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Konrad Beister

Rozwoj kolei finskich w zarysie

Finlandia (po Pinsku Suornlil graniczy na potudniu
z zatoka finska, na potudniowym zachodzfe z Balty-
kiem, na zachodzie z zatokg Botnicikg i Szwecjg, na
pétnocy z Norwegia, a na wschodzie z ZSRR. Poiwiilerz-
eihnia kraju wynosi) okoto 388.000 km2 z czego przy-
pada na jcziloira 44.000 km2 t.j. 11,5% powierzchni
kraju, zas na wyspy 11.000 km2 Kraj stadowi! przej-
scie z wyzu skandynawskiego do nizu wschodnio-
europejskiego i stanowi ptyte z granitu, gnejsu i z tup-
iow. krystalicznych, bogata we wzgdérza (najwyzsze
wznies'enie 1250 m n. poziom morza), pokrytg cienkag
warstwg gleby. Zagtebienia wypeilnione sg jeziorami,
ktoiych ilos¢ dochodzi db 35.000, stad te)z pochodzi
nazwa Finlandii ,krainy tysigca jezior". Znaczne
QL szairy kraju (okioto. 30%) to bagna i moczary; opady
znaczne, klllitnat na ogét tagodny jesli sie wezmlile pod
uwage potozenie geograficzne kraju. Przeszio jpoto-
we kraju pokrywajg tasy (233.000 km2. Finowie sta-

nowig przeszio 86% ludnosci jkraju, Szwedzi 126, resz-
te Rosjanie i inne mniejszosci. W roku 1939 ludnos¢
kraju liczyta przeszio 3,6 miliona mieszkancow. Za-
ludnienie jest stabe, na 1 km2 przypada 10,7 miesz-
kancow.

Podb¢;j' Finlandii przez Szweddéw zaczynia sie w po-
towie "I wieku. W r. 1284 staje sie Finlandia ksie-
stwem, ktére w r. 1581 podniesione zostaje do godnos-
ci wielkiego ksiestwa. Stolicg kraju jest poczgtkowo
Turku (Abo). Diugotrwate wojny Szwecj)! z Rosjg i
Polska powodujg znaczne zniszczenia jkraju i wpltywa-
ja hamujgco na ekonomiczny rozwdj' Finlandii. Od! po-
czatku XVIII wiiekui zaczyna sile stopniowy podbdj Fin-
landii przez Rosje, ktéra w r. 1808 zajmuje ostatecznie
caly kraj. Traktatem pokojowym w Frederikshamn w
roku 1809 odstepuje Szwecjia wielkie ksiestwo Finlan-
dii Rosjii W ramach imperium rosyjskiego zachowuje
jednak Finlandia odrebnos¢, mianowicie posiada nadal



wlasng konstytucje, ustawodawstwo i administracje.
Wiadze ustawodawcza posiada® sejm krajowy, w skiad
ktdrego wchodzili przedstawiciele czterech stanow:
szlachty, duchowienstwa, mieszczan i chtopéw. Naj-
wyzszg wiadze zwierzchnig stanowit senat, ztozony z
dwudziestu czlonkéw, mianowanych przez cesarza
sposrod ludnosci kraju, ktéremu przewodniczyt gene-
ralny gubernator. Carowie rosyjscy wystepowat jako
WMcy Ksigzeta Finlandii i poczatkowo uszanowali za-
strzezong odrebnos$c¢ kraju. Wkrotce jednak rozpoczeta
sie rusyfikacja kraju, ktorej Finowie stanowczo gjie
przeciwstawili. Dopierow r. 1905 zawrdcitrzad rosyjs-
ki ztejdrogji i Fainlaindlia odzyskata w znacznej mierze
zastrzezone jej konstytucjg odrebne, prawa, cho¢
i nadal nie braklo tendencji i prob ponownego ich
ograniczania. Stan taki dotrwal do wybuchu wojny
Swiatowej. Korzystajac z rewolucji rosyjskiej, sejm
finlandzki uchwalit w listopadzie 1917 roto niepodle-
glos¢ kraju. Na wiosne 1918 r. wylgdowali Niemcy
w Finlandii % uzyhlkraju jako bazy wojennej przeciw
Rosji. W jesieni zamierzali Niemcy osadzi¢ w Finlan-
dii jako krola ksiecia Fryderyka Heskiego, wykonanie
jednak tego planu udaremnito zalamanie sie i kapitu-
lacja Niemiec. Sejm finlandzki oglos'it w r. 1919 Finlan-
die republikg.

