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Ze wzgledéw technicznych nie moglismy
umieécié w zeszycie pazdziernikowym r. b.
catego materjatu, dotyczacego Wystawy
Przemystu Metalowego i Elekirotechnicznego.
Dajemy zatem jeszcze dodatkowo miejsce
pracom i notatkom poswieconym tej Wystawie.

Fotomontaze z Wystawy opracowat art.-malarz

p. S. Witoszynski.
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Pawilon Navkowo-Badawczy na Wystawie Prze-

mystu Metalowego i Elekirotechniki

Eksponaty Pawilonu naukowo-badawczego na
Wystawie Przemystu Metalowego i Elektro-
techniki maja na celu zobrazowanie réznych
metod badan naukowych, stosowanych w dzie-
dzinach technicznych. Jedne z tych metod sluza do
kontroli jakosci wyrobu, drugie do kontroli do-
kladnosci narzedzi i pomiarow efektu ich pracy,
wreszcie inne do badan podstawowych wlasnosci
tworzyw 1 okreslenia nowego zakresu ich stosowa-
nia.

Dzial podstawowych badarn metaloznawczych
obejmuje eksponaty z dziedziny; budowy metali,
rozmieszczenia atoméw w siatkach przestrzennych,
uktadu perjodycznego pierwiastkéw, krystalizacji
i analizy spektrograficznej metali. Tutaj réwniez
nalezy zaliczyé wykresy termiczne ukladow pod-
wojnych, ktére pogladowo obrazuja roézne stany
fizyko-chemiczne metali (tworzenie roztworow sta-
lych, eutektyk, zwiazkéw chemicznych i powsta-
wanie przemian allotropowych)., Wykresy termicz-
ne ukladéw podwéjnych sa podstawa nauki metalo-
znawstwa, Metody badan rentgenogratficznych zo-
brazowano na dalszej serji wykresow.

Badarnia rentgenograficzne zyskaly juz sobie
obywatelstwo w kontroli produkcji. Wielkie instala-
cje rentgenowskie w laboratorjach badawczych
ciezkiego przemystu i niektérych placéwkach nau-
kowych stuza do kontroli produkcji, pozwalajac
stwierdzié niewidoczne nazewnatrz rysy, pekniecia
i pecherze w odlewach, wyrobach kutych i walco-
wanych bez uszkodzenia materjatu. Ta droga spraw-
dza sie obecnie waly korbowe silnikéw, wykry-
wa rysy hartownicze, powstale przy hartowaniu
granatow i znajduje porowatosci w odlewach, prze-
znaczonych na bardziej odpowiedzialne czesci ma-
szynowe. (Np. ogniwa larficuchéw gasienicowych ze
stali manganowej do traktoréw i czolgow ulega-
ja przeswietleniu celem wykrycia porowatych odle-
wow),

Z prac teoretyczno-eksperymentalnych umiesz-
czono na stoisku publikacje: ,,0 wplywie stopnia
zwalcowania i temperatury wyzarzenia na struk-
ture i mechaniczne wlasnosci mosiadzu”, (Prof. inz.
Loskiewicz. Wydawnictwo Instytutu Materjalow
Uzbrojenia). Praca ta, ustalajac metody obrébki
mechanicznej i termicznej mosiadzéw « dla wy-
zyskania optymalrych wilasnosci mechanicznych,
stuzy jako przyklad nastawienia badan teoretycz-
nych do pewnych celow §cisle praktycznych. Dla
wykazania jak szybko nastepuje zniszczenie me-
tali, wskutek korozji umieszczono w pawilonie ba-
dawczym wykres §wiatowej produkciji zelaza i stali,
oraz strat korozyjnych poniesionych wskutek rdze-
wienia; umieszczono tutaj réwniez eksponaty rur
stalowych i zeliwnych wodociagéw warszawskich,
ktore trzeba bylo wymienié z powodu zniszczenia
przez rdze. Np. rury stalowe o © = mm, za-

lozone w ziemi w roku 1531, wyjeto w roku 1936,
gdyz po 5-ciu latach pracy przerdzewialy na wy-
lot.

Rury zeliwne tej samej $rednicy rdza prze-
gryzta w ciagu 8 lat. Nauka mobilizuje obecnie sity
do walki z tym naturalnym wrogiem metalu. Bada-
nia korozji maja wielkie znaczenie réwniez dla
kolejnictwa: zabezpieczenie przed korozja, lub tez
zmniejszenie jej szybko$ci pozwoliloby na znaczne
oszczednosci w wydatkach, przeznaczonych na
utrzymanie taboru i nawierzchni.

O intensywnosci prac w tym kierunku swiadczy
szereg eksponatéw z dziedziny: chromowania, ni-
klowania granodyzacji, parkeryzacji, bondary-
zacji, kadmowania i oksydowania. Wszystkie te
metody maja na celu przeciwdzialanie wplywom
korozji, oraz nadanie powleczonym powierzch-
niom piekniejszego wygladu. Walka z korozja po-
szla réwniez w kierunku produkciji stali nierdzew-
nych o strukturze austenitycznej, ktore w dziedzi-
nie produkciji naczyn kuchennych, nozy, instrumen-
téw chirurgicznych i t. p. coraz wiecej wypieraja
zwyczajne stale wegliste. Dalsze prace nad
zmniejszeniem szybkosci korozji stwierdzily, ze
nieznaczna procentowa zawarto§¢ miedzi w stali
wywiera hamujacy wplyw na szybko$é¢ rdzewienia.
Pozytywny rezultat tych prac moglby wyswiad-
czy¢ wielkie korzy$ci tam, gdzie pokrywanie po-
wierzchni innym metalem jest zbyt drogie, a czeste
malowanie réwniez wiele kosztuje. Kwestja dobo-
ru tworzyw bardziej odpornych na korozje do
konstrukcji mostowych, taboru i nawierzchni jest
dla kolejnictwa bardzo wazna. Dotychczasowe ba-
dania przeprowadzone na kolejach amerykarskich
i niemieckich wykazaly wieksza odpornosé na
rdzewienie stali mostowych, zawierajagcych w swym
skiadzie pewien %o miedzi w poréwnaniu ze stala-
mi weglistemi tego samego gatunku bez domieszki
miedzi. Na przeszkodzie w walcowaniu blach sta-
lowych i diwigaréw ze zwiekszona zawartoscia
miedzi stalo powstawanie rys walcowniczych, ktére
obecnie udalo sie usunaé, stosujac redukcyjna
atmosfere w piecu podgrzewczym.

Jako eksponat odporny mna dzialanie korozji
figuruje na stoisku odlew aluminjowy, ktéry wsku-
tek pewnych domieszek stopowych jest catkowicie
odporny na dzialanie wody morskiej.

Na stoisku metalografji wystawiono pomoce
naukowe do badari metaloznawczych. Figuruja tu
mikroskopy podreczne, oraz mikroskopy przysto-
sowane do zdje¢ fotograficznych mikrobudowy.
Niestety te ostatnie aparaty sa wylacznie produkcii
zagranicznej. Na stoisku umieszczono réwniez
spektroskopy (spektrometry) do wykrywania widm
metali.

Jako wyniki badadn eksperymentalnych uwi-
doczniono na wykresach wlasnosci mechaniczne
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alupolonu w zaleznosci od temperatury (wytrzy-

malo$¢, wydluzenie, twardosé); zdolnosci pla-
styczne okreslono krzywa tloczalnosci.
Graficznie przedstawiono rowniez wplyw

obrobki termicznej na wzrost twardosci, oraz wplyw
starzenia na wlasnosci mechaniczne.

W1lasnosci mechaniczne bronzéw scharaktery-
zowano rowniez na wykresach, podajac wplyw wy-
Zarzenia po zgniocie na wytrzymalosé, granice pla-
stycznosci, wydluzenie i twardosé. Mikrofotografie
umieszczone na stoisku odpowiednio do temperatury
wyzarzania przedstawiaja zmiany strukturalne bron-
zow., Osobne stoisko zajmuja eksponaty pracowni
elasto-optycznej przy laboratorjum wytrzymato-
sciowem Politechniki Warszawskiej. Na pierwszym
planie ustawiono aparaty uzywane powszechnie do
badari wytrzymalosci mietali; dalej aparaty Rock-
well'a, Vieckers'a i Alfa (rys. 1) do badania

Rys. 1.

twardosci tworzyw. Zasada ich dzialania polega
na pomiarze glebokosci odcisku stozka diamento-
wego, lub kulki stalowej; pomiar ten odbywa sie
przy pomocy odczytéw na skali czujnika lub od-
czytéw na skali mikrometru; przy pomocy odpo-
wiednich tablic poréwnawczych pomiary dokona-
ne innemi aparatami przelicza si¢ na twardosé
w skali Brinell'a lub Rockwell’a.

Do okreslenia $cieralnosci stali przedstawiono
aparat Skoda-Savin'a, Dziala on na zasadzie po-
miaréw mikrometrycznych szerokosci. wglebienia
krazka widiowego, wykonywujacego okreslona
ilog¢é obrotéw przy stalej wielkosci nacisku na ba-
dana prébke., Aparat ten powinien znalezé zasto-
sowanie przy badaniu s$cieralnosci szyn, krzyzo-
wnic i klockéw hamulcowych.

Jako aparat do badan zmeczenia metali przed-
stawiono na stoisku mlot sprezynowy. Ciezar o wa-
dze 3,2 kg wykonuje okolo 600 uderzer na minute.
Regulacje energji kinetycznej uderzenia dokonuje
sie przez zwiekszenie ramienia korby (rys. 2J.
W prébce uderzanej mlotem powstaja szybko-
zmienne naprezenia. Im blizej te naprezenia leza
granicy sprezystosci, tem odpornos¢ metalu na zme-
czenie jest mniejsza i prébka szybciej peka. Ba-
dania zmeczenia sa wazne dla kolejnictwa z uwagi

na czeste pekania korbowodéw i wiazaréw oraz in-
nych czesci parowozow i wagonéw, tam gdzie wy-
stepuja naprezenia o szybkozmiennym kierunku,

Badania oporéw skrawania zostaly zademon-
strowane przy pomocy metody elektromagnetycz-
nej, piezoelektrycznej i elektrolitycznej. Metoda
elektromagnetyczna (rys. 3) polega na zmianie
oporu magnetycznego w zaleznosci od oporéw po-
wstalych przy skrawaniu. N6z osadzony w strze-
miaczku ugina si¢ wiecej lub mniej (w zaleznosci
od oporow jakich doznaje skrawajac materjal), po-
ciagajac za sobg kotwice zelazna; ruch kotwicy
powoduje zmiane gestosci linji sil pola magnetycz-
nego. Powstaly prad indukcyjny w obwodzie wol-
tomierza wychyla jego wskazowke.

Metoda ' piezoelektryczna polega na wlasno-
$ciach kwarcu wzbudzania potencjalu elektryczne-
go. W ptytkach z krysztalu kwarcu pod dzialaniem
sity zgodnej z kierunkiem t. zw. ,,0si elektrycznej"
(krystolografja kwarcu), powstaja fadunki elek-
tryczne., Uzywany do pomiaréw ,element nacisko-
wy' sklada sie wlasnie z kilku takich plytek kwar-
cowych (rys. 4), wycietych z calego krysztatu
w plaszczyznach prostopadlych do osi elektrycz-
nej. Opory skrawania przez néz przenosza sie na
element naciskowy, wzbudzajac w nim potencjatl
elektryczny, Wzbudzone ladunki elektryczne przez
wzmacniacz doprowadza si¢ do elektrod oscylato-
ra elektrycznego (lampa Brauna). Zmiana napie-



cia elektrod oscylatora, powoduje odchylenia
wigzki promieni %atodowych uwidocznionych na
filmie, Metoda piezoelektryczna moze znalezé za-
stosowanie przy pomiarach sil, jakie dziala-
ja na roézne czeéci taboru, podczas ruchu. Na
kolejach francuskich (Paris—Orléans i du Midi)
metody tej uzyto (przyrzady systemu Maurin) do
pomiar6w bocznego nacisku kola na szyne, oraz do
pomiaru przyspieszen pociagow (opis w ,Inzy-
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nierze Kolejowym™ Nr. 2/138 luty rok 1936).
Inna metoda pomiarowa oporéw skrawania
polega na zmianie oporéw przewodnictwa elektro-
litu. Nacisk na néz tokarski przeniesiony jest na
naczynko z elektrolitem; zmiana nacisku powoduje
zmiany przewodnictwa elektrolitu; element na-
ciskowy (naczynko z elektrolitem) wlaczony jest
do ukladu pomiarowego oporéw elektrycznych
w mys$l znanego z badan elektrofizycznych ,most-
ku Whitston'a”. (rys. 5).
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W dziedzinie badan wytrzymalosciowych wy-
stawiono szereg eksponatéw, charakteryzujacych
wytrzymalo§é na rozerwanie rur, blach i pretéw
spawanych acetylenem i elektrycznie z charakte-
rystycznym zlomem poza spoina. Osobny dzial.
stanowily eksponaty z dziedziny napawania stali
jak: grzybki zaworowe napawane stellitem,
lemiesze napawane alchromem, craz szyny kole-
jowe napawane drutem krajowym ,Tor".

Warstwa napawana alchromem wykazywala

-4

element naciskony

/
ﬂl},?

\ FPrryrrad drioclojgcy no resadzre

IMioRYy PrIenodnictva elediroky
w elemencee naciskowym  pod ol

wemn nociske rora, cled froold

Rys.': 5.

twardos¢ 450°—500° Brinell'a; szyny napawane
drutem ,, Tor" ze stali chromowo-wanadowej wy-
kazywaly {wardos¢ w miejscach napawanych
260°-—290° Brinell'a, twardos¢ te droga obrébki
termicznej mozna bylo zwiekszyé do 600° Brinell'a.

Dzial badari technicznych spawania ma dla ko-
lejniclwa wyjatkowe znaczenie ze wzgledu na
obecne mozliwosci naprawy szyn, rozjazdéw i bu-
dowe mostéw spawanych, Poza tem ulepszenia.
dalsze metod spawania pozwola na wszechstron-
ne zastosowanie ich w konstrukcjach taboru (pod-
wozia i pudel wagonowych, oraz w konstrukcjach
parowozowych). Dalsze badania metaloznawcze po-
winny umozliwi¢ bezpieczne spawanie kotléw pa-
rowych,

Procz badani eksperymentalno-naukowych, ist-
nieja jeszcze badania metaloznawcze, ktére
maja na celu kontrole produkowanego ma-
terjalu. W tym dziale Mechaniczna Stacja Do-
$wiadczalna Politechniki Lwowskiej wystawila
szereg bogatych eksponatéw, miedzy innemi ta-
blice oznaczer prébek na rozciaganie. Poréwna-
nie ztomu badanych materjaléw z probkami w ta-
blicy, pozwala dosyé dokladnie okreslié mecha-
niczne wlasnosci badanego tworzywa, makrografje
waléw korbowych charakteryzuja stopiern zanie-
czyszczenia materjalu likwatami i wskazuja spo-
séb w jaki odkuto wal. Rézne rodzaje préb blach
i rur na giecie, rozciaganie i tloczenie moga stu-
zy¢ jako wzorce przy badaniu tworzyw, od kto-
rych wymaga sie tych samych wlasnosci mecha-
nicznych. Na dalsza uwage zasluguja wystawione
{u'aj eksponaty préb rteciowych dla wykrywa-
nia wewnetrznych naprezeri w mosiadzach. Amo-
niak, rte¢ i jej sole (sublimat, azotan rteci) wy-
woluja miedzykrystaliczna korozje mosiadzéw.
Rozluznieniu krysztaléw sprzyjaja naprezenia
w materjale. isls by
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Metoda ta znajduje zastosowanie przy pomia-
rach naprezeri w ciagnionych rurach mosieznych,
oraz w fabrykach amunicji przy kontroli napre-
Zzen w mosieznych tuskach naboi.

Eksponaty z dziedziny metrologji zajmuja osob-
ne stoisko w pawilonie. Znajduje sie tu duzo pre-
cyzyjnych przyrzadéw pomiarowych. Np. przy-
rzad czujnikowy z przekladnia optyczng odwzo-
rowujacy (w 600 i 100-krotnem powiekszeniu)
profil powierzchni badanej. Na papierze fotogra-
ticznym widaé doktadnie rysy i nieréwnosci obto-
czonych powierzchni metalowych.

W dziale obrébki termicznej (jednej z najwaz-
niejszych galezi metaloznawstwa) przedstawiono
urzadzenie hartowni, piece hartownicze zaopa-
trzone w pirometry elektryczne i optyczne, oraz
kadzie z kapiela chlodzaca. Urzadzenie to w pa-
wilonie badawczym stuzylo do demonstracji nau-
kowych pewnych metod hartowania stali.

Jak komunikuja ostatnie publikacje naukowe
rozklad (sktadnika strukturalnego stali) austenitu
mozna zatrzymac az do temperatur ponizej 200° C,
Oparta na tem zjawisku nowa metoda t. zw. stop-
niowego hartowania stali, polega na ogrzaniu ma-
terjalu powyzej punktéw przemian allotropowych

s (przemiana zelaza « w y) i chtodzeniu w ka-
pieli stopionych azotanéw i azotynéw potasowo-
sodowych (w temp. okolo 200° C.). W tempera-
turach ponizej 200° C hartowane préobki posia-
daja jeszcze strukture austenityczna i sa miek-
kie, jak to wykazuja badania twardosci. Dalsze
ochtadzanie prébek do temperatur pokojowych

(18° C.) powoduje nagla przemiane austenitu
w martenzyt 1 gwaltowny wzrost twardosci.
Obrébka termiczna stali powyzsza metoda jest
nader latwa w poréwnaniu z metoda hartowania
droga szybkiego chlodzenia i pozwala zmniejszyé
wysokie naprezenia, ktére przy szybkim skurczu
zachodza w hartowanym materjale. Demonstracje
stopniowego hartowania, przeprowadzane w pa-
wilonie badawczym wzbudzily zywe zaintereso-
wanie wérdd fachowcow.

Dzial badan fizycznych i rézne efektowne de-
monstracje naukowe z dziedziny fizyki, wzbu-
dzilty réwniez zainteresowanie wsréd licznych
rzesz zwiedzajacych pawilon. Z eksponatéw
wystawionych w tym dziale nalezy wymienié
stroboskop, lampy Roentgena oraz chronometry
réznicowe, przeznaczone do pomiaréw artyleryj-
skich.

Przeglad prac i eksponatéw w pawilonie nau-
kowym daje w ogélnym zarysie poglad na obec-
ny stan naukowej pracy technicznej wogéle,
a w Polsce w szczegolnosci. Zestawienie prac
réznych placéwek badawczych wykazuje, ze ba-
dania ich czestokro¢ daza w jednym kierunku lub
ez uzupelniaja sie — fakt ten $wiadczy o wia-
$ciwej organizacji technicznej pracy naukowej
w kraju. W mysl dewizy umieszczonej w pawilo-
nie, ze ,Techniczne badania naukowe sa podsta-
wa przemystu, a silny przemyst decyduje o obro-
nie Pafistwa", nalezy Zyczyé placéwkom naukowo-
badawczym dalszego rozwoju i dalszych rezulta-
{éw w {wérczej pracy techniczne;j.

RESUME. Dans cet article, il est donné une revue des exposés qui se trouvaient dans le pavillon

d'essais scientifiques a I'Exposition des Métaux et de I'Electricité a Varsovie.

L'auteur souligne surtout

cerfaines méthodes d'essais qui pourraient étre appliquées dans les recherches faites par les chemins de
fer dans le but de trouver les tensions dans les diverses parties du matériel roulant pendant son travail.
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Lampy kenotronowe aparatury Roentgenowskie|] do prrzeswietlania metali.
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Pierwszy most kolejowy w Polsce z dziwigarami

spawa NEMIi. e ———— —— —————

Jednym z warunkéw postepu w rozwoju mo-
stownictwa stalowego jest wprowadzenie laczenia
elementow konstrukcyjnych zapomoca spawania ).
Sposéb ten moze obnizyé ciezar blaszanych kon-
strukcyj mostowych, w zaltozeniu juz ustalonych
wymagarn konstrukcyjnych, o blizko 15%s. Powyzsza
oszczedno$¢ na ciezarze nie zawsze jest jednak
réownoznaczna z oszczedno$cia pieniezna, ponie-
waz koszt wykonania jednej tonny spawanej kon-
strukcji mostowej byt do niedawna, t. j. do grud-
nia 1935 r., niepomiernie wiekszy w stosunku do
kosztu wykonania jednej tonny konstrukecji nito-
wanej. I tak wiec w listopadzie r. ub. zgloszony
przez Biuro sprzedazy mostéw i konstrukcyj sta-
lowych ostateczny koszt wykonania w wytwérni
jednej tonny spawanej konstrukcji mostowej wy-
nosil 752 zi. wobec 591 zi. kosztu konstrukciji
nitowanej. Zatem wykonanie w wytwérni spawa-
nej konstrukcji mostowej bylo o 27,2 drozsze
od wykonania odpowiedniej konstrukcji nitowanej.
Pomimo wigc uzyskanej oszczednosci na cieza-
rze, ostateczny koszt konstrukcji spawanej byt
wiekszy niz koszt wykonania konstrukeji nito-
wanej.

bem spawanym na miejscu budowy byl podany
w wysokosci 170 zi. za jedng tonne.

Z powyzszego wigc mozna bylo wywniosko-
waé, ze w przypadku dzwigaré6w malej rozpie-
tosci i1 niewielkiego ich rozstawu w kierunku
paprzecznym, najkorzystniej byloby zatem wy-
kona¢ je calkowicie w wytwérni sposobem spa-
wanym, lecz tylko bez chodnikéw, poczem prze-
wiezé je tak w stanie gotowym na miejsce budo-
wy, i tam juz tylko nasunaé na podpory. Jednak-
ze w rzeczywistosci, ze wzgledéow czysto prze-
wozowych jakie panuja na miejscu budowy f(brak
drogi zelaznej lub odpowiedniej drogi kotowej),
nie zawsze mozna tego rodzaju sposob wykona-
nia zastosowaé, wobec czego zachodzi wtedy po-
trzeba przewiezienia danego dzwigara w oddziel-
nych czesciach na miejsce budowy, i tam dopie-
ro skladania go, co tez mialo miejsce i w oma-
wianym przypadku.

Poniewaz jednak zgloszony koszt skladania
sposobem spawanym w wysokosci 170 zl. za jed-
ng tonne byl znéw niepomiernie wigkszy od ko-
sztu skladania sposobem nitowanym, ktéry osta-
tecznie wyniést 107 zi. 80 gr. za jedna tonne,

Przekrgj podluzry Widoks boczry
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Tem si¢ tez gléownie ttémaczy, dlaczego na
Polskich Kolejach Paristwowych dotychczas nie
stosowano spawanych konstrukcyj mostowych.

Powyisza sprawa w grudniu r. ub. ulegla za-
sadniczej zmianie. Po rozwiazaniu Biura sprze-
dazy mostéw i konstrukcyj stalowych, Spétka
Akc. Wielkich Piecow i Zakladéw Ostrowieckich
zglosila gotowosé wykonania w wytwérni catko-
wicie spawanej konstrukcji mostowej po cenie
570 zl. za jedna tonng, — za$ konstrukcji spawa-
nej tylko w wytwérni, a na miejscu budowy tyl-
ko nitowanej, po cenie 590 zl. za jedna tonne
przyczem koszt ewentualnego skladania sposo-

'} Ob. artykul autora: ,Mosty stalowe na Polskich Ko-
lejach Paristwowych'. Czasopismo Techniczne, 1935,

przeto przyjecie zastosowania spawania danej
konstrukcji tylko w wytwérni, zas na miejscu bu-
dowy tylko nitowania, bylo ze wzgledéw ekono-
micznych najodpowiedniejszem rozwiazaniem oma-
wianej sprawy.

To tez w mysl powyzszego Ministerstwo Ko-
munikacji zdecydowalo wykonaé, wedlug projek-
tu autora niniejszego artykulu, dwa dzwigary bla-
szane z jezdnig polozona na gérze, o rozpieto-
$ciach teoretycznych 13,00 m (rys. 1), do bocz-
nych przesel mostu kolejowego przez rzeke Drwe-
ce linji Torud — Sierpc.

Z przedstawianego wyzej rysunku mozna za-
uwazyé, ze diwigary te zostaly zaprojektowane
o pasach rownoleglych, i o stosunku wysokosci
do rozpietosci réwnym . Powyzsza wysokosé
dZwigaré6w pozwolila na przyjecie rozstawu ich



w kierunku poprzecznym 1,90 m ([rys. 2] ze wzdle-
du na zachowanie slatecznosici przeciw wywroce-
niu pod wplywem poziomego dzialania parcia
wialru,

Jednakie nalezy tutaj zaznaczyé, Ze przy
obranej wysokosei diwigarow sitrzalka ugiecia od
calkowitego obciazenia, t. j. od obciazenia wila-
snego i ruchomego, wyniosla oslatecznie 0,92 cm,

Przekagj poprzeczny
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czyli L,co nalety uwazaé za wynik zupel-
nie odpowiedni.

Przekroj poprzeczny diwigaréw, celem za-
oszczedzenia ilosci spoin, sklada sie zasadniczo
z blachy pionowej 1600311 mm i pojedynczych
blach poziomych, ktérych wymiar w $rodku roz-
pietosei wynosi 230 > 30 mm. W kierunku podpér,
stosownie do warunkéw wytrzymalosciowych,
przekré] blach poziemych ze wzgledéw oszczed-
nosciowych ulega stopniowej zmianie na wymiar
21020 mm, oraz w koricu na wymiar 190<10 mm,

Otrzymana w ten sposéb gorna powierzchnia
diwigara nie lezy w jednej plaszezyinie, wobec
czego, ze wzgledu na odpowiednio réowne uloze-
nie mostownic, zastosowano w koncowych cze-
éciach déwigara przypawane podkladki stalowe,
zas w Srodkowych czedciach tego dzwigara za-
stosowano odpowiednie wciecie mostownic.

Blachy poziome diwigara zoslaly polaczone
z blacha pionows ze wzgledow wylrzymalodcio-
wych spoinami ciaglemi o wymiarach 66 mm,
styk zas blach poziomych zostal wykonany w ten
sposdb (rys. 3), Zze konce grubszej blachy na pew-
nej dlugosci byly sheblowywane na odpowiednia
grubodé nastepnej blachy cieniszej, poczem dwie
powyisze blachy laczono zapomoca spoiny czo-
towej ksztattu litery V, oraz dodatkowych spoin
bocznych, tworzac w ten sposoéb dostatecznie
silne polaczenie. Tulaj naleiy jednak zaznaczyé,
Ze tego rodzaju laczenie blach paséw sciskanych
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mozna byloby uskutecznié tylko przez zasloso-
wanie samej spoiny czolowej V, co jednakze tutaj
nie uczyniono ze wzgledu na zachowanie ponie-
kad obowiazujacych przepisow.

Blacha pionowa diwigara zostala usztywnio-

na zasadniczo Zebrami pionowemi, ksztaltu

wskazanego na rys. 4. W tych miejscach za$
gdzie powyzsze Zebra usztywniajace trafiaja na

Widok boczry

steZenia poprzeczne diwigara (rys. 5), przekrj
ich sklada si¢ wtedy z zewnetrznego plaskowni-

ka 758 mm 1 z wewnetrznego katownika
75 X 75 X B.

