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OD REDAKCIJI

W dniach od 16 do 21 wrzeénia r. b. odbedzie sie — po raz pierwszy w Polsce — Vlll-y
Kongres Federaciji Mledzynarodowe| Prasy Technicznej i Zawodowej, z miejscem obrad w Warsza-
wie, w gmachu Politechniki.

Redakcja .Inzyniera Kolejowego”, wydajac zeszyt niniejszy, wita Kongres, jako jeden z najwaz-
niejszych czynnikéw wspétpracy migdzynarodowej na polu krzewienia zapomocq sfowa pisanego wie-
dzy technicznej i twérczej mysli wogéle.

Redakcja wyraza przekonanie, ze obrady Kongresu, na wzér poprzednich, bedq mialy domosle
znaczenie dla postepu techniki oraz dalszego rozwoju pisémiennictwa technicznego i zawodowego.

Du 16 au 21 courant aura lieu, pour la premiére fois en Pologne, — le Vlll-me Congrés
de la Fédération Internationale de la Presse Technique et Professionnelle, qui siégera a . Varsovie,
dans le batiment de I'Ecole Politechnique.

La Rédaction de I'.Inzynier Kolejowy”, en publiant le présent numéro, souhaite la bienvenue
au Congrés, lequel doit étre regardé comme l'un des plus grands facteurs de collaboration interna-
tionale pour la propagation de la science technique etfde la pensée scientifique en général.

La Redachon est persuadée que les délibérations du Congrés seront d'une grande importance
- pour le progrés de la technique et le développement des publlcahons techniques et scientifiques
professionnelles.
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Inz. Aleksander Dobrzyjatowski

624.91

Wzory do wyznaczania sit wewnetrznych w ele-
mentach wiezaréw wspornikowych m——————

(Praca po$mierina)

Wiezary wspornikowe maja najczesciej zasto-
sowanie przy urzadzeniu dachéw peronowych na
dworcach kolejowych.

Do przekrycia peronéw, usytuowanych bezpo-
§rednio przy budynku gléwnym dworca, stosowa-
ne sa wiezary wspornikowe jednostronne, do prze-
krycia za$ peronéw, usytuowanych pomiedzy to-
rami, — wiezary wspornikowe dwustronne,

Wigzary wspornikowe jednostronne sa zazwy-
czaj przymocowane wprost do muru budynku
glownego (Rys. 1).
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Rys, 1.

Wiezary wspornikowe dwustronne (rys. 2)
przytwierdza sie, albo do stupa, umieszczonego
posrodku peronu (wiezar zasadniczy), albo do bel-
ki kratowej, ktéra taczy dwa wspomniane stupy
(wiezary posrednie).

Rys. 2.

Ze statyki budowlanej wiemy, ze kazdy wie-
zar o ilosci pretow k" i ilosci wezléw ,,n" bedzie
statycznie wyznaczalny, jezeli do niego mozna za-
stosowaé wzor:

k= 2n— 3.

Zgodnie z powyzszem statycznie wyznaczalny
wiezar wspornikowy o dwu podporach powinien

wlasciwie mie¢ jedna podpore ruchoma (1 niewia-
doma), druga zas — nieruchoma (2 niewiadome).

Biorac jednak pod uwage, Zze przy obliczeniu
statycznie wyznaczalnych ustrojéow kratowych
przyjmujemy, Zze wezly kraty nie sa sztywne (jak
to jest w rzeczywistosci), lecz w kazdym wezle
jest umieszczony przegub — mozemy stosowaé
prawo statyki przy obliczeniach réwniez i w tym
przypadku, gdy obie podpory omawianego wie-

zara sa nieruchome, poniewaz dla jednej
z nich, tej wlasnie (patrz rys. 3), w ktorej
sa polaczone tylko dwa prety, oddzialywanie

podporowe . bedzie mialo tylko jedng niewiado-
ma — wielkosé, kierunek bowiem tego oddzialy-
wania jest $cisle okreslony przez linje, ktéra
taczy przegub tej podpory z najblizszym przegu-
bem kraty.

W mys$l powyzszego i przy dwu nieruchomych
podporach wiezara wspornikowego bedziemy mieli
do wyznaczenia oddzialywan podporowych 3 nie-
wiadome, a mianowicie dla jednego oddziatywa-
nia — wielkos¢, dla drugiego zas — wielkosé
i kierunek.

Nizej przytoczony wiezar wspornikowy (rys.
3) jest statycznie wyznaczalny, poniewaz
ilos¢ jego pretow odpowiada wzorowi & = 2 X 9 —
— 3 = 15, a wiec do wyznaczenia maksymalnych
sil wewnetrznych w elementach tego wiezara mo-
ze byé zastosowany wielobok sif.

Rys. 3.



Wzory do wyznaczenia sil wewnetrznych
w elementach omawianego wiezara otrzymamy
przez analityczne rozwigzanie figur geometrycz-
nych, z ktorych sie sklada podany nizej wielobok
sil. :

Wszystkie pola pasa gornego wiezara wspor-
nikowego, uwidocznionego na rys. 3, sa sobie réwne.

Wiezar jest obciazony przez skupione sily, za-
czepione w wezlach pasa gérnego; wielkosci sit
zaczepionych w srodkowych wezlach sg sobie row-
ne, a sily zaczepione w dwu skrajnych wezlach
( w koricu wiezara i na podporze) sa réwne poto-
wie sil, zaczepionych w srodkowych wezlach.

Dane:
n — ilosé pol,
d — dlugosé¢ pola pasa dolnego,
L = nd — rozpietosé¢ teoretyczna wiezara,
: .d : ]
=010 wysokos¢ wiezara przy podporach,
m
przyczem

m = Cot-a = % — Cotangens kata pochylenia

pasa gérnego do poziomu,

1

=—L’—7——stosunek wysokosci (h) wiezara do roz-
m

pietosci (L) teoretycznej.

k — numer porzadkowy preta wiezara, liczac
od korica do podpory,
P — pionowe obciazenie wezlowe.
Sily zewnetrzne w wieloboku sil:
ax = ws = —
2
xy=yz=zw=P
Sily wewnetrzne w wieloboku sit:
dla pasa dolnego:
abs=Slly ac' = U,; ad = U,; af = U,;
dla pasa gornego:
bx = O, ; ny = 0,;, mz = 0,; wp = O,;
dla stupéow
bn = V,; cm = V,; dp = V,.

Sita wewnetrzna: w stupie 'V, réwna jest
zeru.

Dla krzyiulééw:
cn = Dy; dm = D,; fp = D,.

Przenoszac we wlasciwy sposéb kierunek sit
w oddzielnych elementach z wieloboku sil na
zarys wigzara, stwierdzamy, ze przy pionowem
rownomiernem obciazeniu wigzara elementy pasa
dolnego i slupy sa zawsze $ciskane (znak — ),
elementy za§ pasa gornego i krzyzulce s zawsze
rozciagane (znak +).

Na podstawie rysunku wiezara wyznaczamy
“ tg 1 Cot katéw (v:) pochylenia krzyzulcéw do

poziomu. :
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dtgr,=2d - tgo; tgy,=(1-4+1) tga
d-tg1,=3d - tga; tg7, =(2-+1) tga
d tgrs=4d tga; tg1; =3+ 1) tga

skad wnioskujemy, ze

tg = (k1) tgo
Cota

Gol =y
ISR

Z trojkata abx wieloboku sit mamy
ab=ax-Cota=1/,.P.Cota
Z tréjkata b ¢ n mamy

cb=bn-Cot'(1=xy-922tj=’/sz-Cota:ab

Przeprowadzamy linje c¢¢q réwnolegla do
linji bx.
Z tréjkata acq mamy

ag=2.ab.-tga=P

A wiec: cm=az—aq=25.-P—P=15.P=

TR
2

Rozwiazujac nastepnie, w tenze sam sposéb,
trojkaty cdm. ady, dfp stwierdzimy, ze

cd = df = ab, oraz, ze dp = 2 P.

Z powyziszego otrzymamy wielkosci sil we-
wnetrznych w stupach

i = xy:——-P;szcmz—%l-P.

skad wnioskujemy, ze

Vi kst
2

. P ($ciskanie)

Wielkosci sit wewnetrznych w elementach pasa
dolnego:

U b o (i pCOt & By S P P

U3=ad=—-3.PC02tOL;U4=af=__4'PCOtOL

skad wnioskujemy, ze

T 9—ozt—a(§ciskanie].

Z rysunku wieloboku sit mamy:
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—_U _ , p/1+Cot’a
Cos a 2

Oy = O N L Cottes
2

—1).p V14 Cote
2

O;=mz=cq=-4(3

O‘1=pw:dy=—{—(4—1)'PVﬁ:°tﬁ
2

Skad wnioskujemy, ze sita wewnetrzna w pierw-
szym elemencie pasa gérnego réowna sie:

(rozciaganie),

/1 Cota
01:+Pll—i—$

w pozostatych zas elementach pasa gornego

]/l—l—Cot

Or=-+k—1)P—

— {rozcigganie)
Z rysunku wieloboku sil mamy

b= en =G F =]/ Vit Eopan
=+1/,-P.)/(1+1)* + Cot?a

Dzzdm———]/gm2—{—dc‘2:]/Vf—|—-I:-Coﬁﬂ-:
=+1/,-P-Y 2+ 17+Cot? =

D3:fp=|/dp2_i_;d-z___]/vs2+if_cot2a=.
=1, .P.} 312+ Cot?a

Skad wmosku]emy, ze wielkosé sil wewngtrznych
w przekatnych réwna sie

Dy=-+1,.P.}/(k + 1>+ Cot?x (rozciaganie)
Z rysunku wiezara i wieloboku sit mamy

~—tg0—n +d tg o; Co to—C~°2t—j

Z rysunku wieloboku sil otrzymamy wielkosé
oddzialywania podpory

' GLANCT
Cos?® Cos

—1/2 n-Py 4 Cot’a

Sktadowa pozioma Hj oraz skltadowa pionowa Va4

oddzialywania podpory , A" sa réwne
HA=af=n-PC0ta
Va=as=n.P

Wielkos¢ oddzialywania podpory ,,B*

rowna sie
R C—"Z‘—” =H..

Jak 2aznaczono wyz'ej, sila wewnetrzna w stu-
pie podpory ,,V.” réwna sie zeru.

W tym przypadku jezeli obie podpory sa nie-
ruchome, stup ,,V,“ jest zbedny i mozna je usu-
naé z konstrukcji; w tym zas§ przypadku, jezeli
jedng z podpér urzadza sie ruchomg, istnienie
stupa ,,V “ jest konieczne, przyczem wielkosé sily
wewnetrznej w nim zalezy od kierunku oddzialy-
wania podpory ruchome;j.

Przytoczone wyzej wzory do wyznaczenia
maksymalnych sil wewngtrznych w  elementach
wigzara wspornikowego nalezy stosowaé, jak to
juz zaznaczono, przy obciazeniu wezlow skupione-
mi sitami pionowemi (P).

Jak wiadomo ') w elementach wiezara oblicze-
nie sil wewnetrznych ktore powstajg pod wply-
wem parcia wiatru, dokonywa sig, zazwyczaj przy -
obcigzeniu wezléw skupiong sila (N) prostopadia
do potaci dachu wielkosci

ey e S
oS o Cot a

gdzie: W, — pozioma sila parcia wiatru na m®
powierzchni prostopadlej do jego kierunku.

d — dlugosé rzutu poziomego pola pasa gor-
nego.

Cot« = m — Cotangens kata pochylenia pasa
gornego do poziomu.

Wielobok sit przy obcigzeniu wezlowem ,,N°,
prostopadtem do polaci dachu, jest podany na ry-
sunku 4.

Nz

Rys. 4.

) Patrz wydana w druku prace inz. A. Dobrzyjalow-

skiego ,Obliczenie i projektowanie wigzaréw dachowych”.



Przez rozwiazanie analityczne figur geometrycz-
nych, z ktérych sie sklada przytoczony na rys. 4
wielobok sil, w ten sam sposéb, jaki byl wyzej
podany, otrzymamy nastepujace wzory do wy-
znaczenia sil wewnetrznych w elementach wigzara
wspornikowego przy obcigzeniach wezlowych (N),
prostopadlych do polaci dachu.

Sily wewnetrzne w elementach pasa gornego:

(rozciaganie)

Or — 4 [(k—1) Cot?a k] —
sl = D e

Sily wewnetrzne w elementach pasa dolnego:

(8ciskanie)

Ui=—k-N V1 +Cot’e
2
Sily wewnetrzne w krzyzulcach:

D=1 N VLS G Cotta fron-

cigganie)
Sily wewnetrzne w stupach

Vi= *k—i—i-N@)E—o—t ($ciskanie)
2 Cota

Przy wyznaczeniu sit wewnetrznych w elemen-
tach wiezara wspornikowego nalezy wlasciwie
przeprowadza¢ dwa obliczenia:

1) na wezlowe obciazenie
wlasny + obcigzenie $niegiem).

2} na wezlowe obcigzenie prostopadie do po-
faci dachu (obciazenie parciem wiatru).

pionowe (ciezar

Biorac jednak pod uwage, ze przy zastapieniu

obcigzenia wezlowego ,,N" przez skladowa P, =

=_—N-— , otrzymamy, jak to latwo stwierdzié

Cos @
z rys. 4, sily wewnetrzne we wszystkich elementach
pasa dolnego, oraz we wszystkich stupach i prze-
katnych tej .samej wielkosci i znaku, jak przy
obliczeniu na obciazenie wezlowe ,N", sily zas
wewnetrzne w elementach pasa gérnego otrzyma-
my, jak to udowodniono nizej, wieksze o /\ O =

(RE—1) ; ; , .
=———— P, wnioskujemy, ze wyznaczenie
2:}/1+Cot2a
sit wewnetrznych w elementach omawianego wieza-
ra mozna uproscié¢, dokonywujac tylko jedno obli-
czenie na pionowe wezlowe obcigzenie, spowo-
dowane cigezarem wlasnym + obcigzeniem $nie-
giem (P,) i pionowa skladowa — parciem wiatru
(P.). Mianowicie:

P = P, + P, gdzie

LVt Ki_—l—Cotf&
e o

g ) TGO )
s Cota
Przy wigzarach malej rozpietosci wyzna-
czenie przekrojéw elementéw mozina dokonywaé
na podstawie otrzymanych, w podobny sposéb sit
wewnetrznych,
[ ]

?) Patrz: A. Dobrzyjafowski. Obliczenie i projektowa-
nie wigzaréw dachowych.
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Przy duzej rozpietosci otrzymane, sily we-
wnetrzne w elementach pasa gérnego nalezy, przed
wyznaczeniem przekrojow odpowiednio zmniej-
szy¢ o ,, NO,” t.zw. ,poprawke na wiatr”, wy-
znaczong wedlug podanego wyzej wzoru.

Przytoczony wzér otrzymuje sie bezposrednio
z rysunku wieloboku sil (patrz rys. 4), wyzna-
czajac wielkosci linij b,¢;; bycy; bic, 1 by,
trojkatow ab,c,; ab.c.; ab,c, i ab,c,, a mianowicie:

= clz—;-.Pz.Sinazﬁ%%- '

AN c2=%-P2-Sina=%—%;-

A O, = b, c3=%.P2.Sina=2_(]";_1§jC_:O3a.

AO,=b, c4=%.p2.3ina=2(]2/1§f4c;c)t‘ja.
ST R

Powyzsze twierdzenie mozna udowodnié ana-
litycznie przez poréwnanie wzoréw podanych do
wyznaczenia sil wewnetrznych przy wezlowem
obciazeniu pionowem (P.) z odpowiedniemi wzo-
rami do wyznaczenia tychze sil przy obciazeniu
wezlowem prostopadlem do potaci dachu (N),
przyczem w tych ostatnich wzorach obciazenie
wezlowe N naleiy przed poréwnaniem zamie-
ni¢ przez wielkosé:

N=P, Cosa=P2—EAT_
YV 1+ Cot?a
A wiec mamy:

Pas gorny.

Dla obciazenia pionowego

OkP____ [k—l) P2 ]/1——1—2(:_(&1

Dla obcigzenia prostopadlego do potaci dachu

A

2Cota
P,

2 V'1+Cot?a

o= 1 S e o= 1
(1) CotYa—t g

Réznica powyzszych dwéch sil

Of — O =[(k—1) (14 Cot?e)—
P

B LS 2q p| e e TR

ko). Doty ]2»]/1—{—Cot2a
(2k—1)

(8] = (8= (O s — e T
B0 O O e o
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Pas dolny. .

Dla obcigzenia pionowego

UE ~ i57Y) Cota
Dla obcigzenia prostopadlego do potaci dachu
1--Cot2a Cot
i k.-Nﬂ‘@ﬁ:k . Z%ﬁ

Roéznica powﬁszych sit
Ui — Ui =o.
Krzyziulce.
Dla obcigzenia pionowego
D =1,-Pyy/ (k412 Cot? o
Dla obcigzenia prostopadiego do polaci dachu

R (O p = e s el
%-]/[k%—lV%—COt?d:

=1/, Py- Vit 1) F Cotl

‘D¥=1, N

Réznica powyzszych dwéch sit

Di--D¥=o0

Stupy.

Dla obciazenia pionowego:

Dla obciazenia prostopadlego do potaci dachu:

y_ k41, Y1+ Cotta k41
TSy T e e Py

Réznica powyzszych dwoch sil
Vi —Vi=0

Celem ulatwienia wykonania obliczen wedlug
wskazanych wzoréw podane sa trzy tablice: Nr. 1,
Nr. 21 Nr. 3.

W tablicy Nr. 1 sa umieszczone warto$ci po-
szczegolnych pierwiastkow, z ktorych sie skladaja
wymienione wyzej wzory.

W tablicy Nr. 2 s3 umieszczone poprawki , /\Ox"
do sily wewnetrznej w ostatnim elemencie pasa
gornego, przy ilosci pol pasa gornego najczesciej
spotykanych w praktyce n = 2; 3;4;5; 6; 71 8 oraz
dla stosunku (1/m) wysokosci wigzara przy pod-
porach do rozpietosci teoretycznej od 1/4 do 1/10.

W tablicy Nr. 3 sq podane wielkosci wyrazu
V{(k=1+ Cotfadlak =1,23,4,56,7i8;
przy ich pomocy wyznacza si¢ wartosci sil we-
wewnetrznych w przekatnych wiezaréw wsporni-
kowych przy stosunku (1/m) wysokosci wiezara przy
podporach do rozpigtosci teoretycznej od 1/4
do 1/10.

Tabl. Nr. 1.

Stosunek wysokoéci wigzara do rozpie-
tosci teoretycznej przy jednospadkowym

W yrazy dachu,
14 |15 | 1/6 | 1/7 | 1/8 | 1/9 | 1/10
S 14° [11°207| 9°28’| 8°8' | 7°8’ | 6°20’ | 5°43’
Cot a 4 5 6 1 8 9 10
Cot *a 16 25 36 49 64 81 | 100
¥ 14 Cot %a 4,123 5,099| 6,083| 7.071| 8,062| 9,055| 10,050}
: :
———— |0.243| 0,196/ 0.164| 0,141| 0,124, 0,110/ 0,100
/15 Cot
COt’ = 0,970| 0,981 0,986( 0,990! 0,992( 0,994| 0.995
VS ot 8+ | A e e s U
1Y + Cot*
—-—E—o‘% 1.031| 1,020 1,038| 1,010] 1,008| 1,006| 1.05
Tabl, Nr. 2,
Stosunek wysokoéci wiezara do roz-
pietosci teoretycznej przy jednospad-
kowym dachu. °
A 1| R1A | 1/5 | 176 | 17| 1/8 | 19 \ 1/10
elementu < | Poprawka na wiatr A On do sily we-
wiezara = wnetrznej w ostatnim elemencie pasa
— | gbérnego, obliczonej wedlug wzoréw na
pionowe obciazenie przez skladowgq
i RN Sl
parcia wiatru Py = (s = il
(On) 2 |0,366| 0,294| 0,246/ 0,228| 0.186| 0,165 0,150
Ostatni
et 3 |0.610{ 0,490( 0,410| 0.380| 0,310| 0,275} 0,250
pasa 4 10,854| 0,686 0,574} 0.532| 0,434! 0,385| 0,350
gérnego.
5 11,098 0.882] 0,738 0,684 0,558( 0,495| 0,450
6 | 1,342} 1.078| 0.902| €.836| 0,682 0,605 0,550
7 |1.586|1,274| 1,066| 0,988] 0.806| 0.715] 0,650
8 | 1,830 1,470| 1,230{ 1,140  0,930| 0,825 0,750,
Przyklad liczbowy.
P
2
g A
P
P h
12
z
; &« =98
okt d d d ]
L=n.d ///
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Tabl. Nr. 3 Pas dolny (s’ciskanie).
Coto'
Stosunek wysokosci wigzara do rozpietosci teore- I Up=—Fk-P — k.623 — = —k-1246 kg.
tycznej przy jednospadkowym dachu. 2
U =— 1 X 1246 = — 1246 k
o R S | e T : g
: U, = — 2 X 1246 = — 2492 kg
V (k-+1) 24 Cotta ;
‘ U, = —3 X 1246 = — 3738 kg
1| 4472 5.385(_1 6,325| 7.280| 8246| 9.220| 10,198 U, = — 4 X 1246 = — 4984 ks,
21 5000 5831| 6,708| 7.616| 8544| 9.487| 10,440
Krzyzulce (rozcigganie).
3| 5657 | 6403| 7211| 8062 8944| 9,849 10,770 =
4| 6403 | 7071| 7810| 8.602| 9.434| 10296 | 11,180 Di=-+1/,-P./ (k174 CotPa =312}/ (k+1)*--16
5| 7211 | 7810| 8485| 9,220| 10,000| 10.817 | 11.662 =-1311,5-1/4 + 16 =697 kg
6| 8062 | 8602 9220] 9.900| 10.630| 11.402| 12207] D, =-311,5.1/9-F16=- 779 kg
7| 8944 | 9,434/ 10,000| 10.630| 11.314 | 12,042 | 12,806 —-1311,5./16 + 16 =881 kg.
8| 9.849 | 10.296 | 10.817| 11,402 11,042 | 12,728 | 13.454 Stupy ($ciskanie).

Mamy zelazny wiezar wspornikowy.

