Rok XI.

Warszawa, 1 Maja 1934 roku.

Ne 5_,(117)_

INZYNIER KOLEJOWY

MIESIECZNIK POSWIECONY SPRAWOM KOLEJNICTWA I KOMUNIKACIL
ORGAN ZWIAZKU POLSKICH INZYNIEROW KOLEJOWYCH.

TRESC:

Kilka uwag w sprawie postugiwania sie znizka lub zwyska stawek
taryfowych jako narzedziem zwigkszenia dochodowosci kolei,
inz. Z. Hrebnicki.

Spawanie szyn sposobem kombinowanym, inz. W. Rubczak. _
Uwagi dotyczace wykonania profiléw walcowanych, inz. F. Zieliriski.
Zagadnienie elekiryfikacji kolei w Polsce, inz. J. Arlitewicz.

Pierwsze elektryczne urzadzenia bezpieczeristwa ruchu pociagéw syste-
mu Ericsson’a w Polsce, inz. I. Borkowski.

Kacik jezykowy.

Kronika krajowa i zagraniczna.

Przeglad pism i bibljografja.

Ze Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowych.
Ogloszenia urzedowe i przetargi.

SOMMAIRE:

Quelques remarques sur l'application de la réduction ou de l'augmen-
tation des tarifs en vue de l'accroissement des revenus de che-
mins de fer, par ing. Z. Hrebnicki.

Soudure des rails par le procédé combiné, par ing. W. Rubczak.

Observations sur le laminage des profilés, par ing. F. Zieliniski.

Le probléme de l'électrification des chemins de fer en Pologne, par ing.
J. Arlitewicz.

Premiers appareils électriques de protection du systéme Ericsson en
Pologne, par ing. I. Borkowski.

Le coin du linguiste.

Chronique locale et étrangere.

Revue des journaux et bibliographie.

Nouvelles de 1'Union des ingénieurs de chemins de fer polonais.
Annonces officielles et adjudications.

656.23:365.113

Kilka uwag w sprawie postugiwania sig znizka lub zwyzka stawek
taryfowych jako narzedziem zwigkszenia dochodowosci kolei.

Inz. Zygmunt Hrebnicki,

obecnych czasach koleje, na skutek spadku do-

chodow, zmuszone sa zabiegaé o ich zwiekszenie

miedz, in. droga zmiany wysokosci stawek taryfo-
wych i to tak dalece, ze, w zwiazku z szybko zmieniajaca
si¢ konjunktura, Dyrekcje zostaly upowaznione do decydo-
wania i wprowadzania w Zycie zmian w stawkach taryfo-
wych lub zmuszone sa w licznych wypadkach wystepowaé
do Ministerstwa Komunikacji o zezwolenie na wprowadze-
nie tych zmian. Zagadnienie wiec ustalenia pewnych
kryterjow, ktéremi mozna byloby poslugiwaé sie przy
badaniach nad celowoscia stosowania znizek lub zwyzek
taryly, staje sie coraz wiecej aktualne,

L Znizka taryi,

Czesto w praktyce obnizka taryfy uznana jest juz
wtedy za usprawiedliwiona i celowa, gdy wplywy brutto
osiggane z przewozéw danego rodzaju towaré6w po wpro-
wadzeniu znizki, sg wieksze od wplywéw przy poprzed-
nich (wyzszych) stawkach, Poglad ten jednak mozna uwa-
za¢ za stuszny jedynie tylko jako grube przyblizenie tego,
co jest w rzeczywistosci, stosowanie za§ go w peinej
rozcigglosci moze spowodowaé skierowanie w niekté-
rych wypadkach na bledne tory polityki taryfowej i na-
razi¢ kolej na straty,

Postaram si¢ to -udowodnié¢ w mozliwie krotkich
wywodach, podajac jednoczesnie niektére inne spraw-
dziany skutecznosci tej lub innej zmiany taryty, Prze-
cigtne stawki taryfowe, w danej chwili stosowane, oznacz-
my przez t, nowe zas$ stawki, ktére powinny $ciagnaé
nowe partje danego rodzaju ladunkéw przez t, < t. Ilo-
$ci tonno-km netto otrzymanych przy tych stawkach
oznaczmy przez N, za§ przy nowych stawkach przez N,.
Ta ostatnia bedzie wynosita:

NN=N(Q1+4 . .. . (1)

gdzie wspélczynnik wzrostu przewozow « jest > O

Oznaczmy dalei:

wptyw przy stawkach t przez W = Nt. . . . . (2)
11 1 1" tl 1" W1=N1t1=N [1—|—d ). tl [3)
Przy wspomnianym wyzej pogladzie na celowogé
znizki stawki taryfowej (t. j. gdy W, powinno byé wiek-
sze niz W), zachodzi miedzy t,, t i « nizej przytoczona
zaleznosé: .
t

+a

N (1 + o) t; > Nt, skad t, > (4)

Nowa stawka wiec powinnaby byé wieksza anizeli
dawna, podzielona przez spodziewany wzrost przewozow.

W kazdem przedsiebicrstwie zasadniczo chodzi
jednak nie o zwigkszenie wplywow, lecz o zwiekszenie
dochodu, czyli réznicy miedzy wplywami, a wydatkami,
lub o zmniejszenie deficytu, a wiec (jezeli oznaczyé do-
chéd przez D, za$§ rozchéd przez R) istnie¢ powinno da-
zenie, zeby D, = W, — R, bylo wigksze od D = W — R,

Catosé¢ wydatkow eksploatacyjnych mozna przed-
stawié¢ w formie:

W=N Xk

gdzie k — przecietny koszt wla}sny przewozu 1 tonno-km
netto, ktory zwykle dobrze daje sie ujaé wzorem:

k=a—|———; e S o)

(a i b sa state liczbowe wspétczynniki, zas N, jak wyzej,
ilo§¢ tonno-km netto).
Zgodnie z powyiszem powinno byé:
' W, —R;>W—R;
poniewai za$ Wl = Nl tl =N (1 -{-' a]tl; W: Nt, Rl :Nl kl —

=N+ «) <a+ N(ltil—d-]> i R=N <a—|— %),




102

INZYNIER KOLEJOWY

Nr. 5

wiec otrzymujemy:

N1 t,—N(1+0) -[a—|—m]>Nt—N<a—|——§>,

skad po dokonaniu przeksztalcen i skrotow

tta-a t Aol a '
e +_1‘|“l_t1+—1‘|“i . . (6)

t, >

1+a 1+

Ze wzoru (6) wynika wiec niezbicie, ze o celowo-
sci znizki stawki taryfowej decyduje nietylko wzrost
wplywow, zwigzany ze wzrostem przewozoéw, jak to wy-
nikaloby z przytoczonej na wstepie tezy: ,obnizaé staw-
ke nalezy tak, zeby wplywy brutto ulegly zwiekszeniu”,
lecz tez i wielkos¢ wspétczynnika ,,a” wzoru kosztow
wlasnych przewozéw, czyli wogéle zagadnienie kosztow
wlasnych,

Wzor (6), stwierdzajac wlasciwie tylko to, co dy-
ktuje zwykle i proste rozumowanie na temat oplacalno-
§ci przewozow, ma te jednak praktyczna wartoé¢, ze
pozwala na podstawie posiadanych wykresow kosztow
wlasnych (badz przecigtnych dla wszystkich tadunkéw,
badz dla poszczegélnych grup lub rodzai ich) oraz prze-
widywanego na podstawie badan konjunktury gospodar-
czej wspéiczynika wzrostu przewozow « ustalié wy-
razng granice dopuszczalnej obnizki taryty.

II. Zwyzka taryty,

W praktyce moze zaj$¢ potrzeba zbadania zagad-
nienia zmiany stawek taryfowych w odwrotnym kierun-
ku, czyli zbadania celowosci podniesienia stawek (t, = t).
W tym wypadku mamy do czynienia nie ze wzrostem
przewozow, ale z ich spadkiem. Warunek jednak, zeby
absolutna wartosé réznic W, — R, byla wieksza od
W — R, pozostaje nadal w mocy i w wyniku jezeli umo-
wié sie, ze « moze mieé¢ wartosci wieksze lub mniejsze od
zera, wzor (6) bedzie nadawal si¢ réwniez dla wypadku
podniesienia stawki polaczonego ze spadkiem przewdzow.

W obydwu wypadkach wzér (6) moze byé z powo-
dzeniem uzywany jako sprawdzian korzysci dla kolei,
powstajacych na skutek zmiany taryfy w pewnych kon-
kretnych przypadkach; gdy np. przemystowiec oswiadcza,
ze nada na kolej przy nowej stawce t, pewna scisle ozna-
czong partje tadunkow, ktore dadza ilos¢ N, tonno-km
wieksza lub mniejszg od N, lub przy ustalaniu stawek ta-
ryly kontyngentowej (z rabatem, zaleznym od ilosci na-
danych tadunkow).

III, Najkorzystniejsza stawka taryiowa.

Wzor (6) daje moznosé ustalenia dolnej (dla znizki)
lub gérnej (dla zwyzki) granicy nowej stawki taryfowej,
nie daje natomiast moznosci rozwigzania najwazniejszego
zagadnienia, mianowicie odnalezienia najkorzystniejszej
stawki, To ostatnie rozwiazaé zgéry mozna tylko wtedy,
gdy miedzy iloscia nadanych przewozéw a stawka mozna
ustali¢ zaleznosé w postaci funkcji N = ¢ (t).

Dla rozwiazania zagadnienia ogélnej zwyzki lub
znizki taryf (dotyczacej wszystkich rodzajow towaréw)
da si¢ to zrobi¢ jedynie przy badaniu przebiegu calosci
przewozow lub co najmniej wiekszej grupy ich, w ktérych
to wypadkach zaleznos$¢ miedzy wysokoscia stawki a ilo-
Sciag przewozoéw mozna z mniejszem lub wiekszem przy-
blizeniem ustali¢ na podstawie analizy statystyki prze-
wozéw (w kr_a]u i zagranicg), z uwzglednieniem zdolno-
$ci konsumcyjnych ludnosci, stosunku stawek do warto-
sci towardéw, kalkulacji kosztéw wlasnych produkcji, cen
zbytu w pewnych punktach i t. d. Dla niektérych przy-
padkéw jednak zaleznos¢ taka mozna ustali¢ w sposéb
mniej skomplikowany, np. dla pewnego rodzaju towaru
przewozonego w danej relacji (powiedzmy zboza w re-
lacji: rejon Warszawa — Gdansk), t. j. gdy jest znana
ogolna ilosé przewozonego towaru rozmaitemi $rodkami
przewozowemi i kalkulacja kosztéw przy postugiwaniu

sig poszczegolnemi z nich, Maiac za$ te zaleznosé¢ N=qo(t)
nie trudno jest znalezé najkorzystniejsza stawke droga
odszukania maximum lub minimum funkcji

D=W—R=N(t—a—%)=<{>(t] : (t—a——-%) (

Przypusémy np., ze zaleinos¢ miedzy N i t wy-
raza sie wzorem (jedna z prostszych logicznie uzasad-
nionych zaleznosci):

N_=it—d PR 160 0 ()

co odpowiada zaleznosci przedstawionej na rys. 1.

Rys. 1,

Zgory nalezy przytem mieé¢ na uwadze, ze zale:z-
nosé¢ taka moze byé realna tylko w pewnych granicach,
dajmy na to w granicach: od N = N' i t = t' (odpowia-
dajacej catosci produkcji wysylanej z rejonéw ciazacych
do kolei przy minimalnych stawkach) do N =o0it = t"
(co odpowiada pewnej wysokosci stawek, przy ktérych
korzystanie z ustug kolei ustaje zupelnie).

Wzér (7) o dochodowosci kolei przyjmie wtedy po-
staé

SR R
t __c___d t

t
+ad—b=(c+ ad —b)—td —

ac

Biorac pochodng od D po ,t", otrzymujemy po dokona-
niu skrotow

L WG
=—d+ = =0
Skad najkorzystniejsza stawka
= ZC........(g)

Wielkosé t, powinna oczywiécie miesci¢ si¢ w granicach
t <ty <t

Gdyby warunek ten nie byl zachowany, $wiadczy-
loby to, Ze znalezione rozwiazanie jest nierealne w da-
nych warunkach, W tym ostatnim wypadku nalezy zasad-
niczo braé dla ,t" warto$é najblizsza do t'.

Jest do pomyslenia, Ze rozwigzanie réwnania otrzy-
manego po przyrownaniu pochodnej D' do 0 moze daé
w zaleznosci od charakteru funkcji N — ¢ (t) nietylko
maximum (jak w danym wypadku gdy D" << 0), lecz tez
i minimum (¢gdy D,"” > 0). I w tym drugim wypadku jed-
nak ulatwia to poszukiwanie najdogodniejszej stawki
droga, np. odchylenia stawki od znalezionej in plus lub
in minus.

We wszystkich tych wypadkach znalezione ,,t, " mo-
ze by¢ mniejsze lub wigksze od kosztow wlasnych , k",
przyczem wprawdzie przy t, << k kolej przyniesie defi-
cyt, deficyt ten jednak przy odnalezionem t, bedzie naj-
mniejszy mozliwy w danych warunkach pracy kolei.
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Znajdowane w spos6b podany wlasciwe stawki ozna-
czaja przecietne, ktéore nalezy pobieraé za przewoz
wszelkiego rodzaju towaréw. W rzeczywistosci dla po-
szczegblnych rodzajow towarow stawki roznia sie w za-
leznosci od ceny towaru, ich ciezaru gatunkowego, zaj-
mowanej powierzchni wagonu i t. d. Przytoczong wyze;j
metode odszukiwania najwlasciwszych stawek nalezy
wiec, dla umozliwienia praktycznego wykorzystania, uzu-
pelnié przez repartycje wyniku pomiedzy liczne poszcze-
gélne stawki taryfy normalnej. Repartycja taka oczywi-
Scie moze byé dokonana rozmaicie, w zaleznosci od tej
lub innej polityki taryfowej, najprostszy za$§ spos6b
(zreszta wskutek swej mechanicznosci najmniej dosko-
naly), polegalby na zastosowaniu zmiany in plus lub in
minus kazdej poszczegélnej z istniejacych stawek na wy-
soko§é procentowej roznicy miedzy znaleziona w danej
konjunkturze najkorzystniejsza stawka a przecietng sto-
sowana (przecietnie osiaganych wplywow z 1 tonno-km)
obecnie.

IV. Wykorzystanie wzoréw (6) i (7) w praktyce,

Rozpatrzmy w tym celu 2 przyklady, pierwszy dla
wyiasnienia metody post¢epowania nrzv rozwiazaniu za-
gadnienia og6lnej zmiany taryf na P. K. P. i drugi ana-
logiczny dla pewnei jednej grupy przewozow.

Przyktad 1. Wedlug moich przyblizonych obliczen
opartych na wynikach osiggnietych w latach 1926—1931
wlasny koszt wykonania 1 tonno-km netto na P. K. P.
wynosi, przy uwzglednieniu wahan sily nabywczej zlo-
tego: i

87,6
=154+ —"F— .
4 N

{zalezno$é realna przy zmianie N w granicach od 22 do
32 mili. tonno-km netto),

gdzie k — koszt 1 tonno-km netto w groszach (przy po-
ziomie cen 1930-31 r.).

N — ilos¢ wykonanych na P, K. P. przewozéw
w miljonach tonno-km netto, przv zalozeniu, ze koszt
1 pasazero-km réwna sie 1 tonno-km netto.

Dajmy na to dalei, ze zaleino$¢ miedzy przecietna
stawka taryfowa t ($ciflej méwiac przecietnym wply-
wem) za przewo6z 1 tonny na przestrzeni 1 km, a iloscia
dokonanych przewozéw mozna wyrazi¢c wzorem (dla
N = 22 + 32 milj. t-km netto)

N — 130

(10)

— 8,2 milj. tonno-km.1) . (11)

t
W tych warunkach najdogodniejsza przecietna
stawka bylaby zgodnie ze wzorem (9)

T l/-—ac—=l/1—'5.—13i = v 4,90 gr.za 1 t-km netto
d 8,2

Z poréwnania tej przecietnej stawki z wptywami za
“przew6z 1 tonno-km netto w latach 1926—1931, ktére,
po uwzglednieniu wahan w sile nabywczej zlotego, wy-
nosza:

w 1926 r. — 7,48 gr.

e baTea L= G
1] 1928 Ty ! 6123 (1]
" 1929 1 ot i 5150 1"
1" 1930 A i 5143 1
, 1931, — 5,03 ,

moznaby [g¢dyby wzory {10) i (11) byly dostatecznie sci-
ste] wnioskowaé, ze 1) ogélna znizka poziomu taryt
dokonana w ostatnich latach byta stuszna i ze 2) wska-
zang jest jeszcze pewna dalsza ich znizka (mniej wiecej

o 503—4,90 100 = 2,6°/,)
5,03
Przyktad 1I. Dajmy na to, iz sa podstawy przy-
puszczaé, Ze pewien rodzaj towaréw przewozony w pew-

1) Wzér ten odpowiada mniej wigcej warunkom polskim w la-
tach 1926—1931 bez uwzglednienia jednak konjunktury gospodarczej,
a wiec w grubem przybliZzeniu,

nej okreslonej relacji, naprz, na przestrzeni 300 km przy
przecietnej stawce t = 9 gr, (z powodéw podanych ni-
zej, odniesionej do 1 tonno-km — br. a nie netto), pocia-
gami o ciezarze 500 tonn netto (1.800 tonn brutto), przy
obnizeniu tej stawki do t, = 4 gr., mo6glby byé przewie-
ziony pociaggami o ciezarze 1.250 tonn (2.000 tonn brutto),
przyczem nie zaszlaby potrzeba rozbudowy istniejacych
urzadzen kolejowych lub zwigkszenia personelu. Sprawdz-
my, czy znizka taka jest oplacalna, lub jaka bylaby naj-
korzystniejsza stawka?

W danym przypadku, ktéry nie moze odczuwalnie
wplynaé na zwiekszenie ogélnego kosztu przewozu in-
nych towaréw, nie nalezy postugiwaé sie ogélnym wzo-
rem kosztéow wlasnych [naprz. wzorem (10)]. Nalezy na-
tomiast obliczyé koszt uruchomienia pociggu na danym
odcinku ciezaru 800 i 2.000 tonn brutto i te koszty wziaé
za punkt wyisciowy w kalkulacji.

W przyblizeniu koszt w groszach uruchomienia po-
ciagu o zmiennym cigzarze od 800 do 2.000 tonn mozna
wyrazi¢ wzorem:

k!)=0,084 | 27308 (N— w tys. t-km brutto) .

(12)

W tym wypadku, gdy si¢ ma do czynienia z jed-
nym klientem, ktéry deklaruje mozliwosé zwiekszenia
przewozu, jedynie pod warunkiem obnizenia stawki do
wskazanej przez niego wysokosci t,, drugiemu kontra-
hentowi, czyli kolei, pozostaje tylko sprawdzié¢ korzyst-
nosé oferty wedtug wzoru (6) zgodnie z ktérym zadana
przez klienta wysokosé stawki ,t" powinna zado§éuczynié
warunkowi '

t a
t, > 1+a—{—1+

600
240
a = 0,084 gr.

Dla rozpatrywanego przykladu prawa strona wzo-
ru (6) daje:

295 1 0,0841

A 1

™ 1,5
czyli mniej, anizeli projektowana nowa stawka, a wiec
w danym przypadku propozycje klienta nalezy uznaé za
korzystna dla kolei. Gdyby jednak zadana przez klienta
stawka wynosita nie 4,0 gr. a 3,62 gr.,, to pomimo, ze
wplyw brutto z przewozu zadeklarowanej ilosci towaru
zwickszylby sie, kolej jednak ponioslaby straty.

Gdy ma si¢ do czynienia natomiast z nieograniczo-
na iloscia klientéw, w ktérych to warunkach nalezy spo-
dziewaé sie, zZe w miare znizki taryfy ilo$¢ przewozéw
bedzie zmieniaé sie stopniowo, nie nalezy poslugiwaé sie
wzorem (6), czyli droga préb, a odrazu szukaé najko-
rzystniejszego rozwiazania wedtug wzoru (9), ktéry daje
najkorzystniejsza stawke.

Mozna przytem przyjaé, ze zaleino$é miedzy wy-
konang iloscig tonno-km brutto, a stawka ma charakter
hyperboliczny, jak to najczesciej bywa w tych wypad-
kach gdy, jak w danym, gra role, procz czynnikéw zmien-
nych (koszt przewozu), czynnik staly (cena rynkowa
w miejscu zbytu towaru w okresie trwania jego prze-
wozu).

Zaleznos$é ta daje sie przytem zalozeniu ujaé wzo-

1
o

gdzie: o = 1= —1=25—1=1,5 (patrz wzor 1)

— 3,6 + 0,041 = 3,64 gr.

rem

N = %— d (13)
a poniewaz w pierwszym przypadku N == 800 X 300 =
240.000 tonno-km brutto, przy t = 9 gr., za§ w drugim:

1} Obliczono na podstawie danych Aneksu do wykonania budze-
tu P. K. P, na 1932 r., biorac pod uwage koszty odnoszone na Rozdz. 3c

.§ la, poz. 5; Rozdz. 4B § fa, poz. 4 i 5 § 2; Rozdz. 4C § 13,

poz. 415, § 4, § 5, poz. 2; Rozdz. 5 § 3, poz. 3.
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N = 2000 X 300 = 600.000 tonno-km brutto przy
t; = 4 gr., wiec mozna ulozyé dwa rownania:

Cc
£240 = — — d
9 l (14)

600 = = —d ‘
4

Po rozwigzaniu tych ostatnich otrzymujemy:

2590

N = — 48 (N — w tys. t-km br., t w groszach) (15)

skad po zastosowaniu wzoru (9), najkorzystniejsza staw-
ka wyniesie:

ty = ‘/a - 021/9'084—4;(2_@:4,53gr. za 1 t-km br.

