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KOMUNIKAT KOMITETU ZJAZDOW P. I. K.

Komitet Zjazdéw Polskich Inzynieréw Kolejowych
zawiadamia, ze — zgodnie z ostatnio wysunietemi zy-
czeniami Kolegéw — pierwotny termin Zjazdu tego-
rocznego we Lwowie w dniach 21—24 majo zostaje
przesuniety na 11 —14 czerwca r.b.

Komitet Zjazdéow
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Organizacja stuzb zaopatrywania na kolejach
zagranicznych S e T O Y T e P N T

Sprawy nalezytego =zaopatrywania Polskich
Kolei Parnstwowych w potrzebne materjaly i przed-
mioty sa od jakiegos czasu stalg troska sfer mia-
rodajnych, jak réwniez i pracownikéw kolejowych.
Troska ta spowodowana jest tem, ze wszelkie niedo-
magania w zaopatrywaniu kolei w potrzebne mater-
jaly odbijaja sie zazwyczaj bardzo ujemnie na ca-
Toksztalcie gospodarki kolejowej,

Wiladze miarodajne szukaja rozwiazania tego
zagadnienia w drodze reorganizacji stuzby zaso-
bowo — zakupowej; w zwiazku z tem rozwazane
jest powolanie do zycia kilku centralnych urze-
déw zaopatrywania.

Przy zamierzonej reorganizacji Polskie Koleje
Panstwowe pragna oprzeé sie na doswiadczeniu
kolejnictwa panstw przodujacych. Odpowiednie
studja czynione sa w literaturze fachowej i terenie
obcym. W niniejszym artykule podaje garsé wra-
* Zen i spostrzezeri co do organizacji siuzb zaopa-
trywania we Francji, Belgji i Niemczech, zebra-
nych podczas mego, krétkiego zreszta, pobytu
w tych krajach.

Organizacja stuiby zaopatrywania w materjaly
na kolejach francuskich.

Organizacja.

6 wielkich linij kolejowych francuskich, a mia-
nowicie Est, Etat, Midi, Nord, P. L. M. i P. O.
stworzyly 4 wspolne urzedy kolelowe, dzialajace
samodzielnie pod kierunkiem mzymerow——szefow,
ktérzy otrzymuja dyrektywy i sz kontrolowani
przez komitet dyrektoréw tych linij kolejowych.

Urzedami temi sa: -

1) Zarzad Zakupéw Cenlralnych,

2) Centrala Odbiorcza,

3) Centralne Laboratorjum,

4) Centralna Kolejowa Komisja Normaliza-
cyjna.

Niezaleznie od tych organéw centralnych
w kazdym z 6-ciu zarzadéw kolejowych istniejg
miedzy innemi Sluzby Mechaniczne i Zaopatrywa-
nia, ktére posiadaja odrebne wydzialy:

1) Zaopatrywania,

2) Odbiorow,

3) Studjéw i badard,

oraz inne.

Bieg spraw zakupowych jest nastepujacy: Za-
rzad Zakupow Centralnych zamawia materjaly
wylacznie znormalizowane, dla ktérych istniejg
obowiazujace warunki techniczne.

Odpisy wydanych zaméwien Z. Z. C. przesyla
do Centrali Odbiorczej, ktéra wyznacza odbiorcow
z posréd odbiorcow Wrydzialéw Odbiorczych od-
dzielnych zarzadéw kolejowych, geograficznie
najblizej potozonych do danej wytwérni — od-
biorcy ci bez wzgledu na to, dla jakiego zarzadu
kolejowego materjal jest przeznaczony, dokony-
wuja odbioru jakosciowego — ostateczne zas od-

biory dokonywane sa w magazynach kolejo-
wych.

Wydzialy zaopatrywan oddzielnych zarzadow
kolejowych dokonywuja zakupéw materjatow
i przedmiotéw nieznormalizowanych, tudziez
sprawujg dozér i kontrole magazynéw na linjach
im bezposrednio podlegtych.

Centralne Loboratorjum stuzy do przeprowa-
dzenia analiz i badari materjaléw odbieranych
przez urzedy odbiorcze.

Badanych przez Laboratorjum jest okoto 95°0
dostarczanych materjaléw, przyczem przy zaku-
pach doraznych, wykonywane sa te same badania,
jak 1 przy wiekszych, gdyz doraznych jest mato.

Centralna Komisja Normalizacyjna ma za za-
danie ustalenie wspélnych dla wszystkich 6 za-
rzadéw kolejowych typow, rysunkéw i ujednostaj-
nienie materjaldw uzywanych przez te zarzady.

Zia.s o hiyER i ZatlcTinty

Stworzenie Zarzadu Zakupéw Centralnych
miato na celu uzyskanie najkorzystniejszych cen
przy zesrodkowaniu duzych zapotrzebowan na
jedne i te same materjaty dla 6-ciu zarzadéw ko-
lejowych.

Zarzad Zakupoéw Centralnych dziata pod kie-
rownictwem inzyniera-szefa, ktéry otrzymuje dy-
rektywy i jest kontrolowany przez Komitet Dyrek-
toréw 6-ciu wielkich linij kolejowych. Zarzad Za-
kupéw Centralnych zamawia tylko materjaly
i przedmioty znormalizowane w ogo6lnej liczbie 229,
wszystkie za$§ pozostale materjaly i przedmioty,
stanowiace okoto 30% ilosci nabywanych materja-
tow zakupuja bezposrednio Wydzialy zaopatry-
wan 6-ciu wskazanych wyzej wielkich linji kole-
jowych.

Warunki techniczne odbioréw zostaly opraco-
wane przez Komisje Inzynier6w-Odbiorcéw.

Zarzad Z. C. okresla daty, na ktére oddzielne
zarzady kolejowe nadsylaja zapotrzebowania na
materjaly i przedmioty, objete omawianym wyzej
spisem, przyczem stuzby konsumujace musza tak
okresla¢ swe zapotrzebowania, aby zamawiane
ilosci materjatléw catkowicie pokryly zapotrzebo-
wanie do czasu zawarcia nowej umowy; dokony-
wane to jest co pewien scisle okreslony czas (za-
sadniczo raz do roku — umowy roczne), dodatko-
we zakupy materjaléw w tym okresie nie sa do-
puszczane z wyjatkiem przypadkéw nadzwyczaj-
nych, ktére musza byé nalezycie umotywowane.
Z. Z. C. grupuje otrzymane zapotrzebowania wed-

. tug rodzai i gatunkéw i oglasza przetardi wylacz-

nie ograniczone.

Do przetargéow tych powolywane sa firmy z usta-
lonej przez Z. Z. C. listy zestawionej na podstawie
spisu firm, otrzymanych ze ‘wszystkich 6-ciu Za-
rzadéw kolejowych; lista ta jest stale uzupelnia-
na w miare powstawania nowych wytwdérni, lub
wykreslania pewnych z liczby dostawcow.

Wezwanie do skladania ofert zawiera:



1) Schematy do wstawienia przez dostawcow
ceny; oferta ta po wypelnieniu przez dostawce po-
winna byé w dotaczonej do niej kopercie zwrdco-
na Z. Z. C.

2) Warunki techniczne dostawy przedmiotu, na
ktory oglasza sie przetarg.

3) Warunki ogélne dostaw, ujete w
przepiséw i klauzul.

Wypelniona i podpisana w ten sposéb przez
dostawce oferta jest juz zobowiazaniem dostawcy
wzgledem Z. Z. C. i wymaga tylko potwierdzenia
tego ostatniego. Przy wszystkich jednakowych
warunkach dostawy o wydaniu zamowienia decy-
duje bezwzglednie najnizsza cena, przy uwzgled-
nieniu kosztéw przewozu do stacji granicznej da-
nego okregu zarzadu kolejowego (konsumenta).
Jezeli Z. Z. C. uzna podane ceny za wygérowane,
to wchodzi z dostawcami w pertraktacje, rozpoczy-
najac rozmowy z firmami, oferujacemi najniisze
ceny i prowadzi nastepnie pertraktacje w kolej-
nosci ofertowych cen, przyczem jest uprawniony
zapytywaé réwniez firmy zagraniczne, jezeli z kra-
jowemi nie moze doj$¢ do porozumienia.

Przy wiekszych dostawach zezwala sie na skla-
danie ofert na czesé dostawy lub na niektore z za-
pytywanych przedmiotéw.

Dostawe powierza sie zasadniczo firmie, oferu-
jacej najkorzystniejsze warunki; o ileby jednak
ze wzgledu na zakres dostawy, zachodzita koniecz-
nos¢ podziatu zaméwienia, to co do dalszej czesci
dostawy przystepuje sie do pertraktacji z nastep-
nemi firmami, na zasadzie najnizszej oferty, idac
w kolejnosci oferowanych cen.

Powyiszy sposob stosuje Z. Z. C. ze wzgledu
na nastepujace korzysci:

. 1) nie wyklucza si¢ od dostaw maltych i sred-
nich dostawcéw, ktérzyby jednak calosci wykonaé
sami nie byli w stanie,

2) dzieli si¢ dostawe pomiedzy 2 lub wiecej
firmy po jednakowych najnizszych cenach, uzy-
skanych na przetargu, przez co zabezpiecza sie re-
gularnosé i pewnos¢ dostawy.

Po ostatecznem ustaleniu cen Z. Z. C. zestawia
otrzymane ceny i rozsyla je oddzielnym zarzadom
kolejowym dla powziecia ostatecznej decyzji, kté-
ra jest nastepnie komunikowana dostawcom za po-
$rednictwem Z. Z. C.

Materjaly, ktérych ceny ulegaja znacznym wa-
haniom (cyna, otéw, miedz i t. p.), zakupuje sie
czesciej (co 1 miesiac lub nawet co 2 tygodnie)
i w tych przypadkach Z. Z. C. posiada juz z gory
upowaznienie do przeprowadzenia natychmiasto-
wego zakupu bez uprzedniego wyjednywania apro-
baty poszczegélnych zarzadéw kolejowych.

Odpisy wydanych zaméwien Z. Z, C. kieruje
do Centrali Odbiorczej, ktéra za posrednictwem
swoich inspektoréow zarzadow kolejowych przepro-
wadza naleiyta kontrole produkcji, dopilnowuje
dotrzymania umownych terminéw i dokonuje od-
bioru dla wszystkich zarzadéw kolejowych.

W kazdym zarzadzie kolejowym przy Wydzia-
le Zaopatrywania istnieje osobny urzad kontro-
lujacy nalezyte i w odpowiednich terminach zao-
Patrzenie w potrzebne materjaly. Kontroli cen
Mmaterjaléw nieznormalizowanych, zakupywanych
bgzpos’rednio przez oddzielne zarzady kolejowe,
ule prowadzi sie.

szeregu
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Magazyny.

Magazyny sa podlegte Wydziatlom Zaopatry-
wania oddzielnych zarzadow kolejowych. Zapasy
materjalow w magazynach wynosza od 2 do 4 mie-
siecznego zapotrzebowania, w zaleznosci od tego,
jak dlugi okres czasu jest potrzebny na zakupie-
nie danego materjatu.

Magazyny zaliczaja konsumentom ceny $rednie,
jakie wypadaja z danego zaméwienia (przy zmien-
nych cenach rocznej umowy).

Zbedne materjaly sa likwidowane droga sprze-
dazy, a straty na kapitale zasob6w sa spisywane
nie na z gory ustalone kredyty, a w miare mozno-
$ci finansowych.

Mianownictwo.

Wspélnego mianownictwa dla wszystkich 6 za-
rzadéw kolejowych dotychczas niema, kazdy za-
rzad posiada swoje wlasne mianownictwo.

Sprawy '‘personalne.

Personel zakupow i odbiorczy nie jest co jakis
czas wymieniany, chyba tylko w razie uchybien
stuzbowych. Odbiorcy specjalnie szkoleni nie sa.

Umundurowanie.

Zaopatrywanie personelu w mundury doko-
nywane jest nie przez Z. Z. C., lecz przez stuzbe
techniczna W-tu Eksploatacyjnego kazdego zarza-
du kolejowego, przyczem zakupywana jest odziez
odrazu catkowicie, wykonana z materjatu i dodat-
kow firmy (wielkie firmy krawieckie) wedlug wa-
runkéw technicznych oraz przepiséw o umunduro-
waniu. Personel majacy bezposrednio stycznosé
z publicznoscia otrzymuje umundurowanie za-
oplata 40°% wartosci, inni pracownicy maja
prawo otrzymaé¢ umundurowanie za oplata 60%.
Naleznos¢ powyzsza potraca sie pracownikowi
stale przez caly rok w rownych ratach miesiecz-
nych przy wyplacie poboréw. Normy noszenia
oddzielnych czesci umundurowania sa przewidzia-
ne przepisami,

Organizacja stuiby zaopatrywania w materjaly na
kolejach belgijskich.

Zarzad wszystkich kolei belgijskich spoczywa
w rekach Dyrekcji Centralnej kolejowej, znajdu-
jacej sie w Brukseli.

Zakupy.
W Dyrekcji Centralnej znajduja sie osobne
wydzialy, gdzie skoncentrowane jest do 90%

wszystkich zakupéw dla kolei belgijskich, przy-

czem sa one zesrodkowane w 2-ch wydzialach,

dzialajacych niezaleznie jeden od drugiego pod

ogélnem jednak kierownictwem szefa zakupow.
Wydziatami temi sa:

1) Wydzial Zakupéw materjaléw nawierzchni,

2) -, Zakupéw taboru i wszystkich pozo-
staltych materjaléw.

Wyjatkowo pilne zakupy materjatéw, ktérych
brak jest w zapasie, moga byé dokonywane w nie-
wielkich ilo§ciach bezposrednio przez organa kon-
sumujace, jednak po uprzedniem porozumieniu sie
doraznem z Dyrekcja Centralna i zaakceptowaniu
przez nia rezultatow przetargéw i uzyskanych
cen,

Zakupy zasadniczo dokonywane sa na podsta-
wie przetargow publicznych; niektére tylko mater-
jaly, wyrabiane wylacznie przez pewne firmy, za-
kupuje sie droga przetargéw ograniczonych.
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Zakup materjalow, uzywanych wspélnie przez
kilka stuzb, jest skoncentrowany tak co do zakupuy,
jak i co do odbioru w jednym wydziale. Ilo§¢ ma-
terjalow do zakupu okresla si¢ na podstawie sta-
tystycznych danych za ubiegte lata, skorygowa-
nych tylko co do przewidywanych potrzeb. Zaku-
py dokonywane sa na podstawie obowiazujacych
warunkéw technicznych, ktére istnieja prawie dla
wszystkich uzywanych materjalow.

Umowy zawierane sa dlugoterminowe, przyczem
dla materjatéw i przedmiotow, ktérych ceny mo-
ga byé zmienne z powodu wahan gietdowych roz-
nych sktadnikéw, przewidywane sa w umowach
osobne wzory do ustalenia cen w zaleznosci od
zmiennych cen czynnikéw skladowych.

Na podstawie zawartych uméw urzedy konsu-
mujace raz na 2 miesigce w okreslonych terminach
zglaszaja swoje zapotrzebowania bezposrednio do
firm, z ktéremi zawarte s3a umowy, przyczem
w tych tez terminach sa regulowane ceny, jezeli
w umowach przewidziane sa odnosne wzory.
W umowach zastrzezone jest réwniez prawo re-
klamowania zlego wykonania dostarczonych towa-
row w ciggu 6-ciu miesiecy, liczac od daty przy-
jecia.

Co do ustalenia cen zakupu materjalow, w wy-
niku oglaszanych przetargéw, stalej zasady obo-
wigzujacej we wszystkich przypadkach niema. Za-
rzad Zakupoéw positkuje sie raczej wskazaniami
handlowemi.

Z reguly przyznawane sa rézne ceny w wyniku
przetargu dla zakupu jednego i tego samego ma-
terjatu, jezeli najtariszemu dostawcy nie moze byé
przydzielona cala dostawa. Jezeli jednak na prze-
targu najnizsze ceny daly male, stabsze wytwor-
nie, niemogace pokryé calego zapotrzebowania
kolei, to Zarzad Zakupéw dazy do zastosowania
tych cen i do nastepnych firm wiekszych, idac
w kolejnosci zaofiarowanych cen,

Ceny materjalow zadane przez kartele i syndy-
katy sa przez Zarzad Zakupéw -kontrolowane
przez sprawdzanie kalkulacji, badZ tez zapomoca
wzoréw, ustalajacych ceny w zaleznosci od kosz-
téow materjalu i robocizny,

Firmy, dostarczajace materjaly, osobnych ich
zapasow na sktadzie u siebie nie posiadaja, w umo-
wach jednak jest zastrzezone prawo zarzadu kole-
jowego do zwiekszenia lub zmniejszenia umownej
ilosci o pewien z goéry okreslony procent.

Nieuzyteczne materjaly sa odrazu likwidowane
nrzez dokonywanie ich sprzedazy w ilosciach, za-
leznych od ogélnych mozliwosci finansowych kolei,
a to ze wzgledu na straty, spowodowane przez ta-
ka sprzedaz.

Odbiory i magazyny,

Przy kazdym wydziale zakupéw istniejg urze-
dy odbiorcze; pracuja w nich inspektorzy odbior-
cy, ktorzy, jak naprzyktad, dla odbioru i doglada-
nia przy budowie taboru stale zamieszkuja w wy-
tworniach 1 maja za zadanie oprocz odbioru tabo-
ru kontrolowanie zwyklych odbiorcéow; tych ostat-
nich deleguje sie w miare potrzeby do oddzielnych
wytworni dla odbioru materjatéw, zglaszanych
przez dostawcow w mysl zawartych uméw. W tych
przypadkach odbiory sg dokonywane jednoosobo-
wo, jako ostateczne jakosciowe. Oprécz powyz-
szych odbiorcéw istnieja przy magazynach komisje
odbioru, sktadajace sie z przedstawicieli stuzb fa-

chowych do odbioru materjatéw, dostarczanych
bezposrednio do magazynéw oraz ilosciowego od-
biorii materjatéw, odebranych juz jakosciowo.
Dla calej sieci kolei belgijskich istnieje w Ma-
lines centralny magazyn zasobowy, tak dla ma-
terjalébw nawierzchni, jak i dla materjalow war-
sztatowych. Précz tego istnieja jeszcze filjalne
magazyny zasobow, rozmieszczone przy wszystkich
gléwnych warsztatach mechanicznych 1 drogo-
wych, zaopatrzone, zaleznie od potrzeb, w odpo-
wiednie materjatly. Przy samych za§ warsztatach
istnieja jeszcze podreczne magazyny, w ktorych
jednak zapas materjalébw nie moze przekraczaé
1 miesigcznego zapotrzebowania, gdy w magazy-
nie gléwnym zapas ten dochodzi nawet do 5 mie-
siecznego zapotrzebowania; materjaly wydawane
z magazynu sa fakturowane spozywcom po cenie
zakupu danej partji az do wyczerpania tego zapa-
su, poczem po cenie nastepnego zakupu i t. d.
Jezeli materjaly dostarczone nie odpowiadaiq
obowiazujacym warunkom technicznym t. j. prze-
kraczaja dopuszczalne tolerancije, wskazane w wa-
runkach technicznych, to takie materjaly sa bez-
wzglednie odrzucane.
Normalizacija i

Laboratorjum
Centralne.

