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Parow6z - tendrzak kolei polskich, typu 1-3-1.

Inz. St. Domaniewski.

rak odpowiednich silnych parowozéw do ruchu pod-
miejskiego, zwlaszcza w Katowickiej i Gdariskiej Dy-
rekcjach Kolejowych, dawal sie odczuwaé juz od
dawna; wobec tego Ministerstwo Komunikacji stosownie
do planu powzigtego na konferencjach przed kilku laty
zdecydowalo w roku 1927 zaméwié 20 tendrzakow typu
1-—-3—1. Wykonanie projektu?) oraz budowa tych paro-

i
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Rys. 1.

wozOow powierzone zostaly fabryce H. Cegielski Sp. Akc
w Poznaniu.

Pierwowzorem dla nowego tendrzaka mial poczat-
kowo stuzyé tendrzak saski (serji OKI101 kolei pol-
skich); jednak parowozy tej serji sa juz przestarzale pod
wzgledem konstrukcyjnym i zabieraja zbyt male zapasy

1) Przy cennych wskazéwkach §. p. inz W. Lopuszydskiego.

wegla i wody, niewystarczajace do ruchu we wspomnia-
nych Dyrekcjach.

Wskutek tego zadecydowano, aby nowe parowozy,
przy tej samej wadze ogélnej co tendrzaki serji OKI101,
byly silniejsze, bardziej nowoczesne pod wzgledem
konstrukcyjnym i mialy wickszy zapas wody i wegla.

Poniewaz w tendrzakach waga napedna zmniejsza

Widok ogélny parowozu serji OKI27

sie podczas ruchu wraz z ubywaniem zapaséw wegla i wo-
dy, bylo zatem celowem zastosowanie mozliwie najwiek-

'szego obcigZenia osi napednych, zmniejszajac natomiast

obciazenie osi tocznych.

Aby nowy parow6z, w ktérym nacisk osi wiazanych
dochodzi do 17,5 tonn, mégt znaleZé réwniez zastosowanie
na linjach kolejowych o stabej budowie nawierzchni, prze-
widziano w nim dwa rozklady naciskéw na o$. Przez prze-
stawienie sworzni w wahaczach miedzy osiami tocznemi
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i wiazanemi, mozna zmienié¢ stosunek ramion tych waha-
czy i tym sposobem 17,5 tonnowy nacisk osi napednych
dla toréw o silniejszej nawierzchni zmniejszyé do 16 tonn
dla toré6w o stabej nawierzchni.

Przesuwnos$¢ kot tocznych i'zwezenie obrzezy osi na-
pednej zostaly tak dobrane, aby parow6z mégt swobodnie
przechodzi¢ tuki o promieniu 150 mtr. i zwrotnice 1 : 7.

Przy wyborze srednicy két napednych oraz $rednicy
cylindréw byly brane pod uwage warunki pracy tendrza-
ka, ktéry ze wzgledu na czeste przystanki powinien w krot-
kim czasie rozwijaé znaczna szybkosé. Wskutek tego wy-
brano stosunkowo mata $rednice k6t napednych—1500 mm,
oraz Srednice cylindra 540 mm, przy skoku 630 mm. Sto-

Pk m d? 1

_Z_D— [Pk—nad-
prezno§é pary; m — ilogé cylindréw wysokiego cisnienia;
d—srednica cylindréw w cm. | — skok tloka w cm; D —
$rednica kol napednych w cm) — do wagi napednej ma-
ksymalnej (52,5 ton. przy pelnym zapasie wody i we-
gla) = 0,327, czyli jest wyzszy niz u wszystkich tendrza-
kéw osobowych P. K. P.

sunek miernika sily pociggowej M =

Zasadnicze wymiary parowozu — rys. 1i 2.

$rednica cylindra 540 mm.
Skok tloka : 630 .
Srednica kol napednych 1500 ,,
Srednica kot tocznych 860 .,
Rozstep kol nieprzesuwnych 9000 ,,
Rozstep kél skrajnych 3800 ,,
Najwigksza szybkosé 80 klm/godz.
Nadpreznos¢ pary 14 kg/cm®
Powierzchnia rusztu 26 m’
Powierzchnia ogrzewalna:

skrzyni ogniowej 11,44 m?

plomienic 39,11 ,

plomieniéwek . 72,14 ,

ogélna . ; . . . . 122,69 |,
Stosunek pow. ogrzew./pow. rusztu 47 :1
Pow. przegrzewacza . 45.2 m*
Dtugosé rur ogniowych 4150 mm.
Srednica plomieniéwek (ilosé¢ 123) 4550 mm.
Srednica plomienic (ilosé¢ 24) 125133 mm.
Srednica rur przegrzewacza . 32/40 mm.
Przestrzeri wodna przy poziomie wody

150 mm. nad skrzynia ogniows . 5,535 m*

Nr. 10

Przestrzed parowa przy poziomie wody

150 mm. nad skrzynia ogniowa 1,870 - m*
Pow. zwierciadla wodnego 795 m?
llos¢ pary przechodzacej przez m?

zwierciadta na sekunde przy odparo-

walnosci 60 kg. z m? . 0,258 kgim®
Dtugosé parowozu miedzy zderzakami 12613 mm.
Waga napedna maksymalna . 52,5 tonn.

Waga ogolna w stanie gotowym do i:;;zdy 818 ,,

Waga parowozu préznego 635
Zapas wody . . ) ! J ; 10 7
Zapas wegla . ) A . ; . 35 ',

Kociof.

Przy projektowaniu tendrzakéw opracowanie kon-
strukcji kotta przedstawia znaczne trudnosci; ze wzgle-
du na zapas wegla umieszczony z tylu, jest koniecznem
przesunigcie pozostalych mas ku przodowi dla zréwno-
wazenia momentu od wegla. Srodkami ku temu stuza:
przesuniecie calego kotta mozliwie ku przodowi, oraz krot-
ka budowa calego kotta.

Wzgledy wlasciwego potozenia $rodka ciezkosci prze-
mawialy za rusztem najkrétszym, wzgledy zas termiczne—
przeciwnie za rusztem mozliwie dlugim, przy ktérym
otrzymujemy lepsze spalanie i wieksza powierzchnie skrzy-
ni ogniowej. Ostatecznie przyjeto przy powierzchni rusztu
2,6 m?, dlugosé paleniska 2130 mm, a szerokos¢ jego
1220 mm, Palenisko kotla ma ksztalt polokragly. Boczne
sclany zelaznego plaszcza sa $ciagniete dziewiecioma
sciagami poprzecznymi, wkreconymi w nanitowane nasady.
Sciana drzwiczkowa w celu przesuniecia $rodka ciezkosci
ku przodowi jest lekko nachylona i posiada ze strony we-
wnetrznej podwéjne usztywnienie z blach. ZweZona nieco
u dolu miedziana skrzynia ogniowa daje si¢ wyjaé z ze-
laznego plaszcza bez jego roznitowania, co znacznie ufa-
twia budowe i naprawe kotlow. Sciany miedziane skrzyni
ogniowej (précz sitowej) sa wykonane z blachy . gru-
bosci 14 mm., a $ciana sitowa ma 25 mm. gr. Podniebienie
skrzyni ogniowej jest pochylone ku tylowi i polaczone
z plaszczem paleniska zapomoca zesporek zelaznych
o grubosci 22 mm. Przy okraglym ksztalcie paleniska
boczne rzedy zespérek sufitowych maja w plaszezu ze-
laznym bardzo mala ilosé catkowitych zwojéw gwintu. Dla
osiagniecia dostatecznej szczelnoéci zespérek, robiono
zwykle gorna cze$é plaszcza z grubszej blachy i laczono
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Rys. 2. Przekroje podiuzne parowozu serji OKI27
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ia z bocznemi $cianami plaszcza na zakladke. Dla uniknie-
cia niepozadanych szwow na zakladke, caly plaszcz pale-
niska w parowozie serji OKI27 wykonano z jednego
kawatka, przynitowujac od wewnatrz dla bocznych rzedéow
zesporek sufitowych odpowiednie naktadki, grubosci
15 mm. Otrzymujemy w ten sposéb dostateczna ilos¢ cat-
kowitych nitek w potaczeniu zespérek z ptaszczem. Dolny
wieniec paleniska ma przekréj 70 X 105 mm i gestszg po-
dzialke nitéw.

Palenisko spoczywa z przodu na diwigarze utrzy-
mujacym je w kierunku poprzecznym; z tylu palenisko
spoczywa na blasze wahadlowej.

Walczak przy dlugosci miedzy scianami sitowemi
4150 mm. sktada si¢ z dwéch dzwon. Podtuzne szwy ma-
ja podwojne tubki. Aby uniknaé trudnego dopasowania
tubki zewnetrznej przy jej wpuszczeniu pod sasiednie
dzwono, walczaki sa na koncach spawane, a zewnetrzna
tubka jest krotsza od wewnetrznej dochodzac tylko do
krawedzi sasiedniego walczaka. Dymnica jest polaczona
z przednim walczakiem zapomoca pierscienia, aby otrzy-
maé wigcej miejsca dla pomieszczenia przegrzewacza i rur
dolotowych. W celi przesunigcia srodka ciezkosci kotla
ku przodowi wydluzono dymnice do 1800 mm.

Przy ustaleniu podziatki rur brano pod uwage za-
bezpieczenie nalezytego przegrzewu, wychodzac z zaloze-
nia, ze przegrzew zaleiy nietylko od absolutnej wielkosci
powierzchni przegrzewacza, lecz takze od stosunku wol-
nego przekroju plomienic do wolnego przekroju plomie-
niéwek i od stosunku oporu przeolywu dazéw przez plomie-
nice i ptomieniéwki. Poniewaz sklepienie paleniskowe skie-
rowuje spaliny przewaznie przez gérne rzedy rur, a wigc
rlomienice, a z drugiej strony opér przeplywu przez plo-
mienice jest wiekszy niz przez plomieniéwki — przyjeto,
ze dla nalezytego przegrzewu, bedzie wystarczaiacv sto-
sunek wolnych przekrojéw plomienic do ptomieniéwek 1:1.
W projekcie ostatecznym stosunek tych przekroiéw oka-
zal sie 1:1,1. Koricéwki rur przegrzewacza zblizono na
odlestos¢ 300 mm do $ciany sitowei, zamiast stosowanej
zwykle odleglosci 600 mm; to zblizenie dalo moznosé
osiagniecia wyZszego przedrzewu. Srednica plomienic
125133, .-— nlomieniowek 45/50 mm., rur przegrzewacza
32/40 mm. Stosunek powierzchni odparowujacej do po-
wierzchni przegrzewacza wynosi 2,7 : 1.

Miedziana i zelazna $ciany drzwiczkowe, sa potaczo-
ne pier§cieniem drzwiczkowym z otworem prostokatnym
360 X 500 mm., umoziiwiajacym tatwe zasilanie bokéw pa-
leniska. :

Drzwiczki tvpu ,,Marcotty” otwierane do wewnatrz.
chronia rury ogniowe od bezposrednieso doolywu zimne-
go powietrza, oraz ulatwiaia obsluge kotta. Drzwiczki po-
siadaia boczne kanalv dla doptywu dodatkowego powie-
trza, ktére oorécz polepszenia spalania chlodzi pierscien
drzwiczek paleniskowych.

Ruszt skladajacy sie z trzech pél posiada w $rodko-
wem polu czesé wywrotna, shluzaca do oczyszczania
ruszti. :

Z wyjatkiem rusztu wywrotnedo ze wzgledéw nor-
malizacyinych zupelnie identycznedo z rusziem parowo-
z6w serii Tv23 pozostale rusztowiny sa pojedyricze
o szerokosci 16 mm i szczelinie 14 mm.

Popielnik zostal wvkonanv mozliwie duzych wymia-
r6w z klapami tak wielkiemi, jak na to pozwalalo miejsce.
Ponielnik podzielono w ten sposéb, ze mozna go wyiaé
catkowicie do dotu (nawet gorna czesé) nie poruszaiac
kotla. Dla lepszego doplywu powietrza do popielnika.
przewidziano w ostojnicy i w tylnej blasze wahadlowej
duze wyciecia. ' .

Armatura kotta nie odbieda zasadniczo od
normalnie stosowanei w polskich parowozach innych no-
wych typow, wyréznia sie jednak sposobem jej umocowa-
nia na snecjalnych nasadach przvnitowanych do kotla
i majacych gniazda, w ktére wchodza wystepy na kolnie-
rzach armatury. wraz z pier§cieniowemi "uszczelkami
z azbestu w miedzianej powloce lub z klinderytu. Soczewki,
prawie wvlacznie stosowane dotychczas w budowie paro-
wozbéw, obok waznej zaletv, iaka jest duza katowa ruchli-
wos$¢ polaczenia, maja jednak wiele wad, do ktérych na-

lezy zaliczyé: drozyzne wykonania, nieszczelnosé przy naj-
mniejszej rysie, potrzebe docierania po kazdem rozkrece-
niu polaczenia na soczewke i nieszczelnosé wskutek dzia-
tania pary na powierzchnie soczewki.

Natomiast uszczelki o srednicach znormalizowanych
sa znacznie tarisze od soczewek, powierzchnie dociskajace
uszczelke nie wymagaja specjalnego szlifowania, wymiana
uszczelki wrazie przepuszczania nie nastrecza wielkich
trudnosci. '

Soczewki w parowozie OKI27 pozostawiono tylko
w tych miejscach, gdzie je innem potaczeniem zastapi¢ nie
mozna, t. j. tam gdzie czesci laczone musza mieé¢ pol4cze-
nie podatne.

Wszystkie aparaty na parowozie pobieraja pare
z odbiornicy umieszczonej na goérze paleniska i otrzymu-
jacej sucha pare ze zbieralnika.

Umieszczone wysoko nad podloga budki zawory
przyrzadéw czesto uzywanych — jak dmuchawka, pompa
powietrzna i t. p. posiadaja dla ulatwienia obstugi dlugie
skosne drazki, dla uruchomienia natomiast zaworow rza-
dziej uzywanych, jest przewidziany nad drzwiczkami pa-
leniskowemi stopieri do wchodzenia.

Przepustnica syst. .,Zara"” z pierscieniem odciazaja-
cym otwiera sie bardzo tatwo i jest mniej skomplikowana
niz przepustnica systemu ,Schmidt'a — Wagner'a"”,
uzywana na kolejach niemieckich, a czesciowo na pol-
skich. W kotpaku parowym oprécz przepustnicy znaj-
duje sie rowniez odwadniacz, zbudowany na zasadzie zmia-
ny kierunku przeplywu pary.

Dwa zawory bezpieczenistwa systemu Pop-Coale ma-
ja $rednice 90 mm, dwa krany spustowe umieszczone sa
po bokach paleniska.

Przyrzad zasilaiacy sklada sie z 2-ch smoczkéw
.Friedmann'a’ typu H. H. 9, pobierajacych pare z od-
biornicy. Zasilanie odbywa si¢ przez zawory odcinajace—
zwrotne, na ktérych umieszczone sa sztuéce dla weza po-
zarowego. Podawana przez smoczki woda spada z g¢éry na
blachy ociekowe oczyszczona i, ogrzewajac sie, wydziela mul
i kamien, ktore sptywaia do odmulacza umieszczonego pod
oczvszczaczem w dolnej czesci przedniego dzwona walcza-
ka. Przeczyszczanie oczvszczacza odbywa sig zapomoca 2-ch
otworéw wyczystkowych umieszczonych w gérze i 2-ch
otwor6w w odmulaczu,

Dvsza jest umieszczona w dvmnicy bardzo nisko, ce-
lem zwickszenia powierzchni stozka wylotowego i lepsze-
go orzemieszania spalin z para, przez co ciag znacznie sie
podnosi.

Podwozie i kola:

Podwozie parowozu OKI27 (rys. 4) sklada sie
z ostoinic blaszanych, potaczonvch ze soba odlewami sta-
lowemi. Przy wyborze odlegtosci miedzy ostojnicami
uwzgledniono z jednej strony to, Ze zmnieiszenie odle-
glosci miedzy ostoinicami powieksza sily dzialajace na
nie przez posrednictwo osi, jako dZwigni, znajdujacych sie
pod dzialaniem sil cylindrowych; z drugiej jednak strony,
wieksze rozstawienie ostojnic zwieksza wade podwozia
i rozstawienie cvlindréw parowych, co powoduje zwieksze-
nie szkodliwvch ruchéw parowozu. Przyieta odleglosé
miedzv ostoinicami wynosi 1190 mm., co przedstawia mniej-
wiece] warto§¢ $rednia. Aby mozliwie zmnieiszyé wade
vodwozia, ostojnice wykonano z blach o grubosci tylko
25 mm., zastosowano natomiast bardzo silne usztywnienia.

Zamiast czesto praktykowanego zginania koricéw ostojnic

dla dania wézkom moznosci poprzecznego przesuwania sig,
zastosowano ostoinice nroste, latwiejsze do wykonania.
IDostateczne miejsce dla bocznego “przesunigcia wozkow
syst. ,,Adamsa' osiagnieto zapomoca lanvych orowadzen
majacych wglebienia, w ktére chowaia sie kota wézkéw
przy wiekszych przesunieciach poprzecznych.
Usztywnienia podwozia sa prawie wylacznie stalowe
lane. Lane usztvwnienia zamiast nitowanych sa obecnie
stosowane w budowie lokomotyw oprawie we wszystkich
krajach. Objasnia sie to tem, ze polaczenia nitowane przy
obecnych warunkach pracv parowozéw — przeciazonych
i pod wzgledem szybkosci i ciezaru pociagéw, luzuja sie
znacznie predzej, niz polaczenia z odlewéw stalowych,
stawiane na krety dokladnie toczone. - Obluzowanie sie
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polaczen podwozia wywolije ogromne naprezenia w ostoj-
nicach i czesciach mechanizmu i powoduje pekanie, a réw-
niez grzanie si¢ czesci parowozowych.

Przy budowie podwozia starano sie o calo§é mozli-
wie sztywna, niepoddajaca sie krzywiznom toru, gdyz wy-
ginajace sie podwozie jest mniej trwale i powoduje
grzanie sie osi parowozu nawet nowego, zaraz po wyjsciu
z wytworni. Swoboda przechodzenia przez tuki sztywnego
podwozia, moze byé osiagnieta przez nadanie odpowiednim
osiom nalezytych pzesunieé, a takze zwezenie obrzezy osi
rapedne;j,

Przy projektowaniu podwozia specjalna uwage zwré-
cono na dzialanie sil cylindrowych, ktére sa przejete przez
bardzo silna skrzynie miedzycylindrowa, od ktérej od-
chodzi poziomy pas usztywniajacy podwozie parowozu.
Ramki usztywniajace przeprowadzono jaknajnizej,
przejaé sily cylindrowe, mozliwie centralnie.

Stalowa poprzecznica ostoi miedzy cylindrami pa-
rowemi jest polaczona z mocnym dzwigarem dymnicy
przez co kociol, cylindry i podwozie sa zwigzane w jedna
calosé. '

Nad osiami tocznemi sa umieszczone odlewy, wzmac-
niajace ostojnice silnie wycigta w tem miejscu. Do tych
odlew6w sa przymocowane czopy mechanizméw zwrotnych
wézkéw, a oprocz tego przedni odlew jest wyzyskanv,
jako tozysko wahacza poprzecznego, a tylny, jako pod-
parcie tylnej blachy wahadlowej kotla i zaczepienie me-
chanizmu sprzegowego. - Za przednia skrzynie sprzegowa
stuzy polaczenie miedzycylindrowe. Sprzegi nie chwytaja
wiec za czolownice, a za odlewy umieszczone glebiei za
niebezpiecznemi wycieciami w ostojnicach nad osiami
tocznemi. ooy

Aby odcigzyé podwozie od dziatania sit'w kierunku
poprzecznym przy przechodzeniu parowozu przez tuki, za-
stosowano prowadzenie: przez pierwsza o§ wiazana i przez
o§ toczna, laczac ta ostatnia z mechanizmem zwrotnym;
oprocz tego w kierunku poprzecznym podwozie usztywnia
kociot, zwigzany z nim blachami wahadtowemi. Cale pod-
wozie jest zawieszone na trzech punktach. W tym celu re-
sory pierwszej i drugiej osi sa z kazdej strony potaczone
wahaczami podtuznymi, a resory pierwszej osi wahaczem

aby :

. poprzecznym; w ten sposéb otrzymujemy z przodu jeden

punkt zawieszania. Resory 3, 4 i 5 osi sa z kazdej strony
polaczone wahaczami podtuinymi, co daje dwa dalsze
punkty. Celem uproszczenia konstrukeii i tariszej naprawy,
wahacze nie sg umieszczone w tozyskach, lecz swoimi grzbie -
tami opieraja sie na walkach, zapomoca odpowiednich po-
duszek.

W tylnym i przednim wahaczu te poduszki maja po
dwa wglebienia, co daje moznoéé przektadania walka
i zmiany stosunku ramion wahaczy, a tem samem zmiany
obciazeri osi, przez przeniesienie czesci obciazenia z osi
wiazanvch na osie {oczne,

W konstrukcji podwozia zastosowano oprécz tego
nastepujace inowacje. _

W podwoziach z blaszanemi ramami wielka trudnosé
sorawia zwvkle monlaz prowadzell maZnicznych, ze wzgle-
du na koniecznosé zachowania réwnoleglosci osi miedzy
soba i prostopadtosci ich do osi podwozia. W celu uniknie-
cia kosztownego dopasowania, stosowano dawniei pod-
ktadki z cienkiej blachy miedzy ramkami maZnicznemi
i ostojnica; bylo to szkodliwe dla wytrzymaloséci podwozia.
W parowozie OKI127 ramki mazZniczne sa sci$le dopaso-
wane do oslojnic, natomiast maja odejmowane §lizgi
Zastosowanie powyzszych §lizgéw zbliza montaz podwozia
z blaszanemi ostojnicami do latwego montazu podwozia
z ostoinicami kratowemi (shipkowemi).

W podwoziu z blaszanemi ostojnicami zachodzi cze-
sto pekanie ostoinic nad wycieciami maznicznemi, spowo-
dowane sitlami cylindrowemi. Najbardziej skutecznie prze-
ciwdzialaja temu pekaniu dostatecznie sztywne zwory maz-
niczne; s3 one zakladane w parowozie OKI27 od zew-
natrz i sa dwa razy mniei przegiete, niz zwykle stosowa-
ne od wewnatrz. W celu dobrego przyledania zwér do
ostoinicy nawet po ich kilkakrotnem odjeciu, zwory maja
skosne lapy, ktére moga byé dociskane do sko$nych $cieé
ostojnicy.

Resory osi wiazanych sa stosunkowo bardzo miek-
kie, maja ugiecie 9 mm. na tonne, przy naprezeniu statycz-
nem 52 kg/mm?®. Resory osi tocznych maia ugiecie 7 mm.
na tonne przy naprezeniu statycznem 62 kg/mm®,

Konstrukcja maznic osi wiazanych daje mozno$é wy-
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jecia dolnej czesci maznicy i zmiany poduszki smarujacej
bez opuszczania osi, wzglednie podnoszenia parowozu.
Osie, wigzana i napedna, maja jednakowy wymiar czopéw
$rednicy 210 mm X 260 mm.

W parowozie OKI27 zastosowano osie toczne syst.
ynAdamsa” 1, w celu zmniejszenia dzialania sitl bocznych
na pierwsza o§ wigzana podczas przechodzenia przez tuki,
a takze w celu otrzymania spokojniejszego biegu parowo-
zu na prostej, zastosowano mechanizmy zwrotne w postaci
resorow,

Wykolejenia, ktére miaty miejsce z wézkami ,, Adam-
sa" na parowozach Tr—21 i Ty—23, nalezy przypisaé zbyt
malym przeswitom, miedzy zwora i woézkiem, a takze mie-
dzy woézkien i ostojnica, jak réwniez niezltaczonym reso-

‘rom osi wiazanych i tocznych zapomoca wahaczy, co

umozliwia zupelne odcigzenie osi przy zbiegu niepomysl-
nych okolicznosci. Aby uniknaé tego odcigzenia w paro-
wozie OKI27, resory osi tocznych sa potaczone waha-
czami z resorami osi wiazanych i oprocz tego przednia o
toczna ma poprzeczny wahacz wyrownywajacy obciazenie
lewego i prawego resoru, a przeswit miedzy wozkiem i zwo-
ra wynosi 83 mm. Kola toczne majg srednice 860 mm.

W Europie przewaznie stosowano kota toczne o $rednicy -

1000 i wiecej mm.; obecnie za przykladem Ameryki, sto-
sujg si¢ kola mniejsze, o $rednicy 850—860 mm., ponie-
waz przez to ulatwia sie konstrukcja wézkow i zmniejsza
si¢ martwy cigzar parowozu. Wigksza ilosé obrotéw kot
tocznych o mniejszej $rednicy nie jest szkodliwa przy od-
powiedniem wydluzeniu czopéw osiowych. Czopy osi tocz-
nych maja w OKI27 wymiar $red. 170 X300 mm.

Maszyna.

Cylindry maszyny parowej maja wlot wewnetrzny,
a wylot posrodku bez skrzynek wylotowych, podobnie
jak w parowozie Ty23. Skrzynki wylotwoe sa trudne
do dopasowania i uszczelnienia, a jedyna ich zale-
la, Ze przy ich zastosowaniu odpada wspélna scianka mie-
dzy cylindrem i kanalem wylotowym, nie jest tak wazna
dla parowozéw, poniewaz wlot i wylot odbywa sie tym sa-
mym kanalem.

