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Tendrzak towarowy typu .1-6-2 Kolei Butgarskich.

Ini. G. Bryling. :

(Dokoficzenie).

Armatura,.

Do zasilania kotla stuzg dwa inzektory Friedmann'a,
kazdy o wydajnosci od 9000 do 15000 litréw na godzine.
Obydwa inzektory sa umieszczone po lewej stronie kotla:
jeden pracujacy normalnie para odlotowa, znajduje sie
pod budka maszynisty, — drugi w budce. Doplyw pary
Swiezej do obu inZzektor6w odbywa si¢ przez specjalne szyb-
ko dzialajace zawory parowe. Oprécz tego jest umieszczo-
ny na kotle zawér dodatkowy, do uruchomienia injektora
pod budka maszynisty na pare odlotowa. Zawér ten moze
samoczynnie wpuszczaé¢ do inzektora zredukowana pare
wysokoprezna, jesli niema pary wylotowej, jak réwniez —
samoczynnie odcinaé¢ doplyw tej pracy z chwila otwarcia
regulatora. Na rurze doprowadzajacej do inzektora pare
odlotowa jest ustawiony odoliwiacz. Oprécz tego na wy-

sokosci najnizszego poziomu wody jest umieszczony jeden -

kurek probierczy.

Bezposrednio za budka maszynisty jest przymoco-
wana na kotle glowica do odbioru pary do ogrzewania,
do }_1amglca Hardy'ego, do skrzynki rozdzielczej doprowa-
dzajacej pare do zaworéw inzektorowych, skrzynki roz-
dzielczej, z'najduiqcej si¢ na §cianie drzwiczkowej i do-
starczajacej pare do podgrzewania smaru, do zaworu dla
jazdy na spadkach, do podgrzewania wody i do cylindra
rusztu ruchomego.

Z drugiej glowicy, umocowanej na kotle na dymnicy
po lewej stronie parowozu, para idzie do skrzynki rozdziel-
czej, doprowadzajacej parg¢ do turbogeneratora i do pompy

powietrznej. Dla zmniejszenia zuzycia ilosci pary, gwiz-

dawka parowa oraz dmuchawka dzialaja para przegrzana,
czerpana bezposrednio z komory przegrzewacza. Gwiz-
dawke parowa umieszczono po prawej stronie dymnicy
obok komina. Po lewej stronie dymnicy umieszczono sa-
moczyny zawor do dmuchawki systemu de Grahl'a. W dym-
nicy mamy specjalne urzadzenie do mierzenia prézni.
W budce maszynisty znajduje sie siedem manometrow
wskazujacych cisnienie w kotle, w skrzyniach suwakowych,
w przewodzie do ogrzewania, prézni¢ w dymnicy, ciénienie

w przewodzie glownym, w zbiorniku giéwnym, w hamul-
cu dodatkowym, hamulcu Hardy’ego, oraz wskaznik tempe-
ratury przegrzanej.

Do zakrapiania dymnicy, popielnika i wegla stuzy
rozdzielacz i wtryskiwacz Friedmann'a bezposrednio po-
faczony z jedna z rur tloczacych inzektorowych, przez co
ma miejsce staly doptyw wody podczas dzialania inzekto-
ra. W chwili kiedy inzektor jest nieczynny, polaczenie mo-
ze byé uskutecznione przez wtryskiwacz, uruchamiany pa-
ra ze skrzynki rozdzielczej. przez zawér, znajdujacy si¢
na $cianie tylnej stojaka. Do zwilzania obrzezy obreczy
przedniej osi tocznej znajduje si¢ na $cianie drzwiczko-
wej zawér doprowadzajacy rurka do obrzezy wode¢ z kotla
pod cisnieniem. :

Na przedniej $ciance budki po prawej stronie znaj-
duje sie szybko$ciomierz systemu ,Tolec”, dajacy, oprécz
wykreséw szybkosci jazdy i trwania postojow, takze i wy-
kres prézni w przewodzie Hardy'ego. !

Aparat ten dostaje naped przez uklad dzwigni
i przekladnie stozkowa od wigzaru 6-ej osi.

Ze wzgledu na duza ilo§é kot umieszczono na kotle
dwie piasecznice, uruchamiane recznie i spr¢zonem po-
wietrzem z'budki maszynisty. Piasecznice maja z kazdej
strony po dwie dysze do recznego i po szes¢ do pneuma-
tycznego posypywania. W ten sposéb piasek jest d'opro-
wadzony do wszystkich szesciu két przy obydwéch kierun-
kach jazdy. Do kol trzeciej i czwartej osi piasek dopro-
wadza sie dwoma dyszami — reczng i pneumatyczna,

Cylinder parowy, naped, stawidlo.

Cylindry parowe maja 0§ poziomg, - podniesiong
0 90 mm ponad osia kol wiazanych ze wzgledu na mala
srednice kol i ograniczenie dozwolone obrysiem. Prawy
i lewy cylindry sg zupelnie jednakowe (rys..6). Dolot pa-
ry jest wewnetrzny; skrzynki wvlotowe stanowia jedna
calo§é z cylindrem. Tuleje suwakowe sa wprasowane;

‘tylna pokrywa jest zarazem prowadzeniem krzyzulca su-
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waka; w przedniej pokrywie drag suwakowy jest prowa-
dzony w zamknietej tuleji. Stalowa tarcza tloka jest wpra-
sowana na goraco na drag tlokowy o srednicy 110, jedna-
kowej na calej jego dlugosci. Diawiki systemu Huhn’a.
- Celem zmniejszenia ciezaru przednia prowadzaca czesé
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draga ttokowego jest wywiercona na $rednice 70 mm.
Wszystkie wewnetrzne przeslrzenie cylindra sa odwadnia-
ne przez rury, odprowadzajace kondensat do wentyli pod
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Wyréwnywacz ci$nienia jest normalnego typu, uzy-
wanego na kolejach niemieckich i jest sterowany powie-
trzem; $rednica przekroju wolnego przeplywu wynosi
120 mm. Para swieza domyka wentyle do ich siedzenia;
przy spadku cisnienia w skrzyni suwakowej sprezyna
zewnetrzna przeciwdziala uderzeniom wentyli przy ich
otwarciu,

Glowy korbowodéw i wiazaréw sa zamkniete, pa-
newki dwudzielne, nastawiane klinami ptaskiemi. Panewki
pierwszego i széstego wiazaru sa przegubowe, co umozli-
wia skosne polozenia wiazaréw przy bocznych przesuwach
skrajnych zestawow. Czopy wiazaréw i napedny oraz pro-
wadzenie krzyzulca wykonane sa z ‘Zelaza zlewnego,
specjalnie nadajacego si¢ do cementowania?).

Oliwiarki wigzar6w i korbowodéw maja w pokry-
wach zamkniecia stozkowe, prowadzone w dolnej czesci.
Smar wychodzi z oliwiarki przez rurke z otworem 2 mm
§rednicy, w ktérym spoczywa igla o s$rednicy 1,8 mm;
igla jest tatwo wymienna przez otwor znajdujacy sie w po-
krywie. Podczas ruchu smar z oliwiarki splywa po igielce
do miejsca smarowania (rys. 8).
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Stawidto systemu Heusingera do wewnetrznego wlo-
tu. Przeciwkorba opéznia si¢ wzgledem korby, aby w kie-
runku jazdy do przodu kamien kulisty byt w dolnej czesci
tejze i odcigzal jej lozysko. Celem otrzymania jednako-
wych wynikéw rozrzadu pary tak przy jezdzie do przodu
jak i do tylu, lozysko walu nawrotczego znajduje sie na
poziomie lozyska kulisy. Rama $ruby nawrotczej i pro-
wadzenie draga nawrotczego sa przymocowane do nasad
przynitowanych do kotta; drag nawrotczy wykonany jest
z rury o $rednicy 60/70 mm i ma prowadzenie po srodku.
Ciezar draga jarzmowego jest wyréwnany przez sprezyng
odciagajaca.

Suwaki o §rednicy 300 mm sktadaja sie z dwuch kor-
pusow; tarcze suwakowe z zebrami spiralnemi zmniejsza-
jacemi naprezenia odlewnicze w piascie posiadaja cztery
pierscienie uszczelniajace. Drag suwakowy jest wywierco-
ny wewnatrz dla zmniejszenia ciezaru. Wszystkie dragi sta-
widla maja wprasowane hartowane tulejki stalowe. Wy-
przedzenie linijne wynosi 5 mm, przykrycie wlotowe
38 mm, wylotowe 2 mm, a szerokosé kanaléw 52 mm

(rys. 5).

Hamulec,

Hamowanie normalne umozliwia nacisk klockéw do
67% wagi napednej, a przy wigkszych szybkosciach do

1) Materjal ten posiada wytrzymato$é na rozrywanie 38 kg/mm?,
wydluzenie przy rozrywaniu krétkich wzorcéw 30%, a dlugich 25%,
granicg plynnodei 21 kg/mm? Zawartoéé skladnikéw jest nastepujaca:

C — 0,06 — 0,13%, Mn — 05% Si — 0,35%.
Jak wskazaly przeprowadzone prdby ten materjal otezymuje na po-
wierzchni twardoé¢ 80 wed}l. Shore'a, gigbokoi{é warstwy zacemento-
wanej dochodzi do 4—5 mm, wylrzymalo{é wzorca, wycigtego z sa-
mego rdzenia czopa, wzrasta po cementowaniu do 42 kg/mm? a gra-
nica plynnofci do 27—29 kg/mm? co dozwala na przyjecie znacznie
wickszych obliczeniowych naprezert w czopach.

14 litr.

zachowania tego samego efektu hamowania pomimo spad-
ku wspétczynnika tarcia nacisk ten moze byé podwyzszony
zapomoca dodatkowego zaworu o dalsze 30%. Wiekszosé
czesci mechanizmu jest ze stali o wytrzymatosci 50 kg/mm?,
ucha sa zaopatrzone we wprasowane hartowane tulejki sta-
lowe. Przegubowa konstrukcja wieszakéw klockow I i V
osi pozwala na zachowanie pionowego polozenia wieszakéw
hamulcowych, przy bocznym przesuwie tych zestawow.

_ Hamulec woézka tylnego pozwala osiagnaé nacisk
klockéw do 429 statystvcznego obciazenia od kél tocz-
nych. Hamulcem recznym, ktérego dzZwignia dziala na
gtowny wal hamulcowy, daje sie osiegnaé nacisk na kola
w wysokosci 25% nacisku statystycznego.

Parow6z jest wyposazony w trzy rodzaje hamulca:
Knorra, Hardy'ego i Riggenbacha.

Hamulec Knorr'a posiada urzadzenie odpowiadajace
wszystkim hamulcom o sprezonem powietrzu. Dwucylin-
drowa pompa powietrzna zostala umieszczona po lewej
stronie w specjalnem wglebieniu dymnicy, Dwa zbiorniki
gléowne o pojemnosci 400 1. kazdy, zawieszone sg pod
kottem na wspérniku przytwierdzonym do ostojnicy; zbior-
nik zapasowy ma pojemnos$é 250 litréw, a wyréwnawczy
‘ Poziome cylindry hamulcowe maja srednice
406 mm, Wozek tylny posiada ieden zbiornik powietrzny
oraz dwa osobne cylindry hamulcowe, skutkiem czego na-
lezalo da¢ dwa wentyle wypustowe (odluzniki) jeden dla
parowozu, a drugi dla woézka. :

Hamulec prézniowy Hardy'ego jest przeznaczony wy-
tacznie dla wagonéw i jest polaczony rura */,"” z hamulcem
Knorr'a. :

Hamulec Riggenbach'a o wstecznem cisnieniu po-
wietrza jest uzywany jedynie do hamowania podczas jaz-
dy na duzych spadkach, Urzadzenie i dzialanie jego sa
nastepujace: tréjnik wylotowy, laczacy rury wylotowe ze
stozkiem, jest zaopatrzony w suwak obrotowy (klape), za-
pomoca ktérego mozna odciaé rury wylotowe od dymnicy
i polaczy¢ je bezposrednio z powietrzem. Powyzsze odcie-
cie uskutecznia si¢ zapomoca umocowanego na dZwigarze
dymnicy malego cylindra z tlokiem, uruchamianym sprze-
zonem powietrzem z budki maszynisty, Celem zapobieze-
nia zbyt silnemu zagrzaniu sie cylindréw z powodu kom-
presji powietrza, odpowiedni kurek wiryskowy umozliwia
wpuszczanie strumienia wody do specjalnej rury w cylin-
drze. Rura o .przekroju 46/51 mm laczy rure dolotowa
z bocznym kanalem w kominie poprzez specjalny zawor
otwierany recznie z budki maszynisty. Hamowanie hamul-
cem Riggenbach'a odbywa sie w sposéb nastepujacy: po
zamknieciu regulatora odcinamy dymnice zapomoca suwa-
ka obrotowego (tem samem taczymy rury wylotowe z atmo-
sferg), otwieramy zawér powietrzny wypustowy, zamyka-
my wyréwnywacz cisnieri, zmieniamy kierunek jazdy (re-
wersujemy jak przy kontr-parze) i otwieramy kurek wodny
wtryskowy. Tiloki cylindrowe zasysaja zimne powietrze
i wode, wtlaczaja te mieszanine przy réwnoczesnem wy-
parowywaniu wody do skrzyr suwakowych, a stad do rur
dolotowych i dalej do komina; w ten sposéb tloki, naraZo-
ne na nacisk wsteczny powietrza, utrudniaja bezposrednio
obrot k6l napednych i wiazanych. Cisnienie w cylindrze
(kompresje), najwyzej do 6 kg/cm?, a tem samem i opdr,
reguluje sie zapomoca zaworu wypustowego.

Skrzynie wodne i weglowe.

Zapas wody w dwéch skrzyniach bocznych i tylnym
zbiorniku pod skrzynig weglowa wynosi 18 m®, zapas wegla
10 tonn. Sciany skrzyn wodnych wykonano z blachy 4 mm,
blachy tamiace fale wody maja grubos¢ 3 mm. Skrzynie
wspieraja sie na 4 wspornikach przechodzacych w poprzek
podwozia oraz z przodu na wspérniku przy polaczeniu
miedzycylindrowem. Obie skrzynie boczne polaczone sa
miedzy soba rura zelazna 102/94 sred. z dtawikiem na
jednym koricu. Schodki z porgczami z przodu i z tylu ula-
twiajg dostep z pomostu do wlewu. Plywak w lewei skrzv-
ni wskazuje zapas wody w obu bocznych skrzyniach 0 do
13 m®,

Tylna skrzynia do wegla i wody jest zwezona ku ty-
towi na 210 mm ze wzgledu na ograniczenie przez skraj-
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nie. U géry dostosowana do ksztaltu budki pozostawia
wolne pole widzenia z obu okien tylnych przy jezdzie do
tylu. Boczne skrzynie z tylna sa polaczone i pozwalaja
na odprowadzenie calej wody z bocznych skrzyn do tyly,
skad przez odmulacze dostaje si¢ do rur ssacych inzekto-
réw. Specjalny ptywak wskazuje zapas wody z tylu od
0 do 5 m®. Skrzynia weglowo-wodna jest wykonana z bla-
chy 5 mm, jedynie boczne goérne pochyle sciany z 4 mm.
Skrzynia wodna tylna posiada réwniez blachy famiace fale
oraz silne usztywnienia ze wzgledu na spoczywajacy na
niej ciezar wegla, Dno dolne skrzyni weglowej posiada
spadek ku przodowi oraz w najblizszem miejscu rure od-
wadniajaca przechodzaca przez skrzynie wodna. Specjal-
ne stopnie wpuszczone w boczne $ciany i porecze umozli-
wiaja tatwy dostep do skrzyni weglowej przy nasypywa-
niu wegla. Goérne dno skrzyni weglowej posiada na catlej
powierzchni 2 wielkie dwudzielne klapy, ktore zamkniete
zabezpieczaja budke przed wiatrem przy jezdzie do tylu.
Za skrzynia weglowa czesciowo na podwoziu, czesciowo
" nad zderzakami, miesci sie obszerna skrzynia narzedzio-
wa, nad nia zas pomost i schodki z porgczami dla dostepu
do klap skrzyni weglowej. Dwie drabinki z obu stron umo-
zliwiaja tatwy dostep do tego pomostu.

Budka.

Budka bardzo obszerna o dlugosci 2620 mm i szero-
kosci w obrysiu 3050 mm, posiada z kazdej strony po 2
okna i drzwi; tylne okno przesuwne na rolkach. W przed-
niej i tylnej scianie po 2 okna, z ktérych prawe obrotowe,
lewe zawiasowe do wyciagania narzedzi ogniowych leza-
cych miedzy budkg i na lewej skrzyni wodnej. W dachu
budki po 4 klapy wentylacyjne z kazdej strony; wzdiuz
calej bocznej sciany budki stopieri i porecz do przejscia
na pomost w czasie biegu; wewnatrz budki na tylnej scia-
nie sa 2 skrzynie narzedziowe oraz odziezowa. Skrzynia
weglowa oddzielona drzwiczkami dwudzielnemi z klapami
do nabierania wegla. Budka cala jest wewnatrz wylozona
deskami dla lepszej izolacji. .

Po kazdej stronie znajduje si¢ siedzenie obrotowe
z podnoszona deska. Z przodu i tylu okna przesuwnego
znajduja si¢ szklane ochraniacze przeciwwiatrowe. Przed-
nie okno po prawej stronie jest zaopatrzone w patento-
wany wycieracz rgczny, umocowany do otuliny kotla. Przez
ruch wahadlowy raczki, okno zostaje wytarte wystajaca
guma. Do usuwania z szyby szronu’lub lodu, wycieraczka
posiada szereg drobnych sprezynujacych segmentéw bron-
zowych, Przez kilka ruchéw wycieraczki moze by¢ usu-
nigta warstwa lodu, bez obawy pekniecia szyby.

Smarowanie,

Smarowanie parowozu przewidziano dwojakie: zapo-
moca pras smarnych systemu Friedmann'a oraz oliwiarek
knotowych umieszczonych na czeéciach smarnych lub w ich
poblizu. Pracujace w parze przegrzanej tuleje cylindro-
we i suwakowe oraz przednie i tylne dtawiki dragow tlo-
kowych sa smarowane olejem cylindrowym z jednej prasy
o 8 wylotach. W przewody smarujace tuleje cylindrowe
i suwakowe wstawione s3 zawory odcinajace ,,Oliva*’, a roz-
galezienie do smarowania diawnikéw tlokowych posiada
zawor wsteczny.

‘czesci parowozu sa smarowane z oliwiarek knotowych.

Fozyska osi wiazanych i tocznych, przednie i tylne
prowadzenia draga dyszla wézka przedniego, czopy przed-
niego i tylnego woézka oraz tozyska kulis sa smarowane
dwoma prasami, kazda o 10 wylotach pojedyriczych i 2
wylotach podwéjnych. Prasa cylindrowa oraz lewa prasa
tozyskowa sa umieszczone na $cianie drzwiczkowej kotla
ze wsp6lnym napedem z czopa 5-ej osi wigzanej, prawa za$
prasa lozyskowa jest ustawiona na pomoscie przed budka
maszynisty z napedem z czopa 5-ej osi wiazanej. Na kon-
cach wszystkich przewodéw smarnych sa ustawione za-
worki zwrotne ze $rubkami kontrolnemi do sprawdzania

‘sprawnego smarowania.

Do panewek osi wiazanych i tocznych, oraz do panwi
czoo6w wozkowych smar doprowadzany jest zapomoca
gietkich wezy metalowych, umocowanych jednym koricem
do maznic, a dru¢im do zaworéw wstecznych. Wszystkie
panewki osiowe, jak réwniez tozyska kulis i lozyska dyszla
wézka przedniego, moga byé poza tem smarowane knotami
z oliwiarek normalnie stosowanych. Wszystkie pozostate

ot ] ‘

Oswietlenie elektryczne,

Turbodenerator svstemu A. E. G. L 1,6, mocy 1,25 kw
(25 wolt 50 amp.) i 3100 obr/'min. umieszczony jest po le-
wei stronie dymnicy obok komina. Regulacia zapomoca
dlawika przez zwyczajny zawér, ktérego kolo pokretne
znajduie si¢ w budce maszynisty. Ciénienie pary zmienia
si¢ od 5—16 atm. Rozch6d pary wynosi od 27—57 ké/godz.
w granicach od biesu luzem, az do pelnego obciazenia.

Na parowozach 1—6—2 ustawiono z przodu i z tylu
po dwa male reflektory srednicy 250 mm, z zaréwkami
po 50 watt oraz po iednym duzym reflektorze srednicy
360 mm z zar6wka 250 watt; duze gérne reflektory posia-
daja urzadzenie do przyciemniania, ktére wraz ze skrzyn-
ka rozdzielcza znaiduja sie w budce maszynisty. Oswietla-
nie budki sklada si¢ z jednej lampy sufitowej, 2-ch lamp
przy szklach wodowskazowych przy $rubie nawrotczej; do
oéwietlenia calego mechanizmu rozrzadu zewnetrznego roz-
mieszczono pod mostem po trzy 25-cio wattowe lampy
z kazdej strony. Oprocz tego parowéz jest wyposazony
w jedna lampe przenoéna i szereg wtyczek (kontaktéw).

ylot pary z turbogeneratora jest skierowany do
boczneso kanalu komina.

Dotychczas Koleje Parstwowe Bulgarskie szczegé-
fowych badat nad sila pociasowa nowych parowozéow
1—6—2 jeszcze nie przeprowadzily, lecz pierwsze jazdy
probne daly nastepujace wyniki:

1) Préby odbywaly sie na odcinku Sofia-Pernik,
gdzie miedzy staciami Gorna Bania-Wlodaja, jest wznie-
sienie 25°,, na dlugoséci 8 km przy ltukach o promieniu
R=28P—300 m, co odpowiada wzniesieniu absolutnemu
27,66%/,. i

2) Najciezsze pociagi dochodzilty do 556 tonn, nor-
malnie za$§ préby odbywaly si¢ z pociagami o ciezarze
450 tonn. ’

3) Szybkosci osiagniete na powyzszym odcinku wa-
haly si¢ od 18 do 22 km/g,

4) Przedrzanie pary dochodzito do 340°C., przecietnie
zas bylo 320°C. przy ciagu w dymnicy 80—100 mm stupa
wodnego i uzyciu wegla o wartoéci cieplnej ok. 4500 cal/kg.

Do Nr. 12 (88) ,,Inzyniera Kolejowego’’ zalaczony jest Nr. 12 (56)
»Przegladu zagranicznego pi$miennictwa kolejowego”.
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Montaz mostu linji srednicowej w Warszawie na rz. Wisle.

Inz. St. Suszyriski.

(Dokoficzenie).

Po wykoriczeniu jezdni uktadano na podluznicach pod-
ktady i szyny normalnotorowe, dajac w ten spos6b moznosé
przewozenia z placu magazynowego czesci montazowych
woézkami torowemi jak najblizej do zérawia bramowego
duzego, przy pomocy ktorego montowano wieszary oraz
pozostale gérne czesci przesta, Duzy zéraw przedstawial
ramowa kratownice wysokosci 24 mtr. Sspoczywajaca
z kazdej strony na dwoch wézkach. Wézek mial cztery
kotka o rozstawieniu osi 2800, 2000 i 2800 mm, czyli
w podtuznym kierunku podstawa dzZwigu miala szero-
ko§é¢ 7.60 m., w poprzecznym za$, jak dla malych bra-
mowych dzw1gow 1150 m, Spélczynnik beznieczenstwa
na wywrdcenie sie, przyjawszy sile wiatru 150 kg/m? byt
1.5 w podluznym kierunku, czyli nie zupelnie wystarcza-
jacy, skutkiem czego wydane bylo zarzadzenie w razie
silnych wiatréw przymocowywaé dzwig linami, Jednak
najsilniejsza wichura, jaka byla obserwowana w czasie
montazu w Warszawie miala przy szybkosci wiatru
21 m/sek, natezenie 58 kg'm.? Przekroje kratownicy obli-
czone przy najwiekszem obciazeniu byly w zupelnosci
wystarczajace.

