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Ponizej umieszczamy praecg zranego publicysty-
iniyniera, badajqeege zjowisha komunikacyjne
z punkin widzenia szerokich twarsfie spofeczmych.
Praca poirgca o femat, kiory nie moie byé obofelny
dle ogolu obywaleli, a tem wigcej dla inzyrnie-
row, administralordw holejowyeh. Zdrowa mysl
rrgcona prrez aufora rasfugaje na dalsze rozwiniy-
cie § poglebienie, do czego famy nazzego crasopisma
slojg olurorem,

REedakcja.
L.

Propaganda kolejnictwa, jako najpoteiniejszego
i najbardziej demokratycznego organu komunika-
cji publicznej, propaganda w najszerszem tego sto-
wa znaczeniu, to Znaczy zmierzajaca do bezposred-
niego kontaktu psychicznego miedzy koleja a spo-
teczenstwem — nie jest, jak niektdrzy sadza, spra-
wg matej wagi. Przeciwnie — posiada ona
decydujacy wplyw nietylko na rezultaty eksploa-
lacyjne, ale tez wplywa gleboko na calokszialt
spraw panstwowych.

Jezeli koleje prywatne, ktérych nastawienie jest
z koniecznodel bardzie] handlowe i elastyczne, przy-
wigzujg wielka wage do propagandy i starajg sie
bezpodredni kontakt z szerszymi sferami spoleczed-
stwa ptrzymad, to mamy tu (Anglja, Francja) objaw
na pierwszy rzut oka normalny. Jest to poprostu
zdrowa kupiecka kalkulacja, liczaca sig z psychika
klijentdw, a przytem obawiajaca sie, jak ognia,
wszelkich objawdw niepomyilnych i starajaca sig
zgdry im zapobiec. Pamietamy, naprzyklad, do-
skonale kampanje prasowe przedwojenne i powo-
jenne niektorych dziennikéw francuskich przeciwko
temu czy innemu towarzystwu kolejowemu.

Prasa, bedaca tu wyrazicielem opinji publicznej
(a czasem odwrotnie — opinje t¢ zrecznie dla ce-
léw politycznych podburzajgca) wywierala lak
silng presje na dang instylucjg kolejowa, Ze wy-
wolywalo to wkoricu wielce niekorzysiny wplyw
na slan finansowy towarzystwa, a czagsem nawet sta-
walo sie powodem przesilen polityczno-gospodar-
czych.

To te#, aby zapobiec takiemu stanowi rzeczy,
koleje prywalne staraly sie zawsze dzialaé pre-
wencyjnie, z jednej strony wprowadzajac szereg
ulepszen i reform, dotyczgcych ruchu pasazerskie-
go i towarowegdo, z drugie] propagujac naledycie te
ulepszenia i starajac sig wpoic w klijentéw swych
przekonanie, z¢ kolej o nich stale dba i interesuje
sie nimi, Tak osiagniety kontakt psychiczay byt
wielce podobny do tego, jaki panuje miedzy solid-
nym, acz zmuszonym do walki z konkurencjg kup-
cem, a jego klijentelq.

Inaczej miala sig sprawa tam, gdzie koleje byly
upanstwowione. Wielka machina administracyjna,
. £ koniecznodei pracujqea na zasadach biurckratycz-
nych, oparta z jednej strony o autorylet parnstwa,
z drugiej faworyzowana monopolem, a stad mniej

czula na krytyke [nawet rzeczowsn], — nczywidcie
nie chciata, nie mogla i nie czula potrzeby dbaé
w réwnym stopniu o zadowolenie klijenteli. Trak-
towala te klijentelg nie jako podslawe egzysiencii,
a zadanie swoje nie jako sprawe dobra publiczne-
go, ale czysto mechanicznie i biurckratycznie we-
getowala z roltu na rok, czufa jedynie na posunig-
cia administracyjno-hierarchiczne. Podragni i tak
jefdzié musieli, lowary i tak trzeba bylo przewozit,
wizellde inwestyeje wprowadzano nie ze wzgled dw
dobra publicznego czy ambicji fachoweij, ale tylkn
na rozkaz z gory, gléwnie z molywdw oszezedno-
sciowych.

Fasada lrotkowzrocznyeh oszezednodel eksplo-
atacyjnych, przy jednoczesnym przerodcie admini-
stracyinym, miala miejsce bardzo czesto. A obo-
jetnosé w stosunku do llijenteli panowala po-
wszechnie, jak to zwi:ltle w instytucjach o charak-
terze monopolowym bywa.

Dlatego wlagnie sie¢ francuskich kolei panstwo-
wych (Ouest Etat), byla w przeciwiedstwie do
sieci lowarzystw prywainych, eksploatacyjnle diu-
i czas deficytowa, prakiycznie zas stanowifa ist-
na udreke dla podroinjacej publicznodei. Feaguja-
ca szybko na podobne niedomagania opinja pu-
bliczna, uwiecznila e ,rzadowe nieporegdki”
w szerefu piosenek, z kidrych shynna ,Entre Paris
el Rouen” — obiegla niemal swiat caly. W ten spo-
sob niewlasciwa gospodarka wladz  kolejowsych,
odbila sie swego czasu we Francji nietylko na wy-
nikach eksploatacyijnych towarzystwa ,Eiat”, ale
obnizyla autorytet pafstwa w oczach wielu ohywa-
teli francuskich, zagranica zad nie prezyczynila sig
bynajmniej do wzrostu prestizu Francji na forum
migdzynarodowem. Trzeba bylo energicznej akcji ze
strony dwiatlejszych czynnikdéw padstwowych, oraz
radykalnej zmiany systemu i psychiki w zarzadzie
towarzystwa Elat”, aby tu? przed wojng Swiatowa
przeprowadzi¢ reforme administracyjng i technicz-
ng i wyprowadzié wreszecie ,Ouest-Etat” ze 4le-
ego toru na wielki szlak owocnej pracy, ku pazyt-
Euwi. paristwa i narodu.

Do pewnego stopnia analogicznie mialy sig rze-
czy na naszej kolel Warszawsho-Wiedenskie] ro
wykupie jej przez wladze rosyjskie. Tu jednax
warunki polityczne byly odmienne, to tez trudno
o przeprowadzenie istolnego pordwnania,

Dzi§ taki stan rzeczy na kolejach uparistwo-
wionych jest rzadkodcig. Spotyka si¢ on tylko
w krajach o niskim szezeblu kultury, lub o stabyin
ustroju politycznym. Wiekszodé wielkich paristwo-
wych organizacji kolejowych [Niemcy, Wilochy,
Belgja, Szwajcarja i t. d.) zaczyna obecnie coraz
wiecej holdowaé zasadom, kibre przed wojng wy-
znawane byly zwykle tylko przez koleje prywatne.
Pasager, czy kupiec, wysylajgey towar, przestaje
byé ,zlem koniecznem™, a staje sig¢ milym i pols-



danym klijentem, kidrego nalezy zadowolié.
W tym celu sigga si¢ nielylko do udoskonalen
technicznych i ulatwien finansowych, ale ted do
tej wspomnianej na poczalku propagandy, bez kta-
‘re] tambte ulepszenia, jako miedoié szeroko w spo-
teczeristwie rozpowszechnione, moga pozostad bez
echa.

W takiem postepowaniu gra role nietylko zdro-
wa | tym razem {u? nie krothowzroczna kalkulacja,
ale poprosiu logika éyciowa, oparta o interes pan-
stwa i narodu. Jest bowiem rzeczq stwierdzong, in
w slosunku przecigtnego obywalela do instyiucji
kolejowych odzwierciedla sig w duizym stopniu
jego stosunek do panstwa i wladz naczelnych. Po
za bowiem administracjg pansiwowsg — kolej jest
resortem spoteczn z kitrym nardd bardzo duto
obecuje 1 wedlug ktorego sprawnodci czestokroé
ksztattuje swe opinje.

Na przykladzie rzecz przedstawia sic hardzo
prosto. Obywatel, kidrego na kolei zalatwiono
prédko i sprawnie, kidry podroiuje z maximum
komfortu, berpieczenstwa i szybkodci, kidry wy-
syla lub odhiera towary bez uciailiwych formal-
nodcl;, przvezem towary be znow szvbko, niedrogo
i bezpiecznie wedruia do miejsca przeznaczenia,
taki obywaltel staje sig, silg rzeczy, dobrym obhywa-
telem. Jest dumny i zadowolony z kolei swepo
kraju. A zatem, skoro koleje te sa koleiami pas-
stwowemi, zadowolony i dumny z panstwa, = wiade,
ktore panstwem kieruja. Niezaleinie od korzyeci
gospodarczych  (wymiana towardw i1 produktow,
podniesienie uprzemysltowienia, kultury i dobro-
bytu dzieki szybkiej i sprawnej komunikacji] ma-
my lu wigc w sprawnodoi kolei poteiny czynnik
psychiczny — paristwowe-twrezy. -

Przeciwnie — tam, gdzie koleje pandstwowe
funkcjonujg £le — podrywajg one autorytet windz
pafistwowych i wiarg w powage paristwa u obywa-
teli, wzmacniajg szeregi opozycji, dzialajg de
strukcyjnie na paychike indywidualng, na patrjo-

tyzm, na wiare we whasne sily, na rozwéj Zycia-®

kulturalnego i gospodarczego, a zatem nietylko po-
litycznie i ekonomicznie, ale przedewszycthicm
psychicznie ostabiajy ducha w narodzie. Zasi poza
granicami szkodza wyraznie prestitowi parstwa,
obnitajg jepo znaczenie miedzynarodowe.
Swiadomosé, ie tak jest w istocie, i 2e kwestja
oddzialywania na psychike obywatela, lezy nielyl-
ko w interesie kolei, jako przedsiebiorstwa, jako je-
dnego z Mipﬂtqiuieiuycﬁ resortéw paristwowych,
docierajacedo bezposrednio do wszystkich warsiw
spoleczensiwa — ale lezy tes w interesie patistwa
i narodu, — dwindomodé ta sprawila, ze obecnie
zarzady kolei padstwowych zmienily wlagnie swdj
zasadniczy stosunek do klijenteli. Doniedawna
nieistniejacy kontakl duchowy ze spoleczerstwem
i propaganda kolejnictwa (bedaca w powijakach
i dotyczaca conajwyiej dziedziny turystyki) — za-
czynajg nietylko nabieradé znaczenia, ale wyche-
dzié¢ na jedno z czolowych stanowisk w wielkich
organizacjach kolejowych Zachodu,

Nie bedziemy tu powtarzali tego, co jui wielo-
krotnie bylo zanotowane na tamach ,Indyniera Ko-
lejowego”, w formie wzmianek czy artyhkulow, bad#
tei jako ,Przeglad Zagranicznego Pidmiennictwa
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Kolejowego®, Faktem jest, ze usitowania wplywania
na psychike obywateli, przy pomocy kolei, czynione
53 oslainio wsilnie w szeregu panstw europejskich
i amerykafskich, nieraz nawet kosztem wielkich
ofiar. Mamy tu bowiem stan rzeczy przypominajgcy
w pewnym stopniu iEEMEanmrﬂkq: posuniecia po-
zornie nierentujace sig na krotka mete, okazoiy sie
potem w pelni korzystne nietylko dla danej insty-
tucji, ale i dla catego kraju, podezas, gdy to, co
narazie wydaje sie oszczednodcia czy zbytkiem,
staje sie polem powodem zalamania moralnego
i materjalnego. Trzeba bylo zresztn wszechéwiato-
wego kryzysu, aby wiekszodd administracji pan-
stwowo-kolejowych ulwierdzié w tem mniemaniu
i nakazad im zerwaé ze stosowanemi do tej pory
szlywnemi metodami.

Nie ulega wigc watpliwodci, Ze zagadnienie
zblizenia spoleczenstwa do kolei i wytworzenia
konjunktury pomyélnej, tak dla catokszlattu ko-
munikacji, jak i dla #ycia politycznego, gospadar-
czego i kulturalnego kraju — jest zagadnieniem
aktoalnem. Niestety, w Polsce tralia ono na olbrzy-
mie trodnogci, leigce jui nietylko w wadach za-
mej organizacii pandstwowo-kolejowej, jako z ko-
niecznofcl  szlywne, ale w znacznie wickszym
stopniu w psychice spoleczedsiwa. Psychika ta —
naslawiona jesl, jesli tak rzec mo#na, wyraZnie
antykolejowo. A przyczyny tego leis glebiej nizby
sig napozor zdawalo,

Przedewszysthiem mamy u nas do czynienia ze
spoleczenstwem niezorganizowanem, nowem, oby-
watelsho niedostatecznie wyszhkolonem i viwiado-
mionem, sklonnem nieraz do ofiar i bohaterskich
czyniw, rzadke kiedy jednak do systematyczne-
fo pojmowania chowigzhdw obywatelskich i kultu-
ralnych. Procz tego spoleczenstwo to przedstawia
wielka rdtnorodnoéé pod wzgledem wylsztalcenia,
zamoinodci, wyznania, obyczajéw, a nawet naro-
dowodci. Wreszcie — najgorzej bodaj — 150 lat
niewoli wywarly na niem swe nieuniknione pietno.

Tem sig tei tlomaczy, 2e sfery inteligenine nie
58 u nas bynajmniej latwiejsze do pozyskania dla
kulturalnej wspdlpracy z kolejnictwem od sfer
ubogich ezy prostych. Jesli ostatnie tlomaczy brak
ofwiaty czy ubdstwo, to dla pierwszych jedynem
wytlomaczeniem jest chyba wlagnie la niewola.
Mamy tu objaw znamienny i pozalowania godny:
inteligencija polska odnosi sig do kolei w sposéb wy-
soce krytyczmy 1 nierzeczowy, a2 w zelknigcin
z urzgdzeniami kolejowemi daje dowdd wanda-
lizmu, kioregoby sig slery niisze nieraz powsty-
dzity. Tak np. niszczenie obif, firanek, tluczenie
okien, palenie w przedziatach dla niepalgcych i t.p,
ma miejsce w klasie drugiej stosunkowo w wigk-
szym stopniu ni2 w trzecle|, prayczem pasaierowie
nietylko nie poczuwajg sig do obowigzhu pokrycia
wyrzqdzone] szkody, ale wrecz przeciwnie ukry-
wajg ja przed okiem sluzby kolejowej, nie przy-
znajac si¢ do winy. Ich lowarzysze podridy tez
nie poczuwajg sig do udzielenia pomocy sltuibie
pociagowe] w wykryciu sprawey szhody czy na-
wet przeslgpstwa, ale przez falszywe poczucie so-
lidarnodci, pomagajg mu ukrywaé sie. W ten spo-
sib kolej pomosi straty, kidre oczywiscie rozloZone
byé musza podrednio na cale spoleczedstwo.

Objaw ten widzimy zreszta nietylko w dzie-
dzinie kolejnictwa, a stosunek pasaterdw do pel-
nigcych sumiennie sluibg hmkcjonarjuszdw kole-
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jowych podobny jest wielce do stosunku, jaki
w duiym stopniu islnieje jeszeze wzgledem po-
licji, Brak #yczliwodci, nastawienie zgdry lkiatli-
we, przesadne wymagania polgduja sig tem wigoej,
im mniej dany osobnik ma racji, Niestety, np. pa-
gater bez bhiletu, bedacy szkodnikiem spoteczaym,
staje sig w oczach wspaltowarzyszy czestokroé ro-
dzajem bohalera, kidremu nalezy pombe, podezas,
gdy pelnigcy swoj obowiazek honduktor — jest
rnienawidzonym zbirem.

Ten smotny stan rzeczy, ma, jak rzeklismy, za
irodlo mentalnodé z czasdw niewnli, kiedy koleje
naletaly do zaborcéw. Raz jeszcze podkredlié na-
lety, ze rozsadnikiem anarchii jest tu nie , szary
podrégny”, ale wlagnie inteligent, z pokutujaeym
w duszy zatrutym siewem niewoli, a moZe jeszcze
i przedrozbiorowej , zlotej wolnodei”.

Oczywidcie podréiny nastawiony krytycznie
i zlogliwie do wszysthiego co jest panstwowe —
staje sie szkodnikiem z punktu widzenia narodo-
wego | spolecznego, Obcigia skarb panstwa po-
grednio — a co zatem idzie, przyczynia sig do obni-
Zenia dobrobytu, wzglednie do poglebienia kryzysu.
Jego relryminacie, czestokrodé pozbawione wszel-
kich podstaw i czysto subjekbywnie lub egoistyeznie
ujgte — dzialaja ujemnie na ,morale” spoleczed-
stwa i wlasnie utrudniajg wiadzom kolejowym po-

raweg sytuacji. Natomiast ze strony podrédujscych

Enrﬂzu rzadko slyszy sie reklamacje czy uwagi
rzeczowe, kidrych uwzdlednienie byloby moiliwe
i poiyteczne.

Oliwy do ognia dolewa jeszeze czesto prasa,
t. zw. brukowa, kldra bezkrytycznie, nie zadajac
sobie najmniejszego trudu sprawdzenia slusznodei
olrzymanej shargi, czy informacji, drukoje wszyst-
ko to, co pierwszy lepszy pasater, a czesciej nawet
zupelnie nieorjentujaca sie w dziedzinie ruchu
pasaterka — do redakcji przyniesie. Przyczem
skargi te, czy wymagania, sa nieraz tak grotesko-
we i nacechowane takim indywidualnym egoizmem,

ie oczywifcie nie mogy byé przez wladze kolejo--

we brane powainie. Tem nie mniej poglebiaja
przepasc i przeszhadzajg w pracy.

To samo nierzeczowe i nieprzychylne nastawie-
nie do kolel sprawia, #e wszelkie niedomagania,
wypadki i katastrofy sg stale w opinji publicznej
wyolbrzymiane, nieraz aZ do rozmiaréw paniki,
podczas gdy wiadomosei o poprawie svtuacii,
o tdogodnieniach wszelkiego rodzaju (nowe po-
ciggi, obnitka taryl, lepsze polaczenia itd.) prze-
nikaja do spoleczenstwa opornie i z duzem opdénie-
niem. Jedli czedd winy lety tu takze po stronie
wladz kolejowych ([nieumiejacych naledvcie udo-
godniefi tych uwypuklié i rozpropagowad], fo
w katdym razie stwierdzic naleiy, #e ze strony
spoteczenstwa istnieje w tym kierunku zupelny
brak zainteresowania i wyjfcia naprzeciw, niedo-
wiarstwo, a czestokrodé nawel opozyeja w stosunku
do gruntownie przemyilanych i na korzyéc tego
spoleczenstwa wprowadzonych reform

Spostrzetenia te dotycza u nas réwnie dobrze
ruchu pasagerskiego, jak i towarowego, W obu
tych dziedzinach nieznajomodé istniejacego stanu
rzeczy, lekcewatenie albo wprost nawel sabota?
przepisdw, lekkomyélnosd, wreszcie niegvezliwy
stosunek do kelei — cechujg wigkszoéé spoleczen-
shwa.
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Zaradzenie zhu nie jest wiec u nas rzeczs fatws,
a rzeczowy i #yozliwy kontak! miedzy kolejami
a spoleczeristwem — trudniejszy niz w wielu in-
nych krajach. Poprawa nasigpowat tu bedzie sto-
pniowo, w miare wzrostu ofwiaty, inteligencii, su-
mienia 1 ufwiadomienia obywatelskiego, zmysin
praktycznego i dobrobytu. Ale czekaé na ten odle-
gly momenl poprawy ostatecznej Folskie Koleje
Panstwowe nie moga i nie powinny. Inaezei zlo
powigkszad sig bedzie i zezasem lak si¢ zakorzeni,
#e nie wyplenia go whofou nawel ceynniki do-
datmie.

Zaradzenie zlu naleiy zatem do obowizzkéw
i koniecznogci kolei. Obowigzkdw z punliu widze-
nia pafstwowedo i spolecznepgo, honiecznodci
z punktu widzenia obrony wtasnych interesdw, o
rnaczy horzyici eksploatacyjnych.

W tym celu koleje powinny dagyé:

a| do stalej poprawy w ruchu pasazerskim
1 towarowym;

b) do wykorzystania katdedo, najmniejszego
nawet wlasnego moementu dodatniego, w kierunku
dydaktycznym i propagandowym;

¢) do zmmiejszenia sztywnodoi organizacyjnej,
celem bardziej fyciowego przystosowania ruchu
pasazerskiego { towarowego do potrzeb chwili;

d) do stalego i rzeczowo pojgtego kontakiu ze
spofeczensiwem.

Tu przechodzimy do prakiycznego rozwiszania
sprawy, kittre nie nasuwa ani wigkszych trudnosei,
ani tez nie wymaga zhyl wielkiego nakladu kosz-
tdw, — jakkolwiek bez asygnowania odpowiednich
na ten cel kredytow wykonad si¢ nie da. Jesli wei-
miemy pod uwage, ile zagraniczne zarzady kolejo-
we wydajg na propagandg i publicystyke — doj-
dziemy do wniogku, fe w naszych szczegblnych
warunkach oslagnaé mozemy rezultaty dodatnie
juz stosunkowo tanim kosziem.

Wige — po plerwsze: biorac pod uwagg stosun-
ki lokalne, organy, majace za zadanie utrzymywa-
nie kontaktu miedzy spoleczedstwem a koleja
i uprawiajace propagande kolejnictwa, nie po-
winny byé zefrodkowane w Ministerstwie Komu-
nikacji, Albowiem powigkszyloby to jeszeze sy-
stem biurokratyezny [ ulrudnialo przenikanie
wilab spoleczenstwa. Conajwyiej przy Minister-
stwie, rownolegle do biura prasowego, mode iztnied
mala komdrka naczrelna — inspekcja propagandy,
skad moga byé udzielane wytyczne natury ogélnef,
dokonywane inspekcje w terenie, oraz doslarcza-
ne nia]rr.:&re materjaty.