W parowozie OKI27 przestrzed szkodliwa z przo-
du wynosi 11,4%, z tylu 10,8%. Obawa, ze przy jezdzie
z zamknieta przepustnica male przestrzenie szkodliwe
beda powodowaly hamowanie parowozu, jak to stwierdzo-
no na cztero-cylindrowych maszynach w Hiszpanji i Fran-
cji, jest nieuzasadniona przy maszynach bliZniaczych
z odpowiedniemi przyrzadami do biegu z zamknieta prze-
pustnica. ;

Te urzadzenia w parowozie OKI27 sa nastepujace:
By—pass., automatycznie dzialajace zawory zasysajace
i zawory inz, Lopuszyriskiego. Zawory inz. Lopuszyrskie-
go, jak réwniez doprowadzenie smaru wraz z para zapo-
mocg rozpylaczy, maja za zadanie zapobieganie tworze-
niu si¢ w cylindrze nalotu ze smaru przy biegu z zam-
knieta przepustnica.

Suwak ma srednice 220 mm. co przy srednicy cylindra
540 mm. w dostatecznej mierze zapobiega dlawieniu pary,
duze przykrycie wlotowe (40 mm), a zatem duze otwarcie
kanatlu przy ‘danem napelnieniu, réwniez przyczynia sie
do zmniejszenia dlawienia pary. Suwak jest uszczelniony
pierscieniami o szerokosci 6 mm.

Przy cylindrach zastosowano dlawice patentu ,,Hau-
bera”, W celach normalizacyjnych, zastosowano gdzie sie
tylko dato czesci wymienne z innemi parowozami PKP,

Stosownie do przeznaczenia parowozéw-tendrzakéw

- maszyna ich musi réwniez dobrze pracowaé przy jezdzie

do przodu i do tylu, (rys. 3). Aby otrzymaé¢ mozliwie je-
dnakowy rozrzad pary przy jezdzie do przodu i do tyluy,
zastosowano dlugi drazek, laczacy suwak z kulisa (kosz-
tem drazka laczacego przeciwkorby z kulisa) oraz prowa-
dzenie tego drazka zapomocg kamienia, a nie dzwigni.

W celu zmniejszenia gry kamienia przy prowadzeniu
drazka suwakowego przed kulisa, zastosowano jaknaj-
krotsze widetki prowadzace i male wahania kulisy,

Wspomniane wyzej duze przykrycie wlotowe i ma-
te wahania kulisy (stosunek ramienia kulisy do promienia
przeciwkorby 2,8) przy przyjetem maks. napetnieniu . do

Rys 4. Widok zmontowanego podwozia parowozu serji OKI27.

tylu i do przodu 80% spowodowalo zastosowanie dlugiej
kulisy.

Mozliwos¢ zastosowania napelnienia do 80% za-
pewnia szybkie ruszanie parowozu z miejsca, co przy
czgstych przystankach w ruchu podmiejskim ma wielkie
znaczenie,

Hamulec.
Wskutek czestych przystankéw w ruchu podmiejskim,
zastosowano nacisk na klocki hamulcowe — 70%

wagi napednej maksymalnej (przy pelnym zapasie wo-
dy i wegla); przy hamowaniu hamulcem dodatkowym,
nacisk ten dochodzi do 100%. Wobec duzych naciskow,
klocki hamulcowe umieszczono na poziomie osi kol;
w razie umieszczenia klockéw ponizej osi, powstaloby przy
hamowaniu silne odciazenie kél.

Dwa pionowe cylindry hamulcowe dzialaja na wspél-
ny wal. Celem wyréwnania nacisku klockéw z prawej
i lewej strony parowozu zastosowane sa z przodu katowe
dzwignie wyréwnawcze.

Parowo6z zaopatrzony jest réwniez w hamulec reczny
dZwigniowy, umieszczony w budce od strony pomocnika
maszynisty.

Zbiorniki wody i wegla.

Skrzynia na wegiel jest.umieszczona z tytu parowo-
zu, przytem w celu zmniejszenia momentu wywolanego
ci¢zarem wegla i odciazajacego tylna o§ toczna, wyko-
nano skrzynie wysoka a krotka,

Dla zapasow wody umieszczono skrzynie tylko z bo- -
kéw kotta, Skrzynie miedzy stojnicami lub pod kotltem
sa bardzo niedostepne i trudne do naprawy.

Natomiast skrzynie boczne montuja sie oddzielnie
i przymocowuja si¢ do podwozia kretami, sa wiec latwe
w montazu i w kazdej chwili moga byé odjete dla napra-
wy lub wymiany. W celu wyréwnania obciazenia wszyst-
kich osi wiazanych przesunigto skrzynie ku przodowi pa-
rowozu, migdzy budka i skrzyniami wodnemi utworzyla
si¢ w ten sposob wolng przestrzen. Ma to te dobrg strone,
ze zespérki $cian bocznych kotta sa widoczne i mozna je
uszezelnié, nie odejmujac skrzyni; ulatwia sie réwniez my-
cie kotta przez boczne otwory wyczystkowe.
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Dla przesunigcia masy wody ku przodowi, skrzynie
wodne sg mozliwie wydluzone, przytem lewa skrzynia jest
nieco dluzsza od prawej, ze strony ktérej znajduje sie
na przedzie parowozu pompa powietrzna. Réwniez w celu
przesunigcia mas wody dalej ku przodowi parowozu
skrzynie nie otrzymaly sciecia z przodu stosowanego w da-
wniejszych parowozach. Dla umieszczenia wielkiej ilosci
wody tylko w bocznych skrzyniach, zostaly one wykona-
ne stosunkowo wysokie, tak ze wlew wody znajduje sie
2930 mm nad poziomem szyn.

Urzqdzenia dodatkowe.

Na parowozie sa umieszczone urzgdzenia dodatko-
we: do ogrzewania wagonéw, do przedmuchiwania pto-
mieniowek, jako osobne urzadzenie jednakze nie zmonto-
wane na parowozie (,Superioréw’’ niema), szybkosciomierz,
piasecznica powietrzna, pyromer, urzadzenie do skrapiania
dymnicy, popielnicy i do polewania wegla. Prasa sma-
rownicza ,,Friedmann'a” o 10 otworach jest umieszczona
w budce.

Budka maszynisty jest wykonana mozliwie obszer-
na i w tym celu rozszerzona jest do skrajni wagonowe;j,
zaopatrzona jest w budke wentylacyjna i szklane ochra-
niacze przeciw wiatrowi przy bocznych oknach. Siedze-
nia sa na sprezynach obrotowe i podnoszone. Dla ulatwie-
nia obstugi parowozu ustawiono liczne stopnie i porecze,
przytem specjalna uwage zwrocono na wygode nabierania
wegla i na przechodzenie na przedni pomost po skrzyniach
wodnych.

Ostatnio budowane tendrzaki sa zaopatrzone w oswie-
tlenie elektryczne, a budowane w roku 1931 beda mialy
centralne smarowanie maznic pod ci$nieniem.

Doswiadczenia z pierwszemi dwudziestoma tendrza-
kami OKI27 wykazaly cenne zalety tych parowozéw
w ruchu podmiejskim z czestymi przystankami: latwe ru-
szanie z miejsca i szybkie nabieranie rozpedu bez §lizga-
nia k6t napednych, nawet przy najwiekszych skladach po-
ciagéw. Pod wzgledem termicznym parowozy wykazaly
male zuzycie wegla i wody, dajac szczegblniej w Dyrekciji
Katowickiej duze oszczednosci na weglu. Kociol z fatwoscia
dostarcza potrzebng ilo§¢ pary, przyczem w kilka minut
po ruszeniu osigga si¢ przegrzanie do 330°C, Jednak wsku-
tek ciezkich warunkéw pracy w Dyrekcji Katowickiej, ja-
kiemi sa bardzo liczne tuki o malym promieniu, bardzo
szybkie wjezdzanie na stacje przez wielka ilosé¢ zwrotnic,
czeste i raptowne hamowania i t. d., stwierdzono szybkie
ponad norme zuzycie bronzowych czesci — napedu. Przy-
czyng tego zuzycia okazalo sie nadmierne sprezynowanie
ostojnic w okolicy prowadzeri maznicznych osi napednej
i wigzanej, a takze nadmierne kolysanie boczne parowozu
wywotane mechanizmem zwrotnym woézkéw. To tez w na-
stepnej serji 30-tu lendrzakéw wzmocniono usztywnienia
w okolicy prowadzern maznicznych osi napednej i wiaza-
nych i zastosowano bardziej migkkie resory zwrotne przy
wozkach. Te zmiany okazaly sie zupelnie celowe, gdyz
sprowadzily wspomniane zuzycia do normy.

W roku 1931 bedzie wybudowana 3-cia serja paro-
wozow OKI127, sktadajaca sie z dwudziestu tendrzakéw.

Dtugie dystanse przebiegu parowozow.
Inz. E. Osser.

jowego jest park parowozowy. Wartosé jego jest kolo-
salna, wielomiljonowa i, rzecz naturalna, kwestja jak-
rajbardziej intensywnego wyzyskania tego parku, a raczej
kapitalu, w nim inwestowanego oddawna juz zaprzatala
umysly czolowych kolejarzy swiata.
ciggu calego szeregu lat falangi inzynieréw wy-
silaly si¢ w celu ulepszenia parowozéw i powiekszenia ich
sprawnosci. Stosowano wiec do ich budowy nowe mater-
jaly i sposoby obrébki, wprowadzano zmiany konstrukcyj-
ne, powigkszano rozmiary, specjalizowano prace, zaopa-
trywano je w rézne przyrzady i urzadzenia, jako to: prze-
grzewacze pary, podgrzewacze wody, sklepienia palenisko-
we, ulepszone suwaki, nowe systemy hamulcéw, olejarki
automatyczneit. d.it. d.

Wszystko to powiekszalo wydajno§é pracy parowo-
z6w, — to znaczy pozwalalo wprowadzaé coraz to ciezsze
pociagi, zwiekszaé szybkosé tych ostatnich, oszczedzaé na
opale i redukowac postoje dla celéow technicznych (oli-
wienie, odnawianie zapasow paliwa, wody, smaréw).

‘Jedna atoli strona uzytkowania parowozéw pozostata
przez ten czas niezmienng — byl nig system jazdy od pa-
rowozowni macierzystej do parowozowni zwrotnej —— sy-
stem, zwiazany poniekad z tak zwana jazda indywidualna
t. j. jazda, przy ktorej kazdy parowéz przydzielony jest
jednej druzynie i wraz z nia pracuje, z nia tez odpoczywa.
W ciagu nastepnych lat tyle tylko zaszto zmian na lepsze
w tym systemie, ze dzieki znacznemu powiekszeniu szyb-
kosci pociagow, szczegblniej osobowych, niektére parowozy
przechodzity z pociagami od jednej parowozowni macierzy-
stej do drugiej takiejze, o ile mozna to bylo wykonaé w gra-
nicach norm pracy jednej druzyny parowozowej. — Ze
jednak w ciagu tychze lat ulepszono warunki bytowania
druzyn i ograniczono ich prace scistemi, zmniejszonemi
normami miesiecznemi (200 godz. i nawet mniej), wiec te
sporadycznie powickszane dystanse przebiegu parowozéw,
przewaznie osobowych, szybkobieznych, niewiele naogol
zmienily sytuacje i niewiele powickszyly wydajnosé parku
parowozéw. Przy systemie jednodruzynowym po staremu
parowozy pracuja 8 godz. na dobe, a pozostaly czas albo
sa naprawiane, albo stoja bezczynnie, a wraz z nimi stoi

]ednym z najcenniejszych sprzetéw gospodarstwa kole-

bezczynnie i nie procentuje olbrzymi kapital w nich inwe-
stowany, Jest wiec koniecznem powigkszyé do mozliwych
granic liczbe godzin pracy parowozéw albo, innemi stowy,
osiagna¢ wiekszy miesigczny przebieg parowozéw, dopro-
wadzi¢ stopniowo do tego, aby parowozy, jak i maszyny
innych gatezi techniki staly bezczynnie, o ile mozliwe, tyle
tylko czasu, ile potrzeba dla ich inspekcji, naprawy i zao-
patrzenia,

System dwudruzynowy réwniez ma dwie kardynalne
wady, kiore korzysci z niego osiagane sprowadzaja do ze-
ra. Pierwsza nich jest ta okolicznosé, ze postéj parowozu
w parowozowni macierzystej musi byé mozliwie krétki,
gdyz kazda godzina jego pociaga za soba 2 godziny po-
stoju bezuzytecznego druzyn. Wskutek tego naprawy na
parowozach dokonywane sa spiesznie i przewaznie w go-
dzinach wieczorowych i nocnych, W rezultacie ostatecznym
pogarsza lo stan parowozu i znacznie powieksza koszta
napraw. Druga wada tego systemu jest silny spadek liczby
godzin pracy obu druzyn parowozowych wywolany tem,
ze procz ogromnych postojow w parowozowni gléwnej
maja one normalne postoje odpoczynkowe w parowozow-
niach zwrotnych. W konsekwencji to nieznaczne stosun-
kowo powickszenie przebiegu, jakie daje ten system, nie
okupuje wyliczonych powyzej strat i nie zapewnilo mu
szerokiego rozpowszechnienia.

Z podobnych tez wzgledéow okazal sie niedostatecz-
nym i niedogodnym stosowany poprzednio przewaznie
w Ameryce system druzyn zmiennych, przy ktérym na ko-
lejnym parowozie jedzie coraz to inna kolejna druzyna.
Albowiem przy tym systemie skraca si¢ do minimum czas
postoju parowozu w swojej parowozowni t. j. czas, ktéry
moze byé uzyty na bardziej szczegolowa i staranna na-
prawg, a zostaje niezmiennym czas postoju w parowozowni
zwrotnej, konieczny ze wzgledu na odpoczynek druzyny.

Pierwsi zwrocili uwage na te strone eksploatacji pa-
rowozow amerykanie i z wlasciwa im energja i szybkoscia
decyzji przeprowadzili w okresie czasu mniej wiecej od
roku 1922 do r. 1926 calkowita niemal zmiane sposobu
eskploatacji parowozéw na wszystkich wiekszych linjach
kolejowych Stanéw Zjednoczonych. Reforma polegala na
tem, ze stopniowo, po dlugim szeregu préb, doswiadczen
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i obrachunkéw statystycznych wprowadzony zostal na ko-
lejach Stanéw Zjednoczonych system diugich dystanséw
przebiegu parowozow,

Ogolna charakterystyka systemu.

W ogdlnych zarysach system ten polega na tem, ze
parowoz, wyslany ze stacji poczatkowej przebiega z po-
ciggiem bez zmiany kilka odcinkéw miedzy parowozo-
wniami, aby nastepnie, po odpowiednim postoju, wrécié
do swej parowozowni z powrotem, réwniez bez zmiany.
Podczas przebiegu zalogi parowozowe zmieniajq sie na
tych stacjach, na kiérych poprzednio zmieniano parowo-
zy. Jak widaé z powyzszej krotkiej charakterystyki, system
ten jest poczesci bezposrednim rezultatem tych ulepszer
technicznych, o ktoérych byla mowa powyzej i kiére pozwa-
lajg na intensywne powigkszenie dystanséw przebieganych
jednorazowo przez parow6z. Zanim przejdziemy do bar-
dziej szczegblowego opisu stron dodatnich i trudnosci te-
go systemu, musimy powiedzieé sléw kilka o sposobie i gra-
nicach jego zastosowania.

Granice stosowania.

Przedewszystkiem w warunkach terazniejszych, kie-
dy parowozownie i warsztaty kolejowe sa juz rozbudo-
wane na okreslonych miejscach, niepodobna powiekszyé
dystanse przebiegu parowozéw stopniowo, powiedzmy o 10,
20, 30%. Przeciwnie, administratorzy, chcacy ulepszyc
ta droga wydajnos¢ parowozow, musza zdecydowaé sie
na $mialy krok i powiekszyé dystanse przebiegu odrazu
podwoéjnie albo potréjnie. Z drugiej za$ strony dystans,
ktéry moze przebiec parowéz bez zmiany zalezy od roz-
miaréw tendra, t. j. od zapaséw wody i wegla, ewent. od
moznosci zaopatrzenia si¢ w nie w drodze bez zbytecznej
straty czasu. Gra tu znaczna role takze i ta okolicznosé,
czy parowo6z jest wyposazony w przegrzewacz pary, pod-
grzewacz wody, sklepienie etc. W ten sposéb przebiega-
nie dystansé6w podwéjnych, potréjnych i t. d. moze byé
wykonywane li tylko przez parowozy nowoczesne, zaopa-
trzone w odpowiednio udoskonalone wyzej wymienio-
ne urzadzenia, albo tez rozklady pociagéow musza byé tak
zestawiane, aby da¢ mozno$é parowozom dawniejszej kon-
strukcji czesciej dopelnia¢ swe zapasy.

Tak wigc pierwszem i drugiem ograniczeniem dlu-
gich dystansow sa — wymagania rozkladu jazdy i typ roz-
porzadzalnych parowozéw.

rzecim wreszcie warunkiem, od ktérego zalezy dtu-
gos¢ dystansu przebiegu parowozéw bez zmiany — jest
profil linji, na ktérej przebieg ma si¢ odbywaé — bo, oczy-
wiscie, na odcinkach gorzystych powinny pracowaé paro-
wozy innego typu, niz na réwninach,

Przyklady. Nie baczac na te ograniczenia, juz
w 1924 roku wigksze koleje Stanéw Zjednoczonych i Ka-
nady wprowadzily u siebie dtugodystansowe przebiegi na
wielu odcinkach. Wykaz najwyzszych z nich zawieraja
_nastepujace tablice ),

Juz same cyfry, podane w powyzszych tablicach
wskazuja, jak znaczne dystanse przebiegaly bez zmiany
parowozy w Ameryce kilka lat temu, Obecnie, o ile nam
wiadomo, stosowanie tego systemu jest bardziej jeszcze
rozszerzone,

Korzysci systemu.

Wielkie rozpowszechnienie tego systemu w Ameryce
jest rezultatem korzysci, jakie on daje, i ktére mozna sfor-
mulowaé jak nastepuje:

1) Zwiekszenie przebiegu parowozéw. Poniewaz przy
systemie tym parowozy pracuja wigksza liczbe godzin na
dobe, mniej maja postojéw bezuzytecznych na skladach,
w parowozowniach 1 t. d. — wiec miesieczny przebieg ich
zwieksza sie znacznie. Rozumie si¢, podwojenie odcinkéw
przebiegu nie daje podwojenia przebiegu ogélnego, ale

1) Pismo ,Railway Age" — 1924 r,
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Teblica 1. Pociagi osobowe.

Nazwa kolei Od Do M(ill:i;fl)g'
Southern Pacific . Los Angelos El Paso-Tex. {815(1306)]
Missouri-Kanzas

Texas Parsons-Kan. San Antonio |678(1085)
Union Pacific . Sparks-Nev. Ogden-Ut. 640(1024)
Atkinson-Topeca-S-a

e ATIaa ST Winslov-Ar Los Angelos |602 (963)
Union Pacific . Council Bluff Chiven-Wn 509 (814)

" " " & Denver-Col. |562 (<99)

. m Denver Col, Ogden Ut. 577 (923)
Canadian Nat, . Monreal Queb, | Toronto Ont, |334 (534)
Chicago, Minneapolis

i St, Paul . . | Milwaukee N. A, Minneapolis | 321 (514)
Great Northern. St. Paul. Min. Minor S. Dax. |526 (842)

i S . : Winnipeg-M, |458 (733)
Missouri Pacific Honnington- Col. Pueble-Col. 338 (541)
St. Louis & S. Fe. Oklahoma St. Louis-M 542 (867)
Kanzas City Southern Pittsburg Chawenport {430 (688)

Tablica 2. Pociagi towarowe.

Nazwa kolei 0d Do e
Southern Pacific . Sparks-Nev. Karlin - Ner. 387 (619)

" " Del Rio El Paso Tex |453 (725)
Atkinson-Topeca-

S. Fe, Los Angelos Needless-Col. |310 (496)
Union Pacific Allis-Kan. Denver-Col. | 337 (539)
Canadian Pacific . Kalgarn, Al Edmonton, H. | 180 (288)
St. Louis & S. Fe . Memfis, Ten. Birmingham, H. | 251 (402)
Missouri-Kanzas

Texas Parsons, Kan. Denison, Tex |278 (445)
Union Pacific . Kanzas City Ellis — Kan. 303 (485)
Grand Trunk F. Erie — Ont. Sarnia, Ont. | 189 (302)
Chicago Minneap.

& S. Paul . . Chicago Nahant, Jova |209 (334)
Great Northern Harn, Mont. Wolif
J. i G. N, S. Antonio T. Palestin — T. | 260 (416)
Baltimore & Ohio . Kumberland P. Parkesburg 205 (328)

: w - .| Connmeswill P. | Willard—0. |204 (327)

4 1 Willard, O. Chicago 278 (445)

daje zwykle dla danej grupy parowozéw powiekszenie naj-
mniej o 30 — 40%, a czestokroé¢, zaleznie od warunkéw
tokalnych, duzo wiecej.

2) Zmniejszenie liczby potrzebnych parowozéw. Po--
niewaz liczba parowozo-kilometréw, kiére ma do wyko-
nania dana linja czy caly okreg, jest wielkoscia stala, za-
lezng od danego rozkladu jazdy i rozmiaréw ruchu, wiec
powiekszenie przebiegu oddzielnych parowozéw pociaga
za soba automatycznie zmniejszenie liczby potrzebnych
maszyn. Klasycznym tego przyktadem moze stuzyé wpro-
wadzeie diugich przebiegébw na kolei Southern Pacific
migdzy. stacjami Sparks i Ogden. Przy jezdzie starym:
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systemem pracowalo tam 25 parowozéw — przy nowym
te sama prace wykonywalo 15 maszyn.

3) Zwiekszenie srodkéw naprawy parowozéw. Ponie-
waz przy tym systemie parowozy przechodzg przez paro-
wozownie zwrotne bez zatrzymania, daje to moznos$é zmnie;j-
szyé w tych punktach ilosé znajdujacych si¢ tam obrabia-
rek, dZzwigéw i innych urzadzen oraz narzedzi. Wszystko
to co jest zbyteczne mozna przenie§¢ do parowozowni
glownych, co znacznie zasili wyekwipowanie ostatnich
i pozwoli je lepiej wyzyskaé, gdyz w parowozowniach
zwrotnych obrabiarki, etc. pracuja zwykle tylko spora-

dycznie, Jednoczesnie mozna zmniejszyé wydatki na utrzy- .

manie tych parowozowni, albo nawet inaczej wyzyskaé
niektére ich budynki, zuzytkowujac je np. dla naprawy
wagonow etc. »

4) Oszczednosci na personelu. Jesli parow6z prze-
chodzi przez dwa lub wiecej odcinkéw, niepotrzebne sie
stajg na stacjach parowozowni przejsciowych ustugi bry-
gad dla zaopatrywania parowozéw, czyszczenia ich, obra-
cania, inspekcyj i ewent. naprawy. Wszystkie te czynnosci
wykonane beda jeden raz w parowozowni koricowej — bez
wzgledu na to, ile odcinkéw przeszed! parowéz. Sam za$
koszt 1 rozmiar napraw, jak pokazala praktyka, jest nie-
wiele wickszy w parowozowni koricowej, niz byl dawniej
w przejsciowej lub zwrotnej. Daje sie to tembardziej zau-
wazyé, ze parowozownie glowne sa zwykle lepiej wyekwi-
powane, majg lepiej wyszkolony i bardziej wyspecjali-
zowany personel, przez co naprawy w nich mozna wyko-
nywaé taniej, predzej i gruntowniej iz w malych przej-
§ciowych parowozowniach.

5) Uszczedno$é na paliwie. Przy jezdzie przez kil-
ka odcinkéw oszczedza sie na kazdym bylym punkcie
zmiany parowozow paliwo, potrzebne na podpalenie paro-
wozu, a takze paliwo, ktére pozostawalo w palenisku przy-
bywajacego parowozu i bylo ewent. uzytkowane do jazdy
na sklad i do parowozowni. Ilosé wegla, ktéra sie oszcze-
dza w ten sposob przy kazdej anulowanej zmianie paro-
wozéw dochodzi¢ moze, zaleznie od gatunku, do 1 tonny
i nawet wiecej. Juz to samo daje pojecie o ogromnych
oszczednosciach na paliwie, jakie mozna osiagnaé przy
ograniczonem nawet stosowaniu jazdy dilugodystansowe;j.

6) Skrécenie czasu pracy druiyn parowozowych.
Ogolnie przyjete bez mala w calym $wiecie przepisy wy-
magaja, zeby druzyna stawila si¢ do parowozowni na go-
dzing—poéltora przed odejsciem pociggu, z ktérym ma je-
chaé, Tak samo po przebyciu parowozu na stacje koncowa
zaloga zwalnia si¢ od pracy po zaopatrzeniu parowozu, po-
stawieniu go na stanowisku, zapisaniu napraw i t. d. — co
takze wymaga 1—1%/, godz, czasu.

