Rok X.

Warszawa, 1 Czerwca 1933 roku.

Ne 6 (106)

INZYNIER KOLEJOWY

MIESIECZNIK POSWIECONY SPRAWOM KOLEJNICTWA | KOMUNIKACIJL
ORGAN ZWIAZKU POLSKICH INZYNIEROW KQLEJOWYCH.

TRESG:

O tacznosci organizacyjnej ruchu i trakeji i ich wspoélpracy na wiel-
kich sieciach kolejowych we Francji, inz. J. Harcavi. |
Miedzynarodowy Kongres Kolejowy w Kairze w r. 1933. Sekcja me-
chaniczna (dokoriczenie), inz. J. Wagner. v ]

Historja i rozwéj trakcji elekirycznej oraz widoki elekiryfikacji kolei-
gtéwnych w Polsce, inz, J. Bruski - Kasyna. _ o,

W sprawie artykuiu o prébach autobusu szynowego ,Micheline”, inz.
J. Podoski (jun.).

Kronika krajowa i zagraniczna.

Przeglad pism i bibljografija.

Ze Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Ogloszenia urzedowe i przetargi.

SOMMAIRE:

Union d'organisation des services d'exploitation et de traction et leur
collaboration sur les Grands Réseaux Frangais, par ing. J. Harcavi.

Session du Congrés International des chemins de ‘fer & Caire 1933
Section de traction (fin), par ing. J. Wagner.

Histoire et développement de la traction électrique et perspectives d'élec-
trification des chemins de fer principaux en Pologne, par ing.
J. Bruski- Kasyna. ]

A propos de l'article ,Les essais de l'automotrice , Micheline sur les
chem, de fer Polonais”, par ing, J. Podoski (jun.).

Chronique locale et etrangére.

Compte rendu des périodiques et bibliographie.

Nouvelles de I'Union des ingénieurs de chemins de fer polénais.

Annonces officielles et adjudications.

O tacznosci organizacyjnej ruchu i trakgcji i ich wspotpracy
na wielkich sieciach kolejowych we Frang;ji.

Inz. J. Harcavi (Paryz).

pierwszorzedng role organizacja i dzialanie stuzb
aktywnych, t. j. tych, ktére wywieraja bezposredni
wplyw na bieg i prace pociagéw.

Kazda z trzech technicznych stuzb, ktére stanowia
szkielet organizacji kolejowej, posiada swa gataz aktywna,
t. j. mniej lub wiecej zwiazana z ukladem pociagow,

W Stuzbie Eksploatacyjnej galezia ta -jest Dzial
Ruchu.

W Stuzbie Mechanicznej galez te stanowi Trakcja.

W Stuzbie Drogowej role czynna odgrywa Dziat
Utrzymania, :

Z tych 3 galezi zwiazek pomiedzy Ruchem a Trakcja
jest najbardziej intensywny, najbardziej czuly i stanowi
sherwowy osrodek'' sprawnego dzialania aparatu kole-
jowego.

Na wielkich sieciach kolejowych, o magistralach wy-
dfuzonych lub czesto sie przecinajacych, o ruchu intensyw-
nym 1 znacznej ' sile pociagowej jednostek trakcyjnych,
zwiazek ten jest nader interesujacy, :

[ 'Poszcze'gc’)ln.e statuty organizacyjne rozmaicie prze-
widuja organizacje administracyina tych stuzb i zwiazek,
ktéry — technicznie lub administracyjnie — pomiedzy nie-
mi si¢ wytwarza.

, . Nie ulega watpliwosci, iz same uksztaltowanie sieci,
jej podzial administracyjny, mniej lub wiecej racjonalny,

W eksploatacji technicznej drég zelaznych odgrywaja

mniej lub wiecej dostosowany do zycia, wplywa w znacz-

nej mierze na wKrystalizacje' tego zwiazku.

' Administracyjnie przewidziane, lub nawet nieprzewi-
dz'1an-e, punkty tacznosci pomiedzy poszczegélnemi stuzba-
mi moga stanowié obszerne pole dla badan naukowych nad
organizacja pracy w kolejnictwie.

01'91?— amerykariskie dos¢ indywidualnie zorganizo-
wane, koleje .anglels!(ie po zmianach statutowych po woj-
nie, koleje merpleclne po ich ostatniem ujednostajnieniu,
koleje francuskie, tak dawno juz organizacyjnie skonsoli-
dowane i posiadajace w dziedzinie administracji, dziatania
1 wspoldziatania poszczegélnych stuzb tradycje oparte na
doswiadczeniu Zyciowem, daja w tej dziedzinie niezmiernie
bogaty materjat informacyijny.

Z posrod kolei francuskich na szczegdlna uwage

w tym wzgledzie zasluguja sieci: Pélnocna (NORD),
Wschodnia (EST) i Ljoriska (PLM).
, . Sieci te pod wzgledem ustroju przewozowego dopel-
Miaja sie¢ wzajemnie i opanowuja prawie catkowicie péinoc-

PR e 20k

no-potudniowy ruch silnie uprzemystowionych wschodnich
obszaréw Franciji.

Poza miejscowym ruchem kazdej z tych sieci widzimy
W znacznej mierze rozwiniety tranzyt péinocno-potudnio-
wy: NORD — EST — PLM — i odwrotnie,

To zespolenie ruchu na dalsze przestrzenie dochodza-
ce nawet do 1000 — 1200 km nasuwa nam my$l, iz
mamy tutaj do czynienia ze zjawiskiem stosunkowo rzad-
kiem. s

Sadzimy wiec, iz analiza aktywnej organizacji rucho-
wo-przewozowej tych trzech kolei bedzie w stanie wykazag,
pomimo zasadniczych podobieristw, szereg charakterystycz-
nych szczeg6téw, zwiazanych z ukladem indywidualnym
kazdej z tych sieci, z dtugoscia jej przebiegéw w ruchu bez.
posrednim, wreszcie z mniejszem lub wickszem zesrodko-
waniem agend sluzbowych w organach dyrekcyjnych lub
linjowych.

Stuiba Eksploatacyjna obejmuje dzialy (Divisions):
ruchowo-przewozowy, handlowo-taryfowy, ogélno-rachun.-
kowy (wydatki), kontrolno-dochodowy.

Podzial ten zmienia sie coprawda: na kazdej sieci.
Nalezy jednak stwierdzi¢, iz dziat ruchu odgrywa role za-
sadnicza w organizacji stuzby eksploatacyjnej. Dziat ten
obejmuje kwestje rozkladu pociagow, ich regularnego lub
okresowego biegu, kontroli ich sprawnosci, wreszcie sta-
tystyke przebiegow. Oprécz tego kierownictwo transpor-
téw w ruchu zwyklym i pospiesznym, organizacja przewo-
zu drobnicy, ladunkéw wagonowych i pociagow zwar-
tych, wchodza bezwzglednie i zawsze w zakres kompe-
tencji dzialu ruchu.

Stuzba mechaniczna dzieli sic na dwa, dzialy: trakeji
i taborowy.

Interesujacy nas dzisiaj dzial trakcji ma w swym za-
kresie cala strone aktywna stuzby masz]ynowei, gdyz jej
zadaniem jest stawianie do dyspozycji ruchu niezbednej
ilosci parowozéw dla regularnego i calkowitego pokrycia
zapotrzebowar stuzby pociagowej, '

Kazda z trzech omawianych sieci posiada Stuzby
Centralne (Services Centraux) Ruchu i Trakeji, Stuzby
Miejscowe (Sevices Régionaux) Ruch i Trakcji, wresz-
cie szereg organéw linjowych (Services Locaux), mianowi-
cie stacje i parowozownie. : :

Kazda sie¢ rézni sie dlugoscia linji i uksztattowaniem
administracyjnem stuzb miejscowych, ktérych liczba i ob-
wody zalezne sa od charakteru i napiecia ruchu,
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Maopa Kolei Francji.

' KOLEJ POLNOCNA (NORD).

Organizacja sieci.

-Towarzystwo Kolei Pélnocnej eksploatuje gesto roz-
budowana sie¢ diugosci 3.830 km, idaca z Paryza w kierun-
ku wybrzezy La Manche i Pas de Calais z jednej strony,
oraz w kierunku granicy belgijskiej z drugiej strony.

Teren, zblizony formg do kwadratu, przecinaja 4 ma-
gistrale podluzne:

1) z Paryza do Calais via Amiens, Abbeville, Bou-
logne;

2) z Paryza do Tourcoing via Arras, Lille;

3) z Paryza do Jeumont via Compiégne, Saint-Quen-
tin, Maubeuge;

4) z Paryza do Hirson via Soissons, Laon.

 Dwie magistrale poprzeczne uzupelniaja szkielet
sieci: -
1) z Dunkerque via Hazebruck, Lille, Valenciennes,
Aulnoye do Hirsun,
. 2) z Boulogne via Abbeville, Amiens, Tergnier do
aon.
. Nord" posiada bardzo gesty ruch towarowy i osobowy
wewnetrzny i miedzynarodowy, a mianowicie miedzy An-
glja, Belgja, Holandja, Niemcami, Szwajcarjg i Italja.

Schemat organizacyjny Towarzystwa Kolei Péinocnej
oraz jej poszczegolnych stuzb uwypukla gietko$é admini-
stracyjna wyrazajaca si¢ W nader udanej koordynacji za-
kresu dzialania stuzb centralnych oraz ich tacznosci z orga-

rlx_ar_r}i wykonawczemi w poszczegolnych osrodkach sieci i na
inji.

Sie¢ Kolei Pélnocnej podzielona zostala na:

11 Oddzialow Eksploatacyjnych, 5 Trakcyjnych,
5 Taborowych, 9 Drogowych.

Kazdy oddzial ma na czele InZyniera wlasciwej
stuzby. Osrodki administracyjne powyzszych oddzialow
powinny zasadniczo znajdowaé sig w jednem i tem samem
miescie.

Ze wzgledu jednak na réina ilosé oddzialéw nie za-
wsze jest to stosowane. Tablica ponizsza odzwierciadla
zbieznosé osrodkéw administracyjnych poszczegolnych
sluzb na sieci Kolei Péinocnej:

Eksploatacja Trakcja Tabor Droga
Paris Paris Paris Paris
Rouen — = T
Beauvais —_ —_ Ermont
Amiens Amiens Longueau Amiens
Laon — Tergnier Laon
Saint-Quentin Valenciennes Valenciennes Valenciennes
Douai Douat - Arras
Lille —_ Hellemmes Lille
Boulogne — — Boulogne
Cambrai — == Cambrai
Dunkerque Dunkerque - —

Centralne stuzby Kolei Pétnocnej znajduja si¢ przy
siedzibie gtéwnej Towarzystwa w Paryzu,
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RADA NADZORCZA.
KOMITET DYREKCYJNY.
DYREKTOR EKSPLOATACJL
Naczelny Inzynier Naczelny Inzynier Naczelny Inzynier
Eksploatacii. Taboru i Trakeii. Drogowy.
Naczelny Inzynier I I I I l
Stuzb Czynnych. Naczelny Gléwny Gléwny Naczelny Naczelny
I I{_lz‘ylr:ier I‘}niynlierl.( Lniyniler.k Ulntynier Inzynier
) rakcji. N 1czelni aczelni trzymania Projektéw
Naczelnik Ruchu. | Stuzby Sluzby | Debécrret
I Warsztato- Taborowei.
I I | | Glowny towej. NZastqlpca
i A Inzynier gczelnego
Gtéwny Gl6wny Gléwny Nacz.elmk Naczelnik Gtéwny Tercﬁ. Inzynierg
Inspektor, Inspektor, Inspektor. Dziatu Dziatu Inspek:or, Utrzymania.
Naczelnik Naczelnik Naczelnik Rozkla- Druzyn Naczelnik
Dziatu Te- Dzialu Dy- Dzialu déw Pociago- Dzialu
chnicznego  spozycji  Tranmspor- Jazdy. wych, -Kontroli
Ruchu. Taborem. tow. Ruchu.
. 11 Oddzialéw 5 Oddzialéw 2 Warsztaty 5 Oddziatéw 9 Oddziatéw
Eksploatacii. Trakcii. Lokomotyw Taboru. Drogowych.,

Schemat powyzszy uwypukla zaleznosé organizacyjna
tych stuzb: '

Kordynacja ogélna w zalatwieniu spraw wspélnych
interesujacych dane stuzby i dotyczacych specjalnie ruchu
pociagéw odbywa sie na Kolei Pélnocnej przez nieustanny
kontakt poszczegélnych Stuzb, ‘

Organizacja Stuzb Centralnych,

Rada Nadzorcza Towarzystwa obiera co roku z po-
§r6d swych czlonkéw Komitet specjalny zwany Komite-
tem Dyrekcyjnym,

Na czele Komitetu Dyrekcyjnego stoi Prezes i Vice-
Prezes Rady; jeden z cztonkéw Zarzadu (Administrateur)
pelni obowigzki Sekretarza Komitetu.

Posiedzenia Komitetu odbywaja si¢ dwa razy na ty-
dzieri, Pole jego nadzoru obejmuje wszystkie stuzby To-
warzystwa, Na posiedzeniach Komitetu Dyrekcyjnego sa
obecni: Dyrektor Eksploatacji, Naczelny Inzynier Eksplo-
atacji, Naczelny Inzynier Taboru i Trakeji, Naczelny Inzy-
nier Drogowy, do ktérych w razie potrzeby dolacza sie
Sekretal:z ngeralny Towarzystwa. Dwa razy tygodniowo
odbywaja si¢ posiedzenia techniczne Naczelnych Inzynie-
réw Stuzb; odbywaja si¢ one pod przewodnictwem Dyrek-
tora Eksploatacji lub tez jego bezposredniego zastepcy
i maja na celu wspélne rozstrzyganie spraw ogélnych,
wehodzacych w zakres poszczegélnych Stuzb Technicznych,
Zebrania Komisji Bezpieczeristwa odbywaja sie w odste-
pach jedno lub'dwu — tygodniowych. Maja one na celu
zapewnienie stalego i bezposredniego kontaktu miedzy
klerqwnikami Stuzb zainteresowanych w biegu pociagéw,
a mianowicie: Centralnej Stuzby Eksploataciji, reprezen-
towanej przez Naczelnego Inzyniera Stuzb Czynnych,
Centralnej Stuzby Taboru i Trakeji, reprezentowanej
przez Naczelego Iniyniera Trakcji, Centralnej Stuzby Dro-
gowej, reprezentowanej przez Naczelnego Iniyniera Utrzy-
mania.

Sprawy zwiazane z biegiem pociagéw zalatwiane sa

wspélnie przez Naczelnika Ruchu w kontakcie z Gléwnym .

Inzynierem Trakcji i obejmuija:

opracowywanie rozkladéw jazdy pociagéw, ustalanie
turnuséw pracy druzyn parowozowych i pociagowych, nad-
zér nad biegiem pociagdw, formowanie sktadéw pociago-
wych, wyprawianie pociagéw specjalnych i dodatkowych
oraz ich ewentualna regulacje, kontrole uzytkowania po-
ciagéw, dysponowanie taborem i podzial wogonéw préznych
Pomiedzy poszczegélne stacje sieci.

Wspétpraca ta odbija si¢ korzystnie na szybkiem za-~

latwianiu powyzej wymienionych spraw, pozwala uniknaé
zbednej wymiany pism na drodze administracyjnej, ula-
twia nalezycie sprawno$é obu Sluzb i pozwala na uzgadnia-
nie przeciwieristw.,

Rozklady jazdy pociagéw sa wspélnie opracowywa-
ne i omawiane przez oddzialowych Inzynieréw Eksploa-
tacji i Trakcji na konferencji odbywajacej sie co roku pod
przewodnictwem Naczelnika Ruchu. Rozklady te sa w na-
stepstwie ostatecznie ustalane po obopélnej zgodzie obu
Centralnych Stuzb. Uwzgledniaja one mozliwie najdalej
warunki czasu pracy druzyn parowozowych i pociagowych
i ich turnusy. Posiedzenia Kontrolerow Eksploatacii
i Trakcji odbywaja sie regularnie co tydziet w Stuzbach
Centralnych. Gléwny Inzynier Trakcji jest obecny na ze-
braniach Kontroler6w Eksploatacji; jest on w ten sposéb
bezposrednio poinformowany o usterkach ruchu, powsta-
tych z powodu wadliwej pracy parowozéw lub druzyn
trakcyjnych,

Organizacja Stuib Miejscowych.

Wspélne konferencje InZynieréw stojacych na czele
Oddzialéw Eksploatacji i Trakcji maja na celu $cista
wspélprace miejscowa i uzgodnienie pogladu celem
najbardziej racjonalnego wykonywania ruchu towarowe-
go, wyprawiania pociagéw dodatkowych i oszczednego
uzytkowania parowozéw i druzyn,

W siedzibach Inspekcji Odcinkéw (Inspections Divi-
sionnaires) odbywaja si¢ konferencje Inspektorow Eksplo-
atacji i Trakcji, na ktérych, w razie potrzeby, sa obecni za-
wiadowcy wiekszych stacji i parowozowni.
~ Stala wspélpraca zawiadowcow stacji, naczelnikéw
parowozowni i kierownikéw odcinkéw drogowych pozwa-
la na sciste uzgadnianie potrzeb stacyjnych z mozliwogcia-
mi parowozowni i zdolnosciami przepustowemi poszczegél-
nych odcinkéw linji.

Wspétpraca ta wladz miejscowych i kierownikéw
poszczegolnych organéw ma na celu jaknajlepsze wyko-
nanie obowiazkow stuzbowych stosownie do dyspozycji,
otrzymanych od wtadz centralnych lub oddziatowych.

KOLEJ WSCHODNIA (EST).

Org&nizacia sieci.

' Towarzystwo Kolei Wschodnich eksploatuje sieé dtu-
gosei 5027 km, Sieé ta ma forme tréjkata i uwydatnia na-
stepujace magistrale:
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3 magistrale podfuine idace z Zachodu na Wschéd:
. Petit-Croix
Delle;

linja z Paryza do Avricourt;

linja z Paryza do Mont-Saint-Martin;

3 magistrale poprzeczne idace z pélnocy na po-
tudnie:

z Laon do Issy-sur-Tille;

z Hirson do Audun-le Roman;
Petit-Croix

Delle.

Koleje Wschodnie obstuguja obszary rolnicze (Brie
i Szampanja) i przemystowe (Lotaryngja i Ardeny).

Ruch osobowy jest dosé regularny i skierowany glow-
nie z zachodu na wschéd, Zaznaczyé jednak nalezy
znaczny ruch turystyczny, idacy z Anglji via Calais, Bou-
logne i Kolej Pélnocna i dalej przez Laon, Reims, Cha-
lons-sur-Marne, Chaumont w kierunku Belfortu, na Szwaj-
carje, Wiochy i Austrje. Oprocz tego ruch podréinych
z Belgji i Holandji w kierunku stacji kuracyjnych i klima-
tycznych Kolei Est i PLM jest réwniez znaczny. Dalej
ruch stosunkowo nowopowstaly z Dunkerki i Lille via
Hirson, Audun-le-Roman w kierunku kolei Alzacji i Lo-
taryngji, do Szwajcarji i t. d. W koricu za$§ ruch idacy
z Nadrenji i Saary ku Paryzowi i Srodkowej Francji, via
Nancy, Issy-sur-Tille, Dijon, i t. d.

Ruch towarowy. Kolei Wschodnich' jest réwniez
rkeglllllarny. ale gestosé jego jest zmienna w réznych kierun-

ach,

linja z Paryza do

z Hirson do

Ruch ten nie jest zasadniczo zréwnowazony przez
przewozy w kierunku odwrotnym.

Istnieje jednak ' ruch wagonéw préznych (wegla-

rek), idacych z sieci PLM w kierunku Zaglebia Saary
i Pélnocnej Francii.

Regularnos¢ ruchu na Kolejach Wschodnich pozwo-
lifa juz od lat na ustabilizowanie rozkladéw jazdy wobec
malych zmian w ich dorocznym ukladzie.

Najbardziej charakterystycznem zjawiskiem w tej
dziedzinie jest tu podwajanie pociqgéw pospiesznych (ra-
pides & express) w okresach wzmozonego ruchu, Trasy
tych pociqgow (bis, ter, quater) sq wyznaczane zgory'
i réwnolegle do tras pociqgéw normalnych.

Okoliczno$é ta znacznie ulatwia ich uruchomianie
i zmniejsza do minimum mozliwo$¢ ewentualnych niespra-
wnosci w ruchu,

~ Z punktu widzenia organizacji administracyjnej sie¢
Wschodnia dzieli sie na:

7 Oddzialéw Eksploatacji, na czele ktérych stoja
Glowni Inspektorzy Eksploatacji, dzialajacy w zastepstwie
Naczelnego Inzyniera Eksploatacji;

5 Oddzialéw Trakcji, kierowanych przez Inzynieréw
Trakcji, ktérzy sprawuja wladze miejscowa i podlegaja
Naczelnemu Inzynierowi Trakcji i za jego posrednictwem
Naczelnemu Inzynierowi Taboru i Trakcji;

6 Oddziatow Taborowych, kierowanych przez Inspek-
torow Oddzialowych, ktérzy wykonuja nadzér nad stanem
taboru wagonowego i utrzymuja kontakt z Inzynierami
Warsztatow Wagonowych. Inspektorzy ci podlegaja Na-
czelnemu Inzynierowi Taboru i za jego posrednictwem Na-
czelnemu Inzynierowi Taboru i Trakcji;

9 Oddziatéw Drogowych, kierowanych przez Star-
szych Inzynieréw Drogowych, podlegajacych Naczelnemu
Inzynierowi Drogowemu.

Siedziby Oddzialéw znajduja si¢ w nastepujacych
miastach:

PREZES RADY NADZORCZEJ

DYREKTOR SIECI

Naczelny Inzynier
Eksploatacii.

Zastepca Naczelnego Iniyniera
Eksploatacii.

Pomocnik Naczelnika
Eksploatacii.

Naczelny Inzynier
Drogowy.

Zastepca Naczelnego
Inzyniera Drogowego.

Naczelny Iniynier dla
zlecen w Centralnej
Stuzbie Drogowe;j.

Generalny Inspektor Ruchu.

Naczeln .k Ruchu,

Naczelnika Ruchu.

2 Pomocnikéw

Naczelny Inzynier Taboru
: i Trakeji.

Zastepca Naczelnego Inzyniera
Taboru i Trakejt.

I
| 1

Naczelny Ix_x‘iynier Naczelny Inzynier
Trakcji. Taboru.

Zastepca Naczelnego
Inzyniera Trakcii.

Zastepca Naczelnego
Inzyniera Taboru,

I |
| I | I | |

Gtéw?y Gléwny Gtéwny Gléwny Gléwny Giéwny Giéwny Gléwny Gléwny Gléwny Inzynier Inzynier, Inzynier, Inzynier,
Intynier Inzynier, Inspek- Inspek- Inspek- Inspek- Inzynier, Iniynier, Iniynier, Intynier, Naczelnik Naczel- Naczel- Naczel-
Konstruk- Kieruja- tor, tor. tor, tor, Naczel- Naczel- Naczel- Naczel- Stuzby nik nik nik
cji Me- cy Naczel- Naczel- Naczel- Naczel- nik nik nik nik Czynnej. Dzialu  Dgzjalu  Dzialu
talowych, Dzialem nik nik nik nik Dzialu Dzialu  Dzialu  Dzialu Hamul- Opala- Studjéw
Kieruiacy Ogélno- Dzialu  Dzialu  Dzialu Dzialu Ruchu  Badan  Przepi- Studjéw cobw, nia i  Admini-
Dzialem Admini- Tran- Kontroli Rozkla- Obiegu Paliwa Trakcyj- s6w i In- i Badan Sprzetu Ogwietle- stracyi-
Utrzyma- stracyj- sportéw Dyspo- déw i i nych i strukcji. Specjal- Polacze- nia Ga- nychyi
nia Linji. nym ' zycii i  Jazdy. Obsady Admini- Warszta- nych, niowego zowego. Techni-
Stuzby Obrotu Pocia- stracji tow i Oswie- " cznych
Drogo- Taboru, géw, Parowo- Pomoc- tlenia e
wej. zowni.  niczych Elektry-
przy cznego
Parowo- Pocia-
zowniach, g6w.

7 Qddzialéw Eksploatacii.

9 Oddziatéw
Drogowych

5 Oddzialéw Trakeii. 6 Oddzialéw Taboru.
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Eksploatacja Trakcja Tabor Droga
Paryz Paryz Paryz Paryz 1 i 2
Troyes — Troyes Troyes
Nancy Nancy Nancy Nancy 1i2
Reims — Conflans-Jarny Reims
Vesoul Vesoul — Vesoul

Charleville Charleville Charleville Charleville
Chalons * Chalons Chilons Chalons
Granice Oddzialéw Eksploatacji, Trakcji, Taboru

i Drogowego nie pokrywaja sie wzajemnie ze wzgledu na
to, ze Oddziaty Trakcji sa najbardziej rozlegte, a Oddzia-
ty Drogowe zbyt male. :

Istnieje jednak tendencja zréwnania odnosnych prze-
strzeni w zaleznosci od dtugosci obstugiwanych odcinkéw.

Dyrekcja i Stuzby Centralne Towarzystwa znajdu-
ja sie w Paryzu. .

Schemat powyzszy wykazuje nastepujgaca tacznosé
w zakresie organizacji Trakcji i Ruchu.

Analiza zakresu dziatania Stuzb powyzszych wyka-
zuje nastepujace szczeble ich stalej i uzytecznej wspol-
pracy, .

Do spraw tych naleza zasadniczo nastepujace ka-
tegorje:

a) Sprawy techniczne dotyczace biegu pociagow:

stale opdznianie pociagow i $rodki zaradcze, anor-
malne postoje pociagéw na stacjach lub przed sygnatami,
zmiany tras i rozkladéow jazdy, odwolywanie pociagow
regularnych, uruchomianie pociagéw dodatkowych, zespa-
lanie lub podwajanie pociagéw pasazerskich, wymijanie
na stacjach pociagéow ekspresowych i pospieszno-towaro-
wych,
nowych tras dodatkowych na pewnych odcinkach, koszty
hamowania pociagéw 1 t, d.

b) Sprawy techniczne dotyczace obiegu i uzytkowa-
nia lokomotyw:

ustalanie norm obciazen i pracy lokomotyw, podziat
typow i serji lokomotyw na sieci, studja nad dostosowywa-
niem typéw lokomotyw do wagi pociagow na poszczegol-
nych odcinkach, ustalanie typu lokomotyw w zwiazku z wy-
maganiami rozkladéw jazdy, ustalanie normalnych czaséw
jazdy na poszczegélnych odcinkach, doswiadczenia trakcyj-
cyjne celem ewentualnych zmian w okreslaniu profilow
linji, czaséw jazdy i t. pod., kontrola nad zuzytkowaniem
sity trakcyjnej lokomotyw; niedostateczne lub nadmierne
ich obciazanie, niecatkowite wyzyskanie sily trakcyjnej lo-
komotyw w zwiazku z réznorodnoscia profilow w ruchu
pociagéow dalekobieznych, wyznaczanie podwdjnej trakcji
i popychania pociagéw, wymiana parowozéw w stuzbie po-
ciagowej na poszczegélnych stacjach, zmiany turnuséw
trakcyjnych, zwiekszenie okres6w miedzyturnusowych, obli-
czasie czasu pracy parowozéw w sluzbie manewrowej, po-
dzial parowozéw manewrowych na sieci, przebiegi parowo-
z6w luzem i mozliwe wyzyskanie tych przebiegow;

c) Sprawy techniczno-przewozowe:

ustalanie kierunkéw przewozowych, ustalanie progra-
mu przewozéw rudy zelaznej, okreslanie zmian w kierun-
kach przewozowych, ustalanie skladéw pocia‘gowycl}. nor-
malizacja obciazen poszczegélnych pociagow, ustalanie pro-
gramu pracy sortowni i stacji przetokowych, zatory na
stacjach, doplyw i podzial wagonéw préznych.

d) Sprawy administracyjne w zwiazku z napieciem
ruchu i przewozéw: ustalanie i ulepszanie planu potaczen
telefonicznych miedzy dyspozytorami, nadzér nad praca
Centrali Dyspozytorskich, zmiany w pracy dyspozytoréw
Ruchu i Trakeji.

Organizacja Stuib Centralnych.

1) Posiedzenia z udzialem Naczelnych Iniynierow
Eksploatacji, Taboru i Trakcji oraz Drogi odbywaja si¢ co
tydzien pod przewodnictwem Dyrektora Kolei, ktory
uzgadnia osobiscie wszelkie sprawy, dotyczace normalnego
Sprawowania pracy.

niewystarczalnosé tras dodatkowych, wyznaczanie .

2) Z ramienia Naczelnych Inzynieréw Eksploataciji
oraz Taboru i Trakcji, Naczelny Inzynier Trakcji i Gene-
ralny Inspektor Ruchu konferuja regularnie w sprawach
obiegu pociagéw. Moga oni ewentualnie delegowaé w tym
celu swych bezposrednich zastepcow.

2-a) Zastepcy ci wystepuja tacznie z Gtownym Inzy-
nierem Trakcji, posiadajacym w swym zakresie sprawy
gospodarki parowozowej, oraz z Pomocnikami Naczelnika
Ruchu, zawiadujacymi sprawami rozkladéw jazdy, obie-
gow, pracy druzyn pociagowych, ustalania planu przewo-
z6w, dyspozyciji i kontroli uzytkowania i obrotu taboru wa-
gonowego,

2-b) Nadmienié¢ nalezy, ze rozklady jazdy sa opra-
cowywane przez Centralng Stuzbe Ruchu w Paryzu i usta-
lane dopiero po obopélnej zgodzie centralnych organéw
Eksploatacji i Trakciji. » N

Rozktady te sa podporzadkowane mozliwie jak naj-
dalej warunkom pracy turnusowej druzyn parowozowych,
Turnusy pracy druzyn pociagowych maja tu znaczenie dru-
gorzedne,

Te wspolne konferencje Ruchu i Trakeji dotycza
wszelkich spraw wysunietych alternatywnie przez Stuzbe
Ruchu lub przez Stuzbe Trakeji, lecz interesujacych zaw-
sze obydwa te Dzialy.

Organizacja Stuzib Miejscowych.

1)Naczelnicy Oddzialéw, jak to Gléwni Inspektorzy
stojacy na czele Oddzialow Eksploatacji, Inzynierowie
Trakeji, kierujacy Oddzialem Trakcji, Gtéwni Inzyniero-
wie Drogowi, stojacy na czele Oddziatéw Drogowych,
wspolpracuja podczas regularnych konferencji, oraz przez
stalﬁr kontakt we wszystkich sprawach, ich razem dotycza-
cych,
Oddziaty Eksploatacji i Trakcji opracowuja wspélnie
wszelkie sprawy racjonalnej gospodarki pociagowej, zwla-
szcza w ruchu towarowym,

2) Specjalnie ustalony regulamin przewiduje naste-
pujace zasady wspotpracy Oddzialéw Ruchu i Trakcji
co do:

a) ilogci regularnych pociagéow towarowych,

b) regularnego wyprawiania pociagéw towarowych
przewidzianych w rozkladach jazdy, '

c) punkiualnego wyprawiania powyzszych pociagéw,

d) wymijania pociagow wedlug ustalonego rozkladu,

* e) uruchamiania, w miare potrzeby, dodatkowych
pociagow towarowych wedlug uprzednio ustalonych tras,

f) wyznaczania i wysylania, w razie koniecznej po-
trzeby, pociagéw nadzwyczajnych i dodatkowych, wedlug
pierwszei wolnej nrrewidzianej trasy,

g) sprawnego przyjmowania, sortowania i formowa-
nia pociagéw towarowych na stacjach, celem nalezytego
zwalniania tor6w manewrowych i utrzymania regularnosci
w ruchu pociagow,

h) zapobiegania zatorom na stacjach przez szybkie
usuwanie z toré6w manewrowych sformowanych sktadéw
wagonowych, lub tez pociagéw oczekujacych na wystanie

i) nalezytego wyprawiania w dalsza droge odstawio-’
nych sktadéw.

