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Od Redakciji.

Kolo Poznariskie Zwiqzku Polskich rekcji Kolejowej i Polsko - Jugostowiarn-
Inzynieréw Kolejowych zorganizowalo wy- skiej Ligi.
cieczke do Jugostawji, gdzie uczestnikéw Komitet Redakcyjny na prosbe Kola
wycieczki spotkalo serdeczne i goscinne Poznariskiego umieszcza ponizej wrazenia
przyjecie ze strony Stowarzyszenia Iniy- z podréiy i ciekawsze dane o kolejnictwie
nieréw i Architektéw w Jugostawji, Zwiqz- jugoslowianiskiem, jakie zebrali uczestnicy
ku Kolejowcéw i Zeglugi Morskiej, Dy- wycieczki.

Koleje Jugostowianskie.

Inz. W. Szczerbowski.

Po wojnie koleje na obszarze dzisiejszego Krolestwa wenscy, wraz z pozostalymi wegrami i niemcami zamie-
Jugostawji znajdowaly si¢ w stanie zupelnego zniszcze- nili przy pomocy rzadu narodowego w Zagrzebiu pierwot-
nia. Pod wzgledem administracyjnym stan nie byl lepszy. ny zarzad w dyrekcje, a w Subotnicy pod naciskiem wojska

Przed wojng byto na tym terenie 5 zarzadow: 1) ko- serbskiego zmuszono pozostalych niemcéw i wegrow do
leje w krolestwie serbskim mialy zarzad w Bialogrodzie; prowadzenia ruchu na tamtejszym obszarze.

2) koleje bosniacko-hercegowinskie w Sarajewie; 3) ko- W tym okresie, trwajacym do roku 1923, cala stuzba
leje w_Kroacji, Vojwodinie i Banacie podlegaly Gene- opiera si¢ na zupelnej autonomji dyrekcji okregowych,
ralnej Dyrekeji koler wegierskich w Budapeszcie, a bezpo- ktére zupelnie samodzielnie, bez jakiegokolwiek porozu-
sredni zarzad mialy w Suboticy i Zagrzebiu; 4) Dyrekcja mienia wzajemnego, kazda na swym obszarze, prowadzily
kolei potudniowej w Wiedniu i 5) Dyrekcja kolei pafistwo- ruch na podstawie odziedziczonych przepiséw. Naturalna
wych w Tryjescie. Dwie ostatnie obejmowaly koleje sto- rzecza bylo, ze poszczegélne szlaki byly przeciazone, stacje
weriskie. przepelnione, pociagi nieoswietlone i nieogrzane kursowa-

Po wojnie Dyrekcja kolei w Bialogrodzie posiadala 1y z ogromnem opéznieniem, w ogélnosci ruch tak sie od-
tylko potowe dawnego personelu. Koleje zas Kroackie, bywal, jakgdyby rozktad jazdy wcale nie istniatl.
Vojwodiny i Banatu, ktére przed wojna byly obsadzone Wprawdzie w r. 1919 ukazalo sie rozporzadzenie
personelem wegierskim, zostaly ogotocone z pracownikéw, o charakterze wybitnie centralistycznym, ale mimo, ze prze-
ktorzy powrécili do swej ojczyzny. Natomiast slowercy, widywalo obok ministra, pomocnika ministra, generalnego
ktérzy po wojnie znalezli sie na linjach przyznanych Italji dyrektora, pomocnika tegoz oraz 9 szeféw sekcji, nie za-
i Austrji, opusciwszy tlumnie obczyzng, stworzyli prawie wierato podziatu kompetencii dla dyrekeji, ktore i nadal
podwéijna ilosé personelu. pozostaly w ilosci pieciu. Ministerstwo Komunikaciji

Wobec takiego stanu kolejnictwa nalezalo przede- w owym czasie jest ciagle jeszcze za stabe i nie ma auto-
wszystkiem zajaé sie organizacja. Pierwszg proba w tym rytetu takiego, aby moglo swym wplywem usunaé niedo-
kierunku bylo rozporzadzenie z 26.XI1.1918, ktérego moca magania kolei.
utworzono 5 dyrekcji pod zarzadem Ministerstwa Komu- Rozporzadzenie z 21.V.1921 okresla, e obok mini-
nikacji i Wojny. Rozporzadzenie to uznalo stan, ktéry stra jest pomocnik, ktéry musi byé fachowcem oraz szel
utworzy! si¢ w chaosie, sfowenscy pracownicy kolejowi gabinetu, ktéry moze byé naczelnikiem wydziatu; oprécz
utworzyli bowiem pod ochrona rzadu krajowego Dyrekcje tego jest 5 szeféow sekeiji: centralnej, technicznej, zeglugi,
w Lublanie i prowadzili ruch. Kolejarze zas kroacko-sto- ruchowo-handlowej i finansowej. Ministerstwu podlegaja:
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Generalna Dyrekcja z Dyrekcjami okregowemi, Dyrekcja
drég wodnych, Dyrekeja zeglugi morskiej, i Dyrekcja bu-
dowy Kolei.

Generalna Dyrekcja Kolei dzieli si¢ na wydzialy:
budowy, mechaniczny, ruchu, gospodarczy, administra-
cyjno-prawny, finansowy oraz kontroli dochodéw.
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Najwiekszy jednak chaos panowal w dziedzinie ta-
ryfowej az do roku 1925, kiedy wydano taryly, i wykaz ki-
lometryczny. Urzedowy wykaz kilometryczny wydany
zostal w r. 1930.

Rachunkowos$é ujednostajniono dnia 1.V.1923, przy-
czem jednak zostal zastosowany system bosniacko-herce-

KOLEJE
JUGOSLAWJI

Rozporzadzenie to zawiera takze organizacje Dy-
rekcji okregowych, na ktorych czele przewiduje obok dy-
rektora i pomocnika — 6 naczelnikow wydziatow: budowy,
mechanicznego, ruchu, ekonomicznego, rachunkowego i ad-
ministracyjno-prawnego.

Mimo, ze to rozporzadzenie nie przewidywalo
w dyrekcjach ani wydzialu handlowego, ani kontroli do-
chodéw jako samodzielnych wydziatéw, to jednak wydzia-
1y te, powstate samorzutnie w chaosie powojennym, istnia-
ty nadal, az do 1.1.1929, w ktérym to dniu zostaly niesio-
ne na podstawie rozporzadzenia 30.111.1927,

Poniewaz konieczno$é wymagala wprowadzenia za-
sad kupieckich do organizacji kolejnictwa, przeto i to rozpo-
rzadzenie nie moglo byé dlugo utrzymywane w mocy, ja-
ko zbyt biurokratyczne i okazala si¢ potrzeba wprowa-
dzenia nowej organizacji, ktéra jest w opracowaniu.

Co do organizacji socjalnej, to na ogolng ilosé okoto
80.000 pracownikow kolejowych wigkszosé tworza robotni-
cy. W roku 1920 wybucht strajk, przyczem ujawnilo sie,
Ze hasla bolszewickie byly bardzo propagowane. Aby za-
pobiedz podobnym strajkom w przyszlosci, wyszto 2.VI.1920
rozporzadzenie o militaryzacji kolei oraz zarzadzenia wy-
konawcze dotyczace robotnikéw i rzemieslnikéw.

Stuzbe ruchu normuje rozporzadzenie 9.V.1924, uzu-
pelnione i zmieniane znaczna ilo§é razy oraz rozporza-
dzenie o sygnalizacji z dnia 1.X.1924,
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gowinski, ktéry byl nie najlepszy, ale za to najdrozszy
W roku biezacym zamieniono go na kombinacje systemu
kolei potudniowej i dawnej serbskiej.

Wobec takiego stanu rzeczy nie mogly jeszcze Ko-
leje Jugostowianskie tak sig rozwinaé, aby stanowié pod-
stawe do prowadzenia nalezytej polityki komunikacyjnei,
zwlaszcza, ze dazeniem rzadu bylo i jest, aby przewozy
osobowe 1 towarowe uja¢ w pewien system uwzgledniajacy
rézne §rodki komunikacyjne, bez faworyzowania ktérego-
kolwiek z nich.

Kryzys, ktéry spowodowal w poszczegolnych pani-
stwach spadek dochodéw na kolejach, nie pozostal takze
bez wplywu na Koleje Jugostowianskie. Aby skutkom
jego przeciwdziala¢ wprowadzono znaczne zmiany przez
wydanie ,ustawy o wlasnosci kolejowej w Ministerstwie
Komunikacji” oraz ,zasad administracji i zarachowania
kapitalu stalego i obrotowego kolei paristwowych”.

W pierwszej ustawie okreslono wysokos¢ kapitatu za-
ktadowego, a druga uregulowano sprawe utrzymywania
odpowiednich zapaséw materjatéw dla potrzeb eksploata-
cji. Oprécz tego zreorganizowano stuibe finansowa przez
scentralizowanie jej w Generalnej Dyrekcji.

4 W wyniku dazen oszczednosciowych osiagnieto obni-
zenie wydatkéw w poszczegélnych rodzajach stuzby
0 2,82% do 14%; dazenia w tym kierunku idg dalej, przy-
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czem jednak uwzglednia sie socjalne stosunki pracownikow
i znaczenie kolejnictwa w pansilwowym organiZmie.

Spétczynnik eksploatacji w latach od 1925 do 1930
zmniejszyl sie z 114.06 do 102,90.

Zarzad Kolei Jugostowianskich poswieca jak naj-
wiekszg uwage polityce taryfowej, uwazajac stusznie, ze
w gospodarce kolejowej ma ona decydujace znaczenie,
a zarazem jest takze bardzo waznym czynnikiem w gospo-
darce ogolnej. Staraniem Zarzadu Kolejowego bylo, aby
przez taryly zapewnié¢ dochody odpowiadajace wysokosci
rozchodéw. W ostatnich latach, gdy w poszczegélnych pan-
stwach podniesiono taryfe z roku 1930, od 5% (Rumunja)
do 20°% (Wegry), a w roku nastepnym o 18% (Czecho-
stowacja) oraz na Wegrzech o dalsze 8%/ — Zarzad Kolei
Jugostowianskich nietylko ze podwyzek zadnych nie wpro-
wadzil, lecz jeszcze zastosowal szereg udogodnien w for-
mie taryf wyjatkowych, eksportowych i portowych, przy-
czem n. p. znizka laryly eksportowej dla zboza i kukury-
dzy w wielu wypadkach siega do 50°¢. Dzieki zapobiegli-
wosci stuzby handlowej tranzyt obnizyl sie tylko o 11%,
w czasie gdy wywdz i przywéz zmniejszyl sie o 38,
wzglednie 307..

Mimo wszystkich trudnosci [inansowych Zarzad Ko-
lejowy bratl wydatny udzial w akcji humanitarnej rzadu,
przez bezplatny przewéz malerjatéw do odbudowy osad
w Serbji poludniowej, zniszczonej przez trzesienie ziemi,
jak réwniez bezplatne przewozy oséb i paszy dla biernych
obszaréw a takze i materjaléw budowlanych dla kolo-
nistéw w Serbji potudniowe;j.

W stuzbie parowozowej po wojnie zaledwie '/, czesé
normalnotorowych parowozow byta zdatna do ruchu, z wa-
gonéw osobowych tylko polowa, z towarowych okoto 2.
Napraw taboru nie mozna bylo dokonaé w kraju, gdyz
wieksze warsztaty byly tylko w Niszu, ale te byly zupelnie
zniszczone. Dopiero po zorganizowaniu warsztatow roboly
te od roku 1930 wykonuje sie catkowicie w kraju. Uzupetl-
nienie ilosci wagonow, konieczne z uwagi na zwiekszenie
si¢ ruchu, nalrafilo na trudnosci finansowe; dopiero w ro-
ku 1922 i 1923 zaczely sie z Niemiec znaczniejsze dostawy
taboru na konto reparacji; nastepne byly dostawy w Wegier.

Generalna Dyrekcja jako wydzielona z Ministerstwa
Komunikacji najwyzsza jednostka administracyjna rozpo-
czela swa dzialalnosé wlasciwa w roku 1923.

Zarazu silnie zwalczana przez Dyrekcje okregowe
stopniowo zdobyla sobie odpowiedni autorytet, a wspom-
niane juz wyzej rozporzadzenia o organizacji zarzadu
i stuzby kolejowej podniosly szczegélnie znaczenie General-
nej Dyrekeji, ktora przygolowuje ustawy, umowy, rozkla-
dy jazdy, opracowuje umowy miedzynarodowe oraz ujmu-
je w swoéj zakres takie kontrole, podczas gdy Dyrekcije
okregowe zatrzymuja tylko wykonawczy sluzbe. Stopnio-
wo cetnralizuje sie stuzbe finansowa, gospodarcza, war-
sztatowa, personalng, handlowa i kotrole dochodéw.

prawdzie rozporzadzeniem z 6.I. 1929 nowy rzad
zniést wszystkie generalne dyrekcje, ale Generalna Dy-
rekcja Kolei Paristwowych mimo tego pozostala, majac za
zadanie dalszy rozwéj linij, stacyj i objektéw, normo-
wanie materjaléw i personelu, terminarze robét, kontrole
zuzytego materjalu, uproszczenie administracji, mechani-
zacje robét, elektryfikacje i motoryzacje linij i pocia-
géw i t. p.

Co sie tyczy budowy nowych kolei, to na tem polu
prowadzil Zarzad Kolei Jugostowiariskich czynnosé bardzo
ozywiona: W okresie od roku 1911 do 1931 zbudowano
1068 km. linij normalnotorowych, 300 km. linij waskotoro-
wych o szerokosci 0,76 m i 140 km linij waskotorowych
o szerokosci 0,60 m kosztem okraglo 2'/, miljarda dinaréw.

W ogélnosci Koleje Jugostowiariskie budowane byty
bez nalezylych studjéw i to jest jednym z powodéw, ze
wiekszoé¢ linij jest bierna i obciaza budzet, nad wzgledami
gospodarczemi jednak przewazaly wzgledy narodowe, gdyz
trzymano sie¢ zasady, ze od kolei wymaga sie nietylko, aby
pokrywata koszty eksploatacji i annuitetéw, ale zeby przy-
czyniala si¢ do wzrostu handlu, przemystu i rolnictwa
oraz spelniala wielka misje kulturalng dla okolic, ktére
przecinajac faczy poteznemi ogniskami kultury.
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Ministerstwo Komunikacji zwolato w roku 1920 pierw-
sza konferencje w sprawie programu budowy kolei. Na
program sktadaly sig¢ nastepujace sprawy kolejowe:

1) rozszerzenie i uzupelnienie sieci kolejowej cdpo-
wiednio do wymagan intereséw panstwowych;

2) uzupelnienie sieci kolejowej z uwzglednieniem po-
trzeb prowincji, miejscowych i innych;

3) budowa nowych kolei pierwszorzednych celem
polaczenia portow;

4) sposob budowy i sfinansowanie.

Wynikiem obrad byla propozycja budowy 28 linij
o dlugosci okoto 3000 km i przebudowa 1400 km w prze-
ciagu 10 lat. Poniewaz nie bylo Zadnych blizszych dat,
a program zbyt duzy, Zarzad Kolej wcale tego progra-
mu nie rozpatrywal.

W roku 1926 zwolal minister Komunikacji wielka
konferencje kolejowg z udzialem okoto 100 delegatow.
Komitet scislejszy przedlozyl konferencji projekt budowy
sieci o dlugosci 6554 km linij normalnotorowych kosztem
22'/, miljarda dinaréw i 1554 km linij waskotorowych
kosztem 3!/, miljarda dinaréw, czyli razem 8100 km linij
kosztem 26 miljardéw dinaréw. Przy tak rozleglym pro-
gramie nie uniknieto bledow takich, jak projekt budowy
okoto 1000 km linij normalnotorowych réwnolegtych do
istniejacych linij, trasa linij tuz przy Sawie, stanowiaca
powazna konkurencje dla zeglugi wodnej oraz trasa linji
nad Adrjatykiem tworzaca konkurencje dla zeglugi mor-
skiej, nie oblitujacej w zbyl wielkie dochody.

Poniewaz w Krolestwie brak statystyki, brak usta-
lonych drég handlu i przemystu ogromnie utrudnialy
mozno$¢ czynienia przewidywan co do rozwoju tych
wszystkich warunkéw, ktére pozwalalyby na przeprowa-
dzenie rachunku rentownosci projektowanych linij, zwla-
szcza w tak szerokim zakresie, przeto rzad nie liczac sie
z nierealna propozycja konferencji opracowal i wydatl
14.V.1927 roporzadzenie o budowie nowych linij.

W ten sposéb ujeto sprawe budowy nowych linij ko-
lejowych w forme prawna; dziatalnosé¢ jednak budowlana
byla bardzo ozywiona i to poczawszy od odbudowy linij
zupeinie zniszczonych po wojnie. Prowizoryczna odbudo-
we zakoriczono w roku 1919. Nastepnie, do roku 1925 bu-
dowano koleje czesciowo z budzetu zwyczajnego, a cze-
sciowo z wewngtrznej pozyczki inwestycyjnej, przyczem
wydano 728 miljonéw dinaréw na budowe 34 km linij nor-
malnotorowych i 265 km linij waskotorowych.

Poniewaz niektére linje musialy byé wykonane bar-
dzo szybko, przeto nie sporzadzano nawet szczegotowych
projektow, a poszczegdlne studja przeprowadzono podczas
budowy; dlatego tez znaczna czesé robét wykonano we
wlasnym zarzadzie. Nieuporzadkowane stosunki finansowe
oraz dewaluacje dinara, a w zwiazku z tem zmiennosé cen
narzedzi, materjatéw i robocizny byly powodem, ze nie
wykonywano szczegélowych obliczer i kosztéw, tylko na
podslawie ustawy o prowadzeniu rzadowych rachunkéw
oddawano wykonanie poszczegélnych budowli w drodze
Frzetargow.

Dopiero rok 1926 rozpoczyna okres nalezytego wyko-
nywania budowli, przyczem dzigki amerykarnskiej pozyczce
Blaira i S-ki czynnos$¢ budowlana ogromnie sie wzmaga.
Buduje sie linje, ktérych znaczenie pod wzgledem ekono-
micznym i kulturalnym jest bardzo wielkie. Niektére z tych
linij, faczac dwie linje miejscowego znaczenia, tworza no-
wa linj¢ tranzytowa (Krapina—Rogatec), inne znéw lacza
poszczegdlne obszary ze stolica (Bialogrod —Pancero) albo
tez tworza tacznosé miedzy dalekiemi obszarami a linja ta-
kiego znaczenia, jak Biatogrod—Saloniki; oprécz  tego
wezystkie te linje przyczyniaja sie do bardzo szybkiego
zjednoczenia prowincji, oraz maja wplyw na kulturalny
rozw6j obszaréw przez ktére przechodza, tak, ze inwesto-
wany kapital sowicie sie oplaci.

Réwniez wielkim pozytkiem dla Parstwa jest to, ze
przy budowie kolei wyrobil sie caly szereg wybilnych
specjalistow w budowie kolei, tak, ze obecnie ma Jugo-
stawja dosy¢ fachowcow i kwalifikowanych robotnikow,
ktérzy w razie budowy linji adrjatyckiej, przekraczajacej
Alpy batkarskie, beda mogli zupelnie sprostaé¢ zadaniu,
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Ministerstwo Komunikacji w Jugosfawji, jego organizacja i rozwo;j.

Inz. R. Stryjski.

Ministerstwo Komunikacji Krélestwa Jugostawji zo-
stalo utworzone 3.X1.1918 r. i zorganizowane 25.I1. 1919 r.

Do obowiazkéow jego nalezy miedzy innemi staraé
si¢ o: budowe i eksploatacje kolei parnstw, na terylorjum
Krélestwa Jugostawji, prowadzi¢ dozor nad budowg i eks-
ploatacja prywatnych i subwencjonowanych kolei, starac sie
o urzadzenie i utrzymanie ruchu samochodowego i kolei
elektrycznych, wydawaé wszelkie przepisy, ktére maja za
zadanie regulowa¢ stuzbe w urzedach komunikacyjnych jak
i przepisy regulujace stosunek tych urzedéw do spote-
czenstwa, wydawaé przepisy o zaopatrywaniu leczniczem
1 zapomogowem i postanowienia o przyjmowaniu, awanso-
waniu, przenoszeniu, emerytowaniu i zwalnianiu pracowni-
kow. W porozumieniu z Ministerstwem Finanséw opraco-
wuje Ministerstwo Komunikacji budzet, przeprowadza go
przez sejm i wprowadza w Zycie,

Wedlug ustawy z 21.V.1921 r. wchodzi w zakres Min.
Kom.: kolejowe ustawodawstwo, panstwowa polityka ko-
munikacyjna, polityka budowlana budowy kolei, opra-
cowanie laryf na panstwowych i prywatnych linjach, na
ktorych jazda odbywa s‘¢ przy pomocy sily mechaniczne;j,
a stuzy do publicznego uzytku. Ponadto Ministerstwo Ko-
munikacji stara sie o zwiekszenie i udoskonalenie komuni-
kacji, przygotowuje materjaly do umow panstwowych i kon-
wencyj miedzynarodowych do wszystkich zagadnien ru-
chowych, nawiazuje kontakt miedzy urzedami komuni-
kacyjnemi Krolestwa Jugostawji a obcemi panstwami,
przygotowuje sprawozdania dla Najwyzszej Izby Kon-
troli Panstwa i Parlamentu, zawiaduje majatkiem pan-
stwowych urzedéow komunikacyjnych i funduszéw, zatwier-
dza rachunkowe niedobory i pretensje, ktére nie moga byé¢
uregulowane, ponadto odpisuje zgubione, zniszczone ma-
terjaly i1 inwentarz, zatwierdza umowy miedzy osobami
prywatnemi, prawnemi a podlegtemi Min. Kom. urzedami,
zatwierdza wydatki na wszelkie budowle i zakupy i nalez-
nosci za wypozyczanie Srodkéw lokomocji
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Gmach Mininisterstwa Komunikacji w Bialogrodzie.

