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Tendrzak towarowy typu 1-6-2 Kolei Butgarskich.

Inz. G. Bryling.

obec bardzo trudnych warunkéw pracy parowozéw

na kolejach bulgarskich, przechodzacych przewaz-

nie przez miejscowosci bardzo goérzyste i maja-
cych wzniesienia do 25°/,, a nawet 27°,,, przy wielkiej ilo-
$ci tukéw o promieniu 250 m., zdecydowaly sie koleie
bulgarskie jednoczesnie z parowozami typu 1-4-1 i 1-5-0,
wybudowaé¢ tendrzaki typu 1-6-2, Zamoéwienie na 12 ta-
kich parowozow otrzymata wytwornia H. Cegielski — Sp.
Akc. w Poznaniu, ;

Przy jednoczesnej budowie parowozéw powyzszych
3-ch typéw na dwéch tabrykach polskich i jednej fabryce
niemieckiej, zwrécono szczegblng uwage na kompletne
ujednostajnienie jak najwickszej ilosci czesci skladowych.
Dzigki wspétpracy wszystkich 3-ch fabryk udalo sie prze-
prowadzi¢ znormalizowanie cze$ci w bardzo obszernym
zakresie. Sprawa ta nie jest przedmiotem obecnego arty-
kutu, warto jednak nadmienié, ze calkowite kotly parowe,
armatura, a nawet otuliny kotla sa tak identyczne, ze
kazdy kociot bez najmniejszych przerébek nadaje sie do
ustawienia na ramie parowozu kazdego z powyzszych
3-ch typow, tak samo czesci podwozia, maszyny parowej
hamulea i t. d. s3 mozliwie ujednostajnione. Jest latwo

zrozumialem, jak wielkie korzysci osiagna przez to koleje
bulgarskie,

- Wedlug warunkéw technicznych, parowéz-tendrzak
1-6-2 powinien wieZé z szybkoscia 20 km/godz. pociag
o ogélnej wadze préznych i fadowanych wagonow —
420 t., na cigglych wzniesieniach 25°,, — dlugosci do
17 km przy jednoczesnym luku o promieniu 275 m. i przy
wietrze o szybkosdci v = 12 m/sek. Najwieksza dopuszczal-
na szybko$¢ parowozu — 65 km/godz. Parowéz jest prze-
znaczony do opalania weglem brunatnym o zawartosci
nieszlakujacego si¢ popiotu do 30% i wartosci cieplnej
3800—4200 cal.

Zasadnicze wymiary parowozu:

Szerokosé toru . 1435 mm.
rednica cylindréw . . 700
Skok ttoka w cylirdrach . 700 ,,
‘Srednica hél przedniej osi tocznej . 850 ,,
n » Wwiazanych . 1340 ,,

% » tylnego wézka . 850

16 kg’/’cm2

Nadpreznosé pary w kotle
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Powierzchnia ogrzewalna paleniska 17,42 m?
e " plomienidwek . 113,39 |,
p plomienic 93.26 ,,
Ogolna powierzchnia ogrzewalna 224,07 ,,
Powierzchnia ogrzew. przegrzewacza £39
Catkowita powierzchnia ogrzew. kotla 307,98 ,,
Powierzchnia rusztu (2680X 1800 mm.) 4,87 |,
Stosunek pow. ogrzew. do pow. rusztu. 46 : 1
Odleglto§¢ miedzy osiami nieprzesuw. . 4800 mm.
Rozstawienie osi skrajnych 14500 ,
Nacisk osi:
przedniej tocznej 16,95 tonn
3 przednich w1qzanych 17 )]
3 tylnych . 16,9
tylnego WOde 15,204,
Waga parowozu w stanie préinym 11,0 ,,

3 o & roboczym 149,05 ,,
Waga napedna . ol e 101,7 ,,
Naiwi 2 3 065p d21

jwieksza sila pociagowa — T T 26,600 kg.
Najwieksza szybko§¢ dopuszczalna 65 km/g.
Zapas wody . 18,0 m?
Zap s wegla o ¢ 10 t.
Dlugo$é parowozu mi.edzy zderzakaml 18205 mm.

Uktad osi.

Sztywna baze parowozu stanowia II i V zestawy

o odleglosm miedzy osiami 4800 mm. Kota III i IV zesta-

woéw sa bez obrzezy. Zestawy wiazane skrajne — t. j.
IiVI sa przesuwne, przytem zestaw przedm ma przesuw
mniej wigcej 35 mm, a tylny mniej wigcej 25 mm. Zestaw
toczny przedni, potaczony z I os1q w1qzanq (uktad
Krauss'a) ma boczny przesuw mniej wiecej 135, dwuosio-
wy wozek tylny ma boczny przesuw czopa mniej wigcej
110 mm, przytem przedni zestaw wodzka przesuwa sie
mniej wiecej o 67,5 mm. Przesuwy powyzsze zostaly tak
dobrane, aby prowadzqce zestawy zmlemly sig, co daje
moznosé osiggniecia rownomlerme]szego zuzycia obrzezy
w czasie jazdy po tukach. A wiec na prostej i duzych
tukach prowadza zestawy II i V, nastepnie przy mniej-
szych tukach prze;mu;q prowadzeme' I zestaw wiazany
przy jezdzie naprzod i zestaw VI wiazany przy jezdzie do
tylu. Dopiero na tukach mniejszych od 170 m i na zwrot-

Woézek przedni (Krauss'a),

Maznice kol woézka sa polaczone we wspélny sta-
lowy odlew zmocowany z dyszlem kretami; dyszel wy-
cu;ty z plyty 100 mm grubej, posiada dla zmniejszenia cie-
zaru duze wykrole Yozysko czopa ma przesuw poprzecz-
ny mniej wigcej 80 mm. Dyszel jest potaczony z odlewem
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stalowym, zmontowanym na I osi wiazanej konstrukcja
przegubowa, pozwalajaca na skosne polozenie dyszla
w trzech kierunkach; odpowiednio do tego zostalo row-
niez uksztaltowane lozysko czopa wézka. Sila zwrotna
otrzymywana zapomoca 5-cio piérowych resoréw diugo-
$ci 900 mm, o przekroju piéra 90X 13 mm. wynosi 450 kg
przy Srodkowem potozeniu osi i 3780 kg, przy skrajnym
przesuwie na 80 mm. Celem unikniecia jednostronnego
nabiegania przedniej osi przy jezdzie po prostej zastoso-
wano nadto spiralng sprezyne o napieciu ‘poczatkowem
460 kg i koricowem 1115 kg, ustala ona potozenie wozka
wzgledem ostojnicy parowozu. Miesci sie ona w odlewie
przymocowanym do dyszla bezposrednio za odlewem maz-
nicznym i opiera sie o ostojnice zapomoca tlokéw i dra-
gow naciskowych,

Opaski resor6w nosnych opierajg sie powierzchnia
walcowa 0 obejmujace je odlewy, ktére przenosza naci-
ski na $lizgi spoczywajace w odlewie maznicowym i opiera
si¢ o ostojnice zapomoca tlokéw i dragéw naciskowych.

Opaski resoréw nosnych opieraja sie powierzchnia
walcowa o obejmujace je odlewy, ktére przenosza naciski
na slizgi spoczywajace w odlewiemaznicznym, Odlewy te
moga wykonywaé ruchy pionowe, slizgajac sie w odpo-
wiednich wykladzinach, resory za§ moga jednoczesnie
zajmowaé poltozenie skosne. Konstrukcja zapobiega wy-
skakiwaniu resorow.

Tylny wézek,

Tyl parowozu opiera si¢ na wézku dwuosiowym znor-
malizowanej konstrukcji, przyjetej powszechnie w Niem-
czech, lecz z zastosowaniem w nim pewnych zmian.
Srednica kol wézka — 850 mm, rozstep osi — 2200 mm.
Przesuw czopa powigkszono ze wzgledu na uktad calosci
do 110 mm. Resory zwrotne, pigciopiérowe, dlugosci
1000 mm o przekroju piéra 90> 13 mm; sita zwrotna po-
czatkowa wynosi 450 kg, a koricowa 3780 kg. Odbijak,
ograniczajacy przesuw przedniego kola tocznego, prze-
niesiono do przodu i przymocowano do ostojnicy paro-

wozu. Mechanizm hamulca umieszczony na wahaczach,
dostosowano do dwudzielnych klockéw hamulcowych.
Poza tem konstrukcja nie odbiega od normalnej: ostojnice
parowozu, nie obcigzajac wozka, opieraja sie po bokach
na resorach nosnych, zawieszonych na wahaczach, prze-
kazujacych obciazenie na maznice obydwu két kazdej
strony.

Zestawy kolowe i wyréwnanie mas.
r
Parow6z ma 4 rodzaje zestawéw wiazanych: prze-
suwne zestawy skrajne, zestawy bez przesuwu, stano-
wigce sztywna baze parowozu, zestaw napedny i wia-
zany. Masy obrotowe zostaly zréwnowazone catkowicie
na zestawach wiazanych, w zestawie za$ napednym tylko
do 32% z powodu zupelnego braku miejsca do zastoso-
wania przeciwciezaréw; masy przesuwne zwrotne zostaly
zrownowazone w wysokosci 25%. Celem zmniejszenia
ciezaru i kontroli jakosci materjalu, osie wszystkich ze-
stawow- wigzanych sg przewiercone na $rednice 100 mm,
a tocznych — 70 mm.

Rama,

Ostojnice typu drazkowego dtugosci 16870 mm. i gru-
bosci 90 mm majg przednie korice sfrezowane do grubo:
$ci 25 mm. dla umozliwienia dostatecznych przesuwéw
wozka przedniego. Aby osiaggnaé mozliwie duzg sztyw-
nos¢ ramy, ostojnice sa zwiazane bardzo mocno.

Pierwszem polaczeniem jest przednia czolownica
prasowana z blachy 20 mm grubej, Dalej, ostojnice sa
zwiazane polaczeniem miedzyeylindrowem, duzym odle-
wem stalowym, ktory sluzy jednoczesnie jako dzwigar
kotta i trzymak czopa woézka przedniego, Dla skutecz-
nego przejmowania si} cylindrowych, dolne pasy ostojnic
na przestrzeni od polaczenia migdzycylindrowego do VI
wigzanego kota znajduja sie doktadnie na wysokosci osi
kot, nadto sa silnie zwigzane w jedna calo$é 8-ma kutemi
$ciagami. Gorne pasy obydwéch ostojnic od polaczenia



306

INZYNIER KOLEJOWY

Nr. t1

migdzycylindrowego az do poprzedniego dzwigara skrzyni
paleniskowej sa polaczone dlugiem poziomem usztywnie-
niem z blachy i katownikéw. Za kazda z 4 przednich
osi wigzanych znajduje si¢ ramka usztywniajaca ostojnice
i polaczona ze wspomnianem poziomem usztywnieniem.
Z tytu sa dwa odlewy stalowe, stanowiace tylny dzwigar
kotla, dalej silny odlew nad tylnym woézkiem, ktéry jest
jednoczesénie trzymakiem czopa wézkowego i tylna skrzy-
niag sprzegowsq, wreszcie tylna czolownica.

L]
=
LA

dwudzielna, co pozwala na wyjmowanie skrzynek i re-
wizje poduszki smarnej bez opuszczania zestawu i bez
ruszania resoréw. Dotyczy to wszystko két wigzanych
i tocznych.

Kociol.

Obecnie budowane parowozy bulgarskie typow
1-6-2, 1-5-0 i 1-4-1 posiadajgq kotly zupelnie jednakowe

=i

B BN

Rys. 5,

Na poziomie goérnej krawedzi ostojnicy nad tylnym
wozkiem znajduje sie usztywnienie poziome blaszane, be-
dace jednoczesnie podstawa skrzyni weglowej. Silne przy-
mocowanie kotla do ramy przy pomocy polaczenia mig-
dzycylindrowego (oparcie state), trzech blach wahadlowych
i dwoch tylnych dzwigaréw (oparcie ruchome) zapewnia
calosci duza sztywnos$é¢ zarowno przeciwko sitom piono-
wym, jak i bocznym, prostopadlym do toru.

Resory i maznice.
¥

Rama parowozu 1-6-2 wspiera sie w 4 punktach.
Przednie dwa punkty oparcia stanowi zespdél resoréow
pierwszych siedmiu osi polaczonych wahaczami, a dwa
tylne punkty oparcia tworza tylny wozek dwuosiowy.
Resory zestawow wigzanych sa umieszczone pod mazni-
cami w plaszczyznie ostojnic, resory wozka przedniego sa
u géry pomiedzy ostojnicami. Stad wahacz miedzy przed-
nia osia toczna a pierwszg wiazana musial byé wygiety
w plaszczyZnie poziomej. Dane dotyczace resorow sg na-
stepujace:

.| Roz- Ugigcie
]lf)éé Pr?ekréj pietosé =

piér | piéra resoru |tonne/mm
Resory woézka przedniego . 8 120X16 1100 5,5
Resory osi wigzanych . ., . 7 120X16 1000 4.8
Resory wézka tylnego . 13 | 120X16 1200 4,4

Naprezenie w materjale przy petnem obcigZeniu nor-
malnem nie przekracza 60 kg/mm?

Maznice sa stalowe wyttaczane; dolne skrzynki maz-
niczne sa ze stali lanej. Maznice posiadaja bronzowe wy-
ktadziny. Belka podtrzymujaca skrzynki mazniczne jest

we wszystkich swych czesciach i calkowicie zamienne.
Cisnienie robocze pary w kotle 16 kg/mm? powierzchnia
ogrzewalna 224,07 m®. Czeséci wytlaczane kotla oraz dym-
nica sa wykonane z mickkiej blachy o wytrzymalosci
35—41 kg/mm? i wydluzeniu 26%. Walczak oraz plaszcz
skrzyni paleniska sa wykonane z blachy o wytrzymatosci
42— 50 kg/mm* i wydluzeniu 24—20%, odlegtos¢ miedzy
§cianami sitowemi 5800 mm, dlugo$é dymnicy 300 mm.

.Palenisko jest polaczone ze stojakiem pier§cieniem
paleniskowem 70X90 mm, a dla lepszego uszczelnienia
miedzy blachy stojaka i pierscien wlozona jest 2 mm
blacha miedziana. Sufit paleniska ma pochylenie do tytu
w stosunku 1 :30. Na walczakach znajduja sie dwa kotl-
paki parowe; przedni na pierwszym pierscieniu jest prze-
znaczony do zasilania i zawiera w sobie odmulacz, tylny
na drugim pierscieniu; tu znajduje si¢ przepustnica zawo-
rowa dla pary mokrej. Na dymnicy znajduje sie kolpak
przepustnicy zaworowej systemu Wagnera na pare prze-
grzana, umocowanej do komory przegrzewacza. Pod wal-
czakiem nieco w tyl od kolpaka znajduje sie zbiornik
mulu z nasada zaworu do odmulania. Ze wzgledu na nisko-
wartosciowy pernikowski wegiel brunatny (3800—4200
kal.), ktérym majg by¢ opalane te parowozy, zastosowano
wielki ruszt o powierzchni 18002710 mm = 4,9 m*
Z powodu szerokiego rusztu boczne $ciany stojaka sa po-
chylone tak, by u géry obejmowaly srednice zewnetrzna
1770 mm tylnego pierscienia walczaka. Powierzchnia
rusztu jest pochylona ku przodowi w stosunku 1 : 14,375,

Plomienice z rur ciagnionych 143[135 w ilosci 38 szt.;
plomieniéwki tez z rur ciggnionych 54/49 — 127 szt., po-
siadaja napawane tylne korice miedziane diugosci 200 mm.
Ze wzgledu na dlugie palenisko, posiada ono w bocznych

$cianach — 6 gérnych rzedéw poziomych oraz 4 przed-
nich pionowych — zespérki z bardzo elastycznej miedzi
manganowe;j.

Stosownie do wielkosci kotla przewidziano duzo
otworéw wyczystkowych: po 4 z kazdej strony stojaka
ponad paleniskiem, na gorze stojaka, oraz ponad sciana
sitowa po 1 wielkiej; na scianie gardzielowej znajduja sie
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4 oraz na $cianie tylnej 6 wyczystek. Wszystkie wyczystki
posiadajg nasady wzmacniajace wykroje. Ponadto sg stoz-
kowe korki wyczystkowe z bokéw stojaka, po 3 z kazdej
strony ponad pomostem, ponad drzwiczkami ogniowemi
jeden, oraz 2 pod $ciang gardzielowa,.

Otulina walczaka i stojaka kotla jest wykonana
z blachy 1/, mm grubej i jest podzielona na wiele ka-
waltkow dla latwiejszego odejmowania. Odleglosé otuliny
od blachy kotlowej wynosi od 25 do 47,5 mm. Kociot pod-
party jest na potgczeniu miedzycylindrowem, 3 blachach
wahadlowych oraz slizgach wierica paleniskowego. Dym-
nica jest przykrecona wbijanemi kretami do kolnierza

polaczenia miedzycylindrowego; blachy wahadlowe gru- -

bosci 15 mm frezowane na 8 mm w swej czesci srodkowej
dla ulatwienia zginania sie s3 przymocowane do teowni-
kéw przynitowanych do kotta zapomoca 2 tubek i kretéw
wbijanych. Ze wzgledu na zamiennos$é parowozéw dwéch
innych typoéw, kotly posiadaja jeszcze 3 dodatkowe teow-
niki dla odmiennego uktadu blach wahadlowych. Wieniec
paleniskowy opiera sie z przodu i z tytlu na 2 dzwigarach
kotla na slizgach z wyktadzinami bronzowemi i nasta-
wieniem klinowem., Od podnoszenia sie kociol jest za-
bezpieczony klamrami, zaczevionemi zebami o wieniec
i o odpowiednie wykroje w ostojnicy.

