
przetoczonych wagonéw, oraz oszacowanie wydatkéw dzien-
nych, podzielonych w ten sposéb, azeby uwidocznié calc§é dla
rozmaitych kategorji roadét. Spis ten zawiera takze koszta
przetaczania jednego wagonu, llo§é parowozo-godzin 1 1losé
wagonéw prze‘*oczonych na parowo:e-godzine, wszystkie prze-
biegl nieuzyteczne, nadmiar druzyn przetokowych, jednym slo-
wem wszystkie wydatki nieuzyteczne bez wzgledu na ich po-
chodzenle ujawniane nazajutrz s3 | moga byé natychmiast
zarzadzone Srodki zaradcze, Nowa organizacja dala mozno$é
powlekszyé szybko$é naprawy uszkodzonych wagonéw. W tym
¢elu warsztaty posiadajace dostateczng 1losé persoanelu, tory
dla nanraw zostaly zmodernizowane i dobrze zaopatrzone w in-
Stru nenta, Ponadto zwrécono uwage, azeby wagony uszko-
dzone bylyby mozliwie szybko odstawione na tory naprawcze
| po naprawie zabierane bez opéznien,

W scistym tego stowa znaczeniu wyZej odisana organi-
zacja nie moze byé nazwana ,nowa*. Jest to dyspozycja na
krétszym szlaku o bardziej skomplikowanych czynnosciach
I wymagaigca do'rych $rodkéw tacznoscl. Bezwatplenia za-
Stosowanie tej organizacji moze daé¢ dize oszczednosci tak
W materjal >, jak i w persoitelu. Podajac do wiadomosci po-
Wyzsze artykuly chclatbym zachecié Dyrekcje, by organizujac
odeinki dyspozytorskie, nle zapom nialyby uzyskaé wydajnej
Pracy st. wezlowych opartej na zasadach racjonalnej orga-
nizaciji, i, M. Qronowsk:.

Leonardo da Winci, jako promotor naukowej
organizacji pracy. Amerykime w swych studjach historycz-
nych nad rozwojem metod naukowej crganizacji pracy przy-
pisuja najpierwsze badania w tej dzied:inie p, Perrouet, zy-
jacemu w polowie w. XVII, z powodu jego uwag o wyrobie
szpilek w Luigl (Normardja), o czem wspomina Bobbabe.
(Economy of Machinery and Manufactures, Bobbage 1821).
Francuzi identyfikuja wspomnianego p. Perrcuet ze stynnym
zalozycielem paryskiej Szkoly Drog i Mostow.

Lecz mozna cofnaé sie jeszcze dalej: kilkanascle wier-
szy, jakie Leonardo da Vincl po$wieca skopaniu ziemi w swo-
jem ,Codice Ailantico®, wykazuje w sposéb wiecej niz szki-
cowy te anallze ruchéw, koniecznych dla spelnienia danej pra-
Cy w oznaczonym czasie, ktéra jest istota, a w kazdym razie
podstawa tayloryzmu, Na odwrocie strony 210 wspomnianego
Kodeksu Atlantyckiego, Leonardo wyraza sie doslownie w ten
sposéb: (Leonarda da Vincl, Il Codice Atlantico).

»Godzina zawiera 300 raktéw. Dobry robotnik przerzu-
ca stale 500 pojemnosci topaty ziemi skopanej na godzine,
stojac na potowie odleglosci miedzy miejscem, z ktérego ja
bierze, a miejscem, na ktére ja rzuca; usuwa ja w ciaggu 6 tak-
tow, podnoszac jg z przed siebie 1 wyrzucajac potem na strony:
¢zyli ze nalozenie zlemi na loate w 2 lub 3 ruchach, przy-
gotowanle sig¢ do wyrzutu i powrét z topata — stanowig su-
me 6 taktéw harmonicznych, t. j. 2 takty na ladowanie ziemi
w 2 lub 3 ruchach, 1 takt na podniesienie | przygiecie sie
z lopata w strone przeciwng rzutowi, 1 takt na ruch przy po-
chyleniu topaty przed szybkiem wzniesieniem jej na zrzucenie
zleml, jeden takt na opuszczenle lopaty do poprzedniej pozycji.
Niektérzy robig na 4, ale niedlugo: robilem obliczenie®.

Na margineste Leonardo zaznaczyl cyframi: 2, 1, 1. 1,
pozycje wspomniane w tekscie,

Nastepuja obliczenia, dotyczace czasu potrzebnego do
usuniecia szeSciznu ziemi skopanej, w kiérych uwidocznione
sa jeszcze dwa elementy, niezbedne dla okreslenia warunkéw
pracy, mianowicie cigzar topaty ziemi zwyklej funtéw 10 i dtu-
gos¢ dnia roboczego okoto 12 godzin: ,25 godzin I trzy czwarte,
to jest dwa dnl urzedowe®,

Stowa Leonarda nie- wymagalyby zadnych komentarzy,
gdyby nle dwa biedy, ktére wkradly sle do zdah cytowanych,
a mianowicle:

G dcina przyjeta za 300 taktéw, wladciwle powinna byé
obliczona na 3000 taktéw, co zresztg wynika z pomnozenia
500 zawarto$ci fopat przez 6 taktéw, Poza tem suma taktéw,
obejmujacych wszystkle operacje, wymienione w oplsie, stano-
wi pie¢ taktéw, a nie 6, jak to jest zapowiedziane na pocratkuy.
Réznica ta zn ka, skoro obliczy sie jeden takt na odpoczynek
robotnika, pomied-y dwoma nas-epujagcemi po soble rzutami
zlemi. (I’ Ingegnere 1928, N 3.)

Z. K.

_'_—'-Iﬁ—u———__._.’
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Rocznik Statystyczny Polskich Kolei Panstwowych
na rok eksploatacyjny 1927. Roczniki Statystyczne P.K. P,
wydawane od 1922 roku stale sie ulepszajg, uzupelnlaja, a co
za tem idzie powickszajag swa objeto$é. Z ksigzeczki o 56
stonicach | 372 rubrykach w tabelach w Roczniku za rok 1922,
urosty w 1927 roku do powaznego tomu o 145+ 53 = 203
stronicach 1 886 - 364 = 1250 rubrykach. Rocznik ostatni
w tym postepie zajmuje wybitne miejsce, . Na poczgtku na 64
stronicach (XIX — LXXXIl, nie wchodzacych do wskazanej
1losci stronic normalnych) podano objasnienia najbardziej cha-
rakterystycznych momentéw z zakresu eksploatacji, ktére wy-
razily wplyw na uksztaltowanle sie iloSciowe wynikéw odpo-
wiednich jej dziatéw, Objasnienia ilustrowane pogladowo ca-
tym szeregiem wykreséw, sa nowoscia, ktdra nalezy powitaé
z calem uznaniem. Zawlerajg one dane, ktére trudno byloby
ujgé gotemi cyframi, z drugiej zas strony stanowig pewng ana-
lize gospodarki kolejowej, wykazujagc jej postepy prawie we
wszystkich dziedzinach, lub wskazujgc przyczyny pozornego
‘cofania sie w niektérych wypadkach, Drugg nowosclg w Rocz-
niku za r. 1927 jest tabela XIl, w ktérej na podstawie indy-
‘widualnych dokumentéw handlowych podano podziat przebiegu
wszystkich tadunkéw zwyczajnych pomiedzy poszczegélne Dy-
rekcje, Podzial ten zrobiono po raz pierwszy, a dotychczaso-
wy brak jego dawal sie odczuwaé przy badaniach poréwnaw-
czych pracy 1 gospodarki oddzielnych Dyrekcyj. Jedyna
dana, ktéra moina sle bylo postugiwac, byla tablica X —B
sprawozdan o pracy taboru, zawierajgca dane o przebiegu
.ciezaru tadunkéw netto w poclagach towarowych (lacznie to-
wardéw, bagazu | oséb). Suma ogélna tego przebiegu w 1927
roku 21,777.621 tys. tonno-km byta wieksza od rzeczywistego
ogélnego przebiegu ladunkéw zwyczajnych wediug Rocznika
-17.364.616 tys. tonno-km o 25,4%,, a stosunek procentowy
przebiegu w poszczegdlnych Dyrekcjach, jak widaé z ponlz-
Szego zestawlenla, byt w obydwdéch wypadkach rézny.