Elementy pionowych zeber usztywniajacych
zostaly polaczone z blacha pionowa diwigara
spoinami przerywanemi o wymiarze 6> 6 mm.

b
'_m!'i';h%d?_'
mf’%&

Rys. 4.

W poblizu zas podpor diwigara zastosowano
ponadto dodatkowe ukosne Zebra usztywniajgce
blache pionows, Zebra te w narozach zostaly przy-
pawane w sposob uwidoczniony na rys. 6.

W tych miejscach gérnych pasdéw dZwigara,
gdzie leza mostownice, a nie ma pionowych zeber

usztywniajgecych oraz stezen poprzecznych, za-
stosowano siodelka (rys. 7), celem zabezpieczenia
blach poziomych tych paséw przeciw miejscowe-
mu zginaniu, mogacemu powsta¢ na skutek nie-
osiowego oddzialywania mostownic,

Mostownice same przymocowano naprzemian
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do belek gléwnych diwigara zapomoca przypa-
wanych katownikéw 150 X 75 X 10 oraz $rub po-
ziomych, lub tylko zapomoca srub pionowych.
Tezniki wiatrowe poziome zastosowane zosta-
ly tylko w gérnych pasach dzwigara i przytem
ksztaltu przesztywnionego (rys. 8), a to ze wzgle-
du na osiagnigcie wigkszej sztywnosci samego

/Kop. 6({900!’{}[90
[0¥C70! ]
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mych blach weztowych z belkami gléwnemi
zostalo wykonane juz w wytwérni zapomoca spa-
wania, w sposéb uwidoczniony na rys. 9, z po-
zostawieniem jednakze otworéw na nity, celem
dolaczenia na miejscu budowy odnosnych tezni-
koéw wiatrowych.

Obliczenie polaczeri spawanych zostalo wy-
konane zgodnie z przepisami projektowania i wy-
konywania stalowych konstrukcyj spawanych
w budownictwie (Monitor Polski Nr., 274 z 1933 r.).

Oszczednosé ostateczna na ciezarze, oraz na
koszcie omoéwionej wyzej konstrukcji wyniosta
15,4° w stosunku do konstrukcji nitowane;j.

Spawanie w wytwérni (rys. 10) zostalo wyko-
nane pradem zmiennym przy uzyciu elektrod
grubo otulonych Jotem typu A dla spoin piono-
wych, i Jotem typu B — extra dla spoin pozio-
mych.

Préba powyiszych dzwigaréw (rys. 11), ktéra

Widok = gory
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dzwigara w kierunku poprzecznym. Konstrukcja
tych teznikéw nie rézni sie zasadniczo od tego
rodzaju konstrukeji, spotykanej w przypadku dzwi-
gar6w nitowanych. Jedyne potaczenie pozio-

- miala miejsce w lipcu r. b., wypadia korzystnie,

i potwierdzila w zupelnosci celowosé zastosowa-
tia spawania do blaszanych dZwigaré6w mostéw
kolejowych.

Rys. 10.

Rys. 11.

RESUME. Dans larticle ci-dessus est donnée la description du premier cas d'application du soudage dans la

construction des ponts-rails en Pologne. C'était le cas pour la construction de deux travées latérales d'un pont sur la ligne
Toruri-Sierpe, ayant une portée de 13 m chacune. Les poutres principales & dme pleine ont été faites dans l'usine par sou-
dage et sur place elles ont été liées au moyen de rivets. Ce procédé combiné s'est montré dans le cas présent Ie_ p’Ius économique.
Le poids des travées ainsi que leur coif était de 15,4% moindre que celui de la construction entiérement rivée. L'e soudage
n'était pas appliqué jusqu'a présent dans les constructions des chemins de fer principalement pour des raisons d’économie.
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Praca i sprawnosé cieplna parowozu P.K.P. Os24.

Polskie Koleje Panstwowe posiadaja 60 paro-
woz6w osobowych serji Os 24.

Jaka jest wartosé tych parowozéw dla pracy
w ruchu kolejowym pisal inz. M. Odlanicki—Po-
czobut w ,,Przeglqdzie Technicznym" z roku 1929
(strona 887). Cytate tej opinji i dalsze jej rozwinie-
cie znajdziemy w czasopismie ,,/nzynier Kolejowy'
Nr. 10 z roku 1933, strona 249, Brzmi ona hastepuja-
co: Nzespokolry bzeg parowozu Os 24 przy szyb-
kosciach powyzej 60 km! godz w znacznym sto-
pniu ostabia jego wartoéé”, nastepnie: ,,Parowdz
Ok 22 posiada nadzwyczaj spokojny bieg przy
predkosciach 70 do 80 km|godz; przy predkosciach
jazdy 70 km/godz dorownywa w sile pociggowej
Os 24, a przy szybkoéciach wyiszych przewyisza
go“.

Zjawiska te wyjasnilem w artykule p. t. ,,Wplyw
konstrukcu suwakéw tlokowych na ekonomje ru-
chu i koszty konserwaciji parowozéw przy zasto-
sowaniu pary przegrzanej’' w ,Iniynierze Kolejo-
wym* Nr. 10, r. 1933, przychodzac do koncowego
wniosku, ze ,,giownym powodem poprzednio opisa-
nych zjawisk jest niedostateczna produkcja pary
wysoko przegrzanej i zle ustosunkowanie linijnego
wyprzedzenia wogdle, oraz wadliwe rozmieszcze-
nie pierscieni uszczelniajqcych w suwakach ttoko-
wych".

Zdaniem mojem, o ile nie wymagamy wiekszej
pracy, niz 1715 KM, /godz, przy predkosciach ]azdy
60—100 km/godz, to mozemy sobie otwarcie powie-
dzie¢, ze parowozy Os24 moga nadawa¢ si¢ do
tego celu doskonale; posiadaja one bowiem 61 tonn
wagi napednej (dokladniei 63,2 wedlug M, K)
i dos¢ duze cylindry, oraz odpow1edn1e cisnienie
w kotle do takiej pracy.

Staraé sig¢ bede uzasadnié stusznosé tej tezy,
wytknaé spostrzezone dotychczas braki tego typu
parowozéw Os 24, zbadane podczas ich pracy,
oraz wskazaé srodki do usunigcia tych brakéw, aby
uczynié te parowozy zdolnemi do wykonania zada-
nej pracy.

Do udowodnienia stusznosci moich wywodéw
postuzy broszurka wydana w roku 1929 przez Mi-
nisterstwo Komunikacji p. t. ,,Ministerstwo Komu-
nikacji. Wazniejsze wyniki badarn parowozéw typu
2-4-0 Os 24, opracowana przez kierownika Referatu
Doswxadczalnego Ministerstwa Komunikacji Inz.
Alberta Czeczotta.

Dokladme]szy opis konstrukeji parowozu Os 24
znajduje sie w ,,Przeglqdzie Technicznym* Nr. 11
z roku 1926 (str. 161—167).

Dla lepszej orjentacji co do dalszych moich
wywodéw wymienie najgléwniejsze wymiary tego
parowozu, zgodnie z'danemi poprzednio wskaza-
nej broszurki:

Nadpreinoéé pary w kotle 14 kg/cm?
Powierzchnia rusztu , i 4,55 m*
Powierzchnia ogrzewana palemska IR IR 6%
plomieniéwek, 161 sztuk,
dlugoéé 5200 mm(D 45 /S0 = 118,35 m;

Powierzchnia ogrzewana plomienic, 32 sztu-

ki (/) 125/133 ., AR ; 65,34 m®
Powierzchnia ogrzewana odparowulaca, ogélem

od strony gazéw. : : 199,79 m*®
Powierzchnia ogrzewana przegrzewacza dlugoéé

4700 mm, (/) 30/38 mm . 755 m?
Wolny przekréj do przeplywu spalm w plomle-

nidwkach . . 2560 cm?®
Wolny przekréj do przeplywu spalm w plo—

mienicach . . 2480 ,
Wolny przekréj do przeplyvxu cpalm ogolem

w rurach 7 5040
Wylot dyszy do pary wydechowe] @ 1(0 mm,

przekrdj . . T 155
Pojemno$é wody w kotle przy normalnym stame 7600 kg.
Wolna powierzchnia zwierciadla wody w kotle

w tym stanie . ¥ 12,5 m?

Przestrzen parowaWkotle 3 aea e A o . 42 md

2 cylmdry parowe §rednicy 615 mm?, powxerzch-

ni czynnej tloka . . ity ey 2915 cm?
Skok tloka . x : 650 mm
Objetosé cylindra uzyteczna ., 189,47 litr.
Stosunek obijgtoéci cylindra do przekrolu dyszy 1,23
Srednica k6t napednych . YT 1750 mm.
. , tocznych . ., 1000 ,,
Cigzar parowozu w stanie préznym . . 82400 kg
B 5= it - roboczym 90000 ,,
Waga = napedna ., , 63,2 tonn
Ciezar tendra w stanie préinym . 22380 kg
,, - o roboczym 57000 ,,
Zapas wegla na tendrze . . . . . , 9310
w wody w tendrze . . . . . . . . 27000 ,,
Najwieksza dopuszczalna szybkosé jazdy . . 100 km/godz.
Sita pociaggowa . . . ., ., . 19244 kg
Przepustnica zaworowa
Rozrzad pary Heusingera. Suwaki tiokowe, po-
krycie wlotowe . ; 27 mm.
Rozrzad pary Heusingera. Suwak1 tlokowe. po-
krycie wylotowe . . 2%
Rozrzad pary Heusingera, Suwaki tlokowe, li-
nijne wyprzedzenie . , . SeRt | — S
Rozrzad pary Heusingera, éredmca suwaka ! 320 ,,
" " & najwiekszy skok po-
dwéiny suwaka . . . . o o 136
Rozrzad pary Heusingera, nalwqusze napelme-
nie cylindréw . . . . i 81%
Rozrzad pary Heusingera, szerokoéé kanalu
40 mm, wysokosé¢ , . . , . ., . . , 680 mm

Dwa parowozy Os 24 NN. 19 i 20 zaopatrzone
sq w rozrzad pary zaworowy systemu Lentza, nape-
dzany stawidtem Heusingera.

Wolny przekréj przy wlocie minimum . = 332 cm?,
maksimum . . . e 220 358 &
Wolny przekréj przy wy]ocxe minimum = 352 cm?,
maksimum . . 2334
Najwigkszy skok zaworéw . . . . , 21,3 mm.
Najmniejszy X i Pt 0 T e 32hNT

Kilkanascie parowozoéw zaopatrzono w smoczki
Metcalfa zasilane sa para odlotowa. Dwa parowo-
zy otrzymaly pompy podgrzewane para odlotowa
systemu ,Dabeg”.

Uwazajac broszurkq o wynikach badafd paro-
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wozu Os 24, opracowang przez Ref, Doswiadczalny
Ministerstwa Komunikacji jako podstawowy do-
kument, przerachowalem prace i sprawno$é ogdlna
cieplna indykowana parowozéw Os 24 przy zasto-
sowaniu obydwu rozrzadow pary, t. j. wadliwej
konstrukcji suwakowym i zaworowym systemu
Lentza, napedzanym tem samem jarzmowem sta-
widlem Heusingera,

Wyniki tych obliczen zebrano w 26 pozycjach
tablic, sporzadzonych w analogiczny sposéb dla
calej serji parowozéw P. K, P. i ogloszonych w cza-
sopismie ,Technika Parowozowa® =z roku 1935
Nr. 8, 9 i 10 (Parowozy OKz 32, Ty 23 normalny,
Ty 23 rekonstruowany' i t. d.) w artykule p. t.
»Sprawnosé parowozéw P. K. P. w zaleinosci od
ich wlasnosci konstrukcyjnych i umiejetnosci uzy-
cia przez druiyny parowozowe", w ktérych u wste-
pu do kazdej pozycji znajduje sie odpowiednie obja-
$nienie jej znaczenia. Najwazniejsze z tych danych
uwidoczniono na wykresie (rys. 1) przedstawiajacym
prace indykowana parowozu Os24 i jego spraw-
nos¢ cieplna ogdlna indykowana przy zastosowa-
niu obydwu rodzai rozrzadu pary.

Obliczenie tych danych dla serji Os 24 bylo
utrudnione, gdyz nie podano konkretnej liczby
wartosci opatowej uzytecznej wegla Dabrowieckiego,
kostka I kopalni ,Renard"”, oraz nie wrysowano
linji temperatury pary przegrzanej, odpowiadaja-
cej kazdoczesnemu natezeniu rusztu. Znajac war-
tos¢ opalowa tego gatunku wegla jeszcze z czasu
préob moich wynalazkéw przez Ref. Dosw. Min.
Kom. z r. 1925 i 1927, przyjalem jego wartosé K =

= 6300 Kallkg, i stosujac wzor: B'ZI){'V_} = Q Kallkg,

obliczylem ilo§¢ ciepla zawartego w 1 kg pary spo-
zytej przy danem natezeniu rusztu.

Nastepnie okreslilem wysokos¢ temperatury
przegrzania pary, poslugujac si¢ wykresem entro-

powym I—S rys. 20 z podrecznika dla inzynieréw .

wLechnik'

z roku 1926, Na tej podstawie wypa-
dlo, ze: 3

il priy natezeniu rusztu spalonym weglem 150 kg/m?/godz
ilo§¢ spalonego wegla wynosi B = 150.4,55 = 683 kg/godz.,
przyczem D/B = 6,9 Kal/kg, za§ nx kotlowe = 0.8;

2. przy B/R = 300 wyniesie B = 300.4,55 = 1365 kg,
D/R = 6 Kal/kd, za§ & kotlowe = 0.69;

3. przy B/R = 400 wyniesie B = 400.4,55 == 1820 kg.,
D/B =55 Kal/kg, 1 kotlowe = 0,6, wobec czego ilo§é spo-
zytej pary D = B.D/B:

683.6300.0.8

do p. 1. 683.6,9=4713 kg¢/godz, czyli Q =
4713
= 730 Kal/kg t. j. 315°C.

1365.6300.0.69

do p. 2. 1365.6 = 8190 kg/godz, czyli Q =

8190
— 723 Kal/kg t. j. 305°C.
1820.6300.0,6
do p. 3. 1820.5.5=10100 kg/godz, czyli Q = —H)W =

= 681 Kal/kg t. j. 230°C.

W podobny sposéb ustalono temperature pary
przegrzanej przy pracy parowozu Os z rozrza-
dem zaworowym. Dane te uwidoczniono linjami
1-1i 2-2 na rys, 1,

Przy okazji tych obliczerni stwierdzitem, ze
w wyznaczaniu krzywej Z-téw na stronie 24 i 25
broszurki zaszla jakas omylka, ktéra moze wy-

jasnic tylko Ref, Dosw., gdyz obliczony przeze mnie
ciezar pary, odpowiadajacy kazdoczesnemu nateze-
niu rusztu i odparowalnosci wegla, podzielony
przez wielkos¢ odparowujacej powierzchni ogrze-
wanej kotla t. j. 199,79 m? daje w wyniku wyz-
sze natezenie na m*/godz tej powierzchni wyprodu-
kowana para, anizeli podano na wykresach, a mia-
nowicie:

Przy natezeniu rusztu 150 wynosi Z = 4713:199,79 = 23,6

zamijast 19,5 kg pary.
Przy natezeniu rusztu 300 wynosi Z = 8190:199,79 = 48,9

zamiast 34 kg pary.
Przy natezeniu rusztu 400 wynosi Z = 10100:199,79 = 50,6

Ta niezgodno$é nie ma jednak znaczenia na tok
moich wnioskowan,

Wykres (rys. 1) przedstawia prace indyko-
wang i sprawnos¢ cieplng ogélng indykowana pa-
rowozu Os 24 z rozrzadem pary przy zastosowaniu
wadliwej konstrukcji suwaka tlokowego (patrz
wInzynier Kolejowy" Nr, 10 z roku 1933 strona 249)
w poréwnaniu z rozrzadem zaworowym, odpowia-
dajacym prawidlowo skonstruowanemu suwakowi
t. j. takiemu, ktérego krawedzia sterujaca jest kra-
wedzZ pier$cienia uszczelniajacego, (patrz rys. 3 i 4
poprzednio wymienionego czasopisma, strona 247)
zastosowanemu juz do drugiej serji parowozow.
Pt 31 (patrz Przeglqd Techniczny Nr. 18 z roku
1935 strona 349),

Przy stosowaniu pary wysokiego ci$nienia i wy-
soko przegrzanej powinno si¢ stosowaé linijne wy-
przedzenie maksimum 2 mm, jak to w Ameryce sto-
suja, aby zmniejszyé znacznie wewnetrzne opory
ruchu parowozu. (Patrz précz poprzednio ,,Inzy-
niera Kolejowego” Nr. 10 z roku 1933 takze ksiaz-
ke p. t. ,,Regulowanie rozrzqdu pary parowozéw'
Inz, M, Krajewskiego z roku 1935, wydana przez
Wydawnictwo Techniczne Min. Komunikacji, stro-
na 46 i dwa ostatnie ustepy, strona 52). Przepro-
wadzanie doraznej rekonstrukciji istniejacych su-
wakow w sposéb podany w ostatnio wspomnianej
ksigzce t. j. przez zsuwanie normalnych suwakéw
na 1. w. p. 2-3 mm, bez zmiany prawidlowej wy-
miaréw suwakéw, nie jest godne polecenia, tylko
nalezy przystapi¢ odrazu do prawidlowej rekon-
strukcji wedlug rysunku 26a tej ksiazki, przepro-
wadzone bowiem przeze mnie w podobny sposéb
doswiadczenie na pierwszym parowozie na prébe
Ty 23 Nr. 627 wykazalo, ze wystepujace w tym
przypadku przy$pieszenie wylotu i opéZnienie kom-
presji pary odbilo si¢ niekorzystnie na rozchodzie
ary. Dopiero po prawidlowej zmianie konstrukciji
suwaka w parowozach Ty 23 NN. 616, 655, 656
i 666, t. j. przesunieciu pierscieni uszczelniajacych
do polozenia zajmowanego poprzednio przez kra-
wedz tloczka suwakowego, zaréwno od strony wlo-
tu, jaktez od strony wylotu, przyczem pokrycie
wylotowe wynosilo + 2 mm, uzyskano wybitng
poprawe sprawnosci parowozéw. Najracjonalniej
jednak bedzie stosowaé konstrukcje suwakéow we-
dtug rys. 26a ksiazki inz. M. Krajewskiego.

Wykres (rys. 1) skonstruowano na podstawie
znanego wzoru do obliczania pracy indykowanej

maszyny parowej blizniaczej dwucylindrowe;j:
N, = i%;—’ii ; w ktérym oznacza: F = po-
wierzchnie czynna tloka, wynoszaca w parowozie
Os 24, 2915 cm?, p; = $rednie ci$nienie indykowa-
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ne na tlok kg/cm? ¢ = srednia predkosé tloko-

wa = n—;, m/sek,, V = predkosé¢ jazdy km/godz, n =
__5310. Vkm/godz
D

nych w mm, za§ s = skok tloka = 0,65 m. Po
wstawieniu tych wartosci do wzoru powyzszego
otrzymamy charakterystyke parowozu Os 24, wyra-
zong wzorem: N, = 5,05.p; .V km/godz. Wzér
ten, jako réwnanie linji prostej, daje sie tatwo wy-
kreslié¢, gdy polaczymy punkt zerowy ukladu
z punktem przecigcia dwu rzednych, z ktérych po-
ziome oznaczajg wielkosé pracy w KM, godz., zas
pionowej — ,,pi", otrzymamy kierunek i wielkos¢
predkosci jazdy. Znajac p: i predkos¢ jazdy
V km/godz mozemy wyznaczyé natychmiast
jaka prace wykonuje parowéz, lub, gdy znamy
prace i szybko$é jazdy, jakie potrzebne bedzie
§rednie cisnienie na tlok,

Gdy na odpowiednich predkosciach jazdy wsta-
wimy cyfry $redniego ci$nienia na tlok, oznaczone
w pozyciji 1 wspomnianych tablic z ,,Techniki Pa-
rowozowej’ przy odpowiednich napelnieniach cy-
lindréw, to wyznaczymy charakterystyki obydwu ga-
tunkéw rozrzadu pary, ktore umozliwia poznanie
ich wad i zalet.

Na gornej czesci wykresu (rys. 1), wyznaczamy
odpowiednio do danych pozycji 2 tych tablic t. j
pracy indykowanej w KM, /godz. wielkoscispraw-
nosci ogélnej cieplnej indykowanej, zawarte w po-
zycji 24 tych tablic, wyznaczone jako 3 i 4. Po-
dobnie wyznaczymy dane pozycji 11 t. j. spraw-
nosci kotta jako linje 7-7 i 8-8, nastepnie pozycji
13 t. j. temperatury pary, jako linje 1-1 i 2-2,
wreszcie pozycji 26 t. j. .sekundowego rozchodu
pary, jako linje 5—5 i 6—6. Te ostatnie dane sa
wazne ze wzgledu na orjentacje co do prawidto-
wej obslugi paleniska przy przejsciowem forsowa-
niu kotla, bez narazania parowozu na lanie rur,
ewentualnie rozbicie cylindréow przez uderzenie
wodne (patrz ,,Technika Parowozowa' Nr. 8 z r.
1935 str, 63).

Poréwnujac obie charakterystyki rozrzadu pary
ze sobg, wykreslone na linjach predkosci jazdy
(dét wykresu rys. 1) widzimy, ze parowéz Os 24
przy zaworowym rozrzadzie pary wytwarza znacz-
nie mniejsze Srednie ci$nienie na tlok przy takiem
samem napelnianiu cylindréw, predkosci jazdy i cal-
kowicie otwartej przepustnicy. Réznice w wytwarza-
niu pracy wahaja sie od 18,8%0 np. przy 20°/6 napel-
nienia i V = 40 km/godz do 15,2%s przy tem sa-
mem napelnieniu i 100 km/godz predkosci jazdy.
Z tego wynika, ze chcac wytworzyé taka sama
prace indykowana parowozem Os 24 z zaworowym
rozrzadem pary musimy stosowaé troche wieksze
napelnienie cylindréw od tegoz przy suwakowym
rozrzadzie pary.

Gdy przypatrzymy sie zmianom linji 3 i 4 ze
znaczkami (w klamrach) wyrazajacemi ?/a napelnie-
nia, wyznaczajacych sprawnosé ogélng meplna in-
dykowang obydwu rodzai parowozéw, przy zmien-
nych napelnieniach cylindréw, widzimy, iz parowoz
Os 24 jest przy stosowaniu napelnieri od 20% do
40°0 o wiele ekonomiczniejszy od parowozu Os 24
suwakowego, przyczem stwierdzié mozemy, Ze naj-
ekonomiczniejszym jest on przy duzych predko-
Sciach jazdy, t. j. wlasnie przy pracy, ktérej od

,gdzie D = $rednica kol naped-

niego wymagamy. Prace 1715 KM, /godz, przy
100 km(godz. predkosci jazdy wykona on przy na-
pelnieniu 40°/0,;przy predkosciizas jazdy 60 km'godz.
przy napetnieniu 50%.

Stosowanie tak duzych napelnied jest dopu-
szczalne w parowozach wytwarzajacych pare wy-
soko przegrzana conajmniej do 350°C. Niestety
parow6z Os 24 nie posiada tej zdolnosci i to jest
gléwna przyczyna ]ego wadliwej pracy i stosun-
kowo matej sprawnosci cieplnej. Poréwnujac prze-
bieg linji 1-1 i 2-2, oznaczajacych temperatury pa-
ry przegrzanej przy zmiennych natezeniach silni-
ka, widzimy, Ze temperatura wytwarzanej pary nie
przekracza 315°C, co gorzej opada ona wdé! w mia-
re zwigkszania si¢ natezenia kotla przez ciezar
wyprodukowanej pary. Parowé6z zaworowy wyka-
zuje mniejszy spadek temperatury pary przy takiej
samej pracy, lele czemu jego sprawno$é ogélna
cieplna jest znacznie wyzsza, to tez przydatnosé
parowozu do ruchu pospiesznego jest widoczna, za-
réwno z punktu widzenia ekonomji, jakotez kosz-
tow konserwaciji.

Linje 5-5 i 6-6, wyznaczajace sekundowy roz-
chéd pary parowozéw Os 24 przy zmiennym: nate-
zeniu silnika, wykazujg réznice na korzysé zawo-
rocwego rozrzadu pary, oznaczajg bowiem 14%s
zmniejszenia rozchodu pary na KM, /godz, przy
malej pracy, ktéry wzrasta do 29%/ przy pracy po-
wyzej 1600 KM; [godz.

Z wynikéw tych nie powinnismy wyciagaé wnio-

“sku, iz, wobec wyraZnego korzystnego wptywu za-

worowego rozrzadu pary na poprawe parowozu
Os 24 nalezy stosowaé go w szerszym zakresie,
gdyz obserwowane tu korzystniejsze wyniki po-
wstaly wskutek wadliwej konstrukcji suwaka pa-
rowozu Os 24, Pierscienie uszczelniajace tego su-
waka tworzace faktycznie krawedz sterujaca,
szczegolnie przy niskim stopniu przegrzania pary,
sa wyjatkowo bardzo daleko, bo na 9 mm od kra-
wedzi tloczka suwakowego i daja suwak z 5+9=
=14 mm linijnem wyprzedzeniem, zamiast 2-3 mm,

- za§ przykrycie wylotowe —9 mm, zamiast +2 mm.

Gdy przerob1 sie¢ suwak ten na prawidlowo
skonstruowany, i przesunie si¢ go na 2 mm linij-
nego wyprzedzenia, uzyskamy podobne wyniki,
a nawet lepsze od omawianego tu zaworowego roz-
rzadu pary, gdyz wskutek opdznienia przedwczes-
nego napelniania cylindréw $§wieza para, zmniej-
sza sie¢ znacznie wewnetrzne opory parowozu
i zredukuje si¢ uderzenia na ttoki przed punktem
martwym ruchu tloka,

W wzietej tu za podstawe do rozwazan bro-
szurce wykazano na stronie 5 i wykresie (strona 26)
opory parowozu Os 24, Dane te, jako powstale
z obliczen wedlug wzoréw, nie za§ z doswiadczen
nie przedstawiaja wartosci realnej. Dopiero przy
badaniu pracy dynamometrem na haku tendra
i porownamu jej z praca 1ndykowana. mozemy
przyj$¢ do prawdziwego poznania wartosci stoso-
wanego rozrzadu pary. Takie badanie moze wyka-
zaé, ze parowéz .Os 24 zaworowy lub suwakowy
z prawidlowo skonstruowanym suwakiem, po-
mimo wytwarzania mniejszego p, Przy pracy indy-
kowanej, moze wytwarzaé wieksza prace uz‘ytecz-
ng na haku tendra, czyli pociagnie ciezszy pociag
niz obecny parowéz Os24 z suwakiem wadhwel
konstrukcji (Patrz ,,Iniynier Kolejowy* Nr. 10
z r. 1935 strona 251).