W przedniej czesci dna dymnicy znajduje si¢ lej do
sadzy, zamkniety u dolu szczelng klapa, poruszang dzwi-
gniami i kotkiem recznem. Do zalewania dymnicy stuzy
skrapiacz z 2 wygietych rur, polaczonych z rozdzielaczem
pary i inzektorem Friedmann'a w budce.

Przegrzewacz Schmidt'a systemu wielkorurowego
sklada sie z 38 elementéw ogélnej powierzchni ogrze-
walnej 83,91 m*. Kazdy element sklada sie z 4 rur 29/36
mm Srednicy bez szwu. Korcowki w odleglosci 355 mm
do tylnej $ciany sitowej sg wykute wprost z rur wedlug
systemu S. H. G. (Schmidt'al. Komora przegrzewacza
jest dwudzielna — t. zn. ze komory dla pary mokrej
1 przegrzanej stanowia osobne odlewy. Dzieki temu otrzy-
mujemy mniejsze straty cieplne pary przegrzanej przez
przewodnictwo $cianek przedzialowych. Drzwiczki ognio-
we 540 X 360 mm systemu Marcotty’'ego z doprowadze-
niem wtoérnego powietrza.

Do usuwania zuzla ruszt posiada w $rodkowej swej
czesci cze$é obrotowa, uruchamiana z budki maszynisty
zapomoca dzwigni, poruszanej wrzecionem s$rubowem
i korba.

Popielnik lezy nad 5-ta i 6-ta osiami wigzanemi. Dla
doptywu powietrza przewidziano 2 klapy powietrzne
z przodu i jedng w $rodku, otwierane ku przodowi, oraz

2 klapy z tylu otwierane do tylu., Ponadto przewidziano
z boku wierica paleniskowego klapy powietrzne boczne
o przeswicie 1760 X 56 mm kazda dla doprowadzenia
powietrza do bocznych $cian paleniska. Dla latwiejsze-
go oczyszczania popielnika cale dno posiada 2 pary klap
uruchamianych cieglami z budki po prawej stronie. Dla
uniknigcia oprézniania popielnika podczas biegu parowo-
zu, klapy dna sa zaryglowane w stanie zamknietym; rygle
sa dostepne tylko z ziemi. Wszystkie klapy powietrzne
sa uruchamiane z budki maszynisty z wyjatkiem klap
bocznvch, uruchamianych cigglami z pomostu przed budka.

Woda zasilajaca dostaje si¢ do kotla przez zawory
zasilajace po obu stronach przedniego kotpaka; wewnatrz
kolpaka znaiduje sie pier§cier z dziurkami do rozpylania
wody zasilajacej. Tak rozpylona woda szybko nagrzewa
si¢ do temperatury pary w kotle i wydziela kamiefi kotlo-
wy oraz zawarte w niej powietrze powodujace korozje.
Pod kolpakiem znajduje sie oczyszczacz wody — syste-
mu Wagner'a, sktadajacy sie z kilku warstw katownikow
otwartych ku gérze; oczyszczacz zbiera kamieri kotlowy
i koncentruje w sobie dziatanie korozyjne wydzielonego
z wody powietrza. Czesé kamienia sptywa po specialnych

.korytkach blaszanych w dét do odmulacza, Kamiefi moze

byé usuwany przez zawér spustowy syst. Wagner'a. Za-
wor ten uruchamia sie¢ kotkiem recznem lub powietrzem
sprezonem, zapomocg pedatu z budki maszynisty. Zaleca
si¢ przedmuchiwanie zaworu w czasie jazdy co godzine
w ciaggu 2 — 3 sek, W przedniej najnizszej czesci $ciany
gardzielowej znajduje sie ponadto kurek spustowy Fried-
mann'‘a, uruchamiany zapomoca dzwigni z ziemi. Do za-
woru dolaczony jest rozprezacz Friedmann'a do zmniej-
szania ci$nienia wypuszczanej wody.

Dwa zawory bezpieczeristwa systemu Ackermanna
znajduia sie na stojaku przed budka.

Kociol posiada dwie przepustnice, jedna — t. zw.
pomocnicza dla mokrei, oraz druga dla przegrzanej pary,
systemu Wagner'a. Przepustnica pomocnicza do pary
mokrei miesci sie w tylnym kolpaku parowym i stuzy do
odciecia rury wlotowej pary mokrei i do odwodnienia
wzglednie osuszania pary. Przepustnica pary przegrzanej
umieszczona jest w osobnym kotpaku w dymnicy za komi-
nem i jest polaczona z komora przegrzewacza dla pary
przegrzanej. Przepustnice Wagnera stanowia odciaZzone
zasuwy rurowe. Przez zastosowanie przepustnic dla pary
przegrzanej chlodzi sie elementy przegrzewacza przeptly-
wajaca parg i unika si¢ przepalania rurek przegrzewacza.

(D n.)

Montaz mostu linji srednicowej w Warszawie na rz. Wisle.

Inz. St. Suszyriski.

udowa mostu kolejowego na Wisle rozpoczeta sie

w 1921 r. od wykonania na lewym brzedu bocznicy

dla dojazdu do tego mostu z dworca Gléwnego, na
prawym brzegu od wykonania nasypu linji $rednicowej
z dworca Wschodniego, W tym roku i w r. 1922 wyko-
nano pomiary Wisty zwiazane z projektem mostu oraz
opracowano projekt mostu w Wydziale Technicznym Dy-
rekcji Budowy. W 1923 roku przystapiono do budowy
przyczétkow i do zapuszczania kesonéw drzewno-beto-
nowych, wykonywanych wedlug projektu Polskiego To-
warzystwa Budowlanego. Podpory mostowe zostaly za-
koficzone zima roku 1923—1924, poczem latem firma wy-
kanczala licowke i ustawila ciosy podporowe. Dalsze ro-
boty przy szczuplosci asygnowanych kredytéw byly
wstrzymane i dopiero w koricu 1928 roki podpisane byly
umowy z Towarzystwem ,K. Rudzki i S-ka" na wyko-
nanie w fabryce jednego przesta mostowego, z firma
., L. Zieleniewski i Fitzner-Gamper" trzech przeset i z Hu-
ta Krolewska na wykonanie jednego przesta. Przed wy-
daniem zaméwien trzeba bylo ostatecznie sprawdzié i wy-
konaé pomiary rozpietosci poszczegblnych przesel mo-

stowych. Roboty pomiarowe ze wzgledu na niezamarz-
nieta tego roku rzeke wykonane byly jak zwykle z wy-
znaczeniem na brzegu bazy i odno$nych katéw. Jednak
wskutek niedokladnosci pomiaréw teodolitem trzeba bylo
je jeszcze sprawdzi¢. Sprawdzenie polegalo na zawiesze-
niu przez rzeke od podpory do podpory drutu, ktéry na-
ciagany byl zawsze z jednakowa sila przy pomocy odwaz-
nikéw 10-cio kg, do nich doczepiony byl drut prze-
puszczony przez bloki, umocowane na tréinogach, posta-
wionych na podporach mostowych. Sposéb, ten, wyptro-
bowany pierwotnie kilka razy na brzegu przy wprowa-
dzeniu poprawki stosownie do temperatury i zastosowa-
ny na przestach, kiedy wiatru nie bylo, dal dobre wyniki.
Roéznice osiagnigte przy jednym i drugim sposobie nie
przewyiszaly 1 c¢cm. na calej rozoietosci.

Przed przystapienie do robst montazowych rozwa-
zana byla kwestia rusztowari. Trzeba bylo sprawdzié, czy
przy wysokosci konstrukcji mostowej wiekszej od 18 mtr.
wieszary mostowe moga w czasie montazu stuzyé jako
stupy, a to celem powziecia decyzii, co do wykonania
rusztowan jednopietrowych, wzglednie, dwupietrowych
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z pomostami dla tukéw wzniesionych na rusztowaniach
dolnych. Okazalo sig, ze przyjawszy sile wiatru 160 klg/m?,
zgodnie z przepisami M. R. P. dla wysokosci h = 18 m,
naprezenia w slupach beda mniejsze niz 1400 kg/cm?
Wobec tego mozna bylo zaprojektowaé rusztowania
jednopietrowe, a na nich wykonaé montaz wieszakéw
i wyzej znajdujacych sig¢ cze$ci przy pomocy zérawi bra-
mowych. Rusztowania musialy by¢ zastosowane do po-
ziom6w woéd na Wisle z uwzglednieniem mozliwosci za-
koficzenia montazu w porze zimowe;j.

Poziomy wody na Wisle za okres ubieglego dzie-
sigciolecia wahaja si¢ od koty 79.03 do koty 84.37. Naj-
wyzszy zanotowany poziom Wisly w roku 1844 wynosit
85.72. Przyjawszy najwyzszy poziom wody w ciggu ostat-
niego dziesigciolecia 84.37, poziom ten siggalby gory
krzyzy (rys. 2). W rzeczywistoéci w czasie montazu
najwyzsza kota wody wynosila 83.04,

poklad ilu pod piaskiem i kamienie, ktére znajdowaly sie
w gruncie jako pozostalo$¢ po wykonanych groblach,
pewien odsetek pali osiagnal wymieniony wped przy
niewielkiem zaglebieniu, dochodzacem do 4 metréw;
przy dalszem biciu wped szybko spadal i w obawie przed
rozlupaniem pali trzeba bylo pozostawié je na tej gle-
bokosci. Zachodzila zatem obawa, ze te pale przy roz-
myciu gruntu moga byé obnazone, co byloby niebez-
pieczne, zwlaszcza, ze w 2 przesle od Pragi znajduje
sie nurt rzeki. Najwieksze wymycie piasku wyniosto
3.22 m. Jednak wskutek osiagnigcia przez pale warstwy
twardego itu lub mocnej podstawy z kamieni osiadan
wiekszych od normalnych nie bylo. Osiadania te wahaly
si¢ od 3 do 7 mm przy najwiekszym obcigzeniu kon-
strukcji mostowej. Dla zapobiezenia dalszemu wymyciu
piasku zagrozone pale byly obsypane otoczakami. Sro-
dek ten oczywiscie musial byé traktowany, jako czasowe
zabezpieczenie, poniewaz w nastepstwie
wstrzymania rozmycia przy obsypanych
palach dalo sie zauwazyé intensywniej-
sze rozmycie przy innych. Majac na
wzgledzie wicksze zaglebienie pozosta-
tych pali, sposéb ten nalezy uwazaé 2a
skuteczny. Rozmycie koryta rzeki w
prze$le 2 od Pragi pokazane jest na ry-
sunku 3 Maxymaluy docisk rusztowar
przy najwiekszem obciazeniu calego

Rusztowania zaprojektowane byly w ten sposéb, iz
kleszcze i krzyze wigzace stupy byly rozstawione przez
jedno przesto, dajgc mozno$é przeptywu kry pod wolnemi
przelotami rusztowan (rys. 2). Majac na wzgledzie zmien-
nos$é koryta rzeki Wisty, ktére w roku 1922 bylo przy
lewym brzegu, obecnie za§ znajduje si¢ przy prawym a tak-
~ze, przyjmujac zwezenie koryta do 8%, przy ustawieniu
w calym przekroju rusztowan trzeba bylo wbi¢ pale do
ziemi na tyle, zeby przy najwigkszym rozmyciu dna
mialy one jeszcze dostateczne zaglebienie. W przyblize-
niu potrzebna dlugosé pali, przyjawszy grunt piasczysty,
wedlug zastosowanego wzoru prof. Dmochowskiego,

I:R= 1/k (MAI-FN Al), gdzie R obciazenie pala, k spélczy;;‘i'l_:
pewno$ci—=2, M = %tq (451 % )i N= g;tq o tg? (45 +_§>J

d $rednica pala = 0.23 m. « polowa kata stozkowatosci
pala = 30°% ¢ kat tarcia gruntu = 25°, przy obciazeniu
pala 17.35 t. wynosila 1 = okolo 6 m. Poniewaz glebo-
ko§¢ wody byla rézna, i wahala sie w czasie wbijania
pali od 20 cm do 4 metréw, potrzebna dtugoéé pali wy-
nosita od 7 do 10 mtr. W rzeczywisto$ci wymieniona
gleboko$é zapuszczania pali w grunt piasczysty miala
miejsce przy wpedzie okreslonym wedlug wzoru Eytel-
weina, rownym 8 cm na 10 uderzes, jednak w wielu wy-
padkach przy napotykaniu twardego ilu, lub kamieni
glebokosé ta byla o wiele mniejsza. Tak na prawym
brzegu w pierwszym i drugim przesle ze wzgledu na

przesta mostowego wynosit 33 mm,
Whijanie pali odbywalo sie kafa-
rem ustawionym na krypach. Krypa
ustawiona byla na czterech kotwicach.
Korice lin lub tancuchéw zamocowane
byly na krypie na kolowrotkach. Przez
obracanie kolowrotka krypa mogla byé
podciggana w rozmaitych kierunkach. Krypa odpowied-
nio byla wzmocniona i na niej ukladany byl pomost.
Na pomoscie ustawiony byl kafar, kociol i winda.
Kociol polaczony byl z cylindrem baby przy pomocy
przegibnych rur. Gumowy koniec przewodu przewieszony
byl przez blok i opuszczal si¢ w miare opuszczania baby.
Preino$é pary w stanie roboczym byla 6—7 atmosfer.
Krypa z kafarem ustawiona byla w strone najdalej wy-

&
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sunietych pali w dole rzeki i stopniowo w miar¢ whbijania
pali podciagala si¢ ku gorze. Przecigtnie wbijano w ciagu
dnia kolo 16 pali. Trzewiki uzywane byly z prask.ej
strony przy kamienistych dnach. Praca wykonywana
byla na dwie zmiany. Obsada kafaru miala trzech kwa-
lifikowanych robotnikéw i pieciu robotnikéw zwyklych.
Przecietnie na czolwieka wypada jeden pal dziennie (na
8 godzin). Zuzycie wegla wynosito na jeden pal kolo 30 kg.
Roboty whbijania pali i wykonania rusztowan rozpoczete
byly 15 czerwca i ostatecznie zakoriczone 16-go paz-
dziernika 1930 r. Ostatnie wykonane bylo rusztowanie
§rodkowego przesta, Rusztowanie skladalo sig z 15 rzedow
pali, odlegltych po 5.75 m. jeden od drugiego; w ten spo-
s6b nad palami znajdowaly sie wezly zZelaznego dzwigara
mostowego. W kazdym rzedzie bylo po 9 pali, z ktérych
dwa odkosowe, po trzy pale pod kazdym dzwigarem
i jeden $rodkowy ustawiony celem dania moznosci 1a-
czenia na nim oczepéw., W poprzecznym kierunku slupy
taczone byly dwoma rzedami kleszczy i krzyzykami, Na
oczepach ukladane byly podtuznice. Poprzeczki sz. 19 cm.
ukladane byly co 1 m. Pomost szerokosci 14.0 m. ukla-
dany byl na poprzeczkach podluznie z desek. W podluz-
nym kierunku rozpietosci przepolowiono przy pomocy
zastrzalow.

W przesle drugim od strony praskiej pozostawiony
byl przelot 20 m. w $§wietle dla celow zeglugi (rys. 2).
Przelot przekryty byl 6-ma kratownicami zelaznemi, po
3 z kazdej strony, wysokosci 2050 mm. Dzwigary faczone
byly migdzy soba krzyzami i oparte z kazdej strony na
dwéch rzedach stupéw, postawionych na odleglosé 0.46
mtr. jeden od drugiego. Jedna podpora byla ruchoma
a druga stala, Na dzwigarach ukladano poprzeczki i da-
lej rusztowanie w ten sam sposéb, co i wyzej. Géra
rusztowan znajdowala sie niZej $ciggna o 60 cm. Usta-
wienie koziow rusztowan odbywalo si¢ w sposéb naste-
pujacy: na polach zakladane byly przedewszystkiem
kleszcze. Na nich ukladano pomost prowizoryczny z de-
sek. Na pomoscie zbierano, dopasowywano i faczono na
§ruby nogi i krzyze kozléw, poczem przymocowywano
do oczepu koniec liny, ktérej drugi koniec przez blok
przechodzil do windy, ustawionej na wykonanych cze-
Sciach rusztowan. D6t stupéw opieral si¢ na wierzchol-
kach zaciosanych pali. Przy nawijaniu liny na winde
koziol, majgc staly punkt oparcia na palach, wznosil si¢
do gory (rys. 4), poczem umocowywano go w pionowej
plaszczyZnie zapomoca liny do chwili ulozenia podluz-
nic wiazacych u gory kozly,

Rys. 4.