Stosownie do odrebnego stanowiska Finlandiiw ra-
mach panstwa rosyjskiego i odrebnych stosunkéw pa-
nujacych w kraju rozwdj finskich kolei zelaznych po-
szedt odmiennymi drogami jak w panstwie rosyjs-
kim. Znamiennym jest fakt, ze w Finlandii panstwo
od poczatku budowato i prowadzito w swym zarzgdzie
koleje zelazne. Stosunkowo gesta sie¢ kolejowa za-
wdziecza swe powstanie zywemu zainteresowaniu sie
spoteczenstwa i jego przedstawicieli w sejmie krajo-
wym tym problemem. Zainteresowanie wzmogto sie
jeszcze, gdy po otwarciu pierwszych linii kolei zelaz-
nych okazatl sie zbawienny wptyw kolei na ekonomicz-
ny rozwoj kraju. Szwecja, ktora dotad stuzyta Fin-
landii) za wzor, posiadata do roku 1856 sie¢ kolejowg
tacznej dlugosci 40 km. W r. 1838 oddano do uzytku
w Rosji pierwszg linie kolejowa, laczacg Petersburg
z Carskim Siotem, zas nastepng linie kolejowg z Pe-
tersburga do Moskwy oddano do uzytku dopiero w r.
185U Panowato poiwiszechne przekonain&el, ze mite-
mozliwym bedzie prowadzenie ruchu jkolejowego
w miesigcach zimowych w krajach pétnocnych i ze
koszty eksploatacji ze wzgledu na -klimatyczne warunki
panujace w krajach péinocnych bedg bardzo wysokie.
W samej za$ Finlandii podzielano zapatrywanie, ze ze
wzgledu na liczne jeziora korzystniejszg bedzie popra-
wa warunkow komunikacyjnych kraju przez rozbudo-
we kanatow, uwazajgc, ze koszty budowy tychze be-
da znacznie nizsze od budowy linii kolei zelaznych.

Pierwsza inicjatywa budowy linii kolejowej w Fin-
landii wyszia od generalnego gubernatora w r. 1849,
ktory zaprojektowat budowe linii kolejowej z Helsinek
w kierunku jezior potozonych na poinocy, do- miejsco-
wosci Hameenlinna (Tayastehus), dlugosci 104 -km,
kosztem 1,5 miliona rubli. Wybuch wojny krymskiej
odroczyl wykonanie tyjch planéw i dopiero w r. 1857
rozpoczeto budowe tej linii kolejowej o rosyjskim
przeswicie toru (1524 i 1in |.  Przeswit rosyjski toru
wybrano z tego powodu, ze zastosowano go juz przy
budowie kolei mikotajewskiej a liczono sie z potgcze-
niem w przysziosci finskich -kolei zelaznych z siecig ko-
lei rosyjskich. Budowe tej Qinii koliejo)wej uk-orczoino w
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r. 1862, za$ koszty jej budowy wyniosty zamiast preli-
minowanych 8,8 milionéw frankéw az 14,5 miliomow-
Wyijniiki eksploatacji tej liinll kolejowej byly poczatko-
wo bardzo niekorzystne,, co wpiyneto hamujg-co na bu-
dowe dalszych linii kolejowych w Finlandii. Przewa-
zylo bowiem zapatrywanie, ze Kkraj jest zbyt
biedny, by mégt sobie jpozwoli¢ na budowe i eksploa-
tacje tak kosztowin-ych Minii kolltejowyc-h. Zapatrywa-
nie takie ni-e bylo zresztg, odosobnione w Europie, gdyz
np. w Niemczech w tym czasie uwazano, ze wobec
znacznie stabszego ruchu w poréwnaniu z Anglig
i Ameryka budowa linii kolejowych nie bedzie sie
optacac.