Spadek ci$nienia p; w parowozie Os 24 z zawo-
rowym rozrzadem pary wywolany jest prawidlo-
wym przebiegiem kompresji rozpoczetej w mo-
mencie zamkniecia kanalu wylotowego przez za-
woér. Praca potrzebna do wykonania tej kompresji
bedzie zblizona do tejze przy wadliwej konstrukcji
suwaka, gdyz para zageszczana odpowiednio do
polozenia krawedzi tloczka suwakowego, iden-
tycznego z momentem zamkniecia zaworu, uchodzi
do kanalu wylotowego tak dlugo, dopdki pierscien
uszczelniajacy nie przymknie tego kanalu. Pole
wykresu indykatorowego bedzie w tych warunkach
pracy rozrzadu pary wigksze, gdyz cisnienie kom-
presji wzrastaé bedzie silniej dopiero od drugiego
momentu przymkniecia kanalu wylotowego kra-
wedzia pierscienia uszczelniajacego. Praca indy-
kowana tego wykresu bedzie wprawdzie wigksza,
stracimy ja jednak przez zwigkszenie oporow we-
wnetrznych parowozu i rozchodu pary przy wlocie
i wylocie w okresie przedwczesnego napelniania
przestrzeni szkodliwej §wieza para i kompresji.

Gdyby temperatura pary (linje 1-1 i 2-2) nie
opadala przy zwickszaniu pracy silnika, tyl-
ko rosta np. do 400°C, parowéz Os 24 bylby
z prawidlowo skonstruowanym suwakiem bardziej
sprawny, niz parowdz zzaworowym rozrzadem pary.

Sprawnos$é kotla parowozu Os 24 jest dos¢ wy-
soka, wynosi bowiem przy malem natezeniu rusztu
81%/s, przy stosowaniu zwyklego smoczka, przy-
pisa¢ to nalezy z jednej strony dlugim rurom kotta
(5209 mm) przy stosunkowo malym wolnym prze-
kroju do przeptywu spalin; z drugiej zas strony,
korzystnie ustosunkowanym wymiarom dyszy do
pary wydechowej, ktérej przekréj w stosunku do
objetosci cylindra parowego silnika Os 24 wynosi
1,23; zbliza sie wigec do liczby okreslonej.po bada-
niu kominéw parowozu Tr 12 w roku 1927 przez
Referat Doswiadczalny Ministerstwa Komuni-
kacji, wynoszacej 1,43 (patrz ,,Przeglad Tech-
niczny' Nr. 3 z roku 1931 strona 67). Mozemy
byé pewni, ze po przystosowaniu przegrzewacza
parowozu Os24 do produkcji pary wysoko
przegrzanej przez zastosowanie wskazéwek 1, 2
i 3 artykulu z Nr, 8 ,,Przegladu Technicznego™
z roku 1935 (strona 145), postawi si¢ ten paro-
w0z na rowni ze sprawnoscig cieplng Pt 31 i usu-
nie si¢ dotychczas obserwowane jego niedomaga-
nia ruchowe i konstrukcyjne,

Z braku danych, w wymienionej tu broszurce,
co do analizy themicznej spalin, wytwarzanych
przy badaniu pracy indykowanej i ich temperatu-
ry odlotowej z poszczegélnych grup rur, nie moge
doktadnie osadzi¢ przyczyny spadku temperatury
przegrzania pary przy wigkszem natezeniu kotla,
pomimo dostatecznie wielkiej powierzchni ogrze-
wacza (75,2 m’); przypuszczaé tu musze, ze byla
ona wynikiem porywania wickszej ilosci spalin
przez dolne plomieniowki; wskutek tego kociol wy-
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twarzal latwiej pare nasycona, anizeli przegrzana,
dla ktorej znajdywala si¢ zamala zawartosé
ciepta w uchodzacych do plomienic z przegrzewa-
czem spalinach; nie byly one w stanie osuszy¢ wil-
gotnej pary, tem wilgotniejszej, im wyzszy jest po-
ziom wody w kotle, im wieksze jest natezenie kotla,
oraz im wieksza jest predkos¢ jazdy parowozu.
Cieplo to bedzie tembardziej niewystarczajace do
wysokiego przegrzania pary spozywanej w tych
warunkach pracy.

Widzimy tu, ze trzeba zmusi¢ spaliny do
przeplywania w wiekszej ilosci przez plomienice;
podniesiemy wowczas temperature przegrzania pa-
ry i sprawnos$é oraz wydajno§é pracy parowozu
Os 24 wzrosnie. Cel ten osiagniemy, stosujac klapy
w dymnicy, zastaniajace dolne plomieniéwki. Roz-
chéd pary zmaleje do 6 kg/KM; [godz czyli paro-
w6z ten wykona prace 1715 KM, [godz podobnie
ekonomicznie jak Pt 31, rozchodujac 10288 kg/godz,
przyczem koszt jego rekonstrukcji bedzie mini-
malny.

Ze wzgledu na istniejace jeszcze braki waznych
danych w broszurce: ,,Ministerstwo Komunikacji.
Wazniejsze wyniki badania parowozéw Os 24°,
w szczegblnosci w sprawie oporéow wewngtrznych
tego typu parowozu, co trudne bylo do uskutecz-
nienia swego czasu z braku odpowiedniego wago-
nu dynamometrycznego, proponuje, aby Referat
Doswiadczalny Ministerstwa Komunikacji: powto-
rzyt badania: 1) parowozu Os 24 z normalnym su-
wakiem, nastepnie 2) z poprawionym suwakiem
pod wzgledem wuloZenia krawedzi pierscieni
uszczelniajacych i nastepnie 3) po przesunieciu te-
go suwaka na 2 mm linijnego wyprzedzenia, wre-
szcie 4) po poprawnieniu sprawnosci przegrzewa-
cza przez dodanie klap w dymnicy, zastaniajacych
dolne plomieniéwki wedlug wskazéwek podanych
przez mnie,

O wynikach tych badan nalezaloby powiadomié
ogol fachowcéw na tamach niniejszego czasopisma.

Koriczac te wywody, zwracam uwage Szanow-
nych Czytelnikéw na artykul w Nr. 15—16 ,,Prze-
gladu Mechanicznego" z roku 1935 strona 570 p. t.
»Analiza mocy parowozu Ty 23 P. K. P. i sposo-
by podniesienia jej do 3000 KM,/ godz." w sprawie
wielko$ci powierzchni ogrzewanej skrzyni ognio-
wej 1 koniecznosci rekonstrukciji palenisk naszych
parowozéw przez wbudowanie do skrzyni ognio-
wej 4-rech oplomek, lub komory Nicholsona, kté-
re obecnie caly $wiat z powodzeniem zaczyna sto-
sowaé; przyszedl on bowiem do przekonania, ze
zmniejszenie rozchodu wegla przez podniesienie
sprawnosci kotla ma znaczenie dla kolejnictwa nie-
tylko ze wzgledu na koszt samego opatu, lecz prze-
dewszystkiem utrzymanie czasu ruchu bez ko-
niecznosci czestego dopelniania zapaséw wody
i wegla, oraz zmniejszenie czasu postoju parowo-
26w, polrzebnego do konserwacji kottow,

RESUME. L'auteur fait remarquer le travail el le rendement de la machine a vapeur et de la
chaudiére des locqmotiues de voyageurs du type Os24, souligne les défauls de constructions, principa-
lement ceux des liroirs a piston, el donne des indicalions comment peul on augmenler le rendement

calorifique des locomotives en question.
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Inz. Bolestaw Niemierko.

622.362.4

iwirownia w WCI"(OWiCCICh

Zwirownia znajduje si¢ w obrebie odcinka dro-
gowego w Czarnkowie. Stworzono ja po wyczerpa-
niu sie polozonej w tym samym okregu dawniej ko-
palni zwiru w Osuchu. W tym celu wybudowano prze-
szlo 10 km toru waskiego o przeswicie 750 mm dla
polaczenia Osucha z Walkowicami. Osuch polaczo-
ny jest bocznica normalna ze st. Czarnkowo. Prze-
niesiono réwniez z Osucha do Walkowic cate urza-
dzenie mechaniczne do czerpania i przesiewania
zwiru, Eksploatacje nowej Zwirowni rozpoczeto
w dniu 19 czerwca, ukoriczono kampanje w dniu
31 pazdziernika r. 1935.

Przez ten okres zwirownia dostarczyla: tlucz-
nia 2050 m®; zwiru sianego — 8400 m?®; zwiru nie-
sianego — 2000 m®; piasku zwirowego — 1200 m®;
piasku drobnego 5000 m® Précz .tego wydobyto
okolo 2500 m* kamienia polnego, ktéry w sezonie
zimowym przerabia si¢ na thuczen. Zwirownia Wal-
kowice jest samodzielnem przedsiebiorstwem do
wytwarzania zwiru dla linji P.K.P., opartym na za-
sadach handlowych, Pracuje na podstawie osob-
nego, ulozonego dla niej regulaminu. Na czele jej
stoi osobny zawiadowca.

Do zakresu jej dzialania nalezy: a) dostarcza-
nie zwiru (sianego i niesianego), piasku zZwirowego,
piasku drobnego oraz kamieni polnych; b) przera-

bianie kamienia polnego na tluczern oraz c) wyko- .

nywanie wyrobéw betonowych,

Wydobyty materjal przewozi si¢ pociagami po
linji waskotorowej Osuch—Walkowice (patrz
rys. 1) do przetadowni Osuch, odlegtej o 11 km,

Rys. 1.

W Osuchu znajduja sie ltamacze kamienia,
ktore kamien polny, wydobyty w Walkowicach,
przerabiajg na tluczen. Tutaj odbywa sie przeta-
dowanie materjatu z wysokiej rampy bezposrednio
do wagonéw normalnotorowych, stojacych na bocz-
nicy, z ktérej parowéz zabiera je do stacji Czarn-
kowa.

Procz powyiszego w Osuchu znajduje sie be-
toniarnia pokrywajaca zapotrzebowanie dyrekecji
w zakresie: rur betonowych, plyt chodnikowych,
plotéw odsnieznych, kraweznikéw peronowych itp.

Z dobrych i niezwietrzalych kamieni (o struktu-
rze drobnoziarnistej) wyrabia si¢ w Osuchu spo-
sobem recznym kostke brukselska o wymiarach
zgodnych z zapotrzebowaniem,

W Osuchu znajdujg sie: parowozownia z 2-ma
stanowiskami, kuZnia, stalownia, magazyny, piw-
nica do materjaléw pednych oraz biuro,

W Walkowicach znajdujg sie: czerparka (ba-
gier), parowozownia o 1 stanowisku, schronisko dla
robotnikéw, magazyn podreczny, kuznia polowa
i biuro.

Zawiadowca ma do pomocy biurowego (w cza- -
sie sezonu dwéch), przodownika, sprawujacego stuz-
be wykonawcza w Walkowicach, pomocnika przo-
downika w Osuchu i torowego, sprawujacego nad-
z6r nad stanem wszystkich toréw, nalezacych do
zwirowni Walkowice.

W sezonie pracuje w zwirowni okolo 300 ludzi.

Objetos¢ wydobytego kamienia polnego w Wal-
kowicach obmierza si¢ na podstawie objetosci wy-
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Plan sytuacyjny zwirowni ,Walkowice”.



wrotek, ktoremi kamien sie wywozi. Poniewaz jest
kilka typow wywrotek, przeto dla kazdego z nich
ustala si¢ objetosé komisyjnie.

Petnomocnik wtlascicieli gruntéow obecnosé swa
stwierdza podpisem. Objetosé poszczegélnych nu-
meréw typu wywrotek wpisuje sie do protokétu.
Na kazdej wywrotce oznacza sie olejng farba nu-
mer typu zgodnie z protokélem, ustalajacym obje-
tos¢. Zapisujacy powinien $ledzi¢ tylko za tem, ja-
kiego typu wywrotka w danej chwili jest napelnia-
na i wpisuje kreske w odpowiedniej rubryce ksiaz-
ki wydobycia.

Obmiar pozostatych kategoryj materjaléw, jak
Zwiru sianego i niesianego, piasku zwirowego, pia-
sku drobnego i tlucznia dokonuje sie w Osuchu
w sposéb nastepujacy. W zaladowany materjal
do wagonéw normalnotorowych wtyka sie w kilku
miejscach, az do dna, pret zelazny z linjowa po-
dziatka; oblicza si¢ miare srednia i w ten sposéb
otrzymuje sie wysokosé warstwy materjatu, zala-
dowanego na wagonie. Powierzchnia kazdego wa-
gonu jest oznaczona na pudle; mnozy sie wiec te
powierzchni¢ przez $rednia wysokosé i, po odli-
czeniu 5%0 od wysokosci na ulezenie sie materjatu
w czasie transportu, otrzymuje sie doktadna obje-
tos¢ obmierzanego materjaltu.

W celu skontrolowania rentownosci przedsie-
biorstwa przeprowadzié nalezy obliczenie, uwzgled-
niajace nastepujace koszty: 1) nabycia materjatu;
2) wydobycia; 3) przewozu parowozem przetoko-
wym do miejsca przeladowania w Walkowicach;
4) przeladowania w Walkowicach; 5) przewozu
z Walkowic do Osucha; 6) powtérnego przetado-
wania w Osuchu na wagony normalnotorowe;
7) naprawy wszelkich urzadzeri mechanicznych
i narzedzi; 8) oswietlenia miejsc pracy” w przy-
padku, gdy ona trwa w porze nocnej; 9) utrzy-
manija wszelkich urzadzed mechanicznych, toréw,
budynkéw i t. d.; 10} nadzoru administracyjne-
go i technicznego; 11) amortyzacji; 12) opro-
centowania wlozonego kapitalu; 13) opodatko-
wania przedsigebiorstwa zgodnie z ogélnymi optla-
tami skarbowymi dla tego rodzaju przedsie-

biorstw (ta ostatnia pozycja ma znaczenie tylko
orjentacyjne),
Wszystkie wyszczegélnione powyzej czynniki

dadza podzieli¢ si¢ na dwie kategorje: koszty
sztywne i elastyczne. Dio pierwszych nalezy zali-
czy¢ pozycje pod pkt. 1, 11, 12 i 13.

Pozostale koszty sa elastyczne i przez ulepsze-
nia oraz racjonalizacje pracy dadza sie zmniej-
szy¢, a nawet catkowicie usunaé.

Materjaty w zwirowni dobywane sa przy po-
mocy czerparki zwanej popularnie z niemiecka
bagrem (patrz rys. 2). Ten ostatni poruszany jest
parg, wytwarzana w kotle, nalezacym do bagra.

Czerparka posiada mala pradnice do wytwarza-
nia Swiatta, Bagier porusza sie po torze z szyn ty-
pu 8; tor ten ma dlugosci 400 mb. i w miare poste-
pu pracy jest przerzucany. Do tego celu stuzy
osobna dziatka, ztozona z 25 ludzi.

Reczne przesiewanie jest, jak praktyka wyka-
zala, 500/0 drozsze od mechanicznego.

Wydajnosé bagra wynosi srednio okoto 150 m®
na 8 godzin; zalezy ona przedewszystkiem od stanu
samego bagra, nastepnie od procentowosci zwiru
w napotykanych pokladach i wreszcie od napoty-
kanych kamieni, a wlasciwie od ich rozmiaru.

Jezeli bagier w swej pracy napotyka wieksza
ilo¢ duzych kamieni, wtedy wydajnosé jego

znacznie spada.

Kamienie takie mozna rozsadzaé¢ albo prochem
albo rozbijaé klinami.

Ostatni sposéb jest czesto stosowany w kamie-

Rys. 2. Czerparka (t. zw. bagier) w czasie pracy.

niotomach. Nalezy pod reka mieé¢ szereg klinéw
stalowych dobrze zaostrzonych, Na obwodzie ka-
mienia robimy w odleglosci okolo 20 cm od sie-
bie szereg otworéw, w ktére wsadzamy wyzej
wspomniane kliny i stopniowo je pobijamy.

Po nabiciu klinéw na dlugosci okolo 1/3 obwo-
du, kamien zwykle peka. Kliny nalezy stale
ustrzyé,

Wydobyty kamienn przewozi si¢ do Osucha,
gdzie sa dwa lamacze szczekowe; jeden duzy
o wydajnosci okolo 25 m’[8 godz. i drugi maly

Rys. 3. Lamacz kamienia,

o wydajnosci okolo 15 m*8 godz. (patrz rys. 3).
Pracuje tylko jeden, maly stuzy jako rezerwa.
Poréwnanie kosztow ttuczenia kamienia sposobem
recznym i mechanicznym przedstawia sie nastepu-
jaco.

Przy sposobie

mechanicznym koszty na 8
godzin pracy:
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Benzyna 18 kg — 14 zt 04 gr; oliwa pradnicy
1 kg — 0,46 zl; oliwa cylindrowa 1 kg — 0,40 zI;
oliwa mineralna 1 kg — 0,25 zl; nafta 1 kg —
0,35 zl; sita robocza — 21 zl. — ogétem 36,50 zl.

Przy sposobie recznym, dla otrzymania
25 m® tlucznia potrzeba okolo 25 dniéwek po 3 zt —
75 zi.

Z powyzszego zestawienia wynika, ze otrzy-
mywanie thucznia sposobem mechanicznym kalku-
lu]e sie o przeszlo 50%/0 taniej od recznego, jak
to juz wyzej zaznaczono. Jednakze, jak praktyka
wykazuje, szczeki tamacza po 3 tygodniowej pra-
cy zdzieraja sie i musza byé albo wymieniane albo
naprawiane. Ta ostatnia czynno$¢ wykonuje sie
na miejscu droga napawania. Koszt naprawy jed-
nej pary szczek przedstawia sie nastepujaco (dane
z praktyki). — Tlenu 17 m* po 1.70 zt — 28.90 zi;
acetylenu 17 kg po 4.69 z}—78,20 zl; drutu twardego
10 kg po 4.10 zt — 41 zI; 6 dnidwek napawacza
po 5.60 zt — 33.60 z1; djety 6 po 5 zt — 30 zi; po-
moc 6 dniowek po 3 zI — 18 zl; — ogétem 229.70 zi,
CO przy cenie pary nowych szczek rownajacej sie
600 zi kalkulu]e sie 1ep1e], tembardziej, ze o ile
ludzie si¢ w tej naprawie lepiej wyszkola, — to
mozna ja bedzie wykonywaé zapewne o jakie§ 15%
taniej.

Tabor zwirowni sklada sie z 4 parowozow, 29
wywrotek pojemnosci 2 m* kazda; z 49 wywrotek
pojemnosci 1 m® kazda, 24 platform waskotoro-
wych pojemnosci 5 m’; z 1 wagonu krytego i 3 wa-
gonéw specjalnych przystosowanych do przewozu
materjaléw budowlanych. Z 4 parowozéw: jeden
znajduje sie stale w Walkowicach i stuzy do ma-
newréw; dwa parowozy sa pociggowe, a jeden sta-
nowi rezerwe.

Ruch pociagéw na linji Osuch—Walkowice od-

bywa sie w sposéb nastepujacy. Jeden pociag la-
downy wyjezdza z Walkowic do Osucha, a drugi
prézny z Osucha do Walkowic. Poniewaz jestto
linja jednotorowa z mijanka w polowie drogi,
wskutek braku telefonicznego polaczenia, pociag
przybywajacy pierwszy na mijanke, nie rusza da-
lej, az do przybycia na mijanke pociagu prze-

ciwnego kierunku. Gdyby pociag odwrotnego
kierunku nie przybyl przez czas dluzszy,
wowczas zawiadowca Zwirowni wysyla osobne-

go gorica z odpowiednim upowainieniem, po
otrzymaniu ktérego maszyniscie wolno ruszyé
z mijanki w dalsza droge. Na kazdym pociagu, be-
dacym w ruchu, znajduje si¢ przetokowy, spelnia-
jacy jednoczesnie role kierownika pociagu, oraz
jeden hamulcowy.

Linja Osuch—Walkowice jest zaopatrzona
w znaki drogowe i sygnalizacyjne, zgodnie z prze-
pisami dla linji waskotorowych. Nad nalezytym
stanem toréw czuwa osobna dziatka z torowym na
czele. Doklada sie staran o to, aby o ile mozno-
§ci wyzyska¢ sile pociggowa parowozu.

Wydobywane kamienie s3 bardzo dobrego ga-
tunku, tak ze nadaja sie nawet na wyréb kostki
brukowej. Odpadki moga byé uzytkowane na po-
krycie peronow.

Réwniez przewiduje sie odstepowanie zarzadom
drogowym odsiewek zZwirowych.

W nastepnej pracy o zwirowni beda podane
dokladniejsze dane o pracy bagra i innych urza-
dzen mechanicznych, chronometraze poszczegol-
nych czynnosci w zwirowni, potrzebne do kalku-
lacji, oraz garsé praktycznych spostrzezern nad
prowadzeniem zwirowni tego typu, jak w Walko-
wicach,

RESUME. La carriére de gravier de Walkowice est exploitée par la Direction des Chemins de
Fer de Poznan, dans la région de laquelle elle se trouve. La carriére fournit du gravier tamisé et non-

tamisé, du sable de gravier, du sablon et des pierres.

fabrication de dillérents objets en béton.
cette carriére de gravier, de son aménagement,

Elle produit également des cailloux et sert a la

Dans larticle ci-dessus il est donné une bréve description de
de [l'organisation du travail et du transport, ainsi que

quelques observations concernant le prix de revient de certains produits, obtenus dans la graviére.

Dobrowolng

nowszechng

znaczy obejmujgcg caty

a wiec bez przymusu

Naréd Polski

drobng — odpowiadajgeg wartosci 5, 10, 20, 50, 100 groszy

stalg —

znaczka FOM

ztozong nietylko jednorazowo sktadkg
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Naprqienia szyh————

(Na marginesie artykutu inz. W. Jacyny).

Zagadnienie naprezer, powslajacych w torze
kolejowym pod dzialaniem obciazenia ruchomego,
absorbuje technikéw niemal ze juz od pierw-
szych lat istnienia drég zelaznych, a mimo to do
tej pory nie mamy jeszcze dostatecznie jasnych
wskazéwek, oraz nalezycie uzgodnionych pogla-
dow w tej dziedzinie. Przyczyna lezy w tem, ze
zaréwno wielkosé sil dzialajacych na szyne, jako
tez charakter ich oddzialywania, oraz wspolpraca
oddzielnych czesci toru sg rzeczami bardzo trud-
nemi do ujecia we wzory matematyczne, ktére
z reguly staja sie ogromnie skomplikowane, a po-
nadto obarczone calym szeregiem zastrzezen.

Tymczasem praktyka, nie mogac czekaé, oby-
wa¢é sie musi z konieczno$ci bez $cistej teorji.
Operuje zatem danemi czerpanemi z wieloletnie-
go doswiadczenia i albo nie oblicza nawierzchni
wcale (np. koleje francuskie), albo stosuje wzory
pseudo teoretyczne, ktére w pewnych warunkach
daja wartosci zblizone do pomierzonych bezpo-
§rednio i dlatego umozliwiaja poniekad pordwna-
nie istniejacych nawierzchni, oraz daja pewne
wskazéwki przy projektowaniu. Proby stosowania
obliczen $cislejszych, naleza, jak dotychczas, do
wyjatkéw. Jednakie stan ten ma niewatpliwie
wiele zlych stron; teoretycy zatem ciagle jeszcze
nie daja za wygrane i szukajg rozwiazan doklad-
niejszych, przeprowadzajac w tym celu szereg ba-
dani eksperymentalnych, niekiedy zakrojonych na
bardzo szeroka skale. Badania takie odbywaja sie
ciggle i to na calym niemal $§wiecie. Podobne ba-
dania przeprowadzal niedawno u nas prof. A. Wa-
siutyniski, kontynuujac niejako swe powszechnie
znane ,obserwacje” z przed laty 37-u. Wyniki ich
zostana przypuszczalnie niebawem ogloszone,

Niedoskonalosé uzywanych obecnie wzoréw,
ktore sa wlasciwie wzorami empirycznemi o doéé
ograniczonej stosowalnosci, pobudza od czasu do
czasu inzynieréw praktykoéw do przedsiebrania na
wlasna reke préb pewnych ulepszei w dotych-
czasowej praktyce obliczeniowej. Jedna z takich
préb jest artykul p. inz. W. Jacyny w numerach
11 2 ,Iniyniera Kolejowego" z roku biezacego.
Artykul ten nasunal mi szereg uwag, ktére poni-
Zej pozwalam sobie strescié.

Na wstepie swoich rozwazan omawia autor
stosowane dotychczas metody obliczania na-
wierzchni i rozpoczyna od tak zw. ,wzoru Wink-
lera”. © W zwiazku z tem spotykamy na str. 20
zdanie nastepujace:

noprezyste osiadanie podpér powinno raczej
tagodzi¢, a nie zwiekszaé naprezenia szyn", A kil-
ka wierszy dalej uzasadnienie: , bo przecie w wa-
runkach idealnej spreiystosci podioza otrzyma-
my, ze objetos¢ osiadania jest proporcjonalna do
cigzaru, powodujacego to osiadanie: a zatem im
wieksza staje sie dlugosé¢ | osiadania pod danem
obcigzeniem, tem mniejsze beda zaréwno strzal-
ka ugiecia, jak i moment zginajacy. Gdyby dlu-
go$¢ belki wolno opartej na dwu podporach
wzrosta do nieskoriczonosci, to zaréwno strzalka
ugiecia, jak i.moment zginajacy wyrazilyby sie
nieskoriczonoscia; ale, gdyby praca osiadania

podloza sprezystego przypadla nie na dlugosé I,
lecz na dlugos$é nieskonczenie wielka, to mieli-
bySmy f=M=0"1it.d

Doszedlem do wniosku, Ze zaszlo tu niewat-
pliwie pomieszanie pojgé. Twierdzenie: ,w wa-
runkach idealnej spreziystosci podloza otrzyma-
my, ze objeto§é osiadania jest proporcjonalna
do ciezaru powodujacego to osiadanie” jest sltu-
szne, ale przeciez tylko dla niezmiennej spre-
zystosci podloza. Jezeli podloze jest idealnie
sztywne, objetosé¢ ta réwna sie O, a jezeli pod-
foze nie stawia Zadnego oporu, staje si¢ ona
nieskoriczenie wielka. Przy zmniejszaniu sig
sztywnosci podloza powieksza si¢ faktycznie
,dlugosé 1 osiadania”, ale réwniez i to przede-
wszystkiem samo osiadanie, a objeto$é osiadania
wzrasta. Wzrasta réwniez wéwczas moment gna-
cy; przyrost osiadania jest bowiem wiekszy pod
sita, anizeli w jej otoczeniu i ,strzatka ugiecia”
szyny musi sie¢ powigkszyé,

Zagadnienie belki na podlozu sprezystem, ob-
cigzonej statycznie, rozwigzane jest juz oddawna.
Najprostsze rozwiazanie opiera sie na zalozeniu

Schwedlera y = —Z— (y cm — osiadanie, p kg/cm® —

ci$nienie, C kg/cm® — wspélczynnik podloza), kté-
re naogdl wystarcza w zupelnosci do celéw
praktyki, jak to stwierdzily liczne badania do-
$wiadczalne. Mozliwe sa réwniez niewatpliwie
rozwiazania $cislejsze (por, Wighart ,,Ueber den
Balken auf nachgiebiger Unterlage” Zeitschrift
flir angewandte Mathematik u. Mechanik r, 1922
H. 3); niemozliwe sa jednak wnioski tego rodzaju,
jak wyzej omawiane.