-
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Do montowania Zérawia ustawione byly dwa stu-
py drewniane wysokosci 24 m, przy pomocy ktorych
czesci zelazne byly podnoszone na potrzebna wysokosé
(rys. 6). Dla ustawienia takiego wysokiego stupa trzeba
bylo ustawié¢ prowizoryczny stup wysokosci 13 mtr, Stup
{en u goéry umocowany zyl zapomoca rozciaggnietych

trzech lin stalowych. Na wierzcholku slupa byl zawie-
szony blok, przez ktéry przerzucona byla lina przymo-
cowana do 24 metrowego stupa, Drugi koniec liny od
gornego bloku nawijano na beben wmdy Stup umo-
cowany byl na lince blizej korica goérnego i w ten sposéb
podnoszony stawal odrazu w pozycji pionowej, Jeden
slup ustawiony byt z prawej, drugi z lewej strony ruszto-
wan. Montaz zérawia na prawym brzegu, wskazany jest
na rys. 6; trwal on okoto 10 dni. Po zmontowaniu bramy
z6rawia slupy opuszczono przy pomocy blokéw i wind
zmontowanego zérawia.

Rysunek 7 przedstawia zmontowany dZwig w czasie
ustawiania wieszaréw. Diwig posiadal dwie elektryczne
windy, zasilane pradem z miasta 220 volt. Motor kaz-
dej windy pos1ada1 moc 3, K. M,, przyczem najwigksza
sila ciagnienia wynosila 2!/, t. Brama Z6rawia przesu-
wana byla recznie przy pomocy korby przez przekladnie
tanicuchowa. Z kazdej strony przy korbie bylo dwéch ro-
botnik6w. Naped mechaniczny dziatal z dwu stron
i dZzwig jednoczesnie mégl podnosié dwie czesci mostowe.
Szybkosé podnoszenia ciezaréw koto 6 tonn wynosila

: "'\_ //"
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Rys. 7.

koto 5 min. Praca tym dZwigiem szla nadzwyczaj spraw-
nie i, o ileby z6raw posiadal na gérze wézki do poprzecz-
nego przesuwania wielokrazkéw z zawieszonemi cigza-
rami, sprawno§é¢ diwigu bylaby jeszcze wigksza. Naj-
wieksza ilo§é podnoszen dZwigu wynosila 26 razy na
dzien. Najszybszy montaz byl przy ustawieniu wieszaréw
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w ciagu dwoch dni razem wagi 108 t. Normalnie biorac
montowano w ciggu dnia okolo 45 t. Obsiuge mon‘aiu
przy pracy duzego dZwigu stanowito 30 ludzi. Wydajnosé
najwieksza 1.8 t. na czlowieka. Biorac pod uwage nala-
dowanie na woézki i przywiezienie materjalu z placy,

wydajnosé przy montazu wieszakéw wynosita najwyzej

1.2 t. na czlowieka, Srednia wydajnosé¢ od 0.8—1.00 t.
na czlowieka. Liny przywiazywane byly do stupow
w ten sposéb, zeby przy ich podnoszeniu stup stawat
pionowo. Stup podnoszony byl wyzej wlasciwedo swego
miejsca, poczem na windzie opuszczany byl tak, ze ka-
téwki wieszakéw obeimowaly blache konsoli poprzecz-
nych belek i wchodzily pionowo w blache $ciggna, po-
czem powoli sie na nie nasuwatly. Jezeli wieszar opuszczal
sie z trudem — styczne powierzchnie smarowano roto-
lina. Przy bardzo duzym tarciu docigganie na wla-
$ciwe miejsce uskuteczniane bylo $rubami, czasami przy
pomocy wciagow jak wyzej.

ieszary po ustawieniu chwytane byly zaraz
na $ruby w ilosci 25—45% ogdlnej ilosci otworow
i bezposrednio potem nitowane. Rozwiercanie otwo-
row odbywalo sie wiertarkami elekiryczemi syste-
mu ,Siemens i Schuckert” lub systemu ,Feina"” pra-
dem z miasta 220 volt przy zuzyciu energji elektrycznej
Y, K. M, na wiertarke. Rozwiercane byly otwory z 18
na 24 mm. Wiertarki mialy 150 i 370 obrotéw na minute.
Jeden otwér wiercony byl okolo 3-ch minut.

Instalacja elektryczna na moscie szla od tablicy
rozdzielczej wzdluz rusztowania trzech przesel. Kontak-
tow na kazdem przesle bylo okolo 40 szt. Do kontaktéw
wstawiano przewody izolowane. Sieé elektryczna miala
przewodnika okolo 3000 mtr,

Montaz pasa dolnego tuku trudniejszy byl od mon-
tazu innych czesci ze wzgledu na duza ilo§é nakladek
i blach stykowych. Pas dolny montowany byl od podpor
do $rodka i zamykany w kluczu lub na ?/, przesta.

Rys. 8.

Na rys. 8 widoczna jest cze$§é montazowa pasa
dolnego, podchwycona na lince. Pozycja czesci monta-
zowych odpowiada kierunkowi luku. Jeden robotnik,
stojac na trzpieniu zelaznym, zasunigtym w otwory, kie
ruje dopasowaniem czesci, drugi kieruje ruchem po-
przecznym podnoszonej czeséci. Nasuwanie jednej czesci
do drugiej odbywa sie za pomoca szpilek zelaznych, wsta-
wianych do otworéw, ktére stuzyly jako lewarki, Prze-
cietna wydajno$é montazu byla mniejsza, niz przy wie-
szarach, i. wynosila okolo 0,7 tonn na 8 godzin pracy
robotnika, Jednoczesnie montowane byly rozpérki
na 2-gim slupie i kilka na s$rodku w ten. sposéb,
zeby rozpérki nie przeszkadzaly dalszemu montowaniu
pasa gornego, Na blachach stykowych zmontowanego
pasa dolnego ustawiane byly skosy. Jeden monter, sto-
jac na katéwce pasa dolnego luku, dopasowywal pod-
noszone dzwigiem skosy do blach, a drugi, wdrapujac
sie po kracie stezajacej wieszary, przymocowywal do
niego skos. Po dopasowaniu czesci natychmiast ta czesé

chwytana byla na s$ruby. Momentem najniekorzystniej-
szym dla ustroju byl czas, kiedy pasy dolne, zwijzane
tylko rozpérkami, oraz majac zalozone skosy, poddane
byly dzialaniu wiatru. Zauwazone zostalo, iz wieszary,
ktére w tej chwili stuzyly jako stéjki, odchylaty sie do
2-ch cm w jedng i druga strone od pionu w kierunku
parcia wiatru, jednak ugiecia stalego nie bylo i wieszary
przyjmowaly pionowg pozycje po ustaniu wiatru. Po
ustawieniu pasa gérnego, lub w czasie jego montowa-
nia, zakladano brakujace rozpérki i krzyze oraz
wiatrownice gorne. Te ostatnie jednak, jezeli byly usta-
wiane przed nitowaniem pasa gornego, musialy byé zsu-
wane dla dokonania nitowania.

Przy montazu zanitowano na kazdym przesle okolo
70.000 nitéw,

Nitowanie odbywalo sie natychmiast po ustawieniu
pierwszych czes$ci montazowych $ciegna, przyczem nito-
wana byla polowa stykow, dajac moznos¢ pewnej gry
w stykach do korica montazu calego przesta, Wieszary
w miare postepu montowania byly niezwlocznie nito-

roT JMALARSKI

wane do $ciegna, tak samo do pasa dolnego i do pasa
gérnego luku, przyczem pasy nitowane byly do polowy
stykéw do czasu zupelnego zmontowania przesta. Skosy
przynitowywano tylko do gérnego pasa, korice za$ zo-
stawaly niezanitowane az do korica montazu. Tezniki
byty zakladane na sruby. Gérne blachy pasa gornego
byly niezwlocznie po zaciagnigciu nitowane. Rusztowa-
nie do nitowania paséw luku opieralo sie na wieszarach
przesta przez zalozenie wzdluz belek opartych na kra-
nie stezajacej wieszary wieszar6w. Précz tego belki te
w kilku miejscach podwieszone byly do paséw. Pomost
uktadano na poprzeczkach spoczywajacych na podtuz-
nych belkach. Nitowanie na prawym brzegu na trzech
przeslach odbywalo sie 25 druzynami nitownikéw, Naj-
wieksza wydajno$é wynosila 300 nitéw na druzyne; $red-
nio druzyna wykonywata kolo 200 nitéw dziennie. Nito-
wanie bylo cie$ciowo pneumatyczne, czesciowo recine.
Przy nitowaniu pneumatycznem nie zauwazono lepszych
wynikéw .ani wydajnosci pracy ani jakosci nitéw, praw-
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dopodobnie skutkiem przyzwyczajenia sie robotnikéw do
recznego nitowania. Duza usluge okazalo nitowanie me-
chaniczne w tych miejscach, gdzie dostep do weztow
byl utrudniony.

Dla ustawienia instalacji pneumatycznej wyzyskano
fundament przyczétka pod nastepne dwie, projektowane
na przyszlos¢, pary toréw. Kompresor, stojacy z chto-
dzeniem wodnem obiegowem, o wydajnosci 4 m.! po-
wietrza na minute przy preznosci 7—8 atm., uruchomio-
ny byl zapomoca motoru na rope o 25 K. M. Przy kom-
presorze umieszczono zbiornik pojemnosci 2,20 m.® od
ktorego ulozone byly na rusztowaniach rury przewodu
powietrznego srednicy 64 mm, grubosci $cian 5 mm.
Diugosé¢ tej linji wynosita okolo 300 metr, Linja ta po-
siadala 36 tréjnikéw, do ktérych przykrecane byly weze
gumowe opancerzone. Dlugosé jednego weza, doprowa-
dzajacego powietrze do milotkéw z preznoscig 5, atm,
dochodzita do 40 m. Celem wyréwnania ci$nienia posta-
wiony byl na rusztowaniach dodatkowo zbiornik po-
wietrza . pojemnosci 0.3 m.*? Preino$§¢ w tym zbiorniku
byla o °/, atm, mniejsza, niz w zbiorniku gléwnym. Mto-
tow pneumatycznych systemu ,Boéhler” bylo 8 sztuk.
Potrzebna ilo§é powietrza dla pracy mlotkéw stanowila
8X0.6X0.75 = do 3.6 m? na minute. Charakterystyka
mlotka do zabijania nitéw o srednicy trzpienia 24 mm.
z gléwka o $redn. 35 mm. byla nastepujaca: dtugosé mtotka
355 mm, waga 7.9 kg., srednica tloka 32 mm, wysoko$é
skoku 100 mm. Zuzycie powietrza 0.75 m® na min, zu-
zycie na jeden nit 0.080 m.’ llo§¢ uderzern 1700 na mi-
nute. Srednica weza 16 mm. Charakterystyka pneuma-
tycznego przecinaka: dlugosé 260 mm, waga. 3.7 kg,
§rednica tloka 28 mm, skok 40 mm. Zuzycie powietrza
na minute 0.40 m? ilos§¢ uderzern na minute 2700, sred-
nica weza 16 mm., Uzywane byly na budowie do nito-
wania kuznie polowe elektryczne (Y, K. M.). Kuznia taka
mogla obslugiwaé jednoczesnie 3 druzyny nitownicze,

Na lewym brzegu praca zasadniczo réznila sie od
opisanej wskutek odmiennego niz na prawym brzegu
rozplanowania terenu, Materjaly na warszawskim brzegu
dostarczane byly bocznica normalno-torowa od st. Warsza-
wa—Gdanska w kierunku poprzecznym do osi mostu.
Rozladowywane byly czesci mostu Zérawiem wysokosci 15
metréow. Zasigg zZoérawia przy najwiekszem pochyleniu
wynosil 10. mtr. Linka od zérawia szla do windy paro-
wej. llo§¢ zuzywanego paliwa na 8 godzin pracy wy-
nosita 450—500 kg wegla, moc uzyteczna 15 K, M. Z6-
raw obslugiwalo 1—12 robotnikéw, nie liczac dwéch
zatrudnionych przy maszynie. Rozladowywano z wago-
néw dziennie $rednio 30 t. Wydajnosé rozladunku na
dniéwke robotnika wynosita 2,5 t.

Jakkolwiek sposoby pracy byly nieco inne po oby-
dwéch stronach mostu, jednak ogélna wydajnosé wy-
padia jednakowa. Montaz dwéch przesel wagi 1979 t.
potrzebowal zuzycia koto 19300 dniéwek roboczych,
czyli na jedna dniéwke wypadto w przyblizeniu Y, t.
zelaza, wliczajac w to wykonanie rusztowarn, montazu
i nitowania. Na montaz trzech przesel wagi 2969 t. zu-
zyto koto 29.000 dniéwek, czyli ta sama robota wypadia
w stosunku okolo /,, t. na dniéwke, W powyzszej kal-
kulacji ‘przyjeta jest wylacznie robocizna bez admini-
stracji, rob6t gospodarczych i t. p.

Montaz lacznie z nitowaniem wszystkich pieciu
przesel trwal od 1 czerwca 1930 r, do 1 lutego r. b. Dla
osiagniecia tej szybkosci montazu firmy musialy trakto-
waé kazde przeslo oddzielnie niezaleznie jedno od dru-
giego tak, ze kazde przesto mialo wlasne rusztowanie,

Rozbiérka rusztowan odbywala sie w ten sam spo-
s6b, co ich zestawienie; kozly rusztowar przy pomocy
linek zawieszonych na blokach byly po zdjeciu pomostu,
podluznych i poprzecznych belek opuszczane jeden za
drugim na l6d. Na lodzie odbywatla sie rozbiérka i holo-
wanie do brzegu drzewnego materjatu. W czasie przejscia
kry w styczniu r. b. pewng czesé rusztowari wyciagano
na gore na przesla mostowe i odwozono wézkami
po moscie.

. Wyciaganie pali odbywalo si¢ trzema sposobami.
Pierwszy przy pomocy katara zmontowanego na dwéch
krypach polaczonych ze soba, W srodku umieszczony
byl kafar i winda, ktérej lina przez blok i potréjne lub
poczworne wielokrazki byla przymocowana do pali, Ka-
far obstugiwalo 8 ludzi. Przecietnie wyciggano w ciggu
8 g(_)dzin koto 15 szt. pali. Najwieksza wydajnosé wyecia-
gania wynosita 30 szt. pali, Drugi sposéb roéznil sie od
powyzszego tem, iz kafar ustawiany byl na jezdni zmon-
towanego przesta. W tym wypadku przestawianie ka-
fax:u i umocowywanie bylo trudniejsze i wymagalo wie-
cej czasu, niz przy przestawianiu krypy na wodzie. Za-
stosowa¢ ten sposob trzeba bylo sila rzeczy w czasie
pochodu lodu. Najciekawszy byt sposéb wyciagania pali
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przy zastosowaniu baby systemu Demag (rys. 12).
Praca odbywala si¢ sprezonem powietrzem, otrzymywa-
nem z kompresora, ustawionego do zasilania mlotkéw
nitowniczych. Kafar ustawiony byl na przesle mosto-
wem, przyczem winda elektryczna naciagata przez
wielokrazki line przymocowang do baby wspomnianej
syst. Demag, skladajacej sie zasadniczo z cylidra i tloku.
Calo§é¢ utrzymywana byla zawsze w stanie napietym.
Przewody doprowadzajace sprezone powietrze do tloku
baby opuszczone byly pod przeslo mostowe, Po otwarciu
kranu wpustowego powietrze dostaje sie przez otwor
ttlokowy do wyzlobienia na tloku, stamtad zas odpowied-
niemi kanalami po przez zawory przechodzi na druga
strone tloku, przyczem sila preznosci pary podnosi cy-
linder w gére. Cylinder podczas skoku uderza w dolna
cze$é tloku. Uderzenie to przenosi sie na pal wskutek
sztywnego polaczenia jego z tlokiem, Réwnoczesnie
zostajaq odsloniete kanaly wylotowe, powietrze przez nie
wychodzi i rozpoczyna sie ruch powrotny cylindra pod
wplywem cigzaru wlasnego, Szybkosé uderzen jest za-
lezna od cisnienia oraz rodzaju napedu i wynosi 170—
180 uderzern na minute. Winda elektryczna, bezustannie

pracujac, podnosi przyrzad razem z palem do géry. Wy-
magang jest wydajno$é kompresora 4.5 m® na minute.
Ze wzgledu na to, iz jednoczesnie odbywalo sie nito-
wanie, przyrzad systemu Demag, ktéry sprawnie dzialal,
mial tylko ograniczone zastosowanie, Wyrywanie pala
zapuszczonego koto 6 m, w grunt trwalo kolo 5 minut.

Podanie kosztu wykonania calego mostu jest trudne
ze wzgledu na przewalutowanie cen robét podpér mo-
stowych w poszczegolnych okresach markowych. Prze-
walutowane koszty daja liczby nie odpowiadajace rze-
czywistym a nawet orjentacyjnym cenom robét. Orjen-
tacyjne koszty budowy wierzchniej moga byé podane
bez kosztéw pomocniczych robét budowy bocznicy, do-
jazdow i t. p. Wykonanie konstrukcji zelaznej na fabryce
wraz z odlewami stalowemi, wézkami rewizyjnemi i przy-
rzadami delatacyjnemi kosztuje 4.965.000 zi., czyli jedna
tonna konstrukcji wypada 1000 zl. Montaz calej kon-
strukcji na miejscu wynosi 1.455.000 zhL, czyli jedna
tonna ustawienia, zanitowania i pomalowania bedzie
kosztowala 294 zl. Ogoélny koszt wszystkich przesel wy-
nosi koto 6.420.000 zI. a 1 tonny okoto 1300 zl., nie liczac
kosztu przewozu konstrukcji motorowe;j.

Elektryczna centralizacja zwrotnic systemu M. D. M.

Inz. Andrzej Eberhardt.

dbywajac praktyke w r. z. we Francji, na kolejach

Chemin de Fer du Nord, jeszcze jako student Poli-

techniki Warszawskiej, mialem moznosé poznania no-
woczesnego systemu silnikowego, jakim jest elektryczna
centralizacja zwrotnic M. D. M.

Nastawnie tego typu znalazly szerokie zastosowa-
nie na Kolejach Pélnocnych, ktére pod wzgledem tech-
nicznym stoja nietylko na czele wszystkich kolei fran-
cuskich, ale zajmuja jedno z pierwszych miejsc na $wie-
cie.

Z tego wzgledu niewatpliwie interesujaca rzecza be-
dzie przedstawienie ogélnych zasad dzialania nastawni
systemu M. D, M., niezaleznie od mozliwo$ci zastosowania
ich w Polsce.

System M. D. M. (maximum de mouvements — mi-
nimum de manoeuvres) datuje sie od roku 1905, w kto-
rym powstala pierwsza nastawnia tego rodzaju na Kole-
jach Poélnocnych we Franciji. o 2.

Ta pierwsza nastawnia, jak i szereg nastepnych, byta
hydropneumatyczna. Stosowano w nich powietrze i wode
do przestawiania sygnaléw i zwrotnic. Przewody, zawiera-
jace wode pod cisnieniem 15 atmosfer, stuzyly do kiero-
wania urzadzeniami pneumatycznemi, poruszajacemi se-
mafory i zwrotnice.

Ten system mial jednak braki. Zaczeto stosowaé
z poczatku czesciowo elektrycznosé. Obecnie nowe nasta-
wnie systemu M. D. M. sa wylacznie elekiryczne, mimo
ze stare urzadzenia hydropneumatyczne stuza dobrze do
dzi$ dnia.

Prad elektryczny wypelnia tutaj dwojaka funkcje:
kieruje dzialalnoscia poszczegélnych organéw instalaciji
oraz stanowi Zrédlo sily dla motoréw, przestawiajacych
zwrotnice i sygnaly. :

W ciagu niespetna 3 lat (1920—23) zbudowano i uru-
chomiono 31 nastawni elektrycznych systemu M. D. M.

W systemie M. D. M. istnieje tylko drazek przebie-

gowy, brak natomiast =zupelnie dragow sygnalowych
i zwrotnicowych.

Przelozenie drazka przebiegowego spelnia wszystkie
czynnoéci, wymagane do utworzenia przebiegu i przepu-
szczenia pociggu: zamyka przebiegi sprzeczne, powoduje
przestawienie odpowiednich zwrotnic i, jezeli wszystkie
iglice zajely wlasciwe poloZenie, otwiera sygnaly.

Gléwnym organem, jednoczacym w sobie te rézno-
rodne funkcje, jest t. zw. kombinator, znajdujacy sie
w nastawni (ryc. 1).

Zewnatrz kombinatora widoczny jest dlugi szereg
drazkéw przebiegowych; wewnatrz mieszcza sie przyrza-
dy, uzalezniajace polozenie zwrotnic i sygnatéw.

Kazdej zwrotnicy odpowiada wewnatrz kombinatora
rodzaj ramki metalowej, postawionej pionowo, o dwach
kondygnacjach prostokatnych otworéw z tréjkatnemi ze-
bami na pionowych bokach (ryc. 2).

Ryc. 2, Ramka zwrotnicy i walek przebiegowy.
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Kazdemu przebiegowi odpowiada poziomy walek,
prostopadly do plaszczyzn ramek, przechodzacy przez ich
prostokatne otwory i uzbrojony w osadzone na nim garby,
(rye. 2). ‘

Przelozenie drazka przebiegowego (ryc. 3) wywotuje
obrét .watka zapomoca wycinka zebatego (w), zebatki (z)
i kétka zebatego (k), osadzonego na koricu watka, Walek;
obracajac sie, naciska garbami na zeby ramek odpo-
wiednich zwrotnic i ta droga wywoluje przesuniecie ra-
mek,

Ryc. 3. Schemat konstrukcji kombinatora.

Przesuniecie ramek powoduje z kolei unieruchomie-
nie watkéw, a wiec i zamkniecie drazkow przebiegow
sprzecznych, przez to, ze tréjkatne zeby ramek wchodza
w wycigcia pomiedzy garbami tych walkéw.

owyzszy sposob uzalezniania przebiegéw wyjasnia
ryc. 4. Przebieg, odpowiadajacy waltkowi A, wymaga
przestawienia w lewo zwrotnicy, ktérej odpowiadajaca
ramka przedstawiona jest na rysunku. Przelozenie drazka
A wywoluje obrét watka A oraz, co za tem idzie, prze-
suniecie ramki w lewo i unieruchomienie jej w tem poto-
Zeniu.

Przebieg B, odpowiadajacy drazkowi i watkowi B,
wymaga roéwniez ,lewego” polozenia tejze zwrotnicy, wiec
drazek B moze byé swobodnie pordszany.

B

. ><<’>>C<>>}
P b (5

Ryec. 4,
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Natomiast, jak wskazuje rysunek, walek C, odpo-
wiadajacy jakiemus przebiegowi C, wymagajacemu prze-
stawienia tej samej zwrotnicy w prawo, jest unieruchomio-
ny. Ramki nie mozna przesunaé zpowrotem ze wzgledu na
polozenie w niej garbéw na watku A,

W ten sposéb nie mozna przetoiyé jednoczesnie
drazkéw dwoch przebiegéw sprzecznych; celem ich wza-
jemnego wylaczenia wystarcza obecnosé¢ jednego wspélne-

go rozjazdu, ktérego nastawienie jest inne dla kazdego
przebiegu.

Zwykle skrzyzowanie dwéch toréw traktowane jest
jak rozjazd i posiada osobng ramke wewnatrz kombina-
tora. Dwa przebiegi o kierunkach przeciwnych, lecz po-
siadajace te samga trase, zostaja umieszczone na jednym
drazku, mogacym przyjmowaé dwa polozenia.

Przesuniecie ramek powoduje jednoczesnie przesta-
wienie odpowiednich zwrotnic. Nad kazda ramka znajdu-
ja si¢ komutatory, wlaczajace prad do uzwojenia motoru,
poruszajacego zwrotnice. Wystep (W) ryc. 5 na gornej
krawedzi ramki popycha, w chwili jej przesunigcia, jedna
f gz’i,zvigni (1), ktérej drugie ramie laczy kontakty A i R,
ub R,.

Bar. akum .
masa ddiliit . )do motoru
FEEET Zwrotnicy’
R, A Rz
7 o/ ¢
{= |- Ramka
] L~
Rye. 5.

Kontakty R, i R, odpowiadaja dwum réznokierun-
kowym uzwojeniom motoru zwrotnicy; prad staly o na-
pieciu 110 V zostaje wlaczony do jednego z tych uzwojen
i wywoluje obrét motoru w odpowiednim kierunku.

Schemat potaczeri pomiedzy kombinatorem nastawni

a motorem zwrotnicy przedstawiony jest na ryc. 6.

=l
S Relais kontroli

_EijTEE_
M \
Batera akum

=i |1t fapr
o v L

9

Kabel o 4-ech
przewodach

[l

1 Motor
A zwrotnicy

Komulator
b moforu

ﬁ Komutator
obwodu konhrol!

potoienia zwrotrucy
Ryec. 6.