Ministerstwu Komunikacji przypadio w udziale zada-
nie najtrudniejsze z posrdod wszystkich innych ministerstw,
a mianowicie odbudowanie z ruin wszystkich urzadzen, od-
nowienie ich i dostosowanie do potrzeb zwiekszonego, zla-
czonego Krolestwa. Ofiary i wysitki byly olbrzymie, zostaty
jednak uwierniczone peinym sukcesem.

Odbudowa kraju i jego socjalny pokéj maja tym wy-
sitlkom duzo do zawdzieczenia.

a) Koleje.

Wybudowano i oddano do eksploatacji 1300 kIm no-
wych linij kolejowych. Na linjach tych znajduje sie 136

tuneli o ogolnej diugosci 39000 m. Najwigkszy z nich po-
siada diugosé¢ 3223 m. Koleje te mialy przedewszyst-
kiem za zadanie slworzenie najniezbedniejszych polaczen
istniejacych sieci kolejowvch, jednak dla umozliwienia ra-
cjonalnej eksploatacji wybudowano takze nowe samodziel-
ne linje o ogolnem znaczeniu. Cale polacie Paristwa, w szcze-
golnosci pofudniowo-zachodnie, potudniowa Serbja i Czar-
nogoéra nie posiadaja jeszcze polaczen kolejowych, Dla bu-
dowy nowych kolei, mostéow i odnowienia istniejacych linij
potrzeba okolo 200 miljonéw dolarow.

Po wyjsciu okupantéw musiano odnowié i naprawié
wszystkie linje, w szczegdlnosci w starej Serbji.

Roboty te pochlonely duzo pieniedzy, a materjal
otrzymany na konto odszkodowan wojennych zostal row-
nomiernie podzielony na koleje wszystkich czesci kraju.
Poniewaz '[; calej sieci kolejowej znajdowaly sie na tery-
torjum dawniejszych Austro-Wvgier, linje te otrzymaly naj-
wiecej materjalu reparacyjnego. Obecna sieé¢ kolejowa wy-
nosi okragto 10000 km.

Wyniki eksploatacyjne sg dobre, lecz strona organi-
zacyjna pozostaje daleko w tyle za techniczna.

Przewoz podréoznych i towaréw wykazuje w poréwna-
niu z czasem przedwojennym ogromny wzrost. Ogélne wply-
wy z kolei wyniosly w r, 1928 — 2500 miljonéw dinardw,
rozchody za$ 2600 miljonéw dinaréw.

Najwieksza ilo§¢ przybywajacych i odjezdzajacych
pociggow w 1928 r. wykazaly:

Maribor 85587, Lublana 65700, Zagrzeb 58069, Biato-
srod 64236, Nisz 50130. Przed wojna natomiast: Bialogrod
okolo 40000, Zagrzeb 29048. Przyrost wynosi dla Bialogro-
du 509, dla Zagrzebia 100 . Liczba przewiezionych o0sdb
w 1918 i 1913 r. przedstawia sie nastepujaco: Bialogrod
1102000 (1850090), Nisz 355000 (62000), Zagrzeb 1440000
(624000), Lublana 1004000 (510000). Najgestszy ruch wy-
kazuja linje poza Serbja: z 53 stacyj, ktore odprawily prze-
szfo 1000000 podrozaych, tylko 7 lezy na obszarze przed-
wojennej Serbji. Z 29 stacy] wykazujacych po przeszio
500000 tonn prywatnych przesylek towarowych przypada
tylko jedna t.j. Bialogrod na obszar Serbji. Pierwsze miej-
sce w ruchu pasazerskim zajmuje Zagrzeb, w ruchu towaro-
wym Subotica, Vinkovici, Brod, Osijek, Zagrzeb i t. d.
Bialogrod dopiero na 11 miejscu. Cyfry te daja obraz go-
f{podarczego znaczenia kolei i poszczegolnych obszarow

raju.

Przy pomocy wielkich materjalnych ofiar i wysitkow
uzyskano to, ze wigksza cze$¢ taboru naprawia sig w war-
sztatach panstwowych, a tylko czesé na ogélng sume okolo
75 miljonéw dinaréw rocznie w warsztatach prywatnych.

b) Komunikacja morska.

Specjalng uwage poswiecito Ministerstwo Komunika-
cji wybrzezu adrjatyckiemu. Poza normalnemi kosztami
utrzymania wydano okolo 68000000 dinaréw na roboty bu-
dowlane, dotyczyly one glownie latarn morskich, bagrowa-
nia, sygnalizacji. Na kompletne urzadzenia portéw potrzeba
jeszcze okolo 1114 miljonéw dinaréw.

Pojemnos¢ okretéw podwoila sie: w 1921 r. wynosila
124563 tonn, a w 1928 r. 296783 tonn. W zegludze morskiej
zatrudnionych jesl okolo 3C200 oséb. Roczna subwencja
rzadowa dla towarzystw wynosi 49500000 dinaréw, a oprocz
tego s one na 10 lat zwolnione od podatku i cta. Ogélna
warto$¢ parku okretowego wynosi 600 miljonow dinaréw,
z czego na park przedwojenny przypada 450000000 dina-
row, a 150000000 dinaréw na jednostki powojenne,

c) Komunikacja rzeczna.

Z technicznego punktu widzenia uczynila najmniejsze
postepy. Godne uwagi sa jednak roboty na Dunaju dla za-
bezpieczenia i ulatwienia komunikacji miedzynarodowej.
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Jugostowianski tabor kolejowy i jego unifikacja.
Inz. B. Pupko.

Dzieki nadzwyczajnej uprzejmosci Inzynieréw Kole-
jowych Jugostowianskich udalo mi sie zebraé¢ gars¢ wia-
domosci o stanie i rozwoju kolejowego taboru Jugo-
stawji.

Odziedziczony zaraz po ukoriczeniu wojny S$wiato-
wej tabor 4-ch réznych zarzadéw kolejowych w duzym
stopniu byl zrujnowany wojna i skladal sie na poczatku
1919 r. 1) z 1671 normalnotorowych parowozéw, z ktérych
zdolnych do ruchu bylo 632, 2) z 424 waskotorowych pa-
rowozéw o przeswicie toru 0,76 m. i 182 parowozoéw o prze-
$wicie toru 0,60 m.; w liczbie pierwszych zdolnych do
ruchu byto 230, w liczbie drugich za$ 45 parowozéw. Stosu-
nek chorych parowozow do ogélnego ilostanu wyrazal sie
olbrzymia cyira 60%.

Nie lepiej przedstawial sie park wagonowy, ktory
na poczatku roku 1919 skladal sie: 1) z 2365 wagonéw
osobowych normalnotorowych, w tem zdolnych do ruchu
zaledwie 1294, 2) bagazowych i pocztowych normalnoto-
rowych 835, w tem zdatnych do ruchu 604, 3) osobowych
waskotorowych o przeswicie toru 0,76 m 443, a o przeswi-
cie 060 m — 53 wagonow; w tem, pierwszych zdat-
nych do ruchu 305, drugich 47 wagon6éw, 4) bagazowych
i pocztowych waskotorowych o przeswicie toru 0,76 m
250 wagonow, a o przeswicie 0,60 m 12 wagonow; w tem
pierwszych zdatnych do ruchu 214, a drugich 10 wagono6w.

Najgorzej sprawa przedstawiala sie na kolejach
normalnotorowych, gdzie procent chorych wagonéw oso-
bowych siegal 407, gdy na waskotorowych procent ten
wynosit 24%.

Stan wagonéw towarowych w omawianym okresie
przedstawial sie nastepujaco: 1) wagonéw towarowych
normalnotorowych wszystkich rodzai koleje posiadaty
34.056, z ktorych w ruchu 24.222, waskotorowych o prze-
Swicie toru 0,76 m — 6343 wagonéw, w tem zdatnych do
ruchu 5003, o przeswicie toru 0,60 m — 777, w tem zdat-
nych do ruchu 643 wagonéw. Procent chorych wagonow
towarowych na kolejach normalnotorowych wynosit 28,87,
waskotorowych zas na 20,7%.

Katastrofalny brak taboru szczegélnie dotkliwie da-
wal sie odczuwaé na linjach normalnotorowych, ze wzgledu
na wysoki procent chorych parowozéw i wagonéw oraz
wieksze zapotrzebowanie na przewozy, niz na waskotoro-
wych linjach.

Potrzebny byl duzy wysilek zarzadu kolejowego,
aby nietylko podtrzyma¢ w stanie nalezytym tabor kole-
jowy, juz bedacy w ruchu, lecz naprawi¢ w jaknaj-
krotszym czasie jaknajwiekszg ilo§é chorego taboru i wten
sposéb zwiekszyé ilo§é zdatnych do ruchu parowozow
i wagonow,

Jedyne wieksze warsztaty na przedwojennym tery-
torjum parstwa w Niszu byly ogolocone z maszyn przez
wojska nieprzyjacielskie. Na powojennym terytorjum par-
stwa oddziedziczono mniejsze warsztaty kolejowe w Za-
grzebiu i Beczkereku. Duze warsztaty w Mariborzu byly
do roku 1923 pod zarzadem Kolei Poludniowej. Fabryk
prywatnych, ktére mogltyby podjaé si¢ naprawy taboru ko-
lejowego narazie w kraju nie bylo.

Poniewaz warsztaty krajowe nie mogly w pierwszych
latach po wojnie caltkowicie podolaé¢ zadaniu, zarzad ko-
lejowy byl zmuszony oddawaé tabor kolejowy do napra-
wy do Austrji, Czech i Wegier.

W roku 1921 zaczeto przystosowywaé w kraju pry-
watne fabryki do naprawy taboru. Naprawe taboru zagra-
nica wykonywano do roku 1925, kiedy to warsztaty kole-
jowe i prywatne fabryki w kraju zorganizowaly u siebie tak
prace, ze mogly podota¢ catkowicie zadaniu. Ogétem wy-
konano zagranica napraw parowozéw normalnotorowych,
i waskotorowych 490 szt.,, wagonéw osobowych 1046 szt.,
a towarowych 4673 sztk. Na naprawy te zarzad kolejowy
wydal w przyblizeniu 630 miljonéw dinaréw. Naprawe ta-
boru kolejowego w fabrykach krajowych wykonywano do

roku 1930, kiedy to na skutek podniesienia wydajnosci
pracy warsztatéw kolejowych i znacznego spadku ruchu
kolejowego, warsztaty kolejowe mogly pokryé caltkowi-
cie zapotrzebowanie na naprawe taboru.

W krajowych prywatnych fabrykach naprawiono
w czasie od 1921 do 1930 parowozéw normalno i wasko-
torowych 141, osobowych wagonéow 1771, towarowych
normalno i waskotorowych 32,577 szt., wydajac na te
naprawy okolo 920 miljonéw dinarow.

Dla zwiekszenia wydajnosci warsztatow kolejowych
wybudowano warsztaty w Kralewie. Jak sie zwiekszala
wydajno§¢ warsztatow kolejowych uwidocznia nizej ta-

belka.

- -
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TABOR S = N S
o o % 2
Parowozy normalnotorowe 246 441 575 634
0 waskotorowe . 176 227 225 292
Wagony normalnot. osob. 2.220 4.645 3.737 3.623
" waskotor. osob.
0,76 m. 319 273 420 731
- normalnot. towar. 3.567 7.265 10.229 13.475
@ waskator. towar
0,76 m. 1588 1.411 2.923 2.856

Od r. 1922 do 1930 koleje Jugostowianskie otrzy-
maly z Niemiec, jako reparacje, nowy tabor kolejowy
w postaci 580 parowozéw normaltorowych, 84 waskotoro-
wych parowozoéw o przeswicie toru 0,76 m, 1095 osobo-
wych wagonéw normalnotorowych i 100 waskolorowych
o przeswicie toru 0,76 m, 11602 towarowych wagonéw nor-
malnotorowych oraz 4326 waskotorowych (0,76 m). Oproécz
tego z Wegier nadeszlo, jako reparacja 30 parowozow
normalnotorowych i 79 waskotorowych 0,76 m, 9 wago-
néw osobowych normalnotorowych, 730 towarowych nor-
malnotorowych i 430 towarowych waskotorowych 0,76 m.

W ciagu ostatnich lat nabyto za gotowke 24 parowo-
zy normalnotorowe i 311 specjalnych wagonéw towaro-
wych normalnotorowych.

Obecnie na 1.I 1932 r. tabor kolejowy Jugostawiji
liczbowo przedstawia sie nastepujaco:

Fig, Nr. 1.

Parowdz do pociqgéw osobowych na linjach
ze wzniesieniem ponad 15% .

1) parowozéw normalnotorowych 1846, z ktoérych zda-
tnych do ruchu 1418;

2) parowozow waskotorowych o przeswicie toru
0,76 m — 835 szt., a o przeswicie toru 0,60 — 175 szt.
W tej liczbie zdatnych do ruchu parowozéw w pierwszym
wypadku 604, a w drugim 81;



240

INZYNIER KOLEJOWY

Nr. 11

3) wagonéw osobowych normalnotorowych 3020,
w tej liczbie zdatnych do ruchu 2459;

4) wagonow bagazowych i pocztowych normalnoto-
rowych 1209, w tem zdatnych do ruchu 969;

5) wagonéw osobowych waskotorowych 0,76 m—555
10,60 m — 55, w tem zdatnych do ruchu w pierwszym wy-
padku 467, a w drugim 51 wagonéw;

6) bagazowych i pocztowych waskotorowych 0,76 m—
233, a 0,60 m — 14 wagonéw, w tem zdatnych do ru-
chu w pierwszym wypadku — 181, a w drugim — 13 wa-
gonow;

7) towarowych wagonéw normalnotorowych 46.901,
z ktérych zdatnych do ruchu 43.017;

8) towarowych wagonéw waskotorowych o przeswi-
cie 0,76 m — 11.568, a o przeswicie toru 0,60 m — 924
wagonéw, w tem zdatnych do ruchu w pierwszym wypadku
10.453, a w drugim wypadku 873 wagonéw.

Jak widzimy, w stanie taboru kolejowego nastapita
od roku 1919 do obecnej chwili olbrzymia poprawa.

Udzial stuzby mechanicznej w wydatkach eksploa-
tacyjnych zarzadéw kolejowych stanowi znaczny odsetek,

Parowdz fowarowy dla ciezkich szlakow
o duzem wzniesicniu.

Przewazajaca ilos¢ tych wydatkéw pochlania naprawa
i utrzymanie taboru kolejowego.

Poza nalezytym urzadzeniem warsztatéw kolejo-
wych, tak gléwnych jak i pomocniczych przy parowo-
zowniach, ma duzy wplyw na obnizenie kosztéw napra-
wy 1 utrzymania {aboru jego unifikacja.

W tym kierunku Koleje Jugostowianskie zrobily
réwniez duzy postep, a mianowicie — w roku 1929 koleje
te mialy 120 serji parowozéw, a do roku 1934 ilosé tych
serji ma by¢ obnizona do 57, przyczem 60/ ilostanu paro-
wozéw bedzie nalezata do 18 serji.

Prace okolo unilikacji taboru kolejowego Jugosto-
wianskiedo znajduja oddzwieck w prasie fachowej tego
kraju. W, Przegladzie Ministerstwa Komunikacji“
.Saobracajni Pregled” za rok 1932 inzynier Bor. Milo-
sewic tak mniej wiecej okresla swo6j poglad na palaca
sprawe unifikacji taboru kolejowego.

nZagadnienie unifikacji parku parowozowego z punktu widze-
nia nacisku na os i sily pociagowej parowozdw, jest zwiazane z za-
gadnieniem budowy nawierzchni. Przed ustaleniem zasadmiczych ty-

pow parowozow, biorac pod uwage nacisk na o$, byloby konieczne
przeprowadzié przedtem klasylikacje sieci kolejowej pod wzgledem
handlowym 1 strategicznym”,

Inzynier Milosevic dzieli sie¢ kolejowa Jugostowiari-
ska na trzy grupy w zaleznosci od znaczenia handlowego
jakie one maja; i tak ustala linje pierwszej, drugiej i trze-
ciej klasy.

Nastepnie zatrzymuje si¢ na dwéch mozliwosciach
wyboru nacisku na 0§ parowozéw dla kazdej z tych grup
linji.,

W pierwszym wypadku okresla nacisk na o$ na lin-
jach pierwszorzednych 20 tonn, drugorzednych 18 tonn
i 3-cio rzednych 15 tonn, w drugim zaé przyjmuje nacisk
dla linji pierwszorzednych 18 tonn, drugorzednych 15
tonn i 3-cio rzednych 12 tonn. W dalszych swych wywo-
dach inz. Milosewic dochodzi do wniosku, ze drugi war-
jant dalby sie wykonaé najtaniszym kosztem, 1 dla
warunkow krajowych najwiecej odpowiadalby.

Do tego sktania go okolicznosé, ze wieksza czesé
linij w kraju jest wybudowana dla nacisku maksymalnego
na o$ od 14 do 16 tonn, a doprowadzenie tych linji do na-
cisku na o§ 20 — 18 tonn kosztowalby zarzad kole-
jowy od 500.000 do 1.000.000. dinaréw na jeden kilometr;
takie wydatki w obecnych warunkach sa nie do pomy-
§lenia.

Pod wzgledem sily pociagowej parowozow .i ilosci
wigzanych osi inz. Milosevic dzieli parowozy réwniez na
trzy érupy, a mianowicie: parowozy, przeznaczone dla linji
z maksymalnym wzniesieniem 7 pro/mille, dla linij gérskich
ze wzniesieniem od 7 do 15 pro/mille i wreszcie dla linij
ciezkich ze wzniesieniem ponad 15 pro/mille.

Trzeba zaznaczyé, ze kwestja unifikacji parowozéow
i wogéle taboru kolejowego jest bardzo wazna dla kazdego
kraju, gdyz daje moznosé posiadania nieduzego rodzaju
zapasowych czesci parowozowych, umozliwia warszta-
tom glownym zorganizowanie naprawy taboru na zasadach
jaknajwigcej zblizonych do masowej produkcji, a ta, jak
uczy doswiadczenie, jest najracjonalniejsza. Szczegélnie
wazne znaczenie unifikacja taboru kolejowego ma dla Jugo-
stawji, jako dla kraju, ktéry nie posiada rozwinigtego ciez-
kiego przemystu metalowego i musi zamawia¢ zapasowe
czeséci taboru poza granicami parnstwa. Zamawianie wigkszej
ilosci jednakowych przedmiotéw danego rodzaju kalkuluje
sie taniej, niz zamawianie takiej samej ilosci lychze przed-
miotéw, lecz rézniacych si¢ miedzy soba, moze nawet
i nieznacznie konstrukcja oraz wymiarem.

Nalezy stwierdzié, ze zarzad kolejowy w Jugostawiji
w swym dazeniu do obnizenia kosztéow eksploatacyjnych
kolejowych, powaznie mysli nad przeprowadzeniem uni-
fikacji taboru kolejowego i program ten przeprowadza
w zZycie przy zamawianiu nowych jednosiek taboru kolejo-
wego,

Dazac konsekwentnie do zunifikowania taboru, Ju-
gostowianskie Koleje panstwowe za kilkanascie lat po-
konaja trudne zadanie i osiagna wspaniale rezultaty.,

Orjanizacja stuzby finansowo--achunkowej na Kolejach Jugostawiji.
Inz. M. Stodolski.

Od uzyskania niepodlegtosci i zjednoczenia stuzba
rachunkowa i polityka finansowa we wszystkich urze-
dach Ministerstwa Komunikacji nie byta jednolita i na-
lezycie uporzadkowana i byla wykonywana do lipca
1923 r. na podstawie réznorodnych przepisow, ktore bar-
dzo utrudnialy nietylko administracje finansowa, ale i tez
pozostale gatezie stuzby komunikacyjnej.

Kazida poszczegolna Dyrekcja Kolejowa byla od-
dzielnie traktowana w budzecie paristwowym. Taki system
budzetowy utrudnial w wysokiej mierze racjonalna gospo-
darke i wykorzystywanie przydzielonych kredytéw na te
same potrzeby. Z tej przyczyny nie moglo byé mowy
o oszczednosciach kredytowych, ani tez o racjonalnej
administracji poszczegélnych jednostek stuzbowych, Po-

wodowalo to stale zwigkszanie i rozczlonkowywanie kredy-
téw oraz utrudnialo przeglad i kontrole kazdej stuzby.
W okresie tym nie bylo réwniez wspélnej rachunko-
wosci 1 ksiegowosci wszystkich dochodéw i rozchodéw
poszczegolnych Dyrekcji Kolejowych. Kazda Dyrekcja
rozchodowala dochody ze swojego okregu i tworzyla sa-
modzielng jednostke rachunko zdawcza, odpowiedzialng za
swoja gospodarke budzetowa bezposrednio przed Mini-
sterstwem Finanséw. Natomiast w Ministerstwie Komu-
nikacji byl utworzony Oddziatl rachunkowosci Minister-
stwa Finanséw, ktéry wylacznie likwidowat rachunki i li-
sty platnicze z centrali Ministerstwa Komunikacji, a kté-
remu Ministerstwo Finansow udzielilo kredyt na ich wy-
plate oraz na pokrycie budzetowych i innych wydatkéw
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Dyrekcji. Réwniez Ministerstwo Finanséw udzielalo bez-
posrednio kredyt na budowe nowych linij kolejowych
i na potrzeby Dyrekcji Komunikacji Rzecznej, Dyrekeji
Komunikacji Morskiej i Komunikacji Samochodowe;j.