Wicksza czeéé wysilku powinna miec jednak
charakter regjonalny — 2z organem kierujgcym
w dyrekcjach (referent propagandy), a placdwka-
mi czy ekspozyturami na wszystkich wazniejszych
(zczasem za§ wogdle na wszystkich) stacjach.
Wystarczy, w tym ostatnim celu, jednemu z bar-
dziej inteligentnych i obrotnych [unkcjonarjusziw
stacyinych powierzyé propagande kolejnictwa, za
niewielkim dodatkiem funkeyijnym do uposaienia.
Czlowiek kulturalny — a takich w kolejnictwie nie



brak—polubi szybko lg wdzigezna i podyteczng pra-
cg. Dczywidcie musi byé ona tak pojeta, aby miala
efekl obuslronny i prewencyjny: to znaczy aby
sondowala nastroje i przewidywala yczenia spo-
leczenstwa z jednej strony, a informowata nale-
#vcie tod spoleczenstwo o posunigeiach kolejowych
z drugiaj,

W ten sposdb wyisze czynniki kolejowe ndciy-
tone zoslalyby od koniecznodei liczenia sie z nie-
rzeczowemi wymaganiami tych czy innych czyn-
nikéw spolecznych, lub wprost pojedyhnczych po-
drﬁ-itl}ltﬁl — wymaganiami ktérych rozpatrywa-
nie zabiera duto ezasu i zwykle nie mode dad
pazytywnego rezullatu. Dezyderata. z terenu
nadchodzilyby do orfanéw wyiszych w  dy-
rekcjach, juz ujele w forme rzeczows i fachowo
mniej lub wigcej obrobione, Referent propagandy
staralby si¢ odrazu wytlomaczyé interwenjujgcym
czynnikom spolecznym, wazglgdnie zainleresowa-
nym Fﬂdrﬂinym. o wartodcl wniesionych Zyczen
i modliwodei zadodéuczynienia im. Nie byloby wiec
rozezarowan i niezadowolenia ze strony spoleczen-
stwa, a jalowej i denerwujacej, odciagajacej od
powainych zagadnien, pracy w biurach kolejo-
wych.

I odwrotnie — wiadomosci o zmianach, ulepsze-
niach i nowodciach, odpowiednio podkredlone —
komunikowane bylyby szybko i bezpodrednio za-
interesowanym. Nie za4, jak cbecnie, drogs grzecz-
nodciowych, ale niestety -male widocznych wzmia-
nek w prasie, albo tei drogs ,depesz” urzedowych,
pisanych przez kalke oldwkiem i jeszcze dluge po
terminie oblepiajgcych sciany dworciw,

Lokainy referent propagandy mialby bezpo-
érednia  stycznodé z wladzami samorzgdowemi
i z organizacjami spolecznemi, Jako gléwny sro-
dek informacyjny stuiviyby lu plakaty, wydawa-
ne perjodycznie przez dyrekcie kolejowe w for-
mie gazely fciennej, Plakaly te powinny byé roz-
wieszone nielylko na dworcach, ale w urzedach
panstwowych i samorzadowyeh, w instytucjach spo-
tecznych i L p., slale na tem samem i dobrze wi-
docznem miejscy, aby publicznodé do nich sie przy-
twyczaila. Redakeja ich powinna dbaé, aby tresc
byla nie sucha i urzedowa, ale dostatecznie barw-
na i przekonywujgca. Wreszcie olbrzymie ushugi
oddatby moglo radjo szczegflnie radjo w pocia-
gach. (To ostatnie, nardwni z kioskami ksiggar-
skiemi na dworcach jest dolychezas dla kolejnic-
twa E“EE:[“iE niewyzyskane). Jedynie materjaly
o charaklerze ogolnym dostarczane bylyby z centrali
IFIITI}T M‘In]EtEIEt\I.'iE, w lE“ Epn.sﬁh, pt‘mn'lkﬂuﬂ'iﬂ WA
jemne byloby zapewnione, a nad racjonalnem wy-
konaniem poleces cziwalaby inspekcja propa-
gandy.

Tu jeszcze zasirzec si¢ nalety, ie przekazy-
wanie propagandy kolejnictwa Wydziatowi Tury-
styki mija si¢ zasadniczo z celem, albowiem wy-
dzial ten sam w sobie jest dziedzing odrebns, wy-
magajacy duzego nakladu pracy, i tylko luino z ca-
fokszlattem ruchu zwigzana. Urzednicy wydziatu
turystyki oczywiscie nie powinni zapominaé, e sa

olejarzami i staraé sie wszelkiemi mogliwemi spo-
sobami kontakt miedzy koleja a spoleczenstwem
utrzymywaé., Ale {rudno od nich #gdaé, aby znali
sie na taryfach towarowych i przewozach, aby mao-
gli uktadaé rozklady jazdy, czy tez udzielaé infor-
macii z zakresu ruchu. A wihadnie propaganda ko-
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lejnictwa jest w glawnym stopniu zalezna od ru-
chu i te temu departamentowi, jako najbardziej
fachowemu, podlegaé powinna.

Wielka pomoc moglaby tu okazaé Padstwowa
Rada Kolejowa przez rzeczowe i aktualne poje-
cie zagadnienia | wplyw wychowawczy na spofe-
czefistwo. Ponlewaz proby kontaktu przez lzby
Przemyslowo-Handlowe ted nie daly przewidywa-
nych rezultatow, bo wysuwane postulaly wyraza-
Iv sie w ciasnych | czestokrod falszywie ujmowa-
nych przestankach, przeto moinaby pomyédleé o or-
ganizowaniu w wickszyeh odrodkach | Towarzysiw
przyiaciol kolei”. Widzigezna rola dla referenlow
propagandy przy dyrekcjach, talwosé zad wielka,
bo poprostu moinaby wykorzystaé w tym celn
organizacie Kolejowego Przysposobienia Wojsko-
wego. Oczywidcie omewienie samej organizacii ta-
kich stowarzyszen, czy ted instytucji ,me2dw za-
ufania" przy dyrekejach — wychodzi poza ramy
niniejszej pracy.

Jest wiérdd spoleczedstwa jeden czynnik przy-
chylnie dla kolei usposobiony — to miodziez. Za-
mitowanie miodziety do lechniki kolejowej i do
podrozowania dafoby sie doskonale wyzyskaé na
korzyéé sprawy, i lo prawie-ze bez kosztdw. Ta
droga osiagnigtoby nietylko wzmodenie propagan-
dy i viwiadomienia, ale te: przeciwdzialanoby
skutecznie wandalizmowi | wychowywano przyszle
pokolenia w duchu obywatelskim, w poszanowaniu
wlasnodel panstwowe] i publicznej, poszanowaniu
przepisow i praw obowigzujacyeh,

IV,

Bardziej szczegdlowe omdwienie sposobdw sa-
me] propagandy: radjo, prasa, plakaty, wydaw-
nictwa popularne, odezyty, pogadanki, kioski , Ru-
chu”, muzea — choéhy nawet w najskromniejszym
zakresie [slare parowozy i wagony o historyczuej
wartodci zdobia do dzid dnia wielkie dworce An-
glii) — stanowia jui osobng dziedzine, tak obszer-
ny, e wymagajaca glebszego przestudjowana.
Dgram:ﬂ-mip sig wiec do stwierdzenia, Ze 80
ludnogei Polski o kolejach naszych nie wie prawie
nic, nie umie podrdlowaé, nie zna przepisdw, nie
orjentuje si¢ w rozkladzie jazdy.. Ludzie z uni-
wersyteckiem wyksztalceniem nie wiedza nieraz
elementarnych rzeczy z dziedziny kolejnictwa,
a kolej nie stara sie zupelnie, aby dane te w spo-
teczenstwo przenikaly i budzity zamilowanie do
podrédy. Taka ,splendid isolation” kolei oczywis-
cie rezultatéw dodatnich daé nie mofe, lembar-
dziej, ¢ spoleczerstwo niezorganizowane i nie-
ufwiadomione — samo z inicjatyws nie wyjdzie.
Inicjatywe taka mogdq mie¢ z podrdd niego tylko
specjalnie w dziedzinie kolejnictwa zamilowane
jednostli, :

Pozwolimy sobie na zacytowanie {ednegu lyl-
ko przykladu: rok roceznie cztery gléwne towarzy-
stwa prywatne kolei angielskich wydaja, w lgcznem
porozumieniu, maty broszurke [okolo 750 wierszy
druku, mapka i kilka tablic). Broszurka ta, zaly-
tutowana ,Facts about British Railways” — za-
wiera wszystko to, co o kelejach angielskich po-
daé¢ do wiadomodei ogota modna, Podkredlié tu
nalezy, ¢ w lulym wydana broszura, zawiera ju
wszystkie dane zn rok ubiegly, przettomaczone na
jezyk dla laika zrozumialy, jezyk wymowny, dzia-
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lajacy na wyobragnie, a unikajacy wszelkich zhyt-
nio zawilych tlermindw lechmicznych czy symbo-
low statystycznych. Podane sa miedzy innemi naj-
lepsze pociagi, nowo-wprowadzone polaczenia, ty-
py parowozow, ulatwienia przy transporcie towa-
riw, wyniki eksploatacyine; poloiony jesl spe-
cialny nacisk na znaczenie gospodarcze kolei dla
panstwa, na zakupy przez koleje w rdinych dzie-
dzinach produkeji krajowej czynione, na olbrzy-
mig ilod¢ zatrudnionych pracownikdw, na pomoeni-
cze przedsiebiorsiwa kolejowe (statki, holele, auto-
bisy, lotnictwo komunikacyjne). Jednem stowem
jest to malenka encyklopedja podreczna, bedaca
doshonalym informatorem i $wietnym agentem pro-
pagandy,

Podobnem wydawnictwem moga si¢ pochwalid
riwniei holeje belgijskie.

Oczywideie stworzenie racjonalnego kontaktu
miedzy koleja a spoleczerdstwem i zorganizowanie
odpowiedniego aparalu — nie jesl u nas rzecza
latwa. Choé nie bedzie ono wymagalo wielkich
wydalkiw [(moinaby, jak zaznaceylidmy, wuiyé
w dufej mierze aparalu juz islniejacedo), to jed-

nak bez pewnego wysilku sie nie obejdzie. Wysi-
fek ten oplaci sie stanowczo — jednak trzeba szie
wpierw nan zdobyé. Przeszhody zas leieé beds
w dotychczasowe] rutynie administracyjnej, sprze-
ciwiajace] sig lakiemu naslawieniu spolecznemu
kolejnictwa i pojmujacemu prace tylko urzedowo.
Co nie przeszkadza, #e wladnie przy dzisiejszym
stanie rzeczy, kolej bardzo czeslo naraiona jest
na indywidualne interwencje czynnikdw trzecich,
interwencje nierzeczowe i dla catoksziattu ruchu
kolejowego negatywne.

Kwestia ta, jak wiele innych w Polsce, jest
wiec przedewszystkiem hweslja odpowiedniego na-
slawieénia psychicznego, a co zatem idzie — uzy-
skania podstawy do podjecia realnej pracy w kie-
runku zbliZenia spoteczenstwa do kolei, i to w naj-
bardziej elasbycznej formie, Kweslia finansowa —
zreszts w stosunku do ogélnego budzetu kolejo-
wego zupelnie niedotkliwa — przychodzi dopiern
na drugie miejsce, i da sig bez wielkich trudnosci
rozwigzad, Dla ludzl przewidujaeych, nie ulega
watpliwosci, #e wyniki stanowezo usprawiedliwig
pokiadane nadzieje, i 2e wlodony trud oplaci sie
sowicie,

RESUME: La guesiion de confact enire les chemins de fer el le public n'a eié envisagé avani la guerre que

par cerlaines compagnies privées, soucienses de so clienléle. Les lignes de FElal onl rarement aifaché de
limportance avx guesiions socioles ¢f aux tnlérdl publics. Mais apres la guerre, la crise mondiole ef diffd-
renis changemenis o 'ordre social ont forcé méme les chemins de fer de I'Efal, d'accepier le sysiéme
commercial el de prendre cerlaines mesures, concernani la propagande ef le confact gpirifuel enire les
directions ferroviaires el lo sociélé. Celle quesiion devra éire envisagde prochainement par les Chemins de
Fer de 'Eial Polonais, aussi blen dens Uinldrél public, que dans leur propre. Lorticle cl-dessus
fraife justemeni des mesures & prendre par rappori & lo situation acluelle, gui en Pologne — dlal ayant

refroupds son inddpendance — ne ressemble guere oux siluafions des aufres dlals enropdens.

Stacja
Turnie Myélenickie
kolejki linowaj
na

Kasprowy Wierch.
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Wagon motorowy Diesel-hydravliczny me——

Fotografja na okladce niniejszego zeszytu, jak Wagon i zestowy kofowe,
rownie: w lekscie (rys. 1) przedstawia jeden
z 5-ciu nowych wagondow molorowych leklkiego ty-
pu, posiadajacyeh naped dieslowo-hydrauliczoy Zasadnicze wymiary wagonu podano na ogél-
i zhudowanych ostatnio dla Polskich Kolei Pai- nem jego zestawieniu (rys. 2], a szczegdly w cha-
stwowych przez Pierwsza Fabrykg Lokomotyw rakterystyce.
w Chrzanowie.
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Charakieryaiyie:
al wagoou
{logd miejec do sedrenia (miekhie) . : : 56
{odchylnych k : - : ; . 4}
= stanowisk rozrzadowyeh i ; : ; . 2
o Eilnikdw 2
n priekiadni N, . : i ; 2
w woirkdw dwunsinwych | . : " ; 1 2
« 08l napednych 2
w noimych . 2
rodzaj paliwn — ole| :Enmw\l
tapas paliwa — 2 zbiprn. po 140 1 == 280 [,
odwietlenie elekiryezne (2 pradalee po 1000 wall |2 balesie
akum, po 23 Ah
ofrzewanie — cieplem powielrzem, ofrrewanem gazami wy-
lokowemi = silnlkdw [ wilaczranem do wngtrza wagonu.
winbylacin — samoczynnn bocznemi #aluzjami,
Famules — powielrzoo-hydr. syst. Westingh-Lockeedn § rg-
czpo-hydravliczoy
piasecznlee — powielrzne,

freduica kil po phrggu tocznym 1030 mm
= w I poneomatykami T80,
- hebna locznego pneumalyhdw B o

najmalelazy promied luku 140

ciekar wagona w alanie shaibowym (& wyposaieniem
paliwem. smarem i t. p} .

pa|wighszn szybkoie konstrukcyinn
o “ rorkladowa

bl aflnika:

roden: bezspredarkowy Diesel (jednosir, dzial. pa wirysk
bhezpodr) svel. MAN

. 2L
115 km/gode
10f—105 km/gods

ilpgé cylindriw . . . . . &
drednics cylindrdw 140 mm
akok tlokdw 180 .
polemnodd eylindriw 164 1
moc prey 1350 obr/min . 125 KM
drednia szybkodd tlokdw B.1 mysek

chlodzenies wody — [chlodeony w chlndmw
umieszoz. na wizhu preed sllnikiem)

wirysk paliwa pompa syst. Boscha (przez
walryshiwace ¢ dyseq zambnigla)

g preekladni.
w sklad kiérej wchodza:

apregio -mechaniczpe (migdzy silnikiem | pree-
kladnin hydr) typu elaslyczoego sysi
Kirchhacha.

preekiadnla welopna — multiplikater {para
stule zazebionych crolowych kal zgha-
iych o stosupkws przeniesienin 35:17)

preekladnia hydraul, syat. Volih'a

mechaniem sawroloy. ezyli proekladnia rewer-
syjna  ([stosunek przeniesienia 11:49,
ogblng preeniesionie od sllntks do osl
napedaych proy rozrucha — 4.31).

Jak widaé z zestawienia — wagon jest niskiej
budowy, co lacznie z niskiem poloZeniem silnikow
i przekladni, umieszczonych na wazkach wplywa
na bo, e frodek cieikodei wagonu, jako calosci,
znajduje sie bardzo nisho, dzieki czemu, pomimo
lekldej budowy (22 ), moina omawianym wago-
nem rozwijad dodé duze szybkodci nawet w lukach
o slosunkowo malym promieniu.

Rys. 3 przedstawia szkielet pudia: konstrukeje
jego stanowi kratownica, kidrej lekkodé, przy od-
powiedniej szlywnogci, szczegdlnie uwydalnia sie
na fotografji [rys. 4} dokonanej w hali montazo-

wej, podezas budowy wagondw w wytwdrni Chrza-
nowskiej. Z fotografii tej widoczne jest, it w szkie-
iecie pudla ufyio jako drodki konstrukcyjne row-
niez i rury, ktdre przy malym stosunkowo cigia-

Rys. 3

rze nadejg mu duta sziywnodd, a ze przy wykona-
niu jego zastosowano ponadio w szerokim zakre-
sie spawanie, wigc osiggnieto lekkodé lkonstrukeji
pudta, a tem samem i niskie polotenie frodka cigi-
kodci wagonu jako calosci,

l:}pr-f:-cz mskmgﬂn poloZenia srodka n:le:kﬂ-#cu do-
bremu wpisywaniu sie w buki sprz}'n rowniez 1 ko,
z¢ dwuosiowe wizki wagonu maja zestawy holo-
we specialnej konstrukeji z pneumatykami; te

Rys. 4.

ostatnie lagodza ponadio w znacznym stopniu ude-
rzenia kot o styki szyn.

Na rys. 5 przedstawiono konstrukcje zastoso-
wanych zestawdw kolowych syst. Austro-Daimle-
ra, ktory wyjadnia sposob dzialania tych ostatnich.

Kaidy zestaw kolowy posiada 2 osie; nieru-
choma [a) i ruchomg [b}. 04 nierochoma o ksztal-
cie wygigtym (patrz rdwnie rys. 6] posiada wy-
dratone czopy ¢, na kidrych obracajy sig w lody-
sk rolkowym o kola toczne e, Przez wydrafone
czopy ¢ przechodzi of ruchoma b, na kbdre] sg
osadzone kola f z pneumatykami g; le ostatnie,
obracajgc sie wraz z osig b i toczac sie po wewnelrz-
néj powierzchni bebna &, zabieraja ze soby, dzie-
ki tarciu, kola toczne e, toczace sie po szynach
i uruchomiajgee w ten sposdb wagon. Kola toczne
¢ stamowig z jednej sl1'|:m1.r — rudzai pochwy dla
pneumatykéw, chroniacye ostatnie od
szhodliwedo dzialania iglic zwrumlmwych i sty-
kiw szyn, o z drugiej. dzighi normalnemu profilo-



wi swej obreczy, — zabezpieczaja wagon od zejscia
Z SZyI.

W razie ucieczki powielrza z pneumatykow
z powodu nieszczelnosci wentyla lub pekniecia
detki nie nalezy obawiaé sie wypadku, gdyz oé
z pneumalykami osigdzie nieco, opierajac sie spre-

i

L0
o5 mededng
fub nosas

Rys. 5, ]

Zynami nosnemi o nieruchoma od a, i jazda moze
odbywaé sie dalej bez przeszkdd do najblizszej
stacji, na wypadek zas pekniecia osi a, przewi-
dziano zabezpieczajayca opaske w, polaczdng ze
sprezynami nosnemi s. Przedstawiona na rys. 5
0§ ruchoma b moze byé osiga napedna lub nosna,

Rys. 6,

zaleznie od tego, czy otrzymiuje naped od zespolu
napedowego (silnika i przekladni) t. j. czy zaopa-
trzona jest w rewers (patrz rys. 6), czy tez nie.
Widoczny w przekroju na rys. 5 bgben A, przy-
twiedzony do kola tocznego e, sluizy do hamowa-
nia wagonu, ktére osigga sie dzieki klockom hamul-
cowym, wylozonym ferodo-azbestem i przyciska-
nym do bebnéw przez istniejace w wagonie ukla-
dy hamulcowe powietrzno- lub  reezno-hydrau-
liczne.

Jak widaé z opisu, zastosowane zeslawy kolo-
we, sa konstrukcii doéé skomplikowanej, a wige
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i drogiej, a ze nacisk na pneumatyki nie moZe prze-
kraczaé 3,5 tonny (czyli 7 tonn na os), wigc 1 sto-
sowanie ich jest ograniczone i miozliwe jedynie tyl-
ko przy bardzo lekkiej konstrukcji wagonu oma-
wianego tutaj typu. Zastosowanie takich zestawoéw
kolowych w wagonach typu ciezkiego napolyka na
duZe trudnosci konstrukcyine, z tego powodu, Ze wy-
maga zaslosowania znacznej ilodci osi, np. wagon
42-tonnowy w stanie obcigzonym, musiatby juz po-
siada¢ z powyzszego wzgledu conajmniej 6 osi (np.
2 wozki 3-osiowe].

Wagony motorowe omawianego typu nic moga
znalezé zastosowania w  ruchu dalekobieinym
z uwagi na to, #e w tym przypadku koniecznosé
zapewnienia pasazerom pewnego komfortu i wiek-
szych wygod (np. choéby wiecej powielrza
i wygodniejszych siedzer, nie méwiac juz o barze
do wydawania positkow, co jest konieczne przy
diuzszych podrézach), spowodowalaby znaczne
zwiekszenie cieZzaru w porownaniu z cigZarem wa-
gonu omawianego, Lo tez stosowanie zestawow ko-
towych syst. Austro-Daimlera moznaby przy wspom-
nianym warunku zapewnienia wiekszego komfortu
| wygody dla pasa?erdw, wyobrazié sobie tylko
w wagonach maloe pojemnych, ktére oczywiscie
nie moglyby by¢ rentowne, zwlaszcza, Ze koszt za-
kupu ich musialby byé dosé duiy w stosunku do
ich pojemnodci. Majac przylem na wzgledzie, ze
wyiej przytoczone zalety dobrego biegu wagonu
moZna w pewne] mierze osiggnac i odpowiedniemi
innemi s$rodkami konstrukeyjnemi, stosowanemi
przy budowie wagonéw z normalnemi zestawami
kolowemi widoczne jest, Ze wagony opisywanego
typu nie moga znaleié szerszedn zastosowania,
zwlaszeza w ruchu dalekobieznym, jak réwnied
nodmiejskim oraz na drugorzednych linjach bocz-
nych, gdzie wymagane jest czesto wozenie docze-
pek, czego, wobec lekkosei konstrukeiji, lym wago-
nem dokonaéby nie mozna. O szerszem stosowaniu
wagonow tego typu moglaby byé mowa dopiero po
znacznem ulepszeniu pneumatykow pod wzgledem
moZnosci przenoszenia nacisku.

Stosowanie takich wagondw ma jednak pewne uza-
sadnienie na linjach o charakterze turystycznym, np.
gorskich, posiadajacych czeste tuki o nadzwvyczaj-
malym promieniu, gdy zbudowanie wagonow nor-
malnego typu dla wickszych szybkosci moze w pew-
nych przypadkach sprawiaé trudnosci.

