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Wptyw konstrukcji suwakoéw ttokowych na ekonomje ruchu
i koszty konserwacji parowozow przy zastosowaniu
pary przegrzanej.

In. J. Madeyshi

artykule inz. W. Lopuszynskiego pod tytulem: ,,Nor-
malizacja parowozowych tlokéw cylindrowych i su-
wakowych oraz ich pierécieni”, ogloszonym w cza-
sopi$mie ,,Inzynier Kolejowy" z r, 1928, str. 10—15, wyja-
$niono wptyw nieszczelnodci suwakow i tlokow parowych na
zmniejszenie sily pociagowej, oraz na rozchéd wody i we-
gla. Nieszczelnosé taka w/g opinji profesora Lomonosowa,
moze zwigkszyé rozchéd pary, a zatem i paliwa, w porow-

pan.iu z dobrze utrzymanym stanem parowozu o 100
i wigcej %,

' yjasniono tam sposoby prawidlowego wykonania
i utrzymania pierscieni tlokowych, oraz wskazano zmiany
bar'dvzo nieracjonalnej konstrukcji suwakéw z jednym sze-
roklm'plers’cieniem uszczelniajacym, na racjonalng kon-
strukcje przy zastosowaniu kilku waskich pierscieni.

, Wykonane rekonstrukcje podzielono na 4 typy, ktore
tu podajemy: ’

Rys. 1 przedstawia typ niemiecki uznany za najlep-
. szy ze wzgledu na lekkos¢ i taniosé konstrukcii.

! .Rys. 2 — typ austrjacki, rekonstrukcja mniej po-
ciggajgca, gdyz jest ciezsza i drozsza.

ys. 3 — typ francuski z pokrywami.

Rys. 4 — zmiana suwaka przy parowozie
Pn 12 (310), wykonana przez Stocznie Gdarska.

- W artykule tym nie przeprowadzono jednak dysku-
sji nad tem, ktére z tych rozwiazan jest najodpowiedniej-
sze ze W‘Zgl_lel na rozrzad pary. Przyjeto prawdopodobnie,
ze wszystkie te rozwigzania maja jednaki wplyw na roz-
rzad pary. _ '

Réwniez nie poddano dyskusji sprawy réznorodnosci
stosowanego linijnego wyprzedzenia, przy poszczegélnych
typach parowozéw P. -+ Wynoszacego 5 do 6 mm (patrz
zestawienie Nr. 1) zamiast 2 do 3 mm, jakie ctosuja
Amerykanie, Belgowie i inni?)

serji

, ') Bauer: ,Berechnung und Konstruktion von Dampflokomoti-
ven" ex 1923, str, 268 i ,Bulletin de l'Association Internationale du
Congres des Chemins de fer, Fevrier 1931, str, 123/7.
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Rys. 1.
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Rys. 4.

Przypatrzmy si¢ obecnie tym rekonstrukcjom,
L PTZYIQW'&Zy, ze te cztery typy rozwiazan zastosowano
do jednego i tego samego parowozu o srednicy tulei su-

wakowej, np. 250 mm, posiadajacej normalny luz pomie-
dzy korpusem suwaka a tuleja, wynoszacy 0,5 mm mini-
mum, za$§ po zuzyciu maximum 1,5 mm oraz, Ze pokrycie
wlotowe ,e” i wylotowe ,i" jest jednakie dla wszystkich
suwakoéw, zobaczymy, zZe ze wzgledu na rozrzad pary su-
wak rys. 1 i 2, jest gorszy od rys. 3 i 4, gdyz wobec istnie-
jacej nieszczelnosci suwaka pomiedzy krawedzia korpusu
a pierscieniem uszczelniajacym, ktéra na obwodzie suwa-
ka o $rednicy 250 mm daje okolo 4 cm? wolnego przekroju
dla przeplywu pary, tworzy wlasciwa krawedz sterujaca
nie skrajna krawedz korpusu suwaka, lecz krawedZ skraj-
nego pierscienia uszczelniajacego, odsunigeta o 3 mm od
krawedzi korpusu suwaka.

Przy zastosowaniu wypadkowej ekscentrycznosci
stawidla, dostosowanej do pokrycia wlotowego, odpowia-
dajacego jednak krawedzi korpusu, otrzymujemy, jak to
rys. 5a wskazuje, znacznie opo6zZniony okres kompresiji,
przedwczesny za$§ wylot i wlot pary znacznie przyspie-
szony. To ustosunkowanie suwaka pociaga za sobg zwiek-
szenie rozchodu pary na KM/godz.; im nizsze bowiem uzy-
skujemy cisnienie kompresyjne w przestrzeni szkodliwej,
wynoszacej 10 — 12% objetoéci cylindréw, tem wieksza
wage pary musimy dopelni¢, by uzyskaé cisnienie po-
czatkowe. Przy zbyt wczesnem za§ dzialaniu swiezej
pary o wyzszem cisnieniu na ttoki przed dojsciem ich do
martwego polozenia, powoduje si¢ w miejscu szkodliwem
raptowna zwyzke cisnienia do wysokosci poczatkowego
ci$nienia, wywolujac silne uderzenie pary na tloki, a za
posrednictwem ich na czopy wodzikowe i korbowe, co po-
woduje hamowanie biegu parowozu. Roéwnoczesnie od-
dzialywa reakcja na denka cylindréw i powoduje wstrzas
cylindréw oraz ramy, wywolujac luzowanie si¢ cylindréow
i pekanie ram.

Gdy po dluzszej pracy parowozu zuzyje sie tuleja
suwakowa i luz pomigdzy korpusem suwaka a tuleja zwigk-
szy si¢ do 1,5 mm, wéwczas powstala nieszczelno$é na ob-
wodzie korpusu suwaka, tuz przed pierscieniem uszczel-
niajacym, wyniesie w rozwigzaniu rys, 1 i 2 okolo 12 cm?,
dajac nadmiernie wielki przekr6j dla przeptywu pary.
W tym wypadku rozrzad pary wykonuje wylacznie kra-
wedZz pierécienia uszczelniajacego, przesunieta o 3 mm
wstecz, powodujac olbrzymie zwiekszenie rozchodu pary
przez zmniejszenie kompresji i przyspieszenie wylotu pa-
ry, oraz niszczenie parowozu przez zawczesny wlot pary

do cylindrow.

Suwak rys. 3 i 4 usuwa t¢ wade, przy zastosowaniu
prawidlowego linijnego wyprzedzenia, w tym bowiem wy-
padku krawedz sterujaca jest krawedzia pierscienia
uszczelniajacego, wobec czego teoretycznie wykreslony
rozrzad pary odpowiada rzeczywistosci. Rozchéd pary
w tych warunkach zmniejsza si¢, gdyz kompresja pary juz
uzywanej dochodzi do wyzszego cisnienia, dopelnianie wigc
miejsca szkodliwego uzyskuje si¢ mniejsza waga Swiezej
pary i przedwczesny wylot pary opéznia sie. oniewaz
przedwczesny wlot pary wystepuje w prawidlowo ozna-
czonym punkcie, nie mamy tu gwaltownego przeciwdziata-
nia na ruch tloka, ktére mogloby dzialaé szkodliwie na
czgsci sktadowe parowozu.

Widzimy wiec, ze konstrukcja rys. 3 i 4 nadaje sie
bardziej do zastosowania od rys. 1 i 2, nawet ze wzgledu
na zuzycie tulei suwakowej, gdyz w pierwszych wystarczy
tylko zmiana pierscieni, podczas gdy przy rozwiazaniu
rys. 1 i 2 musimy zmienia¢ korpus suwaka wraz z pier-
$cieniami, co naturalnie podnosi znacznie koszty utrzyma
nia parowozu.

Konstrukcja rys. 3 i 4 odpowiada dokladnie zasadom
stosowanym przy budowie suwakéw ptaskich,

Poniewaz stwierdzilismy, ze zaréwno ulozenie pier-
$cieni uszczelniajacych, jakotez wielkosé linijnego wyprze-
dzenia maja wplyw na ekonomje ruchu, przeto nalezaloby
znormalizowaé suwaki, rowniez ze wzgledu na prawidlo-
wy rozrzad pary i ustalié, jak ma wyglada¢ normalny su-
wak, oraz jego pierscienie uszczelniajace, jaka wielkosé
$rednicy suwaka i linijnego wyprzedzenia nalezy stosowaé
w zaleznosci od objetosci cylindréw, wielkosci miejsca
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szkodliwego, maximalnego cisnienia w kotle i maximalnej
$redniej predkosci ttokowej, odpowiadajacej maximalnej
predkosci jazdy parowozu,

Co do konstrukcji samego suwaka powiemy: kra-
wedZz sterujaca suwaka musi bezwarunkowo tworzyé kra-
wedZ pierscienia uszczelniajacego, Przy rozwiazaniu rys.
1 1 2 uzyskamy ten cel, jezeli podluzymy odpowiednio
korpus suwaka w jedna 1 druga strone i przesuniemy pier-
$cieri uszczelniajacy do potozenia odpowiadajacego pier-
wotnej krawedzi korpusu suwaka. Poniewaz stwierdzono
w praktyce, ze, ze wzgledéw wytrzymalosciowych, 3 mm
odstep krawedzi korpusu suwaka od pierscienia uszczel-
niajacego jest wystarczajacy, przeto mozemy go zastoso-
waé réwniez i przy tej komstrukcji rys. 1 i 2, przez co
zmniejszy si¢ wprawdzie pozornie linijne wyprzedzenie
o 3 mm, faktycznie za§ zostanie ono niezmienione, gdvz
istniejacy luz miedzy korpusem a tuleja, daje dostatecz-

Rozrzqd pary nrormalny
jpoprawiony

—— L ”

YNIER KOLEJOWY

Gdy przesuniemy pierscien uszczelniajgcy w ten spo-
s6b, ze linijne wyprzedzenie, np. 5 mm, sklada¢ sie be-
dzie z dwu milimetrow faktycznego i 3-ch mm nieszczel-
nosci korpusu, poprawimy odrazu ekonomje %' bieg pa-
rowozu. '

Tego rodzaju zmiana konstrukcji suwaka potrzebng
jest szczego6lniej przy zastosowaniu pary wysoko przegra-
rej, ktora . swojemi wlasnosciami termicznemi powoduje
spotegowanie szkodliwego dzialania wlotu pary do miej-
sca szkodliwego.

Para wysoko przegrzana, posiada wieksza zdol-
no$¢ wnikania przez szczeliny, anizeli para nasycona,
wplywa bowiem szybciej do miejsca szkodliwego i styka-
jac sie tam z zimniejsza para nasycona, powoduje, tracac
swe cieplo przegrzania, gwaltowny wzrost ciénienia pary
w miejscu szkodliwem., To dzialanie wywoluje $piczaste
zakoriczenie wykresu indykatorskiego rys. 6.

Rys. 5.

nie wielki wolny przekr6j (ok. 4 cm®) dla przeplywu pary,
aby uzyskaé zadana pelno$é wykresu indykatora.

Tylko w tych parowozach, w ktérych odrazu zasto-
sowano matle linijne wyprzedzenie, np. 2 mm nalezy sto-
sowaé konstrukcje rys. 3 i 4, wzglednie rys. 5.

W parowozach P. K. P, stosuje sie duze linijne wy-
przedzenia 5 do 6 mm np, Pu 29, Ok 22. OKI 27, Os 24, maja
5 mm, za$ Tr 12 i Ty 23 maja 6 min, Tylko Tp. 4 ma 3 mm
(patrz zestawienie Nr. 1), Uwzgledniajac jednak odleglosé
pierscienia uszczelniajacego od krawedzi korpusu, (gdyz
wszystkie te suwaki konstruowane sa plg wzoru rys, 1) wi-
dzimy, ze posiadane linijne wyprzedzenie zwicksza sie
o 3 mm, czyli Ze przedwczesny wlot pary do cylindréw,
szczegblnie przy malych napelnieniach, jest zbyt wezesny,
i parowéz traci, zupelnie niepotrzebnie, znaczny procent
swej pracy indykowanej na pokonywanie wielkiego prze-
ciwcisnienia, wywotanego doplywem $wiezej pary. Praca
ta powoduje rozbijanie wigzby parowozu.

Dysza 155¢ "y Gex rozsiekacza, Rﬂj,ja

r

{ | AL
Y et - l

Rys. 6.
. = 30% o = 100% pk = 13,5 D=3 pig=—1213
. . max. min
p, =120 p, = 120 p; = 3.76
P t s v =42,0 kl./h, Ni = 1195
Co = 34(°
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Taki $piczasty wykres daje wprawdzie troche wieksze
§rednie cisnienie ,pi"”, ale zwyzka ta jest drogo okupiona
przez zwiekszenie oporu wewnetrznego parowozu, wywo-
tanego wiekszym naciskiem pary na tlok, ktéry przenosi
sie za posrednictwem korbowodu na caly mechanizm paro-
wozu, Z powyzszych wzgledéw powinnismy stosowaé przy
uzyciu pary przegrzanej znacznie mniejsze linijne wyprze-
dzenie, anizeli przy parowozach z para nasycona, by
usprawnié¢ bieg parowozéw,

Przez zmniejszenie linijnego wyprzedzenia podnie-
sie si¢ znacznie dzielnosé mechaniczna parowozu. Parow6z
taki bedzie mégt wykonaé znacznie wieksza prace na haku,
przy mniejszem Sredniem ci$nieniu indykowanem.

Przy badaniu parowozéw, posiadajacych zmienione
suwaki, w czasie ruchu, zapomoca dynamometru, nie moz-
na wykryé tej réznicy przy badaniu wykresu sily pociago-
wej, nalezy tylko ustali¢ stosunek pomiedzy praca wytwo-
rzona na haku, mierzona dynamometrem, a praca indyko-
wana, czyli ustali¢ dzielno$¢é mechaniczna parowozu, gdyz
dynamometr nie jest w stanie odczu¢ réznicy oporow wew-
netrznych parowozu.

Roéwniez niedopuszczalne jest badanie tej réznicy
podczas biegu parowozu na spadach bez pary, stosowane
przy mierzeniu oporéw wewnetrznych parowozéw, gdyz
. zmieniony suwak powoduje wyzsza kompresje, wobec cze-
go nassane powietrze moze dawaé wiekszy opédr, anizeli
przy suwaku normalnym. Jak widzimy wiec, jedynym mia-
rodajnym sposobem jest wyposrodkowanie dzielnosci me-
chanicznej parowozu.

Drugim waznym czynnikiem, wymagajacym koniecz-
noséci zmiany konstrukcji suwaka pod wzgledem wielkosci
linijnego wyprzedzenia, jest wzglad na zuzZycie obreczy
kol, ktére przy pewnych parowozach, posiadajacych
wieksze linijne wyprzedzenie i pracujacych czedciej przy
malych napelnieniach, sa bardzo znaczne.

Parowozy Ty 23 np. maja 6 mm linijnego wyprzedze-

nia, za§ z 3 mm odsunigtym pierscieniem uszczelniajacym
9 mm i wykazuja przy stosowaniu matych napelnieri zbyi
przedwczesny wlot pary, wskutek czego wystepuja bardzo
gwaltowne uderzenia pary $wiezej na ttoki, powodujace
hamowanie obrotu két parowozu. Gdy parowéz biegnie
z pewna predkoscia, pokonuje sila zywa jego masy i po-
ciagu opér tarcia hamowanych két o szyny i powoduje
$cieranie obreczy k6! w miejscu tuz przed korba, w kie-
runku obrotu parowozu, albowiem w momencie przedwcze-
snego wlotu pary, wskutek hamowania ruchu obrotowego
kol, predkosé obwodowa kot nie odpowiada predkosci ru-
chu' masy parowozu. Mamy tu zjawisko podobne do scie-
rania k'c’)I wagonéw kolejowych przy zbytnio silnem hamo-
waniu 1 wstrzymaniu obrotu k6! przez klocki hamulcowe.
Takie hamowanie wytwarza plaskie miejsca na obwodzie
kota. Jak szkodliwe jest to zjawisko dla parowozow,
wykazuja zbyt szybkie zuzycia obreczy kol w parowozach
Ty 23, ktérych obrecze musi sie przetaczaé nawet do gle-
bokosci 9 mm po przebiegu 35.000 do 45.000 klm, zamiast
100.000 do 150.000 klm. Zuzycie to wystepuje tam wybit-
niej, gdzie maszynisci uzywaja mniejszego napelnienia pod-
czas jazdy przy calkowicie otwartym regulatorze.
‘ zywanie malego napelnienia i wielkiego otwarcia
regulatora qdpowiada warunkom wymaganym przez teorie
dla el'{onclymu':zqej pracy pary. Jezeli jednak parow6z ma
tak w1e’lk1e linijne wyprzedzenie, jak Ty23,t. .6 +-3 =9
mm, WOWCZzas parowéz rozpedzony moze pracowaé zupel-
nie prawidlowo nawet przy 0% napelnienia, gdyz otwarcie
suwaka podczas wiekszego napelnienia wzrasta nieznacz-
nie w poréwnaniu do duzego inijnego wyprzedzenia, np.
przy 30% wzroscie tylko o 3 mm.

. Rozchéd pary przy takiej pracy parowozu jest mi-
nimalny, o co maszynisci musza sie staraé, lecz uszkodza-
nie parowozu wystepuje z tego powodu wybitnie. W tych
parowozowniach, w ktérych zabroniono przy Ty 23 uzywaé
mniejszego napelnienia cylindréw niz 30%, wystepuje
mniejsze zuzycie obreczy kol, z tego powodu, ze przy 30%
napetnienia stawidlo zmniejsza znacznie przedwczesny wlot
pary do cylindra (patrz zestawienie Nr. 1).

Jak dalece lekcewazyli sobie konstruktorzy sprawe
pierscieni uszczelniajacych wskaze nam konstrukcja suwa-
ka parowozu Os 24 (rys. 5b). Tu widzimy wyraznie, ze dla
konstruktora przedstawialy pierscienie uszczelniajace je-
dynie czynnik umozliwiajacy przeszkodzenie przeplywaniu
pary do kanatu odlotowego, krawedz zas korpusu uwazano
jako krawedz sterujaca, bez wzgledu na nieszczelnosé kor-
pusu w tulei, i dlatego, stosujac 4 pierscienie umiescit on
je blisko siebie, lecz w duzej odlegtosci od krawedzi kor-
pusu suwaka, :

Btedy wykazane poprzednio wystepuja tu drastycz-
niej, wywolane jeszcze wiekszem, bo 9 mm wynoszacem
odsunigciem pierscienia od krawedzi sterujacej korpusu
suwaka. Nic tez dziwnego, Ze parowozy te okazaly sie
niezdolne do pracy i, jak to w: ,Przegladzie Technicznym"
1929 r., zeszyt sprawozdawczy z P. W, K. Nr, 40—41, str.
8817, o parowozie Os 24 napisano: ,Niespokojny jego bieg
przy szybkosciach powyzej 60 klm/godz. w znacznym stop-
niu oslabia jego wartos¢”, oraz ,Parowéz Ok 22 (3 osie
sprzezone d.a.) posiada nadzwyczaj spokojny bieg przy
szybkosciach 70 do 80 klm/godz., dla tego przy predkosciach
jazdy 70 klm/godz. doréwnywa w sile pociagowej Os 24,
a przy szybkosciach wyZszych przewyisza go”.

Zjawiska te mozemy tlumaczy¢ tem, ze przy wiek-
szych predkosciach stosuje si¢ mniejsze napelnienia i wiek-
sze otwarcia regulatora, a nieprawidlowy rozrzad pary po-
wieksza w tych momentach swoje szkodliwe dziatanie,

Aby te sprawe dokladniej osadzi¢, przypatrzmy sie
charakterystykom obu parowozoéw:

Os 24 Ok 22

Uktad osi. oVl 2-4—0 2—3—0
Srednica cylindréw mm ., . . . . . . 615 575
Suw tlokéw mom . , . . ., . , . . . 650 630
Srednica k6t napednych mm. 1750 1750
Nadprezno$é pary kg/em?, . . , . 14 12
Powierzchnia ogrzewalna odparowalna m? 2519 182.0
o 4 przegrzewacza , 15.5 61,5

”" 5 catkowita 0 295,4 240,3

Pole rusztéw m? . it 4,47 4.0
Waga parowozu robocza tonn . . . . . 88 80
e » napedna ., a5 5 61,6 51
- ., proznego ,, B0 10 =1 80 72
Najwieksza sila pociggowa tonn . 11.8 8.6
Pokrycie wlotowe e mm. . . . . . . 27 38
. wylotowe i —_— = + 2 + 2
Linijne wyprzedzenie Bl o "o 5 5
Srednica suwaka ] . e 320 220
Dopuszczalna predko§é klm/godz.. . . . 100 100

Z tej charakterystyki widzimy, ze sita pociagowa pa-
rowozu Os 24 z powodu wigkszej powierzchni czynnej tlo-
ka i wiekszego nadcisnienia w kotle jest teoretycznie i po-
winna byé praktycznie znacznie wieksza od Ok 22, Jesli
jednak praktyka wykazuje, ze parow6z Ok 22 ma wicksza
site pociagowa, niz Os 24, przy wigkszych predkosciach, to
widocznie opory wewnetrzne parowozu Os 24 sa tak wiel-
kie przy wiekszych predkosciach, Ze na pokonywaniu tych
zwiekszonych oporéw wyczerpuje si¢ znaczny zapas pracy
indykowanej, wywolujac réwnoczesnie gwaltowne rozbija-
nie wiezby parowozu.