Stosunek procentowy p’rzebiegu
Dyrekcje tadunkéw zwyczaj- |ciezaru tadunkéw netto
nych wedtug Rocz- wedlug Sprawozdania
nika Statystycznego o pracy taboru
Warszawska . 34.6 30,1
Radomska . . . . 8,2 10,0
Wileiska . . . . 6,2 5,9
Poznanska . 14,2 14,6
Gdarnska 12,2 14,0
Katowicka . . . . 6,2 6,6
Krakowska. . , , 9,3 9,1
Lwowska . , . . 6,7 7,3
Stanistawowska . . 2,4 ‘ 24
Razem 100,0 100,0

Wydanie Rocznika staranne, omytek druku, ktérych spis
dotaczono, niewiele, tylko wykresy, wykonane sposobem dru-
karskim przy zbyt przesadzonej skall pionowej, psujg troche
strone zewnetrzng wydawnictwa,

Rocznik Statystyczny przewozu towaréw na P.K.P.
wedlug rodzajow towaréw za rok 1927. Rocznlk Statys-

w warsztatach P, K. P.“ inz T. Swiesciakowskiego.

tyczny przewozu towaréw wedlug ich rodzajéw za rok 1927
jest czwartym z rzedu. Plerwszy, za rok 1924, obejmowal
okres tylko za dziesie¢ miesiecy od 1 marca. Zawarty w nim
obszerny materjat statystyczny o przewozach towaréw doko-
nanych na kolejach normalnotorowych, na podstawie zwyczaj-
nych listdw przewozowych jest niezbedny przy opracowaniu
taryf oraz przy badaniach majacych na celu usprawnienie eks-
ploatacji kolei miedzy innemi przez odpowiednie wyzyskanie
§rodkéw 1 drég przewozowych, Rocznlk skilada sie z dzie-
wieciu toméw, zawierajacych blisko S000 stron. Pierwsze osiem
toméw obejmuja dane o przewozach poszczegdélnych artykuléw
towaréw, dziewiaty zas ogdlne zestawienle przewozdéw wszyst-
kich towarédw, Tabele przewozéw wazniejszych towaréw w plerw-
szych o8miu tomach sg tlustrowane czarnemi wykresami, a ta-
bele tomu dziewlatego barwnemi,

IV Zjazd Techniczny Inzynieréw Wydziatéw

- Mechanicznych. Protokuly obrad i referaty.

Wzorem lat uprzednich w wydaniu ksigzkowem zjawity
sle protokuly obrad IV Zjazdu Inzynieréw Wydziatéw Mecha-
nicznych, ktéry odbyl sle w Gdansku we wrze$niu 1928 r,
Zamieszczone w nim prace dadza sie podzieli¢ na 2 kategorje:
referaty sprawozdawcze z pewnej galezi sluzby mechanicznej
i prace omawiajace nowe zagadnienia trakcyjne, warsztatowe
lub zasobowe. Do plerwszych nalezg referaty inz, J. Wagnera
noprawozdanie o zastosowaniu Naukowej Organizacji Pracy
. GOSpo-
darka trakcyjna w r. 1927/28%, oraz inz, J. Rupirskiego
woprawozdanie o wynikach, osiagnietych przy reorganizacji
narzedziarni w warsztatach Warszawa - Praga*, Ws$réd prac
grupy druglej na czoto wybil sie bardzo zajmujacy, doskonale
opracowany referat inz, M. Goldsteina ,Smarowanie parowozéw,
wyniki préb smarowania opartego na nowej teorji o smaro-
waniu*. Podana przez autora nowa teorja smarowania zastu-
guje na baczna uwage, gdyz obala wiele przyjetych ogélnie
pewnik6w, jak naprz. o korzysci doprowadzenia smaru géra
przez panewki, o pozytecznoScl obfitego smarowania i t, d.

Réwnlez Interesujaca jest praca Inz, W. Kowalewskiego
»O praktycznem zastosowaniu rezultatéw badania parowozéw
dla S&cislego okreslenla zuzycia wody i wegla, oraz czasu
jazdy“ przenoszaca na grunt praktyczny wyniki badan refe-
ratu doSwiadczalnego prof. A, Czeczotta, Prof. Czeczolt ze swej
strony dal staranne studjum , Badanie urzgdzen paleniskowych
kotléw parowozowych®, w ktérem po wstepnych uwagach teore-
tycznych podaje charakterystyke pré6bowanych na P.K,P. urzg-
dzen paleniskowych jak: zastony inz. Madeyskiego, komora
inz. Derewienki, rekuperator Imieli, = zaslony Tesniarza
wreszcie oddymiacz Langera, ktéry dal tak dobre wyniki na
P. K. P.

Duzy ten tom o 279 stronach druku i pieédziesieciu kilku
tablicach rysunkéw zamykaja mniejsze referaty inz, J. Wagnera,
M., Szpakowskiego | B. Rutkowskizgo.

W dyskusjl przytoczonej w referatach, a jeszcze bardziej

w uchwatach Zjazdu uderza pewna ogélnikowosé zalecen.
Zdawatoby sie, ze Zjazdy Iniynieréw Wydzialéw Mechanicz-
nych powlnny mniej sie ogladaé na poczynanla Ministersiwa,
a bra¢ na siebie wieksza inicjatywe w realizowaniu zagadnien
technicznych na gruncle pracy w jednostkach administracyj-
nych réznych gatezi, ku czemu nie moze byé powaznych
przeszkéd. :
: w.

Wydawca: Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

- Redaktor odpowiedzialay: [nz. A. Pawlowski.

Sprostowanie.

Na str, 66 Nr,
zamlast w Katowicach.

2 podano mylnle o mianowaniu ini, E, Peczke naczelnlklem W-iu Mechanicznego w Poznaniy,
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Ze Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych.