Stosujac jednak wagony lego rodzaju, sluzba
trakeji musi stale pamigtaé o tem, Ze wagony nie
majg zderzakéw (niska budowa nie pozwala na
umieszezenie ich na normalnej wysokodei) co w ra-
zie nieuwagi, moze by¢ powodem powainych uszko-
dzenn wagonow podczas manewréw na stacjach
migdzy normalnym taborem kolejowym. Réwniez
podczas jazdy stabo zabezpieczony przéd wagonu
moze byé powodem powainych uszkodzen w razie
najechania na przeszkode stala, mogaca znalezé
sig na torze, z uwagi na przejazdy w poziomie szyn,
ktérych na szlakach sieci Polskich Kolei Panstwo-
wych jest duza ilos¢, zwlaszcza na szlakach linji
Krakéw—Zakopane i Krakéw—Krynica, gdzie wa-
gony omawianej budowy beds eksploatowane.

Naped wagonu.

Wagon otrzymuje naped od 2-ch wizkéw na-
pedowych, przedstawionych na rys. 7 1 slanowia-
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cych jakby mate lokomofywki Diesel-hydrauliczne
z uktadem osi 1-1-0, ktore sq podtoczone pod pudio

Eye B.

wagonu w len spostbh, #e osie skrajne wagonu =g
nognemi, a porostate dwie (frodkowe) — napedne-
mi. Osie napedne s napedzane od umieszczonych
na wozkach zespolow napedowveh za podrednic-
twem mechanizmu nawrolnego, nazywanego row-
niez przektadnia rewersyina, albo wprost rewer-
sem, ktéry widoczny jest na osi napednej, przed-
slawionej na fotografji wraz 2z osig nieruchoma
[rys. B).

Zespol napedowy skiada sie z ‘wymienionego
w charakterystyce i przestawionego na [olografji
i w przekroju silnika Diesla [rys. 8], oraz prze-
kiadni hydrauliczne].

Wszystkie 6 cylindrow silnika sa adlane w jed-
nym wspilnym, bloku, co z jednej strony moina
uwazad za zalete [duza sztywnoié), z drugiej na-
tominst — jako wade, gdyi w razie zniszczenia

. jednego z cylindrdw, lub zuiycia jego tulei robo-

czef, trzeba sig liczyé z wyrzuceniem calego blo-
ku cylindrowego. G.i':rwi.:a eylindrowa podzielona

jest na 2 czedei, = ktorych kazda jest wspdlng dla
J-ch cylindréow silnika, Wiryskiwacze paliwa
z dyszg iglicows [a wiec typu zamknietego, patrz
rys. 9) umieszczone sq w glowicach na osi cylin-
dréw. Paliwo, dostarczane do przesirzeni kom-
presyjnej przez pompke paliwows syst. Bosch'a,
wiryskuje sie pod cignieniem 170 kglem’.
Rozruch silnika osigga sie zapomoca dwédch roz-
rusznikow, umieszczonych z prawej i lewej strony
cylindrow, przyczem napiecie pradu, czerpanego
z baterji akumulatordw wynosi 24 V.
Doztarczana przez silniki energja mechaniczna
przenoszona jest na osie napedne wegonu zapo-
mocq przekltadni hydraulicznych syst. Voith'a, po-
giadajacych dwa réine obiegi hydrauliczne; icilnn
z nich, nazywany przetrwornikiem i przenoszacy
energje w postaci duiych momentéw obrotowych
[przy matych stosunkowo liczhbach obrotéw), wia-
czany jest przy rozruochu i jazdach na duiych

Rvya. O



wzniesieniach, a drugi, nazywany sprzeglem,—przy
jazdach na poziomie lub mabych spadkach, gdvi
sprzgga silnik z mechanizmem osi napednej, prze-
noszac energie prawie bez stral mechanicznych.
MNa rys. 10 przedstawione sa schematy kon-
strukcji przetwornika i sprzegla. Obydwa obiegi
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przekiadni hydrauliczne] posiadajs dwie strony:
pierwotng (1) | wiorng [2). Osadzone na stronie
plerwolnej wirniki pompy a, | b, przenosza otrzy-
mana energje 2 walu wy na wirniki turbinowe a.
i b, 1 wal w, za ﬁnﬁradnictwem cieczy. Rdénica
migdzy przetwornikiem i sprzeglem polega na tem,
Ze przetwornik ma nieruchomg polaczona z kadlu-
bem kierownice ¢, kidre] w sprzegle niema.

F-Nﬂ schemacie przetwornika przedstawiony jest
obieg cieczy, a obok niego wykres momentdw
1 sprawnogci, Ksztalt lopatek przetwornika jest tak
do rany, #¢, przy stalym momencie obrotowym M,
i stalej liczbie obrotow m, sirony pierwotnej, otrzy-
mije sig zmienne momenly 1 liczby obrotéw M, i n,
sirony wlorne. Wykres obok schematu przetwor-
niks przedstawia -przebieg przetwarzania momen-
tu Dbrutuw‘:[ga strony pierwotne] M, ne moment
ﬂbmtﬂ"'{? s Btrony widrnej w zaleinosci od sto-
sunku liczby obrotéw n, : n, (strony wiérnej i pier-
wotnej). Z wykresu widaé, 2e z poczathiem rozru-
l:]:!u {gdy n, = 0) moment obrotowy M, jest naj-
wigkszy, poczem spada ze wzrostem stosunku
fy :my, czyli ze wzrostem szybkodci jazdy, zgodnie
z potrzebami traleii.

W lkierownicy ¢ zachodzs pewne siraty mo-
mentu obrotowego, kiorego wartoéé oznaczmy
przez M., a poniewaz ogdlna suma momentéw, dzia-
tajacych w danym uvkladzie, bedaeym w réwnowa-
dze, powinna sig rownaé zeru, wige

M+ M+ M =10

Dla przetwarzania zatem stosunkowo malego
momentu obrotowedo M, na potrzebny przy rozru-
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chu i dutych wzniesieniach stosunkowo duzy mo-
ment M, wyplywa koniecznosé posiadania w prze-
tworniku nieruchomego czlona ukladu (w posta-
ci kierownicy ¢), ktéry podejmuje na siebie rodni-

ce momentdw obrotowych strony pierwolnej
i widrnej; sprawnodé przetwornika wyraza sie
WIOrem:
M. n
Tai— Sen
-illfl Ty

S]:lrzqg?n- hydrauliczne, jako specjalne rozwig-
zanie, powsiate z przekladni Follingera, rdini sie
od przelwornika tem, #e nie posiada, jak to jus
wipomniano, nieruchomej lderownicy i dlatego
M =M. (fdyi M. = 0}, a sprawnosé jego —

My

Na wykresie obok schematu sprzegla [rys. 10)
podano zaleino$é momentéw obrolowych (M, =M, )
i sprawnodci sprzegla od stosunku m,:m,, & na
samym schemacie sprzegla — obieg cieczy odby-
wajacy sie bez kierownicy, dzigki specjalnie
uksztattowanym fopathom wirnika turbinowego
i pompy. Zaleinodé migdzry prrenoszong mocy
i wymiarami przekfadni hydrauvlicznej charalkie-
rTyzuje wzor:

N = kn* ¥, gdzie

k—slaly spolczynnik dla danej przekladni,

n— liczba obrotéw jej wirnikdw i

D) — érednica jej wirnikéw (przetwornika Ilub
spragdial.

Ze wzoru tego wynika, iz celem unikniecia zhyt
dutych wymiardw przekladni [kidére to wymdary
moga spowodowaé frudnofel w umieszezeniu prze-
ktadni na woézkach napednych wagonu) nalesy,
dla ustalone] mocy N, tak dobraé liczhe obro-
tow pierwolnej strony przekladni, aby drednice
wirnikdw nie wypadly zbyl duze. W tym lez celu
migdzy silnik a przekladnic hydrauliczng omawia-
nego wagonu wstawiono t. zw. multiplikator czyli
wslgpna przekladnie czolowych kot zebatych =
(patrz rys. 11-y), gdy# liczba obrotéw zastosowa-
nego Diesla jest jeszeze zbyl mala, aby bez tej
przektadni wstepnej moina bylo osiagnaé dosta-
tecznie malych wymiardw przekladnie hydrap-
liczna.

Dzialanie przekladni hydraulicznej syst. Voith'a
moina Wyjasnic na podstawie jej schematu, przed-
stawionego na rys. 11, W razie wlaczenia prze-
twornika [wlgczenie to osigga sie przez ustawienie
walu rozrzadowego w ten sposéb, by zawdre &, byl
otwarly, a k — zamkniety) przekladnia dziala
nastgpujgco: ciecz, dostarczona do kadiuba prze-
ktadni (przez specjalng odpowiednio sterowana
pompg pl, zapelnia przetwornik (sprzeglo jest
wowczas wolne od cieczy i wirnik jego strony
wibrne] obraca sig luzem) i wiedy energja, do-
starczana przez silnik, przenoszona jest od walu w
przez przekladnie zebata z, wal w,, wirnik a,, ciecz
i wirnik a, na wat wy, polaczony z osig napedng re-
wersem. W razie zaé wlyczenia sprzegla (gddy.
przy zamkniglym zaworze k. i otwartym &, prze-
twornik jest wolny od ceczy i wirnik jego strony
widrne| obraca szig luzem) energja silnika prze-
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nosi  sig poczatkowo, jak przy wlaczonym prze-
tworniku, przez wal w,, nastepnie przez wirnik b,
i ciecz na wirnik b, i wal w,, a nastepnie tak samo
jak przy wlaczonym przetworniku.

Sprawnosé zastosowanej w wagonie przekladni
hydrauliczne] charakteryzuje wykres podany na
rys. 12; z wykresu tego widoczne jest, Ze spraw-
nogé przetwornike, jest naogd! dosc niska, zwlasz-
cza przy rozruchu, podezas gdy sprawnosé sprzg-
gla hydraulicznego moze dochodzié nawet do 0,98,
gdvi przenoszenie energji zachodzi praklycznie
prawie bez strat (male straty powoduje podlizg
miedzy sirong pierwotna i wlorng spreegla i zwia-
zane z tym podlizgiem nagrzewanie sig cieczy).

Podane na wykresie sprawnoici dotycza tylko
samej przekladni hydraulicznej, L. j. bez uwzgled-
nienia sprawnodci przekladni wstepnej i rewersu;
sprawnost wiec ogolna przekladni wagonu bedzie
odpowiednio mniejsza, a e jazda odbywa sig czg-
sto przy wiaczonym przetworniku (przy kazdym
rozruchu i jeidzie na wickszych wzniesieniach],
wige przektadnia hydrauliczna wykorzystuje ener-
gie, dostarczang przez silnik, w spostb naogdl
mnie] ekonomiczny, ni? przekladnia mechaniczna,
nad ktfrg ma jednak te przewage ie przenocszenie
mocy, odbywajace sig za podredniclwem cleczy,
zachodzi elastycznie bez wsirzasdw i w sposdh
ciggly, a nie skokami, jak w przekladni mecha-
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nicznej ze skrzynka biegéw, to te: przekladnia
hydrauliczna, zuiywajac wprawdzie wiecej oleju
od mechanicznej, jest prostsza w obstudze i utrzy-
maniu [poza toiyskami nie posiada czedci, ktdre
podlegalyby zuzyciu].

Rys. 13

Procz tego przekladnia hydrauliczna wyrognia

sig jeszcze i tem, Ze na diugich spadkach mote I-EE
rowniet wykorzystana jako hamulee, gdvz dopdki
| & . T T e Tt czedé wibrna obraca sig szybciej, niz plerwolna,
| s f % o : e PP zasilanie lopalek przetwornika cieczg odbywa sig
b 5 = i Il niewladciwie (kierunek szyblodei cieczy nie jest
¥ [ Pt it e zgodny z ksztaltem lopatek strony pierwotnej
i —j'& ®_F L 4“1;' ;T T ek przetwornika) przez co, z powodu wirdw cieczy,
= 1 el ' wystepuje sila hamujaca bieg wagonu
Fotogralja wirnikéw przekladni hydraulicznej
FEys. 12 przedstawiona jest ma rys. 13.
Pﬁ
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Wyniki jazd probnych.

Dotychczasowe jazdy prabne na niektorych lin-
jach, jak Krakéw—Lwiw, Krakéw—Warszawa,
Warszawa—Chelm, Krakow—Krynica, a zwlaszcza
na trudnym szlaku Krakiw—Zakopane, wyrdgnia-
jacym sie swemd lukami o malym promieniu
[r = 190 m] i dutemi weniesieniami [do 2T%..],
wykazaly zadawalajace wyniki tak pod wzgledem
pracy silnikéw i przekiadni, jak i1 dzialania urza-
dzed do hamowania.

Probe rozruchu wagonu na wzniesieniu przed-
stawia rys. 14-ty, zahamowanie obcigionego wago-
nu na poziomie osiagniglo na 250 m w ciggu 17 sek;
plrzymane podczas prob szybkodci jazdy woymosily:

na poziomie 115—120 km/gode.

na wzniesienin 18%,, — 58—62 km'godz.

na wzniesieniu 25%, — 30—55 km/godz.

Jak widaé z wykresu na rys. 14, rozruch jest
poczatkowo stosunkowo szybki, jednak dalsze roz-
wijanie szybkofei odbywa sig juz nieco waolniej.
Na wolniejsze rozwijanie szybkosci (préby na pozio-
mej wykazaly, ie szyblkodé 115 km/godz. osigga sie
po okolo 3,5 minutach] w gornych granicach

podezas prob byla doéé duia (z przyezyn rucho-
wych oraz spowodu samych prob, celem ustalenia
danych dla polrzeb trakeji); w razie zmniejszenia
ilogci zatrzyman moznaby przeciging szyblodé tech-
niczng jeszeze nleco zwiekszyé, gdyi kaidy roz-
ruch [patrz rys. 14) i hamowanie, wymagajac pew-
nego czasu, obnitajg przecietng szrybkodé technicz-
ng. W kazdym razie jazdy pribne wyhazaly, e
ofolny czas jazdy na szlaku Krakdow—Zakopane,
z dojazdem do Rabki moie nie przekraczaé 2 go-
dzin 25 minut nawet dla normalnego rozkladu jaz-
dy, gdy ogdlna liczba postojéw w ilogci 5-ciu nie
zabierze czasu ponad 10 minut.

Najwigksza otrzymana podczas prob szybkode
jazdy wynosila 120 km'dodz. jednak przy ustala-
niu normalnych rozkladéw jazdy nie naleiy przyj-
mowat szybkodel gmmd 100—105 kmjgodz. a to
celem uniknigeia zhyiniego przecigzania silnikdw
i moZnodci wyrabiania czasu jazdy w razie, gdy za-
chodza opofnienia z preyezyn ruchowych, lub gdy
z powodu napraw tordw, czasowe ograniczenia
szybkodci jazdy na niektérych odcinkach powodu-
18 5Lral1.r na czasie jazdy, rmuszajace do przyépie-
szania jazdy na innych odcinkach.

wplywa to, Ze po dojéciu do szybkodei 75—80 km
na godz, musi nastapié prrzelaczanie przekladni hy-
drauliczne] z przetwornika na sprzeglo, co zwia-

iane jest z pewnem opdinieniem w osiaganiu szyb-
DECT,

Wyniki jazd pribnych na szlakach Krakdw—
Zakopane i Krakdw—Lwdow podano w tablicy: .

Przecietne zuzvcie paliwa (oleju gazowego)
stwigrdzone podczas préb na linji Krakdéw—2Zako-
pane, wynosito — 36,5 kgl100 km, a na linji Kra-
kdw Lwdiw — 30,3 kg[flﬂﬂ km przebiegu.

Podane w tablicy liczby w nawiasie dotyczg
wynikdw jednej z jazd probnych, jednak z pomi-
nigciem st. Rabka, do Elurm dojazd przewiduje
sig w normalnym rozhkladzie pociggéw motoro-
wych.

Jak widaé z tablicy, ilogé zatrzymad wagonu

e H.ral:-ﬁw — Zakopane | tum na odeinku; apawrotem pa odeinku:
W&'E:ﬁkl IH:III P Spowrolem = : —
bl e o T Kraktw— | Rreszdw— K::ﬂﬂ— Lwiw— |Rieszdw— | L::{E:um—
szlakach Iﬂ;;; :E:mﬁia?:h: Rzesziiw Liwiyw | Luhye | REesziw | Krakdw Keakéiw
1 1
Czas samej jazdy.. min 321117} 124 o7 121 218 103 o3 | 1598
Przecigina szybkods | |
fechpniczoa,.. km'h ik Bl J0 ¥15 %915 | oS54 108 L 14
lloké zatrzymad 10(7) 5 3 4 |' 7 1 | é 7

RESUME. L'arficle el-dessus concerne la con-
sftruction de 5 aufomotrices legéres, fabriguédes
a lusine polonaise ,Pierwsza Fabryka Lokomo-
tyw w Chrzanowie" pour les Chemins de Fer de
TEtal Polonails. L'égquipement mécanique de cha-
cune de ces aulomotrices ge compose de 2 mofeurs
systéme MAN (2 X 125 HP et 1350 timin) ef de
2 transmissions hydrauliques systéme Voith, L'ou-
feyr donne une description délaillée el démontre
par des croquis convenables le principe de fonction-
nement de la fransmission hvdrauligue, lo dispo-
sifion géndrale ef les traifs caractéristiques des
aufomolrices. A la fin il cife les résultols des
parcours dessais, en faisant par! de ses observa-
tions sur la valeur des aufomolrices sus — méns
fionndgs comme unifés de fraction.

Do Nr. 6 (142) .Iniyniera Kolejowego” dolqczony jest Nr. 6 (110)

.Przeglgdu Zagranicznego Pidmiennictwa Kolejowego”.




Dr. Inz. Mieczystaw Bessaga.
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O regulacji tukéw na podstawie pomiaru strzalek

Sprawa regulacji ltukow kolejowych weszia
u nas w nowe stadjum rozwoju od chwili szerszego
wprowadzenia w iycie metody, przedstawionej
przez dr. Schramma w , Buolletin de I Association
Internationale du Congrés des Chemins de  fer”
(1935(1). Metoda ta, oparta na pomiarze strzalek,
ma charakler wybitnie graficzny i stanowi udoshko-
nalenie metody, znanej jui oddawna w Niemcrech
jako , Nalenz—Hifer" lub , Evolventenverfahren”.
Pricz tego okazuje ona pokrewiedstwo z tabela-
rycznym sposobem regulacii, podanym w swoim
czasie przez Ini. Krepshiego (o czem jui wspomina-
lem w numerze grudniowym ,Infyniera Kolejowe-
go” z roku 1934). Byloby moie wskazanem, celem
uzyskania wickszego stopnia doktadnogci, rdwno-
czesne stosowanie obu metod — Schramma i Krep-
shiego — ewentualnie odpowiednie ich skombino-
wanie. Gléwng treiciy niniejszego artykulu jest
omowienie i rozwiniecie wainiejszych szcregdliw
metody Schramma, oraz przedsiawienie zwiazhu,
jaki zachodzi migdzy graficznym a tabelarycznym
sposobem regulacii Tukdw.

Punktem wyjécia w metodzie Schramma jest
zalotenie, i celem zamiany tuku znieksztalconego
na regularny nalezy uskulecznié przesunigoia pe-
szczegolnych punktiw wezlowych o wielkodei

I.—-E.‘I.{f@—#' PRLH | T e “]

4, — staly odstep punktéw wezlowych,

P — kaly zawarte migdzy cigciwami fuku
Znicksztatconego a styczng poczathows,

o' — takiet kaly, odnoszace sie do cieciw tu-
ku projekiowanego.

Katy v i o'sa zarazem kglami, zawartemi mig-
dzy styczng poczathows, a stycznemi w punktach

: Kys. 1.

tuky, potowiacych odstgp migdzy punktami wezlo-
wemi [rys, 1]. y :

Do naczenia przesunigé polrzebny jest
wykres K katow 5 lukn plerwotnego oraz {akiz
wykres K' tuku projektowanego. Wykres K olrzy-
mamy, krelac krzywa sum strzalek, przesunigta na
prawo o 1)2 4, wzgledem punktéw wezlowych.
Wynika to z nastepujacego przyblizonego rozwasia-

nia. Niech rys. 2 przedstawia wykres strzalek 1.
Jest to rédwnoczednie wykres krzywizn. Mamy bo-

wiem!

wp = gy +
= Aft 1
g LT IR R Snear o\
an |
=g
przyczem ¢y — skala krzywizn = oy E . Np.

dla-skali strzatek cx = 1:5, 4l = 10 m,
1,10

- = 100 m?,
5 2

Cy =

Katy ¢ w mierze lukowej ctrzymamy z réwnaf.

T! — }I-" df —_ _||I| ...:'.l I
1 R i B
v 1 08
== — . EBw
Ch 1
3
QA NI 3
" - - i
A7 sl
2 ]
el B )
'_1I.r 1 I

% — stanowi kal, zawarty migdzy styczng w
punkcie P/ polotonym na danym luku podrodku
migdzy punkiami wezlowemi Py i P41, a styczng
poczatkows. Oznaczmy Em przez ¥, to:

y=oa.if=ep.9. . . . . 4)

i

5 Ll gl e i s e d AR [‘lﬂ}

przyczem Oy =

Wylkres sum strzalek w skali ¢5 jest zatem réw-
noczednie wykresem katdw ¢ w skali

al
Op— "= Bk

2

Wykres krzywizn normalnej postaci huku, zlo-
zonej z czystego tuku kotowego i z obustronnych

Wykres stizolok

i
b
Lo i
W o, 2
Ry, 2.
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krzywych przejéciowych przedstawia sie jako tra-
pez (rys. 3a); tem samem wykres kalow K dla te-
fo tuku, jako krzywa calkowa wykresu krzywizn,

jesl prosta nachylona z obustronnemi parabolami
[rys. 3b).

fuk Kolowy

2obufonoeny Arspwemy | SEELTIONET
o) Wistrar fmprira

Eys. 3a | b,

Majac dany wykres katéw [sum strzabek) tuku
pomierzonego K, whreslamy wen K' w ten sposdb,
by pola plaszezyzn pomiedzy obu wyhkresami wy-
rownywaly sig, innemi stowy, aby suma n"]{gebra-
iczna powierzchni, zawartych migdzy K i K™ byla
zero, Kszlalt wykresu K' decyduje o zasadniczych
cechach projektowanego luku. Promien czystedo
tuku kolowedo wymosi bowiem:

N B (5)
Cx f'@l
preyczem ¢ — skala diugofci (gwylkle 1:500)
e L .‘l._!' Ch
Cr 2 Cr ; Isﬂ.l

Poczatkom i korfeom parabol odpowiadajg po-
ezatki i konce krzywych przejsciowych; mamy tu
zatem przynajmniej w przyblizeniu ustalone po-
lotenie tuku.

