Rok VI

Warszawa, 1 Czerwca 1929 roku.

Ne 6 (58)

INZYNIER KOLEJOWY

MIESIECZNIK POSWIECONY SPRAWOM KOLEJNICTWA I KOMUNIKACJI.

TRESC:

Odbudowa mostu sklepionego na linji kolejowej Chryplin — Husiatyn,
inz. F., Turyn.

Zagadnienia z dziedziny sprawnosci technicznej parowozéw, (dokon-
czenie), inz, M. Zablocki.

Koleje Niemieckie jako kupiec, W. G.

Koleje w czasie wojny §wiatowej, inz. G. Sipko.

Kronika krajowa i zagraniczna,

Przeglad pism i bibljografja. .

Ze Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Ogloszenia urzedowe i przetargi.

SOMMAIRE:

Renouvellement du pont vouté sur la ligne de ch. de fer Chryplin —
Husiatyn.

Problémes relatifs au rendement technique des locomotives (fin.)

Les ch. de fer allemands en qualité d'acheteur.

Les ch. de fer au moment des la guerre mondiale,

Chronique locale et étrangeré,

Revue des journaux et bibliographie.

De la part de I'Union des Ingénieurs des Ch. de fer de Ia
Pologne.

Annonces offi‘cielles et adjudications.

3

Odbudowa mostu sklepionego na linji kolejowej

-

Chryplin — Husiatyn.

Inz. F. Turyn.

dziedzinie budowy i utrzymania mostéw spotykamy sie
W czesto w ostatnich latach z dwoma zagadnieniami.

Jedno z nich to wzmacnianie starych konstrukcji mo-
stowych, spowodowane budowa coraz ciezszych parowozéw;
drugie to odbudowa mostéw zniszczonych podczas dzialan wo-
jennych. . Obydwa zagadnienia zawarunkowane sa z reguly
2adaniem utrzymania ruchu kolejowego w czasie wykonywania
robdt objetych projektem. Opisy sposobéw, uzytych do roz-
wlazanla tego rodzaju zagadnlen, spotykamy od czasu do czasu
w réznych czasopismach fachowych, gdyz temat ten stanowl
szerokie pole popisu w pracy inzynieréw.

Odnoénie do zagadnienia, dotyczacego wzmacniania kon-
strukcjl Zelaznych, posiada literatura niemiecka dzlelo opraco-
wane przez Inz. Schichterle’go p. t. , Verstirkung, Umbau
w, Auswechslung eiserner Eisenbahnbriicken”, wydane w r. 1926
przez \{. D. I

Zasadniczy warunek utrzymanla ruchu kolejowego pod-
czas odbudowy zniszczonych mostéw znajduje swe rozwigzanie,
zwlaszcza prawie z requly przy mostach sklepionych, w cza-
sowem przelozeniu trasy kolejowej, w wykonaniu zatem objazdu.

Przelozenje czasowe llnji kolejowej, zwykle do§é kosz-
towne, nie daje sle¢ jednak wszedzle przeprowadzié, pletrzac
wéwczas trudnodel, ktére umyst inZynlera musi usungé.

W stanistawowskim okregu dyrekcyjnym miato wiladnie
miejsce ciekawe rozwizzanie takiego zagadnienia, a mianowi-
cle przy odbudowle mostu skleplonego na linji Chryplin —
Huslatyn, ktéra to ‘odbudowe zamierzam opisaé w niniejszym
artykule,

Opuszazajgc tuz za zwrotnicami wyjazdowemi stacji
Czortkdw doling Seretu, przekracza linja kolejowa Chryplin—
Huslatyn w odlegloéci okoto 2 km od zwrotnic maty &ciek
mostem skleplonym o trzech otworach o $wietle 2 X 8'0 -}
<+ 1 822 m, przyczem trasa linjl przechodzi po moscle
tukiem o promieniu 175 m i posiada wzniesienie o wiel-
kosel 22°1%/40. ,

Juz okoliczno$¢ ta, ze przy budowle linji (1883/4) wlo-
zono w tem miejscu trase w luk o wielko$ci promienia za-
sadniczo niewskazanej, jest §éwiadectwem, ze trudnosci tereno-
we byly dla tej czescl trasy wcale powazne; to tez rozwazania
Przy opracowywaniu projektu odbudowy na temat czasowego
przetoienia trasy dla prowadzenia ruchu w czasie odbudowy
mostu nle doprowadzHy do dodatnlego ' wyniku. Dlatego tez
z konleczno$ci ndlezalo odbudowe te przeprowadzié bez prze-
ktadania linjl z utrzymanlem ruchu,* ktére”to zagadnlenle roz-
Wwizzano W sposéb podany nlzej.

Most ten zniszczyly cofajace sle z doliny Seretu wojska
rosyjskie z koncem lata 1915 r., wysadzajagc materjalem wy-
buchowym obydwa filary, skutklem czego runely wszystkie
sklepienia,

Odbudowe tymczasowa przeprowadzily wojska w ten spo-
séb, Ze na czeSciowo pozostalych filarach ustawiono drewniane
jarzma, na ktérych ulozono nosne dzwigary walcowane profilu
dwuteowego, Na obu przyczétkach spoczywaly te dZzwigary
przy posrednictwie rusztu drewnianego. (Rys. 1).
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Rys. 1.

Projekt odbudowy przewidywat 4 fazy w postepie robét
murarskich, przyczem dla kazidej fazy nalezalo zastosowaé dla
utrzymanja ruchu kolejowego odpowiadajace celowi prowi-
zorjum mostowe, )

Faza 1 zmierza do odbudowy Il fllaru, ktéremu tez na-
dano ksztalt odpowiednio do wymagah fazy 11 i III.

Faza Il zmierza do odbudowy I filaru, ktéremu réwniez
nadano podobny ksztalt jak filarowi II.

Faza Il zmierza do odbudowy sklepler, muréw pachwi-
nowych i parapetowych, w fazle za$§ 1V-tej przeprowadza sie
1zolacje muréw, odwodnlenie sklepleri i wypelnienie przestrzeni
pomigdzy murami parapetowemi narzutem kamiennym; w korcu
po usunigciu ostatnlego prowizorjum uklada sie¢ nowa na-
wierzchnie na moscie 1 zakafcza odbudowe ulozeniem
wienczgcych plyt parapetowych i ustawieniem zelaznych po-
reczy. Tak przedstawla sl¢ ogélny przebleg budowy w po-
szczegblnych fazach, co ponize] szczegélowo jest opisane,
. Celem wykonania robét przewidzianych w I fazie usta-
wiono w 1II otworze nowe jarzmo drewniane (Rys. 2), w przer-
wie zas -poclagami zwyczajneml usunieto przy uzyciu zdérawia
parowego dzwigary walcowane, lezace w Il i 111 przesle, o dtu-
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gosci po 1020 m, a w miejsce obu usunietych zespoléw
przestlowych utozono 2 nowe zesklady z dzwigaréw walcowa-
nych. Jeden zesklad 16 m diugosci z 4 dzwigaréw profilu
dwuteowego Nr. 70 B ulozono na I starem jarzmie drewnia-
“nem; drugl za$ zesklad z 4 diwigaréw dwuteowych profilu
Nr. 35, dlugosci 5,50 m, slegal od nowego jarzma do pozo-
stalego bez uszkodzen przyczétka husiatynskiego, na ktérym spo-
czywal ten zesktad za posrednictwem rusztu drewnianego, wy-

konanego zreszta — jeszcze podczas tymczasowej odbudowy —:

dla usunietego obecnie prowizorjum. Po zmontowaniu tych
dZzwigaréw 1 ulozeniu na nich nawierzchni dla podjecla ruchu,
przystapiono de rozblérki starego jarzma drewnianego, usta-
wionego na pozostatej czeSci Il filaru, poczem rozebrano pozo-
stata czesé il filaru do fundamentéw nienaruszonych wybu-
chem minowym z r, 1915.

Nowy filar kamienny wykonano w ten sposéb, ze glo-
wicy jego nadano juz ksztalt odpowledni dla oparcia na niej
wezgtowia III i skleplenia, na samej zas glowicy wykonano
waski pomocniczy filar kamienny, ktéry nazwaé mozna‘ pa-
chwinowym, doprowadzajac go do wysoko$cl warstwy pod przy-
szlg izolacje asfaltowg muréw.

Budowa tego pomocniczego filaru kamiennego, ktérego
cel wyjasni sie juz w Il fazier budowy, uzaleznita zatozente
wezgtowia Il sklepienia pod kalem 24°6'30” do poziomu na-
chylonym, podczas gdy wezglowie starego sklepienia zatozone
byto w nachyleniu 1:35, stosowanem dawniej przy wszystkich
peinych sklepieniach (f,=!/,) wezglowia za$ Il sklepienla, od-
powiednio do wzniesienia niwelety dostaty nachylenie do po-
ziomu pod katem 27°48'24". Celem zwiekszenia statosci tego
dosé waskiego filaru wzmocniono jego przekroje wmurowaniem
4 plonowych szyn normalnotorowych. Doprowadzenie budowy
filaru pachwinowego do oznaczonej poprzednio wysokosci
zamkneto roboty objete .I faza, po ktérej nastapita faza Il.

Rozpoczeta sie ona wykonaniem nowego jarzma' dre-
wnianego w osi I skleplenia (Rys. 3). Po ukoficzeniu budowy

MOST TYMCZSOWY DLA 2 FAZY ODBUDOWY
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RYS. 2

tego jarzma wykonano w jednej przerwie pomiedzy pociggami
réwniez przy uzyciu zérawia parowego nowy uklad prowizor-
jéw. W szczegdlnoSci usunieto z | przesta dawny ukiad tym-
czasowy 10,2 m dlugo$ci, a zalozorny dla I fazy zesktad z dZwi-
garéw Nr 70 B 16 m dtugo$ci przesunieto w dét ku poczatko-
wi mostu o 4 m, opierajac ten zesklad tymczasowy na no-
wem ostatnio wykonanem jarzmie drewnianem oraz wykonanym
pomocniczym filarku pachwinowym., Na diugo$ci od nowego

jarzma drewnianego, stojacego w osi'l sklepienia, do rozmia-+
réw ocalatego przyczétka czortkowskiego uloZzono krétkie pro-
wizorjum 5,5 m dlugosci, uzyte juz raz w | fazie, w III prze-
Sle zalozono nowy zesktad tymeczasowy 10,5 m dlugosci z dzwi-
garéw walcowanych profilu dwuteowego; zeskiad ten spoczywai
réwnlez na pomocniczym filarku pachwinowym jakotez na przy-
czétku husiatynskim. Nowy ten ukiad prowizorjéw zezwalal na
dalsze utrzymanie ruchu kolejowego | wykonanie robdt, obje-
tych Il fazg, Rozebrano zatem stare wojenne I jarzmo dre-
wniane, pozostala czesé¢ muréw. I filara az do odsadzki fun-
damentowej, Na starym nienaruszonym fundamencie wykonano
nowy | filar kamienny o ksztalcie takim samym jak filar II,
poprzednio opisany, nasadzajge nan réwnlez pomocniczy pach-
winowy. Wezglowie tego sklepienia najwyzej poloZonego za-
fozono dopiero pod katem 30° do poziomu. Wykonczente [ fi-
laru wraz z pomocniczym fllarem pachwinowym zamknelo
II faze robét.

Nastaplio przejScie do 1l fazy. W~ jednej zatem przer-
wie pomiedzy poclagami zwyczajnemi usunieto dotychczasowe
3 zesklady tymczasowe o dtugo$ciach: 5,50 m, 16,0 m. 1 10,50 m,
(Rys. 4) i ulozono w to miejsce nowe 3 zesklady po 10,50 m

Rys. 4.

dtugosct, korzystajac z wykonanych wiasnie celowo “filarkéw
pachwinowych, na ktdrych to gérnej ptaszczyznie tozyskowej
ulozono ruszt drewniany stuzacy do osiggniecia wysokosci kon-
strukcyjnej dostosowanej do wysoko§ci niwelety na moscie
(Rys. 5a, 5b, 1 6). Ten nowy ukiad prowizorjéw, dostosowany

MOST THMC2A50w4 DLA 3. FABY ODBUDOWY,
FPRZENROS PLILUZNY

Rys. 5.

do wymagan Il fazy umozliwll réwnoczesne wykonanie — bez
przerwy w ruchu kolejowym — wszystkich 3 sklepien (Rys.7),
a nastepnie muréw pachwinowych, w ktére wiaczono pomoc-
nicze fllarki pachwinowe, a w koncu muréw parapetowych do
wysokoécl wienczacych plyt parapetowych.

Tak wyKoficzywszy roboty objete 11l fazg, przystgpiono
do wyprawy wewnetrznej i izolacji muréw, uskutecznlajac
to sposobem analogicznym, jak przy odbudowie mostu nad
Prutem w Jaremczu w km 638/, linji Stanistawéw-Woronlenka
(patrz ,Inzynier Kolejowy* z r. 1928 Nr, 4 (44).

Po usunieciu zatem w przerwie pomiedzy dwoma pocia-
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gaml zwyczajneml, przy uzyciu zérawla parowego, 3 ze-
sktadéw tymczasowych, zmontowanych dla III fazy, ulozo-
no na wyréwnanej gérnej plaszczyZnie muréw parapeto-

Rys. 7.

wych w odstepach okolo 70 cm belki drewniane o przekroju-
25X 30 cm., (Rys. 8), ktére stanowily tymczasowy uklad nosny
jezdni w IV fazie. Nastegpnie wykonano cementowsg wyprawe
weéwnetrzna, zalozono rure opadowa z talerzem i kloszem dla
odwodnienia srodkowego skleplenia, natozono izolacyjna warst-
we asfaltows, wypelnlono przestrzefi pomigdzy murami para-
petowem!l narzutem kamlennym, a nastepnie w przerwie po-
migdzy pociggami usunigto dZwigary drewnlane z muréw pa-
rapetowych { utoiono wladciwg nawlerzchnie na-ttuczniu,

Na tem z powodu nadejécia mrozéw w péinej jesieni
1927 r. przerwano ostateczne wykonézenie mostu do wilosnhy
roku 1928,

Z wiosna r. 1928, osadzono wieficzace plyty parapetowe,
a na nich zelazne porgcze, a wreszcie zakoniczono odbudowe
ubezpieczeniem brzegu Scieku celem przyprowadzenia drogi

Rys. 8.

kotowej, pod odbudéwardym miostemi prowadzgcej, do przedwo-
jennego stanu, ;

Odbudowe powyzej opisang wykonals zgodrle z projek-
tem biura mostowego Dyrekcjl K. P. w Stanistawowie ,To-
warzystwo robét technicznych® we Lwowie, ktére wykonato
juz w tutejszym okregu odbudowe kilku wiekszych mostéw
sklepionych.

Zarzad kolejowy przeprowadzil wiasng druzyna mostowa
demontowanie | montaz tymczasowych uktadéw nodnych z dzwi-
garéw walcowanych dla poszczegélnych poprzednio opisanych
faz, jakotez ustawienle poreczy zelaznych na parapetach.

Koszta robét, wykonanych przez przedsigbiorstwo tgcznie
z dostawg materjaléw budowlanych z wyjatklem cementu i piasku,
dostarczonych przez Zarzgd Kolejowy, osiagnety kwote 48.460 zt.
Dzwigary Walcowane; uzyte dla tymczasowych zakladéw nos-
nych wcale nie obciazyly wartoscia swa kosztéw budowy.
Istotng czesé skiadowa kosztéw 48,460 zl., wyplaconych przed-
sigbiorstwu budowy, stanowi wykonanie z kamienla lamanego
na zaprawie cementowej 519 m® muréw, w czem wynosila ob-
jetos¢ wykonanych muréw nadfundamentowych 165 m3, muréw
pachwinowych wraz z obu pomocniczemli filarami pachwinowe-
mi 154 m8, muréw parapetowych 89,0 m® i murédw skleple-
niowych 111 m® Z innych robdét objetych kwota 48,460 zi.
wspomnieé nalezy wykonanie- dwéch jarzm drewnianych kosz-
tem 3,634 zt i wykonanie krazyn o objetoséi 40 m® drzewa
kosztem 3.716 zI, Koszta robét zlemnych wynosily tylko
1,017 zt.

Koszta rob6t wykonanych we wlasnym zarzadzie Kolei,
a w ninlejszym opisie budowy wymienlonych poprzednlo, wy-
nosza 17.732 zi, Koszt ubezpieczenia brzegéw Scieku wynosit
7.057 zi.

Calkowity
73.249 zi.

zatem koszt odbudowy mostu wynosit

Do Nr. 6 (58) ,,Inzyniera Kolejowego” zalaczony jest Nr. 6 (26)
»sPrzegladu zagranicznego piSmiennictwa kolejowego”.
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Zagadnienia z dziedziny

sprawnosci parowozow.

Inz. M. Zablocki.

(Dokoriczenie).

W okresie czasu od r, 1900 do 1915, wysitek konstruk-
toréw parowozowych byl sklerowany calkowicie na zwieksze-
‘“nie mocy parowozu, przedewszystkiem przez zwickszenie
ci$nienta pary w kottach.

Na poczatku naszego stulecia uwazano nadpreznosé
pary 16 atm,, stosowana przewaznie w maszynach sprezonych,
za najwieksza dopuszczalng przy przyjetej konstrukcji paleni-
ska, ale juz po 15 latach koleje Pensylwanskie budujg préb-
ny parowéz z nadpreznosciag pary 17,5 atm, i obecnie juz
istnieja setki takich parowozdéw., W Europle zas przy takiej
samej konstrukcjl plaszcza spotykamy jeszcze wieksze cisnienie.

Np. turboparowéz Ljungstroma o normalnej konstrukcji
kotta, ma nadpreinosé 21 atm., Maffei - Zoelli 22 atm, i.t. d.

W Ameryce ostatnio zostaly zbudowane dwa prébne pa-
rowozy . dla kolei Delaware & Hudson, z kottami o nadprezno-
§ci pary 21 atm. Pomimo trudno$ci wykonania, a to wskutek
koniecznosci stosowania przegubowych zespdrek, przyjetych
w konstrukcjach amerykanskich, wyniki tej préby nalezy uwa-
za¢ za pomy$lne. Jednak nalezy zaznaczyé, ze cis$nienie
2] atm. trzeba uwazaé za najwieksze dopuszczalne przy obec-
nej konstrukcji kotta parowozowego.

Kiedy ci$nlenie 17,5 atm, uznano za najwieksze dopusz-
czalne w paleniskach z zespérkami, zaczeto poszukiwaé in-
nych konstrukciji, pozwalajacych na unikniecie uzycia zespéd-
rek do mocowanla $cianek skrzyni ogniowej— jednem z takich
rozwiazan jest konstrukcja Brotana, ktéra précz tego pozwala
na stosowanie wysokiego cisnienia. Kociol syst. Brotana skia-
da sie z kilku zblornikéw potgczonych z rurami tworzgcemi
czes¢ gtéwna powierzchni ogrzewalnej. Pierwszy kociotl Bro-
tana zbudowano w Austrji na ci$nienie 12 kg/cm? Kotly te
przed 20 laty znalazty pewne zastosowanie na kolejach Austrji,
Rosji 1 Wegier. Przeszkoda do wiekszego rozpowszechnienia
tych kottéw byla ta okoliczno$é, ze, pomimo znacznych zalet
konstrukcyjnych i termicznych, kotly takie posiadajg réwniez
| powazne wady, ktére powodowaly czeste przerwy w ruchu.

Na wzér konstrukcji Brotana, zbudowano wr.
prébne parowozy w zaktadach American Locomotive Company
na nadpreznosci 14 atm,

Praca tych kotiéw byta uznana za zadawalnla]a,cq | dla-
tego zbudowano jeszcze kilkanascie ‘takich kottéw, przyczem
nadpreznos$é podniesiono do 19 atm.

Zblizona do konstrukcji Brotana jest konstrukcja Mc
Clellon'a. Kociot Mc Clellon'a posiada zwykly walczak, pa-
lenisko za$ sklada sle w czesci gérnej z trzech zbiornikéw,
Sclany bokowe =z calego szeregu rurek. Badania poréwnaw-
cze dwéch parowozéw typu 2-4-1, jednego — z kotlem Mc
Clellon, drugiego za§ z kottem pormalnym. wykazaly oszczed-
no$¢ na paliwie w wysokoscl 18%/, na korzysé parowozu z ko-
ttem Mc Clellon, Zasadnicze wymiary kottéw byty jednakowe,
nadprezno$é za$: w kotle normalnym 14 atm,, w kotle Mc
Clellon — 17,5 atm, Jezeli polowe -catkowitej
18°/ przyjaé jako skutek wiekszego ciénienia w kotle, to dru-
ga polowe nalezy catkowicie odnie$é na korzy$¢ konstrukcji
Mc Clellon’a, posiadajacej znacznle wieksza powierzchnle ogrze-
walna bezposrednia.

Zaklady Baldwin’a wykonaly w roku 1926 tréjcylindrowy
znany parowéz do$wiadczalny, oznaczony jako parowéz Ne 60000.
Parowéz ten o ukladzie osi 2-5-1 posiada koclol Brotana na
nadprezno$é 25 atm.. Parowéz posiada 3 cylindry: jeden
wysoklego ci$nienia, srodkowy wewnatrz ostojnicy, i 2 niskie-
go,- zewnetrzne. Stosunek objetoscl cylindra wysokiego ciénie-
nia do cylindréw niskiego ciénienia — 1 : 2, Rozrzad pary
oddzielny dla kazdego cylindra. Waga parowozu Ww stanie
roboczym 208 tonn, na wage napedna przypada 154 tonn.

Podszas badania w do$wiadczalni Alteon’a otrzymano
nast. wyniki: wydatek pary na 1 klm/godzing dia wszystkich
napetnieri i obrotéw wahat si¢ w granicach 6,45 kg do 7,25;
spélczynnik termiczny maszyny odpowlednio do powyzszego
zuzycia pary — 11,5 do 13,5%,. A

1916 dwa

oszczednosci

.Przecietna predkosc¢ .

Wynik ten tlumaczy sie zastosowaniem jednoczesnie
wysokiego ciSnienia, przegrzania pary i podwdjnego rozprezania
pary. Spélczynnik sprawno$ci kotta wahat sie w granicach
od 51 do 71%/,, w zalezno$ci od natezenia rusztu. Wpiyw pod-
grzewania wody kotlowej na zwiekszenle tego spéiczynnika
nle byl uwzgledniony w powyzszem obliczeniu.
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Slopier rozprezania pary

Zaleznosé spolczynnika sprawnosdi od Slopnia rozprgza-

ni@ pary przy zmiennem ciSnieniu wlolowem.

Spéiczynnik sprawnosci mechanizmu wahat sie w grani-
cach 66 — 90°,. Catkowity spéiczynnik sprawnosci parowozu,
liczony na haku tendra i z uwzglednieniem podgrzewu wody
kotlowej, wahdl sle w granicach od 5,6 do 7,8°/,. Najwiek-
sza sila pociagowa, jaka osiagnieto podczas préb wynosita —
34,000 kg.; przy predkoscl 24,5 km/godz. Podczas osiagniecla
takiej sily napetnienie cylindra wysokiego ci$nienia byle— 90Y/,,
spétczynnik przyczepnosci 1 : 4,5. ' Najwieksza moc — 4515
KM osiagnieto przy pre;dkosci parowozu— 60 km/godz. 1 przy
napetnieniu cylindra wysokiego ci$nienia—=80°/,.

Zakiady American Locomotive Company zbudowaly dla
kolei Delaware & Hundson dwa potezne parowozy: Horatlo
Allen’a z nadpreznoscla 24,5 atm, w r. 1924 i John B. Jerwis’a,
z nadpreznoscla 28 atm. w r. 1927. Oba parowozy o uktadzie
osi 1-4-0. Horatio Allen posiada cylindry o Srednicy 600 mm
{ 1040 mm i skoku tloka 762 mm, John B. Jerwis ma cylin-
dry 617 mm o skoku ttoka 762 mm. Przy ruszanlu z miejsca
wszystkie cylindry pracuja Swieza parg 1 rozwijajg site pocla-
gowg 36.300 kg, przy uruchomieniu za$ maszyny pomocniczej,
umlieszczonej na tendrze, sila pociggowa parowozu zwigcksza
sfe o 8,200 kg. Normalnie, bez maszyny pomocniczej, przy
sprezonej pracy maszyny (cylindréw). siia _pociagéw Horatio
Allen’a byla okolo 34.000 kg przy predkosct V = 8 km/godz.
Najwigkszy spéiczynnik przyczepno$ci podczas pracy parowozu
osiggnieto 3,93, przy wadze napednej 134 tonn.

Badania dynamometryczne daly wyniki nastepujgce:
Waga pociagu catkowita . 3.170  tonn.

26,5 km/godz.