Parowozy Os24 ulegaja w rzeczywistosci wielkim
uszkodzeniom ram i tozysk, Zjawisko to przypisaé nalezy
przedewszystkiem wadliwej konstrukcji suwaka podanego
na rys. 5-b i stosowania malego pokrycia wlotowego.

O ile suwak ten przerobimy na taki, jak na rys. 5-c
lub d, wéwczas poprawi sie znacznie bieg parowozu i szko-
dliwy wptyw przedwczesnego wlotu zmniejszy sie. Alter-
natywa rys. 5-d, jest dalej idaca i korzystna od rys. 5-c,
gdyz utrudnia sie jeszcze bardziej przedwczesny wlot dla
swiezej pary. ’

Wykres Zeunerowski (rys. 5-a) przedstawia nam wa-
runki rozrzadu pary przy wadliwym i zrekonstruowanym
suwaku, Widzimy tu, ze przy 10% napelnieniu sterujaca
krawedz korpusu suwaka daje 7,5% przedwczesnego wlo-
tu, pierscien za$ uszczelniajacy az 21,75%, podczas gdy
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Ok 22 przy 10% napelnienia daje tylko 4% przedwczesne-
go wlotu, wzglednie 7%, uwzgledniajac polozenie pierscie-
nia uszczelniajacego.

Zmieniony suwak alternatywa 2 daje jednak jeszcze
za duzy, bo 7,5% przedwczesny wlot. Takie sterowanie
pary musi dzialaé¢ szkodliwie i podnosi¢ znacznie rozchéd
pary na KM[godz., oraz zwiekszaé opér wewnetrzny pa-
rowozu, Jezeli zastosujemy wigksze pokrycie wlotowe
i odpowiednio do tego zmienimy ekscentrycznosé¢, otrzyma-
my znacznie lepsza poprawg rozrzadu pary. Gdy spowo-
dujemy prawidlowy rozrzad pary, zmniejszy si¢ rozchod
pary na KM/godz., tem samem zmniejszy si¢ przeciwcisnie-
nie na tlok, a zatem zwickszy sie $rednie ci$nienie na ttok
i wzro$nie sita pociagowa. Przeciwci$nienie na tlok jest
zalezne od wagi uzytej pary, a ta od stopnia przegrzania
pary i objetosci rozwinietej przez ttoki przy danej pred-
kosci jazdy, oraz od wielkosci przekroju wylotowego dy-
szy 1 stopnia przegrzania pary wylotowe;. Objetodé roz-
wini¢la przez tHoki obliczamy z wzoru: 2 - I' < Cm « 3000,
w ktorym F oznacza powierzchnie czynng tloka w m?
n ilosé obrotow na minute, — —CH%)}-/ VL , gdzie V
predkosé jazdy klm/godz., zag D srednica kola napednego
w mm. W ten sposéb obliczona objetos¢ dla parowozu
Ok 22 daje nam przy predkosci 100 klm/godz. 11780 m?,
zas Os 24 — 14040 m®.

Przy uzyciu takiej samej wagi pary, np. 10000 kg/godz.
wypadnie koncowe cisnienie pary w cylindrze Ok 22 okolo
0,5 kg/cm? zas w Os 24 tylko 0.3 kg/cm®, ¢zyli Os 24 ma
korzystniejsze warunki pracy od Ok 22, przy zalozeniu, Ze
wylot dyszy jest taki sam w Os 24, jak w Ok 22.

Opé6r ruchu parowozu Os 24 musi byé jednak wiek-
szy od Ok 22 z powodu 4 osi sprzezonej i z braku podgrze-
wacza wody para odlotowa. Nie moze byé on jednak tak
wielki, aby Ok 22 przewyzszal jego sile¢ pociagowa, tem-
bardziej, ze Os 24, majac cisnienie kotlowe o 2 atmosfery
wyzsze moze pracowaé ekonomiczniej, zastosowujac mniej-
sze napelnienia cylindréw.

Skoro jednak pomimo to wykazuje praktyka znaczna
znizke sily pociagowej Os 24 w porownaniu z Ok 22 przy
wigkszych predkosciach, przeto przypuszczaé nalezy, Ze:

A. jego srednie cisnienie indykowane na tlok opada
gwalttownie przy wigkszych predkosciach z powodu:

a) uzycia pary o niskim stopniu przegrzania;

b) wskutek napelniania o 15% wickszej objetosci
miejsca szkodliwego $wieza parg o wickszej wadze;

c) zwigkszenia cisnienia w dyszy odlotowej, a tem
samem i przeciwcisnienia na ttoki.

B. ze opory wewnetrzne parowozu Os 24 wzrastaja
tak wysoko, iz absorbuja one znaczna ilo§¢ jego pracy in-
dykowanej. Opory te wywotane sa:

a) nieprawidlowym rozrzadem pary, t.
snym wlotem pary do cylindréw;

b) silniejszem uderzeniem pary na tloki, posiadajace
149 wieksza powierzchni¢ czynna, z sila 2 atmosfery
wicksza.

Oba te czynniki wystepujg rzeczywiscie, gdyz Os 24
wytwarza znacznie niZzej przegrzana par¢ od Ok 22, z po-
wodu 10,5% wigkszego pola rusztu, 19,4% wiekszej po-
w1'er.zchr'1i ogrzewanej przeparowalnej kotta, pomimo 18,5%
wu;ksze] powierzchni ogrzewanej przegrzewacza, ktéry nie
dziata dosé¢ sprawnie,

Sita uderzenia pary swiezej na tloki, przy przedwcze-
snym wlocie wynosi w parowozie Os 24 2,970 X 14 — 41,58
ton, podczas gdy w Ok 22 tylko 2596 X 12 = 31,15 ton,
a wigc jest w Ok 22 0 24% mniejsza.

PI'ZY_ linijnem wyprzedzeniu 5 + 3 — 8 mm parowo-
zu Ok22 i 5 + 9 = 14 mm parowozu Os 24, wystepuje
to uderzenie znacznie szybciej w parowozie Os 24, anizeli
w Ok 22, jak to zestawienie Nr. 1. kolumna 17 i 18, wyka-
zuje. Widzimy wiec, Ze gtéwnym powodem poprzednio
opisanych zjawisk jest niedostateczna produkcja pary wy-
soko przegrzanej i zle ustosunkowanie linijnego wyprze-
dzenia wogble, oraz wadliwe rozmieszczenie pierscieni
uszczelniajacych w suwakach ttokowych. Ulatwiony wplyw
pary wysoko przegrzanej do cylindréw, objawiajacy sie

jest

j. zawcze-

przy stosowaniu wielkiego linijnego wyprzedzenia i wyso-
kiego cisnienia admisyjnego jest bardzo szkodliwy dla pra-
widlowego ruchu parowozu.

Zalaczone zestawienie Nr. 1, w ktérem mamy dane
9-u parowozdw, z tego 8 P. K. P., zas jeden typ zasadni-
czy niemiecki, dotyczace ustroju parowozéw i ich rozrzadu
pary przy 10%, 30 i 50% napelnienia cylindréw, z uwzgled-
nieniem sterujacych krawedzi korpusu suwaka i pierscieni
uszczelniajacych pozwoli nam zorjentowaé sie w tej
sprawie.

W kolumnie 13 uwidocznione sg cyiry, powstale ze

F X Cm X 3600 X 0,1
2 Xt X®X Ds

-wierzchnia tloka w cm’, Cm = §rednia predkosé ttokowa,
przy maksymalnej dozwolonej predkosci jazdy parowozu,
1 = eigzar gatunkowy 1 m* pary, odpowiadajacy cisnie-
niu pary w kotle; Ds — drednica suwaka w mm. Cyiry te
pozwalajg okresli¢ latwos¢ wplywu pary do miejsca szko
dliwego, a wige mniej wiecej konieczng wielkogé linijnego
wyprzedzenia. Cylry le nie przedstawiaja warlogei real-
nej, tylko orjentacyjng. Tm 84 one wigksze, tem trudniej
doplywa para do miejsca szkodliwego i naodwrét.

We wzorze tym uwzgledniono wszystkie czynniki,
majace wplyw na ulatwienie doplywu pary do miejsca
szkodliwego, i tak widzimy, Ze np. Ok 22 wykazuje cyfre
8,63, ma wiec z powodu za niskiego cisnienia w kotle
(12 atm,) i malej srednicy suwaka (220 mm) utrudniony
doptyw pary do cylindra w poréwnaniu do wielkosci za-
potrzebowanej ilosci pary dla pracy od niego wymaganej.
Wskutek redukcji cisnienia admisyjnego powstaja w tym
parowozie znacznie mniejsze uderzenia pary na tloki, wo-
bec czego parowdz ten wykazuje znacznie mniejsze opory
wewnetrzne od innych parowozéw, co przyczynia sie do
podniesienia jego sily pociagowej przy wicekszych predko-
sciach jazdy.

Os 24 ma odwrotnie mniejsza cyfre 6,05, a wigc
znacznie korzystniejszy doplyw pary z powodu Srednicy
suwaka 320 mm i 14 atm. cisnienia w kotle. Chcac Os 24
poprawié, aby nietylko doréwnal parowozowi Ok 22, ale
jeszcze go przewyzszyl pod wzgledem sprawnosci, nalezy
zmienié¢ jego suwak w sposéb podany poprzednio, t. j. li-
nijne wyprzedzenie, sterowane krawedzia korpusu suwaka
zmienié¢ z 5 mm na 2 mm - 3 mm nieszczelnosci pomiedzy
korpusem suwaka, a tuleja. Taka zmiana pokrycia wloto-
wego wymaga zmiany ekscentrycznosci, przez co zmniej-
szy si¢ przedwczesny wlot i wyniesie, zamiast 7,5% przy
10% napelnienia, tylko 1% przy sterowaniu krawedzia su-
waka, za§ 4,20% przy sterowaniu krawedzig pierscienia
uszczelniajacego.

Zmiana ekscentrycznosci pociaga za soba réwniez
zmiane przedwczesnego wylotu, ktéry opoézni sie, a wiec
odptyw pary przy malych napelnieniach nie bedzie zbyt
wczesny, co podniesie srednie ci$nienie na tlok i ekonomje
ruchu, Kompresja op6zni sie réwniez, czyli i z tego powodu
wzrosnie srednie cisnienie na tlok, ale polaczone to jest
z pewna strata pary, gdyz miejsce szkodliwe musimy do-
pelniaé wicksza waga $wiezej pary., Dlatego racjonalniej
jest powigkszyé odpowiednie pokrycie wylotowe w ten spo-
sob, ze przediuza si¢ korpus suwaka o 3 mm i uzyskamy
pokrycie wylotowe i = 5, z czego 3 mm przypadnie na
nieszczelnos¢ suwaka, za§ 2 mm na faktyczne pokrycie
wylotowe,

Taki suwak podniesie sprawnosé¢ i konserwacj¢ paro-
wozu Os 24 wybitnie,

Kol, 17 i 18 w zestawieniu Nr. 1 wykazuje, Ze paro-
wozy Os 24, Ty 23, i Tr 12 maja najniekorzystniejsze wa-
runki rozrzadu pary. Przedwczesny wlot pary do cylin-
dréw jest w tych parowozach procentowo zbyt wielki, co
musi wplywaé niekorzystnie na ekonomje ruchu i koszty
konserwacji tych parowozéw. Parowéz OKI 27, poz. 7 wy-
kazuje przy malych napelnieniach i catkowitem otwarciu
regulatora, przy wiekszych predkosciach jazdy, tak silne
uderzenia na ttoki, ze jazda jest niemozliwa i musi sie wy-
kladaé stawidto na 30% i diawié regulator, co naturalnie
nie odpowiada racjonalnemu wyzyskaniu pracy pary.

wzoru: kol, 13 =

gdzie F = po-
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Z wyjatkiem poz. 11, parowozu Tp 4, posiadajacego linijne
wyprzedzenie 3 mm i poz. 9 parowozu Ty 23, z poprawio-
nemi suwakami przez Warsz. Sp. Akc. Budowy Parowo-
z6w, o linijnem wyprzedzeniu 2 mm, wszystkie inne paro-
wozy wykazuja niekorzystny rozrzad pary i nalezaloby je
poprawi¢ w/g. wskazéwek poprzednio podanych, t. j. linij-
ne wyprzedzenie, np, obecnie 5 mm, powinno si¢ zamienié
przez przesuniecie pierscienia uszczelniajgcego do miejsca
obecnego potozenia krawedzi korpusu, za§ krawedz kor-
pusu przesunaé o 3 mm w jedna i druga strone z normal-
nym luzem. W ten sposéb zwigkszy si¢ pokrycie wlotowe
i wylotowe 0 3 mm, Taka rekonstrukcja suwaka, przepro-
wadzona w par. Ty 23 Nr. 655 i Nr. 656 data w praktyce
dodatnie wyniki, ZuzZywaja one mniej pary na te samga
prace i wykazuja spokojniejszy bieg od normalnego paro-
wozu Ty 23 nawet przy napelnieniach cylindrow 5%. Pro-
dukcja pary jest lepsza i przegrzew pary podnosi sie
0 20° C, wyzej,

Wvlcr:r‘-: indykatoru, rys. 7, przedstawia nam wyniki
tej rekonstrukcji:

nbj-'zq /\559!-% x roxsiehkeczerr

Rys. 7.
e=305 =100 pk=138 p, =143 p, =126
max : m'n
p, =105 p,= 106 p, =35 v=423 Ni=11222 C°=350°
P s

Widzimy w nim zaokraglenie szczytu, uwidocznione-
go w rys. 6, Zaokraglenie to jest wynikiem przesunigcia
fazy dzialania termicznego pary wysoko przegrzanej na
pare, znajdujaca sie w miejscu szkodliwem, z okresu po-
przedniego, gdy zblizal sie tlok do miejsca szkodliwego, na
okres, gdy ttok powraca, co wpltywa na zwigkszenie dziel-
nosci mechanicznej silnika, Pomimo zmniejszenia $rednie-
go cisnienia na ttok w poréwnaniu z rys. 6 0 6,9%, wywo-

tanego redukcja cisnienia admisyjnego w zmniejszonym
przekroju otwarcia kanalu, parow6z ten przyspieszyt biegu
przy obciazeniu 841 tonn 158 osi, zamiast poprzednio 652
tonn 154 osi, co jest dowodem, ze dzielno§é mechaniczna
parowozu wzrosta po zmianie wymiaréw suwaka.

O ile w podobny sposéb zmieni si¢ linijne wyprze-
dzenie we wszystkich parowozach, poprawi sie znacznie
ich prace i rentownosé,

Reasumujac powyzsze wywody, przychodzimy do na-
stepujacych wnioskow, waznych dla konstruktoréw:

1. Konstrukcja suwaka, w/g. rys, 1, jest racjonalna
przy zalozeniu, ze

2. Linijne wyprzedzenie przyjmowaé si¢ bedzie tyl-
ko tak wielkie, aby parow6z mogt sprawnie pracowaé przy
najmniejszych napelnieniach, nawet 5% i catkowicie
otwartym regulatorze, zas

3. Jezeli zalezy nam na tem, aby doptyw pary byt
odpowiednio szybki, zwicksza si¢ raczej srednice suwaka,
anizeli linline wyprzedzenie, gdyz zwickszenie liniinego
wyprzedzenia jest rownoznaczne ze zwigkszeniem przed-
wezesnego wlotu, a to przyezynia si¢ do rozbijania wigzby
l)ill'()W()le.

4, Skrajna krawedZ pierscienia  uszezelninjgeego
musi byé uwazana jako krawedz sterujgca.

5. Trzy milimetrowy odstgp krawedzi korpusu su-
waka od pierscienia uszczelniajacego powinien byé uwazany,
jako reduktor linijnego wyprzedzenia, dlatego tez w pa-
rowozach, posiadajacych obecnie linijne wyprzedzenie, np.
5 mm, powinno si¢ je zmniejszyé do 2 mm, za§ 3 mm nie-
szczelno§é korpusu suwaka bedzie jego dopelnieniem do
5 mm.

6. Pokrycie wylotowe ,i" powinno wynosi¢ co maj-
mniej 0 przy krawedzi pierscienia uszczelniajacego.

7. Pokrycie wylotowe ,,i" nalezy ustali¢ w ten spo-
s6b, by przy wielkich predkosciach kompresja pary zbliza-
ta sie cisnieniem do cisnienia poczatkowego w skrzynce su-
wakowe;j.

8. Im wyzsze jest cisnienie pary w kotle i im wyzej
przegrzana pare stosujemy, tem mniejsze powinno by¢ li-
nijne wyprzedzenie.

9, Nalezy stosowaé wielkie pokrycie wlotowe i wiel-
kie drogi suwakow, oraz wielkie $rednice suwakoéw, przed-
wczesny za§ doplyw pary do cylindrow doprowadzi¢ do
minimum, aby nie hamowaé ruchu obrotowego ké! pa-
rowozu.

Podajac to studjum szerszemu kolu fachowcow do
wiadomosci, upraszam o laskawe rozwiniecie dyskusji
w tej sprawie na lamach niniejszego czasopisma, bysmy
mogli te dla Skarbu Pafistwa tak waina sprawg doprowa-
dzi¢ do skutecznego rozwiazania i zastosowania.

Wykresy nawierzchniowe.

Inz. H. Beben.

ykresy nawierzchniowe, proponowane przez Dy-
rekcje Stanistawowska, a przyjete przez Zjazd In-
Zynieréw Drogowych w Gdansku i wprowadzone
nastepnie do praktyki kolejowej w calej Polsce, daja
obraz wydatkow na robocizne, zaleznych tak do wydajnosci
pracy robotnikéw drogowych jak i od nadzoru ze strony
przelozonych.
Wprowadzenie wykresow, dato nastepujace skutki:
a) dodatnie:
1) zmniejszenie ilosci wydatkowanych dniéwek na
konta od 2 do 4. =%
. 2).zaprzestanie obciazania tych kont robotnikami,
niezwigzanemi z.utrzymaniem-nawierzchni:
] ujemne:
1) wykonywanie czesci prac nawierzchniowych, dla
ktérych istnieja wykresy na konta nie posiadajace wykre-
sow, n. p. na konta 2-4-5. (Dla zapobiezenia temu czesé

Oddzialéw Drogowych wprowadzita jeszcze normy kosztow
utrzymania pojedynczego rozjazdu). '

2) niezainteresowanie wykresami bezposrednio toro-
wego, ktory jest wykonawca robot. :

3) pogorszenie jakosci wykonanych robét, spo-
wodowane rywalizacja w dazeniu do uzyskania lepszych
wynikow w wykresach.

Dodatnich cech wykres6w nie ma potrzeby podkres-
la¢, gdyz otrzymane wyniki pozwolity zmniejszyé wydatki
na ,cierpliwe” dotychczas konta,

Przechodze do skutkéw ujemnych:

1) Przerzucanie wydatkéw z kont 2-4 na konto 2-4-5
moze byé ograniczone przez wprowadzanie dodatkowego
wykresu na utrzymanie rozjazdéw, ewentualnie za$ przez
przydzielanie kredytow $cisle wedtug pewnych norm, uza-
leznionych od ilosci i waznosci roziazc}c’)w. Obawy co do
przenoszenia prac nawierzchniowych na inne konta sa plon-
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ne, gdyz kredyty te sa minimalne w stosunku do zapotrze-
bowania i do przydzialu kredytéw na konta 2—4; obawy
mozna jeszcze zmniejszyé przez oddawanie wigkszych ro-
bét z kont 2-3-2 i 2-5 przedsiebiorcom.

2) Niezainteresowanie torowego bezposrednio wykre-
sami nie jest wada, gdyz jako nie mniej zaangazowany
w iloSciowym ,,wyscigu" moze zwracaé wicksza uwage na
jakosé wykonywanej pracy.