Przelozenie drazka przebiegowego wywoluje przesu-
nigcie ramki w kombinatorze {(w prawo) i obrét dzwigni
(a); prad zostaje wlaczony do prawego uzwojenia motoruy,
ktéry zaczyna sie obracaé i przestawia zwrotnice. W kori-
cu tego ruchu komutator motoru (m) przerywa obwéd,
ktorym plynal prad i zamyka obwéd lewego uzwojenia,
ktére bedzie stuzyé do ruchu w kierunku powrotnym. Ko-
mutator (a), przedstawiony poprzednio szczegélowo na
ryc. 5, zostal tu pokazany schematycznie, jako dZwig-
nia (a). )

Na ryc. 6 przedstawiony jest moment po ukoricze-
niu obrotu motoru i przestawieniu zwrotnicy. Strzatki
wskazuja droge pradu, ktéry przeplywa teraz przez ob-
wod ,kontroli polozenia iglic” i relais kontroli E'. Komu-
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tator (n) jest polaczony z cieglem zwrotnicy i zamyka
odpowiedni obwod kontroli, tylko wtedy, gdy jedna z iglic
przylega do opornicy.

Relais E'E ma dwojaka role: wskazuje stale poto-
zenie zwrotnicy, przyciagajac jeden lub drugi koniec ko-
twicy S, co powoduje ukazanie sie w jednym z dwéch okie-
nek relais litery G lub D (gauche, droite), albo koloru czer-
wonego, oznaczajacego moment przesiawiania zwrotnicy
lub odchylenie jej od polozenia wlasciwego. Drugiem
zadaniem relais E'E jest zamkniecie dalszego obwodu
kontroli (ee), jezeli zwrotnica zajeta odpowiednie poto-
Zenie.

Ten drugi obwéd kontroli polozenia iglic rozjazdéow
przechodzi przez relais wszystkich rozjazdéw, wchodza-
cych w sklad danego przebiegu i jest jednoczesnie obwo-
dem, przez ktéry przeplywa prad, uruchamiajacy motor
sygnalu.

W ten sposéb sygnal moze =zostaé otwarty tylko
wtedy, gdy iglice wszystkich rozjazdéw przebiegu znajdu-
ja sie w odpowiednim polozeniu,

Ta kontrola potozenia iglic, a wiec prawidlowosci
przebiegu jest stala, t. zn. ze gdy po otworzeniu sygnatu
jedna ze zwrotnic (lub iglic, jezeli kazda iglica ma osobny
przyrzad kontrolujacy jej polozenie) zostanie przesunie-
ta wskutek tej czy innej przyczyny, wowczas w jej relais
zabraknie pradu, wskutek czego zostanie przerwany obwod
kontroli (ee) przebiegu i sygnal sie¢ zamknie automatycz-
nie.

Automatyczne zamykanie si¢ sygnalu wyjasnione
jest niZzej, na schemacie dzialania mechanizmu sygnatlo-

wego (ryc. 7).

Rye. 7.

Ryc. 7a przedstawia polozenie mechanizmu, gdy
sygnal jest zamkniety. Obecno$é pradu w elektromagnesie
E powoduje przyciagniecie kotwicy K. Do korica D draz-
ka DD’ przymocowany jest pionowy pret, polaczony
w drugim koricu z tarcza lub ramieniem semaforu.

Ryc. 7b. Sygnalista, przekiadajac odpowiedni dra-
zek przebiegowy w nastawni, wpuszcza prad do motoru
M, ktéry zaczyna si¢ obracaé; drazek DD’ przechodzi do
potozenia D,D’, sygnal zostaje otwarty.

Ryc. 7c. Wejscie pociagu na szyne izolowana wy-
woluje chwilowe przerwanie pradu w elektromagnesie E;
kotwica K opada w dél, sygnal automatycznie si¢ zamyka.

Nastepnie po przejsciu pociagu dyzurny w nastawni
przeklada drazek przebiegowy zpowrotem do polozenia
zasadniczego; motor M zaczyna sie obracaé w kierunku
przeciwnym, niz poprzednio i doprowadza caly mecha-
nizm do polozenia pierwotnego, jak na ryc. 7a.

Na osi B umieszczone zostaja zwykle jeszcze 2 draz-
ki analogiczne do drazka DD’; jeden dla otwierania i za-
mykania tarczy ostrzegawczej, drugi dla podstawiania na
szyne petard jezeli to dodatkowe zabezpieczenie istnieje.

Jest to wiec urzadzenie analogiczne do sprzegu
elektrycznego ramienia semaforu, stosowanego u nas.

- Do nastawiania sygnalow stuza komutatory, znajdu-
jace si¢ z tylu kombinatora. Koniec watka przebiegowe-
go (ryc. 3) obraca zapomoca dwéch zebatych kotek pio-
nowa oske (s), na ktérej osadzone sz komutatory (K)
(ryc. 8), majace ksztalt krazkéw odpowiednio powycina-
nych, zamykajacych lub przerywajacych obwody pradu.

Ryc. 8 przedstawia og6lny schemat instalacji M. D. M
dla przebiesu A—B. Drazek przebiegu A—B jest prze-
lozony, sygnat A otwarty.

Kazda iglica oraz zamek zwrotnicy ma tutaj osobny
przyrzad, kontrolujacy jej potozenie (Ko i Kz). Przyrzad
ten ma ksztalt plaskiego pudetka (ryc. 9), przymocowa-
nego do opornicy, w ktéorym dwa kontakty zostaja pola-
czone, jezeli iglica znajduje si¢ we wlasciwem polozeniu.

Na ryc. 8 zwrotnica jest juz przestawiona; prad
przeplywa teraz przez obwdd kontroli: komutatory ramki
i motoru, przyrzady kontrolujace zwrotnicy i relais kon-
troli. Obecnosé pradu w tem ostatniem powoduje zam-
kniecie drugiego obwodu, ktorym przeszedt prad, porusza-
jacy motor sygnalu i uskuteczniajacy jego otwarcie, a te-
raz przeplywa prad, podtrzymujacy sygnal w polozeniu
otwartem zapomoca elektromagnesu E

W chwili wejscia pierwszej osi pociagu na szyne
izolowana, znajdujaca si¢ na poczatku odcinka, zostaje
przerwany prad w relais R, a co za tem idzie i w elektro-
magnesie E, i sygnal si¢ zamyka. Transformator Tr. stuzy
do zmiany napiecia pradu, przechodzacego przez szyne
izolowang,

Potozenie sygnalu jest stale powtarzane w nastawni
przez wskaznik W. W okienku jego ukazuja sie trzy ozna-
czenia, zaleznie od polozenia sygnalu i pozycji drazka
przebiegowego w nastawni: sygnal otwarty, zamkniety au-
tomatycznie przez pociag oraz zamkniety z nastawni.

é Baterja
akumulatorew

o v.

A=

Zauwnkn . autom .
sygnaru
A

Ryec. 8.

Oznaczenia: M — masa
Tr — transformator
S. I. — sxyna izolowana
L.i P— uzwojenie motoru zwrotnicy dla ruchu w le-
wo i dla ruchu w prawo
Zi0 — uzwojenia motoru sygnatu, dla ruchu za-
mkniecia i dla ruchu otwarcia
Ko — przyrzad kontrolujacy polozenie iglicy
K zamka zwro-

z — % 13 i
tnicy

A — sygnal (tarcza) stosowany we Franciji

E — elektromagnes

Brzeczyk S dziala jednoczesnie z ukazaniem sig
w dwéch okienkach wskazujacych polozenie zwrotnicy
koloru czerwonego, czyli podczas przestawiania zwrotnicy
lub w razie niewlasciwego jej potozenia. Zawiadamia on
dyzurnego w nastawni, ze zwrotnica zmienia poloZenie.

Kolejnos¢ dzialania drazka przebiegowego pozwala
na nastawianie zwrotnic i zamkniecie przebiegow sprzecz-
nych bez podawania na jazde sygnaléw, ktore sie otwie-
raja dopiero w drugiej potowie ruchu drazka.

Zamek elektryczny drazka, pokazany na ryc. 8, unie-
ruchamia drazek czeéciowo: sygnalista moze cofnaé¢ drazek
tylko do polowy, jezeli pociag jeszcze nie przeszedl; zna-
czy to, ze moze zamknaé sygnaly, ale nie moze przesta-
wiaé¢ zwrotnic. :

Zamek ten konstrukcyjnie jest solenoidem ze rdze-
niem zelaznym, ktéry, po przelozeniu drazka, wchodzi
w wyciecie zebatki polaczonej z drazkiem. Prad w sole-
noidzie, cofajacy rdzen zpowrotem, pojawia si¢ dopiero
po zejsciu pociagu z szyny izolowanej, znajdujacej sie na
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koricu odcinka i po zamknieciu sygnalu przez sygnaliste
(oprécz zamkniecia automatycznego).

W ten spos6b do czasu przejscia pociagu utrzy-
mane sa wszystkie zamkniecia przebiegéw sprzecznych.

Ryc. . 8 wyjasnia dziatanie zamku elektrycznego
drazka przebiegowego. Kontakty te zostaja polaczone przy
zamknieciu sygnalu przez pociag.

Poza tem istnieje jeszcze zamek elekiryczny unie-
ruchamiajacy ramke rozjazdu w kombinatorze; zamyka
wiec on wszystkie przebiegi, wymagajace innego nasta-
wienia tego rozjazdu. Dziala on podczas przejscia pociagu
przez odcinek ograniczony szynami izolowanemi, unie-
mozliwiajac przekladanie zwrotnicy pod pociagiem. Oby-
dwa powyzsze zamki odpowiadaja stosowanym w naszej
blokadzie stacyjnej blokom osadzenia przebiegow.

Nalezy zaznaczyé, ze przy ruchu powrotnym drazka
przebiegowego do polozenia zasadniczego, zwrotnice po-
zostaja zwykle w polozeniu ostatnio im nadanem. Ma to
na celu ograniczenie zbytecznych przestawien. Jezeli
jednak zwrotnica ma wyznaczone polozenie zasadnicze,
wowczas odpowiedni garb na watku danego przebiegu we-
wnatrz kombinatora ma odrebny ksztalt i przy ruchu po-
wrotnym drazka przebiegowego ramka cofa .si¢ na po-
przednie miejsce.

Motory zwrotnic i semaforéow sa na prad staly 110
volt i moga sie obraca¢ w dwéch kierunkach, Zrédto pradu
stanowia baterje akumulatoréw, zasilanych przez pradni-
ce pradu stalego, sprzegniete z silnikami na prad z sieci,
istniejacej w danej miejscowosci. Poza tem przewidziany
jest zawsze zespél zapasowy, skladajacy sie z pradnicy
i silnika benzynowego lub ropnego.

Sprawnos$é¢ dzialania nastawni elektrycznych syste-
mu M. D. M. zastuguje na uwage: nastawnia Nr. 2 w Aul-
noye (Chemin de Fer du Nord) obejmuje 60 drazkéw prze-
biegowych, 47 zwrotnic i 29 sygnaléw; obstuge stanowi
tylko jeden czlowiek (3-ch w ciagu doby). Srednio na
dobe wypada 5500 nastawiefi zwrotnic i sygnaléw; odpo-
wiada im okolo 2000 przetozern drazkéw przebiegowych.
Ten jeden pracownik wykonywa w pewnych okresach
dnia do 140 przelozen drazka, obserwujac przez caly czas

M — motor zwrotnicy (pokrywa podaiesiona)
K — przyrzad kontrolujacy polozenie iglicy
Z — zamek zwrotnicy

tory i utrzymujac polaczenie telefoniczne z dworcem i sa-
siedniemi posterunkami. Statystyka bezpieczeristwa jest zu-
pelnie zadawalajaca.

Poza tem zasluguja na podkreslenie pewne wlas-
no$ci, poprzednio juz wymienione, jak: nastawianie zwrot-
nic i sygnaléw zapomoca jednego drazka, stala kontrola
optyczna wewnatrz nastawni polozenia zwrotnic i sygna-
16w, stala kontrola potozenia zwrotnic, uzalezniajaca za-
wsze od niego polozenie sygnaléw i zachowanie zamknieé
przebiegéw sprzecznych do czasu zamknigcia sygnalu
przez nastawnie i przejscia pociagu.

W eksploatacji nastawnie systemu M. D, M. daja
szereg korzysci, zreszta czesciowo wspélnych wszystkim
urzadzeniom silnikowym; prostota i latwosé obsblugi,
pewnos¢ dzialania, zmniejszenie liczby nastawni i praco-
wnikéw, skrocenie czasu ich wyksztalcenia oraz moznosé
zwiekszenia gestosci ruchu w wezlach kolejowych.

Kolej Nicea — Coni (odcinek francuski).

Inz, dr. A. Chmielowiec.

Kolej Nicea-Coni zostala otwarta uroczyscie 30 paZz-
dziernika 1928 r. Zasluguje ona na szczegblne omoéwienie
~ z powodu niezmiernych trudnosci, jakie musiano pokonaé
przy jej budowie, a takze z powodu s$mialych i nowych
metod pokonania tych trudnosci. Geneza jej byla na-
stepujaca: jeszcze w r. 1880 postanowili Wtlosi polaczyé
Turyn z Morzem Srédziemnem, mianowicie z miejscowoscia
klimatyczna na Rivierze tuz nad granica francuska, Vinti-
mille. (Rys. 1). Od r. 1882 do r. 1900 przedtuzono w tym
celu linje Turyn-Coni, wybudowano kolej z Coni do Vie-
vola. W dalszym ciagu najodpowiedniejsza technicznie by-
ta trasa, prowadzaca doling rzeki la Roya i przekraczaja-
ca na dlugosci 18 km w obrebie trzech gmin terytorjum
francuskie. Tu zaczely sie trudnosci polityczne. Potaczenie
gmin francuskich z powazniejszemi ogniskami kultury
wloskiej mogloby bylo spowodowaé ich cigzenie ku Wio-
chom. Aby tego uniknaé nalezato réwnoczesnie polaczyé je
z siecig kolei francuskich. Po dlugich pertraktacjach za-
warta zostala w r, 1904 konwencja wlosko-francuska. Oba
rzady, kazdy na swojem terytorjum, zobowigzaly sie wy-
konaé kolei z Nicei do Coni przez Breil, a stad odgatezie-
nie do Vintimille.

, Oméwimy odcinek francuski tej kolei o dlugosci cat-
kowitej 63,164 km, z czego na linj¢ Nicea-Coni przypada
58,767 km. reszta t. j. 4.397 km przypada na odgalezienie
z Breil ku Vintimille.

Koncesje¢ na budowe odcinka francuskiego otrzymalo
‘w 1, 1906 towarzystwo sieci kolejowej Paryz-Lyon-Morze

$rodziemne (P. L. M)) Jest to kolej jednotorowa; tylko czte-
ry wieksze tunele zostaly zbudowane na dwa tory, a to dla
zabezpieczenia potrzebnej wentylacji.

Wychodzac z gtéwnego dworca w Nicei na wysokosci
15 m nad poziom morza, trasa kolei przebiega doline poto-
ku Paillon, wznoszac sie stale, wkracza nastepnie w tunel
Col de Braus, gdzie osiaga punkt szczytowy na wysokosei
417.72 m, poczem spada wzdluz doliny potoku Bévéra.
Nastepnie przebija gére Grazian tunelem 3887 m dlugim,
lezacym w swej czesci srodkowej na dlugosci 2305 m
w granicach Wloch. Francuzi zatem niejako podkopali sie
pod terytorjum parnistwa wloskiego (oczywiscie za zgoda
Witoch). W obrebie tunelu Mont-Grazian trasa osiaga wy-
soko$§é 334,52 m, nastepnie spada az do stacji Breil, gdzie
odgalezia sie odnoga do Vintimille. Od Breil trasa wznosi
si¢ bez przerwy wraz z dolina rzeki Roya a2z ku granicy
wloskiej. Poniewaz niweleta kolei wloskiej jest znacznie
wyzsza—607.68 m, rozwinieto trase przez zalozenie petlicy
w obrebie géry Berghe o dlugosci 1885 m, uzyskujac przez
te potrzebna wysokogé. -

Roboty na odcinku francuskim zaczety sie w r. 1909.
Poniewaz istniejacy wéwczas dworzec osobowy w Nicei
byl za szczuply, musiano wybudowaé specjalny dworzec
w St. Roch, gdzie ‘wybudowano parowozownie i dokad
przeniesiono dworzec zestawczy. Z powodu wojny roboty
przerwano na pieé lat, potem szczuplosé kredytéw nie po-
zwalata rozwinaé ich w nalezytym tempie. Ale to jeszcze
nie ttumaczyloby dostatecznie tak dlugiego okresu -budowy
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(19 lat), gdyby nie trudnoéci techniczne. Kolej. gléwna,
o spadkach nie wiekszych jak 25°,, i promieniach krzywiz-
nv nie mnieiszych, niz 300 m w terenie tak trudnym, jak
Alpy Nadmorskie, nie miogla byé latwg do wykonania.
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Rys. 1. Mapa kolei Nicea — Coni.

Czterdziesci pig¢ tuneli posiada laczna dlugosé 23 km,
zatem przeszlo '/, czesé trasy przechodzi pod ziemia. Mie-
dzy niemi tunel Col de Braus, okolo 6 km dtugi, jest naj-
wiekszy we Franciji, (tunel Mont Cenis jest czesciowo we
Wiloszech). Okoto 200 objektéw posiada laczna diugosé
ponad 3 km, t. j. okolo 5% trasy, w tem 40 wiekszych
objektéw ponad 10 m rozciaglosci.

Ale wicksze od topograficznych, byly trudnosci ge-
ologiczne. Przewaza tu wapieni kredowy, mocno pofatdo-
wany, przedzielony warstewkami gliny. Naruszenie go po-
woduje zwichnigcie réwnowagi i osuwanie sie w strone
trasy. Stad wynikly ogromne roboty odwadniajace, po-
teZzne mury oporowe i wiadukty dla przepuszczenia rumo-
wisk gorskich. W dwu miejscach natrafiono na zloza gipsu.
Gips rozpuszcza sie w wodzie, tracac na wytrzymalosci,
przez co wymaga glebokich fundamentéw, poza tem woda,
zawierajaca rozpuszczony gips, rozklada zaprawe cemento-
wa, odbierajac jej wlasnosci wiazace, tylko jeden cement
topiony (ciment fondu), otrzymany z wapnia i bauksytu

‘okazal si¢ odporny. Jest to cement szybkowiazacy, o wiel-

kiej wytrzymalosci. :
. W trzech tunelach natrafiono na sktady anhydrytowe.

:Anhydryt .(siarczan- wapnia) powoduje te same trudnesci,

co i gips. Prc')(:,z tego ied'nak taczy sie chciwie z woda, po-
wiekszajac objetosé swoja prawie o polowe. Pecznienie an-

‘hydrytu jest bardzo niebezpieczne dla wszelkich budowli

w jego zetknieciu. Tunel Col de Braus przecina skaly an-
hydrytowe na dtugosci 1000 m. Ta partja z calej trasy byta
najtrudnieisza i najkosztowniejsza.

Stacja miedzynarodowa w Breil jest dla pociagéw
francuskich, idacych z Nicei, stacja koficowa. Dla pociagoéw

~whoskich, idacych z Vintimille, do ktérych wagony zostaja

mie 2%. (1:50). - :

nastepnie przyczepione, jest ona stacja przejazdowa. Tu
sg komory celne. Stad linja Nicei wznosi sie, za§ réwno-
legla do niej linja do Vintimille spada. Tuz poza stacja
obydwie linje wchodza do tuneli. W obrebie tych tuneli
réznica niwelety zwieksza si¢, w planie zas jeden tunel
podchodzi pod drugi, przecina go dwa razy, poczem oddala
sie tak, iz wyloty obu tuneli sa juz w znacznej od siebie
odleglosci. Widaé je na rys. 2. Linja wyzsza (wiadukt Ban-
cao) wznosi sie do Nicei, nizsza za$, idaca prawym brze-
giem rzeki la Roya spada ku Vintimille. Tutaj widzimy
wiadukt Eboulis; posiada on 8 lukéw po 18 m w czesci
srodkowej i po kilka siedmiometrowych tukéw po bokach,
oddzielonych od czesci srodkowei dwoma wystepujacemi
filarami. Do czego stuzy ten wiadukt? Nie przekracza on
?adnej doliny, g¢dyz znajduje si¢ w calosci po jednej stro-
nie rzeki la Roya. Sluzy on do przepuszczenia ku rzece ru-
mowisk gorskich. W tym celu zaopatrzono cztery z posréd
filarow srodkowych od strony géry w ostrza, ktére spetnia-
ja role analogiczna do izbic drewnianych filaréw rzecznych;
masv osuwaia sie nrzeciete wspomnianemi ostrzami. dosta-
ja sie pod tuki wiaduktu, a nastepnie do rzeki, ktéra je
unosi dalej,

Most d'Euira (rvs. 3) o dzikim wygladzie dostosowa-
nym pysznie do krajobrazu, zlozony z 2 bocznych lukéw
po 5 m i $srodkowego o otworze 30 m, jest pieknym przy-
ktadem luku bez przyczétkéw. Pociag opuszczajac ten
most, wkracza w tunel §w. Augustyny, z ktérego wychodzi
na wiadukt d'Erbossiéra (rys. 4), o rozpietosci 9x 8
+.36 m + 10 m. Podniehienie wielkieso luku ma ksztalt
polowy elipsy, ktérej dluzsza o§ jest pionowa (elipsa
wzniesiona). Powierzchnia mostu pozbawiona jest wszela-
kich ozdéb, utrzymana skromnie, znowu dla lepszej har-
monji z otoczeniem.

W przeciwienistwie do tej prostoty uderza wykwintna
architektura mostu Scarassoui (rys. 5). ktéreso tuk gtéwny
posiada 48 m rozpictoséci w §wietle. Podniebienie jest tu
rowniez pélelinsa o wiekszej pionowej pétosi 32 m, Jest to
pierwszy wielki objekt od strony granicy, niejako brama
prowadzaca do Francji. Dolozono tez wszelkich staran,
aby olénié zwiedzajacedo cudzoziemca. Most jest w spadku
21%,, i w luku o promieniu 300 m. Zwykle mosty w tuku
posiadaja w rzucie poziomym postaé prostokata, przez co
szeroko$é mostu zwieksza sie o strzalke tuku toru na
moécie, a grubosé filaréw jest r6zna po obu stronach mostu.
Aby tedo uniknaé , wykonano tu podniebienie jako prosta
konoide elipsy t. j. powierzchnie, utworzona przez prosta
pozioma, $lizgajaca sie po prostej pionowej, wystawionej
w $rodku tuku trasy i po elipsie znajdujacej sie w pla-
szczyznie pionowej, stycznej do trasy w srodku rozpietosci.
Wspomniana elipsa i prosta pionowa sa kierownicami, za$
dowolna plaszczyzna pozioma jest plaszczyzna kierownicza
tej powierzchni. Plaszczyzny, réwnoleste do plaszczyzay
elipsy kierowniczej, przecinaja podniebienie wedtug elips
o tej samej pol osi pionowej, ale zwezajacych sie ku $rod-
kowi luku trasy, dowolna za$ plaszczyzna pozioma przeci-
na podniebienie wedtus dwu prostych, przecinajacych sie
w $rodku tuku trasy. Aby przytem strona wypukla mostu
nie byla narazona na momenty skrecajace, t. j. aby Zaden
punkt krawedzi podniebienia nie wystawal na zewnatrz
w stosunku do punktéw nizszych, wykonano fasade zew-
netrzna. wvnukta. iako powierzchnie stozkowa o tworza-
cych. odchylonych od pionu o 6%, czyli nadano im pochyle-
nie réwne stosunkowi promienia krzywizny w kluczu (18 m)
do promienia trasy. W ten sposéb rzut poziomy krawedzi

- zewnetrznej podniebienia tuku jest prosta. Natomiast two-

rzace fasady wewnetrznej -(wklestej) posiadaja nachyle-

Krazvny wielkiego tuku Skarassoui podobnie jak i tu-
ku Erbossiéra wykonano jako szered dZwidaréw kratowych,
drewnianych, o wezlach krytych z obu stron blachami 7 mm
i Iaczonych przy pomocy bolcéw 22 mm. Dzwidar jest kom-
binacja rozpornicy i wieszaru. Srodek dZwigara stanowi
wahlarz, wiszacv na drutach, przymocowanych do wezléw
A i B (rys. 6), Napiecie drutéw mozna regulowaé przy po-
mocy §cigdu i w ten spos6b przeciwdzialaé obnizeniu sie
klucza wskutek osiadania muru (skurczu zaprawy), a na-
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Rys. 4. Wiadukt d'Erbossiéra.
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Rys. 5. Most Scarassoui. _ Rys. 9. Most przez la Lavina.
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stepnie umozliwié¢ zdjecie krazyny, gdy tuk jest juz zam-
kniety. Miara napiecia drutu jest strzalka jego ugiecia. Jest
to spos6b zastosowany poraz pierwszy w slynnym moscie
Luksemburskim przez prof. Séjournée.