_Rzad rosyjski przyktadal wielkg wage do budowy
linii kolejowej taczacej- Helsinki z Petersburgiem i ce-
lem zrealizowana tej mysli udzielat subwencjilw wyso-
kosci 10 milionéw frankow, zastrzegajgc sobie Vs
czes¢ przysziych dochoddéw z tej linii kolejowej. Po
zaciagnieciu pozyczki zagranicznej ii zrealizowaniu
przyznanej przez rzad rosyjski subwencji przystgpiono
w roku 1868 do budowy tej linii. Celem zaoszczedze-
nia kosztéw budowy przeprowadzono trase linii kole-
jowej nie wzdiuz brzegu morza, lecz z odgalezieniem
ze stacji Riihi-maki, lezacej na linii kolejowej prowa-
dzacej do Hameenlinna. W razie przeprowadzenia li-
nii- kolejowejlwzdtuz brzegu jmorza biegtaby ona przez
tereny gesto zaludnione, lecz Ibudowa wymagataby
kosztownych inwestycji ze wzgledu na konfiguracje
terenu. Zbudowana natomiast linia kolejowa przebie-
ga przez tereny stabo zaludnione i musiano zrezygno-
wac¢ z dochoddéw, jakie dlawalby ruch miejscowy.
W roku 1870 -otwarto ruch kolejowy na catej linii ma-
jacej 370 km dlugosci, a koszty budowy wyniosty 28
milionow frankéw, przy czym zaoszczedzono przy bu-
dowie w stosunku do preliminarza przeszio dwa milio-
ny frankdw. Z powodu stosowania zbyt -daleko posu-
nietych oszczednosci przy budowie linii kolejowej oka-
zala sie po wzmozeniu sie ruchu kolejowego wkrotce
konieczno$¢ wzmocnienia jnawierzchni i rozbudowy
stacji kolejowych.

Obie wyzej wymienione linie kolejowe -pozostawa-
ty w zarzadfeie panstwowym, gdyz sejm finlandzki zde-
cydowat sie na przyjecie systemu kolei panstwowych
wychodzac z zalozenia, ze system ten lepiej odpowia-
da interesom kraju, niz system kolei prywatnych.
W tym celu uchwalit sejm utworzenie -odrebnego fun-
duszu -da utrzymania, rozbudowy i poprawy Srodkéw
komunikacyjnych kraju, do ktérego wplywaty docho-
dy z eksploatacji koe!?, kanatéw oraz wszelkich s$rod-
kéw komunikacyjnych kraju. Poza tym przelewat sejm
krajowy ze swej stro-ny do tego funduszu tez pewne
kwoty. Z funduszu "tego pokrywano w pierwszym rze-
dzie wszelkie wydatki na oprocentowanie i amortyza-
cje pozyczek zagranicznych, zaciggnietych na budowe
srodkow komunikacyjnych i koszty projektow nowych
inSi kolejowych. Poza tyim utworzono przy sejmie kra-
jowym Wydziat dla spraw kolejowych, ktory zajmowat
sie kwestig kotejhoscii -budowy dalszych Mmii kolejo-
wych celem zapewnienia statej i planowej rozbudowy
sieci kolejowejl

Dalszym etapem budowy -kolei finskich bylo prze-
diuzenie linii kolejowej z Hameenlinna do Tampere
(Tammerfors), przemystowego o$r-od-ka Finfandi z od-
gatezieniem ze stacji' Toijaila do Tulrku j(Abo), tacznej
dtugosci 212 km. Ruch kolejowy na tych liniach otwar-
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to w r. 1876. W, sprawie budowy linii kolejowych
w poéinocnej Finlandii rozwazano poczatkowo kwestie
budowy linii 0 mniejszym przeswicie toru a to w celu
zmniejszenia kosztéw budowy. Ostateczdie zdecydo-
wano zastosowaé do tych linii rosyjski przeswit toru,
lecz ze wzgledu na przewidywany slaby ruch w tej
czesci) kraju uzyto przy budowie lekkiej nawierzchni ji
w zwigzku z tym ograniczono szybkos$¢ pociggéw do
30 krn/godz. W mysl tych zatozen zbudow)ano Mriie ko-
lejowg z Tampere do Wasa (w r. 1883), dlugosci
310. km oraz odgafezienie od tej) HV; dlugosdl 344 km
do Oulu (Uleiaborg) w r. 1886.

