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Wstep.

rzy zapoczatkowaniu w ubieglych latach badan pracy tech-

nicznej na stacjach rozrzadowych, stawialiSmy dopiero

pierwsze kroki w tej dla nas nowej sprawie i nie mie-
liSmy dokladnie ustalonego sposobu prowadzenia badarn, Obec-
nie majac -praktyke szeregu lat wprowadziliSmy sposéb poste-
powania nieco odmienny od stosowanego w poprzednich la-
tach i bedziemy tu méwili o badaniach, ktére rozpoczeliSmy
we wrzeSniu 1929 r, w Dyrekcji Okregowej Kolei Panstwo-
wych we Lwowie,

Pierwszem naszem zadaniem bylo ustalié¢, jakg ilosé
wagonéw | do jakich stacyj wezlowych wytwarza S5rednio
dziennie kazda stacja rozrzagdowa. Stowem ,wytwarzanie*
okreslamy 1lo§¢ wagondéw, wigczonych przez dany wezel do
pociaggéw z wiasnego naladunku i z liczby wagonéw, Sciagnie-
tych z posrednich stacyj przylegajacych odcinkéw. Zebrany
w ten sposéb materjat dal nam mozno$§é zorjentowania sie
w rozmieszczeniu materjatu iadunkowego (wagonéw tadownych)
w calej Dyrekcji.

Drugiem zadaniem bylo ustalenie, narazie prowizorycz-
nie, przetwérczej zdolnoSci kazdego wezla pod wzgledem ilos-
cl poclagéw, ktéra moze byé sformowana oraz rozformowana.
na danej stacji.

Majgc. w rozporzadzeniu powyzsze czynmk1 przystapiliSmy
narazie do prowizorycznego podzialu pracy pomiedzy poszcze-
gélne stacje, a mianowicle: do ustalenia, ktére stacje rozrzg-
dowe powinny zbleraé powyzszy materjal, aby zestawiaé pociagi
dalekobiezne, biorgc przytem pod uwage przetwércza zdolno$c
poszczegdélnych stacyj rozrzadowych,

I. Pierwsze zadanie przy rozpoczeciu pracy.

Na kazdej stacjl wezlowej wprowadzona zostata $cista
ewldencja wagonéw tadownych i préinych, wiaczanych codzien-
nie do pociagéw towarowych, przy pomocy specjalnie za&o-
zonego wykazu (patrz wykaz 1 i 1a).

W nagléwku tego wykazu na linjl poziomej wymieniono

wszystkie wezly przeznaczenia, do ktérych dana stacja roz-
rzadowa wysyla wagony tadowne. Po przybyciu kazdego po-
clagu, ktéry konczy bieg na dane] stacji I prowadzi wagony
tranzytowe, wpisuje sie¢. je do poszczegdlnych rubryk wykazu
1 salduje, po odejéciu za§ kazdego pociagu, wagony odnosnych
grup, wiaczone do poclagu, odejmuje sie we wiasciwych rubry-
kach i wyprowadza si¢ nowe saldo. Po ukonczeniu doby,

.przez zsumowanie poszczegdlnych rubryk, otrzymuje sie w kaz-

dej grupie ogélny rachunek przypiywu i odplywu wagonéw za
dzien ubiegly,

Oprécz ogélnej orjentacji o iloScl wagonéw, posiadanych
przez stacje, z przeznaczeniem do réznych grup kierunkowych,
wykaz ten daje réwniez mozno$¢ zorjentowania sig, jakg ilos-
clg wagonéw dana stacja operuje w poszczegélnych kierun-
kach i czy posiada odpowiednig ilosé wagonéw dla sformowa-
nia pociagéw dalekobieznych,

Na podstawie powyiszych dziennych danych, wyprowa-
dza sle zestawienie dekadowe dla kazdej stacji wezlowej.
W ten sposéb otrzymujemy przejrzysty obraz ugrupowan wa-
gonédw z podzialem na poszczegélne kierunki i uzyskujemy
mozno§¢ ulozenia planu formowania pociagéw 'dalekobieznych
(wykaz Nr. 2). Zestawienia dekadowe uwzgledniajg wiasny na-
tadunek wezla, natadunek na stacjach przechodnich przylega-
jacych odcinkéw, a takze wykazujg ilosé .wagonéw, przesunie-
tych z sgsiednich weziéw,

Powyzszy materjal, zebrany ze wszystkich stacy], uktada
sie¢ w ogdlne zestawlenie dla wszystkich wezléw Dyrekcji
(wykaz Nr. 3), Statystyczne dane w ten sposéb ulozone umoz-
liwiaja oceng, czy ustalony plan formowania pociagéw jest
przez stacje dotrzymywany, a réwnoczeénie stwierdzaja, Ktére
stacje nlepotrzebnie kieruja clezar dalekobiezny do innych
stacyj, nie wyzyskujgc go do sformowania na miejscu pocia-
géw dalekobleznych.

ll. Drugie zadanie.

‘Ustalenle materjatu, ktérym Dyrekcja kolejowa operuje
jest tylko 1-ym czynnikiem w ogdlnym planie organizacji, jak
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Liczby w nawiasie oznaczaja prézne wagony
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*) oznacza ilo$é wagonéw

przybytych w danym kierunku,

*¥) oznacza ilo&é 'wagoné_w z wlasnego natadunku i 4ciagnietych 'z przyleglych odcinkéw.

W nawiasie wagony prézne,
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W mianowniku wagony z zywem bydiem.
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o tem wspominali§my, Drugim waznym czynnikiem jest usta-
lenie przetwdrczej zdolnosci kazdej poszczegblnej stacji rozrzg-
dowej pod wzgledem ilosci pociagéw, ktéra moze byé sformo-
wana, .oraz rozformowana na danej stacji, Tylko po ustaleniu
tego czynaika mozna racjonalnie podzielié caly wytworzony
materjal pomiedzy poszczegélne stacje dla przerobienia i ulo-
zenia w pociagl dalekobiezne.

Przetwércza zdolnoS¢ stacji rozrzadczej ustala sie¢ nara-
zie prowizorycznie, biorgc pod uwage. ze tor przyjeciowy
powinien by¢ zajety przez dany pocigg najmnlej trzy godziny
i ze gruntowne przerobienie jednej pary pociggéw (sformowa-
nie i rozformowanie) w skladzie SO wagonéw, wymaga okoto
3 godzin czasu.

Ponadto nalezy wzigé pod uwage ilosc torow przezna-
nych do rozrzadu, i ilo$é grup, z ktérych powinno si¢ na da-
nej stacji formowaé pociagi dalekobiezne.

Majgc w rozporzadzeniu materjat (wagony), ktérym ope-
ruja stacje i ustaliwszy' przetwércza zdolnoié kazdej stacji
rozrzgdowej, mozna prowizorycznie rozdzieli¢ wytwarzany dzien-
nie materjal pomiedzy poszczegdlne stacje, przeznaczajac
kazdej stacjl odpowlednie zadanie. Stacje z wiekszg zdolnoscig
przetwércza przeznacza sie do zbierania wagonéw  poszcze-
gblnych grup z innych stacji z mniejszg zdolnoscia przefwér-

cza, niemogacych sformowaé bezposrednio pociggu daleko-
bleznego z powodu malej iloSci ciezaru w poszczegblnych
kierunkach, :

Stacje, posiadajgce nawet wiekszg ilosé toréw, jednak
z powodu niedogodnego ich rozmieszczenia, pracujgce nie-
oszczednie, wylaczono z ogdlnej pracy formowania pociagéw
dalekobieznych.

\

lll. Ulozenie danych przy pomocy wykresow.
Najlatwiej operowaé zebranym materjalem, ukladajac go
na wykresie,
Wykres przedstawia przy pomocy stupkéw caly ma-
terjal, ktérym Dyrekcja Lwowska operowala w jednym z sil-
niejszych miesiecy tadunkowych,

KOLEJOWY

nych przez stacje wezlowa srednio-dziennie do pociagéw przed
organizacja pracy.

Stupek drugi od prawej strony przy kazdej stacji wyka-
zuje ilos¢ wagonéw wytworzonych przez stacje.

Stupek trzeci wykazuje, wiele wagonéw powinna kazda
stacja wlaczaé planowo érednio dziennie do pociggéw, uwzgled-
niajac przesuniecia z poszczegélnych weztdw i miejscowe wa-
runki techniczne,

Ostateczne wyniki z calej Dyrekecji przedstawione sa
w trzech stupkach, umieszczonych po prawej stronie wykresu, -
Najwiekszy slupek wykazuje, ile wagonéw Srednio-dziennie
wiaczano do pociagéw na calej Dyrekcji, a mlanowicie
4.200.

Drugt z rzedu stupek przedstawia natadunek dzienny
w catej Dyrekcji Lwowskiej tj, liczbe wagondéw, ktéra powin-
na byé wstawiona do pociggéw, blorgc pod uwage tylko
natadunek, Stupek ten wykazuje 1.200 wagonéw. Z pordwna-
nia powyzszych liczb (4.200:1.200=—3,5) wynika, ze kazdy
tadowny wagon byl 3,5 razy zatrzymywany na poszczegélnych
stacjach wezlowych i przerabiany. :

Trzeci stupek wykazuje, ile powinno byé planowo wig-
czonych wagonéw $rednio dziennie do pociggéw, biorac pod
uwage miejscowe warunki techniczne 1 niezbednosé prze-
sunieé¢ wagonéw poszczegélnych grup z lunych weziéw. Liczba
wiaczen wykazuje 2.200, z czego wynika, Ze wagon powinien
byé zatrzymany w wezlach tylko 2,200:1.200=1,8 razy.

Zmniejszenie zatrzyman wagonéw w poszczegbinych
wezlach, polepsza obrét wagonéw (tj. wagony i tadunek pre-
dzej dochodza do miejsca przeznaczenia), zmniejsza wydatek
na prace rozrzagdowg z wagonami.l na utrzymanie i1 rozwdj
poszczegélnych stacyj.

IV. Ustalenie kierunku potokéw tadownych i wyniki
podzialu wytworzonego materjatu.

Na wykresie B wykazano kierunki potokéw }adunkowych,
powstalych z wagonéw, zatadowanych przewazinie w obrebie
Dyrekcji Lwowskiej. . Z powyzszego wykresu mozna wniosko-

Plerwszy stupek od prawej strony przy kazdej stacji waé, ' ze najwigcej ruchliwy jest kierunek poza Rze-
wykazuje ilos¢ wagonéw poszczegélnych kierunkéw, wlaczo- széw,
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tranzytem (przez Mystowice | O$wiecim), a takze kierunek
poza Rozwaddédw (via Skarzysko i Lublin).

Potoki z potudnia, wschodu i péinocy Dyrekcji zblega]a,
sle w Przeworsku. Ponlewaz poclagi dalekobiezne mozna naj-
leplej formowaé tam, gdzle jest wiecej materjatu, to zdawa-
loby sle, wychodzac z punktu widzenla Dyrekejl Lwowskiej,
ze nalezy rozwinaC stacje Przeworsk, czy jedng ze stacyj pod
Przeworskiem lezaca, co bylo niejednokrotnie przedmiotem
rozwazan 1 wnioskdw Dyrekcjl. Zbudowanie w tem miejscu
wiekszej stacji mialoby korzystne znaczenie, ponlewaz odcig-
zyloby mniejsze stacje rozrzgdowe, gdzie praca formowania
nie jest prowadzona ekonomicznie, a poza tem odcigzyloby
takze stacje OSwiecim | Myslowice, Odcigzenie ostatnio wy-
mienionych stacyj nastaplloby z tego powodu, ze majac sku-
piong w jednem miejscu wieksza ilo§¢ materjatu, mozna byto-
by formowaé pociagl poza O§wiecim 1 Mystowice. Koszt bu-
dowy takiej stacji wynositlby pare miljonéw zlotych.

Przy zastanawlaniu sle jednak nad t3 sprawa mozna by-
loby rozstrzygnaé ja znacznle prosclej, o ile wyszioby sie
poza granice Dyrekcjl Lwowskiej 1 rozejrzato po innych sta-
cjach, z nia sasiadujgcych. - Plerwszg stacja, ktdra napotyka
sie w kierunku Krakowa jest Rzeszéw.

Rozwéj filji Rzeszowa, a mianowicie
stacil rozrzadowej w Starej Niwle, moze
uczynié zbyteczng budowe kosztownej stacjl
rozrzagdowej w Przeworsku, Stara Niwa po
rozszerzeniu stacjl rozrzadowej bedzie mogta
przyjaé na sieble cala prace na zachéd
nietylko Lwowskiej, ale 1 Stanistawowskiej v

T O

WYKRES PRACY STACJI PRZEMYSL BAKOMCZYCE

we, a specjalnie wyszkoleni instruktorzy przystapili do wpro-
wadzenla ostatecznego planu w zycie, uwazajac, aby sortowa-
nle wagonéw 1 formowanie z nich pociggédw odbywato sie przy
najlepszem wyzyskaniu torédw 1 urzgdzen technicznych, oraz
przy racjonalnym podziale pracy na poszczegélne parowozy.
Prowadzenle prac dato w krétkim czasle dodatnie wyni-
Stacje Przemysl i Chyréw odcigzono w znacznym stop-
niu od pracy przetokowej, Wykres C uwldacznia wyraZnie
odcigzenie wspomnianych stacyj, Stacja Przemys$l przerabiata
do reorganizacjl .do 10 par pociagéw tranzytowych, obecnie
stacja nie przerabia zadnego poclggu tranzytowego 1 ilo§é pa-
rowozéw przetokowych z 5 spadla do 2,5 parowozdéw.

Stacje Chyréw tez zupeinie zwolniono od przerabiania
pociagédw tranzytowych, w wyniku'czego otrzymano zmniejsze-
nie rozchodu parowozo-godzin.

Ostatnio osiagnieto radykalnag zmiane pracy na stacjl
rozrzgdowej w Bakonczycach, filji stacjli Przemy$l. Utlozenie .
pracy na tej stacji stuiy jako jaskrawy przyklad, ze mimo
zmniejszenla pracy przetokowej, mozna réwnoczeénie osiggnaé
znacznie lepsze formowanie pociagdw. Na wykresie D w gér-
nej czesci przedstawiono prace parowozu przed reorganizacija;
po prawej stronle tego wykresu w linji plonowej, wykazano
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Dyrekejl, odclazajac tanszym kosztem nie-

ekonomiczng 1 nlekorzystng prace stacyj
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tych Dyrekceyj.

Powyzsza sprawa jest jednym z do-

woddéw, ze badania pracy technicznej
nie powinny byé ograniczone tylko wa-

runkami poszczegélnych Dyrekcy], lecz

© o N DLW - O

powinny byé postawlone znacznie szerzej

i mie¢ na celu ustalenie w poszczegdl-
nych Dyrekcjach ostatecznego planu pra-
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cy, osnutego na wyzyskaniu odpowiednich"
stacyj bez wzgledu na przynaleznoéé ich do
tej, czy innej Dyrekciji,
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Na podstawie wymienlonych wyzej .
. motywdéw regulacja prac Lwowskiej Dy-
rekcji na zachéd zalezna jest od rozsze-

rzenla stacji Rzesz6w. W obecnych warun-
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107 dows:

A
bestag,

| wanal

kach, ani stacja Przeworsk, ani stacia Ja-
rostaw nie jest w stanie przerobié wago-

pray

néw we wspomnianych kierunkach. Stacja

Jarostaw uzupeinia tylko pociagl 1dace z
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péinocy z Rawy Ruskiej, Dwa pozostate
kierunkl ze wschodu i poludnia laczg sie
na stacjl Przemysl, ktéra z powodu nledo-
statecznle rozwinietych toréw, nie jest w
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stanle przerobié u siebie wagonéw: z tych

dwéch kierunkdw i dlatego pociagl daleko-

blezne poza Rzesz6w tworzyla stacja Lwéw,

formujac je z wagonéw przychodzacych ze
wschodu, z wagonéw za$ przychodzacych
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Z powyzszego wynika, ze pociagi da-
lekoblezne poza Rzeszéw, skiadane sz za-
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wym udziale szeregu innych stacyj (Sambor,
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Chyréw, Przemy§l). Takle formowanie po-
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do Mystowic | OSwlecima, reszte za$§ po-

Poc nr 9881

ciggéw powinna ponownie przerobié stacja
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Rzeszéw.
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V. Ogdlne wyniki organizacji pracy.
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elementy tej pracy i wielko§¢ ich w czasie. Stopniowo droga
przesuniecia elementéw pracy ulozono inny plan pracy prze-
tokowej przedstawiony na réwnolegtej linji pionowej. Daje on
mozno$¢ zmniejszenia ilo§ci parowozo-godzin do 8 godzin,
przez co zyskuje sie jedng druzyne przetokowa. Na dolnym
wykresie wykazano prace tegoz parowozu po wprowadzeniu
ulozonego planu w zycie,

Niezaleznie od zmniejszenia ilosci parowozo-godzin, ja-
koS¢ sformowanych pociggéw znacznie polepszyla sie, jak to
wykazuja czworoboki, ulozone po prawej stronie dolnego wy-
kresu, Lepsze ulozenie pociagéw w Bakonczycach odciazylo
prace na stacjach Chyréw, Sambor i Drohobycz. W ten spo-
séb ulozono plan pracy i na innych stacjach przy wiekszej
iloSci parowozéw z tem, ze zamiast na jednej linji pionowej
elementy pracy i czas zostajg ulozone na kilku linjach piono-
wych w zaleznoScl od liczby zatrudnionych parowozéw.

Powyzszy sposéb ulozenia pracy poszczegélnych paro-
wozéw zastosowany w praktyce, dal wynik bardzo dodatni,
poniewaz mozina w bardzo prosty sposéb rozdzieli¢ wszelkie
czynnoSci przetokowe na poszczegdélne parowozy,.baczac, aby
nie byto przerw w pracy, i1 aby kaidy parowéz mial $cisle
okreslone zadanie w kazdym czasie. Po uskutecznieniu na-
razie prowizorycznego podziatlu, wprowadzajg instruktorzy us-
talony plan pracy parowozéw w zycie, wnoszgc w miare po-
trzeby niezbedne poprawki. Po ustaleniu ostatecznego planu
pracy okre§la sie szczegélowo prace parowozédw, jak to byto
wskazane w ,Inzynierze Kolejowym* w paZdzierniku 1928 r,

Szczegblng uwage przy regulowaniu stacyj rozrzadowych
Dyrekcji Lwowskiej skierowano na regulowanie pracy tech-
nicznej na stacjach rozrzgdowych na kursach Lwowskich, We
Lwowie 'sg cztery stacje rozrzagdowe zbudowane przygodnie
i ulozone bardzo niekorzystnie, Wjazdy i wyjazdy poclagéw,
jazda parowozéw do parowozowni i z powrotem przeszkadza
pracy przetokowej. Niezaleznie od tego stacje sg znacznie
od sieble oddalone i bardzo niekorzystnie polozone dla wza-
jemnej pracy. Takie ulozenie stacyj wymagalo znacznej ilosci
parowozéw przetokowych. Na stacji Lwéw przed reorganiza-
cja pracowalo 15 parowozéw, przyczem wylacznie dla ruchu
towarowego 11 parowozéw, choclaz obrét wagonédw nie prze-
_kraczal 3.000 dziennie. Stacje o powyiszym obrocie normal-
nie zatrudniajg nie wiecej niz 5 parowozdéw.

Oprécz tego pojedyncze wagony na diuzszy czas zatrzy-
mywaly sle na poszczegélnych stacjach, z powodu ‘czego po-
wstawal dluzszy przestéj wagonéw.
“stokro¢ bez pelnego obciazenia, chociaz wagony odpowiednich
kierunkdw znajdowaly sie na stacji. Pociagl przychodzace do
Lwowa w wielu wypadkach zatrzymywane byly pod wjazdo-
wymi sygnalami z powodu braku miejsca na stacji.

Po zbadaniu pracy we Lwowie ustalono,,- ze najwiekszg
przeszkode tej pracy stanowi znaczna ilo$é stacyj rozrzado-
wych. Calg uwage skierowano na to, aby zesrodkowaé prace
na mniejszej iloéci stacyj i zamknaé stacje niepotrzebne. Mo-

zna to bylo .osiggnaé przez przemesnenle czeécl pracy na'

stacje okalajgce Lwéw.

Znaczne utrudnienie pracy we Lwowie stanowily wago-
ny przeznaczone dla Lwowa—lecz w poszczegélnych pociagach,
z réznych kierunkéw i, na poszczegélne stacje rozrzadowe.
Wybieranie tych wagondw i dostarczanie ich na stacje Lwéw I,
gdzie sa polozone skiady, magazyny, rampy i t. p. wymagato
duzo czasu | przeszkadzalo w pracy formowania pociagéw.
Dla odcigzenia od tej pracy stacyi we Lwowie, stacje wezlo-
we kazdego kierunku polozone przed L.wowem, zbieraja obec-
nie w ciagu 24 godzin wagony dla Lwowa loco i w nocy wy-
sylaja'na st. Lwéw I oddzielnym pociggiem. Jub w oddziel-
nej grupie,
dunek. Niezaleznje od tego i inne pociagl przybywajace do
Lwowa, ulozono w ten sposéb, aby uniknaé potrzeby przera-
biania ich we Lwowie. Zawdzigczajac takiemu podziatow]
pracy, udalo sie zamknaé we Lwowle dwie stacje, formujace
poclagi (Wykres C, strona prawa). Przy dalszem urequlowa-
niu pracy i przerzuceniu pracy czeSciowo na stacje pod sa-
mym Lwowem, da sie prawdopodobnie zamknaé i trzecia
stacj¢ do formowania pociggédw.. Zamkniecie dwéch stacyj da-
to moznoé¢ zniesienia 7 parowozéw przetokowych, tlo§é zwrot-
niczych i straznikéw zmniejszono o 50, ponadto zmniejszono
odpowiednig ilos¢ przetokowych i maszynistéw.

rech stacjach,

Poclagi odchodzity cze-

Wagony nad ranem podstawia sie juz pod wyla- .

Niezaleznie

od tego zmniejszyt sie postdj wagonéw i polepszyla sie znacz-
nie praca techniczna na stacji.

W zwigzku z temi zmniejszeniami pracy nalezy poddaé
gruntownej rewlzji opracowane projekty rozwoju stacyj Lwow-
skich, (obliczone na kilkadziesigt miljonéw zt, ktére mozna bedzie
znacznie zmniejszyc.

Poniewaz pierwotnie praca Lwowa odbywata sie na czte-
z ktérych kazda byla samodzielng jednostks,
nie zawsze liczaca sie z praca na innych, powstawalo z tego
powodu pewne przetrzymywanie poclagéw zdawczych, parowo-
z6w i pociagéw przejezdzajacych z jednej stacjl na druga. Dla
uzgodnienia pracy pomiedzy stacjami i unikniecia powyzej opi-
sanych przetrzyman ‘(parowozéw 1 pociagéw) utworzono: na
stacjl Lwéw urzad dyspozytordw (z dyzurami 12 X 24 godz.),
ktérzy reguluja prace miedzy stacjaml, (Urzad ten ulegnie
zniesieniu po zamknieciu trzeciej staciji).

Dyspozytor ma do swojej pomocy sytuatora, ktéry na spe-
cjalnie ‘ulozonym wykazie wpisuje biezaco wejscie kazdego po-
clagu na poszczegblne stacje, czas rozpoczecia i ukonczenia
rozformowania, jak réwniez 1 sformowania kazdego pociagu.
Niezaleznie od tego, po przybyciu i odejéciu kazdego pociagu
sytuator prowadzi pozostalo§é poszczegélnych grup wagonéw
w réznych kierunkach (do poszegélnych weztéw).

Te dane dajg mozno$é dyspozytorowi orjentowanla sie
w przeblegu spraw na poszczegdlnych stacjach, jak réwniez
wydawania zarzgdzen, skierowanych do ich wydajnej wspéipracy.

Powyzsza organizacja w znacznym stopniu przyczynita
sie do usprawnienia pracy w wezZle lwowskim.

VI Wymkl w cyfrach.

Przy rozpoczeclu badan (wrzesiert 1929 r.) liczba za-
trudnionych parowozéw przetokowych wynosita 48, obecnie
pracuje 37, t.j. o 11 parowozéw mniej, co wynosi 23°%/, zmniej-
szenia liczby parowozéw. (Przyjeto mieslagc sprawozdawczy
luty 1930 r.). llo$é¢ rozchodowanych parowozo-godzin przy roz-
poczeciu badan (we wrzesniu 1929 r.) wynosita 29.246, obec-

-nle rozchdd parowozo-godzin zostal stopnlowo doprowadzony

do 20.556, t. j. uzyskano oszczedno§¢é do 8.690 parowozo-
godzin miesiecznie, czyli 30%/,. Nalezy zaznaczyé¢, ie pewne
zmniejszenie parowozo-godzin wyniklo takze ze spadku nala-
dunku, ktéry w okresie sprawozdawczym by} mniejszy o 25°%.
Wspétczynnik obrotu wagondw polepszyt sie o 0,4 doby, czyli
0 10%,, co daje zaoszczedzenie okolo 1.280 wagonéw dziennie.

Liczba pracownikéw na' stacjach rozrzadowych (przeto- .
kowych, zwrotniczych, straznikéw, konduktoréw i t, d.), zostata
zmniejszona o 778 oséb, co do ogdlnej iloSci tej kategorji
pracownikéw, zatrudnionych na wspomnianych stacjach, stano-
wl zmniejszenie o 21°/,, Powyzsza liczba stanowi przewaz-
nie nadwyzke pracownikéw ponad ilostan potrzebny dla nor-
malnego ruchu,

. Niezaleznie od powyiszego, zmniejszenie 'pracy przeto-
kowej 1 zamkniecie- poszczegéinych toréw spowodowalo réw-
nlez zmniejszenie wydatkéw na utrzymanie i na rozwdj stacyj.
Przytoczone powyzej zmiany } redukcje dadzg w wyniku po-
wazne oszczedno$ci w wydatkach, wysokosé ktérych na razie
trudno okreslié wobec krétkiego okresu préb, -

Zakohczenie.

Na zakonczenie chcialbym jeszcze raz zaznaczyé, ze nie
nalezy spieszyé sie zbytnio przy dokonywaniu badah pracy
stacyjnej, o czem wspomnialem juz w artykule swoim, za-
mieszczonym w ,Inzynierze Kolejowym* z r. 1928 (Nr, 10). Nie-
jednokrotnie styszy sie zdanie, ze badania za dlugo sa pro-
wadzone, Ze nalezy skracaé czas poszczegélnych etapdw.
Twierdzenla powyzsze nie sa uzasadnione. Powierzchowne
prowadzenie badan nie da nalezytych wynikéw. Niedostatecz-
ne jest, jak wspomniatem, zbadaé stan rzeczy, zanotowac
niedoktadnosci, wypowiedzie¢ sie o nich, wskazaé¢ jak nalezy
postepowaé nadal, nastepnie za$ przejsé do innych badan.
Przy takiem stawianiu sprawy nie mozna bedzie osiggnaé
dodatnich wynikéw, poniewaz trudno jest w krétkim czasie
przezwyciezyé przyzwyczajenia, zakorzenione od szeregu lat,
udzielone wiec wskazéwki bedg szybko zapomniane,

Im gruntowniej i dokladniej sprawa zostaje zbadana, tem
wieksza daje gwarancje, ze ustalone zasady zostaly nalezycie
przez personel ujete 1 zastos:)wane. -
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Ukfad toréw rozrzadowych w planie i w profilu na stacjach
wypasazonych w hamulce torowe.

Inz, K. Centnerszwer.

doskonalone hamulce torowe, nastawiane z posterunkéw

centralnych, znalazty w okresie powojennym szerokie roz-

powszechnienie na stacjach rozrzadowych drég zelaz-
nych zagranicznych, jako jedna z najwazniejszych zdobyczy
w dziedzinie mechanizacji i usprawnienla pracy rozrzadzania
wagonéw, Stosowane plerwotnie w celu zastgplenia przetoko-
wych przy podkladaniu ptozéw recznych do hamowania wago-
néw na torach podziatowych, hamulce torowe otrzymaty na-
stepnie, w miare. jednoczesnego rozwoju teorjl dynamiki sta-
czania wagonéw z pochylni, drugie jeszcze zadanie, polegaja-
ce na regulowanlu predkoSci i czasu przebiegu wagonéw przez
strefe rozjazdéw wejsclowych na tory podzialowe w celu skré-
cenia odstepu czasu miedzy dwoma kolejno staczaneml od-
przegami i powiekszenia w ten sposéb sprawnosci ukiadu roz-
rzgdowego.

2,25 5 2,25
A o

Vi . 2

Tmm —

gdzie v, | v, oznaczajg predkoscl wagonu pierwszego 1 na-
stepnego. Przy zwrotnicach nastawianych automatycznie przez
motory szybkoblezne, czas przestawiania bywa doprowadzony
do 0,6 —.0,5 sek, 1

W rzeczywistoSci wagony. nle moga by¢ staczane z punk-
tu poczatkowego w odstepie czasu Tnin, poniewaz czas biegu
wagonéw na diugoSci wspélnej ich drogi jest nlejednakowy,
wskutek réznicy oporéw ruchowi, zaleznej od typu wagonu,
clezaru tadunku i temperatury. Opory te, wedlug danych fran-
cuskich 1), wahajg sie od 3 do 15 kg na tonne clezaru wago-
nu, Dla poszczegblnych wagonéw | odprzegéw podaje Fré-
ich 2} nastepujace wielkosci- oporéw:

Dla rozmieszczenia oraz nalezytego wykorzystania ha-
mulcéw torowych okazalo sie przytem niezbedne poczynienie
pewnych zmian w dotychezas stosowanych profilach grzbietéw
rozrzadowych, oraz w ukladzle toréw i _zwrotnic, ktdre to
urzgdzenia powinny by¢ dostosowane | sharmonizowane z ha-
mulcaml torowemi, o ile caly uklad rozrzadowy ma odpowla-
"daé w pelnl swemu zadaniu,

Ponizej oméwione sg w ogélnych zarysach czynniki, od
ktérych zalezy powlekszenie sprawnodcl grzbietu, oraz podane,
na przyktadzie kilku stacyj zagranlcznych, wymagane uksztat-
towanle profllu grzbietu w zaleznosci od systemuy hamulcéw
torowych.

Dla “osiagniecia wysokiej sprawnoSci ukladu rozrzadowe-
go, sktady powinny byé doprowadzane do'wierzchotka grzbietu
z duza | jednostajna predkoscia, tak, aby wagony przechodzily
przez punkt poczatkowy staczanla w mozliwle réwnych, krét-
kich odstepach czasu. Najmniejszy odstep czasu miedzy sto-
czeniem dwéch kolejnych wagonéw w wypadku, gdy posia-
dajg one jednakowy opdr ruchowi, réwny jest czasowi potrzeb-
nemu na przestawienie miedzy niemi zwrotnicy. Dla wago-
néw dwuosiowych, poniewaz iglica nie rhoze byé przestawiona
dopéki na nlej znajduje sie koto wagonu, t. j.
okoto 5 m od ostrza, oraz, poniewaz czas potrzebny na prze-
stawienie zwrotnicy wynosi przy nastawianiu centralnem 3
sekundy, najmniejszy odstep czasu miedzy Srodkami clezkosci
2 kolejnych wagonéw krytych serji Kd bedzie — (rys. 1).
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Rys. 1.

)

Przy temperaturze : Przy temperaturze

0ODPRZETG norm, niskiej 0DPRZEG norm, nis.kiej
kg/t kg/t kg/t’ kg/t
1 wagon kryty, prézny , . . . . . . . . 4,5 9,0 3 platformy ladowne . u .. AN A 7 RO 2,4 4,8
1 platforma tadowna . . . . . . . . . . 2,8 5,6 5 wagonéw krytych, préinych . . . . . . .39 7,8
2 wagony kryte, prézne . . . . . , . . . 4,2 8,4 S platform tadownych . . . . . . . . . 2,251 4,4
2 platformy tadowne . . ., . , .- . . . . 2.5 5,0 10 wagondéw krytych, piéznych . . . . . . 33 6,6
3.wagony kryte, préine . . . . . . . , . 4,0 8,0 10 platform tadownych . . ., . . . . . . 1,6 3,2

na dlugosef .

Jak widaé réinice oporéw sa znaczne | odpowiednio do
nich w praktyce rozrzagdowej odréznia sie wagony szybkobie-
gngce | wolnobiegngce.

Od najwyzszej wartosci tych oporéw zalezna jest wyso-
ko$é grzbietu nad torami podziatowemi, ktéra powinna byé
obliczona tak, aby wagon staczajgcy sie pod dzialaniem sity
clezkoScl zatrzymal sie w najniekorzystniejszych warunkach
nie blizej niz 100 m za ukresem najdalej od grzbietu polozo-
nego rozjazdu wejSciowego.

_ Natomiast uksztaltowanie profilu grzbletu posiada zna-
czenie dla najmniejszego odstepu czasu miedzy stoczeniem
kolejnych wagonéw. Odstep ten wynosi w rzeczywistosci dla
wagondéw o réznych oporach:

To = T + At sek.

-gdzle At = T, — T, jest réznica czasu .przeblegu pierwsze-

go i drugiego wagonu od wierzchotka grzbietu do zwrotnicy,
nz ktérej rozchodzg sle drogl tych wagonéw.

Warto§¢ At dodatnia lub ujemna zalezna jest od tego,
czy wagon szybkoblegngcy (o malym oporze) nastepuje za
wolnobiegngcym (o duzym oporze) czy tez odwrotnie, Wypa-
dek niekorzystny bedzie przy At dodatniem, wéwczas bowiem
przerwa miedzy stoczenlem 2 kolejnych wagonéw musi byé,
dla unikniecia dogonienia, dluzsza,

Dla uzyskania wiekszej sprawno$ci rozrzadu, nalezy zmniej-
szy¢ réznice czasu biegu wagonéw At w granicach t. zw. stre-
fy niebezplecznej, t. j na dlugoéci od wierzchotka grzbietu do
ostatniego rozjazdu wejéclowego na tory podzialowe, Do wy-

. réwnania tej réznicy 1 regulowanfa przeblegu wagonéw roz-

rzadzanych, znane sg 3 rodzaje urzgdzen: hamulce torowe,
przyépieszacze (syst. Pdsentrupa i Heinricha) i urzgdzenia me-
chaniczne do prowadzenia wagonéw (syst. Baselera), z kté-
rych jednak dotychczas znalazly szersze zastosowanie w prak-
tyce tylko hamulce torowe, przy jednoczesnem nadaniu grzbie-
towi rozrzadowemu i wejéciom na tory podzialowe odpowled-
niego, sharmonizowanego z systemem hamulcéw, profilu oraz
ukiadu w planie.

') M. Pellarin et M..Farenc. Exposé N. 3 de la questionde moy-
ens A utiliser dans les gares de triage pour régler la vitesse des véhicu-
les débranchés etc. Bulletin 'de I'’Association du Congrés N. 9 z r. 1929.

2) Organ flir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, 1926, zeszyt 2,
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Grzbiet rozrzadowy powinien byé zaprojektowany tak, aby:

1) rozrzadzanie moglo si¢ odbywaé z mozliwie najwigk-
szg predkoscia,

2) wagony dobiegaly w warunkach najniekorzystniejszych
poza ukres najbardziej oddalonych rozjazdéw wejsciowych i

3) wagony nie nabywaly predkosct zbyt wielkich, ktd-

rychby nie byly w stanie pochlonzé hamulce torowe.