Kwestjonuje autor réwniez sluszno$é drugie-
go zarzutu ,,przeciw wzorowi Winklera", méwiac:
nmoznaby wnosi¢, Ze statyczne obciazenie szyny
powoduje wieksze jej naprezenie, anizeli obcia-
zenie dynamiczne, co jest oczywiscie nonsensem"’.
Po pierwsze z niewatpliwie oczywistego wplywu
czasu na wielkosé odksztalcenia, ktére przeciez
nigdy nie nastepuje momentalnie, nie wynika by-
najmniej, Ze odksztalcenie dynamiczne ma byé
mniejsze od statycznego; moze byé wszakze
mniejsze od tego odksztalcenia, jakiego spodzie-
wal sie Winkler, Poza .tem to, Ze odksztalcenie
pod szybko przesuwajacem sie obciazeniem moze
byé w niektérych przypadkach mniejsze od sta-
tycznego, nie jest bynajmniej takim ,0czywistym
nonsensem*, a jedna z przyczyn moze byé tutaj
to, ze podloze ‘poddaje sie znacznie mniej naci-
skom krotkotrwalym, anizeli dlugotrwatym, co
zreszta jest zjawiskiem ogélnie spotykanem, zwla-
szcza w materjalach o niejednorodnej budowie.

Nawet wspominana dalej mozliwo$é powieksza-
nia si¢ wraz ze wzrostem szybkosci momentu pod
pierwszem kolem parowozu, co moze nastapié
naskutek dzialania sily bezwladnosci osiadajacej
szyny (por. Petrow), nie jest oczywista, a moga
tu wplywaé nietylko pewne wlasciwosci sprezy-
ste podloza, ale i odciazanie przodu parowozu
naskutek dzialania krzyzulcéw. Zreszta nacisk
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pionowy przedniego kola, przewaznie najlzejsze-
go, nigdy prawie nie jest miarodajny.

O danych doswiadczalnych poméwimy jeszcze
ponizej. Teraz co do ,wzoru Zimmermanna“.
Wzor ten daje normy zbyt wysokie, a to prze-
dewszystkiem dlatego, ze nie uwzglednia zmniej-
szajacego wplywu cigzaréw sasiednich. Poza
tem slosowany zapas bezpieczenstwa jest dosé
duzy (dla V > 60 km/g — wypada ok. 3,5
w stosunku do granicy plynnosci’). Nic zatem
dziwnego, Ze przepuszczenie parowozu, pomimo
niekorzystnego wyniku obliczen, uwienczone bylo
powodzeniem. Nie dowodzi to jednak bynajmniej
stusznosci wzoru na moment statyczny Winklera.

Wsréd pozostatych, wymienionych przez au-
tora wzoréw, stanowi niewatpliwie luke brak
wzmianki o metodach, ktére, choé mozZe nieco
bardziej skomplikowane, moga byé¢ z wielu wzgle-
déw uwazane za najdokladniejsze z obecnie sto-
sowanych: pelny wzér Timoszenki

M:4]/_2_ ; 2 ag
3 4

wzory i tablice Karasiiskiego, tablice Rittera,
Kraczkowskiego i in. Nalezy rowniez sprostowac,
ze wzér, ktéry autor przypisuje Hankerowi byl
wyprowadzony przez Sallera (droga dowcipnego
. uproszczenia petnego wzoru Timoszenki) i zostal
przez niego podany w ,Organie’” (1932 H. 1).
Méwi o tem zreszta wyraznie sam Hanker
w swoim artykule (,,Organ” H. 5 1935).

Tyle uwag dotyczacych opinji krytycznych au-
tora. Przechodzimy teraz do wlasciwego artykutu.

A wiec przedewszystkiem podstawy teoretycz-
ne. Azeby nie rozciggaé zbytnio niniejszej notat-
ki nie bedziemy poddawaé krytyce szczegoéto-
wej podstaw teoretycznych sposobu obliczania
naprezen, podanego przez inz, Jacyne; poruszymy
tylko rzeczy najwazniejsze. A wiec, na str. 22,
mamy zdanie: ,na zasadzie niezaleznosci dziala-
nia sit uwazamy, iz kazdy poszczegélny nad-
. miar ugiecia szyny, np. acb (rys. 3) poza wspélna
linja osiadania i ugiecia AabB spowodowany jest
dzalaniem skupionego ciezaru G'. Przypuszczal-
nie chcial autor tutaj powiedzieé¢, ze ksztalt ta-
kiego ,nadmiaru’’ jest niezalezny od dzialania cie-
zaréw sasiednich, Ot6z wystarczy dokonaé zsu-
mowania wykreséw osiadania, wyrysowanych dla
kazdego kota zosobna, albo przyjrzeé sie uwaz-
nie zdjeciom fotograficznym, na ktére sie pédzniej
powoluje, azeby przekonaé sig, Ze tak nie jest.
Nalezy réwniez podkreslié, ze zagadnienie belki
swobodnie podpartej na dwéch podporach, na
ktére si¢ autor wielokrotnie powoluje, nie moze
byé stosowane bez zastrzezen i to w taki sposéb,
jak on to robi, do skomplikowanego uktadu belki
na podporach sprezystych, albo na podlozu spre-
zystem.

Obie te uwagi kwestjonuja powaznie sto-
sowalno$¢ krzywej zaleznosci miedzy wspétczyn-
nikami p i k, podanej na rys. 4; mozna zatem po-
mina¢ wszystkie inne zastrzezenia, dotyczace bu-
dowy i stosowalno§ci wymienionej krzywej?).

Obok tych zarzutéw odnoszacych si¢ do pod-
staw teoretycznych nastrecza nam sie réwniez

1) Wytrzymalo§é zwyklej stali szynowej wynosi 70 —
80 kg/mm?, granica plynnoéci oo 45 kg/mm?, granica spre-
zystosci oo 35 kg/mm?® (nigdy jednak 60 kg/mm?, jak to przy-
jal p. inz. Jacyna).

szereg watpliwosci niemniej powaznych, a doty-
czacych samego juz zastosowania przez utora
podanej przez siebie metody.

Autor nie zwrécil uwagi na to, ze krzywa
otrzymana z obserwacyj prof. A. Wasiutyriskiego *)
nie daje bynajmniej odksztalconej calej szyny.
Jest to bowiem wykres ruchéw jednego jej punk-
tu pod przesuwajacem si¢ obciazeniem rucho-
mem., Wykres taki dawalby odksztalcona calej
szyny jedynie woéwczas, gdyby: 1) wszystkie
punkty szyny osiadaly tak, jak punkt obserwo-
wany, 2) przesuwajacy si¢ uktad sit byl podczas
trwania zdjecia niezmienny. — W danym przy-
padku obchodzi nas przedewszystkiem punkt
drugi. Otéz w rzeczywistosci naciski parowozu
podlegaja pewnym okresowym zmianom oraz ca-
lemu szeregowi drobnych zmian przypadkowych
pod wplywem réznych uderzen i t. p. (zwlaszcza
przy parowozach starych typow). Zmiany te tacz-
nie z drganiami samej szyny powoduja dodatko-
we pofalowanie si¢ wykresu, ktére nie ma nic
wspolnego z odksztalcong szyny w danym mo-
mencie. Wykresy ruchéw jednego punktu podle-
gaja pewnym specyficznym prawom; w pewnych
przypadkach i do pewnych celéw moga nawet za-
stepowaé odksztalcong szyny?*); w zadnym razie
jednak nie moga sluzyé do tego celu, do jakiego
ich uzyl p. inz. Jacyna. Sadze, ze wszystko to ra-
zem wzigte wystarcza juz, azeby ustosunkowaé
sie negatywnie do calego obliczenia; zeby jednak
sprawe wyczerpaé calkowicie, postanowilem przej-
rzeé¢ jeszcze zrodla, na kiore autor sie¢ powoluje,
a ktore sa mi bardzo latwo dostepne.

Autor podaje: ,,wspomniane doswiadczalne
dane w postaci wykreséw, obejmuja przypadki
osiadania i ugiecia szyn: 1) typu ,IVa" przy szyb-
kosciach parowozu 5, 25, 50 i 56 km/g i 2) typu
wV'" przy szybkosciach parowozu 6, 36 i 49 km/g".

kazuje sig, ze pierwszy wykres (nawierzch-
nia I[Va) dotyczy osiadania szyny nad pod-
ktadem Nr. 8 pod parowozem 0 — 3 — 0, dru-
gi — nad podkladem Nr. 9 pod parowozem 1 —
2 — 0, trzeci — osiadania $rodka przesta mie-
dzy podkladem Nr. 5 i 6 pod parowozem 2 —
2 — 0, czwarty — érodka przesla miedzy pod-

_ktadem Nr. 9 i 10 pod parowozem 0 — 3 — 0,

Nawierzchnia ,,V'":

I-szy wykres dotyczy, — osiadania podkladu
Nr. 7 pod parowozem 0 — 3 — 0; II-gi wykres do-
tyczy osiadania podkladu Nr. 9 pod parowo-
zem 1 — 2 — O, Ill-ci wykres dotyczy osiada-
nia przesta 3—4 pod parowozem 0—3 —0.

Wiadomo, Ze osiadanie podkiadéw bywa roz-
maite, zaleznie od nieuniknionych réznic w pod-
biciu oraz wielu innych przyczyn (jak wynika
z doswiadczen, wspolczynnik podloza jest zmien-
ny réwniez w zaleznosci od pogody, pory roku
i t. d.; réznice za§ w osiadaniu pojedynczych pod-
ktadéw dochodzié moga do kilkudziesieciu pro-
cent). Wiadomo réwniez, ze osiadanie oraz mo-
ment, zalezne s od rozstawu osi parowozu, i Ze

?) W pewnych, do$é ograniczonych zreszta przypad-
kach, krzywa taka jest niewatpliwie mozliwa do wykresle-
nia i moze nawet oddaé pewne ustugi. Mozna ja wyryso-
waé n. p. wychodzac z odksztalconej belki spoczywajacei
swobodnie na 2 podporach, gdzie 1 oznacza kazdorazowo
pewna cieciwe, a [ odpowiadajaca jej strzatke.

3) Mowa o obserwacjach z r. 1898/9,

%) N. p. przy wyznaczaniu wspoéiczynnika podlioza,
gdzie bledy od wahan obciazenia kompensuja sie wzajemnie.



przy odpowiednim rozstawie osi mozna otrzymac
pod danem kotem moment kilkakrotnie mniejszy,
anizeli pod taksamo obciazonem kotem wolno
stojacem. Jakze wigc mozna méwi¢ w takich wa-
runkach, pominawszy nawet niedokladnos¢ sa-
mego sposobu wyznaczania momentow, o doklad-
nem okreslaniu wplywu szybkosci.

Automatycznie zakwestjonowaé musimy za-
tem slusznosé wzoru empirycznego (18) na wplyw
szybkosci. Tem dobitniej, Ze przecza mu wlasnie
wyniki wielu dokladnych, bezposrednich pomia-
réw naprezen.

Przejdzmy jeszcze pobieinie dalsze ustepy ar-
tykulu, Wzér na przeciazenie kota zewngtrznego
w tukach nie powinien wzbudzaé powazniejszych
zas'rzezeni, a uwzglednienie w nim sztywnosci re-
soréw jest rzecza niewgatpliwie . celowa.

Co do uwzglednienia sit bocznych przy pomo-
cy wzoréw, proponowanych przez autora w dru-
giej czesci artykulu, trudno jest powiedzie¢ co$
konkretnego ze wzgledu na bardzo pobiezne uza-
sadnienie stusznosci formul, podajacych wiel-
kosé sily poprzecznej, albo tez brak uzasadnie-
nia (wzory 42, 43 i 49). Ograniczymy sie zatem je-
dynie do stwierdzenia, ze wyznaczanie momen-
tow zginajacych w plaszczyznie poziomej przy
pomocy wykreséw ruchéw bocznych danego
punktu szyny, analogiczne do omawianego juz
poprzednio, w danym przypadku jest juz zupelnie
niedopuszczalne; sita boczna jest bowiem tak
szybko zmienna i tak przypadkowa, ze wykres
ruchéw bocznych nie jest nawet wogole podobny
do odksztatconej szyny w danym momencie. Zalo-
zenie, ktére przyjmuje go za odksztalcona, jest
bezwzglednie bledne.

Co sie tyczy wplywu sit bocznych.wogéle, to
niewatpliwie moze on byé znaczny, zwlaszcza dla
pewnych typéw nawierzchni i pewnych typow
parowozéw, podlegajacych silnemu wezykowaniu.
(Badania amerykanskie wykazaly, ze w takich
przypadkach wplyw ten moze byé nawet silniej-
szy na prostej, anizeli na luku o malej krzy-
wiznie).

Sity boczne i wplyw uderzen powstajacych
w miejscach uszkodzen powierzchni tocznej sa
bodaj najwazniejszemi czynnikami, z ktéremi na-
lezy sie liczyé przy duzych szybkosciach pocia-
géw. Do innych wplywéw naleza: pionowa skia-
dowa sily odsrodkowej odciazkéw, pionowa skia-
dowa sil w wiazarach i t. d. Aczkolwiek po zsu-
mowaniu tych wszystkich wplywéw mozna otrzy-
ma¢ niekiedy wielkosci dosé duze, jednakze w rze-
czywistosci wplywy te raczej znosza sie¢ wzajem-
nie, Pgnadto moga tu jeszcze dochodzié inne
wspominane juz przyczyny zmniejszajace napre-
zenia. — Na potwierdzenie tych wnioskéw przy-
toczyé mozna miedzy innemi badania Sallera i Tho-
masa (,,Organ” 1933 H. 9) odznaczajace si¢ duzym
stopniem doktadnosci, podczas ktérych mierzono
naprezenia bezposrednio przy szybkosciach, zmie-
niajacych si¢ od 8 do 100 km/g. Stwierdzajg one
zupelnie wyraZznie®), ze wplyw szybkosci, sam
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przez si¢ nie daje sie zauwazy¢, a zaobserwowa-
ne gdzieniegdzie nieco wieksze naprezenia ttu-
maczy¢ sie daja jedynie przyczynami przypadko-
wemi (np. uderzenia), w kazdym za$ razie nie
daje sie zauwazyé jakakolwiek prawidlowosé
w tej mierze. (Najwigksze moga by¢ np. napreze-
nia przy 20 km/g., a najmniejsze przy 100 km'g.,
ktére moga byé réwnoczesnie rowne naprezeniom
przy 8 km'g.). Ciekawe to, a zarazem nader cen-
ne spostrzezenie musi byé uzupelnione uwaga,
7e moze ono nie byé stuszne dla nawierzchni
pewnego typu, mianowicie b. twardych, ktore
zblizatyby sie do ,,szyny Winklera” na podporach
sztywnych. Tu wlasnie i jedynie tu uwidoczni¢
sie moze dobroczynny wplyw migkkoséci podtoza,
o ktérym moéwil na poczatku swego artykulu
p. inz. Jacyna. Praca sprezysta tlumi dzialanie
uderzern i zapobiega niszczeniu zar6wno na-
wierzchni, jak i pojazdéw. Oczywiscie podioze
nie moze byé zbyt miekkie, ze wzgledu na nad-
mierny wzrost momentu gnacego statycznego
i konieczne jest ustalenie pewnego optimum.

W podobny sposéb wytlumaczy¢ mozna row-
niez poniekad pewna rozbieznosé poprzednich
wnioskéw z wynikami badan japorskich, na kto-
re powolywal sie réwniez p. inz. Jacyna. Trudno
coprawda powiedzieé co§ zdecydowanego na
podstawie krotkiego stosunkowo sprawozdania
w ,Bull. du Congr, d. ch. d. {." zaréwno o stop-
niu dokladnosci pomiaréw, jako tez o stusznosci
podanych tam dosé ogélnikowo wnioskow.

W kazdym razie nawet, gdyby wnioski japon-
skie byly stuszne w odniesieniu do ich nawierzch-
ni, moga nie byé sluszne w odniesieniu do na-
szych.

Nie chcialem przez to oczywiscie powiedziec¢ ze
po torze, ktory robi wrazenie, ze lada chwila sie roz-
leci, gdy wlecze si¢ po nim lekki pociag podmiej-
ski, przepuszczaé mozna expres miedzynarodo-
wy. Inaczej pracuje bowiem tor dobrze utrzy-
many, a inaczej zle utrzymany, w ktérym
moga powstawaé najréznorodniejsze uderzenia
i ktérego statecznosé wiele pozostawia do Zy-
czenia. Na torze dobrze zbudowanym i nalezycie
utrzymanym nie nalezy sie wszelako obawiaé
wzrostu naprezen, jedynie naskutek zwiekszenia
szybkosci i specjalne wzmocnianie z tego tytulu
przekroju szyny jest zbyteczne. By¢ moze, ze po
opublikowaniu wynikéw obserwacji prof. A. Wasiu-
tyniskiego nadarzy sie jeszcze okazja do obszer-
niejszej dyskusji na ten temat.

Na zakoriczenie chce podkreslié, ze zgadzam
sie bezwzglednie z p. inz. Jacyna, iZ obecna prak-
tyka obliczania nawierzchni jest przestarzala
i wymaga zreformowania. To, ze do jego dotych-
czasowych usilowarn w tym kierunku ustosunko-
walem sie z koniecznosci krytycznie, nie zmienia
bynajmniej sytuacji i mam nadzieje¢, ze bedziemy.
mieli jeszcze okazje do catkowitego uzgodnienia
pogladow.

5) Wiekszo§é obserwacji obejmuje réwniez wplyw sit
bocznych.

2 RESUME. .La note ci-dessus contient des remarques critiques sur cerfaines théses, énoncées dans l'article de M:
lu.rg'. W. Jacyna, publié s.ous'le méme ftitre dans les numéros 1 et 2 de 'INZYNIER KOLEJOWY d'année courante. La
critique concerne en parllcuhe’r le caIcu'I des fatigues des rails sous I'action de la charge de trains, allant a différentes
vitesses. Cefte critique touche également l'opinion de [I'auteur du précédent article sus-mentionné sur les diverses méthodes
actuellement en usage pour calculer les fatigues des rails ef les conclusions qui en résultent. Elle touche aussi cetfe opinion
sur les principes théoriques ef expérimantaux, sur lesquels sot basées les formules données dans l'article en question. A la
fin <'i'e la présente nofe on frouve des remarques concernant les observations récentes ayant pour résultat la mise en doute
de I'influence de la vitesse du parcours des frains sur le taux des fatigues des rails, ainsi que certaines remarques sur la

question de la méthode récente pour calculer ces fatigues.



KON :

\_-b-\

; ;W’m
A - ""“




401

Kronika '(I'GiOWG e

ZJAZD BETONIARSKI W WARSZAWIE.

W dniach 6, 7 i 8 grudnia r. b. odbedzie sie
w Warszawie pierwszy Zjazd Betoniarski w Pol-
sce.

Zjazd ma na celu pierwsze wspélne zebranie
sie wszystkich oséb, pracujacych w betoniarstwie
i interesujacych sie tym zawodem, a wiec wlasci-
cieli i pracownikéw betoniarni i wytwoérni sztucz-
nych kamieni, badaczéw naukowych w tej dzie-
dzinie oraz przedstawicieli odbiorcow t. j. wladz
i przemyslowcéow budowlanych — ponadto zas wy-
tworcow i1 dostawcéw materjaléw i maszyn uzywa-
nych w betoniarstwie.

Zjazd ten jest konieczny, poniewaz poziom be-
toniarstwa w Polsce jest bardzo niski, pomimo, iz
inne galezie budownictwa, a w szczeg6lnosci sto-
sowanie zelbetu stoja stosunkowo wysoko i do-
rownuja w zupelnosci zagranicy. Bardzo niski
poziom betoniarstwa pochodzi stad, Ze nie ma
ono opieki prawnej (nie obejmuje go Prawo
Przemystowe), ani zawodowej, gdyz brak jest orga-
nizacji obejmujaceéj ogol betoniarzy, ani tez tech-
niczno-naukowej. Zjazd Betoniarski ma za zada-
nie zapoczatkowaé organizacyjne zespolenie sie
betoniarzy polskich.

Mamy bowiem w Polsce przeszio 1.500 beto-
niarni, w ktérych pracuje okoto 3.000 robotnikéw
i ktére zuzywaja znaczna ilo§é cementu, Wedlug
danych Gléwnego Urzedu Statystycznego zuzyly
one w 1935 r. 70,000 tonn cementu t. j. ekoto 10%%
calego zbytu, Widaé z tego, iz jest to wazna dzie-
dzina naszego gospodarstwa narodowego.

Zawiazal si¢ juz Komitet Organizacyjny Zjaz-
du, na czele ktérego stanal prof. politechniki war-

szawskiej inz, Wactaw Paszkowski. Przygotowa-
no juz caly szereg bardzo ciekawych referatow.
Nalezy przypuszczaé, ze Zjazd ten zainteresuje
nietylko sfery z nim zwiazane, ale i szersze rzesze
naszego spoleczerstwa.
Komitet Organizacyjny Zjazdu miesci sie
w Warszawie przy ul. Czackiego 1, tel. 517-85.

ZJAZD OGRZEWNIKOW POLSKICH

W dniu 5—8 wrzesnia odbyl sie w Warszawie I Zjazd
Ogrzewnikéw Polskich, na ktérym zostala wysunigta donio-
sta z punktu widzenia zdrowia publicznego sprawa udosko-
nalenia techniki wentylacji i spopularyzowania metod ra-
cjonalnego wietrzenia mieszkar, zakladéw pracy i lokaléw
publicznych.

Jako cechy powietrza zlego podaje sie czesto ,brak
tlenu”, albo nadmiar dwutlenku wegla wydalanego przez
czlowieka w czasie oddychania, lub tez obecnosé specjalnych
jadéw ludzkich, wydzielanych przez osoby przebywajace
w zamknigtych pomieszczeniach. Sa to wszystko przebrzmia-
te hipotezy, obalone przez nauke od kilkudziesieciu lat.
Pokutuja one do dzisiejszego dnia, odwracajac uwage od
istotnego znaczenia wentylacji.

Wedtug badari naukowych ostatnich lat, a zwlaszcza
dzieki badaniom specjalnie do tego celu powolanej komisji
wentylacyjnej w Nowym Jorku, istota rzeczy polega na za-
burzeniu t. zw. réwnowagi cieplnej ustroju, ktéra stwierdza
sic u os6b przebywajacych w pomieszczeniach zle lub zu-
peinie niewietrzonych. Rownowaga cieplna ustroju jest czyn-
nikiem o duiym znaczeniu; wywiera ona wybitny wplyw
na zdolnos¢ do pracy fizycznej i umystowej, na zdrowie
i powstawanie wielu choréb. Jednym ze skutkéw zaburzenia
réwnowagi cieplnej w ustroju sa t. zw. zazicbienia i cierpie-
nia reumatyczne, nalezace do najbardziej rozpowszechnio-
nych choréb.

Utrzymanie réwnowagi cieplnej ustroju zalezy od wla-
Sciwosci fizycznych powietrza, jego temperatury, wilgotno-
Sci i ruchu. Zespél tych czynnikéw nazywamy klimatem,
Wedlug badari Komisji Wentylacyjnej zadaniem wentylacji
jest wytworzenie korzystnego dla zdrowia i pracy klimatu
wewnatrz pomieszczen.

Kronika zagraniczna - =

WYNIKI EKSPLOATACJI KOLEI ANGIELSKICH
W R. 1935.

Wedlug ogloszonych sprawozdan i danych Railway Ga-
zefte, wyniki eksploatacji czterech towarzystw kolei angiel-
skich w r. 1935 przedstawiaja si¢ nastepujaco:

Kolej Great Western Railway.

Wplywy z eksploatacji sieci kolejowej i przedsiebiorstw
pomocniczych wzrosly o 508.204 f. szt., z czego w ruchu
pasazerskim o 140.000 f. szt,, towarowym — 294.000 {. szt.
Wydatki jednak réwniez wzrosly, wobec czego spélczynnik
eksploatacji podnigst sie z 80,47 do 80,66, Przewieziono pa-
sazerow o 2.389.000 wiecej, niz w r. 1934., towaréw prze-
wieziono o 191.000 t wiecej, przyczem transport wegla spadl
jednak o 56.000 t. Utrzymanie w sprawnosci olbrzymiego
ruchu wymagalo duzych nakladéw, zwlaszcza w ruchu pod-
miejskim; do tego celu postuzyla pozyczka w wysokosci
2 miljonéw £, szt. Précz tego Towarzystwo otrzymalo je-
szcze pozyczke 5,5 miljonow f, szt. z funduszéw przezna-
czonych na ozywienie Zycia gospodarczego W. Brytanji.
Srodki te uzyto na wzmocnienie nawierzchni, ulepszenie
urzadzen zabezpieczenia ruchu, wprowadzenie samoczynnej
sygnalizacji, rozbudowg dworcéw,

Zadania pracownikéw polepszenia bytu przez cofnigcie
2,5%0 obnizki oraz zwigkszenie stawek za prace w godzi-

nach pozastuzbowych, przed czem si¢ bronia réwniez i 3 po-
zostale T-wa Kolejowe, przekazane zostaly osobnemu sado-
wi — Railway Staff National Tribunal.

Wplywy z przewozu pasazeréw w 1-ej klasie wzrosly
o 7,15%, w 3-ej — o 2,72%. Z kazdego osiagnigtego funta
szt. wplywu wydawano: 11 sh. 2 p. na place personely,
1 sh. 3 p. na paliwo, 2 sh. 2 p. na inne wydatki rzeczowe.
Ilosé wykonanych pociggo/km zwigkszyla si¢ w ruchu pasa-
zerskim o 3,23%, towarowym o 1,66%.

Przebudowano 436 km toréw.

Wyplacono dywidendy 3%.

Kolej London, Midland & Scottish Railway.

Ruch pasazerski wzrést o 2%, wplywy zmniejszyly sie
jednak o 14%; w ruchu towarowym notowano spadek o 12%,
zmniejszenie wplywéw z niego osiagnelo 18%0. Natomiast do-
brze sie rozwijaly przewozy w-przedsigbiorstwach pomocni-
czych, ktorych tak duzo prowadzi ta kolej, nie wylaczajac
ruchu parowcéw, I ta kolej korzystala z pomocy rzadowej
w postaci pozyczki w wysokosci 9 miljonéw f. szt. przy
oprocentowaniu 2,5%. Z tej pozyczki wykonano: wprowa-
dzenie trakcji elektrycznej w okolicach Liverpoolu, wpro-
wadzenie sygnalizacji $wietlnej, przebudowe silowni, prze-
budowe st. Euston i innych, wreszcie powaina inwestycje
budowy 369 parowozéw i 270 wagonéw osobowych. Zastu-
guje na uwage zakrojona szeroko meljoracja parku paro-
wozowego. W r. 1923, kolej L. M. S. liczyla 10.316 paro-
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wozéw 393 réznych seryj, obecnie pozostalo 7.885 parowo-
z6w 206 seryj. Po ukoficzeniu modernizacji T-wo bedzie roz-
porzadzaé 7.554 parowozami i juz tylko 150 seryj.

Wyzyskanie parowozéw wzrosto w r. 1935 o 5%, a ilosé
wykonanych pociago-km o 4,4 miljona. Podwéjna trakcja
parowozéw zostala zmniejszona o 20%, ilos¢ wypadkéw
Zepsucia parowozéw o 19%,

Turnusy jazdy parowozéw oparto na nowych zasadach,
dokonano reorganizacji ustroju parowozowni, przyspieszono
bieg parowozéw o 32.200 minut dziennie. 27 pociagéw prze-
kroczyto w rozkladzie jazdy 1935 r.— 60 mil (96,6 km)/godz.
Punktualno$é pociagéw wahata sie od 96% do 99% (rekord
jednego dnia). Prosperowaly doskonale hotele T-wa, a 69
statkéw pojemnosci 27.251 t mimo kryzysu mialy prace.
Kolej poswieca duzo uwagi badaniom technicznym. Ukon-
czono budowe w Derby biura do§wiadczalnego, ktére wy-
konywa badania nad réznemi materjatami, uzywanemi w ko-
lejnictwie, i wspolpracuje z podobnemi istytucjami w kraju.