S. T'P.

W SOBOTE, DNIA 23-go MARCA O GODZINIE 9-¢j RANO W KOSCIELE PO-
KARMELICKIM (KRAKOWSKIE-PRZEDMIESCIE) ODBEDZIE SIE NABOZENSTWO
ZALOBNE ZA SPOKOJ DUSZ

CZLONKOW

IWIAZKU POLSKICH INZYNIEROW KOLEJOWYCH

ZMARLYCH W 1919 — 1929 R, NA KTORE RODZINY, KOLEGOW, PRZYJACIOL
ORAZ WSZYSTKICH CZLONKOW ZWIAZKU ZAPRASZA »

ZARZAD GLOWNY

Arcisz Whadystaw 1928
Babiiski Stanisfaw (1927)
Brafoskorski Fugenjusz (1927)
Bielbiewicz Marjan (1927
Bretsznajder Romuald (1920
Budbowski Romuald (1924
Ciszewski lgnacy (1924
Dabrowski Romuald (1919)
Dabrycz Stefan (1923
Filipkowskr Jozef (1923)
Frankensrein Wladystaw (1923)
Gobetbner Henryk (1924
Grebarowicz Ze cofil (1923)
Grzybowski Feliks (1926)
Gryzewski Jan (1919)
Gutowski Antoni (1927
Hrzebiczek TFranciszek (1925
Hutorowicz Henryk (1927
Jurowicz Wiadysfaw (1925
Kaiser Stanisfaw (1920
Kaliiiski Stanistaw (1929)
Kedziorski Andrze (1925)
Komora Tadeusz (1924)
Kornacki Jan (1925)
Kowalowski Stanistaw (1927)
Kozakiewicz Marjan (1922)
Krajewski Juljusz (1927
Krzysanowski Adam (1923

- Krzyczkowski Konrad (1924
Kulesza Leon (1924)
Leosman Aleksander (1920)
Lopuszyriski Waclaw (1929)
Martbiewicz Wactaw (1926)
Maywelt Zygmunt (1924)
Massalski Witold (1928
Miaskowski Bolesfaw (1928
Mierzejewski’ Aleksander (1926
Nacher Karol 1929

l

Oguret Alfred (1928
OUsostowicz Wiadystaw 1925
Pastenaci  Juljan (1923)
Piaruski Juljan 1929
Podgdrski Stanisfaw (1925
Pufczyriski Franciszek (1928
Pyrowicz jozef c1927)
Rostkowski Roman (1928
Romankiewicz Stanistaw 1924
Roztworowski Tadeusz (1929)
Rudowski Juljan (1923)
Rukawisznikow Dymitr (1927)
Saller Alfred (1927)
Sawiczewski Kazimierz (1920)

Sadel Wojciech (1928)

"Schamschula Jozef (1926)

Scherzinger Roman (1928)
Staniewicz Jerzy (1926)
Stark-Chlopecki Henryk (1920)
Stecewicz Jozef (1924)
Steingraber Robert (1922)
Szezypezyk Welodzimierz (1920)
Szonter Jan (1923)

Szmidr Henryk (1924)
Szostakewicz, (1925)
Szymarski Lucjan (1927) -
Zoporski Teodor (1924)
Walkiewicz Bolestaw (1929)
Wartman Fdward (1927)
Wasiutyriski Wiktor (1926)
Weyda Franciszek (1925)
Wolicki Ignacy (1924)
Wolisch Markus (1926)
Wotowski Sranisfaw (1927)
Zborowski Wlodzimierz (1928)
Ziencina Roman (192%)
Zukowski Stanisfaw (1928)
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Wspomnienia posmiertne.

S.TP.

Inz. STANISLAW ZUKOWSKI

Komisarz Rzadowy Ministerstwa Komunikacji przy wytwérni ,Sp. Ake.

Wielkich Piecéw i Zaktadéw Ostrowieckich®* w Ostrowcu, Czlonek

Zwiazku Polskich Inzynieréw kolejowych, zmart dn. 27 grudnia
1928 r. w Ostrowcu Kieleckim,

Odchodzi na wieczny spoczynek pokolenie krzepkie
duchem i ciatem, zahartowane w walce o wolno$é, o pra-
wo polaka do mowy ojczystej | zdobycia stanowiska, god-
nego narodu polskiego i jego postannictwa cywilizacyj-
nego na ziemi wiasnej i dalej az po Ural i Bajkal.

Do tego pokolenia i do tych szermierzy nalezat
wlasnie §. p, Stanistaw Zukowski, ktéry pétwiekowa swa
pracg zawodowag i obywatelska zasluzyt sobie w spole-
czenstwie piekng karte wybitnego Inzyniera i dzialacza
spolecrnego. :

S. p. inz. St Zukowskl urodzit sie na Wolyniu
w r. 1855, nauki pobieral poczatkoro w gimnazjum
realnem w Warszawie, ktére wydato juz wielu wybiinych
obywatell, konczijc je ze zlotym medalem; nas'epnie
wstaplt do instytutu Gornlczego w Petersburgu, po
ukonczeniu ktdérego z tytulem inzyniera gérniczego | kla-
sy oddat sie pracy zawodowej,

ZdolnoScl, pracowitos¢, sumienno$é oraz wiedza
fachowa wybljaja go wkrétce na kierownicze stanowiska —
kolejno w. zakladach metalurgicznych Ust’-Katawskich
na Uralu, stal>wni w Blizynia 1 stalowni wolzanskiej
w Saratowie. Przez pewien czas zmarly byl przedsta-
wicielem w Petershurgu polskiego przemystu zelaznego
I weglowego, nastepnie zostal powotany do Ministerstwa
Komunikacji na stanowisko poczatkowo inzyniera-meta-
lurga, 1 dalej na stanowlisko Starszego Inspektora Rzado-
wego w zakladach Dnieprowskich w Kamienskoje, a po-
tem w zakladach Pietrowskich w Druzkéwce; pozostajgc
na niem niemal caly okres woiny'w 1915 — 1918 r.
précz tego byt przewodniczacym Rady Odblorcéw wszys-
tkich Ministerstw w hutach Druzkowskiego rejonu.

S. p. St. Zukowski byl kilkakrotnie delegowany
przez Ministerstwo Kolel rosyjskich zagranice do bada-
nia stanu przemysiu zelaznego; byt Czlonkiem ,Asso:ia-
tion International pour {’essal des Matériaux*, stale byt
wzywany do réznych Komisji przy Ministerstwie Komu-
nikacjl w Petersburgu dla opracowania warunkéw tech-
nicznych na dostawe materjaléw i wyrobéw dla potrzeb
kolejnictwa, uzyskat kilka patentéw na wynalazkl w dzle-
dzinle metalurgji, a rezultaty swych prac oglaszat w cza-
sopismach technicznych polskich, rosyjskicn 1 zagranicz-
nych.” Z prac tych, w ktérych ujawnita sie wielka wie-
dza 1 fachowo$¢ autora, wymlenimy ,Die Selnerung
in Schienen* (O. F. d, F. d. E) ,S:hiema prolzchoz-
dienja produktow zeleznoj promyszlenno$ci® 1 wiele
innych. "

W r. 1919 §. p. St. Zukowski powraca do kraju
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I, nle baczagc na swéj wiek oraz wystuzong emeryture,
oddaje swa wiedze odrodzonej Ojczyznle na stanowisku
Inspektora-Odbiorcy w hutach zelaznych okregu sosno-
wieckiegn, a pod koniec w hutach | w wytwérnl taboru
kolejowego Zakladéw Ostrowleckich, stuzac wszedzie
przykiadem niestrudzonego pracownika | prawdziwego
obywatela,

Na kaidem stanowisku jakie zajmowal S. p, Sta-
nistaw Zukowski byl cztowiekiem wyrozumialym 1 dostep-
nym, nie skapigc swej wiedzy zawodowej dla mniej
doswiadczonych.