W miare wykarnczania rusztowan rozpoczal sie mon-
taz zelaznych dziwigaré6w mostowych — z dwu stron ku
¢érodkowi rzeki, przyczem firma , K. Rudzki i S-ka'" za-
jela lewy brzeg, firma ,L.ZieleniewskiiFitzner-Gamper"
prawy brzeg. Sytuacja w planie placu montazowego
w obydwu wypadkach byla rézna, przeto réznit sie tez
sposéb podawania czesci montazowych na rusztowanie
kazdej firmy. Prawy brzeg posiadal .tor kolejowy od

dworca Wschodniego na nasypie linji §rednicowej do sa-
mego przyczotka, a wiec linja ta byla wykorzystywana
przy dostarczaniu czesci przesel mostowych wagonami.
Na krawedzi nasypu po obydwu jego: stronach ulozone
byly szyny dla dZzwigow bramowych, Ladunek z czescia-
mi montazowemi podawany byl wagonami pod ruchomy
dZwig. Brama dZwigu nasuwala si¢ na wagon, Za pomoca
wciagéw ladunki podnosily sie ku gorze, poczem ruchem
poprzecznym po belce zérawia przesuwane byly wpo-
przek i skladane do zamagazynowania, albo wraz z bra-
ma odwozone na inne miejsce placu, lub bezposrednio
tadowane na woézki torowe, Na rusztowaniach pracowaly
dwa dzwigi bramowe, maty dla $ciegna i jezdni,. duzy
do pozostalych czesci. Maty bramowy dZwig przesuwano
przy pomocy dwéch ludzi, krecacych korby, dzialajace
na przekladnie trybowe umieszczone u spodu dzwigu
z kazdej jego strony, Poprzeczne przesuniecia odbywaly
si¢ wozkiem z zawieszonym wciagiem, Wézek posuwal
si¢ po dwu gérnych ramionach dwuteé6wek Nr. 30 za
pomoca przekladni, wprowadzonej w ruch zwieszajacym
si¢ laficuchem. Kazdy dzwig mial dwa wozki; w ten
sposob jednoczesnie dwie czeéci montazowe mogly byé
podnoszone (rys. 5). Dwie dwuteéwki Nr. 30 spoczywa-

“jace na kozlach wzmocnione byly zastrzalami, a korce

usztywnione do. n6g kozlow zapomoca katownikow.
Préocz tego stosownie do odnosnych obliczer belki dwu-
teowe byly wzmocnione zelaznemi wieszarami. Wysokosé
dzwigu byla 8 mtr. rozstawienie kot 3.80 m.

jak

sie

sciggu przedstawial

Montaz jezdni i
nastepuje:

Dzwigi bramowe wyladowujace i fadujgce czesci
montazowe na nasypie obstugiwane byly przez 15 robot-
nikéw, wliczajac ludzi, ktérzy odwozili te czgsci na odl.
100 do 200 m, wézkami torowemi do dzwigu na ruszto-
waniach. Ten ostatni, majac obstuge do 15 ludzi prze-
wozil na przecietna odleglo$é 45 m. do 35 tonn czesci
montazowych w czasie 8 godzin pracy. Razem wigc wy-
dajno§é przy montazu dolnych czgsci przgsta wynosila
do 1 tonny dziennie na czlowieka. Dopasowywanie jed-
nej czeéci do drugiej dokonywano przy pomocy dZwigy,
lub w razie trudnosci dopasowania zelaza do ustawionych
blach — brany byt drag jako lewar. Do krétkiego korica
przymocowywany by! jeden koniec laricucha, drugi ko-
niec z hakiem umocowywano do otworu na nit blachy
majacej byé wsunieta do blach zmontowanych. Przy na-
cisku -na dlugi koniec tego lewaru blacha przesuwala
si¢, bedac naciagana przez taricuch, W razie niemozli-
wosci dokonania tego stosowane byly wciagi, ktére do-
ciskaly blachy jedna do drugiej. Zachodzily jednak cze-
ste wypadki. wycinania nitéw fabrycznych dla dania
moznosci latwiejszego dopasowania montowanych czesci.
Montaz dolnej cZesci przesta t. j. sciegna, podluinych
i poprzecznych belek, oraz dolnych wiatrownic trwatl
14—18 dni. Sciggna ustawiane byly na klatkach rozsta-
wionych pod wezlami z nadaniem strzalki montazowej.
Strzalka montazowa skladala sie 2z sumy ugieé
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f,-+f,4f,--1,, gdzie ;=36 mm ugiecie od obciazenia sta-
tego, f,—59 mm ugigcie od obcigzenia ruchomego, f,=—
pozostajace ugiecie, przyjete proporcjonalnie do rozpie-
tosci wykonanych mostéow réwne 2.85 mm, i f, ugiecie
od obcigzenia dynamicznego w czasie starzenia si¢ mo-

=17,9™m Yf= 116 mm. Dochodzi do tego wy-

1
stu= m
dluzenie wieszara w wezle 8-ym wedlug obliczen =
5 m/m. Zatem wzniesienie montazowe powinno bylo by¢
121 m. Przy ustawieniu na klatkach przyjeto dodatkowo
na osiadanie rusztowan koto 60% obliczonego ugiecia,
przeto wzniesienie wynioslo 200 mm. Reszta wezlow

ustawiona byla wedlug paraboli, Wskutek jednak mniej-
szego osiadania rusztowan, niz przewidywano dodat-
kowe wzniesienie okazalo sie za duze o 60%, trzeba
bylo dla zamkniecia luku pasa gérnego strzalke zmniej-
szy¢. Przy montazu nastepnych przesel wzieto tylko 40%
na osiadanie rusztowan. Ostatecznie wzniesienie przed
wybiciem klatek przyjmowano kolo 150 mm. W miare
postepu montazu wzniesienia na wszystkich wezlach byly
sprawdzane niwelatorem nie rzadziej, niz raz na tydzien,
przyczem przesto bylo odpowiednio regulowane hydra-
ulicznemi lub recznemi lewarami.

(D. n.)

Projekt nowego systemu obliczania pracy 1 zarobkow
w stuzbie drogowe;.

Inz, E. Darewski.

asada przedstawionej ponizej melody obliczania pracy
Z i zarobkéw w stuzbie drogowej opiera sie na mysli

przewodniej, podanej przez p. inz. Jana Bystrza-
nowskiego, naczelnika Wydzialu Drogowego Dyrekeji Kra-
kowskiej, streszczajacej si¢ w tem, by cala odnosna ra-
chunkowosé oprzeé¢ bezposrednio na raportach torowych,
a skoncentrowaé w Oddziatach.

System rachunkowy stosowany obecnie w Oddziatach
Drogowych zbudowany jest na fundamencie o watpliwej
pewnosci: na ksigice wyplat robotnikéw. Dokument ten,
stuzacy réwnoczesnie dwom réznym celom, a mianowicie,
do obliczenia zarobkéw robotniczych, oraz do opisu i obli-
czania ilosci wykonanych robét, jest skutkiem tego zbyt
obszerny i nieporeczny, a oprécz tego obarczony jeszcze ta
wielka wada, ze jest niescisly; za podstawe ma bowiem
warunek realnie niewykonalny: zapisy czynnosci dokony-
wane osobiscie przez zawiadowcéw odcinkéw drogowych
podczas codziennych obchodéw linji. Wiemy dobrze, Ze co-
dzienne obchody zawiadowcéw wobec dzisiejszych odcin-
kow sa w praktyce niemozliwe.

Projekt niniejszy przyjmuje jako zasade, Ze praca na
kazdem jej miejscu ma by¢ notowana i wykazywana przez
ten organ, ktéry nia bezposrednio kieruje. Takimi bezpo-
$rednimi kierownikami robét sg zawiadowcy odec. d., bu-
dynkéw, oraz odc. sygnalowych w wypadkach, gdy chodzi
o prace rzemieslnikéw i robotnikéw, wykonywane pod
osobistym rozkazodawstwem tych organéw nadzorczych;
w ogromnej wiekszosci robét, zachodzacych na linji t. j.
na dzialkach, sa nimi forowi i im przypada, w mysl pro-
jektu, rola gléwnych sprawozdawcow z prac dokonywa-
nych w sluzbie utrzymania kolei. Oni to, jako bezposredni
kierownicy robét na dziatkach sa jedynie w stanie sfale
dostarczaé przelozonej wladzy prawdziwie autentycznych
raportéw, tak co do wlasciwego opisu pracy i jej ilosci, jak
najwiarygodniejszego zapisu obecnosci robotnikéw na
miejséu pracy.

Zasada ta natrafia jednak na silne sprzeciwy i to
z réznych powodéw. Przeciwnicy jej utrzymuja przede-
wszystkiem, Ze torowi sg naogé! za malo inteligentni, by
byli w stanie podotaé obowiazkowi sporzadzenia tak waz-
nych zapiséw. Otéz dwuletnia praktyka — gdyz tak diu-
go sg juz w Dyrekcji Krakowskiej w uzyciu sprawozdania
(raporty) torowych — wykazala, Ze sad ten nie odpo-
wiada rzeczywistosci. Przy zyczliwem pouczaniu ze strony
przetozonych organéw torowi wywiazuja sie bez zarzutu
z poruczonego im zadania, nietrudnej i niewielkiej czyn-
nosci pisarskiej, Gdyby jednak poniekad i tak bylo jak
sadza przeciwnicy, to i w tym wypadku nalezaloby przy-
znaé pierwszenistwo wynikom zapiséw pracy na podstawie
sprawozdan torowych przed odnosnemi rezultatami noto-
wan wykonywanych systemem dotychczas przepisanym
i stosowanym. Zwazmy bowiem w jakich warunkach odby-
wa sie faktycznie zapis ta ostatnia metoda w ksiazkach wy-
plat robotnikéw: w nieregularnych odstepach czasu, w spo-
séb niedogodny, w grubych, ciezkich, nieporecznych ksiaz-

kach, niedajacych obrazu dziennego postepu rohél, a przed-
stawiajacych je tylko w jednem koncowem stadjum,
po uplywie miesiaca. Praklycy wiedza, jal trudno jest
podiug ksiazki wyptat robotnikéw zorjentowaé sig, co
i jak robito sie naprawde w ciagu miesigca na odcinku.
Zastrzegamy sie, ze nie mamy na mysli jakiejkolwiek zlej
woli, jakichkolwiek przekroczen zawiadowcéw o. d. w sen-
sie etycznym: poddajemy krytyce istniejacy system umo-
zliwiajacy nieprawdziwe przedstawianie stanu faktyczne-
go. Dla ilustracji wezmy pod rozwage jeden tylko przy-
klad mozliwego przy dzisiejszym sposobie zapisow pracy
tuszowania rzeczywistosci, manipulacje natury pozornie
niewinnej, a jednak, mimo to unicestwiajacej osiagniecie
tak waznego celu, jak przekonanie sie o wlasciwych kosz-
tach poszczegélnych kategoryj robot. Od zwiadowcow
0. d. zada sie $cislego utrzymania kredytow w ramach
udzielonych im na poszczegélne pozycje. W praktyce zda-
rza sie na linji, Zze kredyty udzielone na pewna pozycje nie
wystarczaja, natomiast w drugiej sa zbedne. Wlasciwa
droga wyréwnania udzielonych kredytow jest dosé Zzmudna
i wymaga szeregu sprawozdan i wyjasnieri interesowanych
zawiadowcéw o. d. Nic dziwnego, ze wobec tego uciekajg
si¢ ci pracownicy do srodka wprawdzie niedopuszczalne-
go, ale skracajacego im znacznie przepisana droge i uwal-
niajacego ich od odpowiedzialnosci: zapisuja wy-
konywane prace na nieodpowiednie pozycje budzetowe.
Te sztuczne i sprzeczne ze stanem faktycznym przerzuty
pociagaja za sobg bardzo powazne nastepstwa, albowiem
zamacaja prawdziwy obraz pracy, wprowadzaja w biad
Oddziaty, Dyrekcje i M. K., czerpiace z dat zawartych
w ksiazkach wyplat dane do ustalenia jednostkowych
kosztéw poszczegélnych kategoryj prac na linji i do wnios-
kéw dotyczacych kalkulacji na przysztosé, lub prelimi-
narzy. W ten sposéb tworzy sie bledne kolo, gdyz falszy-
we przeslanki preliminarzowe sa przyczyna nieracjonal-
nego udzielania kredytéw, a w konsekwencji niemozliwosci
utrzymania si¢ w ich ramach i koniecznosci przekraczania
ich, nawet przy dobrej gospodarce.

Z powyzszego okazuje sie, ze zapis pracy dokony-
wany przez torowego, nawet z ewentualnemi usterkami,
wynikajacemi z braku wprawy w pisaniu, ma te oczywista
a niezmiernie wazna zaletg, ze jest dokumentem, sporza-
dzanym bezposrednio, na goraco, (codziennie), na miejscu
praty, przez pracownika zupelnie niezainteresowanego
w niewlasciwem przedstawianiu stanu faktycznego. Dzi-
wié sie nalezy, Ze obowiazujacy obecnie system dotych-
czas obchodzil sie bez odpowiedniej kontroli, choéby
w formie konfrontacji réwnoczesnych zapisow rodzajow
pracy przez zawiadowcéw o. d. i torowych; ustanowit prze-
ciez odnosna kontrole dowodéw platniczych zawiadowcéw
o. d. przez istniejace wykazy pracy torowych.

Niektérym przeciwnikom podanej zasady wydaje sie
torowy pracownikiem stojacym za misko w hierarchji, by
mozna go bylo pociagnaé do odpowiedzialnosci za ewen-
tualne naduzycia .przy sporzadzaniu zapiséw. Zapatrywa-



Nr. 11 INZYNIER

KOLEJOWY 311

nie to, wynikajace przypuszczalnie z pewnego przyzwycza-
jenia myslowego, opartego na tradycji, nie da si¢ jednak
objektywnie umotywowaé. Fakt powierzenia torowemu
odpowiedzialnej funkcji kierownika druzyny nawierzch-
niowej na linji, od ktérego rozwagi zalezy czestokro¢ bez-
pieczeristwo zycia ludzkiego, swiadczy dowodnie, Ze uzna-
je sie go za godnego zaufania, charakter za§ pracownika
etatowego, jaki bezwzglednie powinien posiadaé, daje wy-
magana gwarancje pelnej jego odpowiedzialnosci pod
wzgledem finansowym, za sumienne podawanie stanu robét,
dniéwek robotnikéw i obrotu materjalnego.

Inni przeciwnicy obawiaja si¢ wreszcie, Ze skutkiem
przekazania czynnosci sprawozdawczych torowym, ograni-
czona zostanie rola zawiadowcéw o. d. jako gospodarzy
odcinkéw. Obawa plonna, gdyz jest rzecza zupelnie jasna,
ze czynnosci sprawozdawcze sa w rzeczywisto§ci niczem
innem, jak mechanicznem notowaniem faktéw, ktérych
powstanie i istnienie nie jest zalezne od torowych, lecz
od zarzadzen zawiadowcéw o. d. i oczywiscie ich przetlo-
zonych organéw.

Jegli ksiazka wyplat robotnikew jest obecnie za
ciezka i niedogodna, lo ta jej wada wzrosnie wielokrotnie,
gdy zastosujemy wlasciwy sposéb kontowania czynnosci.
Racjonalna gospodarka wymaga mianowicie dokladnego
I szczegolowego wgladu w koszty poszczegdlnych prac wy-
konywanych w sluzbie drogowej, tak pod wzgledem wy-
datkéw na robocizne, jak na materjal, Pod tym katem wi-
dzenia sporzadza si¢ tez roczny preliminarz budzetowy
i sktada roczne sprawozdanie, uwzgledniajace w samych
rozdziatach 2 i 6 okoto 335 réznych rodzajow robét, wyni-
kajacych z odpowiedniego rozcztonkowania czynnosci, ozna-
czonych od¢élnie paragratami i pozycjami schematu budze-
towego. Ten racjonalny system gospodarki natrafia jednak
na powazne trudnosci, a to z tej przyczyny, poniewaz ist-
niejace przepisy nie przewiduja dotychczas wyraZnie od-
powiedniego zrézniczkowania czynnosci w ksiazkach wy-
plat robotnikéw, kontowanych normalnie tylko podiug pa-
ragraféw i pozycyj schematu budzetowego. Konieczne jest
zatem zaprowadzenie racjonalnego rozczlonkowania czyn-
nosci réwniez i w tych dokumentach, jako gtéwnych wy-
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kazach pracy, dajacych bezposredni obraz pracy wykony-
wanej na linji. Pociagnie to jednakowoz za soba bardzo
powazne powiekszenie i tak za wielkiej juz ich objetosci;
skad wynika palaca potrzeba znalezienia innej formy obli--
czania pracy i zarobkéw w stuzbie drogowe;j.