W Belgji istnieje (Comité industr. de 1'Etat)
komitet przemystowo-normalizacyjny, w ktérego
pracach biora udzial z ramienia kolei specjalnie

wyznaczeni delegaci, Materjaly i przedmioty znor-
malizowane przez powyzszy komitet przyjmowa-
ne sa przez kolej, jako normale.

Jezeli sa zasadnicze rozbieznosci w przyjeciu
tych normali specjalnie dla kolei — zarzad kole-
jowy wyjatkowo stosuje swoje wlasne normale. Do

adania wszystkich dostarczanych materjaléow

urzadzono w Malines osobne centralne labora-
torjum kolejowe, gdzie sa przeprowadzane bada-
nia wszystkich przedmiotéw i materjalow.

Sprawy personalne.

Personel zakupow nie jest perjodycznie co pa-
re lat zmieniany, tak samo zreszta jak i personel
odbiorczy, gdyz uwazany jest za wybitnie facho-
wy, ktéry nie powinien byé zmieniany, z wyjatkiem
naturalnie wypadkéw nadzwyczajnych (choroby,
uchybienia stuzbowe i t. p.) lub przeniesieri na in-
ne miejsce pracy, zwigzane z awansowaniem per-
sonelu. Personel odbiorczy jest od czasu do czasu
szkolony na podstawie obowigzujacych warunkéw
technicznych.

Organizacja stuiby zaopatrzenia w mater/aly na
kolejach niemieckich.

Wszystkie materjaly i przedmioty zakupywane
na kolejach niemieckich, a siegajace rocznie kwo-
ty okolo 1 miljarda marek, podzielone zostaly na
3 grupy:

A. Materjaly i przedmioty zakupywane cen-
tralnie dla calej sieci kolejowej, ktére zakupywa-
ne sg obecnie przez 2 urzedy zakupéw: w Berlinie
i Monachjum (ostatnio takich urzedéw byto 5, trzy
teraz skasowano).

B. Materjaty i przedmioly zakupywane gru-
powo dla wiekszych obszaréw kraju, lub wiekszej
ilosci Dyrekcyj kolejowych, ktére sa dokonywane
obecnie przez 9 tak zwanych Dyrekcyj przemy-
stowo-handlowych (ostatnio byto przez 10 dyrek-
cyj) dla potrzeb dyrekcyj warsztatowych, ktére sa



jakby fabrykantami w przeciwieristwie do innych
dyrekcyj eksploatacyjnych.

C. Materjatly i przedmioty zakupywane po-
jedyriczo dla wtasnych potrzeb poszczegolnych 27
Dyrekcyj kolejowych.

Do zakupéw A cenfralnych zaliczane sa wszel-
kie zakupy masowe, przez co zakup moze byé do-
konany korzystniej, niz gdyby zakupy byly roz-
drobnione, nastepnie materjaly gieldowe, jak
miedZ, guma, cyna i t. p.,, materjaly syndykatowe
oraz czesci znormalizowane.

Do zakupow B grupowych naleia czesci zapa-
sowe takie, ktore nie sa zamawiane centralnie: na-
rzedzia, skory, czesci do lamp, drzewo warszta-
towe i wogole wszystkie te materjaty, ktérych za-
kup centralny bylby z réznych wzgledéw nieprak-
tyczny, jednak ze wzgledu na zapotrzebowanie na
te materjaly wickszej ilosci dyrekecyj jest pozy-
teczne dokonywaé zakupu w wiekszych partjach.

Do zakupéw C pojedyriczych naleza wszystkie
inne materjaly, niezbedne dla dyrekcyj kolejo-
wych.

Jako organ zwierzchni wszystkich tych urze-
déw zakupujacych jest Oddzial Zakupéw gléwne-
go zarzadu kolei niemieckich w . Berlinie (przy
Hauptverwaltung); urzad ten sam nie zakupuje,
a zajmuje sie ogolna organizacja tej dziedziny go-
spodarki kolejowej, opracowuje tylko wytyczne
zasadnicze, bada konjunkture i czuwa nad prawi-
dlowem funkcjonowaniem calego organizmu zaku-
powego. Oddzial Zakupéw okresla co maja naby-
waé poszczegdlne urzedy zakupujace, doglada wy-
konania wazniejszych dostaw materjatéw i przed-
miotéw. Zawieranie uméw zasadniczych z syndy-
katami i zwiazkami przemystowemi podlega za-
twierdzaniu ze strony tego, urzedu. Urzad zajmuje
sie précz tego rozmaitemi zagadnieniami dostaw
materjatéw kolejowych.

Wszystkie oglaszane przetargi sa ograniczone,
przyczem zapytywane sa firmy, wciagniete na sta-
I3 liste dostawcow, uzupetniana odpowiednio per-
jodycznie. Umowy zawierane sg tylko na 1/2 roku
lub na kwartat z powodu trudnosci jakoby okres-
lenia zapotrzebowania na dtuzszy okres czasu.

Co do ustalenia cen z przetargu, to jednej sta-
lej zasady niema, jezeli jednak najniZsza cena by-
laby, zdaniem zarzadu, gospodarczo nieusprawie-
dliwiona (zbyt niska), to tej ceny nie bierze si¢ pod
uwage, a okresla si¢ inng gospodarczo usprawie-
dliwiona, przyczem dazy sie do tego, aby jedne i te
,same materjaty byly zakupione po jednakowych
cenach,

Przy iqdapiu przez syndykaty i kartele cen wy-
gorowanych, interwencje w tej sprawie podejmuje
Ministerstwo Gospodarki Krajowej (Wirtschafts-
Min.), ktore reguluje te ceny.

Wszystkie zakupy dokonywane sa na podsta-
wie zatwierdzonych warunkéw technicznych., Dia
tego, aby oddzielne dyrekcje zakupywane to-
wary nie przeplacaly, Centralny Urzad do zaku-
pPow sporzadza perjodycznie i rozsyla zaintereso-
wanym urzedom wykazy cen materjaléw, ktére
Przez zakupujgce organa moga byé przekroczone
tylko w granicach do 10%. Wykazy formowane sa
na *podstawie cen dawniej ptaconych i na podsta-
wie przetargéw w Dyrekcjach, przyczemy ceny
okresla si¢ na podstawie nie najtanszej oferty,
a Sredniej z kolejnych kilku najtarhszych.
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Magazyny i odbior.

Wszystkie magazyny podlegte sa bezposrednio
konsumujacym decernatom w dyrekciji i dziela sie
na kilka grup w zaleznosci od tego, dla jakich
materjaléw sa przeznaczone, a wigc, sa magazyny
materjatow budowlanych, podlegle decernatowi
budowlanemu, nawierzchni — podlegte decernalo-
wi nawierzchni, materjaléw ruchowych, warsztato-
wych i t. p. Rozréznia si¢ magazyny gléwne i po-
mocnicze, w ktérych znajdujace si¢ materjaty ob-
ciazaja kapital zasobowy (sa na kontach zapaséw)
oraz magazyny podreczne, w ktérych materjaty sa
juz odniesione na odpowiednie konta rachunkowe.

Zapasy w magazynach sa tak ustalone, aby byt
w nich 1 miesieczny zapas (zelazny) nienaruszal-
ny, przewidziany tylko na przypadek nadzwyczaj-
nych okolicznosci braku materjaléw oraz 1 mie-
sigczny zapas eksploatacyjny tak, ze minimalny
zapas rowny jest 2 miesiecznemu rozchodowi; za-
pasy te jednak wahaja sie wzwyz w chwili dosta-
wy materjaléw, ktére sa zasadniczo przewidziane
miesieczne; zatem zapas w chwili dostawy wynosi
3 miesieczny rozchéd; od tej zasady sa jednak od-
stepstwa.

Za dostarczane materjaly zasadniczo ptaci ten
urzad, ktéry je zamawia, jednak w poszczegélnych
przypadkach bywaja od tej zasady odstepstwa; po-
leca si¢ czasem placi¢ bezposrednio urzedom kon-
sumujacym.

W koricu r. 1935 Gléwny Zarzad Kolei niemiec-
kich zarzadzil, aby wszystkie urzedy odbiorcze
podlegaly bezposrednio Centralnemu Urzedowi do
zakupéw w Berlinie, przez co obecnie wszystkie
odbiory w Niemczech sa pod jednem kierownic-
twem., W ten sposéb Centralny Urzad do zakupéw
bezposrednio komunikuje i wydaje potrzebne zle-
cenia, otrzymuje wiadomiosci bezposrednio od
urzedéw odbiorczych. Kazdy urzad zamawiajacy
odpis .wydanego zaméwienia przesyta do Central-
nego Urzedu do zakupéw, pod ktérego kierow-
nictwem znajduja si¢ wszystkie odbiory; ten urzad
przekazuje odbiér do odpowiednich odbiorcéw.
W wytwérniach wykonywane sa tylko odbiory ja-
kosciowe, odbiory za$ ilosciowe tylko w magazy-
nach. Przy odbiorach nie sa dopuszczane zadne od-
chylenia od obowiazujacych warunkéw technicz-
nych, w ktorych sa jednak przewidziane pewne to-
lerancje dopuszczalne. Odbiorcy maja specjalng
poufna instrukcje wewnetrzna, ktéra jednak do-
stawcom nie jest podawana do wiadomosci.

Laboratorjum badawcze.

Laboratorjum badawcze podporzadkowane jest
5 Centralnym Urzedom w Berlinie w zaleznosci od
spraw, ktore zalatwia, a wiec co do materjalow —
Centralnemu Urzedowi do zakupéw, co do badania
taboru—odpowiedniemu Centralnemu Urzedowi itd.

Wszystkie dostarczane materjaty i przedmioty
musza byé poddane badaniom w laboratorjum, kté-
re dzieli si¢ na laboratorjum chemiczne i mecha-
niczne.

Personel

Personel odbiorczy t. j. poszczegélni odbiorcy
sa zmieniani stale co 5 lat. Personel zakupowy byt
dotychczas réwniez zmieniany, obecnie jednak oka-
zalo si¢ to niekorzystnemi i catkowicie zostalo za-
niechane, tak Ze personel zakupowy pozostaje sta-
le na swoich miejscach (wyjatek stanowia prze-
kroczenia stuzbowe). :
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Tak sie przedstawia w obecnym czasie organi-
zacja stuzb zaopatrywania na opisanych wyzej
kolejach.

Przewidywana organizacja na Polskich Kole-
jach na odcinku zasobowo-zakupowym ma byé¢ na-
stepujaca: w Ministerstwie Komunikacji pozosta-
nie komorka zasobowo-zakupowa dla opracowy-
wania ogélnych zasad gospodarki i organizacji za-
sobowej oraz przepiséw i instrukcji zasobowych, jak
réwniez dla prowadzenia ogélnej polityki zakupo-
wej, ustalania wytycznych dla zakupéw i podzialu
zakupéw pomiedzy poszczegélne urzedy.

Sam zakup, zaleznie od rodzaju i zakresu na-
bywanego materjalu, naleze¢ bedzie do organéw
wykonawczych, jakiemi przedewszystkiem bedzie
Biuro Zakupéw Centralnych dla zakupow materja-~
téw scentralizowanych oraz oddzielne dyrekcje,
ktére nabywaé¢ beda materjaly i przedmioty pozo-
stawione dyrekcjom do bezposredniego zakupu we
wlasnym zakresie dzialania.

Jako odpowiednik organizacyjny do Biura Za-
kupéw Centralnych powotane jest Centralne Biu-
ro Odbiorcze dla dokonywania odbioru materja-
téw i przedmiotow, zamawianych na potrzeby Pol-
skich Kolei Panstwowych, ktéremu to Biuru bez-
posrednio podlegli beda komisarze odbiorcy
w fabrykach i hutach.

Biuro to bedzie mialo réwniez fachowy nad-

z6r nad odbiorcami dyrekcyjnymi, ktérzy jednak
sluzbowo podlegli beda dyrekcjom.

Jako dalszy centralny urzad — powolane jest
Centralne Laboratorjum Badawcze do przeprowa-
dzania analiz i badan zakupywanych materjatéw
1 przedmiotow.

Oprocz wspomnianych urzedéw centralnych be-
dzie powofana kolejowa Komisja Normalizacyjna
do opracowywania w porozumieniu z Polskim Ko-
mitetem  Normalizacyjnym norm materjalow
i przedmiotow, majgcych specjalne zastosowanie
na Polskich Kolejach Parstwowych.

Wszystkie te urzedy, niezaleznie od siebie, be-
da podlegte bezposrednio Ministerstwu Komuni-

acji. W zwiazku z ich powstaniem przewiduje sie
skasowanie wydzialow zasobéw w dyrekcjach.

Jak wida¢ z powyzszego organizacja na P. K. P.
jest zblizona do Ifrancuskiej organizacji na tym
odcinku, gdzie takie same 4 urzedy centralne po-
wolane zostaly do zycia jako wspélne dla 6 wiel-
kich francuskich linji kolejowych i pracuja z po-
zytkiem dla kolejnictwa.

Przypuszczaé¢ nalezy, ze po przezwyciezeniu
pewnych trudnosci, jakie sa zawsze zwigzane
z wprowadzeniem nowej organizacji i po zwalcze-
niu pewnych uprzedzen i niecheci do nowych za-
rzadzen, nasze centralne urzedy spelnia swoje
zadanie i pracowaé beda z korzyscia dla kolej-
nictwa rodzimego.

RESUME. Etant donné que les autorités des Chemins de Fer de I'Etal Polonais allfxch_enl be_aucoup d'i_mporlance
a la question d'une organisation rationnelle du service d’approvisionnement, I'auteur dans larticle c,t.-dessus fqtl part des
observations sur I'organisation de ces services dans les chemins de fer francais, belges et allemands qu'il a pu faire pendant

son bref séjour dans ces pays.
d'approvisionnement des Chemins de Fer de I'Efaf Polonais.

dachats, un Service Central de réceptions, un Laboratoire Central d'essais ef une Commission de standardisation.

On y frouve également énoncés des propositions concernant la réorganisation du service
D’aprés ces propositions il doif étre créé: un Bureau Central

Tous ces

offices centraux seront directement soumis au Ministére de Communications.

Ze Zbioréw Muzeum Kolejowego w Warsxawie.

Przyrzady do pomiaru szyn.



Inz. Stanistaw Domaniewski

167

621.13

Pierwszy parowéz zbudowany w Polsce dla Chin

Dtugosé ogolna linij kolejowych w Chinach (bez
Mandzurji) wynosi wedlug danych z r. 1931 —
8300 km, co w stosunku do przeszto 500 miljonow
ludnosci jest wielkoscia niezmiernie mala.

Wiekszo$¢ wielkich linji w Chinach byta budo-
wana na zasadzie koncesji, udzielanych rozmaitym
panistwom (Anglji, Belgji, Niemcom i t. p.); kazden
koncesjonarjusz wprowadzal przy budowie swojej
linji przepisy budowlane, skrajni¢ i typy taboru,

szo$¢ wielkich magistrali znajduje sie pod kontrolg
chiriskiego  ministerstwa kolei, jest jednak caly
szereg prywatnych linji, znajdujacych si¢ pod za-
rzadem chinskim lub europejskim i absolutnie nie-
zaleznych od chinskiego ministerstwa kolei.

. Obecny okres w kolejnictwie chiriskiem okresla-
ja jako okres wzmozonego budownictwa nowych
linji przewaznie przez towarzystwa prywatne.
Jedng z takich niedawno wybudowanych linji jest

Rys. 1.

obowigzujace w jego ojczyznie. Wskutek tego ma-
my w Chinach nigdzie niespotykana r6znorodnosé
dopuszczalnych obcigzern nawierzchni i typow ta-
boru. S tam koleje normalnotorowe o dopuszczal-
nym nacisku na o§ nawet ponad 20 t, jak np. linja
wLung-Hai", posiadajaca jednak przytem dziwnie
male obrysie taboru; sa koleje normalnotorowe
o dopuszczalnym nacisku 16—17 tonn, jak np. jedna
z najstarszych linji ,Tsientsin—Pukéw’’, a jedno-
czesnie sg linje normalnotorowe o dopuszczalnym
nacisku zaledwie 11 t, jak np. linja ,,Hui—Nan",
Poza normalnotorowemi linjami posiadaja = Chiny
sie¢ kolei waskotorowych z przeswitem 1 m, jak
np. linja ,Laokai Yunnanfu" dlugosci 463 km, Wiek-

linja,,, Wuchu—Chapu", wybudowana przez towarzy-
stwo , Kiangnan—Railways Ltd"” w Szanghaju. Linja
ta dlugosci 200 km przecina zyzne i bogate okolice.

Towarzystwo ,Kiangnan Railways Ltd" oglosilo
przetarg na parowozy dla nowej linji dwéch ty-
péw: osobowe ,Pacific' i towarowe ,,Consolida-
tion”, Zlozone przez wytwornie ,H. Cegielski"
w Poznaniu za posrednictwem ,,Kompanji Handlu
Zamorskiego” oferty byly najtarisze i najodpowied-
niejsze. Natrafiono jednak na nieprzewidzianag
przeszkode. Mianowicie konkurencja wyzyskata te
okoliczno$é, ze na kolejach chinskich niema jeszcze
parowozéw budowanych w Polsce i wyttémaczyla
Towarzystwu, ze za bardzo ryzykuje, zamawiajac

o
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parowozy w ,niepowaznych' polskich fabrykach.
W rezultacie akcji przedstawiciela Kompanji Han-
dlu Zamorskiego oraz Poselstwa Polskiego w Szang-
haju, sprawa ostatecznie zostala zatatwiona w spo-
s6b nastepujacy: 12 parowozéw typu ,,Consolida-
tion' zostaly zamoéwione w Belgji i Czechach (10
w ,Atetliers métallurgiques de Tubise” a 2 w za-
kladach ,,Skoda"), natomiast zamo6wienie na pa-
rowozy typu ,Pacific” zostalo odroczone, az 'do
wyprébowania jednego ,,prébnego” parowozu tego
typu, zbudowanego w polskiej wytworni ,,H. Ce-
gielski'* w Poznaniu.

Charakterystyczne wymiary parowozu.

Uktad osi 2—3—1.
Szeroko$é toru o . ” 1435 mm
Srednica cylindra . : h . 480
Skok tloka . } . o 700
Srednica két w1qzanych " 1500
rednica két tocznych 860/1000 mm
Rozstaw sztywny 3300 mm
Rozstep osi skrajnych 8610
Najwiceksza szybkosé 90 km/godz
Nadpreznosé pary 14 atm
Powierzchnia rusztu 2,6 m*
o ogrzewalna skrzym ogmowel 12,4 m?
5 plomienic . = 42,4 m?®
A plomieniéwek © 784 m*
& catkowita 1332 m®
i przegrzewacza 40,0 m®
2
Sila pociagowa | (055 =08 in) 8280 kg
Waga przyczepna 38640 kg
Waga w stanie gotowym do |azdy 60250 kg
Tender.
Pojemno$é skrzyni wodnej 21 m?
Pojemnoéé skrzyni weglowej 8 t
Waga préznego tendra 19700 kg
Parowdz i tender.
Rozstep osi skrajnych 15360 mm
Najmniejszy promien luku . 150 m

Opis.

