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Kilka uwag w sprawie ustalenia norm rozchodu paliwa
na parowozach kolei waskotorowych.

Inz, Z. Hrebnicki i

Przy uktadantu wykazéw naleinosci (premjl) druzynom pa-

rowozowym za oszczeédooScl paliwa, otrzymane podczas

jazdy z poclagami, dopuszczalny rozchéd wegla przyjeto
obliczaé powszechnie na P. K. P. wedlug wzoru:

R=a P+bT (1)

gdzie K — ogélny dopuszczalny rozchéd paliwa

a — wspétczynnik (norma) rozchodu paliwa na 1 paro-

wozoklm,

b —to samo na tonnoklm. — brutto przeblegu cigzaru
pociggéw

P —ilo§¢ wykonanych parowozoklm. .

r— , . tonnoklm. — brutto.

Wzér ten pozwala dokonaé obliczenia teoretycznego roz-
chodu pallwa, droga pomnozenia wspéliczynnikéw a i b przez
wielkosct P 1 T, otrzymane droga sumowania z raportéw
Jjazdy dla danego parowozu za pewien okres czasu (miesigczny
lub kwartalny). Istotnie, oznaczajac przez 7, ¢ 1 p rozchéd we-
gla, przewozy w tonnoklm. brutto i przebieg parowozu w po-
ciggu dla kazde] poszczegélnej jazdy, mozna, sumujac rozchéd

jm:gla za pewlen okres czasu, w clggu ktérego dokonano S
jazd, ujagé to w wyraz:

rn=ap }+0bt
T =0 P4 b 1
r_,:ap,—}—b is
r=a (pytp,+..p)+ b+, + ...t )=aP+bT

Dzlelac R przez P lub™ T i

| <

B =

—-'M

oznaczajgc stosunek

P Pzez (), mozna nastepnie otrzymaé nastepujgce przecietne

normy rozchodu wegla

a) na 1 pociggoklm, n — %z a-bQ (2)
. R a
b {na%1 tonno-klm, m — T=10 +b 3)

W tych wzorach (2) 1 (8) Q bedzie odpowiadalo prze-

cletnej wadze pociggu ($ciéle méwigc przecietnemu obclgzeniu
parowozu), poniewaz

At k)
Q=£=t,+t2+...t5 =S : 2S e
P Py + D12+ ... 0 (pr4-p24...0s)
: ’ S, g

St _ przecigine
Sp — przecietne
Normy = i m, znajdujg si¢ miedzy sobg w &cislej zalez-
noéci, ktéra mozna wyrazié réwnaniem
n=m @ (4) lub, eliminujac z réwnan (2) i (3) parametr Q
n—a a bn
L= - (6)

——— ol =
B oyl ad m

Przy stosowaniu wiec wzoréw (1), (2) i (8) obliczanie
oszczednoSci wzglednie przepalu nie przedstawia wiekszych

g przecietne,

. trudno&ci, gdyz cala czynno$é wstepna, jak zaznaczono wyzej,

polega na przesumowaniu z raportéw jazdy przebiegéw Pi T
i przemnozenlu ich na odno$ne wspélczynniki a i b,

Niestety jednak, wzér (1) skonstruowany na podstawie
znanych przestanek teoretycznych, nie uwzgledniajacych wia-
SciwoScl parowozu jako silnika, w praktyce nie zawsze znaj-
duje potwierdzenie, Naprzyklad, na kolejach waskotorowych
Warszawskiej Dyrekcjl w zwiazku z zamierzong rewizjg norm
rozchodu paliwa dla poszczegélnych serji parowozéw, zostalo
ustalone podczas sporzgdzania wykreséw, przedstawiajacych
zalezno§¢é miedzy n i @), 1z zalezno§é ta nie wyraza sie linja
prostg wedilug wzoru n=a -} b Q (rys. 1) lecz odpowiada
linji krzywej A4, B, zawsze wklestej w kierunku tej osi na
ktérej sa odkladane wielkoscl Q.

n
N o™
ne d-'P = Bo

///’/’ \I
Ao "//’ 7 : n
Q@ °

nid'"a‘ »‘Q'P i

= Tal
o e nsﬁﬁ( ¢ 5
0 = " &

max Qe B,

Rys. 1.

Wprawdzie, przy sporzadzaniu wykreséw tych brano
A T
wlelkosci P, T1 Q = P dla danej serji parowozéw jak zwy-

kle droga sumowania z raportéw jazdy za okresy miesieczne
(a2 nile dla poszczegélnych jazd), okoliczno$é ta jednak, jak
udowodniono na wsteple, nie mialaby wplywu na wyniki,
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gdyby istotnie zalezno$é miedzy R, P i T i co zatem ldzie
miedzy n 1 Q odpowiadata wzorowi (1) 1 (2). .

Krzywa 4, B, przy zwiekszeniu sig @ ma charakter
coraz wiecej zblizony do linji prostej (krzywizna jej stale
zmniejsza sie) dlatego tez mozna przyja¢ iz posiada ona kie-
runek asymptotyczny, t. j. styczny przy Q = e» Przyczyna
tego lezy w coraz zwiekszajagcym sie wplywle obcigzenia pa-
rowozu skladem.wagonéw oraz wplywie tej czesci rozchodu
paliwa, ktéra moze byé uwazana za stala, niezaleing od
obciazenia, naprz.: czesci zuzywanej na powetowanie promie-
-niowania kotla, pokonania tarcia ké! o szyny etc.

Z powyzszych wzgledéw wyblerajgc z posréd krzywych
2-go rzedu, taka ktéraby dostatecznie blisko odpowiadala
empirycznej linjl A, B, mozna zatrzymac sie na hyperboli,
albowiem krzywa ta posiada réwniez kierunek asymptotyczny.

Majac nastepnie na wzgledzie, iz w miare zmniejszenia
sie @, kat pochylenia stycznej do krzywej, w punkcie odpo-
wiadajgcym danemu (3, stale sie zmniejsza (rys. 1), moina
przyjaé, iz przy @ — o, kat pochylenia stycznej bedzie — o,
czyli ze styczna w punkcie poczatkowym krzywej bedzie po-
zioma. y

Przy powyzszem.zalozeniu, poszukiwany wzér linji"4, B,
(gataz hyperboll) mozna napisaé w postaci:

n2 Q2 i 2 ‘

a—z-_.gzzl,lubn:_—:a‘/1-—{—1)—2 S A ()
odpowiadajgcej hyperboli wyobrazonej na rys. 2, t. j. odnie-
slonej do jej giéwnych osi.

R T 5"?"" n-%a
R == T "
ANk 7
) :
Rys. 2.

Wielkoéci pélosi a i b nletrudno okreslié blorac jakie-
kolwiek dwa punkty A { B epimirycznie ustalonej linjl n =1 (Q).

Dzielgc nastepnie R —n P przez T — otrzymamy roz-
chéd wegla na 1 tonno-kim. brutto.

o ST RPE TR
m:b—l/1+—1,3—=%l/1+@-2 ST (7)

Wyeliminowujgc parametr Q? ze wzoréw (6) i (7), otrzy-
mamy zalezno§¢ miedzy m i n.
b (n? — a2) a? . _a n

a? T m—at sHacH=

?l/nz—a2 (8)

Wzér ten zgodny jest ze znang tezg, 1Z w milare wzrostu
,n 1 co zatem idzie @, praca parowozu staje slg coraz bar-
dzlej korzystng, albowiem wtedy ,m", wyrazajgce rozchéd
paliwa na jednostke pozytecznej pracy, stale si¢ zmnlejsza.

Ustalony jak wyzej charakter zalezno$ci miedzy n i @,
odmienny od obecnle stosowanego, pocigga za sobg pewne
konsekwencje, wzglednie daje niektére wskazéwki co do tego
jak nalezaloby zmodyfikowa¢ dotychczas stosowane sposoby
obliczenia teoretycznego rozchodu wegla. Naprzyktad:

. Jezeli stosowaé dotychczasowy wzér R = aP | bT
to wspétczynniki @ 1 & nalezy dobieraé tak, zeby linja prosta
n = a -+ bQ motzliwie dokladnie pokrywata ten odcinek linji
- n= @ () na ktérym mleszcza sle najcze$ciej stosowane
obclazenia danej serji parowozéw, jak to dla przykiadu poka-
zano na rys. 8. Wzglednie nalezaloby w tym celu stosowaé
dla ,n"” lamana linje, mianowicle 4 B C (rys. 4) zamiast

” " .
NaC ey &

Rys. 3.

krzywej 4, By, przyczem odcinek tamanej 4 B(r=a, -+ b; Q)
bylby stosowany dla obcigzen mniejszych od pewnej wiel-
kosci obciazenia @), dla wigkszych zas obcigzen bylby stoso-
wany wzdér n=a, -+ b, @ odpowiadajacy odcinkowi B C.
Zaleta tej metod)} jest moznosé stosowania nadal do-
tychczasowego sposobu obliczania teoretycznego rozchodu we-
gla, t. j. sposobu, ktéry pozwala obliczac rozchéd wegla na
podstawie danych o pracy parowozéw za caly pewien okres
czasu, a nie dla kazdej jazdy oddzielnie. W tych wypadkach
jednak wspétczynnikli a 1 & we wzorach, szczegélnie dla od-
cinka B C traca swoje znaczenie nadawane im dotychczas,
gdyz naprz. ,a,” wziete ze wzoru n = a, + b, @ jako o wiele
mniejsze od a,, wcale nie bedzie juz norma rozchodu wegla
dla jazdy parowozu luzem, lecz bedzie tylko oderwana liczba.
Wada tego sposobu obliczania teoretycznego rozchodu wegla

_jest jego niescistoSé.

II. Pragnac otrzymaé Sclste iloscl teoretycznego roz-

- chodu wegla, mozna stosowaé wzér:

L, @ T3, P
R,'=P.n=P.aI/1+F=P,g.__VT-;b okt

=gl/ T4+ p2P2, . . . (9)

gdzie wielkoSci P 1 T' odpowiadajgce pewnym okresom czasu
pracy parowoz6w otrzymywane bedg zwykla droga. Okresy te
moga byé dowolne (mlesieczne, kwartalne etc) lecz winny one
byé indentyczne z okresami zastosowanemi przy sporzgdzaniu
wykresu zaleznoSci n 1 Q. :

Istotnie, sumujac jak wyzej wyniki poszczegélnych jazd,
otrzymuje sie

(]

. a w2 2 7
Lt b—l/ t+b"p,
a

/ 2 2 2
t,+op,

Ty

2%

a

=yl £+ "
Rz%x ‘/ tj —+ bzp? gdzie oczywiscle X l/ tf i bzpj
S s VAT L DR

czyll, ze suma rozchodu wegla wedlug wzoru (6) dla poszcze-
gblnych jazd nie bedzie odpowiadata faktycznemu rozchodowi,
obliczonemu wedlug tego samego wzoru lecz przy T i P
wzletych z wykazéw premjowych za pewne okresy czasu. Tu
tez nalezy zaznaczyé, iz z tego samego wzgledu wykresy krzy-
wych A,;B, nie dadza sie ustalié na podstawle prébnych
jazd.

Sposéb ten pozwala réwniez na stosowanie dotychcza-
sowego sposobu obliczania pracy parowozéw, polegajacego na
sumowaniu danych wykazanych w raportach jazdy, czyli réw-
niez nie wymaga obliczania rozchodu paliwa dla kazdej jazdy,
wymaga jednak stosowania nleco wiecej skomplikowanego wzo-
ru 1 poprzedniego przygotowania wykreséw krzywej A4,B,.

Niedogodnoéé stosowania wzoru (7) polega na trudno$ci
§ledzenia w wiekszosci wypadkéw przez zainteresowane dru-
zyny parowozowe wynikéw ich wysitkéw na drodze osiagniecia
oszczednosci; wzglad ten jednak przy stosowaniu jazdy na
parowozach zmiennych druzyn, w praktyce traci prawie cal-
kowicie swoje znaczenie, poniewaz w wypadku obslugl paro-
wozu zmiennemi druzynami nie maja one faktycznie danych
o catkowitej pracy parowozu, '

n2 Q@ .

Wspét ik b AN ed 1L
pétczynnik ,b* wzoru — 7

u B =% l/T2+b2 P2 | w danym wypadku jak 1 w po-

przednim, ma znaczenie tylko liczby oderwanej.

Natomiast wspélczynnik ,a“ w tych samych wzorach
odpowiada normie rozchodu paliwa na 1 parowozo-kim. i nie
zalezy od okreséw czasu branych przy obliczaniu war-

wzglednie wzo-
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to§cl P i T poniewaz przy (Q = o0 i co zatem Idzie T =
= P() =0, wzérdla n nie zawiera w sobie tych danych

(n:al/l—{—gj:g ;I—,'?i{—?);za>

ill. Nie wchodzac w szczegélows analize licznych przy-
czyn, ktére moga.powodowaé wykrzywienie linjl 4,B,, nalezy,
majac na uwadze, iz szybko$é pociggéw na kolejach wasko-
torowych przy rozmaitych obcigzeniach jest prawie jednakows,
przypisa¢ to zjawisko w giéwnej mierze zmlennosci stosunku
wykonywanej pozytecznej pracy do wspéiczynnika wykorzy-
stania energji cieplnej w parowozie *). Granica zmiennosci tego
stosunku, wywotanej zmianami obciazenia parowozu, moze byé
W przyblizeniu okreslona przy pomocy wyzej omawianych wy-
kreséw jezell przyjaé, iz rozchéd paliwa zuzytego na pokona-
nle oporu wagonéw oraz czeSci oporu, parowozu niezaleznej
od jego obciazenia, wyraza sie linjg styczna w punkcie krzy-
wej AyB,, odpowladajacym najwickszemu osiagalnemu obcig-
zentu @),. Przypuszczenie takie znajduje uzasadnienie w tem,
iz z jednej strony linja rozchodu paliwa zuiytego na pokona-
nie oporu wagonéw winna przechodzié przez poczatek rzednych,
z drugiej za§ — koficowy odcinek A,B, zblizony do prostej,
po przedluzeniu, odcina ‘na osi rzednych odcinek ,a“ zawsze
ponad poczatkiem rzednych. Réwnanie tej stycznej jest:

nn Q@ D, geut8Q.(10)

a2 b2 g

a? a
— = —_ NEE,
=1 czyll n= 1%2—{— B

a? )
W tem réwnaniu a="—2 okresla rozchéd pallwa w parowozle
3 0
niezalezny od obcigzenla, B—rozehéd paliwa zuiytego na

przesunlecie wagonéw, réznica za§ (a—a) charakteryzuje zu-
-zycle paliwa na pokonanie zbednych, z punktu widzenia osiag-
niecla danego efektu przewozowego, oporéw w parowozie (rys. 5)

n
“ n -‘f(a} yA

Rys. 5.

Oczywiscie ten sposéb analizy rozchodu paliwa 'nie moze pre-
tendowaé do $cistoscl choclazby z tego wzgledu, iz Q w po-
Wyiszych wzorach, oznaczajace przecietna wage pociagéw
‘W danym okresle czasu, nie jest réwneznaczne @ wzietemu
Z poszczegélnych jazd (vide p. 1I). Sposéb ten moze jednak

*) Zgodnie z schematem: energja cieplna (w jedn. mech.) iloci wn®
zuzytego paliwa ) wspélczynnik wykorzystania energji w parowozie ,p* =
PoZyteczne] pracy = sila pociagowa na haku (¢ (Q) = ¢ (Q).Q] X szyb-

kosé ,v*, Skadn =mx v = 2(Q) @ X v. Przy stalej szybkodci ,v* Je-
i
#(@) $(Q)
>

zeli F wiee 1 === Jest wielkodcig stala, to % odpowiada linji prostej

I odwrotnie: Jeteli .n* nis odpowiada linji proste], to 2@ Jest wielkos-
cig zmienng. 5

do$¢ dobrze przyczyni¢ si¢ do ujawnienia zaleinos$ci miedzy
ogdlnym rozchodem paliwa a indywidualnemi cechami danej
serjl parowozéw. Naprzykitad, okreslenle wielkosci wspélczyn-
nika 8 daje rozwiazanie pytania, jaki parowéz jest najekono-
micznlejszy z punktu widzenia zuzycia paliwa na samo tylko
przesuniecie wagondw.

Wykresy zaleznosci miedzy n i @) wykonane na podsta-
wle wigkszej iloéci notowan P i T za okresy czasu naprz,
miesieczne *) odpowiadaja rzeczywistemu stanowi rzeczy, czyli
uwzgledniajg role wszelkich takich czynnikéw wptywajacych
na rozchéd wegla, jak profil linjl, na ktérym kursuja parowozy
danej serjl, zmienno§é pogody, przecietny istniejacy- stan pa-
rowozéw, umiejetnosé druzyn, konstrukcja silnika i kotta etc.
Stanowla wlec one bardzo pozyteczny materjal dla ustalenia
praktycznych, obowiazujacych druzyny parowozowe, norm, za
pomocg ktérych mozina prawie nieomylnle.prowadzi¢ wlasciwa
.polityke“ przewozows, t.j. zachecaé druzyny do obstugiwania
jaknajwiekszych skladéw, wyréwnaé przecletne zarobki druzyn,
wzglednie powiekszyé takowe przy obstudze parowozéw. wy-
magajacych wigkszej umlejetnoscl lub trudniejszych pod wzgle-

-dem obstugl 1 t, d. Wykresy te dajg tez latwa moznoéé po-

réwnywania parowozéw z punktu widzenia ich wartoscl cleplnej
czyli ekonomjl na paliwle, oraz mozno$é wyboru typéw dla
wykonania pracy w danym zakresle.. Naprz, z przedstawionych
nizej (rys. 6) wykreséw dla. parowozéw na torze 750 mm.
»Hanomag* (100 HP) oraz ,Compound* wynika, iz wtedy,
gdy obclagzenle poclagéw jest mnlejsze od 49,5 tonn, nalezy
wykonywaé przewozy parowozaml serjl Compound, przy @ zas
ponad 49,5 tonn odwrotnie.
n t

t [
* lompouna ¢—Z—,- —237'—‘,-/

n? a?
//wromay oyl -/

Sy

D

[}

1

:’

Q995 o
Y. 6.

Oprécz tego, zestawlenie tych wykreséw z wykresaml
charakteryzujagceml inne wilasciwoScl parowozéw naprz. zalei-
nosc sily pociagowej, od szybkosel etc., moze naocznie w wielu
wypadkach wskazaé na te cechy parowozéw, ktére decyduia
o ekonomiczno$ci ich pracy w warunkach charakteryzujacych
dany odcinek linji, jak profil, intensywno&é przewozéw etc.

rzytoczone uwagi nie wyczerpuja wszystkich mozliwoéci
wykorzystanla krzywych A,B,;, najwigksza warto§é ktérych
polega na o$wietleniu realnej pracy parowozéw z uwzglednie-
nlem wszystkich czynnikéw wplywajacych na te prace. Cho-
clazby z tego tez wzgledu wydaje si¢ pozagdanem wykorzystanie
w szerokim zakresle zgromadzonego w ostatnich latach w wy-
kazach premjowych materjatu statystycznego w celu wykonania
omawianych wykreséw, ktéreby nastepnie mogly stuzyé ‘jako
zupelnie pewna podstawa dla rozmaitych posunieé w gospo-
darce parowozowe].

*) Nalezy tu podkreslic waino$é stosowania przy sporzadzaniu wy-
kreséw dla rozmaitych serji parowozdéw jednolite] metody. Przy sporzadzaniu
omawianych wyze] wykreséw postepowano naprz. zawsze w ten sposéb,
iz po odnotowaniu w wykresie wszystkich n z obserwacji, dzielono je na
kilka grup, ktére nastepnie byly zastepowane jednym punktem zbiorowym,
Z’,n

S
posiadajacym rzedne n = Q= .E_Q Znalezione zblorowe pun-
: 8

kty stuzyly Juz dla wykreslenia krzywe) A,B,.

Do Nr. 5 (57) ,,lnzyniera Kolejowego” zalaczony jest Nr. 5 (25)
nPrzegladu zagranicznego pi$miennictwa kolejowego”.
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Zagadnienia z dziedziny sprawnosci parowozow.
Inz. M. Zablocki. '

rof. A. J. Lipetz wygtosit w r. 1927 w Purdue Univer-
sity kilka odczytéw, dotyczgcych zagadnien z.zakresu spra-
wno$ci termicznej i mechanicznej parowozéw. Odczyty
te sg nader clekawe | ponizej podaje je w streszczeniu, na
podstawie mterjatu, wydrukowanego w czasopismie Razlw. Mech.

Eng. M 7 i 8 z 1998 r.

Przy rozwazaniu postepu w budowie parowozéw, nalezy
braé pod uwage przedewszystklem trzy czynniki: a) prostote

konstrukcji i obslugi, b) moc, jakg parowéz zdolny jest wy- .

tworzy¢ 1 c) sprawno$¢. Konstrukcja parowozu pomimo swojej
prostoty, winna zapewni¢ bezpieczne i sprawne prowadzenie
pociagow. . Najdoskonalszy pod wzgledem technicznym paro-
wodz turbinowy z kotlem wysokopreznym, kondensatorem i t. d.
nie znajdzie szerszego zastosowania, jezell te ulepszenia beda
wymagaty czestej naprawy.

Juz przed stu laty, w poczatkach ery budowania paro-
wozdw, czynniki te odegraty decydujace znaczenie. Stosunko-
wo prostej konstrukcji 1 wigkszej pewnosci dziatania zawdzie-
cza ,Rakieta“ swoje pierwszenstwo przed parowozami Tre-
withick’a, Mudrocha i innemi. Gdy typ parowozu, przedstawiony
przez ,Rakiete*, zostat zasadniczo przyjety, prace technikéw
byly skierowane w ciggu okresu, trwajacego nastepne 75 lat, prze-
waznie na zwigkszenie sily, co pociagneto 1 zwiekszenie .wagl pa-
rowozu. W tym celu prezno$é pary w kotle zwiekszano sto-
pniowo od 3,5 kg/cm? do 14 kg/cm? co wplynelo réwniez na
zwigkszenie termicznej sprawnosci parowozéw. Tylko w ciggu
ostatnich 25 lat tego okresu wykonano wszechstronne préby
w kierunku zwiekszenia sprawnosci przez wprowadzenie zasady
dwupreznosci pary, Zastosowanle tej zasady znalazlo szersze
rozpowszechnienie w Europle; w Ameryce Péinocnej w pogoni
za coraz to wigksza mocg zostata ona zaniechana. Nastepny
okres, trwajacy od ostatnich 25 lat, znamienny zastosowaniem
pary przegrzanej, obejmuje szereg préb, celowo zmierzajacych
do podniesienia sprawnosci parowozu, przy jednoczesnem
zwlekszeniu jego mocy. Pierwszy parowéz Stefensona, zbudo-
wany przed slawng ,Rakieta*, o mocy 7—10 KM, zuzywal
na KM god. 13,5 do 18 kg koksu o wartosci opatowej 8150 kal.
Sprawno$¢ wiec tego parowozu, okreSlona w °/, ciepta uzy-
skanego od clepla zawartego w paliwle, nie wychodzila za
granice 0,45— 0,60%,, ,Rakieta zuzywala w tych samych
warunkach od 8,1—9 kg/KM godz., t.j. sprawno$é jej wynosita
0,90—1,00%,. W roku 1834 de Pambur wykonat do§wiadczenia
z parowozami typu ,Planety® o moecy 30 do 70 KM przy cis-
nieniu kotlowem 3,5 — 5,0 atm.; podczas tych doswiadczen
zuzycie koksu na KM/godz, wahalo sie od 3,6 do 6,5 kg, spra-
wnos¢ wiec byta 1,2 —2,2%/,. Od tego czasu cisnienie kotlowe
stale wzrastatlo i na poczgtku naszego stulecla doszio do
14,5 kg/cm? w maszynach blizniaczych i 16 kg/cm2 W maszy-
nach sprzezonych., Mysl stosowaania wysokiego cisnienia w ko-
tlach parowozowych poczatkowo nie znalazta powszechnego
uznanla; utrzymywano, ze korzy$cl' od stosowania wysokiego
clénienla nie sa wyraZne | Ze wigkszych oszczednoéci nalezy
raczej oczekiwaé od zwiekszenia wymiaréw kotta; za najod-
powiedniejsze nadcl$nienie uwazano wowczas 12,5 kg/cm?
poglad ten trwat jednak niedlugo, poniewaz zalety wysokiego
ciénienia przemawialy coraz dobitniej. Wykonane w roku 1868
préby na kolejach w Pensylwanji z parowozami o ci$nieniu
kottowem 10,5 kg/cm? wykazaly zuzycie wegla o wartosci
opatowej 7.500 kal od 1,85 do 2,35 kg/KM godz; odpowiadato
to sprawnosci 3,6°/, — 4,5%,. W roku 1904 na wystawie

. w St. Louis zbadano na stanowisku stalem w laboratorjum pa-

rowéz Pensylwanskich Kolei typu 1-4-O z kotlem o ciénleniu
14,4 kg/cm. Rezultaty otrzymano nastepujace: zuzycie wegla

o wartoSci. opatlowej 7.900 kal na 1 Km/god. 1,3 do 2,43 kg, -

sprawno$¢ wiec 3,3 do 6,2%; inny parowdz tego typu, zbadany
na stanowlsku, wykazat zuzycie na 1 KM/god, 1,38—2,3 kg we-
gla. -Parowozy z maszynami sprzezonemi daly nastepujace
wyniki;

Nadci$nienie | Zuzycie wegla N
T yep kg/cm? na KM/godz. SRIAWDOSC
Tandem 1-5-1 15,8 1,07—1,51 5—7,1%
Dwucylindrowy
1-4-0 14,8 0,9—1,71 4,5—8,5%
De Glehna 2-2-1 15,8 0,867—1,83 4,1—8,8%
2-2-1 15,5 0,97—1,81 | 4,2—7.8%

Parowozy nowoczesne z parg przegrzana | podgrzaniem
wody uzywaja na KM/godz. 0,85 do 1,88 kg wegla, co odpo-
wiada sprawnosci 4,6 do 102[_

Podane wyzej spéiczynmkl sprawnoscl odnosza sie do
mocy indykowanej danego parowozu. ‘

Mozemy uwazaé, ze obecnle oslagnieto najwyzszg granice
sprawnoScl kotta parowozowego, Rzeczywiscle, przy tempera-
turze gazéw odlotowych 316° C | spowodowanej przez to

“stracle w wysokoSci 12°/,, oraz stracle na zewnetrzne ochic-

dzenie 2%, 1 na ruszcle 4,4%,, sprawno$é¢ kotta wynosi 81,6%/;
podanych wielkoscl strat nie da sie¢ zmniejszyé. Ta wysoka
sprawno$¢ osigga sle tylko przy maltych nateieniach rusztu
1 w miar¢ jego wzrastania spélczynnik obniza sie, spadajgc
przy najwiekszych natezenlach ponizej 509, z tego wynika,
ze nalezy dazy¢ do tego, by powstrzymaé spadek sprawnosci
przy duzych natezenlach rusztu. Dodatnie wyniki mozna oslgg-
ngé, dostosowujgc konstrukcje kotta do wiasciwoscl paliwa;
w tym kierunku duzo pozostaje do zrobienia.

Wydajno$¢ maszyny parowozowej zwickszyla sle bardzo
znacznie, od czasu uruchomienia plerwszych parowozéw, szcze-
gélnle zas w ciagu ostatnich 25 lat. Udoskonalenia, wpty-
wajgce na zwiekszenle sprawnosci parowozu, dotyczyly prze-
waznle maszyny: stosowanle pary o wysoklem cisnieniu, prze-
grzanie pary, podgrzanie wody — wszystkie te udoskonalenia
ulepszaty przebieg pracy maszyny parowozowej. ‘Maszyna no-
woczesnego parowozu, pracujgca parg o preznosci 17,5 kg/cm?
I temperaturze 345° C, daje spéiczynnik 13°/,; w plerwszych

za§ parowozach spétczynnik maszyny nie przewyzszal 1,95

Teoretyczny spblczynnik cyklu Rankina dla warunkéw
poczatkowych: nadciénienie 17,5 kg/cm? temperatura — 345°C
i przeciwcl$nienie 1,42 kg/cm? abs, wynosi 16,8%/,; spéiczyn-
nik rzeczywlsty takiej maszyny parowozowej wynosi 13%/;
biorac za$ pod uwage, ze spéiczynnik teoretyczny Rankina, przy
pracy maszyny z napetnieniem 25%;, wynosl 14,8%/,, musimy
uzna¢, ze oslaggniete wyniki sa bardzo wysokie.

Sita maszyny zmierzona na obwodzle kéi stanowl-80—90%/,
od sity indykowanej; zostalo to wielokrotnle stwierdzone w do-
§wiadczalniach Purdue i Altona. Trudno oczekiwaé, aby sto-
sunek ten ulegt znacznej zmjanie; pewne ulepszenia, np. za-
stosowanie wysokowartoSclowych smaréw, tozysk rolkowych,
moga mieé miejsce, lecz jest rzecza watpliwg, czy otrzymane
KorzyScl pokryjg koszty zmilan. Sile maszynowa na haku ten-
dra otrzymamy z sily na obwodzie po potragceniu z niej
sity tarcla kot, osi i oporu powietrza; przy duzych predko-
Sclach wydajnosé na haku stanowi tylko 65— 70/, siiy iIn-
dykowanej.,

Dla poréwnania wptywu zmlennych czynnikéw na.przebleg
pracy w maszynie parowej rozpatrzmy cykl Rankina dla wa-
runkéw nastepujgcych: nadci$nienie pary wlotowej—17,5 kg/cm?,
35 kg/cm? 1 52,83 kg/cm? nadci$nfenie pary wylotowej—
0,42 kg/cm? w jednym wypadku, w. drugim za§ 0,07 kg/cm?
temperatura pary wlotowej jednakowa przy wszystkich ‘nadci-
s$nieniach 370° C. .

Ao
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Nadciénienie wlotowe kg/cm? [ § 17,5 3 35,0 ° 52,5
3prav.;noéé cyklu w % przy
przeciwciénieniu:
0,42 kg/cm? i 17,54 ¥ 2089 22,6%
0,07 kg/cm? 31,09 33,87 35,37

~ Zwlekszenie wiec nadci$nienia pary wlotowej z 17,5 kg/cm?
do 35,0 kg/cm?, ‘przy niezmiennem przeciwcisnieniu, zwicksza
sprawnoéé¢ z 17,5°/, do 20,8°/,, to jest o 18,8°/,. Jezell za$
przy cisnlenlu pary wlotowej 17,5 kg/cm? zmnlejszymy prze-
ciwcisnlenie z 0,42 kg/cm? do 0,07 kg/cm—z to sprawnosé cyklu
zwiekszy sle z 17.5%, do B1%, t. j. o 77%,; przy zwieksze-
ntu nadciénlenia do 35,0°/, kg/em? 1 obnizeniu przeclwclénle-
nia do 0,07 kg/cm? wydajno$é wzrasta z 17,5/, do 33,8°/,. to
jest o 93°/,. Z powyzszego zestawlenia wynika:

a) ze mamy duze mozllwoécl ulepszenia przebiegu pracy
maszyny parowozowej przez zwiekszenle ciénienia pary wloto-
wej, lub obnizenle clénienia wylotowego

" i b) ze obnizenie przeciwciénienia teoretycznego pozwala
na wiecej znaczne ulepszenie przeblegu, anizeli zastosowanie
wysokiego cisnlenla.

Zastosowanle na parowozie tych mozliwo§ci orzede-
wszystkiem wymaga duzych zmian jego konstrukcji. Dla wy-
twarzenia prézni nalezy ustawié na parowozie kondensator,
nastepnije zmlenié silnik tlokowy na turbine; konieczno$é tej
zmiany spowodowana jest znacznem wzrastaniem objetosct
1 kg pary przy obnlzaniu ci$nlenia i potrzeba taklego zwiek-
szenia wymiaréw cylindra niskopreznego maszyny tlokowej, 1z
to przekratza granice dopuszczalne w konstrukcjl parowozowej;
turbina zaé narowa o duzej ilo§ci obrotéw daje moznos§é wy-
zyskania pracy oprzy malem przaciwclénienius. trzeba jednak
zaznaczyé, 1z zastosowanie turbiny o duzej ilosci obrotéw wy-
maga zastosowanla przektadni, przekazujacej site turbiny na
ko}a parowozowe. A ;

Rozwd; PATOWOZU turbznoweqo

W r. 1909, Reld z North British Locomotive Comnény

w Glasgow zbudowal plerwszy parowéz turbinowy z konden--

satorem; o 'tym plerwszym parowozie wiemy tylko to, ze pra-
cowal on przez jaki§ czas okolo Glasgow. Nastepny turbo-
parowéz zostat zbudowany w r. 1922 przez Ramsay’a, wspét-
pracownika Reid’a. W roku 1924 Reid, razem z Mc. Leod’em,
budujg jeszcze jeden turboparowéz. Parowozy te réznily sie
zasadniczo swojemi przekladniami: w parowozie Ramsay’a byta
ona elektryezng, w innych za$ 'stosowano kola zebate, Paro-
wéz Ramsay'a sklada sie z dwu czeSci — kaida o ukla-
dzie osl 1—3—0, zatem uktad -catkowity 1—3-}3—1.
Czesé przednla zawiera koclot, turbine o mocy 1270 KM, tréi-
fazowy alternator*) polaczony z walem turbinowym, przyrzady
elekiryczne 1 niektére pomocnicze; czeéé druga — kondensator
1 reszte przyrzadéw elektrycznych 1 pomocniczych. Kazda z cze-
Scl jest zaopatrzona w dwa siiniki elektryczne po 280. KM,
ktére uruchomla]a_ wal napedny potgczony wigzaram{ z kotami
parowozowymi. ' Jedng z wainlejszych czedci urzadzenia jest
kondensator obrotowy. Para odlotowa z turbiny przechodzi
do ‘kondensatora o malej ilodci obrotéw, zawierajzcego duzz
flo§é rurek; cze$é dolna kondensatora jest stale pograzong
w zblorniku z woda o niezmiennym poziomie; przy obraca-
niu sle kondensator porywa cze§é wody ze zblornika, ktéra
nastennie &cleka po jego powlerzchnl, Potesny wentylator
przySplesza odparowanle wody &clekajacej po powlerzchni
kondensatora, pomnazajac w ten sposéb jej chlodzace dziata-
nle. Wpytwarzana podczas pracy turbiny préznia waha sle
w granlcach 67 —80°/,. Parowéz ten o wadze 136 tn 1 cal-
kowitei diugo$ei 21,2 mt wykazywalslte pociagowa na haku ten-
dra 10.000 ka. przy ruszanlu z miejsca 1 2720 kg przy pred-
kosct 97,8 kim/god; wiec na 1 KM przypada waga 136 ka.
Konstrukcje teqo parowozu w' calo§ci nalezy uznaé za nieod-
powlednia,

Parowéz Reld—Mec. Leod’a oplera ste na dwéch wézkach
0 ukladzie osi.2—2—0, a zatem catkowity uklad 2—2+2—2.