3) Nadzér nad ruchem pociagéw na Kolejach
Wschodnich odbywa sie w specjalnie w tym celu utwo-
rzonych organach oddziatowych, a mianowicie:

a) w centralach Dyspozytorskich (Permanences)

b) w Centralach Regulacyjnych (Postes Centraux de
Regulation).

3-a) Pierwsze z nich, wspélne dla Ruchu i Trakeji,
zostaly utworzone przy siedzibach Oddzialéw Ruchu
w  Paryiu, Tr(_)yes, Vesoul, Chalons-sur-Marne, Nancy,
Charleville, Reims oraz, ze wzgledu na wielkie napiecie
PI'ZEWOZOW, w Zaglebiu Briey, w Longuyon, Organa te ma-
ja ma celu staly nadzér nad sprawnoscia stacji przetoko-
wych, kr'qzemem pociagéw' z jednej strony, oraz staly kon-
takt z kierownictwem stacji i parowozowni na przydzielo-
nych im odcinkach sieci — z drugiej strony.

Kierownictwo Centrali Dyspozytorskich spoczywa
w reku Inspektorow Eksploatacji i Trakcii odnosnych od-
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dzialéw i znajduje sie przy ich siedzibie. Inspektorzy ci
kieruja i koordynuja dzialalnosé podwladnych im organéw
i wspélpracuja z Naczelnikami Oddzialéw w studjach i do-
chodzeniach specjalnych, szczegélnie za§ w dziedzinie ru-
chu pociagéw. Inspektorzy ci przedstawiaja wspélnie co ty-
dzieri Naczelnikom Oddzialéw Eksploatacji i Trakcji ra-
porty specjalne, ci zas ze swej strony skierowuja je do
Stuzb Centralnych, a mianowicie do Generalnego Inspek-
tora Ruchu i Naczelnego Inzyniera Eksploatacji oraz do
Naczelnego Inzyniera Trakcji i Naczelnego Inzyniera Ta-
" boru i Trakciji.

3-b) Centrale Regulacyjne maja za zadanie nadzor
nad sprawnoscia ruchu, kazda w swoim obwodzie. W tym
celu organa te informuja stacje i posterunki linjowe o bie-
gu pociagéw i daja im wskazéwki co do utrzymania regu-
larnoéci w ruchu poszczegélnych pociagéw. Sledza one

szczegblnie za biegiem pociagéw opéZnionych, lub tez ta-

kich, ktére po zatrzymaniu na pewnych stacjach pozwoli-
lyby na wyrobienie opdznieri idacych §ladem pociagow.

Poszczegélne stacje zglaszaja do Centrali Regulacyj-
nych uruchomienie pociagéw dodatkowych pasazerskich,
pospieszno-towarowych (messageries) i towarowych, W ten
sposob postepuja réwniez stacje przy wypuszczaniu na
linje parowozéw idacych luzem, zglaszajac do Centrali:

serje parowozu, kierunek ruchu, stacje docelowa, nu-
mer trasy dodatkowo zuzytkowanej w tym celu, godzine
odjazdu, numer i rodzaj uruchomionej trasy poprzedniego
pociagu,

Ogélne przepisy ruchowe sa czesciowo zastapione
przez postepowanie uproszczone na wszystkich linjach dwu-
torowych lub odcinkach zblokowanych i kontrolowanych
przez Centrale Regulacyjne.

Postepowanie to dotyczy mianowicie wymiany depesz
pociggowych w wypadkach opéZniei w ruchu pociagéw,
wysylania parowozéw ratunkowych oraz manewréw na
linjach miedzy stacjami.

4) Co za$§ sie dotyczy organizacji pracy organow
linjowych, zawiadowey stacji, ich zastepcy i dyZurni ruchu,
powinni- pozostawaé w stalym kontakcie z naczelnikami
parowozowni i dyspozytorami Trakcji.

Zasadniczo wieksze stacje, gdzie zatrzymuja sie po-
ciagi bezposrednie, lub tez gdzie nastepuje zmiana parowo-
zéw i druzyn pociagowych czuwaja nad tem, aby wszelkie
opéznienia, uruchomienia, uniewaznienia i inne zmiany
w porzadku obiegu pociagéw, zglaszano zawczasu. W ten
sposéb unika sie wszelkich usterek i zaburzern w ruchu
i otrzymuje sie jaknajlepsze wyzyskanie parowozéw
i obsady.

Parowozownie sa tez obowiazane zawiadomi¢ zawcza-
su organa ruchu, jezeli nie sa one w stanie dostarczy¢ na
ich zadanie nalezytej ilo$ci obsadzonych parowozéw.

4-a) Na stacjach wezlowych i wigkszych sortowniach
wladze stacyjne i trakcyjne konferuja codziennie w okre-
sach normalnych i dwa razy dziennie w czasie pracy wzmo-
zonej celem uzgodnienia wspélnie zapotrzebowan ruchu,
ilosci parowozéw do dyspozycji, ich obiegu i najlepszego
wyzyskania.

) W razie braku druzyn pociggowych odnoéne organa
interwenjuja na stacjach, W razie odwolania pociagu,

parowozownie i druzyny powinny byé zawiadamiane za-
wezasu,

KOLEJ LJONSKA (PLM).
Organizacja steci.

Towarzystwo Kolei PLM eksploatuje w Europie sieé
ogolnej dlugosci 9821 km.

Sie¢ ta, formy wydluzonej, jest prawie symetrycznie
podzielona na 2 czedci przez os pionowa idaca z Paryza
do Lyonu i Marsylji. Obsluguje ona przewaznie obszary
rolnicze. Wyjatek stanowi Zagtebie Loiry i obwody prze-
mystowe Lyonu i Grenobli, ktérych staly rozwéj wzmacnia
przewozy PLM. Silny ruch pasazerski kieruje si¢ w zi-
mie na Poludnie (Riviera), w lecie za§ na Wschéd w kie-
runku Alp. Ruch towarowy jest dosé regularny, lecz réz-
nolity na poszczegélnych linjach. Produkty rolnicze i ogrod-

nicze, a mianowicie owoce, jarzyny i kwiaty, wymagaja
przewozow szybkich, stad ogromna ilo§¢ pociagéw towa-
rowych o trasach specjalnie przy$pieszonych (message-
ries).

Ruch pospieszno-towarowy jest jednostronny z Mar-
sylji i wybrzezy Srédziemno-morskich, doliny Rodanu, oko-
lic Avignonu i Lyonu, i skierowany na Pélnoc ku Paryzo-
wi, portom'wywozowym do Anglii, Belgji, Niemiec i Szwaj-
carji. Zwykly ruch towarowv idzie z Poludnia i zatraca
swe natezenie ku Pélnocy. Poczawszy od Lyonu jest on
poniekad zastapiony przez przewozy idace z kolei Est
i Nord i Alsace-Lorraine: oraz via Issv-sur-Tille {wediel,
zelazo), via Villeneuve-Saint-Georges (wyroby paryskie,
wegiel z Pélnocy i wwéz z portéw péinocno-zachodnich).

" Wielka ilo§é pociagéw pospiesznvch w ruchu pasa-
zerskim i towarowym sprzyja rozwojowi racjonalnedo
uktadu tras pociagowvch vrzez ujednostainienie szybkosci
biedu noszczeddlnvch pociagéw i normalizacje ich obiegu.
Ziawisko szybkosci rownolestvch jest tu powszechnie zna-
ne i celowo wyzyskane, co wplywa na zwiekszenie przelot-
nosci linii.

W ordanizacii sieci wvrézniamy:

11 Oddziatéw Eksnloatacii. kierowanvch przez Gtow-
nvch Inspektoréw Eksnloatacii, dziataiacvch na sieci w za-
stepstwie Naczelneso Inzvniera Eksploatacii;

8 Oddzialéw Trakecii. kierowanvch przez Inzvnierow
Trakeii. sprawujacvch stuzbe mieiscowa i zaleinvch z ko-
lei od Naczelnegso Inzvniera Trakcji, lub od Naczelnego
Inzyniera Taboru i Trakcji;

3 Obwody Taboru. z ktérych kazdv ma na czele
Gléwnedo Inzyniera warsztatowedo. zaleznedo od Naczel-
neso Inzyniera Taboru, lub Naczelnego Inzyniera Taboru
i Trakeii:

12 Oddziatéw Drodowych. na ktérvch czele znaidu-
jemy tu Gtéwnvch Inzvnieréw Drogowych, podlegtych Na-
czelnemu Inzynierowi Drogowemu.

Organizacia komvetencii zwierzchnich wladz Towa-
rzystwa przedstawia sie nastepujaco:

PREZES RADY NADZORCZEJ
GENERALNY DYREKTOR TOWARZYSTWA
ZASTEPCA GENERALNEGO DYREKTORA

DYREKTOR EKSPLOATACII.

Naczelny Inzynier Naczelnv Inzynier Naczelny Inzynier
Drogowy. Eksploatacji. Taboru i Trakeiji.

Zastepca Naczelne- Zastepca Naczelnego Zastepca Naczelnego
go Inzyniera Drogo- InZyniera Eksploatacii. Inzyniera Taboru

wego, | i Trakcji.
Naczelny Iniynier Stuzb
Czynnych.
l Naczelny  Naczelny
I I’Ir‘\iyni.e'r Inzynier
Genralny. Naczelnik rakeji. Taboru.
Inspektor Ruchu. |
Ruchu. Glowny
Inzynier
Trakeijl.
Naczelnik Naczelnik
Dziatu Dzialu
Ruchu. Transportéw
i Sprawnoéci
Ruchowo -
Przewozo-
wef,

12 Oddzialéw
Drogowych

8 Oddzlaléw
Trakeii.

11 Oddzialéw
Eksploatacii.

3 Obwody
Taboru.
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Siedziby Oddzialéw znajdujg si¢ w nastepujacych
punktach sieci:

Eksploatacja Trakcja Tabor Droga
Paryz Paryz Villeneuve-St. Paryz 112
Georges
Nevers Nevers — Nevers
Dijon Dijon — Dijon
Lyon Lyon Oullins Lyon 1i 2
Clermont-Fer- — — Clermont-Fer-
rand rand
Saint-Etienne Saint-Etienne — —
Valence — — Valence
Marseille Marseille Arles Marseille
Nimes Nimes — Nimes
Grenoble = —_ Grenoble
Chambéry Chambéry - — Chambéry

Granice Oddzialéw poszczegélnych Stuzb nie zawsze
s3 jednoznaczne,

Na czele Towarzystwa stoi Generalny Dyrektor,
ktéremu z kolei podlega zastepca Generalnego Dyrektora
oraz Dyrektor Eksploatacji.

Organizacja Stuzb Centralnych.

Dyrektor Eksploatacji posiada statutowo w zakresie
swym i w zastepstwie Generalnego Dyrektora ogélny nad-
z6r nad wspolpraca i tacznoscia 3 Stuzb technicznych.

Naczelni Inzynierowie Eksploatacji, Taboru i Trakcji
oraz Drogi wspoélpracuja, o ile zachodzi potrzeba, osobiscie
lub tez w drodze administracyjnej. Na konferencjach Na-
czelnych Iniynieréw, odbywajacych si¢ pod przewodnic-
twem Generalnego Dyrektora lub Dyrektora Eksploatacii,
rozstrzygane s3 zasadniczo wszelkie kwestje, dotyczace
ogélnej sprawnosci ruchu, Z polecenia Naczelnego Inzy-
niera Eksploatacji oraz Taboru i Trakcji bezposrednio im
podlegli: Naczelny Inzynier Stuzb Czynnych, ktérego cza-
sem zastepuje Naczelnik Ruchu, oraz Naczelny Inzynier
Trakcji, czasami zastepowany przez Gléwnego InzZyniera
Trakcji, uzgadniaja sprawy dotyczace rozkladéw jazdy,
obciazenia lokomotyw, oraz racjonalnego podziatu ich serji
i typow na sieci.

Co sie za$ tyczy turnuséw druzyn pociagowych, sa
one ustalane niezaleznie od obrotu i turnuséw trakcyjnych.

Rozklady oraz szybkosé pociagéw sa ustalane przez
Stuzbe Eksploatacji, ktéra zawsze uwzglednia mozliwosci
trakcyjne wynikajace z przydzialu lokomotyw do poszcze-
golnych stacji,

Dla opracowania rozkladu pociagéw bezposrednich
lub dalekobieznych, odbywa si¢ raz do roku w Paryzu kon-
ferencja Inspektoréw pociagowych Oddzialéw Eksploata-
cji. Konferencja ta uklada ogélne trasy, w zaleznosci od
ktorych ustalane s3 pézniej w Oddziatach pociagi miej-
scowe i lowarowe,

Wszelkie turnusy druzyn pociggowych i trakcyjnych
s opracowywane wylacznie we wlasciwych Oddziatach
Eksploatacji i Trakcji.

Bardziej scisty i zywy kontakt miedzy naczelnemi
organami Ruchu i Trakcji, w szczegélnosci zas pomigdzy:
Naczelnikiem Ruchu i Gléwnym Inzynierem Trakciji, za-
pewnia stale porozumienie i uzgodnianie pogladéw obydwu
Stuzb. Gléowny Inspektor Ruchu, przebywajac stale
w Dijon, ma moznosé czestych objazdéw sieci, a co zatem
idzie, bezposrednich interwencji miejscowych, celem usu-
niecia wszelkich niesprawnosci Ruchu, ktére moga by¢ za-
latwione na miejscu, zmiany w trasach poszczegélnych po-
ciagow, zmiany w przebiegach parowozéw luzem, w celu
szybszego przejazdu do parowozowni macierzystych, lub
tez stacyj wezlowych, zmiany w obciazeniu pociagow to-
warowych w zaleznoéci od mocy parowozéw i t. p.

Organizacja Stuzb Miejscowych.

Naczelnicy Oddziatéw Eksploatacji, Taboru i Trakcii
oraz Drogi wspétpracuja we wszystkich ich dotyczacych
sprawach, jak np.: zwalnianie biegu pociagéw z powodu

'rob6t na linji, ukladanie szyn, zmiana podkladow, zwi-

rowanie i t. d. Poza tem w zakres dzialania Naczelnikow
Oddziatéw wchodzi ustalanie norm dla: wyznaczania po-
ciagéw dodatkowych i zamawiania na czas parowozéw, wy-
znaczania tras dla przebiegéw parowozéw, wyznaczania
terminéw dla czyszczenia taboru.

Cg sie tyczy naprawy parowozéw, turnuséw trakcyj-
nych z jednej strony, oraz rozktadu pociagow pasazerskich
1 towarowych i turnuséw druzyn pociggdowych z drugiej
strony, obie Stuzby dzialaja niezaleznie.

Org'ana ruchowe zamawiaja zasadniczo pociagi do-
datkowe i specjalne, przyczem Stuzba Trakeji jest obowia-
zana zapewni¢ ich wypuszczenie niezaleznie od tego, czv
sa to pociagi stalte, czy przypadkowe, '

rakcja natomiast ma prawo do zazadzenia zmian
w ruchu pociagéw stalych, gdy te regularnie koliduja
z ustalonym czasem pracy parowozéw lub druzyn trakeyj-
r.1ych; s!(asowanla pociagéw dodatkowych, ktérych czas
jazdy nie odpowiada mozliwosciom lub tez ktorych obcia-
zenie nie jest dostateczne dla uruchomienia pociagu; ma
nadzor nad obcigzeniem pociggéw towarowych i w k'oxicu
ggiis:.za do odwolania te pociagi, ktére wykazuja stale
raki.

W tych wypadkach Eksploatacja stosuje si iaz-
kowo do zadan Trakcji. % ] Esgaz

Regulacja ruchu pociagéw odbywa sie na sieci PLM
w trzech poszczegolnych organizacjach: a) w obwodowych
Ki?rownictwach Ruchy, b) w Centralach Kontroli Ruchy-—
(Dispatching System), ¢) w Posterunkach Regulacyjnych
na posz)c?)etg)élngch stﬁcjach.

a wodowe Kierownictwa Ruchu istniej
od r. 1925, kiedy zostalo zalozone pierwsze Ki]e?'ox;;ilzt[‘wl\g
Ruchu w Lyonie,

' Wyniki otrzymane przez wprowadzenie tego zwierzch-
niego organu okazaly sie nader dodatnie i po r. 1928 zalo-
zono takiez same Kierownictwa w Marsylji i Dijonie
i ostatnio w Valence.

W ten sposéb cata magistrala PLM idaca na Dijon
Lyon, Avignon i nad morze S$rédziemne, opanowana jest'
przez poszczeg6lne Kierownictwa Ruchu.

Obwqdowe Kierownictwa Ruchu maja na celu: sko-
ox.'dy.nowaple pracy poszczegélnych stacji obwodu, wzmoc.-
nienie zv«{la;zku i wspélpracy pomiedzy organami eksploa-
tacyjnemi i trakcyjnemi obwodu. = Kierownictwa te skla-
d’a]q si¢ z 2 Inspektoréw Eksploataciji, oraz 2 Inspekto-
row Tra}kc']i, ktérych obowiazkiem jest bezposredni nadzér
nad obiegiem pociagow, zdolnoscia ruchowo-przewozowq
poszczegdlnych stacji i parowozowni, w zwiazku z napie-
ciem ruchu na poszczegélnych odcinkach.

. Statutowo Obwodowe Kierownictwa Ruchu posiada-
ja, w zakresie swego dzialania, nadzér nad: wykorzysta-
niem sily pociagowej, nalezytem wyprawianiem pociagow
regularnych i okresowych, zamawianiem pociagéw do-
datkowych, wykorzystaniem druzyn pociagowych i paro-
wozowych, obiegiem zwyktych pociagéw towarowych (prze-
wozacych drobnice), podzialem wagonéw proznych i t, d

ten sposéb zapotrzebowania stacji sa jaknajl ie]
skoor.dynowane z mozliwosciami poszczegolnych parzpwo]
zownj, ruch zawsze regularny, a zdatne do ruchu parow )
zy jaknajkorzystniej wyzyskane, Feguor

b) System Dyspozytorski (Dis i

patchin Svyst
:/wprc.)wad-zony na 1 po wojnie, pozwala nga ze§¥z:l${
wanie w rekach specjalnego dyspozytora (dispatcher)

wszelkich wiadomosci dotyczacych obie iago
tej organi’za}.Cii i warunki, w kt6¥ych onaglslig (c))iilgs?y:’ 5’;';;?
nely [C2¢SCI0WO na zmiane pewnych zasadniczych' pojeé
w ogdlnem ustawodawstwie ruchu ze wzgledu na tacznosé
dyspozytora z organami stacyjnemi i linjowemi.

Organa te komunikuja posterunkom dyspozytorskim
wszel‘ll()le' szczegdly w zwiazku z obiegiem pociagéw.
: | o&nformqwam w.ten sposéb dyspozytorzy odgrywa-
ja role . oradcqw dla organéw eksploatacyjnych, dla orga-
néw zas tra’kcymych informatoréw. Wytwarza to zaleznogé
tych organéw od Centrali Dyspozytorskich we wszelkich
spraw{vach dyspoz.ycji taborem parowozow i wplywa do--
datnio na oszczednosé w gospodarce trakcyjnej.
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Dla sprawnego utrzymania nadzoru dyspozytorskie-
go cala sie6PLM zostala podzielona na poszczegélne obwo-
dy. Obecnie Centrale Dyspozytorskie znajduja sie w Pary-
zu, Laroche-Migennes, Dijon, Lyon, Valence, Marsylji,
Nimes, Saint-Etienne, Clermont-Ferrand, Nevers, Cham-
berry. . ;

YW zimie podczas wzmocnionego ruchu na: Riwierze
zostaje zwykle uruchomiony dodatkowy posterunek w Can-
nes (La Bocca). i

c) Posterunki regulacyjne stuzace do usprawnie-
nia ruchu manewréw w obrebie poszczegolnych stacji, zo-
staly wprowadzone, poczynajac od r. 1925, Dzialaja one-
obecnie w Paryzu, Villeneuve-Triage, Dijon—Ville, Dijon—
Perrigny, Lyon—Perrache, Lyon—Guillotiére, Marseille—
Saint — Charles, Saint Etienne — Chateaucreux, Nimes —
Towarowy.

Powyisze posterunki reguluja ruch pociagéw i loko-
motyw na torach stacyjnych.

Oprocz tego posterunki te utrzymuja w scistym kon-
takcie wladze ruchowe i trakcyjne na wlasciwych stacjach,

Wkoricu, stala i regularna wspélpraca Zawiadow-
céw Stacyj i Parowozowni, oraz bezposrednich ich Zastep-
cow wplywa jaknajdokladniej na sprawno$é ruchu oraz
jaknajlepsze wykorzystanie taboru parowozowego i unika-
nie przebiegéw lokomotyw luzem.

Na terenie trzech sieci kolejowych Francji mielismy
moznos¢ zbadania skladnikéw i kierunkéw przewozowych,
zanalizowania wplywu tych czynnikéw na ogélny ustréj
eksploatacyjny kazdej sieci, stwierdzenia warunkéw spe-
cjalnych powodujacych te czy inne uchylenia i techniczne
ulepszenia w organizacji stuzby pociagowej, a co zatem
idzie, maszynowej.

" PostawiliSmy sobie za zadanie odzwierciadlenie
i uwypuklenie lacznosci organizacyjnej tych dwu Stuzb
o charakterze wybitnie aktywnym.

ZauwazyliSmy, iz porhimo ujednostajnionych form
ogblnych, pozostawiono tu na kazdej sieci cechy specjal-
ne, $cisle zwiazane z tradycja jej powstania i rozwoju, sci-
$le zwiazane z Zyciem codziennem linji, $cisle odpowiada-
jace potrzebom handlowo-przemystowym obslugiwanych
obszardow.

‘Ujednostajnienie zasad . ogélnych i indywidualne
traktowanie potrzeb miejscowych stanowi bezwzglednie
przyklad godny nasladowania i1 tak jaskrawo odpowia-
dajacy cechom narodu o pelni sil twoérczych, inicjatywy
umyslowej i technicznego wyczucia,

Zyczyéby nalezalo, aby w dziedzinie kolejnictwa
zwiazek pomiedzy Polska a Francja coraz bardziej i po-
tezniej sie rozwijal.

Migdzynarodowy Kongres Kolejowy w Kairze w roku 1933.

(Sekcja mechaniczna).

Inz. J.

CZESC IIY).
Wybér miejsca dla elektrowni.

ozpatrywana byla dosyé obszernie kwestja wyboru

miejsca dla elektrowni, przyczem z jednej strony przy-

jete byly pod uwage wzgledy ogélne, z drugiej zas§ —

wzgledy szczegélne elektrowni cieplikowych, hydraulicz-
nych i z motorami spalinowemi.

Poza tem kwestja ta byla laczona ze sprawa dostar-

czania energji dla trakcji elektrycznej, badz przez elek-
trownie specjalne, nalezace do kolei, badZz przez zakup
pradu w elektrowniach obcych, badZ tez przez potaczenie
obydwu tych systeméw. Ale to ostatnia kwestja jest scisle
zwiazana ze sprawq ofrzymania energji za cen¢ jak najko-
rzystniejsza, dlatego tez sprawa ta byla omawiana wtedy,

gdy rozpatrywano elektryfikacje z punktu widzenia ekono--

micznego, ;
_ Zasilanie energja trakcji elektrycznej rozni si¢ od za-
silania zwyklej sieci rozdzielczej, stuzacej do réznych ce-

low tylko znacznemi chwilowemi szczytami — surowszemi

Wymaganiami pod wzgledem bezpieczeristwa i ciaglosci
dostawy oraz w niektérych wypadkach stosowaniem pra-
du zmiennego o czestotliwosci wybitnie nizszej od czesto-
tliwosci przemystowej,

Nalezy w kazdym badz razie podkreslié, ze wzgledne
zhaczenie szczytéw zmniejsza sie wybitnie w wypadku, gdy
elektryfikacja dotyczy linij kolejowych, wykazujacych ruch
dostatecznie gesty.

Uzycie pradu zmiennego o niskiej czestotliwosci mo-
ze by¢ uzgodnione zapomoca wielu réznych sposobéw
z wytwarzaniem pradu w przemystowej czestotliwosci —
badz przez urzadzenie odzielnych grup w tej samej elek-
trowni, badZ przez zmontowanie na osi tego samego moto-
ru alternatoré6w o réznej czestotliwosci — badz tez przez
przetwarzanie pierwotnego pradu przemystowej czestotli-
wosci ( po wyjsciu jego z elektrowni) w specjalnych miej-
scach czy tez na podstacjach trakcyjnych.

‘) Sprostowanie. W I-ej czesei artykulu, w Nr. 5(105) na str. 111
kolumna lewa, w wierszu 3-cim od dolu ostatnie stowo powinno byé
nnizsza' zamiast ,wyisza".

Wagner.

Jezeli nawet niektore okolicznosci moga wywrzeé pe-
wien wplyw na wybér sposobu zasilania energja (specjal-
ne elektrownie lub zakup pradu) nie sa one zdaje sie w sta-
nie zawazyé na wyborze miejsca elektrowni,

Z chwila, gdy plan zasilania zelektryfikowanych linij
energja zostal ustalony, kwestja wyboru miejsca dla
elektrowni przestaje byé problematem czysto kolejowym
i nie rézni sie juz od podobnego badania, tyczacego sie
wytwarzania energji, niezbednej dla jakiejbadZ sieci roz-
dzielczej lub dla wielkiego centrum konsumcji energji.

Whniosek.

Pominawszy specjalne wymagania trakcji elektrycz-
nej, wybor miejsca dla elektrowni przeznaczonych do zasi-
lania zelektryfikowanych linij kolejowych, zalezy od tych
samych wzgledéw, od jakich zaleza elektrownie, obstugu-
jace zwyczajne sieci rozdzielcze lub tez wielkie o$rodki
konsumcji energji.

CZESC¢C IIL
Wybdr systemu prqdu trakcyjnego.

. Uwagi ogélne.

Rézne systemy trakcji elekirycznej sa powszechnie
oznaczane wedlug typu pradu, uZywanego w sieci roboczej
(sie¢ powdetrzna lub trzecia szyna) i przejmowanego przez
aparat (zbieracz pradu) przy lokomotywach i wagonach
motorowych (pantografy czy zbieracze tyzkowe), totez
sprawozdawcy uwazali, Ze w tym sensie nalezalo rozumies
kwestie przedstawiona Kongresowi, a tyczaca si¢ typu
pradu.

Lecz zdarza sie czesto, ze trakcja elektryczna uzy-
wa — w pewnych swoich cze§ciach — systemu pradu, od-
miennego od pradu, zastosowanego w sieci roboczej. Spo-
tyka sie to przy wytwarzaniu pradu w elektrowniach
i w przesylaniu go az do podstacyj. Poza tem, prad sieci
roboczej bywa nieraz przetwarzany na samej lokomotywie
na prad innego typu dla zasilenia motoréw trakcji.

Te osobliwosci moga wplynaé na wybor typu pradu,
ktory ma byé uzyty w sieci roboczej, wskutek tego, chociaz
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kwestja obecnie rozpatrywana tyczy sie tylko tego ostatnie-
go pradu, niemozliwe jest rozpatrywaé ja, nie biorac jed-
nocze$nie pod uwage pradéw w innych czesciach insta-
lacji.

II. Systemy trakcji elektrycznej.

W porzadku chronologicznym swego zastosowania na
wielka skale rézne systemy trakcji elektrycznej, bedace
obecnie w uzyciu, moga byé podzielone na trzy kategorje
stosownie do dystansu pradu uzytego w sieci roboczej,
a mianowicie, na systemy pradu statego, systemy pradu
tréjfazowego i systemy pradu jednofazowego.

a) Systemy pradu stalego.

Pierwsze elektryfikacje byly dokonane zapomoca
pradu stafego o napieciach 600 wolt, przyczem odbiér pra-
du odbywal sie w specjalnej szynie zwanej ,szyna trze-
cig”, .

Oprécz podziemnych kolei zelaznych, gdzie ten spo-
s6b zasilania wagonéw motorowych pozostaje do dzi§ dnia
prawie ogélnie w uzyciu, system ten szeroko rozpowszech-
nil sie na licznych specjalnie rozwinietych sieciach pod-
miejskich, W tym wypadku rzeczywiscie cena taboru wa-
gonéw motorowych odgrywa role w caloksztalcie kosztow
elektryfikacji, co usprawiedliwia zastosowanie wzglednie
niskich napieé, chociaz — to pociaga za soba potrzebe
wiekszej ilosci podstacyj. Te wzgledy wyjasniaja réwniez
powod, dla ktérego system ten zostal zastosowany przy
niektorych elektryfikacjach, obejmujacych oprécz ruchu
podmiejskiego i ruch dalekobiezny obslugiwany przez po-
tezne lokomotywy. :

Tem niemniej wydaje sig, Ze tak niskie napiecia nie
moga sie ekonomicznie stosowaé do linij o wielkiej diugo-
§ci, przeznaczonych dla pociagow ciezkich i o wiele mniej
gestych niz pociagi podmiejskie, dlatego tez stosowanie
statego pradu do tego rodzaju elektryfikacji nie moglo by¢
rozpatrywane, dopoki sprawa budowy, maszyn o stalym
pradzie do napieé znacznie wyzszych nie zostala pomyslnie
rozwiazana (do tego czasu istniala konieczno$é uzywania
w podobnych wypadkach systeméw pradéw zmiennych).

Dopiero od jakich 20 lat trakeja o pradzie stalym
mogla nabraé nowego rozpedu, dzicki postepom techniki,
ktére umozliwily uzywanie pradu tego typu przy napie-
ciach 1500 lub 3000 wolt, zaleznie od poszczegolnych wa-
runkéw, w ktorych powstal problemat -elektryfikacji;
w przypadkach, gdy ruch jest dostatecznie intensywny,
zwlaszcza gdy wielka w nim role odgrywa ruch podmiej-
ski, korzystniejsze jest stosowanie napiecia 1500 wolt,
w innych przypadkach stosowanie 3000 wolt okazuje sie
ckonomiczniejsze.