S. p. St. Zukowskl tak na obczyzinie jak i w kraju
oddawat sie pracy w licznych stowarzyszeniach, §wiecac
wszedzie przyktadem cnét narodowych i obywatelsktch,
a do ostatnich chwil swego zycia zajmowal sie sprawami
oSwiaty, zajmujac kierownicze stanowisko w miejscowej
Macierzy szkolnej w Ostrowcu Kleleckim,

Wiesé o jego 8miercl odpita sle smutnem echem
w sercach tych, ktérzy z nim pracowall na polu zawo-
dowem 1 spotecznem, pozostawiajac zal serdeczny i pamie¢
o koledze i nauczycielu miodszych pokolen,

Matzonce 1 Rodzinie zmartego skltadamy na tem
miejscu nasze serdeczne wspdiczucie,

S.TP.
Inz. WACLAW LOPUSZYNSKI

o

|

b S AR R ST

W dniu 16 u. m, w skromnej swej posiadloéci
w Murowanej Goslinie pod Poznaniem zmart jeden z naj-
starszych | najwybitniejszych przedstawicieli $wiata ko-
lejowego — inz. Waclaw Lopuszyfiski Czlonek honorowy
Zwlazku Polskich Inzynier6w Kolejowych, Czlonek Rady
Technicznej przy Ministrze Komunikacijl, b. Komisarz przy
wytwé niach taboru kolejowego, a do niedawna Kierow-
nik Biura Konstrukcji Parowozéw Ministerstwa Komu-
nikaciji.

Jeszcze przed pél rokiem z okazji SO letniego
jubtleuszu Jego pracy w kolejnictwie witaliSmy Go w szer-
szym gronie na wlasnej Wielkopolskiej placéwce w imie-
ntu calego Kolejnictwa Polskiego i Przemyslu Parowo-
zowego, zyczac Jubilatowi diugich | pogodnych dni wy-
wczasu, Niestety, duch silny musiat opuscié spracowane
i zmeczone, od zarania lat mlodzienczych, wytezona bez

| 4

P —



wytchnienia praca 1 przezyciami lat ostatnich cialo,
pozostawlajac nam w spuSciznie dorobek, ktéry dlugo
jeszcze bedzie sluzyé na polu trakecji kolejowej drogo-
wskazem dla nastepnych pokolen.

Dziejopis kolejowy, a mewa,tpllwle wspéliczesni
i przyszli jego nastepcy zajmg sie szczegélowo zebra-
niem i analiza prac tego wybltnego konstruktora i bada-
cza polskiego, obecnie zas w krétkiej notatce do tego
co pisat ,Inzynier Kolejowy“ o zyciu Zmartego w Nr 5
z r. u, nalezy dorzucié jeszcze stéw kilka,

Pot wieku pracy wkazdym zawodzie, a szczegdlniej
w kolejnictwie to okres, w ktérym czlowlek najczesciej
przezywa sam siebie 1 staje sie juz pod koniec tylko
biernym Swiadkiem tego rozpedu sit wiecznie sie odra-
dzajgcych, ktére tworza nowe zycie i postep.

S. p. W. Lopuszynski do ostatniej chwili " swego
zycia nietylko sle nie przezyl, lecz byl zawsze na wy-
zynach wspélczesnosci.

Dos§é przeczytaé ostatnie jego prace drukowane
w , [nzynierze Kolejowym:“ ,,Moc parowozu, jego komin
i dychawa, jako objekty doSwiadczainego badania,*
»Z raportéw Biura Amerykanskiej Inspekcji Parowozowej*!

1 ,Nieco z dynamiki pojazdéw kolejowych** (Nr.Nr. 4,

5,6 1 7 z r. u). Zeby sie przekonaé o Swietnosci
umystu gruntownej wiedzy 1 doéwiadczeniu §&. p. inz,
W. Lopuszynskiego, jako uczonego i konstruktora, ktéry
przy kazdej ocenie posiadal swéj wiasny sad wytrawnego
badacza. Tak jak sie nie przezyl w pracach teoretycz-
nych, tak myslal wspélczesnie, ze stusznie zaznaczyl
Dyrektor ‘W, Fachinetti, zegnajac zmarlego, iz na po-
grzeb Jego nie przyjechaliSmy najnowszym polskim paro-
wozem — typu ,,Prairie, w projekt ktérego s. p. Lopu-
szynski wniést tyle Inwenciji, tylko dlatego, ze pierwsze
parowozy tego typu jeszcze nie obeschly w laklerni.

Pogodny, dostepny i niezwykle, przy calej swej
wiedzy, skromny i uczynny dla wszystkich ktérzy z nim
obcowali, byl twardy dla siebie,

Jeszcze przed kilkoma laty, gdy byt Komisarzem
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przy wytwdrniach zagranicznych potrafit by¢ w ciagu ™

tygodnia w trzech panstwach—Niemczech, Belgji i Fran-
cjl, by nie zatrzymywacé tempa pracy, daé na czas wska-

z6wki | nie narazié¢ polskiego imienia i opinji urzednika:

Panstwa Polskiego na krytyke opieszalosci i nie term'
nowosci,

Trudno jest inzyniera poréwnywac z pisarzem, lecz
umystowo§¢ $§. p. iInz, W. Lopuszynskiego nasuwa sie
bardzo do poréwnania z umystowoscia Bolestawa Prusa,

Obaj przez studja matematyczne | wrodzong wilasci-
wos$é posiadali gteboki umyst analityczny, a ujmowa-
nie kwestjl Zyclowych i spolecznych przez Zmartego,
w rozmowach, ktdére czesto prowadzil z kolegami, odna-
wiaja w pamiecl ich niezapomniane w swych senten-
ciach mysli z Kronik Tygodniowych Wielkiego Pisarza.
W rozmowach tych, nacechowanych wielkim patrjotyz-
mem i troskg o dobro spoleczne, Zmarty nakreslal prak-

tyczne rozwiazania naszych bolagczek w  przykladach
historjl i pracy tych narodéw, ktére dzis§ w postepie
przoduja.

Zetkniecie sle ze §. p. inz, W. Lopuszyfskim jed-
nato mu uznanie i serca wszystkich znajacych Go. I na
nowym dla siebie gruncle Wielkopolskim, pomimo sto-
sunkowo krétkiego pobytu, zmarty zaskarbll soble po-
wszechny szacunek.

I oto pleban miejscowy wszedlszy na ambone rzekh
S. p. Wactawie spelnites swéj obowigzek chrzeéclianina,
meza, ojca ! obywatela... a Swiatlo§¢ wiekuista niechaj
Cl swieci...

Jeszcze kilka przeméwien na cichym wiejskim cmen-
tarzu: Dyrektora Departamentu inz. B. Skuplewskiego,
ktéry w imieniu p. Ministra Komunikacji i Kolejnictwa
Polskiego zegnat wybitnego inzyniera i dzialacza a swym

-.-:!

wlasnem — drogiego kolege i przyjaciela od Jat miodo-
cianych; Prof. A. Xiezopolskiego — wieloletniego wspéi-
towarzysza pracy na polu parowcznictwa; przedstawiciela
wytwérni parowozowych — Dyrektora W. Fachinettiego,
wreszcle w imieniu Zwigzku Polskich Inzynierdw Kolejo-
wych inz. W, Krzyzanowsklego, zakonczylo zloienie do
ziemi doczesnych szczatek Zmartego.

I gdy zwykle $mieré oséb nam bliskich pograza
nas w zadume znikomo&ci i préznosci Swiata, to odcho-
dzgc od mogily Czlowieka, ktéry speinit zaszczytnie
swdj obowiazek Zyciowy, mialo sle przeswiadczenie zwy-
ciestwa ducha nad cialem.

Cogito —ergo sum!

é.TP.
nz. JULJAN PLATUSKI

Inz. Juljan Platuski zmart dnia 6 stycznia 1929 r.
przezywszy lat 64.