"*) Przetwornica pradu zmiennego.

Dwie turbiny po 507 KM kazda tacza sie z kotami napedne-
mi wézkéw. Para odlotowa z turbin przechodzi do plonowego
kondensatora z duza iloScla rurek; zewnetrzna powlerzchnia
rurek ochladza sie woda i powietrzem z wentylatora, ktdre
przyspiesza, jak i w poprzedniej konstrukcjl, odparowanie wo-
dy. Parowéz byt na wystawle w r. 1924 w Wembley.

Prawie jednoczeénie z Ramsay’em Dr. Zoelly, dyrektor
zakladéw Escher Wyss et C° w Zurichu, na spétke z zakla-
dami parowozowemi w Wintertuhr, przerobit parowdz kolei
szwajcarskich typu 2—3—0 na parowdz z turbina Zoellv’ego.
Turblna umieszczona w dymnicy sklada sie z 2 czescl: jedna
o mocy 1000 KM dla jazdy przodem; druga cze&¢ stabsza,
stanowlaca jeden odlew z ‘gléwna, stuzy dla jazdy tylem.
Wat turbinowy 1aczy sie przekladnia 1:7 lub 1:4,1
z walem napednym, polaczonym wiazarami z kotaml na-
pednem{, Dwa kondensatory typu powlerzchniowego chlo-
dzone woda s3 umieszczone z hokéw kotla; woda, oble- -
gajaca w kondensatorach, ochtadza sle na tendrze w osobnei
chlodnicy; chlodnica, umieszczona na tendrze, skiada sle
z ‘powlerzchni o duzej lloscl otworéw. Woda z konden-
satoréw przechodzi do gérnej czescl chlodnicy | ooadajac orzez-
drobne otwory. na dét ochtadza sie. Wentylator przysplesza

. przebleq ochladzania sie, ponlewaz powletrze z niego przecho-

dz! do kondensatora | odparowuje cze$é wody.

Dla stworzenia potrzebnego dla pracy kotla ciagu usta-
wia sle w dymnicy wentylator napedzany turbing, Przy

b
1500 i:-m—; wentylatora osigga sie préinie w dymnicy 208 mm

wody. Urzadzenla pomocnicze: pompa zasilajaca koclot, pomba
powletrzna, pompa do wody chlodzacej uruchomlajg sle przy

obr
przy 9000 e

Para odlotowa z turbin pomocniczych odprowadza sie do
podgrzewacza wody kotlowej.

Parowéz bvl badany wszechstronnie od poczatku * 1921,
| w rezultacle wprowadzono kilka zmian konstrukeyjnych,
Ogélny wynik badah uznano za bardzo pomyS$iny. Bvly wyko-
nane réwniez z dobrem! wynikam! préby w normalnej pracy
pocigqowei. = Chociaz wyniki préb nie zostaly powszechnie
oaloszone, mozemy wnloskowaé, ze zapowledziana oszczed-
no$é w wysoko§cl 30°/, zostala osiagnieta.

W Niemczech réwniez zbudowano dwa turboparowozy;
jeden w zaktadach Kruppa, drual 'u Maffel w Monachjum.

Turboparowéz Kruopa posiada uvkilad osi 2-—3—1, Kon-
strukcia jeqo jest zbli7ona do szwaicarskiego, réZnica zachodzi
w wymiarach. Dla iazdy przodem ma on turbine Zoelly’ego
o mocy 2000 KM; zaé dla jazdy tylem — niezalezng tur-
bine.

pomocy osobnej turbiny, ktéra pracuje

Kondensator dla pary turbinowej 1 chicdnica dla wody .
chlodzacej maja znacznie wieksze wymlary, anizeli u Zoel-
ly’eqo, Budowa parowozu zostala ukoficzona w r, 1924 { w tvm
samym roku parowéz byl demonstrowany na wystawle w Sed-
dinle 1 tam wykonvwal krétkle jazdv bez obcilazenla; wvniki
tych krétkich jazd byly pomvélne: kondensator, pracowal do-
brze. Parowdz bada sle w dalszym ciagu na kolejach niemiec-
kich, ale dotad nie zostat oddany do ruchu.

Turboparowéz Maffel o ukladzie osi 2—3—1, Dwie tur-
biny dla jazdy przodem. o calkowitej mocy 2000—2700 KM,
i mnieisza dla jazdy tylem maja wspélna pokrywe, Wat
turbinowy laczv sle z walem napednym przekladnia zebats
o stosunku 1:24. Przv najwiekszej dopuszczalnej predkosci

kim
turboparowozu — 120 e wal turbinowy robl 8000 o_t;r_ Pra-

ca turbiny jest requlowana przy pomocy 4 dvsz wlotowych dla
ostrej pary; zmientaiagc {lo§é dysz zastlajacvch mozemy dosto-
sowaé prace turbiny do okollczno8ci spotykanvch w ruchu po-

clagowym, Turboparowdz przeznacza sie do prowadzenia clez-
kich poclagéw posplesznych 2" przecietng predkoscia 100. l(l_rg
godz.

Catkowlita waga turboparowozu w stanle roboczym 104 tn, t.j.
na 1 KM przypada 41,5 kg "waga parowozu z tendrem®wy-
nosl 172 tn. Oba kondensatory sg polaczone ze soba réwno-
legle; chlodnica pracuje na tej samej zasadzle, co i w tur-
boparowozle szwajcarskim, rézni sie nleco wykonaniem, Na
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dwa wentylatory o wydajnosci 24,7 ek P y 1000 ———— zuzy-

wa 51¢, kolo 26 KM, na pompe wody chiodzacej o wyda]noécl

b
34,7 - d przy 6000 — zuzywa sie 25 KM; wentylatory i pom-

Py sq, napedzane oddzlelnq turbina.  Woda, zasilajaca kociot,
przechodzi przez podgrzewacz, do ktéreqo odprowadza sie
para.odlotowa z .turbin pomocniczych. Wentylator do wytwa-
rzania prézni w dymnicy ustawia sie na przodzie  parowozu

] . b ;
przed dymnicg 1 pracuje przy 6000 — 7000 :7:%' Nadcisnienie

kottowe — 22 kg/cm? powlerzehnla ogrzewalna 160 mt? po-
wierzchnia przegrzewacza 51 mt2. Obecnie parowéz ten odby-
wa -prébne jazdy na kolejach nlemieckich. Z wynikéw préb
wiadomem jest tylko, ze calkowity spétczynnik wydajnoscl pa-

rowozu dochodzi do 15 ,6°/5, przy predkofel 70 I—(——Spélczyn-

nik ten obliczono z sily poclggowej na obwodzle ké%

Od poczatku roku 1917, zupelnie niezaleznle od Ramsay’a
1 Zoelly’ego pracowall Bracia Ljungstrom’owie w Sztokholmie
nad budowa turboparowozu, Pierwszym wyniklem tych prac
byt kondensator chiodzony tylko powletrzem; kondensator ten
sklada sie z duzej iloéci ptaskich rurek mosiéznych z zeber-
kami, tworzagcych pokrycle nad tendrem, Przylegajace do sie-
bie rurki lacza sie z zeberkami w taki sposéb, ze pozostajg
kanaty dostateczne dla przejécia powietrza chlodzacego. Para
odlotowa przechodzl do gérnej czescl kondensatora, skrapla sie
i Scleka nadél; pompa zasllajaca wilacza wode przez pod-
grzewacz do kotta; catkowita powlerzchnia kondensatora wy-
nosi. 995 mt?. , L

Trzy wentylatory uruchomione od walu gléwnej turbiny
dostarczajg potrzebne powietrze chlodzace dla kondensatora.
Wentylator podaje do kondensatora 151 mt® powietrza na se-
kunde, .t. j. 4, 8 razy wiecej, anizeli w turboparowozie Maffel,
pomimo z2e ten ostatni jest o 66,7°/, mocniejszy. Przy jedna-
kowej wydajnoSci, powlerzchniowy powietrzny- kondensator wy-
maga kilka razy wlecej, powietrza, anizeli kondensator mie~
szanej konstrukejl, pracujagcy z odparowaniem. W powlietrznym
kondensatorze Ljungstroma cieplo ukryte pary odlotowej cal-
kowicie wchiania sie przez powietrze chlodzace; w kondensa-
torze za$ konstrukcjl mieszanej, pracujacym z odparowaniem,

wieksza czes¢ ciepla ukrytego w parze odlotowej zuzywa sle.

na odparowanie wody chlodzacej. Zaletq kondensatora po-
wietrznego jest to, ze dla swole] pracy zupelnie nie potrze-
buje wody: w kondensatorze za$ o konstrukcil mleszane] na-
lezy uzupetniaé straty wody spowodowane odparowaniem.
W czasle upaléw chlodzace dzialanle powietrza obniza sie
bardzo znacznie i1 wilaSciwle cleplo ukryte wody skraplanej
prawle caikowlcle pochtania sie przez odparowanie.

Ponlewaz turbina pracujgca przy podanej préini w kon-
densatorze zuzywa wody o 35%, mnie] od maszyny ttokowej
normalnego parowozu, zuzycie wody przez turboparowéz be-
dzie stanowito okoto 70°/, zuzycia parowozowego. Na linjach,
gdzie s3 znaczne trudnodci z woda dla parowozéw, kondensa-

tor Ljungstroma ma pierwszehstwo przed odparowujgcym, ale .

tylko wtedy."gdy przecletna temperatura powietrza zewnetrz-
nego nfe jest wysoka.
pla obniza sie w miare wzrastania jego temperatury. Niestety,
niedostatecznie wyposazone w.wode sa kraje cleple, z wysoka
przeci *n3 temperaturg powietrza, to jest z warunkami nie-
sprzyj 2jacemi pracy kondensatoréw powietrznych, W konden-
satorach mieszanych dzlatanie powietrza poteguje sie przez to,
ze granica nasycenia powletrza parg wodng przesuwa sle do
géry przy wzrastaniu’ temperatury, a wiec upaly nle obnizaja
wytwarzanej prézni. Z tego wynika, ze w krajach z goracem
.latem ma plerwszenstwo kondensator mleszany—odparowmacy,
w chiodnych za§ krajach — powietrzny.

Turboparowéz Lijungstroma sklada sle z dwu zasadniczych
czescl. Cze&é przednia sklada sle z kotla, wentylatora do
wytwarzania ciggu w kotle, podgrzewacza powietrza specjalnej
konstfukeji, skrzyni na weglel 1z trzech podgrzewaczy wody
kottowej, potaczonych ze sobg w jednym szeregu. Podgrze-

wacz powletrza ‘pracuje cleptem gazéw odlotowych natomiast

podgrzewacze wody korzystajg z ‘ciepla pary’ odlotowej z sil~

Zdolno§é powletrza pochlaniania cle-

ntkéw pomocniczych, Czesé przednla ma jeden wézek dwuo-
siowy 1 trzy osie toczne; czesé gléwna sklada sie z turbiny
o mocy 1800 KM i kondensatora powietrznego. Wat turbinowy,
1gczy sie z walem napednym, ktéry jest polaczony z trzema
osiami parowozowemi, Koclol typu normalnego z rurami plo-
miennemi o dlugosci 3000 mm, Dlugosé ta jest przyjeta ze
wzgledu na potrzebe utrzymania temperatury gazéw odlotowych
ponad 300° C, a to dla nalezytego podgrzania powletrza wlo-
towego. Nadciénienie kotlowe—20 kg/cm?; ‘powierzchnia prze-
grzewacza— 80 mt?, kotla — 125 mt?; wentylator kottowy"jest

b
umieszczony w gérne] czesci dymnicy, pracuje przy 10000 31—;

i zuzywa moc 40 KM. Gazy odlotowe z dymnicy przechodza
bezposrednio do podgrzewacza powietrza, oddajzg tam czesé

clepta 1 o temperaturze 190° C uchodzag nazewnsatrz.
Gléwna turbina rozwija do 1800 KM przy 9200 ;%%:

ki
i przy predkosci turboparowozu— 110 g_oﬂ' Sita pociagowa tur-

boparowozu moze byé regulowana przy pomocy dyszy turbino-
wych zasilajacych: 4 dyszy przy ruszanlu z miejsca i na wznie-
sleniach, dla, pracy normalnej za§ wystarcza 3. Siia turbiny
przenosl sle na kota napedne za posrednictwem gletkiej prze-
ktadni, uzupeinionej kotami zebatemi o stosunku 1:22, Jazda-
tytem uskutecznla sie przez wylaczenie z przekiadni két uzu- -
pelniajgcych. Waga obu czescl turboparowozu—128 tn, to jest
okolo 71 kg przypada na 1 KM,

Przy budowie turboparowozu wszystkie czeScl skiadowe
nowej konstrukejl byly badane w do§wiadczalni, zbudowanej dla
tego celu; badano konstrukcje oryginalne lub modele wyko-
nane w skall zmniejszonej. Urzadzenia pomocnicze i czescl
do nich, po zbadanlu w doswiadczalni, powtérnie byly badane
razern z parowozem na stanowisku dynamometrycznem. Po
4 mieslacach préb, turboparowéz zostal oddany dla Szwedz-
kich Kolel Pafistwowych do stuzby pocizgowej. Wiekszoéé jazd
w czasle od r. 1921 do 1923 wykonano z wagonem dynamo-
metrycznym | otrzymano w ten sposéb wyczerpujacy materjat
o pracy turboparowozu. Stwierdzono wysokle zalety ruchowe
turboparowozu np. ruszanie z miejsca wykonywa sle zupelnie
fagodnie | bez zadnych wstrzaséw. W czasie tych jazd wy-
konywanych na odcinku porniedzy Hagalund | Upsala prowadzit
turboparowdz pociagi pospieszne o wadze 600 tn z przecietng

]
predko$cia 64,5 lc%:dlz" w wypadkach wyjatkowych z predkoScia
kIm ‘ '

93,5 Hooa

turbiny w granicach od 83 do 93, atm zuzycle” wegla wy-
nosito 0,906 kg na KM godz, liczac moc na-haku tendrowym,
Zuzycle wegla na 1000 brtn klm réwnato sle 17,9 kg, to jest
bylo dwa razy mniejsze, anizeli u parowozéw- norma]nych pra-
cujagcych w tych samych warunkach.

Po roku 1923 zostaly zbudowane w Szwecjl dwa podo-
bne turboparowozy: jeden o mocy 2000 KM dla Kolet Szwedz-
kich drugl za§ dla Kolel Argentyfiskich, - Turboparowéz,
zbudowany dla Szwedzkich Kolel ma uklad osi jednakowy
z plerwszym turboparowozem Ljungstrom’a i ciSnlenie- kotlowe—
24 kg/cm®.- CzeSci przednie wszystkich trzech turboparowo-
z6w majg jednakowy uklad osi 2—3—0, natomiast czecl gi6w-
ne réznlg sie: w szwedzkim — uklad osi 0—3—2, w argentyn-
skim—0-+-4—1. Turboparowéz zbudowany dla Argentyny opala
sle ropa, waga—122 tn; moc obliczona jest dla prowadzenia
pociagu o wadze 560 tn na gérzystym profilu z przecietna

Préinla w kondensatorze wahata si¢ przy pracy -

k .
predkodcig 66 gl—m .Zaklady Ljungstrom’a gwarantujg catkowits

odz
oszczedno§é "dla tego parowozu, w stosunku do parowozéw
zwyczajnych—50°/o przy chiodnej pogodzie 1 40%/, w czasie
upaléw,

W' listopadzie 1926 r. wykonano w zakladach Beyer,
Peacock: et C° Manchester w Angljl turboparow6z Ljungstrom'a
z pewnemi zmianami konstrukcyjnemi, Od lipca r. 1928 tur-
boparowéz ten pracuje na kolet’ London "Midland: ‘et Scottish

Railway. = Gléwna turbinma parowozu rozwija 2000 KM przy
b :
. 1500 g—r, ktére odpowladaja predkosci—120 m..K_ondensa-
min ek S LR [o) e b Ay
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tor o powierzchni 1250 mt? z 4 wentylatorami; przekiadnia
mechaniczna lgczy wat turblnowy z plerwsza oslg napedng
polgczong wigzarami ze wszystkiemi osiami napgdnemi., W kon-
strukcji turboparowozu zostaty wprowadzone pewne zmiany do-
tyczace podgrzewacza powietrza, wody | innych urzadzen po-
mocniczych, Z pracujgcych obecnie w Europie kilku systeméw,
turboparowéz Maffel z kondensatorem mleszanym | Beyer,
Peacock et C° z kondensatorem powietrznym naleza.do dwéch
zasadniczych typdw.

Turboparowozy Zoelly'ego 1 Ljungstrom’a posiadaja wspél-
na ceche —nlezmienng przekladnlg, taczacg walt turbinowy
z napednym. W tym systemie przekiadni mamy staly stosu-
nek pomledzy iloScig obrotéw walu turbinowego, a predkoscia
turboparowozu. Najwyzsza wydajnosc turbiny odpowiada tylko
okreslonej 1lo4ci jej obrotéw, to jest tylko jednej predkosci
turboparowozu. Z zestawienla D-ra Zoelly’ego charakteryzu-
jacego prace jego turboparowozu wynika, -Ze zuiycle pracy na

! k1 d
KM godz najniisze przy predkosci 80 —gcTTzwzrasta prawie trzy-

‘klm
godz
zZwyczajnym z maszyna tlokowa zalezno$é zuzycia pary na
KM godz od predkosci waha si¢ w znacznie mniejszych grani-
cach, Stad wypada, ze turboparowozy nadajg sig najlepiej do
prowadzenia pocizggéw poépiesznych ze stalemi predkosciami
1 z malg iloscig postojéw.

Dla zmniejszenia zaleinoScl ilosci obrotéw turbiny od
predko$ci biegu parowozu Ramsay stosuje przekiadnie elek-
tryczng, ale to powoduje komplikacje urzadzenia turboparowo-
zowego. Zoelly i Ljungstrom przy, stalej  przekladni regulujg
prace turbiny zmienng iloSclg dysz zasllajgcych.

Wydajno§é turboparowozéw jest zwigzang réwnlez Scisle
z préznia w kondensatorze, Doswiadczenia Zoelly’ego wykaza-
ly, ze zuzycle pary na KM w turbinle zwigksza sie¢ o 11/,%/,
przy zmniejszeniu si¢ préini w kondensatorze o 31/,%/,. Nale-
zyte za$§ utrzymanie prézni w kondensatorze przy znaczne]
iloSci uszczelnien przewoddéw igczacych, przy zaleznosci jej od

krotnie 'przy zmniejszeniu prgdkoéq do 15 . W parowozle

pracy wentylatoréw wymaga starannosci i zabiegéw. Przy ob-

nizeniu sie préini poniiej pewnych granic turbina zuzywa pa-

Turboparowoz systemu Zoelly.
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ry znacznle wiecej, anizell maszyna tlokowa., Praca turbiny
réwniez jest uzalezniona od stanu urzgdzen pomocniczych,
ktére musza byé wykonane bardzo dokladnie | nalezycie ob-
stugiwane. Z powyiszego wyntka, Ze sprawno$¢ pracy turbo-
parowozéw zalezy réwniez w bardzo znacznym stopniu od
starannosci 1 uwagl w obstudze, a niestety do§wiadczenle nas
uczy, ze obecnie na kolejach warunki te niezawsze sg prze-
strzegane, Zatgczony wykres podaje charakterystyczna prace
turboparowozu Zoelly, (D. n.,).

Gospodarka warsztatowa niemieckich kolei panstwowych.
Inz. M. Szpakowski .

tan gospodarki warsztatowej na niemieckich kolejach w la-

tach ostatnich, oraz jej wytyczne na przyszio§é, wedlug

przeméwienia dyrektora panstwowych kolel niemieckich
inz. P, Kihne, wygloszonego w Stowarzyszeniu Niemieckich
Technikéw maszynowych, oraz referatu jego, zamieszczonego
w czasopiémie , Verkehrstechnik* N 172 z roku 1928, przed-
stawla sie w nastepujacy sposéb,

Gospodarka warsztatowa podiwiga sie szybko z dawniej-
szego stanu pod hastem racjonalizacjl, Hasto to wyraia sig
W ujednostajnieniu typéw taboru, w normalizowaniu czesci
skiadowych, w wprowadzaniu i wykorzystaniu najnowszych
srodkéw technicznych | nowoczesnych sposobéw wytwarzania
jak nap. naprawy taboru przy pomocy czescl . wzigtych ze
skiadu (wytwarzanie na zapas) oraz pracy clgglej. Gospodar-
cze wyniki postepu okazaly sle tem lepsze, im szybclej po-
step byl wprowadzany, Wzgledy polityki socjalnej nieraz
utrudnlaty te racjonalizacje np. gdy trzeba bylo zamykaé zby-
teczne warsztaty lub dokonywaé zmiany podzialu pracy wsréd
personelu, W r. 1927 w niemieckich kolejowych warsztatach
naprawczych przecietnie bylo zajetych robotnikéw dziennle:

II. W warsztatach przy

1. We wszystkich warsztatach razem
parowozowniach

przy naprawie parowozéw . 47,731 10.323
. - elektr. lokomot. 619 299
» o wagcnéw motorowych 890 1.286
5 2 4 osobowych . 17.350 —
. - > towarowych. 20.358 5.063
- " pocztowych .
oraz przy innych robotach . 10.158 3.554
Przy:budowie nowych urzqdzen i wy-
twarzaniu czedci zamiennych . , . 3.745. —
razem 102848 20,526 &

Na utrzymanie | udoskonalenie parku taborowego To-
warzystwa niemieckich kolel panstwowych o wartosci nakia-

" dowej conajmniej 7 miljardéw marek w 1927 roku wydano

694,5 miljonéw marek, czyli okolo 10°/, wartoSci nakiadowej,
a mianowicie:

161 = milj, marek na
297'8 " " ”"

robocizne naprawcza
materjaly i1 czesSci zastepcze
235,71 ,, o » koszta ogélne (16°/, roboc.)

Na samo utrzymanie taboru bez powlekszenia nakiadu
na ulepszenia (hamulce Knorra, taczniki, zderzaki, ciagla, re-
sory 1 t. p.) potrzeba bylo 623,3 miljonéw m. n., t. j. okolo
99/, kosztéw naktadowych:

157,9 mllj, mar, nlem. na robocizne

234,5 ,, 3 » . Materj. wytwércze i czedci zastepcze
2299 ., ., » 1 koszty ogdlne (1459, robac.)
(Wzajemny stosunek ilosciowy tych wydatkéw réznl sie znacznie
od stosunku na P, K, P.).

Podtug. rodzajéw taboru koszty naprawy wynosily na ko-
lejach niemieckich .

na 1000 parowozo-kilometréw 305,3 mk. n,

» 1000 lokomot. elektr.-kilometréw 317,9

» 1000 wagonéw motor.-kilometréw 220,5

” »

» 1000 . osobow,-oslokilom. 14,9 : :
» 1000 - towar.-osiokilom. 14,5740 »

Praca warsztatéw stala sl¢ tanszg i lepsza w poréwna-
nlu z czasami przedwojennemi. Zakres naprawy taboru stal
sle znacznle wigkszy, anizeli przed wojna. Powiekszyla sig
znacznie 1lo§€ parowozéw, przystosowanych na pare przegrzana
i wyposazonych w ruszta z wywrotkami, w hamulce zespolone
oraz odmulacze wody zasilajacej kociol, Nowy tabor nabywa
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sie w {lo$ciach mniejszych anizell przed wojng. Przebieg mie-
dzy naprawami giéwnemi zwieksza sie i wyniést w ostatnich
czasach do 82.00G klm. przecietnie dla wszystkich parowozéw,
a do 300.000 klm. dla niektérych serji (na P. K. P. przebieg
miedzy naprawami gtdwnemi wynosit przecietnie okoto 139.000
kilom,, natomiast miedzy gtéwnemi i Sredniemi naprawami tyl-
ko okoto 65.000 klm.). Ostatnio napraw giéwnych parowozéw
dokonywano w clagu dni 40, gdy przed wojng uzywano na to
116 dni. W warsztatach naprawczych Sebaldsbriick po staran-
nem uprzedniem przygotowaniu dokonano naprawe giéwna pa-
rowozu (G, nawet w ciggu 30 godzin. Parowéz ten wrdcit na-
stepnie do ponownej naprawy gtéwnej dopiero po 27 miesigcach,
llo§¢ stanowisk naprawczych juz nie jest obecnie miarodajna dla
oceny wydajnosci warsztatéw. Oceng tg jest obecnie ilogé
zmian na kazdem stanowisku, ktéra jest znacznie wyzsza ani-
zell przed wojng, tak iz wiele stanowisk w montazowniach
mozna byto zwolnié. Tak 1los¢ stanowisk naprawczych pa-
rowozowych zmniejszyta sle z 4800 przed wojng do 1200
w r. 1927,
oddzialy wytwércze ruchu dla druzyn rozbiérki i zbiérki paro-
wozéw. Obecnie dla warsztatéw ‘naprawczych parowozowych,
ktérym przydzielono 750 parowozéw do naprawy wystarcza 12
stanowisk,

Dzigki wprowadzenlu oszczedniejszych sposobéw pracy
mozna bylo zamkngé 18 rdéznych warsztatéw | 42 oddzlaly
warsztatowe, nieodpowiadajgce nowoczesnym wymaganiom.

Przechodzgc do wytycznych, postepu w gospodarce war-
sztatowej, inz, P. Kithne zaznacza, ze kazda jednostka taboru
musi by¢ tak zbudowana, azeby koszty ruchu taboru, oraz jego
konserwacji byly jak najmniejsze. Do tego celu niezbedne jest
Sciste uzgodnienie pracy konstruktora z potrzebami ruchu ta-
boru oraz z pracg warsztatéw.

Zasadg konstruktora powinno byé, azeby zuzycie jednostek
taboru wskutek pracy, bylo umiejscowione w najmniejszej ilosci
czesci sktadowych, przytem takich, ktére nadawalyby sie do
tatwej wymiany i to tanim kosztem,

Praca warsztatéw powinna byé SciSle uzgodniona z po-
trzebami ruchu taboru przez najécislejsze wyczucle miedzy
stuzbg warsztatowa 1 stuzbg ruchu taboru czyli trakcjg. Po-
miedzy zarzadami poszczegélnych warsztatéw musl istnieé¢ naj-
szybsza wymiana wiadomosSci o wszelkich doéwiadczeniach
z ruchu warsztatéw, o wysokoSci kosztéw wilasnych, oraz
o wynikach préb i odbloréw. Nalezy strzec sie przesady
w specjalizacji* warsztatéw i mechanizacjl pracy. Oczywiscie
niezbedne jest wykonywanle prac naprawczych podiug dokiad-
nych wymiaréw z okreslong tolerancjg, lecz bez przesady
w ScistoSci wymiaréw, zbytecznie podrazajgcej prace. Czescl
normalnych w poszczegélnych warsztatach nie nalezy wyko-

nywaé w miare potrzeby, przeciwnie, ze wzgledéw gospodar-

czych konieczne jest, by te cze$ci normalne znajdowaty sie
aa sktadzie przy warsztatach, lecz w minimalnych ilodciach,
Czescl te powinny byé stopniowo normalizowane dla rozsze-
rzenla zakresu ich wymiennosci, co w wielu wypadkach przy-
niosto znaczne oszczednosci.

Z postepem normalizacjli wytwarzania na zapas, zakres
pracy pewnych oddzialéw warsztatowych, jak np., odlewni ze-
laza | mosiadzu, kuzni i tokarni bedzie kurczyé sie. Z drugiej
za$ strony przeksztalcenle dawnego sposobu naprawy na prace
clagls, wymagajaca innego uszeregowania maszyn 1 urzadzen,
wzletych z réinych oddziatéw pomocniczych, jeszcze bardziej
sprzyja kurczeniu sie tych oddziatéw, To tez juz w wielu
warsztatach poznikaty kuznie, tokarnie, odlewnie i t. p,, jako
oddzlelne oddzialy, natomiast powstaty nowe, inne, pomocnicze
oddziaty ruchu warsztatowego.

Nowe warsztaty w Niemczech sa obecnie budowane
z innego zalozenia anizeli dawniej.

O ile przedtem punkt ciezko$cl lezal w' montowniach,
ewentualnie w druzynach montazowych, to obecnie przesunat
sie on do oddziatéw warsztatowych zasilajgcych. Tam odnawiaja
sle czeScl.zamlenne przygotowywane do zlozenia, tak, ze praca
druzyn montazowych polega prawie wytqcznle tylko na ze-
stawianiu.

Praca ciggta w takt, stopnlowo i na szeroka skale. jest
wprowadzana w niemieckich warsztatach | przynosi znaczne
korzySci; polegajg one na: 1) zwlekszenlu gestoSci pracy, 2)
zaoszczedzenlu drogocennej przestrzeni warsztatéw, 3) zmniej-

Oswobodzone stanowiska przykryto i uiyto na.

szeniu unieruchomionego w warsztatach kapitalu taborowego
i materjalowego, taki bowiem sposéb przyépieszajgc prace na-
prawcze, zmniejsza stan iloSclowy wagonéw 1 parowozéw, znaj-
dujgcych sie jednoczeénie w naprawie, oraz przys$piesza wielce
obrét materjaléw,

Pozatem ten rodzaj pracy wymaga Scistosci zachowania
poszczegblnych terminéw, zmusza .przeto do wykonywania przy.
naprawach tylko tego, co iest niezbedne. Dawnlej zakres robét
przy naprawach i zuzycie materjaléw =zalezalo wylacznie od
zapatrywan poszczegélnych kierownikéw. Obecnie w celu ure-
gulowania rozchodu materjatu i robocizny istnieje dgzenie do
wyposrodkowania na podstawie do$wiadczen najwyzszych gra-
nic zuzycla materjatu i robocizny dla wszystkich rodzajéw
jednostek taborowych i dla wszystkich rodzajéw napraw; gra-
nice te moga byé przekroczone tylko w niektérych wypadkach,
biorac pod uwage wszelkie gospodarcze czynniki, jak np. wy-
dajnos¢, wiek i t. p. cechy jednostek taboru.

Sprawa kierownictwa odbiorem prac warsztatowych przez
ludzi odpowiednio wyrobionych ma wielkie znaczenie gospo-
darcze. Od umiejetnoScl odbiorcy zalezy dostosowanie zakresu
prac warsztatowych do potrzeb ruchu.