Jedna z zasadniczych cech profilu grzbietu nowego typu,
‘wyposazonego w hamulce torowe, zdolne do zniszczenia nad-
miaru sily zywej wagonéw szybkoblegngcych, jest bardzo stro-
my spadek poczatkowy, ktéry ma na celu ogélne zwiekszenie
predkoéci rozrzgdu i szybkie oddzielenie od sieble staczanych
“wagonéw. Stromy spadek poczatkowy ma jeszcze to znacze-
nie, ze stosunek oporéw do skladowej ciezaru wagonu, réw-
noleglej do toru, zmniejsza sie w miare zwickszenia kata
nachylenia i wskutek tego uzyskuje sie wiekszg réwnomier-
noéé biegu wagonéw o réznych oporach. ,

+ Podczas gdy dotychczas plerwsze pochylenie grzbietu
wahato si¢ w wigkszo$ci wypadkéw w granicach 25 do 309/, %),
grzblety nowego typu, uzbrojone w hamulce, posfadaja nachy-
lenia dochodzace do 67%, | tak:
na stacjl rozrzadowej Hamm 35,8 w procentach (1:28) na diu—
goscl 50 m, na st. rozrzad. Hochfeld Siid. 50 (1 :20) na dlugoéci
53 m, na stacji rozrzad. 'Osterfeld Stid 43,5 (1:23) na diu-
goscl 55 m, na stacji rozrzad, Brema, grzbiet letni 50 (1 :20)
na dlug. 34 m, na stacji rozrzad. Brema, grzbiet zimowy 66,7
(1:15) na dlug. 40,5 m, na stacji rozrzad. Whitemoor 55,6
(1:18) na diug. 45,7 m, na stacjl rozrzad. Blainville 47,5 na
dtug. 40 m, na stacji rozrzqd Lambrate Sinistamento 60 na
dtug. 60 m,

Ogélna wysokosé plerwszego spadku réwna jest conaj-
mniej potowie catkowitej wysokosci grzbietui powinna byé tak
obliczona, aby predkosé wagonéw w koncu tego spadku nie
byta mnie]sza niz 5 m/sek,

Za pierwszem stromem nachyleniem, na ktérem lezy
gléwny tor lub para’ toréw, przechodzacych przez wierzcholek
grzbletu, ukiadane sg na tagodniejszym spadku przejSclowym
plerwsze rozgalezlenla,. zaleznie od liczby toréw podzialowych
oraz niezbednej iloSci hamulcéw. Poniewaz 1 hamulec szcze-
kowy (p. nizej) obstuguje 6 do 10 toréw podzialowych, zatem
na wielkich stacjach rozrzagdowych ilo§¢ tych hamulcéw. do-
chodzi do 4-ch, co wymaga rozdzlelenja toru grzbietowego na
4 tory i uzyskania miedzy niemi odstepu niezbednego do-ulo-
zenla hamulcéw, W zaleinoSci od tego, konce hamulcéw

torowych wypadajg na odleglosci 100—150 m od wierzchotka .

grzbietu. Na tej d{ugoscl pochylenie powinno byé nie mniej-

sze od na]w1¢kszego oporu wagonu, aby wagony o znacznych

oporach nie ulegaty hamowanlu przed wejsciem na hamulec;
w praktyce waha sle ono w granicach od S do 17°/,, przy-

czem spadki strome zalecane sa w krajach o klimacie suro-

wym lub o sllnych wiatrach,

‘W koncu pochylenla prze]éclowego ukiadane sg plerwsze
hamulce torowe %),

Jak' zaznaczono na poczatku, hamulce torowe maja za-
danie dwojakle:

1. przyhamowanie wagonéw o predkosSciach zbyt wiel-
kich, dla zachowania miedzy wagonami njezbednego odstepu i

2. zredukowanle predkosci wagonu do tej wielkosci,
jaka jest niezbedna dla dojscla wagonu do miejsca przezna-
czenfa na torach podziatowych.

Dla wypelnienia obu tych zadan przez jeden hamulec,
najwladciwlej jest umiescié go,u podnéza grzbietu.

Stosowane w ostatnich latach hamulce torowe udosko-
nalonych systeméw, dzielg sle na 2 zasadnicze grupy °), nle-

‘). Wedtug obowiazujacych na P K. P, przepiséw projektowanla
stacyj (P S. 0) najwiekszy spadek grzbietu w kierunkun toréw podziato-
wych nie powinien przekracza¢ 35%,.

%) Na njektérych stacjach pierwszs hamulce polozone sq na wierz-
cholku grzbietu (niem, Gipfelbremse), co pozwala na opdznienie stoczenia
wagonu szybkoblegnacego o kilka sekund od samego poczatku,
mowa jest tylko o hamulcach rozmieszczonych u podnéza grzbietu, (nlem.
Talbremse) w strefie niebezpiecznej.

%) Pominigto tutaj hamulce elektryczne pomystu d-ra Biselera i wy-
konania Gesellschaft fiir Oberbauforschung, G. m. b. H. w Berlinie, jako
stosowane tytulem plerwszych préb i-dajace dotad wygoki koszt eks-
ploatacji.

Ponijze).

tylko réznigce sie od sieble pod wzgledem konstrukciji i spo-
sobu dzlataria, ale wymagajgce réwniez odmiennych profiléw
grzbietu i wej$é na tory podziatowe, Najbardziej rozpowszech-
nionemi przedstawicielami jednej z ‘tych grup sa hamulce sy-

" stemu Frélich - Thyssenhiitte, bedgce od kilku lat w uzyciu

z dobrym rezultatem na licznych stacjach rozrzadowych nie-
mieckich oraz w Danjl, Holandji, Szwajcarji, Wioszech i An-
gljl, druglej zas centralnie nastawiane plozy hamujace systemu
Deloison-Deyon, stosowane réwniez z dodatnim- wynikiem na
kilku stacjach rozrzadowych francuskich. Nie wchodzac blizej
w szczegbly konstrukcyjne, nalezy tu zestawié w krétkosSci
zasade dziatania i1 najwazniejsze wlasnoScl obu rodzajéw ha-
mulcéw dla wyjasnienia ich wplywu na uksztaltowanle profilu
grzbietu.

Hamulce Frolicha nalezg do t. zw. hamulcéw szczeko-
wych (frelns & machoires) 1 dzialanie ich polega na tem, ze
kota wagonéw zaciskane sg pomiedzy szynami hamulcowemi,
dzialajacemi pod ciénieniem hydraulicznem. Cisnienie regulo-
wane jest z nastawni 1 dochodzi do S tn. na koto. Waing
cechg hamulcéw Frélicha, wyrdziniajaca je z pomiedzy nie-
ktérych innych hamulcédw szczekowych, jest samoczynne regu-
lowanie sity nacisku na kola wagonu w zaleino$ci od jego
ciezaru, dzieki czemu unika sie unoszenia két i niebezpie-
czenstwa wykolejenia wagonu, co mogloby nastapié w razie
zbyt silnego zahamowania wagonu lekkiego.

Zasada hamulcéw Deloisona polega na mechanicznem,
scentralizowanem w nastawni podkiadaniu plozéw hamuja-
cych pod nadbiegajgce wagony, Zzewnatrz toru ulozone sg
na dlugosci 20—30'm szyny dodatkowe, w utworzonym za$
w ten sposéb rowku miedzy szyng toru i szyna dodatkows
urzadzony jest. tor, po Kktérym przebiega wézek o napedzie
elektrycznym, kierowany z nastawni, ktéry ustawla ptoz ha-
mujgcy w Zadanem miejscu. Koto nadbiegajgcego wagonu po-
pycha ploz az do odgietej szyny odbiorczej, po ktérej p%oz
zesuwa sie z toru,

Zaletg hamulcédw szczekowyeh jest jednoczesne hamo-
wanie wszystkich két wagonu, co jest wazne zwlaszcza dla
wagonéw 4-oslowych oraz odprzegéw zlozonych z kilku wa-
gonéw. Regulowanie mocy hamowania mozliwe jest juz po
wejéciu’ wagonu na hamulec i nacisk hamulca na kota moze
byé zwolniony, gdy zauwazy sie zbyt duze zmniejszenie pred-
kosci, Natomiast,koszt hamulcéw szczekowych jest wysoki
I dochodzi, acznie z instalacja, do 40.000 mk. niem. za ha-
mulec ®). Hamulce Frélicha uktada sie u podnéza grzbletu
w jednym tylko pasie, polegajgc na jego precyzjl | moznosci
doktadnego regulowanla predkosei wagonéw,

Koszt hamulcow Deloisona jest znacznle nizszy | wyno-
si 256—30.000 fr. franc. za hamulec, Jakkolwiek hamowanie
przy pomocy plozéw jest wogéle bardzjej surowe I nie moze
byé tak dokladnie regulowane dla kazdego wagonu, jak to od-
bywa sie przy hamulcach szczekowych, to gdy hamulce De-
lolsona ulozone sa w kilku szeregach i kazdy wagon napotyka
na swej drodze kilka hamulcéw, mozina przy pewnej wprawie
personelu oslagngé stopien doktadnosci dostatecznle wysoki.

Ujemna strona plozéw jest, w przeciwienstwie do stop-
njowego i tagodnego dzlatania hamulcéw Frélicha, raptowno$é
hamowania, powodujaca -uderzenia szkodliwe dla podwozia
wagonu | tadunku, ktére poteguje jeszcze ta okollczno$é, ze
hamowane jest tylko jedno koto wagonu wzgl. odprzegu, Na-
tomiast zaleta ptozéw jest ich prosta konstrukcja.

Jak juz zaznaczono, strefe niebezpleczng toréw rozrza-
dowych, w obrebie ktdrej zmniejszenie odstepu czasu miedzy
dwoma kolejneml wagonami ponizej warto$cl Tpyyn grozi unle-
mozllwieniem przestawienia miedzy nlémi zwrotnicy i zakié-
ceniem normalnego pirzebiegu rozrzadzania, stanowi odcinek
od wierzchotka grzbietu do ostatniego rozjazdu wejéclowego
na tory podziatowe. (L, na rys. 2). Dla uzyskania matej war-
tocl A t, ktéra wzrasta w mlare zwiekszania sie diugodci
drogi, strefa niebezpleczna powinna byé mozliwle najkrétsza
i dlugosé jej w wigzkach o znacznej liczbie toréw podziato-
wych nie! powinna przekraczaé 300 m,

9% Frélich. Die einheitlich mechanisierte Ablaufanlage Hamm, Ver-
schiebebahnhéfe in Ausgestaltung und Betrieb, tom 3, Berlin 1926.



Ne 10

KOLEJOWY ; 403

lNZYN_I_ER

WIERZCHOLEK
GRZBIETY r———3»

1 Pl

1

/

= ;
I i
tag=——rt {, e L

— L, ——>
Le I,

Rys. 2.

Potozenie plerwszych rozjazdéw i pierwszych hamulcéw
u podnéza grzbietu musl byé tak obliczone, aby przy danej
predkos$ci doprowadzenia wagonéw na grzbiet, nie zachodzilo
niebezpieczenstwo uniemozliwienia przestawienia miedzy ko-
lejnemi wagonami zwrotnic polozonych przed pierwszemi ha-
mulcami, t. j. na.dlugo$ci . Zadanie hamulcéw polega zatem
na zachowanlu miedzy wagonami niezbednego odstepu na
przestrzeni od plerwszego hamulca do konca strefy niebez-
piecznej, t. j. na diugosci Ly — 1. W tej czesci toréw roz-
rzgdowych wystepujg najwazniejsze réznice profilu w zalezno$-
ci od systemu hamulcéw. k

Hamulce Frolicha dziatajace precyzyjnie, a przytem ko-
sztowne | wymagajace do ich ulozenia dwudziesto-kilko me-
trowego odcinka toru prostego, wolnego od rozjazdéw, roz-
mieszczane sa zwykle u podnéza grzbietu. w jednym tylko
pasie tak, iz kazdy wagon przechodzi w strefie niebezpiecz-
nej przez jeden hamulec, Wagony o matych oporach, ktére
zostaly na hamulcu przyhamowane tak, aby zachowaly nie-
zbedny odstep od wagonu poprzedzajacego i aby nadmierna
ich predkos¢ nie wywotlata szkodliwych uderzen z wagonami
stojgcemi na torach podzialowych, nie powirnny juz, po przej-
Sclu przez hamulec, nabywaé dodatkowego przyspieszenia,
zwlaszcza w granicach strefy niebezplecznej, gdyz niema moz-
nosci ponownego ich przyhamowania. Dlatego, na grzbietach
wyposazonych w hamulce Frélicha, ta cze$§é strefy niebez-
plecznej, t. j. wlasciwa strefa rozjazdéw ukladana jest w po-
zlomie, co pozwala zarazem na utrzymanie predkiego i réwno-
miernego biegu wagondéw ' schodzacych z hamulca. Poczatek
toréw podzialowych poza strefsz niebezpieczna ukladany jest
na tagodnym spadku 1 — 2°/,, ulatwiajagcym przej$cie’ wago-
néw ku koncowi toréw, Profile grzbietéw z hamulcami Frsli-
cha pokazane sa na rys, 3, 4 I 5. (Wymiary na rysunkach
nalezy rozumieé¢ w metrach, pochylenia w tysigcznych).
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Rys. 4.

Profil grzbietu rozrzadowego na stacji Whitemoor.

Rys. 5. Profil grzbietu rozrzadowego na stacji Lambrate Sinistamento.

Hamulce Deloisona, ktére nie pozwalaja na tak dokladne
régulowanie predkosci wagonu, musza byé ukladane w kilku
kolejnych szeregach i kazdy wagon przechodzi w strefie nie-
bezplecznej przez 2, 3 lub wiecej takich hamulcéw (rys, 6).
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Rys, 6. Plan i profil pochylni rozrzadowej na stacji Lille-Délivrance,

Dzieki temu strefe niebezpieczng mozna ulozy¢ na po-
chyleniu, ulatwiajgcem przejécie wagonéw przez zwrotnice,
i grzbiety otrzymuja profil o licznych zalamanlach, przecho-
dzacych stopniowo od stromych do coraz lagodniejszych, mniej
lub wiecej zblizony do cykloidy, uwazanej za teoretycznle, naj-
odpowiedniejszy ksztalt grzbietu 7),. Taki profil posiada m, in.
grzblet na stacji rozrzadowej Blainville (rys. 7).
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Rys. 7. Profil grzbietu rozrzadowego na stacji Blainville.

Prosta konstrukcja hamulcéw Delolsona pozwala na ukla-
danie ich w tukach, jak réwniez na rozjazdach, przyczem plo-
zy podkladane sg pod wagony na zewnetrznych tokach szy-

nowych obu rozgateziajacych sle toréw (rys. 8). Ulatwia to
.. —
g et LW S——r
—
~——

Rys, 8. Polozenie hamulcéw Deloisona na rozjeZdzie
(stacja Lille-Délivrance).

w znacznym stopniu rozmieszczanie hamulcédw, ktérych diugosé
wynosi 20—30 m, w strefle rozjazdéw i w poréwnaniu ze sta-
cjami zaopatrzonemi w hamulce Frélicha, powoduje réznice
w rozwinieclu toréw w planie, widoczne na rysunkach.

Pod wzgledem rozwinigcia toréw w planie nalezy wogé-
le dazyé do uzyskania uktadu rozjazdéw krétkiego i syme-
trycznego, taczac z kazdym z pierwszych gléwnych rozgale-
zien jednakowa liczbe toréw podzialowych, W ten sposéb,
obok skrécenia strefy rozjazdéw, osizga sie jeszcze to, ze na
pierwszych kilku zwrotnicach rozdzielajag sie¢ drogi wiekszosci
wagonéw i przebiegéw wspélnych wypada stosunkowo malo,
Wedtug obliczen dla st. Hamm, z ogélnej liczby przestawief
zwrotnic przy rozrzadzaniu, 80°/, przypada na 7 pierwszych
zwrotnic (podzial toru grzbietowego na 4 tory), na wszystkie
za$ inne zwrotnice 20%, Pierwszy rozjazd powinien byé
ulozony mozliwie najblizej wierzchotka grzbietu,

Ostatecznym celem racjonalnego uksztaltowania grzbietu
jest zwiekszenie jego sprawnos$ci?®), ktéra wyraza si¢ pred-
ko$cig doprowadzania skiadéw do wierzchotka grzbietu. Pred-
koS¢ ta, v,, okresla si¢ z réwnania:

T;,—:%‘i, gdzie l, oznacza dlugo$é wagonu,
Q

) Gibszman.
Moskwa 1929.

8) Oraz obnizenie kosztu rozrzadu, co, jako zagadnienie, wymaga-
jace osobnego opracowania, nie jest poruszane w niniejszym artykule,

Obustrojstwa sortirowocznych i passazirskich stanci).
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Przy grzbietach o profilu zwykiym, nieuzbrojonych w ha-
mulce, rozrzadzenie skladu ziozonego z SO wagonéw wymaga,
przy 20 — 30 odprzegach, nie mniej niz 15 — 20 minut, co
przy $redniej diugosci wagonu 9 m. odpowiada predkosci do=
prowadzenia skladu na grzbiet 0,4 — 0,5 m/sek.

Na wybudowanej w r, 1929 stacjl rozrzadowej White-
moor w Anglji, ktéra posiada zwrotnice nastawiane automa-
tycznie oraz profil grzbletu nowego typu i wyposazona jest
w hamulce Frélicha, przeprowadzone pomliary wykazaly naste-
pujacy czas rozrzadzania?):

pociag zlozony z 62 wagon6w -przy 43 odprzggach 7 minut

g S sl DAEha . 46 . T
4 .  Z54 Tyl Ch:
" b BT 3 ! 6
: 7234 0 76 3 55

Podobnq sprawnos¢ 051qga]a,
mulce Deloisona,
Naogét -racjonalny ukiad rozrzadowy, zaopatrzony w ha-

stacje wyposazone w ha-
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mulce, pozwala na rozrzadzanie 10 wagonéw na minute, czyli
sktadu zlozonego z 60 wagonéw w ciagu 6 minut. Przy wa-
gonach 9-metrowych, odpowiada to predkosci doprowadzania:

60,9
6 .60

Jak wykazata ankieta przeprowadzona dla Xl Sesijt Mledzyna»
rodowego Kongresu Drég Zelaznych, odbytej w maju r. b.
w Madrycie, stacje rozrzadowe sieci P. K. P. posiadaja wy-
lgcznie grzbiety dawnego typu, o matej przelotnosci, do ha-
mowania zas wagondéw uzywane sg plozy podkiadane recznie,

Racjonalizacje techniczna stacyj rozrzadowych, ktéra win-
na stanowié dalszy etap zapoczatkowanej juz na P. K.: P,
w Dyr. Radomskiej ogdlnej racjonalizacji pracy przetokowe;,
nalezatoby poprzedzi¢ rewizja i uzupelnieniem przepiséw pro-
jektowania stacyj w tych punktach, w ktérych przepisy te sa
w sprzeczno$ci z wymaganiami, stawianemi nowoczesnym urzg-
dzenlom rozrzadowym o duzej przelotnoSci.

= 1,5 m/sek.

Reorganizacja Warsztatow

Naprawdzych Niemieckich

Kolei Panstwowych.

Dr. Inz. A.

I. Wslep.

Boltzmann w przedmowie do swego pieknego dzieta
o Maxwella ‘teorji elektryczno$ci i1 Swiatta okresla stosunek
pracy swej | Innych badaczy tej nowej przez Maxwella od-
krytej dziedziny fizyki do dzieta Maxwella zdaniem: ,Gdyby
nie bylo taczkarzy, czyby mogli budowaé krélowie?*.

' W ten sam sposéb moznaby zobrazowaé stosunek pracy
badaczy i autoréw na obecnie tak intensywnie, choé¢ czesto
wiecej ideowo niz praktycznie, pielegnowanem polu organizacji
pracy w zaktadach wytwérczych do odkrywcy jej zasad, F. W.
Taylora,

~ Dzieta bogatej I wclqz rosngcej lireratury organizaciji
pracy mozna podzieli¢ na 3 grupy. Jedne nadaja sie do ce-
léw pedagogicznych, podajac bowiem ogélne zasady i przy-
kiady w tonie moralizujgcym, zdolne sg wiecej poruszyé mio-
dziencza fantazje przysziych dzialaczéw, niz trzeiwy umyst
kierownikéw. przedsieblorstw, wyrostych w starej tradycji. Za
molch mtodych lat. czytano w szkotach Smilesa ,Prawda
a pracg*; dzisiaj nadaje sie do tego celu ksigzka Harringtona
Emersona ,Dwanascle zasad wydajnosci“. Drugie polegajg
na teoretyc’:znych dociekaniach. Niema dziedziny objawéw zy-
cia ludzkiego, ktérejby nle dalo sie ujgé w teoretyczne, a:na-
‘wet matematyczne formy, Wreszcie trzecla grupa dazy do
rozwiniecia idel Taylora, podajac $ciste wskazdéwki i instrukcje,
przystosowane do bezpoSredniego uzycia w praktyce.

Od czasu publicznego wystapienia Taylora i jego wspét-
pracownikéw, ruch na polu propagandy usprawnienia pracy
we wszystkich dziedzinach zycia ludzkiego rosnie nleustannie.
‘Prawie we wszystkich kulturalnych krajach powstaly zrzeszenia
1 instytuty dzialajgce na polu, ktéremnu, idac za $ladem Tay-
lora’' — nadano miano ,naukowej organizacji“. Cel pracy
,Taylora zrozumiano Ipowszechnle, mniej natomlast istote jego
zasad | wskazdwek. Swiadczg o tem dobitnie nastepujace od-
nosne uwagl H, Fayola w jego, pod niejednym wzgledem przo-
dujagcem dziele ,Administracja przemystowa i ogélna“ (,Admi-
nistration industrielle et générale*).

»otaralem sie o wyrobienie sobie mozliwie najdokiadniej-
szego wyobrazenia -0 systemle organizacyjnym, zwanym syste-
mem Taylora, o ktérym tak wiele sie méwi od kilku lat, Nie
jest to rzecza latwg: dla ‘niektérych istote jego stanowi kie-
rownictwo pracy robotnikéw, oparte na sumiennem i drobiaz-
gowem badaniu czasu i ruchéw pracy; dla innych — to ma-
_szyna szybkotngca do metali, albo metody rachunkowosci

: %)  Whitemoor Marshallmg Yard, L. N. E. R.. Railway Gazette
z 20 wrzeénia_ 1929 r. :

Langrod.

i wynagrodzenia i t. d.
razem wziete“. -

Jako wynik swych rozwazah nad systemem Taylora, Fayol
podaje: ,Opiera sie on na dwu nastepujacych ideach prze-
wodnich:

1) Konieczno$¢ dodania do pomocy kierownikom warsz-

tatéw i majstrom odpowiedniego sztabu,

2) Odrzucenie zasady jedno$ci rozkazodawstwa,

O ile pierwsza wydaje mi silg dobrg, o tyle druga fal-
szywa 1 niebezpieczna*“,

Wreszcie Fayol zaznacza:

,Moje zastrzezenia co do organizacji nawkowej albo ad-
ministracyjnej Taylora, nie przeszkadzajzg mi bynajmniej po-
dziwlaé wynalazce maszyny szybkotnacej do metali 1 tworce
sposobéw drobiazgowego I precyzyjnego ustalania warunkdéw
pracy robotnika‘.

Réwniez okreslenie nowoczesnych dazen organizacyjnych,
jako naukowych, wprowadzone przez Taylora i przez wspom-
njany ruch na danem polu rozpowszechnione, spotkalo sle
z krytyka, a moze takze odstraszalo ludzi, ktorym stara prak-
tyka nie przeszkadzala do osiagniecia wzglednego dobrobytu.
Amerykanski komitet organizacji pracy przedstawit na dorocz-
nem posiedzeniu (1912) Stowarzyszenia Amerykanskich Inzy-
nieréw Mechanikéw sprawozdanie pod tytutem ,Obecny stan
sztuki zarzadzania przemystem*“, w ktérym zaznacza:

. Wyrazenie nawkowa organizacja ogdlnikowo i dowolnle
stosowane do nowych systeméw | metod... Wyrazenie organi-
zacja oszczednej pracy lepiej okresla znaczenie tego ruchu®.

Obecna technika bez dociekan naukowych nie jest do
pomys$lenia. NajpéZniej jednak metoda badan naukowych roz-
poczeta obejmowaé takze ruch fabryczny, podnoszac wymaga-
nia, co do poziomu wiedzy odnosSnego personelu fabrycznego.
Wiasciwoscl jednak praktycznych, ktére przedewszystkiem wy-
kazywaé¢ powinnl kierownicy ruchu fabrycznego, nie mozna nabyé
ani przez nauke ani przez praktyke; z wiasciwosciami temi
zdolni kierownicy ruchu rodza sle. Stary za$§ rozbrat miedzy
skrajng teorja a praktyka jest powodem, ze ruchowcy, wyrosli
w starej praktyce moga niedowierza¢ metodzie zarzadzanla,
ktéra sie mieni naukowa, Mysl przewodnig niejednego prak-
tyka wyrazaja stlowa Fausta Goethego:

»Szarg, drogl przyjaclelu, jest wszelka teorja

Zielonem za$ ztote drzewo zycla“,

Nowoczesne jednak dazenia organizacyjne nie siegaja do
skrajnych zakamarkéw labiryntu wiedzy, nie zalecaja badan
dla samych badan, lecz dla praktycznych celéw | wskazuja
na szereg jasnych i prostych zabiegéw, ktérych stosowanie nie

Prawdopodobnie jest to wszystko
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moze napotka¢ na zasadnicze trudno$ci, a zdolne jest spraw-
"no&¢ produkcji powigckszyé i nadaé jej wtasciwe tempo.

Poniewaz idzie o organizacje instytucji gospodarczych,
przeto zawsze trzeba mie¢ na uwadze, ze wszelkie zabiegi
muszg daé conajmniej takie oszczednoSci, aby wydatek zwig-
zany z temni zabiegami mogt by¢ z przewidywanemi oszczed-
nosciami zamortyzowany i oprocentowany,

Jezeli — idac drogg nowoczesnych moralizatoréw orga-
nizacyjnych—pozadanem jest ujecie zasad organizacji w krotkie
tezy, to najwazinlejszg zasade wyraza przyslowie, pochodzace
z mowy parlamentarnej wygltoszonej przez Henry Largand’a
w roku 1855,

»The right man in the right place®,

Szybki rozwéj kolejnictwa niemieckiego ujawniljuz przed
wojng potrzebe podnissienla sprawnosci stuzby warsztatowe;j.
Celem obnizenia kosztéw naprawczych przedewszystkiem da-
zono do ujednostajnienia konstrukcji taboru i do takiego po-
dzialu pracy, aby poszczegdlne warsztaty otrzymywaly do
naprawy duze ilosei jednostek tego samego rodzaju i typu.
Wojna zahamowala wykonanie tych zamierzen; z tem wigksza
intensywnoscia powrécono do nich po wojnie, zwlaszcza, e
z jednej strony znlszczenia wojenne, wynikle wskutek braku
nalezytego utrzymania taboru podczas wojny, stawaly warsz-
taty kolejowe po wojnie przed ciezkiem zadaniem, z drugiej
za§ strony sytuacja gospodarcza wymagata jaknajwiekszych
oszczednoscl w kazdej galezl stuzby kolejowe;j.

Jednoczesnie idee organizacyjne Taylora i jego szkoly
znalazly w Niemczech peten oddiwiek. Tak jak juz od diu-
giego czasu technika dazyla przy pomocy naukowych badan
do osiggniecia najwiekszej sprawnosci swych wytworéw, zbli-
zajac ja coraztowiecej do teoretycznej granicy, tak z wprowa-
-dzeniem pojecia sprawnosci organizacji pracy ludzkiej powstaty
dazenia do osiagniecla drogg naukowa najlepszych wynikow
takze na tem polu.

Il. Ksiggowo$é.

Miernikiem | regulatorem pracy przedsieblorstwa zarob-
kowego jest jego zysk. Lecz zysk jako réznica osiggnietej ceny
wytwordw i kosztéw wlasnych wyilworzenia i zbytu jest zalezny
.z jednej strony od pracy handlowej i warunkéw konjunktural-
nych, z drugiej zas strony od pracy wytwérczej i warunkéw
przemysiowych. Wysoko§¢ zatem zysku, jako ilo$é zaleina
od dwéch poniekad niezaleznych od siebie czynnikéw nle jest
wystarczajgcym wskaZnikiem sprawno$ci przedsiebiorstw, Wy-
soki zysk w okresach dobrej konjunktury tatwo moze byé po-
wodem zaniedbania sprawnosci pracy wytwérczej, to jest moze
uspi¢ dazenia do osiagniecia najnizszych kosztéw wytwarzania,
Najwiekszym bodZcem do badania kosztéw wilasnych i dzialal-
nos$ci w kierunku ich obnizenia jest zta konjunktura; nalezyte
jednak kierownictwo przedsiebiorstwa, liczy sie z wszelkiemi
moznosciam! konjunkturalnemi i nie odktada powyz'szei dzia-
falnosci az do pogorszenia sie konjunktury,

Warsztaty kolejowe sa przedsigebiorstwem pomocniczem,

nie majg przeto troski o zatrudnienie, pracujg bez konkurencji

i nie majg w zysku regulatora i miernika. W warsztatach
kolejowych nie przeciwstawia sie wysokosci kosztéw wiasnych
poszczegblnych rob6t wysokosci osiggnietych cen za te roboty,
nie mozna przeto méwi¢ o zysku lub stracie. Jednak warsz-
taty kolejowe wchodza w skiad przedsieblorstwa zarobkowego,
t. j. przedsiebiorstwa kolejowego i kosztami swego utrzymania
I pracy obcigzaja koszty wiasne tego przedsigbiorstwa. Ta
cecha warsztatéw kolejowych, -jako przedsiebiorstwa pomoc-
niczego pozbawionego dziatalnoSci handlowej i nie posiadajg-
cego w koniecznosci konkurencyjnej ceny swych $§wiadczen
bodzca do obnizenia kosztéw wlasnych tych Swiadczen, jest
powodem, dlaczego kslegowosS¢ warsztatéw kolejowych odbie-
gata od ksiegowoSci przedsiebiorstw przemystowych.
Zasadniczo rozrézniamy dwa rodzaje ksiegowosci: ksie-
gowo$S¢é kameralng i ksiegowos¢ komercjalna, przyczem ksie-
gowos¢ komercjalng mozemy podziellé na ksiegowosé handlowg
i fabryczna. :
Ksiegowosé kameralna, stosowana jest w administraciji
panstwowej, samorzadowej oraz w towarzystwach i instytutach,

ktérych® celem nie jest zysk. KsiegowoS§¢ ta opiera si¢ na
szczegblowym schemacie wszystkich mozliwych tytulow wply-
wéw i wydatkéw danej administracjl. Wedlug tego schematu
ustala sie budiet przed rozpoczeciem roku administracyjnego
na podstawie przewidywan, a w ciagu roku administracyjnego
ksieguje sie wydatki i wplywy. Po ukonczeniu roku admini-
stracyjnego poréwnuje sie rzeczywiste wydatki i wplywy z pre-
liminowanemi i orzeka sie, ze wynik administracji jest korzystny,
jezell rzeczywiste wydatki sa nizsze, a rzeczywiste wplywy
wyzsze od preliminowanych. Kameralna zatem ksiegowosc
przedstawia gospodarke tylko z punktu widzenia gotéwkowych
wydatkow i wplywdéw, nie uwydatnia diugéw i wierzytelnosci
i nie daje obrazu stanu posiadania oraz wzrostu lub ubytku
majatku w danym roku administracyjnym.

Ksiegowo§¢ komercjalna nie uwzglednia wydatkéw lub
wplywdéw przewidywanych. Tylko zajscia rzeczywiste zwia-
zane z wydatkami lub wplywem, czy to gotéwkowym, czy tez
w formie dlugu lub wierzytelnosci, ulegaja ksiegowaniu. Ksie-
gowoS§é ta daje zupelny i przejrzysty obraz tak calego stanu
posiadania | jego zmian, jak i jego poszczegélnych czeSci oraz
wskazuje na Zrédia tych zmian. Réinlca miedzy ksiegowoscia
handlows, a fabryczng polega przedewszystkiem na tem, ze
gdy ksiegowo§é handlowa operuje przedmiotami o pewnej
wartoéci to warto§é¢ fabrykatéw moze byé okreslona dopiero
z wynikéw ksiegowosci.

W zarzadach nie skomercjalizowanych kolei panstwowych
stosowana jest przewaznie kslegowo$¢ kameralna. Juz dawno
jednak prébowano zjednoczyé korzysci ksiegowosci kameralnej
i komercjalnej i z tych dazen powstala ksiegowosé Hiigli'ego,
stosowana na kolejach szwajcarskich. Sprawa reorganizaciji
kstegowos$ci kolei panstwowych stala sle szczegdlnle aktualna
w zwigzku z powojennym pradem komercjalizacji kolei pan-
stwowych, t. j. usamodzielnienia tych Kolei w mnlejszym lub
wiekszym stopniu | prowadzenia ich na zasadach przemysiowo-
kupieckich, Koleje panstwowe wydzielone z administracji pan-
stwowej, czy to jako przedsieblorstwa panstwowe, czy tez nawet
jako towarzystwa akcyjne, sa zobowigzane do sporzgdzania
rocznych bilanséw i rachunkéw Zyskéw | Strat, do czego ko-
nieczna jest ksilegowo$é¢ komercjalna.,

Niema zasadniczych trudno$ci utworzenia ksiegowosci,
ktéraby, odpowiadajgc komercjalnym potrzebom przedsieblors-
twa, umozliwiala réwniez sprawdzenie sposobu wykonania
budzetu, a taczej trudnoSct wynikajg z przewrotu w sposobie
ujmowania istoty przedsiebiorstwa i koniecznosci zwolnienia sie
w tym wzgledzie ze starej tradycji.. Ksiegowosé warsztatéw
naprawczych kolei skomercjalizowanych wzoruje sie na wyzej
wspomnlanej ksiegowoséci fabrycznej, tylko, jako ksiegowoscé
przedsiebiorstwa pomocniczego, nie ma wlasnego rachunku
zyskéw 1 strat i bilansu w §cistem tych pojet znaczeniu, lecz
dostarcza odno$ne warto$ci do rachunku zyskéw i strat i bilansu
calego przedsiebiorstwa kolejowego lub jego poszczegélnych
okregéw, W tym celu ksiegowos$é warsztatowa stwierdza kosz-
ty wlasne wytwordéw i napraw oraz stan posiadania, kontrolo-
wany inwentura.

Przed ostatecznem wprowadzeniem jednolitej ksiegowoscl
we wszystkich warsztatach Niemieckich Kolel Pafstwowych
powzisto préby z dwoma systemami, stosujgc jeden system
w szesciu warsztatach, a drugi w dziesieciu innych warsztatach.
Utworzono osobny komitet, ktéremu poruczono ustalenie zasad
jednolitej ksiegowosci, ktéraby — pozostawiajgc budzet jako
podstawe gospodarki — umozliwita ocene sprawnosci prowadze-
nla poszczegbélnych zakladéw wedlug zasad komercjalnych.
Z wykonaniem inwentur rozpoczeto w roku 1927:

lll. Przegrupowanie warsztatow.

Jak wyzej wspomnialem, juz przed wojng rozpoczeto
przegrupowanie warsztatéw w celu ujednostajnienia zatru-
dnienia w poszczegélnych warsztatach, Odstepujgc przeto od
zasady podzialu warsztatéw wylgcznie w zaleznoSci od admini-
stracyjnego podziatu kolei, dazono, do specjalizacji warsztatow.
Im mniejszg iloScig ‘réznorodnych typéw taboru poszczegélne
warsztaty s zatrudnione, tem wiecej zblizy sle praca w war-
sztatach naprawczych do pracy przy masowej produkcjl i tem
fatwiej daje sie wprowadzi¢ metoda stosowania czescl zapa-
sowych i wymiennych, bez konieczno$ci trwalego wigzienia



nadmiernego kapitalu obrotowego w zapasach. Za daleko jednak
ze specjalizacja w przydziale typéw, zwlaszcza wagonéw, i§é
nie ‘mozna, ze wzgledu na konieczno$¢ wyréwnania zatrudnie-
nia poszczegélnych warsztatéw w okresach stabego zatrudnienia,

Ta spécjalizacja wymagala zwiekszenia okregow obstugi-
wanych przez poszczegélne warsztaty, t. j. rozciagniecia ich
na wiecej dyrekcji okregowych, Aby przytem umozliwi¢ jedno-
lite prowadzenie warsztatéw i szybkie wyréwnywania zatru-
dnienia poszczegélnych warsztatéw tego samego okregu, od-
staplono od plerwotnej zasady administracyjnego przydziatu
poszczegdlnych warsztatéw do poszczegdlnych dyrekcejl okrego-
wych, Zarzad warsztatami obstugujacemi kilka dyrekcjl” okre-
gowych poruczono jednej z ‘tych dyrekcji. Z 30-tu dyrekcji
otrzymato tylko 10 zarzad warsztatami., Miedzy te dyrekcje
podzielono obecnie czynne 81 warsztaty i 6 osobnych oddzialéw
warsztatowych, Nowa organizacja warsztatéw umozliwita zam-
" kniecie 18 starych zaktadéw i1 37 oddzialéw warsztatowych.

W zwiazku z temi zmjanami administracyjnemi fgczono
zaklady pomocnicze z sagsiednieml warsztatami: z kilku odre-
bnych zakladéw tworzono zjednoczone wlelkie, Podczas gdy
dawniej kazdy warsztat posiadal wilasng odlewnie metaléw
" nlezelaznych, wlasny oddzial stolarski lub oddzialy wyrobu
czescl skladowych, przydziela sie obecnie jednemu okregowi
warsztatowemu najwyzej jeden lub dwa tego rodzaju oddzialy.