2590

przy przewozach N—= S 48 = 524 tys. tonno-km br,

!

czyli tadunku o wadze % =

(%z 880 tonn netto).

1413 tonn br.

Zwracam uwage, Ze w rozpatrywanym przykladzie
IT-im koszty i stawki odniesiono nie do 1 tonno-km netto,
lecz do 1 tonno-km brutto. Zrobiono to poczesci dla
umozliwienia scbie poslugiwania sie¢ przy obliczaniu ko-
sztow wilasnych uruchomienia pociaggu wspélczynnikami
podanemi w ,,Aneksach do wykonania budzetu P. K, P.”,
a poczesci dlatego, Ze rozpatrujac warunki przewozu
pewnego okreslonego towaru, nalezy uwzgledniaé z na-
tury rzeczy granice' mozliwosci wykorzystania nosnosci
taboru (co zalezy od rodzaju towaru), rodzaju potrzeb-
nych wagonow (stosunku nosnoéci do wagi wlasnej ich)
i t. d., t. j. czynniki, od ktérych zalezy ciezar brutto po-
ciggu, decydujacy o kosztach wlasnych przebiegu. Dla-
tego tez, po odnalezieniu wlasciwej stawki od 1 t-km br.
wedlug przytoczonego sposobu, nalezy dla ustalenia
stawki taryfowej te pierwsza pomnozy¢ nastepnie przez
stosunek ciezaru pociggu brutto do jego cigzaru netto.

Podane wyzej dwa przyklady nie mozna oczywiscie
uwazaé za nadajace si¢ do bezposredniego uzytku przy
rozpatrywaniu wszelkich biezacych zagadnien zdarzaja-

cych si¢ w praktyce, poniewaz podane w nich wzory
[zwlaszcza dla zaleznosci N = ¢ (t)] sg opracowane pro-
wizorycznie, jak réwniez dlatego, ze ®*kaidy przypadek
(w rodzaju przytoczonego w przykltadzie II-im) powinien
byé traktowany indywidualnie, zaleznie od miejscowych
warunkéw. Oswietlaja one jednak metode i sposéb po-
stepowania, niezbedny, mojem zdaniem, dla prowadzenia
polityki taryfowej, jezeli chcemy ja oprzeé na podsta-
wach naukowych. Metoda ta, polegajaca na powiazaniu
badan kosztéw wlasnych przewozéw z mniej lub wiecej
(w zaleznosci od wagi danego zagadnienia przewozowego)
szerokiemi studjami nad ustaleniem zaleznosci miedzy"
przecietng stawka taryfowa a iloscig przewozéw, wyda-
je sie jedyna celowa droga postepowania przy poszuki-
waniu réwnowagi miedzy interesem kolei jako przedsie-
biorstwa, prowadzonego na zasadach handlowych, a po-
stulatem sprzyjania, a przynajmniej nie tamowania pro-
dukcji krajowej. Zeby jednak mogla byé ona zrealizowa-
na w zyciu w skali szerokiej, przytem jako narzedzie
precyzyjne i niezawodne, nalezy studja nad kosztami wla-
snemi przewozow, jak tez i nad konjunkturami panuja-
cemi w przemysle i handlu, prowadzi¢ stale, Liezaco,
przez specjalnie powolane w tym celu kompetentne insty-
tucje, ‘ y ‘
Co si¢ tyczy studjow nad kosztem wlasnym prze-
wozéw, to zagadnienie to obecnie, dzieki stworzeniu przy
Ministerstwie Komunikacji specjalnej Komisii pod prze-
wodnictwem inz. A. Krzyzanowskiego, nalezy przypu-
szczaé. znajdzie swe rozwigzanie we wlasciwym czasie,
natomiast sprawa stworzenia instytucji. majacej na celu
badania konjunktury gospodarczej w kraju ped katem
widzenia zagadnien transportowych, nie jest jeszcze po-
stawiona konkretnie, pomimo coraz wiecej dajacej sie
odczuwaé wsréd czynnikéw fachowych potrzeby stwo-
rzenia tej instytucji?). Miejmy nadzieje, ze to wczesniej
czy pé6zniej nastapi, a tymczasem poniewaz istnieje spo-
ro opublikowanych prac i danych statystycznych, doty-
czacym omawianych w niniejszem spraw, sadze, ze Dy-
rekcje, lub inne powolane do tego urzedy, moglyby juz
teraz z pozytkiem postugiwaé sie w niektérych wypad-
kach podana tu metods i sposobem postepowania, wy-
korzystuiac wspomniane wyzej dane.

. 1) Patrz streszczenie odczytu mgr. Kaczmarkiewicza: ,Naukowe
podstawy polityki handlowo-taryfowej", Polska Gospodarcza Nr. 38
1933 1, ! ,

621,791.65 : 625.143.48

Spawanie szyn sposobem kombinowanym.
Inz. W. Rubczak.

d czas6w wprowadzenia do techniki spawania alu-
minotermicznego przechodzilo ono szereg form roz-
woju i wreszcie wykrystalizowalo sie w dwu spo-

sobach,

Pierwszy sposéb stosowany juz na P, K. P, od 3-ch
la’t w DOKP Poznasn, Lwow i Katowice tak zwany spo-
s6b ,,zlewny" polega na tem, Ze nastepuje tu stopienie
catego przekroju z wyplywajacem z tygla zelazem termi-
towem na dlugosci szyny, wynoszacej od 15 do 40 mm,

Strefa ta po ostygnieciu jest mieszaning materjalu
szyny, oraz stosunkowo miekkiego zelaza termitowego
i z tego wzgledu, nalezaloby przypuszczaé, ze odpornodé
w miejscu spawania bedzie mniesza, niz odpornosé samej
szyny.

Drugi sposob, ktérego inicjatorem w naszem kolej-
nictwie jest ,Panstwowa Wytwérnia Prochu’ w Pion-
kach, zastosowany obecnie na torach DOPP w Pozna-
niu, w Oddziale Drogowym Jarocin, jest t. zw. spos6b
wkombinowany".

Polega on na stopieniu stopki i gtéwki szyny z prze-
grzanem Zelazem termitowem splywajacem do formy ota-

czajacej styk, podczas gdy w gléwce szyny nastepuje spo-
jenie przyciskowe. Spojenia tego dokonuje sie przy po-
mocy aparatu zaciskowego w dwie — trzy minuty po
rozzarzeniu gléwki szyny do bialosci przez otaczajacy go
zuzel termitowy.

Procz tego spawanie sposobem ,kombinowanym''
wymaga czystych plaszczyzn czolowych gtowek szyny,
ktére maja byé spojone; miedzy nie wklada sie specjal-
ng blache spawalng (wkladke) grubosci 2—4 mm wyro-
biong w ksztalcie glowki szyny celem osiggniecia lep-
szego spojenia. :

Struktura tej blachy spawalnej jest zblizona do struk-
tury szyny.

Dla wykonania spawania sposobem ,kombinowa-
nym', nalezaloby wykonaé nastepujace czynnosci: szyny
ulozone w torze, ktére maja byé spawane, zwolni¢ od
wkretéw, hakéw, i t. p. i ulozyé je na kilku parach kli-
néw, azeby méc uregulowaé boczne odchylenia. Czolowe
plaszczyzny szyn powinny dokladnie na siebie zacho-
dzié, co sprawdza sie metalowemi linjami.

Czynnos$¢ ta potrzebna jest do podniesienia, lub do
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Rys. 2.

Struganie pltaszczyzn
. czolowych szyn
za pomoca
wahadlowej

strugarki.

wyprostowania zapadnigtych stykow, a dokladnosé jej
wykonania jest dla caloksztaltu pracy pierwszorzednej
wagi,

Réwnoczesnie nalezy usunaé z klatek przystyko-
wych dla umieszczenia form i aparatu zaciskowego pod-
sypke, przyczem zachodzi¢ bedzie potrzeba rozsunigcia
podkladéw przystykowych.

Po nalezytem uregulowaniu plaszczyzn czolowych
szyn, zaklada si¢ aparat zaciskowy, ktéry po utwierdze-
niu zezwala na rozpoczecie strugania odleglych od siebie
o 10 mm obu szyn réwnocze$nie zapomoca strugarki,
przedstawionej na rysunku.

Struganie to ma na celu idealne oczyszczenie pla-
szczyzn czotowych szyn, tak samo jak powinna byé ideal-
nie czysta wktadka 3—4 mm grubosci ksztattu glowki szy-
ny, ktéora wktada si¢ nastepnie miedzy oczyszczone czo-
lowe ptaszczyzny. Umieszczenie jej nalezy tak wykonaé,
by wystawala ponad gltowke szyny 3—5 mm.

Wskazanem jest wkladki przechowywaé w zaklejo-
nych torebkach papierowych, do rak bra¢ jak klisze fo-
tograficzna, a w razie niepewnosci co do jej czystosci,
wygladzié gladyszem (pilnikiem).

Uruchamiamy aparat zaciskowy, przez zblizenie szyn
do siebie wkladka zostaje zacisnieta tak, zeby nie wy-
padla i dala sie uszczelnié. Uszczelnienie to nastepuje
przez obicie tepem dlutkiem gtéwki szyny w miejscach,
stykajacych si¢ z wkladka, jako tez przez dobicie zaci-
$nietej wkladki mtlotkiem.

Rys. 1.

St6t formierski
z akcesorjami

do wykonywania

form.

Po uszczelnieniu wkladki zaklada sie¢ formy, wy-
tworzone z piasku formierskiego w warsztacie, oblepia
sie je mieszaning gliny z piaskiem i rozpoczyna rozgrze-
wanie styku do czerwonosci zapomoca grzejnika benzy-
nowego (dmuchawy).

Z boku w tyglu przygotowuje si¢ masg spawalna
,termit” w formie sproszkowanej, ktorego skladnikami
gtéwnemi jest sproszkowane aluminjum i tlenek zelaza,
Mieszanke. te zapala sie, po ogrzaniu si¢ do 1000 stopni
nastepuje reakcja, podczas ktérej aluminjum wytwarza
wysoka temperature, wchiania tlen zawarty w tlenku
selaza i wyzwala zawarte w tymze tlenku zelaza czyste
selazo w przegrzanym stanie ptynnym o 3000 stopniach.
Wyzwolone przegrzane zelazo i zuzel, ktéry tworzy
sie podczas reakcji, zostaja uiyte jako s$rodki spa-
wania w ten sposob, ze zelazo sluzy do bezposredniego
stopienia przedmiotu, ktory podlega spawaniu, a zuzel
jest osrodkiem dodatkowego Zrédla cieplnego,

Gdy czesci stykowe sa juz ogrzane do czerwonosci,
zapala si¢ mieszanke, a nastgpnie wlewa do formy. Po
dwu minutowej przerwie $ciagamy szyne aparatem za-
ciskowym, przyczem styk zostaje pogrubiony.

Po ostygnieciu zde'muje si¢ forme i usuwa Zzuzel
przez obicie mlotkiem, odcina sie wystepujaca ponad
gtowke szyn cze$¢ wkladki i rozpoczyna wygladzanie,

Poréwnujac te dwa sposoby, nalezaloby sie zasta-
nowié, ktéremu z nich nalezy oddaé pierwszenstwo,

Sposéb , kombinowany” nie pociaga za soba roz-~
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Rys, 4.

Styk po zdjeciu
form — na powierzchni
gtéwki szyny
widoczna ‘czgéé

wystajgcej wkladki.

tworzenia glowki szyny, podlegajacej zuzyciu, czyli ze
powierzchnia toczna poza cienka blacha spawalna (wktad-
ka) sklada si¢ takze i po spojeniu z jednolitego walco-
wanego tworzywa, Przy sposobie zlewnym, jak zauwa-
zylem na wstepie, nastepuje spojenie calego przekroju
na pewnej dlugosci szyny, a wiec zachodzi obawa mozli-
wosci wytarcia sie czesci wypracowane;j.

Szybszy postep pracy daje sposéb zlewny, gdyz nie
stosuje si¢ przy nim oczyszczania plaszczyzn czolowych
glowki szyny, ktére zabiera 15—20 minut czasu; wloze-
nie i nalezyte utwierdzenie wkladki zabiera réwniez
okolo 5 minut czasu; wreszcie przy sposobie zlewnym
fqrmy zdejmuje sie w kilka minut po zalaniu, przy ,kom-
binowanym" za§ wskazanem jest formy zdjaé po znacz-
nem ostygnigciu styku, t. j, minimum po 30 minutach.

,Umowliwszy spawanie szyn sposobem ,kombinowa-
nym", chcla*bym. dorzuci¢ kilka uwag.
' Zastosowanie spawania szyn w kolejnictwie moze
mieé miejsce:

a) na torowisku otwartem:

b) w tunelach;

c) na mostach i

d) przy stykach przejsciowych,

Niektére zarzady kolei przechodza na tak zwane
dlugie szyny, dlugoéé ich waha sie pomiedzy 25 a 60 m,
a poniewaz szyny takie przedstawiajg dla transportu
wielkie trudnosci, wiec wyrabia sie je w dlugosciach

Rys. 3.

Chwila wlewania
do formy roztopionego
termitu — widaé
aparat zaciskowy,
nalozona forme
i tygiel z wyplywajaca

masa.

>y

normalnie stosowanych, a nastepnie spawa je na miejscu
budowy.

Celem wyprébowania mozliwych dlugosci szyn
wykonano zagranica spawanie na dlugosci 300 m na
bocznych torach stacyjnych, przyczem uzyskane wyniki
maja byé zadawalajace. :

Na P. K. P. narazie nie przekroczono dlugosci 60 m.

Nasuwa si¢ pytanie, jakich luzéw uzywaé nalezy
przy takich dlugosciach jedunolitej szyny.

Problem ten teoretycznie nie zostal jeszcze wyswie-
tlony, a prowadzone od kilku lat badania nad istota
zmiany dlugosci szyny, wobec praktycznie otrzymanych
niezgodnych z dotychczasowemi twierdzeniami wynikéw,
wyjasnia te sprawe w niedalekiej przyszlosci,

Przypuszczaé nalezy, ze zmiana temperatury dziala
tylko na konicowe odcinki spojonej szyny, wewnetrzne
czesci nie biora w tym procesie widocznego udzialu,
a rownowazone sg jakiemi$ silami wewngtrznemi,

W DOKP Poznan luzy w nowych stykach przy
60 m dlugosci przyjete przy 5° C=12 mm zmniejszaja sie
o 0,5 mm na kazdy stopieri zwiekszenia temperatury.

Z tego wynika, ze tam stosowane luzy przy szynach
dlug. 60 m zblizaja sie swa wielkoscia do luzéw stosowa-
nych przy szynach 15 m.

Na mostach dlugoéci spawania moga byé powaz-
niejsze, zalezne od odleglosci podpor ruchomych. Tu spa-
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wanie szyn daje te korzysci, Ze przy usunigciu stykow
zmniejsza sie obciazenie dynamiczne konstrukeji mostu.

Tunele, wobec zachodzacych malych zmian tempe-
ratury, sg objektami, w ktérych spawanie moze mie¢ sze-
rokie zastosowanie,

Wreszcie styki przej§ciowe spawane nasuwaja przy-
puszczenie, ze beda ekonomiczne, gdyz tubki dla takich
styké6w musza byé wykonywane recznie, wskutek czego
sq drogie, niewytrzymale, a nalezyte utrzymanie sty-
kow przejsciowych jest trudne i kosztowne, podczas gdy
po spojeniu takiego styku niedomagania te znikna.

Wydajnosé pracy reguluje ilo§¢ uzytych aparatow
zaciskowych, zalezna jest ona od sposobu wykonywania,
Przy sposobie zlewnym, gdzie praca jest uproszczona,
gdyz nie zachodzi potrzeba oczyszczania plaszczyzn
czotowych i zakladania wkladek, dzienna wydajnosé do-
chodzi do 8 stykéw; sposobem ,kombinowanym" do 6
stykow, przyczem nalezy liczyé na kazdy aparat jednego
montera i czterech robotnikow do rob6t pobocznych
przy monterze i rob6t torowych,

Skréocenie toru na dlugosci 15 m szyny wynosi
7—10 mm, koszt spawania dochodzi do 36 zlotych na

styk.

Wybor sposobu spawania powinien byé podykto-
wany wzgledami, jak dlugo szyny spawane moga jeszcze
stuzy¢, a z tego co oméwitem, ze stosujac sposéb zlewny
mamy na przestrzeni do 40 mm materjal o strukturze bar-
dziej migkkiej niz struktura szyny, nalezaloby wnosi¢, ze sy-

‘stem ten zalecalby si¢ przy szynach starszych. Sposobem

wkombinowanym" nalezaloby wiec spawaé szyny nowsze.

Précz tego godnem zastosowania jest tworzenie no-
wych stykow normalnych, przez przecigcie szyny w srod-
ku i wytworzenie nowego normalnego styku, wtedy
wszystkie stare styki podlegaja spawaniu,

wPanstwowa Wytwoérnia Prochu”, ktéra rozpoczela
stosowanie systemu ,kombinowanego' spawania szyn,
wprowadza na rynek krajowy wlasny fabrykat termitu,
zapaléw wszelkich drobnych mieszanek, szablonéw, na-
rzedzi potrzebnych do spawania szyn,

Jest wiec to nowa placowka przemystowa, ktéra
podniesie nasz bilans handlowy, zwazywszy, ze wladze
kierownicze P. K. P. nosza si¢ z zamiarem szerokiego
stosowania spawania szyn, potrzebne zatem materjaly
i narzedzia musialyby by¢ sprowadzane z zagranicy.

669—42 : 621.944,

Uwagi, dotyczace wykonania profilow walcowanych.
Inz, F. Zieliriski

ilka lat temu w ,,Przegladzie Technicznym" byt dru-

kowany artykul inz, Jasirskiego, traktujacy o tem, na

jakie trudnosci napotyka wykonawca konstrukcyj ze-
laznych, jezeli ma do czynienia z niedoktadnie walcowane-
mi profilami. Takiego rodzaju artykuly — jako zdanie od-
biorcy w stosunku do wytworéw dostawcy i odwrotnie —
maja duze znaczenie dla obopélnego porozumienia i zgod-
nej rozumnej wspolpracy. Niniejsze uwagi nie sa bynaj-
mniej odpowiedzia na powyzszy artykul, lecz zawieraja
zdanie walcownika o sposobie wykonania rozmaitych pro-
filow i wplywie tego wykonania na ich przeznaczenie,

Zaczniemy od najprostszego profilu — zwyklego
czworoboku — pétproduktu, ktéry jest zamawiany przez
klientéw dla dalszej przerébki w stanie goracym. Takie-
go rodzaju czworoboki maja wymiary bokéw od 100 do
300 mm i sq walcowane na walcarce wstepnej (zgniataczu),
zwanej z angielska blooming'iem.

Walcarka taka jest dwuwatkowa, nawrotna, z podno-
szonym gérnym walcem, co pozwala na otrzymywanie
rozmaitych zwyklych i ptaskich czworobokéw.

Rys. 4.

'OQ‘O

Forma kalibru (wykroju), uzywanego w tym wypad-
ku, jest przedstawiona na rys. 1. Zdawaloby sig, ze wystar-
czyloby wykonywaé w walcach zwykly czworokatny wy-

réj, — i sprawa zalatwiona. Pocoz taki niezwykly profil
dla zwyklego czworoboku?

Widzimy najpierw u géry i u dotu wykroju nie linje

rownolegle, a linje krzywe (wypukle), Wypuklosé ta wy-
nosi 8—10 mm — zaleinie od wielkosci profilu.

0

Rys.2.

Ma to ma celu usunigcie wplywu speczania i powsta-
nia rabka (pletwy, wasa) z jednej strony, a z drugiej stro-
ny usuniecie uderzenia przy wejsciu czworoboku do walcy.

Czworokatny blok po przejéciu przez walce mialby
forme przedstawiona na rys. 3.

Rys.3.

Jezeli to speczanie zostaloby powstrzymane przez
boczne §cianki walca, to mogloby nastapié powstanie rab-
ka (pletwy, wasa), patrz rys, 4.

RyS. 4.

Zawalcowanie takiegb rabka powcduje braki w wytwo-
rze walcowanym. W celu usuniecia takich zawalcowari rogi
czworoboku sa réwniez zaokraglane.
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Nastepnie gdyby dolne i gérne powierzchnie byly
plaskie, a nie wypukle, to walce chwytalyby sztuke jed-
noczesnie na calej powierzchni i powstalyby raptowne
uderzenia, co przy duzych sitach, dzialajacych tutaj, mia-
toby wplyw szkodliwy. Przy wykroju, pokazanym na rys.
1, walce chwytaja sztuke posrodku, gdzie jest najwicksza
$rednica D, a nastgpnie po przejsciu drogi S (patrz rys. 2)
zaczynaja chwytaé sztuke na mniejszej $rednicy d, i sztuka
wchodzi do walcy tagodniej i réwnomiernie;j.

Dla lepszego uchwytu przez walce, zwiekszajac sztu-
cznie tarcie, omawiane powierzchnie wykroju sa naciete,
a na gotowej sztuce powstaja karby do wysokosci 6 mm.

Nastepnie widzimy na rys. 1, Zze boczne powierzchnie
profilu nie sa prostopadte do osi walcow, a pochylone, Po-
chylenie to nosi nazwe zbieznosci kalibru (wykroju) i wy-
nosi od 4 do 10% dla kalibréw wstepnych. Ma to na celu
utatwienie sztuce wejscia i wyjscia z kalibru. Gdyby bocz-
ne scianki kalibru (wykroju) byly prostopadle, to przy
speczaniu czworobok dotykalby bokéw wykroju, co powo-
dowaloby przyklejanie sig¢ sztuki do scianek, utrudnienie
wyj$cia, a nawet przy mniejszych wymiarach tworzenie si¢
kotnierzy (owijania sztuki okolo walcow). Zbieznos¢ po-
wyzsza w wykrojach zaréwno kalibrow wstepnych, jak
przygotowawczych i wykariczajacych, jest potrzebna jesz-
cze w innym celu, a mianowicie: dla przetaczania walcéw.
Gdyby boki kalibru (wykroju) byly prostopadie do osi wal-
céw, to walcy nie mozna byloby przetoczy¢, gdyz kaliber
(wykr6j) poszerzylby sig (rys. 5), i walce bylyby popsute.

el L)
{ ———Hl Rys. 5.