Przy jezdzie dlugodystansowej wymagania te maja
zastosowanie li tylko na stacjach poczatkowej i korco-
wej danego przebiegu. Na stacjach za§ zmiany—brygada
zastepujaca obowigzana jest stawi¢ sie do parowozowni
(lub na stacje) na 15 min. przed przybyciem pociagu,
a druzyna przebywajaca zwalnia si¢ natychmiast po odej-
§ciu pociagu ze stacji i zapisaniu sie w ksiedze, t. j. row-
niez mniej wigecej po 15 min. W ten sposéb, robiac te samg
ilos¢ kilometréw, druzyny parowozowe sa stosunkowo mniej
godzin na sluzbie, albo tez, przy tej samej ilosci godzin
pracy sa w stanie przejechaé miesiecznie wiecej kilome-
trow. Jest to korzys¢ obustronna i kolei i pracownikéow,
bedaca rezultatem slosowania jazdy diugodystansowe;j.

Rzecz oczywista, ze system jazdy, dajacy tak znacz-
ne i réznorodne korzysci nie jest latwy i prosty w zasto-
sowaniu. Przeciwnie, wprowadzenie go na danej sieci ko-
lejowej czy nawet na pojedyrczym szlaku napotyka na
trudnosci i przytem dwojakie: psychologiczne i organi-
zacyjno-techniczne.

Trudnosci psychologiczne.

Trudnosci pierwszej kategorji polegaja na tem, ze
poczynajac bodaj od czaséw Stephensona i do lat ostatnich
praktykowany byl na wszystkich prawie kolejach $wiata
indywidualny system obstugiwania parowozéw. Pojecie
o tem, ze parowéz moze i powinien mieé jednego stalego
maszyniste, zakorzenilo si¢ gieboko w pojeciach nietylko

szeregu pokolenn maszynistéw, ale i administratoréw ko-
lejowych. Zmieni¢ to nastawienie, ten utarty i tradycja
uswiecony bieg mysli, ze utrzymaé w porzadku parowoéz
moze tylko jeden staly gospodarz, ze jazda zmienna to
ruina parowozu 1 bezpieczenistwa komunikacji kolejo-
‘wej — to jest zadaniem trudnem i wprost zuchwalem. Nic
wiec dziwnego, ze w literaturze technicznej niektérzy auto-
rzy, dotykajac bezposrednio lub ubocznie kwestji zmiennej
jazdy zalég parowozowych — uwazaja ja jako doprowa-
dzajaca rzekomo do szybkiego pogorszenia stanu parowo-
z6w i do powickszenia liczby wypadkow psucia sie ich
w drodze. A ze system jazdy dlugodystansowej zwia-
zany jest Scisle ze zmiana zalég, wiec tem samem pote-.
piaja oni system tu opisany. Wobec tego koniecznem jest
podkreslié, ze inZynierowie amerykanscy bynajmniej nie
lekcewazyli tych obaw i zarzutéow, ale je starannie badali.
W rezultacie tych badan najpowazniejsi sprawozdawcy tej
kwestji na zjazdach i konferencjach, jak inz. Peck, Kous-
sel i inni kategorycznie twierdza, ze parowozy, pracujace
na dlugich dystansach nie zuzywaja sie predzej niz inne,
i ze stan ich wymaga napraw kapitalnych i innych po do-
konaniu tego samego przebiegu, co i parowozéw pracuja-
cych na dystansach krotkich. Co si¢ zas tyczy wypadkow
psucia sie parowozéw' w drodze, to Roussel twierdzi, ze
ilos¢ wypadkéw tego rodzaju nie zalezy od dystansu, jaki
przebiegl dany parowéz. Badanie bowiem tych wypadkéw
wykazato, ze wigkszosc ich zdarza si¢ na pierwszym od-
cinku przebiegu, jaki dany parowéz ma do zrobienia.

Ze swej strony mozemy dodaé, Ze dwuletni okres
prob, przeprowadzonych w tym kierunku na kolei
Wschodnio-Chiniskiej w latach 1923—25 i 4 lata stosowa-
nia na niej jazdy dlugodystansowej wykazaly wyraznie, ze
obawy zbyt czestego psucia sie¢ parowozow i pogorszenia
ich stanu ogdlnego sa plonne,

Zreszta, zaden autor, obawiajacy sie stosowania dtu-
gich dystanséw przebiegu parowozéw, nie dowi6dl staty-
stycznie lub technicznie niedogodnosci, a tembardziej
szkodliwosci tego systemu. Jesli zas byly, byé moze, od-
dzielne wypadki zastosowania, a potem zaniechania jazdy
dlugodystansowej na jakiej$ linji lub szlaku to wine tego
najpewniej ponosza ich organizatorowie. Gdyz mozna
w tym razie twierdzié¢ zgory, ze albo przebiegi byly niedo-
statecznie przygotowane i Zle zorganizowane, albo tez nie
starczylo cierpliwosci przetrwaé pierwszy okres trudnosci
i niepowodzen, nieunikniony przy tak radykalnej zmianie
systemu pracy i ludzi i maszyn. Zadaniem bowiem admini-
stratora, wprowadzajgcego jazde dystansowa jest prze-
kona¢ i druzyny i pozostalych wspélpracownikow, ze system
ten szkod zadnych nie przynosi, korzysci daje duze, a na-
wet ulatwia i skraca prace brygad. Nie trzeba tylko forso-
waé tej zmiany, ale wprowadza¢ ja stopniowo i systema-
tycznie przekonywujac powoli sila faktéw opornych i nie-
chetnych.

Trudniejsze czynnoSci przygotowawcze.

Zewnetrzna prostota systemu jazdy diugodystanso-
wej wymaga w rzeczywistosci bardzo szczeg6lowej analizy
warunkéw pracy parowozoéw na danym szlaku oraz cale-
go szeregu prob i czynnosci przygotowawczych. Niektore
z nich, najwazniejsze pozwolimy sobie zgruba opisa¢, nie
wdajac si¢ w zbytnie szczegoly, wiadome wszystkim prak-
tykom administracyjnym i zalezne od szeregu warunkow
miejscowych.

Pierwsza czynnoécig przygotowawcza jest okreslanie
odcinkéw, na ktoérych jazda dlugodystansowa moze sie¢ od-
bywaé. Jak juz wspominaliémy, odcinki gérzyste musza
by¢ wylaczone; to samo odnosi si¢ do odcinkow, gdzie pra-
cujg parowozy starych typéw, z malemi tendrami i bez
urzadzen dla oszczedzania paliwa. Dalej musza byé okre-
§lone i wydzielone pociagi, jakie maja byé nowym syste-
mem obstugiwane. Oczywiscie najlepiej nadaja sie do
jazdy dlugodystansowej pociagi dalekobiezne, zaréwno
osobowe jak i towarowe. Nowy system jazdy najko-
rzystniej jest wprowadzaé stopniowo, dla oddzielnych po-
ciagéow lub ich kategoryj, poprzedzajac kazda zmiane sta-
rannemi probami. Proby takie dzialaja przekonywujaco
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na wszystkich uczestnikéw jazdy, a zarazem daja materjal
dla organizacji technicznej tego systemu jazdy, t. j. dla
pokonania drugiej katedorji trudnosci. z nim zwigzanych.

Podczas tych préb konmiecznem jest okreslic bezpo-
$renio na parowozie rozchéd wegla, wody i smaréw, oraz
cigslosci postojow dla rewizii maszvny, czyszczenia po-
pielnika i dymnicy, ewentualnego odnowiena zapaséw pa-
liwa, wody i smaréw. Tu jednoczesnie okresla sig, na ja-
kich maksymalnych odcinkach moga kursowaé parowozy
bez zmiany. Praktyka kolei amerykanskich oraz kolei
Wschodnio-Chiriskie; wykazala, Ze z pociagami towarowy-
mi najdogodniej jest posylaé parowozy przez dwa odcin-
ki — od parowozowni macierzystei do drugiej takiejze.
Z pociggami za$§ pasazerskimi mozliwe jest posylaé paro-
wozy nawet przez 4 do 6-ciu odcinkéw. Tak np. najdtuz-
szy dystans przebiegu parowozow osobowych w Ameryce,
w stuzbie stalej, wynosi 815 mil (1310 km.) od Los Ange-

los do El Paso. Na kolei Wschodnio-Chinskiei najdtuzszy -

przebied bez zmiany robia parowozv pasazerskie na prze-
strzeni Charbin—st. Mandzurja — 935 klm. Na wybranvch
odcinkach rozklady jazdy odnos$nych pociagéw musza bvé
$cisle zbadane i na podstawie wyzei wspomnianych préb
nalezv zgéry okreslié, jakie minimalne nostoje musza byé
dane lub ewent. zmienione na niektérych stacjach i co na
nich ma byé robione (zaopatrzenie w wode, paliwo, sma-
ry, czyszczenie, oliwienie, zmiana brvéady i t. d.) Czyn-
nosci te musza byé szczegélowo wymienione w odpowied-
nich instrukcjach i scisle wykonywane przez odnosne dru-
Zyny.

Nastepna 7z kolei praca administracyjna iest orga-
nizacia zmiany druzvn. ktére powinny sie zmieniaé w gra-
nicach czasu porzewidzianedo w rozkladzie i w zadnym ra-
zie zmiana nie powinna trwaé diuZei niz 18—20 minut.
Dla parowozéw nociagéw osobowvch mozliwem jest odra-
niczy¢ sie¢ w niektérych wypadkach 10—12 minutami. Dla
przvspieszenia zmiany powinno byé przewidziane w in-
strukecji—jakie czesci narowozu oglada i przyjmuje maszy-
nista od maszynisty i iakie jednoczesnie pomocnik (pa-
lacz) od pomocnika. Maszyna powinna byé naoliwiona
przed dojazdem do stacii zmiany, Na parowozie powinna
sie takze znajdowaé ksinzeczka, w ktdrei kazdy z kolei
maszynista zapisuje defekty maszynv, zauwazone podczas
ruchu, Stuzy to materialem do zapisu napraw na stacji
koricowei. a zarazem okresla §cislej stan parowozu przy
zmianie i odpowiedzialno§é poszczegélnych maszynistéw.

Pozadanem jest. a pierwszy czas nawet koniecznem,
aby zmiana druzvn odbywala sie w obecnosci przedstawi-
ciela administracji parowozowni, ktéry moze rozstrzygaé
na mieiscu, bez slraly czasu, mogace si¢ zdarzaé nieporo-
zumienia.

Co sie tyczy narzedzi, to nalezy je rozdzieli¢ na 2
grupy — mniejsza, narzedzi wciaz uzywanych — i druga,
wieksza, pozostalych. Narzedzia podreczne znajdowaé sie
powinny w otwartej skrzynce w budce ze spisem rzeczy
na wewnetrznej stronie pokrywy. Pozostale narzedzia
rozlokowane byé powinny w scisle okreslonych, zanume-
rowanych i zaplombowanych skrzyniach, a spis ich i roz-
klad, jednakowy dla wszystkich parowozéw danej serii,
powinien znajdowaé sie na parowozie. W ten sposob kazda
nowa druzyna jest w stanie szybko znaleZé potrzebne jej
narzedzie.

Zaopatrywanie parowozéw w wode powinno sie od-
bvwaé na okreslonych stacjach, o ile moznosci nie na tych,
gdzie sie zmieniaja druzyny. To samo odnosi si¢ do dodatko-
wego zaopatrywania w wegiel, o ile okaze sie to, potrze-
bnem i mozliwem. Smary na caly dystans biora sie zwykle
w naczyniach dodatkowych z parowozowni poczatkowei.
Pozytecznem jest lakze zaopatrzyé parowozy w oliwiarki
duzei nojemnosei, np. ameryk. systemu Detroit lub innych.

Wreszcie baczna uwaga powinna byé zwrécona na
naprawy w parowozowni macierzystej. Grupa parowozow.
pracujacych na dtugich dystansach — powina znajdowaé
sie pod specialng opieka wydzieloneso w tym celu agen-

ta technicznedo obowiazanego nietvlko sprawdzaé wraz

z maszynistami stan przybywajacych wparowozéw, ale
i wykonvwaé wszelkie naprawv. przez nich-niezauwazone
i niezapisane. ale podtud nieso konieczne. Procz tego musi
byé wprowadzona dla tych parowozéw periodvczna rewizja
i naorawa niektérvch czesci, w zaleznosci od dokonanego
nrzebiegu. Mianowicie pewne czesci nalezy ogladaé przy
kazdym powrocie do parowozowni macierzystej, inne po
dokonaniu przebiegsu — 5000 km. inne wreszcie po 10.0603
km. Dla kontroli wykonania tych napraw zaprowadza sie
osobne ksiazki sznurowe.

Konkluzia. Powvisze uwadi wskazuja tylko kilka
najwazniejszych kwestii. ktére musza bvé przewidziane
i opracowane do naidrobniejszych szczeg6iéw przv orda-
nizacii iazdy diudodvystansowei. Nietylko warunki lokal-
ne, ale i nawyki druzyn parowozowych i cechv specvficzne
danei serii parowozéw musza byé przytem wziete pod uwa-
ge. Wszystko, co druzyny maja do zrobienia w drodze
i w parowozowni musi byé w instrukcii wvmienione, a sa-
me druzyny wdrozone do starannedo i szvbkiego wykona-
nia tvch rob6t w granicach danedgo rozkladu jazdy.

Tylko staranne i dobrze obmvslane przygotowanie,
stopniowe wprowadzenie w zycie i wvirwale ulepszanie
pozwoli osiasnqé nrzy jeidzie dtugodystansoweij te olbrzy-
mie korzvsci, jakie ona dawaé powinna — i faktycznie da-
je — kolejom, kidre jq stosujq.

Swietlny sygnat ostrzegawczy dla przejazdow kolejowych.
Inz. A. Jahns.

zwiazku z coraz bardziej rosnacym ruchem samo- -

chodowym na szosach wynurza si¢ zagadnienie od-
powiedniej ochrony przejazdow kolejowych. Ist-
niejace u nas urzadzenia ochronne na przejazdach znaj-
duja sie jeszcze na tym samym poziomie, co 50 lat temu.
W ciagu tego czasu obraz ruchu kolowego zmienil sie nie
do poznania: gléwnym $rodkiem komunikaciji stal sie sa-
mochéd, nadajac zyciu gospodarczemu stokrotnie szybsze

tempo. '
" A na przejazdach kolejowych jeszcze te same Zzapo-

ry lub tylko tabliczki z napisem: ,Strzez sie' pociagul' Nic

dziwnego, ze statystyka nieszcze$liwych wypadkow wy-
kazuje cyfry wprost przerazajace. i

. W krajach o silniej niz w Polsce rozwinietym ruchu
kolowym zycie zmusilo juz dawniej do reformy ochrony
przejazdow.

Wedlug opinji generalnego dyrektora szwedzkich
Kolei Pasistwowych, p. Axela Grundholma, na przejazdach
na szlaku, gdzie nie odbywa sie przetaczanie pociagéw,

swietlne sygnaly aulomatyczne zastugujg bezwzglednie na
pierwszernistwo przed ochrona zaporowa. Sa one praktycz-
niejsze, poniewaz ostrzegaja kierowce skuteczniej i na
wieksza odleglosé, nie zatrzymujac go dluzej jak potrze-
ba, oraz sa o wiele pewniejsze niz zapory z obstuga.
W razie zepsucia si¢ sygnal automatyczny wskazuje syg-
nal ,,Stéj", gdy zas straznik przypadkowo nie zamknie
zapory, droga jest wolna i to przewaznie w chwili naj-
wigkszego niebezpieczeristwa.

Wiekszy stopieri bezpieczeristwa sygnaléw swietl-
nych potwierdza statystyka. W roku 1929 w Szwecji na
730 przejazdach, zabezpieczonych zaporami, zdarzyly sie
164 wypadki, podczas gdy na 395 przejazdach, zaopatrzo-
nych w sygnaly automatyczne, bylo wypadkéw tylko 13.

Poza tem koszta biezace automatycznych sygnalow
sa o wiele mniejsze, anizeli koszta przy zaporach
z obstuga. !

Dlugoletnie préby wykazaly, ze najlepiej nadaja
sie do ochrony przejazdéw kolejowych znaki optyczne,
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mogace byé zauwazZone ze znacznej odleglosci na szosie.
Akustyczne srodki ostrzegawcze sa mniej odpowiednie,
gdyz dzwieki nie moga byé tak intensywne, aby wewnatrz
samochodu przy warkocie motoru mogly by¢ styszane,

Ciekawe rozwiazanie nalezytej ochrony przejazdu
kolejowego stanowi automatyczny sygnal swietlny AGA,
zainstalowany przez firme¢ Gasaccumulator S. A. na
skrzyzowaniu szosy Mikotéw-Zory z linja kolejowa Tychy-
Jaskowice (rys. 1).

Rys. 1.

Urzadzenie to sklada sie z dwéch sygnaléw ustawio-
nych po obu stronach przejazdu, W czasie, gdy pociagi
nie przejezdzaja, sygnaly te rzucaja w obu kierunkach
biale swiatlo btyskowe o czgstotliwosci 40 okr/min, Ozna-
cza to: przejazd wolny. Gdy zblizajacy si¢ pociag znaj-
dzie sie na odlegtosci 300 — 500 m od przejazdu, oba
sygnaly zaczynaja wysylaé czerwone blyski o czestotli-
wosci 85 okr/min. Oznacza to: ,st6j”. Kierowca ma wte-
dy przy szybkosci pociagu np. 36 km/godz. jeszcze
30 sek. czasu na zahamowanie wozu co wystarcza mu na-
wet przy najwicekszej szybkosci. Regularne i ostre btyski
juz z duzej odleglosci zwracaja na siebie uwage i sa wi-

=510]
2d woiny.

Rys. 2.

doczne dniem i noca, nawet przy pogodzie mglistej i po-
chmurnej. Rys. 2 przedstawia jeden z tych sygnatow.
Mechanizm sygnatowy pracuje acetylenem rozpu-
szczonym, zawartym w butli stalowej, umieszczonej w spe-
cjalnej szafce. Gorng czesé tej szafki, ktéra jest przymo-
cowana do stupa sygnatu, przedstawia w przekroju rys. 3.

15 =

/
l

Rys. 3.

Acetylen z butelki przechodzi do regulatora cisnienia,
ktory dostarcza do aparatu $wietlnego gaz o stalem
ci$nieniu 500 mm. stupa wody. W szafce umieszczony jest
manometr 21, wskazujacy ci§nienie w butli, a zatem i sto-
pieri wyczerpania (od 15 atm przy peinej do 0 przy zupetnie
wyczerpanej). Za regulatorem ciSnienia umieszczony
jest zawér zwrotnv, dozwalajacy na wymiang butli bez
przerwy w dzialaniu sygnatu, Gaz zawarty w rurociagach
w zupelnosci wystarcza do napedu aparatu w czasie wy-
miany butli.

‘Rys. 4 przedstawia schemat urzadzenia. Mala cze$é
gazu idzie bezposrednio z regulalora cisnienia rurka 12
{(wskazana na rysunku Nr, 4) do palnika statego plomie-
nia, reszta acetylenu dostaje sic do zaworu elektromagne-
sowego 1, umieszczonego w konsoli latarni. Kadtub tego za-
woru jest podzielony membrang 2 na dwie czesci. W dol-
nej znajduje si¢ elektromagnes 3 oraz organy sterujace
wylacznika przeston 6. W czasie wysylania bialego $wiatta
elelelromagnes jest pod pradem. Sliulhlem przyeiagniesia

Lutwiey 4 polaczenie 2z almoefera 1 jeal zamkniele | cig-
nienie gazu utrzymuje dzwignig ze szklami kolorowemi

w poloteniu odehylonem w prawo, Przed plomieniem znaj-
duje si¢ wtedy szkio biale 7. Gdy pociag zbliza si¢ do
przejazdy, doplyw pradu do eleklromagnesu zostaje
preerwany i kolwicn engtaje odeingnietan pod dzinlhniem
gprezyny 5. Skulkiem tego zoslaje zamknigly doplyw ace

tylenu do dolnej ezqdei kadtuba 14 i jednoczednie otwarte
polaczenie z atmosfera 13. Cisnienie w wylaczniku przeston
opada, dZwignia pod dziafaniem ciezarka 11 pochyla si¢
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Rys. 4.

Rys. 5.

w lewo i przed plomieniem ukazuje sie¢ czerwone szkio 8.
Rys. 5 przedstawia latarnie, zaopatrzonag w kominek
wentylacyjny oraz daszek ochronny.
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Calos¢ urzadzenia jest zmontowana na szynie ko-
lejowej, jak widoczne na rys. 2.

Schemat polaczen elektrycznych, wyjasniajacy spo-
sob uruchamiania elekiromagnesu, przedstawiony jest na
rys. 6. Tor kolejowy w sasiedztwie przejazdu jest podzie-

Odcinek { ~300m | Odcinek3~18m. |  Odcinek2~I00m. |
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Rys 6.

lony na trzy odcinki: dwa odcinki boczne 1 i 2 po 300 m
oraz odcinek srodkowy 3, tak zwany wylaczajacy, kto-
rego dlugos¢ musi byé wicksza od najwiekszego odstepu
osi wagonoéw, kursujacych na danym szlaku. W wypadku
omawianym diugosé¢ ta wynosi 18 m. Szyny na koricach
tych odcinkéw sa izolowane, natomiast w obrebie jednego
odcinka sa dla lepszego przewodnictwa polaczone ze so-
ba drutami miedzianemi.

Do zewnetrznych odcinkéw doprowadzony jest prad
z bateryj torowych 1 i 2 umieszczonych w szafkach obok
toru, Prad idzie do przekaznikéw 1 i 2, ktérych kotwice
sa wtedy przyciagniete i umozliwiaja doplyw pradu do
elektromagnesu. Z odcinkiem 3 polaczony jest przez
specjalna baterje wylaczajaca przekaznik 3. Kotwica
jego.nie jest przyciagnieta. Elektromagnes zasila specjal-
na baterja, ktéra lacznie z przekaznikami i baterja od-
cinka wylaczajacego umieszczona jest w szafce w poblizu
przejazdu. )

Gdy pociag wjezdza na odcinek 1, osie spinaja ba-
terje torowe 1 na krétko, prad nie dochodzi do przekaz-
nika 1, kotwica jego opada i obwéd pradu elektromagnesu
zostaje przerwany. Sygnal wysyla swiatlo czerwone. Gdy
ostatnia o$ znajdzie si¢ na odcinku 3, kotwica przekaznika
3 zostaje przyciagnieta i obwéd pradu elektromagnesu zo-
staje zamkniety. Sygnal wysyla $wiatlo biale. Stan ten
trwa tak dlugo, az ostatnia o$ nie opusci odcinka 2, Dopiero
wtedy, gdy kotwica przekaznika 2 zostanie przyciagnieta,
moze opa$¢ kotwica przekaznika 3. Przy kierunku jazdy
przeciwnym dzialanie jest analogiczne przy zamianie
oznaczen 1 1 2,

Gdy skutkiem wyczerpania lub uszkodzenia bateryj,
przekaznikéw lub przewodéw elektromagnes zostal pozba-
wiony pradu, sygnal wysyla swiatlo czerwone, ostrzega-
jace. Uszkodzenia czesci gazowej sa prawie wykluczone,
I];alf udawadnia dwunastoletnie do$wiadczenie szwedzkich

olei.

Butle z acetylenem nalezy wymieniaé mniejwiecej co
dwa miesigce, baterje zas co siedem do dziesieciu mie-
siecy.

Sprostowanie.

W oartvhule ing

f. Hezlplomana (Oeganizacia sareqdu absplaalacii kalegi w Palsce', pumduazoeunym w Ny B (B3) Inzviniera Kols

jowego na str. 265 w szpalcie drugiej, wierszu pigtnastym od dolu zamiast; (caty Departament IV i TI)" powinno byé: ((caty Departament

IV i czesé I11)".
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Kilka uwag w sprawie walki ze Sniegiem.
Inz. E. Zaluski.

raktyka walki ze $niegiem na kolejach wskazuje, ze
nieraz wszystkie $rodki ochronne przeciw s$nieznym
zawiejom z calg scislosciag i celowoscig uzyte, zawo-
dza, a bywa to w wypadkach, gdy sila wiatru przekracza
norme na ktéra obliczone sa zastony $niegowe. Zywoplo-
ty, tarcze $niegowe lub ogrodzenia betonowe, zelazne lub
z podkladéw w wypadku tym nie sa w stanie stworzyé
miejsca zacisznego za ostona, gdzieby mogl snieg spokoj-
nie opasé. Wiatr ze znaczng sila przebijajac sie przez
szpary zaston lub przez dolna czes$¢ Zywoptotu, gdzie ga-
lezie sa rzadkie, nie pozwala tworzy¢ sie osadom $nieznym
bezposrednio za zaslona i przenosi snieg dalej do wykopu
kolejowego gdzie powstaja zaspy.

Oczywiscie, ze walka ze $niegiem w tym wypadku
jest ogromnie trudna i czesto wszystkie srodki, nawet
w pore zastosowane, zawodza calkowicie.