Rozpietosé teoretyczna L =

Wysokosé wigzara h=

Stosunek wysokosci wiezara do rozpietosci t
h

EB

e-
. 1
oretycznej 1m=—=——=-—
y / ooy
Cotangens kata nachylenia pasa gérnego do po-
ziomu Cota = 4
Ilosé pol pasa gornego n=4
Dtugosé rzutu poziomego pola pasa
) L
gornego d=-—=1 m.
n
Odstep miedzy wiezarami t = 4 m

Obie podpory sa nieruchome.

Pokrycie dachu — drewniane platwie o prze-
kroju poprzecznym 0,16 X 0,16 m oraz blachach
na deskowaniu.

Obcigzenie wiezara na 1 m’ rzutu poziomego:

1) Cigzar blachy i deskowania 40 kg/m®
2) Ciezar platwi i teznikéw 20 kg/m®
3) Ciezar wlasny wiezara 10 kg/m?
4 )Ciezar $niegu 60 kg/m
Razem: 130 kg/m®

Pionowe obciazenie wezlowe (bez parcia wia-
tru) pasa gornego:
P, =130 X d X ¢ =

130 X I X 4 = 520 kg.

Pionowe obcigzenie wezlowe,

spowodowane
parciem wiatru:

PRy KIS Caton
Cot?a

4,123

= 100X 1 X 4= == 103 kg

Catkowite pionowe obcigzenie wezlowe:
P=B, + P, = 520 + 103 = 623 k.

Sily wewnetrzne w elementach wiezara, spo-
wodowane obciagzeniem weztowem ,,P*,

Vi —’“—42"—‘ P—— (k1) 311 kg
Vet ata tin i SN
T e = R
V, = — 4 X 311,5 = — 1246 kg

Pas gérny (rozciqganie).
/11 Cot’a
Or=+(k—1)-PLIEL— 4 e y). 1285 kg

/1 Cot’a
(_’_Puj__z.citl)z_,_ugs kg
O, =+ (2—1).1285 = + 1285 kg
Oy = + (3—1)-1285 = + 2570 kg
O,= + (4— 1) 1285 = + 4855 kg.

przy O, =

Otrzymane sily wewnetrzne w elementach pa-
sa gornego nalezy zmniejszyé na poprawke na
wiatr, ktéra réwna sie wielkosci

f

O Clt s NN
21/ 1+ Cot?u
Dla sity: 0, — A O;=>— == X“f’lz;: 12,49
" " — AO,= 3 X 1249 = 3741,
w4 0, —AO,=5 X 12,49 = 62,45,
Vs 7 X 12,49 = 87,43.

—AO4=

Ostatecznie sily wewnetrzne w pasie gornym,
przyjmujac, ze parcie wiatru obcigza wigzar pro-
stopadle do potaci dachu, sa réwne (rozciaganie)

0,= + 4768 k.

Nalezy jednak zauwazyé, ze w praktyce przy
matlych rozpietosciach uwzglednianie ,,poprawki na
wiatr” nie jest konieczne.
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Tak naprz. w omawianym przypadku przy wy-
znaczeniu wymiaru ksztaltownikéw dla pasa gor-
nego, przyjmujac naprezenie dopuszczalne dla zZe-
laza zlewnego 1200 kg/cm? otrzymamy potrzebny
przekréj najmniejszy tego pasa:

1) Bez ,,poprawki na wiatr”;

16— ikt — 4,046 cm?
1200
2) Z uwzglednieniem ,,poprawki na wiatr’’;
7= 4768

== r3.97380m+
2

Jak w pierwszym, tak i w drugim przypadku

Inz. Juljan Madeyski.

8

nalezy przyja¢ 2 katowniki wymiarow 30 X
X 30 X 4 mm, lub teownik 45 X 45 X 5,5 mm
(przy konstrukcji spawanej).

Skladowa pozioma przeciwdzialania podpory A
HA:n-P@t—az 4 X 623»4~= 4984 kg.
2 2
Skladowa pionowa oddzialywania podpory A
Va=n-P=4%623=2492 kg.

Oddzialywanie podpory B (w kierunku po-

ziomym)

B:n.PC—"Zﬂ=4984 kg.

628.81:621.13

Najnowsze rozwigzanie mechanicznego opalania
parowozéw wqglem——

W artykule p. t. ,Mechaniczne opalanie pa-
rowozéw weglem”, ogloszonym w Nr, 2 ,,Inzyniera
Kolejowego" z roku 1935, strona 50—54, wyrazi-
tem opinje, ze kazde dotychczas znane tego ro-
dzaju rozwiazanie wymaga dodatkowego urzadze-
nia, a mianowicie: ,,sterowania samoczynnego do-
prowadzonej do paleniska ilosci wegla, w ilosci
proporcjonalnej do cigezaru pary zuzywanej; oraz
ze nalezaloby zastosowa¢ planowe rozrzucanie
wegla po calem polu rusztu, zmieniajace ciggle
swoja sfere dzialania wzgledem powierzchni
rusztu, bez zmiany natgzenia ladunku wegla tak
dtugo, dopéki zapotrzebowanie ciepla do pro-
dukcji uzytej pary nie zmieni si¢”,

Obecnie staraé¢ sie bede uzasadni¢ potrzebe
tych urzadzen i przedstawi¢ moje rozwiazanie,
zdazajace do tego celu.

Juz przy wprowadzaniu opalania parowozow
materjalem plynnym (ropalem) na kolejach pan-
stwowych austrjackich w latach od 1909—1912,
miatem sposobnosé stwierdzié, ze obserwowane
trudnosci w prawidtowem wytwarzaniu pary w ko-
tlach parowozowych, przy uzyciu wszelkiego gatun-
ku materjalu opalowego, w szczegélnosci zas ptyn-
nego, powodowane byly nieodpowiedniem przy-
gotowaniem materjalu opatowego do zaplonu
i nieodpowiedniem dostosowaniem jego ilosci
do ilosci zasysanego przez ruszt powietrza, przy
perjodycznie zmiennem dziataniu ssacem pary wy-
dechowej, wyplywajacej z silnikéw do komina,

Réznice w ilosci zasysanego przez ruszt po-
wietrza sa tak wizlkie na jeden obrét kota paro-
wozu, szczegélnie przy matej predkosci w paro-
wozach dwucylindrowych o podwéjnem rozpre-
zaniu pary, Ze palacz orjentujacy sie podczas
obstugi paleniska co do racjonalnosci spalania przez
obserwacje wytwarzajacego sie czarnego dymu,
chcac go uniknaé, musi dtawié doplyw materjatu
opalowego do tego stopnia, by nawet najmniejsza
ilo§¢ zasysanego powietrza nie powodowala wy-

twarzania dymu., Naturalnie takie dlawienie do-
plywu materjalu opalowego nie moglo dawaé od-
powiednio wysokich temperatur spalania potrzeb-
nych do prawidlowego wytwarzania pary, i powsta-
wal niedobér pary. Dopiero gdy tolerowano wytwa-
rzanie si¢ klebow czarnego dymu, wytwarzanie
pary poprawialo sie, gdyz woéwczas dostosowano
lepiej ilos¢ uzytego opalu do najwiekszej ilosci
zassanego powietrza, co w rezultacie pozwolito
na wytworzenie odpowiednej temperatury w pa-
lenisku, potrzebnej do wymaganego przewodzenia
ciepla,

Rys. 1.

Oznaczenia do rys. 1: linja ciggla — normalne otwarcie wy-
lotu pary; linja przerywana — zweione otwarcie wylotu
pary; przerywana z kropkami — pokrycie wylotowe i = 0;
powierzchnie rzadziej kreskowane — nadmiar powietrza;
powierzchnie ggéciej kreskowane — niedob6r powietrza,



Eys, 1 przedstawia wykres zmian ilodei za-
sysanego przez ruszl powielrza, podczas jednego
obrotu kél parowozu blizniaczego., Poniewas
w takim parowozie korby przestawione sa o 90°
wzgledem siebie, fazy wydmuchowe pary odloto-
wej zlewajg sie i dajg lagodniejsze skoki w porow-
naniu z parowozem dwucylindrowym o podwdj-
nem rozprezaniu, kiéry daje nawet zupelne
ustanie ciagu w kominie przy polozeniu suwa-
ka, sterujacego doplyw i odplyw pary, odpowia-
dajacem poczathowi kompresji pary w cylindrze
niskiego cisnienia.

Dla zaradzenia temu brakowi budowano w po-
pielniku i skrzyni paleniska skomplikowane sklepie-
nia i omurowania scian kotlowych, ktére przyczy-
nialy sie nietylko do ochrony scian kotlowych
przed dzialaniem oksydacyjnem wolnego tlenu,
powstajgcego przez rozszczepianie pary wodnej
w wysokiej temperalurze spalania ropalu z ma-
tym nadmiarem powietrza, ale przedewszystkiem
do nagromadzenia odpowiedniej iloéci ciepla pro-
miennego, ktéreby bylo w stanie podgrzac zasy-
sany wielki nadmiar pawietrza, w okresach wzmo-
zonego dzialania komina, i w ten spos6b popra-
wi¢ wylwarzanie pary, przy bezdymnem spalaniu
ropalu,

To rozwiazanie bylo bardzo kosztowne i malo
skuteczne, gdyz niedobér powietrza decydowaé
musial 0 maksymalnej ilosc1 wytwarzanegn w pa-
lenisku ciepla.

Celem racjonalnego usunigcia tego niedoboru
zaprojektowalem wowezas przyrzad umozliwiajs-
cy zupelnie dokladne samoczynne dostosunkowa-
nie ilosci wprowadzanego materjalu opalowego do
kazdoczednie zasysanej ilosci powietrza; dal on
bardzo korzystne wyniki,

Szezegoly tego urzadzenia opisane sa w cza-
sopismie ,.Przeglagd Techniczny” z roku 1911,
strony 65, 89, 163 i 311, oraz z roku 1912, strony
133, 189, 239 i 409. Dopiero przy zastosowaniu
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tego przyrzadu moiliwa byla jazda na wielkich
wzniesieniach 15—33"/,, przy bezdymnem spala-
niu ropatu i dobrem wytwarzaniu pary, czego wy-
magano na tyrolskich kolejach gorskich, posiada-
jacych bardzo wiele dlugich tuneli.

Przyrzady te, chociaz bardzo proste pod wzgle-
dem konstrukcyjnym mialy jednak te wade, ze
sila ich motoryezna wynosila zaledwie 2—4 kg,
masa zas klapy ruchomej zbyt ciezka, ulegala pray
wielkiej predkosci jazdy, wstrzasom i oscylacjom
harmonizujacym z ruchem samego parowozu; po-
wodowalo to falszywe sterowanie doplywu ro-
patu, Przy malych predkosciach jazdy i przy
stosowaniu wielkich napelnien, w ktdrych to mo-
mentach dzialanie tego przyrzqdu jest koniecz-
ne, reagowal on zupelnie prawidiowo.

Z powoddw, poprzednio podanych, konieczny jest
podobny przyrzad takie przy stosowaniu do opala-
nia parowozow pylu weglowego i mialu w stokerach.

Aby jednak usunaé braki takiego przyrza-
du, wymienione poprzednio, projekiuje obec-
nie wedlug rys, 2 zastosowanie cisnienia pary
wydechowej do poruszania przyrzadn i regnlacj
iloéci wegla lub pylu weglowego, w ilosci pro-
porcjonalnej do ilodci zuzylej pary, gdyz przy
stalym wylocie dychawy cisnienie to jest propor-
cjonalne do wagi zuzyte] pary, a takie i ilosci za-
sysanego przez ruszt powietrza,

Kys. 2 przedstawia schemat zaworu dwusie-
dzeniowego, ktory ma regulowaé odplyw pary
$wiezej z kotla zaworem 51 przez przewdd 55 do
maszynki parowej pomocniczej 56, poruszajacej
caly mechanizm s$ciagajacy wegdiel z tendra, za-
pomocs odpowiednich slimacznic, rozdrabiajacy
go po drodze na kawalki wielkosci orzecha wlos-
kiego, oraz tloczacy wegiel do dolnej czedei
drzwiczek ogniowych 10, umocowanej na stale
[z uwzglednieniem moznosci kompensaeji przy
nagrzewaniu) z kotlem. Drugi zawér 51 reguluje
doplyw swieiej pary przez przewod 54 do dwdch
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dysz 29 umieszczonych na korpusie 10, dolnej
cze$ci drzwiczek ogniowych. Odgalezienie tego
przewodu 54 doprowadza parg rowniez do przewodu
43, do wnetrza cylinderka 42, w ktérym znajduje
sie przesuwalny tloczek 40, sprzegla mechanizmu
poruszajacego tyzki 21 i 22, t. j, mimisrodu 30
z osig 26.

Przyrzad ten uruchamiany jest z chwilg otwar-
cia przepustnicy 82. Para z przewodu 73, t. j. ze
skrzynki suwakowej dochodzi przez przewod 72
do przestrzeni 64 i przez otwory w trzonie 58
do przestrzeni migdzy tym trzonem a nasrubkiem
79, naciska na powierzchnie 58 tego trzonu i sta-
ra sie przesunaé trzon wraz z zaworem dwusie-
dzeniowym od strony lewej ku prawej. Cisnienie
to moze byé na razie niedostateczne do otwar-
cia zaworu 51; dopiero gdy parowé6z wykona kil-
ka obrotéw i cisnienie w rurze wydechowej ustali
si¢ para wylotowa doplywa przez przewodd 74,
podnosi klapke zwrotng 76 i wplywajac do prze-
strzeni 84 naciska na duza powierzchnie tloka 59,
tworzacego jedna calosé z {trzonem tloka 58.
Przyrzad ten odczuwa nietylko kazda zmiane ci-
.$nienia wywolana przez mniejsze lub wicksze
otwarcie przypustnicy 82 przez maszyniste, ale tak-
ze kazda zmiane cisnienia w kotle ponizej lub po-
wyzej najwiekszego dopuszczalnego cisnienia
Do tego celu przewidziano we-

w danym kotle.
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Rys. 3.

wnatrz trzonu 58 suwaczek tlokowy 65 z trzonem
66 i kocowym tloczkiem 70, ktéry laczy sig
z przestrzenia $rodkowa miedzy obydwoma zawo-
rami 51, polaczong z kotlem glé6wnym. Sprezyna
69 dziata na nakretke 68 na trzonie 58 z taka
sifa, ze utrzymuje suwak 65 w polozeniu nor-
malnem, t. j. zamykajacem otwory 63 i 62 na
obwodzie trzona 58 z przodu i z tylu duzego tlo-
ka 59. To dodatkowe urzgdzenie steruje doptyw
pary z przestrzeni 64 do przestrzeni 84 woéwczas,
gdy cisnienie w kotle opada ponizej maksymalne;j
marki, za$§ przy nadwyzice tego cis$nienia otwie-
ra doplyw pary z przestrzeni 64 do przestrzeni 83,
ktora cofa wielki tlok wstecz i powoduje zmniej-
szenie otwarcia zaworéw 51; nastepstwem tego
bedzie zmniejszenie ilosci obrotéw maszynki po-
mocniczej 56, a tem samem takze ilosci doprowa-
dzanego wegla. Urzadzenie takie potrzebne ce-
lem wyczuwania zmian w wartosci kalorycznej
wegla,

Rys. 3 a, b, ¢, d, e przedstawia schemat dru-
giego, wskazanego na wstepie, zagadnienia, a mia-
nowicie prawidlowego i planowego rozrzucania
wegla po calej powierzchni rusztu, w szczegélno-
$ci dobrego zarzucania wegla do obu tylnych ro-
gow skrzyni ogniowej. Jak w poprzednim artykule
nadmienitem, dotychczasowe rozwiazania amery-
kanskie nie czynia zado$é temu zadaniu, wobec
czego palacz musi od czasu do czasu odrecznie
dorzuca¢ wegiel do paleniska i wyréwnywac nie-
dokladnosci w warstwie wegla, Urzadzenie poda-
ne pod pozycja 4 wspomnianego artykulu, stoso-
wane na dwéch parowozach polskich kolei pan-
stwowych, wykazuje niedostateczne dorzucanie
wegla w trojkacie pomiedzy obydwoma ujsciami
wegla do paleniska tuz pod drzwiczkami ognio-
wemi.

Rozwiazaniz moje ma na celu tz sprawe roz-
wiazaé, Zbliza sie ono pod wzgledem umocowania
mechanizmu doprowadzajacego wegiel do paleni-
ska, do konstruckji podanej pod poz. 1 mego pierw-
szego artykulu, gdyz zgartywany wegiel z tendra
zapomoca $limacznicy wpada do przewodu odpo-
wiednio ruchomego, skad wytlacza go jedna sli-
macznica, lub dwie, podobnie jak w systemie
,Hanna' (poz. 2 pop. art.) do komory 8 i 9 kor-
pusu 10, tworzacego dolng cze$é drzwiczek ognio-
wych, stale z kotlem polaczonej. Gérna czesé
drzwiczek otwiera sie jako drzwiczki ogniowe i stu-
zy do zarzucania lopatg wegla w razie zepsucia
sie mechanicznego opalama Wegiel doprowadzo-
ny do przestrzeni 8 i 9 spychany jest dzialaniem
pary $wiezej, naplywajacej z przewodu ‘54 do
dysz 29, ku promieniowo zakrzywionym stalym
kierownicom 27 i 28, Krzywizna tych kierownic
jest wspolsrodkowa z osiami obrotu 23 tyzek ru-
chomych 21 i 22, ktére nakrywaja z gory stale
kierownice i w czasie postoju lub pracy paro-
wozu bez pary schowane sa pod wplywem
sprezyny 33 poza kierownicami 27 i 28. Lyzki 21
i 22 majq plonowy rabek zakrzyw1ony réwniez
promieniowo i koncentrycznie z osiami ich obro-
tu 23 i sluza do przedluzenia, lub skraca-
nia dlugosci tuku, po ktorym przesuwaé musi we-
giel w chwili jego wyrzucania dzialaniem pary
do paleniska. Lyzki te wykonuja podczas jazdy
z para ruch wahadlowy, wysuwajac sie do pale-
mska i nastepnie cofajac si¢ poza kierownice 27
i 28, przez co nastepuje prawidlowy rozdzial sta-



tego tadunku wegla symetrycznie na obie strony,
od podluznej osi srodkowej paleniska, wedlug
schematu rys. 3 d. poz. I, II, IIT i IV, Tu widzimy,
ze w pozycji IV lyzki umozliwiaja wrzucanie we-
gla do samych rogow paleniska, a wiec czyni sie
zado$¢é wymaganiom racjonalnego spalania wegla,

Poniewaz tyzki 21 i 22, celem zmniejszenia ich
masy i zwigkszenia wytrzymalosci, musza byé wy-
konane z blachy stalowej grubosci 5 mm, przeto
trzeba je chronj? przed szkodliwem dzialaniem
ciepla promiennego; dlatego przewidziano na osi
napednej 26 odpowiednie sprzeglo dzialajace w ten
sposéb, ze po zamknigciu odplywu pary do
rozpylacza 29 przez przewéd 54, para doplywa-
jaca do kanalu 43 w korpusie 10 traci swoje ci-
$nienie na tlok 40 przesuwnego sprzegla, zaopa-

Inz. Jézet Nowkunski
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trzonego w z¢by 41 zahaczajace o podobne zaze-
bienie 37 w tulei 32, stale sprzegnietej z osig 26;
wskutek tego sprezyna 47 moze odepchngé ttok 40
wstecz, wylaczyé sprzeg z zahaczenia, poczem
sprezyna 33 $ciaga obie tyzki do normalnego po-
fozenia, t. j. do pozycji rys. 3 d. I zapomoca osi
26 przekladni zebatek stozkowych.

Przy zastosowaniu tych dwoéch ulepszen, mo-
zemy mieé wielkie prawdopodobiedstwo podnie-
sienia dzielnosci kotla do wyzszych granic, conaj-
mniej osiggalnych przy opalaniu pylem weglo-
wym, wobec tego oplaci si¢ ono lepiej niz opa-
lanie pylem weglowym 2z powodéw podanych
w poprzednim artykule,

Naturalnie, ze dopiero po wyprébowaniu tego
przyrzadu bedzie mozna co$ wiecej o jego dziala-
niu powiedzieé,

624.154

Kilka vwag o kosztach fundamentowania na pa-
lach drewnianych i betonowych mre————————

Daje sie dzi§ zauwazyé u wykonawcéw robét
i autorow projektow roznice zdan co do wyboru
typu i grubosci pali do posadowienia mostow i in-
nych objektéw budowlanych.

Rozbieznosé zdan dotyczy przewaznie pali drew-
nianych i stupéw Straussa, stosowanych u nas cze-
sciej od innych pali i stupéw.

Zdarza si¢ styszeé propozycje pali drewnianych
tam, gdzie drzewo niema zastosowania, wobec zu-
pelnego braku wody, lub tez wobec zmiennego jej
poziomu w granicach palowania.

Stupy Straussa proponuje sie rzadziej i jakby
niechetnie, przyczem projektodawca przewiduje
male $rednice przekroju poprzecznego stupa np.
25 cm.

Autor projektu, proponujac pale drewniane lub
slupy Straussa o matych érednicach, widocznie ma
na mys$li najmniejszy koszt fundamentowania.

Tego rodzaju stanowisko wzgledem jednego
z najprostszych systeméw fundamentowania uwa-
zam za niestuszne i dlatego kresle niniejsze uwagi.

Umowy ramowe Zarzadu Budowy Kolei Pari-
stwowych Herby — Inowroctaw i Bydgoszcz —
Gdynia przewidywaly pale tylko drewniane $red-
nicy 25 cm, co bylo, jak wynika z uwag niniejszych,
dostateczne. Przejscie, w razie potrzeby, do innych
pali lub slup6w nie nastrecza trudnosci.

Na podstawie dlugoletniej osobistej praktyki
budowlanej, jak réwniez korzystajac z doswiad-
czenia innych inZynieréw, twierdze, ze koszt ogél-
ny fundamentowania zalezy nie od grubosci i ro-
dzaju pali, lecz od potrzebnej w kazdym przypad-
ku okreslonej sumy nosnosci wszystkich pali, oraz
od miejscowych warunkéw. Gdy grunt naturalny,
na ktérym ma stanaé nasz objekt, nie ma po-
trzebnej nosnosci, stwarzamy ja zapomoca pali lub
stupéw. °

Jezeli nosnosé jednego pala jest W., to koszt

ogolny wszystkich pali zalezy od X W, tak dalece,

ze moznaby placié¢ przedsiebiorcy za tonne nosno-
§ci pala zamiast za 1 m b. pala, pozostawiajqc ro-
dzaj i grubosé pali do wyboru przedsiebiorcy, o ile
w danym przypadku mogq mieé¢ zastosowanie réz-
ne rodzaje pali réznej grubosci.