Przy sposobnodci pozwole sobie na maly dy-
resje. Wyznaczenie parabol w wykresie X' po-
ega na odmierzeniu potowy diugodci krzywej
przejiciowej w kierunku poziomym w obie stro-
ny od punktdéw przecinania sie prostej nachylonej
5 z poziomemi wylolowemi h [rys. 4). Otrzymuje-
my w ten sposth poczatki i  lodce obu parabel.
Dzielac styczne do parabol na rdwne czeéci i la-
czfe odpowiednie punkty podzialu olrzymujemy
obwiednie parabol. Wrazie krothiej prostej
witawki pomiedzy odwrotnemi lukami zdarza sie
nieraz, 1 niema miejsca na wprowadzenie polowy
diugodci przepisowej krzywej przejiciowej. Mogl-
by kloé sadzi¢ (przynajmniej spotykatem sig z la-
kiem zapatrywaniem), iZ naleiatoby w takim przy-
padkn wprowadzaé ',. 1. = w, w prosta h, zad
ide 2=uw, w prostg pochyla s, w dalszym zag cig-
gu konstruowaé fragmenf wykresu katéw £ w apo-
sob analogiczny jak poprzednio, t. j. dzielac obie
styczne ma rdwne czesci | laczac odpowiednie
punkty podziatu (rys. 5). Takie postgpowanie nie
jest jednakze wskazane, gdv pochodna Z° tedo wy-
kresu (Z}, charakteryzujgca przebieg krzywizn,
ofrzymuje postad, éwiadezqea o tem, iZ miana
krzywizn odbywa sie w sposdb nieodpowiedni. Mo-
Zemy sie o tem przekonaé, jak nastepuje. Rowna-
nia prostvch, obwodzacych £ majg postacé

ful] P
— T |.___.-"':.; FE—"EE ;,..— E-.
ﬁf:‘,’f
=
?/
Wykres kagldw §um pirzabek} .’}I
: A
3 (1
)/ !f..-""r/ i
v A7 .
A
o BEL I |
ra
o I
/g |
"‘. 1
L/ '
| I
I
T T kI B |
L. / | |
w b L LA saleetl RIS ot 0 e el
v B e B R R M R MR N RE R P Bn P FE P P Pu Fin  Bir e (]
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2w, .. Igx

Y= w2y . ifn—to, - ifn e =it )
e 2k

W= 1Lk -t'—'|_|_k'“-'ﬂ . dgz (6]

E=iin . [6a)

Krzywa Z otrzymamy, wstawiajac w rownanie (6)
wartodé &, wynikajacq z warunku

1
s N——

s M
]
Rys, 5,
n‘;{_ e
di
B2k — 2 =0

e
k:—H-]/ e oA E)

Krzywa Z' jest okredlona réwnaniem (8):

s T
_|J|—k i’g':

¥ L= e ] BOAEHE

przyczem wartoéé B wynika z wzorn (7).
Zale2nodé wielkodei ¥, a temsamem | krzywiz-

ny IE od odcigtych x uwidoczniono w tablicy L

Widzimy tu najpierw raptowny, a polem coraz po-
wolniejszy wzrost krzywizny, zmiana jej odbywa
si¢ zatem w sposob niepozadany.

. L powyiszych rozwazan wynikaloby, iz w ra-
zie braku odpowiedniej dlugosci proste] podredniej
migdzy odwrotnemi fukami najlepiej zadawalaé
si¢ krotka krzywa priejsciows zwyklej postaci,
a ewenlualnie samo tylko wzniesienie przechytki
wprowadzaé czedciowo w czysty fuk kotowy,

Powracam teraz do sprawy wyznaczania prze-
sunieé, Majac dany wykres katéw luku pomierzo-
nego K oraz projekiowanego K' sumujemy rdZni-
ce rzednych w punktach w kiorych Xf byly nanie-

sione, tj. w punktach P\, Py’ .. Pi;' otrzymujac w
ten sposéb przesunigcie w punkcie P; { w skali dwa
TAZY Mnigjsze], niE © .

Jest bowiem, na podstawie wzordw (1), (3)
i(4):

it

Bt e )
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2 [Et]
= =+ YAl (EF—ZF)
|

Al
fuid=] R=F
WA SRS T ey N [9a)
poi  fmm]
g=i—{
=2 d——"X fyy— %l (9h)
Ck =
‘l =i—I
o MR B R I {9c)
Ch r=

PrEYCZEmMm F: = ¥ = ]l":'l

=1

10 % re
:

Dla ey = 1:5, jest &1 =

Mognaby zaznaczyé, i wzdr (9a) na przesunigcie
g; jest w islocie swej zupelnie zgodny z wxorem
wyprowadzonym przezemnie — na zupelnie innej
drodze — w artykule umieszozonym w , Jniynierze

Kolejouwrym™ z roku 1934 Nr. 12.

Tablica L

Wartodei rzgdnych ¥ | pochodnyeh ¥ krzywej Z,
0.0 (LN (R {0 D000
02 ey 009545 002320 5w, g | 017427 dgn
0 ey 018323 0067113 . 030970 .
0.5 ey 0.26491 014036 d416886 .
0.8, 034164 0.23344 - 050030 .
1.0, 041421 04316 . OLS85T0
12w, 0.48324 046703 . | ossien .
14, 0.54919 060ak o 07098 .
16w, 061245 075016 . | o1sen0 |
1.8 0.67332 090865 080475 .
20w, 0.73205 Lonts . | osisis
221, 075885 12445 . | o.ssien .
T w, 0.84391 14243 . . |osesa .
2.5 0.8%737 1.6104 . 0.94580
28w, 0.94936 15026 0.57405 ,
10 w, 1 00000 20000 . 1.00000

Masuwa sie watpliwodé, ‘czy sumowanie gra-
ficzne, wobec znikomych czesto rdgnic miedzy rzed-
nemi wylresow K i K° da wynik dostatecznie do-
ktadny, a w szczegtlnoded, czy takie sumowanie dla
ludzi o stabszym wzroku jest wogole mozliwe Oto
sumowanie graficzne nie jest jedynem rozwigza-
niem sprawy. Bardzo skutecznie moina je =zasta-
pif sumowaniem przy pomocy fabeli, wprowadzo-
nej przez Ini. Krepshiego, a zawierajgcej nastgpu-
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jace najwatniejsze rubryki: 1) strzaltld pomierzome
f; 2) strzatki zaloZone 1, 3) rﬁimm‘, 4 =K — K
4] sumy ridnic Ed,— '.‘l. —|—_*. , 8, 3] drugie sumy
I"'EI'II'LI.E _...l_.l - B 5+ 1' .!I.|_|| 'ﬁ'! PFI‘B‘
BEHLQG!E pr= 2 EX4,—; . Strzalki} mamy dane z po-
miaru, strzalki // odeczytamy z wykresu K' jako
roZnice migdz rzs;dnem'l w punktach P'i P, Dla
uzyskania dok 1Eﬁu:lﬂie'rszﬁn':h wartodci sirzalek F na
przestrzeni krzywych przejiciowych mofnaby wy-
kregli¢ ohie parabole wykresu K w wiekszej skali;
dla prostej pochytej s, gdzie przyrost rzednych
jest staly, zwickszanie skali jest oczywidcie zbed-
nem.

Ostatecznie w rezultacie czysto graficznego, czy
tet tabelarycznego sumowania olrzymamy zesta-
wienie wzglednie wylares przesunieé [rys. 6). Je-

24 1

Linja odniesienia typu I nie jest wladciwie ni-
czem innem jak wielobokiem sznurowym [diagra-
mem momentéw) dla poprawek ©° uwatanych za
sily. Zastanowmy sig jeszeze nad geneza tej linji
oraz nad wplywem, jaki ta linja wywiera na umie-
szczenie projektowanego tuku

Fakt, iz ostatnia rzedna wykresu przesunigé nie
jest zero, dowodzi, iz wykres K' nie jest prawdzi-
wa wyrdwnujaca dla wykresu K; moie sig nig jed-
nak staé przez bardzo mate rdwnolegle przesunie-
cie. Oznaczmy przesuniecie prostej pochylej s, daj-
my na to w prawo, przez ¢, za$ piomowe, ku do-
towi, przez §. Chodzi o zwiazek miedzy wielkoscig
£, kitora jest miara — w skali ¢, — przesuniecia
poczathdw 1 kofcow krzywych przejéciowych pro-
jektowanego tuku, a ostatniq rzedng wylkresu

Wiykres przesunigt

g 2lng odisena L [

Rys. &

zeli ostainia rzedna tego wykresu nie jest zero,
wprowadzamy nowq linje odniesienia, zfodong z pa-
rabol na diugosci krzywych przejsciowych oraz
prostej pochylej na dlugodci, czystego luku kole-
wego; nazwijmy te linje — linja odniesienia ty-
pu L Prr!.r zastosowaniu met-:ndy ta'l:nﬂarfczne] ﬂd-
powiada jej wpmwad.mme staty rawek + &
w punktach wezlowych pmrwsu] Enpywﬁj prae-
Sciowej, zas — & w punktach wezlowych drugiej.
Poprawki te zwickszaja wzglednie zmniejszaja
warlofei strzalek zaloiomych F, a obliczamy je
E wWZoru

b M
a

s fy rﬂu+"|j [lu}
preyczem

M — ostalni wyraz w rubryce ZE4

n, — ilodé punkiiw wezlowych czystego luku
kotowega,
. ny — ilogé punkiow weztowych na diugodei jed-
nej krzywej przejiciowei.

przesunigé. Réwnanie pierwszej paraboli wykre-
su K' mo#na napisaé w pestaci:

y=a.x*

przyczem z warunku: dla x =1, y = L

' flgﬂ_
wynika, if parameir o = _-;-E:'—_

Wskutek przesunigcia o ¢x w prawo rzedne pa-
raboli zmienia sie na
:"'" et {I - "-1']::I

zai zmniejszenie rzednych wykresn K', o ile po-
miniemy maly wyraz a.s:® wyniesie

1=y —y' =2aX.5
O |

e s ey Wi e L R S Pl

3L (11a]
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Wywolane temi zmniejszeniami rzednych wy-
kresu K' przyrosty wykresu priesunigé olrzyma-
my, jako catki

_ e de
]_ a —||'.l|'

odpowiadajace sumowsaniu wyraziw v w punkiach

(12)

wykres :
rzednych [rys. 7h) stanowi linje odniesienia typu I,
z oslatnig rzedng:

odlegtych wzajemnie o 4x = ¢, . Al

Imiang fradaych
wgwnlane haja adniesienis [ygo |
el = Agkrens byhaw &
L]
r -\-\_\--\_
:# En.fga e L B
— I —or e Ly S P
bl & ofeiie prigpasigl -
—=——"T
~1" | 1
" | |
| ___'_,_,.,-'-""FF §
s L
r L
__-—:"'-'-..-:_JI hy i-pde ==

Eys. T

3=E=B.EIL==—|—J'; : Ax] . (13)
Stad zwiazek migdzy =, = _E_Ef.':_ , a2 ostatnia

rzgdna wykresu przesunigs:

Ea'—‘l-_t

By = == Tras ll&]
Ly 4 1:) . lg=
Wyraienie Lot de) oznacza w preyblitenin
o

iloé¢ punkléw weztowych na huku kolowym i na
jedne] krzywej przejsciowej. Zatem

sl - | 5 [15)

s
mt
Wielkosci =, i @ we wzorach [14) i (15) sa to
wielkodei rysunkowe; odpowiednie wielkosci w na-
turze s w stosunku 1 :c. wzglednie 1:1/2 ¢ ra-
zy wieksze. Jegli chodzi o wyznaczenie fakiyczne-
go przesunigeia  poczitkdw 1 kodcdw  krzywych

ir

przejéciowych w naturze, tj. wielkodel = = -:-:, na
£

podstawie samei tablicy 1L, bez ucickania sie do
wykresu przesunigé, to zauwaimy, if
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e=2M. 2
2
2 Ay e - dl
cig = L s cx - T
ZLatem, na podstawie (15])
s e L Cat L Rl ] [16)
Cx My T Iy
§ . Al
=n : (16a
R )

We wzorach [16) i {16a) Al oznacza sialy od-
stgp pomigdzy punktami wezlowemi [zwykle 10.0 m]
zaé I slaly wielkodé sirzatki zalofonej na prze-
strzeni czystefo tuku kofowego.

Linja odniesienia typu I, zlotona z parabol na
dtugoéci plerwolnie ustalonych [w wykresie K')
krzywych przejiciowych oraz prostej pochylej
na dilugodci pierwotnego czystedo luku kolowego,
nie jest dokladnem, lecz tylko przyblizonem od-
rwierciadleniem zmian, jakie powstaja w wykre-
sie przesunigd wskutek rownoleglego przesunigcia
wykresu K'. Lepszem, chociat jeszeze nie w 100%s
dokladnem odzwierciadleniem tych zmian bylaby
zupelnie analogiczna linja odniesienia, przesunie-
ta o 1{22; wzgledem pierwolnego poloZenia. Nor-
malnie rddnica migdzy lemi dwiema linjami jest
jednakie znikoma, gdyz =, jest male. Gérna gra-
nice e, okrefla warunek (postawiony we wzmian-
kowanym na wsigpie artykule dr. Schramma), i2
shok krzywizny na granicy migdzy krzyws przej-
sciowa a fukiem kolowym nie moie przekraczaé 5%
Skok ten powstaje wshkutel zmian wykresu K
zwigzanych z linja odniesienia typu I, a uwidocz-
nionych na rys. 7a. Uwzgledniajae, i# promien tu-

ku hotowego wynosi E-. za§ promien krzywizny
krzywe] przejéciowej w punkcie zetknigcia z tu-
kiem kolowym ', otrzymamy po odpowied-
il

I

nich pedstawieniach i przekszialceniach nastepu-

jace granice dla wielkodei @ 1 5,

e < ¥im E.:_&—FL Ly .. 1)
< Moo - (mgtmy) s ey (18]
E, 'S: B.lr1nl- = I:' LIERE R R Sl [lg}

Dla I, =¢, ] = 100 mm, otrzymamy &, = 5.0 mm.
Zwykle, przy starannem wkreslenin wyrdwnujacei
K' wielkodé = wypada znacznie mniejsza, tak i
przesunigecie linji odniesienia o 1/2 =. jest zbytecz-
Mg,

Wspomne jeszcze o jednym charakterystycz-
nym kszialcie linji odnicsienia [nazwijmy go ty-
pem lI), ktéry powinien byé w tych przypadkach
zastosowany, gdr;r olfzymujemy preesunigela prae-
wainie jednego znaku i to przekraczajgce dopu-
szczalne w danyeh warunkach lokalnych granice.
Laloimy, e wykres przesuniec ma ostatnia rzedns
rdwna zery, a chodzi jedynie o zmniejszenie rzed-
nych tego wykresu, zwlaszcza w drodkowej jego
czedei. Do lego eelu mode doprowadzié linja odnie-
sienia zloiona z trzech stycznych wzajemmie para-
bol [dwie na dlugodei krzywych przei@ciovgth. jed-
na na dlugodci czystego tuku kolowego). Zwiazana

= g e
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Tablica II.
Frzyhlad wyznaczania przesunieé punkidw urq;.f.nur}-ch.

. g

= i g

- b % b anls

_3_ ] 7 - B ol B it 3
20 i Y R 0 - 0 = o
N N L b ¥ A 2 = o ar | EL Bolatex =
1 . 1 4 5 & 2 8 9 10 11 12 13 14 15 16
1 7ot =3 —3 - -2 ] 2| = = = = i
3 221w |—8)—11] —3 |~2]L+2|+d]l42|+4|—a]—=8]|—4 —10
3 47 | =3 -4 -4 |—z2|+2|L+e|F6|+4|—a]—12]|=12| —q0 A= 5
4 a7 ool |4a) 8 | —z2|42) B2 f4| —4] =] —24 -~ 80
5 | 107 9 | 17| 4H)| =35 | —z2| 4240|434 —4a] -0 | —0 —9i
6 8 |00 |—2|+18]| — 5 40| 4w |—2]42|—18] =60 =70
7 3 |10 | — 7| 411 | 413 410 | 40 | — 2] 2| =16 | =78 —50
B | 97 |00 |—3)4+8] k24 +10|4+50 | =2 +2| -] -] —a0
9 | 10D 1060 0|+ & =32 Hip [ 460 | — 2|+ 2| =12 |—108 — 33
10 G |1 | — 1| T L =il | =fT0 | — 2 | - 2 | —10 [—130 — 3
11 oS | i) | — 5| <=2 -|-47 a0 | <80 | - 2| 2 | — B [—130 = f
12 68 1100 | — 2 0 4% S0 |5 | — 2|2 — 4 |—138 + 2
13 |14 {100 [+ 4|4 40 0400 | — 2|+ 2| —4|=144| +10
4 | M4 |10 |—6|—2] 453 10 |10 | — 2| 42| —2)-148| 30
15 G0 | wd | =—1|—3[ =51 A0 (120 | — 2| - 2 0 |—150 | 42 Ry = M)
16 | 97 | wo 3| —861 418 410 4130 | — 2|42 |4+ 2|—150 | 4s8
17 | 100 | 100 O =& -4 400 |14b | — 21+ 2|+ 4 |—148 -}-868
18 o5 | 100 | —4]—10| 36 S0 150 | — 21 2|+ 6 |—i44 -84
o | 98 |100 | —2]—12]| 42 o | 160 | — 2| 4+ 2|4 8 |—138 +46
20 | @ |00 | —2]| -4 414 410 170 [ — 2 | 4+ 2 | 410 |—130 | <108
21 |12 i | L2 —12 i 240 180 | — 2 ) + 2 | 12 [—120 | Li2n
22 a3 o | —13 | —29 =]z =00 §+180 | — 3 | + 2 | Fi14 |=108 | <140
3195 |1 | —5]—-3]| =41 440 200 (=2 | 4+ 2 |16 ] —94 | <130
24 |10z 100 | 42| =32]| —75 o2 | —2 |+ 2| H18| =78 | 114
23 | M Jwo | —9]|—41| —107 =10 |4+220 | — 2 | + 2 | 420 | —6p | +106
26 ] 90 |+ 8| =33 | —148 |+-2|—2| -840+ 4| — 4| F16|—a0 A
27 13 o | <3| =30]| —1BE1 +ad|—2 |46+ |4 4] —d]412]—24 i
o | 57 0oV =23 —21 |42 —2|-dH2l|Fd| =4+ B]|—12| Sz m =5
20 | 37 | 30 | 47| —16| 2 |+2|—2a|+2+m8| 44| —2|+a|—4a] <20
a | 26 m | <16 —0|M=—230| + 2| — 2 O =250 | 4 | — 4 1] 1] 0

pe gt Al Lot E,—.-_-_“I_=%=+q
Ny dng -+ m,) 5.5 In, ";'4—’2—' Sl
L 2, L | 10 T




z taka linja odniesienia zmiana wykresu K' pole-
gafaby na obrocie pochylei s o piewien maly kat
dokola swego drodka. Odnosne zmiany rzednych
wykresu K' oraz wykresu przesunied uwidocznio-
no na rys. Ba i 8b. Analityerng interpolacjy linji

Imigny rrgdrych
wywaline |i.':jq pdeinhignia Iype B

w mybririe Rald= &

Hys. 8

odniesienia typu 1l jest wprowadzenie do strza-
tek zalozonych ' nastepujacego ukiadu poprawelk
8", Do wezystkich strzatek na dlugodci obu krzy-
wych przejiciowych dodajemy staly wielkogé:

!

3 =- T
3?1, (J’h +HE\J
2 4 |
| — potadane zmniejszenie przesunigoia w frod-
ku tuku. Do wszystkich strzatek czystego tuku ko-
towego dodajemy:
e IR
e e T et L] |

My

(19)

(20)

Linja odniesienia typu 1] jest wielobokiem sznu-
rowym dla tego uktadu poprawek. Wprowadzenie
tej linji powoduje zmiang pierwolnego promienia

tuku kolowego ©- na: A0
¥ Yk

[znak -}- lub — zaleinie od tego, czy kat = i21)
ulegt zwiekszeniu, czy lez azmniejszeniu) °

Réwnoczednie nastgpuje odsuniecie na zewnairz,
lub przysunigeie ku érodkowi Tuku poczatkow i kori-

¢ow obustronnych parabol wykresu K w przy-
blizeniu o wielko$é rysunkows
& = f ,clga . (22

Wielkosc ' moina wyrazic przez srodkows, t.
najwicksza rzedng linji odniesienia, wynoszaca ¢
L wrora:

ixr -

e el o)

olrzymamy:
e Lo @
o — Ay 1 =ty = 23
SRR e
2 4
Przesuniecie podiuine poczalkéw 1 korcow

krzywych przejéciowych w naturze wyniesie:

.|_.‘
207
(24)
EIRE

Jegli chodzi o wyznaczenie tego przesuniecia na
podstawie samej tablicy 11, to podstawiajac

b Tl th
. Al
& i
clg & = == =
E —1|-].- CE «» F
dostaniemy:
P _ m Al
i I ) 0
F
Reasumujge powyisze widzimy, i regulacja

pojedynczego luku kolowego z kreywemi preej-
dciowemi [bez specijalnych warunkow ograniczajg-
sych swobode przesuwania) sprowadzataby sie do
nastepujacych czynnosci:

1) wykredlenie krzywej sum strzalek K i wy-
rdwnuigee] K' oraz wyznaczenie na tej podstawie
pierwszego przyblizonego umieszczenia projekio-
wanego tuku,

2] wyznaczenie na podstawie wykresu K strza-
tek I tuku projektowanego,

3] obliczenie — przy pomocy tablicy — prze-
sunigé poprzecznych poszczegdlnych punktéw we-
ziowych (lub wyznaczenie tych przesunieé sposo-
bem graficznym),

4) kare.é]mue w moiliwie dutej skali wvkre-
su przesunigé i wprowadzenie linji odniesienia 1y-
pu [, celem uzyskania w punkcie kodicowym prze-
suniecia, rownego O,

d4a) zamiast kreslenia tej linji moinaby wpro-
wadzié do tablicy poprawki?' wedlug wzoru [10)
i obliczyé odnofne zmiany przesunigé (2 LEA7,

5] wykreslenie — w razie potrzeby — linji
odniesienia typu II, majacej na celu zmniejszenie
zbyt wielkich przesunige,

5a) zamiast kreslenia tej linji moZnaby wpro- -
wadzid do tablicy poprawki wedlug wzordw (19)
i[20) i nhlicz',.'f; na tej podstawie nowe dodatkowe
przesunigeia (2 EXAY),

6] wyznaczenie ostateczne promienia fuku na

podstawie  wielkodel  ostatecznie  olrzymanych

slr:r.a{e]i srodkowych lub wzoru {21) oraz przesu-
nigé podluinych poczathdéw i kodecdw obustronnych
krzywych przejécio w pordwnaniu z pierwot-
nem ich polozeniem okreflonem pod 1] na podsta-
wie wzordw (14) 1 (24) lub [16) i (25).