Organizacja Dyrekcjl zarzadzajacych warsztatami zostata
wprowadzona w roku 1925; szybko ujawnity sie korzysci
zjednoczenia stuzby naprawczej kilku dyrekcji okregowych
w jednym wiekszym okregu. Korzysci te znajdujg cyfrowy
wyraz w kwotach preliminowanych i wydanych na rozbudowe
warsztatéw. 1 kwietnia 1925 r., t. j. przed wprowadzeniem
nowej organizacji preliminowano na powyzszy cel 185 miljonéw
marek zlotych. W rzeczywisto$¢l wydano od 1 kwietnia 1925
do konca 1927 r. 40.7 miljonéw marek i preliminowano na
dalszg rozbudowe, poczagwszy od dnia 1 stycznia 1928 r. 31.2
miljonéw marek, Pierwotny zatem program zmniejszono z 185
miljonéw na 71,9 miljonéw, t. j. o 113 miljonéw marek zto-
tych, a wlec o 61°,, podczas gdy program wszystkich innych
inwestycyj zmniejszono tylko o 119/,

Réwnlez podziat wewnetrznej administracji warsztatéw
ulegt zmlanie: zamiast 4 szczebll wprowadzono 3 szczeble. Na
czele kazdego warsztatu stol dyrektor, ktéry odpowiada za jed-
nolite techniczne | gospodarcze prowadzenle warsztatu. War-
sztaty sg podzielone na oddzialy, na ktérych czele stoja kiero-
wnicy oddzialéw, a wreszcie oddziaty dzielg sie na pododdzialy
(Meisterei) podporzagdkowane werkmistrzom, z ktérych' kazdy
obejmuje 30-tu do 60-ciu robotnikéw. Obecna n. p. organizacja
warsztatéw parowozowych przedstawia sle jak nastepuje:

I szczebel: Dyrektor D

Il szczebel: [1l szczebel:

Oddzialy: Pododdziaty

administracyjny \'A ——

techniczny T 2 pododdziaty T 1 i T 2
materjalowy S 4 pododdzialy od S 1 do S 4
parowozowy L 12 pododdzialéw od L 1 do L 12
kotlowy K 8 pododdzialéw od K.1 do K 8
czedci Z 10 pododdzialéw od Z 1.do Z 10

Juz przez podzial typéw taboru na poszczegdlne warsztaty
I powigkszenie obstugiwanych okregéw osiggnieto korzysci jakie
ze specjalizacja ' produkcji sg zwigzane, Dalszg specjalizacje
oslagnieto przez wprowadzenie zasady zatrudniania poszczegél-
nych robotnikéw lub grup tychze stale przy tych samych ro-
botach. Przez te specjalizacje, pozostajaca w zwigzku z daze-
niem do wykonania robdét sposobem plynnym, robotaicy osig-
gaja wiekszg wprawe w wykonaniu poruczonych im robét, przez
co ich wydajnos¢ sle zwieksza, jakoS¢ wyrobdw poprawia
I ulatwione jest akordowanie.

IV. Praca plynna.

Na drodze od materjalu surowego do gotowego wyrobu
przechodzi wyrabiany przedmiot w ogélnoéci szereg warszta-~
téw, a w kazdym z nich szereg stanowisk roboczych. Kazdy
warsztat lub stanowisko poprzednie jest dla warsztatu lub
stanowiska nastgpnego warsztatem lub stanowiskiem dostaw-
czym. Przy wyrobie przedmiotéw ztozonych przechodza po-
szczegélne czeScl skiadowe z warsztatéw dostawczych do
warsztatu zestawczego (montowni), gdzle wykonuje sie rowniez
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na szeregu stanowisk roboczych montaz, t. j. zestawienie
przedmiotu z jego poszczegdlnych czesci. Jezeli przy wyrobie -
przedmiotéw pojedynczych lub czeséci sktadowych przedmiotéow
zlozonych czas pracy na poszczegdlnych stanowiskach robo-
czych wraz z czasem transportu ze stanowiska zestawczego
jest jednakowy, to wyréb ten razywamy plynnym, a czas pracy
na kazdem stanowisku wraz z czasem transportu ze stanowi-
ska poprzedniego fakiem pracy. Jezeli przy montazu wyro-
béw zlozonych czas pracy na poszczegélnych stanowiskach
warsztatu zestawczego wraz z czasem transportu ze stanowi-
ska poprzedniego jest ten sam, to montaz jest plynny. Jezeli
wreszcie takt przy wyrobie czesci skladowych jest tak wy-
mierzony i czedci te wchodza do warsztatu zestawczego w ta-
kiej fazie montazy, Zze moga byé one odrazu wziete do mon-
tazu, to wyréb catego przedmiotu ztoZonego jest plynny.

Przy plynnym wyrobie wiekszej ilosci przedmiotéw tych
samych niema przerwy pracy na poszczegdlnych stanowiskach,
ani tez nle gromadza sie wyrabiane 'przedmioty przed stano-
wiskami roboczemi, Jezeli za$ takt pracy na poszczegélnych
stanowiskach jest rézny, to przed stanowiskiem, na ktérem takt
pracy jest diuzszy niz na stanowiskach poprzednich, gromadzg
si¢ wyrabiane przedmioty, a stanowisko, o takcle pracy krét-
szym nlz na stanowisku poprzedniem, doznaje przerwy pracy,
gdyz musi czekaé na nadejScle wyrabianego przedmiotu.

Przerwa w pracy stanowi bezposrednig strate czasu
i dlatego jest niedopuszczalna. Aby unikngé przerw pracy
trzeba w danych wypadkach przesungé okresy robét na po-
szczegdlnych stanowiskach lub w poszczegélnych warsztatach
w ten sposéb, aby przed stanowiskami, ktére przerwe pracy
moglyby doznaé, mogta sle nagromadzi¢ dostateczna ilosé
wyrablanych. przedmiotéw, :

Ptynny wyréb, t. j. wyréb bez zatrzymywania sle wyra-
blanych przedmliotéw miedzy stanowiskaml roboczemi i bez
przerwy pracy daje sie, jak to pokazal Ford, najlepiej zasto-
sowa¢ przy montazu masowo wyrablanych przedmiotéw. Ko-
rzy$ci tego sposobu polegajg na specjalizacji robotnikéw, na
konieczno$cl -wykonywanla przez robotnlkéw Scisle wyznaczo-
nych zadan w Sci§le wyznaczonym czasie, na braku przerw
w pracy i na braku potrzeby magazynowania wyrabianych
przedmiotéw w toku robét. Plynny wyréb jest takze do po-
mys$lenia w wypadku niemasowej produkcji, lecz w tym wy-
padku stanowi on tylko ideal, do ktérego nalezy sie jaknaj-
bardziej zblizaé. W ogélnosci planowego magazynowania
w toku robét nietylko nie moina omingé, lecz wia$nie utwo-
rzenle magazynéw oddziatowych | placow skladowych przed
poszczegélnemi stanowiskami jest jednym z waznych S$rodkéw
do zblizenla produkcji 'do plynnej. W zwigzku z dazenlem do
plynnego sposobu pracy lub zblizonego do niego jest dazenie
do takiego ukiadu stanowisk roboczych, aby drogi transportowe
migdzy sgsiedniemi w toku robét stanowiskami roboczemi byly
mozllwie krétkie. Taki uklad stanowisk roboczych daje takze
bezposrednie korzysci, obniza bowiem czas i koszt transportéw
wewnetrznych,

Wtasnie na tem polu napotyka sie czesto na wielkie
braki. Bezmyslno$¢ | niedbatosé jest powodem, ze idac droga
najmniejszego oporu, ustawia sle nowe stanowiska robocze tam,
gdzie przypadkowo jest wygodne miejsce, W ten sposéb uktad
stanowisk wykazuje z bilegiem czasu dziwactwa, ktérych uza-
sadnienla trudno sle¢ dopatrze¢. Wyrabiany przedmiot wedruje
czgsto kilkakrotnie miedzy dwoma czesto bardzo odlegtemi
warsztatami. Jezeli ten sposéb transportowania jest niewta$ci-
wy, transportowane przedmioty sa wyladowywane z powodu
braku Scistych dyrektyw i placéw lub magazynéw oddziato-
wych lub placéw skladowych przed stanowiskami roboczemi
w dowolnych miejscach wedlug uznania robotnikéw transpor-
towych, to mozemy byé przeSwiadczeni, ze bezmysinosé pa-
nuje takze w innych dziedzinach organizacji i mamy obraz
stanu, ktéry sle nle da usprawnié nawet nowoczesnemi ma-
szynami roboczemi.

Uktad obrabiarek, odpowiadajacy tokowl robét, utatwito
w znacznej mierze wprowadzenie napedu elektrycznego, kiére
uniezaleznllo ustawienie obrabiarek od potozenia transmisjl.

Niemieckie Koleje Panstwowe byly jednem z plerwszych
przedsiebiorstw kolejowych, ktére podjety wprowadzenle plyn-
nego sposobu pracy | udowodnily, ze nawet przy naprawach
osiggniecie wzglednie wysokiego stopnia plynnoSci pracy jest
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mozliwe. Od roku 1920 przegrupowano caly szereg warszta-
téw, a zbudowane nowe warsztaty urzgdzono wedlug odnos-
nych zasad. W jednym z warsztatéw zdotano w ciggu jednej
zimy wylacznie przez poprawe plynnosci pracy zmniejszyé ilosé
robotnikéw o 169/, i zwiekszyé wydajnoS¢ naprawy wago-
néw o 809%/,.

Naprawa wagondéw tego samego typu, sposobem plynnym
jest tem latwiejsza i daje sie tem $ciSlej i bez przeszkéd usku-
teczni¢, im prostsza jest ich konstrukcja i im mniejsze sa
réznice stopnia zuzycia poszczegdélnych wagondéw i ich czesel,
a zatem tatwiejsze jest wykonywanie sposobem piynnym’ bie-
zacej naprawy wagonéw towarowych, niz wagonéw osobowych
lub napraw giéwnych. Podczas naprawy sposobem piynnym,
wagon przeblega §&ciSle ustalony szereg stanowisk roboczych,
na ktérych zatrzymuje sie przez czas okreslony, przez takt
pracy. Na kazdem z tych stanowisk, wykonywane sg planem
pracy z gdry okreslone roboty przez robotnikéw w tych robo-
tach wyspecjalizowanych, Do kazdego stanowiska doprowa-
dzane sg te materjaty lub czesci, ktére na danem stanowisku
sa potrzebne. Wagon przeblega zasadniczo poszczegdlne sta-
nowiska na wiasnych kolach, az do stanowiska, na ktérem
znajduje sie urzadzenie do podnoszenia i gdzie nastepuje wy-
miana zestawéw kolowych, Dalsze stanowiska przebiega wa-
gon na nowych zestawach, W ten sposéb wystarcza dla sze-
regu ptynnego jedno urzadzenie do podnoszenia, ktére dlatego
moze by¢ lepiej 1 z wiekszym naktadem urzadzone, przyczem
na stanowisku do podnoszenia moga byé wykonywane pomiary,

Najprostszy rodzaj plynnej naprawy, najbardziej przypo-
minajacy idealny pierwowzér plynnej produkeji w Zaktadach
Forda jest jednoszeregowy na jednym torze. Naprawy srednle
wagonéw towarowych w warsztatach w Lelnhausen, wykony-
wane w jednym szeregu na jednym torze sg podzielone we-
'dtug nastepujacego zestawienia:

Stanowisko: Roboty:
1) A) Ustalenie robét zdjecie desek podto-
2) B) Zdjecie zderzakéw ¢ gowych i $cian bo- | wstawienie
ihakéw ciegtowych cznych Y-
3) C) Wstawienie zderza- LT LT
koug Lxhakaye cie-' zalozenie wzmoc- 7 ket
glowych dzenia
4) D) Zluzowanie zwor | nionych sprzegéw cigglowego
widel mierniczych
5) E) Podniesienie i wy-
. miana zestawéw
6) F) Przekladnia hamul-
: cowa
7) G) Okucia
8) H) Roboty stolarskie
na dachu i S$cia-
nach bocznych
=) 1) Roboty $lusarskie
10) K) 3 " 4
11) L) . stolarskiel przy pudle
12) M) . »
13) N) 3 malarskie

Czas potrzebny do przejscia wagonu przez caly ten sze-
req, a wiec czas jednej naprawy wynosi w przyblizeniu okolo
18 godzin.

Na poszczegélnych stanowlskach pracuje, albo ta sama,
albo tez rézna 1los¢ robotnikéw, zaleznie od podziatu robét.
Rozmiar jednak robét przy naprawach jest chwiejny, zachodzié
przeto moze potrzeba albo wzmocnienia, albo zmniejszenia sit
"roboczych na poszczegélnych stanowiskach. Jezeli w tych wy-
padkach iloScl robotnikéw nie zmienimy, to przy wiekszym
rozmiarze robét na poszczegélnych stanowiskach niz przewi-
dziano, nastepuje zator, a przy mniejszym robobotnicy musza
intensywnos$¢ pracy zmniejszyé, przyczem akord, ktérego celem
jest przyspleszenle pracy, tracl swoje znaczenie.

Celem moznosci wyréwnania sil roboczych w wypadkach
ich zmlennego zapotrzebowania przy poszczegélnych naprawia-
nych jednostkach bez potrzeby sporadycznego wstawiania nho-
wych sit roboczych, laczy sie kilka wagonéw lub innych na-
prawianych przedmiotéw w jednag jednostke pracy. Wszystkie
te jednostki sa jednoczeSnie naprawiane na kazdem stanowisku
o odrebnym zakresie pracy naprawczej, przyczem robotnicy
w kazdej grupie na kazdem stanowisku moga sie wzajemnie
wspomagac,

Réwniez mozna w tym samym celu kilka stanowisk na-
stepujacych po soble polaczyé w jedno stanowisko zbjorowe
z jednym akordem, przyczem po kazdym takcie pracy jeden
przedmiot wstepuje na stanowisko zbiorowe i jeden wyst¢pu1e
z niego.

Zamiast na ]ednym torze praca plynna moze sie odby-
waé na kilku réwnolegtych torach, przyczem 1losé toréw, a tem
samem i takt pracy, moze ulegaé¢ zmianle. Np. w warsztatach
w Sebaldsbriick 3 pierwsze stanowiska po.2 wagony, znajduja
sie ;na dwéch réwnolegltych torach. Tory te dochodza do prze-
suwnicy, poza ktéra znajduje sie 6 réwnolegtych tordw z dwo-
ma stanowiskami po 6 wagonéw. Takt przeto pracy na tych
torach musi byé 3 razy wiekszy niz na torach poprzednich.
Wreszcie poza temi 6 torami znajduje si¢ druga przesuwnica,
poza ktéra idzie jeden tor z 3-ma stanowiskam! pojedynczemi,
na tym ostatnim torze takt pracy musi wynosié¢ 1/6 taktu sto-
sowanego na poprzednich 6 torach. Przed przejsciem na
6 stanowisko, na ktérem znajduje sie urzadzenie do podno-
szenia, musi nastapié przesuniecie' taktu poszczegélnych sze-
regébw o 1/6 taktu stosowanego na 6 réwnolegltych torach.

W warsztacie w Berlinle przy naprawie trzechosiowych
wagonéw osobowych, jodnostka pracy na S plerwszych stano-
wiskach obejmuje 6 wagonéw, takt. pracy 108 minut, a zatem
czas przejScia przez te stanowiska 9 godzin. Wszystkie te
stanowiska lezg na 3 réwuoleglych torach, zatem na kazdym
stanowlisku znajduje sle szeé¢ wagonéw po 2 na kazdym torze.
Nastepne 6 stanowisk znajduje sle na jednym torze, a jed-
nostka pracy obejmuje 4 wagony. Takt pracy wynosi 67,5 min.,
a przejécie przez te stanowiska wymaga 6%/, godzin. Co 9 go-
dzin dotacza sie do wagonéw wstepujacych na druga grupe
stanowisk 2 wagony z naprawy .gléwnej. W 9 godzinach
wstepuje przeto na druga, grupe stanowisk 5 X 6—{-—2-—__—32 wa-

00X 4
gony. A opuszczaja X(f; SX — 32 wagony.
Oczywiscie, ze przy t,ej zmianie taktéw konieczne sa

pewne przesuniecia taktéw pracy przy poszczegélnych wago-
nach w pierwszej grupie stanowisk, co¥przy tak znacznych
jednostkach pracy daje sie tatwo uskutecznié.

Wybitng cecha plynnego sposobu naprawy wogdle, a pa-
rowozdéw wszczegéle jest plynna naprawa poszczegdlnych czesci
w osobnych, specjalnie do tego celu urzadzonych oddzialach
Zestawienle samo poczyna sle i moze byc¢ plynnie wykonane
jezell jest zapewnlone terminowe wykcnywanie czesci, Pod-
stawa do wprowadzenla plynnego sposobu naprawy parowozéw
bylo postanowienie, Ze parowozy oddane do naprawy giéwnej
powinny byc roztozone zupelnle, Juz przy tem rozlozeniu sortuje
sle czeSci wedlug ich rodzaju i sposobu naprawy.

Plynna naprawe znacznie ulatwia i czas naprawy znacz-
nie skraca stosowanie czesci zapasowych i wymiennych.

V) Stosowanie czegsci zapasoWych i wymiennych.

Jezeli dostawa jaklego$ przedmiotu czesto sie¢ powtarza,
to moze by¢ korzystnym wyréb wiekszej lub mniejszej 1loéci
tego przedmiotu na zapas Korzysel wyrobu na zapas sg na-
ste,pumce

1) Bezzwloczna dostawa na kazdorazowe zamdwienle,

2), Wyréb seryjny,

3) Robota na zapas moze byé wykonywana w dowolnym
czasle, azarzgdzona w okresachgzmniejszonego zatrudnienla
na zaméwienia, ulatwia utrzymanie cigglosci pracy.

Natomlast z robotami na zapas unleruchamia sie kapitat
obrotowy, przypadajacy na te roboty, i ponosi sie ryzyko ewen-
tualnej zmiany w popycie danych przedmiotéw tak co do
iloSci, jak 1 jakosci ustroju lub ksztaltu.

Podobne korzy$ci i niekorzysci, choé w mniejszym stop—
nlu, sa zwigzane z wyrobami na zapas czescl skladowych
przédmiotéw zlozonych. Wyrék na zapas czesci skladowych
tam wiecej sie oplaca, im wieksza jest mozno$é stosowanla
tych samych czesci w réznych typach danego przedmiotu lub
do réznych przedmiotéw. Osliagniecie tej moznoS$ci jest zada-
niem normalizacjl. '

Utrzymywanie zapaséw czesci skladowych ma bardzo
wazne znaczenie w warsztatach kolejowych, ze wzgledu na
gospodarcza korzysé mozliwle jaknajwiekszego skrécenla czasu

wycofania z ruchu taboru oddanego do naprawy. W tym celu
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zastepuje sie czeScl wymagajace naprawy czesciami zapaso-
wemi, Zdjete za$ czescl uszkodzone lub wymagajace regulaciji,
naprawia sie w stosownym czasie i w stosownem miejscu nie-
zaleznie od pozostalej naprawy danej jednostkl taboru. Na-
prawione czescl stanowia zapas, z ktérego czerple sie w razie
potrzeby celem uzycia w innych jednostkach tego samego,
a nawet w razie moznosci, innego typu.

Aby méc te same czesci uzyé w réznych jednostkach
danego przedmiotu tego samego, a nawet réznych typéw bez
potrzeby dopasowania, stosuje sie czesto przy wyrobie i na-
prawle tych czeécl w ostatnich czasach $ci§lej zbadang i znor-
malizowana metode wymienno$ci, polegajaca na zachowaniu
pewnych granic dla uchybien poszczegélnych wymiaréw. Me-
toda ta zwieksza koszty wyrobu lub naprawy i dlatego ko-
niecznem jest rozwazenie w kazdym poszciegélnym wypadku,
czy korzyscl oslagniete przez stosowanie tej metody, przewyz-
szaja zwlazang z nia nadwyzke kosztu wlasnego.

Metoda- stosowania  czeScl wymiennych, t.j. dajgeych sle
zastaplé przez czeSci zapasowe bez potrzeby dopasowania,
byla oddawna wprowadzona przy masowym wyrobie przed-
miotéw zloZonych, ktére rozchodza sle po calym $wlecie, wy-
magajg fatwej 1 szybkiej naprawy w razle zuzycia lub znisz-
czenia poszczegélnych czesci, zwlaszcza jezell naprawa lub
zastaplenie tych cze$cl jest utrudnlone ze wzgledu na ich ustrdj,
tworzywo i sposéb wykonanla, brak warsztatéw naprawczych
na miejscu stosowania tych przedmiotéw lub wreszcie na ro-
dzaj ich posladaczy. Przedewszystkiem metoda ta znalazia
zastosowanie przy wyrobie maszyn do szycia, samochodéw,
narzedzi pneumatycznych, obrablarek i t. p.

Niektére sposoby tej metody byly do§é wczeénie stoso-
wane przy budowie taboru, jednak nie w celu umozliwlenia na-
praw przy pomocy czescl zapasowych bez dopasowania, lecz
w celu ulatwiania wyrobu przy seryjnej produkcjl.

Gdy podczas wojny ujawnita sie potrzeba stosowanla
metody wymlennoScl przy wyrobie materjalu wojennego, do
czego caly przemyst niemlecki byl przyciagnlety, utworzono
w Szpandawle osobne biuro celem zbadania zasad i udoskona-
lenia zablegédw tej metody, ktdrej ogélnie uznane normy ustalit
ostatecznle Komitet normallzacyjny niemleckiego przemystu,

Zasady te zastosowano poraz plerwszy w calej péini
przy budowie parowozéw, gdy Rosja zaméwila w fabrykach

niemieckich 600 parowozéw w roku 1922, przyczem préby

z wymiang czesScl wykonanych w réznych fabrykach, odpowia-
daly zupelnie oczekiwanlom. Jednoczesnie z inicjatywa zarzadu
kolel niemleckich I w écistym zwilazku z nim zwigzek niemiec-
kich fabryk parowozéw utworzy} komitet norm parowozowych
i podjal sie ustalenia przeplséw wymienno$cl przy budowie pa-
rowozéw kolel niemieckich. Przeplsy te zostaly nastepnle
przyjete przez Tow. Niemleckich Kolel Panstwowych (Reichs-
bahn) i poraz plerwszy zastosowane przy budowle nowych stan-
dartowych parowozéw tych kolel,

Nastepnie wprowadzono metode wymiennoscl takie przy
budowie wagondéw. Zwlaszcza po utworzenlu przez zarzad
kolel niemieckich syndykatu fabryk wagondw, — przyczem
poszczegdélne zaklady wykonuja nie cate wagony, lecz tylko

czesci, a mianowicie te czescl, do wyrobu ktérych sa najleplej
przystosowane, —- stosowanie metody wymiennosci stalo sie
nlezbedne,

Centralny  zakup wymiennych czecl wagonéw

rozpoczeto z koncem roku 1925, Od tego czasu rozwija sie
on stale w tej mierze, w jakiej poszczegdlne rodzaje wagonéw
doznajg przekonstruowania, celem ich przystosowania do me-
tody czeSci wymiennych. Nawet stare typy, ktérych sie obec-
nie wiecej nie buduje, dostosowuje sie do metody czescl wy-
miennych,

Tylko z%olna zaprzyjaznlaly siejwarsztaty kolejowe z me-
toda czesci wymiennych. Niektére warsztaty postepowaty z po-
czatku bardzo bojaZliwie z zapotrzebowaniem gotowych czeSci
wymiennych, t.j. juz powierconych. Zwolna jednak wzrosto za-
ufanie do moznosci stosowania centralnie nabywanych czescl
wymiennych, do czego przyczynila sle ta okolicznosé, ze przez
stosowanie czeSci wymlennych, czas naprawy taboru znacznie
sie skrdcil, a zatem wydajnoéé warsztatéw znacznie sie zwiek-
szyla.

Stosowanie metody wymiennosci wplyneto szczegélnie
na obnizenie ceny drobnych okué wagonowych. Dawniej ilo§¢

rozmaitych ksztaltéw tych samych okué byla bardzo wielka,
a nawet okucia tego samego ksztattu wykazywaly drobne roz-
nice np. w $rednicy i odlegloéci otworédw do umocowanla.

Poniewaz zatem ilo§¢ poszczegélnych typéw byla nie-
wlelka, a wyszukiwanie Ich wymiaréw w zestawieniach rysun-
kowych nie bylo proste, przeto na ogét dostawcy prywatni nie
interesowall sie wykonywaniem tych przedmiotéw, Od czasu
jednak normalizacji tych czesci i sporzadzenia rysunkéw we-
dlug zasad wymienno$ci, na ktérych czesci te sg jasno przed-
stawione, ilo§é dastawcéw znacznie wzrosla, a cena znacznie
zmalala i to mimo wzrostu robocizny w danym okresle czasu,
Cena tych czesci nadal sle¢ zmnlejsza, gdyz przy dostawach
wigkszych iloéci tego samego przedmiotu oplaca sie obmyslenie
i wprowadzenie nowych metod fabrykacyjnych | nabycie po-
trzebnych w tym celu nowych urzadzen fabrycznych,

jako przykiad obnizenia ceny czeéci parowozowych przez
normalizacje | stosowanie metody cze$ci wymiennych moze
stuzyé réznica ceny przed | po wprowadzeniu tej metody tu-,
lejek stosowanych do regulacji wybitych otworéw w przektadni
hamulcowej. Dawnlej poszczegdlne warsztaty, a nawet oddzialy .
warsztatowe stosowaly nawet dla tych samych sworzni tulejki
mniej lub wiecej dowolnych wymiaréw, wskutek czego ilos$é
tulejek tych samych wymlaréw byla niewieclka, zwlaszcza, ze
réznlty sie takie zapatrywanla poszczegélnych warsztatéw co
do nadwyzki $érednicy potrzebnej do wprasowania tulejki, Od
czasu jednak ustalenia norm pasowania i normalizowania tu-
lejek 1 sworzni przekladni hamulcowej dla r6znych stopni zu-
zycla, zapotrzebowanie tulejek tych samych wymiaréw jest
znaczne, a cena tulejek nabywanych centralnie zmniejszyta sie
od 27 do 68%.

VI. Akordowanie. -

Zasada Taylora oplewa:

Kazdy robotnik powinlen wykonywaé najwieksza ilosé
pracy, ktdrej najlepszy robotnik jego kategorjl moze podotac
bez nadwyrezenia.

Te ilo§é pracy ustala sie na podstawie odno$nych badan
i robotnik otrzymuje szczegélowo okreSlone zadanie, ktére wy-
konaé musi w ustalonym czasie.

Robotnik, ktéry temu zadanlu podotaé¢ nie moze, jest
albo usuwany, albo przydzlelany do innej pracy, ktéra lepiej
odpowiada jego wilasciwosciom fizycznym 1 intelektualnym.

Wedlug tej zasady nie pozostawia sie robotnlkow! swo-
body w wyborze tempa swej pracy, nle pozostawia sle mu,
czy zechce skréclé czas wykonywanla poruczonej mu roboty
celem osiagniecia wiekszego zarobku, lecz zmusza sle go do
wykonania wyznaczonego zadania w wyznaczonym czasie, Do
okreslenla tego czasu konieczne jest zbadanie wszystkich
zablegéw potrzebnych do wykonania danego zlecenia i czaséw
potrzebnych do wykonania tych zablegéw i poucza sie robot-
nika, jak te zablegi ma wykonaé, aby nie przekroczy! wyzna-
czonego czasu wykonania zlecenia.

Sciste stosowanie tej zasady jest nlezbedne przy sposoble
masowego wytwarzania, przy ktérym wykonywany przedmiot
idzle od rekido rekl bez zatrzymania, Najwybitniejszym przy-
ktadem tego sposobu pracy jest montaz silnikéw, rowerdw | tp.
na posuwajacej sle tasmie lub lafcuchu, ktérych predkosé po-
suwu $cile okre$la tempo pracy poszczegblnyeh robotnikéw.
Stosowanle piacy od sztuki lub premjowego systemu ptacy
jest w tym wypadku zbedne, gdyz kazdy robotnik jest zmu-
szony do wykonania wyznaczonej mu pracy w wyznaczonym
czasle,

Stosowanie powyzszej zasady jest celowe przy kazdej
masowej produkcji, a Taylor dowiddl, ze daje sie ona zasto-
sowaé nawet przy robotach placowych tego samego rodzaju,
Wprowadzenie tej zasady w tych wypadkach wymaga wyso-
kiego wynagrodzenia za wykonanie pracy w wyznaczonym
czasie i obnizki w razie uchyblenia, a przy czedciejszem uchy-
bieniu, usunigcia robotnika. Taylor zaznacza, ,ze zasada Scls-
tego wymiaru pracy oplera sie na podstawach wysokiej ptacy
i usuwaniu po racjonalnej prébie ludzi niezdatnych. Aby sys-
tem przyjal sie i rozwijal, dobrze jest, jesli liczba ludzi, za-
trudnionych przy tej samej kategorji pracy, jest dosyé duza,
by robotnicy widziell ludzi usuwanych z powodu nieosiagniecia
wysokich plac 1 Innych, przychodzacych na ich miejsce®.

»System §cistego wymiaru pracy jest bardziej pozadany
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od innych tam, gdzie jednolito$é roboty pozwala na zatrudnie-
nie wiekszej liczby robotnikéw tej samej kategorji, pracujgcych
blisko siebie. Jednakze tego rodzaju warsztatéw mechanicznych,
a nawet zakltadéw przemyslowych jest stosunkowo niewiele®,

Zasada $cistego wymiaru pracy jestideatem, do ktérego
osiggniecia nalezy dazyé i to tak przy pracy fizycznej jak nawet
i intelektualnej. W rzeczywistosci jednak w wiekszosci wypad-
kéw, zwlaszcza w warsztatach naprawczych i przy niemasowej
produkcji, musimy sie zadawalnia¢c wplywem dobrej woli pra-
cownika na tempo jego pracy 1 dazyé do zblizenia sie do po-
wyzszego ideatu §rodkami organizacyjnemi (usuwaniem przeszkéd
pracy) i pedagogicznemi oraz zachetg pieniezna.

Poniewaz - za§ z maleniem czasu wykonywania
rosnie stopien wyzyskiwania kosztownych urzadzen i stalego
personelu zakladu (o ile wogdle zakiad ma wystarczajgce za-
trudnienie), t. j. przy tym samym kapitale zakladowym i tych
samych wydatkach ogélnych, niezaleznych od produkciji, ro$nie
wydajnosé zaktadu, przeto koszty ogdlne niezalezne od pro-
dukcji, t. j. koszty na amortyzacje i- oprocentowanie kapitatu
zakladowego, wydatki na utrzymanie urzadzen, asekuracje,
optate personelu stalego, podatki state itd., przypadajgce na
poszczegdlne roboty, zmniejszaja si¢ z wzrostem intensywnosci
pracy. Stosujac racjonalnag organizacje polegajaca na intensy-
wnej, celowej i niczem niehamowanej pracy i naleiytem wy-
zyskiwaniu posiadanych urzadzen i dajgc pracownikom udziat
w osiggnietych oszczednosciach, dojdziemy do urzeczywistnie-
nia gloszonej przez Taylora i ostatnio przez Forda propago-
wanej zasady wysokich plac przy niskich kosztach produkciji.

Celem skrécenla czasu pracy robotnikéw przy wykony-
waniu poruczonych im robdét droga pleniezrej zachety do
zwiekszonegos wysilku, obmyslono szereg réinych systeméw
ptacy.

Wszystkie systemy placy wymagajg ustalenia czasu wy-
znaczonego na wykonanie danej roboty t,, W systemie Taylora
t, okresla czas potrzebny do wykonania danej roboty przez
najlepszego robotnika, gdyz system ten ma za zadanie selekcje
robotnikéw, tj. pozostawienie przy pracy robotnikéw najlepszych,
Co do znaczenla czasu t, w pozostalych systemach, zdania sa
podzielone. Jedni okresla]a t, jako czas- potrzebny do wyko-
nania danej roboty przez zdolnego robotnika; przy tem okre-
§leniu zwyzke zarobku ponad dniéwke osiagaja tylko robotnicy
najzdolniejsi. Na kolejach niemieckich t, oznacza.czas po-
trzebny do wykonania danej roboty przez robotnika przecietnej
zdolnosci przy zwyklym wysitku. Inni zad okreélajg t, jako
czas potrzebny do wykonania roboty przez robotnika zdolnego,
powigkszony o dodatek, ktéry ma umozliwi¢ oslagniecle nad-

wyzki zarobku takze przez robotnikéw mniej zdolnych, a je-

szcze uzytecznych, Jezeli przy réinych systemach zarobek ro-
botnika zdolnego ma by¢ ten sam, to na ogdt przy tem samem
okreSleniu czasu t,, dniéwka musi byé rézna lub przy tej sa-
mej dnidwce czas t; musi byé inaczej okreélony.

Aby utatwi¢ wyznaczenie czasu t,, dzlelimy go na jego
poszczegdlne skiadniki. Rozrézniamy:

Czas przygotowania:

Czas, ktéry wytacznie stuzy do przygotowania pracy i jej
oddania, a zatem czas potrzebny do przygotowanla stanowiska
roboczego, maszyny, narzedzi, szablonéw i rysunkéw, do zba-
dania rysunku, przeczytania instrukcji 1 przyprowadzenia sta-
nowiska roboczego do porzadku po skonczeniu pracy. Czas
ten jest nlezalezny od iloSci wykonywanych sztuk.

Czas roboty:
- Czas potrzebny do wykonania danej roboty na jednej
sztuce. Czas ten sklada sie z czasu zabiegéw gldwnych
i czasu zablegéw pomocniczych,

Czas zabiegdw giéwnych:

Czas bezposrednio potrzebny do wykonania zmiany ksztal-
tu polozenia, lub stanu przedmiotu. Podczas tego czasu po-
wstaja na przedmiocie trwale slady wykonanej pracy, np. przez
toczenie, struganie, kucie, montaz, dopasowanie 1t p.

Czas zabiegdw pomocniczych:

Czas poSrednio potrzebny do wykonania zmiany ksztaltu,
potozenia, lub stanu przedmiotu, przyczem nie powstaja na
przedmiocie slady wykonanej pracy, np. umocowanie przed-
miotu w imadle, narzedzia w suporcie, nastawienle maszyny,
mierzenie, czas biegu prdéinego maszyny | t. p,

robdt

.wypadkach i do osiggnieclia wartosci,

Strata czaswu:

Sporadyczne przerwy pracy wskutek przeszkéd pracy,
tem rzadsze i mniejsze, im lepszg jest organizacja warsztatu,
np. przerwy pracy wskutek potrzeby przyprowadzenia do po-
rzadku maszyny, narzedzi, paséw i t. d. wskutek braku ma-
terjaléw 1 péifabrykatéw pod reka, wskutek niedokiadnoéci
rysunkéw i koniecznos$ci udzielenia ustnych dodatkowych in-
strukeji i t. p.

Nastepnie sporadyczne przerwy pracy, celem zaspokojenia
naturalnych potrzeb robotnika.

Czas wykonania zlecenia:

Czas ten réwna sie sumie czasu przygotowania, czasu
roboty, pomnozonogo przez ilos§é wykonywanych sztuk i straty
czasu, .
Poszczegdlne czasy, z ktérych czas, potrzebny do wyko-
nania danego zlecenia, sie sklada, wyznacza si¢ przez:

' 1) Szacowanie. Sposdéb. najmniej §cisly, najwiecej jed-
nak rozpowszechniony. Sposéb ten moze byé stosowany przy
pojedynczo lub w niewielkich iloSciach wyrablanych przedmio-
tach i jezeli dana robota rzadko sie powtarza oraz jezeli czas
roboty nie jest wielki, Z koniecznoSci sposéb ten musi byé
stosowany w poczatkowym stanie reorganizacji i powinien. byé
z biegiem czasu zastapiony sposobami innemi.

2) Stosowanie zebranych z biegiem czasu wynikéw do-
fwiadczen, co do czasu potrzebnego do wykonania réinych
robét lub zabiegéw w powtarzajgcych sie wypadkach takich
samych lub wyposrodkowanie z tych wartosci czaséw potrzeb-
nych do wykonania robdét podobnych, Do pomocy moga byc
uzyte wartosci podawane w odnoSnej literaturze,
> 3) Pomiar (chronometraz). Sposéb ten jest na]scisle]szy,
a stosowanie jego jest konieczne przy produkcjl masowej,
zwlaszcza jezell praca odbywa sie wedlug wyzej wspomnianej'
zasady S$cistego wymlaru pracy. Sposéb ten powinien byé
takze stosowany do sporadycznej kontroll we wszelkich innych
ktére moglyby stuzyé
za podstawe stosowania sposobu 2-go. :

Sciste wyznaczenie czasu pracy jest bardzo zmudne, gdyz
wymaga rozdziatu tej pracy na jej poszczegdlne elementy i wy-
znaczenia czasu pofrzebnego do ich wykonania. Np. obrébka
watka przedstawionego w ponizszem zestawieniu wymaga wy-
konania az 47 zablegéw skiadajgcych sie: z 184 elemen-
téw, :

Scistych jednak pomiaréw czasu pracy nie wykonywa sie
biezaco dla kazdego "zlecenia, z reguly bowiem stosuje sie
w warsztatach naprawczych i wytwérniach o produkcji ‘rézno-
rodnej wyzej podany sposéb 2-gi wyznaczania czasu pracy.

Pomiary czasu pracy wykonywa osobny pracownik, do-
kiadnie oznajmiony z narzedziami, obrablarkami i metodami
pracy oraz ze sposobami badania czasu pracy. Pomiary od-
bywajg sie nie tajnie, lecz z wiadomo$cla robotnika, ktérego
prace sie bada, a nawet w porozumieniu z nim. Przy tych
pomiarach bada sie réwniez celowosé wykonywanych zabiegdw,
aby ewentualnie sposéb wykonywania danej roboty ulepszyé
i czas pracy skrdcic.