Inaczej sprawa ta przedstawia si¢ przy zastosowaniu
zbieznosci (rys. 6). Widzimy, Ze przy pewnej zbieznosci
2 boku wykroju (kalibru) mozliwe jest utrzymanie dawnej

|

Rys.6.

szerokosci wykroju. Obliczmy, jak zbieznosé kalibru wply-
wa na glebokodé przetaczania w celu odnawiania walcow,

W tym celu przedstawimy czesé poprzedniego rysunku
w wiekszej skali (rys. 7).

cl4a
D
o€
Rys. 7
CD — jest glebokosé przetoczenia bocznej po-

wierzchni kalibru; oznaczamy go P, = CD;
A B — jest glebokos$¢ przetoczenia gérnej powierzch-
ni kalibru (prostopadle do osi walcow);
A. B = Pg
4. ABC = 1 ACD = « — zbieznoéé kalibru
Mamy CD=CA cos «
CA=ABtg

skad CD=AB tg & cos 2 =A B sin «

P, = P; Sin a

Wyznaczmy Pg dla rozmaitych «

i glebokosci bocznego
toczenia Py

Tablica Nr. 1.

P, rowna sie:

Peo

przy « — 1Y 3¢ 59 10°

03mm 171 mm 57 mm 34 mm 1,7 mm
015 1 2816 1 915 1" 517 ] 2'9 1
08 ., 45,7 |, 152085 Chil g 46
1|0 1] 5711 1 1911 1" 1115 19 518 (1]
L5 857 , 286 , 172 86 ,
200 RIS SR go T 122,01 T R

Z powyzszej tablicy widzimy, ze zbieranie na tokarni
z bokéw kalibru (wykroju) tylko czesci milimetra powodu-
je przetaczanie samego korpusu walca na znacznie wigk-
sze giebokosci zaleznie od zbieznosci — od 45 do 2 mm.

‘I'e dane sa wielkoscia przetoczenia na kazda strona,
a wiec rzeczywista $rednica walca w danem miejscu bedzie
sie zmniejszala o dwukrotna wielkos¢, a wiec od 90 do
4 mm,

~ Nieskonczenie s$rednicy tej zmniejsza¢ nie mozna;
istnieja granice ze wzgledéw konstrukcyjnych. Czopy wal-
cow sa oparte w lozach z panewkami; walce mozna prze-
tacza¢ do tej srednicy, przy ktorej toza pozwalaja jeszcze
do zsuniecia walcy jeden na drugi. Dla walcy o idealnej
$rednicy (t. j. odstepu migdzy osiami walcow) 500—850 mm
jest mozliwe zmniejszenie $rednicy do 125—150 mm, przy
$rednicy 550—750 mm do 100 mm,

Oczywiscie w celu zwiekszenia czasu pracy walca
nalezy dazyé do jaknajmmiejszego zmniejszania srednicy
jego przy kazdem przetoczeniu, gdyz to potania koszt wal-
cy na tonng walcowanego wytworu,

Powiedzmy, ze mamy wykanczajace walce $r. 825
mm dla jakiegos profilu. Na tych walcach mamy dwa wy-
karniczajace kalibry, co pozwala na dluzszy czas walcowa-
nia bez zmiany walcéw, Kazdy kaliber starcza na 1 zmia-
ne walcowania, Przyjmiemy produkcje¢ na 1 zmiang 8 go-
dzinowa réwna 200 tonnom. W tym wypadku po 2 osmio-
godzinnych zmianach pracy walce pojda do przetoczenia.

Przypusémy, ze przy kazdem przetoczeniu zmniej-
szamy $rednice walca o Z milimetrow i ze walce mozna
jeszcze uzywaé do srednicy 695 mm. Wtedy omawiane wal-
ce moga wywalcowaé

825 — 6Y5
Z
Przypusémy, Ze przecietnie przetaczamy walce po 5
mm na strone, czyli 10 mm na $rednicy. W tym wypadku
olrzymamy, e walce moga przewalcowaé

200 X 2 X (—1-13(;-’ = 1) — 400 X 14 = 5600 t.

Jezeli wielkosé Z ulegnie z jakichkolwiek powodow
zwiekszeniu, to wtedy ulega zmniejszeniu czas pracy wal-
ca i jego wydajnose¢. -

Zwykle stosuja nastepujace zbieznosci:

w kalibrach wstepnych 5—10%

T przygotowawczych 3—4%
1 wykanczajacych 1—1,%,

Taka zbieznosé dla korytka Nr, 12 w kalibrze wykarn-

czajacym (patrz rys. 8) daje kat « réwny:

200t X 2 X ( -1 )iorm zelaza.

1
t (78 it e 0t B Sk d (#hemi] s 0040’
g 100 %

Widzimy, Ze kat o ma w tym wypadku okolo 1°
i z tablicy Nr. 1 jest widoczne, ze przy malem nawet (oko-
to 0,3 mm) zbieraniu kalibra na bocznej powierzchni AB
musieliby§my przetaczaé okolo 20 mm na strone walca na
czotowej powierzchni AD. Takie przetaczanie byloby nie-
dopuszczalne,
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Walcownicy radzg sobie w ten sposéb, ze czesciowo
rozszerzaja kaliber i w ten sposob nie potrzebuja tak wiele
stacza¢ korpusu walca. Tolerancje na wysokosci korytek
i belek sa wlasnie zadane tylko w tym celu, Dla omawia-
nego korytka tolerancja MK wedtug nowych warunkéw do-
stawy stali do budowy mostéw wynosi + 1,5 mm.

Nowe walce sa toczone zwykle na profil o najmnie;j-
szej wysokosci t. j. 120—1,5 = 118,5 mm. Maksymalna do-

e ad

EPE—— i A (]

(o

A *\ D
E {\7'0 4/-"
¥ s
> e 2
A Rys. 8
ol e\, Rys.8

puszczalna wysoko§é wynosi 120 4+ 1,5 mm = 121,5 mm.
Réznica 121,5—118,5 mm =3 mm stanowi dla kalibrowcy
zapas, ktory zostaje zuzyty na mozliwe zmniejszenie prze-
taczania walca na $rednicy. Jezeli walce na bocznej po-
wierzchni trzeba przetoczyé na 0,3 mm, to wiedy 0,2 mm
pada na poszerzenie kalibru (z obydwuch stron bedzie to
stanowi¢ 0,4 mm powigkszenie wysokosci profilu), a tylko
0,1 mm zostanie wyr6wnana przez wglebienie sie w cialo
walca, czyli zmniejszenie iego $rednicy. Te zupelnie natu-
ralne zjawiska czesto u odbiorcéow nie znajduja zrozumie-
nia z powodu braku znajomosci rzeczy i powoduja zupet-
nie niepotrzebne tarcia.

Wszystko dotychczas powiedziane dotyczylo zew-
netrznych form profilu, ktéry powinien posiadaé mozliwie
proste katy, gdyz tego wymaga jego zastosowanie.

Jezeli teraz przejdziemy do wewnetrznych po-
wierzchni (patrz rys. 8) to widzimy, ze pochylenie na ra-
mieniu korytka wewnatrz wynosi 8%, a dla belek nawet
14%.

Tutaj takie pochylenie jest konieczne wlasnie ze
wzgledéw na umozliwienie przetaczania walca. Nie mozna
sobie radzi¢ w tym wyvpadku czesciowem przetoczeniem
bocznei powierzchni, gdyz w ten sposéb zostaloby ramie
pogrubione, Przeciwnie, przetoczeniem walca sredniego
musimy nawet wyréwnaé zgrubienie nézki, wywolane po-
szerzeniem zewnetrznej powierzchni kalibru, o czem
pisali§my powvzej.

korytku w celach konstrukcyjnych czesciei iest
uzywana wewnetrzna powierzchnia ramienia, niz w belce;
dlateso tez konstrukcia tedo profilu podchodzi jaknaijbli-
7ej do wymagan praktyki i pochylenie jest doprowadzone
do minimum (8%).

W zwykle walcowanych belkach pochylenie wewnatrz
ramienia wynosi 14%. Przy coraz wickszem zastosowaniu
belek do konstrukcyj zelaznych takiego rodzaju pochvlenie
bylobv niewygodne dla konstrukeii. Konstruktorzy doma-
gali sie belek o prostych katach. Poniewaz wykonanie tedgo
na zwyklej walcarce, jak to wyZei wymieniliémy, jest nie-
mozliwe. wiec trzeba bylo znalezé inne rozwiazanie dla
walcowania takiedo rodzaju profili. Z drugiej strony tech-
nika konstrukcyj zelaznych wymadala wiekszych wvmiaréw
belek i o szerszych ramionach. ktérych nas zwyklei wal-
carce nie mozna wvkonaé. W Polsce walcujemy belki na
zwykltej walcarce do Nr. 55 wlacznie, t. j. o wysokosci
550 mm,

Rozwiazal to zagadnienie Grey, budujac specjalne
walcownie dla szerokoramiennych belek o prostych katach
az do 1000 mm wvsokosci.

Schemat takiego rodzaju walcowni
rys. 9

Widzimv 4-walkowa walcownie. urzadzona spec-
ialnie tylko dla jednego celu. Nie poszlo to odrazu gtadko
i teraz jeszcze ulepszone konstrukcje maia swoje braki,
ale to nie wchodzi w zakres niniejszego artykutu.

Mozna przypuscié, ze sprawa wywalcowania proste-

przedstawia

go kata w wewnetrznych czesciach profilu zostala dosta-
tecznie wyjasniona,

Czestokroé odbiorcy zgdajg utrzymania prostego ka-
ta w profilu, gdzie sa male wystepy (rys. 10).

.

Rys. 9.

A 8
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Rys. 10.

Taki wypadek mamy w podkladkach kolejowych,
ﬁ;lzie wystepy BC i ED sg prostopadte do podstawy pod-

adki.

Poza wyzej opisanemi zjawiskami walcowania, ktére
wymagaja pewnego pochylenia tych plaszczyzn dla mozli-
wosci walcowania, tutaj zachodza jeszcze inne zjawiska. Sa
to zjawiska rozkladu ciénien w tworzywie przy odksztalce-
niu plastycznem. Tego rodzaju zjawiska sa do obecnej
chwili jeszcze nie ujete liczbowo, nastreczaja bardzo wie-
le trudnosci i stanowia domene praktyki i doswiadczenia.

Okreslenie tego rodzaju naprezen przy mafych od-
ksztalceniach zostato juz czesciowo opanowane. Przy wal-
cowaniu mamy do czynienia z rozkladem napreien pray
bardzo duzych odksztalceniach. Istnieje bardzo duzo roz-
maitych teoryj, ale zadna z nich nie ujmuje zagadnienia
w caloéci, a co najwazniejsze nie daje praktykom pozada-
nych wyczerpujacych wskazowek,

Sdyidmiall
o AN
// v

67

Rys. 1,

Nizej podajemy kilka przyktadéw, ilustrujacych
wplyw sasiednich czesci profilu. Ostatni kaliber dla zela-
za teowego zwykle bywa konstruowany, jako sztorcowy
(rys. 11). :



110

INZYNIER KOLEJOWY

Nr. 5

Jezeli przez ten kaliber przepuscimy sztuke z po-
przedniego tak, aby tylko ramie otrzymalo cisnienie z 6
na 5 mm (ca. 15%), a nézka przeszlaby bez cisnienia, to
ze zdziwieniem spostrzezemy, ze nézka, na ktérg wcale nie
wywierano ci$nienia, stala sie krétsza.

Jezeli rozpatrzymy poszczegélne czesci profilu, to
zjawisko stanie si¢ zupelnie zrozumiate. Rami¢ pod wply-
wem ci$nienia stara si¢ wydluzyé, a nézka chce pozostaé
przy pierwotnej dlugosci. Jednakze ramie wydluzajac sie
pociaga za soba materjal z nézki i nozka staje sie nizsza.

ezmy teraz przyklad z walcowania zelaza ceowe-
go (rys. 12),

. Rys.12.

///?/A%W///////////ﬁ//////

Jezeli cisnienie w nézce bedzie wieksze, niz w ra-
mionach, to cze$¢ srodkowa profilu bedzie wydluzata sie
wigcej i pociagnie za soba ramiona, ktére beda wstrzymy-
waly wydluzenie sie czesci srodkowej. Réwnowaga nastapi
wtedy, jezeli cze$é materjatlu z ramion przejdzie do néz-
ki — w rezultacie ramiona nie beda wypetnione.

Podobne zjawisko zachodzi i przy tloczeniu, Jezeli
bedziemy tloczyli plastyczny walec wysokosci H (rys. 13)

¢c ag b d
X
/
i % ¢ Rys. 138.
w ten sposéb, ze zewnetrzna czeéé ac — bd bedzie pod

cisnieniem, a wewnetrzna ab nie bedzie miala ci$nienia, to
zauwazymy, Ze wewnetrzna cze§¢ ab rowniez zostanie
osadzona na pewna wysoko$é, mmiejsza, niz cze$é zew-
netrzna. Powstanie to z powodu pociagania tej czesci przez
zewnetrzne tloczone czesci.

Z powyziszych przykladéw wnioskujemy, Ze jesli
przekréj jakiegos profilu sklada sie z czesci, ktére nie sa
pod jednakowem cisnieniem, to plastyczny materjal bedzie
przesuwal sie od czesci mniej gnieconych do czesci mocniej
gnieconych, i czesci mniej gniecone nie beda dobrze wypet-
niaty kalibru,

Jezeli teraz powrécimy do naszej podktadki (rys. 10)
i przyjrzymy si¢ uwaznie temu profilowi, to zauwazymy, ze
profil po stronie lewej (CK) jest grubszy, niz po stronie pra-
wej (DL). Sama konstrukcja profilu jest tego rodzaju, ze
przy walcowaniu bedzie on mial wieksze cisnienia (gnioty)
po stronie prawej, niz lewej. Wobec wyzej przytoczonych -
przykladéw jest zupelnie zrozumiale, ze materjal bedzie
siec przesuwal podczas walcowania w kierunku strzatki
i miejsce BC (o ktére nam glownie chodzi) nie zostanie
dobrze wypelnione.

Pochylenie, ktére tu otrzymamy, bedzie tem wigksze,
im materjat jest wiecej plastyczny, a wiec im bedzie wiek-
sza temperatura. Praktyka potwierdza to w zupelnosci.
W poszezegolnych sztukach walcowanych pochylenie (nie-
wypelnienie kalibru) jest wigksze w s$rodku sztuki, niz na
koricach, ktére sa zawsze chlodniejsze.

Pochylenie to liczhowo jest trudno ujaé; widzimy
z praktyki, Ze wynosi ono 1 do 2 mm od pionu zaleznie od
temperatury sztuki.

Zestawienie.

Wyjasnilismy, Ze utrzymanie katow prostych w wew-
netrznych czeéciach profilu jest niemozliwe ze wzgledu na
konieczno$é przetaczania walcy. Pochylenie to, jako mini-
mum (w korytkach); stanowi 8%,

Dla szczegélnego przypadku w podktadkach przy wy-
sokosci wystepu 6,5 mm daje to 6,5 X 0,08 = 0,5 mm od-
chylenia od pionu.

Niezaleznie od tego, jezeli profil jest z tytulu swojej
konstrulcji gniecony nie z jednakowem cisnieniem, to na-
stepuje niewypelnianie kalibru w miejscach slabszego
gniotu. )

To zjawisko tem wydatniej uwypukla sie dla poszcze-
golnego przypadku w podkladkach, im wieksza jest pla-
szczyzna CK DL, w ktérej gniot jest nieréwnomierny,

Réznica gniotéw powoduje odchylenie ptaszczyzny
BC od pionu (niewypeinienie kalibru) tem wigksze, im
wyisza jest temperatura walcowanej sztuki, Z praktyki
widzimy, ze wynosi ono 1 do 2 mm.

621.331 : 625.1 (438)

Zagadnienie elektryfikacji kolei w Polsce.’)

Inz.-elektryk Jan Arlitewicz.

1. Trakcja elektryczna i trakcja parowa.

rzewaga trakcji elektrycznej nad parows rzuca sie
w oczy przedewszystkiem w dziedzinie oszczednosci
energji. Oszczednos$é ta nie wymaga tlumaczenia, jesli
elektrownia trakcyjna poruszana jest woda; przy Zrédle
cieplnem powodem oszczednosci energji jest moznosé lep-
szego V\fykorzy-stania ciepla spalania w kottach elektrowni,
nalezycie obmurowanych i zabezpieczonych, w przeci-
wieistwie do najbardziej nieekonomicznej maszyny, jaka
jest lokomotywa parowa, nie méwiac juz o mozliwosci opa-
lania kottow elektrowni miatem weglowym lub torfem.
W nowoczesnych silnikach parowych wyzyskanie ciepla
siega 22%, gdy w lokomotywach parowych waha si¢ od
4 do 8%.
Jesli poréwnamy zkolei elektrowéz z parowozem,
spostrzezemy szereg dalszych wlasciwosci, przemawiaja-
cych na korzysé tego pierwszego. Pierwsza z nich bedzie

1)  Artyku! niniejszy stanowi obszerny skrét pracy dyplomowej,
zlozonej Senatowi Wyzszej Szkoly Handlowej.

przewaga sily pociagowej lokomotywy elektryoznei przy
cigzarze, réwnym ciezarowi lokomotywy parowej. AbY _loko-
motywa mogla ruszyé z miejsca, tarcie miedzy kotami i szy-
nami musi byé dostatecznie wysokie nawet w razie, gdy szy-
ny sa S$liskie. Sila tarcia zalezy od ciezaru lokO{notywy,
ktéry musi byé znaczny, co jednak powoduje konieczno$é
przezwyciezenia duzej bezwladnosci oraz duzy koszt cigz-
kiej lokomotywy. Proby, wykonane przez dyrekcje kolejo-
wa, w Halle, wykazaly, ze eletkryczne lokomotywy maja
przy réwnych ciezarach site pociaggowa o 25% wieksza, niz
parowe. Prof. Podoski w swem dziele ,,Tramwaje i koleje
elektryczne' oblicza, ze lokomotywa parowa powinna byé
1,53 raza ciezsza od elektrycznej dla osiagniecia tej sa-
mej sity pociagowej. Ttumaczy sie to tem, Ze sita pociago-
wa lokomotywy parowej jest zmienna i zalezy od polo-

Zenia tloka, wskutek czego w czasie kazdego obrotu kola

istnieje okres czasu, gdy sila ta jest zbyt duza i nadmiar
jej powoduje $lizganie sie kol po szynach; lokomotywa
elektryczna rozwija site pociagowa, zalezna jedynie od mo-
mentu obrotowego na wale silnika. Straty na §lizganie sie
elektrowozu sa minimalne; wedlug obliczeri prof. Ossana
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straty te dla 36-tonnowej lokomotywy elektrycznej nie prze-
kraczaja 1°/,, Zwiekszony ciezar lokomotywy wplywa na

oniecznosé powiekszenia liczby osi ze wzgledu na prze-
pisy dopuszczajace w Polsce maximum 18 t obcigzenia na
jedna os.

Moc lokomotywy parowej ograniczona jest iloscig pa-
ry, ktéra moze wytworzyé kociol, stad najnowsze lokomo-
tywy parowe sa budowane na moce, nieprzekraczajace
3000 KM, wyjatkowo do 4000 KM. Moc elektrowozow
mozna zwiekszaé niemal nieograniczenie przez sprzeganie
lokomotyw lub taczenie ich szeregowo ze sterowaniem z lo-
komotywy czotowej. Pozwala to na ciagniecie pociagéw
o cigzarze, ograniczonym jedynie wytrzymaloscia sprze-
gla, chodzi wiec o to tylko, aby ciezar pociagu nie grozil
urwaniem sprzegla miedzy wagonami przy jezdzie pociagu
pod gére. Przy najwyiszem dopuszczalnem obciazeniu

sprzegla 21000 kg jest rzecza mozliwg ciagnaé po linii.

o wzniesieniach do 6°/., pociagi o ciezarze 2470 t. W obli-
czeniach naszych przyimujemy zwykle pociagi o sktadzie
50 wagonéw nosnosci 30 t netto. Te same wyniki otrzy-
muje si¢ w zalozeniu wickszei ilodci mniejszvch wagonéw.

Sprawnosé elektrowozu jest niemal stala bez wzgle-
du na predko$é i w normalnych warunkach waha sie od
60 do 80%. Sprawnosé parowozu jest normalna tylko dla
$cisle okreslonej predkoséci, przy ktérej napelienie cy-
lindréw jest korzystne, dla innych predkosci sprawnosé
znacznie spada. Ze wzdledu na maly wpltyw zmian pred-
kosci na lokomotywe elektryczna, ta ostatnia moze stuzyé
bez potrzeby jakichkolwiek zmian zaréwno do pociagow
po$piesznych jak i towarowych oraz do jazdy po réwninie
i pod gére.

Elektrowéz ma znacznie wickszy §redni dzienny prze-
bieg, niz parowo6z ze wzgledu na oszczednos§é czasu, ko-
niecznegdo na rozpalanie kotla, nabieranie wody i wegla, na
moznoéé zniesienia szeregu przystankéw, zwlaszcza dla po-
ciagéw pospiesznych, wreszcie na latwos$é obsltusi i rzadsze
oraz mniej kosztowne naprawy. Dane. zaczerpniete ze sta-
tvstyki szwedzkiej. wskazuja sredni dziennv przebieg loko-
motyw parowych 180 km, elektrvcznvch 520 km.