Natezenie rusztu . [ 280 km/mt? godz.
Odparowalno$¢ obliczona przy pre;zno-
kg wody

Sci pary 1 atm. 10,7 Yooreglat il
Spéiczynnik sprawno$ci kotta 75,8%, ‘
Przecletne napelnienie cylindréw w. c. 63,6 %/,
Przecletna moc . . 81.14 KM .
Zuzycie wegla na 1. KM godzing 0,98 kg

. KM , na haku 1,03 kg

Calkowity spolczynnlk sprawnoscl pa-

rowozu -, 8,029/,

"W Europie zbudowano kllka parowozéw na pare wysokiego

_ciénlenia, Zakiady Schmidt’a zbudowaly prébny parowéz z kottem

i
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N 6

INZYNIER KOLEJOWY

171

na 60 atm. i maszyna tiokowa, Pomimo skomplikowanej kon-
strukcji, parowdz ten mozna uwazaé jako pomySine rozwigza-
' nie zagadnienia budowy parowozéw na wysokie ciSnienie, Przy
budowie tegs kotla zostaly wclelone dwie gléwne zasady:
zasada stosowania dwéch cisnien i zasada poSredniego odpa-
rowania. Kociol skitada si¢ z dwdch czesci: rurkowego pale-
niska z przegrzewaczem, gdzie para o ciSnieniu 60 atm. prze-
grzewa sie do temperatury 400° C i z czeSci poSredniego ci-
$nienia, gdzle woda odparowuje przy nadpreznosci 14 atm.
MasZyna sprezona o trzech cylindrach. Para w. c. o preznosci
60 atm. i temperaturze 400° C uchodzi do $redniego cylindra
w. ¢. | z nlego po odpracowaniu przechodzi{ do przelotni, gdzie
miesza sie z parg o preznos$ci 14 atm. Para z przelotnl prze-
chodzi do cylindréw n. c. i do atmosfery.

Zasada posredniego odparowania zostata urzeczywistnio-.

na w sposéb nastepujgcy, Para o cisnieniu 60 atm. wytwarza
sle w zbiorniku we c., umieszeczonym w goérnej czesci paleni-
ska, Zblornik ten w. c. otrzymuje ciepto dla odparowania
wody od grzejnika umieszczonego w tym zbiorniku,

Wezownica grzejnika zasila si¢ parg o preznosci od 78
do 92 atm. wytwarzanej w rurach grzejnych, stanowiacych
skrzynie ognlowa. Para przenoszaca cieplo wytwarza sie z wo-
dy destylowanej, obiegajgcej po rurach grzejnych, stanowig-
cych ustréj zamkniety. Po oddaniu ciepla dla wytworzenia
pary o preznoSci 60 atm. 1 po skropleniu sie w grzejniku,
woda ponownie podgrzewa sie w rurach grzejnych it. d. Para
wysoklego ci$nienla wytworzona w zbiorniku, przechodzi do
podgrzewacza umleszczonego w walczaku kotta n.c. Para
n. c. przegrzewa sle w oddzielnym przegrzewaczu. Parowdz
ten zostal przeroblony ze starego parowozu S ;,, o ukladzie
ost 2-3-0. W maszynle dodano nowy cylinder w. c. o $red-
nicy 540 mm, cylindry n. c. pozostawiono bez zmiany. Skoki
tlokéw jednakowe. Sita poclggowa parowozu — 14.500 kg;
w odniesieniu do cylindréw n. c., odpowiada to przecletnemu
ciSnieniu — 19 atm, Parowdéz zostal wykonczony w roku 1925.

Préby wykonane na kolejach niemieckich daty nastepu-
jace wyniki: zuzycle pary na KM godz. na haku, przy pelnej
pracy parowozu — 7,5 kg; najmniejsze zuzycie wegla w tych
samych warunkach 1,02 kg na KM godz., catkowita sprawnosé
parowozu mierzona na haku—8,86°/,, W poréwnaniu do paro-
wozéw normalnych, pracujgcych w tych samych warunkach,
otrzymano oszczedno$é na weglu — 20°,,

Zaklady Winterthur w Szwajcarjl zbudowatly parowoz
z kotlem o nadci$nieniu 60 atm. Zaklady Schwartzkopifa
buduja parowéz z kotlem Loeffler'a na cl$nienie 104 atm. *).

Zaklady Maffei w Monachjum buduja dla niemieckich
kolel parowéz z kottem syst. Benson’a, wytwarzajgcym pare
o preznosci 225 atm. o temp, 375° C. Para przed wejsciem
do® przegrzewacza rozpreza sle do 176 atm, Jako silnik dla
parowozu ma byé uzyta turbina.

Zaktady Krupp’a budujg dla kolel niemieckich turboparowoz
z kotlem o ciénleniu 60 atm, Dla napedu beda uzyte 3 turbiny:
jedna turbina w. c. 1 dwie turbiny n. c. Przy pracy turbowozu
z predkoscig do 50 km/godz.uruchamia sie tylko turbina w. c.
I jedna turbina n, c.; dla predkoscl poza 50 km/godz. —wszystkle
turbiny. TemperatUra pary o'preznosci 17,5 atm, — 205°C, za$
przy preznoscli pary 60 atm., temperatura pary 2759 t, j.
réinica — 70° C. Dla oslagniecla wyzszej temperatury pary,
temperatura gazéw spalinowych, przechodzgcych przez pod-

*) Patrz ,Iniynier Kolejowy“ z 1929 r. Me 4.

ot 310/'0 od kotlowej nadprzezinoéci.
"nadprezno$¢ u Schmidta tlumaczy sie tylko tem, ze w prze-

grzewacz réwniez nalezy zwigkszy¢, co poclgga za soba zwiek-
szenie strat ciepla z gazami odlotowemi. Przy uruchomieniu
podgrzewacza powietrza, pracujacego cleplem gazéw odloto-
wych, straty z cieplem tych gazéw, przy podniesieniu tempe-
ratury przegrzania pary, wzrosna przecietnie o 3%/, i spowo-
dujg obnizenie sprawnosci kotta. Zastosowanie w kotle dwéch
preznoScli pozwala na unikniecie tych stral. Zalety pary wy-
sokopreznej wystepujag wyraznie tylko wtedy, gdy jednoczesnie
ze zwrastanlem preznoscli pary wlotowej wzrasta i stopien jej
rozprezania w cylindrach maszyny,

Zalaczony wykres podaje zalezno$¢ spélczynnika spraw-
nosci maszyny parowej od ci$nienia pary wlotowej 1 stopnla
jej rozprezania.

Z tego wykresu wynlka ze spétczynnik sprawnoscl ma-
szyny pracujgcej para o temp, 340° C i ci$nleniu wylotowem
1,72 atm. ab. nie ulepszy sie przy zwiekszeniu cisnienia pary
wylotowej od 15 atm. do 56, o ile stoplen rozprezania pozo-
staje ponizej 2.

W parowozie wysokopreznym Schmidta znamy stosunek
objetodci cylindréw w, c. do cylindréw n. c. jak,— 1 : 5,94.
Przy 50°/, napelnieniu cylindra w. c, stopier'l rozprezania pary
dochodzi w cylindrach do 12 i przy cinieniu pary wlotowej —
60 atm. otrzymujemy spélczynnik sprawnosci — 219/,

. Zastosowanle wlec pary o w. c. zwiazane jest
niecznosciag podwdjnego rozprezania si¢ pary.

Zwigkszenia sily pociggowej przez- zastosowanle pary
wysokiego c. i jedinoczesnem podwdjnem rozprezaniem jego,
nie otrzymujemy. Np,: w maszynie bliZzniaczej przy nad-
preznosci pary wlotowej—17,5 atm. najwieksze $rednie ci$nie-
nie indykowane — 0,85 X 17,5 — 14,8 atm.

W parowozie No 60.000, pracujgcym para .o nadprezno$ci

z ko-

24,6 atm. | podwéjnem rozprezaniu pary ze stosunkiem obje-

tosci cylindréw 1 : 2, najwieksze ciénienie indykowane otrzy-
mane podczas badan na stanowisku rdwnalo sle 14,3 atm.
(t. j. 58%/, od nadci$nienia kotlowego). Parowéz Horatio Al-
len z kottem o nadpreznoSci 24,6 atm. i podwéjnem rozpreza-
niem pary i stosunkiem ob]e;toscl cylindréw 1 : 3,04 podczas
badan wykazal najwigksze cisnienie przecietne lndykowane —
13,5 atm, (t. j. okoto 54,8°/, od koHowego ci$nienia). Paro-
wéz Schmidta wykazal przecietne cisnienie ind. — 19,1 atm,
Stosunkowo wysoka

lotni do pary odlotowej w. c.
sSwieza pare n. c,

Z powyzszego wynika — Ze parowozy pracujace para
wysokopreing o nadpreznosci od J,4 do 3,4 wiekszej niz
stosowane obecnie i z maszynaml sprezoneml, dajg takle sa-
me przecletne cisnienie co | parowozy blizniacze, o ile $red-
nica cylindra n. c. w parowozie wysokopreznym jest jednakowa
ze Srednicg cylindra parowozu bliZzniaczego.

Zwigkszenie sily pociggowej w tych warunkach mozemy
oslagnaé 'tylko przez zmniejszenle stopnla rozprezania pary,
co jest polgczone z obnizeniem ‘jej wyzyskania.

Co za$ dotyczy mocy, t. j. ilosci KM, ktéra moze byé
oslagnieta w parowozie wysokopreznym, o powierzchni kotia
jednakowej z powierzchnia kotta parowozu zwyklego, to jest
ona wieksza, poniewaz wyzyskanle pary w maszynie wysoko-
preznej jest znacznle lepsze. W warunkach wiec, gdzie wiel-
kos§¢ sity pociggowej nlema decydujacego znaczenia, a gdzie
chodzi giéwnie o oszczedno$é i duza moc, parowozy wysoko-
prezne majg plerwszenstwo przed zwyk{eml i dlatego tez pa-
rowozy wysokoprezne budum wytacznie dla ruchu osobo-
wego.

doprowadzamy pare i dodajemy
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Koleje niemieckie jako kupiec.

Pod tym tytulem wyglosit dyrektor generalny kolel nie-
mieckich Dr. inz. Dorpmiiller odczyt w dn, 22 marca r, b,

Koleje niemieckie w zyciu gospodarczem Niemiec odgry-
wajg wybitng role. Na ogdlng ilos¢ wpiywéw panstwowych
w 1926 r. w sumie 2,3 miljardéw, koleje daty 1.42, wr. 1927
na 3,28 daly 1,8, wreszcie w 1928 r. na 2,6 daly 1,5 mi-
ljardéw R, M,

Pod wzgledem organizacji przy Giéwnym Zarzadzie Ko-
lejowym istnieje Wydziat Zakupéw, ktéremu podlegle sa Dy-
rekcje. Zakupy dokonywane sz centralnie dla calego panstwa
lub centralnie dla pewnych okregéw lub wreszcie s3 zdecen-
tralizowane i pokrywaja potrzeby poszczegdlnych Dyrekeii.
Peinej centralizacji zakupéw -dla catego paristwa nie wprowa-
dzono i miato to swoja nietylko historyczng ale | gospodarcza
podstawe, Wobec pofgczenia kolei poszczegélnych krajow
zwigzkowych zastrzegly sobie te ostatnle prawo zakupéw dla
swych kolei, a to majac na widoku otrzymania dostaw dla
przemystu wiasnego kraju. W ten sposéb powstato pie¢ urzedéw
zakupowych: Berlin, Monachjum, Drezno, Stuttgard, Karlsruhe.

Podobny podzial musl pociggaé za soba réznice cen na-
bywanych materjaléw, co jednak wywoluje poréwnanie | rywa-
lizacje cen, ktérag ze wzgledéw gospodarczych nalezy uwazaé
za pozgdang., Te centralne urzedy zakupowe nle sg ogranl-
czone zadng sumg zakupowa, jezell pozostajg w granicach za-
twlerdzonego przez Zarzad Kolet planu dostaw i tylko w wy-
jatkowo waznych zakupach, jak: nawierzchni, wegla, taboru oraz
przy zakupach zagranicznych- ceny zakupowe s3a uzgodnione
z Zarzadem Giéwnym Kolei Zwigzkowych., Umowy zawierane
sg nie z pojedynczymi firmami lub najmniejsza ich iloécig, lecz
rozclagane sg na mozliwle wiekszg llo§é flrm 1 warsztatéw,
ktére mozna wzigé pod uwage przy centralnym zakupie usta-
nowieniu najnizszych cen i uwzglednianiu solidnosci firm,

Zasadnlczo centralnle sg nabywane materjaly zsyndykali-
zowane | notowane na gletdzie, ktére z natury swej znajdujg
ste wskutek tego w jednych rekach, réwnlez materjaly znorma-
lizowane, uzycie ktérych w wilekszych ilosciach o jednakowym
typie jest pozgdane, ponlewaz przy znacznym wyroble powinny
by¢ tez tansze. Przyjeto za podstawe, ze materjaly, ktérych
roczne zuzycle przekracza sumg 50.000' R. M., dostarczane sa
centralnie.

Obok tego centralnego zaopatrzenia, istnieje system gru-
powego zaopatrzenia. W ten sposéb nabywane sa naprz.
materjaly, Kktére znajduja sie lub sa wytwarzane w réinych
osrodkach panstwa 1 ktérych wspélna dostawa jest pozgdana
dla wiekszej iloécl Dyrekcjl, naprz. drzewo warsztatowe, ma-
terjaly dla podtorza i t. p. Grupowe zaopatrzenie dla calej
sieci kolel w materjaly warsztatowe podzielone jest pomiedzy
dziesiec Dyrekcji. Maja one dostarczaé dla. swej grupy te
przedmioty, ktére sa tej gruple przydzielone z centralnego
zaopatrzenia, Wreszcie. wypadki pojedyfniczych zakupéw takich
materjatléw, Kktére sg uzywane w malych ilosclach lub przy-
godnie, powierzane sg przez Dyrekcje warsztatom reparacyj-
nym. Do podobnych nle zcentralizowanych zakupéw upowaz-
nione sg Dyrekcje do sum: 30.000 R. M, przy publicznym prze-
targu, 10.000 przy ograniczonym | do 5.000 przy zakupach
z wolnej reki.

Urzedom zaopatrujgcym przydziela Zarzad Gléwny Kolei
t. zw. plany zaopatrzenie, w granicach ktérych urzedy te sa
samodzielne. Plany te wprowadzono obecnie, azeby nadzoro-
waé gospodarke pienleina urzedéw zaopatrujgcych. Wywotane
to zostalo natezeniem finansowego potozenia w ostatnich Jatach.
Plany te pokrywaja potrzeby 3 — 6 miesiecy. Tu jednak na-
potyka ten system na slabe miejsce. Przy przejrzystem polo-
zenlu finansowem powinien plan zaopatrzenia rozciggaé sie na
caly rok, Wowczas urzedy zaopatrujgce rozporzgdzajg diuz-

szymi okresami, a przemyst i handel, wiedzac jakle jest roczne ,

zapotrzebowanle moga sie do nlego dostosowaé. Ogromne
zakupy, wynoszace 1,5 miljarda | wiecej R. M., wywieraja
potezny wplyw na rynek i produkcje 1 wplyw ten zobowia-
zuje koleje niemieckle do zwracania uwagl na poloienie go-
spodarcze kraju.

Przy zakupach 'koleje niemieckie obowigzuja nastepujace

zasady. Dla wszystkich wiekszych zakupéw zawierane sg
umowy na podstawle prawa publicznego I handlowego o umo-
wach., Azeby te ogélne przepisy umowne dostosowaé do no-
wych warunkéw, poddawane s3 one perjodycznie rewizji
w specjalnej Komlsji przy M-wie Skarbu z udziatem przedsta-
wicieli przemystu i handlu.

- W poprzednich czasach stosowano $ciéle ograniczone
i publiczne przetargi. Z wolnej reki oddawano dostawy na
tabor, wegiel, nawierzchnie, jako wyjatki. Zakup w central-
nych urzedach zaopatrzenia wyspecjalizowano 1 okreslone grupy
materjaléw sa opracowywane przez specjalnych urzednikéw,
dokladnie obeznanych z przedmiotem. Sa oni powiladamiani
o sytuacji rynkowej, o produkeji I wskutek tego moga doko-
nywaé zakupéw z wolnej reki z pelng Swiadomoscia.

Obecnie czynni sg w Centralnym Urzedzie Kolejowym
podobni specjalisci przy zakuple: wegla, smaréw,  zelaza suro-
wego i wyrobéw stalowych, kutolanych i czesci znormalizo-
wanych, Dobra znajomosé rynku przez tych specjalistéw na-
bywcéw stwarza istotnie swobodne traktowane przez urzedy
zakupowe 1 lepsze wyzyskanie rynku, przez stosowanie przy
zakupach zasad kupieckich.

Wykorzystanie tego gospodarczego czynnika doprowadzilo
do tego, ze przetargl publiczne ogranlczone sa slosowane
obecnle przy robotach, w ktérych przedsigblorca dostarcza je-
dnoczeénie swoje materjaly, Przy dostawach materjaléw lloéé
ogloszent publicznych coraz maleje.

Przy dlugoterminowych umowach, lub umowach z ogto-
szefi, wstawlane sj najmniejsze potrzebne iloscl, lub umowy
zawierane sg warunkowo wediug cen rézniczkowych, tak, by
przy wzrastajacych iloSciach otrzymaé rabat, Z punktu wi-
dzenia kupieckiego nalezy tez bra¢ pod uwage rézne mozno-
&cl zastosowania starych materjatéw, wzamian ktérych otrzy-
muje sie materjaly nowe. Stosuje sle to naprz. przy dosta-
wach klockéw 1 Innych odlewéw. Szczegélnie przy dostawie
metali lozyskowych i bronzowych stosowanie podobnego spo-
sobu jest wskazane, gdyz oeczyszczanle starych stopéw jest
mozliwe tylko przy hutniczym sposobie, a przetapianie ich
w ' warsztatach kolejowych nie daje nalezytych rezultatéw.

‘Poglad, ze kolej ma nabywaé tylko od wytwércéw, po-
mijajgc handel jest btedny, chociazby tylko ze wzgledéw go-
spodarczych. Réwnlez blednym jest poglad, ze nalezy powle-
rzaé dostawy tylko firmom wclagnietym na liste dostawcéw.
Dobrze postawione | nalezycie pracujace firmy powinny by¢
zawsze dopuszczane do dostaw, Oferty ich winny byé nale-
zycie badane i o lle sg tansze uwzglédniane, aczkolwiek
w zasadzie nowl dostawcy winnl otrzymywaé zamdéwlenia
tylko prébne na nieznaczne partje zakupywanych materjatéw,
przy uwzglednianiu réwniez stalych dostawcéw. Nalezy zwracaé
uwage na nowe firmy 1 dlatego, ze w wielu wypadkach moga
one byé nie przygotowane do dostaw kolejowych 1 niedo$é
uswiadomione o potrzebach I wymaganiach kolejowych. Za
przyktadem dawnych zwyczajéw koleje niemieckie I obecnie
starajg sle uwzgledniaé przy dostawach stan $redni, aczkol-
wiek z rozwojem przemystu | maszynowych urzadzen, rze-
mieslnicy 1 drobni przedsigbiorcy coraz mnlej beda mogli
konkurowaé z nalezycie zorganizowanymi 1 wyposazonymi za-
kiadami przemystowemi.

O ile to jest mozliwe nabywa sie materjaty pochodzenia
krajowego. Materjaly zagraniczne sg nabywane, o ile nie sg
produkowane zupeinie w kraju lub tylko w ograniczonych ilo-
ciach, naprz.: nafta, smary, podkiady 1 t. p. W wiekszosci
wypadkéw jednak dostawa takich materjaléw ma byé wyko-
nana przez firmy niemieckie.

Oferty zagraniczne sg rozpatrywane, o ile moga wptynaé
na uregulowanie cen,

Z poéréd nabywanych dla kolel materjaléw na plerw-
szem miejscu stol wegiel. W 1928 r. dla calej sieci kolei
zuzycle wegla wyniosto 13,3 miljonéw tonn, co wynosl 8,6%/,
ogélnego spozycia w Nlemczech. Z powodu ostrej zimy tego-
rocznej zuzywano S$rednio po 7000 tonn wegla ponad normg
dzlenng. PoniewaZ nie wszystkie gwarectwa dostarczajg wegiel
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zdatny dla parowozéw, odblér wegla dokonywany jest w ko-
palniach przez do$wiadczonych maszynistéw.

- Ponadto dokonywane jest planowe badanie wediug wa-
runkéw technicznych, Takie badanie wegli, pod wzgle,dem ich
chemicznych 1 flzycznych wiasciwo$ei, dokonywane jest w spe-
cjalnem laboratorjum badafh materjaléw palnych. Zarzadzenia
te daty wybitne rezultaty dla kolel. Gdy zuzycie wegla na
1000 parowozo-kilometréw w 1919 r. wynosilo 18,2 t., obecnie
wynosi 12,9 t., aczkolwiek pociggi obecnie sg cieisze, loko-
motywy silniejsze i szybkodcl wieksze. v

Obok wegla, pod wzgledem wydatkéw, nastgpne miejsce
zajmuje zakup nawierzchni. W czasach normalnych dostawa
szyn, zwrotnic, zelaztwa nawierzchnl wynosita 840,000, obec-
nle wzrosla do jednego miljona tonn, przy przebudowie rocz-
nie 1000 km. toru. Dostawcami tych materjatéw jest Zwigzek
Hut Stalowych. ' ;

Pomimo stosowania podkiadéw zelaznych, réwnlez pod-
kiady drewniane sa uiywane w duzych l]oéc!ach. Podklady
bukowe sa wylacznle zagraniczne, sosnowe czgSclowo z drzewa
krajowego, Przed wojns dostawy zagraniczne podkiadéw sie-
daly 839/, rocznej potrzeby. W 1926 r, ze wzglgdéw gospo-
darczych, dla poparcia produkecjl krajowej ograniczono przywéz,
Pokrywajac tylko niedobér krajowy. Zakup podkiadéw drew-
nlanych dokonywany jest od pojedyfnczych firm. ‘ ;

Centralny Urzad traktuje z 20 wlgkszyml i 100 mniej-
S$zyml {lrmami, Poprzednich zwyklych przetarudw_ publicznych
2anlechano zupelnle, poniewaz nie dawaly one Zadnych ko-
"Tzyfcl, a przewaznle straty. Duza tlo§é kupcéw, uczestniczg-
cych w przetargach, oferowata ten sam towar, nieraz  kilka-
krotnie, wywolujac przez to sztuczne wraienle duiego zapo-
trzebowania 1 zwyzke cen. _

Wprowadzony zakup z wolnej reki obowlazuje Urzad

do dokladnego zaznajomlenla sie z rynkiem oraz' z cenami
laséw. panstwowych 1 poréwnania oferowanych cen z cenami
Innych Urzedéw. Od laséw panstwowych przyjmowano tez
pewne ilosci drewna, ktére oddawano do przerébki na pod-
kiady. ' '
W ten sposéb osiggnieto spokéj na rynku 1 latwiejsze
nabycle podkladéw. Normalne zapotrzebowanie wynosi 5 mi-
ljonéw podktadéw, 1,5 miljona m. b. podrozjezdnic na ogdling
.sum¢ 35 miljonéw R. M., do ktérych dochodza koszta impre-
gnacjl w sumle 10 mil. R, M, :

Dalej podaje ini. Dorpmiller zakres zakupéw thicznia,
materjaléw warsztatowych, zelaztwa mostowego, materjatéw
gumowych, tekstylnych 1 Innyth. Dajac w ten sposéb ogéiny
zarys polityki zaopatrzenle niemieckich kolei, zaznacza, ze
przeprowadzenie na tych podstawach podobnej polityki jest
mozliwe jedynie przy zorganizowanych finansowych warun-
kach, t. j. tylko wéwczas gdy bedzie istniat rozporzadzalny
kapitat eksploatacyjny i rezerwy, ktére mozna uzyé w tru-
dnych momentach. Wyraza nadzieje, ie rokowania w Paryzu
doprowadzg do rezultatéw, ktére ulzg tez kolejom i pozwola
im na gromadzenie tych rezerw,

Tymeczasem jest to nlemozliwe, zaréwno zé wzgledéw
clezaréw nalozonych ma koleje jak i ze wzgledu szkéd jakie
kolejom wyrzadzila wojna.*) Przedewszystkiem jednak nalezy
preez nowe poiyczkl uwolnié koleje od clezaréw procentowych.

Wreszcle stara sle spojrzeé w przyszloéé | pewlada, e
znaczne ograniczenia, jakle koleje nlemleckle przeprowadzaly
w ostatnich latach, musza byé znowu podigte. ,,Zwolnienle
kolel nlemleckich od obecyeh clezaréw, lepsza konjunktura f -
nansowa 1 mozllwoé poiyczek, ktére musza przyjsé nareszele,
przyniosa nlemieckiemu gospodarstwu i handlowl jaéniejsze
dnle niz obecne“ powilada inz. Dorpmiller, w. @.

Artykul ponizszy jest streszczeniem odno.s‘ne_qq rozdzz'a{u
dziela jenerala lejlenanta M. Schwarca p. t. .Die Technik
m Weltkriege“. *Poniewas w polskiem pismiennictwie tech-
nicenem, o ile nam wiadomo, streszczenia rozdzialu o kolej-

nictwie nie bylo, a sprawa wojennych przygqotowan w Niem-
czech jest moZe aktualna, sqdzimy, ze artykul ten zastugu-
16 no. wwage.

REDAKCJA:

Koleje Niemieckie i wojska kolejowe w czasie
Wielkiej Wojny Swiatowe.

Skreélit inz. G. Sippko.

edna z ostatnich wielkich wskazéwek, ktére marszaltek hra-
J bia Moltke pozostawil narodowl niemieckiemu, glosila:
»Nte budujcie fortee, — budujeie koleje”.