W miare podniesienia wydajnoSci warsztatéw udoskona-
lono takie sposéb dostarczania czescl gotowych do miejsc ich
dalszego zastosowania. W tym celu stworzono pomocnicze
sktady 1 stanowiska wymiany, podsuniete do miejsc uzycia
cze$cl np. w samych montowniach jednostek taboru, Komuni-
kacja pomiedzy temi podsunietemi stanowiskami, a sktadem,
ewentualnie warsztatami, wyrabiajacemi czesci zapasowe, usku-
tecznia sie podlug statego, opracowanego planu dostawy,
w ktérym dzisiaj majg szerokie zastosowanie wézki elektro-
motorowe lub benzolomotorowe. :

W 1924 roku otworzono na kolejach panstwowych Rze-
szy Niemieckiej, jedno dla catego panstwa centralne biuro
pomiaréw czasu w warsztatach kolejowych. To centralne biuro
rozsyla wszystkim panstwowym kolejom . Rzeszy Niemieckiej
karty Instrukcyjne prac warsztatowych tak zwane ,Unterwe:i-
sungskarten®, W tych kartach, w skréceniu nazywanych kar-
tami -, U“ s3 podawane wzorowe czasy wykonania poszcze-
gélnych robét warsztatowych, oraz przepisy sposobéw wykonania
tych robét. W 1928 bylo w uzyciu okoto 1100 takich kart
z dziedziny naprawy parowozéw i prawle tylez z dziedziny
naprawy wagonéw. Dzieki tym kartom otrzymano znaczne
zaoszczedzenie robocizny, oraz oslagnieto duza poprawe orga-
nizacji prac w poszczegdlnych warsztatach. Karty ,U* powoduja
przedewszystklem udoskonalenie 1 ujednostajnienie sposobow
pracy we wszystkich warsztatach. Przepisy, podawane na kar-
tach ,U%, podlegaja statej ewolucjl. W miare udoskonalen spo-
sobéw pracy, wprowadzonych przez jaki§ warsztat, centralne
biuro zmienia odpowiednia informacyjng karte ,U“; w ten
sposéb juz wiele kart ,U* zostalo zmienionych, Kazde ulepsze-
nie obrabiarek i urzadzen, ktére moga polepszyé dobroé pracy
lub zmniejszy¢é czas pracy, musl byé zakomunikowane central-
nemu ‘biuru opracowujgcemu karty ,U*, by o otrzymanych ko-
rzySciach powiadomié wszystkie inne warsztaty. Obecnie pro-
jektowane jest wyvdanie ogdlnego katalogu wszystkich czaséw
pracy, zszeregowanych odpowiednio,

Wprowadzenie ujednostajnionego premjowania prac dla
wszystkich warsztatéw w zakresie bardzo szerokim obok wielu
korzyéci miato takze jedng ujemng strone, mianowicie zwiek-
szenie personelu kancelaryjnego, W celu usuniecia tej niedo-
godnoéci'wiele gtoséw doradzalo szerokie zastosowanie systemu
placy dla catych zespoléw robotniczych, co jest mozliwe przy
pracy ciaglej. Wowczas rzeczywiScie wszyscy robotnicy, pra-
cujacy w takt w zaleznosci jeden od druglego twprzg pewlien
zespét, ktéry mégilby otrzymywaé wspélng zaptate. Jednak
dyrektor Kiihne uwaza, ze przy pracy naprawczej w nlemiec-
kich warsztatach jeszcze niema dostatecznej statoSci naplywu
pracy, ani stalo$ci toku pracy, ktéry jest nieodzownym warun-
kiem takiego systemu placy. Pozatem przy takim kolegjalnym
systemie plac latwo moze dojéé do zatracenla granicy pracy
na premje.

Wyrazem wzmozonej dobroci prac naprawczych wyko-
nywanych przy taborze, jest wprowadzenie nowego udoskona-
lonego sposobu pomiaréw na specjalnych stanowiskach pomia-
rowych, ramy parowozowej, zestawéw kolowych, mechanizmu
ruchu t parorozdziglczego, podwozi wagonéw, wozkéw zwrot-
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tnych, resoréw oraz sprawdzanie lozysk osiowych i maznic
zapomocg Scistych przymiaréw. W wyniku osiagnieto znaczne
zmnlejszenle ilosci wypadkéw zagrzania osi w pociagach,

Chociaz sprawa uzyskania kapitatéw, potrzebnych dla na-
bycia narzedzi i maszyn przy nowych sposobach pracy, byla
trudna do rozwiazania, jednak warsztaty niemieckle nietyl-
ko zastosowywaly u sieble wszelkie postepy -techniki, lecz
w wielu wypadkach same byly plonierami tego postq,pu, pra-
cujac naukowo nad udoskonaleniami.

Oto kilka przyktadéw najrozmaitszych udoskonaler tech-
nicznych,

Przy naprawie resoréw zastosowano nowoczesne piece
iarowe, ewentualnie solne wanny, dokiadng obserwacje tem-
peratury nagrzania i odpuszczania, ktéra umozliwia postepo-
wanie odpowiadajacé §ci$le gatunkowl stali; réwniez zastoso-
wano w szerokim zakresie maszyny do prébowania resoréw
tak statycznie jak I dynamicznie, Szczegélng uwage zwrécono
na to, by resory, réwnolegle do siebie pracujace, posiadaly
jednakowy spdiczynnik osiadania, azeby zmniejszy¢ potrzebe
regulowania resoréw pod wagonem.

Dawniejszy sposéb czyszczenia zdjetych z parowozéw
i wagonéw czeScl, zapomocag wygotowania w tugu sodowym,
byt niewygodny z powodu wydzielajagcego si¢ przy tem odoru
i konieczno$ci oddalania miejsca czyszczenia od miejsca zdjecia
czesci; sposéb ten zamieniono obecnie w szeregu warsztatéw
na mycie czesci w specjalnych urzagdzeniach z tréjchloretyle-
nem, Urzadzenia-te mozna dogodnie ustawia¢ w poblizu miejsca
gdzle sie otrzymuje materjat do czyszczenia; zapomocg tych
urzadzen mozna odzyskiwaé olej zawarty w czyszczonym
materjale. :

Dla czyszczenia od rdzy stosuje sle strumien piaskowy,
lub ze zwiru dla czyszczenia stali. Sposéb ten daje czyste
metaliczne powierzchnie a przy malowaniu lepsza ochrone od
rdzy Zamiast odlewdw zeliwnych coraz czeSciej stosujg warsztaty
czescl prasowane zelazne.

Bardzo obszerne do$wiadczenia przeprowadzono nad ma-
terjatami i sposobami malowania w celu otrzymania :dobrego
pomalowania oraz mechanizacji pracy; ostatecznych wynikéw
jednak nie otrzymano jeszcze. Wybér materjalu do malowania,
sposéb natryskiwanla, oraz ilosé warstw nakladanych nie s3
jeszcze wyjaSnione. Czas obserwacjl jest za krétki pomimo
wprowadzenia sztucznych metod badania,

W warsztatach zestawéw kolowych zastosowano z dobrym
wynikiem i w szerokim zakresie napawanie elektryczne ‘obrzezy
u zestawéw wagonowych zapomoca specjalnej maszyny. O ile
dawniej obrecze z ostro wytartemi obrzezami musialy byc
obtaczane na gleboko$é do 15 m/m, azeby otrzymaé normalny
profil obreczy, to po napawaniu wystarczy obtaczanie tylko
2—3 m/m, Dzieki temu sposobowi zostal znacznie przedtuzony
czas stuzby obreczy, oraz uzyskano oszczednosci na materjale
i robociZznie przy nasadzaniu obreczy. Sposéb ten daje moz-
no$¢ zastosowania przy ruchu pociagéw cienszych obreczy,
ktére oszczedzajg nawierzchnie i zmniejszajg cigzar pociagu.
Oszczedno$¢ na materjale obreczy i robociZnie jest tak wielka,
ze "koszty urzadzenia w ciagu niewlelu miesigcy mogg byc

-pokryte przez warto$é zaoszczedzonych prac warsztatowych

oraz zmniejszonego zapotrzebowania na obrecze. Maszyna do
spawania, dostarcza stosownie do zuzycia obrzezy 3—4 ze-
stawy kolowe dziennie; wydajnosé ta moze byé zwiekszona
do 5—7 zestawdéw, przez dodanie jeszcze jednej glowlcy do
spawania. Dla wykonania calej naplywajacej pracy w kazdych

" warsztatach wagonowych sg potrzebne dwie maszyny z dwoma

glowicami spawajacem.
tych maszyn.

Dla obrébki czopédw korbowych i zestawéw parowozowych
obrano nowe sposoby, Dotychczas czopy, ktére staly sie nie-
okragtymi, obrabiano na gotowym =zestawie duzemi obiegaja-
cemi szlifierkami, Dzieki duzym masom oblegajgcym w tych
konstrukcjach, nle mozna 'bylo osiggnaé wymaganego stopnia
doktadnosci. Dzisiaj wyprasowuje sie czopy, wyszlifowuje na
matych szlifierkach i ponownie wprasowuje hydraulicznie,
Obawa obluzowania czopéw daje sie w zupeinosci usunaé
znanemi §rodkami zapoblegawczemi. , Obok dokiadnej pomia-
rowosci zestawéw két parowozowych nalezy szczegélnie pod-
nie$¢ polerowanie szyjek osiowych, ktére przy nieznacznych
kosztach obrébki moze byé zalecone jako dalszy $rodek do
obnizenia kosztéw utrzymania.

Szlifierki najrozmaitszych rodzal sa coraz szerzej stoso-
wane w warsztatach; przystuzyly sle one znacznie do ulepsze-
nia biegu i dobroci pracy.

Obok duzych maszyn warsztatowych polozono szczegélnag
uwaga na zmechanizowanie drobnego, sprzetu rzemie$inika,
oraz narzedzi, W duzym zakresie ulepszono i zwiekszono 1lo§é
rozmaitych narzedzi elektrycznych i pneumatycznych, jak réw-
niez malych podnoénikéw, przedmiotéw do transportu i innych
urzgdzen pneumatycznych.

Haslo ,wtasna ostroznosé — najlepsza ochrona od nie-
szczesliwego wypadku“ moze byé zastapione hastem ,dobre
narzedzie najlepsza ochrona od nieszczesliwych wypadkéw®,

Dla skontrolowania gospodarczo$cl prac warsztatowych,
po dtugich pracach doSwiadczalnych, wprowadzono peiny obra-
chunek gospodarczy ruchu, Podstawa tego obrachunku jest
preyjecie do inwentaryzacji poszczegdinych wartosci zaklado-
wych 7 zapaséw warsztatowych — ktére wynosza okraglo 550
miljonéw marek. Wychodzgc stad, wszystkie wydatki na ro-
bocizng i materjaly sa znoszone wedtug stalego planu nume-
racji polecen na kazde polecenie i na kazdy poszczegdlny
punkt kosztéw., Nowy obrachunek jest 'podzielony wedlug roz-
maltych gatunkéw taboru i umozliwia sciste okreSlenie kosztéw,
wypadajacych na parowozo-kilometr i wagono-osiokilom, ktére
sa podstawg wszelkich poczynan taryfowych.

Obok dostarczania osobom na kierowniczych stanowiskach,
danych dla gospodarczej oceny ruchu, przyjety w warsztatach
niemieckich obraclhiunek daje jeszcze te korzy$é, ze wszyscy
pracownicy warsztatowl przenikaja sie dazeniem do traktowa
nla wytwarzania nietylko jako czynnosci technicznej, lecz
takze jako czynnoS$ci gospodarczej. Obrachunek ten daje sze-
rokiemu zastepowi pracownikéw nowy bodziec uczucia odpo-
wiedzialnoSci oraz ‘ozywia ich $wiadomo$é wspélpracy w czems
wielkiem.

Duze warsztaty potrzebujg wiecej

Od Redakcji.

Na posiedzeniu dn. 14 kwietnia r. b. Zarzqd Gléwny Zwigzku Polskzcb Inzynieréw Kolejowych powolai na okres
7929/30 roku na Redaktora Naczelnego miesiecznika JINZYNIER KOLEJO WY“ — inz. Stefana Sztolcmana, na Re-

daktora Odpowiedzialnego — inz. Bogumita Hummla.

Komitet Redakcyjny ,INZYNIERA KOLEJOWEGO* zostal ukonstytuowany na okres 1929/30 r. w skladzie na-
stepujgqcym: Administrator —inz. W. Ggssowski, czlonkowie: inz. inz. A. Frank, Z. Gubrynowicz, Cz. Kaczmarski, J. Kwiat-
kowski, W. Nikolajew, Al. Pawlowski, E. Raabe, Insp. J. Sniechowski, T. Swiesciakowski, St. Wasilewski, 1. Winer

R. Wisznicki.

IX Zjazd Polsk. Inzymerow Kolejowych odbedzxe sie w Poznaniu w dn. 1—3 wrzesnia.

Zapisy do 15 sierpnia.
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0 pracy taboru normalnotorowego na P. K. P.
za kwartat |V-ty 1928 r.
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1. Przeoli¢tna dlugosd ekeplo- | |
atowanych linlj. ., . . 2182 21061 3,021 2454 2108 601 1414 | 1.968% 1,135 17.241 17.149
(w kllometrach)
2. Przeclgtny dzleany llostan
wagonow, rozporzqdzalnyoh |
do! przewode' |
a)zaliczonych do taboruosobowego 2.439 856 | 573 1.113 1,164 918 1,209 1,390 568 10,230 9.669
J « » towarowego 24,934 17,226 6.573 14.973 16,953 19.507 13.313 l(].?‘l.iI 4.067 128.319 119,958
3. Przeclgtny dzienny ;ilostan ‘
parowozéw czynnych. . 707 312 250 363 455 340 422 338 147 3.334 3.135
4. Przebleg poolagéw (pociago-
kilometry): § | [ .
a)ruchu osobowego . 3322235 | 1.417.654 1.297.686 2,026.212 2.187.398 1.131.560 | 1.614.401 | 1.495.476 649.260 | 15.141.882| 14.469.798
b) . towarowego . 3.607.719 1,695.418 934.345 2.283.554 1.992.832 1.075.985 ‘ 1,710.705 | 1.501.016 672.627 15,474.201] 13.886.206
Razem 6.929.954 3.113,072 2.232.031 4.309.766 4.180.230 2,207.545 | 3.325.106 | 2.996.492 | 1.321,887 | 30.616.083| 28.356,004
przypada na 1 kim, eksploato- | [
wanych linjl (gestosé ruchu) 3.176 1319 739 1.756 1.983 3.673 | 2.352 1.525 1.165 1.776 1.654
5. Przehleg wagonéw (osio-ki- |
lometry):
a)zahczonych dotaboru tosobowogo 109.615.294 | 43,856,455 | 34.922.645 | 56,513,044 | 58.886.082 | 33.295.466 | 41.684.056 | 37,414,804 | 14.056.139 | 430.643.985| 404.403.413
> owarowe- i ; -
go, Iadownych 253.771.223 | 190.517.972 | 53,502.524 | 146.996.830 | 119,242,195 | 60.729.039 | 86.557.681 ' 72,502.869 | 25.244.283 | 909.064,616] 811.350.775
c)zaliczonych do ‘taboru towaro-
wego, préznych. 184.616.252 | 54.372.436 | 29,303.492 | 89.570,035 | 75.712,207 | 37.408.445 | 53,734,187 | 39.233.560 | 14.455.996 | 578.406.610| 532.488.131
d) wszystkich (osobowych i towa- r
Yowychleilall b 548.002.769 | 188.746.,863 | 117,728.661 | 293.479,909 | 253.840.484 | 131,432.950 | 181,975,924 |149.151.233 | 53.756.418 |1.918:115.211 [1.748.242.319
Stosunek %/, przeblegu prbznych |
do ogélnego przeblegu towarow, 42,1 37,5 35,4 37,9 38,8 38,1 38,3 i 35,1 36,4 38,9 39,6
6. Przecigtne skiady pociagéw . :
(11oscig osi): e |
ruch bowegqo . ) 28,3 28, 25,8 26,5 27,8 23,6 23,4 22,1 27,1 27,1
S EiER7acheNcae, 1232 87.7 8.2 1056 %83 929 Bl 760 586 7’5 576
7. Przecigtny olezar poclquw
hrutto (tonn): :
272 244 282 208 210 204 202 203 230
a)ruchu osobowego 232
[ Gt SP A 992 731 692 925 844 818 203 630 My, 815 801
8. Przecletny cieZar hrutto :
1 wagonu (tonn)
w poolagach towarowych 17,67 18,38 17,74 19.19 18,89 19,29 18,30 18,15 17,57 18,35 17,99
9. Przecletny ciezar tadunkow
(tonn):
a)w poclggach ruchu osobowego 31 30 36 28 30 28 26 26 39 30 a7
bg ’ »  towarowego 5C6 359 324 496 442 442 345 306 219 415 404
10. Przecletny olezar ladunku
w 1 wagonie (tonn), .
w pociggach towarowych 15,89 14,91 13,01 17,00 16,55 17,30 15,08 14,04 13,57 15,71 15,44
11. Przobieg parowozéw (paro- ‘
wozo-kilometry): : |
a)w pociagach. . 1 6.969.876 |  3.266.757 2.210.029 4.419.416 4.273.917 2.148.242 | 3.491.139 | 3,008.213| 1.360.944 1 31.148,523| 28.819.082
w tem podwéjng trakcs . 36,684 25.916 §.676 66.390° 103.214 8.480 133.637 52.931 6.372 439.300 377.906
b)bez pociagéw . 2.023.694 844.764 567.684 755.101 1.533.231 1.192.896 1.249.068 978.083 319,025 9.463.546 9.214.170
poje ynczych (luzem) 334.381 183.028 101.399 90.977 284.645 147.982 256,434 209.941 60.963 1.669,750 1.650.
\vtem{ w przetaczaniu gt.cy)ngm 1.291.335 480,873 345.410 498,208 952.800 710.880 748.475 537.825 165.695 5.731.501 5.453.989
% pociggowem 211.175 112.346 103.100 113.885 135.860 152.890 152,970 145 360 66.105 1,198.691 1,181.480
Stosunek °/, przebiequ parowo-
z6w bez poclquw do przebiegu |
w pociggach . AR A 25 26 26 17 36 56 36 32 24 30 , X2
12. Przecigtny dzlenny przehleg
1 parowozu:
agw poclggach ruchu osobowsgo 183 177 142 193 159 164 180 155 153 170 171
b towarowego 117 117 97 142 136 71 82 106 94 109 105
gw przotacznnlu stacyjnem ; 85 92 80 87 80 72 102 78 100 84 84
d) ogélem (w pociggach, bez pocig-
géw, wrezerwie, pogotowiuit.p.) 138 143 121 155 |’ 139 107 122 128 124 132 132
|
13. Przecletny dzlenny przebleg i .
1 wagonu towarow. czynnego 88 38 65 & 53 26 | 54 © 55 60 58 56
|
. 14. Przecletna dzienna llodé wa- ; |
gonéw towarowych: i |
zaladowanychnastacjach P.K.P. 2.418 1.208 960 2,321
gp’:’if"'c‘,‘ 3 !iaiun“em od Dy- e L ) ) . 1.759 5.175 1.585 1,073 532 17.031 15.366
rekci{ sasiednich . . .847 . 378 2.009 ; 1, — -
c) przyjetych z tadunkiem od kolei . L A 4400 <3 s
OIS g S e T b i 4 20 403 567 186 173 26 119 1.498 1.614
15. chdlczynnlk obrotu wago-
néw. . . ok 4,0 7,0 4,8 32 3,7 2,9 3,4 4,5 4,4 6,9 71
| |
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W zwigqzku z opracowywanym obecnie projektem usta-
wy o przedsiebiorstwie , Polskie Keleje Paristwowe* aktual-
ng jest bardzo kwestja ustosunkowania pracownzkéw Fkolejo-
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wych do tego przedsiebiorstwa, Bardzo ciekawe rozwazania
na ten temat zawiera streszczony ponizej artykud,

Urzednicy w stuzbie kolejowej.

(Wyciag z artykulu

»Publiczne prawo kolejowe we Francji “D-ra Karola Ottmamza

sArehiv fiir Eisenbahnwesen” zeszyt 3-ci z roku 1927).

ak w stosunku do débr materjalnych przeznaczonych do

stuzby publicznej tak | w stosunku do oséb, poswlecajg-

cyeh sie sfuibie publicznej, znajdujg zastosowanie normy,
ktére wchodza w zakres prawa publicznego. Prywatno-praw--
ny kontrakt stuzbowy stanowl fu wyjatek, regule za§ tworzy
publiczno-prawny stosunek stuzbowy, ktéry potocznie okrefla
sle jako stosunek urzedniczy.

Podobnie jak w ustawodawstwle niemlecklem, tak | tu
walczg te pojecia o wyjasnlenle a w szczegélnoécl O zrozu-
mlaloéé w kolach nleprawniczych. Niepewnej podstawle od-
powiada chwiejna terminologja. Stéw ,fonctionnaires, emplo-
yés, agento* uzywa sle raz jako synoniméw, raz majg one
oznaczaé przeciwledstwa, mimo to, ze ci, ktérzy tych wyra-
zen w réznych znaczenlach uzywajg, sami nie moga dokladnie
powledzieé, co teml wyrazenlaml chcag okresliéc. W dzienni-
kach i na zgromadzeniach urzedniczych odgrywa tak we Fran-
cjl jak 1 w Niemczech termin ,stan urzedniczy® powazng role.

O ile z tym terminem polaczone jest wogdle jakies po-
jecie, to jest ono nleprawnicze, w najiepszym razie gospodar-
cze, Laczy sle z tem okresleniem pewne przedstawienie za-
pewnlonej egzystencji gospodarczej,! przyjmuje sie jako naj-
waznlejsze znamiona urzednika nleusuwalnosé¢ 1| prawo do
emerytury 1 widzi sle w tych okollcznoSciach przeciwstawlenie
do mnlej zabezpleczonych gospodarczo funkcjonarjuszéw i ro-
botnlkéw, zatrudnionych na podstawie prywatnych kontraktéw
pracy. )

Tymczasem ani w prawle f{rancuskiem anl w prawle
niemieckiem, nileusuwalno$§é { uprawnienla emerytalne nie sg
charakterystyka pojecla urzednlka. Réznica pomiedzy urzed-
niklem a funkcjonarjuszem kontraktowym jest réinica prawna,
ktéra doplero w jej dalszych nastepstwach uzyskuje znacze-
nle gospodarcze. Gietkle, dostepne dla wzajemnych porozu-
mien oraz podlegajace zwyczajnej ochronle prywatno-prawnej,
prawo prywatnego kontraktu sluzbowego nle nadaje sle dla
tych oséb, ktére swe slly po§wiecaja stuzble publicznej. Funk-
cjonowanie stuzby publicznej byloby przeto: zagrozone. Nie
w Interesie oséb poswiecajacych sie stuzble publicznej nalezy
ustallé Inne reguly prawne dla tego stosunku stuzbowego, lecz
wlaénie w Interesle samej stuzby publicznej, ktérej fukcjono-
wanie zapewnlone byé mus! wsréd wszelkich okoliczno$el
W Interesle ogélnym. Wokét panstwa | jego urzednikéw utrwa-
lajg sle stale normy prawa publicznego, ktére stanowl zawsze
»juUs cogens* 1 nle podlega porozumieniu miedzy stronami
a przytem sa to w plerwszej linjl podwyzszone obowlgzki,
ktére naklada sle na stan urzedniczy. Ze tym obowlazkom
przeclwstawione byé musza pewne uprawnienla, wynika samo
przez sle,

Mozna zreszta rzucié wprost pytanie — i to tak samo
dobrze we Francjl jak | w Niemczech — czy dzislaj takze
| prywatha umowa stuzbowa nle jest tak daléce przesigknieta
elementami publiczno - prawnemi, Ze wprost trudno méwié
o swobodnym kontrakcie roboczym. Nie ulega watpliwosci,
ze publiczno-prawne nasigkanie prywatnej umowy stuzbowej
czyni nlezahamowane postepy. Calkowite ,zurzedniczenie® pra-
cy jest celem panstwa socjalistycznego. Jak daleko nalezy 1§é
po tej drodze 1 w jakiem tempie rozwéj bedzle postepowat,
jest pytaniem politykl a nie technikl prawnlcze]. Nie jest wy-
kluczone, ze w czasach péZniejszych nastgp! zatarcie wszel-
kich granic miedzy prywatng umowa o prace¢ i publiczno-pra-
wnym stosunkiem urzedniczym. Dzi§ granica ta jest jeszcze
mozliwa do rozréznienia, jakkolwiek wiasnle stuzba kolejowa
w swem pomieszaniu elementéw publiczno 1 prywatno-praw-
nych, wykazuje znamlona stopnia przejSclowego miedzy czy-
stym stosunkiem urzgdnlczym a prywatno ~prawnym stosun-
kiem stuzbowym.

.-wszystkich funkcjonarjuszéw

Z& spbt o pojecle wyrazdw lonctionnalre, employé,
agent” nle zakonczyt sle dotgd, wynlka z tego, Ze tak we
Francjt jak 1 w Nlemczech niema jednolitego - ustawowego
okreSlenia pojecla terminu ,urzednik®, Wyrazenie ,fonction-
nalre public* znajduje sle czesto w tekstach ustawowych, ma
przytem dla kazdego ‘tekstu specjalne znaczenle, wynikajace
z ogdlnego zwlazku postanowienia.

Usitowanla nauki prawniczej, by ustallé ogélne okresle-
nle pojecla ,urzednlk® doprowadzily do tych samych teoryj,
ktére poznallémy wyzZej przy okre§lanlu pojecla rzeczy publicz-
nych. Spotykamy sle znowu ze skrajnemi pogladami: z jed-
nym, ktéry chce przyznaé charakter urzednikéw tylko tym oso-
bom, ktérym powierzono sprawowanie pewnej wladzy zwierzch-
nlej 1 to tylko o tyle, o lle wiladze te faktycznle sprawujg
(fonctionnalre "d'autorité), ktéry to poglad odmawla jednak
charakteru urzednika wszystkim funkcjonarjuszom nawet pan-
stwowym, o ile wykonujg tylko ,fonction de gestion* (inzy-
nierowie*), kontrolerzy rachunkowli, nadzorcy drogowi); z drugim
skrajnym pogladem, ktéry przyznaje charakter urzedniczy wszyst-
kim funkcjonarjuszom panstwa, departamentéw | gmin, bez
wzgledu na funkcje, ktére wykonuja, o ile ich stosunek siuz-
bowy reguluje ustawa lub rozporzagdzenia, a nie umowa,

Praktyka przylaczyla si¢ zasadniczo do tego ostatniego
pogladu; nle pomineta jednak 1 tego, 2e to ogélne pojecte
urzednika, obejmujace zaréwno ,fonctionnaires d’autorité jak

nfoctionnaires de gestlon“ nie da sle zastosowaé we wszyst-
kich wypadkach, lecz, ze w kazdym pojedynczym wypadku
musl byé przeprowadzone badanle, ktére pojecle urzednika
kazdoczesny przepls ustawowy ma na my$lL

Kilka przykiadéw dla wyjasnienia:

Art, 123—126 ,Code penal® przewlduje kary za zmowy
urzednikéw, Wedlug ustawy rozumie sle tu tylko ,fonctlon-
naires d'autorité* a wilec urzednikéw, ktérzy wykonujg czyn-
noscl zwlerzchnicze. Do urzednikéw pocztowych, funkcjonar-
juszéw kolel pahstw. a tembardziej prywatnych te postano-
wienia karne nie majg zastosowania. Ne braklo projektéw
ustawowych, ktére chcialy rozclagnaé ten zakaz koalicjl na
.service public*, lgcznle z pra-
cownlkaml prywatnych towarzystw kolejowych, Nie doszio jed-
nak dotychczas do tego.

Art. 222—224  Code penal® ustanawiaja specjalng ochro-
ne¢ urzednikéw przeciw obrazie, Z tej ochrony korzystaja we-
diug panujacych zapatrywan takze tylko ,fonctionnaires d’au-
torité“ nle zas ,fonctionnalres de gestion* np. telefonistki.

Art. 1780, ,Code clvil“ przyznaje pracownlkom prawo do
odszkodowanla z powodu nlestusznego wydalenia ze stuzby.
Tych pretensyj, opartych o art, 1780 moga wediug panujace-
go przekonahla dochodzié tylko ,fonctlonnaires de gestion*
nie za§ ,foctlonnalres d'autorité®.

Pretensja do uposazenia ,fonctlonnalres d'autorité® jest
pretensjg publiczno-prawna, o niej rozstrzygaja sqdy admini-
stracyjne.

Wkraczanle w szczegély francuskiego prawa urzedni-
czego nle jest tu konleczne. Odno$nie specjalnych stosunkéw
stuzby kolejowej stwlerdzié nalezy co nastepuje:

Urzednlicy, ktérzy wykonuja panstwowy nadzér kolejo-
wy, sa wihaSclwyml urzednikami, a mianowicle ,fonctionnaires
d'autorité, ponlewaz s3 onl pilastunami panstwowej wladzy
zwlerzchniej nad kolejami.

.Funkcjonarjuszéw Zarzadéw kolejowych nalezy tylko czes-
clowo uwazaé za wlaSclwych urzednikéw, o lle mianowicie
wykonujg policje kolejowa. ..Zajmujg onl pod tym wzgledem

*) Pojecie ,inzynierowie“ oznacza tu stanowisko stuibowe, & nie
tytul zawodowy lub navkowy. (Przyp. Red.).
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podobne stanowisko jak zaprzysiezeni urzednicy leSni, dozor-
cy pél i rybotéstwa, ktérzy jakkolwiek zatrudnieni sa w stuz-
bie prywatnej, tacza jednak z tem prywatno-prawnem stanowis-
kiem, stanowisko publiczno-prawne funkcjonarjusza ,d’autorité",

Skutki tej dwolstoscl sa nastepujace:

a) Wstapienie na stuzbe poprzedza dwojaki akt praw-
ny, zawarcle prywatno-prawnego kontraktu stuzbowego i za-
twierdzenie go przez wladze administracyjna. To ostatnie
odpowiada nominaciji urzednika publicznego. Prywatno-prawne

przyjecie na stuzbe zalezy z reguly od panstwowego zatwier-

dzenia. Odwrotnie panstwowy charakter urzedniczy zalezy za-
wsze od prywatno- prawnego zatrudnienia 1 gaSnie Ipso jure
z chwila rozwigzania stosunku stuzbowego. Tak pozostajg te
dwa akty prawne w wzajemnym zwiazku i zaleznoéci od sieble.

b) Z druglej strony stanowisko kontraktowe w stosunku
do prywatnego pracodawcy t. j. zarzadu kolejowego i stano-
wisko jako urzednika pafnstwowego w-stosunku do adminis-
tracji panstwowej jest co do swej tresci jedno od drugiego
niezalezne. Uprawnienia i1 obowiazki funkcjonarjuszéw kole-
jowych, o ile powierzono im czynno$ci policji kolejowej, -t. j.
o ile posiadaja onl charakter urzedniczy, okreslaja wytacznie
ustawy | rozporzgdzenia. Ich uprawnienia i obowiazki w sto-
sunku do zarzadu kolejowego reguluje treéé kontraktu stuzbo-
wego. O ile funkcjonarjusze kolejow! wystepuja jako urzed-
nicy, o tyle maja stuchaé rozkazéw i zarzadzen wiladzy ad-
ministracyjnej a nie swoich pracodawcéw. W razie kolizjl
miedzy rozkazami, rozkazy wladzy administracyjnej majg pier-
wszenstwo’

¢) Ochrona prawna stosunku tych funkcjonarjuszéw ko-
lejowych do ich pracodawcéw oplera sie na cywilnem prawie
- kontraktu i podlega orzecznictwu sgdéw zwyczajnych. W sto-
sunku do Zarzadu, panstwowego wchodzz w gre uprawnienia
nadzorcze | dyscyplinarne w tej samej mierze jak u wszyst-
kich urzednikéw publicznych.

Nie méwigc o specjalnej wlasciwoscti jako urzednikdéw
policyjnych, nie sg funkcjonarjusze kolejowi urzednikaml pu-
blicznyml, To samo odnosl sie do pracownikéw kolei pan-
stwowych, ktérzy ostatecznie niczém sle nie réznig od funkcjo-
narjuszéw prywatnych towarzystw kolejowych, Zasadnlczo za-
tem nalezy uwazaé umowe stuibowag tych funkcjonarjuszéw
kolejowych jako prywatno-prawna.

Zaznaczono juz jednak, ze mamy tu kontrakt stuzbowy
przepojony silnie elementami publiczno-prawnemi. Wilecej jak
przy innych prywatnych kontraktach. stuzbowych ograniczyt
ustawodawca—droga bezwzglednych przepiséw ustawowych —
. wolno$é umawiania. sie ze wzgledu na znaczenle publicznej
stuzby kolel, w celu mozliwego zapewnlenia wykonywania tej
stuzby, Tak przeto uregulowal francuski ustawodawca dla
funkcjonarjuszéw kolejowych czas maksymalny pracy, przerwy
odpoczynkowe, sposéb wyplaty wynagrodzenia, uposazenia eme-
rytalne, obowigzkowe postepowanie pojednawcze i t. p. Do
tego przylacza si¢ wynikajgea z natury rzeczy zasada, nle
ujeta jednak w wyraZne postanowienie ustawowe, ze funkcjo-
narjuszom kolejowym nie przystuguje prawo strajku, Nie po-
wlodly sle wprawdzle dotychczas wszelkie préby ustawodaw-
cze, by ustanowié kary za strajki funkcjonarjuszéw kolejowych,
jednak przekonanie, ze strajk taki jest przeciwny prawu za-
panowalo bezwzglednie. Najlepsze teoretyczne wyja$nienie dat
Roland méwige: ,Dwle mysli wybljajg sie w stanowisku funk-
cjonarjuszéw koncesjonowanej stuzby publicznej. Z jednej stro-
ny jest stuzba, ktéra spetniaja, sluzbg publiczng, z druglej
strony zwiazek, ktéry ich taczy z koncesjonarjuszem, jest zwiaz-
kiem umownym, Sluzba pelniona przez koncesjonarjusza jest
stuzbg publiczna. Temu odpowladaja tez zobowigzanla praw-
ne, rozclagajace sie na wszystkich, ktérzy wspéldziataja w pel-
nleniu tej stuzby, niezaleinie od tego jakie funkcje spetnlaja.
Z tego wyniks,¥ ze funkcjonar]usze koncesjonowanych stuzb
obowigzani s3 tak¥jak ‘wlasciwi urzednicy nie czynié nic ta-
kiego, coby moglo normalnemu tokowi czynnoci tej stuzby
przeszkodzié, ostabié¢ go lub wstrzymag.