S. p. Platuski przyszedt na Swilat w Krakowie
dnia 13 lutego 1864 r., gdzie ukonczyl szkole $rednia,
a nastepnie Politechnike, Wydzial Inzynierji, w Wiedniu.

Po ukoficzeniu studjéw od 15/I 1890 do 15/XI 1890r.
pracuje u budowniczego W, Karczmarskiego, od 1/l 1891
do 31/XIl 1892 r. u architekta K. Zaremby, a od 1/I
1893 do 1/V 1894 r. u budowniczego T. Pakresa
w Krakowie.

Od 1/V 1894 do 1/V 1895 r. jest inzynierem Rady
powiatowej w Krakowie. Od 1/V 1895 do 1/VIII 1895 r.
wykonuje na wiasng reke budowle dla wojskowosci, na-
stepnie do 1/XIl 1896 r. jest iniynierem Starostwa
w Krakowle, poczem do 1/X 1898 r. pracuje w St. Pélten
jako inzynler przedsiebiorstwa ,H. Ska]a“ przy budowie
kolel Pielachthal.

Po ukofczeniu tej budowli pracuje w Krakowle
jako samodzielny przedsiebiorca budowlany, poczem 13/1
1899r. wstepuje do austrjackich Kolei pafistwowych, gdzie
pracuje w Sekcjach Utrzymania kolel w Mszanie Dolnej,
Suchej, Degbicy i Krakowie; tu 1/XIl 1998 pensjonuje
sig, by powrécié do ulublonych zaje¢ prywatnych. 1/II
1911 r. reaktywuje sie jednak, pracuje w Krakowle
w  Wydziale drogowym, gdzie tu zastaje go Panstwo
Polskie, w ktdrem jako inzynier Polskich Kolei Panstwo-
wych pracuje az do Smiercl,

Droga zycia zmarlego nie byla uslang kwiataml,
musiat sie borykaé z przeciwnoéciami, ale pozostawit po
sobie wspomnienia dobrego i uczynnego Kolegi,

Czes$¢ jego pamieci!

Wydzlat Kota Krakowskiego uczcit pamieé zmarlego
przez zlozenie wiefica na Jego trumnie.

w Krakowie
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S.TP.
Inz. BOLESLAW WALKIEWICZ

Dnia 17 stycznia 1929 r. ubyl z szeregu polskich
inzynieréw kolejowych maz zalet niepowszednich, ubyt
cztowiek wielkiej wiedzy inzynierskiej, wielkiej pracy,
niespozytej energji | inicjatywy i wyjatkowych zalet oso-
bistych.

S. p. Inz, Boleslaw Walkilewlcz urodzil sie dnia
26 sierpnia 1876 r. w Przysuszu, ziemi Radomskiej,
Po ukonczeniu z odznaczeniem gimnazjum w Radomiu
wstapil na uniwersytet w Pete-sburgu lecz po dwulet-
nich studjach przenidst sie do'b. cesarsk. Szkoty Inzynier-
skiej, nastepnie przemianowanej na Instytut Komunikacji
w Moskwie.

Od poczatku swych lat studenckich zyskat wlelka
sympatje i powazanie nietylko kolegéw polakéw, ale
calej mlodziezy Instytutu, a swemi zdolnoSciami 1 po-
waga zjednal uznanle wsréd profesoréw.

Zawsze pelen energji 1 iniciatywy, jako mlody stu-
dent, jeszcze przyjmuje czynny udzial w organizowaniu
polskiej kasy kolezenskiej i zostaje jej prezesem. Dziata-
jac z urzedu swego, w imieniu nielicznej grupy polakéw,
powoduje, ze w czytelni studenckiej obok pism rosyj-
skich zjawily sie pisma polskie.

Po zdaniu dyplomu w 1901 r, rozpoczyna nowa
dzialalno§¢ fachowg jako tnzymnier technicznego wydziatu
kolel 1l-ej Jekaterynifiskiej i nastepnie koleino zajmuje
stanowiska: w 1905—07 r. projektuje na kolei Moskiew-
sko-Kij.-Woronezskiej przebudowe 1 wzmocnienie duzych
mostéw, w 1907—10 r. kieruje na kolel Srodkowo-Az-
jatyckiej przebidowa mostéw starego typu oraz prowadzi
budowe wodociagéw w bardzo trudnych warunkach bez-
wodnych pustyni. W tym ze czasle, jako naczelnik partji
prowadzi studja gérnego biegu rzek Syr Darji 1 Amu-
Darji w. poszukiwaniu drogi na Pamir, W 1910 roku
przechodzi na budowe kolei Odessa-Bachmacz a w 1913
r. na budowe kolei Altajskich w charakterze naczelnika
W-tu technicznego.

Tam na Syberji od poczatku wojny $wiatowej or-

ganizuje komitet pomocy jeficom austrjackim i w pra-
cy tego komitetu przyjmuje bardzo czynny udzial.

W 1915 r. po zakonczeniu budowy kolei Atltajskiej
zostaje naczelnikiem W-tu technicznego kolei Petersbur-
skiej, a w 1918 r.” powolany do Ministerstwa Komuni-
kacjl na .cztonka eksperta Gt. Zarzgdu budowy kolei przy
Ministerstwie i cztonka Rady technicznej ustalajacej normy
i przepisy dla budownictwa kolejowego.

Zamilowany w swym fachu §, p. Inz. Bolestaw
Walkiewicz wolne chwile po$wiecat studjem z dziedziny
budowy mostéw zelaznobetonowych, opracowat i wydat
trzy tomowe dzieto o ramowych konstrukcjach zel, bet.,
zawlerajgce czterdziesci szczegétowych projektéw réi-
nych typowych wiaduktéw i mostéw kolejowych.

Po powrocie do kraju w 1919 r. zajgl stanowisko
naczejnlka W-tu technicznego Dyrekcji Budowy, ktdre
opucit w 1921 r. by poSwiecié sie pracom nad rozbu-
dowg sieci kolejowej Polski i zorganizowanle przedsie-
biorstw budowlanych, ktéreby sie¢ te mogly wybudowad.

Widzgc, ze Skarb Panstwa nie jest w stanie wy-
budowaé rozlegie linje kolejowe, tak potrzebne Polsce
dla rozwoju jej bogactw naturalnych, pracowal nad zor-
ganizowaniem istniejacych przedsiebiorstw, a taczac ta-
kowe z zagranicznemi uzyskat szereg koncesji na bu-
dowe, ktérych jednak nie mdégt urzeczywistni¢é wobec
zmlany stanowiska Rzadu, ktéry sam rozpoczal budowe
szeregu linii kolejowych. Pod kiercwnictwem §. p. inz,
B. Walkiewicza zostaly wykonane studja przedwstepne
i szczegélowe wazniejszych projektowanych do budowy
potaczen kolejowych plerwszorzednego znaczenia: Kalety-
Wielun - Inowroctaw, Wojkowice - Opoczno - Warszawa
i inne.

Po zawieszeniu dzialalno$ci technicznej zorganizo-
wanego konsorcjum §. p. B. Walkiewicz nie powrécil
juz do stuzby panstwowej, aczkolwiek mial ofiarowane
wysokie 1 zaszczytne stanowiska i rozooczyna nowy etap
swej dzialalno§ci w przemyéle budowlanym,

Dazgc do prawidlowego zorganizowania przedsie-
biorstw budowlanych, organizuie Centrale Gospodarcza
Przemystu Budowlanego, ktéra ma za zadanie prawidio-
wy, odpowiadaiacy sitom przedsiebiorstw podzial robét
i prawidlowe obliczanie cen oferowanych robét, Jako
Dyrektor Zarzadu Centrali polozyt znaczne zaslugi dla
Przemystu Budowlanego.