Réwniez marszalek hrabia Schlieffen w 1896, r, powlg-

dziat  Koleje staly sie nietylko $rodkiem do prowadzenta
woiny, lecz rodzajem broni, bez kidrego mie motna ans two-
"2Y¢ obecnych duzych armyi, ani ich skupiad, ani zaopa-
trywac,
) Wielka Wojna ‘Swiatowa catkowlicle potwierdzita sh;sz-
nos$é¢ powyzszych powledzef. Armija nlemiecka korzystald ze
wszelklch mozliwych érodkéw transportowych, jako to: ko-
lele normalne 1 waskotorowe, state | przenoéne, z trakcja me-
chaniczng 1 konna, kolejki linowe i zebate, rézne drogi wodne,
naturalne 1 sztuczne, parowozy szosowe z doczeplanymi wo-
zami | niezliczone kolumny samochodowe. Przy calej tej réz-
norodnoséci Srodkéw podstawa transportéw byly 1 pozostaly
koleJe normalne. Inne &rodki ffansportowe, przy podstawowej
slect linjl ‘normalnego toru, byly tylko pomocniczymt rozgale-
zienlami detalicznemi, -— akumulujgcemi lub dystrybucyjnemi.
Wojna wiec nie zmlenlta podzialu pracy pomledzy poszcze-
gélnymi rodzajamt transportu, tylko je zuzytkowata dla swolch
CEléw, _

Nalezy przytem rozrézniaé 3 pojecia:

1. Obszar catego kraju i jego podstawowa sieé kolejowa.
Tu niepodzielnie panowaly koleJe normalnego toru. Tylko
W kilks wypadkach wielkie drogi wodne pracowaty réwnolegle
z kolejamt, ' ' i

2. Obszary przyfrontowe i front, czylt pas walki, Na tych
obszarach bardzo szerokie zastosowanie miaty kolejki wasko-
torowe réznych wzoréw oraz transport samochodowy 1 konny.

3. Bezposredni udzial w walkach, czyll pociagl pancerne
I clezka artylerja kolejowa, wylacznie toru normalnego.

Dla uprzytomnienia sobie znaczenia i pracy podstawowej
siecl kolejowej catego kraju nalezy u§wiadomié soble, ze Wiel-
kg Wojne Swiatows prowadzila nie armja niemiecka, lecz ca-
'ty niemieckl naréd uzbrojony. Niemal wszyscy sllnl 1 zdrowi
mezczyZni, czyli bardzo powazny odsetek ludnosci calych Nie-
mlec, byll pod bronlg na froncie. Reszta narodu, t. zn, caty
kraj, zaopatrywata front w pozywlente, odzlenie, materjaly
budowlane i opatlowe. Dla niemieckich kolel wytworzyla sie
wigc taka sytuacja, jakby powazny odsetek ludnoéci wywedro-
wal z kraju na krance Niemiec, lub wogéle poza Niemcy 1 na
tych nowych miejscach osiedlenia zaopatrywal sle nadal we
wszystko-ze starego kraju, Przewleziénie tego zaopatrzenia
nalezalo do zadahn niemieckie] sieci kolejowej. Stanowilo to
jednak tylko czastke zadania ogélnego.

Pojecie narodu uzbrojonego obejmowalo réwniez calg
wytwdrczo$é, czyli caly przemyst nlemlecki, Ten przemyst
pracowal niemal wylacznie dla fronty, wyrablajac bron, amu-
nicje 1 wszelkli inny sprzet wojenny. Wytworzyla sle w te}
dziedzinie taka sytuacja,, jakby wewnetrzng konsumcle kraju

*) W Niemczech bezpos$rednio dzialaf wojennych nie bylo, moie byé
przeto mowa jedynie o szkodach posrednich. (Przyp.).
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zastaplono eksportem, czyll zamisst obrotéw lokalnych trzeba
byto ostateczna produkcje wozié z gtebi kraju az po jego gra-
nice. Koleje wiec zamiast arterji zycia gospodarczego staly
si¢ arterjami tworzenia, skuplania i zaopatrywania armjl. Nie
wyczerpywalo to jeszcze wszystkich zadan, ]akle mialy kole]e
nlemieckie w czasie wojny.

Niemcy prowadzily wojne naraz na kilku frontach, tak
swoich wlasnych jak i swoich sojusznikéw. Podstawowa sieé
kolejowa niemiecka 1 wspélpracujgce z nla sleclt kolejowe
panstw sojuszniczvch miaty bardzo czesto zadanie przerzuca-
nla calvch armiji, lub powaznych ich czesci z calym ciezarem
wyposazenia | zaopatrzenia z jednego frontu na inny front.
Dzieki szybkoS$ct wykonywania tych zadan koleje przyczyniaty
sle bezpodrednio do zwyciestw, Gdvby nie szybkosé 1 nie
sprawno§é pracy siecl kolejowej, bvlyby nie do pomyS$lenia
takie zwyclestwa, jak pod Tannenbergiem 1 na jeziorach Ma-
zurskich. pod Zgorzelicami { nad Isonzo, — ani ofensywy prze-
clwko Serbji 1 przeciwko Rumunji, — ani wlielkle bitwy na
froncie Zachodnim we Francji. Dzieki kolejom przejezdzato
sie w clggu kilku dni poclagami pospiesznemi takie wlelkie
linje, jak Lille - Kolonja - Berlin - Warszawa - Brze4¢ n/B. lub
Hamburg - Berlin « Budaneszt « Nisz « Sofja - Konstantynopol,

Dla opanowania caloci potrzeb transportéw wojskowych
na ‘slecl podstawowej stworzono odrebna centrale wojskows,
co§ w rodzaju Generalnego Sztabu Transportéw Wojskowych,
Nie zmieniano przytem istniejacej organizacjl kolejowej | za-
sadniczo nle wtracano sle do jei pnracy [ sposobdw pracy.
Ograniczano sie tylko do wvdelegrwarnia na waznieisze punkty
oraanizacjl kolejowej specjalnych oficeréw; dla taczno$ci i ob-
serwacil.

Inaczei przeadstawialy sie sprawy na obszarach okupo-
wanych na Zachodzie, — w Belgil 1 we Francjl, | na Wscho-
dzle, w Polsce. Dla tych obszarédw stworzono 2 dgeneralne
Dvrekcje Kolel Wojskowych, jedna w Brukseli, drugg w War-
szawle z calym szeregiem Wojskowych Dyrekecii lokalnyech
o personelu mieszanvm, Im blizej frontu, tym wiekszy byt
udzial personelu wojskowego. Pas przyfrontowy byl obstugi-
wany wylacznie przez kompanje kolejowe.

Zasadniczo juz przv podziale frontu pomledzy poszczeadl-
nvmi .armiami uwzqledniano uktad arterjl komunikacyinych.
Kazda armia bvla zwiazana z alebia kraju odrebna linja eta-
powa, ktéra tworzvia jedna lub kilka linil kolejowych normal-
neqo toru, nalezacvch do sleci podstawowej i do organizacii
tei sleci. Dla zalatwienla spraw z linja etapowg 1 dla gos-
podarki kolejowej na obszarze armil kazda armja posiadala
swnie Szefnstwo' Wojsk Kolefowych., Szefostwa mialy zada-
nie ‘prrzewidvwania, projektowania, rozbudowy 1 eksploatacii
orzvfrontowej slecl dvstrybucvinej, tak kolef normalnych jak
I kbdleiek waskotorowych | wszelkich innvch. Dla tych celéw
kazde Szefostwo posiadato sw01e budowlane | eksploatacyjne
kompanje kolejowe.

Armja niemiecka zaczela woine, majac nastepujace woj-
ska kolejowe: 30 kompanii budowlanych, 26 kompanji zapa-
sowvch. 16 kompanji pomocniczych, Przv koficu wojny armja
nlemlecka posiadata: 96 kompanjl budowlanych, 17 kompanij
zapasowych, 15 kompanji koleiek fortecznych, 36 kompanjl
pomocniczych, 71 komnanji budowy nawlerzchni, 125 kom-
panii eksploatacyinych, 44 oddzialy waskotorowe, 29 kompanji
waskotorowych) 95 oddzialéw kolejek linowych, 68 koleiowych
oddzialéw specialnych; w liczbie kompanji budowlanych i od-
dzialéw spacialnych byly formacje odrebne: budowy linji tele-
graficznych, wodociagéw kolejowych, warsztatéw mechanicz-
nych, budowy mostéw, a nawet krajanla”pod woda mostéw,
wysadzonych przez przeciwnika.

Przy wykonywaniu prac budowlanych niemieckie wojska
kolejowe dobieraly sobie cate kolumny robocze z miejscowej
ludnoéct cywilnej,

Przy wojnle vozycyjnej zadanla szefostwa byvly proste
i latwe. Budowalo sie przy froncie dworce. wytadunkowe ko-
lei normalnaj 1 od tveh dworcéw roznrowadzalo sie sieé ko-
leiek waskotorowvch statych lub przanodnych. Przy woijnie
ruchomei, szczegdlnle przy ofenzywach, zadania bvly bardzo
trudne 1 wymagaly nieraz duzego naplecia woll. Przecletnie
jedna dywizja przy frontie spokojnym potrzebowata okoto 500
tonn dowozu dziennie, za§ w czasie bitew do 900 tonn dzien-

nle. Przy ofenzywach dywizje nietylko nie zmniejszaly, lecz
zwiekszaty zapotrzebowania dowozu przez transport wyposa-
zenfa | uzupeinien. Z powodu coraz wiekszego braku samo-
chodéw 1| paliwa trzeba bylo caly dowéz powyzszy opieraé wy-
tacznie na kolejach ! kolejkach dojazdowych. Muslano wiec
naprawlaé, wzgl. rozbudowywaé sleé¢ kolejowg normalna { wa-
skotorows, z taka samg szybkoscia. z jaka armja posuwala
sle naprzéd.

Przestrzegano przytem zawsze ogélnej zasady, ze nalezy
przedewszystkiem rozbudowaé wzgl. naprawié gtéwna linje
taczaca i dopiero wtedy rozpoczynaé rozbudowe sieci dystry-
bucyjnej. Jak tylko front zatrzymywat sle, przystepowano nie-
zwlocznie do rozbudowy dworcéw przyfrontowych dworcéw
ewakuacyjnych i t, p.

Dla wykonywania wszystkich swoich robdt niemleckie
woiska kolejowe tacznle zapotrzebowywaly miesiecznie od
35.000 do 40.000 tonn materjatéw zelaznych dla kolei nor-
malnej { 30.000 tonn materiatéw zelaznych dla kolejek wa-
skotorowych, czyli razem okoto 70.000 tonn zelaza miesiecznie,

Przy cofaniu sie frontu koleje miaty zadanie wrecz od-
wrotne, czyll ewakuacjl lud%i 1 materjaléw. Jezell zadania
awakuacyine wyrastaty ponad mozliwn§el transnortowe, to ar-
mia niemiecka tracila na rzecz przeciwnika milionowe warto-
§ci, czesto niezastapione, Najwieksze, wprost niewiarogodne,
straty miata armja niemiecka przy terminowem cofnieciu fron-
tu na zadanle panstw Ententy, na zasadzle wstepnveh uktadéw
pokoiowych. Cofnlecle bylo tak szybkle, 7e nietylko sfeé
przvfrontowa, lecz i linje etapowe, nie byly w stanle sprostaé -
chrclaiby cze$cl 7adania. Panstwa Ententy dokladnie uswiado-
mialy soble, w jakim celu Zzadalv tak szybkiego cofniecia frontu.

Pozostaje jeszcze bezpo§redni udzial w walce. Dla obro-
nv swojej woiska koleiowe posiadaly bron reczna | maszvnowa,
Ta ostatnia bvla przewidziara wlaSciwie dla obronv przeciw-
lotnlczej. Zdarzaly sie wypadki. ze komnanje koleiowe od-
pleraly atak, lub same chodzily do ataku, ale bviv to wypad-
ki pojedyncze i mijalv sie z celem, do jakieao fe kompanie
bylv przeznaczone. Bojowymi jednostkamt kol@loweml bvly
pociagl pancerne, ktére w czasle wojny wykazaly sle bardzo
dobrze, 7zwlaszcza na froncle rosviskim | rumunskim. One nie-
tvlko patrolowaly .linie koleiowe na rozleglvch ohkszarach oku-
vowanvch, lecz nieraz bralv bezpnéredni udziat w walkach.
Wojska niemieckie postadalv tvlke 7 pociaadw pancernych.

Najwaznieiszv jednak udzial woisk koleiowvch w wal-
kach bvl przy stosowanlu ciezkiei artyleril koleiowel, Z braku
clezkiei artylerili ladowei przewieziono na front zachodni cze$é
artylerji morskiei i nadbrzeinei w ilo§ci okoto 300 sztuk dziat
15 cm, 17 cm. 21 cm, 24 cm, 28 cm 1 38 cm. Wszystkie
dzlata zachowalv swoia obstuae morska., czvli stxzelall z nich
marvnarze. Musiano jednak nobudowaé do tych dziat odreb-

ne lozyska (lawety) { wykonaé odrebna amunicie. Wada tych
dzlal byla trudno§é transportowania i powolno$é montazu.
Sprébowano wiec ustawienia ich na tozyskach, przetaczanvch

po kolejach normalnych., Préba dala nadspodziewanfe dobre
wyniki, Zaklady Kruppa opracowalv caly szerea wzoréw. Do-
§wiadczenia wykazaly, Zze dziala 24 cm 1 28 cm, orzy nachv-
lenfu nawet do 45°, moaa strzelaé bezposrednio z szyn,
Dziala 38 cm moalv strzelaé bezpo§rednio z szvn tylko przy
nachyleniu 17° czyli tylko na odleato$§é 22 klm. Dla strzela-
nia na wieksze odleglo$el, czyll z wiekszem nachyleniem mu-
slano skonstruowaé specialna skiadana podstawe, Podstawa
ta jednak byla tak prosta | tatwa do stosowanla, ze snrawliala
bardzo malo , klopotu., Naicleisza wiec artylerja stala sie
dzieki kolejom wysoce ruchliwa,

Wszvstkie te dziala mogly jednak strzelaé tvlko w: kie-
runkach. zblizonych do linji ost ich wozu — lozyska, ~dokiadne
wiec nastawienie dziala nie bylo niczem krepowane. Cho-
dzito tvlko o nadanie kierunku zgruba. W tym celu kompanije
kolejowe budowaly duzy }tuk toru normalnego. Po tym tuku
przetaczano dzialo kolejowe i, ustawiajac je na iednym, lub
innym punkcie lukuy kolejowego, nadawano temu dziatu pozg-
dany kierunek. Nasteonie juz mechanizmem kierunku na sa-
mem dziale celowano dokladnie. Dzialo za§ 38 cm, ustawio-
ne na swojej podstawie odrebnej, moglo obracaé sle i strzelaé
bez zmiany miejsca we wszvstkich kierunkach, — ale potrze-
bowato réwniez odrebnej matej odrogi kolejowe;j,

/
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* Wplyw zastosowania wysokopreznej pary na energistyczna

gospodarke

Dnia 29-go stycznia r. b. w Politechnicznem Towarzy.-
stwie w Warszawle wyglosit Dr, Léffler, profesor Akademii
Technicznej w Berlinie - Charlottenburgu, odczyt o wplywle
zastosowania wysokopreznej pary na energietyczna gospodarke
przyszto$cl.

Na wstepie podkreslit prelegent koniecznos¢ jak najdaleJ:
ldacej oszczednosei przy stosowaniu wegla w energietycznej
gospodarce, poniewaz wegiel znajdzie zastosowanle w przy-
szloécl nietylko jako opal, lecz réwniez dla wytwarzania waz-
nych chemicznych produktéw 1 ptynéw napedowych dla silni-
kéw transportowych. Dlatego niezbednem jest dla’wytwar.zanla
energji zastosowanle pary o mozliwie wysokiem cisnieniu i mo-
ililwle wysokliej temperaturze. Dotychczas powszechnle zale-
cano podnieéé uzywane cisnienie pary z 15 atm. do 35 atm.,
co tez obecnie czesto sie stosuje. Wtedy jednak, przy Pod-
niesienfu kosztéw inwestycyjnych $rednio o 2’5"/,,, zyskujemy
tylko okoto 15°/, clepta- Podnoszac jednak cisnienle w kotle
do 100 atm. i wysej, | podnoszac jednoczefnle przegrzanie
* pary do 500° C, przy jednoczesnem zastosowaniu wtérnego
przegrzania, zyskujemy podwdjng {lo§¢ ciepta, nle podnoszac
prawle zupelnie kosztéw inwestygyinych w poréwnaniu z za-
stosowanlem pary o 35 atm. Szczegblnie korzystnem jest
zastosowanle wysokich cl$nlen wszedzle tam, gdzle oprécz
pradu elektrycznego zuzytkowaé mozna odlotowa pare do go-
towania | ogrzewania, jak w réznych przemystach chemkiz-
nych, paplernictwie, cukrownictwie, piwowarstwie, przemysle
wiékienniczym i innych, wreszcie réwniez dla ogrzewania miast
i fabryk.

Dotychczas stosowane generatory pary Sa dla wysokich
cidnied mato odpowlednle, poniewaz nlepewnos¢ w opanowa-
niu oblegu clepta w takich kotlach, zwlaszcza przy wysokich
ciénieniach, powodowaé moze niebezpleczne skutki. Prelegent
zademonstrowal zapomoca obrazéw $wietinych bralsl kottéw
‘wodnorurowych: niepewny obieg wody, niebezpieczenstwo 1sa-
mienia’ kotlowego 1 koniecznoéé stosowania miekkiej stall. Mie-
ka stal posiada, zwlaszcza przy wysokich temperaturat':h. bar-
dzo nieznaczng wytrzymatosé, wskutek czego stosowac trzeba
przy wysokich ciénieniach bardzo znaczne grubodci S§cianek
w rurach i walczakach, co powoduje bardzo wysokie ceny
kottéw, :

Poddawszy krétkiemu krytycznemu rozblorowi inne syste-
my kotléw, Benson'a | Schmidt’a, prelegent opisal szczegétowe
opracowang 'przéz slebie metode 'przettaczania pary. Polega
ona na tem, ze woda zawarta w nieogrzewanych walczakach
zostaje odparowana przez wtloczenie do niej przegrzanej pary,
przez co otrzymuje si¢ potrzebna dla silnika pare. W kotle
wlec z przettaczang parg woda nie zamienia sie w pare przez

przysztosci.

bezpoérednie nagrzanie ogniem, lecz tylko przegrzewa sie pa-
re w wezownicach do wysokiej temperatury okoto 500° C,
Obiegowa pompa stale i reqularnie przetlacza pare przez ru-
ry przeqrzewacza. Kazda zmiana dzialania ognia, warunkéw
pracy lub obciazenia moze byé z latwoscia i nalezytg pewno$-
cla opanowana zapomoca regulowania dzialania pompy obie-
gowej.

Wedlug tej metody zbudowany zostal w Wiedenskiej
Fabryce Lokomotyw, Sp. Akc.. w. Wiedniu — Floridsdorfie, ko-
clol} o wydajno$ci pary max. 7 tonn na godz. 1 w hucie Witko-
wice kociol o wydajnoscl 15 tonn na godz.. ktére to kotly
zgéra od roku pracujag przy 110 atm, i 500° C przegrzania
pary w kotle. Para wchodzi zawsze czysta i1 sucha do prze-
grzewacza i utrzymuje sie bez dodatkowych regulatoréw prze-
grzewu w stalej temperaturze przegrzania,

Pompy obiegowe budowane sa przy malych kottach jako
pompy ttokowe, przy wiekszych kottach jako pompy wirowe,
| zwlaszoza w ostatnim wypadku s male { fanie,

Dziatanle kotlta jest w wysokim stopnlu nieczule na wa-
hania pozlomu wody w walczaku, do ktérego wprowadza sle
i z ktérego odprowadza sle pare zapomocg rur polgczonych
z dnami, Wskutek tego mozna stosowac walczaki o minimal-
nych érednicach, a zatem tanie. Pomlmo konlecznofcl zasto-
sowania pompy przetlaczajacej, kotly tego systemu dia 130
atm. 1 500° C, wypadajg nie droisze od zwykiych kotléw dla
35 do 40 atm. w przeliczeniu na réwna elektryczng wydajnosé.

Prelegent oSwietlit wykorzystanie wysokopreznej pary
w maszynach tlokowych | turbinach 1 zademonstrowal Swietl-
ne obrazy ustawionej w Wiedenskiej Fabryce Lokomotyw Sp.
Akc. jednocylindrowej, podwéinle dzialajacej, parowej maszy-
ny, ktéra przy 300 obrotach na minute 1 12 atm. przeclw-
ci$nienia daje 600 K. M., oraz turbine 18000 K. W. w Wit-
kowickich Zakiladach. Turbina ta jednak bedzie mogta byé
w pelni obcigzona, dopiero po ustawieniu dwéch dalszych ko-
ttéw, ktére juz sa w budowie w Witkowlckich Zakladach.

Précz tego firma Schwartzkopff w Berlinle buduje loko-
motywe dla poSpiesznych pociagéw o sile 2000 K, M, z ko-
ttem dla pary do 110 atm. i 500° C przegrzewu. Prawdo-
podobnie lokomotywa ta bedzie gotowa do préb w lecie bie-
zacego roku,

W Polsce nabyla firma ,Zjednoczone Fabryki Maszyn,
Kottéw i Wagonéw L. Zieleniewski 1 Fitzner-Gamper“ prawo
budowy kotldw dla przettaczanej pary. Prelegent na. zakon-
czenle wyrazil nadzieje, ze niebawem 1 w Polsce ustawiona
zostanle wysokoprezna instalacja parowa i wyzyskane beda jej
korzysci.

IX Zjazd Polskich In_zynieréw Kolejowych |

1

odbedzie sie w dniach 1, 2 i 3 wrzesnia r. b. w Poznaniu i bedzie polaczony ze zwiedzeniem
Wystawy Powszechne;j. ' -

Referaty na Zjazd zgloszone do Komitetu Zjazdu przed 15 lipca beda wydrukowane w ,Inzynierze Kole-

jowym“ przed Zjazdem. Zgloszenia udzialu w Zjezdzie moga byé przyjmowane przez Zarzady Kol do dn.

10 sierpnia, do Komitetu Zjazdow do 15 sierpnia, poczem lista uczestnikow w Zjezdzie hedzie zamknieta.

Liste uczestnikow Zarzady Ko! przesla do Komitetu Zjazdu w Warszawie | do Kola w Poznaniu przed
15 sierpnia: i

Adres Komitetu Zjazdu: Warszawa, Bracka 14, inz. E. Zienkiewicz.

i
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Kronika krajowa.

Otwarcie pawilonu Ministerstwa Komunikaciji.
na Powszechnej Wystawie Krajowej w Poznaniu

Pawilon Ministerstwa Komunikacjl gotéw byt catko-
wicie w przeddzien otwarcia Powszechnej Wystawy, tj. 15 ma-
ja r. b. Nastepnego dnia po uroczystem otwarciu Wystawy
przez Pana Prezydenta Rzeczypospolitej, odwiedzil pawilon
P. Minister Komunikacjl inz. A, Kiihn, ogladajagc szczegbtowo
eksponaty wewnatrz { zewnatrz budynku, poczem pawilon zo-
stal otwarty oficjalnle dla zwledzajgcych.

Dnia 17 maja w poludnie Pan Prezydent Rzeczypospo-
litej, w otoczeniu cztonkéw Domu Cywllnego i Wojskowego
i w towarzystwie Komisarza Rzadowego P. W. K, p. Ministra
K. Bertoniego, przybyt do pawilonu Ministerstwa Komunikacil,
gdzie zostal powitany u wejscia pawlilonu przez orkiestre ko-
lejowa Dyrekcji Poznafsklej, Po krétklem przywitaniu przez
inz. S. Rucinskiego, Prezesa Dyrekcji Kolejowej w Poznaniuy,
ktéry zastspowal nieobecnego Ministra Komunikacji, Pan Pre-
zydent przeszed! przez pawilon, oprowadzany przez Prezesa
inz, S. Rucifskiego oraz Inz, S. Wasllewskiego 1inz. A, Tuza, jako
czlonkéw Komitetu Wystawowego M. K. Objasniefi. udzlelat
inz. A. Tuz, Opuszczajac pawilon P. Prezydent wyrazil zado-
wolenie z przedstawionego Mu pokazu, poczem przeszedt do
sasledniego pawilonu Ministerstwa Poczt i Telegraféw,

Elekiryczne oswietlenie pociggéw
waskotorowych.

Koleje lokalne dojazdowe cierpia w ogélnosci na brak
nalezytego o$wietlenia wagonéw osobowych.- Dzi§ stosowane
sg jeszcze kagankl ollwne, ktére na Kolejach Panhstwowych
normalnotorowych,- nalezg do dawnej przesziodci, a ktére
w zadnym wypadku nle rozwigzujg problemu o$wietlenia na-
wet przy tak uposledzonych pod wzgledem komfortu urzadze-
niach, w jakie niestety wyposazone sa w wiekszej czescl ko-
leje dojazdowe.

Pomijam juz wielki rozchéd oliwy, jej cene, brudny 1 stale
zakopcony wyglad lamp, gasniecie ich przy kazdym silniejszym
wietrze, ale na plerwszy plan wyblja sie stale nlewystarczajaca
ich jasnosé.