3) Trzeci zarzut jest najistotniejszy i powaznie osta-
bia dodatnie wyniki osiagniete przez wprowadzenie wykre-
sow, usunaé lub zmniejszyé go mozna przez wzmozona
kontrole wykonywanych robét i stanu nawierzchni,

Kontrola ta jest bardzo obecnie utrudniona z powodu
matej ilosci sit technicznych (okolo 200 km przypada na
1 kontrolera Oddzialu Drogowego) oraz wskutek braku
srodkéw lokomocji. Poniewaz niema widokéw na radykalna
zmiane tych stosunkéw, nalezy usprawnié kontrole przez
racjonalne i istotne zestawienie brakéw na linji, celowe
wydatkowanie materjalu i zatrudnienie robotnikéw przy
pracach rzeczywiscie potrzebnych, Tym czynnosciom w dzi-
siejszych czasach kryzysowych powinien przys$wiecaé je-
den cel: bezpieczeristwo ruchu,

W celu usprawnienia kontroli nalezaloby stworzyé
w Oddziatach Drogowych i ewentualnie w Dyrekcjach wy-
kreslny obraz stanu nawierzchni, ktéry prowadzony bie-
zaco umozliwi racjonalna gospodarke materjatami i kre-
dytami. Z braku dokladnego obrazu potrzeb i wad na-
wierzchni w Oddziatlach Drogowych, gospodaruja na linji
najczedciej Zawiadowcy Odcinkéw, Oddziatowi zas pozo-
staje kontrola wydatkowanych przez D. Z. dniéwek i po-
prawa kontowania. Wykresy takie wprowadzil czesciowo
autor w jednym z Oddziatéw Drogowych, gdzie okazaly sie
bardzo pozyteczne i wprost niezastapione. Dla odréz-
nienia od wykreséw nawierzchniowych, przyjetych przez
Zjazd Inzynierow Drogowych, bede nazywatl je techniczne-
mi, tamte zas§ — kredytowemi.

Wykres pierwszy przedstawia (rys. 1) stan wedréw-
ki szyn dla kazdego toku zosobna oraz podaje wielkosé
i kierunek wedréwki szyn, mierzone w odstepach okoto
500 m; ilosé, jakosé i kierunek zatozonych opérek przeciw-
pelznych (kazdy rodzaj sumarycznie ma diugosci 500 m).
Do opérek przeciwpelznych zaliczono tubki, o ile sa tak
uksztaltowane, iz mogq opieraé sie o haki, wkrety, lub
podktadki. Jezeli to zaczepienie odnosi sie do obu podkia-
doéw stykowych przy jednokierunkowym pelzaniu szyn, po-
liczono tubki stykowe za 2 opérki. Ponadto wykres podaje
warunki w jakich mastapilo petzanie, — spadki, rodzaj
podsypki oraz ilosci jej, liczac ponad podstawa podkia-
déw w procentach; ilo§¢ par pociagow na dobe i ich kie-
runek; wreszcie system nawierzchni,

Dwa razy do roku mianowicie wczesna wiosng i p6z-
na jesienia robi si¢ pomiar co + 500 m, zaleznie od poto-
zenia stykéw. Pomiar wykonuje sie w odniesieniu do orjen-
tacyjnych pali, wbitych w bankiety mnawprost stykéow
w chwili, kiedy one byly uregulowane. Pomiary sa podane
w milimetrach,

Pelzonie szyn
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Wykres daje obraz wielkosci pelzania, warunkéw,
w jakich ono si¢ odbywa, jak rowniez pracy opérek prze-
ciwpelznych, Na podstawie tych danych mozna wniosko-
waé, gdzie nalezy usunaé pelzanie, gdzie zwickszyé ilosé
opérek, lub ewentualnie zastosowad $rodki radykalniej-
sze, Wykres sluzyé moze na kilka lat, dla kazdego wry-
sowuje si¢ wyniki pomiar6w innym kolorem, przyczem po-
miary wiosenne — linjami kreskowanemi, a jesienne pel-
nemi. Usuwanie pelzania szyn jest tak kosztowne i spra-
wia tyle klopotow, iz konieczna jest systematyczna obser-
wacja, tak nad pelzaniem, jak i nad praca srodkéw prze-
ciwpetznych,
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Wykres zuzycia szyn (rys. 2) podaje rysunkowo
(w skali) srednie zuzycie pionowe szyn, mierzone co kaz-
de 500 m na szlaku lub w torze na stacji, osobno dla obu
tokow; nizej zamieszczone cyfry ilustruja $rednie zuzycie
roczne w m/m; poza tem oznaczono na wykresie: typ szyn,
date ulozenia, ilo§¢ wymienionych szyn na dziatce 500 me-
trowej wskutek pekniecia, wreszcie spadki, oraz najmniej-
sze promienie. Wykres stuzy na kilka lat.

Wykonuje si¢ go na podstawie pomiaréw, doko-
nywanych okresowo co trzy lata; pozatem co rok trzeba
go poprawia¢ w miejscach, gdzie miata miejsce wymiana
ciggla, lub wtoérna szyn. W miejscach tych nakleja sie czy-
sty pasek i wrysowuje sie nowe dane.

Wykres podktadéw (rys. 3) podaje ilosé i rozmie-
szczenie na linji podkladéw zlych; ulatwia on kontrole
nalezytej wymiany i zapobiega tworzeniu si¢ gniazd zlych
podkladéw, ktére najwiecej zagrazaja bezpieczeristwu ru-
chu, ponadto ulatwia rozdzial kredytéw pomiedzy poszcze-
goélne odcinki drogowe. Wykres prowadzi sie hekfometrycz-
nie, na podstawie stanu, stwierdzonego przy ogledzinach .
wiosennych.

Wykres stanu podkladow
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Poprawia go sie na poczatku kazdego miesiaca na
podstawie danych o tem, gdzie, ile i jakich podkladow
w ubieglym miesiacu wymieniono.

Wykazy takie wykonywane sa przez D. Z. i D. O, Wy-
kresy D. Z. po wniesieniu w nich poprawek bada D, O. kaz-
dego miesiaca z punktu widzenia racjonalnosci i kolejnosci
wymiany, na podstawie zas wyciagnietych stad wnioskéw
przydziela kredyty na miesiac nastepny. Wykres kresli sie
w sposéb nastepujacy: na osi x—x odcina si¢ w pewnej po-
dzialce kilometry i hektometry, na linjach za§ prostopad-
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tych do x—x odklada si¢ w gore ilosé wszystkich podkla-
doéw znajdujacych sie na danym heltometrze, w skali 1 pod-
ktad =1 m/m,

Od otrzymanych w ten sposéb punktéw odcina sie
w dot, w podzialce 1 mim =1 podktad, ilosé¢ podkiadow
zlych znalezionych przy ogledzinach wiosennych, poczem
przez nowe punkty prowadzi sie na dlugosci kazdego hek-
tometra linje kolorem czerwonym,

Wykonany w ten sposéb wykres daje jasny obraz
stanu podkladéw na danej linji, przyczem wskazuje wprost
naocznie te miejsca, gdzie 6w stan jest najgorszy. W razie
wymiany podkladéw na poszczegolnych hektometrach od-
ktada sie od czerwonej linji w gore, w skali jak wyzej,
ilosci wlozonych podkladéw dobrych. '

Dla nalezytego wykonywania powyzszego wykresu,
bardzo pomocnemi sa ksiazki wykreséw, prowadzone wed-
tug wzoru jak nizej (rys, 4).
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W ksiazce tej wpisuje torowy w odpowiednich hekto-
metrach i dniach, ilo§¢ wymienionych podkladéw: miek-
kich, lub twardych (liczby w kélkach), oraz jednych lub
drugich, jezeli chodzi o tory stacyjne (liczby podkreslone).
W koricu miesiaca sumuje sie wedlug hektometrow wydane
podklady, piszac w liczniku ilo§é wymienionych od 1 kwiet-
nia az do korica zamykanego miesiaca, w mianowniku zas
ilos¢ wymienionych w ostatnim miesiacu, W rubryce pierw-
szej wpisuje si¢ kolorem czerwonym ilosé zuzytych dnié-
wek w danym dniu i na danym hektometrze, na na-
prawe biezaca, naprawe glowna (liczby w kétku) i naprawe
toréw bocznych stacyjnych (liczby podkreslone). W koricu
miesiagca sumuje si¢ dnidwki wydane na danym hektome-
trze; cyfry te sluza do wykonywania znanych wykresow
kredytowych.

W ostatniej rubryce wpisuje sie w liczniku ilo§¢ dni6-
wek wydanych od 1.IV. do korica zamykanego miesiaca,
W mianowniku za§ ilo§é zuzytych dni w ubieglym miesigcu.
Do drugie; rubryki nowego miesiaca przenosi si¢ dla kaz-
dego hektometra ilogé dnj licznika ostatniej rubryki po-

przedniego miesigca, tak iz podczas kontroli linji mozna
na miejscu stwierdzié podlug ksiazki torowego ilosé¢ wy-
danych dniéwek w biezacym roku na badany hektometr,
Uwaga. Wedlug tego samego co wyzej wzoru po-
winno si¢ prowadzi¢ analogiczne ksiazki dla kontroli robo-
cizny, wydatkowanej na poz. 2-4-1, wpisujac w liczniku
dla kazdego hektometra ilo§é znalezionych przy ogledzi-
nach wiosennych zlych podkladéw, w mianowniku ilosé
wymienionych od 1.IV do korica poprzedniego miesiaca.
Wykres podsypki (rys. 5).

Wykres stanu poasyphi
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Rozrézniamy w nim dwie czgsci podsypki: dolng le-
zaca pod podkladem, oraz lezaca na niej cze$é gérna
W kazdej z tych czesci rozrézniamy 5 mozliwych stanéw:

1) Stan zty (materjat zupelnie nieodpowiedni, lub
zupelnie zniszczony i zanieczyszczony).

2) Stan niedostateczny = 25 % podsypki dobrej, lub
509% zmniejszonej, ale dajacej si¢ przesiac;

3) Stan dostateczny —=50% dobrej podsypki, ewen-
tualnie 759, zanieczyszczonej lecz dajacej sig¢ przesiac;

4) Stan dobry =75% podsypki zupelnie dobrej, lub
1009, podsypki dajacej sie przesia¢;

5) Stan bardzo dobry=100% podsypki
i czystej,

Wykres zaktada sie raz na trzy lata, na podstawie
gruntownego zbadania obu warstw podsypki. Wszystkie
zmiany wynikajace z wymiany Zwirdowki, przesiania i uzu-
pelniania oznacza si¢ na wykresie raz na kwartal, Wykres
daje dokladny obraz stanu podsypki, oraz daje podstawe
do racjonalnego ustalania zapotrzebowania. Réwnoczesnie
ulatwia kontrole celowego zuzycia przez D, Z, przydziela-
nego zwiru.

Wszystkie opisane wyzej wykresy techniczne ilustru-
ja obraz stanu nawierzchni, i umozliwiaja racjonalna go-
spodarke drogowa.

dobrej

Acetylen w zastosowaniu do sygnalizacji kolejowej.

Putk. F. Golling i Inz. A. Jahns.

epoce lotéw naokoto $wiata, przesytania wiadomo-

Sci z jednego kontynentu na drugi na falach

radjowych, w epoce budowy plywajacych miast
Zymow-parowozéw, kursujacych z dotad niespodzie-
wang szybkoscia, stosuje sie w sygnalizacji kolejowej wciaz
Jeszcze lampy naftowe, jak gdyby dla tej dziedziny czas
zatrzymal si¢ od 30 lat,

y Fakt ten jest tembardziej zadziwiajacy, ze sygnali-
za}cla'odgr'ywa bodaj jedna z najwazniejszych rél w kolej-
nictwie; nienaganne funkcjonowanie i dobra widocznosé
Swiatel sygnatowych ‘jest jednym z zasadniczych warun-
kéw moznosci zwickszenia szybkosci pociagow,

. Konserwatyzm dotychczasowy jest o tyle nieuzasa-
dniony, je posiadamy przeciez pierwszorzedne zrodto
s'wgatla w postaci gazu acetylenowego, ktérego wielka silta
sw'matla, przenikliwy bialy plomier, jak réwniez zupelna
meza'leinos'é instalacji acetylenowej od osrodkéw energji
czynig acetylen nadzwyczaj zdatnym do zastosowania
w sygnalizacji kolejowej.

iol

2

Oswietlenie naftowe posiada ujemne strony, ktére
szczegblnie w tej dziedzinie sa niekorzystne. Sita plomie-
nia naftowego jest niewielka i ponadto nieréwna, poniewaz
zalezy ona od wzgledow ubocznych, jak odpowiednie na-
stawienie oraz utrzymanie w porzadku knota oraz odpowied -
nie oczyszczenie szkiel i reflektorow. Czesto wystepujace
przy $wietle naftowym kopcenie wymaga z jednej strony
czestego i sumiennego czyszczenia lamp, z drugiej zas po-
woduje gwaltowne obnizenie widzialnosci §wiatla. Perjo-
dyczne zapalanie i gaszenie, jak rowniez utrzymywanie
lamp zabiera duZo czasu i wymaga specjalnego personelu
do obstugi. Ponadto funkcje te sa dosé uciazliwe, szczegol-
nie zimowa pora, poniewaz semafory a zwlaszcza sygnaly
ostrzegawcze znajduja sie czasem w duzych odleglosciach
od dworcéw, ,

Wreszcie najpowazniejsza wade $wiatla maftowego
wzgl. kazdego plomienia stalego stanowi mala charaktery-
styczno$¢, ktéra nie pozwala na odréznienie sygnalu z ca-
ta pewnoscig od $wiatet okazyjnych wzdluz toru, lub tez
na rozréznienie poszczegélnych sygnaléw. Szczegélnie
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dotkliwie odczuwa si¢ to na wigkszych dworcach, na kté-
rych istnieje znaczna ilo§é semaforow.

Ze wzgledu na te wady starano si¢ oddawna zastapié
$wiatlo naftowe w sygnalizacji kolejowej innym rodzajem
ofwietlenia, W wielu krajach Europy, jak np. w Szwecji,
Norwegji, Danji, Francji, Finlandji oraz w Czechostowacji
stosuje si¢ juz na szeroka skale do oswietlenia sygnaléow
kolejowych gaz acetylenowy, i to nietylko z powodu jego
zalet technicznych, lecz réwniez ze wzgledu na nizsze ko-
szta eksploatacji. W Szwecji np. przeszlo 99% sygnatow
ostrzegawczych zaopatrzone jest w §wiatfo acetylenowe.

Sita plomienia acetylenowego jest znacznie wieksza
anizeli naftowego. Tak np. latarnie acetylenowe o swietle
stalem, zaopatrzone w palnik, zuzywajacy tylko 5 litrow
gazu na godzine, daja swiatlo skupione o natezeniu w osi
225 do 250 $wiec Hefnera. Kopcenie jest wykluczone, a tem
samem odpada codzienne czyszczenie sygnatéw. Gaz do-
staje si¢ do palnika z ci$nieniem bezwzglednie statem, dzie-
ki czemu sita $wiatta jest niezmienna.

Celem ulatwienia obstugi $wiatlo acetylenowe pozo-
staje czynne przez caly dzien. Unika sie dzieki temu ko-
niecznosci perjodycznych obchodéw celem zapalania i ga-
szenia latari, Jedynie co pewien dluzszy okres, np. co 2
miesiace odbywa si¢ rewizja sygnaléw z okazji wymiany
butli z acetylenem.

Najwazniejsza jednak zaleta zastosowania acetylenu
do sygnalizacji kolejowej jest moznosé otrzymania sygna-
tu niezwykle charakterystycznego przez zastosowanie
Swiatla blyskowego (migajacego) wzglednie kombinacje
tego swiatla ze swiatlem statem. Swiatto blyskowe jest od-
dawna znane i stosowane w sygnalizacji morskiej. Bada-
nia naukowe i dlugoletnie doswiadczenia wykazaly juz nie-
zbicie, ze plomien blyskowy wywiera o wiele silniejszy
wplyw na siatkéwke oka i nawet w wypadku przemeczenia
pobudza do wytezonego zwracania uwagi. Stosowanie
$wiatlta blyskowego pozwala na bezwzgledne odréznienie
sygnaléw od siebie oraz na doskonale rozrézniczkowanie
sygnalow dzieki kombinacji $wiatta stalego ze Swiatlem
btyskowem. Tak np. przy semaforach dwuskrzydlowych
na kolejach szwedzkich, $wiatlo blyskowe oznacza wjazd
na tor gléwny, swiatlo stale za§ — na tor boczny,

W stosunku do oswietlenia sygnaléw, zasilanych pra-

dem elektrycznym z jednej centrali, stosowanie acetylenu
posiada dodatnia stron¢ pod wzgledem wojskowym. Woj-
na przyszlosci napewno nacechowana bedzie ogromna dzia-
talnoscia floty powietrznej. Technika lotnicza osiagneta tak
wielki stopieri rozwoju, ze juz w kilka godzin po rozpocze-
ciu krokéw nieprzyjacielskich bedzie mozliwe zbombardo-
wanie miast przeciwnika, Pierwsze ataki lotnicze napewno
skierowane beda na $rodowiska przemystowe, a szczegol-
nie na wielkie centrale elektryczne, zaopatrujace strefe
dzialari wojennych w energje elektryczna. Jedna bomba
rzucona na hale maszyn lub kotlownie takiej centrali wy-
starczy, azeby pozbawi¢ $wiatla wielka potaé kraju, a tem
samem i urzadzenia dworcéw kolejowych, Latwo sobie wy-
obrazi¢ nastepstwa przerwy w dostawie pradu i braku
swiatla dla sygnatéw kolejowych., Na podstawie tych roz-
wazan oraz doswiadczen zdobytych podczas wojny swia-
towej, zarzady niektérych linji kolejowych we Francji
przeszly na oswietlenie sygnalé6w acetylenem. Zwlaszcza
linje pétnocne i paryska kolej okrezna zaopatrzone sa
w b*YS‘k.OWe latarnie acetylenowe, w ten' sposéb zarzady
tych najbardziej zagrozonych przez ataki lotnicze linij
pragna z jednej strony zagwarantowaé funkcjonowanie
sygnalizacji, z drugiej za$ osiagnaé odréznienie sygnatow
od -$§wiatel pobocznych, co ma szczegélne znaczenie w po-
blizu wielkich miast; = !
: Do oswietlenia sygnatow kolejowych stosuje sie ace-
tylen rozpuszczony, (acetylen dissous) to jest wttoczony pod
cisnieniem do butli stalowej, w ktérej znajduje sie masa
porowata, nasycona acetonem. Aceton rozpuszcza W So-
bie znaczne ilosci acetylenu, masa zag porowata stuzy do
zwickszenia powierzchni pochlaniania i jednoczesnie unie-
mozliwia powstanie w butli fal eksplozyjnych. Jak wyka-
zuje zreszta dlugoletna praktyka, butle napelnione acety-
lenem rozpuszczonym sa zupelnie bezpieczne,

Butle o zawartosci gazu, wystarczajacej na czas dzia-
tania conajmniej dwuch miesigcy, umieszcza sie w szafce
zelaznej u podno6za sygnalu, Schemat instalacji statego
$wiatla acetylenowego wedlug wykonania firmy Gasaccu-
mulator przedstawia rys. 1. Z butli 14 acetylen przedostaje

Rys. 1. Schemat instalacji sygnalu acetylenowego AGA.

si¢ przez rurociag wysokiego cisnienia do reduktora cisnie-
nia, umieszczonego w gornej czesci szafki zelaznej. Mano-
metr wbudowany w przewdd wysokiego cisnienia pozwala
odczytaé ci$nienie gazu, a co zatem idzie, kazdorazowy stan
napelnienia butli. Regulator ci$nienia dlawi cisnienie ace-
tylenu do stalej wielkosci, niezbednej do prawidlowego
funkcjonowania urzadzenia. Nastepnie gaz przez rurociag
glowny 6, wykonany z tombaku, oraz rurke spiralng 4 prze-
dostaje si¢ do latarni 1, gdzie zapala si¢ w palniku 3. Przy
instalacji $wiatta btyskowego umieszczony jest w latarni
tak zw. aparat blyskowy. Wewnatrz aparatu blyskowego
znajduje sie membrana, polaczona z zaworkiem i obciazo-
na sprezyna. Gaz przedostajacy sie do aparatu blyskowego
naciska na membrane, ktéra w pewnym momencie odchyla
sie, otwierajac wylot gazu do palnika. Przez ta okresowa
gre otrzymuje sie btyskowy charakter $wiatta, Dawki gazu
zapalaja sie od tak zw. wiecznego plomienia, to jest male-
go statego palniczka, umieszczonego u wylotu palnika
glownego.