Najsmielszym objektem linji jest bezsprzecznie most
w Saorge. Jest to luk o rozpietosci 40 m. wznosza-
cy sig¢ 60 m nad wawozem, rozpierajacy si¢ o pionowe pra-
wie $ciany doliny. Wybudowanie krazyny, jak tatwo sie do-
mysleé, wymagalo istnej akrobaty. Przerzucono najpierw
line z jednej strony doliny na druga, przy pomocy ktérej
wykonano zrazu dolny pas krazyny (rys. 7). I tu krazyna
byla rozporowo wieszarowa o wachlarzu zawieszonym na
drutach (rys. 8). Czota mostu pozostawiono umyslnie nie-
wygladzone, dzikie. To byly najwazniejsze objekty ka-
mienne. Mostéw zelbetowych kolejowych nie budowano,
tylko uzyto zelbetu do budowy przejazdéw nad koleja i do
budowy . wspornika w moscie la Lavina. Jeden przy-
czélek tego mostu fundowano na glebokosci 2,20 m na po-
ktadach gipsu, drugi za§ musiano wykonaé na fundamencie
16 m glebokim. Skrzydta tego przyczoltka wymagalyby gte-
bokosci 22 m, gdyby je chciano wykonaé na gipsie, zabez-
pieczonym od wilgoci, a wiec dostatecznie wytrzymalym.
Zamiast tego wykonano je na wspomnianych wsoornikach,
o rozpigtosci poziomej 8,50 m, a wysokosci 15,12 m. Most
zelazny Trinité Victor nad rzeka Paillon jest belka ciagla
o rozpietosci 28,70 4 31,57 4 28,70 m. Krata, jak wogéle
w mostach francuskich jest gesta, wielokrotna, ze stupami
stezajacemi. Roéwniez charakterystyczne mostom {ran-
cuskim sa filary bebnowe ). '

Najciekawszy jest wiadukt przekraczajacy pod
ostrym katem doling potoku Bévéra (rys. 10). Konstrukcja
zelazna, dwuprzestowa, 90 m dluga, wymagata w srodku
podpory. Zwyktly filar wybudowany w tem miejscu zatara-
sowalby bieg wéd i bylby bardzo wysoki i kosztowny. Za-
miast’ tego wykonano tuk kamienny w plaszczyZnie prosto-
padtej do osi mostu o rozpietosci 30 m. i strzalce 15 m, opie-
rajacy si¢ o strome $ciany doliny w znacznej wysokosci
nad woda. W planie most i filar maja ksztalt krzyza, Filar
sklada sie z dwu odcinkéw parabolicznych, potaczonych
u gory lekkim tukiem o promieniu 3,33 m. Parabole te
w przedluzeniu przecinaja sie pod katem ostrym, stad naz-
wa ostroluk, (ogive), nadawana zwykle temu osobliwemu
filarowi.

Konstrukcja zelazna wraz z dziobem 26 m dtugim,

1) Por. autora: Mosty we Francji, Czasoptsmo Techniczne, 1930.
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diwigara.

zmontowanym z czterech czesci, nie mogla sie zmiescié na
platformie w przedluzeniu osi mostu, ograniczonej (do
60 m) przyczotkiem sasiedniego wiaduktu, dlatego przesto
zelazne montowano czesciami, nasuwajac je stopniowo
wzdluz osi mostu na miejsce przeznaczenia. Poniewaz most
jest o pomoscie gora i do tego w spadku 10°/,, w strone Ni-
cei, przeto spéd konstrukcji znajdujacej sie na platformie
budowy t. j. na niwelecie drogi Coni znajdowat sie w wyso-
koséci 6 do 7 metréw ponizej poziomu tozysk. Najpierw te-
dy wybudowano na przyczétku od strony Coni jarzmo ze-
lazne, wyréwnujace réznice wysokosci fozyska i niwelety.
Nastepnie przesuwano i domontowywano czesciami kon-
strukcje zelazna tak diugo, az koniec dzioba znalaz! si¢ nad
ostrolukiem. Korzystajac z tego, ze most siegnal juz az
do ostrotuku, przetransportowano na nim materjal, przy
pomocy ktérego wykonano na filarze zelazne jarzmo, siega-
jace do niwelety. Nastepnie przesunieto konstrukcje zelaz-
na dalej poziomo, az sie znalazla w zupelnosci na swojem
miejscu w rzucie poziomym.

Teraz trzeba bylo ja opusci¢ stopniowo, aby spoczeta
na swoich tozyskach. Wysoko$é obnizenia nad przyczétkiem
od strony Coni wynosila 6.20 m, strony za$ Nicei 7.10 m.
Przy obnizaniu wyzyskano sprezystosé konstrukcji. Spu-
szczono najpierw konstrukcje Zelazna nad filarem o 5 cm,
wskutek czego sie ona ugiela. Nastepnie opuszczano ja na
lewym przyczétku o 20 cm, Brzez co strzalka 5 cm zamienila
sie na takaz kontrstrzatke. Dalej opuszczono most nad fila-

- Rys. 10. Wiadukt Bévéra,
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rem o 10 cm, przez co kontrstrzatka zamienila si¢ na strzat-
ke. Z kolei opuszczono koniec mostu o 20 cm, otrzymujac
znowu kontrstrzatke 5 ecm. W ten sposéb obnizano most
systematycznie tak dlugo, az prawy jego koniec (od strony
Coni) spoczal na lozysku. Pozostal jeszcze do obnizenia
lewy koniec 0 90 cm, srodek zas o 40 cm. Teraz obnizano
most juzto nad lewym przyczétkiem o 20 cm, juzto nad
filarem o 10 cm naprzemian 4 razy, az srodek oparl sie na
tozysku na filarze, a potem, jeszcze po 10-ciocentyme-
trowem obnizeniu lewego korica, takze lewy koniec. Wy-
giecie konstrukeji o 5 cm zaréwno w dél, jak i wgére jest
zupelnie bez znaczenia.

Do obnizenia mostu nad filarem i przyczétkami o 10
cm sluzyly dzwigi hydrauliczne, umiesz¢zone na stosach
z klinéw. Na przyczotku ustawiono cztery takie stosy i dwa
dzwigi. Spéd konstrukcji opieratl sie kolejno raz na stosach
skrajnych, bezposrednio, drugi raz na stosach wewnetrz-
nych za posrednictwem dzwigu. Obnizajac tloki dzwigow,
na ktérych most spoczywal, doprowadzono go do zetkniecia
ze stosami skrajnemi, poczem zdejmowano dzwigi i po
jednej warstwie klinéw ze stoséw wewnetrznych,

~ Nastepnie ukladano dZwigi z. powrotem na stosy we-
wnetrzne i podnoszono ich tloki tak, aby konstrukcja ze-
lazna spoczeta znowu na dzwigach. Wéwczas obnizono sto-
sy. skrajne o jedna warstwe klinéw. Czynnoéé te powta-
rzano tak dlugo, az stosy zupelnie znikly i most spoczal na
oczepach jarzm. ,

Teraz obnizono jarzmo o jedno pigtro. W tym celu
pale jarzm utworzone byly z trzech czesci A, B, C réznia-
cych si¢ od siebie diugoscia o pewien wymiar (jedno pie-
tro). Zdejmujac z pala czesé A. obnizono go o ten wymiar.
Zamieniajac nastepnie cze$é B na A, obnizono go o drugi ta-
ki wymiar. Mozna bylo kolejno zmniejszaé wysoko$é jarzm,
Podczas zmiany wysokosci jarzma, koniec konstrukcji zZe-
laznej spoczywal za posrednictem domontowanych do kra-
weznika wspornikéw Zelaznych na tych czesciach przyczél-
kow, ktore wznosily si¢ az do niwelety. Nad filarem role
przycz6otkéw, siegajacych do niwelety, graly podwéjne jarz-
mo i stosy klinéw. W chwili wiec, gdy obnizano stupy jedne-
go jarzma, konstrukcja spoczywala na stosie drugiego. Po
obnizeniu si¢ jarzma o jedno pietro, ustawiano na niem
z powrotem stosy i dZwigi i obnizano kolejno most o 10 cm
w dalszym ciagu. Dla ulatwienia zmiany wysokosci jarzm
i dla wigkszego bezpieczenstwa dokonywano jej zawsze
w chwili najmniejszej reakcji przesta, t. zn. nad filarem

w czasie strzatki, nad przyczétkami za§ w czasie kontr-
strzatki, Konstrukcja wazyla okoto 280 tonn.

Rys. 11.

Linja de Fontan.

Linja de Fontan uwydatnia 2znakomicie charakter
linji i daje pojecie o trudnosciach wykonania. Tunele
i wiadukty nastepuja tu po sobie bez korica.

Od r. 1909 do 1927 kierownikiem studjow i budowy
byl stynny profesor szkoly drég i mostéw (Ecole Nationale
des ponts et chaussées) Séjournée, nastepnie zas jego uczen,
prof. Martinet, ktéry juz przedtem byl gléownym jego po-
mocnikiem, zaréwno jak i inz. Bastien. Wspélpracowali
takze, miedzy innymi, inzynierowie naczelni Nivert i Tou-
che. I oni wyszli ze szkoly sedziwego profesora Séjournée,
autora wielkiego dzieta p. t. Grandes Voites (Wielkie
sklepienia). Opisana kolej jest tez uwiericzeniem jego bo-
gatej i owocnej dziatalnoéci inzynierskiej i naukowe;j.
Uprzejmoséci wymienionych pp. profesoréw i inzynieréw,
a takze naczelnika sekcji utrzymania w Escaréne p. Bois-
selet zawdzigczam zwiedzenie niektérych wazniejszych
odcinkéw linji. Poza tem czerpalem ze zrédel nastepuja-
cych, ktérych mi laskawie dostarczyli sami autorowie.
G. Blot: La ligne franco italienne de Nice a Coni par So-
spel, Génie Civil 1928 str. 417—425 E. Touche: La voie
ferrée Nice-Coni, La Nafure 1926, P. L. M. Nice Coni,
Section Frangaise (ksiega pamiatkowa).

Koszt wtasny przewozu bagazu na polskich kolejach.

Inz. S. Sztolcman.

dotychczasowych obliczeniach kosztéw wlasnych

przewozow przyjmowano koszt przewozu jednego

ton’km bagazu i tadunkéw ekspresowych (nadzwy-
czajnych) rownym kosztowi 10 osobo/km. Ta norma oparta
na pracy prof. A. Wasiutyniskiego, tyczacej sie kolei ro-
syjskich przed wojna, wydaje sie nieodpowiednia dla ko-
lei polskich w warunkach obecnych i dlatego powinna
ulec sprawdzeniu. Majac przebieg osi wagonéw bagazo-
wych i przyjmujac, ze koszt wlasny wykonania jednego
osiolkm tych wagonow jest réowny kosztowi przecietnemu
jednego osiokm wszystkich wagonéw osobowych, mogli-
bysmy okreslié sume ogélna wydatkéw na przewéz baga-
zu, a wiec i koszt jednego ton/km bagazu. Niestety staty-
styka nasza nie podaje nietylko przebiegu osi wagonéw
bagazowych oddzielnie, ale nawet ich przecietnego ilo-
stanu dziennego. Posiadamy tylko sciste dane o ilosci wa-
gonoéw bagazowych wedlug inwentarza w korcu kazdego
roku za trzy ostatnie lata 1928—1930. Wobec tego poda-
ne ponizej obliczenie kosztu przewozu bagazu za te lata
zostalo oparte na przyblizonych przecietnych ilosciach
i przebiegach wagonéw bagaiowych, przyczem ilodci

i przebiegi odnosza si¢ do lat kalendarzowych, przewozy
za$ i koszta do lat budzetowych.

Z powyiszego obliczenia widaé, co nastepuje:

1) Koszt wlasny wykonania jednego tonnolkm ba-
gazu i ladunkéw ekspresowych (Nr. 27) wynosil 90—
160 gr. i byl wigkszy od kosztu jednego osobolkm 15—36
razy.

2) Tak wysoki koszt byl wynikiem niskiego przeciet-
nego naladowania wagonu bagazowego (0,664—0,446
tonny]). :

3) Przy rocznym koszcie wlasnym przewozu baga-
2u okolo 40 mil. zl. (Nr. 23) zaoszczedzenie kazdych 10%
wydatkéw daloby zmniejszenie ich o 4 mil. zl. i dlatego
sprawa organizacji przewozu bagazu zasluguje na szcze-
gotowe zbadanie.

4) Badanie sprawy powinno byé rozpoczete od za-
prowadzenia w sprawozdaniach o pracy taboru oddziel-
nych rubryk w tablicy II o przecietnym dziennym ilosta-
nie wadonéw bagazowych bez laczenia ich z brankarda-
mi przeznaczonemi do ruchu towarowego i wydzielenia
w tablicy VI przebiegu wagonéw bagazowych z ogdlnego
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przebiegu wagonéw osobowych, by przez to dostarczyc
dane do dokladniejszego obliczenia kosztéw przewozu ba-
gazu.

5) Dazenie do zmniejszenia wydatkéw na przewéz

bagazu powinno byé skierowane gléwnie w strone zmniej-
szenia wielkosci wagonéw bagazowych i zastapienia ich
na linjach o mniejszym ruchu przedzialami bagazowemi
w wagonach III klasy.

Nr. Nr. WA YSRS (RZ8 CEZN ERTGE O JLENJIHETNITAE 1928 . 11929 1930
1 lloéé wagon6w bagazowych wedlug inwentarza z dn. 31 grudnia . 907 903 903
2 Ilo§¢ osi w wagonach bagazowych ogélna 2417 2.109 2.409
3 Ilosé osi przecigtna na jeden wagon 2:1 2.66 2,67 2,67
4 Przecieny dzienny ilostan wagonéw osobowych 11.941 11,913 12 127
5 W tej liczbie klas i specjalnych 8.251 | 8.252 8.338
6 . " pozostatych 3.687 3.661 3.789
7 Po wyliczeniu do naprawy i z innych powodédw pozostato do potrzeb

ruchu wagon6w,. osobowych e, o : . 10.004 10 231 10.507
X110
8 ézyli % X AWM I o "% 83,78 85,88 86,64
9 W tej liczbie klas i specjalnych. 6,739 6.926 7.023
100 '
10 czyli ¢ X 81,65 83,93 84,23
11 pozostatych 3 . . 3.265 3.305 3.484
no
12 czyli X B e 0 L e T 88,55 90.28 91,95
13 Przypuszczalna przecietna dzienna iloéé¢ wagonéw bagaiowych pozosta-
wionych do potrzeb ruchu 1 12 . 3 803 815 830
14 Ilo§é osi w tych wagonach 13X 3 . 2.136 2.176 2.216
15 Ilo§¢ wszystkich wagonéw osobowych wedlug inwentarza z dn 31 grudnia 10.017 10,192 10.363
16 Iloéé osi we wszystkich wagonach osobowych ogélna 27.152 27.892 28519
17 Ilos¢ osi przecigtna na jeden wagon 16:15 . ; 2,71 2,714 2,75
18 Przecietna dzienna ilo&é osi we wszystkich wagonach osobowych pozosta-
wionych do potrzeb ruchu 16 X 18 . . 22,748 23.954 24.709
19 Stosunek procentowy ilogci osi w wagonach bagazowych do ilosci we
wazystkich wagonach osobowych a2 >1<8100 9,39 9,08 8,97
20 Przebieg osi wszystkich wagon6w w pociagach ruchu osobowego tys. osio-km. 1.715.009 1.786.137 1.781.150
21 W przypuszczeniu, ze przecietny przebieg roczny wagonv bagazowego jest.
|ednak:wy zhprzebleglem przecietnym wszvstkicn wagcnéw w po
ciaggach ruchu osobowego, rzebieg osi wagon6w bagatowych
bedzie 20 X 19 .p . g . & tys.g .,sio.{f,,, 161.039 162.181 159 769
19282/9 1929/30 1930/31
22 Koszt ogblny przewozéw ruchu osobowego . 247 ! . tys. zt 410.936 451.020 454.864
23 Koszt ogdlny przewozu bagazu (22 X 19) ? 5 5 . . tys. zi, 38587 40.953 40.802
24 Dochéd z przewozu bagazu . . Y . . A . . tys. zt 20.804 19.810 17 178
25 Strata na przewozie bagazu (23 -21) . g P . ! . tys zt 17.783 21 143 23.624
26 Przebieg bagaiu i przesylek ekspresowych . o tys. ton, km 40.170 37.441 25,156
27 Koszt wlasny jednego ton.-km. (23:26) . d ! . ) 3 o 96,06 91 42 160,92
28 o - - osobo-km. e 3 - 3 oA y . gr. 5,18 5,92 " 5,72
29 Koszt jednego ton.-km. bagazu wiekszy od kosztu jednego osobo-km. (27 :28)
jedneg g ckszy jedneg { Sy 1753 1534 29,58
30 Przebieg wagonéw bagazowych (21:3) , tys. wag.-km. 60 541 60.742 56.811
31 Przecigtny natadunek jednego wagonu(26:30) .. . .- . - tomn 0,664 0.616 0,446




Nr. 12

339

INZYNIER KOLEJOWY

Pare uwag o badaniu kosztow 'rob‘olciz‘ny robot drogowych.
Inz. J. Krynicki. |

obecnym czasie, gdy Polskie koleje staly sie przed-
\X/ siebiorstwem samoistnem, badanie kosztéw utrzy-

mania dzialu drogowego, w szczeg6lnosci prac przy
nawierzchni, jakotez ich zracjonalizowanie stalo sie zada-
niem bardzo waznem.

Prace te powinny byé przeprowadzone bardzo su-
miennie, ¢dyz wszelkie roboty tegoz dzialu sa kosztowne,
a réwnoczesnie z samej istoty rzeczy trudne do zracjonali-
zowania.

To tez badania i proby powinny sie opieraé o bardzo
$ciste dane statystyczne,

Obecne dane statystyczne w wielu wypadkach zawo-
dza, opieraja si¢ bowiem na liczbach czesto niedoktadnych
i fikcyjnych.

Powodem tego jest fakt przyjetego na P. K. O, syste-
mu kredytowania. Sl

Obecnie bowiem czynniki miarodajne, przydzielajac
miesieczny kredyt na poszczegélne konta budzetowe, nie
pozwalaja kredytu tegoz przekraczaé, ani tez swobodnie
z jednedo konta na drugie przerzucaé.

Wielkosé przedzielanego kredytu jest bardzo czesto
w niezgodzie z potrzebami; czasem jest on za duzy, czasem
za maly.

Przytoczony ponizej przyklad ilustruje, w jaki spo-
s6b dospodaruje sie w takich wypadkach, i jakie sa tego
wyniki,

Zachodzi wiec np. taki-fakt, Zze na konto 2.2.4.1.
(biezace utrzymanie tor6w) przydzielony zostat kredyt za
dui{y, za$ na konto 2.2.4.3. (wymiana podkladéw) — za
maly.

Roboty z konta 2. 2. 4. 3. w danym miesiacu s3 jednak
wazniejsze, wykonywa sie je wiec z kredytéw konta
' 2.2.4.1, podajac jakies fikcyjne roboty; poniewaz przy-

dzielony w tym miesigcu kredyt na konto 2.2.4.3. jest
za maly.

Z powyzszego wynika, ze wprawdzie przydzielony
kredyt, nie zostal przekroczony, gdyz brakujace kwoty na
wymiane podkladéw (w przytoczonym wypadku) pokryto
nadwyzka z utrzymania biezacego toréw, lecz poniewaz,
taka operacja jest niedopuszczalna, wykonywanych roboét
nie wykazuje si¢ ani na koncie wlasciwym, ani tez ze
wzsledow rzeczowych — nie moga byé one wykazywane
na koncie innym, mianowicie, jak w wypadku przytoczo-
nym na koncie 2.2.4. 1.

Wynik zupetnie jasny; dane statystyczne sa w tych
warunkach malo warto$ciowe, bo nie przedstawiaja fak-
tycznego stanu rzeczy, wszelkie zas wnioski, oparte na ta-
kim materjale, sa zgota nieistotne.

Podobnych przykladéw moznaby przytoczyé wiele,

_jest to jednak zbyteczne, gdyz zasadnicza mysl jest i z te-

go jednego zupelnie jasno widoczna.

Podkreslajac raz jeszcze koniecznosé badania kosz-
téw utrzymania, tak waznych w caloksztalcie gospodarki’
kolejowej, sadziliSmy, Zze uniknaé nieprawidlowosci, o ja-
kich wyzej, moznaby przez zastosowanie troche innej niz
obecnie formy kredytowa, — a mianowicie:

Przydzial -kredytu na okres kwartalny mégiby byé
dokonywany na poszczegélne konta, jednak z moznoscia
swobodnego przerzucania kwot w ramach pozycji danego
paragrafu, z warunkiem, ze globalna suma przydzielonegn
kredytu nie zostanie przekroczona.

Zastosowanie takiej formy daloby wyniki bardziej
prawdziwe, gdyz koszta robot obciazatyby odpowiednie
konta, wnioski za$, oparte na takim materjale, mialyby
podstawy realne.

Pracownia chemiczno-bakterjologiczna. Wydziatu Sanitarhego
D.OKP. w Warszawie.

T. Stryjecki.

adze, Ze nie od rzeczy bedzie zapoznaé w krétkich sto-
wach czytelnikéw ,,Inzyniera Kolejowego' z dziatal-
nosci pierwszej na Kolejach Polskich pracowni che-
miczno-bakterjologicznej Wydziatu Sanitarnego D. O. K. P.
w Warszawie w okresie I-6o dziesieciolecia, ktéra to dzia-
falnosé staralem sie mozliwie obszernie i wielostronnie
omoéwi¢ w jednym z numeréw ,Lekarza Kolejowego' z ro-
ku biezacego.

Na tem miejscu chcialbym jeno pokrétce zobrazowaé
rozwdj pracowni w ciggu tego okresu czasu, zalaczajac nie-
ktore dane liczbowe, mosdace zainteresowaé zaréwno leka-
rza, jak i inzyniera kolejowego.

Powstanie swoje pracownia zawdziecza inicjatywie
naszych sanitarnych wladz kolejowych, ktére, ‘majac na
wzgledzie dobro i nalezyty poziom lecznictwa kolejowego.
oraz wymagania i potrzeby nowoczesnej hygjeny i sanitariji
kolejowej, uwazaly za pilny i ‘nieodzowny postulat w pro-
gramie organizacji Wydzialu- Sanitarnego uruchomienie
wlasnej pracowni analitycznej, majacej wspélpracowaé
z Sanitarjatem kolejowym w jego poczynaniach djagno-
styczno-hygjenicznych. '
) I tu spostrzegamy zdumiewajaca analogje miedzy
wspolczesnymi §rodkami techniki maszynowej, a techniki
lekarskiej: naprawnia maszynowa — to klinika lekarska,
laboratorjum mechaniczne — to pracownia chemiczno-bak-
terjologiczna.

Praca wytwoérni maszynowych, napraw, a wiec i war-
sztatéw kolejowych nie jest przeciez do pomyslenia bez
wspélpracy laboratorjum mechanicznego.

Laboratorjum daje moznoéé ustalenia przyczyn
.schorzeri” i uszkodzeri, spowodowanych prawidtowymi
i nieprawidlowymi warunkami pracy skladowych czesci
konstrukeji maszyny.

Inzynier wspolczesny nie jest w moznosci oparcia sie
wylacznie na dawnej praktyce technologicznej; chcac
wniknaé w -istote defektu jednej z czesci konstrukcyjnej
maszyny, ucieka sie¢ do réznych specjalnych badat labora-
toryinvch, z ktérych tu wymienie badania makroskopowe,
mikroskopowe, rentgenowskie, oraz rézne préby drganio-
wo-dynamiczne, majace na celu zbadanie struktury two-
rzywa, okreslenia jedo wytrzymatosci oraz mozliwosci i wa-
runkéw ‘w. jakich mozZe ono pracowaé; naogol méwiac sty-

lem: lelarskim chadzi tu o' postawienie ;;rozpoznania®.