Jak wida¢ z powyzszego nie bylo w tym okresie w Mi-
nisterstwie Komunikacji jednolitego systemu stuzby finan-
sowej, ani tez centralnej rejestracji dochodow i rozchodéw.

pierwsze] polowie tego powojennego okresu,
a mianowicie od 1 stycznia 1921 r. koleje byly defi-
cytowe, gdyz rozchody byly wieksze od dochodéw. Mimo
matych dochodéw wydano w tym czasie duzo pieniedzy
na odbudowe zniszczonych podczas wojny linij i na inne
inwestycje kolejowe.

tymze okresie powiekszyla sie réwniez sieé¢ ko-
lejowa w panstwowej eksploatacji przez skup czesci Po-
tudniowych Kolei, ktére mialy wéwczas specjalny Zarzad
i rachunkowos¢ kameralng. Skupione czesci prywatnych
Potudniowvch Kolei wraz z panstwowym Zarzadem Po-
tudniowych Kolei, otrzymanych po wojnie na podstawie
konwencji w Budapeszcie, utworzylty od 1.I1V.1924 r. pia-
ta Jugostowianska okregowa Dyrekcje Kolejowa z siedzi-
ba w Lublanie. Ta nowoutworzona Dyrekcja miata w bu-
dzecie Panstwowym swoje osobne miejsce z osobnymi
dzialami panstwowych dochodéw i rozchodow.

Ta rachunkowa autonomja Lublanskiej Dyrekcii Ko-
lejowej trwa niezaleznie od komunikacyjneso budzetu
cale dwa okresy budzetowe, t. j. do 1 kwietnia 1926.

Aby uniknaé¢ deficylowej dospodarki zapoczatkowa-
no od 1 lipca 1923 r. prace nad koncentracja kolejowych
kredytow i w ogélnosci nad zorganizowaniem rachunko-
wej 1 finansowej stuzby na podstawie centralizacji i wpro-
wadzenia jednostajnego systemu podiug nowych ,,Prze-
pisé;lu' o rachunkowosci i finansach na kolejach parnstwo-
wych”. :

Przepisy te daly wytyczne dla polityki finanso-
wej i gospodarki majatkiem kolejowym i zaprowadzily
szczegdlowa rachunkowosé rozchodowa i przychodowa
kolei i wszystkich przedsiebiorstw komunikacyjnych.

Istota przepiséw o rachunkowosci oparta zostala na
nizej podanych wytycznych:

a) Ministerstwo Komunikacji zarzadza wszystkiemi
komunikacyjnymi dochodami autonomicznie za posrednic-
twem Generalnej Dyrekcji i finansuje z tych dochodéw
nietylko komunikacje kolejowa jak dotychczas, lecz réw-
niez i wszystkie pozostale urzedy, wchodzace w zakres
komunikacji, t. j. Dyrekcje Komunikacji wodnej, Dyrekcje
Budowy nowych Kolei, Dyrekcje Morskiej i Samochodo-
wej komunikacji.

b) Prace rachunkowe i finansowe centralizuja
sie w Wydziale Finansowym Generalnej Dyrekcji, ktéra
jest bezposrednim wykonawca tej stuzby. Natomiast Wy-
dzialéw Finansowych poszczedélne Dyrekcie nie posiada-
ja, a rachunko zdawczemi sa Wydzialy fachowe Dyrekcji,
ktore posiadaja w Dziale Ogélnym referat rachunkowy.
Referat ten zarachowuje wszystkie wydatki i dochody
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i przysyla za posrednictwem wydzialu fachowego zesta-
wienie z dokumentami do Wydzialu Finansowego Gene-
ralnej Dyrekeji.

Wprowadzenie wspomnianych wyzZej przepisow
w zycie postgpowalo bardzo powoli, tak z powodu braku
odpowiedniego fachowego personelu i pomieszczenia dla
pracownikow, jak i z powodu wielu innych trudnosci
i sprzeciwow, ktore nalezalo usuwaé stopniowo.

Dzieki wprowadzeniu przepiséw o rachunkowosct
kolejowe dochody i rozchody, dotychczas rozcztonkowane
w wielu réznorodnych pozycjach, skoncentrowano w jedno-
litym schemacie i ujeto je w dzialy, rozdzialy, paragrafy
i pozycje wedlug poszczegolnych stuzb.

Z wielkim wysitkiem udalo sie na 1 kwietnia 1926 r.
zakoriczyé calkowita cetnralizacje stuzby rachunkowej.
Wszystkie dowody platnicze ze wszystkich Dyrekcji
przesyla sie obecnie do jednedgo miejsca, mianowicie do
Finansowedo Wvdzialu Generalnej Dyrekcji Kolei Pan-
stwowych w Biatogrodzie, w celu ich zaksiegowania
zanalizowania, oraz wydania wszelkich potrzebnych zarza-
dzen dla unikniecia deficylowej gospodarki. Droga zesta-
wienia rachunkowych dowodéw mozna bylo wyciagnaé ce-
lowe wytyczne dla administracji, ktora, na podstawie
osiagnietych rezultatéw, mogla przedsiebraé potrzebne
srodki dla przeciwdzialania nieracjonalnemu wydatkowa-
niu dochodéw komunikacyjnych, jak i nieprawidlowego
zarachowania juz wykonanych rozchodéw.

Kredyty tak eksploatacyjne, jak 1 inwestycyjne
przydzielane sa poszczegolnym Dyrekcjom raz na rok ane-
ksem do preliminarza budzetowego. Za prawidlowe i ce-
lowe rozchodowanie kredytéw przydzielonych, jak z oswiad-
czenia obecnego szefa Sekcji Finansowej wynika, sa odpo-
wiedzialne wylacznie Wydzialy fachowe, ktérym kredy-
ty zostaly przydzielone.

Wydatki i dochody preliminuja réwniez Wydzialy
fachowe, kiére swe wnioski kieruja do Wydzialu Finan-
csowego Generalnej Dyrekcji, a ten ze swej strony zesta-
wia ogélny preliminarz i przedstawia ze swemi uwagami
do Ministerstwa celem zatwierdzenia. Po zatwierdzeniu
preliminarza przez Ministerstwo Komunikacji Wydziat
Finansowy przydziela kredyty poszczegélnym Dyrekcjom
na caly rok budietowy zgory.

Obecnie Wydzial Finansowy Generalnej
przygotowuje dalsze reformy i zmiany w celu
administracji tej waznej galezi stuzby koléjowe;j.

Nalezy zauwazy¢, Ze na czele sekcji Wydziatu Fi-
nansowego w Generalnej Dyrekcji stoi obecnie inzynier-
ekonomista, obeznany ze wszystkiemi dzialami sluzby,
ktary stara sie przystosowaé cala rachunkowosé komu-
nikacyjna do wymagari obecnej gospodarki oszczednoscio-
wej i da¢ ja Ministerstwu Komunikacji w jaknajbardziej
prostym i przejrzystym schemacie; na pierwszym planie
jednakze stawia mozliwie catkowite zadosyéuczynienie
technicznym wymaganiom eksploataciji.

Dyrekeji
poprawy

Wycieczka Kota Poznanskiego Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowych
do Jugostawiji.

In2. W. Krzyzanowski.

Na zaproszenie kolejarzy Jugostowianiskich, ktérzy
zwiedzali Poznad w ubieglym roku, Kolo Poznanskie
Zwiazku Polskich Inzynier6w Kolejowych, zainicjowa-
to wyjazd do Jugostawiji dla zaznajomienia si¢ z tym
krajem bratniego slowianskiego narodu. Drugiem celem
byta propaganda polska, g¢dyz z rozméw z gosémi naszymi
w r. 1931 wyjasnifo sig, Ze nasi potudniowi bracia znaja
Polske bardzo malo, dla braku blizszego kontaktu. Przy-
czyny tego nie mozna bylo upatrywaé w znacznej odle-
glosci tych dwéch krajow, przedzielonych korytarzem nie-
miecko-wegierskim, gdyz w takich samych warunkach
znajdujaca si¢ Czechostowacja potrafita juz dawno uzy-

ska¢ tam wielka popularnosé i przyjazne stosunki, dowo-
dem czego choéby ,,Czeski Narodny Dom” w Bialogrodzie.

To tez po zorganizowaniu sie komitetu wycieczko-
wego pod przewodnictwem inz. W1i. Krzyzanowskiego, po
przeprowadzeniu wyczerpujacej korespondenciji i uzyska-
niu zezwolenia na wyjazd, grupa naszych czlonkéw z ro-
dzinami w ilosci 36 osé6b wyruszyta 4.VIII. w droge. Juz
pierwsze spotkanie nas na granicy w Jesenicach mialo tak
serdeczny a zarazem prosty charakter, ze od pierwszej
chwili nawiazal si¢ mily i przyjazny stosunek. Widzielismy
od pierwszej chwili wstapienia na ziemie Jugostowiariska,
Ze nie bedziemy zatowaé podjetych prac i trudéw doko-
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Yo zorganizowania i przeprowadzenia tej wycieczki. Po
przemowieniach delegatow zwiazkéow i urzedow stworzyt
si¢ nastroj, dzigki ktéremu poczuliémy si¢ jak we wlasnym
kraju, jak wsérod rodakoéw, braci slowian. Nastroj ten

Ljublana

szczerze podtrzymywany przez pras¢ stoleczng panowal
przez caly czas 3-tygodniowego pobytu, podczas ktorego
gospodarze nasi na chwile nie wypuszczali nas z opieki
swojej.

A wiec po spotkaniu w Jesenicach, piesza wycieczka
przez cud przyrody — wawéz Vintgar do jeziora Bled,
przejazdzka po jeziorze, spotkanie z krolewiczem Piotrem,
ktérego przewitaliSmy polskim ,niech zyje krélewicz
Piotr". Po potudniu przybycie do Lublany — siedziby Dy-
rekcji Kolejowej. Z dworca dostarczono nas na budowe
pierwszego ,drapacza chmur’ w Jugostawji, gdzie na 14-m
pietrze wystuchalismy referatu biura budowy o projekcie
i trudnosciach budowy, z pokazem planéw i projektow-
Po zwiedzeniu miasta 1 starozytnego ratusza, udano si¢ na
bankiet, podczas ktérego uprzyjemnial czas chor kolejarzy,
wprawiajac uczestnikow w zachwyt wykonaniem narodo-
wych piesni. Nazajutrz rano zwiedzano Zagrzeb (siedziba
drugiej Dyrekcji Kol.). Po zwiedzeniu w autobusach mia-

Jesenice na dworcu, powitanie.

sta i okolic, gdzie pokazano wie§ chorwacka, wieczér spg-
dzono na bankiecie, ktéry zaszczycil swoja obecnoscia p.
Wiceminister L. Senajowicz. W Bialogrodzie spedzono 2
dni, wypelnione oficjalnemi wizytami, przyjeciami i wy-
cieczkami. Juz podjezdzajac do stolicy mijalismy udeko-
rowane flagami polskiemi i jugoslowianskiemi stacje, na
ktérych przygrywaly orkiestry kolejowe, a grupy praco-
wnikéw witaly nas okrzykami ,Zivjo—Zivili". Na stacji
ostatniego postoju przed stolica pociag zostal zatrzymany
silnym wystrzatem petardy i takimze wystrzalem w ruch
puszczony, w celu uprzedzenia wycieczki o zblizaniu sie do
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stolicy- Na gléwnym dworcu nastapito uroczyste spotka-
nie. Delegaci urzedow, zwiagzkow, Polsko-Jugostowianskiej
Ligi, wyzsi urzednicy jeneralnej Dyrekcji, orkiestra, ttu-
my ciekawych... Wszystko to wytworzylo odrazu ser-
deczny i mily nastréj. Po wizycie w poselstwie polskiem,
ze strony ktérego w osobie zastepcy posta p. Malhomme
doznalismy nadzwyczajnej opieki i wspéldziatania, i po
zloZeniu wienca na grobie Nieznanego Zolnierza, Komi-
tet przyjety zostal przez p. Ministra Komunikacji i Dy-
rektora Jeneralnej Dyrekcji, zwiedzil nowy gmach Mini-
sterjalny, wspaniale urzadzona techniczna bibljoteke Mi-
nisterstwa, gdzie jednak oprécz ,,Iniyniera Kolejowego* nie
znalazl ani jednego niestety wiecej czasopisma polskiego;
wreszcie zwiedzil szkole kolejowa, ktéra prowadzil p- Dyr.
Fr. Repic, a ktéra tylko z braku kredytéow nie zostata juz
w tym roku przemianowana na wyzsza akademije kole-
jowa. Po raucie pozegnalnym, ktory zaszczycil swoja
obecnoscig p. Minister Komunikacji . Radiwojewicz, wy-
ruszyla nasza wycieczka do Sarajewa specjalnym pocia-
giem waskotorowym, danym do naszego uzytku na 3 dni.
W dalszej podrézy otaczala nas ta sama opieka gospodarzy.
Na odcinku Uzice—Visegrad Naczelnik miejscowego Oddz.
Drogowego szczegotowie informowal nas o budowie i utrzy-

Wycieczka w Splicie.

maniu tego odcinka, na ktorym podziwialiSmy duzo dziel
sztuki: mostéw, wiaduktéw, 36 tuneli, i wspaniale roz-
wiazanie zapomoca ésemek tunelowych przejscia z jednej
doliny w druga przez znacznag przelecz. Ta imponujaca
trasa zbudowana zostala w r. 1926 r. juz przez Jugoslo-
wianskich inzynierow, wlasnemi sitami.

W Sarajewie pokazano nam dzielnice turecka, styn-
ny meczet Begowa Dziemija z grobem Wielkiego Wezyra
Gazi Husrevbeg, a po tradycyjnej kawie tureckiej, poda-
nej na balkonach ratusza z ,,rachat lokumem" i papierosa-
mi, — wspaniale muzeum etnograficzne, i wreszcie miej-
sce gdzie padl krytyczny strzal w 1914 r., ktéry jak
w jednym z przemoéwien swoich zaznaczylem , Polske
z grobu odrodzil”. Wieczorem nastapil wyjazd kolejka
do uzdrowiska Illidze, gdzie Dyrekcja Kolejowa Sarajewo
z Prezesem na czele podejmowala nas bankietem i dalej do
Dubrownika. W Dubrowniku spedzilismy 3 dni, w Splicie—
siedem; tu znéw miejscowy komilet zajal sie nami, urza-
dzajac kilka bardzo zajmujacych wycieczek pociagami
i statkiem na pobliskie wyspy (Hvar, Solta, Trogir i t. p.),

dzieki uprzejmosci Ministerstwa Komunikacji, ktére dalo

do naszego uzytku statek sluzbowy ,Plawnik’. Wycieczka
do ruin rzymskich z czaséw Dyoklecjana (Solin) zamkne-
ta cykl przyjeé, poczem zegnani przez gospodarzy wyru-
szylismy 20.V.VIIl w droge powrotna.

Na zakoriczenie w kilku slowach bilans naszej wy-
cieczki: blizsze zaznajomienie sie z Jugostawia, nawia-
zanie znajomosci z kolejarzami 'przekonalo nas, ze Jugo-
stawja jako calosé — jest to kraj silny, w pelni rozwoju
i w pelni organizacji, u§wiadomiony o znaczeniu konsoli-
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dacji Slowiarszczyzny w dziejach Europy, przyjazny Pol-
sce, obdarzony wola, energja czynu, co mogli§my skonsta-
towaé, ogladajac rozbudowe miast, (specjalnie Bia%ogrodu)
drog, portow, kolei i t. p. Kazde zagadnienie przyjmuje tam
bieg normalny i to w daleko szybszym tempie, anizeli moz-
na si¢ bylo spodziewaé. Kryzys i tu powstrzymal ten roz-
ped, ale to, co nam ze starostowianska goscinnoscia poka-
zano w naturze i w pieknych wydawnictwach, rozdanych
na pamiatke czlonkom wycieczki), wszystko to s$wiad-
czy o wysokim poziomie techniki i architektury, pieknie sie
rozwijajacych pod specjalng opieka goracego protektora

tych rzeczy Kréla Aleksandra. Kiedy w mowach powital-
nych i przemowieniach podnoszono zastugi kolejnictwa
polskiego, ktére, zniszczone doszczetnie przez wojne, szyb-
ko i sprawnie sie odbudo-walo, stajac sie dla innych panstw
wzorem do nasladowania, kiedy zachwycano sie naszymi
wagonami, budowanymi przez polskie fabryki, — odpo-
wiadaliSmy twierdzac, ze i dzis juz koleje i1 kolejarze Ju-
gostowianscy wprawiaja nas w podziw swoim stanem, po-
stawa 1 sprawnoscia, a konczac zyczeniami od serca:
wniech Zyje, rozwija Sie i kwitnie kolejnictwo i kolejarze
bratniego Narodu Jugoslowiariskiego!”.

Stalowe wagony osobowe Polskich Kolei Panstwowych.

Inz. T. Owczarek.

(Dokoniczenie).

Rozplanowanie i wewnetrzne urzadzenia wagonéw.

Przy projekiowaniu wagonéw starano sie tak pod
wzgledem wymiarow roznych ubikacji, jak i ich urzadzenia
trzyma¢é sie zlotego srodka, nie odbiegajac daleko od urza-
dzenia wagonéw w kulturalnych panstwach Europy. Wy-
powiadano u nas rozne Zyczenia, niekiedy dos¢ dziwne.
Zadano np. urzadzenia spluwaczek w podlodze prze-
dzialéw, azeby moc oprézniaé je bezposrednio pod wa-
gon; inni chcieliby mieé¢ spluwaczki w s$cianach. Po-
mijajac trudnosci lub prosta niemozliwosé wykonania po-
dobnych urzadzen z zawilemi mechanizmami i utrzyma-
nia ich w porzadku, zapomniano o tem, ze do higjeny na-
lezy réwniez niezbudzanie wstretu u innych. Czy w prze-
dzialach wieloosobowych mozna wogole ustawiaé splu-
waczki? Powinny wystarczy¢ spluwaczki na korytarzu
i w ustepach, a poza tem chusteczki w kieszeniach. Inni
znowu chcieliby mie¢ w przedzialach oddzielne miejsca
dla postawienia lasek, parasoli i t. p., by ich nie klas¢ na
polki i uniknaé w ten sposéb opadania z nich grudek blo-
ta, piasku i brudu, zapominajac, ze i walizy i ttumoki sta-
wia si¢ na bruku, na peronach, a wiec wnosi je sie z blo-
tem do wagonu i ustawia na pétkach. I ubranie zwierzch-
nie nie jest wolne od zabrudzenia o stopnie samochodéw,
wagonow i t. p. Trzebaby wiec ze wzgledéw higienicznych
zaprowadzié¢ oddzielne przedzialy na bagaz i oddzielne
szatnie.

Wymiary przedzialéw, jak réowniez szerokos¢ kory-
tarza wybrano srednie. W ponizszej tabelce podane sa
wymiary poréwnawcze przedzialéw i korytarza w wago-
nach gléwniejszych zarzadéw kolejowych w Europie.

Wymiary przedzialéw w wago- Szerokosé
nach korytarza
WAGONY T 3kl [T kL|2kL|3 KL
. T o . . (=)
| ] T
(1.990
Polskie 1.940 205011 940 12 020/ 1.940!1 610 760 | 760 | 760
704 674
Francuskie . (1.990!2. 150 2020 1.853 2 020 1.650 | 674 {
\ 1720 718
Niemieckie . [1.980 2.000“‘1.980 1.90) 1.980|1.560, 785 | 785 | 785
Wtoskie . 1.975|2.070 12.035] 185011.999(1.481| 725 | 665 | 699
f
Zreszta wymiary te ulegaja stale pewnym waha-
niom.

Wagony 3 kl., jak wskazuja plany (rys. 1), budowa-
ne sa ze wszystkiemi przedzialami zamknigtemi i czgscio-

1 Jugoslavija na tehnickom polju 19191929 (izd. Udruze-
nje Jugoslavenskih inzenjera i archlt°kla] Rocznik Jugostowiarskich
kolei panstwowych 1931—32 r. i Saobracajni pregled (1-e polrocze
1932 r.).

wo z zamknigtemi i otwartemi — pierwotnie z 4-ma prze-
dzialami zamknietemi i dwoma duzemi przedzialami
otwartemi, pdzniej z 5 przedzialami zamknietemi i 2-ma
duzemi przedzialami otwartemi. Piszacy te stowa jest prze-
ciwnikiem przedzialéw otwartych w wagonach 4-roosio-
wych przeznaczonych do pociagéow przechodnich. Prze-
dzialy otwarte krepuja czesto podréznych, utatwiaja kra-
dziez rzeczy, sa trudne do utrzymania w czystosci, utrud-
niaja przechodzenie przez pociag np. do wagonu restaura-
cyjnego, uniemozliwiaja segregowanie podréznych i t. p.

Zwrocono szczegélna uwage na proste, ale mozliwie
wygodne urzadzanie przedzialow i nadanie wagonom przy-
jemnego wygladu, a zarazem i na tatwe oczyszczanie ich.

Sciany wewnetrzne korytarzowe i przedzialowe
pierwotnie byly z dykty, malowane; obecnie sa, jak zazna-
czono wyzej, fornierowanie jesionem, zupelnie gladkie la-
kierowane. Powyzej pélek sa one obite blacha lakierowa-
na. Drzwi w ostatnich wagonach sa réwniez zupelnie glad-
kie, fornierowane jesionem i lakierowane. Sufity w prze-
dziatach, jak rowniez i w korytarzach sa z dykty malo-
wane i lakierowane na biato.