Zima 1928/29 r, dala nam dobra nauczke i wytknela
nam nasze bledy w ustawianiu zZywoplotéw i zastosowa-
niu innych s§rodkéw ochronnych przeciw $nieznym zawie-
jom. Okazato sig, ze w wielu miejscach zZywoploty za
blisko wykopu zasadzone przyczynily sie do stworzenia
zasp $nieznych, lub tez ogrodzenia, majace za zadanie cel
inny (jak ogrodzenie terenu kolejowego od pastwiska lub
inne) odegraly te role szkodliwa. Przyczyne te¢ dla kolei
bytego zaboru Pruskiego mozna uwazaé jako chroniczna,
gdyz waski pas wywlaszczenia nie pozwala na dalsze usta-
wienie plotéw. Zima tegoroczna nie zaskoczyla nas juz
tak niespodzianie jak zima 1928/29 roku i byloby sie
obeszlo bez zaklécenia w ruchu pociggow, gdyby nie $nie-
zyca 12.I11/13.ITT 1931 r. polaczona prawie z huraganowym
wiatrem. Wszelkie zaslony okazaly si¢ tu malo skuteczne,
i jedynie codzienne kursowanie plugéw na wszystkich lin-
jach, gdzie sie tworzyly zaspy, mogloby ochronié koleje
od zatrzymania si¢ pociaggéw w $niegu. Mala ilo§é plugow
i ich konstrukcja jednak nie pozwolitla na wykonanie po-
wyzszej pracy w takim tempie, abvy mozna bylo wszyst-
kie linje utrzymywaé w stanie mozliwym do przejécia po-
ciggow.

Zima 1928/29 roku pokazala nam, jak blednem jest
przedwczesne zamknigcie dla ruchu drugorzednych linij,
zawianych $niegiem; raczej nalezy zwigkszyé ilosé plugow
na Oddziatach, przydzielajac je dla linij drugorzednych,
ktére najwiecej sa zagrozone.

Jako przyklad przytocze wypadek zamknigcia przez
D. O. K. P. Gd. w roku 1928/29 drugorzednej linji Koro-
nowo—Tuchola na przeciag 2-ch tygodni. Linja ta w cia-

gu tego czasu zostala zamieciona $niegiem na glebokosé

3—4 melry. Snieg zbil sie i stwardnial tak, ze nawet plug
o 2-ch parowozach nie még! sie przebié, a przy silniejszym
rozpedzie wykoleit si¢, powodujac znaczne straty i zatrzy-
manie rob6t. Ilosé dniéwek zuzytych w tym wypadku dla
oczyszczenia tej linji byla znacznie wieksza, niz w wy-
padku, gdyby ruch zostal podtrzymywany zapomoca ptu-
gow i recznego oczyszczania, nie liczac strat z powodu
zamkniecia ruchu i innych. Personel malych stacyj Go-
styczyn-Przyréwka i Brzuchowo znacznie cierpial wsku-
tek odcigcia od kolei na przeciag 2-ch tygodni.

Jezeli sie weZmie pod uwage miljonowe straty Ko-
lei, spowodowane $niegiem (zima 1928/29), jak réwniez
mala skutecznosé w niektérych wypadkach wszystkich
uzytych do walki srodkéw, to mimowoli powstaje mysl,
czy nie daloby sie zastosowaé radykalnego sposobu prze-
tudowy torowiska w miejscach zagrozonych pod wzgledem
zamieci $nieznych,

~ Obserwujac na miejscu takie zagrozone odcinki i wo-
gole wszystkie wykopy kolejowe, mozemy stwierdzié, ze
w wielu wypadkach przebudowa taka nie pociggnetaby
za soba wielkich kosztéw, a skasowanie plotéw ochron-
nych daloby oszczednosé w eksploatacji. Rosja, ktéra ze
wzgledu na wielkie $niegi ma wyrobione praktyka metody
walki ze $niegiem, w technicznych warunkach budowy no-
wych kolei przewidywala rozkopywanie wykopéw mniej-
szych niz 1 sazed (2,14 m) do profilu nasypu. A wiec
zadne zaslony, Zywoploty czy inne urzadzenia ochronne
w wykopach do 2 m i u nas nie bylyby potrzebne, gdyby
si¢ dalo rozszerzy¢ takie wykopy, tworzac skarpy !/, do
/5. Szalejaca zawieja $niezna, nie napotykajac zadnych
przeszkéd swobodnie przeniesie sie przez takie miejsca
nie zasypujac toru lub tez bardzo nieznacznie jak to ilu-
struje rys. 1 i 2, Pewne trudnosci w tym wypadku zajda
z powodu wazkiego pasa wywlaszczenia, lecz nawet bez
przymusowego wywlaszczenia gruntéw mozna si¢ obejsé,
uzyskawszy od ich wlascicieli zgode na obnizenie gruntu
za jednorazowem odszkodowaniem. Oczywiscie, ze w kaz-
dym poszczegélnym wypadku. nalezy traktowaé indywi-
dualnie.

Nie ulega watpliwoéci, ze w wielu wypadkach takim
sposobem daloby sie usungé raz na zawsze niebezpieczen-
stwo zasp snieznych. 4

Wykopy wieksze niz 2 m nalezy mozliwie poszerzyé
(np. pod 2-gi tor) co przy zawieji od poszerzonej strony
gwarantuje od zasypania toru, przy zawieji za$§ z drugiej
strony daje moznosé¢ skladania sniegu w poszerzonym
miejscu, po przejsciu ptuga $niegowego. Ilosé robot ziem-

Rys. 1. Charakterystyczny przyktad zasp $nieznych na torze, spowodowanych bliskiem
ustawieniem zaston lub sywoplotdw (10 m. od 6si'toru) w wykopie 1 m. gtebokim.

Rys. 2, Ten sam odcinek podczas zawiei énieznej po skasowaniu zywoplotéw i przebudowie
wykopu (okoto 9 m? robét ziemnych na 1 m. b. toru).
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nych przy poszerzeniu wykopu 2 m glebokosci wynosi

okolo 2 (20;<2 — 2>2<3> = 34 m® na jeden m. b. toru czyli
okoto 68 zlotych na m. b. toru. Przy glebokosci wykopu 1 m.
wynosi 2 (10;0 — 1><21'5> =85 m' czyli 17 zl. na

jeden m. b. toru. W niektérych wypadkach spadku po-
przecznego daloby sie latwo $ciaé czesé dolna poziomo,
catkowicie usuwajac z tej strony niebezpieczeristwo.
W innych znowu wypadkach wtasciciel obok lezacego
bagna chetnieby zgodzil sie na zasypanie tegoz ziemia,
wzieta ze skarp kolejowego wykopu co znacznie taniej
mogloby byé wykonane w porozumieniu z wlascicielem.

Kazde takie miejsce przebudowy nalezy zbadaé ko-
misyjnie na miejscu celem ustalenia mozliwosci i kosztow
przebudowy.

Zastosowanie powyzej wskazanej przebudowy wy-
kopow chociazby czesciowe ze wzgledow na znaczne kosz-
ta, mogloby zredukowaé ilosé miejsc podlegajacych za-
wiejom do minimum a tem samem daloby moznosé¢ z tem
wieksza sila stawaé do walki ze sniegiem w miejscach
pozostalych. Oczywiscie nie wchodza tu w rachube wy-
kopy poszerzone jako rezerwy dla nasypéw lub z innych
wzgledow, nie zagroZone zasypaniem podczas zawieji.

Odlegtosé¢ zywoplotow i innych zaslon przeciwsnie-
gowych na kolejach w bylym zaborze Pruskim, wskutek
waskiego pasa wywlaszczenia jest za mala, wynoszac za-
ledwie 8 — 18 m. Sprzeciwia si¢ to zasadniczo § 2 prze-
piséw tymczasowych, ktore odleglosé te wustalajg na
minimum. 20 metrow, co powinno byé bezwzgled-
nie stosowane, gdyz praktyka potwierdza, ze zastony, bli-
zej ustawione, powoduja zasypanie toréw $niegiem i ra-
czej szkodzq niz przynosza korzysé. I rzeczywiscie mogli-

$my zaobserwowaé zima 1928/29 i 1930/31, jak w wielu
wypadkach za blisko zbudowane zastony betonowe lub
zywoploty byly glowna przyczyna sformowania sie zasp
snieznych. Nalezaloby w tym wypadku raczej zaniechac
calkowicie budowy zaslon lub zorganizowaé¢ uslawianie
przenosnych zaslon na gruntach prywatnych.

Wydatki na snieg w Dyrekcji Gdarskiej wynosza:
w roku 1927(8 300.000 zt. w roku 1929/30 600.000 zl.
w roku 1928/9 2.600.000 zt. w roku 1930/31 1.536.000 zl.

Wobec powyzszego uwazalbym za konieczne:

I. Wydaé¢ okélnik zakazujacy bezwzglednie:

a) sadzenia nowych Zywoplotow i odnawiania sta-
rych w odleglosci mniejszej niz 20 m od osi toru;

b) budowy betonowych zelaznych lub drewnianych
zaston stalych jak réwniez odnawiania starych zaslon
stalych w odleglosci mniejszej niz 20 m od osi toru.

D. O. K. P. moze to wykonaé w swoim zakresie
gdyz jest lo zgodne z instrukcja, wydana przez M. K.,
i rownoczesnie da pewne oszczednosci.

II. Poddaé rewizji komisyjnej wszystkie istniejace
stale zastony s§niegowe (betonowe, drewniane, Zelazne lub
zywoploty) celem skasowania za blisko stojacych zaslon,
przyczyniajacych si¢ do tworzenia zasp s$niegowych na
torze.

ITI. Przystapi¢ do stopniowej w miare posiadanych
kredytéw przebudowy miejsc niebezpiecznych pod wzgle- -
dem tworzenia si¢ zasp w mys$l podanych w czesci I po-
stulatow, majac na uwadze pewien odzysk materjalow od
skasowania stalych zaslon i oszczednosé na strzyzeniu
1 odnawianiu zaslon.

Mys$l przeksztalcenia wykopéw plytkich byla poruszang juz
na kolejach rosyjskich przed wojna i-pierwotnie byly taczone z tem
pewne nadzieje, ktére jednak zawiodly i sprawa ta zostala zarzucona.
Przyp. Redakcji.

,oowiecka reorganizacja przewozow kolejowych”.
S. W.

a XVI zjeidzie w styczniu r. b. rzadzacej partji bol-
szewickiej w panstwie Z. S. R. R. zapadla miedzy in-
nemi uchwala: ,,dokonaé rozwoju i reorganizaciji
srodkow transportu, w szczegblnosci kolejowego i drég
wodnych, ktore staja sie jednem z najbardziej waskich
miejsc rozwoju gospodarstwa socjalistycznego'. Przy-
miotnik ,,waski’' oznacza, ze z winy niedomagan transpor-
tu kolejowego paristwo nie otrzymuje codziennie tysigecy wa-
gonoéw zboza, wegla, rudy, metalu i t. d. Taki stan, zda-
niem sfer decydujacych, nie moze zadna miara trwaé dtu-
zej; musi by¢ dokonana gruntowna reorganizacja $rodkow
komunikacji. Na zjezdzie styczniowym powziete zostaly
uchwaly stanowcze, jak walczyé nalezy ze ztem i jak
uzdrowi¢ chore kolejnictwo sowieckie. Jak wiadomo z no-
tatek, zamieszczonych juz na tamach ,Inzyniera Kolejo-
wego”, Rzad Sowiecki rozpoczal reorganizacje drog komu-
nikacji, a w szczegblnosci kolejnictwa od positkowania sie
systemem konsultacji fachowych. Szed! on tu 2 drogami:
po pierwsze, wysylajac najzdolniejszych swych inzynie-
row dla przestudjowania niektérych probleméw kolejnic-
twa za granice panstwa, przedewszystkiem do Niemiec
i Stanow Zjednoczonych Ameryki Pélnocnej (w delega-
cjach zagranicznych bywalo jednoczesnie po kilkudzie-
sieciu inzynieréw réznych specjalnosci), powtére zapra-
szajac do parstwa  Z.'S. R R. wybitnych fachowcow
obcokrajowych (przewaznie japorczykow; ameérykanow
i niemcéw), jako doradcow fachowych. - -~ - - - .
| Co jest rzeczg ciekawa, to, ze rzad sowiecki syste-
matycznie odrzucal oferty doradcow technicznych, ktérzy
si¢ sami z takiemi propozycjami zglaszali, wychodzac
z zalozenia, Ze o wartosciowych doradcéw trzeba sie sa-
memu stara¢. W ciagu ostatnich kilkunastu miesiecy na
kolejach Z, S. R. R. przewinal sie dtugi szereg takich do-
radcow; czes§é ich, jak np., inZynierowie japonscy pozo-

stali w panstwie sowieckiem, otrzymawszy dlugotermino-
we kontrakty z okreslonym zakresem pracy. Znana jest
pomiedzy innemi dzialalnosé japorskiej komisji warszta-
towej, ktéra reorganizowala warsztaty na kolei Moskiew-
sko-Kazariskiej — wprowadzajac japoriska metode napra-
wy taboru w warsztatach w Muromie (warsztaty parowo-
zowe) i w Perowie (warsztaty wagonowe). Niektorzy do-
radcy po powrocie do swego kraju nie szczedzili barw po-
nurych dla odmalowania stanu kolejnictwa sowieckiego;
stad szereg artykuléow w ubieglym i biezacym roku,' za-
mieszczonych w kolejowej prasie technicznej. Sa wsréd
ekspertow jednak i tacy, ktérzy, doceniajac catkowicie
trudnosci, jakie ma do zwalczenia kolejnictwo sowieckie,
aby odpowiedzieé w zupelnosci swym zadaniom, wygla-
szaja opinje, iz trudnosci te nie sa niepokonalne przy wy-
pelnieniu pewnych warunkéw, wsréd ktoérych obca pomoc
odgrywa role nieposlednia. Do nich nalezy np. Ralph
Budd, prezes Great Northern Railway; wynurzenia jego
streécilo ,,Zeifung des Vereins Deutscher Eisenbahnver-
waltungen”. Dla opanowania wzrastajacego wciaz ruchu, .
zdaniem p. Budda, powinny byé wprowadzone na kolejach
sowieckich wieksze sklady pociagéw, wagony o duzej po-
jemnosci, jak réowniez parowozy o wigkszej mocy. Te
inwestycje jednak pociagnaé musza za soba gruntowna
przebudowe nawierzchni. Podklady na kolejach sowieckich.
sa przewaznie nienasycane. i ulozone wprost na piasku bez
dodania jakiejkolwiek warstwy tlucznia. Wobec powyi-
szego, dla mozliwosci kursowania ciezkich parowozow,
niezbedne jest, zdaniem p. Budda, ulozenie warstwy tlucz-
nia grubosci 400 mm, wzmocnienie przekroju podkladéow
(180 mm. zamiast 127 mm) i zwigkszenie ich ilosci z do-
tychczasowych 1.400 — 1.800 na km. do 3.000 — 3.500.
Wobec braku zelaza ekspert amerykanski radzil uzywaé
do budowli malych (dworce, magazyny, mosty i t. d.)
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przewaznie drzewa, pozostawiajac uzycie zelaza i stali dla
objektow wiekszych i odpowiedzialnych.

Niedostateczna zdolnos¢ przepustowa wiekszosci
linji kolejowych wymaga wprowadzenia na calej sieci au-
tomatycznej blokady, hamulcé6w samoczynnych w pocia-
gach towarowych i automatyzacji sprzegow. Musza by¢
zastosowane powazne $rodki, aby zapewnié szybkie zao-
patrzenie parowozéw w paliwo 1 wodg, zmodernizowaé
stuzbe¢ manewrowa 1 zabezpieczyé regularny bieg pocia-
gow. Nie tajac stow krytyki dla stosunkéw panujacych
w parowozowniach, warsztatach i stacjach rozrzadowych,
i podnoszac konieczno§é wzmocnienia dyscypliny wsrod
kolejowcow, prezes Budd wypowiedzial opinje, ze wielkie
trudnosci, jakie oczekuja kolejnictwo sowieckie przy za-
mierzonej reorganizacji, moga by¢é jednak zwalczone,
o Ameryka nie odmowi w tej akcji swej pomocy.

Dalsza akcja rzadu Sowieckiego bylo wydanie
w dniu 15 stycznia r. b. zarzadzenia z moca ustawy o cal-
kowitej reorganizacji od podstaw kolejnictwa w ramach
slynnego planu t. zw. ,piatiletki”, Podstawowemi filara-
mi zamierzonej reorganizacji ma by¢ racjonalizacja i dys-
cyplina pracy. Wedlug ustawy racjonalizacja, oparta na
naukowych podstawach, ma obja¢ wszelkie dziedziny
gospodarki kolejowej, przedewszystkiem zas stuzbe eksplo-
alacji i mechaniczna. Dla wykonania olbrzymich zamie-
rzen rzadu Sowieckiego, o ktérych nizej, egzystujacy apa-
rat osobowy kolei nie jest dostateczny, wobec czego rza
zdecydowal sie na mobilizacje bylych kolejowcow, dosé
gesto rozsianych po miastach, a zwlaszcza wsiach so-
wieckich. Maja by¢ oni wcieleni w szeregi pracownikéw
kolejowych na czas blizej nieokreslony. Zdajac sobie spra-
we ze skutkéw upadku dyscypliny wsréd pracownikéw
(masowe opuszczanie sluzby, zaniedbywanie obowiazkéw,
nieznajomosé przepiséw, wzrost naduzyé i kradziezy)
wprowadzono do omawianej ustawy artykul, na mocy kté-
rego za niewykonanie zlecen, skierowanych ku naprawie
kolejnictwa, oraz czyny, naruszajace regularnosé ruchu,
przewidywana jest kara wiezienia do lat 10; za ujawnienie
za$ zlej woli grozi winowajcom kara $mierci oraz kon-
fiskata majatku. Poniewaz droga samych kar nie po-
dobna utrzymaé pracownikéw w postuszenstwie, Zarzad
kolei Sowieckich przewidzial oddelegowanie na koleje
1000 wyprébowanych pracownikéw partyjnych celem prze-
prowadzenia odpowiedniej agifacji i kontroli nad wyko-
naniem tak szeroko zakrojonego programu reorganizaciji
kolei. ‘ :

Szczegoly tego programu znajdujemy w Nr. 3 oficjal-
nego organu sowieckiego ministerjum komunikaciji (NKPS)
wZeleznodoroznoje Diefo” w artykule p. M. Biefousowa
pod tytulem, ktéry nadali§my niniejszej notatce. Sadzac,
ze cele i dazenia w kolejnictwie naszego sasiada wscho-
dniego, nie moga nas nie interesowaé, podajemy ponizej
ciekawe liczby i wywody przytaczane przez p. Bielouso-
wa, opuszczajac ze wzgledéw zrozumialych wycieczki
w strone krytyki ustroju odmiennego od Sowieckiego
i akcenty agitacyjne.

Autor rozpoczyna swe wywody teza, iz komunikacije
powinny staé sie poteina dzwignia rozwoju przemystu
i rolnictwa w kraju, podniesienia poziomu kulturalnego
mas, tudziez wzmocnienia obrony panstwa. Tempo rozwo-
ju gospodarstwa narodowego Z. S. S. R., pociagajace za
soba koniecznoéé odpowiedniego rozwoju komunikacii,
przewyzsza plan, zakreslony ,piatiletka’.

Rok 1930 (drugi rok ,piatiletki”) dal w obrocie ta-
dunkéw liczbe 238 miljonéw tn, wiecej, niz okreslono
planem pieciolecia 0 12%. Wzrost przewozéw na kolejach

- Sowieckich stanowi.rekord swiatowy. Oto liczby: W .Sta-.

nach. Zjednoczonych Ameryki P. w r. 1929 przewozy

przewyzszyly przedwojenne (r. 1913) o 29%, w Niemczech -

o 7%, w Anglji byly mniejsze o 9%, na kolejach zas So-
wieckich zwiekszyly sie o 33%. Rok 1930 przyniést Sta-
. nom Zjednoczonym przewozy wigksze od przedwojennych
o 4%, w Niemczech mniejsze o 15%, w Anglji o 16%,
wowczas, gdy Z. S. S. R. moze si¢ poszczycic wzrostem
przewozow o 80%. Na rok 1931 oczekiwane sa przewozy
318 miljonéw tn ladunkéw, a w r. 1933 maja dojsé one

do 580 miljonéw tn, t. j. 4,5 razy wigcej, niz przewozy
przedwojenne. Ruch osobowy w r. 1930 dal 52 miljardy
pasazero-km., wiecej, niz przed wojna o 80%. W r. 1933
przewozy osobowe powinny dojsé do 100 miljardéw pa-
sazero-km,

Analizujac srodki, jakiemi rozporzadza Z. S. S. R.
dla opanowania tego ruchu, autor zauwaza, iz nosnos¢ wa-
gonu towarowego w stosunku do przedwojennej zwigkszy-
1a sie o 17%, moc przecietnego parowozu o 48%, a ciezar
pociagéw o 40%. Poréwnanie taboru kolejowego sowiec-
kiego z taborem Stanéw Zjednoczonych A. P. wskazuje,
iz no$nosé wagonu amerykanskiego wyzsza jest o 130%,
moc przecietnego parowozu o 84%, a ciezar pociagu
o 100%. PoniewaZz napiecie ruchu na obu sieciach jest
takie same, (1700 tysiecy tn na 1 km) zrozumiale jest dla-
czego kolejnictwo Sowieckie jest tak ,waskiem” miej-
scem gospodarstwa narodowego. Rozwazajac drogi wyj-
$cia z tej sytuacji, p. Bietousow wypowiada si¢ za poczy-
naniami rewolucyinemi w technice transportéw kolejo-
wych i zaleca calkowita rekonstrukcje ich. Potege $rod-
kéw przewozowych mierzy autor pieciu zasadniczemi
czynnikami: 1) ciezarem pociadu, 2) szybkoscia jego, 3)
zdolnoécia przepustowa linii, 4) stopniem bezpieczernstwa
ruchu i ulzenia w pracy fizycznej, 5) kosztem wlasnym
pPrzewozow.

Rozpatrzenie szczesolowe kazdego z czynnikéw,
wplywu jeso czesci sktadowych na wzrost silv przewozo-
wej sieci, doprowadza autora do nastepujacych wnioskow:

1. Zespot zarzadzeri — rekonstrukcia silnika pod
wzgledem mocy, rekonstrukcja sprzegow i racjonalizacja
profilu sieci zado$éuczynia pierwszemu czynnikowi —
zwiekszeniu mocy technicznej $rodkéw transportowych.
Rekonstrukcija silnika pod wzsledem mocy wymada prze-
budowy taboru wagonowego. 21 Zesp6t zarzadzen — re-
konstrukcia silnika pod wzgledem szybkosci, rekonstruk-
cja hamulcéw i sprzegow zadoséuczyni drusiemu czynni-
kowi — zwiekszeniu predkosci pociagéw. 3) Rekonstrukcja
srodkéw zdolnosci przepustowej pociaga za sobg rekon-
strukcje nawierzchni. Zespét zarzadzen — hamulce samo-
czynne, sprzegi automatyczne, blokada automatyczna i cen-
tralizacja ruchu wedlug systemu dispaitsching zadosé-
uczynia trzeciemu czynnikowi wzmocnienia techniczuneij
sprawnosci  transportu kolejowego — zwiekszeniu zdol-
nosci przepustowej. 4) Automatyzacia hamulcow, sprzegéow,
blokady i sygnalizacji stwarzaja lepsze warunki bezpie-
czefistwa ruchu i przynosza ulgde w pracy fizycznej. 5)
Ostatniemu warunkowi zwiekszenia technicznej sprawno-
éci—zmniejszeniu kosztow wlasnych odpowiadaja wszyst-
Lie cztery noprzednie czynniki wziete razem. a one
zwiazane jak najscislej z soba, wprowadzenie jednego
z nich wymaga nastepnie dokonania reorganizacji innego.
Czynniki zamierzonej rekonstrikcji dziela sie na 2 grupy
zasadnicze: 1) elementy wspélne dla calej sieci koleio-
wej: wagony duzej ladownosci, samoczynne hamulce
i sprzegi, 2) elementv nie maisce cech wspolnoty: paro-
wozy duzej mocy, elektrowozy. lokomotvwy spalinowe, blo-
kada automatyczna, nawierzchnia i t. d.

Dalei. p. Bietousow zajmuje sie problemem wza-
iemnych stosunkéw réznych rodzai komunikacii ladowych
i handlowych i stwierdza, ze sens reorganizacji ich pole-
ga na osiagnieciu takiej zaleznosci wzajemnej, przy ktorei
suma wszystkich wydatkéw przewozowvch na wszystkich
rodzajach sieci komunikacyjnych bylaby najmniejsza,
a zreorganizowany transport powinien stanowié ,jedna
calto$é socjalistyczna zwiazana wzajemnie” (jedinoje socja-
listiczeski uwiazannoe cietoe).

Ciekawsze. niz te wywody odélne sa przvtoczone
w artykule skonkretyzowane zamierzenia zarzadu 'kolei
Sowieckich na lata najblizsze, wedlug przyjetego przez
rzad programu reorganizacji $rodkéw komunikacyjnych.
Oto one: 1, Poczynaiac od roku 1932 budowa 2 osiowych
wagonéw towarowych bedzie zaniechana zupelnie, budo-
waé sie beda wvlacznie wadony 4-osiowe. W ramach pro-
gramu pieciolecia takich wagoné6w ma byé zbudowane
185.000 z ogdé6lnej ilosci okreslonej na 214.000 jednostek.

