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Ulepszenia organizacyjne w kierunku zwiekszenia
dochodowosci P. K. P.

Inz. W. Miodecki.

celu zwiekszenia dochodowosci przedsigbiorstwa
W P. K. P., przy jaknajwickszym skutku uzytecznym,
musi ono wykonywaé przewozy, zuzywajac na nie
jaknajmniejsza ilosé - robocizny, materjatow, urzadzen
i kapitalu obrotowego. Nie ulega watpliwosci, Ze prace
te mozna wykonaé¢ jaknajlepiej tylko w wypa_dku plano-
wego dziatania, ktorego czescia sa rozklady ]az'dy. Wy-
konanie catkowitej pracy, zwiazanej z przewozanii, podzie-
lone jest pomiedzy poszczegélne stuzby, ktére w tym celu
posiadaja na linji jednostki administracyjne. Na kazda
jednostke administracyjna przypada do wykonania pewna
ilo§¢ réznych czynnosci w okreslonym czasie, co nazy-
waé bede frontem robot. ; |
Front robét kazdej jednostki administracyjnej zmie-
nia sie przewaznie w do$é szerokich granicach w ciagu
okresu rocznego (sezonowosé), jak réwniez zmienia sie
Srednia warto$é frontu zaleznie od konjunktury gospodarczej.
Chcac by skutek uzyteczny przedsigbiorstwa byt duzy, front
rob6t powinien by¢ jaknajmniejszy i kazda jednostka po-
winna go wykonaé mozliwie najekonomiczniej. Te dwa
czynniki, wplywajace na ogélny skutek uzyteczny przed-
sigbiorstwa, moga niwelowaé swoje dodatnie dzialanie,
a tylko w wypadku nalezytego opracowania jednego i dru-
giego mozna mieé nadzieje na zwickszenie, Moze sie zda-
12y¢, ze rozklad jazdy jest tak Zle opracowany, iz przy
malej ilosci przewozéw poszczegélne jednostki administra-
cyjne maja duzy front robot, lub dla wykonania jego po-
nosi¢ musza duze koszly; w tym wiec wypadku, choé
wszystkie jednostki administracyijne beda pracowaé eko-
nomicznie, mie nalezy spodziewaé sie duzego skutku uzy-
tecznego. Nieodpowiedni rozklad jazdy w wysokim stopniu
wplywa na zlte wykorzystanie parowozow i wagonéw osobo-
wych, co jest przyczyng wysokich kosztow prawie we wszyst-
kich wydatkach stuzby mechanicznej. (Niewyzyskanie perso-
nelu parowozowego, wieksza ilosé spalonego paliwa i zuzy-
tego smaru, wyzszy koszt naprawy i utrzymania parowozéw
1 wagondw osobowych i t. p.). Nie bez wplywu sa réwniez
1 inne rozdzialy budzetu pozostatych stuzb, ktérych praca
scisle zwiazana jest z wykonaniem rozkladu jazdy.
_Moze byé¢ naodwrét, ze rozktad jazdy opracowa-
ny jest bardzo dobrze, lecz poszczegolne jednostki pra-
c4ia nieekonomicznie, czyli, ze kierownicy tych jednostek
nie potrafia dostosowaé sie do wahan frontu robét, co zda-
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rza si¢ szczegolnie w okresie jego zmniejszenia sie, i w tym
wypadku réwniez ogélny skutek uzyteczny bedzie niski.
Dlatego tez, chcac go utrzymaé na mogliwie wysokim po-
ziomie, musi by¢ plan przewozéw dobrze obmyslany, aby
dawal ogolnie jaknajmniejszy front robét, a wszystkie
jednostki administracyjne do swego frontu powinny Zuzy-
wa¢é tylko tyle robocizny, materjaléw, urzadzen i kapita-
tu, ile front robét w danej chwili wymaga. Podstawowa,
wiec rzecza kazdego kierownika jednostki administracyj-
nej jest stale regulowanie tych czterech czynnikéw w za-
lezno$ci od frontu robét, ktéry przed nim sie przesuwa.

Ilos¢ poszczegélnych czynnosci w froncie robét,
ktory przechodzi przez jakas jednostke administracyjna
moze by¢ catkowicie zalezna od przewozéw, czesciowo tyl-
ko od nich zalezna, lub tez calkowicie od nich niezalesna,
majac na mysli jednoczesnosé wykonania poszczegélnych
czynnosci w stosunku do planu przewozéw. Kierownik
kazdej jednostki administracyjnej powinien w ten sposéb
ukfadaé¢ sobie front, aby do czesci sztywnej t. i, zaleznej
od przewozéw, dodawaé mniej sztywne, lub calkowicie nie-
zalezne, aby w kazdym czasie mégl utrzymaé wydajnosé
na jednym i tym samym poziomie. Zapewne, ze rodzaj
kych czynnosci moze byé rézny, lecz pracogodziny po-
trzebne do wykonania frontu powinny lezeé na jednako-
wej wysokosci.

Niezawsze jednak mozliwe jest stworzenie w kazdej
jednostce jednakowego natezenia frontu wskutek braku
czynnosci niezaleznych, lub czesciowo niezaleznych od pla-
nu przewozéw. Front robét robi sie wtedy falisty, wobec
czego w okresach niskiego jego stanu otrzymuje sie sze-
reg ludzi zbednych. Nieduze nadmiary tych pracownikéw
mozna wyzyskaé w kazdej jednostce na zastepstwo urlo-
powanych; g¢dy nadmiar ten jest wiekszy, nalezy przeka-
zywaé go do innych jednostek administracyjnych, a gdy
jest to niemozliwe, powinien byé usuwany nazewnatrz
przedsiebiorstwa. Dlatego tez w takich jednostkach nale-
zatoby mie¢ odpowiednia ilosé pracownikéw sezonowych,
z ktéremi rozwigzanie: stosunku stuzbowego nie przedsta-
wialoby duzych trudnosci.

Kazdy zatem kierownik jednostki stuzbowej powinien
doktadnie badaé front swoich robét, ktéry sklada sie
z czynnosci mierzonych odpowiedniemi miernikami. Wiel-
ko$¢ wykonanych miernikéw powinna obliczaé statystyka.
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Z drugiej strony kierownik powinien wiedzie¢, ile robo-
cizny potrzeba na wykonanie jednego miernika. Iloczyn
tych czynnikéw da ogélng ilos¢ robocizny, potrzebna do
wykonania calego zadania i umozliwi utworzenie frontu
robét,

Oprécz obliczern przedwstepnych, kazdy kierownik
powinien mie¢ dokladne obliczenia kosziéw wlasnych
czynnosci juz wykonanych. W tym celu rachunkowos¢ mu-
si byé odpowiednio dostosowana do statystyki, aby iloraz
tych dwéch czynnikéw wskazywal zawsze koszt wlasny,
ktéry w dobrze prowadzonych jednostkach moze wahaé
si¢ jedynie w bardzo malych granicach koto kosztu wzor-
cowego, okreslonego przedtem zapomoca badar i przy-
jetego juz w kalkulacji przedwstepnej. Dlatego tez kaz-
demu kierownikowi, od ktérego wymagamy racjonalnego
wyzyskania robocizny, materjaléw, urzadzen i kapitaly,
trzeba daé do reki odpowiednia statystyke, rachunkowosé
i koszta wlasne.

Ciekawa wiec jest rzecza, w jakich granicach powyz-
sze sluszne postulaty tego kardynalnego warunku jakiego
takiego przyzwoitego zarzadzenia jednostka administra-
cyjna sa przestrzegane u nas w praktyce. W wiekszosci
wypadkéw statystyka wykonywanych czynnosci czyli fron-
tu robét kazdego miejsca sluzbowego przedstawia sie bar-
dzo ubogo. Rejestruje sie po wickszej czesci, nieraz bar-
dzo szczegétowo, tylko te czynnosci, ktére objete sa ja-
kiemi§ wykazami, zadanemi przez Dyrekcje lub Minister-
stwo. Lecz napewno trudno bedzie znalezé takie miejsce
stuzbowe, ktére dokladnie rejestrowaloby calo$é swojego
frontu robot. I jakby na ironje¢ prowadzi sie nieraz bardzo
doktadna statystyke zuzycia robocizny czy materjaléw,
ktérych koszt w caloksztalcie pracy danego miejsca stuz-
bowego przedstawia bardzo maly odsetek. a dziedziny
o duzym koszcie lezg zupelnie odtogiem. Mozna wigc po-
wiedzie¢ $mialo, ze o ile gdziekolwiek prowadzi sie sta-
tystyka, to nie dla uzytku kierownictwa danego miejsca
sluzbowego, a tylko na uzytek Dyrekcji lub Ministerstwa,
ktére z natury rzeczy nie mogac wnikaé w szczegély, kon-

. tentuja, si¢ miernikami zbyt ogélnemi.

To samo dzieje si¢ mniej wiecej i z rachunkowoscia
kolejowa. Jest ona moze wystarczajaca dla Dyrekecii lub
Ministerstwa, lecz bezwzglednie niewystarczajaca dla kie-
rownictwa danej jednostki administracyjnej. I choé po-
szczegblne stuzby maja rozbite zbyt ogélnie paragrafy i po-
zycje na wiecej szczegétowe numery polecen, lecz i one nie
zawierajg dla danego miejsca stuzbowego jednego rodza-
ju czynno$ci. Dlatego tez nic dziwnego, ze kierownik jed-
nostki administracyjnej, nie majac odpowiedniei staty-
styki i niedostosowana do swoich potrzeb rachunkowosé,
nie znajduje w niej tego, co mu jest potrzebne, i traktuje
ja jako zajecie dla swojej rachuby, ktéra wysyta w odpo-
wiednich terminach sprawozdania, a jego uwaga na tych
wykazach skupia si¢ po wickszej czesci tylko w chwili ich
podpisywania. [ obecnie kierownik zarzadzajacy swem
przedsiebiorstwem opiera si¢ tylko na bezposrednim do-
g¢ladzie, subjektywnych ocenach swoich podwladnych,
wlasnej rutynie, lub w najlepszym razie na jakim$ swoim
prowizorycznym rachunku. Rzecz jasna, ze w takich wa-
runkach, szczegélniej w miesiacach pracy, gdzie zmienia
si¢ bardzo front robét, prawdopodobnie napotykamy na
bardzo male przystosowanie sie tych jednostek do zmien-
nosci frontu, a tem samem na wahanie sie w szerokich
granicach kosztu wlasnego wykonywanych czynnosci.

O ile ze strony Dyrekcji i Ministerstwa jest roz-
ciagnieta nalezyta kontrola nad wykonaniem rozkladu
jazdy, o tyle kontrola skutku uzytecznego poszczegélnych
komoérek organizmu kolejowego jest bardzo mala, a pra-
wie zadna. Dlatego tez zaden kierownik nie zainteresowa-
ny jest w tem, aby skutek uzyteczny jego jednostki byt
jaknajwiekszy. Gdy w jakiejs jednostce administracyjnej
kierownik nie bardzo kwapi sie do ciaglego przystosowa-
nia si¢ do zmiennosci frontu i nie stara sie o jego utworze-
nie, nie wysila si¢, nie wyteza swojej uwagi na ciagly
regulacje, unika ciaglych zatargéw z pracownikami, ma
czas na zajecie si¢ sprawami, ktére w danej chwili inte-
resuja jego zwierzchnikéw, koszty poszczegélnych poleceri

stoja na jednakowym poziomie, a choé koszty wlasne nie-
ktorych rob6t zwicksza sie, to latwo wytlumaczyé, ze
wybrany miernik jako zbyt ogélny nie odpowiada rzeczy-
wistosci, lub tez byly trudne warunki lokalne. Majac jed-
nak wszedzie nadmiar ludzi niewyzyskanach, bardzo 1a-
two daje sobie rade w okresie zwigkszonego frontu, co po
wiekszej czeSci jest mu poczytywane za wzér tezyzny,
jednem stowem nazewnatrz — wzér kierownika. Z drugiej
strony kierownik, ktéry w tych trudnych warunkach stale
tworzy sobie front robét i dostosowuje sie do niego, jest
stale zaabsorbowany, szczegolnie gdy brak mu do pomocy
odpowiednich si technicznych, nie tak latwo pokonywa
wszelkie nieprzewidziane zwiekszenia sie frontu robét, bo
personel jest na granicy wyzyskania, wiec gdy nie uda mu
sie zniwelowaé frontu robét, zmuszony jest zadaé skadinad
pomocy, absorbujac tem niepotrzebnie swoich zwierzchni-
kéow — jednem stowem moze uchodzié za typ kierowni-
ka nieumiejacego da¢ sobie rady. Ten drugi wlasnie, za-
patrzony stale w swoj gléwny cel, nie zwraca baczniej-
szej uwagi na rzeczy mniej wazne, co bardzo czesto moze
mu byé¢ poczytywane za brak zainteresowania sie sprawa-
mi stuzbowemi, a pracujac stale przy stu procentowem wy-
zyskaniu personelu, tatwiej jest u niego o usterki w wy-
konaniu robét, ktére, jesli zwiazane sa z rozkladem jaz-
fly, moga fatalnie odbi¢ si¢ na jego administracyjnej kar-
jerze.

Nie mozna jednak powiedzie¢, zeby sprawa nalezy-
tego wyzyskania materjaléw, personelu i urzadzen byla
pozostawiona odlogiem. Od czasu do czasu rézne dzie-
dziny gospodarki sa badane, organizowane, kontrolowane,
lecz wszystko to nosi cechy doraZznego zalatwiania, za-
leznie od tego, czy kto§ z wyzszych zainteresowal sie ta
sprawa. Caloksztalt jednak sprawy jest tak wazny, ze na-
lezaloby mu nadaé pewna ciagloéé i to mozliwie jaknaj-
predzej.

Zachodzi pytanie, w jaki sposéb nalezatoby zorgani-
zowaé przyrzady do mierzenia skutkéw uzytecznych po-
szczeglnych miejsc pracy, komu powierzyé poréwnywa-
nie odczytéw i badanie tych miejsc stuzbowych, ktérych
skutek uzyteczny jest bardzo maty?

Nie ulega watpliwosci, ze praca ta nie moga kiero-
waé ludzie zajmujacy dotychczasowe stanowiska, jak na-
czelnik wydzialu, jego zastepca lub kierownik dzialu. Lu-
dzie ci pochlonieci praca biezaca, zaabsorbowani sa zupetl-
nie wykonywaniem ogélnego frontu dyrekcyjnego, a w dzi-
siejszych czasach przecigZzeni praca wskutek niedosta-
tecznej ilosci w wydziatach sit z wyzszym wyksztatce-
niem. Tworzenie zas nowych stanowisk jest rzecza nie-
wskazana, gdyz przy ich zatwierdzeniu moga powstaé
duze trudnosci. Zdaje sie, ze byloby najlepiej wybraé
jedno z dotychczasowych stanowisk i powierzyé mu wy-
tacznie funkcje wyzej wskazane, Takiemu stanowisku od-
powiadaloby najlepiej stanowisko starszego kontrolera wy-
dzialu z zakresem pracy nie dyscyplinarnym, jak to jest
obecnie w niektérych wydziatach, a organizacyjno-gospo-
darczo-technicznym.

Poniewaz zagadnienia te powinny objaé wszystkie
stuzby, byloby rzecza pozadana, aby wszystkie wydzialy
mogly ‘wyznaczyé specjalnych inzynieréw do powyzsze-
go celu, Ludzie ci powinni doktadnie orjentowaé si¢ w ca-
foksztalcie pracy podlegltych danemu wydzialowi jedno-
stek, mie¢ mozliwie duzy i wszechstronny staz linjowy,
musza byé sami dobrymi gospodarzami, znaé zasady nau-
kowej organizacji, mie¢ zmyst badawczy, duza inicjatywe,
oraz szeroki mozliwie poglad na prace innych wydzialow,
z ktéremi zazebiaja si¢ prace wydzialu macierzystego.
Aby lepiej uwypukli¢ sobie potrzebe tych ludzi, przedsta-
wie pokrétce plan pracy, ktéry ich czeka i sposéb wpro-
wadzenia go w Zycie.

Najpierwsza i najwazniejsza sprawa jest opracowa-
nie odpowiedniej statystyki i rachunkowosci, aby mozna
bylo osiagnaé odpowiednie koszta wlasne poszczegélnych
czynno$ci. Praca fa jest bardzo duza, gdyz obejmuje pra-
ce wszystkich stuzb i wszystkich dyrekcyj, dlatego tez za-
jaé sie niag powinno Ministerstwo Komunikacji. Poszcze-
golne departamenty powinny opracowaé dla swoich stuzb
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mozliwie najlepsza statystyke, rachunkowosé i rachunek
kosztéow wlasnych. Do prac mogliby byé uzyci juz wymie-
nieni wyzej kontrolerzy wydziatowi,

Nastepna praca kontrolerow byloby wprowadzenie
zasad nowej statystyki i rachunkowosci we wszystkich
miejscach stuzbowych, aby nie bylo mylnego interpreto-
wania sobie poszczegélnych kont rachunkowych w stosun-
ku do wykonywania czynosci, jak réwniez ujednostajnie-
nie zrédel, skad nalezy braé dane statystyczne, sposéb ich
zbierania, forma sprawozdan i t. p.

Po otrzymaniu z linji sprawozdani kosztéw wlasnych
ze wszystkich jednostek stluzbowych zacznie si¢ ich po-
réownywanie. Poréwnywaé nalezy koszty tej samej jed-
nostki z okresami ubieglemi, jak réwniez =z kosztami
wlasnemi tych samych czynnosci, uzyskanemi w tym sa-
mym czasie w innych miejscach stuzbowych. Gdy koszta
wlasne w tym samym miejscu wahaja sie w szerokich gra-
nicach, to w wiekszosci wypadkéw bedzie to dowodem
ztego administrowania i nieptzystosowania sie¢ do frontu
rob6t. Jest nadzieja, Ze po zwréceniu uwagi poszczeg6l-
nym kierownikom, koszt ten ustabilizuje sie, lub bedzie
wahal sie nieznacznie w pewnych granicach, ktére nale-
zaloby przyjaé jako prowizoryczne granice wzorcowe dla
danego miejsca stuzbowego. Wtedy dopiero gléwnem za-
daniem kontrolera wydzialowego bedzie poréwnywanie
kosztéw wlasnych tych czynnosci w poszczegélnych miej-
scach pracy. W miejscach o wysokich kosztach powinny
one byé badane i zastosowane w nich lepsze i tarisze spo-
soby wykonania z innych miejsc stuzbowych; w ten spo-
s6b to co jest dobre, znajdzie zastosowanie mozliwie pred-

ko na calym terenie Dyrekcji. Nie ulega watpliwosci, ze

w tych pracach musi wzia¢ udzial Ministerstwo Komuni-
kacji, ktére ze swej strony dobre wyniki otrzymane w po-
szczegolnych Dyrekcjach zaszczepialoby na calym obsza-
rze P. K, P, Wymiana tych doswiadczer powinna si¢ od-
bywaé przez kontakt bezposredni kontroleréw wydziatow
poszczegdlnych dyreke;ji.

Praca nad zmniejszeniem kosztéw wlasnych bedzie
mogla posuwaé si¢ o wiele intensywniej, . gdy komitety
zjazdéw stuzb technicznych beda przydzielaly odpowied-
nim dyrekcjom referaty z poszczegélnych dziedzin zmniej-
szenia kosztéw wlasnych. Podzial taki przys$pieszy inten-
sywnosé prac, a instytucja kontroleréw wydzialowych roz-
szerzy wyniki ich dosy¢ predko po catym obszarze P. K. P.
Poniewaz praca nad udoskonaleniem jest stala, kontroler

na brak jej nigdy narzekaé nie powinien, a przeciwnie, gdy’

bedzie on mial szeroka inicjatywe pobudzi do planowej
pracy wszystkie dzialy wydzialu, jak réwniez, zesrodkuje
i skieruje na wlasciwe tory wykonane tu i 6wdzie udo-
skonalenia i nada im szate realna.