Innemi stowy: Jak koncesjonarjusze sami¥ nie maja pra-
wa zastanowlé ruchu, tak takze i funkc]onar]usze konceslonar-

jusza nle moga spowodowaé wstrzymania ruchu, poniewaz stuz-
ba publiczna nle moze byé zahamowana,

Jezeli dotychczas nie przystapiono do wydania ustawy,
nakladajacej kary za strajk, to stalo sie to nie z powodu wat-
pliwo$cl czy strajk jest karygodny, lecz z powodu watpliwosci
co do praktycznego znaczenia takiego zagrozenia karnego.
W razie zalamania .sie strajku nie brakloby nigdy ogdlnej
amnestji. Z tego powodu zachodzi nietylko zbyteczno$é ta-
kiego zagrozenia karnego, lecz jest ono nawet szkodliwe, ponie-
waz -prowadziéby -.musialo do obnizenia powagi autorytetu
panstwowego. Najpowazniejsza ochrona przeciw strajkom ko-
lejowym lezy — jak to doSwiadczenie wszystkich krajéw wy-
kazalo — w jego niepopularnosci. Obok tego wystarczaja w zu-
pelnosci cywilno-prawne nastepstwa przeciwnej prawu dzialal-
nosci. Ze skutkéw karnych mozina zrezygnowac.

Niemieckie prawo wykazuje, o ile pominaé specjalne
przepisy dla panstwowych pracownikéw kolejowych — prawie
zupelna analogie z przeplsami francuskiemi. Stosunek urzed-
niczy nie jest takZze wedilug prawa niemieckiego umowa miedzy
panstwem a urzednikiem, lecz stanem (status) wyrézniajacym
sie pewnemi uprawnieniami i obowiazkami, ktére opieraja sie
w cato§cl bezposrednio o ustawe a nie o umowe.

Stosunek urzedniczy niema w sobie nic prywatno-praw-
nego lecz wchodzi w calosci w zakres prawa publicznego.
Rozréznienle miedzy funkcjonarjuszem ,d'autorité” a funkcjo-
narjuszem ,de gestion® nie jest obce | niemieckiemu prawo-
dawstwu. O lle wyraznie czego Innego nie postanowiono,
wszystkle postanowienla ustawowe dotyczace urzednikéw, jak
np. art. 129 1 130 konstytucji (Podstawy mianowania, Nlena-
ruszalno$é praw nabytych), § 193 (obraza urzednika), § 331
| nast. ustawy karnej (zbrodnle i wystepki urzednika), obo-
wiazujg takze urzednikéw, nie wykonujacych funkcyj zwlerzch-
niczych, jakoto urzednikéw pocztowych | urzednikéw dawnych
zarzagdéw kolel panstwowych, pomljajac czynnoSci policjl ko-
lejowej, wykonywane przez tych ostatnich. Natomiast praco-
wnicy kolel prywatnych sg, podobnie jak we Francjl, urzedni-
kami publicznymi tylko o tyle, o lle przekazane zostaty im
uprawnienia policyjno-kolejowe, na zasadzle specjalnego pan-
stwowego zarzadzenla,

Nie trzeba osobnego rozwazania, ze takze prywatno-
prawny kontrakt stuzbowy funkcjonarjuszéw kolel prywatnych
przepojony jest dzisiaj elementami publiczno - prawnemi i ze
takze 1 tym pracownikom nle stuzy prawo strajkowanla. Prze-
ciw temu ostatniemu mozna przytoczyé te same argumenty,
ktére wyplywajg z francuskie] nauki prawnej 1 ktére w nie-
mieckiej praktyce tylko dlatego dotychczas nie uzyskaty wias-
clwego znaczenia, poniewaz koleje prywatne w Niemczech nle
odgrywaja wogéle powazniejszej roll.

Przy tworzeniu samodzlelnego przedsieblorstwa nlemiec-
kich kolei panstwowych, a wlecej jeszcze przy opracowywaniu
ustawy panstwowej z 30/VIIl 1924 wyniklo pytanie, czy no-
wa organizacja wymaga zasadniczej zmlany stosunku prawnego
dotychczasowych urzednikéw kolel panstwowych. Bylo dosyé
blisko tego, aby wedlug wzoru francuskich kolei panstwowych,
stosunek urzedniezy zastapié stosunkiem kontraktowym. Prze-
ciw takiemu uregulowaniu sprawy wysunieto uwage, Ze prze-
ksztatcenie natrafitoby na duze trudnoici, zwlaszcza ze wzgle-
du na site llczebna ciala urzedniczego, a nie przynlostoby
zadnych powazniejszych korzysci, Lezalo w interesle spokoj-

‘nego przejécia do nowych form administracyjnych nle zrywaé

zupelnie z przeszloicla, co okazalo sle zupeilnle wiasciwe.
Tu nalezatlo w pierwszej linjl dalsze utrzymanie stanu urzed-
niczego, ktéry mial wpojong §wiadomo$é, ze pracuje w™stui-
bie publicznej, co w razie przeksztalcenia stosunku stuzbowe-
go moglo pdjsé w nlepamieé i doplero péZniej —jak to fran-
cuska nauka prawa wskazuje — musialoby z trudem na nowo
by¢é wywalczane,

Przeto i obecnie urze,dnicy kolejowi, jak poprzedni pan-
stwow! urzednicy kolejowl, s3 wiasciwymi urzednikami publicz-
nymi | to nawet wtedy, kiedy nie spelniajg zadnych funkcyj

zwierzchniczych,
W. B.
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Wiosenne Targi Techniczne w Lipsku.

Inz. W2 Krzyzanowski.

Techniczna wystawa Lipska, zwana ,Wielkieml Targami
technicznymi i budowlanymi*, nalezy juz dzisiaj: do Imprez
o znaczeniu $wiatowem, Zjezdzajg do Lipska licznl kupcy
wszystkich narodowo$ci, aby zwiedzi¢ targi z ich jedynymi
w swolm rodzaju ,Targami technicznymi®, Swiatowe znacze-
nle tej wystawy potwierdza sle stale zwickszajaca si¢ liczba
zwiedzajacych zagranicznych gosci. Wiosenne targi w roku 1929
od 4 — 13 marca zwledzilo 200.000 oséb z gérg, w: te] liczbie
powyzej 30,000 cudzozlemcéw,

O zakresle te] wystawy statej Swiadczy jej rozmlar, plan,
zewnetrzna,_ rozbudowa I wewnetrzne urzadzenia. Na terenie
okolo 400.000 m' wybudowano 16 duzych hal, o charakterze
sta%ych gmachéw wystawowych, w ktérych zwledzajqcy ma
mozno§¢ zaznajomienla si¢ z nowosclami we wszystkich gate-
ziach przemyslu technicznego i budowlanego.

Plan wielkich targow techmcznych

Targiw LipsKu
Wiosna 1929

AR A
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Neystie o

Rys. 1,

W hali Nr. 1 umieszczono: wystawe eképonatéw zagra-
nicznych, uzdrowiska, turystyka.

W hali Nr, 2 1 3~cl: wystawe nlemiecklego zwigzku
ochrony wynalazkéw.
W ‘hali Nr. 4; gazownictwo, gospodarke gazows, urza-

dzenia: kuchenne,  do prania, zdrowotne I drobna armatura.

W hali Nr. 5: elektrotechnika stosowana w gospodarstwie,
do potrzeb domowych, urzadzenia w zakresie pradéw stabych,
elektryczno§é w medycynie 1 sanitarji.

W hall Nr, 6: radjo-technika, armatura elektryczna, mo-
dele maszynowe, ich wykonanie, transmisje.

W hall Nr. 7: maszyny | przyrzady do przemystu spo-
zZywczego; chemicznego, maszyny do pakowania, miynarstwa,
chlodnicze, automaty, wagl, zagraniczne, obrablarki do narze-
dzi, wystawa wielkich koncernéw.

W hali Nr. 8: zagraniczne maszyny przedzalnicze, prze-
myst kopalniany, urzadzenia kopalh, pompy, kompresory, dmu-
chawy.

W hall Nr. 9: ulokowal si¢ ,Zwigzek niemieckich wy-
twérnl maszyn | obrabjarek®, ktéry hale te wlasnym. kosztem
wystawil. Jest to dzl§ poteiny koncern, posiadajacy 300 czion-
kéw—firm. W hall skoncentrowano- wszelkiego rodzaju ma-
szyny do obrébki metall 1 drzewa.
hala. na targach,
wystawy.

W hall Nr, 10: pawilon. dla elektrotechniki, os$wietlenie,
ogrzewanie, spawanle, urzadzenia hartownicze, przyrzady mier-
nicze dla gospodarki cleplnej, pokaz urzadzen transportowych.

W hall Nr.. 11: maszyny do ciecia metali, szwajcowanie,
przemyst hutniczy, rézne maszyny 1 urzgdzenia.

-. W hall Nr. 12: wyroby stalowe, rowery, motocykle, cze-
§ci zapasowe dla nich, artykuly techniczne dla biur.

W hall Nr. 13: przemysi skérzany niemiecki,

pasy, obuwile, wyroby skérzane.

a dla mechanikédw stanowl gwéidZ calej

garbarnie,

Jest to najwspanialsza -

W hali Nr. 18: pawlion Z. S. S. R. — Surowce Rosji.
Mimochodem zaznaczyé nalety, ze ten specjalny pawilon so-
wieckl, obsluzony przez mato inteligentne sity, o wybitnie
wschodnich rysach twarzy, robl marne wrazienie na tych, kté-
rzy te Rosje 1 jej bogactwa naturalne. cokolwiek znaja.

W hali Nr. 19: wystawa budowlana, uzupeilniona objek-
tami na placu przy tej halt (stoiska otwarte); dziat bardzo
ciekawy dla technikéw drogowcéw i budowniczych; zawiera
materjaly budowlane, ceramike, izolacje §cian, piece, centralne
ogrzewanie, urzagdzenla mieszkan, stalowe domy, maszyny do
szlifowania marmuréw, granitéw, kamienie sztuczne, betoniar-
nie | t. d. 1—wreszcie:

w hall Nr. 21: silniki spallnowe, generatory, urzgdzenia
ogrzewnicze, plece dla przemystu, gospodarka cieplna, wykre-
sy, pomiary, rurociagl, armatura i t, d.

'Jak widzimy z pobieznego nawet opisu zawartodci kazdej
hall, cata technika z jej najnowszemi zdobyczami reprezento-
wana, jest w catej peini, Otwarte stolska uzupeiniaja urza-
dzenia hal; na placach miedzy gmachami demonstrowane sa
maszyny rolnicze, lokomobile, ‘materjaly "dla Kol€jek, maszyny
dla drég bitych, przemyst samochodowy, urzgzdzenla transpor-
towe, kolejki linowe 1 t. p.

W hall Nr. 9 o powierzchni przyziemia 15.300 m‘, po-
siadajacej na pietrze galerje boczne, ‘ulokowano wszystko co
daje mozno$é cathowlitego zorjentowania sl¢ co do postepu
techniki budowy maszyn i obrabiarek, co do kierunku w tym
postepie. Setkl firm niemleckich, blorgeych udzial w wysta-
wie, postaraly sie daé widzowl wyczerpujacy przeglad tej
dzledziny przemysiu metalowego, do czego przyczynia sie nie-
tylko interesujacy zbiér eksponatéw, lecz. samo ich ustawlenie
i urzadzenie calej wystawy. Pod tym wzgledem, trzeba przy-

- znaé, wlozono duzo pracy i nowych pomystéw, odstepujac od

utartych od wielu lat a szablonowych form i sposobéw urza-
dzanla wystaw | pokazdw wszelakiego rodzaju,

Zaréwno wystawcy, jak 1 zwiedzajacy korzystaja na
kazdym kroku z nadzwyczajnych udogodnien i celowych urza-
dzen; wszystko od urzadzenia stoiska do szyldu nad nlem,
pomyslane jest z nadzwyczajng precyzja, to tez z jednej strony
kazdy. wystawca ma pewno$§é, ze wyroby jego beda przedsta-
wione w jednakowo korzystnem S$wietle, bez obawy zaginiecia
w cienlu krzykliwej, jaskrawej reklamy konkurencyjnej, z dru-
glej za§ zwiledzajacy oglada | otrzymuje wrazenle w analo-
gicznych warunkach, przez co uwypukla sl¢ wartos¢ prawdziwa
danego eksponatu 1 jego znaczenle.

Stoiska urzadzone sg w spdiczesnym stylu wystawowym,
ktéry ma znaleZé zastosowanie na Powszechnej Wystawie
Krajowej w Poznanju. Odstaplono od traktowania kazdego
poszczegélnego stanowiska, jako samodzielnego kramu na te-
renie danego pawllonu, lub wewnatrz kazdej hall, otoczonego
z. 3 stron §cianami, a z czwartej wyjSciowej otwartego dla
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ogladania przez zwiedzajacych. Ustalono, ze stoiska oddzlelne
nie moga byé sklepikami, kazdy sam w sobie, Sciggajgcymi
krzykliwemi 1 jaskraweml wogéle lub nieodpowiedniemi szyl-
dami i reklamami uwage zwiedzajacych goscl, a wlasciwie
przypominajacymi pod kazdym wzgledem zwyczajne jarmarczne
budy. 'Hala wystawowa, jako calo$é winna byé tak urzadzona,
by tres¢ jej byla widziana przedewszystkiem, by wnetrze jej
pod wzgledem architektonicznym dawalo odpowlednie perspek-
tywy, widoki 1, by trescia swg Sclggata uwage zwiedzajacych,
w jednakowo korzystnem §wietle przedstawiajac wszystkie
eksponaty bez wyjatku. To za§ mozliwe jest do uskutecz-
nienia, kiedy urzadzenie cale obmyS$lane jest tak, by kazde
stoisko bylo jednakowo dostepne, w jednakowych warunkach
$wietlnych 1 dajace gwarancje dla wystawcéw, ie niema
miejsc uprzywilejowanych, gorszych czy lepszych, posiadajacych
wiekszy, czy mniejszy komfort.

To tez na wspélczesnych wystawach mozemy zrobié
zdjecie fotograficzne wnetrza hali | zdjecie takie daje pojecie
o calosci, jak to widzimy na rys. Nr. 3, ktéry daje wewne-
trzny wyglad hali Nr. 9 —takiego widoku nie mieliSmy przy
stoiskach zamknietych i izolowanych., W celu osiagniecla po-
wyzszych rezultatéw, zakazane zostaly wszelkiego rodzaju re-
klamy i, oprécz nazwiska wystawcy na tablicach ujednostaj-
nionych wymiaréw 1 formy, zadnych innych ogloszen nad
stolskami nie spotykamy. Wszedzie widzimy jednakowe ba-
lustrady, wejécta, znormalizowane stupki, chodnikl 1 ogrodze-
nia. Wszystkie szyldy jednakowej wielkosei (400 X 500 mm),
koloru ctemno-zéitego, na ktérych czarnemi literami oznaczone
sa nazwa flrmy wystawiajgcej i adres.

Rys. 3.

Kazde stoisko posiada prad elektryczny (staty 1 tréjfa-
zowy), co daje mozno$é prowadzié pokaz maszyn, obrabiarek
1 wszelkich urzadzen w ruchu, przy pelnem nawet ich obcia-
zenfu. Ta okoliczno$é znacznie przyczynila sie do spotego-
wania wrazenia; wszystkie hale w ruchu zdajg sle byé jakim§
nlesamowitym zakladem mechanicznym sprojektowanym 1 uru-
chomionym przez genjalnego szalenca. ,

Tysigce najréznorodniejszych urzadzen mechanicznych,
tysiace maszyn, obrabiarek pracuje, krecl sie, warczy, stuka,
co§ produkuje, wytwarza, ale wytwory te nie przechodza z ma-
szyny do maszyny, z dzialu do dzialu, wyroby gotowe nie
fadujg sie, nie wysylajg, pomimo iz caly teren wystawy drzy,
wzdryga si¢ od uderzen, stuku, sygnaléw, dzwonkéw, syren,
a przed oczami ruch bez przerwy: posuwny, wahadlowy, obro-
towy... Jednakze tylko w takich warunkach, pomimo tak
znacznych kosztéw urzadzenia 1 prowadzenla pokazu, prze-

myst niemieckl ma mozno$é zademodnstrowad $wiatu technicz-

nemu calaz swa potege i twérczo§é,

Wracajgc do hall obrabiarek, ktérej poSwiecitem najwie-
cej czasu, musimy nadmienié, Ze racjonalne rozlokowanie tej
wystawy jako caloScl daje mozino§é wsréd ‘setek wystawcéw
I tysigcy maszyn (w hall Nr. 9 jest ich do 1800) zupeinie
fatwo sie¢ orjentowaé, idac w pewnym raz obranym kierunku,
co sle tatwo uskutecznia, dzieki temu, Ze stoiska sa ustawione
wzdluz przej§é po obu stronach. ‘

Wszelkie udogodnienia do obserwacji 1 zaznajomienia
sie z eksponatami znajdujemy w kaidem stolsku. Wszedzie
stosowane sg urzadzenia, dajgce mozno$é .obserwowania pracy

‘péw 1 t, p.
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demonstrowanych maszyn od wewnatrz. Maszyny posiadaja
otwory w Sciankach korpuséw, oszklone odpowiednio. Whne-
trza te sg ofwietlone ukrytemi w nich lampkami wewnetrz-.
nemi, dziekli czemu praca mechanizmu, sposéb przenoszenia
ruchu, doskonale s3 widziane,

Naogét zwraca uwage zupeine odrzucenle urzadzen trans-
misyjnych, pedni. Ani paséw, ani lin, ani przystawek sufito-
wych nie spotykamy wcale. Wszystkie obrabiarki prowadzone

's3 przez sliniki pradu stalego, przyczem zalety tych silnikéw

sg juz tak ustalone, ze przy zasadniczym nawet pradzie tréj-
fazowym, ustawiane sg przetwornice na prad staly dla silni-

kéw, poruszajacych obrabiarki,

Ogromne zastosowanle znalazt tez sposéb obstugiwania
siintkéw tych z odleglodci, t. j. z miejsca pracy pracownika,
prowadzacego dana obrabiarke (Fernschaltung). Te silniki
elektryczne z obsluga z odleglo§ci wprowadza sl w ruch
przez naclsnigcie ,guziczka®, uruchomiajacego motor przy naj-
mnlejszej iloSci obrotéw. Przez nastepne naci$niecie guziczka
liczba obrotéw stopniowo wzrasta; po puszczeniu guziczka
ustala sie normalny bleg silnika, zapomocg druglego guziczka
motor zatrzymujemy. Takie urzadzenia pozwalaja jednemu
pracownikowi obstugiwac olbrzymie maszyny, nie przerywajac
obserwacjl pracy narzedzia. A

. Ten rozrzad tak zw. ,gquziczkowy“ Iub ,kontaktowy*
spotyka sie coraz czeSciej i1 jest tem potrzebniejszy i pozy-
teczniejszy im wieksza obrablarka, im trudniejszy dostep do
narzedzia, lub wieksza odleglos¢ miedzy nim, a mechanizma-
mi napedowymi. Taki rozrzad spotykamy w wystawlanej z roku
na rok, coraz to z nowemi ulepszeniami, tokarce-do obtaczania
zestawéw parowozowych 1 wagonowych. Nazwana przez fir-
me — konstruktorska ,koldwka pélautomatyczng wysokiej wy-
dajnosci“, ponlewaz na obrébke jednego zestawu, wraz z za-
ktadaniem i zdejmowaniem zestawu potrzebuje zaledwie 10 mi-
nut; a zatem wydajno$¢ obrablarki w clagu o$miogodzinnego
dnia slega 48 zestawéw (rys. 4). Wydajno$é ta mozliwa do

Rys. 4.

osiggniecla tylko dzleki zaopatrzeniu tokarki w 6 silnikéw
elektrycznych, Umocowanle zestawu, nozy i t. p. odbywa ste
przez specjalne motory w nowoczesnych obrabiarkach. To
szafowanie motorami elektrycznymi rzuca sie w oczy. Wyso-
ka wydajnosé tych nowoczesnych maszyn oslaga sle przez: za-
staplenie . wszystkich recznych manipulacji przez motory ele-
ktryczne, puszczane w ruch zapomocg guziczkéw, Uklad
tych guziczkéw na danej koléwce jest bardzo przejrzysty;
czerwone kontakty stuza dla posuwan naprzéd, wzglednie
przyspieszenia ruchu, czarne —dla posuwéw wstecz, wzglednie
zwolnienla blegu, Zblokowanie tych wszystkich posuwéw mie-
dzy sobg zabezplecza polagczenia, niedopuszczalne jednoczeénie
ze wzgledu na nilebezpleczefistwo uszkodzenia obrabiarki.
Watpliwem zdaje sie jednak, czy podana wydajno§é tej
kotéwki moglaby byé osiagnieta w codziennych warunkach
warsztatowych, kiedy do obtoczenia podajg sie kolejno rézine
zestawy, parowozowe, wagonowe z rdéznymi $rednlcami czo-
Jednakze podstawowa idea, ktéra przyéwiecala
konstruktorowi — a’ mianowicie dgzenle do usuniecia nieprak-
tycznych 1 wywolujgcych strate czasu ruchéw pracownika ob-
stugujgcego obrablarke, z pewnoécig przyczynila sie do znacz-
nego podnlesienia wydajno$ci maszyny, ktéra, zdantem mojem,
powinnaby wywotaé zainteresowanle wérédd inzynierdw kole-
jowych 1 byé szczegélowo zbadang, gdyz moglaby oddaé
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ogromne ustugi przy projektowaniu nowych warsztatéw, -lub
przy przebudowie istniejacych.

Z dalszych urzadzen mozemy odnotowaé dazenie do za-
opatrzenia wszystkich obrabiarek, albo wickszych tylko w przy-
rzady miernicze, takie jak szybko$ciomierze, amperometry, wszel-
kiego rodzaju aparaty zapisujgce, dajgce moznosé prowadzenia
kontroll §cistej pracy kazdej maszyny osobno.

Tak np. wyzej wspomniana kotéwka =zaopatrzona jest
w szybkoSclomierz dla mierzenia szybko$ci skrawania. To urza-
dzenie bardzo pomocne dla nadzoru technicznego, przychylnie
traktowane jest 1 przez samych pracownikéw, obstugujacych
obrablarke, ulatwiajgc im orjentacje pracy. Wogdble w budowie
wspéiczesnych maszyn i obrabiarek zauwazyc¢ sie daje silna
tendencja do stosowania takich konstrukcjl, ktéreby umozli-
wiatly skrécenle czaséw przygotowawczych, upraszczaly zabiegl,
usamodzielniajagc dana maszyne lub konstrukcje, 1 sprowadza-
jac do minimum udzial w pracy maszyny pracy recznej czlo-
wieka.

Naprzykiad w hall 19-e] wystawiona byla cegielnia me-
chaniczna, zautomatyzowana do takiego stopnia, ze od chwili
dostarczenia surowca do, mieszadta, az do czasu zaladowanla
ceglty do pleca, obstugl ludzkiej nie bylo wcale widaé. Ce-
glelnia ta, demonstrowana w ruchu, o wydajno$cli S-ciu cegiet
na minute, pracujac bez przerwy, moze dostarczyé z géra
dwa miljony sztuk cegly rocznie: jak widzimy przy taklej
znacznej wydajno$ci wydatkl na robocizne beda minimalne.

Dazenie do mozliwego zaoszczedzenia, tak .zwanego,
czasu przygotowawczego znalazto wyraz w skonstruowaniu
obrabiarek dla obrébki w wytwdrniach parowozéw 1 ich czeSci.
W tej dzledzinle zwracaja uwage réznego rodzaju szlifierki
naprz,: szlifierki do wygladzanla ptaszczyzn wykladéw widetl
maznicznych ostojnicy parowozu. Kazda techniczna nowostka,
oprécz przyrzadéw i opisu, reklamowana jest zapomoca mo-
delu z natury w przekroju podanego; dziatanie jej wyjaénia sie
pogladowo zapomoca wykreélen lub dostepnych dla nietech-
nlkéw nawet {lustracjl, 1 wreszele wykazana jest na ekranie
fllmowym w przekroju w stanle czynnym.

Dalej zwracajg na sieble uwage na nowych maszynach
obrabldrkach specjalnle opracowane sposoby zaoliwiania, Wy-
stawa' ta §wiadczy, ze dzisiejsi konstruktorzy prawidlowe 1 za-
bezpieczone zaoliwianie maszyn stawiajg na tym samym po-
zlomie, co 1 konstrukcje samej maszyny, Wszystkie obra-
biarki, zwlaszcza duze 1 szybkoblezne otrzymuja centralne
zaoliwianie; zapomoca pras ttoczacych lub pompek: odrobie-
_ nle tych urzadzen bardzo staranne, miejscami luksusowe. Dla

zaznajomienia zwigdzajacych z tyml urzadzeniami drogg bez-

posredniej obserwacjl, w kadlubie maszyn robione s3 specjalne
otwory, zaszklone 1 dobrze o§wletlone z wewnatrz lampkami
elektrycznemi.

Tak postawlona propaganda kazdego technicznego wy-
nalazku, kazdego nowego mechanizmu mimowoll utrwala go
W pamieci widza, przy pomocy wzrokowej pamieci, pobudza-
jac do dalszego zajecia sle takim objektem,

Powlierzehowne zwiedzenie tej wystawy technicznej bu-
dzi przeSwiadczenle, Ze wspélczesne maszyny, urzadzenia,
obrabiarki projektowane 1 budowane sz juz dla masowej, tak
zwanej zracjonalizowanej produkeji, wymagajacej od kazdego
mechanizmu jak najwigkszej wydajnocl, To tez w konstrukcjach
tych odczuwaé sie daje zupelne nieliczente sie .z kosztami
budowy tych ‘maszyn, gdyz na plerwszy plan wysuwane s3
wymagania, by stworzyé jak najwiecej udogodnien przy obstu-
dze, przy dostosowaniu predko$ci do charakteru obrablanych
przedmiotéw, stowem wyzyskaé mozliwie catkowicie wydajno$é
tych maszyn,

Powodzenie jednak takich Targéw, realne zalnteresowa-
nie sle nlemi zalezygwylacznie od konjunktury gospodarczej
w danym momencie. Jezeli konjunktura ta pogarsza sie, jak
to miato miejsce w roku 1928 w calym przemyS$le ma-
szynowym Niemiec, ‘jezell doptyw zaméwien ustaje lub znacz-
nie upada, to koszta taklej droglej wystawy juz sie nle
oplacaja, a z drugiej strony ustaje dalszy postep w budowle
maszyn, co ciaggnie za sobg brak doplywu nowych ekspona-
téw, nowych urzadzef, wynalazkéw, Wéwczas Targi takie
przestaja byé interesujgceml, przetwarzajac sig w jarmark
Zwyczajny, gdzie kazdy chclalby jak najrychlej sprzedaé swéj
wyréb, choéby za jakg badz cene. [ tu doplero okazuje sle

potrzeba zastanowlenla -sle jak zaradzié zlemu w chwilach,
kiedy koszta robocizny wzrastaja, kiedy stopa procentowa zbyt
obcigza produkcje i utrudnia zbyt wytworéw. Jedyna rada
jest tu racjonalizacja wytwarzania, czyli powiekszenie spraw-
noéci wytwarzania, powiekszania skutku uzytecznego zaréwno
zuzytej pracy, jak i ponieslonych wydatkéw.

Ta racjonalizacja wytwarzania nlemieckiego przemysiu
juz sle wyczuwa po zaznajomieniu sle z organizacja i trescig
Targéw technicznych.

Racjonalizacja ta polega na tworzeniu sie¢ wielkich kon-
cernéw z wytwérnl specjalizujacych sie w budowie jednako-
wych maszyn, naprzyklad wytaczarek, frezarek, przyczem
kazda wytwérnia specjalizuje sle w budowle maszyn jednych
wymiaréw: inne koncerny budujg tylko szlifierki, pozostate
wreszcle — maszyny typu normalnego — rynkowego. Daje to
mozno$é tzczenla blur technicznych | wydatkéw z nimi zwig-
zanych,

Dalsza racjonalizacja w procesie wytwarzania, bez wkia-
dania wiekszych &rodkéw gotéwkowych, mozliwa jest przez
wlasciwe przegrupowanie maszyn | tworzenle grup roboczych,
odpowiadajacych biegowi pracy. Oszczedzamy wdéwczas nie-
tylko na kosztach transportu, ale przedewszystkiem na skré-
cenlu procedury, a zatem na predkodcl wytwarzania, Przegru-
powanie, o ktérem mowa stalo sie mozliwe dzieki Indywi-
dualnemu napedowi elektrycznemu obrabiarek przez co unika
sle stosowanie wielkich pedni, ustawlajagc maszyny w, kolej-
no$cl operacjl obrébki, a nle w grupach pokrewnych, jak to
do dzi§ bylo (tokarki razem, strugarki i t. p.).

Dalsze bardziej radykalne zmiany mozemy wprowadzié
takze przy inwestowaniu nowych §rodkéw — wprowadzeniu
nowoczesnych maszyn o ~“znacznej wydajnosel, ustawieniu
dzwignic 1 innych §rodkéw transportowych—dalej przez orga-
nizacje pracy ciggtej w wytwérnl od produkcji serjowej przez
plynna (Fliessarbeit) do ta§mowej (Bandarbelit).

Pojemno&é rynku odgrywa jednak giéwng role i kiedy
dla powiekszonej produkcji nie mamy zbytu, powstaje !aczenie
przedsiebiorstw przemystowych, ktére w fazie przejSciowej
tworza wspélne .blura konstrukcyjne 1 biura sprzedazy. Za-
mknlecle daleko siegajace ‘jednych oddziatéw ‘daje mozno$§é
rozwinagé do najwyzszego obciazenia Inne 1 w ten sposéb przy
mniejszych kosztach ogdlnych pracowaé taniej.

Otéz caly powyzszy program do wspdlnych biur sprze-
dazy wtacznie jest juz zrealizowany w Niemeczech, dla kté-
rych przemys! maszynowy stanowl gléwng podstawe gospo-
darczej 1 technicznej potegi, a realizacja ta znajduje wyraz
i skoordynowanie wysitkéw poszczegblnych jednostek na tech-
nicznych Targach Lipskich. Stad wlec piynie tak wielkie
znaczenie ich dla nlemlecklego przemystu.

Duze wrazenie na technikéw zwledzajgcych wystawg wy-
wierajg ,Wielkie Targi Techniczne“ w Lipsku, ale zestawle-
nie tego, co sle widzlato z wytworaml naszego przemysiu ma-
szynowego | metalowego, demonstrowanego na naszych ,Ma-
lych Targach® w Poznaniu, we Lwowie lub omawianego
w literaturze technicznej nle daje jeszcze powodu do pesy-
mizmu, My stawiamy zaledwle plerwsze kroki po gruntow-
nem zniszezeniu naszego przemystu przez tegoz okupanta nie-
mieckiego w latach wojny Swiatowej, program zachowanla sie
ktérego w kraju polskim staje sle dla nas doplero dzi§ zro-
zumiatym, mamy jednak juz czem sle pochwali¢ przed §wia-
tem, czego dowodem beda eksponaty na Powszechnej Wysta-
wle Krajowej w Poznaniu. Naogét stwierdzié mozemy, ie
w tej dzledzinle naszej wytwdrczoéci krajowej orjentujemy sie
dos$é celowo 1 trafnie, zdazajac calkowicle za postepem wspéi-
czesnego §wiata technicznego,

Szkicowy ten opis wrazefi Targéw zakoncze apelem do
kolegéw inzynierdw 1 technlkéw kolejowych, by jednakowoz
nie zalowali wysitkéw dla zwiedzenla Wystawy w Poznaniu, Jest to
wskazane nawet wiecej, niz zwledzanie fabryk; tu bowiem
uwaga nasza nie rozproszkowuje sle wcale na objekty," ktére
bezpoSrednio nas w danej chwill nle interesuja, a samo urza-
dzenie wystawy zmusza do ogladania’ po drodze wszystkich
analogicznych urzadzefi 1 konstrukejl, |dajagc pojecle o cato-
ksztatcle 1| na]r6znorodnlejszych rozwigzanlach tej lub innej
koncepcjl technicznej, czy konstrukcll Nawet trzydniowy po-
byt na takiej wystawle ogromng korzyéé przyniesie, zaznaja-
miajac z ‘najnowszymi pragdami w dziedzinle budowy maszyn
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i postepu techniki wszelkiego rodzaju, maszynowej i budowla-
nej | rozszerzy bezwzglednie horyzonty naszej wiedzy tech-
nicznej, ktéra, niestety, trzeba to przyznaé otwarcie, wsréd
inzynieréw kolejowych upada z roku na rok. Wskutek stale
postepujacej pauperyzacji inteligencji, a z nila inzynieréw

i technikéw kolejowych, nie mamy ani $rodkéw ani moznosci

dalszego ksztalcenia sie wszelkimi sposobami, a szczegdlniej

tak drogimi, jak nabywanie nowych ksigzek lub prenumerata

wszystkich interesujagcych nas pism technicznych, polskich
' i zagranicznych.