Zasady proponowanego, nowego systemu sa naste-
pujace:

1) Czynnosci ujete dotychczas zbyt ogélnie rozdzia-
fami, paragrafami i pozycjami zostana odpowiednio roz-
cztonkowane. W tym celu opracowany jest szczegétowy
schemat budzetowy rozdz. 2 i 6 z rozbiciem pozycyj tych
rozdzialéw na okragto 335 podpozycyj (195 + 140),

2) Sprawozdania z czynno$ci na dzialkach skladaja
jedynie torowi codziennemi raportami. Zawiadowcy o. d.
kontroluja je, lecz nie przerabiaja na inne dokumenty; ra-
porty torowych dochodza zatem w oryginale do Oddzia-
tow. Rejestracja wszelkich czynnosci na linji odbywa sie
codziennie, biezaco w Oddziatach, na podstawie raportéw
torowych, przy pomocy specjalnego systemu kartoteko-
wego.

3) Na podstawie raporléw lorowych sporzadza sie
w Qddzialnch Drogowych listy wyplat robotnikéw oddziel-
nie dla kazdego zawiadowcy o. d.

W dalszym ciagu podany jest szczegélowy opis pro-
jektowanego systemu.

I. Raport torowego.

Powyzej ustanowiona zostala zasada, ze praca kazde-
go pracownika ma byé wykazana przez tego kierownika,
ktéremu pracownik w czasie roboty bezposrednio podlega.
Wobec tego raporty o dokonanych czynnosciach sporza-
dzaé beda oczywiscie w pierwszej linji torowi, a mianowi-
cie o robotach bezposrednio przez nich dozorowanych na
dziatkach, ale takze i zawiadowcy o. d., sygnalowych, oraz
budvnkéw, odnosnych prac wykonywanych przez rzemiesl
nikéw, lub robotnikéw, pozostajacych pod ich bezposred-
nizm rozkazodawstwem. Z uwagi na to, ze wybitna wick-
szoscig prac w stuzbie utrzymania kolei kieruja torowi, po-
dany jest we wzorze Nr. 1. formularz raporiu torowego.
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Sprawozdanie zawiadowcy o. d. mie¢ bedzie ta sama forme
ze zmiana tytulu ,Raport torowego” na ,Raport zawia-
dowcy o. d.".

Raport torowego sklada sie z dwaéch czesci: 1) z ra-
porfu porannego i 2) raporfu wieczornego, zajmujacych
dwie stronice jednej i tej samej kartki.

wRaport poranny” stuzyé ma do powiadomienia, ja-
kie prace zamierza si¢ wykonaé w nadchodzacym dniu ro-
boczym i ktérzy pracownicy beda przy nich zajeci.

Raport wieczorny” ma spelnié¢ nastepujace zadania:

a) oznaczyé, na jakie konto schematu. budzetowego
wykonano poszczegélne roboty (N-ry czynnosci);

b) daé obraz, gdzie, jakiego rodzaju i ile roboty wy-
konano;

c) ktérzy pracownicy i jak dlugo byli nrzy dotycza-
cej robocie zatrudnieni, wzgl. ile czasu zuzytkowano do wy-
konania danej roboty (N-ry pracownikéw i ilosé godzin),
a wreszcie '

d) ile materjalu zuzyto i odzyskano.

Pierwsza rubryka raportu wieczornego ,Nr. czyn-
noéci’ ma na celu oznaczenie, na jakie konto schematu
budzetowego wykonano pewna robote. Dla osiagniecia te-
go celu ustalamy — jak juz wspominaliémy — stala nu-
meracj¢ wszelkich czynnosci, zachodzacych w stuzbie dro-
gowe;j.

Nastepnie rubryki: ,Miejsce pracy”, oraz ,,Oznacze-
nie roboty 1 jej ilosci”’ sluza do lokalnego okreslenia czyn-
nosci, scharakteryzowanych juz numerami biezacemi i do
badania ich postepu.

Przy wypelnianiu rubryki ,Numery pracownikéw"
postugujemy si¢ spisem imiennym pracownikéw, ulozo-
nym w mys$l propozycji inz. Klocka (w referacie na 2-gim
Zjezdzie inz. drog. w Gdarisku w kwietniu 1931) w ten
spos6b, ze pracownikom nadane sa stale numery okresla-
jace zarazem ich charakter. I tak:

a) pracownicy zaliczani stale
(Os), oznaczeni sa

osobowe
1 do 50

na konto

Nr. od

b) rzemieslnicy (Razem) w 51, 200
c) robatnicy nieetat. i prébni (Rob) ,, 101 ,, 300
d) robotnicy sezonowi (Rob.) s 301 w gore.

Na podstawie spisu imiennego zaklada torowy z po-
czatkiem kazdego miesigca wykaz dnidwek (wzgl, wykaz
pracy) i notuje w nim codziennie czas pracy poszczegélnych
zatrudnionych u niego pracownikéw. Analogiczny wykaz
dni6bwek prowadza nadto zawiadowcy o. d. budynkow, za-
wiadowcy o. s., celem notowania czasu pracy podleglych
im bezposrednio pracownikéw. Sporzadzajacy raport obo-
obowiazany jest codziennie uzgadniaé numery pracownikéow
i ilosci ich godzin pracy, wpisane do raportu, z wykazem
dniéwek.

Wpisy danych do raportu odnosnie zuzycia, lub
odzysku materjaléw, maja odpowiadaé numeracji czyn-
nosci, podanej na drugiej stronie raportu.

Opisane powyzej raporty zbroszurowane sa w blocz-
ku, obejmujagcym 93 kartki, ponumerowane po trzy sztuki,
od 1 do 31. Caly raport sporzadza¢ ma bowiem torowy
codziennie w trzech egzemplarzach, w tem dwa egzempla-
rze przez kalke.

Raport wieczorny sporzadza torowy kazdego dnia
bezposrednio po ukoriczonej pracy i zatrzymuje do dnia
nastepnego. W nastepnym dniu najpézniej do godziny
8-mej rano, pisze na drugiej stronie tego raportu Raport
poranny i przesyla natychmiast oryginalny egzemplarz
olowkowy calego raportu-(porannego i- wieczornego, mie-
szczacych sie, jak widaé z formularza, na jednej i fej
~samej kartce). do Oddzialu, drugi egzemplarz _(na kalce)
do zawiadowcy o. d., za$ trzeci (réwniez na kalce) pozo-
stawia w bloczku. Bloczek ten odsyla wkoricu miesiaca
do Oddzialu wraz z wykazem dni6wek.

Zawiadowca o. d. otrzymawszy od torowego raport,
obowiazany jest zbadaé go dokladnie i o zauwazonych
usterkach doniesé natychmiast do Oddzialu. Niezaleznie
od tego powinien go stwierdzaé na miejscu pracy, mozliwie
czesto, a nie mniej jak dwa razy na tydzien, w kazdej
daialce prawdziwosé zapisow w raporcie i wykazie dni6-
wek, a przy tej sposobnosci udzielaé torowemu informacyj

co do wlasciwych numeréw czynnosci, ich odpowiedniego

okreslenia, oznaczenia materjalu i t. p.

Oczywiscie, ze o ile zawiadowca o. d. prowadzi
pewne roboty sam, osobiscie, to sporzadza réwniez odnos-
ny ranort. ale tvlko w dwu egzemplarzach.

W Oddziale Drosowym odbywa sie codziennie noto-
wanie dat, zawartych w raportach kierownikéw pracy. Po-
lega ono na:

1) zacigganiu do list wypfat dniéwek robotnikéw, wy-
kazanvch w raportach i

2) notowaniu wykonanych robét. ich ilosci, przepra-
cowanych dniéwek i zuzytvch, wzsl. odzyskanych materja-
tow, co wszystko uskutecznia sie zapomoca specjalnego sy-
stemu kartotekoweso. Zaprowadzona w tvm celu karto-
teka jest to szufladka (albo para szuflad) zamykana na
klucz, wypnetniona pionowo ustawionemi kartami. Wsréd
nich znaiduig sie: 1) karty rozdzielcze czynnosci i 2) karty
czynnoéci torowvch. (Rys. 1, 2, 3).

Kartv rozdzielcze wvkonane se z tektury szarei. Po-
siadaja po lewej gérnei stronie wystepy, oklejone celluloi-
dem, mijaiace sie naprzemian w nastepujacych po sobie
kartach. Na kazdej karcie uwidoczniony jest napis, wy-
szczegolniajacy pewna czynnosé w brzmieniu, okreslo-
nem w numeracji czynnosci, oraz odnosne konto schematu
zarachowania, a na wstepie karty numer tej czynnosci. Nu-
mer ten wskazuje, ze bezposrednio za dana karte rozdziel-
cza znajdujg sie karty czynnosci torowych, z zapisanemi
danemi z raportéw torowych odnoszacemi si¢ do robét,
tym wlasnie numerem oznaczonych. Z powviszego wynika,
ze kart rozdzielczych przewidzieé nalezy tyle, ile jest czyn-
nosci zawartych w numeraciji czynnoéci w rozdz. 2 i 6. su-
marycznie ok. 335. Oczywiscie, Ze w ciagu miesiaca prze-
waznie nie zajdzie potrzeba uzycia wszystkich kart roz-
dzielczych. )
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Karty czynnosci torowych sa wykonane z biatego kar-
tonu i zadrukowane stosownie do majacego sie na nich
dokonaé zapisu. (Wzér Nr. 2). Nalezy je przewidzieé
osobno dla kazdego torowego w ilosci, odpowiadajacej
wszystkim rodzajom czynnosci, wykonywanym przez nie-
go w ciagu danego miesigca. Karty te maja po prawej
gornej stronie 5 potkolistych wystepow, na ktérych wypi-
suje sie numery torowych., Cheac otrzymaé karte czynnosci
przeznaczong dla pewnego torowego, nalezy na odpowied-
nim wystepie umiesci¢ numer tego torowego, reszte zas
wystepéw odcigé. Umieszczenie numeréw torowych i od-
ciecie zbednych wystepéw ma byé dokonane w ten sposéb,
by po wlozeniu karty czynnosci do szuflady poza poszcze-
golne karty rozdzielcze, numery torowych byly latwo wi-
doczne (rys. 2 i 3), a przez to z latwoscia odszukane.

Rys. 1.

Karloleka adwuszyfiadowa.

Karly crynnoscl
207 nyzéyﬁw
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%4 har/an; czynnosci o

W tym celu mijaja si¢ nastepujace kolejno po sobie nu-
mery kart czynnosci.

Przed rozpoczeciem wpisywania danych raportu do
kart czynnosci, nalezy ulozyé raporty wedlug numeréw
biezacych torowych. Zaciaganie danych do karty czynno-
ci polega przedewszystkiem na przepisaniu pierwszych
trzech rubryk, pierwszej strony odpowiednio sprawdzone-
go raportu. Dane nastepnej rubryki raportu, w ktorej wy-
mienione s3 numery pracownikow i ilosci przepracowanych
przez nich godzin, przelicza sig¢ przy wpisywaniu do karty
czynnosci na ilosci dnidwek, przyczem dniéwki wpisuje
sie, zaleznie od charakteru zatrudnionych pracownikéw do

odpowiednich rubryk, oznaczonych przez ,Rzem."” i ,Rob.”
Zamiana ta jest mozliwa z uwagi na planowe zastosowa-
nie numeracji pracownikéw w wyzZej wspomnianym spisie
imiennym.

Zamkniecie rachunku roboczego i materjalowego.

W konicu miesiaca nastepuje obliczenie zarobkéw
robotnikéw, oraz rozdzial na poszczegélne konta wydatkow
na eobocizne i materjal.

Do tego celu zostaly szczegélowo opracowane odpo-
wiednie formularze, wzgl. druki; ze wzgledu na to, ze opis
ich przekroczylby ramy niniejszego artykulu, podaje sie
jedynie krotka charakterystyke tych koricowych obliczer.
Sporzadzanie list plac robotnikéw proponowanego syste-
mu okazuje si¢ prostsze w poréwnaniu z dotychczasowa
metoda; bowiem niepotrzeba przytem obliczaé zarobkéw
dla kazdej czynnosci z osobna. Koszt robét, obcigzajacy
poszczegdlne konta oblicza sie przy zastosowaniu ,,$red-
niej dniéwki”, ktéra uzyskuje si¢ z podzielenia ogélnej
kwoty wydatkowanej na wynagrodzenia robotnikéw przez
ilog¢ dni, za ktére wyplacono to wynagrodzenia. W spo-
sobie obliczania kosztu materjaléw, zestawionych iloscio-
wo wedlug kategoryj robét przy pomocy kartoteki, nie
wprowadzono Zadnych zasadniczych zmian.

. Powyzej przedstawiona metoda obliczania pracy i za-
robkéw w stuzbie drogowej ma w pierwszym rzedzie na
oku usprawnienie czynnosci rachunkowo-sprawozdawczych
pod wzgledem ich rzeczowej celowosci. Z uwagi jednak na
to, Ze nalezyta organizacja systemu powinna przyniesé réw-
niez zysk na czasie, sprawdzono w jakim stosunku pozo-
staja czasy wykonania wszystkich odnosnych obliczen za-
chodzacych w dotychczasowym oraz proponowanym sy-
stemie, przeprowadzajac odpowiedni chronometraz. Przy-
jawszy, ze na Oddzial Drogowy przypada 1000 robotni-
kéw, 15 zawiadowcéw o. d., Ze na odcinku wykonywa sie
przecietnie w miesiacu 50 czynnoéci (przyczem w obrebie
dziatki torowego $rednio 30 czynnosci), stwierdzilismy, iz
przy zastosowaniu dotychczasowego systemu potrzeba do
kompletnego obliczenia zarobkéw i kosztéw robét calego
Oddziatu Drogowego ok. 660 godzin, natomiast przy uzy-
ciu proponowanej metody ok. 390 godzin, czyli 270 godzin
mniej. Stanowi to powazny zysk na czasie. Nie o ten zysk
chodzi jednak gléwnie w omawianym projekcie.

Projekt ma przedewszystkiem na celu:

Uzyskanie prawdziwego obrazu przebiegu prac na
linji na podstawie autentycznych sprawozdan bezposred-
nich kierownikéw pracy.

Umozliwienie Oddziatom codziennej kontroli stanu
rob6t i §ledzenie go w stosunku do programu pracy bud-
Zetu. -

Odcigzenie zawiadowcéw o. d. od zbednej pracy pi-
sarsko-rachunkowej dla ulatwienia im wlasciwego ich za-
dania: intensywniejszego oddania sie kontroli technicznej
i gospodarczej podleglego odcinka.

Uzyskanie statystyki, podajacej wiernie koszty ro-
bét, a zatem dostarczajacej dat prawdziwych, mogacych
by¢ istotna podstawa do realnej kalkulaciji.

Projektowany system w niczem nie narusza pelne;j
kompetencji i odpowiedzialno$ci zawiadowcéow o. d.: do
nich w dalszym ciggu nalezy dysponowanie pracami i nad-
z6r nad niemi, oraz zawiadywanie materjalami zasobo-
w%mi i narzedziami, wydawanemi torowym do biezacych
robot.: : g

Zawiadomienie od Redakgciji.

Artykul ,,Powody, dla kiérych uiycie lokomotyw z napedem spalinowo-silniko-
wym w poréwnaniu do lokomolyw parowych, wplywa na polanienie stuzby przetoko-
wej” w Nr. 10 (86) ,Inzyniera Kolejowego" zostal omylkowo zamieszczony na stroni-
.cach 292—293 zamiast na stronicach 301—302.
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Budowa nowej linji kolejowej z Cervene Skaly do Margecan.
Inz. J. Rybdk

zechostowackie Koleje Pafistwowe przystapily do bu-

dowy nowej, jednotorowej, o normalnej szerokosci

linji kolejowej z Cervene Skaly do Margecan. Linja
ta przebiegaé bedzie miedzy wzgérzami Nizkich Tatr, leza-
cych po stronie Czechostowacji i tak zwanego Stowackjego
Krusnohori i aczyé doliny dwéch rzek Hronu i Hnilcu.

Celem budowy tej nowej linji jest uzyskanie drugie-
go, skroconego polaczenia, z zachodu na wschéd Stowa-
czyzny, tak waznego dla calego Parnstwa Czechostowac-
kiego, a specjalnie ziemi slowackiej. Linja ta laczaca
dwie stacje: Cervenou Skalu na linji Pohronskiej ze stacja
Margecany na linji Koszycko-Bogumiriskiej bedzie jednem
z ogniw przyszlej wielkiej magistrali biegnacej srodkiem
Stowaczyzny, a przez swiezo ukoficzona linje z Handlove
do Horni Stubne (na Slowacczyznie) tworzyé bedzie
przejscie na Trenczyn i dalej na zachéd. Budowa zatem
linji Cervena Skala—Margecany skréci polaczenie Koszyc
na Stowacczyznie z Brnem stolica Moraw i skréci takze
odleglos¢ Koszyc od gléwnego miasta Slowacczyzny —

SITUAGE 1.STAVEBNIHO ODDILU
. HLAVNI DRAHY
GERVENA SKALA - MARGECANY.
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Bratislavy. To drugie jest dla intereséw Republiki Cze-
choslowackiej bodaj wazniejsze. Czechostowackie wladze
paristwowe otaczaja Koszyce specjalng piecza, poniewaz
stanowia one dla Czechoslowacji brame wyjsciowa na
wschod Republiki i jej punkt zbiorny. Oprécz znaczenia
polityczno-gospodarczego linja ta bedzie miala jeszcze
wielkie znaczenie turystyczne, biegnie bowiem wsréd oko-
lic bogato wyposazonych w piekno natury, a z czasem
da mozno$é zuzytkowania naturalnych bogactw czesci
Stowacczyzny.