Elektryfikacje przy pradzie stalym o napieciu
3000 wolt sa zawsze dokonywane zapomoca sieci roboczej
napowietrznej. Tak samo jest zwykle z napieciem 1500 wolt,
jednakze przyktad zelektryfikowania linji Culoz-Modane,
na sieci Towarzystwa PLM (100 km podwéijnego toru) wy-
“kazuje, ze trzecia szyna z powodzeniem moze by¢ uzywa-
na przy napieciu 1500 wolt, nawet dla lokomotyw wielkiej
mocy, obstugujacych ciezkie pociagi pospieszne ze znaczna
szybkoscia. Wszelkie lokomotywy i wagony motorowe sta-
tego pradu uzywaja bezposrednio w motorach trakeji pra-
du z sieci roboczej; szeregowe motory pradu stalego po-
siadaja zreszta duze zalety i wielka solidno$é budowy oraz
pozwalaja na osiagniecie wszelkich normalnych szybkosci,
co umozliwia ich zastosowanie do bardzo réznorodnych
warunkow trakeji.

Z wyjatkiem bardzo rzadkich wypadkéw, tyczacych
sig starych instalacyj o malym zasiegu, prad stalty dla trak-
cji elektrycznej nie jest wytwarzany bezposrednio w elek-
trowniach, zasadniczo prad ten otrzymuje si¢ z pradu tréj-
fazowego o przemyslowej czestotliwosci za po$rednictwem
podstacyj; te ostatnie moga by¢ przylaczone do ogélnej
sieci rozdzielczej, nie powodujac koniecznosci budowy nie-
tylko specjalnych elektrowni, ale nawet odrebnych linji
przesytkowych, :

Az do ostatnich lat przetwarzanie pradéw tréjfazo-
wych na prad staly odbywalo si¢ na podstacjach zapomo-

ca przetwornic, jezeli napiecie nie przekraczalo 1500 wolt;
powyzej tego napiecia zachodzila potrzeba stosowania mo-
torow-generatorow, ktorych cena byla o wiele wyzsza,
a sprawno$¢ mniejsza. Ale od czasu, gdy fabrykacja pro-
stownika rteciowego zostala pomyslnie rozwiazana, obja-
wia si¢ coraz wybitniejsze dazenie do zaopatrywania pod-
stacyj w ten ostatni typ aparatow, ktérych wysoki wspot-
czynnik tylko nieznacznie si¢ zmienia w zaleznos$ci od obcia-
zenia; ta cecha jest bardzo cenna dla podstacyj trakcyj,
bowiem one nieraz w przeciggu dlugich okresow pracuja
ze stabem obcigzeniem., Mimo to, przetwornice i motory
generatory jeszcze nie zupelnie zostaly wyeliminowane
przez prostowniki rteciowe w wypadku, gdy mozliwe jest
zastosowanie rekuperacji na lokomotywach przy zjezdzie
ze spadkow; ale udoskonalenia w prostownikach, dokonane
w ostatnich czasach, pozwalaja przypuszczaé, ze mozna
lt:edﬁie' je stosowaé bez zastrzezeri we wszelkich wypad-
ach,

b) Systemy pradu tréjfazowego.

System tréjfazowy byl uzywany w duzym zakresie
tylko przez wloskie koleje zelazne, gdzie jego zastosowa-
nie bylo spowodowane wzgledami, ktére dzi§ mozna naz-
waé historycznemi”: z jednej strony potrzeba znacznie
wiekszego napiecia w sieci roboczej, niz napiecia wtenczas
otrzymywane przy pradzie stalym (600—800 wolt), z dru-
giej za$ checia uzycia motorow trakcji o wielkiej sile
w czasie, gdy motor jednofazowy jeszcze nie wykazal swo-
ich zalet.

W kazdym badz razie napiecie w sieci roboczej zo-
stalo ograniczone do 3700 wolt, zar6wno dlatego, aby uta-
twi¢ instalacje podwoéjnej linji powietrznej, jak dlatego
aby umozliwi¢ bezposrednie uzycie pradu w motorach
trakcji, z ominigciem ustawienia transformatoréw na loko-
motywach. Co sie tyczy czestotliwosci, to granice jej zo-
staly ustalone dostatecznie nisko (wpierw 15, potem 167,
okresow na sekunde) aby mozna bylo budowaé'motor;r
z przekladnia bezposrednia, nie uciekajac sie do posred-
nictwa zebatych kol, ktérych fabrykacja nie zdawala sie
jeszcze. dawaé powaznych gwarancyj.

Poza swoja wielka sita motor tréjfazowy przedsta-
wia te korzysé, ze umozliwia elektryczne hamowanie za-
pomoca rekuperacji przy zjazdach, z drugiej strony jed-
nak pozwala on na dysponowanie kilku normalnemi szyb-
kosciami tylko w wypadku zastosowania rozmaitych pola-
czeti motoréw np. kaskadowe i t. d. badz tez przez zmiane
11'czby ich biegunéw; mimo to wloskim inzynierom udalo
si¢ zbudowaé lokomotywy wybitne, doskonale przystoso-
wane do réznych prac i o wadze znacznie zmniejszone;j
w stosunku do sity, Dazenie do zachowania iaknajwiekszej
Prostoty w calosztalcie instalacyj doprowadzito do tego
Ze zaczeto bezposrednio wytwarzaé prad trojfazowy o ni.z
Sl'{le] czestotliwosci, co pociagneto za soba zakladanie spe-
cjalnych elektrowni i odrebnych linij zasilczych, W na-
stepstwie' uda}{o si¢ ulepszy¢ wykorzystanie elektrown;
zaopatrujac je jednoczesnie w grupy maszyn o przemy_'
stowej czestotliwosci i w grupy o niskiej czestotliwosci
albo tez umieszczajac na tej samej osi dwa generatory
0 réznej czestotliwosci, Ostatnio bylo wprowadzone nory
udoskonalenie w sensie unifikacji 'czestotliwosei w lv{{e
trowniach i na sieciach rozdzielczych; produkuje si Zni ;
gl]_e w ’fqrmie tr()]fazowggq pradu o przemystowej izestcl;
Wiclkich podaiase]. prvete o cAdine przewody a3 dy

ielkic 2 : rczych, ktore dostarczaja pradu
niskiej czestotliwosci dla zasilania grupy podstacyij pka‘ ii
W ten sposéb system traci czesé swei A i floc O
RS O €S e] pierwotnej prostoty,
giej jednak strony zyskuje on na korzyséciach natu-
1. ekonpmlcznel',' ktére wyplywaja ze zesrodkowania wy-
twarzania energji w wielkich centralach polaczonych mie-
dzy soba siecia przewodéw o wy-sokiem' Yo
szacych energj X : S Sy
acyen energie dla celow wszelkiego rodzaju, jako to:
osw1eger’1i)a, sity i trakcji. ' :
Toba przeprowadzona niedawno z powodzeni
przez kol_eje \{v{oskie na linji Rzym——Avezzarrl)o wyka.rzl:;am,
ze ograniczenia w trakcji tréjfazowej spowodowane w po-
czatkach jej powstania przez 6wezesny stan techniki i ty-.
czace si¢ napigcia i czestotliwosci, obecnie moglyby byé
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usuniete. Z jednej strony przyktad jednofazowych loko-
motyw dowiéd!, ze instalacja przetwornic na maszynach
nie ma zadnych ujemnych stron, skad moznosé stosowania
na sieci roboczej napieé znacznie wyzszych, zaleznych je-
dynie od warunkéw izolacji podwdjnej powietrznej linji
trojfazowego systemu. Z drugiej strony dzigki przekladni
zebatej bedacej dzi§ w powszechnem uzyciu, zaopatrywa-
nie lokomotywy w motory tréjfazowe o przemystowej cze-
stotliwosci stalo si¢ mozliwe. W ten sposoéb wloscy inzynie-
rowie doszli do tego, ze zrealizowali instalacje trojfazowa
o 10.000 wolt i 45 okresach na sekunde, ktérej funkcjono-
wanie najzupeliniej ich zadowolito; rozwiazali oni jedno-
czesnie problemat zasilania w prad tréjfazowy o przemy-
stowej czestotliwosci i problemat stosowania na sieci robo-
czej napigcia, zblizonego do napigé, uzywanych na linjach
jednofazowych,

Mimo to wbrew tym szczes$liwym wynikom, inzynie-
rowie wloscy zdecydowali stosowaé staly prad o napigciu
3000 wolt w elektryfikacjach poza okregiem, gdzie system
trojfazowy o niskiej czestotliwosci bardzo sie juz rozwi-
nal. Ta decyzja byla przedewszystkiem wywolana checig
unikniecia podwodjnej powietrznej sieci roboczej systemu
tréjfazowego, ktorej instalacja i utrzymanie jest o wiele
trudniejsza i kosztowniejsza, niz pojedyriczej linji systemu
o stalym pradzie lub systemu o pradzie jednofazowym
zwlaszeza na torach, po ktérych przebiegaja pociagi po-
Spieszne.

Poza tem regulacja szybkosci tréjfazowych lokomo-
tyw pozostaje nadal mniej elastyczna niz przy innych sy-
stemach, chociaz inzynierowie wloscy doprowadzili ten sy-
?tem lokomotyw do bardzo wysokiego stopnia udoskona-
enia.

Wobec tego jest mato prawdopodobne, aby trojfa-
zowy system o przemyslowej czgstotliwosci znalazl nowo
zastosowanie, Co si¢ za§ tyczy tréjfazowego systemu
o niskiej czestotliwosci, uzycie jego, zdaje sie¢ bedzie mu-
sialo byé ograniczone do tych parstw, w ktérych on jest
stosowany; obecnie moze sie on tylko rozwinaé na linjach
lezacych w tym samym obrebie, poza tem nie znajdzie on
prawdopodobnie zastosowania w innych parstwach.

c) Systemy pradu jednofazowego.

System jednofazowy o napieciu 15.000 wolt i o cze-
stotliwosci 16%], okreséw na sekunde jest stosowany na sze-
roka skale w Europie, ten sam system o 11.000 wolt i o cze-
stotliwosci 25 okreséw jest stosowany w U. S. A.

Czestotliwo$é ta nadaje sie do bezposredniego uzy-
cia pradu w motorach trakcyjnych jednofazowych po zwy-
czajnem obniZeniu napiecia w transformatorze regulowa-
nym, Wobec tego, ze przez przejscie jednego napiecia
w przetwornicy do drugiego napiecia otrzymuje sie zmia-
ne szybkosci, system ten ogromnie ulatwia dokladne i sub-
telne regulowanie szybkosci lokomotywy w granicach bar-
dzo szerokich.

Zreszta, w specjalnych wypadkach stosowano zamiast
jednofazowych motoréw, badz motory tréjfazowe, badz tez
molory o stalym pradzie, dokonujac przemiany pradu na
samych lokomotywach zapomoca ,przetwornic” okreséw
W pierwszym wypadku, i grup motor-generator — w dru-
gim. Dzieki tym kombinacjom, prad jednofazowy w sie-
ciach roboczych nadaje sie do budowy lokomotyw, odpo-
wiadajacych potrzebom bardzo réznorodnym.

) DZiQki nadzwyczaj wysokiemu napigcitt w sieci robo-
czej, jednofazowy system pozwala na przesylanie wielkiej
mocy zapomocg linij nad wyraz lekkich, Poza tem, pod-
stacje moga by¢ obszerniejsze, w pewnych wypadkach jed-
nak zaburzenia indukcyjnej natury w przewodach teleko-
munikacyjnych moga narzuci¢ ograniczenia. Zreszta, te
podstacje sa nad‘e'r' proste, skoro zawierajg tylko przetwor-
nice statyczne. Najczesciej cheé uproszczenia instalacji do-
prowadzala do tego, ze wytwarzano jednofazowy prad
bezposrednio w elektrowniach, zwlaszcza gdy chodzilo
o prad o czestotliwosci 16°[, okreséw na sekunde, nie-
zdatny do innego zastosowania, jak tylko do trakcji.

W wypadku, gdy sie mialo do dyspozycji tréjfazo-
wy prad o czeStotliwosci 25 okresé6w na sekunde dalo sie

uniknaé w elektrowni bezposredniego wytwarzania jedno-
fazowego pradu dzieki zastosowaniu specjalnych przetwor-
nic polaczonych z instalacja maszyn obrotowych, ktore
stuza dla wyréwnania obcigZenia na trzech fazach pier-
wotnego pradu.

Ale- poza miejscowoéciami, gdzie sie¢ jednofazowa
przewodéw o wysokim napigciu, specjalnie dostosowanych
do trakcji jest dostatecznie rozwinigta, skonstatowano
w ostatnich paru latach wyrazne dazenie do wytwarzania
jednofazowego pradu zapomoca grup przetwornic dotaczo-
nych do przewodéw trzyfazowej sieci o przemyslowej cze-
stotliwoéci, a to z powodéw juz wyzej wymienionych.
Zreszta mozna przypuszczaé, ze ten sam problemat zosta-
nie w krétkim czasie praktycznie rozwiazany bez pomocy
maszyn obrotowych, dzieki specjalnym prostownikom rte-
ciowym.

Ciekawe sa réwniez podjete na wegierskich kolejach
proby bezposredniego uzycia zmiennego pradu o prze-
mystowej czestotliwosci w sieci roboczej zapomoca prze-
twornic pradu, instalowanych nie ma podstacjach, lecz na
lokomotywach; zasilajac nastepujace po sobie sekcje jed-
nofazowej sieci roboczej rozmaitemi fazami pierwotnej
tréjfazowej sieci, mozna bedzie zdaje sie rozwiazaé w spo-
so6b zadowalajacy wyréwnania obciazenrn na poszczegélnych
fazach tej sieci. Te préby zatem, musza, zdaje sig, dopro-
wadzié do nowego rozwigzania problemalu zasilania in-
stalacji jednofazowych trakcji zapomocs tréjfazowego
pradu przemyslowego, a to tem bardziej, ze przemiana
pradu na lokomotywach zapewne bedzie mogla byé doko-
nywana kilku sposobami, gdyz oprécz przetwornicy obro-
towej, wyprébowanej przez koleje wegierskie, da sie oczy-
wiscie zuzyé w tym samym celu prostowniki rteciowe.

III. Wybér systemu pradu trakcji.

Wybér systemu pradu trakcji dla danej elektryfi-
kacji ozhacza oczywiscie znalezienie takiego systemu, kté-
ry da prace najbardziej zadawalajaca przy najmniejszych
wydatkach, pod ktéremi rozumie sie ich caloksztalt, obej-
mujacy zaréwno wklady kapitatu jak i koszta eksploataciji.
Wynika z tego, ze ten wybor zalezy w pewnej mierze od
postepow techniki, ze wzgledu na wplyw, jaki te ostatnie
moga wywrzeé¢ na jakosé stuzby, jako na caloczktalt kosz-
tow. W czasach przeszlych, wlasnie r6zwoéj techniki od-
grywal role rozstrzygajaca i wywolywal gorace dyskusje
miedzy zwolennikami réznych stosowanych kolejno syste-
méw. Ale w miare udoskonalenia kazdego poszczegélnego
systemu, ta cze$é problematu zdaje si¢ w chwili obecnej
odgrywaé role coraz mniejsza.

Najlepszym dowodem tego jest fakt, Zze pominawszy
kilka wyjatkowych wypadkéw, kiedy narazie zastosowany
prad jednofazowy zostal zamieniony na prad staly, wszyst-
kie zarzady zachowaly przy rozwoju pierwotnych swych
elektryfikacyj ten system, ktéry poczatkowo obraly.

Jednakowoz zaznaczyli§émy, ze mimo wspanialych wy-
nikéw, otrzymanych z tréjfazowego systemu we Wio-
szech, ten system nie znajdzie juZz zastosowania poza
okregiem, w ktérym sie juz rozwinal. Dla nowych elek-
tryfikacyj wybor zatem jest ogramiczony do pradu stalego
i jednofazowego.

Zalety natury technicznej, ktére przemawiaja na ko-
rzysé jednego lub drugiego z tych systemoéw, nie powinny
w przyszlosci wywieraé juz decydujacego wplywu na

.ten wybér, chyba, ze w wypadkach wyjatkowych. Tak

np. ta okolicznod¢, ze przy stalym pradzie trzeba si¢ zada-
walaé napieciami znacznie nizszemi, niz przy pradzie jed-
nofazowym, nie przedstawia, zdaje sie, technicznej prze-
szkody do rozpowszechnienia pierwszego systemu. Jezelj
faktem jest, Ze najpoteiniejsze bedace w pracy lokomoty-
wy sg obecnie lokomotywami jednofazowemi, — to z dru-
giej strony — istnieja na kilku kolejach lokomotywy o pra-
dzie stalym, ktorych moc czesto przekraczata 3000 KM.
Z tego, Ze te ostatnie maszyny funkcjonuja tylko przy
napieciu 1500 wolt, mozna wyciagna¢ wniosek, Ze niema
przeszkéd do wprowadzenia w Zycie maszyny jeszcze po-
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tezniejszej, gdyby zaszla potrzeba, uzytkowujac napiecie
3000 wolt. Obecne mozliwosci statego pradu zdolne sa za-
tem wypelni¢ najbardziej wygérowane wymagania, jakie
praktycznie mozna im postawié, wobec tego chyba tylko
koniecznosé napigcia nadmiernie wysokiego w jakims zu-
pelnie wyjatkowym wypadku mogtaby wplynaé na usunie-
cie tego pradu. Chociaz regulacja szybkos$ci przy systemie
jednofazowym jest bezsprzecznie najbardziej dokladna,
trzeba jednak uznaé, ze lokomotywy o stalym pradzie mo-
ga rozwija¢ szybkosci, praktycznie odpowiadajace najréz-
norodniejszym potrzebom.

Podstacje o stalym pradzie sa coprawda bardziej
skomplikowane, niz podstacje o pradzie jednofazowym,
daja si¢ one jednak réwnmiez eksploatowaé ekonomicznie
dzieki stosowaniu prostownikéw rteciowych, aparatéw au-
tomatycznych, badz tez takich, ktére podlegaja kontroli
z odleglosci.

Z drugiej strony, przy obecnych dazeniach, korzysci
zasilania pradem tréjfazowym przemysfowym nie stano-
wia juz wylacznego udzialu podstacyj o stalym pradzie
i wprowadzenie nowych urzadzen moze w przysztosci tyl-
ko zmniejszy¢ réznice, ktéra z tego punktu widzenia je-
szcze istnieje pomiedzy tymi dwoma systemami.

Z powyzszego wynika, ze wybér typu pradu przed-
stawia sie abecnie jako kwestja czysto ekonomiczna, to zna-
czy, ze szczegbly techniczne, wlasciwe kazdemu systemo-
wi, wchodzg przy poréwnaniu w rachube tylko o tyle,
o ile wplywaja na wklady kapitatu i koszta eksploatacii.

Bilans jest o tyle trudniejszy do ustalenia, Ze oma-
wiane wplywy moga sie przejawiaé¢ w kierunku odwrotnym
na obie wyzej wymienione grupy wydatkéw, jednak tylko
ostateczna wysokosé catoksztattu wydatkow jest decydu-

ca.
L To tez mozna uznaé, Ze niemozliwe sa poréwnania
teoretyczne i ze nalezy rozpatrywaé ten problemat pod
katem widzenia kosztéw eksploatacji i wkladéw kapitatu,
odpowiadajacych wszystkim czesciom instalacji, zaczawszy
od dostawy energji, a skoriczywszy na jej uzyciu, wlacznie
z wydatkami, ktére nieraz nieslusznie nazywaja ubocz-
nemi,

Wobec niemoznoéci sformulowania wniosku o znacze-
niu ogélnem, trzeba ograniczyé si¢ do skonstatowania faktu,
ze w ostatnich latach prad jednofazowy zostal zastosowa-
ny tylko przy rozszerzeniu wczesniejszych elektryfikacyj,
lub tez przy nowych elektryfikacjach, tyczacych sie odcin-
kéw $cisle ztaczonych z odcinkami juz poprzednio zelektry-
fikowanemi wedlug tego systemu; we wszystkich innych
wypadkach, gdzie powstawala kwestja wyboru pradu, roz-
strzygano ja na korzysé pradu stalego. Ale cheé¢ nadania
temu prostemu skonstatowaniu faktu tendencyjnego zna-
czenia bylaby bledna. Jezeli w wigkszosci wypadkéw
w ostatnich czasach wybér padal na prad staly, nie ozna-
cza to bynajmniej, aby nie mogly powstaé inne problemy
w okolicznosciach tak odmiennych, ze wymagalyby i od-
miennego rozstrzygnigcia. To tez poza dziedzinami, juz zdo-
bytemi przez jeden lub drugi system, obydwa prady, za-
rowno staly jak i jednofazowy zdolne sa sprostaé w przy-
szlosci nowym potrzebom.

IV. Wnioski.

1) Dawniej wplywaly na wybér typu pradu dla
trakcji elektrycznej wzgledy techniczne, obecnie przyjmuija
sie pod uwage badz wzgledy czysto ekonomiczne, badZ tez
wzgledy specjalnych dogodnogci,

2) Wybor ten moze byé ustalony w kazdym poszcze-
gélnym wypadku dopiero po uwzglednieniu wszystkich wa-
runkéw postawionego problematu i po poprzedniem po-
réwnaniu caloksztaltu wydatkéw (koszt eksploatacji i ka-
pitatu),

3) Zdaje si¢, ze system tréjfazowy nie dozna za-
stosowania poza obrebem, gdzie go juz stosuja, tak, ze
dla nowych elektryfikacyj pozostaje wybér miedzy pradem
stalym a jednookresowym.

4) Chociaz w ostatnich latach wszedzie stosowano
prad staly, jezeli nie chodzilo o to ,aby rozszerzyé elek-

tryfikacje juz istnieja wedlug ipnego systemu lub tez
o zelektryfikowanie linij scisle zwiazanych z innemi, juz
zelektryfikowanemi wedlug innego systemu linjami, oby-
dwa systemy, zarowno pradu stalego, jak i jednofazowego
wykazuja mozliwosci zastosowania ich w przysztosci poza
obrebem obecnych ich dziedzin.

CZESC IV.
Srodki bezpieczeristwa.

I. Uwagi ogoélne.

Kwestja ta ma na widoku raczej bezpieczeristwo os6b
(personelu kolejowego i os6b postronnych), niz zabezpie-
czenie samych instalacyj.

Sprawozdawcy uwazali réwniez, ze chodzi tu jedy-
nie o Srodki bezpieczeristwa, wlasciwe tylko trakcji elek-
trycznej, wylaczywszy te, ktére s wspélne innym trakcjom
lub innym sposobom zastosowania elektrycznej energji, wo-
bec tego powstrzymali si¢ oni od przypominania sposobow
juz stosowanych w tym przedmiocie we wszystkich insta-
lacjach, wytwarzajacych i rozdajacych energje do rozmai-
tych celow.

I. Elektrownie.

Srodki bezpieczenstwa stosowane na elektrowniach
wytwarzajacych prad, przeznaczony dla trakcji, nie réznia
si¢ od $rodkéw, przyjetych w centralach zasilajacych ogél-
ne sieci rozdzielcze.

Najwyzej nalezy polozyé nacisk na koniecznosé sto-
sowania o wiele wiekszych przerywaczy i starannego zor-
ganizowania ich utrzymania i nadzoru nad niemi ze wzgle-
du na zwarcia, ktére na linjach trakcji elektrycznej zda-
rzaja si¢ czesto i nosza gwaltowny charakter.
napiecia,

I1I.

Utrzymanie linij wysokiego napigcia, zasilajacych pod.
stacje trakcji, wymaga stosowania tych samych $rodkéw
bezpieczenstwa, co i ogélne linje rozdzielcze, mianowicie
wylaczenia pradu i uziemienia sieci przed rozpoczeciem
wszelkich reperacyj.

Ta koniecznos¢ prowadzi czesto do zaktadania pod-
wéjnych przewodéw, aby zasilanie podstacyj moglo sie
odbywa¢ nadal przez jeden z tych przewodéw, gdy drugi
wymaga naprawienia i jest wylaczony z obwodu. W takich
wypadkach bezpieczeristwo personelu, przeznaczonego do
utrzymania linij, jest zapewnione wtedy, gdy kazda z tych
linij jest podtrzymywana przez odrebne stupy. Zreszta
mozliwe jest dostateczne zapewnienie bezpieczeristwa i wte-
dy, gdy obydwie linje znajduja si¢ na tych samych stupach,
ale na dostatecznej od siebie odlegloéci, pozwalajacej pra-
cowaé bezpiecznie przy jednej z nich w tym czasie, gdy
druga zostaje pod napieciem, Jezeli szczyty stupow sa
zaopatrzone w ruchome lub nieruchome ramy bezpieczen-
stwa, rozdzielajace obie linje, odleglosé miedzy niemi moze
byé nawet zmniejszona.

W Ameryce zezwala si¢ nieraz wykonywaé niektére
roboty na linji, pozostajacej pod napieciem, specjalnemu
personelowi; wtedy uzywa si¢ do tego platform z impre-
gnowanego drzewa i narzedzi o izolowanych raczkach,

IV. Podstacje.

Linje wysokiego

_ Bezpieczenistwo personely, zatrudnionego przy utrzy-
maniu i pracy podstacyj, zapewniajg te same $rodki, kté-
re sa stosowane we wszystkich instalacjach tego rodzaju—
;edna;kge zabezpieczenie to powinno byé o tyle dokladniej-
sze, 0 ile personel jest mniej liczny (sklada si¢ on nieraz
z jednego czlowieka) i mniej u§wiadomiony niz personel
w centralach.

V. Sie¢

... We wszystkich punktach, gdzie publicznoéé ma dosé -
bliski dostep do sieci roboczej, napisy przestrzegaja ja

robocza,
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przed niebezpieczeristwem; oprécz tego, mosty lub kladki,
polozone powyzej roboczej linji sa zaopatrzone w ekrany
bezpieczenistwa.

Co do personelu kolei, to ma on uwazaé sie¢ robo-
cza jako bedaca stale pod napieciem, o ile nie zostaly wy-
konane niezbedne czynnosci, wylaczajgce prad i uziemia-
jace przewody nawet na tych sieciach, na ktérych obec-
nosé napiecia w przewodach jest uwidoczniona zapomoca
$wietlnych sygnalow; brak tych ostatnich nie moze byé¢ uwa-

. zany jako wskaznik tego, zZe linje nie znajduja si¢ pod na-
pieciem. Ladowanie i rozladowywanie wozéw moze by¢
tylko wtedy dokonywane na torze, zaopatrzonym w linje
robocza, gdy ta ostatnia zostala poprzednio wytaczona
z pradu i uziemiona.

Zwykle tak samo postepuje si¢ przy czynnosciach,
wymagajacych obecnosci pracownika na dachu wozu. Jed-
nakze na niektérych sieciach nie wymaga si¢ w podobnym
wypadku wytaczenia linji roboczej z napiecia lub jej uzie-
mienia, jezeli linja ta jest umieszczona dostatecznie wyso-
ko, aby usunaé niebezpieczerstwo; w takim razie napisy
sygnalizuja miejsca,  w ktérych linja si¢ zniza do poziomu
niebezpiecznego. Na amerykariskich kolejach o trakcji pa-
rowej personel jest nieraz zmuszony pracowaé na dachach
wozéw w pelnym ruchu przy trakcji elektrycznej; jest to
najczesciej zabronione, jesli zakaz ten nie moze by¢ uje-
ty w forme bezwzgledna, state §wiatta, wskazuja te punkty,
w ktérych linja spada ponizej wysokosci bezpieczenstwa.
(Tak samo stosuje sie rézme sSrodki, bezpieczenstwa dla
ruchu parowozéw, kursujacych pod siecia robocza). Nie-
ktére zarzady dopuszczaja wykonanie pewnych nieznacz-
nych robét na sieci roboczej pod napigciem, te wyjatki
tycza sie gtéwnie linij pradu stalego i napiecia 1500 wol-
téw, ale zdarza sie to w Ameryce i na linjach jednofazo-
wych przy napigciu 11.000 woltéw; rozumie sie samo przez
sie, ze takie roboty sa powierzane tylko personelowi
specjalnie wykwalifikowanemu, obowiazanemu przytem do
zachowania wyjatkowych ostroznosci (uzycie drabin z im-
pregnowanego drzewa, zakaz obecno$ci drugiego robotnika
na tej samej drabinie i t. d.).

Wszystkie srodki, wskazane powyzej, a tyczace sie
utrzymania roboczej sieci, stosuje si¢ rowniez podczas ro-
b6t przy metalowych czesciach znajdujacych sie w sasiedz-
twie sieci roboczej.

VI. Szyna zasilajaca.

Zwracajac uwage publicznosci na niebezpieczen-
stwo szyny zasilajacej zapomoca ogloszeri i napiséw, zao-
patruje sie jednoczesnie te szyny w ochronna pochew, za-
Zwyczaj drewniang, dla zmniejszenia mozliwosci przypad-
kowego dotkniecia. Gdy szyna ma napiecie 600 wolt umie-
szcza sie zwykle te ochronng pochew tylko na dworcach
(z wyjatkiem niektorych toré6w dostepnych dla publiczno-
$ci), Na linji Modane kolei P. L. M, szyna zasilajaca
1500 woltéw jest zabezpieczona na calej swej dtugosci,
na otwartym torze, chociaz tylko personel kolejowy ma do
niego dostep. '

~ Czynnosci zaladowywania i roztadowywania wago-
now stacjonowanych na torze, posiadajacym trzecia szyne
dOkOEIYWa sie zwykle po wylaczeniu pradu i uziemieniu.
Specjalne srodki ostroznosci sa zalecane pracownikom ko-
lejowym, badajacym tabor na torach, ktérych trzecia szyna
jest pod napieciem,

Nie.ktére koleje pozwalaja na wykonanie drobnych
czynnoscl Napraw na szynie zasilajacej o napigciu 600 wol-
tow i bedacej pod napigciem, ale pod warunkiem zacho-
wania specjalnych ostroznosci (gumowe rekawiczki i izo-
lacyjne podlogi i t. d.), dla innych robét szyna zasilajaca
musc,li byé wylaczona z napigcia, rBia wszystkie jednak za-
rzady wymagajg jej uziemienia. Dla sz rzy napieciu
1500 w‘;?t, przy drodze P, L. M,, wquczez?eyzpprzdu ipuzie-
mienie jest obowiazkowe przed kazda nawet najdrobniej-
szg, naprawa.

W wypadkach, gdy chodzi o roboty, wykonywane nie
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na samej szynie, lecz w jej najblizszem sasiedztwie, np.
przy utrzymaniu toru, zwykle nie wylacza si¢ szyny z pra-
du i nie uziemia sie jej (nawet gdy sie to tyczy szyny
o 1500 wolt), uzywa sie tylko nakladania ochronnego po-
mostu na prowadzacej szynie, lub tez stosuje narzedzia
o izolowanej raczce, '

VII. Lokomotywy elektryczne i

motorowe,

wagony

Zadanie maszynisty lokomotywy elektrycznej lub wa-'
gonu motorowego jest o wiele prostsze, niz zadanie maszy-
nisty prowadzacego parowoéz; z drugiej strony miejsce, kto-
re on zajmuje i brak dymu i pary ulatwiaja znacznie obser-
wowanie sygnaléw, wreszcie nie da si¢ poréwnac pracy jego
pomocnika z praca-palacza na parowozie, Dla tych powo-
dow tez w niektérych wypadkach tabor elektryczny jest
prowadzony przez jednego czlowieka. Dla bezpieczeristwa
lokomotywy i elektryczne wagony motorowe prowadzone
przez czlowieka zaopatruje.sie zwykle w specjalny przy-
rzad, automatycznie powodujacy przerwanie pradu i dzia-
tanie hamulcéw w razie zastabniecia maszynisty. Ten $ro-
dek bedacy w stalem uzyciu ‘'w wagonach motorowych,
zostal zastosowany i na elektrycznych lokomotywach na
licznych kolejach. Stosowanie tego $rodka jest jednakze
ograniczone do pociagéw, zaopatrywanych w staly hamu-
lec i nie przekraczajacych pewnej szybkosci, np. 75 km
na godzine. Przytem na niektérych kolejach kierownik po-
ciaggu jest obowigzany do zajmowania miejsca w kabinie
obok maszynisty lub do trzymania si¢ w poblizu kabiny,
aby w razie potrzeby okazaé swa pomoc.