Zamiecie sniezne ‘i

Niebywale mrozy, opady i zamiecie $niezne w miesigcach
styczniu, lutym i poczatku marca r. b. daly sie szczegélnie
we znaki polskim kolejom, stwarzajac nlezwykle trudnosci
eksploatacyjne, utrudniajac 1 hamujgc w znacznym stopniu
ruch pociggéw i prace stacji, a co zatem idzie wywolujac
ograniczenie natadunku i przewozéw kolejowych,

llos¢ dni opadéw 1 zamieci Snieznych we wskazanym
okresie czasu dochodzila w niektérych Dyrekcjach do 43,
a okresy trwania zamieci, z nieznacznemi przerwami, niedaja-
cemi moznoSci oczyszczenia w tych przerwach toréw, docho-
dzity w potudniowo-wschodnich Dyrekcjach do 20 dni.

Nadzwyczaj silne i diugotrwale byly tej zimy mrozy
i okresy trwania mrozéw ponizej 15° Cels. W lutym dochodzity
do 22 dni, przyczem notowane byly niebywale w naszej strefie
mrozy dochodzace do 42° C na poludniu i do 43° C na pétnocy.

Zaspy S$niezne, wytworzone wskutek silnych i dlugotrwa-
tych zamieci, dochodzilty w wykopach do 5—6,5 mtr. wyso-
kosci przy dilugosci do 4 kilometréw, a nawet do 15 mir. na
dtugo$ci 820 metréw, co czynilo walke z niemi bardzo trudna,
gdyz zwykle plugi odéniezne przestawatly dziataé i trzeba byto
torowaé droge pociggom 1 oczyszczaé tory recznie.

Nastepstwa takich clezkich warunkéw atmosferycznych
byly na kolejach prawieikatastrofalne.

Caly szereg odcinkéw kolejowych wypadato zamknac dla
ruchu pociggéw wszelkiego rodzaju, wobec niemoznosci prze-
bicia sie przez zaspy Sniezne. ~Wogéle za caly okres powyz-
szy zamknieto dlajffruchu szlakéw w kilometro-dniach 644171,
co stanowl od pelnego ruchu 5,19/,

Na wlelu stacjach z centralnem ‘nastawlaniem zwrotnic
i sygnaléw ,wskutek zamarzania smaréw | przymarzania iglic
do ‘opornic - wynikaly  powazne-|trudnoScia'przy przestawianiu
zwrotnic, a co zatem idzle przy manewrowaniu i przepuszczaniu
potiagéw, wywolujace zahamowanie pracy stacyi 1 ruchu po-
ciggéw. Najwiecej w tym wzgledzie ucierpiala stacja Katowice
z elektrycznem nastawianlem zwrotnic, ‘na ktérej w lutym
w ciggu 20 dnl elektryczna centralizacja byla przewaznie nle-
czynna 1 wypadato przestawlaé zwrotnice recznie Ze znaczng
strataficzasu 1 zmniejszenlem bezpieczefistwa ruchu,

Silne mrozy, a wiasclwie silne wahanla miedzy najwyz-
szg i najnizszgytemperaturag dnia wywolaly masowe pekanie

szyn;na szlakach, zwlazane z duzem niebezpleczenstwem dla

ruchu poclagéw. ;W -stycznlu i lutym peklo wogéle 1237 szyn,
przyczem w jednym dniu pekio maximum na réznych szlakach
111 szyn. Mrozy wywolaly réwniez masowe zamarzanie rur
wodociggowych 1 psucie sle wodociagéw dla zaopatrywania
parowozéw w wode, co wywolywato duze trudno$ci ruchowe
1 nleprodukcy]ny przebieg parowozéw dla nabrania wody.

Wogéle za“!okres powyzszy na 97 stacjach wodociagi byly_

nieczynne w sumie 1067 dni.

TrudnoSci ruchowe, mrozy i zamiecle wywotywaty wzmo-
zone psucie sl¢ parowozéw oraz wagonéw szczegéblnie¥wskutek
grzanla sie osl i zrywania sprzegiel. Stosunek procentowy wy-
cofanych dla naprawy parowozéw do ogélnej ich liczby doszedl
w marcu do 219/, czyli zwigkszyl sie w poréwnaniu ze]sty-
cznlem, gdy ruchjbyt’wzglednie normalny,tprawie o 3 procent
wywotujae dodatkowe wycofanle z ruchu 143 parowozéw.
Procent wycofanych z ruchu wagonéw towarowych doszedt
w marcu do niebywalych rozmiaréw 13,4°/, od ogblnego ilo-
stanu, wywolujac dodatkowe wycofanie z ruchu w poréwnaniu
ze styczniem (ruchfwzglednie normalny) — 6613 wagonéw,

Praca przetokowa na stacjach, utrudniona przez zamar-
zanie zwrotnic 1 sprzegiet wagonowych oraz przymarzanie wa-
gonéw do szyn i trudno$é ruszania sktadéw pociggéw z miejsca,
wywolala koniecznosé zwigkszenia liczby parowozéw 1 druzyn

mrozy na P.K. P. na poczatku 1929 r.

przetokowych. W miesigcu lutym, najkrytyczniejszym pod wzgle-
dem mrozéw, trzeba bylo dodaé w siedmiu Dyrekcjach — 44,5
parowozéw, t. j. 44 na caly dzieh i jeden na 1/, dnia pracy.

Sniezyce i mrozy wywolaly réwniez konieczno$é zmniej-
szenia skladéw pociggéw, a co zatem idzie zmniejszenie iloSci
przewozonych w nich tadunkéw. Zmniejszenie to wahato sig
w zalezno$cl od mrozu i zasypania linji od 8 do 75%,.

Do trudno$ci wewnetrznych przylaczylo sie jeszcze nie-
przyjmowanie od nas transportéw przez koleje zagraniczne; co
wywotywalo trudno§ci na stacjach granicznych i weglowych
wobec duzego wywozu wegla.

Zamkniecie ruchu na niektérych przejsciach granicznych
trwato do 12 dni. Wywolalo to miedzy innemi w Dyrekcjach
Katowickiej, Krakowskiej i Warszawsklej zalegto§¢ wagonéw
tadownych,yprzeznaczonych do,, Czech 1 poza Czechy w ilosci
2.500 wagonéw, co powodowalo zatkanie wezitéw zdawczych
i znaczne trudnosci ruchowe.

Zmniejszenie zdolnoScl przetokowej stacji wewnetrznych
1 weztowych 1 zdolnoéci przewozowej linji wywotailo nagroma-
dzenle sie nadmierne, pomimo zmniejszonego natadunku, wa-
gonéw tadownych w Zaglebiach, szczegdlnie w Dyrekcji Ka-
towickiej, gdzie nagromadzenie to dosleglo w dniu 10 lutego
10079 wagonéw, a w dniu 3 marca nawet 11064, przewyz-
szajagc o 2 do 26 razy zmnlejszong zdolno§¢ wywozowg 1 wy-
wolujac powazne zaburzenia w catej pracy Dyrekcji, ktére
udalo sie usunaé dopiero koto 13—15 marca.

Wszystkie wyzej wymienione trudno§ci wywotaly znaczny
spadek pracy kolei t. j. natadunku wlasnego 1 przyjecia od
kolei obeych, co w poréwnaniu z przypuszczalna pracg, jakiej
nalezatoby oczekiwaé przy przecietnym wzrodcle, dato zmniej-
szenle pracy dziennej w lutym o 3664 a w plerwszej poiowle
marca nawet o- 3876 wagonéw dziennie,

Jeszcze bardziej zmniejszajagco odbily si¢ diugotrwale
mrozy na eksporcie wegla przez porty w, Gdansku i Gdyni,
ktére w dniu 10 lutego zamarzly i ruch statkéw do portéw
i z portéw ustal. Prowadzony byt tylko ograniczony natadunek
uwiezlonych w portach statkéw, przestawlanych z wielkiemi
trudnoéciaml pod nabrzeza. Ogétem przetadunek spadt w lu-
tym do 268.419 tonm, to jest do 429/, stycznlowej normy.

Trudnoécl ruchowe odbity si¢ réwniez 1 na ruchu osobo-
wym, wywolujac niebywate opéinienia 1 nieregularno$¢- biegu
poclagéw, oraz odwolanie pewnej liczby pociagéw w okresach
krytycznych najwiekszych przeszkéd w ruchu. Odwotanie to
w niektéryech=Dyrekcjach dochedzito w; ‘dniu najwiekszego od-
wotania do 349/,

Do powyiszych trudnoéci ruchowych dodaé” jeszcze na-
lezy zwiekszenie liczby chorych pracownikéw, wskutek prze-
zleblen 1 cze§clowo przecigienla, Przecigtny procent chorych
dochodzil w stuzbie drogowej do 8,7, w stuzbie eksploatacyj-
nej do 7,8 1 w stuibie parowozowej do 10%/,, W warunkach
normalnych liczba chorych nle przewyisza 2,5—3%%,.

Srodki walki ze $niegiem. Aby jak najpredzej zllkw}-
dowaé skutki mrozéw i zamieci Dyrekcje przedsiebraty wszelkie
rozporzadzalne 1 mozliwe §rodki, Ministerstwo za$ staralo-sie
zapewnié im narzedzia, materjaty, $rodkl plenleine i sity
ludzkie. :

Przy oczyszczanlu linij i stacyj od zasp énleznych po-
wolano dzlesiatki tysiecy robotnikéw i1 w okresie krytycznym
»w polowle lutego pracowalo przy oczyszczaniu S$niegu we
wszystkich: Dyrekcjach dziennie do 84.579. Razem za okres
dwumiesieczny przepracowalo przy Snlegu 3.082,945 robotni-
kéw, podczas, gdy w roku ublegtym bylo uiyte do oczyszcza-
nia $niegu zaledwie 850.000, a w budzecie na ten sam okres
r. b. przewidywano okolo 50:0000 dniéwek.
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Do walki ze s$nieglem byly uiyte wszystkie rozporza-
dzalne ptugi | ogélem pracowalo na linjach 69 plugéw.

Aby wzmocni¢ 1 przySpieszyé prace przy oczyszczaniu
torow powotani byli w porozumieniu z Ministerstwem Spraw
Wojskowych do oczyszczania zolnierze z miejscowych okregéw,
Wogéble w lutym i polowie marca zoinierze przepracowall przy
oczyszczaniu 31.859 dnidwek,

Aby uchronié oczyszczane tory od dalszego zasypywania
Sniegiem ustawiano w miejscach bardziej zagrozonych waly
ze $niequ wzdluz rozkopéw. Waléw takich ustawiono wogéle
2048 kilm,

Wreszcie dla wywozenia Sniegu ze stacji i przekopéw
na szlakach, koleje zmuszone byly uruchomié szeregi pocia-
géw roboczych, ktére przepracowaty wogdle we wszystkich
Dyrekcjach w lutym i polowie marca 4.631 pociagodni, co
daje przecietnie przeszto 100 pociggéw dziennie.

Zamierzenia na przysztosé. Wobec zbyt matej liczby
i zbyt stabej konstrukecji.i sity uzywanych dotad plugéw, dla
opanowania tak wielkich zasp snieznych Ministerstwo Komu-
nikacji zamierza nabyé przynajmniej dla Dyrekcyj najbardziej
zagrozonych plugi odpowiedniej mocy typu rotacyjnego, ktére
dajag moznos¢ opanowania nawet kilkumetrowych zasp.

Wypadnie réwniez znacznie zwiekszyé iloS¢ oston rucho-
mych dla ogradzania miejsc niebezplecznych oraz przeprowa-
dzié ustawe, upowazniajaca koleje do ustawiania tych oston
na cudzych gruntach poza granicg wywlaszczenia,

Na zasadzie do$wiadczefi nabytych w roku biezacym
zorganizowane zostanie odpowiednie pouczanie personelu o naj-

Kronika

Dekoracja pracownikéw P. K. P. krzyzami
zastugi.

Dnia 21 kwietnia r. b. o godz. 20-ej P. Prezydent
Rzeczypospolitej dokonat na Zamku dekoracji Krzyzem Zastugi
340 pracownikéw Polskich Kolei Panstwowych, w tem 25 zto-
tym Krzyzem Zastugi, 104 Srebrnym Krzyzem Zashigi i 211
bronzowym Krzyzem Zastugl.

Juz 20 b. m. zjechaly do Warszawy z poszczegélnych
Dyrekcji kolejowych grupy odznaczonych kolejarzy. !

W dniu 21 b. m. po uroczystem nabozenstwie, ktére
odprawione zostalo w Katedrze §w. Jana w obecnoSci Pana
Prezydenta Rzeczypospolitej, P. Ministra Komunikacji i przed-
stawiciell Ministerstw oraz wiladz samorzadowych, o godz.
10,30 delegacja odznaczonych pracownikéw zlozyla wienlec
na Grobie Nieznanego .Zoinierza. O godz. 12.30 P. Minister
Komunikacji podejmowat $niadaniem w salach Klubu Urzed-
nlkéw Panstwowych wszystkich odznaczonych pracownikéw
P, K. P, za§ po poludniu o godz. 15 wszyscy uczestnicy
uroczysto$cl byli obecni w Teatrze Wielkim, w ktérym ode-
grano balet ,Pan Twardowski“. Po dekoracji Krzyzaml, na
Zamku odby? sie raut z udzialem Pana Prezydenta, Ministréw,
wszystkich odznaczonych 1 zaproszonych goScl.

Z Dyrekeyjnej Rady Kolejowej w Warszawie.

W dn. 10 grudnia 1929 r. na posiedzeniu Dyrekcyjnej
Rady Kolejowej w Warszawie, inz. A. Krzyzanowski stwier-

-dza, na podstawle sprawozdania za okres 10-cia dodatnie

wyniki dzialalnoscl Dyrekeit, zwlaszcza osiggniete wspétczyn-
niki eksploatacyjne w Dyrekcji, ktéra objela nietylko linje b.
Kolei Warszawsko Wiedenskiej, lecz i linje o stabym ‘ruchu
na prawym brzegu Wisly, wspéiczynniki w poszczegdlnych
dzledzinach o 1,5 razy lepsze od wynikéw bylej Kolei War-
szawsko Wiedenskiej, co uznaje za wylaczng zasluge kierow-
niczych organéw Dyrekcjl. Rada na wnlosek inz. A. Krzyza-
nowskiego wyrazila Dyrekcji za dotychczasowg ‘dziatalnosé
najwyzsze uznanie.

Jednocze$nie Rada na.-skutek wynlklej dyskusji o braku
doplywu wiasnych sit inzynierskich do Kolef powzieta uchwale

skuteczniejszych sposobach zapobiegania -i walkl z zaspami
$nieznemi.

Praktyka obecna wskazata na konieczno$é odpowiedniego
zwiekszenia w Dyrekcjach zapaséw narzedzi i materjaléw, po-
trzebnych- do walki ze $niegiem, lodem I mrozami, co be;dzle
uwzglednione na przyszia zime.

Przeprowadzona zostanie rewizja obecnych systemow
centralnego nastawiania zwrotnic na stacjach 1 wprowadzone
beda potrzebne zmiany i przebudowa.

Dla zapobiezenia skutkom zamarzanla smaréw (obecnie
przy 15° C) przystapiono. do wprowadzenia smaréw o tempe-
raturze zamarzania — 22 do — 25° C,

Dla zmiejszenia zgubnego wptywu slinych mrozéw przed-
slewzieto badania nad parowozami i wagonami osobowemi,
celem przeprowadzenla ewentualnych zmian konstrukecyjnych
i zabezpieczen.

Niezbednem bedzie zwiekszyé rezerwy paliwa w skiadach
kolejowych na tych stacjach, na ktérych okazaly sie one
zamale, .

Dla zabezpieczenia pracownikéw od skutkéw mrozu
i zwiekszenia wydajnoSci ich pracy na mrozie, wypadnie réw-
niez zwiekszy¢ zapasy cieplej odziezy (kozuchéw, rekawic,
butéw filcowych, nausznikéw) dla ‘wydawania jej pracownikom
w czasie mrozéw,

Wreszcie dla zapewnlenia sobie §rodkéw na zwigkszone
wydatki na walke ze Snieglem i mrozem Ministerstwe Komu-
nikacji zmuszone bedzie zabezpieczyé sobie na czas zimowy
zwiekszone rezerwy gotéwkowe w kasach.

krajowa.

treSci nastepujacej: , Dyrekcyjna Rada Kolejowa w Warsza-
wie przyjela z niepokojem wiadomosé o niedostatecznym do-
plywie do stusby na P. K. P. sit z wyzszem wyksstalceniem
technicznem i stwierdza, ze najskuteczniejszym $rodkiem do
zwigkszenia tego doplywu bytaby jedynie wydatna poprowa
uposazenia wyzszego personelu technicznego”.

Nadto Rada Kolejowa w zwigzku z bliskim przeniesie-
niem sledziby Dyrekcji na Prage, stwierdza dotychczasowe
niedostateczne potaczenie Warszawy z Praga przeez Wiste
i uznaje za konieczne przyspieszenie budowy mostu przez Wiste
od wylotu ul. Karowe;j.

Wreszcie Rada przeprowadzila dyskusje nad rozwijajg-
cym sle ruchem samochodowym, odciggajacym pasazeréw
{ tadunki od kolei i uznata za pozadane unormowanie tego
ruchu przez Ministerstwo Komunikacji.

Rada wystuchala sprawozdan eksploatacyjnych Dyrekeji
i szeregu zyczeh przedstawiciell miast, przemystu i handlu,
ktére beda poddane rozwazeniu 1 w miare moznoscl posiada
nych kredytéw uwzgledniane. : wg.

Il Zjazd Inzynier6w Mechanikow Polskich.

W koficu marca b. r. (od 23 do 26) odbyl sie w War-
szawle Ill Zjazd Inzynieréw Mechanikéw Polskich; Zjazd ten
jak 1 poprzedni, ktéry mial miejsce przed 4 laty, mial na
celu oméwienie podstawowych w chwili obecnej zagadnien
technikl i wytwérczosci w Polsce. Zjazd odbyl sle¢ w salach
Politechniki Warszawskiej i zebrat bardzo znaczng ilo§é uczest-
nikéw (ponad 300),

Na Zjezdzie wygloszono okoto 70 referatéw z réznych
dziedzin przemystu polskiego, (streszczenie prawie wszystkich
referatéw podano w drukowanym programié Zjazdu). Debaty
odbywaly si¢ na zebraniach ogdlnych i sekeyjnych; sekcyj
byto 3 — metaloznawcza, warsztatowa (technika i urzadze-
nia) i konstrukcyjno-energetyczna,

Na zebraniach ogélnych byly wygloszone referaty:

Prof. M. T. Huber — Zagadnienia wytrzymalosclowe
w nowoczesnej konstrukcji maszyn,

Prof. J. Czochralski — Drogi i metody postepu techni-
¢znego.
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Inz. P. Drzewiecki — Naukowa organizacja 1 normalizacja
jako czynnik obnizenia kosztéw produkcil.

Inz. K. Glerdziejewski — Co hamuje rozwéj polskiego
przemystu odlewczego?

Duze zainteresowanie wzbudzily referaty sekcji metalo-
znawczej, np. referaty o cementacjl zelaza:

Teorja cementacji zelaza weglem. Prof Dr. [. Feszczenko-
Czopiwski.

O cementacjl pewnych stali specjalnych przez
Inz. E. Steczko.

Stale krzemowe 1 cementacja krzemem
i kobaltu, Inz. G. Dubowlecki

Praktyczne obserwacje nad obrébka termiczna stali na-
cementowanych, Inz, O. Klimowicz.

Z innych referatéw, ktére winny wzbudzi¢ zainteresowa-
nie w kolejnictwle, zaznaczy¢ nalezy:

Prof. H, Mierzejewskiego — Obrabialnosé metali

Inz, E. Laczkowskiego — Wybér stall na narzedzia tnace
1 klasyflkacja metali podlug ich obrabialnosci.

Inz, B. Mazurko — Chronometraz mechaniczny.
Inz. ]J. Relwicza — Mocowadla i przyrzady obrébcze.

Prof. Dr, L. Ebermana — Zasady konstrukcji najmocniej-
szego silnika Diesla w Polsce,

azot,

zelaza-niklu

Inz, Z. Rytla — Nowoczesne zagadnienia konstrukcyjne
w budowie parowozéw.

Prof. E. Hauswalda — Obliczenie watéw pedowych
i korbowych na wytrzymalo§é zlozong.

Prof. B.' Tolloczko — Uwagi o konstrukcjach kotiéw
wysokopreznych.

Inz. M, A. Zakrzewskiego — Wybér naprezen dopuszczal-
nych dla zwyklych materjatéw stalowych.

Inz, St. Felsza — Czynniki najwyzszej sprawnosci kot-
téw eksploatowanych.

Zjazd zakonczyl sie w dniu 25 marca r. b. powzieciem
nastepujacych uchwat charakteru ogélnego:

Il1-ci, Zjazd Inzynieréw Mechanikéw Polskich biorac pod
uwage, iz przemyst maszynowy polski oraz wladze panstwowe
zbyt czesto ida drogg najlatwiejsza, nabywajgc licencje obce
na nowe konstrukcje, a tem samem tamujg powstanie i rozwéj
konstrukecyj wiasnych, ‘mogacych jedynie wytworzyé cenne ka-
dry konstruktoréw polskich i uniezalezni¢ wytwdrczosé Krajowa
od techniki obcej, wzywa czynniki decydujace w tym wzgle-
dzie do stworzenia warunkéw odpowiednich dla rozwoju szer-
szych prac konstrukcyjnych w kraju i do unikania drogi ko-
rzystania z licencyj obcych, z wyjatkiem wypadkéw, w ktérych
jest to konlecznoscig,

2. lll-ci Zjazd Inzynieréw Mechanikéw Polskich, w da-
zeniu do stworzenla w kraju placéwek wytwdérczych, majacych
decydujgce znaczenie dla obrony Rzplitej, jak réwniez do-

niostych z punktu widzenia niezaleznoS$ci gospodarczej i rozwo- -

ju techniki krajowej, zwraca uwage na naglacg potrzebe stwo-
rzenia w kraju przemystu wytwarzanla i. przerébki aluminjum.

3. Ill-ci Zjazd Inzynieréw Mechanikéw Polskich, uznajac
donioslo§¢ wytwarzania materjatéw zastepczych, ze wzgledu
na brak wielu surowcédw w kraju, wzywa wyzsze uczelnie
techniczne do zwrdécenia uwagi na konieczno§¢ badan w tym
kierunku oraz wypowiada sie za wzmozeniem prac badawczo-
przemystowych placéwek istniejacych 1 skoordynowaniem ich
wysitkéw z potrzebami konstruktoréw,

4, lll-ci Zjazd Inzynieréw Mechanikéw Polskich, powo-
lujac sile na uchwate Konferencjl Turbinowej SIMP, zwraca
ponownle uwage na konieczno$¢ utworzenia w Polsce wytwoér-
ni turbin parowych, jako waznego dziatu produkeji maszyno-
wej, w ktérym powlnnlsmy osiagnaé nlezalezno§é tak ze
wzgledéw technicznych, jak 1 gospodarczych.

5. Ill-ci Zjazd Inzynieréw Mechanikéw Polskich zwraca
uwage na doniosto$é rozwiniecia prac badawczo-technicznych
w wytwdrniach krajowych. Prace te s3 niezbedne dia samo-
dzielnego postepu techniki krajowej w zakresie zaréwno kon-
strukeyjnym, jak i technologicznym.

6. Zjazd postanawia zwolaé zjazd nastepny w 1930 r.
i powlerzy¢ opracowanie jego programu i jego organizacje
zarzadowi Stowarzyszenia Mechanikéw - Polskich, z prawem

kooptacji, polecajac w szczegdlnosci zwrécenie specjalnej uwa-
gi na zagadnienia technlkl morskiej, zwigzane z mocarstwowym
rozwojem Rzeczypospolitej.

Zebranie plenarne uchwalllo nadto wyslac¢ nastepujacy
telegram do p. Prezydenta Rzeczypospolitej, Prof. D-ra 1. Mos-
cicklego:

. Trzect Zjazd Inzynieréw Mechanikéw Polskich, zebrany
pod hastem twérczej pracy technicznej, przesyla wyrazy holdu
Panu Prezydentowi, jako plerwszemu Obywatelowi Rzeczy-
pospolitej oraz jako inicjatorowi i protektorowi szerokich po-
czynan i prac twérczych w przemysle polskim, '

Przenikniecie idei pracy twérczej do szerokich két in-
zynierskich wzbudza w' nas wiare, iz przemyst polski, idac
sladem wskazan plonieréw, w ktérych plerwszym szeregu wi-
dzieli§my zawsze Pana Prezydenta, zdobedzie w niedalekim
czasle istotng niezalezno§¢ techniczna®. T. S.

Przygotowania Dyrekcji Poznarskiej do Po-
wszechnej Wystawy Krajowe;.

Dyrekcja Kolei P. w Poznaniu koniczy pospiesznie przy-
gotowania, do Powszechnej Wystawy Krajowej. Przygotowa-
nia te rozpoczeto od gruntownej przebudowy dworca gléwnego
w Poznaniu: rozszerzono hale biletowg i pomieszczenia ba-
gazowe; zniesiono przegrédki w sali restauracyjnej [ i II klasy;
odnowiono gruntownie sale, poczekalnle i inne pomieszczenia
przeznaczone dla publicznosci. Liczac sie z olbrzymim na-
ptywem przyjezdnych przebito pod dworcem obszerny tunel,
ktéry przez dworzec na Lazarzu prowadzi¢ bedzie zwiedzajg-
cych bezpoérednio na plac przed wejsciem na Wystawe. Da-
wny maly dworzec na Lazarzu znieslono, wznoszac na miej-
sce jego nowy obszerny gmach wedtug projektu inz. F. Ry-
bickiego. Na dworcu bLazarskim znajda pomieszczenie biura
kwaterunkowe Powszechnej Wystawy Krajowej 1 kolejowe,
Na obu dworcach beda uruchomione umywalnie i fazienki dla
wygody podréznych. Teren przed Dworcem kLazarskim ulegt
calkowitej przebudowie 1 uporzadkowaniu, przy ktérych znle-
slono pare brzydkich prowizorycznych budynkéw, stawiajac na
ich miejsce nowe murowane. Uporzadkowano réwniez dojazd
do dworca, wyasfaltowano jezdnie, ulozono nowe bruki. Do
wiaduktu kolejowego dobudowano-nowe schody, przebudowano
rampy i t. d. Chociaz surowa architektura dworca Poznafskie-
go nie pozwalala na przyozdobienie go w odpowiedni sposéb,
Dyrekcja zakrzatneta sie o nadanie mu. przyjemniejszego wy-
gladu przez zmiane oszklenia peronéw, pomalowanie ich zywe-
mi kolorami, zawieszenie skrzynek z kwiatami 1 t. d. Réwniez
oéwietlenie dworca, dotychczas bardzo niedostateczne, uleglo
gruntownemu wzmozeniu.

Duze. roboty budowlane prowadzi réwniez Dyrekcja Po-
znanska w Zbaszyniu, gdzie obok dawnego niepokaZnego dwor-
ca stanal w stosunkowo krétkim czasie okazaly nowy dworzec,
mieszczacy wszelkie niezbedne ublkacje -dworca granicznego
oraz sale reprezentacyjng. Dworzec obecnie jest na ukoncze-
niu, tak Ze goécle zagraniczni, przybywajacy na otwarcie Wy-
stawy, beda mogll zalatwiaé formalnosci celno- paszportowe
w nowym budynku.

Dla przyjecia 1 obstuzenia rzesz podréznych Dyrekcja
Poznanska juz od dluzszego czasu przygotowuje i poucza licz-
ny dodatkowy personel, wéréd ktérych nie zbraknie pracowni-
kéw, wiadajacych obcemi jezykami.

Wreszcle gwoll udostepnienia wycleczek na Wystawe
sferom kolejarskim, z ktérych jak ustalono dotad zglosito swdj
przyjazd okoto 50,000 oséb, Dyrekcja Poznanska przygotowuje
tanie noclegl w uzyskanych na ter cel pomieszczeniach szkol-
nych 1 niezaleznie od tego przysposablaja sie do noclegow
wagony towarowe, gdzle za minimalng optatg 1— 11/, zlotego
bedzie mozna- znaleZé przyzwolty nocleg 1 ochrone bagazy.
Jezell dodaé do tego organizacje podczas wystawy konkurséw
“orkiestr kolejowych, chéréw, popiséw strazy pozarnych, nadzér
"nad budowg pawilonu M. K., utrzymaniem go w porzadku 1 t. p.
wreszcle likwidacje Wystawy, to przyznaé trzeba, iz zakres
pracy Dyrekcji.Kolei w Poznaniu, poza opanowaniem wzmo-
Zonego przewozu podréznvch | toWaréw jest niezmiernie po-
wazny.
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Pawilon Ministerstwa Komunikacji na Powszech-
nej Wystawie Krajowej w Poznaniu.

Pokaz Rzadowy na Powszechnej Wystawie Krajowej
w Poznaniu miescié sle bedzie w ogromnym gmachu, nale-
z3cym do Uniwersytetu, a ukoniczonym sumptem Rzadu. Gmach
ten zajmuje 7.200 m? powierzchni zabudowanej; na tym tere-
nie miesci¢ sie beda wszystkie Ministerstwa 1 Urzedy, oprécz
Ministerstwa Komunikacji, Poczt 1 Telegraféw oraz Rolnictwa,
ktére pobudowaly osobne pawllony.

Pawilon Ministerstwa Komunikacji jak réwniez Poczt
1 Telegraféw polozony jest bardzo korzystnie, gdyz przy ulicy,
1aczacej tereny Targéw Poznafskich z pozostalg czeSciag Wy-
stawy, obszar ktérej jest kilkakrotnle wiekszy od zwyklego
terenu wystawowego. Pod budowe pawilonu Ministerstwo I?o-
munikacji wydzierzawilo plac o powierzchni 8,000 m?, z nich
3.300 m? zajmuje pawilon, reszta przeznaczona jest na usta-
wienie taboru kolejowego, kilku wiekszych eksponatéw, nie-
zbedne dojscia 1 t. d.

Pawilon pobudowano wedtug projektu konkursowego ar-
chitekta inz. J. Padlewskiego; za projektem tym przemawiala
obok prostej, nowoczesnej elewacji wzgledna tatwo§é ustawie-
nia licznego taboru, ktéry znalazt sl¢ nazewnatrz budynku,
z latwym dostepem do kazdej jednostki. Do wznoszenia bu-
dynku przystaptono na jesieni roku zesziego. Lagodna poczat-
kowo jesien i zima pozwalaly przypuszczaé, iz wzniesienie
drewnianego budynku wraz z otynkowaniem zewnetrznem da
sie wykonaé w ciggu paru miesiecy. Niestety, niebywale,mro-
zy zimowe i wiosenne r. biezacego, nle pozwollly na wczesniej-

sze ukonczenie pawilonu. Zdjecle obok przedstawia fragment'

pawilonu w dniu 8 kwietnia r. b., a wicc na & tygodni przed
otwarciem; szata Sniezna 20 cm, temperatura — 89,

Mimo tak niekorzystnych warunkéw budowa pawilonu
Ministerstwa Komunikacji nie doznala wigkszych opéznies;
W koficu marca rozpoczeto ukladanie 5 toréw pod wystawe
taboru kolejowego. W plerwszych dniach kwietnia zmonto-
wano przesuwnicg, a 13/IV ustawiono pierwsze objekty wysta-
Wowe: wagon gospodarki cieplnej, sanitarny f in.

- R

Podnie$¢ nalezy bardzo duze trudnoscl terenowe przy prowa-
dzenju bocznicy od hall przemystu cigzkiego do terenéw Mi-
nlsterstwa Komunlkacjl 1 przesuwanlu po nlej taboru lukiem
na wzniesleniu,

Odpowiednio do naczelnej Idel Powszechnej Wystawy
Krajowej, ktéra ma zadokumentowaé rozwéj gospodarstwa na-
rodowego Rzeczypospolitej ‘Polskiej w- ubiegtem 10-leciu, Mi-
nisterstwo Komunikacji dalo w swym pawilonle obraz wysitkéw
technicznych 1 finansowych potozonych przy odbudowie kolel
Polskich, rozwéj Ich stanu posladania, postepy w wykonywa-
niu Srodkéw przewozowych, rozwéj przewozéw kolejowych
i lotniczych, Niemala uwage poswlecono réwniez organizacji
pracy. na kolejach, wreszcie dziatalno$ci humanitarnej | kultu-
ralno-oswiatowej, prowadzonej tak szcze$liwle przez kolejnlc-
two, zwlaszcza na kresach wschodnich.

Odpowiednio do tego pokaz Ministerstwa Komunikacji
podzielono na XXII dzialy:

Rozpocznie je Dziat | — Zniszczenla wojenne na kole-
jach polskich w setkach fotografjl | kilkunastu wy-

kresach, Dalej péjdzie:

Dziat II, ktéry przedstawlaé bedzie: Odbudowe kolel polskich.
Dziat III Utrzymanlé nawierzchni, mostéw i budynkéw.
Dziat IV Zabezpleczenie ruchu pocizgéw.

Dziat V. Gospodarka zasobowa i cleplna.