~ Wspblczesrie: metaloznawstwo nie ogranicza sig bo-
wiem do badan zidrna; idac ciagle naprzéd, przenika ono
do budowy atomu tworzywa. ' :

Tak samo wspélczesne lecznictwo opiera si¢ réwniez
na nieustannym wspoétdzialaniu i na wzajemnem uzupet-
nianiu sie dwu elementéw: kliniki i pracowni. Bez tej ko-
ordynacji szlyby na marne zdobycze wielkich lekarzy

i przyrodnikéw, dzieki ktérym ,colnelismy granice $mierci

o kilka cali" (Pasteur). '
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W tem miejscu musze podkreslié, Ze postep wspét-
czesnej wiedzy i techniki lekarskiej osiagnal swo6j wysoki
poziom, zawdzieczajac w duzej mierze postepowi techniki
maszynowej; wystarczy tu wymienié coraz to doskonalsze
aparaty rentgenowskie, d'Arsonwal'owskie, lampy kwar-
cowe, Sollux i wogdle wszystkie aparaty i przyrzady
do terapji fizykalnej, aparaty do mikrofotografji, idealne
przyrzady laboratoryjne i chirurgiczne, ktére bez wysokie-
go gatunku stali, doskonatej obrébki i precyzyjnego wy-
konania bylyby nie do pomyslenia.

Medycyna dzisiejsza w swoim ekspansywnym po-
chodzie naprzéd w dziedzinie teoretycznej, praktycznej
i doswiadczalnej kroczy droga utorowana przez prace la-
boratoryjne, gdzie legly sie mysli iwércze, gdzie powsta-
‘waly wielkie zalozenia teoretyczne, ktoére nastepnie wcie-
lone w zycie odgrywaly i odgrywaja tak doniosla role w me-
dycynie stosowane;j.

Byloby wiec nie do pomyslenia, aby wladze powsta-
jacego kolejnictwa polskiego, organizujac Wydziat Sanitar-
ny w stolicy Paristwa, w siedzibie najwigkszej Dyrekcji
Kolejowej, nie wziely pod uwage koniecznoséci posiadania
tej niezbednej dzi$§ instytucji pomocniczej, jaka jest nie-
watpliwie wlasna pracownia analityczna, ktérej nb. za-
rzady kolejowe panstw zaborczych nie posiadaly, a co po-
winno byé zanisane na plus twérczej iniciatywy polskie;j.

Koleje Polskie ciesza si¢ dzi§ duza i catkowicie za-
shuzona stawa nietylko wsréd swoich, ale i wsréd obeych.
Sprawnosé kolei jest zalezna od sprawnosci fizycznej
i psychicznej pracownikéw kolejowych. Dbalosé o te
sprawno$é, opieka nad nia — to atrybucje Wydziatéw
Sanitarnvch. Powinny one rozporzadzaé calym szeregiem
instytucyj pomocniczych, ktéreby z jednej strony nadawa-
lv tej sprawnosci najwyzszy poziom, z drugiej za$ strony
dopomadgaly w doborze na stanowiska kolejowe kandyda-
téw najbardziej odpowiadaiacych wymaganiom co do war-
toéci fizycznej zewnetrznej, jak i co do idealnej harmo-
nijnie funkcjonujacej organizacji wewnetrznej,

Selekcja materjatu kandydackiego na pracownikéw
kolejowych, wobec istnienia réznic przebiegaiacvch
schorzen nie da sie osiagnaé bez koordynacii kli-
niczno-laboratoryjnej, jak nie da si¢ rozwiazaé¢ wielu za-
gadnieri djagnostycznych bez wspétudzialu pracowni.

Trudno byloby sobie dzi§ wyobrazié leczenie nerek
bez badania moczu, rozpoznanie i leczenie przymiotu bez
badania wydzieliny z owrzodzen pierwotnych na obecnos¢
kretkéw bladych (spirochet), wykrytych przez Schaudina
w roku 1904, wzglednie bez odczynu serologicznego Bor-
det-Wassermana (1906), ktéreso koncepcie feoretyczna
stworzvli Bordet i Gengou (1900). leczenie zimnicy bez
stwierdzenia we krwi pasorzytéw Lawerana (1880), roz-
poznawanie duru brzusznego bez préb aglutynacyjnych
(Widal), a duru powrotnego bez wykrycia we krwi kret-
kow Obermevera — (1846) rozpoznanie i leczenie gruzlicy
pluc bez badania plwociny na pratki Kocha (1882), roz-
poznawanie réznvch niedokrwistosci, biateczek i t. p. bez
analizv krwi na ilosé i jako§é czerwonych i bialych ciatek,
bez okreslenia procentu barwnika krwi (Hemoglobiny)
it.p.it p.

Dlatego tez Wydzial Sanitarny D. O. K. P. w War-
szawie poza instytucja lekarzy rejonowych, instytucja le-
karzy specialistéw, poza wlasnemi aptekami, pracownia
rentgenologiczna, gabinetem terapii fizykalnej — wyposa-
zony zostal w pierwszym rzedzie we wlasna pracownie
chemiczno-bakterjologiczna.

Poza wzgledami djagnostycznemi istnieja jeszcze
potrzeby Sanitarji Kolejowej, t. j. dbalosé o czystoéé po-
mieszczeri dworcowych, czysto$é wagonéw, ich dezynfek-
cja, dezynsekcja, stan hygjeniczny studzien kolejowych,
jako$é wody w tych studniach i t. p. Bez pomocy labora-
toryjnej sanitarjat koleiowy pracowalby na $lepo, zarza-
dzeniami swemi mierzytby w préznie. Wezmy naprzvkiad
wode: wzgledy organoleptyczne (wyglad, wofi, smak) nie
sa przeciez wystarczajace do oceny sanitarnej danej wody.
Dopiero szczegétowa analiza chemiczna i bakterjolodiczna
moze zdecydowaé o jej przydatnosci do uzytku wewnetrz-
nego, lub jej dyskwalifikacji. . Czesto sie bowiem

zdarza, ze nadestana do pracowni do badania woda jest
zupelnie przezroczysta, posiada przyjemny orzezwiajacy
smak, mimo to zawiera azotyny (N,0,) nadmiar chloru
(NaC1) pochodzenia organicznego, soli i t. d.

Dalej sposoby odkazania pomieszczeri dworcowych,
wagonow i t. p. sa nie do pomyslenia bez uprzedniego wy-
probowania skutecznosci dzialania danego aparatu, czy
preparatu metodami laboratoryjnemi. Wtadze sanitarne
kolejowe czesto zalecaja pracowni badanie wartosci nad-
sylanych preparatéw do dezynfekeji objektow kolejowych, -
goraco zazwyczaj przez wytworcow zalecanych i nie mniej
zywo reklamowanych, ktére poddane kontroli metodami
laboratoryjnemi na terenie nie usprawiedliwiaja skutecz-
noscia dzialania pokladanych nadziei. W prawdzie niekts-
re z tych preparatéw posiadaja pewne zalety dezynfekcyij-
ne i dezynsekcyjne (zabijaja pewne bakterje i insekty),
niszcza natomiast czgsci metalowe wagonéw, pozostawiaja
dlugotrwala nieprzyjemna won. Inne znéw w skutkach
ubocznych sa mniej szkodliwe, natomiast znaczenie ich
odkazajace jest zadne, albo prawie zadne.

Dla charakterystyki potrzeby kontroli tego rodzaju
srodkéw odkazajacych pozwole sobie tutaj przytoczyé ba-
dania pewnego preparatu, ktory jakoby z powodzeniem byt
stosowany do dezynfekcji w kolejnictwie zagranicznem,
o czem swiadczyla dotaczona obfita literatura pochwalna.
Preparat ten miat juz w rozciericzeniu 1/400 zabijaé wszel-
kie bakterje chorobotwércze i to nietylko komérki wegeta-
tywne, ale i przetrwalniki (spory).

Poniewaz wielokrotnie przekonano sig, ile prawdy
miesci si¢ w tego rodzaju literaturze reklamowei, ad hoc
fabrykowanej, przygotowano rozcieficzenie nie 1/400, lecz
1/10 i do tego rozciericzenia zanurzono niteczki z wysuszo-
nemi bakterjami na rézny okres czasu. Niteczki te prze-
niesiono nastepnie do probéwek z buljonem i wstawiono
do cieplarki. Po 24 godzinach otrzymano bardzo obfity
wzrost bakterji.

Pomijajac juz wyzej omawiane wzgledy, musz¢
jednak zwrécié jeszcze uwage na strone finansowa zagadnie-
nia wlasnej pracowni chemiczo-bakterjologicznej. W ciggu
10-ciu lat pracownia wykonywala przeszlo szesédziesiat
tysiecy réznych badar. Gdyby badania te dokonane zo-
staly na miescie w pracowni prywatnej, to naleznos¢ za te
ilos¢é analiz powaznie zaciazylaby na budzecie Wydziatu
Sanitarnego, zwazywszy obowiazujace ceny (krew na
B—W. 25 zl., woda 36 zl. mocz 10 zl., szczepionki 30 zi.
i t. d.); tymczasem koszt nawet bardzo zlozonej analizy
dokonanej we wlasnej pracowni, nie gorzej niz gdzieindziej,
byl minimalny, dostownie groszowy, uwzgledniajac juz wy-
datki personalne., Innemi stowy na korzys$¢ wlasnych pra-
cowni przemawiaja zaréwno wzgledy djagnostyczne, sa-
nitarne i praktyczne.

Organizacja pracowni chemiczno-bakterjologicznej,
to jednoczesnie moment organizowania sie naszego kolej-
nictwa. Chwila psychologicznie idealna dla wszelkich no-
wych poczynar, urzeczywistnienia nowych idei w drodze
szybkich decyzji i katedgorvcznych rozstrzygnieé. Idea pra-
cowni chemiczno-bakterjologicznej szybko i bez rozglosu
zrealizowana zostala, aczkolwiek zaopatrzenie nowej pra-
cowni w aparature badawcza trwalo niestety lat kilka,
zwazywszy 6wczesne warunki finansowe Panstwa.

Pracownia chemiczno-bakterjologiczna powstala bez
rozglosu, bez rozglosu tez spelnia swoja role placowki po-
mocniczej w organizacji sanitarno-lekarskiej D. O. K. P.
w Warszawie, wnoszac do ogélnego dorobku kolejnictwa
polskiego zupelnie powaine walory: 62.994 dokonanych ba-
dan w okresie 1-go dziesieciolecia oraz pewne walory na-
tury intelektualnej w postaci 4 prac ogloszonych w pol-
skich naukowych pismach lekarskich.

Dorobek naukowy jest wprawdzie niewielki, albowiem
dokonany zastal w atmosferze duzych 1 wciaz wzrastaja-
cych zadan praktycznych, ktérym pracownia musiata spro-
staé mimo rézne braki, jak szczuptoéé lokalu, szczuploséé
personelu i t. p.

Pracownia w okresie 1-go dziesigciolecia rozwija sig

.bardzo pomyslnie i wielostronnie. O rozwoju pracowni

$wiadcza nastepujace liczby:
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Ogolna liczba analiz w ciagu lat 10-ciu, wzrosta
z 2866 w roku 1920 do 11.926 w roku 1929,

O wzroscie poszczeg6lnych analiz poucza nas ponizsze
zestawienie:

w roku 1920 w roku 1929
Mocz . 2780 7602
Krew . . . . . 12 2488
Plwocina . , . . 29 286
I 9 202
Ré6zne bakterjolog. 32 867
Tresé zotadka . . 9 185
Woda . . . . . 2 266
Ogétem w ciagu lat 10-ciu dokonano badaii:
Moczu . 45664 Wody . . . . 1304
Krwi . . . . . . 9373 Kalu . . . . . . . 955
Réznych bakterjolog. 3336 Tresci zoladka . . . 797
Plwoeiny . . . . , 1572

O wzroscie swiadczen laboratoryjnych w stosunku do
ilosci pracownikéw kolejowych poucza nas ponizsze ze-
stawienie: :

W roku 1920 korzystalo ze §wiadczen laboratoryjnych 2,8% prac. kol.
0 3.3

" 1921 o ” . o ,
" 1922 " " ' 3,8% " "
D 1923 r 0 " 409 . .
& 1924 i 0 ” 55 .« u
1 1925 ! 20 6,0% . ”"
- 1926 %0 . 74% . "
i 1927 o 10 ® 9.0% . "
D 1928 o S » 11,33 . )
- 1929 , 12 5%

Liczby te dowodza, ze wzrost zaufania pracownikéw
kolejowych do wlasnej pracowni analitycznej postepowat
stale i systematycznie; wzrost ten ujawnia sie w dalszym
ciaggu. Dziatalnosé sanitarno-higjeniczna pracowni wyraza
sie w nastepujacych poczynaniach:

1) Zbadano wode systematycznie ze wszystkich stu-
dzien, kranéw i t. p. na linjach kolejowych lewego brzegu
Wisly, niezaleznie od prébek wody nadsylanych sporadycz-
nie z réznych miejsc dyrekcji. Ogétem na tej przestrzeni
zbadano wode z 690 studzien. Badania te wykazaly, ze

woda ze studzien kolejowych nie nalezy do najgorszych, -

tak pod wzgledem chemicznym, jak i bakterjologicznym,
jezeli otrzymane wyniki zestawi si¢ z wynikami badan
wody ze studzien nie kolejowych, oglaszanych przez P. Z.
H.i M. J. H.

Studnie kolejowe sa przewaznie betonowe, przykry-
te, znajduja sie w nalezytej odleglosci od miejsc ustepo-
wych, gnojowek i t. p. (Ankieta Wydz. Sanitarnego z roku
1925), N

2) Laboratorjum przeprowadzilo badanie powietrza
pod wzgledem chemicznym (CO,) i bakterjologicznym (za-
wartosé drobnoustrojéw w litrze powietrza), w przestrze-
niach zamknietych dworcéw warszawskich; z zagadnieniem
tem laczy sie bowiem sposob odkazania pomieszczenn dwor-
cowych, system ich wentylacji i t. d. Préby na kazdym
dworcu pobierano 3-krotnie w réznych porach dnia w pocze-

kalniach, bufetach, halach i t. p. Chodzilo gléwnie o stwier-
dzenie ewentualnej obecnosci w powietrzu pratkow wagli-
ka i pratkow blonicy: drobnoustrojéw tych nie wykryto,
aczkolwiek otrzymane hodowle szczepiono myszkom i prze-
siewano na specjalne elektywne podloza. Musze doda¢, zZe
najwiecej bakterji w litrze powietrza otrzymano na
Dworcu Gdarskim, najmniej na Wschodnim. Zawartos¢
kwasu weglowego w litrze powietrza przekraczala do-
puszczalna norme na dworcu Gléwnym i Gdarskim; na
dworcach Wileniskim' i Wschodnim byta prawidlowa.

Pokéj do badan bakterjologicznych

Z tego pobieinego szkicu widzimy, Ze pracownia
chemiczno-bakterjologiczna, jako organ wykonawczy zle-
ceri naszych sanitarnych wladz kolejowych, wykazywala
w ciagu lat dziesieciu Zywa i réznorodna dziatalnosé 1 jako
placowka nowa nietylko w naszem, ale i w obcem kolej-
nictwie ma przed soba duze i wdzigczne pole dzialania.

Zjazd Miedzynarodowego Zwiazku Kolejowego.

Inz. T. Owczarek.

oroczny zjazd Zwiazku miatl w r. b. odbyé¢ sie pod ko-
niec kwietnia w Lizbonie, z powodu jednak wypadkéw
politycznych w Portugalji odbyl sie¢ w tychze samych
terminach i porzadku w siedzibie Zwiazku w Paryzu.
- Dla przypomnienia zaznaczamy, Zze Zwiazek podzie-
lony jest na pie¢ stalych komisji, a mianowicie:
1. Komisje do spraw ruchu osobowego,
2. Komisje do spraw ruchu towarowego,
3. Komisje obrachunkows,
4, Komisj¢ wymiany taboru,
5. Komisje do spraw technicznych.
Nadto dla studjéw nad wprowadzeniem sprzega sa-
moczynnego w Europie zostala wyloniona ,,Specjalna Ko-
misja sprzega samoczynnego'’.

W notatce niniejszej zaznaczone beda tylko sprawy
techniczne, t. j. sprawy, ktére byly na porzadku dzien-
nym Komisji Technicznej i Specjalne;j.

Dla utatwienia pracy i skrécenia pobytu na zjazdach
specjalistow Komisja Techniczna zostala podzielona na
cztery dzialy: elektrotechniczny, taborowy, drogowo-tabo-
rowy i drogowy.

Dzial elektrotechniczny zajmuje sie gléwnie spra-
wami trakcji elektrycznej, a wiec urzadzenia linji i silni-
kéw trakcyjnych. Np. w r. biezacym na porzadku dzien-
nym byly sprawy: 1) ustalenie przepisu dla trakcji wspol-
nych o dopuszczalnej wartosci nacisku przyrzadéw pobie-
rania pradu pojazdéw elektrycznych na linje powietrzna
(przewéd zasilajacy), 2) opracowanie przepisu dla stacji



342

IN2YNIER KOLEJOWY

Nr. 12

wspélnych celem umozliwienia maszyniscie naprawiania
przyrzadéw pobierania pradu na lokomotywie elektrycznej
lub wagonie silnikowym elektrycznym, gdy staja pod prze-
wodnikiem zasilajacym, bedacym normalnie pod napie-
ciem, 3) rozine kwestje z dziedziny elektrycznych sil-
nikéw trakcyjnych, rozwazane zawsze z ogélnego punktu
widzenia. Nadto Zwiazek kolejowy wspélpracuje w spra-
wach, ktéremi interesuje si¢ Migdzynarodowy Komitet Do-
radczy komunikacji telefonicznych na dalekie odleglosci.

Dzial taborowy mial do rozwigzania az 12 kwestji,
z ktérych najwazniejsza byla niewatpliwie sprawa ustale-
nia terminu, po ktérego uptywie do komunikacji mi¢dzy-
narodowej ‘beda dopuszczane tylko te wagony, ktére be-
da miaty urzadzenia ciaglowe i sprzegowe o wytrzyma-
losci conajmniej 50 t. Francuzi proponowali jako termin
prekluzyjny 1.1.1935 r. Polska ze wzgledow finansowych
(¢dyz koszt wzmocnienia ciagiel i sprzegow na P. K. P.
wyniesie dwadziescia kilka miljonéw) a poczesci i ze
wzgledéw technicznych zaproponowala przedluzyé termin
do 1.1 1940 r., na co Komisja si¢ zgodzila.

Dalej rozwazano sprawg wzmocnienia spreiyn zde-
rzakowych — i uchwalono, ze poczynajac od 1.1.1933 r,
nowe wagony towarowe powinny byé zaopatry-
wane w sprezyny zderzakowe, siadajace zupelnie pod na-
ciskiem nie mniejszym, niz 14 t. Takiez sprezyny zaleca
si¢ stosowaé rowniez i do starych wagonow.

Nastepnie w sprawie ogrzewania parowego wagonow
osobowych powzigto kilka uchwal, miedzy innemi, ze: 1)
przewod gléwny powinien byé¢ zaopatrzony w odwadniacz
samoczynny, 2) woda z grzejnikow powinna splywaé bez-
posrednio na zewnatrz w powietrze; w razie snlywania do
przewodu gléwnego, ten ostatni powinien byé zaopatrzony
w taki odwadniacz samoczynny, ktoryby byl wystarczaja-
cy do usuniecia z niego wszystkiej wody kondensacyjnej,
3) podréznym powinna byé dana moznosé regulowania
temperatury w przedzialach i t. p. Uchwaly te tycza sig
wagonéw nowych, ktére bedg zbudowane po 1.I 1933 r,,
zaleca sie jednak stosowaé te same przepisy i do taboru
istniejacego. Rozumie si¢, ze uchwaly te, jak i wszystkie
inne uchwaly Miedzynarodowego Zwiazku Kolejowego
odnosza si¢ jedynie do taboru, uzywanego w komunikacji
miedzynarodowe;j.

Z innych kwestji nalezy zaznaczy¢ nastepujace:
uchwalono, ze ramy ruchome miechéw wagonowych maja
byé wykonywane u nowych wagonéow z katownikéw za-
miast, jak dotychczas, z plaskownikéw, a u starych wago-
néw zastepowane stare ramy nowemi przy kazdej nada-
rzajacej sie sposobnosci; ustalono wymiary najwigkszego
modelu kontenera (skrzyni przewozowej), mianowicie
dlugosé 3,25 m, szerokosé 2,15 m i wysokosé 2,20 m, przy-
czem waga ogélna (waga wl -} najciezszy ladunek) nie

powinna przewyzszaé 5 tonn. Wymiary te zostaly wybrane.

ze wzgledu na mozno$é najlepszego wykorzystania istnie-
jacych platform. Beda one przedstawione przez Zwiazek
jako punkt widzenia zarzadéw kolejowych Komitetowi
Konkursowemu Miedzynarodowej Izby Handlowej, ktory
studjuje sprawe przewozenia konteneréw ogélnie, t. j. nie-
tylko na wagonach kolejowych, lecz réwniez na statkach
morskich i rzecznych i samochodach cigzarowych.

Na porzadku dziennym dzialu taborowo-drogowego
byly dwie kwestje.

Jedna tyczaca si¢ zmniejszenia stosowanych dotych-
czas poszerzen torow w tukach w celu lepszego prowadze-
nia taboru, a w zwiazku z tem i takiej konstrukcji taboru,
zeby mégl swobodnie przechodzié przez fuki ze zmniejszo-
nemi poszerzeniami. Postanowiono mianowicie, Zeby no-
wy tabor, poczynajac od 1.1 1932 r., byl tak budowany, by
mogt przechodzié przez luk o nastepujacych poszerzeniach:

fuk o promieniu 300 m. 0 mm
Y rownym 250 m. lub wiekszym
i mniejszym od 300 m
1 rownym 200 m lub wigkszym
i mniejszym niz 250 m 10 mm
& réwnym 150 m lub wigkszym
" i mniejszym niz 200 m

5 mm

15 mm

Zalecano, zeby tory byly budowane lub przerabiane
z zastosowaniem si¢ do przytoczonych norm.

Druga sprawa tyczyla si¢ mozliwej zmiany skraj-
ni tranzytowej ze wzgledu na trzecia szyne, zasi-
lajaca elektrowozy na linjach zelektryfikowanych z pobie-
raniem, pradu z dolu.  Stanglo na tem, ze istniejaca
skrajnia pozostaje bez zmiany.

Podkomisja Dziafu drogowego nie przedstawila Ko-
misji zadnych wnioskéw do uchwalenia.

Nadto Komisja Techniczna obradowala wspélnie
z Komisja 1-sza w sprawie urzadzenia, uniemozliwiajacego
zawieszanie w obcych wagonach tabliczek z napisem ,,Dla
palacych” lub ,Dla niepalacych”, gdy te wagony przebie-
gaja przez kraje, ktére uzywaja innego jezyka, anizeli
francuskiego, niemieckiego lub wloskiego, a nastepnie
w sprawie znakow uméwionych dla wywieszania na sta-
cjach ze znaczniejszym migdzynarodowym ruchem osobo-
wym w celu ulatwienia podréinym, nie znajacym miej-
scowego jezyka, odszukania potrzebnych biur lub ubikacji.

Wspélnie z Komisja IV (wymiany taboru) byl roz-
wazany, wypracowany przez podkomisje, projekt umowy
o bezprzeladunkowej komunikacji towarowej migdzy kra-
jami z rézna szerokoscia torow kolejowych. Projekt zostal
zaaprobowany przez Komisje, bez udzialu jednak Bol-
szewji, ktéra swych przedstawicieli ani na podkomisje,
ani na komisje¢ nie przyslala.

Komisja Specjalna sprzega somoczynnego rozwaza-
ta przedewszystkiem sprawe statystyki wypadkéw $mier-
telnych i niesmiertelnych przy spinaniu i rozpinaniu wa-
gonow. Statystyka byla zebrana za rok 1929, lecz liczby,
podane przez réine zarzady, okazaly sie bardzo rozbiezne.
Postanowiono zebraé statystyke jeszcze za rok nastepny
z blizszem wyjasnieniem réznych danych.

Drugi punkt porzadku dziennego stanowil ,,Normal-
ny program préb specjalnych nad sprzgegami samoczyn-
nemi”. Program normalny przewiduje zaopatrzenie 127
wagondw czesciowo w sprze¢g samoczynny przejsciowy, ze
zderzakami bocznemi, czesciowo w sprzeg samoczynny,
pewna ilos$é z pozostawieniem zderzakow bocznych, pewna
za$§ bez zderzakéw bocznych. Préby maja byé wykonane
w bardzo trudnych warunkach: najpierw rzucanie wago-
néw na wagony, préznych i ladownych, proby na gérkach
rozrzadowych, na lukach o bardzo malym promieniu, pro-
by przy szybkim biegu pociagéw i t. p. Przytem wszystkie
11)r6bne wagony maja byé zaopatrzone w hamulec zespo-
ony. :
Trzecia sprawa porzadku dziennego byla konstrukcja
przyrzadu zderzakowo-pociaggowego, a raczej pewne wy-
tyczne dla konstruktoréw. Ustalono, mianowicie, ze skok
calkowity glownego sprzega ma wynosié:

przy ciagni>niu 110 mm napigcie przy koricu skoka wstepnego 4 —5 {.