Kociol: kociol sklada sie z cylindrycznego wal-
czaka i stojaka z plaszczem polokraglym.

Stojak. Zewnetrzny plaszcz stojaka jest wyko-
nany z jednej blachy. Boczne sciany plaszcza sa
Sciagniete dziewiecioma s$ciggaczami poprzeczne-
mi, wkreconemi w nanitowane nasady. Sciana
drzwiczkowa jest lekko pochylona ku tylowi i ma
nad skrzynia ogniowa podwojne usztywnienie
z blach. Skrzynia ogniowa zelazna o plaskiem pod-
niebienit daje sie wyjmowaé ze stojaka bez jego
roznitowania. Podniebienie i boczne s$ciany skrzyni
ogniowej sa wykonane z jednej blachy 10 mm. Si-
towa Sciana ma 16 mm, a drzwiczkowa 11 mm gru-
bosci. Podniebienie skrzyni ogniowej jest pochylo-
ne ku tyfowi i polaczone z plaszczem paleniska za-
pomoca, zesporek zelaznych srednicy 22 mim. Zew-
netrzny plaszcz stojaka w obrebie skrajnych
wzdluznych szeregow zespérek podniebiennych
jest zgrubiony przez nanitowanie od wewnatrz
blachy grubosci 15 mm; dzeki temu dostateczna
ilos¢ calkowitych zwoi gwintu zespérek znajduje
sie w plaszczu mimo, ze w bocznych szeregach
mamy niekorzystny kat miedzy osia zesporki
a plaszczyzna plaszcza. Zespérki scian bocznych
drzwiczkowej i gardzielowej sa zelazne, zespoérki

§cian bocznych i drzwiczkowej sa dwéch rodzai:
sztywne i przegubowe. Te ostatnie postawiono
w mle]scach gdzie, jak wskazuje doswiadczenie,
najczesciej sie zdarzaja qumecm, t. j. w gérnych
rzedach $cian bocznych i gérnych i bocznych rze-

S e m e g

Rys. 3. Polaczenie blach kotla przy otworze paleniskowym.

dach sciany drzwiczkowej. Zesporki przegubowe sa
typu ,Flannery"” o gniazdach przypawanych do
blachy kotta. Stale jak réwniez i przegubowe ze-
sporki sa wykonane ze specjalnego mickkiego ze-
laza wytrzymatosci 33 — 42 kg/mm i wydtuzenia
30% dla wzorca o 10-krotnej diugosci.

Skrzynia ogniowa jest potaczona u dotu z pta-
szczem zapomoca wienica paleniskowego o prze-
kroju 70 X 90. W otworze do drzwiczek paleni-
skowych- sciany skrzyni ogniowej i stojaka sa po-
taczone krawedziami wytloczern zapomoca spawa-
nia. Dla nadania tej konstrukcji elastycznosci,
wytloczenie w Scianie drzwiczkowej skrzyni ognio-
wej posiada odpowiednie zaoblenie.

Walczak skiada sie z dwoéch dzwon. Podluzne
szwy maja podwoéjna nakladke.

Odleglosé miedzy scianami sitowemi wynosi
4500 mm. Ilosé plomienic srednicy 125/133 wynosi
24, ilosé¢ ploxmemowek $rednicy 45/50 wynosi 123.
Plomienice i ptomieniéwki w otworach $ciany sito-

Rys. 4.

Zesporka przegubowa typ .Flannery",

wej skrzyni ogniowej maja nasadzone obraczki
miedziane, sa rozwalcowane, zaoblone i w koficu
przypawane do $ciany sitowej. Srednica rur prze-
grzewacza wynosi 29/36 mm.

Sklepienie ogniowe wspiera si¢ na dwoch ze-
laznych rurach cyrkulacyjnych o $rednicy 69/75.

Drzwiczki paleniskowe typu ,,Butterfley paten-
tu ,Franklin" otwieraja sie automatycznie na boki
zapomoca powietrza przy nacisnieciu przez pala-
cza nogg pedalu.

Ruszt jest wstrzasany, typu palcowego, skla-
da sie z 9 rusztowin z wysta]qceml naprzemlan
palcami, uloZonych poprzeczme i mogacych sie
obracac¢ naokoto swej osi. Ruch wahadlowy tych
rusztowin wykonu]e cylinder, w ktéry wpuszcza sig
pare naprzemian po obie strony tloka, zapomoca
zaworu sterula,cego, umieszczonego w budce ma-
szynisty. W razie potrzeby ruszt wstrzasany moze



byé réwniez poruszony rgcznie zapomoca nasadza-
nej diwigni, Przed rusztem wstrzasanym znajduje
sie ruszt wywrotowy, uruchomiany zapomoca nasa-
dzonej diwigni.

Przepustnica zaworowa typu komorowego ma
piericien odciazajacy 1 otwiera sig¢ bardzo lekko.
W kolpaku parowym jprzepustnicy znajduje sie
réwniez odwadniacz, zbudowany na zasadzie zmia-
ny kierunku przeplywu pary.

Osprzel. Wszystkie przyrzady na parowozie
z wyjatkiem pgwizdawki pobieraja pare z odbior-
nicy, umieszczone] wewnatrz budki nad palenis-
kiem i olrzymujacej pare z dzwona parowego przez
rurg, przechodzacq wewnatrz kotla.

Przyrzady te skladaja si¢ z dwoch inzektorow
Nathana ,Simplex Nr. 9", lubrykatora Nathana
piecioprzewodowego dmuchawki, cylindra parowego
do rusztu wstrzasanego, cylindra nastawnicy, urza-
dzenia ogrzewczego, pompy powietrznej Westing-
house'a, urzadzenia do przedmuchu plomienid-
wek i pradnicy do oéwietlenia, umieszczonej przed
buda na gorze plaszcza stojaka.

Umieszczone wysoko nad podloga budki zawory
przyrzadéw czesto uzywanych — jak dwuchawka,
vompa powielrzna i t. p. majg dla ulatwienia obsiu-
gi diugie skosne drazki, do uruchomienia nato-
miast zaworow rzadziej uiywanych jest przewi-
dziany pod drzwiczkami paleniskowemi stopier do
wchodzenia.

Zasuwa spustowa kotla syst. Friedmann'a jest
umieszczona z przodu stojaka.

Gwizdawka wysokotonowa jest umieszczona
przed buda. Dwa zawory bezpieczensiwa typu
Pop Coale sg umieszczone na tyle walczalka,

Zasilanie odbywa sie przez dwa zawory zasila-
jace — zwrolne, umieszczone na przedniej gornej
czesei walczaka kotla, na tych zaworach znajduijg
sig rowniez sztuéce do weia poiarowego.

Podawana przez inzektory woda spada z géry na
falisle rynienki odmulacza i ogrzewajac sie wydzie-
la mutl 1 kamien, ktére splywaja rynienkami do dol-
nego zbiornika mulu. Przeczyszezanie rynienek
odmulacza odbywa sie zapomoca dwdch otworéw
wyczystkowych, umieszczonych w gorne) czesci
walczaka i dwéch otworow wyczystkowych w zbior-
niku mutu. Mul ze zbiornika jest usuwany zapo-
mocg zasuwy spustowej, identycznej z zasuwa spu-
stowa na stojaku kotla.

Podwozie { wizki, Podwozie sklada sie z osloj-
nic drazkowych grubosci 70 mm, zaopatrzonych
w liczne wyciecia dla zmniejszenia cigzaru, Migdzy
ustoinig:nm'i Zﬂﬂfdlliﬂ sig nastqpujq_ce: poiqczenia:
przednia czolownica w postaci prasowanego koryta,
nastgpnie lane polaczenie miedzy cylindrami, kto-
re jednoczesnie jest uksztaltowane jako diwigar
dymnicy i loZzysko czopa wézka i taczy cylindry,
kociol i podwozie w jedna calosé; od polaczenia
miedzycylindrowego do przedniego déwigara sto-
jaka kotla ciagnie sie na réwni z gérna krawedzia
ostojnic pozioma blacha, wzmocniona katownikiem,
polaczona zapomoca srub z polaczeniem miedzy-
cylindrowem, dzwigarem stojaka i ostojnicami.
Précz tego pod walczakiem kotla sa dwa poprzecz-
ne polaczenia, sluzace do umocowania rozrzadu
i prowadzenia krzyzulca i zwiazane z walczakiem
blathami wahadlowemi. W tylnej swej czedei ostoj-
nice sa polaczone skrzynia sprzegowa i tylnym
diwigarem stojaka kotla. Przedni i tylny déwigar
stojaka majg przy zebach, unieruchomiajacych ko-
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ciol w poprzecznym kierunku, kliny nastawcze. Po
obu stronach wycieé na maZnice osi wigzanych, oraz
tylnej tocznej, mamy u dolu ostojnic kute Sciagi,
przedni z nich jest lany i uksztaltowany jako to-
zysko do walu hamulcowego, Podwozie jest zawie-
szone w czlerech teoretycznych punktach. Resory
trzech osi wiazanych i tylnej locznej, polaczone
miedzy sobg z kaidej sitrony podiuZnemi waha-
czami, dajg po jednym teoretycznym punkcie opar-
cia z kazdej strony; przedni wézek daje dalsze
dwa réwniez po jednym z kazdej strony.

Resory osi wigzanych sa zawieszone pod maZni-
cami, resory tylnej osi locznej i &Jrzedniegu wozka
ga umieszezone nad mazZnicami. przegubach re-
sorowych zastosowano wszedzie sworznie, nie
noze, Osie sq typu amerykanskiego t. j. bez wewnetrz-
nych obrzeiy na czopach; réwniez amerykariskiego
typu 53 maznice osiowe, majace wkladane panewki
bronzowe, nie wylane bialym metalem i wymienne
boczne bronzowe wykladziny na powierzchni przy-
legajacej do piasty kola. Wyciecia w ostojnicy do
maZnic maja wykladziny z twardej stali 1 docia-
gane kliny z tegoz malerjalu dla zmniejszenia lu-
zo6w miedzy maznicami i oslojnicg. W miejscach
przylegania do glizgowcéw mazZnice majg wymien-
ne bronzowe wykladziny. Zwory mainiczne sa
podwéijne, chwytajace ostojnice z wewnetrznej
i zewnetrznej strony.

Przedni wozek dwuosiowy ma podwozie skla-
dajgce sie z 25 mm ostojnic, polaczonych blachami;
podwozie wozka ma po bokach $lizgi, opierajace sie
o $lizdi polaczenia miedzycylindrowego w pla-
szczyinie ostojnic. Podwozie przedniego wozka nie
jest obcigzone silami plonowemi, gdyz za poérednic-
twem resoru no$nego i wahacza przenosza sie one
ze $lizgow wprost na maZnice wozka, W érodku
podwozia wozka znajduje sig bronzowa tuleja, przez
ktorg przechodzi stalowy czop, przytwierdzony do
polaczenia miedzycylindrowego; tuleja ma 80 mm
bocznego przesuwu w stalowem, lanem prowadze-
nin. Wozek ma mechanizm zwrotny w kszlalcie
dwéch resordow piorowych. Tylna oé toezna typu
Adams'a o przesuwie 80 mm na kazda strone nie
posiada mechanizmu zwrotnego.

Cylindry. Cylindry maszyny parowej maja wlot
wewnetrzny 1 wylot posrodku bez skrzynek wy-
lotowych.

Suwak ma srednice 220 mm, co dla srednicy
cylindra 480 mm w dostatecznej mierze zapobiega
dlawieniu pary. Przykrycie wlotowe wynosi 40 mm,
wylotowe 2 mm, a linijne wyprzedzenie 5 mm. Su-
wak jest uszczelniony piericieniami szerokodci
6 mm, po 5 pierscieni na kazdym tloku.

Przy cylindrach zastosowano dlawiki Haubera.

Cylindry sg wyposazone w nastepujacy osprzet:
zawory bezpieczenstwa na pokrywach cylindro-
wych, trzy kurki odwadniajace i automatyczny wy-
rébwnywacz cisnienia, patentu ,H. Cegielski”, do
jazdy z przepuslnica zamknieta. Niema natomiast
powietrznego zaworu ssacego.

Naped. Wiazary maja okragle glowy z wpraso-
wanemi bronzowemi tulejami bez wylania bialym
metalem. Korbowéd natomiast ma glowe tylng z pro-
stokatnemi panewkami dzielonemi, zalanemi bialym
metalem i dociaganemi klinem. Przednia glowa
korbowodu ma dzielone bronzowe panewki, nie
wylane bialym metalem, dociagane klinem. Dia
mo#nosci nakladania wigzarow przeciwkorba i kol-
nierze czopdw wiazarowych sa odejmowane; dla
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Iatwiejszego odejmowania zastosowano konstruk-
cje amerykansx{q przeciwkorby z rozcieciem i sru-
ba $ciggajaca. Prowadzenie krzyzulca jest poje-
dyrcze.

Rozrzqd. Rozrzad jest zewnetrzny typu Wal-
schaert'a. Poniewaz parowéz bedzie jezdzi¢ prze-
waznie przodem zastosowano prowadzenie taczni-
ka jarzma z suwakiem za jarzmem, zapomoca wa-
hacza odpowiedniej dlugosci, zawieszonego na
dzwigni walu nawrotczego. Wal nawrotczy urucho-
mia sie zapomoca cylindra powietrznego, sterowa-
nego z budki, Daje to podwéjne korzysci:

1) ulatwia prace maszyniscie, gdyz zmiana na-
pelnienia wykonuje sie minimalnym wysitkiem, po-
trzebnym do przesuniecia malenkiego suwaka cy-
lindra powietrznego;

2) wskutek tego, ze w cylindrze powietrznym
po obu stronach tloka istnieje takie cisnienie jak
cisnienie w glownym zbiorniku powietrza caly me-
chanizm jest unieruchomiiony elastycznie w me-
chaniZmie rozrzadu nie powstaja uderzenia, wply-
wajace szkodliwie na zuzycie.

W razie gdy na parowozie niema sprezonego
powietrza, mozna cylinder poruszajacy wal na-
wrotczy uruchomiaé para. Zawory, doprowadzajace
pare i powietrze do cylindra rozrzadu pary, znaj-
duja si¢ w budce w miejscu dogodnem dla maszy-
nisty.

Najwieksze napelnienie z przodu wynosi 75%o,
z tylu 70°. Przeguby mechanizmu rozrzadu sta-
nowia cementowane i hartowane sworznie, pracu-
jace w otworach, wyposazonych w bronzowe tulej-
ki. Rozrzad jest obslugiwany z lewej strony paro-
WOZLL

Hamulec. Na parowozie hamowane jednostron-
nie sa jedynie kola wiazane; nacisk klockéw na ko-
fa przy cisnieniu w cylindrze hamulcowym
= 3!, atm. wynosi zgodnie z przepisami chinskie-
mi 60 ciezaru, przypadajgcego na kola wiazane.
Uktad przekladni hamulca jest typu ang1elsk1ego,
zapewniajacego minimum cigzaru i réwnomierne
zuzywanie si¢ klockow; réwniez straty na tarcie
sg w tym mechaniZmie male, wskutek mniejszej
ilosci przegubéw w porownaniu z innemi ukla-
dami. ;

Hamulec powietrzny jest systemu Westingho-
use'a, typu 6 ET, uzywanego w Ameryce. Przy
tym hamulcu parowéz z tendrem moze byé hamo-
wany razem lub osobno od calego pociagu, a cisnie-
nie w cylindrach hamulcowych parowozu i tendra
utrzymuje si¢ stale niezaleznie od nieszczelnosci
i zmiany skoku tloka. Hamowanie i odhamowywa-
nie moze by¢ stopniowane tak przy hamowaniu za-
worem glownym jak i dodatkowym, a hamulec pa-
rowozowy, moze zawsze by¢ odpuszczony zawo-
rem dodatkowym, nawet jezeli zawér gldwny
stoi w pozycji hamowania.

Budka i pomost. Budka jest wykonana z blachy
grubosci 3 myn i katownikéw. Stosownie do panu-
jacego na Kolejach Chinskich zwyczaju, budka po-
siada przednie drzwi ze strony maszynisty i ze
strony pomocnika. Siedzenie dla maszynisty i po-
mocnika sa_skérzane na sprezynach, maja miekkie
oparcia, sa podnoszone, pod niemi znajduja sie
skrzynki na narzedzia, Stanowisko maszynisty
znajduje si¢ z lewej strony, a pomocnika z pra-
wej.

Sprzegi.

automatyczne, przyjetego

Sprzegi

w Chinach typu amerykanskiego: A. R. A. typ
D", spelniaja jednoczesnie role zderzakéw. Sprzeg
tendrowy ma urzadzenie sprezynujace syst. ,,Mur-
ray”. Dla zluzowania sprzegu mamy mechanizm
wyprowadzony na boki parowozu.

Urzqdzenia dodatkowe.

Smarowanie cylidréw, suwakéw i pompy po-
wietrznej hamulca odbywa sie zapomoca lubryka-
tora o pieciu przewodach. Pozostale miejsca sa
smarowane z oliwiarek.

Oswietlenie zapomoca turbogeneratora syst.
sStone” na prad zmienny, bez kolektora. Wirnik
turbiny jest z jednego kawatka, odlany z bronzu.
Na dymnicy przed kominem jest umieszczony je-
den reflektor, drugi mmiejszy na tendrze; précz
tego jest szereg lamp w budce, do oswietlenia wegla
na tendrze, lubrykatora, wodowskazéw, manome-
trow, i przenosna lampa do oswietlenia mecha-
nizmu.

Ogrzewanie. Précz odcinajacego zaworu na od-
biornicy jest zawér membranowy syst. ,,Gold"” do
automatycznego utrzymania zadanego cisnienia
w przewodzie ogrzewczym, wyprowadzonym na-
przéd i w tyl parowozu przez zawér przetaczajacy.
Koricowe zawory na czotownicach typu ,,Gold"
uruchomiane sa zapomoca dzwigni z boku, czy to
parowozu, czy to tendra; weze sa réwniez typu

»Gold"’,

Szybkosciomierz systemu ,,Hasler O z samo-
rejestrujacym przyrzadem piszqcym.
Piasecznica powietrzna posypuje piasek pod

wszystkie kola wigzane z przodu (przy jezdzie pa-
rowozu naprzdd), lub pod napedne z tylu (przy
jezdzie parowozu w tyl).

Dzwonek ostrzegawczy. Parowéz ma pneuma-
tyczny dzwonek ostrzegawczy. Mechanizm tego
dzwonka sktada SlQ z kuli umieszczonej w pochyltej
rurze, wprawianej w ruch wahadlowy zapomoca
powietrza i uderzajacej w dzwon.

- Izolacja. Caly kociol (walczak i stojak) i cy-
lindry sa izolowane miatami z maczka azbestowa,

Tender. Tender na dwdch woézkach typu ,Dia-
mond” ma skrzynig¢ o pojemnnsci 21 m*® wody

.1 8 tonn wegla,

Skrzynia ma wewnatrz usztywnienia z poprzecz-
nych i podiuznych blach z polozonemi naprzemian
otworami do rozbijania fal. Skrzynia na wegiel jest
umieszczona z przodu tendra, jeden wlew do wody
jest umieszczony posrodku, z tylu za skrzynia
weglowa.