W tym czasie przyimowal czynny udzial w opra-
cowaniu i wydaniu ,Podrecznika do obliczania kosztéw
robét budowlanych®, bedac Sekretarzem generalnym Ko-
mitetu wydawnictwa,

Oprécz swej wiedzy fachowej, pracowitosel, inicja-
tywy, ktére jednaly mu powszechne uznanie wsrédd In-
synieréw kolejowych, §. p.-inz. Boleslaw Walkiewicz bvl
czlowiekiem nleskazitelnego charakteru, zawsze gotowy
przyj$é ze swoja Swiatla rada, zawsze uczynny, a odda-
jac sie z zapalem swvm pracom fachowym, znajdowal
chwile wolne, ktére chetnie poSwiecat wspétzyciu kole-
zenskiemu, bedgc jednoczesnie prezesem Kola b, wy-
chowancéw Moskiewskiego Instytutu Komunikacii.

W tym zapale do pracy nie zwracal uwagl na swe
zdrowie, nadwyrezone w tak ciezkich nleraz warunkach
pracy. Strudzone serce bié¢ przestato 17 stycznia 1929 r.

Odszedl w sile wieku, bo majac zaledwle 52 rok
zycia,

Kolejnictwo Polskie poniosto wielka strate — my
cenlonego Kolege.

Cze$é Jego $wietlanej pamieci!

Zawiadomienie.
W dn. 22, 23 i 24 maréa r. b. odbedzie si¢ w Warszawie posiedzenie Rady Gldwnej Zwiazku P. I. K.

- Poczatek posiedzenia w d. 22/1l], o godz. 10-ej rano, w sali. Stowarzyszenia Technikéw w Warszawie, ulica .
Czackiego 5. = ' ~
Delegaci K6t winni byé zaopatrzeni w upowaznienia.
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Protokot
posiedzenia Zarzadu Giéwnego
Zwigzku P. I. K. w dn. 24 lutego 1929 roku.

Obecni inz.: W. Gagssowski, J. Eberhardt, J. Kalinisks,
J. Barszczewski, S. Kolomyjski, E. Raabe, W. Lebiedziviski,
i z Két inz. A. Barszezewski, S. Mazurowski, J. Pietka,
E. Peczke, P. Rogowski, Wadolowski ¢ L. Zienkiewicz.

Odczytano 1 przyjeto protokdt z poprzedniego posiedze-
nia Zarzadu Gléwnego. Prezes Zarzadu zakomunikowat o zto-
zeniu do P. Ministra wnioskow: 1) w sprawie wyptaty premji
za gospodarke cieplng, 2) w sprawie przyznania lat stuzby
inzynierom, ktérzy pracowall na b. kolejach prywatnych w Rosiji,
3) w sprawie urlopé6w wypoczynkowych dla inzynieréw Dy-
rekcjl, wreszcie w sprawach personalnych poszczegéinych
cztonkéw Zwiazku.

W dyskusji nad zprawag wyptaty dodatkéw budowlanych
podniesiono niezrozumiale opédznianie wyplaty tych dodatkéw
w Dyrekcjach, a takze nie zdecydowanie dotychczas wyplaty
tych dodatkéw inzynierom stuzby mechanicznej, zasobdéw i eks-
ploatacyinej. Prezes Zarzadu wyjaénil, ze wedlug stéw P. Mi-
nistra oraz P. Dyrektora Departamentu VI dodatki te maja byé
wyptacone w tych wydzialach, uwaza jednak za niestuzne sta-
nowisko Ministerstwa pominiecia tych dodatkéw naorz, dla in-
zynieréw zastepcéw naczelnika W-tu Zasobdw, kierownikéw

dziatléw i Innych i uwaza, ze Zwigzek powinien nadal doma-

ga¢ sie przyznania tym inzynierom tych dodatkéw,

Z wnloskéw na Rade Giéwna rozpatrzono:

a) Kola Wilenskiego: w sprawie ryczaltéw, ktéry posta-
nowlono rozesta¢ Kolom i wnie$é na posiedzenie Rady Gi,,
b) Kota Poznanskiego: w sprawle wyptacania premji za czas
urlopéw, ktéry zdecydowano wriieS¢ na Rade Gl, c) w spra-
wie weryfikacji pracownikom obecnie wstepujacym lat stuzby
poprzedniej. Zarzad Gl uwaza, ze pracownicy tacy powinni
mie¢ zaliczone lata poprzedniej stuzby do emerytury, jednak
-lata te nie wplywaja na otrzymywany szczebel stuzbowy i inne
przywileje, d) o koniecznosci wszelkich wystapien w prasie za
posrednictwem Zarzadu Gl uznano, ze czlonkowie Zwiazku
i Kota winnl zebrany mate jal przesyta¢ do Zarzadu Gl., ktéry
po odpowiedniem opracowaniu moze taki materjat zuzytkowacé
dla oswietlenia poruszonej sprawy w prasie, e) wnioski pre-
zydjum w sprawie naorawy kolejnictwa i poprawy bytu inzy-
nier6w Kolejowych. Postanowiono powofaé Komisje w skia-
dzie kolegéw: ]. Kalinskiego, S. Kotomyjskiego i E. Zienkie-
wicza z tem, ze Komisja przejrzy uchwaly powziete przez
IX Rade GhL 1 po odpowiedniem opracowaniu przedstawi Ra-
dzie Gl,

Prezes Zarzadu zakomunikowal, ze wszystkie Kota na-
destaly sprawozdania za rok 1928, wobec czego beds one
wydrukowane i rozestane przy 3 Ne Inz. Kol.

Skarbnik Zarzadu kol. E. Raabe odczytal sprawozdania
kasowe Zarzadu, Kasy Wdéw i Sierot, Funduszu budowy
domu zwigzkowego oraz Funduszu Zjazdéw, a takze prelimi-
naze na r. 1929, ktére Zarzad zakceptowatl.

Przyjeto do Zwigzku na czlonkéw zwyczajnych nastepu-
jacych inzynleréw: ‘

Na wniosek Kota Gdanskiego: inz. inz. Drozdza Kazi-
mierza, Mizerskiego Edmunda, Thomasa Henryka, Kolarzow-
skiego Stifana, Ancute Stefana, Modliviskiego Zbigniewa.

Na wnlosek Kota Katowickiego: inz. Krauze Henryka.

Na wnlosek Kota Krakowskiego: inz. inz, Chmielewskiego
Marjana, Urbaiiskiego Stefana.

Na wniosek Kota Lwowskiego: inz. Domanasiewzcza
Michala.

Na wniosek Kola Radomskiego: inz. Kucziyiskiego
Adama.

Na wnlosek Kota Wilefiskiego: inz, Wikéorta Czestawa.