Nos$nosé ogélna 3 W, dla kazdego objektu jest

n
inna i jego LW, przedewszystkiem stanowi o ko-
o

sztach wszystkich pali, nie za$ ta lub inna s$redni-
ca przekroju pala.

Jezeli wzory Brix'a, Weisbacha lub Eytelweina
nie s w tym kierunku przekonywujace, to wzér:

il (%-HE) F.L—l—%u (1 1g? p) U.L?

inz. Dérra pozostawia mniej watpliwosci.

Pierwsza cz¢sé wzoru Dérra daje najczesciej
okolo 0,5 tonny i mozna ja dla ulatwienia chwilo-
wo skreslié, poczem widaé, ze nosnosé zalezy od
s$rednicy (F i U) i od dlugosci pala ,,L" lub stupa.

Wspoétczynniki 7, p, o sa zmienne, zalezne od
przypadku.

Jezeli nosnos¢ pala dla danego objektu ma byé
W, to osiagnaé ja mozna dajac dluzszy pal mniej-
szej Srednicy lub krotszy stup wiekszej srednicy.

Jezeli w innym przypadku ilosé pali jest prze-
sadzona, to dlugosé i grubosé pali pozostaja do wy-
boru wykonawcy robét. '

Jezeli zas dlugosé pali jest zgory zadana i moz-
na stosowaé pale réznej §rednicy, to iloé pali i ich
$rednica sa do uznania wykonawcy robét.

Koszt ogélny z powodu zmian powyzszych al-

bo nie zmienia sie wcale, albo zmienia sie nie-
znacznie.

Moga byé przypadki, gdy kosztowniejsze grub-
sze pale w ogélnym wyniku okaza sie korzyst-
niejsze.
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Ogo6lna nosnos¢ X W, decyduje réwniez przy

fundamentowaniu na stupach Straussa.

Jezeli w umowie sa przewidziane stupy sred-
nicy ,d" cm, to zamiana ich na slupy wigkszej
§rednicy ,,d," cm (co technicznie jest lesze) nie
moze spowodowaé znacznego zwiekszenia ogdlne-
go kosztu pali, jezeli cena jednostkowa za m b.
stupa $rednicy d, cm nie przekracza granicy wy-
nikajacej z umowy.

Granica ta jest cena umowna za pale $rednicy
d cm pomnozona przez stosunek nosnosci pali np.
Wdl___ 28 = 1‘4
Wd 20

A wiec jezeli cena umowna m b. pali $rednicy
wd" cm jest np. 60 zl, to granica ceny m b. pali
srednicy ,,d,"" cm bedzie 84 zi.

Oczywiscie powyzsze ma miejsce, jezeli w obu
przypadkach niema znacznych przekroczeri no$no-
§ci poszczegblnych pali, mowigc inaczej, jezeli ro-
bota jest wykonana fachowo.

Zauwazy¢ nalezy, ze koszt ogolny slupow
Straussa grubszych, a wiec drozszych moze byé
‘przy tej samej sumie no$nosci mniejszy, niz koszt
slupéw cieniszych, a to z powodu, ze w dotychcza-
sowych umowach stosuja ceny jednostkowe stupow
Straussa, zaleznie od glebokosci wiercenia np.
pierwsze trzy metry oddano po cenie 45 zi, dalsze
3 m po cenie 70 zt i t. d.

W tych przypadkach krotsze, grubsze i drozsze
stupy moga byé korzystniejsze od stupow cien-
szych, a dluzszych.

Zastuguje rowniez na uwage poréwnanie ko-
sztow drewnianych pali z kosztami stupow Straussa.

W Polsce ceny na pale drewniane i stupy
"Straussa stosuje sie takie, ze koszt ogélny tych
i tamtych w kazdym poszczegélnym przypadku roz-
ni sie nieznacznie, méwiac inaczej o wyborze ro-
dzaju pali decydowaé powinny bardziej wzgledy
techniczne, nie za$ gospodarcze.

Jezeli np. jest obawa, ze poziom wod grunto-
wych w miejscu budowy mostu z czasem obnizy sie
znacznie, nalezy przewidziane w projekcie lub
umowie pale drewniane zastapié betonowemi.

Albo jezeli nosnosé X W, jest taka, ze wyma-

ga zbyt dlugich pali drewnianych (odlegto$é $rod-
kéw pali juz jest 3 d), zastapi¢ ja nalezy palami
lub stupami betonowemi, przyczem koszt ogélny
pali betonowych nie bedzie réznil sie¢ znacznie od
kosztu odpowiednich pali drewnianych.

Przy palach drewnianych, w przeciwieristwie do
stupéw Straussa, zawsze sa duze koszty dodatko-
we, oprocz bezposredniego kosztu wbijania pali,
z powodu, ze unikajac wbijania pali z pachotkiem,
stosuje si¢ pale znacznie dtuzsze np. o 40%, niz to
potrzeba dla nosnosci pala. :

Nadmiar dlugosci pali $cina sie po zabiciu pali
i zato osobno placi sie. Odzysk odcinka nie po-
krywa kosztu dodatkowego.

Doty fundamentowe do pali drewnianych po-
winny byé tak glebokie, azeby pale po ich Scieciu
do projektowanego poziomu pozostawaly zawsze
w wedzie. ;

Poglebienie dotu fundamentowego wymaga dtuz-
szych §cianek szczelnych i grubszego fundamentu
betonowego. Stupy Straussa nie wymagaja tak gle-
bokich doléw i wynikajacych stad kosztéw dodat-
kowych.

Ponadto w gruniach gliniastych i itach po wbi-
ciu pali drewnianych nalezy przed ich S$cieciem
w poziomie wjg projektu jeszcze raz poglebi¢ dét
fundameniowy, z powodu podniesienia sie gruntu
w dole w trakcie wbijania pali.

Czesto dochodza jeszcze groty zelazne tak, ze
w sumie otrzymuje sie bardzo znaczny koszt fun-
damentowania na palach'drewnianych.

Dzielac ten catkowity koszt przez ilos¢ pali
otrzymuje sie catkowita cena 1 pala drewnianego
przekraczajaca cene umowna wbijania pali o 30%0
i wiecej.

Tak np. cena umowna 1 m b. pala drewniane-
go wynosi 33 zl.

Koszty dodatkowe, jak wyzej, wynosza 30,
no$nosé 1 pala 20 tonn, dlugosé pala 7,5 m, grunt —
mokry zwir. Koszt 1 pala wyniesie: 33 X 1,3 X
X 1,5 = 322 2z, Koszt 1 tonny nosnosci bedzie

rJ = 67T
20

W tym przypadku za réwnowarty stup beto-
nowy Straussa nosnosci 30 tonn mozna placic
16,1 X 30 = 483 zt i stad okreslié¢ cene 1 m b.
pala betonowego, korzystajac ze wzoru inz. Dérra,
ktéry przy $rednicy ,d” daje dilugos¢ stupa ,L".

Podobne okreslenie ceny 1 m b. réwnowartego
stupa Straussa jest bardziej miarodajne, niz kal-
kulacja w|g wzoréw empirycznych.

Reasumujqc powyisze, twierdze, ze jezeli w pro-
jekcie objektu i umowie sq przewidziane pale drew-
niane lub stupy Straussa po cenach wlasciwych t. j.
odpowiadajqcych cenom rynkowym na materjaty,
to koszt ogilny fundamentowania na palach jest
zgoéry przesqdzony i nie zaleiy wcale lub zalezy
nieznacznie od zmiany w frakcie robét srednicy lub
rodzaju pala, gdy: decyduje tu nie wola kierow-~

nictwa robot, lecz ¥ Wn, kiérq dyktuje ciezar mostu,

Koszt budowy zmieni sie wyraznie dopiero wte-
dy, gdy przejdziemy do innego systemu fundamen-
towania, np. zastosujemy studnie opuszczane lub
kesony.

Dopéki pozostajemy przy palach lub stu-
pach, poszczegélne zmiany srednicy lub rodzaju
pali pozostana w praktyce zmianami natury tech-
nicznej, nie za$ pienieznej.

Najmniejszy koszt ogélny kazdego fundamen-
towania' osiagga sie wtedy, gdy wybrano i zastoso-
wano najwlasciwszy system fundamentowania.

Pézniejsze zmiany w szczegétach, bez zmiany
wybranego systemu, juz nie stanowia o kosztach.

Do Nr; 9 (133) ,Inzyniera Kolejowego" dolgczony jest Nr. 9 (10i)

+Przegladv Zagranicznego Pi$miennictwa Kolejowego".
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Niezwykly rozwéj techniki, obserwowany
w ostatnich dziesiatkach lat w Europie Zachodniej
i Ameryce, a spptegowany zwlaszcza przez impul-
sy wielkiej wojny z jej wytezonym wyscigiem pomy-
stowosci badaczy i1 konstruktorow, wysunal potrze-
be zastosowania:tworzyw metalowych ulepszonych
lub posiadajacych specjalne wlasciwosci mecha-
niczne lub chemiczne. Wysitki te ze strony uczo-
nych i badaczéw doprowadzily do zjawienia sie
na rynku zagranicznym nowych rodzajow stali,
ktérych wlasciwosci 1 zalety zaleza gltéwnie od
obecnosci w nich réznych okreslonych ilosciowo do-

mieszek uszlachetniajacych. Na te dodatki w sto-’

pach z zelazem, poza weglem (C), stanowiacym
obowiazkowy skladnik kazdej stali i nadajacym
jej charakterystyczne cechy techniczne, skladaja
sie pierwiastki: krzem (Si), mangan (Mn), chrom
(Cr), nikiel (Ni), miedz (Cu), molibden (Mo), wa-
nad (V), wolfram (Wo), kobalt (Co), aluminium
(Al) i inne. Zbadanie stosunkéw, zachodzacych
miedzy temi pierwiastkami i gléwnym skladni-
kiem — zelazem, poznanie stopnia ich rozpuszczal-
nosci oraz wewnetrznej strukturalnej postaci stopu,
pozwolily na wysnucie pewnych regul o wplywie
tych pierwiastkow i ich zespoléw na fizyczne wta-
snosci stopu, co w praktyce doprowadzito do moz-
noS§ci wytwarzania gatunkow stali o najréznorod-
niejszych wlasnosciach technicznych. Wspomniane
reguly dotycza z jednej strony procentowej wyso-
kosci domieszek do danego celu, z drugiej — usta-
lenia korzysci wynikajacej ze zmiany zespotu sktad-
nikéw, jak réwniez zastosowania wlasciwego spo-
- sobu obrébki mechanicznej, wreszcie termicznego
ulepszania tworzywa ?), ‘
Wytwarzanie nowych stali jest naogot trudniej-
sze i drozsze, poniewaz niezaleznie od stosowania,
jako domieszek stopowych, rzadkich, a wiec dro-
gich pierwiastkéw, obrébka mechaniczna jest bar-
dziej skomplikowana, wymaga solidniejszych ma-
szyn, mniejszej szybkosci i wiekszej ostroznosci,
jak wreszcie starannego wytrzymania przepiso-
wych temperatur. Mimo to jednak nowe stale sto-
powe wykazuja tak wybitna wyzszos¢ w pracy
w poréwnaniu ze stalami czysto weglistemi, ze
w roznych dziedzinach techniki stopniowo i stale
wypieraja te ostatnie. Przy budowie bardziej drob-
noziarnistej nowe stale naogét charakteryzuja sie
wyzszemi granicami plynnosci, sprezystosci i wy-
trzymalosci, daja dobre wyniki wydtuzania i prze-
wezania, précz tego wykazuja odpornosé na obcia-
zenie dynamiczne gwaltowne lub zmienne, wreszcie
odznaczaja si¢ wieksza odpornoscia na korozje (zni-
szczenie od wplywoéw atmosferycznych, wody,
kwaséw etc.). Przez procesy obrobki termicznej,
zwanej termicznem ulepszaniem, a polegajacej na
hartowaniu do pewnej temperatury i nastepnem
odpuszczaniu do temperatury nizszej, zalety stali
mozna wybitnie powiekszyé, a dotyczy to przede-
wszystkiem podniesienia granic ptynnosci. Jako

1) G, Sachs, Prakt. Metallkunde III 1935,

przyklad wplywu domieszek oraz termicznego
ulepszania podajemy nastepujace zestawienie, za-
czerpnigte z dziela Oberhoffer'a®), gdzie przez Q
oznaczono granice plynnosci, przez R—wytrzyma-
tosci w kg/mm®, A i C — wydluzenie i przewezenie

w %/o: Kazdy pierwiastek dodatkowy w stopie wpty-:

QlRrR}A|C

Stan surowy

Stan ulepszony

QulEREzaECTL:

0,509 C 32 |60 | 13 |20 | 58 | 80 | 12 |48,0
0.47% C -}-2,92% Ni 38,5|64.4| 23 | 45,6 62.5| 84.1| 21 |52,7
0.50% C 4 1,99% Cr | 66.1)96.1| 20 |55,4/131,5/138,5] 13 |42,5
0,44% C -+ 1,05% Mo |58.6]81.0|-20 |49,4[113.5/145,2 15 |49,5
0.403 C-}+ 0,233 V |453|656| 23 |48,5| 52 | 72.8| 26 [58,2

wa na jakosé stali w sposob swoisty ?). Wszystkie
z natury rzeczy podnosza twardosé i wytrzyma-
tosé, o ile weszly w rostwér z zelazem (zwlaszcza

Cr, Mo, V i Wo), po przekroczeniu jednak okre-

$lonej granicy %o zawartosci, stal staje sie krucha
i nieodporna na dziatania dynamiczne. Wydatnie
podnosza granice sprezystosci Si, Cr, Ni, V. Odpor-
no§¢ na S$cieranie zwickszaja zwlaszcza Mn, Cr

i Ni, na korozje Cr i Ni, zas Mn i Al wybitnie uta-*

twiaja niezbedne odtlenianie, a Mn réwniez odsiar-
czenie tworzywa. V, Cr, Mo 1 W sprzyjaja 'po-
wstawaniu drobnoziarnistosci, jako ostatecznego
wyniku obrébki mechanicznej i termicznej. W' ostat-
nich latach baczniejsza' uwage zwrécono na Cu.
Dodatek miedzi dawniej uwazany byl za niepo-
zadany i nawet szkodliwy w znaczeniu kruchosci.
W miare badan przekonano sie o zaletach tej do-
mieszki *), miedZ bowiem — tansza od innych —
oprécz pewnego, zreszta nieznacznego powieksze-
nia wytrzymalosci, nietylko wybitnie uodpornia
materjal przeciw korozji, ale ponadto zmniejsza sto-
pien $cieralnosci®). W najnowszych stalach miedz
wystepuje zazwyczaj w wiekszej procentowej ilo-
$ci lacznie z chromem, ktérego obecnosé poniekad
ostabia ujemne wlasnosci miedzi, uzytej w wiek-
szej %o ilosci. Stale takie dobrze poddaja sie wal-
cowaniu i sa dostatecznie spawalne.

Dzigki swym zaletom, nowe stale stopowe prze-
niknety do wszystkich niemal dziedzin techniki,
opartych na uiyciu tworzyw metalowych. Oddaw-
na opanowaly i staly si¢ niezastapione w prze-
mysle narzedziowym i ‘instrumentalnym, doprowa-
dzily do wybitnych udoskonalern w przemysle lot-
niczym i samochodowym, znajduje coraz wieksze
zastosowanie w konstrukcjach maszynowych, okre-
townictwie, budcwnictwie szkieletowem wysokich

*) P. Oberhoffer. Das Technische Eisen 1925.

3) A. Kropf. Technologie des Edelstahles 1934.

*) Chemisch-Metallurg. Ztf. 1935 Nr. 2, 4.

%) Symposium of Iron Castings. A. T. C. M. 1933,
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budynkéw, wogdle w wiekszych konstrukcjach bu-
dowlanych, wreszcie w przemysle elektrycznym
(stale magnetyczne), w fabrykacji aparatur i urza-
dzen, odpornych na dzialanie wysokich tempera-
tur i korozji od gazow.

W klasyfikacji stali specjalnych pod wzgle-
dem ich zastosowania rozrdznia sie¢ 3 zasadnicze
grupy stali: narzedziowa, konstrukcyjna i stal o spe-
cjalnych wlasnosciach fizycznych i chemicznych °).

Od pewnego czasu, nowe stale ulepszone stop-
niowo zaczynaja wkraczaé w dziedzine budow-
nictwa kolejowego z jego -masowem zapotrzebo-
waniem zelaza (mosty, dzwigary, szyny, zwrotnice
it. d.). Réwnorzednie ze wzrostem granic ptynnosci
i wytrzymatosci, a tem samem granicy dopuszczal-
nych naprezer, stale te pozwalaja na zmniej-
szenie ciezaru, a zatem kosztéw budowli me-
talowych, co posrednio w pewnych warunkach
daje moznos§é powiekszania rozpigtosci konstruk-
cji nosnych. Poniewaz pozatem nowe stale daja
zwiekszona odpornosé na zdzieranie mechaniczne
i korozje, zdolne sa zatem przedluzyé wiek
pracy 1 bezpieczeristwo nawierzchni kolejo-
wej, to jasnem staje si¢, Ze w dziedzinie kolejnic-
twa nowe stale kryja w sobie jeszcze bardzo wiele
mozliwosci.

W niniejszym krétkim szkicu niepodobna sze-
rzej ogarnaé¢ ogromnego materjalu badawczego
o nowych stalach, nagromadzonego w ostatnich
latach, musimy z koniecznos$ci poprzesta¢ na po-
wyzszej najogélniejszej charakterystyce tego przed-
miotu, odsyltajac tych, ktérzy pragna blizej zapoznaé
sie z ta nadzwyczaj ciekawa dziedzing do ostat-
nich prac w tym przedmiocie, czgsciowo wymie-
nionych powyzej.

W jezyku polskim ostatnio ukazal sie dalszy
ciag cennej pracy dr. inz. Feszczenko-Czopiwskie-
. 80, ,Metaloznawstwo, cz¢sé II, Stale specjalne”
1634,

Dla zobrazowania postepu w dziedzinie wy-
twarzania nowej stali zagranica dajemy krotki
przeglad nowozytnych, najbardziej typowych stali
budowlanych w réznych krajach, ze wskazaniem
strony chemicznej i mechanicznych ich wtasnosci.
Umyslnie nie dotykamy narazie stali szynowych,
-uwazajac, ze naleiy sprawe ich potraktowaé od-
.dzielnie ze wzgledu na specyficzny charakter ich
pracy, a zatem i stawianych w stosunku do nich
wymagan. Dla poréwnania przytaczamy obowia-
zujace u nas normy wytrzymalosci stali zlewnej
na ustroje; wytrzymaloéé na rozerwanie R po-
winna byé¢ nie mniejsza, niz 37 kg'mm’® i nie wiek-
sza niz 44 kg mm®, wydtuzenie A w kierunku wal-
cowania i prostopadle do niego 22%/ i 20%0. Nalezy
nadmienié, Ze w powyzszych normach brak wska-
z6wki co do granic plynnosci Q, ktéra obowia-
zuje w normach zagranicznych. Wielkosci R i A
same nie moga stanowié¢ o charakterystyce stali;
byloby to mozliwe tylko wtedy, gdyby stosu-
nek Q :R moégt byé staly, w rzeczywistosci jed-
nak stosunek ten jest bardzo zmienny. W konstruk-
cjach mostowych, pracujacych na sily zmienne lub
dynamiczne, o zaletach materjalu stanowi ra-
czej granica sprezystosci, lub plynnosci.

W Ameryce, wczesniej niz gdzieindziej, bo juz
zgora przed 30 laty, przestano zadawalaé sig
dawna stala budowlang o wytrzymatosci 37—

) Houdremont u, Kallen. VDI 1933 Nr. 8.

44 km mm’ i w miare rozwoju pomystowosci kon-
struktoréw przy wykonaniu wielkich konstrukeji
mostowych, ,drapaczy’ i t. p., stawiano coraz
ostrzejsze wymagania, W stali niklowej (Nickel
Steel) doprowadzono granice sprezystosci do
40 kg mm® i wytrzymalosci do 70 km/mm? przy
wydluzeniu do 20%. Znaczna zawartosé¢ drogiego
niklu w tej stali sprawita, ze do celow konstruk-
cyjnych ten typ stali coraz rzadziej jest uzy-
wany, oddajac pierwszzristwo stalom manganowym
i krzemo-manganowym (Manganese Steel, Sili
con) lub z dodatkiem chromu (Chromansil) lub
wreszcie chromu i miedzi (Copper-Silicon), przez
co uzyskuje sie poniekad wlasnosci stali chromo-
niklowe;j. i

Cechy chemiczne tych gtéwniejszych stali bu-
dowlanych w Ameryce sa nastepujace:

C Si Ma Cr Ni | Cu

a) |0,2-0.3|0,1—0.3 {1,5—1.8 —_ —=lpeey
b) 10,3—0.4(03-0.4
c) 0.2

d) | <045 =

09—1.2 —_ — | —
0,6—08 |1,1—14[104—06| — | —
3725l — {S<0.05

e) |01—-03/02-0.2505—-1,6|08—-15| — | 1.2 }|P <0,04

20,7 —

Wilasnosci mechaniczne tych stali przy wska-
zanych powyzej oznaczeniach sa nastepujace:

a) Q=385i R>63 kg/mm?, A=18%

b) Q>32 R=56—64 , , A>18%
c)ie) Q=35 R=63—72 , , A 17-20%
d) Q> 40 R=63—72 , , A 20%

Pierwszy raz zastosowano stal krzemo-manga-
nowa w r. 1925 do budowy mostu Delaware w Fi-
ladelfji,. Cechy tej stali byty: C = 0,31, Si = 0,29
i Mn = 0,96, Wlasnosci mechaniczne Q = 37
i R = 63 kgimm?®, A — 25%.

W Anglji na wyréznienie zashuguje stal chromo-
manganowa (Chromador) o cechach: C = 0,3
Si = 0,2, Mn = 0,7—1,1, Cr = 0,7—1,1 i wlasci-
wosciach mechanicznych Q = 36, R = 58—
— 67 kg/mm® i A = 17%,.

We Francji i Belgii wielkie zaklady, iak Acie-
ries de Longwy, de Wendel, Prividence, Schneider
et C-o produkuja dwa wybitne gatunki stali bu-
dowlanej: a) krzemo-manganowa WB7 i b) chro-
momiedziowsg Ac54.