Mam wrazenie, ze instytucja kontroleréw wydzialo-
wych stanie sie organem pozytecznym w rekach naczel-
nikéw wydzialéw do objektywnego badania podleglych
jednostek zapomoca tej samej miary, bedzie czynnikiem
powickszenia skutku uzytecznego, szerzycielem udoskona-

lei juz dokonanych na cala dyrekcje i wprowadzi do
obecnego dorywczego i amatorskiego traktowania tych
spraw pewna ciaglos¢ i planowosé. W tem przekonaniu,
ze instytucja starszych kontroler6w wydzialowych w wy-
sokim stopniu przyczynié si¢ moze do podniesienia do-
chodowosci P, K. P. i ujednostajnienia organizacyjnego,
gospodarczego i technicznego, uwazam, zZe powinna byé ona
powolana jaknajpredzej, tembardziej, ze wydatki z tego ty-
tulu sa nieduze i wzgledy formalne nie powinny staé zbytnio
na przeszkodzie. Dotychczasowy bowiem sposéb udosko-
nalania aparatu kolejowego przez powolywanie do Zzycia
poszczegélnych komisji, ktére odciagaja ludzi do wlasci-
wej roboty, nalezy uwaza¢ za niewlasciwy, a w niektérych
wypadkach za szkodliwy dla normalnej pracy. Instytucja
za$ starszych kontroler6w wydzialowych powinna nadaé
tym pracom pewna ciaglos¢, oraz zebraé bardzo bogaty
materjal do odpowiedniego ukladania rozkladow jazdy,
takich rozkladow, ktére dawalyby jaknajmniejszy og6lny
front robot dla catej sieci P. K, P,

Nie ulega najmniejszej watpliwosci, Zze sprawa ta
wyda wtedy tylko spodziewane owoce, gdy na stanowisko
starszych kontroleréw wydzialowych powolani zostana
odpowiedni ludzie i beda nalezycie postawieni w hierar-
chji stuzbowej zarzadu wydziatu; powinni oni bowiem bez-
posrednio podlega¢ naczelnikowi wydziatu, a nawet byé
troche wyzej traktowani od kierownikow dziatow. W wy-
dziatach technicznych najodpowiedniejszym byiby jeden
z najlepszych naczelnikow oddziatu, ktéry kandydowatby
w przyszlosci na naczelnika wydzialu lub jego zastepce.
Takie zbadanie wszystkich jednostek przygotowatoby go
znacznie do objecia stanowiska naczelnika wydziatu i da-
toby ciaglosé pracy przy przyjsciu nowego kontrolera.

Aby jednak mozna bylo przyciagnaé do wydziatu na
takie stanowisko odpowiedniego czlowieka, musi byé roz-
wiazana sprawa odpowiednich dodatkéw (czy to premii,
czyli funkcyjnych), gdyz przy dzisiejszem uposazeniu in-
zynieréw, malo rézniacych si¢ od uposazen zwyklych
urzednikéw, a nawet rzemieslnikéw, nikt nie bedzie mégt
sobie pozwoli¢ na luksus awansu, przy ktérym obetna mu
dodatki, pobierane przez naczelnikéw oddziatow.

Moze wlasnie przy tej sposobnosci zostanie juz raz
nareszcie rozwigzana sprawa wynagradzania inzynierow
pracujacych w wydzialach, gdyz takie zatrzymywanie sie
na stanowiskach linjowych ludzi zdolnych i energicznych
bez checi péjscia wyzej jest objawem bezwzglednie nie-
zdrowym: przy dalszem trwaniu tego stanu mozemy spo-
dziewa¢ sie, ze ludzie na wyzszych stanowiskach beda
mniej wyrobieni od swych podwladnych, gdyz nie beda
mieli odpowiedniej praktyki wykonawczej na linji. Spra-
wa ta jest bardzo wazna. Uregulowanie jej stanowi wyda-
tek stosunkowo nieduzy, a pozostawienie obecnego stanu
spowoduje stopniowe usychanie komoérek moézgowych
organizmu kolejowego,, przy ktérej to chorobie chyba nie
moze sigz spodziewaé naleiytej eksploatacji przedsiebior-
stwa P. K. P.

O przebiegu stuzbowym inzyniera kolejowego.

inz, A. Izycki-Herman.

Poza obowiazujaca praktyka referendarska przepisy
i polityka personalna P, K, P, nie narzucaja inZzynierom wy-
tycznych etapow przebiegu ich stuzby, jak to ma miejsce
naprzyktad w M. 8. W, w stosunku do oficeréw sztabowych.

Nie majac zatem narzuconego zgory planu i wytycznej
linji przebiegu swej pracy zawodowej, inzynier moze i po-
winien sam sobie ja wytknaé w zaleznosci od wlasnych
uzdolniet i upodobari, majac na wzgledzie dobro kolej-
nictwa, .

Dotychczas wigkszos¢ inzynieré6w ujawniala pod tym
wzgledem zbyt daleko idacy konserwatyzm w postaci uni-
kania zmiany raz zajetej placowki stuzbowej, nawet w dro-
dze awansu. Znaczna wickszo$é inzynieréw, ktérzy przy

wstapieniu na stuzbe do P, K. P, trafili na linje, dotychczas
tj. po 10—12 latach zajmuja bez przerwy stanowiska linjo-
we, przytem przewaznie te same, uwazajac ewentualne ich
przeniesienia na réwnorzedne, a nawet wyzsze stanowiska
do Centrali Dyrekcji za wielka dla siebie krzywde; ci za$
inzynierowie, ktérzy zajeli stanowiska w Centralach Dy-
rekeyj. i w Departamentach M. K. réwniez pozostaja tam
przewaznie do dzi§ dnia, takze zwykle unikajac przejécia
na stuzbe linjowa z Dyrekcyj do M. K., wzglednie z M. K.
do dyrekeyj. '

Jeszcze wiecej konserwatyzmu wykazujemy przy zwe-
Zaniu terenu swej pracy, ograniczajac go do rodzimej dziel-
nicy, w najlepszym za§ wypadku do obszaru byltego zaboru.
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To konserwatywne nastawienie inZynieréw w wyzej
wskazanych sprawach powoduje ujemne wyniki i dla kolej-
nictwa i dla nich samych przez to, ze inzynierowie kolejowi
nie osiagaja tych kwalifikacyj stuzbowych i tego widnokre-
gu, jakieby mogli mie¢ przy wigkszej skionnosci do uroz-
maicenia przebiegu swej stuzby, W dalszej konsekwencji
tego powstaja nieraz przeszkody do zajecia wyzszych sta-
nowisk, badz dlatego, ze kandydat nie pracowal nigdy na
linji, badZz tez, ze nie jest wcale obznajmiony z praca
w Centrali Dyrekc;ji.

Odpowiedzialno§é za omawiany stan rzeczy nie moze
ponosi¢ w caloéci korporacja inzynieréw, gdyz jest on
w znacznym stopniu skutkiem usterek obecnego systemu
uposazenia, przy ktérym nieraz awansowanie polaczone jest
z pogorszeniem sie warunkéw materjalnych.

Nasuwa sie zatem pytanie, jak ma postepowaé inzy-
nier, zamierzajacy z najlepszym pozytkiem dla siebie i ko-
lejnictwa wykorzystaé pierwszy etap (do 40—45 roku. zy-
cia) swej stuzby na P, K, P.

Otéz przedewszystkiem taki inzynier powinien zasta-
nowi¢ si¢: czy bardziej go neci praca linjowa, polaczona
zwykle z zamieszkiwaniem na prowincji, z wigkszemi nieraz
wysitkami fizycznemi i wymagajaca zZywszego tempera-
mentu, wigkszej samodzielnosci i szybszej orjentacji, czy
tez prac biurowa, bardziej wyczerpujaca umystowo, wyma-
gajaca wickszej pedanterji i systematyczno$ci, znacznie
mniej samodzielna, lecz zato polaczona z szeregiem udo-
godnienrt i mozliwosci, jakie daje zamieszkiwanie w duzych
miastach, .

Po wyborze jednego z tych dwéch zasadniczych ro-
dzajéw zajeé, reflektant do stalej pracy w centrali powi-
nien zaczaé¢ od zaznajomienia sie (w okresie 1*/,—2 lat)
ze stuzba linjowa, natomiast kandydat do statej stuzby
linjowej powinien dazyé do spedzenia przedtem conajmniej
okresu rocznego w Centrali Dyrekcji (najlepiej w dziale
ogolno-gospodarczym).

Przytem w obu wypadkach pozadane jest, aby ze
wzgledu na szybsze zanikanie réznic dzielnicowych te pierw-
sze okresy stuzbowe odbywaly sie poza macierzystemi dziel-
nicami, Tu dodaé jeszcze nalezy, ze wielce pozadane jest,
aby inzynier drég i mostéw, ktéry zamierza poswiecié sie
pracy linjowej w stuzbie drogowej, przed rozpoczeciem
wstepnego okresu pracy (w Centrali Wydzialu Drogowego)
zaznajomil si¢ bezposrednio z czynno§ciami torowego i za-
wiadowcy odcinka drogowego, czeSciowo wykorzystujac
w tym celu okresy swej praktyki akademickie;j.

Po przejsciu wstepnego okresu stuzby i ustabilizowa-
niu sie na linji, czy tez w Centrali Dyrekcji, inZynierowie
powinni dazyé, nawet przy trudnoéciach awansowania, do
ciagtego osiagania coraz wyzszego poziomu swych kwalifi-

acyj; w tym celu inzynier linjowy po kilkuletniej (najmniej
3-letniej) pracy na latwiejszym Oddziale (w parowozowni),
moze przej§é na takiez stanowisko w trudniejszym Oddzia-
le lub o nieco innych warunkach pracy; inZynier za$ zatrud-
niony w Centrali Dyrekcji réwniez nie powinien poprzesta-
wa¢ na zapoznaniu Si¢ z praca jednego tylko dziatu,

Osiagnigcie pierwszego kierowniczego stanowiska,
a tembardziej owocnych wynikéw w swej pracy kierowni-
czej powinno zczasem zacheci¢ inzyniera do dalszego po-
suwania sie po drabinie sluzbowej (zastepca, starszy kon-
troler, nacz, wydz, i t. d) pomimo, ze moze.on przytem
odczué¢ doraznie — na bliska mete — pogorszenie sie wa-
runkéw materjalnych, Opieranie sie tego rodzaju awansom
jest potrdjnie szkodliwe, a mianowicie: dla kolejnictwa, dla
zainteresowanej osoby (na dalsza mete), oraz dla mlod-
szych kolegéow, ktérym utrudnia sie normalne posuwanie
stuzbowe.

Dla wstepujacego teraz do stuzby kolejowej mlodego
inzyniera sa do$¢ pomyslne horoskopy stuzbowe, gdyz prze-
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cietny wiek inZynieréw, znajdujacych sie obecnie na kie-
rowniczych stanowiskach (Naczelnik Oddziatu, Kierownik
dzialu) jest.bardzo podeszly i wynosi prawdopodobnie po-
nad 45 lat, A zatem przyjmujac przecietnie, ze na 1 inzy-
nierskie stanowisko kierownicze przypadaja dwa stanowiska
pomocnicze (Kontroler Oddzialowy, Referendarz), oraz ze
obecny sklad kierowniczy odnowi si¢ po 7'/, latach

60 lat — 45 lat : _ p :
TR A wypada, ze w tym tez czasie co drugi

z inzynieréw, zajmujgcych obecnie stanowiska pomocnicze,
moze spodziewaé sie zajecia kierowniczego stanowiska.

Nadmiernie diugi okres czasu (ponad 12 lat — 15 lat)
stuzby na stanowisku pomocniczem jest tak dla inzyniera,
jak i dla kolejnictwa zjawiskiem niepozadanem, gdyz po-
woduje zwykle uczucie zawodu, zniechecenie, zanik inicja-
tywy i samodzielnosci; jeszcze gorszem jest zbyt dlugie
pozostawanie na tem samem stanowisku i w tem samem
miejscu na linji, gdyz mimowoli z czasem narasta w coraz
wiekszym stopniu ,,spétczynnik przyzwyczajenia" do lokal-
nych warunkéw.

Wobec tego w tych wypadkach, gdy po dluzszej pra-
cy (10—12 lat) na stanowisku pomocniczem dla tych lub
innych powodéw inZynier pomimo swych checi nie ma wi-
dokéw awansowania normalnego (na terenie macierzystej
stuzby i Dyrekeji), powinien zastanowi¢ sie i zbadaé¢ mozli-
wos¢ przejscia do innej Dyrekcji, wzglednie do innych Wy-
dziatéw (Zasobow, Finansowy), gdzie moga byé wieksze
szanse awansowania ).

Nie uwazajac sie za kompetentnego do omawiania
przebiegu sluzbowego na wyzszych stanowiskach, ogranicze
sie jedynie do zaznaczenia, Zze niewatpliwie pozadane jest,
aby przed objeciem stanowiska w Ministerstwie Komuni-
kacji inzynier mial juz poza soba stuzbe na stanowisku
kierowniczem na P, K. P. (Naczelnik Oddzialu, Kierownik
Dzialu w odnosnej galezi kolejnictwa); natomiast kandydat
na Naczelnika Wydzialu, aby byl zaznajomiony z praca
Ministerstwa Komunikacji na terenie odnos$nego Departa-
mentu,

Poniewaz w normalnym przebiegu stuzby inZyniera

- kolejowego zainteresowany jest nietylko personel inzynier-

ski, lecz i kolejnictwo, to obydwa te czynniki powinny usta-
li¢ normalny przebieg stuzby.

Inzynier kolejowy nie powinien zaniedbywaé¢ osiaga-
nia coraz wiekszych kwalifikacyj stuzbowych, oraz zrazaé
sie chwilowa niewygoda, czy tez koniecznoscig zmiany
kilkuletnich nawyknienn do lokalnych warunkéw pracy; na-
tomiast P. K. P. maja mozno$§¢é przyczynié sie do zachecenia
inzynieréw w tym kierunku droga odnosnych zmian, wzgled-
nie uzupelnienia ustawy uposazeniowej, majacych na celu
przedewszystkiem: 1) pobudzanie linjowego personelu kie-
rowniczego do zajmowania stanowisk w Centrali Dyrekciji
(Kierownikow dziatéw, Starszych Kontroleréw Wydzialo-
wych, Zastepcow Naczelnikow Wydzialéw), co moze byé
osiagniete przez dalej idace niz obecnie zrézniczkowanie
uposazeni, t. j. ustalenie wigkszej miz obecnie ilosci kate-
goryj plac w wyzszych grupach; 2) przez zachecanie inzy-
nierow do przechodzenia po kilkuletniej pracy na latwiej-
szym Oddziale do Oddzialéw o trudniejszych warunkach
pracy (podzial oddziatéw na II klasy); 3) przez rozcia-
gniecie premjowego wynagrodzenia na zarzady Wydziatow.

Sprawy pozadanych zmian systemu uposazenia, pod
omawianym katem widzenia, bardziej szczegélowo tu nie
poruszam, gdyz znang ona jest wiekszoéci inzynieréw z pa-
rokrotnych dyskusyj i obrad na terenie Zwiazku Polskich
Inzynieré6w Kolejowych nad projektem uposazenia pracow-

nikow P, K. P.

1) Uwaga. Stosunkowo nielicznej garstld inZynieréw zajétych
projektodawstwem techmicznem mie mam tu na mysli.
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Nowy parowoz pospieszny serji Pu 29.

Inz, T. Swiesciakowski.

Ponizej podaje krétki opis nowych parowozéw po-
$piesznych serji Pu 29, ktére juz od roku sa w eksploatacji
i pracuja w Dyrekcji Gdarskiej, wozac ciezkie pociagi tran-
zytowe (patrz artykut ,Nowe parowozy pospieszne P. K. P."”
w Nr. 1 (101) Inzyniera Kolejowego z r. b.) !).

Kociol.

Kociol typu zwyklego sklada sie ze stojaka ze
skrzynia ogniowa, walczaka i dymnicy, strop plaszcza

o

jest z blachy 20 mm, Plaszcz stojaka i dymnica z blachy
15 mm., Wymiary kotla sa obliczone na normalne nate-
7enie powierzchni odparowujacej okolo 58 kg pary z m®
przy natezeniu powierzchni rusztu okolo 450 kg we-
gla na m*; jednakze w razie potrzeby natezenie to mozna
nieco zwiekszyé (rys. A).

Nadpreznos¢ pary wybrano 15 atm., t. j. nieco
wieksza, niz w innych parowozach P. K. P, i bliska do
norm stosowanych na kolejach zagranicznych Europy;

Rys. A.

stojaka o cylindrycznej formie, Wysokos§é osi kotta nad
powierzchniag szyn — 3200 mm., Walczak wykonany

1) _ Sprostowanie: W godpisach pod zdjeciami parowozéw serji
Pu29 i Pt31, umieszczonemi W powyiszym artykule, mylnie podano
nazwy wytwoérni. Powinno byé: ,Parowéz pospieszny serji Pu29 zbu-
dowany przez Sp. A. H. Cegielski w Poznaniu” i , Parowéz po$pieszny
serji Pt31 zbudowany przez Pierwsza Fabryke Lokomotyw ‘w Polsce
{Chrzan6w)",

na stosowanie wysokiej preznosci nie zdecydowano sie,
majac na wzgledzie, iz sprawa ta znajduje sie jeszcze
w stadjum préb. Zato zwrécono szczegélng uwage na
przegrzew pary; na podstawie szczegolowych dociekan
i Scistych obliczer przegrzewacz skonstruowano tak, aby
przegrzew pary doprowadzi¢ do 350—360° C. Drzwiczki
paleniskowe o wymiarach 500360 mm otwieraja sie do
wnetrza, przyczem sa przy drzwiczkach kanaly do wpu-
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szczania dodatkowego podgrzewanego powietrza, jak to
sie praktykuje na parowozach serji Ok 22,

Wymiary rusztu paleniskowego pochylonego ku
przodowi pozwalaja na reczne zasilanie weglem; ruszt
zaopatrzony jest w wywrotke taka, jaka stosuje sie na
parowozach serji Ty 23,

Popielnik o duzych wymiarach posiada oprécz
klap przednich jeszcze boczne, umieszczone zewnatrz
ostoi; klapy mozna uruchomié¢ z budki maszynisty; do
zbierania popiolu podczas postoju sa kieszenie naze-
wnatrz ostoi,

Wobec duzej dlugosci walczaka (odleglosé miedzy
§cianami sitowemi 6500 mm, w parowozach za§ Ok 22 —
— 4700, Os 24 — 5200, Ty 23 — 5000) uzyto ptomieniéwek
o wiekszej $rednicy, mianowicie 65/70 mm zamiast do-
tychczas uzywanych 45/50 mm; plomienice w ilosci 26 row-
niez sa wiekszej $rednicy, bo 157/165 mm zamiast
125/132 mm,

Na przednim dzwonie walczaka umieszczony jest
zbieralnik, z ktérego pobiera sie pare do dwoéch glowic
odbiornic, tam znajduje si¢ przepustnica zaworowa syste-
mu szwedzkiego o srednicy rury odbierajacej — 190 mm.
Z dwéch glowic osprzetu, glowica gérna, umieszczona na
kotle, dostarcza pare do smoczkéw i turbopradnicy, glo-
wica dolna jest identyczna, jak na parowozie Ty 23, Wo-
da zasilajaca dostaje sie przez zawory zasilajace do przed-
niej czesci walczaka i, spadajac z gory na faliste rynienki,
ogrzewa sie i wydziela mul i kamien kotlowy, ktéry sie
gromadzi w dolnym zbiorniku.

Wode zasilajaca wtlaczaja do kotla dwa smoczki
Friedmanna, umieszczone po obu stronach kotla w budce
maszynisty o wydajnosci 320 ltr/min..