Dzialy te zajma: cala prawa strone pawilonu,

Dziat VI Tabor kolejowy, jak zaznaczono wyiej, znajdowaé

sie bedzie nazewnatrz budynku,
Srodek pawilonu zajma:

Dziat VII Utrzymanie ‘taboru, warsztaty, parowozownie i t. d.
Dziat VIII Eksploatacja 1'przeéwozy, :

Dziat IX Stan liczebny personelu,

Dziat X~ Wyniki finansowe przedsieblorstwa kolejowego.
Dziat XI Stan sanitarny i’ pomoc lekarska,

Z lewej strony pawilonu mieécié si¢ beda:
Dziat XiI Koleje waskotorowe pafstwowe.

Dziat XIll Komunikacje dojazdowe Towarzystw prywatnych,
Tramwaje,

Dziat XIV Panstwowe lotnictwo cywilne,

Dziat XV Laboratorja 1 badania do$wiadczalne,

Dzlat XVI Wydawnictwa kolejowe (urzedowe i prywatne),
Dzial XVII Psychotechntka kolejowa. g
Dziat XVIII Pozarnictwo kolejowe.

Nastgpne dzialy obejmuja: Dzial XIX—Dzlatalno$é hu-
manitarno - kulturalno - oSwlatowg. Do najwigkszych pokazéw
naleze¢ tu beds stoiska jedwabnictwa I.pszczelnictwa kolejo-
wego, Ostatnie reprezentowane bedzie jako dziat odrebny réw-
niez na terenach Ministerstwa Rolnictwa, ;

Przy wejsciu do pawilonu znajdg sie dzialy poswiecone
turystyce kolejowej, a wiec Dziat XX —Kjosk Miedzynarodowego
Towarzystwa Wagonéw Sypialnych 1 T-wo ,Orbis“. Dzlat
XXl — Djoramy, w ktérem ogladaé bedziemy djoramy mostu
W Jaremczu, djoramy linj{ érednicowej w Warszawie i t..d,

Wymienié tu réwniez nalezy olbrzymig mape $wietina
P.K.P., zachecajaca do turystyki kolejowe;j. =Y

Wreszcie ostatni dziat XXII stanowi Kino - teatr, ktéry
bedzie wyswietlat film p, t. ,Szlakiém Polskich Kolel Paf-
stwowych®, a w przerwach ‘réwniez filmy innych Mini-
sterstw,

W stoisku dziatu XV urzgdza swéj pokaz Instytut Nau-
kowy Organizacji i sasiedztwo to usprawiedliwlone jest praca-
mi Ministerstwa Komunikacji w dziedzinie organizacjl pracy,
zataczajacemi coraz szersze kregi, ;

Mimo duzych stosunkowo wymiaréw pawilonu, iloéé eks-
ponatéw (okolo 300, nie liczae paruset wykreséw 1 kilkuset
fotografji) zmusita Komitet wystawowy. do tworzeénia wewnatrz
pawilonu. dodatkowych stoisk przez budowe przedziatéw i ekra-
now. Straclf na tem ogélny .wyglad wnetrza, lecz zyskata
systematyeznos$é pokazu,



Eksponaty przeznaczone na Wystawe przybyly juz prawie
wszystkie, na ukonczeniu sg réwniez prace dekoracyjne trak-
towane nowoczesnie 1 bez zbednego przetadowania szczegétami.

Wsréd eksponatéw z dzialu budowy zwracaja uwage li-
czne modele dworcéw, budynkéw 1 mostéw; dzial eksploatacji
da clekawg mape plastyczna kierunkéw naszego wywozu i wwo-
zu, dzial mechaniczny i zabezpieczen ruchu pociggéw wysta-
wl duza ilos¢ wynalazkéw i ulepszen, dokonanych przez pol-
skich inzynieréw 1 technikéw; dzial zasobéw wskaze, jak po-
waznym konsumentem surowcéw ifabrykatéw sa nasze koleje.
Inne dzialy zilustruja postepy w gospodarce kolejowej na réz-
nych polach, nie ukrywajgc zreszta w my$l przewodniej idei
calego pokazu Rzadowego i brakéw, ktérych po okresie nie-
woli niepodobna bylo usunaé w tak krétkim stosunkowo czasie.

Ufa¢ nalezy, iz calo$¢ pokazu Ministerstwa Komunikacji
bgdzie ukonczona na termin, 1 da zwiedzajagcym wyczerpujace
pojecie o ogromie pracy, wiozonej w odbudowe i scalanie
kolejnictwa polskiego, O tem, jak wypadi ten pokaz i co on
w sobie zawiera znajda Czytelnicy szczegély w nastepnym ze-
szycle »InzZyniera Kolejowego“, S W.

Prace Referatu Doswiadczalnego M. K.

W zeszycie kwietniowym i czerwcowym roku zeszlego
podaliSmy wzmianke o programie pracy Referatu DoSwiadczal-
nego M. K. planowanym wtedy. Z tych zamierzef dotych-
czas zostaly zbadane: 1) Polskie wegle eksportowe, 2) ,Dy-
mochton” syst. Langera, 3) Podgrzewacz Worthington’a na
parowozie Os24 Nr..59 i 4) Rozrzad pary systemu p. Jendru-
sika na parowozie Oil Nr, 37, —

Szczegélowe sprawozdanie do pozycji 1 1 2 podamy.
. Takiez spra-

w czerwcowym zeszycie ,Inzyntera Kolejowego®
wozdanie dotyczace poz. 3 1 4 zgloszone jest jako przedmiot
referatu prof. Czeczotta na przysziym V Zjezdzie Wydzialéw
Mechanicznych, majgcym si¢ odbyé w jesieni r. b. w Pozna-
niu. Na razie podajemy tu krétkie resumé tych badan:

Podgrzewacz Worthingtona'a tak przy prébach ,nauko-
wych* na odcinku Brzesé-Pinsk jako tez w ruchu normalnym
z kurjerami na odclnku Bialystok-Stoipce wykazat wcale niezle
wyniki, mianowicie $wiadczace o oszczednosci na weglu prze-
cigtnie do' 16%/,. przy prawie stalej temperaturze przegrzania
w granicach 105-110% a wigc nieco wyzszej niz oslagnlete przy
badaniu- w roku 1926 podgrzewaczy Dabega 1 inzektoréw
Metcalfa, ktére wynosily w obu wypadkach 90-95°. Réwniez
i przecietna oszczedno$¢ na weglu wéwczas byla mniejsza,
nie przekaczata bowiem 10-129/,,

Trzebs jednak zaznaczyé e pod wzgledem pewnosci
funkcjonowania niniejsze préby wykazaly iz pompa Worthingtona

zawodzita, odmawlajac posiuszenstwa bez widocznych przyczyn,

tak przestajac’funkcjonowaé jak réwntez wznawlajgc funkcjo-
nowdnie, Wymagalo to czestych rewizji { docierania zaworéw
w pomple. Nie mozna jednak powiedzieé, czy bylo to zja-
wisko normalne czy przypadkowe, poniewaz drugi taki aparat
na parowozie Nr. 60 pracowat bez zarzutu i przez caly rok
nie byl rewidowany.
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Parowé6z p. Jendrusika jak dotychczas nie mial powo-
dzenia. Przedewszystkiem nalezy zaznaczyé, iz, zanim byl
poddany ostatecznym prébom, przez dluzszy czas kursowal
w ruchu normalnym na odcinku Brze$é-Chetm i tu po pewnym
czasie wykazal szereg powainych wad w zakresie warsztato-
wego wykonania mechanizmu. Zdradzaly one przewaznie
nieodpowiedni dobdr materjatéw; usuniecie tych usterek tgcz-
nie z wyprébowaniem odpowiednich przerébek i wogéle objez-
dzanie parowozu zajeto sporo czasu tak, iz do indykowania,
kiére mialo rozstrzygna¢ kwestje termicznej wartosci nowego
rozrzadu pary, referat doswiadczalny byt w stanie przystapié
zaledwie w koncu slerpnia zeszlego roku. Pierwsze wykresy
indykatora wykazaly istnienie nowych niespodziewanych wad,
w tym wypadku  jednak niezaleznych od badanego ustroju,
mianowicie wad w odlewie cylindréw, ktére utrudnialy wolny
wylot pary, powodujagc nadmierne przeciwcisnienie. Catkowi-
tego usuniecia tej wady nie dalo sie osiggngé i dlatego na-
lezy uwazac iz ostateczne wyniki otrzymane przy indykowa-
niu I pomiarach rozchodu wody nie sa miarodajne. Otrzy-
many wynik w postaci ilosci klg. rozchodu wody na konia
mechanicznego okazal si¢ naogét taki sam jak dla szeregu
innych parowozéw normalnego ustroju juz zbadanych przez
Referat Doswiadczalny; z tego nalezy wywnloskowaé iz na-
razie, moze z powodéw o ktérych powiedzielismy, rozrzad
Jéndrusika jako rozrzad zaworowy nie dat wynikéw od niego
spodziewanych; zaworowy system Lentza zastosowany i zbada-
ny na parowozie Os24 Nr. 20 w roku 1926 $wiadczy wyraznie
o mozliwosci otrzymania znacznie' lepszych wynikéw. Wobec
zaznaczonych tu niepewno$ci Refererat Dos$wiadczalny wystg-
pit z wnioskiem o powtérzenie préby z rozrzadem Jendrusika
na innym odpowiedniejszym parowozie,

W roku biezagcym program prac doSwiadczalnych tym-
czasem zapowlada sle jak nastepuje:

1) Maja byé zbadane 4 parowozy Tw 12 bliZzniaczego
| sprzeionego ustroju, kazdy z przegrzewaczem dwéch syste-
méw: Schmidta i Pokrzywnicklego. Szczegélowe motywy tego
badania juz podaliSmy w zeszlorocznej kronice (kwiecien).

Préby te mialy byé wykonane w roku zesziym lecz
z powodu réznych przyczyn wypadio je odlozyé na rok biezgcy.

2) Ma by¢ zbadana racjonalno§é stosowania dwuch wy-
nalazkéw p. inz. Madeyskiego  celem zwiekszenia stopnia
przegrzania w parowozach, mianowicie specjalne automatyczne
klapy, utrudniajace w pewnych warunkach przeplyw gazow
przez plomieniowki i kierujace je w wickszej iloscli do plo-
mienic dla osiaggnigcia wickszego przegrzania. Niezaleznie
od tego, ale dla jednoczesnego stosowania poleca p. Madeyski
pewng rekonstrukcj¢ skrzynki rozdzielczej przegrzewacza, zmie-
niajgca warunkl przeptywu pary w rurach, ktéra réwniez ma
spowodowaé lepsze przegrzanie pary. Wiecej szczegélowe
uzasadnienie klap .inz, Madeyskiego, réwniez niektére wyniki
badania na par. Trl2 pierwotnej prowizorycznej konstrukcii,
realizujacej- ideje tych klap, podane sa w Referacie prof. Cze-
czotta wydrukowanym w protokétach IV Zjazdu Inzynieréw
Wydziatéw Mechanicznych,

Obecnie odnosne préby zostang przeprowadzoné na paro-
wozie Ty23, jak réwniez na jednym z wyzej wspomnianych
parowozéw Twl2, mianowicle na blizniaczym Schmidta pod
Nr. 139.

3) Ten sam parowéz Nr. 139 zostanie uzyty do prze-
prowadzenla jeszcze jednej serji préb, od ktérej wlasnie z po-
czatklem maja rozpocznie si¢ sezonowa praca. Mianowicie
na odclnku Brzesé-Plnsk podiug metod zesziorocznego nauko-
wego badania wegli eksportowych — bedzie przeprowadzone
analogiczne badanie wptywu sortymentéw wegla na ekono-
miczne wyniki spalanla, celem rozwigzania czesto dyskutowar
nego zagadnienia, czy optaca sie uzycie do opalania parowo-
z6w tanszych drobnych. sortymentéw w poréwnaniu z droz-
szymi grubymi. Préby te beda przeprowadzone tak z wgglem
G. Slaskiego ]ak i Dabrowskiego Zagiebia.

A. C,

‘Nowy gmach Ministerstwa Komunikaciji.

Nowy gmach Mlnisterstwa Komunikacji, ktéry ‘stanie na
miejscu gmachu obecnego, utrzymany bedzie w- stylu nowo-
czesnym jako pendent do Gmachu Gospodarstwa Krajowegd,
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ktéry wznoszony jest wprost gmachu Ministerstwa Komunikacjl
na rogu Nowego-Swiatu i Alei Jerozolimskiej. Projekt nowego
gmachu Ministerstwa opracowany zostat w Blurze 9{0]ektéw
Ministerstwa Komunikacjl, Ze wzgledu na szczuplo$¢ kredy-
téw w biezacym roku budzetowym rozpoczgcle budowy gma-
chu Ministerstwa odlozone zostalo na rok przyszly.

Budowa nowych gmachéw
Dyrekcji Warszawskiej.

Budowa nowych gmachéw Dyrekcji Warszawskiej na Pra-
dze przy zbiegu ulic Targowej | Wilensklej ukoniczona bedzie
w roku biezacym. Kompleks gmachéw Dyrekcji skiada sie
z pleclu wiekszych budynkéw na pomieszczenle biur Dyrekcji
oraz dwéch doméw mieszkalnych dla pracownikéw kolejowych.
Projekt gmachéw opracowat prof. M. Lalewicz. Model tych gma-
chéw wystawlony bedzie na Powszechnej Wystawie Krajowej.
W chwili obecnej 4 budynkl na pomleszczenie biur Dyrekcji
oraz dwa domy mieszkalne zostaly wyprowadzone pod dach,
tak, ze w tegorocznym sezonie budowlanym ukonczona zosta-
nie budowa S-go gmachu Dyrekcji. W jesieni roku biezacego
nowe pomieszczenia Dyrekcji Warszawskiej, beda catkowlcie
gotowe | oddane do uzytku. W ten sposéb biura Dyrekeji
Warszawskiej, ktére byty rozrzucone w kilkunastu punktach
miasta, beda scentralizowane, co ma jeszcze te¢ dobrg strone,
1z szereg mieszkafi prywatnych zajmowanych pod blura dyrek-
cyjne, zostanie oprdézniony.

Skasowanie opfat za karty porad.

Rozporzagdzenie Ministerstwa Komunikacjl z d. 27 marca
r. b. skasowalo pobieranie 50 groszowych optat za karty po-
rad lekarskich, Nalezy oczekiwaé, ze pracownicy kolejowi na-
lezycie ocenig tg ulge przyznang przez wiadze kolejowe 1 {losc
zgloszen do lekarzy kolejowych nie ulegnie zwiekszeniu. Dro-
bna ta dotycheczasowa optata powstrzymywala jednak wielu od
zgtaszania sle do lekarza w wypadku, gdy chwilowa niedyspo-
zycja nle byla grozna dla zdrowia, powstrzymywala tembar-
dzlej symulantéw, ktérzy za oplacong porade mogli nie otrzy-
magé, acz nle zawsze, zwolnlenle od pracy choclazby na dzien
jeden. Jest pozadanem by kolejowe wladze sanitarne wyka-
zaly statystyke zgloszefi o porade przy oplatach i po ich ska-
sowaniu, 4 wy.

Praca P. K. P. w lutym 1929 r.

Niestychane warunki atmosferyczne r. b. wplynely ujem-
nie na prace PolskichfKolei Panstwowych w mlesigcu lutym,
co wida¢ z nast¢pujgcego zestawlenia: przy zadanej normie
pracy 17.827 wagonéw wykonano zaledwie 13,726 przyczem
natadunek wyrazil sie liczba 12.096 wagonéw 15 ton. $rednlo
za dzien kalendarzowy, gdy w lutym 1928 r, natadunek wy-
nosit 14.317 wagonéw, zmniejszenie zatem wynosi S$rednlo
dziennie 2.221 wagonéw, czyll 15,51°/,. W poréwnaniu do
stycznia r. b. zmniejszente stanowi 14,78°/,. Tak znaczne
zmnlejszenie wywolane zostalo niebywalemi mrozam! 1 za-
mieciami $nieznemi, kktére spowodowaly nietylko opéznienie
pociqgéw 1 pogorszenie pracy:przetokowej, lecz réwniez po-
wazne Jprzerwy i ograniczenia w ruchu w wiekszo$cl dyrekeji
kolejowych. _ .

Przyjecle od kolel zagranicznych wraz 2z tranzytem
osiaggneto liczbe 1.600 wagonéw Stednio dziennle 1 daje w po-
réwnaniu z lutym[l1928 r. réwnlez bardzo powaZne zmniejsze-
nie o 12,419/, jednakowoz w poréwnaniu ze styczniem r. b.
wykazal sle wzrost o 63 wagony dzlennle, co stanowi
okoto 4%/,. o :

Ogélna praca na P. K. P. wykazata zmniejszenle w sto-
sunku fdo miesigca lutego 1928 roku o 2.453 wagony
§rednio dziennle, czyli o 15,16°/, — w poréwnanlu zas ze
styczniem r. b. zmniejszyla sle o 2.035 wagonéw Srednio
dziennie. : :

Pogorszenie obrotu wagonéw 1 wycofanie Ich do re-
montu w zwickszonej loScl okoto 14°/, wywolalo ogéiny brak
wagonéw na P, K. P.

Eksport wegla przez porty polskie.

W lutym r. b. przybylo do Gdanska 9.671 wagonéw t. j.
183.224 tonn wegla eksportowego; przetadowano na statki
wraz z weglem pozostalym 2z poprzedniego miesiaca 11.078
wagonéw = 211,963 ton., Srednlo dziennie przetadowywano
w dniu kalendarzowym 395 wagonéw—=—7.570 tonn $redni
przestdj wagonéw z weglem w oczekiwaniu na przeladunek
wynosit 2,2 dnia; opéznienie statkéw notowano w 20 wypad-
kach przecigtnie od dni 4, poszczegélnie do dnl 10, przeclet-
nle dzlennle tadowano 9 statkéw, czekato 7, brakowalo 4.

Do Gdyni przybylo w lutym r, b, 3.174 wagony z 57.041
tonn wegla eksportowego; przeladowano na statki 3.065 wago-
néw = 54,456 tonn, srednlo dziennie przetadowywano 109 wa-
gonéw — 1.944 tonn; $redni przestéj wagonéw z weglem wynosit
2,5 dnla, opéznienia statkéw wynosily §rednio 5 dni,

Eksport i import towarow przez porty polskie.

Eksport polski droga morska wyrazit sie w styczniur. b,
nastepujagcemi liczbami,

Przez Gdansk tonn Przez Gdynig tonn
Wegiel 211.263 Wegiel 54.456
Zbozie . 10.726 — n
Cukier, 1.225 Cukier 3.452
Drzewo . 26.163 — —
Cement . 1.590 = —
Zelazo 105 — —
Ropa i nafta 2820 — —
Inne 4,858 — 15

razem . 262.857 razem . 57.923

Ogdtem eksportowano przez oba porty 348.320 ton,
W tym samym czasie import przez granice morska wy-
razi sl¢ jak nastepuje:

Przez ' Gdansk tonn Przez Gdynie tonn
Ruda 22.415 —_ =
Zlom 22.400 — =
Zelazo . 110 — —
Zboze . 5, 145 — —
Ry2 gt g 5 Ryz . e 2.475
Nawozy sztuczne . 18.499 Nawozy sztuczne . 3.420
[nne towary . 11.889 Inne towary . 180

razem 75.463 razem 6.075

" Razem przezZoba porty wwieziono 81.538 tonn.

Bibljoteki Federacii Miedzynarodowej Prasy
Techniczno-Zawodowej w Polsce.

Dnia 14 Marca r. b. odbylo si¢ posiedzenie Zarzadu
Zwigzku Polskich Czasopism Technicznych 1 Zawodowych
przy udziale: Przedstawiclela Ministerstwa Przemyslu i Handlu
p. Al Jackowskiego, przedstawiciela Politechniki Warszaw-
skiej p. Bibljotekarza St. Garlicklego 1 przedstawiclela Poli-
techniki Lwowskiej Prof. Inz, Z. Clechanowskiego na ktérem
uchwalono:

1) Utworzy¢ dwie bibljoteki Federacjl Miedzynarodowej
Prasy Techniczno-Zawodowej w Polsce, jedng w Warszawle,
druga we Lwowle, oble przy Politechnikach.

2) Na urzadzenle bibljotekli w budujacym sie gmachu
nowej bibljoteki Politechniki Lwowskiej, jej przedstawiclel
wyrazil w Imieniu Senatu ostateczng zgode.

3) Sprawe przyjecia takiej samej bibljoteki do gmachu
nowej bibljoteki, projektowanego przy Politechnice Warszaw-
skiej, przedstawiciel jej zreferuje Senatowl i po otrzymaniu
jego decyzji' zawladoml Zarzad Zwiazku,

4) W razie odmowy ze strony Politechniki Warszaw-
skiej staraé si¢ o umleszczenie Bibljoteki przy Izble Przemy-
stowo-Handlowe] Warszawskiej, lub w przysztej Bibljotece
Narodowej, :

S5) Oble bibljoteki powinny mie¢ mozno$é operowaé
stale iloSclg 2000 czasopism i odpowiedniz ilodcia wydaw-
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nictw informacyjnych. Bibljoteki winny-sie zastosowaé do wy-
magan § 14 Statutu Federacil.

6) Organizacje Bibljotek w Polsce uznaé za sprawe
pilna,

7) O powyziszych uchwatach zawiadomié¢ Komitet Wy-
konawczy Federacjl w Paryzu.

Wyjasnienie Ministerstwa Komunikacji w sprawie budowy gmachow
Dyrekc|i w Chelmie. Wobec wiadomodci, jakie ukazaly sie w prasie co-
dziennej w zwiazku z budowa catego kompleksu gmachéw dla Dyrekcji Ko-
lejowej w Chelmie, Ministerstwo Komunikacji informuje:

Pekniecia, jakie powstaty w Scianach gmachéw, ktérych budowa nie
zostala jeszcze ukonczona, wynikly prawdopodobnie wskutek specjalnych
wlasciwodci gruntu i wyjatkowo silnych mrozéw, ktére spowodowaty prze-
marzaiecie gruntu pod fundamentami ponad zwykle normy brane pod uwa-
g& przy projektowaniu budowli, Fakt ten stwierdzilta komisja Minister-
stwa Komunikacji, ktéra na miejscu w Chelmie przeprowadzala juz In-
spekcje prac budowlanych.

Pan Minister Komunikacji zarzadzil wystanie do Chetma nowej ko-
misji z udzialem zaproszonych speclahstéw fachowcéw nie wchodzacych
w sklad Ministerstwa Komumkac]l

Nalezy zaznaczyé, iz roboty nie zostaly dotychczas przyjete, wobec
czego odpowiedzialno§¢ za nalezyte ich wykonanie ponosi przedsiebiorca,
przyczem Mlmsterstwo Komunikac)i posiada dostateczne zabezpieczenie
peniezne.

Wyniki mspekcn specjalnej komisji zostana podane do wiadomosci
ogdlnej,

Anonimowe skargl | zaZzalenia’ na koleje. Na rece p. Ministra Ko-
munikacji oraz do Departamentéw Min. Kom, nadsylane sa od czasu do
czasu anonimowe zazalenia i skargi czy to na personel kolejowy czy tez
na niedokladnosci w ruchu; Ministerstwo Komunikacji zwraca uwage, iz
wszelkie tego rodzaju zazalenia nie beda rozpatrywane. Zazalenia i skar-
gi, aby mogly staé sie podstawa do wdrozenia $ledztwa, musza byé pod-
pisane pelnym imieniem i nazwiskiem piszacego wraz z dokladnym adresem.

Budowa Fokkerdow komunikacyjnych w fabrykach krajowych. jak
wiadomo, Ministerstwo Komunikacji, zakupiwszy licencie na budowe apa-
ratéw komunikacyjnych Fokker F.VIl, zaméwilo kilka tych aparatéw w fa-
bryce Plage i Laskiewicz. Pierwsze tréjsilnikowe samoloty komunika-
cyjne systemu Fokker, wykonane calkowicie w fabryce krajowej zostana
oddane do dyspozycji Ministerstwa Komunikacji w pierwszej polowie
lipca r. b.

Dom zdrowia urzednikéw Ministerstwa Komunikacji w Truskawcu.
Kasa Wzajemnej Pomocy Pracownikéw Ministerstwa Komunikacji przy-
staplta w roku 1928 do budowy willl w Truskawcu, ktéra prawdo-
podobnie jesienia r. b, zostanie oddana do uzytku urzednikéw. Willa
sklada¢ sie bedzie z 20 pokoi, z ktérych za skromna oplata cztonkowie
Kasy Wzajemnej Pomocy Pracownikéw Ministerstwa Komunikacji korzy-
sta¢c beda mogli w okresach urlopéw wypoczynkowych,

Referaty wycieozkowe przy Dyrekcjach Kolejowych., Ministerstwo
Komunikacji liczac sie z duza iloScig wycieczek, jakie organizowane beda
niewatpliwie przez réznego rodzaju Towarzystwa i organizacje na wysta-
we w Poznaniu, postanowilo stworzyé na czas trwania wystawy specjalne
referaty wycieczkowe we wszystkich Dyrekcjach Kolejowych. W zwiazku
z tem dnia 11 z. m. w Ministerstwie Komunikacji odby!a sie konferencja
delegatéw wszystkich Dyrekcyj Kolejowych pod przewodnictwem Zastepcy
Dyrektora Departamentu P. Franclszka Moskwy. Referaty wycieczkowe
rozpoczna swoja prace prawdopodobnie juz od 20 kwietnia. Dokladne
szczegbly dotyczace sposobu organizowania wycieczek oraz adresy refe-
ratéw wycieczkowych przy Dyrekcjach, ogtoszone zestana w najblizszym
czasie w Dzienniku Taryf i rozporzadzen Ministerstwa Komunikacji oraz
w prasie. Referaty wycieczkowe zapewnia sprawna obstuge i organizacje
wycleczek udajacym sie na Wystawel Krajowa lub tez wycieczkom krajo-
znawczym, i

Taryfy wyjatkowe dla wycleczek na P. K. W. Jak wiadomo, Mi-
nisterstwo Komunikacji przyznalo juz swego czasu grupom miodziezy szkol-
nej, skladajacym sie conajmniej z 10 oséb, znizke w wysokosci 2/3 oplat
taryfy normalnej przy przejazdach do Poznania i z Poznania w czasie
trwania Powszechnej Wystawy Krajowej. Obecnie Mlnisterstwo Komuni-
kacji wydato dodatkowe zarzadzenie, ktére rozszerza jeszcze te ulgi i ma
na celu umozliwienie zwiedzenia wystawy wycieczkom mlodziezy z jaknaj-
dalszych okolic i krancéw Rzeczypospolitej. Na podstawie tego zarza-
dzenia grupy mlodziezy précz ulg juz przyznanych, oplacaé beda przy prze-
jezdzie na Wystawe bilety tylko za przestrzen 700 kim,, chociaiby prze-
strzen ta byla duzo wieksza. Obecnie odbywa]q sie w Ministerstwie Ko-
munikac)i’ konferencje, aby ulgi te rozszerzy¢ takze i na wycieczki zto-
2one z o0s6b dorostych.

Osobiste. Dyrektor Departamentu Budowy i Utrzymania M, K.
in2z. Aleksy Ciechanowiecki uzyskal z powodu choroby diuzszy urlop kura-
cyjny od dnia 1 kwietnia r. b. Obowiazki Dyrektora tego Departamentu
peini Naczelnik Wydzialu Ogélno-budowlanego inz, Wieslaw Baczalski.

Dodatkowe ulgi kole]owe .na  Powszechng Wystawe . Krajows.
Ulgowe bilety zeszytowe. Ministerstwo Komunikacji przyznalo juz swe-
go czasu szereg ulg dla pasazeréw udajacych sie na’ Powszechng Wy-
stawe Krajowa. W ostatnim' Dzienniku Taryf i Zarzadzei KXolejowych
Ministerstwa Komunikacji-ukazalo si¢ - rozporzadzenie Pana ‘Ministra Ko-

munikacji, ktére przyznaje dodatkowe ulgi przejazdowe dla tych wszyst-
kich, ktérzy zechca zwiedzi¢ Powszechna Wystawe Krajowa, Prze-
dewszystkiem wiec wprowadza si¢ ulgowe bilety zeszytowe dla tych pod-
réznych, ktérzy udajac sie na Powszechna wystawe Krajowa pragng po
zwiedzeniu jej odbyé podréz po Polsce. Ulgowe bilety zeszytowe klasy
1, II i Ill upowazniaja swych wlascicieli do odbywania podrézy wedlug
dowolnej marszruty, niekrétszej jednakze niz 800 kilometréw w pociagach
osobowych mieszanych lub pos$piesznych za oplata 2/3 taryfy normalne).
Ulgowe bilety zeszytowe nabywaé mozna w agenturach i oddzialach pol-
skich oraz zagranicznych biur podrézy. Czas waznoéci ulgowego biletu
zeszytowego wynosi 2 miesiace, przyczem bilety te wydaje sie w czasie
trwania Powszechne] Wystawy Krajowej i w okresie 30-dniowym przed
jej otwarciem. Ulgowy bilet okresowy nabywany zagranica moze przewi-
dywaé krétsza marszrute niz 800 kilometréw.

Ulgowe bilely okrggowe. Précz ulgowych biletéw zeszytowych
wprowadza Ministerstwo Komunikacji ogromnie wazna inowacje dla oséb,
ktére udajac sie na Powszechna Wystawe Krajowa maja zamiar pézniej
odbyé podroz po Polsce w dowolnych kierunkach nie ograniczajac sig
$cidle ustalona wpierw marszruta, Sa to t. zw. ulgowe bilety okregowe,
ktére upowazniaja wilasciciela do odbywania dowolnej ilosci podrézy
w przeciagu 15-tu dni na ktéry to termin bilety te sa wystawione. Ulgowe
bilety klasy I, Il i Il sa imienne i pozwalaja na odbywanie podrézy w po-
ciggach osobowych, mieszanych i pospiesznych, przyczem cena okregowego
biletu ulgowego klasy IIl wynosi z}. 100 — klasy Il — zl. 150, za$ klasy I
zt, 250. Bilety te otrzymuje sie na podstawie specjalnych zaméwien,
skierowywanych do jednej z 9-ciu dyrekcji kolei panstwowych. Formula-
rze nabywaé mozna we wszystkich kolejowych kasach osobowych, Ulgowe
bilety okregowe wydaje sie w.czasie trwania Powszechnej Wystawy Kra-
jowej oraz na 10 dni przed jej otwarciem. Po uplywie okresu waznosci
ulgowego biletu okregowego, bilet nalezy zwrécic¢ kolei.

Ulgowe bilely zbiorowe. Szereg ulg kolejowych dla pasazeréw
udajacych sie na Powszechna Wystawe Krajowa powiekszaja jeszcze ulgo-
we bilety zbiorowe. Z biletéw tych korzystaé moga grupy podréznych
zlozone conajmniej z 25 oséb, ktére, udajac sie na Powszechna Wystawe
Krajowa w Poznaniu, maja zamiar odbyé podréz po Polsce nalaczna od-
leglo§¢ przynajmniej 800 kilometréw. Na zasadzie ulgowych biletéw zbio-
rowych grupy podréznych korzystaja przy-przejazdach na odcinkach, kté-
rych stacja wyjazdu lub przeznaczenia jest Poznan, ze znizki 509/, taryfy
normalnej, przy przejazdach za$ na innych odcinkach ze znizki 1/3 taryfy
normalnej.

W celu uzyskania u]gowego biletu zblorowego. osoba lub mstytuqa
organizujaca wycieczke, powinna zwréci¢ sie przynajmniej na 7 dni przed-
tem do wlasciwej dyrekcji kolei panstwowych o wydanie za§wiadczenia
upowazniajacego do korzystania z ulgowego biletu zbiorowego, Czas waz-
noéci zas§wiadczenia nie moze przekraczaé 2-ch miesiecy, przyczem czlon-
kowie towarzystw: naukowych, kulturalno-o$wiatowych, turystycznych,
sportowych, organizaci religijnych, spotecznych i humanitarnych, zwiazkéw
i zrzeszen zawodowych oraz czlonkowie wycieczek, organizowanych przez
instytucje panstwowe lub samorzadowe i wreszcie czlonkowie ciala nau-
czycielskiego szk6t powszechnych i mtodziez szkolna — korzystac moga
z ulgowych biletéw zbiorowych, nawet przy grupach 10-osobowych. Ulgo-
we bilety zbiorowe wydaja na podstawie zaswiadczen dyrekcyjnych wtasci-
we kasy kolejowe, Bilety te wazne sa na czas trwania Powszechnej
Wystawy Krajowej i w okresie 10sdniowym przed je] otwarciem oraz po
jej zamknieoiu, Nalezy zaznaczyé, ze tak ulgowe zeszytowe jak i ulgowe
bilety okregowe oraz ulgowe bilety zblorowe powinny by¢ przed wyjazdem
z Poznania ostemplowane we wlasciwym biurze Powszechne] Wystawy
Krajowej, gdyz w przeciwnym razie tracg one waznosé.

Przyznane ostatnlo przez P, Ministra Komunikacji dodatkowe ulgi
przejazdowe na Powszechna Wystawe KraJowa pozwola Jaknajszerszym
masom’ spoleczenstwa polskiego zwiedzi¢ Wystawe oraz przyczynlg sie
niewatpliwie do $ciagniecia na nla wiekszej iloci gosci zagranicznych.