CHElas st Mn Cr Cu \'
a)| <02 <0,3 1,5 = L 0,1
b) 0,2 |0,2—0,4/0,5—0,8/0,3—0,5/0,4—0,6| —

Wilasnosci mechaniczne:

a) Q> 40, R=69—67 kg/mm?, A >20%
b) Q>>36, R=55—65 ., . A>>20

W Niemczech stosowane sa stale budowlane
typu St 52, produkowan= przez wielkie zakiady,
jak F. Krupp, Vereinigte Stahlwerke, Riesa, Gute-
hoffnungshiitte i inne. Oto parg przykladow:



C Si Mn Cr Mo Cu
0,12 -0.2| 03—0,7 | 0,9—1,6 — — 03 —0.6
0,12—0,2 | 0,3—05 | 0,7—1,0 | 0,4—0.6 — 06 —1,0
0.12—0,2| 0,1—0.5 | 1.0—1,3 — 0.1—0.2510.35—0,8

Cechy mechaniczne tych stali — przecietnie:
Q > 36, R=52—62 kg/mm?, A>20

Ze stali chismo-miedziowej (odpowiadajacej
amerykanskiej wyzej opisanej stali Copper-Sili-
con), zostal niedawno zbudowany wielki pigcio-
przestowy most drogowo-kolejowy na Malym Bel-
cie w Danji. Dlugosé dzwigarow jest zmienna i wy-
nosi od 130 do 210 m. (Opis tego ciekawego mo-
stu podano w Engineering News-Record z r. 1932).

20/

Dopuszczalne naprezenie stali St 52 oficjalnie
ustalone jest na 21 kg/mm? to jest o 50 wyzsze,
niz dla dawnej stali budowlanej St 37. W wielu
wiekszych mostach amerykarskich nawet i ta
wysoka norma byla przekraczana.

Dokladne obliczenia wplywu zwigkszonej wy-
trzymatosci stali St 52 w stosunku do stali daw-
nej St 37, stwierdzily oszczedno$¢ na ciezarze,
zaleznie od wielkosci i charakteru budowli, w wy-
sokosci 25—30%0 i oszczedno§é w kosztach 12—
15%. Wyniki te osiggnigto przy budowie wspo-
mnianego wyzej mostu na Malym Belcie,

Nalezy jeszcze nadmienié, ze dla wiekszosci
opisanych stali w ostatnich latach stosowane bylo
z powodzeniem spawanie. Przy nitowaniu czesci
konstrukcji wykonanych z nowej stali o wyzszej
wytrzymalosci, stosuje si¢ nity ze stali bardziej
miekkiej, tak np, dla stali Ac54 — nity sa gatun-
ku Ac 50, dla stali St 52 — z gatunku St 44,
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WYSTAWA DROGOWA.

W dniu 1 wrzesnia otwarta zostanie w gma-
chu Politechniki Warszawskiej Wystawa Drogowa,
zorganizowana przez Lige Drogowa. Wystawa
trwa¢ bedzie 2 tygodnie i ma na celu zobrazowanie
caloksztaltu spraw drogowych, motoryzacji Kraju
i zwiazanych z nimi turystyki krajowej i miedzy-
narodowej. Wystawa bedzie podzielona na dzialy:
I. Drogowy. Udzial tu biora jako wystawcy: Mini-
sterstwo Komunikacji, ktére przedstawi catoksztalt
zagadnienia drogowego w Polsce, Samorzady, Or-
ganizacje Spoleczne oraz firmy, ktore dadza prze-

glad swej produkcji. Beda tu tez eksponaty z za-.

granicy (przewaznie Niemiec), ilustrujace stan go-
spodarki drogowej w poszczegdlnych krajach.
II. Motoryzacja. Wystawcy: Ministerstwo Ko-
munikacji, przedsiebiorstwa parnstwowe, wyrabia-
jace samochody i motocykle, firmy prywatne
zwiazane z produkcja silnikéw, oraz organizacje
propagujace rozwd6j motoryzacji w  Polsce.
III. Wojskowy. Komunikacje drogowe, mostowe
i motoryzacja. IV. Pracy, gdzie wystapi Fundusz
Pracy oraz Stowarzyszenie Opieki nad niezatrud-
niona milodzieza. V. Turystyczny. Wystawcy: Mi-
nisterstwo Komunikacji, Organizacje Turystyczne,
Biura podrozy. VI. Szlak Marszalka Pilsudskiego
zobrazuje akcje podjeta przez Lige Drogowa.
VII. Atrakcyj. Zjazd gwiazdzisty Samochodow,
pokazy wozéw, konkursy, wycieczki, odczyty filmy.
Wystawa zajmie powierzchni¢ okoto 8500 m®.

HAMULCE ZESPOLONE W POCIAGACH
TOWAROWYCH.

W celu usprawnienia- ruchu towarowego w za-
kresie przyspieszenia przewozéw i zwiekszenia bez-
pieczenstwa jazdy, jak réwniez ze wzgledu na wa-
runki miedzynarodowe tabor kolejowy Polskich
Kolei Paristwowych jest zaopatrywany w hamulce
zespolone systemu Westinghouse'a.

Pokazna liczbe wagonéw towarowych juz zao-
patrzono w wymienione hamulce. Pewna liczba po-
ciagéw towarowych kursuje na linji Tarnowskie
G(’)r}}lr—Gdyhia wylacznie na hamulcach zespolo-
nych.

Dla zbadania warunkéw ruchu pociagow towa-
rowych, prowadzonych na hamulcach samoczyn-
nych Wiceminister inz. J. Piasecki na czele
osobnej komisji z udzialem przedstawicieli wladz
wojskowych w osobie putk. dypl. A. Szychowskie-
go i innych przeprowadzil proby hamulcowe na
linji Maksymiljanowo—Gdynia.

Préby dokonane z pociagiem o ciezarze 2000 t
i szybkosci biegu okoto 65 km/godz. wykazaly wy-
sokie techniczne i ruchowe zalety wprowadzanego
na PKP' systemu hamulcowego, a mianowicie:
pewnosé dziatania i mozliwosé zatrzymywania po-
ciggu na przepisowej odleglosci przy wszelkich
szybkosciach i profilu, fagodny przebieg hamowania
bez uderzen i wstrzaséw pociggu dlugosci 730 m,
nie liczac dlugosci parowozu podczas hamowania;
nie wystepowaly w urzadzeniach sprzegowych na-
tezenia niebezpieczne dla ich catosci.

KUTY OTRZYMAJA POLACZENIE KOLEJOWE
PRZEZ SNIATYN.ZALUCZE.

Dnia 21 czerwca 1925 r. podpisano w Buka-
reszcie Porozumienie miedzy Zarzadem PKP. a Ge-
neralna Dyrekcja Kolei Rumunskich, ustalajace
warunki, na ktérych zasadzie bedzie mozna w cza-
sie najblizszym otworzyé komunikacje osobowa, ba-
gaiowa, przesylek pospiesznych i zwyklych w tran-
zycie uprzywilejowanym (t. j. bez wiz i oplat cel-
nych, a na zasadzie taryf PKP) pomigdzy Kutami
i reszta Polski poprzez stacje Sniatyn—Zalucze.

Porozumienie to umozliwi tez komunikacje sa-
siedzka Polski z Rumunja na przejsciu kolejowem
Kuty—Wyznica. Akt ten stanowi realizacj¢ mie-
dzyparnistwowych umoéw, zawartych miedzy Rzecz-
pospolita Polska i Kroélestwem Rumunji jeszcze
w roku 1929, e

Uméw tych dotad nie wprowadzono w zycie,
poniewaz nalezalo pierwej wybudowaé¢ most na
Czeremoszu, procz tego zas stosunki gospodarcze
i walutowe nie ksztaltowaly si¢ dosé¢ dogodnie.
Obecnie wiec i ta cze$¢ pogranicza polskiego
z Rumunja pozbawiona dotad kolei otrzyma po-
taczenie kolejowe.
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PRZEKSZTALCENIE BERLINSKIEGO
MUZEUM KOMUNIKACII.

7 grudnia r. b. uplywa 100-lecie otwarcia ru-
chu na pierwszej kolei Rzeszy Niemieckiej, Przy-
gotowujac sie do tej uroczystosci, znane berlin-
skie ,,Verkehrs und- Baumuseum”, od poczatku
r. b. rozpoczelo przeksztalcanie swych zbioréw,
uzupelnianie ich odpowiednio do obecnego stanu
techniki komunikacyjnej i rozszerzenie pomie-
szczer, Muzeum miesci sie w budynkach dawne-
go dworca i dyrekcji b, kolei Berlin — Hamburg.
Obecnie dobudowano gérne pietro na jednem ze
skrzydel gmachu, oraz przez przebudowe kilku
sal i suteryn uzyskano nowe piekne pomieszcze-
nia dla eksponatéw z nowych: dziedzin komuni-
kacji, jak np. autostrady, urzadzenia zabezpiecza-
jace ruch i t. d,
©  Jako zasade przeksztalcenia muzeum przyjeto,
aby zwiedzajacy mégl zapoznaé sie nie tylko ze
wspolczesnym stanem pewnego zagadnienia tech-
niki komunikacyjnej, lecz poznal roéwniez jego
stadja poczatkowe i rozwojowe, Ze wzgledu na
jubileusz kolejnictwa niemieckiego starano sie daé
jak najwiecej szczegéléw retrospektywnych za-
pomoca przedmiotow w naturze, modeli, szty-
chéw, rysunkéw, fotografji i t. d.

Zbiorowa praca radcéw dyrekcyjnych pp. Nol-
de, Kirste i Grassmanna, umieszczona w zeszycie
25 wydawnictwa ,,Verkerhrstechnische Woche",
daje pojecie o ogromie pracy, wlozonej w celu
przeksztalcenia Berlinskiego Muzeum Komunika-
cji. Z posréd b. licznych szczegolow tej moderni-
zacji muzeum, zwracaja uwage nastepujace. W jed-
nej z sal nowego pigtra utworzono zbior litografij,
sztychow i zdjeé fotograficznych z dziet sztuki bu-
downiczej i urzadzen wszystkich dawnych kolei
lokalnych. Obok nich umieszczono nowoczesne pla-
katy artystyczne wydane przez centrale kolei
Reichsbahn, Przeksztalcono calkowicie sale bu-
dowy nawierzchni kolejowej, poswiecajac fra-
gment jej budowie tuneléw. Dodano eksponaty
z dziedziny pomiaréw nawierzchni, badan jako-
$ci materjaléw uzytych do jej budowy oraz spa-
wania szyn, Dzial mostéw uzupelniono modelami
zaprojektowanych i istniejacych budowli, z kto-
rych wyrézni¢ wypada most, wiodacy ze Stralsun-
du na wyspy Dinholm i Riigen.

Najwigcej uzupelnieri przypada na dzial me-
chaniczny. Cala jedna sale poswiecono na przed-
stawienie w modelach rozwoju budowy z jednej
strony parowozéw z drugiej wagonéw osobowych
i towarowych. W eksponatach nowych naturalnej
wielkosci przedstawiono dymnice i calkowity prze-
kroj znormalizowanego parowozu pospiesznego
z elektrycznem o$wietleniem. Zapomoca silnika
elektrycznego mozna parowéz uruchomié.

Typy wagonéw motorowych, nie wylaczajac
nLatajacego Hamburczyka" przedstawiono na 6
modelach, szczegoly za$ silnikéw, oraz przenie-
siei mechanicznych, elektrycznych i hydraulicz-
nych podane sa w naturze. Osobna grupe nowych

eksponatow stanowi bogaty dzial hamulcéw, da-
jacy pojecie o poszczegdlnych systemach ha-
mulcéw, ich czesciach sktadowych, sposobach wy-
konywania préb z hamulcami i t. d

Réwniez nowoscia sa eksponaty samoczynne-
go zatrzymywania pociggow w razie przejazdu
sygnalu ,st6j", oparte na ustrojach, wyprébowa-
nych juz na kolejach niemieckich, badz tez beda-
cych w fazie préb.

Dziedzinie zabezpieczenia ruchu pociagow, dla
ktorej poprzednio nie miano zbyt wiele miejsca,
poswigcono obecnie duzo uwagi. Urzadzenia zgru-
powane sa wedlug firm, ktére stworzyly wlasne
systemy, wszystkie modele sa latwe do urucho-
mienia i dajg calkowity przeglad rozwoju tej nie-
zmiernie waznej dziedziny techniki kolejowej. Obok
tej sali miesci si¢ zorganizowany na nowo pokaz
teletechniki kolejowe;j.

Osobny nowy dzial stanowi spéipraca kolei
i drog bitych., Pokazano tu na licznych modelach
i rysunkach w jaki spos6b uzupelnia sie eksploa-
tacja tych dwoch srodkéw komunikacyjnych, po-
dano modele urzadzeri przewozowych, krzyzowa-
nia sie drég, ochrony przejazdéw i t. d. Oczywiscie
pos$wiecono duzo miejsca propagandzie tak popu-
larnych obecnie autostrad, pokazujac sposoby ich
budowy, zamierzony rozwéj sieci drég bitych i t. d.

Dzialy drég wodnych, budynkéw, samochodéw,
zabezpieczenia od wypadkéw, opieki humanitar-
nej i socjalnej, szkolnictwa zawodowego i psycho-
techniki zostaly réwniez przepracowane nanowo
pod katem widzenia jak najdokladniejszego przed-
stawienia istoty rzeczy i zastosowania jej w ko-
munikacjach. Uzupelniono dzial wydawnictw
i opracowano przejrzyste wykresy i tablice sta-
stystyczne, ilustrujace wszechstronnie gospodar-
ke kolei niemieckich.

Zorganizowane w ten sposéb na nowo, prze-
ksztalcone i uzupelnione licznemi okazami Ber-
liiskie Muzeum Komunikacji przyciagaé¢ bedzie
w nowym okresie swej egzystencji nietylko rzesze
laikow 1 mlodziezy, lecz réwniez specjalistow,
badajacych biegi rozwoju wspélczesnych drég
komunikacyj.

W.

NOWA LINJA SREDNICOWA POLNOCNO-
POLUDNIOWA W BERLINIE.

Projekt przeprowadzenia przez srodek Berlina
linji kolejowej, laczacej dworzec szczecinski
z dworcami poczdamskim i anhalckim, ma za soba
30-letnig historje. Projekt 1903 roku przewidywal
polaczenie z dworcem szczecinskim tylko jednej
linji kolejowej na Wannsee, natomiast konkurs
1910 roku, majacy na celu rozwiazanie zagadnien
komunikacyjnych Wielkiego Berlina, traktowal
sprawe bardzo szeroko, projektujac wprowadze-
nie na nowa linje $rednicowg pociagow ze wszyst-
kich linij kolejowych, wchodzacych do Berlina
z polnocy i z potudnia, i to zaré6wno pociagéw pod-



miejskich, jak i dalekich. Po wojnie niemieckie
koleje parstwowe pracowaly dalej nad polacze-
niem dworca szczeciriskiego z anhalckim, ograni-
czajac jednak swoje projekty tylko do ruchu po-
ciagow podmiejskich w kierunku pédinocnym, na
linjach do Bernau, Oranienburg i Velten, w kie-
runku za$ poludniowym do Wannsee, Lichterfel-
de-Ost i Zossen. W ostatecznym projekcie uzu-
pelniono to zadanie mozliwie glebszem wprowa-
dzeniem do srodka miasta réwniez pociagéow kolei
miejskiej (S-Bahn) z poludniowej czeséci pierscie-
nia linji obwodpwej. Wykonanie tak opracowane-
go projektu zostalo w r. 1933 wlaczone przez za-
rzad niemieckich kolei panstwowych do programu
robot podejmowanych celem zwalczania bezrobocia.,

Ruch na trzech linjach po6inocnych jest mniej
wigcej rowny ruchowi na trzech linjach poludnio-
wych, wobec czego pociagi podmiejskie na nowej
linji maja chodzi¢ ruchem wahadlowym w ten spo-
sob, ze beda dobrane parami odcinki, wchodzace
do miasta z przeciwnych stron, a majace jednako-
wa, mniej wiecej gesto$é ruchu podmiejskiego. Mia-
nowicie bedg sprzezone z sobg: linja na Wannsee
z linja na Oranienburg (9 do 12 pociagéw na go-
dzine najwickszego ruchu w dni robocze), linja
na Lichterfelde-Ost z linja na Bernau (9 pociagow)
i linja na Zossen z linja na Velten (6 do 9 pocia-
gow).

Pociagi podmiejskie powyzszych linij przy
przewidywanych najwiekszych rozmiarach ruchu
catkowicie wyzyskaja przelotno$¢ srodkowego
dwutorowego odcinka linji $rednicowej, obliczona
na 36 par pociagow przy urzadzeniu po jednym to-
rze peronowym dla kazdego kierunku na stacjach
posrednich. Nie mozna wiec przeprowadzié pocia-
gow z poludniowego poélpierscienia linji. Trzeba
ograniczy¢ sie wprowadzeniem tych pociagéw
mozliwie gleboko do miasta i zakoriczyé ich bieg
w punkcie, najbardziej nadajacym si¢ do tego pod
wzgledem handlowym i technicznym. Za taki punkt
uznano stacje nowej kolei przy Placu Poczdam-
skim. Rozwazano przy tem mozliwos¢ wprowadze-
nia na te stacje pociagéow z linji obwodowej (12
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par na godzine) po torach wspdlnych z pociggami
dwéch pozostatych linij poludniowych. Daloby to
na koricowym odcinku zgeszczenie ruchu pociagow
do 48 par na godzine. Taka gestosé ruchu na krét-
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kim odcinku uznawano jeszcze za mozliwa przy od-
powiednich urzadzeniach bezpieczedstwa ruchu,
jednak odrzucono to rozwigzanie ze wzgledu na
fatwosé powstawania zaklocen regularnmosci ruchu
wobec polaczenia czterech linij na tak dalece ob-
ciagzonym odcinku, Zdecydowano wiec, ze pociagi
z linji obwodowej wejda do miasta osobna para
torow, ktére miedzy dworcami Kolonnenstrasse
i Grossgorschenstrasse splataja sie z torami linji
Wannsee, dalej omijaja od zachodu dworzec an-
halcki i dopiero na swej koricowej stacji Potsda-
mer Platz beda mialy wspélne perony z pocigga-
mi trzech poludniowych odcinkéw podmiejskich
(rys. 1). Na tej stacji tory pociggéw linji obwo-
dowej leza posrodku miedzy torami ruchu pod-
miejskiego i beda zakoriczone $lepemi torami po-
stojowemi, zapomoca ktérych odbywaé sie bedzie
wyprawianie pociagow linji obwodowej w droge
powrotna. Polaczenie srodkowych toréw z ze-
wnetrznemi umozliwi tez w razie potrzeby zawra-
canie pociagéw, przychodzacych z odcinkéw pod-
miejskich.

Na ogoélnym planie nowej linji srednicowej
(rys. 2) szerszemi paskami pokazano trase samej
linji i wprowadzenia na nig linij podmiejskich.
Kreskami uko$nemi oznaczono odcinki nowo bu-
dowane lub wymagajace przebudowy; gruba kre-
ska uwidoczniono $§rodkowy odcinek tunelowy (5,8
km). Prostopadte kreskowanie paskéw oznacza
odcinki, nie podlegajace przebudowie. Wezsze pa-
ski oznaczaja tory ruchu dalekiego oraz tory daw-
nej linji srednicowej zachodnio-wschodniej (Stadt-
bahn) i péinocnego pélpierscienia linji obwodo-
wej. Oprocz reprodukowanych tu rysunkéw opis
w Bautechnik zawiera plan calej linji, wykonany
w wiekszej skali z uktadem toréw, uwidocznionym
zapomoca powickszenia skali poprzecznej, plan
podtuiny srodkowego odcinka tunelowego oraz
przekroje poprzeczne tunelu na prostej i na tuku.

Po otwarciu nowej linji beda skasowane osobne
dworce ruchu podmiejskiego na linjach, obecnie
czolowo zakoriczonych: Wannseebahnhof, z kté-
rego ruch przejdzie na dworzec Anhalcki nowej
linji, oraz dworzec podmiejski Szczeciriski, ktory
bedzie zastapiony przez dworzec tejze nazwy na no-
wej linfi, przylegajacy do dworca ruchu dalekiego
od strony wschodniej. Nowe dworce Szczeciriski
i Anhalcki beda polaczone podziemnemi galerjami
z sasiadujacemi dworcami ruchu dalekiego i, po-
dobnie jak dworzec przy Placu Poczdamskim, be-
da mialy po dwa tory peronowe dla kazdego kie-
runku oraz tory odstawcze dla pociagow, koricza-
cych bieg na tych stacjach.

Pozostale stacje nie beda mialy dodatkowych
torow przy peronach, kiére mieszcza sie miedzy
torami gléwnemi. Na dworcu podziemnym Frie-
drichstrasse nowa linja bedzie miala polaczenie
z trzema peronami nadziemnemi obecnego dworca
linji Srednicowej zachodnio - wschodniej (Stadt-
bahn) oraz zapomoca galerji z przystankiem pod-
ziemnej kolei miejskiej (linja péinocno-potudnio-
wa wzdluz ulicy Friedrichstrasse). Przejscie do
przystanku podziemnej kolei miejskiej zaprojekto-
wano tez na dworcu Potsdamer Platz.

Srednia odleglosé miedzy dworcami wynosi
830 m. Perony obliczone sa na pociagi o§miowago-
nowe i maja diugosé 160 m., Wysoko§é peronow
0,96 m nad wierzchem szyny, jak na innych linjach

miejskich Towarzystwa Reichsbahn, stanowiacych
sie¢ S-Bahn (obie srednice i pierscied).