Przegrzewacz Schmidta z 78 elementéw. Skrzynia
przegrzewacza sklada sie z 2 komor: jedna dla pary na-
syconej i druga dla przegrzanej, Komory te stanowia
osobne odlewy, co ma na celu uniknaé zmniejszenia strat
temperatury przegrzewu przez wplyw chlodniejszej scian-
ki pary nasyconej. :

Dymnica o duzych wymiarach, dlugosci 3300 mm,
wplywa dodatnio na prawidlowo$é spalania wegla w pa-
lenisku,

Dysza w dymnicy (rys B) jest umieszczona nisko
i ma specjalne urzadzenie ,petticoat”, celem otrzymania
mozliwie rownego ciaggu we wszystkich plomieniéwkach.
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Maszyna parowa.

Maszyna blizniacza, o 2 cylindrach; na zastosowa-
nie 3 lub 4 cylindréw nie zdecydowano sie ze wzgledu na
trudnosci wykonania i utrzymania osi wykorbionych,
oraz ze wzgledu na to, iz potrzebne wymiary cylindréw
nie s3 nadmierne (Srednica cylindréow 630 mm, podczas
gdy sa stosowane w Europie §rednice 720 mm) i Ze i przy
2 cylindrach udalo sig¢ osiagnaé dostateczne zréwnowa-
Zenie mechanizmu.

Cylindry maszyny parowej sg symetryczne, t. j. mo-
ga by¢ przymocowane z prawej lub lewej strony ostoi,
maja wlot wewnetrzny, a wylot posrodku bez skrzynek
wylotowych, podobnie jak na parowozie Ty 23.

Duza $rednica suwaka 320 mm, oraz duze przekry-
cie dolotowe (45 mm), z ktérem laczy sie duze otwarcie
kanatu wlotowego przy danem napelnieniu, zapobiega
nadmiernemu dlawieniu pary, Suwak uszczelniony jest
5 pierscieniami o szerokosci 6 mm, Tuleje suwakowe sa
wprasowane.

Na cylindrze ustawiony jest wyréwnywacz cisnienia
samoczynny, o wielkim przekroju przelotowym (srednica
120 mm), co przyczynia si¢ do spokojnego i lekkiego bie-
gu parowozu z zamknieta przepustnica. W Lkonstrukcji
wyréwnywawcza ciénienia zastosowano 2 talerze grzybko-
we, celem zmniejszenia jak najbardziej przestrzeni
szkodliwej. Wskutek zastosowania wyréwnywacza ci-
énied o duzym przekroju przelotowym zbedne byto
ustawienie wentyla ssacego, doprowadzajacego powietrze
7z zewnatrz; przez to unika si¢ inkrustacji smaru w skrzy-
ni suwakowej i w cylindrze. Do zapobiegania tworzenia sie
nalotu ze smaru stuza takze zawory inz. Lopuszynskiego
ustawione na kotle (rys. C).

Stawidlo zewnetrzne syst. Heusinger'a do wlotu
wewnetrznego. Przeciwkorba opéznia sie wzgledem kor-
by, aby w kierunku jazdy do przodu wodzik jarzma
byt w dolnej czesci tejze i odciazal jej fozysko, Ciezar
wodzidla suwaka jest wyréwnany spreiyna odciazna
walu stawidla,

Przekrycie wlotowe wynosi 45 mm, wyletowe 2 mm,
wyprzedzenie linijne 5 mm, a szerokosé¢ kanalu 52 mm.

Lozyskiem jarzma jest duzy odlew, do ktérego przy-
mocowana jest prowadnica krzyzulca. Odlew opiera sig
na dwéch poprzecznych wspornikach przed pierwsza osia
dowiazana i za nia. Na tylnym wsporniku spoczywa fo-
zysko walu stawidla; dla” lepszego usztywnienia odlewy
te sa zmocowane podluzna belka z cylindrem.

Glowy korbowodéw i wiazaréw sa zamknigte, pa-
newki dwudzielne, nastawiane klinami ptaskiemi.

Celem unikniecia wplywu ustawiania sie skosnego
zestawu napednego na wyrabianie panewek i krzyzulca,
zastosowano w krzyzulcu czop kulisty.

Oliwiarki wiazaréw i korbowodéw maja w pokry-
wach zamknigecia stozkowe, prowadzone w dolnej czesci.
Smar dostaje si¢ z oliwiarki przez tulejke wewnetrznej

srednicy 2 mm, w ktérej spoczywa igla srednicy 1,8 mm,
igte mozna wymieniaé przez otwor znajdujacy si¢ w po-
krywie; podczas ruchu smar z oliwiarki sptywa po igielce
do miejsca smarowania.

Podwozie.

Ostoja (rys. D) sklada si¢ z ostojnic wykonanych
z blachy grubosci 35 mm, polaczonych odlewami stalo-
wemi, Odlegtos¢é miedzy ostojnicami 1065 mm jest tak
dobrana, iz $rodek czopdéw osi zestawdéw kolowych znaj-
duje sie w plaszczyznie srodka blach ostojnicowych; ma
to na celu unikniecie wyginania ostojnic.

Usztywnienie ostoi mocne, pierwszem polaczeniem
jest przednia czolownica prasowana z 20 milimetrowej
blachy; dalej ostojnice sa zwiazane polaczeniem miedzy-
cylindrowem, ktére jest jednoczesnie trzymakiem czopa
wozkowego; pomiedzy cylindrem a I osia dowiazang jest
skrzynia stalowa, do ktérej sa przymocowane cylinder
hamulcowy i lozysko diwigni kolanowej hamulca. Mie-.
dzy osiami dowiazanemi sa polaczenia pionowe, nad osia-
mi za$ polaczenia poziome; wszystko lo jest razem ze-
srubowane, tworzac nieprzerwany ciag odlewow od bel-
ki zderzakowej az do odlewu za czwarta osia dowiazana,
ktéry jest dzwigarem kotla, Z tylu nad pétwézkiem znaj-
duje sie skrzynia sprzegowa ze stali lanej. Silne przy-
mocowanie do kotla, przy pomocy diwigaru na potacze-
niu miedzycylindrowem i blachy 25 mm (oparcie stale),
3 blach wahadlowych i dwéch dzZwigar6w naprzemian
(oparcie ruchome), zapewnia calosci duza sztywnos¢ za-
réwno przeciwko sifom pionowym, jak i poziomym, Opar-
cie przednie pod stojakiem jest na rolkach, co ma za-
pewnié latwiejszy przesuw kotla.

Ostoja parowozu opiera si¢ na 5 punktach. Przed-
nie 2 punkty stanowia §lizgi boczne przedniego wozka,
na dalsze 2 sklada sie zespét sprezyn nosnych wszystkich
czterech osi dowiazanych, a ostatnim punktem oparcia
jest czop polwézka tylnego. Dla uzyskania lepszego
i czulszego wyréwnania obciazen osi dowiazanych, wa-
hacze, laczace sprezyny nosne, opieraja si¢ na nozach.
Sprezyny pierwszych 3 osi dowiazanych sa umie-
szczone nad osiami, a 4-tej pod osia.

Dane dotyczace sprezyn podane sa w ponizszem ze-
stawieniu.

, 1 ilosé | przekréj diugosé ugiecie na
Sprezyny nosne: pi6ér | piéra mm mm tonne mm
wozka przedniego .| 14 90<13 1200 55
zest. dowiazanych . 12 12013 1200 9
pélwézka{ spr. gorne| 12 90713 1000 6.9 e
tylnego | o0 dolne| 8 | 120X13 850 48]
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Uklad osi,

Sztywna baze parowozu stanowig I i IV zestawy
dowigzane o odleglosci pomiedzy osiami 6000 mm. Ze-
staw Il (napedny) nie ma obrzeza, zato szerokosé
obreczy jest zwiekszona o 10 mm, zestaw za$ III jest
przesuwny o 33 mm na strong. Dwuosiowy wozek przed-
ni posiada przesuw czopa + 100 mm przy jednoczesnem
przesunigciu si¢ tylnego zestawu woézka o £ 70 mm.
Pétwozek tylny systemu Bissel'a moze si¢ przesuwac
0 4 100 mm. Przesuwy te zostaly w ten sposéb dobra-
ne, aby poza bardzo malemi tukami i zwrotnicami, za-
wsze prowadzily parow6z kola bazy, podobnie jak to sie
dzieje na prostej. Rola wézka przedniego ogranicza sie
przytem do czesciowego odcigzenia przedniego zestawu
bazy,

Parowéz ma 3 rodzaje zestawow dowiazanych:
skrajne zestawy bez przesuwu, zestaw napedny i dowia-
zany przesuwny, Masy obrotowe zostaly zréwnowazone
catkowicie, masy za$§ o ruchu postepowo -zwrotnym
w wysokosci okolo 209%; przytem powstajaca stad ma-
ksymalna sila odsrodkowa przy najwickszej szybkosci
wynosi 15%, obcigzenia statycznego.

Celem zmniejszenia ciezaru i kontroli jakosci ma-
terjatu osie wszystkich ko6t dowigzanych sa przewiercone
na S$rednice 100 mm.

Wozek przedni.

Przedni wézek dwuosiowy jest odmiana konstrukcji
przyjetej powszechnie w Niemczech. Wézek zostal cal-
kowicie przekonstruowany w fabryce i w poréwnaniu
z pierwowzorem niemieckim odznacza si¢ daleko sztyw-
niejsza ostojnica. Zwrécono réwniez bacznag uwage na
wieksza moznosé dostosowania sie wozka do nier6wnosci
toru, co jest szczegélnie wazne z powodu wielkiej diu-
gosci parowozu. Ostojnice parowozu za posrednictwem
slizg6w opieraja si¢ po bokach na sprezynach nosnych,
zawieszonych na wahaczach, a te przekazuja obcigzenie
na maznice obydwu kot kazdej strony wozka, W ten spo-
s6b ostojnice wozka przenosza tylko sily poziome, a wa-
hacze — sily pionowe.

Ostojnica wézka sklada sie z dwoch blach zelaz-
nych grubosci 30 mm polaczonych poziomemi blachami
i katownikami; posrodku znajduje sie lozysko dla prze-
suwnego czopa wozka i nastawiacz powrotny czopa.
Sprezyny nastawiacza powrotnego (5 pioér 90Xx13X1000)
otrzymuja napigcie montazowe 450 kg., a sila powrotna

wzrasta przy najwiekszem przesunieciu sie czopa do
3480 kg. Wahacz stanowia dwie blachy stalowe grubo-
§ci 25 mm o odleglosci 125 mm, potaczone na koncach
zelaznemi dzwigarami (ktéremi wahacz sie opiera na
maznicach), a posrodku dwoma stalowemi odlewami,
bedacemi jednoczesnie fozyskami wieszakéw sprezyn no-
$nych. Przesuwy wozka ograniczaja: posrodku lozysko
czopa, a z tylu odbijaki przymocowane do ostojnicy pa-
rowozu (rys. E),

Pélwézek tylny.

Ze wzgledu na duze obciaZenie, przypadajace na
ostatnia 0§ toczna, oraz na duze szybkosci, okazala sie
potrzeba zredukowania czesci nieodsprezynowanych do
minimum; ponadto chodzilo o zastosowanie osi, przesu-
wajacej sie z lalwodela i doskonale dostosowujacej sie do
nierownosci toru. Te wzgledy wykluczyly powszechnie
stosowana w Niemczech 0§ odchylng Adams'a i dopro-
wadzily do calkowicie oryginalnej konstrukeji pélwézka
Bissel'a,

Potwoézek ten czynigcy zados$é powyzszym warun-
kom ma podwdjne odsprezynowanie, coraz cze$ciej spo-
tykane w nowoczesnych konstrukcjach, ktére z jednej
strony skutecznie tlumi wszelkie uderzenia przenoszace
sie na ostoje parowozu (spokojniejszy bieg), z drugiej zas
strony jest bardzo korzystne dla toru.

Ostoja parowozu za posrednictwem sprezyn pioéro-
wych gornych, zmontowanych miedzy ostojnicami, opiera
si¢ na korcach wahacza poprzecznego, ktéry posrodku
jest osadzony przegubowo w czopie zeliwnym prowadzo-
nym przez stalowy odlew, bedacy jednoczesnie usztyw-
nieniem poprzecznem ostoi parowozu, Czop ten opiera
sie¢ o szeroka kulista miske stalowa, posiadajaca bron-
zowa, poduszke, ktéra ma mozno$é przesuwania sie po
specjalnej stalowej wykladzinie korpusu pélwézka, na-
pinajac sprezyny powrotne (5 pior 75 X 10 X 900) od

-sity montazowej 400 kg do koricoweéj 1980 kg przy ma-

ksymalnem przesunieciu. Korpus péiwézka sklada sie
z silnego odlewu stalowego, dwéch zelaznych bocznych
blach grubosci 25 mm i dyszla. Odlew stalowy jest pod-
parciem dla czopa i prowadzeniem dla maznic, podej-
muje wiec sily zaré6wno pionowe jak i poziome. Usztyw-
niony jest w kierunku podluznym parowozu wspomnia-
nemi blachami, do ktérych sa przymocowane lozyska
wieszakow sprezyn nosnych, blachy te sa ponadto u dolu
§ciagniete zworami. W Lkierunku poprzecznym calosé
usztywniaja blachy, katowniki i $ciagi gorne, bedace
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jednoczes$nie prowadzeniem sprezyn powrotnych, Sred-
nica toczna zestawu jest 1200 mm, odleglo$é od osi kota
do srodka czopa kulistego wynosi 2300 mm (rys. F).

i w tylnych §cianach z obu stron. Drzwiczki migdzy bud-
ka, a parowozem sa lamane, aby umozliwi¢ otwieranie
ich na matych lukach. Pod ruchomemi oknami bocznemi

-

Hamulee.

Hamulec — powietrzny systemu Westinghouse'a. Ha-
mowane sg tylko kola osi wigzanych, przytem jedno-
stronnie. Nacisk klockéw wynosi okolo 65% wagi na-
pednej i stanowi 40% wagi calkowitej. Przy hamowa-
niu zapomoca dodatkowego zaworu maszynisty sila ha-
mowania zwigksza si¢ o 30%. Mechanizm hamulca wy-
kazuje nastepujace cechy:

1) jeden cylinder hamulcowy (16”) zamiast najcze-
Sciej spotykanych dwéch cylindrow;

2) brak ciezkiego walu hamulcowego;
3) mniejsza ilo§é¢ dragéow cieglowych;
4) moznos¢ zastosowania lekkich belek trojkat-
ktorych si¢ uzywa w tendrach i wagonach.

ktad ten w stosunku do niemieckiego posiada na-
stepujace zalety:

Zuzywanie si¢ klockéw jest wiecej réownomierne,
wskutek zdolnosci ustawiania sie odpowiednich dzwigni
tréjkatnych tak, iz w wypadkach, gdy klocki jednego ze-
stawu sa wiecej zuzyte, nacisk na te klocki automatycznie
zmniejsza sie i réznica w zuzyciu zaciera sie. Przy regu-
lacji recznej zapomoca skracania pierwszego draga cia-
glowego warunki przenoszenia sil nie zmieniaja sie, pod-
czas gdy zwykle wytwarza sie z biegiem czasu szkodliwy
kat pomiedzy pierwszym dragiem a pozostatemi, powo-
dujacy zuzycie widelek dragéw.

Yompa powietrzna znajduje si¢ w specjalnej wnece
dymnicy; dwa zbjorniki gléwne o pojemnosci 400 litréw
kazdy przymocowane sa do kotla z boku,

nych,

Budka i pomost.

Budka jest obszerna szerokosci 3050 mm. Dach
budki, przedluzony w tylnej czesci zakrywa takze
pomost tendra, W bocznych otworach budki sg po 2
okna; w dachu znajduja si¢ klapy wentylacyjne po 6
z kazdej strony, tylne okna boczne sa przesuwalne na
rolkach, W przedniej $cianie budki z prawej strony okno
Jest obrotowe, z lewej strony w drzwiach stale, jako tez

wewnatrz budki sa ustawione rury odprowadzace wode,
dostajaca sie przez nieszczelnosci okna przesuwnego.
Sciek z dachu jest wyprowadzony przez rure poreczows
przy bocznych drzwiach budki.

Z przodu okna przesuwnego znajduja sie szklane
ochraniacze przeciwwiatrowe. Przednie okno po prawej
stronie jest zaopatrzone w wycieracz reczny, umocowa-
ny do otuliny kotla; przez ruch wahadlowy raczki, okno
wyciera sie wystajaca guma wycieracza.

Z boku parowozu przy oknach przesuwnych znaj-
duje sie¢ lusterko, dajace ustawiaé¢ sie we wszystkich pla-
szczyznach; umozliwia ono maszyniscie obserwowanie
pociagu i sygnalow bez specjalnego wychylania sie i od-
wracania. Po kazdej stronie znajduje si¢ siedzenie obro-
towe z podnoszona deska.

Pomost znajduje si¢ na wysokosci 1950 mm nad po-
ziomem szyn, wspiera si¢ na cylindrach i wspornikach
miedzy osiami dowiazanemi. Z przodu cylindra pomost
schodzi na wysokos¢ 1218 mm nad poziom szyn. Szero-
kosé catkowita pomostu wynosi 3150 mm.

W przedniej czesci pomostu nad cylindrami parowe-
mi ustawione sa wiatrownice. W czasie jazdy wiatrowni-
ce skierowuja prad powietrza wraz z dymem pionowo
ku gorze i w ten sposob maszynista ma otwarte pole wi-
dzenia.

Inne urzqdzenia.

Z innych urzadzen parowozu zaznaczyé nalezy przy-
rzad do przedmuchiwania ptomieniéwek i plomienic para,
piasecznicg powietrzng, szybkosciomierz i inne.

Smarowanie.

Czesci parowozu sa smarowane w dwojaki sposéb;
od pras smarowniczych Friedmanna i oliwiarkami kno-
towemi. ;

Tuleje cylindrowe i suwakowe oraz dlawiki tloko-
we i suwakowe smarowane sa smarem cylindrowym
z prasy typu FS o 6 pojedyriczych i 4 podwéjnych otwo-
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rach. Smar do tulei cylindrowych i suwakowych przecho-
dzi przez rozpylacze, a w przewodach smarnych do dla-
wikow wbudowane sa wentylki zwrotne ze $rubami kon-
trolnemi.

Preetedy R-8

Rys. G.

Do smarowania panewek osi wigzanych i tocznych
stuzy prasa smarna o 8 pojedyriczych i 4 podwéjnych
otworach typu FSA., Panewki osi wiazanych, tucznych
i czopéw wozka przedniego i tylnego sa polaczone
przewodami smarnemi, gietkiemi, metalowemi wezami.

Celem kontroli przewodéw smarnych wbudowane
sa we wszystkie przewody wentylki zwrotne ze Srubami
kontrolnemi. Weze metalowe polaczone sa z korpusami
maznic za posrednictwem kréécow ze srubami kontrol-
nemi, celem dostatecznej kontroli dochodzenia smaru do
panewek (rys. G),

Smar doprowadzony jest do tylnej czesci panewki
okolo 35 mm ponad osig. Panewka nie posiada zadnych
rowkoéw smarnych, a rozprowadzanie smaru odbywa sie
automatycznie przez obracajacy sie czop.

Obydwie prasy ustawione sa na wspornikach tuz
za cylindrami i napedzane sa od kulisy.

Inne cze$ci parowozu smarowane sa oliwiarkami
knotowemi.

Oswietlenie.

Turbopradnica ,Era” o mocy 0,5 KW jest umie-
szczona na kotle za kominem,

Parowéz jest zaopatrzony z przodu w 2 reflektory
nad zderzakami o sile po 100 $wiec i 1 reflektor na
drzwiach dymnicy o sile 250 $§wiec. Z boku pod pomo-
stem z kazdej strony umieszczono po 3 lampki dla o$wie-
tlenia napedu i kontakt do lampki przenosne;.