Siedzenia i potki wykonane sg z deszczulek jesiono-
wych lub de¢bowych, réowniez tylko lakierowanych; oparé
migkkich pod plecy, jakie sie spotyka w wagonach niekté-
rych zarzadow zagranicznych, nie zastosowano z uwagi na
niewielka korzys¢ takich opar¢ przy bardzo znacznem pod-
rozeniu utrzymania wagonoéw,

Przedzialy zaopatrzone sa w duze stoliki opuszczane.

Aby przedmaly byly jasne i wesote, starano sie okna
przedzialowe, jak i korytarzowe zrobi¢ mozliwie duze
(800 mm szerokie i 810 mm wysokie). W $cianach koryta-
rzowych i drzwiach suwanych przedzialéw zastosowane
sa duze szyby, umozliwiajace podréznym obserwowania
z obydwuch stron wagonu miejscowosci, przez ktére prze-
jezdzaja.

Réwniez dla oZywienia wagonow, umieszczone sa
w korytarzu, a obecnie i w przedziatach zdjecia fotogra-
ficzne glownie z budowli i pomnikéw. Dla wygody podroz-
nych umieszczone sa na korytarzu po dwa lustra niewiel-
kich wymiaréw i1 po dwie mapki polskiej sieci kolejowe;j.

Korytarze od przedsionkéw oddzielone sa drzwiami,
otwierajacemi si¢ w obydwie strony; a w wagonach z prze-
dzialami otwartemi takiemiz drzwiami oddzielone sa
przedzialy od zimna, przeciagéw, kurzu i t. p. Sa one za-
opatrzone w szyby w celu zauwazenia oséb, stojacych po
drugiej stronie drzwi i unikniecia uderzenia ich drzwiami.

W korytarzu dla dogodnosci podréznych znajduja
sie taweczki opuszczane.

Pierwotnie drzwi przelotne zaopatrywane byly
w zamki. PéZniej zamki te usunigto, zastepujac je gatka-
mi w celu unikniecia wielce nieprzyjemnego trzaskania
drzwi.

Dla lepszej izolacji i latwiejszego utrzymania czy-
stosci, podtoga w wagonach wylozona jest cala, procz uste-
pow, linoleum grubosci 4 mm.
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Okna zewnetrzne (we wszystkich klasach jednako-
wej konstrukcji) sa pojedyncze bez pasow. Zapewne dla
naszego klimatu bylyby pozadane okna podwoéjne. Cofnie-
to sie¢ jednak przed zastosowaniem ich ze wzgledu na
zwiekszenie wagi i bez tego juz ciezkich wagonéw, wzrost
kosztow utrzymania, a przedewszystkiem wobec braku za-
dowalniajacego rozwigzania podnoszenia ciezkich okien
podwoijnych., Natomiast zwrécono uwage na bardzo sta-
ranne uszczelnienie okien pojedynczych. Rys. 5 fig. a i c
uwidocznia uszczelnienie i prowadzenie okien. U géry
okna wchodzg w rowek, z trzech stron wybity pluszem;
uszczelnienie w bocznych rowkach stanowia: odzewnatrz
skora przetluszczona, umocowana do stupa drewnianego
poprzez blache mosiezna, przylutowana do zewnetrznego
zelaznego obramowania okna w celu zapobiezenia przedo-
stawania sie wody deszczowej do konstrukeji stalowej;
plusz na dnie i drugim boku rowkéw, przyczem na dnie
plusz umocowany jest w podobny sposéb, jak skéra bocz-
na do stupka przez tez sama blache mosiezna na drugim
boku do drewnianej ramki zaciskowej. Na dole okna
uszczelnione sg pluszem, przybitym do ramki zaciskowej.

Przy otwieraniu ckna wchodza na dole, jak wskazuje
rys. 5 fig. b, w skrzyneczki z ocynkowanej blachy stalowe;j,
ktore maja nie dopuszczaé wody deszczowej, Sciekajace]
z okien, do wnetrza konstrukcji stalowej. Skrzyneczki
przez odkrecenie wewnetrznej $cianki drewnianej dadza
sie latwo wyja¢ dla naprawy, oczyszczenia od rozbitych
szyb lub zrewidowania stanu wnek podokiennych.

Okucia wewngtrzne, jak klamki, ptytki zamkow, pre-
ty ochronne w oknach, numeratory, swieczniki, wytaczniki
do swiatla 1 t. p. byly w pierwszych wagonach niklowa-
ne. Niklowanie okazalo sie jednak bardzo nietrwvatem.
Od pewneso czasu powyzsze czesci, a nadto i ramy okien-
ne sa niklowane i chromowane, Niklowanie i chromowa-
nie zastosowane zostalo w celu unikniecia zZmudnego
i kosztownego czyszczenia czesci bronzowych.

Ustepy w dotychczas zbudowanych wagonach wszyst-
kich klas sa jednakowe tak co do wvmiaréw, jak i urza-
dzenia. Zaopatrzone sa one w zbiornik wody ze stalowej
blachy cynkowanej lub cynkowej, miske ustepowa fajan-
sowa, z mechanizmem do spuszczania wody, umywalke fa-
jansowa, trzymaki do karafki i szklanki, lustro, szafecz-
ke na reczniki, a w wagonach, przeznaczonych do komu-
nikacji miedzynarodowej, réwniez w przyrzad do zawie-
szania recznikéw bez korica, w mydelniczke do mydtla
piynnego, koszyk na brudne reczniki, przyrzadzik do za-
wieszania papieru ustgpoweso, poIeczke. 2 wieszaki, po-
pielniczke oraz spluwaczke. Sciany i sufit obite sa blacha
stalowa, podioga wykonana jest z terakoty.

Urzadzenie miski ustepowej i umywalki pozostawia
jeszcze wiele do Zyczenia. Zamierzone jest udoskonalenie
tych urzadzen.

Wagony mieszane 112 kl., 2 kl., 1]213 kl. i 2|3 kl. sa
budewane, jak juz zaznaczono wyzej, na tem samem pod-
woziu, ktére bylo zaprojektowane dla wagonéw 3 kl. o 10
przedziatach [poréw. rys. 1). Skutkiem tedo szerokosé
(mierzona wzdluz wagonu) przedzialéw miekkich iest uza-
lezniona od rozporza,dzalnedo miejsca na wspomnianem
podwoziu, Wymiary i urzadzenia przedzm?ow 3 kl. sa we
wszystkich wagdonach tak czysto 3 kl., jak i mieszanych,
zupelnie jednakowe.

W wagonach AB czyli 1/2 kl. sa 2 pélprzedzialy
i jeden pelny przedzial 1 kl., pie¢ pelnych i jeden potl-
przedzial 2 kl. Wasony B (2 kl.) majg 8 pelnych prze-
dzialéw, wagony ABC (1/23 kl.) maja po 1%/, przedzuﬂu

1 kl., po 3 przedzialy 2 kl. i po 4 przedzialy 3 kl. i wa-
gony BC (23 kl.)—po 4 przedzialy 2 kl. i po 5 przedzia-
téw 3 kl.

Przedzialy migkkie we wszystkich typach wagonoéw
sa jednakowo urzadzone, réznia sie tylko nieco wymiara-
mi. Sa one oczywiscie wszystkie zamkniete i maja urza-
dzenia do spania. Miejsc na fawke w kl. 1-szej jest dwa,
w kl. 2-giej trzy.

Poélprzedzialy mickkie maja okna tej samej wielko-
§ci, co przedzialy 3 kl., przedziaty zas pelne — szerokos¢
1100 mm, wysokos$é taka sama naturalnie, jak w przedzia-
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tach 3 kl., t. j. 810 mm. Poza tem konstrukcja okien wcale
sie nie rozni we wszystkich odmianach wagonéw. Wszedzie
sg zastosowane okna w ramach metalowych, zréwnowazo-
ne, bez paséw do podnoszenia. Poniewaz obecna konstruk-
cja okien nie jest calkiem zadawalajaca, przeto sprawa
zmiany jej na doskonalszg jest omawiana juz od dluzsze-
go czasu.

Sciany w przedzialach miekkich do wysokosci pa-
rapetu okiennego obite sa pluszem ustalonego wzoru, po-
wyzej zas—Ilinkrusta, a nad pélkami blachg zZelazna. Su-
fity dotychczas wykonywane sa z dyktly, czesci drewniane
widoczne (drzwi, listwy i t. p.) w czesci wagonu 1-szej
kl. sa mahoniowe, w czesci zas kl. 2-giej jesionowe
w barwie jasnej. W wagonach ostatniej budowy s$ciany
wykonane sa w mahoniu (fornierowane] w przedzialach
1-szej kl. i w jesionie w przedzialach 2 kl., zamiast pokry-
cia linkrusta.

Przedzialy miekkie zaopatrzone sg w lustra, wpu-
szczone w $ciany poprzeczne.

W przedzialach miekkich znajduja sie stoliki rozsta-
wione, stuzace zarazem za drabinke do wchodzenia na
gérne 1ozko.

Korytarz w wagonach miekkich lub czesci miekkiej
pokryty jest do wysokosci okien linoleum, wyzej zas niz
do sufitu linkrusta. W ostatnio wypuszczonych wagonach
zastosowano, zamiast linoleum i linkrusty, tafle forniero-
wane, Poza tem korytarz czesci miekkiej wagonu niczem
prawie nie rézni si¢ od korytarza w czesci twardej.

Podloga tak w przedziatach, jak i przedsionkach tu-
dziez korytarzach pokryta jest linoleum.

, Okucia nie réznia sie niczem od okué wagonéw
3 kl.

Ustepy, jak zaznaczono wyzej, tak co do wymiarow,

jak i urzadzenia sa rowniez takie same, jak w wagonach

3 kl.
Oswietlenie.

Wszystkie nowe wagony zbudowane na zamoéwienie
Ministerstwa zaopatrzone sa w indywidualne oswietlenie
elektryczne, t. j. kazdy wagon otrzymuje oddzielna prad-
nice mocy ;ona]mme] 1200 v, baterje akumulatorow ofo-
wiana pojemnosci 200 amperoﬁodzm W wewnetrznem
urzadzeniu o$wietlenia tak w twardych, jak i miekkich wa-
donach niema rowniez Zadnej réznicy.

Napiecie sieci jest niskie 240 V, jak na wiekszosci
kolei europejskich.

Kazdv przedzial osobowy wagonu otrzymuje $wiecz-
nik podsufitowv o 3 zaréwkach: dwéch jasnych i jednej
nocnej, ustepy po 1 zaréwce, przedsionki po 2, korytarze
w zaleznosci od planu wagonu — po 5, 4 lub 2 zaréwki.

Zarowki sa 20-watowe, tylko nocne 5-watowe.

Zaréwki sa wlaczone w kazdym wagonie we dwa
obwody w celu zmniejszenia oswietlenia na diugich po-
stojach lub utrzymania mozliwie dlugo swiatla z baterji
akumulatorow w razie, gdy przestanie dzialaé pradnica,
np. skutkiem zerwania sie pasa.

W przedzialach mozna zgasié badz dwie, badz jedna
zaréwke jasna w zaleinosci od ustawienia wylacznika
gtownego na pelne lub pél swiatta, przyczem zawsze za-
pala sie zaréwka nocna. Catkowicie zatem swiatta w prze-
dziatach zgasi¢ nie mozna.

Ogrzewanie.

Wagony sa zaopatrzone w niskoprezne ogrzewanie
parowe syst Friedmann'a. Nazywa sie ono réwniez okrez-
nem ze wzgledu na swdj sposéb dzialania. Zasada dziala-
nia latwo zrozumieé z rys. 6, przedstawiajacego schema-
tycznie jedng sekcje ogrzewania wagonu. Para z przewo-
du gléwnego A pod wagonem doplywa rura B do przyrza-
déw ogrzewczych wewnatrz wagonu. Na rurze B umie-
szczony jest gléwny zawér parowy, dajacy moznonsg¢ wyta-
czania ogrzewania calego wagonu. Kiedy grzejniki sa zim-
ne i grzybek C otwarty, para z rury B swobodnie przeptywa
do dyszy D, a nastepnie do rury E, zasilajacej grzejniki G.
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Na odgalezieniach, prowadzacych od rury zasilajacej E
do grzejnikow umieszczone sg zawory F, ktére mozna
otwiera¢ 1 zamykaé zapomoca raczek znajdujacych sie
w wagonie. Gdy zawor F jest otwarty, para wchodzi z ru-
ry E do grzejnika G i ogrzewajac go, wychodzi do prze-
wodu kondesacyjnego H, skad przeptywa do rury po-
wrotnej L. Woda wodensacyjna, tworzac sie w grzejni-
kach i rurach, wylewa sie pod wagon przez otwor K, pa-
ra za$ nieskroplona przeplywa do rury M, w kioérej znaj-
duje sie termostatyczna rurka aluminjowa N.

———
-

f; = !
&F{,_,; rf—‘m Ir- 4__;/]; --:l'j
]‘ H £ « : ——
TN M
= —— ]
[2= 9
Y f L A X
Rys. 6. Sekcja niskopreinego ogrzewania parowego.

Jezeli temperatura pary powrotnej, ktora weszla do
rury M jest wysoka, rurka aluminjowa silnie rozgrzewa
si¢ i wydluza, skutkiem czego grzybek C zamyka otwor
wlotowy dla swiezej pary. Gdy zas para przed wejsciem
do rury M oddala znaczna cze$¢ swojego ciepla, grzybek
pozostaje otwartym, i swieza para wchodzi z rury A do
rury zasilajacej E. Dzialanie dyszy D polega na tem, ze
przeplywajacy przez nia strumien pary wysysa pare po-
wrotng, ktora z rury L przeszla do rury M, i porywa ja
do rury zasilajacej E. Para nieskroplona po wyjsciu
z grzejnikow wraca zatem do nich z powrotem. Stad nazwa
systemu ogrzewanie okreine.

Poniewaz, jak widaé¢ z powyzszego, grzejniki sa stale
polaczone przez otwér wylewowy K z atmosfera, przeto
para, ktérej doplyw samoczynnie reguluje wspomniana
rurka termostatyczna N, moze mieé preznosé tylko nieco
wyzsza od cisnienia atmosferycznego, gdyz w przeciwnym
razie wyplywalaby masowo przez otwér K na zewnatrz.
Stad pochodzi stuszna nazwa: ogrzewanie niskopreine.

W kazdym 4-roosiowym wagonie sa cztery sekcje
cgrzewania: dwie ogrzewaja przedzialy, drugie dwie —
korytarz. Dzialanie sekcyj korytarzowych jest oparte na
tej samej zasadzie, co sekcyj przedzialowych. Sekcje ko-
rytarzowe skladaja sie¢ zwykle tylko z trzech rur, choé
do nich moga byé dotaczone grzejniki dodatkowe.

Do funkcjonowania ogrzewania w wagonie wystar-
cza, zeby nadpreznosé pary w przewodzie gléwnym (pod
wagonem) wynosita 0,3 at.

Zaleta tego systemu ogrzewania parowego, zreszta
jak i innych nowszych systeméw, jest to, ze woda konde-
sacyjna z calej instalacji ogrzewczej $cieka bezposred-
nio pod wagon, nie wracajac do przewodu gléwnego, jak
to sie dzieje w dawniejszych systemach, i dzieki temu nie
zapycha go. Ujemna strone systemu stanowi koniecznosé
stosowania trzech rur w kazdej sekcji, idacych wzdtuz
wagonu, skutkiem czego wagon moze byé latwo przegrza-
ny podczas agodnego chlodu, kiedy wylaczenie grzejni-
kéw, znajdujacych si¢ w przedziale pod lawkami, nie za-
pobiega podnoszeniu si¢ temperatury. W tych razach nie-
zbedna jest interwencja obslugi pociagowej.

Mianowicie, regulowanie ogrzewania moze sie od-
bywaé w nastepujacy spos6b: podrézni maja moznosé
wylaczania grzejnikéw pod lawkami, konduktor zas —
grzejnikéw korytarzowych lub na pewien czas calego
ogrzewania,
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Charakterystyczna cecha a zarazem i wielka zaletq
ogrzewania syst. Friedmann'a jest odwodnienie przewo-
du gléwnego przez wypompowywanie z niego, przy po-
mocy specjalnego odwodniacza ssacego (erekcyjnego), wo-
dy tworzgacej si¢ ze skraplania pary w samym przewodzie
w bardzo duzych ilosciach. Do przyrzadu Friedmann'a
dolaczony jest odwadniacz Heintza.

Zasade dziatania odwadniacza wyjasnimy przy pomo-
cy rysunku szkicowego, (rys. 7). W rzeczywistosci odwad-
alacz jest nieco inaczej wykonany; mianowicie, garnek
podzielony jest na dwie komory, oddzielone siatkami, za-
pobiegajgcemi przedostawanie si¢ z przewodu gléwnego
cial obcych i brudu do instalacji ogrzewczej.
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Rys. 7. Odwadniacz syst. Friedmanna.

Odwadniacz umieszczony jest w najnizszym punkcie
przewodu gléownego A, dzieki czemu zbiera sie w nim
wszystka woda kondensacyjna. Podczas ogrzewania grzy-
bek T, odwadniacza Heintz'a z powodu rozgrzania sie jest
zamkniely, wskutek czego woda nie wylewa sie rurka T,,
lecz dzigki ssacemu dzialaniu dyszy U, wznosi si¢ rurka
U, (w naturze druga komora). Para przeplywajaca do
rury B (w rzeczywistoséci do jednej lub dwoéch), porywa
ze soba wode z rurki U, i unosi ja do grzejnikéw wewnatrz
wagonu, gdzie woda oddaje znaczng czesé¢ swego ciepla,
a nastepnie wylewa sie pod wagon. Jak widaé z tego, od-
wadniacz dziala calkiem samoczynnie.

Dodatkowy odwadniacz Heintz'a stuzy do usuniecia
wody z przewodu po przerwaniu ogrzewania wagonu.
Wtedy woda w garnku stygnie, a zarazem i odwadniacz
Heintz'a; palazek T. kurczy sie, grzybek T, otwiera sie,
1 woda wylewa sie rurka T, pod wagon.

Hamulce.

Wszystkie nowe wagony osobowe otrzymuja szybko-
dzialajacy hamulec Westinghouse'a o sprezonem powietrzu.
Niektére, przeznaczone do komunikacji miedzynarodowe;j
np. ze Szwajcarja, zaopatrywane sa w tak zw. podwéjny
hamulec Westinghause'a polegajacy na tem, ze do zwykle-
go hamulca szybkodzialajacego dodany jest drugi przewod
z kiszkami hamulcowemi, (ktéry musi i1§¢ naturalnie
wzdluz calego pociagu az do lokomotywy, zaopatrzonej
w dodatkowy zawdr maszynisty) oraz z dwustronnym za-
worem zwrotnym, polaczonym odpowiednio z nieco w tym
celu zmniejszonym zaworem rozrzadczym i cylindrem ha-
mulcowym. W ten sposob, przy jednym cylindrze hamul-
cowym, otrzymuje si¢ dwa niezaleznie od siebie dziatajace
hamulce: zespolony hamulec samoczynny o szybkiem dzia-
taniu i zespolony hamulec niesamoczynny. Hamulec samo-
czynny Westinghouse'a o szybkiem dzialaniu daje moz-
noéé¢ stopniowego hamowania pociagu, naglego zahamowa-
nia pociagu z lokomotywy lub z ktéregokolwiek wagonu,
oraz samoczynnie zatrzymuje obie czesci w razie zerwania
sie pociagu; nie umozliwia jednak stopniowego odhamo-
wywania, lecz musi byé catkowicie odhamowany, przyczem
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zostaje wyczerpany. Do ponownego zatem po odhamowa-
niu napelnienia zbiornikéw, ktére trwa okolo 45 sekund,
maszynista nie rozporzadza zadnag sila hamujaca, co na
dlugich i stromych spadkach gérskich grozi duzem niebez-
pieczeristwem. Temu zapobiega dodatkowy hamulec nie-
samoczynny, dajagcy maszyniscie moznos¢ dowolnego sto-
pniowego hamowania i odhamowania pociggu, przyczem
hamulec samoczynny pozostaje zawsze do rozporzadze-
nia i moze byé kazdej chwili uruchomiony tak z lokomo-
tywy lub z wagonu, jak i samoczynnie skutkiem zerwania
sie pociagu.

Nadto pewna ilos¢ wagonow ze wzgledu na komu-
nikacje z Austrjg i przez Austrje zaopatrzona jest w proz-
niowy hamulec Hardy'ego, a w ostatnim czasie na zada-
nie Austrji, wobec stopniowego wprowadzania przez nia
hamulca o sprzezonem powietrzu, dodawany jest, obok ha-
mulca Hardy'ego, do hamulca Westinghouse'a uzupetnia-
jacy zawor systemu Leutner-Rihosek, umozliwiajacy
stopniowo odhamowanie i zapobiegajacy przynaj-
mniej teoretycznie wyczerpywaniu si¢ hamulca We-
stinghause’a.

Wézek.

Na zakoriczenie jeszcze kilka stow o wézkach,
stosowanych do 4-roosiowych wagonow osobowych.