2. Wybér systemu sprzegu automatycznego mial byé
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dokonany przed 1/VIII r. b.; poczatek zakladania sprze-
g¢ow wypadnie na kwiecien r. 1932, cata akcja bedzie za-
koriczona do pazdziernika r. 1935. Koszt inwestycji tej
okresla sie suma 460 miljonéw rb. .

3. Hamulce samoczynne wybrano systemu Matroso-
wa. Do r. 1933 zaopatrzonych bedzie w nie 45% taboru.

4, Jako parowéz normalnego typu dla pociagéw to-
warowych wybrano jednostke o mocy na haku 25.000 kg.
z naciskiem na o$§ 23 tn. Do r. 1933 ma byé zbudowane
1610 parowozow tego typu; beda one obstugiwaé sie¢ dtu-
gosci 11.500 km.

5. Elektrowozy w planie reorganizacji kolei sowiec-
kich odegra¢ maja duza role. Ma byé¢ zelektryfikowanych
w ciggu pieciolecia 3640 km. linji, na co potrzeba mieé
250 lokomotyw elektrycznych; przemysl sowiecki moze
dostarczyé 190 jednostek (reszta, jak si¢ nalezy domyslaé,
bedzie sprowadzona z zagranicy).

6. Lokomotywy spalinowe majg byé uzywane tak
dla prowadzenia pociagéw (72 jednostki), jak i dla pracy
manewrowej (50). Okres pieciolecia biezacego bedzie
probnym, poczem nastapi¢ ma masowa produkcja lokomo-
tyw spalinowych (po 140 rocznie). :

7. Mechanizacja urzadzen naladunkowych i wyla-
dunkowych na torach trakcyjnych, stacyjnych, w ma-
gazynach i t, p. bedzie wykonana w ciagu najblizszych lat
3 kosztem 300 miljonéw rubli.

8, Blokada samoczynna bedzie wprowadzona do r.
1933 na sieci dlugosci 20.000 km, poczem do r. 1938 prze-
robione bedzie na system blokady samoczynnej pozostate
80.000 km.

9. Bedzie wprowadzony nowy typ szyn ciezkich, ja-
kos¢ podkladéw bedzie ulepszona, a ilo§é ich doprowa-
dzona do 1800 na 1 km. biezacy toru. Przebudowa pierw-
szych 20.000 km. sieci dwutorowej i 20.000 km. sieci jedno-
torowej bedzie ukoriczona w r. 1933.

10. Bedzie zreorganizowana calkowicie gospodarka
trakcyjna;. ulepszony zostanie system napraw taboru
w warsztatach parowozowych i wagonowych, przebudo-
wane beda stacje rozrzadowe; systemy eksploatacji, sygna-
lizacji i zabezpieczenia ruchu pociagow ulec maja grunto-
wnej zmianie.

Wylozywszy ten program, p. Bielousow rozprawia
si¢ energicznie z opinjg fachowcow, ktorzyby woleli wi-
dzie¢ bardziej ewolucyjny rozwédj kolejnictwa sowieckie-
go i dowodzi, ze ekstensywnosé drog rozwoju przyniosta-
by duze stratv dla kolejnictwa. Oszczednos$é jaka bedzie
osiggnieta, w razie wykonania programu reorganizacji
w ramach pieciolecia, okresla sie suma 6700 miljonéw ru-
bli zbednych wydatkéw inwestycyjnych w latach nastep-
nych. W r. 1938, kiedy wszystkie zamierzenia reorgani-
zacyjne beda wykonane, rozchody eksploatacyjne moga
si¢ zmniejszy¢, zdaniem autora, o 1700 miljonéw rubli, co
stanowi okoto 20%.

Reorganizacja srodkéw komunikacji z duzem zasto-
sowaniem automatyzacji zmniejszy ilo§é pracownikow tak
na jednostke produkecji, jak i na km. sieci. Niektore pro-
fesje znikna zupelnie (hamulcowi), beda potrzebni za to
inni. Jedno jest pewne: reorganizacja srodkéw komunika-
cyjnych wymaga pracownikéw o innem przygotowaniu, niz
dotychczas. Trzeba pozyskaé nowe sily, a starych pra-
cownikéw przeszkoli¢ gruntownie. Tu p. Bietousow poru-
sza ponownie sprawe wyzyskania doswiadczen kolei za-
granicznych. Badanie wynikéw pracy ich i studja nad
sposobami gospodarki na sieciach drég komunikacji za-
granicg nie powinny jednak byé $lepo przenoszone na
grunt sowiecki. Nawolujac do pracy nad ulepszeniem

kolejnictwa sowieckiego, autor stawia przed czytelnikami. -

jako "dogmat koniecznosci przescignigcia technicznego
przodujacych krajow kapitalistycznych zapomoca meto-
dycznej gtebokiej pracy naukowo-badawczej, na ktéra po-
winna byé zwrécona jaknajwieksza uwaga. )
Aby zwyciezyé w tym wyscigu, trzeba dokonaé
olbrzymiej pracy reorganizacji kolejnictwa i1 prowadzi¢
potem umiejetna eksploatacje jego; wszyscy pracownicy,
a zwlaszcza administracja kolejowa powinna nauczyé sie

wspoélczesnych zasad administracji, eksploatacji i techni-
ki kolejowej.

Autor wskazuje na konieczno$é¢ posiadania odpo-
wiedniej ilosci specjalistéw, ktérych doswiadczenie i przy-
gotowanie naukowe powinno byé jeszcze wyzsze niz na ko-
lejach zagranicznych.

Ostatnie ustepy swych technicznych rozwazan, p.
Bielousow poswigca sprawie stosunku kolejnictwa do
przemysltu; przemyst sowiecki powinien nagia¢ sie do po-
trzeb kolejnictwa, gdyz tylko pod tym warunkiem moze
uda¢ sie¢ plan reorganizacji $rodkéw transportowych.

W artykule, napisanym z bojowa wiarg w pomysl-
no$¢ urzeczywistnienia tak olbrzymiego planu reorgani-
zacji srodkéw transportowych, jest to moze jedyne miejsce,
gdzie pewnos¢ siebie zawodzi autora. Nic w tem dziwne-
go! Caly tak picknie narysowany plan zalezy w duzej mie-
1ze od tego, czy rzad sowiecki potrafi przystosowaé swoj
przemysl do wymagan, jakie mu stawia wykonanie pro-
gramu przebudowy od podstaw kolejnictwa w czasie tak
krotkim jak okres lat 5. A przeciez plan ,piatiletki”
oprocz kolejnictwa obejmuje i inne galezie gospodarstwa
narodowego, w tem rowniez i przebudowe samego prze-

" mystu.

Ze dotychczas przebudowa przemystu sowieckiego
idzie naprzéd wielkiemi krokami, to zdaje sie nie ulegaé
watpliwosci. Urzedowa statystyka sowiecka podaje, iz wy-
tworczosé przemystu Z. S. S. R, wzrasta co rok o 25%:; je-
zeli tak jest istotnie, to trzeba przyznaé, iz socjalistycznemu
panstwu sowieckiemu!) udalo sie osiagnaé sukcesy, rzad-
ko notowane w dziejach przemystu europejskiego.

Wedlug danych Sowieckiej Izby Handlowej wzrost
produkcji energji elektrycznej od r. 1925 wyraza sie na-
stepujacemi liczbami w miljardach kWh: r. 1925/6 — 3,3,
1926/7 — 4,1, 1927/8 — 4,8, 1928/9 — 6,0, 1929/30 — 79.
W ciggu 5 lat wzrost ma wynosié¢ 136%. Dotyczy to zreszta
prawie wylacznie przemystu cigzkiego; na nim jednak
ovarta jest wlasnie reorganizacja §rodkéw transportowych;
daleko gorzej jest z przemyslem produkujacym artykuly
pierwszej potrzeby. Ta wytworczo$é nie tylko nie wzrasta,
lecz spada ciagle, wywolujac bezsprzeczne cofanie sie roz-
woju zycia kulturalnego i spadek konsumcji wewnetrznej.
Zjawisko to nie powinno nam jednak zaciemniaé pogladu
na to, co si¢ dzieje w panstwie Z. S. S. R. w zakresie rea-
lizacji planu pigciolecia. Byé moze, a nawet mozna to
twierdzi¢ napewno, jeden z celéw pigcioletniego planu —
niebywaly w dziejach ludzkosci postep kultury i wybitny
rozw6j konsumcji nietylko nie zostanie osiagnigty, lecz
Z. S. S. R. cofnie sie jeszcze na drodze tego postepu. Nie
znaczy to jednak, aby realizacja innych celéw planu pie-
ciolecia musiata ponies¢ zdecydowane fiasko. Ci, co odwie-
dzali panstwo sowieckie w obecnej dobie jego rozwoju,
stwierdzaja jednoglosnie, ze cel polityczny piatiletki
w kazdym razie zostal osiggniety.

To powodzenie polityczne w duzej mierze ratuje
braki, jakie wykazuje rozwéj przemystu w sensie jakosci
wyprodukowanych wyrobéw, i lagodzi do pewnego stopnia
wielkie prywacje, ktérym podlegaé¢ musi zycie obywatela
sowieckiego, szczycacego si¢ z jednej strony posiadaniem
dziesiatkow tysiecy traktoréw, zuzyciem miljardéw kilo-
watéw energiji elektrycznej, a z drugiej skazanego na brak
odziezy, obuwia, mydla i innych artykuléw pierwszej po-
trzeby.

W jakiej mierze uda sie caly plan ,piatiletki” po-
wiedzieé dzisiaj trudno, jedno jest pewne, iz lekcewazyc
jej nie mozna, gdyz pewien procent zamierzen bedzie nie-
watpliwie wykonany; czy bedzie to 80%, 60 czy mniej,
‘to jest nie tak wazne, gdyz za pierwszym okresem ‘reorga-
rizacji- moze przyjsé drugi, trzeci i t. d. A zatem’i kolej-
nictwo sowieckie, przewaznie dzieki obcym instruktorom
i obcym kapitalistom, moze do§é predko stanaé na pozio-
mie, ktory nam teraz moze si¢ jeszcze wydawaé nie-

1) Coprawda przy pomocy finansowej i technicznej obcych
panstw kapitalistycznych, podkopujacych wlasny dobrobyt.
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prawdopodobnym; przypomnijmy jednak, ze panistwo Z.
S .S. R. jest spadkobiercg Rosji, a Rqsia zawsze nalgzala
do krain wszelkiego nieprawdopodobieristwa. W kazdym

razie postepy tak szeroko zakrojonej reorganizacji naj-

wiekszej w Europie sieci kolejowej muszg byé uwaznie
badane,

Powody, dla ktorych uzycie lokomotyw z napedem spalinowo-
| silnikkowym w poréwnaniu do lokomotyw pargwyoh,
wptywa na potanienie stuzby przetokowej.
A. D.

oraz dotkliwiej przez lokomocje kolejowg odczuwany

wplyw konkurencji samochodowej, zniewala réwniez

zarzady kolejowe do racjonalizacji ruchu.

Szczegolnie w ruchu towarowym mogg zarzady ko-
lejowe wiele zyska¢ na stratach, jakie zadaje kolei tran-
sport samochodami szybkobieznymi-towarowymi, o '11e
racjonalizacja ruchu towarowego zyska przez zmqblllzg-
wanie taboru przetokowego, gwarantujacego zmniejszenie
kosztow.

Tym dodatnim wynikiem, zapewniajacym oszczed-
nosci przetoku jest moforowa lokomotywa przetokowa.
Dotychczas praktykowanym srodkiem dla przetoku mie-
dzystacyjnego sluzy prawie wylacznie normalna parowa
lokomotywa pociggowa, co wywoluje nastepujace ob]awyf

1) Czas przejazdu pociggu towarowego czesto musi
byé znacznie przyspieszony.

Statystyka z praktyki daje jednak dowéd, ze pociag
towarowy zaledwie 25% przeznaczonego na jazde czasu
jest w ruchu, gdy tymczasem 75% tego czasu ginie przez
post6j, lub przez przymusowy przetok na poszczegélnych
stacjach trasy.

2) Przy takich pracach przetokowych duze lokomo-
tywy pociaggowe nigdy nie sa w pelni wykorzystane.

3) Roéwniez i obstuga pociagu (przewodnik, hamulco-
wy i t. p. sluzba pomocnicza) podczas czynnosci prze-
tokowych na poszczegélnych odcinkach miedzy stacjami,
nie jest wyzyskana.

4) Dalej wazna i nie do pominiecia ujemna strona
przetoku przez lokomolywy parowe jest to, ze spedyto-
rzy i caly towar do za- i wyladowania tak dtugo czekaé mu-
sza na podstawienie odpowiednich wagonéw do miejsca za-
i wyladowania, péki zostanie dla celu przetoku przezna-
czona lokomotywa, co z réznych wzgledéw moze trwaé
czasami kilka godzin.

Taka manipulacja ma za skutek, ze w wielu wypad-
kach wysylajacy towary zwykle koleja, zniewoleni sa szu-
ka¢ szybszego, choé drozszego srodka lokomocji, jakim
jest transport samochodami ciezarowymi.

Braki i niedomagania obecnie praktykowanego spo-
sobu przetoku, moga byé jednak w powaznej czesci wye-
liminowane, jezeli bedzie zastosowany nowoczesny i ko-
rzystniejszy $rodek pociagowy, jakim jest lokomotywa
z silnikiem spalinowym.

Jest rzecza zrozumiala, ze mala lokomotywa moto-
rowa o sile 30, lub 45 KM. moze zastapié parowa lokomo-
tywe normalnotorowa tylko na mniejszych staciach. Row-
niez nalezy wziaé pod uwagde, ze wprowadzenie lokomotyw
motorowych, musi wywolaé pewna konieczng zmiane
w organizacji obecnego transportu towarowego.

Szczegolny wplyw zmiana ta wywola w obstudze.
Wybitne korzysci jednak, jakie stwarza stuzba przetoko-
wa przy pomocy lokomotyw motorowych, usprawiedliwia
w zupelnosci te zmiany organizacyjne.” . . .. T .

-Korzysci przetoku' lokomotywami motorowemi uwi-
doczniajg nastepujace poréwnania:

1) Czas podrézy pociaggu towarowego, wzgl. po-
sloje na poszczegolnych przystankach ograniczaja sie do
minimum dlatego; Ze czynnosci przetokowe, nie przez lo-
komotywe danego pociagu, lecz tylko przez specjalng lo-
komotywe motorows speiniane beda. Tym sposobem czas
transportu oddzielnych przesylek znacznie sie skréci.

2) Silne lokomotywy pociggowe moga byé znacz-
nie lepiej wykorzystane, gdy beda wylacznie uzyte do
przewozu sktadu wagonowego, a nie beda uzywane na
niektorych stacjach do przetoku kilku wagonéw.

3) Jezeli wziag¢ pod uwage, Zze maszynista i palacz
razem lkosztujg: Zarzad Kolei miesiecznie np. ca. zl. 1.009,
a poza tem personel pociggu zwykle sktadajacy sie z prze-
wodnika i przecigtnie 3 hamulcowych, znéw kosztuje np.
ca. z1. 1.400, to mozna z powyzszego wywnioskowaé, jakie
powazne oszczednosci przy zastosowaniu lokomotywy mo-
torowej dla celow przelokowych osiagniete byé moga, gdyz
obstuga objektu molorowego sklada sie tylko z jednego
czlowieka, obstugujacego ten agregat, oraz jednego czlo-
wieka, obstugujacego manipulacje przetokowa.

Lokomotywy molorowe przetokowe posiadaja laczni-
ki, jakie motorniczy z miejsca swego obstuzyé moze.

Wytacznie tylko przez wyzej podane oszczednosci,
moze byé polowa koszléw nabycia lokomotywy przetoko-
wej w ciaggu niecalego roku pokryta, tak, ze z cala pe-
wnoscia mozna przyjaé, ze w ciagu okolo péltora roku
tylko przez oszczednosci na robociznie moze byé wartosé
lokomotywy motorowej kompletnie zamortyzowana.

4) Przy uzyciu lokomotyw motorowych moze byé
podstawianie wagonéw dla dysponentéw natychmiast po
przyjsciu wagonu na stacje, uskutecznione.

Tym sposobem narzekania, ze wagony nadeszle na
stacje zaladowania, ktére z powodu braku lokomotywy
przetokowej, nie mogly byé do miejsca za—i wyladowa-
nia podstawione, moga byé catkowicie usuniete.

Rowniez podstawienie wagonu do wagi moze byé
przez lokomotywe motorowa natychmiast uskutecznione.

Rys. 1.

.. Poza ‘tem moga lokomotywy motorowe sluzyé do
podstawiania wagonu  do poszczegolnych fabryk i nadaja-
si¢ do tego celu znacznie lepiej, niz lokomotywy parowe,
gdyz krotki rozstaw osi pozwala im kursowaé nawet na
najwezszych tukach i zwrotnicach, jakie czesto na tere-
nach fabrycznych maja miejsce i tam gdzie lokomotywa
parowa juz nie sprosta zadaniu.

Tym sposobem rozszerza si¢ widoki rozwoju nala-
dunku kolejowego i Zrédel wplywu przez podstawianie
wagonéw do osrodkéw przemystowych.
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Widoczne korzysci i ‘ustugi lokomotyw motorowych
niejednokrotnie byly juz tematem polemiki fachowej
i zawsze ten rodzaj nowoczesnej trakcji znajdowal uzna-
nie przy racjonalizacji urzadzen kolejowych. :

Caly szereg zarzadéw kolejowych wprowadzil juz
do stuzby przetokowej male lokomotywy motorowe.

Szczegolnie Szwajcarska Kolej Zwigzkowa byla
jedna z pierwszych duzych organizacji kolejowych, ktéra
wprowadzita lokomotywy motorowe specjalnie dla stuzby
przetokowej.

Po calym szeregu prob i doswiadczen z réznymi sy-
stemami wyréznila Szwajcarska Kolej Zwiazkowa
i przeszla w zupelnosci na lokomotywy spalinowe fabryki
Austro-Daimler.

Fabryka ta wykonywa na podstawie dlugoletniego
doswiadczenia w budowie zmotoryzowanych objektow szy-
nowych, motorowe lokomotywy przetokowe normalno-ty-
powe o mocy 30 i 45 KM.

Lokomotywy te znalazly zastosowanie i jaknaj-
lepsze przyjecie oraz wykazaly sprawny uzytek nietylko
w Szwajcarji, lecz rowniez w wielu zarzadach kolejowych
roznych krajow,

Nalezy zaznaczyé, ze fabryka Austro-Daimler swoje
cieszace sie wielkiem uznaniem objekty kolejowe w bar-
dzo powaznej ilosci dostarczyla do Francji, gdzie motory-
zacja jest postawiona na bardzo wysokim poziomie.

To wyroznienie nalezy sie jednostkom taboru Au-
siro-Dainler, wyrozniajacym si¢ swa pierwszorzedna kon-
strukcjq i silnikami, chlodzonymi powietrzem.

bjekty dostarczone do Francji sa to gléwnie nor-
malno-torowe lokomotywy przetokowe; cze$é ich pra-
cuje na trasie P, L. M.

Powazna ilos¢ lokomotyw przetokowych Austro-Da-
imler pracuje rowniei na niemieckich kolejach panstwo-
wych, pomimo to, Ze koleje te wylgcznie przy zakupie
uwzgledniaja maszyny krajowego pochodzenia.

Przeszlo 100 sztuk roznych objektéw motorowych-
szynowych znalazlo zastosowanie na Austrjackich Kole-
jach Zwiazkowych.

Dyrekcja Budowy i Utrzymania Nawierzchni oraz
Dyrekcja Elektryfikacyjna posiadaja zmotoryzowane wozy
drogowo-montazowe, wieze, wozy z kompresorami dla
obstugi narzedzi pneumatycznych i t. d.

Objekty te pracujg od szeregu lat z jaknajlepszym
wynikiem.

Nowoczesna lokomotywa o mocy 45 KM, ktoérej
pewna ilo§¢ znéw dostarczona zostala do Szwajcarskich
Kolei Zwiazkowych posiada sile pociagowa okoto
400 tonn brutto ciezaru przyczepnego na réowni.

Posiada ona poza tem urzadzenie przekladniowe,
dozwalajace przy jezdzie bez obciaZenia osiagnaé szybkosé
do 45 k/godz. Tym sposobem jedna lokomotywa motoro-
wa jest w stanie obsluzyé kilka stacyj.

Miejsce kierowcy na lokomotywie jest oszklone. Lo-
komotywa posiada z obydwu stron urzadzenie laczniko-
we, obstugiwane z miejsca kierowcy. Tym sposobem zao-
szczedza sie pracownika, spelniajacego funkcje taczenia
wagonow.

Silniki lokomotyw zaopatrzone sa w elekiryczne roz-
ruszniki i tym sposobem kazdej chwili lokomotywa moze
byé latwo uruchomiona.

Silniki Austro-Daimler wbudowane w objekty szyno-
we sa chlodzone powietrzem. Jest to specjalnosé fabryki
Austro-Daimler, wyréziniajaca je praktycznoscia.

Z tego wzgledu lokomotywy Austro-Daimler moga
byé przechowywane w nieopalanych szopach, lub staé po-
prostu na dworze,

1,

iy

Rys. 2.

. Zaleta chlodzenia powietrzem wyréZnia wyroby
Austro-Daimler z posréd konstrukeji, gdyz odpada wraz-
liwa chlodnica, jak rowniez i obawa zamarzania wody do
chlodzenia i potrzeba spuszczania wody chlodzacej przy
dluzszych postojach lokomotywy podczas chloddw.

Poniewaz lokomotywa spalinowa jest stale gotowa do
sluzby, zatem nawet przy najkrétszych przerwach ruchu
silnik moze byé zatrzymany, co wptywa bardzo dodatnio
na zmniejszenie zuzycia materjaléw pednych.

Jest to znéw zaleta w poréwnaniu z parowozami,
ktére w czasie stuzby, musza byé stale pod para, a przy-
gotowania do pracy zajmuja réwniez pewien okres czasu.

Lokomotywy przetokowe Austro-Daimler zaopatrzo-
ne sa w normalne zderzaki kolejowe, jak réwniez w normal-
ne sprzegla,

Tym sposobem maszyny te przygotowane sa do ciez-
kiej stuzby przetokowej i tworza jednostke samodzielna
i szybkosprawna,

Wyroézniaja sie z posréd konkurencyjnych wyrobow,
ktére znéw nie posiadaja zadnych buforéw i lacznikow
i zmuszone sa uzywaé cigzaru wagonu kolejowego dla
otrzymania obciazenia adhezyjnego, przez co traci sie wie-
le czasu na sama prace przygotowawcza, gdyz objekty te
zmuszone sg kazdorazowo kazdy wagon podnosié.

W zrozumieniu waznosci zadania i okolicznosci, ze
wkrétce prawie wszystkie zarzady kolejowe wprowadza
stuzbe przetokowa przy pomocy lokomotyw motorowych,
program fabryki Austro-Daimler specjalnie rozwinal ten
dzial swej fabrykacji, aby kazdej chwili sprostaé nawet
terminowym zamowieniom.

Do Nr. 10 (86) ,,inzyniera Kolejowego’ zalaczony jest Nr. 10 (54)
»sPrzegladu zagranicznego piSmiennictwa kolejowego”.
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Praca P. K. P, w czerwcu 1931 roku.
K. K.

rzew6z podroznych w czerwcu r. b, (30 dni) wyniost

ogélem 13.199.724 os6b i w poréwnaniu z majem r, b.

dni — 12.702.719 os6b) zwiekszyl si¢ o 3,9%, w po-
réwnaniu za§ z czerwcem r, ub. (14.728.844) zmniejszyl
sie 0o 10,4%.

Zwickszenie si¢ ruchu pasazerskiego w czerwcu r. b,
w poréwnaniu z majem r. b. spowodowane zostalo wy-
jazdami na wakacje letnie oraz ozywieniem sie ruchu tu-
rystycznego, Wzmozenie ruchu szczegélnie dato si¢ zau-
wazyé w drugiej polowie miesiaca.

Regularnosé biegu pociagéw w czerwcu wynosila
91,5%.

Przewéz towaréw w czerwcu r. b, przy 24 dniach
roboczych wynosil, oprocz kolejowych gospodarczych,
5.071.379 tonn, czyli w poréwnaniu z majem r. b. (24 dni
robocze — 4.633.645 tonn) zwigkszyl si¢ o 9,4%. W po-
réwnaniu za$ z czerwcem r. ub, (23 dni robocze—5.340.778
tonn) zmniejszyt sie 0 5%.

Natadowano w czerwcu r. b. na stacjach linij nor-
malnotorowych P. K. P. i wolnego miasta Gdanska 357.270
wagonow, przyjeto od kolei, zagranicznych 47.760 wagonow
z tadunkami tak przenosnemi do Polski, jak i przecho-
dzacemi przez Polske tranzytem, razem wigc przewiezio-
no 405.030 wagonéw tadownych (wlacznie z przesylkami
gospodarczemi kolejowemi.)

‘W poréwnaniu z majem r. b, (391.375 wagondow)
ogolna praca kolei w zakresie przewozu towaréw wykazuje
zwigkszenie o 3,5% (liczba wagonéw uzytych do przewo-
zu), naladunek za$§ na stacjach PKP i w m. C!:)darisku
o 3%.

W poréwnaniu za$ z czerwcem r. ub., (412,380 wago-
néw) tak ogoélna praca, jak i natadunek zmniejszyl sie
w czerwecu r. b, o 1,8%.