Prawdziwe mek! Tantala musi przechodzié podréiny,
zmuszony w tych warunkach do dlugiego zwykle przejazdu
koleja lokalng, Z drugiej strony konkurencja autobusowa zmu-
sza Zarzady poszczegblnych kolejl dojazdowych do wyposa-
zenla swoich pociagéw w mozliwie najdalej idace wygody.

W wyzej opisanych warunkach znalazla sie réwniez i ko-
lej lokalna Przeworsk—Dynéw, na ktérej.problem oéwietlenia
calych pociagéw rozwigzand w ciggu dwumiesiecznego okresu
niedroga- stosunkowo inwestycja ku zupelnemu zadowoleniu.

Gaz $wietlny, jako wymagajacy dowozu oraz budowy
zblornikéw, wiekszych przerébek, przytem tatwo zapalny, nie
byl wogéle brany pod rozwage.

Nalezalo wiec zastosowaé oS$wietlenle elektryczne, co
znéw bylo polgczone z pewnemi trudnoSciami, Wyposazenie
wagonéw w pradnice pedzone z osi, nie bylo w tym wypadku
wskazane z powodéw: 1) mate] szybkoScijazdy (25 km/godz.),
2) wielkiego kosztu inwestycyjnego. Ustawienle baterji akumu-
latoréw daloby réwniez Instalacje droga, ciezka 1| wymaga-
jaca statej obstugi. '

Z tych powodéw nalezalo zastosowaé pare, ktéra byla
do dyspozycji z kotla parowozu, | urzadzenie wyprébowane
juz gdzieindziej, mianowicie na parowozach Kolei Panstwowych.

" Za rada Dyrekcjl PKP we Lwowie zakupiono agregat
syst. ,Peege* na prad staly 24 volt, 500 watt, z ta tylko
réznicg, ze nie uzyto go wylacznle tylko do o$wietlenia sa-
mego parowozu, lecz takie 1 do oswietlenia calego pociagu.

Agregat ustawiono na zbiorniku wodnym (parowdéz kusy),
a pare doprowadzono wprost z glowicy kottowej,

Parowéz sam wyposazono w nastepujgce punkty dwietlne:

1 lampa w budce maszynisty (25 watt), 1 reflektor na przodzie

parowozu (100 watt) z opornica do przyciemniania podczas
‘wjazdu i postoju na.stacjl, 1 w jednag lampe reczng z 8-me-

trowym kablem (25 watt) dla prac przy parowozie. Wszystkie
punkty $wietlne na parowozie polagczono na mase, a dwa
przewody zastosowano tylko do wagonéw,

Instalacje w wagonach przeprowadzono dwuzylowym opan-
cerzonym przewodem blegnacym wzdluz wszystkich wagonéw
z odgalezieniami do poszczegélnych lamp (kazda na 25 watt).
Wagony potaczono kablem elastycznym, jak miedzy plerwszym
wozem tramwajowym a przyczepka.

Wiaczanile wszystkich lamp odbywa sie, tak na parowo-
zle jak 1 w wagonach, wprost z tablicy rozdzlelczej przez
kierownika parowozu,

Obsluga caloSci urzadzenla jest bardzo prosta | latwa,
bo ogranicza sie¢ jedynie tylko do puszczania turbiny w ruch,
je] nastepnego zatrzymanla oraz za§wiecenia i gaszenia lamp.

W ten spos6éb udato mi sie rozwlazaé problem nalezy-
tego ofwietlenla calocl pociggu ku zupeinemu zadowoleniu
i wygodzie Zarzadu Towarzystwa oraz podréznych,

Inz, Fr. Marcinkiewicz.

Zmiany Regulaminu Dyrekcji P. K. P.

Zarzadzeniem Ministerstwa Komunikacjl wprowadzono od
1 maja r. b, w Wydzialach Drogowych Dyrekcji osobpy ,Dzlal
Inwestycyjny“. Do zakresu dzlalania tego dzlalu ma nalezeé:
opracowywanle szczegélowych programéw robét inwestycyjnych;
projektowanie i budowa nowych stacji 1 przystankéw — odbu-
dowa, przebudowa i rozwdj istniejacych szlakéw | stacyj oraz
urzadzen stacyjnych, budowa, odbudowa { przebudowa mostéw,
wiaduktéw 1 t. d.-— projektowanie, budowa, odbudowa i prze-
budowa budynkéw, doméw mieszkalnych 1 t, d.

Jak z treSci tych obowigzkéw nowego ,Dzialu“ widaé,
ma on prowadzié wszystkie roboty z zakresu budownictwa kole-
jowego, gdyz obejmuje: nawierzchnle, linje kolejowe, mosty
| wszelkie budynki stacyjne z urzadzeniami. W konsekwencjl
.Dzial“ ten bedzie musial odciagngé od pozostalych trzech
dzlaléw W-16w Drogowych: Podtorza i mostéw, Nawierzchni i
stacyj oraz Budynkéw, inzynieréw i technikéw specjalistéw, kté-
rych obecno$é w tych dzialach, wobec pozostawienia w nich
calej pracy eksploatacyjno-konserwacyijnej, pie moze byé uznana
za niepotrzebng, Gdyby koleje polskie posiadaly dostatecznag
ilo§é inzynieréw i technikéw, zorganizowanie podobnego spe-
cjalnego ,Dzlalu*, moznaby uzna¢ za celowe, aczkolwiek za
pewien luksus, gdyz praktyka przedwojenna na kolejach zabor-
czych, ani tez koleje europejskie nie znaja podobnej specjalizacil.
Nie mozna tez uznaé¢ by to posuniecle mialo przyniesé oszczed-
noéé, Trzeba zwiekszyé personel techniczny — a to bez wy-
datnego polepszenia bytu tego personelu nie bedzie latwem
zagadnieniem do przeprowadzenia. :

Wydaje sie, ze wprowadzenie w kazdym z dotychczaso-
wych dzialéw specjalnych referatéw inwestycyjnych, zaspokoitoby
zupeinie potrzebe specjalnego czuwania nad robotami nowemi
oraz przebudowa | odbudowa urzadzen kolejowych. Tworze-
nia nowego Dzialu nle mozna umotywowaé istotnemi potrzebami,
szczegblnie jesll to dotyczy przebudowy, ktéra wszak catkowi-
cle powinna nalezeé¢ do eksploatacji, a wiec miescié sie w 2,
3 i 4 Dzialach.

Wreszcie zakres prac ,Dzlalu Inwestycyjnego“ obejmuje
zawieranie uméw z przedsieblorcami budowlanemi, co nalezalo
dotychczas do kompetencji Prezesa Dyrekcji i Naczelnika
Wydzialu, ,czuwanie nad postepem robét, kontrola robét, spra-
wy odbioru robét* bez uprzedniej korekty roli Naezelnika Wy-
dzialu w tych czynno$ciach,

Stworzenle nowego ,Dzialu Inwestycyjnego* w stuzble
drogowej zostalo dokonane w trzy lata po wprowadzeniu ,Re-
gulaminu Dyrekeii P, K. P.%.

Podobno-opracowywany jest projekt wydzielenia warszta-
téw koleJowych w osobny Wydzial Warsztatowy, Wielka
szkoda, Ze ogél zainteresowanych inzynieréw dowiaduje sle
o tak doniostych zmianach organizacyjnych juz po fakcle de-
konanym, nie. majac mozno$ci wypowiedzenia w tych sprawach
swej opinjl, Wine tego, jesli to nie jest taJemnicg stuzbowa,
ponosl ten sam ogét,’ktéry wszak sklada sle z jednostek— czesto

i
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projektodawedéw réinych nowoSci, tak szeroko p'raktykowanych
w stosunkach palskich. W. G.

,0kreslenie predkosci biegu pociggu® zapomoca licze-
nia uderzen két o styki, podane w dodatku do Nr, 1 ,Inzy-
niera Kolejowego“ z-r. b: jest modyfikacja dawno znapego
sposobu, polegajagcego na nastepujacem: dla kazdej d{ugoé’cl
szyn okresla sie, sposobem pedanym nizej, odpowlednia 1losé
sekund; 1lo$é uderzen na stykach, zanotowana w clagu tej
{lo§ct sekund stanowi dokladnie ilos¢ kilometréw, przebiegar’la{
przez poclgg na godzine, czyll jego szyhbkosc: jezell dlugosé

szyn, czyll

szyny jest L metréw, na kilometr przypada

tylez stykéw; przy szybkoscl V kilometréw na godzine pociag
napotka }9(;?—\, stykéw w clagu godziny =— 3600 sekund;
1000 V '

w claggu 1 sekundy—m

, & w clagu poszukiwanej ilosci

T sekund -—-;28;;\[[‘, przyczem ta ostatnia ilo§é musi sie réw-
naé szybkoscl pociagu V,
1000 VT
czyli 0L — v
i T—36L.

Powtarzajgc powyzisze: wiedzac jakiej dlugoscl s ulozone
szyny na danym odcinku, mnozymy te cyfre (w metfa’xch) przez
3,6; otrzymang liczbe przyjmujemy jako pewng ilo§é sekurzd;
llos¢ uderzen na stykach, zanotowana w przeclagu tej iloscl
sekund réwna sle szybkoSct pociagu w kilometrach, , 1™ bedzle
mialo naprz. znaczenia:

dla szyn dlugosct 15 m — T = 54!
12 m-—— T = 43,2"
» 4 9m— T=2324"

Przy stosowaniu miar rosyjskich (sposéb ten milal sze-
rokle zastosowanle w Rosji) 1 przy dopuszczeniu malej niedo-
ktadno$ci nlemajacej znaczenia praktycznego, przyjmowal on
jeszcze bardziej prosta forme, a mianowicie poszukiwana ilo§é
sekund przyjmowala sie ‘bezporednio réwna diugosci szyny
wyrazonej w stopach t. j. dla szyn diugoéci 35 stép 7'= 35"
1 t. d,, co widaé z poniiszego zestawlenia: :

n » »

%L?Lr: vV wzrost ng godz., czyli
T= -g—: L —=e L (w stopach angielskich).

Inz. Z. Kublicki.

Obrady Komitetu Taryfowego Pafdstw.. Rady Kolejowe]. Dnia 6, 7
i 8 maja r. b. odbyly sie- w Ministerstwle Komunikaeji posledzea_la Ko-
mitstu Taryfowego Panstwowe] Rady KoleJowe], w kitérych wzieli udziat
‘czlonkowie Komitetu Taryfowego oraz przedstawiciele Ministerstwa Komus=
nikacji, Przemystu i Handlu, Relnictwa i Skarbu. Qbradom przewodniczy?
Prezes Komitetu Taryfowego P. R. K. Naczelnik Wydziatu p. Bronistaw
Chodkiewicz,

Komitet Taryfowy zwolany zastat w celu rozpatrzepia nowego pro-
jektu taryf towarowych opracowanege przez Biuro Reformy Taryf przy
Ministerstwie Komunikac)i. Projekt ten dotyczy nowyeh przepiséw taryfo-
wych, klasyfikacji towaréw i taryf wylatkowych.

Komitet Eksploatacyjny Panstw. Rady Kolejowe]. Na ostatniem
posiedzeniu Komitetu Eksploatacyinego Panstw. Rady Kolejowej, Komitet
przyjal do wiadomosci. sprawozdanie z dokonanych przewozéw i pracy
tabory za drugle péirocze 1928 roku i plan przewozdw i pracy taboru na
okres od 1-go lipca dq 31 grudnia 1929 roku. Komitet _podkredljt dalsze
ulepszenia w eksploatac]i kolei wskutek. intensywnielszego wykorzystania
taboru i zmniejszenia ilodci chorych waganéw.

W zwiazku z duzem zapotrzebowaniem wagonéw Komitet zwrdcit
sie do Pana Ministra z prodbg o odpowiednie zwiekszenie ilostann wago-
néw towarowych. Pozatem Komitet opowiedziat sie za wprowadzeniem
hamulcéw zespolonych w ruchu towarowym z tem jednak, aby zastoso-
wanie w praktyce tych hamulcéw nie uszczuplalo kredytéw inwestycy-
nych przewidzianych na najniezbedniejsze potrzeby kolel, - j

Poza tem poruszana byla sprawa obnizenia taryfy na ladunki w se-
zonie zaniku zapotrzebowania na te ladunki, (a wiec naprz, opal w let-
nieh miesigcach). Komitet Eksploatacyjny postanawil przeékazaé odpowiedni
wniosek Kamitetowi Taryfowamu Pafstwewe] Rady Kolejowe]. i

Mledzymlhlster]alné konferénc]a w 'Gdarisku. Dnia 7 z, m. rozpo-

czgly sie w Gdansku obrady Miedzyminlsterjalne§ konferencji z udzialem
Przedstawlcieli Ministerstw Komunikacji, Przemystu i Handlu, Rady Portu
i Dyrekeji Kolel Panstw. w Gdanisku. Konfersncja zwolana zostaia w zwiazku

z wzrostem importu towaréw masowych przez Gdanisk i Gdynie, co hamuje
eksport wegla polskiego zagranice,

Konferencja kolejowo-morska w Minist. PrzemysluiHandlu. Daia
6 z. m. odbyla sie w Ministerstwie Przemystu i Handlu konferencja z udzia-
fem przedstawicieli Minist. Komunikacji i przedstawicieli przemysiu we-
glowego, Na konferencji tej rozpatrzono wszechstronnie sprawy zwiazane
ze zdolnoscia przewozowa taboru i przelotnoécia linij kolejowych, ljcza-
cych Zagiebie Weglowe z reszta kraju. Poza tem rozpatrywanro plan bu-
dowy nowych linij kolejowych, laczacych Zaglebie z polskimi portami
morskiemi w roku budzetowym 1929/30 i 1930/31.

Tymczasowa Rada portu w Gdynl. Z korcem kwletnia r.b. odbyto
si¢ w Gdyni inguguracyjne posiedzenie tymczasowej Rady Portu utworzonej
przy Urzedzie Morskim w Gdyni. Na posiedzeniu tem wyloniono 4 komisje:
unifikac)i oplat skarbowo-celnych, rozpatrzenia regulaminu Rady, unifikacji
oplat portowych i skodyfikowania rozporzadzed taryfowych i przepiséw
bandlowo-koleJowych. Nastepne posiedzenie Tymczascwej Rady Portowe]j
w sklad ktérej wchodza réwniez przedstawiciele Minist. Komunikacji beda
si¢ odbywaly perjodycznie w plerwszy wtorek kazdego miesiaca.

Wycleczki krajows na Powszeohna Wystawe Krajowq. Specjalna
traska Dyrekejl Poznanskiej 1 Ministerjalnego Komitetu' Wystawowego na
P. W. K. jest kwestja rozmieszczenia b. licznych wycleczek koleJowych,
w ktérych weZmie udziat 50.000 oséb. 1

PoniewaZ pobieine nawet zwiedzenie stu kilkunastu pawilonéw, na
Wystawie wymaga conajmniej 2 dni czasu, przygotowano- wiec dla kole-
jarzy noclegi cze$ciowo w wagonach toewarowych, przysposobionych i usta-
wionych wpoblizu Wystawy na zamknigtych torach, czesciowo za$ w lo-
kalach szkél, Za minimalng oplate okolo 1 i pét zlotego znajda tu uczest-
nicy wycieczek kolejowych wygodny nocleg, umywalnie, ochrene bagazyit. d,

Wycieczkom kolejowym, jak i innym zreszta, beda udzielali facho-
wych objasnieri w pawilonie Ministerstwa Komunikacji specjalni przewod-
nlcy-inzynierowie 1 studenci Politechrik. '

Odka2anie wagonéw osohowych. Ministerstwo Komunikacil, majac
na uwadze zapowiedziang duza iloéé wycleczek na Powszechna Wystawe
Krajowg w Poznaniu, oraz réznego rodzaju wycieczki krajoznawcze, po-
lecito Dyrekcjom kolejowym zwigkszyé ilodé punktéw odkazania wagordw
osobowych. Zarzadzenie to ma bardzo duze znaczenie, gdyZ przy inten-
sywnem wykorzystywaniu taboru osobowego nalezy wagony czesciej de-
zynfekowaé, aby utrzymaé je w nalezytym stanie sanitarnym.

W tym celu uruchomiono w kilku Dyrekcjach kolejowych dodat-
kowo przenoéne aparaty systemu Claytona dia dezynfekcji wagonéw oso-
bowych.

Powlgkszenie taboru kolejowego W zwiazku z Powszechna Wy~
stawa KrajJowa w Poznaniu Ministerstwo Komunikacji zwiekszylo iloéé pa-
rowozéw osocbowych w Dyrekcjach Poznanskisj 1 Warszawskiej t. j. w tych
Dyrekcjach, w ktérych znacznie wzrosnie: ruch pociagéw osobowych; w tym
celu Dyrekcla Warszawska otrzymatla 15 ‘nowych parowozéw zbudowanych
w ,Plerwszej Fabryce Lokomotyw w Polsce w Chrzanowie,“ Dyrekcja zad
Poznanska otrzymala z Dyrekcjl Katowickiej 10 parowozéw i ponadto
z Chrzanowa w kwietniy 1 maju 9 nowych parowoz6éw, a w nastepnych
miesiacach otrzyma po 4 nowe parowozy. Dzigki temu zoestanie usuniety
brak parowozéw jaki moze mieé misjsce przy znacznie zwigkszonym
ruchu osobowym, 3 :

Niezaleznie od przydzialu Dyrekcjom Warszawskiej 1 Poznariskie]
nowych parowozéw Dyrekcja Katowicka i Gdanska otrzymaly 20 nowych
parowozéw tendrzakéw typu polskiego dla obstugi ruchu podmiejskiego
i sasiedzkiega z Niemcami; przydzial tych parowozéw nie posiadajacych
oddzielnych tendréw umozliwi obstuge pociagéw osobowych bez obracania
ich..na stacjach koricowych, co ulatwi stuzbe druzynom parowozowym,

Statystyka zaZaleh pasazerdw koleJowych. Jak wiadomo na wszyst-
kich stacjach polskich kolei znajduja sie specjalne ksiazki zazaler, do kté-
rych kaidy pasazer moie wplsad swole uwagi. Da ksiazek tych wpisano
w r. 1928 ogétem 2481 zazalen. W stosunku do liczby przewiezionych
podréznych jedno zazalenie przypada na 62 tysiace pasazeréw. W poréw-
naniu z rokiem ubieglym liczba zazaled wzrosta o 7'/,%,, co Jednakze
przypisac nalezy zbytnie] pohopnosci podréznych do zapisywania zazalen
stusznych czy nleslusznych. Dyrekcie koleJowe stwierdzily, i% tylko 1023,
czyli 41,23 zazalen bylo slusznych, zaé reszta okazala si¢ bezpodstawna.
Jedno zazalenie wypada wies na 167 tysiecy podréznych. "

Najwiecej zazalen wniesiono na niewtadciwe zachowanie sie pra-
cownikéw koleJowych, urzedujacych przy kasach biletowych, bagazowych
i towarowych. Ministerstwo Komunikacji wydalo Dyrekcjom odpowiednie
Instrukcje w celu pouczenia personelu jak nalezy obchodzié si¢ z podrd-
2ujaca publicznoécia i zwiskszenia nadzorv nad personelem kolejowym
w tym kierunku. Jak wiadomo, niektére Dyrekcje prowadza specjalne kursy
uprzejmodci dla konduktoréw, L *

Naukowa organizacja pracy w Warsztatach knlelowych. Ostatnio’
odbyly sle w Ministerstwie Kom. konferencle z przedstawicielami poszcze-
gélnych Dyrekcy] kolejowych w zwiazku z wprowadzaniem w Gléwnych
Warsztatach kol. metod naukowej organizac)i pracy. Chodzi tv o normali-
zacje stanowisk administrac)i i nadzoru technicznego w Warsztatach
Gtéwnych. [ :

Ulepszenie komunlkac]i towarowe| polsko-czechoslowackle]. W to-
Wwarowe] komunikacji miedzy Polska a Czechoslowacja zsszly zmliany. na
lepsze, ktére dotycza faryfy' weglowe]. Taryfa ta zostala uproszczona
przez wprowadzenie w zycie Jednolitych stawek przewozowych w miejsce
odrebnych dotychczasowych .Stawek polskich i czechoslowackich, Duze
znaczenie posiada dla.portdw polskich wprowadzona W paczatkach marca
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r. b. bezpoérednia taryfa 'z Czechoslowacli do tych portéw. Do taryfy
tej opracowywane sa juz dodatki, majace na celu kolejne jej rozszerzenie
i przystosowanie do potrzeb komunikacyjnych jakie wysuwa zycie. Do
ozywienia w komunikacji Polski z Balkanami przyczyni sie niewatpliwie
utworzenie nowej drogi taryfowej przez. Czechostowacje do portéw nad-
dunajskich i stad droga. rzeczna dalej 'na potudnie,. W tej sprawie prace
wstepne zostaly juz podjste.

Rokowania kolejowe austrjacko-polskie. Wainym faktem w dzie-
dzinie miedzynarodowych uméw kolejowych, ktéry dotyczy w duze] mierze
Polski, jest wypowiedzenie przez Austrie obowiazujacej dotychczas zwiaz-
kowej taryfy weglowej z dniem 1 maja r. b, wobec podwyzki taryfy
austriackie]. W zwiazku z tem Zarzad Polskich Kolei Panstwowych sta-
ral sie w nowozredagowanej taryfie weglowej wskazaé précz obecnej drogi
przez Zebrzydowice, ktéredy ida gléwne transwvorty weglowe, réwniez
i nowe drogi przez Niemcy i Czechoslowacja. Rokowania w tej sprawle
nie -daly narazie rezultatéw, Zarzad Kolei austrjackich zwola w-najbliz-
szym czasie konferencje zainteresowanych ta komunikacja obcych zarzadéw
kolejowych, Konferencja ta ustali projekt taryfy zwiazkowej polsko-
austrjackie] réwniez i na inne artykuly poza weglem.

Polski przektad wloskich przepisdw kolejowvch. Naktadem Mini-
sterstwa Komunikacii unkazal sie polski przekiad wydany przez Wloskie
Ministerstwo Komunikacii p-zeoiséw i objasnien dla ekspedvcii towarowych
w Trjeécie, Poli i Rovigno d'Istria, oraz przepiséw i objaénien dla ekspe-
dycji towarowvch w Fiume. Przevisy te posiadaja bardzo duza wage
w miedzynarodowej komunikacii towarowej i.okre$laja zakres dzialania
oraz uprawnienia poszczegblnvch ekspedyc]i towarowych w wyzej wymie-
nionych portach i stacjach wloskich. Eazemplarze teaqo wydawnictwa tak
waznego dla handlowcéw i przemystowcédw, kierujacych transporty zagra-
nice temi drogami,
kolei panstwowych oraz w Administracji Dziennika i Taryf Zarzadzed kole-
jowych w Ministerstwie Komuntkacji.

Miedzynarodowa Konferencja w DreZnie. Dnia 29 z. m. rozpoczela
sie w DreZnie Miedzynarodowa Konferencia Kolejowa polsko - niemiecko -
sowiecka w sprawie stworzenia bezprzeladunkowe] komunikacji towarowej
migdzy Niemcami a Rosla przez Polske. Jest to Juz 3-cia konferencja
w te] sprawie,

Wyniki Miedzvnnrodowol konferencli kolelowe] w Warszawie,
W kwietniu r. b, odbyla sie w Warszawie Il konferencja w sprawie cze-
chostowacko i austrjacko-sowleckie] komunikacji towarowe].

Wyniki prac Zjazdn znalazly swéj wyraz w pierwszym rzedzie
w przyleciu za podstawe dla komunikacji postanowiern nowej Miedzynaro-
dowej Konwencji Berneniskie] o przewozie towaréw kolejami 2elaznemi
(redakcja z dn. 23 pazdziernika 1924 r) i przeprowadzeniu w obecnie
obowiazujacych taryfach odpowiednich zmian, .

Ovprécz tego wprowadzono zmiany w istniejacych przepisach tary-
owych oraz opracowano i przyjeto nowe przepisy taryfowe, majace na
celu rozwéi tych komunikacvi, mianowicle: dopuszczono nadawanie przy-
sylek poépilesznvch, ovracowano przepisy o przewozie przedmiotéw nie-
zwvklei dingosci, oraz przepisv o przewozie towaréw do i od stacvi kolei
Z. S. R. R.. nie wlaczonych do bezposrednich komunikacyi. Poza tem za-
poczatkowano prace nad bezpodrednia taryfa dla obu komunikacvi przez
przyjecie zobowiazania opracowania ulednostainionej nomenklatury towaréw,
oraz nad wnrowadzemem przewozu towaréw bez przeladunku przez zmlanq
zestawéw kolowych,

Brak wagonfiw a wzrost ruchu na Polskich Holejarh Pafstwowych,
W ostatnich czasach z réznych stron dawaly sie slyezeé narzekania na
brak wagonéw, Ministerstvo Komunikacji robilo wszystko co mozna
bvlo zrobié, aby mozliwie calkowicie pokrvFé zanotrzehowanie na wagony.
Przyspieszona wiec zostala naprawa waqonéw w warsztatach kolejowych,
ich obrét oraz skrécony czas na}adunku i wvladunku, Mla}o to swofe
skutki dodatnle jednakze nie moalo . calkowicie rozwiazaé kwestji braku
wagonbw, zwlaszcza, ze wzrost naladunku w roku biezacym jest bhardzo
powazny w poréwnaniu z rokiem ubieglym. I.tak n.n w I dekadzie kwiet-
nia r. b, w nordwnaniu z tvm samym czasern roku ubieg. natadunek wegqla

wzrést o 36%) drzewa o przeszlo 41%, nawozéw sztncznych az o 205%, s

materjatéw budowlanvch oprécz drzewnych o 26.7%, transvortéw rolniczych
i aprowlzacyinvch o 64,99, za$ pozostalych ladunkéw o 23,6% Polskie
kolele pvanstwowe musialy to zapotrzebowanie pokryé wlasnvm taborem
adyz nie moglo w r. biez. wypozvczyé taborn z zaaranicy, wobec wzmoZo-
nego ruchu na koleiach ohcych. Uznvelnianie za$ taboru przez zamdéwienie
w wytwérniach krajJowych nowych wagonéw i parowozéw wymaga oczy-
widcie dtuzszego czasu.