Obok' wyzej oplsanej, sporadycznie wykonywanej czyn-
no$ci pomiaru czasu pracy, pozostajg w zwigzku z wymierza-
niem czasu pracy i placa zalezng od wysokoSel wymiaru czasu
pracy lub w zwigzku z ptaca od sztuki, jeszcze 2 zasadnicze
czynnoSci, wykonywane biezaco:

a) Wyznaczenie akordu dla kaidego zlecenia roboty.t. j,
zaleznle od stosowanego sposobu placy, albo zasadniczego
czasu pracy albo ptacy od sztuki, Pod zasadniczym czasem °
pracy rozumiemy tu czas okreslony wyzej podanemi sposobam1
i uzgodniony z robotnikiem.

b) Kontrola czasu pracy. Kontrola ta opiera si¢ na noto-
wanlu czasu rzeczywiScle przepracowanego przy poszczegdl-
nych akordowych robotach. Przewaznie wystarczy, jezell czas
ten notuje sam robotnik, jak sie to czyni w warsztatach kolei
niemieckich. Niekiedy stosuje sie do tego notowania aparaty.
W jednym z takich aparatéw obraca si¢ stempel tarczy zega-
rowej jednocze$nle ze stemplem wskazéwki zapomocy zegara.
Przy rozpoczeciu pracy wybija sie tym aparatem na karcle
akordowej tylko znak tarczy zegarowej, a po skonczeniu tylko
znak wskazéwki.

Przedewszystkiem kontroluje sle, aby suma w powyzszy
sposéb notowanych godzin pracy zgadzala®sle z suma godzin
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Zablegi Elementy zabiegéw

]) Obrabiany przedmiot
wzig¢ ze stotu

: 1) Obrabian.y’przedmiot 2) Uchwyt roztworzyé
) 3 umocowac . i
4/2 3) Przedmlo’t w%ozy’c
;Z—\--‘J_E)_-——- il 4-_:%____ 1) Na storcu 1 wiercié 4) Uchwyt Sclagnaé
wstepnie 2) Wiertlo umocowac ., 4 elementy
3) Na storcu 1 wiercié
wstepnie. . . . . . 3 elementy
4) Wiertto zdjg¢ . . . . 4 elementy
1) Centrowaé { 2) Na storcu 1 centro-
(Nl P S F 4 zabiegi . . . . 15 elementéw
3) Na storcu 2 wiercié
Obrobié walek é wstepnie . ; 4 zabiegi . . . . 15 elementéw
4) Na storcu 2 centro-
waé .« . . . 4 zabiegi . . . . 15 elementéw
2) Toczyé FAN 4 szczeble . . . . 21 zabiegbw . . . . 84 elementy
3).Szlifowaé pow. 3 . 2 szczeble . . . ., 10 zabiegéw . . . . 40 elementéw
1 zlecente 3 rodzaje obrébki 10 szczebli obrébki 47 zabiegéw 184 elementy
zabiegéw
obecnoscl ustalong przez kontrole zegarowa lub markowa., szego usuniecia nadmiernych zapaséw, nagromadzonych w ma-

Powyzsze notowania stuzg do ustalenia premji, gdy one sa
stosowane, a nastepnie do kontroli stawek akordowych, zdat-
nosci robotnika do przydzielonej mu pracy, do wykrywania
ewentualnych przeszkéd pracy i do stwierdzenia postepu robét,
Sposéb akordowania stosowany w wiekszej lub mniej-
szej mierze w warsztatach kolel niemieckich przed reorgani-
zacjg, posiadal te same wady, co w zaktadach przemystowych
przed pojawleniem sie prac Taylora i jego nastepcéw. W roku
1921 powzleto reorganizacje systemu ustalenia ptac robotni-
czych 1 akordowanta 1 wydano odnosne instrukcje, zawarte
w umowie o pracy, a zwlaszcza w jego dodatku S-tym,
Przedewszystkiemn zarzgdzono wprowadzenie sposobu przy-
gotowania pracy wediug zasad Taylora majacych na celu usu-
nlecie wszystkich przeszkéd pracy i1 wykonywanle robét we-
diug Scistych pismiennych instrukcyj w planowo ustalanych
terminach. Celem objaénienia pracownikéw warsztatowych
o wszystkich sprawach zwigzanych z mowym sposobem akor-
dowania, wydano w, listopadzie roku 1921 podrecznik pod
tytutem: ,,Merkbuch zum Gedingeverfahren in den Werkstatten“.
Postanowiono akordowanie wedlug czasu, t. zn. ze dla

kazdej roboty wyznacza sle czas wystarczajacy do wykonania

tej roboty przez robotnika o przecletnej zdolnosci
malnej pracy.
czas, obliczona wediug jego dnidwkl,

W nastepnych latach sposéb akordowania rozwijano i udo-
skonalano na podstawie nabywanych doswiadczen, a ostatnio
wydano w roku 1929 Instrukeje, ktéra jeszcze nosi miano tym-
czasowej — o wykonywaniu pomiaréw czasu pracy. Wedlug
tej Instrukejl pomiary te przygotowuje 1 wykonywa osobna ko-
misja (Dle Zeitaufnahme —Gemeinschait), ktéra sie skiada
z czlonkéw statych 1 czasowych. Stalymi czlonkami sa:

1. Kierownik, ktéremu podlega nadzér nad pomiarami
i wszystkiemi z niemi potaczonymi pracaml. Jest nim urzed-
nik posiadajacy doswiadczenle tak technologiczne, jak i w spra-
wach akordowania.

2, Pracownik wykonujacy pomiary,

Czasowymi cztonkami sa:

1. Robotnik danego rzemlosta, wyznaczony przez kie-
rownictwo warsztatéw do wykonania badanej roboty. Robot-
nik ten powinien byé z dang robots wystarczajaco obznaj-
miony { posiadaé ogélne uznanie jako pemowartosclowy

2. Werkmistrz danego dzialu,

3. Fachowy delegat robotnikéw.

Zwierzchnie kierownlctwo powyiszej komisji nalezy do
zakresu dziatania oddzialu technicznego danych warsztatéw,

VIl. Stuzba materjatowa.

‘Przed wprowadzeniem nowej gospodarki materjalowej na
kolejach niemieckich dgzono przedewszystkiem do najrychlei-

przy nor-

Robotnik otrzymuje zapiate za wyznaczony .

gazynach podczas wojny, a obejmujgcych w duzej mierze
materjaly zastepcze. Szczegdlne w tym celu wylcnione ko-
misje badaly poszczegélne magazyny i stwierdzony nadmiar
zapaséw kierowaly do osobnych magazynéw, wskutek czego
w magazynach miejscowych zwolnilo sie tyle miejsca, ze moz-
na bylo zaprzestac dalszej rozbudowy magazynéw, rozpoczetej
na szeroka skale w pierwszych latach powojennych, przyczem
wszystkle zapasy zostaly systematycznle i przejrzyscle ugru-
powane. Obecnie wszystkie magazyny z nadmlaru zapaséw
zostaty juz wyczerpane | zamkniete.

Jako podstawe nowej gospodarki materjatowej opracowa-
no nowe mianownictwo materjaléw, przyceem wszystkle na-
bywane przedmioty ujete zostaly w Scisty system oznaczen
liczbowych, a mianowicle poszczegélne grupy tych przedmiotéw
oznaczoné sa jak nastepuje:

Czesci skladowe taboru od 1 do. 99
Materjaty AN =T 0TS 1799
SprzetiH SR R 8 O 1 PN 8 40
Narzedzia ., . ., . . , 851 , 899
Maszyny . . . . . , 901 , 999

Materjaly podzlelone sg na nastepujgce grupy gléwne
z nastepujaca numeracjg:

Materjaty ruchu . . . . . . . od 101 do 199
- budowlane . / . . 201 . 299
. nawlerzchnl . . . , 301 , 399
1 dla urzadzen elektrycznych . 401 , 499
s tworeze ofiue 8 AL H s S0 1TIARE99
1 odpadki. . . . .-, 601 , 699
2 piémienne i rysunkcwe . 101 , 799

Materjaty ruchu dziela sie jak nastepuje:

Materjaty opatowe . . od 101 do 103
Smary. . 110
Materjaty do czyszczenla 1 zwal—

czanla szkodnlkéw . 111
Materjaly do oswletlenia . 120
Mineraty ; 130
Materjaty do iqczema | uszczelnienla 140
Materjaty do telegraféw 150
Chemikalja i ; od 160 do 162
Rézne materjaty ruchu 199

Materjaty za$ twércze dzlela sle na nastepujace grupy:

Zelazo . S . od 501 do S0O7
Metale nlezelazne i v EAE A e Praeaned | DI SB 5157,
Drzewo stmat=aes 1 n be s - hep e £ S O20 B 18825
Mineraty m A T 1 S Ny S30
Guma { szezellwo . . , . , . , 540 , 543
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wilbkiennicze
. od 550 od 556

Materjaty skérzane,
i powroznicze

Materjaly lakiernicze, klej, kity . , 560 , 569
. do spawania g 570
Réine materjaly twércze . 599

Kazda z tych grup, ktéra powyzej wykazuje kilka numeréw,
sklada sie z podgrup poszczegblnych rodzajéw oznaczonych
dwucyfrowg porzadkows liczbag w kazdej podgrupie. Np. 511-14
oznacza materjaty twércze (plerwsza cyfra 5), metale nieze-
lazne (druga cyfra 1), stopy miedziane (trzecia cyfra 1), na-
$§rubki mosieine (liczba porzadkowa 14). Rodzaje te dzlelg
sle jeszcze dalej na sorty, ktére posiadaja osobna numeracje,
np. numer materjatu 501,01 oznacza katownlki zelazne, numer
za§ sorty 0012 katownik 80 X 80 X 10. . Magazyny kolei nie-
mieckich obejmowaly pod koniec wojny 14.000 sort. Droga
normalizacjl zmniejszono ilo§é tych sort do 4.200, Np. ilosé
katownikéw réwnoramiennych zmnilejszono z 98 réinych wy-
miaréw, ktére poprzednio znajdowaly sie w zapasach, na
22 sort, ktére moga wystarczyé do wszystkich celéw.

W magazynach warsztatéw naprawczych prowadzone sz
kartotekl sort, podajace kazda zmiane stanu danej sorty. Salda
tej kartoteki zestawla sle co kwartat w wykazach sort, a z tych

sporzadza sle wykazy stanu poszczegélnych numeréw materja- -

16w wedlug 1losci i wartoScl. Doplero wprowadzenle wykazéw
sort umozliwilo wyréwnywanie stanéw posiadania miedzy ma-
gazynaml, a w zwigzku z tem zanlechanie nowych zakupéw
poszczegdlnych sort na dluiszy lub krétszy czas.

Nabywanile zasobéw odbywa sle centralnie, grupowo lub
pojedynczo.

Centralnle nabywany jest tabor oraz przedmioty, ktérych
cena podlega wahaniom gieldowym, np. metale, smary i t. p,,

nastepnie towary syndykatskie i zasadniczo wszystkle sorty,
ktérych roczne zapotrzebowanle przekracza 50.000 m. n.
Grupowo, to jest przez poszczegélne dyrekcje dla okre-
géw kilku dyrekcji, nabywane sg przedmioty, ktére szczegdlnie
w danym okregu sg produkowane, np. materjaty drzewne, lub
jezeli centralny zakup -bylby zanadto uciazliwy, czy to ze
wzgledu na wielkg ilos¢ sort tych materjatdw, czy tez ze

_wzgledu na rodzaj ich rynkéw { jezell optaca si¢ 13czenie

odnosnych zapotrzebowarn kilku dyrekcji celem wspélnego
zakupu.

Pojedyfczo, to jest przez poszczegdlne dyrekcje dia wia-
snych okregéw, a nawet z polecenia dyrekcyj przez poszcze-
gélne stanowiska stuzbowe nabywane sg wszystkie Inne ma-
terjaly 1 przedmioty, przyczem przedewszystkiem sa to ma-

terjaty i przedmloty nabywane sporadycznie.
Z calej kwoty wydawanej na zasoby przypada:

87°/, na centralny zakup,
3%/, , zakup grupowy,
100/, .  pojedynczy.

Centralizacja zakupu na kolejach niemieckich istniata po-
niekad juz przed zjednoczeniem kolei poszczegdlnych krajéw
Rzeszy Niemieckiej 1 utworzenlem spétki akcyjnej ,Reichsbahn®,
oraz w czasie, w ktérym ruch normalizacyjny nie by} jeszcze
{ak ogélnle ujety | zorganizowany jak obecnle, detyczyla ona
jednak przedewszystklem przedmiotédw, ktérych typ i gatunek
byl juz wéwczas ustalony, jak szyn.l podkladéw. Wlasciwy
jednak rozwéj centralizacji zakupu na tych kolejach ‘datuje sie
dopiero od podjecia normalizacji. na najszerszg skale .i idzie’
réwnoleglie z rozwojem normalizacji. KorzyScl wynikajace z nor-
malizacjl poglebilo jeszcze wprowadzenle metody stosowania
wymiennych czesci taboru. '

O systemach miernikow wyzyskania taboru kolejowego.
\ Inz. W. Nikolajew. ] |

6zne mierniki wyzyskania taboru kolejowego, stosowane od

lat przeszlo 50-clu w kolejnictwie do oceny sprawnosci

gospodarki wagonowej, parowozowej 1 poclagowej oraz
do obliczen budzetowych 1 kredytowych i sporzadzania planéw
przewozowych, sa obecnie przedmiotem obszernej dyskusji na
tamach prasy fachowej Z, S. S. R. Podnoszg sie glosy o na-
gromadzeniu nadmliernej iloscl miernikéw, o rozbiezno$ci
sposobéw ich obliczania, zwlaszcza za§ o niewlaéciwem ich
stosowaniu dla braku niezbitych danych o wartosci poszcze-
gélnych miernikéw wogéle, w szczegélnoSci za§ o ich przy-
datno$ci do celéw, do ktérych réine mierniki byly dotychczas
bezkrytycznle stosowane, co prowadzilo niejednokrotnie do
mylnych wnioskéw. Podkresla sie zwlaszcza dazenie do zbyt
bezwzglednego stosowanla miernikéw do oceny dzidlalnosci
kierownikéw gospodarki taborowej, pomimo ze wiekszo$§é mier-
nikéw nie daje podstaw do wnioskéw w tym kierunku.

W sprawle tej umleszcza ,Zeleznodorosnoje Dielo* dwa
artykuty E. W, Kazanskiego 1 M, I. Wasiljewa. Obaj autorzy
krytykujac zgodnie dotychczasowe sposoby stosowania mier-
nikéw, daza, kazdy na swéj sposéb, do sprowadzenia nad-
miernej iloSci dotad stosowanych miernikéw do okreslonej ilosci
miernikdw zasadniczych oraz do ich klasyfikacjl | wyjaSnienia
celéw ich stosowania.

E. W. Kazanski przy uktadaniu systemu miernikéw wy-
chodzi z zaltozenia, iz do oceny wynikéw gospodarki taboro-
mej nalezy posiugiwaé sie miernikami wydajnosci ‘pracy okre-
§lonych mechanizméw eksploatacyjnych. Mechanizmami za-
sadniczemi na kolel sz wagony i parowozy, wynikiem za$ ich
pracy sa tonno-kilometry netto dla wagonéw towarowych, pa-
sazero-kilometry dla wagonéw osobowych i tonno-kilometry
brutto dla parowozédw. Mechanizmem dodatkowym, 13czacym
prace wagonéw z pracg parowozéw, sg poclagi, ktérych praca
ma poza tem powazny wplyw na koszty eksploatacjl.

Wydajnoéé kazdege mechanizmu eksploatacyjnego moze
byé okresSlona iloscig produkcji na jednostke czasu, przy réi-

nej za$® mocy mechanizméw wytwarzajgcych nalezy mierzyé
ilo§é produkciji, przypadajgca na jednostke mocy w ciagu jed-
nostkl czasu,

Za jednostke mocy nalezy przyjaé: dla wagonéw towa-
rowych—tonne tadownoéci, dla wagonéw osobowych—miejsce
pasazerskie, dla parowozéw—tonne sity pociagowej. Jednost-
kami za$ produkciji ‘beda: dla wagondw towarowych—tonno-km
netto, dla wagonéw osobowych — pasazero-km i dla parowo-
zéw—tonno-km brutto. '

Wobec powyzszego za miernikli zasadnicze gospodarki
taborowej nalezy uwazaé: -

4. dla wagonéw towarowych — przecietng dzienng ilo§é
tonno-km netto, przypadajaca na tonne adownosci taboru to-
warowego;

B. dla wagonéw osobowych — przecietna dzienna ilosé
pasazero-km, przypadajgca na jedno miejsce pasazerskie w wa-
gonach osobowych;

C. dla patowozéw (w ruchu osobowym 1 towarowym)—
przecletng dzienng ilos§¢ tonno-km brutto, przypadajacg na 1
tonne sily pociagowej parowozu;

D. dla pociagéw (ruchu osobowego i towarowego) —
przecietna dzienna ilo§¢ tonno-km brutto, przypadajgca na 1
poclago-godzine.

Kazdy z tych miernikéw zasadnlczych moze byé rozlo-
sony na 3 czynniki, ktére stuza za mlerniki dodatkowe. .

tonno-km netto : ilo§¢ dni w okresie sprawozdawczym
przecietna tadownoéc wagonu X przecietny ilostan wagondéw
moze byé rozlozony na:

Miernik A =

. . ‘ ., przecietny ciezar

tny dzienny przebieg wagonu Rl e

A Mg R 3 8 X przecietna ladow-

tadunku w wagonie tadownym, XX stosunek przebiegu wa- %
noéé wagonu

% gonéw tadownych do ogélnego przebiegu wag. towarowych.
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pasazero-km : ilogé dni w okresie sprawozdawczym
przecigtna ilo$é miejsc w wagonie X przecietny ilostan wagon.

moze byé rozlozony na:

miernik B =

przecietne zaludnienie

przecietnailo$é miejsc 7
_ wagonu X stosunek przebiegu' wagonéw z pasazerami do

X W wagonie

X przebiegu wszystkich wagonéw w ruchu osobowym,

tonno-km brutto : iloé¢ dni w okresie sprawozdawczym
przecietna sila pociagowa X przecietny ilostan parowozéw
moze byé roztozony na:

przecietny dzienny przebieg wagonu X

miernik ¢ =

przecietny ‘clezar

przecietny dzienny przebieg parowozu X -
przecietna sita

X

bruttto pociagu
— tpsunek bi t
Gl bW AR o 02D X stpsunek przebiegu uzytecznego

parowozéw do przebiegu ogéinego.

tonno-km brutto

pociago-godziny

moze byé roztozony na:

przecietna szybkcéc handlowa pociagu X przecietny ciezar

brutto pociagu X stosunek przebiegu czynnego parowozéw
z pociagami do ogélnego przebiegu,

miernik D =

W dalszym ciaggu kazdy z miernikéw dodatkowych mo-
ze byé rozlozony na mierniki drobnlejsze, ktére autor nazywa
wskaZznikami, Do tej kategorji moga byé zaliczone réwniez
Inne wskazniki, nlewchodzace w skiad miernikéw dodatkowych,
lecz potrzebne do wyjasnienia zachodzacych w nich zmian,

Do charakterystyki ogélnej sprawno§ci pracy kolei pod
wzgledem wyzyskania taboru wystarczy stosowanie tylko 4-ch
miernikéw zasadniczych, po jednym dla kazdego rodzaju taboru.
A — dla wagonéw towarowych, B — dla wagonéw osobo-
wych, -C — dla parowozéw i jeden D — dla pociggéw.

W dalszym clagu powstaje sprawa potgczenia tych 4-ch
mlernikéw w jeden ogblny. Na potrzebe ustalenla taklego
miernika ogélnego wskazuje ta okollczno$é, ze wyzyskante ta-
boru kolejowego, jak réwniez 'l innych urzadzen technicznych
charakteryzuje tylko jedna strone sprawno$ci gospodarki kolejo-
wej, pozostawiajac na uboczu inne dzledziny, jak np. wyzyska-
nie slly roboczej, gospodarke materjalowa 1 t. p., majace
réwniez znaczny wplyw na ogélne wyniki eksploatacjl kolei.

Préba odnalezienia takiego wspéiczynnika ogélnego zro-
biona byta .przez Dyrektora Biura Ekonomiki Kolejowej w St.
Z. A. Pin, ]. H. Parmelec’a w przegladzie pracy kolei ame-
rykahskich za 1927 r, (Railway Age Nr. 1. 28 r)) droga
ustalenia pewnego okresu (roku), jako podstawowego, z ktérym
poréwnywa sle wynlki okreséw nastepnych. Wszystkie mier-
niki za okres podstawowy przyjmuje sie, jako réwne 100
i oblicza sie procentowy wzrost lub spadek miernikéw w okre-
sach nastepnych. Z otrzymanych odsetek wyprowadza sie
.procent przecietny, ktéry stuzy za wspélczynnik ogdlny.

Przy obliczaniu ogélnego wspéiczynnlka wyzyskania ta-
boru na podstawach, przyjetych przez Parmelec’a, E. W Ka-
zafiski proponuje, celem lepszego zobrazowania osiagnietych
wynikéw pod wzgledem finansowym, zastosowaé jeden z 2-ch
nastepujacych sposobéw: C

a) Przy wypoSrodkowaniu procentu bra¢ pod uwage
wplyw wiasciwy pracy taboru kazdego rodzaju na koszty eksplo-
atacji. Naprzykiad, przy wzroscie mierntka wyzyskanla wago-
néw towarowych za okres sprawozdawczy o 10%/,, parowozéw
za§ o 6°/,, ogélny wspéiczynnik wyzyskania taboru towaro-

wego obliczony sposobem Parmelec’a byiby 10+—6— 8%/,.

O lleby zostalo ustalone, ze wzrost miernlka wyzyskanla wa-
-gonéw towarowych o 109/, obniza koszty wilasne przewozu

o 2%, wéwczas gdy taki sam wzrost miernika wyzyskania
parowozéw obniza je o 6%/, t.j. ze wplyw wiasciwy wyzyska-
nia parowozéw na koszty wiasne jest trzykrotnie wydajniejszy
niz wplyw wyzyskania wagonéw, w przykladzie powyzszym
wspbiczynnik wynosliby ‘

— s At e —_— ? S

b) Moznaby réwniez braé pod uwage wartos¢ poszcze-
gblnych rodzajéw taboru, bloracego udzial w pracy kolei,
naprzyklad, jezeliby ogdlng wartosé czynnego llostanu wago-

“zujgc réwnocze$nie wzajemng ich zaleznoSc.

néw towarowych przyjagé za 1, a warto$¢ ogéina czynnych
parowozéw towarowych wyniostaby wéwczas 2, ogélny wspéi-
czynnik w przykladzie powyzszym byiby:

- 1 1042X6

3

Propozycje powyZsze nie moga byé uwazane za rozwig-
zanle sprawy. Rozwigzanie takie moznaby odnalezé dopiero
po ustaleniu dokladniejszych sposobéw obliczania kosztéw
wlasnych poszczegdlnych czynno&ci transportowych 1 kosztéw
wlasnych ogélnych.

Klasyfikujgc mierniki, autor uklada je w schemat, wska-
Schemat obej-
muje wylacznie mierniki wyzyskania taboru, pomija natomiast
takie, jak procent taboru chorego Iub znajdujgcego sie w za-
pasie. Miernikl takie, zdaniem autora, powinny wejs¢ do in-
nego, bardziej ogélnego schematu miernikéw eksploatacyjnych,
zawlerajacego réwniez mierniki wyzyskania przelotnosci. Majac
na wzgledzie, ze proponowane mierniki przeznaczone sa Wwy-
facznie do oceny sprawnoscl pracy taboru, autor proponuje
obliczaé je wediug ilostanu taboru czynnego.

Schemat miernikéw podzielony jest na 4 grupy pionowe
A, B, C i D. Z plerwszych 3-ch grup kazda odpowiada pe-
wnemu rodzajowi taboru (A — wagony towarowe, B — wagony
osobowe, C — parowozy), czwarta za§ D zawlera mierniki
pracy pociggéw, W kierunku pozlomym schemat podzielony
jest na 3 rozdzialy: l—mierniki zasadnicze, po jednym w kaz-
dej grupfe plonowej, Il — mierniki dodatkowe, po 3 w kazdej
grupie plonowej; lloczyn 3-ch miernlkéw dodatkowych, jednej
grupy daje miernlk zasadniczy te] samej grupy, wreszcle roz-
dzlal 1Il zawlera w kazdej gruple plonowej szereg miernlkéw
drobniejszych, ktére autor nazywa ,wskaznikami*; wskazniki
te sa przeznaczone do wyjasnienia przyczyn zmian zachodza-
cych w miernikach rozdziatu IL

Wyszczegblnione wyzej mierniki wyzyskania taboru maja
zastosowanie do celéw nastepujacych:

a) do oceny sprawnosci pracy taboru w.pewnym okresie
sprawozdawczym, jako wyniku wplywu réznych czynnikdw,
zaleznych 1 niezaleznych od kierownictwa Kkolei;

b) do wszelkich obliczefi, przewidywan budzetdw, ukta-
dania planéw przewozowych i ustalania norm standartowych
pracy taboru dla poszczegélnych kolei;

c) do poréwnania | oceny jakoscl zarzadzania ruchem
przez kierownikéw eksploatacji w poszczegélnach dyrekcjach.
Przydatno§é mlernikéw do oceny jako&ci zarzadzania ruchem
wymaga szczegétowego omdwienia.

Stopieri wyzyskania taboru zalezny jest od catego sze-
regqu czynnikéw, réwnoczesnie dzialajacych 1 wzajemnie sle
krzyzujacych. Wszystkie te czynniki mozna rozklasyfikowaé
na nastepujace grupy:

1) bezposrednio zalezne od wplywu kierownictwa kolel:
stopien zorganizowanla poszczegéinych proceséw pracy, celo-
wo$¢ stosowania motod pracy;

2) posrednio zaleine od klerownictwa kolei:
technicznego jej wyposazenia;

3) zalezne od stosunku wzajemnego poszczegélnych
kolel — sortowanie zdawanych wagonéw, Ich stan techniczny
it p.

4) niezalezne od klerownictwa kolei:

a) warunki gospodarcze kraju, np. rodzaj przewozonych
ladunkéw, odlegtoéé ich przewozu, nleréwnomierno$¢ przewo-
z6w wedtug kierunkéw, sezonowoS¢ przewozéw | t. p.;

b) stopiei zorganizowanla pracy klijentéw kolei np.

7,39,

stoplen

terminowo$é uskuteczniania zgloszonego naladunku, przetrzy-
mywanie wagonéw wytadowywanych i t. p.
Poniewaz miernikl wyzyskania taboru odzwierciadlajg

1dwnoczeSnie wplyw wszystkich tych czynnikéw, nle moga one
stuzyé do porédwnania sprawno$ci gospodarki taborowej w réz-
nych dyrekcjach, nadaja sie natomiast do oceny sprawnosci
tej gospodarki w poszczegélnych dyrekcjach za réine okresy
przy dokladnem jednak zbadaniu przyczyn zmian, ktére zasziy
w' miernikach | uwzglednieniu okolicznosci, ktére wpiynely na
te zmiany.

Wyznaczaé normy standartowe nalezy tylko dla mierni-
kéw zasadniczych. Wyznaczanie takich norm dla miernikéw
dodatkowych byloby bezcelowe ze wzgledu na to, ie wzrost
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jednego z tych miernikéw moze powodowaé spadek drugiego
tej samej grupy (np. przetrzymywanie wagonu zbiorowego ce-
lem zwiekszenia ciezaru jego tadunku moze zmniejszyé prze-
cletny dzienny przebieg wagonu), zadaniem za$§ dyrekcji po-
winno byé dazenie do osiggniecia wzrostu miernikéw zasadni-
czych, t. j. iloczynu 3-ch miernikéw dodatkowych, ktéry osiaga
maximum przy pewnej najdoskonalszej wielkosci poszczegéinych
miernikéw dodatkowych.

Zupeinie odmienny system miernikéw wyzyskania taboru
‘kolejowego proponuje M, I. Wasiljew. Wychodzi on z zalo-
zenla, ze dodatnl wynik gospodarkl taborowej zalezny -jest

przedewszystklem od ogélnego ilostanu taboru w danem przed-

siebiorstwie transportowem, Wobec tego nalezy postugiwaé
sie tylko takiemi miernikami wyzyskania taboru, ktérych wplyw
na ilostan mozna zupeinie wyraznle zobrazowaé wzorami ma-
tematycznemi.

Wzér zasadniczy ogélnego llostanu moze by¢ przedsta-
wiony jak nastepuje:

Przy oznaczeniu przez:

Y ps—tilogel tonno/km, lub pasazero/km w kierunku
ruchu przewazajgcego przecietnie za dobe,

A — potrzebnego ilostanu taboru,

p — przecletnego clezaru tadunku, przypadajacego na
jednostke taboru (o$) w kierunku ruchu przewazajgcego,

n — ilosci jednostek w skiadzie poclqgu w kierunku
ruchu przewazajacego,

t — przecietnego przebiegu dziennego jednostki taboru

z ilostanu ogélnego,
to przy braku przeblegdw préznych w kierunku tadownym
i przy ruchu $&cléle obustronnym, ilo§é wagono-osio-km w kie-
runku fadownym bedzie
Yps

P
ilo§é parowozo-km w kierunku tadownym bedzle
Yps
pa
" Wobec tego, ze w kierunku powrotnym must byé wyko-
nany ten sam przebieg (czeSclowo ladowny, cze§ciowo za$
prézny), ogblny przebieg bedzle dwa razy wiekszy, t. .
23ps Sps
P pn
Ponlewaz kazda jednostka taboru z ilostanu ogélnego
przebiega ¢ km na dobe (. — wagon, , — parowéz), potrzeb-
ny ilostan ogdlny bedzie

— dla wagonéw — dla parowozdéw

- ' 287
wagondéw: A,= - 2]
pt
2“, g "'([0)
parowozdw: A,=— S l
pat

Wzory powyzsze nadajg sie do praktycznego zastosowa-
nia w wiekszosci przypadkéw (zwlaszcza dla ruchu osobowego),
albowiem przeblegi prézne w kierunku fadownym sa naogét
bardzo mate i ruch jest przewaznie obustronny. . Celem usta-
lenla jednak wzoréw zupeinie doktadnych, naleiy wzory po-
wyzsze dla ruchu towarowego uzupelni¢ jak nastepuje:

y _Ke(Q+h)Eps l
i
f ’ e
K, Ke(1--h)Yps l

pnt
gdzie K, — wspébiczynnik przeblegu wagondw préznych w kie-
" runku tadownym,
K, — wspélczynnik przebiegu parowozéw luzem i z podwéijna
trakcja w klerunku fadownym i
h — wspdtczynnik jednostronno$ci ruchu, t.j. stosunek ogélnego
przeblegu wagonéw w kierunku préznym do ogélnego ich prze-
biegu w kierunku tadownym.

Wzory powyzsze, aczkolwiek zawlerajg nazwy tylko S-ciu
miernikéw, obejmujg zdaniem autora caloksztalt gospodarki
taborowej. Jezeli przyjmiemy je za podstawe do wszelkich
planéw przewozowych, do regulowania, kontroli 1 oceny gospo-
darki taborowej oraz do wszelkich obliczed, mozemy mieé

Ap:

przekonanie, ze zostana uwzglednione wszystkie czynniki,
wplywajgce na wzrost lab zmnilejszenie tlostanu taboru,

Jeden tylko z powyzszych miernikéw f, obrazujgcy zbyt
ogélntkowo wyzyskanie taboru w przeciggu okresSlonego czasu
wymaga rozczlonkowanla na 3 skladniki, a mianowicie:'

1) praca w pociggach,

2) czas pozostawania w stanie czynnym poza praca
w pociggach (manewry, natadunek, oczekiwanie na wla,czeme
do pociggu i t. p.),

3) czas wylaczenia z przewozéw handlowych (do napra-
wy, do zapasu, do potrzeb gospodarczych i t. p.)

Celom powyzszym odpowlada wprowadzenie jeszcze 3-ch
miernik 6w

v — szybkosci handlowej poclagu (szybko§é ta prawie
odpowiada szybkosci przebiegu parowozu i wagonu przez odci-
nek dyspozycyjny),

a — przecietnej dziennej ilosci godzin pozostawania poza
przewozami handlowemi jednostek taboru z ilostanu ogdlnego,

b — to samo poza pracg w pociggach w stanie czynnym

Rozczlonkowanle ¢ na 3 powyzsze skladniki stanowi
drugi wzér zasadniczy wyzyskania taboru:

t=024—a—"b)v...(II)

Z trzech ostatnich miernikéw tylko v 1 @ moga by¢
uwazane za mierniki samodzielne, trzeci za§ b otrzymujemy
ze wzoru Il po obliczeniu ¢, a4 i v.

Wreszcie celem dokladniejszego zbadania miernika b,
nalezy wyjaénié, ile dni pozostaje jednostka taboru poza praca
w poclagach w czasle jednego obrotu., W tym celu nalezy
wprowadzi¢ jeszeze jeden mierntk: [ — przecigtng odleglosé
przebiegu tam i z powrotem w cigqu jednego obrotu. Woéw-
czas suma postojéw w c1qgu ]ednego obrotu bedzie

1)]

Osiem miernikéw, zawartych w 3-ch wzorach zasadni-
czych, sa miernikam! zasadniczemi wyzyskania parowozéw po-
clagowych i wagonéw towarowych i osobowych; wiaZzac sie
wzajemnie matematycznie, dajg one wystarczajagcy materjat do
wszelkich obliczen i do rozwigzywania przewazajgcej iloéci
zagadnien eksploatacyjnych.

Badania dokladniejsze wymagaja posiugiwania sie, oprécz
powyzszych miernikéw zasadniczych, miernikami dodatkowemif,
ktérych 1losé autor ogranicza do 10-ciu. Wszelkie inne mier-
niki, stosowane do oceny wynikéw eksploatacji, moga byé
z latwo$cig otrzymane drogg zestawienia metematycznego odpo-
wiednich miernikéw ze wspomnianych wyzej 18-tu zasadni-
czych i dodatkowych, zaden z nich jednak nie wskaze jakie-
gokolwiek nowego czynnika, ktérego wplyw na gospodarke
taborowg nie bylby juz uwidoczniony w proponowanych przez
autora 18-tu miernikach,

Mierniki wyzyskania taboru autor klasyfikuje wedtug ro-
dzaju. mierzonych wielkosci i wedilug waznoéci, ukiadajac je
w nizej podana tabele. J

Klasyfikacja miernikéw pionowa (na mierniki ciezaru,
czasu, odlegtosct 1 odlegtoScio-czasu) ma znaczenie nietylko
formalne, lecz daje moznosé uwypuklenia catych okreséw historiji
usprawnienia gospodarki taborowe;j.

Na kolejach rosyjskich usprawnienie gospodarki taboro-
wej zaczelo sie od dazenia do poprawy miernikéw ciezaru,
najpilerw miernika p, a nastepnie n, Szczegélnie wdzieczne
zadanie mieli ci plonierzy w dzledzinle usprawnienla gospo-
darkl taborowej, ktérzy zwrécili uwage na przecietny ladunek
wagonu towarowego i od r. 1901 zaczeli dazy¢ do jego po-
wiekszenla, Wynikiem tej pracy, osiagnietym' w przeciagu
1901 — 1913 r., bylo powiekszenie przecietnego tadunku wago-
nu o 32%,, co zmniejszylo wydatki eksploatacyjne o 15—209/,
bez jakichkolwiek szkodliwych nastepstw.