Wiekszo$é lokomotyw elektrycznych jest zaopatrzona
w przyrzady, broniace dostepu na dach, gdy pantografy nie
sa spuszczone i zasuniete na zasuwy; najczesciej robi sie
to w ten sposéb, ze drabina prowadzaca na dach i potla-
czona z mechanizmem pantografu jest trzymana w pozycji
zlozonej i zamykana na klucz.

Ten sam sposéb stosuje sie czesto, aby zapobiec
otwieraniu drzwiczek i siatek, bronigcych dostepu do pe-
wnych czesci wewnetrznych instalacyj, jezeli te ostatnie
moga, byé pod napieciem.

Zachowuja sie takze specjalne $rodki ostroznosci dla
unikniecia wypadkéw, ktére moze wywolaé manipulacja po-
taczen elektrycznych miedzy lokomotywami, wozami mo-
torowemi lub wagonami, gdy te polaczenia sa pod napie-
ciem; w niektérych wypadkach, te polaczenia.sa zamknie-
te w specjalnych oprawach, dopéki prad nie zostanie przer-
wany, w innych wypadkach, skrzynki polaczen sa zwiaza-
ne z przerywaczem pradu na lokomotywie. W razie wypad-
ku na otwartym torze personel jest obowiazany przed roz-
poczeciem najmniejszej naprawy opuscié pantografy, jesli
wejscie na dach jest konieczne; niektére zarzady wyma-
gaja od personelu, aby ten ostatni zazadal poprzednio
przerwania pradu na roboczej sieci i zabezpieczyl si¢ za-
pomoca przenosnego przyrzadu uziemienia od niewczesne-
go wlaczenia pradu. Takiez ostroznosci sa zalecane na
linjach zaopatrzonych w zasilajaca szyn¢; w niekto-
rych wypadkach lokomotywy sa oprocz tego zaopatrzone
w specjalny przyrzad, pozwalajacy na spowodowanie
zwarcia miedzy szynami toru a szyna zasilajaca w celu
przerwania pradu w tej ostatniej bez posrednictwa pod-
stacyj.

Przy biezacej naprawie taboru elektrycznego, na to-
rach pod siecia robocza, stosuje sie $rodki dla unikniecia
niewczesnego wiaczenia pradu do wewnetrznych instala-
cyj. Co sie tyczy wielkich napraw sg i one zwykle wyko-
nywane na torach niezaopatrzonych w sie¢ robocza, co wy-
klucza wszelkie niebezpieczenstwo.

VIII. Rézne,

Dla potrzeb stuzby, zelektryfikowane linje powinny
byé zaopatrzone w bardziej rozwiniete sieci telefoniczne,
niz linje trakcji parowej, w celu zabezpieczenia komuni-
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kacji miedzy centralami, podstacjami, dworcami i sklada-
mi, a nawet i posterunkami na szlaku; na niektérych li-
njach taczniki telefoniczne sa nawet ustawicne wzdtuz to-
ru w bliskich odstepach, a druzyny obstugujace tory i per-
sonel prowadzacy pociagi sa zaopatrzone w telefony prze-
nosne. Takie srodki komunikacji stuza nietylko do zmniej-
szenia przerw w pradzie spowodowanvch badZz pracami,
badZz tez bedacych skutkiem wypadkéw, ale sa one takze
cennym czynnikiem bezpieczenstwa,

Jednem z niebezpieczerstw, mogacych powstaé przy
uzywaniu elektrycznych pradéw wysokiego napiecia jest
pozar, to tez umieszcza sie gasnice nietylko w centralach
i podstacjach, lecz takze na lokomotywach i wagonach
motorowych. Najbardziej rozpowszechnionym typem gasnic
jest gasnica ,tetrachlorure de carbone” o wytrysku izolu-
jacym, mogaca byé uzyta w tym wypadku nawet, gdy nie-
ma mozno$ci naprzéd przerwaé prad w tej czesci instalacji,
w ktérej pozar wybucht; te gasnice wydzielaja jednak tru-
jace gazy, wymagajace pewnych ostroznosci przy ich uzy-
ciu w zamknietych przestrzeniach (np. masek). Jeden ze
sprawozdawcow podkresla szczegélnie potrzebe zabezpie-
czenia sie przeciwko pozarowi w czasie ladowania i wy-
ladowywania latwopalnych plynéw na wozach — rezerwo-
" arach, stacjonowanych na torach, po ktérych moga
przebiegaé prady bladzace. Mimo wszelkich ostroznosci,
nie do unikniecia sa nieraz wypadki porazenia pradem, to
tez uswiadamia sie personel co do srodkéw, ktére powin-
no sie stosowaé w podobnych wypadkach, szczegélnie do
sztuki sztucznego odechu, W celu ulatwienia tego ostatnie-
go zadania, niektére koleje rozmieszczaja na podstacjach,
w skladach, na dworcach, a nawet na posterunkach na
otwartym torze aparaty, pozwalajace stosowaé mechanicz-
nie sztuczny oddech w przeciaggu dos$é dlugiego okresu
czasu, niektore zarzady daja jeszcze do dyspozycji swego
personelu inhalatory tlenowe, przyrzady do zastrzykéw
eteru i t. p.

IX. Otrzymane rezultaty.

Otrzymane dane statystyczne od réinych zarzadow
eksploatujacych zelektryfikowane koleje, wskazuja, Ze wy-
padki spowodowane uzyciem trakcji elektrycznej sa bar-
dzo rzadkie, co dowodzi skutecznosci srodkéw przyjetych
w celu bezpieczeristwa. Wine wigkszosci wypadkéw po-
nosza same ofiary przez swoja nieostroznosé¢ lub nie-
dbalstwo, :
Wymieniano tylko wyjatkowe wypadki z personelem
w czasie fadowania lub wytadowywania wozéw, wypadkéw
miedzy publicznoscia spowodowanych elektrycznoscia nie
notowano; przyczem wypadki z personelem zdarzaly sie
najczesciej przy poczatkch pracy elektryfikowanych kolei
i to z personelem jeszcze niedostatecznie obeznanym z tg
trakcja.

Przyjeto wnioski nastepujace:’ :

1) Oprécz s$rodkéw ostroznosci stale stosowanych

we wszystkich instalacjach zuzytkowujacych energje elek-.

tryczna, uciekaja sie na zelektryfikowanych linjach jeszcze
do- dodatkowych srodkéw ostroznosci, aby zabezpieczyé pu-
bliczno&é i personel przed szczegélnemi niebezpieczeristwa-
mi, jakie moze przedstawiaé sie¢ robocza (drut napowietrz-
ny lub szyna zasilajaca) i elektryczna instalacja lokomo-
tyw i wagonéw motorowych. :

2) Skutecznosci tych srodkéw dowodzi to, ze tylko
rzadkie wypadki mozna przypisaé uzyciu dla trakcji- ener-
gji elektrycznej. :

3) Wieksza czes¢ tych wypadkéw wynika z winy
samej ofiary, jej nieostroznosci lub niedbalstwa,

4) Wypadki te zdarzaja sie gléwnie na poczatku
elektryfikacji i dotycza przewaznie personelu jeszcze mie-
dostatecznie obeznanego ze srodkami, ktére trzeba stoso-
waé, aby zapewnié sobie bezpieczeristwo; wyplywa stad ko-
nieczno$¢ zwrécenia specjalnej uwagi zaréwno ‘personelo-
wi nowo przyjetemu lub czasowo zajetemu, jak i persone-
lowi stalemu danego przedsiebiorstwa,

Kdnstrukcie metalowe taboru, wagony osobowe
i towarowe.

Uiywanie metali i stopow lekkich.

Zastosowanie spawania aufogenowedgo.

Wagony osobowe.

Ze 120 zarzadéw kolejowych, ktére daty odpowiedzi
na zapytanie referentow w tym temacie — 59 dalo od-
powiedzi bardzo szczegolowe. Z tych 59 zarzadéw — 35
wypowiedzialo si¢ bezwzglednie za uZywaniem wagonéw
tak osobowych jak towarowych catkowicie metalowych,
14 zarzaddéw rozpatruje jeszcze sprawe ogélnego uzywania
tego rodzaju wagonoéw, 2 koleje chca uzywaé metalowe
wagony tylko pewnych kategoryj, wreszcie 8 zarzadow
wypowiadalto sie przeciw wagonom metalowym. Czynmniki,
ktére sktonily zarzady kolejowe do dania pierwszernstwa
wagonom metalowym przed drewnianemi sa nastepujace:
wicksza wytrzymalos¢, dajaca moznos¢ budowania wago-
néw wiekszych i wygodniejszych, unikniecie hatasuy, zgrzy-
tania i skrzypienia, latwos$¢ solidnej zbiorki wszystkich
blach do pokryé i czesci wewnetrznych z pudlem wago-
nu, mniej rob6t przy naprawach, tadsze utrzymanie, dtuz-
szy wiek wagonoéw, z czego wynika mozliwosé dtuzszego
okresu amortyzacji, wreszcie muiejsza mozliwodé posaru.
Naodwrét zarzady kolejowe, ktére nie zdecydowaly sie
ostatecznie co do konstrukcyj drewnianych, przewiduja,
2e konstrukcja metalowa przedstawia nastepujace niedo-
godnosci: wieksze wydatki inwestycyjne, wieksze wydatki
na utrzymanie z powodu korozji blach obszycia, wiekszy
ciezar wagonéw metalowych, wieksza przepuszczalnogé
$cianek pod wzgledem halasu i temperatury, wigekszy roz-
choéd pary dla ogrzewania. Wyrazono opinje, ze wagony
z'drzewa,'obite_ blacha przedstawiaja dostateczna gwaran-
Cj¢ przeciw pozarom wywolanym zzewnatrz (np. przez
iskry), z drugiej strony warsztaty sa dobrze przygotowane
do budowy i naprawy wagonéw drewnianych i posiadaja
do tego wielky ilo§¢ maszyn i narzedzi; co zmusza niekts-
re koleje do uzywania konstrukcyj metalowych bardzo
ostroznie.

Koleje zelazne, ktére wypowiedzialy sie przeciw
uzywaniu konstrukcyj metalowych sa polozone glownie
w krajach obfitujacych w wielka, ilo$é drzewa i zmuszonych
materjaly metalowe sprowadzaé z zagranicy.

i Inne zarzady usprawiedliwiaja swéj poglad wielka
réznica dziennych temperatur (np. Afryka), inne zag wy-
jatkowa wilgotnoscia swych krajow (Indje), co mogloby
wywolaé wielkie zniszczenie wagonéw przez oksydacje.

Wzmiankowano réwniez o braku robotnikéw, zdol-
nych zapewni¢ nalezyta naprawe wagonéw metalowych.
Trzeba tu jednak tez dodaé, ze obecne ogélne niekorzystne
warunki ekonomiczne nie sprzyjaja idei rozszerzemia uzyt-
kowania wagonéw metalowych.

. 0d czasu kongresu w Madrycie (r. 1930) nie wiele
si¢ zmienilo-w systemie konstrukcyj wagonow metalowych
i administracje kolejowe budowaly w dalszym ciagu wa-
gony tegoz samego typu z niewielkiemi zmianami, Zamiast
dachow ze swietlikami, ktére byly uzywane w starych wa-
gonach stalowych, daja czesto obecnie .dachom forme elip-
tyczna w celu wzmocnienia pudta i zmniejszenia kosztc’)r\)nr
budowy dachéw i ich konserwacyj, Niektére zarzady w ce-
lu zwigkszenia bezpieczeristwa wzmacniaja s’cianyyszczy-
towe do grubosci 6 mm, stupki katowe i drzwi, = Jedno-
gzesnle Zwrocono uwage na zmniejszenie ciezaru wagonow
w zwiazku tez Z powickszeniem szybkosci pociagow, dzie-
ki spawaniu i uzywaniu. jaknajlepszej stali (52—64 k‘g/mm’
na Fo'zerwam-e), a'takz'e lekkich metali aluminium, dura-
lur{nfr.num. udalo sie zmniejszyé ciezar wagonéw pociagéw
pospiesznych z 47 tonn do 36,5 tonn, dla zwyczajnych
pociagow z 36 do 32 t. bez zmniejszenia wytrzymatosci
wagonéw lllch pojemnosci. Co do szerszego zastosowania
me:cah lekkich niema jeszcze dostatecznego doswiadczenia,
O’ 11e’ zasto§owanie ich do wewnetrznych urzadzeri wago-
NOW 1 czg¢sci mniej odpowiedzialnych nie napotyka zastrze-
zen, to co do zastosowania ich do czesci wiecej odpowie-



138 .

IN2YNIER KOLEJOWY

Nr. 6

dzialnych sa pewne watpliwosci. Pomijajac wysokie ce-
ny, trzeba przyja¢ pod uwage, ze wspélczynnik ich ela-
stycznosci stanowi tylko jedna trzecia czesé wspolczynni-
ka dla stali, zato wspélczynnik wydluzenia jest dwa razy
wickszy niz stali; te tak znaczne réznice we wlasciwo-
§ciach stali i metali lekkich wywotuja wielkie trudnosci
przy ich laczeniu, szczegélniej przy silnem dziataniu stor-
ca, rowniez wzajemna reakcja tych dwéch metali dziala
na nie ujemnie, przeto przy ich stykaniu si¢ nalezy je od-
dziela¢ badZ farba, minja, wojlokiem i t. p.; wobec tego
ze metale i stopy lekkie sa wyjatkowo wrazliwe na wil-
go¢, nalezy je bacznie chroni¢ od tego przez odpowied-
nie pokrywanie czesci z lekkich stopéw substancjami
antyoksydacyjnemi.

Wagony towarowe,

Wzgledy przemawiajace za budowa wagonéw towa-
rowych metalowych (do tych zaliczaja sie tez wagony
z podloga drewniana) sa przewaznie te same, co i dla wa-
gonéw osobowych a mianowicie: wigksza wytrzymato$é,
wieksze bezpieczernistwo, diuiszy wiek (do 33%), tadsza
naprawa, krétszy postéj w naprawie dzieki moznosci la-
twiejszej zamiany uszkodzonych czesci, moznosé naprawy
przez spawanie, wigksza pojemnosé wagonu, lepszy stosu-
vek tadunku do tary; wagony te wymagaja jednak nalezy-
tej ochrony ich od rdzy, przyczem niektére czesci (np. da-
chy) sa czesto miedziowane. Niektére zarzady daja pierw-
szeristwo wagonom typu mieszanego, t. j. wagonom, w kté-
rych podwozie i szkielet sa stalowe a obszycie drewniane,
a to z tego powodu, Ze wagony takie sa lepsze pod wzgle-
dem izolacyjnym i latwiejsze do naprawy poza warsztata-
mi gléwnemi; typ ten uzywany jest szczegélniej w wago-
nach krytych; przy jego wyborze wazna role odgrywa
klimat danego kraju; wagony dla wegla, koksu, rudy i zbo-
za sa prawie calkowicie metalowe., Wagony te sa po wiek-
szej czesci nitowane w wypadkach spawania, czesci, ktére
podlegaja czestszej wymianie, s3 przymocowywane zapo-
moca nitéw lub §réb. Spawanie elektryczne uzywane jest
na réwni ze spawaniem autogenowem. Podawana oszczed-
nos¢ w wadze w razie spawania dochodzi do 10—15%,.

Po dyskusji przyjeto nastepujace wnioski:

A. Wagony osobowe.

1) Dodatnie wyniki, otrzymane w ostatnich trzech
latach przy stosowaniu wagonéw metalowych potwierdzaija
wnioski, wypowiedziane juz na sesji w Madrycie, podkre-
$lajac nastepujace korzysci :

wieksze bezpieczenstwo w razie wypadku, korzystna

waga wlasna wagonow, moznosé budowania duzemi serja-
mi, moznos¢ wygodnego urzadzenia wewnetrznego.

2} Oprocz tego wyniki, dotychczas otrzymane, zdaja
si¢ otwiera¢ korzystne perspektywy co do dlugoéci trwa-
nia wagonow, jako tez co do zmniejszenia kosztéw utrzy-
mania i amortyzacji wydatku inwestycyjnego. A =zatem
wyniki te usprawiedliwiaja gtéwnie w krajach, w ktérych
uzycie wagonow metalowych znajduje warunki sprzyjaja-
ce, przewidywania pokladane w ich zastosowaniu i wy-
plywaiace stad korzysci naturv ekonomicznej.

3) System konstrukcji polegajacy na tem, aby pudio
wagonu soéldzialalo w oporze przeciw powstajacym na-
tezeniom i aby wywolaé tym sposobem zmniejszenie wagi,
daie nadal zadawalajace tezultaty. To tez stosuja prawie
wylacznie ten system w konstrukcjach calkowicie metalo-
wych. Doswiadczenie wykazalo niezbedno$é zwrécenia
specjalnej uwagi na konstrukcje krancowych czesci wado-
néw w celu otrzymania wiekszej wytrzymalosci przeciw-
ko gwaltownym uderzeniom lub wstrzasnieniom.

4) Dzieki uzyciu stali konstrukcyjnej naijlepszego
gatunku i dzieki zastarieniu nitéw przez spawanie mozna
otrzymaé znaczne oszczednosci w wadze w pordwnaniu
z wadonami drewnianemi i wozami ze stali nitowanej.

5) Metale i stopy lekkie réowniez moga korzystnie
wplynaé na znaczne zmniejszenie wag¢i wadonu i dzieki
temu przedstawiaia w pewnych warunkach korzysci dla
niektérych czesci konstrukcji pomimo wysokiej ceny. Nie
posiada sie jednakowoz jeszcze dostatecznvch danych co
do ich zachowania sie w przeciasu dluzszeso czasu. Kon-
gres zaleca dalsze badania uzycia tych materjaléw kon-
strukcyjnych.

B. Wagony towarowe.

1) Dla wagonéw otwartych, konstrukcja metalowa
przedstawia specjalne korzysci w poréwnaniu z konstruk-
cja drewniana.

Wieksza wytrzymalo$é, wieksze bezpieczeristwo, dtuz-
szy wiek wagonu, mniejsze koszta utrzymania.

2) Zaleinie od warunkéw klimatycznych i technicz-
nych warunkéw eksploatacji z pozytkiem sa uzywane krv-
te wagonv, tvpu stalowedo i typu mieszanego, w ktérych
tylko pudlo jest ze stali.

3) Konstrukcja metalowa przedstawia wieksze ko-
rzyéci dla wadonéw specjalnvch. przeznaczonych do trans-
portu wedla kamiennedo, koksu i rudv.

4) Zasteoujac nitowanie spawaniem, mozna osiaénaé
Znaczne zmniejszenie wadi wagonow.

5) Uiycie stali miedziowanei stanowi dohry srodek
dla zabezpieczenia wagonéw od rdzy.

Historja' i rozwdj trakcji elektrycznej oraz widoki elektryfikacji
kolei gtéwnych w Polsce®)

Inz. J. Bruski-Kasyna.

Systemy pradu trakcyjnego.

Obecnie postuguje sie trakcja elektryczna kolei glow-
nYC}} trzema systemami pradu trakcyjnego, a mia-
nowicie:

a) prqd staly o napieciu 500 do 4000 V;

b) l?rqd jednofazowy o napieciu od 600 do 22.000 V
i czestotliwosci 15 do 50 okrsek.

Przy segregowaniu poszczegslnych systeméw na
pewne grupy naplecia i rodzaj przewodéw jezdnych, wyni-
ka nastepujacy podzial:

do a) prad staly: z trzecia szyna pradowa lub prze-
wodem jezdnym gérnym: 500 — 800 V, 1000 do 1200 V,

1) W tej sprawie wyglosil autor odezyty w Towarzystwie Poli-
technicznem we Lwowie oraz w Stowarzyszeniu Elektrykéw Polskich
w Krakowie.

oraz tylko z przewodem gérnym: 2200 — 2600 V, 3000 V
i 4000 V: razem 9 kategoryj;

do b) prad jednofazowy — na 15—16%. okr: 8000 V.
10.000 — 11.500 V i 15.000 — 16 009 V: na 25 okr: 600 V.
3000 — 6000 V. 10.000 — 11.500 V, 15.000 — 16 000 V
i 22.000 V; na 50 okr: 15.000 V; razem 9 katedoryi;

do c) prad tréjfazowy — na 15—16?. okr: 3000 —
3300 V, 3700 V. i 5500 V: na 25 okr: 5000 V; na 40 okr:
750 V: na 45 okr: 10.000 V: razem 6 kategoryj.

W ten sposéb otrzymujemy az 24 kategoryj pradu
trakcyjnego, z ktérych wylaniaja sie nastepujace silne
grupy: !

prad staly 500 — 800 V z trzecia szyna;

prad staly 1500 i 3000 V z przewodem gérnym;

prad jednofazowy 16.%. okr. 16.000 V;

prad jednofazowy 25 okr. 10.000 — 11.500 V;

prad tréjfazowy 16,2/, okr. 3700 V,
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We wskazanych 3 systemach pradu trakcyjnego po-
zostaje wigc 5 silnych grup, z ktérych kazda — jak poéz-
niej wynika — znajdzie uzasadnienie swego zastosowa-
nia w danych warunkach eksploatacyjnych. Silne uwy-
datnianie si¢ z wymienionych 24 kategoryj tych 5-ciu grup
oznacza, ze nastapila juz pewna unifikacja systeméw pra-
du trakcyjnego, chociaz nie w tym stopniu, jakby to bylo
pozadane, Pozostale natomiast kategorje, obejmujace sto-
sunkowo matlo linjo-km, zostang prawdopodobnie z bie-
giem czasu przekonstruowane stosownie do wymienionych
gléwnych grup, ku czemu istnieje obecnie silna tendencja.

Historja trakcji elektrycznej.

Trakcja elektryczna zostala praktycznie zastosowa-
na juz w r. 1879, kiedy Werner von Siemens demonstro-
wal na Wystawie Przemyslowej w Berlinie pierwsza loko-
motywe elektiryczna, wyposazona w jeden motor mocy
okoto 3 KM, ktéra na linji obwodowej wystawy dlugosci
500 m ciagnela 3 wozki pojemnosci kazdy po 6 o0séb;
predkosé wynosita wtedy 7 km|g, napiecie zas 150 V. Na
tej kolejce, ktéra stanowila sensacj¢ swiatowa, przewie-
ziono razem 86000 oséb.

Po tej pierwszej prébie praktycznego zastosowania
elektrycznej sily pociagowej na szynach nastapito juz
szybsze udoskonalenie tego s$rodka lokomocji, wskutek
czego w kilka lat pézniej rozpoczela si¢ w rozmaitych kra-
jach intensywna elektryfikacja tramwajow, przyczem na
pierwsze miejsce wybila si¢ Ameryka, majac juz w r. 1891
okoto 6000 km zelektryfikowanych linij tramwajowych
z 8900 wozami motorowemi.

W odniesieniu do kolei gléwnych spotykamy sie
z pierwsza elektryfikacja w r. 1895, kiedy w Ameryce To-
warzystwo kolejowe Baltimore and Ohio Railways zelek-
tryfikowalo pradem stalym 675 V z trzecia szyna tunel
w Baltimore dlugosci 58 km. Pociagniecie to bylo dykto-
wane niemoznoscia przepuszczania przez tunel wiekszej
ilosci pociagow trakcja parowa. Smiale to pociagniecie
spowodowalo, ze w tym samym roku jeszcze” Towarzystwo
New York Central Railways przystapilo do elektryfikacji
odcinka Nantasket Ic — Pemberton, dtugosci 11 km, réw-
niez pradem stalym 650 V z trzecia szyna. Byly to jednak
elektryfikacje - krotkich linij, ograniczone wysokoscia na-
piecia, wtedy mozliwego do zastosowania. :

Pierwsze $miale wykonanie elektryfikaciji kolei glow-

nych na dluzszej przestrzeni uczynila Italja, ktora moze-
my stusznie uwazaé za pioniera trakcji elektrycznej na
kolejach gléwnych. Po dokladnych studjach, rozpoczetych
juz w roku 1897, uruchomili Wtosi w koricu r. 1902 pierw-
sza na $wiecie dluzsza przestrzen kolei glownych, a mia-
nowicie linje Lecco — Colico — Sondrio z odgalezieniem
Colico — Chiavenna, razem dtugosci 105,6 linjo/lkm, w tem
123,6 torojkm. Byla to linja o trudnym profilu — wznie-
sienia do 20 %/, luki juz o promieniu od 200 m, oraz tu-
nel dlugosci 2,5 km. Elektryfikacja zostala przeprowa-
dzona pradem tréjfazowym 3000 V, 15 okr/sek, z dwoma
gérnemi przewodami jezdnemi. Stosowanie 2 gérnych,
od siebie izolowanych przewoddéw, wymagalo bardzo do-
kladnego rozwiazania konstrukcyjnego. Zostalo to jednak
juz wtedy z taka dokladnoscia przeprowadzone, ze te
pierwotne urzadzenia sa jeszcze dotychczas w rtuchy,
przyczem przeprowadzono z biegiem czasu tylko mala
ilo§¢ nieznacznych zmian, Gléwne szczegoly konstruk-
cyjne, przyjete swego czasu, zostaly dla wszelkich péz-
niejszych elektryfikacyj tréjfazowych we Wioszech sto-
sowane.
Wyniki tej pierwszej elektryfikacji kolei gléwnych
na dluzszym odcinku byly niezwykle, znaleziono bowiem
sposéb racjonalnej elektryfikacji linij o ciezkim ruchu
i trudnym profilu. czego nie mozna bylo wtedy osiggnaé
pradem stalym. W owym czasie zastosowanie pradu jed-
nofazowego dla trakeji nie bylo jeszcze mozliwe, gdyz brak
bylo odpowiedniego silnika trakcyjnego. .

W odniesieniu do linij podmiejskich postepowala
natomiast elektryfikacja pradem stalym o niskiem napig-
ciu szybkiem tempem naprzéd, jednak w odniesieniu do

elektryfikacji linij dalekobieznych nastapil pewien zastoj,
poniewaz liczne Zarzady Kolejowe, mimo korzystnych wy-
nikoéw elektryfikacji w Italji, obawialy si¢ systemu troj-
fazowego z powodu trudnosci, jakie nastrgcza budowa
sieci. Do r. 1910 zelektryfikowano przeto w Europie
stosunkowo malo glownych linij dalekobieznych. Nato-
miast w Ameryce rozpoczeto juz w r, 1907 elektryfikacje
dalekobieznych linij pradem jednofazowym o 25 okresach
z lokomotywami przetwornicowemi.

W r. 1908 zapoczatkowala Japonja elektryfikacije
pradem stalym 1500 V z gérnym przewodem, ktéry to sy-
stem rozwijal si¢ juz potem bardzo szybko. W r. 1910
zauwazamy poczatek elektryfikacji pradem jednofazowym
10000 — 15000 V, 15 — 16,°/, okr, gdyz wtedy zdotano
odda¢ do ruchu odpowiedni silnik trakcyjny, Ten system
pradu trakcyjnego wykazal juz wtedy wielka intensyw-
nosé, az do chwili nalezytego rozwiazania technicznego sy-
stemu pradu stalego 3000 V, ktérego zastosowanie odrazu
przybralo wicksze rozmiary. Ale réwniez i prad staly
1500 V rozwija si¢ nadal bardzo intensywnie, gl6wnie jed-
nak tylko wskutek uchwaly Rzadu Francuskiego, unifiku-
jacej ten system dla wszelkich elektryfikacyj we Francii.

W ostatnim czasie zaczyna prad staly gérowaé nad
innemi systemami, przyczem dla linij dalekobieznych prze-
waza obecnie napigcie 3000 V, dla ruchu zas podmiejskie-
go na odrebnych torach napiecie 750 V z trzecia szyna:
Prad jednofazowy 16°/, okr. stosowany jest w panstwach,
ktére juz przedtem przeprowadzily powazne elekiryfikacje
tym systemem, jak Szwajcarja, Niemcy, Austrja i Szwaj-
carja. Prad tr6jfazowy zadnych dalszych postepéw czynié
nie moze i nie bedzie, gdyz nawet Italja, ktéra zastosowala
u siebie ten system w szerszym rozmiarze, zadecydowala
ostatnio dla przysztych elektryfikacyj prad staly 3000 V,
przyczem jedynie w razie koniecznosci uzupelnienia sieci,
zelektryfikowanej poprzednio pradem tréjfazowym, system
ten bedzie dalej stosowany. Réwniez Ameryka sklania sie
coraz bardziej ku pradowi stalemu, a zwlaszcza 3000 V,
chociaz tam prad staly narazie nie we wszystkich wypad-
kach trakcji dalekobieinej moze byé stosowany. Odmien-
ne, a nawet niebardzo zrozumiale stanowisko, zajela
Anglja, ktéra ustalita w roku biezacym dla elektryfikacji
linij dalekobieznych coprawda prad staly, lecz stosunko-
wo niskie napiecie 1500 V, dopuszczajac jedynie prad
staly 3000 V w specjalnych wypadkach za zezwoleniem
Ministerstwa Komunikacji. Prawdopodobnie Angielska Ko-
misje Elektryfikacji Kolei do takiej decyzji skionit powed,
ze linje wpoblizu wielkich miast ze wzgledu na silny ruch
podmiejski sa i nadal majg byé elektryfikowane pradem
stalym 750 V i wskutek tego moze chciano uzyskaé moz-
nosé prowadzenia pociagow dalekobieinych z linij, zelek-
tryfikowanych na 1500 V, z niezmieniona sila pociagowa
i predkoscia przez odcinki podmiejskie, na ktérych zasto-
sowano 750 V. Decyzja angielska jest tembardziej charak-
terystyczna, ze uchwalono wigkszy program elektryfika-
cyjny, a nawet zadano calkowitej elektryfikacji kolei
(Raport Lorda Weir'a). Poniewaz Anglja nie byla krepo-
wana powaznie juz rozwinieta elektryfikacja i wobec do-
statecznej pewnosci w ruchu wagonéw motorowych na
wyzsze napigcie dla trakcji podmiejskiej, decyzja komisji
angielskiej nie “znalazla tez zagranica bezkrytycznego
AL 1o i

rancja obecnie jest juz przekonana, ze korzystniej
byloby dla jej elektryfikacji stosowaé prad staty 36’00 \ef].
ze wzgledu jednak na bardzo powaznie rozwinieta elektry-
fikacje pradem stalym 1500 V, zmiana decyzji nie jest
prawdopodobna.
3001(-)Iis\z[pan1?, tgo chwilgwy::ih wahaniach pomiedzy 1500
a , ostatecznie zdecydowala si rad- stal
3000 V. Y TR 4

Holaqdia, po uzyskaniu zadawalajacych wynikéw
z ele}dryfl«kacii pradem stalym 1500 V, zadecydowala
ostatnio powaznie rozbudowaé elektryfikacje swych kole;,
tak gléwnych, jak i dojazdowych.