Wiekszy niewatpliwie koszt lokomotywy elektrvcz-
nej kompensuie sie catkowicie zmmieiszeniem niezbednej
dla ruchu ilosci lokomotyw po elektrviikacji danej linji.

Zbednos$é trzymania na postojach lokomotyw pod pa-
ra, zbednosé urzadzeni wodociagowych, tatwoéé oswietlania
i odrzewania vpociagdéw i pomieszczen stacyjnych, zmniej-
szenie personelu stuzbowego, bezpieczeristwo, pewnos¢ i re-
gularno$é ruchu, wygoda podréznvch, niezaleznosé od por
roku, rownomiernoéé jazdy. osiadalnos§é dowolnych przy-
gnieszen i szered innvch waloréw podkreslaja jeszcze bar-
dziej orzewage trakeji elektrvcznei nad parowa.

Utrzymanie toru przv trakcji elektrycznei kosztuje
mpiej ze wzgledu na zniesienie ruchéw bocznych lokomo-
tvwv, niemozliwych do usuniecia orzy parowozach, ktérych
tloki musza otrzymywaé uderzenia pary w dwéch réznych
polozeniach. Przezornosé ta iest w parowozach powodowa-
na koniecznoscia ruszenia lokomotywy, gdy jeden z tlokéw
stoi w t. zw. ,.martwem polozeniu’’,

Elektrvfikacia kolei nowoduie moznogé zdeszczenia
ruchu na liniach z tunelami, w niektérych zas wypadkach
iest na takich liniach konieczna; ma to miejsce przy tune-
lach dtugich lub o bardzo gestym ruchu.

2. Elektrytikacja polskiej sieci kolejowej.

Polska nie iest tak bosata w spadki wodne, jak przo-
dujaca w dziedzinie elektrvfikaciji kolei Szwajcaria i dla-
teso wieksza cze$é elektrowni, zasilaiacych sieé koleiowa,
bedzie musiala bvé poruszana para. Zauwazyé jednak na-
lezy, ze elektrvfikacia orzy pomocy sily wodnej wymaga
olbrzvmich kapitaléw inwestycvinych na zainstalowanie
tam. kanaléw i turbin. a odsetki od tvch kapitaléw moga
czesto przewyzszaé koszt opalu w elektrowniach ciepl=
nvch. Kalkulacia przewidujaca obie alternatywy da inne
rozwigzanie w kazdvm wyoadku, g¢dvz zalezy ona od wa-
runkéw budowy, kosztéw kredvtu i kosztéw wegla, Ten
ostatni zmienia sie wraz z odlegloscia od kopalni ze wzgle-

du na oplaty transportowe i dlatego w naszych warunkach
najracjonalniejszym systemem bedzie system mieszany:
elektrowni wodnych na Podkarpaciu, Pomorzu i na Pélno-
co-wschodzie, elektrowni cieplnych przedewszystkiem
w Zaglebiu weglowem i naftowem.

Linja kolejowa jest dojrzala do elektryfikacji tem
bardziej, im gestszy ruch na niej sie rozwija, gdyz elektry-
fikacja pozwoli na uruchomienie ciezszych i szybszych po-
ciagow; z tego powodu do elekiryfikacji nadaja sie przede-
wszystkiem linje o duzym ruchu towarowym. Mozna wiec
z gory twierdzié, ze najbardziej rentownemi po elekiry-
fikacij bylyby linje: Zaglebie (Krakow)—Warszawa
i Gorny Slask — Gdynia, co do ktérej zalowaé nalezy, ze
nie byla odrazu budowana jako elektryczna, co pozwoli-
toby na pewne oszczednoéci w instalacjach wodociagowych
i warsztatach.

Co sie tyczy innych linij kolejowych, konieczna be-
dzie szczegétowa analiza warunkéw rentownosci, ktéra
trzeba zreszta braé zawsze z duzem zastrzezeniem, jednak
jest rzecza pewng, iz wiele innych szlakéw kolejowych na-
daje sie do elektryfikacji. Zwazywszy, Ze okolo 16% pro-
dukeji wegla w Polsce idzie na potrzeby kolejnictwa, po-
wazna za$§ cze$é tej sumy dalaby sie zaoszczedzié po elek-
tryfikacji, zrozumiemy latwo, w jakim stopniu moze za-
wazyé na warunkach Zycia ekonomicznego w kraju tak
znaczny przewrot w zuzyciu energji.

Obawy producentéw weglowych, Ze spadek zapotrze-
bowania wegla mégiby narazié¢ na szwank ich interesy, sa
niewatpliwie plonne, gdvz elektryfikacja kolei pociaga
zawsze za sobg elektryfikacje kraju, ta zas ostatnia, dajac
szerokim rzeszom odbiorcow tania energje elektryczna,
spowoduje wzrost konsumcii pradu, a stad ponowny wzrost
zapotrzebowania na wegiel dla elektrowni oraz innych gatezi
przemystu; poniewaz za$§ najpierw musi byé wybudowana
elektrownia, a potem zelektryfikowana kolej oraz sasied-
nie tereny, wiec spadek zapotrzebowania wegla na potrze-
by trakcyjne szedlby réwnolegle ze wzrostem zapotrzebo-
wania opalu na potrzeby przemystowe i os§wietleniowe.

Powolana do zycia w r. 1919 Komisja Miedzymini-
sterjalna do studjéw nad elektryfikacja kolei, rozporza-
dzajac jedynie bardzo niedokladnym materjalem, przepro-
wadzita obliczenia rentownosci elektrvfikacji linij:
Warszawa—Krakéw, Deblin—Dabrowa, Krakéw—-Lwéw
i Krakéw—Zakopane. Komisja doszta do wniosku, ze wsku-
tek niskich cen wegla w Polsce oszczednosci z tego tytulu
nje beda znaczne, jednak najwazniejsza oszczedno$é t. j.
koszt naprawy i utrzymania lokomotyw wyniéstby tylko
32% kosztu obecnego, czyli oszczednosé w tei dziedzinie
siegalaby 6,8% catego budzetu kolejowego. Ogélna oszczed-
no$¢ eksploatacyjna mialaby wyniesé dla linji Warszawa—
Krakéw 29,5% kapitalu inwestowanego w elektryfikacie, dla
linji Warszawa—Deblin—Dabrowa z odnoga Miechéw —
Krakéw i dla linji Krakéw—Lwéw 26,8%.

3. Elektryfikacja kolei i elektryfikacia kraju.

Najkosztowniejsza czescia instalacji elektrycznej na
kolejach jest sie¢, ktora sklada sie z przewodu jezdnego
oraz zasilajacej sieci wysokiego napiecia. Przy duzych od-
leglo$ciach mamy do czynienia ze znacznym spadkiem na-
piecia w sieci, gdyz spadek ten jest proporcjonalny do od-
leglosci, Dopuszezenie znacznych spadkéw napiecia w sie-
ci powoduje ogromnie nieekonomiczna eksploatacje linii,
stad tez spadek nigdy nie powinien przekraczaé srednio
7—10% napiecia roboczego, co zkolei powoduje koniecznogé
budowania kosztownej sieci na bardzo wysokie napiecia,
oraz konieczno$§¢ dawania duzych przekrojéw przewodéw,
gdyz spadek napiecia jest odwrotnie proporcjonalny do
przekroju przewodnika. Nauka obliczania przewodéw elek-
trycznych poucza nas, ze przekréj przewodu powinien byé
sprawdzany w zaleinosci od dwéch punktéw widzenia: na
najwiekszy dopuszczalny spadek napiecia i na najwiekszy
dopuszczalny prad. Zbyt duzy prad, przepuszczony po
zbyt cienkim drucie, powoduje ogromne nagrzanie sie dru-
tu az do granic niedopuszczalnych. Poniewaz dtugoesé prze-
wodu przy tem ostatniem obliczeniu nie gra roli, jasnem
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jest, ze przy duzych odleglosciach sie¢ liczymy na spadek
napiecia, przy malych na nagrzanie. Stad mozna wyciagnaé
prosty wniosek, ze przy obliczaniu sieci wysokiego napie-
cia dla kolei dalekobieznych przekréj przewodow jest nie-
wyzyskany i Ze sieé¢ moglaby przesyla¢ znacznie wieksza
energije, niz to jest potrzebne dla kolei.

Widzimy wiec, ze budowa kolei elektrycznej przez
okolice nieuprzemystowione powoduje dostarczenie taniej
energji elektrycznej dla celéw przemystowych, gdyz ceny
pradu nie obcigzaja koszty oprocentowania i amortyzaciji
istniejgcej juz sieci dalekonosnej.

drugiej strony elektrownie prywatne lub samorza-
dowe, ktérym kolej zapewni zbyt energji elektrycznej, mo-
ga oprze¢ sie na zupelnie innych podstawach kalkulacyj-
nych. Znaczne zapotrzebowanie energji dla kolei waha sie
miedzy 23 a 35 wh na tkm, np. wedlug obliczeri technicz-
nych pobér mocy przez magistrale weglowa wyniosiby
okoto 150 miljonéw Kwh. Zaméwienie takiej mocy w elek-
trowniach weglowych gornoélaskich i wodnych pomorskich
pozwolitoby na zainstalowanie w tych pierwszych zespotéw
o mocy okoto 30000 Kw. Moc ta przewyzsza catkowita moc
elektrowni w Sosnowcu i Sierszy Wodnej i pozwolilaby na
wytwarzanie energji elektrycznej w duzych elektrowniach
o wielkich nowoczesnych maszynach z doskonalym spét-
czynnikiem sprawnosci, a stad na zbyt pradu po niskich ce-
nach, Wziawszy pod uwage moznosé¢ wyzyskania kolejo-
wych sieci wysokiego napigcia do odprzedazy energji elek-
trycznej na cele przemystowe bedziemy mieli ogélny obraz
dobroczynnego oddzialywania kolei elektrycznych na elek-
tryfikacje kraju. T-wo ,,Chemins de Fer du Midi" wybudo-
wato 6 elektrowni wodnych i spowodowalo powstanie 10
innych elektrowni o lacznej mocy 362000 KM. Elektrownie
te wyprodukowaty w r. 1926—300 miljonéw Kwh, z czego
koleje zuzyty 20%, tak wiec zaklady zbudowane specjal-
nie dla kolei spowodowaly powstanie przemystu, ktéry juz
po kilku latach nabywa 80% ich produkcji. Koleje maro-
kariskie w r. 1925 zuzywaly niemal cala energje elektrow-
ni w Maroku, w r. 1928 pobieraly tylko 25% tej energji.
We Wloszech elektrownie powstate dla kolei oddaja na
cele trakcyjne ledwo 10% swej produkcji. Taki niezwykly
rozw6j zapotrzebowania energji elektrycznej spowodowany
zostal niskiemi cenami pradu: jak bardzo ceny te zaleza od
wielkosci zbytu, §wiadczy fakt, ze drobni odbiorcy ptaca
w Polsce elektrowniom 50—80 gr. za Kwh, w bardzo zas
malych elektrowniach nawet wyzej 1 zt. za Kwh, gdy istnie-
je w Zaglebiu weglowem odbiér hurtowy po 5 gr. za Kwh,
a nie jest to jeszcze dolna granica ceny pradu przy maso-
wym odbiorze.

4, Wyniki badar technicznych.

Zagadnienie odbiori wysokosci napiecia i rodzaju
pradu, chociaz §cisle techniczne, ma jednak bliski zwigzek
z kalkulacja handlows.

Stany Zjednoczone Ameryki, ktore pierwsze przysta-

pity do elektryfikacji swych kolei, uzyly stosowanego
woéwczas powszechnie do elektryfikacji tramwai i kolei do-
jazdowych pradu stalego o napieciu 600 woltéw. Przy za-
stosowaniu ‘dostatecznego przekroju przewodéw, prowa-
dzacych prad, dawal ten system na krotkich odcinkach
wystarczajaco pomyslne rezultaty.
i becnie po wynalezieniu silnikéw kolektorowych, da-
jacych moznogé regulowania predkosci przy zastosowaniu
pradu zmiennego, uzywa sie wylacznie dwoch systemow
pradu o wysokiem napieciu: stalego i jednofazowego zmien-
nego. Wyzszo$é jednego systemu nad drugim zalezy od
warunkéw lokalnych i wyniku kalkulacji.

Z . punktu widzenia technicznego prad zmienny ma
wyzszo$é nad stalym przez moznosé zamiany doprowadzo-
nej od elektrowni pod wysokiem napieciem dla unikniecia
strat energji — na energje o napieciu niskiem w wygodnych
i tanich transformatorach, gdy przy pradzie stalym za-
miana taka wymaga albo drogich prostownikéw rteciowych,
albo. wymagajacych starannej obstugi przetwornic obroto-
wych. Przy pradzie zmiennym energja moze by¢ raz jesz-
cze transformowana na lokomotywach, co daje moznosé

zmniejszenia przekroju drutu jezdnego; przy pradzie
stalym jest to utrudnione, gdyz nauka o budowie prosto-
wnikéw sterowanych znajduje sie jeszcze w powijakach.

Mimo pewnej wyzszosci pod wzgledem technicznym
ma prad zmienny niedogodnosé ekonomiczng. Wielkie elek-
trownie budowane sa zwykle na prad tréjfazowy wysokie-
go napiecia o 50 okresach na minute, gdy silniki trakcyjne
pradu zmiennego wymagaja niskiej czestotliwosci, zwykle
15 lub 16?, okr/min. Zmiana ta wymaga zastosowania obro-
towych przetwornic czestotliwo$ci, maszyn o niskiej spraw-
nosci i wymagajacych starannej obstugi, tak Ze pobieranie
energji z sieci ogélnokrajowej staje si¢ nierentowne i na-
lezy albo budowaé specjalng sie¢ i zespoty lub nawet elek-
trownie dla zasilania kolei, albo zastosowaé prad staty,
przy transformowaniu ktorego traci si¢ tylko 4—6% energji.

Z powyzszych rozwazan wynika, zZe kraje juz catko-
wicie lub w duzej czesci zelektryfikowane, w ktérych elek-
trownie kolejowe nie moga liczy¢ na zbyt energji dla celow
przemyslowych, powinny wybudowaé specjalne elektrownie
dla kolei i sie¢ na prad zmienny jednofazowy, przetwarza-
ny w transformatorach. Tak tez postapily Szwajcarja,
Austrja, Szwecja, czesciowo Niemcy. Kraje niezelektryfi-
kowane i chcace rozwinaé zbyt energji elektrycznej zgod-
nie z planem, o ktérym byla mowa wyzej, wypowiadaja sie
za pradem stalym, przetwarzanym najczesciej w prosto-
wnikach rteciowych o wysokiej sprawnosci, przytaczonych
do sieci ogolnokrajowej. Za takim systemem wypowiedzia-
ta sie réwniez Komisja Miedzyministerjalna dla studjow
nad elektryfikacja polskich kolei, taki system stosuje Fran-
cja, Belgja, Holandja, ostatnio Anglja i Hiszpanja, czescio-
wo Stany Zjednoczone Ameryki i Wlochy, ktére zarzucaja
przestarzaly system pradu zmiennego tréjfazowego, wresz-
cie wiekszo$é krajéw pozaeuropejskich.

Wspomniana Komisja zaleca stosowanie na polskich
linjach napiecia roboczego stosunkowo wysokiego: 3000 V').
Wyzsze napiecie powoduje zmniejszenie przekroju przewo-
du jezdnego, a co za tem idzie, mniejszy koszt miedzi, za
to wiekszy koszt podstaciji, lokomotyw i izolacji sieci. Nor-
ma polska zbliza si¢ do uznanego przy obecnym stanie
wiedzy optimum dla pradu statego 1500—3000 V i odpowia-
da napieciu znormalizowanemu przez Polski Komitet Elek-
tryczny. Wobec jednak niezwykle szybkiego rozwoju metod
elektryfikacji kolei nie jest wykluczone, Ze za lat kilka-
dziesiat bedziemy si¢ postugiwali nastepnem napigciem
normalnem t. j. 6000 V.

5. Ruch samochodowy.

Po wojnie zjawil si¢ na catym $wiecie grozny konku-
rent kolei w postaci ruchu samochodowego. Bije on kolej
zwlaszcza przy drobnych przewozach na krétkich dystan-
sach. Przyczyna tego faktu jest zrézniczkowanie taryf ko-
lejowych, ktére faworyzuja masowe przewozy na dalekie
dystanse, gdy tymczasem taryfy samochodowe sa naogol
proporcjonalne do dtugosci drogi i nie rozrozniaja klas ta-
ryfowych. W ruchu osobowym zrézniczkowanie taryf kole-
jowych jest mniejsze, ale i tu kolej walczy zwycigsko z sa-
mochodem przy przewozach dalekich, ustgpujac mu miej-
sca na mniejsze dystanse, zwlaszcza ze daleka podréz
koleja jest wygodniejsza. Przy dtuzszych przestrzeniach
konkurentem kolei jest raczej samolot.

Co sie tyczy ruchu podmiejskiego, to wbrew wyzej
przytoczonej regule nie nadaje si¢ w wigkszosci wypadkow
do przejecia przez samochéd. Powodem tego faktu jest
nieznaczna przeciazalnosé samochodu, W godzinach ran-
nych daza codziennie do miasta tlumy os6b i powoduja
przecigzenie pociaggéw miedzy godz. 6 a 8 rano. Spoétczyn-
nik zapelnienia w tych godzinach przekracza stale jednosé
i jest praktycznie niemozliwem posiadaé odpowiednia ilo$é
taboru dla pokrycia rannego szczytu obcigzenia. Popotud-
niu nastepuje réwniez wzrost gestosci ruchu, jednak nie tak
nagly jak rano. Gdybysmy chcieli podotaé temu ruchowi
przy pomocy samochodéw, musieliby$my zakupié¢ olbrzymia

1)  Obecnie prad staly o napigciu 3000V jest w Polsce obowia-
zujacy zgodnie z decyzja Ministra Komunikacji (przyp. aut.).
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‘iloé¢ taboru, gdyz samochéd nie jest przecigzalny i w razie
spotczynnika zapelnienia niewiele wyzszego od jednosci
odmawia postuszeristwa, tymczasem pociag daje sie prze-
ciazaé i bez wzgledu na ilosé pasazeréw z miejsca zawsze
ruszy.
Trakcja elektryczna ze wzgledu na elastycznosé ru-
- chu i wygode pasazeréw zacheca do poslugiwania sie tym
rodzajem lokomocji i powoduje szybki wzrost ruchu budo-
wlanego, a co za tem idzie gwaltowny wzrost ruchu na ko-
lei. Na jednym z odcinkéw podmiejskich kolei 16dzkich po
elektryfikacji ruch wzrést o 100%, a nastepnie wzrastat
po 30% rocznie. Na linji Warszawa—Grodzisk, idacej przez
tereny jeszcze zupelnie niezabudowane, ruch w r. 1929 wy-
kazal w stosunku do r. 1928 zwyzke 50%, zas w kryzysowym
roku 1930 wzrdst o dalsze 25%, W kazdym razie mozemy
liczyé na powigkszenie sig ruchu w ciagu pierwszych lat po
elektryfikacji o 40—50% i cyfra ta wydaje sie raczej za-
mala. Dla ostroznosci jednak zalozymy ja przy dalszych
rozwazaniach.

. 6. Linje, dojrzale do elekiryfikacji.

Najwazniejszym czynnikiem, wplywajacym na doj-
rzalosé linji kolejowej do elektryfikacji jest natezenie prze-
wozow i dlatego starano sie uzalezni¢c wstepna kalkulacje
elektryfikacyjna od ilosci wyrabianych tonno-kilometréw
na kilometr linji. Nie prowadzi to jednak do scistych wy-
nikow.