We wschodniej Finlandii ukonczono w r. 1889 bu-
dowe Unii .kolejowej do Kuopio a w rok pdzniej potg-
czono port Kotka z siecig finskich kai€li. Poza tym zbu-
dowano linie kolejowg z Joensuu do Viipuri (Wyborg)
dtugosci 363 km z odgatezieniem do wodospadu Ima-
tra (39 km ). W zachodniej Finlandii zbudowano do
roku 1900 nastepujgce linie kolejowe: do zatoki Bot-
nickiej z Tampere do Mantyluoto (156 km), z Turku
(Abo) do Karis (potaczenie do Hanko) diugosci 212 km
i odgalezieriile ilimi do Suolalni nad jezjibrem Keitelle,
dhugosci 120 km.

Jedna, z pierwszych kolei prywatnych zbudowano
w potudniowej Finlandii. Port Hanko (Hango) potozo-
ny na wysunietym w morze cyplu lagdu zamarza w zi-
mie jedynie na krdtki okres czasu, wobec czego miat
widoki na znaczny przetadunek morski i skierowanie
go nastepnie do Petersburga!. W zwigzku z tyjm roz-
poczelo towarzystwo prywatne budowe linii kolejowej
dtugosci 154 km. z Hanko do Hyvinkda przez Ekenas,
ktéra tgczy sie tam z linig prowadzgca do Petersbur-
ga. Budowe linii ukoriczono w r. 1873. Nadzieje tgczg-
ce sie z budowg tej linii kolejowej nie ziscily sie jed-
nak, gdyz oczekiwany wielki ruch tranzytowy na tej
unii w kierunku Petersburga zawiodt w zupetnosci.
W miedzyczasie zbudowano bowiem konkurencyjng
linie kolejowag na potudniowym brzegu zatoki finskiej
z Tallina (Reval) do Petersburga. Poniewaz linia ko-
lejowa z Hanko do Hyvink&a biegnie przez tereny
S zaludnione, okazala sie ona w eksploatacji defi-
cytowa i, w roku 1875 wykupito jg panstwo, by uni-
vn4c zamkniecia na niej ruchu kolejowego.

Podobny los spotkat i druga kolej) prywatng, tacza-
4 port Porvoo (Borga) z I<erava (stacja na linii Hel-
sinki Hyvinkaa). Linie te dlugosci 33 km oddano
o ruchu w roku 1874. Towarzystwoleksploatujace te
“nie kolejowa popadito jednak wnet w trudnosci finan-
tow6 1sPrzeda)to jg w roku 1887 nowoutworzonemu
, arzystwu akcyjnemu, ktére potrafito prowadzi¢ ja
n«: odo-wo. Poza tym zbudowano 6 linii kolei prywat-

. ' .s"an°wiacych potgczenia poszczeg6lnych miast

siecig kolei. Majg one jedynie znaczenie lokalne
3 dluS«sc ich waha sie od 13 - 80 km.

Wvi|stn*ei?c? sie€ finskich kolei panstwowych rozbudo-
Kem~dO S'ae' » Oulu przedtuzono linie kolejowg przez
sta¢'l** “orn?a’ z Odnogg do Haparandy, granicznej,
u J 1szwedzkiej. Z powodu réznicy w przeswicie toru
szwerfiif- Prz'ejScie taboru z sieci Kolei finskich na
Potoz- Zkl6+ niem°zliwe. Na odcinku granicznym
rzeka°r? *or ° dwoch przeswitach, granice stanowi
koipj.,,, ri%ea>na ktorej zbudowano zwodzony most
przedlii/ ' ky umozliwi¢ zegluge na rzece. Z Tornea
do Faii];?n°®i kolejowg wzdtuz granicy szwedzkiej

anta i z Kenil do Kemijarvi, skad projektowa-

no budowe linii kolejowej do Liinahamari nad zatoka
Petsamo. Wydobywa sie tam rude niklowg i dopro-
wadzenie Hliinii kolejowej koniecznym jtest dla eksploa-
tacji zlozy tego kruszcu. Teren ten przedstawia dla
Finlandii duzg warto$¢ tez z tego powodu, ze we fior-
dzie Petsamo lezg porty, ktére przez caly rok sg wol-
ne od lodu.