RESUME. Le réglage des courbes par le pro-
cédé de mesures des fléches pent éfre effectué soif
en appliguant la méthode graphigue de Schramm,
soif celle de Krepski, en se basan! sur un tableau
approprié. Dans ce fableau, différents sysfémes de
corrections correspondent aux différentes lignes de
repérages dans le diogramme de déplacements. L'ar-
ticle ci-dessus fournil des considéralions concer-
nanf linfluence de deux lingnes de repdrages fy-
piques, ainsi que celle des systémes de corrections
respectives sur le tracé de [la courbe circulaire,
ayani o ses exfrémilés des corbes de raccorde-
ment, Outre cela y sonf données les formules pour
calculer approximalivemen! les déplacements lon-
giludinaux des entrdes ef des sorfies des courbes
sus - menfionnées.
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Miedzynarodowa konferencja w sprawie konte-

I'I'El'«!‘:rl"\‘ﬂr | T e e

Bureau International des Containers w Paryiu
zwolalo do Frankfurin n'M w dniach 21—24 kwiet-
nia r.b. Konferencje. w klore| wzielv udzial 24 zarza-
dy kolejowe, reprezentowane przez blisko 200 de-
legatow. Podczas konferencii odbyly sie 4 posie-
dzenia zwykle, jedno walne zebranie Migdzyna-
rodowego Biura Konteneréw, 3 dniowe pokazy
prakiyczne kontenerdw na stacii Frankfurt Hachst
oraz wyiwietlanie filméw propagandowych réinych
zarzaddw kolejowych.

Rozwoj idei skrzyn ladunkowych przedstawil
w obszernym referacie p. L. de Boysson, wicepre-
zes Miedzynarodowego Biura Kontenerow, kiory
na zmiang z p. dyrektorem Sommerlate przewodni-
czyl obradom komferencii. Wedlug niego hrothi
okres 10 miesiecy, jaki dzieli obrady Frankfurc-
kie od obrad poprzedniej konferensii w Paryiu, za
znaczyl sig silnym rozwojem przewozdw ladun-
kiw w kontenerach. Te paristwa i zarzady kolejo-
we, kidre sie zdecydowaly na wprowadzenie prze-
wozdw w skrzyniach, znalazly si¢ w obliczu silnego
popylu na nie ze strony klienteli, co w wyniku po-
ciggnelo za sobg zwiekszenie ilostanu kontenerdw
oraz wydanie na nie nowych zaméwied. W pao-
szczegolnych panstwach rozwd) kontenerdw we-
diug p. Boysson'a przedstawia sie w sposéh na-
stgpujacy:

Wielka Brylanja w oslatnim roku zwickszyla
ilogé kontenerdow o kilkaset sztuk, sg to wylacznie
kontenery o dutej pojemnodei. Wirdd nich budo-
wang w dalszym ciggu znaczng tloge kontenerdw do
przewozu towardw fatwo psujacych sig z uiyciem
suchego lodu, jako Srodka ochtadzajgcego. Akcia
w tym kierunku kolei London, Midland & Scottish
R. opisana jest przez p. C. F. Johansena w pifmie
«Die Kilte Industrie".

Na kontynencie FEuropy prym w przewozach
kontenerami dufej pojemnodci frzymajs Fkoleje
froncuskie. lch zarzady niedawno zawarly migdzy
goba konwencje do spraw dalszego przewozu la-
dunkdw w kontenerach, Wedlug postanowied kon-
wencii w najbliZszym czasie bedzie oddano do ru-
chu 1440 nowych skrzyi.

We Wleszech odpowiednio do #adan klienteli
moiliwie najszerszego wyzyshania udythowei po-
wierzchni ladunkowej kontenerdw, wprowadzomo
nowy typ skrzyri do przewozdw kontynentalnych,
w ktdrym przy zwiekszonych wymiarach skrzyn na
szerokodt i wysokodé udalo sie wyzyshaé lepiej
rozmieszezenie skrzyn w wagonach. W zwigzhu
z dzialaniami wojennemi zaznaczyl sie silny roz-
wod] kontenerdw-lodowni, uiywanych z powondze-
niem przez wloska armje do przewozu srodkdw
spoEywezych.

Koleje niemieckie ida w kierunku rozwoju tak
kontenerdw o duzej, jak i malej pojemnogci, bu-
dujac jednoczeénie pewna ilodé skrzyn do prze-
wozow specjalnych.

Koleje wegierskic zajete 53 budows i dodwiad.

‘stwach, nie wylaczajac

czeniami z kontenerami, przeznaczonemi do lran-
m‘tn 'h!tegn drobiu do Anglji. Transporty takie
z utyciem suchego lodu.

P‘ndnl:-na proby  wykonujag rowniez holeje
stwedzkie, kidre pragng rozwigzad zapomocs shrzyn
ragadnienie przewozu bitego miesa do Sztockholmu.

Wachodnie i centralne Stany Ameryki Pélnoc-
nej poczynity lez dute kroki naprzdod w dzie-
dzinie kontenercow. Tam rownied uwaga zwricona
jest prredewszystkiem na skrzynie dutej pojem-
nofci, przyczem zagadnienie przewozu w skrzy-
niach — lodowniach wysuwa sig ted na czolo, We-
diug p. Boysson'a zagadnienie szkrzyn-lodowni na-
biera coraz szerszego znaczenia w calokszialcie
SPTAWY. minujq w niem skrzynie duiej pojem-
nodci, lecz ufycie ich jest ogramiczone z powodu
nierozwifzania dotychczas sprawy transportu kon-
tenerdw od klienta na koleje i z powrotem. Zadne
z dotychczasowych rozwiazan, mimo niewatpliwei
ich pomysiowodci, nie mote pretendowaé do miana
oslatecznego i rat:itrn;:]nei Dlatego to kentenery
mafe] pojemnodci, przy kidrych transporcie nie
potrzebne s5 skomplikowane srodki pomocnicze,
rozwija si¢ lak szybko, Zwlaszcza w Niemczech,
gdzie kursuje w obrocie okoto 14000 malych skrzyad,
popyt na nie, szczegolnie w okresach dutego na-
silenia handlu, np. podczas Swiat Bozedo Narodze-
nia, jest tak wielki, e koleje nie moga sprostac za-
daniom. £a kolejami niemieckiemi ida helgdijskie,
przewozy w kontenerach wprowadzone od 2 lat,
cieszg sie jak najlepszym rozwojem. KRowniez
i koleje francuskie obok skrzyn dutej pojemnodci
budyja i mate. W roku biezacym bedzie oddano
do ruchu 2920 malych kontenerdw. Zainteresowa-
nie tym typem skrzyd jest dude i w innyeh pad-
Standw Zjednoczonych
Ameryvki Polnocnej

Sprawami przewozdw w skrzyniach — w zeglu-
dze morskiej, rzecenej 1 kanatowej zajmowata sie
komisja handlowa, w !I-:tn:rrq w}JEh:mh referaty dr.
H. Botsch i int. 0. Korwick. 1 tu najszerzej roz-
powszechnily sie kontenery w przewozach zeglugi
brytyjskiej. W r. 1935 wyslano z Anglji na konty-
nent 7012 skrzyd wedlug stawek tarylowych ko-
lei angielskich, obliczanych za ciefar netto z do-
datkiem 5—33 zaleinie od rodzaju ladunkdw.
Koleje niemieckie utywaija tez skrzyn do transpor-
tow morskich w kierunku padstw Skandynawskich,
Finlandji, Szwecji i Norwegji, jak rdwniez w obro-
cle z Anglia, W tym ostatnim przypadku skrzynie
ielazne lub drewniang budowane sa wedlug typu
kolei angielskich [wymiary 42 X 2 X 2 m). Kole-
je belgijskie i holenderskie ulrzymujs obrot z ko-
lejami angielskiemi rowniez zapomoca skrzyn; nie-
ktére firmy np. J. Cockerill uitywaja skrzyh do
przewozu towarow wylacznie pomiedzy poriami,
pragnﬁc zahezpieczyé ladunek przed uszkodzeniem

kradziezna. Koleje francuskie zezwalajg na prze-
wﬁz we wilasnych skrzyniach ladunkdéw do Pélnoc-



nej Afryki, 2adajac jednak od ugytkownikéw ase-
kurowania skrzyn przed katastrofami morskiemi

Wogdle sprawa odpowiedzialnogei kolei lub
wlascicieli prywatnych za zaginiecie lub uszho-
dzenie skrzyd w egludze morskiej nie zostala je-
szcze rozwigzana naleiveie.

Co sig tyczy zeglugi srodladowei, to obrit skrzy-
niami jest jeszcze nader ograniczony i moina po-
wiedzied, #e raczej unikano tego rodzaju przewo-
zdw. Referat p. inz. 0. Korwick'a stara sie zana-
lizowaé powody tego stanu rzeczy i poslawil sze-
reg pylan, na ktore da odpowiedi przypuszczal-
nie przyszia konferencja miedzynaredowa.

MNarazie przyjeto do wiadomodei projelt mig-
dzynarodowego regulaminu przewozu zalado-
wanych kontenerdw, opracowany przez T-wo Do-
nan—>save—Adria Gesellschaft, jak réwnie pro-
jekt taryly przewozu migdzynarodowego za-
tadowanych kontenerdw. Oba projelkty przedsta-
wione zostang U. 1. C. do dalszego zalatwienia.

W zwiazku z powyiszem omdwiono sprawg
konteneraw prywatnych, przy czem wzigto za pod-
stawe raport antwerpskiej firmy ,Altek, 5. A"

0l e g
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wraz z koreleratem zarzadu kolei niemieckich.
Dogé duta uwage konferencii wzbudzilo zagadnie-
nie budowy konleneréw prywatnych oraz sprawa
dopuszczenia ich do obrotéw kolejowyeh 1 w ze-
gludze.

Przechodzac do porzadku nad zagadnieniami
regulaminowemi | slatutowemi Biura Miedzynaro-
da!.'-'nlaﬂﬂ i{unljenerﬁw, wypada zatrzymywaé sig¢ na
ﬂ-ﬂ.lcmkawﬂel czgici konferencji. Byla nia wystawa
kontenerdw na dworeu Frankfurt Hachst oraz do-
swindezenia praktyczne, zwigzane z zagadnieniem
trasportowania konlenerdw z miejsca natadunku
do wagonu hﬁfeiuwelin i odwrotnie.

W wystawie wzigly udzial zarzady kolei nie-
mieckich, francuskich, belgijskich, angielskich,
wloskich, austrjackich i wegierskich, sciggajac do
Frankfurtu kilkadziesiat kontenerow dugej i ma-
lej pojemnodci, oraz duds ilodé przyrzadéw pomoc-
niczych, samochoddw cigzarowyeh i t, d.

Nie mam mo#nosci ich opisywania, tem wiecej,
#e rok lemu drukowalidmy na lamach naszego cza-
sopisma tredciwa prace ind. W. Nikolajewa , Prze-
wdz w kontenerach” (Iniynier Kolejowy Nr. 5/129
z r. 1935), w ktére] znajdg Czytelnicy =zasady
i szczegily budowy kontenerdw najwigoej udywa-
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nych w lkomunikacji kolejowej i morskiej. Ograni-
cze sie zatem do ogdlnej charakterystyki tego, co
nam pokazano na dworcu Frankfurt—Héchst
A wiec przedewszysthiem, obok kontenerow du-
iej pojemnodci przewainie stalowych, wystawiono
pokaina ilogé konlenerdw malych, drewnianych,
ktore nie wymagajgc shomplikowanych urzadzed

przefadunkewych, zdaja sie konkurowaé nie bez
powodzenia w przewozach ,od drzwi do drzwi’

Wirdd kontenerdw duzej pojemmosci poczesne
migjsce zajmujq niemieckie skrzynie typdw 62 i 42
zbudowane wedlug zasad przyjetych przez Miedzy-
narodowe Biure, Obie sluzg do przewozdw Voo
Hauvs zu Hauws" tych przedmiotéw, ktore latwo
w drodze moga byd uszhodzone lub te? wymagaija
duto czasu na ladowanie, Typ 62, przy wymiarach
zewnetrznych 3,25 (dlugodé), 2,15 (szerokodé) i 2,3m
[wysokodd) ladownodéd 4 {, ma pojemnosé 13,5 m,
cigiar wiasny 1,0—~13 t. (Jak wiadomo wedlug po-
stanowied miedzyvnarodowych cigzar tadunku wraz
ze shrzynig nie moie przenosic 5,25 t). Malerjal —
lekka stal wysokowartedciowa. Zaleznie od spo-
sobu ladowania, skrzynie te wykonywane sa w 3
odmianach: 1) z 1 drzwiami ezotowemi, 2) z dwo-
ma drzwiami bocznemi i 3) z 1 drewiami czoloweml
i 2 boczaemi.

Typ 42 rdéni sie jedynie tem, #e pojemnodé
jego (dla towardow cigZszych] wynosi 85 m® Po-
dobny do niego jest kontener typu 41. (ladownosé
4,12 t, cigzar wilasny 880 kg). Do przewozu wy-
robéw tytuniowych ufywaja nadawcy konteneru

———— k.
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pojemnoici 13 m' (ladownosé 3,62 (, cigzar wia-
sny 1,38 t], a wiec typu zblizonego do 62, Kilka
roznych odmian tego typu w rozmailych wykona-
niach, z olwieraniem drzwi bocznych, czolowych
lub obu razem pokazano na wyslawie. Specialnic
interesujgce byly kontenery niemieckie zastosowa-

ne do przewozu miesa. 5a to male lodewnie, zec
fcianami izolowanemi Alfolem. Wieksza ma po-
jemnosc 8 m" [(fadownosé 2.8 t, ciezar wlasny 1,7 1),
wybita jest wewnatrz blacha, z hakami na mieso,
miedei 500 kg Ewﬁcgﬂ lodu; mniejsza o pojemnodci
57 m" (ladownosé 2,5 t, cigzar wlasny 1,25 1} za-
wiern 225 kg zwyklego lodw

Konlenery francuskie odznaczajs sie duzs po-
myslowndcia i zastosowaniem nowoczesnych me-
tali,. Pokazano np, skrzynig duzej pojemnogei
{drzewo z okuciem), calkowicie skladana. Dwie
shkrzynie pojemnodel 8,2 m' z ladownodcig 4.1 t wy-
konane byly jedna z aluminjum, druga z duralu-
minjum, dlatego cigtar ich wlasny wynosit wszyst-
kiego 615 kf — stosunek bardzo korzysiny, Nie-

stety nie ano cen tych kontenerdw, przypu-
szczalnie dodé wysokich, Dwa inne kontenery do
przewozu, migsa mialy pojemnodé 9—10 m' przy
ladowno$ci 28 i 3 L lzolacja — korkowa. Typ
kontenera francuskiego B2 jest zblizony do nie-
- mieckiego 62 — ladownodé 4 t, cigiar wlasny 1 t,
pojemnoié 122 m', zbudowany rdwniez z uzyciem
wysokowarlodciowe] stali.

Koleje wloskie wystawily 4 kontenery stalowe

zhlizone do kontenerdw niemieckich typu 42 ([la-
downodé 4,0—4,1 t, cieiar wiasny 990—830 kg,
pojemnodé 81—7.7 m’). W kontenerze pojemnodci
13 m' (ladownodéé 3,7 t, cigiar wlasny 1,26 t]) do
przewozu latwo psujacych sig tadunkdw =zastoso-
wano pomyslowa boczng wenlylacje.

Wielka Brytanja ograniczyla sig do wyslawie-
nia jednego typowego konleneru lkolei LMS do
przewozu migsa fadownosdci 4 t, z izolacjy Alfolem.
Koleje belgijskie wystawialy dwa duge kontenery
T-wa Altek ladownosci 4 t i 2,5 t oraz niewielld
konlener felazny do przeworu malych mebli po-
jemnodci 5 m®  (ladowno#é 1 t, cietar wlasny
500 kg). Wreszcie koleje austrjackie wystawily
kontener-cysterne do przewozu mleka pojemnodci
3000 1, cigiar whasny 1,08 t.

Ogolng uwage zwracal kontener holei we-
gierskich, przeznaczony do przewozu bilego dro-
biu do Anglji. Wykonany z blachy stalowej waiy
1,42 t, ma ladownodé 3,65 t, pojemnodé 5,2 m'. lzo-
lowany warstwg Alfolu grubogei 150 mm. Chiodzo-
ny jest suchym lodem zapomocg skrzynki z termo-
statem, ktdra utrzymuje réwna temperatiure pod-
czas dlugiej, bo 8 dni wynoszgce] podridy, Koszi
takiego konteneru wynosi 6000—7000 pengd, cena
zas suchego lodu na Wegrzech wynosi 50 hellerdw
za 1 kg,

Do przewoziw suchego lodu koleje niemieckie
uiywajg skrzynek z blachy faliste], izolowanych we-
wnatrz drzewem i kapokiem. Pojemnosé takiej
shrzynki wynosi 0,4 m’, ladownodé 550 kg, cietar
whasny 341 kg, Jezeli Polskie Koleje Panstwowe
przystapia do zastosowania suchego lodu do prae-
wozu w wagonach-lodowniach — ten typ skrzyn-
ki, wezglednie wiekszej bedzie mogl byé wziety za
WEAOT,

W dziale malych kontenerdw wystapily z sze-
regiem wzordw koleje whoskie, belgijskie 1 nie-
mieckie. Jako materjal budowlany tego typu kon-
lenerdw uiywane jest czesciej drzewo, niz blacha.
Eadownoéé malych kontenerdw belgijskich wynosi
przewainie 1,1—1,2 {, cigzar wlasny zalednie od
wylconania 240—340 kg, pojemnosé 1,18—1,68 m®.
Kontenery wlaskie czefciowo olwarte lub pistrowe
zhlizone sa do belgijskich; mate kontenery nie-
mieckie, czesto aturowe, sg standaryzowane na
tadownosdé 1 t, ciezar whasny 250—350 kg, pojem-
nodd 1—2 m'.

Gdvyby wystawa na stacji towarowej ograni-
czyla sig do wymienionych wyie] eksponatow, nie
spelnilaby swego zadania propagandowego. Wszak



rozwdj przewoziw w kontenerach na szerszg nid
obecnie skale zalezy zupefnie wyraznie od mozli-
wodci wprowadzenia zasadnicze] zmiany w sposo-
bie ladowania i wyladowywania wagonow. Jezeli
samuch-::dg lub inne wazki bedg mogly dowozié
skrzynie bezpodrednio od nadawedw ladunku na
dworce, jezeli ladowanie konlenerdw do pociagdw
bedzie sig odbywaé wprost z samochodiw do wa-
gondw, i 1 sama droga bedzie moina wyladowaé
kontener i dostarczyé go odbiorcy, to koleje, jak

i ich klijenci moga oczekiwaé daleko idacych
oszczednodel i zarazem udogodnies.
To kardynalne zagadnienie uwsilowaly rozwia-

zad pomysiowe urzadzenia wyslawione na rampie
przefadunkowej i dworcu towarowym. Wyslawca-
mi byly Niemcy, Wiochy, Francja, Belgja i Anglja.

£ 18 wystawionych urzadzed niekidre znane sg
juz czytelnikom z opisow w Iniynierze Kolejowym
i Przeglgdzie Zagranicznego FPigmienniciwa Kolefo-
wego, jak np. samochdd cietarowy systemu
Scammel ufywany przez koleje angielskie L. M. 5.
i LLN.ER. z przyczepkami, pozwalajacy na oddzie-
lenie czedci pojazdu silnikowe] od wozu [t zwany
nlKof mechaniczny™), samochdd cigdarowy i auto-
bus szynowo-kolejowy [Road Railer) systemu Kar-
rier, wreszeie urzadzenia do przewozu ladunkdw
kolejowych, do najcieiszych wigcznie, po drogach
bitych systemu Culemeyera. To ostatnie bylo po-
kazane | demonstrowane w ruchu, w 4 odmianach;
a] zwykly pojazd, b) pojazd z przyezepka, c) po-
jazd z wrzgdzeniem wywrolowem i ¢] tor odstaw-
czy |patrz Przeglgd Z. P, K. NN. 7Tz r, 19351 10
z r. 1934).

Do tejte grupy uwrzadzerd pomocniczych ula-
twiajaeyeh wspdiprace drogi bite] i drogi Zelaznei
nalezy woz systemo Willéme-Coder wystawiony
przez firme francuska.

Do wladciwych urzqdzed przeznaczonych do
transportowania kontenerdw naleialy, w grupie
konfenerow wielkie] ‘pojemnosci:

1] Wyzej wymieniony system Scammel z 2 przy-
czepkami [Anglja).

2] Wazki podnogne elektryczne (Wlochy).

3) Przyczepka typu Crespi z plalforma pod-
nosngy [Wiochy].

4] Urzadzenia systemo ,Crescenl” (Francja).

5) Urzadzenia systemu ,Porte” wystawione
rl‘It.: zwigzek przewozdw po drogach bitych i ze-
aznych (U, F, % — Francja).

6) Diwignia tadunkowa do konlenerdw
Kruppa (Niemey).

1) Szyny z rolkami do przesuwania kontene-
TOW.
8) Kozly do odstawiania konteneréw u klijen-
téw w 2 wykonaniach — przesuwne i stale [Niem-

eyl

9] Platiorma do przeladowania kontenerow na
rampy i przewoienia po drogach [Niemey).

Kazde z tych Uf{ﬂ.diﬂlﬁ wymagaloby osobnego
opisu, niektére z nich jak naprztkt.ul system
oPorte" uderzaja odrazu skomplikowanag kon-
strukcjg i wynikajacemi stad dudemi
inwestycii,

Delegacia polska, do kttrej naleiatem, badala
wystawione urzadzenia z punkiu widzenia ich
prostoly i mofliwodci zastosowania w razie po-
trzeby do warunkéw transportowych P. K P,
Z tego tytulu nalezaloby wyrd2nié urzadzenie

typu

kosztami
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wskazane w p. T: 54 to poprostu diwidary ksztal-
fu z pochyly powierzchnia wnetrza, wewngtrz
lktérych tocza sie rolki. Kontener ladowny z cie-
tarem okolo 5 t moze byé wloczony temi diwi-
garami z samochodu do wagonu i odwrotnie la-
twym wysitkiem 2 ludzi.

Prymitywne lo, lecz poiyteczne urzadzenie,
znajduje sie w Niemeczech w stadjum préb, kidre,
zda sig, powinny wypasé pomyslnie.