Poprzednio w Europie, z wyjatkiem Rosji, byl
uzywany niemal wylacznie typ wézka o potréjnem
sprezynowaniu, t. j. ze sprezynami piérowemi, apa-
ratami na maznicach, sprezynami spiralnemi podtrzy-
mujacemi wieszaki sprezyn piorowych oraz sprezyna-
mi eliptycznemi (rzadko $§rubowemi) w bujaku, na
ktérym wspiera sie¢ pudlo wagonu, Pézniej rozpo-
wszechnil si¢ w Europie — zdaje sie, ze przede-
wszystkiem w Niemczech, a obecnie i we Francji wo-
zek typu amerykanskiego o podwdjnem spreiyno-
waniu, t. j. ze sprezynami $rubowemi, osadzonemi
na belkach wygietych w postaci szyi labedziowej,
ktére oparte sa na maznicach, i sprezynami eliptyczne-
mi w bujaku. Na ten typ wézka przeszlo rowniez Towa-
rzystwo wagonéw sypianych. Niemcy zaczeli w ostatnich
latach stosowaé woézek odmiennego typu pomystu fabryki
wagonowej w Goérlitz (Zgorzelice} o bardzo duzym roz-
stepie osi (3,6 m do pociagéw pospiesznych}, z potréjnem
sprezynowaniem, przyczem zawieszenie woézka na maZni-
cach jest takie same, jak w wézkach zwyklych, ale spre-
Zzyny eliptyczne zastapione sa bardzo dlugiemi sprezy-
nami piérowemi, ustawionemi wzdluz wozka.

Kazdy z powyzszych wozkéw ma swe zalety i wady;
kazdy z nich, jesli jest nalezycie skonstruowany, z odpo-
wiednio dobranemi sprezynami, moze daé zadawalajaco
spokojny bieg wagonu. Nie wdajac si¢ w teorj¢ biegu wa-
gondéw, nalezy zaznaczyé, ze spokojny bieg wagonu zalezy
przedewszystkiem od stanu toréw. Na zle zbudowanym
i zle utrzymanym torze zaden wagon spokojnie biec nie
bedzie. Na drugiem dopiero miejscu bieg wagonu zalezy
od konstrukcji wézka, a wreszcie w niemalej mierze,
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zwlaszcza w wagonach stalowych, od solidnego wykonania
pudla, nie rozluzniajacego si¢ w ruchu.

W kazdym razie wozek typu amerykanskiego wyroz-
nia sie miekkim biegiem, co jest nader wazne dla wago-
néw zelaznych, wigcej sklonnych do nieprzyjemnych
drzen, niz wagony z pudlami drewnianemi .

Ze wzgledu na t¢ wlasnosé wozki amerykanskie sa
stosowane do wagonow polskich. Zostal przyjety wozek
amerykanski typu niemieckiego (rys. 8) z jednej strony
ze wzgledu na znaczng ilosé tego rodzaju wozkow pod
wagonami, otrzymanemi z repartycji, z drugiej zas§ — ze
wzgledu na moznosé¢ otrzymywania od Huty Kroélewskiej
na Gérnym Slasku blach prasowanych do budowy tych
wozkéw, Waozek ten jest zbyt zwiezlej budowy, ma nieco
za maly rozstaw osi (2150 mm). Wprowadzenie jednak
pozadanych zmian rozbija si¢ o niemozno$§é oftrzymania
odpowiedniego materjalu w kraju. Cheé przejscia na

Rys. 8.

Wozek typu amerykariskiego.

wozek stalowy lany okazala sie w naszych warunkach
przedwczesng.

Do zalet wozka amerykarskiego w poréwnaniu z in-
nemi nalezy zaliczyé nieprzenoszenie sie w calej petlni
pionowych ruchéw kol na ostoje wézka, zachowanie réwno-
leglosci osi dzieki belkom wygietym, osadzonym na maz-
nicach; do wad — sklonnosé do balansowania, zwlaszcza
podczas jazdy na spadkach i podczas hamowania, duzy
ciezar nieodsprezynowany, co nie jest bez pewnego szko-
dliwego wplywu na tory i osi wézka. Dla wozka typu
amerykanskiego rzecza pierwszorzedna jest staranny do-
bér sprezyn, zwlaszcza srubowych (spiralnych) tak pod
wzgledem wysokosci, jak i ugiecia na tonne. Uchybienia
pod tym wzgledem niwecza wszystkie zalety wozka typu
amerykanskiego, i bieg wagonu moze si¢ staé¢ wprost nie-
Znosnym. .

W zakonczeniu nalezy zaznaczyé, ze od 2'/, lat no-
we wagony osobowe otrzymujg maznice z mechanicznem
smarowaniem syst. inz M. Czarkowskiego.

Pompa podgrzewacza wody syst. ,,Dabeg”, zastosowana
w parowozach serji Ok 22.

odroznieniu od innych podgrzewaczy wody, przy

ktérych praca tloczenia wody do kotla wykonywa-

na jest pod dziataniem badz to nie wielkiego silnika
{(pompy parowej), badz tez inzektora, zuzywajacych znacz-
ng ilos¢ $wiezej pary nasyconej, pompa ,,Dabeg” uruchamia
sie mechanicznie przez nich samego parowozu, jak to wy-
kazuje rysunek Nr. 1.

Wynikiem tego jest przedewszystkiem fakt, ze
energja potrzebna do funkcjonowania pompy jest za-
ledwie drobnym ulamkiem pracy parowozu (okolo 1%),
podczas gdy przy podgrzewaczach z pompami parowowe-
mi lub inzektorami ulamek ten jest juz znacznie wyzszy.

Nalezyte funkcjonowanie pompy , Dabeg' zalezy jedynie od
stanu parowozu, podczas gdy przy innych podgrzewaczach
trzeba si¢ liczy¢ ze stanem ich wlasnego silnika (zuzycie
segmentéw, owalizacja malego cylindra przy pompach pa-
rowych, erozja i zdekalibrowanie przy inzektorach i t. d.)

Powtére dzialanie pompy jest kinetycznie zsynchro-
nizowane z ruchem parowozu i ilos¢ wody, jaka pompa
wprowadza do kotla (przy otwartym regulatorze} kom-
pensuje automatycznie w danej chwili ilos§¢ wody, zamie-
niana w pare. Poniewaz z drugiej strony woda podgrze-
wa sie do okoto 100°C w skraplaczu zapomoca pary wylo-
towej parowozu — to przy pompie ,,Dabeg" mozliwe jest
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state zasilanie woda bardzo ciepla, co zawsze uwaza sie
za pozadane celem zwiekszenia wydajnosci kottéw paro-
wozowych 1 utrzymania ich w dobrym stanie. W zwiazku
z ostatnio wymieniona okolicznosécia nalezy dodaé, ze wo-
da zasilajaca, ogrzewajac sie w dzialajgcym pod cisnie-
niem atmosferycznym skraplaczu natryskowym pompy
,Dabeg” (do blisko 100"C), traci swéj gaz i powietrze, od-
kladajac kamien kotlowy w postaci sproszkowanej. Wszy-
stko to sprzyja utrzymaniu kotla w dobrym stanie.

Po trzecie nalezy podkresli¢, ze podgrzewanie wody
w skraplaczu pompy uzyskuje si¢ wylacznie para wylo-
towa parowozu, co stanowi wazna zalete pod wzgledem
oszczednosciowym.

W chwili obecnej podgrzewacze wody ,,Dabeg" znalazty
zastosowanie w szeregu wielkich Towarzystw kolejowych

roznych krajow i w uzyciu jest juz okolo 1700 aparatow.
Na polskich kolejach panstwowych zaopatrzono w pompy
»Dabeg' kilka parowozéw serji Ok 22.

Ponizej dajemy opis aparatu odsylajac czytelnika do
zataczonych rysunkow.

Rysunek Nr. 2 daje przekrdj pompy (model najczesciej
stosowany) w obecnem jego wykonaniu; rysunek Nr. 1 wska-
zuje sposob zainstalowania pompy na parowozach Ok 22
Dzialanie jej nie wymaga specjalnych objasnier: tlok
N (rys. 2) jest wspélny dla strony zimnej i cieplej wody—
powodujac przy kazdym obrocie kola parowozu ssanie
zimnej wody z tendra, by ja wtloczyé do skraplacza —
podgrzewacza, a z drugiej strony pompa ssie wode ciepla,
otrzymywana ze skraplacza, by jg wtloczyé do kotla. Wen-
tyl ,I'" (rys. 2) automatycznie zamyka doplyw zimnej wody

j_ .

Rysunek Nr. 1.

Objasnienie:

Urzqdzenie pompy podgrzewaczej syst. ,,Dabeg” na parowozie PKP serji Ok22
a ssanie wody z tendra; b zawdr regulacyjny;
c przew6d ssacy wody zimnej; d filir; e pompa (strona wody zimnej);
f skraplacz; g przewéd pary wylotowej; A odoliwiacz; %k przelew;

| pompa (strona wody cieplej); m tloczenie wody cieplej; n zawoér bez-
pieczenstwa; o zawdr zasilajacy kociol; p naped do odwadniania pom-
PY; ¢ manomelr.

Rysunek Nr. 2. Przekrdj pompy przegrzewacza sysi. ,,Dabeg”.

Objasnienie: A ssanie wody z tendra; B zawér regulacyjny;

C filtr; D zawér ssacy wody zimnej; E pokrywy cylindrow pompy;
F zawér tloczacy wody zimnej; G zawér zwrotny; H powietrznik;
I automatyczny zawor zasilania; J skraplacz; K rura natryskowa:

L przelew i odpowietrzanie; M przewod pary wylotowej; N tlok:
O dziwignia napedna; P zawér ssacy wody goracej; Q zawér tloczacy
wody goracej; R zawér bezpieczenstwa,
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do skraplacza pompy, gdy regulator porowozu jest zamknie-
ty; w ten wiec sposob jest niemozliwe zasilanie kotla zimna
woda. Przy 7amkniqtym regulatorze, gdy wentyl ,,I' jest
zamkniety, tloczona zimna woda wraca przez wentyl ,,G"
do rury ssacej.

Pompy te umozliwiaja zasilanie woda o temperatu-
rze 95—100" i utrzymanie statego poziomu wody w kotle,
odciazajac w ten sposéb w pracy maszyniste i palacza,
ktorzy dzieki temu moga skupié cala uwage na sygnaly;
maszyniscie wiec lub palaczowi pozostaje jedynie regulo-
wanie, w miare potrzeby, wydajnosci pompy. Do tego celu
stuzy zawér B (rys. 2), ktory, w mniejszym lub wiekszym
stopniu, otwiera ssanie wody do pompy; poprawke te
zreszta uskulecznia sie tylko od czasu do czasu, poniewaz
pompa ,,Dabeg” ma stala wydajnosé w miare stalych obro-
tow kot parowozu; wydajnosé ta wzrosta rownomiernie ze
wzrostem szybkosci, t. zn., Ze wydajnosé¢ jej dokladnie
odpowiada, w danym momencie, zuzyciu pary przez cy-
lindry maszyny.

Reasumujac powyZsze mozna powiedzie¢, ze w da-
nym wypadku mamy aparat prosty, a jednak najbardziej
wydajny z tego rodzaju przyrzadow, ktéry przytem mozna
powierzyé pracownikowi niezbyt wyszkolonemu (oko-
licznos¢ niezmiernie wazna ze wzgledow na wysokosé
kosztéw obstugi).

Pompa uwidoczniona na rys. 2 wazy tylko 470 kg.
wlacznie ze skraplaczem, to znaczy o wiele mniej niz
pompa parowa tej samej wydajnosci; wlasciwos¢ ta
réwniez bardzo wazna, wynika ztad, Ze pompa ,,Dabeg'’ jest
pompa o szybkim biegu. Jak widaé¢ z rys. 1 instalacja
jest zupelnie prosta i wymaga tylko zasadniczych prze-
wodow rurowych, a wiec: dla pary wylotowej przewodu

Kronika

XI Zjazd Polskich Inzynier6w Kolejowych odbyl
sie w Wilnie w dniach 2 do 4 paZdziernika r. b. Na Zjazd
przybylo przeszlo 500 inzynieréw i cztonkow ich rodzin. Juz
na dworcu kolejowym uczestnicy Zjazdu byli witani przez
przedstawicieli miejscowego Kota Zwigzku Inzynierow
Kolejowych z prezesem Kota inz. S. Mazurowskim na cze-
le. Jednoczesnie wladze Dyrekeji kolejowej wiialy przy-
bylego na Zjazd pana Podsekretarza Stanu inz. J. Gallota.

Po uskutecznieniu zapiséw w biurze Zjazdowem,
uczestnicy Zjazdu udali si¢ na uroczyste nabozenstwo,
ktore w kaplicy Ostrobramskiej celebrowal Ks. arcybiskup
Jalbrzykowski; po skoriczonem nabozenstwie przemoéwit
on do wypelniajacych cata ulice przed kaplica ucze-
stnikéw Zjazdu, wskazujac na piekne tradycje kolejarzy
polskich i wazne znaczenie podobnych Zjazdéw, zwlaszcza
gdy odbywaja si¢ w miastach kresowych. Pierwsze plenar-
ne posiedzenie odbyto si¢ w Uniwersytecie Wileriskim
wypelniajac po brzegi piekng sale. Zjazd otworzyl prezes
Komitetu Zjazdéw inz. E. Zienkiewicz. witajac obecnych
na sali arcybiskupa Jalbrzykowskiego, biskupa Michalkie-
wicza, podsekretarza stanu inz. J. Gallofa, p. wojewode
Beczkowicza i innych przedstawicieli urzedéw i spotecz-
nych instytucji Wilna. Na przewodniczacego Zjazdu po-
wolano prezesa Tow. Politechnicznego we Lwowie inz.
S. Rybickiego, na zastgpcow inZynieréw prezesow K. Fal-
kowskiego, S. f,aéunq i S. Wiktora. Inz. Rybicki wygtosil
dtuzsze przemoéwienie omawiajac prace wykonane w osta-
tnim roku przez koleje polskle i wykazujac jak wielka role
odegral w tych pracach inzynier kolejowy, ktéry zawsze
chetnie, poswigcajac wlasne interesa, oddaje wszystkie swe
sity kolejnictwu. Przypisujac duze znaczenie pracom za-
kreslonym przez Zjazd, Zyczy mu owocnej pracy i osiagnie-
cia wprowadzenia w zycie uchwal jakie beda powziete.
Nastepnie wita Zjazd p. wojewoda Beczkowicz, ktory ja-
ko gospodarz tej ziemi wyraza radosé, ze Wilno gosci
w swych murach tak licznie zgromadzonych inZynieréw
kolejowych. Podsekretarz stanu inz. J. Gallof wita Zjazd
w imieniu pana Ministra Komunikacji i w dluzszem prze-
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ssacego zimnej wody 1 przewodu tloczgcego wode
ciepla.

Jedna z najwiekszych zalet pompy , Dabeg” polega na
tem, ze ulatwiajac wytwarzanie pary w kotle, umozliwia
badz to zwiekszenie sily parowozu, badz tez zmniejszenie
zuzycia paliwa. Réwnoczesnie nie mozna pomingé milcze-
niem innych wlasciwosci pompy ,,Dabeg”, a mianowicie,
pewne i automatyczne zasilanie kotla, oraz ulatwienie,
jakie pompa ta zapewnia obsludze parowozu.

Aby nalezycie oceni¢ wielorakie korzysci jakie moz-
na wydoby¢ z tego aparatu prostego, a zarazem bardzo
trwaltego, wystarczy wzia¢ pod uwage, Ze system dzia-
fania pompy, P polegajacy na tem, zZe podgrzewanie wody
realizuje sie wylacznie przez wyzyskanie kalorji przezna-
czonych na straty (para wylotowa) z zupelnem wylacze-
niem uzycia $wiezej pary, i ktérego dziatanie jest 7upelnie
mechaniczne, t zn. zalezne od dzialania parowozu, powinien
da¢ w normalnych warunkach nadzwyczajne rezultaty

W artykule opublikowanym w Railway Gazette z dnia
28 grudnia 1928 r., podano, ze zastosowanie podgrzewacza
wody o napedzie mechanicznym tak, jak w pompie ,Da-
beg' staje sie bardziej interesujace wowczas, gdy ciénienie
kotlowe zostaje podniesione. Jest to zrozumiale, ponie-
waz tloczenie wody do kotla odbywa si¢ zapomoca pompy
mechanicznej, ktora staje sie bardziej ekonomiczna ze
wzgledu na to, Ze jej moc napedowa rozwmlqta na obwo-
dzie kota parowozu powstaje przy wyzszej wielkosci skut-
ku uzytecznego.

Pewna ilos¢ pomp ,,Dabeg” funkcjonuje juz lub sa
przewidziane na parowozach o preznosci 20 kg/cm?, ponadto
ostatnio zostala zainstalowana po raz pierwszy pompa

+Dabeg’’ na parowozie o preznosci pary 35 kg/cm®.

krajowa.

moéwieniu omawia gospodarczy stan kraju, na ktérego tle
musza pracowaé koleje. Po wysluchaniu szeregu przemoé-
wien, w ktérych przedstawiciele urzedow i instytucji spo-
tecznych witali Zjazd, wyglosil referat inz. S. Felsz o orga-
nizacji Ministerstwa Komunikacji i zarzadu kolejami,
w ktorym przedstawil wnioski wyplywajace z szeregu
uchwal Zjazdow poprzednich i specjalnych zebran inzy-
nieréw poswieconych zagadnieniu przeksztalcenia kolei
polskich na przedsiebiorstwo oparte na zasadach handlo-
wych i odpowiednio do tego zreorganizowania Minister-
stwa Komunikacji, co dzis, kiedy postulat wysuniety przez
Zwiazek Inzynieréw Kolejowych jeszcze w 1922 roku - - ze-
srodkowania wszystkich srodkow komunikacyjnych w jed-
nrem Ministerstwie, zostalo osiagnigte, jest szczegolnie
wazne dla dalszego rozwoju kolejnictwa polskiego. Nad
referatem rozwineta sie obszerna dyskusja, w ktérej za-
bral glos szereg moéwcéw, zas p. inz. Gallof w paru
przemoéwieniach oswietlit poglad wladz na to zagadnienie
zZwigzane z ekonomicznym rozwojem kraju, podkreslajac
wage wyzbyma si¢ przez kolej skostnialych form biuro-
krytycznego ujmowania rzeczy, szkodliwych dla sprezy-
stego funkcjonowania takiego srodka komunikacyjnego
jakim jest kolej,

Z kolei wygtlosili referaty inz. J. Dybowski: ,,Szko-
lenie zawodowe kolejarzy” i inz. A. Krzyzanowski: ,,Koszty
przewozéw kolejowych”. Referaty te, szczegélnie ostatni
wywolaly ozywionag rzeczowa dyskusje.

Po przerwie obiadowej wyglosil referat inz. E. Debski:
,,Uposazenie inzynieréw kolejowych w Polsce i zagranicq
oraz inz. A. Czeczoft: ,Z dziedziny badania parowozéw",
poczem w godzinach wieczornych odbyl sie w salonach Ra-
dy Miejskiej raut, ktéry zgromadzil uczestnikéw Zjazdu
i licznych przedstawicieli miejscowych wladz i instytucji
spotecznych. Raut zaszczycili swa obecnoscia p. podsekre-
tarz stanu inz. J. Gallof z malzonka, wojewoda Beczko-
wicz i inni. Zabawa w mitym nastroju przeciaggneta sie do
péznej nocy, dajac moznosé przybylym z caIe] Polski in-
zynierom wickszego zblizenia sie i poznania,
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Poniedziatek 3 pazdziernika zostal pos$wiecony na
posiedzenia sekcji fachowych i zwiedzanie miasta i jego
okolic. Najwieksza wycieczka, przy udziale paruset oséb
udala sie autobusami deo Trok dla zwiedzenia przepiekne-
go jeziora 1 historycznego zamku -— ruin. Pomimo nie
sprzyjajacej pogody, udano sie¢ w kilkudziesieciu fodziach
na wyspe zamkowgq, zwiedzajac ruiny i podziwiajgc wspa-
nialy widok, roztaczajacy sie z wysokich baszt zamku.
W trzecim dniu Zjazdu wyglosili na plenarnem po-
siedzeniu referaty: inz. S. Kolomyjski: ,,Socjalne stanowisko
inZyniera w stuzbie kolejowej" i inz, B. Cywiriski zrefero-
wat wnioski wyplywajace z pracy jego pod tytulem ,,Ko-
lejnictwo polskie w dobie kryzysu''. Obydwa referaty wy-
wolaly obszerng i bardzo goraca dyskusje, w rezultacie
ktorej, biorac pod uwage wazkos¢ wyplywajacych z refe-
ratéw wnioskow, polecono Zarzadowi Zwiazku Inzynie-
row kolejowych i dzialajacej przy nim Komisji Uspra-
wnienia Kolejnictwa oslateczne opracowanie wnioskéw,
ktore zasadniczo Zjazd akceptowal, Wreszcie zreferowano
wnioski wyplywajace z referatow wygloszonych w komi-
sjach, ktore Zjazd przyjal. Wszystkie wnioski, przyjete
przez Zjazd bedg po ostatecznem uporzadkowaniu poda-
ne w najblizszym numerze ,,Inzyniera Kolejowego". Po-
zainknieciu prac Zjazdu odbyla sie wspolna kolezenska
biesiada, gromadzac przy stole biesiadnym kilkuset ucze-
stnikéw Zjazdu i dajac im mozno$é jeszcze raz spedze-
nia w milym nastroju kilku chwil i podzielenia sie mysla-
mi i nadziejami, a w szeregu przeméwieri zachecenia do
dalszej usilnej pracy dla dobra Ojczyzny i Kolejnictwa.
Wieczorem 4 pazdziernika opuszczaliSmy z zalem prze-
piekne Wilno. Jeszcze raz zegnali nas serdecznie na dwor-
cu przy dzwigkach orkiestry koledzy wilnianie. Za dosko-
nala organizacje Zjazdu i uprzyjemnienie chwil pobytu
w Wilnie, nalezy sie na tym miejscu zloZzy¢ serdeczne po-
dzigkowanie calemu Komitetowi miejscowemu z prezesem
S. Mazurowskim na czele, jak réwniez p. Prezesowi Dy-
rekcji inz. K. Falkowskiemu, ktory jako gospodarz Dy-
rekeji bral zywy udzial w pracach przygotowawczych
i w samym Zjezdzie, gorgco interesujac sie wszystkimi
sprawami i wiele obcujgc z przybylymi na Zjazd kole-
gami.