Latarnia wraz z aparatem blyskowym, przedstawiona
na rys. 2, zbudowana jest z materjalu nlerglzewieia‘cego
(przewaznie z miedzi) i zabezpieczona od dzialania prze-
ciagu. Z przodu umieszczona jest soczewka "Fresnel'a. sku-
piajaca $wiatlo w silnie skoncentrowana wiazke. Strona
przeciwna zaopatrzona jest w ryflowana plytke szklana,
podajaca do tylu biate §wiatlo rozproszone, Z boku w od-
suwanych drzwiczkach znajduje si¢ otworek kontrolny,



Nr. 10

INZYNIER KOLEJOWY

255

Rys. 2. Btlyskowa latarnia acetylenowa.

stuzacy do obserwacji ptomienia. Zuzycie gazu przy swietle
statem wynosi przewaznie okoto 5 litréw na’ godzine, nato-
miast przy $wietle blyskowem tylko okoto 23 litry na 24
godziny, Jako najbardziej charakterystyczny rodzaj swiatla
btyskowego ustalono nastepujacy okres: 0,1 sek. swiatla

-+ 0,9 sek, zaciemnienia, to jest 60 blyskéw na minute.

_ Swiatto acetylenowe w sygnalizacji kolejowej stosuje
si¢ badz to w przystosowaniu do przyjetych metod sygna-
lizacji, to jest przy uskutecznianiu zmiany koloru swiatla
zapomocy przenosni mechanicznej, zwiazanej z potozeniem
ramienia semaforu wzgl. tarczy sygnalu ostrzegawczego,

Rys, 3. Semafor ostrzegawczy kolei szwedzkich ze §wiattem
blyskowem.

badz tez w wypadku tak zwanych sygnaléw dziennych ja-
ko nowy typ sygnalu, podajacy tylko sygnaty swietlne za-
pomoca, przeniesienia elektrycznego.

Budowa sygnatéw acetylenowych najlepiej da sie
wyjasni¢ na podstawie kilku przykladéw zastosowania.

Rys. 3 przedstawia sygnal ostrzegawczy kolei szwedz-
kich, zaopatrzony w acetylenowe $wiatto btyskowe. Zmia-
na koloru $wiatta wykonywana jest na drodze mecha-
nicznej, jak to wyraznie widaé z fotografji, zatem urzadze-
nie to nie wymaga zmian w budowie juz istniejacych syg-
naléow. W podobny sposéb urzadzony jest semafor dwu-
skrzydlowy, przedstawiony na rys. 4. Semafor ten zaopa-
trzony jest w $wiatlo kombinowane, to jest stale i btysko-
we, Zmiana charakteru i koloru swiatta odbywa sie na dro-
dze mechanicznej, zapomoca odpowiedniego systemu
dzwigni, potaczonych z ramieniem i sterujgcych zmiang
szybek kolorowych oraz doptyw gazu.

Zastosowana tu kombinacja swiatla stalego ze
$wiatlem btyskowem jest nietylko bardzo charakterystycz-
na, lecz rowniez zawiera pewien motyw psychologiczny.
Mianowicie na torze gléwnym jazda odbywaé sie moze
szybko, co symbolizuje blyskowy charakter swiatta, nato-
miast powolnej jezdzie na forze bocznym odpowiada spo-
kojne swiatto stale.

Zupelnie inne metody sygnalizacji zastosawane sa
przy sygnale ostrzegawczym Szwedzkich Kolei Paristwo-
wych, Sygnal ten nie posiada tarczy ani ramienia rucho-
mego i zaréwno we dnie jak i w nocy podaje tylko sygnaly

Rys. 4. Semafor ze §wiatlem btyskowem.

$wietlne. Z tych powodéw konieczna jest w tym wypadku
wicksza sila §wiatla, uzyskana przez zastosowanie silniej-
szego palnika (10—15 litrow na godzine), przyczem efekt
$wietlny wzmocniony jest ponadto przez zastosowanie re-
flektora oraz oslony blaszanej  okalajacej soczewke?).
Ramie z szybkami kolorowemi umieszczone jest tutaj we-
wnatrz latarni i sterowane zapomoca kombinacji cisnienia
gazu oraz pradu elektrycznego o niskiem napieciu, Stero-
wanie odbywa si¢ od semaforu, na ktérym umieszczony jest
beben z kontaktami, przyczem jako regule stosuje - sig
urzadzenie kontrolne w stawidle, Ten system sygnalizacji
posiada jako wybitna zalete brak przewodéw mecha-
nicznych, sprawiajacych wiele kiopotu szczegélnie zimowa
pora oraz nie wymaga zadnej obstugi poza okresowa wy-

1) Budowa tego sygnalu jest bardzo podobna do §wietlnej in-
stalacji sygnalowej dla przejazdéw kolejowych, opisanej w Nr. 10
.Inzyniera Kolejowego"” z roku 31, sirona 285—281.
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A. oswietlenie acetylenowe:
zuzycie: 2,5 litr. acetylenu 24 godz. X 365
dni X zt. 0,007') = ca zl. 150,—
Czesci zapasowe: palniki.i kominki
Obstuga: zamiana butli co 2 miesigce R R A5 e —
zt. 210
B. oSwietlenie naftowe:
zuzycie: 0,020 kg X 15 godz. X 365 "
dni X 0,6 zt, = ca. zt. 70—
cze$ci zapasowe: knoty, kominki i t. d. IR L —
obstuga: zapalanie i utrzymanie
0,80 zt. X 365 dni = w o 290,—
zt. 375—

Rys. 5. Latarnia automatycznego sygnalu osirzegawczego

o §wietle blyskowem.

miana butli, ktéora nastepuje najczesciej co 2 miesiace,
rys. 5 przedstawia latarni¢ tego sygnalu w wickszej skali.

Na zakoriczenie wypada poruszyé sprawe kosztow
o$wietlenia acetylenowego sygnatéow kolejowych. Jak wy-
zej zaznaczono, stosuje sie w kolejnictwie francuskiem
$wiatlo acetylenowe na szeroka skale, a to, wylacznie jako
plomien staly, §wiecacy bez przerwy 24 godzin na dobe.
Opierajac si¢ na sprawozdaniu rocznem Franc. Kolei P61-
nocnych (Chemins de Fer du Nord) ze stycznia 30 r., po-
réwnanie kosztéw oswietlenia naftowego i acetylenowego
przedstawia si¢ po przeliczeniu na stosunki polskie jak na-
stepuje:

Wynika stad roczna oszczedno$é na jeden sygnatl
okoto zl. 165, co przedstawia oszczedno§é okoto 45%.

Przy zastosowaniu $wiatla blyskowego oszczednosé
jest jeszcze wicksza.

Koszta sygnatu blyskowego przedstawiaja sie naste-
pujaco:

zuzycie: 23 litry /24 godz. X 365 X 0,007 = ca. zt. 60,—
cze$ci zapasowe: palniki i t. p. w o 15—~
obstuga: wymiana butli o o A—

razem zl. 120,—-;

Przy zastosowaniu §wiatta blyskowego wynosi zatem
oszczednos¢ w poréwnaniu do oswietlenia nafta prze-
szlo 65% ).

Streszczajac powyzsze wywody mozna stwierdzié, ze
wzgledy techniczne, gospodarcze i wojskowe przemawiaja
za stosowaniem acetylenu w sygnalizacji kolejowej, W po-
réwnaniu do przestarzalego oswietlenia naftowego plomien
acetylenowy posiada wicksza sile §wiatla, zupelng nieza-
leznosé od obstugi, a tem samem wicksza pewno$é w eksplo-
atacji.

Oswietlenie acetylenem jest od 45% do 65% tarsze
od o$wietlenia naftowego i pozwala na tatwe odréznienie
sygnatow kolejowych od siebie, jakotez od okazyjnych
$wiatet wzdluz toru przez zastosowanie plomienia blysko-
wego. Efekt $wiatta blyskowego na organizm ludzki jest
o wiele mocniejszy, co znowu sie przyczynia do pewnosci
ruchu pociagow.

W koncu, punktu widzenia wojskowego, nalezy sie
pierwszefistwo o§wietleniu acetylenowemu z uwagi na nie-
bezpieczenstwo przerw w dostawie pradu elektrycznego
w razie atakow lotniczych na centrale elektryczne.

Polskie parowozy waskotorowe na kolejach totewskich.

Inz. A. Szumowski.

Zapotrzebowania fotewskiego Ministerstwa Komunika-
¢ji na nowy tabor kolejowy pokrywaly sie czesciowo
w Niemczech, czesciowo w wytwérniach krajowych.
BQfla‘C' PO wojnie w stanie prawie kompletnej ruiny, wy-
tyvorme krajowe dopiero w ostatnich latach odbudowaly
sie badz zapomoca rzadowa, badz kapitaléw zagranicznych,
przewaznie niemieckich. Tak, naprzyktad, fabryka ,Dwi-
gatiel .tran'zalkcja‘, dokonang w r, 1931, przeszla w rece
koncernu niemieckiego Linke — Hoffmann-Busch Werke
(patrz ,,Der Wagon und Lokomotiv Bau", str. 191 r. 1931).
Ten koncern réwniez dostarczal przedtem Lotwie nowe
parowozy szeroko i waskotorowe. Z wytwérni krajo-
wych fabryki ,Feniks” i ,Dwigatiel” w Rydze budowaly
przewaznie wagony szeroko i normalnotorowe, a warszta-
ty portowe w Lipawie — wagony waskotorowe, O budowie
parowozéw nie moglo byé mowy, poniewaz wspomniane
wytwérnie do tego rodzaju produkcji wogéle jeszcze nie
byty dostosowane. Dopiero w koricu r. 1932 przystapiono

do budowy 6 sztuk parowozéw typu 1—1—1 dla pociggéw
podmiejskich.

W kazdym razie, wychodzac z ogolnej liczby parowo-
z6w okoto 350 sztuk, przemysl lotewski nie mégl i nie
moze w chwili obecnej dostarczyé potrzebnej ilosci paro-
wozéw na zamiane przestarzalych typéw, otrzymanych
wedlug traktatu Wersalskiego od zaborcéw, jak réwniez
zakupionych u sasiadéw (migdzy innemi — w Polsce 9
sztuk parowozéw typu ,Prerie"),

Otrzymanie zaméwienia lotewskiego na parowozy wa-
skotorowe przez Fabryke Lokomotyw w Chrzanowie, jak
réwniez otrzymanie w Polsce pierwszych zaméwien zagra-
nicznych na parowozy datuje si¢ od r. 1930 i 1931, to zna-
czy od poczatkowego okresu kryzysu swiatowego. Jak wia-
domo wytwérniom Polskim udalo si¢ W drodze przetargu

1) Cena 1 m® acetylenu rozpuszczonego zl, 7—
?) We Francji wynosi oszczedno§é przy $wietle stalem Frs. 500,
wzgl. 50% rocznie, w Austrji S. 150. wzg. réwniez 50%.
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uzyskaé zaméwienia na parowozy z Bulgarji, Lotwy i Ma-
rokka, a w roku biezacym z Rosji sowieckiej®).

O parowozach bultgarskich i marokkarskich szczegé-
towe dane, zamieszczono w czasopimach: ,Przegladzie
Technicznym” za rok 1931 i 1932, w ,Inzynierze Kolejo-
wym" za rok 1932 i ,,The Locomotive” — 1931, jak rowniez

w ,,Wydawnictwie pamigtkowem Pierwszej Fabryki Loko-
motyw w Polsce S. A. w Chrzanowie", wydanem w lutym
. 1. 1932 z okazji wykonania pigésetnej lokomotywy.

W uzupelnieniu danych, dotyczacych parowozéw to-
tewskich, ktére umieszczone zostaly w ,,Wydawnictwie pa-
miagtkowem”, podajemy w artykule niniejszym, précz krét-
kiego opisu i charakterystyki parowozu, blizsze okreslenie
warunkow pracy parowozéw oraz niektére wyniki badan.
dokonanych przez totewskie Ministerstwo Komunikaciji.

Charakterystyka parowozu. -

Znak fabryczny WIK
Uklad osi g o 1—4—0
loé cylindréw . . . . . . . . . 2
Srednica cylindra. . . . . . . . . 375 m/m
Skok ttoka . . . . . . . . . . . 450 m/m
Srednica ket wigzany¢h . . ., . . 700
Srednica kot tocznych, . . . ., . . 900 .
Rozstawienie osi statych . 3250 .,
e » skrajnych . 4950 .,

Nadpreinos¢ pary . . . . . . . . 14 atm,
Powierzchnia rusztu, A B |- 1,6 m*
Powierzchnia ogrzewalna skrzyni ognio-

wej po stronie spalin , 6.2 m®
Powierzchnia ogrzewalna plomienic po

stronie spalin . . 19,3 m®
Powierzchnia ogrzewalna plomieniowek

po stronie spalin. R 36 m?
Catkowita powierzchnia ogrzewalna po

po stronie spalin. 61,5 m?
Powierzchnia przegrzewacza 18 m*®
Laczna powierzchnia ogrzewalna . 79,5 m*
Caltkowita diugosé 7830 m/m
Cigzar w stanie préznym. 29000 kg
Cigzar w stanie roboczym 32500 kg
Cigzar napedny T 28500 kg
Najwigksza szybkos¢ . , , ., = . 45 km/godz.

’ P.dz §

Sita pociggowa 0.6 —‘])““. 5900 kg

Podobnego typu parowozy 'serji lotewskiej ,Rp”,
d'OSta..rczane. byly przedten} Przez wspomniang wytwadrnie
niemiecka, jednak stosownie do zyczenia lotewskiego Mi-

y Y} Fabryka Chrzanowska wspélnie z wParowozem" w Warsza-
wie otrzy_maly zamo6wienie na 19 parowozéw waskotorowych typu 0-4-0
z dwuosiowym tendrem wagi ogolnej stuzbowej 24 tonny na tor
750 mm. Farowozy przeznaczone dla kolei Bielorieckiej: termin
dostawy — jesiei roku biesz

nisterstwa Komunikacji wspomniany typ zostal prawie cal-
kowicie przekonstruowany i znacznie ulepszony przez do-
danie wielu nowoczesnych konstrukeji i aparatow, podwyz-
szenie ci$nienia pary i t. d. .

Parow6z ma dosé obszerne palenisko i moze byé opa-
lany tak weglem jak i drzewem, ma przegrzewacz i oczy-
szczacz wody; ostatni umieszczony jest w specjalnym ktlo-
buchu obok klobucha parowego.

Ze specjalnych aparatow parowdz zaopatrzony jest
w wyréwnywacz cisnied systemu Melli'na, hamulec Kun-
ze Knorr'a, szybkosciomierz, pyrometr odleglosciowy i ma
o$wietlenie elektryczne do os$wietlenia mechanizmu pod
mostem.

Parowozy w ilosci 6 sztuk wykonane i oddane byly
do uzytku przez fabryke Chrzanowska w lipcu i sierpniu
r. 1931.

Odbiér techniczny materjatu, czesci skladowych
i montaz (na podstawie niemieckich warunkéw technicz-
nych dla budowy parowozéw i tendréw, wyd. 1926) odby-
wal sie przewaznie pod kontrola przedstawicieli fabryki,
w wyjatkowych za§ wypadkach, jak np. odbiér kotlow
pod cisnieniem, odby! si¢ w obecnosci przedstawiciela lo-
tewskiego Ministerstwa Komunikcii.

Prébne jazdy parowozdéw odbywaly sie na torach

Fig. 2. Pociag osobowy na st. Rucava.

fabrycznych, ostatecznego za$§ odbioru dokonano na kole-
jach totewskich.

Na materjaly i czesci skladowe lokomotyw zostal
ustalony roczny okres gwarancyjny, ktéry uptynal w sierp-
niu r. 1932, przyczem parowozy nie wykazaly zadnych
usterek.

Transport parowozéw wykonano koleja przez tery-
torjum litewskie — 4 parowozy do stacji Lipawa, 2 paro-
wozy — bezposrednio na miejsce przeznaczenia przez pol-
ska ‘stacje pograniczna Turmont do st. Gulbene,

Jak wiadomo Rzpl. Lotewska posiada wszystkiego
okoto 3000 km, kolei zelaznych, z nich przeszlo 50%
szerokotorowych — 1524 m/m, 20% normalnotorowych
1435 m|m i reszta waskotorowych — 600, 750 i 1000 m|m.
W takim stanie pozostawily koleje wladze rosyjskie i oku-
panci niemieccy po wojnie. Do tej wielkiej rozmaitosci to-
réw musi narazie zastosowywaé sie totewskie Ministerstwo
Komunikacji, stopniowo przebudowujac i wzmacniajac za-
niedbane i zniszczone nawierzchnie, St. Lipawa, do ktérej
dostarczona byla partja parowozéw, posiadala wszystkie
pie¢ rodzai toréw stacyjnych (tor 1000 m/m przechodzil
w niewielkiej odlegtosci od stacji centralnej). - Y

Parowozy pierwszej partji w ilosci 4-ch sztuk prze-
znaczone zostaly dla kolei dojazdowej Lipawa—Rucawa
(na potudnie od Lipawy réwnolegle do brzegu morskiego)
ogolnej dlugosci 54 'km., przebudowanej z kolejki wojsko-
wej lesnej 600 m/m.

1) Doktadniej o kolejnictwie lotewskiem patrz ,Inzynier Kole-
jowy" Nr. 4, r. 1930, '
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Druga partja parowozéw — 2 sztuki oddana byla
do uzytku dla kolei dojazdowej Gulbene—Ape (Valka)
w strone Estonji ogélnej diugosci 60 km. o bardzo wzmozo-
nym ruchu osobowym i towarowym,

Odbiér ostateczny odbyt sie pod kierownictwem Na-
czelnika Oddziatu Parowozowego totewskiego Ministerstwa
w obecnosci przedstawiciela kontroli parnstwa, naczelni-
kéw wydzialéw mechanicznego i drogowego odnosnej Dy-
rekcji i personelu pomocniczego.

Wstepne prébne jazdy wykonywano luzem lub z mi-
nimalnem obcigZeniem, ostateczne z maksymalnem obcig-
zeniem, ktére z reguly skladato sig, (fig. 2), z osmiu czte-
ro-osiowych ,,pullmanéw”, a w sktadzie towarowym siggalo
240 tonn przy odcinkach do 20°,, wzniesienia i R — 213
mtr. krzywizny (Gulbene — Ape).

Szybkos¢ jazdy dochodzita do 45 km|godz. zalez-
nie od profilu i stanu toru. Précz kontroli sprawnego
dzialania wszystkich czesci parowozéow zostaly dokonane
zdjecia wykreséw indykatorowych kazdego parowozu, kté-
re zalgczone byly do protokétéw odbioru,

Z szeregu badan, dokonanych przez lotewskie Mini-

sterstwo Komunikacji podajemy wyniki trzech préb, do--

konanych przez Dzial Parowozowy w jesieni roku 1931,
Badaniu poddany byt parowoz serji ,,Rp” (Nr. fa-

bryczny 465) na odcinku Lipawa—Rucawa, Rezultaty ba-
dania okazaly si¢ nastepujace: '

I jazda II jazda III jazda
1) Obciazenie . ., . . tonn 392 454 270
2) Przecigtna szybko§é. km/godz. 26.5 26.3 21,1
3) Maksymalna |, e o 35 36 37
4) Przecigtne cis$n. pary w kotle atm 13.0 13.3 132
5) Moc indykowana . KM, 676 793 570
6) Przecietna temp. przegrzewu 311° 303° 300°
7) Maksymalna temp. o 340° 341° 339°

na 1 KM/godz/kg

8) Rozchéd pary. 10,1 9.9 11,15
9) Godzinowe odparowanie z 1 m® pow.
ogrzew. kotta . . , . . . . kg. 305 36,0 28,6
10) Warto§é cieplna wegla (g6rnoslaski)
Kal. 7187 7361 1279

11) Przeci¢ine nateienie rusztéw
kg/m*/godz. 161 194 162

12) Zuzycie wegla na 1 KM/godz/kg 1,54 1,57 1.74
13) Odparowalno$é wegla:

pary nasyconej kg/kg. 7.56 7.50 7.28

s przegrzanej. . . . . . 6,72 6,71 6,52

Przytoczone wyzej wyniki badari moéwia same za
siebie,

Praca Polskich Kolei Panstwowych w Il kwartale 1933 r.