Rozmiary przekroju tunelu wyznaczono we-
dlug skrajni elektrycznych wagonéw sieci S-Bahn,
ktore czerpig prad zapomoca dodatkowej.szyny.
Wysokosé tunelu w swietle 3,80 m nad wierzchem
szyny, szerokosé w prostych odcinkach linji 8,63 m
przy odstepie miedzy osiami torow 4,33 m. Odstep
ten przyjeto w celu zachowania wolnej przestrze-
ni 0,90 m miedzy skrajniami wagonéw, co umozli-
wi¢ ma stuzbie drogowej bezpieczne chodzenie
migdzy torami. Na miedzytorzu stlupéw w zasa-
dzie nie bedzie, dzieki czemu mozna bedzie umie-
$ci¢ miedzy torami sygnaly $wietlne, zawieszone
u stropu tuneli,

Najmniejszy promies lukéw 150 m. Przy prze-
chylce 150 mm szybkosé jazdy w takim tuku ogra-
nicza si¢ do 44 km na godz., podczas gdy przy
mniejszej krzywiZnie najwieksza szybkosé moze
by¢ 48 km na godz. Tory przy peronach maja mieé
ile moznoséci promieri nie mniejszy niz 500 m, zeby
przerwa miedzy peronem i podloga wagonu nie
byta zbyt wielka. W tukach tunel poszerza sie
dos¢. znacznie: przy promieniu 150 m do 9,717 m.

Pochylenia trasy s z koniecznosci duze; przy
wijezdzie do tunelu od poludnia i przy zjezdzie
od stacji Friedrichstrasse pod Szprewe spotyka
sie¢ najstromsze spadki 1 :30. Na stacjach tory sa
zaglebione ok. 8 m pod ulica dla umozliwienia
umieszczenia przejsé z chodnikéw do wyspowych
peronéw nad torami, Niewygody takiego stosun-
kowo duzego zagtebienia peronéw maja byé zlago-
dzone stosowaniem na szeroka skale schodéw ru-
chomych.

Dla postoju elektrycznych skladéw pociago-
wych urzadza si¢ nowa stacje postojowa przy zbie-
gu linij z Zossen i Lichtenfelde-Ost i powieksza
si¢ takaz stacje przy dworcu Szczeciniskim, zaj-
mujac na to place po podlegajacym skasowaniu
dworcu podmiejskim.

Catkowity koszt budowy ma wynosié¢ okoto
170 miljonéw marek, a po odjeciu kosztow wywla-
szczenia i przewozow oraz kosztéw ogélnych —
ok. 135 miljonéw, z czego przypadnie na przemyst
budowlany 729, elektrotechniczny 18/, na zakup
nawierzchni 3% i taboru 7.

Do kierowania budowa utworzono przy berlin-
skiej dyrekcji kolei parnstwowych osobny wy-
dzial, do ktérego nalezy 5 linjowych decernatéow
budowlano-technicznych i 2 administracyjne. Po-
zostale decernaty dyrekcji sg przydzielone do te-
go wydziatu w takim zakresie, w jakim przygoto-
wanie lub prowadzenie budowy zahacza o ich dzia-
talnosé. Na miejscu roboty sa prowadzone przez
urzedy nowych robét: 5 inzynierskich i 2 archi-
tektoniczne. Do nadzoru nad robotami poszczegol-
nych odcinkéw tym urzedom podlegaja biura bu-
dowy.

Organizacja budowy wymagata znacznego
zwiekszenia personelu. Personel techniczny w dy-
rekciji i urzedach powiekszono o ok. 200 oséb. Co-
najmniej tylez sif technicznych zatrudniono
w przedsiebiorstwach budowlanych i u dostawcéw.
Naogét mozna przyjaé, ze na kilka lat otrzyma .
zatrudnienie 11.000 ludzi, z nich ok. 5.000 na miej-
scu robot. Z uwagi na specjalny charakter i trud-
nos¢ robét, ktore wymagaja doswiadczonego pet-
sonelu, powaznych urzadzen pomocniczych i bo-



gatego inwentarza, wypadnie z reguly stosowaé
ograniczone przetargi.

Czas wykonania robét, rozpoczetych na wiosne
r. 1934, obliczono na 4 lata. Przewiduje sie, zZe
juz w r. 1936 mozna bedzie czgsciowo otworzyé
ruch na pélnocnym odcinku do dworca Unter den
Linden, co odrazu da pélnocnym osiedlom pod-
miejskim duze ulatwienia komunikacyjne, lacznie
z moznoscia przesiadania do pociagow obecnej
linji $rednicowej (Stadtbahn) na dworcu Frie-
drichstrasse. '

Autor — dygektor kolei paristwowych w Ber-
linie, Grabski — koniczy swoj artykul uwagami
o wielkiem znaczeniu nowej kolei dla Berlina
i o oczekiwanych korzysciach, ktére usprawiedli-
wia wielkie naklady na budowe. Wreszcie zazna-
cza, ze przy przedsiewzigciu tej miary, ktére do-
tyka najruchliwszych ulic $rédmiescia, nie da sie
uniknaé ograniczeri ruchu ulicznego oraz rézinych
przemijajacych trudnosci i przykrosci dla mie-
szkaficow przyleglych dzielnic. Do zlagodzenia
tych trudnosci przyczyni sie mozliwie szybkie wy-
konanie budowy. (Baut. Nr. 28 z r. 1935).

O 3

AUTOBUSY PAROWE.

Na wystawie berliriskiej samochodéw powszech-
na uwage zwracalo podwozie autobusowe z silni-
kiem parowym, a sam silnik parowy stal w hono-
rowej hali przemystu niemieckiego jako model ru-
- chomy (rys. 1).

Rys. 1.

Jest to podwozie autobusowe z kondensatorem na
przodzie, nie rézniacym sie zewnetrznie od chtod-
nicy. Uruchomienie zimnego silnika polega na pu-
szczeniu w ruch elektrycznego silnika (o ktorego
dziataniu bedzie nizej), poczem po 3 minutach au-
tobus jest gotow do jazdy i rusza elastycznie bez
zadnych wstrzacow, wykazujac $wietny zryw.
Zmiana szybkosci oraz kierunku jazdy odbywa sig
Yagodnie, bez szarpnigé.

Silnik umieszczony jest w najnowszym typie
podwozia ztylu pojazdu (rys. 2). Kociol a wtasci-
wie odparnik sklada si¢ z jednej wezownicy dtu-
gosci okoto 230 m, dajacej okoto 9 m kwadrato-
wych powierzchni ogrzewalnej, Wezownica ta
umieszczona jest w plaszczu izolujacym pod na-
krywa. Kociot (1) wytwarza pare odpowiednio do

nElberfelder Bahnen®, zuzywa okolo 70
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zuzycia, dlatego nie potrzebuje zapasu i wystar-
cza mu mala zawartosé¢ wody okoto 16 litré6w. Po-
siada on samoczynny regulator cisnienia i tempe-
ratury pary. Palnik (2) umieszczony jest w prze-
wodzie, na ktérego poczatku umieszczona jest dmu-
chawa (3) napedzana przez silnik elektryczny (4).
W przewodzie tym umieszczony jest tez swego ro-
dzaju karburator (5).

Gdy puscimy w ruch dmuchawe, pcha ona po-

Rys. 2,

wietrze do wnetrza plaszcza kotta. Powietrze to
porywa ze sobg paliwo z karburatoara (5). We wne-
trzu znajduje sie $wieca, ktéra iskrzac zapala mie-
szanke, powodujac szybkie ogrzewanie kotta. Gdy
ci$nienie w kotle osiggnie okolo 100 atm. samo-
czynny przyrzad elektromagnetyczny wylacza
silnik elektryczny (4) oraz prad do $wiecy, przez
co nie dopuszcza do przegrzania kotla. Przez
przewod (10) idzie wytworzona para do silni-
ka (7), mijajac zawér (6), ktéry polaczony jest
z pedalem noznym. Naciskanie pedalu po-
woduje mniejszy lub wickszy doplyw pary.
Dwucylindrowy -silnik parowy, skladajacy sie
z jednego cylindra wysokiego cisnienia i drugiego
niskiego, zawieszony jest na moscie tylnym
i potaczony zapomocg trybu czolowego z czo-
towym trybem talerzowym wyréwnywacza (dyfe-
rencjatu). Zuzyta para wodna pompowana jest za-
pomoca drugiej turbiny przez przewéd (11) do kon-
densatora (13). Dzieki temu urzadzeniu ta sama wo-
da jest ciagle w obiegu i potrzebuje tylko malego
uzupelniania. Zapomoca regulatora cisnienia i ter-
mostatu, potaczonych z samoczynnym wlaczni-
kiem-wylacznikiem elektr.-magn., cisnienie w kotle
wyregulowane jest na okolo 100 atm, a temperatura
pary na 450 stopni. Gdy cisnienie i temperatura
sie zmniejszaja zaczyna dzialaé podgrzewanie
kotla.

Kierowca niema zupelnie potrzeby dogladania
kotla, gdyz obsluga jego jest samoczynna, ma za-
tem obie rece wolne do kierowania, a doptyw pary
reguluje noga zapomoca pedalu. g

Dwucylindrowy sprzezony silnik parowy daje
110 KM przy 1500 obrotach/min, Zapas wody
w kotle uzupelnia samodzielna pompa parowa,
czerpigca wode ze zbiornika (14). Zbiornik (15) za-
wiera paliwo do podgrzewacza.

Inne organy, jak mechanizm kierowniczy, ha-
mulce kota i t. p. zbudowane sa analogicznie, jak
w samochodach z silnikiem spalinowym. Silnik pa-
rowy nadaje si¢ tylko do chwilowego hamowania
pomocniczego. Diuzsze hamowanie powodowaloby
zagrzanie sie cylindréow.

Jezeli chodzi o zuzycie paliwa i wody, to auto-
bus 36-osobowy, dwuosiowy, bedacy w uzyciu
litr6w
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ciezkiego paliwa, nie nadajacego sie juz do nape-
du silnikow Dieslowskich. Roéwnie duzy autobus
z silnikiem karburatorowym zuzywa w tej firmie
w rownych warunkach terenowych okolo 57 litrow
benzyny, a z silnikiem Diesla 42 litry oleju gazo-

wego. Nadmienié¢ nalezy, ze oleje ciezkie, uzywane

do podgrzewania w silniku parowym, sa znacznie
tafisze od oleju gazowego dajacego mieszanke

Rys. 3.

wybuchajaca. T-wo ,,Elberfelder Bahnen' zaoszcze-
dza przy silnikach parowych okolo 10 fenigéow na
wozokilometrze w stosunku do innych silnikéw.

Cigzar calej instalacji jest tak niewielki, ze
podwozie z silnikiem parowym wazy tyle co z sil-
nikiem Diesla.

Pierwsze proby tego samochodu odbywaly sie
na wiosne i w lecie r. 1933, poczem jedno podwo-
zie oddane zostalo do uzytku Elberfelder Bahnen
w Wuppertal. Podwozie otrzymalo karoserje, po-
czem zaczely sie proby w terenie gorskim. Podczas
tych proéb, przeprowadzanych przez zarzad kole-
jek, wyszly na jaw pewne niedomagania, ktére
jednak, jak pisze inzynier kolejek H. Uhlig
(,,Verkehrstechnik'' zeszyt 6 z roku 1934), nalezy

okresli¢ jako ,niedomagania dzieciece' i ktore zo-
staly usuniete prostemi srodkami. W kazdym razie
nie zdarzyly si¢ zadne takie usterki, ktore moglyby
nasunaé watpliwosci co do racjonalnosci, pewnosci
dzialania i oszczednosci tego nowego systemu.
Samochdd bedacy w uzyciu kolejek przeszed! do-
tychczas przeszto 11000 km.

Sterowanie cylindrow daje sie przestawiaé za-
pomoca dodatkowego pedalu. Pedal ten pozwala
tez na zmiane w kierunku wyzszego napelniania
cylindréw. Ta mozliwo$¢ zmiany napelniania cy-
lindréw daje wielkie korzysci w poréwnaniu z sil-
nikiem spalinowym, gdyz dzieki temu mozna silnik
parowy analogicznie jak lokomotywe przeciazaé
do 2 i pot krotnego momentu obrotowego. Podczas
gdy normalnie jedzie sie przy 35% napelnieniu
cylindréw, mozna napelnienie to w razie potrzeby
(przy jezdzie pod goére lub przy nadmiarze pasa-
zeréw) podwyzszyé do 80%o.

Dalsza dodatnia strona silnika parowego jest
mozno$¢ doskonalego ogrzewania wnetrza autobusu
w przeciwienstwie do autobusu z silnikiem spali-
nowym, gdzie nalezyte ogrzewanie przedstawia du-
ze trudnosci, szczegdlnie przy niskiej temperaturze
zewnetrznej. Przy silniku parowym stosuje sie
ogrzewanie parowe analogicznie jak w wagonach
kolejowych, tylko tutaj nie uzywa sie swiezej pary
jak w pociagu, tylko w rurach ogrzewajacych od-
bywa sie cze$ciowa kondesancja pary. Dzigki te-
mu ogrzewanie nie powoduje zadnych dodatkowych
kosztow.

W podgrzewaczu kotla w silniku parowym sto-
sowaé¢ mozna wszelkie ciezkie oleje, nienadajace
sie do zastosowania w silnikach Diesla, przeto
otwieraja sie nowe mozliwosci dla kopals.

Co do zuzycia olejow do smarowania silnika
parowego kolejki nie podajg szczegéltowych da-
nych.

Zuzycie wody w omawianym autobusie wyno-
silo okoto 50 litréw na 100 km. Uzywa sie zwy-
ktej wody, a nie destylowanej lub specjalnie migk-
kiej. Musi ona tylko byé¢ wolna od stalych zanie-

rczyszczen. Kociol stosowany w tym systemie ma

wlasnie te wspaniale zalety, ze nie zachodzg w nim
zadne zjawiska korozyjne. Podczas sprawdzania
kotla i rur po przebiegu 1000 km stwierdzono, ze
jest on zupelnie czysty, a takZze w rurach nie zna-
leziono zadnego osadu.

Jezeli chodzi o koszty warsztatowe oraz cze-
sci zamlenne, to napewno beda one mme]sze, gdyz
autobus nie posiada ani sprzegla, ani skrzynki bie-
géw, ani napedu, a kociol i inne organy silnika pa-
rowego sa budowane znacznie mocniej, niz organy
silnika spalinowego.

Dane co do zuzycia paliwa i wody pochodza ze
sprawozdania kolejek elberfeldzkich z roku 1934;
obecnie dzieki dalszym udoskonaleniom zuzycie
wody spadto do 30 litréw na 100 km, a paliwa do
40 litréow na 100 km, F-ma Henschel zbudowala juz
caly szereg wagonéw motorowych i lokomotywek
zaopatrzonych w silniki parowe omawianego syste-
mu, ktére podobno okazaly si¢ w uzyciu doskonate.

Jak widzimy z powyzszego, silnik parowy po-
dejmuje na nowo skuteczng walke ze swoim mlod-
szym kolega silnikiem spalinowym i nie jest wyklu-
czone, ze walke ta wygra, szczegolnie w autobu-
sach duzych, ciezkich, gdzie ciezar silnika nie be-
dzie odgrywatl tak duzej roli, jak w lekkich pojaz-



dach. Odkrywaja sie tez nowe mozliwosci dla wa-
gonéw motorowych, trolleybuséw i samochodéw
cigzarowych o duzej nosnosci. (,,Henschel Hefte*
Nr. Nr. 3 i 4 r. 1935, ,,Verkehrstechnik Nr. 6 z r.
1934 i VDI Nr. 3 z r. 1934). St. Sz.

NOWA ORGANIZACJA KOLEI FRANCUSKICH
OD R. 1933.

(

Po wojnie §wiatowej wydano we Francji w r.
1621 ustawe, oparta na porozumieniu ministra Ro-
b6t Publicznych i wielkich towarzystw kolejowych.
Celem tej ustawy bylo ochronienie kolei francuskich
od zgubnych skutkéw wojny i stworzenie na przy-
szlos¢ organizacji, ktéraby lepiej niz dotychczas
chronila prace techniczng i gospodarcza tych kolei.
W 12 lat potem zaszla potrzeba zrewidowania tej
umowy i wprowadzenia nowych zasad, dla zrozu-
mienia ktérych niezbedne jest zapoznaé sie z pod-
stawami ustawy z r. 1921.

Wojna w r. 1914—18 doprowadzita francuskie
towarzystwa kolejowe do znacznych strat gospo-
darczych. Korzystanie z sieci kolejowej dla po-
trzeb wojennych, wlasciwie pozbawienie kolei
podczas wojny ich samodzielnosci gospodarczej,
straty podczas wojny i rabunkowa gospodarka ma-
terjatowa, spadek ruchu i nie podazajace za spad-
kiem waluty stawki taryfy osobowej, oraz zajecie
podczas wojny wielkiej przestrzeni kraju uprzemy-
stowionego, wszystko to musialo doprowadzié koleje
do nader ciezkiego stanu. Zwykly powrot do wa-
runkéw przedwojennych byl niedopomysélenia, trze-
ba bylo szukaé rozwigzania, ktéreby bylo jedno-
czesnie modernizacja kolei francuskich. Nalezalo
przetamaé partykularyzm pojedynczych towa-
rzystw kolejowych i silniej podkresli¢ publiczny
charakter kolei. Przedewszystkiem wysunieto na
czolo zagadnien wplyw panstwa na ksztaltowanie
sie taryf i potrzebe zwigzania towarzystw kolejo-
wych w pewnego rodzaju przymusowe syndykaty,
pozostajace pod kontrolg parstwa.

Ustawa z r. 1921 stworzyla dwie korporacje,
ktore mialy wytworzyé wspélng wspétprace roz-
nych przedsiewzigé z ogbélnemi interesami narodu.
Sa to zwierzchnia rada kolejowa i wydzial dyrek-
cyjny. Pierwsza, ze swymi 60 czlonkami, miala
bardziej charakter doradczy, wspélne kierownictwo
zostalo zasrodkowane w wydziale dyrekcyjnym,
w ktérym 5 wielkich towarzystw kolejowych i ko-
leje panstwowe posiadaly po 3 przedstawicieli
swych zarzadéw, a ministerstwo Robét Publicz-
nych zast¢epowane bylo przez komisarza paristwo-
'wego. W wydziale dyrekcyjnym lezal punkt ciez-
kosci naczelnej organizacji, na niego tez przypa-
dalo decydowanie o najwazniejszych zadaniach
odnosnie eksploataciji, ruchu, taryf i stosunkéw ro-
botniczych na poszczegélnych sieciach. Postano-
wienia tego wydzialu obowiazywaly koleje bez-
wzglednie. Nowy porzadek gospodarczy, wprowa-
dzony przez ustawe z r. 1921, obejmowal przede-
wszystkiem likwidacj¢ przesztosci i zobowiazani wo-
jennych w wysokosci 2,6 miljardéw fr., ktére prze-
jeto panstwp, a dla przedwojenych zobowiazari to-
warzystw kolejowych wzgledem panstwa skreslo-
no przypadajace procenty. Wazniejsze jednak by-
fo uregulowanie spraw gospodarczych na przy-
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szlosé, co wyrazilo sie w powstaniu wspélnego ka-
pitalu, w ustanowieniu zasad, co do ksztattowania
sie taryf i ustanowienia premji eksploatacyjnych.

Wspélny kapital urzeczywistnial finansowa

wspolnote interesow towarzystw kolejowych. Do-
chody kazdej sieci, po odciggnieciu kosztow eksplo-
atacyjnych i oprocentowania, wplywajg do wspdl-
nego kapitalu i odwrotnie, gdy dochody sieci nie
wystarczaja dla pokrycia wydatkow eksploatacyj-
nych odprowadza sie z kapitalu wspélnego odpo-
wiednia kwote na pokrycie niedoboru. Przepis ten
przewiduje, ze nadwyzki dobrze pracujacych kolei
wyréwnajg niedobory sieci nierentujacych. Przez
spadek kosztéw eksploatacji lub wzrost dochodow
dzieki podniesieniu taryf lub zwiekszeniu sie ru-
chu, kapital wspélny mial byé utrzymany w row-
nowadze.
- Ksztaltowanie taryf zostalo uregulowane w do-
datkowej ustawie. Gdy w r. 1914 towarzystwa ko-
lejowe posiadaly daleko posunieta rozpietosé ta-
ryf, ta swoboda w r. 1921, ze wzgledow na potrze-
by panstwa i ogolnego gospodarstwa narodowego,
zostala znacznie ograniczona. Gdy z jednej strony
wybitnie ograniczono odpowiedzialno§é poszcze-
golnych towarzystw kolejowych przez ustanowie-
nie wspblnego naczelnego zarzadu i wspé6lnego ka-
pitatu, z drugiej strony nie chciano wprowadzaé
zbyt daleko posunietej etatyzacji towarzystw i odej-
mowaé im podniete do lepszej eksploatacji gospo-
darczej wewnatrz sieci. Dla osiagniecia tego celu
siggnieto do systemu premjowania, ktéry z jednej
strony opieral si¢ na kierownictwie ruchem, z dru-
giej na gospodarczych wynikach eksploatacii.
Premje na sieci oplacano z 2 niezaleznych elemen-
tow: y

A) 3°/o nadwyzki dochodéw danego roku w po-
rownaniu do dochodéw 1r. 1920, jednak bez
uwzglednienia wprowadzonych w tym okresie
zwyzek taryfowych,

B) 1%/o zmniejszenia niedoboru w poréwnaniu
z r. 1920, lub gdy dochody przewyzszaly wydatki.

System premji mial byé bodZcem, ktéry po wy-
laczeniu duzej czesci samodzielnosci towarzystw
kolejowych, mial utrzymywaé sprawno$é catosci.
Zdawano sobie woéwczas sprawe, Ze nie znaleziono
idealnego rozwiazania, lecz tylko kompromisowe.
Separatyzm poszczegolnych sieci musial ustapié
interesom calosci. Towarzysiwa, zachowujac we-
wnatrz samodzielnos$¢, musialy ustapié nazewnatrz
i podporzadkowaé sie ogélnym interesom calej
sieci kolei francuskich. .