W budce jest lampka dla oswietlenia wodowskazu,
szybko$ciomierza i sufitowa dla manometréw i wegla.
Z tylu tendra na skrzyni narzedziowej przewidziano 2 re-
{lektory o sile po 100 $wiec.

Temler.

Skrzynia wodna ma pojemnos¢ 32 m®, a skrzynia
weglowa na 9 tonn wegla. Skrzynia wodna ma bocz-
ne klapy do wlewu, wewnatrz jest mocno usztywniona
ze wzgledu na wieksze szybkos$ci. Usztywnienia te, wy-
konane z calkowitych 5 mm $cianek poprzecznych z wy-
krojami na przemian, sluza zarazem, jako lamacze fal.
Skrzynia ma specjalne usztywnienia zastrzalowe w kie-
runku jazdy ze wzgledu na wielka mase¢ wody, uderza-
jacej na $ciany przy hamowaniu,

Sprzeg jest typu wzmocnionego na 21 tonn sily po-
ciagowej, Wozki sa typu zastosowanego na parowo-
zach P. K. P. Wskutek wielkiego kata miedzy osia
parowozu a osiag tendra na lukach i zwrotnicach bvla
konieczne rozstawienie zderzakéw na 1050 mm, przy-
czem dlugosé ciegla zwigkszono do 1000 mm. Przy tych
wymiarach uzyskuje sie spokojny przejazd przez zwrot-
nice, Hamulec jednostronny, jak na parowozie Ty 23 z cy-
lindrem hamulcowym 14",

Wspotczesna maznica kolejowa.

Inz, F. Oczykowski.

miare rozwoju kolejnictwa, prawie wszystkie dzialy

w budowie taboru kolejowego, droga doskonalen

wcigz dostosowywaly sie do wzrastajacych z kaz-
dym rokiem wymagan, spowodowanych tak konieczno-
$cia usprawnienia przewozowej zdolnosci poszczegélnych
jednostek, jak i szeregiem innych czynnikéw, Jednakze
tak wazine i odpowiedzialne czesci skladowe, jakiemi sa
maznice wagonowe, tudziez tendrowe i parowozowe,
dZwigajace na sobie caly ciezar danej jednostki taboru,
dluzszy czas pozostawaly w zaniedbaniu, nie baczac na
to, ze warunki pracy maznic z kazdym rokiem stawaly
sie ciezsze, — wskutek ustawicznie wzrastajacego
obciazenia oraz szybkosci przewozowej, jak réwniez sze-
regu innych czynnikéw, wynikajacych z dazenia do
usprawnienia ruchu oraz obostrzajacych sie wymagan
bezpieczenstwa. ‘

Do obecnej chwili w przewazajacej liczbie jedno-
stek taboru spotykamy rézne odmiany maznic ze sma-
rowaniem knotowem, z poduszkami lub szczeliwem wel-
nianem i bawelnianem, ktére wymagaja w eksploatacji
bezustannej pieczolowitej opieki oraz powoduja znaczne
wydatki na robocizne i materjaly. -

. Wydatki te zwiazane sa z mnastepujacemi czynni-
ami:

1) znacznem zuZyciem smarow,

2) koniecznoscia stosowania
smaru w zaleznosci od pory roku,

3) koniecznoscia czestej naprawy, oczyszczania od
mulu metalowego i wymiany poduszek maznicznych,

4) znacznem zuzywaniem stopéw fozyskowych oraz
materjalu czopéw osiowych,

5) koniecznoscia czestego kontrolowania spreiyno-
wych aparatéw, dociskajacych smarujaca poduszke do
§lizgowej powierzchni czopu, oraz czyszczenia wnetrza
maznic z brudu, wody, jakotez i lodu w okresie mrozéw,

6) koniecznoscia ustawicznej opieki nad maznicami,
polegajacej na codziennem kontrolowaniu dostatecznosci
smaru w maznicach i dolewaniu jego.

Niedoskonalo$é omawianych maznic, zuzywajacych
duzo fozyskowych stopéw, a zwlaszcza wielka 1lo§é sma-
réw i wymagajacych ciaglej fachowej opieki, szczegolnie
pstro dala sie odczué w czasie ostatniej wielkiej woj-
ny przy przewozie wojsk i aprowizacji, gdy zostalo utrud-
nione zaopatrywanie poszczegélnych miejsc w smary
i stopy lozyskowe.

W najbardziej jednak ostrej formie dawatl si¢ odczu-
waé brak smaréw na rynkach odleglych od zaglebi nafto-
wych, co przy réwnoczesnem oslabieniu dozoru nad

réznych gatunkow
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maznicami wskutek braku fachowego personelu niejed-
nokrotnie utrudnialo ruch kolejowy,

O ile w bardziej dochodowych przedwojennych la-
tach duze wydatki, zwiazane z eksploatacja dotychcza-
sowych maznic, nie odgrywaly wiekszej roli, o tyle przy
obecnej sytuacji gospodarczej domagajacej sig coraz
wiekszego uszczuplania budzetéw i coraz wiekszej po-
trzeby oszczedzania, sprawa rekonstrukcji kolejowych
maznic stala sie bardziej naglaca potrzeba. Daleko po-
suniety konserwatyzm w konstrukcyjnym rozwoju maznic
kolejowych daje si¢ wytlumaczyé, po pierwsze, przy-
zwyczajeniem do dawnego typu maznic, ktére w eksploa-
tacji chociaz sa kosztowne i klopotliwe, lecz szczegély
i kaprysy ktérych dokladnie poznal wykonawczy perso-
nel kolejowy i fabryczny, a po drugie, trudnoscia w skon-
struowaniu dobrej maznicy, odpowiadajacej nowocze-
snym wymaganiom eksploataci.

Wymagania te sa nastepujace:

1) maznica powinna sprawnie pracowaé w okre-
sach miedzyrewizyjnych, bez jakiejkolwiek opieki ze
strony personelu stacyjnego,

2) zuzycie smaru powinno by¢ tak male, aby za-
warta w maznicy ilogé wystarczy*a na caly okres mie-
dzyrewizyjnej pracy wagonu, :

3) mazZnica powinna sprawnie pracowaé tak przy
duzych, jak i malych szybkosciach,

4) konstrukcja maznicy nie powinna wymagaé spe-
cjalnych smaréw, ktérych brak zaklécalby sprawnosé
jej pracy, :

5) konstrukcja maznicy powinna umozliwié stoso-
wanie przez caly rok jednego gatunku smaru, bez za-
miany go na letni i zimowy,

' 6) maznica powinna posiadaé mozliwie najmniejszy
wspolczynnik tarcia,

7) wewnatrz w maznicy nie powinno byé organicz-
nych czesci, ujemnie wplywajacych na zanieczyszczenie
smaru oraz na grzanie sie,

8) maznica powinna byé szczelna, aby zapobiec:
wyciekaniu smaru nazewnatrz, jako tez przedostawaniu
sie do wnetrza maznicy kurzu, skraplajacej si¢ pary, de-
szczowej wody 1 $niegu,

9) dostep do wnetrza maznicy powinien byé unie-
mozliwiony osobom niepowotanym,

10)poszczegolne czesci maznicy powinny byé malo
zuzywalne,

11) .latwo$é naprawy poszczegdlnych czesci,

12) koszt maznicy powinien byé stosunkowo niski.

Wymaganiom tym maznice z knotowem smarowa-
niem oczywiscie nie odpowiadaja.

Nad ulepszeniem kolejowych mazni¢ prowadzone
sa prace przez konstruktoréw szeregu panstw w dwu
kierunkach:

a) w kierunku stosowania maznic z lozyskami o obro-
towem tarciu, (kulkowe, nastepnie o rolkach baryltko-
wych, stozkowych i spiralnych),

) w kierunku doskonalenia maznic z lozyskami
o tarciu poslizgowem.

Pierwsze kroki w dostosowaniu tozysk o obrotowem

tarciu do taboru kolejowego przedsiewzieto w Szwecji |

przez firme ,Aktiebolaget Svenska Kullagerfabriken"
(S. K. F.) i dopiero po kilkuletnich do§wiadczeniach za-
czeto w roku 1918 stosowaé wspomniane lozyska do
maznic wagonéw kolejowych.

Zdobyly tu jednak przewage tozyska o rolkach ba-
rylkowych, nie zwazajac na to, iz posiadaja one wspot-

czynnik tarcia do 65% wigkszy od powszechnie znanych.

tozysk kulkowych. Zdecydowane zwyciestwo lozysk rol-
kowych nad kulkowemi naleiy zawdzieczaé zdolnosci
tych pierwszych wytrzymywania wiekszych obciazen,
oraz wiekszej odpornosci na gwaltowne uderzenia
(wstrzasy) jakie majg miejsce w ruchu kolejowym, a na-
stepnie mozliwosci pominiecia trudnosci, wynikajacych
ze wzrostu naprezen, przy obrotach ponad 250 :-na mi-
nute, co przy lozyskach kulkowych wymagalo zbyt
znacznego zwiekszenia $rednicy lozysk i wymiaréw ca-

fej maznicy i w ten spos6b stwarzalo powazne trudnosci
dla konstrukcji wézkéw wagonowych ?),

Maznice z lozyskami o rolkach barylkowych
przedewszystkiem rozpowszechnily sie w swej ojczyz-
nie — w Szwecji, ktéra w roku 1931 dysponowala naste-
pujaca iloscig czynnych maznic:

[lo§¢ maznic Nosno§é
Rodzaj maznic typu S. K. F. maznic
w sztukach w tonnach
do wagonéw oso-
bowych . 6.494 od 1 do 9
do wagonéw to-
warowych . 25.980 od 5 do 9

Zewnetrzny widok rolkowej maznicy ,S. K, F."
ilustruje rys. 1, przekréj zas uwidoczniony jest na rys. 2.

Korpus maznicy ,,S. K. F." odlany jest ze stali i sklada
si¢ z trzech czesci: dolnej czesci korpusu , A" (rys. 1),
gornej czesci korpusu ,,B", ktore zlaczone sa ze soba
czterema silnemi $§rubami ,,D", oraz pokrywy ,,C" przy-
srubowanej do korpusu czterema $rubami ,E",

W korpusie maznicy umieszczone sa wzajemnie
niezalezne dwa lozyska ,B' i ,B," (rys. 2), ktérych cze-
$ci poszczegolne wykonane z duza dokladnoscia z wy-
sokojakosciowej stali konstrukcyjnej. Kazde takie lozy-

'} Uwaga. W Stanach Zjednoczonych Ameryki Pélnocnej sto-
sowane sg réwniez lozyska o rolkach stozkowych , Timken" oraz o rol-
kach spiralnych ,Hyatt", :
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sko mie$ci w sobie po dwa rzedy rolek ,C" i ,,C,"”, pro-
wadzonych w pewnej odleglosci od siebie wspélna ko-
rong bronzowa ,,D" i ,D,", ztozona z dwu czesci. Kazda
rolka ,,C" i ,,C,” w czasie pracy, pozostaje pod wply-
wem zmiennych wewnetrznych naprezen, uzaleznionych
od cigezaru wagonu oraz ilosci obrotow zestawu kotowego,
i wykonuje zlozone ruchy podwéjne, polegajace na wiro-
waniu w okolo wtlasnej osi z szybkoscia dochodzaca do
3000 obrotéw na minute, a nastepnie toczeniu si¢ w okolo
osi czopu ,.E”, po torze utworzonym tocznemi powierzch-
niami pierscieni ,B", ,,B," i ,,F", miedzy ktéremi znaj-
duja sie rolki wraz z korong ,D" i ,D,". llo§é¢ rolek
w kazdej maznicy wynosi 68 sztuk. Zewnetrznie pier-
$cienie tozyskowe ,B*" i ,B,"” sa unieruchomione w kor-
pusie maznicy i kazdy z nich dla obydwu rzedow rolek
posiada wspélny tor, o kulistej powierzchni tocznej, kté-
rego krzywizna jest nieco mniejsza od krzywizny two-
rzacej powierzchni rolek,

Obydwa wewnetrzne pierécienie lozyskowe ,F"
nieruchomo sa umocowane na osiowym czopie ,E,” przy
pomocy stozkowych tulejek zaciskowych ,G" wtloczo-
nych na czop osiowy, ktére w czasie pracy wiruja wraz
z osia i pierscieniami ,F",

Pierscienie ,F'' posiadajg po trzy wystajace grze-
bienie (stopnie), ktére stuza prowadzeniem dla rolek, po
dwu torach znajdujacych sie miedzy temi grzebieniami.

Toczne powierzchnie omawianych toré6w sa dosto-
sowane do tworzacych krzywizn rolek. Ostatecznie umiej-
scowienie polozenia pierécieni ,F", a stad i ustalenie
polozenia obydwu lozysk w mazZnicy osiaga sie przy po-
mocy rzymskiej nakretki ,,N” z podwéjnemi nagryzowa-
niami, nakrecanej na gwint, ktérym zakoriczony jest osio-
wy czop. Na sztorcu czopa osiowego wygryzowany jest
kanal na zabezpieczajacy klin ,H” oraz wywiercone
i nagwintowane sa dwa oftwory do $rub /", utrzymu-
cych klin ,H".

Grzebieniasty pieréciern , K" wtloczony jest na
przedpiaste ,E", po uprzedniem ogrzaniu go w oliwnej
wannie do temperatury -+ 200" C, i wraz z filcowym
pakunkiem ,M" przeznaczony jest do zapobiegania prze
nikaniu do maznicy kurzu oraz wydobywaniu si¢ z niej
smaru.

YLoiyska o tarciu obrotowem (kulkowe i o rolkach
wszelkich odmian), dzieki zasadniczym swy zale-
tom znalazly szerokie i wciaz wzrastajace zastosowanie
w przemysle swiatowym. Mozliwosé osiagniecia korzysci
z zastosowania tozysk o tarciu obrotowem do taboru
kolejowego sklonila zarzady kolejowe przewazajacej
liczby panistw do zastosowania pewnej ilosci maznic tego
typu, Jednak nie znalazly one jeszcze powszechnego za-
stosowania wskutek wylaniajacych sie trudnosci tak
technicznych, jak i gospodarczych, aczkolwiek odpowia-
daja one prawie wszystkim nowoczesnym wymaganiom
eksploatacji, procz punktu 4-go, 11-go i 12-go.

Doswiadczenia nad tozyskami rolkowemi, dokonane
w Chicago Milwaukee St. Paul and Pacific Railroad
Company wykazaly, iz przy szybkosci 16 km/godz.
oszczedno$é na sile pociagowej w poréwnaniu z lozyska-
mi poslizgowemi o knotowem smarowaniu wynosi 12,7%,
jednak w miare wzrostu szybkosci liczba ta maleje i przy
48 km(godz. wynosi 11,1%, a przy szybkosci 80 km.godz.
stanowi 9,6% ).

Czasopismo ,Railway Age" w zeszycie z dnia
20/VIII-32 r, zawiera artykul ,Roller-Bearings Perfor-
mance on Locomotives” przytaczajacy sprawozdanie p.
T. V. Buckwaltera'a—wiceprezesa —firmy Timken Roller
Bearing Company, wygloszone miedzy innemi na kolejo-
wym zjezdzie Amerykariskiego Stowarzyszenia Inzynierow
Mechanikéw, ktéry odbyl sie 27/VI—1/VI[—1932 r.
Autor tego sprawozdania dowodzi, iz oszczedno$é na
sile pociagowej, przy zastosowaniu lozysk stozkowych

)  Uwaga. Poréwnawcze liczby z doswiadczen Milwaukee, St.
Paul and Pacific Railroad Company uzyskatem za posérednictwem fir-
my Aktiebolaget Svenska Kullagerfabriken, (S. K. F.).

w maznicach wagonowych w poréwnaniu ze zwyczajnemi
maznicami o smarowaniu knotowem wynosi okolo 8—10% .

Dotychczas jednak w kolejnictwie istnieja bardzo
rozbiezne poglady co do oceny rzeczywistej wartosci
oszczednos$ci, dajacej sie osiagnaé przy zastosowaniu to-
zysk o tarciu obrotowem,

W Polsce pierwsze w tym kierunku badania roz-
poczete zostaly w drugiej potowie 1931 r. i prowadzone
sa przez M, K. Dla caloksztaltu wspomne o obserwa-
cjach poczynionych na niemieckich kolejach, a dotycza-
cych pekania czopéw wagonowych, zaopatrzonych w lo-
zyska rolkowe. Wypadki te powstaly pod wplywem na-
prezern dodatkowych, powodowanych natlaczanenii na
czopy tulejkami zaciskowemi i zostaly oméwione w refe-
racie dr. inz, R. Kiihnel, ogloszonym w czasopismie
Stahl und Eisen” w zeszycie Nr. 40 z dnia 6/X—1932 r.

W roku 1930 Polskie Koleje Parnstwowe tytutem
proby préwniez wyposazyly pieé nowowybudowanych
osobowych wagonéw konstrukcji zelaznej w maznice
z tozyskami szwedzkiemi o obrotowem tarciu marki

o fiean

Ogélna liczba zainstalowanych maznic wynosi 40
kompletow.

Jednakowoz na przeszkodzie rozwojowi tych maznic
w Polskiem Kolejnictwie, opréocz wspomnianych juz trud-
noséci, ktérych oceng napewno zajmie si¢ M. K., stoja
rowniez trudnosci zwigzane z wyrobem oraz naprawa
tych tozysk, gdyz poszczegblne czesci takiego lozyska
musza byé wykonane z wysokowartosciowej stali kon-
strukcyjnej, dla produkowania ktérej nie posiadamy
u siebie w kraju ani odpowiednich surowcow, ani odpo-
wiednio urzadzonych wytworni. Znaczenie powyzszego
bedzie bardziej uwydatnione jezeli, uwzglednimy, iz czas
uzycia omawianych lozysk, obliczony przez wytwérnie
wynosi tyllko od 6 do 10 lat.

Mogace wiec stad wyniknaé uzaleznienie kolejo-
wego taboru od obcego przemyslu, a zwtaszcza cd obeych
surowcow, polegowaloby sie jeszcze przez ta ololicznosé,
iz skladowe czesci tozysk tego typu, w wypadku jakiego-
kolwiek uszkodzenia, nie daja sie juz naprawiaé i musza
byé sprowadzane ze Szwecii.

Nalezy tu réwniez podkreslié, iz do smarowania
omawianych lozysk powinien byé stosowany tylko spe-
cjalny rodzaj wazeliny o nieprzecietnych wiasnosciach
i niezmiennej gestoéci w granicach duzego wahania tem-
peratur, Wazelina tego rodzaju, ze wzgledu na niekorzy-
stne wlasno§ci naszej ropy, nie jest wyrabiana u nas
w kraju.. Produkuje ja fabryka ,,S. K. F."" w Szwecji, kto-
ra jest dostawca dla szeregu krajow, posiadajacych lozy-
ska wagonowe omawianego typu. Koszt tej wazeliny

‘jest 12-krotnie wyzszy od kosztu stosowanego w naszem

kolejnictwie smaru wagonowego i wynosi 4 zl. za 1 kg.

Nalezy przypuszczaé, iz wyzej wskazane okoliczno-
éci oraz wysoki koszt pierwotny sa najwazniejszym czyn-
nikiem, hamujacym bardziej szeroki rozwoj tych lozysk
w kolejnictwie.

Omoéwione czynniki oraz zrozumienie koniecznosci
ulepszeri, a réwniez dazenie do uniezaleznienia rodzime-
go kolejnictwa od obcego przemystu, pobudzaly umysty
szeregu konstruktoréw do dalszych prac w kierunku do-
skonalenia maznic o tarciu poslizgowem,

Wszystkie dotychczas opracowane i znane mi sy-
stemy, jak: inz. Cosmovici, ,Jager”, ,Holtorp", ,Isoter-
mos”, ,Olor”, ,Ossag-Duffing”, ,Friedman” i inne,
zmierzaly w kierunku zado$éuczynienia omoéwionym juz
wymaganiom eksploatacji, jednak zawiodly pokladane
nadzieje i w przewazajacej liczbie wypadkéw zostaty wy-
cofane z ruchu.