Wplywy T-wa wzrosly w ten sposéb, iz czysty zysk
byl wyzszy o 1.128.330 f. st., niz w r. 1934, Wplywy z ruchu
osobowego podniosty si¢ o 2,34%, z tego podrézni 1 klasy
dali 589% wazrostu, Przewieziono pasazeréw o 10.109.577
wiecej, towarow wiecej o 1.420.135 t. Spéiczynnik eksploa-
tacji spad! z 81,83 do 80,32.

Kolej London & North Eastern Railway.

Mimo silnie rozwinigtej akcji akwizytorskiej r. 1935 nie
przyniést oczekiwanych wynikéw. Woplywy z eksploataciji
wzrosly zaledwie o 0,55%. Chociaz ruch pasazerski wzrést
0 4,13% (7.970.000 pasazeréw wiecej), lecz przewéz ladun-
kéw spadl o 665.000 t, czyli o 0,54%. Wzrost ruchu pasa-
zerskiego naleiy przypisaé szerokiej propagandzie, jak row-
niez znacznemu obnizeniu stawek przejazdowych w 1 klasie,

Nowy typ parowozu osobowego kolei LNR badany we
Francji na stanowisku doswiadczalnem w Vitry dat wyniki,
ktére beda podstawa do budowy nowych jednostek parowo-
zowych. Pociag oplywowy uruchomiony pomiedzy Londy-
nem a Newcastle wykazal tak wielkie korzysci w eksploata-
cji, iz postanowiono nadaé ksztalt oplywowy wszystkim pa-
rowozom kursujacym z szybkoscia ponad 100 km/godz. Do-
$wiadczenie z pociagiem ,,Silver Jubilee'* mimo doplat w wy-
sokosci 5 sh w 1 i 3 sh w 3 klasie dalo zupelnie dobre
wyniki. Zwickszono znacznie ilo§é samochodéw i autobu-
sow, ktéremi T-wo sie postuguje, zamykajac ruch na trze-
ciorzednych, nierentujacych sie linjach kolejowych. Ilosé
pojazdéw tego rodzaju wzrosta w ciggu roku z 2791 do 3033.
W eksploatacji statkéw parowych w kierunku kontynentu
europejskiego nastapila znaczna poprawa, co znalazlo swéj
wyraz we wzroscie wplywéw o 53,604 f, szt, Zbudowano
nowa stacje rozrzadowa w Mottram i rozszerzono stacje
towarowag w Hull.

T-wo otrzymalo pozyczke rzadowa w wysokosci 8 mi-
ljonéw 1. szt, na przeksztalcenie ruchu podmiejskiego Lon-
dynu na trakcje elektryczna; précz tego maja byé nabyte
40—50 parowozéw nowoczesnych, 162 wagony osobowe;

oswietlenie gazowe pociagéw ma byé zastapione elektrycz- 3

nem i t. d.
Wpiywy z ruchu osobowego wzrosty o 1,89%, z prze-
wozéw towaréw — o 0,55%. Zwyzka dochodéw wyniosla

8371.373 f, szt, co dalo mozno$é wyplacenia dywidendy
4%o na akcje uprzywilejowane.

Kolej Southern Railway.

Kolej ta réozni si¢ od 3-ch poprzednich tem, ze obstu-
guje przewaznie ruch na niewielkich odleglosciach i malo
ma przewozéw wegla, Rdzeniem jej przewozéw jest ruch
podmiejski Londynu oraz komunikacja pasazerska z Europa.
Nadwyzka wplywéw kolejowych wyniosta w r. 1955 —
4.554.499 f. szt., o 256.084 wigcej, niz w r. ubieglym, Nad-
wyzka w eksploatacji ruchu samochodowego dala 26.451
f. szt, Wryplacona przez T-wo  dywidenda wynosita 5%.
Przewozy ruchu osobowego daly zwiekszenie wplywow
o 3,64%. Udzial pasazeréw- 1-ej klasy we wplywach wy-
razil si¢ wysoka liczba 10,24%. Przewozy towarowe zazna-
czyly si¢ spadkiem o 220.050 t, co dalo zmniejszenie wply-
woéw o 3,72%.

Plan robo6t inwestycyjnych na najblizsze lat 5 wymaga
wydatku 6.840.000 f. szt., z czego 6 miljonéw ma daé po-
zyczka rzadowa. Spadek przewozéw w ruchu towarowym
dotknal wszystkie klasy tadunkéw i przypisywany jest cze-
$ciowo wzrostowi przewozéw samochodowych na nieduzych
odlegtosciach. Wysokie wklady, poczynione celem rozbu-
dowy portu w Southampton, zaczynaja oplacaé sie. Ruch

mierzony iloscia okretéw wzrést w tym porcie o 9,6%, na-
tadunek wzrést o 12,8, a liczba podréznych o 11%,

KOLEJE FINSKIE W R. 1934.

Koleje fifiskie obejmowaly sie¢ 5454 km, a wiec wzro-
sty 0 137 km w stosanku do roku poprzedniego, tacznie zas
z 256 km kolei prywatnych cala sieé¢ wynosila 5710 km,
z ktérych tylko 204 km, t. j. 3,7% bylo dwutorowych, Na
100 km powierzchni kraju przypadato 1,49 km, a na 1000
mieszkaricéw 1,52 km kolei. Tabor kolei skladal si¢ (w na-
wiasach liczby z roku ubieglego): parowozéw 755 (773), wa-
gonéw motorowych 12 (10), osobowych 1517 (1527), towa-
rowych 23075 (22929). Przewozy w r. 1934 wzrosly, jak
wskazuje ponizsze zestawienie nietylko w stosunku do ro-
ku krytycznego, ale i w stosunku do roku poprzedniego.

Wykonano pociago/km (w 1000) w ruchu osobowym, to-
warowym, na manewrach i w pociagach roboczych:

rok: 1930 1931 1932 1933 1934
23367 23264 24044 24950 26453

Ilosé parowozo/km wzrosta z 24,8 do 26,2 milj, a ilosé
wagonofosio/km wynosita (w tysiacach):

osobowych 234477 231734 233829 239124 248729
towarowych 606113 544753 554591 602090 681081
razem 840590 776487 788420 841214 929810

Przewieziono podréznych 18,27 milj., co wyrazilo sie
879 miljonami pasazero/km, przyczem wzrosty- przejazdy na
wigksze odlegtosci. W ruchu towarowym zauwaza sie znaczny
wzrost w stosunku do roku poprzedniego, gléwnym tadun-
kiem (52,5%) byto drzewo i jego przetwory. Fadunki rol-
nicze zmniejszyly sie do 10,3%, poniewaz cze$é ich (maslo,
migso, midd) przeszly na samochody. Finansowe wyniki
kolei finiskich byly nastepujace (w milj. marek fin):

rok 1930 1931 1932 1933 1934
wplywy 789,7 693,5 6717,1 7258 829,5
wydatki 724,9 669,0 682,1 655,0 673,8
nadwyzka 64,8 24,5 — 70,8 155,6
deficyt — — 5,0 — —
wspélczynnik
eksploat. 91,8 96,5 100,7 90,2 81,2

Najwicksze wplywy osiagnieto z przewozéw towaro-
wych, wieksze od roku poprzedniego o 16,57%, natomiast
wplywy z przewozu pasazeréw w r. 1934 zmniejszyly sie.
Ilos¢ pracownikéw na kolejach finskich, pomimo wzrostu
przewozéw w tych latach zmniejszyla sie i wynosita:

. rok 1931 1932 1933 1934
stalych 11824 11617 11565 11619
niestalych 3376 3133 2985 3283
robotnikéw 10334 10595 10447 10099

razem 25534 25345 24997 25001

W tym samym czasie prywatne koleje firiskie, obejmu-
jace dwie linje szerokotorowe i 8 waskotorowych ogélnej
diugosci 2556 km wykazywaly dodatnie rezultaty przy
wspélczynniku * eksploatacji 72,9, wobec 757 w r. 1933,
(Z. V.M. E. V. Nr. 27 z r. 1936).

wg.

KOLEJE AUSTRJACKIE W R. 1933 i 1934,

Wedtug oficjalnego sprawozdania, koleje austrjackie
maja ogélna dlugos¢ 8126 km linji kolejowych, z kté-
rych 6251 km obstugiwanych jest przez trakcje parowa, po-
zostale 1656 km trakcja elektryczna, 219 km stanowia ko-
leje linowe, z¢bate i t. p. Tabor kolejowy w koricu 1934 r.
stanowily 2200 parowozéw, 225 lokomotyw elektrycznych,
8 benzynowych i dieselowskich wagonéw motorowych, 11044
wagonéw osobowych, 1720 wagonoéw bagazowych, 15163 wa-
gonéw towarowych krytych i 22101 weglarek i platform
i wreszcie 218 wagonéw pocztowych.

Wyniki eksploatacji w obydwu latach wykazuja spadek
ruchu osobowego w poréwnaniu do r. 1932, o 1542%, gdy
ilos¢ pasazero/km spadla o 17,78%. Natomiast w przewo-
zach towarowych otrzymano wzrost o 2,42, a ilo$é tonno-km
wzrosta o 4,95%. Odpowiednio do tego wplywy z ruchu
osobowego spadly o 16,17%, wplywy zaé z przewozéw la-
dunkéw wzrosty o 1,7%, Do tych wynikéw trzeba bylo do-
stosowywaé ruch. Od r. 1932 zmniejszono ilo§é poc/km



o 4,34% ilo§¢ wagono/osio/km zmniejszono o 1,41% i ilo§é
tonno-km zmniejszono o 0,99%. Wydatki osobowe zredukowa-
no przedewszystkiem wskutek zmniejszenia ilo$ci persone-
lu z 87.896 do 75.856 oséb (o 13,7%), co jednak wywolalo
zwickszenie wyplaty emerytur i zaopatrzenia o 13,13%, Wy-
datki osobowe ogélnie zmniejszyly sie z 554,5 do 502,8 milj.
szyl. (o 9,32%). Wplywy natomiast zmniejszyly sie w oby-
dwu latach z 635,6 do 577,4 milj. szyl. (9,16%), wszystkie
za§ wydatki z 680,5 milj. szyl. zmniejszyly si¢ do wysoko-
sci 600,3 milj. szyl. (11,79%). Tak wielkie zmniejszenie
wydatkéw pozwolilo zmniejszyé niedobér, ktéry w r. 1932
wynosil 44,9 milj. szyl. do 22,9 milj. szyl.,, co wobec naog6t
niepomys$lnej konjunktury nalezy uwazaé za wynik do-
datni, (Z. V. M. E. V. Nr. 17 z r. 1936).
wg.

KOLEJE DUNSKIE W R. 1935/36.

Gléwne wyniki eksploatacji kolei duniskich w roku ubie-
glym, wyrazone w milj, koron, byly nastepujace:

r. 1935/36 r. 1934/35
wplywy z ruchu pasazerskiego 59,78 53,65
wplywy z ruchu towarowego 40,86 40,88
poczta i inne 13,19 11,73
razem 113,83 106,26
wydatki eksploatacyjne 113,34 109,29
odpisy i oprocentowanie 18,63 ___16,37
razem 130,97 125,66
Niedobor pokryty przez panstwo 17,14 19,40

Wplywy z ruchu osobowego wzrosty o 6,1 milj. koron,
w czem miesci si¢ wplyw z przewozéw samochodowych
450.000 kr. oraz 1 milj. z' ruchu podmiejskiego Kopenhagi.
Natomiast wplywy z ruchu towarowego nieznacznie zmalaly,
wreszcie rownowage utrzymano przez zmniejszenie odpiséw
i oprocentowania. Wydatki wzrosty gléwnie wskutek zwigk-
szenia uposazenia personelu o 1,8 milj. oraz wydatkéw na
utrzymanie kolei wiekszych o 2,25 milj. koron. (Z, V. M. E.
V. Nr. 27 z r. 1936).

wg.

PROGRAM ULEPSZEN NA KOLEJACH
SOWIECKICH W R. 1936.

Na plenarnem posiedzeniu Centralnego Komitetu Partji
Komunistycznej, w grudniu r. 1935, Komisarz Drég Komu-
nikacji zlozyl obszerny raport o pracy kolei w r. 1935 i po-
ruszy! miedzy innymi réwniez i program ulepszen w dzie-
dzinie kolejnictwa na r. 1936, -

Program dotyczy gléwnie ulepszed w dziedzinie taboru
kolejowego i toréw, oraz zastosowania w szerszym zakresie
f(ozlmaitych urzadzen, ktére zapewniaja lepsza eksploatacje

olei.

W dziedzinie taboru program przewiduje jaknajszybsze
wypuszczenie jednostek o wicekszej mocy lub wiekszej la-
downosci: na miejsce dotychczasowych parowozéw towaro-
wych typu 0-5-0 koleje maja otrzymaé 500 parowozéw ty-
pu 1-5-0 i 675 jednostek typu 1-5-1; zamiast bardzo roz-
powszechnionych parowozéw osob. typu 1-3-1 ma byé zbu-
dowanych 75 parowozéw typu 1-4-2, Oprécz tego stare pa-
rowozy maja otrzymaé pewne udoskonalenia, a mianowicie:
200 parowozéw ma otrzymaé kondensatory, dzicki czemu
parowozy te beda mogly kursowaé bez uzupelniania zapa-
séw wody w okolicach, gdzie jej brakuje, i 5.000 parowo-
zéw ma otrzymaé oswietlenie elektryczne, précz 3.000, ktére
juz je posiadaja.

Tabor wagonowy, ktéry zostal powiekszony w r. 1935
o 73.600 jednostek, ma byé powiekszony w r. 1936 o dalsze
80.000 wagondéw, przewaznie na woézkach; wagony te beda
zaopatrzone W sprze¢gi samoczynne i hamulce zespolone lub
w przewody hamulcowe. Co do przerébek w juz istnieja-
cych wagonach, to 25.000 wagonéw ma otrzymaé sprzeg samo-
czynny, a 15.000 — hamulce.

Na roboty drogowe zostalo przeznaczone 900 milj. rubli,
co stanowi 100% wigcéj, niz w r. 1935,

Sumy te zostaly przeznaczone na wybudowanie nowych
mostéw, na wzmocnienie starych, na zupeilne odnowienie
3.000 km toru, na wylozenie tluczniem 2.500 km, w tem
calej linji Moskwa—Charkéw, oraz na naprawe 30.000 km
linji. Prace te zostana ze$rodkowane wylacznie na linjach
gtownych, na ktérych skupia sie okolo 70% catkowitego
przebiegu pociagow.
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W innych dziedzinach kolejnictwa wysitki Komisarjatu
Drég Komunikacji s skierowane przedewszystkiem na urza-
dzenia, ktére zapewniaja nalezyte utrzymanie toréw i ta-
boru. Nie liczac 200 warsztatow do naprawy wagonéw o0so-
bowych i towarowych, czynnych juz w r. 1935, przewiduje
si¢ zaloZenie nowych 50 takich samych warsztatéw w r, 1936,
jak réwniez 200 dodatkowych parowozowni z odpowiednie-
mi warsztatami pomocniczemi, W zakresie robét drogowych
ma byé zorganizowanych 90 duzych i 150 srednich warszta-
téw, wyposazonych w urzadzenia do podbijania podkiadéw,
w wagony do tluczenia, w dzwigi, w sprezarki i t. p.

W zakresie zabezpieczeri ruchu pociggéw 1.370 km linji
ma byé wyposazone w blokade samoczynna, w tem cala li-
nja Moskwa—Rostow.

Ulepszenia stacyjne w dziedzinie ulatwienia natadun-
ku i roztadunku wagonéw oraz ulatwienia manewréw zo-
stana zesrodkowane na 461 stacjach na ogélna ilosé oko-
to 7,200, Przewiduje sie¢ zalo2enie napedu na odlegtosé, za-
réwno mechanicznego jak i elektrycznego do 7.000 aparatow
drogowych; 15 stacyj ma byé catkowicie zcentralizowanych,
15 innych cze$ciowo; przewiduje sie znaczne przyspieszenie
pracy manewrowe;j,

W r. 1935 rzad sowiecki poczynil zakupy duzych ilosci
zestawéw kolowych w Anglji, Francji, Belgji i w Stanach
Zjednoczonych; oprécz tego zakupiono okoto 1.000 obrabia-
rek dla nowych warsztatéw naprawy wagonéw.

W r, 1936 rzad sowiecki bedzie zmuszony poczynié za-
kupy w dziedzinie przyrzadéw do naprawy toréw, urzadzen
zabezpieczenia ruchu pociagéw, obrabiarek, podnosnikéw
i t. p. Osobna komisja zostala delegowana do panstw za-
chodnich; -obserwacje jej beda podstawa do rozdziele-
nia zaméwien. (Le Gén. Civ. Nr. 12 z r. 1936).

ROZBUDOWA SIECI DROGOWEJ W ZSRR.

W ciagu roku 1936 zamierzaja Sowiety wybudowaé no-
we drogi o lacznej dlugosci 8.450 km. Drogi te, znajdujace
si¢ na peryferjach panstwa, beda posiadaly pierwszorzedne
znaczenie strategiczne, Do przeprowadzenia budowy i utrzy-
mania tych drég powolana zostala ostatnio osobna komisja
budowy drég, urzedujaca przy Komisarjacie spraw we-
wnetrznych. Na zrealizowanie tego planu przewidziano kwote
w wysokosci 635 milj. rubli. (Verkf. Nr. 9 z 1936 r.).

M. S.

RUCH NA DROGALH WODNYCH
W NIEMCZECH.

Niemcy naleza do tych krajéw europejskich, w ktérych
rozwinieta sieé drég wodnych wewnetrznych obok dlugiej
linji brzegu morskiego stanowi znakomite uzupelnienie sie-
ci drég ladowych: kolejowych i kolowych. Wzajemny sto-
sunek tych srodkéw komunikacyjnych w zakresie przewozu
towaréw obrazuje nastepujace zestawienie, obejmujace okres
6-letni (w milj. tonn) 1):

Przewieziono: r. 1929 r. 1932 r. 1934
kolejami niem. 466 267 350
drogami wodn. wewn, 111 74 94
droga morska 48 33 43

Dla ruchu kotowego statystyki brak. Z przytoczonych
liczb wypada, iz przewé6z towaréw kolejami jest prawie trzy-
krotnie wigkszy, niz przewéz drogami wodnemi lacznie,
a wigc zaréwno rzekami i kanalami, jak morzem. Stosunek
ten ulegal w okresie badanym zmianom w tym kierunku,
iz kryzys gospodarczy odbijal sie¢ mniej na przewozach wod-
nych, niz na kolejowych, wskutek czego spadly one w ciagu
lat 6 na drogach wodnych srédladowych o 15%, na drogach
morskich — o 12%, a na kolejach — o 25% w poréwnaniu
do optimum powojennego w r. 1929,

Sieé¢ drég wodnych wewnetrznych w Niemczech rozpa-
da sie' na 8 systeméw, ktérych prace charakteryzuja naste-
pujace ilosci tonnokilometréw, wykonanych w r, 1934 (w mi-
ljonach): Ren wraz z dorzeczem — 12.708,4, Elba — 2.445,1,
Odra — 1.962,9, Wezera — 331,1, Dunaj — 94,1, system ka-

1) Wszystkie dane zaczerpnieto z ,Archiv f, Eisen-
bahnwesen” N 3 z r. 1936.
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naléw péinocno-zachodnich — 2.826,6, drogi wodne Marchiji
wschodniej — 1.102,4, wschodnio-pruskie drogi wodne —
107,8. Razem na drogach wodnych wewnetrznych wykona-
no w r. 1934 — 21.578,4 milj. t/km, wobec 18.046,4 milj.
t/km w r., 1932,

Wsréd portéw renskich wybijaja sie na gléwne miejsca
nastepujace porty, ktérych obroty w r. 1934 charakteryzuja
nizej podane ilosci przewiezionych tonn (w tysiacach):

Przywoz Wywoz
Kolonja 1.202 1.805
Duisburg 6.467 13.506
Essen 718 3.819
Dortmund 2.701 890
Mainz 1.461 560
Frankfurt 1,977 203
Karlsruhe 2,389 503
Mannheim 4,682 747
Ludwigshafen 2.547 761

Systemy drég wodnych Elby, Odry i Marchji wschodniej
tworza, dzieki laczacym je kanalom, pewna calos¢ zamknie-
ta. Wsréd portéw tej sieci drég wodnych, wybijaja sie na
naczelne miejsca Hamburg z Altona, Szczecin i Berlin,
Cbroty ich (przywéz z wywozem) wykazuja w ciggu 6 lat
zmiany nastepujace (w tys. tonn):

r. 1929 r. 1934
Hamburg 8.501 6.849
Berlin 10.707 7.120
Szczecin 2.770 3.807

O ile pierwsze dwa porty doznaly znacznego spadku
przewozéw, o tyle Szczecin, dzigki specjalnej polityce opie-
kuriczej, wykazuje zwiekszenie obrotu prawie o 35%,

Z portow rzecznych innych systeméw drég wodnych we-
wngtrznych na wyréznienie zastuguje jeszcze Emden, stano-
wiacy t. zw. port niemieckiego ujécia Renu, Jako obstugu-
jacy specjalnie obszar Ruliry, wykazuje Emden szybki przy-
rost obrotow, ktére z 3,9 milj. tonn w r. 1929 osiagnely po-
ziom 53 milj. tonn, z czego przypada na przywéz — 2,7
milj. tonn (w tem 2,4 milj. tonn wegla), na wywéz — 2,6
milj. tonn (w tem 2,3 milj. tonn rudy).

Wogole, jezeli chodzi o rodzaj przewozonych drogami
wodnemi towaréw, to przewazaja tu surowce mineralne,
mianowicie: wegiel, ruda, oleje mineralne, kamienie, solit. p.,
stanowiac przeszto 70% ogétu przewozéw woda. Pomimo to
jedynie w zakresie przewozu rudy drogi wodne wewnetrzne
przescignely kolej, osiagajac w r. 1934 ilo§é 12,1 milj. tonn
wobec 5,4 milj. tonn rudy, przewiezionej kolejami. Juz co
si¢ tyczy wegla, to na 36,8 milj. tonn przewiezionych woda,
na koleje przypada w r. 1934 — 139,1 milj. tonn, czyli 4 ra-
zy wigcej. Z innych surowcéw mineralnych na przewéz dro-
gami wodnemi przypadio w r. 1934: olei mineralnych 2,3
milj. tonn, wobec 3,9 milj. tonn, przewiezionych kolejami,
kamieni 2,0 milj. tonn (wobec 31,1 m, t.), wapna i cemen-
tu — 1,6 milj. tonn (11,4 m. t.), soli potasowych — 1,3
milj. tonn (3,0 m. t.), soli kuchennej — 1,1 milj. tonn

(22 m. t), ziemi farbiarskiej — 1,7 milj. tonn (4,7 m. t.). .

W zakresie zbéz i maki drogi wodne ustepuja malo
kolejom, przewozac w r. 1934 — 6,4 milj. tonn, wobec 7,5
milj, tonn na kolejach, zato sa znacznie wtyle w przewo-
zach materjaléw drzewnych, bo tylko 3,4 milj. tonn, wobec
16,2 milj. tonn, przewiezionych kolejami, Zupelnie male sa
przewozy woda ziemniakéw (58 t. t.), burakéw (265 t. t.),
owocéw i jarzyn (184 t. t.), wreszcie stlomy i siana (28 t. t.).
Zato w dosé¢ znacznych ilosciach przewieziono wyroby z ze-
laza i stali, ktérych ilos¢ osiagneta w r. 1934 — 24 m. t.

Okolicznosé, ze wiekszos¢ portéw morskich Rzeszy Nie-
mieckiej leiy przy ujsciu rzek, sprawia, ze stanowia one
porty zaréwno dla komunikacji morskiej, jak i dla obrotu
srédladowego. Ponizsze zestawienie obrazuje ten dwojaki
charakter pracy portéw niemieckich w r. 1934 (w tysia-
cach tonn):

przewozéw w obrocie

morskim $réodladowym
Hamburg z Altona 20.303 6.849
Brema 5.575 1.685
Lubeka 1.345 414
Emden 6.155 5.306
Szczecin 5.725 3.807
Krélewiec 2.678 842

W obrocie morskim rozrézniaé jednak nalezy przewozy
do krajéw i z krajéw obcych od przewozéw pomiedzy por-
tami niemieckiemi, dokonywanych droga morska, t. zw. ka-

botaz. Szczegélowy podzial przewozéw morskich wediug
kierunku przedstawia zestawienie poniisze (w tys. tonn):

r. 1934 r. 1929

Zegluga przybrzezna (kabotaz) 10.075 5.698
Obroty z Europa po6in,-wschodnia

przyjecie 6.669 6.855

wyslanie 3.977 5.252
Obroty z Europa péin.-zachodni

przyjecie 3.847 6.976

wystanie 1.937 2.417
Obroty z portami m. $rédziemnego

przyjecie 2915 3.444

wystanie 2.219 1.044
Obroty zaoceaniczne

przyjecie 8.351 11.972

wyslanie 2.645 4.822
Przewozy morskie ogélem 42.636 48.480

Z zestawienia tego widaé, iz zegluga przybrzezna zaj-
muje w obrocie morskim niemieckim bardzo powazne miej-
sce, stanowiac !/, calego obrotu i doréwnywujac prawie
obrotom zaoceanicznym. W zegludze przybrzeznej dominu-
jace miejsce zajmuja przewozy pomiedzy Hamburgiem a por-
tami niemieckiemi morza Polnocnego i Battyckiego, osiaga-
jac w r. 1934 — 3,6 milj. tonn. Wiekszo$é tych przewozow
stanowia ladunki pochodzenia zaoceanicznego lub przezna-
czone do krajéow zamorskich, dowozore do Hamburga i tam
przeladowywane ze statkéw Iub na statki wielkich linij
oceanicznych,

W obrocie z Europa poinocno-wschodnia gléwnemi ar-
tykutami przywozonemi sa: ruda szwedzka, drzewo szwedz-
kie, finskie i rosyjskie, artykuly finskiego przemystu pa-
pierniczego, ryby i tluszeze z Norwegji. W kierunku z Nie-
miec ida: wegiel kamienny, wytloki olejarskie i wyroby
gotowe,

Obrét z portami Europy poéinocno-zachodniej oznacza
gléwnie wymiane z Anglja i tylko w malym stopniu z Fran-
cja i Belgja. Z Anglji przywozi sie wegiel kamienny, oleje
skalne, ryby oraz wyroby gotowe, wywozi sie zas: sole po-
tasowe, zboze i make.

wymianie z portami morza Srédziemnego pierwsze
miejsce zajmuja przetwory naffowe z Rumunji i Kaukazu,
rudy z Marokko, Wioch i Hiszpanji, fosfaty z Algeru, zbo-
ze z Rumunji i Ukrainy, wina i owoce z Grecji, Wtoch
i Hiszpanji. W kierunku odwrotnym plynie wegiel kamien-
ny i wyroby przemystowe.

obrocie zaoceanicznym, w ktérym uczestnicza w 90%
Hamburg i Brema, przoduja przewozy nasion oleistych i ole-
jéow mineralnych, pochodzacych, pierwsze (w ilodci 1,7
milj, tonn) — z Azji wschodniej, z Indyj, Afryki zachodniej
i z Argentyny, a drugie (w ilosci 2.1 milj. tonn) — z Ame-
ryki péinocnej i érodkowej oraz z portow zatoki Perskiej.
W dalszej kolejnosci ida: drzewa cenne z Afryki, garbniki
roslinne z Argentyny, bawelna ze Stanéw Zjedn. A. P.
i z Indyj, juta z Indyj, konopie z Afryki, wetna z Australji
i Afryki potudniowej, wreszcie towary kolonjalne, jak: ryz,
kawa, owoce. W kierunku odwrotnym, z Niemiec, wywozi
siec — wyroby przemyslowe, nawozy sztuczne, sol,

Dla charakterystyki linji rozwojowej komunikacji mor-
skiej w Niemczech sluzyé moze zestawienie nastepujace
ewolucji obrotéw 6 gléwnych portéw (w milj, tonn):

r. 1929 r. 1932 r. 1934
Hamburg 28,6 19,8 20,3
Brema 6,5 4,3 6,1
Lubeka 18 0,7 1,3
Emden 3,0 — 6,2
Szczecin : 4,9 — 57
Krélewiec 1,3 — 2,7

Z przytoczonych liczb widaé, iz 3 wielkie porty za-
chodnie, po zalamaniu si¢ w okresie kryzysowym, nie po-
wrécily jeszcze do poziomu obrotow z najlepszego po woj-
nie r. 1929, za§ 3 porty wschodnie, naodwrét, wykazaly
zwigkszenie obrotéw i to bardzo znaczne, bo stanowiace
dla Emden i Krélewca + 57" przewozéw z r. 1929,

il ey

KOMUNIKACJA SAMOCHODOWA POD
ZARZADEM PANSTWOWYCH KOLEI
CZECHOStOWACKICH.