W wolnych wnioskach kol. |. Pietka wniést o poczynienie
staran by inzynierom kontraktowym byly zaliczone lata ich
kontraktowej stuzby do wystugi emerytury, co polecono opra-
cowaé w memorjale do Ministerstwa,

Przetargi:

14/111 1929 r. 1) jednorazowo w kg. 610 szczeliwa konopn. lojowan,
dredn. 10 i 20 mm, 4500 poduszek mazn. weln. z knotami ba-
weln. o wym. 110X 180, 125X 210 i 180X 270 mm., 14350
drutu Zel. kolczast, ocynk, 1 kg. = 7 m. b.), 1500 nasrubkéw
2el. nacin. do $§rub stropow. kottéw parow. o 10 zwoj. na 1 cal,
662 gwozdzi zel. stolarsk. bez lebkéw, 208 gwozdzi jak wyz.
z lebk., 348 — maszynowych, 16 do naroznikéw, 400 do trzci-
nowania, 4000 $rub zel. nieobtacz. z polokr. gléwka, czworo-
gramem i 6-katn, nagrubk., 280 $rub jak wy2. z plasko-wypukl.
gléwka, 1850 érub jak wyz. z plask. wpuszcz. gléwka i noskiem,
200 $rub jak wyz. z gléwka podiuzna do maznic 6 katn. nasrubk,
i kontrnasrub, 1200 érub. obtacz. do zbiornikéw pary. W szt.
125 szczotek do rur plomien. $redn. 35 i 40 mm., z drutu stal.
okr,, 125 szczotek do odlewéw malych 5 rzed. z drutu okragt,
40 szczotek do pilnikéw dl. 150 mm. razem z raczka, 150 pilek
§lus, dwustr. 12" df. 120 ta$m do pil &lus. di. 800 mm. szer.
10, 20, 25 1 30 mm., 2 tarcze szmergl, 250X30%25 mm, ziarno
60 tward. M obrot. 2150, 2 jak wyz. 350 X 52 X 32 mm. ziarno
45 tward, U obrot. 200 do szlif. nozy tokarsk,, 2 jak wyz.
350X52X32 mm. ziarno 45 tward. U obrot. 200, 345 pendzli
w bloszk. ptask i okr. NN. 10, 12, 14, 16 i 20, 20 mlotkéw
tapic,, 2 wielokrazkdw ,Westona“ nosnogé 250 i 500 kg.,
20 skrrbaczek stolarsk. 150 X 60 mm., 310 $rubunkéw do trabek
sygn. z ustnikami, glosem i bez glosu, 30 taém. do pil stol.
dl. 740 mm. z przynitowanemi uszami i nazebieniem 9 na I cal,
10000 tabliczek emalj. z napis. do wagon. osob., 500 siennikéw
konopn. o wym. 2 X 1m., 1000 recznikéw baweln,, 51500 da.
chéwki marsylsk.,, 170000 dachéwki karpiéwki, 81250 kafli kwa-
drateli polew. §rodk., 35200 kafli jak wyz. narozn., 4570 kafl,
karnes. $rodk.; 2490 — jak wyZ. narozn,, 1110 fryzéw Iub gzym-
séw polew, $rodk., 1540 jak wyz. narozn.,, 20875 kafli kward.
niepolew. srodk., 8485 kafli jak wy2. naroin,, 1750 kafli karnes,
niepolew. érodk,, 940 — jak wyz. narozn., 760 fryz6w lub gzym-
séw niepolew. $rodk., 360 jak wyz. narozn., 1195 kafli berlidsk.
polew. $rodk., 520 jak wyz noroin, 5900 saczkéw glinian-
o $redn. 2”, 8900 o §redn. 3", 2250 o $§redn. 4”, 500 o $redn,
57, 1450 o $redn. 6. W tonach: 1200 wapna nielasow, W m®:
6400 matéw trzcin. W peczkach: 2800 trzciny; w setkach: 760
wkretéw mos. do drzewa. W szt. 400 fartuchéw skérzanych
dla kowali, 2) roczna: w szt. 2115 blach kuch. 2-fajerk., 405
blach kuch, $lep. mniejsz. 565 blach jak wyz. 3-fajerk,, 166
blach jak wyzej $lep. wigkszych, 1530 drzwiczek herm, piecow,
gérn,, 980 drzwiczek jak wyz. doln, 625 drzwiczek kuchen.,
345 drzwiczek piekarnik.,, 680 drzwiczek wycier.,, 3110 rusztéw
piec, 1830 rusztéw kuchen,, 350 rusztéw do piecyk., 570 szy-
bréw, 485 piecykéw kuch (piekarnik), 180 kociotkéw kuch. do
wody, 1390 $rub do drzwiczek piecow., 650 rur piecow., 313
piecykéw 2el. z rurami do budek zwrotn., 200 blach przed pie-
ce; w kompletach: 1070 krazkéw do biach kuchen,

4/111 1929 r. w kg.. 7365 blachy cynk. Nr. 10, 4520 jak wyz. Nr. 12,
1930 $rub zel. nieob. klamerk. z piask. gl. i 6-katn. nasrubk.
100 farby czarn. riiber szwarc., 50 naftaliny, 1000 proszku wa-
pien. do dezynf, 600 soli kuch., 325 loju zwierz, w szt. 100 dra-
gbw deb. okut. do podn. toru, 100 jak wyz. stal, do wyciagania
hak., 240 grabi atal., 16 zgbow. sztamow., 30 grzechotek §lus,
14”7 1 16" odkryt., 150 kleszczéw kowalsk. plask. wagi 2 ka./szt.,
50 kos 9° reczn, do trawy, 300 siekier stalow. wagi 2 kg/szt.,
36 skrobaczek stal. drogow., 100 toromierzy zel., 150 pilek
$lus. dwustr, 12", 2100 workéw nowych do piasku, 200 jak
star,, w m. b.: 1000 gurty tapic, w m" 64 fornieru orzech ze
stojem ciaglym, 16 jak wyi. ze slojem kretym, 7 mahoniowego,
oraz czedci skladowych do gazow. oswietl, wagon. w g. katal,

i rys J. Pintscha,
Oferty skladaé nalezy do godz. 15,30 do dnia 14 marca 1929 r. do

skrzynki. znajdujacej sie w korytarzu biura W-lu Zasobéw, Al Jerozo~
limskie Nr. 1-3.