Hamulec tendra jest jednostronny, przytem ko-
fa sa hampwane od wewnatrz; hamulec reczny ma
pionowe koto hamulcowe. Hamulec powietrzny ma
cylinder $rednicy 12",

RESUME. L'usine polonaise de locomotives ,H.
Cegielski" a Poznan a fabriqué derniérement pour
les chemins de fer chinois, et notamment sur com-
mande de la Compagnie ,Kiangnan Railway Ltd."
a Shanghai, une locomotive de voyageurs du type
wPacific”. La locomotive ayant été livrée a la Chine
au mois de janvier dernier, les essais effectués ont
donné les résultats les plus satisfaisants. L'ar-
ticle contient la description détaillée de la con-
struction de la sus-dite locomotive, ainsi que de ses
particularités les plus essentielles.



Prof. Albert Czeczott.
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Nowa placéwka doswiadczalna rumunska do bdf

dania pCII'OWOZéW |

Jaskrawy przyklad zainteresowania fachowych
két zagranicznych stacja doswiadczalng do badan
taboru na Polskich Kolejach Panstwowych stano-
wi powstanie, na wzor polskiej, podobnej placowki
na kolejach rumuriskich.,

Generalna Dyrekcja tych Kolei zwrécita sie na
poczatku roku 1931 do Ministerstwa Komunikacji
Rzplitej Polskiej z prosbg o udzielenie jej mozno-
$ci wykorzystania polskiego doswiadczenia w dzie-
dzinie badania parowozéw i okazania pomocy
w jej zamierzeniu organizacji stuzby doswiadczal-
nej na kolejach rumunskich.

Ministerstwo, przychylajac sie zyczliwie do tej
prosby, polecilo mnie jako kierownikowi naszej
stacji doswiadczalnej parowozowej udzielenie
wszelkich wskazowek delegacji rumunskiej, ktéra
miala w tej sprawie przyby¢ do Polski, jakotez
uzgodnié z nig warunki przyszlej wspétpracy.
W sierpniu r. 1931 zostaly omdwione wszystkie
szczegoly tej sprawy; przebieg jej przedstawial
si¢ nastepujaco:

Przedewszystkiem w lonie Referatu Doswiad-
czalnego pod kierunkiem moim zostal opra-
cowany szczegolowy projekt urzadzen dyna.
mometrycznych dla projektowanego wagonu do-
$wiadczalnego rumurskiego. W marcu r. 1932 pro-
jekt ten zostal przekazany do wykonania warszta-
tom kolejowym w Bukareszcie.

Na poczatku czerwca r. 1932 zostala dele-
gowana na P. K. P. grupa fachowcéw rumuriskich,
zlozona z inzyniera, technika i montera, majaca
stanowi¢ w przyszlosci jadro rumurskiego perso-
nelu badawczego. Personel ten w ciagu paru mie-
siecy, pozostajac w bezposrednim kontakcie z per-
sonelem naszej stacji i biorac udzial w jej pracach,
przeszed! szkole przygotowawcza w zakresie tak
przystosowania parowozéw do prob, jak ich pro-
wadzenia,

Dalsza akcja, ktéra wymagala interwencji na-
szych sil na terenie rumuriskim, mogla rozpoczaé
sie dopiero po ukoriczeniu budowy rumuriskiego wa-

Rys. 1.

gonu dynamometrycznego i przygotowaniu parowo-
z6w doswiadczalnych. Wobec szeregu niepomysl-
nych warunkéw budowa ta zostala znacznie op6znio-
na i wagon rumunski zostal wykoriczony i poddany
do sprawdzenia montazu jego urzadzen, co ciazy-
to na nas, dopiero we wrzesniu r. 1933. Zaraz po-
tem przystapiono do pierwszych ¢wiczebnych
jazd, a w poczatku listopada udalem sie do Ru-
munji celem ostatecznego pokierowania jazdami
i robotami, niezbednemi do opracowania pierwszej
rumunskiej ,metryki parowozowej".
Dynamometryczny wagon rumunski (rys. 1) nie
byt budowany specjalnie, jako dynamometryczny,
lecz stanowi przystosowanie do tych celow zwy-
czajnego 4-osiowego wagonu salonowego, w ktorym
dokonano pewnej przebudowy podwozia i ubikacyj
wewnetrznych dla ustawienia urzadzen dynamo-
metrycznych, w zasadzie swej odtwarzajacych typ
urzadzen polskiego wagonu dynamometrycznego

Nr. 54, jednak w nowem, ulepszonem i wzmocnio-
nem wydaniu.

Jest tu tlokowy dynamometr hydrauliczny, po-
taczony z przyrzadem zapisujacym, skonstruowa-

Rys. 2.

nym na wzér indykatoréw sprezynowych. Dyna-
mometr ten wskazuje tylko sile ciagnaca — parcie
na zderzaki nie jest notowane. Oprécz zapisu
wielkosci sity na haku podawana ona jest bezpo-
$rednio na 2-ch manometrach jednoczesnie, w ce-
lu kontroli ich dobrego stanu, Najwieksza sila
przewidziana wynosi 25 tonn. Obserwacija i zapis
szybkosci jazdy odbywa si¢ przy pomocy dwéch
szybkosciomierzy, znanych konstrukcyj: Teloc'a
i Hasler'a, niezaleznie jeden od drugiego. Zapis
sily odbywa sie na tasmie, ktérej uruchomienie, ja-
kotez napednych osi wspomnianych szybkoscio-
mierzy, odbywa sie przy pomocy odpowiednich
kol zebatych i przekladni, uruchomianych mimo-
§rcdem, ustawionym na czopie jednej z osi wézka
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wagonowego (rys. 2), zatem urzadzenie to nie na-
§laduje polskiego wagonu, gdyz inzynierowie ru-
munscy mieli wieksze zaufanie do typu obranego
przez nich,

Stél pomiarowy zostal zaprojektowany z za-
pasem do dolaczenia w przyszlosm przyrzadow
dodatkowych z czego pocze$ci juz skorzystano,
gdyz dalo sie zmontowaé tu przyrzad Digeon’a,
przeniesiony ze starego wagonu dynamometryczne-
go kolei wegierskich, ktéry w drodze repartycii do-
stal si¢ po wojnie rumunom. Przyrzad ten nieco
przestarzalej konstrukcji — ale doprowadzony do
porzadku i polaczony z glownym aparatem — stu-
2y dobrze, podajac na tej samej tasmie, ktéra no-
tuje sile, prace sily i jeszcze jeden nieprzerwany
zapis predkosci, niezalezny od powyzszych szyb-
kosciomierzy.

W polaczeniu z tym przyrzadem znajduje sie
niewielki inny dodatkowy aparacik, w ktérym prze-
suwa sie tasma, z uprzednio narysowanym na niej
profilem przebieganego szlaku, pozwala ona w kaz-
dej chwili wiedzieé dokladme, gdzw znajduje SIQ
pociagg. Na gléwnym stole pomiarowym narazie
innych przyrzadéw niema. (rys. 3).

Rys. 3.

Inne stoisko w sali pomiarowej sluzy do bada-
nia gazéw spalinowych. Ta instalacja catkowicie
wykonana jest na wzér instalacji zastosowanej
w wagonie polskim Nr. 27 (przyrzady Siemens’a),
z tg tylko roznica, ze gdy w naszym wagonie ana-
liza gazéw odbywa sie automatycznie, sposobem
elektrycznym, i zbieranie gazéw do worka ma na
celu tylko pdzniejsza kontrole analizy tuz w wago-
nie przyrzadem Orsat'a — w wagonie rumuriskim
natychmiastowej analizy nie robi sie, natomiast tyl-
ko wciaga sie gaz do duzego worka, z ktorego
w dalszym ciggu sa brane i przechowywane
w mniejszych workach probki z oddzielnych do-
$wiadczen, przyczem wlasciwa analiza odbywa sie
w laboratorjum (rys. 4).

Zadnego stoiska pirometrycznego na wzér na-
szego wagonu Nr. 27—rumuriski wagon nie posiada.
Chodzito tu bowiem o najprostsze i najtarisze wy-
konanie, dlatego tez wogble wzorowano sie raczej
na urzadzeniu naszego starego wagonu niz nowego.

Co sie tyczy ogélnego urzadzenia wewnetrzne-
go, nalezy zaznaczyé, ze wobec stosunkowo malej
przestrzeni, zajetej sala pomiarowa w wagonie
4-osiowym, wszystkie inne pomieszczenia urzadzo-

ne sa z duzym komfortem: mamy tu oprécz pokaz-
nej sali do opracowarn, ktéra na noc zdolna jest po-
miescié 6 pracownikéw, duzy przedzial dla kie-
rownika prob (2 miejsca sypialne), duzy przedziat
kuchenny, przedzial warsztatowy, dwie toalety,

przedzial ogrzewania wodnego, obszerpe wejscia
i przejécia. Oswietlenie elektryczne.

Dlugosé wa-

Rys 4.

gonu miedzy zderzakami wynosi 21 m, a ciezar
42 tonny.

Oprocz opisanego wagonu dynamometrycznego
rumunska stacja badawcza dysponowata trzema pa-
rowozami oporowemi (kompresorami), w postaci
parowozow niemieckich typu P 8, odpowiadajacych
$ci$le naszym Ok 1. - Ponadto byl jeden parowoz
pomocniczy typu niemieckiego G 10 (nasz Tw 1)
0-5-0. Wiecej zadnego taboru stacja nie miata,
a probne pociagi skladaty sie wylacznie z wymie-
nionego taboru, t. j. bez obciazenia dodatkowemi
wagonami. Regulacja — dla utrzymania stalych
szybkosci — osiggala sie wylacznie sztucznie, za-
pomoca wiekszego lub mniejszego stopnia kom-

Rys. 5,

presji — w tem dopatrujemy si¢ jedynej zewnetrz-
nej réznicy miedzy naszemi a rumunskiemi pocig-
gami probnemi (rys. 5).

Mozliwos¢ obejscia sie bez wagonow zalezy
przewaznie od uzycia na ,kompresory” parowozow
osobowych Ok 1, ktére pozwalaja komprymowaé



do V = 60, tymczasem gdy w naszej praktyce, ko-
rzystajac ze starszych, stosunkowo lekkich paro-
wozbéw towarowych, nie uzywalismy kompresji po-
wyzej V = 40, stad powstatla koniecznosé dla
pewnej serji préb uzywania wagonéw przy
V > 40; réwniez i przy V << 40 uzywalismy je
ze wzgledu na niedostateczna site kompresiji. Naj-
wazniejszym powodem jednak byla cheé powiek-
szenia masy zamachowej pociagu dla réwniejsze-
go biegu; doswiadczenie w Rumunji wskazalo, ze
nie jest to tak niezbedne, przynajmniej na linjach
o profilu malo zmiennym, jakim jest profil na od-
cinku Bukareszt — Fetesti, gdzie odbywaly sie
wszelkie préby. Nalezy tu stwierdzi¢, ze kompresja
przy V = 60 nie wywolywala zadnych ujemnych
zjawisk, i z tego wzgledu moze i dla nas w przy-
sztosci byloby wskazane stosowaé jako oporowe
parowozy osobowe.

Oprocz tej roznicy, oraz réznicy co do niekts-
rych szczeg6low obserwacji, spowodowanej uzy-
ciem paliwa, ktérego nie stosowano przy prébach
w Polsce, mianowicie opatu mieszanego: ropa i we-
giel brunatny, lub sama ropa — metody rumunskie
niczem innem nie réznily sie, gdyz pod tym wzgle-
dem inzynierowie rumurscy byli naszymi ucznia-
mi. Nadmienie jedynie, jakie wyciagnelismy z tych
prob wskazéwki pozyteczne dla nas, gdyz badany
parowoz nalezal, jak juz méwilem do typu Tw 1.

Ot6z dla pierwotnej orjentacji, przy doborze
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cbcigzen chciatem korzystaé z wykresow sily i roz-
chodéw pary, zbudowanych dla parowozu Tw 1
metoda analogji na podstawie danych naszych do-
swiadczen nad parowozem Ty 23. Pézniejsze zesta-
wienie wynikow, otrzymanych bezposrednio przy
probach z danemi wspomnianego wykresu ujawnito
zupelna rozbieznosé tych dwoch okreslen, a za-
tem calkowita niepewnosé metody analogji; conaj-
mniej $wiadczylo to, ze parowéz Ty 23 w danym
przypadku nie byl miarodajny dla takiego oblicze-
nia; zmusza to do poszukiwania pewniejszych za-
sad do obliczesr z analogji.

RESUME. Les Chemins de Fer Roumains ont
créé derniérement un nouveau service d’essais de
locomotives, en profitant de I'expérience du servi-
ce analogue des Chemins de Fer de I'Etat Polonais,
lequel s'était engagé a donner des projets des appa-
reils dynamoméiriques du wagon d’essais roumain,
a instruire son personnel et a diriger les premiers
essais en Roumanie. L'article contient une bréve
description du wagon — dynamométre roumain et
des locomotives - frains. 1l se termine par la con-
clusion que pour ce but il faut se servir plutét des
locomotives de voyageurs que de celies de mar-
chandise. Outre cela les méthodes d’essais adoptées
par les Chemins de Fer Roumains ne différent pas
des méthodes polonaises.

Ze zbioréw Muzeum Kolejowego w Warszawle.

Model urzqdzenia do mycia parowozéw na gorgco.
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Inz. J6zet Kosciuszko.

625.14

Ciggla wymiana podsypki na odcinku Deblin —

Lublm e e N T R W T BT T

W celu dostosowania nawierzchni drog zelaz-
nych w okregu Dyrekcji Kolei Panstwo-
wych w Radomiu do kursowania parowozéw
serii Ok1, Ok22, Os24, Tr20, Ty23 oraz
w zwiazku z projekiowanem zwigkszeniem szyb-
kosci biegu pociagéw, zostal przez Dyrekcje opra-
cowany kilkuletni program wymiany nawierzchni.
Urzeczywistniajac ten program, Dyrekcja miedzy
innemi dokonata w latach 1928—1931 ciaglej wy-
miany podsypki piaskowej na tluczniowa na od-
cinku Deblin—Lublin na dtugosci 72 km.

Podsypka na tym odcinku — drobnozioarnisty
piasek, grubosci warstwy 10 — 25 cm pod podsta-
wa podkladéw, czesciowo pokryty tluczniem —
z biegiem czasu ulegla zanieczyszczeniu i przesta-
ta odpowiadaé swemu przeznaczeniu; w latach
1925—1927 zostaly wymienione szyny typu 38 na
typ S, 8b i 8¢, ze zwiekszeniem ilosci podkiadow
do 1600 sztuk na km.

Zamierzajac nastepnie przystapi¢ do ciaglej
wymiany podsypki, miano do wyboru kilka spo-
sobé6w wykonania tej roboty:

a) Pierwszy polega na usuwaniu z pod podkla-
déw starej podsypki (w razie malej grubosci tejze
pod podkladami — takze i gérnej warstwy toro-
wiska) oraz na zamianie jej na nowa, z pozosta-
wieniem pierwotnej wysokosci.

b) Przy drugim mamy stara podsypke az do
podstawy podkladow, poczem podnosimy tor na
wymagang grubo§é¢ warstwy nowe] podsypkl

c) Trzeci sposob jest taki, Zze po usunieciu pew-
nej tylko warstwy starej podsypkl podnosi sie na
uzupelniajaca warstwe nowej podsypki.

Z tych trzech sposobéw drugi jest najlatwiej-
szy w wykonaniu, poza tem za§ powinien by¢ bra-
ny pod uwage szczegdlnie na torowiskach glinia-
stych. Umozliwia on nadto stosowanie mniejszej
grubosci warstwy nowej podsypki niz inne sposo-
by pozostajaca bowiem podsypka stara — po usu-
nieciu zanieczyszczonej warstwy gérnej, grubosci
do 20 cm, n1ewqtp11w1e bedzie skutecznie uczestni-
czyc w przenoszeniu i réwnomiernem rozkladaniu
ci$nienia na torowisko.

Jednak sposéb ten nie wszedzie moze byé za-
stosowany, mianowicie:

1) gdy szerokos¢ torowiska w koronie po na-
danit mu wymaganego przekroju poprzecznego
przed podnoszeniem toru, mierzona w poziomie
dolnej podstawy podktadow, okazalaby si¢ mniej-
sza niz 5,50 m (9,10 m) na linjach pierwszorzed-
nych,

2) gdy zmiana istniejacego poziomu szyn na-
potkataby na duze trudnosci, ze wzgledu na znacz-

na ilo$¢ budowli sztucznych (mostéw, urzadzen
stacyjnych),
3) gdy na linjach o gestym ruchu pociagow

ograniczenie. szybkosci do 5 km/godz z przewodni-
kiem przez miejsce robé6t moze spowodowaé za-
mieszanie w ruchu pociagow.

Na odcinku Deblin—Lublin okazalo sie mozli-
we zastosowanie drugiego sposobu wymiany pod-
sypki, poniewaz:

1) szeroko$é torowiska w koronie przed pod-
noszeniem toru byla az nadto dostateczna;

2) zmiana niwelety toru nie przedstawiala
zadnej trudno$ci, poniewaz na tym odcinku bylo
zaledwie kilka mostéw wiekszych otworéw, na
mostach za$ o §wietle 4,27 m tor miégl byé podnie-
siony przez wykonanie wickszych wymiaréw le-
garéw poddzwigarowych;

3) opoOinienie pociagow towarowych wskutek
ograniczenia szybkosci biegu do 5 km/godz przez
miejsca robot wynosilo w kazdem miejscu po 7
minut; roboty zamierzano prowadzi¢ jednoczesnie
na trzech odcinkach drogowych; razem wiec
dawalo to 7 X 3 = 21 min., czyli stosunkowo nie-
wiele.

Dla pociagéw osobowych, ktére zdecydowano
sie przepuszczaé z szybkoscia 15 km/godz., dopro-
wadzajac tor w miejscu wymiany przed przejsciem
tych pociagéw do odpowiedniego stanu, op6znienie
wyniosto 4 X 3 = 12 min. Takie opéZnienie po-
ciagow na odcinku Deblin—Lublin réwniez mogto
by¢ tolerowane.

Grubosé warstwy podsypki pod podktadami na
torowisku piaszczystem przyjeto 25 cm; z przepro-
wadzonych w Ameryce badan nawierzchni usta-
lono, ze grubosé podsypki, zapewniajaca réwno-
mierne rozlozenie cisnienia na torowisko przy od-
leglosci podkltadow w $wietle 40 cm (1600 sztuk
na km), powinna réwna¢ sie conajmniej rozstepo-
wi podkladéw, t. j. 40 cm (25 + 15). Na torowisku
gliniastem, szczegélnie w miejscach, gdzie tworza
sie¢ wysadziny, grubosé podsypki pod podkiadami

. przyjeto od 30 do 35 cm.