K. K.

zew6z podréznych w II kwartale r. b. wyniést ogoétem

25.452.132 podréznych i w poréwnaniu z II kwartalem

r. ub, (29.464.076 podroznych) zmniejszyl sie o 13,6%.

Celem wzmozenia ruchu pasazerskiego uruchomiono
pociagi wycieczkowe t. zw. ,popularne” oraz wycieczko-
we krajoznawcze i okolicznosciowe,

Takich pociagéw, uruchomionych przez wszystkie
D. O. K., bylo w kwietniu 17 j przewieziono w nich 7792
podréinych, w maju — 48 i przewieziono w nich 37.518
podroznych, a w czerwcu 86, ktére przewiozly 65.906 pod-
roznych,

Regularnosé biegu pociggéw pasazerskich daleko-
bieznych w okresie sprawozdawczym wahala si¢ od 86
dO 97(7() )

Towaréw przewiezionych w Il kwartale r. b, przy
72 dniach roboczych 9.950.390 tonn (oprocz kolejowych
gospodarczych), w poréwnaniu z II kwartatem r. ub, (73
dni robocze —- 10.822.230 tonn), mniej o 8,1%.

Natadowano w II kwartale r. b. na stacjach linij nor-
malnotorowych P. K. P. i Wolnego Miasta Gdanska
754,434 wagony 15-totonnowe, a przyjeto od kolei zagra-
nicznych 77.787 wagony z tadunkami, adresowanemi do
Polski oraz przechodzacemi przez Polske tranzytem, czyli
razem przewieziono 832,221 wag. tadownych (wlacznie
z przesytkami gospodarczemi), W poréwnaniu z II kwarta-
téw r. ub, (870.933 wagony) przewieziono w II kwartale
r. b. mniej o 4,4%.

Yadowanie najwazniejszych ladunkéw masowych
przedsta\_/via sie jak nastepuje (patrz tablice obok).

aJpowazniejszemu zmniejszeniu ulegl naladunek
wegla: spadek wynosi 50.000 wagonéw — 152%. Naladu-
nek nawozow sztucznych oraz plodéw rolnych i aprowi-
zacji zmniejszyly si¢ réwniez: pierwszych o przeszio 2.300
wagonéw (—30,8%), drugich prawie o 6.400 wagonéw
(—8,8%). Natomiast wzréost natadunek drzewa prawie
o 10.000 wagonow (+16,4%), materjaléw budowlanych
prawie o 5', tysiaca wagonow (4 31,8%) oraz innych,
szczegolowo niewymienionych, zgéra o 10,000 wagonéw

1) Dzial Parowozowy M-stwa wagonu dynamometrycznego nie
posiada, jednak juz od szeregu lat stosuje zupelnie nowoczesne spo-
soby badania parowozéw, majac do tego specjalny personel i najnie-
zbedniejsze przyrzady,

1933 r. 1932 r. w I[ kwartale
1'933'r.
WYKONANO I kwartat | Il kwartat | o)
72 dni 73 dni % l:f?ce'l:‘“;‘
roboczych | roboczych b i:,’_u{:n;, ke
A. Nalodowano °)
Wegla . 279.489 329.539 — 152
Drzewa . 70.634 60.¢85 b 164
Nawozéw sztucznych 5.189 7.501 - 30,8
Materjatéw budowlanych
(oprécz drzewnych) . 22.448 17.035 + 31,8
Rolniczych i aprowizaciji 65.751 72,131 - 88
Pozostatych tadunkéw . 310.923 300,729 + 34
Razem 754.434 787.620 — 4.2
B. Przyjeto ladownych
wagonéw od kolei za-
granicznych do Polski 14974 14.464 + 35
tranzytem przez Polske 62.813 68.849 — 88
C. Ogélem przewiezio-
no wagonéw tadown. 832.221 870.933 — 44

(+3,4%). Zwickszylo sie réwniez nieco, bo o 500 wago-
néw — 3,5%, przybycie tadunkéw do Polski, natomiast
tranzyt zmniejszyl si¢ o 6.000 wogonéw (—8,8%).

Rozmiary tadowania wegla, podzielone wedlug za-
gtebi weglowych, przedstawiaja sie w II kwartale r. b. jak
nastgpuje: (patrz tabl. na str, 259), ,

Ogétem natadowano wegla w II kwartale r. b., 0 50.050
wagonéw mniej, niz w II kwartale r. ub. w tem na wywoz
zagranice mniej o 34.836 wagonéw (—22,1%). Gléwnie, bo
prawie o 19.000 wagonow (—60,8%) zmniejszy! sie wywoz
wegla do Wegier, Austrji, Czechostowacji i Wtoch, a na-
stepnie, przeszto o 12,000 wagonéw (—10%) droga morska
przez Gdynie i Gdansk, wreszcie, zgéra o 3000 wagonéw
(—64,5%) droga, przez Niemcy.

*) Lacznie z naladowaniem w obrebie Wolnego Miasta Gdarska,
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Ogélna praca Gdanska w tonnach.
1933y, |93 20 [ Livarale
wigeej - w Il kwartal
ZAGLEBIA Il kwartat | Il kwartal [ “moie = 1933 r. | 1932 r 1‘933_2:"
72 dni 73 ‘dni R wigeej +
roboczych | roboczych "I.S',:’ji“igg‘z o RODZAJ LADUNKOW lI7l§wda;;at 1l %wg;tiat 1 ;zxcee)nmch
w stosunku do
roboczych | roboczych [ ‘Irkw. 1932r.
G5rnoslaskie . 202.665 244,173 —17.0
Dabrowskie . 58.367 63.944 — 87 wywdz:
Krakowskie - 18.457 21.422 13,8 Wegiel . . Digad0 Lio24aly | oiels
Razem 279.489 329539 - 152 Zboze 41.825 18118 | + 1654
Cukier . 300 1.031 — 709
i Z tego zaladowano na wywdz zagranice [l 220020 503014 e
. = 2.660 .
Gdansk, Gdynie i porty Cement =
rzeczne o o o 108.76 ¢ 120.833 — .00 Z2elazo . s 4.619 1.720 + 165,5
przez Niemcy 1.756 4.944 — 645 Produkty naftowe . 14.349 16.173 = EE
b) do lnne tadunki . 38.453 37.328 + 30
Wegier, Pz'echoslowacii, Razem 968.701 1.057.089 — 84
Austrji i Wioch 12,092 30.859 — 60,8
Rumuniji 396 156 — 476 wwoz :
Rosii i Lotwy I 30 482 — 938 Ruda zelazna 24 899 35.116 — 291
Ziom. 2.150 890 + 141.0
Razem 123.038 157.874 — 221 =
Zelazo . 98 125 — 21,6
. W poszczegolnych zaglebiach tadowano jak naste- Ryz . 564 = =
puje:
W zagtebiu Goérnoslaskiem przy normie 4394 wago- Nawoz vz iezoE g Safa! S i e
n(c)lw dziennie ;;g;wano 2815 wagonow dziennie, czyli mniej Inne ladunki . 22.176 23.292 — 48
od normy o 35,9%.
' W zaglebiu Dabrowskiem przy normie 1228 wagonow RaZRa sei G208 . i
dziennie fadowano 811 wagonéw dziennie, czyli mniej od
normy o 34%.
W zaglebiu Krakowskiem przy normie 378 wagonéw Ogélna praca Gdyni w tonnach.
dziennie ladowano 256 wagonéw dziennie czyli mniej od
normy o 32,3%. : 1933 r. | 1932 r [ kwatale
Wywd ila prze; W iskn i Gdyni ¢ wicee) -+
BTRGE e praes porly W, GUatissu Tl ey RODZAJ LADUNKOW | Il lwartat | 10 kwartat | T —
e r:: 72 dni 73 dni w proceﬂlngh
roboczych | roboczych “1'1’1:(:,}‘.“1"93'} 2
1933 r. 1932 r, w Il ls\;nrlnle
- = — — 1933 r.
e fecel + eyl
PORTY Il kwartal | Il kwartal ‘:um:i‘ - Ky WeE: .
72 dni 73 dni w procentach Wegiel . 1.002.650 1.025.151 — 2,
roboczych | roboczych | i f‘:s"{gg; 3° b
Cukijer . 16.385 249 + 6480,0
a) w wagonach 15 tonnowych. Drzewo 64.813 16 864 + 2843
Gdansk . . . . . . 40,835 51.750 —21.1 N e lgar 58.842 48.603 4211
Gdynia . . , . , . 66.845 3 L <
y 6§38 ' Razem 1.142.720 | 1.091.473 + 41
Razem . . | 107.680 120.133 — 10,4
b) w tonnach gz
Gdanisk . 612,526 716245 | — 211 Ruda 14.360 = =
Gdynia 1.002.680 | 1.025.757 — 22 AL 90.741 18.940 + 279.1
Raze 4 4
¢m | 1615206 | 1802002 | - 104 Ry 2 T 10575 AL | T
Praca og()]na_ POFtéw BHRAska Gdyni w I kwartale Nawozy sztuczne . 4.799 4,735 S 3
1933 r. (patrz zestawienie obok). Inne tadunki . 63.949 20530 | + 1165
Ogotem wywoz przez porty zmniejszyl si¢ w okresie
sprawozdawczym o 37.141 tonn (—1,8%), przywéz za$ Razem 184.154 63480 | + 190.1
zwickszyl sie o 116.693 tonny (-+92,5%).

Zmniejszyl sie glownie wywoz wegla, produktow
paftqu(_:h i cementu, a zwickszyl wywoéz zboza, cukru
i, glownie, drzewa.

W przywozie zwicekszenie dotyczy lomu, nawozoéw
sz'tucznych oraz innych ladunkéw, szczegélowo niewymie-
nionych.

Ogolny wywéz z Polski i przywoz do Polski koleia
przez granice ladowa i przez obydwa porty Gdasisk i Gdy-
nie przedstawia si¢ w okresie sprawozdawczym jak na-
stepuje:
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SRR Wagonéw osobowych 12153, wiecej, niz w czerwcu
it LB 2k 119153;-:10 r. ub. (12138) o 0,12%. W naprawie bylo wagonéw oso-
RODZAJ LADUNKOW | I kwartat | If kwartal | ‘mniej — bowych 8,63%, mniej, niz w r. ub, (10,1%) o 1,58%.
72 dni 73] dail = | o eroceatach Wagonéw towarowych 155874, mniej, niz w r. ub.
roboczych | roboczych | Iriw, 1932r. (157.998) o 1,34%,. W naprawie bylo wagonéw towarowych
3,54%,, wiecej, niz w r. ub. (2,83) o 0,71%,
wyldz: Nowego taboru normalnotorowego fabryki dostarczy-
o 4993 Saagh] 1231 ty w II kwartale r. b. ilosci nastepujace:
S ; ' parowozéw osobowych 10, wagonéow osobowych 11,
Maka . . . . . . . 175 214 | o= 0.8 ooy %85
glrii:lo e Y 12?23? 1:1;8':8;23 .: 5(7)'2 : Na 1 lipea r. b. liczba wagonéw tovyarquch, odsta-
=38 Oy AR : L T | IR R wionych do rezerwy z powodu zmniejszenia sie ruchu, wy-
i e R ' nosita 75,670 wagonéw (na 1/IV 1933 r. bylo w rezerwie
Materjaly budowlane . 1.195 1.518 — 21,3 81.600 wagonéw).
z::’kdi:i{c'a prasmystows 1?';33 8?;?1 I 53(1)(1) Przehieg pociagéw w IT kwartale r. b, wynosit:
Ao e / i ' w ruchu oscbowym . . . . 15.849.458 poc. km.
RTHIL I AT L st olel i towarowym . . . . 17.199.092 poc. km
Inne tadunki . . . . 8.993 8.188 + 98 ¥ : ;
Razem . . 190.750 186.9417 + 20 Razem . . . . 23.048.540 poc. km.
e E W poréwnaniu z II kwartatem r. ub. (23.360.496 poc.
Zhoze s it iyt | & 13 53 — 754 km.) ogélny przebieg w okresie sprawozdawczym zmnie;-
Makafoso g 34 8 + 325.0 szyl sie o 1,3%, przyczem przebieg pociagéw ruchu osobo-
Wegiel . . . . . . 383 269 - 420 wego zwiekszy! sie o 3%, a przebieg pociagéow ruchu towa-
Drzewo . . . . . . 15 58 | — 74l rowego zmniejszyl si¢ 0 9,7%.
Bawetna . ., . . . . 2289 1566 [ + 462 Wptywy Polskich Kolei Panstwowych w okresie
Materjaly budowlane . 1.201 464 | 1 1588 sprawozdawczym wynosily:
Produkcja przemyslowa 6.328 4.825 + 311
Ruda zelazna . ., . . 1.521 1.713 — 11,2 w 11 kwartale
Pozostala aprowizacja . 3.338 3.301 ) If kwartal | II kwartal “}izl‘cii"'_’_
Inne tadunki . . . . 14,021 8.406 + 668 1933 r. 1932 r. '?mielil-;
: _ a. | e
azem . . 29.043 20.663 + 41,0
7 pOWYyZszego Zestawdenia widaé e Og('ﬂem wywoz a) z przewozu podrdéznych 52.262.374 £9.804.090 — 22,6%

z Polski zwiekszyl si¢ w okresie sprawozdawczym o 3,803 b) .  bagazuiprze-
wagony (--2%), przywéz za$ o 8.480 wagonéw (+41). sytek ekspresowych .| 2502937 | 3.001.665 | — 16,6%
abor parowozowy i wagonowy w dniu 1 czerwca

1933 ¢ e c) z przewozu towaréw . | 128,549,135 | 150 430.250 | — 14.5%

Parowozéw 5424, w poréwnaniu z czerwcem r. ub. d) uboczne . . . . . . 2.304.182 2.768.350 | -- 16.8%
(5395) wiecej o 0,54%. W naprawie bylo parowozow = e :
12,62%, wchei‘ TS SO (11’15%) 5 1‘47%' Razem . . 185 619 628 | 216.004.385 14 1%

Podpisvjcie Pozyczke Narodowq ,wlasnemi sitlami'.

Obligacja podpisana, to dalsza cegla w budowie panstwal!

Wytrwalismy zwyciesko wéréd wstrzqséw, ktére zwicbnely organizacje finansowe wielu
krajéw, zdawaloby sie silniejszych gospodarczo niz nasz. Dzi$ gdy najniebezpieczniejsze mo-
menty sq juz po za nami, musimy réwniez wiasnemi silami opanowac pozostale jeszcze trud-

noSci. Musimy mieé wiare we wilasne sily, a walke o utrzymanie niezawis{o$ci gospodarczej

doprowadzimy do zupeinego zwyciestwa”.

Wobec waznosci predkiego zrealizowania Pozyczki Narodowej XII Zjazd Polskich Inzy-
nieréw Kolejowych wezwal wszystkich inzynieréw kolejowych do wzigcia jaknajszerszego udzialu

w podpisywaniu Pozyczki Narodowej i jej propagowaniu.
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XIl Zjazd Polskich Inzynieréw Kolejowych.

XII Zjazd Polskich Inzynieréw Kolejowych. Zgodnie
z zapowiedzianym programem odby! sie w Warszawie
w dniach 16 do 18 wrzesnia r. b. XII Zjazd Polskich Inzy-
nieréw Kolejowych, Na Zjazd przybylo przeszto 409
osob inzynieréw kolejowych i ich rodzin, a pozatem
w Zjezdzie bralo udzial pareset 0séb miejscowych inzynie-
row i gosci. W sobote 16 wrzesnia o godz. 9-ej rano od-
bylo sig, przy ttumnym udziale cztonkéw Zjazdu, uroczyste
Nabozeristwo w kosciele Sw. Krzyza, po ktérem uszyko-
wani w szeregi udali sie wszyscy do grobu Nieznanego
Zolnierza, gdzie zlozono pickny wieniec o barwach i szar-
fach narodowych.

O godz. 10'[, wielka sala aktowa Politechniki, tadnie
udekorowana, wypelnita sie szczelnie uczestnikami Zjazdu,
ktory otworzyl prezes Komitetu Zjazdéw inz. A. Frank,
proponujac na przewodniczacego inz. Juljana Eberhardta.
Do stotu prezydjalnego powolano pozatem inzynieréw:
Dyrektora Kolei E. Zienkiewicza, Dyrektora Departamen-
tu M. Gronowskiego, Dyrektora J. Nowkunskiego, Dyrek-
tora W. Rogiriskiego i prezesa Zwiazku Inzynieréw Drogo-
wych inz. W. Tryliriskiego, na sekretarzy zas inz. inz.:
Grabowieckiego, Mlodeckiego i Muttermilcha.

Inz. J. Eberhardt wyglosit krotkie przemowienie,
wznoszac okrzyk na czes¢ Pana Prezydenta Rzeczypospo-
litej i Pierwszego Marszalka Polski, podchwycony przez
zebranych, poczem udzielit glosu inzynierowi E. Zienkie-
wiczowi, ktory w podniostych stowach wspomnial o zastu-
gach dlugoletniego przewodniczacego Komitetu Zjazdéw
$. p. inz. Stefana Szfolcmana, zmartego w marcu r. b. Ze-
brani w skupieniu wystuchali hotdu, oddanego najwybit-
niejszemu kolejarzowi polskiemu,, ktéry umiat zdobyé ser-
ce wszystkich i powszechny szacunek. Z kolei inz. S. Felsz,
prezes Zwiazku P. I, K., zwrécit si¢ do zebranych z ape-
lem poparcia przez wszystkich inzynieréw kolejowych
subskrypcji Pozyczki Narodowej i jej propagandy, — co
zostalo jednomyslnie uchwalone, Po nim zabral glos pod-
sekretarz stanu inz. Witold Czapski, witajac Zjazd w imie-
niu Pana Ministra Komunikacji i zyczac Zjazdowi pracy
tak owocnej jak i wszystkich dotychczasowych Zjazdéw.
Powitanie Zjazdu wyglosili pozatem inz. K. T'yszka w za-
stepstwie Prezydenta Miasta Warszawy, inz. W. Tryliriski
W imieniu Zwiazku Inzynieréw Drogowych, dr. R. Zawojski
W Imieniu Zwiazku Prawnikéw P. K. P., Dr. Zawadzki
Wimieniu Zrzeszenia Lekarzy P. K. P., inz. A. Krzyzanowski
w imieniu Centr, Zw, Przem., Polskiego, inz. A. Wqdofowski
w imieniu Dyrektora Kolei w Gdarsku inz. B. Dsobrzyckie-
lgp, V}\:rgs_zme rektor prof, K. Warchalowski w imieniu Po-
sltec zlllkl Warﬂszawsk'iej. Nastepnie odczytano liczne depe-
'ki? od pp. DYrektO”rgw Kolei i réznych instytucji i oséb,

ore nie lpogiy na Z]?,zd przybyé.

Dalej przystapiono do pracy =zjazdowej, przy-
a1l UW_zg!edmalac wydrukowanie w ,,Inzynierze Kolejo-

Wym '~ pigeiu referatéw, dotyczacych wspétzawodnictwa
E?ZQWOZO‘.N kolejowych i samochodowych, prof. inz. dr.
o Sz‘i’zzs_zufynskil wyglosit olgszerny' referat ger}era!ny,
uchwalm’iqc%'pog ady referentéw, i przedstawit wnioski do
i a Ljazdowi. Nad referatem wywiazata sie kilku-
godzinna obszerna i nader tresciwa dyskusia, w kiore;
méwey wykazywali pot , dyskusja, ]
ohyd o dk%w ll{PO rz_ebehuz_godmen{a w§po1pr'acy tych
P o omumkacp i szukali drég najlepszego
1a). bme]szego dla Panstwa zalatwienia tego zagad-
:il:::a' o ybrana komisja, przedstawila nastepnie na ostat-
lem plenarnem posiedzeniu Zjazdu projekt uchwaly przy-
]?te]h przez Zjazd i podanej osobno, W pierwszym dniu wy-
st e s W Fopmey s Btz
¢zace Wypomzzzian éﬁw:egf(:a ; tWSZyStk“? uchwaly, doty-
e PO y ralow podajemy w osobnem

W drugim dniu odbyly sie posiedzenia Komisyj
przewodnictwem inz, Al Miszke oraz z.wied(;l.:llrﬁza’]rcz(;olt))cl)i(i
(‘iV_O;fsl arszawy z wycieczka do Wilanowa. Niestety,
Vi, Tl ety eyl o raeny sl

a towarzyska w salach Dyrekcji Kolejo-

wej zgromadzila bardzo licznie uczestnikéw Zjazdu i go-
$ci zaproszonych. Przy ochoczej zabawie mlodziezy zebra-
ni spedzili kilka godzin na miltej pogawedce kolezenskiej,
goscinnie przyjmowani przez Dyrektora Kolei inz. E.
Zienkiewicza i Komitet Kola Warszawskiego Zwiazku.