Dla scislejszej kalkulacji podzielimy polska sie¢ ko-
lejowa na trzy dzialy: sie¢ podmiejska, sie¢ podgorska i sieé
komunikacji dalekobieznej,

Co sie tyczy sieci podmiejskiej, to weZmiemy pod uwa-
ge wezly kolejowe: warszawski, t6dzki, gdanski, poznanski,
torunski, krakowski i lwowski, wreszcie posiadajaca ruch po-
dobny do podmiejskiego dyrekcje katowicka; w dziale sie-
ci podgorskiej uwzglednimy linje Zakopane—Nowy Targ
i Woronienka—Delatyn; poza tem obliczymy elektryfikacje
innych odcinkéw o gestosci ruchu powyzej 2 miljonéw ton-
no-kilometréw na kilometr rocznie, ktére w zadnym wy-
padku odpowiednich zyskow z elektryfikacji nie dadzg. Od-
cinki te z wyjatkiem dyrekcji katowickiej scharakteryzo-
wane beda na podstawie danych, zebranych przez Polski
Komitet Energetyczny w r. 1926 z wyodrebnieniem prze-
wozéw wegla i drzewa. Do danych powyzszych trzeba be-
dzie wprowadzié poprawke ze wzgledu na to, ze w r. 1926
nie byly wykoniczone ani linja Kalety—Herby—Podzam-
cze, ani magistrala weglowa, Aktualnos¢ danych moze
byé wiec z lalwoscia zakwestjonowana, jednak swiezszych
nie mamy, a ogélny charakter przewozow i ich rozplywéw
pozostal jednak ten sam. Wplyw z przewozéw, obliczony
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na tej podstawie, powiekszymy odpowiednio do stosunku
wplywéw w r. 1929 i 1926 i nalezy sadzi¢, ze ogélne wnio-
ski, w ten sposéb wyciagniete, nie beda zbytnio odbiegaly
od rzeczywisloéci, zwlaszcza, ze r 1926 byl rokiem, na
ktéry nie oddzialywaly w znaczniejszym stopniu ani po-
myslnos¢ gospodarcza lat 1927—28, ani tem mniej kryzys
dzisiejszy. Podobna opinje mozna wydaé o roku 1929, ja-
ko roku przejsciowym,

Dane Polskiego Komitetu Energetycznego zestawio-

"ne sa w okraglych liczbach w powyzszej tablicy:

Powyiej przytoczona tablice mozemy uznaé za miaro-
dajna dla drzewa i przewozéw ,réznych”, nie mozemy sie
jednak oprzeé na niej, jesli chodzi o przewéz wegla na
eksport, a to zaré6wno dlatego, ze wywoz ten, jesli chodzi
o droge przez porty, korzysta lub bedzie korzystal z linij
Kalety—Podzamcze i Herby—Gdynia, jak i dlatego, ze
w r, 1926 mial miejsce strajk gornikéw angielskich, co,
rzecz prosta, spowodowalo zwiekszenie transportéw pol-
skich zagranice. Z drugiej strony nie byly wyzyskane
wowczas porty polskie, co wskazuje nam nastepujaca ta-
blica (w tys. t):

WEGIEL KAMIENNY r. 1926 | r. 1927 | r. 1928 | r. 1929
Nadano przez porty. 4137 5501 7649 8242

n przez stacje gra-
niczne 10629 6108 5737 6045

ODCINEK Wegiel | Drzewo | Rézne | Razem
o w tys. tonn
Skierniewice —Szopienice 5.700 400 2.600 8.700
Warszawa—Skierniewice . 930 510 1.700 3.170
Skierniewice — Torun 4.229 180 791 5.200
Torun — Bydgoszcz 4.070 110 1.400 5580
Bydgoszcz — Laskowice . 4.420 130 760 5310
Laskowice — Gdansk . 4,370 1.490 1.030 6.800
Torun — Jamielnik . 2.8(0 |brakdanych 570 3.370
Kepno — Jarocin 3.790 170 820 4.780
Jarocin -- Gniezno . 2.680 80 80 2.840
Gniezno—Inowroctaw . 3.050 — 400 3 450
Inowroctaw — Toruni 1,790 — 230 2.020
Strzemieszyce — Deblin . 1.600 190 1.310 3.100
Krakéw — Lwéw 1.060 600 1.000 2.630
Krakéw — Zebrzydowice | od 1.080 | od 250 | od 700 | od 2.030
i Trzebinia Szopienice | do 3.670 | do 780 | do 2.060 | do 4 850

Jezeli przyjmiemy za normalng ilo§é wegla, wywie-
zionego przez porty w r. 1929, to jest w roku przejscio-
wym ze stanu pomyslnosci gospodarczej do stanu depresiji,
to dla dalszych rozwazan konieczne jest zalozenie rozlo-
Zenia transportéw na trzy istniejace, lub bedace w budowie
szlaki ku morzu: przez Zdunska Wole, Podzamcze i Skier-
niewice. Opierajac sie na liczbach obliczonych w r. 1927
przez inz. Kiedronia, i tyczacych si¢ natezemia transpor-
téw na projektowanej magistrali weglowej, przychodzimy
do wniosku, iz linja ta powinna przejgé 6 miljonow t wegla
rocznie, a wiec na pozostale dwa szlaki zostaloby 2.242.000
t rocznie. W r. 1927 stosunek transportéw przez Skiernie-
wice do transportéw przez Podzamcze miat sie jak 4:1;
zakladajac ten sam rozdzial, otrzymamy ilosé wegla, prze-
wozonego rocznie do portow przez Skierniewice 1.794.000
tonn, przez Podzamcze 448.000 tonn.

Wychodzac z powyzszych obliczen, musimy odjaé od
danych Polskiego Komitetu Energetycznego dla wszystkich
odcinkéw, wchodzacych w sklad szlaku przez Skierniewi-
ce 42291794 — 2435 tys. t, dodajac dla odcinka Byd-
goszcz—Gdarisk [, transportu magistrali weglowej t. j. 3
miljony t, dla szlaku zas przez Podzamcze 1076—448=628
tys. t, gdzie liczby 4229 i 1076 sa przewozami wegla w tys.
t na odcinkach Aleksandréw—Torun i Inowroclaw—Byd-
goszcz, a wiec prawdopodobnie sa zblizone do cyfr prze-
wozu wegla, ktéry przeszed! obu szlakami cala droge z ko-
pali do Bydgoszezy. Co si¢ tyczy cyir P. K. E,, ilustruja-
cych przewéz wegla z Bydgoszczy ku morzu, sa one zbli-
zone do polowy wysokosci caltkowitego wywozu przez por-
ty w r. 1929, zostawiamy je wiec dla dalszych obliczen,
zakladajac, ze druga pclowa wywozu zdazaé bedzie do
Gdyni nowowybudowana droga przez Koscierzyne,

Ostatecznie pod rozwazania optacalnosci elektryfi-
kacji weZmiemy nastepujace linje dalekie: Herby—Byd-
goszcz—Gdynia (magistrala weglowa), Warszawa—Szo-
pienice, Skierniewice—Bydgoszcz, Bydgoszcz—Gdansk,
Kepno—Wrzesnia—Inowroctaw—Torun—Jamielnik, Strze-
mieszyce—Deblin, Mystowice—Krakéw—Przemysl, Oswie-
cim—Dziedzice—Zebrzydowice oraz majace $cisty zwiazek
i stanowiace calo$é z wyzej wymienionemi linjami odcin-
ki: Czestochowa—Siemkowice (w budowie), Zabkowice—
Szczakowa, Maczki—Sosnowiec, Trzebinia—Oswiecim, Le-
ka—Kepno, Przemysl—Lwow. Srednia gestos¢ transpor-
tow na tych linjach wezmiemy z danych Polskiego Komi-
tetu Energetycznego z uwzglednieniem pewnych poprawek.
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Wplywy na tych linjach bedziemy mianowicie zwigk-
szali w my$l nastepujacego rozumowania: dochéd z prze-
wozu towaréw wzrést w r. 1929 w stosunku do r. 1926
o 44%, w stosunku do r. 1927 o 16%. Wobec tego zwick-
szymy wplywy obliczone w mysl danych P. K. Energet, i inz.

Kiedronia o 16% dla wegla na magistrali weglowej, ktdry
obliczalismy dla r. 1927 i o 44% dla wszystkich innych
towarow, ktore liczylismy dla r. 1926, Wegiel, {ransporto-
wany do portéw po innych linjach, pozostawimy bez
zmiany. (D. c. n.).

Pierwsze elektryczne urzadzenia bezpieczenstwa ruchu
pociagéw systemu Ericsson’a w Polsce.

Inz. I, Borkowski.

lecie 1933 r. w zwiazku z uruchomieniem linji $red-
nicowej i przebudowa wickszosci nastawni w wezle
warszawskim, zostaly zainstalowane na jednej z na-
stawni wykonawczych w obrebie st. Warszawa-Czyste po-
raz pierwszy elektryczne urzadzenia bezpieczeristwa ruchu
pociagéw systemu Ericsson'a, Chociaz nastawnia powyzsza,
jako czolowa nastawnia wykonawcza, obejmuje tylko 21
zwrotnic i 6 sygnaléw, zostala wyposazona w urzadzenia
elektryczne ze wzgledu na bardzo ciezkie warunki ruchu.
Liczba bowiem pociagéw, przepuszczanych w ciagu doby
przez te nastawnie, jest bardzo znaczna, oprocz tego wiek-
szo$¢ nastepujacych po sobie przebiegéw wymaga innego
polozenia zwrotnic, co powoduje, Ze prawie wszystkie
zwrotnice sa przestawiane do 200 razy w ciagu dcby.
Nastawnia miesci sie w pigtrowym budynku usytuo-
wanym podluznie miedzy torami, z widokiem na wszyst-
kie zwrotnice.

Nastawnica.

Najwazniejsza cecha nastawnicy jest brak mechanicz-
nych zaleznoéci, wszystkie uzaleznienia w niej sa wykona-
ne na drodze czysto elektryczne;j.

Nastawnica zawiera: 8 dzwigni przebiegowo-sygna-
fowych, 14 dzwigni zwrotnicowych i 2 miejsca zapasowe.
Na skutek zastosowania zaleznosci elektrycznych kazda
dzwignia sygnatowa obstuguje cala grupe sygnatéw wjaz-
dowych z jednego kierunku, lub wyjazdowych na pewien
kierunek. Wiekszosé dzwigni zwrotnicowych porusza po-
nadtoc po 2 zwrotnice polaczone szeregowo. Zmnmiejszenie
liczby dzwigni sygnatowych przez zastosowanie zaleznosci
elektrycznych i sprzegniecie zwrotnic po 2 spowodowato,
7e nastawnica odznacza si¢ malemi wymiarami, dlugos¢ jej
bowiem wynosi tylko 195 cm, a szeroko$¢ razem z dzwig-
niami 70 c¢cm. Pozatem nastawnica posiada 17 ,wybiera-
kéw', po jednym dla kazdego przebiegu. Rola ich jest
wazna tam, gdzie niema zaleznosci mechanicznych i jed-
na diwignia sygnalowa obstuguje cala grupe sygnalow,
a szczegblnie na nastawniach dysponujacych.

Na nastawniach wykonawczych przy ich pomocy spra-
wdza sie, czy sa spelniane wszystkie warunki dla podania
sygnaltu, odnoszacego sie do okreslonego przebiegu.

Dzwignie zwrotnicowe sa wykonane w postaci kla-
mek i w normalnem polozeniu sa pochylone w lewo pod
katem 70" do pionu. Kat obrotu dZwigni przy przestawianiu
zwrotnicy wynosi 140°. Kazda dzwignia porusza grupe kon-
taktéw osiowych, przeznaczonych do wlaczania pradu do
motoréw, i watek pionowy z kontaktami do kontroli i uza-
leznienia danej zwrotnicy. Oprécz tego walek kazdej dzwig-
ni jest wyposaZzony w 2 segmenty, kiére wspélpracuja z za-
woérkami, poruszanemi kotwicami grupy elektromagnesow,
umieszczonych nad powyzszemi segmentami. Elektromag-
neséw tych jest 4:

1) elektromagnes kontrolny, ktéry otrzymuje prad, je-
dynie w tym przypadku, jezeli polozenie dZwigni zwrotni-
cowej jest zgodne z polozeniem zwrotnicy, Kotwica tego
elektromagnesu porusza tarczke barwna w okienku kon-
trolnem zwrotnicy i grupe kontaktéw kontrolnych. Gdy
elektromagnes jest pod pradem — w okienku widzimy ko-
lor bialy i kontakty kontrolne sa zwarte; gdy elektroma-
gnes jest bez pradu, w okienku mamy kolor czerwony, kon-
takty kontrolne sa otwarte.

2) Elektromagnes wskaznikowy, ktéry otrzymuje
prad tylko w tym przypadku, jezeli zwrotnica jest wolna do
przestawienia, to znaczy nie jest zamknieta jaka$ przeto-

.zona, dZwignia sygnalowa. Kotwica tego elektromagnesu

porusza niebieska wskazéwke w polu widzenia okienka
kontrolnego. Czyste biale okienko oznacza mozno$¢ prze-

Ogélny widok nastawni.

Rys. 1,

stawiania zwrotnicy — pionowa niebieska kreska oznacza
zamkniecie zwrotnicy.

3) i 4) elektromagnesy utwierdzajgce (zamykajace)
dzwignie zwrotnicowa w po?oieniu normalnem i przelozo-
nem. Kotwice tych elektromagneséw posiadaja zawoérki,
wspélpracujgce z segmentami na watkach dZwigni zwrot-
nicowych. Elektromagnesy te otrzymuja prad przez kon-
takty (zamkniete w normalnem potozeniu) tych dZwigni
sygnatowych, od ktérych dana zwrotnica jest zaleina.
Oprocz tego prad ten jest przeprowadzony przez kontakt
noszczednosciowy', zamykajacy sie przy wysunigciu dZwig-
ni zwrotnicowej do przodu, tak ze normalnie elektromagne-
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sy sa bez pradu, a otrzymuja prad jedynie w okresie prze-
stawiania zwrotnicy.

Dzwignie sygnatowe obracajg jedynie pionowy wa-
tek z kontaktami i 1 segment. Segment ten wspéltpracuje
z zaworka poruszang przez kotwice jednego tylko elektro-
magnesu umieszczonego nad kazda dzwignia,

Elektromagnes speinia 2 role: utwierdza (zamyka)
dzwignie sygnalowa w polozeniu normalnem (pionowem)
i w srodkowem przelozonem polozeniu, to jest juz po elek-
trycznem zamknieciu dZwigni zwrotnic zaleznych od da-
nego sygnatu. Kotwica elektromagnesu oprécz powyzszej
zawérki porusza ponadto tarczke barwna przed okienkiem
kontrolnem danej dzwigni sygnatowej. W przypadku zam-
knietej dzwigni sygnatowej w okienku widzimy kolor nie-
bieski, gdy dzwignia sygnatowa jest wolna do przestawie-
nia, w okienku mamy kolor biaty., DZwignie sygnalowe
obracaja sie w kazda strong od pionu po 70° i moga obstu-
z2yé 2 grupy sprzecznych sygnaléw. Zwrotnice sa uzalez-
nione od sygnaléow przez kontakty na waltkach pionowych,
zamkniete tylko w skrajnych potozeniach diwigni zwrotni-
cowych i przez kontakty kontrolne tych zwrotnic; kontakty
sg zwarte tylko w przypadku zgodnego potozenia dzwigni
i zwrotnic, Uzaleznienie tego rodzaju w zupelnosci zaste-
puje dawnego typu zaleznosci mechaniczne i ponadto jako
bardzo elastyczne i tatwe do wykonania ma duza przewage
przy ewentualnych przerébkach lub uzupelnieniach urza-
dzen.

Zrodto pradu.

Poniewaz mozna bylo zasilié nastawnie z dwéch réz-
nych elektrowni o pewnem dzialaniu, wybrano jako zasad-
niczy prad zmienny o napieciu 220 V do napedéw zwrotni-
cowych i o napieciu 110V do sygnaléw $wietlnych. Obie
elektrownie zasilaja nastawnie przez samoczynny prze-
tacznik z jednej na druga. Przelacznik jest skonstruowany
w ten sposob, ze stale jest wlaczona ta elektrownia, ktéra
dostarcza prad po nizszej cenie. W razie zaniku napiecia
tej elektrowni przelacznik wlacza samoczynnie druga
elektrownie, Jezeli sieé¢ pierwszej elektrowni znéw jest
pod napigciem, wylacza si¢ samoczynnie elektrownia za-
pasowa, a wlacza si¢ zasadnicza.

Do zasilania wszystkich elektromagneséw w nasta-
wnicy i przekaznikéw sygnalowych uzyto pradu stalego
o napieciu 30 V, czerpanego z suchego miedzianego pro-
stownika. Jedynie elektromagnesy szyr izolowanych sa za-
silane z malych prostowniczkéw, dajacych napiecie 8 V.

Wszystkie urzadzenia do zasilania nastawni w ener-
gje elektryczna, jak: samoczynny przetacznik, transforma-
tor dajacy napiecie 220 V do silnikéw 1 110 V do sygnatéw,
odlaczniki i bezpieczniki poszczegélnych urzadzer, prosto-
wniki i przyrzady pomiarowe sa zmontowane na wspélnej
tablicy rozdzielczej. Oprocz tego na matej tablicy rozdziel-
czej, znajdujacej si¢ nad nastawnica, sa umieszczone: wol-
tomierz i amperomierz pradu nastawczego do zwrotnic oraz

‘woltomierz i amperomierz stalego pradu kontrolnego.

Napedy zwrotnicowe.

Poniewaz wszystkie zwrotnice w obrebie tej nastaw-
ni sa zaopatrzone w zamki nastawcze hakowate, zastoso-
wano napedy z jednym drazkiem napedowym, porusza-
nym zapomoca 2 przekladni zebatych i 1 slimakowej przez
repulsyjny silnik o napieciu 220 V. Przeniesienie ruchu od-
bywa sie zapomoca regulowanego sprzegla ciernego, kté-
re powoduje elastyczne przestawianie zwrotnic i ze-
zwala na ich $ciecie. Sciecie zwrotnicy mie powoduje zad-
nych mechanicznych uszkodzen w napedzie, jedynie prze-
palenie bezpiecznika w obwodzie elektromagnesu kontrol-
nego tej zwrotnicy w nastawnicy. Wszystkie kontakty
w napedach sa typu nozowego i pracujg zadawalajaco na-
wet podczas silnych mrozow. !

Wszystkie zwrotnice, po ktorych pociagi przejezdza-
ja pod ostrze, sa zaopatrzone w drazki kontrolujace po-
fozenie iglic. Oproécz tego wszystkie napedy posiadaja
urzadzenia do przestawiania ich recznego zapomoca korby.
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Sygnatly.

Wszystkie sygnaly w obrebie nastawni sa barwne
dzienno-swietlne, Celem ujednostajnienia latarnie sygnatow
glownych i ostrzegawczych sa jednakowe i moga pomiescié 3
lampy, ktoére wystarczaja w zupelnosci do odtworzenia
normalnych sygnaléw.

Sygnaly wjazdowe maja wszystkie 3 lampy, z kto-
rych srodkowa, czerwona, sluzy dla sygnatu ,,sté6j”, gérna
zielona stuzy dla sygnalu ,,wolna droga w kierunku pro-
stym" i gorna zielona wraz z dolna zielona stuzy dla syg-
nalu ,wolna droga w kierunku zbocznym®. Sygnaly wy-
jazdowe sa, albo identyczne z wjazdowemi, lub maja oprécz
Swiatla czerwonego tylko jedno zielone. Sygnaly ostrze-
gawcze maja tylko 2 lampy: jedna dla swiatla zéttego, jed-
ng dla swiatla zielonego. Swiatlo zétte stuzy dla sygnatu
sbacznosé (uwaga)”, $wiatlo zielone wskazuje ,, wolna dro-
ge'. Wiszystkie lampy sgq ponadto wyposazone w s$wiatla
boczne, tego samego koloru, co i swiatla gtéwne. Pomimo
zaréwek o malej mocy (gltéwne zuzywajg 25 w, boczne 6 w),
dzieki zastosowaniu 2 schodkowych soczewek, wewnetrznej
barwnej i zewnetrznej bezbarwnej, sygnaly sa doskonale
widzialne, szczegélnie podczas lekkiej mgly, lub zachmurze-
nia. Zaréwki dla swiatet glownych w celu uzyskania swiatla
skoncentrowanego mozliwie w jednym punkcie, sa niskona-
pieciowe ' na 12V i maja po 2 wlokna polaczone réwno-
legle, z ktérych jedno o cokolwiek wiekszym oporze stu-
zy jako rezerwa na wypadek przepalenia si¢ wilokna za-
sadniczego, Oprécz tego kazda lampa ma swoéj transfor-
matorek, znizajacy doprowadzone ze stawidla napiecie
110 V na napigcie robocze zaréwek 12V,

Na osobng uwage zastuguje sposob wlaczenia lamp
dla $wiatla czerwonego.

Prad do zarowek tego swiatla jest przeprowadzony
tylko przez kontakty odrebnego przekaznika na prad zmien-
ny, ktérego uzwojenie jest wtaczone w szereg z lampa
$wiatla zielonego. Wskutek tego swiatlo czerwone gasnie
tylko w tym przypadku, jezeli przekaznik powyzszy jest
pod pradem, to znaczy ze rzeczywiscie pali si¢ §wiatlo zie-
lone. W razie uszkodzenia lub przepalenia sie obu wiékien
zarowki. dla swiatla zielonego, sygnal nawet po przeloze:
niu dZwigni sygnatowej nie pozostanie bez swiatla, a bedzie
w dalszym ciagu wysylal swiatto czerwone. y

Wszystkie lampy sygnaléw glownych i ostrzegaw-
czych maja barwne lampki powtarzajace, umieszczone na
osobnej tablicy kontrolnej nad nastawnica i zgrupowane
w ten sam sposéb, co lampy poszczegélnych sygnalow.

Lampki te sa wlaczone réwnolegle do matych opor-
nikow, ktore ze swej strony sa wlaczone w szereg z lam-
pami sygnaléow, Ten sposéb wilaczenia powoduje, ze za-
réwki kontrolne swieca sie zawsze razem =z zaréwkami
glownemi i przepalenie ktorej z zaréwek kontrolnych nie
powoduje zgasniecia odpowiedniej lampy sygnatowej.

Kable.

Poniewaz zwrotnice, sygnaly i szyny izolowane sa
skupione w kilku miejscach, zastosowano niewielka ilog¢
kabli wielozylowych (z odpowiednia iloscia zyl rezerwo-
wych), ktére poprzez garnki rozdzielcze sa doprowadzone
do poszezegolnych objektéow, Jedynie zwrotnice polozone
w poblizu nastawni sa polaczone oddzielnemi kablami.
Tylko krétkie odcinki 1-zylowych kabli do szynowych kon-
taktow rteciowych przy szynach izolowanych sa wykonane
z izolacja gumowa zyl miedzianych, pozatem wszystkie
kable maja zyly w nasyconej izolacji papierowej. Kable
sa doprowadzone do samej nastawnicy i zakoriczone kon-
céowkami z numerowanemi zaciskami (kable wielozytowe);
kable od poszczegélnych zwrotnic sa zakoriczone konicéw-
kami butelkowemi.

Blokada linjowa i stacyjna.

Nastawnia jest zalezna od nastawni dysponujacej
z normalnemi mechanicznemi urzadzeniami nastawczemi
i wobec tego musi byé z nig zwiazana przy pomocy aparatu
blokowego.