‘ Ch_al:akterystycznem jest, ze dwa kraje, uparcie prze-
ciwstawiajace sie elektryfikacji kolei, a mianowicie Belgja
i Danja, uchwalily w r. 1932 wykonaé réwniez wiekszy
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program elektryfikacji kolei, obydwa pafstwa pradem sta-
fym 1500 V. Co do Danji, to na decyzje elektryfikacji
mial wplyw stynny tunel w Kopenhadze, wysuwany chet-
nie przez przeciwnikow trakcji elektrycznej jako przyktad
mozliwosci zastosowania trakcji parowej nawet w trud-
nych warunkach ruchu. Obecnie argument ten upada osta-
tecznie.

Rosja, ktéra dla przysztych 10 lat uchwalitla prze-
prowadzenie wielkiego programu elektryfikacyjnego kolei
gtéwnych i podmiejskich, a mianowicie 15,000 km, sktania
si¢ rowniez w strone pradu stalego 3000 V, chciaz pod
wplywem Niemiec istnieje dosy¢ silna dazno$¢ do pradu
jednofazowego.,

Co do Ameryki Potudniowej, ktéra ustanowita wiel-
ki program elektryfikacyjny, mozna przypuszczaé, ze za-
stosowanie innego systemu, jak prad staly 3000 V, nie be-
dzie miato miejsca.

Polska jest moze jedynem duzem panstwem na kon-
tynencie, ktére nie posiada dotychczas ani jednego kilq-
metra zelektryfikowanej kolei gléwmej. Decyzja p. Mini-

Poréwnanie poszczegélnych systeméw pradu trakcyjnego.

System pradu trakcyjnego
- e T—'— g w hudowic
] lub zatwier-
KRAJ 3 “g; ; & razem it
Afryka poludniowa 360 ’ 360 140
Alders st —_ 350
Ameryka (U. S. A) 2,192 | 1.255 3.447 780
Apnglia . . . . , 734 63 . 797 4207)
Argentyna, . . . 97 97
Australja . : 364 364 :
Austria . . - . . 27 682 | 90 799 330
Bél3{adoe 0 oy . = 310
Boliwja.. . . . .. 9 : 9
Brazylja 358 358
Chili . 356 356
Chiny i 40 40
Czechostowacja, . 49 49
Danja .- MR s — 120
Francja . 1.388 30 1.388 8 000?)
Hiszpanja . . . . 243 373 2.200%)
Holandja . . . . 134 134 150
Indje Brytyjskie . 106 106
» Holenderskie, 40 15 40
Italja . L 483 S54 | 2037 | 1.4009)
Japonja. . . . . 345 345 270
Kanada ., . . . 58 6 64
KAz algsEaisl o % s 249 249
Maroko. . . . . 254 254
Meksyk . . . . 126 126 .
Niemey . . . . . 277 | 1.314 1.591 2.500")
Norwegja . . . 183 183
Nowa Zelandja . 24 24
Polska . = 100
Rosja e 100 100 { 10.000¢)
Szwajcarja . . . 119 | 2.478 85 2.682 1.100%)
Szwecja . . . . 1.162 1.162 860
Wenezuela ., , . 36 36
Wegey . . . . ., 15 15 200
Razem . 8.568 | 7.158 | 1,759 17,485 29.230
Uwagi:

*) Pozycje nie oznaczone, beda zrealizowane prawdopodobnie
w przeciggu 3 lat,

1) Stynny raport lorda Weir'a zaleca znacznie wigkszy poczatko-
wy program, <o jednak dotychczas nie zostalo zatwierdzone, Wedlug
motywéw tego raportu elekiryfikacja kolei angielskich nie powinna byé
przeprowadzona linjami, lecz regjonami eksploatacyinie zwiazanemi,
IZa.Iecopa' jest stopniowa zupelna elektryfikacja catkowitej sieci ko-
ejowej,

?) Uchwala Rzadu Francuskiego polecono Towarzystwom Kole-
jowym przeprowadzenie takiego programu elektryfikacyjnego w prze-
ciagu 10 lat.

3) Realizacja potrwa przynajmniej 5 lat.

%) Rzad Sowiecki uchwalit zrealizowaé taki program do kosica
r. 1938 (druga piatiletka). Przemys! elektrotechniczny zostal juz odpo-
wiednio zorganizowany, tak Ze tabor i wszystkie urzadzenia wykonane
beda w kraju, Produkcja zostala rozpoczeta i postepuje w zadawala-
jacy sposéb naprzéd.

stra Komunikacji w r. 1931, w zwiazku z zamierzona elek-
tryfikacja wezla Warszawskiego, zostal ustalony system
pradu statego 3000 V dla elektryfikacji tak ruchu pod-
miejskiego, jak réwniez kolei gléwnych i ewentualnie kolei
prywatnych ze wzgledéw unifikacyjnych.

Obecnie posiadamy na calym s$wiecie okraglo 17500
linjo-km zelektryfikowanych kolei glownych, w tem oko-
to 40000 toro-km. Jak ta ilosé linij zelektryfikowanych
rozklada si¢ na poszczegéolne paristwa, widaé¢ z zestawie-
nia ponizej, przyczem zostaly przytoczone réwniez elektry-
fikacje, bedace w budowie, lub zatwierdzone do wykona-
nia w najblizszym czasie projekty.

1) Prad staly i jednofazowy o niskiej czestotliwo$ci.

W motorze pradu stalego ma komutacja o wiele ko-
rzystniejszy przebieg, nizli- w motorach jednofazowych.
Przy analogicznej konstrukcji obu rodzajéw motoréw,
kolektory lokomotywy pradu statego beda zawsze wyma-
galy mniejszych kosztéw utrzymania i mniej rewizji, ani-
zeli lokomotywy jednofazowej. :

Regulacja predkosci lokomotywy jednofazowej jest
stopniowana w sposéb o wiele czulszy od regulacji przy
kazdym innym systemie trakcyjnym. Chociaz teoretycznie
tak czula regulacja jest korzystna, to jednak w praktyce
stopniowanie ekonomicznych predko$ci w sposéb mniej czu-
ly odpowiada w zupelnosci wymaganiom ruchu. Np. przy
pradzie stalym przez laczenie motor6w w szereg i réwno-
legle oraz przez bocznikowanie pola uzyskuje sie na lo-
komotywach dalekobieznych 6 do 9 ekonomicznych pred-
kosci, a ewentualnie jeszcze wiecej, ktére sa réwnomiernie
rozlozone w granicach wymaganych predkosci.

Wyekwipowanie elektryczne lokomotyw pradu stale-
go, a zwlaszcza aparaty, jest wiecej skomplikowane i droz-
sze pod wzgledem zakupu i utrzymania. Lokomotywa jed-
nofazowa posiada jednak poza tem transformator i wytacz-
nik olejowy oraz motory o wiele ciezsze, a temsamem
drozsze, co powoduje, ze w sumie lokomotywa jednofa-
zowa, przy rownych warunkach technicznych, jest okoto
159%, 'drozsza od lokomotywy pradu staleso, Poniewaz
wyekwipowanie elektryczne lokomotywy iednofazowej jest
ciezsze, trzeba zwykle procz osi pednych przewidzieé ze
wzgledu na zwickszong wage osie lub wozki toczne, Np.
moznaby wieksza czeéé lokomotyw jednofazowych kolei
Szwajcarskich typu 1C 4 C1 zastapi¢ lokomotywami
C 4 C, jezeli w gre wchodzilby prad staly, przez co cie-
zar ich zmniejszylby sie o 20 t. Skutek zmniejszenia sie
wagi okazalby si¢ bardzo cenny, juz choéby z. tego wzgle-
du, Ze lokomotywy wielkiej mocy maja przedewszystkiem
zastosowanie w okolicach gérskich, gdzie jednostajnosé
biegu lokomotywy nie wymaga osi tocznych, gdyz predkosé
jest ograniczona wskutek profilu linji.

Hamowanie przez rekuperacje przy pradzie jedno-
fazowym nie wykazuje ani takiej doskonatosci, ani tej pro-
stoty, jak przy pradzie stalym. Najblizsze lata beda ogra-
niczaly sie¢ niewatpliwie — abstrahujac od ruchu pod-
miejskiego — do elektryfikacyj linij gérskich, nie w §ci-
stej zaleinosci od przewozu, wzglednie linij réwninowych
o bardzo silnym ruchu przewozowym. Poniewaz prad
jednofazowy ma dla linji gérskiej wielkie zalety, jakich
nie ma prad staly — nizszoéé jego przy rekuperacji i ha-
mowaniu jest w poréwnaniu z pradem stalym strona
szczegblnie ujemna, dlatego problem ulepszenia rekupe-
racji przy pradzie jednofazowym jest bardzo intensywnie
studjowany, zwlaszcza w ostatnich latach, Natomiast przy
pradzie stalym sprawa uzytecznego hamowania znalezé
moze bardzo korzystne udoskonalenie wskutek stosowa-
nia silnikéw szeregowo-bocznikowych, lub zwyklych sil-
nikéw szeregowych z wzbudzeniem obcem, pod ktérym to
wzgledem przeprowadzono * w ostatnich czasach préby
z bardzo dobrym rezultatem. '

Poréwnujac koszta elektryfikacji przy pradzie sta-
tym i jednofazowym, naleiy przewaznie liczyé sie z do-
starczaniem energji z tréjfazowej sieci przemyslowej, gdyz
w obecnym czasie nie jest korzystne przewidywaé wytwa-
rzanie energji we wlasnych elektrowniach, chyba tylko dla
sieci kolejowych bardzo rozlegltych i to dopiero w wyjat-
kowych wypadkach, We wszystkich innych wypadkach,
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zwlaszcza za$ dla obecnie przeprowadzanych elektryfika-
cyj, budowanie wlasnych elektrowni stanowitoby znaczne
zwiekszenie kosztow elektryfikacji, co daloby sie skom-
pensowaé przy produkowaniu wlasnej energji tylko wtedy,
gdyby mozna otrzymaé energje z wiekszych zakladéw tyl-
ko po wygorowanej cenie.

Studja, przeprowadzone nad finansowa strona elek-
tryfikacji, wykazaly, ze dla europejskich linij dalekobiez-
nych o gestym ruchu przewozowym koszta elektryfikacji
pradem jednofazowym sa przynajmniej o 10% wieksze od
kosztow elektryfikacji pradem stalym 3000 V, mniejwie-
cej za$ rowne, jezeli chodzi o prad staty 1500 V. Nalezy
jednak uwzglednié, ze zwykle koszta elektryfikacji zapo-
moca pradu zmiennego zwigkszaja sie jeszcze wskutek ko-
nieczno$ci zakablowania linij telefonicznych i telegra-
ficznych, polozonych w poblizu toréw kolejowych, wtedy
wiec koszta ogélne elektryfikacji pradem jednofazowym
moga byé jeszcze znacznie wyzsze, nawet od pradu state-
go 1500 V.

Przy zasilaniu trakeji z trojfazowej sieci wynikaja
przy pradzie stalym, przy zastosowaniu prostownikow rte-
ciowych, straty w przetwarzaniu w podstacjach na prad
roboczy okoto 15% mniejsze, anizeli przy zastosowaniu
pradu jednofazowego. Przyjmujac bowiem przy najko-
rzystniejszem zalozZeniu przecigtnie 50% obcigzenia pod-
stacji, srednia sprawno§¢ podstacji przy pradzie jednofa-
zowym wynosi¢ moze max, 80% (transformator tréjfazo-
wy, przetwornica, transformator jednofazowy), dla pod-
stacji za$§ pradu stalego wynosi sprawnosé okoto 95%
(transformator tréjfazowy i prostownik). Ta sprawnosé
przy pradzie stalym nie zmienia si¢ prawie wcale w szero-
kich granicach obciazenia.

Z przedstawionych rozwazad wynika wiec, ze prad
staly musi wykazaé w najwickszej ilosci wypadkéw prze-
wage nad pradem jednofazowym. Nalezy jednak przeciw-
stawié jeszcze jedna okolicznosé, niekorzystna dla pradu
stalego, a mianowicie, ze praktycznie nie mozZna jeszcze
stosowaé tak wysokich napieé, jak przy pradzie zmien-
nym. Z powodu braku nalezycie rozwinietych statycz-
nych transformatoréw pradu statego, ktére pozwalalyby
obnizyé napiecie do wartoéci, wymaganych dla motoréw
trakeyjnych, bez uciekania si¢ do koniecznosci konstruo-
wania ciezkich lokomotyw z przetwornicami rotacyjnemi,
ulega ograniczeniu wysokosé napiecia sieci roboczej, wsku-
tek czego ograniczona jest moc lokomotyw pradu stale-
go, gdyz prad, ptynacy w sieci jezdnej pradu stalego,
osiagnalby ogromne wartosci przy wielkiej mocy lokomo-
tyw. Natomiast system jednofazowy, pozwalajac na do-
wolne obnizenie napiecia na lokomotywie zapomoca zwy-
klego transformatora, nadaje sie do zasilania sieci robo-
czej wyzszem napieciem, wobec czego prady w przewo-
dach jezdnych nie osiagaja tak powaznych wartosci. Np.
w Ameryce musiano zaniechaé jednej zamierzonej powaz-
nej elektryfikacji pradem stalym 3000 V, gdyz dla przewi-
~ dzianych pociagéw o wadze 6000 tonn na wzniesieniu 26°/,,
prad na zbieraczach lokomotywy dochodzilby do okoto
5000 Amp. Nalezy jednak zauwazyé, ze sprawa tak zwa-
nych statycznych transformatoréw pradu stalego jest
juz w stadjum prob i znajduje swe rozwiazanie przez wy-
nalezienie tak zwanej sterowanej siatki przy prostowni-
kach rteciowych. Oméwienie szczegétéw wyszloby powaz-
nie poza ramy niniejszego artykulu, jednak zdaje sie by¢
pewnem, Ze najblizsze lata moga umozliwi¢ zastosowanie
wysokiego napiecia pradu w przewodach jezdnych, co po-
zwoli na ogarniecie przez prad staly takich elektryfikacyj
kolejowych, na ktérych dotad wymagana wysokos§é napie-
cia czynita koniecznem stosowanie pradu jednofazowego.
Jednak i prad jednofazowy bedzie mégl réwniez powaz-
nie skorzystaé z wynalazku tak zwanego prostownika ste-
rowanego, gdyz zapomoca niego stanie sie mozliwe prze-
twarzanie czestotliwoéci normalnej na trakcyjna przy
osiagnieciu znacznie wyZszej sprawno$ci podstacyj jedno-
fazowych,

Oprécz tego posiada prad staly jeszcze drugorzedne
wady: wobec uzywania szyny jako przewodu powrotnego
wydzielaja sie prady btadzace, ktére w zwigzku z ampe-

razem sieci maja czasem wielkie natezenie, a szukajac
zawsze najkrotszej drogi powrotnej, przechodzié moga
ewentualnie przez rozmaite urzadzenia o dobrej przewod-
nosci, jak rurociagi i t. d., na ktére dziataé moga chemicz-
nie. Poza tem sita.zwarcia przy pradzie stalym jest wsku-
tek braku indukcji o wiele silniejsza. Te niedomagania
moga by¢ jednak przy zastosowaniu odpowiednich srod-
k'c’)'w technicznych zredukowane do nieszkodliwego mi-
nimum, -
Nie biorac pod uwage niedojrzalej jeszcze sprawy
zastosowania prostownikéow sterowanych, mozna rozwaza-
nia koricowe co do obu wymienionych systeméw w obec-
nem stadjum sformulowaé, jak nastepuje:

Prad staty posiada wszelkie korzystne wiasciwosci
techniczne pradu jednofazowego, précz mozliwosci stoso-
wania wyzszych napie¢ w przewodach jezdnych, i prze-
wyzsza prad jednofazowy gospodarczo wskutek mniejsze-
go zuzycia energji na jednostke transportowa i mniejszych
kosztéw utrzymania lokomotyw. To tez prad staly okaze sie
w zastosowaniu przewaznie korzystniejszy,"a w najgor-
szym razie réwny pradowi jednofazowemu, dopéki moc,
pobierana z sieci jezdnej, nie przekroczy 5000 kW na po-
ciag. Mozina jednak przypuszczaé, ze w Europie taka moc
nie zostanie przekroczona, gdyz ciezar pociagéw jest ogra-
niczony wytrzymaloscia sprzegiel.

2) Prad jednofazowy o $redniej i normalnej czesto-
tliwosci 'przy stosowaniu lokomolyw z przetwornicami.

Ameryce pélnocnej jest w uzyciu w powaznym
rozmiarze jako prad trakcyjny prad jednofazowy o cze-
stotliwosci 25 okr/sek, pobierany wprost z sieci przemysto-
wych. Przy ogélnej elektryfikacji kraju starano sie bowiem
nie zaprowadza¢ osobnej czestotliwosci trakcyjnej i wy-
brano wobec tego posrednia wspélna czestotliwogé. Oka-
zalo sie jednak, Ze czestotliwo$é 25 okr/sek nie daje ani
zadawalajacych rezultatéw dla trakcji, ani nie jest wy-
godna dla elektryfikacji kraju, a zwlaszcza ze wzgledu
na oswietlenie, ktore przy tej czestotliwosci wykazuje tak
zwane miganie $§wiatla, zauwazalne przez zwrok ludzki.

Warunki komutacji motoru jednofazowego sa bardzo
trudne. przy czestotliwosci 25 okr/sek, wobec tego tylko
nieznaczna cze$¢ taboru pednego i malej mocy jest wypo-
sazona w silniki jednofazowe 25-okresowe. Wickszosé lo-
komotyw, a zwlaszcza cigzkie typy, przetwarza energje,
otrzymana z drutu roboczego, na lokomotywie na prad
staly lub tréjfazowy, przyczem dla obnizenia napiecia lo-
komotywa taka jest jeszcze wyposazona w transformator,
Oczywiscie lokomotywa taka jest bardzo ciezka i moze byé
stosowana tylko tam, gdzie dopuszczalny jest wielki na-
cisk na o$, gdyz w przeciwnym razie nalezaloby stosowaé
praktycznie niewykonalnie wielka ilosé osi. To tez loko-
motywy amerykarskie, np. na moc ciagla, 4000 KM, waza
jezeli sa wyposazone w tréjfazowe silniki trakcyjne, prze-'
szto 200 t z silnikami, pradu statego zas przeszio 300 t,
co wymaga nacisku na o§ okoto 35 t. Zastosowanie takich
lokomotyw moze byé oczywiscie ekonomiczne tylko tam
gdzie tak wielki nacisk moze byé nalezycie wykorzystany'
a wiec gdzie odpowiednio ciezkie pociagi moga byé prowa.'
dzone. Wysoka waga tych lokomotyw i skomplikowana
ich budowa powoduje, ze lokomotywy te sa bardzo dro.
gie, sprawnos¢ zas energetyczna jest mala z powodu kil-
kakrotnego przetwarzania energji. Amerykanie okazuja
jednak wybitna sklonnosé do unikania jednofazowych ko-
lektorowych motoréw trakcyjnych, bo w przeciwnym ra-
zie sprawe budowy takich silnikow o wiekszej mocy na
czestotliwo.éé 25 okr. posuneliby niewatpliwie naprzéd. Nie
znaczy to jednak, aby nie umiano tam konstruowaé moto-
réw }{olel(_torO'A{ych réwnie dobrze, jak w Europie. W dzie-
dzinie tej bowngm posiadaja Amerykanie wicksze i star-
sze c'lo§w1adczemg, anizeli wicksza cze§é europejskich linij
koleJOWY?h. a procz tego oddawna wykupili licencje i wy-
korzystali doswiadczenia najlepszych konstruktoréw sta-
rego kon_tyr'xentu. Lokomotywy jednak maja w Ameryce
d? spelnienia bardzo ciezka sluzbe i nie moga byé staran-
nie utrzymywane, gdyz robocizna jest tam bardzo droga,
lfoszt za$ zakupu lokomotyw nie odgrywa tak wielkiej roli,
jak w Europie, zreszta zywotnosé tych urzadzeri, bedaca
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podstawa amortyzacji, przyjeta jest w Ameryce o wiele
krétsza, niz na kontynencie. W tych warunkach trakcyij-
ny motor pradu stalego jest specjalnie korzystny, ponie-
waz nie wymaga tak dobrej opieki, jak motor jednofa-
zowy. Totez Amerykanie wola przetwarzaé¢ na lokomoty-
wie prad jednofazowy na staly lub tréjfazowy, anizeli
uzywaé wprost w tych warunkach zbyt czulych jednofa-
zowych motoréw kolektorowych. Dla bardzo ciezkich skla-
déw pociagowych i stosunkowo rzadkiego ruchu pozada-
ne jest mozliwie wysokie napiecie przewodu roboczego,
wobec czego postuguje sie trakcja elektryczna w Amery-
ce w danych warunkach pradem jednofazowym, zwlaszcza
na linjach, przebiegajacych przez bardzo malo zaludnio-
ne i nieuprzemystowione rejony, gdyz wtedy trzeba pro-
wadzi¢ osobna kolejowa sie¢ zasilcza. Ze wzgledu na ka-
pital zakladowy ogranicza si¢ wtedy ilo§é podstacyj do
mozliwego minimum przy pobieraniu jednak wielkiej mo-
cy z przewodu jezdnego. W tych warunkach przewyzsza
wiec obrany system jednofazowy tak prad staly, jak i tréj-
fazowy., Co do systemu tréjfazowego, to nalezy jeszcze
zauwazy¢, ze podwdjna linja jezdna jest bardzo kosz-
towna, zwlaszcza przy stosowaniu wysokich napigé. Co
do pradu stalego, to nalezy pozatem wziaé pod uwage, ze
przewody jezdne, wymagane dla tak ciezkich pociagow,
mialyby nadmierne przekroje, gdyz wedlug obecnego sta-
nu techniki napiecie przewodu jezdnego nie mogloby prze-
kroczyé 5000 V.

Natomiast dla trakcji na linjach o bardzo gestym
ruchu przewaza w Ameryce Pétnocnej prad staly o napie-
ciu 3000 V, w ruchu zas podmiejskim o napigciu 650 V
z trzecia szyna.

Lokomotywa z przetwornicami rotacyjnemi straci na-
pewno w Ameryce swa racj¢ bytu, jezeli w zadawalajacy
sposob zostanie zwigkszona pewno$é dzialania i trwalosé
w ruchu motoréw kolektorowych, Doswiadczenia ostat-
nich lat na sieciach kolejowych europejskich, uzywajacych
motoréw czysto szeregowych przy niskiem napieciu in-
dukcji statycznej na wycinkach kolektora, wskazuja na
to, ze jestesmy blisko tego celu. Charakterystyczng pod
tym wzgledem jest powzigta w ostatnim czasie decyzja
Pensylvania Railways zastosowania dla jej obszernego
programu elektryfikacyjnego lokomotyw czysto jednofa-
zowych, co nalezy uwazaé za przelamanie tradycyjnego
oporu amerykarnskiego i nabranie juz na podstawie diu-
letnich doswiadczern europejskich zaufania do jednofazo-
wego silnika kolektorowego. Jednak wspomniany juz roz-
woj prostownika .sterowanego moze zasadniczo zmienié
zagadnienie ciezkiej, dalekobieznej trakcji w Ameryce,
eliminujac nietylko obecne lokomotywy przetwornicowe,
lecz ewentualnie réwniez lokomotywy czysto jednofazowe.

System jednofazowy o czgstotliwosci przemystowej -

(40 do 60 okr|sek) znalazl tylko w nielicznych przypad-
kach zastosowanie. Jest on o tyle pociagajacy, ze pozwa-
la na pobieranie energji wprost z sieci przemysfowej za-
pomoca zwyklych podstacyj transformatorowych. System
ten méglby mieé wielkie znaczenie w zwiazku z ogélng
elelftryfikacja‘ kraju, Nier6wno$é obciazenia sieci zasil-
czej tréjtazowej wskutek jednofazowego pobierania ener-
g1 przez sie¢ robocza nie posiada bowiem wielkiego zna-
czenia dla wielkiej sieci kolejowej, gdyZ obciaZzenie mozna
wtedy rozlozyé¢ korzystnie na wszystkie fazy i nie powin-
no to sprawié¢ wielkim elektrowniom publicznym zadnego
klopotu. Jezeli zas chodzi o krétkie odcinki, to dla ko-
rzystnego rozlozenia obcigzenia malezy przewidzie¢ sto-
sunkowo ~d1’1z'o podstacyj i stosowaé male odcinki zasilcze,
co powoduje wtedy juz znaczne koszta dodatkowe. Prad
o czestotliwosci przemystowej w trakcji elektrycznej ma
jednak wielkie wady; indukcyjne spadki napiecia w linji
sa bardzo znaczne 1 musi si¢ wobec tego zasadniczo zasi-
la¢ linje jezdna w punktach o wiele blizej potozonych,
anizeli przy pradzie j2dnofazowym o niskiej czestotliwo-
éci, a pozatem wplyw tego systemu na linje staboprado-
we jest wiekszy od wplywu pradu trakcyjnego o niskiej
czestotliwosci.

Jezeli przy czestotliwosci 25 okr. mozna jeszcze sto-
sowaé lokomotywy czysto jednofazowe, to przy wyzszej

czestotliwosci, t. j. przy pradzie przemyslowym (45 do 60
okr[sek) musi si¢ bezwzglednie przetwarzaé na lokomo-
tywie rodzaj pradu, wzglednie czestotliwoéé. Watpliwe
jest bowiem, czy kiedys zdola sie skonstruowaé motory
jednofazowe na czestotliwosé¢ przemyslowa tak silne, aby
mogly one by¢ zastosowane na lokomotywach dalekobiez-
nych, Préby wykonane dotychczas ograniczaja sie jedy-
nie do motoréw o nieznacznej mocy i dalekie sa od tego,
aby je dla trakcji elektrycznej bra¢ pod uwage.

Uporczywie faworyzuja ten system Wegrzy, ktorzy
skonstruowali do tego celu specjalne lokomotywy (syste-
mu Kandé) i po dlugotrwalych prébach rozpoczeli elek-
tryfikowaé tym systemem linj¢ Budapeszt — Hegyesha-
lom, diugosci 200 km, z czego odcinek Budapeszt—Ko-
méaroni, dlugosci 85 km, zostal juz uruchomiony. Kon-
strukcja lokomotywy Kandé umozliwia w przeciwieristwie
do amerykanskich lokomotyw przetwornicowych utrzy-
mywanie wagi w ramach normalnej wagi lokomotywy
czysto jednofazowej dla niskiej czestotliwosci, z drugiej
strony jednak jest bardzo czula w ruchu i wskutek roz-
maitych wzajemnych zaleznosci elektrycznych nie moze
gwarantowaé nalezytej pewnosci ruchowej. Wiadomo
jest, ze im mniej lokomotywa elektryczna jest skompli-
kowana, tem wieksza pewnosé ruchowa mozna osiagnaé.

Pozawegierscy fachowcy trakcji elektrycznej, obser-
wujac przebieg okresu eksperymentalnego tej lokomoty-
wy, odnosza si¢ dosé¢ sceptycznie do tego zagadnienia.
Jednak pociagnigcie Wegier moze mieé réwniez bardzo
dodatnia strone, a mianowicie wejsé moze i tu rowniez
na widownie prostownik sterowany, ktéry moze wyelimi-
nowaé lokomotywe Kandé. Najwazniejsze jednak, ze
elektryfikacja wegierska, jako jedyna powazna jednofa-
zowa o normalnej czestotliwosci, moze sie staé wdzigcz-
nem polem doswiadczenia dla lokomotyw ze sterowanemi
prostownikami. Podkresli¢ jednak trzeba, ze taka loko-
motywa posiadaé musi précz prostownika transformator,
wskutek czego réznié sig¢ bedzie powaznie wagg i kosztem
od lokomotywy pradu stalego, pomimo, Ze przy zastoso-
waniu prostownikéw sterowanych rozrzad na lokomotywie
moze byé bardzo prosty. Préoby z takiemi lokomotywami
sa juz podjete, trudnosé sprawia jednak dotychczas kon-
struktorom rozwiazanie nalezytego ustawienia prostowni-
ka na lokomotywie, co nie jest rzecza prosta, jezeli cho-
dzi o wicksze predkosci. Nalezy sie jednak powaznie li-
czy¢ z tem, ze trudnosci te moga by¢ pokonane, zwlaszcza,
jezeli sie uwzgledni powazne postepy w budowie prostow-
nikéw z zarzona katoda i réwniez sterowana siatka,

Jednofazowy system trakcyjny o normalnej czesto-
tliwosci, jezeli zostanie technicznie nalezycie rozwiazany,
moze mieé¢ znaczenie dla dlugich linij o stosunkowo sta-
bym ruchu. Poniewaz przy tym systemie przenosi si¢ czes§¢
podstaciji, t. j. transformator i prostownik, na lokomoty-
we, jasnem jest, Zze rentowno$é¢ takiej trakcji maleje pro-
porcjonalnie do gestosci ruchu i ilosci lokomotyw i przy
osiagnieciu pewnej normy przewozéw musi sie staé nie-
ekonomiczny. Przy wiekszym ruchu zawsze bedzie' racjo-
nalnie skoncentrowaé przetwarzanie w stalych i wiek-
szych podstacjach, ktérych ilosé bedzie znacznie mniejsza,
a ruch pewniejszy.

Zastosowanie tego systemu dla Polskich Kolei Pari-
stwowych jest nieaktualne, gdyz dla elektryfikacji moga
wchodzi¢ w gre jedynie linje o bardzo gestym ruchu prze-
wozowym, a w takich warunkach — abstrahujac od nie-
rozwiazanej jeszcze nalezycie strony technicznej — sy-
stem ten nie moze wykaza¢ ekonomicznej wyzszosci nad
zadnym z dotychczas stosowanych systeméw, a najmniej
juz w poréwnaniu z pradem stalym 3000 V. Nalezy tu
jeszcze dodaé, ze eksperymenty z tym systemem ograni-
czaja sie dotychczas do lokomotyw, kwestja za$ konstruk-
cji wagonéw motorowych wogéle jeszcze nie byla rozwa-
zana. Nawet w razie oddania juz do ruchu zdatnej loko-
motywy, kwestja wagonow motorowych moze powodowaé
znaczne trudnosci, co jednak réwniez nie wyklucza racjo-
nalnego rozwiazania sprawy, np. przy zastosowaniu pro-
stownikow z katoda zZarzona.
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3) Prad tréjtazowy o niskiej czestotliwosci.

System ten zostal na wicksza skale zastosowany je-
dynie w péinocnej Italji. Charakterystyczna cecha tego
systemu sa lekkie i tanie lokomotywy, natomiast linja
jezdna jest podwéjna i skomplikowana, zwlaszcza na roz-
jazdach. Wskutek trudnosci zawieszenia drutéw roboczych
na linjach no$nych, rozstep stupéw, wzglednie konstruk-
cyj wsporczych jest bardzo maly, co wplywa na znaczne
podrozenie kosztow sieci jezdnej. (Obszerny opis urzadzeri
trakeyjnyeh Lrojlazowych, przeze mnie zredagowany, znaj-
duje sie w Przegladzie Elektrotechnicznym, Nr. 14, 15,
16 i 17 z roku 1931),

Przy danej konstrukeji sieci (bez linki nosnej) moz-
na okresli¢ maksymalnie dopuszczalng predkosé najwyzej
do 90 km/g. W ruchu pociagéw pospiesznych sa jednak
obecnie wymagane wigksze predkosci, co stanowi wobec
tego wielka ujemna strone tego systemu.