., §ciskaniu 100 mm napigcie przy koncu skoka conajmniej 50 t.
skok nastepny niiekki 20 mm, pr:ca pochlonieta « onajmniej 2000 kgm.
napigcie wstepne 2 — 3, praca oddana 5(0 - 700 kgm.

Dalej ustalono pole dzialania sprzega, mianowicie:

dla sprzegu pazurowego conajmniej 325 mm
150 .,
. 200,

w kierunku pionowym
sztywnego "

w kierunku poziomym z kazdej strony conajmniej .

Uzupelniono wreszcie w zwiazku z powyzszemi kwe-
stjami niektére z 14 warunkéw prowizorycznych, uprzed-
nio ustalonych.

" Komisja specjalna opracowala dotychczas: 1) wa-
runki tymczasowe jakim maja odpowiadaé sprzegi samo
czynne, 2) wytyczne prob, 3) sposéb przejscia od sprzega
srubowego do samoczynnego, mianowicie, z zastosowa-
niem sprzega przejsciowego, 4) statystyke wypadkéw przy
sprzeganiu i rozprzeganiu wagonoéw za rok 1929 ce-
lem poréwnania jej ze statystyka amerykarsks, 5) przy-
blizone obliczenie kosztéw wprowadzenia sprzega samo-
czynnego na kolejach niemieckich jako przyklad dla
orjentaciji, 6) program préb specjalnych,
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‘Dzwigi na torach kolejowych.

Zwigi obrotowe, pracujace na torach, oddajg ogrom-
D ne uslugi przy robotach kolejowych réznego rodzaju,

zwlaszcza pod golem niebem. Niemieckie koleje
panstwowe oddawna ocenily nieporownana wartosé takich
dzwigéw i, posiadajac duza ilo§¢ dzwigow tego rodzaju,
stosuja je w dosé szerokim zakresie do réznych robét w te-
renie i na stacjach. Szybka wymiana zwrotnic i rozjazdow,
wymiana mostow, uprzatniecie lorow w razie katastrofy
sa nie do pomyslenia bez pomocy odpowiednich dzZwigéw
mechanicznych, a nieraz polaczone z dotkliwemi trudno-
$ciami w ruchu kolejowym. :

Najciezsze dwa dzwigi, jakiemi koleje niemieckie
dysponuja widoczne sa na przedstawionvch fotografiach.

Kazdy taki dZwig moze unie$é ciezar do 60.000 kg na
haku gléwnym, znajdujacym sie¢ w odleglosci do 7,5 metra
od osi obrotu, albo tez ciezar 15.000 kg na haku pomoc-
niczym, przy odleglosci do 14 m. Oba dZwigi razem sa
oczywiscie w stanie unie$¢ ciezar padwoéijnej wielkosci.
Dzwigi dowiodly swojej sprawnosci przy podno-
szeniu pospiesznego pociggu, skiadajgcego si¢ z 8 ciezkich
wagondéw, ktory spad! z nasypu w lecie roku biezacego
w slynnej katastrofie pod Jiiterborgiem. Na pociag ten
dokonano, jak wiadomo, zamachu dynamitowego. Cieka-

we roboty podnoszenia wagonéw, ktére widaé na zdjeciach,
przeprowadzono w niezmiernie krétkim czasie. Ruch na
linji kolejowej Berlin—Jiiterborg jest bardzo ozywiony,
przeto dzwigi, ktére w potozeniu poprzecznem zachodza
w obrysie drugiego toru, mogly pracowaé wlasciwie tyl-
ko 3 razy dziennie i to: miedzy godz. 11,20 a 11,40 (20
minut), miedzy 12,28 a 12,40 (12 minut), oraz miedzy 15,48
a 16,26 (38 minut), W nocy prac nie prowadzono. Pomi-
mo tak krétkich okreséw czasu pracy podniesiono i usta-
wiono na torze caly pociag zaledwie w ciggu niespelna 4
dni, nie tamujac ruchu, odbywajacego si¢ na sasiednim
torze. :

Dzwigi te, zmontowane na przepisowych podwoziach
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kolejowych, mieszcza si¢ w normalnym profilu i moga byé
przewozone, np. jako cze$é pociagu ratunkowego, z szyb-
koscia 60 kilometréow na godzine. Poza tem moga na miej-
scu pracy przesuwaé sie bez znaczniejszego obcigzenia
o wlasnych sitach.

Budowe takich dzwigéw w kraju podjeta wg. orygi-
nalnych licencji fabryka maszyn ,Huta Zgoda" na Gérnym

Slasku.
Inz. B. Rz.

Kronika

Jubileusz Dyrektora inz. J6zefa Budkiewicza. W dn.
8 listopada r. b. dyrektor Warszawskich Kolei Dojazdo-
wych inz. J. Budkiewicz obchodzit jubileusz swej 45-letniej
pracy w kolejnictwie, a 30 na kolejach dojazdowych.

Inz. Jozet Budkiewicz urodzil sie w r. 1861 we wsi
Koconia ziemi Piotrkowskiej. Po ukoriczeniu Warszawskiej
Szkoty Realnej p. Budkiewicz przyjety zostal do Szkoty
Politechnicznej w Rydze, ktéra ukonczyl w 1885 r. z ty-
tutem inzyniera. W drugiej polowie 1886 r. wstepuje na
kolej Nadwislariska do biura Naczelnika Stuzby Drogowej
i od tej chwili poswigca sie pracy w kolejnictwie. W krot-
kim czasie otrzymuje etat starszego dozorcy drogowego,
nastepnie pomocnika naczelnika dystansu, oraz inzyniera
opracowujacego projekty i kosztorysy. W dalszym ciagu
swej pracy inz. Budkiewicz buduje okolo 60 wiorst bocz-
nic kolei Potudniowo-Zachodnich na Wolyniu w miejsco-
wosci Stepan i przyleglych, poczem obejmuje kierownictwo,
studjow projektowanej przez 6wczesny zarzad kolei Fa-
bryczno-L6dzkiej linji obwodowej naokolo miasta Yfodzi,
a nastepnie wykonywa samodzielnie projekt budowy ko-
lei Gréjeckiej i wreszcie obejmuje kierownictwo budowy
kolei Grojeckiej i Jablonna—Wawer. Po ukoriczeniu bu-
dowy przyjmuje stanowisko Inzyniera Zarzadzajacego ko-

krajowa.

leja Jabtonna—Karczew, skad przechodzi na stanowiskn
Dyrektora kolei Mareckiej.

Gdy w porozumieniu z rzadem okupacyjnym niemiec-
kim, Zarzad Towarzystwa Warszawskich Kolei Dojazdo-
wych postanowil odbudowaé zniszczone linje Warszawskich
kolei dojazdowych, inz. J. Budkiewicz zostal powolany
na stanowisko Dyrektora Drég, na ktérem pozostaje do
dzi$ dnia. .

Uroczystosé jubileuszowa rozpoczelo solenne nabo-
zefistwo w Kosciele O. O. Kapucynéw, wypelnionym po
brzegi dyrekcja, gosémi oraz pracownikami kolejowymi.
Przed prezbiterjum stanely sztandary korporacji Welecja,
ktérej czlonkiem i pierwszym prezesem by! Jubilat pod-
czas studjéw na politechnice w Rydze oraz sztandary
Zwiazkéw Kolejowych.

Nastepnie w sali Stowarzyszenia Technikow odbyla
sie Akademja ku czci Jubilata, podczas ktérej w serdecz-
nych stowach wital Jubilata Prezes Towarzystwa Kolei
ks. Stefan Lubomirski, podkreslajac zastugi jego dla ko-
lei, gleboka troske zaréwno o dobro Towarzystwa jak
i pracownikéw. Dalej przemawiali dyrektor A. Lothe,
sktadajac adres pracownikéw oraz przedstawiciele po-
szczegolnych grup pracownikéw.
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Inz. J. Budkiewicz w odpowiedzi zaznaczyl, iz acz-
kolwiek zycie wczesnie narzucito mu stanowisko zwierzch-
nicze, lecz od samych poczatkéw przewodnia mysla jego
stosunku do podwladnych byla zyczliwosé i indywidualne
stawianie wymagan sluzbowych, ktére w rezultacie dawa-
ty naprawde dobre wykonanie wtozonych na podwladnych
obowiazkéw. Wreszcie tegoz dnia odbyt si¢ w salach Ho-
telu Europejskiego bankiet, na ktérym w szeregu przemé-
wiefi i toastéw wyrazono Jubilatowi gleboka sympatje
i uznanie. "

Elektrytikacja wezla kolejowegdo w Warszawie.
W Nr. Nr. 8 (83) i 9. (84) ,,Inzyniera Kolejowego” podano
zasady elektryfikacji wezta Warszawskiego wedlug pro-
jektu prof. R. Podoskiego. Projekt ten przedstawiony zo-
stal Radzie Technicznej przy Ministerstwie Komunikacii,
ktéra, aczkolwiek sktonila si¢ ku zastosowaniu pradu sta-
tego o napieciu 3000 v, uznata jednak za niezbedne wziasé
réwniez pod rozwage i inne rozwigzania mozliwe, nietylko
w najblizszej przysztosci, lecz réwniez w dalszych okre-
sach rozwoju elektryfikacji P. K. P. Za zgoda Rzadu wy-
delegowano zagranice specjalna komisje, ktéra zbadala
w Europie najhardziej znane koleje elektryczne. Dalsza
akeja w sprawie elektryfikacii wezla kolejowego w War-
szawie byto rozpisanie przez M. K. zapytan do kilkunastu
firm elektrotechnicznych na zlozenie ofert na elektryfi-
kacje wezla przy uwzglednieniu 3 alternatyw: prad sta-
ty 1500 v i prad jednofazowy niskiej czestotliwosci. Pro-
gram elektryfikacji przewidywal nadto 3 okresy elektry-
fikacji: I—poczatkowy, ruch podmiejski zelekiryfiko-
wany do Zyrardowa, Otwocka i Miiska M. II.—okres cal-
kowitej elektryfikacji, gdy zostana zelektryfikowane
wszystkie linje ruchu osobowego w promieniu 100—150
km. I1I.—okres najwiekszego rozwoju, rézniacy sie od po-
przedniego tylko gestoscia ruchu, Na wezwanie MK. od-
powiedzialo 17 firm. Poréwnanie ich ofert i wybér najdo-
godniejszej propozycji pod wzgledem technicznym jak
i kosztéow inwestycyjnych, utrzymania i eksploatacji sta-
nowi biezace zadanie M. K. Wstepne poréwnanie tych
ofert znajdujemy w Nr. 20 ,,Przeglqdu Elektrotechniczne-
go”; odsylajac do niego Czytelnikéw, zaznaczamy jedy-
nie, ze wiekszosé ofert zlozona zostala na prad staly i to
3000 v. Co do ogélnych kosztéw elektryfikacji, to sa one
bardzo rézne, nawet dla tej samej alternatywy. Biorac
koszta $rednie dla wszystkich ofert, inz J. Podoski podat
nastepujace zestawienie cen (w tysigcach zlotych):

- _Prad jednofazow
T ) Prad staly Prad staly 0 N i
OlcR g I$igwoych 3000 v. 1500 v.
2-torowych) przetworn, transform.
1 106 50.800 54.600 53.250 47,440
I 920 199.300 228.110 189.800 168.020
1I 927 350.040 409,600 369.300 336.890
I

W dziale taboru wiekszosé firm oferuje lokomotywy
typu Bo + Bo na prad staly, mniejszosé¢ typu 1 Do 1 na
prad staly i jednofazowy. Najtaniej wypadty lokomotywy
na prad 3000 v, odwrotnie wagony motorowe na ten prad
sa drozsze niz na prad 1500 v. Wobec bliskiego uruchomienia
pociagéw na linji srednicowej (r. 1933) wybér taboru dla
zelektryfikowanego wezla kolejowego staje sie pilng ko-
nieczno$cia.
> g

Dalsze przyspieszenie biegu pociagéw pasazerskich
na P, K. P. Celem wyjasnienia mozliwosci przyspieszenia
biegu niektérych pociagéw pasazerskich Ministerstwo Ko-
munikacji zarzadzito w pazdzierniku i listopadzie r. b. sze-
reg jazd probnych. Badane byly miedzy innemi mozli-
wosci prowadzenia pociagéw pospiesznych na linji War-

mere 3‘,3,;’.‘1‘,2’.

szawa—Katowice—Zebrzydowice przy obciazeniu 420 tn
i szybkosci najwyzszej 90 km|g, jak réwniez pociagu
Warszawa—Zabkowice z obcigzeniem 650 tn. Obie préby
wykonane byly parowozami serji Ok 22, Wyznaczone skré-
cone czasy jazdy zostaly dotrzymane naogét w obu wy-
padkach, przy czem jednak stwierdzono nieracjonalnosé
prowadzenia skladéw wagi 650 tn, ze wzgledu na nie-
mozliwosé ulokowania tak dtugich pociagéw przy pero-
nach obecnej dlugosci.

Inne jazdy prébne w kierunkach Warszawa—Deblin,
Warszawa—Torud, Lwéw-—Krakéw—Poznari wykazaly
réowniez mozliwo§é do§é znacznego skrécenia czasu prze-
biegu pociagow. Zastluguje na uwage takze wynik jazdy
pociaggiem Lux na dystansie Warszawa—Poznan, wyko-
nanej w czasie 4 godziny 20 minut z jednym postojem
6 m. w Kutnie,

Proby wykazaly, iz parowéz typu 2—3--0 serji
Ok 22 daje duze mozliwosci racjonalnego wyzyskania je-
go sily pociagowej; z drugiej strony udowodniono, ze
zwickszenie szybkosci jazdy w granicach ponad 70 km
wywolywa niepomiernie duzy rozchéd paliwa, a wielkie
obciazenie przy znacznych szybkosciach, bedzie niewatpli-
wie wplywaé na szybkie zuzywanie sie parowozéw.

W.

VII Zjazd Inzynieréw Technicznych Wydzialéw Me-
chanicznych P. K. P. odby! si¢ we Lwowie w dniach od 22
do 24 padziernika r, b, Na wstepnem posiedzeniu plenar-
nem wybrano prezydjum Zjazdu, w osobach pp. in. inz.: F.
Janasa — przewodniczacego, E. Peczke — zastepcy i S.
Fleszara i J. Kwiatkowskiego sekretarzy, oraz wyshu-
chano referatu inz. M. Szpakowskiego p. t. ,,Ochrona przed
nieszcze$liwemi wypadkami w warsztatach P, K. P."”, po-
czem Zjazd podzielil si¢ na dwie sekcje: warsztatowa
i trakcyjna. W sekcji warsztatowej inz. J. Wagner, jak
i na poprzednich Zjazdach, wyglosit referaty o wynikach
gospodarki warsztatowej w r. 1930/31 i o dalszych poste-
pach w zastosowaniu naukowej organizacji pracy. Poza tem
referowali: inz. J. Sobolewski: Wyniki prac Komisji o nor-
malizacji pierscieni tlokowych i suwakowych i Komisji
o normalizacji wyrobu zesporek i naprawy plomieniéwek,
inz. J. Rupinski: O srodkach zabezpieczenia warsztatom
materjaléw do naprawy; inz. W. Lisowski: O zastosowa-
niu autogenicznego spawania do naprawy miedzianych pa-
lenisk kotléw parowych.

W sekcji trakcyjnej wystuchano dorocznym zwycza-
jem referatu o wynikach gospodarki trakcyjnej w r. 1930/31,
wygloszonego przez inz, P. Bedlo-Zwolinskiego, poczem na -
stapil referat inz. S. Felsza p. t. ,System stalych i zmien-
nych druzyn na parowozach™ a nastepnie pp. inz inz. J.
Kwiatkowski, J. Buszynski, A. Marie i Wi. Witkowski
odczytali kolejno referaty o wynikach stosowania na paro-
wozach aparatéw dymochionnych Langera, rozmaitych
rodzajéw izolacyj kottéw, srodkéw walki z kamieniem ko-
ttowym i rozmaitych systeméw podgrzewaczy wody.

Po zakonczeniu prac w sekcjach odbylo si¢ drugie
posiedzenie plenarne Zjazdu, na ktérem uchwalono sze-
reg rezolucyj do wygloszonych referatéw i wolnych wnios-
kéw, wybrano Komitet Zjazdéw na rok nastepny w oso-
bach inz. inz. Czarkowskiego, Chojeckiego, Felsza, Fle-
szara i Poplawskiego i ustalono termin i miejsce naste-
pujacego VIII Zjazdu, ktéry ma si¢ odby¢é w drugiej po-
fowie wrzesnia 1932 r. w Stanistawowie.

Przyjete uchwaly sa bardzo obszernie umotywowane
i szczegétowo zredagowane, to tez nie mogac z braku miej-
sca zamie$ci¢ ich tu w calosci, zacytujemy z nich wyjat-
ki, ktére moga interesowaé szerszy ogol iniynier6w nie-
tylko mechanikéw. W uchwale do referatu inz. M. Szpa-
kowskiego stwierdzono, ze ,istniejqcy brak sil inzynier-
skich w warsztatach kolejowych w znacznym Sstopniu
przyczynia sie do zwigkszenia iloSci nieszczeSliwych wy-
padkéw", w uchwale do referatu inz. P. Bedto-Zwolinskie-
go wyrazono poglad, ze ,,naleialoby skoncentrowaé gospo-
darke kredytami tak personalnemi, jak rzeczowemi w re-
kach jednego — fachowego Departamentu w Min. Kom.
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i Wydzialu w Dyrekcjach”. W uchwale do wnioskéw inz.
R. Szmidta Zjazd ,,uznal wyodrebnienie warsztatéw giow-
nych w osobnq dyrekcje za sprawe dojrzalq”, na wypa-
dek zas, gdyby tego wyodrebnienia nie mozna bylo wpro-
wadzié niezwlocznie, Zjazd wskazal droge przeprowadze-
nia tego wyodrebnienia stopniowo. W zwiazku z ta uchwa-
ta przyjeto réowniez nastepujaca wazna uchwale: , Nie
przesqdzajqc kolejnosci, w jakiej majq by¢ wprowadzone
reformy organizacji zarzqdu kolejami, VII Zjazd Techn.
Inz. Wydz. Mech. stwierdza, ze tak dqzenie do wyodrebnie-
nia warsztatow, jak konieczno$é uporzqdkowania gospo-
darki materjalowej i personalnej wskazujq na potrzebe
utworzenia jaknajrychlej Generalnej Dyrekcji Kolei”.
Wreszcie na wniosek inz, inz. Kerna i J. Zakrzewskiego
przyjeto nastepujaca uchwate: ,VII Zjazd T. 1. W. M.,
nawiqzujqc do uchwal poprzednich zjazdéw o bra-
ku inzynieréw na P. K. P., stwierdza ze: 1) uprzed-
ni brak inzynieréw w Wydzialach Mechanicznym, tak
w dyrekcjach, jak i na linji, znacznie si¢ jeszcze po-
glebil; 2) przecietny wiek obecnie zatrudnionych in-
iynierdw wskutek niedostatecznego doplywu miodych
sil inzynierskich stale sie powieksza; 3) niedosta-
teczny stan liczebny iniynieréw hamuje jui obecnie po-
step gospodarki frakeyjnej i warsztatowej i grozi zniwe-
czeniem osiggnietych dotychczas rezultatéw; 4) budzel
P. K. P. przez doplyw nowych sil inzynierskich nietylko
nie ucierpi, lecz wykaie znaczne oszczednosci, albowiem
racjonalizacja i usuniecie sfrat szczegélnie w dospodarce
materjalami i robociznq oraz zaoszczedzenie wszelkiego
rodzaju energji mogq byé dzieki pracy inzynieréw wydat-
nie powiekszone; 5) obecny moment stagnacji w przemysle
i handlu jest najodpowiedniejszy do powolania i przy-
ciqgniecia nowych sil inzynierskich dla P. K. P.".

przerwach miedzy obradami uczestnicy zjazdu
ogladali w laboratorjum maszynowem Politechniki Lwo-
wskiej silnik-sprezarke bezkorbowa pomystu prof. R. Wit-
kiewicza i wystuchali jego objasnieri, ztozyli hold poleglym
obroicom Lwowa, zwiedzili osobliwosci mjasta pod kie-
runkiem kolegéw lwowskich i byli goscinnie podejmowani
wieczerza kolezeriska przez Dyrektora Kolei inz. S. Wik-
tora. Zjazd byt doskonale zorganizowany przez inzynieréw
Dyr. Lwowskiej, ktorzy tez wystarali si¢ o $wietny lokal
dla obrad we wspanialym gmachu Izby Przemystowo-
Handlowej, to tez na zakoriczenie Zjazdu zebrani wyrazili
swa gleboka wdzieczno$é gospodarzom-kolegom lwowskim
z inz. Fr. Janasem na czele. =

i

Zmiana okresu budzetowego P. K. P. Rozporzadze-
niem Ministra Komunikacji z dnia 10 pazdziernika r. b.,
wydanem w porozumieniu z Ministrem Skarbu, rok budze-
towy przedsiebiorstwa ,Polskie Koleje panistwowe"” od
1 stycznia 1933 r. bedzie obejmowal okres roku kalenda-
rzowego od 1 stycznia do 31 grudnia kazdego roku. Okres
budzetowy przejsciowy w 1932 roku bedzie obejmowal
tylko dziewigé miesiecy od 1 kwietnia do 31 grudnia (Dzien-
nik Ustaw Nr. 93 z dnia 26 pazdziernika 1931 r.).

Komisje oszczednosciowe, Odezwa Ministerstwa Ko-
munikacyj do wszystkich Dyrektoréw Kolei Paistwowych
(,,Dziennik Urzedowy M. K.” Nr. 31 z dnia 31 paZzdzier-
nika r. b.) nawoluje do zmniejszenia wydatkéw eksploata-
cyjnych i do zbadania gospodarki poszczegdlnych stuzb
kolejowych, powotuje cztery Komisje Oszczednosciowe:
eksploatacyjna, drogowa, trakcyjno-warsztatowa, i do
spraw kolei waskotorowych pod przewodnictwem odpo-
wiednio: Inspektora inz. G. Eismonta, Radcy Miniterjalne-
go L. Paszkiewicza, Inspektora inz. S. Kolomyjskiego
i Naczelnika Wydzialu inz. K. Chojnowskiego. S.

Budowa kolei Krakéw—Miechéw. Ustawa z dnia 14
pazdziernika r. b. (,,Dziennik Ustaw' z dnia 5 listopada
Nr. 97) upowazniono Rzad do budowy normalnotorowej
linji kolejowej uzytku publicznego o' charakterze kolei
pierwszorzednej, dlugosci okolo 52 km od stacji Krakow

do polaczenia z linja kolejowa Strzemieszyce—Deblin
okolo przystanku Tunel w poblizu stacji Miechow.
Koszty budowy maja byé pokryte badZ droga operacy)
kredytowych, badZz z czystej nadwyzki dochodéw przed-
siebiorstwa P, K, P,, badz tez droga wstawienia kredytow

1cioKpll)anu finansowo-gospodarczego przedsigbiorstwa

Ruch stuibowy.

W Ministerstwie Komunikaciji. -
Mianowany:

Inz. Sawicki Stanistaw, Radca M. K. — Kierownikiem W-tu
Budowy Nowych Kolei w Depart. Utrzym. i Budowy M. K.

Mianowani:

Inz. Lau Karol — Zastepca Naczelnika W-tu Ruchu D. O. K. P.
w Krakowie. ¢

Inz, Ostrowski Wladystaw — Zastepca Naczelnika W-lu Me-
chanicznego D, O. K. P. w Poznaniu.

Inz. Meus Juljusz — Starszym Kontrolerem Wydzialowym
w W-le Mechanicznym D. O. K. P. w Poznaniu. .

Inz, Bittenek Czesfaw — Naczelnikiem Oddzialu Mechanicz-
nego w Lesznie D, O. K. P. w Poznaniu.

Ini. Kowalewski Wiktor — Naczelnikiem Oddzialu Mechanicz-
négo w Kowlu D. O. K. P, w Radomiu.