W trzecim dniu Zjazdu odbylo sie zwiedzanie linji
srednicowej, otwartej przed 10 dniami, oraz ciekawych
urzadzen filtréw warszawskich. Tegoz dnia odbylo sie
ostatnie posiedzenie Zjazdu, na ktérem précz wystuchania
referatéw: inz. F. Rybickiego ,.Zastosowanie psychotechni-
ki na P. K. P."” i inz, H. Blaszkowskiego. ,,Przyczyny niedo-
magania stuzby zasobéw”, postanowiono nastepny XIII
Zjazd zwolaé w czerwcu 1934 r. do Gdyni. Na prezesa Ko-
mitetu Zjazdu powolano in2, 8. Kolomyjshiego, na jego
zastepce inz. A. Wylezyriskiego, poczem Zjazd zamknigto.
W godzinach popotudniowych odbyl si¢ wspélny obiad
kolezeriski w salonach Doliny Szwajcarskiej, gdzie spe-
dzono ostatnie chwile w scistem gronie kolezenskiem, wy-
glaszajac szereg przeméwien okolicznosciowych, Wieczo-
rem uczestnicy Zjazdu rozjechali si¢ do swych codzien-
nych zajeé.

Uchwaty Xll Zjazdu Inzynierow
Kolejowych.
(Warszawa 16, 17 i 18 wrzesnia 1933 roku).

Uchwala nadzwyczajna.

Wobec waznosci predkiego trealizowania ogloszo-
nejf Pozyczki Narodowej, XII Zjazd Polskich
Inzynierow Kclejowych wzywa wszystkich Inzynieréw.
Kolejowych do wzigcia jaknajszerszego udzialu w sub-
skrypcji Pozyczki i w jej propagowaniu.

I. W sprawie uzgodnienia przewozu samochodowego
z przewozem kolejowym na polskich drogach zelaznych.

Do generalnego referatu Prof, Dr. Inz. Wasiutyriskie-
go i referatéow: Mgr. A. Dobieckiego, Inz. A. Tuza, Inz.
Z. Hrebnickiego i Inz. M. Nestorowicza. '

A. W stosunku do ruchu kolejowego.

[. Witajac z uznaniem $rodki zastosowane w osta-
tnich latach na polskich drogach zelaznych w celu uzgod-
nienia przewozu samochodowego z przewozem kolejowym,
X1l Zjazd Polskich Inzynieréw Kolejowych zwraca szcze-
golna uwage na nastepujace $rodki, ktérych zastosowanie
lub zupetniejsze wyzyskanie uwaza za niezbedne:

1) w zakresie ulepszeni technicznych — elektryfika.
cja ruchu podmiejskiego, na tych zas odcinkach podmiej-
skich, gdzie to jest przedwczesne, jako tez na linjach
o stabym ruchu, zastosowanie w szerszym zakresie wa-
gonow motorowych,

2) w zakresie udogodnien ekspedycyjno-handlo
wych: — w ruchu osobowym — uproszczenie formalnosci
z bagazem oraz przewd6z bagazu z mieszkania i do miesz-
kania; reorganizacja przesylek ekspresowych na wzér prze-
sylek pocztowych; w ruchu towarowym — uproszczenie
formalnosci ekspedycyjnych i ulepszenie akwizycji; do-
starczanie przesylek od nadawcy do odbiorcy; wyprébo-
wanie zastosowania skrzyn zbiorczych do przewozu bez-
posrednio od domu do domu przesylek drobnych; wpro-
wadzenie kredytu przewozowego i skladowego; utatwie-
nie budowy i eksploatacji bocznic prywatnych.

3) w zakresie taryf: wprowadzenie wiekszej swo-
body w stosowaniu znizek indywidualnych,

4) w zakresie ustawodawstwa i formalnosci fiskal-
nych: wyjednanie zwolnienia przewozéw kolejowych od
niestusznie pobieranych podatkéw komunalnych i od
kontroli skarbowej.

II. Zjazd uznaje, zgodnie z uchwalami poprzednich
Zjazdow, ze zastosowanie srodkéow wymienionych w ust. I
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nie da sie nalezycie osiagnaé inaczej, jak pod warunkiem
prowadzenia spraw przewozu kolejowego na zasadach han-
dlowych. Oddzielenie zarzadu drég Zelaznych pafistwo-
wych od nadzoru nad niemi stajc sie przy tem niezbedne.

B. W stasunku do ruchu samochodowego.

Zjazd uznaje, Ze nowe usiawy, dotyczace ruchu sa-
mochodowego, jakoto Ustawa koncesyjna z wydanemi do
niej przepisami wykonawczemi i instrukcja, oraz Ustawa
o panstwowym funduszu drogowym, stanowia duzy krok
naprzéd w kierunku uzgodnienia warunkéw przewozu sa-
mochodowego z przewozem kolejocwym, uwaza jednak za
sluszne i niezbedne w celu dalszego zblizenia warunkow,
w jakich si¢ odbywa przewéz samochodowy, do warunkow
przewozu koleiowego? aby ruch samochodowy po:lpsil
w miare swej moznosci te wydatki drogowe, Llél‘ych jesl
przyczyna, oraz aby ponosil $wiadczenia publiczne i inne
ciezary w rozmiarze odpowiednim do tych, jakie ponosza
drogi zelazne. Dgzenie do slopniowego ulepszenia ustaw
samochodowych w tym kierunku Zjazd uwaza za wskazane,

zwiazku z pomienionemi wyzej dezyderatami, do-
tyczacemi ruchu samochodowego, Ziazd uznaje za niezbed-
ne w ogélnym interesie komunikacyjnym, aby budowa
ulepszonych drog i nalezyte utrzymanie drég istniejacych
byly jaknajépieszniej umozliwione i prowadzone i aby
rozw6j krajowej produkcji samochodéw, dostosowany
do warunkéw miejscowych, byl jaknajusilniej popierany.

II. Do referatu inz. M. Lopuszynskiego.

wBudzat przedsiebiorstwa kolejowego”.

Zjazd uznaje, ze w celu umozliwienia wtasciwego re-
gulowania kredytéw i wydatkéw, system budzetowania
przedsiebiorstwa kolejowego powinien uwzgledniaé scisle
podzial na wydatki state oraz zmienne — zalezne od ilo-
$ci wykonywanej pracy wytworczej

Uklad pozycyj budzetowych powinien, przy nalezy-
tym podziale na poszczegélne galezie stuzbowe i jedno-
stki administracyjne, uwzgledniaé¢ ich wlasciwo$é oraz
ilos¢ przewidywanej dla kazdej z nich pracy.

Wreszcie uklad budzetu powinien byé¢ dostosowany
do ulatwienia analizy wydatkéw i obliczenia kosztéw
wlasnych przedsigbiorstwa kolejowego.
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III. Do referatu inz. T. Nowaka,

,,O naprawie nawierzchni przy pomocy autogenu’.

Przyjmujac do wiadomosci referat Inz. T. Nowaka,
XII Zjazd Polskich Inzynierow Kolejowych uwaza za
wskazane dokonywanie dalszych préb nad réznymi spo-
sobami spawania nawierzchni kolejowej i uzupetnienie ich
badaniami metalograficznemi, dynamicznemi i na drgania.

IV. Do referatu inz. S. Rylkego.
., Wspélczesny stan trakcji elektrycznej*.

Przyjmujac do wiadomosci interesujacy referat inz.
S. Rylkego, XII Zjazd Polskich Inzynieréw Kolejowych
uwaza za pozadane rozpalrzenie sprawy zastosowania przy

trakeji elekiryezie] nastawnych zaworow elektryeznyeh.
V. Do referatu inz. F. Rybickiego.
Zastosowanie psychotechniki na P. K. P."".

XII Zjazd Polskich Inzynieréw Kolejowych, uznajac
wielka waznosé badan psychotechnicznych przy kwalifiko-
waniu kandydatéw, przedewszystkiem na stanowiska, zwia-
zane z bezpieczenstwem ruchu, uwaza za wskazane roz-
szerzyé zapoczatkowane w Dyrekcji Warszawskiej i Poz-
nanskiej badania na pozostale Dyrekcje, dazac z czasem
do obowiazkowosci psychotechnicznej kwalifikacji kandy-
datéw przed ich przyjeciem.

VI. Do referatu inz. H. Blaszkowskiego,

wPrzyczyny niedomagania stuzby zasobéw".

Podkreslajac waznosé Stuzby Zasobéw w ogélnej
gospodarce i sprawnosci kolejowej, XII Zjazd Polskich
Inzynieréw Kolejowych uznaje za nader pilne i donioste
rozpoczecie lub przy$pieszenie niezbednych prac w kie-
runku:

1) wlasciwego doboru, szkolenia i wynagradzania
pracownikéw Stuzby Zasobéw,

2) nalezytego ustalenia roli kapitalu zasobowego,
zakresu dzialania i metod pracy Stuzby Zasobéw oraz wy-
dania wlasciwych przepiséw i nstrukcyj.

Ze Zwigzku Polskich Inzynierow Kolejowych.

W dniu 23 wrzesnia r. b, Prezes Zarzadu Gléwnego
Z, P. L K. inz. St. Felsz wraz z Prezesem Komitetu Zjaz-
déow P. I. K. inz. Kolomyjskim wreczyli Panu Mini-
strowi Komunikacji uchwaly XII Zjazdu Polskich Inzy-
nieréw Kolejowych.

Przy tej sposobnosci Prezes Zwiazku P. I. K. poru-
szyl aktualne sprawy, dotyczace Zwiazku, a w szczegol-
nosci omoéwil komunikat umieszczony w kronice krajowej
we wrzesniowym numerze ,Inzyniera Kolejowego" z r. b.
a dotyczacy kolegéw Kliszewicza i Paderewskiego, Pre-
zes Zwiazku przedstawil Panu Ministrowi wyjasnienie, iz
Zarzad Gléwny Z. P. I K. nie przypuszczal nawet,
aby omawiany komunikat mogt byé uwazany przez

kogokolwiek za krok nielojalny wzgledem Wtadz Cen-
tralnych Ministerstwa, a tembardziej wzgledem osoby Pa-
na Ministra, do ktérych Zwiazek Polskich Inzynierow
Kolejowych we wszystkich swych poczynaniach zawsze
odnosi si¢ z pelna lojalnoscia, i wyraza nadal gotowosé
wspolpracy i pomocy Panu Ministrowi w Jego zamie-
rzeniach.

Po postuchaniu u Pana Ministra ta sama delegacja
ztozyla uchwaly XII Zjazdu Panu Wiceministrowi inz.
W. Czapskiemu, ktéry w imieniu Pana Ministra Komuni-
kacji witat Zjazd i bral udzial w pracach Zjazdu.

Zarzqd Gléwny Z, P, I. K.

Kronika krajowa.

Pozyczka' na elektryiikacje Wezla Warszawskiego,
Na ppCZ&tkU lipca r. b, przewodniczacy polskiej delegaciji
na le'dZ’YnaI'OdOWQ konferencje gospodarcza w Londynie,
WicemImStel"PIk- . KOC parafowal umowe przedwstepna
z koncernami angielskiemi ,,The English Electric Comp.
Ltd." i ,,Metropolitan Vickers Electrical Co. Ltd.”, w kto-
rej ustalone zostaly zasadnicze warunki finansowe udziele-
nia pozyczki na przeprowadzenie elektryfikacji Wezta War.
szawskiego i zwigzanych z tem robét budowlanych.

M. K. wydelegowato do pomocy Delegaciji Londys-
skiej swoich ekspertéw w osobach: ptk. inz, A, Bobkowskie-

go, Dyrektora KP. w Krakowie, prof. inz, R. Podoskiego,
doradcy MK. do spraw elektryfikacji kolei, inz, J. Wa-
gnera, Naczelnika Wydzialu, i inz. J. Bruskiego-Kasyny,
Radcy MK. Zadaniem ekspertéw bylo przygotowanie —
réwnoczesnie z prowadzeniem pertraktacyj dotyczacych
sprecyzowania umowy, podstaw technicznych i zbadanie
poziomu cen ofert angielskich. Zasadnicze warunki tech-
niczne byly juz w lutym r. b. uzgodnione w Ministerstwie
wedlug opracowanego przez p. Prof. R. Podoskiego pro-
jektu z delegatem angielskich koncernéw, prof. inz. C. E.
Fairburn’em,
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Po Zmudnej pracy badawczej i odbyciu kilku konfe-
rencyj z inZynierami angielskiemi, eksperci doreczyli Prze-
wodniczacemu Polskiej Delegacji swoja opinje, w ktérej
stwierdzili, iz po dokonaniu pewnych modyfikacyj, oferte
firm angielskich uwazaé nalezy za nadajaca sie do przy-
jecia, tak pod wzgledem technicznym, jak i ostatecznnych
cen.

Wydanie przez ekspertéw dodatniej opinji co do
strony technicznej oferty umozliwilo w nastepstwie dele-
gacji szybkie kontynuowanie dalszych prac nad umowa,
ktora wreszcie podpisana zostala przez W-Ministra Koca
dnia 2 sierpnia 1933 r., na podstawie pelnomocnictwa,
udzielonego przez p. Ministra Komunikacji.

Tranzakcja przewiduje podzial catej pozyczki na
trzy transze, a mianowicie: za 900.000 f. st dostaw angiel-
skich, za 550.000 f. st. dostaw i prac montazowych w Polsce,
oraz 530.000 £, st. gotéwka dla przeprowadzenia robot bu-
dowlanych w obrgbie Wezla Warszawskiego, zwigzanych
z elektryfikacja. Sama elektryfikacje wykonaija firmy an-
giclskie w calosci jako przedsigbiorca generalny, transza
zas budowlang dysponowaé beda PKP. Oprocentowanie
pozyczki wynosi 6°/,%. Zabezpieczenia hipolecznego nie
udzielono, jedynie Rzad R. P. zlozyé ma pisemng gwaran-
cje, ze reczy za zawarte przez PKP zobowiazania, Kontrakt
nie zawiera rowniez klauzuli waluty zlotej.

Uzyskane warunki finansowe nalezy uznaé¢ za wielki
sukces osiagniety na rynku londyrskim, na ktérym do
niedawna jeszcze zauwazy¢ bylo mozna dosyé wielka re-
zerwe co do zawierania tranzakcji z Polska,.

Zgodnie z projektem Prof. Podoskiego, elektryfikacja
bedzie wykonana pradem stalym 3000 V. Zasieg jej obej-
mie linj¢ srednicowa, to jest odcinek od Warszawy—Czy-
ste do Warszawa—Wschodnia (okolo 8 km.) dla trakcii
dalekiej i podmiejskiej, oraz odcinki do Zyrardowa,
Otwocka i Miniska Mazowieckiego, tylko dla ruchu pod-
miejskiego. Pociagi dalekobiezne prowadzone beda loke-
motywami ukladu Bo 4 Bo, kazda mocy godzinnej
1700 kW (2300 KM), pociagi za§ podmiejskie sktadaé sie
beda z jednej do trzech jednostek, zlozonych z wagonu
motorowego 0 mocy godzinnej 520 kW i 3—4 wagonéw
doczepnych, z ktérych ostatni zaopatrzony bedzie w ka-
bine sterownicza dla jazdy w przeciwnym kierunku, Ogél-
na ilosé taboru wynosié¢ bedzie 6 lokomotyw, 80 wagonow
motorowych i 250 wagonéw doczepnych. Caly tabor pod-
miejski zaopatrzony bedzie w elekiryczne ogrzewanie
1 os$wietlenie, co nalezy réwniez do $wiadczen zawartych
W pozyczce angielskiej. Wsréd wagonéw motorowych prze-
widziana jest réwniez pewna ilo§¢ wagonow akumulatoro-
wych dla przedtuszenia ruchu podmiejskiego poza odcin-

kami zelektryfikowanemi. Ilogé ich bedzie blizej okreslona -

w przyszlosci.

.Sie(: trakcyjna, okoto 200 km toru gléwnego i 16 km
stacyj prostownikowych, a mianowicie; Warszawa—Czy-
ste mocy 3 x 2500 kW, Warszawa— Wschodnia 2 x 2500 kW,
Brwinéw 3x2000 kW, Zyrardéw 2x 2000 kW, Otwoci
2x 1500 kW i Milosna 2 x 2000 kW.

Podstacja Warszawa—Czyste obstugiwana bedzie
recznie, Warszawa—Wschodnia z podstacji Warszawa——
Czyste, pozostate zas stacje beda pétautomatyzowane, kie-
Towane przez dyzurnego ruchu najblizszej stacji kolejo-
Wwej, gdzie zainstalowana bedzie aparatura kontrolna i ste-
rownicza z odleglosci.

. Sie¢ trakcyjna, okolo 200 km. toru glownego i 16 km
toréw stacyjnych, bedzie zaopatrzona catkowicie w auto-
matyczqq regulacje, Poszczegélne odcinki miedzy pod-
stacjami beda Sprz¢zone wylacznikami automatycznemi ty-
pu ulfra-szybkiego, Réwnies kazdy przewsd zasilajacy
wychodzacy z podstacji posiadaé chYzie wylacznik takiego
typu. Procz tego na kaz'_dei podstacji zainstalowany be-
dzie drugi system rozdzielczy z urzadzeniem kontrolnem,
zaopatrzony réwniez w wylaczniki typu' ultra-szybkiego.
. . Calos¢ oferowanej elektryfikacji odznacza sie wysoka
]akoscm,' techniczna, dajaca gwarancje jaknajwickszej
pewnosci ruchu i wysokiej ekonomji w eksploatacii.
Wszelkie urzadzenia odpowiadaja najnowszym wymaga-
niom techniki, tak, ze $mialo moznz je uwazaé¢ za ostatnie
stowo elektryfikacyjnej techniki swiatowej. Jest to niez-

bedne z tego wzgledu, ze sytuacja Wezta Warszawskiego
stanowiacego centralny punkt wezlowy Polskiej sieci ko-
lejowej i posiadaiacego bardzo gesty ruch osobowy, miej-
scowy i tranzytowy, wymaga zapewnienia jaknajwyzszej
sprawnosci ruchowej i technicznej.

Jako terminy uruchomienia trakcji elektrycznej usta-
lono okresy nastepujace, liczac od daty =zatwierdzenia
umowy przez Polskie Ciala Ustawodawcze (lub dekretem
Prezydenta Rzeczpospolitej):

a) linja §rednicowa, oraz sama sieé robocza od War-
szawy—Czyste do Pruszkowa jako odcinek prébny i szko-
leniowy 2—2'/, lat,

b) odcinek do Zyrardowa 2'/,—3 lat,

c} odcinek do Otwocka 3—3'/,, lat.

d) odcinek do Minska Maz. 3'/,—4 lat.

Tak wiec najdalej za 4 lata nalezy si¢ spodziewaé
uruchomienia ca“mwd-t‘.) C:l(:ldl‘?[ll&{lc)l.

Dla warszlalow taboru i zajeadni dla  lokomotyw
elektrycznych przewidziane zostalo wyzyskanie tak zw.
bytej naprawni Kaliskiej kolo stacii Warszawa—Czyste.

Wagony motorowe stacjonowane beda na stacjach
kraficowych, a czyszezone na stacjach postojowych Wezla,

a3 J.

Hamulec zespolony polskiego pomystu do pociagéw
towarowych. Celem usprawnienia ruchu towarowego
oraz osiagniecia pewnych oszczgdnosci w gospodarce ko-
lejowej stosowane sa hamulce zespolone (automatyczne).
Koleje Ameryki Pétnocnej stosuja fakie hamulce juz
dawno, w Europie za$ szersze zastosowanie zaczelo sie do-
piero po wojnie swiatowej. Polskie Koleje Parstwowe juz
od dluzszego czasu zajete sa réwniez ta sprawa. Poniewaz
sprawa ta wymaga duzych nakladéw pienigznych, a na-
stepnie polaczona jest z trudnosciami eksploatacji — Mini-
sterstwo Komunikacji zajelo sie gruntownem przestudjo-
‘waniem stosowanych w innych panstwach systeméw ha-
mulcéw i przeprowadzeniem na wieksza skale préb nie-
ktérych systeméw, Migdzy innemi wyprébowany byl ha-
mulec systemu polskiego inzyniera J. Lipkowskiego. Sy-
stem ten jest juz dawno znany, jednakze nie znalaz! za-
stosowania. Po wprowadzeniu w ostatnim czasie szeregu
ulepszen, system ten duzo zyskal i wyniki na P. K, P.
otrzymano dodatnie. Wobec tego Ministerstwo zglosito go
do Miedzynarodowego Zwiagzku Kolejowego, bez ktérego
aprobaty zaden system hamulca nie moze byé dopuszczo-
ny do ruchu migdzynarodowego.