T. zw. ekonomiczne predkosci lokomotyw tréjfazo-
wych sa bardzo ograniczone. Wprawdzie osiaga sig¢ kilka
koncesyj predkosci przez skomplikowana zmiane w mo-
torze ilosci biegunéw i taczenia w kaskade, ale to nie moze
zupelnie zadowoli¢ wymagan trakcji. Im wiecej jednak
stosuje sie takich kombinacyj, tem bardziej traci lokomo-
tywa trojfazowa na swej prostocie. Pozatem w eksploa-
tacji, t. zw. nadrabianie opdZniern jest niemozliwe, gdyz
zwiekszenie ilosci obrotéw silnika tréjfazowego ponad
jego normalne obroty jest wykluczone. Nie mozna jednak
zaprzeczyé, ze stala ilosé obrotéw silnika lokomotywy
tré6jfazowej ma réwniez swoje znaczenie, jak np. przy
ciezkim 1 gestym ruchu towarowym oraz w trakcji gor-
skiej, sa to jednak wymagania odrebne i rzadkie. Prze-
waznie pozadana bedzie trakcja elastyczna, mozliwa tyl-
ko szeregowym silnikiem trakcyjnym. Nalezy jeszcze do-
daé jedna dalsza niedogodno$é, a mianowicie ruch loko-
motyw tréjfazowych w trakcji wielokrotnej, co napotyka
na wielkie trudnosci, jezeli $rednice k6! pednych sprze-
zonych lokomotyw z powodu wigkszego lub mniejszego
zuzycia obreczy nie sa scisle jednakowe; juz bowiem mala

réznica powodowaé moze silne przeciazenie danej loko-
motywy, idealne za$ dobranie lokomotyw pod tym wzgle-
dem rzadko jest mozliwe.

Z punktu widzenia technicznego system trakcyjny
trojfazowy nie jest wyiszy od pradu statego, ani od jed-
nofazowego. Aby dla trakcji uzyskaé z sieci przemyslo-
wej prad tréjfazowy o niskiej czestotliwosci, nie mozna
uniknaé budowy kosztownych podstacyj przetwérczych,
ktére — biorac pod uwade stosowana wysoko$é napiecia
3700 V — sa dosyé gesto rozmieszczone. Poniewaz réw-
niez ekonomicznie z wyjatkiem lalwej rekuperacii
energji, majacej wielkie znaczenie tylko na linjach gér-
skich — system ten nie moze przewyzszaé ani pradu sta-
lego, ani jednofazowego, nalezy przypuszczaé, ze nie be-
dzie on wogoéle brany pod uwagg dla nowych elektryfika-
cyj, a nawet w samej ltalji — jak juz nadmieniono —
skazany jest na wymarcie,

4) Prad tréjfazowy o czestotliwos$ci normalne;j.

System ten zostal zastosowany eksperymentalnie
przy napieciu 10000 V i 45 okr/sek w Italji na linji Ro-
ma — Sulmona, diugosci 180 km. Trudnosci jednak, ja-
kie nastrgcza linja jezdna, sa jeszcze wigksze, anizeli przy
pradzie tréjfazowym o niskiej czgstotliwosci, a indukcyjne
spadki napiecia zmuszaja do obrania wyzszego napiecia.

Poniewaz niedogodnosci techniczne i ekonomiczne
coraz bardziej sklaniaja do zarzucenia tréjfazowego pra-
du o niskiej czestotliwosci, mozna przypuszczaé, ze te sa-
me rozwazania bgda si¢ odnosily réwniez do pradu tréj-
fazowego o czestotliwosci przemyslowej, mimo wielkiej
prostoty podstacyj. Italja bowiem na podstawie do-
$wiadczenia, uczynionego na wspomnianej linji, nie ma za-
miaru stosowa¢ tego systemu na innych linjach, a ze wzgle-
du na unifikacj¢ systemow trakcyjnych w srodkowej i po-

“tudniowej czesci kraju predzej czy pézniej przebuduje

prawdopodobnie te linje prébna na prad staty 3000 V.
(d. n.). :

W sprawie artykutu o probach autobusu szynowego ,Micheline”.

inz. Jan Podoski.

Nr. 3 (103) ,,Inzyniera Kolejowego™ ukazal si¢ ar-
tykut p. inz, O. Ogurka o autobusach szynowych
typu ,,Micheline".

Poruszenie tej sprawy uznaé nalezy za bardzo poza-
dane, Zagadnienie autobuséw szynowych staje sie obec-
nie coraz bardziej popularne i powinno zainteresowa¢ spe-
cjalnie sfery kolejowe, daje im bowiem nowy atut w walce
.z konkurencja autobusowa.

Praca p. inz. O. Ogurka ujeta jest rzeczowo i objek-
tywnie, tem niemniej jednak nie wszystkie wywody autora
wydaja sie stuszne. Glowne watpliwosci ujaé sie dadza
w sposob nastepujacy:

1. rachunek rentownosci nie obejmuje wydatkow
eksploatacji ogolnej (drogowych, stacyjnych, dyrekcyj-
nych i t. p.);

2. obliczenia oparte sa na zaloZeniu, iz warunki
pracy autobusu szynowego sa dwa razy lepsze niz warun-
ki pracy warszawskich autobuséw miejskich, co nie wy-
daje sie nalezycie uzasadnione,

Jak wiadomo, ogélne koszty eksploatacji, (dyrekcyj-
ne, drogowe, stacyjne, handlowe i szereg innych) stano-
wia przy trakcji parowej zgora 509, wszystkich wydatkow
na P. K. P, Koszty te obciazaja wszystkie pociagi kursu-
jace na linjach, gdyby wiec nie uwzglednié ich dla auto-
buséw szynowych, ktére zastepowaé maja niektére pociagi
osobowe, wzrostoby bez przyczyny obciazenie wydatkami
ogélnemi pociagéw pozostatych, gdyz wydatki te musia-
lyby byé nadal pokrywane z dochodow sieci kolejowej.

Przejdimy teraz do sprawy oparcia obliczerr na da-
nych eksploatacyjnych warszawskich autobuséw miejskich.
Zaznacze mimochodem, iz przyjety w artykule wzér
dla obliczania sum na amortyzacje i oprocentowanie ka-
pitalu nie wydaje si¢ stuszny. Pomijajac bowiem Sprawe
zasad oprocentowania i amortyzacji w przedsiebiorstwach
panistwowych, ktéra moze byé rozmaicie ujmowana, nie na.
lezy w kalkulacji przewidywa¢ jednakowej stopy procen-
towej dla oprocentowania samego kapitalu i rat amorty-
zacyjnych, ktére w rzeczywistosci oprocentowane bywaja
zwykle znacznie nizej. Jedynie przed wojna, gdy kapi-
tal byl tani, procenty bankowe byly mniej wiecej réwne
procentom na jakich uzyskiwany byt kapitat inwestycyiny.
; P. inz, O. Ogurek przyjmuje, iz autobusy miejskie pra-
cuja w waru'n‘kach 'dwa razy gorszych niz autobusy szyno-
we, ZaloZenie to nie wydaje si¢ uzasadnione. Przeciwnie
gdyby bowiem postara¢ si¢ o oparcie poréwnania warun-
lfé,w pracy t.YCh, Srodkéw lokomocji na jakich§ wielko-
Sciach technicznie uchwytnych, otrzymaloby sie stosunek
zupelnie inny, zwykle daleko wickszy od przyjetego. Tak
np. moznaby poréwnanie oprzeé na ilosci rozruchéw i za-
trzyman, najbardziej wplywajacych na zuzycie wozu, lub
tez na ilosci drgnieé wozu spowodowanych praca silnika.
Otrzymanqby wowczas nastepujace liczby.

Przyjmujac dla autobusu miejskiego srednio trzy za-
trzymania na 1 km, a dla szynowego jedno zatrzymanie na
5 kgm. otrzymanoby stosunek 1:15 na korzy$é wozu szyno-
wego, :
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Tak samo, liczac w stosunku ilosci zaptonow
(drgnieé) w silniku na 1 km przebiegu otrzymuje sie, w za-
tozeniu, iz silniki pracowaé bedg przy normalnych obro-
tach (2200 i 2000 obr/min) dla szybkosci handlowej auto-
busu 14 km/godz. i wozu szynowego 60 km/godz.:

J4 2200 1 : 3,9 na korzysé wozu s e
— X ——=1:3,9 na korz wozU SZynowego.
60 2000 . JpcwEe

Oczywiscie, iz nie dowodzi to wecale, by nalezato
prace autobusu szynowego uwazaé za korzystiiejsza wla-
$nie 15 lub 3,9 razy niz autobusu miejskiego — chodzi
jedynie o wykazanie, iz zalozenie, ze autobus szynowy
pracuje w warunkach dwa razy lepszych niz miejski, jest
nieuzasadnione i odpowiadaloby np. twierdzeniu, iz wa-
gon kolejowy jest w warunkach dwa razy lepszych od
wozu tramwajowego.

Zreszta w dosyé juz bogatej literaturze obcej na fe-
mat autobuséw szynowych?) nie spotyka sie nigdzie obli-
czer, opartych na systemie poréwnywania pracy autobu-
sow szynowych z praca autobuséw miejskich.

Roéwniez w jedynej dotychczas obszerniejszej polskiej
pracy dotyczacej tej dziedziny — w referacie inz. Prze-
laskowskiego ,,O wagonach silnikowych na kolejach zna-
czenia miejscowego’”’ na Ogoélnokrajowym Zjezdzie w spra-
wach komunikacji miejscowej w pazdzierniku r. 1932
w Warszawie, oparl autor swe obliczenia dla autobuséow
szynowych Micheline nie na pracy autobuséw miejskich,
lecz na doswiadczeniach Zwiazku Niem. Tow. Komunika-
cyjnych z lekkiemi motoréwkami szybkobieznemi, uzysku-
jac liczby niZsze, niz otrzymane przez p. inz. O, Ogérka,
szczeg6lniej dla niewielkich przebiegéow dziennych.

Koszty konserwacji: rewizje dzienne i przeglady
przypadkowe, odnosi autor nie do przebiegu, lecz do cza-
su, I ta metoda réwniez nie wydaje sie stuszna, gdyz jak
dowodza doswiadczenia eksploatacyjne, koszt biezacych
rewizyj jest, podobnie jak i rewizyj gléwnych, prawie $ci-
$le proporcjonalny do przebiegu wozéw, a zatem inny dla
przebiegu 200, a inny dla 400 lub 600 km dziennie,

W wyniku, koszty konserwacji odniesione do 1 km
przebiegu wahaja sie¢ dla rozmaitych przebiegéw dzien-
nych w daleko mniejszych granicach, anizeli to przewi-
duje autor.

Dalsze zastrzezenie nasuwa koszt ogumienia wozdéw,
ustalony przez p. inz. O, Ogérka na 16,7 gr/km, podczas gdy
wedlug wspomnianego juz referatu inz, Przelaskowskiego,
koszt ten oszacowany zostal na ok. 7 gr/km, a dla autobu-
. s6w warszawskich wynosi 5,0 grikm 2).

Pan'inz. O. Ogoérek popelnia tu zreszta blad, gdyz
przyjmujac zasadniczo wszedzie, iz warunki pracy autobusu

szynowego sa dwa razy korzystiiejsze niz autobusu miej-
skiego, czyni dla ogumienia wyjatek, przewidujac prze-
bieg nie dwa razy wigkszy, lecz dwa razy mniejszy, niz
w autobusach. :

Takie dowolne naginanie przyjetej podstawy obli-
czenia nie jest sluszne, .a branie poszczegolnych pozycyj
z czterokrotnym zapasem ,na wyrost”, jak to czyni autor
nie moze byé usprawiedliwione checig zabezpieczenia sie
przeciwko mozliwym niespodziankom z malo znanemi opo-
nami, gdyz w ten sposéb wypacza si¢ cale obliczenie. Gwa-
rancja firmy Micheline (25.000 km przebiegu) dotyczy
opon bez reparacji, a poniewaz p. inz. O. Ogurek przewidzial
w kosztach powazna sume 150 zl. za jedna opone na jej
konserwacje, liczyé sie trzeba z przebiegiem znacznie
zwiekszonym.,

Zreszta, gdyby trwalosé opon wynosila rzeczywiscie
tylko 30.000 km wraz z konserwacja, to przy dziennym
przebiegu 600 km trzebaby wymieniaé wszystkie opony
co 7 tygodni, nie liczac konserwacji, wymagajacej rowniez
zdejmowania opon dla wulkanizacji, co w rezultacie do-
prowadziloby do koniecznosci wymiany catego kompletu
po 3 — 4 tygodniach pracy, nie liczac uszkodzeri przypad-
kowych, lub nieréwnomiernego zuzycia.

Streszczajac wyzej powiedziane, uwazam, iz obliczo-
ne przez p. inz. O. Ogérka pozycje kosztéw amortyzacji
i utrzymania wozéw i ogumienia sg zbyt wysokie. Wza-
mian pominigte zostaly caltkowicie wszystkie koszty ogol-
ne — a przedewszystkiem administracji, stuzby drogo-
wej, stacyjnej 1 t. p.

W kalkulacji rentownosci opierat sie pozatem p. inz.
Ogurek, mojem zdaniem, niestusznie, na taryfie podmiej-
skiej, gdyz autobusy szynowe sa typowym wozem daleko-
bieznym, np. komunikacji migdzymiastowej, odpowiadaja-
cym pociggom pospiesznym, a co do wygody rownym co-
najmniej drugiej klasie tych pociagow.

. Dochody z biletéw nalezaloby zatem obliczaé nie dla
taryly podmiejskiej, ani nawet podmiejskiej z dodatkiem
25%, lecz dla taryfy normalnej pociagéow pospiesznych,
przyczem zastosowanie taryfy III kl, réwnaloby si¢ wobec
dogodnosci i wygody komunikacji, obnizeniu taryfy w sto-
sunku do warunkéw obecnych.

Na wypadek, gdyby wozy Micheline mialy by¢ uzyte
na linjach drugorzednych, typu podmiejskiego, do czego
zreszta nie sa odpowiednie, gdyz do tego celu nadaja sie
daleko lepiej zwykle motoréwki bez pneumatykéw, ich
urzadzenie wewnetrzne mogloby byé zmienione, pozwala-
jac na pomieszczenie nie 24, lecz do 30 podréznych, co
réwniez pozwoliloby na zmniejszenie lub unikniecie defi-
cytu, nawet przy zastosowaniu taryfy podmiejskiej.

Odpowiedz na uwagi p. inz. J. Podoskiego.
inz. O. Ogérek.

wagi p. inz, J, Podoskiego mozna stre§ci¢é w punktach
nastepujacych:
g 1) Podany rachunek nie uwzglednia niektérych kosz-
tow, np. drogowych, stacyjnych i t. p.
2) Zalozenie, iz warunki pracy autobusu szynowego

) Wagony kol. na pneumatykach:
La Techn, Moderne 17/1931 }

Verkehrstechnik 35/1931

Autobusy na szynach — Revue Gen. Des Chem. de Fer 4/1931
Wagony kol ,;Micheline" na pneumat.:

The Railway Gazette 7/1932 }

Verkehrstechnik 2/1932

Wagony na szynach — La Technique Moderne 5/1932

Lekkie wagony silnikowe ,Renault” — Reyue Gen. des Chem. de Fer
1/1932

i inne,
%) Inz, Jan Podoski: Autobusy elektryczne w komunikacji miej-
skiej i podmiejskiej ,,Autobus” Nr. 9/10 i ,[Przeglad Elektrotechniczny”
15 marca 1933 r.

sq dwa razy lepsze, niz warunki pracy autobuséw miej-
skich nie jest nalezycie uzasadnione,

3) Zastosowany wzér do obliczenia rocznych sum
amortyzacyjnych z uwzglednieniem oprocentowania kapi-
talu wydaje si¢ niestuszny.

4) Dzienne rewizje (raczej nocne, gdyz we dnie au-
tobus ma pracowaé) i przeglady wypadkowe nie sa odnie-
sione do przebiegu, lecz do czasu.

5) Przyjety koszt wymiany opon jest zbyt wysoki i

6) Przyjeta cena biletow jest zbyt niska.

Musze zaznaczyé, iz dajac omawiany rachunek by-
najmniej nie miatem na mysli uwazaé go za zgodny z rze-
czywistoscia w stu procentach, gdyz na to, aby méc po-
daé taki rachunek, trzeba mieé dane z eksploatacji wiek-
szej iloéci autobuséw w ciagu dluzszego czasu i poszcze-
gélne koszty wyjasnié praktycznie, co wobec nowosci
omawianego s$rodka lokomocji wymagaloby jeszcze dtuz-
szego czasu, Dlatego tez wszystkie ukazujace sie w lite-

raturze rachunki (w tej liczbie i méj), o ktérych wspomina
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p. inz, J. Podoski, nalezy uwazaé¢ za wigcej lub mniej
zblizone do rzeczywistosci, a dopiero dluzsza eksploatacja
autobusow wykaze slusznosé lub niestusznosé tych lub in-
nych zalozen, przyjmowanych w tych rachunkach.

Po tej uwadze ogoélnej przechodze do poszczegélnych
punktéw.

1) Wspomniane koszty zostaly ujete ogélnie w roz-
dziale e poz. 2 i 3, jako 4% wszystkich juz poprzednio
pbliczonych kosztéw: (patrz tabela gorna kolumny prawej
na str, 61).

Wprawdzie moznaby zarzuci¢, iz przyjety procent
jest zbyt niski, uwazam jednak, iz potwierdzenie stuszno-
$ci tego zaloZenia naleiy pozostawié praktyce; w kazdym
razie trudno zgodzi¢ sig¢ z tem, aby w dobrze zorganizowa-
nem kolejnictwie wydatki te wynosily az 50%.

2) Stuszne jest twierdzenie p. inz. J. Podoskiego, iz
zalozenie dwa razy lepszych w przyblizeniu warunkow pra-
cy autobusu Micheline w stosunku do miejskiego nie jest na-
lezycie uzasadnione i, przypuszczam, ze niktby sfe mie
kusit o matematyczne uzasadnienie takiego zalozenia.
W kazdym razie, majac na wzgledzie z jednej strony: nie-
wielka przecielng szybkosé miejskiego aulobusu i1 czeste
wprawdzie jego zatrzymania, a tem samem hamowania,
lecz przy malej tylko szybkosci; z drugiej natomiast: bio-
rac pod uwage wielokrotnie przewyzszajaca szybko$é au-
tobusu Micheline i co za tem idzie — nadzwyczaj szybkie
zahamowywanie przy duzych szybkosciach, jak réwniez
ujemny wplyw stykow, zwrotnic i tukéw na diugotrwalosé
" autobusu Micheline, to nalezy uwazaé, iz przyjete zalo-
zenie nie bedzie dalekie od rzeczywistosci.

3) Stusznosé przyjecia ogélnie stosowanego w ma-
tematyce wzoru przy obliczaniu amortyzacji nie wymaga
uzasadnienia; nie mam bynajmniej zamiaru twierdzi¢, iz
inne stosowane sposoby obliczania kosztéw amortyzaciji sa
mniej sluszne. ;

4) Wszystkie koszty (w tem i naprawy okresowe) zo-
stalty w mym rachunku odniesione na przebieg i stuszna
moze jest uwaga p. inz, Podoskiego, Zze rewizja codzienna
oraz przeglady wypadkowe nie sg uzaleinione od prze-
biegu dziennego, Uwazam jednakze, iz w stosunku do
pierwszej nie mozna tego braé¢ tak scisle, np. jezeli przy
200-tu-kilometrowym przebiegu: dziennym odkreci sie
i zagubi jedna nakretka, to przy 600-kilometrowym 3 na-
kretki, tembardziej, iz samo zaloZenie codziennej rewizji
nie zezwala na uzaleznienie jej od przebiegu, bo czy prze-
bieg bedzie 200, czy 600 km rozporzadzalna do omawia-
nych rewizyj noc jest jedna i przypuszczalnie koszt przy
jednym i drugim przebiegu w rzeczywistosci nie wiele sie
bedzie roznil, gdyz rewizje te polegaja jedynie na spraw-
dzaniu czy niema jakichkolwiek obluzowan czgsci, nie-
szczelnosci smarowania i t. p. Nieslusznem byloby uzale:z-
nianie przegladéw i napraw wypadkowych od wielkosci
przebiegu, wypadki bowiem nie podlegaja pewnym $cisle
ckreslonym prawom.

5) Przy obliczaniu kosztéw wymiany opon bralem za
podstawe przebieg nieco wigkszy, niz gwarantowala fir-
ma, a co do zarzutu niekonsekwencji, iz ogolnie zatozy-
tem, ze warunki pracy autobusu szynowego sa dwa razy
lepsze, niz autobusu miejskiego, a w tym jednym wypad-
ku dwa razy gorsze, to zalozenie takie uwazam w arty-
kule za dostatecznie umotywowane (przypominam istnie-
nie duzej ilosci stykéw szyn, zwrotnic i iglic, ktérych stan,
niezawsze zadawalajacy, moze sie daé mocno we znaki
oponom, jak réwniez detkom). '

6) W sprawie ceny biletow nie zamierzam polemi-
zowaé; jest to sprawa czysto handlowo-taryfowa, zalez-
na od wielu czynnikow. Uwazam jednak, iz motywy, po-
dane w artykule przemawialyby raczej za obnizeniem ta-
ryfy niz za jej podniesieniem.

Praca Polskich Kolei Panstwowych w Ill kwartale 1932 r.

K. K.
rzew6z podréinych w I kwartale r, b, (90 dni) wy- 1933 r. | 1932 r. [ wlikwartale
niost ogolem 21143250 os6b i w poréwnaniu GRS A i o bt
z | kwartalem r. ub, (91 dzieni — 28.055.274 osoby) WYKONANO I kwartat | Ikwartat mniej —
zmniejszyl sie o 24,6%. 7b5 dni { roz)‘f) dni . MU oy
oczyc czyc L .
'R'u’ch pasazerski w pierwszym kwartale r. b. mozna Ty Lot Sq g
podzieli¢ wedlug natezenia na dwa okresy.
Pierwszy okres od poczatku stycznia do polowy A. Nalodowano °)
lutego byl, naogol, oZzywiony z powodu ruchu wycieczko- Wegla . 343.600 368.324 — 67
wo-turystycznego w zwiazku ze sportami zimowemi, Do T 57505 +
ozywienia ruchu przyczynilo si¢ zaprowadzenie tanich po- MR j i (b
ciagow pod nazwa: ,,Narty-bridz‘” i ,, Dancing-bridz". Nawozéw sztucznych 15.549 14.311 + 86
ries drugi od pOIOWY IUtegO do konica marca byl Materjatéw budowlanych
znacznie stabszy, (oprécz drzewnych) . 6.949 6.211 + 11,9
Regulamos’é bi»ehgu{ p0§=iatgc;w7§>a§az‘<;r7s;ich w okresie Rolniczych i aprowizacii 71.155 72.226 — 15
sprawozdawczym wahala si¢ o o 97%.
. dunkéw . 247,654 j =
Przewéz towaréow w 1 kwartale r. b, przy 75 dniach Sqzostaly I dACRILPA Leligto 3.2
roboczych wynosit 9.793.915 tonn (oprécz kolejowych Razem 746 549 779.942 — 43
gospodarczych) i w poréwnaniu z I kwartalem r, ub. (74 A e
dni robocze — 10.733.313 tonn) zmniejszyl si¢ o '8,.8.%. 'wa’;};’gw A Rt T
Naladowano w I kwartale r, b. na stacjach linij nor- granicznych do Polski 14,026 14,247 — 15
malnotorowych P. K. P, i Wolnego Miasta Gdariska ¢ ¢ ez Pol
746.549 wagonéw 15-tonnowych, a przyjeto od kolei za- FERZCEREPIsesi] loks LAl 66.868 T 18
granicznych 82.078 wagonéw z ladunkami, adresowanemi C. Ogélem przewiezio-
do Polski, oraz przechodzacemi przez Polske tranzytem, no wagonéw ladown. 818.627 861,057 — 38

czyli razem przewieziono 828.627 wagonéw ladownych
(facznie z przesytkami gospodarczemi).
W- poréwnaniu z I kwartatem r. ub. (861.057 wago-
n6éw) przewieziono w I kwartale r, b. mniej o 3,8%.
Yadowanie najwazniejszych ladunkéw masowych
przedstawia sie jak nastgpuje (w wagonach 15 ton-
nowych).

ZmnieiSZ'enie tadowania dotyczy gléwnie wegla,
fll:zewa oraz innych szczegélowo niewymienionych tadun-
kéw. Natomiast zwiekszyta sie nieco liczba wagonéw,

natadowanych nawozami sztucznemi i materjalami budo-

*) Lacznie z natadowaniem w obrebie Wolnego Miasta Gdariska,
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wlanemi, oraz wagonéw przewiezionych z fadunkami tran-
zytowemi,
Rozmiary ladowania wegla, podzielone wediug za-
glebi weglowych:
Natadowano wagonéw 15-to tonnowych.

Jak widaé z powyziszego zestawienia wywoz wegla
przez porty zwigkszyl sie w pierwszym kwartale r. b,
w poréwnaniu z tymze okresem czasu r. ub. o 157.599 tonn
(9,1%) gléwnie przez Gdynie.

Praca ogélna portéw Gdariska i Gdyni przedstawia
si¢ w pierwszym kwartale 1933 r., jak nastepuje:

Ogélna praca Gdariska w tonnach.

1 kwartal
1933 r. 1932 r, ‘”’1?3;";:*_e
wigce:
ZAGLEBIA I kwartat I kwartat mfiie; —~
75 dni 14 dni w procentach
w stosunku
roboczych | roboczych | 4ol kw. 19327,
Goérnoélaskie . 243.691 278.508 — 125
Dabrowskie . . 75.421 65,534 + 15.1
Krakowskie . 24.488 24,282 08
Razem 343.600 368.324 — 6,7
Z lepo zaladowagno na wywdz zagranice

a) przez
Gdagsk, Gdynie i porty

rzeczne ., S 122.639 112.098 + 94
przez Niemcy 1.778 16.594 — 893

b) do
Wegier, Czechostowacji,

Austrji i Wloch 21.702 23.331 — 10
Rumunji . . . , ., . 93 575 — 838
Rosji i Lotwy . . . . 124 854 — 854

Razem 146 336 153.452 — 46

Ogotem naladowano wegla w I kwartale r. b, w po-
rownaniu z [ kwartalem r. ub, mniej o 24724 wagony,
w tem na wywoz zagranice mniej o 7116 wagonéw.

Pomimo ogélnego zmniejszenia naladunku wegla, na
wywéz przez porty Gdansk i Gdynia naladowano wiecej
niz w r, ub, o 10.541 wagonéw.

Norma tadowania weggla wynosita w I kwartale r. b.
6000 wagonéw 15-tonnowych w dniu roboczym dla wszyst-
kich trzech zaglebi razem, ladowano za$§ przecigtnie 4581
wagonéw w dniu roboczym, czyli mniej od normy o 23,6%.

W poszczegolnych zagiebiach tadowano jak na-
stepuje:

W zagltebiu Gornoslgskiem przy normie 4394 wago-
ny dziennie tadowano 3249 wagonéw dziennie, czyli mniej
od normy o 26,1%.

W zaglebiu Dqbrowskiem przy normie 1228 wago-
néw dziennie tadowano 1006 wagonéw dziennie, czyli
mniej od normy o 18,1%. ; ;

W zaglebiu Krakowskiem przy normie 378 wagonéw
dziennie, fadowano 327 wagonéw dziennie, czyli mniej od
normy o 13,5%.

Wywéz wegla przez porty w Gdarisku i Gdyni.

1933 r. 1932 r, w | kwartale
1933 r,
PORTY I kwartat | I kwartat | ‘mae =

75 dni 74 dni w procentach

roboczych | roboczych | Y jiosunky de

‘ a) w wagonach. 15 tonnowych,
Gdansk . . . . ., 57,499 57.292 + 04
Gdynia . 68022 57.723 +17.8
Razem 125,521 115.015 + 9.1
b) w tonnach

Gdatsk . . . 862485 |  859.377 + 04
Gdynia 1.020.335 865.844 +17.8
Razem 1,882.820 1.725.221 + 9.1

1933 r. 1193 20r, || TXAATRIS
RODZAJ LADUNKOW | Ikwartal | [ kwartat | ‘maie—
75 dni T4idnii | ¥ Pracevtach
roboczych | roboczych | 4o'1 1‘3’%“3‘3 ,,
wywoz :
Wegiel . 862.485 859,377 + 04
Zboze . 54 822 42.048 + 304
Cukier . . . . 300 1.185 — 74,7
Drzewo. . . . . . 173.721 173.048 + 04
Cement . = 630 —
Zelazo . . . . . . . 6.250 2.078 + 2008
Produkty naftowe . 12,715 15.104 — 158
Inne ladunki. . . 44.596 45.594 = Y
Razem 1.154.889 1.139.064 + 14
wwoz:
Ruda zelazna 20 838 12.419 + 678
Ziom:' 2N 1.420 - —
Zelnzo T hyye Ty TN It 570 368 + 549
Ryz . . . . 875 = =
Nawozy sztuczpne . . , 114 144 — 208
Inne tadunki. . . . 30.011 43.032 — 302
Razem . 53828 55963 | — 38
Ogédlna praca Gdyni w tonnach.
1933 r. 1932 r, w2 113‘;:;':.“10
RODZAJ LADUNKOW | Ikwartal | Ikwartal | ‘mme
75 dni 74 dni w procentach
roboczych | roboczych | g0 rotimt
wywdoz:
Wegiel . . . . . 1.020.335 865.844 + 17.8
Clicier IOumEse S 615 12.630 — 95,1
Drzewo . . . . ., 25.503 210 +12044.2
Inne tadunki. . . . 38552 44.749 —13.8
Razem . . | 1.085.005 923.433 + 11,5
wwoz:
Ruda . . . . 15912 < =
Ztom. 52.735 4,380 |+ 11040
Ryz Soie S RSN M - 4,409 5.955 — 26,0
Nawozy sztuczne . 10.231 1,995 + 280
Inne tadunki. . . . . 61.023 32.289 + 89,0
Razem . 144.310 50.619 + 185.1
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Ogoélem wywéz przez porty zwiekszyl sie w pierw-
szym kwartale r. b. w stosunku do tegoz okresu r. ub.
o 177.397 tonn (+ 8,6%), przywéz zas§ zwiekszyl sie
o 91.556 tonn (+ 85,9) réwniez przez Gdynmie. Zwigksze-
nie przywozu dotyczy gltéwnie: wegla, zboza, drzewa i ze-
laza, podczas gdy wywéz cukru i produktéw naftowych
ulegt zmniejszeniu. W przywozie zwiekszeniu ulegly ruda
zelazna, ztom i nawozy sztuczne, a zmniejszeniu ryz.