VIII Zjazd techniczny Inzynieréw Wydz. Mech.
P. K. P. odbyl sie w dn.12—14 pazd. w Stanistawowie pod
przewodnictwem inz. inz. P. Chojeckiego i 1. Czerniewskie-
go. Na posiedzeniach plenarnych Zjazdu wystuchano re-
feratow: inz. T. Owczarka ,Stalowe wagony osobowe
P. K. P." i inz. 'W. Lisowskiego ,Racjonalna gospodarka
stopami lozyskowemi w warsztatach i parowozowniach'.
Pozatem: Zjazd, jak i poprzednie, podzielil sie na dwie
sekcje: Warsztatowa — pod przewodnictwem inz. W.
Krzyzanowskiego i trakcyjng pod przew. inz. S. Felsza.
Na sekcji warsztatowej referaty wyglosili: inz. J. Wagner
dwa tradycyjne referaly: ,,Sprawozdanie o zastosowaniu
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naukowej organizacji pracy w warsztatach P. K. P." oraz
Wyniki gospodarki warsztatewej za rok 1931/32" i inz.
A. Kraczkiewicz — ,Sprawozdanie Komisji o rachunko-
wosci i niektérych szczegolach organizacji warsztatéw ko-
lejowych', Sekcja trakcyjna miata cztery referaly: inz,
A. Czeczotta ,,Ujednostajnienie we wszystkich Dyr. Kol.
Paristw. sposobéw okreslenia obcigzenia i czasow jazdy
pociagow osobowych i towarowych”, inz. B. Pupko ,Me-
chaniczne czyszczenie taboru kolejowego”, inz. W. Krzy-
zanowskiego ,Zwilzanie obreczy i smarowanie obrzezy
kol parowozowych' i réwniez tradycyjny referat inz. P.
Bedlo-Zwolinskiego ,,Wyniki gospodarki trakcyjnej za rok
1931/32",

Jako koreferent do refer. inz. A. Czeczotta wyglosil
inz., Z. Skarbek-Leszczynski ,,Opis sposobu graficznego
calkowania metoda Unreina’’, stosowanego przy obliczaniu
czasow jazdy w Dyr. Gdanskie;j.

Ostatnie posiedzenie plenarne Zjazdu odbylto sig
w Worochcie w sali domu kolonji letnich dla dzieci pra-
cownikéow Dyr. Stanistawowskiej. Na posiedzeniu tem
uchwalono szereg wnioskéw, wyplywajacych z wygloszo-
nych referatow i wolnych, dokonano wyboru Komitetu
Zjazdu na rok 1932/33 i ustalono, iz nastepny IX Zjazd
ma sie odbyé¢ w czerwcu r. 1933 w Wilnie.

W drugim dniu Zjazdu w przerwie miedzy obradami
zwiedzono catkowicie zautomatyzowana stacje wodna pod
Stanistawowem, po zakonczeniu zas Zjazdu cze$é ucze-
stnikow udala si¢ na wycieczke w gory na szczyt Howerli,
dwie inne grupy pojechaly na wycieczki do Kalusza dla
zwiedzenia kopalni kainitu i do Czerniowiec.

Zjazd, pieczolowicie i wumiejgtnie zorganizowany
przez inZynieréw z Dyr. Stanistawowskiej, pozwolil w re-
feratach i dyskusji wyjasni¢ szereg ciekawych kwestji,
w uchwatlach, opartych na opinji zebranych doswiadczo-
nych fachowcow, dal wiele cennego materjatu dla zamie-
rzef kierowniczych miarodajnych czynnikéw kolejnictwa
polskiego, uczestnikom za$ pozostawil mite, dtugo niezatar-
te wspomnienie nieskrepowanej rzeczowej wymiany mysli
w atmosferze kolezerskiego obcowania na temat zagadnien
z ich fachowej dziatalnosci stuzbowej. K—i.

Nowy parowéz pospieszny serji Pt 31, Wobec sta-
tego wzrostu skladu pociagéw pospiesznych zjawilo sie
zapotrzebowanie P. K. P. na parowozy silniejsze, niz do-
tychczas stosowane. Aby uczvnié¢ zadosé temu zapotrze-
b(i;/va:r)’liu zaprojektowano parowozy pospieszne serji Pu 29')
1Rt 31,

Pierwsze z nich w ilosci 3-ch, zbudowane przez fir-
me H. Cegielski w Poznaniu w roku zeszlym, obsluguja
juz ciezkie pociagi pospieszne, idace z Niemiec przez Po-
morze do Prus Wschodnich.

') Patrz Inz. Kol. Nr. 10, 1931 r. Kronika krajowa.

_Parowdz pospieszny serji Pt 31.
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Obecnie wypuszczono z budowy pierwszy z 3-ch pa-
rowozow serji Pt 31, budowanych dla P. K. P. przez
Pierwsza Fabryke Lokomotyw w Polsce S-ka Akc.
w Chrzanowie.

Parowéz serji Pt 31 posiada z przodu o jedna o$ to-
czng mniej, niz parowéz serji Pu 29, ktéry opiera sie tutaj
na wozku dwuosiowym; trzeba jednakze zaznaczyé¢, ze
i parowoz Pt 31 ma z przodu wézek dwuosiowy, gdyz prze-
dnia jego o$ toczna polaczona jest z I-a osia wiazana
w ten sposdb, ze tworzy z ta. ostatnia wézek konstrukcji,
zblizonej do konstrukcji wozkéow typu Krauss-Helmholtz'a.

Dla poréwnania obydwu wymienionych serji parowo-
zOw wskazane sa w ponizszej tabeli ich gléwne wymiary.

Podana fotografja przedstawia pierwszy parowoz
serji Pt 31, z ktérym dokonano juz jazde probna na linji
Strzemieszyce—Skarzysko (5.X r. b.).

Otrzymane wyniki jazdy prébnej potwierdzily stusz-
no$¢ zalozen, przyjetych przy projektowaniu parowozu:
przy nizej podanym skladzie wagonow i stosowaniu napel-
nienn 30—50%, (przewaznie 407 ) osiagnieto przegrzew pa-
ry 300—370°C, zaleznie od natezenia rusztu.

Parowéz wiézt sktad wagonow wagi 650 tn (60 osi)
z przecietna szybkoscig technicznag okolo 57 km/godz;
szybko$¢ na wzniesieniu 11°/,, wynosita przy ustalonym
ruchu okolo 46 km/godz, a najwigksza — okolo 80 km/godz.

Pelnej szybkosci 100 km/godz, dla ktérej parowoz
projektowano, nie mozna bylo dopuscié z przyczyn lokal-
nych linji Strzemieszyce—Skarzysko; powodem tego jest
duza ilos¢ lukow o malym promieniu oraz odbywajaca sie
wzdiuz calej linji rekonstrukcja torowiska.

Dla wyprébowania przy wigkszej szybkosci oraz po-
réwnania z parowozami serji Pu 29 beda parowozy Pt 31
przydzielone Dyrekcji Gdarskiej, gdzie maja pracowaé
rownolegle z parowozami Pu 29,

Parowéz serii . Pt 31 Pu 29
Uktad osi : 1-4-1 2-4-1
llosé¢ eylindréw. . . . . . . . . . . . szt 2 2
Srednica cylindréw . . . . . . . . . . mm 630 630
Skal'thokaw? 2% oo, il sn s e 700 700
Srednica kot wigzanych . . . . . . . . 1850 1850
z przodu . ., . . 1000 860
Rons A POSTRTHIN Catot | wea VS, (ol %o ALZ0 W L2200
Nadpreznoéé pary s . atm. 15 15
Powierzchnia rusztu cp ity Re g B T2 4,5 4.8
Powierzchnia ogrzew. po l palerflsk'a j S35 S k1 3
steonie gazow plomienic. . . 99,8 83
plomienibwek . 123 136
Catkowita pow. ogrzew. kotla . Ly 239,8 238
Powierzchnia ogrz. przegrzewacza . . . . 90,2 86.8
i » kotta wraz z przegrzew. 330 3248
Naciskiosty ge o= gl Ln giw 0 Cmigiee o me 18,25 18.55
Waga nape Ina parowozu ol =m.: n] 73 74,2
» parowozu w stanie pré6znym . . . . 95.4 105,6>
» tendra 32 D 29 w stanie préznym . 26.6 26,6 l
parowozu w stanie sluzbowym . ., . 105 1149 1)
tendra a0 o i L okl 67,6 67.6
. parowozu wraz z tendrem w st. stuzb. 172.6 182,5
Diugosé¢ calkowita miedzy zderzakami (wraz
z tendrem) mm 23835 24500
Odlegtosé osi skrajnych parowozu " 12220 13200
nieprzesuwnych . . . . . 4000 6000
o .« skrajnych parowozu i tendra . 20235 21220
Najwigksza szybkoéé jazdy . km/godz. 100 110
0.

XII sesja Stowarzyszenia Miedzynarodowego Kon-
gresow Kolejowych, (Association Intfernationale du Con-
grés des Chemins de fer) odbedzie sie w Kairze w drugiej
potowie roku przyszlego. Pierwsza sprawa porzadku dzien-
nego tego Kongresu traktuje sposoby = zabezpieczenia
przejazdow kolejowych z uwzglednieniem wspolczesnego
rozwoju ruchu na drogach (samochodéw). Referaty w tej
') Podane tutaj wagi parowozu po ostatecznem jego wykon-
czeniu wypadly nieco wicksze od podanych w Inz. Kol. Nr. 10, 1931 r.,
gdzie podano wage przed ostatecznem wykoficzeniem parowozu.

sprawie zostaly powierzone inzynierowi Baticle, Dyrekto-
rowi robot publicznych w Paryzu (glownie kraje roman-
skie), inzynierowi Newlands, Gléwnemu inzynierowi drogi
zelaznej London Midland and Scottish w Londynie (kraje
angielskie, Chiny, Japonja i Egipt) i inz. A. Miszke, Na-
czelnikowi Biura Projektéw P. K. P. w Warszawie (kraje
pozostale). Referaty te zostaly wydrukowane w majowym
1 czerwcowym numerach biuletynu Stowarzyszenia i na ich
zasadzie opracowanie jeneralnego referatu i referowanie
sprawy w Kairze zostalo zlecone trzeciemu z referentéw in-
zynierowi A. Miszke z Warszawy. Referat jeneralny obecnie
juz oddany do druku zaleca w mysl X Kongresu w Londy-
nie dalsze zmniejszenie strzezenia przejazdow i zastepo-
wanie go przez sygnaly stale w postaci krzyza S-go An-
drzeja lub przy niedostatecznej widzialnosci pociagu
z przejazdu, przez sygnaly automatyczne, stosowanie
gwizdkéw parowozéw jedynie przed przejazdami, nie po-
siadajacymi dostatecznych warunkéw widzialnosci przy
stabym ruchu, i zawiera projekt jednostajnych przepiséw
zabezpieczenia przejazdow, warunkéw widzialnosci i ty-
poéw znakéw i sygnaléw. Referat jeneralny nie mégt sze-
rzej uwzgledni¢ wnioskow koreferentéw pp. Baticle i Ne-
wlands, ktérzy wypowiedzieli sie za szerokiem stosowa-
niem barjer wbrew przyjetym juz zaleceniom kongresu lon-
dynskiego i wbhrew opinji wiekszosci zarzadéw kolejowych,
objetych ich referatami. Poglady odmienne pod tym
wzgledem wypowiedziane w referacie jeneralnym uzyska-
ty wstepna aprobate sekretarjatu Stowarzyszenia Kongre-
séw. Dalsze szczegoly w tej sprawie beda podane w szer-
szem streszczeniu po zakoriczeniu sesji Kongresu.

Polska na wystawie turystycznej w Chicago. Dnia 8-go z. m.
otwarla zostala w Chicago wystawa, w ktorej rowniez bierze udziatl
Polska,

Ostatnio nadeszla do Ministerstwa Spraw Zagranicznych tele-
graficzna wiadomo$é przestana przez polski Konsulat Generalny, do-
noszaca, iz stoisko polskie odniosto duzy sukces, wzbudzajac ogromne
zainteresowania tak wéréd Polonji amerykanskiej, jak i wérod
Amerykan.

Steisko nasze na wystawe chicagowska zaprojektowal i urza-
dzil Wydzial Turystyczny Ministerstiwa Komunikacji wspélnie z Liga
Morska i Kolonjalna oraz Biurem Podrézy ,,Orbis". Eksponaty pol-
skie ilustruja dziedzine komunikacyjna, pickno naszego krajobrazu
i walory turystyczne kraju oraz bogactwo naszego przemystu lu-
dowego.

Polski Konsulat Generalny zamierza po zamknieciu wystawy
zorganizowa¢ wystawe ruchoma, kiéraby objechala kilka wiekszych
miast Ameryki Potnocnej. Wystawa taka bedzie waznem posunieciem
propagandowem w dziedzinie naszej turystyki.

Poniewaz w roku przyszlym otwarta zostanie w Chicago wy-
stawa Swiatowa, wiec Wydzial Turystyczny Ministerstwa Komunikacji
juz teraz czyni odpowiednie przygotowania, aby stoisko turystyczne
w pawilonie polskim wypadlo jak najokazalej.

Zagraniczni goscie w kolejowej pracowni psycho-technicznej.
Dnia 11 z. m. zwiedzil pracownie psycho-techniczna kolejowa, istnie-
jaca przy Ministerstwie Komunikacji, poset lotewski w Warszawie,
minister Olgerd Grosvald, w towarzystwie pierwszego sekretarza po-
selstwa, p. A. Stegmanisa. Szczegolowych objasnien udzielali.gosciom
kierownik pracowni, inz. J. Wojciechowski i dr. H. Targonski.

Pan minister Grosvald interesowal si¢ zywo urzadzeniem pra-
cowni i metodami badan, zapowiadajac wizyte lotewskich inzynierow
kolejowych, ktorzy przybeda do stolicy w niedalekiej przyszlosci. Jest
to juz nie pierwsza wizyla zagranicznych gosci, sktadana kolejowej
pracowni psychotechnicznej, ktérej metody pracy i badan oraz wzo-
rowe instalacje interesuja Zywo fachowcéw zagranicznych.

Polsko-jugostowianski zwiazek kolejowy. Polskie Koleje Pan-
stwowe jako zarzad kierujacy sprawami Kolejowego Zwiazku Polsko-
Jugostowianskiego zwolaly na koniec maja konferencje w Dubrowniku.
Konferencja obradowala nad sprawa bezpodredniej taryfy towarowej
polsko-jugostowianskiej, zapoznajac si¢ z materjalami opracowanemi
przez komisje urzednicze. W konferencji wzieli udzial przedstawiciele
kolei polskich, jugostowianskich, czechostowackich, niemieckich, ru-
munskich i wegierskich. Dzigki zrozumieniu wspdlnych intereséw
osiagnigto calkowitle porozumienie co do wszystkich szczegélow przy-
szlej taryfy jak i drég przewozu towaru. Nowa taryfa obejmie narazie
najwazniejsze towary obrotu handlowego miedzy Polska a Jugostawja,
jak: wegiel, przetwory naftowe, nawozy szluczne, wyroby z zelaza
i stali, maszyny, sél, tkaniny, tyton, skéry surowe, wino, owoce,
ryby i t. p. Jako walute taryfowa przyjeto zasadniczo zloty polski,
a jedynie dla towaréw ulegajacych latwemu zepsuciu, za ktére prze-
woine musi by¢ oplacane zgory, optaty beda ustalone w dinarach ju-
gostowiariskich. Nowa laryfa wejdzie w Zycie najpozniej z dniem
1 stycznia 1933 r.
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Rozwéj szybkiej kolei miejskiej w Paryzu. Rozwo-
jowi kolei miejskiej w Paryzu w strone przedmies¢ stal
na przeszkodzie pas forteczny. Obecnie przeszkoda ta
nie istnieje, wobec czego przystapiono do przedluzenia
kolei Métro w 15 kierunkach na odleglos¢ do 20 km.
Podobnie jak przy budowie starej kolei Métro, gdzie
miasto budowalo tunel, i kolei podmiejskich, gdzie na-
wierzchnie budowala kolej, przy obecnem wydluzeniu
kolei miejskiej tunel bedzie wykonany srodkami Depar-
tamentu de la Seine, a nawierzchnia w nim, urzadzenia
elektryczne i tabor dostarczony przez T-wo kolei Métro,
ktore uzyskalo eksploatacje nowych odcinkéw do r. 1955.
T-wo Métro przejelo przy tem na siebie obowiazek
zelektryfikowania pewnej ilosci odcinkéw podmiejskich
z trakcja parowa. Jako pierwszy ma by¢ zelektrylikowa-
ny odcinek poludniowy z dworca Luxemburg do Massy—
Palaiseau z odnoga na Sceanse. Przy elektrylikacji tego
odcinka, jak rowniez i innych, majg by¢ usuniete wszyst-
kie przejazdy w poziomie szyn. Na wykonanie robét
zwigzanych z rozbudowa kolei Métro ma byé zacia-
gnieta pozyczka, odsetki ktérej podniosa doplate do bi-
letéw kolejowych, wynoszacy obecnie w ruchu wewnetrz-
nym Paryza 1,15 fr, w [ kl. i 70 cts w II kl. Te optaty
beda utrzymane; dla ruchu podmiejskiego ustala sie 4
sekcje, za oplata za pierwsze 70 cts, za nastepne po 50 cts.
W ten sposob oplaty przy przejezdzie w ruchu podmiej-
skim koleja Métro beda kosztowaly nieco taniej, niz
obecnie. ]

w

Humanitarne stowarzyszenie Kolejowe w Niemczech
wykazuje za r. 1931 lacznie 374.938 czlonkow, czyli wie-
cej o 10,137 niz w roku ubieglym. Stowarzyszenia nale-
2ace do Zwiazku obejmuja najréznorodniejsze stowarzy-
szenia wzajemnej pomocy, humanitarne, oswiatowe, kasy
pogrzebowe, sportowe, towarzyskie i t. p., przyczem sto-
warzyszenia te maja zupelna samodzielno$¢ wewnetrznego
zarzadu i zlaczone sq w zwiazku tylko dla ogolnej repre-
zentacji i obrony praw ogélnych. Czlonkowie jednego sto-
warzyszenia moga naleze¢ do kazdego innego, o ile wypel-
niag obowiazki wyplywajace z tego nalezenia. W. r. 1931
musial Zwiazek wej$¢ na droge wybitnego zajecia sie po-
moca z powodu redukcji ptac i pomoca na czas zimowy.
Do najwazniejszych zadan zwiazku nalezy opieka nad
dzieémi i chorymi. Na cele te wydatkowal w tym czasie
zwiazek 2,841,017 mar. niem. Pod zarzadem zwiazku znaj-
duje sie¢ 17 zakltadéw wypoczynkowych i 11 zakladéw wy-
chowawczo-wypoczynkowych dla dzieci. Bank zwiazkowy
kolejowy podlegal w lipcu 1931 r. tej samej depresji co
inne banki, a to z powodu kryzysu pieni¢znego, jednak
wyszed! z tej sytuacji wzmocniony, dzigki stanowisku Za-
rzadu kolejowego, ktory udzielit bankowi i potaczonym
z nim kasom oszczednos$ciowym gwarancji za wklady, wo-
bec czego mogly te instytucje prowadzi¢ dalej swa rozbu-
dowe i organizacje. wg.

Przewietrzanie tunelu w Nowym Yorku. Holland-
tunel w Nowym Yorku, otwarty w r. 1627, ma niezwykle
ozywiony ruch, wzrastajacy rocznie o 25%. Jako kres
przelotnosci jego ruchu obliczajg 16 miljonéw pojazdéw,
co moze by¢ osiagniete juz w r. 1938, Do przewietrzania
tunelu stuza 84 wentylatory elektryczne mieszczae sie
w 4 szybach. Pomiary stopnia zadymienia tunelu wyka-
zaly, iz obecnosé czadu (CO) ponizej stezenia 0,04 nie
jest wyczuwalna; przy 0,06 wystepuje lekkie zatrucie,
znikajace zreszta szybko gdy pasazerowie wychodza na
$wieze powietrze; przy stezeniu 0,08 zatrucie ustepuje
dopiero w pare god_zin- Dla podtrzymywania w tunelu
stanu powietrza z zanieczyszczeniem ponizej 0,04 CO trzeba
wpompowywaé w godzing okolo 1 miljona m' swiezego
powietrza i tylez wypompowywacé. Swiese powietrze
wtlaczane jest rownomiernie po calej dlugosci tunelu
wzdluz toru, zepsute wysysa si¢ przez otwory w we-
wnetrznym suficie. Nie zauwazono przy tem przecia-
gow. Urzadzenie pracuje sprawnie. Wobec pomyslnych

zagraniczna.

wynikéw ma byé ono zastosowane réwniez przy budowie
tunelu Hudsonskiego pomiedzy Nowym Yorkiem i Wee-
hawken.

Przy tej sposobnosci warto przytoczyé z jakiemi ilo-
$ciami czadu najczesciej spotykamy sie w praktyce.
A wiec samochody wydzielaja 3,5—7% CO0, lokomotywy —
3,5%, palacze tytoniu — 0,5 — 1%, piece domowe
0,1—0,5%. Co si¢ tyczy wplywu CO na organizm
ludzki, to $mieré¢ nastepuje przy stezeniu 0,4%. W.