10 sierpnia r. b. zaczely sig oficjalne préoby hamulca
Lipkowskiego przez Podkomisje Migdzynarodowego Zwigz-
ku Kolejowego, skladajaca sie z przedstawicieli kolei fran-
cuskich, niemieckich, rumunskich, szwajcarskich, wegier-
skich i wloskich. Czesciowe proby z pociagami zaopatrzo-
nemi w hamulce Lipkowskiego trwaly okoto 15 dni i od-
bywaly sie na postoju pociagow w Warszawie, czgsciowo
za$ na linjach Dyrekcji Wileriskiej.

Proby wypadty naogol pomyslinie, co wskazuje i ta
okolicznogé, ze Podkomisja przeprowadzi dalsze badania
na terenie gorzystym w Szwajcarji w pierwszych dniach
pazdziernika. Po zakoriczeniu prob przez Podkomisjg, prze-
widuje sie przeprowadzenie prob wobec przedstawicieli
Komisji Miedzynarodowego Zwiazku Kolejowego, a na-
stepnie wobec przedstawicieli Migdzynarodowej ,,Jedno-
éci Technicznej” t. j. przedstawicieli rzadéw tych parstw,
ktére naleza do porozumienia technicznego. :

Miedzynarodowy Zwiazek Kolejowy jest instytucja
prywatna, do ktérej naleza Koleje zaréwno panstwowe,
jak i prywatne. :

Wyniki konkursu na plakat, W wyniku ogloszonego w swoim
czasie przez Wydzial Turystyczny konkursu na plakat propagujacy na-
sze tereny narciarskie, odbylo si¢ w dniu 22 sierpnia w Sali Konferen-
cyjnej Ministerstwa Komunikacji posiedzenie jury, ktére rozpatrzylo
prace nadesiane do konkursu éciélejszego.

Z nadestanych dz‘iesieciu prac wyrézniono nagroda I (400 zt,) —
prace Jerzego Hryniewieckiego i Stefana Osieckiego.

Nagroda II (200 zf.) — Edwarda Manteuifla, nagroda III
(200 zt.) — otrzymali pp. Jerzy Hryniewiecki i Stefan Osiecki, Poza tem
postanowiono zakupié z prawem ewentualnej reprodukeji po 100 zl,
prace pp. Manteuffla, Surally, Lipskiego oraz dr. Zielifiskiego.

Sklad jury stanowili: prof. W. Skoczylas, prof, W. Jastrzebowski
oraz Wydzial Turystyki — naczelnik J. Grabianski i p S. Sielski.
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Inz. STEFAN WIKTOR.

Urodzil sie w Rozwadowie nad Sanem dnia 26
grudnia 1874, Do gimnazjum uczeszczal we Lwowie.
Na Wydziat Inzynierji Politechniki Lwowskiej zapi-
sat si¢ r. 1892, a w r, 1898 uzyskal na tejze uczelni
dyplom inzyniera.

Od chwili ukoriczenia Politechniki poswigcil sie
§. p. Zmarly wylacznie pracy na niwie kolejowej.
Rozpoczal stuzbe przy trasowaniu kolei Sambor —
Sianki, a z czasem =zostal kierownikiem budowy
20-go odcinka tejze kolei. Po przejsciu szeregu stopni
w dziale sluzby drogowej, zostal powolany na sta-
nowisko Prezesa Dyrekeji O, K. P. w Stanistawowie
w r, 1924,

Przebieg dzialalnosci stuzbowej §. p. Inz, Wikto-
ra pozwolit Mu zaznajomié si¢ wszechstronnie z bu-
dowa kolei, a nabyte w tych sprawach wielkie do-
Swiaczenie wykazal przy odbudowie zniszczonych
przez wojne gorskich szlakéw kolejowych w dolinie
Prutu. Wspaniate wiadukty mostéw zjednaty Mu
uananie w kolach specjalistéw kolejowych, a grani-
towy kolos w Jaremczu i przepiekny stylowy dwo-
rzec w Delatynie staly si¢ trwalemi pomnikami Jego
duchowego wysilku,

W latach 1925—1931 przeprowadzit §. p. Zmar-
ty bad{i'nla nad kosztami naprawy toru w okregu
Dyrekeciji Stanistawowskiej, Prace swoja ujat w forme
obszernego skryptu, ktorego streszczenie, tabele i wy-
kresy opublikowal w |, Iniynierem Kolejowym"
w r, 1932,

Od roku 1923[24 wykladal na Politechnice
Lwowskiej ,,Utrzymanie kolei" wtajemniczajac przy-
sztych inzynier6w w najdrobniejsze szczegoly tej
tak waznej dla gospodarczego rozwoju Pafstwa
dziedziny wiedzy kolejowej. Jak wielka byla Jego
mito§¢ do mlodziezy akademickiej i jak wielki byt

Jego entuzjazm dla pracy tworczej swiadczy energja,
ktora wlozyl przy urzadzaniu licznych wycieczek
Zwiazku Studentéw Inzynierji Politechniki Lwowskie;
i trudy, ktérych nie szczedzil aby pokazaé rozne
etapy pracy przy budowie mostéw kamiennych, odbu-
dowujacej si¢ linji kolejowej Stanistawéw—Woro-
nienka, czy tez na lesnej kolei Nadworna—Rafajto-
wa. Wyrazem wdziecznej i pelnej przywiazania pa-
mieci dla swego wykladowcy sa liczne opisy tych
wycieczek w ,,Zyciu Technickiem”, organie kol nau
kowych polskiej mlodziezy akademickiej.

Wszyscy tez pamietamy chlubny Zjazd Z. P.
I. K. w Stanistawowie, gdzie zdolno$é¢ organizacyjna
$. p. Inz. Wiktora przebijala z kazdej udanej imprezy.

Od roku 1931 az do chwili zgonu byl & p.
Zmarty Dyrektorem P, K. P, we Lwowie. Usprawnia-
jac prace Lwowskiej Dyrekcji interesowal sie i orjen-
towal we wszystkiech dzialach stuzby, a szybkosé
decyzji wraz z wybitng fachowoscia wysunely Go
na czoto wspétczesnego kolejnictwa.

Byl najlepszym przetozonym. Sprawiedliwy bez
granic, nie szczedzil siebie, ale tez wymagal sumien-
nej pracy od swoich podwladnych. Majac w glebo-
kiej trosce przyszlos¢ polskiego kolejnictwa, oso-
biscie ustalatl sposoby szkolenia poczatkujacych pra-
cownikéw, Byl szczerym przyjacielem swoich miod-
szych kolegéw. Zalecal obserwowanie ich sklonnosci
do pewnych dziatéw stuzby i1 udzielanie wszelkie;j
zyczliwej pomocy mlodszym przez przelozonych
w kierunku rozwijania tych zdolnosci i upodoban,
w celu ulatwienia wybicia sie ludziom zdolnym,
a pracowitym i stworzenia kadry chetnych, zadowo-
lonych z wlasnej pracy i tegich kolejowcow. Jego
odwazne i pelne glebokiej troski o przyszlosé polskie-
go kolejnictwa wystapienia na ostatnim Zjezdzie
Z. P, I, K, w Wilnie staly sie jakby testamentem tej
z wszechmiar wybitnej jednostki.

W ciezkich, kryzysowych czasach ostatniej doby,
Jego i Dra Swigosta pomystem byty pociagi ,Narty-
Bridge", ktére staly si¢ udalem przedsiewzigciem,
przynoszacem Skarbowi Paristwa powazne dochody,
tysigcznym za$§ rzeszom narciarskim Lwowa daly
mozno$é poznania, okrytych $niezna szata, ojczystych
gor,

Za zaslugi na polu kolejnictwa odznaczony zostat
Krzyzem Komandorskim orderu Polonia Restituta,
posiadal takie wysokie odznaczenie rumurskie, krzyz
komandorski z gwiazda orderu Korony Rumunskiej,
ktore otrzymal za prace okolo organizacji miedzy-
narodowej komunikacji z Rumunja.

Od lat najmlodsych — goracy Polak patrjota,
krzewiciel polskosci, pigkna i umilowania dla kraju
i mowy ojczystej. Pracowal nietylko zawodowo, ale
takze wspélnie ze swa czcigodna Malzonka na niwie
spotecznej i humanitarnej, poswigcajac kazda wolna
chwile stuzbie Bogu i Ojczyznie.

Za czaséw niewoli, nigdy nie wahal sie narazié
wlasnej osoby. Jako jeden z gtéwnych organizatoréw
Komitetu Narodowego Polskich Kolejowcow, przy-
czynil sie walnie do wprowadzenia jezyka ojczyste-
go na polskich kolejach austrjackiego zaboru, na kté-
rych dominowal podéwczas jezyk niemiecki, Bral tez
udzial w walce czynnej. Jako cztonek P. O, W. rzu-
cit hasto pamietnego kolejowego strajku lutowego,
protestu przeciwko nowemu rozbiorowi Polski, upla-
nowanemu w haniebnym Pokoju Brzeskim. Strajk
udatl sie¢ w stu procentach i chlubnie zaswiadczyl wo-
bec catego cywilizowanego $wiata o sile zywiotu pol-
skiego, przyczyniajac sie walnie do podniesienia
sprawy polskiej w oczach aljantéw.

On wreszcie ulatwiatl ucieczke legjonistom, wie-
zionym w Huszt i Marmarosz-Sziget. A gdy zawislo
nad nami niebezpieczernistwo ukrainskie, stanat z ka-
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rabinem w reku w pierwszych szeregach Obroncéw
Lwowa, za co zostal odznaczony ,Orletami”,

Gdy zaswitala jutrzenka wolnosci, §. p. Inz. Ste-
fan Wiktor uczul sie w caltej pelni swego zywiolu
i kiedy 6wczesny Prezes Rady Ministréw Inz. Mora-
czewski zwolal zjazd pracownikéw kolejowych Zjed-
noczonej Rzeczypospolitej Polskiej do Warszawy
w grudniu 1918 r. On stanal na czele reprezentacji
wschodniej Matopolski, a widzac juz wéwczas pano-
szace sie partyjnictwo, zalozyl protest podpisany przez
33 uczestnikow, zgrupowanych kolo Jego osoby. Od
tej chwili rzucil sie w wir walki a oblicze i honor ru-
chu zawodowego wsréd pracownikéw kolejowych.
W r. 1919 zaklada Polski Zwiazek Kolejowcow i jest
jego pierwszym prezesem,

Trwatym pomnikiem Jego pracy spolecznej i na-
rodowej jest Wojewédzki Komitet L, O, P, P, w Sta-
nistawowie, ktérego byl zalozycielem, organizatorem
i kilkuletnim prezesem. Wspanialy rozwéj tej insty-
tucji na terenie Wojewodztwa Stanistawowskiego
a nastepnie Lwowskiego, zawdzieczaé nalezy Jego
nicjatywie, niespozytej energji i pracy.

Pod przewodnictwem §. p. Inz. Stefana Wiktora
rozwijal sie chlubnie Komitet Humanitarny D. O.
K. P. w Stanistawowie, stawiajac w Worochcie,
w miejsce drewnianego baraku, piekny murowany,
dostatnio wyposazony budynek Kolonji wakacyjnej
dla dzieci pracownikéw kolejowych. We Lwowie
za$ Jego troskliwg opieky cieszyly sie osrodki dozy-
wiania dzieci kolejarzy i komitet dyrekcyjny pomocy
bezrobotnym, a w dzien Jego pogrzebu odbylo sie
ostatnie ,Swiecone” dla dziatwy kolejowej, ktére On
ze swa Malzonka przygotowal, cieszac sie na wziecie
udzialu w tej mitej dla Niego uroczystosci.

Skromny az do przesady byl praktykujacym
wyznaweg zasad Chrystusowych, dajac im trwaly
wyraz w realizacji zamierzen towarzystwa ,,Mtodzie-
zy Polskiej” w Odajach koto Markowiec. Jego przed-
siebiorczo$¢, wplywy i praca zjednaly Komitetowi
Srodki do budowy kosciétka, w ktérym kresowa mlo-
dziez skiadajac raczeta do Wszechwladnego Stwércy
modli sie o spokéj tej tak zacnej i nieodzalowanej
duszy wielkiego Polaka, ktéra odeszta od nas przed-
wczesnie,

Czes¢ Jego $wietlanej pamieci!

S.-l_P.

Inz. JOZEF IWASZKIEWICZ

ol 2_0' styczn'ia r. b. rozstal sie z tym $wiatem, po
cigzkiej grypie, inZzynier komunikacji §. p. Jézef
Iwaszkiewicz,

,Uro-dzony w roku 1874, ukoriczyl gimnazjum
w Biatej Cerkwi, a nastepnie w r, 1896 Wydzial ma-
tematyczno-fizyczny Uniwersytetu Kijowskiego, W je-
sieni tego samego roku zlozyl egzamina na 3 kurs

Instytutu Inzynierow Komunikacji w Petersburguy,
ktorx u}{oﬁczyi w roku 1899, Az do czaséw bol-
szewickich pracowat na b, Kolei Potudniowo-Zachod-
niej, skad z narazeniem zycia udato mu si¢ przekrasé
przez polska granice. W Odrodzonej Polsce otrzymat
prace w charakterze zastepcy kierownika dzialu go-
spodarczego w Wydziale Drogowym Dyrekcji Wileri-
sl,ue], nastepnie kolejno zajmowal stanowiska kierow-
nika dzialu gospodarczego, dziatu budowlanego,
wreszcie w r. 1929 zostat przeniesiony do Departa-
mentu Budowy M. K., jako radca ministerjalny.

.. Oto jest skromny przebieg stuzby tego niepospo-
licie zdolnego czlowieka, ktéry posiadal te wade, iz

yt organicznie niezdolny do torowania sobie dro-
gL na tych jednak stanowiskach, ktére zajmo-
wal, potrafil odda¢ kolejnictwu nieocenione ustu-

__

gi, ujmujac z latwoscig kazda dziedzing pracy i ni-
gdy nie zalujac swego czasu dla dobra sprawy. Ta
nadzwyczajna jego pracowito$é przy ogromnych zdol-
nosciach i wielkiej uczynnosci byla nieraz zroditem
mimowolnego wyzysku Zmartego, Ale §. p. lwasz-
kiewicz nigdy sie nie uskarzal na nadmiar pracy,
zawsze pogodny i zréwnowazony, mial tylko jedna
namietno$¢, ktorej sie oddawal w nielicznych go-
dzinach wolnych od pracy zawodowej. Byla to
astronomja, ktora z zamilowaniem uprawial od lawy
uniwersyteckiej.

Odszed! od nas w sile wieku cztowiek o wielkich
zaletach umystu i serca. Niech mu ziemia Ojczysta

lekka bedzie.
ks

Inz. ZYGMUNT-WOJCIECH HASLINGIER

W dniu 12 maja r. b, zmarl nagle w Radomiu
$. p. Inz, Zygmunt-Wojciech Haslingier, cztonek Kota
Radomskiego Z. P. 1. K.

$. p. Inz, Haslingier urodzit sie dn. 22 kwietnia
1880 r. w Kielcach, gdzie ukoniczyl gimnazjum Filo-
logiczne. Dyplom Inzynierea Technologa I-go stop-
nia uzyskal w 1906 roku na Politechnice Warszaw-
skiej. Po ukoniczeniu studjéw poswiecil sie pracy. za-
wodowej w przemysle cukrowniczym, zas od r., 1909
pracowal w kolejnictwie, poczatkowo w Zarzadzie
budowy drogi zelaznej Herby—Kielce, a po jej
wybudowaniu objal stanowisko pomocnika Naczel-
nika sluzby Trakcji i Naczelnika parowozowni
w Kielcach. W latach 1913—1917 pracowal w Kon-
troli Paristwa przy budowie Kachetyrskiej drogi ze-
laznej w okregu Zakaukazkim. nastepnie na drodze
zelaznej Samaro—Ztatoustowskiej w charakterze Na-
czelnika stuzby gospodarczej. W latach 1920—1921
pracowal w Ministerstwie Komunikacji Zabajkal-
skiego Okregu w charakterze Inspektora Oddziatu
Gospodarczego.,

Po objeciu wladzy przez bolszewikéw wyemi-
growal do Mandzurji, gdzie w przeciggu 3-ch lat
pracowal w przemysle cukrowniczym, zajmujac sta-
nowisko zastepcy dyrektora fabryki cukru wAszyche",

Po powrocie do kraju od roku 1925 s, p. Inz,
Haslingier pracowal stale na Polskich Kolejach Pasi-
stwowych, poczatkowo jako Kontroler Oddzialu
Mechanicznego w Skarzysku, ostatnic za$ jako Kie-
rownik Dzialu Ogélno-Gospodarczego w Wydziale
Zasobéw Dyrekcji Radomskiej, na ktérem to stano-
wisku zastala go Smieré,

Cztonkiem Zwiazku P, I. K. s. p. Inz. Haslin-
gier byt od chwili wstapienia na kolej, bioragc czyn-
ny udzial w pracach Kola Radomskiego.

W zmarlym Kolej stracila pracownika o wy-
bitnej wiedzy fachowej i nieposzlakowanej uczciwo-
§ci, Zwiazek za$§ nasz ogélnie lubianego i szanowa-
nego Kolege.

Czesé Jego pamieci.
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Nawierzchnia kolei francuskch, Na kolejach fran-
cuskich wszystkie pieé towarzystw prywatnych i dwie ko-
leje paristwowe nie maja ujednostajnionych typéw na-
wierzchni kolejowej, natomiast niektére ogélne zasady sa
na wszystkich kolejach jednakowe, Przeswit toru stosuje
sig wszedzie jednakowy 1,435 m,, z nielicznemi tylko od-
stepstwami, umozliwiajacemi przejscie taboru. Linje glowne
wszedzie sg dwutorowe z odlegloscia toréw 3,5 m, Szero-
kos¢ podiorza 10, 5 m. z pochyleniem w lukach ponizej
1:50 ze stopniowaniem dla zaoszczedzenia tlucznia, Pod-
wyzszenie szyny w lukach dozwolone jest do 15 a nawel
do 20 cm, Jako tuk przejsciowy stosowana jest parabola

szescienna. Zmiang spadku zaokragla sie promieniem
1000 m.

Lozysko toru, grubosci 30 cm. siega poza korice pod-
ktadéw po 30 cm. i sklada sie przewaznie z ttucznia. Dla
potrzeb utrzymania przechowuje sie zapas w skrzyniach
betonowych, rozmieszczonych co 50 m. przy torze. Dla
ubijania, oprécz pracy recznej stosowane sa maszyny
wedlug systemu Collet'a i Chritiansen'a. W pierwszych
pracuje 8 ubijakow, w drugich mniejszych tylko dwa.
Pierwsze poruszane za pomocg powietrza sprezonego, po-
Suwaja sie po szynach, drugie ustawiane sa na podktadach
i moga by¢ latwo usunigte. Wydajnosé pracy maszyny
Collet'a jest dosé duza. Dwunastu ludzi dziennie ubija prze-
cigtnie 150 m. toru, a niekiedy nawet do 270 m. toru.
Praktyka kolei Nord z temi maszynami wykazuje nader
dobre zachowanie sie toru, niepotrzebujacego po uplywie
:1/2 roku Zadnych powtérnych ubijari przy dobrym stanie
oru,

Na kolejach francuskich dla utrzymania toru liczy
sie zwykle 2 .5 ludzi na km toréw gtéwnych i na 5 km. to-
réw bocznych. Baczng uwage zwraca si¢ na nalezyte utrzy-
manie podkladéw, ktére stosuje sie przewaznie debowe
z okresem lezenia 25 lat, lub bukowe do 30 lat, przy wy-
mianie pojedyrnczej. Nasycanie odbywa si¢ zapomoca
kreozotu. Na jeden kilometr torow glownych uklada sie
po 1665 podkladéw, tam gdzie kursujg pociagi pospieszne,
a po 1480 w torach mniej obcigzonych. W stykach podkla-
dy sa rozsunigte na odleglosé 42 cm. Styk przekryty jest
tubkami, z wrebami dla srub podktadowych. Podktadki do-
tychczas stosowane sa w malym stopniu, jednak z wprowa-
dzeniem parowozéw ciezkich koleje francuskie beds zmu-
szone do ich zastosowania. Szyny przewaznie waza 46 kg,
ukladane sa z pochyleniem 1 :20, przyczem podklady sy
zacinane. Dla stali uzywanej do walcowania szyn niema
ujednostajnionych przepiséw. Stosowana jest stal z za-
wartoscia 0,45 do 0,47% weglorodu, 0,9—1,03%; manga-
ny, 0,1—0,119 silicium,, najwyzej 0,07% fosforu i 0,03%
siarki. Dlugosé szyn wynosi 18 m., lecz sa stosowane szy-
ny i dlugosci 24 m. Na kolei Nord spawa sie kazde trzy
szyny 18-metrowe, na innych kolejach stosuja spawanie
szyn na dlugosciach do 150 m., przewaznie na odcinkach
z tunelami, przez co unika si¢ wptywu zmiany temperatu-
ry. Tory kolei francuskich, wskutek ich budowy, imaja
uzg skfonnos¢ do pelzania. Préby unieruchomienia szyn
zapomoca, tubek przeciwpelznych nie dawaly dotychczas
wynikéw zadawalajacych, zapewne wskutek zbyt malej
ilosci ,tYCh tubek. Szyny zbite w koricach sa obcinane na
dtugosci 50 em. i ukiadane powtérnie w torach bocznych
lub na szlalkach mnizj obciazonych.

quel P.’ L. M. posiada mechaniczne urzadzenie do
uktadania toréw. Urzadzenie to moze jednoczesnie zabie-
ra¢ na swe wagony 200 m. toru, Dla oczyszczenia torow
od zielska stosowane jest spryskiwanie toru rozczynem
chloranu_sodowego. Takie urzadzenie bylo juz opisane
w Inz. Kol, wg.