Ogélny wywéz z Polski i przywéz do Polski koleja
przez granice ladowsa i przez obydwa porty Gdasisk i Gdy-
ni¢ przedstawia si¢ w okresie sprawozdawczym jak na-
stepuje:

(liczba wagonéw)

1933 r, 1932 r. w I kwartale
: 1933 r.
wiece{ -}
RODZAJ LADUNKOW I kwartal | T kwartal molej =

75 dni 74 dni w procentach

roboczych | roboczych {401 1';'\?“;3;; r.

- wywdz;
Zboze . 4,792 4,541 E=515
Maka . 245 282 — 13,1
Wegiel 134.869 141.343 — 46
Drzewo 20.884 17.870 + 16,9
Bawetna . | LA 432 245 4 763
Materjaly budowlane . 1560 857 + 82,0
Produkcja przemyslowa 10.540 9 800 + 15
Cukier e 80 959 —91.6
Pozostala aprowizacja . 5.439 6.571 —17.2
Inne ladunki 8.634 10.099 — 145
Razem 187.475 192.567 — 26
wwdz:

Zboze . q 738 47 +1470.1
Maka . . . . 1 6 — 83,3
Wegiel 363 822 —553
Drzewo 46 238 — 80,7
Bawelna . . s ot 1.439 1.508 — 46
Materjaly budowlane . 841 560 + 50,2
Produkcja przemystowa 4803 5.121 — 6,2
Ruda 2elazna . . 389 645 — 39.7
Pozostala aprowizacia . 4.187 3.959 + 57
Inne tadunki 11.223 7.056 + 50,0
Razem 24 030 19.962 | + 204

Tabor parowozowy i wagonowy w dniu 1 maja
1933 r, wynosil:

Parowozéw 5422, w poréwnaniu z marcem r, ub,
(5404) wiecej o 0,3%. W naprawie bylo parowozéw
12,08%, wiecej niz w r, ub, (11,88%) o 0,20%.

Wagonéw osobowych 12161, wigcej niz w marcu
r. ub. (12119) o 0,35%. W naprawie bylo wagonéw oso-
bowych 10,21%, wigcej niz w r. ub, (9,19%) o 1,02%.

Wagonow fowarowych 157.189, mniej niz w r. ub.
(160.411) o 29%. W naprawie bylo wagonéw towarowych
2,98%, wiecej niz w r. ub. {2,47%) o 0,51%.

Nowego taboru normalnotorowego fabryki dostar-
czyly w I kwartale r. b. iloéci nastepujace:

parowozéw osobowych "13, towarowych 8,

wagonéw osobowych 8, towarowych 485.

Na 1 kwietnia r. b, liczba wagonow towarowych, od-
stawionych do rezerwy z powodu zmniejszenia sie ruchu,
wynosita:

81.690 wagonéw (na 1/1.1933 r. bylo w rezerwie
82.820 wag.). '

Przebieg pociagow w I kwartale r. b. wynosit:

w ruchu osobowym 15.312.052 poc. km.
5 towarowym 7.795.691 -

23.107.713 poc. km.

W poréwnaniu z I kwartalem r. ub. (23.607.235
poc./km), ogélny przebieg w okresie sprawozdawczym
zmniejszyl sie¢ o 2,1%, przyczem przebieg pociagéw ruchu
osobowego zwigkszyl si¢ o 0,8%, a przebieg poc. ruchu
towarowego zmniejszyl sie o 7,4%. :

Wplywy Polskich Kolei Panstwowych w okresie
sprawozdawczym wynosily: .

Razem . .,

Z powyzszego zestawienia wynika, ze ogélem wywoéz
z Polski zmniejszyt sie w okresie sprawozdawczym prze-
szto 0 5.000 wagonéw (—2,6%), natomiast przywoéz zwigk-
szyl si¢ o 4000 wagonéw zgora (+20,4%).

w I kwartale
1 kwartal I kwartat “'11_913;.

1933 r. 1932 r, et

iz w I kw,

zl. zt. gt ol

a) z przewozu podréznych | 42.101.830 | 55.608.147 | — 24,3%
b) ) bagaiuiprze-

sylek ekspresowych . 2,085.488 2498863 [ — 16,5

¢) z przewozu towaré6w 136.442.247 | 158 812,956 | — 14.1%

d) uboczne . 2.368 819 2.690.100 [ — 11,9%

Razem 182 998.384 | 219.610.066 I — 1617%

: Wagony samooprdzniacze 30-tonnowe dla Z. S. S.R.

Zaktady Ostrowieckie wykonaly na zaméwienie
~Sowpoltorgu' dla Rosji 36 wagonéw-samooprézniaczy wg.
pomystu inz. M. Radwana. !

Wagony te przeznaczone s dla ruchu lokalnego mie-
dzy kopalnia rudy magnetyzowej, a wytwérnia wyro-
blc;)w. ogniotrwatych w miejscowosci Satka, gubernji Perm-
skiej.

Charakterystyka wagonéw jest nastepujaca:

Rozpigtosé toru ., 1.000 mm.
Ladownosé . 30.000 kg.
Nosnosé P 31.500 ,,
Objetosé pudia . ., 170 m®
Rozstep sworzni wozkéw . 5.000 mm.
Rozstep osi wozka 4 R RS L
Ciezar wagonu niehamulcowego . . 17.500 kg.
Ciezar wgaonu humulcowego . ., 18.000
Najwiekszy nacisk na o§ . . . . . 12,500 .,
Wysokosé wagonu od gléwki szyny . 2.500 mm.
Najwicksza szerokos¢ wagonu . . 2.620

Wysoko$é zderzakéow nad szyna 750
Rozstep migdzy zderzakami . . . 1,000 ,
Calkowita dlugo$é wagonu niehamul-

cowego AP S SOl A el 650330
Calkowita dlugos¢é wagonu hamul-
cowego L7 9930 .,

Sprzeg typu rosyjskiego zmodyfikowany,
Wagony te o pudle z dnem plaskim moga byé¢ prze-
chylane w dowolna strong; dno pudla w stanie przechylo-
nym ma kat pochylenia 45°
Ze zanych urzadzen do przechylania pudta, urza-
dzenie zastosowane do wagonéw budowanych przez Za-
kiady Ostrowieckie wg. pomystu inz, M. Radwana jest na-
wskro§’ oryginalne i, jak wykazaly bardzo skrzetne préby
i’ pomiary, urzadzenie to posiada wiele cech, ktére wréza
mu powodzenie,
~ Urzadzenie wywracajace pudlo oparte jest na naste-
pujace] zasadzie: kazdy przedmiot podparty pod $rodkiem
cigzkosci jest w stanie rownowagi chwiejnej; z chwila, gdy’
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Fig. 1.

Widok ogéiny wagonu samooprdzniacza 30 i.

w jakikolwiek sposéb punkt podparcia przesuniemy z pod
srodka cigzkosci, natychmiast zjawia sie moment wywra-
cajacy. Jesli sposéb podparcia nie jest sztywnie zwigza-
ny z podstawa, mozemy w pewien sposéb dowolny stero-
waé wywracaniem.

Fig. 2. Wagon przechylony (widok z przodu).

Pudto opisywanego wagonu - samoopr6zniacza jest
podparte na czterech rolkach biegowych, osadzonych na
wspélnym wale. (Fig. 3, a i b). Utrzymane jest ono w po-
tozeniu dowolnem, a wiec i w potozeniu zasadniczem przy
pomocy 4-ch czopéw pokretnych, znajdujacych sie na
$cianach czotowych pudla i prowadzonych w prowadni-
cach z blachy stalowej dostatecznej grubosci.

Azeby pudlo wyorowadzié z réwnowagi i nastepnie
pokierowaé jego wywracaniem, pokrecamy wal z rolkami
biegowemi, na ktérych pudto spoczywa. (Fig. 4, a).

Azeby nie doouscié do poslizgu na rolkach, co mo-
globy rozregulowaé mechanizm, wal ten zaopatrzony jest
w kota zebate (fig. 3, ¢, d), pudto i ostoja za$ posia-
daja odpowiednie zebatki (fig. 3, e i f).

Pokrecenie watu powoduje przesuniecie pudta i wy-

woluje moment wywracajacy, gdyz srodel ciezkosci pudta
tadownego znajduje sie wowczas poza punktem podpar-
cia. ielkos¢ momentu wywracajacego zalezy od wielko-
§ci wychylenia, az do chwili, gdy nie zostanie otwarta auto-
matycznie klapa boczna pudta. Wtedy wysypie sig¢ czesé
tadunku, a srodek ciezkosci cofnie sie ku punktowi chwilo-
wego podparcia.
Y Na fig. 5 s pckazane momenty wywracania i droga
Srodka ciezkosci pudta tadownego. Potozenie ' srodka
CIQZI§OS'91 tego pudta wzgledem chwilowego punktu pod-
parcia 1 osi pionowej toru, a wiec statycznosé calego ukla-
du jest wyliczona i uzgodniona ze wszystkiemi czynnika-
mi, 'lakle W podobnym ukladzie moga nastapié: a wiec
z wielkoscia WY.chvlvenia pudta od osi pionowej toru, z mo-
mentem otwarcia klapy pudla, z szybkoscia wysypywania
si¢ fadunku, z krzywa wykresu pochylania sie pudta, z si-
tami dynamicznemi wystepujacemi w tym czasie i t. p.
Wykres drogi srodka ciezkosci mozna sobie tak ulozy¢,
azeby wagon przy wywracaniu zachowal mozliwie naj-
wicksza statycznosé, azeby pozatem wyeliminowaé mozli-
we uderzenie pudia o podwozie i t. p. .

Na fig. 5 wskazana jest droga srodka ciezkosci pudia
przy wyladowaniu: punkty 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, sa to pozycje
pudia tadownego w pewnych momentach przechylenia; —

Fig. 3. Wagon przechylony (widok z tyfu).

6', 5, 4', 3", 2, 1' — pozycje przy powrocie pustego pudla
do polozenia zasadniczego. Jak widaé z tego wykresu
najwieksze odchylenie od srodka osi pionowej toru posia-
da pudto puste, a wiec najlzejsze.

Préby dokonane z wagonami przy wyladowaniu po-
kazaly, ze caly proces wyladowywania odbywa sie nad-
zwyczaj cicho i spokojnie, jedynie stychaé tylko szum
zsypujacego sie materjatu. Dzieki dobraniu krzywej wy-
kroju w blasze stalowej prowadnej, puste pudlo posiada
rownowage przy pochyleniu ca 20° (pomiedzy 4 i 5 punktem
fig 5) . Odchylenie w gore i w dét odbywa sie przymuso-
wo. Stad przy wyladowywaniu pudlo posiada pewna ha-
mowno$é, niedopuszczajaca do uderzenia tadunku o pod-
wozie. Jest to duza zaleta, gdyz sily dynamiczne sa do
pewnego stopnia zréwnowazone.

Oczywiscie wagony te sa przeznaczone do przewozu
materjaléw sypkich jak wegiel, ruda, piasek i t. p. Prze-
wozenie tadunkéw w skrzyniach, beczkach i t. p. w zasa-
dzie jest dopuszczalne, jednak stoscwanie wtedy mecha-
nizmu wywracajacego jest wykluczone.

Fig. 4. Mechanizm wywracajqcy.

Naped mechanizmu wywracajacego odbywa sie przy
pomocy sprezonego powietrza, Wazdluz calego pociagu
idzie przewod, przy kazdym za$ ‘wagonie znajduje sie
zbiornik powietrza objetosci ca 265 ltr. — Cisnienie wy-
magane wynosié ma 6 atm. Proby wykazaly, ze caly cykl
wywracania pudla i powrotu jego do zasadniczego poto-
zenia moze si¢ odbyé przy 50 atm. Pomiary wykazaly, ze
dla opréznienia jednorazowego ladunku 30 tn. potrzeba
600 do 750 Itr. powietrza zassanego przez kompresor,
Przeliczajac to na ilosé energji wypadtoby, ze na caly cykl
wyladowania i podniesienia pudla potrzeba zuzyé okolo
0,7 KW/godz. Koszty wiec z tego tytulu sa minimalne.
Czas potrzebny na caty cykl wyladowania wynosi $rednio
45 sekund, liczac czas podejscia konduktora do wagonu,
pokrecenia kranu manipulacyjnego i t. d.

zasadniczem potozeniu pudlo ubezpieczone jest
przy pomocy zatrzasku sprezynowego (fig. 4, z) zwalnia-
nego przy pomocy sprezonego powietrza., Wrazie bra-
ku powietrza w sieci wychylenie sie pudla jest niemozliwe.
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Fig. 5. Schemat urzqdzenia wywracajqcego.
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Sterowanie wagonu odbywa si¢ przy pomocy dwéch
kranéw manipulacyjnych, przyczem prawy stuzy do wy-
wracania w prawo, lewy za§ w lewo. Sterowanie odbywa
si¢ z pomostu nad zderzakami od strony czolowej. Zdje-
cia fotograficzne objasniaja wyglad i dzialanie tych wa-
gonow.

Wagony te, zbudowane z zelaza, posiadaja konstruk-
cje calkowicie spawana; nity zostaly uzyte tylko zamiast
$rub do przymocowania pewnych czesci mechanizmu. Przy
spawaniu stosowano wylacznie metode elektryczna, uzy-
wano przytem wlasnych elektrod ,Jotem", wyrabianych
przez Zaklady Ostrowieckie. Na wagony samooproéznia-
cze zgloszono zastrzezenie patentowe,

Z przemysiu.

Wiener-Neustadt, produkujacych pojazdy mechanicz-

ne, i Zaktadéw budowy turbin J. M. Voith-Heiden-
heim/Brenz i St. Pélten, zostato opracowane, przy zastoso-
waniu zasad techniki budowy turbin, nowe rozwigzanie
dawnego zadania, polegajace na przeniesieniu energji na-
pedu, wytwarzanego przez silnik spalinowy, na kota pedne
pojazdu,

Wynikiem tej wspoélpracy jest przedewszystkiem
hydrodynamiczny naped-przekladnia dla szybkosci silni-
kow, ktorego uzytecznosé i wyzsza wartosé, w poréwnaniu
do innych sposobéw przeniesienia sily, zostala udowodnio-
na juz praktycznie w $cistym ruchu kotowym.

Zalety tego napedu w ruchu sg tak swietne, stosunek
do wagi, ceny i zuzycia materjaléw pednych tak korzyst-
ny, ze nalezy liczy¢ sie z szerokim zastosowaniem tego
rodzaju przekladni do pojazdéw réznego rodzaju.

Przektadnia ta polega na pomysle hydrodynamicz-
nego napedu obiegowego wynalazku profesora Foetingera.
Pomys! opracowany zostal przed 25-ciu laty; dla zmniej-
szenia obrotéw z szybkobieznej turbiny parowej na wolno-
obrotowsa $rube okretowa, potrzebnych dla napedu okretu.

Woéwczas juz starano sie ten rodzaj przeniesienia
energji przystosowaé do pojazdéw kolowych, — wysitki
te jednak zawiodly z tego powodu, ze wobec 6wczesnego
poziomu techniki hydraulicznej, osiagane takiemi zmien-
nikami matego wymiaru efekty sprawnosci okazaly si¢ nie-
dostateczne.

Poza tem, niskie obroty éwczesnych maszyn, wytwa-
rzajacych energje, wymagaly poteznych przekladni hydra-
ulicznych, zasobnych w materjat konstrukcyjny i zajmu-
jacych przez {o wiele miejsca.

Dopiero rézwéj techniki w okresie wojny $wiatowej
i w latach powojennych zasadniczo zmienit warunki w oby-
dwu powyzej wymienionych kierunkach, W technice bu-
dowy turbin osiagnieto nawet przy malych maszynach do-
skonate wyniki sprawnosci, technika budowy silnikéw spa-
linowych pracowala znéw nad rozwojem maszyn szybko-
bieznych, ktére wymagaja tak malych przekladni, Ze umie-
szczenie ich nie natrafia obecnie juz na zadne trudnosci.

Wspélnq praca Zakladéw Austro-Daimler Puchwerke,

o$ przekladni

0§ silnika
Rys. 1

Budowe tej nowej przekladni hydraulicznej lub
zmieniacza obrotéw, zwanego w dalszym ciagu niniejszego
wzmieniaczem', pokazuje schemat na rysunku 1, O$ na-
pednal) polaczona jest z silnikiem, jako Zrédlem energji.

Przektadnia hydrauliczna ,,Austro-Voith”

Na osi tej umocowany jest wirnik pompy odsrodkowej
2) z wylotem do pierwszego stopnia turbiny 3), za tem
pierwszem kotem obiegowem turbiny przechodzi ciecz przez
stale kolo kierownicze 4), z ktérego znéw przechodzi ona
na drugi stopien turbiny 5), wylot tego drugiego stopnia

Rys 2,

turbiny styka si¢ bezposrednio z wlotem do wirnika pompy.
Tym sposobem powstaje staly okrezny i zamkniety obieg
cieczy w kierunku wskazanym przez strzalke. Obieg ten
posredniczy w przeniesieniu napedu. Kota turbiny 3) i 5)
sprzegnigte sg trwale miedzy soba, jak réwniez z osia na-
pedzana, 6) tego rodzaju zmieniacz wytwarza zatem, przy
praktycznie biorac jednostajnej sprawnosci napedu, po
stronie napedu jako funkcje obrotéw napedu n,, moment
obrotowy, ktorego przebieg podany jest na rys. 2.

Krzywa sprawnosci, odpowiadajaca temu przebiego-
wi, jest w schemacie cienko wrysowana. Osiagalny szczyt
sprawnosci zalezny jest od zasobu sily i moze byé okreslo-
ny dla silnika o 80 KM. przy 3000 obrotach/min, na 82 —
83%, pod warunkiem jednak, aby profil i ustawienie topa-
tek byly doskonale, a budowa calosci odpowiadata wszel-
kim wymaganiom techniki budowy turbin. Przy zmniejszo-
nych obrotach silnika, wykres momentu obrotowego jak
i krzywa sprawnosci zmieniacza oznaczone sa linja ﬁropko-
wana., Moment obrojcowy napedu M, poprzez stosunek prze-
ktadni na osi tylng] _(ké-l pednych) i srednice kola biezne-
go-pednego, odnosi si¢ wprost proporcjonalnie do sily po-
ciagowej, taksamo ilo§é obrotéw napedu n, do szybkosci
samego pojazdu. {

. Bardzo korzystnie przedstawia si¢ przebieg krzywej
sily pociagowej dla pojazdu bedacego w ruchu.

. amoczynne wzajemne dopasowywanie sie sily po-
c1agowe1 i szylgkos’ci posuwu, — mianowicie to,.ze pojazd
moze, wymagajac malej sily pociggowej osiagaé wysoka
szy'blfos_c ruch1.1, taksamo bez zadnych zabiegow, wymagajac
duze]’ s1'1y pociagowej opasé do matej szybkosci jazdy, do-
wodzi, Ze zastosowanie tego przyrzadu-mechanizmu dla ru-
chu PO]aZdl'.l nalezy uzna¢ za najwlasciwsze. Szczegélnie ru-
szenie z miejsca przy pomocy takiego napedu—przekladni’
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jest nadzwyczaj uproszczone i elastyczne, Zadaniem kie-
rowcy wozu jest tylko doprowadzenie silnika z obrotéw
wolnych do obrotéw odpowiadajacych zyczonej szybkosci
ruchu, Z chwila osiagniecia takich obrotéw silnika, ktére
umozliwiaja zmieniaczowi rozwiniecie na osi pednej mo-
mentu obrotowego, wystarczajacego do przezwycigzenia
oporu bezwladu, pojazd lagodnie ruszy z miejsca. Wzma-
gajac obroty silnika, osiaga si¢ tez jednoczesnie i w odpo-
wiednim stosunku przyspieszenie ruszenia,

Rowniez uproszczona jest dalsza jazda na trasie.

Obrotami silnika w zupelnosci opanowywa si¢ pojazd
przy kazdej szybkosci. Kierowca obstuguje tylko jednag
dzwignie, przy pomocy ktérej wzmaga lub zmniejsza obro-
ty silnika, reszte czynnosci zalatwia zmieniacz, w sposéb
najzupelniej pewny,

Dalsza bardzo wazna zaleta jest, ze silnik i kola ped-
ne wzajemnie i mechanicznie zupelnie sa uniezaleznione.
Tym sposobem wylaczone jest wzajemne przenoszenie
i odczuwanie drgan i uderzen

Dlatego tez, tak silnik jak i ewentualnie poza zmie-
niaczem do napedu wlaczona przekladnia trybowa, zao-
szczedzane sa w jaknajwickszym stopniu, .

Jedyna ujemna strona w dziataniu zmieniacza, jest
Ze jego sprawnosé zaréwno przy bardzo malej, jak i przy
bardzo wysokiej szybkosci jazdy, zmniejsza sig.

Przy matych szybkosciach objaw ten jest bez zna-
czenia, gdyz trwa zaledwie tylko kilka sekund. Natomiast
przy duzych szybkosciach spadek sprawnosci jest nieprzy-
jemny, gdyz zbyt wczesnie ogranicza osiagniecie mozli-
wej szybkosci wozu, '

Dla zapobiezenia tej niedogodnosci niejednokrotnie
juz prébowano, w —okresie osiagania duzej szybkosci, bez-
posrednio sprzega¢ w zmieniaczu o§ napedng wraz z osia
napedng, co odpowiadaloby bezposredniej szybkosci prze-
ktadni trybowej.

Dla osiagniecia tego celu, starano sig, jak dotad wia-
domo, przystosowad $rodki mechaniczne, jak sprzegla
tarciowe, taczniki klowe lub kleszczowe albo mechanizmy
z t. zw. wolnym biegiem.

Poniewaz zasada hydraulicznej przektadni jest wlas- .

nie wyeliminowanie tych wrazliwych elementéw, dlatego
tez ich ponowne wprowadzenie, dla usuniecia wyzZej wy-
mienionego ujemnego objawu zmieniacza, nazwaé nalezy,
jezeli nie cofnigciem si¢ w postepie, to przynajmniej kom-
promisem o watpliwej wartos$ci.

Pozatem sprzegla tarciowe podlegajq zuzyciu i wy-
magaja czesto sprawdzania lub napraw, dalej uzytecznosé
tacznikow kleszczowych i t. p. zlaczen, jakieby mogly
mieé zastosowanie, nie zostala dotad praktycznie, nawet
dla wyczynu do 50 KM., a tembardziej dla przeniesienia
jeszcze wigkszej sily, w scistym ruchu udowodniona,

Zaklady Voith roszcza sobie prawo do tytulu, ze
pierwsze poczynily krok decydujacy w tym kierunku i urze-
czywistnily wykonanie o praktycznem znaczeniu. Wprawdzie
wykonanie to polega réwniez, przy osiagnieciu duzej szybko-
$ci ruchu, na polaczeniu osi pednej z osiag pedna zmienia-
cza, polaczenie to jednak odbywa si¢ wylacznie przy po-
mocy s§rodkéw hydraulicznych, mianowicie: hydrauliczne-
go sprzegla poslizgowego. Firma Voith w przejrzysty
1,S°1idnY sposéb grupuje obok siebie mechanizmy zmie-
niacza i hydraulicznego sprzegla, bez postugiwania sie
!aklmikolwiek obcymi $rodkami i otrzymuje przeniesienie,
jaka pod wzgledem wytrzymalosci i pewnosci dziatania nie
ma sobie réwnej.

Przeniesienie to wykazuje w kazdym stanie swej czyn-
nosci wszelkie dodatnie cechy, jakie nalezy przyznaé
hydraulicznej przektadni, pracuje pozatem na wigkszej
czesci drogi, mianowicie na réwni i na niewielkich wzniesie-
niach ze sprawnos$cia prawie 100%, t. j. przy pomocy swego
hydraulicznego sprzegla. :

Zmieniacz zatem stuzy obecnie tylko do ' ruszenia
z miejsca i do przezwycieZania stromych wzniesieri. Sred-
nia sprawno$§é zmieniacza mozna przyjaé na ponad 75%.
Poniewaz zmieniacz w rzeczywistosci uruchamiany jest
najwyzej na 10% calej drogi, dlatego tez osiaga sie na
calej trasie §rednia sprawno$é ponad 95%.
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Budowa tego nowego rodzaju przenosni uwidocznio-
na schematycznie na rysunku 3. Zmieniacz jest i tu ozna-
czony w podobny sposob jak na rys. 1. Na osi pednej 1)
umocowane jest pozatem jeszcze pierwsze kolo topatko-
we hydraulicznego sprzegta 7). Drugie koto lopatkowe 8)
za posrednictwem lacznika 9) polaczone jest stale z osia
przekladni 6). Calo$¢ otoczona jest wspélng obudowa
10), ktéra znéw w dolnej swej czesci miesci zbiornik 11)
dla c)i-eczy pednej oraz pompe tloczna 12), napedzana od
osi 1).
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=, AT — iy sy = S
I 1&'\ ] 74
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72 \ - 77 |
oé silnika oé przekladni
Rys. 3.
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i
1
e i,
7 %
zmieniacz sprzeglo
Rys. 4.

Przewdd tloczny tej pompy prowadzi do zaworu
rozdzielczego 13), skad znéw przy pomocy przewodu 14)
ciecz doprowadzana jest do zmieniacza lub przez prze-
wéd 15) do sprzegla.

Zawor 13) moze byé zaréwno elektrycznie, jak
i pneumatycznie, lub mechanicznie uruchamiany z miejsca
dla kierowcy.

Dopéki zmieniacz jest napelniony, pozostaje sprzegto
prozne lub odwrotnie. Obydwa obiegi maja otwory
nazewnatrz obudowy, prowadzace do zbiornika 11). Z otwo-
réw tych podczas pracy wyplywa stale taka ilosé cieczy,
jaka pompa tloczna 12) podaje. Przejscie ze zmieniacza
na sprzeglo lub odwrotnie staje si¢ tym sposobem bardzo
uproszczone i latwe.

W tym celu wystarcza odpowiednie ustawienie za-
woru 13), W razie przerwania doplywu cieczy do jednego
z obiegéw, zawartoéé jego splywa samoczynnie i bez Zad-
nych zabiegéw przez otwor nazewnatrz, a obieg staje sig
prézny i nieczynny. Przejscie w przeniesieniu energji ze
zmieniacza na sprzeglo lub odwrotnie tak si¢ laczy, ze
nie nastepuje zadna przerwa w przeniesieniu sily pocia-
gowej. :

Charakterystyka sily pociagowej i sprawnosci dla
tego rodzaju przekladni uwidoczniona jest na rys. 4.
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i znakomicie dopasowywa si¢ do warunkéw wymaganych.
W punkcie zmiany napedu 75% sprawnosé¢ napedu przez
zmieniacz wzrasta raptownie do 95% przy bezposrednim
napedzie przez sprzeglo, nastepnie, w miare wzrostu szyb-
kosci, dochodzi do 98%, sprawmnosci.

Zmiana napedu ze zmieniacza na sprzeglto lub od-
wrotnie, odbywaé si¢ moze na Zyczenie samoczynnie i to
w bardzo prosty sposéb bez zadnego wspoludziatu kie-
rowcy.
W wielu razach jednak korzystniejsze jest pozosta-
wienie kierowcy wyboru rodzaju przenosni. Wybér taki
jest bez zastrzezen, gdyz kierowca nie jest w stanie do-
konaé jakichkolwiek niewlasciwych lub szkodliwych ma-
nipulacji. O ile przetaczenie nie nastapi we wlasciwym

Fot. 5. Czeéci skladowe zmieniacza.

Fot 6. Czeéci skladowe sprzegla.

czasie, to odbije si¢ to tylko jako strata w szybkosci,
t. j. nieosiagniecie mozliwej do' rozwiniecia najwieksze;
szybkosci, .
Przy jezdzie na spadkach mozna przez zamkniecie
obydwu przewodéw 14) i 15) zaworem 13) oprézni¢ oby-
dwa obiegi i tym sposobem, bez specjalnych mechanicz-
nych srodkéw, posuwaé sie na t. zw. wolnym 'blegu. Sil-
nik wtedy moze byé bez obawy unieruchomiony, gdyz
w razie napelnienia jednego z obiegéw, kola pedne wpro-
wadza go w dzialanie w sposob lagodny i bez szarpa.
Niewlasciwe wlaczenie i w danym razie jest niemozliwe.
W koricu, specjalng zaleta hydraulicznego napedu
syst. Austro-Voith jest to, ze przy jego pomocy moze by¢
wlaczona do wspéidzialania, réwnolegle na te sama o$
napedng, lub przy pomocy réznych osi napednych na

wsp6lny ustréj kotowy, dowolna ilosé silnikéw i w dowol-
nym sposobie i kolejnosci. Wszelkiego rodzaju wyréow- .
nywacze, lub urzadzenia synchronizacyjne okazuja sie
zbedne. Przekladnia hydrauliczna przejmuje poprostu
taka sile pedna, jaka jej dostarcza silnik i w dalszym
ciggu znéw oddaje energje na kota pedne, ze sprawnoscia
uzalezniona od stosunku obrotéw pomiedzy osia napedna
i napedzana, :

Silniki moga by¢ dowolnie wyltaczane lub wiaczane,
przyczem jest bez znaczenia, czy przynaleina przeklad-
nia ma wlaczone sprzeglo lub zmieniacz, czy tez znajduje
sie na wolnym biegu.

Na fot. 5 zmieniacza uwidoczniono poszczegélne czesci.
Na fot. 6 podane s czesci sprzegla. fot. 7 podaje zgru-

Fot. 8. Przekladnia na stacji do§wiadczalnej.

powane wszystkie cz¢sci nalezace do napedu przenosni
sprzeglo-zmieniacza. Fot. 8 pokazuje od strony wlacza-
nia przekladnie¢ hydrauliczna, wbudowana w stacje do-
$wiadczalan.

Autobusy szynowe Austro-Daimler wyposazone sa
obecnie seryjnie‘tylko w przekladnie i sprzegla hydrau-
licznie,

Zalety tego napedu: nieodczuwalne ruszenia z miej-
sca, bezs'zumny bleg wozu, latwosé zmiany szybkosci,
rozpedu i hamowania i t. p, stwierdzone zostaly jako
wrecz wy1qtkowg podczas demonstracji autobusu szyno-
wego. Austro-Daimler na P. K. P. w kwietniu r. b. Nalezy
zaznaczyé, ze demonstrowany autobus osiggal szybkosé
okoto 130 km/g na szlaku Warszawa—Skierniewice.

Do Nr. 5 (105) ,,InzZyniera Kolejowego” dolqciony jest Nr. 5 (73)
»Przegladu zagranicznego piSmiennictwa kolejowego”.
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VIII-y koakurs na wynalazki, wnioski i projekty pra-
cownikéw P, K. P, i M. K, W kwietniu r. b, zostal zatwier-
dzony protoké! VIII konkursu na wynalazki, wnioski i pro-
jekty pracownikéw P. K. P, i MK, Przewodniczacym Ko-
misji, oceniajacej nadestane prace byl zastepca Dyrekto-
ra Departamentu VI, inz, Marcin Czarkowski. Do sktadu
Komisji oceniajacej nalezeli: prof. Politechniki Warszaw-
skiej, inz. A. Xsiezopolski, Kierownik Referatu Doswiad-
czalnego M, K., prof. inz, A, Czeczott, naczelnicy Wy-
dzialéw M, K., naczelnicy Wydzialéw Dyrekcji Warszaw-
skiej, 11 inzynieréw Departamentéw V i VI M, K. oraz
2 delegatéw Departamentu III-go. Rozpatrzono 79 wyna-
lazkow i wnioskéw podanych przez 48 pracownikéw PKP.
Przyznano nagrody za 26 prac, uznanych za pozyteczne,
a nadeslanych przez 18 wynalazcéw. Jedna prace, miano-
wicie palnik do lampy naftowo-zarowej Skarzyrnskiego,
uznano za dobra i pozyteczna, zalecono do stosowania,
lecz nie nagrodzono, poniewaz licencja patentowa na ten
wynalazek juz zostala sprzedana firmie prywatnej.