Dilugosé eksploatacvina nowej linji wynosi¢ bedzie
92.3 kilometr., dtugosé zas budowlana jest nieco wicksza,
i wynosi 94.5 kilom. (cze$é linji obecnej Pohronskiej
przed wjazdem na stacje Cervena Skala, jak roéwniez
i cze$é linji Koszycko-Boguminskiej przed wjazdem na
stacje Margecany, musza byé przerobione i rozszerzone).
Najwieksze wzniesienie miarodajne na nowej linji wynosi
16°/,, i to w odcinkach wyzej zbudowanych. Najmniejsze
promienie luké6w — 400 mtr., a wyjatkowo 300 mtr, Na-
wierzchnia bedzie zbudowana do jazdy pociagéw z szyb-
koscia 80 klm. na godzine. Na calym odcinku od Cervene
Skaly do Margecan bedzie zbudowano 12 stacyj posred-
nich, 2 mijanki, 3 przystanki dla pociagéw towarowych
i 4 dla osobowych. Kubatura robét ziemnych wyniesie
zg6ra 2.500.000 m.?, a betonowe i murarskie prace okolo
118.000 m.* nie wliczajagc w to obmurowania tuneléw, Du-
zych wiaduktéw i mostéw bedzie dziesigé, o ogélnej diu-
gosci 438 mtr., tunelow — dwanascie o calkowitej diu-
gosci 4728 metréw.

Nowa linja przebiega¢é ma na znacznej wysokosci.
Poczatkowy jej punkt stacja Cervena Skala znajduje sie
na wysokosci 786 metréw nad poziomem morza. Na diu-
gosci dwunastu kilometréow poziom jej stale wzrasta,
a wzniesienia miejscami dochodza do 16.47°,,. Tak do-
prowadzona zostaje do najwyzszego swego punktu 957
metrow w tunelu Besnickem, skad biegnie juz w dét
spadkami dochodzacemi do 16.05%,, tak ze w koricowym
swym odcinku, stacji Margecany, wysoko$¢ nad poziomem
morza dochodzi do 341 metrow. Cata budowa linji Cervena
Skala—Margecany rozdzielona zostala na 3 odcinki bu-
dowlane, ktére beds stooniowo jeden po drugim budo-
wane, Dlugosé pierwszego odcinku wynosi 20.1 klm., dru-
giego — 31.9 klm. i trzeciego 40.3 klm, Odcinki te co do
dlugosci nie sa wprawdzie jednakowe, ale wyré6wnywuja
siec pod innemi wzgledami, a mianowicie co do kosztow
budowy, oraz trudnos$ci pracy przy ich budowie. Budowsa
kazdego odcinka zajmie si¢ specjalny Urzad Budowlany
Czechostowackich Kolei Panstwowych. Prace przy bu-
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dowie pierwszego odcinka rozpoczeto juz na wiosne roku
biezacego. Odcinek ten bedzie co do trudnosci budowla-
nych bezspornie najtrudniejszy, dla tego ez na budowe
jego zwrécona byta szczegélna uwaga. Bylo tu rozpatry-
wane kilka warjantéw, z posrod ktérych ostatecznie
przyjeto trase z tunelowa serpentyna w poblizu osady
Telgartu.

Najbardziej godnym uwadi objektem na pierwszym
odcinku bedzie wykuty w skale tunel dlugosci 1216 me-
trow, w luku o $rednicy 400 mtr. i o wzniesieniu 12.5%,,,
znajdujacy sie na 7.1—8.4 klm. od Cervene Skaly, w po-
blizu osady Telgartu, Nastepny tunel, réwniez wykuty
w skale, lezy na 10.2—10.5 klm. od Crvene Skaly, bedzie
dtugosci 240 metr, i wreszcie trzeci dlugosci 820 mtr.,
lezacy w poblizu osady Besnik, wykuty w skale bedzie
jednoczeénie najwyzszym punktem linji Cervena Skala—
Margecany.

Dla przerzucenia toru nad glebokiemi jarami trzeba
bedzie pobudowa¢ 3 wigksze wiadukty, a précz nich je-
szcze okoto 50 objektéw mniejszych (przepustéw i prze-
jazdow).

Budynki stacyjne beda swym zewnetrznym wygla-
dem dostosowane do stylu miejscowego, aby tworzyly
z nim harmonijna calosé. Koszt budowy calej linji Cervena
Skala—Margecany obliczony jest na 295.000.000 Kor. c.,
sume te pokryja Czechoslowackie Koleje Panistwowe. Bu-
dowa potrwa okolo szefciu lat. {Na podstawie odbitki ze
»Zprdvy Zelaznickich inzenyru” Nr. 1 —1931 r.).

Do Nr. 11 (87) ,,Inzyniera Kolejowego’ zalaczony jest Nr. 11 (55)
sPrzegladu zagranicznego piS$miennictwa kolejowego”.



http://-T.tiM.t-

Nr. 11 INZYNIER KOLEJOWY 315
List do Redakcji.
W sprawie stuzby drogowej a naukowej organizacji pracy.
W uzupelnieniu listu inz. E. Dalewskiego, umieszczo- Ilo$é robocizny na 1 km. toru:
nego w Nr. 9 , Inzyniera Kolejowego"”, komunikuje, ze ty- w1929/30r. w 1930/31r.

tulem proby Wydziat Drogowy Dyrekcji Warszawskiej
wprowadzil od roku 1930 normowanie pracy pizy wyko-
nywaniu robét torowych. Préba ta, juz po uplywie pierw-
szego roku, dala wydatne wyniki i przyczynila si¢ do
bardzo znacznego zmniejszenia kosztéw robét, t. j. do bar-
dziej racjonalnej gospodarki budzetowej. Nizej podaje dla
orjentacji ilosci dnibwek  rozchodowanych na pewne ka-
tegorje rob6ét w roku 1929/30, t. j. ¢dy normy nie byly
jeszcze wprowadzone, oraz w roku 1930/31 po wprowadze-
niu norm:

Wymiana podsypki Zwirowej na tluczen 3706 dn. 2158 dn.
Ciagla wymiana szyn 793 ,, 511
Wtorna wymiana szyn 500 ,, 371,

Badania w celu ustalenia ostatecznych norm sa kor}-
tynuowane nadal i wynikiem ich bedzie dalsze obnizenie
kosztow robét.

Inz, H. Kliszewicz.

Warszawa, dnia 28 wrzesnia 1931 r.

Kronika

Projekt 4%renty kolejowej. Zarzad Warszawskiego
Kola Zwiazku Prawnikéw P. K. P. zorganizowal zebra-
nie dyskusyjne na temat: ,Projekt 4-ro procentowej reniy
kolejowe;j' zreferowany przez p. Leona Manteuffla w sali
konterencyjnej Ministerstwa 18 wrzesnia r. b.

Referent, wychodzac z zalozenia trudnosci finanso-
wych przy wykonaniu niezbednych inwestycyj kolejowych
i wyptatach za wywlaszczone nieruchomosci, proponuje
w celu doraznej pomocy wypuszczenie 4-ro procentowe;j
renty kolejowej na sume 50 miljonéw zl. zabezpieczonej
na majatku kolejowym i splacanej w ciagu pigciu lat.
Referent zastrzegl sie, ze projekt jego jest tylko mysla,
rzucong do dyskusyj w celu szybszego poruszenia z miej-
sca sprawy zaopatrzenia kolei w $rodki na wykonanie
inwestycyj, a po wysiuchaniu opinji oséb bioracych udzial
w dyskusji, obiecal zajaé¢ sie nadal ta sprawa i wyniki
swej pracy zreferowaé powtérnie. S. S.

Zjazdy dyrektoréw Kolejowych. Z inicjatywy Pana Mi-
nistra Komunikacji odbgdzie si¢ szereg Zjazdéw Dyrek-
torow Kolejowych oraz Naczelnikéw Wydzialéw w Dy-
rekcjach. Zjazdy te zwolywane beda co trzy tygodnie
i poswiecone kolejno oméwieniu coraz to innej galezi
gospodarki kolejowej. Dnia 8 paZdziernika odbyl sig
pierwszy taki Zjazd poswigcony sprawom trakcyjuo-
warsztatowym. Dnia 19 listopada odbedzie sie Zjazd po-
§wiecony sprawom osobowym, za$§ 10 grudnia sprawom
ruchowym. Nastepny zjazd zkolei odbedzie sie¢ dopiero
z poczatkiem stycznia ze wzgledu na okres swigteczny.
Kolejno wiec beda zwolywane Zjazdy w sprawach, finan-
sowych handlowo-taryfowych, zasobéw, sanitarnych i ko-
lei waskotorowych. Zjazdy te, ktorym przewodniczy za-
wsze osobiscie Pan Minister Komunikacji maja na celu
dalsze usprawnienie gospodarki kolejowej oraz S$cisle
przestrzeganie polityki oszczednosciowej.

Przepisy sygnalizacji na kolejach waskotorowych.
Rozporzadzeniem Ministra Komunikacji z dnia 8 czerwca

krajowa.

1931 r. Nr. IV.5/4351/p1 (Dziennik Taryf, i Zarzadzen
Kolejowych z dnia 30 czerwca 1931 r. Nr, 22) zostaly za
twierdzone ,,Przepisy sygnalizacji na kolejach waskotoro-
wych”, wydane dla wszystkich kolei waskotorowych otwar-
tych dla uzytku publicznego, na ktérych dozwolona szyb-
kosé jazdy pociaggow nie przekracza 40 km na godzing,
z wyjatkiem kolei waskotorowych na Gérnym Slasku, na
ktérych obowiazuja specjalne przepisy sygnalizacji. Ter-
min i sposéb wprowadzenia w zycie tych przepisow bedzie
podany w osobnem rozporzadzeniu. SRR

Dodatnie wyniki gospodarki cieplnej na P. K. P. Gospodarka
cieplna na P. K. {:’ poczynila znaczne postepy, czego dowodem jest
zmniejszenie zuzycia paliwa przez parowozy, ktére sa na kolejach
najwiekszym jego konsumentem. Zuzycie weggla na 1000 brut.
tonn;)-klm spadio z 62,08 kg w roku 1928/29 do 56,75 kg w roku
1930/31, .

Ta poprawa, przynoszaca znaczne oszczednosci, nastapila wsku-
tek racjonalnego przydzialu i odpowiedniej kontroli dostarczanego
wegla, trafnego systemu premjowania oszczednosci paliwa, lepszego
wyzyskania parowozéw i zastosowania na parowozach nowych urza-
dzen, przyczyniajacych si¢ do zmniejszenia konsumcji wegla.

Przyspieszenie spraw dyscyplinarnych na kolejach. W dazeniu
do podniesienia sprawnosci naszego kolejnictwa minister Komunikacji
wydal okélnik do wszystkich okregowych dyrekcyj kolejowych, w kto-
rym poleca przyspieszenie zalatwienia spraw dyscyplinarnych. W mysl
tego okélnika dochodzenie dyscyplinarne nie moze trwaé dluzej, niz
2 miesiace, a sporzadzanie aktu oskarzenia — 2 tygodnie. Rozprawa
powinna byé przeprowadzona przed uplywem miesiaca od chwili
sporzadzenia aktu oskarzenia. W wypadku, gdyby sprawa przeciagala
si¢ ponad powyzszy termin, dyrekcja obowiazana jest podaé przy-
czyny zwloki do wiadomosci Ministerstwa Komunikacji.

Prébna jazda pociggu Warszawa — Zebrzydowice, W zwiazku
z polskim wnioskiem na Europejska konferencje rozkladéw jazdy
w sprawie uruchomienia nowej pary pociagéw pospiesznych dziennych
na linji Warszawa — Bohumin odbyla sie prébna jazda na linji War-
szawa — Zebrzydowice. Prébna jazda specjalnego pociagu zorganizo-
wana przez Ministerstwo Komunikacji wykazata, iz pociag pospieszny
bedzie przebiegal przestrzeri Warszawa — Zebrzydowice, wynoszaca
397 km, w ciagu 6-ciu godzin 15 minut w kierunku do Zebrzydowic
i okolo 6-ciu godzic w kierunku powrotnym. W ten sposéb dotychcza-
sowy przebieg tego-pociagu skrécony. zostanie o 45—52 minut.

Kronika

Elekiryfikacja linji podmiejskich na francuskich
kolejach panstwowych. Elektryfikacja linji panstwowych
rozpoczela sie w r. 1900,

Nalezy zaznaczy¢, iz powodem jej, byla nie cheé¢ wy-
korzystania energji hydro-elektrycznej, jak to ma miejsce
w stosunku do wigkszosci kolei, ani tez potrzeba przewoze-
nia ciezkich ladunkéw po linjach o trudnym profilu, lecz
poprostu koniecznosé odcigzenia linij kolejowych.

Np. stacja St. Lazare w Paryzu w czasie od 6.30 do
19.30 obstuguje przeszlo 50.000 podréznych. Ilogé ich na
linjach podmiejskich w r. 1929 wynosita: 106 mil. na S. La-

zagraniczna.

zare, 14 mil. na stacji Inwalidéw i 10 mil. na Montpar-
nasse.

System eksploatacji linji podmiejskich zeelektryfi-
kowanych polega na stosowaniu licznych pociagow, skla-
dajacych si¢ z wagonu motorowego i dwéch przyczepek.
Linje podmiejskie sa eksploatowane wedle paséw rejono-
wych, z ktérych pierwszy ma 4,8 km. szerokosci (liczac od
Paryza), drugi érednio 11 km. wreszcie trzeci do konca
linji podmiejskich. :

Pociagi w pierwszym pasie zatrzymuja sie wszedzie.
Pociagi drugiego pasa przechodza pierwszy bez zatrzyma-
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nia, a w drugim zatrzymuja si¢ na wszystkich stacjach.
Woreszcie pociagi trzeciego pasa zatrzymuja si¢ tylko
w ostatnim.

W ten sposéb otrzymuje si¢ najwyzsza mozliwa
sprawno$é ruchu i wykorzystanie taboru.

Prad elektryczny jest tréjfazowy o 15.000 v. Zostaje
on zamieniony na podstacjach na prad staly o 650 v. i w tej
postaci zasila sie¢ kolejowa.

Tabor kolejowy skiada sie 40 lokomotyw. 230 wa-
gonéw motorowych i 200 przyczepnych. Caly tabor jest
stalowej konstrukcji. (Ry. Gaz. Nr. 14—31). Z. K.

Ruch podmiejski i miejski Berlina. 15 maja r. b. uply-
nely 2 lata od czasu elektryfikacji kolei podmiejskich Ber-
lina. Z powodu znacznego zwickszenia szybkosci jazdy
i wygéd mimo ogélnej depresji gospodarczej w r. 1930
ruch na kolejach podmiejskich wskazuje wzrost jak swiad-
czy o tem nastepujace zestawienie:

‘ W :
ROK 192894 | Whio29 0 [ W00 Ml EaaRE 1] 1530
do 1929
Wptywy w miljon RM. 68.175 73.946 89.319 + 207%
Przewieziono podré6z- ’

nych w miljonach | 394257 | 425.436 | 428.670 + 0,82
Wykonano pasazero- ‘

km w miljonach . |1.514.878 |5.089.786 |5.152 281 + 1,2%

Zestawienie to jest znamiene, jesli sie zwazy, ze
w ruchu osobowym dalekobieznym na kolejach niemiec-
kich osiagnieto w poréwnaniu do r. 1929 nastepujace wy-
niki: wplywy — 92,9%, ilo§¢ przewiezionych podréinych
88,3% ilosé wykonanych pasazero-km 90,5%.

W tym samym czasie napigcie ruchu miejskiego Ber-
lina ksztaltowalo si¢ nastepujaco::

llos¢ przewiezionych Zmniejszenie
Srodek komunikacji pasazer6w w miljonach st{osiﬁou
1928 19 9 1950 e
Tramwaije. 899,0 929,1 721 — 229%
Kolej podziemna . 265,2 271,3 256 — 8%
Autobusy . 222,6 2717,2 219 — 21
Razem 1.386,8 1,483,6 1.196 — 14,7

Jak widaé z powyzszego kryzys ekonomiczny
dotkna? w wickszej mierze komunikacje tramwajowa
i autobusowa, niz przewozy koleja podziemna. Na tym
tle wzrasta dodatnio ruch podmiejski kolejowy, ktory
w caloksztalcie podniést sie 23.1 na 27,3% ogélnego ruchu
m. Berlina. Na poczatkach r, 1931 mimo pogarszajacej sie
sytuacji ekonomicznej ruch kolejowy podmiejski ucierpiat
rowniez znacznie mniej, niz ruch dalekobiezny i miejski.

(Verkehrst. W. Nr. 22 — 1931).