Po ustaleniu sposobu wymiany i grubosci pod-
sypki przystapiono do robdt przygotowawczych:
wyregulowano tuki, z zastosowaniem krzywych
przejsciowych metoda inz. A. Krepskiego, wyre-
gulowano luzy i czesciowo wymieniono podkiady;
dalej zniwelowano tor i zaprojektowano profil po-
dtuzny, kierujac si¢ przy projektowaniu toru
powyiszemi wytycznemi. W celu unikniecia zala-
man profilu podluznego przed malemi mostami,
zaprojektowano podniesienie toru na tych mostach;
na wiekszych mostach, tor pozostawiono na miej-
scu. W granicach stacyj, ze wzgledu na perony
i inne urzadzenia stacyjne, niwelete toru gléwne-
go zasadniczego zaprojektowano tylko 5 — 10 cm
wyzej nad sasiedniemi torami, dla moznosci od-
wodnienia torow w kierunku prostopadlym do osi
toréw. Poniewaz zaprojektowany profil podiuzny
w kilku miejscach réznil si¢ od istniejacego
profilu, zaszla potrzeba przestawienia w tych
mxe;scach wskaznikéw pochytosci z odpowiednia
zmiang pochylen. #

Nastepnie na tawie torowiska naprzemwko
stupkéw hektometrycznych i zaloméw profilu po-



dtuznego wbito kotki w odleglosci 2 m od wewnetrz-
nej krawedzi najblizszej szyny, z oznaczeniem na
nich wysokosci gtéowki szyny po podniesieniu toru
(na lukach — wysokosci glowki szyny wewnetrz-
nej); takie kotki wbito naprzeciwko kazdego zla-
cza szyn, ustawiajac ich gléwki zapomoca krzyzow
niwelacyjnych.

Po wykonaniu wymienionych robét przystapio-
no do wlasciwej wymiany podsypki. Sktad partji
roboczej — 34 robotnikow.

Tluczei — byl dostarczony na miejsce roboét
partjami po 10—15 weglarek.

Bezposrednio przed przybyciem tlucznia na
miejsce robét cala partja robotnikow przygotowy-
wala torowisko do wyladunku ttucznia na dlugo-

éci, odpowiadajacej ilosci dostarczonego tlucz-
nia — w przyblizeniu 1 weglarka 15 ton-
nowa na 10 mb toru. Przygotowanie pole-
galo na tem, ze z okienek miedzy podkla-

dami usuwano stara podsypke do poziomu podsta-
wy podkladow; czesé tej podsypki byla nastepnie
uzywana do uzupelniania law i nadawania koro-
nie torowiska normalnego przekroju, reszta za$
byla wyrzucana na stoki nasypéw torowiska, lub
poza gorna krawedZ przekopéw; z glebokich prze-
kopéw wywozono ja wozkami.

Nastepnie podstawiano osobnym parowo-
zem tluczen do wyladunku. Wyladowywano go
na obie strony toru, jak réwniez pomiedzy szyny
dla zapelnienia okienek; razem wyrzucano po
900 — 1150 m® na km, czyli mniej w przybliZzeniu
o 10%% od ilosci, odpowiadajacej grubosci podsypki
pod podkladami 25 — 35 cm; brakujaca ilos¢
tlucznia dowozono przy oprofilowaniu podsypki.

Urzadzenia, zabezpieczajace tluczen od spada-
nia na stoki nasypéw, jakie uznawane sa”za po-
trzebne przy wykonywaniu zamiany sposobem
pierwszym, t. j. zagradzanie podtadami od strony
krawedzi torowiska na nasypach oraz wykonywa-
nie pomostow z podkladéw nad rowami poboczne-
mi w przekopach — nie byly konieczne (wykony-
wanie ich naogol nie oplaca sie).

Podnoszenie toru na wlasciwa wysokosé wy-
konywano stopniowo: za pierwszym razem pod-
noszono go na 15 — 20 cm; za drugim razem — na
wysokosé pozostala (okoto 10 cm, zwiekszong o 2
cm na osiadanie). _

Do podnoszenia byly uzywane diwigi Olekie-
wicza oraz zwyczajne drazki (wagi). Kazde ogni-
wo w celu zapobiezenia wyginaniu si¢ szyn bylo
podnoszone w trzech miejscach: posrodku i w od-
legtosci po 1Y/, — 2 m od kazdego zlacza.

Po podniesieniu do géry ogniwa wsypywano wi-
dtami pierwsza warstwe tlucznia, zlekka ja ubijajac;
zaraz potem podbijano podklady i wyréwnywano na
oko poziom podnoszonego toru. Przejscie od pod-
niesionej czesci toru do niepodniesionej wykony-
wano na dtugosci 2 — 2%/, szyny. Po przejsciu kil-
kunastu pociagéw.i ugnieceniu tlucznia podnoszo-
no for na druga warstwe tlucznia do wymaga-
nego poziomu i podbijano podktady; nastepnie re-
gulowano tor, powtérnie podbijano podkfady, na-
dawano podsypce normalny przekrdj poprzeczny
i uporzadkowywano tawy torowiska. Na godziny
nocne wykonywano przejscie na dtugosci 2/, — 3
szyn dla moznosci przepuszczania pociagéw
z szybkosciag 15 km/godz.

Nalezy zaznaczyé, ze w celu ulatwienia wyko-
nywania przej$é podnoszenie zasadniczo naleziy
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wykonywaé w kierunku wzniesienia toru; zwrécié
nalezy uwage na nalezyte podbijanie zlacz na
przejsciu, gdyz plaskie lubki szyn typu S i 8c przy
niedostatecznem podbiciu podktadéw podziaczo-
wych czesto pod pociaggami pekaja.

Zamiast opisanego wyzej sposobu stopniowego
podnoszenia toru, stosowany byl rowniez sposob .
jednorazowego podnoszenia toru na pewna gru-
bos¢ podsypki — z wynikiem dodatnim; dlugosé
przej$¢ w tym przypadku wynosila 3!/, — 4 ogni-
wa.

Dla odwodnienia podsypki na torowisku glinia-
stem zostaly wykonane saczki z tlucznia pod kaz-
dem zlaczem; na lawach torowiska saczki wyko-
nano z podwyzszeniem nad tawa okolo 5 cm w ce-
lu zabezpieczenia ich przed zasypywaniem mater-
jalem tawy torowiska; na torowisku piaszczystem
tego nie robiono.

Przy podnoszeniu toru pracowalo 34 robotni-
kow: z nich 2'— przy sygnalach, 10 — przy dzwi-
gach i wagach, 10 — przy podrzucaniu ttucznia pod
podkiady i 12 — przy podbijaniu podktadéw.

W ciaggu dnia roboczego taka partja podnosita
tor na wymagana warstwe tlucznia (uprzednio wy-
tadowywanego) na dlugosci 160 — 200 mb bez wy-
konywania innych roboét. )

Miejsce wymiany ostanialo si¢ sygnalami ,st6j"
z tarczami ostrzegawczemi; szybkosé¢ byta ograni-
czona do 5 km/godz z przewodnikiem; sygnalisci
byli ustawiani przy tarczach ostrzegawczych; po-
niewaz sasiednie stacje i stacje wezlowe byly
powiadamiane o prowadzeniu rob6t, sptonek przy
tarczach ostrzegawczych nie zakladano; dla prze-
prowadzania pociagéw prowadzacy roboty wysylat
kazdorazowo robotnika.

Na godziny nocne miejsce robot bywaly osla-
niane sygnalami ,,zwolnij bieg" z ograniczeniem
szybkosci do 15 km/godz; w nocy sygnaty nadzoro-
wal robotnik.

Przed mostami wiekszych otworéw i na stacjach
wymiana podsypki wykonywana byla sposobem
pierwszym, z pozostawianiem toru na wysokosci
pierwotnej lub z nieznacznem tylko podnoszeniem.
Na nasypach piaszczystych grubosé podsypki pod
podkladami wynosila 25 cm; na nasypach glinia-
stych, w miejscu tworzenia si¢ wysadzin, wymie-
niano uprzednio grunt gliniasty na warstwe piasku
grubosci 50 cm i na tej warstwie ukladano podsyp-
ke tluczniowa grubosci 25 cm. Zamiane podsyp-
ki wykonywano nieco uproszczonym sposobem
Welch'a, opisanym w przepisach Nr. D 3; miejsce
robot bywalo ostaniane sygnatami ,,zwolnij bieg".

Przy wymianie podsypki tym sposobem nalezy
zwroci¢ uwage, aby korona torowiska gorowala nad
dnem rowow pobocznych, z uwagi na koniecznogé
odwodnienia torowiska.

Przy wymianie podsypki sposobem trzecim, wy-
miana podsypki do poziomu podstawy podkladéow
wykonywana byla jak w sposobie pierwszym, na-
stepnie za$§ tor podnoszono na uzupelniajaca war-
stwe tlucznia tak, jak w sposobie drugim,

Zamiane podsypki na stacjach wykonywano
przy zamknietym torze,

[lo§¢ zuzywanej robocizny na wymiane jednego
km podsypki sposobem pierwszym z calkowitem
wykoriczeniem, wynosita 1000 dniéwek bez wymia-
ny gruntu torowiska oraz sposobem drugim — 700
dniéwek, przyczem w ostatnim przypadku na po-

szczegblne czynno$ci zuzywano:
. 1
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1} na zdjecie starego tlucznia z pod-
sypki piaskowej wraz z usunieciem pod-
sypki do poziomu podstawy podkladéw

2) na wyladunek tlucznia z weglarek
(1000 — 1280 m®) przecietnie

3} na wypelnienie okienek tlucz-
niem miedzy podkladami, niewypelnio-
nych przy wyladunku, zrzucanie tlucz-
nia z szyn

4) na podnoszenie toru na wymaga-
na warstwe tlucznia

5) na rozwozenie wézkiem, w razie
potrzeby, nier6wnomiernie wyladowa-
nego tlucznia

6) regulowanie toru z powtdérnem
podbijaniem podkladéw

7) oprofilowanie podsypki, upo-
rzadkowanie, w razie potrzeby, saczkéw
odwadniajacych, zbieranie tlucznia ze
stokéw torowiska i rowéw pobocznych

8) przestawienie wskaznikow pochy-
fosci, wbijanie kotkéw na lawie i inne
roboty

Razem

50 dni

130

25

190

25

125

120

35

11

1

700 dni

Na podstawie kilkuletnich obserwacji mozna
stwierdzié, ze na torowisku piaszczystem grubosé
warstwy podsypki pod podkladami mniejsza od
25 cm jest niewystarczajaca, jak rowniez niewy-
starczajaca jest grubosé 25 cm na torowisku glinia-
stem.

Koszty utrzymania toru na podsypce tlucznio-
wej zmniejszyly sie okolo 30% w stosunku do
tychze kosztow na podsypce piaskowej, przyczem
réwniez stwierdzono, ze na odcinkach toru, na kté-
rych wymieniono podsypke sposobem pierwszym,
tor w ciagu pierwszych 2—3 lat nieréwnomiernie
osiadal i utrzymanie toru bylo kosztowniejsze, niz
takichze odcinkéw, na ktérych wymieniono pod-
sypke sposobem drugim.,

Sposéb wymiany podsypki przez podnoszenie
toru ma szerokie zastosowanie w Ameryce; nie-
ktére szczegoly, tyczace si¢ tego sposobu, podaje
inzynier Cyzarewicz w swem sprawozdaniu z dele-
gacji do Ameryki Pélnocne;j.

Opisany wyzej sposéb zostal zupelnie pominie-
ty w przepisach Nr. D 3.

RESUME. 1l faut distinguer trois procédés de renouvellement du ballast, savoir: I'un, sans le changement du niveau
de la voie, 'autre qui nécessite le soulévement de la voie a une hauteur correspondant a l'epaisseur entiére de la couche du
ballast au-dessous des traverses, et le troisiéme, d’'apres lequel la voie n’est soulevée que dans une partie de I'epaisseur sus-
mentionnée. Des ces trois procédés, clest le second qui s'est montré le plus pratique, pouvant éfre effectué plus facilement
et & moins de frais. Entre aufres, ce procédé est & recommander en cas des plateformes en fterre argileuse ot il esf & craindre

des boursouflements dis a la gelée.

Ce cette méthode qui a été appliquée sur la section Deblin —Lublin.

Enfin, I'article

contient certaines données sur les frais de renouvellement du ballast.

Ze Zbloré6w Muzeum Kolejowego w Warszawie.

Model mostu zwodzonego w Gdansku.



Inz. Stefan Pluszczewski.
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Il Miedzynarodowy Kongres Szynowy s

W dniu 8—12 wrzesnia r. 1935 odbyt sie¢ w Bu-
dapeszcie III Miedzynarodowy Kongres Szynowy,
zorganizowany staraniem Wegierskiego Zwiazku
Badania Materjalow.

Kongresy szynowe zwolywane sa w wyniku po-
stanowierin Miedzynarodowego Kongresu Badania
Materjatow w Amsterdamie z r. 1927.

III Kongres zgromadzil pracujacych w dziedzi-
nie szyn przedstawicieli wiedzy, kolejniciwa, hut-
nictwa, spawalnictwa i t. d., w ilosci blisko 200 os6b,
reprezentujacych dwadziescia kilka pansiw, co sta-
nowi liczbe znacznie przewyzszajaca frekwencje
poprzednich dwéch Kongreséw w Zurychu z r. 1929
i 1932.

Polska byta tym razem na Kongresie repre-
zentowana przez szeéciu przedstawicieli hut-
nictwa, pieciu spawalnictwa 1 dwéch reprezen-
tantow tramwajow.

Prace Kongresu podzielone
grup:

I. Zagadnienia o znaczeniu ogdlnem.

II. Zuzywanie si¢ szyn.

III. Krucho$¢ materjalu, naprezenia wewnetrz-
ne, zmeczenie.

IV. Doswiadczenia z eksploatacji kolejowej.

V. Zagadnienia konstrukcyjne.

IV. Spawanie.

Wyniki swych ostatnich badan i doswiadczen
oglosili migdzy innemi znani z poprzednich prac
w dziedzinie szynowej: inz. Blaser, prof. Forcella,
dr. inz. Kiihnel, dr. inz. Nemesdy-Nemcsek, prof.
Ros, inz. Spindel, dr. inz. Titze, prof. Walzel i inni.

Na 30 mniej wiecej referatow, ktére obejmo-
wal porzadek dzienny, zglosili delegaci polscy prace
nastepujace: prof. dr. inz. Feszczenko-Czopiwski
i dyr. ini. Absolon: ,Wyréb szyn hartowanych”.

Inz. Tulacz i dyr. Golling: ,Postepy w dzie-
dzinie autogenicznego spawania stykéw szyno-
wych”,

Inz. Dobrowolski: ,Nadpawanie zapomoca pal-
nika tlenowo-acetylenowego w zastosowaniu do
utrzymania nawierzchii kolejowej”, oraz ,Pola-
czenia elektryczne szyn".

Ponadto stale zamieszkaly na Wegrzech Polak
dr. inz. J. Bartel, emer. dyrektor Huty Rimamura-
ny—Salgotarja (jednej z paru wegierskich hut ze-
laznych), odczytal referat: ,,0 zagadnieniu wy-
trzymaloéci materjalu szynowego przy prébie na
udarnosé"’,

Z powodu nieprzybycia prelegentéw i niena-
destania przez nich prac, nie odczytano miedzy
innemi referatéw prof. dr. Hubera: ,,O statecznosci
prostych nieprzerwanych toréw" oraz inz, Nowa-
ka: ,Spawanie stykéw szynowych na P. K. P.”

Na poczatku r. 1936 mialo by¢ wydrukowane
staraniem organizator6w Kongresu, sprawozdanie

byly na szesé

z Kongresu, obejmujace teksty referatow, ilustro-
wane fotografjami i wykresami, jak rowniez stre-
szczenie dyskusji. Ponizej podany jest ogélny prze-
bieg obrad, wraz z niektéremi tezami, bardziej dla
polskiego kolejnictwa interesujacemi.

Obradom Kongresu przewodniczyt, ltak samo
jak poprzednio w Zurychu, zastuzony badacz
w dziedzinie szynowej, cieszacy sie wielkim auto-
rytetem prof. Politechniki Zuryskiej dr. inz. M.
Ros. :

Prof. M. Ros na wstepie stwierdzil zaznacza-
jace sie w ciagu ostatnich 5 do 10 lat postepy
w produkciji szyn, co jest zasluga hutnictwa. Nie
mozna watpié, ze jednym z bodZcéow do tego byly
poprzednie” Kongresy, ktére w niemalej zapewne
mierze przyczvnily si¢ do wzmozZenia wspélpracy
kolejnictwa i hutnictwa przy udziale przedstawi-
cieli glebokiej czesto i wnikliwej wiedzy. Na pod-
kreslenie zasluguje scista wspolpraca pomiedzy
przedstawicielami nauki, kolejnictwa i hutnictwa,
ktéra, zwlaszcza w Szwajcarji, Niemczech, Austrji,
a przedewszystkiem na Wegrzech, pozwolita rzu-
ci¢ $wiatto na wiele dotychczas niewyjasnionych
zagadnier. Dodatnie wyniki wspélnych wysitkéw
kolejnictwa i hutnictwa byly kilkakrotnie w refe-
ratach podkreslone przez reprezentantéw kolej-
nictwa.

Zaréwno prof. M. Ros, jak i inni méwcy, stwier-
dzili, ze najwicksza napotykana obecnie trudno-
§cia jest sprawa $cieralnosci szyn.

W mysl wypowiedzianych podczas obrad po-
gladow, jakosé szyn pod wzgledem odpornosci na
§cieranie podzieli¢ mozna na trzy nastepujace ka-
tegorje:

a) szyny zwyktle, o wytrzymalosci do 85 kg/mm?
wlacznie, ktorych nie mozna uwazaé za szyny od-
porne na starcie,

b) szyny utwardzone termicznie, ktére uwaza-
ne sa za gatunek wyzszy, :

c) kategorje szyn najwyzszego gatunku, posréd
ktérych wyrézniaja sie szyny stopowe i dwutwo-
rzywne. Przy réwnej twardosci podiug Brinella
jakosé tych szyn jest wyzsza, niz szyn utwardzo-
nych.

Na Kongresie wypowiadano poglad, ze pro-
dukcja szyn o wytrzymatosci R = 70 kg/mm? zo-
stala w dostatecznej mierze opanowana. ,Nas
w Szwajcarji szyny te nie interesuja, gdyz daje-
my sobie z niemi doskonale rade. Zainteresowanie
kolejnictwa skierowane jest na szyny dwutworzyw-
ne'' — o$wiadczyt prof. M. Ros.

Przedstawiciele Szwajcarji (prof. M. Ros), Nie-
miec (nadradca kolei dr. inz. Kiihnel z Berlina)
i Austrji (Gléwny inspektor Kolei Austrjackich
p. Feyl) wypowiedzieli si¢ w tym sensie, ze ich
koleje wiedza, jakie szyny nalezy na danych od-
cinkach uklada¢, i ze w mysl tego postepuja, t. j.
ze stosuja we wilasciwych miejscach szyny o wyz-
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szej odpornosci na starcie. Oswiadczenie to roz-
ciagna¢ mozna réwniez na Koleje Francuskie.

W sprawie tej zakomunikowal inz. Kiihnel, ze
szyny o wyzszej odpornosci na $cieranie, zakupio-
ne przez Koleje Niemieckie, stanowia obecnie po-
kazna ilos¢ 25.000 tonn. Zdaniem tego méwcy, na
miejsca, w ktérych zachodzi $lizganie si¢ (przy-
stanki podmiejskie, miejsca przed semaforami,
zwlaszcza na tukach lub wzniesieniach) nadaja sie
sepcjalnie szyny dwutworzywne.