Kiedy podwyzszanie przecietnego tadunku wagonu, iacz-
nie z powiekszaniem ladownos$ci wagondw, doszlo do kresu,
racjonalizatorzy gospodarki taborowej przeszli do drugiego
miernika cfezaru— n (ilos¢ wagon®w w pociagu), lecz juz
z mniejszem szczeSciem 1 powodzeniem. Rzucone bylo haslo
~najwlekszy skilad poclagu na wznlesieniu miarodajnem jest
najkorzystniejszy“ 1 przecletny sklad pociagu, ktéry do r. 1909
nie ulegat zmianom, zaczal sie szybko zwiekszaé; do r. 1913
wzrost przecletnego skladu w jednostkach wagonowych ‘wy-

= . ).
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/ Klasyfikacja miernikéw wyzyskania taboru.
I . |
=) Wedtug . . | O r y ginalne (s amodziel n e Pochodne
. Waznos:i ‘ E ‘ od oryginalnych
| ~ I Zasadnicze i Dodatkowe
W/g mierzo- - s B a5 | .
nych wielkosci A B (&)
}_ ——— = e S —— =
I. Cigzar | 1) p — przecietny ciezar ladunku, 1) gw — °/, wyzyskania ladownosci wagonéw Wszelkie inne stosowane
1 | 0
1 przypada;'a.gego na lkoé i 4 g; kieruniu tadownym. / i dotychczas mierniki, ktére
' wagonu ladownego w kie- } gp — °/, wyzyskania mocy parowozéw w kie- Ty i
i runku tadownym, | runku ladownym. | & wymkler.n .matf:ma.tycz
| 2) n — przecietny sktad pociagu 3) g — przecigtny ciezar wagonu préznego, nego zestawienia miernikéw,
\ w kierunku ladownym w przypadajacy na jedna os. wyszczegblnionych w ko-
| osiach. . lumnach A i B (naprz., prze-
- | . ; . i i
I, Odleglosc — czas { 1) ¢ ~— przecietny dzienny prze- | 1) wt — szybkodc techniczna pociagu. c1qtn){ ?brét’ Przecnetny
(szybkosc) fl bieg jednostki taboru z | 2) wvp — szybkosc parowozu luzem. * przebieg jednostki taboru z
i ilostanu ogélnego. 3) wt — szybkoéé handlowa w kierunku tado- ilostanu czynnego, przeciet-
H152)« - ph e— s?ybkoéc handlowa po- wnym. ny tadunek wagonu, tonno-
Clagu. - km. przypadajace na Jeden
IIl. Cazas 1) a@ - przecietny dzienny postéj 1) & = b, +by+by+.. wagon lub parowéz it.p).
' w godz'mach poza prze- : b, | przeciatne dzienne postoje poza
wozami handlowemi i jego praca
skladmll)(i: | by ) w pociagach pod natadunkiem
&1 y== 0/o chorych, b, | w parowozowniach i t. p.
e Lo ZAaSIE, b | 2) te same partie w %/, od wagono-dni
L= Lileay dprzewc;)zac (parowozo-dni) ilostanu ogdlnego.
S:SPO arczyc.,’fc:j— 3) r — ,wspdlczynnik nierdwnomiernofci za
(a p_x;-zewciaml_lk. Y okres roczny (stosunek réznicy miedzy
=’a) e T najwiekszym i najmniejszym przebie-
! . giem miesigcznym wagonéw ladownych
|\ w kierunku ladownym do najmnicjszego
| miesigcznego przebiegu).
IV. Odlegloéc. 1) I — przecietna odlegtoéé prze- | 1) s — przecietna odlegloéé przebiegu tadunku
biegu wagonu tam i z po- 2) m — wspdlezynnik powrolu (stosunek wy-
wrotem w ciagu calko- konanej pracy lub przebiegu tadownego
witego obrotu. w kierunku préznym do kierunku la-
Wspdlczynnik krzyZowa- downego)
nia si¢ przebiegow (sto- a) m¢ —dla ladunku, mianowicie sto-
sunek calego przebiegu w sunek ilosci tonn przewiezio-
kierunku tadownym do nych w kierunku préinym do
przebiegu w tym kierun- przewiezionych w kierunku ta-
ku tylko wagondw tado- downym;
wnych lub parowozéw z b) m¢ —dla wagonu, mianowicie sto-
pociagami) sunek pracy (natadunku+przy-
2) K¢ — dla wagonéw, jecia) w kierunku préinym do
3) Kp — dla_parowozéw, pracy w kierunku tadownym;
4) h — wspdlezynnik jednostron- c) mpt —to samo dla przebiegu ladunku,
noSet  ruchu (stosunek d) mpw-—tosamodlaprzebiegu wagondw,
ogélnego przebiegu wago- e) mpp—to samo dla przebiegu paro-
néw w kierunku préznym wozbéw.
do ogblnego ich przebiegu J
w kierunku tadownym). |

Tablica powyisza obejmuje mierniki dla ruchu towarowego: parowozéw i wagonéw. Celem zastosowania do ruchu osobowego tablica

wymaga odpowiedniego skrécenia,

niést 18%/;, wzrost za§ przecietnego ciezaru pociagu, wobec
zwiekszenia sie miernika p, — odpowiednio wiecej.

Gdy jednak wzrost miernika p dawal kolejom wylgcznie
korzysci, zwiekszenie miernika n miato i skutki ujemne. Mia-
nowicie, w miare wzrostu miernika n zaczela sie raptownie
zmniejszaé przecletna szybko§é handlowa pociagéw towarowych.
Zmniejszenie®to wynlosto przecietnie 7°/,, na niektérych za$
kolejach doszlo do 21°/,. Polepszenie wiec miernika n mialo
skutki bardzo bolesne dla miernika w.

Dazenie bezwzgledne do powiekszenia przecietnego sktadu
pociagu towarowego, aczkolwiek mialo szereg skutkéw dodat-
nich, miedzy*innemi przyczynito sie do stworzenia doskonatych
typéw parowozéw o duzej sile poclaggowej, bylo jednak w ja-
skrawej sprzeczno$cl z gléwniejszem organizacyjno-technicznem
hastem doby obecnej —
procesu produkcji i obrotu kapitalu“, Jednostronny zapat do
ulepszenia miernikéw ciezarowych spowodowat pogorszenie sie
miernikéw odleglosclo-czasu, poniewaz réwnoczenie z mierni-
kiem v spadt i miernik ¢ (przecletny przebieg jednostkl ta-
boru), Poréwnanle okresu 5- letniego, bezposrednio poprzedza-
jacego wojne §wiatows, z okresem 1898 — 1903 r. wykazuje
spadek tego miernika o 6%/, dla wagonéw towarowych I o 9%/,
dla parowozéw towarowych,

Wynlkiem zaniedbania w okresie przedwojennym mier-
nikéw ¢ 1 v bylo to, ze

»przyspieszenie wszelkiemi Srodkami.

1) wagoh tylko przez 4 godziny na dobe wykonywa'
prace w pociagach, w clagu za§ pozostalych 20-tu godzin
stal na stacjach, w naprawie i t. p.;

2) parowdz réwniez tylko przez 4 godziny na dobe wy-
konywal prace w pociggach, w clagu za$§ pozostatych 20-tu

godzin stal w parowozowniach, byl w naprawie, wykonywat
prace przetokowa i t. p.;
"~ 3) szybko§é handlowa pociagu towarowego wynosita

13 km/g, t. j. nie przewyzszala szybkosci pojazdu konnego;

4) szybko$¢ przewozu ladunku wynosita przecletnie
3 km/g, na niektérych za$ kolejach nawet 2 km/g, t. j. byla
znacznie mniejsza, niz szybko$¢ piechura.

Poprawa takiego stanu rzeczy rozpoczela sig, zdanlem
autora, juz po wojnle, kiedy, po przeprowadzeniu szeregu ba-
dan i do§wiadczen, udato si¢ dokiadnie rozklasyfikowaé prace
parowozu 1 wagonu 1 ustali¢ czasy wzorcowe dla poszczegél-
nych czynnosci przy tej pracy.

Zadaniem doby obecnej powinna by¢é poprawa mierni-
kéw czasu 1 szybkoS$el, t. j. szybkoScli handlowej — v, prze-
cietnego przeblegu jednostki taboru w ciggu doby — ¢ i czasu
pozostawania taboru poza przewozami handlowemi--a. Do
poprawy tych miernikéw nalezy dgzy¢ nietylko przez wiadci-
wa organizacie, lecz 1 drogg mechanizacji: wprowadzenle ha-
mulcéw claglych, ulepszenie tacznoSci telefonicznej, blokada
samoczynna i t. p.
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Z postatych mlermkéw zasadniczych mierniki K, i K,
ujawniajg tak wazine niedomagania w gospodarce taborowe]
(przebiegl nieprodukcyjne w kierunku tadownym, a wiec i spo-
wodowany przez nie odpowiedni wzrost przebiegéw préznych
w kierunku powrotnym), ze powinny byé wysuniete na jedno
z miejsc czolowych w sprawozdaniach o pracy taboru.

Wreszcie ostatnle dwa mierniki zasadnicze — przecietna
odleglos¢ przebiegu jednostki taboru w ciggu jednego obrotu—I
i wspétczynnik jednostronno$ci ruchu — A byly uwazane do-
tychczas za ksztaltujace sie nlezaleznie od przedsigbiorstw
transportowych, zalezne natomiast wylacznie od warunkéw go-
spodarczych i od klientell, Obecnie jednak, ze wzgledu ‘nie-
tylko na korzysci transportu, lecz w interesach ogélno-pan-
stwowych, przedsiebiorstwa transportowe ‘powinny wywalczyé
sobie wplyw na uksztaltowanie sie tych miernikéw, majacych
wyjatkowo wazne znaczenie w gospodarce taborowej i wyma-
gajgcych specjalnego badania 1 wySwietlenia.

Nie wchodzac w szczegélowa ocene proponowanych przez
obu autoréw systeméw miernikéw wyzyskania taboru, mozna
jednak stwierdzi¢, iz dazenie do ustalenia okreslonego systemu

tych miernikéw, zwlaszcza zas do odnalezienia miernikéw,
charakteryzujgcych caloksztalt gospodarki taborowej, ma wiel-
kie znaczenie dla usprawnienia tej gospodarki.

Brak celowej klasyfikacji miernikéw oraz brak miernlkéw
ogdinych pozostawia kierujacych gospodarka taborowa poniekad
na bezdrozu, utrudniajgc im wybér klerunku, w ktérym nalezy
dziataé celem ulepszenia ogélnych wynikéw eksploatacji. Utru-
dnia on réwniez wilaSciwa ocene wynlkéw osiagnietych 1 moze
byé powodem obrania drogi nleodpowiedniej, w razie przece-
nienia znaczenia pojedynczych miernikdw i zbytniego nacisku
na ich poprawe ze szkoda dla innych, odgrywajacych nie mniej
wazng role w gospodarce taborowej.

Ustalenie okreslonego systemu miérnikéw wyzyskania ta-
boru musiatoby byé polaczone z gruntowng rewizig statystyki,
jej uporzgdkowaniem 1 ujednostajnieniem, rewizja zas$ taka za-
pewne ujawnilaby, Ze pewna cze$¢ zbieranych obecnie z du-
zym nakladem pracy danych statystycznych mogtaby by¢ od-
rzucona bez szkody dla nadzoru nad gospodarkg taborows
i kontroli jej sprawnoscl.

Krytyczny poglad na przyrzady, sluzace do smarowania tlokow
i suwakow parowej maszyny parowozow.

R¥D;

Dotychczasowe systemy urzadzeh stuzacych do smaro-
wanla tlokéw i suwakdéw, przy uzyciu pras, tloczacych smar do
cylindra 1 suwakéw, nie sg nalezycie przemy$lane 1 sa powo-
dem wielkiego rozchodu smaru, tworzenia sle osadéw koksu,
zalepiajacego kanaty odplywowe cylindra | opaski uszczelnia-
jace tioki 1 suwaki, a czestokro¢ nawet powodujacego zacle-
rania tych ostatnich, w nastepstwie czego wystepujg znaczne
. nieszczelnoscl w suwaku I tloku, powodujgce zwiekszenie roz-
chodu pary i kosztéw konserwacji.

Przy uzyciu pary wysoko przegrzanej musimy zwrécié
szczegélniejsza uwage na rozdzial smaru, gdyz wéwczas oprécz
nieprawidlowego rozdziatu doptywu smaru, moze jeszcze mieé
szkodliwy wplyw .wysoka temperatura pary, w szczegdlnosci
przy uzyciu smaréw nizszego gatunku t.j, o zbyt niskim punk-
cle zaptonu, :

Poniewaz smary- wszelkiego gatunku tracg swoje wia-
snosci fizyczne, nieodzowne dla dobrego smarowania, a wiec
lepko$¢ (Zaehigkeit) w miare jak temperatura smaru sie pod-
nosi (Patrz: Grundziige der Schmiertechnik von E. Falz str, 35),
przeto najwaznlejszem zdaniem konstruktora bedzie staranie
si¢ o to, aby przyrzady, uzyte do rozdzielania smaru nie przy-
czynlaly sie do podwyzszenia jego temperatury, a odwrotnie
umozliwiaty utrzymanie jej w jaknajniZszych granicach, jakotez,
aby smar ten doprowadzany byl dokladnie i bezposrednio na
powierzchnie trace, jednak jaknajdalej od miejsca dziatania
pary wysoko przegrzanej.

Pierwszym czynnikiem, umozliwiajgcym utrzymanie tem-
peratury smaru w granicach mozliwie najnizszych, jest uzycie
rozpylaczy pedzonych para nasycone o niskiem clénieniu, (gdyz
temperatura pary nasyconej zaleina jest od jej cisnienia),

O wiele lepszem byloby stosowanie do rpzpylania gazéw

neutralnych o temperaturze okolo 30°C, jednak produkowanie
takiego gazu w czasie pracy parowozu polaczone byloby z wiel-
kiemi trudnosciami technicznemi, wobec czego musimy wiasnie
ze wzgledéw natury technicznej, zadowolié¢ sle uzyciem $rod-
kéw, wprawdzie mniej odpowiednich, ale zato tatwiejszych do
osiagniecia 1 pewniejszych w uzyciu t..j. rozpylaniem para
nasycona.
) Najlepszem rozwligzaniem byloby zastosowanie bezpo-
$redniego natrysku smaru o niskiej temperaturze na obwdéd
ttoka 1 suwaka w tym czasle, gdy powierzchnia tloka prze-
chodzi pod otworem smarnym.

Takie urzadzenia istnieja, sa jednak bardzo skompliko-
wane. ‘
Z wielu znanych systemdw rozpylaczy parowych poréwna-

my tylko dwa, a mianowicie: zagraniczny system Friedmanna
i krajowy system Wordliczka,

W obu systemach rozpylaczy zastosowana jest ta sama
prasa do tloczenla smaru systemu Friedmanna.

Przypatrzmy sie jak ta prasa  pracuje i czy tloczy ona
smar do cylindréw i suwakéw prawidiowo?

Rys: 1 przedstawia taka prase klasy FS 14, ktéra jest
odmiang jednego z pomigdzy wielu przez te firme¢ konstruo-
wanych typéw, nieréznigcych sie zasadniczo pomxgdzy sobg pod
wzgledem sposobu tloczenia smaru.

Ten aparat lgczy w sobie caly szereg pomp dla oleju,
z ktérych kazda z osobna jest do -wyregulowania .i doprowa-
dza do miejsca smarowania. stale taka ilosé oleju, na jaka
zostata ustawiona, niezaleznie od przeciwciSnienia. W kazdem
ujéciu powoduja dostarczanie smaru dwa tloki poruszane w#.osob-
nych cylmdrach z ktérych jeden (35) tworzy tlok Stamja,cy,
drugi za$§ (34) tlok tloczacy,. Te ostatnie poruszane sg zapo-
moc owalnych tarcz (23) przy posrednictwle wahadel (15),
za$ tloki sterujgce zapomocg mimosrodéw (22), przy posred-
nictwie wahadel (16), przyczem okresy ruchu. obu tlokéw sg
wzgledem siebie tak przedstawlone, ze przewéd tloczgcy dla
smaru nigdy nie komunikuje sie ze zblornikiem smaru, Szczel-
no$é tych tlokéw jest tak wielka, ze po S miljonach skokdw,
nawet przy przeciwci$nleniu 100.atmosfer sprawnosé tych pomp
nie zmniejsza sie. Male zaworki kulowe (38 — 41) maja za
zadanie przeciwdzialaé¢ szkodliwemu wplywowi przeciwcisnienia
w przewodach, na ttoki pomp w czasie, gdy poruszajg sie one,
nle tloczac smaru, Ilos§é smaru, tloczonego przez tg prase,
zalezna jest od iloci obrotéw watu tarcz owalnych (23), ktéry
poruszany jest zapomocg dZwigni (60), przy pomocy znanego
mechanizmu-z zebatka, Przez zwiekszenie lub zmniejszenie
kata wychylenia tej dZwigni mozna uregulowac iloS¢ skokdéw
pompy smarnej, a 'tem samem i ilosé wtlaczanego smaru na
dang ilo$é obrotéw maszyny. Najwigksza ilo§¢ tloczonego sma-
ru wynosi 0,35 cm® na jeden skok pompy i jedno ujscie (t.j.
okoto 0,32 graméw), (llo§¢ ta moze by¢ zmnlejszona przez
wykrecanie §rubki (30). Ponlewaz caly skok wynosi 9 mm.
otrzymamy przy wykrecaniu $rubki (30) na' 4,5 mm. tylko pét
skoku, za$ na 6,5 tylko 1/, skoku t.j. o tyle mniejsza bedzle
ilos¢ wtlaczanego smaru). -

Prasa tego rodzaju napedzana jest zapomoca, cze$cl ma-
szyny parowej, wykonywujgcych ruch wahadlowy. Punkt za-
czepienia stuzacy do poruszania prasy umieszczamy przy ku-
lisie, krzyzulcu lub tez przy trzonle suwakowym.

Mechanizm z zebatka przenosi ruch wahadlowy na wal
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tarczy owalnej (23) w ten sposéb, ze ruch dzwigni (60) wprzdéd
jest luzny, za§ w tyl pociaga za sobg zgbatke 1 powoduje ruch
walu tarczy owalnej (23) o pewna cze$¢ obwodu, tak, ze caly
obrét walu nastepuje doplero po kilku, a nawet kilkunastu sko-
kach ttoka cylindra parowego.

‘Poniewaz w czasie jednego obrotu kota parowozu ruch
na tarcze owalng (23) przenosi sie tylko w tym czasie, kiedy
zebatka go pocigga, za$ jak poprzednio wspomnieliSmy, w cza-
sie jednego obrotu tarczy owalnej (23) nastapi ssanie i tlocze-

nie smaru, wobec tego widzimy, ze wplyw smaru do przewodu
tloczgcego jest przerywany z racji dwéch powoddw: 1) w sa-
mym okresie ttoczenia, ktéry trwa przez pét obrotu tarczy
owalnej (23), 2) w czasie nastgpnego pélobrotu tejze kiedy
smar zupetnie nle jest wttaczany. Kaidemu z tych pétobrotéw
tarczy owalnej odpowiada kilka obrotéw két parowozu, Tego
rodzaju dostarczanie -smaru jest wadliwe, musimy bowiem
w czasie okresu tloczenia wtloczyé do cylindra tak wielka
ilos¢ smaru, aby stworzyé zapas wystarczajgey na okres kie-
dy smar nie jest wttaczany. Chcac mieé racjonalnie pracujacg
prase nalezaloby ja tak skontruowaé, aby na kazdy skok tloka
parowego tloczyta ona pewng ilo§¢ smaru, a najlepiej, azeby
ten smar wtlaczany byl na kazdy skok w specjalnym momen-
cie, gdy ttok lub suwak podchodzi pod otwér, stuzgcy do do-
prowadzania smaru, .

Z powyzszych wzgledéw nalezatoby ustali¢ przenosni¢
mechanizmu napedowego w ten sposdb, aby ilo§¢ obrotéw
tarczy owalnej (23) byla parzysta wielokrotnoscig iloécl obro-
tow két parowozu, przyczem mimosSrody stuzgce do tloczenia
smaru, powinny byé wzgledem slebie o 90° przestawione, ze
wzgledu na przestawienie o 90° korb maszyny parowozowej.

Prasy te, pomimo wyzej podanych wad, znalazly szero-
kie zastosowanie w praktyce, z powodu solidnoSci swego wy-
konania | sprawno$ci funkcjonowania.

Skoro poznaliSmy sposéb dostarczania smaréw do miej-
sca ujscia, mozemy przystapi¢ do rozwazania jego wplywu do
cylindréw wzglednie suwakéw, pod dzialaniem rozpylacza,
w czasie ruchu parowozu przy otwartym i zamknietym regu-
latorze. N &

R>zpylacz Friedmanna przedstawiony jest na rys. Ne 2.
Dziatanie aparatu jest nastepujgce: para doprowadzana z kot-

122,
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ta, wchodzi w miejscu (13) do komory parowej (1), do ktérej
dolgczone sg pojedyncze elementy rozpylacza, Para przecho-
dzi przez zawdr kulowy (4)-do komory (C), sluzacej do miesza-
nia pary ze smarem,  Smar tloczony przez pras¢ wplywa
w miejscu (9) 1 dostaje sle przez wentyl kulkowy (6) réwnilez
do komory (C), w ktérej istnieje stale ciSnienle, odpowladaja-
ce peilnemu ciSnieniu w kotle.

Cisnienie ta spowodowane jest przez to, Ze przy catko-
wicle otwartym zaworze, doprowadzajacym pare z kotta, dy-
sza (5), posiadajgca znacznie mniejszy otwér od przelotu
w miejscu zaworu kulkowego (4), przepuszcza znacznie mniej-
sza iloS¢ pary, anizeli naptywa przez przewdéd giéwny. Smar
| para mieszana w komorze (C) wyptywa przez dysze (S) do
szerszego przewodu (11) i uchodzi do cylindra, wzglednie
z podobnych ujsé, w 2-ch punktach do suwaka.

Stale cisnienle w komorze (C) powoduje, .Ze smar nie
moze byé wyssany z prz?wodu tloczqcego w czasie jazdy pa-
rowozu przy zamknietym regulatorze t. j. gdy w cylindrach
istnieje préznia,

Para nasycona, wyplywajaca z kotla, bedzie zawsze po-
sladata znaczng wilgotno§¢, a przeplywajgc przez dlugi ruro-
ciagg o Srednicy 20 mm. zewnetrznie osadzony, ulega konden-
sacjl, wskutek doé znacznej powierzchni, umozliwiajacej wy-
promieniowanie ciepta, przy znacznej réznicy temperatur po-
miedzy para | atmosfera, w szczegdlno§ci w zimie.

Rezultatem tej kondensacji bedzie tworzenie sie wody
goracej, ktérej temperatura bedzie odpowiadata w przyblizeniu
temperaturze pary nasyconej okolo 190° C. Woda ta, uchodzac
do rozpylacza, wplynie do komory (C), wypelni ja i bedzie
przeciekac stopniowo do cylindréw przez rurociag (11), wchia-
niajac w sieble krople smaru, wciSniete do przestrzeni (C)
dziataniem prasy. W tej mieszaninie wody ze smarem smar
moze ulec zmianom chemicznym 1 fizycznym, wskutek znacz-
nego podniesienia jego temperatury, przyczem taki gorgcy smar
latwiej moze byé przegrzany do temperatury zapalnosci i po-
wodowac osadzanie czasteczek koksu, przyczyniajac sig w ten
sposéb do nilesprawnej pracy tlokéw i suwakéw,

"~ Pomimo, ze konstrukcja nieizolowanych przewodéw i gér-
nej czescl komory parowej (1) powoduje znaczng kondensacje
pary, nie przewidziano nalezytego odprowadzenia wody jakby
potrzeba tego wymagala. Woda ta musi przej§¢ przez trzy
waziutkie dysze parowe (5), siuzace zarazem do rozpylania
smaru (5). Gérna czes¢ dyszy (5) tworzy wraz z komorg (C),
w dolnej czesct korpusu rozpylacza, zamkniete u dotu naczy-
nie, w ktérem nagromadzona woda w zimie moze zamarznaé
i spowodowac uszkodzenie dyszy, wzglednie korpusu rozpylacza.

Wszystkie trzy rozpylacze potrzebne dla jednej strony
cylindra parowego t. j. dwa dla suwaka i jeden dla cylindra,
tworza jedng caloéc, ktéra nawet w poblizu cylindra umie-
szczona, musi mle¢ dosé dlugie przewody dla potaczenia roz-
pylacza’ z miejscem smarowania. Srednica przewodéw odpty-
wowych dla tej mieszaniny jest dosé znaczna, wynosi¢ musi
conajmniej 10 mm. w Swietle, co réwnlez jest ze wzgledu na
dalsza kondensacje niekorzystne. Te diugie przewody sa przy-
czyna szkodliwego wplywu temperatury zewnetrznej na mie-
~ szaning pary ze ‘smarem, sg wlec nieracjonalne, wskutek tego
najodpowiedniej byloby, aby rozpylacze byly rozdzielone i kaz-
dy z osobna umieszczony tuz przed ujsciem smaru do miejsca
przeznaczenia,

W razie zepsucid sle¢ jednego rozpylacza, konieczne jest
wylaczyé wszystkle rozpylacze z ich dziatania, gdyz dostep
do nich jest utrudniony.

Skoro zwazymy, ze po otwarciu zaworu parowego o otwo-
rze 15 mm. Srednicy, para pod dziataniem pelnego cisnienia
kotta wplywa do. wnetrza cylindra, wzglednie suwaka, to zo-
baczymy, ze w czasie pracy parowozu, bedzie istnie¢ stale
réznica ci$nien pomiedzy rozpylaczem, a wnetrzem cylindra tak,
7e para moze bez przerwy wtlaczaé smar, podawany kroplami
do komory (C), z mniejsza lub wiekszg predkoScia, zaleznie
od istniejacej réznicy cisnien.

Im wiekszg bedzie réznica ciSnlen pomiedzy kottem
a wnetrzem cylindra, tem wieksza 1lo$¢é pary przeplynle przez
dyszg¢ (5) i przewéd (11) do cylindra, Kropla smaru, wttoczo-
na komory (C) i rozpylana, zamiast oslas§é na tulei cylindra,
wzglednie suwaka, zmiesza sle z cala zawartoscig pary robo-
czej w cylindrze i nasycl ja smarem. Wskutek tego bedziemy

musieli uzyé wiecej smaru, by wywolac dostateczne smaro-
wanie,

Przy napelnieniach cylindra, ponad 50%, smar dostaje
sie wprost do pary wysoko przegrzanej 1 traci, w zetknigciu
z nia, swoje wlasnosci smarne, W momencle przedzwrotowe-
go odplywu pary z cylindréw, wydmuchana bedzie znaczna
czgs$é pary wraz ze smarem W niej zawieszonym.

Podobnie przedstawi sie ta sprawa w suwakach: Tu
w chwili, gdy suwak otwiera kanal doplywowy t odstoni otwér
smarowniczy z rozpylacza, wdmuchuje smar wprost do pary
wysoko przegrzanej, ktéra niszczy go zweglajac czeSciowo.
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Wykres na rys. 3 wskazuje zmiany ci$nien pomiedzy rozpy-
laczem, a cylindrem przy napetnieniach cylindréw pouizej i po-
wyzej 50°,. Poniewaz ujScie smaru do cylindra znajduje sie
w jego §rodku, przeto krzywa zmiany clSnien ulozy sie sy-
metrycznie na obie strony linji, przechodzgcej przez otwér do-
ptywowy :smaru,

Gdyby smar doplywat stale, wéwczas mlellbysmy juz
w tym wykresie obraz rozdzialu smaru. Poniewaz jednak smar
ten wplywa okresowo, przeto zrozumiemy, Ze wplyw smaru,
zgodnle z powyzszemi wyjaSnieniami bedzie wystepowat tylko
podczas jednego skoku | to naprzemian, raz w czasie przebie-
gu ekspansji od punktu 1 do 2, podczas za§ odplywu pary
z druglej strony tloka od punktu 4 do 3, lub tez zaleznle od
ustawienia mechanizmu napgdowego prasy, wgledem mecha-
nizmu korbowego maszyny parowej, w innych mniej lub wig-
cej korzystnych punktach, .

Z powyziszego widzimy, Zze uzycie pary o wysoklem ci-
$nieniu do rozpylania nie jest korzystne, gdyz:

1) kazda kropla rozpylana z osobna moze }atwle] prze-
arza¢ sie do wyzszej temperatury i

2) rozpylona silnym strumieniem pary, miesza si¢ 2 cala

'zawartoécla, pary roboczej, zamknletej w cylindrze i uchodzi

w czasie przedzwrotowego odptywu bezuzytecznie wraz z para
roboczg z cylindra, pozostawiajac nieznacznag tylko czes¢ sma-
ru na jego tulei. , .

Stad wniosek, 2e lepiej jest doprowadzaé rozpylony
smar do cylindréw w okresie wydmuchu pary, powodowanego
zwrotnym ruchem tloka, niz w czasie ekspansji,

W tym okresie bowiem predko$¢ pary odlotowej 1 jej
masa jest znacznie mnlejsza; temperatura jej jest nizsza, wsku-
tek czego smar rozpylony, nie tracgc swych wilaciwoScl smar-
nych, dostanie sie na tuleje cylindra w wigkszej iloSci I bedzle
rozsmarowywany ruchem tioka.

W okresie wyplywu pary z cylindra osadzi sie smar
czeSciowo na kanatach odplywowych i na tulel suwakowei,
skad zagarniety przez suwak przyczyni sie uzytecznie do jego
smarowania.

Powyiszym wymaganiom uczynimy zado§é przez obni-
zenie clsnienia pary rozpylajacej do granic odpowiadajgcych
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kofcowemu ciénieniu pary ekspandujacej w cylindrze t.j. ok.
3—05 atmosfer. W tym wypadku uzyskamy précz wyzej wspom-
nianych korzysci jeszcze dalsze, a mlanowicie:

1) zuzycie pary rozpylajacej zmuiejszy si¢ znacznie,

2) przy niezmienionej diugosci przewodéw doprowadza-
jacych pare do rozpylaczy, kondensacja bedzie mniejsza, para
bowlem, wyplywajaca z kotta, osuszy sie wskutek redukciji
ciénienia,

3) wiasciwosci smarne oleju nie obnizg sie wskutek unie-
mozliwienia zetkniecia sle smaru z para przegrzana,

4) rozprowadzenle smaru po S$cianach cylindra bedzie
lepsze, to znaczy spozytkujemy wiekszy procent smaru do
wlasciwego celu, a przez to rozchdd smaru znacznie sig
zmnlejszy. ,

Obnizenie cisnienia pary, uzytej do rozpylania, spowo-
duje .odmienny proces dzialania rozpylania. W momentach, gdy
cisnienie pary w cylindrach bedzie wyisze od ciSnienia pary
rozpylajacej, wpiynie para do komory (C) i wstrzyma w niej
odplyw smaru tloczonego zapomoca prasy. Wskutek tego na-
gromadzi si¢ w komorze (C) wieksza ilo§¢ smaru, ktéra
wdmuchnieta bedzie do cylindra dopiero wtenczas,fgdy cisnie-
nie w nim bedzie nizsze od ciénienia pary rozpylajacej. Cala
ta porcja smaru wiryénieta zostanie do cylindra, posrodku tu-
lei, a poniewaz tlok znajduje sie wéwczas w punkcie martwym,
otrzymamy  bardzo dobry rozdzial smaru szczegélnie w tym
wypadku, jeéll otwér doprowadzajacy smar ustawlony bedzie
stycznie do obwodu tulei cylindra, wzglednie suwaka. Wéwczas
+ para wplywajaca do cylindrycznej komory spowoduje rozpro-
wadzenle smaru po calej powierzchni cylindra, oddzielajac
dzialaniem sily od$rodkowej smar od pary.

Przy zastosowaniu rozpylaczy dla trzech uj$é, zwiazanych
w jedng calo$é, jak to ma miejsce w konstrukcji Friedmanna,
stwarza sle konieczno$é oddalenia rozpylacza od miejsca sma-
rowania, wskutek czego przewody ltaczace rozpylacz z miej-
scem smarowania musza byé wzglednie diugie, przy niewtasci-
wem postugiwaniu sie rozpylaczem moga przyczyni¢ sie do
wadliwego smarowania. W wypadku bowiem, gdyby druiyna
parowozowa, badz to z nie§wiadomo$ci, badZ tez w checi
oszczedzania pary lub z obawy przepeiniania cylindréw woda
powstala z kondensacji, nie otworzyla zaworu, stuzacego dla
doptywu pary rozpylajacej (co bardzo czesto w praktyce sie
zdarza), para wysoko przegrzana ma dostep do przewodu i ko-
mory (C). Smar tloczony przez prase wypeini komore (C)
i wplynie nastepnie do dlugiego przewodu o Srednicy 10 mm.
a nie majgc ujScia bezposrednio do cylindra, pozostanie przez
dluzszy czas w przewodzie, zmieniajac zupelnle swoja struktu-
r¢ pod dzlalaniem wysokiej temperatury pary | wplynie w wiek-
szej masle do cylindréw, doplero w momencie jazdy przy
zamknietym regulatorze, kiedy druzyna parowozowa zwykle
uruchamia rozpylacz. Wskutek dzialania pary przegrzanej,
zmienlony w swej strukturze smar, wymieszany razem z ga-
zami, doptywajacemi z dymnicy w czasie okresu odpowiada-
jacego wylotowi przedzwrotowemu, zanieczyszcza kanaty 1 opaski
tloka i suwaka.

Z powyzszego wldzimy, Ze rozpylacz powinien by¢ umie-
szczony jak najblizej miejsca smarowania.

Przypatrzmy sie teraz konstrukcji i dzialaniu rozpylacza
systemu Wordliczka, opisanego juz 'w czasopiémie ,Inzynier
Kolejowy“l), Tu widzimy, Ze ten pozornie prymitywnie urza-
dzony aparat rys. 4, odpowie leplej swemu zadaniu, al-
bowiem para uzyta do rozpylania ma stale zredukowane: ci-
$nlenle na 3 — 5 atmosfer i przyptywa do rozdzielacza pary,
w postacl zblorniczka z trzema wylotami, z ktérego woda,
powstata przez kondensacje, moze latwo odplynaé do skrzynki
suwaka, nie za$ do cylindra, z tego powodu, ze wlot dla pa-

1) .Inzynpier Kolejowy", zeszyt 7 z lipca 1928 r. Strona 219..

ry do cylindra jest znaczni¢ wyzej osadzony,
do suwaka.

Same rozpylacze sa osadzone 'tuz nad miejscem smaro-
wania | wlot pary rozpylajace] jest ustawiony stycznie do.
obwodu tulei.

Zawor kulkowy, na przewodzle smarnym rozpylacza przy-
ciskany jest do lozyska spreiynkg o ci$nleniu wyzszem od
ciénienia jednej atmosfery tak, ze otwieranie zaworu kulkowego
moze wystapi¢ jedynie przez nadcl$niénie smaru w przewodzie,
polgczonym -z prass.

Przez podany sposéb ustawienia rozpylacza i1 zastosowa-
nie pary do rozpylania o zredukowanem cisnieniu, czyni. sie
zado$é ustalonym wyzZej wytycznym racjonalnego smarowania,
gdy temperatura smaru nie przekroczy 150°C, a tem samem
smar ‘zachowa swoje wlasnoSci smarne, oraz wymagac bedzie
dluzszego czasu, niezbednego dla przegrzania go do tempera-
tury zapalnoci, dajgc przez to prawdopodobienstwo, ze jeszcze
przed zmiang jego struktury bedzie spozyty dla celéw smaro-
wania,

W okresie biegu parowozu przy zamknietym regulatorze
smar nle,bedzie wyssany z rurociagu, gdyz przeszkodzi temu
zawdr kulkowy,

Przez racjonalniejsze zuzytkowanie smaru, przerwy w do-
starczaniu jego do cylindra, spowedowowane okresowem dzla-
taniem prasy Friedmanna, nie beda mialy tak szkodliwego
wplywu na dobre smarowanle, jak przy urzadzenlu rozpylacza
Friedmanna. ‘

Defekty rurociggu parowego przy rozwigzaniu: Wordliczka
nie powodujg przeszkody w doprowadzeniu smaru, zas defekty
rurociggu’ smaru moga byé latwiej usunigte, poniewazi kazdy
rozpylacz z osobna, umleszczony jest tuz nad ujsclem i jest
latwo  dostepny.

Niedbalo§é, wzglednie nieumiejetno$é uzycla przyrzadu
przez druiyny parowozowe nie przynosi tych szkodliwych wpty-
wéw, jakie przy rozwigzaniu Friedmanna wystepuj3.

Skresliwszy tych kilka krytycznych uwag, mamy nadzie-
je, ze przyczynia si¢ one do wyjasnienla sprawy, ktéry z sy-
steméw jest wiecej odpowiednl do smarowanla tlokéw i su-
wakéw oraz do wypoSrodkowanla wskazéwek jak nalezy dalsze
rozwigzanle przeprowadzi¢, azeby osiggngé najracjonalniejsze
{ najekonomiczniejsze uzycle smaru,

anizeli oba wloty
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Ogrzewanie elekiryczne pociagow.

rzy projektowaniu elektryfikacji drég zelaznych niezaleznie

od zagadnien, zwizzanych z budowa elektrowozéw, wy- .

borem, wytwarzaniem 1 rozprowadzaniem energji elek-
trycznej i t. p., wynikly pewne zagadnienia specjalne, posrednio
tylko zwigzane z elektryflkacja sily poclagowej, niemniej jed-
nak majace znaczenle i wymagajace predkiego rozwiazania,
Do kategorji takich zagadnlen nalezy ogrzewanie elektryczne
pociggéw,

W tramwajach elektrycznych, skiadajacych sie badZ z po-

jedynczych wagonéw, badZz z niewlelklej ilo§cl wagonéw 1 od- .
zdgadnlenie ogrzewania wy-

bywajacych niewlelkie przebieg,
tacznie elekirycznego rozwigzano latwo, Instalujac piecyki bar-
dzo prostej konstrukeil,

Daleko bardziej zlozone jest to zagadmenle na drogach
zelaznych, zwiaszeza w wagonach, przeznaczonych do migdzy-
narodowych przebiegdw i zaopatrzonych w instalacje ogrzewa-
nia parowego. Zagadnienie wyboru 1 przystosowamia ogrze-
wanla do warunkéw przebiegédw miedzynarodowych zarysowato
sle przedewszystklem w Szwajcarjl, gdzle do roku 1929 zele-
ktryflkowano przeszto 60°/, ogélnej dhigoéci Szwajcarskich
Kolel Zwigzkowych (C.F.F.), w tej liczble i wazniejsze od-
cinkli na szlakach przeblegéw miedzynarodowych.: Wagony,
odbywajace takle przebiegi, idg przewaznle po szlakach, ob-
stuglwanych przez. parowozy 1 tylko na nlewlelkich zelektry-
flkowanych odclnkach moga korzystaé z energjl elektrycznej
do ogrzewania, Z tego wzgledu instalacja’ ogrzewania paro-
wego w wagonach tych jest niezbedna. Z chwilg jednak, gdy
zmlenla sle parowéz na elektrowdz, wagony: z Instalacja pa-
rowg pozbawione zostaja Zrédia ogrzewania. Najprostsze, zda-
waloby sle, wyjScle w takich warunkach polega na zasilaniu
ogrzewania poclagu z nlezaleznego od parowozu Zrédia, to jest
z kotla*na oddzielnym wagonie, Takl system ogrzewania ma
zastosowanie w krajach o surowej zimie i przy opalaniu kotta
weglem, m. in. w Polsce. Na kolejach  amerykanskich kotly
do ogrzewanla pociggéw opalane sa ropa naftowa i, przy nie-
wielkich rozmlarach kotta — umieszczone S3 na parowozach,
przez co odpada potrzeba uruchamiania do tego celu oddziel-
nych wagonéw.. Tego typu kotly moglyby byé réwniez insta-
lowane na elektrowozach. Przy opalaniu weglem takich ko-
ttéw umieszczania ich na oddzielnych wagonach nie da. sle
zazwyczaj unikngé.