Elektryfikacja kolei wloskich, W celu zelektryfiko-
wania sieci kolejowej wloskiej utworzylo sie konsorcjum
13 bankéw i kas oszczednosciowych, ktére pod przewod-
ri-twem gubernatora Banca Italiana podpisalo pozyczke

zagraniczna.

obligacyjng na 600 miljonéw liréw, oprocentowang na 4/,
procent rocznie. Obligacje podlegaja wykupowi po 20 la-
tach. W przeciggu pierwszych pieciu lat (1933—1937) be-
da wydane trzy premje po miljon liréw, a we wszystkich
latach do wykupu koleje wtoskie wydawaé bedg w postaci
premji po 1000 biletéw I kl., waznych na jeden miesiac na
calej sieci kolejowej, rowniez jako premje do rozlosowania
pomiedzy posiadaczy obligacji. Emisji dokonano po kursie
4512 lir. (nominalna 500) i kuponach platnych dwa razy do
roku.

Cala operacja ma na celu dostarczenin kolejom
wloskim $rodkow do zelektryfikowania wiekszych linji ko-
lejowych. jak: Rzym—Florencja (316 km), Rzym—Neapol
(214), Neapol—Salerno (54), Meran—Bozen (32) i wielu
innych w Piemoncie i w poinocno wschodniej czesci Wioch,
Elektryfikacja tych linji jest cze$cia wielkiego programu
elektryfikacyjnego, opracowanego przez zarzad kolejowy
a majaego na celu wyzyskanie bogatych sit wodnych kraju,
Gléwne wytyczne tego programu obejmuja: 1) zelektryfi-
kowanie gléwnych arterji sieci kolejowej wloskiej, 2) po-
budowanie linji elektrycznych pomiedzy portem w Genui
i wyjsciami kolei wloskich na po6inoc linjami idacymi via
Medjolan, 3) zelektrylikowanie linji liguro-piemonckich
i toskarskich, ograniczonych na wschodzie linjg Genua—-
Voghera (czesciowo czterotorowa). Grupa kolei liguro-pie-
monckich laczy sie z kolejami toskanskiemi za posred-
nictwem dwutorowej kolei Genua—Livorno (185 km).
Zelektryfikowana sieé toskanska ma wazna linje apenifiska
Florencja—Bolonja (133 km jednotorowe). ~Druga taka
linja pomiedzy Florencja i Bolonja (89 km dwutorowych)
znajduje sie w budowie i bedzie oddana do uzytku dopie-
ro w koficu 1934 r. 4) podniesienie sprawnosci kolei Udi-
ne—Tarvisio z odnoga Tarvisio — Jugustawja. Z powodu
pobudowania tych kolei jednotorowych w gorach, niemozli-
wa jest przebudowa ich na koleje dwutorowe i tylko elek-
tryfikacja moze podniesé¢ ich zdolnosé przepustowa. Kolej
Tarvisio—Udine bedzie zelektryfikowana do Triestu, przy-
czem od Udine jest dwutorowa (83 km), 5) przedluzenie
elektryfikowanej kolei Brener—Bozen do Bolonji (262 km),
6) wreszcie zelektryfikowanie linji idacych do Bolonji
z Medjolanu (219 km), z Wenecji (160 km), z Ankony
(204 km).

Po wykonaniu tego programu sieé¢ kolei elektrycznych
zwiekszy sie o 1700 km jednotorowych i 2700 km dwuto-
rowych linji, a cala sie¢ elektryczna bedzie obejmowaé
6600 km czyli prawie 41% calej sieci kolejowej wloskiej.
Ogélna roczna zdolnosé przewozowa tej sieci obliczona
jest na 40 miljardéw ton'km, czyli stanowi 60% obecnie
przewozonych fadunkéw calej sieci. Urzeczywistnienie tego
programu przyniesie Wlochom nastp. korzysci: 1) wyko-
rzystanie sil wodnych w rozmiarze 1400 miljonéw kilowa-
to/godz., 2) oszczednosé w sprowadzanym weglu zagra-
nicznym 2 miljony ton., 3) redukcje personelu, 4) wyko-
rzystanie taboru zwolnionego od przewozéow wegla dla in-
nych ladunkéw, 5) zmniejszenie czasu przetaczania wa-
gonéw, 6) wieksza zdolnosé przepustowa linji kolejowych,
7) wigksza zdolno$é konkurencyjna w znaczeniu handlo-
wym w walce z ruchem samochodowym. (Verkt. W. N. 26.
1933 r.). wg.

Polaczenie wyspy Rugji z ladem stalym. Potacze-
nie wyspy Rugji z ladem bylo dotychczas zapomoca promu
pomiedzy wyspa a miastem Stralzundem, przez 2,5 km
szeroki w tem miejscu Sund. Pociagi dazace na wyspe
do Sassnitz i dalej do Traleborgu w Szwecji byly przewo-
zone promem, Przewiezienie pociagu od brzegu do brzegu
trwalo 37 do 45 minut, wywolujac strate czasu i trudnosci
w ruchu. Wobec tego powstato towarzystwo szwedzkie, kté-
re wspélnie z kolejami niemieckiemi zamierza pobudowanie
tamy, taczacej wyspe z ladem. Dla przyspieszenia wykona-
nia rob6t, zanim towarzystwo zbierze potrzebny kapitat, ko-
leje niemieckie asygnowaly potrzebne fundusze dyrekcii
kolejowej w Szczecinie, dla niezwlocznego przystapiznia do
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robot. Na tamie ma byé ulozona jednotorowa linja ko-
lejowa o szerokosci 55 m. i przeprowadzona droga bita
dla samochodéw o szerokosci 8 m, Szerokosé tamy w pod-
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stawie wynosi¢ bedzie 100 m, Koszta robét przewidywane
sa na 16 milj. marek. Tama rozpocznie si¢ na ladzie od
Stralzundu i przechodzié bedzie brzegiem wyspy Dinholm

dochodzac do wyspy Rugji przy miasteczku Altefahr, No-
wy tor kolejowy o dlugosci 4,5 km., z ktoérych 2,5 km.

lezy na tamie, laczy si¢ na wyspie z linja idaca do Sassnitz.
Droga kolowa otrzyma polaczenie z drogami do Berlina
i stolicy Rugji i kapielisk, W odcinku pomigdzy ladem
i wyspa Danholm bedzie wbudowany most o 3 otworach:
2 po 50 m. i $srodkowy 25 m. jako zwodzony dla przepty-
wajacych do Stralzundu statkéw. W odcinku pomiedzy
obu wyspami bedzie wbudowanych 10 przesel mostowych
po 51 m. kazde. Dla przepuszczania pod mostem statkéw,
obstugujacych kopalnie kredy na wyspie, otrzymaja te
przesla wysokosé 8 m. ponad woda. (Reichsb. Nr. 33.

Przewietrzanie kolei podziemnych, W zwiazku

z rozbudows londyrskiej kolei podziemnej zastuguja na
uwage urzadzenia wentylacyjne i doswiadczenia tam ro-
bione nad utrzymaniem swiezego powietrza w tunelu, Rzecz
prosta, ze warunki przewietrzania sa inne dla kolei z na-
pedem elektrycznym a inne przy napedzie motorowym.
pierwszym wypadku niema do odprowadzania gazéow
spalinowych i CO. Miedzy innemi okazalo sie, ze wielka
sucho$¢ powietrza w kolei podziemnej byé moze pewne
Wyc_lzielanie sie ozonu wskutek urzadzen -elektrycznych,
maja dodatni wplyw na zdrowie zatrudnionego w tunelach
personelu, Na pogorszenie powietrza w tunelu wplywa
prze‘dews;ystkiem kurz, wytwarzany z materjaléw podto-
rza i zdzierania sie klockow hamulcowych, co wyraza si¢
przy obecnych systemach klockow waga wielu ton zelaza
rocznie, Lepsze sa w tym wzgledzie nowe $rodki hamow-
nicze, tak zwane hamulce bebnowe z niemetalicznemi obre-
czami hamujgcemi. Wskutek stalych strat ciepla przez
przewody elektryczne, otrzymujemy w tunelu stala ilosé
ciepla, ktéra musi byé usunigta zapomoca wentylacji.
W’ gleboko lezacych londynskich tunelach t. zw. ,,tubes",
tore poczatkowo nie mialy zadnych urzadzen wentyla-
cyjnych, zauwazono w pierwszych latach staly wzrost tem-
Peratury, zno$nej podczas zimy, ale nie do zniesienia w po-
rze l‘et’mei. Poczatkowo pobudowano wielkie wentylatory
po koricach tur}elu, za pomocy kiérych w przerwach ruchu
W nocy przewietrzano tunel. Koszta takiego urzadzenia
?Y?Y znaczne i na nowych odcinkach tunelu pobudowano
juz specjalne urzadzenia wentylacyjne, za pomoca ktoérych
usunieto szkodliwe przeciagi, Dla urzadzen tych wyzyska-
no jako wyclagl stare sztolnie, ktére sluzyly do wyciaga-
nia materjalow podezas budowy. Na stacjach pobudowano
zawory powietrzne doprowadzajace za pomoca systemu
rurowego $wieze powietrze do podziemnych peronéw. Po-
wietrze wychodzi z rur na wysokosci glowy czlowieka
W roznych miejscach wzdluz peronu. Cala zdolnosé wen-
tyﬂlacy]na londyriskiej sieci podziemnej wyraza sie w 60.000
m l{nmutq powietrza, Schody, umywalnie i pomieszczenia
stuzbowe i dla pasazeréw posiadaja na poszczegolnych

stacjach wlasne urzadzenia wentylacyjne. Tym sposobem
osiagnieto w tunelach rurowych (tubes) zupetnie zadawal-
niajacy stan powietrza. (Org. f. Fort, Eisb. w. nr. 15. 1933).

wg.

Pociagi obslugiwane przez personel w maskach prze-
ciwgazowych, W warsztatach Poludniowej Kolei w Au-
stralji zbudowano pierwsza jednostke z mowej serji pa-
rowozéw typu 1-—4—2, z bosterem, wazacym po 232 t.
wraz z tendrem i rozwijajacych site pociggowa 23850 kg.

Parowozy te, o zewnetrznym wygladzie i wielu ce-
chach typowo amerykarskich, zostang wykonane specjalnie
do obslugi ci¢zkich pociagow towarowych na linji niczwy-
kle trudnej, na przestrzeni Adelaida—Mounty Lofty.

Na odcinku tym istnieja 23 luki wraz 2z licznemi
wzniesieniami 1 : 45, przechodzace przez terytorjum po-
przecinane szeregami lancuchéw gérskich, przyczem szlaki
na ftukach w wielu wypadkach posiadaja forme¢ podkowy.

Z powodu wysokosci kotta, gérna krawedz komi-
na parowozowego sigga do poziomu odleglego o 38 cm. od
§cianek licznych tuneli, ktére pociag spotyka na swej dro-
dze ,podczas jazdy po tym niezwyklym szlaku.

Dtugosé¢ niektorych tuneli przytem jest bardzo znaczna,
co zmusza personel pociggu do zakladania wtedy podczas
pracy masek przeciwgazowych, potaczonych zapomoca gu-
mowych rurek ze zbiornikiem sprezonego powietrza, kiére-
go doptyw do masek jest regulowany zapomoca kranikéw,
umieszczonych obok masek, w celu wykluczenia mozliwych
wypadkow zaslabnigcia, a nawet smierci posréd czlonkow

personelu kolejowego. (Rail. Gaz. Nr. 24—1933). Z. K.
|

1

Budowa kolei perskich, Wedtug wiadomosci prasy,
rzad perski zawarl ze szwedzko-duriskiem towarzystwem
umowe na budowe perskiej kolei poprzecznej o dlugosc:

'950 km. Jak wiadomo jeszcze w r. 1928 powierzyt rzad

perski wykonanie projektu i budowe dwu odcinkéow tej
kolei konsorcjum niemiecko-amerykariskiemu. Strona nie-
miecka miatla wykonaé budowe linji wychodzacych od mo-
rza Czarnego, na pétnocy, az do m. Aliabad w odleglosci
150 km. od morza. Cze¢$é amerykanska zaczynala sie od
portu Bader-Schahpar na morzu Perskiem i1 prowadzila
do Désful w odlegtosci 110 km. Z powodu trudnosci tere-
nowych czes¢ niemiecka zostala wykonana dopiero w r.
1931 i oddana do uzytku. Natomiast cze$é amerykarska
nie zostala odebrana przez komisj¢ odbiorcza z powodu
zarzucanych robotom defektéw i ostatecznie rozwiazano
z konsorcjum umowe, powierzajac roboty zaproszonym in-
Zynierom zagranicznym, we wlasnym zarzadzie perskim,
co jednak nie dato dodatnich wynikéw i ostatecznie posta-
nlc()wiono zawarcie wspomnianej umowy szwedzko-dus-
skiej.

Obydwa dotychczas budowane odcinki przecho-
dza przez terytorjum stosunkowo latwe, najtrudniejsza
cze$é robot pozostala do wykonania 1 przejeta zostala
przez nowe towarzystwo, Dalsza czesé kolei wchodzi na
tereny wewnetrznego plaskowzgorza perskiego, polozone-
go na 1000 do 1500 m. nad powierzchnia morza, przyczem
od strony polnocy trafia do kraju nader dzikiego i gorzy-
stego. Miarag iego jest konieczno$é przebicia 128 tuneli
o ogolnej dtugosci 34 km. Najdluzszy tunel koto Firis
Kuch bedzie miaf 4,5 km. dlugoéci i polozony jest na wy-
sokosci 2000 m. Dostawa szyn dla dlugosci 600 km ma
by¢ powierzona hutom sowieckim, ktore oferowaty najdo-
godniejsze warunki. Ciekawem jest, ze rzad perski, pomi-
mo wielkich trudnosci w dotychczasowej budowie tej kolei
i wielkich $rodkow potrzebnych na budowe, obstaje za
dalszem prowadzeniem budowy. Dochodowosé kolei, z po-
wodu przechodzenia przewaznie przez kraje pustynne,
dzikie i malo urodzajne, nie jest przewidywana, widocznie
jednak wzgledy strategiczne musza tu, jak i przy budo-
wie wielu innych kolei odgrywaé wieksza role, nie liczac
sie ze strona gospodorcza nowopowstajacej kolei. (Z. V.
M. E. V. Nr. 35. 1933). wg.
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Ubezpieczenia Inzynieré6w Kolejowych od nastepstw
wypadkéw, Kazdy czlowiek narazony jest na nieszczesli-
we wypadki, spowodowane zwlaszcza obecnem szyb-
kiem tempem ruchu ulicznego i motoryzacja srodkéw ko-
munikacyjnych, Bardziej od innych narazeni sa Inzynie-
rowie kolejowi z racji swego zawodu i warunkow, w ja-
kich wykonujg swg prace,

Normy i skladki takiego ubezpieczenia ustalone sa
jednolicie przez Zrzeszenie cdnnénych towarzystw ubez-
pieczeniowych i podlegaja naazorowi Parstw. Urzedu
Kontroli Ubezpieczer.

Do ubezpieczenia od nastepstw wypadkéw przyj-
muje si¢ osoby w wieku od 18 do 60 lat (wyjatkowo do
65 lat), o ile osoby te sa zupelnie zdrowe i normalnie
zbudowane,

Ubezpieczenie moze rozciagaé sie na nastepujace
trzy ewentualnosci:

a) wypadek $mierci;

b) wypadek statego kalectwa;

c) wypadek czasowej niezdolnosci do pracy.

Ubezpieczenia te moga byé¢ miedzy soba kombino-
wane. Nie mozna jednak zawieraé¢ ubezpieczenia tylko
na sam wypadek $mierci lub na sam wypadek czasowe;j
niezdclnoéci do pracy.

Nizej podane skladki stosowane sa przez Tow,
Ubezpieczeri ,Vesta” i obliczone sa jako roczne. Wyso-

kos¢ ich zalezy od klasy ryzyka, zwiazanego z zawodem
danej jednostki.

Zf, 1000, — | 1.000.— zt, 1,.— z
na wypadek | na wypadek | dziennie od-
ZATRUDNIENIE $mierci stal, kal. |szkodowania
Zt, Zt Zt,
Inzynierowie kierownictwa
i zarzqdu:
wylacznie w stuzbie we-
wnetrznej . 0.90 1.80 6.30
réwniez w stuzbie ze-
wnetrznej . . . . . 1.40 2.80 9.80
Inzynierowie w sluzbie
ruchu:
w dziale utrzymania linji
telegr. i stuzby warszt. 1.60 3.20 11.20
w dziale drogowym i kon-
serwacji . . . . , 1.80 3.60 12,60
przy urzadzeniach maszy-
nowych . 2.30 460 16.10

Przy ubezpieczeniach zawartych na przeciag 10-ciu
lat udzielane jest 10% opustu od skladek taryfowych.

Wydawca: Zwiqzek Polskich Inzynierow Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. W. Ggssowski.

Przetarg.

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w Warszawie
oglasza przetarg na dzien 26 pazdziernika 1933 r, na dostawe
réinych materjaléw i sprzedaz starych materjatéw i przedmiotéw.

Blizsze szczegbly w .Monitorze Polskim" Nr. 221 z dnia
26 wrze$nia 1933 r.

Dyrekcja Okregowa Kolei Pafistwowych w Warszawie
oglasza przetarg na dzieA 16 pazdziernika 1933 r. na dostawe
podrozjezdnic i mostownic,

Blizsze szczegdoly w ,Monitorze Polskim"” Nr. 217 z dnia
21/IX b. r.

WAZOE DLA P.T. PRACOWNIOW P.K.P

Ubezpieczenia od nastepstw

nieszezesliwych wypadkow

oraz ubezpieczenia

na 2ycie

prowadzi w szerokim zakresie

od 60 lat istniejaca,

rdzennie polska instytucja

2wWESTA”

BANK WZAJEMNYCH UBEZPIECZEN
W POZNANIU
ZLgloszenia przyjmuja:
ODDZIAL GLOWNY:
WARSZAWA, UL, CHMIELNA 2.
TEL. 285-35, 613-74, 652-27,

ORAZ WSZYSTKIE INNE CDDZIALY I AGENCJE.

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w Krakowie
oglosita w .Monitorze Polskim” Nr. 218 przetarg publiczny na
dostaweg w okresie rocznym 10.000 szczeliwa lojowano-grafito-

wanego,
Termin skladania ofert do dnia 16 pazdziernika b. r.

Dyrekcja Okregowa Kolei Pafistwowych w Krakowie
oplosila przetarg publiczny na dostawe podrozjezdnic i mosto-
wnic sosnowych i debowych.

Termin sktadania ofert do dnia 16 pazdziernika 1933 r,
do godziny 11.30.

Blizsze szczegély ogloszone s3 w n,Monitorze Polskim"
Nr 215 z dnia 19 wrze$nia 1933.

PRZEMYSLOWO-BUDOWLANA SPOLDZIELNIA

INZYNIEROW KOMUNIKAC)I

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

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

Zakl. Graf. B. Wierzbicki i S-ka, Warszawa, Chmielna 61,
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