Prof. M. Ros zakomunikowal, ze ,Szwajcarja
stosuje szyny o wytrzymalosci na rozerwa-
nie R = 85 kg/mm* do pracy w warunkach
tatwiejszych, gdyz szyny takie nie nadajg sie
do pracy w warunkach ciezszych. Do tukéw
np. i wzniesieri potrzebne sg szyny odporne na scie-
ranie”’.

W zwigzku z powyzszem stanowiskiem Kon-
gresu hutnicy polscy stwierdzili w konkluzji obrad,
ze obecny stan techniki nie pozwala na rozciaganie
gwarancii na odpornosé przeciwko $cieralnosci
szyn; i to w dodatku w tej postaci, ze gwarancja
taka mialaby zawiera¢ warunek nieprzekraczania
pewnej miary zuzycia przekroju szyny w stosunku
do wielkosci przebiegu pociagow w tonnach brutto,
i bez uwzglednienia innych waznych czynnikéw ru-
chu oraz budowy i stanu torow.

Oswiadczenie to wywotalo zywy odruch u obec-
nych, solidaryzujacych sie ze stanowiskiem hutni-
kow polskich, Inz. Kiihnel oraz prof. M. Ros o$wiad-
czyli, Zze nie widza potrzeby gwarantowania odpor-
nosci na $cieralno§¢ w warunkach technicznych.
Prof. M. Ros stwierdzil, ze zadne warunki technicz-
ne nie znaja gwarancji takiej odpornosci i wyrazil
przypuszczenie, ze sedno sprawy tkwi w cenie
szyn; koleje chcialyby zapewne za cene szyn
zwyklych otrzymywaé szyny w gatunku znacznie
drozszym.

W toku obrad stwierdzono miedzy innemi, ze
twardo$é szyny jest jednym, ale nie jedynym wy-
ktadnikiem odpornosci na $cieralnosé (prof.
Ros) oraz ze ,,wedlug dotychczasowych badasn od-
pornos$é ta pozostaje w pewnej zaleznosci od wy-
trzymalosci na rozerwanie” (inz. Kiihnel).

W sprawie metod laboratoryjnego badania
szyn na $cieralno$é wypowiadano sie w tym kie-
runku, Ze nie mozna ich uwazaé za doskonate. Prof-
Walzel z Leoben o$wiadczyl, iz préba Spindla na
§cieralnosé nie ma nic wspélnego z zuzyciem. Prof.
Ros uznal, 7e metoda $cierania prébnego na ma-
szynie Amslera jest jeszcze niedoskonatla.

Kwestje mozliwosci wprowadzenia $cieralno-
$ci do warunkéw technicznych poruszal hutnik, dr.
inz. Titze (Oesterr. Alpine Montagnes., Donawitz)
w swoim referacie, w ktorym podawal wyniki do-
tychczasowych doswiadczern na probnym odcinku
wPians’ linji Arlsberskiej nad szynami z zasado-
wej stali martenowskiej (R = 80 kg/mm?).

Przedstawione przez méwce profile zuzytych
szyn z tego odcinka dobitnie wskazywaly, ze ba-
dany materjal mimo swej wzglednie wysokiej wy-
trzymalo§ci na rozerwanie nie moze byé uznany
za nadajacy si¢ do warunkéw pracy na danej linji
(wzniesienia do 25°%,; R = 250 m; V = 60
kgigodz).

Prof. dr. inz. Walzel z Leoben, wyglosil refe-
rat, w ktérym zobrazowal wyniki przeprowadzo-

nych w Austrji badan, majacych na celu zapobiec
szybkiemu zuzywaniu sie szyn skrzydtowych i dzio-
béw w rozjazdach.

Szescioletnie doswiadczenie wskazalo, ze do-
bre wyniki daje stosowanie odpornych na sciera-
nie szyn skrzydlowych z niehartowanej perlitycz-
nej 2% stali elektromanganowej. Austrja stosuje
obecnie do szyn skrzydlowych przy rozjazdach
nowszych typéw wylacznie taka stal.

Uwagi referenta odnosnie dziobéw dotyczyly
dziobow kutych. Tutaj chodzilo o mozliwe zwiek-
szenie wytrzymalosci na zgniatanie, przy jedno-
czesnem zachowaniu mozliwie duzej ciaggliwosci
tworzywa., Do dziobow zastosowano te sama stal,
co wyzej wspomniana dla szyn skrzydtowych, jed-
nakze dzieki termicznemu ulepszeniu przy uzyciu
oleju, uzyskano wzrost granicy plynnosci o oko-
fo 100%0, przyczem R, wzroslo tylko o 40%, cia-
gliwosé za$ zachowala wielkosé dostateczna.

Naprezeniom wewnetrznym poswigcony byt
miedzy innemi referat prof. Schulza z Dortmundu,
ktéry powiedzial, Ze naprezenia powierzchniowe
w granicach normalnych (do 15—20 kg/mm?®) nie
wplywaja ujemnie na wytrzymalo$é szyn na obcia-
Zenia powtarzajace sie. Prostowanie szyn nie wy-
woluje zazwyczaj naprezedn wewnetrznych wiek-
szych od powyzszej liczby.

Zdaniem prof. M. Ros’a dzisiejsze metody po-
miarowe naprezen wewnetrznych sa dosta-
teczne.

Dr. inz. Mehovar (Huta Thyssen) w swym re-
feracie wskazal na zmiany cech wytrzymaloscio-
wych, zachodzace w materjale prébek laboratoryj-
nych z biegiem czasu. Np. po 60 i 120 dniach —
wytrzymalosé pozostala niezmieniona, wydluzenie
wzrosto z 10 do 17%, przewezenie z 17 do 26
i nastepnie 27%, lub z 15 do 22 i 24%. Prébki wy-
poczywaja szybciej, niz szyna w calosci,

Prof. Feszczenko-Czopiwski w dyskusji za-
komunikowal, ze Huta Pokéj zjawisko to stwier-
dzila jeszcze w 1929/30 r.; wyniki te ogloszone zo-
staly-w tomie II ,Metaloznawstwa".

Prof. Ros stwierdzil, ze ,naprezenia wewnetrz-
ne z biegiem czasu zmniejszaja sie. Z uwagi na to
zjawisko, Koleje Szwajcarskie wbudowuja nowe
szyny dopiero po uplywie 6 miesiecy od ich odwal-
cowania. Wplyw czasu na liczby wytrzymaloscio-
we jest wazny przy odbiorze. W jednym przypad-
ku naprezenia wewnetrzne po 6 latach zmniejszy-
ly sie dwukrotnie™.

Kilkakrotnie poswiecano uwage sprawie celo-
wosci préby dynamicznej .przy odbiorze szyn.
Wiekszosé moéwcdéw wychodzita 2z zalozenia, zZe
préba kafarowa nie odpowiada warunkom pracy
szyn, wobec czego nalezy ja zastapi¢ proba sta-
tyczna. Politechnika Zuryska zaniechata préby ka-
farowej i zastapila ja préba statyczna. Koleje
Szwajcarskie odrzucily prébe na udarnosé, jako
niemiarodajna. Niektérzy méwcy, w tej liczbie dyr.
Daussy, zauwazyli, ze wyniki proby na udarnosé
moga by¢ ujemne, a szyna mimo to — dobra, War-
tos¢ prob dynamicznych kwestjonowano réwniez
podczas dyskusji o warunkach technicznych na
spawanie stykéw szynowych. Na wniosek prof. M.
Ros’a na Kongresie nastepnym wygloszone zostana
jeden lub dwa referaty, poswiecone ocenie warto-
sci préb dynamicznych.



Ocena jakosci szyn dawniejszych wywolala
miedzy innemi nastepujace glosy:

wOtare szyny zuzywaja si¢ miniej, gdyz metal
zostaje przy pracy utwardzony, a pozatem gltowka
szyny dostosowuje sie do rzeczywistego (zuzytego)
profilu obreczy”. (Dr. inz. Schénrock). Zdaniem
inz. Ney'a, Dyrektora Kolei Wegierskich, mniej-
sza $cieralno$é szyn dawniejszych lat wynika mie-
dzy innemi z wyzszej dawniej zawartosci fosfo-
ru — 0,07 do 0,10%, zamiast obecnych 0,06 do
0,08%0.

Spawaniu szyn pos$wiecone bylo 7 referatéw,
w tej liczbie trzy — z Polski, ktéra zajmuje w tej
dziedzinie poczesne stanowisko. Spawanie szyn
sposobem Tulacz-Golling wykonywane jest na Ko-
lejach Wegierskich od r. 1931. Spawanie stykéw szy-
nowych ma na Wegrzech znaczenie szczegélne, gdyz
niektore glowne linje kolejowe posiadajg dotych-
czas dawniejsze szyny dlugosci 9 do 12 m, pozo-
stajace, jak widaé, w dobrym stanie. W wielu
miejscach dokonano probnego spawama szyn w dlu-
gosciach po okolo 100 metrow; cze¢s¢ srodkowsa ta-
kich szyn nastepnie unieruchomia sie i szyny laczy
sie pomiedzy soba zlaczami dylatacyjnemi syst.
Dyr. Csillery'ego. Nowe szyny dostarczaja huty
w dlugosciach 24 metrowych.

Spawanie stykéw szynowych rozpoczeto na
Wegrzech w latach 1904—1907 i wznowiono po
wojnie. Ma ono w dalszym ciggu charakter do-
$wiadczalny.

Uczestnicy Kongresu brali udzial w nastepu-
jacych pokazach:

a) Zwiedzanie Muzeum Komunikacji — dosé¢
bogate, jednakze z eksponatéw powojennych zau-
wazyli zwiedzajacy tylko zlacze systemu Csil-
lery'ego.

b) Ogledziny prébnego odcinka na linji Buda-
peszt—Esztergom (Ostrychom) — szyny spawane
w. dlugosciach po 10 X 9,6 m = 96 m, polaczone
zlaczami dylatacyjnemi syst. Csillery'ego. Zale-
ta — brak wstrzaséw 1 nizszy koszt utrzymania,
strona ujemna — wyzszy koszt inwestycyjny; jed-
no zlacze Csillery'ego kosztu]e okoto 300 zi, do
tego dochodzi koszt spawania stykow.

c) Spawame szyn typu Vignoles'a na linji trame-
wajowej. Glowki sqs1edmch szyn wycina si¢ w sty-
ku od géry klinowo i zaktada si¢ od spodu na go-
raco podkladke (blacha gr. okolo 10 mm), ktora sie
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zawija dokola stopki. Spoine w wycieciu klinowem
przekuwa sie i na powierzchni tocznej napawa sie
elektrodami ze stali specjalnej, bez otuliny, po-
czem powierzchnie toczna wygladza sie.

d) Prébny tor Budapeszteriskich Kolei Lokal-
nych (elektrycznych) w Cinkota. Dlugosé obwo-
du — sto kilkadziesiat metrow, jazda elektrycznym
wozem silnikowym z przyczepka. Szyny sa obfi-
cie smnarowane, tor ma znaczne przechylki, tuki sa
zaopatrzone w prowadnice. Badane jest zachowa-
nie sie stykow 1 zlaczek réznych systemow.

e} Po zakonczeniu Kongresu niekforzy jego
uczestnicy wzieli udziat w zwiedzaniu dwéch wiek-
szych robét mostowych na Dunaju w Budapesz-
cie: I, Budowa nowego mostu drogowego im. Hort-
hy'ego, w poblizu Politechniki. Charakterystyka
mostu: nitowany, system belki cigglej, 3 przesta
112 + 254 + 112 m, 4 réwnolegle belki kratowe.
II. Poszerzenie istniejacego -mostu drogowego sw.
Matgorzaty o 5,44 m przez poszerzenie filarow
i przyczétkow i dodanie do 6-ciu istniejacych be-
lek kratowych — dwoéch dalszych belek, Konstruk-
cja kesonéw — spawana.

Podkresli¢ nalezy sprawng organizacje Kongre-
su oraz goscinno$¢ gospodarzy — Wegrow. To
tez czas pobytu gosci nad Dunajem byl calkowicie
zajety przez posiedzenia Kongresu i urozmaicony
wycieczkami, w ciggu ktérych uczestnicy Kongre-
su nietylko obejrzeli szereg objektow, ilustrujacych
poruszane podczas obrad tematy, lecz ponadto za-
poznali si¢ z pigkna stolica Wegier i wielu jej oso-
bliwosciami i zabytkami,

Nastgpny IV Miedzynarodowy Kongres Szyno-
wy odbedzie si¢, na zaproszenie Kolei Rzeszy Nie-
mieckiej oraz Zwiazku Niemieckich Hutnikéw Ze-
laznych, w r. 1938 w Diisseldorfie.

RESUME. L'article ci-dessus n'est qu'un
compte -rendu du Ill-me Congrés Interna-
tional de Rails qui a eu lieu @ Budapest du 8
au 12 septembre dernier. Au cours des dé-
libérations ont été discutés, entre autres, les pro-
blémes que voici: 1° I'usure des rails, 2° la fragilité,
les lensions inlernes et les fatigues du matériel,
3° le type rationnel, et 4° la soudure des rails. Plus
de 20 pays ont pris part au Congrés, le nombre
des participants ayant été de 200 environ. Parmi
eux il y en avait 6 qui réprésentaient la Pologne.

Do Nr. 5 (141) «Inzyniera Kolejowego” dolgczony jest Nr. 5 (109)

«Przeglgdu Zagramcznego Pi¢miennictwa Kolejowego™.
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KACIK JEZYKOWY

Wobec zbudowania w Polsce typu kolei, ktéry
dotqd nie istnial — napowietrznej kolei linowej —
podajemy nizej terminologje, odnoszqcq sie do ty-

p6w budowli i urzqdzen kolei linowych, ustalonq
przez Komisje Jezykowaq Ministerstwa Komuni-
kacji.

Redakcja

Terminologja dotyczqaca vurzqdzen i obstugi kolejek linowychmm

Kolejka napowietrzna linowa
Kolejka napowietrzna linowa o ruchu wahadtowym
Kolejka naziemna o napedzie linowym
w  Osobowa
s towarowa (ciagnica linowa)
Stacja kolejki napowietrznej linowej
., -dolna
» - posrednia
. gorna
w napedna
» odchylna
. zalomowa
. naprezna
Lina nosna
.+ napedna
» odciazna
w  bezpieczenstwa (pomocnicza, zastepcza)
., hamulcowa
& naprezna
Zakotwienie liny
Przesto liny
Zwis liny

Przeciwwaga (ciezar napinajacy)
Wieza podporowa liny
Yozysko liny
Siodetko lozyska
Glowica wiezy podporowe;j
Krazek wsporczy
y  odchylny
Ko6tko nosne waozka
Zlobek kétka nosnego
Wyktadzina rowka
Wézek naprezny
Pomieszczenie (stanowisko) motorowego
Wagon i jego czesci: wozek, zawieszenie, pudlo
Wagonik prézny
w ladowny
Wprzeglo
Koto napedne liny
» odchylne
Konduktor (w wagonie)
Motorowy (kierujgcy ruchem na staciji)
Mechanik (obstugujacy mechanizm kolejki).

Kronika kraiowa =

Z MUZEUM PRZEMYStU | TECHNIKI

Pan Prezydent Rzeczypospolitej Prof. Dr. I.
Moscicki przyjal w dniu 1 kwietnia r. b. delegacije
Muzeum Przemystu i Techniki w sktadzie: Preze-
sa Rady Muzeum, b. Wiceministra W. R. i O. P. prof.
K. Chylisskiego, Prezesa Komitetu Budowy inz.
C. Klarnera, Prezesa Zarzadu inz. A. Ciszewskie-
go z Katowic, Przewodniczacego Komisji Finanso-
wej Komitetu Budowy A. Rotwanda, oraz Dyrek-
tora Muzeum inz. K. Jackowskiego. Delegacja zto-
zyla Panu Prezydentowi jako Najwyzszemu Pro-
tektorowi Muzeum, sprawozdanie z prac biezacych
nad organizacja poszczegéolnych dzialéw muzeal-
nych, oraz z akcji budowy gmachu, oraz zaprosi-
ta Pana Prezydenta na uroczysto$é otwarcia no-
wych l;)olejnych szesciu dzialéw na dzien 24 kwiet-
nia r. b.

MIEDZYNARODOWY KONKURS PLAKATOWY

Wedlug doniesiert ,,Conseil Central du Touris-
me International” w Paryzu, tegoroczny konkurs
o najlepszy propagandowy plakat turystyczny od-
bedzie si¢ w Rzymie,

Jako pierwsza nagrode wyznaczono zloty pu-
har przejsciowy, ktéry ufundowal krél Egiptu

‘Fuad [ w r. 1933; poraz pierwszy puhar ten zdo-

byta Centrala kolei niemieckich dla niemieckiego
ruchu turystycznego (RDV) w r. 1934 za plakat

Oberammergau,

W konkursie tym wzia¢ moga udzial wszystkie
oficjalne i w ich imieniu wystepujace organizacje,
zajmujace si¢ propagowaniem turystyki zagranicz-
nej, jak i firmy przemystowe i handlowe, ktére
z turystyki tej ciagna zyski; nadestaé¢ nalezy 3 pla-
katy, wydane w r. 1935. Rozmiar tych plakatéw nie
moze by¢ mniejszy niz 200 X 300 cm oraz musza
one zawiera¢ dokladne dane o bioracym udzial
w konkursie, tworcy projektu, jak i nazwe i adres
firmy, ktora plakat wykonata. (Z. V. M. E. V,
Nr. 6—1936).

M. S.

Xl KONKURS WYNALAZKOW, PROJEKTOW
| WNIOSKOW POLSKICH KOLEI
PANSTWOWYCH

Stosownie do rozporzadzenia P. Ministra Ko-
munikacji, ogtoszonego w Nr, 9 Dz, Urz. M. K. z r.



1929 o stalych corocznych konkursach na wynalazki,
projekty i wnioski, zmierzajace do osiagniecia
lepszych wynikéw pracy, odbyly si¢ pod przewod-
nictwem inz, M. Czarkowskiego posiedzenia Ko-
misji, powotanej do rozpatrzenia prac, nadesta-
nych w okresie r. 1935 na XI-y konkurs.

Zgtoszone na konkurs prace byly uprzednio
przydzielone do rozpatrzenia poszczegélnym czlon-
kom Komisji, a na posiedzeniach referowane
przez nich. Rozpatrzono 71 prac, nadestanych
przez 54 pracownikéw.

Nagrodzono 21 prac, a 7 odlozono do nastep-
nego konkursu do czasu otrzymania blizszych wy-
jasnieri od wynalazcow.

Nagrodzeni zostali miedzy innemi nastepujacy
pracownicy; ich wynalazki i pomysty zostaly uzna-
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ne za nadajace sie do zastosowania na P. K. P.