Ogrzewanie pociagu z oddzlelnego kotla ma liczne i po-
wazne braki, a wiec: konleczno$é uzycia oddzielnego wagonu
do umieszczenla kotla, zwigkszenle personelu, obstugujacego
pociag, niebezpieczenstwo pozaru w razie wypadku | stosun-
kowo znaczne koszty opatu, ktére w niektérych wypadkach
dochodza podobno do wysokoici kosztéw opalania parowozu.

Robiono préby ogrzewanla kotléw; wytwarzajgcych pare
do ogrzewania pociggéw, pradem elektrycznym, ale préby te
nie daly korzystnych wynitkéw wobec bardzo duzego zuzycia
energjl elektrycznej. Natomlast w wagonach, posiadajacych
autonomiczne ogrzewanie wodne (wagony syplalne Miedzyna-
rodowego Towarzystwa), zastosowanie pradu elektrycznego do
ogrzewania wody dalo lepsze wyniki,

Po wielu prébach 1 do§wiadczenlach, uznano za najbar-
dzlej racjonalne zastosowanie pradu elektrycznego, jako bez-
poérednlego Zrédla clepta. Wymaga to, oczywiécle, urzadzenia
nowej, nlezaleznej Instalacjl elektrycznej we wszystkich wago-
nach odbywajgcych miedzynarodowe przebiegl, przy pozosta-
wieniu instalacjl ogrzewanla parowego. Taki system podwéjnej
instalacjl jest kosztowny 1 przytem ogranicza miejsce, potrze-
bne do zalozenia instalacji elektrycznej, co spowodowato pewne
trudnosci konstrukeyjne przy projektowaniu elektrycznego ogrze-
wania,

Z drugiej strony za zastosowaniem elektrycznego ogrze-
wania przemawialy ogromne zalety tego rodzaju ogrzewania,
zalety, ktére praktyka w zupelnoscl potwlerdzila. Sa one na-
stepujgce: fatwe | proste regulowanie ogrzewania, jednakowe
natezenie clepla w calym poclagu, unikniecie straty ciepta
w przewodach miedzy wagonami, co tak silnle odczuwa sig
przy ggrzewanlu parowem, prosta obstuga instalacji 1 t. p.

Do§wiadczenie wskazalo, ze.ogrzewanie elektryczne po-

ciggéw o przebiegu miedzynarodowym (przechodzgcych przez
kraje o Surowsze] zimie), wymaga zuzycia mocy elektrycznej
od 200 do 300 wat na metr szescienny wagonu, W stosunku
do calego pociaggu zuzycie mocy dochodzl do 400 kilowatdw.

Z powyiszego wynlka, Ze uzytkowanle | rozprowadzenie
tak znacznych lloScl energji elektrycznej wymaga zastosowania
wysokiego napiecia. Przy napieciu normalnie stosowanem do
ogrzewanla, to jest 200 do 500 volt, wymiary przewoddw 1| ar-
matury bylyby za duze. Przytem, na linjach. zelektryfikowa-
nych | zasilanych pradem stalym, napiecie w linji zewnetrzne]
musl byé stosowane bez zmiany do ogrzewania,

Po wszechstronnem zbadaniu sprawy, Miedzynarodowy
Zwiazek Kolejowy (U. L C.) ustalil jako napiecia normalne,
stosowane przy eléktrycznem ogrzewaniu pociggédw: 1000 i 1500
volt, przyczem 1500 volt przy pradzie statym 1 1000 volt przy
pradzie emiennym. Przejécle z naplecia 1000 volt do 1500,
to jest z pragdu zmiennego na staly, wywotaloby tak znaczny
wzrost wydzielanej energji cleplnej (1lo§é wydzielanego ciepta
jest proporcjonalna do kwadratu natezenia pradu, a co za tem
idzle,' | napiecia), ze zachodzi potrzeba zastosowania specjal-
nego urzadzenia do regulowania natezenia ciepla przy zmianie
naplecla. © Blorgc powyzsze normy jako podstawe, opracowano
aparaty 1 armature réinego rodzaju 1 typu z przeznaczeniem
bgdz do pradu zmiennego wytacznle (1000 volt), badZz do
pradu zmiennego 1 statego (1000 i 1500 volt).

Konstrukcja wtacznikéw 1 regulatoréw ogrzewania, umie-
szczonych wewnatrz przedziatéw, nie nastreczyla wiekszych
trudnoscl. Natomiast gniazda tacznikowe, ktére umieszczane
sg w dwdéch koncach kazdego wagonu, byly trudniejsze do
zaprojektowania. Najpraktyczniejsze gnlazda, ktére zastoso-
wane zostaly w wagonach do ruchu miedzynarodowego, zo-
staty zbudowane przez towarzystwo Brown Boveri, Maja one
ksztalt zblizony do ‘mufy i sa tak urzadzone, ze moga byé
otworzone wéwczas tylko, gdy nie s pod pradem, Gniazda
tacznikowe s3 umieszczone zazwyczaj po bokach wagonu po-
nizej talerzy zderzakowych. Kazdy, wagon zaopatrzony jest
w dwa .gniazda tgcznlkowe | dwa gletkie kable, przyczem na-

przeciwko gniazda jednego wagonu znajduje sie kabel, wycho-

dzacy z wagonu sasledniego. Lagczenle mufy z kablem moze
sle réwniez odbywaé wéwcezas tylko, gdy instalacja nie jest
pod prgdem. Zuzycle kabli tacznikowych w Instalacjl ogrze-
wanla elektrycznego jest bez poréwnania mniejsze, niz mig-
dzywagonowych' przewodéw przy ogrzewanlu parowem,

W wagonach o podwéjne] lnstalacli ogrzewania radjatory
parowe otrzymujg ksztalt U, za$ m1¢dzy ramionami ich miesz-
czg sie plecykl elektiryczne o ksztalcle wydiuzonego prostokata,
Przewody elektryczne przeprowadzone sa pod podloga wagonu,
W -niektérych wypadkach odgalezienia do plecykéw umieszczo-
ne sg wewnatrz wagonu pod tawkami w dobrze izolowanych
rurkach.

- Zastosowanie wysokiego naplecia do ogrzewania wymaga,
rzecz prosta, bardzo starannego wykonania i doskonalej izo-
lacjl calej instalacjl, bedacej pod pragdem. CzeScl armatury,
ktére pradu nle przeprowadzaja, musza byé dobrze uziemione,

Armatura ogrzewanla elektrycznego jest dosyé prosta
i tatwa do obstugl. Regulatory clepta 1 wytacznikl sg okragte
i przypominaja ksztaltem zwykle wylaczniki o§wietlenia. W tych -
wypadkach, gdy iInstalacja moze dzialaé, zaréwno przy zmien-
nym (1000 volt), jak stalym pradzie (1500 volt), wylaczniki:
sg wieksze | bardziej zlozone, niz przy pradzie zmiennym
(1000 volt), Réwniez | urzadzenie rozdzielcze, ktére sie znaj-
duje wewnatrz kazdego Wagonu, jest mniej zlozone przy pta-
dzie zmiennym. Do zabezpleczenia instalacjl wagonu od prze-
clazenla, przy pradzie zmlennym uzywane s3g bezpieczniki
topikowe, przy instalacjach za§ na podwéjne napiecie stoso-
wane byé musza dosyé zlozone wylaczniki automatyczne.

Regulowanie ogrzewania odbywa slie w sposéb nastepu-
jacy: kazdy plecyk elektryczny, wewnatrz przedzialu, zlozony
jest z kilku (przewaznie czterech) oporéw. Laczac opory, badz
w szereg, badz réwnolegle, badZ wylaczajac je czeéclowo
z obwodu pradu, osigga si¢ wcale dokladne regulowanie na-
tezenia clepta. Przy przejéciu z pradu zmlennego (1000 volt)
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na staly (1500) wigcza sie w obwéd dodatkowe opory, w prze-
ciwnym razie cze$¢ oporéw sie wylacza. To wyltaczanie opo-
réw odbywa sle przy tabliczce rozdzielczej. W korytarzach
wagondéw nie reguluje sie ciepta, natomiast wlacza sie dodat-
kowe opory przy przejsciu z napiecla 1000 na 1500 volt.

Reasumujgc powyisze, trzeba zaznaczyé,
widzenia technicznego, zagadnienie ogrzewania elektrycznego
pociaggéw, rozwigzano pomysSlnle i zastrzezenia co tego ro-
dzaju ogrzewania dotycza giéwnie kalkulacji kosztéw, zwigza-
nych z zuzyciem energji elekfrycznej.

W, L.

ze z punktu

Z dziedziny fabrykacji wag wagonowych,
Inz, J, Bucbbholtz.

statnlo pojawil sie nowy typ wagi wagonowej, w ktérym
O podwieszania oporowe zastapione zostaly przez opory

na kulkach, Wsporniki kulkowe byly “juz dawniej sto-
sowane do oparcia pomostu w tanich wagach systemu Fal-
cot'a. Wskutek matego zainteresowania Inzynieréw-konstruk-
toréw tak prostemi maszynami, jakleml sg wagi, dota,d nlema
jeszcze ustalonego sadu co do dok%adnosm i sprawnoSci wagl
tego nowego typu.

e

i
g5

Rvs. 1. Konstrukcje wag z podniesieniem normalnem
i wspornikami kulkowemi. .

Sama nazwa ,wsporniki kulkowe® kazalaby sle spodzie-
waé ulepszonej konstrukcji, polegajacej na zmniejszeniu tarcia,
podobnie, jak to ma miejsce przy stosowaniu ,fozysk kulko-
wych“. Falszywa analogja miedzy ,wspornikami kulkowemi*
moze W znacznym stopniu utrudnié zadanie racjonalnego wy-
robu wagi. Artykut ninlejszy ma na celu ulatwi¢ to zadanle,
podajac poréwnanie obydwéch konstrukcji, starej 1 nowej,
z punktu widzenla teoretycznego i praktycznego. :

Waga jest tem dokiadniejsza, Im diuzsze sg wieszaki
plonowe. Najlepsza konstrukcja wagi jest taka, w ktérej
dZwignle giéwne, wraz z pomostem sg zawleszone na wiesza-
kach wahadlowych. Wieszaki musza mile¢ moznos¢ wahania
sie we wszystkich kierunkach. Warunek ten sprawia, ze kon-
strukcja wieszakéw jest trudna i kosztowna, Stosowanle wspor-
nikéw kulkowych znacznie obniza cene wagl, aczkolwiek oso-
by, wprowadzone w blad, gotowe sg placi¢ za wagi nowego
typu cene wyzsza od normalnej,

Rys. 1 przedstawia obydwie konstrukcle
nlem normalnem 1 wspornikami kulkowemi.

z podwiesze-

Przedewszystkiem, wyjasnimy ruch ;;omostu w obydwuch
€ ypadkach, Przy stosowaniu wieszakéw kazdy punkt pomostu

opisuje tuk kota o promleniu réwnym diugosci wieszaka. Przy
stosowaniu wspornikéw kulkowych kazdy punkt pomostu opi-
suje tuk epicykloidy skréconej, ktéra zalezy od promleni gniazd
1 od $rednicy kulki, Jak wiadomo epicyklolda powstaje jako
tor punktu zwiazanego z kotem, ktéry toczy sle bez poslizgu
po innem -kole.

Rys. 3.

Rozpatrzmy wypadek ogdlny i oznaczmy promien po-
wierzchni kulistej gniazda dolnego przez R, (rys. 2) promlen
gniazda gérnego przez R, i promien kulki przez r.

]ezelx bedzlemy toczyll koto o promieniu a (rys. 3), gdzle

a = (R, ——r)
. R

po kole nieruchomem o promieniu b— R —1). (I — _’) to

punkt M lezacy na przediuzeniu promienia OM w odleg%oscl
(R, — r) i zwigzany sztywno z toczacem sl¢ kolem, opisze luk
epicykloidy skrécone;j. "

Ponlewaz ruch pomostu jest bardzo nleznaczny mozna
zastaplé tuk epicykloldy przez tuk kola o promleniu réwnym
promieniowi krzywizny epicykloidy w punkcle O,.; promien
ten znajdziemy ze wzoru:

[(R~—r>R1+<R —1) - RyJ?

._ (R-—-r)Rl 4+ Ry — 1) R,

W zastosowanym w praktyce wsporniku obydwa promie-
nie gnlazd muszg byé jednakowe. Epicykloida degeneruje
w kolo o promieniu

P

p=2 R —1),

A wiec gdyby powlerzchnie byly hartowane 1 dokladnie
szlifowane ruch pomostu bylby taki sam jak przy zawleszeniu
na wieszakach normalnych przy odpowlednim doborze kulek
1 gnlazd. '

Pomijajac juz fakt, iz tarcle zawsze jest wieksze we
wsporniku kulkowym, niz w zawieszeniu wahadlowem, obli-
czamy, jakie wymilary powinny mleé wsporniki kulkowe, aby
ruch pomostu by} takl sam, jak w konstrukejl normalne;j.

Przecleina dlugo$é wieszakéw wynosl okoto 300 mm.
W celu uzyskania réwnle miekkiego ruchu pomostu, powin-
no by¢:

p=2((R—r)=300"
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Zachowujac proporcje wymiaréw obecnie stosowanych
wspornikéw kulkowych, mamy przy R=60 mm i r = 20 mm.

R 60 -

s Bieat = 3r — r) = 300
e 3 1 wobec tego p 2 (3r r) 0
Ztad r = 75 mm.

i R =225 mm.

Czyli §rednica kulek powinna wynosi¢ 150 mm, a pro-
mien gniazd 225 mm.

W obecnie stosowanych wspornikach promien powierzchni
. gniazd wynosi 60 mm. a $rednica kulki tylko 40 mm,

A wilec dlugos¢ wyobrazonego wieszaka, ktéry dawalby
taki sam ruch pomostu co i wspornlk kulkowy, wynosi:
2 (60 — 20) = 80 mm.

Dlugos¢ ta jest prawie 4 razy mniejsza od dlugosci za-
wieszen normalnych, wynoszacych 300 mm,  uderzenla sa
twardsze (o czem $wiadcza wypadki pekniecia dzwigni™ gléw-
nych), zuzycie nozy wieksze | dokiadno$é wazenia gorsza, niz
przy konstrukcji normalnej.

Rys. 4. Séhematyczne poréwnanie dwuch typéw wag.
Czuto§é 1 dokladnodé wagi zalezy w duzej mierze od
taré powstajgcych w potaczeniach dZwignl. Rola ,wspornika

kulkowego® jest zupetnie inna niz ,lozyska kulkowego¥ Lo-

zysko kulkowe powstatlo z lozyska zwyklego przez wstawienie
kulek miedzy wat i panewke, skutkiem czego tarcie poslizgo-
we zostalo zmniejszone na tarcie toczenia. W wieszakach .
wahadtowych, praktycznie biorac, w miejscach zawieszenia
niema zadnego tarcia i wprowadzenie wspornika kulkowego
niedo$é, -ze nie przynosi korzyScl, ale wiasnie wprowadza tar-
cie, ktérego nie bylo. Szkodliwa role wspornikéw kulkowych
pogladowo wyjasnia przykiad przedstawiony na rys. 4. Latwo
zrozumieé¢ ze w wypadku kolysania si¢ wézka zawisszonego,
jak huStawka, tarcia prawie niema, podczas gdy kolysanie na
kétkach (wzglednie kulkach) po odpowiednim torze jest po-
taczone ze znacznem tarciem. _

Pod wzgledem konstrukcyjnym wspornlk1 kulkowe nara-
Zone sg na zbieranie sie wody (rosa, sadZ) w dolnych gniaz-
dach, majacych ksztalt miseczek, co moze przyczyni¢ sie do
szybszego rdzewlenia gniazd 1 kulek. Przy zawieszeniach
normalnych woda moze Scieka¢ swobodniej.

Wobec znacznego obciazenia kulek i gniazd, ktére teore-
tycznie stykaja sie w jednym punkcie, naleizy sie obawiac
szybszego zuzycia powierzchni roboczych, niz przy zawiesze-
niach normalnych, gdzie ci$nienie rozktada sie na calej linji
dotyku.

Przy stosowaniu wspornikéw kulkowych noze, porusza-
jace sie ruchem wahadlowym pozostaja zawsze réwnolegle
same do siebie, co nie jest zalets, gdyz stanow1 szkodliwe
usztywnienie cze§ciowe uktadu dzwigni.

Istotng zaleta kenstrukcji omawianych wspornikéw ]est
utatwiony dostep do nozy oporowych, W konstrukcji normal-
nej dostep do nozy jest nieco trudme]szy przez zastaniajace
je ogniwa podwieszen,

Na podstawie powyzszych wyjasnien wagi, na wsporni-
kach kulkowych nalezy zakwalifikowaé jako typ wag znacz-
nie tanszy ze wzgledu na latwo$é wykonania, ale nie dajacy
tej dokladno$ci i niezawodnosct w dziataniu, jaka dajg wagi
podwieszone.

Praca Polskich Kolei Panstwowych w czerwcu 1930 r.
v K. K.

Przewéz podréznych w czerwcu r, b. (30 dni) wymosl
ogétem 14.728,844 oséb. W poréwnaniu z majem r.  b.
(31 dni— 12.560,948 oséb) zwlekszyl sle o 17,3%, w po-
réwnaniu z czerwcem r. ub.. (15.233.468 oséb) byl mniejszy
o 3,3%,.

éwigkszenie ruchu osobowego zaznaczylo sie szczegdl-
nie w drugiej polowie miesiaca czerwca wskutek wyjazdu na
wakacje letnie oraz z powodu ozywienia sie ruchu turystycz-
nego, czemu sprzyjala ladna pogoda.. B

Oi dnia 6 czerwca uruchomiono pociagi sezonowe War-
szawa —Krynica, Zakopane i Rabka, z dniem za$§ 14 czerwca
pociagi sezonowe Warszawa— Hel. Zaludnienie tych pocia-

géw byto dosé znaczne juz od dnia ich uruchomienia,

' Z dnlem 20 czerwca ‘uruchomiono na linji Krakéw-—
Chabéwka 1 na odcinku Chabéwka—Rabka—Zaryte po jednej
parze pociagédw dodatkowych motorowych.

Regularnosé biegu poclagéw pasazerskich w ciggu czerwca
wynosila 97°/,. »

Przewdz towaréw w czerwcu r.b. wynosﬂ 5 340,778 tonn
I w poréwnaniu z majem r. b. (5.450,758 tonn) zmniejszy! sie
prawle o 29, co nalezy przypisaé przedewszystkiem mniejszej
liczbie dni wogéle (maj 31, czerwiec 30), a dni roboczych
w szczegblnosct (maj 25, czerwiec 23). W poréwnaniu zas
z czerwcem 1. ub,, w ktérym przy 24 dniach roboczych prze-
wieziono 7,971.212 tonn, przewéz towarédw w czerwcu r. b.
wykazuje zmniejszenie o 339%/,.

Natadowano w czerwcu r. b, na stacjach linij normalno-
torowych P. K, P. | wolnego miasta Gdanska 363.960 wago-
néw 15-to tonnowych, przyjeto za§ od kolet zagranicznych
tacznle z tranzytem 48.420 wag, ladownych razem wiec prze-
wiezlono 412.380 wag. fadownych.

W poréwnaniu z majem r. b, (409.386 wag) przy mniej-
szej liczbie o dwa dni roboczych ogélna praca kolei wykazuje

zwickszenie (liczbg wagonéw) o 0,7%,, w tej llczble nafadu—
nek wiasny zwiekszyt sie' o 0,4%/,,

W poréwnaniu jednak z czerwcem r. ub., (543.660 wag.)
przy mniejszej o jeden liczbie dni roboczych w r. b., ogélna
praca wykazuje zmniejszenie o '24,2%,, a natadunek wilasny
o 25,8%,.

Natadunek najwazniejszych tadunkéw masowych przed-
stawia sie jak nastepuje (w wagonach 15 tonnowych).

WCZerwcu

_ 1930 rok  |1929 r.[“G5Y
. WYKONANO czerwiec| maj dni |iacet & |czerwiec ‘:,nlsic:i]—f-
K j Fo nie] —
dnirobo-| robo- %’r?fe;’f dni robo- ‘;’u{;,‘g’:“g
ro-
[czych 23 |czych 25 c“e,ngach czych24 cig%vcr.a
A) Naladowano !)
Wegla , " 138.150 | 131.347 | + 5,2 | 188,590 | ~ 25,6%
Drzewa 2 136150 | 38.812|— 6,9%| 55710| —35,1%
Nawozéw sztuczn‘ych 2,910 1.519 | + 91,6% 7.410 | —60,7%
Materjaléw budowlanych. ¥ ' 22.830
(oprécz drzewnych) 15.810 | 15562+ 1,6% — 30,89
Rolniczych i aprowizacji | 24.720| 29.900 [ --11,4% | 28.860| — 14,4%
Pozostaltych ladunkéw - . | 146,220 | 147.343 | — 0,8%| 189.800| — 23,0%
Razem 363.960 | 362.483 |+ 0,4% | 490.200| — 25,8%
B) Przyjeto tadownych
wagonéw od kolei zagra-
nicznych do Polski 12,510 13.423|— 6,8%| 18.120| —30,1¢
Tranzytem przez
Polske . 35910 33.480 |+ 7,3%| 35.340| + 1,62
C) Ogélem przewieziono g
wagonéw ladownych . 412.380 | 409.386 |+ 0,7%|543.660 | — 24,2%

1) lacznie z naladunkiem na terenie W. M. Gdanska,
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Jak widaé z powyzszej tablicy wzrésl w poréwnaniu
z majem r. b. natadunek. wegla (-} 5,2°,), nawozéw sztucz-
nych (-4 91,6°/,) i materjaléw budowlanych (4~ 1,6°/)), pod-
czas, gdy naladunek drzewa i produktéw rolnych oraz apro-
wizacjl zmniejszyl sig o 6,9 i 11,4%/,. Zastuguje na uwage

pada na Gdansk i 0,8°/, na Gdynig. W poréwnanlu Z Czerw-
cem r, ub. zmniejszenie wynosi 18,2%/.
Praca ogélna portéw Gdanska i Gdyni przedstawla sie
w m, czerwcu.r, b. jak nastepuje:
Ogélna praca Gdanska w tonnach:

wzrost tranzytu przez Polske, o 7,3%,, a w stosunku do czerw-
car ub. o 1,6 /0 1_9.30_ 19 | 1929 r. wi:qzaeor\:.cu
; wiecej -4
Rozmiary natadunku wegla w zagiebiach kopalnianych RODZA] LADUNKOW [czerwiec| maj dni [\icces o |czerwiec| muie] —
przedstawla ponizsza tabela: dni robo-| robo- | mniej — [dni robo-| % /o S
Natadunek wagonéw 15-to tonnowych, czych23|czych25) % f2ch |ezych24 TR
1930 1929 r. | W928rweu
d 1930 1. .
5 e o TN : wie..ce.jr+ Wywdz:
ZAGLEBIA, el mr"gbg_'" wiece] +|CHETH 0| Jorwato. | | Wegiel . 396.906 | 426.544 | — 6,9%|519,285|— 23,631
czych 23|czych 25| w plo_ czych 23 sunku do Zboze . 9,155 | 15.970| —42,7% 5,985+ 52,99
centach |°2) gicTusa Cukier . 1.980| 1.680|+17,9%| 405 |+ 3889%
7 Drzewo 100.040 | 96.464 |+ 3,7%| 67,625|+ 47.9%
Gérnodlaskie 103,770 | 99.448 | + 4,3% | 139.560 | —25,72 Lemient 3,820 L 0LE - AR AIn .63 |IL 2 0
3 L Zelazo . 5 485 1.096 | — 55,8% 315+ 53,99
Dabrowskie . 26.610| 24.242| + 9,84 35.370 24,8%
Krakowskie 7.770| 7.657| + 1.5%| 10.650| —27.1% Produkty naftowe £ 5.649 3.585 | +57,6% 4,364 [+ 29,4%
F i L) ¥ 7 ’ i ) Inne ladunki . 17.892 | 22.852|—21,7%| 21.776 |— 17.8%
Razem . 138.150|131.347 | + 5,24 185.580 | —25,6% Razem 535,932 | 575203 | — 6,8% | 626.413 |- 14,43
a) przez: Z tego naladowano na wywdz zagranice: Przywdz:
Gdansk, Gdynie i porty - ¢
rzeczue 42,690 43.090 |- 0,9%| 52.740| —19,1% Ruda zelazna 42,611 66775 |— 36,25 74,567 - 42,83
Ztom 2510 1.730 [+ 45,1%| 64,293|— 96,19
b) do: Zelazo . . e M1 s 140 171 |— 18,1% 400|— 65,0%
Wegier, Czechostowacli, | Zboze . . . bt — — — 360 {— 100,0%
Austrii, Wioch . 13,980 | 12.462 |+ 12,2%| 21.720| —35,6% Nawozy sztuczne . 4.8961 15,373 |~ 68,23 12,547|— 61,0%
Rumunji . 510 186 [+174,2% 120 —29,2% Inne tadunki . 16,119 15,701 |+ 2,7%| 21,024 |— 21,3%
Niemiec, Prus Wschodn 5.670| 5.611 |+ 1,1% 6,180 — 8,3% ]
Rosji i Lotwy 450 310 [+ 45,29 960| —53,1% Razem 66.276 | 99.750 | 33,6%| 173,191 |~ 61,7%
Razem, 63300| 61.659| + 2,73 82320| —~23,1% h \
' Ogélna praca Gdyni w tonnach:
Jak widaé z tabeli powyzszych zagiebie Goérnoslaskie 7 ERTAEE
A e _ . 1930 r. 1929 r. | ¥
zatadowalo wegla w czerwcu r. b, wiecej niz w maju o 4,3%,, - wf&h
zaglebie quro_wskle ] '9,8.0/0 i zagiebie Krakowskl’e o 1,5%. RODZA] LADUNKOW  [czerwiec| ma)dni [ 328" M lczerwiec ny/u\:j":-
Pomimo zmniejszenia sie wywozu wegla przez Gdansk i Gdy- dnirobo-| robo- | mnie] — fdnirobo-| ¥ fe¥ .0
nie ogélny wywéz wegla przez porty i granice ladows zwiek- czych 25CzY o2 S PIE: H[e2y chiZe EIN
szyl sig w czerwcu w porédwnaniu z majem r, b. o 2,7%,, T -
Norma naladunku wegla wynosifa w czerwcu r. b, dla Wy
wszystkich trzech zagiebi razem 8100 wag, pietnastotonowych g]uqﬁfrl ' 22@55 227'%38 :1088% 237'3%% j10385
na dzief roboczy, rzeczywisty za$ przecletny natadunek wy- TAnet 1adu ks 1.595 650 [+145,4% |  1.180 [+ 35 20/2
nosit 6007 wag. t. j. mniej niz norma o 2093 wag. w dniu ‘
roboczym, ‘co stanowi — 25,8%,. Razem, 227.650 | 228,716 |~ 0,59 ]239.946 |- 5,19,
, Niedotadunek zostat spowodowany wylacznie zmniejszo- Praywis: ]
nem zapotrzebowaniem wagonéw przez poszczegdlne kopalnie. Ruda . 5272| 5285+ 03%] — [|+100,0%,
W poszczegéinych zaglebiach natadunek wegla w dniu Ztom . 18.929| 20,790 |— 89%| 7.535|+151,2%/,
roboczym wynosik: Ryz . . . 3.150| 4.095(— 23,1%| 2.850 [+ 10,19/,
Zagleble Gérnoslaskie przy normie 5982 wag. tadowato Nawozy sztuczne. 9106| 1625 +460,4%| 27.562 |- 66,9%
Inne tadunki 2.186 3.281 |— 33,4% 405 |+-439,8%,
4512 wag. czyli mniej od normy os24,6%,.
Zagtebie Dabrowskie przy normie 1602 wag. natadowato Razem, . 38.643| 35,046 |+ 10,33 38.352ft 0,8%,

1157 wag. czyll mniej od normy o 27,89/,
Zagteble Krakowskle przy normie 516 wag.
338 wag. czyli mniej od normy o 34,5%.

tadowato

oraz

Wywéz wegla przez porty w Gdansku I° Gdyni
w Tczewie przedstawlal sle w mlesigcu czerwcu r. b, jak na-
stepuje:
1930 it 1929 r. ";’lu“l;’gi'
Czer- - C28RW- [ oy ap | Wigge) -
PORTY wiec dni| M2l 40 | L 00V wiec dni | wojow sio-
robo- |, 125 mniej —| robo- |sunku do
czych 23 iCZYC c‘:n‘t’;g;l czych24 cf‘;{gvf.a
_.a) w wagonach 15-to
tonnowych ;
Gdafsk .7 . 26.460 | 28.436 | —7,0%,| 34,619 |—23,69/,
Gdynia. . , . . . .| 15070| 15.186"—0,8%,| 15.863{— 5,09,
[Iczew ity TEar . e — — . -~ 302 | — 1009,
Razem 41.530 | 43622 |--4,8%,| 50.784 | — 18,29/,
b) w tonnach
Gdafisk. . , 396.906 | 426.544 |— 7,0°/,| 519.285 |- 23,6%/,
Gdynia. . . . . . .|226055|227.796 |— 0,8,237.941|— 5,09,
LCzeW T Er eIy 1) - — - 4,529 |—100,0%,
Razem 622.961 | 654 340 |— 4,8%/| 761,755 |— 18,2/,

Przetadunek wegla eksportowego na statki w Gdafisku
Gdyni zmnlejszyt sle w czerwcu o 4,8/, z czego 7%, przy-

—

Wywéz morzem przez Gdansk | Gdynie wszystkich la-
dunkéw zmniejszy! sie w czerwcu w porédwnaniu z majem
r, b,-o 40.337 tonn, czyll o 5,1%, a przywéz o 29,877 tonn
czyli o 22,2%,. Zmniejszenie wywozu 1 przywozu dotyczy
gléwnie Gdanska.

Ogélny przywdz 1 wywéz tadunkéw do Polski 1 z Polski
tak przez obydwa porty jak 1 przez granice ladowg przedsta-
wia sie w czerwcu r. b, jak nastepuje:(patrz tabl. nizej) str. 423.

Jak widaé z tabeli podczas gdy przywéz do
Polski w czerwcu zmnlejszyt sle w poréwnaniu z majem r. b.
o 11,4°, wywéz zmalat tylko o 2,1°/, przyczem nlektérych
towaréw jak wegla, drzewa, zboza wywleziono . w czerwcu
nieco wigcej niz w maju.

Zadnych trudnosci w ruchu towarowym, ktére wywlera-
lyby wplyw ujemny na sprawnoié przewozéw, W czerwcu
r. b. nle bylo.

Tabor parowozowy i wagonéw w dniu 1 czerwca r. b.
wynosit:

Parowozéw 5347, czyll w poréwnaniu z rokiem ubieg-
tym. (5252) wiecej o 18"/0 W naprawle bylo parowozéw
16,81%/,, mniej niz w roku ublegtym (18,29%/) o 1,48°%,.

' Wagonéw osobowych bylo 10.295, wigcej niz’ w ro-
ku ubieglym (10.017) o 2,7°,. W naprawie byle wagondéw
osobowych 11.54%/,, mniej niz w r. ub. (11,58°/) o 0,04%.

Wagonéw towarowych bylo 154.571, czyli w stosunku

do roku ubleglego (152.398) wiecej o 14/0 W naprawle
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W wagonach 15 tonnowych,

1930 r. 1929 r.| ¥ faEiven
RODZA] EADUNKOW [czerwiec| maj dni |¥ S2¢%C lo7erwiec ;lﬂi:ji-
] dni robo-| robo- ‘:,]fj?j’i- dni robo-| ¥ o ¥ sto
czych23|czych25| w pro- |czych 24] czerweca
centach 1929 r
Preywdz:
ZboZelspuyaln (i ) 87| 51 | +70,6% 113 | — 23,03
T o m o T e 4 16| —175,09 11]— 63,64
Wegiel 320 316 | + 1,3% 730 | — 56,1%
Drzewd . 278 185 | +50,3% 278 0
Bawelna . ) 719 543 | +32,4¢ 579 |+ 24,2%
Materjaly budowlane 1,138 | 1.458| —21,99| 1.441)— 21,0%
Produkcja przemystowa 6.128| 16.701| — 8,6} 10.611|— 42,3%
Ruda 2elazna . LA 3.065 4043 | —24,23] 3.355|— 8,6%
Pozostala aprowizacja ' 1.520 1,948 | —22,0% 1,772 | — 14,2%
Inne ladunki 4.226| 4,479 | — 5,631 8268]|— 48,9%
Razem. 17.485| 19.740| — 11,4| 27,758|— 37,0%
Wywdz: |
Zboze. oo 1749 1644 + 6,49|  987|+ 77,29
Mike Sy o, 117 91| +28,69 16 | +631,29
Wegiel . .| 55.246| 55.1C0| + 0,3 | 70.615|— 21,84
Drzewo . « .« . .| 18342 17.615| — 4,1%| 21.296|— 13,8%
Bawelna, . L=z 197 154 | 427,99 99 |+ 99.0%
Materjaty budowlane 1.146 | 1.726| —33,63| 1.821[— 37,13
Produkcja przemystowa 6.043| 6848 —118%| 6555|— 7,8%
Cukier S 4 |, by 185 209 | —11,5% 275|— 32,7%
Pozostala aprowizacja . 3.095 3.926 | ~21,29 4.020 | —, 23,09
Inne tadunki 2.944 3.643 ! —19,2% 3.827| — 23,1%
Razem, . 89,064[ 90.956 | — 2,19 109.511 | — 18,7%

bylo wagonéw towarowych 4,11°/,, mniej niz w r, ub, (4,19)
o 0,08%,.

Nowego taboru dostarczyly fabrykl w czerwcu ilosci na-
stepujgce: parowozéw ‘11, wag. osobowych 15, wag. towaro-
wych 400.

Wskutek zmniejszenia si¢ przewozéw towarowych odsta-
wiono, do rezerwy: krytych 17.593, weglarek 12.867 1 platform
3.248, razem 33.708 wag.

Przebieg pociggdéw w czerwcu r. b. wynosii:

w ruchu osobowym — 5,685,232 poc. kim,
5 towarowym — 4.054,323 :

»

Razem — 9,739,555 poc. kim,

W poréwnaniu z majem r. b. (9.537.7Q9) przebleg ogélny
pociggéw zwigkszyt sie o 2,19/,

' W poréwnaniu zas z czerwcem r. ub, (11.010.179) prze-
bleg pociggéw zmniejszyt sie o 11,59,

W zakresie wewnatrznych taryf osobowych i ba-
gazowych: z dniem 1.VI r, b. weszly w zycle zmiany i uzu-
peinienia czesci 1 1 II taryfy z dnla 1 listopada 1928 r., tu-
dziez dodatek I do tej taryfy, zawierajgcy zmiany i uzupei-
nlenia regulaminu przewozowego. Od dnia 28 czerwca zostala
zmniejszona ze 100 do 50 km. minimalna odlegto$é dla ulgo-
wego biletu powrotnego na wystawe Komtur w Poznaniu.

Z dntem 1 czerwca wszedt w zycle dodatek Nr. 9 do
* taryfy Nord-Expressu, ustalajacy nowe zmienione oplaty prze-
wozowe za linje P. K. P. Wydane zostaly dodatki: Ill do ze-
szytu A, I do zeszytu B i Il do czeéci Il taryfy osobowej,
bagazowej | ekspresowej dla ruchu sasiedzklego 1 tranzyto-
wego na: Gérnym Slasku,
‘ taryfa ekspresowa-tranzytowa czecho-stowacko-rumunska, sto-
sowana na linjl Zebrzydowice — Sniatyn, tudzlez zastaplona
zostala nowg redakcjg taryfa osobowa, bagazowa i ekspresowa
pomigdzy Polskg a Italla. W belgijsko-niemieckiej i anglel-

W tym tez terminie. wyszla nowa

sko-niemieckiej taryfle, w ktérych Polska uczestniczy ze wzgle-
du na tranzyt pomorski, nastapily nieznaczne zmiany.