Miedzynarodowa konferencja kolejowa w Warszawie. Dnla 10 z. m.
rozpoczely st¢ w Warszawie w gmachu Ministerstwa Komunikacji obrady
miedzynarodowe] konferencji kolejowej, ktéra zajmie sie uzupelnieniami
i zmianami w taryfie towarowe], regulujacej bezposrednia komunikacje
czeskostowacko-polsko-sowiecka i austrjacko-polsko-sowiecks. Konferenc)e
otworzyl o godzinie 12 w poludnie Dyrektor Departamentu handlowo-ta-
ryfowego p. Kolakowski, poczem przewodnictwo obrad objal przewodni-
czacy delegacji kolel sowieckich ‘inzynier Lagutin. W konferencji précz
przedstawicieli polskich, czeskostowackich, sowieckich i austrjackich biorg
udziat dwaj przedstawiciele kolei nlemiecklch Konferencja potrwa prawdo-
podobnie okolo 2 tygodni.

Wyniki Mlqdzynarodowe] Konferenc]l KoleJowe] w Splicie. W okre-
sie od 5 do 8 kwietnia r. b. miala miejsce w Split w jugostaw]i Miedzy-
narodowa Konferencja Kolejowa w sprawie ostatecznego uzgodnienia roz-
ktadu jazdy pociagéw dalekobieznych towarowych i po$pieszno-towarowych
dla przewozu przesylek w komunikac)i miedzynarodowej na rok,1929/30,

Miedzy innemi poza wprowadzeniem calego szeregu nowych po-
clagéw dalekobieznych dla przewozu towaréw ze .Szwecji i Austrli do
Polski i dalej do Rumunji oraz w kierunku odwrotnym, ustalone zo-
staly specjalne pociagi dla przewozu 2ywych zwierzat i miesa $wiezego.

Na tejze konferencji uchwalono zwolaé¢ dnia 20 czerwca r. b. do
Pilzna Miedzynarodowa Konferencje Kolejowa w sprawle rozpatrzenia re-
gulaminu dla Miqdzynarodowej Konferencji Rozkiadu jazdy pociagébw to-
warowych.

Pozatem postanowiono zwolaé w drugiej polowle maja r. b. do
Berlina konferencje w sprawie projektu przepiséw, regulujacych przewéz
tadunkéw drobmcowych miedzy Polska a Wegrami droga przez Zwardod.

W konicu uchwalono zwotad nastepnq gtéwna konferench w czasie
migdzy 25-a 30 listopada r. b. Miejsce tej konferencji ustalone zostame
na konferencli, ktéra odbedzie si¢ w Pilznie w-czerwcu r. b.
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Bezposrednia komunikacja miqdzy Polska a kotws. Dnia 23 marca
wymienione zostaly noty miedzy rzadem polskim i lotewskim w sprawie.
wprowadzenia z dniem 1 kwietnia r. b, bezpo$redniej kolejowe] komumkac.)l
miedzy Polska a Lotwa, na podstawie uméw podpisanych w Rydze dnia
12 lutego r. b. ; - .

Poczawszy wiec od 1 kwietnia mozna odbywaé podré% za bezpoSre-
dniemi biletami jazdy przez co unika sie zakupywania biletéw na’staci]

Zemgale, jak ‘to dotychczas mialo miejsce. Réwnocze$nie od tego terminu-

poczawszy, mozna nadawaé bagaze bezposrednio z 'lpglski <.io Lotwy, a tak.-
samo towary moga byé przesylane za bezposredniemi listami przewozowemi.

Konferencja Miedzynarodowego Zwigzku d!a wagonow towaro-
wych. Niedawno odbyla sie w Belgji Konferencja Mle_dzyharo.diowe'go
Zwiazku dla wagonéw towarowych. 'Porzadek obrad tej konferencji prze-
widywat zmiane dotychczasowego statutu Zwiazku oraz wydanie- przez

Zwiazek umowy, regulujacej wzajemnle uzytkowanie wagonéw tp,warwv.xch_

w komunikacji miedzynarodowej. _ ¥

Jednym z kierujacych organéw zwiazku byl komitet,. w skiad kté'-
rego do tej pory wchodzili przedstawiciele zarzadéw kolejowych Sawa_]-
carji, Francji, Niemiec, Wloch i Belgli.~ Jakkolwiek Statqt"waa_zkl.x nie
przewidywat czasokresu kadencji tego Komitetu, to ]e.dnak dziaki .z'abregom
Polskiej Delegac)i, udalo sie uzyskaé zmiane statutu i wprowadzié przef!-
stawiciela polskich kolei do komitetu. Jest, to.-sukces tem w.iekszy,. ze
faktyczna wladza Zwiazku majaca bardzo szerokie petnomocnictwa jest
wlasnie ten Komitet. ¢

Réwnoczeénie odby! sie réwniez w Belgji Zjazd Wydziatu Podko-
misji Technicznej Miedzynarodowego Zwiazku Kolejowego, T

Z]azd ten obradowat pod przewodnictwem Delegata polskiego I opra-

cowal zasady przyszle] europejsko-azjatyckiej komunikacji bezprzetadun- '

kowe;j. - . N
Delegacii polskiej przewodniczyt Inz, M, Gronowski.

Obrady Migdzynarodowe] Komisji Lotniczej. W okresie 21 —23
marca odbyla sig 15-ta_kolejna Sesja Miedzvnarod?wej Komisji Komuni-
. kacji Lotnicze] (Commission Internationale de Naviga'txon Aeri(’anne,‘.w .skrb-
cie C. I. N, A.), stanowiacej organ naczelny Zwiazku panstw _rbz_r_1ych
czedci $wiata, a mianowicie: Belgji, W. Brytanji (Yfacznie z 6-'ma dommla_-
mi), Francii, Grecji. Italji, Japonji, Polski, Portugalii; Rumunji, Juaostawii,
Sjamu, Czechostowacijl i Uruawalju, -ktéreto panstwa byly. w roku .1._919 za-
tozvcielami konwencif, oraz: Bulgarji, Chili, Danji, Holand!l, Persu: T.qr_)";
torjum Sary i Szwecii, ktére przylaczyly sie do konancll w czasie pbz-
niejszvm. Oprécz obecnych czlonkéw konwencie ]otn.lcza p‘o_dpxsa}v przy
jeY zalozeniu: Stany Zjednoczone Ameryki Pélnocnej, Bolivia, "Brazvlia,
Chiny. Kuba, Ekwador, Gwatemala, Liberja. Nikaragua, Panama l:.Peru.
lecz dotychczas swego postanowienia przystapienia do konwengji nie

ratyfikowaty. i N Sy 1 Lo
Komisja C. I. N. A. zajmuje sie Wszelkiemi sprawami z dziedziny

techniki 1 eksploatac)i lotnictwa komunikacyjnego i zatwierdza wnioski

opracowane uprzednio przez specialne podkomisje. . L .
Polske reprezentowali w Brukseli: Podsekretarz Stann W, Czapski

oraz Naczelnik Wydzialu Lotnictwa Cywilnego w Minlsterstwie 'Komuni.-—

kacji P. inz. Filipowicz. . :

Na vorzadku dziennym obrad-znalazly sie nastepujace waznielsze
sprawy: -wydawnictwa miedzynarodowych mao lotniczyc.h; zmiana niekté.rv(:,h
postanowlerd co do komunikatéw mateoroloaiczno-lotniczych; ustanowienie
sktadu obowlazulacego zaloai sterowcéw; zmiana kWa]iﬂkach wv_ma_qa.mych
od pilotéw-turystéw i zawodowcéw; ustanowienfe wzof'éw_ statvstyk! ko-.
muriikacii lotniczej; zmiana postanowlen -okreélajacych.-kledv.- précz pilota,
na platowcu -powinien -znajdowaé sie obserwator (nawigator): nowe posta-
nowienia o zaopatrywaniu statkéw powietrznych w prerzady radjo-elek-
tryczne oraz przystosowanie postanowien r'ad]ote'legraflczny'ch angre_su
Waszynqtoriskiego do komunikacji lotniczej a w szczegblnodci do sygnaléw

alarmowych. : )
Komisia .zajela sie réwniez zadaniem Liai Narodéw dotvczacem opra-

cowania warunkéw, ktéreby zezwolily czlonkom Ligt w .czasie wojny na.

wolny przelot ponad terytorjum paristw walczacvch. celem przyspieszenia

akeii pacyfikacyinéi Ligi w danym wypadku, Wobec trudnodci napotka- -

nych, rozwiazanie' tej sprawy jeszcze mie ‘mogld nastapic.

Poza zwyklym porzadkiem obrad oméwiona byla sprawa ulatwienia
przystapienia do C. 1. N. Al.Rzeszy Niemieckiej, ktéra, jak wiadomo, do-
tychczas.'do Miedzynarodowej Konwencji Lotnicze] nie nalezy, (zaréwno
jak: Austria, Wegry, Turcja, Norwegja, Szwajcarja, Hiszpanja, Finlandja,
Estonja, Litwa, Lotwa i Rosja — z pos$réd panstw europejskich).,

Sprawa.ta wywolana zostala przez publikacje D-ra Wegérda, ktéry
podniést szereq punktéw konwencji niedogadzajacych Niemcom i stano-
wiacych, wedlug jego opinji, - przeszkode dla nich oraz dla innych parstw
eksneutralnych i sojuszniczych do przystapienia do C. 1. N. A. Dla omé-
wienia tych zarzutéw Komisja zdecydowata zwolaé w korcu mies. maja
osobna sesje z udzialem ‘przedstawicieli parfstw nienalezacych- dotychezas
do konwenc]ji lotniczej. ; Y d

Praca kulturalno-o$wiatawa wéréd kolejarzy na Kresach. Mini-
sterstwo Komunikacji' przeznacza w budzecie swoim ‘specjalne sumy na
akcie kulturalno-o§wiatowa wéréd kolejarzy. Nafwiekszy nacisk na te pra-
ce ‘ktadzie -sig w okregach -wschodnich, najbardziej tego potrzebujacych.
Ozywiona dzialalno§é w !yrh kierunku prowadzona jest.zwlaszcza na tere-
nie olbrzymiej Dyrekeji’ Wilefiskiej. W okrequ tym czynnych jest w chwili
obecnej 22 ognisk kolejowych, ktére prowadza prace kulturalno-o§wiatowa
wéréd kolejarzy, organizuja odczyty, kursa doksztalcajace, koncerty, zaba-
wy towarzyskie, -czytelnie i bibljoteki, popisy sportowe, przedstawienia
teatralne.i domy. dziecka. : -

.. W r. 1928 przesunelo sie przez czytelnie i bibljoteki Ogmisk prze-
szlo 120,000 os6b.  Sale odczytowe zgromadzily 82.000, éwiczenia i popisy
sportowe 132,000, kursy doksztalcajace przeszlo 10.000, przedstawirnia
teatralne, koncerty i zabawy towarzvskie okolo 140.000." Przez kolejowy:
dom dziecka: przewinelo ' sig 11300 dzieci,. ktére korzystaly z' opieki
fachowych wychowawczyn, otrzymywaly nauke i pozvwienie, Jak- wiec
wida¢ z powyzszych cyfr, praca kulturalno-o$wiatowa kolejarzy na Kresach
wydaje bardzo wydatne wyniki. - e

Wiory domow mleszkalnych dla kolejarzy. Brak mieszkaf, jaki daje:
sie odczuwac:jeszcze w niektérych dyrekcjach kolejowych, stara ‘sie.zlikwi-
dowaé Ministerstwo Komunikaciji budowa jaknaiwiekszej ilodci kolonji mie-
szkanjowych doméw mieszkalnych. Oczywiscie, ze zamierzenia Minister-
stwa Komunikacii w tej dziedzinie musza sie zmiedcié w ramach sum bu-
dzetowych, przeznaczonych na ten cel. Ostatnio Ministerstwo Komimikacji
opracowalo program t. zw. wzorowych doméw urzedniczych o malych mie-
szkanijach. 3-pokojowych wraz z kuchniami. pokoikami dla stuzby i t. d.
Projekty wzorowvch domkéw urzedniczych, ktérych gléwna zasada bedzie
ekonomija. celowodc i wyaoda. beda po opracowanin wraz z szdzegétowemi
rysunkami rozeslane do dvrekcji jako wzory ‘dla nowo budujacych sie ko-
lonli urzedniczych. ‘‘Ministerstwo Komunikacji powierzyls opracowanie pro-
jektéw tych domkéw architektowi Kazlmierzowi Biernackiemu,

Bezno§rednia koamunikacja towarowa Polska — Ameryka- - Ostatnio
zostata podpisana w Ministerstwie Komunikacji niezmiernei waal i donio-
stodci dla zycia gospodarczeqo umowa miedzy zarzadem Polskich Kolel
Paristwowych a Amerykariska Linja Okretowa American Scantic Line, Umowa
ta, stwarza bezpodrednia komunikacle kolejowo-morska miedzy stacjami
Polskich Kolei Panstwowych a stacjami Kolei Amervkanskich przez port
w Gdyni i podpisana zostala -przez p. Ministra Komunikacji Inz A, Kiihna
ze strony Polskich Kolel Panstwowvch oraz przez p. C. Lee Dyrektora
Linji Okretowej American Scantic Line.jako drugieqo kontrahenta,

. ‘Dzleki zawarcin te] umowy, bedzie moina w czasie naiblizszym. po
opracowaniu odnowjednich ovrzepiséw wykonawczych nadawaé przesviki
z ktérefkolwiek badz stacif P. K. P. do Amervki z ominieciem posredni-
ctwa ekspedytoréw, co bedzie ogromnem udogodnieniem i uprodci przewozy
towarowe pomiedzv Polska i Stanami Zlednoczonemi Ameryki. h

Réwnocze$nie linja okretowa American Scantic Line zobowiazule
sie w umowie do wzmozenia ruchu pasazerskiego pomiedzy Polska i Ame-
ryka i szerzenia propaaandy turystyki polskie] w Ameryce. Zawarcie te}
umowy powita z duza radodcia emiaracia polska w ‘Ameryce. .

Linja American Scantic Line 'daje swoim klijentom. korzvstaiacym
z jej uslua.ogromne preroaatvwy, gdvz za przewéz przesylek okratem’ placi
sie z. Nev-Yorku -do- Gdyni tylko tyle,- ile za przewdéz z Nev-Yorkn do.
Hamburga. “ooil :

.

Dyrekcia Kolé‘ P.ar'msfwowych w Krakowie oglosiia
_przetarq publicznv na dostawe w okresie rocznym. okoto-
30.000 kq. karbolineum. . - ; .

Termin skladania ofert do dnia 14/5 b. r. godz:. 12

w poludnie. 2 2T R A »
¢ Blizsze szczegély ogtoszone s3 w MONITORZE ..

POLSKIM Nr, 94 z dnia 23 kwietnla- 1929,

Przetarg
Warszawska Dyrekcja Kolejowa oglasza przetarg
na dzien 16 maja r. b. na dostawe réznych materjatéw
i przedmiotéw. . J
1 Blizsze szczegély w Monitorze Nr. 96 z dnfa 25/IV
r. . . i .

Dyrekcja Kolei- Pahstwowych w.Krakowle ogtosila -
przetarg publiczny na dostawe w okresie rocznym- drutu
do spawania -metali.

w poludnie. Blizsze. szczegdly ogloszone s3 w. ‘MONITO- .

Termin skiadania. ofert do dnla'14/V b. r.godz. 12 |.

RZE POLSKIM Nr, 94 z-dnia 23/1\(, 1929, L

- 7 . iy g gid ca
- \ - g o -7 [

Dyrekcja Kolel: Pafsiwowych' w Krakowle ogloslia
przetarg publiczny na dostawe w okresie rocznym okoto
-12.000 kg, klefu stolarskiégo. '
' 5. Termin sktadania ofert do dnia 14/V b. r. godz. 12
w poludnie. Blizsze szczegély ogloszone sg w MONITO-’
RZE POLSKIM Nr. 94 z dnia 23/IV 1929, :

.t - Lz
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Kronika zagraniczna.

Reforma taryf oso'b-owych w Niemczech
i jej rezultaty.

Reforma klasyfikacji podréinych, . wraz z rewizjg taryf,
dokonana w pazZdzierniku r. z.-*) uwazana jest za najwazniej-
sze wydarzenie w dzledzinle przewozéw od czaséw wojny.
Przy przeprowadzaniu reformy gléwna uwage zwrécono na za-
lezno§¢ miedzy" iloSciaml podrdéznych, korzystajacych z klas
3-¢j i 4-ei. Okazalo sl¢ bowlem, ze wskutek lepszego urza-
dzenta wagonéw klasy 4-ej, jak réwniez, wskutek wlgczernia
tych wagonéw do pociggéw przy$pieszonych, ogromna ilosé po-
dréinych zaczela korzystad z klasy 4-ej ze szkoda dla klasy
3-gj o 50%, drozszej.

- Wytaczywszy rtuch podmiejski pod Berlinem i Hambur-
glem, znalezlono, ie w okresie od stycznia ‘'do sierpnia r. 1928
1lo§¢ podréznych 3-ej klasy spadta do 14,94%/,, podczas gdy
w odpowiednim okresie 1925 r, wynosita 18,34%/,, W tych
samych warunkach ‘procent podréznych 4-€j
z 79,95%/, (1925) do 83,88°/, (1928),
klas I i [[-ej jest w Niemczech minimalne:
nych 1-ej 1 2-¢j klasy).

Reforma zatem wprowadzona znosi réinice miedzy 3-3
a 4-3 klasg, wprowadzajgc jedng ,twardag“ klase (3-a), i je-
dng ,miekka® czyli 2-3. ‘Plerwsza klasa, zwana takze lu-
ksusowa® zachowana jest tylko w pociggach mledzynarodo-
wych, w niektérych ekspresach 1 wagenach syplalnych,

(1,42, podréz-

Ponlzej podana jest tabliczka poréwnawcza nowych sta-’

wek ze staremi:

' Nowy system Stary system Wisce]
Cena za d Cena za | 'ub mniej

Klasa |km.wfe-| lasq [km wie g o

: nigach pigagh ; € :

1 11,2 1 10,8 + 3,57

2 Ly 75. | — 253

: ' 3 5,0 — 26
3 - 37 4 4 33 +12

Stawki kilometryczne zatem sg w stosunkui:1,5 1 3.
W-starym systemje stosunek miedzy 44 1 klasa wynosit 1:3,3.
W innych krajach europejskich .stosunek stawek najdmzsze]
i najtafiszej klasy jest 2 lub Z,5.

Do powyzszych cen podstawowych dochodza doptlaty stre-
fowe za szybsze pociggl. Peclagl obecnie dziela sie na eks-
presy (schnellzuge) 1 bezposrednie (Etlziige) 1 osobowe (Per-
sonenziige) z 2 1 3 klasg. Poclag! przyspieszone (beschleu-
nigte) zostaty zniesione." Doplaty w ekspresach wynoszg na
odlégtosciach od 1 do 300 km. 'w klasach 1, 2 | 3 odpowie-
dnlo 2—8 M., 2—8 M, 1—4 M. (powyzej 300 10, 10, 5 M.).
W poprzednlm systemie byly odpowlednio: na odleglo$ciach od
1 do 225 km: 2—6 M,
wyzej 225 km.

Dla pociggéw bezposrednich doplaty wynosza na odle-
gtoSclach 1—300 km. odpowiednlo dla 2-ej ! 3-ej klasy: 0,50—
—5,00 1 0,25—2,50 M.

W ten sposéb dootaty zostaly rozclqgnlgtel na bezposre-
dnie pociagl dawniej wolne od oplat, a . oprécz tego czwarta
| plagta strefy zostaly wprowadzone dla ekspreséw.
dla 2-ej 1 3-¢j klasy zostaly zdwéojone."
zonowe, z ktérych korzystajg dziec! w wieku szkolnym, ro
botnicy 1 t. p.,, nie podlegajg zadnym podwyzkom. W podmiej-
skiej komunikacjl Berlina i Hamburga, pozostaly réwniez po-
przednle stawki, Bez zmlany pozostawiono takze taryfe woj-
skowa, bagazowa i towarowsg po$pleszna,

Nadzieje na dochodowo$é nowego systemu sg oparte
na mozliwoéci przyciggniecia podréznych do 2-ei klasy 1 na-
stepnle na ewentualnych wplywach z mocno wykorzystanych
mozliwosci doptat za szybkoéc

e

. *) Patrz: ,Przegl. zagran. pifmien. kalej.* 2 2.(22) 1929 1, .

klasy wzrést:
‘Pozatem uzytkowanie

1—3 M, 0,5—1,5 bez progres;l po- -

Doptaty
‘Natomiast bilety se--

Zbyt wczeénie jest, aby mozina bylo wypowiedzie¢ sie
o skutecznoéci zarzadzen niemieckich w omawlanej tam dzie-
dzinie. Istnieja jednak juz prowizoryczne- obliczenia za paz-
dziernik i listopad r. z. Wynika z nich, ]akoby flo§¢ podréz-
nych 2-ej klasy wzrosta w pazdzierniku 1928 do 7,61°/, w po-
réwnaniu z 4,33%/, w r, 1927, Pozatem w ciggu dwéch spra-
wozdawczych miesiecy uzywanie ekspreséw przez podréznych
wzrosto o 18%/,.  Sa to oczywiscle liczby prowizoryczne.

Pozatem zagranica. wprowadzila pewne komplikacje
w sktadzie poclagéw, wynikajace z niedostosowania taboru ko-
lejowego. do nowych wymagan. - Wobec tego okazala sie po-
trzeba przerébki szerequ wagonéw jednej klasy na wagony

innej. (Modern Transport 613). Z. K

Elektryfikacja kolei w Japoniji.

Elektryfikacja kolel japonskich uczynita w ostatniem dzie-
slecloleciu znaczne postepy. Polozenle® geograficzne, gospo-
darcze, oraz rozsledlenie ludnoSci, stwarzaja specjalne wa- -
runki dla rozwoju kolejnictwa w Japonji, jak to wida¢ z po-
nizszych danych: Japonja liczy obecnie 60 miljonéw ludnodcli,
a przy ogélnej diugosci sleci kolejowej ok. 16.300 km., wy-
pada 27,2 km. kolei na 100.000 mieszkaricéw. Ta cyfra na-
pozér nlowlele méwl, np. Szwajcarja posiada znacznie gestsza
sieé¢ kolejowa — 148 km. kolei na 100.000 mieszkancéw, Je-
zeli jednak uwzglednié, ze zaledwie 19%/, powierzchnl panstwa
japonskiego jest zamieszkal€, to sie okaze, ie siec kolei ja-
ponskich jest gestszg, niz w jakimkolwiek innem panstwie.
Przytem ludno$é Japonji wzrasta rocznie o 1,2%,, czyli ruch
na kolejach z roku na rok musi wzrastaé. 1 rzeczywiscle,
w ostatniem dziesiecloleciu przewozy na kolejach japonskich
wzrosty ogromnie. :

Eksploatacja kolel japonskich jest utrudniona przez cha-
rakter topograficzny kraju, ktéry zmusza do budowy licznych
tuneli, nasypéw 1 krzywizn, Wobec tego,.budowa linii, réwno- -
legle prowadzonych do juz istniejgeych, nie mogia byé uznana
za najkorzystniejsze rozwlazanle sprawy 1 sila rzeczy wysu-.
nelo sie na olan plerwszy zagadnlenle zwiekszenia zdolnosci-
przepustowej eksploatowanych dotychczas linij. Temu zadaniu
za$ najlepiej moze odpowledzieé elektryfikacja kolel. Zalety
trakcjl elektrycznej: mozno§é uruchomienia clezszych pociggéw,
wleksza szybko&é 1 szybsze ruszanie poclagéw, 'lepsze wyzy+
skanle pracy lokomotyw elektrycznych, oszczedno$é na wegly,
wszystko to daje znaczng przewage kolejom elektrycznym
1. pozwala pokonaé pomyéinie te trudnosci, przed jakiemi sta-.
nely w ostatniem dziesiecioleciu ‘koleje japoriskie. Trakcja
elektryczna posiada tem wieksze mozliwosci rozwoiu w Ja-
ponjl, ze w kraju tym znajdujg sie znaczne, niewyzyskane
jeszcze w zupeino$ci sily wodne,- pozwalajace przy .catkowitej
rozbudowie otrzymaé moc 6!/, milionéw. konl mechanicznych.
w clggu calego, za$ 14 miljonéw k. m. przez sze§é mieslecy
roku, Ta energja przedewszystklem moze byé zuzyta dla po-
trzeb zelektryfikowanych kolel japonskich.

. Koleje japoniskie w ogromnej cze$cl sa upanstwowlone.
Przy koncu 1924 r. ogélna dlugo$é linli kolel panstwowych
wynosia ok, 12.000 km., za$ prywatnvch 4.300 km. Program
elektryfikacji kolel japonskich obejmuje przedewszystkiem ko-
leje panstwowe, oznaczane skrétem JGR (,,Iapanese Gover-
nment Raillways”).

Poczatek elektryfikacii drég komunikacyjnych w Japoniji
sfega roku 1895, gdy zbudowano tramwaje elektryczne w Kioto.
Obecnie przeszito 3.000 km. linlj kolejowych i tramwajowych
jest zelektryfikowanych, Wlasciwy plan elektryfikacji kolei
japonskich powstal juz po wojnie po gruntownie przeprowa-
dzonych studjach. Zdecydowano sie na zastosowanie pradu
statego o napleciu 1.500 voltéw, Katastrofalne trzesienie
ziemi w 1923 r. spowodowalto wielkie straty dla kolef japon-
skich 1 ostabito tempo elektryfikacii linij JGR. Dostawcami
lokomotyw elektrycznych dla kolel JGR byly dotychczas naste-
pujace towarzystwa: Westinghouse (Baldwin, General Electric
Co., Engl. Electric Co., North Britlsh Loc. Co., Metrovick),
Winterthur, Hidachi-Eng.-Works, A. E. G. Maschinen-Fabrik
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Esslingen, JGR Omya Works i Brown Boverl. Wspomniane
towarzystwa dostarczyly ogétem 88 szt. lokomotyw elektrycz-
nych, z ktérych 28 szt. do napiecla 600 voltéw, za$§ pozostale
60 szt. zbudowane przewaznie w ostatnich latach, do napiecia
1.500 voltéw pradu stalego, Lokomotywy sa réznego typu
"1 przeznaczenla. Obsluguja linje zaréwno lokalne i dojazdowe,
" jak tez dalekobiezne magistrale. Moc ich waha sie od 1630
~do 2.200 k.m. przy szybko$ci maksymalnej od 20 do 100 km.
na godzing i przy wadze od 46 do 97 tonn. Obstugujg za-
réwno linje o niewielkich spadkach, jako tez linje gérskie

I zebate.
: Szerokos¢ toru kolei JGR wynosi 1067 m/m. (,Revue
BBC*“ zesz. 12 z 1928 r.). W. L

Koleje austrjackie pod wiasnym zarzadem.

] W pazdzierniku r. 1923 Austrjackie Koleje, bedgce do-
' tychczas w zarzadzie rzadowym, zostaty wyodrebnlone w przed-
 sleblorstwo handlowe.  Jakkolwiek rok ten byt jednym z naj-
gorszych w: historji ekonomicznéj Austrji, oddzielenie sie kolel
od Rzadu :dalo natychmiast dodatnie wyniki 1 deficyt zostal
zredukowany z 62 miljonéw szylingéw w roku 1923 do 1,2
miljona w roku 1924, W 1925 1 1926 nastgpilo pogorszenie
ze wzgledu na silng ekonomivzng depresje, ale juz 1927 rok
- dal nadwyzke w dochodach 153.045 szylingéw. W okresie
1923—1927 wptywy kolei austrjackich wzrosly o 52%,, pod-
'~ czas gdy wydatki powiekszyly sie tylko o_319/,.

Plerwszym krokiem nowej administracji kolejowej byla
redukcja personelu, wobec czego wydatki na emerytury zwie-
kszyly sie znacznie, a mianowicie z 43 miljon. szyl. (1923)
do 94 miljon, szylin, (1927). W r. 1928 liczba stalych pra-
cownlkéw wynosita 81,900 (w r. 1923 — 113.705), co wynosi
Srednio 15,2 pracownika na km. linji (w r. 1923 — 19,5).
llos¢ pracownikéw na 1.000 pociggo-km. wynosl obecnie 1,7
(W r. 1923— 4,7). Do dalszych srodkéw nalezaly: reorgani-
zacja sluzby eksploatacyjnej, zamknlecie szerequ zbytecznych
naprawnl | standaryzacja czeScl parowozowych | wagonowych,
W ten sposéb zdotano obnizyé wydatkl: eksploatacyjne w r, 1927
o 50°%, w poréwnanlu z r. 1923,

Przy dlugosci eksploatacyjnej linji 5.824 km. 1lo$é tomn-
km. brutto z 11.746 miljon, (1923) wzrosta 'do 15.800 miljon.
(1928), przyczem zwyzka dotyczy w wiekszej czeécl przewozu
towaréw, Okoto 35/, towaréw przewlezionych przypada na
tranzyt, Ruch osobowy jednak spadal; przewleziono bowiem
120 miljon. podréznych w 1926, 1 tylko 108 miljon. w 1927,
W r. 1928, dzieki wzmozonym przewozom wskutek réznych
targéw 1 uroczystosci wiedenskich zaznaczy! sig¢ wzrost liczby
podréznych, a wprowadzenle motoréwek | innych ulepszen
‘Sprzyjalo réwnlez zwigkszeniu sie ruchu osobowego.

Z powodu powojennych repartyciji tabor kolejowy austtjacki
‘nle jest jeszcze wystarczajacy. Pozatem, zwazywszy zie le-
psze jednostkl musialy byé oddane Pahstwom sukcesyjnym,
nawet pozostaly w Austrji tabor jest w zlym stanle. Stop-
nlowo jednak braki te zanikaja. Np. w r. 1922 tabor skiadat
sl¢ z 4.800 wagonéw osobowych 1 24,000. towarowych, pod-
:Czas gdy teraz jest 5.627 pierwszych i 30;301 drugich. Po
ofrzymaniu' zaméwionego taboru koleje austrjackie beda mialy
-6.117 wagonéw osobowych i 35.571 towarowych, W r, 1924
W ruchu byto 3.300 parowozéw, ktéra to liczba, po skresleniu
z Inwentarza jednostek niezdatnych, spadia do 2.700. Poza-
tem w ruchu jest 60 lokomotyw elektrycznych, a 95 nowych
zaméwiono,

Elektryfikacja giéwnych linji byla postanowlona w Austril
zaraz . po zakoficzenlu wojny. Plerwsze uczastki mialy byé:
linja z Insbrucku do szwajcarskiej granicy, 1 linja Attuang
Puchkeim — Steinach Iwning. Na linji-Insbruck—Telfs zostat
-otwarty po zeelektryflkowaniu w czerwcu 1923, odcinek - In-
sbruck—Landeek w grudniu tegoz roku, a odcinek St. Anton-
Langen w listopadzie 1924 r. W maju 1925 r. otwarto linje
Insbruck—Bludenz; linja Attuang — Iwning byla ukoficzona je-
Szcze w kwietnlu 1924 r. Na odcinku Saalfelden— Bregenz
(358 km.) 1 na linji Wérgt— Kufstein (potaczenie z bawarskg
slecig elektryczng) i na odcinku Feldkirch— Buchs (polaczenie
Ze . szwajcarska slecta elektryczng) ‘trakcja elektryczna byla
zaprowadzona w kwletniu 1928 r. Linja Saalfelden — Sale-
burg (112 km.) bedzie otwarta w czerwcu r. b, co oznacza

koniec- obecnega programu. elektryfikacyjnego. Razem 616 km.
linji zostalo: zeelektryfikowane od r. 1920. Jako przyklad docho-
dowosci linji.zeelektryfikowanych stuzy, ze odleglosé Bludenz —
Langen (37 km.) przebywa sie.obecnie w 36 m., podczas gdy
dawniej podréz trwala 71 minut, (Modern Transpgt, K517).

Organizacja kolei bulgarskich.

Na czele kolel butgarskich stol Generalna Dyrekcja kolei
I portéw bulgarskich, ktéra dziell si¢ na dwa Oddzialy (Dywizje):
A. Oddzial eksploatacyjny. B. Oddzial budowy.

A. W skiad Oddziatu eksploatacyjnego wchodzi sze$é
sekcyj | odrebna sekcja kontroli budzetu (organ Ministerstwa
Finanséw od niego bezpodrednlo zaleiny, lecz optacany przez
Generailng Dyrekcije). / , X

. Sekcje podlegajace bezposrednio Oddzialowi eksploata-
cyjmemu s3 nastepujgce: [ Sekretarjat, Il Sekcja Ruchu, lil Sekcja
Handlowa, IV Sekcja Utrzymania, V Sekcja Trakcjl VI Sekcja
Gospodarcza.

I. Na-czele Sekretarjatu stol Sekretarz' Generalnej Dy-
rekcil. ' 50 '

II. CzynnoSet kierownicze w Sekcjli Ruchu speinia Na-
czelmk Sekcjl, jego pomocnik -i szeéclu Naczelnikéw Biur,
i Praca Sekejl odbywa sl¢ w biurach nastepujgcych: a) Biuro
kontroll ruchu, b) Bluro rozkfadéw jazdy, c) Bluro rozdziatu
wagonéw, d) Bluro kontroli wagonéw, e) Bluro telegrafu.