Elektryfikacja kolei. Sprawa zamiany parowego na-
pedu na elektryczny w réznych krajach réznie si¢ przedsta-

wia. Tak w Anglji obecnie tylko 29, ogélnej dlugosci

linij kolejowych korzysta z napedu elekirycznego, gdy
tymczasem w Stanach Zjednoczonych wynosi to 6%,
a w Szwajcarji nawet dochodzi do 32%. Jezeli w Szwaj-
carji wplywa na to obfito§é darmowej sily wodnej — to
jednak w innych krajach musza byé przyczyny tamujace
wzrost elektryfikacji.

Strona ekonomiczna sprawy kosztéw parowego i elek-
trycznego napedu byla wielokrotnie omawiana zawsze
z tym samym rezultatem, Ze mechanicy wypowiadali sie
za para, a elektrotechnicy za sila elektryczna. Nawet
i w obecnym czasie zagadnienie to jest badane w Anglji

przez specjalng komisje. Jednak wyniki otrzymane przez
Potudniowa Kolej w Anglji, ktéra zeiektryfikowala naj-
wigcksza w swiecie sie¢ kolei podmiejskich méwia na ko-
rzysé elektryfikacji, chociaz specjalne warunki tej kolei nie
pozwalaja na uogélnienie tego wniosku, W Ameryce elek-
tryfikacja dala 18 do 32% oszczednosci kapitalu wtasne-
go, i cho¢ to wydaje si¢ duza cyfra, lecz jest w rzeczy-
wistosci mala w stosunku do kapitalu obrotowego kolei.
W Norwegji, Szkocji 1 w Holandji wyniki byly bardzo ko-
rzystne, co potwierdza si¢ powigkszenie dlugosci linij ze-
lektryfikowanych,

Strona techniczna sprawy nie pozwala na takie ogél-
ne wnioski ze wzgledu na zadziwiajaca rozmaitos¢ syste-
méw. Tak uzywane sg prady jedno i trojfazowe; czestoltli-
wos¢ zwykle uzywana jest 16°/, i 25, a nawet 1 50, We
Francji, Holandji, Italji i Stanach Zjednoczonych przewa-
Znie s_tosuia‘ prad staly o napieciu od 600 do 3,000 v.: ten
rodzaj pradu przyjeto jako wzér dla kolei angielskich. Nad-
to zachodzi tu jeszcze rozmaito$é co do typéw przewodoéw,
lokomotyw i taboréw. Ten brak koordynacji nie pozwala
elektrotechnikom na postawienie ostatecznych wnioskéw
i jest pierwsza przyczyna powolnego wzrostu elektryfikacii.
Sa jednak pewne wypadki, gdzie zastosowanie elektryfi-
kacji mo niezaprzeczong wyzszos¢ nad napedem parowym,
a mianowicie: na linjach podmiejskich, na stacjach konco-
wych wielkich miast i w tunelach. Ponadto w Ameryce ko-
leje elektryczne czynia nawet usitowania wspé6tzawodniclwa
z dalekobieznemi autobusami. W Anglji przemyst elek-
trotechniczny jest tak rozwinigty, ze bylby w stanie do-
starzy¢ potrzebna ilo§¢ zupelnie pewnych instalacyj
w krotkim czasie. Zastosowanie systemu Guida pozwolilby
na dostafczenie kolejom potrzebnego pradu w odpowiednich
punktach kraju, co zwalnialoby koleje od koniecznosci bu-
dowy wlasnych stacyj sitowych.

Anglja wiec znajduje si¢ w przededniu koniecznosci
zdecydowania czy jest pozadanem i uzasadnionem wydaé
setki miljonéw na szeroko rozwinigty plan elektryfikacii
kolei. Dodatniemi stronami tego planu sa: zmniejszenie
kosztéw obrotowych, lepszy bieg pociagéw, zmniejszone
zanieczyszczenie powietrza, lepsze warunki pracy druzyn
pociagowych i ulepszenia na stacjach korficowych., Wszyst-
ko to ma przewazaé obciazenie kapitalu, ktore elektryfi-
kacja pociaga za soba. Za zmiang napedu parowego na
elektryczny przemawia w obecnej chwili zastéj w przemy-
§le i wzrost bezrobocia, przewazaé jednak powinien wzglad
na techniczna, a nadewszystko ekonomiczna strong za-
gadnienia. (Modern Transp. Nr. 624). Iz.

Tabor Kolei Hiszpanskich. Tabor kolei Hiszpan-
skich w rozwoju swym szed! nieco odmiennemi drogami,
niz pozostalych panstw Europy ze wzgledu na odmienne
warunki terenowe. Pierwszy parowoéz wagi 19 tn. zbudo-
wany byl w r. 1848, Ciezkie nowoczesne parowozy da-
tuja sie od r. 1901, kiedy kolej Madrid—Saragossa—Ali-
cante zastosowala po raz pierwszy 4 cylindrowe paro-
wozy sprzezone wagi 61,1 tn. Poczatkowo parowozy spro-
wadzano z Anglji, Francji i Belgji, nastepnie wylacznie
z Niemiec. Poczynajac od r, 1925 parowozy budowane sa
w Hiszpaniji przez firmy krajowe. Z nich T-wo Maquinista
Terrestre i Maritima w Barcelonie wystapilo pierwsze
w Europie z budowa parowozéw typu Montana 2-4-1 dla
pociagéw pospiesznych kolei Norte i M. S. A. Podajemy
krotka charakterystyke tych jednostek: nadpreznosé
pary = 16 atm,, $rednica k6! pednych 1750, powierzchnia
rusztu 5 m®, waga napedna 67,2 t., w stanie stuzbowym —
110,6, tender 4 osiowy, pojemnosé skrzyni weglowej —
7 tn., skrzyni wodnej — 22 m.* W duzej ilosci posiadaja
koleje hiszpariskie (rzadowe i M.S.A.) parowozy tendrza-
ki typu 242. Oryginalnej konstrukcji sa parowozy typu
1—3 z tendrem oporowym, ktéry moZe byé oddzielony
od parowozu jedynie w warsztatach. Parowozy te bu-
dowy firm Krauss i Maffei odznaczaja si¢ duza stosun-
kowo wydajnoscia, pojemnoscia skrzyrn weglowych i wod-

nych przy malym rozstawie osi (nadpr. pary — 12 atm.,,
powierzchnia rusztu 1,75 m/’, ciezar napedny — 34,7 t.,
w stanie roboczym — 41,2 tn., zapas wegla 4 tn., wody
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6 m.?). Rozpowszechnione dotad parowozy typu Malleta
zastepowane sa obecnie przez typ Garratta (koleje Ara-
gonji). Na linjach zelektryzowanych np. Irun—Alsasua
kolei Norte kursuja lokomotywy elektryczne typu
2c + ¢ 2, nalezace do najciezszych w Europie ¢ mocy
3250 KM, rozstaw osi calkowity 20,5 m, wozkow — 4,5,
srednica k6t 1560 mm, ciezar w stanie roboczym 1453 tun.

Ogélny park parowozowy kolei Hiszpanskich wyno-
sil wkoncu 1929 r. 3645 jednostek, z czego 674 parowozy
osobowe. Poza lem uzywaja koleje Hiszparskie rowniez
wagonéw motorowych roznych konstrukcji, przewazaja
automotrisy elektryczne i diselelektryczne, Z tych ostatnich
najbardziej rozpowszechnione sa wagony motorowe budo-
wy wytworni Esslinden z mechanicznem przeniesieniem.
(Motor 4-cylindrowy 4 taktowy, 120 KM, szybkos$¢ naj-
wieksza 45 km|godz., nadwozie stalowe, dlugosé¢ 11,8 m,
ciezar w stanie préznym 25,5 tn., 31 miejsca siedzace
i przedzial pocztowy).

Tabor wagonowy liczy 6779 jednostek, w czem 158
wagonéw salonowych, 1160 — I k1, 1184 — II kl, pozostale
III i mieszane. Aczkolwiek sporo jest wagonéw osobo-
wych starej konstrukcji, w ostatnich latach w zwiazku
z rozwojem ruchu turystycznego pobudowano duza ilosé
wagonéw nowoczesnych, wykonczonych z wielkim kom-
fortem. Do nich naleza wagony towarzystw Norte, (64
miejsca w 2 kl, dlugosé 20 m., ciezar 40,7 kg) i Andalucia
{(Pulman — Expres — ci¢zar wlasny 50 tn, rozstaw osi—
16,4). Z wagonow III kl zastuguja na uwage wagony
kolei Norte 190 miejsc siedzacych, dlugosé 19.04 m, roz-
staw osi wozkéw — 2,5, ciezar 38,5 tn. Wszystkie wagony
zelazne systemu korytarzowego. Wagony do ruchu pod-
miejskiego diugosci 18,5 m, wazg 32,5 tn. i zabieraja 68
pasazerow, przejscie po $rodku, platformy odkryte.

Bardzo wielka réznorodnoscia odznacza sie tabor
wagonow towarowych. Jedna kolej Norte liczy 45 typow,
M. S. A, — 28 i t. d. Ogélna ilosé wagonéw wynosi 80373
sztuk, z czego krytych 36019, platform 41654, weglarek
2700. Wagony sa przewaznie 2 osiowe, nosno$¢ roina —
10,15 i 20 tn., ciezar wlasny 9—10 tn., dlugosé¢ 7.425, —
7,7 m. Duzo wagonéw specjalnych do przewozu ptactwa,
owocéw, wina, oliwy, ropy i t. d. :

Zarzady kolei Hiszpanskich czynia obecnie duze wy-
sitki celem wickszego ujednostajnienia typu wagonéw
i normalizacji ich. Dotychczas zdotano znormalizowaé
5300 wagonow. Réwniez i w tej dziedzinie zaznaczaja sie
dazenia Hiszpanji do samowystarczalnosci, na czem nie-
malo ucierpialy rynki panstw, eksportujacych tabor,

Sprawozdanie za r. 1930 syndykatu francuskich wy-
tworni taboru kolejowego. Wedlug sprawozdania syndy-
katu francuskich wytwérni taboru kolejowego, wyniki za
1930 r. byly mniej pomyslne niz w latach ubiegtych, a przy-
szto§é nasuwa pewne obawy; sprawozdanie korczy sie t»
kiem resumé; w najblizszym okresie rynek wewnetrzny
nie okreslony, zapotrzebowanie dla kolonji slabe, eksport
nie istnieje.

Francuskie wytwérnie otrzymaty w r. 1930 zamé6wie-
nia na tabor kolejowy dla wilekich Towarzystw Kolejowych
w kraju na ogslng kwote 1.381 milj. fr. francuskich: (404
parowozy, 180 tendréw, 709 wagonéw osobowych i 12.525
towarowych) w 1929 r, za§ zaméwienia wynosity 1.150 milj.
Zato zaméwienia dla kolonji zmniejszyly si¢ i wykazaty:
na parowozy 1,383 tonn, wagony osobowe i wagony to-
warowe 914 tonn, podczas gdy przecietnie za 5 o statnich
lat dostawaly 2.244 tonn parowozéw, 779 tonn wagonéw
osobowych i 4953 tonn wagonéw towarowych.

Wyedlug planu obliczonego na podstawie, iz okres
stuzby parowozu trwa 30 lat, wagonu osobowego 35 lat
i towarowego 40 lat zapotrzebowanie roczne wewnatrz kra-
ju okresla sie¢ w wysokosci 625 parowozéw, 900 wagonéw
osobowych i 12.200 wagonéw towarowych. Majac na wzgle-
dzie plan opracowany na najblizsze 5 lat, koleje francuskie
zamierzaly wydaé¢ w r. 1931 zaméwien na 1.447 mil. fr. fr.
jednakze niepomy$lne warunki eksploatacji zmusily To-
warzystwa kolejowe do zmniejszenia tej kwoty o 547 milj.
Wskutek zmniejszenia zaméwien wytwornie beda zmuszone

zwolnié¢ okoto 10.000 robotnikéw. Wobec tego wytwérnie
zadaja, aby redukcje zamoéwier poddano rewizji przez orga-
ny panstwowe.

W sprawozdaniu zaznaczono, iz zmniejszenie wytwor-
czo$ci w innych krajach jest jeszcze wicksze, np. eksport
wytworni belgijskich zmniejszyl si¢ w r. 1930 o polowg
w poréwnaniu z r. 1929 co do parowozéw i wagonow 0so-
bowych, zas co do wagonow towarowych prawie pigciokrot-
nie. Wyjatek stanowia Niemcy, ktére wywiozly w r. 1930
wiecej niz w r. 1929, mianowicie 815 jednostek parowozo-
wych zamiast 573 w r. 1929, 774 jednostek wagonéw osobo-
wych zamiast 244 i 44125 jednostek wagonéw towarowych
zamiast 42628. Ch. d. f. ef. tr. —1931r. Nr. 7). T.S.

Nowe wagony sypialne trzeciej klasy w Anglji. Wa-
gony sypialne, kursujace od lat w Anglji, byly wylacznie
klasy pierwszej. Dopiero w roku 1928 wprowadzono tytu-
tem proby podobne wagony dla klasy trzeciej. Sa to zwy-
kle wagony osobowe, zamieniane na noc na wagony sypial-
ne, mieszczace po 4 l6zka w przedziale. Doplata za ko-
rzystanie z miejsca sypialnego jest bardzo niska.

W krotkim czasie sypialne wagony trzeciej klasy
zyskaly wielka popularnoéé wéréd publicznosci, co bynaj-
mniej nie wplywa, jak wykazala statystyka, na zmniejsze-
nie dochodowosci z przejazdow podrézinych w wagonach
sypialnych klasy I-ej.

Obecnie kolej L. N. E. przystepuje do budowy serji
nowych wagonow trzeciej klasy, wylacznie sypialnych.
Poniewaz wagony te nie beda zamienione na dzienne, jak
to miato miejsce dotychczas, budowa ich moze uwzgledni¢
caly szereg szczeg6low, zblizajacych je do konstrukcji ty-
powych wagonéw sypialnych.

Dtugosé nowych wagonéw wynosi 22,2 m, przy szero-
kosci 3,1 m. co pozwala na urzadzenie miejsc sypialnych
dla 32 podrézaych. Lézka beda zaopatrzone w sprezynowe
materace, przedzialy posiada¢ bedg lustro, wieszaki, i p6i-
ki, rozmieszczone w sposéb praktykowany dotychczas w wa-
gonach sypialnych. |

Specjalna uwaga bedzie zwrécona na oswietlenie
i wentylacje. Kaidy przedzial bedzie zaopatrzony w dwie
lampy do oswietlenia ogélnego, w jedna nocna niebieska
i w lampki, umieszczone nad kazdem z czterech miejsc sy-
pialnych.

Toalety i umywalnie rozdzielone, umieszczone sa
w obu koricach korytarza, przyczem umywalnie zaopatrzo-
no obficie w zimng i goraca wodg. (Roil. Gaz.. Nr. 7K—31 )

Z, K.

Nowe parowozy wloskie dla pociagéw pospiesznych.
Z poczatkiem letniego sezonu Panstwowe Koleje
Wioskie uruchomily na gléwnych linjach szereg pociagow
pospiesznych. Parowozy, zbudowane specjalnie dla tych
pociagéw, przypominajq typ wloskiej grupy ,Pacific’ 691.
ba typy réinia si¢ zasadniczo od siebie kotiem
i rozmiarami tendra. Nowy parowéz jest dluzszy od typo-
wego ,Pacificu” o 6 m, posiadajac wicksza powierzcnni¢
ogrzewanga koila i rusztu.
Najwigksza predkosé dopuszczalna parowozu wynosi
130 km'godz. '
Tender zawiera 32 m® wody i 7 t. wegla. Nowe pa-
rowozy sa zdolne wykonywaé bez zatrzymania przebiegi
350—380 km z pociagiem o normalnym pelnym skladzie.
Od 15-go maja r. b. 2 pociagi pospieszne kursuja na
linji Medjolan—Wenecja z jednym krétkim postojem
w Weronie. Pociggi te przechodza odlegltosé 265 km.
w niespelna 3 godziny, co odpowiada handlowej predkosci
88 km|godz. (Bull. C. F. F. Nr. 5—31). Z. K.