Ciekawszy jest system ,Crescent", opatrzony,

przez S-té de Tranaiu:rl et de Manotenlion de
Masse Indivisibles, ktory otrzymal jui wysokie

odznaczenie na zesziorocznej wystawie w HBru-

kseli.

Polega on na tem, ze skrzynia ma boczne
wilebienia, w kildre wstawione sa kola na ohre-
czach gumowych; zapomocs prostego mechani-
zmu mogy. one byé podniesione, wowczas konte-
ner mode slaé, opierajge sie na dnie pudla, lub tef
opuszczone, wiedy razem z pudlem konteneru sta-
nowig wizek, kiory moze byé tatwo przewoiony od-
powiednim traktorem. Zamiast traktora moéna uiyé
zaprzeg konski, wiwczas kontener zaopatrywany
jest w poprzeczng belke czolows, do ktdrej przy-
przega sig konia w dyszlach. ([Patrz rysunek).

phreczami gumowemi 1 zaprzed konski,

Kola =z
stanowiy jedna calogé, Odmiana tego systemn na-
zywa sie ,Sulky"; przy niej niema polrzeby robié
wglebiei w kontenerze na zamocowanie w nich

e R
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kol. Odejmujg sig one poprostu od zaprzegu | za-
wieszajg na uchwytach deian boecznyeh skrzyni.
Syslem ,Sulky" moie byé oczywidcie dostosowa-

AR

ny do kazdego typu kontenera. Prostota i niski
koszt jego, tudziez wielka zaleta — moiliwode
wykorzystania trakcji 2ywego konia w przewozach

od drzwi do drzwi writa mu rozpowszechnienie
szerokie. Na Zjeidzie zyskal on ogdlny aplauz.

Pricz tego zasluguje na uwage system wylado-
wywania z pojazdu drogowego na ulice i odwrot-
nie przy pomocy diwigni fadunkowej (p. 6], przy-
jely przez Koleje Niemieckie

Reszta wurzadzenn male skomplikowanych
i mniej pomyslowych odnogila sie do transpartu
malych konterendw.

Zastanawiajge sie nad opgdlnym bilansem Zja-
zdu przyznaé trzeba, ¢ wypad! on dodatnio 1 przy-
czyni sie miewglphiwie do dalszego rozwoju tej
najmlodszej galezi drodkéw przewozowych. Deo-
gwiadczenie Zarzaddiw Kolei obeyeh jest jug tak
duie, fe i Polskie Koleje Panstwowe bez wick-
szego ryzyka moga i powinny wkroczyé na dro-
ge préb przewozu ladunkdw drobnicowych 1 ma-
sowych w konlenerach; nie moina bowiem za-
poznawad korzyséci, jakie one niewatpliwie przy-
nieéé¢ mogs w roinych dziedzinach fyeia gospo-
darczego kraju.

Mimo kryzysu, a moie wiadnie z jego powodu
usprawnienie transportu powinno staé sie haslem
naczelnem eksploatacii.

RESUME: Aux cours de la 4-me Conférence Inlernalionale de Conlainers, lenue récemmenl &
Frankfuri, on a conslafé que les fransporls dang les conlainers confinuaien! a faire des prn%ﬂ:’-& rapides.
ech

Dans larficle ci-dessus son! énoncés les compies-rendns, préseniés anx Commissions

Commerciale; il v es! donné également un bre

nigie el

apergu de lintéressanle exposifion des confainers gui
a élé organisée a Foccasion de la Conférence dans la gare de Frankfurt Hichsi.

A [lexposifion doni

il esi question onl €lé représentés les conlainers de grande el de laible capacité de chargemeni, ainsi
que fes différents disposififs ouxilicires ponr fransporfer les conlainers du point! de chargemen! ef de
refour. Parmi ces derniers dispositifs Ul v en avail, o esf vrai, de nombreur méme ingdnienx, comme
par ¢xemple celui du systéme francais ,,Crescent”, cependan! le probléme du franspori des confainers
chargés, probléme de grande imporiance pour le progrés lalur des conlainers, ne semble pas éire résolu
délinitivement. L'organisation du franspor! dans fes confoiners éfant pour les Chemins de Fer de I'Efot
Polonals une gueslion d'avenir Irés proche, les délégués Polonals onl examiné avec beaucoup dinlérél le
dépeloppement du probléme des conlainers en général el principalement celui des confainers de faible
capacité de chargement.

Inz. J. Wiénicki. 635:625.1(438)

Rozwéj ogrodnictiwa na Polskich Kolejach Pan-
siwuwvch T T P ——————

W daieniu do uporzadkowania lerendw przy-
stacyjnych w okresie powojennym i do nadania za-
razem stacjom esletycznego wyglado — ukazaly
si¢ poczathowo na nielicznych, a z biediem cza-
so niemal na kazdej wickszej stacji — kwietniki,
kosze i skrzynki okienne z kwiatami, oraz mlode
zadrzewienie,

Od r. 1930 sprawy zdobnictwa roélinnego i wo-
gole ogrodmictwa na Polskich Kolejach Paristwo-
wych znalazly ogolne ujgcie w utworzonym w tym
czasie i do tego celu referacie fachowym.

W oslatnich dwu latach na zlecenie Minister-
stwa Komunikacji, Dyrekcje Kolejowe zaangazo-
waly technikdw-ogrodnikéw w charakterze instruk-
tordw ogrodnichwa,

Pierwszym krokiem w dziatalnodci Ministerstwa
w dziedzinie ogrodnictwa bylo nadanie dalszemu
jego rozwojowi na Polskich Kolejach Panstwowych

okreflonego kierunku oraz opracowanie w ramach
polrzeb kaidej Dyrekeji programu robét na kilka
najblizszych lat.

Wepomniany program ustala ponifej wymie-
nione dzialy ogrodnictwa, jakie mogs mieé zasto-
sowanie w kolejnictwie:

1) zdobnictwo rodlinne,

2] sadowniztwo,

3] zakladanie
linjach,

4) szhotkarstwo-oraz

5) jedwabnictwo,

Zdobnictwo roglinne polega a) na urzadzaniu
kwietnikkow przy stacjach, przy kolejowyeh budyn-
kach reprezentacyinych oraz przy domach miesz-
kalnych, b) na obsadzaniu drzewkami i krzewami
wolnych terendw, dalej ¢) na obsadzeniu #cian bu-
dynkiw i ogrodzen rodlinami pnacemi jak i d) na

tywoplotéw odénieinych na



umieszczaniu  koszow i skrzyn z kwiatami pod
oknami stacyjnemi.
Program przewiduje zakladanie stopniowo

ofrdodkdéw dekoracyjnych wszedzie tamy, pgdzie
w obrebie stacyjnym znajduja sie nadajace sie po-
temu a zhgdne dla potrzeb kolei tereny.

W pierwsze] kolejnosci prayozdabia sie stacje
wigksze, wezlowe, tudziez stacje 1 przystanki
w miejscowndciach kuracyjnych, letniskowych
i turystyczaych, poczem dopiero wszystkie pozo-
stale stacje i praystanki.

Nowe kwietniki urzadza sig¢ obecnie na pod-
stawie plandéw, zatwierdzanych przez Dyreklora
Kolei badZ MNaczelnika Stuiby Drogowei.

Aby pociagnaé do wspélpracy w akeji zdobni-
czej personel kolejowy odnosnych sluib i stwo-
rzve sine dla spra wipdlzawodnictwo,
Ministerstwo Komunikacii oglosilo konkursy na naj-
gustownie] przyozdobione roflinnofcig stacje, usta-
lajae przytem ilodé | wysokosé nagrdd pieniginych,
a zorganizowanie corocznle fvch kuuiursﬁw po-
wierzylo Dyrekcjom, kazdej w swoim ohregu.

Dziat z;uhniciw rozwija sig¢ najszybeiej i naj-
efektowniej z pofrdéd wyliczonych powyiej dezia-
Iow ogrodnictwa kolejowego.

Program sadownictwa przewiduje obsadzenie
z biegiem lat drzewkami § krzewsmi owocowemi
nadajacych sie pod sady terendw przy budynkach
mieszkalnych oraz przy budynkach dréznikéw na
linji.

Gdzie ze wzgledow teremowych zalodenie cho-
ciazby malego ogrodu owocowego jest utrudmione,
iw','sadza sig drzewka owocowe rzedem wzdiuz
inji.

Kwiainik przy peronie dworca stacil Réwne.

Kladziony jest przytem nacisk, aby w danym re-
jonie sadowniczym sadzono tylko te odmiany, kio-
re tam najlepiej sig darzg. tym wzgdledzie brane
sg pod uwagg wylyczne Komisji Pomologicznej
{z r. 1933) przy Zwiazku Polskich Zrzeszen Ogro-
dniczych.

Z drzew owocujacych korzystaja pracownicy
kolejowi za niewielkg roczng oplata dzieriawna.

Sadzenie iywoplotéw wzdluz linij kolejowych
ma na celu oslone torow przed zazpami éniei-
nemi, spowodowywanemi wiatrami, napgdzajgce-
mi zima masy Sniegu z sasiednich obszarow.

Program przewiduje wysadzenie co roku, glow-
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nie w porze wiosennej, okolo 1.200.000 czterolet-
nich sadzonek swierkowych tak celem zakladania
nowych Fywoplotdw, jak i uzupelnienia luk w jus
istniejacych.

Sadzenie odbywa sie wylacznie na odcinkach
linij, podlegajacych zamieciom éniednym i posiada-
jacvch odpowiedniej szerokosci pasy wywlaszoze-
nia, a odcinki te zostaly uprzednio zarejestrowane
przez Dyrekcje.

W ten sposéb powinno przybywaé corocznie
okolo 280 km nowych Zywoplotéw odsnieznych.

Wiekszodt tych robdt wykonuje sie w Dyrek-
cjach Wilenskiej, Radomskiej, Warszawsliej, To-
ruriskiej 1 Poznanskiej. _

Sadzi sie obecnie wylgcznie tywoploly dwier-
kowe, jako najbardziei odporne w warunkach,

Kwieinlk no podijetdre dworee stacli w Klelooch.

w jakich wzrastajg, i jeko najbardziej shuleczne
w dzialaniu.

Sposoby przygotowania gleby pod #ywoploty
oraz sposoby sadzenia tych #ywoplolow wraz
z innemi wskazowkami zostaly ujete w . Instrukcii
0 sadzeniu i utrgymaniu #ywoplotow, jako stalych
zaslon odénieinych", wydanej przez Ministerstwn
Komunikacji w r. 1931,

W akcji zadrzewiania terenéw kolejowych
uwzgledniono rowniez wysadzanie drzewek i krze-
wow morwy bialej, co powinno byé podstaws
powstania i rozwoju jedwabnictwa wiréd pracow-
nikéw kolejowych.

Sadzenie morw bylo zainicjowane jeszcze w r.
1928 z zamiarem wykorzystania ich w #ywoplotach
odénieznych, lecz w wyniku ujemnych doswiad-
czefi zaniechano dalszego stosowania morwy w tym
celu i w tych rozmiarach.

Obecnie sadzone s3 one przewainie przy do-
mach mieszkalnych, ~— gdzie majs postuiyé z cza-
sem do prowadzenia hodowli gasienic jedwabnika.

W latach 1933 i 1934 Ministerstwo Komunika-
cji zorganizowalo dla pracownikéw kolejowych
pokazy z zakresu jedwabnictwa, Akeja kierowal
objazdowy prelegent, majacy do swej dyspozyeji
odpowiednio urzadzony wagon propagandowy, za-
opatrzony w eksponaty 1 literature F;chnm,

Najwieksze zainteresowanie jedwabnictwem
okazali pracownicy Dyrekcy] Torusskiej, Poznad-
skiej i Lwowskie),
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Ministerstwo Komunikacji na podstawie poro-
zumienia z Ministerstwem Sprawiedliwodci zapew-
nilo hodowcom jedwabnikéw zbyl pozyskanych
oprzgdow po cenach godziwych. Oprzedy le byly
przesylane do wiezienia na Mokotowie, gdzie po
odpowiednie] przerdobce utkano z nich materjaly
jedwabne na cele specjalne.

Obecnie sprawe propagandy jedwabnictwa na
Polskich Kolejach Panstwowych Ministerstwo Ko-
munikacji przekazale Zarzqdowi Glownemu Ro-
dziny Kolejowej.

Aby mo#na bylo prowadzié opisane powyzej
dzialy ogrodnictwa oraz jedwabniciwo w przewi-
dzianych programem rozmiarach, slalo sig koniecz-
nem dysponowanie powainiejszemi zapasami rog-
lin. To te: w zaleznodei od nakreflonego rozwoju
poszczegbinych dzialéw ogrodnictwa zostala zor-
ganizowana produkcja potrzebnych rodlin (kwia-
tow, drzew i krzewdw) we wlasnych szkotkach.

Wszystkie Dyrekeje posiadaja obecnie 71 szha-
tek kwiatowych i 21 szkilek drzew i krzewdw
facznej powierzchni 65 ha.

Kazda ze szkilek posiada swdj plan gospodar-
czy, jest zaopalrzona w narzedzia ogrodnicze oraz
potrzebne urzadzenia,

Ilogei  kwialéw, wyprodukowane corocznie,
zwiekszajay sie w miare dekorowania coraz wiek-
szej ilodci objektow.

Ewlainlk grry dworcu siecjl Elemeniowice.

Hodowla w  szkdlkach drzew i krzewdw jest
w ten sposdb uregulowana, #e kaida ze szkolek
posiada wyznaczony planem kontyngent, jaki en-
roku ma dostarczyé na potrzeby wlasnej Dyrekeji.

Catkowity kontyngent roczny ze wszyatkich
tych szkolek wynosi:

1] 1.200.000 sadzonek swierkowych na zywo-
ploly odénietne,

2} 13.000 pzdobnych drzewek lisciastych 1 igla-
stych (w koronach), przyczem wiele galunkdw pod-
aje sie w szkollach okulizacji lub szezepieniu ce-
lem ofrzvmania drzewek o koronazh kulisiveh,
plmmi.dnfn'g'ch zwisajacych (placzacych] 1 barw-
nolistnych;

3] 160000 ozdobnych krzewdw lisciastych
i iglastych, w czem krzewy pnace oraz rdde i bzy
szlacheine;

4] 24.000 drzewek owocowych (jablonie gru-
sze, dliwy, widnie, czerednie oraz w mniejszych
Uogciach brzoskwinie | morele] ;

5] 90.000 krzewdw owocowych
rzeczki, agrest];

6] 130,000 krzewdw i drzewek morwowych dla
celow jedwabnictwa.

Oczywidcie, #e ustalony programem konlyngenl
ulega pewnym wahaniom w zaleinodei od bardziej
lub mniej sprzyjajacych warunkiw hodowli w da-
nym roku.

[maliny, pa-

wie bn bl priy perenie dworga sk Elwerce,

Jak jut to bylo wzmiankowane na wstepie -—
ofolne kierownictwo i konirola wszystkich dzia-
tow ogrodniclwa jest powierzona osobnemu refe-
rentowi do tych spraw w Ministerstwie Komunika-
cii.

Wykonywanie zad programu powierzone jest
w poszczegolnych Dyrekcjach instruktorom ogro-
dniczym oraz ogrodnikom tak zw. oddzialowym,
ktorzy wykonuja przy pomocy sezomowych sil ro-
botniczych prace — ogrodnicze w szkdtkach i na
linjach.

W ten sposiob przedstawia sie w ogdlnych zary-
sach obecna organizacja ogrodnictwa na Polskich
Kolejach Panstwowych.

RESUME. Les Chemins de Fer de I'Elal Polo-
nais onf chez eux un service spécial d'horticallure,
O garnil les gares de parterres ef on boise les ter-
rains qui se frouvenl le long des (ignes fer-
roviaires. Dang ce bal on cullive des planies de
flears, ainsi gue des arbres fruiliers ef des boissons
décoratifs dans des pépinidéres apparienant oux
Chemins de Fer. Touofe cefle culfure esl dirigde
par des instructeurs — spécialisfes. L'enfretien des
plantes esl confié au personnel du service de voie
el de gares, Les Directions de Chemins de Fer an-
noncen! des concours pour, les gares, décordes de
plantes avee le plus de goil, et décernent des prix.
Le progrés de [horticulfore sor les lignes de che-
ming de er of surfonf celui de la dédcoration suscile
beaucoup d'inlérét parmi les employés, ainsi que
parmi le poblic.
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INWESTYCIJE NA P. K. P.

Na Polskich Kolejach Padstwowych uruchomio-
no roboty przy budowie nowych linij kolejowych
oraz inne roboty inwestycyjne, ktdre dadzs mo:-
nodé zalrudnienia wigkszej liczby bezrobotnych.

W roku biezacym beds wiec prowadzone dalej
roboly przy budowie linij kelejowych Sierpe—Tao-
runi 1 Zegrze—Tluszoce—Wyszhdow w takim zakre-
sie, ktéry umodliwi otwarcie ruchu na {ych linjach
na jesieni.

MNa budujacej sie linji Sierpc—Brodnica beda
wykonywane w dalszym ciagu roboty przyv budo-
wie torowisha, mosidw i przepustéw. Na linji tej
pracuja druzyny junakéw zorganizowane priesz
Wydzial Opieki nad niezatrudnionsy milodzieiq
Funduszu Pracy. Otwarcie linji przewidywane
jest w polowie 1937 roku.

Opréez budowy nowych linij kolejowych be-
da w roku biezgcym wykonane znaczniejsze roboly
w  Weile Warszawskim, mianowicie: program

rzewiduje zakonczenie robat torowych na stacjach

arszawa—tdwna, Wachodnia i Zachodnia i uru-
chomienie na tych slatjach po 8 lordw perono-
wych.

MNastgpnie beda zakodczone roboty monlatowe
podziemne| czesci dworca oraz w wicksze] cresc
wvhkonane roboty zwingzane z elektryfikacia pod-
miejskich odeinkdw, przyczem odcinek od Prusz-
kowa do Otwocka bedzie ofwarty dla ruchu
o trakcji elekiryeznej. Bedzie lo wigc pierwszy
krok na drodze do zrealizowania elekirylikaéji ca-
tego ruchu podmiejskiego i zwigzanego z tem
oslatecznedo uporzadkowania ruchu osobowego
w Weile Warszawskim,

Z innych wigkszych robét inwestyeyjnych, jakie
maja byé wykonane w roku biei., naleiy wymie-
ni¢ w pierwszym rzedzie dalsze roboty zwigzane
z rozwojem stacii Krakéw i przystosowaniem jej
do wymagan ruchu osohowegdo, szezegdlnie tury-
stycznego, do uzdrowisk | miejscowodci letnisko-
wych.

Nast¢pnie nalety wymieni¢ roboty na stacji
Gdynia, zwigzane z ciggle postgpujacym rozwo-
Lm portu, wreszcie roboty na innych stacjach, przy

udowie drugich torow na istniejacych linjach
iednplﬂrumrch. przy budowie 1 odbudowie mostow
kolejowych oraz urzadzen bezpieczenstwa,

UDOSKONALENIA MA POLSKICH KOLEJACH
PANSTWOWYCH.

Datenie do modernizacji i oszezednodei w dzie-
dzinie gospodarki cieplnej na parowozach bylo od-
dawna troska Ministersiwa Komunikacji, Przed
kilku ]atr Ministerstwo Komunikacji zakupiio
w tym celu i polecilo wmontowad na 150 parowo-
zach przyrzad regulujacy proces spalania  wegla
pod nazwg ,Langer’.

Paroletnia statystyvka pordwnawcza rozchodu
wegla wykazala, #e przyrzady te zaleinie od ga-
tunku spalanego wegla dawaly w riadnych parowo-
zowniach oszczednodei od 3—8%.. Ujemna cechs
preyrzidéw Langera bylo jedynie to, 2e dzialaly
one nieautomatycznie.

To te#, gdy zjawily sig automatyczne przyrzay-
dy Langera pod nazws ,Pyram” i gdy zaofiaro-
wano Ministerstwu Komunikacji dogodne warunki
kredytowe nabycia, Ministerstwo Komunikaciji zde-
cydowalo sie ma zakup B.300 przyrzaddw ,Py-
ram”, pozwalajgcych na lepsze spalanie wegla na
parowozach. Przedtem jednalk byla zbadana oczy-
wiscie celowogé zastosowania tych przvrzgdiw na
kolejach tych parnstw, w ktérych przyrzady te byly
wprowadzone w wighksze] ilogci mianowicie: Austriji
i Francji. Préby na kolejach francuskich trwaly
pottora roku i :ﬂ.ty dobre wyniki, tak na holejach
Pétnocnych jak i na stacji badawczej w Vitry.

Do pierwszego kwietnia r. b. zainstalowano na
parowozach 1.650 przyrzadow ,Pyram™, L. |. po-
fowg. O ostatecznym wyniku zainstalowania tych
przyvrzadow moina wiee bedzie miwié dopiero za
rok, kiedy montaz bgdzie calkowicie ukoriczony.

Rzecz jest jasna, #e przy tak duZych instala-
cjach nieodzowne sg na poczqthu pewne braki
i usterki, ktorvch uniknaé trudno. Do usuniecia ich
zobowigzana jest wedlug umowy Sp, Pyram kto-
ra tez czyni ze swej strony wseystho, a TEYIEd-
dy Pyram' daly istotnie dobre w'!.rnjlln:ﬁr P"-}:."?tyh
celu wydawane sg instrukeje dla druzyn parowo-
zowyeh i druzyn podlegajacych przeszkoleniv co do
metod opalania parowozéw. 53 cne istotnie od-
mienne nié dotychczasowe 1 to prawdopodobnie
wywoluje najwiccej niecheci druiyn parowozo-
wych, gdyZ inne objawy, jak gorgco, czad, sypanie
popiolu zwiazane s4 ze stuibg druzyn parowozo-
wych i niezaleinie od przyrzadéw ,Fyram".