W zakresie taryf towarowych wewnegtrznych nalezy
zanotowaé wejScie w zycie z dniem 1 czerwca nowego zeszytu
3 do czedei Il T. Tow. K. Z. zawlerajacego taryfy przetadun-
kowe w komunikacji z portami $rédladowych drég wodnych,
m, in, taryly dla ptodéw rolnych, przemysiu rolnego, przemy-
stu hutniczego, chemicznego, witékienniczego, mineralnego.i t. p.
Réwnocze$nie uzupetniono poprzednie czeéci taryfy towarowej
w formie dodatku Nr. V. Drobniejsze uzupeinienia pomie-
szczono W Dzlenniku T, i Z. K. Nr. 17/30, 21/30 i 22/30.
Miedzy innemi dokonano licznych sprostowan wykazu stacyj
I odlegiosci taryfowych.

W taryfach towarowych z kolejami zagranicznemi
wprowadzono nastepujace wazniejsze rozporzadzenia: W taryfie
polsko-czecho-stowackiej weszta w zycie nowa redakcja taryfy
z dnlem 1 czerwca. Taryfa ta sklada sle z trzech zeszytéw -
zawlerajacych ogélne przeplsy, tudziez taryfy na przewéz to-
waréw précz wegla oraz towaréw skierowywanych do portéw.
Jednoczesnie utracita moc dawna redakcja Cz. 1 1 1I-2 taryfy.
Z dniem 30 czerwca uchylono w zasadzie waznoé taryfy to-
warowej zwigzku polsko-niemieckiego, przedtuzajac jednak pro-
wizoryczne jeéj obowigzywanie do dnia 31 lipca r. b. Skaso-
wano tez istniejace jeszcze taryfy towarowe dla przewozu przez
korytarz kluczborski. Drobnym zmianom ulegly taryfy gérno-
§laskie. W komunikacjl polsko-rumunskiej przedluzono wazno$é
t. zw, czasowych taryf wyjatkowych, Uzupelniono nieznacznemi
zmianami taryfy austro-sowiecka i austro-polskg (15.V1.30).
Weszly tez z dniem 1 czerwca w zycle zmiany w post. do-
datkowych do art, 6 i 17 Taryfy T. M. T,

Prace w dostosowaniu taryf z kolejami zagranicznemi

. do nowej polskiej taryfy towarowej doblegajg konca. Ta'osta-

tnia ukaze sl¢ w niedtugim czasie w nowem wydanin uwzgle-

dniajacem dokonane zmiany I uzupeinienia ogloszone w do-
datkach,

W dziedzinie migdzynarodowych 'ukladéw kolejowych’

Dnia 6.VI.1930 r. przerwane zostaly we Franl'(furcle na-
rady komisji ekspertéw, powotanych do wprowadzenla zmian
I uzupelnien zatgcznika 1 do miedzynarodowej konwencjl ber-
nenskiej z dnia 23.X.1924 r. o przewozle towaréw, ktéry to
zalgcznlk zawiera postanowlenia, dotyczace przewozu materja-
téw wybuchowych, amunicji 1 t. p., wytaczonych albo tylko
warunkowo dopuszczonych do przewozu kolejami w komuni-
kacjl miedzynarodowej.- Dalszy clag narad w tej sprawie od-
bedzie sie w polowie pazdziernika 1930 r.

Dnia 18.VL.1930 r. zostal podpisany w Pradze Czeskiej
uktad dotyczacy zmiany polsko-czechostowackiej konwencit
kolejowej z dnia 0.V 1927 { majacy na celu wprowadzenie
nowych dokumentéw kolejowo-celnych w powyzszej komuni-
kacji. Uktad ten zawarty zostal w formile protokétu pomiedzy
Rzeczpospolita Polska, a Republika .Czechostowacka. Oma-
wiany ukiad zostanie wprowadzony wzycie zdniem 1.IX 1930 r.

Wholywy Polskich Kolei- Pafistwowych w miestacu
czerweu r. b. zwigkszyly sle, dzieki zwiekszonemu przewozowl
podréinych 1 bagazu ‘wynosily:

a) z przewozu podréznych — 32.579.439 zi.

b) 0 bagazu { przesytek ekspres. 1.763.390 ,
c) - towaréw —_ 72.851.661
d) uboczne — 1,.379.098

Razem — 108.573:588 zl.

W poréwnaniu z majem r, b. (103.156.796 z.) wplywy
zwigkszyly si¢ wiec o 5,3%/, W poréwnaniu za§ z czerwcem
I. ub. (118.451488 zl.) zmniejszyly si¢ o 8,3%/,.

*

‘Do Nr.10(74) ,,hiiyniera Kolejowego” zalqczony jést Nr.10(42)
sPrzegladu zagranicznego pi$miennictwa kolejowego”.
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Kronika krajowa. E

X Zjazd Polskich Inzynieréw Kolejowych.

W dn. 7—9 wrzednia r. b. w Stanistawowie odbyl sie
X ,jubileuszowy“ doroczny Zjazd Polskich Inzynieréw Kole-
jowych. Przewodniczagcym Zjazdu byl jak { w latach poprzed-
nich inz. Sf. Rybicki. Na Zjezdzie byt obecny i wital Zjazd
w Imieniu p. Ministra Komunikacji — p. Podsekretarz Stanu
W Ministerstwie Komunikacji inz. . Witold Czapski. Pierwsze
dwa dni Zjazdu, rozpoczetego jak corocznie nabozefstwem,
byly poswigcone obradom plenarnym i sekcyjnym; poza tem
W plerwszym dniu wieczorem odby! sle raut, wydany z racji
Zjazdu przez Rade Miejskg Stanistawowa, w drugim dniu
. cze§¢ uczestnikéw Zjazdu udala sie dla “zwiedzenla terendw
naftowych i fabryki gazoliny oraz nawycieczke do Bitkowa, .wie-
czorem za$ uczestnicy Zjazdu zgromadzili sie w sall dwor-
ca osobowego na wspélnej biesiadzie kolezenskiej. W trze-
cim dniu Zjazdu odbyly si¢ wycieczki w doline Prutu, gdzie
obejrzano szereg ciekawych objektéw i budowli kolejowych,
oraz na miejsce odbudowy mostu przez rzeke Seret w Buc-
niowle, gdzie tego dnia nastgpllo odkrgzenie 48 m sklepienia.
Pod wzgledem ogélnej -organizacji i przebiegu Zjazdu ten
ostatni mozna zaliczyé do najbardziej udanych. Na podkre-
slenie zastuguje uroczyste powitanie Zjazdu przez chér kole-
jowy ,Kantata“, specjalnie na te uroczysto§é napisana przez
panig dyrektorowa M. Wiktorowq, ktérej na tem miejscu staly
Komitet Zjazdéw P. I. K. sklada gorgce podzlekowanie.

MARJA WIKTOROWA

KANTATA
NA X ZJAZD INZYNIEROW KOLEJOWYCH

Witajcie goscie sercu mili!
W prastarym kresowym grodzie,
W pogodnej, jasnej chwili,
W' mitosci, jednosci, zgodzie.
Badzcie nam pozdrowieni,
Z odleglych. stron przybysze!
Witajcie! Bracia rodzeni
Prac, trudéw towarzysze.
Pozdréwmy Ojczyzny krarice,
Gdzie spotkaé nam sie przychodzi;
Wzmacniajmy Jej kreséw szarice
W jednosci, milosci, zgodzie.
W ostrze rozumu, Bqdimy szczesliwi,
W lotnq mysl zbrojni Ze nas czeka trud;
Wyteimy sily Pracq sie zywi
Mezni, spokojrii. Wolnosci cud. .
Witajcie zatem goscie mili
W prastarym kresowym grodzie
W blogostawionej chwili,
W' milosci, jednosci, zgodzie.
Bqdicie nam pozdrowieni
Z odleglych stron przybysze,
Witajcie bracia rodzeni,
Dtori dajcie towarzysze.
Ojczyzny wolnej pozdréwmy kErafice,
Gdzie spotkaé sie nam przychodzi,
Wzmacniajmy Jej kreséw szafice
W mitosci, jednosci, zgodzie:

Uchwaty X Zjazdu Polskich Inzynieréw Kole-
Jowych w dniu 7 i 8 wszes$nia 1930 roku
: w Stanistawowie. _
1. Do referatu inz, S. Wiktora: ,Stanistawowska Dy.-

rekcja Kolejowa w cyfrach”. X Zjazd P. I, K. przyjal re-
ferat do wiadomo§ci, skiadajac inz. S, Wiktorowi podzieko-

wanie za clekawe przedstawlenie pracy Dyrekeijt 1" wysitkéw, °

ponlesionych przy odbudowie zniszczonych podczas wojny bu-
dowli kolejowych oraz przy organizaciji Dyrekeji,

2. Do referatu prof. Inz. 4l. Wasdutysiskiego: , Konku-
rencja samochodowa”, i

Biorac pod uwage, ie

1) Konkurencja z drogami zelaznemi ruchu samochodo-
wego po drogach zwyczajnych w zakresie nieodpowiadajgcym
najkorzystniejszemu wyzyskaniu obu tych rodzajéw komunika-
cji, przynost wielkle szkody .drogom zelaznym i interesom
spolecznym.

2) Dla zapobiezenla donlostym skutkom tej konkurencijl
niezbedna jest z jednej strony jaknajszybsza zmilana w drodze
ustawy uprzywilejowanego polozenia przewozéw samochodo-
wych w stosunku do drég ‘zelaznych, z drugiej za§ — ztago-
dzenle zobowigzafi prawnych drég zelaznych, ‘zaciggnletych
przez nie w odmiennych warunkach przewozu i ulepszenie
przewozu kolejowego na zasadach komercyjnych;

3) Oslagnlecie zgodnego wspétdziatania komunikaciji sa-
mochodowej z drogami Zelaznemi, niezbedne w Interesach
ogétu 1 w interesach pafnstwowych, wymaga polaczenia tych
komunikacjl w ogélnym planie przewozéw,

X Zjazd P. L. K. uznaje, ze stan obecny konkurencji
z drogami zelaznemi ruchu samochodowego po drogach zwy-
czajnych wskazuje dowodnie na potrzebe, niejednokrotnie za-
znaczang przez poprzednie Zjazdy, jednosci zarzadu w zakre-
sie komunikacji 1 organizacji zarzadu kolejowego na podsta-
wach komercyjnych oraz na potrzebe Iinicjatywy Ministerjum
Komunikacji, w przeprowadzeniu ustaw, ktérym powinny podle-
da¢ przewozy samochodowe,

3. Do referatu inz. W. Nikolajewa: ,Turystyka ¢ jej
propaganda”.

1):X Zjazd P. I K. stwierdza, ze do utworzenia wa-
runkdéw, sprzyjajacych szerszemu rozwojow! turystyki, w szcze-
gélnosci za$ do" Sciagniecia wickszej ilosci turystéw zagra-

"nicznych, niezbedna jest wydatna opieka ze strony paastwa

nad catokszaltem zagadnien turystyki. :

2) Akcja opiekl nad turystykg powinna byé ze$rodkowa-
na w Instytucjl, specjalnie do tego celu zorganizowanej i opar-
tej na zasadach, zapewniajacych sprezyste jej dzlalanie,

3) Ze wzgledu na decydujgcy wplyw, wywierany przez
ogélng polltyke komunikacyjng na pomy$lne rozwiazanie za-
gadnlen turystyki, powinna byé zapewniona $cista wspélpraca
Instytucji,” powotanej do opieki nad turystyks z wladza, od
ktérej zalezy ogélny kierunek polityk! komunikacyjnej, t. j.
z Ministerstwem Komunikacj, : -

4) W szczegblnosci uznajac, Ze nasze miasta | waznlej- -
sze osrodki turystyczne nie posiadaja na razie urzgdzen, ko-

* nlecznych dla masowego przyjecia turystéw zagranicznych,

Zjazd uwaza, ze przystosowanie powyzszych o§rodkéw do ru-
chu turystéw zagranicznych nalezaloby przeprowadzié etapami,
rozpoczynajgc’ od miast najbardziej interesujacych pod wzgle-
dem turystycznym (Krakéw 1 Wilno) 1 od .miejscowosc! spor-
towych (Zakopane {1 inne).

4) Do referatu inz. H. Blaszkowskiego: ,Nasz system
placy dziennej.

X Zjazd P. L, ‘K. uznaje, Ze obecny system obliczania
placy dziennej robotnikéw nieetatowych jest bardzo skompli-
kowany i nlepraktyczny oraz, ze uproszczenie systemu obli-
czania jest konleczne { naglagce., Zarazem wobec poruszenia
w dyskusjl ogélnej sprawy systemu i rozpletoscl plac pracow-
nikéw sezonowych oraz stalych dziennie platnych 1 znacznych
réznic miedzy temi placami, Zjazd zleca opracowanie odno$§-
nego referatu na nastepny zjazd komisjl w skiadzie Inzynie-
réw: H. Blaszkowskiego, L. Paszkiewicza 1 Fr. Swirskiego.

*5) Do referatu inz. W. Budkiewicza: , 0 prébach ni-
welacjz loru kolejowego niwelatorem automatycenym*.

X Zjazd P. I, K. zaleca Zarzagdowi Gléwnemu Zwlazku
I L R

a) poprze¢ podanie inz, Budkiewicza-do M. K. w spra-
wie udzlelenla mu dalszej pomocy dla prowadzenia studjéw
i préb z jego wynaldzkiem do niwelacjl toru ‘kolejowego ni-
welatorem automatycznym 1 poczynienia krokéw celem wia-
czenla przyrzadu jego dq instrumentéw, - ktéreml wyposazony
md byé wagon prof. Czeczotta,

b) zwrécié uwage Wiladz Wojskewych na jego wynala-
zek w celu zalnteresowania ich tym wynalazkiem.,
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Do referatu inz. K, Elzanowskiego: ,Braki wjawnione
w plugach $niegowych syst. Bjorke.

X Zjazd P. I, K. uznaje, e sprawa ochrony linij kole-
jowych od zasp Snieznych nie jest dotad nalezycie zatatwiona,
w szczegblnoscl sprawy ustalenia typu plugéw od$nieznych
powinny byé doktadnie rozwazone, aby zapoblec kosztownym
eksperymentom.

Poza tem: wykonane dotad ptugi odSnezne systemu Bjér-
ke tak jednotorowe jak i dtutorowe posiadaja w swych urza-
dzenlach wewnetrznych i zewnetrznych pewne usterki kon-
strukcyjne, ktdére nalezy usunaé,

Przed przystapieniem do nowych zaméwien plugéw tego
systemu nalezy przed tem szczegélowo opracowaé odnoéne
projekty przy wspéludziale fachowcow z réznych dyrekcji, kté-
rzy te plugi znaja i miell z niemi do czynienia tak teoretycz-
nie, jak i praktycznie,

W opracowaniu niezbednych przerébek w istniejacych ptu-
gach powinni réwniez braé udzial wyzej wskazani fachowcy.

Przepisy o uzywaniu tych plugéw odénieznych nalezy
odpowiednio zmieni¢ ewent, uzupeini¢, zgodnie ze wskazéw-
kami powyzszego referatu.

7). Do referatu inz. J, Zazulaka:
preczenie stacjz lindj jednotorowch® .

1) Wyrazi¢ inz, |. Zazulakowi i p. Wotynskiemu uzna-
nie za wykonana prace.

2) Prosi¢ Dyrekcje Stanistawowska o dalsze prowadze-
nie préb z aparatem, uzywajac go jako aparatu statego i pro-
wizorycznego, a wynikl zakomunikowdé¢ M. K. i innym Dy-
rekcjom, oraz ogélowi inzynieréw kolejowych w czasoplsmle
»Inzynier Kolejowy*.

3) Prosi¢ Dyrekcje Stanistawowska o dok%adnq kalku-
lacje kosztéw masowego wyrobu aparatéw 1 zakomunikowanie
wynikéw nastepnemu Zjazdowi P. L. K.

8) Do referatu inz. W. Zemaojtela: ,Racjonalizacja
Sredniej naprawy parowozdw w warsztatach oddzialowych*,

Przyja¢ z podziekowaniem do wiadomosci referat inz.
W. Zemojtela ,Racjonalizacja sredniej naprawy parowozéw
w warsztatach Oddzialowych® i prace te wraz z protokulem
obrad przekaza¢ Komlitetowi Zjazdu Inzynieréw Wydzialéw
Mechanicznych przy Ministerstwie Komunikacji do dalszego
traktowania. :

9. Do pokazu wagonu dynamometrycznego Polskich
Kolei Paristwowych.

Zwazywszy, 1z Polskie Koleje Parnstwowe dzieki bezpo-
sredniemu, a wieloletniemu kierownictwu i pleczy inz, Broni-
stawa Skupiewskiego, obecnego Dyrektora Departamentu Me-
chanicznego i1 Zasobéw Ministerstwa Komunikacji, poparciu
Wysokich Sfer M. K. jakotez niestrudzonej pracy na tem po-
lu profesora Alberta Czeczotta zdobyly w roku biezacym wagon
dynamometryczny, jako specjalng placéwke naukowg wiedzy
kolejowej, ktéra to placéwka nietylko doréwnywa swym za-
krojem tego rodzaju urzadzeniom zagranicznym, lecz pod wie-
loma wzgledami je przewyzsza, i ze doprowadzenie powyisze-
go zamlerzenia do skutku zbieglo sie z pieédziesiecioletnim
jubileuszem pracy zawodowej w kolejnictwie Dyrektora Br.
Skupiewskiego, X Zjazd P. I. K. uchwala przedioiyé Panu
Ministrowi Komunikacjl wniosek o zaznaczenie tego wydarze-
nia przez umieszczenie w wagonie dynamometrycznym odpo-
wiednlej tablicy pamiatkowej, ktéraby upamietnila udziat wy-
zej wymienionych oséb w Swietnie zakofnczonem zamierzeniu.

J. K.

o Przenos’ne zabez-

Ruch stuzbowy.
W Dyrekcjach Okregowych Kolei Paristwowych.

Mianowani:

Inz. Falkowsk: Kazimierz, Inspektor Ministerjalny Gléwnej Inspek-
cji Komunikacji, — Dyrektorem Kolei Panstwowych w Wilnie,

.Inz. Nicbieszczariski Micczystaw, Wicedyrektor Kolei Paristwowych
w Katowicach, — Dyrektorem Kolei Panstwowych w Katowicach.

Inz. Laguna Stanistaw, p. o. Dyrektora Kolei Panstwowych w Ra-
domiu, — Dyrektorem Kolei Panstwowych w Radomiu,

‘Inz. Felsz Stanistaw, Zastepca Naczelnika. Wydzialu Mechamczne-
go D. 0. K. P. w Warszawie, —— Naczelnikiem tego Wydziatu.

Inz, Czerniewsk: Ignacy, Zastepca Naczelnika Wydzialu Mechanicz-
nege D, O. K. P, w Gdansku, — Naczelnikiem tego Wydziatu. .

inz. Bojarski Stanistaw, Starszy Kontroler Wydzialowy w Wydzia-
le Drogowym D, O. K. P. w Gdansku, — Naczelnikiem Wydzialu Drogo-
wego D. O. K. P. w Katowicach.

Inz. Markowski Witalis, Referendarz D. O, K, P, w Gdanskv, —
Kierownikiem Dzialu Wagonowego w Wydziale Mechanicznym tej samej
Dyrekcji. )
Inz. Kropf Ieliks, Referendarz D. O. K. P. w Krakowie, — Kie-
rownikiem Dzialu Nawierzchni i Stacji w Wydziale Drogowym ' te] samej
Dyrekcji, ) \

Inz, IFurich Anloni, Naczelnik Parowozowni I kl.'w Stanislawo-
wie, — Starszym Kontrolerem Wydzialowym w Wydziale Mechanicznym
D. O. K. P. w Stanislawowie. .

Inz. Bialopiolrowicz Ignacy Jan, Referendarz D. O, K. P, w Wil-
nie, —J}Starszym Kontrolerem Wydzialowym Wydzialu Elektrotechnicz-
nego D. O. K. P. w Radomiu. A

Inz. Gromski Mieczyslaw, Kierownik I kl. Dzialu Warsztatéw
Gléwnych Warszawa—Praga D. O. K. P. w Warszawie, — Zastgpca Na-
czelnika tych samych Warsztatéw.

Inz. Letscher Czeslaw, Referendarz D. O. K. P. w Krakowie, —
Zastepca Naczelnika Warsztatéw Gléwnych Il kl. w Tarnowie w okregu
tej samej Dyrekcli.

Inz. Ziz Filip, Kierownik Dzialu Nawierzchni | Stacji w Wy-
dziale Drogowym D. O. K. P. w Krakowie, — Naczelnikiem Sekcji Utrzy-
mania Kolei Krakéw IIl tej samej Dyrekcji.

Inz. Oskierko Jozef, kontraktowy pracownik D, O. K, P, w Kra-
kowie, — Naczelnikiem Sekcji Utrzymania Kolei w Nowym-Saczu w okre-
gu tej samej Dyrekcji.

Inz. Wasilewski Zygmunt, Referendarz D, O. K. P. we Lwowie,—
Kierownikiem { klasy Dzialu Warsztatéw Gléwnych w Stryju w tej sa-
mej Dyrekcji.

Inz. Golgbwowski Edward, Referendarz K. P, i Kierownik War-
sztatu Pomocniczego w Parowozowni I kl. w Stanistawowie, — Kierow-
nikiem I kl. Dzialu Mechanicznego w Warsztatach Gléwnych II kl. w Sta-
nistawowie.

Inz. Palimqezyriski Jozef, Referendarz D. O. K. P, w Krakowie—
Naczelnikiem Parowozowni I kl. w Krakowie — Plaszowie w okrggu tej
samej Dyrekcji,

Inz. Obuchowski Bronistaw, Kierownik I kl. Dzialu' Mechanicznego
w Warsztatach Gléwnych II kl. w Stanistawowie, — Naczelnikiem Paro-
wozowni I kl, w Stanistawowie.

Inz Tarnowski Jdzef, Zawiadowca Parowozowni II kl w Siedl-
cach w D. O. K. P, w Warszawie, — Naczelnikiem Parowozowni [ klasy
w Gnieznie D, O. K. P. w Poznaniu,. .

Inz, Qieruli Kazimierzowi, Referendarzowi D, O. K. P. w Krako-
wie, powierzono Kierownictwo Dzialu Ogélno-gospodarczego w Wydziale
Mechanicznym tej samej Dyrekcfi.

Przeniesiony:
Inz. Dobrzyéki Boguslaw, Dyrektor Kolei Panstwowych w Kato-
wicach, na stanowisko Dyrektora Kolei Panstwowych w Gdansku,

Zwolnieni ze stuzby:

Ini Lewicki Anloni, Naczelnik Wydzialu' Zasobéw D. O. K. P’
w Krakowie, z dniem 30 czerwca 1930 r. na wilasna proshe,
Inz, Wein Klemens, Naczelnik Wydziatu Zasobéw D. O. K. P,

‘w Stanistawowie, Z dmem 31 lipca: 1930 r.'z wyraieniem uznania za

wieloletnia i gorliwa prace w stuzbie kolejowej.

KOMITET FLOTY NARODOWE]

Czy jeste§ juz ¢zlonkiem Komitetu Floty Narodowej?
Roczna wkladka czlonka tylko 1 zl
Dobrobyt Tw 6j jest zalezny od dobrobytd Panstwalll

“Wplaca¢ nalezy na konto czekowe P. K. O. Nr. 30.lub do centrali Komitetu Floty Narodowej, Warszawa, Elektoralna Nr. 2,
(Ministerstwo Przemystu i Handlu).

Jezeli nie, dlaczego? Nie wolno zwlekad!!!
Zapisz si¢ sam i zapisz swoich bliskich!l .

Telefon 30-34.
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Kronika zagraniczna.

Niemieckie izhy handlowo- -przemystowe o stosunku ko-
lei do samochodow. Komisja utworzona przez niemieckie izby
handlowo-przemysiowe opracowata w marcu b. r. memorjat
pod tytutem ,Kolej i samochody“, ktérego wytyczne przedsta-
wiajg sle nastepujaco:

Komisja uwaza, ze wprowadzenie systemu koncesyjnego
dla wszystkich zarobkowych przedsiebiorstw samochodowych
jest pozadane, o ile nie chodzi o ruch prywatny, lokalny, po-
‘bliski 1 fabryczny (przewéz wilasnych towaréw na wiasnych
wozach), pod warunkiem jednak, Ze:

1, Postepowaniu koncesyjnemu podlegaé be,da w réwny
sposéb wszystkie przedsigbiorstwa, nie wyigczajac publiczno-
prawnych wraz z koleja 1 poczta;

' 2. Pojecle ruchu pobliskiego ustalone bedzie nie sche-
matycznie dla catego pafistwa, lecz réznolicie w zaleznosci od
warunkow miejscowych;

3. W postepowaniu koncesyjnem zapewniona bedzie
bezwzgledna neutralnosé w stosunku do wszystkich przedsie-
biorcéw wraz z kolejg 1 poczta.

Pod powyzszemi warunkami mogloby byé postepowanie
koncesyjne uregulowane w sposéb nastepujacy:

1. Ministerstwo Komunikacji, ktéremu przydana bylaby
Rada przyboczna, ustala ogélne wytyczne.

2. Postepowanie koncesyjne przeprowadza wladza ad-
ministracyjna, posiadajgca réwniez Rade przyboczng,

3. Koncesji udziela sie na czas okre§lony i na ozna-
czone okregi komunikacyjne lub linje,

4, Koncesja moze byé tylko wéwczas udzielona, jezell
stwierdzone zostang: '
a) gwarancje osobiste, oraz gospodarcze i techniczne

kwalifikacje ubiegajacego si¢ o koncesje;

b) powszechny gospodarczo-komunikacy|ny interes,

Powszechny gospodarczo-komunikacyjny interes moze byé
uwazany za nledostatecznie zapewniony, jezeli istnieje lub
mozna sie spodziewaé nieekonomicznego przesycenia §rodkami
komunikacyjnemi.

5. Jezell nie mozna zadosfuczynienia potrzebom komu-
nikacyjnym inaczej zapewnié, mozna udzielenie koncesji uza-
lezni¢ od speinienia nastepujgcych warunkéw po;edynczych
wzglednle kilku lub wszystkich razem:

a) staly rozklad jazdy,

b) obowigzek przedstawiania taryf do zatwierdzenia,

¢y obowlgzek publikowania taryf,

d) obowigzek przyjmowania do przewozu,

- e) obowigzek prowadzenfa ruchu.

6. Koncesji udzlelajg lub odmawiajg upowaznione do
tego urzedy administracyjne, prawomocnie jednak tylko wtedy,
gdy Rada przyboczna nie podniesie sprzeciwu przeciw udzie-
leniu lub nieudzieleniu koncesji w poszczegélnym przypadku,

7. W razie odméwienia koncesjl z powodu niedosta-
tecznego zapewnlenia Interesu komunikacyjno-gospodarczego
oraz w razle uzaleznlenia koncesjl od speinienia warunkéw
wymienionych w punkcie 5, stuzy ublegajgcemu sie prawo
odwolania do Ministerstwa Komunikacji. Ministerstwo Komu-
nikacji rozstrzyga w porozumieniu z Radg przyboczna.

8. ' W Radach przybocznych (nieduZzych pod wzgledem
liczebnym) powinni zasiadac “obok przedstawiciell rzadu, kraju
i Instytucy] zainteresowanych (kolej, poczta, przedsiebiorstwa
samochodowe) takzie przedstawiciele publiczno-prawnych orga-
nizacyj przemystowych, handlowych i komunikacyjnych.

9. Komunikacja samochodowa jako caloéé winna braé
udzial w kosztach utrzymania drég. tudziez w tworzeniu fun-
dusz6w na budowe, rozbudowe i utrzymanle drég w stosunku
do spowodowanego przez nig zuzycla drég. (Z. d. V. D. E. V.,
Nr. 30 z 1930 r.). w. B.

Ksztatcenie inzynierow na Politechnice dia stuzby
kolejowej. W wyniku konferencjl, ktéra przeprowadzit Zarzad
Kolel niemieckich z profesorami kolejnictwa, poruszono sprawe
technicznego ksztatcenia przygotowawczego techntkéw budowla-
nych, ktére to zagadnienle w krétkoécl przedstawla slt; na-

stepujgco.

- komunalng,

By okre$lié jakie wyksztalcenie jest najpotrzebniejsze
dla réznych grup urzednikéw kolejowych, naleizy wyjsé. z za-
tozenia dostarczania dla wyzszych stanowisk kolejowych jedno-
licie wyksztalconych pracownikéw. Musialby to wiec byé
urzednik taczacy w sobie wiadomos$ci prawne, maszyno-
we i budowlane, a wiadomo$ci te powinienby zdobyé juz
w Uniwersytecie i na Politechnice, w tej ostatniej nawet na
dwu réznych wydzialach. Watpliwem jest czy wyzsze zaklady
naukowe w Niemczech moga wyksztatcié¢ takich jednolitych
kolejowcédw.. Nadto nalezy zauwazyé, ze ilo§é takich studju-
jacych bylaby b. mata, gdyz koleje (nawet niemieckie), tacznie
z prywatnemi majg ograniczone zapotrzebowanie takich kan-
dydatéw. Ponadto musieliby miodzi ludzie bardzo weczesnie,
i to zaraz po zlozeniu matury, decydowaé sie na fach kole-
jowy, majgc na uwadze, ze juz podczas siudjéw powinni
przej§é praktyczne studja na kolei.

Nawet po przezwyciezeniu tych trudno&el, powstalyby
dalsze, wynikajgce z jednostronnosci urzednikéw, przedewszyst-
kiem jednak nie moglibysoni zmieniaé miejsca, byliby zwia-
zanl z koleja, a podobna zaleznoéé nie skiania do tworzenia
silnych charakteréw i pelnowartosciowych jednostek, ktérych
twarda, odpowiedzialna situzba kolejowa tak bardzo potrzebuje.

Trzeba wiec' zrzec sie jednolitego typu kolejowego w wyz-
szej administracjl kolejowej 1 czy wogéle moze byé taki typ
stworzony jest. watpliwem, za$, Ze nle jest korzystnym dla
kolel, nie ulega zadnej watpliwosci.

Stuzba kolejowa jest sama w sobie tak wszechstronna,
a kolejnictwo wkracza w tyle gatezi Zycia gospodarczego
i kulturalnego, Ze na kolejach wszechstronna wiedza i znaw-
stwo musza by¢é wzmocnione. Z tych wzgledéw nalezy uwa-
zaé za dobry 1 pozostawié nadal stan obecny na kolejach nie-
mieckich, przy ktérym czynne sg trzy grupy wyzszych urze-
dnikéw (prawnik, inzynier mechanik i inzynier drogowy), a nad-
to mogg do tych stanowisk awansowaé urzednicy ze $rednich
grup, dla pozostatych za$§ dziedzin naleiy pozostawié specja-
listéw (architektéw, chemikéw, lekarzy 1 t. p.)

Wychodzagec z tego zalozenia nalezy postawi¢ pytanie
w jaki sposéb trzeba ksztalcié inzynleréw na Politechnice aby
otrzymaé najwiekszg korzy$é dla kolejnictwa | powszech-
noscl, Tu bedzie waznem pytanie, jak nalezy postawié stud-
jum, ktére wyksztatci inzyniera jako specjaliste dla kolel.

_ Dla zrozumienia tego pytania nalezy zwréclé uwage, ze
obecnie sfery miarodajne odrzucajg daleko idgcz specjalizacje
i zasadniczo wymagaja podstawowego ogélnego wyksztaicenia,
Nie moze zadna fabryka | Zaden zakiad przemystowy wyma-
ga, aby wyzsza szkola techniczna dawata im w miodym inzy-
nierze A ,skonczonego* Inzyniera, ktéry w danej galezi techniki
bytby catkowicie wyksztaicony. Podobne zgdanle od wyzszej
szkoly byloby zapoznanfem istnienia wiedzy technicznej. Ra-
czej pozadanem jest, by miody dyplomowany inzynier, gdy go
Politechnlka w wiedze uzbroi, byl poddany praktycznemu wy-
szkoleniu i powinno to sie stosowaé nletylko w stosunku
do mitodych inzynierédw, wstepujacych na stuzbe panstwowa lub
lecz réwnlez 1 do tych, ktérzy niezwlocznie po
ukonczeniu studjéw poswiecaja si¢ przemystowl prywatnemu.

Na kolejach to praktyczne szkolenie od poczatku jest
tak postawlone, ze nalezy je uwazaé nie jako tylko praktyke,
lecz jako przeprowadzone §cisle z rozmyslem. W tym znaczeniu
ma wyzsza szkota techniczna w stosunku do kolei nie zadanie do-
starczaniakolejom gotowych inz nieréw kolejowych, lecz znacznie
wiecej, gdyz oddanie dyplomowanychinzynieréw w rozporzadzenie
kolejom, by po dalszem trzechletniem praktycznem ksztatceniu do-
ro$li do wymagan, stawlanych wyzszym urzednikom kolejowym.
Nalezy przytem zauwazy¢, ze w tem doksztalcaniu najwazniejsze
znaczenle ma mieé samodzielna praca i do tej samodzielnej pra-
cy szkota wyzsza powinna przygotowaé miodego inzyniera. Po
p6t dyplomie bezwatpienia miody cztowiek jest w rozterce,
ktéra z gitéwnych grup inzynierjil ma wybraé, gdyz mamy dwie
gtéwne grupy inzynierji: konstrukcyjna 1 dyspozycyjns.

Kolejowlec z natury rzeczy nalezy do grupy drugiej,
gdyz poza specjalistaml jest on przeznaczony nie do projeks
towania, lecz do dysponowania. Ma on nietyle stwarza¢ dzieta
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sztukd, jak istnlejagce wyzyskiwaé, eksploatowaé, utrzymywaé,
ulepsza¢ | rozszerza¢ do najszerszych granic 1 doprowadzaé
do najlepszych rezultatdw gospodarczych. To co .w kolejnic-
twle ma byé projektowane bedzie on mdégt projektowaé, po-
siadajgc ten zaséb wiedzy, jaki zdobyl na Politechnice.

Aczkolwiek podziat na dwie wskazane grupy nastepuje
juz po péitdyplomle, a to w zaleznoSet od sktonnofei 1 pod
wplywem profesoréw, ktdérzy, rzecz prosta, reprezentuja te dwa
kierunki, dopiero w czwartym roku studjéw wystepuje Scislej-
sza specjalizacja.

Przyszly kolejowiec powinlen byé zwolniony z, pewnych
dziedzin budownictwa wodnego, a szczegélnle gospodarki wod-
nej, statykl i budownictwa = przedewszystkiem 2z tak zwa-
nych ¢éwiczen. Zato musi on wiecej czasu poswiecaé gospo-
darce rychowej, zabezpieczeniu na kolejach, a przedewszyst-
kiem ¢wiczyé sle w opracowywaniu duzych stacyj i tras oraz
w zagadnieniach eksplpatacji; w tych ¢wiczeniach lezy ciezar
specjalnego wyksztatcenia kolejowca. (Verkt. W. 23.1930).

wg.

Racjonalizacja pracy w nowych’ ‘naprawniach’ wago-
nowych kolei Orleanskiej. Przykiadem doskonale zastoso-
wanej racjonallzacji pracy, jest organizacja nowych warszta-
téw wagonowych Francuskiej Kolel Orleanskiej.

- Powiekszenie taboru i zwiekszenie wymiaréw wagonéw
- zmusity Zarzad kolejowy do ulepszénia i rozwiniecla napraw-
nl wagonowej. Szczegélnlej naprawnle paryskie majg clgzkie
zadanie, gdyz dzieki konfiguracji sleci, wypada na nie 800/0
reparac)l wagonowych.

Od r. 1909 naprawnle zostaly przeniesione na teren,
poszerzony o 120%, z linjami rezwinietemi o 103% w stosun-
ku do pomleszczenja poprzedniego.-

Do r. 1916 reperacje byly wykonywane wedlug starych,
btednych czesto metod, az dopiero konieczno$é zatrudnienia
koblecej sity roboczej, zwrécita uwage kolei na korzyscl, jakie
datoby oslaggnac si¢ przez zmechanizowanie wielu czynnoSci,
chocby takich, jak mycle wagondéw, czyszczenle sledzen i t. d.

Czyszczenle mechaniczne zostalo wreszcle zrealizowane
przy pomocy maszyn elektrycznych, I odrazu wykazalo ko-
rzyscl, ptynace stad pod wzgledem ekonomicznym.

W r. 1920 zastosowano po raz plerwszy malowanie me-
chaniczne, zapomoca pulweryzatordw, ktére pozwolily za-
oszczgdz)é 85% na sile roboczej i 80% na materjale.

Wreszclé w r; 1920 kolej, zmuszona do przebudowy
dworca Austerlitz, znalazla sle w sytuacjl zgola nowej, bedac
zmuszong wykonywaé wszelkie czynnoéci, zwlazane z konser-
wacjg wagondw, poza obrebem wspomnianej staciji.

Nowe naprawnie, oddane do uzytku w r. 1927 obejmujg
5450 m toréw otwartych, 1500 m toréw krytych i 16309 m?
budynkéw, Bedac rezultatem poprzednio nabytego doéwiad-
czenla, nowe naprawnle sg zaopatrzone w najnowsze zdobycze
techniki, i posiadaja wszystkie potrzebne dzialy.

Szczegdlng uwage zwrécono na dziat regeneracjl odpad-
kéw takich jak oleje do smarowania, pakuly i szmaty i pa-
kunki. Materjaly regenerowane tutaj przedstawiajz wartosé
800.000 fir, rocznie, co po obliczeniu kosztéw pracy 1 utrzy-
mania tego dziatu (130.000 fr.) daje czysty zysk, wyrazajacy
sie &rednlg mleslgcznq 55.000 fr. (Ghronzq d. Transp. N2 9).