Przew6z wazniejszych tadunkéw masowych przedsta-
wia ponizsza tabela, zestawiona w wagonach 15-tonnowych.

Natadunek najwazniejszych !adunkéw masowych
(w wagonach 15 tonnowych).

wslzystkich wazniejszych pozycyj oprécz tylko produkcji
rolnej.

Zwraca uwage wzrost przewozu fadunkéw tranzylo-
wych w stosunku do maja r. b. prawie o 3000 wagonéw
(8,1%), a w stosunku do czerwca r. ub. o 1000 wag.
(2,6%).

Natadunek wegla wedlug zaglebi przedstawia po-
nizsza tabela,

Naladowano wagonéw 15-to tonnowych.

1931 r. 1930 r.
w czerwcu
w czerwcu 1.931 55
ZAGLEBIE czerwiec maj Srlece s czerwiec ;:::?’_'*"
{24 dni (24 dai —PHTi . (23 dni w %
roboczych) | roboczych) - o/: o roboczych) ‘s:tfgalgl?f
Goérnoélaskie 111,720 | 110.422 | + 12% | 103.770 | + 7.6%
Dabrowskie . 24.990 23932 | + 44, 26.610 61,
Krakowskie . 8.970 7564 | + 18,6, 7770 | + 154,
Razem 145680 | 141918 | + 2,7,| 138150 | + 54,
Z tego naladowano na wywoz zagranice:
a) przez:
Gdarnsk, Gdynie
iportyrzeczne 61.920 60.016| + 32, 42.890 | + 45,0,
b) de: — 163,
Wegier, Czecho-
stowacji, Au-
strjii i Wioch 11.700 10.447 | + 120, 13.980
Rumunji . . . 180 248 | — 274, 510 | — 64,7,
Niemiec i Prus
Wschodnich . 6.450 5.115 | + 26,1, 5670 | + 138,
Rosji i Lotwy .| ° 120 124 | — 32, 450 | — 738,
Razem 30,370 75.950 | + 5.8% 63,300 | + 27,0%

1931 r. 1930 r.
w Czerwcu
1931 r.
WYKONANO Czerwiec maj Cz’erw'iec w czerwcu V'::‘?ilj
(24 dni (24 dni ::‘:’t @ dni | w % %
roboczych) | roboczych) | %o o roboczych) ‘;oﬂﬁ;;(;ﬂ;l_l
a)Naladowano®)
Wegla . 145680 | 141.918 | + 2,7% | 138.150 | + 5.4%
Drzewa. 31.080 29636 | + 49, 36150 | — 140,
Nawozéw
sztucznych . 2,520 1.891 | + 333, 2,910 | — 134,
Materjaléw
budewla-
nych (oprécz
drzewnych) , 11.070 10.044 | + 10.2,, 15.310 | — 30,0,
Rolniczych i
aprowizacji . 26.040 35.340 | — 26,3, 24720 | + 5.3,
Pozostatych
fadunkow 140.880 | 128.030 | + 10,0, | 146.220 | — 3.6%
Razem . 357.270 | 346.859 | + 3,0, | 363.960 | — 1.8%
b) Przyjeto la-
downych wa-
gonéw od ko-
lei zagranicz-
nych do Pol-
Ski g, = 1=t 10.920 10.447 | + 45, 12,510 | — 12,7,
Tranzytem
przez Polske: 36.840 34.069 | + 8.1. 35910 | + 2.6,
¢c) Ogétem prze-
wieziono wa-
gonéw la-
downych . 405.030 | 391.375 | + 35. | 412380 | — 1.8%

Z zestawienia danych powyzszej tabeli widaé, Ze wzrost
tadunku w czerwcu r. b. w poréwnaniu z majem dotyczy

*) lacznie z naladunkiem w obrgbie Wolnego miasta Gdafiska.

Jak widaé z powyzszej tabeli natadowano wesgla
w czerwcu r. b. wiecej, niz w maju r. b, prawie o 4.000 wag.
(2,7%). Zwigkszenie to dotyczy przewaznie eksportu
rzez Gdarnsk i Gdyni¢ oraz do Wegier, Czechostowac;ii,
foch, Niemiec i Prus Wschodnich.
Norma ladowania wegla w dniu roboczym wynosila
w czerwcu r. b. 8100 wagonéw 15-to tonnowych dla wszy-
stkich zaglebi, przecigtnie zas fadunek wegla w dniu robo-
czym wynosil 5933 wagony, czyli mniej od normy o 2167
wag. dziennie (26,8%).
Wywéz wegla przez porty w Gdarisku i Gdyni przed-
stawia si¢ w czerwcu jak nastepuje:

1931 r, 1930 r,
W czerwcu
czerwiec 1931 .
PORTY czerwiec maj ey [P "I::ic:i’_j'
(24 dni (24 dni mnui’ 4l {23 dni w °h "Iﬁ
robocsych) | robaczych) w % % roboczych) Véoﬁtloéil:)nr?
a) w wagonach 15-to fonnowych:
Gdassk . 36.167 35.249 | + 2,6% 26,240 | + 36,7%
Gdynia 25.651 | 25.123 | — 59% 15.070 | + 55,9%
Razem . £9818 | 60.372 | — 09% | 41.530 | + 44,0%
b) w tonnach:
Gdansk . 542,518 | 528.740 | + 2,6% | 396.906 | + 30,7%
Gdynia 354,761 | 376.844 | — 59% | 226.055 | + 56,9%
Razem 897.276 | 905.584 | + 09% | 622961 | + 44,0%
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Przetadowano wegla eksportowego na statki w por-
tach Gdansk i Gdynia razem w miesiagcu czerwcu mniej, niz
w maju r. b. o 8308 tonn (0,9%), przyczem jednak
w Gdansku przeladowano wiecej o 13.775 tonn (2,6%,), na-
tomiast w Gdyni mniej o 22,083 tonny (5,9%]).

Praca ogélna portow Gdanska i Gdyni przedstawia
w czerwcu jak nastepuje:

Ogélna praca Gdariska w tonnach.

Ogolem wywoz przez obydwa porty zwiekszyl sie
W czerwcu w pordwnaniu z majem r. b. o 26,775 tonn
(2,5%), przywéz zas o 29,381 tonn (41,5%).

Zwraca na siebie uwage znaczne zwigkszenie wywo-
zu drzewa przez Gdansk, a takze przez Gdynie, wynoszace
w poréwnaniu z majem przez obydwa porty razem okoto
36.000 tonn (33,5%).

Co do przywozu, to zwigkszyl sie glownie i dosé
znacznie przywoz rudy, zfomu i nawozéw sztucznych.

Ogolny przywoz i wywodz ladunkéw do Polski
i z Polski przez granice ladowa i przez obydwa porty
Gdarnisk i Gdynie wyrazil si¢ w czerwcu r. b. jak naste-

uje:
1 (W wagonach 15-tonnowych).

1931 r. 1930 r.
= == W czerwcu
r.

RODZAJ Czerwiec Maj w czerwed | Czerwiec v;]i:ic:ii j_
LEADUNKOW 24 dni 24 dni “l::f:”i' 23 dni w e
f roboczych | roboczych w 1, roboczych Vﬁ:‘f;;g r‘.l
Wywdz 100.802 | 101.476 | — 0,7% 89.064 | + 13,2%
Przywoz . 17.948 15.076 | + 19,1% 17.485 | + 2,6%

1931 rok 1930 r.
W CzZerwcu
1931 r.
RODZAJ czerwiec maj W czerwel |y cooryey | Wigcej -+
wigcej 4 mniej —
EADUNKOW (24 dni (24 dni lub 23 dni | w %
roboczych) | roboczych) vn:n;/e: nz'_ roboczych) V;:‘f;;gkrl_l
wywoz.
Wegiel . 512,515 | 528.740 |+ 2,6% | 396.906 |+ 36,7%
Zboze |, 2.587 5.851 | — 558, 9.155 |— 71,7,
Cukier , 1.748 2.025 | — 13,9, 1980 |— 11,7,
Drzewo. 137.775 | 104.088 |+ 324, | 100.040 |+ 37,7.
Cement. 2.702 3.892 | — 306, 3.825 |~ 294,
Zelazo , 2.505 1.539 [+ 6238, 485 | +416,5,
Produkty nafto-
we sl ¥y 4 830 4.355 |+ 10,9, 5.649 | — 145,
Inne ladunki. 19.690 15.972 |+ 233, 17.892 {+ 10,0,
Razem . 714.352 | 666462 [+ 7,2% | 535.932 |+ 33,3%
przywoz:
Ruda zelazna 37.553 23,158 |+ 622, 42,611 |— 11,9,
Ztom. . . . ., 257 691 | — 628, 2510 |— 8938,
Zelazo . . . . 410 215 |+ 90,7, 140 |+ 192,9,
Zboze 588 — |+100 , “— |+ 1000,
Nawozy sztucz-
oVt ey B 9.966 3.280 |+ 2038, 4.896 |+ 103,6,,
Inne fadunki, 9619 9940 |— 3.2, 16.119 |— 40,3,
Razem. 58.393 37.284 |+ '56,6% 66.276 | — 11,9%
Ogélna praca Gdyni w tonnach.
1931 rok 1930 r. W czerwcu
1931 r.
RODZAJ czerwiec maj kK, (.:zeryvcu w czerwcu | Wiccej+
wigeej + mniej —
EADUNKOW (24 dni (24 dai lub (23 dni w %, %,
roboczych) | roboczych) :n:;: ;; roboczych) ""i’:l;’;‘;gt"
Wywdz:
Wegiel . 354,761 | 376844 |— 2,6%| 226.055 |+ 36,7 %
Cukier. . . . 495 2530 |— 804, = + 100,0 ,,
Zbozel . mr — 345 | —100,0 ,, — —
Drzewo 4,860 2.766 |+ 175.7 , — + 1000 ,,
Inne tadunki. 16.487 12233 |+ 17.3. 1.595 |+1059.1 .,
Razem. 378.603 | 399.718 | — 53%| 227.650 |+ 66.3%
Przywdz:
Rud 2l = — — 5272 | —100.0%
Zlom 27.985 21.243 |4+ 31,7, 18.929 |+ 47.8%
Ryz . 6.530 4735 |+ 390, 3.150 [+ 1089,
Nawozy
sztuczne . 5.065 5315 | — 4.7, 9.106 [— 444,
Inne fadunki. 2.100 2,165 |— 3,0, 2.186 |— 39,
Razem. 41.730 33.458 |+ 24.7%| 38.643 [+ 8,0%]

Ogétem wywéz zmniejszyl sie w czerwcu o 674 wag.
czyli o 0,7%, przywoz za$ zwiekszyl sie o 2872 wag.
(19,1%). Zwigkszyt sie wywoz wegla prawie o 700 wag,
(0,9%) drzewa prawie o 2000 wag. (16,6%) i zboza pra-
wie 0 300 wag. (42,8%) natomiast inne gléwniejsze pozycje
wywozu wykazuja spadek, ‘

przywozie najwicksze ilosciowo zwigkszenie wy-
kazuje produkcja przemystowa i ruda zelazna.

Tabor parowozowy i wagonowy w dniu 1 czerwca r.
b. wynosil:

Parowozoéw 5386 czyli w poréwnaniu z ilostanem na
LIV r. ub. (5347) wiecej o 0,8%. W naprawie bylo paro-
wozow 14,869, czyli mniej niz w tym samym czasie roku
ubieglego (16,91%) o 1,95%.

Wagonow osobowych bylo 12.088 wiecej, niz w roku
ubieglym (10296) o 17,4%. W naprawie bylo wagonéw oso-
bowych 9,06% mniej, niz w roku ubieglym (11,4%)
o 2,469%.

Wagonéw towarowych byto 156,997 czyli w poréwna-
niu z rokiem ubiegtym (154.571) wiecej o 1,6%. W napra-
wie bylto (4,11%) o 0,28%.

Nowego taboru normalnotorowego dostarczyly wy-
twornie w czerwcu iloscie nastepujace: :

parowozéw towarowych 4
wagonow osobowych 11
i towarowych 300

Na 1 lipca bylo 49717 wagonéw odstawionych do re-
zerwy.
Przebieg pociqgow w czerwcu r, b. wynosil:
w ruchu osobowym 6.076.056 poc. km,
1, towarowym 4.016.718 ,, ,,

razem 10.092.774 poc. km.

W poréwnaniu z majem r. b. (9.852.981) ogélny prze-
bieg pociagow w czerwcu wzrést o 2,4% w porownaniu zas
z czerwcem r, ub, (9.689.555) wzrést o 4,2%.

W dziedzinie taryf osobowych, bagazowych i towaro-
wych zaszly nastepujace zmiany:

dniu 1 czerwca weszla w zycie taryfa na prze-
woz 0s6b, bagazu i towaréw prywatnemi kolejami normal-
notorowemi Gostyriska, Koscianiska, Krotoszyrisko-Ple-
szewska i Sredzka, tudziez waskotorowemi kolejami wiel-
kopolskiemi (dziewiec kolejek). Nowa ta taryfa usuwa do-
tychczasowe rozbiezne taryly stosowane na tych kolejach,
upraszczajac i normujac jednoliciej warunki przewozowe.

W dniu 1 czerwca weszla w Zycie nowa taryfa eks-
presowa w komunikacji polsko-niemieckiej dla przewozéw
bezposrednich i tranzytem przez Czechostowacje lub Cze-
choslowacje i Austrje. Od 15 czerwca obowiazuje doda- -
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tek II do taryfy osobowej, bagazowej i ekspresowej nie-
miecko-austrjackiej lranzytem przez Polske.

Wewnetrzna taryfa towarowa doznala dalszyca
zmian od dnia 1 czerwca w dziedzinie taryf wyjatkowych
oraz czesci I. B. (taryly dla koni wyscigowych, przewoz
ryb z czesciowym odiadunkiem, uzupelnienie nomenkia-
tury, taryly na smalec, taryly na sadzg, czernie i ziemie
farbiarskie, koalin, sole potasowe, mial tytoniowy, cynk
walcawany, tekture, ryb morskich, azbest i t. p.).

Toryla towarowa polsko-czechostowacka na przewéz
rudy zostala przediluzona do konca czerwca w brzmieniu
poprzedniem, zas§ od 1 lipca otrzymuje nowe brzmienie
(obnizZenie).

Wplyw Polskich Kolei Pastwowych w czerwcu r. b.
wynosity:
a) z przewozu podréznych

Y

27.862.345 =zt

b) w bagazu i przesylek ekspor-
towych 1.326.159 zi.
c) towarow 70.577.669 zi.
d) uboczne 1.255.942 =zt
razem 101.022.115 zi.

W poréwnaniu z majem r. b, (94.690.411 zt.) wplywy
w czerwcu r. b. zwiekszyly sie o 6,7%, w poréwnaniu zas
z czerwcem r, ub. (108.681.689 zl.) zmniejszyly si¢ o 75c.

Kronika

Parowéz serji Pu 29. W fabryce So-ki Ake. H. Ce-
gielski w Poznaniu zbudowano ostatnio dla PKP parowéz
serji Pu 29, ktéry ma obstugiwaé pociagi pospieszne wagi
do 750 t.

Uktad osi . .. 2—4—1 kotta po stronie
Moéé cylindrow . szt. 2 gazéw. . . . . m? 238

rednica . . mm. 630 Powierzchnia ogrzew.
Skok ttokéw . . . 700 przegrzew. ., . ., m* 868
rednica osi wigzan. , 1850 Nacisk osi wigzan. . t. 18
przedn. wézka, . 860 Waga napedna . . 72
rednica osi toczn. w W st stuzb, . 110

tylnego p6iwézka , 1200 Waga w st. stuzb.
Nadpreznosé pary . alm. 15 wraz z tendrem . 174

Powierzchnia rusztu m? 48 Dlugo$é caltkowita

Powierzchnia ogrzew. wraz Z tendrem
(migdzy zderzak.) mm 24500

krajowa.

Szybkos¢ najwieksza parowozu wynosi 110 km/godz.
Szczegélowy opis parowozu bedzie podany pézniej, a obec-
nie podajemy tylko jego fotografje oraz charakterystycz-
ne wymiary.

Fotogralja przedstawia zdjecie pierwszego parowozu
tej serji, wychodzacego z fabryki i odbywajacego dopiero
pierwsze jazdy probne, dlatego parowo6z jest bez obszycia
i brak mu nawet zmontowanej piasecznicy.

Dokonana jazda prébna w dniu 9/IX r. b. z pocia-
giem wagi 760 tonn (19 pulmanéw, 76 osi) na linji Poz-
nan—Zbaszyri stwierdzila slusznosé zalozen, przyjetych
przy obliczeniu parowozu. 'Srednia szybko§é pociagu
o wskazanym skladzie wynosila na wymienionej linji
86 km/godz., a najwigksza szybkosé na torze poziomym
i prostym przy ruchu ustalonym — 105 — 110 km/godz.,
przyczem bieg parowozu byt spokojny. Temperatura pary
przegranej wynosita 350—370° C przy napelnieniu aoz 302.

Pierwsza wystawa betonéw. Komitet Organizacyjny
I Polskiego Zjazdu Zelbetnikow przystapil do zorganizo-
wania pierwszej w Polsce, a nawet Europie Wystawy Be-
tonéw poswieconej przedstawieniu w sposéb dydaktycz-
ny i handlowy wszystkich galezi rodzimego przemystu,
zwigzanych ze stosowaniem cementu lub betonu.

Poniewaz obecny kryzys gospodarczy nie pozwolitby
wickszej ilosci firm wzigé udzialu w \’(Zystawie, stoiska
beda przydzielane poszczegélnym firmom zupelnie bez-
platnie, co gwarantuje zgory catkowite powodzenie Wy-
stawy,

Wystawa ta odbedzie si¢ w dniach 21—23 XI wlacz-
nie w hali wystawowej przy ul. Bagateli 3 w Warszawie.

Kronika zagraniczna

Hiszpaniska sie¢ kolejowa. Pierwsza linja kolejowa
w Hiszpanji wybudowana byla w r. 1848 i prowadzila
z Madrytu do Aranjuezu. Obecnie sieé kolei hiszpanskich
liczy 16725 km, z ktérych 12117 km jest na torze szero-
kosci 1674 mm, 4608 km linji waskotorowych, przewaznie
1 metrowych. W budowie znajduje si¢ 3115 km, Cala pra-
wie sie¢ nalezy do Towarzystw prywatnych, z ktorych
najwazniejsze sa: Norte — 3746 km, Madrid — Sara-
gossa—Alicante — 3670, Andaluces — 1620, Oeste—1587.
Sie¢ rzadowych kolei wynosi wszystkiego — 264 km. Z to-
warzystw prywatnych kolei wazkotorowych najwieksze sg
La Robla — 312 km, Mallorea — 213 km, \’&arunki te-
renéw, przez ktére przebiegaja koleje hiszparskie sa bar-
dzo trudne; dosé¢ wspomnieé, iz droga ze st. Irun przez
gory Quadarrama przechodzi wszystkiego o 11 m nizej
najwyzej polozonej kolei normalnotorowej w Europie
(Brenner), wzniesienia dochodza do 30%,, (linja Cordoba-—
Belmer) i sa zwykle bardzo dtugie. Linja Gijon —
Leon na odlegloéé¢ 49,3 km pokonywa wzniesienie 914 m
i prowadzi przez 68 tuneléw dlugosci 25 km.

Mimo iz koleje naleza w calosci prawie do towa-
rzysw prywanych, Rzad hiszpariski (przedrewolucyjny)
zawarowal sobie silny wplyw na kolejnictwo przez utwo-
rzenie rady zwierzchniej (Consejo superio ferrowiatio).
Wplyw ten nie ogranicza sie do scistej kontroli dzialal-
nosci eksploatacyjnej i taryfowej kolei, lecz siega glebiej
przez uzyczanie pozyczek na cele inwestycyjne, wykony-
wanie na wlasny rachunek pewnych robét i .t d. W tym ce-
lu otworzona zostala rzadowa instytucja kredytowa —
Caja Ferroviaria del Estado. Rada zwierzchnia sklada sie
z 27 czlonkéw, z ktorych rzad i towarzystwa naznaczaja
po 10, reszta nalezy do organizacji gospodarczych. Wa-
runkiem pomocy rzadowej dla towarzystw prywatnych jest
pokrywanie zapotrzebowania na tabor, szyny i urzadzenia
kolejowe wewnatrz kraju. Datuje sie to od r, 1925. Akcja
ta udala sie w znacznym stopniu i wyzwolila Hiszpanije
od importu wyrobow ciezkiego przemystu kolejowego z in-
nych krajéw — przewaznie Niemiec.

Tabor kolei Hiszpanskich zastuguje na specjalny
opis, tu tylko nadmienimy, iz poziom jego nie ustepuje
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europejskiemu, a co do ilosci, to koleje hiszparskie posia-
daly parowozow — 3645, wagonéw osobowych 6779 (w lem
salonowych 158) i wagonow towarowych — 80373.

Elektryfikacja kolei hiszpanskich rozpoczeta jeszcze
w r. 1909, (linja Linares—Almeria), w ostatnich latach po-
sunela si¢ znacznie naprzdd, zwlaszcza od r. 1924,
kiedy zaczeto elektryfikowaé koleje Asturji. Prze-
waznie uzywany jest prad staly o napieciu 550 —
3000 v., na pradzie tym pracujg linje: Barcelona —
Abadesas, — 234 km. Jrun — Alsasua — 212 km,
San Sebastian — Bilbao — 110 km i inne, ogélnej dlu-
gosci 1100 km; na pradzie zmiennym ilo$¢ linji wynosi nie
wiecej niz 100 km. Lokomotywy kursujace na szlaku
Irun—Alsasua zaliczaja si¢ do najsilniejszych w Europie
(moc—2700 KM, ciezar 1453 tn w stanie roboczym, dlu-
go§é—24 m, rozstaw 0si—20,5 m, 3 osie sprze¢zone, wézeck
2 osiowy,. przeniesienie elektropneumatyczne).

W ruchu podmiejskim uzywane sg elektryczne wa-
gony motorowe z doczepkami (normalna ilo§é wagonéow
doczepnych — 4); jako osobliwosé tych wagonéw mozna
wskazaé na sprzeg samoczynny syst. Tomlissona. Na linji
waskotorowej Santander—Bilbao wagony motorowe uzy-
wane sa rowniez do przewozu pociggéw towarowych.
Hiszpanskie koleje uzywaja réwniez na niektérych linjach
wagonéw motorowych innych systeméw: z silnikami ben-
zynowemi i dieselelektrycznemi (Sevilla—Alcala, Torto-
sa — La Cava, San Sebastian—Pamplona i t. d.).’

W ruchu pociagéw kolei hiszpanskich uderza duza
ilo§¢ pociagéw pospiesznych i expreséw, co poczesci ttu-
maczy si¢ znacznemi odlegtosciami. Na kolei Madrid—Sara-
gossa — Alicante podréiny kl. I przejezdza przecietnie
234 km; za przejazd pociagami pospiesznemi pobierana
jest doptata w wysokosci 10%. Ilosé podréznych przewie-
zionych w 1929 r.,, w stosunku do r. 1914 wzrosla wiecej
niz 2 krotnie, jak réwniez i ilo§é wykonanych pasazero-km.
Ilo§¢ pasazerow przewozonych w I klasie waha si¢ od
4% (kolei M. S. A.) do 8,2% Andaluces), w klasie II od
6,3% (Andaluces) do 10,6% (M. S. A.), w._klasie III na
kolejach M. S. A. i Andaluces 85%, a na kolei Norte na-
wet 88,4%. Szybkosé pociagéw osobowych w stosunku do
przedwojennej znacznie wzroslta, dla przykiadu mozna
przytoczy¢ najbardziej uczeszczane linje Madryt—Barce-
lona odl. 685 km, czas jazdy 12 godzin 35 m (przed
wojng 15 ¢. 33 m.), Madryt—Irun odl. 631 km, czas jazdy
10 g. 43 m. (15 g.), Madryt—Sevilla odl. 572 km, czas
jazdy 10 g. 40 m. (14 g.)

Duze odleglosci odbijaja si¢ rowniez na przewozie
towarow, przecietny przewéz 1 tn. towaru wynosil na
kolei Norte—156 km, M. S. A. — 161 km, Andaluces —
120 km. Wagony towarowe przewaznie sa 2 osiowe i to
nieznacznej nosnosci; niekryte 10—15 tn, kryte — 10 tn.

Co sie tyczy jakosci przewozonych towaréw, to daje
o niej pojecie ponizej przytoczona tablica, odnoszaca sie
do przewozu towaréw w r. 1928 na 3 najwiekszych sie-
ciach Hiszpanji.

Przewieziono w tonnach Norte M. S. A. | Andaluces
Paliwo ~ 2.930.314 1,140,833 —
Zbote b 1.032.557 436 561 28.319
Wyroby metalowe . 1.633.419 350 195 3.813
Wino i przetwory z wina 905.726 1.135.498 20.041
Nawozy sztuczne 760.891 . 788.260 38.698
Maka . 494.585 412,890 | 25.779
" Owoce i jarzyny 771.557 "754.158 44,007
Materjaly budowlane . 1.822.300 | 1.588.090 21,759
Rudy . 91,058 414 593 478.397
Drzewo . i 713.074 386,865 —
Produkty spozywcze . . — 251,545 8.657
Oliwa’, 229.138 228.105 15.550

wedlug taryfy 8, a nawet 9 obliczane.