Nagrodzeni zostali:

1) Inz. WojciechowskiJ, — Kierownik Bijura Psy-
chotechnicznego suma 600 zt. za 4 przyrzady do badan
psychotechnicznych, 2) Biskupski M. — Zawiadowca Sekcji
warsztatow na PelcowiZnie suma 500 zl, za sposob wyko-
rzystania starych wezy gumowych od hamulcéw po-
wietrznych., 3) Tesniarz J. — naczelnik parowozowni su-
ma, 350 zi. za konstrukcje samoczynnego smarowania osi
parowozu i sumga 200 zl, za wielostopniowa dysze parowo-
zowa. 4) Piatkowski B. — kierownik ekspedycji st. Skar-
zysko — 300 zt, za 2 typy klédek plombowanych do wa-
gonoéw. 5) Lidvin T. — monter sygnalizacji z Krakowa —
250 z1. za konstrukcje do montowania dZwigni zwrotnico-
wych, 6) Skrzynski A. — werkmistrz warsztatow elektr.
w Warszawie — 250 zl, za udoskonalenie lamp naftowo-
zarowych. Po 200 zl. otrzymali: 7) Lagoda F. za projekt
pieca do topienia metali. 8) Skarciszewski W. — zawia-
dowca odcinka drogowego st. Jedrzejow — za klucz do
wkretéw podkiadowych. 9) Pietrasiewicz B. i 10) Zamoj-
ski S. — pracownicy parowozowni Deblin — za urzadze-
nia przeciwgazowe, Po 150 zl. otrzymali: 11) Dudek M. —
tokarz z Przemysla — za przyrzad do préby gasnic Del-
fin. 12) Herzig H. — st. zawiadowca odcinka drogowego
w Katowicach — za profilomierz do szyn i oddzielnie
150 zt. za przyrzad do sprawdzania toromierzy. 13) Lipka
J. — kandydat na kanceliste¢ w Katowicach — za kléd-
ke zastepujaca plombg do wagonu, 14) SzonertJ. — zawia-
dowca sekcji warsztatéw wagonowych w Warszawie —
za przyktad do s$ciagania sprezyn eliptycznych, — Po
100 zt.: 15) Kupczak J. — s§lusarz z warsztatow wagon,
w Piotrowicach — za projekt zmiany §ruby walu palcza-
stego przy weglarkach, 16) Muchowicz R.—st. asesor oddz.
drog. w Brzesciu n/Bugiem za sposéb przechowania klu-
czy od zwrotnic, 17) Silewicz M. — tokarz ze Skarzyska —
za przyrzad do gwintowania hydrantéw pozarowych
i 18) Baczyniski W. — za naktadki do splonek toroxgych.

zp.

Polsko-czechostowacki Zjazd Elektrykéw. W dn. od
11 do 14 czerwca odbedzie-sic w Warszawie w gmachu
Politechniki wspélny zjazd Stowarzyszenia Elektrykow
Polskich i Czechostowackich, potaczony z Wystawa Elek-
trotechniczna.

Program zjazdu obejmuje obrady w szesciu Ko-
misjach: a) zagadnien ruchu i ogélnej elektryfikaciji,
b) trakcji, c) oswietlenia, d) miernictwa, e) teletechniki
i f) radjotechniki, obejmujacych 49 referatéw polskich i 25
czeskich, ilustrujacych najnowsze badania i zdobycze nau-
kowe elektrotechniki, eksploatacje urzedziein oraz prze-
myst elektrotechniczny. ‘

Poza czescia referatowa, celem przyjscia z pomoca
rodzimej twérczosci, przewidziane sa serje komunikatow
wraz z pokazami p. t.: ,Postepy polskiego przemystu elek-
trotechnicznego”, oraz szereg wycieczek technicznych do

KOLEJOWY Nr. 6

krajoWa.

najciekawszych zakladéw energetycznych i fabryk urza-
dzen elektrycznych w Warszawie i najblizszej okolicy.

Réwnoczesnie ze zjazdem otwarta bedzie w Politech-
nice Wystawa Elektrotechniczna, ktéra zgrupuje ekspona-
ty przemyslu elektrotechnicznego polskiego i czeskiego.

Po zakonczeniu zjazdu odbedzie si¢ od 14 do 17
czerwca trzydniowa wycieczka do Gdyni przez L6dz, gdzie
zwiedzane beda zaklady wilodkiennicze i nowa elektrownia,
Yowicz — procesja Bozego Ciala, Grédek i Zur — naj-
wieksze w Polsce elektrownie wodne na Pomorzy,
wreszcie Gdynia — port i wybrzeze,

Zjazd elektrykow i wystawa wzbudzily juz duze za-
interesowanie polskich kot technicznych, a dzigki bogate-
mu programowi i znacznym przywilejom i ulgom dla ucze-
stnikow spodziewany jest bardzo liczny zjazd przedstawi-
cieli obu narodowosci,

Koszt ogélny zjazdu lacznie z wycieczks pozjazdo-
wa, bankietem i t. p.,, t. j. od 11 do 17 czerwca, wyniesie
okolo 170 zt,

Szczegolowy program, karty zgloszen i informacyj
udziela na Zadanie Stowarzyszenie Elektrykow Polskich
w Warszawie, ul. Czackiego 3 m. 3.

Zgltoszenia przyjmowane sa na warunkach normal-
nych do nia 1 czerwca, pozniej ceny o 20% wyzsze.

Dziesieciolecie LOPP, s$wigcone w koficu maja r. b.
przynioslo obszerny numer Lotu Polskiego (N. 5. 1933),
w ktérym na 128 stronach znajdujemy przeglad organiza-
cji L.O.P.P. i prac dokonanych w pierwszem dziesigcio-
leciu istnienia tej pozytecznej, a tak potrzebnej dla Pan-
stwa instytucji.

Zbiorowym wysitkiem spoleczerstwa podjeto po-
wazne prace nad rozwojem lotnictwa i przygotowaniem
obrony przeciwlotniczo gazowej. Musiano budowa¢ od
podstaw. Tworzono szkoly mechanikéw i pilotéw, zbudo-
wano Instytut Aerodynamiczny, warsztaty na Okeciu,
skad wychodza zwycieskie aparaty polskie, otoczono spe-
cjalna opieka mlodziez, stwarzajac warunki, w ktorych
moze sie ona ksztalcié w kierunku lotniczym, wreszcie
przeprowadzono szereg prac w dziedzinie przygotowania
ludnosci cywilnej do obrony przeciwgazowej, wytwarza-
jac zrozumienie koniecznosci poznania srodk6w obrony
przeciwgazowej. Prace L.O.P.P. nie ominely zadnej dzie-
dziny, zwiazanej z lotnictwem i obrona przeciwgazowa
i ciesza sie szerokim uznaniem calego spoleczerstwa,
ktére ‘coraz lepiej zdaje sobie sprawe z donioslosci cale-
go tego zagadnienia, Niewatpliwie wiec podanie obszer-
nego sprawozdania w oficjalnym organie L.O.P.P., spra-
wozdania ilustrowanego licznemi rycinami i podobiznami
dziataczy na tym polu, jest zastuga Lotu Polskiego i przy-
czyni sie do dalszego spopularyzowania prac prowadzo-
nych przez L.O.P.P. wg.

Stworzenie taryfy akwizycyjnej na kolejach. Celem wzmozenia
przewozéw kolejami artykuléw cennych Ministerstwo Ko'mumkac_yx
stworzylo tak zw. taryle akwizycyjna, ktéra wejdzie w Zycie w naj-
blizszych dniach, Taryfa ta przyznaje premje nadawcom gromadzacym
w ciggu kwartalu i péirocza wigksze partje przesylek tych’a~rt'ykulow',
Taryfa akwizycyjna stosowana bedzie pomiedzy okreéloner'm w;q-kszemx
stacjami, gdzie znajduja sie ekspozytorzy, oraz gdzie mozliwe jest gro-
madzenie wiekszych partyj towarow. '

Zaleznie od waznosci danej relacji ‘wynosi mimma‘lpy
kwartalny kontyngent premjowy 6,9 lub 12 wagonéw {owarow
klas wagonowych 1—10 i I-ej klasy drobnicowej. Przy osiagni¢ciu te‘go
kontyngentu nadania, przysluguje nadawcy premja 10% od towaréw
klas 1—6 i 5% od towar6w klas 7—10, Jezeli nadawca SkuPl wigkszy
kontyngent premja wzrasta za calosé nadania, nie przekraczajac jednak
25% za towary klas 1—6, 15% za towary klas 7 i 8 oraz 10% za to-
wary klasy 91 L. v

Taryfe wprowadzono w relacjach z Warszawy, Lodzi, Czesto-
chowy, Sosnowca, Lublina, Biategostoku, Poznania, Krakowa, Lwowa,
Stanistawowa i Wilna do kilkudziesieciu punktéw giéwniejszych miast
prowincjonalnych, tudziez w kierunku odwrotnym. Taryfa obejmuje je-
dynie relacje odlegte, w ktérych przewéz z natury rzeczy powinien na-
lezeé do kolei.

Dzieki wysokiemu taryfowaniu przesytek cennych, majacemu wy-
réwnaé straty kolei z przeéwozéw towaréw masowych, istnieje w tych
relacjach zbyt daleko posunieta konkurencja zarobkowego przewozu
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samochodowego, ofiarujacego ceny o 20—30% nizsze. Nowa taryfa wy-
réwnywa ceny obydwu $rodkéw komunikaciji, sprowadzajac tem samem
walke konkurencyjna do poziomu naturalnego wspétzawodnictwa o lep-
sze $wiadczenia przewozowe.

Taryfa nie obejmuje towaréw, ktére korzystaja réwnoczesnie
z innej znizki taryfowej. Poniewaz kontyngenty sa s$rednio wielkie,
przeto w praktyce laczyé sie bedzie kilku ekspedytoré6w, w imieniu
ktérych wystapi jeden nadawca. Przyczyni sie to.do nawigzania wspoét-
pracy w bardzo dzisiaj rozproszonym $wiecie ekspedytorskim.

Rzecz jasna, ze tego rodzaju obnizki wyjda na korzyéé takze
mieszkaricom miast w formie pewnej znizki kosztéw przewozu niekté-
rych artykuléw cennych.

Dodatnie rezultaty obnizenia taryly ckspresowej. W dniu
1 kwietnia r. b. weszla w Zycie znizka taryfy ekspresowej, kiora za-
leznie od odleglosci wynosi 35 do 60%. Juz pierwszy krotki okres wy-
kazal, iz na niektérych stacjach nadawanie przesylek ekspresowych
wzrosto od 100 do 200%. W szczegoélnosci daje sie zauwazyé przy-
ciggniecie zpowrotem na kolej przesylek przewozonych droga kotowa
i przyrost ekspresowych przesylek, nadawanych dotychczas jako prze-
sytki pospieszne,

Stawki nowej taryfy ekspresowej sa réwne stawkom taryfy po-
$piesznej drobnicowej powigkszonej o 25%. Wobec tego nadawca ma
do wyboru nadanie przesytki drobnej albo w ekspedycji bagazowej,
albo towarowej bez roznicy cen. Dopiero, gdy chodzi o partje wago-
nowe, przewozone pociagami osobowemi oplaca si¢ nadanie przesytki
za listem przewozowym pospiesznym w ekspedycji towarowej, gdyz
policzona bedzie tarsza od drobnicowej taryfa wagonowa z dodat-
kiem 25%.

Kalendarz letnich wycieczek turystycznych. Rok biezacy jest
rokiem przelomowym w dziedzinie popularnej, taniej turystyki ko-
lejowej.
Dotychczasowe do$wiadczenia Ministerstwa Komunikacji i Dy-
rekeyj Kolejowych daty doskonale rezultaty. Wprowadzenie t. zw. po-
ciagéw popularnych ozywi jeszcze bardziej sezon turystyczny.

W chwili obecnej wiadze kolejowe ustalaja kalendarz letnich

wycieczek popularnych kolejowych, przyczem biora pod uwage zycze-
nia wszelkich zwiazkéw turystycznych. Dzieki temu ustalony zostanie
dokladny termin kolejowych wycieczek popularnych na okres letni,
zwiazanych z wszelkiego rodzaju imprezami regjonalnemi, jak targi,

obchody, pokazy, odpusty i jarmarki.
W roku biezacym szereg wycieczek skierowanych zostanie do
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Wyniki eksploatacji kolei skandynawskich. Archiv
fiir Eisenbahnwesen podaje w zeszycie 2 wyniki eksploa-
tacji kolei panstw skandynawskich, opracowane wedtug
urzedowych danych statystycznych. Przytaczamy ciekaw-
sze liczby,

Koleje szwedzkie. Ogolna dfugosc sieci w r. 1930
wynosita 16809 km (16721) (w nawiasach liczby z 1929).
Z tego: kolei panstwowych 6640 (6482), prywatnych nor-
malnotorowych 6253 (6324), waskotorowych 3628 (3628)
km. Na trakcji elektrycznej — 1188 (1190) km. llos¢ ta-
boru wynosita: lokomotyw — 2130 (2137), w tem elek-
trycznych — 137 (130), wagonéw motorowych 127 (120),
w tem elektrycznych 38 (37), wagonéw osobowych tacznie
z pocztowemi i bagazowemi — 5593 (5636), towarowych
55.113 (55.697). Eksploatacju. Wykonano w tysiacach po-
ciago-km 71.979 (70.210), parowozo-km 89.067 (87.890).
Przecigtna ilos¢ osi w pociagu 27,4 (28,7); zapeinienie po-
ciggu pasazerskiego 26,8 (27,1), wykorzystanie fadownosci
wagonu towarowego 45,8 (46,5). Przewieziono pasazeréow
w tys. — 69.555 (69.247), w tem w kl. I i II — 1.429
(1.464), przecietna odleglosé podrézy w kl. I i II — 171
km (162), w III — 31,5 (29,7). Przewieziono ladunkow
w tys. t. 41.977 (46.128). Przecigtna odleglos¢ przewozu
1t — 101,5 (99,4). Wyniki finansowe. Wptywy ogélne —
345121654 kr (366.069.396), na 1 km linji eksploat. —
20.801 kr (22.073). Z_ tego przypada: na ruch osobowy
348% (31,8%), przewoz poczty 3,1% (2,8%), przewozy
towarowe 62,1% (654%). Przecietny wplyw w ruchu
osobowym wynosit na 1 pasazera 1,01 kr (1,55), na 1 pa-
sazerolkm 4,60 kr (4,68); w ruchu towarowym na 1 tn —
4,90 kr (4,94), na 1 tonno-km 48 kr (5,0). Wydatki ogol-
ne: 293.975.081 kr (305.848.665), na 1 km sieci—16.945 kr
(17.586). Nadwyzka dochodéw wynosita + 51.146.573 kr
(*+60.250.731) na 1 km linij + 3.856 (* 4.486) kr.

Malopolski Wschodniej, a specjalnie do miejscowosci, zwiazanych z po-
stacia krola Jana Sobieskiego, co wobec 250-letniej rocznicy odsieczy
wiedeniskiej jest na czasie.

Ministerstwo Komunikacji dazy do oglaszania wycieczek mozli-
wie na diuzszy okres czasu naprzéd. Wszystkie te wycieczki beda po-
dawane do wiadomosci publicznej za posrednictwem prasy, radja
i plakatow.

Nowe samoloty na polskich linjach. Od dnia 1-go maja r. b.
zaczely kursowaé na niektérych linjach polskich linij lotniczych ,Lot"
aparaty polskiej konstrukcji PRS20. Sa to aparaty wykonane przez
podi'laska wytwoérnie samolotow 4-osobowych. Aparaty zaopatrzone sa
w silniki o mocy 220 koni, wyprodukowane przez polskie zaklady Skody.
: Nowy typ polskich aparatéw wypieraé bedzie junkersy, kursu-
jace na niektérych linjach ,Lotu”. PRS 20, aczkolwiek posiadaja sil-
niki nieco mniejszej mocy od junkerséw, uzyskuja wigksza szybkosé
a co za tem idzie, s3 bardziej ekonomiczne. Wprowadzenie czysto pol-‘
skiego typu aparatéw komunikacyjnych na linje polskie jest wielkim
sukcesem polskiej mysli twérczej i polskiego pzremystu,

! Wagony - bary na polskich linjach kolejowych. Jak wiadomo
Miedzynarodewe Tow. Wagonéw Sypialnych i Restauracyjnych uri-
chomifo w porozumieniu z Min. Komunikacji na niektérych linjach
t. zw. wagony - bary, w ktérych ceny potraw sa przystepniejsze, niz
w zwyklym wagonie restauracyjnym. }

Ostatnio ukazalo si¢ rozporzadzenie Ministerstwa Komunikacji
ktore reguluje sprawe korzystania z wagonow restauracyjnych i ot
gondéw - baréw. .

W mysl tych przepiséw dostep do wagonu restauracyjnego lub
do ‘wagonu - baru dozwolony jest dopiero po uptywie 10-ciu minut po
wyjezdzie ze stacji poczatkowej.

wagonie restauracyjnym moga zajmowad miejsca podrézni’
posiadajacy bilety kl. I. IL lub IIl, przyczem w wagonach - barach
mozna zajaé miejsce tylko na czas potrzebny do spozycia positku.

Przepisy powyzsze weszly w zycie w dniu 15-ym maja r, b,

Dodatek dla pracownikéw kolejowych, zatrudnionych na sta-
cjach granicznych. Ostatnio ukazalo sie rozporzadzenie Pana Ministra
Komunikacji w sprawie specjalnych dodatkéw dla pracownikéw kole-
jowych, zatrudnionych na stacjach granicznych. Pracownicy kolejowi
zatrudnieni stale na stacjach granicznych, polozonych na obcem tery-’
torjum — otrzymuja dodatek do uposazenia, w wysokosci od 30—50%
diety dziennej, przewidzianej za wyjazdy sluzbowe w kraju. Dodatki
te wyplacane sa co miesiac zdolu.

zagraniczna,

Personel. Ogolna ilos¢ — 50.731 (51.145), W stuz-
bie ruchu i drogowej ilos¢ personelu zmniejszyta sie, nafo-
mizi{st1 vyzrogga (;:1] siudibie mechanicznej. Wypadki, Ilogé
wykolejen y zderzen 12 (19), innyc 5
o (19) ych wypadkéw

Koleje Norweskie. Ogolna dfugosé sieci w r, 1930/31
wynosita 3873 km (w r. 1929/30 — 3835), Z tego: kolei
panstwowych — 3504 (3466), prywatnych — 368 (368).
Na trakcji elektrycznej bylo 236 km. Ilosé taboru wyno-
sita: lokomotyw 518 (535), z tego elektrycznych 62 (62).
Wagonéw osobowych, lacznie z motorowemi, pocztowemi
i bagazowemi — 1497 (1226). Eksploatacja. Wykonano
pociago-km 16.124.666 (15.401.927), na 1 km linji eksploa-
towanych 4167 (4007); wykonano wagono-osio-km—
376.530.965 (402.736.042); przecietna ilo$é osi w pociggu
234 (26,1). Przewieziono podréznych — 17.628 975
(17.865.903); wykonano pasazero-km na 1 km linj
137.344 (135.164); odlegtos¢ przejazdu pasazera 30,2 knl
(29,1); przecietne zapelnienie pociggu osobowego' 26,1
(271); przewieziono ladunkéw 8.319.873 t (11.646.960]
Wykonano tonno-km 549.612.237 (716.361.465), na 1 o
gks.ploat, d112.019h(1?6.358). W zestawieniu tem uderza

uzy spadek ruchu towarowego, z i i iz
sasiednich }:olfeiaéh szwedzkic%. Tacenie wickszygilals

Wyniki finansowe. Wptywy ogélne — 75.346.027 kr
(89-9()_2-728]- Gdy wplywy z ruchgu osobowego malo sie
zmlenl’ly—-34.327.294 kr (34.702.563), wplywy z przewozu
!iovl:aro‘ﬁ lenaltaly znacznie 37.139.294 kr (42.871.113). Na

m eXSp.oatowany wypadalo wplywéw: z ruchu osobo-
wego 8870 kr (9028); z ruchu towv;?omgo 9597 kr (11.153).
Wydatki utrzymano na niezmiennym prawie poziomie —
81.459.852 kr (81.694.398), na 1 pociago-km wyniosly one
5,05 kr (’5,30). Koleje norweskie pracuja zatem z deficy-
tem, ktéry sie powaznie zwicksza — 6.113.825 kr,
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(—791.670), spélczynnik eksploatacji wzrést do 108,1
z uprzedniego 101,

Ilos¢ personelu pozostala prawie bez zmiany:
10,667 (10.732). Ilo§¢ wypadkéw z pociagami znacznie
zmniejszyla sie: 57 (77).

Koleje Duriskie. Ogélna diugosé sieci kolei paii-
stwowych i zarzadzanych przez parstwo (98,7). wynosila
w r, 193031 — 2516 km (w r. 1929/30 — 2521), Tabor ko-
lejowy sktadal si¢ z: 692 (680) lokomotyw, w tej liczbie
Diesel-elektrycznych 10 (10), Wagonéw motorowych 62
(51). Jak na tak mala sie¢ jest to ilosé uderzajaco duza.
Traktorow do manewréw 25 (19), wagonéw osobowych
2007 (1993), pocztowych i bagazowych 651 (623), towa-
rowych 11.747 (11.698). Eksploatacja. Wykonano paro-
wozo-km 35.456.800 (34.876.700), pociago-km 24.527.500
(23.906.200), wagono-osio-km 628.538.900 (615.734.900)
Ilps’é osi przypadajaca na 1 pociag 25,6 (25,8). Zapelnie-
nie wagonu osobowego 26,4% (26,1%); wykorzystanie sity
nosnej wagonu 24,19 (252). Koleje dunskie posiadaja
w swym taborze 30 (29) parowcow, kiére wykonaly
761.200 (722.000) km. Ilo$¢ podréznych, przewiezionych
wszystkiemi §rodkami komunikacji wynosita — 31.843.208
(30,966.237), a wigc wzrosta nieco. Procentowo przypada
podréznych: na I kl. — 0,03 (0,04), na II kl. — 4,14 (4,79),
na IIT — 95.83% (95,17). Wykupiono biletéw: zwyktych
23.228.362 (22.743.573), okreznych 280.732 (255.572), okre-
sowych 8.334.114 (7 966.792). Przecigetna odleglosé prze-
jazdu 1 podréznego wynosila 36,4 km (358). Przewie-
ziono towaréw—6.110.720 t (6.549.312)., Wykonano tn-km
604.917.100 (620.912.800). Wryniki finansowe. Ogoélne
wplywy — 114.092.312 kr (115.171.966), na 1 km dlugosci
eksploat. 44.037 kr (44.434), na 1 pociago-km 4,51 kr
(4,68). Z tego z ruchu osobowego 43,7% (42,9%), towaro-
wego 54,9% (472%). Z wplywéw ruchu osobowego przy-
padalo na 1 pasazero-km — 4.3 (4,5). Wplywy z przewozu
tadunkéw daly 50.242.848 kr (51.460.231); na 1 tn km
wynosity 17,9 kr (17,6). Wydatki ulegly niewielkiemu
zmniejszeniu 145.769.373 kr (146.219.145), na 1 pocia-
go-km 5,76 (5,94). Koleje dunskie pracowaly zatem z de-
ficytem — 31.677.061 kr (—31.047.179), ktéry wynosil na
1 pocigg-km 1,25 kr (1,26).

Ilo§é personelu zmniejszyla sie nieco 17.429 (17.609).

Bezpieczenstwo ruchu wzroslo: na miljon podréz-
nych bylo zabitych 0,06 (0,19) rannych 1,07 (1,23),

Z powyiszego zestawienia wynikéw eksploatacji
3 kolei Skandynawskich wynika, iz tylko koleje szwedz-
kie (coprawda dane odnosza si¢ tylko do r. 1930) zwycig-
sko opanowywaly kryzys, mimo, iz przewozy towarowe i to
dosé znacznie zmniejszyly sig. Przysziosé pokaze, czy mo-
ioryzacja kolei dunskich, w ktorym to kierunku koleje
maja is¢ zdecydowanie, wplynie dodatnio na polepszenie
wynikéw finansowych.

Rozszerzenie obrysia na kolejach wloskich. Mniej
wigcej przed rokiem koleje wloskie wprowadzily nowe
granice obrysia kolejowego, w celu osiagniecia wigkszej
swobody w budowie taboru, kursujacego po linjach,

W porozumieniu z administracjami poszczegélnych
kolei i przy pomocy Miedzynarodowego Zwiazku Kolejo-
wego, miedzynarodowe obrysie bylo juz w swoim czasie
poszerzone, narazajac Paristwowe Koleje Wloskie na duze
wYc’latki, zwigzane ze zmianami, jakie nalezalo wprowa-
dzi¢ w rozmiarach budowli kolejowych, ktére, w wielu wy-
padkach, ze wzgledéw ekonomicznych, byly wnoszone
z bardzo skapemi luzami, nawet w stosunku do dawnego
obrysia wloskiego, ktére w znacznej czeéci pokrywalo sie
z G6wczesnem obrysiem miedzynarodowem. Poniewaz
wiec wydatki, Zwia‘zane z odpowiedniemi przerébkami,
musialy by¢ poniesione tak:czy inaczej, administracja ko-
lei wloskich postanowila wykorzystaé sytuacje, przyjmu-
jac bardziej swobodne granice obrysia dla ruchu wewnetrz-
nego, ktore pozwolityby od zaraz na wprowadzenie obszer-
niejszych wagonéw w samych Wioszech.

Zwickszenje szerokosci obrysia w nowych granicach
miedzynarodowych wynosi 50 mm, Wobec tego koleje
wloskie przyjely na swe potrzeby wewnetrzne dwa razy

wigksze poszerzenie, czyli 100 mm, doprowadzajac cala
szeroko§é obrysia do 3200 mm,

Podobny érodek pozwala na przechodzenie po linjach
kolejowych wagonéw szerszych przy obecnej ich dlugosci,
Lub tez wagonéw o wigkszej diugosci, przy dawnej szero-

osci.

Rezultatem potaczenia tych dwuch okolicznosci byto
zaprojektowanie nowego typu wagonéw osobowych, zupel-
nie metalowych, ktére w najblizszym czasie bedag odda-
ne do uzytku publicznego.

Dtugosé ich przewyzsza dawny rozmiar o 2,13 m.

Nowe wagony 1-¢j klasy np. posiadaja po 8, zamiast
7 przedzialéw, i o 6 wiecej miejsc, przyczem odleglosé
miedzy obu sciankami przedzialéw powiekszono o 3 cm.

Odpowiednio zwicksza sie ilos¢ przedzialow i miejsc
w wagonach dwuch pozostalych klas, a poszerzenie prze-
dzialow w kl. 3-ej doprowadzono do 5,8 cm,, poszerzajac
jednocze$nie nieco i korytarze,

Poza tem projektowane jest wprowadzenie nowych
wagonow osobowych dwuosiowych dla ruchu miedzynaro-
dowego. Wagony 3-ej klasy tego typu beda mialy miejsca
dla 90 pasazeréw, a cigzar wlasny wyniesie tylko 240 kg.
na miejsce.

Co za$ do wagonéw towarowych, to nie mogac po-
wiekszy¢ ich w tych rozmiarach, jak to uczyniono dla oso-
bowych — wykorzystano tu jednak rozszerzenie obrysia
w ten spos6b, ze zmieniono nieco ich konstrukcje, wobec
czego moze byé lepiej wykonana i utrzymana w podrézy
izolacja w $ciankach wagonéw, przewozacych towary
tatwo ulegajace zepsuciu. (Rail Gaz. Nr. 5 — 1933).

. Z. K.

Srodki sanacji zwiazkowych kolei austrjackich., Rzad
austrjacki w zarzadzeniu z dnia 10 kwietnia r. b. podaje
szereg Srodkéw, zapomoca ktérych zamierza dazyé do
zmniejszenia deficytu kolejowego; wyniést on w r. 1932
123 milj. szyl., z tej sumy zaledwie cze$¢é moze byé pokry-
ta ze §rodkéw ogblno panstwowych, Do srodkéw zaleco-
nych naleza: djety, zaliczki na naleznosci za premje, do-
datkowe pobory i dodatki sluzbowe maszynistow i kon-
duktoréw oraz sluzby manewrowej bedsa zmniejszone
w znacznym stopniu. Zaopatrzenie pracownikéow w odziez
stuzbowg bedzie ograniczone, a czas sluzby tej odziezy
bedzie przediuzony.

Koleje austrjackie nie beda nadal zobowigzane do
uznawania za stalych pracownikéw dziennych. Beda zobo-
wigzane pracownikow, ktérzy w swoim zakresie pracy okaza
si¢ zbednymi, przenosi¢ do innych dzialéw stuzbowych
w miarg¢ zapotrzebowania, przyczem czas takiego zatrud-
nienia nie bedzie ujety w te same przepisy, jakie obowia-
zuj¢ dla pracownikéw stale zajetych w tym dziale. Praco-
wnik, ktéremu przy przehiesieniu w stan spoczynku wy-
padnie placié pelna emeryture, moze byé przeniesiony tyl-
ko wowczas, gdy przekroczyl 60 lat wieku, lub jest trwale
niezdolny do pracy. Emerytura wynosié bedzie przy 10 let-
niej stuzbie 409, zasadniczego uposaZenia i wzrasta za kaz-
dy nastepny zaliczalny rok o dalsze 2—2,4%. Zasadniczo
emerytura nie moze przekroczyé ostatnio pobieranego
uposazenia. Dodatek na dzieci podwyzszono; wynosi on
na jedno dziecko rocznie 120 szyl., na 2 dzieci — 180 szyl.,
na 3 dzieci — 420 szyl., dla 4 dzieci — 720 szyl, dla
5 dzieci — 840 szyl., dla kazdego nastepnego dziecka pod-
wyzsza sie o dalsze 110 szyl. rocznie. Dodatek drozyzZnia-
ny dla mezatek skasowano. Zmniejszenie uposazen i eme-
rytur przewidywane jest w latach 1934 i 1935, — Na sku-
tek tych zarzadzen oczekiwana jest roczna oszczednosé
w sumie 24 milj. szyl. Wedlug dalszych zarzadzer rzadu
maja przedsiebiorstwa kolejowe, ktére pobieraja na pod-
stawie obecnych przepiséw taryfowych dodatkowe oplaty
przejazdowe, podniesé dodatki od biletéw przejazdowych
w tym samym stopniu jak podwyzsza si¢ uposaZenie, Row-
niez wprowadzono pewne oplaty od bezplatnych biletéw
i przewozéw., (Z.d. V. M. E. b. V. 17. 1933). wg.

Pociagi pospieszne miedzymiastowe na kolejach wlo-
skich. Prasa zawodowa stwierdza coraz czeéciej, ze kole-
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