Konférenciakolelowa w Krakowie, Dnia 24 z. m.rozpoczela sie w Kra-
kowie konfarencia przedstawicieli zarzadéw koleinwych: rumunskiego. czesko-
stowackiean | ingostowianskieqo—nod nrzewodnictwem Kierownika Dvrekcji
Krakowskie| inz. Gronowskiego. Konferencia ta zalmie sie nzgodnieniem
wnioskdw na Miledzvnarodowa Konferencie R. [. V., -t. I. Zwiazku requlnia-
cego obrét wagondw w ruchu miedzvnarodowym. 'R.
obradv. z udziatem przedstawiciell. wszystkich europeskich zarzadéw kole-
Jowych w Lucernie, dnia 19 czerwca. : / i

173 absolwentiw kuresw eksnloatac'vl_nych‘
mala r. b. zakoriczono w dyrekcjach: warszawskiej, lwowskie] i gdafistiei
kursy ekspioatacyjne dla kandydatéw kolejowych ze $redniem i wyzszem
wyksztalceniem.

Kursy te ukonc7ylo wr. b 173 kandydatéw ktérzy obecme w dy-

reko,ach macierzystych przejdq ‘2 miesieczne praktyczné szkolenis; -po:

nabywaé moina we wszystkich Dyrekcjach . polskich

I.- V. rozpocznie -

‘W czasie od 12—17

ukonczeniu ktérego obejma samodzielna sluzbe-na’'stacjach w . . ckezizlicrz
dyzurnych ruchu,

Kursy te, na ktérych wyklada sie 20 przedmiotéw z dzledzmy ko-
leinicwa, maja na celu przygotowanie pracownikéw kolelowych ‘do objecia
odpowiedzialnych stanowisk w sluibie eksvloatacyjnej. Obecnie juz oko-
lo 700 absolwentéw tych kurséw pelni stuzbe w najrozmaitszych cha-
rakterach na stacjach. Niektérzy z nich sa juz na takich stanowiskach
jak: zawiadowcy stacy] 11 II klasy oraz referenci w dyrekcjach i oddziatach

Dnia 11 kwietnia r, b, zostala zawarta umowa miedzy Minister-
stwem Przemystu i Handlu, a.w dwa dni péZniej t j. dnia 13 kwietnia
b. r. druga umowa dopetlniajaca plerwsza przez Ministerstwo Komunikacji
z amerykanskiem towarzystwem okretowem - ,American Scantic Line®
w sprawie ustalenia stalej komunikacji pomiedzy Polska a Stanami Zjedn.
Ameryki Pélnocnej przez Gdynie. . i . -

Na podstawie tych uméw Tow .American Scantic Line* podjefo
sie uruchomié¢ dla przewozu pomiedzy Polska a S. Z. A. P. ladunkéw,
a réwniez 1 pasazeréw, 9 swoich statkéw, ktére beda wychodzilty wedlug
zaéry ustalonego rozkladu jazdy co dwa tyaodnie z Gdyni i z New - Yorku
1 beda kursowaly wedlua marszruty: New-York — Kopenhaga — Gdynia—
Stokholm—Helsingfors—Gdynia i New-York, .

Pozatem bedzie ovracowana i wprowadzona w zycie dla przewozu
tadunkéw pomiedzy Polska a S. Z. A. P. specjalna beznoérednia ladowo-
morska taryfa, na podstawie ktérei mozna bedzie nadawac tadunki tak
z pewnych stacyj polskich kolei panstwowvch wprost d§ pewnych miast
S. Z. A. P.,, jak réwniez i w kierunku odwrotnym. za jednym bezpoéred-
nim dokumentem przewozowym — kolejowvin konosamentem. co ‘ogromnie
ulatwi i ozywi przewozy !adunkéw pomiedzy Polska a S, Z. A. P. tem-
bardziei, 2e te dokumenty beda posiadaly prawo indosu i wobec teao ure-
gulowanie rachunkéw pomiedzy nadawca i odbiorca tadunku bedzie r6-
wniez znacznie ulatwione.

Tow. .American Scantic Line* juz otworzylo swoje biuro w War-
szawie czasowo pod adresem ,Ulen et Co.“ Al. Ulazdowskie 37 i juz
dnia 9 maja New-York opuscit pierwszy statek teao towarzystwa _.Sche-
nectady“ z przeznaczeniem do Gdyni, ktéry wiezie tadunki dla Polski
i zawinaé ma do Gdyni dnia 24 maja r. b. -

Skorowidz Dziennika Urzedowego Ministerstwa
Komunikaciji.

Nr. 2. O podziale Dzialu- Technicznego D. K. P, Lwéw na Dzialy: Tech-
niczny i Silnych pradéw.

O zbidrkach w lokalach urzedowych

O ryczaltach za prze]azdy z kartami powolania

O czedciowe) zmlame i uzupelnieniu Przepiséw Sygnalizacli

K P.

O normalizacji drzewa do robét w warsztatach mechanicz-
nych. Warunki techn. na dostawe konopi czesanvch. Ruch stuzbowy.

. O znakach leaitymacvjnych Policji Panstw. w stuzbie $ledczej. O za-
vewnieniu podréznym czystodci podawanych artykuléw spozywczych.
O numeracii przepiséw stuzbowych. O ulgach przeiazdowyeh dla
2on emerytéw P. K, P Wvykaz przepiséw requlaminéw i instrukcii
M. K. wydanych przed 1.1.1929 r. Zmiany schematu budzetoweao.
Instrukcia o oplatach stemplowych. Ksiegowanie kwot gwaranayi-
nvch Zmiany przepiséw ruchu w D, K P. Krakéw, Lwéw, Stani-
stawdw, Przepisy o obsludze varowozédw i tendrédw. Gospodarka
plomieniéwkami i ntomienicami. O czvnszu dzierzawnym za wvna-
jem parowozéw Normalizacia profiléw i wvmiaréw zelaza na P.K.P.
Warunki techniczne dla rur mosieznvch. Ruch stuzbowy.

Nr. 4. Regulamin W-tu Ksieaowodci M-wa Komun. Rozp. Ministra Komu-

nikacli w sprawie oszczednodci i wvkonanie budzetn. .
o uzupelnieniu Statutu Org, Min. Kom. -— Rozp.,

na P,

Nr. 5. Rozp. Rady Min.
Min. Kom. o podziale czvnno$ci miedzy Departamentami i W- mi’
M. K. Zmiany schematu hudzetowego. Zmiany tablicy grup i pod-
grup rachunkowych na P.K P. Ewidencje diet valaronvch pra-
cownikom kol. na rachunek oséb trzecich. Warunki ‘techn, " na za-
réwki. wyrobv qumowe. wegiel drzewny. Ruch stuzbowy. ¢
Nr. 6. Rozporzadzenie M, K. o wprowadzeniu Dzialu Inwestycyjnego w Wy-

dziatach Droqowych D. K. P.

O zmianie nazwy W tu Rauhunkowego D. K, P, na Wydzml
Finansowy. ° )

Ustalenie tekstu revertorjum kaa16w i sprawozdan sktada-
nych do M. K. przez D. K. P. O usuwaniu z _mieszkan skarbo-
wych pracownikdw, ktérzv nzyskali wlasne mieszkania przv pomocv
Skarbu. Zmiany przepiséw o przewozach skarbowych. O zakuvach
centralnych, .terminach zalaszania zapotrzebowan  {: przedktadania
wykazéw zbednvch zavaséw, Rozp. o bezplatnych, kartach porad
lekarskich. Ruch sluzbowy w D. K. P. o

Wskutek braku Imienneao poleku’qo sknrowuim prze- -
piséw ruchu ( Fahwlmnstvorsrhwften tlumarzemep Weisman-
na) ulrudnione jest noe?uq:wame sie tz/m porlr¢czmk:em.
a nadto nolaczone ze strata czas.

Dia ulatwienia r)osmhwanm nofrz('bmqo poefanouwma
7i.dla lepszei orientacyi zamierza podpisany sporzadzié -odpo-
wiedni skorowidz 7 wundaé ao jako dodatek do tych przepiséw.
o ile ‘wptynie odpowiednia. 1104k znmﬁuwn . Cena  jedneqo
eazemplarza 1wynosié bedzie 0.50 zI 7aplata nastapid moze
o’ otrzymaniu skorowidsa. - e T R e
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Pracownikéw., ktdrzy zamierzaje zaopatrzyc sig w sko-
rowtdz uprasza sie, o nadsylanie zamowien na rece podpisa-

nego do dnia 1. 7. 1929 r. .
' J. LAMBL

zastepca 'Nacz. Oddz: Ekspl.
Poznan, dworzec osob.

Ruch stuzbowy.

Mianowania: 4o
Inz, Chojecki Piotr na Naczelntka W-tu Mechanicznego

Dyrekcji K. P. w Stanistawowie.
Inz, Kozubowski Wilhelm na Naczelnika Oddz. Drog.

(Réwne). -
‘ 'Inz, Szelc Anton: na Naczelnika Sekc. Utrzym. (Roz_-

wadéw),
eri. Skwarczewski Aleksander na Naczelnika Oddz.

Ekspl. (Brze&é).

INZYNIER:

Inz. Urbanik Antoni na Naczelnika Warsztatéw Gtéwnych
w Tarnowie. )
Przeniesienia:

Inz. Biszewski Wiadystaw na Klerownika Dzlalu Mech
Kolei Waskotorowej w Wilnie, ; ;

Inz, Wiszniewski Tytus na Naczelnika Oddziatu Drog.
(Skarzysko). : : : )

Inz. Zerariski Wiadystaw na Naczelnika W-lu Elektro-
technicznego z Wilna do Warszawy. - :

Zwolnieni i przeniesieni w stan spoczynku:

Inz. Borwicz Karol (Krakéw).
» DBertig Gitzel (Krakéw).
» Nacher Karol (Lwéw).

Kronika zagraniczna.

Nowa regulacja ptac kolejarzy wioskich.

Kolejarze wioscy uzyskall nowa znaczng podwyzke plac,
ktéra w polowle wchodzi w zycle od lipca 1929 r.,, w polo-
wie od lipca 1930 r. . 5

Podwyzika ta w lirach dla kolejarzy linjowych wynosi
rocznie: ]

Pod- Roczne

uposaze-

wyzka nie

1-y.stopien sluzbowy (Dirrettore Generalle) | 15.000 | 74.000

2-gi stop. sluzb. (Vice direttore Generalle) | 14.000 | 62,000
3-ci » (Capo servicio principale,

Capo Conpartimento) . . . . . .| 12.500( 55.000
4-ty stop. stuzb. (Capo servicio) . .| 11.000 | 48.000
S-ty . (Ispettore Capo Supe-

rlore) . . . . .| 7.500| 37.000
6-ty .  (Ispettore Capo) . .| 5.850(| 30.500
PENE Vi SRR e | AR 001182 51200
8-y » » : 3.700 | 21.050
T 3.100 | 18.550
103ky v ey o4l ) 2.850 | 15.500
FI3y sl ] 2,400 | 11.700

Pozostaly nizszy personel otrzymat poprawe plac o 5%,
co dato podwyzke od 900 do 300 liréw rocznle. Nalezy za-
uwazyé, ze nizszy personel juz w latach poprzednich I podczas
wojny otrzymal w stosunku do plac przedwojepnych wydatne
polepszenie; obecnie udzielone podwyzkl w pewnym stopniu
przywracaja nadwyrezona rozpietosé plac przedwojennyc}} Pod-
wyzki ‘te w w duzym stopniu wchodza tez do uposazen eme-
rytalnych, wtedy gdy regulacja plac w 1925 r, dotyczyla je-
dynie uposazen czynnych, .

Nadto zarzad zdecydowal sie przyznaé personelowi po-
nizej 7 stopnia ptac dodatki specjalne na rodzing w sumie od
1.440 do 1.800 liréw rocznle, a nadto na kazde dziecko ma-
toletnie po 240 — 360 liréw. Dodatek na dzieci poczynajac
od czwartego dzlecka podwaja sie na kazde dzlecko,

Istniejagce dotychczas dodatki drozyZniane skasowano.

" Uwaga: W Nr. 4/1927 .Iniyniera Kolejowego* w artykule ,Uposa-
Zenie urzednikéw w Polsce i zagranica®, wykaezano, ze uposazenie kole-
jarza wloskiego wynosilo w 1925 r, 4.317 z! rocznle érednio

na glowe. Upusazenie 4rednie kolejarza polskiego w 1927 r. wy_nos‘lo
3.024 z1, pomimo, ze koszty utrzymania. we Wiloszech nie byly wieksze
niz w Polsce,
dodatku w Polsce (100 liréw = 46,75 zlotych).

(Z.d. V. D. E. W. 13/39). - wg....

Obecna podwyzka stosunek ten podwyZzsza, pomimo 15%

Podwyiszenie uposazenia personelu kolei ,Grand Re-
seaux Francgais“. Na posiedzeniu 31 paZdzierntka 1928 r.
Dyrekcja kolel ,Grand Reseaux® postanowila podwyzszyé upo-
sazenie personelu tych kolel w celu zharmonizowania go
z sytuacja ekonomiczng powstata z powodu stabilizacjt waluty.
Podwyiszenle to uzalezniono od sytuacjl finansowej kolei,
w celu utrzymania pelnej réwnowagi funduszu ogblnego, bez
potrzeby nowego podwyzszanla taryf. Wobec tych warunkéw
Dyrekcja zdecydowata sie podniesé do 100°/, w dwéch eta-
pach stawke 77.5%, stosowang obecnie przy wymlarze upo-
sazenia ustalonego w roku 1920, . '

W plerwszej fazle zatrzymata sie Dyrekcja na stawce 90,
ktéra stosowana jest od 1 stycznia 1929 r. . Stawka .100
wprowadzona bedzle od 1 stycznla 1930 r. (Revue géndrale
de chemins de fer. Nr. 1 z r, 1929). . W. B

Sygnalizacja kolejowa.

W plerwszych. latach koleinictwa sygnalizacja kolejowa
we wlaSciwem znaczeniu nie istniala. Zwrotniczowie recznie
przestawiall zwrotnice, co np. przy manewrowaniu wymagalo uciaz-
liwej pracy, nie méwiac o czestych wykolejeniach 1 ofiarach
wéréd personelu kolejowego.

Plerwszym chronologicznie sygnalem optycznym byt sy-
gnat ustawlony ha kolel Stockton and Darlington, plerwszej
osobowej kolel na $wiecle, w r, 1827, ‘Sygnal ten sktadat
sle z drewnianego tréjkata z napisem ,Danger* (Nlebezpie-
czefistwo), umocowariego na’ dlugiej zerdzi i ktdry mégt byé
przekrecany zapomocd 'raczki, w ten sposéb, ze tréjkat usta-
wial sie w plaszczyinie réwnolegtej do linjl, wobec czego na-
pis stawal sie nlewldocznym dla maszynisty, co oznaczalo dro-
ge wolng. W roku 1834 na kolel Manchesterskiej zjawit sle
podobny sygnal, ale w formie choragiewki, Uzywany byl réw-
niez sygnal. Skladajacy sie z kuli plécienne), podctgganej
na lince do géry. Gérna pozycja oznaczata droge zajeta, dolna—
wolna. Sygnat ten wycofano jednak zaraz, gdyz przekonano
sle, Ze w czasle slllnego wiatru kula latwo byla podnoszona
do gdry, dajac falszywe sygnaly. Bardzlej dowcipnym byt sy-
gnal, uzywany przez S. Western R-y, przedstawiajacy tarcze,
ktérej potowa byla wycleta, polowa za$ pelna, Tarcza ta mo-
gla obracaé sie o 360° zapomocg bloczkéw i laficucha, zaj-
mujac 4 pozycje, odlegle od siebie o 90°. , Pelna cze§é ozna-
czata ,stéj“. pusta za§—,droga wolna®, 'Otrzymywano  wiéc
tu cztery réine pozycje tarczy, po dwie dla kazdego toru.
Dopiero pézniej Charles Gregory wpadi na. pomyst uzycia do
sygnallzacii ramienia telegrafu optycznego { to byla prymi-
tywna forma obecnego semaforu, i

. Plerwsza firma, ktéra zaczeta wyrablaé przvrzady sy-
gnalowe byl warsztat kowalski w Southwork. Co zad do. sa: .
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mego rozmleszczenia sygnaléw, to sprawa ta byla rozwigzy-
wana w prosty sposéb: w obu koncach stacjl byly ustawione
sygnaly, poruszane =zapomocg diwigni recznej na stacjf,
a oprécz tego jeden sygnat stacyjny. W porze nocnej zmiana
Swiatla czerwonego na blate odbywala sie zapomoca bardzo
zlozonego mechanizmu, ktéry byt opatentowany. Doplero pés-
niej zmlenlono konstrukcje w ten sposéb, ze nleruchomg lam-
pe, zaslonleto ruchomemi kolorowem! okularami.

W roku 1843 wspomniany juz ©. Gregory po raz plerw-
szy zgrupowal szereg sygnaléw, ktédre mozna bylo nastawiaé
z centralnego posterunku. Odbywato sie to zapomocg ,ramy
strzemiennej*. Sygnaly byly poruszane zapomoca drutéw,
konce ktérych przymocowano do lancuchéw, przerzuconych
przez bloki ramy 1 zakonczonych strzemionami, Naciskajge
noga na ostatnie, az do pewnej okreslonej pozycijl, mozna by-
fo- podniesé ramionar odpowiednich semaforéw. Wspomniana
rama odegrala wazng role w historjl sygnallzacjli kolejowej,
gdyz zawdzieczajgc jej, Austin Chambers w r. 1859 wpadl na
plerwszy pomyst centralizacfl automatycznej, przez dopeinie-
nie ramy prostym, lecz pomys}owym mechanizmem zasuw-
kowym.

By! to juz prototyp tych wspanialych urzqdzen, ktére po-
zwalajg swobodnie | bezplecznie przepuszczaé tysigce pocla-
géw przez stinle obclazone stacje weztowe. Nastepnle John
Laxby plerwszy polaczyt drut od semaforu z dZwignica zwrot-
nicy, uzaleznlajgc jedno od drugiego. Wynalazek jego byt
opatentowany w r. 1856, W dwa lata péznlej by} sporzadzo-
ny plerwszy semafor zelazny, ktéry w tysigcznych egzempla-
" rzach widnieje teraz na kolejach calego §wiata, Wkrétce po-
tem wynaleziono ,kompensator”, celem ktérego, jest zreduko-
wat wplyw temperatury na wydluzenle diugich ciggiet zwrot-
nlezych, Pierwsza urzedowa nominacja na ,inzynlera sygna-
lowego“ nastapita w r. 1873 na jednej z kolel angielskich.

- Przedtem kompanje kolejowe zwyczajnie dawaly do rak
plany stacjl przedsigblorcy, ktérego zadaniem bylo obmySle-
nie sygnalizacjl 1 ustawienie odpowiednich przyrzadéw. Jako
dostateczng gwarancje sprawno$ci taklego urzadzenia uwaza-
no ogledziny jego przez urzednika z Ministerjum Przemystu
| Handlul Wkrétce tez zjawil sie automatyczny hamulec
Westinghouse’a, ktéry wnidst tak wazne atuty do eksploatac
kolel. Wreszcle dalszy rozwé] sygnalizacjl zaznaczyl sie wy-
nalezlenlem systemu blokowego, Twércg jego byt W. R, Sy-
kes, ktéry umart w r. 1917. (Modern Transport 522). Z. K.

Pietrowe magazyny towarowe na kolejach
niemieckich.

: Na kolejach niemieckich rozpatrywany jest obecnle pro-

jekt zamiany zwyklych magazynéw kolejowych, stuzgcych do
przechowywania towaréw, na budynki pietrowe, a to w celu
uproszczenla obstugi przez $ciste rozdzlelenle fadunkéw wcho-
dzgcych od wychodzacych. Genezy tego przeksztalcenia na-
lezy szuka¢ 'w ekonomleznych warunkach przemystu | ku-
piectwa niemieckiego, ktére nie rozporzadzajac kapitatami tak
znacznyml, jak przed wojna, utrzymuja mniejsze zapasy ma-
-terjaléw, co pociaga za soba czestsza Ich ekspedycje, a zatem
I obcigzenie kolel w znaczenlu potrzeby manipulacil drobnych,
lecz czestych tadunkéw. Wydluzenie istniejacych skladéw jest
w wiekszodct wypadkéw niemozliwe ze wzgledéw techniczno-
eksploatacyjnyeh, jak réwniez ‘trudng jest rzecza dokupywanie
odpowlednich terenéw. Urzadzanlie nowych sktadéw, poza
miastem jest nlewskazane, jak dowiodla praktyka, dla wielu
wzgledéw, Skad — naturalne dazenie do rozwiniecla skiadéw
w- wysoko$é.

* Jednym z punktéw programu gospodarki niemieckiej w tej
dziedzinle jest wiasnle rozwinlecie skladéw na duzych 1 dobrze
urzgdzonych stacjach. Jezell z druglej strony zwréelé uwage
na to, Ze znakomita cze$é budynkéw magazynowych .potrze-
buje remontu, zalegajacego od. czasu wojny, a wszystkie nie-
‘mal budynki wymagajg zmlany dachu — to koszty nadbudowy
pleter nad magazynami okazg sie nie tak znacznymi.

Projekt pletrowego sktadu przewiduje, Ze parter zostanie

zarezerwowany dla tadunkéw wchodzacych i zatadowanla ich

na platformy cigzarowe dla odblercéw, podczas gdy pletro be-
dzie przeznaczone do wyladowywania ladunkéw, przychodza-
-cych -z ‘miasta i tadowania ich do wagonéw kolejowych, Ko~

‘mleka w stanie &wlezym.

munikacja mledzy obu pletrami bedzie utrzymana za pomocs
przeno$nikéw pasowych.

Wehikuty beda mialy dostep do gérnej kondygnacjl ma-
gazynu za pomocg réwni pochylej 1:40, a w wypadkach gdy
bedzle jeszcze trzeba  przeprowadzié linje do gérnego pie-
tra — 1:80.:

Jak wspomniano wyzej oble kondygnacje beda polaczone
za pomocg przenoSnikéw paSowych, Ostatnie bedg mialy sze-
rokos§é 80—90 cm, z pochyleniem 1:5, Urzadzenla te beda
tatwo podciagane do géry, aby w-razie potrzeby uwolnié cala
powierzchnie parteru: w celach manipulacyjnych. Dla wiek-
szych magazynéw wreszcle przewldzlane jest urzadzenie ru-
chomych. schodéw, wcldgajacych na gére tragarzy z towarami
i pakunkami.

Projektodawcy nie ukrywaja tego, Ze -eksploatacja pletro-
wych skladéw jest zwigzana z pewnemi trudnoSclami | dlatego
narazle maja jg stosowaé tylko w wypadkach koniecznych.

W kazdym razle projekt ten nlewatpliwie zainteresuje
§wiat kolejowy w réznych krajach. (Modern Transport 524).

Z. K.

Inowacje techniczne na kolejach niemieckich.

Na stacjl towarowej Magdeburg-Buckau zaprowadzono
elektryczne hamowanle na torze, za pomocg pradéw Foucault.
Hamulec ten sktada sle z wielkich elektromagneséw w formie
poduszek, umieszczonych z obu stron szyn. W chwill przejécia

-wagonu po czéScl toru, zaopatrzonego w hamulec, w obreczach

két wagonowych powstaja sllne prady Indukcyjne (prady Fou-
cault), ktérych wypadkowa sit dzlala w kierunku .przeciwnym
do ruchu. . .

Pozatem czeScl obreczy kéi, znajdujacych sie mledzy
armaturami elektromagneséw, podlegaja przyclaganlu magne-
tycznemu.

Stoplen zahamowania jest proporcjonalny do sﬂy pobu-
dzajacej elektromagnesy 1 do czasu dziatania ostatniéj.

. Koleje nlemieckie réwniez zbudowaly wagon do kontroll
nawlerzchni, sluzacy do mierzenia szerokoscl toru, prawidlo-
woscl utozenia szyn, 1 t. p. Aparaty kontrolujace, umleszczone
wewnatrz wagonu, dzlalajg automatycznie | pozostawiaja $lad
na taémach paplerowych.:(Bulletin CAF. F. 2) Z, K.

Zaopatrzenie Berlina w mleko.