Zaznaczyé nalezy, ze w r. 1929-30 przez stacje Irun
i port Bon przeszto okoto 25.000 wagonéw z pomarar-
czami wagi 134435 tonn.

Ogolnie przewozy na 3 wyzej wyszczegolnionych ko-
lejach wyrazity sie¢ ilo§cia miljonéw pociggo’km: Norte—
31,3, M. S. A, — 30,1, Andaluces—12,3 (Los Ferrocariles
de Espane). w.

Zmniejszenie szwedzkich taryi towarowych. Koleje
szwedzkie powprowadzaly od 1 maja r. b. znaczng znizke
taryf na przewéz towaréw wysoko taryfowanych, dla kté-
rych po wojnie podniesiono taryfy znacznie wigcej, niz dla
towaré6w malowartosciowych. Aczkolwiek nastgpnie wpro-
wadzono pewne znizki, to jednak konkurencja samochodo-
wa zmusza koleje do dalszego zmniejszenia taryfy.

Przedewszystkiem zmniejszono taryfy dla przesylek
2,5 ton., dajac wzamian dotychczasowych 2 i 3 klasy no-
wa klase 3 1 liczac w érach za 100 kg.

Dotychczasowe taryly obecna
2 3 3
Stawka dla ; 1 — 10 km 40 36 34
Dodatkowa opfata 11 — 50 , 2.11 2.00 1.50
: za 1 km 51 — 100 2.11 1.60 1.20
przy odleglto§ciach 101 — 150 1.58 1.20 1.00
151 — 200 1.20 1.20 1.00
201 — 300 090 0.70 1.00-
301 — 400 , 0.80 0.60 0.70
ponad — 400 0.65 0.53 0.54
Za 100 kg. stawki wynosza:
10 km 34 éréw 300 km 354 oréw
50 . Ly 400 424
100 . 154 700 586
150 , 204 1,000 748
200 , 254 " 2.000 , 1.288

Poniewaz taryfa ta cze$ciowo pokrywa si¢ z taryia
klasy 4 (najwyzsza klasa dla 5 t. przesylek) trzeba bylo
i te taryfy obnizyé¢ i otrzymano nastep. stawki w érach za
100 kg.

4 5 6
N N N
Q Q Q
= z T
R i S T
o o o o o
] & - & ] a8
Stawka dia 1 — 10 km 34 34 34 34 34 34
Dodatkowa optata 11 — 50 , 177 100 150 1.00 1.25 1.00
zalkm 51 — 100 , 143 1.00 1.24 100 1.05 1.00
przy odlegtoéciach 101 — 150 , 116 1.00 10! 1.00 0.86 100
151 — 200 , 1.16 100 1.0t 100 086 098
201 — 300 , 060 1.00 0.55 0.88 0.49
301 — 400 , 040 069 — 038 036
ponad — 400 , 034 — — 033 0.3

Stawek za przewdz posztuczny nie obnizono, ale
nalezy i to przewidywa¢. Ze wzgledow konkurencji ocze-
kiwane jest obnizenie stawek dla mleka, kidre bylo prze-
wozone wedlug specjalnej taryfy, odpowiadajacej taryfie
3 (2,5 tonn przewozy wagonowe), i przy nowej taryfie ma
byé przewozone wedlug stawek taryfy 6, wzglednie nawet
Zmusza do tego
ta okoliczno$é, ze przewdz mleka, przy $redniej odleglosci
przewozowej 100 km., zmniejszy! si¢ z 38.800 tonn w 1927 r.
na 31800 tonn w 1928 r., 27000 w 1929 i 21000 tonn w 1930
roku.

Rezultaty tego obnizenia taryf obliczone sa jako
zmniejszenie wpltywéw o 1,022 mil. kor. (Z. d. V. D. E. b.
V. 27(31). wg.

... - Ankieta co do plac pracownikéw kolejowych w Anglji.
Z powodu wystapienia Towarzystw Kolejowych przed Na-
rodowa Izba Plac o znizke ptac i zmiane warunkéw pracy
pracownikéw kolejowych liczby przytoczono pewne cie-
kawe z tej dziedziny. - :
Wedtug stow przedstawiciela Towarzystw Kolejo-
jowych ciezar nadmiernych wynagrodzern i nieodpowiednie
wymagania regulaminu pracy byly glowna przeszkoda
w staraniach zapobiezenia znacznemu spadkowi wplywéw.



298

IN2YNIER KOLEJOWY

Nr. 10

Sprawy te byly zalatwione w czasie, gdy koleje pozostawaly
pod kontrola rzadowa w pierwszych latach powojennych
w okresie optymizmu i wysokich plac.

Wzrost kosztéw utrzymania ponad ich poziom
w 1914 r. wynosi 55%,, przecietny za§ wzrost ptac w kraju
wynosi 70 — 75%, gdy tymczasem wzrost uzgodnionych
plac w kolejnictwie wskazuje ponad 120% wzrostu,
a wzrost ogolnych wydatkéw kolejowych dochodzi do
1409% w poréwnaniu ze stanem przedwojennym.

Z drugiej strony przewozy w 1929 r. byly mniejsze
niz przed wojna i spadaja nadal w niepokojacy sposéb.

W doreczonem sprawozdaniu finansowem wskazano,
ze dochéd czysty kolei w 1930 r. wykazuje zmniejszenie
o 8200000 fun. w poréwnaniu z dochodem za 1929 r. i ze
‘0gblny rozchod 36800000 fun. bedzie o 27% nizszy od sred-
niego dochodu. Majac na wzgledzie ze przewozy zmniej-
szyly si¢ w poréwnaniu z czasami przedwojennemi —
trzeba . przyjsé do wniosku, ze koleje posiadaja 2!/, razy
wickszy wydatek na optate pracy przy poziomie plac pra-
cennikéw kolejowych o 120% wyzszym od poziomu ptac
w 1914 r., g¢dy tymczasem w innych pokrewnych dziedzi-
nach przemystu wzrost ptac stanowi 75%.

Ze strony pracownikéw podnoszono, Ze korzysci z za-
prowadzenia ugrupowan wykaza sie dopiero w przysztosci.
Przytaczano, ze 100,000 pracownikéw kolejowych, obecnie
otrzymuje mniej, niz 46 szylingéw tvgodniowo (94 zi.)
i ze zarzady kolei staraja si¢ obnizy¢ tvgodniowy zarobek
o 12 zl. sprowadzajac go nawet do 80 zl. a czy mozra
spodziewaé sig, ze cztowiekowi wystarczy to na niezbedne
wydatki zyciowe w ciagu tygodnia? Przedstawiciel praco-
wnikéw oé$wiadczyl, opierajac si¢ na skali zarobkéw prze-
dlozonej przez przedstawicieli pracodawcéw, ze przy
takiem wynagrodzeniu pracownik i jega rodzina zaledwie
moga przezy¢ i ze w podobnych wypadkach beda sie czué
lepiej w szeregach bezrobotnych. Nadto powolywanie sic
na wzrost wynagrodzenia ponad normy przedwojenne,
zmusza do wgladu jakie to wynagrodzenia byly w owym
czasie — a poziom ich wtedy byl tak niski, ze nawet sa-
me zarzady kolei wstydzily si¢ tego. Koniecznoéé zbadania
tej sprawy wydaje si¢ zupelnie usprawiedliwiong — ale
czy w takich rozmiarach jak to proponuja Zarzady ko-
lejowe? (Mod. Transp. Nr. 619). K. Iz.

Dwudziestopieciolecie tunelu Simplofskiego. 1-go
czerwca r. b, przypadta 25-ta rocznica otwarcia
najdtuzszego tunelu §wiata — Simplonu. Tunel fen ma
dlugosé¢ 19.825 m., z ktérych 9.073 m. lezy na terytorjum
szwajcarskiem — reszta za§ na wloskiem. Spadek od
strony poéinocnej tunelu wynosi 2°,, od strony za$§ po-
tudniowej — 7°/,y, z wyjatkiem pierwszych dwunastu me-
trow przy wejsciu, gdzie osiaga on 10°/,,. Najwieksza gru-
bosé warstwy skalistej nad sklepieniem tunelu wynosi
2.100 m.

Od grudnia 1921 r. tunel jest dwutorowy, przyczem
kazdy tor znajduje sie w oddzielnej galerji. Odlegtosé
miedzy osiami obu galeryj jest 17 m, Co 200 m, galerja
poprzeczna laczy galerje gléwne. Co 50 m. w tunelu

istnieja nisze, co 1 km, mate, i co 5 km. duze komory, stu-.

2ace do ustawienia aparatéw sygnalizacyjnych.

Posrodku tunelu istnieje stacja, gdzie pociagi, w razie
potrzeby moga przej$é z galerji pierwszej do drugiej, i od-
wrotnie.

Przebicie tunelu bylo ukonczone w lutym r. 1905,
a w czerwcu 1906 r. przeszedl przez niego pierwszy pociag.
Przebicie tej waznej arterji komunikacyjnej wymagalo
- 2392 dni roboczych (6'/, roku).

Praca byla polaczona z pokonywaniem niezwyklych
trudnosci w postaci wysokiej temperatury, ogromnego
cisnienia mas gorskich i niebezpieczeristwa zalewéw wo-
da, zimna i goraca, pochodzaca ze zrédel podziemnych.
Drugi tunel zostal rozpoczety w r. 1912 od strony pét-
nocnej i w nastepnym roku od poludniowej. Wojna prze-
szkodzila prowadzeniu prac na obu terytorjach, tak ze
dopiero 16 pazdzienika r, 1922 nastapito otwarcie tej
arterji.

Przebicie tunelu Simplonskiego uchodzi stusznie za
jedno z najwybitniejszych dziel sztuki inzynierskiej doby
ostatniej. Wykonanie go, niestety, kosztowalo zycie wielu
ofiar, a w pierwszej linji inzyniera A. Brandt'a kierow-
nika robot, ktéry byl wynalazca pierwszei przebijarki,
uzytej do wiercenia tunelu. (Bul. C, F. F. Nr.z5 — 31).

L K&

Nowy dworzec w Medjolanie. W lipcu r. b. otwarto
w Medjolanie nowy dworzec centralny, budowa ktérego byta
postanowiona jeszcze w 1906 r.; wlasciwego tempa nabraly
roboty dopiero od r. 1925. Dzis jest to jeden z najwiekszych
dworcéw w Europie, zbudowany systemem czolowym. Bu-
dynek ma dtugosci 211 m, szerokosé — 107 m, powierzch-
nia jego = 22587 m’. Srodkowa bryla dworca ma 3 olbrzy-

-~ mie wejscia (9)X16 m), z boku 2 skrzydla nieco cofniete.

Wysokos¢ czesci §rodkowej siega 62 m. Wzdluz glowne;j
czesci dworca lezy ,,Galleria delle carraca", dlugosé¢ 185
m, szeroko$¢ 24, przeznaczona na dojazd:samochodoéw.
Z tad wychodzi si¢ do wspaniatego holu 33,30 X 63,60 m
wylozonego z6ltvm marmurem. w ktérym znajduie sie 34
kas biletowych. Z holu wioda 2 pary schodéw (45 stopni)
do wyiscia na perony, polozone na wysokosci szyn, wznie-
sionych o 7,4 m ponad poziomem ulicy. Na pigtrze znaj-
duja sie poczekalnie, restauracje i inne lokale dworcowe.
Perony przykrvte sa 5 olbrzymiemi halami, szerokosé
§redniej 72 m (8 toréw), a wysokosé 34 m. nastepne mais
wymiarv: szerokosé 45 m, wysokosé 23 (5 torowl i 21,
(3 tory). Powierzchnia przykryta dachami tych hal wy-
nosi — 66500 m’. Perony dla podréznvch szerokosci 7,5 m
oddzielone sa od peronéw badazowych (4 m szerokoscil.
Pod dworcem osobowym znaijduje si¢ dworzec drugi na
24 tory. przeznaczonv dla zalatwienia brzesylek poczto-
wych, ekspresowych, bagazu emigrantéw i t. d. Oba dworce
polaczone sa licznemi dzwigami osobowemi. towarowem:
i t. d. Plac przed dworcem (Piazza Andrea Doria)l zostatl
znacznie zwiekszony przez zniesienie kilku zabudowan.
Ulice przylesajace do dworca maja szerokos¢ 40 m, wo-
bec tego dworzec robi wrazenie budynku stojaceso na
obszernym placu. Nowy dworzec otrzvmal nazwe ., Milano
Centrale i zesrodkowal w sobie ruch z dawnedo-dworca
osobowego oraz dworcéw: ,,Sempiore” ,Porta Garibaldi
i ,Lambrate’. W

Nowe wagony metalowe kolei P.-L.-M. z miejscami
sypialnemi. Z powodu dlugich przebiesé6w nocnych. iakie
wykonywuja pociagi na linjach P,-L.-M.. kolej ta od 20 lat
posiada znaczna ilo$é nrzedzialéw 1-ej klasy, majacych po
sze$é miejsc siedzacvch w cigdu dnia i po cztery mieisca
do smania w nocv. Wadony tedo typu zawierajg toalety
wspélne, na dwa lub trzy przedzialy jedna.

W celu podniesienia stopnia komfortu podrézy na
swvch linjach, kolei P. - I.. - M. wprowadzita w koricu roku
nbieglego wagony 1-ei klasy, zawierajace o 10 przedzia-
6w dwuosobowych. zaopatrzonych w oddzielne umywal-
nie, przeksztalcanych na noc w przedziaty sypialne, z dwo-
ma l67kami, umieszczonemi jedno nad drugiem.

Wagony te systemu korytarzoweso posiadaja z obu
stron przedsionki, mieszczace toalety i w jednym koricu,
przedriat dla personelu.

Os$wietlenie urzadzone jest wedle systemu. uzywa-
nego w wagonach sypialnych, ogrzewanie za$ odbywa sie
zapomoca, radjatoréw parowych, regulowanych przez ter-
mostaf.

Catkowita dlugo$é wadonu wynosi 22450 m orzy
szeroko$ci 2,968 m. Odleglosé miedzy osiami wézkéw
wagonowych — 14.570 m. .

Wymiary przedzialéw sa: dtugo$é 1,6 m i szerokosé
2 m. szeroko$é zas korytarza 0.73 m.

Ciezar wlasny wadonu wynosi 45800 kg. (Rev. Gen. d. Ch.
d. Fer. Nr. 5 — 31). Z. K. ‘

D7wig wadonowy nos$nosci 71 tn, Koleje Potudn.
Walijskie nabvly dwa d7wigi narowe o noénosci kazdy
71 tn przy siedu 6,4 m. W zaleznoéci od odlestosci wyla-
dunku sita podnoéna dZwigu zmniejsza sie, tak Ze naprzy-
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ktad, przy 9,15 m wynosi 31,5 tn, Na rycinie widzimy podno-
szony przy pomocy dwu takich dZwigéw parowdz wagi
133 tn. Predkosé podnoszenia przy petnem obcigZeniu wy-
nosi 3 m/min., przy mniejszym obciazeniu zwigksza si¢ i dla
5 tn wynosi 12 m/min, W przeciagu 1%/, min. obraca sig
dzwig dokota i w tym samym czasie podnosi si ¢o 9 do 5 m.
Predkosé jazdy dzwigu o wlasnej sile wynosi 6,5 km/g.

Dzwig stoi na podwoziu o 5 osiach, z ktérych 3 srodko-
we ujete sa w ramach, jak w tendrze, a dwie koricowe
moga sie obracad, wskutek czego mozna dzwig wlaczaé
do pociagéw pospiesznych. Waga wlasna 108 tn. a po na-
pelnieniu woda i weglem 118 tn. Dla przekazania ciezaru
z dzwigu na podwozie stuzy obrotnica walcowa z kulistymi
walcami. Kociol Spencer-Hopwooda wysokosci 2 m, ma
w srednicy 1,4 m. powierzchni¢ ogrzewcza 16,5 m® i rusz-
tow 1,16 m®. (O. f. d. F. r. E. B. W. N. 12 — 1931).

wg.

Nowa motorowka angielska, Znana firma angielska
wDrewry Car C-0" zbudowala benzynowa motoréwke,
przeznaczong glownie dla celéw inspekcyjnych na linji—
ktéra to maszyna zostala wyslana narazie na Wystawe
Brytyjska do Argentyny. Motoréwka zaopatrzona jest
w silnik 24/46 K. M. posiadajacy cztery cylindry. Mecha-
nizmy sa umieszczone z obu koricow wozu. Kola drewnia-
ne systemu Lang'a posiadajg kute obrecze i piasty stalo-
we, Hamulce klockowe sa na wszystkich czterech kotach;
dzialaja od dZwigni recznej lub pedatu,

Na szczegolna uwage zastuguje zawieszenie pudta,
polegajace na ustawieniu maszyny i mechanizméw prze-
ktadni na niezaleznej ramie pomocniczej, majacej trzy
punkty oparcia: dwa na osi prowadzacej i jeden na ra-
mie giéwnej, z przodu. Podobne urzadzenie absorbuje
wszelkie uderzenia i zabezpiecza od nich pudlo wozu,

Inna zaleta konstrukcji jest tatwosé, z jaka maszy-
na moze byé zdjeta z podwozia np. w celach naprawy.

Motoréwka odznacza sie ponadto tadna forma zew-
retrzna i wygodnem urzadzeniem wewnetrznem. (Ry. Gaz.
Nr. 13 — 31). Z. K.

Wagony Pulmanowskie waskotorowe. Od polowy
czerwca r. b, koleje szwajcarskie wprowadzily do rozkla-
du nowy pociag pospieszny t. zw. ,,Ztoty Pulman Gérski",
kursujacy miedzy Montreux, a Interlaken, w najbardziej
malowniczej czesci Szwajcarji. Odcinek tej drogi, dlugosci
64 km., posiada tor metrowy, dla ktérego zostal zbudowa-
ny pierwszy w Europie tabor pulmanowski metrowy.

Ta sama linja zaprowadzila juz uprzednio pierwsze
wagony restauracyjne na tor metrowy, ktére ciesza sie
wielka popularnoscia wséréd turystow.

Za korzystanje z ustug powyzszego pociagu bedzie
pobierana dodatkowa doplata do zwyklych biletow w wy-
sokosci 9,5 fr. szwajcarskich w kl. 11 7 i p6l w klasie II-ej.
(Ry. Gaz. Nr. 16). Z.K A

i

Ulepszenia trakcji na kolejach niemieckich. Dorocz-
ne sprawozdanie z dzialalnosci kolei niemieckich za rok
1930, ktore ukazalo si¢ w sierpniu r. b., zawiera miedzy
innemi rozdzial, poswiecony rozwojowi trakcji w roku
sprawozdawczym,

Waznym krokiem ku ulepszeniu standardowego ty-
pu parowozu, szczegolniej pod wzgledem zuzycia paliwa,

- dzy

byta budowa parowozéw o 25 atm. nadpreznosci w kotle.
Podkreslono fakt, ze podniesienie preznosci otrzymano tu
dzigki uzyciu wyborowych materjaléw, zachowujac forme
kotla, bedaca dotychczas w uzyciu. Zwickszenie preznosci
pozwolito zredukowaé koszty paliwa przynajmniej o 10%
przyczem nowe te parowozy sg tylko niewiele drozsze od .
starych podobnego typu.

Do tej samej kategorji prac nalezy zaliczyé doswiad-
czenia, przeprowadzone z parowozem wysokiego ci$nienia
systemu Schwartzkopff-Loeffler, 0 120 atm. Dalej nalezy
wspomnieé¢ o wykonanych prébach z szesciu parowozami,
opalanymi pylem weglowym.

dziedzinie trakcji motorowej przeprowadzono
proby z trzema nowemi jednostkami Diesel’a, o mocy 400

K. M, kazda. (Mod. Transp. Nr. 648—31). Z. K.

Koleje belgijskie w 1930 r. Nadwyzka dochodow
kolei belgiiskich wyniosta w r. 1930 tylko 320 mil. fr. belg.
wobec 480 w r. poprzednim. Wobec tego, ze ruch pasa-
zerski zmnieiszyl sie bardzo malo (ilo§é pasazero-km.
00,35%), wyniki te nalezy przypisaé zmniejszeniu przewo-
zéw towarowych, ktére w r. 1930 byly o 10% (ilo§é tonn)
io 16% (ilo$¢ tonno-km) mniejsze niz w r. 1929. Ze wzgle-

" du na wystawe w Liége i Antwerpji ilosé pasazeré6w byla

bezwzglednie wieksza, ale znaczna cze$é ich przypadala
na karty tvgodniowe, co w rezultacie dawalo mniejsze
wplvwy, Zauwazono znaczne zmniejszenie pasazeréw
Ii]JT kl., a czesciowo i III jako rezultat konkurenciji sa-
mochodowej. Wydatki personalne wynosily 58% ogél-
nych. Ilo§é personelu zmniejszono ze 100.000 na 90.000
os6b. Nalezv podkreslié, ze zuiycie wegla na ton./km
obnizono o 5 do 10%, iako rezultat ulenszer technicznych
i wyszkolenia personelu. (Z. d. V. D. E. b. V. 27---1931).
wg.

Wydatki nrasowe kolei. W r. 1929 wydatkowaly
46 towarzystw kolejowych Stanéw Ziednoczonych Amery-
ki na osloszenia w gazetach i czasopismach ponad 8 miljo-
néw dolaréw. Pomiedzv innvmi ¢rupami przedsiebiorstw
zajmuja pod tym wzéledem koleje szoste mieisce, pomie-
’y za$ przedsiebiorstwami przewozowymi pierwsze
miejsce.

Koleje europeiskie i inne noza amerykanskie w tvm
samym czasie oplacily w prasie amerykarnskiej 160.000
dolaréw. a dwie duze koleje Kanadv. kolei naristwowa
i kolei Pacvficu wvdaly na vprase Stanéw Ziednoczonvch
300.000 dolarow. (Przvo. dtusosé kolei Stanow Ziedno-
czonvch Amervki — 402.378 km. orzv kolei 9.389.000 km.
kw. 1 118.687.000 mieszkaticéw. W Polsce 19.418 km. orzv
388,400 km. kw. i 27.177.000 mieszkanicow. (Z. d. V. D. E.
b. V. 27 —1931). wg.

Bilety okresowe na kolejach czechostowackich. Na
sieci kolei czechostowackich wprowadzono od biezacedo
sezonu letniego bilety; okresowe z waznoscia na 15 i 30
dni na orzeiazd we wszystkich kierunkach, nie wylaczajac
miasta Pradi i linij Tatrzanskich. Bilety moga byé wvku-
pione dowolnie na sieé jednei lub kilku Dyrekcvi. Przv
przeiefdzie przez 2 Dyrekcie koleiowe koszt biletn wy-
nosi 50% normalnei taryly, przez 3 lub 4—25%. Razem
z temi biletami wydawane sa podréznvm darmo ulotki do-
tvczace czechdstowackiej turvstvki. Bilety ckresowe sprze-
daja si¢ na wszystkich stacjach kolei paﬁstwowyv‘.;/.

Rozbudowa linii kolejowych J portéw w Dalmacii.
Jak wskazuje statvstyka portu w Susaku. a jest ta najwiek-
szy vort Judostawii na Adriatyku. znaiduje sie na granicy
swej wydainosci, jak réwnie? sasiednie porty Martinscica
i Bakar. Wobec powyzszeso postanowiono rozbudowaé
wszvstkie 3 porty, potaczyé linia koleinwa porty w Susaku
i Martinscicy i pobudowaé duze sktady w Susaku.

75-lecie Towarzystwa ,,Verein Deutscher Ingenieure*’,
12 maia r. b. zastuzone towarzystwo inzvnieréw niemieckich
wVerein Deutscher Ingenieure (V D I) obchodzito uro-



300

INZYNIER KOLEJOWY

Nr. 10

A

czyscie 75-lecie swej egzystencji. W dniu tym w miejscu
zalozenia Towarzystwa w Alexisbad otwarto pomnik po-
§wiecony pamieci zalozycieli zastuzonego w technice To-
warzystwa. :

Jubileusz trakcji elektrycznej. Dwunasty maja r. b. byt dniem
pieédziesiecioletniego jubileuszu otwarcia pierwszej linji kolejowej
zelektryzowanej, stuzacej do uzytku publicznego.

Inicjatorem tej inowacji byl dr. Werner v. Siemens, w siedem-
dziesiatych latach ubieglego stulecia.

Poprzednio byly czynione juz préby z napedem elektrycznym
wozbw zapomoca baterji, ale trudnosci techniczne, jak réwniez wy-
soki koszt eksploatacji uniemozliwily rozwéj w tej dziedzinie.

Dr. Siemens zbudowal prébna linje o trakcji elektrycznej na
Berlifiskiej Wystawie Przemystowej w r. 1879, a powodzenie tego
nowego $rodka lokomocji bylo tak wielkie, ze nie zawahano sie zbu-
dowaé pierwszej linji zelektryzowanej w Lichterfelde, pod Berli-
nem, i oddaé jej do uzytku 12 maja 1881 r, Linja ta ciagngla sie od
stacji Anhalckiej do Szkoty Kadetéw, na diugosci 24 km., !

Byt to skromny wstep do tego olbrzymiego dziela, jakiem jest
obecnie program elektryfikacyjny wielu krajéw na $wiecie. (Ry. Gaz.
Nr. 15 — 1931 r.). Z. K.