Dopiero w 1929 roku pomy$lne rozwigzanie tej spra-
wy przypadlo w udziale Polskiemu Kolejnictwu dzieki
pracom inz, M. Czarkowskiego, Zastepcy Dyrektora De-
partamentu Mechanicznego M. K., ktéry po 4-letnich do-
éwiadczeniach opracowal pomyslne rozwigzania tech-
nicznych trudnosci, ktére w dotychczasowych typach
maznic pozostawaly niepokonane,
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Po raz pierwszy w maznicach kolejowych zastoso-
wano jednoczesnie dwa sposoby cyrkulacyjnego wprowa-
dzenia smaru miedzy slizgowe powierzchnie czopa i pan-
wi, co pozwolilo osiggnaé ogromna intensywno$é smaro-
wania, o ktorej dotychczas nie podobna bylo nawet my-
§le¢. W normalnych warunkach pracy obieg (krazenie)
smaru w maznicy polskiego typu ,,MC" wynosi 120 litrow
na godzing, przy zawartosci smaru 2,5 kg w maznicy.

Przy tak obfitem smarowaniu oraz przy warunku
czystego montazu maznic i stosowaniu czystego, wolnego
od piasku i innych zanieczyszczeri smaru, mozliwos§é grza-
nia sie tych maznic jest zupelnie wykluczona. -

Tak znaczna intensywno$é smarowania i cyrkulacji
smaru przyczynia sie do silnego oziebiania $lizgowych
powierzchni, a co wiecej daje moznosé osiagnaé wielo-
krotne zmniejszenie zuzywalnosci materjalu osiowych
czopOw oraz panwi.

Doswiadczenia piecioletnie oraz obserwacje komi-
syjne nad praca panewek w o$miu czterosiowych wago-
nach osobowych z maznicami typu ,MC" pozwolily
stwierdzié, iz przy zachowaniu wspomnianego juz wa-
runku, przecietne zuzycie stopu lozyskowego, w jednej
panewce wynosilo okolo 5 gram6w na przebieg 10.000 km.

Waga warstwy stopu lozyskowego, przylegajacej do
czopu i stanowiacej $lizgowa [nos$na) powierzchnie, w gra-
nicach dopuszczalnego zuzycia. wynosi 975 gr. Jezeli
przyjmiemy. iz dalsze zuzywanie si¢ stopu lozyskowego
nadal bedzie postepowalo w takiem samem temnie jak
i w pierwszych pieciu latach obserwacji, to z obliczen
wvnika, iz przebieg kazdej panewki do ponownego jej
zalania powinien wynosié:

950 gr. X 10.000 km.
5 gr

= 1.900.000 km*

CO W n(lsi’-vcl'l Wilrlllll{ac]l ()(.ll)()WiEl(.]'d Ulilh()Wi pracv Ul’(()i()
18 lat., W zwyczainych mazZnicach wadon6w osobowych
czas pracy panewek waha sie od 1 do 2 lat.

Maznice typu .MC" wyrézniaia “si¢ od innych
typow o tarciu poslizdowem znacznie zmniejszonym
wspélczynnikiem tarcia. co zostalo osiggniete przez

zastosowanie podwoéjnedo Smarowania i przez sposoéb
wprowadzania smaru miedzy powierzchnie §ligowe. oraz
przez znacznie przy$pieszone odprowadanie cieota wv-
dzielanego $lizdowemi powierzchniami w czasie ich pracy

W lincu 1931 roku nrof, A. Czeczott przeprowadzil
w Poznaniu doswiadczenia z dwoma pociagsami: jeden
z tvch pociagéw skladal sie z 5-ciu wadonéw z mazni-
cami o tarcin obrotowem. wvyposazonych w szwedzkie
tozyska barvikowate S. K. F. drugi za$ z 5-ciu wado-
now 7 maznicami o poslizéowem tarciu, svstemu ,MC”.

Doswiadczenia te orzy udziale dynamometryczneso
wagonu wykazaly, iz obvdwa svetemv maznic na noko-
nanie wewnetrznych taré w orzyblizeniu nochtaniaia ied-
nakowe ilosci energii. z nieznaczna i nie posiadajaca
oraktycznedo znaczenia bprzewasa na korzy§é maznic
o tarciu obrotowem marki .S. K EF."

Godna uwasi iest okoliczno$é. iz temneratura mas-
nic typu .MC" w czasie normalnej pracv. iest nizsza od
temoeraturv maznic z Yozyskami o obrotowem tarcin
marki ..S. K. F.", oczywiécie przy pracy w jednakowych
warunkach, | '

Maznice typu .MC" wyréznily sie réwnies dusa
oszczedno$cia na smarach.

Poczynajac od miesiaca maia 1927 r. do maja
1929 r. prowadzone bvly &ciste ohserwacie nad czter-
nastoma czteroosiowemi wagonami osobowemi, zaopa-
trzonemi w DOWYVZSze maznice,

Wagonv te w okresach miedzvrewizvinveh doko-
nvwalv przebiedéw siedajacych 70.000 km. bez dolews-
nia smarn do maznic i bez onieki nad niemi, :

Maznice kazdedo wndonn bvlv badane komisvinie
i plombowane. co nozwolito stwierdzié. iz przecietns =u-

Zvcie smaru wynosi 0.072 kg na przebieg 10.000 oeio-
kilometrow,

Zuzycie smaru na taki sam przebieg dla zwyczaj-
nych maznic, wziete ze statystyki M. K. w roku
1930/1931 wynositlo 1.87 kg.

powyzszego widoczne jest, iz maznice typu
«MC" zuzywajg 25-krotnie mniej smaru niz maznice zwy-
czajne, dajac w ten spos6b moznos§é osiagniecia 96%
oszczednosci na smarach.

Zuzywame sie szczeliwa i poduszek maznicznych
jest nie mozliwe, gdyz w maznicach typu ,,MC" nie maja
one zastosowania.

Godne uwagi sa réwniez i wyniki préb, przeprowa-
dzonych z cztero-osiowemi wagonami osobowemi Nr. Nr.
13904, 14617, 14618, 8125, 8126, 8121 i 8128, ktére zao-
patrzone byly w maznice typu ,MC". '

. Maznice tych wagonow w czasie calej zimy
1930/1931, przy mrozach dochodzacych do 24° C. praco-
waly na letnim smarze sprawnie i bez jakichkolwiek
wypadkéw grzania sie, co przy zwyczajnych maznicach
groziloby bezwzglednem wytopieniem sie panewek.
W okresie zas calego lata 1931 r., w czasie ktérego naj-
wyzsza temperatura atmosfery w cieniu dochodzita do
+ 35.4° C., maznice typu ,MC" w 300 czteroosiowych
wagonach osobowych Polskich Kolei tytutem préby pra-
cowaly sprawnie na zimowym smarze,

W ten sposob zostala wykazana zupelna niewrazli-
wo$é omawianych maznic na prace ich réznemi, a nawet
i niewlasciwemi gatunkami smaréw 1.

Mozliwoéé grzania sie maznic ,,M. C." w trakcie ich
pracy moze znale$¢ miejsce tylko jedynie w tym wypad-
ku, ¢dy do maznic bedzie wlany smar zanieczyszczony
mechanicznie. Dlatego tez przy montazu, podobnie jak
i przy innych nowoczesnych maznicach nalezy przestrze-
gaé czystosci w celu niezabrudzenia smaru.

Niewrazliwo$é maznic typu ,,MC” na stosowanie
réznych gatunkéw smaréw umozliwia stosowanie jednego
gatunku smaru, tak w okresie lata jak i zimy, co upro-
szcza gospodarke wagonowsa 1 usuwa dolychczasowe wy-
datki, zwiazane ze zmiang gatunku smaru na okres letni
i zimowy,

Koszt robocizny przy samym montazu ma#nic typu
+MC”, w czasie dokonywania rewizji okresowej w war-

Rys. 3. Czteroosiowy wagon P.K. P. stalowej konstrukecii, wykonany
z krajowych materjaléw i zaopatrzony w matnice systemu ,MC".

] Uwaga. Potwierdzeniem miewrazliwosci nowej mazmicy, na
prace réznemi gatunkami smaréw moZe postuiyé wypadek, ktéry po-
mimo swej przypadkowosci wzbogaca materjal obserwacyjny. Wekutek
zaszlej omylki na jednej z fabryk, do maznic typu ,MC" cztero-
osiowego wagonu osobowego Nr. 14526 wzamian przepisowego smaru
wagonowego mnalano oleju rzepakowego, Olej ten malezy do grupy
sghnqcych olei i z tego tytulu w bezpoéredniej swej postaci nie nadaje
sie do Smarowania_cze$ci maszynowych, zazwyczaj jest on stosowany
do politurowania, Powyzsza omylke ujawmiono dopiero po pélrocznej
pracy wagonu, gdy zostal on wstawiony do warsztatéw, celem dokonania
rewizji okresowej, Okazalo sie, ze wszysthie wewnetrzne czesci maZnicy
zostaly obrosniete twarda skorupa skrzeplego oleju o grubosci 2 mm,
a w niektorych miejscach siggajacej mawet do 3 mm, olej za§ przybrat
koncentracje gestego kisielu, Pomimo to jednak mazZnice pracowaly
sprawnie i bez wypadku grzania sie, PowyZsze ma potwierdzenie w ire-
¢ci komisyjnego protokélu Nr. 3 dnia 8.11,1930 r.
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sztatach jest wigkszy w poréwnaniu z montazem masz-
nic dawnego typu z smarowaniem knotowem, lecz
mniejszy niz przy montazu maznic o tarciu obrotowem.

Nadwyzka jednak kosztu montazu typu ,,MC" nad
montazem maznic dawnego typu z knotowem smarowa-
niem stanowi znikoma wartos¢ w porénaniu z oszczedno-
Sciami osiggnietemi podczas eksploatacji maznic, jak
ro6wniez przy naprawie panewek i czopoéw osiowych.

Maznice typu ,,MC" sg zupelnie szczelne, co unie-
mozliwia przedostawanie sie kurzu i wody do ich wne-
trza, a co wiecej, sa one zupelnie niedostepne dla oséb
niepowolanych.

- Reasumujac zalety maznicy typu ,,MC"” widzimy,
iz w' zupelnosci odpowiada ona wszystkim nowoczesnym
wymaganiom eksploatacji. .

Maznica z mechanicznem smarowaniem typu ,,MC"
nie ma smarujacej poduszki, sprezynowego aparatu i pu-
delka smarnego, ktére sa zastosowane w maznicach zwy-
czajnych, Korpus mazZnicy odlany jest z zZeliwa albo ze
stali, w bocznej §ciance wykonany jest nadlewek z otwo-
rem do nalewania smaru, oznaczony lit. ,A" na rys. 4.

Normalny poziom smaru w maZnicy oznaczony jest
linja A,—A,, na rys. 5.

Wewnatrz maznicy umieszczona jest zeliwna wktad-
ka ,B" (rys. 5), przykrecona dwiema srubami ,,C" do
korpusu maznicy. Wkiadka , B’ zapobiega rozbryzgiwa-
niu sie smaru w maznicy oraz tworzeniu si¢ piany, a kon.
cowa czesé jej stuzy jako trzymadlo dla zeliwnego zgar-
niacza , D", dociskanego do przedpiasty diwignia ,E”
i zapobiegajacego wyciekaniu smaru z maZnicy.

Dostarczenie smaru do panwi uskutecznia sie za
posrednictwem smarujacej tarczy ,F", wykonanej z ze-
liwa i przykreconej czterema srubami ,G" do osiowego
czopa, z kiérym wspélnie wiruje w trakcie ruchu wagonu.

Omawiana tarcza dolna swa czescia zawsze za-
nurza sie w smarze i w czasie wirowania przylepiajacy
si¢ do niej smar unosi ku gorze,

] r i
QST RIS A

Rys. 5.

W goérnej czesci maznicy umieszczony jest poda-
wacz smaru ,H", posiadajacy prowadzenie w wierzchot-
ku maznicy ,1"” i bezposrednio wspierajacy si¢ na wier-
cu tarczy ,F”, ma on na celu przylapywa¢ podnoszony
tarcza smar i podawaé go na grzbiet panewki K", gdzie
za posrednictwem kanatéw ,L" (rys. 5 i 6) smar zostaje -
réwnomiernie rozprowadzony po calym grzbiecie panwi.

[los¢ dostarczonego w powyzszy sposéb smaru na
grzbiet panwi wzrasta wraz z powigkszeniem sie szyb-
kosci ruchu wagonu, dajac jednoczesnie zupelna gwaran-
cje intensywnego smarowania réwniez przy najpowolniej-
szej szybkosci, jaka moze mie¢ miejsce w wyjatkowo nie-
korzystnych warunkach. Nadaje to maznicom ,,MC", w po-
réwnaniu z innemi maznicami o tarciu poslizgowem, zalete
sprawnej pracy tak przy malych, jak i przy duzych szyb-
kosciach.

Smarowanie t, z. wprowadzenie smaru miedzy §li-
zgowa powierzchnie panwi i czopa, uskutecznia sie tu
dwoma sposobami:

a) pierwszy sposéb (dolne, zasadnicze smarowanie)
polega na doprowadzaniu smaru z dolu panwi. Smar

Rys. 6.

z grzbietu panwi bocznemi kanatami ,A" przedostaje
sie do podluznych rozprowadzajacych kanatow ,B"
i ,B," (rys. 6), znajdujacych sie po obu stronach dolnej
czesci panwi i obfitemi strumieniami $cieka na $lizgowa
powierzchnie czopu, zwilzajac ja gruba warstwa smaru.
Smar ten zostaje unoszony czopem i w trakcie swej
podrozy od punktu ,B” do ,B,”, stopniowo przybiera
obwodowa szybko$é czopa i pod wplywem spoistosci oraz
sily przyczepnosci czasteczek smaru do powierzchni czo-
pa, potegowanej bezwladnoscia tychze czastek, przy
wspéludziale pochylej przedslizgowej powierzchni panwi
zostaje wtlaczany miedzy §lizgowe powierzchnie z sila,
ktéra wzrasta wraz z obrotowa szybkoscia czopa.

W ten sposéb oprécz obfitego smarowania czopa,
osiagnieta jest réwniez intensywna cyrkulacja smaruy,
ktéra przyczynia si¢ do znacznego chlodzenia panwi
i czopa.

Kolejny i obfity przeptyw smaru wzdluz catego
grzbietu panwi, kanaléw ,,A”, a nastepnie przez slizgowe
powierzchnie i t, d. umozliwia wielokrotne przyspiesze-
nie wymiany ciepla miedzy poszczegolnemi czgsciami
maznicy i otaczajaca atmosfera.

Szybka wymiana ciepla migdzy poszczegélnemi
cze$ciami mazZnicy daje moznos¢ utrzymania w czasie
pracy jednakowej temperatury powierzchni na slizgowej
panwi i na jej grzbiecie, co wylacza mozliwos¢ powstania
w dolnej i gornej czesci panewki, wskutek niejednako-
wych wydluzen, szkodliwych naprezen powodujacych
wypaczanie panwi. Takie wypaczanie ma miejsce w do-
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tychczasowych typach panewek, posiadajacych podczas
pracy w réznych warsztatach jednoczesnie rézng tempe-
rature, a to, jak wiemy, znacznie pogarsza warunki nor-
malnej pracy.

b) Drugi sposéb (dodatkowe, gérne smarowanie) po-
lega na doprowadzaniu smaru otworami (M. rys. 5 i 6)
do wspdlnego kanatu ,,N*, ktory rozprowadza smar wzdtuz
§lizgowej powierzchni czopa.

Z chwilg gdy wagon przechodzi w stan spoczynku
i smarujagca tarcza przestaje dostarczaé smar, wowczas
znajdujacy sie na grzbiecie panwi nadmiar smaru nadal
$cieka kanalami ,,A" na czop, az poziom jego do-
siggnie granicy oznaczonej lit. ,E—E", ktéra odpowiada
potozeniu wylotéow kanatow , A" (rys. 6).

Smar znajdujacy sie ponizej linji ,E—E" w czasie
postoju nie zuzywa sie i przedstawia soba staly zapas,
gdyz kanal ,N" zostaje wowczas zamkniety szczelnie
dolegajaca $lizgowa powierzchniag czopa i wobec tego
zuzywanie sie tego smaru jest mozliwe tylko w czasie
wirowania czopa, t. z. w czasie jazdy wagonu.

Pojemnos$é stalego zapasu smaru na grzbiecie panwi
wynosi 30,5 cm?, co posiada duze znaczenie przy urucha-
mianiu wagonu, zwlaszeza po dluzszym postoju, gdyz
posiadany zapas smaru umozliwia smarowanie $lizgowych
powierzchni jednoczesnie z chwila ruszenia wagonu
z miejsca,

W zwyczajnych maznicach knotowych oraz w do-

tychczasowych automatycznych, smarowanie slizgowych
powierzchni, w zaleznosci od konstrukecji rozpoczyna sie
dopiero po wykonaniu od */,—3 obrotéw osi, co wptywa
bardzo ujemnie na konserwacje panewek i oczywiscie
wymaga stosunkowo duzej sily na ruszenie wagonu
z miejsca,

Oprocz powyiszego staly zapas smaru na grzbie-
cie panwi posiada doniosle znaczenie w czasie silnych
mrozéw, gdyz umozliwia normalng prace maznicy, nawet
gdy znajdujacy si¢ w maZnicy smar bedzie w stanie
skrzeptym, .

W tym wypadku znajdujacy sie na grzbiecie panwi
i w kanale ,,N" skrzeply smar, posiadajacy bezposrednia
styczno§¢ ze §lizgowa powierzchnia czopa, pomimo ge-
stej swej koncentracji, natychmiast rozpoczyna normalne
smarowanie i jak wykazaly doswiadczenia, wystarcza dla
utrzymania normalnej pracy maznicy w przeciagu czasu,
ktory niezbedny jest dla roztopienia znajdujacego sie na
dnie maznicy smaru pod wplywem ciepla wytwarzanego
podczas ruchu wagonu przez normalna prace slizgowych
powierzchni czopa i panwi,

Obecnie na Polskich Kolejach Parstwowych maz-
nice systemu (MC" s stosowane do wezystkich nowo-
budujacych si¢ wagonéw osobowych i wykonywane sg
wylacznie z krajowych materjalow w Przemystowych Za-
kfadach ,Lilpop, Rau i Loewenstein” w Warszawie,
oraz w fabryce ,H. Cegielski” w Poznaniu,

W sprawie wedrowki szyn.
Inz, J. N,

W zeszycie IV tomu II Annales des Ponts et Chaus-
sées za lipiec i sierpiei 1932 godny jest uwagi artykut
inz. M. Martinet'a pod tytulem ,Sur le cheminement des
voies”, :

Jak wiadomo wedréwka szyn (uciekanie] pocho-
dzi od szeregu przyczyn, ktérych wplyw jest traktowany
przez powagi naukowe rozmaicie i nie jest wyraznie usta-
lony. Jedni, jak Zimmerman, szukaja przyczyny wedrow-
ki toru w uginaniu si¢ szyn pod toczacemi si¢ ciezarami,
inni za gléwng przyczyne podaja uderzenia kot o szyne
w stykach i faliste odksztalcenie szyn spowodowane ude-
rzeniami. Do tego dochodza jeszcze tarcie k6t hamowanych
i kot przedniej osi pojazdéw.

Inz. M. Martinet jest zdania, Ze zasadnicza przy-
czyna uciekania szyn sa zmiany dlugosci stopki szyn pod
WP{YWGm pionowego obciazenia szyn toczacemi sie kolami
pociggu. Uciekanie powstaje zatem od sit pionowych, nie
za$ podluinych w kierunku toru, Hamowanie, uderzenia
w stykach oraz w niektérych wypadkach wzrost tempera-
tury ufatwiaja tylko uciekanie szyn.