Przy nieumiejetnem stosowaniu przyrzadow
+Fyram” objawy le mogq byé nieco dokuczliwe;
Er:}'uj'nr tego badane sg obecnie przez specjalng

omisje Ministerjalng pod przewodnictwem Za-
stepcy Dyreklora Departamentu Inz. Crarkowskie-
go, z udziatem inz. Felsza, jako bieglegn w spra-
wie gospodarki cieplnej, oraz dr. Hosera, jako spe-
cjalisty higjeny i bezpieczenstwa pracy. Powvy:-
sz& komisja byla wyznaczona na skutek wlasnych
obserwacji infynierdw Ministerstwa Komunikaciji
wezefniej i niezaleinie od uchwal Zjazdu Zawodo-
wegﬁ Maoszynistow.
iezaleznie od trudnosdci, zupelnie zrozumialych
przy wprowadzeniu w szerokim zakresie ulepszen
technicznych weszelkiego rodzaju, oraz mimo krdt-
kiego okresu pracy parowoziw PKP, z przyrza-
dami Pyram' juz dzid moina stwierdzié, e:

1) parowozy zaopatrzone w przyrzady , Pyram”
zupelnie nie iskrza, zatem niebezpieczefisiwo wy-
wolania po#ard i placenia z fego lytulu przez ho-
leje znacznych odszhodowan zostalo cathowicie usu-
nigte, ;

2) dymienie parowozdw, z klirem walczy no-
woczesna technika, tak przykre dla osiedli i miast,
mimo ktorych przebiegajg parowozy kolejowe, zo-
stalo prawie w zupelnoéci usunigte,

3) oszczednodci na paliwie, osiagniete w nie-
ktdrych Dyrekcjach w pordwnaniu z rozchodem
lat poprzednich dochodza do 8%,

Oszczednodéc powyisza potwierdzona zostala
riwniet przez proby i obserwacje, poczynione nad
parowozami wyposaionemi w przyrzady ,Fyram®,
w r. 1935 przez Referat Dotwiadezalny Minister-
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stwa Komunikaeji pod kierownictwem Prof. A, Cze-
czotia.

Od poczatku istnienia kolei panstwowych Mi-
nisterstwo Komunikacji przeprowadzilo =zereg
ulepszed w taborze, ktore w ostatecznym wyniku
okazaly sig pofytecrne, aczkolwiek na poczatku
wywolywaly krytyke i powatpiewania, =z czem
spotvkaja sie zazrwyczaj i to nietylko na terenie ko-
lejowym, wszelkiego rodzaju inowacje.

IMSTYTUT SPRAW SPOLECZMYCH,

.Garbowanie” #ywej skory.

Jedno z pism fachowych donosi o nowym in-
teresujgcym sposobie zapobiegania chorobom za-
wodowym skiry u robotnikdw, narazonych na zet-
knigcie z substancjami drazniscemi skére, jak np.
terpentyna, parafina, lakiery, smary i . p. Polega
ona na ,fdarbowanin” #Fywe] skiry rak w celu
uodpornienia jej na czynniki chemiczne.

Orydinalna fa metoda zostala miedzy innemi
zastosowana przez niemiecks elspedycje naukows
do Afrvki, ateby zapobiec oparzeniom stonecznym.

o ,garbowania” skéry zastosowano preparat pod
nazwg , Taktokut”, Srodek ten okazal sie dosko-
naly; nikt z ekspedycii nie ulegl oparzeniom, mi-
mo silnego wyslawienia na dzialanie promieni sfo-
necznych.

Wynalazcy tej metody jest pewna firma nie-
miecka, produkujgca smary, ktdra stosuje juz od
diuzszego czasu ,garbowanie” skory rak u robotni-
lefw, wrailiwych na smary. Niektorzy z nich zapa-
dali dawniej na bardzo uporczywy wyprysk [egze-
ma), tak e musieli nawel zaprzestaé pracy. Od
czasu wprowadzenia ,garbowania” shory przykre
te achorzenia zupelnie znikly.

Dzigki lemu, #¢ wepomniana firma polecifa tak-
e swym odbiorcom wynaleziong metode ,garbo-
wania” skdry, drodek ten rozpowszechnil sie
w Niemczech w wieln zakladach przemystowych.
Stosuja go migdzy irmemi takie fabryki drodldw
wybuchowych, farbiarnie, lakiernie, fabryki prepa-
ratow do mycia i czyszozenia przedmiotow, fabry-
ki mebli i aparatow, fabryki azotniaku i t. p.

Metoda ,garbowania’ skiry zosfala whkodcu
zbadana naukowo przez jedns z klinik dermatolo-
gicznych, gdzie stwierdzono nietylko jej dziatanie
zapobiegaweze, ale i lecznicze w zawodowych choro-
bach skdry.

Samo | garbowanie” skory polega na wiarciu
kilku cm® garbnika do shdéry rgk po doktadnem
ich umyciu i odtluszczeniu. Zabieg wykonywa sig
codziennie przed rozpoczeciem pracy.

Nowa metoda zapobiegania chorobom zawodo-
wym skiry zasluguje na zbadanie w naszych kli-
nikach dermatologicznych, celem zastosowania jej
w praktyce w walce z chorobami zawodowemi
w przemyile.

INSTYTUT HIGJENY POWIETRZA

W Stanach Zjednoczonych powstal — jak do-
noszd w .. Informations Sociales™ — Instytut higje-
ny powietrza w Pittsburgu. Instytut zosial utwo-
rzony przez orgamizacje przemysiowe. Zadaniem
tej instytucji jest walks z zanieczyszczeniem pa-
wietrza w zaktadach praem?s!nw:h przez pyl i ga-
Y, Iagra.za.:a,-l:n zdrowiu i Zyciu ludnosci robutni-
czej.

| ZJAZD OGRZEWNIKOW POLSKICH.

l-szy £jazd Ogrzewnikdw Polskich odbedzie sie
w Warszawie w dniach 5—8 wrzeénia r. b, w lo-
kalu Stowarzvszenia Technikdw Polskich w War-
szawie przy ulicy Czackiego 3/5.

Zgloszenin przyimuje i informacji udziela Se-
kretarjat Zjazdu w Warszawie, Krucza 44 m. 15,
Tel. 9.79.53.

Z POLSKIEGO KOMITETU NORMALIZA-
CYINEGO.

Polski Komitel Normalizacy [ny pray Minlatersiwie Prae-
mystu § Handlu podaje do wiadomose: wezysihich zalnlaress-

wanych, it ukazaly sig miedzy innemi z druku uchwalone
przez plinarne posiedzenie Komilely w dniu 3 grodnia 19351,

Polskie normy
Technika Warsztatowa

Gidnfowniki § norzynkl
a) Gwintowniki do gwlala melryezoego,

N-20 Reezae do olwordw proslolowych © Elepych,
N.22 " « mnakegiek.
H-23 Maszynowe do nakrgiek.
I:] Gwintownlki da gwintn Whitworih'a.
N.4 Recene do olwordw dlepych | preelotowyeh.
-4 - «+ nakretek.
H-4 Maszynowe do nakrgtek.
r:] CGrwintowniki do gwinlo Whilworlh'a da rur.
M-50 Heczoe.
M-53  Maszynowe.
df Marzynki-
M-230 Marevakl okraple do gwintéw melryezn |:|:
M-231 " - Whitwarth'
M. 215 4 &;ld{lm d-u fwiakiw m-a!r'rl:zu'rrJ1.-
H-2%% i i g Whitworlh'a
it Dpraw i da, na.rrj:ue
M-253 Oprawki do nareynek delelonych.
M - 250 W " " thﬂﬂt'ﬂ:h
Poglebiacze.

Do otwordw na tby stozkowe
r fiw. metr. Prowndzenie w
olworze przejéciowym.

MN-147 Poglgbiscze stotkowe.

M-148 - : o olwerdw nn Thy stntkowe
whreldw z gwinlem melrycs-
n¥m. Prowsdzenle w olworze

d gwinl

M- 149 o 5 Ebo ctwordw ma fby sloikows
whreldw ¢ @wintem Whilwor-
th'a, Prowadienie w ofworze

rzejdciowym

N-150 o = Eln -ut‘wurﬁw ni lby slothows
whrgliw z gwinlem Whilwor-
th'a. Prowadzenie w olworze
pod gwinl.

Frezy.

M-368 Piericienie do oprawek i do frzpieni do frezdw

{cienkiel

Rozwierioki,

N-204 Rozwlertaki stodhowe. Wielokatne o shietnosc] 1:50.
Znokewante | kfosyfibac/a porzedzi do skrowonia mefali

N-816 Gwiatownili oormalne.

Waoly maszyn

R-101 ‘Wyesokodel polotenia waltw.
R-103 Diogle stotkowe kodce walbw,
R=1 Krotkie slotkows kofice waliiw,
E.102 Cyliedryezee kodce wabliw,
Tiekowe silnlkl parowe
R-22 Mormy edbioreze, |Broszura, cena ZE 3.-)
Rawery
S5-3001 Obracze stalowe do rowerdw.

Mogmy powyisze 55 do nabyecia w Hiurze Polskicego Ka-
mitety Nermallzacyinege (Warszawa. Elekioralan 2h



Kronika zagraniczna

UZDROWIENIE KOLEl AMERYKANSKICH.

Gdy wszystkie przedsighiorstwa ameryhanskie
wykazaly od r. 1931 siate polepszenie, koleje nie
byly w stanie uzdrowié sie o wlasnych silach.
W korcu r. ub, wylwarzanie energji elektrycznej
osiagnelo 115%, wytwdrczoéé samochoddw 97%0
przecigtne] za lata 1923 —1927, jednak ilodé la-
dunkdéw wagonowych na kolejach wynosila za-
ledwie 5B"s przecigtne] za wskazane wyiej lata.
Po chwilowem wylchnieniu w r. 1933, nastapil w r.
1934 niepomyélny dla kolei zwrot, wykazujacy nie-
dobér w wysckodel 32.251.183 dolardw, Wiado-
mosci o tych niepomyilnych wynikach gospodarki
kolejowej, wywolaly w pierwszei polowie r. 1934
znaczny spadek papierow kolejowych na gieldzie;
poloZenie wydawalo sie bez wyjécia, zwlaszeza,
fgdy 21/X tedgo roku nastapito ogloszenie upadbodei
plerwszei kolei [NYork—Port). Jednak data ta
byla jednoczesnie zwrotem ku lepszemu i1 koleje
amerykariskie s3 obecnie na drodze do podjecia
ponownie tej roli, jaka odgrywaly dawniej, roli
najlepszych odbiorcow cietkiedo przemystu ame-
rykanskiego. Nastepujace liczby uwidoczniajg
wzrost przewozdw fadunkow wadonowych:

1936 1935 1934 1933

1 slycenia . . 541984 497,274 500813 J00.315
= 1 lutego . . . G20.839 596961 65,401 JE6.059
Sprawozdanie Zwigzku lkolei amerykanskich

wykazuje w r. 1935 nzysfﬁ dochéd wszystkich ko-
lei w sumie 500.071.924 dol., wobec 465.688.586
dol. wr. 1934 i 474.247.451 dol. w r. 1933, Ze 149
kolei I-ej klasy [ktorych dochdd przekracza jeden
miljon dolardw) wschodnia grupa wykazuje werosi
czystego dochodu o 12,1%, zachodnia grupa o 4,5%,
gn;[pa. zaé poludniowych kolei wykazuje jeszcze
nadal zmniejszenie sie dochoddw o 9.6%n Ogélne
wplywy kolel zwickszyly sie o 55%e wobec roku
poprzedniego. Pocieszajace polepszenie w plerw-
szem pdtroczu trwalo nadal i w drugiem pélroczu;
mignowicie gdy w lipcu osiggnieto tylko 26,8 milj.
dol., wobec 354 milj. z lipca r. 1934, to w na-
Bltfnyrnh miesigcach widzimy zwiekszenie sig
wplywdw w r. 1935 w pordwnaniu do odpowied-
nin:l'_l miesigoy r. 1934, miapowicie sierpierd o 1,5
milj. d:ﬂ'}ﬂ“?""r wrzesiet o 15,6 milj., paidziernik
o 25 milj., listopad o 21,7 milj., grudzien o 6,8 milj.;
tacznie za te 5 miesigey osiagnieto wigcej o 70,6
milj. dol. nii za te same miesigce r. 1934 Ogolna
ilogé podstawionych wagondiw wzrosta do 31.450.000
wobec 30.847.000 w-r. 1934. [logé pasazero-mil wy-
kazala wzrost o 2,03% wobec r. 1934, a wplywy
brutto zwiekszyly sig o 515%% wobec r. 1934
i o 11,13% wobec r. 1933; jednoczeénie wzrosly
rowniez i wydatki ehsploatacyjne kolei o 545%:
i 14,48%p wobec lat 1934 1 1933, Pomimo niektérych
wypadkow kolejowych | pomimo zwigkszonego ru-
chu w r. 1935 nie bylo w tym roku ani iEdnEE:;: Wy
padku dmiertelnego na kolejach ameryhanskich.
Wreszcie pordwnujac r, 1935 ¢ pomyilnym ro-
kiem 1931, w klorym wszystkie koleje, po potra-
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cenin kosztow i oplal, daly nadwyike dochodu
w sumie 134,7 milj. dol., wplywy brutto r. 1935
byly mniejsze zaledwie o 26 milj. dol.; sa zatem
pud);tawy do twierdzenia, #e koleje same, przez
olbrzymie swe zamdwienia, znowu silniej wespra
ogilne iycie gospodarcze kraju 1 w najblitsze]
przyszlodéci wraz ze swem urdrowieniem podejma
wyplate dywidendy od akeji towarzysiw kolejo-
wych. (Z. V. M. E. V. ar. 13, ¢, 1936).
Wi,

KOLEJE PALESTYNY | TRANSJORDANII,

Koleje Palestyny i Transjordanji w r. 1934/35
prowadzone byly jak i dofychczas pod zarzgdem
angielskim. Skitadajy sig one z sieci kolejowej,
wechodzacej w shtad trzech roznych krajow, W Pa-
lestynie widzimy sieé 329 km linij kolejowych,
o torze normalnym, catkowicie naletaca do pad-
stwa. £ kolei tych 226 km zbudowano przez woj-
ska angielskie wkrdtee po ukodczeniu  woijny,
B7 km nalezato do Tow. francuskiego Jaffa-Jero-
zolima. Koleje waskotorowe o torze 105 cm, diu-
godci 144 km powstaly przed wojng | naleza do
mahometanskich stowarzyszen religijnych, Siec
Transjordanji  dlugosei 323 km; posiadaja tor
o 105 cm, wreszcie na polwyspie Synajskim koleje
Hed2askie obsluguiy pélwysep Synajski, a pgléw-
na linia kolejowa, diugodci 203 km Yaczy Palesty-
ne z Egiptem (El Kanlarah-Rafah) i zbudowana
zostala rowniez przez wojska angdielskie, ale je-
szcze podczas wuint'. Pod wzgledem gospodarczym
koleje tych trzech krajow znajduja sie w rdenych
warunkach. W Palestynie kryzys dwiatowy, wobec
rnacznego rozwojil kraju i silnego naplywu ludno-
dici tydowskiej, nie dal sie zupelnie odczué. War-
tofc importu towarowego z 5.940,000 £. p. w r. 1931
w zrosta w roku 1934 do 15.150.000 f, p., wywdz
z 1570 tysiecy . p. wzrdst do 3,220 tysiecy L p.
Budowa nowych osiedli mieszhalnych aérodkow han-
dlowych, inwestycje rolne w duzym zakresie, wzrost
wartodcl ziemi | doméw, byly zewnetrznemi ozna-
kami podniesienia sie sily gospodarczej kraju. Pa-
lestyna posiada obecenie 1.5 milj. mieszkaficiw,
w tem B50.000 mahometan, 300.000 zydow i 100.000
chrzedéjan, Charakter kraju przewainie rolniczy,
0 preewaia]goe] uprawle owocdw coyvirynowye
ktorych wywdz z 4, w r. 193233 wzrdsl do 7',
miljondw skrzyn w r. 1934/35, Wreszcie ostatnio
wirasta dobywanie soli, potasu oraz rozwija sig
przemysl cemenlowy. Naletace do paristwa koleje
w r, 1934{35 mialy bardzo duzy ruch i daly swietne
wyniki finansowe, jakich dotychczas nigdy nie
osiagaty, jak to widaé z nastepujacych danych:

Z otrzymanego zysku wydatkowano 76.953 L p.
na inwestycje 1 56700 | p. na odbudowe linji
uszkodzonych wskutek wielkich opadéw deszezo-
wych i innych uszkodzed tak, Ze ostatecznie
zamknieto rok deficytem 6006 f p., gdy
w roku poprzednim deficyt wynosit 15.660 [ p.
W roku sprawozdawczym zbudowano w  Ha-
ifie nowpczesne warsrtaty parowozowe, obec-
ni¢ zag znajduje sie tam w bodowie dworzec
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1934/35 } 1933/31 | 1932/33
Wplywy brullo £ p. (1003} 573 431 333
wypdalki - & - 1898 246 249
aedwyiks wplywdw (1000) 284 185 103
wapdlczynalk  eksploatacii | 503 311 .7

Zysk po potraceniu adpladw

i sprocentowania {10007 127 28 _
ilosé pociggo/km (1000} . | 1700 1447 1221
pArowoIiw . . v . e - 73 ™ ]
ilads przewiczionych § (1050} 051 814 978
wafloniw osaobowych . 94 o5 95
u fowarowych . 2026 2007 208
przewieziono osdh (1000} | 1 28 889 42

kolejowy, w zwiazhu z budows i rozszerzeniem

portu,

Kolej Kantarah-Rafah, przechodzaca przez pu-
stynig z nielicznemi oazami, nie ma znaczenia miej-
scowego, a sluiy jako polaczenie pomiedzy Pale-
styng i Egiptem. Kolej ta nie posiada wlasnego ta-
boru i obs 11§§wnna jest przez tabor kolei pale-

s‘l.!.rﬁsl::ich. yniki eksploatacyjne byly nastepu-
jace:

1934/35 | 1933/34 | 1932/33
wplywy brutto (1000 f. P 118 10 104
wydathi o u - a1 &9 o0
nodwyika .. . . . . 27 it 14
weptlcz., ehsploatacii . . TT.0 B4,2 B1a
preewleclons ssth (1000 807 T4 65,1

n lowardw £ (1000 934 44,7 BR

1934/35 | 1933734 | 193212
wplyw brutbe (1000} . . of 08 97
wydalki LT 101 90 a4
nadwyike LT — L 13
pladabér . . . w s 11 — —_
Ok oatac 1116 oL R E&.7
ilodd poc afhm (1000 453,6 1659 4%
parowandw . . ., 53 53 53
wa.gn:uﬂ;\' asabowych . 27 38 44
R lawarowych . 158 A58 358
preewlecions osth (1000) 723 547 448
w1 ond i 1H000) 190 ) 200

Wreszcie koleje Transjordanii, oddzielone od
Palestyny morzem Martwem | rzeka Jordanem,
w rnacznym stopniu znajdujg sie w zastoju, Do-
tychczas widzimy znaczny sprzeciw w osiedlaniu
gig tam *yddw, rolnictwo znajduje sie na niskim
slopniu rozwoju, brak kapitalu daje sie zilnie od-
czuwad, urodzaj zad zaleiny jest catkowicie od
przypadkowych deszezy, od ktorych tez zaleiy
i stan gospodarczy kraju.

Koleje, wezysthie waskotorowe {105 em), ogdi-
nej diugodci 323 lkm, daly wyniki, uwidocznione
w cstatniej z lrzech powvyiszych tablic.

Koleje pracujg deficylowo i dopiero po uru-
chomieniu nieczynnej kolei z Maanu do Mediny
mo#na oczekiwaé wigkszego oZywienia ruchu, a do
tedgo czasu odcinek tej kolei 2 Ammanu do Maanu
nie ma prawie fadnego znaczenia. (Arche. f. Ebw.
Nr. 2, 1936).

Wi,
SZYBKOSC POCIAGOW KOLEl WELOSKICH.

Wedlug urzedowege rozkladu jazdy kolei wlo-
shich Orario Generale’’ w okresie letnim r. 1835
wykonywano dziennie 116.081 km pociagami po-
ipiesznemi, nie liczac w lo pociggow nadzwyczaj-
nych, sezonowych i L d. Przecietna szybkoéé jazdy
pociggow podpiesznych kolei rzadowych wynosita
w tym okresie 59,08 km/godz, wowczas gdy na ko-
lejach prywainych siggala zaledwie 52,6 km/godz.

Dzielae pociagi pospieszne, na kategorje, otrzy-
mamy, 1% pociggl pospieszne, kidre pruw&dzi;,g,r
wylgcznie wagony sypialne i csobowe 1 1 2 klasy,
rozwijaly przecietng szyblodé 67,6 km/godz, by-
lo ich 20,3%% lil:kgl:'.i-]nti ilogei; pozostate 79,7% z wa-
gonami wszysthich 3 klas kursowaly z szybkosgcia
przecigtng 57,2 km/godz. Podpieszne pociagi elek-
tryczne (25,1%s ogblnej ilogei] rozwijaly przeciet-
ng szybkos¢ 605 kmigodz, parowe [74,9%%) nieco
mniejszg, bo 58,6 lm/godz.

Najwigksza szybkodé przecietng pociagéw pa-
ipiesznych notowano na linjach pdlnocnych: Me-
djolan—Bologna, Florencja—Rzym i Brenner —
Bologna—Rzym. Wynosila ona 64,3 km/godz, Z tych

ociggdw wyrdEnié naleiy pociagi pofpieszne linji

erona—Padwa, z szybkoscig srednig 94,6 km/godz
oraz Medjolan—Verona—92,5 kmigodz, Prowadzo-
ne 53 one trakejy parows. Trakeja elekiryczna po-
siada najszybsze pociagi na szlakn Bolzano—Trient,
kursujg one z przecietng szybkodcia 84,6 km/godz.
Pocigg Diretissima 'z Bolonji do Florencji miat
szybkofé przecietng 81,9 km(godz.

Z pociagéw motorowych do najszybszych nale-
tal pociag pomigdzy stacjami Fabuano—Ancona
(71 km), pokrywal on te przestrzed z szybkodcia
819 km/godz. Wydatnego zwiekszenia szybkosci
pociggdw wloskich nalezy oczekiwaé w zwiazku
z elektryfikacjg linji Brenner—Florencja—Rzym
i Turyn—Livorno—Rzym-—Neapol—Palermo, co
ma byé wykonane w r. bietacym. Elekiry-
fikacja powviszych linji ma przyniesé shkroce-
nie czasu jazdy pocingéw poipiesznych pomiedzy
Florencja a Rzymem o 35 do 40 minut, a miedzy
Rzymem i Neapolem o 35 minut.

Na tych linjach majg tez kursowad oplywowe
pociggi elektryczne z bardzo dufa szyblodcia. Tak,
pocigg probny, ziotony z 10 wagondw, cigiaru
tacznego 400 1, prowadzony przez lokomotywe mo-
cy 2000 KM, rozwijal juz na dystansie Florencja—



Chiusi przecietng szybkodé 130 kmigodz. Pociggi
typu Rapid maja pokrywaéd odlegltodc z Rzymu do
Florencji w ciggu 3 godzin 20 m, co oznacza skrd-
cenieé czasu na tym dystansic o cala prawie go-

dzine. (£, d. V., M. Eisenbu, Nr. B v, 1935]).
W,

TRZECIA SWIATOWA KONFERENCIA
EMERGETYCZMA.