Koszt towarow a stawki tarylowe w Stanach Zjedno-
czonych. Biuro statystyczne zwigzku zarzadow kolejo-
wych w Stanach Zjednoczonych Ameryki P. dokonalo
obliczen stosunku jaki zachodzi pomiedzy ceng rynkowg
przewozonych towarow, a odpowiedniemi stawkami tary-
fowemi. Wypadlo, iz przecietnie na kolejach pierwszo-
rzednych, przewozacych towary na duze odleglosci na
1 tonne tadunku wypada 3,65 dolara oplat przewozowych,
przy przecietnej wartosci tadunku 53,84 dol. za tonne.
Wartosé towarow obliczano wedlug cen hurtowych, Oczy-
wiscie, iz dla kazdej z 157 klas tadunkéw stosunek ten
wypada inaczej. Najdrozej wypada przewé6z swiezych wi-
nogron: 1 tonna ich kosztuje 53,13 dol., przewoz 34,54 dol.,
co stanowi 65,0297 wartosci rynkowej. Podobnie nieko-
rzystnie wypada przewo6z wegla: przy cenie 1 tonny —
3,68 dol., przewé6z kosztuje 2,23 dol., stanowi to 56,03%
wartosci. Ww.

Wytrzymalo§é nasyconych pali drewnianych. Do-
nioslos¢ nasycania pali wykazaly ostainie badania prze-
prowadzone w Ameryce. W 1911 r. zastosowano pale na-
sycone kreozotem pod fundamenty tarczy obrotowej. Po
20 latach pozostawania w gruncie piaszczystym i wilgot-
nym podczas deszczy, lecz suchym przy dluzszej pogo-
dzie, pale wykazaly zupelnie zdrowy stan i to zaréwno
w czeSci warstw zewnetrznych nasyconych, jak i w nie-
nasyconym rdzeniu. Nasycona warstwa miala grubosé
tylko 6,5 cm. Struzki zabarwialy wode i drzewo wy-
dzielalo won kreozotu,

Taki sam stan pali stwierdzono pod fundamentami
wiaty peronowej na glebokosci tylko 1 m. od powierzchni,
pozostawaly one w niekorzystnych warunkach zmiennosci
stanu wilgotnosci, a to z powodu odprowadzonej wody
z dachu. Pale po 17 latach pozostawania w ziemi byly
zupelnie zdrowe. Réwniez w szeregu innych wypadkoéw,
przytoczonych przez pismo, znajdujemy dobre zachowa-
nie sie pali nasyconych kreozotem, natomiast przy zasto-
sowaniu w magazynie zbozowym w Chicago pali suro-
wych, zauwazono w pare lat po wybudowaniu pochyle-
nie si¢ budowli w strone rzeki, co bylo skutkiem, jak
stwierdzono, nadgnicia pali na wysokosci 15 cm. Zasto-
sowane roboty ochronne pochlonety 30.000 dolaréw,
czyli sume znacznie wieksza niz wyniostyby koszta
uprzedniego ochronnego nasycania kreozotem. we.

Transkaukazka kolej zelazna. Jak donosi Sowiec-
ka prasa techniczna, Zarzad Kolejowy Z. S. S. R. zajety
jest opracowywaniem ekonomicznem i technicznem ma-
gistrali kolejowej, przechodzacej przez gléwny masyw
gor Kaukazu, Zadaniem tej kolei bedzie usprawnié i zbli-
zy¢ przewo6z towaréw z rejonu zakaukaskiego z centrum
panstwa. Kolej ma byé tak pomyslana, aby mogla obstu-
zy¢ terytorja produkujace: 1) kultury podzwrotnikowe,
2) bawelng, 3) owoce i winogrona; 4) bydlo; 5) bogactwa
mineralne. Dla ilustracji wzrostu produkcji mozna przy-
toczy¢ liczbe wywozu za rok 1932 (w nawiasach r. 1913):
ropa 15,8 milj. t. (7,5), rudy zelazne 400 (600) tys. t., ba-
welna 295 (139) tys. t. Moc stacji elektrycznych wzrosta
z 92 do 294 tys. kw'g. Po odrzuceniu projektéw przecie-
cia gorskiego masywu w kierunku wschodnio-zachodnim
wysuni¢to nastepujace warjanty innego kierunku: Gori—
Koch, Tyilis—Wiladykaukaz, Tyflis—Slepcowska. Kazdy
z nich na swe zalety., Wyboru jeszcze nie dokonano.

w.
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Wagon motorowy mocy 960 KM, Kolej Atcheson,
Topeka & S. Fé uruchomita niedawno wagon motorowy
z napedem benzynowym i elektrycznem przeniesieniem,
przeznaczony do przewozenia pociagu z 4 ciezkich wa-
gonow osobowych z predkoscia do 128 km/g., jak réow-
niez lzejszych pociagéw na linjach bocznych. Dlugose
wagonu, skladajagcego z 2 czesci poltaczonych czlonowo
wynosi 27 m, waga 108 t.; podwozie opiera sie na 3 dwu-
osiowych wézkach, sredni lezy pod potaczeniem obu cze-
sci wagonu. W przedniej czesci, oddzielonej od stoiska
motorniczego, znajduje sie silnik, sktadajacy sie z 12 cy-
lindrow o srednicy 229 mm, i skoku ttoka 305 mm, ilos¢
obrotéow ~— 900/min. Silnik moze by¢ napedzany benzyng
lub ciezkiemi destylatami ze zbiornika pojemnosci 3000 1.
Kazdy cylinder ma po jednym zaworze wpustowym i 2
wypustowe, oraz oddzielny karburator bezposrednio na
zaworze wpustowym, co zapobiega przerzucaniu si¢ za-
plonu z cylindréw w rury zasysajace. W czesci maszy-
nowej znajduje sie baterja o 32 komorach i kompresor 2-cy-
lindrowy. Baterja, dajaca prad do zapuszczania silnika
i o$wietlenia wagonu, naladowuje podczas biegu wagonu
specjalna pradnica. Tylna cze§é wagonu sluzy jako prze-
dzial pocztowy i bagazowy, tu znajduje sie instalacja do
ogrzewania pociaggu. (V. D. 1 Nr. 33 — 1932). W.

Organizacja tureckich kolei panstwowych. Na pod-
stawie ustawy o organizacji tureckich kolei parstwowych
z 23 maja 1927 r. wydzielono — za wzorem europejskim —
budzet kolejowy z ogolnego budzetu panstwowego i przy-
znano kolejom paristwowym pewna samodzielnosé praw-
na. Koleje podporzadkowano Ministerstwu Robot Publicz-
nych, a na czele zarzadu postawiono Rade Zarzadzajaca,
sktadajaca sie z S czlonkéw i odbywajaca co 14 dni swe
posiedzenia, Radzie Zarzadzajacej podlega Generalna Dy-
rekcja podzielona na 9 duzych Wydziat6w. Generalny Dy-
rektor jest czlonkiem Rady Zarzadzajacej. Siedziba Rady
i Generalnej Dyrekcji jest Ankara. Lokalne prowadzenie
eksploatacji powierzono pigciu Dyrekcjom Ruchu.

Poniewaz organizacja ta w stosunku do stabego ru-
chu na kolejach tureckich okazala sie zanadto rozbudo-
w 1928 r. komisje niemiecky. celem

wana, zaproszono
opracowania odpowiedniej zmiany organizacji. Komisja
zaproponowala utrzymanie Generalnej Dyrekeji, przy

réwnoczesnem rozszerzeniu jej kompetencyj, i utworzenie
w miejsce Dyrekeyj Ruchu, wickszej ilosci Inspekcyj
Ruchu, obejmujacych srednio 500 km. linij. Wprowadze-
nie w Zycie tej organizacji jest obecnie w toku, (Ver-

kehrstechn. Woche N. 22 z 1932 r.). \W. B.

Podwyzszenie taryi kolejowych w Hiszpanji uchwa-
lone zostalo przez parlament w postaci prawa, zezwala-
jacego na dodatek do taryl obowiazujacych. Projekt pra-
wa wywolal poczatkowo namietne sprzeciwy, poniewaz
nie wykazywal wysokosci dodatkow projektowanych
oraz uwazano obecny czas trudnosci gospodarczych za
nieodpowiedni do wprowadzania nowych obciazen ko-
sztow przewozu towaréw powszechnego uzytku. Wedlug
wyjasnien ministra robét publicznych celem zwyzki jest
stworzenie kasy wspotdzielczej, zapomoca ktérej moz-
naby zwiekszyé zarobki pracownikéw. Nalezy podkre-
sli¢, ze przy tej sposobnosci wypowiedzial sie minister
w obradach nad wnioskiem, jako przeciwnik upanstwo-
wienia towarzystw kolejowych. Na zarzut, Ze rozdrob-
nienie kolei hiszpanskich na wiecej niz 100 zarzadow
kolejowych z wysoko optacanymi generalnymi dyrekto-
rami i radami nadzorczemi powoduje niedobor tych kolei,
odpowiedzial minister, ze skasowanie tych urzedéw nie
poprawi sprawy. Slusznem jest, ze koleje optacaja wy-
zej odpowiedzialnych pracownikow, ktorzy ponosza wy-
soka odpowiedzialnos¢ za kierowane przez siebie przed-
siebiorstwa, Z punktu widzenia socjalistycznego rzadu,
wiecej zrozumialy byl sprzeciw ministra przeciw uparn-
stwowieniu kolei, gdyz wskutek tego tysiace pracowni-
kéw byloby na kolejach zbednych i pozbawionoby ich
" zarobkow. wg.
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Czy pociagi luksusowe sg dochodowemi? Na to py-
tanie daje twierdzaca odpowiedz amerykanskie wydaw-
nictwo ,The World's Work", i jako przyklad cytuje styn-
ny pociag , Twentieth Century Ltd” (Pocigg XX-go stu-
lecia), ktéry codziennie przebiega w okresie 20-u godzin,
w obu kierunkach miedzy N. Yorkiem a Chicago, olbrzy-
miag odleglosé 1542 km, cieszacy sie i teraz tak wielkiem
powodzeniem w Ameryce, ze czesto musi odchodzié
w skladzie kilku czesci, czyli oddzielnych pociagow, wy-
sylanych jeden za drugim, (t. z. ,sekcji”’) aby sprostaé
licznym zapotrzebowaniom ze strony publicznosci.

Doplata za szybkosé¢ wraz z optatg za miejsce sy-
pialne w tym luksusowym pociagu wynosi 52% od za-
sadniczej ceny za przewdz, obliczonzj wedle taryf kole-
jovych; pasazera kazdy przejechany kilometr kosztuje
wobec tego okolo 33 groszy.

Jednalize dokladne i wielokrotnie sprawdzone obli-
czenia doktadnie wykazujg, iz pocigg ten, przy zupelnem
zapelnieniu (123 pasazeréw plus poczta) o 12 wagonach,
wazacych 900 t. przynosi dochéd w wysokosci 3927 do!,
dziennie. Roczne zas wplywy, obliczone przy sredn’em
zapelnieniu 80% -— wynoszag okoto 1,5 milj. dolarow,
sowicie kryjacych wszystkie wydatki eksploatacyjn=
wraz z amortyzacja taboru, nie liczac duzego zysku dla
kolei. Wobec powyzszych rezultatéw powyzej wzmianko-
wane pismo uwaza luksusowe urzadzenie pociagow szyb-
kobieznych za nader wygodng inwestycje dla przedsie-
biorstw kolejowych. (Railw. Gaz. N. 26—1932). Z. K.

Obrét konteneré6w w Stanach Zjednsczonych. Kon-
tenery na kolejach amerykarskich staty sie ostatnio nie-
popularne, a to dzieki zarzadzeniom Miedzystanowej
Komisji Handlowej, dotyczacym stawek dla tej kategorji
przewozow,

Przed lipcem r. 1931 stawki przewozowe byly obli
czane w stosunku 5 centéw za mile ang. (1,6 km), za mi-
nimalny fadunek w kontenerze, wynoszacy 2 tonny, z do-
plata 0,25 centa za kazde dalsze 500 funtéw, lub tez ich
utamek, az do 5 tonn. Minimum oplaty bylo ustalone na
8,25 dol.

W ten sposob tadunek, zlozony z szesciu kontene-
réw, przynosil kolei najmniej dochod wynoszacy 50 dol.
Przy podobnym stanie rzeczy nie istniala zadna klasyli-
kacja, ani tez nie grala zadnej roli wartos¢ pieniezna to-
warow wysylanych, a system ten okazal sie naogét na-
der korzystnym dla kolei,

W kwietniu r, 1931 jednak Miedzystanowa Komisja
Handlowa uznala powyzsze stawki za zbyt niskie, nale-
gajac na konieczno$¢ wprowadzenia nowej tabeli prze-
wozowej, opartej na ciezarze wlasnym konteneréw.

Zarzadzenie to wystarczylo do spowodowania
znacznego spadku przewozow kontenerowych, gdyz juz
kwiecien 1932 r. wykazal spadek w ilosci 81% w sto-
sunku z takim samym okresem roku 1931, przy jedno-
czesnem obnizeniu sie wplywow o 54%. Kolej New-York
Central np. w lipcu r, 1931 przewiozlta 2078 ladunkéw
kontenerowych w obrebie stanu nowojorskiego, zarabia-
jac 41.886 dol. na tej operacji, podczas gdy we wrzesniu
pozycje te spadly do 223 konteneréow przewiezionych,
i do 6.324 dol. wplywow.

Wspomniana kolej przedstawila w tych dniach
wlasciwy stan rzeczy Miedzystanowej Komisji Handlo-
wej, domagajac sie przywrocenia poprzednio stosowanego
systemu taryfikacji dla tadunkéw kontenerowych, i mo-
tywujac swoj krok koniecznoscia walki z konkurenc'a
samochodowg. (Mod. Transport N. 699—1932). Z. K.

Niekorzystne warunki dla obrotu konteneréw na
kontynencie europejskim, Podczas gdy obrét kontenerami
stale wzmaga si¢ w Anglji i w Stanach Zjednoczonych —
na kontynencie europejskim panuje w tym kierunku, jak-
by pewien marazm. Wynika to ze sprawozdan Miedzy-
narodowej Izby Handlowej, dotyczacych reglamentacji
obrotu kontenerami w Belgji, Czechostowacji, Francji,
Niemczech, Holandji, i w zegludze po Dunaju.
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Okazuje sie, iz tylko w Niemczech i w Czechosto-
wacji przewoz 5-o tonnowych kontenerow tadowanych ko-
sztuje taniej, niz zwykly przewoz kolejowy, a o ile chodzi
o przew6z po Dunaju — to nawet drozej. I w Niemczech
réwniez przewoz dwoch zaladowanych kontenerow wy-
pada juz drozej, niz przeslanie takiej samej ilosci towaru
w zwyklych wagonach towarowych.

Wszystko to odnosi sie zreszta wylacznie do kon-
tenerow, naladowanych calkowicie, w przeciwnym bo-
wiem razie sprawa przedstawia sie jeszcze gorzej.

Z wyjatkiem Holandji koszt przewozu dwséch
konteneréw, naladowanych w 60% objetosci ko-
sztuje drozej, niz przestanie tej samej ilosci towaru ko-
leja w zwykly sposéb.

Poza tem optata za towary opakowane, przewozo-
ne w 2-u tonnowych konterenach, jest niemal wszedzie
wyzsza od odpowiednich oplat przy przewozach w zwy-
ktych wagonach.

Ta ostatnia okolicznos¢ jest zupelnie niezrozumiala,
gdyz wartosé kontenera dla kolei wystepuje wlasnie
przy przewozie towardéw opakowanych, wymagajacych
wiekszych kosztow, zwiagzanych z rejestracja, przelado-
wywaniem i sortowaniem ich. (Railw. Gaz. N. 1 (Vol. 57)
1932).

Pocigg angielski ,Flying Scotsman‘. Przeszlo od
70 lat, kursuje miedzy Londynem, a Edymburgiem pociag,
ktory przez caly okres swej dlugoletniej pracy ani razu
nie ulegl wypadkowi, pomimo to, ze wykonal w tym cza-
sie 27 miljonow kilometréow podczas swych 44600 podrézy.

Dzigki zastosowaniu koryt do wody zasilajacej pa-
rowozy i tendrow korytarzowych parowozy ,Pacific”,
uzywane obecnie w tym pociggu, wykonuja catkowily
przebieg, t. j. okoto 630 km w 7'/, godzin, bez zatrzyma-
nia, z pociaggami wazgcemi nieraz Srednio do 400 t., (bez
parowozu z tendrem).

Przy wyruszaniu z kraricowej stacji tender parowozu
miesci okoto 19 m* wody, i taka samga ilosé jej czerpie
podczas przebiegu z szesciu koryt wodnych, podczas gdy
zuzycie paliwa wynosi okolo 6,5 t., w kazda strone.

Obstuga pociagu zmienia sie po przebiegu polowy
odlegtosci miedzy obu krancowemi stacjami, co jest moz-
liwe w tym wypadku dzieki istnieniu tendréw koryta-
rzowych.

W sktad pociagu wchodza: wagony restauracyjne,
bar, wagon z fryzjernia, ubieralnia dla dam z odpowiednia
obstuga i t. p. wreszcie komfortowe wagony koryta-
rzowe trzeciej klasy. (Railw. Gaz. N. 26—1932).

Zagic

Pociaggi pospieszne w Anglji. Otrzymuja one coraz
wieksza szybkoé¢. Ostatnio kolej Pélnocno-wschodnia
wprowadzita pociag pomiedzy Londynem i Leeds o szyb-
kosci 102 km g. (170 km w przeciagu 100 minut). Na kolei
Manchester—Londyn przestrzen 286 km przebiega po-
cia§ w przeciagu 172 minut {, i. z szybkosciag 104 km
(246 km w przeciaggu 142 minut). Wreszcie najszybszy
pociag w Anglji na kolei Zachodniej pomiedzy Swindon—
Londyn — przestrzen 124 km przebywa w przeciagu
67 min., t. j. ze $rednia szybkoscia 111 km/g., aczkolwiek
w tym wypadku nalezy uwzgledni¢ stosunkowo niewiel-
ki odcinek jaki pociag ten przebiega. Nalezy tez pamie-
ta¢, ze pociag z Londynu do Edinburga (631,6 km) prze-
biega ta odleglos¢ w przeciagu 7'. godz. bez zatrzyma-
nia, osiggajac srednig szybkosé¢ 84 km'g. wg.

Przyspieszenie ruchu pociagéw towarowych na ko-
lejach angielskich. Posréd ostatnich inowacji, majacych
na celu zwigkszenie predkosci pociagow towarowych,
w Anglji, nalezy zanotowaé nowa ordanizacje na angiel-
skiej kolei North-Eastern, oparta na zastowowaniu po-
teznych parowozéw i hamulcéw automatycznych w tej
dziedzinie, W ten sposéb szybko$¢ pociagow towaro-
wych zbliza si¢ niemal do szybkosci osobowych pocia-
gow pospiesznych, Koleje angielskie czesto zadawalaja
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sie umieszczeniem na przodzie pociagu pewnej ilosci tyl-
ko wagonow towarowych z hamulcami automatycznemi
(1, do ¥, catego skladu). ,

Praktyka dowiodla bowiem, iz przy zastosowaniu
tego sposobu, predkosé¢ pociagu moze by¢ wydatnie
zwiekszona.

Kolej angielska L. N. E. posiada obecnie w rozkla-
dzie 119 normalnie kursujacych pos$piesznych pociagow
towarowych.

Jeden 2z nich obstuguje ruch towarowy na prze-
biegu 800 km., rozwijajac srednig predkosé 71 km/g.

Kolej zas Potudniowa posiada juz tabor towarowy,
skladajacy sie z 600 krytych wagonéw, zaopatrzonych
w hamulce automalyczne, zbudowanych specjalnie, pod-
czas ¢dy dalsze jednostki tego typu sa w budowie. (Railw.
Gaz. N. 26—1932). Z. K.

Zwickszenie predkosci pociagéw niemieckich. Ostal-
ni rozktad letni kolei niemieckich przynosi liczne zmiany
pod wzgledem zwigkszenia predkosci pociagdw pospiesz-
nych.

X A wiec pociagi kategorji FD na linji Berlin—Ham-
burg maja podniesiona najwicksza predkosé dozwo-
long do 120 km godz. Dotychczas granica predkosci bylo
100 km/g. (100 km'g. przy wyrabianiu czasu).

Jezeli z nowa motoréwka Diesel-elektiryczng dadza
rezultaty zadawalajace, koleje niemieckie wprowadzaja ja
zaraz do regularnej komunikacji miedzy Berlinem—a Ham-
burgiem.

‘ Rowniez i zwyklte pociagi pospieszne na tym samym
odcinku majg czas przebiegu skrécony o 17—21 m.

Analogiczne przyspieszenia biegu pociagéw dotycza
i linji Berlin—Kolonja. Niektére pociagi pospieszne,
szczegblniej nocne, beda mialy czas przebiegu na tej
odlegtosci (581 km) skrécony od 14 do 43 minut. Pola-
czenia Berlina i innych wielkich miast z miejscowosciami
kapielowemi na wybrzezu Morza Poélnocnego zostaja
réwniez znacznie ulepszone przez skrécenie czasu podro-
zy, w jednym wypadku o 53 minut, na przebiegu 456 km.

reszcie w sezonie letnim zostaja wprowadzone
znaczne ulatwienia w podrozach z Anglji do gér Harcu,
przez wprowadzenie do ruchu nowej pary pociagoéw przy-
gpieszonych miedzy Hanowerem, a Hildesheim. (Railw.