Inz. M. Martinet podaje nawet wzor, okreslajacy
wielkos§¢ wedréwki w zaleznosci od: 1) ciezaru kota, 2) od-
leglosci miedzy osiami podkiadéw, 3) oraz odrodzaju szyny

A= 4 (1)

przy P = 9.000 }<g. L = 0,70 met; E = 2.10 kg m*; J/V =
= 0.000236 m® i przy 50 szt. osi pociagu

X 50 =3 m/m

' 'Powyisz’y WwzOr teoretyczny wyjasnia szereg znanych
zjawisk wedrowki na tukach, spadkach i wzniesieniach,

: Szyny wed.'ru]a‘ zawsze w kierunku biegu pociggu,
wielkosé uciekania zalezy od ciezaru kol Wigcej wedruje
szyna bardziej obciazona.

y Na 'linii ]'ednc:torowe] Herby Nowe—Gdynia ciezkie

p;)cllzi‘gl biegna w kierunku Gdyni i lzejsze w kierunku
aska,

Wobec tego szyny wedruja na calej linji w kierunku

Gdyni t. j. w kierunku biegu pociagéw o wiekszym nacisku
kot na szyne. Fakt ten potwierdzaja obserwacje.

Rzecz godna uwagi, ze wzér (1) nie posiada czynni-
ka ujawniajacego wptyw balastu.

W artykule inzyniera M. Martinet'a znajdujemy jed-
nak wyjasnienia, dla czego zly gatunek balastu i zly stan
torowiska poteguja wedréowke szyn.

Dobre torowisko, duze podktady ma tluczniu utrud-
niajg uciekanie, podobnie jak zwigkszenie ciezaru i dtu-
gosci szyn.

Na nowej linji, dopoki nowe nasypy jeszcze nie
osiadly, i podsypka zwlaszcza z pospotki nie ma jeszcze
wlasciwej odpornosci, uciekanie szyn podczas ruchu ciez-
kiego pociagu jest b. znaczne, co mialo miejsce na linji
Herby Nowe—Gdynia w pierwszym roku po otwarciu ru-
chu tymczasowego w 1930 r.

Jako $rodek przeciw uciekaniu szyn stosuje sie
powszechnie opérki przeciwpelzne. Ilosé opérek przeciw-
petznych w pierwszym okresie eksploatacji nowej linji
winna byé odpowiednio wicksza i opérki nalezy odrazu
stosowa¢ odpowiednio na tukach, spadkach i wzniesie-
niach, oraz na prostych i réwni,

Poza tem prace opérek nalezy obserwowaé stale i od-
powiednio regulowa¢, az praktycznie uciekanie zniknie,

Doswiadczenie linji Herby Nowe — Gdynia wykazato
rowniez, ze wkrety w pierwszym okresie lepiej sprzeci-
wiaja si¢ wedréowce niz haki, aczkolwiek i wkrety nie two-
rza, sprzeciwu dostatecznego.

Wedtug inz. M. Martinef'a wkrety moga, byé zaledwie
okolo 20% sprzeciwu potrzebnego do powstrzymania
wedrowki. Tarcia szyn o podklady daja okoto 13%, za$
67% musza przyjaé oporki. Norm dla zaktadania opérek
przeciwpelznych na P. K. P. nie ma,

Na jednych linjach wszystkie opérki np. 6 par zalo-
zone s3 przy 6 podktadach érodkowych i catkiem nieza-
leznie od profilu. Na innych zalozone sa réwnomiernie
np. 1 para na kazde 4 podkfady i 1 para okolo stykow szy-
ny. Z uwagi na znaczny koszt utrzymania toru, spowodo-
wany wedréwka szyn, sprawa uciekania zastuguje na uwa-
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ge i byé moze byloby wskazane podaé¢ w Iniynierze Ko-
lejowym do wiadomoéci ogétu zainteresowanych przekiad
artykulu inz, M. Martinet'a.

Z powyiszego artykulu czytelnik moze wyciagnaé

wiele innych interesujacych wnioskow i, sadze, dla wielu
nieoczekiwanych.

Np. przy podejsciu do stacji, gdy tory sa ulozone na
pospotce, a rozjazdy na tluczniu, ostatnia szyna zbiezna
na pospétce winna byé dobrze zaopatrzona w opérki, gdyz
latwo ucieka z powodu zmiany rodzaju balastu, ktory
wplywa na uciekanie w tym samym sensie co sily pio-
nowe.

Praca Polskich ‘Kolei Panstwowych w Il kwartale 1932 r.
ALK

Przew6z podroznych w III kwartale r. ub. wyniést
ogotem 35.068.656 os6b; w poréwnaniu z tymze okresem
czasu r. 1931 (40.450.223 osoby) zmniejszyl sie¢ o 13,3%.

Regularno$é biegu pociagow pasazerskich dalekobiez-
nych wynosita 92%.

Przew6z towarow przy 78 dniach roboczych wyniost
12.620.927 tonn (oprocz ladunkow kolejowych gospodar-
czych) i w poréwnaniu z III kwartalem r. 1931 (16.692.732
tonny) zmniejszyt si¢c o 24,4%.

Naladowano na stacjach linji normalnotorowych kolei
paristwowych i W, M, Gdariska 920,280 wagonow 15-lo lon.
przyjeto od kolei zagranicznych 91.750 wagonéw z tadun-

mi, adresowanemi do Polski oraz przechodzacemi przez
Polske tranzytem, razem przewieziono 1.012.030 wagonoéw
tadownych.

W poréwnaniu z 111 kwartalem r. 1931 (1.342.415 wa-
gonow) ogolna praca kolei w zakresie przewozu towaréw
zmniejszyla sie o 24,6%, natladunek za$ na stacjach kolei
panstwowych i W, M, Gdanska (1.203.700 wagonéw) zmniej-
szyt si¢ o0 23,5%.

Naladunek najwazniejszych ladunkéw masowych
przedstawia si¢ jak nizej (w wagonach 15-tonnowych).

Rozmiary tadowania wegla wedlug zaglebi weglowych
przedstawiaja sie nastepujaco. (patrz tabl. obok).

Z powyzszego zestawienia wida¢, ze w III kw. r. 1931
naladowano wegla mniej, niz w tymze okresie czasu r, 1931,
o 144.216 wagonéw (26,8%), w tem na wywoz natadowano
mniej o 85.469 wagonéw (32,6% ).

Norma tadowania wegla wynosita w dniu roboczym
5000 wagonow we wszystkich trzech zaglebiach razem, la-

1932 1931 w III kwartale
= e .y wieceirif-
WYKONANO w III kwart. | w III kwart. | lub mniej —
(dni robo- | (dni robo- | W procentach
czych 78) | czych 78) do 1931 r.
A. Naladowano *)
Wegla . 394.261 538.477 — 268
Drzewa. 59,939 78.728 — 23,9
Nawozéw sztucznych 14,256 19.711 — 27,7
Materjaléw budowlanych
(oprécz drzewnych) . 21,990 27.302 —195
Rolniczych i aprowizacji 78.374 89.926 — 128
Pozostatych tadunkéw . 351.460 449,556 — 218
Razem 920.280 1.203.700 — 235
B. Przyjeto tadownych
wagon6éw od kolei za-
granicznych do Polski 16,557 33.058 — 499
tranzytem przez Polske 75.193 105.657 —288
C. Ogbtem przewiezio-
no wagonéw adown. 1.012.030 1.342.415 — 24,6

dowano za$§ przecigtnie w dniu roboczym po 5055 wagonow
czyli wiecej od normy o 1,1%.

Nafadowano wagonow 15-to tonnowych:

)} Lacznie z naladunkiem w obrebie wolnego miasta Gdasnska.

w Il kwartale
_1 932 1. #1_0__1_1 ! 1_932;:+
wigce ¥
ZAGLEBIA T e Wh e | o ELL e ke L [ Tob Faalo)ies
(dni robo- | (dni robo- | v precenisch
czych 18) czych 78) do 1931 ¢,
Gérno$laskie . 286.112 404.171 — 29,2
Dabrowskie . 80.307 100.071 — 19,7
Krakowskie . 27.842 34.235 — 18,7
Razem . 394.261 538 471 — 26,8
Z tego zaladowano na wywdz zagranice
a) przez

Gdanisk, Gdynie i porty

TZ00Z08 | EFEi - 142,263 196.427 — 27,6

b) do
Wegier, Czechostowacii,

Austrji i Wtoch 26.930 43.754 — 385
Rumuniji 1.413 1282 + 10,0
przez Niemcy 6.096 19.029 — 68,0
Rosji i Lotwy . . . . 92 1.771 — 94,8

Razem 176.794 262,263 — 32,6

Praca ogélna portéw Gdarnska i Gdyni przedstawia sie
w III kwartale r. 1932 jak nastepuje. (patrz tabl. nizej).

Jak widaé z ponizszego zestawienia wywéz wegla
przez port w Gdansku zmniejszyt sie w okresie sprawo-
zdawczym o 752.174 tonny, a przez port w Gdyni o 42.782
tonny. Razem przez obydwa porty wywéz zmniejszyl sie
0 915.383 tonny (26,7%), przywoz zas o 184.820 tonn (47,2%).

Wywoz z Polski przez wszystkie stacje graniczne oraz
przez porty w Gdansku i Gdyni razem wyniést w okresie
sprawozdawczym 205.100 wagonéw i w poréwnaniu z wy-
wozem za tenze okres czasu r. 1931 (322,535 wagonow)
zmniejszyt sie o 36,4%.

Przywoz do Polski przez wszystkie stacje graniczne
i przez porty wyrazil sie w tymze okresie czasu liczba
27.892 wagony i w poréwnaniu do roku 1931 (56.921 wago-
néow) zmniejszyt sie o 51,0%.

Tabor parowozowy i wagonowy w dniu 30 wrzesnia
r. 1932 wynosil:

Parowozoéw 5413, w poréwnaniu z tymze okresem cza-
su r. 1931 (5384) wigcej o 0,54%. W naprawie byto paro-
wozow 12,419, mniej niz w r, 1931 (12,94%) o 0,53%.

Wagonéw osobowych 12142, wigcej niz w r. 1931
(12090) o 0,43%. W naprawie bylo wagonéw osobowych
10.11%, wiecej niz w r, 1931 (7,47%) o 2,64%,
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Ogélna praca Gdariska w tonnach:

Ogélna praca Gdyni w tonnach:

1932 r, 193 riS il Shvtifas

RODZAJ EADUNKOW | w NIl kwart. |'w Il kwart. | 1ub s —

{dni robo- | (dni robo- | W procentach

czych 78) | czych 78) ‘;odﬁ)s;;ﬂ;?

wywoz;
Wetgiel . 967.701 1,719.875 — 43,7
Zboze 63,028 51565 | + 222
Cukier . 1.110 305 + 2639
Drzewo . 136.050 271.236 — 498
Cement . — 6.600 —
Zelazo . 2.387 4,584 — 479
Produkty naftowe . 11,510 9,706 + 186
Inne tadunki . 54.830 67.178 — 184
Razem 1,236.616 2.131.049 — 42,0
przywoz:

Ruda zelazna 38,531 157,417 — 155
Ztom. 3,563 654 + 4448
Zelazo . 333 1.013 — 671
Ryz . 189 — —
Nawozy sztuczoe . 982 15.7192 — 938
Inne tadunki . 26.397 24.973 + 57
Razem 69 995 199.849 — 650

1 9_;;2 r. _19 31 1, w III gv:rtale
RODZAJ LADUNKOW | w III kwart. | w III kwart. | 1ub seste} —
{dni robo- | (dni robo- | W Pprocentach
czych 78) czych 78) ‘;oﬂﬁ)s;lnl;?
wywoz:
Wegiel . 1.178.936 1.221.718 == D
Cukier . = 756 —
Drzewo 35.752 9.419 +279,6
Inne tadunki . 56 295 60.056 - v R
Razem 1 270.983 1.291.943 — 1,6
przywoz:
Ruda 12.075 5.320 + 1270
Zhom it ey 42,307 113200 [ — 6246
Ryz . 8 460 14.655 — 423
Nawozy sztuczne . 41,153 48.982 — 16,0
Inne ladunki 32,532 9,336 I 2485
Razem 136.527 191.493 — 28.7

poc.fkm) przebieg pociagow w okresie sprawozdawezym

zmniejszyl sig o 15,6%.

Wptywy Polskich Kolei Paristwowych w poréwnywa-

nych okresach wyniosty:

Wagondéw towarowych 157.072, wiecej niz w r. 1931
(155.830) o 0,8%. W naprawie bylo wagonéw towarowych
3,63%, mniej niz w r. 1931 (3,96%%) o 0,33%.

Nowego taboru normalnotorowego wytwornie dostar-
czyly w III kwartale r. 1932: parowozéw osobowych 12,
towarowych 5, wagonow osobowych 29, towarowych 864.

Liczba wagonéw towarowych, odstawionych «do re-
zerwy wskutek zmniejszenia sie przewozéw, wynosita na
| pazdziernika 1932 r. 64.676 wagonow.

Przebieg pociagow w III kwartale r. 1932 wynosil:
w ruchu osobowym 16.256.889 poc./km, towarowym 9.477.578
poc.km, razem 25,734.467 poc./km,

W poréwnaniu z III kwartatem r. 1931 (30.498.377

w 1932 r.

I kwartal | 1L kwartal | . "2

1932 r. 1931 r, [ oot
ub mpiej —

zt. zt.
w %
a) z przewozu podréinych | 76.611.131 | 85.637.600 — 10,5
b) o bagazu i prze-

sylek ekspresowych 3.369.413 4.210.130 — 20,0

c) z przewozu towarbw 163.618.769 | 222 311,792 — 26,4
d) uboczne 3.240.222 3.713.889 — 128
Razem 246.839 535 | 315.873.411 — 219

Z Przemystu.

O racjonalnem przeprowadzeniu izolacji od wilgoci
i wody. Poniewaz nowe dzielnice miast rozwijaja sie
przewaznie poza obrebem miasta, w miejscach nieskanali-
zowanych, na gruntach wilgotnych, niekiedy zawierajacych
wode zaskérna, uwazam za wskazane oméwié sprawe racjo-
nalnie przeprowadzonej izolacji.

Usuniecie wilgoci, lub niedopuszczenie do niej w bu-
dynkach mleszkalpych i gospodarskich jest waznym czyn-
nikiem, gwarantujacym spokéj i brak nieprzewidzianych
wydatkow.

Kwestja powyZsza musi byé rozpatrywana w dwoch
wypadkach zasadniczych: 1) gdy chodzi o izolacje podzie-
mi juz wzniesionych, 2) gdy budowa jest projektowana na
wilgotnym gruncie.

W pierwszym wypadku nalezy stosowaé izolacje we-
Wnetrzng, i to taka, ktora bylaby najmniej klopotliwa i la-
twa do przeprowadzenia. O ile mi wiadomo, najskutecz-

niejszem w tym wypadku jest tynkowanie zaprawa cemen-
towa z domieszka hydrofuge ,,Castoru”. Tynk taki stosuje
sie na Scianach i podlodze.

Tynk taki winien by¢ normalnej grubosci od 15 do
20 mm,

Hydrofuge ,,Castor”, jako $rodek wysoce wodochton-
ny, taczy sie z cementem, czyniac zaprawe bardziej pla-
styczna, co utatwia samo tynkowanie,

Drugi punkt obejmuje izolacje fundamentéw wzno-
szonych na wilgotnym gruncie, lub tam, gdzie jest woda
zaskorna,

] I. w tym wypadku najskuteczniejszym jest ,Castor”.
Zmlex'ua si¢ jedynie sposéb przeprowadzenia izolacji samej.
Bqd'zw to t. zw. izolacja pozioma. Polega ona na tem, ze
zanmast pap, asfaltéow etc., stosujemy do kilku pokiadéw
cegiel fundamentu zaprawe cementowa z domieszka ,,Ca-
storu”, mur za§, ktéry ma pozostaé w stycznosci z ziemia,
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tynkujemy takaz zaprawa cementowo-,,Castorowa” od ze-
wnatrz, Dzigki takiemu zabezpieczeniu otrzymujemy bez-
wzglednie sucha, nieprzenikliwa na wilgo¢ i wode po-
wloke, ktora, zabezpieczajac caly objekt od kapilar-
nego przesigkania, gwarantuje bezwzgledna sucho$é bu-
dynku.

Omawiajac sprawe izolacji budynkéw, warto po$wie-
ci¢ kilka stéw sprawie izolacji poszczegélnych cze$ci bu-
dynku, jako to: elewacji, fasad, balkonéw, tara-
s6w etc.

Doswiadczenie dowodzi, ze wytrzymalo§é tynku ce-
mentowego na dzialanie sloica i wplywy atmosferyczne
jest problematyezna, 7 fego wzgledu zaleca sie dodawanie
do zaprawy cementowej domieszki hydrofuge , Castoru'.
Dzieki tej domieszce otrzymujemy Lynki trwale i od-
porne na czynniki zewnetrzne, jako to stote, wahania
temperatury i opady., Tynk taki nie peka i nie odsadza,
a wskutek tego nie kruszeje,

Poza wszystkiem co powiedziano wyzej, wiadomem
jest, ze hydrofuge , Castor' jest najtariszym sposobem izo-
lacji. Prostota za$§ roboty i doskonala lacznosé¢ ,,Castoru”
z cementem daja mu pierwszenstwo przed innemi $srodkami.

Najtrudniejsze i najsubtelniejsze roboty sprowadzaja
sie do zwyklego tynkowania. na grubo$é¢ 15 do 20 mm,
i moga byé wykonane przez kazdego murarza.

Uzycie ,,Castoru’’ zaleca si¢ roéwniez przy budowie
rezerwoaréw, basenow, cystern na oleje mineralne i roslin-
ne, ptyny gryzace etc., przy budowie tuneli, instalacyj sa-
nitarnych i wodociaggowych, dolow kloacz-
nych, kompostowych, chambeau, pod plytki terra-
kolowe w lazlenkach, przy kryciu dachow plaskich,
tukowych elc., ramp, zbiornikow wodnych.

Roboty wykonane z ,Castorem” wykazujg zawsze
najlepsze wyniki.

Inz, K, Wretowshi,

Kronika zagraniczna

Egipskie Koleje Panstwowe. W zwiazku z Migdzy-
narodowym Zjazdem Kolejowym, odbywajacym sie obecnie
w Kairze, kolejowa prasa europejska podaje szereg artyku-
tow dotyczacych kolei panstwowych w Egipcie. Pierwsza
linja kolejowa na kontynencie afrykanskim byt odcinek, zbu-
dowany z inicjatywy kedywa egipskiego Abbasa I-go w ro-
ku 1854, z Kairu do Aleksandrji. Linja ta zostata przedlu-
zona do Suezu w r. 1858, ustalajac w ten sposéb ,,droge la-
dowa' do Indyj, gdyz kanat Panamski byl w owych cza-
sach wizja przyszlosci, a podr6zni z Europy, udajacy sie do
Indyj, wysiadali w Aleksandrji, i odbywali ladem droge
do Suezu, gdzie znéw wsiadali na okret. Po wykoniczeniu
kanatu Sueskiego w r, 1868 wspomniana wyzej ,droga la-
dowa’ utracila swe znaczenie, a kolej Kair — Suez zostata
rozebrana i zamieniona przez linje Kair — Aleksandrja,
bedaca odnoga linji do Ismailu, na polowie drogi miedzy
Port-Saidem a Suezem,

W tymze czasie zostaly otwarte liczne bocznice do
glownych miast prowincjonalnych Delty.

Podczas wielkiej wojny powstala mys$l potlaczenia
Egiptu z Palestyna, a budowa linji normalnotorowej, rozpo-
czeta od Kantara w celach wojskowych, w r, 1918 zostala
doprowadzona do Haity, lecz potem na Zadanie Towarzyst-
wa Kanalu Sueskiego byta skasowana. Obecnie komunikacja
miedzy Egiptem a Palestyna odbywa sie zapomoca promu
i linji brytyjskiej przez pélwysep Synajski, administrowa-
nej przez Zarzad Kolei Palestyny.