Nm::vlm"c_y Beke Ji ulrzyniia kolel:

Int, Rogalshi Todensr — Nuozelniklem Qddzinlu Drogowego
w Krakowie,

Inz. Oskierko Jézef Naczelnikiem Oddzialu Drogowego
w Bielsku.

Inz, Walecki Franciszek — Naczelnikiem Oddziatu Drogowego
w Jasle.

Inz, Loziriski Tadeusz — Naczelnikiem Oddzialu Drogowego
w Chodorowie.
Inz. Stotwiniski Stanistaw — Naczelnikiem Oddzialu Drogo-

wego Tarnopol II

Ini, Bandrowski Witold — Naczelnikiem Oddzialu Drogowego
Stanistawéw [

Inz. Kamm Zacharjasz — Naczelnikiem Oddzialu Drogowego
Stanistawéw II.

Ini. Kobylanski Tadeusz — Naczelnikiem Oddzialu Drogo-
wego w Kolomyji.

Inz. Bolina Zygmunt — Naczelnikiem Oddzialu Drogowego
w Czortkowie.

Powierzenie kierownictw wzgl. pelnienia obowiqzkéw:
Inz. Wiktor Stefan, Dyrektor Kolei Panstwowych w Stanisia-

wowie, — pelnienie obowiazkéw Dyrektora Kolei Parnstwowych
we Lwowie, '

; Ini. Zieba Michal, Referendarz K. P. w D. O. K. P. w Kato-
wicach, — pelnienie obowiazkéw Kierownika Dzialu Nawierzchni

i Stacyj w W-le Drogowym tej samej Dyrekeiji.

Inz. Lisernfeld Zygmunt, Zast. Naczelnika Sekcji Utrzymania
Kolei w Rzeszowie D. O. K. P. w Krakowie, — kierownictwo Od-
dzialu Drogowego w Tarnowie.

Inz. Wodziczko Zygmunt, Zast. Ndczelnika Sekeji Utrzymania
Kolei w Bielsku D. O. K. P. w Krakowie, — kierownictwo Oddzialu
Drogowego w Nowym Saczu.

Ini. Barszczewski Albin, Referendarz K. P. w D. O, K. P.
w Krakowie, — kierownictwo Oddzialu Drogowego w Suchej.

Inz. Ciecielski Edmund, Zast. Naczelnika Oddzialu Mechanicz-
nego w Ostrowie D. O. K. P. w Poznaniu, — pelnienie obowiazkéw
Naczelnika Parowozowni I kl. w Ostrowie.

Przeniesiteni:

Inz, Gliszczynski Jozef, Kierownik Dzialu Ogélno-Gospodar-
czego w W-le Mechanicznym D, O. K. P. w Katowicach, — na takie
samo stanowisko do D. O. K, P. w Gdansku,

Ini. Fijatkiewicz Tadeusz, Naczelnik Oddzialu Mechanicznego
w Lesznie, — na takie samo stanowisko w Gnieznie,

Ini. Matuszewski Stanistaw, - Naczelnik Oddzialu Mechanicz-
nego w Lesznie, — na takie samo stanowisko w Ostrowie.

Inz. Reszelski Stanistaw, Naczelnik Oddzialu Mechanicznego
w Ostrowie, — na takie samo stanowisko w Poznaniu.

Zwolniony ze stuiby:

Ini. Prachtel-Morawiariski Pawel, Dyrektor Kolei Panstwowych
we Lwowie, na wlasna protbe, — z wyrazenjem pelnego uznania
i serdecznego podziekowania za diugoletnia, niestrudzona, oraz wy-
jatkowo pozyteczna prace w kolejnictwie.

Zjazd Dyrektoréw Dyrekcyj Kolejowych. Dnia 12XL31 r odbyl
sie w Ministerstwie Komunikacji Zjazd Dyrektoréw Kolejowych, zwo-
lany przez Pana Ministra Komunikacji. Obradom Zjazdu przewodni-
czyl osobi¢cie Pan Minister Kiihn. W Zjezdzie précz Dyrektoréw Dy-
rekcyj, Dyrektoréw Departamentéw Ministerstwa Komunikacii, przed-
stawicieli Gléwnej Inspekeji i Wydzialéw Samodzielnych Minister-
stwa wzieli udzial Naczelnicy Wydzialéw Drogowych Dyrekcyj.
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Przedmiotem obrad byly spfawy utrzymania nawierzchni, ochro-
ny toru, utrzymania budowli kolejowych oraz sprawy inwestycyj jak:
odbudowa dworcéw i doméw mieszkalnych, Poza tem zostaly zbadane
wydatki stuzby drogowej z ubieglego okresu budzetowego 1930/31.

Kolejny Zjazd z cyklu Zjazdéw, w ktérych oprécz Dyrektorow
Dyrekeyj biora udzial réwniez Naczelnicy odpowiednich Wydziatow
Dyrekcyj, zaleznie od tematu obrad, odby! sie dnia 26 listopada
b. r. w sprawach osobowych.

Polsko-sowiecka komunikacja. Dnia 16.X1.31 r. rozpoczyna swe
- prace w Moskwie VIII Zjazd kolejowy do spraw komunikacji oso-

bowo-bagazowej, ekspresowej i towarowej pomiedzy Polskaa Z.S.R.R.
Poza sprawami reklamacyjnemi, wymagajacemi uregulowania na
Zjeidzie, przedmiotem obrad beda sprawy nastepnjace:

1) Powierzenie prowadzenia spraw komunikacji polsko-sowiec-
kiej jednemu z zarzadéw kolejowych, bioracych udzial w komunikacji;

2) Przebudowa taryfy osobowo-bagazowej oraz opracowanie
1 wprowadzenle w iycie laryly na przesylki elspresowe;

3) Rozwazenie i ewentualne uzgodnienie ulatwien i udogodnier
taryfowych dla komunikacji towarowej;

4) Przerobienie przepiséw kontrolno-rozrachunkowych i prze-
pisow sluzbowych do taryfy w zwiazku ze zmiana systemu zaracho-
wania przesylek celem przyspieszenia ostatecznego rozrachunku po-
miedzy kolejami;

5) Przejrzenie i odpowiednie poprawienie przepiséw i uméw
stuzby eksploatacyjno-technicznej dotyczacych komunikacji bezprze-
tadunkowej, wymiany wagonéw i pobierania oplat za ich uzywanie
w celu usprawienienia gospodarki wagonowej.
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Bezposrednie taryly towarowe miedzy Polska a Bulgarja, Grecja
i Turcja. Dnia 5 i 6.XI.31 r, odbyla s’¢ w Budapeszcie poprzedzona
dtuzszemi wstepnemi rokowaniami konferencja w sprawie opracowa-
nia bezpoérednich taryf towarowych dla obrotu handlowego miedzy
Czechostowacja, Polska, Austrja, Wegrami, Rumunja, Jugostawija
z jednej a Turcja, Grecja i Bulgarja z drugiej strony. Na konferenciji
byly reprezentowane zarzady kolejowe wszystkich wymienionych
wyzej panistw z wyjatkiem Rumunji.

Zebranie przyjelo jako podstawe prawna w tej komunikacji
Miedzynarodowa Konwencje o przewozie towaréw kolejami zelaznemi

23.X¥1924 r. z Ujednostajnionemi Postanowieniami do niej, a dla
uregulowania stosunku miedzy sobg obowigzujacych jeszcze 5 umoéw
ujednostajnionych, z tem, ze z chwila nowego ich wydania przez Mie-
dzynarodowy Komitet Transportowy beda automatycznie mialy za-
stosowanie i w niniejszym zwiazku kolejowym, nazwanym ,,$rodkowo-
Europejsko-Orjentalny Zwiazek Kolejowy",

Konferencja uchwalila wydaé wspolng dla tego zwiazku czeéé I
taryly, podczas gdy taryfy czeéci Il opracowane beda dla kazdej
komunikacji osobno (np, Polska — Turcja, Polska — Grecja, Pol-
ska — Bulgarja). Oplaty wyrazone beda we frankach zlolych w jed-
nej sumie od stacji nadania do stacji przeznaczenia. Taryfy czeéci II
wydane beda w jezyku kraju nadania i przeznaczenia z tlumaczeniem
na jezyk niemiecki lub francuski.

Stawki oplat przewozowych, opracowane beda z uwzglednie-

niem ewentualnej konkurencji drég morskich lub wodnych.

Komisja urzednicza, kiéra koleje wegierskie, jako zarzad kie-
rujacy sprawami tego zwiazku, zwola w drugiej polowie stycznia
1932 r. do Budapesztu, ustali artykuly i stacje, dla ktérych przewi-
dziane beda w odnosnych taryfach bezposrednie stawki przewozowe.

Kronika zagraniczna

Koleje Szwedzkie w r. 1930. Rok 1930 nie byt tak
pomy$lny, jak 1929, mimo to zamkniety zostal ze znaczna
nadwyzka dochodéw 44,21 miljona kr. (r. 1929 — 49,26).
Wyniki finansowe kolei szwedzkich za ostatnie pieciole-
cie charakteryzuje nastepujace zestawienie:

r. r. r. r. r.
1930 | 1929 | 1928 | 1927 | 1926

w milijonach koron

Wptywy

Z ruchu osobowego 70.4 65,9 64.4 63,4 619
Z przewozu poczty . . . 78 73 .65 58 55
Z przewozu ladunkéw 98,6 | 1089 98,7 98,7 99,5
Z przewozu rudy zelaznej 225 235 9.9 20,4 17,6
Z innych Zrédet . . . . 23 26 7.0 6.9 6,8
Razem wplywy | 201,6 [ 2082 | 1865 | 195.2 | 191,3
Wydatki 1574 | 1589 | 1585 | 159,1 | 158.,4
Zysk 44,2 49,3 28,0 36.1 329

Kapital zakladowy panstwowy kolei szwedzkich wy-
nosi 1150,4 milj. Kor. Przy przecigtnem ustawowem opro-
centowaniu 4,66% zysk czysty powinien wynosié 31,8 mil-
jonoéw; widzimy iz tylko w r. 1928 byl on nizszy.

Zasluguje na uwage podkreslenie wzrostu ruchu oso-
bowego. Ilo§¢ wykonanych pasazero-km w r. 1930 byla

r. r. T, r. r.
1930 | 1929 | 1928 | 1927 | 1925
Przewieziono pasazeréw w milj. | 31,4| 305| 29.0| 283] 27,9
Wykonano pasazero-km w milj. | 1.534 | 1405 | 1.356 | 1.321 | 1.263
Ogélne wptywy w milj. kor, 704 658 644! 63.4| 649
Wplyw na 1 pasazera w kor | 218| 209 215 216| 2.14
Wplywy z 1 pasazero-km. w ére | 459 | 4.69| 475| 480 | 4.90
Przepie_tna odleglo$¢ przejazdu | 489 | 46,0 | 46,7| 46,6 | 452

najwieksza od czasu zalozenia kolei i przewyzszyla nawet
rekordowy r. 1917; gdy przecietny bowiem wzrost prze-
woz6éw osobowych wynosil okoto 3%, to w r. 1930 dat on
liczbe 9,2%. Wskutek tego wzrosty wplywy z ruchu oso-
bowedo o 6,8%. Charakter rozwoju ruchu osobowego za
5 lecie ilustruje nastepujace zestawienie:

Wzrost ruchu osobowego w r. 1930 do pewnego
stopnia mozna przypisa¢ wystawie w Sztokholmie.

Co sie tyczy ruchu towarowego, to zaznaczyl sie tu
pewien spadek, jak wskazuje poniZsze zestawienie, nie
obejmujace przewozu rudy zelaznej.

r. T r, r. T.
1930 | 1929 | 1928 | 1927 | 1926
Przewieziono ladunkéw tn. 103 | 11,3 I 10,3 103 | 102
Wykonano tn.-km, 1.532 | 1.634 | 1414 | 1385 | 1.374
Wplywy w milj. kor. . 974.[107.4 | 987 987 995
Wplyw zprzewozunal tn. wkor. | 9,18 9.49| 962 | 957 | 977
Wplyw na 1 tonno-km. w 6re | 636| 657! 698| 7,13 | 7,24

Przecietna odleglo§é przewozu 149 | 144 | 138) 134| 135

Przewozy rudy zelaznej z okre-
gu Laplandji w tymze okresie
wypadly nastgpujaco:

Przewieziono tonn w milj. . . 8.1 8,6 3,5 15 6.4
Wykonano to-km., w milj. 1.295 | 1.325 | 565 | 1.130 | 9s1
Wptywy w milj, kor. 225] 235 99| 204 176

W stuzbie drogowej kontynuowano wymiang szyn
typu 40,5 kg/m, na szyny 43,2 km. Wymienione na d}u-
gosci 125 km i jednocze$nie wzmocniono mosty celem
mozliwosci przepuszczania po nich parowozéw o nacisku
na o$ 18 tn.

Tabor kolei szwedzkich zwigkszyl sie o 7 parowo-
z6w i 7 elektrowozow i stanowil w koricu 1930 r. 853 pa-
rowozow i 122 elektrowozy. W parku wogonéw osobowych
przybyly 44 nowe jednostki, W parku towarowym liczono
24235 wagonow.

Ogélna dlugosé kolei szwedzkich wzrosta z 6483 km
na 6641 na skutek uparstwowienia linji Hisleholm —
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Markaryd—Veinge 72' km) i otwarcia ruchu na nowej
linji Struman—Lycksele (103 km).

Ilo$¢ personelu nieznacznie zwiekszyla sig: z 27392
na 27472, (Zeit d. Ver. D. Eisenb. v. Nr. 38—1931). W.

Rozwéj Towarzystwa Lufthansa w r. 1930, Wedlug
sprawozdania towarzystwa lotniczego Lufthansa w Niem-
czech mimo kryzysu gospodarczego rozwéj T-wa idzie
normalnemi krokami, wobec czego subsydjum rzado-
we w wysokosci 5,5 miljonéw r m. stalo sie zbedne. Mi-
mo, ze w zimie r. 1930 zmniejszono znacznie oplaty tary-
fowe, wplywy z przewozu pasazeréw zmniejszyly sie za-
ledwo o 10% przy 5% zmniejszenia napiecia ruchu osobo-
wedo. Natomiast wzrosty wplywy z przewozu poczty o 1,4
miljona rm, gléwnie z powodu wigkszedo zasiggu lotow
i dopuszczenia przewozu poczty w lotach nocnych. Na po-
wyslne wyniki r. 1930 wplynelo ulozenie i przyjecie przez
parlament planu gospodarczego, obliczonego na okres lat 3,
co pozwolilo na zawarcie korzystnych uméw, planowe in-
westycje i t. d. Linje lotéw wewnetrzne i zewnetrzne par-
stwa zostaly znacznie rozwinigte, przyczem osiagnieto
wspolprace z koncernem Zeppelina, towarzystwami Okre-
towemi i Zarzadem Kolei Niemieckich.

| 1930 | 1929 |*meiemene
zwickszenie +
Wykonano lotéw rozktadowych:
W komunikacji mieszanej . 7.821 | 8238 — 5(%
W komunikacji pocztowej i bagazowei | 1239 749 | + 654%
Razem 9.063 8987 + 08
Innych lotéw tacznie z przewozeniem
dziennikew . . . . . . . . 384 |- 293 + 31.2
Razem lotéw | 9.447 | 9.280 + 18
Przewieziono pasazer6w w 1000 . . 71 87 — 116
o tadunkéw tn ., , . . 640 691 — 13
- bagazy tn 1.326 | 1.199 + 10.6
1 boczty e are 10 e 433 | 387 + 194

Powyisze zestawienie dotyczy ruchu europejskiego.
Zastuguje nd uwage zmniejszenie sie krétkich przelotéw,
ktore stanowily w r. 1930 wszystkiego 40% w stosunku
do 55% w r. 1929, Dlatego tez ilo$é¢ portéow wewnatrz kra-
ju zmniejszyla sie z 64 do 51, wowczas, gdy iloéé lotnisk
europejskich, na ktérych ladowaly samoloty T-wa Luft
Hansa wzrosta z 20 na 27.

Ilos¢ kurséw pozamiejskich znacznie wzrosta, bo
o 43,5% przez poludniowy Atlantyk i o 74,9% przez At-
_lantyk polnocny; ilos¢ pasazeréw zwicekszyla sie odpo-
wiednio o 17,8% 1 29,4%. Towarzystwo rozporzadza 131
aparatami lotniczemi, z ktérych 43 nalezy do jednostek
duzych. W r. 1930 park samolotéw zwiekszyl sie o 15
statkow, a 30 motorow wymieniono na nowe. Wprowadzo-
no wiele ulepszeni konstrukcyjnych, Jezeli mimo to plano-
wos¢ lotow obnizyla si¢ nieco (90% zamiast 91,2), to przy-
pisaé to nalezy zlym warunkom atmosferycznym.
(Verkehrst. W. Nr. 42). W.

Nowy typ osobowego wagonu Stendalskiej kolei was-
kotorowej. Przykladem staran o nalezyte wyposazenie
niemieckich waskotorowych kolei w wagony osobowe stu-
Zy niZzej przytoczony opis wagonu waskotorowego, zbudo-
wanego w gléwnych warsztatach saskich kolei waskoto-
rowych.

Dlugos¢ wagonu, liczona miedzy zewnetrznemi
krawedziami. zderzakéw — 16,490 mm. Pudlo wagonu
oparte jest na dwoéch 2-osiowych wézkach rozstawionych
0 10.000 mm. Odleglo$é miedzy osiami wézkéw — 1800 mm.
Cala rama dolna wykonana z korytkowego zelaza, a mia-

nowicie: zewnetrzne i czolowe belki nosne =z profilu
Nr. 23'/,, wewnetrzne podtuzne — z prof. Nr. 14, po-
przeczne — z prof. Nr, 12, Osie zestawow kotowych —
stalowe, kola tarczowe — ze zlewnego zelaza z osadzone-
mi obreczami o §rednicy 980 mm, ze stali Simens-Marte-
nowskiej posiadajacej wytrzymatos¢ 60—72 kg'mm?®.

Maznice sa wykonane wedlug typowych rysunkow
paristwowych kolei niemieckich, z najlepszej stali lanej.
Umieszczone na maznicach resory wagonowe maja kazda
7 ;iiér o przekroju 90 x 13 mm z najlepszej zlobkowanej
stali.

Wiazania szkieletu wagonowego wykonano z debo-
wego drzewa na czopy ze wzmocnieniem zelaznem i naroz-
nikami. Krokwie dachowe — z jesionu, kazda z jednego
kawala drzewa odpowiednio wygieteso. Podlosa w srod-
kowej czedel podwojna z izolacja we §rodku. Gorna wars
stwa podlogi ma grubo$é 25 mm, dolna 15 mm.

Wagon podzielony jest na 3 przedzialy: dwa skraj-
ne po 20 miejsc i §rodkowy na 88 miejsc.

Przedzialy te 1lacza si¢ miedzy soba oszklonemi
drzwiami, przesuwajacemi sie na rolkach w podwdjnej $cia-
nie, oddzielajacej skrajne przedzialy od srodkowego.

Wewnetrzne obszycie wagonu wykonano w czesci po-
nad framugami okiennemi z polerowanej brzozy, ponizZej
framug: w $rodkowym przedziale — =z jodly, pokrytej
ciemno-zielong cerata. ' ;

Wzdluz $cian nad oknami sa umocowane siatki dla
rzeczy. Okna w $rodkowym przedziale (10 szt), a tez
w drzwiach wej$ciowych — w mosieznych ramach i moga
byé opuszczone. Okna w wewnetrznych $cianach wago-
nu, jak tez w czolowych scianach umozliwiaja personelowi
obserwowaé tor. Drzwi odmykaja sie w kierunku zderza-
kow.

Zewnatrz wagon pokryty 2 mm blacha. Ogrzewanie
parowe, obslugiwane zzewnatrz, Elektryczne oswietlenie
zasilane jest pradem od dynamo lub baterji akumulatoro-
wej o napieciu 12V, W srodkowym przedziale zainstalo-
wano 9 punktéw swietlnych, w skrajnych po 1-ym punkecie.
W czolowych $cianach sg kontakty dla zapalania lamp
sygnalizacyjnych.

agon zaopatrzony w hamulce Knorr'a i Kerting'a,
ktére moga byé uzywane jednoczesnie. Oprécz tego na
obydwéch wézkach ustawiono reczny hamulec uruchomio-
ny z jednego ze skrajnych przedzialéow wagonu. (Ver-
kehrstechnik 1930 r. Nr. 34). Z. H.

Zwalczanie wypadkéw na kolejach amerykanskich.
Jak wiadomo w Stanach Zjednoczonych powstal ruch ma-
jacy na celu zmniejszenie wypadkéw na kolejach zelaznych.
Ze usilowania jego nie byly daremne swiadcza nastepujace
liczby. Ilosé $miertelnych wypadkéw z podréznymi w r.
1930 zmniejszylo sie w stosunku do r. 1923 o 50%, ilo$¢
okaleczenn spadla w tymze okresie- o 33%. Ilos¢ wypad-
kéw na przejazdach w poziomie réowniez ulegla znizce
8532 os6b w r. 1923 do 7537, czyli o 12%. Nalezy jednak
zaznaczy¢, ze w tym okresie ludnosé St. Zjednoczonych
wzrosta 0 11 miljonéw i o te sama ilosé zwiekszyla sie
liczba samochodéw. Liczba oséb postronnych skaleczonych
i zabitych na terytorjum kolejowem podczas przechodzenia
przez tory kolejowe ulegla zmniejszeniu o 21%. Polepsze-
nie bezpieczenstwa podréznych i osob postronnych na ko-
lejach jest wynikiem nietylko stosowania rézinych urzy-
dzeri ochronnych, lecz i umiejetnej propagandy. Ta ostat-
nia zdzialala zwtaszcza duzo w stosunku do personelu ko-
lejowego, wsréd ktérego ilo§é $miertelnych wypadkoéw
zmniejszyla sie o 52%, a innych wypadkéw o 78%; w od-
niesieniu do ilosci pracogodzin wynosi to 70% polepsze-
nia warunkéw bezpieczeristwa pracy. Oprocz propagandy
i pouczen stosowane sa tu ostre kary. Tak, np., za prace
bez okularéw, tam gdzie one sa konieczne, grozi wydalenie
robotnika w ciggu 3—10 dni. To tez ilo§¢ wypadkéw
z oczami zmalata nadzwyczajnie. W r. 1930 zdarzylo sie
12313 wickszych wypadkéw kolejowych, o 4872 mniej, niz
w r. 1929, czyli o 30%; w tej liczbie bylo 2979 zderzen
pociagéw i 6967 wykolejeri. Co do przyczyn wypadkéw,
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to 35% odniesiono do niedbalosci personelu, 38% pocho-
dzito ze zledo stanu taboru, 12% z powodu wadliwego toru
i 15% wynikto z innych przyczyn. Podczas tych wypad-
kéw zginelo 129 pracownikéw kolejowych, a 633 odniosto
rany; w stosunku do r. 1929, byly to liczby o 19% i 37%
mniejsze. Z liczby podréznych zgingly 582 osoby, a 12900
odniosto rany, w r. 1929 odpowiednio — 900 i 20965. Aby
w dalszym ciggu polepszyé warunki bezpieczenstwa zarza-
dy kolejowe ustalaja wysokie premie dla tych oddziatow
kolejowych, w ktorych obrebie wydarzy sie najmniejsza
ilos¢ wypadkéw. Reka w reke z kolejami pracuje Towa-
rzystwo samochodowe. W wyniku tej wspoélpracy osiagnie-
to w r. 1930 bezpieczenstwo ruchu o 18—20% lepsze niz
w r. poprzednim. (Wypadkéw zderzenia pociagéw z sa-
mochodami — 4853, zabitych - 2020 os6b, rannych 5517),
pomimo,, iz ilosé samochodéw wzrosta o 8,08%,, uzycie ben-
zyny o 6%, a przebieg parowozow o 1081%. (Zeit. d. Ver.
D. Eisenb. v. Nr. 38 — .1931). W.

Oryginalny plan Kolei Palsylwaiskiej zwalczania
konkurencji samochodowej. W amerykanskich sferach
kolejowych wielkie zainteresowanie wywolal nader orygi-
nalny plan, opracowany przez zarzad kolei Pensylwan-
skiej, a majacy na celu zwalczanie groznej konkurencji
samochodéw na szlaku Filadelfja — Nowy Jork.

Idzie mianowicie o to, Zze na wspomnianym szlaku
ma miejsce bardzo ozywiony przewéz towaréw zapomoca
samochodéw ciezarowych. Jak okazalo sie z badan prze-
prowadzonych przez kolej, koszt wlasny przedsiebiorcow
samochodowych oblicza si¢ tu na 30 centéw za mile ang.
dla samochodu z nadwoziem t, zw. ,,20-0 stopowem".