Nazwisko Stanowisko { Wys.
EYiE : Tresé pracy nagr.,
i Imie autora stuzbowe -

Tl Kierownik dzialu | Podwéjny zamek
Inz. ata zab. ruchu pociag. zaleznosci od 300
Mieczystaw | " 0 K P. Lwéw zwrotnic¢
J Robotnik parowo-
Wisdvstaw | Zowni w fazach, | Maska gazowa | 300
acyslaw | DOKP Warszawa
Kierownik Biura
Inz. Jungier technicznego Przyrga‘d do .
: zalewania panwi | 300
Mieczystaw| warsztatéw gl B A M e
w Pruszkowie ys Tt
. .. .|Pom. techn. Wydz.] Urzadzenie do
Sé(the'c;nskx Drogowego DOKP | powrotu popycha-| 300
IR Poznan cza ze szlaku
Bart : St. zawiadowca Podpérka
a\x"voszlewwz odcinka drogow. do dragéw 200
aclaw | DOKP Warszawa hakowych
Kallik Zawiadowca war-| Zabezpieczenie
F iszek | sztatu sygnalowe- | zamka wkaIe!nl- 150
1A go DOKP Lwéw |cy przed odjeciem
s, Tokarz warsztatow Pyszczek
M?;l:zw;;::w gt. w Skarzysko- | do pradownicy | 150
y Kamiennej pozarowej
Majster warszta- Prz'yrzad’ do. i
Cich Jézef | tow gl. w Nowym | ™€) obrébki nie- | 149
Saczu ktérych czesci
hamulcowych
.. | Przyrzad do szli-
Jord Pom. zaw. sekcji £ £
3 ore e;n ks S By d) fowania cylindréw 100
ronisiaw o mlotkéw pneuma-
SORZEEY tycznych
Iwanicki | Zawiadowca od- | Przyrzad do po-
Kazimierz | cinka drogowego | miaru zuiytych | 199
Kielce szyn

Nazwisko Stanowisko Trecs Wys.
re§é prac nagr.
i Imie autora stuzbowe sy wgzl
Kordziatek |Slusarz warszt. gt. zP;fv);rx:;dk%(;zirlii(
Wtadystaw | Warszawa-Praga sawakowseh 100
. Rzemie$lnik r
Koztowski Projekt grupo-
Jézet v‘z’aglz’;:;té.‘:is:g;/:g. wego blokowania | 100
Kierownik pezrtji .
Maékowiak | rzemieélniczej dyz:l{:;:zsirb:- 100
Wtiadystaw warsztat. gl DEweTl
w Poznaniu ¥
; Przyrzad do skre-
Pom. zaw, sekcji | cania nakretek ze-
Pyszny Jan warsztat gl spérek sufitowych| 100
w Poznaniu w kottach paro-
: wozowych
| Slusarz warsztat. | Przyrzad do za-
Gerbardt gl. w Nowym ciskania klinéw 50
Marcin S A,
aczu przy maznicach
Gruszczynski| Majster warsztat, | Przyrzad do napra- 50
Franciszek | gt we Lwowie | wy manometréw
Pawlikowski Zawiadowea sekeji Pr:zgr:?ad d:mx:/lile-
il warsztat, w No- faveld p 50
am TS e ozysk parowo-
zowych
Stempel Majster warsztat, Przy;zad do obra-
; cania smoczkéw 50
Rudolf gl. we Lwowie
podczas naprawy

WIOSENNE TARGI KATOWICKIE

W czasie od 30 maja do 14 czerwca r. 1936
odbeda si¢ na Slasku tradycyjne 6sme Targi Kato-
wickie, urzadzane staraniem Slaskiego Towarzy-
stwa Wystawy i Propagandy Gospodarczej (Ka-
towice, Stawowa L. 12, tel. 300-71).

Targi Katowickie, dazac od wielu lat do utrzy-
mania w ruchu rodzimych warsztatéw pracy
i wzmozenia konsumcji — wspoéldziataja w zwal-
czaniu przesilenia gospodarczego, zwiekszaja obro-
ty 1 stwarzaja liczne zarobki w wielu dziedzinach.
Odbywajg si¢ one w najzywszym osrodku handlo-
wym t. j. na Slasku, a przemystowcy i kupcy, bio-
racy w nich udzial, przygotowuja sobie rynek, kto-
ry we wlasnym ich interesie nalezatoby corocznie
rozszerza¢ i powiekszag,

Jest sprawa wielkiej wagi, by krajowy towar
jaknajliczniej mogl wykazywaé na tych Targach
swa dobrg jakosé i zalety nietylko wobec rodzi-
mej klienteli, lecz réwniez wobec konkurencji
i konsumentéw z poza pobliskiego kordonu.

Ten-wlasnie wysilek nalezatoby poprzeé, zwra-
cajac szczegolng uwage naszych wytwércow, prze-
mystowcow i kupiectwa na potrzebe wziecia przez
nich czynnego udzialu w VIII Targach Katowic-
kich, aby w ten sposéb przyczynili sie we wlasnym
interesie do rozszerzenia propagandy i zbytu to-
waréw krajowych,
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Kronika zagraniczna e ]

WYNIKI EKSPLOATACI! ZELAZNYCH

AMERYKI POLNOCNE]J.

KOLEI

Nr. 1 czasopisma ,,Railway Age* z 4 styczniar b,
zawiera szereg sprawozdan o wynikach eksploata-
cji kolei zel. Amer. Péln. w r. 1935.

Ponizej podane sg dane, wiecej zastugujgce na
uwage, o kolejach Stanéw Zjedn. Ameryki Pol-
nocnej. Przedewszystkiem zaznaczyé nalezy, iz
dlugosé linji kolejowych stale si¢ zmniejsza: naj-
wicksza dlugo§é miala miejsce w r. 1916 i wyno-
sita 254.251 mil ang.; od tego czasu zmniejszyla
si¢ 0 12265 mil pomimo zbudowania nowych odcin-
kéw; w r. 1935 zbudowano nowe odcinki ogélne;j
dtugosci 45 mil, a zarzucono 1843 mil (76 odcinkéw
dlugosci od 0,5 do 43,5 mil).

Na tych linjach ruch osobowy, liczony w pa-
sazero-milach, byl w r. 1935 wiekszy o 2%y niz
wr, 1934 i 12,6/ niz w r. 1933, zas ruch towaro-
wy liczony w tonno-milach byl wickszy o 4,6%
1 12,8%.

Wplywy w r. 1935 byly wieksze niz w r. 1934
o 5,1%0 a wydatki wieksze o 5,4%s; ogolem stosu-
nek wydatkéw eksploatacyjnych do wplywow wy-
nosit 74,9/s. Czysty dochod od eksploatacji wy-
nosil 500 mil. dol., jednakze po umorzeniu podat-
kow i splacie 94%v od zabowiazar finansowych
otrzymano deficyt 15 mil. dol, (w r. 1934 byt 17
milj. dol.) Inwentarz parowozéw wynosit 45657,
z tej ilosci czynnych bylo 31627 (70%0), zdatnych
do stuzby, ale z braku potrzeby odstawionych do
zapasu 3725 do 4778 i w naprawie oraz w oczeki-
waniu naprawy okolo 10450 (okolo 23%s od ilosci
inwentarzowej, w latach dobrej konjunktury oko-
to 9%/). Z ogolnej ilosci wagondéw towarowych od-
stawionych do zapasu bylo 11 do 20°0, a w napra-
wie i oczekiwaniu naprawy okolo 15% (w r. 1930
tylko 5,1%/0).

Inwentarz taboru stale si¢ zmmiejsza; zakupuje
sie mniej, niz skresla z inwentarza, a i same zakupy
sa coraz mniejsze, a wiec w r, 1935 koleje otrzy-
maly nowe jednostki — 31 parowozéw, 102 loko-
motywy roznych typow, 415 wagonéow osobowych
i 8254 towarowych, podczas gdy w r. 1935 ilosci te
wynosilty — 782 parowozéw, 1702 wagonéw oso-
bowych i 76909 towarowych.

Ilosé personelu zmniejszyla si¢ w poréwnaniu
z r. 1934 o0 1,3%, ale koszty utrzymania zwiekszyty
sie 0o 7,3% wskutek podwyzszenia plac; przeciet-
ny roczny zarobek pracownika kolejowego wyno-
sil 1639 dol.; placa godzinowa 68,4 centow.

oo}
STULECIE KOLEI BELGIJSKICH.
W ubiegltym roku obchodzily koleje belgijskie

stuletniag rocznice wprowadzenia w Belgji kolei.

W dniu 5 maja r. 1835 otwarto w obecnosci
6wczesnego krola kolej pomiedzy Bruksela
i. Malines. Nie byla to faktycznie pierwsza
w Belgji kolej, lecz pierwsza oddana do
publicznego uzytku osobowego na ladzie eu-

ropejskim, poniewaz otwarcie pierwszej kolei
niemieckiej z Norymbergi do Fiirth nastapi-
to, coprawda w tym samym roku, jednak dopiero
w grudniu. Szczegélnie godnem uwagi jest, ze Bel-
gja, juz w zaraniu powstawania swych kolei, pro-
wadzila dalekowzroczna polityke kolejowa, projek-
tujac szereg linji kolejowych w kierunkach p6z-
me]szego ruchu tranzytowego. Ta dalekowzrocz-
nosé pierwszych inzynieréw kolejowych Belgji,
przyniosta nastepnie panstwu wielkie wygody go-
spodarcze i do dzi§ jest umiejetnie wyzyskiwana.
Ponadto nalezy zaznaczyé, Ze Belgja nalezy do
krajow z najgestsza siecia kolejowa.

Pierwsze linje kolejowe budowato i eksploato-
walo panstwo, gdy jednak w r. 1842, na skutek
ztych wynikéw finansowych (trzeba bylo wskutek
silnej konkurencji drég wodnych utrzymywaé ta-
ryfy kolejowe na nader niskim poziomie), parla-
ment belgijski nie udzielit dalszych srodk6w, uznatl
rzad za wskazane powotaé¢ do budowy kolei towa-
rzystwa prywatne i dopiero w r. 1871, w obawie
przed zbyt wielkim wplywem kapitatlu zagranicz-
nego (angielskiego) ponownie panstwo przejelo
budowe i eksploatacje 'kolei, z wyjatkiem kolei
waskotorowych, a powstale do tego czasu koleje
prywatne stopniowo wykupywalo. Polityka taka
prowadzona byla do r. 1926, kiedy powstaje samo-
dzielne przedsiebiorstwo Narodowych Kolei Bel-
gijskich, ktérych wlascicielem jest pafstwo, a po-
zostajace jeszcze trzy wigksze towarzystwa pry-
watne w krotkim czasie majg przej$¢ pod zarzad
towarzystwa panstwowego.

Pod wzgledem technicznym widzimy na kole-
]'ach belgijskich olbrzymi postep. Obejmujg one
sie¢ dlugosci linji kolejowych 5061 km o torze nor-
malnym, w tem tylko 275 km; kolei prywatnych.
Przeprowadzenie tych linji kolejowych wymagalo
pobudowania wielu budowli kolejowych, jak mo-
stow, tuneli, wiaduktéw i t. p. Szczegdlnie odzna-
cza sie Belgja budowa swych tuneli, ktére posiu-

‘zyly za wzér dla zagranicy. Skutki wielkiej wojny

swiatowej byly dla kolei belgijskich fatalne. Dosé
wspomnieé, ze miedzy innemi, 350 wiekszych
mostéow kolejowych i 359 dworcow zostalo
zburzonych i dopiero w r. 1930 zdolano odbudo-
wacé ostatnie mosty czasowe, wzniesione przez woj-
ska angielskie, na miejsce zburzonych przez in-
wazje niemiecka. W dziale budowy parowozéw
Belgja bardzo predko uniezaleznita sie od zagra-
nicy, wprowadzajac we wlasnym zakresie wiele
ulepszen. Juz oddawna dostarczaja wytwoérnie
belgijskie cigzkich parowozéw osobowych 2-3-1, to-
warowych parowozow 1-5-0; zbudowano w r. 1930
SpPOro parowozow pospxesznych 1-4-1, zaliczanych
do najciezszych w Europie. Réwniez w budowie wa-
gonéw, szczegolnie osobowych, wykazaly koleje te
duze postepy, zamieniajac wagony drewniane na
stalowe, Trakcja elektryczna nie otrzymala do-
tychczas zbyt wielkiego rozwoju, wprowadzana
jest na odcinkach krétkich i na kolejach podmiej-
skich. Dopiero w r. 1935 otwarcie kolei Bruksela—
Antwerpja przy pradzie 3000 V pozwolilo na pro-
wadzenie dalszej elektryfikacji. Bezpieczeristwo



z biegiem czasu coraz wiecej sie podnosi, Zapo-
zyczone poczatkowo od Anglji sposoby zabezpie-
czenia zamieniono nastepnie systemem niemieckim.
Elektryczna obstuga sygnaléw, zwrotnic, wpro-
wadzanie dziennych sygnaléw s$wietlnych, jak
rowniez specjalnych sygnalow podczas mgly, zna-
lazto szerokie zastosowanie, a wazniejsze linje sa
calkowicie zblokowane. Nawierzchnie dostosowa-
no do wysokich ci$niern na os. Dawne szyny o cig-
2arze 17 kg zamieniono na szyny ciezkie o cieza-
rze 50 kg/m, co pozwala stosowaé szybko$¢ pocia-
géw 120 km/godz. i wiecej. (Orfg. f. F. Ebw. nr. 3
r. 1936).

wg.
ELEKTRYFIKACJA KOLElI SOWIECKICH.

Rozpowszechnione jest mniemanie, ze koleje
sowieckie przeprowadzily w bardzo szerokim za-
kresie elektryfikacje swych linji kolejowych. Szcze-
golowy opis tych robét znajdujemy w artykule inz.
N. Erofiejewa, objasnionym mapkami oddzielnych
linji kolejowych. Na poczatku r. 1935 mialy kole-
je sowieckie 350 km linji zelektryfikowanych, a na
poczatku r. 1936 ilos¢ linji zelektryfikowanych nie
przekroczyla pierwszego tysiaca, aczkolwiek bylo
zaprojektowanych ponad 2000 km. Przedewszyst-
kiem elektryfikowane sa linje, na ktorych wzrost
ruchu uniemozliwia trakcje parowa, naprz. na ko-
lei Transkaukaskiej, na odcinku Lujewskim kolei
Permskiej, na odcinkach kolei podmiejskich. Druga
podstawa do przejscia na elektryfikacje bylo zy-
czenie wyzyskania wielkich zapaséw malowarto-
éciowego wegla, nienadajacego si¢ do parowozow,
a gromadzonego w kopalniach, co pociagneloby
za soba zwolnienie kolei od obowigzku transporto-
wania wegla dla wlasnych potrzeb, czemu tez cze-
sciowo zapobiega wyzyskanie sil wodnych. Na nie-
kiorych wreszcie linjach byto niezbedne przejscie
na trakcje clekiryczna ze wzgledu na ciezki profil
podiuzny. Nalezy wymieni¢ 5 zasadniczych okre-
gow, w ktérych elektryfikacja jest szczegélnie pil-
na i planowo przeprowadzana: 1) linje wypadowe
z Donieckiego zaglebia weglowego, 2) Kaukaz,
3) koleje murmariskie, 4] przemystowy okreg ural-
ski, 5) linje wypadowe Kuznieckiego zaglebia we-
glowego. Do tych zasadniczych grup dodaé nale-
2y koleje podmiejskie Moskwy, Leningradu, Char-
kowa, Baku i innych osrodkéw. Wymienione pod
1—S5 linje kolejowe maja przewaznie ruch towa-
rowy, linje podmiejskie — gléwnie ruch osobowy.
Linje wypadowe z okregéw weglowych przewoza
przewaznie materjal opalowy, tak jak linja z Ba-
ku do Batumu transportuje rope i nafte. Rozpa-
trujac poszczegdlne grupy, widzimy, ze koleje wy-
padowe z zaglebia Donieckiego majg dotychczas
tylko jedna linje zelektryfikowana, Krzywy Rog—
Nikopol—Zaporozje (188 km), Dalej prowadzone
sa roboty na linji Czaplino—Jasienowata na ko-
lei Ekateryriskiej i Debalcewo—Zwierewo kolei Po-
tudniowej, sa to czesci.wielkich magistrali kolejo-
wych, ktére polacza Zaglebie weglowe z hutami
Dnieprowskiemi. Przedluzenie tych linji przez Si-
nielnikowo do Stalingradu (Carycyn) umozliwi do-
woz wegla do catego obszaru wolzariskiego. Précz
tego linje te wychodza na Kijéw, Odese, Nikota-
jew, Charkéw i dalej na Moskwe i Leningrad.
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Znaczenie elektryfikacji tych kolei dla zycia go-
spodarczego Rosji sowieckiej jest bardzo duze. Na
Kaukazie elektryfikacja linji Baku—Batum ula-
twia przezwyciezenie grzbietu gorskiego pod Sta-
linskiem. Jest to najtrudniejszy odcinek kolei so-
wieckich. Dotychczas zelektryfikowano 63 km,
a w budowie znajduje si¢ 244 km. Po zelektryfi-
kowaniu pierwszego odcinka zwickszono ilosé po-
ciagéw z 22 na 31 par na dobe, Jak waznem bylo
zelektryfikowanie tej linji wskazuje to, ze stoso-
wano tu przedtem trakcje poczwérna, po dwa pa-
rowozy z przodu i tylu. Po zelektryfikowaniu zni-
klo przetrzymywanie pociagow, a na stacjach nie
widzi sie oczekujacych pociagéow z ropa, wreszcie
usunieta zostala potrzeba uktadania drugiego toru,
pomimo, ze zdolno§é przepustowa kolei nie zosta-
fa calkowicie wyzyskana. Poza tem zelektryfiko-
wano na Kaukazie szereg mniejszych odcinkéw
okoto Baku (18 km) i pomiedzy Wodami Mineral-
nemi, Kislowodskiem i Zeleznowodskiem (72 km)},
wreszcie cze$é¢ kolei od Armawiru do portu Tu-
apse. Na Uralu zelektryfikowano linje Kizil—Czu-
sowskaja—Gora Blagodat—Swierdlowsk dlugosci
194 km. Kolej ta taczy kopalnie wegla i rudy
z wielkiemi hutami i zakladami przemyslowemi.
Nadzwyczaj trudne warunki profilu (14%,, pochyle-
nia) i bardzo wielka ilo$é¢ tukéw o promieniu 320 m
i ogolnej dlugosci tukow dochodzacej do 70% ca-
tej dlugosci kolei, stwarzato bardzo trudne warun-
ki pracy dla trakcji parowe;j.