Wydziat dyrekcyjny przedstawil rzadowi me-
morjal, omawiajacy niesprzyjajace polozenie go-
spodarcze kolei francuskich i wskazujacy srodki
zaradcze. Wyniki eksploatacji wyrazone we fran-
kach przedwojennych ksztaltowaly sie ostatnio
nastepujaco:

; wobec r. 1913:
r. 1929; 636 milj. wptyw.. bez kolei Lotarynskich — 14,2

6854 ,, . z kolejami Lotarynskiemi — 7.7%
r. 1930;: 352 A bez kolei Lotaryfiskich . — 52%
ST20E » z kolejami Lotaryriskiemi . — 49%

Ze stosunku wydatkéw do dochodéw spéiczyn-
nik eksploatacyjny, wynosit:

r.d 1013 MR A N el 657,

r. 1921 , 113%

r. 1929 . ; 78,1% z kolejami Lotaryaskiemi
Q3 Ty S A A 88.3%
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Od r. 1921 do r. 1925 roczny niedobor calej
sieci spadl, poniewaz ograniczono wydatki, a ruch
wzrést, Rok 1926 mial jeszcze nadwyzke 577 milj.
Roéwniez w latach 1927 do 1929 otrzymywano nad-
wyzki okoto 250 milj. = okoto 50 milj. fran. przed-
wojennych. Punktem zwrotnym by} r. 1930, ponie-
waz na ten rok przypadly zwyzki plac perso-
nelu, ktére towarzystwa musialy pokryé pozyczka.
Jednoczesnie przypada na ten rok poczatek kry-
zysu S$wiatowego, zaznaczyl sie on przedewszyst-
kiem silnym spadkiem ruchu, Starania o podniesie-
nie stawek taryfowych spelzly na niczem, ponie-
waz rzad nie zgodzil sie na to ze wzgledu na ogol-
ne warunki gospodarcze. Rok 1930 zamknigto nie-
doborem 1281 milj. fr. nie liczac rat przypadaja-
cych na pokrycie pozyczek lat poprzednich w wy-
sokosci 486 milj. fr.

Do tego dodaé nalezy dalsze przyczyny, pogar-
szajace polozenie gospodarcze kolei. Wzrasta
wspo6lzawodnictwo innych $rodkéw komunika-
cyjnych, szczegélnie ruchu samochodowego. Aze-
by przywrécié réwnowage finansowa kapitalu
wspdlnego musialo nastapi¢ zwiekszenie transpor-
toéw, trzeba bylo zmodernizowaé ruch i doprowa-
dzi¢ do wspélpracy inne srodki przewozowe. To-
warzystwa kolejowe mogly podjaé walke przeciw-
ko niedoborom wewnatrz ograniczonych ram,
pozostawionych ich wlasnej inicjatywie. Probuja
wiec z jednej strony zredukowaé swe wydatki rze-
czowe, z drugiej podniesé ruch przez niektére za-
rzadzenia, Zajeto sie strong techniczna i gospo-
darcza eksploatacji, wprowadzajac nowe metody,
dostosowujac sie do wymagan ruchu osobowego
i towarowego, organizujac dostawe tadunkéw z do-
mu do domu i t. p. Zabiegi te daly duze obni-
zenie kosztéw, lecz nie mogly same wystarczy¢,
aby doprowadzi¢ do pozadanej réwnowagi finan-
sowej.

W r. 1932 towarzystwa kolejowe ztozyly no-
wy wniosek, wychodzac z zalozenia wzmognienia
wspélnosci intereséw zarzadéw, bez przeprowadza-
nia jednak fuzji poszczegélnych kolei. Przede-
wszystkiem zadano zmniejszenia publicznych ob-
cigzei i dostarczenia mozliwosci uproszczenia
eksploatacji, przynajmniej na kolejach dojazdo-
wych, azeby, przy jednakowych warunkach, méc
przeciwstawi¢ sie wspétzawodnictwu innych $rod-
kéw komunikacyjnych. Wpykonanie tego wniosku
wymagalo, reorganizacji zarzadu, azeby uczyni¢ go
wigcej sprezystym. Koleje moga walczyé ze swy-
mi konkurentami, jezeli co do ksztaltowania ru-
chu i taryf otrzymaja taka sama swobode, jak tam-
ci. Rozktady jazdy pociagéw, pochodzace z r. 1852
naktadaly na koleje obowiazki, ktére w nowych
warunkach, szczegélnie z chwilg wystapienia na
scene ruchu samochodowego, byly zabdjcze dla
kolei; naprz. dzienny ruch najmniej 3 par pocia-
gow na odcinkach z bardzo ograniczonym ruchem,
obowiazek utrzymywania we wszystkich pociagach
wszystkich trzech klas wagonéw i t. p.

Finansowe projekty kolei polegaly na zmniej-
szeniu wydatkéw, przyczem zdawano sobie sprawe
jasno, ze przez zbyt silne ograniczanie wydatkow,
bedzie niedopomyslenia utrzymanie ruchu na po-
trzebnej wysokosci. Zaprojektowano skonwerto-
wanie drogich pozyczek na oprocentowane ni-
7ej, co mialo przynie§¢é roczna oszczednosé
200 milj. fr. Dla podniesienia dochodéw za-

projektowano przywrocenie przedwojennych ta-
ryf osobowych, z uwzglednieniem ‘dewalu-
acji franka do 1/5 wartosci przedwojene;j.
Wreszcie zadano zmniejszenia podatku transpor-
towego, nader ucigzliwego dla kolei.

Na podstawie tych przedtozen wydano w lipcu
r. 1933 nowa ustawe, ktora wlasciwie jest nowe-
lizacja ustawy z r. 1921, W art. 2 uznano moznosé
wprowadzenia w rozkladach jazdy pociagéw zmian,
jakie podsekretarz stanu uzna za konieczne i mozli-
we do wprowadzenia. Wprowadzilo to gietkos¢
w eksploatacji kolejowej, upowazniajac zarzady
kolejowe do zamiany pociagow na wozy motorowe,
a nawet w poszczegdlnych przypadkach na autobu-
sy, zamiast utrzymania dotychczasowych 3 par
pociggow na martwych linjach: w ten sposéb od-
cigzono wydatki. Dalsze ulatwienia dotycza ruchu
towarowego; przez wprowadzenie ruchu tadunkéw
z domu do domu, dano kolejom moznos$é zwalcza-
nia ruchu samochodowego. W art. 2 jednak wy-
raZnie zastrzezono, ze ulgi te nie moga rozciggaé
sie na poprzednie art. 7 i 10 ustawy z r. 1921, kt6-
re ustanawialy pewne taryfy wyjatkowe, wprowa-
dzone pod naciskiem warunkéw polityczno-socjal-
nych (karty robotnicze, znizki dla rodzin dziet-
nych, znizki dla inwalidéw wojennych i t. p.).
Art. 3 zawiera wazne postanowienia, ze podatek
z przewozu oséb obniza sie do 12%, zamiast do-
tvchczasewych 32,5%0. Podatek od miejsc w pocia-
gach luksusowych obniza sie¢ z 40%/ do 25%. Odpo-
wiednio do tych obnizek podnosza si¢ stawki ta-
ryfowe za przejazd, dla publicznosci zatem ce-
na biletu pozostaje bez zmiany, a koleje otrzymuja
réznice, ktéra wyraza sie w ogélnej sumie 470 milj,
frankow.

Dodatkowa umowa z 6 lipca r. 1933 zamienia
czesciowo umowe z r. 1921, wzmacniajac wplyw
panistwa na towarzystwa kolejowe. Do glownej
rady ma wchodzi¢ obecnie dwu przedstawicieli
rzadu, zréwnanych w prawach z przedstawiciela-
mi akcjonarjuszéw. Art. 4 ogranicza zakres pracy
i kompetencji wydzialu dyrekcyjnego i wprowa-
dza osobny wydzial zakupéw, ktéry decyduje
o wszystkich zakupach ponad kwote 50.000 fr.
Art. 5 zmienia stosowane od r. 1921 premje rucho-
we; gdy dotychczas premja skltada sie z dwu
elementéw A i B, nowa premja sktada si¢ z trzech
elementéw. Pierwszy ,A' obliczany jest jako ula-
mek od dochodéw kolei brutto rozpatrywanego roku
budzetowego, zwiekszonych o kwote wyplaconych
podatkéw eksploatacyjnych. Ulamek ten przyjmu-
je sie jako 0,5 dla pierwszego miljarda frankéw
i 0,4% dla kazdego nastepnego. Element ,,B” wy-
nosi 1%/ réznicy pomiedzy wplywami oznaczonemi
dla ,A" i wydatkami. Gdy ,,B” jest ujemne, odej-
muje sie wielkos¢ ,,B” od premii ,,A”. Gdy ele-
ment ,, A" ksztaltuje sie wedlug wplywéw, azeby
zainteresowaé kolej w rozwoju ruchu, element ,B*
daje mozno§é oszczednego prowadzenia przed-
siebiorstwa ze szczegélnem obnizeniem wydatkow.
Wreszcie element ,,C" odzwierciadla wyniki roku
budzetowego, a wiec z jednej strony réznice wply-
wow i wydatkéw kolejowych, a obarczenia kapi-
talu z drugiej strony. Gdy wiec w ,B" brane sa
tylko czyste wydatki eksploatacyjne, w ,C" zja-
wiaja sie rowniez obciazenia kapitalu. W chwili,
gdy premja towarzystwa przekracza 3%o wartosci
nominalnej akcji zakladowych, odprowadza sie



nadwyzke w nastepujacym stosunku do wspélnego
kapitatu: '

w wysokosci 25% przy 3 do 5% wartoéci akcji nominalnych
" SONCRT Lo x e % - & ,.
" 75% ] I 7 8% " " "
" 85% przy wyzszym udziale w premji.

Skutkiem tej inowacji bedzie, ze nowe premje
wykaza pewna zwyzke dla towarzystw i dla per-
sonelu. To polerszenie wystapi dopiero wtedy, gdy
taczny niedobér zmniejszy sie wobec r. 1932 o je-
den miljard, a wiec z 3580 milj. do 2580 milj. ir.
Jednak kazde towarzystwo zaréwno dla siebie, jak
i dla swego personelu juz od roku budzetowego
1933 ma prawo do nowej premji, jezeli zmniejszy
swéj niedobor w takim samym stosunku, Art. 6
i 7 omawiaja bardzo wygodne dla towarzystw wa-
runki skupu przez panstwo taboru ruchomego ko-
lei, a art. 10 pokrywania przez panstwo niedoboru
wspélnego kapitalu calej sieci kolejowej, przy-
czem odnosne towarzystwa kolejowe wystawiaja
skrypty dtuzne. (Arch. f. Ebw. Nr. 3. z r. 1935).

: wg.

SCHEMAT ORGANIZACII
KOLEI NIEMIECKCH.

Ponizej podajemy najnowszy schemat organi-
zacji kolei niemieckich, zawierajacy wszystkie
urzedy i ,miejsca stuzbowe’ kolei, z wyjatkiem
wladz nadzorczych t. j. Ministerstwa Komunikacji
i Rady Zarzadzajacej (Vervaltungsrat).

Jak wiadomo, kolejami niemieckiemi zarzadza
Towarzystwo ,,Deutsche Reichsbahngesellschaft”,
na podstawie ustawy z 30 sierpnia r. 1924, zmienio-
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nej ustawa z 13 marca r. 1930. Siedziba Towarzy-
stwa jest Berlin. Urzedy Towarzystwa nie sa urze-
dami panstwowemi, ani nawet urzedowemi pla-
cowkami Parstwa, otrzymaly jednak uprawnienia
publiczno-prawne, oraz uzywajg pieczeci i orla
panistwowego. Pracownicy Towarzystwa nie sa
urzednikami panstwowymi, lecz urzednikami ko-
lei paristwowych i pozostaja w stosunku publiczno-
prawnym do Parstwa.

Organami Towarzystwa sa: Rada Zarzadzajaca
i Zarzad. Zadaniem Rady Zarzadzajacej jest nad-
z6r nad prowadzeniem spraw Towarzystwa oraz
rozstrzyganie spraw charakteru zasadniczego, jak
np. ustalanie preliminarza budzetowego, bilansu
i podziatu zyskéw. Rada Zarzadzajaca sklada sie
z 18 cztonkéw mianowanych przez Zarzad. Zarzad
(Vorstand) sklada sie z Generalnego Dyrektora,
jego statego zastepcy i pieciu Dyrektoréw jako kie-
rownikéw wydzialéw w Generalnej Dyrekcji
(Hautverwaltung) Kolei Panstwowych, stanowia-
cej organ pracy Zarzadu. Podzial Generalnej Dy-
rekcji na wydzialy zatwierdzany przez Rade Za-
rzadzajaca uwidocznia schemat. Na czele Gene-
ralnej Dyrekcji stoi Generalny Dyrektor odpowie-
dzialny za caloksztalt spraw Towarzystwa. Nieza-
leznie od funkcji przewodniczacego Zarzadu spra-
wuje on wladze jednostkowa we wszystkich spra-
wach zastrzezonych jego kompetencji w statucie
organizacyjnym Generalnej Dyrekcji, oraz w tych
sprawach, ktore sam sobie zastrzeze w pojedyn-
czym przypadku, a ktére normalnie rozstrzygaja
Dyrektorowie.

Do zakresu dzialania Generalnej Dyrekcji na-
lezy prowadzenie ogdlnej polityki przewozowej,
finansowej i personalnej, przedsiebranie $rodkéw
kupieckich i technicznych ogélnego znaczenia, za-
sadnicze sprawy zakupéw, rozdzial srodkéw pie-
nieznych, wydawanie przepisow stuzbowych i t. p.
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Generalnej Dyrekcji podlegaja bezposrednio:

1) Dyrekcje Kolei Panstwowych,

2) Cenfralne urzedy kolejowe,

3} Nadkierownictwa ruchu (Oberbetriebslei-
tungen). '

Role centralnych urzedéw kolejowych spelnia-
ja takze t. zw. ,geschaftsfithrende” Dyrekcije, t. j.
dyrekcje skupiajace u siebie zarzad warsztatow
naprawczych dla kilku okregéw. Na czele dyrekciji
stoi Prezydent odpowiedzialny za ekonomiczne
prowadzenie przedsigbiorstwa i za obstuge prze-
woz6w w powierzonym mu okregu.

Szczegotowy zakres dziatania dyrekcyj okresla
Generalny Dyrektor kolei. Dyrekcje kolei paristwo-
wych dziela sie na pewna ilosé decernatéw (20 —
50), ktoérych kierownicy (decernenci) sa odpowie-
dzialni za calo$é¢ podlegtej im stuzby (gatezi stuz-
by). Niektére decernaty sa polaczone w grupy
zwane wydzialami z naczelnikami na czele,

Zakres dzialania naczelnikéw wydzialéw ogra-
nicza sie tylko do spraw zasadniczych. Z reguly
decernenci komunikuja sie bezposrednio z Prezy-
dentem Dyrekcii,

Centralne urzedy kolejowe zatatwiaja sprawy
niezastrzezone dyrekcjom kolei panstwowych. Za-
kres dzialania poszczegélnych centralnych urze-
déw okresla Generalny Dyrektor. Na czele kazde-
go urzedu centralnego stoi Dyrektor mianowany
przez Generalnego Dyrektora,

Centralne urzedy dzielg sie podobnie jak Dy-
rekcje na decernaty i wydzialy. Podlegte dyrek-
cjom urzedy spelniaja role naszych oddziatow
i oddzialéw budowy kolei panstwowych. Urzedom
podlegaja ,miejsca stuzbowe" (Dienststellen), na-
sze wykonawcze jednostki stuzbowe.

Warsztaty naprawcze podlegaja bezposrednio
oznaczonym dyrekcjom. P

5 D3

Z KOLEJNICTWA SOWIECKIEGO W R. 1934,

State narzekania w literaturze i prasie nad za-
niedbaniem stanu i eksploatacji srodkéw przewo-
zowych sowieckich, szczegélnie w dziedzinie kolej-
nictwa nie ustepuja. Robi to wrazenie, Zze wyjasniono
sobie charakter tych brakéw, nie znaleziono jednak
wlasciwych §rodkéw zaradczych i drég do ich usu-
niecia. Wiadome jest, ze uprzemystowienie kraju
podciagnieto w Sowietach zapomoca wielkich na-
kladéw do dos¢ wysokiego poziomu, nie dostar-
czono jednak dostatecznych srodkéw pienieznych
do rozbudowy i eksploatacji $rodkéw przewozo-
wych. W przeciggu pierwszej piatiletki inwesto-
wano w koleje 7,4 miljarda rubli, a w przeciagu
pierwszych dwu lat drugiego okresu pigcioletniego
jeszcze 5,4 miljarda. Zamierzone jest jednak je-
szcze bogatsze wyposazenie kolejnictwa: zamiast
3,2 miljarda, przewidywanego na r. 1934, asygno-
wano 4 miljardy, co mialo umozliwi¢ wyréwnanie
uchybieri ostatnich lat. Ucigzliwemu brakowi paro-
wozéw probuje sie zaradzié¢ przez nowe dostawy,
ktére przewidywaly w r. 1934 dostawe 1327 pa-
rowozéw. Piatiletka 1931—1935 przewidywata do-
stawe kolejno: 812, 829, 934, 1015, 1483 parowo-
z6w. llos¢ wagonéw jaka miata byé dostarczona
w r. 1935 zwiekszono jeszcze o 29.000 sztuk, z kt6-
rych 27.000 ma byé¢ towarowych. Dostawa roczna

nowych wagonéw od r. 1931 przewidywala 17700,
16000, 16400, 27000 jednostek, wreszcie w r. 1935
ma byé dostarczonych 80.000 sztuk wagonéw. Dla
podtrzymania przewozéw stworzono tak zw. od-
dziaty polityczne i odrebne organizacje np. samo-
dzielne oddzialy przewozéw wodnych, komunikacji
autobusowej i t. d. Zarzady kolejowe nie ustawaly
w staraniach ulepszenia przewozéw, co widaé¢ z po-

nizej podanego zestawienia: ruchu fowarowego
w miljonach fonn:
rok 1930 1931 1932 1933 1934
zaladowano wagonéw
mil. t. . 238,7 2582 2679 268,1 316,0
zaladowano wagonéw
Srednio w tysiacach 46 49,4 51,4 51.2 56,2

W czasie od r. 1930 przewéoz wzrést tylko
o 32,4%. Z poszczegdlnych towaréw przewozonych
w r. 1934 wiadomo o przewiezieniu w miljonach t:
14,3 metali, 20 rud, 20 olei mineralnych, 82,8
wegla kamiennego. Dzienny przebieg parowozu
wynosit, zamiast przewidywanych 180 km, tylko
163,5; zdotano przy wielkich wysitkach podniesé¢
go do 169,5 km na dobe; niewyzyskany park pa-
rowozowy wynosit 32%. Ilo§¢ wycofanych z obro-
tu parowozéw pozostawata w r. 1934 ta sama, co
1 w r. 1933 1 wynosita 20,7% wszystkich posiada-
nych, czyli przeszlto 1[5 cz¢$¢ parowozdéw przez
caty rok pozostawata w naprawie. Wykorzystanie
wagonéw bylo niedostateczne, a wyjasnienie przy-
czyn dlaczego dostawa nowych 27,000 wagondow
nie zostala wyzyskana w dostatecznym stopniu,
wykazalo, ze wagony te byly uzyte do przewozow
gospodarczych. Nalezy doda¢, ze ilos¢ wagonéw
w naprawie wzrosla z 5,1 do 5,4/, nadto wzrést
przebieg préznych wagonéw, ktéry z 26,9%0 wr. 1931
podniést sie do 29%/0 w r. 1934. Od szeregu lat sty-
chaé¢ tez skargi na zly stan napraw warsztato-
wych, nie udato sie tez doprowadzié¢ do prawidto-
wego przydzialu wagonéw. Stale daje sie zauwa-
zy¢, ze zarzady kolejowe nie zwracaja w termi-
nach, przewidzianych w planach wagonow, lecz
wyzyskuja je do przewozéw we wlasnym okregu.
Nie osiagnigto tez poprawy w dziedzinie zmniei-
szenia wypadkéw. Stwierdzono, Ze wzrost ruchu
i podwyzszenie szybkosci pociagéw nie moze uspra-
wiedliwié¢ podobnego wzrostu wypadkow. Gdy
w r. 1928 byly 9204 zderzenia pociggow, w r. 1933
liczba tu wzrosta do 30635, a podczas pierwszych
9 miesiecy r. 1934 bylo 25.139 zderzen, a wiec

nastapil dalszy ich wzrost. Pomimo wysitkéw
okoto ulepszenia nawierzchni, nie udalo sie
komisarjatowi drogowemu wykonaé planowa-

nych w tej dziedzinie prac. Ukladanie nowych
szyn zalega, wznowienie podsypki wykonano w 60%/s
i wykonano w sposob, ktéry w wielu przy-
padkach pociagnie za soba konieczno$¢ wykunania
tej roboty powtérnie. Nowe budowy wykonano
w 829/p, miedzy innemi tak wazna kolej weglowa
Moskwa—Zagtebie Donieckie pozostawia wiele dc
zyczenia. W dziedzinie elektryfikacji kolei z za-
mierzonych 340 km wykonano tylko 245 km.
Przewozy wodne chociaz liczbowo wzrastaja,
jednak sa niedostateczne. Zar6wno na wewnetrz-
nej sieci wodnej, jak i komunikacji morskiej, flo-
ta sowiecka podniosta swa, site przewozowa, gdy wr.
1903 posiadata ilostan o sile 429.500 KM i 4,3 milj.
tonnazu, w r. 1934 urést on do 573.600 KM i 5,4



milj. tonnazu, tonnaz zas§ floty morskiej wzrost
z 530.000 do 1 miljona t. Ilo$¢ samochodéw z r.
1930 w liczbie 35.149 wzrosla powaznie w r. 1934
do 178.000 sztuk. (Z. V. M. E. V. nr. 13. r. 1935).

wg.
KOLEJE LITEWSKIE W LATACH 1929-1932.