Aparat blokowy oprocz zwyklych blokéw sygnato-
wych utwierdzajacych zawiera ponadto bloki koncowe:
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Rys. 2. Aparat blokowy,

i sygnalowe uzupelniajace blokady linjowej oraz bloki da- -

nia zgody do nastawni dysponujacej. Bloki koricowe linjo-
we sg zaopatrzone w normalne elektryczne zastawki kla-
wisza, Bloki utwierdzajace sygnaly wyjazdowe maja elek-
tryczne zastawki klawisza, ktérych rola polega na nie-
moznosci podania powtérnego sygnalu wyjazdowego na
,wolna droga” z chwila, gdy pociag wszedt juz na szlak
i sygnat wyjazdowy przeszed! samoczynnie w polozenie
,,sto]".

Poniewaz praca nastawni polega prawie wylacznie na
przepuszczaniu pociagow, a praca manewrowa jest mini-
malna, zwrotnice nie sg izolowane, Do zwalniania elektrycz-
nie zamknietych w przelozonem polozeniu dzwigni sygna-
towych stuza szyny izilowane, umieszczone za ostatnig
zwrotnica danej drogi przebiegu, oraz zaplombowane przy-
ciski pomocnicze (bezpieczeristwa). Szyny izolowane prze-
biegéw wyjazdowych stuza procz tego do isamoczynnego
powrotu sygnaléw wyjazdowych w potozenie Sto7".

Kacik jezykowy.

W sprawie nazw funkcyj trygonometrycznych.

Inz. Seweryn Wisniewski.

W notatce, umieszczonej w Nr. 1 ,I. K." za rok bie-
zacy, inz. S. Kotomyiski proponuje zamiane zwykle uzy-
wanych terminéw Sinus i Cosinus przez »wWstawna™
i ,,Dostawna".

Oczywiscie wszelki dobrze pomyslany termin czy-
stopolski wzbogaca slownictwo naszego jezyka, naogol
zachwaszczonego naleciatosciami cudzoziemskiemi w wie-
lu dziedzinach, szczeg6lniej zas§ w technice i w rzemio-
stach. Nalezy wszakse zastanowié sig, czy rzeczywiscie
terminy ,,wstawna' i ,dostawna’’ mozna zaliczy¢ do do-
brze pomyS$lanych.

Niewatpliwie 'mamy duzo terminéw matematycz-
nych o rdzeniu rodzimym, ktére bez oporu wkroczyly do
stownictwa polskiego. Faktem jednakze jest, ze po upty-
wie poltora wieku od ukazania si¢ terminow ,wstawa"
i ,dostawa” dawne sinus i cosinus nie stracily prawa
obywatelstwa w polskiej literaturze ;matematycznej,
a walcza zwyciesko z nowotworami, ktére mialy zwolen-
nikéw o glosnych imionach, jak J. Sniadecki, a w ostat-
nich czasach prof. M. Thullie.

Przyczyng zasadnicza niepowodzenia omawianych
terminéw jest oczywiscie rozbieznos¢ brzmienia i pisowni,

a poniewaz obecnie za nielicznymi wyjatkami niema zwo-
lennikéw zamiany znakéw sin i cos na inne, wiec zacho-
wujac piscwnie, musimy zachowaé i odpowiednie brzmie-
nie. Nienaturalnem i nielogicznem bowiem byloby sym-
bol zgtoskowy powszechnie przyjety sin czytaé nwstawa'
lub ,,wstawna’.

Symbole zgloskowe ,log", ,mod.”, ,dx" czyta sie
slogarytm”, ,modul”, ,de-iks", i postepujemy logicznie,

nie wysilajac si¢ dla tych poje¢ na rdzenne polskie

nazwy., ‘
Niema tez rozbiezno$ci pomiedzy polskiemi nazwa-

g

gdyz ostatnie maja charakter raczej rysunkowy (jakkol-
wiek traktujac historycznie sa to zmodyfikowane litery
rids),

Nowe trudnosci napotkamy przy tworzeniu wyra-
zéw pochodnych, jak nazwy krzywych, np. ,Sinusoida”
i innych uformowanych na tej samej etymologicznej za-
sadzie, Nie sadzimy, zeby wyraz ,wstawoida" nalezal do
logicznie uformowanych i pigknie brzmiacych.

mi, np. ,,pierwiastek", ,catka" i ich znakami: —
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Jakkolwiek autor notatki nie wspomina o zamia-
nie nazwy ,tangens’ przez ,styczna” (wedlug termino-
logji X. Gawronskiego), nalezy sig¢ zastrzec z cala sta-
nowczoscia, ze termin ,styczna’, oprécz wad wymienio-
nych, poprzednio, bylby dwuznacznym i wprost zubozylby
terminologje polska, wprowadzajac jedna nazwe dla
dwéch réznych pojeé, mianowicie geometrycznego pojecia

prostej, posiadajacej jeden tylko punkt wspélny z krzywa
i dla trygonometrycznego pojgcia oznaczajacego liczbe
cderwana.

Ostatecznie przychodzimy do wniosku, ze nazwy
sinus i cosinus nalezy pozostawi¢ w polskiej termino-
logji bez zmiany nietylko jako symbole, lecz i w brzmieniu.

OdpowiedZ na notatke p. inz. S. Wisniewskiego ,,W sprawie nazw
funkcji trygonometrycznych’.

Inz. Stanistaw Kolomyjski.

wPowstalo wiele wyrazow, ktore cho¢ w polskim
odzieniu, chodzq jak cudzoziemcy po kraju, gdy tymczasem
bogata ojcéw naszych mowa, tyle prawdziwie trafnych
nazw i wyraien w sobie mieszczqca, przez opieszalosé tyl-
ko pisarzy pdiniejszych pod tym wzgledem zaniedbang

zostala®.
Ludwik Bierkowski').

Uwagi p. inz. Wisniewskiego do notatki mojej o pol-
skich nazwach funkcyj trygonometrycznych, jakotez zain-
teresowanie, jakie wywotala owa notatka wsréd grona ko-

legéw sa dowodem, iz dziedzina mianownictwa nie jest tym

jalowym gruntem, o ktéry nikt kopji nie kruszy., Mimo wiec
odmiennego stanowiska, jakie zajal autor powyzszej dy-
skusji, jest ona bardzo cenna, jako przyczynek do dalsze-
go o$wietlenia sprawy.

Przedewszystkiem chce stow kilka powiedzieé o mia-
nownictwie wogole.

Stownictwo, zeby bylo Zywotnem, musi czerpaé swe
soki z narodu. Tworzenie wyrazéw przy biurku, choéby
przez najbardziej wyksztalconego fachowca, nie da dobrych
wynikow. Dowodem tego jest stownictwo z okresu wydania
naszego ,,lechnika", w ktérem pelno jest takich tworéw,
jak ,matpiarka’”, ,grodzizar”, ,wzbuch’, ,sprqd”, ,,szy-
niak”, ktore $wiadcza, ze tworcy ich byli zdala od wia-
$ciwego warsztatu pracy. To tez wyrazy te musialy umrzeé
$miercig naturalng i nikt ich nie oplakuje.

Piekne polskie mianownictwo lekarskie zawdziecza
swe powstanie organicznej lacznosci lekarza z ludem, tu
bowiem nieraz z zapadlego kata od pastuszka i owczarza
trafil przez lekarza do skarbnicy jezykowej wyraz, nad
ktérem wysilalyby si¢ najlepiej urzadzone kliniki.

Antyteza pieknego jezyka lekarskiego jest polski je-
zyk prawniczy, ktérego niestety, w dzisiejszym jego stanie,
nie mozna nazwaé¢ jezykiem ludzi o§wieconych, a gwara.
Jest to poniekad wynikiem tego, iz lud nasz, mimo dzie-
dzicznej sklonnosci do pieniactwa, utozsamia wszelkie
zetknigcie si¢ z prawem z domniemana dla siebie przykro-
$cia, lub klopotem, unika przeto prawa i w tworzeniu je-
zyka prawniczego nie bral zadnego udzialu,

Technika polska rozwijala si¢ w warunkach dla nas
wielce niekorzystnych. Przemyst i rzemiosla przez szereg
wiekow tworzyly u nas elementy naplywowe, wnoszac obce
mianownictwo, ktére przerobione po swojemu stwarzalo
rzadko spotykany u innych narodéw zargon techniczny.
Zjawisko to potegowala ta okolicznosé, iz w okresie, gdy
inne narody stanowily same o swym rozwoju politycznym
i gospodarczym, my przez poltora wieku bylismy w rozsyp-
ce, a dorobek nasz z tego okresu nie mégl byé zbiorowy,
lecz przygodny.

Jedyna dziedzina techniki, ktéra sie rozwijata samo-
dzielnie i w ktérej do dzi§ dnia nalecialosci obce trafiaja
si¢ zrzadka, jest przemyst rolniczy.

To tez rolnik i kowal wiejski dali nam prawdziwie
swojskie, siegajgce zrodel prastowiarskich, nazwy narze-

) Ludwik Bierkowski, prof. chirurgji wKrakowie, * 1801—j: 1860,
Ob. przedmowe do Polskiego Slownika Lekarskiego prof, F. Giedroycia.

dzi i srodkéw uprawy roli i obrébki tworzyw wieku zelaz-
nego, -
Druga potowa wieku XVIII jest dla narodéw o cywili-
zacji lacinskiej okresem przelomowym. Uczeni zdecydo-
wanie zrywaja z 6wczesnym migdzynarodowym jezykiem
naukowym — lacing i tworzg, badz tlomacza dziela z je-
zyka laciriskiego na ojczysty. W tym okresie Polska miala
juz sporo ludzi wyksztatconych i swiatlych, ktérzy
podjeli wielkie dziefo tworzenia jezyka naukowego pol-
skiego. Zabrali si¢ do tego uczeni, majacy wielka znajo-
mos¢ i wyczucie jezyka ojczystego i dlatego praca ich.da-
ta dobre wyniki,

Co do przeszczepienia na grunt ojczysty wyrazow
pSinus” i ,cosinus”, to rabek ,tajemnicy’, dlaczego
X. Gawroniski zamieni} je wyrazami polskiemi, uchyla nam
nastepujaca wzmianka w jego Geometrji:

wWyraz ten sinus stad podobno ma swéj poczatek:
po lacinie cienciwa nazywa sig inscripta, a polowa cienci-
wy Semissis inscriptae; dla skrocenia pisano moze dawniej
s. ins. Przepisujacy jakie dzielo matematyczne, nie wiedzac
znaczenia wyrazu tego skroconego, opuscit punkt oddziela-
jacy te dwa wyrazy i dawszy stowu sinus zakonczenie la-
ciiskie napisal sinus i stad po tym wzigte podobno bylo to
nazwisko"

Czlowiek swiatly, jak X. Kanonik Gawronski, cztonek
Genewskiego Towarzystwa Nauk, Lektor wyksztalconego

- Kréla Stanistawa Augusta, nie mégl mieé respektu dla wy-

razu, o ktorym tradycja méwila, iz powstal przez opuszcze-
nie w symbolu ztozonym s. ins, znaku pisarskiego i samowol-
ne dorobienie laciniskiej koricowki rzeczownikowej, trudno
wigc sie dziwi¢, ze zamiast ,sinus” i ,,cosinus”, ktore dla
X. Gawronskiego byly takimi samymi nowotworami, jak
dla nas ,kolchozy”, ,,kominterny”, ,,0ssoawjachimy i inne
kwiatki produkcji ,proletarjackiej”’, wprowadzil wyrazy
czysto polskie ,wstawa™ i ,,dostawa’.

Nie tak wiec, jak méwi p. inz, Wisniewski, ze ,,sinus
i cosinus walczq zwyciezko z nowotworami, ktére mialy
zwolennikéw o glosnych imionach, jak J. Sniadecki,
a w ostatnich czasach prof. M. Thullie", a jak widzimy ra-
czej odwrotnie, polskie nazwy fukcyj trygonometrycznych
walczyty i walcza zwyciezko z tworami, pozostawionymi
w spusciZznie od zamierzchlych czaséw?).

Wreszcie na zadnem chyba polu walka nie jest tak
beznadziejna, jak na polu slownictwa. Wyrazu nie mozna
narzuci¢, mozna go tylko narodowi zaofiarowaé¢, Ze jednak
nazwy polskie funkcyj trygonometrycznych przetrwaly
poltora wieku, swiadczy to o ich zZywotnoéci. Tak tez na
te sprawe popatrzyt Polski Komitet Normalizacyjny, kté-
ry w normie ,,Znaki matematyczne" (PN, o—111) nadal
polskim wyrazom wstawa, dostawa, styczna, dotyczna,
sieczna, dosieczna prawo obywatelstwa, naré6wni z symbo-
lami laciriskiemi.

Niema tez dotad zadnego nieporozumienia w uzywa-
niu wyrazu ,styczna®, jako odpowiednika funkcji trygo-
nometrycznej fangens i prostej, posiadajacej jeden tylko

?) Interesujacych sie blizej historja matematyki odsylam do
cennego dzieta profesora Politechniki w Monachjum, :A. v. Braunmiihl'a:
Vorlesungen iiber Geschichte der Trigonometrie. Leipzig, 1900,
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punkt wspélny z krzywa, sa to bowiem rzeczy odmiennych
kryterjow, zupelnie z soba nie kolidujacych, co zreszta
uznat 1 P. K. N., okreslajac laciniski symbol tangens pol-
skim wyrazem ,,styczna‘.

Autor notatki przywiazuje wielkie znaczenie do jed-
nakiego brzmienia i pisowni symbolu, w szczegélnosci gdy
chodzi o nazwy, lub warfosci ogélnie przyjete w nauce
wszechswiatowej,

Cala jednak chemja jest przykladem rozbieznosci
pomiedzy brzmieniem, a pisownia symboli i wszyscy uwa-
zaja to za naturalne; piszemy wigc tu np.:

Fe+2HCl=FeCl, -+ 2H,

a w czesci opisowej mowimy: zelazo pod wplywem kwa-
su solnego rozktada sie na dwuchlorek zelaza i wolny wo-
dér. Jeszcze bardziej samodzielna pod tym wzgledem
byta nauka rosyjska, ktéra uzywajac do formul pisowni
tacinskiej, w tresci wykiadu te same funkcje trygonome-
tryczne pisala ,cyrylica” (cunye, kocunyc) i nikt tego nie
kwestjonowal, mimo, iz réznica pisowni wzrokowa jest tu
bardziej razaca, niz rozbieznosé w brzmieniu i pisowni, ja-
ka ma miejsce w jezyku polskim z funkcjami trygonome-
trycznemi. Kazdy wiec naréd musi ujmowaé sprawy swego
jezyka naukowego tak, jak tego wymagaja charakter i tra-
dycje jego mowy ojczystej.

Jak wypada to polskie ujgcie, przytocze dobra pol-
szczyzng pisany urywek z dziela prof. Oettingena?®) —
Szkola fizyki: ,,Biore jedna obszernosé dwa razy wicksza,
niz druga, rysuje dwa kola spéfsrodkowe i wyobrazam so-
bie, ze wszystkie linje wstaw sa wykreslone i odmierzone
obok, jako rzedne. Tak wigc otrzymujemy obie fale sinu-
soidalne”. Gdybysmy staneli na gruncie zwolennikéw ter-
minologji miedzynarodowej, to ustep powyzszy mialby ta-
kie brzmienie: ,Biore jedna amplifude dwa razy wicksza,

%) Przektad z niem. W. Smosarskiego.

niz druga, rysuje dwa kola koncenfryczne i wyobrazam so-
bie, Zze wszystkie linje sinuséw sa wykreslone i odmierzone
obok, jako ordynaty. Tak wiec otrzymujemy obie fale sinu-
soidalne”.

Aczkolwiek i drugiej formie przytoczonego opisu nie
mozna zarzucié nieprawidtowosci pod wzgledem konstruk-
cji wyrazéw, to jednak pierwsza forma jest t3 pigknie zbu-
dowana, definicja, nad ktéra nauka polska pracowala pot-
tora wieku, zanim staneta na obecnym wysokim poziomie
stylu,

2 A teraz co do klopotu z sinusoida, ktéra w konse-
kwencji z porzuceniem nazwy sinus, nalezaloby, zdaniem
p. inz. Wisniewskiego, nazwaé ,,wstawoidq"”.

Naturalnie, ze nikt nie bedzie tworzyl wyrazu ,,wsta-
woida”, rzekomo jako logiczne nastepstwo przyjecia przez
uczonych polskich zamiast sinusa i cosinusa wyrazéw wsta-
wa i dostawa. Byloby to zupelnie zbyteczne, gdyz nazwy
sinusoida”, ,,sinusoidalny”, w odmianach tak rzeczowniko-
wych, jakotez i przymiotnikowych wypadly w polskim je-
zyku bardzo udatnie. Abstrahujemy wiec w tym wypad-
ku od pochodzenia tej nazwy tak, jak to czynimy z wyra-
zem ,,cykloida”, ktéra przeciez nie nazywamy ,kofoidq",
mimo, ze krzywa ta jest rozwinigciem kota geometryczne-
go, bo jak stusznie powiada prof. S. Szober w jednej ze
swych pogadanek jezykowych z czytelnikami ,Kurjera
Warszawskiego”, ,,w jezyku, jak w kazdym fakcie kultu-
ralnym, rozstrzygajacym czynnikiem jest nie tyle oparta
na logicznem uzasadnieniu teorja, ile zwiazana z Zyciem
historja’’,

Niewatpliwie, ze gdy przeminie okres w jakim zy-
jemy ,,przewartosciowywania wszelkich wartosci” nawrét
do mazw polskich funkcyj trygonometrycznych bedzie po-
wszechny, a zmiana, ktéra zaproponowalem prawdopo-
dobnie wejdzie na porzadek idzienny.

Ostatnie slowo w tej sprawie nalezeé bedzie do Naj-
wyzszego naszego Irybunalu — Akademji Nauk Technicz-
nych,

Nowy parowoz gorski serji OKz 32.

dniu 4/IV r, b. dokonano jazdy prébnej na linji

Krakow — Zakopane nowym parowozem serji

OKz 32 (1-5-1), ktérego fotografje przedstawia
rys. 1.

Pozostawiajac bardziej szczegolowy opis konstrukcji
urzadzen i wlasciwosci parowozu na poézniej, gdy znane
beda wyniki dokonywanych obecnie badan parowozu
przez istniejacy przy Ministerstwie Komunikacji Referat

Doswiadczalny, trzeba zaznaczyé, iz koniecznosé¢ budowy
nowego typu parowozu, wynikla z tego powodu, ze uzy-
wane dotad parowozy serji TKt (1-4-1), w zwiazku ze
wzrostem skiadu pociagow pospiesznych czesto nie byly
w stanie podotaé stawianym im wymaganiom na linji Kra-
kéw — Zakopane, wobec czego zachodzila potrzeba sto-
sowania popychaczy, co z réznych wzgledéw nie jest po-
zadane,

s S aEfel siai m l= e e -1

Rys. 1, Parowéz serji OKz 32 zbudowany przez firme H, Cegielski w Poznaniu,
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Zasadnicze dane i wymiary tendrzaka OKz 32, za-
projektowanego pod kierunkiem prof. A. Xiezopolskiego
i zbudowanego przez firme H, Cegielski w Poznaniu, po-
dano w ponizszej tablicy oraz na schematycznym ukladzie

L —=ip M chl

i

parowozu (rys. 2). Na tymze rysunku podano naciski po-
szczegolnych osi parowozu (przy stanie wody 100 mm
w szkle wodowskazowem kotla) oraz ich przesuwy, nie-
zbedne dla latwego przechodzenia parowozu przez tuki.

Uktad osi > 8 1—5—1
Nadpreznoéé pary w kotle 15 atm.
Powierzchnia rusztu 2 3.8 m?
paleniska , 13,54
Powi b ) I plomienic 706 .
ow;e;z:trgﬁeogggzgza 13} slomieniéwek 979 .
l calkowita . 182,0 ,
przegrzewacza 66,0 ,
Ilo&é cylindréw 2 szt.
Srednica tloka : 1 Y y 630 mm,
Skok - T . . : : 700
Srednica két wiazanych . ; o 1450
" « tocznych . : : ) 860
Rozstaw osi nieprzesuwnych 3200
i » skrajnych : 11700
Waga parowozu w stanie préinym . g 93,16 t.
" e 5 w stuzbowym przy pel-
nym zapasie wody i wegla 1165 ,
Waga napedna przy pelnym zapasie wody
i wegla 838 ,
Zapas wody 10 m®,
w wegla - : 6t
: , 0,65.p.d%s
Sila pociagowa parowozu wg wzoru o 18680 kg.
Najwieksza szybkoéé jazdy 75 km/g.

Przy konstruowaniu parowozu byla zwrécona uwaga
na to, aby przechodzenie parowozu przez tuki odbywalo
sie latwo, co jest szczegolnie wazne dla gérzystej linji
Krakéw — Zakopane, jako bardzo niekorzystnej dla trak-
cji z uwagi na duza ilos¢ fukéw, odznaczajacych sie- nie-

ul. Krueza 14 m. 4 i Zarzady Kot Zwigzku P. I. K.

tylko swemi malemi promieniami (nawet ponizej 200-tu
metréw), ale i tem, ze przechodza one czesto w tuki
odwrotne, polaczone bardzo krétkiemi przejsciowemi od-
cinkami prostemi, co, jak wiadomo, stwarza duze opory,
wyrazajace sie nietylko w zwigkszonem zuzyciu paliwa,
ale i we wzajemnem niekorzystnem oddzialywaniu paro-
wozu na tor i odwrotnie, ujawniajacem si¢ obecnie dosc
znacznie przy pracy wyzej wspomnlanych parowozow
serji TKt.