W kwietniu 1932 r. sie¢ Paristwowych Kolei Egipskich
obejmowata 3.222 km linij normalnotorowych i 193 km —
linij waskotorowych, Wsréd pierwszych 800 km posiada tor
podwéjny. Préocz tego w kwietniu r. z. 330 km linij bylo
w budowie,

Sama budowa kolei jest w Egipcie latwa i tania, Je-
dyng trudnoscia sa mosty na Nilu, Wzniesienia prawie nie
istnieja, tuki za$ sa nader lagodne, Ostatniemi czasy zjawi-
fa sie i tutaj konkurencja samochodu dla kolei.

Administracja kolei pafistwowych oparta jest na sy-
stemie departamentowym, pod kontrola Rady Zarzadzajacej,
w sklad ktorej wchodza ministrowie: Komunikacji, Skar-
bu. i Rob6t Publicznych, dalej Gtéwny Dyrektor administra-
cyjny, podsekretarze wspomnianych ministerstw i 5 czton-
kow, wyznaczonych przez Ministra Komunikacji, i zaapro-
bowanych przez Rade Ministréow, z kadencja czteroletnia.

W celu ochrony caloéci mienia kolejowego istnieje
specjalna straz kolejowa,

Istnieje 7 departamentéw kolejowych, a mianowicie:
ogélnego zarzadu, drog i robét, trakcji i ruchu, finanséw
i kontroli zasobow, wreszcie — lekarski,

Wydziat finansowy jest wzorowany na odpowiedniej
instytucji kolei indyjskich. Przyblizone pozycje wplywéw
kolejowych musza byé oglaszane w ciaggu 10 dni, po kazdym
10-dniowym okresie.

Calkowity personel kolei egipskich wynosi okolo
33.000 oséb, wliczajac sktad Panstwowego Urzedu Telegra-
ficznego i Telefonicznego, ktéry hierarchicznie zaleiny
jest od Gtéwnego Dyrektora kolei pafstwowych, Personel

~ techniczny jest w znacznej czeSci pochodzenia brytyjskiego.

Tory ulozone sa w nieznacznej czesci na podkladach
stalowych, w wiekszosci za§ — na drewnianych, Jako balast
uzywany jest zwir krzemienny, Glowne warsztaty drogowe
i sygnalowe, znajdujace sie w Kairze, sa urzadzone nowo-
cze$nie, produkuja nawet miektére czesci, Sygnalizacja jest
systemu blokowego (angielskiego). Poza tem istnieja 453 po-
sterunki dla sygnalizacji z aparatami , Westinghouse and
Saxby Co. Ltd.”, ktéra wprowadzana jest od r. 1900 stop-
niowo,

Glowne warsztaty parowozowe i wagonowe sa w Bu-
lak i w Kairze, Zadaniem ich jest konserwacja i naprawa
taboru w iloéci 544 parowozéw, 1380 wagonoéw osobowych,
i 11.320 wagonéw towarowych. Caty tabor kolejowy jest do-
tychczas sprowadzany z zagranicy,

Typy parowozéw: ,Atlantic” (dla obstugi pociagow
poépiesznych) i 1-3-1 (dla obstugi ruchu podmiejskiego
Kairu), W ruchu towarowym — ciezkie maszyny 1-3-0. Wre-
szcie na pewnych linjach lekkie parowozy 1-2-0 i 2-2-0.

Wszystkie pociagi po$pieszne maja w swym skladzie
wagony, urzadzone z nowoczesnym komiortem, przyczem
wagony restauracyjne, sypialne i pulmanowskie sa docze-
piane do gléwnych pociggow.

Kair jest najwicksza stacja, przez ktéra przejezdza
dziennie przeszto 10.000 podréznych, urzadzona z przepy-
chem. Aleksandrja znéw jest najgtowniejsza stacja towaro-
wa, posiadajgca pojemnosé dla 5000 t. towaréw ,,wewnetrz-
nych”, przechodzacych dziennie przez nia.

Po zakonczeniu wojny, okres normalnej eksploatacji
kolei rozpoczal sie w r, 1924/25, dochodzac do kulminacyj-
nego punktu w r, 1925/26 (5.507.000 t). Rozwéj ten zostal
przerwany w r, 1930/31, gtéwnie z powodu kryzysu $wiato-
wego, podkre$lonego przez gwaltowna konkurencje ze stro-
ny przewozéw wodnych i drogowych. W koricu roku 1931/32
tonnaz towaréow przewiezionych spadl do 4.559.000 t.

Gléwnymi artykulami przewozu kolejowego sa: ba-
welna, nasiona bawelniane, cebula, wegiel, benzyna, nafta,
rozne gatunki zboza, ryz, cukier i materjaly budowlane —
dajace 60% wplywow z eksploataciji,

llos¢ pasazeréw przewiezionych osiagneta réwniez
maksymalna cyfre w r. 1925/26 — okolo 32 mil. oséb, spa-
dajac w r, 1931/32 — do 25'/, mil, pasazeréw. (Rail. Gaz.,
31.X11.32, numer specjalny). Z. K.

Wagony motorowe w Egipcie. Koleje waskotorowe
w Egipcie wprowadzily do eksploatacji w r. 1924 po raz
pierwszy parowe wagony motorowe; wobec bardzo dobrych
wynikow zwiekszyly ilosé ich do 50 w r. 1931, Ilo$é prze-
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jechanych pociago-km wzrosta z 2,3 miljonéw w r. 1924
do 5 miljonéw w r. 1932. TIlosé spalonego paliwa
dzieki umiejetnej obstudze wagonéw motorowych spada
rok rocznie, nie baczac na zwiekszenie sie przewozow.
Wprowadzenie parowych wagonéw motorowych odbilo sie
bardzo korzystnie na zwiekszeniu si¢ przewozéw osobo-
wych, ktore w r. 1931 wykazaly sie liczba przeszto 10
miljonéw pasazeréw, nie notowana od r. 1897. L

Koleje angielskie w 193¢ r. Sprawozdaniz kolei
angielskich za r. 1930 obejmuje koleje bez Irlandji o dlu-
goser 20.253,02 mil ang. (1 m. a.=— 16093 m}, a uwz;ilqd-
niajac, ze tylko 3505 mil bylo kolei jednotorowych, ogolna
dtugosé torow gt, wynosita 37.169,14 i bocznych 15.601,66
mil ang, W budowie znajdowalo si¢ 596 m. a. kolei. '

Ogolny inwestowany w kolejach kapital wynosit
1.234.037.483 funt. ang.

W r. 1930 koleje angielskie posiadaly w ruchu 22.798
lokomotyw, 49,903 wagonoéw osobowych (w tem 170 molo-
rowych i 5303 elektrycznej trakcji), 20.192 wagonéw pocz-
towych i bagazowych, 690.216 roznych towarowych i 46.072
wagonow stuzbowych, przewaznie towarowych, Ogélna noé-
no$¢ wagonow towarowych wynosila 7.644.557 tonn,

Pomimo tak duzego taboru przybyto w r. 1930 no-
wych jednostek: lokomotyw 507, wagon6w — motorowych
62, osobowych 1394, bagazowych 710, towarowych 19.978.

Koleje angielskie wykonaly w tym roku nastepujaca
prace, liczac w tysigcach: 541.446 parowozo/mil, 56.120
elektrowozo/mil, 3828 motorowozo/mil, przewiozly ogolem
1.684.704.300 os6b za ogélna sume lacznie z bagazem
83.707.812 funt. ang., oraz 17.793.228.939 tonn réznych la-
dunkéw za oplata 99.440.816 f. ang, W ten sposéb ogdlne
wplywy kolei wyniosly 184.836.382 I, a., przy wydatkach
147.595.684 f. a., czyli otrzymano nadwyike dochodow
37.240.698 f, ang. (w roku 1929-ym nadwyzka wynosita
44,089.559 f. a.).

Koszta eksploatacji wynosity: .

na 1 mile kolei 1828 f. a.
,» 1000 pociago/mil 88
,w 1000 lokomotywo/mil 62

Ogolna liczba zatrudnionych pracownikéw wynosita
656.530 os6b (32,18 na 1 mile linji), gdy w r. 1929 bylo
642,137 oséb (31,45 na 1 mile). (Arch. f. Ebw. Nr. 1 —
1933 r.), wg.

. Zwickszenie szybkosci pociagéw w Anglji. Usta-
nawianie co roku nowych rekordéw szvbkosci Docigsow
pospiesznych stalo sie w Anglji zwyczajem i $ledzone jest
przez publiczno$é z nie mniejszem zainteresowaniem, jak
wyczyny sportowe. Jak wiadomo najszybszym pociagiem
w Anglji jest pociag Cheltenham Flyer, kursujacy na linji
Swindon—Londyn. Odlegtosé 124 km przebiegal on w cia-
gu 67 m. Od 12.IX r. ub, skrécono czas jazdy do 65 m.,
czyli wszystkiego o 2 m, ale uzyskanie tych 2 m. bylo
trudnos’c'ia‘ nie lada. Railway Gazette przynosi szczego-
towy opis pierwszej jazdy tego pociagu wedlug nowego
rozktadu. Aby udostepni¢ ja szerokim kotom publicznosci
obmzong ceny przejazdu i dodano 2. wagony, wobec cze-
go zamiast zwyklych 6, parowéz typu 2—3—0 (4 cy-
lindrowy) prowadzit 8 wagonéw pulmanowskich wagi
'265 L'POC}QQ. wypuszczony ze st. Swindon, juz po prze-
jechaniu pierwszych 5 km uzyskal szybkos¢ 96,6 km/g,
a na 18-tym kll?{netr.ze biegt z szybkoscia 129 km/g. Naj-
wyzsza szybko$¢ osiagnieta na pewnym dystansie diu-
gosci 8 km wynosita 140,5 km[g. Na dworzec w Londynie
(Padglmgto‘n] pociag przybyl o 4 min, przed czasem, wy-
wolujac tem niemala sensacje wsréd licznie zgromadzonej
publicznoéci, ktéra réwnicz na stacjach posrednich z ze-
gar.kami w reku $ledzila za czasem przejscia pociggu.
fazlwgy Gazette widzi w tem najnowszem doswiadczeniu

Jpoclagiem pospiesznym moznosé stalego wozenia nie-
. VV:::H(I'Ch skladé\’w Z ogromna szybkos'cie?, ktérej nie sa
anie sprosta¢ na szosach autobusy i samochody.

w.

Koleje wloskie w 193031 r, wykazaly znaczne
zmniejszenie ruchu i wplywow, Dla wyréwnania tych
zmniejszonych wplywow, byl zarzad kolei zmuszony szu-
ka¢ oszczednosci w wydatkach zarowno w uzyciu mate-
rjalow, jak i w ulepszeniu organizacji kolei i zmniejszeniu
liczby pracownikéw i ich poboréw. W ruchu osobowym
zmniejszyla sie ilos¢ sprzedanych biletéw ze 110,1 do 96,3
miljonéw (o 12,33%]), ilo$é przejechanych pasazerolkm spa-
dla z 8072 na 7370 milj. (o 8,7%), a wplywy z przewozu
pasazerow spadly z 1556 do 1415 milj. lir (o0 9,08%). Prze-
wozy towarowe zmniejszyly sie z 58,85 na 48,61 milj. tonn
(0 16,899%), iloé¢ przejechanych tonno/km spadta z 12,825
na 11.559 milj. (o 9,85%), a wplywy z tych przewozéw
spadly z 3033 do 2516 milj. lir (o 17,04%).

W tym samym czasie wydatki eksploatacyjne zmniej-
szono z 4281 do 3684 milj. lir, czyli o 597 milj. lir, gdy
wydatki nadzwyczajne wzrosly z 466 do 596 milj, lir, Nad-
wyzka eksploatacyjnych dochodéw zmniejszyla sie z 544
do 482 milj. lir, czyli 0 62 miljony.

Wydatki personalne wynosily ogétem wraz z zaopa-
trzeniem emerytalnem 2.477 milj. lir przy 150.604 osobach
personelu (na 1 km wypada 9,11 oséb, a na 1 miljon
osiolkm — 28,72 oséb).

Ogolna dlugosé panstwowych wtoskich kolei normal-
notorowych byta 16,047 km. Koleje te rozporzadzaly 5482
parowozami, 800 lokomotywami elektr., 47 wagonami mo-
torowemi, 8076 wagonami osobowemi, 4250 bagazowemi
i pocztowemi i 150.176 towarowemi,

W r. 1930 koleje wloskie przewiozly 96.492.864 pa-
sazerow (87,58% w 3-ej kl.) i 55.131.001 tonn towaréw,
w tem 6.517.714 t, przewozéw stuzbowych, Sredni dzienny
natadunek wynosit 19.801 wagonow, czyli 16,77% calego
taboru.

W r. 1930 bylo 95 wykolejen pociagow i 189 zderzen
oraz 231 innych wypadkéw, przyczem bylo zabitych 343
i rannych 1196 osob. W stosunku do ruchu wypada na
100.000 pasazero/pociago/km 0,041 zabitych i 0,02 rannych,
a na 100,000 pociago/km wypada 0,025 zabitych i 0,326 ran-
nych. Suma wyplaconych odszkodowad w ruchu pasazer-
skim wyniosta 3.753.974 lir, w ruchu towarowym za uszko-
dzenie tadunkéw 1.825.749 lir. (Arch. f. Ebw. Nr. 1 —
1933 r.). wg,

Wypadki na kolejach Ameryki P. w r. 1931, Jak
wskazuje sprawozdanie kolei Ameryki Poéln, w dalszym
ciggu ilos¢ wypadkéw na kolejach zmniejsza sie. Podczas
zderzen pociagéw w r. 1931 stracito zycie tylko 4 podroz-
nych (Y, przecietnej ilosci za okres 1927 — 1930), Przy
innych wypadkach stracito Zycie 41 podréznych, o 187
mniej, niz w r. uprzednim, przyczem ruch mierzony iloscia
wykonanych parowozo-km spadt o 15%. Rannych pasaze-
réw bylo 2689, w tem tylko 493 podczas biegu pociagéw,
Z liczby pracownikéw kolejowych zabito 644 (w r, 1930—
635), raniono — 22954 (35325 w r. 1930); w tej liczbie
podczas ruchu pociagéw odpowiednio 92 (129) i 414 (633).
O ile wida¢ tu wyrazna poprawe bezpieczeristwa ruchy,
nawet uwzgledniajac jego spadek, o tyle zle wyglada
bezpieczeristwo o0s6b postronnych, co przypisaé nalazy
poczesci systemowi niechronionych przejazdow kolejo-
wych. Zabito postronnych 4.414, raniono 10.013; liczby te
réznia si¢ od cyfr roku poprzedniego zaledwo o 82 i od-
powiednio 912. Usprawiedliwieniem kolei jest to, iz mie-
dzy poszkodowanymi znajduje sie znatzny odsetek osob,
ktérzy przekroczyli tereny kolejowe w miejscach niedo-
zwolonych. Bylo ich wsred zabitych o 4,2%, a wsréd ran-
nych o 12,7% wiecej, niz roku poprzedniego. Jest to bez-
sprzecznie wplyw bezrobocia, dzicki ktéremu coraz wiecej
oséb podaza nieprawnie szlakami kolejowemi. Interesuja-
ce sa liczby, dotyczace wypadkéw na przejazdach; zabito
1811 oséb, mniej o 209 niz w r. uprzednim, rannych bylo
4,657 (wr. 1030051515773 (Z.V. D, Eisenbv. Nr. 36—1932 r.).

W.

_Straty od pozaré6w na kolejach amerykanskich.
W jednym z artykuléw ,Railway fire loses increase" po-
dane sa dane o stratach jakie poniosty koleje Stanéw Zjed-
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noczonych od pozaréw w czasie od r. 1922 do 1931, — Na-
lezy zauwazyé, ze wr. 1931 — 69 kolei Stanéw Zjednoczonych
Ameryki, eksploatujgcych 256.896 mil linij kolejowych, co
stanowi 989 ogélnej dlugosci kolei Stanow, poniosio strat
od pozaréw 6.883.352 dolaréw. Srednio na jedna kolej wy-
pada po 99.759 dolaréw strat pozarowych, a kazdy pozar
przynosil przecigtnie 1.031 dolaréw strat. Gdy od r. 1922
do 1927 straty zmniejszaly sie stopniowo z 10.183.459 do
4.328.631 dolar6w rocznie, od r. 1927 straty pozarowe wzra-
staja, osiggajac w r. 1931 wskazang cyfre. Wspomniane cza-
sopismo wypowiada opinje¢, ze straty kolei od pozaréw,
wzrastaja w czasie spadku przewozéw, wskutek czego ko-
leje musza przy zmniejszeniu personelu utrzymywaé wy-
¢éwiczony personel dla ochrony przed pozarami.
weg.

Pociag ratowniczy dla Argentyny, zbudowany w dwu
skladach w zakladach w Diisseldorfie, sktada sie z ciezkie-
go dZzwigu o noénoSci 50 t, i wagonu stuzbowego. Dzwig
stuzy do podnoszenia wagonow i parowozéw, do montowa-
nia mostéw i podczas wypadkow kolejowych, Ze wzgledu
na konieczno$é umieszczenia poteznych wymiaréw dzwigu
w waskim obrysiu, zachodzily przy zapoczatkowaniu dzwi-
gu znaczne trudnosci. DzZwig i wagony pomocnicze majg
wlasne hamulce z cisnieniem powietrza, oraz wlasng dyna-
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wszystkich parnstwach, gdzie je Zarzady kolejowe wpro-
wadzily, olbrzymim sukcesem., Dotychczas jednak orga-
nizowano takie wycieczki wylgcznie z duzych centrow,
Obecnie, juz na jesieni r, ub., sprobowano w Niemczech
zorganizowaé wycieczke w nieznane z malego miasta
prowincjonalnego Lubeki (120.000 mieszkancow). Zainte-
resowanie wycieczkg bylo olbrzymie. Publiczno$é momen-
talnie rozchwytala 450 biletéw i mimo nieszczeg6lnej
pogody (9/X) szczelnie wypelnita pociag, zlozony z wy-
godnych wagonéw pulmanowskich, Miejscem docelowem
wycieczki okazalo sie¢ interesujace miasto Luneburg, po
ktérem oprowadzali wycieczkowiczé6w fachowi przewod-
nicy, udzielajac interesujacych informacji. W drodze po-
wrotnej zgotowano publicznosci niespodzianke: pociag
zalrzymal sle w szezerem polu w malownieze) okoliey
i wycieczkowicze mogli dowoli pospacerowaé po Igkach
i zjes¢ ,,sub Jove”, podwieczorek na trawie, W ten spo-
s6b Zarzad Kolei ndowodnitl, ze kolej moze niekiedy daé
te same emocje, co podroz samochodem., Przed korcem
podrézy rozdano wycieczkowiczom arkusze ankiety z za-
pytaniem, co si¢ w organizacji wycieczki pasazerowi nie
podobato. Wycieczka znalazla bardzo przychylna opinje
tak w prasie, jak wsréd publicznosci, ktéra domaga sie

powtdrzenia imprezy.
Inne doswiadczenia z wycieczkami w nieznane po-
czynily koleje belgijskie pociagami ,,trains—pro-

menades”’. Takie pociagi jada poczatkowo z naj-

; s e :l wielisza dopuszczalna szybkoscia az do miej-
': S I =b! scowosci, interesujacej pod wzgledem turystycz-
| = __jLJ @%} t nym, Tu pociag zatrzymuje sie, podrézni wy-
o S e U 1 | e -.-:;E—;-.;,—g-:-—.!--;' siadajg i ida spacerem, a pociag zdaza za nimi
- % sy %}jﬁ = z szybkoscia 5 km/godz.., az staje, zabiera tu-

S s o 25 rystow i znowu pelna parg dowozi ich do miej-

mo dla o$wietlenia, co umozliwia przy pomocy silnych reflek-
toréw o$wietlenie miejsca roboty podczas nocy. Na dzwi-
gu znajduje sie pompa powietrzna, przy pomocy ktérej mo-
ga pracowaé narzedzia do $cie$nionego powietrza. Diwig
zaopatrzony jest w narzedzia ratownicze i warsztatowe. Ko-
ciol dZwigu moze byé opalany weglem, drzewem lub ole-
jem, dla ktérych na dzwigu sa pomieszczenia dla zamaga-

zynowania paliwa. (Z. d. V. D. E. b. V. Nr. 51 — 1932).
wg.