Ogolna dtugosé litewskiej panstwowej sieci ko-
lejowej w r. 1992 wynosila 2242 km, z ktérych
przypadalo 1767 km na koleje toru normalnego,
pozostale stanowily kolejki waskotorowe o prze-
$wicie toru 0,60 i 0,75 m. [lo§¢ parowozoéw normal-
notorowych 159  pozostawala bez zmiany
przy 77 parowozach waskotorowych. W poniz-
szem zestawieniu podana jest praca kolei litewskich
w cmawianych latach. Wykonano:

ROK 1929 1930 1931 1932
Parow./km w 1000 4 426 4.656 5.123 4.388
pociago/km . 2989 3239 3.568 2.986
wagono/km osob..| 12.702 13.882 15.171 13.075

s towar..| 48.504 47.681 55,734 39.385
brutto t/km w 10000 | 124.223 | 127.899 | 142.679 | 110.410
zuzyto opalu na:

1000 parow./km t| 14,22 12,59 13.42 12,16
zuzyto smaréw na
1000 parow./km .| 4455 44,53 45,40 46,10
Przewieziono pa-
sazerbw w 1000 .| 2.897 2.917 2.867 2.203
Przewieziono to-
warbw w 1000 t| 1.890 1.814 1.978 1.437
Ogélne wplywy w
1000 litéw . . 43576 41.648 43.962 31.613
Wydatki w 1000 1.| 32550 35.980 34.237 28,212
Nadwyzka wply-
woéw . . . . .| 11.026 5.668 9,725 3.401
Wplywy kolei wa-
skotorowych 3.138 3.178 3.257 2.950
Wydatki . 3.620 3.657 3.754 3.413
Deficyt kol. wask. 482 479 497 463

Jak widaé ostatni rok sprawozdawczy wykazal
wybitnie znizkowa tendencje w pracy kolei, co
zauwazy¢ mozna zaréwno w wynikach dokonanych
przewozow, jak i otrzymanych rezultatach finan-
sowych; jezeli udalo si¢ otrzymaé i w tym roku
nadwyzke dochodéw, coprawda znacznie zmniej-
szong, to jedynie wskutek calkowitego zaniecha-
nia wszelkich nowych robét i wydatnego zmniej-
szenia uposazen pracownikéw. Ilo§é wagonéw oso-
bowych wynosita: normalnych 244, waskotoro-
wych 93, bagazowych 54, wreszcie towarowych
3747 normalnotorowych i 578 waskotorowych.
Z towarow przewozono najwiecej drzewa, przewéz
ten spadl z 564.397 t w r. 1931 do 299.547 t w r.
1932, przewoz swin spadl z 570.604 szt, w r. 1931
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do 473.700 w r. 1932. Ogélna liczba personelu wy-
nosila w 1932 r. 6794 gléw, w tem na kolejach
normalnych 5927. Koleje waskotorowe we wszyst-
kich lata daty deficyt, co nalezy objasni¢ ograni-
czong, ich praca, sprowadzajaca sie przewaznie do
eksploatacji lesnej.

. wg.

KOLEJE IRLANDJI W LATACH 1931-1932.

Koleje Irlandji obejmuja sieé dlugosci 3025 mil
ang. (okolo 4870 km), a uwzgledniajac wielotoro-
wos¢ niektérych odcinkéw otrzymujemy ogélng
dtugosé toréw kolejowych 3940 mil (6340 km) bez
dtugosci torow stacyjnych.

Ogolny kapital ulokowany w kolejach wynosi
42.474591 {. ang.

Ilos¢é taboru nieznacznie si¢ zmienita w tych
latach; ilosé parowozéw z 766 spadta do 764
w r. 1932, ilo§é wagonéw silnikowych réznego ro-
dzaju zwiekszyla sie z 1224 w r. 1931 do 1564
w r. 1932, Wagonéw osobowych bylo w tym okre-
sie 1511 z 83.084 miejscami, wagonoéw restaura-
cyjnych 16, pocztowych i bagazowych 893, wresz-
cie wagonéw towarowych réinego przeznaczenia
18.997 w r. 1931 i 18.936 w r. 1932.

Ogolne wplywy kolei wyniosty w r. 1931
4,979.809 1 4.329.602 i. ang. w r. 1932, gdy w tych
samych latach wydatki udalo sie ustali¢ w liczbach
odpowiednio 4.154.181 1 3.879.987, . ang., wobec cze-
go otrzymano nadwyzke dochodéw nad wydatkami
w sumach 825.628 f. ang. w r. 1931 i 450.315 f.
ang. w r. 1932. Poniewaz jednak wlasna eksploa-
tacja samochoddw, kanaléw, portéw i t. p. przy-
nosifa deficyt, ktéry nalezy potraci¢ od dochodéw
kolejowych, natomiast dodaé¢ dochéd otrzymywa-
ny z eksploatacji doméw mieszkalnych, przedsie-
biorstw pomocniczych i t. p., to ostateczny dochéd
kolei wyrazil si¢ w liczbach 984.884 f, ang. w r.
1931 i 617.972 { ang. w r. 1932, Ilosé personelu
wynosita na kolejach irlandzkich 15.577 w r. 1931
i 14.231 w r. 1932 gléw, z ktérych 73 osoby po-
bieraly wynagrodzenie powyzej 500 f. ang. rocz-
nie. (Arch. f. Ebw. Nr. 2. 1935).

wg
KOLEJE MEKSYKANSKIE W R. 1932.

Wobec kryzysu $wiatowego wplywy kolei me-
ksykanskich spadly i wyniosty 73,5 milj. pezetow,
czyli mniej o 14,7 milj. niz w r. 1931, Wplywy
zmniejszyly sie we wszystkich rodzajach komuni-
kacji; jedynie wplywy z oplat za telegraf wyka-
zuja nieznaczny wzrost. Ciezkie straty wykazat
ruch towarowy, a to gléwnie wskutek braku prze-
wozoéw z zakladéw gorniczych, ktére, przy niepo-
myslnych cenach §wiatawych na surowce, powstrzy-
mywaly si¢ w rozszerzaniu wydobycia bogactw
naturalnych. W ruchu osobowym wplywy zmniej-
szyly sie w stosunku do roku poprzedniego o 3 milj.
pezetéw. Oprdcz przyczyn, wywolanych przez kry-
zys Swiatowy, niemaly wplyw wywarly katastroly
zywiotlowe, jak trzesienia ziemi i powodzie, ktére
nawiedzity Meksyk w roku 1932, powoduja oprécz
zmniejszenia przewozu oséb zwiekszenie wydat-
kow na naprawe szkdd. Jak i w latach poprzednich
dla zmniejszenia wydatkéw zastosowano ograni-
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Na 1 osobe
Qsob pr;?ei?;tixelie-
pezetow
Kierownicy kolei i dyrektorzy 9 42,564
Inni wyzsi urzegdnicy . . . 11 11.070
Agenci zagraniczni . . . . 28 7 840
Urzednicy zarzadu 2.094 3.260
Stuzba drogowa:
Inzynierowie . . , ., . 175 2.745
Inni pracownicy . 11.406 645
Stuzba me:haniczna:
Inzynierowie . . . . . 215 4.050
Inni pracownicy . 8 476 1.300
Stuzba ruchu:
Kierownicy. . . . . . 32 8.390
Dyspozytorzy . . . . . 96 5.100
Pozostali pracownicy . 8.143 1.932
Stuzba handlowa:
Afenci SETees [0 mel 30 3.955
Inni 1.223 1.425
Razem| 33004 pgrzligigtgieez'

czenie w ruchu osobowym i towarowym. Przepro-
wadzono przytem staranne sprawdzenie celowosci
srodkow oszczednosciowych, azeby przez przesade
przy stosowaniu zabiegéw oszczednosciowych nie
osiagnaé skutkéw przeciwnych. Obok stalego nad-
zoru nad ksztaltowaniem sie taryf, ktére powinny
odpowiadaé biezacym warunkom i nie obcigzaé
nadmiernie zycia gospodarczego, ulepszono obsiu-
ge ruchu, poniewaz zauwazZono, Ze przy wprowa-
dzaniu daleko posunietych oszczednosci w ruchu,
powodowato to odptyw publicznosci od kolei. Oka-
zalo sig, ze przy koniecznej potrzebie zmniejsze-
nia wydatkéw trzeba mysle¢ tez o tem, aby do-
starczy¢ podréznym lepszych warunkéw przejaz-
du. Zadoséuczynienie tej zasadzie wywotato w kon-

cu roku naptyw pasazerow tak, ze grudziei byt
najlepszym miesigcem finansowym.

Poniewaz ogélne wydatki w r. 1932 wyniosly
69,3 milj, pezetéow, przeto otrzymano nadwyzke
dochodéw 4,2 milj. pezetow. W ten sposéb mimo
ciezkich warunkéw osiegnieto wspélczynnik eksploa-
tacji 94,38. Miedzy innemi zwigkszono szybkosé
pociggéw do granic mozliwosci. W ruchu osobo-
wym i towarowym zarzadzono srodki, dazace do
zmniejszenia czasu przygotowania i postoju pocia-
gow. Przez wprowadzenie wagonow motorowych
i wagonéw z hamulcem zespolonym, spodziewane
jest osiagniecie znacznych oszczednosci. Wyniki
eksploatacji wyrazaja sie w nastepujacych licz-
bach: przewieziono 5.003.554 t towar6éw, wykonano
2.125.086 tysiecy t/lkm. Os6b przewieziono 7.128.420,
wykonano 569.428 tysiecy osobo/km. Koleje rozpo-
rzadzaly 844 parowozami normalnemi i 107 wasko-
torowemi, oraz 440 wagonami osobowemi, 105 ba-
gazowemi i pocztowemi oraz 11.365 wagonami to-
warowemi roznego przeznaczenia, w ruchu za$
waskotorowym liczono 118 wagonéw osobowych
12294 towarowych

Nalezy zwré6cié uwage na uposazeme persone-
lu kolei meksykanskich, ktore aczkolwiek prowa-
dzone sa przez socjalistéw, pod wzgledem réz-
niczkowania uposazenn swych pracownikéw, nie
ustepuja kolejom w parstwach tak zwanych kapi-
talistycznych. Ogélna ilosé personelu zatrudnione-
go na kolejach meksykarskich wynosita 32.004 oséb,
otrzymywali oni uposazenie nader nieréwnomier-
ne, wskazana na tabl. obok:

Ilos¢ personelu, ktéra w r. 1931 byla mniejsza
od ilostanu w r. 1930 o 9245 os6b, wzrosla w r.
1932 o0 1667 os6b. Pomimo to wydatki personalne,
stanowiace 67%0 ogdlnych wydatkéw, zmniejszyly
sie 0 2.3 milj. pezetéow w stosunku do r, 1931
i 0 13,8 milj. w stosunku do r, 1930, prawdopodob-
nie glownie wskutek zmiejszenia wynagrodzen pra-
cownikéw mniej uposazonych, stwarza;qc jeszcze
wiekszg rozpietos¢ uposazen, nie spotykana na
zadnej kolei europe]skxe] Stosunek przecietnego
uposazenia pracownika p1erwsze1 kategorji 42.564
pez. do przecigtnego uposazenia pracownika dro-
gowego 645 pez. nie wymaga zadnych komentarzy.
(Arch. f. Ebw. nr. 2 r. 1935). wg.

PI'ZGQIQd pism __—

JUBILEUSZ PRASOWY.

Znane 1 cenione angielskie czasopismo tech-
niczno-kolejowe ,,The Railway Gazette” obchodzi-
fo niedawno stulecie swej egzystencji. 1 maja r.

1835 wyszed! w Londynie pierwszy numer pisma-

1 he Railway Magazine — ktoére nastepnie po-
taczylo sie¢ z obecnem wydawnictwem. Wydawaé
pismo kolejowe w zaraniu kolejnictwa, kiedy nie-
ktérzy uwazali drogi zelazne za dopust Bozy, wy-
nalazek szatana i t. d. — bylo odwaga nielada.
Pismo wychodzilo raz na miesiac, poswiecone bylo
glownie sprawom finansowym, ale juz w pierwszym
roku istnienia zamiescito artykul o oporze atmosfe-
ry podczas biegu pociagu — t. j. poruszylo sprawe
dzi§ znowu wielce aktualna. Po raz pierwszy za-

mieszczono tez w pismie plany i rysunki techniczne
oraz sprawozdania gieldowe o cenach akcyj kole-
jowych, Goraczka grynderstwa kolejowego, ktéra
wkroétce potem nastapila w Anglji, przyczynila sie
znacznie do pojawienia sie nowych czasopism kole-
jowych, ktére w krétkim czasie rozkwitaly, a potem
wiedly, Tak np. pismo ,,The Railway Times" poja-
wito sie 27.1X r. 1845 jako zeszyt o 112 stronach,
z ktérych 77 bylo ogloszen i to nie firm technicz-
nych, ale prospektéw nowych Towarzystw kole-
jowych i zawiadomieni o posiedzeniach towarzystw
juz istniejacych. Ale goraczka ta przeszla szybko
i juz w trzy lata pézniej, 24.VII r. 1849, numer te-
goz pisma zawieral ‘wszystkiego 24 strony, z te-
go tylko 3!/, strony ogloszer.

Miesiecznik ,,T ke Railway Magazine* zostal za-
mieniony na pismo tygodniowe w r. 1837. Jedno-



czesnie pojawily sie liczne nowe pisma kolejowe,
o charaklerze wi¢cej finansowym niz technicznym,
i w r. 1845 bylo ich 24. Ale utrzymaly si¢ z posrod
nich przy zyciu tylko 3. Przyczynilo sie do tego
wciaz zmniejszajace sie poparcie ze strony towa-
rzystw kolejowych, ktore poczely taczyé sie ze soba.
Podczas gdy w r. 1850 bylo tych towarzystw prze-
szto 1000, pozostalo z tej liczby po 25 latach 247.
A nawet z tej liczby tylko 10%, t. j. 24 towa-
rzystwa posiadaly wiecej, niz 240 km kolei.

Pierwsze czvsto techniczne pismo kolejowe
(obecnie polaczéne z Railway Gazette), ,,The Rail-
way Engineer” (Inzynier Kolejowy) zaczeto wy-
dawaé¢ w lutym r. 1880, Redakcja okreslita zada-
nia lego pisma w slowach nastepujacych:

Daé miejsce i moznosé do wyczerpujqcego prze-
gladu spraw, dotyczacych inzynierji kolejowej i
utworzy¢ strona za stronq, numer za numerem,
zbiér referencyj i danych, ktéry, przy pomocy
szczegélowego indeksu, stanowi¢ bedzie w koncu
enicyklopedje fachowaq.

Onego czasu pismo takie wielce bylo potrzebne,
gdyz pisma kolejowe tygodniowe zajmowaly sie
gléwnie sprawami finansowemi i czesciowo rucho-
wemi. Wiec tez nowe pismo ,,The Railway Engi-
neer*’ bylo pionierem w omawianiu w prasie spraw
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technicznych kolejowych oraz spraw zwigzanych
z produkejg fabryczng dla kolejnictwa. Stosownie
de podanych powyzej wytycznych pismo w ciagu
55 lat (1880—1935) oswietlalo na swych tamach
wszystkie kwestje zwiazane z technika kolejowa;
te 55 rocznikéw stanowia rzeczywiscie encyklo-
pedje kolejowa techniczng. Szczegélnie na wyso-
kim poziomie stala strona ilustracyjna, a rysunki,
pomieszczane w ,The Railway Engineer” byly
wzorowe.

Z biegiem czasu koleje angielskie konsolidowa-
ty si¢ coraz bardziej i doszlo koniec koncow do
utworzenia 4-ch tylko towarzystw kolejowych, rza-
dzacych calg siecia drog zelaznych Anglji. Po-
dobnie potoczyly si¢ sprawy i w pismiennictwie
technicznem. ,,Railway Gazette pochloneta i wia-
czyla do swego programu inne wydawnictwa. Jed-
noczesnie pismo poczelo coraz wiecej miejsca
udziela¢ sprawom kolei pozaangielskich. Wreszcie
w roku ubieglym pismo ,,The Railway Engineer
zostalo takze wlaczone do ,,Railway Gazette” —
i dzi$ ta ostatnia, wychodzaca co tydzien jako gru-
by zeszyt o 44 stronach teksfu i ogromnej ilosci
ogloszenn — jest najpowazniejszem pismem kolejo-
wem angielskiem.

D)
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J6zet Gieysztor. PRAWO | TARYFY KOLEJOWE.

W szeregu podrecznikéw, wydanych przez
Szkote Gléwna Handlowa w Warszawie wyszia
$wiezo ksigzka pod powyzszym tytulem, ktorej
ukazanie si¢ powinno by¢ przyjete z uznaniem
przez uczaca si¢ mlodziez i przez liczna rzesze
pracownikéw dzialu handlowo-administracyjnego
w kolejnictwie.

Autor, jedna z wielu sil tworczych handlowych
w dobie organizacji kolejnictwa polskiego, opiera-
jac sie na doswiadczeniu dlugoletniej pracy kie-
rowniczej na kolejach b. imperjum rosyjskiego, da-
je w swej ksiazce tresciwy i jasny obraz stron
prawnej i handlowej administracji kolejowej, obja-
$niony licznemi przyktadami z organizacji kolei
polskich.

Po wstepie o powstaniu i znaczeniu kolei wo-
géle idzie schemat organizacji kolejnictwa polskie-
go, dalej stosunek kolei do gospodarstwa i obrony
Panstwa, charakter miedzynarodowy kolejnictwa,
wplyw na nie ukladow pokojowych po wielkiej
wojnie, koleje w szeregu innych srodkow komuni-
kacji.

Nastepnie sg obszernie traktowane taryfy, a mia-
nowicie: podstawy taryfowania. Technika budowy
taryf towarowych i osobowych. Polityka taryfowa
i rozwéj taryf. Poréwnanie taryf polskich z taryfa-
mi przedwojennemi i obecnemi w innych pan-
stwach.

Koncza ksiazke rozwazania na temat mono-
polu panstwowego w dziedzinie kolejnictwa. Po-
réwnanie gospodarki paristwowej i prywatnej na
kolejach. Wreszcie — schemat stdjéw ekonomicz-
nych poprZedzajacych budowe linji kolejowej
i ostatecznie ustalenie jej kierunku.

Wszystko jest jasne i trafnie objasnione przy-

kladami z zycia kolei, wsr6d ktérych nie brakuje
danych z kolei rosyjskich, co nalezy zapisaé na
dobro ksiazki, gdyz wobec szerszej skali i mniej
zlozonych stosunkéw gospodarczych, koleje przed-
wojenne rosyjskie poddaja sie latwiej od innych
racjonalnej analizie, a nie jest pozbawionem zna-
czenia i to, ze skutkiem przyczyn historycznych ko-
leje te w znacznej mierze byly organizowane sita-
mi polskiej inteligencii.

Ogloszeniem swojej pracy Autor dobrze przy-
stuzyl sie do rozpowszechnienia wiedzy komuni-
kacyjnej w Polsce. Inz. J. Eberhardt.

Inz. M. Zablocki — HAMULCE KOLEJOWE.
Wydawnictwo techniczne Ministersiwa
Komunikacii.

Opisy dosé szczegélowe hamulcéw zespolonych
do pociagéw towarowych czytaliSmy na tamach
polskiej prasy technicznej w dobie, gdy sprawa
wyboru hamulca dla PKP. byta w okresie studjow
1 rozwazan.

Obecnie, gdy wybér ten zostal dokonany, gdy
pewna cze$¢ wagonéw towarowych juz zostala
zaopatrzona w hamulce i pociagi juz moga w pew-
nej mierze byé obslugiwane przez takie hamulce,
bardzo bylo na czasie wydanie przez Ministerstwo
Komunikaciji ksiazki inz. Zablockiego.

W ksiazce tej mamy zebrane opisy wszystkich
hamulcéw zespolonych, dopuszczonych przez Mie-
dzynarodowy Zwiazek Kolejowy (U. I. C.) do ru-
chu towarowego na kolejach Europy oraz opisy
kilku systeméw, zgloszonych celem prob komisji
wymienionego Zwigzku.

Na pierwszym planie autor umieszcza opis ha-
mulca, ktéry zostal przyjety dla taboru PKP., mia-
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nowicie system Westinghouse'a ze zmieniaczem
hamownosci SAB, poprzedzajac opis ten krétka
historja rozwoju tego systemu.

Na drugim planie, prawdopodobnie z powodéw
uczuciowych, autor daje opis hamulca Lipkow-
skiego; system ten jest wynalazkiem polskiego
inzyniera, zostal ostatnio ulepszony, wyprébowany
przez autora na PKP. i zgloszony przez M. K.
do Miedzynarodowej Komisji jako nadajacy sie
do uzytku na kolejach, lecz dotad nie zostal jeszcze
dopuszczony do ruchu miedzynarodowego.

Nastepnie ida opisy innych systeméw dopu-
szczonych juz do ruchu miedzynarodowego lub
znajdujacych sie jeszcze w stadjum prob, dokony-
wanych przez wymieniona komisje.

W drugiej czesci ksiazki autor podaje ogélne
rozwazania o hamulcach zespolonych; wyszczegél-
nia warunki techniczne, ustalone przez U. I. C.
dla hamulcéow zespolonych w ruchu europejskim
miedzynarodowym i bardzo obszernie méwi o obli-
czeniach ilosci hamulcéw w pociagach. W tym ostat-
nim dziale zasluguja na szczegélna uwage tablice
i obliczenia, sporzadzone na podstawie obszernych
i szczegolowych prob, dokonanych na PKP. z ha-
mulcami réznych systeméw.

Proby te byly zapoczatkowane przez bylego
Dyrektora Departamentu Mechanicznego inz. B.
Skupiewskiego i odbywaly sie wedlug programu
przez niego ustalonego; przyniosty one bezsprzecz-
ne korzysci; uwazam za wskazane tu podkresli¢
inicjatywe i bardzo pozyteczny udzial w tej spra-
wie inz. B. Skupiewskiego, tem bardziej, iz w ksiaz-
ce nie znalazlem o tem wzmianki.

Ksigzka opracowana jest bezstronnie i z duza
znajomoscia rzeczy, co jest zupelnie zrozumiate,
gdyz autor inz. Zablocki jest wybitnym znawca
hamulcéw, nietylko teoretycznym, lecz i prak-
tycznym. :

- Jezyk poprawny i wydanie bardzo ladne.

a pewne niedopatrzenia i niedoméwienia, np.
‘nie zaznaczono wyraznie, jakie z wymienionych
w ksiazce systeméw sa juz dopuszczone do ruchu
miedzynarodowego, a jakie sa jeszcze w stadjum
prob; pozadane réwniez byloby wskazaé, jakie sy-
stemy zostaly zastosowane i w jakich krajach;
dalej w ustepie o przewodach (str. 86), gdzie po-
dane sa $rednice rur, nie powiedziano, jaka $red-
nice ma rurka do kurka naglego hamowania; sp6i-
czynnik tarcia klocka hamulcowego o obrecz kota
oznaczony jest litera g, lecz indeksy.sa rozne;
przy wyszczegdlnieniu wzoréw obliczenia oporu
nalezaloby podaé¢ réwniez wzér, stosowany przez
prof. Czeczotta przy prébach parowozéw na PKP.,
jako przyjety przy obliczeniach sily i masy paro-
wozow. .

Te drobne niedoméwienia nie maja osobliwego
znaczenia i nie moga staé na przeszkodzie, aby
ksiazka ta znalazla duza poczytnosé i zasluzone
uznanie wsrod pracownikéw PKP,

TS

R. Ceceniowski. GOSPODARKA TABOROWA
NA POLSKICH KOLEJACH PANSTWOWYCH.
Wydawnictwo Techniczne Ministerstwa
Komunikaciji. Warszawa 1935.