Jazda prébna wykazala, ze dzieki zastosowanym
w parowozie wozkom (osie toczne tworza z najblizsza
osia wiazana wozki konstrukciji, zblizonej do konstrukeji
wozkéw typu Krauss-Helmholtz'a), dazenia przy konstruo-
waniu parowozu, celem osiagniecia dobrego wpisywania
sie go w luki, daly rezultaty pozytywne. Oprécz tego
proba wykazata, ze parowéz serji OKz 32 moze wozi¢
pociagi ze zwiekszonym skladem (probne obciazenie 8-ma
wagonami pulmanowskiemi wynosito 330 tonn) w stosun-
ku do wozonych obecnie przez parowozy serji TKt (nie
wiecej, niz 270 tonn), przyczem wygrywa sie jednoczesnie
dosé duzo czasu (okolo 29 min.) na samej jezdzie- w sto-
sunku do obecnego rozkladu jazdy, jak to wynika z po-
nizszego zestawienia:

C Z A S Prze- =
v 0 1 .

P 6 ) . : o cietna
arow: & g8 . o.gblne; postojéw | S2mel :‘g szybkosé
serji -5 9 jazdy o jazdy 25 technicz-

g oa min. MU min, | = % | na kmjg
tam
(pociag 234 25 209 4 40,2
Nr. 501)
TKt
z powrot.
(pociag 230 25 204 4 41,2
Nr. 502)
tam 223 43 180 5 46,7
OKz 32
z po-
JZaRgats|Madis 29 86 | 5 455

Trzeba nadmieni¢, ze jazda proébna parowozem
OKz 32 byla dokonana od stacji Krakéw — Plaszéw do
st. Zakopane i z powrotem, wobec czego podane czasy
i szybkosci jazdy odnosza sie do wymienionego odcinka,
wynoszacego okoto 140 km,

Wynikéw pierwszej proby nie mozna jeszcze uwazaé
za ostateczne, Dla wyjasnienia w jakiej mierze mozna be-
dzie zmniejszyé czas jazdy i zwiekszyé sklad pociagow
w stosunku do obecnych na linji Krakéw — Zakopane,
beda wkrétce przeprowadzone proby dodatkowe przy po-
mocy wagonu dynamometrycznego. 0.

XIll Zjazd Polskich Inzynieréw Kolejowych
odbedzie sie w Gdyni 24, 25 i 26 czerwca r. b.

Referaty na Zjazd moga byé nadsytane do Komitetu do dn. 15 maja r.b.

Zgloszenia udziatu w ZjeZdzie przyjmuja: Komitet Zjazdow, Warszawa,
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Panstwowa Rada Komunikacyjna. Na dzien 18 kwiet-
nia r. b. zostala zwotana Panstwowa Rada Komunikacyjna.

Paristwowa Rada Komunikacyjna sktada si¢ z przed-
stawicieli 7 ministerstw, przedstawicieli 8 najwiekszych
miast (z Gdynia), przedstawicieli Zwiazku Miast Polskich
oraz Powiatéw i Gmin wiejskich, przedstawicieli organiza-
cyj gospodarczo-spotecznych (rolniczych, przemystowych,
handlowych), przedstawicieli przedsigbiorstw samorzado-
wych, lotniczych i zeglugowych wyznaczonych przez Mini-
stra Komunikacji oraz z 15 rzeczoznawcoéw-—fachowcow
mianowanych.

Nowa Rada dzieli sie na 6 komitetow, a mianowicie:
komitet nowobudujacych sie linij kolejowych, komitet eks-
ploatacji P, K. P., komitet taryfowy, publicznych drég ko-
towych, komitet publicznych drég wodnych, oraz komitet
koordynaciji przewozéw kolejowych, samochodowych, wod-
nych i lotniczych.

Budowa Muzeum Przemysiu i Techniki, Po otwarciu
w koncu r. ubieglego Muzeum Przemystu i Techniki
w dwuch prowizorycznych pomieszczeniach w Warszawie,
Zarzad i Dyrekcja Muzeum zabraly si¢ do realizowania
przyswiecajacej dawno idei stworzenia w stolicy Polski
Centralnego Muzeum Przemystu i Techniki, ktéreby sie
miescilo w jednym, osobnie do tego celu zbudowanym
gmachu i polaczylo w jedna caltos¢, zorganizowana i sko-
ordynowana, zbiory wartosci historycznej i dydaktycznej,
rozrzucone po calym kraju. Idea ta mogla byé urzeczy-
wistniona przy harmonijnej wspoélpracy wszystkich Mu-
zeow krajowych o charakterze technicznym i przy wspélnym
wysitku calego spoleczerstwa.

Inauguracyjne zebranie w sprawie budowy tak po-
myslnego Muzeum Przemystu i Techniki odbylo sie
w dniu 28 marca r. b. na Zamku pod protektoratem i w obec-
nosci P. Prezydenta Rzeczypospolitej z udzialem przed-
stawicieli Rzadu, zarzadu stolicy, nauki i przemystu.

W imieniu Ministerstwa Komunikacji p. Wicemini-
ster inz. A. Bobkowski zglosit akces do akcji budowy Mu-
zeum Przemystu i Techniki, przy czem podniést koniecz-
nos$¢ scalenia w przyszlem Muzeum wszystkich srodkow
komunikacji (koleje, drogi ladowe i wodne, lotnictwo).

Na zebraniu dokonano wyboru czltonkéow Komitetu
budowy Centralnego Muzeum. Do prezydjum weszli: prze-
wodniczacy: inz, Cz. Klarner, zastepcy: wiceminister inz.
A. Bobkowski, prof. E. Warchalowski, prezydent M. Ko-
$cialkcwski, inz. M. Przybylski, inz. Z. Slominski i inz.
S. Sliwiriski.

Komisje finansowa stanowia pp. A. Rofwand, J. Ko-
zuchowski, J. Pilsudski, A. Falter, T, Karszo-Siedlecki, A.
Olszewski, J. Pohoski, J. Podraszko, S. Manduk.

Sekretarzem Komitetu jest inz. S. Jackowski, Dy-
rektor Muzeum Przemystu i Techniki.

Do wspoélpracy nad organizacjg Muzeum Przemystu
1 Techniki Zarzad zaprosit kilkadziesiat osob, przedstawi-
cieli nauki, techniki, delegatow zwiazkéw przemystowych
i zrzeszeri, Z ramienia Muzeum Kolejowego w sklad wyzej
wymienionych oséb weszli czlonkowie Rady: inz. inz, J.
Wotkanowski i S, Wasilewski.

Przyszly palac techniki polskiej wzniesiony bedzie
prawdopodobnie w poludniowej czesci stolicy na gruntach
Mokotowa lub Rakowca.

Prace w kierunku zdobycia potrzebnych funduszow
zostaly juz rozpoczete.

Muzeum Przemystu i Techniki. Rozwijajac coraz
intensywniejsza dzialalnos¢ w celu udostepnienia szerokie-
mu ogolowi najnowszych zdobyczy wiedzy technicznej,
Muzeum Przemystu i Techniki przystapilo do zorganizo-
wania serji popularnych odczytéw, z ktorej jako pierwsze
odbyty sie:

1. W dniu 2 marca r. b. na temat ,Z dziejéw hut-
nictwa zelaznego w Zaglebiu Staropolskim” — wyglosil
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krajowa.

inz. N. Radwan, Przepowodniczacy Sekcji Ochrony Zabyt-
kow Sztuki Inzynierskiej Muzeum,

2. W dniu' 23 marca r. b. na temat ,Najstarsze gor-
nictwo na ziemiach Polski” — wyglosil S. Krukowski, Ku-
stosz Paristwowego Muzeum: Archeologicznego.

Dalsze odczyty ilustrowane bogato przearoczami odby-
waé sie bedg w gmachu przy ul. Tamka Nr. 1, II p.

Bilet wstepu normalny gr. 50, upowazniajacy réwno-

czesnie do zwiedzenia Muzeum,

Wydawnictwo podrecznikéw z zakresu techniki
komunikacyjnej. Polska techniczna literatura kolejowa
jest bardzo biedna, brak jej odczuwaja szczegélnie mlodzi
pracownicy kolejowi, ktérzy dla uzupelniania swej wiedzy
fachowej musza siegaé¢ do Zrédel obeych.

Paristwa oscienne wypuszczaja corocznie na rynek
znaczng ilo§¢ podrecznikow ze wszystkich dziedzin tech-
niki kolejowe;j. '

W Polsce brak srodkéw na wydawanie technicznych
ksiazek stal na przeszkodzie temu, aby inzynierowie
i technicy kolejowi mogli dzieli¢ sie swemi fachowemi
wiadomosciami z mlodszymi kolegami.

Wydawnictwa techniczne zwykle zawieraja znaczna
ilo§¢ rysunkéw, naklad ich wymaga znaczniejszych ko-
sztéow, ktore nie zawsze sie oplacaja, gdyz ksigzka taka
jest droga i nie kazdy moze si¢ zdobyé na podobny wy-
datek. ‘

Nalezy przeto z wielkiem uznaniem powitaé rozpo-
rzadzenie Ministerstwa Komunikacji, ktére ujelo w swe
rece wydawnictwo podrecznikéow z zakresu techniki ko-
munikacyjnej i bedzie regulowaé wzajemny stosunek po-
miedzy wydawnictwem i autorem,

Wydatek, ktory Ministerstwo Komunikacji bedzie
corocznie preliminowaé w swym budzecie, napewno przy-
niesie znaczny procent posredni, gdyz pracownicy kole-
jowi beda mogli czerpaé z tych podrecznikéw fachowe
wiadomos$ci o zdobyczach techniki kolejowej i komuni-
kacyjne;j.

Podreczniki majg byé rozprzedawane po cenach cal-
kowicie dostepnych dla ogétu pracownikéw kolejowych.

Polscy inzynierowie kolejowi maja obecnie moznosé
szerzenia ta droga wiedzy technicznej wszelkich galezi
stuzby kolejowe;j.

Przepisy o wydawnictwach ogloszone w Nr, 10 Dz.
Urz, M, K. z dn, 24 marca 1934 r. sa nastepujace:

wW celu zachecenia urzednikéw Ministerstwa Komu-
nikacji i pracownikéw Przedsiebiorstwa ,Polskie Koleje
Panstwowe' do opracowywania podrecznikow z zakresu
techniki komunikacyjnej, zarzadzam co nastepuje:

1) Urzednicy M. K. i pracownicy P, K. P., ktérzy
opracuja podreczniki z zakresu techniki komunikacyjnej,
moga przesylaé swe prace do wlasciwego Departamentu
M., K., ktory po dokladnem ich zbadaniu oraz po poro-
zumieniu, w razie potrzeby, ze wspéltzainteresowanemi De-
partamentami (Biurami), opinjujacemi o celowosci ich wy-
dania, przeszle je wraz ze swoja opinjg do Dep. VL. M., K.,
gdzie bedzie zesrodkowana akcja wydawnicza.

2) Podreczniki moga byé albo pracami oryginalne-
mi, albo tez tlumaczeniami, wzglednie kompilacjami.

3) Prace, uznane za pozZyteczne beda wydane na-
ktadem M. K., za§ prace odrzucone beda zwrdcone au-
torom,

4) Prace, zakwalifikowane do wydania, beda dru-
kowane w ustalonej przez M, K. kolejnosci, zaleznie od
posiadanych na ten cel kredytow.

5) Ilos¢ egzemplarzy dla kazdego wydawnictwa be-
dzie ustala¢ M, K., uwzgledniajac w miare moznosci, zy-
czenia autora.

6) Zaleznie od kosztéw nakladu i ceny ksigzki,
pewna ilosé egzemplarzy -wydawnictwa, ale nie wieksza
od 30% calego nakladu, bedzie stanowila wlasnos¢ M. K.,
pozostalos¢ zas oddaje M. K. autorowi, jako honorarjum
autorskie, przyczem sprzedaz winna by¢ przez autora do-
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konywana jedynie za posrednictwem ksiegari lub zwiaz-
kow kolejowych. ,

7) Oddane autorowi egzemplarze maja byé sprze-
dawane po cenach i na warunkach okreslonych kazdora-
zowo przez M. K.

8) Wszelkie prawa autorskie co do nastepnych wy-
dan przechodza na wlasnosé M. K., ktére, we wlasnym
zakresie, moze ustali¢ dla kazdego nowego nakladu do-
datkowe honorarjum autorskie, w formie bezplatnego
odstapienia autorowi pewnej ilosci egzemplarzy, o ile
zapewniony jest zwrot kosztéw nakladu, poniesionych
przez M, K.

%) Wiadomosci 0 wydawanych przez M, K. podrecz-
nikach, ich cenie oraz warunkach sprzedazy, beda poda-
wane w Dz. Urz. M, K.

10) M. K. bedzie przystepowalo do wydania poszcze-
golnej pracy, po otrzymaniu od autora pisemnej deklaracji,
wyrazajacej zgode na zastosowanie do wydawnictwa ni-
niejszych przepiséw”, J. D.

I Polski Zjazd Inivnier6w Budswlanych. Z inicja-
tywy Kola Inzynieréw Drég i Mostéw przy Stowarzysze-
niu Technikéw Polskich w Warszawie powstal pod prze-
wodnictwem prof. Pszenickiego Komitet Organizacyjny
I Polskiego Zjazdu Inzynieré6w Budowlanych. Zjazd ten ma
na celu powolanie do zycia centralnej reprezentacji pol-
skich inzynieré6w budowlanych, celem obrony ich interesow
w zakresie ustawodawstwa i okreslenia stosunku inzynie-
réw budowlanych do szeregu zagadnien zwiazanych z wy-
konywaniem zawodu. Zjazd projektowany jest na dzier
4 i5 maja r. b. Adres Komitetu Organizacyjnego: Warsza-
wa, ul. Czackiego 3/5.

111 Polski Zjazd Naukowej Organizacji. Polski Komitet Naukowej
Organizacji na zebraniu ogélnem w dniu 30-ym stycznia 1931 roku po-
stanowil zwolaé III Polski Zjazd Naukowej Organizacji na wiosne
1932 roku. Trudne warunki finansowe, jak réwniez stosunkowo male

zainteresowanie Zjazdem Polskim, ktérego termin zwolania zbiegal sie
z V Miedzynarodowym Kongresem Naukowej Organizacji w Amsterda-
mie, sklonity Polski Komitet do odlozenia sprawy zwolania Zjazdu na
przeciag lat dwoéch.

W chwili obecnej, gdy rozwéj naukowej organizacji w Polsce za-
kresla coraz szersze kregi i gdy w licznych instytucjach i przedsiebior-
stwach paristwowych i prywatnych przeprowadzono wiele ciekawych
i oryginalnych prac, sprawa zwolania Ill-ciego Polskiego Zjazdu stala
si¢ znowu aktualna. Wymiana zdobytych doswiadczen w réinych dzie-
dzinach naukowej organizacji miedzy wybitnymi dzialaczami na tem
polu, jak i poinformowanie szerszego grona o rezultatach prac doko-
nanych, to niezawodne korzysci, ktére zjazd taki za soba pociagnie.

Polski Komitet Naukowej Organizacji postanowil zwolaé Zjazd
na zime 1934/1935 roku w Warszawie. Na Zjazd moga byé nadsylane
wszelkie prace, omawiajace zagadnienia teoretyczne, badzZ zastosowania
praktyczne naukowej organizacji w kazdej dziedzinie Zycia gospo-

" darczego,

O zamiarze przedstawienia referatu na Zjazd nalezy zawiadomié
Polski Komitet Naukowej Organizacji do dnia 1 maja 1934 r.

Ostateczny termin nadsylania referatéw uplywa z dniem 1 wrze-
$nia 1934 roku,

Wezesniejsze nadsylanie referatéw jest zewszechmiar pozadane.
Referaly nadeslane po dniu 1 wrzeénia nie beda uwzgledniane.

Warunki nadsylania referatéw:

1. Referaty powinny byé napisane na maszynie jednostronnie,
w dwoch egzemplarzach na papierze formatu normalnego A4 (210X
297 mm).

2. Ewentualne rysunki, zalaczone do referatu, powinny byé wy-
kreslone tuszem na bialym papierze szkicowym (kalece) w formatach
normalnych A4, A3 lub A2

Wszelkich informacyj o Zjezdzie udziela biuro Polskiego Komi-
tetu Naukowej Organizacji (Warszawa, Mokotowska 53, tel. 838-13
i' ?16_—':3) w godzinach migedzy 10—13, codziennie, 2 wyjatkiem niedziel
i $wiat. :

Swieto Morza, Zarzad Gléwny Ligi Morskiej i Kolonjalnej po-
stanowil, Zze tegoroczny obchéd ,Swieta Morza" odbedzie sie w calej
Polsce, wedlug ustalonego juz zwyczaju, w dniu 29 czerwca, Obchéd
odbedzie si¢ pod hastem zbiérki na Fundusz Obrony Morskiej, oraz
mobilizacji mlodego pokolenia dla stuzby Polski na morzu, W Gdyni
projektowany jest na ten dzier Wielki Zlot Mtodziezy Polskiej wszyst-
kich organizacyj mlodziezy.

Zarzad Gléwny przystapil juz do zorganizowania Komitetu Ho-
onl'owelfo, Gtownego Komitetu Wykonawczego, oraz Komitetéw Lo-

alnych,

Kronika zagraniczna.

Sie¢ kolejowa S$wiata. Rozwdj sieci kole'owej na
globie ziemskim przedstawia si¢ w ciagu pieciolecia 1927—
1931 w sposéb nastepujacy (w km.).

1927 1928 1929 1930 1931
Europa . 405.179 ( 406.801| 408.504 | 420.904| 422.104
Ameryka 606.560 [ 605846| 606.204| 608.169| 607.745
Azja . 123,780 | 124.626| 125.924| 132.746| 134.146
Afryka . 65.390 67.607 68.213 68.314 68.314
Australja 49,531 49.434 49.434 49 602 49.602
Razem . 1.249.440 1 1.254.329 | 1.258.279 | 1,279 725 [ 1.281.911

Najwicksza sie¢ kolejowa posiada zatem Ameryka,
bo o 45% wiecej, niz Europa. Stosunek ten zmienia sie
jednak, jezeli zestawimy dlugosé sieci z obszarem i zalud-
nieniem, jak to wykazujg liczby dla 1931 r,

wd | 6 R T

2 % & 'i Zaludnie- | ——F——"—

25 | 55 | mietys 100 | 10,000

@) 4 favilr km.? mieszk,

Europa. . 422.104| 26.735.5 5125790 | 1.6 km. | 82 km,.
Ameryka . 607.745| 40,6704 2476240 | 1.5 245
Azja , 134.146 | 24.618.0| 1.082.019,0 | 0,5 12 4
Afryka. 60.314| 248792 117.1340 [ 03 , | 58 ,
Australja . 49.602| 8 006,7 82100 | 0.6 604
Razem 1.281.911 | 124.909,0f 1.967.566,0 | 1,0 km. | 6,5 km.

S & e Przypada linij ko-
~§ E §E -g @ lejowych na:
@ . S 4 i
= S B 100 | 10.000
e a =] G
2 A g N km.? mieszk.
Z.S.R R (tacz-
nie z siecia
aZia!.ycka) 77.046 | 21.176,2 | 147.028,0 0,4 5.2
Ft"anc]a : 63.650 551,0 | 41.835,0 11,6 14.7
Niemcy . . . 58.586 471,0 | 63.181,0 124 9.3
Anglia (bez Ir-
landji . 34.416 2427 | 46.167.0 14,2 15
Polska ., . 21275 3884 | 271710 5,5 7.9
Wtochy . 21.000 310,1 | 41.145,0 6,8 5,1
Szwecia . 16.810 4485 | - 6.1200| 3.7 215
Hiszpanija ! 16.317 505,2 | 21.338.0 3.2 7.6
Czechostowac. ,| 13.765 1404 | 13.613,0 9.8 10.1
Rum}lnia i 11,948 295,0 | 18.025.0 4.1 6,6
Belgja 11.093 30,0 | 8060,0| 365 13.8
Jugostawja . 10,132 2487 | 13.931,0 4,1 13
Wegry . . ., |- 9529 93.0 7.980,0 10.2 11,9
Austrja 8.199 83.8 6.535.0 9.8 12,5
Szwajcarja . 6.028 41,3 | [4.067,0°] 14,6 14.8
Finlandja . . 5,426 388,3 3.365.0 14 16.1
Danja , 4 5,290 43,0 3.551,0 12,3 14,9
Irlandja . 4,875 69,9 2.973,0 7.0 16.8
Norwegja . 3.873 323,8 2.650,0 1.2 14,6
Niderlandy . 3.687 34,2 6.865,0 10.8 54
Portugalja . 3,427 92,9 6.661,0 3.7 5.1
Grecja 3.192 130,2 6.205,0 25 5.1
Litwa . 3.120 55,9 2.364.0 5,6 13.2
Bulgarja . 2,996 103,1 5.944,0 2,9 50
fotwa, 2.849 65,8 1.900,0 43 14,9
Estonja I 1.900 475 1.107,0 4,0 17,2
Luksemburg . 551 2,6 3000 21.2 18.2
Turcja europ. . 414 240 1.040,0 1.7 4.0
Albanja . . . 300 275 | 1.006,0 1.1 3.0
Malta, Jersey
Man . . . 110 1.1 343,0 10.0 3,2
Razem Europa | 422.104 | 26.735.5 | 512.579,0 1,6 8,2
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Najgestsza zatem sie¢ w stosunku do powierzchni po-
sianda Buropa, najrzadsza Afryka. Natomiast w stosunku
do zaludnienia najwiecej kilometréw linij kolejowych maja
stosunkowo stabo zaludniona Australja i Ameryka, naj-
mniejsza — przeludniona Azija.

Stan zaopatrzenia w koleje gtownych paristw Euro-
py obrazuje zestawienie nastepujace (r. 1931).

Najwieksza zatem sieé¢ kolejowa posiadaly: Z.S.R.R,,
Francja, Niemcy, Anglja, Polska i Wlochy. Pozostate pan-
stwa mialy linij kolejowych ponizej 20 tys. km. Najgestsza
sie¢ terytorjalnie posiadata Belgja, najrzadsza — Z.S.R.R.
Najwiecej linij kolejowych w stosunku do zaludnienia by-
to w Szwecji, najmniej u Albanji (,,Arch. f. Eisbw.” Nr. 1 —
1934 r.}. J. G.