Dla zaopatrzenia 4-miljonowej ludnosci Berlina: w &rodki
zywnoS$cl, sprawa dowozu mleka przedstawla specjalne trud-
nosci dla kolel z powodu wymagania po$plesznego dowozu
Berlin otrzymuje mleko w 669/,
z Brandeburgjl, 19°/, z Pomeranji, 10°/, z Meklemburga i 5%/,
z Saksonji 1 okregdw pogranicznych. Najwicksza dostawa jest
w miesigcach maju do lipca, najmniejsza w lutym 1 listopadzie.

Azeby dostarczyé dzienng porcje, wynoszgcg $rednio
851,000 ltréw mleka, uruchomiono 270 wagondw specjalnych,
nlezaleznie od drobnych przesytlek w wagonach bagazowych.
Wzrost dowozu mleka jest bardzo wielkl, gdyz w 1915 r.
dowleziono tylko: 332, w 1926—340 w 1927 — 365 miljonéw
Htréw,

Wagony po zdjgclu plomb przechodza pod opieke policji
sanitarnej, ktéra bada dowozone mleko 1 nastepnie przekazufe
odblorcom, zatrudnlajagcym 300 furmanek konnych i 100 samo-
chodéw dla przewlezlenla na miasto. (Die Reichsbahn 18/29).

9.

Skuteczny sposéb tadowania drobnych
~ przesylek.

W celu obnizenla kosztéw przewozu drobnych przesytek,
koleje amerykanskie stosujg sposéb, t. zw. ,cortalners® (do-
stownle ,zawieraczy®), czyli skrzyn mileszczgeych drobne przed-
mioty. W Europie koleje anglelskie uzywajg tego. Sposobu

- od 2 lat z bardzo dobrym rezultatem. Obecnle typy ,zawie-

raczy® sz tam standaryzowane w czterech wielkoéciach
i w liczble 2000 sztuk stanowla wtasno$é kolel, Sposéb ten
cleszy sle¢ nadzwyczajna popularnoscig wéréd klijentéw kolel,
z powodu wygodnych stawek przewozowych, :jakie koleje mo-
ga offarowaé wobec obnizenia koszféw .manlpulacyjnych. Poza
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obstuga wewnatrz kraju, sposéb wspomniany jest zastosowany
do eksportu z Angljl do Holandji, Belgji, Danji, Hamburga,
Francjl; Szwajcarjl i Wioch. W tych ostatnich wypadkach,
korzysei, jakle'mozna wyclagngé z uzycia sposobu ,contalners®,
nle s3 w zupelnosci osiggniete, gdyz ostatnle, uiywane prze-
waznle do przewozu owocéw, naleza do oséb prywatnych i nie
sg standaryzowane, a poza tem muszg powracac do Angljl pu-
ste. Obecnie sg przeprowadzane préby z ,containers'ami*
majgcymi forme pudet skiadanych, sporzgdzonych z duralumi-
njum, i zaopatrzonych w rolkl, (Modern Transport 619). Z. K.

Warunki techniczne przyjmowania blach
kottowych. '

Prawo belgljskie wyraZnie zaznacza, ze blachy z migk-
kiej stall, uzywane do budowy kottéw, nie moga pochodzié
z materjatu otrzymanego z konwertora, Przepis ten jednak jest
czysto teoretyczny, gdyz nie istniejg sposoby. an! natury fizveznej,
" anl.chemicznej, ktére pozwolityby sprawdzié pochodzenie blach.
Powyiszy warunek technlczny powstal zapewne- na zasadzle
mniemania, ze stal, otrzymana w plecu procesem .kwasnym
lub zasadowym, jest mniej lamliwa: Zreszta mozna ofrzymacd
stal tomaséwke, zblizong w swych wlasnoiciach do martenow-
sklej. W Ameryce stal na blachy kotlowe 1 paleniskowe (Flange
steel 1 Fire-box steel) musi mieé wytrzymalo$é minimalng
39 kg/mm? | maksymalng 67 kg/mm?. Sama fabrykacja blach
podlega nadzorow!, blachy za§ po wykonczeniu przechodza
serj¢ préb klasycznych i podlegajg analizie .chemicznej. Wy-
magania nlemleckle s3 réwniez bardzo $ciste. Blachy, poza
zwyktemi prébami, powinny podlegaé rozciaganiu 1 zglnaniu
po zahartowaniu w warunkach szczegétowo okreslonych. Wy-
trzymaloS¢ jest okreslona w granicach 35 — 56 kg/mm.

We Francjl przepisy z r, 1926 pozostawiaja fabrykantom
wielkg swobode w tej dziedzinte, swoboda ta jednak jest
ograniczona przez ,Zwigzek wiasciciell aparatéw parowych®,
ktéry ma duze uprawnlenia,

Niektérzy specjaliSci sadza, ze klasyczne préby, przepl-
sane przez regulaminy réinych krajéw, winny byé zamienione
na préby bardziej wspéiczesne: analize chemiczng, badania
metalograficzne, préba na uderzenie, préba na twardosé (Brinell).

. O ile chodzi o badanie metalograficzne i mikrosko-
Pline, to rezultat takiego badanla jest nader pouczajacy,
dajac wskazéwki co do budowy metalu, §ladéw nieczystosci
W nim, braku jednorodno$ci 1 t. p. Badania mikroskopijne s3
szczegdlnie wazne przy sprawdzaniu rezultatéw traktowania
termicznego, szkoda tylko, ze zaleig w duzym stopniu od in-
dywidualnej oceny badacza.

Préby mechaniczne, jak np. okreslenle pozornej granicy
sprezystoscl, wytrzymaloSci na rozerwanie, wydluzenia, zwe-
zenla przekroju i1 t. p. sa bezwarunkowo nlewystarczajgce.
Pewne gatunki stall, wykazujace sie duza clerpliwoscla przy
prébach statycznych, okazujg sie nieodpowiedniemi przy $ci-
nanju lub wybljaniu otworéw, stajac si¢ tamliwemi. Tutaj
zaleca sle zatem inna préba, np. préba uderzenia z wzorcaml
nadcigtymi (metoda Fremont). Przy prébach na twardosé
(Brinell), ostatnia, mierzona przez- obelagzente statyczne, wy-

P :
raza sie stosunkiem D — § gdzie P obciaienie kulkl, a S

powierzchnia czaszy sferycznej odcisku. = Préba systemem Bri-
nella nalezy do najprostszych i do najciekawszych zarazem.

(Annales d. Trav. Pub. octobre 1928). Z. K.

Przew6z cegiel' w wagonach specjalnie
- przystosowanych.

Przewdz ogromnej iloscl cegiet, zuzywanych na potrzeby
Nawego-Jorku odbywal sie do-niedawnego czasu woda, z miej-
ScowoSci potozonych w okolicach rzeki Hudson. Jedno z pism
Zawodowych amerykafiskich podaje sposéb, umozliwlajacy prze-
Wiezienie cegie! tanio w wagonach kolejowych. Sposéb ten
moze byé réwniez stosowany do przewozéw piasku, zwiru i t, p.

Kazdy wagon otrzymuje 12 skrzyh przenoénych, zawie-
rajgcych po 3.000 cegiel kazda, Skrzynie zaladowane sa w fa-
bryce sposobem mechanicznym, a wagony naladowane zostajg
skierowane noca do Nowego Jorku, gdzie nastepuje wylado-

wanie zawarto§cl skrzyn zapomocg zérawia [do wozéw cigza-
rowych, ktére rozwozg cegly po mileScie. Jedna ze stacji ko-
lejowych, posiadajaca 3 tory réwnolegle, przy 2 zérawiach,
wytadowywa 2,736.000 cegiet dziennie. Wyladowanie skrzyni
zajmuje 2 minuty. Manco stwierdzone jest o 30°/, nlisze,
niz przy dawnem zaladowanlu recznem.

Okazato sie, ze nawet udzielajgc fabrykom. stawek ulgo-
wych na przewéz, mozna cegly dostarczyé do miasta drogg
kolejowa tanlej, niz to mialo miejsce poprzednio. (Eng, News.
Rec. 1928). Z, K.

Prace badawcze w Ameryce.

W 1928 r. wydatkowano w Ameryce 200.000.000 dola-
réw na prace badawcze w przemysle.-(National Industriele Con-
ference Board), Gdy w 1923 r. 578 Towarzystw przemystowych
utrzymywalo rézne oddzialy badawcze i laboratorja, obecnie
istnieje takich Towarzystw 1000. Dochodza do tego 70 To-
warzystw handlowych z 15 miljonami rocznego subsydjum,
152 techniczne zaklady i szkoly ogélne -z 1.500.000 dol. Znaczna
czeS¢ badan technicznych zallcza sie do kosztéw produkcil | nle
wchodzi do wyze) podanej sumy. Jedna z fabryk wydatkowala
w 1926 r.—5.250,000 dol., gdy w. tym samym czasie jedno
z Towarzystw uzyteczno$ci powszechnej wydato 13.000.000 dol.
na badania. Srednio mozna przyjaé, ze fabryki wydatkuja
w Ameryce 1 — 3%, ogdlnych kosztéw na prace badawcze,
(Z. d. V. D. A, W.—1929). w. Q.

Postepy w elektryfikacji kolei szwajcarskich.

W roku 1928 zakonczana zostala pierwsza serja robét,
przewidzlanych w_planiée elektryfikacjl Szwajcarskich Kolei
Zwigzkowych. Jak wiadomo, poezagtkowy plan, ustalony w 1918
roku przez ,Direction Générale des Chemins de fer fédéraux
suisses” dzielit catkowity program elektryfikacji kolel szwaj-

- carskich na trzy serje robdt:

Pierwsza, obejmujgca zelektryftkowante 1128 km kolei
w clagu 10 lat, to jest do 1928 r.

Druga — zelektryfikowanie 601 km kolei w ciagu na-
stepnego dziesigciolecla, to jest do 1938 r. :

Trzecia — zelektryfikowanie pozostatych linij do konca
1948 r. wiacznie. . ;

Jednakze, podczas wykonywania plerwszego cyklu robét,
w roku 1923 postanowiono przyspieszyé zelektryfikowanie ko-
lei i w plerwszym okresie wykonaé nietylko pierwsza serje
robét, ale 1 cz¢§é nastepnych. Zelektryfilkowana w pierwszym
okresie sleé zostala wiec rozszerzona przez linje: Zollikofen-
Bienne, Munster - Delémont, Rapperswil - Wattwil i Sargans-
Buchs, obejmuje wiec razem 1589 km. Doliczajac do tego
lnje poprzednlo juz zelektryfikowane, mianowicle tunel Sim-
plonski (Brigue-lselle) i linj¢ kolel Seetal'u, otrzymamy ogél-
ng diugoét zelektryfikowanej siecl — 1666 km, t, j. 60%/, diu-
goSci sieci Szwajcarskich Kolei Zwiazkowych 1 80%; calego
ruchu, ‘ ¥

Znaczenie prowadzonej obecnie elektryfikacji kolei szwaj-
carskich jest z punktu widzenia technicznego.ogromne, Po raz
pierwszy elektryfikuje sie w szybkiem tempie tak znaczng
cze$é kolei na terytorjum jednego panstwa, Przy prowadzo-
nych w pierwszem; dziesiecloleciu robotach wyptyneto duzo
nowych w tej dziedzinie. zagadnien, ktérych, rozwigzanie sta-
nowi postep i wplynie na kierunek rozwoju trakcji elekiryez-
nej na calej kuli ziemsklej,

Prad do zasilania zelektryfikowanych magistrali dostar-.
czaja elektrownie w Piotta. (spadek wéd z jeziora. Ritom), Am-
steg, Gdschenen, Barberine, Vernayas, Trient i Massaboden.
Wytwarzany jest w nich prad zmienny jednofazowy o napieciu
15.000 wolt. To naplecie pierwotne, samo przez sle¢ juz wy-
sokie; podnoszone jest jesacze przy. pomocy transformatoréw
(w celu przestania energjl elektrycznej do dalszych okolic) do
66.000, badZ tez 135.000 wolt. To ostatnie napigcle zasila
péinocne magistrale Szwajcarskich Kolei Zwigzkowych, zas§—
66.000 wolt pozostale linje. Specjalne podstacje, pobudawa-
ne w rozmaitych; okolicach, kraju, obniZaja “wyzej wskazane
wysokie naplecia. zpowrotem da napiecla, uzytkowanego hez-.
poérednio przez lokomotywy elektiryczne. (35
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Po prébach, dokonanych w pierwszych latach elektryfi-
kacjt kdlei szwajcarskich i na podstawie doswiadczenia, zde-
cydowano uzytkowaé wszedzie prad zmienny jednofazowy o na-
pieciu 15.000 wolt. Z wyjatkiem tunelu Simplonskiego (prad
zmienny tréjfazowy, 16 okr./sek., 3,300 wolt), nastepnie kolel
t. zw. ,rhétique“ (napiecie 10.000 wolt pradu zmiennego
jednofazowego, 16%/, okr./sek.), oraz niektérych linji wasko-
torowych lokalnego znaczenia, pozostala sleé przy elektryfi-
kacjl przystosowywana jest do pradu o napieciu 15.000 wolt,
162/, ‘okr./sek, :

Przy koncu pierwszego okresu elektryfikacji Szwajcar-
skle Koleje' Zwiazkowe miaty juz 391 szt. lokomotyw elek-
trycznych. Na jesienl 1928 r. Szwajcarskie Koleje Zwigzkowe
zaméwily jeszcze 18 lokomotyw elektrycznych,

Moc lokomotyw elektrycznych, obstugujacych zelektryfi-
kowane linje kolejowe, wynosi od 520 (2 X 260) KM do 2800
(4 X 700) KM przy szybkosci maksymalnej od 45 do 90 ki-
lometréw na godzine. (Revue BBC 1929 r. ¢ 1). W. L.

Kolej watykarnska.

Rozpoczeto juz prace .przy budowie stacji kolejowej na
terytorjum Watykanskiemn, dzigki czemu Papiez bedzie mégt
dotrze¢ do wszystkich zakatkéw lItalji, nie bedac zmuszonym
do- uzywania dworca rzymskiego.. Jednoczesénie zostaly wy-
koficzone rysunki nowego pociggu papieskiego. Przed rokiem
1870 na terytorjum Panstwa Papieskiego byly dwie linje ko-
lejowe: jedna do Frascati, druga do Clivita Vecchia, Obecny
pociag papleskl bedzie skiadaé sie¢ z szeregu wagonéw salo-
nowych, z ktérych jeden stanowié bedzile kaplice. Poprzedni
pociag papleski, z przed r; .1870, byl szczytem przepychu pod
wzgledem dekoracji i odrobienia. Zewnetrzne Sciany wago-
néw -byly zaopatrzone w sentencje z. pisma §w., a wnetrze
przyozdoblone arcydzietami wybitnych mistrzéw sztuki malar-
skiej.
wieksze arcydzielo w swoim rodzaju.

(Modern Transport
N 519). Z. K.

Organizacja Kolei Belgijskich.
wedtug stanu z 8 X. 1928 r.

A. Administracja Centralna.
Generalna Dyrekcja w Bruksels,

Gabinet Dyrektora Generalnego..
1. Stuzba eksploatacyjna.

. Na czele stoi Dyrektor, a praca odbywa sie w nastepu-
jacych. biurach: a) Sprawy ogélne i personalne (5 biur). b)
Ruch: b 1) pociagi (5 biur), b 2) towary (4 biura), c) Sprawy
handlowe (11 biur)..d) Rachunkowo$é. Kontrola | statystyka
(13 biur). .

2. Stuzba mechaniczna.

Na czele stol Dyrektor, a praca odbywa sle w nastepu-
jacych blurach: a) Sprawy ogélne i personalne:.a 1) personel
(2 biura), a 2) rachunkowo$é (1 biuro), a 3) organizacja pracy,
premje (2 biura), materjaly trakcyjne (1 biuro). b) Trakcja:
b 1) parowozownie (1 biuro), b 2) warsztaty (1 bluro), b 3)
paliwo (1 biuro). ¢) Tabor ¢ 1) naprawa i utrzymanie wago-
néw (1 bluro), naprawa i utrzymanie parowozéw (1 biuro). d)
Sita elektryczna (2 biura). e) Badania, Odbiér. Kontrola
w wytwérniach (2 biura). f) Zaméwienia (3 biura).

3. S’luz‘ba:drogowa.

Na czele stoi Dyrektor, a praca odbywa sl¢ w nastgpu~

jacych biurach: a) Sprawy ogélne'i personalne: a 1) Personel

(3'biura). a 2) Rachunkowo$é (2 biura). b) Droga: b 1) sygnalizacja
{ warsztaty, atrzymanie dworcéw (2 bjura), b 2) utrzymanie
i nadzér drogowy, studja materjalowe (1 biuro), nabywanie
nieruchomosei (1 biuro wspélne dla stuzb b) i c). €) Prace.
Dzieta sztuki i budowle (3 biura), d) Badania. Odbiér { kon-
trola w' wytwérniach (2 biura wspélne pod b) i d),

Sala tronowa w tym pociagu byla uwazana za naj- -

4. Stuzba finansowa.

Na czele stol Dyrektor, a praca odbywa sie w nastepu-
jacych bturach: a) Rachunkowo$é i rewizja (5 biur). b) Stuzba
finansowa (2 biura). ¢) Kontrola zasobéw. Statystyka (1 biuro).

6. Stuzba personalna.

a) Sprawy ogélne (3. biura), b) Personel (3 biura). c)
Sprawy socjalne (3 biura). d) Stuzba lekarska (1 biuro). e)
Sprawy sporne (1 bluro). ?

B. Siuzba wykonawcza.

W celu wykonywania zarzadu na linji, sie¢ podzielona
jest na 7 okregéw zwanych grupami z siedzibami w Antwerpiji,
Charleroi, Gand, Hasselt, Liege, Mons i Namur. W kazdej
z tych grup istniejg trzy duze galezie stuzby, a mianowicie:
eksploatacyjna, mechaniczna | drogowa (Exploitation, Materiel
i Vole) pod jednym ,ingenieur principal’’ lub .inspecteur prin-
cipal” na czele. Ci trzej urzednicy tworza pewnego rodzaju
kolegjum. W celu utrzymania jednolitoscl zarzadzen jest jeden
z nich kierownikiem grupy z glosem rozstrzygajacym. *)

Poza tem istnieje 7 warsztatéw centralnych w Cuesmes,
Gentbrugge, Louvain, Luttre, Malines, (2 warsztaty jeden dla
wagondéw, drugi dla parowozéw) | Salzinnes, tudziez dwie spe-
cjalne stuzby w Brukseli: a) Specjalna stuzba utrzymania
dworcéw. b) Specjalna stuzba studjéw I budowy nowych linji
kolejowych, :

Koleje Litewskie w 1927 r,

Litewskie koleje panstwowe obejmowaly w dn. 31/X11 1927,
1110 km. szerokotorowych 1 410 km. waskotorowych linji. Kolei
prywatnych, za wyjatklem paru krétkich linji waskotorowych
w okregu Ktajpedy, Litwa nie posiada.

W 1927 r, osiagnieto 36.398.811 litéw wpltywéw wobec
32.733.421 w r. 1926 na kolejach normalnotorowych i 2.641.567
wobec 2.598.252 na kolejach waskotorowych.

Ruch pasazerski dal mniejsze zyski z powodu wspéiza-
wodnictwa z ruchem samochodowym — (1.954.647), natomiast
w ruchu towarowym osiagnieto znaczng nadwyzke wplywéw,
ktéra pokryla niedobér pasazerski i przyniosta nadto 3%/,
miljona przewyzki wplywéw ‘w poréwnaniu do r. 1926,

Wydatki wyniosty w 1927 r, na kolejach normalnotoro-

wych 31,282.540 i na waskotorowych 3.752.267 litéw czyli
razem mniej o 565,912 litéw niz w 1926, t. j. zmniejszyly
sie o 159, pomimo, ze ilo§é parowozo-kilometréw zwickszyla
sie o 11,8%/,, Razem z calej siecl otrzymano w 1927 r, nad-
wyzki dochodéw 4.005.571 litéw, co w poréwnaniu do lat
poprzednich daje dodatni wynik, gdyz poprzednio otrzymywano
niedobér w litach: w 1923 — 4.509.661, w 1924 — 7.488.505,
w 1925 — 6.983.798, w 1926 — 258.959.
, Warto§é majatku kolei litewskich ocenjona jest na 320
miljonéw litéw, czyli oprocentowanie w 1927 r. dalo 1,2%,.
Nalezy zaznaczyé, ze oszczedno$é w 1927 r. osiggnieto kosz-
tem utrzymania i renowacil.

Wspétczynnik eksploatacji wyniést 86. W 1927 r, jak
I w poprzednich nie przybylo nowego taboru, ktéry wynosit
w 1927 r.:

Normal- | Wasko-

nych [torowych

RN S e e e e e 163 77
Wagonéw pocztowych . . . . . . . 16 -4
. bagazowych. . . . . ., . 41 1

,, osobowych 285 74

y towarowych . 3896 592

*) Patrz ‘takie .Iniynier Kolejowy* Nr. 4 (32) z r. 1927, str,

117 { 118.
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O rozmiarach ruchu: wiadcza nastepujace cyfry:

Normalny tor Waski tor

1926 1927 1926 1927
Wykonano pociag.-kil. pas. | 2.491.446| 2.696.327| 740.684] 714898
Towarowych 387.919|. 468.733 76,819 125.013

Parowozo-kilometréw 3.154 637(°3.791.653| 1.020.837| 1,043.15%
Wagono-kilometréw .
Pasazerskich

Towarowych

: 47.034.475(48,287.92612.350.484|11,420.678
. '|63.511.171|83.877.784| 9.035.242] 9.991 613

O lepszem wyzyskaniu taboru w 1927 r. Swiadczg na-
stepujgce srednie zestawienia:

1926 1927

1. Srednia ilo$¢ wagono osl w po- 5

ciggach pasazerskich 38,42 42,33 -
2, Sredniailosé wagono osi w po-

ciggach towarowych : f 70,72 77,35
3. Przecigtne obciazenie jednego 4781

pociagu pasazerskiego . 290 t. 322,48t.
4. ‘Przecletne obcigzenie jednego :

pociagu towarowego 546,7t.| 608,95t,

Lacznie przewieziono w 1926 r. 37276.541 pasazerdéw,
gdy w 1527 r. tylko 3.188.429 na normalnotorowych oraz
1.978.739 w 1926 1 1.929.402 w 1927 r. na waskotorowych
kolejach. Natomlast wzrosty przewozy ladunkéw w ruchu to-
warowym, ktére wyniosty w tonnach: i

Na podstawie tych cyfr autor wyprowadza wniosek, ze
koleje litewskie z gospodarczej strony rozwijaja sie na zdro-
wych .podstawach ‘i ze nalezy liczyé sle z dalsza nadwyzka
dochodéw, jeiell wspéizawodnictwo samochodéw nie bedzie
Srodkiem hamujacym.

Redakcja Z. D. V. D, E. V. robi uwage, ze polepszenie
finansowe zawdzieczajg koleje litewskie gléwnie tranzytow]
od i do Niemiec. (Z. D. V. D. E. V. 3/29). W. @

Zmiany w organizacji kolei niemieckich.

W dziedzinle ujednostajnienia organizacji kolel niemiec-
kich pracowano wiele w roku 1928, Po wprowadzeniu w ro-
ku 1927 nowego regulaminu czynnosci dla Dyrekejl kolel
pafistwowych, opracowano i wprowadzono w zycie z dniem 1
Czerwca 1928 r., obowiazujacy na calym terenle panstwa, re-
gulamin czynno$ci dla naczelnikéw urzedéw, na podstawie
ktérego uregulowano jednolicie kompetencje, tok czynnosci
I system pracy we wszystkich urzedach, Regulaminem tym
Nie usunigto jednak tej zasadniczej réinicy, ze w pélnocnych
Niemczech stuzba ruchu i budowy skupiona jest w' urzedach
fuchu, gdy natomiast w Saksonji i potudniowych Niemczech
stuzba ruchu 1 przewozu zigczona jest z urzedem ruchu. Roz-
Poczgto (a nawet czesclowo ukonczono) prace przygotowaw-
Cze, aby rowniez w Dyrekcjach: Bawarji, Saksonji, Wirtem-
bergji 1" Badenu zizczyé stuzby budowy i ruchu w urzedach
Tuchu—a obok tego stworzyé osobne urzedy przewozowe.

Uregulowano nastepnie stuzbe kontroleréw przy Dyrek-
cjach_ kolei panstwowych a odnosny jednolity regulamin wszedt
W' Zycle z dniem | stycznia 1929 r, Przygotowuje 'sie nowa

1926 1927
1. Tranzytowy ruch, . 141.144 271.937 .
2, Ogélny ruch 1,211,072 | 1.475.947
Ruch tranzytowy obejmowat:
1. z Rosji do Niemiec 76.513 156.991
2, , Niemiec do Ros;ji . 57.833 108.537
3. , Niemiec do Lotwy 5.433 2,778
4. , Lotwy do Niemiec - 1.301 . 3.576
3. , Niemiec do Estonji . . . - 49 52
6. , Estonji doNiemiec. . . .. 24 | . 30

organizacj¢ Centralnego urzedu kolei panstwowych. Specjalna
Komisja, ktérej poruczono zaopinjowanie tej sprawy, nie ukof-
czyta dotgd swoich prac. Zlaczono jednak prowizorycznie z dniem
1 listopada 1928 r. trzy Oddziaty zakupéw Urzedu Centralne-
go i podporzadkowano je kierownictwu specjalnego petnomoc-
nika Generalnego Dyrektora. . _

W zakresie stuzby w registraturach wprowadzono z dniem
1 stycznfa 1928 roku tak w Zarzadzie Gidwnym jak i we
wszystkich Dyrekcjach nowoczesne $rodki pomocnicze, Pod-
stawe stanowi lalwy do zapamiegtania plan akt, jednolity dla
catego kolejnictwa. Ten system skladania akt wprowadzono
w miedzyczasie we wszystkich Dyrekcjach. Uregulowano wresz-
cie wydawnictwo przepiséw i instrukcyj sluzbowych w drodze
wydania jednolitych wytycznych przez Zarzad Giéwny.