‘ Z K,

Projekty elektryﬁkacyjne anglelsklch kolei London —
North — Eastern. Projekty te, zupeinle juz opracowane, sa
uzaleznione z jednej strony od subwencji rzadowej, a z dru-
giej — od zatwierdzenia aktualnego obecnie projektu rozszerze-
nia podzlemnej sieci ,Metro“ w Londynie.

Projekt przyjmuje w plerwszej linji elektryfikacje llnji
gitéwnych, wychodzgacych z Londynu, na diugo$ci 40 km, co
czyni wraz z niektéremi bocznicami 120 km linjl, odpowiada-
jacej 350 km toru. Koszt tych.robdt obliczony jest na 3.700.000
fun. ang., nle liczac. wydatkéw na rozszerzenie trzech tunell
| przeprowadzenie pewnych zmian w urzadzentach 1 budyn-
kach stacyjnych, na co preliminowano  jeszecze 650.000 fun-
téw. System przyjety przedstawia urzadzenia pradu statego
o niskiem napieclu, z trzecia szyna. Prad. bedzie dostarczany
przez istniejace juz stacje 1 19 podstacji. Zapotrzebowanie
kabla ‘wyniesie- 330 km, a roboty obliczone sa na-lat 3,

W chwili obecnej w. danym okregu przechodzl rocznie
1.945.000 pociggéw, ktéra to liczba po elektryfikasji moze
by¢ podniesiona do 4 miljonéw, Sprawa elektryfikacjl tej:
kolel byla juz oddawna na porzgdku dziennym, jednak trud-
no$ci finansowe i problematyczno$é rentownosci kolel, prze-
szkadzaly wprowadzeniu projektu w zZycie.

Dopiero ostatnle oswiadczenie Rzgdu Brytyjskiego, o go-
towo$ci poparcia inicjatywy prywatnej w tej dziedzinie, skto-
nito zarzady kilku kolel anglelskich do opracowania projek-
téw ewentualnej elektryfikacji. (Ch. de. Transp. N¢ 9).

Z, K.

Zamowienia i zakupy zarzadu kolei niemieckich. W zwiaz-
ku z kryzysem. gospodarczym i szerzacem sle bezrobociem,
zarzad Towarzystwa Reichshahn zawarl z rzadem niemieckim
ukfad, mocg ktérego dla ozywienia rynku przemystowego i zmniej-
szenia bezrobqcia wyda zamdwien 1 rozpocznje roboty na su-

. me 350 miljonéw marek, z czego w pierwszej kolejnoscl ma

byé wydane 150 mll]onéw marek z pozyczki obligacyjnej. Be-
da to zamdwienla 1 roboty nieobjete planem tegorqeeznym,
ktére mialy by¢ wykonane w czasie pdéiniejszym,

Zaznaczyé nalezy, ze za zgodg rzadu Towarzystwo ko-
lei niemieckich wyda zaméwienia jedynie po cenach, stoja-
cych znacznie nizej od poziomu cen obecnych.

Zaméwienla beda wydane w sposéb nastepujacy: . prze--

"dewszystkiem zwlekszone beda dostawy materjaléw nawlerzchni,

Na poziomie poprzednich zaméwien powinien byl zwiazek hut
dostarczaé mieslecznie 65.000 tonn materjaléw nawierzchni,
poczynajgc od marca r. b, dostawy te zmalaty do 35.000 tn.,
a ostatnio spadly nawet do 20.000 tn. Wedlug ulozonego
obecnie programu zakupéw, dostawy mieslgczne majg byc
podwyzszone do 50.000 tn, Na zakupy materjatéw nawlerzch-
nl ma by¢ przeznaczona suma 80 miljonéw marek. Na robo-
ty zwiazane z przebudowa nawierzchni (mater]al i robocizna)
o ile wykonanie ich bedzle jeszcze mozliwe w r. 1930, prze-
znacza sle 20 miljonéw marek,

Zaméwienia na tabor, przeznaczone na plerwsze péiro-
cze 1931 r. beda wydane niezwlocznle, aby wytwérnie mogtly
juz teraz zakupi¢ potrzebne im surowe materjaty. Na ten cel
przeznacza sie¢ 80 miljonéw mk. Na budowe mostéw bedzie
asygnowane 10 miljonéw mk., a na urzgdzenia zabezpieczaja-
ce ruch pociggéw 2 miljony,

Nowe roboty w budynkach pociagng za soba wydatek
50 miljonéw mk., na rozbudowe warsztatéw i meljoracie w ta-
borze 1 urzadzeniach trakcyjnyeh preliminuje si¢ 30" miljonéw
mk. - Ogétem przemyst niemiecki otrzyma od kolei zaméwien
na 272 miljony marek i bedzie w stanie zajaé dodatkowo
w clagu 5 miesiecy r. 1930 okolo 180,000 robetnikéw,

Finansowanle dalszego programu robét wedlug organu
T-wa Reichsbahn zalezy od stanu gospodarczego kraju. Nie
wykluczone jest zaclagnlecie w tym celu dtugoterminowej lub
krétszej pozyczkl

Turystyczne Biuro propagandy Rzeszy Niemieckiej
w Paryiu. Rzad niemiecki utrzymuje od kilku lat z przepy-
chem urzadzone biura turystyczne w metropoljach §wiatowych:
w Londynie—German Railways Information Bureau i w Nowym
Yorku—German Turlst Information Office. Obecnie przybylo
trzecle: 1 slerpnia r. b. otwarto w Paryzu na Avenue de I'Opera
biuro turystyczne pod nazwg ,,Allemagne W Scislem zna-
czeniu nie jest to biuro podrézy, gdyZ nie zalatwla ono zad-
nych formalnoéci zwiazanych z przejazdem kolejami, statkami
i t. p. Jest to biluro propagandy — przeznaczeniem jego jest
udzielaé, oczywiscie bezptainie, najbardziej dokiadnych wiado-
moécl o Niemczech, jako terenie turystycznym, Do tego stu-
zy¢ mu beda: wydawnictwa, ulotki, plakaty, fotografje, enun-
cjacje, zdjecia filmowe i t. d. Prase obstugiwaé bedzie 10
wydawnictw specjalnych w 8 jezykach, krétkie propagandowe
zdjecia fllmowe wySwietlane beda w kino -teatrach w dziale
dodatkéw: Poza tem Biuro przygotowalo w kilku jezykach
24 rézne wydawnictwa -dotyczace podrézy i spedzenia czasu
w Niemczech, Biuro: Turystyczne rozwinie€ réwnjez szeroks
akeje propogandowq, dotyczacg ‘sportu, sztuk pieknych i uczel-
ni w Niemeczech. Pierwszym w1domym znakiem otwarcia blu-
ra turystycznego jest pojawienie sie ‘na dworcach 1 w biurach
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podrézy we Francji barwnych plakatéw niemieckich, wykona-
nych przez plerwszorzgdnych' artystéw.

Budzet niemieckiego biura turystycznego w Paryzu okre-
Slony zostal suma poczatkowa .2,8 miljona marek n, w.

Projekt kolei na Bernina. Potezny lancuch gér w szwaj-
carskim kantonie Graublinden, przez kiérego grzbiet prowa-
dzi wawéz Bernina, 1aczacy Engadin z Veltlinem, ma otrzy-
mac¢ wkrétce potaczenie linja kolejowz. Pohop ku temu dala
kolej na Jungfrau, dochodzgca do 3457 m wysoko$ci; wyniki
eksploatacji tej linji w sensie technicznym i turystycznym za-
checlly obecny zarzad kolei Bernina,
do Tisano, do poszukiwan trasy od obecnej stacji Morteratsch
(1899 m) do szczytu géry na wysokosci 4018 m. Linja ma
przejs¢ czesciowo tunelami o dlugo$ci 5380 m, dlugo$é catej
linji wynosi¢c ma 9340 m, \pokona ona réznice wzniesien 2119
metréw. Trakcja elektryczna pozwoli na przebycie calego
szlaku w ciggu 80 minut. Koszt budowy obliczony zostat na
12 miljonéw fr. szwajcarskich; linja na Bernina bedzle jednak
z pewno$clg dostatecznie rentowna, prowadzié bowiem bedzie
na najwyzszy dostepny szczyt, a leiy w poblizu najbardziej
' uczeszczanych przez cudzoziemcéw miejscowosei Pontresina,
Engadin i St. Moritz. ° - W.

Rezultaty eksploatacji witoskich' kolei panstwowych
“w roku 1928/29. Bilans kolel pafstwowych za rok 1928/29
zamkniety zostal nadwyzkag 207 miljonéw Hréw.
: W stosunku do roku 1927/28 poprawa sytuacji ﬂnanso—
wej kolei wioskich przedstawia sle nastepujgco: LA s

rok 1927/28 rok 1928/29
- 4,659,000,000 4,836.000.000
4,549.000.000 4,629.000,000

Dochody: liréw
Wydatki:

wiodacej 2z Pontreslna‘

Nadwyzka liréw 110.000.000 207.000.000

Tonnaz przewleziony w ciggu roku 1928/29 wynosit 64,5
miljonéw tonn w stosunku do 62 miljonéw tonnr. 1927/28,

Ruch pasazerski spadt wskutek rozwoju ruchu autobuso-
wego z -8.144 miljonéw w r. 1927/28 do 8.095 miljonéw
w r. 1928/29.

Personel kolejowy zredukowano z 166 tys, do 163 tys. giéw.

Zuzycle wegla spadlo z 55,5 kg do 53,8 kg na tysigc
tonnokilometréw,

Diugosé linij
1626 km,

Wtochy, ktére pierwsze zaczely budowac t. zw, autostra-
dy czyll szosy przeznaczone wylgcznie dla samochodéw, po-
sladajg juz 375 km ' tych drég a mianowicle: Medjolan — je-
ziora, Medjolan — Bergamo — Neapol — Pompeja, Florencja —
Viaregglo, Bergamo — Brescia, Padwa — Mestre. Do kofica
roku 1934 ma by¢ wykonane 6.000 km tych drég za sume
1,400 miljonéw liréw.

zelektryfikowanyéh- wzrosta z 1254 do

W. B.

Kolejnictwo w Australji. O .kolejach w Australji wie
sie | méwi bardzo mato,

Pozytywnych danych na ten temat dostarcza dr. W, Gel-
sler, po swolm 1!/, rocznym pobycie w Australjl, Komunika-
cja wodna, wewnatrz kraju, ma ze wzgledéw naturalnych,
zastosowanie bardzo ograniczone. Bardzo natomiast rozpow-
szechnlony jest automobilizm (1 maszyna na 6 mieszkancéw).

Na potudniu 1 zachodzie kraju sz juz autobusy, wyrza-
dzajgce jawna krzywde kolejom.

Popularnym S$rodkiem komunikacjl wewnatrz kraju sa
karawany wielbladzie. Nawet poczta z nich korzysta. Sieé
kolejowa w Australji obejmuje 45,000 km. Stan linji gtéw-
nych jest wysmienity.

Szczegdlniej silnle rozwiniety jest ruch podmiejski w oko-
licach wlelkich miast,-ktére w Australjl gromadza prawle po-
towg calej ludnoSci kraju. Na najbardziej ozywionych odcin-
kach "potudniowo - zachodnich kursuje jedna para pociagéw na
dobeg, na innych — 3 pary na tydzien.

Plerwsza linja kolejowa w Australji, Kalgarli—Port Au-
gusta, zostata zbudowang w roku 1917. Linja ta, taczaca
wschodnlag Australje z zachodnia, ma 570 km. i nie posiada
wcale odcinkéw krzywych. Poza tem istniejace jako jej péi-

nocne odgalqzlenia dwie waskotor6wki obstuguja caly obszar
zapomoca jednej pary.pociagéw na dwa tygodnie,

W r. 1927 budowa odcinku Sydney — Broken Hill byla
plerwsza imprezg kole]owa, w okolicach zachodnich. W Que-
ensland po wojnie juz przeprowadzono komunikacje miedzy
Brisbanc a Kairus; w ten sposéb w Australji zachodniej istnieje
juz 10,000 km. nieprzerwanego toru kolejowego.

Gesta staje sie sie¢ kolejowa w potudniowo-zachodniej
czebci kraju, gdzie od gtéwnej linji Perth—Albany idzie caty
szereg odnég, dzieki gestemu zaludnieniu w.tem miejscu.

Najwieksza wada kolel australijskich jest rézinica szero-
koSci toréw, co przy czesto zachodzacych przeladunkach to-
waréw daje sle bardzo we znaki.

Australja zachodnia i Queensland, dwa najwieksze i naj-
stabliej zaludnione stany, posiadajg kolej waskotorowa 1.067 m,
jak réwniez czes¢ kolei péinocnych i poludniowych.

Druga kategorja kolel ma tor 1,6 m, a kolej Nowej
Walji — 1,435 m.

Obecnle przejazd przez lad Australji z Perth do Brls-
banc wymaga pleciokrotnego przesiadania sie. (Zeit. d. Ver.
D. Eis. Ver. M 21—1930 r.); Z. K.

Kolejnictwo w Rosji Sowieckiej w Swietle XVI zjazdu
partji komunistyeznej. XVI zjazd partji komunistycznej w pan-
stwie Z, S, S, R. poswiecil sporo czasu sprawom sowieckie-
go kolejnictwa. Wedlug zlozonego zjazdowi sprawozdania prze-
w6z towaréw w r, 1928/20 wzrést do 175,8 miljonéw tn.,
gdy w r. 1913 stanowit 132,4 miljony; w tym samym czasie
ruch pasazerski doszedt do 243,1 miljonéw podréinych; w ro-
ku za§ 1913 wyrazal sie liczbg 184,8 miljonéw podréznych.
Wzrost ten blorac pod uwage wypadki r, 1914—1920 pozwa-
la przypuszczaé, ze napiecie ruchu okreélone planem 5 letnim
(t. zw. ,piatiletka“) bedzie oslagniete juz w koncu roku czwar-
tego t. j. w r. 1932,

Zjazd zastanawial sie nad §rodkaml jakie beda potrzeb-
ne dla opanowania wzrostu ruchu, biorgc pod uwage, ze sieé
sowiecka rosnie i wynosi obecnie 77.032 km (w poréwnaniu
z r. 1913 wzrost o 1319/,), za$§ dzleki zastosowaniu racjona-
lizacji pracy ilosé tonno-km w stosunku do-r. 1913 zwickszy-
ta sie o 162,5°/,. Tymczasem ilo§é parowozéw w stosunku
do przedwojennej wzrosta tylko o 4,5%/,, a stan tloSciowy wa-
gonéw zwiekszyl sie wszystklego o 20%/,.

Dla zadoSéuczynienia potrzebom ruchu projektuje sle
w dalszym clagu: prowadzenle dotychczasowej akcji racjonali-
zacji gospodarki kolejowej. Wprowadzenle clezkich parowozéw
I wagonéw- o duzej pojemnoS$ci, zwiekszenle dzlennego prze-
biegu parowozéw, wolny obleg wagonéw towarowych, prowa-
dzenle wedtlug rozktadu 40°/, pociggéw towarowych, wprowa-
dzenle wieksze] ilo§ci pospiesznych poclagéw towarowych da-
lekobieznych dla przewozu tadunkéw masowych, zmniefszenie
czasu postoju taboru w naprawie,

Wcielenie w zycie_ tego planu wymagaé bedzle naktadu
4,5 miljardéw rb., z czego 2,2 miljardy na roboty nowe, resz-
ta pdéjdzie na zakup: 3.000 nowych parowozéw, 200,000
wagonéw, 24.000 km szyn, urzadzenia blokady dla 4.000 km,
59.000 km kabli telefonicznych. Poza tem projektowane jest
wprowadzenie automatycznych hamulecéw i sprzegiet.

Olbrzymie te inwestycje majg byé dokonane bez pomocy
zagranicy, oplierajac sle wylacznie na krajowym rynku meta-
lowym | maszynowym, Jednakze sam zjazd, ktéry ten postu-
lat wysunal, poddal jednoczeénie b, ostrej krytyce wydajnosé
przemysiu sowieckiego oraz jako$é wyrobéw jego.

Wobec tego , Zeitung des Vereines Dewutscher KEisen~
bahnverwaltungen®, skad czerpiemy powyzsze wiadomo$ci, wy-
raza watpliwo&¢ co do mozliwosci przeprowadzenla powyzsze-
go planu wylacznie silami przemystu sowieckiego. w.

Tureckie koleje panstwowe. W lipcu r. b. ukonczona
zostala budowa linji Angora-Kayseri- Sivas. 19 lipca do-
szty do st. Sivas pierwsze pociagi robocze, ostatni odcinek
dtugo$ci 100 km. otwarty zostal uroczyscie przez prezesa ra-
dy ministréw lsmet Pasze w slerpniu rb. W zwlazku z bu-
dowg tej ltnji 1 duzemi inwestycjaml kolejowemi planowanemt
przez rzad turecki, od dluzszego czasu toczyly sle pertrakta-
cje z grupg niemieckich przemystowcéw. Chodzito o kredy-
towg dostawe materjatu kolejowego do wysokoéci 40 miljonéw
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marek. Dostawa kredytowa miala objaé parowozy, wagony,
materjaty nawierzchni, obrabiarki i t. d., a réwniez i hamulce
automatyczne do pociagédw towarowych, Jako typ hamulca
wybral zarzad kolei tureckich hamulec Kunze-Knorra. Obecnie
pertraktacje s ukonczone i odno$na umowa z bankami nie-
mieckiemi finansujacemi zaméwienla podpisana. W zaméwie-
niach biorg udziat firmy: Krupp, Henschel & Sohn, Vereinigte
Stahlwerke, Otto Wolf, Juljus Berger.

W pierwszej kolejnoSci maja byé dbstarczone rzadowi
tureckiemu szyny i inne materjaty nawierzchni, zZelazo mosto-
we i tabor, Ta ostatnia dostawa ma obejmowaé 29 ciezkich
parowozéw towarowych i pospiesznych, 100— 120 wagonéw
osobowych do pociagéw kurjerskich i osobowych oraz pewna
ilo§¢ wagonéw towarowych, Rzad turecki zastrzegt soble jak-
najwiekszy posplech w dostawle parowozéw 1 wagondw, ktére
wedtug planu maja byé oddane do eksploatacji w sezonie zi-
mowym r. 1930/31. : 2

Wysoko§é zaméwlen podwyzszona zostala do 50 miljo-
néw marek. w. é

Perskie koleje panstwowe. Jak donosza pisma niemiec-
kie rzad perski podpisal w sierpniu r. b.-umowe z przedsta-
wicielami grupy niemieckiej (Siemens, J. Berger, P. Holcmann)
na dokonczenie budowy péinocnego odcinka wielkiej ‘magis-
trali perskiej, biegnacej z Benderga do Alkabad, a Igczacej
zatoke Perska z morzem Kaspijsklem. Umowa opiewa na
miljon dolaréw. Umowa zawarta byla pierwotnie z konsorcjum
amerykanskiem, roboty jednak ulegly przerwie na skutek za-
targu wyniklego na punkcie dotrzymania terminéw ‘umowy
z jednej strony, a wyplacalnosci. z drugiej. Skorzystalo z te-
go konsorcjum niemieckie i uzyskalo kontrakt na dokoriczenie

/

robét. Taz grupa stara s?g réwniez o koncesje na budowe
poludniowej linji magistrali transperskiej. Konkuruje z nig
grupa francuska' ,Société des Constructions Batignoles“. Réw-
niez i Belgowie interesuja sie rozbudowa kolel perskich. W.

Propaganda turystyki przez radjo. Dotychczas propaganda tu-
rystyki postugiwala sie przewaznie wrazeniami wzrokowemi (plakaty, fo-
tografje etc.). Inowacje wprowadzila tu Francja: radjostacja paryska roz-
poczgla propagande piekna krajobrazu i zabytkéw Francji zapomoca inte-
resujacych odczytéw, ktére wyglaszac maja niektérzy ministrowie fran-
cuscy, czlonkowie parlamentu, literaci, artysci i podréznicy. Tak pomy-
$lana propaganda ma na celu nietylko zachecenie obywateli francuskich,
w pierwszym rzedzie mlodziez, do zwiedzania kraju, lecz réwniez pracuje
nad przyciagnieciem turystéw zagranicznych, w.

Turystyka w Szwajcarji. Przy omawianiu sprawy turystyki w za-
rzadzie Towarzystwa kolei na Jungfrau w Szwajcarji, przytoczone byly cie-
kawe liczby i uwagi dotyczace znaczenia turystyki dia Szwajcarji. Szwaj-
carja posiada stale ujemny bilans handlowy, Nadwyzka wwozu wyniosla
w roku 1929 — 679 miljonéw frankéw. Jest to zrozumiate ze wzgledu, Ze
panstwo nie posiada wigkszosci surowcéw, jak réwniez potrzebuje dla prze-
karmienia ludnosci znacznie wiecej zywno$ci niz jej prodnkuje. Role bo-
gactw przyrodzonych petnia tu cudzoziemey, ktérzy wwoza do Szwajcarji
rocznie 380 miljonéw frankéw, wéwczas, gdy szwajcarscy obywatele nie
zostawiaja za granicami panstwa wiecej niz 80 miljonéw fr. Ogélny bilans
platniczy daje zatem na korzy$é Szwajcarji nadwyzke 150—200 miljonéw

fr. Rozwéj turystyki tak w Szwajcarji jak i w innych panstwach jest

jednak ograniczony wielu okoliczno$ciami, nalbardziej skutecznym $rod-
Wem zwalczania ich jest racjonalna propaganda.

Wprowadzenie hamulcdw syst. Kunze-Knorra na kolejach holen-
derskich. Po dluzszych badaniach i do$wiadczeniach zarzad kolei holen-
derskich powzial uchwale zaopatrzenia taboru towarowego w hamulce
automatyczne Kunze-Knorra. Wyposazenie wagonéw w hamulce zakon-
czone bedzie w r. 1933, poczem szybkoéé pociagéw towarowych ma byé
doprowadzona do 40—60 km na godzine, w.

F’rzeglad pi_Sm.

Przeglad Elektrotechniczny. W N Ne 14 i 15 inz.
1. Brzeski-Kassyna podal clekawe materjaly o ,Elektryfikacii
Wtoskich Kolel Panstwowych®, zebrane podczas podrézy do
Wioch. Jednym z najwazniejszych motywéw elektryfikacji byta
okolicznos¢, 12 roczna produkcja wegla we Wioszech wynosi
1,5 miljona tonn, roczne zapotrzebowanie za§ 12 miljonéw tn,
Autor opisuje prace przedwstepne | prébne, tudziez stopniowe
programowe zaprowadzenie trakcjl elektrycznej, poczem po-
daje krétki opis elektrowni wilasnych Zarzadu Kolejowego.
Dalej znajdujemy opis sieci rozdzielczej, podstacjl i pojaz-
dow réznych. Do najbardziej interesujacych nalezg dzialy,
w ktérych zestawione sg koszta elektryfikacji i wyniki eksploa-
tacyjne z poszczegdlnych linij kolejowych, :

W tychze Nr. Nr, znajdujemy jeszcze nastepujace prace:
S. Stiwirskiego ,W sprawle organizacjl przedsiebiorstw elek-
trotechnicznych®, inz. H. Dziatlika ,Elektryczno$é, a kleska
mieszkanlowa*“, oraz szereg notatek z dzialu ,przegladu radjo-
technicznego”.

Polska gospodarcza (dawniej Przemyst i Handel)
"poswigclta czg$é swego zeszytu Nr. 31 Miedzynarodowej Wy-
stawle Komunikacji i Turystyki. Ideje jej podal w mocnych
wyrazach prof. St. Ropp, jeden z inicjatoréw Wystawy, 2Zda-
niem prof. Roppa Wystawa Komunikacji i Turystyki w Po-
znaniu wykazala i utrwalila przekonanie, ze polski przemyst
komunikacyjny i turystyka zdobyly nagrode samowystarczalno$ei.

Szczegdtowy opls ,Kolel na Wystawie Komunikacyjno-
Turystycznej w Poznaniu“ podat p. J. G. ,0 rozwéj tury-
styki w Polsce“ wystepuje w przekonywajacych wywodach,
popartych liczboweml argumentami p, A. Repeczko. Z.daniem
autora powolanie do zycla Polskiego Urzedu Turystycznego
stalo sie konlecznoicig nieodzowns. 5

Polski przemyst budowlany wydat réwniez zeszyt
poSwiecony Wystawle Poznafiskiej p, t. , Komunikacja w Pol-
sce 7 zagranicq®. Znajdujemy w nlem redakcyjne artykuly
opisowe zatytulowane ,Miedzynarodowa Wystawa Komunika-
cjl 1 Turystyki 'w Poznaniu“, ,Komunikacja, w. Polsce i za-
granicg“, ,Na marginesie Wystawy Ministerstwa Komunikacji*
oraz przedruk z ,Inzyniera Kolejowego“ artykulu inz, S. Wa-
s7lewskiego ,Pokaz Ministerstwa Komunikacil na Miedzynaro-
dowej Wystawle Komunikacji i Turystyki i Poznaniu“. Poza

notatkaml poswieconemi turystyce w Austrji i Czechostowacji
zeszyt zawlera ciekawe materjaly dotyczgce ,Najnowszych
ulepszen w budowie drogi betonowej, Calo$é ozdobiona licz-
nemi {lustracjami stanowi¢ bedzle wartoSciowa pamiatke z te-
gorocznej Wystawy Miedzynarodowej w Poznaniu,

Przegiad Organizacji. Podwéjny Nr. 7—8 z lipca—
sierpnia r. b. przynosi nast¢pujace prace: inz. 4. Kolitowskiego
»Préba zastosowania wykreséw naukowej orpanizacjl na stacji
pomp rzecznych®, Jest to pierwsza préba wprowadzenia wy-
kreséw upraszczajgcych kontrole czynno$ei na stacji pomp
rzecznych dokonana w Warszawie na stacji miejskiej. Zbu-
dowane przez autora wykresy daja moznos$é natychmiastowej
orjentacji, szybklej 1 tatwej kontroli pracy stacji. Zagadnienie
»Racjonalizacja a bezrobocie® podejmuje ze zwykla swada inz.
P. Drzewieck:i. Autor dowodzi, ze racjonalizacja, ktdéra stwa-
rza zyski 1 kapitaly staje sie najskuteczniejszym $rodkiem
przeciw bezrobociu, zarzut za$ jakoby racjonalizacja stwarzala
bezrobocle jest catkowie nieuzasadniony, Zasluguje na uwa-
ge pozornie paradoksalna, lecz w gruncie calkiem stuszna ra-
da autora, aby ,unikaé¢ rozbudowy wszelkich inwestycyj pry-
watnych, spotecznych i publicznych podczas prosperacji, od-
kiadajac to do chwili zastoju w pracy“, Inz.' Zéowski oma-
wia w dalszym clagu racjonalizacje pracy w policji p. t. ,Za-
stosowanie wykreséw Gantta w Policjl.“. M, Dubreuzl kon-
czy swe ciekawe wywody o ,Zyclu | atmosferze pracy w Sta-
nach Zjednoczonych A. P.“ ;

Psychotechnika Kwartalnik ' Nr., 2 polskiego towarzy-
stwa psychotechnicznego zawiera: prace Dr. S. Pfanhausera
»O testach, stuigeych do badania uwagi®. Sa to badania
nad weryfikacja tablic Poppelreutera. Autorka dochodzi do
wniosku, ze osobnik, ktéry daje dobre  wyniki przy badaniu
zapomocg tablic Poppelreutera, bedzie wykazywal réwnlez
sprawno§¢ przy wykonywaniu innych podobnych ezynnoscl.
Sprawozdanie z debat mad ,Zagadnieniem osobowoéci na VI
migdzynarodowym Zjezdzie psychotechnikéw w Barcelonte
skiada prof. S. Blahowsk:i. Dalej znajdujemy , Komunikat pra-
cowni psychotechnicznej przy sekcji higjeny szkolnej wydziatu
oswiaty | kultury magistratu m. Warszawy“ piéra 1. Budkie-
wiczdwny.. Obszerne sprawozdanle o ,Wizycie prof. Clapareda
w Warszawie skreslit p. W, Kruk, p. P. Macewicz za$ stre-
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scit nie mniej szczegélowe ,Sprawozdanie z dzialalnosci to-
warzystwa: Patronat nad mlodzlezg rzemieélnicza i przemyslo-
wag za rok kalendarzowy 1929“. Caloscl dopelniajag wiadomo-

§ci z dzialu Kroniki 1 Bibljografji. Jako dodatek Bibljotek:
psychotechnicznej dotgczono ksiege pamigtkows I-ej ogélno-
polskiej konferencji psychotechnicznej. w.

Bibljografja

Powszechna Wystawa Krajowa w Poznaniu w ro-
ku 1929. Dzielo zbiorowe pod.kierownictwem Dr. Sta-
nislawa Wachowiaka Prezesa Zarzadu P. W. K. To-
moéw. V. Nakladem Powszechnej Wystawy Krajowej wycho-
dzié zaczeto pomnikowe dzielo poSwiecone pierwszej na miare
europejska zakrojonej Wystawie w odrodzonej Polsce, ktéra miata
pokazaé swolm i obcym cato§é zdobyczy i postepu we wszyst-
kich dziedzinach gospodarstwa narodowego, osiggnietych w cig-
gu krétkiego, lecz burzliwego okresu lat 10. Niezwykly wy-
sitek dokonany przez cale spoteczenstwo i zespét ludzi do-
brej i silnej woli w pelni zaslugiwal na przekazanie historji
zapomocg monumentalnej pracy zbiorowej o P. W, K. Napisa-
ne przez kilkunastu autoréow — twércéw Wystawy — ma ono
zalety i wady kazdego wydawnictwa zblorowego. Pierwsze
jednak o tyle pokrywaja drugie, ze juz dzi§ po wydaniu za-
ledwie 2 toméw mozna méwié, ze wydawcy dobrze sie przy-
stuzyli piSmiennictwu swga szerokg Inicjatywg. Tom | zawiera:
»Rys historyezny Wystawy*, piéra Dr. S. Wachowiaka, ,Orga-
nizacja i administracja P. W. K.* pléra L. Szczurkiewicza,
.Zasady finansowania P. W, K.“ przez dr. S, Wachowiaka,
.Propaganda P. W. K. przez S. Kucika, ,Rzad a P. W, K.“
pléra S, Wachowiaka, ,Miasto Poznan a P, W. K.* przez
Z. Zaleskiego. Sg to zatem prace odtwarzajace dokladnie po-
wstanie, organizacje, budowe i eksploatacje Powszechnej Wy-
stawy. Tom I in, !/, liczy 588 stron druku, duzg ilo§é foto-
grafjl, wykreséw i planéw, oraz artystycznle wykonane plansze
kolorowe. Oktadka wedtug projektu arch. A. Berezowskiego,

W §lad za tomem I wyszedl pod kierownictwem Dr.
K. Bertoniego tom lII opracowany przez Ministerstwa, Bank
Gospodarstwa Krajowego, Pafistwowy Bank Rolny 1 P. K, O.

Zawiera on: Sprawozdanie Komisarza Wystawy, oraz
sprawozdania Ministerstw: Spraw Wewnetrznych, Spraw Za-
granicznych, Wojskowych, Skarbu, Sprawledliwo$ci, W. R.
i O. P., Przemystu i Handlu, Rolnictwa, Reform Rolnych, Ko-
munikacjl, Poczt { Telegraféw, Pracy 1 Opieki Spolecznej,
Robét Publicznych., poza tem sprawozdanie Bankéw Pan-
stwowych 1 P. K. O.

Sprawozdania ilustrowane sg liczneml fotograf]aml stoisk
wystawowych, poszczegélnych eksponatéw, map, wykreséw
i t, d. Obchodzacy nas najbardziej opls Wystawy Mini-
sterstwa Komunikacjl, ktéra jak wiadomo nalezata do najbar-
dziej Interesujacych, wypadt blado z powodu niefortunnego
doboru 1 zbyt przypadkowego rozmieszczenia ilustracyj i zu-
petnego braku map 1 wykreséw. Niepotrzebnie natomiast do-
dano zanadto obszerne wyszczegélnienie ulg przewozowych
I przejazdowych, udzielanych wystawcom 1 podréznym.

Tom liczy 680 str, druku,

Inz. Ignacy Strausfogel. Zestawy kolowe taboru
kolejowego. Osie. Kota. Obrgcze. Warszawa 1930, Wy-
dawnictwo Zrzeszenia pracownikéw administracji technicznej
warsztatéw { parowozowni p. k. p.

w,

. Zrzeszenle Pracownikéw Administracji Technicznej wyda-
o juz drugg zkolei ksigzke Inz, Strausfogla swolm naktadem *).
Nasze pisSmiennictwo kolejowe jest naogét ubogle, nalezy wiec
powita¢ z uznaniem kazdy krok w tej dziedzinie, tem bardziej,
ze wyréb, konserwacja 1 naprawa zestawéw ko{owych jest
wazing pozycja w gospodarce kolei.

Szerszy o0g6t pracownikéw trakcjt lwarsztatéw dowie
sie z niej o nowych sposobach pomiaréw oraz obrébki mecha-
nicznej i termicznej, otrzyma odrazu tez zbiér wszelkich norm
i przepiséw urzedowych, ulozonych systematycznie.

" Mozna mieé tylko pewne zastrzezenla co do slownictwa,
ale nle jest to wina autora, gdyz nie mamy dotgd Zrédet obo-

~ wiazujacych.

We wsteple do ksigzki podane sg ogélne wiadomodci
o torach kolejowych, oslach przesuwnych taboru, wézkach pa-
rowozowych { wagonowych, oraz krétka analiza ruchéw paro-
wozu — dla wyjaénlenia wplywu tych elementéw na prace
I zuzywania si¢ zestawéw, Nastepnie rozdzial I trakuje opi-
sowo wyréb osi, obreczy, czopéw i t, d, podaje urzedowe
warunki techniczne odbloru 1 spoaoby dokonywania przepiso-
wych préb wytrzymatosciowych; wkonicu zebrane sz typowe
uszkodzenia zestawéw (zlomy, pekniecla 1 t. d.).

Autor nie zagleblal sie tu w metalografje, gdyz ksiazka
przeznaczona jest dla szerszych két technikéw.

W rozdziale o sprawdzianach i obrabiarkach zebrano du-
zo cennego materjatu, Sz tu dokladne charakterystyki 1 fo-
tografje najnowszych maszyn, tablice obrébki z wyszczegél-
nienlem nozy 1 operacyj, dane czasowe do kalkulacji warsz-
tatowej 1 t. d.

Sprawdzianom i szablonom udzlelono duzo uwagi,
bez nich niemozliwa jest dokladna 1 szybka obrébka.

Nastepnie dokladnie opisane s3 najnowsze | najoszczed-
niejsze ogniska do nagrzewanla obreczy, walce do wgnlatania
plerscleni zaciskowych; oraz prasa hydrauliczna z tablicg prze-
pisanych naciskéw dla osi i czopéw. .

W rozdziale o spawaniu elektrycznem podane sa rézne
sposoby naprawy zestawéw kolowych. Autor ma zastuge, ze
plerwszy w ,Spawanlu 1 Cleclu Metali* w r. 1928 poruszyt
spraw¢ napawanla obrgczy kolowych pradem elektrycznym.

Sposéb tu opisany blisko od 8 lat stosujg na Zachodzie,
co daje duze oszczednoSci — u nas, nlestety, Zadne warsztaty
kolejowe nie wprowadzily tego z braku odpowiednich urzadzen
1 miljony kg. obreczy zdatnych do naprawy wyrzuca sie nie-
potrzebnie na ziom.

Oprécz tego materjatu ksigzka zawlera jeszcze szereg
przepiséw M. K. o rewizji 1 naprawle zestawéw kotowych, ta-
blice 1 wzory do obliczania osl wagonowych { parowozowych
oraz czopéw wigzarowych { korbowych.

Wydawnictwo staranne, rysunki dobre,

gdyi

4. B,

*) Pierwsza — bylo dzieto p, t. ,,Warsztaty kolejowe i praktyka

warsztatowa®, wydane w r. 1925,

Wydaweca: Zwigzek Polsktcb Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. B. Hummel.

Zakl. Graf, B. Wierzbickl [ S-ka, w Wulnwlc

Przetarg.

Warszawska Dyrekcja Kolejowa oglasza przetarg na
dzlen 6 pazdziernika r. b, na dostawe réinych materja-
6w 1 przedmiotéw.

Blizsze szczegély w Monltorze N 208 z dnla 9
wrzeénia 1930 r.

Warszawska Dyrekcja Kolejowa oglasza przetarg
_na dzien 13 paZdziernika r. b. na dostawe réznych ma-
terjatéw 1 przedmiotéw.
Blizsze szczegé%y w Monitorze Ne 214 z dnia 16/IX
1930 roku,

Przetarg. >
Warszawska Dyrekcja Kolejowa uzupeinia przetarg na dzlen 15/X— 30 r.
z dn, 18/IX—30 r. na podklady. Blizsze szczegély w Monitorze Ne 222 z dnia 25.IX 30 r.

ogloszony w Monitorze Ne 216
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