Stan sowieckich kolei zelaznych. Zeifung des Vereins
Deutscher Eisenbahverwaltungen Nr, Nr, 35 r. b. przyta-
cza, na podstawie sprawozdania jednego z niemieckich
przemyslowcow, zaproszonego do Rosji dla opinjowania
w sprawach reorganizacji sowieckiego kolejnictwa, cie-
kawe liczby, odbiegajace znacznie od urzedowych spra-
wozdand., Z 58640 km. sieci kolejowej ruch otrzymuje si¢
zaledwie na 37.500 km linij gléwnych. Drugie tory i wigk-
szo$¢ linij bocznych nie jest obslugiwana. Wywotane to
jest z jednej strony brakiem dostatecznej ilosci taboru,
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z drugiej oplakanym stanem nawierzchni i urzadzen za-
bezpieczajacych ruch pociggow. Zdaniem niemieckiego
fachowca nie mniej 20.000 km linij wymaga catkowitego
odnowienia nawierzchni. Na linjach drugorzednych spo-
tykaja sie nawet szyny drewniane, obite blacha, po kts-
rych moga chodzi¢ bardzo lekkie pociagi z szybkoscia
810 km na godzine; ilo§é pociago/km na takich linjach
wynosi dziennie czestokroé 30—40. Stan ilosciowy paro-
wozo6w wynosi 20500 jednostek, z czego 1200 nowych paro-
wozow dostarczyly Sowietom w 1923—25 r. Niemcy
i Szwecja. Do ruchu zdatnych jest calkowicie 2300 paro-
wozéw (!). Z 21800 wagonéw osobowych kursuje 17500,
znaczna ilo§é ich jednak jest w stanie zlym, wobec czego
przejazd w wagonie towarowym, zwlaszcza na linjach bocz-
nych, czestokroé jest przyjemniejszy. Wagonéw towarowych
brak jest b. duzy. Z 460.000 jednostek w ruchu utrzymuje
sie zaledwie 110.000—115.000 wagonéw, W stosunkowo
dobrym stanie sa wagony-cysterny, ilosé ich wynosi 14.000.
Mimo tak oplakanych warunkéw, zdaniem autora artykuluy,
koleje sowieckie moga byé odbudowane, czego wymaga
usilnie rozwdéj przemystu, handlu i rolnictwa rosyjskiego.
Dla odbudowy jednak potrzebny jest wigkszy jak dotych-
czas wspoludzial zagranicy, zwlaszcza Niemiec. Zaznaczyé
nalezy, iz narazie Zarzad Kolei Sowieckich zmuszony byt
odstapi¢ od umowy zawartej w marcu r. b. z kolejami
Niemieckiemi na dostawe 500 parowozéow i 10.000 wago-
noéw towarowych uzywanych, lecz zdatnych do ruchu.
Jako powéd niezrealizowania tej umowy wskazuje autor
niemozliwo§¢ uruchomienia zbyt ciezkiego taboru na
linjach sowieckich,

Metody zwigkszania rentownosci przewozéw na ko-
lejach angielskich, W pewnych wypadkach, dotyczacych
przewozéw masowych, szczegélniej gdy chodzi o przeciw-
dzialanie konkurencji samochodowej, koleje angielskie
moga stosowaé czasowo specjalne stawki znizkowe, na co
w kazdym poszczegélnym wypadku konieczne jest ze-
zwolenie Trybunatu stawek kolejowych.

Obecnie korzysta ze wspomnianego $rodka kolej L.
N. E. R. z bardzo dobrym rezultatem, odbijajac znaczna
cze$é klijenteli towarzystwom samochodowym, ktére do-
tychczas niema! ze wylacznie mialy w swych rekach prze-
wozy duzych ilosci cementu, suréwki, piasku i rur lanych—
na szlakach danej kolei.

Inng proba podniesienia rentownosci przewozow jest
projekt kolei L. M. S. R., réwniez zaaprobowany przez
Trybunat stawek, a dotyczacy samej metody taryfowania.
Idzie tu mianowicie o nader liczne przewozy migdzy stoli-
ca i dokami, a niektéremi miejscowosciami . Na tych szla-
kach beda wprowadzone dla przewozow towarowych zni-
zone stawki taryfowe, oparte wylacznie na klasyfikacji za-
tadowania na wagon, bez wzgledu na rodzaj samego towa-
ru. Klasyfikacja obejmuje trzy klasy: 2 tonny, 4 tonny
i 6 tonn na wagon.

Odpowiednie stawki wynosza: 11 szylingéw, 8'/, szy-
linga i 6%/, szylinga za tonne. Normalne stawki obejmuja

. skale od 4%/, do 29 szylingéw. Poza tem wszystkie stawhi
istniejace, nizsze w poszczegdlnych wypadkach od nowo-
wprowadzonych taryl, pozostaja od dyspozycji wysylaja-
cych, (Ry. Gaz. Nr. 21—31). Z. K.

Pokaz kolejniciwa na wystawie kolonjalnej w Paryzu.
Na wystawie Kolonjalnej w Paryzu wydzielono miejsce
réwniez na eksponaty z dziedziny kolejnictwa; w tym
celu zbudowano hale o dlugosci 500 m. i szerokosci 80 m.
W hali tej ustawiono szereg parowozéw i wagonéw na ka-

natach, ktére odznaczaja sie odpowiedniemi wymiarami -

i dobrem oswietleniem, co daje moznosé publicznosci ogla-
dania wystawionych eksponatéw zdotu. Mozna tu ogladaé¢:

Parowéz tendrzak Paris—L.—M. typu 2-4-2 o wadze
117 tn. do pociagéw podmieskich. Elektrow6z kolei du-
Midi typu B 4+ B na prad staly o napieciu 1500 V; waga
wlasna 76 tn; najwigksza szbeos’é 70 km/godz.

Wagony osobowe réznych typéw, wszystkie Zelaznej
konstrukcji spawane lub nitowane, przyczem gléwki ni-
réow na zewnetrznych scianach przewaznie utopione.

Autobus szynowy lekkiego typu o wadze 9, tn.; we-
wnatrz 34 miejsca siedzace; motor 4 cylindrowy o sile
80 K. M. przy 1800 obrotach.

Wystawione jednostki taboru kolei francuskich (me-
tropolji) odpowiadajace najnowszym wymaganiom techniki,
przewaznie znane s3 juz z literatury i z wystawy w Liege;
wystarczy wymienié te eksponaty, Parowéz kolei du Nord
typu Pacific (1-3-1) o wadze 100 tn; wozi pociagi pospiesz-
ne o cigzarze 600 tn z szybkoscia 110 km na godzine; pa-
row6z kolei Est typu Montain (2-4-1) o wadze 115 tn wo-
zi pociagi o wadze 700 tn z szybkoscia 110 km. Wystawio-
no réwniez model typu parowozu o wadze 126 tn. Sa modele
réznych urzadzen kolejowych. Kolonje dostarczyly prze-
waznie modele i fotografje. (Org. f. Fort. Eisb. w — 1931 r.
Nr. 17. Railw. Gaz.—1931 r. Nr. 2—4.1X). T. S.

Budowa kolei podziemnej w Moskwie. Na posie-
dzieniu centralnego komitetu partji komunistycznej So-
wietow, postanowiono w ‘celach gospodarczych Moskwy,
rozpocza¢ budowe¢ w Moskwie kolei podziemne;, co
w znacznym stopniu zmniejszy niedogodnosci komunika-
cyjne tego miasta. Rozpoczecie rob6t powinno nastapié juz
w 1932 r., przyczem koleja ta bylyby potaczone koleje
Pélnocna, Pazdziernikowa i Kurska, ktére :jednoczesnie
powinny byé elektryfikowane co umozliwi zarazem pota-
czenie tych kolei z centrum miasta. Jednoczesnie zamie-
rzono w przeciggu trzech lat doprowadzié¢ ilosé autobusow

miejskich do 2000 (B. u. E. Nr. 15. 1931). wg.

Nowe wagony pocziowe na kolejach szwaijcarskich.
Pociagi pospieszne na linjach Genewa—Zurich, Bazylea—
Chiasso i Bazylea—Zurich zostaly zaopatrzone w wago-
ny pocztowe nowego typu.

Obecnie wagony posiadaja powierzchnie pozyteczna
4,5 m* podczas gdy wagony typu 1913 r. mialy tylko 2,8
m® powierzchni. Oswietlenie wagonéw jest obfite 1 osiaga
sie zapomoca okien w §cianach i w dachu. Specjalna prad-
nica dostarcza pradu dla 29 zarowek. Ogrzewanie jest
parowe i elektryczne. Cigzar wagonu — 45 L, przy dtugosci
jego 18,56 m.

Na kolejach zwiazkowych chodzi obecnie 6 takich
wagonoéw. (Ry. Gaz. Feb. 27, 31). Z. K.

Dlugie szyny na kolejach Stanéw Zjednoczonych
Ameryki. Na Kolei Lehigh-Valley zastosowano na dtugo-
sci 8 km szyny o dlugosci 66 stop (20,1 m.) o wadze 68
kg'm, gdy dotychczas stosowano szyny o dlugosci 33 stop.
Obserwacje nad tym torem wykazaly, Ze przy zmianie
temperatury od O-—40 C. nie nastepowaly zadne szkodli-
we zjawiska w torze, a otrzymana oszczedno$é na mniej-
szej ilosci zlacz i lepszy tor wobec zmniejszenia ilosci sty-
kéw przemawiaja za takimi szynami. Podwéjna dlugosé szyn
dotychczasowych wybrano w celu ukladania ich na miejsce
kazdych dwu szyn. (Lokm. 7. 1931). wg.

Konkurs sowiecki na sprzegi samoczynne. Zarzad
Kolei Sowieckich oglosit konkurs na opracowanie typu
sprzegu samoczynnego. Zgloszono 248 projektow, z kto-
rych wybrano i nagrodzono 6. Pierwsza nagrode na kon-
kursie otrzymal sprzeg pomystu urzednika sowieckiego
Miroszniczenka; konstrukcja sprzegu tego najblizej odpo-
wiada warunkom konkursu, sprzeg moze by¢ wykonany
catkowicie sitami przemyslu sowieckiego, Zze sprzegow
zgtoszonych z Niemiec zainteresowanie wigksze wzbudzit
projekt firmy Szarfenberga. w.

Bocznice kolei niemieckich. Na 1 stycznia 1931 liczyly pafistw.
koleje niemieckie 14.380 bocznic o lacznej diugoéei toréw 17.873,44 km.
Z bocznic tych 10.687 zaliczano do gléwnych i 3702 do drugorzednych,
a wszystkie byly w eksploatacji oséb i przedsigbiorstw prywatnych
i nie wchodza do ich liczby bocznice, stuzace dla potrzeb samych
kolei; warsztatowe, do skladnic i t. p. Znaczna iloéé towaréw prze-
wozonych kolejami jest na- i wyladowywana na tych bocznicach.
Wytadunek stanowil 30—40% ogélnego wyladunku, naladunek byl
wyzszy, wobec naladunku na bocznicach prywatnych wegla. (Reichsb.
Nr. 33 — 1931).

w.
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Wyniki eksploatacyjne T-wa ,Mitropa” w r. 1930, Die Reichs-
bahn podaje wyniki eksploatacji T-wa niemieckiego wagonéw sypial-
nych 1 restauracyjnych ,Mitropa", wickszoéé akcyj ktérego naleiy
do T-wa kolei niemieckich Reichsbahn, Nie baczac na ogélny kryzys,
ktory tak sie odbil na kolejnictwie niemieckiem, T-\yg Mitropa roz-
wijalo sie pomyélnie. Wykonano w r. 1930 — 92,7 miljonéw wagono-
km (w r. 1929 — 90,3). Przecictna iloéé dziennie kursujacych wago-
néw sypialnych w poréwnaniu z r. 1929 wzrosla z 224 do 234, a wa-
gonéw restauracyjnych z 237 do 248. Wiaczono do taboru 16 nowych
wagonéw. Wplywy brutto wyniosty w r, 1930 — 43,37 miljonéw r. m.
(w r, 1929 — 45,02), %% i inne dochody — 0,91 miljona (0,93), wy-
datki rzeczowe stanowily 24,82 milj. r. m. (26,55), wydatki osobowe —
19,27 milj. r. m. (13,00). Po odpisaniu na kapitat 2,88 miljonéw r. m.
(3,01) czysty dochéd wyniést 1,01 miljona r. m. (1,05), co dalo moz-
noéé wydzieli¢ dywidende w wysokosci 5% na akcjg.

Elektryfikacja kolei belgijskich, Wedtug zamierzenn Towarzy-
stwa narodowego kolei belgijskich opracowany zostal plan -elektryfi-
kacii niektérych linij. Przedewszystkiem ma byé zelektryfikowana linja
Bruksella—Antwerpja, na ktérej pospieszne pociggi maja byé wy-
prawiane co 20 min,, przyczem odleglo$é pomiedzy dworcem central-
nym w Antwerpji a dworcem pélnocnym w Brukselli ma byé prze-
jezdzana w ciagu 20 min. Przebudowa tej linji ma byé ukoriczona
w ciagu 2 lat, caly za$ program elektryfikacii ma byé wykonany
w ciagu lat 5, przyczem oplata roczna % % od kosztéw budowy ma
wynosié 62 miljony frankéw. Oczekiwane jest oprocentowanie wylo-
zonego kapitalu w wysokosci 8%. w.

Walka z kurzem na kolejach Argentyny. Nawierzchnia wiek-
szo$ci kolei argentyrskich lezy na piasku, wytwarzajacym nieznoény
kurz w wagonach. Poniewa: zmiana nasypki na' tluczed wypadlaby
niezmiernie drogo ze wzgledu na oddalenie kamienioloméw, koleje
argentyfiskie zastosowaly z bardzo dobrym wynikiem polewanie na-

sypki ropa naftowa. Wykonywa to specjalnie urzadzony pociag ze
zgiorniki\mi ropy, rozpryskujacemi ja na nawierzchnie, Wytworzona
w ten sposéb skorupa ziemi jest twarda i calkowicie pozbawiona
piasku, W ten sposéb koleje argentyriskie utrzymuja okoto 500 km
nawierzchni, Niedogodna strong tego sposobu jest konieczno$é wzna-
wiania polewan w miejscach, gdzie byly wykonane robotthorowe.

Wykoficzenie pierwszej transairykafiskiej linji kolejowef. Za-
koriczenie budowy odcinka kolei Benguelskiej z Luao, na zachodniej
granicy Angoli do Tenke w Katandze (kolonja belgijska) — dalo
kontynentowi afrykafskiemu w jego poludniowej czeSci pierwsza
ciagla linje kolejowa, laczaca Atlantyk z oceanem Indyjskim, przez
terytorja Portugalji, Belgji i W. Brytanji, linje, ktérej budowa wy-
magata 28 lat pracy. Gléwnem zadaniem ekonomicznem nowego od-
cinka tej linji jest przewozenie krétsza droga rudy miedziamej i in-
nych mineraléw, w ktére obfituja Katanga i .Pélnocna -Rodezja.
(Ry. Age. Nr. 16 — 31). : ZEKTIN

Zmiana nawierzchni na kolejach bulgarskich. Koleje bulgarskie
uzywaja do ruchu coraz to cigzszych parowozéw i dopuszczaja zwiek-
szone predkoéci. Z tego powodu konieczng stata sie zmiana szynna
wigkszoéci szlakéw gléwnych, Wedtug zatwierdzonego obecnie pro-
jektu stabe szyny maja byé przenoszone na linje boczne, dla zamiany
szyn na linjach gléwnych ma byé wydane zaméwienie na 20.‘2,00 tonn
szyn. g

Kredyty francuskie dla kolei Eotwy. W sierpniu r. b. Zarzad
Kolei Fotewskich zawarl 3 umowy z konsorcjum francuskiem na do-
stawe kredytowa parowozéw, szyn i urzadzen zabezpieczenia ruchu.
Ogélny kredyt wynosi 42.000.000 fr.; poza tem to samo konsorcjum
udzielito Zarzadowi Kolei F.otewskich pozyczki gotéwkowej w wyso-
kosci 10.000.000 fr. w.

Przégla

Przeglad Organizacji, NNr. 59 zawierajq artykut
sprawozdawczy inz. S. Tarwida ,,Por6wnawcze wyniki przed
i po wprowadzeniu zasad naukowej organizacji w eksploa-
tacji ruchowej na jednej dyrekcji”., Pr. E. Hauswald poda-
ie ,,Wynagrodzenie Emersona, zalezne od sprawnosci.
i jego uproszczenia’” wprowadzone w kolejnictwie amery-
kaniskiem, Inz. S. Tarwid podal opis ,Ewidencji (lepiej
rejestracji) pracy referentéw przy pomocy kortoteki”, kto-
ra Naczelnikowi Wydzialu daje moznosé orientowania sie
dokladnego o przebiegu spraw pilnych w biurze F. Po-
ole stawia pytanie ,Wiele wart jest kierownik" i dowodzi.
iz dobrze pomyslany oraz naukowo i starannie opracowany
system premjowania kierownikéw za wykonanie zadarn
moze przvnie$¢ znaczne korzyséci. W ostatnim zeszycie zbio-
rowym NNr. 7—9. zwracaja uwage prace: inz. S. Tarwida
+Biezace regulowanie pracy konduktoréw kolejowych za-
trudnionych przy obstudze pociagéw towarowych”. Wopro-
wadzone przez autora wykresy daly podstawe do ustale-
nia stopnia wykorzystania konduktoréw, oceny ich zacho-
wania si¢ i regulowania wyiazdu w ciasu miesiaca. Inz.
A. Kucharzewskiego , Technika kierownictwa w zakladach
pracuiacych na zaméwienia". Wazna sprawe ,,Doboru pra-

. cownikéw, jako wspolczvnnika zmniejszenia kosztéw
produkeji oméwit inz, S. Bierikowski.