Zmiany przeprowadzone w zakresie organizacji Dyrekcji
kolei panstwowych w DrezZnie przedstawiaja sle nastepujgco:

Dyrekcja drezdenska zatrzymala dotad organizacje prze-
kazang jej przez saski zarzad kolejowy. Wedlug niej stuzbe
ruchows, przewozowa i eksploatacyjng. prowadzito i nadzoro-
wato sze$¢- Dyrekcyj Ruchu pod kierownictwem Dyrekeji kolel.
panstwowych. Wykonywanie budowli— o ile nie istnialy w tym
celu specjalne organa — zarzad nieruchomo$ciami, jak réwniez
prowadzenie i nadzér nad utrzymaniem i dozorowaniem kolei,
nalezaty do 21 urzedéw budowy: Budowa, nadzér i utrzyma-
nie urzadzen telegraficznych, telefonicznych, sygnatowych i za-
bezpieczeniowych, jak réwniez zakladéw dla elektrycznego
oSwietlenia i napedu sprawowaty trzy urzedy elektrotechniczne,
stuzbe .maszynowo - techniczng siedem urzedéw maszynowych,
Na linjach waskotorowych — i dwéch normalnotorowych lin-
jach lokalnych — wykonywanie catej shizby ruchowej, prze-
wozowej, ekspedycyjnej, utrzymania i nadzorowania toréw,
zarzadu nieruchomos$ciami i innych budowli, nalezato do spe-
cjalnych urzedéw, a mianowicie jedenastu Zarzadéw kolejo-
wych (Bahnverwalterei). ;

- Z dniem 31 stycznia 1929 r. zniesione zostaly Dyrekcje
Ruchu, Urzedy Budowy i Zarzady kolejowe, W ich miejsce
powstaly z dnlem 1 lutego 1929 r. 24 urzedy ruchu i 10 urze-
déw przewozowych. W ten sposéb zlaczono stuzbe ruchu
1 budowy za$ stuzbe przewozowa przydzielono urzedom spe-
cjalnym.

Przy tworzenlu okregéw urzedowych wychodzono z tego
zalozenia, ze wielkos¢ ich powinna byé. taka, by Naczelnik
urzg¢du byl w moznoScl doglagdaé w peinl swéj okreg i odpo-
wiadaé osobiscie za wszystkie zadania, ktére urzad ma speiniaé.

Przy tworzenlu urzedéw ruchu postgpiono w ten sposéb,
ze w trzech najwiekszych centrach ruchowych i przewozo-
wych (Drezno, Lipsk i Chemnitz) gdzie wiele najwazniejszych
stacyj lezy obok siebie i istnieje silny ruch podmiejski w réz-
nych kierunkach, przydzielono wszystkie stacje jednemu urze-
dowi. Poza tem zwracano uwage I na to, by kazdy urzad ru-
chu otrzymatl poza stacjami pomocniczemi takze stacje rozrza-
dowe tudziez, by linje kolejowe, wychodzace z tych' stacyj,
o ile moznosci dostawaty si¢ ‘tym urzgdom, z ktéremi pod
wzgledem ruchowyin najsilniej sa zwigzane. Poza tem starano
sie w miare- moznosci nie zmieniaé istniejagcych stosunkéw.

‘Okregi zarzgddw kolejowych (Bahnverwaltereien) wcielo-
no do urzedéw ruchu w ten sposéb, by ich linje i stacje o ile
moznoScl podlegaty temu samemu urzedowi. :

Urzedy przewozowe. dostosowano do warunkéw i ten-
dencyj przewozowych, W okregu drezdefskim, dla' ktérego
utworzono dwa urzedy przewozowe, przydzielono wszystkie
duze drezdenskie jednostki przewozowe jednemu urzedowi,
drugiemu za$ drezdenski okreg zewnetrzny, _ _

Linje podlegte urzedom ruchu wynosza od 64 do 232
km, .za$ podlegte urzedom przewozowym 185 do 486 km.
Obsada biurowa urzedéw ruchu (bez naczelnika i inzyniera
ruchu) wynosi przecietnte 7,9 oséb za$ urzedéw przewozo-
wych (bez naczelnika, lecz wtacznie z kontrolerami) przeciet-
nie 8,6 oséb. Zaznaczy¢ przytem nalezy, ze . prace sfuzby
elektrotechnicznej w okregu Dyrekcji drezdenskiej, wykonujg
nadal urzedy elektrotechniczne, Rewizje za§ sprawuja nadal
rewizorzy kasowi podlegll bezposrednio Dyrekcji nie jak w urze-
dach pruskich kontrolerzy przewozowi urzedéw. A

Nowa organizacja . urzedéw poclagneta za soba pewne
zmlany organizacjl Dyrekcjl, Zreorganizowano niektére de-
cernaty, przedewszystkiem linjowe, — 1 przeksztal¢ono nie-
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ktére blura. Takze zniesiono wyzsze bijura techniczne jako
takie 1 przeksztalcono je na biura dyrekcyjne. Ostatnio podobng
reorganizacje przeprowadzono takze w Dyrekcjl Kolel Panstw.
w Stuttgardzie. Gléwna jej zasady polegajg na ztaczeniu urze-
déw ruchu i budowy oraz na utworzeniu osobnych urzedéw
przewozowych, (Reichsbahn N 3 ¢ 6 2z r. 1929 oraz Z. d.
V. D. E. V, M6 7 ¢ 13 z r. 1929). W. B,

Reorganizacja zarzadu kolei rosyjskich.

Trwajgca od lat kwestja reorgamzacp kolei rosyjskich
jest obecnie przedmiotem rozwazan Komisarjatu dla spraw
komunikacjl. Nadmierng centralizacje i za duza ilosé instan-
cjl uwaza sie za ujemne strony dotychczasowego zarzadu,
Przed obecng reforma dokonano w ciagu kilku lat szeregu
przeksztatcen, I tak, zreformowano w roku 1925 kolej perm-
ska 1 potudniowa przez szczegdlowy podzial administracji
i utworzenie odpowiednich wydzialéw (decernatéw). Przed wy-
czekaniem rezultatdw tej reorganizacji caly Sszereg zarzadéw
kolejowych poszedl za tym przykladem w poszczegélnych kie-
runkach,

Rozwazany obecnie projekt organizacyjny nie idzie bez
zastrzezen za powyzszym systemem. Jakkolwiek studjum or
ganizacji francuskiej, niemieckiej 1 amerykanskiej wykazato,
ze dla stosunkédw rosyjskich najbardziej odpowiada organiza-
cja niemiecka, to jednak projekt poleca nie we wszystkiem
zblizone do ntemieckich zasady ustrojowe: na czele stangé ma
organ kolegjalny, skiadajgcy sle z prezesa i czterech czlonkéw
zarzgdu. Czynnosci rozdziela si¢ na decernaty (wydzialy) i biu-
ra, w ktérych skupione ma byé opracowywanle wszystkich
kwestyj z pewnej okreslonej dziedziny. W ten spaséb osiggnie
sle pozgdang decentralizacjg¢ spraw w decernatach, a w tych
konieczna koncentracje w rekach specjalistéw. Takie w orga-
nizacji linjowej — zaproponowano nowy ustréj, Granice urze-
déw wykonawczych majg byé oznaczone -w ten sposéb, by
oslagnac jak najwieksze wyzyskanie parowozéw i taboru wa-
gonowego. Na czele stangé ma naczelnik, ktéry wspélpracuje
z szefami Wydzialu Ruchu, Przewozéw | Mechanicznego. Sys-
tem ten posiada gietkos¢é amerykanska, odcigia Dyrekcie, a cle-
zar administracji przerzuca na urzedy jako organa wykonaw-
cze. Dyrekcjom umozliwia sie w ten sposéb zajecie sle w wiek-
szym stopniu kontrola gospodarki finansowej i nadzorem apa-

ratu linjowego. (Z. d. V. D. E. M 11 zr. 1929). W.B.

Rbsyjski Komisarjat Ludowy dia spraw ko-
munikacyjnych.

Wedlug artykutu D-ra Wehde Textor,

Komisarjat Ludowy do spraw komunikacyjnych rosyj-
skiej Republiki Rad powstal na zasadzie postanowien o ustro-
ju Republiki. Stanowisko jego. w systemie wiadz komuni-
kacyjnych okreSla rozporzadzenie z 12 listopada 1923 roku,
wedtug ktérego nalezy don kierownictwo kolejami, na terenie
Republiki, regulowanie komunikacji rzecznej { zeglugi morskiej,
kierownictwo panstwowego przedsieblorstwa zeglugl $rédlado-
.wej, zarzad portéw rzecznych 1 morskich, nadzér nad zeglu-
gowemi przedsiebiorstwami morskiemi i Zeglugg na, wodach
srédladowych, kierownictwo 1 zarzad szosami i drogami krajo-
wemi, posiadajgcemi znaczenie ogélne i strategiczne, technicz-
ny, nadzér nad innemi drogami i regulowanie ruchu automo-
bilowego.

W celu wykonania swych zadan sluzy Komlsarjatowil

prawo wydawania rozporzadzen w zakresle taryf, w dziedzinie
przewozéw i technicznej strony budowy i ruchu kolel oraz drég
komunikacyjnych krajowych | wodnych. Wydaje on. rozporza-
dzenia 1 zarzadzenia o waznym dla Rosjl przewozie towaréw
masowych, moie zakladaé i uposaza¢ w potrzebne. §rodki tru-
sty 1 towarzystwa akcyjne, ma]qce zwigzek z komunikacjg,
udziela¢ pozyczek 1 zaciggaé je, urzadzaé przedsu;blorstwa
pomocnicze, zwolywaé kongresy 1 konferencje.

Szczegdélowy ustréj Komlsar]atu jest. bardzo. skompliko-
wany; naleza don:

1. sam Komisarz i jego kolegjum;

2, cztery Zarzady Centralne: dla kolel, zeglugi mor-
skiej, transportéw rzecznych i komunikacji lokalnej (szosy 1 dro-

gl krajowe); zapomocg tych organéw kieruje Komisarjat ru-
chem, utrzymaniem i rozwojem drég i S&rodkéw komunika-
cyjnych;

3. centralny Zarzad Administracyjny, zalatwiajacy kwe-
stje ogdélne natury administracyjnej | prawnej, sprawy ekono-
micznego wyzyskania sil roboczych tudziez bezplieczenstwa
ruchu;

4, centralne Bluro Pracy, regulujagce rozdziat funduszu
uposazen miedzy pojedyfcze Dyrekcje, kwestje podniesienia
wydajno$cl pracy i polepszenla .warunkéw zyciowych robotni-
kéw komunikacyjnych, tudziez nadzorujace terminowa wyplate
uposazen pracowniczych;

5. Oddzial Statystyki i Kartografji dla naukowego opra-
cowywania materjaléw statystycznych;

6. Komisja Transportowa, opracowujaca gospodarczy plan
komunikacyjny;

7. Komitet Naukowo - techniczny, opracowujacy sprawy
techniki przewozéw iruchu na drogach komunikacyjnych i ba-
dajgcy wynalazki pod wzgledem Ich zastosowalnosci;

8. Inspekcja Giéwna, majgca zwierzchni nadzér nad
stanem techniczno-gospodarczym;

9. Urzad doswiadczalny dla naukowego prowadzenia
eksploatacil, regulujacy podziat pracy na zasadach naukowej
organizacji pracy;

10. Oddzial mobilizacji centralnej, opracowujgcy wyzy-
skanie wszystkich drég komunikacyjnych dla obrony kraju;

11, Biura zarzadéw kolejowych 1 zarzadu panstwowej
2eglugl rzecznej, opracowujace zasady uzgodnienla wzajemnych
intereséw,

Dla wykonywadnia nadzoru i kontroli poza centralg roz-
porzadza komisarjat rdéznorodnemi instytucjami 1 organami
miejscowemi.

W pierwszym rzedzie wymieni¢ nalezy ,Okregl komuni-
kacyjne“, ktére Komisarjat tworzyé moze w celu ujednostaj-
nienia kierownictwa spraw komunikacyjnych bez naruszenia ich
samodzielnoSci.

Dalszymi lokalnymi organaml Komlsarjatu sg Dyrekcje
kolejowe 1 Dyrekcje zeglugl rzecznej, Zarzady handlowych
portéw morskich i srédladowych, Zarzady okregowe dla komu-
nikacjl. krajowej. (szosy, drogi krajowe). g

Trzeclego rodzaju organami komisarjatu dla spraw ko-
munikacyjnych sa centralne i lokalne organy administracji
wspélnej, stanowigce taczniki miedzy wskazanym wyzej ko-
misarjatem a pozostalymi komisarjatami ludoweml i innemi
urzedami gospodarstwa krajowego. Do organéw tych naleza:

a) Komitet taryfowy, posiadajacy prawo ogdlnego Kkie-
rownictwa sprawami taryfowemi na catym obszarze Republiki;

b) Komisja kontroll' finansowej, z prawem badania finan-
sowo-gospodarczych kwestyj instytucyj komunikacyjnych;

¢) Centralny komitet przewozowy, posiadajgcy duze zna-
czenie dla spraw przewozowych, ktére z powodu niewystar-
czalnoécl $érodkéw przewozowych, matej ich szybkosel 1 du-
zych odleglosci, stale utykajg. Centralny Komitet opracowuje
kwestje pelnego i planowego wyzyskania wszystkich drég ko-
munikacyjnych | ma z tego powodu duze znaczenie, Ze regu-
luje wazny dla Rosji mieszany ruch kolejowo-wodny, tudziez
kieruje czynno$ciami lokalnych- organéw transportowych. Tymi
ostatnimi s3a powlatowe komitety przewozowe i lokalne biura
komunikacyjne. Centralny komifet jest instytucja kolegjalng,
ktérej uchwaly zapadajag w drodze glosowania na posiedze-
niach tygodniowych. Uchwaly te majg dla komisarjatu zna-
czenie doradcze. W celu utrzymania Scistego kontaktu z or-
ganami lokalnemi (lokalne komitety przewozowe) tudziez oma-
wiania. najwazniejszych kwestyj komunikacyjnych znaczenia
ogblnego. — urzadza Centralny komitet przewozowy conaj-
mniej. raz w roku konferencje pod przewodnictwem Komisarza
Ludowego, w ktérych poza cztonkami komitetéw biorg udziat
Rady gospodarcze (panstwowa | okregowe), moskiewska giet-
da handlowa i przedstawiclele najwazniejszych gal¢zi handlu
i przemystu.

d) Lokalne komitety przewozowe utworzone zostaly w ro-
ku 1924 w liczble 11-tu i maja one siedziby w Moskwie,
Leningradzie, Smolensku, Woronezu, Charkowle, Samarze, No-
womikotajewsku, Chabarowsku, Rostowie, Tyflisle i Jekateryn-
burgu, Zadania ich s takie same jak komitetu Centralnego,
z ograniczenlem do okregu lokainego. [ tu panuje system



%6

INZYNIER KOLEJOWY

185

kolegjalny, a posiedzenia odbywajg sle dwa razy w mieslgcu.
Podobnie jak komitet Centralny odbywaja komitety lokalne
corocznle conajmniej jedna konferencje przy odpowiednim wspét-
udziale przedstawicieli przemystu, handlu, gospodarstwa it.d.
W celu wzajemnego wypowiedzenia sie. Kazdy komitet posiada
Bluro, skiadajace sle z trzech oddzialéw (oddziat regul'owanla
Przewozéw, oddzial gospodarczo-statystyczny 1 ‘sekretarjat).
Stosunek Komisarjatu do spraw komunikacyjnych do Dy-
rekcji kolei selaznych oplera sle na rozporzadzeniu o zarza-
dach kolejowych (Dyrekcjach) z 10 sierpnia 1925 r. Rozpo-
rzadzenle to powlada ogélnie, ze Dyrekcje sa podlegte Komi-
sarjatowi i kierujg sle jego zarzadzeniami. Komisarjatu nie
Mozna jednak uwazaé za zarzad Centr_alny wszystlslch kolei,
gdyz takiego niema w Rosji, lecz za instytucje, nadajacg ogé.]-
ny kierunek pracy 1 politykl komunikacyjnej. Wy'konywame
tych dyrektyw i wlasciwy zarzad powlerzonemi kolejami, spra-
Wujg Dyrekcje z duzg samodzielnoéclg, précz ..tego zarza,d?aﬁ
one przedsieblorstwami pomocniczemi, starajg sle podniesc
dochodowoéé, dokonujg zakupéw, prowadza gospodarke flnar?-
Sowg, wystawiaja bilanse 1 t. d. Podczas gdy wydawanie
taryf ogélnych nalezy do kompetencji Komisarjatu, (}(omltet
Tar}’fOWy), to taryfy lokalne (do 600 wiorst) wydawaé moga
yrekcje; im tez stuzy prawo przyjmowania 1 zwalniania per-
Sonelu, Dyrekcje moga, jako samodzielne in,stytucp gospodlar-
Cze o wlasnej osobowosci prawnej nabywac prawa wiasnosci,
Zaclagaé zobowlgzania, tudziez posiadajg czynne I 'ble’rne pra-
Wa procesowe. O duzej samodzielnosci Dyrekcyj Swiadczy

Prawo wydzierzawlenia poszczegélnych przedsiebiorstw i usta-‘

lanja uposazenia, w zaleznoécl od wynikéw eksploatacji, pra-
Wo. bezposredniej korespondencjl z wszystkiemi organ'aml Re-
Publiki, wreszcle prawo zaciaganla pozyczek, Takze 1 pod
Wzgledem finansowym samodzielno$é Dyrekcyj slega bardzo
aleko, gdyz moga one dysponowaé — W pewnych granicach—
nadwyika dochodéw w stosunku do preliminarza. W ogél-
nodci decentralizacja przeprowadzong zostata bardzo daleko,

Na czele Dyrekcji stoi Prezes. Jest on nietylko glowa
lokalnego zarzadu kolejowego, ale réwnoczesnle organem (pe?—
Nomocnikiem) Komisarza Ludowego dla spraw komunlke'xcy]-
Nych | w tym samym podwdjnym charakterze ma starac s'l¢
O to, by praca Dyrekejl szfa po linjl ogélnych Intereséw pan-
Stwowych,

Prezesa | cztonkéw Dyrekcjl mianuje Komisarz, W mia-
' potrzeby, conajmniej zaé co dwa tygodnle. od_bywa)q sle
poSleciZenIa, na ktérych rozstrzyga sie najwaznl<:3]§ze sprawy
zarzadu, Uchwaly zapadaja zwyczajng wigkszoscia gloséw,
W razie réwnoscl gloséw rozstrzyga Prezes.

Obecnle istnieja przy Dyrekcjach t. zw. ,Rady Gospo-
dar"le“, ktérych zakres dziatania uregulowato na nowo fozs
Porzadzenie z 12 lutego 1926 r. Jako ich zadania okreSlono:
Studjowan;e potrzeb kolei, badanle potrzeb przemystu, handlu
I rolnictwa, w szczegdlno§cl zajmujg sig one oceng stanu
g°SDOdarczego odnoénej kolel, studjowaniem rezu!tatow.pracy
PrzeWOZowej i badaniem tendencyj rozwojowych Zycia gospo-
aTCzego w okregu Dyrekcji. Rada gospodarcza _odbywa po-
Sledzenia pod przewodnictwem Prezesa Dyrekecji 1 zalicza do
SWych czlonkéw poza czlonkami Dyrekcii rowntez przewodni-
Zacych Rad gospodarstwa krajowego, przewodniczacego lo-
alnego komitety przewozowego, tudziez przedstawlclell’ prze-
Myshy, handlu, rolnictwa, gield, trustéw, syndykatéw, panstwo-
vyeh spéldzielezych zakladéw kredytowych 1 innych orga-

néw. gospodarczych. (Z.d. V. D. E. V. N 14 I.j;Vr.Bl929).

Parowsz - tendrzak waskotorowy Austrjackich
Kolei Zwigzkowych na pare przegrzana.

Fabryka parowozéw Krauss & Co. w Lincu n/Dunaj.em
Dudowats v rogy 1928 dla- potrzeb waskotorowych kolejek

Okalnych Austriackich Kolejl Zwigzkowych nowg serje paro-
Wozéw U,

D Pflrowozy tej serji,
Z:;;ada]a, taki sam rozstep oslja l
.Y sle doskonale dla ruchu po linjac 4
5 lokalnych, majacych duzo krzywizn | skretéw. Najmniejszy
OPuszezainy promief krzywizny wynosi 60 m.

7 i dzenia,
wyposazone W najnowszeé urza
4 k parowozy serjl U, ktére oka-

h waskotorowych kole-

Aby nie przekroczy¢ dopuszczalnego nacisku osi 7,5 tonny,
zaniechano zwykle stosowanego rozszerzania ostojl pod kottem,
z tego powodu o$ kotta znajduje sie na wysokosci 2.010 mm
od giéwki szyny, co mimo maly przeSwit toru (760 mm) nie
okazalo sle szkodliwe.

Koclot posiada przegrzewacz o pow. 20 m?2 dla przegrze-
wania pary. Powierzchnia ogrzewcza kotla wynosi 48,38 m2,
Powierzchnia rusztu 1.06 m2 Popielntk posiada przednia
I tylng klape, ktére moga byé otwierane z budki maszynisty
| zaopatrzony jest w przyrzad do zraszania zuzla. Wody dc-
starcza lewy smoczek.

W obszernej dymnicy umieszczony jest odiskiernik w ksztal-
cie stozkowego kosza drucianego. Dmuchawka stala posiada
srednice 80 mm,

Resory osi wiazanej polaczone sg mledzy soba waha-
czami wyréwnawczemi umieszczonemi nad ostojg. O$ toczna
moze sle¢ przesuwaé o 26 mm w kierunku promieniowym i po-
slada resory ptaskie oraz stozkowe. O§ ta polgczona jest

"z ftrzecla oslg wigzang, ktéra moze sle przesuwaé w bok

0 25 mm,
Helmholz.

Jedna glowa lacznika posiadajaca ksztalt kuli spoczywa
w wodziku jednostronnie prowadzonym, druga jest glowa za-
mknieta.

Cylindry lewej i prawej strony sz jednakowe, o srednicy
350 mm i skoku 400 mm.

Skrzynie wodne umleszczone nad ostojg po obydwu stro-
nach parowozu maja pojemnosé 3 m3. Skrzynia na wegiel

zapomocg wodzka obrotowego systemu Krauss-

.0 pojemno$ci 1.65 m® umieszczona jest za budka maszynisty.

Budka maszynisty posiada 4-ry oklenka obrotowe i nadbu-
déwke wentylacyjna.

Za zbleralnikiem pary znajduje sle¢ piasecznica, z ktérej
posypywaé¢ mozna plaskiem szyny przed i za kotaml naped-
nemi, Uruchomjenie plasecznicy reczne zapomoca linki,

Caly koclo! ostoniety jest ptaszczem, ktéry postada prze-
grédki dla zapobiezenia cyrkulacji powietrza, Stojak 1zolo-
wany jest précz tego papg azbestowz. Cylindry posiadaja
réwniez oslone izolacyjna.

Parowéz posiada doskonate stawidlo zaworowe Caprot-
tlego, Uruchomienie plonowo umieszczonych zaworéw o éred-
nicy 110 mm odbywa sie przy pomocy skrzynki przektadnio-
wej typu 2 Cp, napedzanej przy pomocy két stozkowych.

‘Zmiane kierunku jazdy uskutecznia maszynista z budki
przy pomocy kétka pokretnego.

Automatyczny hamulec préiniowy wywlera na wszystkie
kota sprzezone sile 14,700 kg. Réwniez i trzecia nastawna
0§, posiada klocek hamulcowy, ktdry moze sle przesuwaé na
bokl. Przez to zapoblega si¢ nieréwnomiernemu zuiywaniu
sle obrgczy kél. Oprécz tego posiada parowéz hamulec reczny.

Dla smarowania stuzy pompa smarna Frledmanna typu
N z czterema wyplywami, umieszczona w budce maszynisty
po lewej stronie.

Pompa ta smaruje cylindry, dlawiki trzonéw tlokowych
| przesuwne przednie lozyska. Druga pompa typu FSA sma-
ruje wszystkie lozyska osi. Obie pompy napedzane sg wspél-
nym drazkiem od korbki osadzonej na trzecle] lewej korbie
sprzezonej, :

Dwa injektory Friedmanna typu ASZ uruchomiane no-
wyml zaworaml rozruchowymi dostarczajs wody do kotta.
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Précz tego posiada kociol patentowane kurki problercze
Klingera i zasuwe spustowg Friedmanna typu K 40. Turbo-
generator 500-watowy typu Sunbeam 24 volt, dostarcza
Swiatla nietylko dla reflektoré6w i lamp na lokomotywie, lecz
moze réwniez o$wietli¢ dolgczone wagony. Dalej posiada pa-
rowéz dwa pulsometry ze ziagczami, ogrzewanie parowe i szyb-
kosciomierz.