Pod Nr. 4 wydawnictw technicznych Minister-
stwa Komunikacji wyszta niewielka ksiazka (str.

87), ktéra oddaé¢ moze rzetelne ustugi kazdemu,
pragnacemu zaznajomi¢ si¢ z zasadami gospodarki
parowozami i wagonami PKP. Autor podzielit
swoja prace na IV czesci. W I-ej daje ogolne po-
jecie o czesciach skladowych taboru PKP., jego
podziale, tudziez przepisach wewnetrznych i mie-
dzynarodowych, ktérym ten tabor podlega. Czesé
og6lng zamyka charakterystyka wogonéw towaro-
wych PKP. Czes¢ II obejmuje zasady gospodarki
wagonami, a wiec ich rejestracje, dysponowanie,
mierniki pracy i t. d. W czesci III-ej znajdujemy
wiadomosci, dotyczace specjalnych przypadkow
gospodarki wagonowej — przewozy wojskowe,
urzadzenia pomocnicze uzywane przy ladowaniu
wagonéw towarowych i t. d. Czesé IV podaje za-
sady gospodarki parowozowej; zalowaé wypada,
ze nie podano tu jak w czesci I-ej i na zalaczni-
kach charakterystyk najbardziej rozpowszechnio-
nych seryj parowozow.

Na 9 zalacznikach zgrupowano wszystko, co
jest potrzebne do szybkiej orjentacji co do istoty
gospodarki taborem na naszych kolejach.

Zaleta podrecznika jest jasny, zwiezly wyklad,
oraz ujecie w dobrze przemyslanym skrécie pod-
staw tak waznej gospodarki, jaka jest zarzadzanie
praca taboru.

Szata zewnetrzna staranna.

S. W.

Inz. Edward Haberman. .PORADNIK DLA MLO.
DEGO TECHNIKA". Str. 139.

Nasza literatura chemiczno - techniczna jest wigcej niz
uboga. W calym szeregu jej dzialow nie mamy prawie wcale
prac powazniejszych, ani oryginalnych, ani nawet tlumaczo-
nych. Do takich wlasnie dzialéw nalezy dziedzina receptury
chemiczno-technicznej, w niej jesteSmy zmuszeni postugiwaé
si¢ literatura obca, przewaznie niemiecka.

Ubéstwo naszej literatury chemiczno - technicznej stoi
w jaskrawej sprzecznosci z dwoma faktami naszego zycia
spotecznego, bo z jednej strony mamy 7 uczelni akademic-
kich (5 uniwersytetéow i 2 politechniki), na ktérych chemja
teoretyczna i stosowana wykladana jest przez profesoréw
o rozglosie §wiatowym, a z drugiej — posiadamy bogato roz-
winiety przemyst, oparty na zdobyczach chemji stosowanej.

Z tego powodu nalezy kazda publikacje z dziedziny
chemiczno-technicznej powitaé z zyczliwem uznaniem, jezeli
jest ona oparta na sumiennem wyzyskaniu i opracowaniu od-
powiednich Zréde! i materjaléow.

wPoradnik dla mtodego technika", obejmujacy tylko czesé
materjalu chemiczno-technicznego, stanowi z nastepna ksiaz-
ka tegoz autora ,Przepisy chemiczno-techniczne” jedna ca-
tosé, Zawiera ona, jakkolwiek w bardzo szczuplych grani-
cach, najwazniejsze dziedziny praktyki chemiczno-technicz-
nej. Obie wymienione ksiazki maja stuzyé jako zZrédlo infor-
macyjne kazdemu, pracujgcemu w produkcji chemiczno-tech-
nicznej lub majacemu z nia stycznosé.

Materjal ksiazki, obejmujacy okolo 450 przepiséw, po-
przedzaja uwagi ogélne, ktore zaznajamiaja czytelnikéw —
niefachowcéw z wykonaniem najgléwniejszych czynnosci pra-
¢y chemiczno-technicznej, pozatem kazdy dzial poprzedzony
jest wstepem, gdzie autor omawia wlasnosci cial sktadowych
i produktéow gotowych, czyli teoretyczne podstawy danego
dziatu, . !

Wzory chemiczne podawane sa w nielicznych tylko miej-
scach, gdzie tego wymagalo zrozumienie tresci, dzigki czemu
ksigzka jest dostepna dla kazdego.

Pomimo starannego wykonania drukarskiego cena ksiaz-
ki jest stosunkowo niska, bo wynosi 1 zi. 80 gr.
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INZYNIER STANISLAW KOLOMYJSKI

W dn. 7-ym sierpnia r. b. po krotkle] cho-
robie zmarl w Warszawie §. p. inz, Stani-
staw Kotomyjski, Inspektor Gléwnej Inspek-
cji Komunikacji. Urodzony w r. 1878 w Bia-
tej Podlaskiej, $. p. inz Kolomyjski, po ukos-
czeniu gimnazjum humanistycznego w Siedl-
cach, wstapil do Instytutu Technologiczne-
go w Charkowie, w ktérem uzyskal w ro-
ku 1906 dyplom Inzyniera Technologa. Jak
wiekszo$¢ mlodziezy naszej z b. Zaboru Ro-

syjskiego §. p. inz. Kolomyjski rozpoczat
karjere swoja w Rosji, pracujac w kolej-
nictwie, ‘

Pierwsze 9 lat pracy zawodowej spedza
na b, Kolei Jekatieryninskiej, na ktérej prze-
chodzi wszystkie szczeble inzyniera trakcyj-
nego, poczawszy od pomocnika maszynisty,
a konczac na kierowniku Gléwnych War-
sztatow Parowozowych,

W r, 1915 §, p. inz, Kotomyjski zostal
powotany na Koleje Pélnocne w charak-
terze Inzyniera do budowy i rozbudowy war-
sztatow; w rok poézniej otrzymal nominacje
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Ze Zwigzku Polskich Inzynieréw Kolejowych mmmm

na kierownika robét instalacyjnych i mecha-
nicznych przy budowie Centralnych War-
sztatow Wezla Mosklewsklego

W r. 1920-ym §. p. inz, Stanistaw Ko-
tomyjski powraca do kraju, zglaszajac sig
niezwlocznie do dyspozycji 6wczesnego Mi-
nisterstwa Kolei Zelaznych,

Pierwotnie pracuje jako radca ministe-
rjalny w Biurze Konstrukcyjnem Minister-
stwa; w r. 1926-ym zostaje Inspektorem od-
biorca materjatéw dla wytwoérni, polozonych
w obrebie okregu Warszawskiego, a w roku
1927-ym zostaje mianowany Naczelnym
Inspektorem Odbiorca,

Wszechstronna wiedza fachowa i znajo-

mosé kolejnictwa zwrécily na niego uwage

zwierzchnich wtadz kolejowych, to tez juz
w r. 1928-ym zostal mianowany Inspekto-
rem Gléwnej Inspekcji Komunikacji, na kto-
rem stanowisku pozostal az do zgonu.

Niezaleznie od czynnosci stuzbowych
$. p. inz, Kolomyjski od r. 1921 do r, 1925
pelnil obowiazki adjutanta przy katedrze sil-
nikéw parowych w Politechnice Warszaw-
skiej; w r. 1924-ym bral udzial w Komisji
Stownictwa Technicznego; bierze tez czynny
udzial w zyciu Zwiazku Polskich Inzynieréw
Kolejowych, przez kilka lat jest przewodni-
czacym Komitetu Zjazdéw. Caly szereg arty-
kuléow i referatéw technicznych, porusza-
jacych: badz to zagadnienia ulepszenia go-
spodarki kolejowej, badz tez zagadnienia
poprawy bytu inzyniera kolejowego, oraz
z dziedziny polskiego slownictwa technicz-
nego piéra Zmartego, znalezé mozna w rocz-
nikach czasopisma ,Inzynier Kolejowy" z lat
ubiegtych. Przy takim nawale pracy $. p. inz.
Stanistaw Kolomyjski znajdowal czas i na
prace spoleczng, biorac czynny udziat w Ko-
mitecie Opieki Szkolnej, tworzac Spéldziel-
nie Mieszkaniowa Inz, Min, Kolei i t. p.

Odchodzi duch silny, charakter prawy,
urzednik wzorowy, pozostawiajac zal szcze-
ry i gleboki.

Czes¢ Jego pamiecil
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INZYNIER STANISLAW SZYPERKO

Coraz sie przerzedzaja szeregi tych, co
albo na polu bitwy krw1a, wlasng Polske wy-
walczyli, albo trudem i wysilkiem nad miare
przecietng ktadli pierwsze zreby gmachu Jej
niepodleglosci i pasistwowosci. Do tych ostat-
nich nalezat i §. p. inz. S. Szyperko.

Urodzit sie dnia 21 czerwca 1882 r, w Wil-
nie. Po ukonczeniu w r. 1902 szkoly realnej
réwniez w Wilnie, wstapil do Instytytu Inzy-
nieréw Drég Komunikacji w Petersburgu. Ze
wzgledu na warunki materjalne o wtasnych
sitach koriczy Instytut w roku 1909. Pragnie
sie poswiecié pracy naukowej, lecz warunki
ze wzgledu na narodowosé polska nie ulozy-

ly si¢ pod tym wzgledem pomyslnie, wyjez-
dza wiec na Sykerjz na budowe kolei. Ucze-
stniczy nastepnie w opracowaniu projektu
kolei Barnaut-Tomskiej. Po ukoriczeniu tych
prac przechodzi do innej dziedziny inzynierji,
mianowicie do robét nawadniajacych w Tur-
kiestanie, ktore prowadzilo rosyjskie Mini-
sterstwo Rolnictwa i Débr Panstwa. Opra-
cowuje przeprowadzenie kanalami wody
z rzeki Amu Darji przez pustynie Karako-
rum do oazy Merswskiej i Fenzenskie;j.

Pomimo niezmiernie trudnych warunkéw
pracy, groznego dla europejczykéw klimatu,
braku wody przy wstepnych pomiarach, wy-
wiazuje si¢ dzielnie z powierzonej mu pracy.

Powraca nastepnie znowu do budowy ko-
lei i pracuje kolejno przy budowie Lkolei
Altajskiej i Kazan-Jekaterynburskiej. Wier-
na towarzyszka prac §. p. inz. Szyperki na
dalekiej obczyznie byla Jego pierwsza zona,
zmarta w roku 1913, ktéra réwnolegle z pra-
ca meza przeprowadzala jako astronom ba-
dania astrenomiczne,

Wybuch rosyjskiej rewolucji zastat §. p.
inz, Szyperke w Wotkinisku na budowie ko-
lei. Po wielu trudno$ciach wyjezdza z rodzi-
na do Wiadywostoku, stamtad droga morska
przez Triest — Wieden w listopadzie 1919 r.
przyjezdza do Polski,

Rozpoczawszy prace w Brzesciu nad Bu-
giem jako Naczelnik Wydzialu Drogowego
Poddyrekecji Brzeskiej w warunkach przy-
frontowych wykazal duzo energji, inicjaty-
wy i pracy, zdobywajac zastuzone uznanie
wladz wojskowych, '

Zajmowal nastepnie kolejno stanowiska
Naczelnika Oddzialu Drogowego P. K. P.
w Lidzie i Bialymstoku,

W tym czasie w r, 1928 zostal odznaczo-
ny Krzyzem Oficerskim Orderu Odrodzenia
Polski za zastugi na polu pracy kulturalno-
o$wiatowej na terenie wojewodztw wschod-
nich. W roku 1931 zostal delegowany do
Ministerstwa Komunikacji, a nastepnie do
Centrali Dyrekcji Warszawskiej.

Zmart w Warszawie dn. 7 kwietnia
1935 r., do ostatnich dni zycia trwajac, po-
mimo przestrog lekarzy, na posterunku pracy.

Zona i dzieci stracilty w Zmarlym najlep-
sze meza i ojca.

Nam ubyl ideowy towarzysz pracy, zac-
ny Kolega.

Niech Mu ziemia polska lekka bedzie!

Wydawca; Zwiqzek Polskich Intynleré6w Kolejowych.

Redakior odpowiedzialny: InZ. Bogumit Hummel.

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



Przetargi na dostawy dla P. K. P., ogloszone w .Monitorze

POISkim” W m. sierpniu r. 1935—_

Monitor
Nr. 179.

Monitor
Nr. 180.

Monitor
Nr. 181.

Monitor
Nr. 181.

Monitor
Nr. 181.

Monitor
Nr. 183.

Ministerstwo Komunikacji (Wydzial Za-
sobow, ul. Chatubiniskiego 4) — na dzien
3 wrzesnia przetarg ofertowy na dostawe
do dnia 1 marca 1936 roku 191 komple-
tow rozjazdow kolejowych réinych ty-
pow.

(4

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 13
wrzesnia (skl. ofert do dnia 12 wrzes$nia)
przetarg na dostawe urzadzeri warszta-
towych, skladajacych sig z: 1) Wytwornicy
acetylenowej o wydajnosci 2.200 litr./[godz.,
dodatkowych palnikéw do spawania i cig-
cia metali, wentyli redukcyjnych, przewo-
déw gumowych, rekawic, fartucha azbe-
stowego, okularéw ochronnych, noszy do
transportu butli, butli stalowych do tle-
nu i acetylenu; 2) Kompletnych tokarek
pociagowych 250 X 2000 mm, strugarki
o skoku noza 450 mm, wiertarek szlifier-
ki oraz toczaka piaskowego; 3) Wenty-
latora rzecznego na 2 ogniska i wentyla-
tora elektrycznego; 4) Klocy debowych
pod kowadla, imadel i kowadel slusar-
skich.

D. O. K. P. w Katowicach — na dzien
2 wrzesnia przetarg publiczny na wyko-
nanie i montaz zelaznego mostu krato-
wego przez rzeke Wiste na km 10,027
szlaku Strumien—Chybie.

D. O. K. P. w Katowicach — na dzien
3 wrzesnia przetarg publiczny na dostawe
i obrobke dzwigaréow dwuteowych dla
mostu przez rzeke Wiste okolo Strumie-
nia.

D. O. K. P. w Radomiu — na dzien 11
wrzesnia nieograniczony przetarg oferto-
wy na dostawe roczna poduszek maznicz-
nych parowozowych i wagonowych réz-
nych wymiaréw, plécien Inianych tapicer-
skich i brezentowych, mydla szarego
i w kawalkach oraz tektury zo6ltej, azbe-
stu w plytach, szczeliwa azbestowego
(sznury), klingierytu, szpagatu konopne-
go, szkiet do lamp, palnikéw, kloszy, mio-
tel, wojtoku, karbidu.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien
13 wrzesnia (ski. ofert do dnia 12 wrzes-
nia) pisemny przetarg ofertowy na dosta-
we roczng: zardéwek, papieru krzemion-
kowego, papieru szklem nabijanego, plot-
na szmerglowego, plyt uszczelniajacych
(klingierytu) marki ,,Wolbromit” i ,Leo-
nowit"’, plyt azbestowych, kwasu siarko-
wego oraz materjaléw kancelaryjnych
i na dostawe pélroczna: terpentyny, ka-
lafonji, salmiaku, grafitu, kreozotu, zapra-
wy bezbarwnej do podiug i materjalow
kancelaryjnych i rysunkowych oraz na

Monitor
Nr. 185.

Monitor
Nr. 186.

Monitor
Nr. 187.

Monitor
Nr. 188.

Monitor
Nr. 189.

Monitor
Nr. 190.

Monitor
Nr. 191,

Monitor
Nr. 191,

Monitor
N.r 193.

sprzedaz starych szyn waskotorowych,
rozjazdow i makulatury papierowej
i biletowej.

D. O. K. P. w Krakowie — na dzien 12
wrzesnia przetarg publiczny na wykona-
nie instalacji elektrycznej na stacji Ze-
brzydowice.

D. 0. K. P. w Krakowie — na dzien 9
wrzeénia przetarg publiczny na sprzedaz
odpadkéw metali pétszlachetnych w tacz-
nej ilosci okoto 80 tonn.

D. O. K. P. we Lwowie — na dzien 12
wrzeénia przetarg ofertowy na wykonanie
naprawy gléownej pokrycia dachowego
blacha budynkéw Warsztatow Glownych
we Lwowie,

D. O. K. P. we Lwowie — na dzien 14
wrzeénia przetarg ofertowy na wykonanie
naprawy gléwnej oszklenia i kitowania
$wietlni dachowych w budynkach War-
sztatow Gloéwnych na stacji kolejowej we
Lwowie.

D. O. K. P. w Krakowie — na dzien 16
wrzesnia publiczny przetarg ofertowy na
rekonstrukcje i wzmocnienie 16 sztuk
zelaznych przesel mostowych bliZzniaczych
o rozpietosci teor, 6,16 m.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzied
17 wrzesnia (skl. ofert do dnia 16 wrze-
$nia) przetarg ofertowy na powtérne na-
cinanie zdartych pilnikéw z zawarciem
umowy na okres jednego roku.

D. O. K. P. we Lwowie — na dzienrn 24
wrzesnia (skl. ofert do dnia 23 wrzesnia)
przetarg publiczny na dostawe w okresie
od 1 grudnia 1935 r. do 30 listopada
1936 r. — wyrobéw zelaznych, gwozdzi,
drutéw, lin; wyrobéw z drzewa jak sty-
lisk, trzonkéw, taczek i t. p., szczeliwa,
sznuréw i plyt azbestowych; wyrobéw gu-
mowych (wezy do hamulcow); knotow
maznicznych i poduszek maznicznych;
wyrobow skoérzanych, oleju Inianego, ter-
pentyny, pokostu i sykatywy, karboli-
neum, wyrobéw gumowych (uszczelek),
sprezyn spiralnych do ciegla i zderza-
kéw, odlewow zeliwnych, tarcz i segmen-
tow szlifierskich, palnikéw i narzedzi.

D. O. K. P. we Lwowie — na dzien 13
wrzesnia przetarg ofertowy na budowe
przyczotkéw i plyt diwigarowo-betono-
wych mostéw w km 252,031 — o $wietle
570 i w km 261,777 o swietle 3,80 linji
Rzeszow—Lwow.

D. O. K. P. we Lwowie — na dzien 21
wrzesnia przetarg ofertowy na wykonanie



odnowienia czesci tuneludo posytek po-
spiesznych oraz przebudowe kabin przy
tym tunelu, mieszczacych windy Nr. 1,
Nr. 3iNr. 4 w budynku gléwnego dworca
we Lwowie.

Monitor

Nr. 194, Ministerstwo Komunikacji (Wydzial Za-
sobéw, ul. Chatubinskiego 4) — na dzier
20 wrzesnia nieograniczony przetarg ofer-
towy na dostawe sukcesywna w ciagu ro-
ku 1935, 1936 i 1937 34.000 kompl. sprze-
gow hamulcowych z rys. N. H 6—600,
34.000 sztuk przeciwnakretek $redn. 1'/,"
do powyzszych sprzegow, 17.000 sztuk
kurkéw naglego hamowania, 17.000 sztuk
napedéw kurka z rys. N. R. H. 2—17,
34.000 sztuk sprzegéw slepych z rys.
N. H. 6—706, 17.000 szt. tréjnikéw sredn.
1" X 1" X 1" z rys. N. H 6—405, 68.000
szt. $rub sredn. '/, X 80 z nakretkami
i otworami §redn. 3 na zawloczki, 102.000
szt. $rub $redn. [, X 40 z nakretkami
i otworami $redn. 3 na zawloczki, 34.000
szt. srub sredn. ?/; X 50 z nakretkami
i otworami sredn. 3 na zawloczki, 68.000

szt. podktadek skosnych sredn. 15 X' 25,

130.000 szt. zawloczek sredn. 3 X 25
1 85.000 szt. zawloczek sredn. 3 X 30.

Monitor

Nr.194. D. O. K. P. w Warszawie — na dzieri 20
wrzesnia — oferty nalezy skladaé przed
uplywem powyzszego terminu — publicz-
ny przetarg ofertowy na wykonanie ogrze-
wania centralnego parowego niskoprezne-
go, kanalizacji i wodociagéw w budyn-
kach kolejowych na st. post. Grochéw.

Monitor

Nr.197. D. O. K. P, w Poznaniu — na dzien 1
pazdziernika przetarg na zakup umywalek
i klozetow fajansowych oraz materjalow
kancelaryjnych, — na dzien 4 pazdzierni-
ka przetarg na zakup atramentu, farb do
stempli, wegla drzewnego z drzew liscia-
stych drobnego i w kawalkach i — na dzien
8 pazdziernika przetarg na zakup maczki
szamotowej tlustej i chudej, blachy mije-
dzianej i mosieznej, drutu mosieznego,
pretow mosieznych oraz oleju Inianego.

Zapisujcie sie na cztonkéw L.O.P.P.!

RUDZKIE GWARECTWO WEGLOWE
RUDA SLASKA

Wegiel gazowy i ptomienny z kopalni Woll-
gang-Wawel w Rudzie, Poké6j w Nowym By-
tomiu, Eminencja w Katowicach. Koks i pro-
dukty uboczne (smola, siarczan amonowy,
benzole i t. p.) z koksowni Wolfgang w Rudzie.
Wyroby ceglarskie i szamotowe z fabryki Karol
Emanuvel, styliska i trzonki do topat i innych
narzedzi z fabryki stylisk w Rudzie Slgskiei.

SPRZEDAZ:
WEGLA | KOKSU PRZEZ
ROBUR W KATOWICACH,
PRODUKTOW UBOCZNYCH PRZEZ
ZWIAZEK KOKSOWNI W KATOWICACH,

WYROBOW CERAMICZNYCH | FABRYKI STYLISK
PRZEZ

BIURO SPRZEDAZY

NOWOCZESNY,
SYNTETYCZNY LAKIER | EMALJA

+NEODUR"
O NAJSZERSZEJ SKALI ZASTOSOWANIA
FABRYKA PRZETWOROW CHEMICZNYCH
HENRYKA BLUMENFELDA

W ES LW O WEIEE

RUDZKIEGO GWARECTWA WEGLOWEGO

SPOLKA AKCYJNA
PRZEMYSLU ELEKTRYCZNEGO

LCZECHOWICE"

W CZECHOWICACH

TELEFON: BIELSKO 2443

Poleca swoje wyroby:

wylqczniki, gniazda wityczkowe, oprawki, armatury,
bezpieczniki, zaciski,

LICZNIKI

sprzet napowietrzny.

PORCELANA z wlasnej fabryki: IZOLATORY
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