Udzial pafistwa w prywatnych przedsiebiorstwach samochodo-
wych w Czechosfowacji. W Pradze ukonstytuowato sie ,Pofudniowo-
czeskie przedsiebiorstwo dla przewozéw samochodowych” o kapitale
zakladowym w wysokosci 5.000.000 kor. c. Udzial Ministerstwa Kolei
oraz Poczty wynosi 51% kapitalu akcyjnego. Nowe to towarzystwo
usunie niedomagania skapej sieci kolejowej potudniowych Czech.
(Z.d.V.D. E. b. V. Nr. 26 — 1931 r.). W. B.

Elekiryfikacja rosyjskich kolei podmiejskich. Przed 10 laty
rzad rosyjski postanowil zelekiryfikowaé 3.800 km linij podmiejskich
Moskwy i Leningradu oraz kilku bardzo obciazonych linij gléwnych,
W rezultacie dotychczas zelektryfikowano tylko 100 km. moskiew-
skich kolei podmiejskich. Wine ponosi w pierwszym rzedzie przemysl
rosyjski, ktéry nie byl w stanie dostarczyé na czas potrzebnego i od-
powiedniego pod wzgledem jakosci materjatu. (Verkehrstechnische
Woche Nr. 28 z 1931). W. B.

Ulatwienia wstepu do restauracyj na kolejach niemieckich:
W celu zapobiezenia stratom, jakie poncsili restauratorzy kolejowi na
stacjach, gdzie restauracje znajdowaly sie w obrebie zamkniecia pe-
ronowego, zarzad kolejowy zezwolil stalym gosciom na wolny wstep
do tych restauracyj. Stosownie do warunkéw miejscowych musiano
jednak celem usuniecia mozliwosci naduzyé poczynié specjalne za-
rzadzenia, Miedzy innemi wprowadzono na niektérych stacjach spe-
cjalne bilety peronowe na koszt restauratora z napisem: ,Tylko dla
goéci restauracyjnych”. Karty te ostemplowuje wlasciciel restauracji
a oddaje je urzednikom kontrolnym przy wyjsciu z peronu. {Reichs-
bahn Nr. 31 z7 1931). B.

Rozbudowa algierskiej sieci kolejowej. Zarzad kolei Kaﬂstwo-
wych w Algierze opracowal plan rozbudowy linji kolejowej Algier —

Konstantyna. Plan ten wymagajacy ponad 600 miljonéw fr. rozlozony
jest na lata 1931 do 1940.

Pierwszy okres cbejmuje prace nad ulozeniem drugiego toru,
wyrownanie krzywizn i spadkéw, rozbudowe dworcéw, warsztatéw,
magazynéow i stacyj wodnych, wreszcie zakup taboru. Kredyt prze-
widziany na te wydatki wynosi 255 miljonéw ir. (Rev. Gen. d. ch. d. f.
Nr. 1, II pélr. z 1931). W. B.

Budowa kolei w Jugostawji. W dalszym ciagu wysitkéw nad
budowa nowych linij kolejowych rzad jugostowianski opracowuje
plany przebudowy i rozszerzenia dworcéw centralnych w Bialogrodzie,
w Zagrzebiu, w Lublanie, w Skoplje i w Niszu.

Projektuje sie réwniez budowe dworcéw towarowych w tych
miejscowosciach i budowe nowej linji z Klenac do Sabac przekracza-
jacej Sawe kolo Sabac., Prace przy tej linji rozpoczete byé maja
z najblizsza wiosna. (Rev. Gen. d. ch. d. f. Nr. 1, II vpvéfr. 1931).

. B.

Wprowadzenie hamulcéw zespolonych w ruchu towarowym na.
kolejach Czechostowacji. Zarzad Kolei Czechostowackich zdecydowat
si¢ ostatecznie na wybér hamulca systemu Bozica dla prowadzenia
pociagébw w ruchu towarowym na hamulcach zespolonych, Koszty
ogélne wprowadzenia hamulca obliczono na 250 miljonéw K. c. W ro-
ku biezacym ma by¢ wydane na ten cel 33 miljony, w r. 1932 —
84 miljony, Wlaécicielem licencji hamulcéw systemu Bozica sa za-

w.

ktady Skoda.

Komunikacja lotniczo-kolejowa w Anglji, Pomiedzy towarzy-
stwami kolei angielskich a Towarzystwem litniczem Imperial Airways.
Ltd zawarto niedawno umowg, na mocy ktérej wysylka przesylek
towarowych moze odbywaé sig tak kolejami, jak i samolotami. Okre-
$lono okolo 140 stacyj, ktére przyjmuja towary jako kolejowe prze-
sytki ekspresowe do Londynu, skad wysylane sa dalej samolotami
na wszystkie linje obstugiwane przez T-wo Imperial Airways. Prze-
sylki towarowe ida zatem na kontynenty do Egiptu, Iraku, Indyj,
$rodkowej i Poludniowej Afryki i w odwrotnym kierunku. Oczywiscie
przesytki towarowe sa réwnie? zabierane na samoloty i dostarczane
do Londynu i rozwozone przez koleje.

- Nowy pociag pospieszny Praga—Paryz. Od nowego rozkladu
letniego wprowadzono nowe polaczenie Pragi z Paryzem, ktére skraca
dotxchcgasowy przejazd o cale 3 godziny (23 godziny zamiast 26).
Skrocenie czasu osiagnieto nietylko przez podwyiszenie szybkosci
technicznej pociagu, lecz i znaczne skrécenie postojow, zwlaszcza na
st. Kehl i Strassbourg.

Upickszanie dworcéw i stacyj kolejowych we Wioszech. W dal-
szym ciagu zarzad kolei wloskich kladzie duzy nacisk na wyglad
zewnetrzny i zdobienie dworcow. W roku biezacym po uporzadko-
waniu sprawy ozdabiania ro$linami i kwiatami terenéw dworca i sta-
cyj, zwrécona bedzie uwaga na porzadek utrzymania budynkéw, to-

.réw i t, d. W kazdej Dyrekcji kolejowej wyznaczono specjalne Ko-

misje lustracyjne, ktére maja kwalifikowaé dworce do nagréd, po-
dzielonych na 3 klasy. Jako premjum w klasie I przewidziano na-
grode w sumie 1000 liréw i srebrna plakiete.

Przeglad pism.

Kolejnictwo polskie w oswietleniu niemieckiem.
W artykule p. t. ,,Kolejnictwo polskie’’ w czasopismie
Zwiazku niemieckich zarzadéw kolejowych (Z. V. D. E. B.)
V. podaje autor Dr. Piotr Seraphim szereg ciekawych dat
poréownawczych i uwag dotyczacych kolei. polskich.

Na 10 km. dlugoéci sieci przypada parowozow:
w Niemczech 4,6, Francji 4,6, Austrji 4,8, Czechostowaciji
3,6, Polsce 3,0, Rosji 2,2 i Rumunji 2,0. Podobnie przed-
stawia si¢ rzecz w stosunku do wagonéw osobowych, przy-
pada bowiem wagonow osobowych na 10 km. sieci: w Niem-
czech 12, Austrji 10,4, Francji 8,7, Czechostowacji 7,8,
Polsce 5, Rumunji 3,3 i Rosji 3,2. Pod wzgledem ilosci wa-
gonéw towarowych wysuwa sie Polska na 4 miejsce: Niem-
cy 1238, Czechostowacja 96,2, Francja 93,2 i Polska 82,4.

Przecigtne oddalenie od siebie pociagéow osobowych
wynosilo w Rosji 84 km, w Rumuniji 77., w Polsce 41 km.,
w Austrji 33 km i Czechostowaciji 30 km. za$§ pociagow to-
warowych w Rosji 449 km., Polsce 269 km., Rumuniji 195
km., Niemczech 152 km. i Austrji 124 km, PowyZsze cyfry
wskazuja — zdaniem autora — na wybitnie male zaopa-
trzenie Polski w tabor w stosunku do parstw srodkowo
i zachodnio europejskich, znaczne podobieristwo w odle-
glosciach przewozowych z Rosja i Rumunja, na silne ob-
ciaZenie ruchowe polskiej sieci kolejowej i stosunkowo
duze przeciaZenie Srodkéw przewozowych.

Zasady te znajduja dalsze poparcie, gdy poréwna sie
rzeczywiste obciaZenie ruchowe w przewozie towarow,
w ktorem Polska wysuwa sie po Niemczech na drugie
miejsce. llosé tonnokilometréw na jeden km. sieci wyno-

sita w Niemczech 1,28 miljonéw, w Polsce 1,26 mil., w Rosji
1,18 mil,, za§ w Czechostowacji 961.000 | w Austrji
744.000

Jezeli porownaé zatem z jednej strony zaopatrzenie
w srodki przewczowe Polski i Niemiec a z drugiej strony
osiagnigte tonnokilometry na 1 km, sieci, to stwierdzié na-
lezy nadzwyczajna wydajnosé pracy kolei polskich, ktéra
jednak-zdaniem autora osiagnieta by¢ moze kosztem zni-
szczenia substancii.

Dochody z ruchu osobowego na 1 km. sieci wynosity
w 1000-cach zlotych: w Niemczech 57, w Austrji 42, w Pol-
sce 21, w Czechosiowacii 23, w Francji 19, w Rosji 138
i w Rumunji 16—zas w ruchu towarowym (w 1000 ztotych)
w Niemczech 125, w Austirji 83, Rosji 77, w Czechosto-
wacji 82, w Franciji 59, w Polsce 56 i wkoricu w Rumunji
33. Cyiry te wskazuja na wzglednie duze znaczenie ruchu
csobowego w polskiej gospodarce kolejowej.

Jezeli poréwnaé z temi dochodami wydatki eksplo-
atacyjne na 1 km. sieci, to okaza sie¢ nastepujace cyfry
w 1000 zlotych: Niemcy 170, Austrja 134, Czechostowacja
100, Rosja 83, Francja 79, Polska 74 i Rumunja 59, z kto-
rych to cyfr wynika, ze Polska i Rumunja wydaja najmniej
z wyliczonych pansiw na czele eksploatacii.

Te stosunkowo male wydatki wynikaja czesciowo
z redukeji wydatkéw rzeczowych, a w przewaznej czesci
z marnego uposazenia personelu kolejowego, gdyz wydatki
na cele personelu wynosity w Polsce 782 mil. zlotych przy
17.000 km. sieci a np. w Czechostowacji 2428 mil. zlotych
przy 10.000 km. sieci.
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Reasumujac powyzsze wywody stwierdza autor, ze
polskie koleje wykazuja wzglednie bardzo powazne rezul-
taty pracy przy niekorzystnym stanie taboru, ze wydajnosc
ia wobec matych nakladéw inwestycyjnych osiggana jest
kosztem niszczenia substancji, ze wicksze znaczenie pod
wzgledem gospodarczym ma w Polsce ruch osobowy, niz
towarowy, i ze wreszcie dochodowos¢ kolei polskich uza-
sadniona jest w pierwszym rzedzie niskim poziomem ptacy
personelu kolejowego. (Z. d. V. D. E. V. Nr. 22 z r. 1931).

W. B.

Prasa amerykanska o kolei Gdynia-G. Slask. Jeden
z ostatnich zeszytéw ,Railway Age” umieszcza na swych
tamach dluzsza wzmianke p. t. . Francuskie Towarzystwo
otrzymuje koncesj¢ na budowe polskiej linji kolejowej ',
ktéra podana jest ponizej w streszczeniu,

Linja kolejowa o wielkiem znaczeniu, biegnaca ku
Pé}nocy od najbogatszych pokladow wegla w Polsce do
jej nowego portu Gdyni, przez polski korytarz ku Balty-
kowi, ma byé w ciggu trzech lat zakonczona i oddana do
eksploatacji, na warunkach koncesii, udzielonej niedawno
pewnemu towarzystwu francuskiemu,

_ lowarzystwo to, noszace nazwe ,Société Franco-Po-
lonais de Chemins de Fer." bedzie mialo swa siedzibe
w Pal:yiu, a 8/15 kapitalu towarzystwa pozostanie we
Francji. Kapitaly potrzebne do budowy tej linji, ktéra
calkowicie przejdzie po polskiem terytorjum, omijajac
Gdaﬁsk,_ maja byé zgromadzone droga wypuszczenia 6Y/,%
pozyczki na sume¢ w przyblizeniu 1 miljona frankow, przy
zagwarantowaniu procentéw przez Rzad Polski, z prawem
wyl'('upu po 45 latach, czyli po wygasnieciu terminu kon-
cesji.

W ciaggu tego okresu towarzystwo francuskie bedzie
91{'sploatowac linje, uzywajac taboru kolejowego, torow
i innych urzadzen, nalezacych do Rzadu Polskiego, pod
gwarancja pierwszej hypoteki. Rzad Polski pozatem gwa-
1antuje towarzystwu minimum dochodu,

. .Kole1e'polskie. w wickszej czesci odziedziczone po
wojnie od Niemiec, Austrji i Rosji, zgrupowane ze wzgle-
dow strategicznych przewaznie w kierunku zachodnio-
w'/vsch’oSimm, posiada w ten sposéb pierwsza glowna arter-
je potnocno-potudniowa. Kopalnie gornoslaskie, stanowia-
ce wiasnos¢ Rzadu Polskieko, ale eksploatowane przez pry-

watne towarzysiwa, w ktérych kapital francuski jest moc-
no zaangazowany, posiadaja rocznie do 2 miljonéw tonn
wegla na eksport, ktory optaca sie jednak z warunkiem
uzycia drogi morskie;j.

Nowa linja wiec jest Zywotna poirzeba Polski. Linja
ta zostala rozpoczeta jeszcze przed kilku laty za pienia-
dze ofrzymane z eksploatacji innych linji panstwowych,
lecz praca postepowala wolno, i wreszcie zatrzymala sie
zupelnie z chwila zjawienia si¢ kryzysu ekonomicznego.

Tylko kapital zagraniczny mogl przyczynié sie do
wykoriczenia linji, i taka byla geneza koncesji francuskiej.

Opinja polska, co do korzysci tej tranzakcji dla Pol-
ski jest podzielona, i podczas gdy sfery rzadzace uwazaia
ja za forpoczte dalszych inwestycji, opozycja uwaza ja
za kosztowna, ryzykowna i ponizajaca dla panstwa takie-
go, jak Polska, ktére ‘nie powinno w zbyt szerokich' grani- -
cach uzalezniaé si¢ od obecnego kapitatu.

W Niemczech za$§ nowa linja jest uwazana jako
wazne posunigcie ze strony Polski, w celu umocowania
swego stanowiska w polskim korytarzu, zaszachowania nie-
mieckich zabiegéw rewizyjnych, wreszcie — zniszczenia
dobrobytu dawnego niemieckiego miasta — Gdanska. (Ra-
ilw. Age Nr. 20 — 1931). Z. K.

#Cement* — w zeszytach z czerwca i lipca znajdujemy szereg
ciekawych artykuléw o zastosowaniu cementu w budownictwie. Inz,
B. Plebiriski méwi ,,0 postgpach w dziedzinie budowy mostéw z be-
tonu i zelbetonu”. Stopniowe udoskonalenie fabrykacji cementow
portlandzkich szybko posuwa sie naprzéd. Wytrzymalosé kraricowa
na Sciskanie szescianéw z normalnej zaprawy cementowej wynosila:

po 7 dniach tezenia w r. 1919 — 223 kg/cm’

y w r. 1928 — 300 o

wr. 1919 — 380 7

w r. 1928 — 470 %

t. j. wzrosla érednio o 30%. Jesli si¢ jednak wezmie pod uwage t. zw.
cementy wysokowartosciowe, cementy glinowe (ciments alumineux),
zwane réwniez bankrytowemi, krzemowe i t. p. — wymieniona
wytrzymalo$é¢ doprowadzona jest w nich po 28 dniach tezenia do
900 kg/cm® i wiecej. Artykul ilustrowany jest rycinami licznych
mostéw i przegladem niektérych ciekawych doswiadczen, referowa-
nych na Kongresie w Liege w 1930 r. — Inz. L. Tylbor omawia ,za-
stosowanie zelbetu w konstrukcjach o charakterze specjalnym" (pale
Raymonda, kesony), inz. S. Hempel opisuje most na trzech oporach,
tworzacych w rzucie tréjkat, inz. L. Hubl i inz. G. Grycz podajg opisy
nowych mostow drogowych. Prof. inz. S. Bryla omawia projekt prze-
piséw, . dotyczacych konstrukcyj betonowych i Zel-betonowych. Nr. 7 -
zawiera szereg krotszych artykuléw, dotyczacych budownictwa beto-
nowego. wg.

po 28 dniach t¢zenia
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INZ. JOZEF LABECKIL

Dnia 10 kwietnia 1931 r, zmart w W o rin
nier Jozef Labecki. W arszawielinzy.

Urodzony w 1870 r. w miasteczku Stawucie na
Wolyniu pochodzit z rodziny kresowych patrjotow.

Po ukorczeniu szkoly $redniej realnej w Rownem
na Wolyniu w r. 1888 wstapit do Instytutu Agro-
nomicznego w Pulawach, ktéry chlubnie korczy
w 1891 r, z tytutem agronoma. Zadza wiedzy, oraz’
zdolnosci pchaja Go do zdobycia roéwniez wiedzy
technicznej i w tym celu wstepuje zaraz po ukos-
czeniu Instytutu w Pulawach do Instytutu Techno-
logicznego w Petersburgu, koriczy go w r. 1896 z tytu-
fem inzZyniera-technologa i wstepuje na praktyke do
cukrowni Saliwonki. Od 1 stycznia 1897 r. do 1
kwietnia 1900 r. pracuje w Fabryce Budowy Maszyn
i Kotléw w Kijowie w charakterze konstruktora.

W maju 1900 r. §. p. Jozef Labecki wstepuje na
Kolej Warszawsko-Wiedeniska, gdzie kolejno zajmu-
je stanowiska: §lusarza-praktykanta, kontrolera trak-
cji, naczelnika sekcji parowozowej i naczelnika sek-
cji technicznej W-tu Mechanicznego.

Po powrocie z Rosji, dokad byl podczas wojny
ewakuowany zostaje w 1918 r. w, odrodzonej Polsce
Inspektorem III-go Oddzialu Mechanicznego w War-
szawie,

Po skasowaniu Inspektoratéw przechodzi do Za-
rzadu W-lu, gdzie w 1924 r. zostaje Kierownikiem
Dzialu Wagonowego i na tem stanowisku pozostaje
do $mierci.
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INZ. JOZEF DZIEWONSKI.

Rzednq szeregi starszych inzynieréw kolejowych.
Dnia 15 kwietnia r. b, umarl inz, J. Dziewoniski.

Urodzony 24.X. 1859 r. w Zydomli ziemi Gro-
dzieriskiej, po ukoriczeniu szkoly realnej w Wilnie
w 1881 roku wstapil do Instytutu Technologicznego
w Petersburgu, po ukoriczeniu ktérego w 1886 r. i od-
byciu sluzby wojskowej, przyjety zostal na D. Z
Wiadykaukazka w 1888 r, w charakterze technika
do szczegolnych zlecer.

Od 1.1.1889 r. obejmuje stanowisko pomocnika
zawiadowcy warsztatu parowozowego w Warsztatach
Glownych (Rostéw njDonem) przechodzi przez staz
naczelnika Depot w Batajsku, kontrolera trakcji, ua-
czelnika Depot w Batajsku, p. o. pomocnika naczel-
nika Warsztatow Gléwnyeh w Rostowie n/Dorem.

Od 1.I. 1899 r. zostaje naczelnikiem tychie war-
sztaiow. Pod Jego kierownictwem przeprowadzone
zostalo znaczne rozszerzenie tych warsztatéow, po-
taczone z gruntowna reorganizacja, przebudowa i za-
stosowaniem najnowszych na owe czasy technicznych
urzadzen. i

W 1904 r. na dluzszy czas delegowany zostal za-
granice do Hannoweru i Kassel dla kontroli nad
budowa nowych parowozéw dla kolei Wiadykaukazkiej.

Po powrocie do Rostowa w r. 1905 zostaje aresz-
towany pod zarzutem fabrykowania bialej broni dla
rewoluclomstow — po 3-ch miesiecznym pobycie
W wiezieniu, zwolmony z braku dowodow.

1.I1.1906 r. zostaje mianowany pomocnikiem na-
czelnika Wydzialu Mechanicznego Dyrekeji Kolejo-
wej w Rostowie i w tymze roku skutkiem zadan zan-
darméw zmuszony do opuszczenia stanowiska udaje
sie¢ do Petersburga.

Wkoricu 1906 r, otrzymuje nominacje na Naczel-
nika trakcji Kolei Moskiewsko- Kl]owsko Woro-
mezskle], ktore to stanowisko rowniez zmuszony byl
opusci¢ na skutek powtérnej interwencji zandarmeryji.

1.IV.1907 r. udaje si¢ do Konotopu, gdzie pozo-
staje do 15.X1.1918 r. jako naczelnik Warsztatow
Glownych na D. Z. Moskiewsko-Kijowskiej, skad
bezposrednio przechodzi na stuzbe Polskich Kolei
Panstwowych telegraficznie wezwany przez 6wcze-
snego ministra P. K. P, Inz. Eberhardta i obejmuje
zaproponowane mu staniwsko ‘w Dyrekcji Warszaw-
skiej w Zarzadzie Wydzialu Mechanicznego. Tu
w czasach bardzo cigzkich bierze wybitny udziat
w ogolne; organizacji pracy warsztatowej. Miedzy
innemi pracami nalezy podkresli¢ projekt warsztatow
sredniej naprawy, nagrodzony na konkursie.

Zaproszony do wykladania w Warszawskiej Tech-
nicznej Szkole Kolejowej, podczas  siedmioletniej
swej pracy w tej szkole, zapisal si¢ chlubnie w dzie-

]ach jej, zyskujac sobie mito$é i uznanie .wsréd mlo-
dziezy 1 Kolegow-pedagogéow Szkoly. Dyrekcja Szko-
ty wespot z nauczycielstwem sklada na tem miejscu
hold prochom serdecznego oplekuna mlodziezy.

Zaréwno w zyciu stuzbowem jak i prywatnem §. p.
Jozef Dziewonski byl czlowiekiem nieskazitelnego
charakteru, dobrego serca, zawsze uczynny, opano-
wany i zréwnowazony — jednal sobie wszedzie
wsréd starszych i mlodszych kolegéw sympatje oraz
gleboki szacunek.

Zszedl z tego swiata malo znany szerszemu 0go-
towi, nie szukajac rozglosu, ani odznak — cichy pra-
cownik i wytrawny znawca swego fachu.

Cze$é¢ Jego pamieci!

T

INZ. WACLAW KRASKIEWICZ.

Urodzil si¢ dnia 19 wrzesnia 1875 r. w Leczycy
w ziemi Kaliskiej. W roku 1894 ukonczyl Lodzka
Wyzsza Szkole Rzemieslnicza, poczem wstapit na Wy-
dzial Mechaniczny Politechniki w Rydze, ktorq ukon-

czyl w 1900 r. z odznaczeniem, z dyplomem inzynie-

ra-mechanika. Podczas studjow przyjmuje czynny
udzial w zyciu narodowem mlodziezy akademickiej,
jako cztonek korporacji Welecja.

Po ukoriczeniu Politechniki dostaje posade na Ko-
lejkach Pierwszego Tow. Rosyjskiego Kolei Pod-
jazdowych w Parnawie. Do roz 1915 pracuje jako
naczelnik Warsztatow, oraz naczelnik stuzby trak-
cyjnej powyzszych kolejek. Nastepnie przenosi sie
na budowe w Rewlu jako naczelnik kolejek fortecz-
nych, oraz Warsztatow Kole]owych i samochodo-
wych. W roku 1917 i 1918 pracuje w Zaktadach
Malcowsklch w Briansku, gdzie zostaje uwigziony
przez bolszewikoéw, Szczesliwie uwalnia sie i do-
szczetnie ograbiony, bez grosza dostaje si¢ wraz z ro-
dzina do Polski.

W grudniu 1918 r. zostaje Naczelnikiem parowo-
zowni w Sosnowcu, p6zniej od 20 marca 1919 roku
w Piotrkowie, W 1923 roku zostaje mianowany na-
czelnikiem piotrkowskiego Oddzialu Mechanicznego.

W Piotrkowie przyjmowal czynny udzial w Zyciu
spolecznem, piastujac godnosé Prezesa Komitetu Bu-
dowy Gmachu Gimnazjum Tow. Szkoly Sredniej,
Prezesa Tow. Dobroczynnosci dla Chrzescijan, Pre-
zesa komitetu Rodzicielskiego przy gim. H. Trzcin-
skiej, Prezesa Kota Przyjaciét Harcerstwa, Wice
Prezesa Rady Nadzorczej Kredytowego Banku Spét-
dzielczego, bedac jednoczesnie jednym z jego zato-
zycieli,

Zmart w Piotrkowie Trybunalskim dnia 24 sierpnia
1931 r.

W zmartym tracimy czlowic. . o wysokiej wiedzy
fachowej i wyrobionem poczuciu obywatelskiem.

Czesé Jego pamiecil

Redaktor odpowiedzialny: Inz. W. Gqssowskz.

Wydawca: Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Zakl. Graf, B, Wierzbickl { S-ka, w Warszawie,
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