Parowozy powyzsze, ktére jak juz wspomnielisSmy uzy-
wane sa na gérskich kolejach waskotorowych wykazaty wielka
sprawno$¢. Ciagng one pociagi o wadze 125 tonn z szyb-
koscla 15 km na wznlesieniach 25%,0, przy 70-metrowych
krzywiznach' toréw, Odpowiada to mniejwiecej mocy 300 KM.

Przy konstrukcjt i budowle tych lokomotyw uwzgledniono
w szerokiej mierze zamiennos$¢ poszczegéinych czescl. Wszyst-
kie czeSci parowozu wykonane sg wedle sprawdzianéw przy-
jetych przez austrjackie normy przemystowe. W ten sposéb
ograniczono do minimum koniecznoS¢ utrzymania czesci zapa-
sowych, ktére musi poslada¢ kazde kierownictwo ruchu ko-
lejowego. J. W.

Holeje angielskie. Reorganizacja kolei angielskich dokonana w ro-
ku 1921 ¢,In2ynier Kol.“ Nr. 7 z r. 1928) okazala sig¢ bardzo korzystna
szczegblnie dla malych towarzystw kolejowych, co wystapilo szczegélnie
wyraznie w roku 1926, Nie bylo bowiem roku bardzie} ciezkiego dla ko-
lei angielskich niz rok 1926, Tylko fuzja ich w cztery duze grupy umo-
zliwita przetrzymanie kryzysu, Gdyby bowiem ta fuzja nie byla dokonana,
prawdopodobnie wiele malych towarzystw zyjacych przedewszystkiem z tran-
sportu wegla nie mogloby pokryé swych najniezbedniejszych wydatkédw i do-
szloby do ruiny, Tymczasem w nowych duzych towarzystwach zdolano
przez zmniejszenie wydatkéw i zuzytkowanie funduszéw rezerwowych —
utrzymac¢ pewna réwnowage, zachwiana wskutek zmniejszenia dochodéw,
W konsekwencji tych wydarzen musiano w latach 1927 i 1928 dazyé do
mozliwych oszczedno$ci w wydatkach kolejowych, a miedzy innemi do re-
dukcji uposazenia personelu. Redukcja byla stosunkowo latwa, gdyz upo-
sazenie kolejarzy angielskich opiera sie na systemie zmiennych szczebli,
ktérych wysoko$é podlega rewizji perjodycznej, dokonywanej przez ,Cen-
tral Wages Board“, Przecietnie obnizono uposazenie angielskich pracow-
nikéw kolejowych o 2!/,%. (Revue generale de chemins de fer Nr. 1
z r. 1£29). . W. B.

Koleje amerykanskie. Ustawa przewozowa wydana w roku 1920
przez Stany Zjednoczone zawierala polecenie skupienia amerykarnskich ko-
lei w mniejszej ilosci wiekszych Towarzystw. Na tem polu zrobiono do-
tychczas bardzo :nalo. Wazinym krokiem naprzéd na tej drodze jest po-

stanowienie Centralnej kolei nowojorskiej, zatwierdzone przez Zwiazkowy
Urzad Przewozowy, wedlug ktérego siec tej kolei liczaca ponad 10.000 km,
ma by¢é prawie dwukrotnie powiekszona przez przylaczenie do niej linij
sasiednich, wskutek czego osiagnie w przyblizeniu 18.400 km. W tym celu
wspomniana wyzej kolej nowojorska wykupita ponad 3.500 km. linij kole-
jowych od towarzystwa ,Big Four®, 2.840 km, linij od kolei centralne]
.Michigan“ i 640 km. linij od trzech innych mniejszych Towarzystw ko-
lejowych, nie liczac dlugosci toréw lacznikowych. (Z. d. V. D. E. V.
Nr. 14 z r. 1929). W. B.

Koleje greckle. (Wedlug artykulu prof. D-ra Zicbartlm). Koleje
panstwa greckiego obejmuja normalnotorowe linje z Aten przez Pireus do
Salonik i pozatem koleje macedonskie o tacznej diugosci 1,406 km.; wedlug
ustawy z 18 marca 1920 r. tworzyly one odrebna jednostke o wlasciwo-
Sciach osoby prawnej i kierowane byly przez Rade zarzadzajaca i Gene-
ralnego Dyrektora, ktéry jednak nie byt mianowany przez Rade lecz bez-
podrednio przez Rzad, BudZet kolejowy wydzielono z roku 1920 z bu-
dzetu panstwowego, nie udalo sie jednak wyzwolié kolei pafstwowych od
wplywéw politycznych, skutkiem czego Generalni Dyrektorowie czesto sig
zmieniali.

Dekretem z moca ustawy z 10 sierpnia 1926 uregulowano na
nowo zarzad kolei panstwowych. Przekazano go wylacznie Generalnemu
Dyrektorowi, ktéremu sluzy¢ mialo prawo rozstrzygania wszystkich kwe-
styj, dotyczacych zarzadu, ruchu, bezpieczenstwa ruchu i gospodarczego
wyzyskania kolel, Przy boku Generalnego Dyrektora stana¢ miala Rada,
skladajaca sie z pieciu fachowcéw, ktérej opinje nie mialy by¢é jednak dla
Generalnego Dyrektora wiazace. W skiad Rady mieli wchodzic: kazdora-
zowy szef Sztabu Generalnego, profesor kolejnictwa, tudziez profesor eko-
nomji narodowej techniki atenskiej, profesor ekonomji narodowej uniwer-
sytetu ateriskiego i wreszcie czlonek mianowany przez Rade Ministréw na
wniosek Ministra Komunikaci.

Organizacja ta nie weszla jednak w Zycie, Po upadku dyktatora
Pangalosa wydano dnia 28 sierpnia 1926 r. nowy dekret z moca ustawy,
wedlug ktérego koleje panstwowe podporzadkowano znowu jak przedtem

Ministerstwu Komunikacji, a zarzad niemi powierzono Gemneralnemu Dy-

rektorowi o szczuplej samodzielnodci. (Archiv, f. J5. W. str. 1833 zr. 1926).
W. B.

Holeje hiszpanskie. Rozpoczeto studja nad projektem fuzji Towa-
rzystw kolejowych: Andalous, Poludniowej Hiszpanji, Zafra do Huelva
z towarzystwem Madryt-Saragossa — Alicante. Dzieki tej fuz}j wszystkie
poludniowo-hiszpanskie linje kolejowe znalazlyby sie pod jedna admini-
stracja. (Les chemins de fer et les tramways Nr. 1 z . J‘)’é;))B

Podniesienie taryfy kolei belgijskich. Od 1 marca r. b. na pod-
stawie decyzji Zarzadu Towarzystwa Panstw. Kolei Belgijskich podnie-
siono taryfe kolejowa: pasazerska o 5% i towarowa o 104. (Z. d. V. D.
E. W. Nr. 10/29). W. G.

.Pr,zeglad pism.

Biuletyn Urzedniczy — organ Zwiazku Stowarzyszer Urzednikéw
Pafistw. i Samorzad. z wyksztalceniem akademickiem, wykazuje w NeNe 1—4
z r.b. duzy postep w rozwoju, odpowiadajacy doniostcéci zagadnien, jakie
chwila obecna wylonila przed $wiatem urzedniczym, nietylko pod ka-
tem widzenia intereséw zawodowych, ale przedewszystkiem ogélno-par';-
st_wowych. Szereg artykuléw omawija zasadnicze sprawy naprawy admi-
ms_tracji panstwowej i zmiany ustawy uposazeniowej. W Ne 1 i 2 znaj-
dujemy dwa artykuly , Morituri” ¢ , Padstwowa Organizacia Ogdlna
a Prawnicy”’, w ktérych autorzy wskazujac na ponizenie studjéw wy2-
szych, nieslusznie jednak tylko wzgledem prawnikéw to przytaczaja, gdyz
ten sam stan, to samo upo$ledzenie pracownikéw z wyzszemi st.udjami
znajdujemy we wszystkich fachach, Nie wydajesie réwniez stusznem
twierdzenie, ,,2¢ w adminisiracji ogdlnej w dzialach referendarskich PO~
winni byé zajeci tylko prawnicy, jak to jest w kaidem dobrze uregqulo-
wanem ¢ rzqgdzonem parstwie”. Twierdzenie to jest zbyt ryzykowne
i raczej szkodzi niz pomaga ‘poruszonej przez autora sprawie, Wszak
wladnie historja wskazuje na szereg wybitnych administratoréw, aczkol-
wiek nie byli oni prawnikami, .

W artykule ,,Ogalacanie armji” stusznie wskazuje autor, ze dobér
oséb w administrac]i paistwowej nie powinien odbywaé sie przez zapel-
nianie wladz cywilnych wojskowymi i to w interesie nietylko samego
korpusu oficerskiego, ale i utrzymania armji na poziomie nalezytym.

W art. , Nie czekajmy a2 nas 2ycie smusi”, przedstawiono zasady
racjonalnej budowy polityki osobowej w/g pracy Edwarda Laboulaya
(z r. 1843) ,0 wyszkoleniu i przygotowaniu administracyjnem w Niem-
czech*.—,Zignorowanie historji ewolucji urzadzen spolecznych czy pan-
stwowych, niezwrécenie uwagi na te cenne prejudykaty doprowadzié musi
do poczynan eksperymentalnych, do bladzenia po manowcach, z ktérych

twarda zyciowa koniecznoé¢, nieprzystepna dla doktrynerstwa i niezno-
szaca ryzykownych préb—sprowadzi¢ musi predzej czy péiniej nieublaga-
nie na droge wlasciwa, Jasno przez historje wskazana“, Szereg prawd
wypowiedzianych w r. 1843 ma calkowite zastosowanie i do stosunkéw
obecnych i warte sa poznania, De Laboulaye powiada: ,urzednik zle
placony, szukajacy postronnych zrédel dochedu, pracowat malo wydatnie
i na oko rzecz oceniajac nie zaslugiwal za swa pracg na lepsze wyna-
grodzenie, Wobec matej wydatnosci pracy, a ustawicznego wzrostu za-
dan administracji ilo§é urzednikéw musiala byé stale powigkszana®. Czy
nie razaco przypomina dobe obecna u nas? Autor widzi jako $rodek:
.Zorganizowanie warnnkéw sluzby publicznej w ten sposéb, aby zmniejszyc
ilogé urzednikéw powiekszajac réwnoczeénie ich uposazenie...” Dalej znajdu-
jemy artykuly T. Bigo ,Syndykaliem urzedniczy“, J. N. Akera ,Stosowa-
nie prawa laski do przestgpstw dyscyplinarnych®, ,0 katastrze grunto-
wym®. ,Postepy prawa lotniczego®.

W N 3—4 znajdujemy ,O wyga$nieciu art. 16 ust. 0 pansw. slvz-
bie cywilnej. W art, ,Zwrol ku lepszemu“ omawia p. A, Longchamps
okélnik M-ra Spr. Wewn. z 16/l r. b. w sprawie nalezytego uzycia, szko-
lenia i uzupelnienia materjalu osobowego w urzedach administr, ogélnej*,
ocenlajac wydane zarzadzenie slusznie jako krok ku uporzadkowapiu te)
sprawy—nalezalo jednak zrobi¢ zastrzezenie, ze okélnik bedzie zrozumia-
ny i wykonany w my$li rozumowan p. Longchamps, oraz czego nie wi-
daé z artykulu i okélnika, ze urzednicy ze ,specjalnemi kwalifikacjami*
otrzymaja odpowiednie do tych kwalifikacji uposazenie. Précz tego znaj-
dujemy w tym numerze szereg art. mniejszych: O akademji administracyi,
Sfery parlamentarne a kwestja urzednicza, Zespolenie w administracyi
paristwowes, wreszcie w obydwu numerach przeglad prasy urzednicze).

w.

kéw gumowych z wkiadkg pléclenng.

Dyrekcja Kolei Panstwowych w Krakowie oglosita przetarg publiczny na sprzedaz okolo 40.000 kg. odpad-

Termin skiladania ofert do dnia 20.VI.1929 r. Blizsze szczegély ogloszone
sg w ,Monitorze Polskim” Nr. 117 z dnia 23 maja 1929 r. -
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Ze Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowy h.

l wrEn //‘, ] I,

Wspomnienie po$miertne. = G584

.I;
s.1pr

inz. Stanistaw Olszewski.

Dnia 12-go maja 1929 r, rozstal sie'z tym Swia-
tem inzynier komunikacjl §, p. Stanistaw Olszewskl, byly
dtugoletni kierownik budowy wielkich mostéw kolejowych,
dlugoletni Naczelnlk Przebudowy Warszawskiego Wezta
Kolejowego 1 asystent Politechniki Warszawskiei.

Urodzony 14 listopada 1858 roku w Warszawle
z ojca Hipolita i matki Anny z Korytkowskich uczeszczatl
do szkét $rednich w Plotrkowie i po otrzymaniu matury
wstapll na uniwersytet na wydzial fizyko-matematyczny
w Petersburgu, ktéry ukonczyl w roku 1882 z me-
dalem. W 1882 roku wstapil do instytutu Inzynieréw Ko-
munikacji, po ukonczeniu ktérego w 1886 roku rozpoczat
swojg prace zawodowa przy studjach i opracowanlu pro-
jektu Samaro-Ufimskiej kolei, po vkonczeniu ktérych zo-
stal przy budowle tejze linji w charakterze Naczelnika
Dystansu.

W 1889 na krétki przeciag czasu Zmarly zajmuje
stanowisko pomocnika Naczelnika Oddzialu w Wydziale
drogowym przy eksploatacjli Kolei Samaro-Zlotoustow-
skiej. W 1891 roku delegowany jest §. p. inzynier
Olszewski na studja i poszukiwania Zachodnlo Syberyj-
skiej Kolel, jako Naczelnik Dystansu zostaje przy bu-
dowie tejze drogi.

W 1894 roku zostaje mianowany Kierownikiem
Budowy mostu przez Irtysz Zachodnlo Syberyjsklej kolei.
.Po zakonczeniu tych wielkich robét na krétki czas prze-
chodzi do Zarzadu Riazansko Uralskiej Kolei, a w 1898 r,
zostaje zndéw kierownikiem robét jednego z najwiekszych
mostéw w Europie przez rzeke Amu-Darje na Srednio
Azjatyckiej kolel. Wykonanie tych robét bylo jedna
z najpiekniejszych stronic dzialalnoseiInzynierskiej Zmar-
lego, majac na uwadze te trudnosci, ktére trzeba bylo
pokonaé przy budowie tego mostu, a mianowicie; zmien-
no$¢ kilerunku tozyska tej rzeki, stabe pokiady gruntu
fotyska, Most ten o dlugosci 1600 m. spoczywal na 26
oporach,

Przetarg.
Dyrekcja Kolei Panstwowych w Warszawie dnla 20. 6 1929 r,

oglasza przetarg na dostawe:

1) jednorazowa, wzglednie w' kilku partjach ze wskazaniem terminu

waznoéci cen dla ewentualnych dalszych potrzeb, w 'kg: 600 nasrubkéw

“ktérej dla Zmartego staje sie celem jego zycia.

W 1902 r. zlecone bylo §. p. inzynierowi Olszew-
sklemu studja 1 pomiaty przejscia rzeki Wolgl kolo Ja-
rostawia I Kostromy,

W 1907 roku zostat mianowany zastepca Giéwnego
Inzyniera przy budowie Orenburg-Taszkienckiej kolei
potudniowej jej czeSci, W 1909 roku buduje wezel Jaro-
stawski z mostem przez rzeke Wolge.

Na poczatku wojny swiatowej jako Gidwny Inzynier
buduje kolej Siemireczenskg w Turkiestanie. Jako polak,
pragnacy calym sercem w zaraniu Switania niepodlegtosci
Ojczyzny stuzyc jej potrzebom, wyjezdza do kraju, ktéry
by}l terenem walk armji zaborczych i tu zostaje miano-
wany w roku 1915 kierownikiem budowy mostu na Wisle
pod Sandomierzem, Jednak wypadki wojenne zmuszaja
go do powrotu znowu do Rosji, gdzie buduje odcinek
Petersburg rzeka Wolchow kolei Petersburg— Rybinsk
i jednocze$nie peini obowigzki czlonka rady technicznej
robét  publicznych.

W 1919—1921 jest Naczelnikiem robét rozbudowy
dwéch mostéw przez Biate | Ufimke pod Ufa, a 1921 r.
odbudowy dwéch mostéw przez Pdéilnocny Doniec na
Donleckiej kolei. W 1921 roku wraca do kraju, do kté-
rego tesknit cate swoje zycie i zostaje mianowany w tym-
ze roku klerownikiem robdét przy budowie ' plerwszej
w Polsce transatlantyckiej radjostacjl w Warszawle, Po
ukonczentu tej budowy w 1923 roku buduje z ramienia
Dyrekcji Budowy hangary lotnicze na polu Mokotowskim
1 z tego stanowiska zostaje mianowany Naczelnikiem
Przebudowy Wezia Kolejowego Warszawskiege, na ktérem
to stanowisku przebywa do roku 1929, Na tych stanowi-
skach rozwija niezwykle owocna dziatalnosé, jako do-
§wiadczony konstruktor robdt inzynieryjskich. Tutaj w Oj-
czyznile, z umilowaniem swego zawodu, oddaje sie cal-
kowicie swej pracy. Niestety wskutek ogdlnej niepo-
my$lnej konjunktury finansowej, szczuplosci wyasygno-
wywanych kredytéw nle moze dokonczyé budowy linji
§rednicowej wezla kolejowego warszawskiego, ukoficzenie

Powotany na stanowisko doradcy w M. K. w spra-
wach rozbudowy weztéw kolejowych P, K. P. na tym
ostatniem stanowisku nie zdazyl rozwingé swojej dzia-
talnosci, bowlem nieublagana $mier¢ zabrala tego wybit-
nego iniynlera, weterana budownictwa kolejowego.

S. p. inzynier Stanistaw Olszewski w ciagu diugo-
letniej swej pracy na polu budownictwa odznaczal sie
nieustajacg energjg, oddajac sie catkowicie swej pracy
i znajdujac w niej cel swego zycla, Energja Zmartego
nigdy nie byla ztamana lub zachwiang, Wszelkie prze-
clwienstwa losu ze zdwojona energja byly przezwycie-
zane przez Niego. Hart ducha byl zawsze wzorem i przy-
ktadem dla tych, ktérzy mieli moino&é ' bezposrednio
pracowaé pod jego kierownictwem,

Pamie¢ o §. p. intynierze Stanlstawie Olszewskim
zostaje na diugle lata wsréd wielkiej rodziny inZynierjl
budowlanej. Nad brzegami Wisly, w dalekich réwninach
rosyjskich stoja budowle wzniesione Jego rekoma. Te
dzieta sztuki inzynierskiej przetrwajg wieki. Na nich
mlode pokolenie budowniczych bedzie sie uczyé i podzi-
wiac Jego twérce.

My za$ koledzy zachowamy giéboko w sercu Swie-
tlana posta¢ §. p. inzyniera Stanistawa Olszewskiego.

zel, nacin niskich, 80 tektury 1'mm. do |7olac_|| 200 wilosienicy tapic.,
20 waty do politury. W szt., 15 arf do przesiew. z2wiru 155380 cm. z zel.
35354 mm. z siatka reczna z drutu 4 mom. oplat. na pret. 10 mm.
rozstaw. w odstep, 130 mm. i oczk. 10 mm., 60 kos 9° reczn. 120 kluczéw
franc. 12 stal. z gw. plask.,, 20 imadel zawias. 35 — 50 kg, 45 zaciskéw
do $wldr. 0—13 mm., 116 kloszéw mlecin do lamp stel. 15, 4.800 Sszkiel

" -“\-:&
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lamp, ban. 5, 2.000 jak wyz, 15, ,600—20", 29.000 szkiet lamp. kolank,
6. 22,400 — 8, ,29.700 — 10", 2.000 klinédw Biissinga do zatrzym, wagon.
i nastepujace ich czesci: 1.200 korpuséw stal. lan., 2.000 poduszek, 2.400
podeszew zel, kut, wask. i szerok.,, 2.000 jezyk. wask. i szerok. 2.400
watkédw 70312 i 1.200—703<14 mm.; 800 sprezyn spiral. do wag. amer.,
6.000 sprezyn do klockéw ham., 530 sprezyn spir. resor. wagon. rézowym.,
200 sprezyn do wahaczy, 1.260 do pokryw mazn., 176 do zawor. bezp.,,
160 do waléw hamulec,, 1.800 kurzochronéw tektur. lub z masy pap. gr.
14 mm. z otw. 126, 142, 145 mm., 40 lamp gaz. kat. J. P. N. 824A, 75
typu BKd}. 194, 315 i 485 mm. dla przedz. Iil kl., oraz rézn. czesci za-
pas. do elektr. oéwietl wagon. syst. Stonea, Brown-Boverii ,Era” w/g
wyk. Wiu Zasobéw

! 2) roczna, w szt
miod. grab. obrob. oénik. 350 klozetéw fajans. kat. Rottenberga fig. 356,
75 jak wyz. fig. 360, 20 — fig. 357, 50 — fig. 362, 80 stupéw do umy-
walni 620 mm, Nr. .362, 50 misek wmatych Nr. 363, 50 jak duiych Nr.

7.000 trzonkéw réin. wym. lup. z odziomk.

364, 40 pisuaréw Nr. 369, 50 stupéw do umyw. 535 mm., 20 stoléw bla-
tow, do umyw. z misk. 330 mm., 10 zlewéw spust. do umyw. z misk.
330 mm.

Na iloéci wyszczegblnione w poz. 2-ej z tolerancja na plus i minus
50% Dyrekcja zawrze umowe roczna, wzglednie na polowe wykazanych
ilosci péiroczna, z prawem przedluzenia w razie obustronnej zgody na
dalsze 6 miesiecy. Oferty skladac nalezy do godz. 15, dn. 20 czerwca
1929 r., do skrzynki, znajdujacej sie w korytarzu biura Wlu Zasobéw Al
Jerozolimska Nr. 1/3. Otwarcie ofert nastapi w sali posiedzen Dyrekcji
dnia nastepnego o godz. 9-ej. Szczegbly, dotyczaca skiadania ofert, ogtlo-
szone. zostaly w Monitorze Polskim Nr. 37. z dn. 14.11. 1929 r. Wzory,
wykazy, i rysunki, sa do obejrzenia w Wle Zasobéw w dni powszednie
od godz. 10—12; ogélne przepisy o przetargach i dostawach na P. K. P.
sa do nabycia w pokoju Nr. 10 za oplata z!. 1 znaczkami pocztowemi,
warunkf techniczne na poszczegdélne materjaly po 50 gr. za egzemplarz,

Polska Zarowka ,,OSRAM” Sp. Akc. Warszawa, Krélewska 11.

ADMINISTRACIA
+PRZEGLADU MIERNICZEGO”

Warszawa, Z{ota 29

posiada na skladzie, wysyla poczta:

W ZORY (formularze) MIERNICZE

do wszelkich prac pomiarowych, dostosowane do wy-
magan obowiazujgeych instrukeyj pomiarowych (Min. Rob.
Publ., Min. Ref. Rol.,, Tow. Kred. Ziems,), pomiary miast
i terenéw, triangulacja, poligonizacja, tachymetrja, niwe-
lacja, scalenie gruntéw, parcelacja, klasyfikacja i t, p.

Tamze do nabycia papier z slatkg kwadratéw do
planéw pomiarowych miast i terenéw oraz prac agrarnych.

W myél ogloszenia, umieszczonego w Monitorze Polskim,
w Tygodniku Dostaw, w Tygodniku ,Przemyst i Handel* w ,Epoce*
i ,Czasopi$mie Technicznem*, rozpisuje sie pisemny publiczny prze-
targ na pomalowanie 3.000 ton zelaznych przesel mostowych znaj-
dujacych si¢ w okregu Dyrekcji Kolei Panstwowych w Krakowie.

O robote te moga sie ublegaé Firmy, trudniace sie zawodowo
robotami malarskiemi, a ktére wykaza sigq po$wiadczeniami ze wy-
konaly tego rodzaju roboty z dobrym wynikiem.

Warunki wykonania robét i inne zataczniki mozna przegladaé
a formularze ofertowe i kosztorysowe nabywaé od dnia 17 maja 1929.
w Wydziale Il (Drogowy), drzwi Nr. 189, Dyrekcji Kolei Paristwo-
wych w Krakowie. J

Oferty przyjmuje wymieniona Dyrekcja najpézniej do dnia
8 czerwca 1929 r. godziny 12-tej w potudnie.

Otwarcie ofert nastapi togo samego dnia o godzinie 13-tej
popotudniu: i

: Dyrekeja Kolei Parstwowych

w Krakowie.

Wydawca: Zwiqzek Polskich Indynieréw Kolejowych.

Redaktor; Inz. B. Hummel.

Zakl. Graf, B. Wierzbicki i S_-ka, .w Warszawie.
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