Sytuacja Kolei Stanéw Zjednoczonvch w r, 1933.
Rok ubiegly byt niemal ze najgorszy w catej historji kolei
Stanéw Zjednoczonych. Wptywy brutto byly najmniejsze
za okres czasu od r. 1915, wplywy za przewéz pasazerow
najmniejsze, poczynajac od r. 1900, Poniewaz jednak wy-
datki eksploatacyjne zmniejszono w wiekszym stopniu, niz
wplywy, a podatki zostaly wydatnie znizone — dochéd
netto wyniost w r, 1933—271 milj. dolar6w w poréwnaniu
z 234 milj. dol. w roku 1932. Nowych kolei zbudowano
wszystkiego 24 mile (w r. 1933 — 163 mile). Przeszlo 3000
mil kolei zostalo zamknietych zupelnie, zas 18 kompaniji
posiadajacych razem 21222 mile linji kolejowych przeszto
pod nadzér sadowy lub zbankrutowalo. Lacznie z linjami
zachwianemi w latach poprzednich 44334 mile linji kole-
jowych byly w reku wladz sadowych. W roku 1929 takich
linji bylo wszystkiego 5703 mile, Nalezy dodaé, ze tylko
kredyty udzielone przez R. F. C. uratowaly niektére wiel-
kie kompanje i powstrzymaly kompletng ruine kolei
St. Zjedn. Na rok biezacy przewiduje sie udzielenie kole-
jom kredytu inwestycyjnego w sumie 200 milj. dolaréw,
za co koleje majg zakupi¢ miedzy innemi 100 lokomotyw
elektrycznych, 30 parowozéw, 133 wagony osobowe i 23000
towarowych. Maja by¢ réwniez nabyte szyny i umocowania
toru na sume taczna 41 mil. dolaréw. Ruch kolejowy za
ostatnie 4 lata przedstawia sie¢ jak ponizej,

LATA Zatadowano| Wykonano | Wykonano |Sred. szybk.
wagonéw tonno-mil. | pasazero-mil.| poc. tow.
1933 28.961.000 | 249.200 mil | 16,200 mil. 15,7 m.
1932 28.180.000 [°233.977 , 16971 15,5
1931 37.151,000 | 309.225 21.894 . 14,8
1930 45,717.000 | 383.450 , 26.815 13,8
Srednia
1925—29 52,075,000 | 433.307 , 3351 =

Dane eksploatacyjne za rok 1933 wygladaja naste-
pujaco:

1) Przewozy towarowe, mierzone tonno-milami wzro-
,SIY w poréwnaniu z rokiem 1932 o 6,5%, mierzone za$
iloscia zatadowanych wagonéw — o 2,8%. Ruch osobowy
spadt o 4,5%,

2) Dochody eksploatacyjne spadly w poréwnaniu
z rokiem 1932 0 8%, wydatki zas eksploatacyjne zreduko-
wano 0 6,2%.

3) Wspélczynnik eksploatacyjny roku 1933 byt —
72,1, podczas gdy w roku 1933 wynosit 769.

4) Wplywy eksploatacyine netto dosiegly w r. 1933—
470 milj. dol. — o 144 mil. wiecej, niz w roku 1932,

5) Wplywy w stosunku do kapitalu inwestowanego
wynosity 1,8% w poréwnaniu z 1,25% w r, 1932 i z 4,84%
w r, 1929, '

6) Deficyt gospodarki kolejowej byl w r. 1933 o 100
milj. dol. mniejszy, niz w r. 1932, kiedy wynosit 139 milj.
dolaréw.

7) Szybkos§é pociggow towarowych, ilosé tonno-mil

brutto i netto na pociaggo-godzing towarowg osiagnely w r.

1933 wysokoéé rekordowa.
ydatki eksploatacyjne wynosily w miljonach do-

laréw:

1933 1932 1930

Utrzymanie toru, bu- 321 351 706

dynkéw i budowli.

Utrzymanie taboru . . 602 619 1.019

Ruch i przewozy . 1.165 1.254 1,976
Wydatki ogélne i ré6zne 165 179 230

Razem . 2.253 2,403 3.931

Jak widaé koszta utrzymania toru i taboru razem
zredukowano o 4,8%.

Wydatki inwestycyjne wynosily w przyblizeniu: w r.
1933 100.000.000 dol., w 1932 — 167.194.000 dol., w 1931 —
261.912,000 dol., w 1930 — 872.608.000 dol.

Réwniez skurczyly sie zaméwienia,

Zamoé6wiono | Parowozéw WAZODOW Wagonéw
osob. towarowych
1933 42 6 1.685
1932 12 39 1.968
1931 235 11 10.880
1930 440 667 46.360
1929 1.212 2.303 111,218

Ilog¢ pracownikéw na kolejach Stan, Zjedn. wynosila w r.
1933 — 872,000 t. j. 0 5,8% mniej, niz w r. 1932 (1.032.000).

Znacznie wzrosly przewozy samochodowe ladunkéw,
ktérych dokonywaly koleje same lub towarzystwa z nimi
zwigzane, Ilo§é ciezaréowek do tych przewozoéw wynosila
na 31/XII—1933 w przyblizeniu 42.000 sztuk. Natomiast
w przewozach pasazeréow autobusami dal si¢ zauwazyé
pewien spadek ilosci tych ostatnich. Byto ich wszystkiego
w koricu 1933 r. — 4500 szt. (Railw. A.). E. O.

Koleje Alzacko-Lotaryaskie. Jakkolwiek kole'e
w Alzacji—Lotaryngji naleza do Rzadu Francuskiego —
sa one jednak eksploatowane przez oddzielna administrac-
je z siedziba w Strasburgu, niezalezna od ogélnej admi-
nistracji Francuskich Kolei Paristwowych.

Sprawozdanie za rok 1932 wykazuje, Ze ogélna dlu-
gosé sieci kolejowej w Alzacji—Lotaryngji wynositla w tym
roku 2310 km. Oprécz tego dwie linje lokalne, ogélnej diu-
gosci 25 km, zostaly oddane do uzytku publicznego na po-
czatku r. 1932, Sa one réwniez zalezne od administraciji
strasburskiej,

Wreszcie 101 km linji lokalnych znajduje sie obecnie
w budowie. Cala sieé liczy 1211 km linji, ulozonej jeszcze
przez zarzad kolei niemieckich w okresie od 1872 do
1917 r.

Kryzys $wiatowy odbil sie dotkliwie na wptywach
kolei, obnizajac je o 16,18% w stosunku do r. 1931, przy-
czem spadek przewozéw osobowych zaznaczyl sie liczba
8,01%, podczas gdy wplywy z tego Zrédia obmizyly sie
0 124% i o 18,2% — o ile chodzi o pociagi szybkobiezne,
a jednoczesnie otworzenie kanalu Mozelskiego wytworzy-
fo nowe niebezpieczeristwo dla ruchu kolejowego,

Ogélnie biorac, sytuacja finansowa Kolei Alzackich
znajduje si¢ pod znakiem szczegélnych niepowodzeri. Wa-
gony kl. I-ej i II-ej sa uzywane w nader nielicznych wy-
padkach, ruch towarowy jest zupeinie nieznaczny, nie mé-
wiac juz o tem, iz niewspoélmiernie wielka ilo$é stacji wy-
maga konserwacji. :
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Pewne przywileje personelu, nadane mu przez po-
przedni zarzad niemiecki, jakkolwiek utrzymywane byly
w ciggu pewnego okresu, to jednak zblizajace sie niebez-
pieczeristwo kryzysu finansowego zmusilo zarzad francuski
do stopniowego wprowadzenia polityki oszczednosciowej
w gospodarce kolejowej, wraz z pewnemi redukcjami per-
sonelu, co juz od r. 1921 zostalo zaznaczone przez wieksza
wydajnosé eksploatacji kolei.

Zaczeto wiec stosowaé w miare moznosci nowoczes-

ne typy parowozow przy obstudze pociggéw szybkobiez-
nych; urzgdzenia hamuleéw automatycznych w pociggach
towarowych, nie zapominajac o szerokiem zastosowaniu
maszyn liczacych w biurach, o premjach za oszczednosé
przy spalaniu wegla, oraz o zaprowadzeniu systemu pra-
cy akordowej, co wszystko, wzigte razem, sprzyjato osiag-
nigeiu wysokiego stopnia oszczgdnosci w poszcezegolnych
galeziach gospodarki kolejowej. (Rail. Gaz. Nr. 6Z—II?33).

Przeglad pism

IX Zjazd Techniczny Inzynieréw Wydzialéw Mecha-
nicznych, Wzorem lat uprzednich wyszed! z druku na-
ktadem Ministerstwa Komunikacji IX tom protokétow
obrad i referatéw, wygloszonych na Zjezdzie inzynierow
Wydziatéw Mechanicznych w Wilnie, w pazdzierniku 1933 r.
Na 188 str. druku, umieszczono referaty: inz. J. Dybowskie-
go, ,Uporzadkowanie gospodarki zapasowemi zestawami
kotowemi', inz. J. Mahlera, ,Wyniki prob zwilzania szyn
i obreczy kot parowozowych”, inz. J. Tuliszkowskiego, , Ra-
cjonalna obrona przeciwpozarowa na P. K. P.”, inz, S. Wasi-
lewskiego, ,,Wypadki z ludZmi i taborem na P. K. P., ich
przyczyny i §rodki zaradcze”, Oprécz tego znajduja sie
tu sprawozdania doroczne stuzby warsztatowej i trakcyij-
nej ujete w referatach: inz, J. Wagnera ,,Wyniki gospo-
darki warsztatowej za r. 1932" i ,,Sprawozdanie o zasto-
sowaniu naukowej organizacji pracy w warsztatach P.K.P."
iinz. P. B. Zwoliniskiego, ,,Wyniki gospodarki trakcyjnej
w okresie kwiecien—grudziert 1932 r.”.

Referaty ilustrowane sa licznemi wykresami i tabli- -

cami, stanowiacemi obok tresci powazny materjal dla stu-
djéw nad gospodarka kolejowa w dziedzinie mechanicznej.

Na jubileuszowym X zjezdzie, ktéry si¢ odbedzie
w Warszawie na jesieni r, b, oprocz referatow sprawo-
zdawczych maja byé poruszone nastepujace tematy:
1) organizacja administracji w oddziale mechanicznym,
2) warunki najlepszego wyzyskania parowozéw, 3) indyko-
wanie parowozéw, 4) zapobieganie grzaniu sig lozysk pa-
rowozowych, 5) okresowe naprawy wagonéw osobowych,
6) najbardziej celowa konstrukcja i sposoby wylewania
panwi i panewek w taborze kolejowym, 7) sprawozdanie
i ciekawsze wyniki pracy doswiadczalnej w gospodarce
cieplne;j,

sTechnika parowozowa* VII rok 1933, — Miesiecz-
nik dla druzyn parowozowych, pod redakcja inz. techn.
St. Kruszewskiego, wydawany nakladem Zwiazku Zawo-
dowego Maszynistow Kolejowych.

Dotychczasowy monopol konia i parowozu w prze-
wozach zachwiany zostal konkurencjg motoru spalinowego
i elektrycznego. To tez ,Technika parowozowa' zazna-
jamia swoich czytelnikéw z nowa dziedzing trakcii.

i bibljografja.

W tym zakresie inz, A. Gr.(abowski) daje dalszy ciag
artykulu z 1932 r, |, Elektrycznos¢ na ustugach kolei”
(transformacja pradu i podstacje, elektrowozy pradu sta-
tego i zmiennego, elektrowoz i parowéz) oraz podane sa
opisy nowych wagonéw motorowych w artykulach i kro-
nice.

Powazniejsze artykuly i przyczynki w zakresie pa-
rowozownictwa mozna podzieli¢ na pewne grupy.

Opisy nowych typéw parowozowych: ,Nowy polski
parowéz -pospieszny Pt. 31" (inz. Wi Krzyzanowski).
nParowoz turbinowy bez kondensacji”, ,,Parowéz tlokowy
z kondensacja” (S. K.). ,,Tendrzak osobowy OKL 27" (m-sta
Nowicki Cz.). ,,Parowozy opalane pylem weglowym' (St.
Kr.). ,Nowy niemiecki parowéz pospieszny” (k). ,,Paro-
wéz wieloprezny” (Kr.),

Opisy nowych urzqdzert na parowozach: ,Zwilzanie
obrzezy ko6t parowozu” (inz. W. K. i St. Kr.). .Nowy za-
worowy rozrzad pary” inz, Wystoucha (m-sta Nowicki Cz.).

Hamulce: ,,Wlasciwosci hamulcow zespolonych, sto-
cowanych w miedzynarodowym ruchu europejskim * (inz.
M. Z). ,Rola hamuleéw samoczynnych w pcciagu” (sila
Zywa, opory, przeciwpara, warunki hamowania, uklad ha-
mulcowy w Ameryce i Europie, warunki zatrzymania po-
ciggu na 700 m. — inz. M, Zablocki).

Praca i utrzymanie parowozu: ,\Warunki racjonalnej
pracy i obslugi parowozéw przy zastosowaniu pary prze-
grzanej" (inz, J. Madeyski). ,,Charakterystyczne dane pa-
rowozow P. K. P, (inz, J. Madeyski), ,,Wady opalania pa-
rowozéw pylem weglowym” (inz. J, Madeyski).

Ciekawa jest wymiana mysli miedzy czytelnikami
i redakcja w postaci odpowiedzi na pytanie: jaki .stan
wody jest ekonomiczniejszy dla pracy parowozu oraz roz-
chodu wegla — wysoki, sredni czy niski.

Oprécz tego ,,Technika parowozowa' zawiera duzo
drobnych praktycznych przyczynkow.,

Redakcja poniosta w tym roku duza strate w dwéch
zmarlych maszynistach instruktorach — Janie Godlewskim
i Apolinarym Chmielewskim, ktérzy zasilili ja cennym
materjalem, branym z bezposredniej obserwacji i zycia.

Ini. St. F.

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w Radomiu
oglasza przetarg na montaz 3-ch kratownic stalowych o rozp.
teor. 6540 m. kazda mostu przez rz. Pilice na linji Warszawa-
Radom.

Termin sktadania ofert uplywa dnia 9 maja 1934 roku
o godzinie 12-tej.

Blizsze warunki przetargu sa podane w ,Monitorze Polskim"
Nr, 89 z dnia 18/IV r. b. »

Szczegblowe warunki mozna otrzymaé w Wydziale Dro-
gowym Dyrekeji Okregowej Kolei Paristwowych w Radomiu za
oplata 5 zl. gdzie r6wniez moizna przejrzeé¢ projekt przesta
stalowego,

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w Radomiu
oglasza przetarg ma ustawienie na podpory mostéw 7-miu bla-
chownic stalowych na linji Warszawa-Radom,

Termin skladania ofert uplywa dnia 9 maja 1934 roku
o godzinie 12-tej.

Blizsze warunki przetargu sa podane w, Monitorze Polskim”
Nr. 89 z dnia 18/IV r. b.

Szczegblowe warunki mozna otrzymaé w Wydziale Dro-
gowym D, O. K. P. w Radomiu za oplata 5 zl, gdzie réwniez
mozna przejrzeé projekty przeset blachowych, ktérych ustawienie
obejmuje ten przetarg.

Do Nr. 5 (117) ,,lniyniefa Kolejowego” dolaczony jest Nr. 5 (85)
sPrzegladu zagranicznego pismiennictwa kolejowego”.
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Nr. 5

16 Iwiazku Polskich Inzynierdw Kolejowyeh

ALEKSANDER POPLAWSKI
Inzynier Technolog.

W dniu 18 lutego b. r. zmart w Poznaniu Inz.
Aleksanc}{er Poptawski, czlonek Kota Pozanskiego
Z. P. 1 K.

Przetargi na dostawy dla P, K. P,, ogloszone w ,,Monitorze
Polskim‘ w pierwszej polowie kwietnia 1934 r.
Monitor.
Nr. 77. D. O. K. P, w Poznaniu na zakup z przetargu
Nr. 50/17 w dniu 4 maja — siatki zelaznej do
iskrochronow wg. specylfikacji, Nr, 50/188 w dniu
8 maja — filcu twardego o grubosci 8 mm i 10 mm
oraz miekkiego o grubosci 5—8 mm, Nr. 50/19
w dniu 15 maja — okolo 60.000 kg odpadkéw ba-
welnianych, Nr. 50/20 w dniu 22 maja — ok.
500 kg azbestu w sznurach grub, 1—15 mm, ok.
1.000 kg azbestu w ptytach grub., 1—5 mm i ok.
1500 kg szczeliwa klinger. grub, 1—5 mm,
Nr. 50/21 w dniu 25 maja — ok. 35.000 kg poko-
stu Inianego z surowcéw pochodzenia tylko kra-

jowego.

Monitor.

Nr.78." D. O. K. P. w Warszawie przetarg pisemny na

dzier 4 maja na dostawe od 10 maja dd 31 grud-

nia 1934 r. zwiru loco wagon normalnotorowy na
bocznicy w zwirowni,

Monitor,

Nr.85. D. O. K. P. w Radomiu na dzieri 9 maja na wy-
wiezienie w r. 1934, ze Zwirowni w Snochowicach
ok. 15.000 m szesciennych zwiru nierafow. —
(ukopanie i tadowanie na platformy i wag. kryte)
oraz na ukopanie, pojedyticze rafowanie i lado-
wanie Zwiru,

~ cbjat

Urodzony dnia 18 lipca 1881 roku w Kownie
(Litwa) §. p. Aleksander Poplawski, po ukorczeniu
gimnazjum w Kownie — Lipawie, wstapil na Wy-
dzial Mechaniczny Instytutu Politechnicznego w Ry-
dze, ktory ukoriczyt w 1907 roku.

Po odbyciu stuzby wojskowej, jako mlody inzy-
nier poswiecit sie kolejnictwu, poczatkowo odbywa-
jac praktyke na Kolei Zakaukaskiej w .charakterze
pomocnika maszynisty, nastepnie jako maszynista.

Dalej pracowal na kolejach Potudniowych w charak-

terze Inzyniera do zajeé technicznych, Inzyniera
Wydzialu, pom. Nacz. Depét, zast. Nacz. Parowo-
zowni i Nacz. Depét do 1920 r. Nastepnie zostat prze-
niesiony na stanowisko Nacz. Depédt, Naczelnika
Oddziatu Trakcji, Nacz. Dzialu Parowozowego
w Okregach Czarnomorskich Kolei Zelaznych, Mimo
korzystnych warunkéw i zachecajacych propozycyij
ze strony wladz kolejowych, steskniony rzuca
wszystko i jako dobry syn Ojczyzny wraca do Polski
w 1922 r, i obejmuje stanowisko zast. Nacz. Parowo-
zowni w Dyrekeji Kolei Panstwowych w Wilnie, na-
stepnie zostaje przeniesiony do tejze Dyrekcji, pia-
stujac kolejno stanowiska referendarza, zast, Nacz.
Dzialu i St. Referendarza w Wydziale Mechanicz-
nym.

Na zajmowanych stanowiskach dzieki wytezonej
ny do D. O. K. P. w Poznaniu i w dniu 6.V.1930 r.
stanowisko starszego kontrolera Wydziatu
Zasobéw, przebywajac na niem az do zgonu,

Na zajmowancyh stanowiskach dzigki wytezonej
pracy i nieprzecietnym zdolnosciom oddat kolejnic-
twu nalezyte ustugi.

Zawsze pogodny i mily w obejsciu, zaletami
swego charakteru zjednal sobie prawdziwe uznanie
Zwierzchnikéw, kolegéw i wspélpracownikéw, pozo-
stawiajac po sobie zal prawdziwy.

Czes¢ Jego pamieci!

Monitor, [
Nr.89. D. O. K. P. w Radomiu na dzierr 9 maja — na
ustawienie na podpory mostéw: 5-ciu przesel stalo-
wych blachowych o rozpietosci teor. 21,30 m
kazde i 2-ch przesel stalowych blachowych o roz-
pietosci teor, 16,05 m kazde na linji Warszawa—
Radom. Przetarg obejmuje roboty: wyladowanie
z wagonow konstrukcji przesel, ustawienie prze-
sel na podpory mostéw, przynitowanie wsporni-
kow chodnikowych, poreczy i katownikéw dla
przytwierdzenia mostownic, pomalowanie kon-
strukcji przesel, utozenie nawierzchni. kolejowej
i szereg drobnych robét. Przesta stalowe i mater-
jal' nawierzchni dostarczy Dyrekcja loco wagon
miejsce budowy, pozostale materjaly dostarczy
przedsigbiorstwo.
Monitor,
Nr.89. D. O. K. P, w Radomiu na dziedi 9 maja przetarg
na montaz 3 kratownic stalowych. o rozpietosci
teor. 65,40 m mostu przez rzeke Pilice na km 59
linji Warszawa—Radom. Przetarg obejmuje ro-
boty: zmontowanie i ustawienrie na podporach
3-ch nowych kratownic dostarczonych przez Dy-
rekcje, pomalowanie zmontowanych kratownic,
ulozenie na kratownicach nawierzchni oraz szereg
robot drobnych z terminem ukoficzenia robét,
oprécz malowania, do 3.XI. 1934 r. Oferta moze
obejmowaé calosé robét, lub tylko roboty monta-
zowe z ulozeniem nawierzchni, lub tylko malowa-
nie kratownic.

Wydawca: Zwiqzek Polskich Iniynier&t; Kolejowych.

" Redaktor odpowiedzialny: Inz. Bogumil Hummel.

Zak!. Graf. B. Wierzbicki i S-ka, Warszawa, Chmielaa 61,
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