We wrzetniu r. b, odbedzie sie w Wazzyngio-
ni¢ Zjazd Swialowej Konferencji Energelycznei,
ktory zapowiada sig bardzo ciekawie, zardwno
ze wzgledu na materjal referatow i dyskusyj, jak
rownied ze wzgledu na wycieczki przed konfe-
rencig i po lkonferencyi, kidrych lerenem beds
St £j. Ameryki Pélnocnej i Kanada.

Program tei konferencii bedzie znacznie sie
rd#nil od poprzednich. O ile dolychczas bardzo
dufo miejsca pofwiecano =zagadnieniom czysto
lechnicznym, jak najekonomiczniejszego zuiytko-
wania energii, to na przyselej konferencii bedzie
poloZony gléwny nacisk na #rodla energji. na ich
wielkodé i ma ich uiylecznoéé dla  naroddw
z punkiu widzenia gospodarczego i socjalnego.
Dlatego tez przyszfa konferencja odbywaé sie
bedzie pod nazwg ,Narodowa gospodarka ener-
gelyczna', jako dajaca szersze pole dla przesiu-
djowania catoksztaliu sprawy.

Komilet wykonaweczy zwolujacy konferencie
proponuje poddaé dyskusji nastepujace zagadnie-
nia: podslawy stalystyki do obliczenia ilesci i ja-
kofci enerdji; organizacia przemystu weglowego,
elelctrowni | gazowni; ingerencia wiadz panstwo-
wych i samorzadowych w dzialtalnodei tych przed-
sighiorstw; W‘rt}'czne gospodarki energetycznej
dla poszczegélnych okregow i calego panstwa;
racjonalne wyzyskanie zasobdw weglowych i wod-
nych; racjonalizacja rozprowadzenia energji i pardi-
stwowa polityka energetyczna,

Aby na iunfnrnn::ii mozna bylo uzyskaé ca-
todé sprawy, wszystkie panstwa proszone s o na-
destanie odpowiedzi na poszczegdlne zagadnienia
dotyczace ich krajow. Sprawozdania te bedg prre-
studjowane i przyezynia sie do wynalezienia cicka-
wych punkiéw do dyskusji, a odpowiednio opra-
cowane skorowidze pozwola na latwe odszuba-
nie poszezegdlnych zagadnien we wszysthkich ra-
portach. MNie wykluczone sg z obrad rdéwniez
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i sprawy czyslo techniczne, muszg byé jednak one
podane w odpowiednio skriconej formie i jasno
przedstawiajgee mysl referatu.

Jednoczednie z Trzecia Konferencja Energe-
tyczng, odbedzie sie Drugi Kongres Wielkich
Lapér Wodnych, ktorego program zawierad be-
dzie pewna ilog¢ lowesty] technicznyeh, jak za-
pory belonowe, ziemne, cement specjalny, studja
geotechniczne, obliczenia statyczne zapdr ziem-
nych i t. p. Sposéb organizacji Kongresu bedzie
zupelnie podobny do organizacji Konferencji Ener-
gelvezne].

MNa szozegélng uwage zasluguje organizacja
wycieczek po konlferencji, kidre beda ﬂdb'ywa;f
si¢ specialnemi pociagami 1 w czasie drogi po-
migdzy zwiedzaniem poszczegalnych objekidw,
beda mialy miejsca posiedzenia sekefi. Celem na-
letytego zorganizowania wycieczel, uczestnicy
Zjazdu proszeni si o nadesianie kwestjonarjusza
jakiemi sprawami szczegdlnie sig interesujy oraz
jakie objekty cheieliby zwiedzié. Taka organiza-
cja pozwoli w stosunkowo krotkim czasie nie-
tylko na zwiedzenie miejsc najbardziej godnych
uwagi, ale i'na dokladne przedyskulowanie spra-
wy w gronie zainteresowanyeh fachowcaw.,

W. M.

WAGONY Z SILNIKAMI DIESELELEKTRYCZMNE-
M| KOLEI HOLEMDERSKICH.

Jak w swoim czasie informowalidmy, koleje
holenderskie po wprowadzeniu trakcji wagonami
motorowemi w r. 1934 musialy whkritee wycofac
z ruchu caty tabor wagonow motorowych ze wzgle-
du na ustawiczne psucie sie silnikdw, Trakeja moto-
rowa zostala zastapiona parows. Tymczasem po-
woli dnknntwanu wieloslronnych prob z silnikami
Diesla; proby te doprowadzily obecnie do podje-
eia na nowo ruchu motorowego, coprawda na zmo-
dylikowanych silnilach typu Maybacha. Dalsze ba-
dania silnikéw sg jeszcze w toku, tem nie mniej
oparcie ruchu motorowego na silnikach Diesel-elek-
‘rycznych wydaje sig byé przesadzone. Na poczathu
r. biefacego przebieg wagondow motorowych zoslal
zwigkszony ze 110.000 km do 150.000 km miesiecz-
nie, a whkrilce ma osiggnac 175.000 km. (Z. d, V.
M. Eisenbo, Nr. B z r. [935],

W.

Bibliogratic mseemmrrmr—r e e emmo——

Xl ZJAZD TECHNICZNY INZYNIEROW WY-
DZIALOW MECHAMNICZNYCH 1935, Profokuly
obrad 1 referaty.

Maklndem Minislersiwa Komuonikacji wyszedl z druku
X1 tom prolokdléw obrad i referstow Zjazdow Technicznych
Ingynierdw Wydaialéw Mechanicenych. Jak | w popreed-
nich tomach tregt keinthki da sig podzielié na 2 d:inrf: Epra-
wordawory | releraldw na oklualne tematy sluthy mecha-
nicEme|. P pierwezego dzintu naleda referaty pp. int
A Kroczhiswieza  Sprowozdanie o gospodarce warezialows|
£a £ 194", inf. 5 Wegielakiogo ,.Sﬁmmzdnnin o poppodars
g trakeyine) za r 1934° int, J. Milewskicgo . Sprawozda-
nle = obeerwacy] nad wynikaml zabiegu smarowsnin obreeiy
kil parowozewyeh™, ing J. Langlera MWyniki préb swilis-
mia szyn | cheeczy szyn parcworowyeh”, Do drufiego dzia-

fut releraly pa temai motoryzacji: ing J. Wagnero ..Wa.'ﬂ_ﬂ-
ny molarowe z ponkiu widzenin konsirokcyjnego™ i ind

o Buburka | Wspélzawodniclwo srodkew komimikacyjnych
i moloryzacji ruchu na P P, referaly na lemat pie-
czenstwn i higjeny pracy: inz 5. Waesilewshiego Wypadki
z lud#mi i taborem na P. K. P, d-ra J. Hogera ..R.h:l:'iﬂ
higjieny i hezpieczedatwn w zwigzho z wypadkami z ludimi
i toboggm™,

Préez tego ing, W. Buczyrnshi dal proce no lemat Za-
stoepwanie melody prof. Czeczolla do graliczrego wyznacza-
min miarodamych weniesien i nn[wigku‘pch ohcigded paro-
woarhw', & lnd, Sowinski cpracowal | Smarowanie obrg-
czy kol parowozowych .

Powytsze wydnwaiclwo Minislersiwa Komonikagji spa-
fyikowane mote hyd do badamia pracy i aklualnych zagad-
niedi sludby mechanicznej tem wigeej, e lncznie z poprzed=
nin wydanemi tomami daje cigglofé § obrazuje cnjruful-l.h
prac w izj dziedzinie, [

8. W.
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Ze Zwigzku Polskich Inzynierow Kolejowych s

T

Inz. WELADYSLAW ROGINSKI.

Inz. Wiladystaw Roginski, urodzony dnia
11 grudnia 1873 roku w Szeptuchdwce, ukod-
czyl dgimnazjum przyrodoiczo-matemalyczne
w Woroneiu, w r. 1890,

W r. 1896 ukonczyt z odznaczeniem Insty-
tut Technologiezny w Charkowie, poczem wsta-
pit do Instytutu Komunikacji w Petersburgu.

Drugi zrzedu dyplom iniyniera drig ko-
munikacji uzyskat w dniu 12 czerwca r. 1899
i nastepnepgo zaraz dnia olrzymal nominacie

na Naczelnika dystansu na kolejach Poludnio-.

wo-wschodnich,

l-go lutego r. 1908 zostal mianowany
pomocnikiem, a w r. 1913 zastepca Naczelni-
ka Wydzialu Drogowego. W r. 1914 zostal de-
legowany na kolej #el. Warszawsho-Wiederi-
ska, gdzie pod kierunkiem inf. Juljana Eber-
hardta, dwezesnego Naczelnika W-iu Drogo-
wego, pracowal w charakterze jego pomocni-
ka przy odbudowie zniszczen wojennych.

W poczatkach r. 1916 powrdcil na Po-
tudniowo-wschodnie koleje na stanowisko Na-
czelnika Wydziatu Drogowego.

W kosicu tego roku zostal ponownie dele-
gowany na pomocnika Naczelnika Kolei Po-
tudniowo-zachodnich, a nastepnie do Minska
Litewzkiego na Naczelnika Oddzialu Komn-
nikacji Zachodniego fronfu.

W czerweu r. 1917 powrdeit na koleje Po-
ludniowo-wschodnie, objal stanowisko Preze-
sa tych kolei i uzyskal zalwierdzenie w dniu
15 ezerwea r. 1917,

Po przewrocie, zostal osadzony przez bol-
szewikdw w wigzieniu, kidre opufcil w r. 1918,

W HRosji stracil w tym czasie syna, & sam
przez diutszy okres czasu byl chory.

Z licznych prac ini Roginskiego nalezy
wyszezegdlnié budowe 22 mostéw i przepu-
stow na kol. Windawskiej, rozbudowe wezla
w Carycynie, zakoriczenie budowy linji Lu-
blin—Hozwaddw, budowe stacy] rozladun-
kowych w Rzeczyey | Zudzilowie.

W czasie sludjéw i pracy na kolejach ro-
syjskich byl czynnym czlonkiem kolek mbo-
dziety polskiej, Towarzystw Dobroczynnodci,
jednym z zaloiyeieli hibljoteki i szkoty pol-
skiej w Woroneiu. Nie brakowalo Go rowniez
i wirdd nielicznej grupy polakdw, lktorzy wy-
budowali kaplice i kosciol rzymsko-katolicki
w Carycynie nad Wolga.

Po wyzdrowieniu i vzyskanin zezwolenia
przybyl do kraju w 1923 roku i tu rozpoczal
prace na Polskich Kolejach Patstwowych, ja-
ko Referendarz Dzialu Nawierzchni i Stacji
w Wydziale Drogowym Dyrekcji Kolejowej
w Wilnie.

W poczatkach r. 1926 przeszedt do Mini-
sterstwa Komunikacji na stanowisko Inspek-
tora prywalnych kolei waskotorowych, 1-go
lutego r. 1927 powierzono mu pelnienie obo-
wigzkéw MNaczelnika Wydzialu Drogowego
Dyrekeji Radomskiej i 1-go lipca roku 1927
rostal mianowany MNaczelnikiem tego Wy-
dzialw

7 listopada roku 1930 Minister Komuni-
kacji powierzyf Mu pelnienie obowiazkdow
Wicedyrektora Kolei Padnstwowych, zad
w dniu 12-go patdziernika roku 1931 ofrzy-
mat nominacie na to stanowisko. 20, VII. roku
1933 zosgtalo mu powierzone pelnienie obo-
wigzkow Dyrektora Kolei Padstwowych.

| maja 1934 roku otrzymal nominacig na
stanowisho Dyreklora Kolei Panrstwowych
w Radomin, na ktérem pozostal do dnia
Amderci.

W czazie swego pobytu w Wilnie byl Pre-
zesem Kola Zwiazhu Polskich Inzynierdw
Kolejowych, w Warszawie — Czlonkiem Za-
rzadu Gldwnego Z. P. . K., a od roku 1931
do poczatku roku 1934 piastowal godnodé
Prezesa Kota tego Zwiazku w Radomiu.

Biorae czynny udzial w #yciu organiza-
cyjnem, byl zarazem Prezesem Stowarzysze-
nia Iniynierdw i Technikow Ziemi Hadom-
skiej, Prezesem Zarzadu Glownego Kolejo-
wego Towarzystwa Humanitarnego, Prezesem
Oddzialu Kolejowego Ligi Morskiej i Kolon-
jalnej, Przewodniczacym Sekcji Okregowej
Funduszu Obrony Morskiej [F.O.M.], Wice-

rezesem Zarzadu Okregn Radomsho-Kielec-
Eiega LL.M.K., Prezesem Zarzadu Okregowego
L. 0. P, P, Przewodniczacym Ligi Popiera-
nia Turysivki, Prezesem Polskiego Zwiazku
Zachodniego, Prezesem Opieki nad Chlopca-
mi ,Strzelca”, Przewodniczaoym Sekeji Mu-
zycznej Kofa Przyjaciol Kultury, Sztuki i Li-



teratury, Prezesem Oddzialu Polskiego Bia-
lego Krzyia, Prezesem Komitetu Fundacji
Organdw dla Kosciola Garnizonowego w Ra-
domiu, Prezesem Kolejowego Klubu Sporio-
wego, Czlonkiem Zarzgdu Stalego Komitetu
Uroczystodei i Obchodéw Padnstwowych, Ko-
miletu dni Chopinowskich w Polsce, Polskie-
go Towarzystwa Turystycznego oraz cxynnvm

czlonkiem Polskiego Czerwomego Krzyia
i wielu innvyel.
Dzieki Jego inicjatywie w ciagu trzech

miesigcy powstaly na ferenie Dyrekeji Ia-
domskiej 32 Oddzialy Kolejowe Ligi Mor-
sikej i Kolonjalnej z ilogcia ponad 7500 czlon
kéw, organizowal 1 prowadzil zbidrke na Fur-
dusz Dbrony Morskiej na terenie Wojewadz-
twa Kieleckiego z bardzo dobrym wynikiem,

Jego wreszoie niestrudzonym wysitkom zaw-
dzigczad nalezy wspanialy rozwdj placowek
humanitarnych, kidrych byl zalodycielem
i dbalym do ostatniej chwili protektorem.

W dniu 11 listopada roku 1934 ind, Wla-
dystaw Roginski za zaslugi w stuzbie kolejo-
wej zostal odznaczony orderem Polonja Re-
sfifta 4-ej klasy.

W bym samym roku za opieke 1 pomoc
przy budowie kodcioldw na kresach zostal Mu
nadany Zioty Krzyi Lateraneriski.

Zmart 12.1V, roku 1936 { zostal pochowa-
oy w grobie rodzinnym na cmentarzu rzyme
sko-katolickim w Warszawie na Czerniako-
wig,

Czedé Jego Pamigeil
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Radoktor odpowiedzialny: Inz. Bagumil Hummal.

Wydoweo; Ewigzek Palskich Ingynierdw Kalajowych.
Zakt. Gral, B, Wiereblehl | 5-ke ‘Warnaaws, Chmicksa 61,

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

Polikimi” w m. maju r. 1935 s seis

Monifor nikdw, materjatow do spawania elektr.

Ne.104. D, 0. K. P, we Lwowie — na dzien 3

ezerwca prretarg oferfowy na wykonanie
monlaiu dwoch Zelazpveh konstrukeji
kratowych mostow kolejowych, w obu to-
rach linji kol. Lwiw — Podwoloczyska
w km 375 nad ulies Peltewna we Lwo-
wie, o rozpigtodei przesta w jednym torze—
2985 m i wadze obu przgsel okolo
2 X BI580 = 175.160 kg wraz z dostawa
i montagem blach odwodnienia i blach ze-
browanych o wadze okolo 2 X 5.100 =
* 10,200 kg, a tak#e demontai starych,

Manifor
Nr. 111,

1 samerodn., plomb olowianych, paséw ba-
latoidowych, wyrobéw szklanych i fajan-
sowych, odlewdw lano-kutych, czesci
skladowych podwozia wagondw, czedei do
szyblosciomierzy, materialéw kancelaryj-
nyech, tygli grafitowych, wycieraczek, tar-
cicy, lat sosnowych, mostownic debowych,
wegla drzewnego bukowego i sosnowego,
spredyn i pendzli

D. 0. K. P. w Wilnie—na dziesi 16 crerw-
ca ofertowy przelarg publiczny na sprze-

zelaznych konstrukeji kratowych tego dai nawierzchni waskolorowej ulozonej
mostu. na kolei Kassiw — Chochléwla diugodel
Monitor 21.5 km.,
Nr. 105. Ministersiwo Komunikaeji — Bivra Za-  Monitor
kipdw Centralnych dla P. K. P. al. Jero- Nr.114..D, O, K. P. w Warszawie — na dzien 12

zolimskie 93 m 42 — na dzied 5 czerwca—
skl. olert przed uplywem powyzszego ler-
minu — przetard oferlowy na dostawe dla
dowodéw tozsamosci osoby 206,000 okla-
dek ze skiry koloru granatowego oraz
332000 okladek ze shary koloru zelonego
o wym. 114 X 162 mm, z godlem Pasiwa
i literami P, K. P.* lub M. K.* tloczo-
nemi zloly foljg.

Maonitor

Nr. 105,

D 0. K Powe Lwowis — fia dzied 2
czerwea ([przetarg olertowy ma wykona-
ni¢ malowania konsirukeji mostowyeh.
o wadze okolo 45000 centhnarow.

Moanifor
Nre. 108,

D. 0. K. P. we Lwowie — pna dzien 5
czerwoa — ski. ofert do dnis 4 czerwes —
publiczny przetarg olertowy na dostawe
w okresie od dnia 1 sierpnia 1936 do dnia
31 lipca r. 1937 — pochodni, swiec, kar-
bidu, siatek zarowych, knotdw, tasmy do
cigcia szyn; pil slolarskich, noéy do widr-

Maonifor
Nr, 116,

czerwca—skl. ofert do dnia 10 czerwca—
przetarg oferfowy na urzadzenie hartow-
ni obejmujace] dostawe: 2-ch kompletayeh
piecéw ropowych dwukomorowych do na-
grzewania stali szybkotnacej i koficéw no-
iy tokarskich do femper. 1350°C., kom-
pletnego pieca elekirycznego jednokomi-
nowego do nagrzewania stali weglistych
do temp. 1000'C, odpuszczania stali do-
wolnych, kompletnego pieca elektryczne-
go  dwukomorowego do nagrzewania
stali szybkotnacych do temp. 1400°C.,
prasy do kentreli twardodci hartowanych
przedmiotdw ze stali, typu Rockwell'a,
kléw wraz z praska frubowang do pro-
stowania narzedzi po harfowaniu o wyd.
okolo 140 m'(min., oraz 2-ch wenlyla-
tordw drubowych o wydajnosci po 85
I} M.

D, 0. K. P. w Warszawie — na dzien 12
czerwca przetarg publiczny na wykonanie
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Manilor
Mr. 116,

Moaonitor

MNe 117,

Manitor

Nr. 118,

Monilfor

Mr. 121,

ofrzewania shupionego w budynku War-
szawa—_Zachodnia.

D. 0. K. P. w Poznaniu — na dzied 16
czerwea przetard publiczny na naladowa-
nie i wyladowanie wegla, koksu i brykie-
tow sluzbowyech w holejowych skladni-
cach opalu w Poznaniu, Gnieznie i [no-
wroclawin, Obrét na- | wyladowania wy-
nosi w Poznaniu okoto 4000 tonn, a w Giez-
nie i Inowroctawiu okolo 2000 tonn mie-
sigcznie.

D. 0. K. P. w Warszawie — na dzied 19
czerwea — skladanie ofert przed uplywem
powyiszego terminu — Erzetarg publicz-
ny na wykonanie przerabek budowlanych
i robdt remontowych w bud. Nr. 12 na st.
Siedlce.

D. 0. K. P. w Warszawie — na dzied 9
czerwca — skl. ofert przed uplywem po-
wyiszego terminu przetarg publiczny na
budowe budynku rozdzielni MNr, 1 na st
Pruszkdw,

D. 0. K. P. w Warszawie — na dzien 12
czerwca — ski. ofert przed uplywem po-

wyiszego lerminu — przelarg publiczny
na wykonanie brukowanych dojazdow
i chodnikéw na lerenic Warszialow Elek-
trotrakcyjnych na st. Warszawa—Za-
chodnia,

Monifor

Nr.123. D. 0. K. P. w Poznaniu — na dzlen 26
czerwca przefarg na zakup oleju lniane-
fgo oraz plétna brezenlowego do kryeia
dachéw wagonowych i plotna tapicer-
skiego, — na dzier 30 czerwea plomb olo-

wianych, — na dzien 3 lipca miotel brzo-
zowych, — na dzief 7 lipca czysciwa ba-
welnianego, — na dzien 10 lipca farby

olejne] ciemno-szare], na dzied 17 lipca
gwoédzi | na dzied 21 lipea elektroinsta-
lacyinego materjaiu do pradu silnego.

Monitor

Nr.124. D. 0. K. P. w Warszawie — na dzied 19
crerwen, skl ofert przed uplywem powyi-
szepo terminu, przetarg publiczny na ro-
boty przé budowie dolnej kondygnacii
gmachu Cenfralnego Dworca Pocztowego
przy ul. Zelazne] w Warszawie, obejmu-
jace: dciany oporowej zelbetowej, plyty
gornej zelbetowej oraz obelonowanie i po-
krycie mlekiem cementowem konstrulkeji
stalowei,

TYLK

WYROBY KRAJOWE | ZAGRANICZNE

HOMNEL

SP. 2 0.0

KATOWICE,
ULICA $W. JACKA 13
TELEFON Nr. 31705

TELEGR.: HOMMELNARZEDZIA

PRECYZYINE MARZEDZIA
MIERNICZE, MARZEDZIA
I MASZYNY DO OBROBKI
METALI | DREZEWA.

O PIERWSZORZEDNE

P. BANDLER i S-xa

PREZEDSIEBIORSTWO DRZEWNE

BYDGOSECE,
UL 20 STYCIMIA 100 TELEFOM 31-82

Dostawy materjalow drzewnych
dla P.K.P.,—oraz odbiorcéw prywatnych.

Podklady scsnowe, dgbowe — normalne
i waskotorowe — rdwniet impregnowane
wedlug syst. Ripinga.

—
— e

Zapisujcie sie
naczionkow
L.0.P.P.
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