Przeglad Technicznv. W III kwartale r. b. znajdujemy
nastenujace prace z dziedziny techniki komunikacyjne;j:
inz. M. Odlanicki-Poczobut podal ciekawy szkic poste-
péw budowy parowozéw w latach 1929 — 1930 p. t.
«W sto lat po sukcesach ,Rakiety”, Stephensona'.
Opisane tu sa parowozy syst. Malleta, Garrata, austr-
jacki typu 1—4—2, wysokoprezny francuski typu 2—4—1,
szereg andielskich i amerykanskich, wreszcie naj-
wigkszy rekord dzisieiszei techniki parowozowej, paro-
woéz Léfflera. 1Inz. B. Rzeszofarski opisat ,Niektére
dZwisi przeladowcze w porcie gdynskim; przeslad ich
$wiadczy, Zze wytwérczosé krajowa zdaza szybkiemi kro-
kami do uniezaleznienia si¢ od zagranicy. W aktualnym

d pism.

opisie inz. J. Silterstina , Elektryfikacja Rosji Sowieckiej",
ilustrowanym bogato zdjeciami z natury, znajdujemy
stwierdzenie niezbitego faktu, jak szybkiemi krokami
idzie w Rosji rozbudowa przemystu elektrycznego. Inz.
L. Burnat porusza',Nowsze zagadnienia budowy obrabia-
rek”, rozstrzasajac przewazne tematy, ktérych znaczenie
nie jest jeszcze w technice ustalone jednoglosnie naprz,
naped grupowy, czy jeddostkowy, sposéb obrébki kot ze-
batych, mierzenia ich twardosci, wykonanie prowadnic, do-
ktadnosé obrabiarek i t. d. W artykule ,,Proba systematy-
ki brakéw w odlewniach" inz. Gierdziejewski podnosi ko-
nieczno$é intensywnej walki z brakiem w odlewni. Wsrod
licznych wskazéwek, ktére daje autor, niewatpliwie stuszna
jest teza, iz nalezy dazyé do $cistej wspétpracy konstruk-
tora z odlewnia. W.

Prasa zawodowa angielska o kolejach polskich. Czer-
weowy zeszyt .,,The Railway Gazette” podaje w streszcze-
niu raport p. R. E. Kiemeos'a, Radcy Handlowego Brytyij-
skiej Ambasady w Warszawie. _

W raporcie tym zaznaczone jest, ze naladunek dzien-
ny wadonéw na kolejach Polskich spadl do 14,924 w r.
1930,17990 w r. 1929).

Podobna sytuacja, méwi sprawozdawca, nie moze byé¢
uwazang za zadawalajaca, pomimo wysitkéw, ijakie sa
czynione w celu polepszenia jej. Jest rzecza oczywista, ze
koleie maja maly wptyw na stan ekonomiczny kraju, i ze
dopoki handel i przemyst nie odzyskaja swego normalnego
biegu, male sa szanse polepszenia ruchu kolejowego.
Z drugiej jednak strony, przyspieszanie biegu pociagéw,

- lepsze ich polaczenia i wprowadzenie konkurencyjnych ta-

ryf, mogloby przyczynié sie do zwalczania konkurenciji ze
strony przedsiebiorstw samochodowych, kiérych rozwéj
byl tak szybki, ze obecnie jest brane powaznie pod uwa-
ge wydanie pewnych ograniczeri prawnych, chronigcych
interesy kolei. Innym szerokim planem jest komercijali-

zacja kolei. (Railw. Gaz. Nr. 25 — 1931). Z. K.

Wydawca: Zwiqzek Polskich Insynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Imz. B. Hummel.

Zakt, Gra{.' B. Wierzbicki i S-ka, Warszawa,. Chmielna 61.°
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Ze Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych.

Pan Minister Komunikacji wydat ostatnio odezwe do
pracownikéw Ministerstwa Komunikacji, Polskich Kolei
Panistwowych i Polskich Linij Lotniczych ,,Lot” w spra-
wie akcji pomocy na rzecz bezrobotnych tresci naste-
pujace;: :

wPrzezywany przez caly $wiat kryzys gospodarczy
dotknal w sposéb bolesny réwniez nasz kraj. Skutki tego
kryzysu odczuly szerokie rzesze ludnosci. We wszystkich
dziedzinach pracy nastapil spadek zarobkéw, a co gor-
sza, unieruchomienie licznych warsztatéw pracy i zast6j
pozbawily znaczna cze$¢ ludnosci wszelkich srodkéw za-
robkowania. Ciezki ten okres musimy przetrwaé w ten
sposéb, ze ci, ktérzy maja moznosé zarobkowania, wezma
cze§ciowo na swoje barki obowigzek dopomozenia tym,
ktérzy pozostali bez pracy. Zblizajaca sie zima i natu-

ralny w tym okresie wzrost bezrobotnych wzmaga po-

trzebe zorganizowania samopomocy spoIecznej,
Kolejarz Polski zawsze rozumial i rozumie potrzebe
takiej samopomocy, czemu dal wyraz; zglaszajac i obec-

S.TP.

INZ. ALBIN ZAZULA.

Dnia 17 wrzesnia 1931 r. zmarl w Krakowie Inz.
Albin Zazula, emer. Naczelnik Wydzialu Zabezpie-
czenia Ruchu Pociagéw w Ministerstwie Komunikacji
w Warszawie.

8. p. Albin Zazula urodzil sig¢ dnia 25 lipca 1862
roku w Przemyslanach, Szkole realng ukoriczyl w r.
1875 w Krakowie, a Politechnike, Wydzial Inzy-
nierji, w Wiedniu w r. 1885, poczem poswiecil sie
kolejnictwu.

Stuzbeg kolejowa rozpoczal na linji Lwow—Czer-
niowce, nastepnie w Dyrekcji Kolejowej we Lwowie
jako referent w dziale mostowym. Z chwila organi-
zacji sluzby zabezpieczenia ruchu pociagéw, celem
poznania fego dzialu kolejnictwa, odbywa praktyke

nie w wielu kolejowych instytucjach cheé opodatkowa-
nia si¢ na rzecz bezrobotnych,

Pragnac poprze¢ te szlachetna inicjatywe i da¢
moznos$¢ rozszerzenia sie akcji samopomocy spolecznej na
ogét podwladnego mi personelu, zwracam sie do wszyst-
kich pracownikéw z apelem, aby deklarowali sktadki na
rzecz bezrobotnych.

Akcja zbierania tych skladek przewidziana jest na
okres szesciomiesieczny poczawszy od dnia 1 listo-
pada b. r.

Zebrane kwoty beda wplacone do dyspozycji Na-
czelnego Komitetu do Spraw Bezrobocia i o wysokosci
wplaconych sum bede zawiadamial ogél pracownikow'.

Witajac odezwe Pana Ministra, Zarzad Glowny
Z. P. 1. K. goraco wzywa Kolegow do okazania najszer-
szego wspoldzialania w tej akcji, reprezentowanej przez
Rzad i Biskupéw Polskich i obejmujacej szerokie kota
spoteczenistwa polskiego.

r

w fabryce Siemens i Halske w Wiedniu. Po powrocie
do Lwowa obejmuje i organizuje zabezpieczenie ru-
chu pociagéow w tej Dyrekeji. W 1907 r. Politechnika
Lwowska powoluje Go na docenta i powierza wy-
ktady sygnalizacji i zabezpieczenia ruchu pociagéw.

Z zadan tych wywiazuje sie Zmarly znakomicie,
a dawszy sie poznaé jako dzielny i fachowy pra-
cownik w tej galezi wiedzy kolejowej, zostajie w r.
1912 powotany do Ministerstwa Kolei w Wiedniu
i otrzymuje samodzielny Dzial Zabezpieczenia po-
ciagow.

Podczas odbudowy kolei matopolskich, zniszczo-
nych wojna $wiatowa, delegowany zostal do Lwo-
wa jako przedstawiciel Ministerstwa Kolei i tu wspét-
dziata intenzywnie i dopilnowuje, aby odbudowa
urzadzen zabezpieczajacych ruch pociagéw na kole-
jach malopolskich przeprowadzona byla wedlug
wszelkich zasad i wymogéw bezpieczerstwa ruchu.
Jemu to Matopolska ma do zawdzieczenia, ze posia-
da te urzadzenia, ktore dlugi jeszcze czas §wiadczy¢
beda o zapobiegliwosci §. p. Inz. A. Zazuli o dobro
kolei matopolskich. Nastepnie powrécil do Minister-
stwa Kolei w Wiedniu, gdzie pracowal az do chwili
rozpadniecia sie Austrji. W Polsce przyjmuje sta-
nowisko przydzielonego urzednika w Ministerstwie
Komunikacji. Wnet jednak dal sie tu poznaé jako
pierwszorzedna sita fachowa, to tez minister Prof.
Dr. Inz. Bartel oceniajac Jego wiedze mianowat Go
Naczelnikiem Wydziatu Elektrotechnicznego.

$. p. Inz. A. Zazula znalaz! sie nagle w polozeniu
bardzo ciezkiem wobec wielkiej 'niejednolitosci
sygnalizacji na kolejach polskich, rozbieznosci prze-
piséw, réznorodnosci pojeé w poszczegélnych Dy-
rekcjach i braku sit fachowych. Tu dopiero okazata
sie w catei pelni zdolno$é, energja i fachowosé Zmar-
tego. Zarganizowal swéj Wydzial. a réwnoczesnie
rozpoczal prace nad ujednostajnieniem przepisow.
i instrukcii, wydajac polskie przepisy sygnalizacji.
W sygnalizacji tej ustalit i scisle przeprowadzil, ze
gléwna zasada jej jest w dzien ksztalt, a nie barwa
(barwa ma tu podrzedne znaczenie), a tylko nocna
sygnalizacja opiera sie na barwie. Poprzednio sygna-
lizacja europejskich kolei nie wychodzila z tego za-
lozenia, a zasada ta dopiero obecnie stopniowo zo-
staje wprowadzona w innych krajach.

Dazeniem §. p. Inz. A, Zazuli bylo stworzenie pol-
skiego typu urzadzeri zabezpieczenia ruchu pociagow,
uwazajac to za rzecz konieczna tak ze wzgledow po-
lityczncyh jak i wojskowych. 7 ajac ! dokladnie syste-
my austrjacki i niemiecki opracowal specjalny typ,
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I ktéry nie jest ani austrjackim, ani niemieckim. Sta- nie przestal zajmowaé sie tym dzialem kolejnictws, I
widto tego typu wykonane zostalo wylacznie przez gdyz objal posade Dyrektora w Wytwérni sygnatéow

firmy krajowe na posterunku Nr. 1 w Blesznie.

Obszernej tej i zmudnej pracy nie dokoriczyl jednak
§. p. Inz. A. Zazula, gdyz zostal spensjonowany,
przerywa]ac wiele innych prac czy to z zakresu prze-
pisow i mstrukcy] dla stuzby zabezpieczenia ruchu
pociagéw, oraz jej ujednostajnienia czy tez z zakresu
konstrukcyj urzadzen technicznych.

Przeszedlszy na emeryture §. p. Inz. A. Zazula

i urzadzen kolejowych w Krakowie.

Przez §mier¢ §. p. Inz. A. Zazuli traci kolejnictwo
polskie dzielnego pracownika, zwlaszcza w dziale tak
waznym jakim jest zabezpieczenie ruchu pociagow,
a pracownicy kolejowi $wiatlego i uczynnego, do-
radce, kierownika i kolege.

Czesé¢ Jego pamieci!

OBYWATELE RZECZYPOSPOLITEJ!

Ciezar bezrobocia wielkiem brzemieniem legl na bar-
ki wszystkich niemal spoleczenstw $wiata.

Powszechny kryzys gospodarczy niesie za soba ie
kleske o niepamictnych rozmiarach.

Dotkniete nia narody skupiaja si¢ w wysitku prze-
trwania, ulzenia niedoli szerokich mas spofecznych, kto-
re pragna pracowaé, a pracy nie znajduja.

W obliczu zimy bezrobocie urasta do rozmiaréw,
\ ktore tylko wysitek calego spoleczerstwa, wszystkich je-
, go warstw i wszystkich obywateli opanowaé moze.

Zwalczanie bezrobocia — to najwigkszy bezposredni
obowiazek, jaki obecnie mamy do spelnienia. Zostal on
powierzony przez Rzad Naczelnemu Komitetowi do Spraw
Bezrobocia.

Akcja Naczelnego Komitetu zmierza w dwoch kie-
runkach — do najracjonalniejszego rozlozenia pracy, ce-
lem zatrudnienia najwiekszej liczby pracownikow, a prze-
dewszystkiem zywicieli rodzin, oraz — do niesienia po-
mocy doraznej dotknietym bezrobociem i ich rodzinom.

Naczelny Komitet zwraca sie do spoteczeristwa, aby
w solidarnym wysitku caly Naréd stanal w jednym sze-
regu walczacych z ta kleska.

Brak pracy dla pragnacych pracowa¢ i skutki tego —
to jedno z najistotniejszych zagadnieri doby obecnej, to
przedmiot troski i odpowiedzialnosci calego Narodu.

Obywatele, w czasach stokroé¢ wigkszych trudnosci,
bo wsréd pozogi Wielkiei Wojny. Polska ratowala szero-
kie warstwy ludnosci w ich niedoli.

Dzi$ do walki z bezrobociem stajemy zbroini we wia-
sng paristwowos¢, oparci o wladze ojczysta, iako cztonko-

~wie ]ednego spoleczenstwa -— wspélnie cierpiac — cier-

pienia swoje leczyé bedziemy we wspélnym wysitku,

Obywatele, wszyscy na front walki z bezrobociem —
to nakaz obecnej chwili W solidarnym wysitku wszyst-
kich przetrwamy najciezszy czas.

Naczelny Komitet do Spraw Bezrobocia
- przy Prezesie Rady Ministrow.

Ofiary pieniezne na powyzsza akcje wplacaé mozna
w Komitetach Wojewédzkich i miejscowych, pozostajacych
pod przewodnictwem, wzglednie protektoratem Woijewodéw
i Starostéw, lub na konto czekowe P, K. O. Nr. 3006. Tam -
ze sktadaé mozna deklaracje o zaofiarowanych przedmio-
tach w naturze.

Wydawca: Zwigqzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. W. Qqssowsks.

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwo-

wych w Krakowie zwraca uwage na roz-

. pisany przetarg publiczny na dostawe

w roku 1932/33 7.000 m’ tarcicy miekkiej

warsztatowej i budowlanej, ktory od-
bedzie sie dnia 16 listopada 1931 r.

Blizsze szczegély podane sa w ,,Mo-

nitorze Polskim” z dnia 15.X.1931 Nr. 238.

Dyrekcja Okregowa Kolei Paristwo-
wych w Krakowie oglosita przetarg pu-
bliczny na sprzedaz starych maszyn
szewskich, tokarni, pomp i aparatéw
dezynfekcyjnych.

Termin skladania ofert do dnia 5 li-
stopada b. r.

Blizsze szczegoly ogloszone sa w ,,Mo- .
nitorze Polskim”, Nr, 238 z dn. 15.X.1931.

PRZETARG PUBLICZNY.

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w Ra-
domiu oglasza przetarg publiczny na roboty ziemne:
przy wykopie ulic, brukowanie ulic, ulozenie chodni-
kéw i kraweznikéw oraz wykonania deptaka na
terenie Budowy Gmachu Dyrekcji O. K. P. i kolonji
mieszkalnej w Chelmie.

Termin skladania ofert uplywa dn. 4 listopada
1931 r. o godzinie 12-ej.

Szczegolowe warunki przetargu, kosztorys, ry-
sunki oraz ogélne zobowigzania dla Przedsiebiorcéw
i Dostawcéw mozna rozpatrywaé lub nabyé za oplata
50 gr. od stronicy i formatki rysunku w Wydziale
Drogowym w Radomiu (Plac 3-go Maja Nr. 5) w go-

dzinach ‘urzedowych. Dyrekcia Okregowa
Kolel Panstwowych w Radowiu

2EEP0 2D

OGNIWA, LATARKI, BATERJE do latarek, telefo-
néw, telegratu, radjotelefonu i t. p.

dostarcza

Naistarsza Polshka l-'ahryka

»TYTRO*

Warszawa, nl. Tamka Nr. 1A.
Telel. 610-64.

SQENY SCEND 2ANDO § CAND §CAND XAV JANDO LA AN
SQEED >AND SCAND LIS NSO LIPS AV
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»INZYNIER KOLEJOWY*

JEDYNE POLSKIE FACHOWE PISMO KOLEJOWE

"WYCHODZI KAZDEGO 1-go MIESIACA

OBEJMUJE WSZYSTKIE DZIALY GOSPODARKI KOLEJOWE]
ZE SZCZEGOLNEM UWZGLEDNIENIEM RACJONALNL]
PRACY I ULEPSZENIA KOMUNIKAC]I KOLEJOWE].

OGLOSZENIA. WEDLUG CENNIKA
DOTYCHCZASOWEGO PRZYJMUJE
ADMINISTRACJA,

WARSZAWA, ZORAWIA Nr. 23 m. 9.
Cala strona zl. 150. -, '/z strony zl. 80. -
'+ strony zt. 50.—. Male do 5 wierszy
po zt. 20.-.

WOBEC KONCA ROKU PROSIMY
SZANOWNYCH PRENUMERATOROW O
| | WZNOWIENIE |

PRENUMERATY NA ROK 1932

Roczna prenumerata ,Inzyniera Kolejowego” z Dodatkiem ZI. 25.-
Poltgermame "o | a a A T T s 13.—

Kwarinlnd st gy s sk S bl o S8 002 S0 Bat i g S v e 7. -

KONTO P. K. O. 9.525

A N B N .
|
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