Panstwowe Koleje Czechoslowackie prowadza obecnie
we wlasnym zakresie, jako przedsiebiorstwo pomocnicze, ko-



munikacje samochodowa. Przedsiebiorstwo to jest najwiek-
sze ze wszystkich przedsiebiorstw samochodowych w Cze-
chostowacji, a jako pomocnicze przedsiehiorstwo kolejowe,
najwigksze w Europie. :

Przedsiebiorstwo to zostalo stworzone w polowie z daw-
nych linij samochodowych Zarzadu Poczt i Telegrafow, kio-
re przeszly pod zarzad Panstwowych Kolei Czechoslowac-
kich na poczatku r. 1933, na mocy ustawy wprowadzajacej
ogolng reglamentacje przewozow samochodowych, Te daw-
ne linje pocztowe sa o wiele starsze od linij samochodowych
kolejowych, gdyz powstanie ich datuje si¢ jeszcze przed
r. 1914, wéwczas gdy pierwsze samochodowe linje kolejowe
zostaly zorganizowane dopiero w r. 1927. W r. 1933 przed
polaczeniem obydwéch przedsigbiorstw Zarzad Poczt i Te-
legrafow eksploatowal 167 linij diugosci 4053 km z 348 au-
tobusami, podczas gdy Panstwowe Koleje Czechostowackie
eksploatowaly 133 linje dlugosci 4044 km z 273 autobusami.

Wiekszoéé kolejowych linij autobusowych zostala stwo-
rzona w celu polaczenia z kolejami miejscowosci od nich
odlegtych; niektére z nich zastepuja linje kolejowe miejsco-
wego znaczenia, ktére oddawna sa projektowane, ale do-
tychczas nie doczekaly sie realizacji; inne zas§ uzupelniaja
komunikacje pomigdzy pewnemi miejscowosciami w tych
przypadkach, gdy ze wzgledow gospodarczych nie jest
wskazane powickszaé ilosci pociagéw szynowych.

Komunikacja samochodowa Parnstwowych Kolei Czecho-
stowackich ma podwédjne zadanie: z jednej strony spelnia
role, jako przedsighiorstwo pomocnicze dla kolei, z dru-
giej — stuzy sprawie publicznej, zwickszajac mozliwosci
transportowe w poszczegélnych miejscowosciach. Oprocz te-
go zwraca ona bardzo duza uwage na podtrzymanie tury-
styki przez nalezyta obstuge komunikacyjna wszelkiego ro-
dzaju kapielisk i stacyj klimatycznych, szczegélnie znacze-
nia miedzynarodowego, na ktérych to linjach kursuja naj-
lepsze autobusy. Nie bez znaczenia jest réwniez ten fakt,
Ze publiczno§é bardzo chetnie korzysta z ustug komunikacji
samochodowej przy wszelkiego rodzaju wycieczkach, w cza-
sie ktorych otrzymuje do dyspozycji samochody otwarte lub
zamkniete z szybkoscia najwieksza 90 km/godz., poczawszy
od 8 miejsc.

W d. 31 grudnia r. 1935 komunikacja samochodowa
Panistwowych Kolei Czechostowackich posiadata:

23 samochody od 3 do 7 miejsc dla siedzacych
214 autobus6w malych od 7 do 25 miejsc dla_siedzacych

i SOt 6 » = stojacych
216 - $rednich , 14 , 37 ,. » siedzacych
i o 0N FE20 » u stojacych
221 ¥ duzych , 16 , 47 w n» siedzacych
1 TR 33 « o stojacych
razem 719 jednostek; wszystkie sa produkcji krajowej:
napedzane paliwem krajowem — mieszanka benzynowo-spi-
rytusows.

Nalezy zaznaczyé, 2e zarzad komunikacji samochodo-
wej znajduje sie¢ wobec bardzo trudnego zadania. Z jednej
strony publicznosé domaga sie stale tworzenia nowych linij
w wiekszosci przypadkow deficytowych, z drugiej strony
prywatni przedsiebiorcy sa przeciwni eksploatacji linij au-
tobusowych przez panstwo. W tych warunkach powstaje ko-
nieczno$é opracowania zakresu dzialalnosci gospodarki pan-
stwowej; odpowiednie plany sa juz w opracowaniu. Na ra-
zie za$ zarzad komunikacji samochodowej ogranicza sig tyl-
ko do drobnych uzupelnieri bez rozszerzania zasiegu dzia-
tania i wysitki swoje skierowuje w kierunku jak najekono-
miczniejszej eksploatacji.

Od r. 1933 wyniki eksploatacji sa nastepujace:

1933 r. 1934 r. 1935 r.
llo$¢ linji aulobusowych 286 286 293
Calkowita dlugosé linji km 7.803.8 7.702.5 8160.3
llo§é autobuséw . . . . 635 672 719
Hose mieiscIdla siedzacych  13.206 13.284 15 123
1 . Stojacych 9 301 9.647 91776
Ilos¢ przewiezionych ro-
dréznych 15.082.562 15.288.815 15.737.805
Zuzycie paliwa na 100 km
przebiegu . , . kg 335 32.3 32.8
Wydatki na aulobus razem
z amortyzacja kor. cz. 3.93 3.72 3.87
Dochéd netto z autobusu-
kilometra kor. cz. . 2,33 2,50 2,66
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Panstwowe Koleje Czechostowackie postuguja sie¢ row-
niez samochodami ciazarowemi, Pierwsze zostaly zastosowa-
ne w r. 1929, w duzych centrach, takich jak Praga, do prze-
wozu przesylek pomiedzy dworcami, gdyz polaczenie droga
szynowa napotkalo na duze trudnosci. Obecnie w 8-miu
oérodkach uzywa sie samochodéw ciezarowych C. S, D. do
przewozu drobnych przesylek pomigdzy dworcami. Niekto-
re z nich stuza réwniez do przewozu bagazu i przesylek
ckspresowych,

Oprécz tego zostala wprowadzona stala obstuga w 12
kierunkach, jako uzupelnienie dotychczasowej komunikacji
szynowej, a ostatnio bardzo dokladnie bada sie mozliwosé
zastosowania samochodéw ciezarowych na tych kolejach lo-
kalnych, gdzie przewéz towaréw mégiby catkowicie przejsé
na samochody, Nalezy dodaé, ze samochody ciezarowe
C. S. D. sa rowniez uzywane do rozwozenia wegla otrzymy-
wanego na kolei przez pracownikéw kolejowych za zwrotem
kosztow wedlug ulgowej taryfy.

Ogélna ilosé samochodéw ciezarowych w eksploatacii
kolejowej w d. 31 grudnia r. 1935 przedstawiala si¢ nastg-
pujaco: 65 samochodéw 2-tonowych, 61 samochodéw 3-tono-
wych, i 49 samochodéw 5-tonowych; wyniki za$§ eksploata-
cyjne za ostatnie trzy lata sa nastepujace:

1933 r, 1934 r. 1935 r.
Przebieg samochodéw 2.309.981 2.966 882 2.096:238
lo§é samochodow 206 227 183
Calkowita tadowno$é ton . 638 603 618
Ilo§é przewiezionych towa-
rOwal i =l S fon £ 375301 428.427 331.294
Zuzycie paliwa na 100 km
przebiegu . . . . kg 309 309 35.7
Wydatek na samochodo-km
razem z amortyzacja k.c. 3,93 3,72 3.87
Doch6d netto z samocho-
do-km k. c. 2,33 2,50 2,66

Zwigkszenie zuzycia paliwa w r. 1935 tlumaczy sie wy-
cofaniem ze stuzby kilkudziesieciu malych samochodéw, kté-
re rozwozily przesylki pocztowe w Pradze i ktérych zuzy-
cie paliwa wynosilo wszystkiego 16 kg na 100 km.

W. M

ELEKTRYFIKACJA LINJI PARIS — LUXEMBOURG,
MASSY—PALAISEAU | ODGALEZIENIA BOURG
LA REINE, SCEAUX—ROBINSON | WEACZENIE
TYCH LINJI DO SIECI METROPOLITAIN.

Koncesja na budowe kolei zelaznej Sceaux zostala wy-
dana w r, 1844 p. Arnoux, ktéry pragnal z kolei tej zrobié
linje pokazowa swojego taboru o specjalnej konstrukeji, spo-
dziewajac sie, ze w przyszlosci bedzie sprzedawal go w du-
2ych ilosciach zarzadom wielkich sieci kolei francuskich.
W tym celu trasa i profil linji Sceaux byla nieco skompli-
kowana, gdyz posiadata duze pochytosci, liczne krzywizny
o promieniu 50 m i odleglosci miedzy osiami szyn 1,75 m.

Linja Sceaux byla eksploatowana przez koncesjonarju-
sza do r. 1875, w ktérym przeszta w posiadanie Compagnie
d'Orléans, ktéra utrzymywala przyjete sposoby eksploatacji
do r. 1895, Kiedy tabor kolejowy po 50 latach otwarcia
linji zaczal sie zblizaé¢ do granic swojego zuzycia, stuzby
techniczne kolei P. O. zostaly zmuszone do jego odnowie-
nia. [ wtedy zdecydowano sie na przerobienie tej linji na
tor normalny, powigkszono najmniejsze promienie lukéw do
250 m i najwigksze pochylosci obnizono do 20 mm na metr.

Z poczatku linja Sceaux korniczyla si¢ na placu Lion de
Belfort, pézniej jednak uznano za korzystne przediuzenie
jej tunelem podziemnym, az do obecnego dworca Paris —
Luxembourg,

Dzisiaj kolej zelazna jest w przededniu waznych zmian,
Dekretem z r. 1932 odcinki tej kolei Paris — Massy — Pa-
laiseau-i odgalezienia Bourg—la Reine, Sceaux — Robin-
son o lacznej dlugosci 19.000 m zostaly wcielone do sieci
Metropolitain. W tych warunkach elektryfikacja tej kolei
stata sie niezbedna.

Oprocz wyposazenia elektrycznego dwoéch sekcyj i wy-
budowania dwéch podstacyj w Montsouris i w Massy Ver-
rieres przewidziane jest oprocz tego podwyzszenia perondéw
do wysokosei podlogi wagonow elekirycznych, wybudowa-
nie wiaduktéw i tuneli na przecieciu z drogami kolowemi
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oraz ulozenie specjalnych toréw stacyjnych, aby uniknaé ma-
newréw po gléwnych linjach. Wszystko to robi si¢ w tym
celu, aby uniknaé wszelkiego rodzaju wypadkéw, gdyz po
wcieleniu tej linji do sieci Metropolitain przewiduje sig
bardzo intensywne krazenie pociagéw pasazerskich,
Doprowadzenie pradu elekirycznego bedzie odbywato
sie zapomoca sieci napowietrznej o napigciu 1500 volt, ktére
zostalo przyjete na wszystkich zelektryfikowanych francu-
skich linjach kolejowych, Obydwie podstacje beda zasilane

' pradem wysokiego napigcia przez 1'Union d'Electricite,

Obecna sygnalizacja bedzie calkowicie przerobiona na
sygnalizacje elektryczna, o§wietlana dniem i noca, o $wietle
zielonym (wolna droga), zéttym (zwolnié bieg) i czerwonym
(st6j). Sygnalizacja ta pozwoli na przepuszczanie pociagéw
co 150 sekund. Przerabianie sygnaléw i zwrotnic bedzie sig
odbywalo centralnie z posterunkéw, analogicznie jak na in-
nych wielkich sieciach kolei francuskich.

Trasa tych odcinkéw zawiera nastgpujace dzieta sztuki
inzynierskiej: w samym Paryzu pomiedzy Luxembourg i pla-
cem Denfert — Rochereau tunel o diugo$ci 1616 m i wznie-
sieniach od 3 do 18 mm na metr, pomigdzy Paris — Denfert
i Paris — Montrouge trasa biegnie wiaduktem Tombe — Is-
soire, miedzy Bourg la Reine — i Croix de Berny tunel
o dlugosci 205 m i na trasie Massy — Palaiseau, Saint —
Reiny — les Chevreuses migdzy stacjami Guichet i Orsay
wiadukt Yvette. .

Tabor kolejowy, ktéry kolej Metropolitain zamierza uzy-
waé, bedzie skladal sie z wagonéw motorowych na woézkach
o 2 silnikach po 235 KM. Sklady pociagowe beda zlozone
z 2 lub 4 wagonéw. Polaczenie wagonéw bedzie uskutecz-
niane zapomoca sprzegu automatycznego systemu Willisona.
Wagony o wadze 44 tonn, pojemnosci 210 miejsc (156 miejsc
drugiej klasy i 54 pierwszej) i dlugosci 22 m beda posia-
daly przedzialy do przewozu bagazu i poczty. Do obstugi
ruchu pasazerskiego przewidziane jest 60 wagonéw motoro-
wych. Ruch towarowy bedzie obslugiwany zapomoca loko-
motyw elektrycznych o mocy 940 KM (4 silniki po 235 KM)
i wadze 53 tonny. (Les ch. de f. et les tramw. Nr. 3 z r. 1936).

W. M.

WZROST PRZEWOZOW NA PANSTWOWYCH
KOLEJACH RZESZY.

Na zwyczajnem posiedzeniu Rady Zarzadzajacej Par-
stwowych Kolei Rzeszy (D. R. B) dn. 24/25 marca r, b.
w Berlinie zlozono sprawozdanie o polozeniu finansowem
przedsiebiorstwa. W dwéch pierwszych miesiacach r, b,
w zwiazku ze wzrostem przewozéw, zwiekszyly sie¢ odpo-
wiednio i dochody z komunikacji osobowej i bagazowej
o 10,7°%, a z przewozu towaréw nawet o 11,7°% w poréw-
naniu z wynikami za styczen i luty r. 1935, przyczem jed-
nak nalezy zwréci¢ uwage, Ze za ten czas rachunek wply-
wow D. R, B. nie obejmowal wplywéw eksploatacyjnych
kolei zaglebia Saary. Jednoczesnie ze wzrostem przewozéw
zwiekszyly sie oczywiscie i wydatki eksploatacyjne.

W zlozonych przez Zarzad Gléowny sprawozdaniach,

przedstawiono obecny system towarowych taryf D. R. B,
oraz wyniki prac nad projektem wprowadzenia 5% podwyz-
ki taryf, obejmujac jednoczesnie temze sprawozdaniem i re-
lacje o zawartem z moca obowiazujaca od 1 kwietnia r. b.
porozumieniu miedzy D. R. B. a Niemieckim Zwiazkiem
Przedsiebiorstw Samochodowych w sprawie taryfy samo-
chodowej, jakotez wyjasnienia w sprawie organicznej re-
formy taryf. Sprawozdanie Zarzadu Gléwnego przyjela Ra-
da Zarzadzajaca do wiadomosci i polecita, aby dodatek 5%
zostal uwzgledniony w taryfach najpézniej w d. 1 pazdzier-
nika r. b, a organiczna reforma taryf zostala mozliwie
w tym samym czasie dokonana, z zastrzezeniem, wyklucza-
jacem jakiekolwiek dalsze obciazenie gospodarstwa spolecz-
nego, (Verkehrstech. zesz. 7 z r. 1936). S B

PRZEWOZ POCZTY NA KOLEJACH U. S. A.

W przedziale pierwszego pociagu kolei Baltimore-Ohio,
wypuszczonego w r. 1835 z Baltimore do Waszyngtonu, prze-

wieziono po raz pierwszy worek z przesylkami pocztowe-

mi. Juz woéwczas zrozumiano i oceniono nalezycie znacze-
nie kolei dla ruchu pocztowego. Przewéz pierwszego fadun-
ku pocztowego poprzedzily liczne pertraktacje, ale nikt

wowcezas nie zdofal przewidzieé¢ przyszlych rozmiaréw roz-
woju przewozu poczty kolejami. Przewéz poczty na linji
Baltimore—Waszyngton wkrétce sig¢ utrwalil i rozszerzyl na
inne linje. Juz w tymze r. 1835 przesylki pocztowe od-
byty droge 435.000 km kolejami, a obok tego czynne byly
w przewozie poczty inne §rodki komunikacyjne; dylizanse
pocztowe odrobily wéwczas 27.167.000 km, lekkie pojazdy
pocztowe i wierzchowce 12.587.000 km, statki parowe
1.460.000 km. W nastepnym r. 1836 przew6z poczty odbywal
sig juz po sieci dlugosci 300 km i koleje wykonaty dla
poczty 500.000 pockm. Od ustawy z r. 1838, uznajacej dro-
gi zelazne za drogi pocztowe, datuje si¢ dalszy rozwéj prze-
wozu poczty kolejami. Okolo r. 1860 wprowadzono na kole-
jach ambulanse pocztowe. W r. 1885, gdy diugosé sieci ko-
lejowej w U. S. A. osiagneta 206.595 km, przewdz poczty
odbywal si¢ po sieci 194.861 km, a w obstudze ambulanséw
zatrudnionych bylo okolo 5.000 ludzi. Uzycie do przewozu
poczty innych s$rodkéw komunikacyjnych znacznie spadio
lub catkowicie zostalo zaniechane. W r. 1933, jako ostatnim
roku, za ktéry zestawiono juz dokladne dane, ambulanse pocz-
towe odrobily po sieci 331.481 km dlugosci — 733.640.000 km.
Liczba ambulanséw wynosi wiele tysigcy jednostek, a ob-
stuga okoto 20.000 oséb. Zaznaczy¢ nalezy, ze przytoczone
liczby dotycza tylko samych przesylek listowych, a wiec
nie obejmuja przewozu pakunkéw-paczek (pocztowych), kto-
re w innych panstwach stanowia powazna cze$é pocztowe-
go obrotu, a w U. S. A. wykonywane sa przez odrebne To-
warzystwa ekspresowych przewozéw. (Z. V. M. E. V. zesz.
8 z r. 1936).
; SHBE

PRZEWOZ SAMOCHODOW KOLEJAMI
w U. S. A

W dalszych podrézach po rozleglych obszarach Stanéw

‘Zjednoczonych Ameryki Péln., szczegdlnego znaczenia dla

podrézujacego nabiera mozliwosé przewiezienia samochodu
koleja, jezeli chce go mieé¢ do swej dyspozycji w pewnym
oddalonym celu podrézy, a nie chce odbywaé¢ dalekiej po-
drozy droga kotowa, az do danego miejsca.

Dla wygody posiadaczy samochodéw i w celu pozyska-
nia przewozow, koleje pensylwariskie wprowadzily i z po-
wodzeniem stosuja juz od pewnego czasu przewéz samo-
chodéow kolejami, za cene pojedynczego biletu pasazerskie-
go, pod warunkiem, ze przewozony samochéd obsadzony
bedzie dwiema osobami, posiadajacemi réwniez bilety jazdy
do tej samej stacji przeznaczenia,

Samochody sa przewozone przy$pieszonemi pociagami
towarowemi z rekojmia dowiezienia do celu w czasie okre-
§lonym zgéry. Powyzsze zarzadzenie spotkalo si¢ z uznaniem;
chetnie z niego korzystaja szczegélnie wyjezdzajacy na wy-
poczynek letni lub na teren sportéw zimowych. Juz w pierw-
szém polroczu r. 1935 ilo§é przewozéw samochodéw koleja-
mi wzrosta ponad 100% w poréwnaniu z wynikami z takie-
go samego okresu roku poprzedniego i wyniosta 4.302 wo-
bec 1.986 w r. 1934, Dzieki temu urzadzeniu koleje pensyl-
wartiskie pozyskaly ponad 10.000 pasazeréw, ktérzy w prze-
ciwnym razie odbyliby podréz wlasnemi samochodami.
(Z. V. M. E. V. zesz. 50 z r. 1935). S B

PRZEWOZ tATWO PSUJACYCH
SIE ARTYKULOW SPOZYWCZYCH w U. S. A.

Sprawa zaopatrzenia olbrzymich obszaréw U. S. A,
w artykuly spozywcze, latwo ulegajace zepsuciu, naklada
na koleje tego pafstwa — z powodu bardzo wielkich odle-
glodci przewozowych, a przedewszystkiem z powodu znacz-
nych réznic klimatycznych w poszczegolnych czeéciach kra-
ju — catkiem wyjatkowe — szczegélne zadania, w ktérych
rozwiazaniu potrafily koleje amerykanskie osiagna¢ uzna-
nia i podziwu godne wyniki. Jedno z czasopism wychodza-
cych na Florydzie nie znajduje dostatecznych stéw podzi-
wu dla wyrazenia uznania dla kolei z powodu organizacji
przewozu 1 rozdzialu owocéw i jarzyn i nie waha si¢ na-
zwaé wyczynéw kolei w tym zakresie wrecz zdumiewaja-
cemi. Zadania kolei nie ograniczaja si¢ bowiem do samej
czynnoéci przewozowej, lecz obejmuja rowniez i rozdzial
produktéw w miejscu przeznaczenia, dzieki czemu zapewnia
sie konsumentom mozliwo§é zaopatrzenia w produkty pierw-
szej jako$ci, wyhodowane w czeéciach panstwa posiadaja-



cych najkorzystniejsze warunki do ich uprawy. Pomararcze
z Kalifornji i Florydy, jabtka z Waszyngtonu i Oregonu,
melony z Kalifornji, a banany ze srodkowej Ameryki sa
dzi§ do nabycia jednoczesnie we wszystkich czesciach Sta-
néw Zjednoczonych, I jakkolwiek powszechnie daje sie sty-
sze¢ slowa utyskiwania na wysokie koszty przewozu, nie-
mniej jednak stwierdza sie jednoczesnie doniosty fakt, iz
wszedzie, dokad tylko docieraja koleje amerykanskie, ceny
produktéw rolnych, gérnictwa i przemystu sa jednostajne —
wyrownane i tylko bardzo nieznacznie réznia si¢ od cen
tych artykuléw w miejscu ich wytwarzania. (Z. V. M, E. V.
zesz. 12 z r. 1936).
SEb

ZARZAD KOLEJAMI SOWIECKIEMI.

Zarzad kolejami.sowieckiemi dzielil sie-do r. 1934 po-
miedzy 25 dyrekcyj kolejowych. Przy duzej rozleglosci sie-
ci kolejowej, obejmujacej 83.000 km linij kolejowych, roz-
legtosé dyrekcyj kolejowych nieraz byla zbyt wielka, co
powodowalo ich ocigzalosé. Azeby zapobiec temu komisarz
komunikacyjny Kaganowicz postanowil rozdzieli¢ szereg
dyrekcyj kolejowych, zastepujac dotychczasowe 25 dyrek-
cyj 38 nowemi, majacemi nieraz tylko 1500 km dlugosci
(Stalingradzka), 1900 km (Gorkiego, Nizegorodzka i Odeska),
2500 km (Leningradzka). Nowe dyrekcje, jako tez niekto-
re stare otrzymaly nazwy od nazwisk dzialaczy parstwo-
wych, jak: Stalinskaja (dawniejsza kolej Ekaterynerska),
Molotowskaja (dawniejsza Zabajkalska), Kaganowiczowska
(dawr}i;gj;;a Permska) it.p. (Z. V. M. E. V. Nr. 27 z r. 1936).
zr s

wg.

ROZBIORKA PAROWOZOW | WAGONOW
NA KOLEJACH U. S. A.

Towarzystwo kolejowe Northern-Pacific z siecia 10.845
km dlugodci i gléwna linja Minneapolis — St. Paul — Spo-
kane — Portland przeznaczylo ze swego taboru towarowego
o 48.850 jednostkach, 5000 wagonéw na rozbiérke. Zarza-
dzenie to jest nast¢pstwem nietylko samego planu wymiany
przestarzalych jednostek taboru, lecz réwniez pozostaje
w zwiazku ze spadkiem przewozéw. Pozostale z rozbiérki
metalowe czeSci zabieraja warsztaty, a pudla z wagonéw
tak krytych, jak i niekrytych Towarzystwo sprzedaje po
cenie od 35 do 50 dol. Pudla wagonowe nabywaja prze-
wazZnie farmerzy i urzadzaja z nich kurniki, skiady lub
domki mieszkalne; dZwigary znajduja zastosowanie do bu-
dowy matych mostkéw. Koszt rozbiérki jednego wagonu wy-
nosi od 11 do 15 dol.

Inne Towarzystwo kolejowe, a mianowicie Chicago,
Milwaukee-St. Paul & Pacific Railway Co o sieci réwno
17.000 km przeznaczylo na rozbiérke w ciagu pieciu naj-
blizszych lat 8.537 wagonéw osobowych i towarowych, oraz
420 parowozéw. Rozbiérka parowozéw dokonywa sie na
otwartem powietrzu na trzech réwnoleglych sasiednich to-
rach; na jednym stoja demontowane parowozy, po drugim
torze tocza si¢ dZwigi zalrudnione przy rozbiérce, a po
trzecim odwozi si¢ zaladowany przy pomocy dZwigéw uzy-
skany z rozbiérki lom. Po odjgciu przewodéw rurowych,
czgsci mosieznych i paleniska, podprowadza sie parowéz
do drugiego miejsca, na ktérem przy pomocy palnikéw prze-
cina si¢ kociol na 4 czeéci i zdejmuje, poczem w nastepnem
rozbl'era' si¢ i tnie dalsze czgéci, a wkoricu resory i wozki,
jezeli nie nadaja si¢ do dalszego uzytku. Podobnym sposo-
bem dokonywa si¢ rozbiérki tendréw. Czynnosci rozbi6rki
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dokonywa dwunastu robotnikéw, ktérzy w ciagu tygodnia
rozmontowuja siedem do oémiu parowozéw. (Z. V. M. E. V.
zesz. 50 z r. 1935 i zesz. 12 z r. 1936). S B

PLACE | PENSJE NA KOLEJACH ANGIELSKICH.