Gaz. Nr. 20—1932). Z. K.

Most na Dunaju kolo Bialogrodu. Most ten calko-
wicie obecnie wykonczony nasuwal przy budowie znacz-
ne trudnosci ze wzgledu na konieczno$é pobudowania
wiekszej ilosci filarow na duzych glebokosciach. Most
budowata firma berliniska, przyczem koszta budowy wy-
niosty 13 miljonéw marek m., z ktérych zaliczono 2/, na
sumy reparacyjne, a '[, zaplacil rzad Jugostawiji gotowka.
Aczkolwiek budowa mostu zostala calkowicie zakoriczo-
na, nie bedzie on oddany do uzytku wczes$niej niz bedzie
ukoriczone obwalowanie brzegéw i nasypow kolejowych
linji Pancewo—Bialogréd, co moze nastapié, wedltug
przewidywan, dopiero za trzy lata.

Fundamentowanie flilarow odbywalo si¢ zapomoca
opuszczonych kesonow, ktére podciggano statkiem na
miejsce i nastepnie opuszczano zapomoca obcigZenia.
Podstawa kesonow dla wszystkich filar6w wynosila
12,529 m., wysokosé zas 7,5 m., oprocz kesonu Nr., VI,
ktory mial wysokos¢ 10,5 m. ze wzgledu na wieksza
glebokos¢ wody w tem miejscu, Skrzynie wazyly po
242,2 t. Przy opuszczaniu kesonu VI musiano opuscié go
gtebiej niz przewidywano o 1,3 m., a to ze wzgledu na
warunki gruntu, ktéry byl niedostatecznie zbadany tylko
zapomoca dwu, zamiasl czterech otworé6w wierconych.
Most sklada sie z 7 olworéw z zelaznemi dzwigarami
i podjazdéw brzegowych, od slrony brzegu poludniowego
w postaci wiaduktu o pigeciu sklepionych tukach, kazdy
w $wietle 21,4 m. i szerokosci 12 m. i od brzegu pélnoc-
nego z mostu dojazdowego dlugosci 250 m.

W 12 kesonach rzecznych wydobyto ogétem
67.000 m* ziemi pod ci$nieniem 3,2 atm., w pozostatych
oporach 9.000 m* w otwartych skrzyniach. Ogétem zabe-
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tonowano 64.000 m® betonu w filarach rzecznych
i 24.000 m* w oporach brzegowych. Do rusziowan zuzyto
30.000 m. b. pali drewnianych, 13800 m. b. pali zelbeto-
wych i 4.200 m. b. zelaznych $cian szpuntowych. wg.

Rurociagi jako nowy konkurent kolei w Stanach
Zjednoczonych. Oprocz konkurencji samochodowej i prze-
wozow wodnych (wewnetrznych) koleje Stanéw Zjedno-
czonych musza prowadzi¢ walke z jeszcze jednym kon-
kurentem — rurociggami, ktére rozwijaja sie coraz po-
myslniej. Przedsiebiorcy tych rurociagéow eksploatujg je
na wzér przewozow kolejowych, pobieraja oplaty tary-
fowe za ilosé i odleglosé przepompowanych materjatow.
Dotychcezas egzystuje okolo 170000 km rurociagéw, roz-
prowadzajacych rope z miejsca jej wydostania do rafinerji
lub wielkich zbiornikow, w ktérych ropa magazynuje sie.
Rurociagi stuzg rowniez jako przewody do gazu ziemnego,
ktory nalicza w St. Zjednoczonych okolo 5.000.000 kon-
sumentow. Dlugosé tej sieci wynosi 100.000 km, Wreszcie
rurociagi odbiorg kolejom prawdopodobnie réwniez prze-
wo6z benzyny, ktérg do ostatnich czasé6w uwazano za
niemozliwe przepompowywaé rurami na duza odleglosé.
Obecnie zwalczono stojace na drodze przeszkody tech-
niczne i pobudowano sieé¢ rur dlugosci przeszio 6000 km
dla transportu benzyny. Ze wzgledu na wysokie stawki
taryfowe utrata jako tadunku benzyny jest bardzo dotkli-
wa dla kolei. Poniewaz gaz ziemny coraz silniej wyciska
z uzycia wegiel kamienny, koleje amerykarskie ponosza
powazne straty. Nalezy zauwazy¢, iz rurociagi tylko cze-
§ciowo podlegaja nadzorowi wladz komunikacyjnych,
znaczna cze$¢ ich, obstugujaca prywatne zaklady prze-
mystowe, stoi poza wszelka ingerencja czynnikdéw rza-
dowych i kolejowych.

Zamo6wienia taboru kolei niemieckich na r. 1933.
Stosownie do zawartego porozumienia z wytwércami ta-
boru T-wo Kolei Niemieckich zamierza na r. 1933 wy-
daé¢ wytworniom parowozow nastepujace zamoéwienia:
26 parowozow poS$piesznych serji 03 1 04, 30 parowozéw
osobowych serji 64 i 12 waskotorowych serji 99. Wlicza-
jac do tego parowozy normalnotorowe i waskotorowe,
zamoéwione poza zwiazkiem wytworcow parowozow,
otrzymamy ogoélne zamoéwienie na r. 1933 w ilosci 132
sztuk na ogélna sume 16,2 miljonéw r. m. Najwieksza ilosé¢
parowozéw, bo 36 jednostek, otrzymata do budowy wy-
twérnia Henschel & Sohn, nastepnie firma Schichau (24};
inne wytwérnie otrzymaly zaméwienie od 2 do 18 paro-
W0ozZOwW. W.

Wyniki eksploatacji kolei francuskich w 1931 r. przedstawia
nastepujace zestawienie:
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1 stycznia do 31 marca 1932 r. obrot wagonow w pordéwnaniu do tego
samego czasu w r. 1931 spadl na kolejach francuskich o 16,31%
i wynosil $rednio dziennie 46.983 wagony, wobec 56.144 w r. 1931.
(Rev. Gaz. d. ch. d. I. Nr. 5 — 1932 r.), wg.

Pociagi wycieczkowe w nieznanym kierunku. Na oryginalny po-
mys! wpad!l zarzad kol. ang. Greaf Wesfern, uruchamiajac podczas ubie-
glych s$wiat Wielkiejnocy pociagi wycieczkowe, ktérych punkt doce-
lowy byl do ostatniej chwili tajemnica zarzadu. Wobec duzego po-
wodzenia lej imprezy, powtérzono ja uruchamiajac pociagi wyciecz-
kowe z nieznanym celem podrézy nietylko z Londynu, lecz i z innych
miejscowosci, Naprz. 24 kwieinia r. b. ze stacji Paddington wyszed!t
pociag, kiéry sie po raz pierwszy zatrzymal po przejsciu 80 km,
a dalej przejechal jeszcze 30 km, zatrzymujac sie¢ 3 razy. Uczestnikom
wycieczki rozdano przewodniki po miejscowosciach, w ktorych sie po-
ciag zatrzymywal, oraz dodano inteligentnego guida, obznajmionego
dobrze z godnemi widzenia miejscowosciami i zabytkami, ktorych
wigkszosé podroznych, zwlaszcza mieszkajacych w Londynie, wcale
nie znata. Nie trzeba dodawaé, iz przewoOz podréznych odbywa sie
przy takich wycieczkach wedlug taryly znizonej, a podrézni w drodze
s otoczeni opieka, maja przygotowane na pore $niadania, obiady itd.

(Z.V. D. E. V. Nr. 21). w.

Miegdzynarodowy Kongres Kolejowcéw Abstynentéw. W polo-
wie czerwca r. b. odby!l sie w Altonie Migdzynarodowy Kongres Ligi
kolejowcow abstynentéw; byl on jubileuszowym, bo 25-ym. Na Kon-
gres przybylo 150 delegatéow 16 panstw europejskich, w tej liczbie
i Polski. Nie braly udzialu w Kongresie: Belgja, Wlochy, Hiszpanja
i Sowiety, ktore nie naleza do Ligi. Zasluguje na uwagde, iz czlon-
kowie Kongresu z Niemiec i Francji byli przedstawicielamj kierunku,
zabraniajgcego uzywania trunkow wyskokowych pracownikom kole-
jowym podczas pracy 1 przed nia. Przedstawiciele pozostalych 14
panstw stali na gruncie zupelnej abstynencji, t. zn. réwniez i poza
stuzba. Najwigksza liczbe zrzeszonych abstynentéw maja koleje an-
gielskie — 15.000 oséb, nastepnie ida Holandja — 8000 i Szwecja.
W Niemczech ruch abstynencki rozwija si¢ pomy$lnie wéréd kole-
jowcow. Przedmiotem prac Kongresu byly sprawy crganizacyjne, tu-
dziez dyskusja na temat ,Co ulatwia, a co utrudnia walke przeciw-
alkoholowa".

Nowe czasopismo kolejowe we Wioszech. Generalna Dyrekcja
kolei wloskich rozpoczeta wydawnictwo czasopisma ,,Vita ferroviaria”.
Jest to miesiecznik po$wigcony ksztalceniu pracownikéw kolejowych
w roznych galeziach sluzby kolejowej, przewaznie majacych stycz-
nos$¢ z obstuga publicznosci. Popularna tres¢ i niska cema (1 lira)
przy duzej objetosci wydawnictwa (30 stron) maja sie przyczynié
do rozpowszechnienia czasopisma, wydawanego w duchu panstwowo-
faszystowskim.

sRevue Générale des Chemins de fer” w n-rze
pazdziernikowym daje dwa artykuly. Inz, Ducluzeau. ,,Pa-
rowoz syst. Garratt dla linji Blida—Djelfa". Linja ta,
nalezaca do sieci Tow. Kolei P. L. M. w Algierze, o prze-
§wicie toru 1 m, odznacza sie trudnym profilem i mata
przelotnoscia a dzieki stalej nawierzchni nie pozwala na
przekraczanie nacisku 11,5 tonn na o$. Wzrost ruchu to-
warowego zmusil zarzad kolei do wprowadzenia silniej-
szych lokomotyw a wymienione okolicznosci sktonily do
wyboru systemu Garratta. Typ lokomotywy 2—4—1+41—

Liczba pasazerow

spadia do 776.810.895,

wobec 794.693.195 —

w 1, 1930. Ilo$¢é przewiezionych towardw wyniosta 286.641.005 tonn,
wobec 306.704.718 tonn w 1. 1930. Nalezy zauwaZzyé, ze w czasie od

) W r. 1929 — 78,64.

. Eksploatacyijne s Deficyt ogéln
KOLEJ zalﬁ?%;t)a\:ry = . Wynik X:;Tz:aycl;ri‘:; la,'zz'ni: y
( Dochody ‘ Wydatki z obcigzeniami
|

Pélnocna 8 879 070.113 2.360.001.499 2.070.323.465 | 1+ 289.678.033 87,73 293.027.460
Wschodnia 7.062.668 178 2.035.261.192 1.855.667.696 | — 179 593.495 91.18 188 888.218
Orleaniska . 8.163.510.350 1.997.692.032 1.717.203.826 | -+ 280.488.205 86,01 158.468.191
P.-L.-M. 15.319.245.383 3.881.288.115 3.680.276.552 | + 201.011.562 94,82 696.273.039
Poludniowe 6 691.341.948 927.897.195 895.378.058 | + 32519,136 96,49 289.847.111
Panstwowa 9.931.425 400 2.187.595.200 I 2.425.009.500 | — 237.414.300 110.85 7317 259.600
Alzacko-Lotar. 3 346 510.783 1 000.315.805 | 1044614626 44 298.820 104.43 219,016.009
Razem 59 393.772.157 | 14.390.051.040 | 13.688.473.726 | + 701.577.313 95,12 2.582.809.631

W 1930 r. . —= 15.823.140.831 13.932.722.429 = 88.37") 1.294.980.626
Réznica = 1.433.089.791 : 294.248.702 — 6,75 1.287.829.005
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42, ciezar wl. w stanie roboczym 144 tonny. Artykul
zawiera opis i rysunki szczegélowe parowozu.

Inz. R. Godfernaux, redaktora naczelnego ,Revue
Gén.”, ,Wegiel i koleje francuskie”. Artykul daje zesta-
wienie poréwnawcze wydobycia wegla kam. w gléwnych
krajach i we Francji, statystyke zuzycia wegla na kole-
jach francuskich, wymienia srodki ku jego zmniejszeniu,
m. inn. radykalne zmiany w konstrukcji parowozéw i elek-
tryfikacje kolei, i dochodzi do ciekawego wniosku, ze lo-
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komotywy nowych typéw diugo nie wyjdg jeszcze z okre-
su prob, elektryfikacja jest korzystna tylko w pewnych
okreslonych wypadkach, zatem gtéwne wysitki ku oszczed-
nosci paliwa nalezy oprze¢ na ulepszeniu wydajnosci
obecnego typu parowozéw, kitéry ma jeszcze przed soba
dtugie zycie. W czesci statystycznej numeru podano wy-
niki eksploatacji pigeciu wielkich kolei francuskich w r.
1931. K—i.

Ze Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych.
B W UTOOORREST e P A

S.TP.

INZ. JAN SOBOLEWSKI

Dnia 7 wrzeénia 1932 r. zakonczyl zycie inz. Jan
Sobolewski, Kierownik Dzialu Technicznego w Wy-
dziale Mechanicznym Dyr. Warszawskiej.

S. p. inz. Jan Sobolewski pochodzil ze sfery zie-
mianskiej. Urodzil si¢ w lutym 1873 roku w maj. Ga-
sowka, ziemi Lomzyriskiej. Po ukodczeniu gimnazjum
w tomzy, zmuszony byl wyjecha¢ do Rosji, gdzie
wstapil na Wydzial matematyczny Uniwersytetu Mo-
skiewskiego, lecz po trzech latach przeszedt do Wyz-
szej Szkoly Technicznej w Moskwie, ktéra ukoriczyl
w r. 1898 ze stopniem inzyniera mechanika.

Od 1898 do 1901 r. pracowal w fabryce maszyn,
armatury i odlewéw inz, Uminskiego w Mikolajewie
w charakterze poczatkowo inzyniera fabryki, a na-
stepnie zarzadzajacego fabryka. W 1901 r. z posady
tej sie zwolnil i rozpoczal stuzbe kolejowa jako po-
mocnik Naczelnika Oddzialu Trakeji, poczem praco-
wal jako Rewizor trakeji, Naczelnik Oddziatu Trakeji,
pomocnik Naczelnika warsztatéow i Naczelnik War-
sztatow na kolei Syzransko-Wiaziemskiej. Od 1919 r,
przeszedl na stanowisko zarzadzajacego Oddzia-
tem mechanicznym zachodniego okregu komunikacji

w Minsku.

W Rosji byl bardzo ceniony, jako wybitny inzy-
nier i1 sumienny pracownik, i nieraz zwierzchnicy
szczerze zalowali, Ze przywiazanie do Kraju, ktorego
Zmarly nigdy nie ukrywal, stalo na przeszkodzie do
wyzszych nominacyj.

W 1917 r. byl wybrany na Prezesa Zwigzku
Pracownikéw Umysiowych, jak rowniez na Wicepre-
zesa Zwiazku Inzynierow Kolejowych kolei Syzran—
Wiazma,

Dla charakterystyki Zmariego nalezy wspomnieé
o jego ustosunkowaniu sie do robotnikéw, wsrod kto-
rych, bedac Naczelnikiem warsztatéw, zyskal sobie
tyle szacunku i zaufania, ze Komitet wykonawczy
robotniczy po przewrocie bolszewickim zaproponowat
mu, by zostat komisarzem kolei. Propozycji tej oczy-
wiScie nie przyjal, ale poprosil, by mu ulatwili po-
wrét do kraju, a gdy zostal mianowany Zarzadzaja-
cym Mech. Oddz. Zach. Okr. Kom. w Minsku, robot-
nicy, nie chcac, by jechal w ,cieptuszce”, zazadali
dla niego nietylko wagonu osobowego drugiej klasy,
lecz i bagazowego, nie pozwalajac agentowi ,Czeka”
robi¢ rewizji w tych wagonach, poniewaz wiedzieli,
ze $. p. Sobolewski pokryjomu zabiera z soba stu-
denta i czlonka Sadu, ktérym grozila $mieré.

Kiedy w Minsku zarzadzona byla ewakuacija,
§. p. inz, Sobolewski nie wyjechal z Zarzadem Okregu
do Smoleniska, narazajac si¢ ma wielkie niebezpie-
czeristwo, gdyz bolszewicy, oglosiwszy go za pozba-
wionego wszelkich praw, obiecali wiekszg sume za
jego glowe, Pozostal na miejscu, kryjac sie w zakon-
spirowanem mieszkaniu wraz z cztonkami P. O. W.
Wolat jednak narazi¢ nawet swoje Zycie, niz zrezy-
gnowaé¢ z powrotu do Ojczyzny.

Na obczyZnie pracowal duzo spolecznie: byt
Wiceprezesem Centr. Kom. Obyw. Krél. Polsk. w Ka-
tudze, jak réwniez Wiceprezesem w Komitecie nie-
sienia pomocy uchodzcom, a w czasie smutnych we-
drowek swych rodakow niést ofiarng prace przy do-
zywianiu uchodZcéw i nieraz zajmowal sie tem po
nocach. Po powrocie do kraju kolejno zajmowal sta-
nowiska: Inzyniera do szczegélnych zlecen, Starszego
Inzyniera, Naczelnika Dzialu Warsztatowego, a od
1925 r. Kierownika Dziatu Technicznego w Wydziale
Mechanicznym Dyrekcji Warszawskiej.

Praca Jego w wolnej Ojczyzinie zjednala Mu
uznanie i_szacunek wéréd swoich, a ze w Zyciu pry-
watnem Zmarly byl bardzo skromny, obowigzkowy
i zawsze cheiny do udzielania pomocy potrzebujacym,
wigc pozostawia po sobie gleboki zal wobec przed-
wczesnej $mierci.

Czesé¢ Jego Pamieci.

Wydawca: Zwiqzek Polskich Iniynierél; ;(t;l(;i_owy—cﬁ.

~ Redaktor odpowiedzialny: Inz, W. Gassowski.

Zaki. Graf. B, Wierzbicki i S-ka, Warszawa, Chmielna 61.
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Do Nr. 11 (99) ,,Inzyniera Kolejowego’’ dolaczony jest Nr. 11(67)
»Przegladu zagranicznego pismiennictwa kolejowego’

Styczniowy numer 7933 r.
jako 101 numer wydawnictwa
LInzynier Kolejowy” ukaze sie
w zwiekszonej objetosci.

Przetarg

Dyrekeja Okregowa Kolei Paiistwowych w Warszawie
oglasza przetarg na dzien 15 listopada 1932 r. na dostawe
materjatéw drzewnych.

Blizsze szczegély w ,,Monitorze Polskim” Nr. 237 z dnia

14/X b. r.

Dyrekcija Okregowa Kolei Panstwowych w Krakowie
oglosila przetarg publiczny na dostawe w okresie roczoym:
okoto 8.500 kg siatki Zelaznej i drucianej tkanej.
Termin sktadania ofert do dnia 2 listopada 1932 r.
Blizsze szczegbly ogloszone sa w ,.Monitorze Polskim"
Nr. 229 z dnia 5 pazdziernika 1932 r.

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w Krakowie
oglosita przetarg publiczny na dostawe w okresie rocznym:

1525.0 m* materjaléw tartych miekkich.

Termin skiadania ofert do dnia 15 listopada 1932 godz. 12.

Blizsze szczegély ogloszone sa w ,Monitorze Polskim”
Nr. 238 z dnia 13 pazdziernika 1932.

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych
w Krakowie oglosila przetarg publiczny na
dostawe w okresie rocznym:

24.000 kg. pokostu czysto-Inianego

Termin skladania ofert do dnia 21 listo-
pada 1932 r.

Blizsze szczegoly ogloszone sa w ,,Mo-
nitorze Polskim” Nr 245 z dnia 24 pazdzier-
nika 1932 r.

Przetarg publiczny.

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w Ra-
domiu oglasza przetarg na wykonanie okolo 1760 m*
podiég z plytek terrakotowych albo cementowych
lub lastrikowych w budynkach stacyj wodociggowych
na stacjach Radom, Skarzysko-Kamienna i Kowel.

Rodzaj podlogi Dyrekcja zadecyduje po wyni-
ku przetargu.
Termin skladania ofert uplynie w dniu 16 listo-
pada 1932 r. o godz. 12-e;j.
Otwarcie ofert nastapi tegoz dnia o godz. 12-ej.
Szczegotowe warunki mozna otrzymaé w Wy-
dziale Drogowym w Radomiu, Plac 3-go Maja Nr. 5,
w godzinach urzedowych za oplatg 50 gr. za jedng

stronice.  DYREKCJA O. K. P. w Radomiu.

Przetarg

Dyrekecja Okregowa Kolei Paiistwowych w Warszawie
oglasza przetarg na dzien 10 listopada 1932 r. na dostawe ro6z-
nych materjalow.

Blizsze szczegoly w ..Monitorze Polskim’ Nr. 236 z dnia
13/X b. r.

Przetarsg

Dyrekcja Okregowa Kolei Paristwowych w Warszawie
oglasza przetarg na dzien 21 listopada 1932 r. na dostawe
materjaléw odziezowych,

Blizsze szczegoly w ,.Monitorze Polskim™ Nr. 242 z dnia
20/X 1932 r.

Jest do odstaqpienia patent
wzglednie licencja z patentu polskiego

Nr. 8003 na;  Urzadzenie ochronne do obwyddw elektryczyeh instalacji oSwietleniowej w wagonach kolejowych”.
Wiadomoséé lub oferty: WARSZAWA, KRUCZA 43 m. 3.
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