Linie kolejowg z Kuopio przediuzono na péinoc
przez Jiisalmi — Kontiomaki do Oulu, gdzie tgczy sie
z linig prowadzacg do Tornea. Porty lezace nad zato-
ka Botnicka otrzymaly pofaczenia z siecig kolejowg
i tak zbudowano linie z Seinajoki do portéw Kristiiman-

kaupuinkji  (Krilstitraetstad) i do* Kasklinen (Kasko) 'i z
Turku (Abo) dolNystad. Z Turku kursujg statki do
wyisp ADandlzkich (miejscowos$¢ kapielowa MariCn-i
tiattwnJ 1 1 16

We wschodniej Finlandii przediuzono linie kolejo-
wg z Joensuu przez Nurmes do Kontiomaki), i linie
biegnaca ze wschodu na zachod z Elilsenvaara do Ha-
apamaki, gdzie tgczy sie z linig Helsinki — Vasa —
Tornea.

Gdy przyjrzymy sie sieci finskich kolei zelaznych
zauwazymy, ze potudniowa czes¢ kraju posiada ge-
stg sie¢ kolejowa, ktéra ramionami slega ku pdétnocy
az po wysokos¢ poétnocnych brzegéw zatoki Botnickiej,
natomiast na poéinocy widzimy prawie zupelny brak
linii kolejowych.

Korzysci potaczone z budowg linii kolejowych oka-
zaty sie dla gospodarki kraju bardzo dodatnie. Okaza-
to sie to np. w r. 1892 w czasie panujgcego w Finlan-
dii glodu. Podczas gdy w r. 1867 w czasie gtodu byto
miewykotnalnym dowiezienie zywnoscli do, poinocnej
czesci krajiu z powodu braku $Srodkéw komunikacyj-
nych, skutkiem czego- ludno$¢ masowo wymierala
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z gtodu, w r. 1892 dzieki istnieniu linii kolejowych do-
wieziono zywnos$¢ dla ludnosci do pétnocnej Finlandii
bez trudnosci i uniknieto katastrofalnych nastepstw
gtodu z r. 1867. Ponadto linie kolejowe umozliwiajg
rownomierne rozprowadzanie S$rodkdéw  zywnosci
w kraju, co jest bardzo waznym zagadnieniem w Fin-
landii, ktdra sama produkuje minimalne ilosci srodkow
zywnosciowych. W oryginalny spos6b uregulowane
bylo zagadnienie komunikacji w drugiej potowie XIX
wiieku, gdy sie¢ kolejowa byla nie wystarczajgca,
zwlaszcza w poinocnej czesci kraju. Celem zapewnie-
nia mozliwosci komunikacyjnych podréznym oraz
poczcie natozono na wiascicieli gruntow obowigzek
Swiadczen komunikacyjnych. Na drogach tgczacych
poszczegolne miasta urzgdzono stacje, na ktorych
wlasciciele gruntow obowigzani byli do dostarczania
koni oraz pojazdow 1to za ustalong niskg! optatg. Obo-
wigzek ten zostat zniesiony dopiero z postepujacag roz-
budowsg sieci kolejowe,;.

Rozwdj siec» kolejowej! w Finlandii! ¢ilustruje poniz-
Sze zestawienie:

) ) na 100 kin’
rok parome prowane @M praypadada
km km km kolejom.
1900 2615 281 2896 0,79
1910 3320 307 3628 0,99
1920 3986 296 4283 1,16
1926 4663 266 4929 1,30
1927 4825 266 5091 1,34
1928 4935 266 5202 1,37
1929 5063 259 5323 1,40
1934 5455 259 5714 1,42
1938 5489 259 5748 1,43

Z powyzszego zestawienia widzimy, ze po pierw-
szej wojnie Swiatowe] nastgpit szybki rozwdj kolei
finskich i ze nowe linie kolejowe buddéwato tylko pan-
stwo. Od roku 1910 koleje prywatne nie rozwijaja sie
wiecej, raczej sie¢ ich zmniejsza sie stale.