Wojna wywolala na kolejach angielskich obniZenie
o 5% plac powyzej 40 szylingéw tygodniowo i pensji po-
wyzej 100 fun. ang. rocznie. Zmniejszenie to w r, 1934 zre-
dukowano do 3,75%, a na poczatku r. 1935 do 2,5%. Dla
plac i pensji, niewiele przekraczajacych 40 szyl. i 100 fun.
wydano osobne zarzadzenia, ktére zmniejszaly bezwzgled-
noéé stosowania przepisu zasadniczego. Réwniez wynagro-
dzenia pracownikéw warsztatowych zostaly uregulowane nie-
co lepiej. Zwyzka zredukowanych w r. 1934 plac stanowiia
dla towarzystw kolejowych wydatek 1,1 milj. fun. ang.
Ostatnio zwiazki pracownicze wystapily z zadaniem dal-
szego zlagodzenia redukcji plac do 1,25%; towarzystwa ko-
lejowe przyjely to zadanie jako podstawe do rokowania
ze zwigzkami, aczkolwiek dowodza, ze obecne polozenie go-
spodarcze bynajmniej nie wskazuje na mozliwo$é czynienia
tego ustepstwa bez wyraznej szkody dla intereséw towa-
rzystw kolejowych. (Z. V. M. E. V. Nr. 27 z r. 1936).

wa.
ZE ZWIAZKU INZYNIEROW NIEMIECKICH.

W nr. 11 czasopisma zwiazkowego V. D. I, r. b. znaj-
dujemy obszerne sprawozdanie z dzialalnosci Zwiazku In-
zynieréw Niemieckich za r, 1935, Zwiazek ten w zyciu tech-
nicznem Niemiec cieszy sie wielka powaga, a i wladze,
przy podejmowaniu projektéw nowych ustaw lub zarzadzen,
dotyczacych spraw technicznych, zasiegaja opinji Zwiazku,
uwazajac ja za wiazaca w wielu przypadkach, jako organu
jedynie kompetentnego w sprawach dotyczacych dziedziny
czystej techniki. Zwiazek w szeregu swych sekcyj prowadzi
prace naukowa i laboratoryjna, urzadza wystawy, zjazdy
techniczne, wydaje szereg czasopism technicznych o wyso-
kim poziomie. Dla czlonkéw swych prowadzi instytucje sa-
mopomocy; kasy zapomogowe i wzywa swych wszystkich
cztonkéw do niesienia pomocy kolegom, znajdujacym si¢
w ciezkiem polozeniu, celem wyrazenia w ten sposéb swej
solidarnosci kolezeniskiej. Interesujace dane przytacza spra-
wozdanie odnoénie skladu czlonkéw Zwiazku. Na przyje-
tych w r. 1935 prawie 5500 nowych czlonkéw, wedlug wy-
ksztalcenia 33% bylo z wyzszem wyksztalceniem, tak zw.
dyplomowanych lub doktoryzowanych inzynieréw, 40% sta-
nowili czlonkowie, ktérzy mogli si¢ wykazaé ukorficzeniem
paristwowego wyiszego technicznego zakladu naukowego,
ale nie posiadajacego charakteru politechniki lub uniwer-
sytetu, wreszcie 27% mialo wyksztatcenie niewiadomego po-
chodzenia, lub byli inzynierami samoukami. Przyp. jezeli
caly sklad Zwiazku, liczacego 33.700 czlonkéw dzieli sie
wedtug wyksztalcenia w podobny sposéb, to Zwiazek nie
przedstawia faktycznie zrzeszenia inzynieréw w pojgciu sto-
sowanem u nas, lecz jest w rzeczywistosci stowarzyszeniem
technicznem o skladzie czlonkéw mieszanym: inZynierow
z wyzszem wyksztalceniem i technikéw (w Niemczech nazy-
wanych inzynierami bez dopisku dipl. lub Dr.) o wyZszym lub
rizszym poziomie wyksztalcenia. Nie stoi to jednak na prze-
szkodzie do prowadzenia ozywionej dzialalnosci technicz-
nej, na ktéra wskazaliémy na wstepie. (V. D. I. Nr. 11
z r. 1936).

wQg.

Przengd pism O Y o P A, S S S

Przeglad Mechaniczny. Nr. 17 wydawnictwa po-
$wiecony jest calkowicie ,,Przemystowi samocho-
dowemu w Polsce” z artykulem tej tresci na czele
piéra inz, J. Dqgbrowskiego. Nastepne prace doty-
cza zagadnienn samowystarczalnosci materjalowej
tego przemystu (inz. J. Obrebski), mozliwosci prze-
mystu krajowego, wytwérczosci odlewni i okué do

wyrobu samochodéw (inz. J. Kowtunow i K. Bukow-
ski) oraz programu 5-letniego tudziez mozliwosci
produkcyjnych i rozwojowych tak przemysiu sa-
mochodowego, jak i pomocniczych galezi do niego
(inz, K. Kazimierczak, Grodecki i Bilewski).

Tres¢ powyzszych prac nie pozostawia zadnych
watpliwosci co do linji postepowania na przysztosé



410

w dziedzinie najbardziej zaniedbanej galezi prze-
mystu. Linje te wytycza réwniez uchwaly X Zjaz-
du Inzynierow Mechanikéw Polskich, przytoczone
na naczelnym miejscu zeszytu. Znamiennem jest
réwniez stwierdzenie (inz. J. Dqbrowski), iz ,przy
dzisiejszym stanie rzeczy nie ma odrebnego zagad-
nienia uprzemystowienia Polski dla potrzeb i celow
obrony, a jest tylko jedno zagadnienie — uprze-
myslowienie Polski wogole".

Zeszyt samochodowy lacznie z poprzednimi
stanowi dorobek X Zjazdu Inzynieré6w Mechanikow
oraz niedawno zamknietej Wrystawy Przemystu
Metalowego i Elektrotechnicznego.

Przeglqd Elektrofechniczny poswiecil tej Wy-
stawie zeszyt osobny (Nr. 19); zlozyly sie na nie-
go prace dwudziestu kilku autoréw dotyczace nie-

mal wszystkich dziedzin szeroko rczgalezionego
przemystu elektrotechnicznego, oraz dziatalnosci
jubileuszowej (XX lecia) Polskiego Zwiazku Przed-
siebiorstw Elektrotechnicznych i1 Stowarzyszenia
Elektrykow Polskich. Mimo niezaprzeczonych suk-
cesOw przemysiu eletrotechnicznego, stan jego, jak
wynika z pracy inz. J. Bukarskiego ,Przemyst elek-
trotechniczny’ budzi obawy. Polska bowiem
w dziedzinie produkciji elektrycznej 9 wielkich
paistw Europy, wsréd ktérych jest i Hisz-
panja, znalazla sie na ostatniem miejscu, wskaznik
wytworczosci jest najnizszy. Dalszy rozwdj prze-
mystu elekirotechnicznego zalezy, jak zgodnie
stwierdzaja autorowie prac, zamieszczonych w ze-
szycie wystawowym, od 2 podstawowych czynni-
kow: pojemnosci rynku i rentownosci produkcii.

Bibliografia P e S ¥

Inz. A. Miszke. PRACA ROZRZADOWA
POLSKICH KOLE! PANSTWOWYCH
| PROJEKT JEJ REORGANIZACILI.

Autor wychodzi z zalozenia, iz jedna z najwaz-
niejszych czynnosci w ruchu towarowym—nalezyte
formowanie pociagéw, byla dotychczas malo ana-
lizowana ze szkoda dla gospodarki kolejowej. Za-
daniem analizy powinno byé okreslenie mozliwie
najmniejszej ilosci punktéw rozrzadowych sieci.
Autor podejmuje to zadanie, kladac najwieksza
uwage na uporzadkowanie i usystematyzowanie
pracy rozrzadowej w naszym zaglebiu weglowym.
Nastepnie rozszerza swe studjum na cala sie¢ ko-
lejowa, opierajac sie w swych interesujacych wy-
wodach na statystyce r. 1927. Dlaczego wybrany
zostal ten wlasnie rok, autor blizej nie wyjasnia.

W broszurze, liczacej 62 str. opatrzonej w licz-

ne tablice inz, Miszke omawia kolejno nastepujace
zagadnienia: tranzyt zagraniczny, zakres pracy roz-
rzadowej, prace zaglebi weglowych; prace stacyj
rozrzadowych poza obszarem zaglebi, przewozy
masowe: ropy, materjatéw drzewnych i wegla. Dla
reszty tadunkéw mieszanych autor okresla normy
i wspélczynniki najogélniejszej natury. Z tego
ustala zakres pracy poszczegolnych stacji rozrza-
dowych wedlug Dyrekcji Okregowych Kolei Pai-
stwowych, Praca inz. A. Miszke powinna zainte-
resowaé¢ administracje kolejowsa, tym wiecej, ze nie
mamy tak jak Niemcy i inne kraje, odrebnych orga-
nizacyj, pracujacych nad badaniami ruchu i posto-
ju wagonow towarowych na stacjach.
Szata zewnetrzna wydawnictwa staranna. W

Dr. Ludwik Grodzicki: ,Jakie sq potrzeby pod
wzgledem inwestycyj komunikacyjnych Ziem
Wschodnich. W odbitce z Rocznika Ziem Wschod-
nich autor broszurki stwierdza, iz w dotychczaso-
wych  poczynaniach  inwestycyjnych  Ziemie
Wschodnie byly silnie skrzywdzone. W goracych
stowach autor wskazuje, iz Wschéd nie moze byé¢
uwazany za bierng cze$é Rzeczypospolitej, lecz od-
biorce wytworéw przemystowych zachodu i nad-
wyzki ludnosci. Najwieksze zaniedbanie Ziem
Wschodnich, to niedostatecznos$é sieci kolejowe;j.
Uzasadniajac to twierdzenie, autor wskazuje kie-

runki linij kolejowych i polaczen, jakie nalezaloby
pobudowaé lub przebudowaé.

Druga cze$é pracy poswiecona jest zagadnie-
niu drég bitych, arteryj gléownych i dojazdowych.
I tu dr. Grodzicki wskazuje kierunki szos najbar-
dziej potrzebnych; koricowe wywody poswiecone sa
brakom komunikacyjnym na drogach wodnych.

NOWOCZESNA KSIAZNICA POZARNICZA.
ZAOPATRZENIE OSIEDLI W WODE.

Opracowat inz. Jozef Tuliszkowski.

Ksiazka (194 str.) napisana przez znanego fa-
chowca i popularyzatora dziel, dotyczacych obrony
przed pozarami, zawiera caloksztalt zagadnienia,
tak waznego dla mniejszych miast, osiedli i wsi,
padajacych zbyt czesto ofiarami masowych poza-
row, Brak wody do gaszenia pozarow mimo
stopniowego rozwoju pozarnictwa po dawnemu da-
je sie adczuwad.

Jezykiem popularnym autor daje wskazowki

~ co do korzystania ze zbiornikéw wody naturalnych,

budowy i uzytkowania zbiornikéw wody sztucznych,
obszerniej traktujac takie dzialy jak udostepnienie
czerpania wody z rzek i strumieni, studnie wierco-
ne, pompy, wodociagi wiejskie. Zaleta bezsporna
ksiazki jest obfitos¢ wskazowek praktycznych,
ilustrowanych doskonalymi rysunkami i zrozumia-
tymi dla wszystkich planami. Wytworna szata
podnosi zalety tego ze wszechmiar pozytecznego
wydawnictwa,; bedacego dalszym powaznym dorob-
kiem pi$miennictwa pozarniczego.
W.

LITERATURA POLSKIE-

Inz. Stefan Pluszczewski.

GO HUTNICTWA DO POLOWY XIX WIEKU.

Sekcja Ochrony Zabytkéw Sztuki Inzynierskiej w Pol-
skim Zaglebiu Weglowym przy Muzeum Techniki i Prze-
mystu opublikowala ostatnio prace inz. S, Pluszczewskiego
p. t. ,Literatura polskiego hutnictwa do polowy XIX wieku”,
Katowice, r. 1936. Broszura omawia ksiazki i artykuly do-
tyczace dawnego hutnictwa polskiego i zawiera wiele cie-
kawych szczeg6low, nieznanych szerszemu ogélowi,

Z tresci broszury wynika, ze — przy duzej ilosci drob-
nych pozycyj — w literaturze naszej brak szerszych nowo-
czesnych opracowan przedmiotu.
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Inz. MARCIN FELIKS CZARKOWSKI.

S. p. Marcin Feliks Czarkowski urodzit
si¢ 20 listopada 1869 r. w majatku Romejki
w ziemi Bialostockiej. Juz z domu rodzicow
swych wyniost twarde poczucie obowiazkow
Polaka i mitosci do utraconej Ojczyzny. Naj-
mlodsze Jego lata przypadaja na okres naj-
wiekszego ucisku polskosci, ktéry dotknal tez
Jego rodzine przez konfiskate majatku ro-
dzinnego dziadka za udzial w powstaniu. Nie
otrzymujac pozwolenia na ksztatcenie sie
w Warszawie, uczeszcza do szkoly realnej
w Bialymstoku., Tu od najmlodszych lat na-
lezy do tajnych kolek oswiatowych, a prze-
$ladowany za mowe ojczysta, zostaje usunie-
ty ze szkoly za uchylanie si¢ od chodzenia do
cerkwi na nabozenstwa galowe i opér w wy-
konywaniu - narzuconych Polakom obcych
obrzedow religijnych. Szkole ukonczyl jako
ekstern, nie zostal jednak przyjety do wyz-
szego zakladu naukowego w Petersburgu
z powodu wydanej mu opinji ,,beznadziejne-
go Polaka" i wstapit na wydzial mechaniczny
Politechniki w Rydze. Tu nalezal do korpo-
racji studenckiej Welecji, w ktérej pozostat
jednak tylko przez krétki czas i dopiero
znacznie pozniej, juz w Polsce Odrodzonej,
powrécil ponownie do tego Stowarzyszenia,
jako filister. Formy korporacyjne uznawatl
za krepujace i po wystapieniu z Welecji roz-
winal szersza dzialalnos¢ w tajnych kotkach
o$wiatowych, a nastepnie w pracy konspira-
cyjnej, majacej na celu obalenie rzadu car-
skiego. Prace te hamowaly Jego studja aka-
demickie, musial je nawet przerwaé na pare
lat i dopiero w r. 1897 zdal egzamina dyplo-
mowe ze stopniem inZyniera mechanika.

Pierwsze swe prace rozpoczal §. p. Mar-
cin Feliks Czarkowski w r. 1898 w fabryce
K. Rudzki jako konstruktor biura budowy
mostéw i sygnalow kolejowych, jednak juz
w r. 1899 przeszed! na sluzbe na kolej War-
szawsko-Wiedenska, poczatkowo w charak-

Ze Zwiqgzku Polskich Inzynieréw Kolejowych mmmm

terze slusarza praktykanta, szybko awansu-
jac na Mechanika Warsztatowego, Zawia-
dowce Oddzialu, Inzyniera Mechanika i wre-
szcie od 18.XII r. 1911 zostal Naczelnikiem
Warsztatéw, na ktérym to stanowisku pozo-
staje do czasu wybuchu wojny $wiatowej;
woéwczas zostal naznaczony Inspektorem
trakcji i naprawy wagonéw przy Sztabie Ge-
neralnym armiji rosyjskiej. Po powrocie do
kraju, w sierpniu r. 1918, zostal poczatkowo
referentem do spraw rzemieslniczych przy
Ministerstwie Pracy, a nastepnie w dniu 11
listopada bral udzial w usuwaniu niemcow
z biur Dyrekcji kolejowej i zostal miano-
wany Dyrektorem Wydzialu Mechaniczne-

‘go Dyrekeji Kolejowej w Warszawie. Na tym

stanowisku przestuzyl do marca r. 1930, kie-
dy przeniesiono Go do Ministerstwa Komuni-
kacji, na stanowisko Naczelnika Wydziatu
i zastepcy Dyrektora Departamentu Mecha-
nicznego i Zasobéw. Od dnia 1 wrzesnia r. b.
po 37-io0 letniej sluibie kolejowej, zostal
przeniesiony na emeryture.

Na cigzkim stanowisku Dyrektora Wy-
dzialu Mechanicznego, §. p. inz Marcin
Czarkowski musial przezwyciezaé wiele trud-
nosci,

Stan urzadzen trakcyjnych, pozostawio-
nych przez niemcéw, wymagal bardzo wielkiej
pracy, a nie posiadalismy zadnych przepi-
séw, regulaminéw, norm. Wszystko trzeba by-
to stwarzaé, budowaé od nowa, a przede-
wszystkiem organizowaé¢ ludzi. W tych wa-
runkach pracy okazal inz. Marcin Czarkow-
ski wielkie zalety swego charakteru, umiejet-
no$¢ godzenia wymagan stuzby z niemozli-
wymi nieraz do wykonania zadaniami pod-
wladnego Mu personelu. Wychowany w trud-
nych warunkach zyciowych, posiadal twarda
wole przeprowadzania zamierzonych ce-
l6w, a poczucie odpowiedzialnosci, spra-
wiedliwosci, niezmordowana praca i nieskazi-
telny charakter, nieznajacy zadnych kompro-
miséw zyciowych, wzbudzaty szacunek wsréd
otoczenia i zjednywaly Mu powszechne uzna-
nie.

Nie zapomnial nigdy idealéw, w jakich sig
ksztaltowala dusza Jego za mlodu, i dlatego
jeszcze za czaséw, gdy byl Naczelnikiem
Warsztatéw, pracowal w organizacjach nie-
podlegtosciowych, a w gabinecie Jego ukla-
dano niejednokrotnie plany i projekty godza-
ce w potege panstwa caréw. W Polsce praco-
wal w wielu -organizacjach kulturalnych
i spotecznych, byt tez wiceprezesem Zarzadu
Gléwnego Zwiazku Polskich Inzynieréw Ko-
lejowych i czlonkiem Redakcji czasopisma
wInzynier Kolejowy".

Wies¢ o Jego zgonie przejeta wszystkich
Jego Kolegow szczerym zalem, bo odszedl
czlowiek, ktéry mégl jeszcze wiele lat pra-
cowaé dla dobra ukochanej przez niego Oj-
czyzny.

Czesé Jego Pamieci!
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Inz. MICHAt PIECHOWSKI.

W dniu 19 sierpnia r. b. w wyniku dlugo-
trwatej choroby zmart w Milanéwku, pod
Warszawa, §. p. inz, Michat Piechowski.

Urodzony 20 sierpnia 1861 r. w Mlawie,
z ojca Stanistawa, patrona Trybunatu cywil-
nego w Plocku, Zmarly nalezal do wybitnych
fachowcow kolejnictwa rodzimego.

Po ukonczeniu ze zlotym medalem gimna-
zjum plockiego, zapisuje si¢ w r. 1879 na
Wydzial matematyczny Uniwersytetu War-
szawskiego; w nastepnym jednak roku prze-

nosi si¢ do Petersburga, gdzie w 1885 r. po

ukoriczeniu studjéow w Instytucie Technolo-
gicznym — uzyskuje dyplom inzyniera tech-
rologa. .

Pragnac pozostaé w kraju, inz. M. Pie-
chowski nie szuka karjery w Rosji, lecz pro-
sto z lawy instytuckiej — wstepuje w charak-
terze praktykanta do warsztatow gléwnych
b. Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej;
tutaj pracuje pod kierunkiem wybitnego war-
sztatowca — za jakiego wowczas uchodzit
znany i ceniony inz. Wojno.

Byly to czasy najwigkszego rozkwitu
Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej,
uchodzacej, pomimo ucisku wladz rosyjskich,
za wybitnie polskg i narodowa placowke

w kraju.
W r. 1886 inz. M. Piechowski zostal
mianowany pomocnikiem Naczelnika Dep6t

w Scsnowcu, a wkrétce potym Naczelnikiem
tego Depét.

Jako specjalista techniki parowozowej
otrzymat nominacje do Warszawy w charak-

terze Inzyniera ruchu parowozowego, skad
przeszed! na stanowisko pomocnika Naczel-
nika Wydzialu Mechanicznego.

Jezeli si¢ zwazy, ze wladze rosyjskie
w swej polityce personalnej staraly si¢ mia-
nowaé¢ na stanowiska kierownicze tylko oso-
by wyznania prawoslawnego, to nominacje
inz. M. Piechowskiego uwazaé nalezy jako
specjalne wyrodznienie jego wybitnych kwali-

fikacyj fachowych.

Na ewakuaciji w Moskwie inz. M. Pie-
chowski petnil obowiazki Naczelnika ewaku-
owanej Kolei Warszawsko-Wiederskiej.

Po powrocie do Warszawy inz. M. Pie-
chowski wstapil w listopadzie 1918 r. do Mi-
nisterstwa Kolei Zelaznych w charakterze In-
spektora przy Ministrze. Na stanowisku tym
nie szczedzil sil i bogatego doswiadczenia fa-
chowego, biorac czynny udzial w organizo-
waniu kolejnictwa naszego i likwidowaniu
skutkow wielkiej wojny swiatowej. Za pra-
ce te zostal odznaczony w r. 1923 orderem
nPolonia Restituta",

O s. p. inz. M., Piechowskim mozna powie-
dzie¢, ze dewiza Jego zycia byla tylko pra-
ca, praca wyteZzona, praca bez wytchnienia.
Do pracy tej umial on zachecaé otoczenie
swe, umial zagrzewa¢, praca umial kierowaé.

Uwazajac iebie zawsze za wykonawce
rozkazéw przelozonej wladzy, pierwszy sta-
wal na stanowisku, ostatni z niego schodzit.

Przyszty historyk kolejnictwa w Odro-

- dzonej Polsce, znajdzie niewyczerpany ma-

terjal w Archiwum Ministerstwa Komuni-
kacji, dzielo mézgu i wytezonej pracy inz.
M. Piechowskiego. Jako pierwszy Inspektor
przy Ministrze, miewal zazwyczaj powierza-
ne sobie do opracowania zadania najzawilsze

1 najwazniejsze.

Wywalczenie w Rydze od Rosji Sowiec-
kiej korzystnych warunkéw odszkodowan wo-
jennych za wywieziony w r. 1915 z Polski ta-
bor kolejowy, przeprowadzenie odbioru i re-
jestracji naleznego nam od Niemiec, na mocy
Traktatu Wersalskiego, taboru kolejowego, to
zastugi niespozyte §. p. inz. M. Piechowskie-
go. To tez nic dziwnego, ze pomimo silnego
ducha, organizm nadwyrezony praca odmé-
wit postuszenstwa,

Przyczynita sie réowniez do tego w wiel-
kiej mierze tragiczna $mieré ukochanego
przez Zmarlego syna, Witolda, ktéry jako je-
den z pierwszych ochotnikow tworzacego sie
lotnictwa polskiego — zginal $miercig lotni-
ka na Polu Mokotowskim w Warszawie, w li-
stopadzie r. 1918. : ;

Odszed! od-nas czlowiek po nad miarg
skromny, nieskazitelny charakter obywatel-
ski, czlowiek o krysztalowej duszy.

Czesé Jego pamieci!
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WELADYSELEAW WITKOWSKI

Inzynier-Technolog.

Dnia 5 wrzesnia r. b. zmazi nagle w gma-
chu Stowarzyszenia Technikéw w Warszawie
§. p. inz. W. Witkowski, ur. w 1870 r. w Mie-
dzyrzecu ziemi podlaskiej. Pierwsze lata
szkolne przebyl On w gimnazjum w Lublinie;
przesladowany przez wladze szkolne prze-
nosi sie do gimnazjum Radomskiego, ktore
koniczy w r. 1891 i zaraz wstepuje na Wydzial
Matematyczny Uniwersytetu Warszawskiego.
I te studja przerwane zostaly bru-
talnie w r. 1894 przez aresztowanie i ze-
slanie w glab Rosji do Kaszyru (w gubernji
Tulskiej) za udzial w manifestacji na czesé
Kilinskiego. Po powrocie z zeslania w r. 1896
Zmarly wznawia przerwane studja uniwersy-
teckie, lecz juz w Dorpacie, i koriczy je ze
stopniem kandydata nauk matematycznych
w r. 1897. Nie poprzestajac na studjach ma-
tematycznych, wstepuje do Instytutu Tech-
nologicznego w Petersburgu, ktéry konczy
w r. 1901 ze stopniem inzyniera-technologa.
W oparciu na zdobyta wiedze specjalizuje
sie §. p. inz, Witkowski w technice kolejowej
wogble, a parowozowej w szczegélnosci
i szybko wiedze teoretyczna uzupelnia prak-

tyczna od r. 1902 na b. Drodze Zel. War-
szawsko-Wiedenskiej w Warszawie. Staly
gos¢ bibljotek technicznych, utrzymuje si¢ na
poziomie ostatnich zdobyczy na tym odcinku
wiedzy technicznej, nie poddajac si¢ obez-
wladniajacej atmosferze biurokratyczne;j.

Znajomo$¢ jezykow ulatwia Mu te prace
nad soba. Wiedza swa dzieli si¢ zZyczliwie
z pracownikami kolejowymi, doksztalcajac
i przeszkalajac przedewszystkiem druzyny
parowozowe. Znajduje tu wdzigczne zastoso-
wanie Jego zdolno$¢ popularyzowania naj-
trudniejszych zagadnieri nauki stosowanej na
tym odcinku pracy technicznej.

Po przez ewakuacje wojenna ~do Rosji
w czasie wojny $wiatowej wraca §, p. inz, Wit-
kowski do pracy kolejowej, lecz juz na Pol-
skich Kolejach Painstwowych, stale w Wy-
dziale Mechanicznym Dyrekcji Warszaw-
skiej, i pracuje do chwili zemerytowania
w r. 1932

Zasila On swemi artykulami szereg pism
technicznych, jak naprzyklad ,Inzynier Ko-
lejowy”, ,,Przeglad Techniczny”, ,,Mechanik"”,
»+Czasopismo Techniczne"”, , Technik Kolejo-
wy"', Technika parowozowa”. Z pracy Jego:
nMetoda sprawdzania przy skladaniu cze-
sci parowozowych oraz przy obchodzeniu sie
z parowozami podczas ich pracy”, chetnie
bardzo korzysta ogél pracownikéw parowo-
zowych.

Swa zdolnos¢ popularyzatorska stosowatl
szerzej, np. w artykulach czasopism ,Nao-
koto Swiata”, ,Przyroda”,

Czlowiek bardzo skrommy, a nieugiety,
nie zabiegal On o karjere; charakter SWOj

+ odziedziczyt po swym Dziadku i Ojcu. Dziad

Klemens Witkowski, poset Ziemi Plockiej
podpisal na Sejmie w Warszawie w dniu 25
stycznia 1831 r. detronizacje cara Mikolaja,
za co skonfiskowano Mu majatek. Ojciec
zmarfego, Wiadystaw Witkowski, inzynier
komunikacji, autor wielu dzie! matematycz-
nych, jako mltody cztowiek bral udzial w r.
1844 w powstaniu ks. Sciegiennego. Z wiezie-
nia w Cytadeli wvslany byl skuty, pieszo na
Kaukaz, gdzie wcielony do wojska, jako pro-
sty zolnierz, przebyt 10 lat.

/ W tej odziedziczonej atmosferze pracy
i nauki urobil sie i pozostawal §. p. inz. W.
Witkowski.

Zal wielki ogarnia przy rozstawaniu sie
nazawsze z czlowiekiem tej miary z naszego
grona, Niech te kilka sléw wspomnienia beda
wyrazem serdecznego pozegnania.