2811111929 r. 1) jednorazowa: w kg. 90,000 mialu torf, do dezynf., 11500
klebemasy, 60 $rub zZel. obtacz. do maznic, 3000 $rub zel.
nieobtacz. W szt, 72 ban blasz. 14 kg., 36—4 kg., 36—do nafty
4 kg., oliwiarek 72—1 kg.,, 72—% kg, 72 puszek do petard,
72 wiader zel, pobiel. z dnami drewn., 72- kagank. naftow.,
72 skrzyn. z bial. blachy do dokument., 90 pudélei: do szkiet
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wodowsk., 400 kiédek 2el. dredn. 60 mm. i 100 kiédek $redn,
80 mm., 18 lopat do zuzla w-g norm M. K., 40 kluczéw podw.
17 XX 22 mm,, 36 X 41 mm. i 46 X 50 mm. w-g norm M. K.
90 kluczéw franc. stal. 13”, 300 wspornikéw zeliwn. do poélek
bagaz, boczn., 300 — do pélek bagaz. érodk., 1000 wieszakéw
mos. do ubran, 400 ramek mos. do tabl., do lufcik. 500 uszéw
mos., 350 zatrzaskdw mos.,, 600 zawiasek mos, 400 zawia-
sek jak wyz. do okladzin okienn., 400 zawiasek jak wyz, do
$mietl. wagon, 1000 uszek mos. do ram okien. drewn., 36 za-
wias mos. do drzwi przelot., 180 zawias jak wyz. franc. praw.,
60 zawias jak wyz. lew. 200 haczykéw mos. do pokrowec.,
1000 popielniczek zel. wachlarz., 500 tabl. wanienk. zel., 800
wieszadel kuto-lan. do ubran, 400 ramek zel. do tabliczek, 1000
zawiasek zel. krepow. do $mietn., 860 zawiasek jak wyz. do
okladzin okienn., do $mietniczek okienn. 1000 zawiasek zel
prost., 500 zakretek, 900 uchwytéw zel, emalj. do ubikac, klozet.,
do drzwi: 330 zasuw gérn. 460 mm., 330 zasuw doln. 320 mm.,
777 zamkéw wpuszczan. praw. i 776 zamk. lew., 620 zamkéw
skrzynk, praw. i 620 lewych, 1616 klamek kompl. z szyld.,
3610 zawias franc. 150 mm.; do okien: 3300 zawias jak wyz.
110 mm., 1800—75 mm., do lufcik.: kluczéw sur. do zamk. kat.
Luberta— 500 Nr. 138, 300---Nr. 139, 500—Nr. 140, 500-—Nr, 143
i 500 —Nr. 137, 800 zasuw 405 inm. okien. gérn., 800—-200mm.
doluych, 950 zakretek lufcik. letn. i 950 zimowych, 1110 zakre-
tek okien. kat. Luberta Nr. 75 letnich i 1110 zimow., 12300 na-
roznikéw okienn. 100 X 100 X 2 mm., 4428 naroznikéw lufc:
75 X 75 X 14 mm., 5000 haczykéw zel. okien. kat. Luberta Nr, 76
i 2300 haczykéw jak wyz. lufcik. k. L. Nr. 78, w m? 895 dykty
klej. I-go gat. bez sekéw i spekniec gr od 3—10 mm. 2) rocz
ng: w kg. 4500 poduszek mazniczn. weln. z knot. baweln. oraz
réznych materjatdw gumowych (szczegbly nizej),
Oferty skladaé nalezy do godz. 15.30 do dnia 28 marca 1939 r. do
skrzyki, znajdujacej sie w korytarzu biura W-lu Zasobéw, Al. Jerozolim-
skie Nr. 1,3,

PRZETRHRG.

Warszawska Dyrekcja Kolejowa ogtasza przetarg
na dzien 14 marca r. b. na dostawe réznych materjaléw
| przedmiotéw.

Blizsze szczegoly w Monitorze Polskim Ne 46 z dnia
25 lutego 1929 r.

Przetarg na dostawe kamienia i tlucznia.

Dyrekcja Kolei Panstwowych w Radomiu ogtasza
przetarg publiczny na dostawe 25.000 tonn kamienia ia-
manego do muréw, wym. od 15 do 40 cm i 27.000 tonn
do brukéw wym. od 15 do 20 cm, oraz 2.000 tonn
ttucznia (grysiku) wym. 10 do 30 m/m z terminem do-
stawy do 15 wrzesnia 1929 r. w réwnych miesiecznych
partjach.

Termin skiadania ofert uplywa 27 marca 1929 r.,
o godzinie 12-ej.

Zada sie wadjum po przetargu 2°/, sumy oferowa-
nego kamienia i tlucznia i1 kaucje przy potwierdzeniu
zaméwienia 5%, sumy zaméwienia,

Szczegbéiowe warunki mozna przejrzeé w Wydziale
Drogowym Dyrekcji 1 w Monitorze Polskim Nr, 48 z dnia
27 lutego 1929 r.

iNZ_YNlER KOLEJOWY

el o

Skorowidz Dziennika Urzedowego Ministerstwa
Komunikaciji.

Ne 1 z dnia 1 lutego: 1929 r. podaje:

Sprawy ogolno adminislracyjne i prawne.

Ne 1, Rozporzadzeiie Ministra Komunikacji w sprawie zaliczania
poprzedniej stuzby zawodowej pracownikom nieetatowym stalym dziennie
platnym do czasokresu posunie¢ w szczeblach.

Ne 2, W sprawie naleznoici za podréze sluzbowe pracownikéw
kolejowych.

Ne 3. W sprawie zmiany artykulu 4 umowy ramowej na dzierza-
we przedsiebjorstw zarobkowych.

Ne 4. W sprawie deputatéw opalowych dla emerytéw pobieraja-
cych dary z laski.

Ne 5. W sprawie remontu’ wewnetrznego lokali kolejowych, zaje-
tych na szkoly.

Ne 6. W. sprawie uzupelnienia rozporzadzenia Ministra Komunikacji
z dnia 5 listopada 1928 roku N I. 20.894/2/28 o rozszerzeniu praw do
umundurowania,

Sprawy finansowe.
Ne 7. Rozporzadzenie Ministra Komunikacji w sprawie przepiséw

dotyczacych kont obrachunkowych Dyrekcji Kolei Panstwowych.

Ne 8. W sprawie uzupelnienia przepiséw o postepowaniu z rachun-
kami przedplaty w komunikacji towarowej polsko-niemieckiej.

Ne 9. W sprawie podatku dochodowego emerytéw, zajmujacych
stanowiska w innych urzedach panstwowych.

Ne 10. W sprawie zmian Regulaminu dla Wydzialéw Kontroli Do-
chodéw.

Ne 11. W sprawie zalatwienia reklamacji w komunikacji osobowo-
bagazowej polsko-francuskiej.

Sprawy eksploatacyjne.
Ne 12. Rozporzadzenie Minist-a Komunikacjl o wazeniu przesylek
wagonowych na wagach wlascicieli prywatnych,

Ne 13, W sprawie zabronienia dawania pozwolenia na wyprawie-
nie nastepnego pociagu bez przekonania sie, Ze poprzedni pociag przybyt
w calosci.

Sprawy shuzby drogowej ¢ urzqdzei zabezpieezajgeych ruch pociqgiw.

Ne 14. W sprawie podbijania podktidéw stykowych tluczniem.

Ne 15. W sprawle projektéw mostdw przesylanych do Minister-
stwa Komunikacji do zatwierdzenia.

Sprawy zasobowe.

Ne 16, W sprawie stosowania ne P. K. P, warunkéw technicz-
nych na dostawe butéw skérzanych, butéw filcowych, oblozonych do po-
lowy skéra.

Ne 17.
na dostawg sadzy i siarki.

W sprawie stosowania na P. K P. warukéw technicznych
'

Biuro ‘posrednictwa pracy przy Sekretarjacie Zen-
skich Kurséw Technicznych w Warszawie poleca stu-
chaczki na praktyki wakacyjne, absolwentki na posady
do biur architektonicznych, - drogowych (kolejowych)
wodnych, prywatnych, samorzadowych, panstwowych
w charakterze pomocniczych technikéw, Zgloszenia przyj-
muje Sekretarjat Zefiskich Kurséw Technicznych w War-
szawie, Hoza 88, | p. Godziny urzedowe Sekretarjatu
od 5—6 wieczorem.

Dyrekcja Kolei Panstwowych w Krakowie oglosita
przetarg publiczny na dostawe, w okresie rocznym, klo-
zetéw 1 umywalek wagonowych fajansowych.

Termin skiadanla ofert do dnia 14 mareca b. r.

skim Nr, 44 z dnia 22/2 1929 r,

Blizsze szczegéty oztoszone sg w Monitorze Pol- L

Dyrekcja Kolel Panstwowych we Lwowie ogtasza
publiczny przetarg na szycie odzezy stuzbowej z termi-
nem wnjesienia ofert do dnia 12 marca 1929 r,, godz,
12 w potudnie.

Blizsze szczegbty przetargu zamieszczone sa w Mo-
nitorze Polskim z dnia 14 lutego r. b. Ne 37,

-
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