Zagadnienia komunikacyjne w Australji. W Sydney
odbyty si¢ niedawno narady przedstawicieli zarzadéw ko-
lejowych i sfer gospodarczych dotyczace poloZenia ko-
lejnictwa, Narady byly zwotane z inicjatywy ministerstw
komundkacji i skarbu; przedstawiciele ostatniego wysuneli
teze, iz dla poprawienia finanséw konieczna jest poprawa

stanu kolejnictwa. Siedem sieci kolejowych Australji

w ciaggu ostatnich 17 lat wykazuja deficytv roczne od 1,2
do 10,5 miljonéw funtéw, razem deficyty kolejowe siega-
ia sumy 68,5 milj. fr, Jako przyczyne tego narada uzna-
ta: kryzys gospodarczy, konkurenzje samochodéw i zeglu-
gi, zbyt wysoki kapital zakladowy i wysokie oprocento-
wanie jego, zbyt duza ilosé pracownikéw kolejowych, ma-
jacych w Australji wplyw na wysoko$é uposazenia,
wreszcie réznorodno$é rozpigtosci toréw poszczegélnych
sieci kolejowych. W $réd uchwal narady, iak podaje
Zeitung des Vereins Deut. Eisenbahnverwalt. {Nr. 36), za-
stuguja na uwage 2adania, aby wysokoéé plac pracowni-
czych i spétczynniki czasu pracy byly okreslane przez je-
den organ administracyjny, aby wplywy polityczne byly
usuniete z kolejnictwa, a na czele jego staneta rada, od-
powiedzialna jedynie przed parlamentem. Kazdy zarzad
kolejowy powinien podlegaé jednemu tylko Dyrektorowi
Generalnemu, a wszystkie razem zarzady kolejowe po-
winny wspolpracowaé w najdalej idacei harmonji. Nara-
da wypowiedziala sie réwniez za zcaleniem wszystkich
srodkéw komunikacji w jeden organizm administracyjny.

Podréze w nieznane. Tego rodzaju podréze, t. j. gdy
pasazerowie do ostatniej chwili nie wiedza, dokad ich
wiezie pocigg wycieczkowy, jak wiadomo, ciesza sie we

scowosci, ktéra zostala wybrana iako cel wy-
cieczki i gdzie podroznych czeka positek. Pierwszym po-
ciagiem tego rodzaju koleje belgijskie przewiozly 300 oséb,
ilo¢¢ wystarczajaca dla rentownoséci imprezy.
W.

Belgijski pociag wystawowy. Po linjach kolei belgij-
skich krazy obecnie pociag ztozony z 20 wagonéw salono-
wych,

Wagony te z powodu swego starego pochodzenia zo-
staly wycofane z normalnej eksoloatacji. Obecnie — po-
malowane na jasno-czerwony kolor, zaopatrzne w wielkie
zlocone napisy i ornamentacyjne godla, wehikuly te przed-
stawiajg sie¢ imponujaco, mieszcza za§ w sobie eksponaty
rodzimej wytwérczosci belgijskiei, poczawszy od konserw
jarzynowych, a koriczac na wyrobach wiékieniczych.

Pewne towarzystwo za§ fabrykujace gramofony, urza-
dzalo w kazdym wagonie audycije, uprzyiemniajac podréze
propagandowe jakie odbywa ten oryginalny tabor,

Ostatni wagon pociagu zamieniony jest ma bu-
fet. Wreszcie na przodzie znajduje sie¢ wagon towaro-
wy, stanowiacy kancelarje tej imprezy propagandowo-re-
klamowej.

Pociag ten, wymagajacy, nawiasem moéwiac, bardzo
ostroznego postepowania z nim, cieszy sie znaczna po-
pularnoscia podczas swej podrozy. (Rail. Gaz. Nr. 17—
1932). : Z. K.

Ruch samochodowy na kolejach niemieckich
w [ pétroczu 1932 r, rozwinal sie dalej — wprowadzono
22 nowe polaczenia samochodowe, obstugujace réwniez
voczte, W korcu czerwca r. 1932 bylo czynnych 155 po-
taczen osobowych dlugosci 3380 km. W I pétroczu
1932 r. wykonano w ruchu pasazerskim 2.565.634 auto-
buso’km (+27,66% do I pélr. 1931), przewozac 2.268.771
pasazeréw (+3,97%) przy wykonanych 20.622,687 pasa-
zero/km. Sredni przejazd jednego pasazera wyniést jed-
nak tylko 9,09 km, gdy w r. 1931 wynosit 9,39 km,

W ruchu towarowym czynnych bylo 58 polaczen,
ktére wykonaty 548,973 auto/km (—5,73%) i 196.470
przyczepko/km (—31,33-+), przewozac w tym czasie
78427 tonn (—20,34%) i wykonujac 1.171,639 t./km
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(—55,89%). Spadek ruchu towarowego w stosunku do
wynikéw 1931 r, jest znaczny, a jeszcze wiecej sie uwy-
datnia w §rednim przewozie 1 tonny, ktéry spadl
z 26,98 km w. r. 1931 na 14,94 km w r. 1932, (Verkf. W.
27. 1932). wg.

Wypadki s$miertelne na réznych komunikacjach.
Wedlug danych niemieckiego urzedu statystycznego wy-
kazuje sie spadek w 1930 r. wypadkéw $miertelnych. Gdy
w r. 1929 bylo 27.679 wypadkéw, w r. 1930 bylo ich 25.720.
Wedtug rodzai komunikacji dziela sie¢ te wypadki na-
stepuje:

r.1930 r.1929
na kolejach : ) 185 1139
w tramwajach 311 400
samochodowych 3641 3769
motocyklowych o . 2226 2098
lotniczych . : . . 50 47
innych 1934 2151

Jak widaé na kolejach i tramwajach ilos¢ wypadkow
smiertelnych zmniejszyla sie o 284% 1 229, wledy gdy
w ruchu kotowym motorowym znacznie wzrosta.

wg.

Nowe Zaklady Budowy Parowozéw w Sowietach.
Najwieksze zaklady dla budowy parowozéw w Rosiji sa nie-
mal na ukorniczeniu w Lugansku.

Kuznia i kotlarnia sa juz uruchomione, a sala maszyn,
i dwie stacje generatorowe maja byé puszczone w ruch
w najblizszym czasie.

Wedle obliczeri sowieckich nowe zaktady beda w sta-
nie wypuszczaé 1080 parowozow towarowych rocznie. Sta-
re warsztaty w Lugansku zostaly zatem przebudowane i od-
powiednio rozszerzone kosztem 16.000.000 funtéw angiel-

skich. (Modern. Transp. Nr. 702—1932) Z. K.

Samochody konkurujace z kolejami w Belgji, Ilosé samocho-
dow w Belgji wzrosta z 96.858 w r. 1927 do 120.328 i 143.336 w dwu
nastepnych latach i do 155.000 w r, 1930, Ilo&¢ samochodéw lekkich
wzrosfa w czasie od 1927 do 1929 r. o 80%, co musialo odbié sie
ujemnie na ruchu kolejowym; w Belgdji zywo dyskutuja w jaki spo-
s6b obydwa $rodki komunikacji uzgodnié i zwalczyé szkodliwe dla in-
tereséw kolei wspétzawodnictwo. O rozmiarze ruchu samochodowego
Swiadczy ksiazka rozkladowa jazdy, wykazujaca 500 polaczen sa-
mochodowych w Belgji. Szczegélnie ucierpialy odcinki kolejowe o sla-
bym ruchu, na ktérych koszty utrzymania kolei, z powodu malej ilo-
sc1 pociagdéw i malego ich zaludnienia, sa wieksze. wg.

. Nowe graniczne koleje niemieckie. Jedmotorowa kolej Szwe-
rin — Krzyz dlugosci 50 km ma mieé charakter kolei pomocniczej
glw’i unikniecia przesz'kéd. w ruchu, ujawnionych w dolnej lewej sieci
Iokeiowell {)O'dCZE}S wielkich powodzi w ostatnich latach. Jednotorowa
‘k‘:)la'm‘ dO_ eldWIelkm Strelic — Kedrzyn dlug. 30 km ma stuzyé jako
3 e:’l;Opl? Jazdowa, wreszcie kolej jednotorowa Tiikmithle — Kuzel

. m przechodzi przez okregi rolnicze i stuzyé bedzie przemy-
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stowi kamieniarskiemu. Jako pograniczne koleje te nie pozbawione sa
takze znaczenia strategicznego, wg.

Nowe koleje w Besarahji. Koleje rumunskie uruchomily nowa
linje kolejowa pomiedzy Caynari i Revaca o dlugosci 44 km. Linja
ta skraca polaczenie Chisinau z Galati o 61 km i umozliwia przewdz
o0s6b pociagami pospiesznemi z Chisinau do Bukaresziu. Linja posiada
tez znaczenie strategiczne, przejmujac ruch w kierunku na Galac
z linji Chisinau — Tigina — Galati, ktéra biegnie wzdluz brzegu
Dniestru i moze byé ostrzeliwana z brzegu sowieckiego zwykliym
ogniem karabinowym. Nowa linja przechodzi tunelem o diugosci 689 m
o nader ciekawej budowie. wg.

Bezpieczenistwo na kolejach Czechostowackich. W 1931 r, na
kolejach Czecheslowacji byly 204 wypadki $miertelne (w r. 1930 bylo
209) i 1154 rannych (1259). W tem w 371 wypadkach stwierdzono za-
mach samobéjczy. Na miljon pasazero/pociago/km wypada w ten spo-
sob 0,06 zabitych i rannych, co $wiadczy o duzem bezpieczerstwie
ruchu,. wg.

Bilety okrezne ze znizka w Niemczech. W DBawarji, Badenie
i Wschodnich Prusach wprowadzono w r. ubieglym tytulem proby
bilety okrezne ze znizka 25% na pewnych linjach, liczniej uczeszcza-
nych. Jazda moze byé rozpoczeta od dowolnego miejsca w kazdym
kierunku i przerywana dowolna ilosé razy. Bilely okrezne sa wazne
na dni 15 przy odleglodei do 299 km i dni 30 przy wigkszych odle-
glosciach. Bilely okrezne wazne sa rowniez na pociagi kurjerskie i po-
$pieszne za odpowiednia dopltata. W dyrekcji Karlsruhe sprzedano
dotad 8000 takich biletéw okreinych, w dyrekcjach Monachjum
i Augsburg po 8000 biletéw. Wrézy to powodzenie tej kategorji bile-
téw, w razie klorego T-wo Kolei Reichsbahn zdecydowane jesl wpro-
wadzié¢ tego rodzaju przejazdy na cafej sieci.

Pociagi teatralne w Danji, Dyrekcja krélewskiego teatru w Ko-
penhadze zawarla umowe z zarzadem kolei i gminami podmiejskiemi,
na mocy ktérej dyrekcja, nie podwyzszajac oplaty za bilety wejscia
i szalnie, daje moznosé widzom bezplatnego przejazdu do teatru
i z powrotem w specjalnym pociagu teatralnym; warunkiem wykonania
tej umowy jest jednakowoz, aby w teatrze 1100 miejsc bylo sprze-
danych. (Z. d. V. D. Eisenbw. Nr. 42). ]

Kozy w sluzbie kolejowej. Na dworcu De Aar w Afryce Po-
tudnicwej krzyzuje sie kilka linij kolejowych, po ktérych przewozona
jest duza ilosé bydla, Na tej wlasnie stacji wypada zwykle poi¢ bydlo,
wsérod ktorego wigkszo$é stanowia owce. Bylo to polaczone z wielu
trudnosciami, zwlaszcza przy wypedzaniu i wpedzaniu owiec do wa-
gonéw. Zarzad kolei wpadl na pomyst uzycia do tego celu tresowanych
koz, ktére wyprowadzaja owce z wagonéw i wprowadzaja je z powro-
tem. Odbywa sie to bardzo szybko i sprawnie i ku zadowoleniu na-
dawcéw i odbiorcow, gdyz przylem unika sie kaleczenia bydla, nie-
odzownego przy uzyciu sily w celu zmuszenia do postuszenstwa owiec.
Dotychczas na ustugach kolei spotykano tylko konie i psy, obecnie
przybyly zatem kozy. (Zeit. d. Ver. Deut. Eisenbw. Nr. 46‘,——-1932}.

Miedzynarodowe obrady kolejowe w Konstancy. Ostalnio od-
byla sie w Konstancy konferencja polsko-rumusisko-lewantyriskiego
Zwiazku kolejowego. W konferencji tej wzigli udzial przedstawiciele
kolei polskich, rumunskich oraz rumunskiej zeglugi morskiej.

Na konferencji stwierdzono, iz w poréwnaniu z rokiem ubie-
gtym ruch w komunikacji polsko - rumunsko - lewantyriskiej wzrést
o 100%. Konferencja obradowala nad szeregiem spraw, zwiazanych
z dalszemi ulatwieniami przewozowemi w tej komunikacji, Miedzy
innemi uruchomiona zostanie w czasie najblizszym nowa linja okretowa
z Konstancy przez Warne, Konstantynopol do Salonik.

Bibljografja.

Inz. Emil Landsberg. Uwagi w sprawie kryzysu go-
spodarczego w Polsce. (Przyczyny i drogi naprawy). War-
szawa 1932. Uwagi wybitnego znawcy kolejnictwa dotycza
sytuacji zycia gospodarczego w Polsce, za ktéra autor czy-
ni odpowiedzialnem cale nasze spoleczenstwo, lecz widzi
]ednak' moznos¢ usunigcia kryzysu gospodarczego przez
odpowiednie posuniecia rzadu. Omawiajac kolejno przy-
czyny kll"YZYSU, zagadnienia bezrobocia, plac, kosztow
produkcji, ,u'bezpleczeﬁ spolecznych, eksportu, polityki
kredytowej i t. d., autor wskazuje jako drogi naprawy
posunigcia  czestokro¢ radykalne, siegajace gleboko
w strukture dotychczasowych pogladéw, ustroju gospo-
darczego, i ustawodawstwa.

Zagadnien z dziedziny kolejnictwa inz, E. Landsberg
dotyka w rozdzialach poswieconych kosztom produkcji
1 ceny, oraz przedsigbiorstwom parstwowym. Uwaza on

za konieczne, aby oplaty taryfowe byly zawsze w pew-
nym stosunku do wartosci artykutow przewozowych; na-
ruszenie dbecne tego stosunku wplywa hamujaco na prze-
wozy, handel i produkcje. W przedsiebiorstwach najwaz-
niejszym czynnikiem powinny byé¢: inicjatywa, twoérczosé,
$miatosé, ryzyko, przewidywanie, nadazanie za ulepsze-
niami technicznemi i administracyjnemi, czego zdaniem
autora, nie moga daé¢ przedsiebiorstwa panstwowe, kie-
rowane przez urzednikéw. Sprawie preliminarzy tych
przedsiebiorstw autor poswieca duzo uwagi, zadajac pre-
liminowania rozchodéw, jako stalych i ruchomych, opar-
tych na wspétczynnikach produkcji, Wprowadzenie do
budzetu panstwowego przedsigbiorstw per saldo wzbudza
wielkie watpliwosci,

Smialo napisane uwagi, nie szczedzacego niczego,
czytaja sie¢ z duzem zainteresowaniem. w.

Wydaweca: Zwiqzek Polskich Iniynierc-iw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. W. Gassowski.

Zakl. Graf. B. Wierzbicki i S-ka, Warszawa, Chmielna 61,
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OGNIWA, LATARKI, BATERJE do latarek, telefo-

noéw, telegrafu, radjotelefonu i t. p.

dostarcza

Najstarsza Poliska Fabryka

»1Y TR

Warszawa, ul. Tamka Nr. 14,
Telef. 6G10-6% 1 610-52.

PRZEMYSLOWO-BUDOWLANA SPOLDZIELNIA
INZYNIEROW KOMUNIKACJI

w Warszawie, Wspolna 37.
Telefony: 642-62 i 790-78

STUDJA I BUDOWA KOLEI ZELAZNYCH
SPORZADZENIE PROJEKTOW I KOSZTORYSOW
BUDOWA DOMOW MIESZKALNYCH
I DOSTAWA MATERJALOW BUDOWLANYCH.

PANSTWOWE ZAKLADY
TELE - | RADJOTECHNICZNE

WARSZAWA, UL. GROCHOWSKA Nr. 30

DYREKCJA 10-00-07, WYDZIAL SPRZEDAZY 10-11-36,
WYDZIAL ZAKUPOW 10-00- 00.

Aparaty i lacznice telefoniczne dla sieci publicznych i prywat-

nych. — facznice wojskowe i kolejowe. — Lacznice automa-

tyczne systemu Strowgera. — Aparaty telegraficzne morsowskie
typu pocztowego i kolejowego. — Aparaty juzowskie.

Radjostacje nadawcze telefoniczne i telegraficzne, krétko i diugo
falowe do mocy 10 KW. w antenie. — Instalacje radjowe woj-
skowe, okretowe, lotnicze. — Stacje gonjometryczne. — Radjo-
latarnie. — Odbiorniki specjalne, odbiorniki pocztowe. — Od-
biorniki krysztalowe ,Detefon”. — Wzmacniacze z wbudowanym
gtosnikiem ,Amplifon” zasilane z sieci lub z baterji. — Stu-
chawki radjowe .Detefon". — Urzadzenia gloénikowe.

Urzadzenia sygnalizacyjne kolejowe, pozarowe i policyjne. —
Przyrzady elektromedyczne do diatermji. — Os$wietleniowe in-
stalacje samochodowe. — Liczniki energji elektrycznej. — Ze-
gary elektryczne. — Bezpieczniki. — Przetaczniki. — Odgrom-
. 5 niki. — Automaty sprzedajace. 23 2

Czeéci skiadowe do wszystkich powyzszych aparatéw.

Zloty medal na P. W, K. w r. 1929,
Grand Prix na M. W, K.i T. w r. 1930.
Medal srebrny w Tel-Aviv w r. 1932,

Towarzystwo Przemystowe Zakiadéw Mechanicznych

Liteo. it i Lovuwenstem

SPOKKA AKCYINA
WARSZAWA, UL. BEMA 65

ISTNIEJE OD 1818 ROKU.

WAGONY OSOBOWE i TOWAROWE
WSZELKICH TYPOW
WAGONY MOTOROWE 2Z SILNIKAMI
WYBUCHOWYMI i PAROWYMI
TRAMWAIE i KAROSERJE AUTOBUSOWE
ODLEWY ZELIWNE i WYSOKOWARTO-

SCIOWE ODLEWY Z ELEKTROSTALI
i ZE STALI MANGANOWE]

AKCESORIA DO TABORU KOLEIOWEGO,
ROZJAZDY, KRZYZOWNICE i t. p.

OKUCIA WAGONOWE CHROMOWANE.

Porady i ekspertyzy hydro-geologiczne
Badania gruntu oraz gleby
Wiercenia poszukiwawcze
Wiercenia podsadzkowe
Wiercenia pod pale

JIUDNIE RRTECYTORIE

Wodociagi

Kanalizacje

Ogrzewania centralne
Odwodnienia terenéw pod budowle

wykonywuje

M, LEMPICKI, SPOLKA AKCYJNA
PRZEDSIEBIORSTWO GI'JRNIBZE, WIERTNIGZE
| HYDROTEGHNIGZNE

Sosnowiec, Matachowskiego 26. Tel. 1-09
Warszawa, Jerozolimska 18. Tel. 298-11
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