POMOC ZIMOWA,

Przedstawiciele organizacyj i zwiazkéow kolejo-
wych, wchodzacych w sktad Gléwnego Kolejowe-
go Komitetu Uczczenia Pamieci Marszatka Jézefa
Pulsudskiego, zebrani w dniu 24 pazdziernika r. b.,
stwierdzajac, ze najwazniejszym w chwili obec-

nej obowiazkiem calego spoleczernstwa jest popar-
cie organizowanej pod protektoratem najwyz
szych dostojnikéw Rzeczypospolitej zbiérki na
pemoc zimowa dla bezrobotnych,

postanowili za zgoda Naczelnego Komitetu
Uczczenia Pamieci Marszalka Jo6zefa Pilsudskie-
go przerwac na okres 5 miesigcy (od dnia 31 paz-
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dziernika r. b. do dnia 28 lutego r. 1937) zbiérke na
cele tego Komitetu, przesuwajac na taki sam okres
termin jej zamkniecia i zgodnie z odezwa Ogélno-
polskiego Komitetu Pomocy Zimowej Bezrobolnym
przeprowadzié¢ w tym czasie wérod kolejarzy zbiér-
ke na pomec dla bezrobotnych.

Biorgc pod uwage, ze wspomniany Ogdlnopol-
ski Komitet Pomocy Bezrobotnym zwolnil calkowi-
cie pracownikéw kolejowych od oplat na pomoc zi-
mowq, kfore pobierane bedq przy komornym, pod-
pisane organizacje i zwigzki kolejowe postanowily
wezwaé pracownikéw kolejowych do dobrowolnego
deklarowania na cele pomocy zimowej ofiar w wy-
sokosci nastepujacej:

przy uposazeniu netto od 101—150 zl. 0,5%
uposazenia netto,

od 151—300 zi. 0,75%s upos. netto,

od 301—600 zi. 1%/ upos. netto,

od 600—1000 zi. 1,5% upos. netto,
powyzej 1000 zi. 2%/ upos. netto,

przy czym Koledzy, zarabiajacy do 100 zl mies.
moga skladek wecale nie placié.

Poniewaz nie jest mozliwe przeprowadzenie
zbiérki ofiar w tej wysokosci juz w terminie wypla-
tv uposazenia za miesiac pazdziernik (31 b. m.)
pierwsza skladka wynosi¢ moze tyle, ile wynosita
dotychczasowa skiadka na cele Naczelnego Komi-
tetu Uczczenia Pamieci Marszatka Jozefa Pilsud-
skiego, z tym jednak, ze pracownicy, zarabiajacy
powyzej 400 zl. miesiecznie zglosza na cele pomo-
cy zimowej dodatkowa ofiare w wysokosci: przy
uposazeniu netto od 401—600 z. 0,5°/6 upos. netto,

od 601—1000 z}. 1°/0 upos. mnetto, powyzej
1000 zi. 1,5%% upos. netto.

Jednoczesnie przedstawiciele podpisanych orga-
nizacyj zwiazkéw kolejowych postanowili zwrécié
sie z goracym apelem do ogélu pracownikéw kole-
jowych i Ministerstwa Komunikacji, aby, dajac do-
w6d swego zrozumienia dla potrzeb nieposiadaja-
cych $rodkéw do zycia wspoélobywateli, solidarnie
zglosili wladzom kolejowym gotowosé sktadania
ofiar we wskazanej wysokosci.

W chwili, gdy cale spoleczeristwo $pieszy z po-
moca dla rzesz pozbawionych pracy wspétobywa-
teli, aby w ciezkim okresie zimowym setki tysiecy
mezczyzn, kobiet i dzieci uchroni¢ przed nedza
i glodem, zaden kolejarz nie moze uchylié¢ sie od
spelnienia tego obowigzku obywatelskiego, beda-
cego nakazem sumienia dla kazdego Polaka.

Rodzina Kolejowa (—) Kazimierz Kominkow-
ski, Prezes Zarzadu Glownego.

Zjednoczenie Kolejowcéow Polskich (—) inz.
Wiodzimierz Dziekoriski, Prezes Zarzadu Gléw-
nego.

Zwiazek Zawodowy Druzyn Konduktorskich
(—) Wojciech Napieralczyk, Prezes Zarzadu
Gléwnego. ’

Zwiazek Kolejowych Pracownikéw Drogowych
(—) Stanistaw Skupin, Prezes Zarzadu Gléwnego.

Centralny Zwiazek Zawodowy Pracownikow Ko-
lejowych (—) Joézef Brzostek, Prezes Zarzadu
Glownego.

Federacja Kolejarzy P. K. P. (—) Wojciech
Slésarczyk, Prezes Zarzadu Gléwnego.

Kolejowe Przysposobienie Wojskowe (—) Wia-
dystaw Starzak, Prezes Zarzadu Gléwnego.

Zwiazek Urzednikéw Kolejowych (—) Tadeusz
Hamulinski, Prezes Zarzadu Gléwnego.

Federacja Kolejowcow Polskich (—) Jelonek
Karol, Prezes Zarzadu Glownego.

Bezpartyjny Zwiazek Zawodowy Maszynistéw
Kolejowych (—) Tadeusz Drozyriski, Prezes Za-
rzadu Gléwnego.

Zrzeszenie Technikéw Kolejowych (—) Jan
Celiniski, Prezes Zarzadu Gléwnego.

Zwiazek Polskich Inzynieréw Kolejowych
(—) inz. Marian Widawski, Prezes Zarzadu Glow-
nego.

Zwiazek Zwrotniczych Kolejowych (—) Fran-
ciszek Skupin, Prezes Zarzadu Gléwnego.

Zwiazek Lekarzy Kolejowych (—) Dr. Jan Ber-
mariski, Prezes Zarzadu Gléwnego.

Zrzeszenie Pracownikéw Administracji Techn.
Warsztatéw i Parowozowni (—) inz. Jan Dybow-
ski, Prezes Zarzadu Gléwnego.

Zwiazek Prawnikéw i Ekonomistéw Kolejowych
(—) Mgr. Jan Zajas, Prezes Zarzadu Gléwnego.

Zwiazek Umystowych Pracownikéw Kolejowych
(—) Piotr Mysliwiec, Prezes Zarzadu Glownego.

KOMUNIKAT KOMITETU ZJAZDOW POLSKICH
INZYNIEROW KOLEJOWYCH.

Dazac do mozliwie wiekszedo zainteresowania
ogotu inzvnieréw kolejowych dorocznymi Ziazda-
mi P. I. K., a zwlaszcza ich strona zawodowa,
cheac, aby glos obrad ziazdowvch brzmial pewniej
i znajdowat dalszy oddZwiek, Komitet Zjazdéw za-
mierza tytulem préby zastosowaé do obrad na-
stepnego XV Zjazdu, ktéry odbedzie sie w Krako-

- wie w czerwcu roku 1937, nizej wyluszczone punk-

ty wvjscia.

> Mianowicie: Komitet mniema, Ze referaty po-
winny odpowiadaé pewnemu wspélnemu progra-
mowi, wspélnemu hastu Ziazdu i, Ze nawet bardzo
specjalne i poglebione technicznie zagadnienia po-
winny byé traktowane szeroko z punktu widzenia
ich znaczenia w caloksztalcie pracy kolei: wresz-
cie Komitet pragnalby widzieé w zakresie kazdego
referatu oprécz referenta glownego jedna lub pare
nséb, ktére temat referatu cheiatyby planowo pogte-
bié, rozszerzyé w dyskusiji.

Haslo, motyw przewodni obrad przysziego
Zjazdu, Komitet zamierza ujaé w nastepujacym
brzmieniu: ,Sprawnosé kolei, celem pracy polskiego
inzyniera kolejowego'. W ramach tego hasta Ko-
mitet zamierza wlaczyé do programu Zjazdu kil-
ka referatow, dotvczacych gléwnych zagadnien
technicznej i gospodarczej sprawnosci kolei.

Pozostawiajac ostateczny scislejszy wybor te-
matow Kolegom, ktérzy zechca swa praca przyczy-
ni¢ sie do postawienia programu obrad na najwyz-
szym poziomie, Komitet zwraca uwage prelegen-
téw na nastepujace tematy:

I. W zakresie stuiby ruchu.

1. Obrét parowozow i srodki jego przyspiesze-
nia.



2. Praca przetokowa stacyj i wezléw i srodki
jej usprawnienia.
II. W zakresie stuiby mechanicznej.

1, Tabor polskich kolei, jego stan i fﬁbgram
dalszego uzupetnienia.

2. Warsztaty kolejowe, ich organizacja i po- .

dzial pracy.
III. W zakresie stuzby drogowej.

1. Planowanie robét utrzymania toru i ich or-
ganizacja.

2. Wplyw szybkosci jazdy, nacisku k6! na
ustréj toru i urzadzen kolejowych i na koszty bu-
dowy i utrzymania.

3, Organizacja oddziatéw drogowych i podziat
w nich kompetencji i odpowiedzialnosci.

IV. W zakresie sluiby handlowe;j.
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1. Ulgowe taryfy przejazdowe i przewozowe
a koszt wlasny przewozow.

2. Wysokosé taryf a frekwencja przejazdow
i przewozow.

V. W zakresie ogolnym.
1. O uproszczenie rachunkowosci kolejowe;j.
2. O wlasciwa forme budzetéw PKP.

3. O zadaniach prawidlowej gospodarki perso-
nalnej,

Podajac powyzsze tematy, jako przyktady, Ko-
mitet goraco wzywa Kolegow o podjecie sig ich
opracowania, lub o opracowanie pokrewnych te-
matéw i o zglaszanie Komitetowi tytuléw refera-
tow do 31.XII r. b., programéw referatow do
31.1 1937 r. i samych referatéw do 31.III ro-
ku 1937.

Prezydjum Komitetu Zjazdow.

Wydawca: Zwiqzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny; Inz. Bogumit Hummel.

Zaki, Graf. B. Wierzbicki i
ERRATA

W artykule inz. St. Felsza w Nr 9 (145) p. t. ..Po-
réwnawcza statystyka rozchodu wegla na parowozach" na-
lezy poprawié nastgpujace wzory:

na str. 328, wiersz 20 zgéry w 1-ej szpalcie powinno

2 x
byé r¢ = ———— -+ y zamiast rq =
0.001 ¢

— =y
0.001 ¢q

na str. 329 wiersz 19 zgéry i nast. w 2-ej szpalcie
powinno byé:

S-ka, Warszawa, Chmielna 61,

stad mozna okresli¢ rozchéd wegla w kg na 1000
tonnokm réwnowaznika ciezaru pociagowego:

I'p — ri
A S
0.001 (6, + q)
oraz rozch6d wegla na sam parowéz:

(ro—ri) z6p
z0pr - ¢

zamiast niedopatrzonego potaczenia obu tych wzor6w w jeden
W wierszu 14 tamze powinno byé x zamiast X,

x=ri 4

Przetargi na dostawy dla P. K. P, ogloszone w ,Monitorze
POISkim" W m. puidzierniku 18 1936 e —————————

Monitor

Nr. 233, D. O. K. P. w Warszawie — na dzier 3
listopada (oferty sklada¢ do dnia 2 listo-
pada) przetarg ofertowy na czyszczenie
wagonéw osobowych w Warszawie na st.
Grochéw i na st. Warszawa—Wschodnia.

Monitor

Nr. 235. Oddzial Drogowy P. K. P. w Bialymsto-

ku — na dziedi 9 listopada przetarg nieo-
graniczony na wykonanie w okresie od 1
stycznia do 31 grudnia r. 1937, robét ase-
nizacyjnych i kominiarskich w budynkach,
potozonych w obrebie Oddzialu Drogo-
wego w Bialymstoku.
Monitor
Nr. 235. Di O. K. P. w Krakowie — na dzieri 6, 9
i 13 listopada przetarg publiczny na do-
stawe w okresie rocznym gwozdzi druto-
wych, nasrubkow zelaznych, drutu zelaz-
nego do autogenowego i elektrycznego
spawania, drutu zelaznego niezarzonego,

paséw skorzanych maszynowych oraz réz-
nych farb suchych.
Monitor

Nr. 237, Oddzial Drogowy P.K.P. w Kroélewszczyz-

nie — na dzien 5 listopada przetarg nie-
ograniczony na wykonanie w okresie od
1 stycznia do 31 grudnia r. 1937, robét
asenizacyjnych i kominiarskich w budyn-
kach potozonych w obrebie Oddziatu Dro-
gowego w Krélewszczyznie.
Monitor
Nr.238. D. O. K. P, w Warszawie — na dzieri 10
listopada — (oferty skladaé przed upty-
wem powyzszego terminu) — przetarg
publiczny na wykonanie robét kanaliza-
cyjno-wodociggowych w budynkach kole-

Jowych na st. st. Sochaczew i Bednary.
Monitor

Nr. 238. Oddziat Drogowy P. K. P. w Grodnie —

na dzieri 16 listopada przetarg nieograni-
czony na wykonanie w okresie od 1 stycz-
nia do 31 grudnia r. 1937, robét aseniza-
cyjnych i kominiarskich w budynkach po-
tozonych w obrebie Oddziatu Drogowego
w Grodnie.

Monitor

Nr: 239, Ministerstwo Komunikacji, Biuro Zaku-
pow Centralnych dla P, K. P. Warsza-
wa, al. Jerozolimskie 93 m. 42 — na dzien
10 listopada przetarg na dostawe tarcic



N
1N
o

FA A A et N N 0

Monitor

miekkich, krawedziakow, ktod i stupow
teletechnicznych w roku 1937.

Nr.240. D, O. K. P. w Warszawie — na dzien 13

Monitor

listopada—przetarg ofertowy na dostawe
roczna: klockéw hamulcowych, rusztow
zeliwnych, srub zelaznych nieobtaczanych
oraz klamerkowych, przewodnikéw mie-
dzianych i kabelkéw z otowiu, zarowek,
materjalow kancelaryjnych, karbolineum,
kwasu siarkowego do akumulatoréw, smo-
ty drzewnej, siarczanu miedzi, bieli cyn-
kowej, kwasu solnego, kalafonji i czerwie-
ni, — na dostawe pélroczng — materjaléow
rysunkowych 1 papieru swiattoczulego,
materjalow pismiennych i tasmy wetlnia-
nej tapicerskiej — na dostawe jednora-
zowa — brunatu umbrowego oraz na
sprzedaz odpadkéw metali pélszlachet-
nych, ztomu zelaza, makulatury i t. p.

Nr.243. D. O. K. P. w Toruniu — Wydzial Zaso-

Monitor
Nr. 243,

Monitor
Nr. 243.

Monitor
Nr. 243.

Monitor
Nr. 244.

‘bow w Bydgoszezy — na dzien 13 listopa-

da nieograniczony przetarg ofertowy na
dostawe  pokostu  Inianego  wedlug
PNW/chem. 2, pokostu potentowanego
wFactor”, ,,Polor” i ,Imprex-Rapid"” oraz

sykatywy,

Oddziat Drogowy P. K. P. w Brzesciu
n/B. -—na dzieri 12 listopada przetarg nie-
ograniczony na wykonanie w okresie od 1
stycznia do 31 grudnia r, 1937 robét ase-
nizacyjnych i kominiarskich w budynkach
polozonych w obrebie Oddziatu Drogowe-
go w Brzesciu n/B.

D. O. K. P. w Radomiu — na dzien 18
listopada przetarg publiczny na oddanie
przedsigbiorstwu wykonania robot zwia-
zanych z wyladowaniem i ukladaniem
w stosy oraz natadowaniem do wagonow
wegla i drzewa, podawaniem wegla na ten-
dry parowozéw i rabaniem drzewa
w skladach opatu w-obrebie 2 Oddz. Me-
chanicznego: w Lublinie, Deblinie i Chel-
mie i w obrebie 3 Oddzialu Mechaniczne-
go w Kowlu, Zdotbunowie, Sarnach, Wlo-
dzimierzu i Kiwercach, jak réwniez wyla-
dunkiem z wagonéw i natadunkiem do
wagonow tarcicy w Magazynie Zasobow
w Kowlu.

Oddzial Drogowy P. K. P. w Wilnie — na
dzieri 12 listopada przetarg nieograniczo-
ny na ‘wykonanie w okresie od 1 stycznia
do 31 grudnia r. 1937 roboét asenizacyj-
nych i kominiarskich w budynkach, poto-
zonych w obrebie Oddzialu Drogowego
w Wilnie.

Oddzial Drogowy P. K. P. w Baranowi-
czach — na dzien 12 listopada przetarg
nieograniczony na wykonanie w okresie od
1 stycznia do 31 grudnia r. 1937 robot
asenizacyjnych i kominiarskich w budyn-
kach, potozonych w obrebie Oddzialu Dro-
gowego w Baranowiczach.

Monitor
Nr. 247.

Monitor
Nr. 247.

Monitor
Nr. 250,

Monitor
Nr. 251,

Monitor
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Monitor
Nr. 252.

Monitor
Nr. 253,

Monitor
Nr. 253.

Monitor
Nr. 254,

Oddziat Drogowy P. K. P. w Wolkowys-
ku — na dzied 18 listopada przetarg nie-
ograniczony na wykonanie w okresie od 1
stycznia do 31 grudnia 1937 r. robét ase-
nizacyjnych i kominiarskich w budynkach,
polozonych w obrgbie Oddzialu Drogo-
wego w Wotkowysku,

D. O. K. P. w Krakowie — na dziea 4
grudnia przetarg publiczny na dostawe
w okresie rocznym klockéw hamulcowych,
rusztéw parowozowych, réznych czesci za-
pasowych do kuchni i piecow, oraz na
sprzedaz 52 tonn odpadkéw metali péi-
szlachetnych i urzadzenia do tamania ka-
mieni z kamienioloméw w Kamionce

Wielkiej,

Oddzial Drogowy P. K. P. w Lidzie — na
dzien 23 listopada przetarg nieograniczo-
ny na wykonanie w okresie od 1 stycznia
do 31 grudnia r. 1937, robét asenizacyj-
nych i kominiarskich w budynkach poto-
zonych w obrebie Oddzialu Drogowego
w Lidzie.

D. O. K. P. w Poznaniu — na dzied 24
listopada, oraz 1, 15 i 22 grudnia przetargi
na dostawe pétkartonu w rolkach, tektury
technicznej, filcu prasowanego i izolacyj-
nego oraz czesci parowozowych i tendro-
wych kutych i z odlewu stalowego,

Oddzial 7. Drogowy P. K. P. w Lowiczu —
na dzien 28 listopada przetarg ofertowy na
wykonanie w okresie 1937 roku robét
asenizacyjnych i kominiarskich w budyn-
kach polozonych na terenie Oddziatu Dro-
gowego w Lowiczu.

D. O. K. P. w Warszawie oglasza, ze
w przetargu na dostawe zaréowek na dzien
13 listopada r. b. powinno byé 550732 szt.
a nie 55522 jak to podano w ,Monitorze
Polskim" Nr. 240 z dnia 15 paZdziernika
1936 r.

Oddziat 3 Drogowy P. K. P. w Skiernie-
wicach — na dzien 28 listopada publiczny
przetarg na wykonanie w okresie roku
1937 robét asenizacyjnych i kominiarskich
w budynkach, potozonych na terenie Od-
dzialu Drogowego w Skierniewicach.

Oddziat 10 Drogowy P. K. P, w Ostrote-
ce — na dzier 30 listopada publiczny
przetarg ofertowy na wykonanie w okre-
sie roku 1937 robét asenizacyjnych, komi-
niarskich w budynkach, polozonych na te-
renie Oddzialu Drogowego w Ostrotece.

Oddziat 2 Drogowy P. K. P. w Warszawie
Wsch, — na dzien 24 listopada publiczny
przetarg ofertowy na wykonanie w okre-
sie roku 1937 robét asenizacyjnych i ko-
miniarskich w budynkach, potozonych na
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Nr. 254,
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Monitor
Nr, 254,
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Nr. 254,
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Nr, 255,

terenie Oddziatu Drogowego w Warsza-

wie-Wsch.

Oddziat 1 Drogowy P. K. P. w Waszawie,
ul. Zelazna 18 — na dziern 28 listopada
publiczny przetarg ofertowy na wykona-
nie w okresie roku 1937 robét asenizacyj-
nych i kominiarskich w budynkach, poto-
zonych na terenie Oddziatu I. Drogowego.

Oddziat I.- Drogowy P. K. P. w Warsza-
wie, ul. Zelazna 18 — na dzien 1 grud-
nia publiczny przetarg ofertowy na oczy-
szczanie w okresie roku 1937 terenow
stacyjnych wraz z wywozeniem $mieci
terenéw w obrebie Oddzialu I Drogowe-

go.
Oddziat 4 Drogowy P. K. P. w Czestocho-

wie — na dziern 30 listopada publiczny
przetarg ofertowy na wykonanie w okre-
sie roku 1937 robét asenizacyjnych i ko-
miniarskich w budynkach, polozonych na
terenie Oddziatu 4 Drogowego w Czesto-
chowie. i

Oddziat 6 Drogowy P. K. P. w £odzi Fabr.
na dzier 30 listopada publiczny przetarg
ofertowy na wykonanie w okresie r, 1937
robét asenizacyjnych i kominiarskich w bu-
dynkach, potozonych na terenie Oddzia-
tu 4 Drogowego w L.odzi-F.

Oddziat 7 Drogowy P. K. P. w Eowiczu —
na dzieri 30 listopada publiczny przetarg
ofertowy na wykonanie w okresie . 1937
rob6t asenizacyjnych i kominiarskich
w budynkach, polozonych na terenie Od-
dzialu 7 Drogowego w Eowiczu,

Oddziat 8 Drogowy P. K. P, w Kutnie —
na dzier 28 listopada publiczny przetarg
ofertowy na wykonanie w okresie roku
1937 robét asenizacyjnych i kominiarskich
w budynkach, potozonych na terenie Od-
dzialu 8 Drogowego w Kutnie.

Oddziat 9 Drogowy P. K. P. w Siedlcach—
na dzied 30 listopada publiczny przetarg
ofertowy na wykonanie w okresie 1937 r.
rob6t asenizacyjnych i kominiarskich

Monitor
Nr. 255.

Monitor
Nr. 255,

Monitor
Nr. 255.

w zabudowaniach poloZonych na terenie

Oddziatu Drogowego w Siedlcach.

Oddziat 5 Drogowy P. K. P. w Zabkowi-
cach — na dziern 30 listopada publiczny
przetarg ofertowy na wykonanie w okre-
sie 1937 roku robét asenizacyjnych i ko-
miniarskich w zabudowaniach potozonych
na terenie Oddzialu Drogowego w Zab-
kowicach.

Oddziat 9 Drogowy P. K. P, w Siedlcach—
na dzied 2 grudnia publiczny przetarg
na oczyszczanie w okresie 1937 roku te-
renéw stacyjnych wraz z wywozZeniem
§mieci z terené6w w obrebie Oddzialu
Drogowego w Siedlcach.

D. O. K. P. w Radomiu podaje sprosto-
wanie do ogloszenia wydrukowanego
w Nr. 247  Monitora Polskiego” o prze-
targu na dostawe w okresie 1937 r. réz-
nych materjaléw.

Monitor -

Nr. 255,

Monitor
Nr, 256.

Oddziat 6 Drogowy P. K. P. w Lodzi-
Fabr. — na dzied 2 grudnia publiczny
przetarg na oczyszczanie w okresie 1937
roku terenéw stacyjnych wraz z wywoze-
niem $mieci z terenéw w obrebie Oddzia-
tu Drogowego w fodzi Fabr,

Oddziat 3 Drogowy P. K. P. w Skiernie-
wicach — na dzied 1 grudnia publiczny
przetarg ofertowy na oczyszczanie w okre-

~ sie 1937 r. teren6w stacyjnych wraz z wy-

Monitor
Nr. 256,

wozeniem $mieci z terenéw w obrebie Od-
dzialu Drogowego w Skierniewicach.

Oddziat 10 Drogowy P. K. P. w Ostro-

“fece 2 (stacja) — na dzier 2 grudnia pu-

Monitor
Nr. 256.

bliczny przetarg ofertowy na oczyszczanie
w okresie 1937 roku terenéw stacyjnych
wraz z wywozeniem Smieci z terenéw
Oddziatu Drogowego w Ostrotece 2 (sta-
cja).

Oddziat 5 Drogowy P. K. P. w Zabkowi-
cach — na dziei 2 grudnia publiczny
przetarg ofertowy na oczyszczanie w okre-
sie 1937 r. terenéw stacyjnych wraz z wy-
woZeniem $mieci z terenéw w obrebie Od-
dziatu Drogowego w Zabkowicach.

T"OWARZYSTWO EK{SPLOATACII LASOW
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SPOLKA AKCYJNA

ZARZAD: WARSZAWA{SIENKIE?WICZA 10.



Dyrekcja Okregowa Kolel Panstwowych w Rado-
miu zwraca uwage na przetarg publiczny na rézne ma-
terjaly z dostawq w roku 1937, ogloszony w Monitorze

Polskim Nr. 247 z dnia 23/X 1936 r.

Lampy Spirytusowo-Zarowe

POLMET

do oéwietlenia wewnetrznego
15, 25 i 45 swiec, biale,
zdrowe dla oczu $wiatlo.
Koszt oéwietlenia nizszy,

przy lampach
naftowych.

Lampy Naftowo - Zarowe

POLMET

od 300 do {000 $wiec do oéwiet-

lenia dworcéw towarowych i t. p.
EKONOMICZNE
Bezpieczne
wWuzyciu

Fabryka ,,POLMET"” S. A.
Nowej Rzezni 25.

Lwow,

ul.

'LEUN SINIAWSKI i Syn

Dostawy

Kolejowe

materjatéw

drzewnych

Export
Warszawa, Marszatkowska 81. Tel. 9-57-27.

METALE

poHabrykaty mosieine, miedziane,
blachy aluminjowe, oltowiane,

vszczelnienia, armature i inne arty-
kutly techniczne.

dostarcza ze skladu

KOKCZYNSKI i KNOTE

WYTWORNIA DIWIGNIC
I
KONSTRUKCYJ ZELAINYCH

WRCHRW KAPELYASKI

£0DZ UL. ZGIERSKA 24
Tel. 153-47.

FABRYKA,
UL. 11-go LISTOPADA 112.

DZWIGNICE

WCIAGI SLIMAKOWE
WCIAGI TRYBOWE
WCIAG]I PRZESUWNE
WOZKI DO WCIAGOW
DZWIGARKI PRZYSCIENNE
DZWIGARKI KOZLOWE
DZWIGARKI CIERNE
WIELOKRAZKI KRAZKI
PODNOSNIKI SRUBOWE
PODNOSNIKI KOZLOWE
ZORAWIE PRZYSCIENNE
SEHUSIWINNETFCS ES it TP
LANCUCHY KALIBROWANE

f LINY STALOWE
STALE NA SKLADZIE

Szczegdlowe oferty na Zadanie.

PRZEMYSL NAFTOWY

DWUTYGODNEK

Krnaioweco TowarzysSTwa Nartoweco
we LWOWIE

przynosi stale oryginalne artykuly fa-
chowe i naukowe z wszelkich dzie-
dzin przemystu naftowego, omawia
biezqce zagadnienia gospodarcze,
ustawodawcze, referuje prase facho-
wa, krajowq i zagraniczna, zamiesz-
cza szczegdlowe dane statystyczne:
z dzialu kopalnianego, rafineryinego
i handlowego.

Pierwszorzedne pismo ogloszeniowe
Prenumerata roczna zlotych 48—

Redakeja i Administracja:
LWOW, ul. Rkademicka 17
Tel. 2.05-46
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