Ill. CzynnoSci kierownicze w Sekcjl Handlowej speinia
Naczelnik Sekejl, jego pomacnik 1 trzech Naczelnikéw Biur,

Praca Sekcji odbywa si¢ w biurach nastepujacych: a) Bluro
taryfowe, b) Bluro reklamacyjne, c) Bluro statystyczne.

1V, CzyrnoSet kierownicze w Sekcji utrzymania speinia
Naczelnik Sekcjl, jego pomocnik i czterech Naczelnikéw Biur,

Praca Sekejl odbywa si¢ w biurach nastgpujacych: a) Biuro
administracyjne,. b). Biuro gospodarki (zasobéw), ¢) Bluro utrzy-
mania drég zelaznyech, d) Biuro techniczne, e) Biuro ulepszen
slecl, {) Bluro wodoclagéw i kanalizacji, g) Bluro sygnatowe,
h) Bluro budownictwa. :

V. CzynnoSci kierownicze w Sekcji Trakcji speinia Na-
sczelnik Sekcji, jego pomocnik 1 jeden Naczelnik Biura.

Praca Sekcjl odbywa sie. w biurach nastepujacych: a) In-
spektorat, b) Biuro techniczne, c¢) Biuro gospodarki wagono-
wej, d) Bluro oszczednoSci 1 deficytéw. : ’

VI, Czynnosci kierownicze w Sekcjl gospodarczej spelnia
Naczelnik Sekcjl, jego pomocnik | dwéch Naczelnikéw stuzby.

Sekcja dzlell sl¢ na nastepujace stuzby: a) Stuzba kon-
troli wydatkéw, b) Stuzba kontroli dochodéw i prowadzenia
rachunkéw, c) Stuzba rachunkowos$ci centralnej. :

B. W skiad Oddzialu Budowy wchodza nastepujgce
Sekcje: | Sekcja studjéw kolejowych i wywlaszczen, 11 Sekcja
budowy nowych kolel, 1l Sekcja portéw, 1V Sekcja gospodarki
1 rachunkowosci. 7

I. CzynnoSci kierownicze w Sekcjl studjéw kolejowych
1 wywlaszczen speinia Naczelnik Sekejl, jego pomocnik i Na-
czelnik Biura wywilaszczen.

Praca Sekcji odbywa. sie w biurach: a) Bluro budowy,
b) Biuro budownictwa. - ' '

1Il. Czynnosc! kierownicze w Sekcji portéw speinia Na-
czelnik Sekcjl, jego pomocnik i Naczelnik Biura eksploatacii
portéw.

Praca. Sekcji odbywa sie w Blurze eksploataciji. portéw.,

IV. Sekcja. gospodarki i rachunkowoscie ni posiada zad-

nych biur.. ’ W. B.

Przebudowa podziemnej ‘stacii Picadilly-Circus
w Londynie. : :

Stacja Picadilly-Cércus londynskich kolet podziemnyeh
znajduje si¢ na 26,2 mtr. pod powlerzchnig ziemi i krzyzuje
si¢ z polozong o 5 mtr. nizej t. zw, Picadilly-Tube t. j. niz-
sza kondygnacjs kolel podziemnej. Wybudowana w 1906. r,
nie mogla odpowiadaé. obecnym wymaganiom i albrzymiemu
ruchowi londyaskich kolet podziemnych, siggajacemu 25 mil~
jondw pasazeréw rocznie. Wywolato to potrzebe przebudowy
te} stacjl, ktérej przeciecle uwidocznione na Zalaczonej rycinie
daje tylko stabe pojecle o ogromie tej jedynej w swoim. ro-



“164 v INZYNIER

KOLEJOWY N 5

.dzaju ‘podziemnej stacji koléjowej. Srodkowa cze$é ma w planie
-kszialt -eliptyczny (27,5 na 24,4 m. wzdiuz osi) 1 jest polozona
o 4,6 m, pod ziemia, mieszczac w sobie hale z oknami wy-
stawowymi.* Od tej hali prowadza schody ruchome .do peronéw.

BN AT AT

TOUNTY IR? CFSICE | J o LR S b

Pleé ulic;schodzacych sie na Picadilly-Circus, posiada
po jednym wejsciu do podziemia, co ufatwia pasazerom do-
stawanie si¢ do kolel' bez potrzeby korzystania z ruchomych
"schodow, ktére w liczbie 11 (liczba nie spotykana'w zadnej
kolei podziemnej na catym Swiecie) prowadza'do-podziemnych
toréw umieszczonych -ponizej wspomnianej hall.. Schody te,
umieszczone w szybach 6 — 7 m. szerokich, posuwajg sle
z szybkoscig 27,5 m/min. i sa 1,25 m. szerokie: Stacja Picadelly-
Circus tworzy dostep do londynskiego kwartalu rozrywkowego
i dlategqo précz wysokiego napiecia ruchu w godzinach ‘ran-
nych i wieczorowych ma olbrzymi ruch przed rozpocz¢clem
‘przedstawienia w teatrach,

: Roboty - rozpoczete w- 1925,r. i zakonczone w Kkoncu
1928 r. byly prowadzone w nader trudnych warunkach nietylko

ze wzgledu na otaczajace plac monumentalne gmachy lecz.

1 ze ‘wzgledu na napér wéd gruntowych, dla ktérych’ musiano
wybudowaé specjalny odproviadiajacy-tunel o diugosci 500 mtr.
Nadto nalezy zaznaczyé trudno$ci w zwiazku z koniecznoscig
utrzymania ruchu zaréwno nadziemnego ullcznego ]ak i pod-
ziemnego kole]owego

Poniewaz sciany' poczekalni- hallu sg “pokryte pl¢kneml
‘dekoracjami | malowidtami, ‘tunel i bocznice — glazurg, ' na-
lezalo same $ciany uodpornié na dzialanie wilgoci, ktéra jak
-powiedziano ‘wyZej, przy robotach tych- dawata sie szczegélnie
‘we- znaki. Jak -‘wielkg - byld potrzeba- zabezpieczenia hallu
i tunelu- przed zalewem wéd, ktére napleraly od zewnatrz
i wdzieraly sie do wnetrza, dowodzi, Ze podczas budowy
w .szczegblnosci_ w okresach deszczéw :woda .z _powierzchni
lata si¢ przez betonowy dach i1 pomimo starannego zabezpie-
czenia czeScl tunelu, parta tiénieniem, znalazia soble ogdlng
droge z.gruntu 1 przez Sclany wdzierata ‘sie do” wnetrza scho-
déw 1 przejsé bocznych.
pieczenie objektu’ od zewnatrz, trzeba byto mysleé o sposobach
gwarantujacych nieprzemakalnoéé, przez zabezpieczenie od stro-
ny wewnetrznej pomieszczenia takimi Srodkammi, ktére .mialyby
wyzszosé nad asfaltem, nle przylegajacym,.jak wiadomo.do
Sclan, 4: ‘ktére nie odsadzalyby sie 1 .nle: pekaly, .Po wielu
naradach zdecydowano sle:uzyé. hydrofuge Castor, jako Srodek
najle,lej odpowladajgcy izolacii wewnetrznej. Na skutek tego,

.ziemnej.

Poniewaz niemozliwem bylo zabez-.

- tysiace -metréw kw, zostaly otynkowane zaprawa z tym prepa-

ratem. Tynk taki tworzy nieprzepuszczalng warstwe¢ poza
dekoracjami i malunkiem $cian tunelu i hallu, jak i podziemi
stacjl Picadilly-Clrcus. Rezultatem tego jest idealna suchos¢
wszystkich czesci tej gigantycznej stacji londynskiej siecl pod-
Powierzchnia catego dachu 1 $§ciany obszernego
hallu, jak réwniez wewnetrzna powierzchnia klatek schodo-
wych :i bocznic, zostaly otynkowane cementem z piaskiem
z domieszka Castoru. Grubosé tynku wynosi 3/4 cala an-
gielskiego.

Zalaczona ilustracja pokazuje cze$é sufitu w-hallu z wy.
konanym S$wiezo tynkiem, w ktérym widaé otwory pozosta-
wione na osadzenie hakéw, do umieszczania fibrowych $cia-
nek sufitu,

Wigksze powierzchnie, przez ktére woda silnie paria
byly- tynkowane czesciowo, -przy zastosowaniu odwodnienia
‘rurkami, zapomoca ktérych wode odprowadzano do pewnych
punktéw, potem usuwano rurki i otwory po nich powstate
2aprawiano tg sama zaprawg cementowa z Castorem, zaréwno
_jak 1 powierzchnig wokét. W ten sposéb, udato sie osiagnaé
cata powierzchnle nieprzemakalng lpozbawlona, wilgoci, co
‘umozliwito zastosowanle dekoracil,

Jest godnym uwagi fakt, ze ten nlezmliernie clekawy
przykiad izolacji byt wykonany przez robotnikéw — nie specja-
listéw, znajacych jedynie roboty cementowe wogéle. Dowodzi

‘to prostoty robdt cementowo-castorowych. Na uwage zastuguje

i to, Ze pomimo zastosowania rurek odwadniajgcych, koszt
tynkowania nie o wiele sie podnidst,
Ogéblny koszt przebudowy wyniést 10 milj. marek niem,
W dniu 10 grudnia r. z. stacja ta’ zostala uroczyscie oddana
do uzytku Verk. T. 5/29, Bull d. Cong, d. Ch. d. f. iinne,
wy.

Samorzutne nagrzewanie sie wegla.

Rezultaty badan.chemicznych i fizycznych, przeprowadzo-
ne w cla,gu ostatnich lat w powyzszej dziedzinle, dadza sie
zreasumowaé w nastepujacy sposéb:

1) Wszystkie ‘gatunki wegla, z wyjatkiem antracytu, pod-
‘legajg samorzutnemu nagrzewaniu sie, przyczem wilasno$é te
‘W najwyzszym stopniu posiadajg gatunki najnizsze.

2) Powodem powyiszego zjawiska jest utlenianie sie
pierwiastka weglowego. *

.-3) Proces powyiszy odbywa sie w dwéch stadjach.
-Plerwsze :zaczyna sle przy zwyklej temperaturze, jak tylko
§wiezy wegiel zetknie sle z powietrzem i polega na fizycznem
pochlanianiu tlenu przez wegiel, a nastgpnie na wytworzeniu
statego zwiazku '‘chemicznego, ktéry zostaje rozlozony w miare
wzrostu., temperatury. Ten plerwszy okres wytwarza pewng
ilo§é ciepla, ale nie takg, jak drugi. Ostatni obejmuje wytwo-
rzenie sie ostatecznych proceséw utlenlenla——dwutlenku wq.gla
" tlenku' wegla 1 wody.

4) Piryt, znajdujacy sie w weglu;
zdolno§é do: nagrzewania sie..

5) O ile za$ chodzl o role, jaka, odgrywa wilgoé w tym
procesie, — to zdania sg podzielone. Przypuszczalnie, ze odgry-
wajg tu role warunki zmagazynowania wegla. - O ile mozinaby

moze pobudzié jego
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zmoczy¢ te czesci wegla, gdzie spodziewane jest  wzniesienie
sie temperatury, to proces zagrzewania sie bylby wstrzymany,
gdyz ciepto potrzebne do wyparowania wody przewyziszaioby
te jego ilos¢, jaka wegiel moze dostarczyé., Idzie jednak o to,
ze moczenie powierzchni wegla zmienia warunki wentylacji dla
catej jego masy, wobec czego w pewnych jej miejscach, nie-
dostepnych dla wody, moze wywolaé skutek wregcz przeciwny.

6) Skiadniki chemiczne, oprécz powyzej wymienionych,
posiadaja bardzo male znaczenie, albo nile posiadajg zadnego
dla procesu nagrzewania sie wegla. (Bureau of Mines' Tech.
N 409), : Z. K.

Szybkosé pociagéw w Szwajcarji.

W kraju gérzystym, takim jak Szwajcarja, w ktérym
krzywe o malym promieniu, znaczne wzniesienia, tunele i via-
duki czesto nastepuja jedne po drugich, jest niedopuszczalnem
rozwijanie takich szybkosci blegu pociggéw jak w krajach réw-
ninnych, Pomimo to elektryfikacja kolel Szwajcarskich po-
zwolila doprowadzié najwieksza szybkos¢ pociagédw osobowych
do 100 klm. na godzine a towarowych do 75 klm. (Office
d’ Information Suisse de la Presse Techn. et Prof.). A. P.

Nowe stacje radjowe nadawcze w Szwajcariji.

Ustosunkowanie Szwajcarji do komunikacjl radjowej za-
stuguje na naszg uwage. Wedlug uchwaly Unien Iniernatio-
nale de Radiophonie, Szwajcarjl zostaly przyznane dwie fale:
406 1 489 metréw. Poniewaz w kraju tak gérzystym roz-
chodzenle sie¢ fal przy jednym wspélnym posterunku nadaw-
czym okazato sie utrudnionem, pewne miejscowoéci na tem
uclerpialy. Z druglej strony uzywanie dwéch jezykéw zasad-
niczych w kraju niemieckiego 1 francuskiego usprawiedliwiato
zastosowanie tych dwéch fal wyjatkowych. Te okolicznoéci
skionlly rzad 1 przedsieblorstwa radjowe do zmian w tym sys-
temie.

Wedtug projektu powstanle jedna stacja nadawcza o sile
45 kw miedzy Bernem a Zurichem dla cze§cl Szwajcarji mé-
wigcej po niemiecku i druga o sile 16 kw kolo Lozanny dia
kantonéw francuskich. Koszta instalacji technicznej tych i In-
nych drugorzednych stacjl nadawezych poniesie Zarzad Tele-
graféw Szwajcarjl a ogniska Zycla intellektualnego majg sle
przyczyniaé do zasilanla tych stacji w prace. (Office d’In-
formation Suisse de la Presse Technique et Prof.). 4. P.

Postep na kolejach Stanéw Zjednoczonych
. po roku 1920.

Do roku 1920, w ktérym skofczyt sie zarzad Pafstwo-
wy nad kolejaml Stanéw Zjednoczonych A. P., wydatki stale
wzrastaly a dochody zmnlejszaly sie. Od tej daty nastapil
odwrotny przebieg, o czem §wiadcza nastepujace dane, W ro-
ku 1920 bylo 24,5°/, chorych lokomotyw 1 10,7°/, chorych
wagonéw. W roku 1927 cyfry odno$ne zmniejszyly sie do
16,29/, 1 5,99/,. Przecletny przebieg dzienny wagonu towaro-
wego w r, 1920 wynosit 41 kllometréw, a w r, 1927 podniést
slg do 50 kilometréw. Przecietny poclag towarowy w 1920 r.
sktadat sle z 36,6 wagonéw z fadunkiem 708 ton, a w roku
1927 z 46,5 wagonéw o wadze 778 ton. Zamiast braku wa-
gonéw nastgpilo nasycenie, pomimo Ze ogblna 1lo$é tadunkéw
wzrosta. Index zlozony z 13 czynnikéw sprawnego transportu
oséb 1 tadunkéw jako to: szybkosci, wagi, obrotu wagonéw,
personelu, stanu technicznego czyli naprawy, wydatku opatu
I smaréw 1 t. d. wykazuje znaczne ulepszenie gdyz index ten
ze 100, w r. 1920 do 1924, urést w 1927 do 115,2. Oce-
niajgc przebieg zmian w takich czynnikach jak place, wydatkl
na napraw¢ 1 utrzymanie, a takie czysty zysk z eksploatacij,
badanle kolejnictwa St. Zjednoczonych w ostatnich czasach
stwlerdzajg, ze dokonywane sa oszczednoicl, oraz znaczne
udostepnienie ustug dla publicznosci 1 na tem opleraja prze-
widywanle, ze koleje te zastuguja na zaufanle do stanu finan-
sowego wiegcej niz kiedykolwiek. (The Railw. Gaz. 1928).

4. P.

Ulepszenia na kolejach "szwedzkich.

W budynku Centralnego Dworca w Sztokholmle, ktéry
zostal w roku 1928 catkowicie przebudowany i rozszerzony,

umieszczono automatyczne Swietlne mapy, rozklady jazdy i ta-
blice 'informacyjne. Podréiny szuka w wykazie potrzebnej mu
informacji, np. co_do hoteléw, restauracji, teatréw, instytucji
miejskich, tramwajéw, omnibuséw, polaczen z zegluga i t. d.,
wrzuca 10 ore (okoto 28 groszy), naciska odpowiedni guzik
i na ekranie otrzymuje §wietlna odpowiedz. :

- Na poczatku 1928 roku Panstwowe Koleje Szwedzkle
zazadaty zgody Rzadu do wydania w clagu najblizszych 5 lat
86,000,000 koron (korona szwedzka = 2,33 ztotego) na od-
nowlenie szyn, przebudowe stacji I mostéw; 36 miljonéw koron
na nabycie nowego taboru ruchomego; 3 miljony koron na
budowe nowego promu z tamaczem lodéw dla przewozu po-
clagéw z Tralleborga do Sassnitz, réwniez na budowe staciji
rozrzagdowej 1 innych ulepszen, Stanowi to razem okolo 300

miljonéw zlotych. (The Railw. Gaz. 1928). A, P,
Pociag pospieszny w Indjach angielskich.

»Expres® najszybszy w Indjach przewozi pasazeréw 1 ich
bagaz z Bombay'u do Delhi, Lahory 1 Peshawaru, Kursuje
raz na tydzien w piatek w polgczeniu z przybyciem do portu
okretéw pasazerskich. Przestrzenn 1385 kilometréw z Bom-
bay'u do Delhi przebywa w clagu 24 godzin, Pociag ten nesi
nazwe ,P.and O. Punjab Expres“ 1 jest jednym z'serji Ex-
preséw Imperjum Brytanskiego zapoczgtkowanych w réznych
dominjach i kolonjach. (The Razlw. Gaz. 1928). ARers

Dalszy spadek wplywéw kolei angielskich.

Statystyka miesleczna kolei anglelskich za listopad r. z.
wykazuje: ‘

Przewieziono ladunkéw 26.670,309 tonn, czyli o 4,4%,
mpniej, niz w listopadzie r. 1927, Ilo§é netto tonn-mil w tym
samym okresie zmniejszyta ste¢ o 1,7°/,. Wplywy z przewozu
towaréw wyniosty 9,033,167 L czyli o 5,1°/, mniej niz w od-
powlednim okresie r. 1927. Przeblegl poclagéw towarowych
spadly o 1,9°/,. Sredni cigzar pociggu zostal zredukowany
o 0,5 tonny, ale ilos¢ netto tonn-mil na parowéz i godzine
wzrosta z 419,5 do 431,75. Wplywy z przewozu pasazeréw
wyniosty w listopadzie 1928 r. dla wszystkich kolel angiel-
skich o 91,238 L (2,2°,) mnlej niz w listopadzie 1927,
a przebliegl poclagéw osobowych zwiekszyly sle o 2,6%,. (Mo-
dern Transport 16.11), Z, K.

Koleje angielskie a polski wegiel.

Z raportu, przygotowanego przez Zarzad Kolei North
Eascern and London Ry, i odczytanego na zebraniu eksporte-
réw, na poczatku lutego:

»Czesto stawki taryfowe na kontynencie byly obliczane
w ten sposéb, aby zgnie$¢ angielska konkurencje. Wypadek
takl nastapit, mianowicie, na poczatku roku ubiegtego, gdy
Francja wprowadzila znizki na przewéz wegla z departamen-
téw pétnocnych do portéw Srédziemnomorskich. Cel byt wi-
doczny — zahamowanie eksportu wegla brytyjskiego do Mar-
syljl. Zadziwlajacem jest wprost, ze pomimo takich przeszkéd
weglel anglelski zostal wywleziony w ilosci 50.000.000 tonn,
co przedstawla spadek o 37°/, w stosunku do r. 1923. Naj-
wiece] jednak dotknal nasz eksport wywéz wegla polskiego.
Polska byla tym atutem, ktéry pafstwa Iadowe rzucily do
walki konkurencyjnej z Angljs. Jedynym &rodkiem zc strony
anglelskiej byl kontr-atak, jaki mogli przeprowadzié nasi pro-
ducenci, ufnl w niezawodne zalety wegla angielskiego. Pod
tym wzgledem odznaczyly sie Northumberland i Durham, Po-
sladajg one przywilej blizkosci do miejsc wywozu, a znizka
taryfowa, pozwoll im wydobyé od 6 do 7 penséw jeszcze na
tonnie. Potrzebujemy tafiszych tonn-mil, tak samo zreszts,
jak tanszych pasazero-mil. Stare metody powinny byé zarzu-
cone przy zetknigclu sle z nowymi warunkami“, (Modern
Transport N 618). Z., K.

Ciezary podatkowe na kolejach w Ameryce.

Podatki, pobrane w r. 1928 od wplywéw kolei amery-
kafiskich, wynlosty 395.066.480 dolaréw, co wynosi 1.079.417
dolaréw dziennle. Suma ta przewyisza o 3,5%, odpowiednig
pozycj¢ z roku 1927 pomimo, Ze dochody kolel amerykan-
skich wykazaly w tym okresle spadek okolo 32 miljonéw do-
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lar6w. W ten sposéb podatki w r. 1928 obciazyly koleje
w wysokoscl 6,4°, od wplywéw brutto, co jest najwyzsza
stawka, zanotowang w kronice kolejowej amerykanskiej. W sto-
sunku do czystego zysku podatki wynosza 23,29/, co, jak
oblicza statystyka kolejowa, réwna sie czystemu zyskowi
z eksploatacji wszystkich kolei amerykanskich w clagu 85 dni,
albo iInaczej réwna sie czystemu dochodowi z eksploatacji
55,700 mil linji kolejowej, czyli, ze Srednio 387.000 praco-
wnikéw, 14,000 parowozéw, 12,000 wagonéw osobowych
1 450,000 towarowych plus urzadzenla kolejowe wartosci 6 mil-
jardéw dolaréw pracowaly przez caly rok tylko na oplacente
podatku skarbowl federalnemu, stanowemu 1 miejscowemu.

(Razlwoy Age N 6), Z. K.

Kongres Federacji Miedzynarodowej Prasy Technicznej i Zawo-
dowej w Barcelonie. Tegoroczny Kongres Federacji odbedzie si¢ w Bar-
celonie miedzy 15 a 21 wrze$nia i trwac bedzie 6 dni.

W celu ulatwienia czlonkom Zwiazku Polskich Czasopism Techn.
i Zaw. wziecia udzialu w Kongresie, podajemy nastepujace dane:

Bilet kolejowy II klasy z Warszawy do Barcelony kosztuje 365 zl.
W drodze trzeba byé przeszito 3 doby, kilka razy przesiadaé si¢ i oplacié
droga wize francuska, i .

Krétsza Jest droga przez Wieden, Tarvisio, Medjolan, do Genui,
trwajaca niecate 2 doby, a z Genui do Barcelony morzem, trwajaca 1 do-
be.i; Bilet II klasy z Warszawy do Genni kosztuje 244 zl. 70 gr, Z- Ge-

nui do Barcelony llI klasa na statku — 80 fr. zl., czyli 138 zi.
Il 225 fr. zl., czyli 387 zi.
w Genui via Garibaldi 2.

Prezes Office z Medjolanu inz, G. Colica informuje, Ze na statku
wloskim z Genui do Barcelony klasa II kosztuje 4,1 funt. sterl,, czyli
178 ztotych, a klasa 1 7,1 funt. sterl,, czyli 308 zi.

Komitet Federacji robi starania o uzyskanie dla czlonkéw Federaciji
znizki w cenie biletéw kolejowych i morskich,

Biuro Kongresu obiecuje zapewnié czlonkom Federacyi, o ile sig
zglosza zawczasu, poké) w hotelu od osoby po 12 — 16 pesetéw; przyj-
mujac przecietnie 14 pesetéw, pokdj wyniesie 24 zl. na dobe. Dwie oso-
by w jednym pokoju wzglednie mniej. Utrzymanie w Barcelonie wynosi:
pierwsze $niadanie 3!/, zl, obiad i kolacja po 7 — 14 zl. Przyjmujac
przecigtnie po 10 zi. i koszta komunikacji w mieScie oraz inne drobne
wydatki okolo 7 zl. otrzymujemy calkowite utrzymanie na dobe w cenie
okolo 55 zlotych. Mozliwe jest wyszukanie tanszego utrzymania w pen-
sjonacie, lecz trzeba sie liczyé, ze Kongres przypadnie w czasie trwania
wielkiej Wystawy Powszechnej, w ktérej udzial bierze Ameryka lacinska.

Do powyzszych cyfr nalezy doda¢ koszta utrzymania w drodze, tam
i z powrotem, razem 6 dni i koszta zapisu na Kongres po 87 zl. od pa-
néw i po 70 zl. od pan.

Nie wchodza w powyzsze cyfry koszta reprezentacyjne.

W razie uzyskania obnizki taryfy kolejowej i morskiej zmniejsza si¢
odpowiednio koszta podrézy.

Kongres zapowiada sie jako bardzo obfity w donioste sprawy dla
Federacji i dla Zwiazku Polskich Czasopism Technicznych. Ze wzgledu
na stosunki poiskie miedzynarodowe, pozadany jest na Kongresie liczny
udzial Polakéw. Czlonkowie i instytucje moga zglaszaé udzia! pod adre-
sem Prezesa Zwiazku inz. Al. Pawlowskiego — Wspélna 34, m. 5, tel, 115-41,

W kiasie
Sa to ceny Tow. Okretowego ,Franca Fassio*,

Przeglad pism.

,,Beton”. Zwiazek Polskich Fabryk Cementu, po wyda-
nlu szeregu broszur, omawiajgcych uzycle cementu, jak: Beton
i sposoby jego przyrzadzania, Beton w zastosowaniu do hi-
gjeny, Fundamenty betonowe pod male budynki, napisanych
popularnie dla szerokiego ogélu, obecnle przystapit do wyda-
wanla mieslecznika p. t. ,Beton’’, przeznaczonego dla przera-
blajgcych cement. W ten sposéb powstaje nowe pismo o Scl-
stem zastosowanlu specjalizacji cementu jako materjalu budo-
wlanego, Powstawanie podobnych pism §wladczy o biednem
pojmowaniu pewnych kél technikéw, potrzeby zesrodkowania
wszystkich dziedzin techniki w jednym organie prasowym.
Jak w innych krajach cywilizowanych, powstaje u nas szereg
pism, pozwalajacych skupié sle koto nich tym, co zawodowo
pracujag w dzledzinie omawianej przez pismo, w tym wypadku
pracujacych w betonie.

Nowy organ w plerwszym numerze podaje: ,Zniszczenla
pozarowe w Polsce®, artykul dajacy statystyke pozaréw od
1921 do 1926 r., stoplen zniszczenla budynkéw w zaleznoScl
od rodzaju materjatu, z ktérego jest wznieslony, wreszcie przy-
czyny pozaréw. Dalej mamy art. ,Szerokie zastosowanle be-
tonu*, ,Formy dla okragtych filaréw betonowych®, ,Sposéb
uszczelnienia powlerzchnl betonu 1 wypraw cementowych®,
wreszcle bogato ilustrowany opls robét betonowych mostu ks.
Jézefa Ponlatowskiego w Warszawie, oraz szereg pytan 1 od-
powiedzi w réznych sprawach budownictwa betonowego.

Wydawnictwo pisane popularnie w formie przystepnej
musi przynie$é niewatpliwa korzySé w Polsce, w ktérej doml-
nujacg dotychczasowa 1ilo§é zabudowan drewnianych nalezy
w wypadkach odbudowy zamieniaé na budynkl z materjatéw
ogniotrwalych, wsréd ktérych beton odgrywa plerwszorz¢dng
role. wy.

Przetarg.

Warszawska Dyrekcja Kolejowa oglasza przetarg na dzien
23 maja r. b. na sprzedaz réznych materjatéw i przedmiotéw.

Blizsze szczegély w Monitorze Polskim Nr. 98 z dnia 27/IV
1929 r.

Dyrekcja Kolel Panstwowych w Krakowie oglosiia
przetarg publiczny na dostawe w okresie rocznym 40,000 kg
odlewéw bronzowych,

Termin skladania ofert do dnia 14/5 b. r. godzina
12-ta w potudnie, Blizsze szczegély ogloszone s w MO-
NITORZE POLSKIM Nr. 95 z dnia 24 kwietnia 1929.

Przeglagd Wo]skowo-Techniczny wydal w grudniu r. z. z po-
wodu dziesigciolecia Panstwa Polskiego trzy obszerne zeszyty po$wigcone
trzem rodzajom techniki wojskowej pod tytulem Saper—}.aczno$é— Bron
Pancerna. W pierwszym zeszycie znajdujemy przeglad i dzieje formacjt
poszczegélnych oddzialdw saperskich jak: kompanji saperéw 1 Brygady
L. P., Pulku inzynieryjnego w I Korpusie Wschodnim, 2 putk Inz, II kor-
pusu W. P. na Ukrainie, Bataljon inz, V dyw. syber., Polskie |formacje
saperskie w Francji, historja pulkéw i bataljonéw saperskich w 1. 1918~
1928, Pulk saperéw kolejowych i t. d. wreszcie szereg technicznych opra-
cowan: prace fortyfikacyjne, historja szefostw saperéw, wyszkolenie
w oddzialach saperskich i kolejowych, prace ratownicze saperéw. Zeszyt
»Lacznoéc” przedstawia réwniez historyczny przeglad organizaciji oddzialéw
lacznosci w rézych formacjach wojsk polskich oraz art. ogélne j aki Roz-
woéj formacji taczno$ci w okresach od 1919 do 1920 r. Problem ksztal-
cenia oficeréw zawodowych wojsk {aczno§ci w swym rozwoju histor., Rola
wojska w rozwoju polsk. radjotechniki,

Zeszyt ,Bron Pancerna“ podaje szkice historyczne wojsk samo-
chodowych, pierwsze polskie samochody pancerne, wspomnienia z walk réz-
nych formacji, Rys. histor. polsk. wojennego szkolnictwa samochodowego,
Eksploatacja wojsk. taboru samoch., Rozwéj bytu czotgdw w $wietle historji.

Wszystkie trzy zeszyty zawieraja przeszlo 290 ilustracji i fotografji
i stanowia cenny przyczynek do historjl powstania, walk i prac naszych
wojsk technicznych. w. g.

Dyrekcja Kolel Panstwowych w Krakowle oglosila
przetarg publiczny na dostawe w okresie rocznym okoto
16.000 kg. dekstryny.

Termin skiadania ofert do dnia 14/V b, r. godz. 12
w poludnie. Blizsze szczegbly ogloszone sz w MONITO-
RZE POLSKIM Nr. 94 z dnia 23/1V 1929.

Przetarg.

Dyrekcja Kolei Panstwowych w Warszawie dnia 27,V.1929 r, ogta-
sza przetarg na dostawe:

1) jednorazowg wzglednie w kilku partjach ze wskazaniem terminu
wazno$ci cen dla ewentualnych dalszych potrzeb: w kg. 90 mosiadzu okr.
ciagn. ér. 10 mm, 55 o ér. 16 mm, 195 o ér. 19 mm, 140 o &r. 22 mm,
170 o ér. 25 mm, 270 o 4r. 30 mm, 270 o $r. 35 mm i 265 o ér. 40 mm;
830 4rub 2el. nieobtacz, do maZnic i ram osiow. rézn. wymiar., 132 tuszu
do aparat. telegraf. w blaszankach 1/2 i 1 kg., 350 maki Zytn. na klajster,
1.400 proszku do hartow., 24 gliceryny techn., 23 gabki w kawalk., 100 na-
ftaliny w lusk., 200 soli kuch,, 15 soli szczawik., 13 bronzu bial. srebrn.
w proszku do mel., 300 mydta w plynie, 700 farby czarn. such. do rob.
klej., 300 ). w. zielonej, 30 zieleni miedz. grynszp., 200 kwasu karbol. sar.,
600 paku wegl.,, 3.000 welny drzewn. cienko-wiékn. W butelk.: 150 po
50 gr. oleju koscian. do aparat. i masz. i 40 oleju j. w. w but. po 30 gr.
W szt.: 100 dragéw stal. do wyciag. hakéw, 140 grabi stal. sztanc, 16 z¢b.
40 skrobaczek stal. 150 X 50 X 1 mm, 200 kluczy podw. do $rub szyn,
o lbach stal, kalibr, utward. i wym. 41 XX 46 mm, 2) roczna: w kg.r 5.100
azbestu w plytach gr. 2—5 mm, 850 nici azbest. gr, 1—15 mm, 4.000 po-
duszek mozn. weln. W szt. 1,300 miotelek ryzowych Nr 1. W m. 6.000
laufréw firanek do kanam wagon. i 30.000 paséw parcian. do okien wagon.

Na ilo§ci wyszczegélnione w poz. 2-e} z tolerancja na plus i minus
20% Dyrekcja zawrie umowe roczng. Oferty skiadaé nalezy do godz. 15-¢j
dnia 27 maja 1929 r.

Wydawca: Zwiqzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor: Inz. B. Hummel.

Zakl. Graf. B. Wierzbicki I S-ka, w Warszawle. U
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