Kolej Pensylwariska, zrobiwszy odpowiednia kalku-
lacje, wyraza gotowosé przewozenia naladowanych nadwo-
zi samochodowych na wagonach kolejowych po cenie tyl-
ko 15 centéw za mile, t. j. o 50% taniej.

Jezeli plan ten zostanie wprowadzony w zycie, jak
to zamierza uczynié¢ kolej, to w naturalny sposéb konku-
renci kolei stana si¢ jej klijentami.

Przy odlegtosci 91 mil ang. (145 km.) miedzy Fila-
delfja a N. Jorkiem, oplata kolejowa za nrzew6z podwozia
natadowanego (10.000 funtéw = 453% kg) wyniesie przy
. powyzszej taryfie 13,65 dol. czyli 13,65 centéw za 100
funtéw, co jest niZzsze od najniiszej normalnej stawki
przewozowej.

Przewozenie tadunkéw koleja, w sposéb zwykly, po
cenie 13,65 centa za 100 funtéw i za mile byloby niemoz-
liwe z tego powodu, Ze koszty manipulacyjne w osrod-
kach tak zagwozdzonych jak N. Jork i Filadelfja pochta-
niaja niemal calkowicie optaty, pobrane za tak mata od-
leglosé, jak 90 mil.

Inaczej jednak przedstawia sie rzecz przewozenia
natadowanych podwozi samochodowych, gdyz trzy takie
podwozia mieszcza si¢ na jednym wagonie, przynoszac
kolei 45 centéw za wagon-mile, przy przewozie na szlaku
N. Jork—Filadelfja, co na podstawie dokonanej kalkulacji
jest juz operacja, w danym wypadku, dochodowa.

Ta, nieco rewolucyjna metoda, wprowadzona przez
kolej Pensylwaniska do dziedziny przewozéw, posiada te
zalety, ze ofiaruje nadawcom korzystne warunki, zasilajac
jednoczesnie wplywy kolejowe, a nawet zapewniajac z nich
dochéd. (Railw. A. Nr. 20 — 1931). Z. K

Srodki pokrycia deficviu kolei francuslkcih. Per-
spektywa podniesienia o 25% taryf osobowych na fran-
cuskich kolejach paristwowych powstata w zwiazku z oglo-
szeniem sprawozdania Centralnej Rady Kolejowej.

Rada kolejowa mianowicie badala sposoby pokrycia
wielkich niedoboréw, jakie wykazuje eksploatacia kolei
francuskich, wyrazajacych si¢ w r. 1930 olbrzymia suma
72.000.000 dolaréw. Rada proponuje zredukowanie wydat-
kow eksploatacyinych w r. 1931 o 15 miljonéw dol.
a wr. 1932—o 23 milj. dol.

Pozatem zaleca ona $cislejsza wspélprace z komu-
nikacja wodng, samochodowa i powietrzna, wreszcie przys-
pieszenie elektryfikacji gtéwnych linji, uwazajac wszelkie

wydatki z tego tytulu za produkcyjne, i rokujace zwiek-
szenie dochodowosci kolei.

Jako dalszy krok ku oszczednosci uwaza Rada re-
wizje obecnych nader. niekorzystnych dla kolei umoéw
z rzadem francuskim.

Zalecana, podwyzke taryf osobowych uwaza sie za
przykra koniecznosé. Z tego zZrédta mozna bedzie jednak
otrzyma¢ okoto 45 mil. dol. rocznie, a pemimo to taryfy
na kolejach francuskich pozostaja jeszcze nizsze, niz
w wielu innych krajach,

Powyisze reformy musza uzyskaé aprobate Parla-
mentu. (Moder. Transp. Nr. 637—31). Z. K.

Europejska konferencja rozkladéw jazdy i kurséw
bezposrednich w Londynie, Tegoroczna konferencia roz-
ktadéw jazdy i kurséw bezposrednich odbyla sie w dniach
1219 paZdziernika w Londynie. Londyn zostal wybrany
jako miejsce wspomnianej konferencji na wniosek kolei
angielskich po 24-letniej przerwie.

W konferencji wzielo udzial okoto 250 delegatow
z 20-tu panstw europejskich. Delegaci rozwazyli na obra-
dach grupowych ogélem okoto 300 wnioskéw komunika-
cyjnych i okoto 250 wnioskéw odnoszacych sie do kurséw
bezposrednich. Z posréd wnioskéw P. K. P. wazniejsze
byly: stworzenie nowei komunikacji dziennemi pociasami
pospiesznemi miedzy Warszawa z jednej strony a Wie-
dniem, Praga i Budapesztem z drugiej strony przy réwno-
czesnem uruchomieniu rzeczonemi pociagami nowych wa-
gonéw bezposrednich, miedzy innemi Warszawa—Rzym
i Warszawa—Belgrad, oraz przywrécenie utraconej osta-
tnio komunikacji tranzytowej Z. S. R. R. z poludnia Eu-
ropy przez Warszawe. Obydwa powyzsze wnioski zostaly
pomyslnie uzgodnione ze wszystkiemi interesowanemi za-
rzadami, wobec czego wspomniane ulepszenia komunika-
cyjne zostana wprowadzone od 22 maja 1932 r.

Koleje angielskie ustanowily specjalny komitet, kto-
ry zajal sie zawczasu organizacja konferencji i dotozyt
wszelkich staran do udogodnienia jej uczestnikom warun-
kéw pracy oraz uprzyjemnienia pobytu w Anglji. W dru-
gim dniu konferencji odby! sie w londynskim Guild Hall
wielki bankiet, wydany przez 4 wielkie towarzystwa kolei
angielskich; ponadto zorganizowano zwiedzenie miasta,
lotniska w Crovdon i loty uczestnikéw konferencji na sa-
molotach 4-silnikowych, wycieczke do Windzoru, w osta-
tnim za$ dniu konferencji do miejscowosci nadmorskiej
Turquey lub tez do Edinburgu; ostatnia — dwoma po-
ciagami z wagonéw sypialnych w jedna strone po linjach
kol. L. M. S., w druga zas po linjach kol. L. N. E.,
polaczona byla ze zwiedzeniem stynnego mostu przez rze-
ke Forth.

Cate przyjecie bylo bardzo serdeczne, w szczegél-
nosci w Edinburgu, gdzie uczestnicy konferencji mieli spo-
sobnos¢ poznaé nietylko stynne zabytki Edinburga, oraz
narodowe szkockie stroje, muzyke i tarnce, lecz i przysto-
wiowa goscinnosé szkocka.

Zarzadzenia kolei czechoslowackich w zwiazku z sy-
tuacja gospodarcza. Cofanie sie dochodéw kolei czecho-
slowackich w stosunku do roku poprzedniego trwa w dal-
szym ciagu, wida¢ jednak pewna drobna poprawe w za-
kresie ruchu towarowego. W pierwszem pétroczu 1931 r.
dochody z przewozéw spadly w poréwnaniu z 1930 r.
o 7,47%,.

Zarzad kolejowy studjuje nowe srodki poprawy sy-
tuacji. Postanowiono mozliwie jak najdalej rozwinaé zain-
teresowanie personelu w wynikach dziatalnosci przedsie-
biorstwa kolejowego. Przeprowadza si¢ z po$piechem da-
leko siegajace uproszczenia administracji i dalsza ko-
mercjalizacje ruchu. Zarzad kolejowy przejmuje od Za-
rzadu poczty caly ruch autobusowy (175 linij) }acznie
z personelem, caly zatem panstwowy ruch autobusowy
skoncentrowany begdzie w Ministerstwie Kolei. W ruchu
towarowym wprowadza sie uproszczenia, manipulacii.
Konkurencje samochodowa zwalcza sie obnizkami taryfo-
wemi i $cisla wspolpraca z przedsiebiorstwami spedycyj-

nemi. (Alg. Tafifanzeiger Nr. 39 z 1931 r.). W. B
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Organizacja zarzadu egipskich kolei panstwowych.
Egipski zarzad kolei: paristwowych z siedzibg w Kairze
prowadzony jest wedlug zasad handlowych i stanowi od-
rebna czes¢ administracji panstwowe;j.

Generalny Dyrektor niema jednak nad soba Rady
Zarzadzajacej, lecz odpowiada przed Ministrem Komuni-
kacji i Parlamentem. Generalnemu Dyrektorowi podlega
Wicedyrektor Generalny i inni Szefowie Wydzialow w stuz-
bie utrzymania kolei, mechanicznej i warsztatowej, przewo-
zowej, towarowej, rachunkowej i magazynowej. Na czele
Wydziatu Przewozowego stoi Dyrektor przewozéw, wspo-
magany przez zastepce i czterech asystentéw (pomocni-
kow). Dyrektor ruchu towarowego ma roéwniez zastepce
i a]systentc’)w i kieruje réwniez stuzba handlowa (taryfo-
wa).

Cala sie¢ kolejowa podzielona jest na szesé dywizyj
(dyrekcyj), na czele ktorych stoja Dyrektorowie, (nad-
intendenci dywizyjni). Dywizje podzielone sa na okregi,
na ktorych czele stoja Inspeklorowie, nadzorujacy bezpo-
§rednio stuzba wykonawcza,

Stuzba utrzymania kolei zarzadza Naczelny Inzy-
nier, majacy do pomocy dwéch zastepcow. Do jego za-
kresu dzialania nalezy utrzymanie toru i urzadzen tech-
nicznych, jak réwniez wykonywanie robét budowlanych.

(Archiv. f. Eisenbahnwesen Nr. 5 z 1931 r.). W. B.

Typy parowozéw na kontynencie europejskim,
Jakkolwiek na kontynencie europejskim moznaby z pewno-
$cig spotkaé wszystkie mozliwe typy parowozéw, to jednak
w poszczegolnych krajach zauwaza si¢ tendencja do bu-
dowania przewaznie parowozow pewnych okreslonych ty-
pow, podczas gdy ogolna tendencja krajow europejskich
zazanacza si¢ jakoby w kierunku wyeliminowania typow
2—2—0 i 2—2—1, jezeli chodzi o linje gtéwne.

W Niemczech szczegélniej parowozy typu 2—3—0
i tendrzaki 1—3—1 sluza za podstawe dla licznych kon-
strukcji parowozéw, jakkolwiek ostatnio wzrasta stale
ilo§¢ maszyn typu ,Pacific” i tendrzakéow typu 2—3—2.
Nader popularnym typem na kolejach niemieckich jest
réwniez dwucylindrowy 2—3—0, ktéry spotyka sie w po-
ciagach réznych kategoriji. ‘

Koleje belgijskie uzywaja w wielkiej ilosci typu
2—3—0. Parowoz ten spotyka sie czesto w obstudze po-
ciagow osobowych zwyklych i pospiesznych.

Wiekszos¢ parowozéw we Francji ma 3 kota wiaza-
ne i wozki dwu lub jednoosiowe. (Railw. Gaz. Nr. 25 31).

AR

Typy parowozéw na kolejach angielskich a tradycja.
Stalo§¢ w otrzymywaniu na kolejach angielskich pewnych
typow parowozow w ciagu dziesigtkéw lat jest rzecza god-
na uwagi.

W r. 1830 np. zjawil sie pierwszy tendrzak angiel-
ski 0—3—0. W sto lat pozniej, w r. 1930, kolej Great We-
slera powiekszyla swoj stan toboru o 20 parowozow o ta-
kim samym ukfadzie kol.

Obecnie na wielkich linjach angielskich jest przeszto
6000 parowozow tego typu, co go robi najpopularniejsza
jednostka w kolejnictwie angielskiem.

Podobnem jest zamilowanie do typu 2—2—0, paro-
wozu osobowego, ktérych nalicza si¢ w Anglji do 2800
sztuk, .
Powyzsze zjawisko tlomaczy si¢ rozmaitemi sposo-
bami. Jeden z nich np. polega na twierdzeniu, ze ruch na
kolejach angielskich jest bardzo gesty przy stosunkowo
nieduzem obciazeniu pociagéw, dla ktérych podobna trak-
cja jest wystarczajace. Innym moze powodem jest wysoki
galunck wegla angielskiego, sprzyjajacego szyblkiemu
tworzeniu si¢ pary przy stosunkowo malych rozmiarach
rusztu i kotla. -

Trzecim wreszcie powodem moze byé doskonaly
stan nawierzchni, dopuszczajacy znaczne obcigzenie na os$

wogole. (Ry. Gaz. Nr. 11-31). Z. K.

- Pociagi pospieszne na kolejach niemieckich. W ubie-
glym sezonie letnim kursowalo na sieci kolei niemieckich
952 pociggow pospiesznych, z czego 490 pociagow litery
D., 418 kurjerow, 36 ekspreséw i 8 pociagow typu Lux.
W pewnych okresach (lipiec—wrzesie)) dodatkowo kur-
sowalo jeszcze 94 pociagdow pospiesznych, razem zatem
1046 pociagow. Dzienny przebieg ich na poczatku sezonu
wynosil 266900 km, z czego 75000 przypadalo na pociagi
kurjerskie. Przecietna odleglos¢ przebiegu 1 pociagu typu
D wynosilo 380 km, kurjerskiego 180 km. W wyzej wy-
mienionych pociagach obracalo si¢ 1085 wagonéw kurso-
wych, w czem 143 wagony restauracyjne. Z ogélnej ilosci
wagonéw kursowych 574 przeznaczone bylo do obrotu
wewnetrznego, 208 w kierunku zagranice, 216 z zagranicy
i 87 wagonoéw przechodzilo tranzytem przez terytorjum
niemieckie.

w.

Zyski kolei amerykafskich za pierwszy kwartal r. 1931. Koleje
amerykanskie t. zw. pierwszej klasy mialy czysty dochdéd z eksploa-
tacji za pierwszy kwartal r. b. — 107.098.448 dol. Odpowiednia po-
zycja za analogiczny okres r., 1930 wyniosta 176.542.859 dol.

Wplywy 2z eksploatacji w tym samym okresie wyniosly
1.078.680.915 dol., czyli wykazaly spadek o 19,1% w stosunku do
cdpowiedniego okresu w roku ubiegiym.

Wydatki eksploatacyjne wyniosly 857.779.853 dol,, wykazujac
spadek o 17,4%. :

Podatki w okresie sprawozdawczym wyniosty 82.027.350 dol,,
wykazujac spadek o 7%.

52 linje kolejowe, nalezace do pierwszej klasy, pracowaly
w pierwszym kwartale r. 1931 ze strata. (Ry. Age. Nr. 18 — 1931).

Z. K.

Bibljografja

Jozef Gieysztor. Fksploatacja handlowa kolei ze-
laznych. Wydanie II. Str, 210 + mapa koiei R. P.

Nakladem Komitetu Wydawniczego Podrecznikéw
akademickich zjawila sie w wydaniu II ksigzka obejmu-
jaca cykl wykladow, wyglaszanych na Politechnice War-
szawskiej. W porownaniu z | wydaniem w r. 1925 wykla-
dy ulegly znacznemu rozszerzeniu i uzupelnieniu i stano-
wia dzi§ obszerne studjum o podlozu ogélno-ekonomicz-
nem. Na wstlepie aulor wyjasnia znaczenie postulatéw eko-
nomicznych w kolejnictwie, poczem przechodzi do wykia-
du ujetego w X rozdzialach; dadza sie¢ one podzieli¢ na
3 czesci, Pierwsza poswigcona jest opisowi stanu pracy
i znaczenia gospodarczego kolei polskich, w poréwnaniu
ich do kolei panstw osciennych i innych zagranicznych, tu-
dziez krotkiej, lecz tresciwej charakterystyce ziem pol-
skich pod wzgledem gospodarczym. W czesci drugiej
znajdujemy wlasciwa nauke o eksploatacji handlowej ko-
lei zelaznych, poczynajac.od studjéw ekenomicznych przy

projektowaniu nowej kolei do opisu zastosowania aparatu
taryfowego do celéw polityki gospodarczej roznych panstw
europejskich; tutaj autor zatrzymuje si¢ dluzej na historji
powstania i ewolucji taryf na P. K. P., organizacji czynnosci
handlowo-ekspedycyjnych i statystyce przewozow. Czes¢
trzecia zaznajamia czytelnika z ustawodawstwem kolejo-
wem, regulaminami przewozu i istniejacemi Konwencjami
Miedzynarodowemi. Uzupelnieniem jej sa wysoce intere-
sujace wywody dotyczace dodatnich i ujemnych stron
gospodarki rzadowej i prywatnej na kolejach; na mocy
licznych doswiadczeni te ostatnia autor slusznie stawia
wyzej. Gl

Calos¢é pracy, w formie doskonalego wykladu, o sze-
rokiem ujeciu, opartem na glebokiej znajomosci przedmio-
tu i studjach nad Zrédlami 'fachowemi, stanowi cenny
wklad w dziedzinie polskiego pismiennictwa kolejowego.

W.

Wydawca: Zwiqzek Polskich Inzynieréw Koléjowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. B. Hummel.

Zakl. Graf. B. Wierzbicki 1 S-ka, Warszawa, Chmielna 61.
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Ze Zwiagzku Polskich Inzynierow Kolejowych.

Komunikat Kota Warszawskiego.

W zwiazku z uzyskaniem wlasnego lokalu Zarzad
kola warszawskiego komunikuje, iz czlonkowie Zarzadu
dyzuruja w srody i piatki kazdego tygodnia od godz. 18
do 19 w lokalu Zwiazku Krucza 14 m. 4, tel. 9-60-82.

Zarzad kola prosi wszystkich Kolegow, ktorzy zmie-
nili adresy od roku 1929, o podawanie zmian mozliwie naj-
predzej do wiadomosci Zarzadu. Zarzad Kola prosi row-
niez o zaopatrywanie si¢ w legitymacje czlonkowskie na
rok biezacy.,

W niedziele dnia 6 grudnia r. b. o godz. 20 w lokalu
Zwiazku (Krucza 14) odbedzie si¢ Zebranie Towarzyskie
dla Czlonkéw Zwiazku, Zaproszenia otrzymywaé mozna
u Kolegow: K. Anasiewicza (Dyrekcja), S. Zakrzewskiego
(Ministerstwo), Z. Gidlewskiego (VI Dystans), J. D. So-
bolewskiego (Biuro Projektow).

Iwiazek Polskich Inzynierow Kulejuvgch

Kola Warszawskiego
P._ K. O. Nr. 99.55

DOM ZWIAZKU
INZYNIEROW
KOLEJOWYCH

WARSZAWA
KRUCZA 14
TEL. 9-60-82
KONTO P.K.O (domu)
th. 21.885

Kasa Kolezeniska Czlonkéw Kola Warszawskiego
Zwiazku Inzynieréw Kolejowych. Na zasadzie zatwierdzo-
nego przez wladze w dniu 22 maja 1929 r, Statuty, udziela
pozyczek krétko i diugoterminowych, przyjmuje wklady
oszczgdnosciowe na oprocentowanie i t. p.

Udzial czlonkowski — 50 zl, platny w pieciu ratach,
stala skiadka czlonkowska — 5 zI. miesiecznie.

Konto czekowe P. K. O. Nr. 20690.

Adres: Warszawa, N.-Swiat 14 — Ministerstwo Ko-
munikacji, Departament VI, telefon Nr. 89, lub 143 we-
wnetrzny, albo — Wydzial Zasobéw Warszawskiej Dy-
rekcji K. P.., ul. Wileriska Nr. 2, telefon 322,

Jednoczesnie podaje sie do wiadomosci pozamiejsco-
wych cztonkéw Zwiazku P. I. K., ze poczynajac od 7
grudnia moga korzystaé z pokoi goscinnych, urzadzonych
przy Zwiazku. Dla unikniecia nieporozumier nalezy zgla-
sza¢ przyjazd zawczasu (Krucza 14 m. 4), karta pocztowa
lub telefonicznie.

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwo-
wy:h w Krakowie oglosita przetarg publi-
czny na dostawe: kozuchéw sluzbowych,
krytych dla pracownikow P.K.P. na rok

- 1932.

Termin skladania ofert do dnia 14 gru-
dnia 1931.

Blizsze szczegély oloszone sa w ,,Mo-
nitorze Polskim” Nr 265 z dnia 17 listo-
pada 1931.

Wydawca: Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzisainy: Inz. W. (gssowski.

Przetarg na dostawe tlucznia.

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwo-
wych w Radomiu oglasza przetarg publi-
czny na dostawe 50.000 tonn tlucznia do
torow. , ,

Termin skladania ofert uplywa w dniu
10 grudnia r. b. o godzinie 12-ej.

Szczegbolowe warunki mozna przejrzeé

- w Wydziale Drogowym Dyrekecji i w Moni-
torze Polskim Nr. 265 z dnia 17.XI r. b.

Dyrekcja Okregowa Kolei w Krakowie zwra-
ca uwage na ogloszony przetarg publiczny na do-
stawe 25.000 m? tlucznia i 35.000 m? zwiru rzecz-
nego sianego na rok 1932/1933, ktéry sie odbe-
dzie dnia 10 grudnia 1931,

Zamiast tlucznia moze byé oferowana réw-
niez szlaka wielkopiecowa.

Termin skiadania ofert uplywa dnia 10 grud-
nia b.r. godz, 9-ta rano.

Blizsze szczegély podane sa w ,Monitorze
Polskim” z dnia 14 listopada 1931 r. Nr. 263.
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Warszawa, ul. Krucza 14

Szanowny Kolego!

W zyciu kazdego Stowarzyszenia przelomowym momentem jest zdobycie wlasnej siedziby.

Rozumial to i Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych i oddawna myslal o pozyskaniu
wlasnego lokalu, w ktérym mdglby zogniskowaé calq pracg zwiqzkowq, a jednoczesnie przez
zorganizowanie specjalnych pokot goscinnych, umozliwié cztonkom Zwiqzku zamiejscowym tari-
szy pobyt w Warszawie.

Od roku 1929 rozpoczql Zwiqzek zbieranie specjalnych skladek na wlasny dom, zamie-
rzajgc bgdz budowe wiasnego domu, bgdz tez nabycie odpowiedniego lokalu. W wyniku tych
staran pozyskujemy obecnie wlasny dom w Warszawie przy ul. Kruczej 14, w ktorym na 1 pig-
trze Zwiqzek wraz z Redakcjq ,Inzyniera Kolejowego” otrzymuje swojq siedzibe.

Do zdobycia tej realnosci przyczynily si¢ nie tylko wymienione skladki czlonkowskie,
ale w znacznym stopniu ofiarna praca kilkunastu naszych kolegéw, ktorzy, oddajqc swq prace
w Inzynierze Kolejowym bezinteresownie, przyczynili si¢ do zaoszczedzenia przez szereg lat
znacznych sum, ktdre obecnie stanowiq polowe wplacanej przez Zwiqzek naleznosci za dom.

Pozyskanie wlasnej siedziby i to we wlasnym domu nie zdejmuje z nas troski do dalszych
zabiegéw okolo zdobycia fundusedw na wewngtrzne urzqdzenie lokalu oraz splate diugéw cig-
zqcych na domu. Glgboko wierzqc, ze wszyscy Koledzy zdajq sobie dobrze sprawe z doniostosci
zdobycia wlasnej siedziby, a rdwniez biorgc pod uwage wielkoSé zbiorowego wysitku, zwracam
sig do Szanownego Kolegi o przyjscie z pomocq éwzqz/com do pomyslnego zakoriczenia te] spra-
Wy, a to przez wokenie-0fietKschochy . nicsmielkici-igmdo; bt condiueligidQraiil
GOmbids ofzarowanze pewnej sumy jako pozyczkg na 8 pr ocent, /ctorq szqzek splaczlby W prze-
ciggu lat pigciu.

Dotychczas otrzymalismy ofiary pieni¢zne od kolegéw: L. Friauff zi. 220, 4. Wqdo-
towski z{. 100, E. Zienkiewicz zt. 100.

Wszelkie ofiuigint. sumy przeznaczone na pozyczki nalezy przekazywaé do P. K. O. na
konto N. 21.885 Dom Inzyniera Kolejowego z-oznaczeniem na odwrocie przekazu charakteru
przesylki. Na otrzymane poZyczki bedzie wystawiane niezwlocznie pokwitowania Zwiqzkuz ozna-
czeniem terminu splaty sumy i platnosci procentéw, a ofiarodawcy wpisani do specjalnej ksiggi
zalozycieli domu Zwiqzku.

Z kolezeriskiem pozdrowieniem

Prezej'%cu e
Warszawa, 1 sierpnia 1931 r. / 77

ul. Zérawia 23 m. 9.
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