Elektryfikacja kolei Murmarnskiej z Murman-
ska do Kandatakszy nad morzem Bialem, przy
trudnym profilu przez gérzysta miejscowosé, daje
wazne polaczenie z otwartym oceanem. Prad otrzy-
muje ta kolej z sitowni wodnej na rzece Niwie
wpadajacej do morza Bialego. W Zaglebiu Kuz-
nieckiem projektowane sa gléwne linje wychodza-
ce z tego okregu od Stalinska w kierunku Nowo-
sibirska, Wreszcie koleje podmiejskie Moskwy
obejmuja odcinki: do Sergiejewska (71 km?),
Mytiszczi—Stretkowo ' (19 km), do Obiralowki

~ (24 km), do Radomienskoj (42 km); i projektowa-

na jest elektryfikacja linji Moskwa-—Sawielowo
(135 km). Jak wazna byla elektryfikacja tych ko-
lei wskazuje przyklad linji Mytiszczi—Moskwa.,
Poprzednia S$rednia szybkosé¢ 31 km podniesiono
do 46 km/g, ilos¢ par pociagéw zwiekszyla sie z 70
do 200 na dobe, Sredni przebieg wagonu wzrést
z 200 km do 450 km na dobe. Pradu do-
starczaja elektrownie okregu moskiewskiego,

Okoto Leningradu zelektryfikowano kolej do
Ligowa (15 km) i przedluzenie do Oranienbauma
(25 km) i Krasnego Siota (12 km). Wereszcie
w okolicach Charkowa elektryfikuje sie okoto
111 km kolei podmiejskich, przyczem wiele sta-
cji ma dolne potaczenia pod torami. Zaopatrzenie
w sprzet elekiryczny dokonywane jest przez fa-
bryki Elektrosila i Charkowska elektrotechniczng
fabryke. Dostarczajg one motoréw pradu statego
3000 V, transformatorow rteciowych dla 1500
13000 V i t. p. Lokomotywy elektryczne poczatko-
wo byly sprowadzane z Ameryki i Wloch, obecnie
dostarcza je fabryka Dynamo w Leningradzie,
przyczem opracowano wlasne typy lokomotyw
osobowych, pospiesznych i dla kolei podmiejskich.
Ta sama fabryka buduje wspélnie z fabryka My-
tiszcziniska wagony motorowe elektryczne do ru-
chu podmiejskiego.

Naogot nalezy jednak zauwazyé, ze zaopatrze-
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nie kolei w sprzet elektryczny nie stoi na wyso-
kosci zadania i dotychczas nie zdolano przezwy-
cigzyé trudnosci w wykonaniu nalezytem tego
sprzetu. Stala szkode przynosi nieodpowiednia do-
stawa pradu elektrycznego. Tak naprzyklad, kolej
Pétnocna w r. 1933 w pierwszej potowie roku otrzy-
mywala stale prad o napieciu 27000 do 28000 V za-
miast przewidywanego 31500 V. Napiecie pradu bar-
dzo czesto raptownie spada, co powoduje
zerwanie sprzegiel, a tatwo sobie wyobrazié skutki
takiego zerwania naprzyklad na kolei Transkau-
kaskiej, na ktorej spadki dochodza do 33°/,,. Jakosé
dostarczanego sprzetu i wagonéw motorowych by-
ta zla, tak ze rocznie zdarzalo sie¢ do 500 napraw
w motorach, co pociaga za sobg automatyczne wy-
faczanie przewodu roboczego. W r. 1933 bylo takich
wylaczen 18000. Przeciginie pracuje motor na 20000
do 25000 km pomiedzy gléwnemi naprawami, co od-
powiada 50-cio dniowej jego pracy. (Z.d. V. M. E.
V.nr. 50 z r. 1935).
wg.

SLUZBA PROPAGANDOWA KOLEI
PARIS — LYON — MEDITERRANEE.

Francuskie koleje powotaly niedawno do zycia
sluzbe propagandowa do przewozéw towarowych.
Pracownicy tej sluzby odwiedzaja przedsiebior-
stwa i firmy, nadajace towar koleja, lub ta-
kie firmy, co do ktérych zachodzi przypuszczenie,
ze maja do nadania przesytki, stuzac im rada
i wskazéwkami co do najkorzystniejszego postu-
giwania sie koleja. Kolej Paris—Lyon—Méditer-
ranée rozszerzyla pod tym wzgledem ostatnio
swoj zakres dzialania, obejmujac propaganda
rowniez ruch pasazerski; otworzyla w tym celu
placéwke w Lyonie pod nazwa ,,Service Commer-
cial Voygeurs”. Placowka ta ma za zadanie robie-
nie odpowiedniej propagandy mna terenach réz-
nych zwiazkéw, stowarzyszen i t. d., celem zachece-
nia ich do urzadzania roznych imprez wycieczko-

wych koleja. Przedstawiciel tej kolejowej placow- °

ki propagandowej powinien w tym celu co pewien
czas odwiedzaé regularnie przydzielone mu zwiazki
i sluzyé im swoja rada i pomocg przy opracowa-
niu planéw wycieczkowych z uwzglednieniem naj-
korzystniejszych taryf. Z drugiej strony przedsta-
wiciel ten zalatwia wszelkie formalnosci z od-
nosnymi organami kolei, zwiazane z takiemi wy-
cieczkami. Do najistotniejszych zadan takiego
urzednika kolejowego nalez’y nawiazanie bliz-
szego kontaktu pomiedzy réznemi grupami spo-
feczenstwa a kole]a,, na co ma wplynaé jego
gruntowne zapoznanie si¢ z upodobaniami i zy-
czeniami oséb, korzystajacych z ustug kolei. (Z.

V.M.E.V.Nr.6 zr. 1936).
M. S.

ZAMOWIENIA NA TABOR
KOLEI NIEMIECKICH.

Na mocy zapadlych w korcu stycznia r. b. po-
stanowieri Urzedy Centralne T-wa Kolei Reichs-
bahn w Berlinie i Monachjum otrzymaly zarzadze-

nia wydaé¢ na rok 1936 wytwoérniom niemieckim
nastepujace zamdwienia na tabor kolejowy:

61 parowozéw, w tem 35 do pociagéw pospiesz-
nych,

3 lokomotywy elektryczne,

20 lokomotyw do stuzby manewrowej,

64 wagony motorowe (bez przyczepek), w tem
3 dalsze zespoly do pospiesznych pociagow mo-
torowych,

338 wagonéw osobowych 3 klasy, w tem 200
typu D—Zug i 138 czteroosiowych przejsciowych,

120 wagonow towarowych.

Wyzej wymienione zaméwienia na rok 1936 sa
dodatkowe i przeznaczone sa po to, aby utrzymaé
w wytworniach taboru, pracujacych dla potrzeb
kolejnictwa niem1eckiego, zajety w nich personel
admmlstracy]ny i rzemie$lnikow. Wszystkie zamo-
wienia powinny by¢ wykonane w terminie do 31
grudnia r. b.; niektore jednostki taboru moga byé
wykoriczone wythkowo w r, 1937. Godziny nad-
liczbowe i podwdjne zmiany moga mieé¢ miejsce
w wytwoérniach takze tylko w przypadkach wyjat-
kowych. Obcokrajowe surowce i polfabrykaty nie
moga byé uzyte do budowy taboru kolejowego.

by wydane zaméwienia mozliwie najbardziej
rownomiernie odbily sie na zatrudnieniu rgk ro-
boczych w réznych czesciach kraju, ma nad tem
cziwaé urzad rozdzielczy ministerstwa gospodar-
stwa panstwowego.

Ogélna suma zamodwieri, jakie otrzymaly do-
tychczas wytwornie taboru na r. 1936, wynosi 180
miljonéw marek. Pozwoli to na zatrudnienie od-
powiedniej ilosci rak roboczych nietylko w wy-
twérniach taboru, lecz i w szeregu innych, ktére
dostarczaja do nich tak surowce, jak i liczne czesci
sktadowe (zestawy kolowe, silniki, urzadzenia ha-
mulcowe, ogrzewcze, elektryczne i t. d.). (D. Reichsb
Nr. 8—1936).

W.

FABRYKA PAROWOZOW W JUGOSELAWII.

Fabryka ta zbudowana ostatnio w Kraljewie,
tacznie z budowa kotlow okretowych, zostala pra-
wie zupelnie ukoriczona. Wewnetrzne urzadzenia
z potrzebnemi maszynami i materjalami beda wy-
koniczone w roku biezacym i z ta chwila ustana za-
méwienia na parowozy zagranica. W programie
swym fabryka przewiduje réwniez naprawe wago-
néw kolejowych oraz budowe holownikéw wodnych.
Fabryka bedzie prowadzona jako przedsigbiorstwo
panstwowe i budowana jest ze srodkéw skarbo-
wych. (Z.d. O. A. 1. V. nr. 1[2 r. 1936).

wg.

LEKKIE WAGONY MOTOROWE KOLEI
SZWAJCARSKICH.

Od 1 stycznia r. b. Szwajcarskie Koleje Zwiaz-
kowe uruchomily nowy rodzaj wagonéw motoro-
wych z napedem Diesla, konkurujacych skutecznie
z wagonami motorowemi trakcji elektryczne;j.

Wagony te kursuja bez doczepki i osiagaja te
sama szybko$é najwieksza — 125 km, co wagony
elektryczne. Urzadzenie wewnetrzne jest takie sa-



me jak w wagonach elektrycznych, ilo$é miejsc
0 4 mniejsze, pomieszczenie to oddano pod bagaz.
Wagony motorowe napedzane sa 6 cylindrowym
4 taktowym silnikiem Diesla budowy zakladow
Sulzera, mocy 290 KM przy 1200 obrotach/min.
Przekladnia — bezposrednia, mechaniczna, Do za-
puszczania silnika stuzy baterja akumulatoréw.
Hamowanie 16 klockami odbywa sie zapomoca ha-
mulca powietrznego, przyczem kazdy wozek ma
oddzielny cylinder hamulcowy. Sterowanie na-

pedu — elekiro-pneumatyczne. Urzgdzenie kabi-
ny motorniczego takiez, jak w wagonach elektrycz-
nych.

Na razie zbudowano 2 wagony, kursujace na
linji Lozanna — Payerna — Sotothurn w zachod-
niej czesci Szwajcarji. Dziennie wagony motorowe
robig po 450 km, w $wieta 560 km. Szybkosé han-
dlowa wynosi 47—49 km/godz, co w stosunku do
szybkosci handlowej pociaggéw parowych na tej
linij 29—32,5 km'godz. stanowi duzy krok naprzéd.
(Z.d. V. M. Eisenbv. Nr. 7 z r. 1935).

W.

TOWAROWE WAGONY MOTOROWE
KOLEI P. L. M.

Motoryzacja ruchu na kolejach ujawnia sig nie-
tylko w przewozach osobowych, ale na wielu ko-
lejach stosowana jest rowniez do ruchu towarowego.
Ostatnio kolej P, L. M. we Francji wprowadzila
tytulem préby cztery takie wagony. Trzy odcinki
probne wychodzilty z Lyonu. Wagon taki z przy-
czepka ciezaru 30 t rozwija szybkos$é 90 km/godz
w poziomie, a z przyczepka 60 t szybko§é wyno-
szaca 80 km[godz. Wagony zaopatrzono w motory
dieslowskie z elektrycznem przeniesieniem, w po-
zostalych czesciach zbudowane sa identycznie, jak
dotychczas uzywane wagony motorowe do ruchu
"osobowego. Motor posiada sile 125 KM, cigzar wa-
gonu 34 t, przyczem/ na wagon moze byé¢ zalado-
wanych do 10 t tadunku. W jazdach prébnych wa-
gony te wykazaly duze zalety. Obrét towarowy
zapomocg takich wagonéw moze byé znacznie
przyspieszony; zarzad kolei uwaza, ze zapomoca
tych wagonéw przywrdci kolei tadunki, ktére
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ostatnio uciekaly do ruchu samochodowego. (Z. V.
M.E. b, V. nr, 4. r. 1936).

wg.

KOLEJ LINOWA NA MONT REVARD
WE FRANCIJI.

W pazdzierniku r. 1935 otwarto kolej linowa na
Mont Revard, unieruchomiajac jednocze$nie dzia-
talnosé kolejki zebatej, laczacej te gore z uzdro-
wiskiem w Aix-les-Bains. Kolejka zebata przed-
stawiata podczas miesiecy zimowych wie-
le niedogodnosci i przy wiekszych s$niegach czesto
byta nieczynna, wobec czego zarzad hotelu zdecy-
dowal sie na pobudowanie komunikacji napo-
wietrznej, co wobec stale wzrastajacej ilosci tury-
stéw i narciarzy stalo sie rzecza nieodzowng. Za
stacje w dolinie, ze wzgledéw oszczednosciowych
i jednoczesnie stacje napedowa z dwoma elektro-
motorami i motorem spalinowym, wybrano niewiel-
ka miejscowosé w Mentes, polozona niedaleko od
Aix-les-Bains. Stacja g6rna na wysokosci 870 m znaj-
duje si¢ w poblizu hotelu. To wzniesienie prze-
zwycieza kolejka jednem rozpieciem dlugosci
1600 m. Wagoniki mioga pomiescié po 40 oséb, a dla
nart sa osobne miejsca przy scianach. Czas jazdy
6 do 7 minut, co odpowiada szybkosci jazdy 3,8
m/sek. Poniewaz jednoczesnie z budowa kolejki
linowej skierowano do Mentes wiele linji autobu-

sowych, turysci docieraja do hotelu w przeciggu

niecatej 1/2 godziny od chwili opuszczenia pocia-
gu. (Gén. Civ Nr. 18 z r. 1935).
wg.

MOST PRZEZ RZEKE ZAMBEZ|I W AFRYCE.

W nr. 4 r. b. czasopisma ,,Organ f. d. Fortschrit-
te des Eisenbahnwesens” znajdujemy szczegétowe
streszczenie artykulu o budowie wspomnianego
mostu, podanego w r. zeszlym w czasopismie Mo-
dern Transport; sprawozdanie z niego zostalo
umieszczone w Przeglqdzie pi§miennictwa zagra-
nicznego Nr. 1. r. 1936. Most ten dlugosci 3680 m
zastuguje na blizsze poznanie warunkéw budowy
i zastosowanych sposobéw prowadzenia robét.

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

Polskim” w m. kwietniv r. 1935

Monitor
Nr. 82. D. O. K. P. w Wilnie — na dziesi 5 maja

nieograniczony przetarg ofertowy na uszy-
cie odziezy stuzbowej dla pracownikéw ko-
lejowych.

Monitor
Nr. 84. D. O. K. P. w Warszawie — na dzied 5

maja publiczny przetarg ofertowy na wy-
konanie pali i fundamentéw pod stupy

szkieletu metalowego dolnej konstrukcji
Dworca Pocztowego na stacji Warszawa—
- Gtéwna obok wiaduktu kolejowego na ul.

Zelaznej w Warszawie.
Monitor
Nr. 84. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 1

maja publiczny przetarg ofertowy na wy-
konanie i montaz szkieletu metalowego
dolnej kondygnacji Dworca Pocztowego




‘186

Monitor
Nr. 86.

Monitor
Nr. 86.

Monitor
Nr. 86.

Monitor
Nr. 87.

Monitor
Nr. 88.

Monitor
~Nr. 92,

obok

Zelaznej

na stacji Warszawa — Gléwna
wiaduktu kolejowego na ul
w Warszawie.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 15
maja (skl. ofert przed uplywem powyz-
szego terminu) publiczny przetarg ofer-
towy na wykonanie budynku na mijance
Raciazek.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 5
maja = przetarg ofertowy na wykonanie
ogrodzenia Warsztatow Elektrotrakcyj-
nych na st. Warszawa—Zachodnia.

D. O. K. P. w Wilnie — na dzien 11 maja
przetarg ofertowy na malowanie kon-
strukcji mostéw zelaznych w ilosci okoto
2600 tonn w obrebie Oddz. Drog. w Wil-
nie, Krélewszczyznie, Grodnie, Biatym-
stoku, Lidzie, Wotkowysku, Brzesciu n/B
i Baranowiczach.

D. O. K. P. w Radomiu nieograniczone
przetargi ofertowe — na dziern 13 maja
(skl. ofert do dnia 12 maja) na dostawe—
smoly, wapna, gipsu, dachowki, tektury,
cegly, kafli, wojloku i t. p. oraz — na
dzienn 20 maja (ski. ofert do dnia 18 ma-
ja) farb, emalji, lakieré6w, farb suchych.
workéw starych na $cierki, sody amonia-
kalnej, materjaléw kanalizacyjnych urza-
dzen kapielowych, gwozdzi i drutu
stalowego.

D. O. K. P. w Toruniu — na dzied 5 ma-

ja publiczny przetarg ofertowy na wyko-.

nanie wskaznikéw i1 znaczkéw drogowych
wedlug szczegétowych rysunkéw dla linji
Sierpc—Torun i Sierpc—DBrodnica.

D. O. K. P. w Toruniu — na dzieA 5 ma-
ja nieograniczony przetarg ofertowy na
dostawe plétna workowego na wkladki do
asfaltowych izolacji mostéw, blach zelaz-
nych spawanych w arkuszach 15 X 5 m
do izolacji mostéow, przektadek wojtoko-
wych do zalozenia pomiedzy mostownica-
mi i podkladami stalowemi pod szyny na
mostach, dyliny sosnowej 5 cm grubej,
mostownic, — na wykonanie i dostawe
plytek betonowych uzbrojonych zelazem,
na smolowanie wzglednie asfaltowanie
blach izolacyjnych, na utozenie mostow-
nic oraz dyliny na moscie Wislanym
w Toruniu, na moscie Wislanym w Tcze-

Monitor

Nr. 92.

Monitor
Nr. 92.

Monitor
Nr. 94,

Monitor
Nr. 94,

Monitor
Nr. 96.

Monitor
Nr. 98.

Monitor
Nr. 98.

wie, na mos$cie w km 49.885 linji Dzialdo-
wo—Jablonowo oraz na moscie w km
5.584 linji Pruszcz — Bagienica — Tu-
chola wbudowanie blach izolacyjnych na
30 mostach i przepustach oraz na wymia-
ne zmurszalej cegly, naprawe peknietych
przyczotkow, filaréw oraz sklepieni razem
na 30 mostach i przepustach.

D. O. K. P. w Krakowie — na dzien 14
maja publiczny przetarg ofertowy na szo-
sowanie i kanalizacje placéw skiadowych
oraz dojazdéw do nich w tréjkacie mie-
chowskim na stacji Krakow—Towarowy.

D. O. K. P. w Katowicach — na dzien 20
maja publiczny przetarg ofertowy na
przebudowe przyczétkéw wiaduktu w km
192.115 szlaku Chorzéw—Siemianowice.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 22
maja przetarg ofertowy na dostawe rocz-
na tlenu technicznego, wodoru, rurek sta-
lowo-pancernych, materjalow elektrycz-
nych, dzwigarek korbowych do lamp stu-
powych, masy do zalewania muf kablo-
wych, tinolu, pasty do lutowania ,Luto-
wnik'' w Tubach, pitek, szczotek i t. p.—
na dostawe poétroczna — knotéw bawel-
nianych, welnianych oraz lin konopnych,
na dostawe jednorazowa — czesci zapa-
sowych zeliwnych taboru kolejowego oraz .
na sprzedaz — makulatury, odpadkéw
drzewnych, gruzu cegly paleniskowej, ce-
gty zwyklej i wezy gumowych zuzytych.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 12
maja przetarg na wykonanie kabiny sek-
cyjnej ,, D" na szlaku Rembertow — We-
sola km 13 i kabiny sekcyjnej ,E” na
stacji Minsk Mazowiecki km 39.

D. O. K. P. w Wilnie — na dzien 26 maja
przetarg publiczny na caloroczna dosta-
we farb olejnych, emalji i lakieréw.

D. 0. K. w Warszawie — na dzier 19 ma-
ja publiczny przetarg ofertowy na budowe
mostu przez rzeke Utrate na st. Pruszkow.

D. O. K. P. w Warszawie na dzieri 19 ma-
ja (skladanie ofert przed uplywem po-
wyzszego terminu) publiczny przetarg
ofertowy na wykonanie studni wierconej
na terenie Warsztatow Elektrotechnicz-
nych na st. Warszawa—Zachodnia.
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