Po poczgtkowych trudnosciach finansowych przed
rokiem 1900 do roku 1913 wyniki finansowe kolei fin-
skich byly dobre. Takze w pierwszych latach ‘'wojny
Swiatowej nie ulegly zmianie na gorsze dzieki wzmo-
zonym transportom dokonywanym dla wojska rosyjs-
kiego. Zmiana na gorsze nastgpita natomiast w roku
1917, gdyz okazat sie deficyt spowodowany wydarze-
niami wojennymi w kraju. Dopiero w roku 1919 opa-
nowano sytuacje finansowa i przeprowadzono reorga-
nizacje administracji’ kollejlowej. Rozszerzono kompe-
tencje dyrekcji kolejowych kosztem ministerstwa ko-
munikacji, tworzgc réwnoczes$nie generalng dyrekcje
finskich kolei panstwowych w Helsinkach.

Jasnym jest, ze obecna sie¢ kolejowa Finlandii po-
wstata raczej z potrzeb socjalnych i politycznych niz
rzeczywistych potrzeb ekonomicznych kraju. Kwestia
dalszej rozbudowy siieci kolejowej pozostaje otwarta,
gdyz pojawienie sie samochodoéw jako srodka komu-
nikacji dla osob i towaréw zmienito w zupetnosci za-
tozenia budowy linii kolejowych. Przypuszczac jednak
nalezy, ze budowa nowych linii kolejowych w Finlan-
dii w zwigzku z tym zagadnieniem odbywac sie jbedzie
w przysztosci w znacznie zwolnionym tempie. Prze-
mawia jeszcze za tym i, ta okoliczno$¢, ze rozbudowa
i poprawa istniejacych juz linii kolejowych wymagac
bedzie corocznie znacznych wydatkéw. W zwigzku
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z tym nalezy tez oméwic¢ bardzo aktualng kwestie na-
wierzchni finskich Imii kolejowych.

Przy budowie sieci kolejiowej w Finlandii stosowano
jak najdalej posuniete o0szczednosci, ‘czaisem nawet
sprzeczne z zasadami ekonomii. Widzimy to np. przy
wyborze typu szyn kolejowych. Przy budowie pierw-
szych linii kolejowych uzyto szyn o wadze 22,3 kg/m.
Nastepnie stosowano rézne typy szyn kolejowych, tak,
Ze spotykamy nastepujace typy: 22,3, 25,3, 33,5 43,6
kg/m. Okazalo sie jednak, ze szyny o wadze ponizej
30 kg/m sg za stabe i od roku 1910 poczeto stosowac
wytgcznie typ szyn wagi 30 kg/m. W potudniowej
Finlandii gdzie natezenie ruchu kolejowego jest bardzo
znaczne takze i ten typ szyn okazat sie za stabym,
wskutek czego poczeto stosowaé typ szyn 43 kg/m.
W okresie czasu 1920 — 1934 giéwnym zadaniem zai-
rzadu kolejowego' byla wymiana szyn na typy ciezsze.
Précz wymiany szyn okazala sie tez w zwigzku ze
zwiekszeniem szybkosci pociggéw i ich ciezaru ko-
necznos¢ wzmocnienia konstrukcji mostéw. Dopiero
po wzmocnieniu nawierzchni i, mostow stato sile mozli-
wym uzywanie ciezszego taboru kolejowego. Do roku
1919 finskie wagony towarowe posiadaty nosnos¢ po-
nizej 10 ton, dopiero po tym roku poczeto budowac
wagony 15 tonowe. Hamulce zespolone wprowadzono
czesciowo juz w roku 1905. Tabor wagonéw osobo-
wych na liniach gtéwnych jest zupelnie nowoczesny,
starych wagonéw osobowych dwuosiowych uzywa sie
tylko na liniach bocznych. Wagony osobowe 1 towaro-
we buduje sie w kraju w warsztatach kolejowych
w Pasila. Naprawe taboru kolejowego wykonuje 6 in-
nych warsztatdw kolejowych, ktére w roku 1934 za-
trudniaty razem 2.600 robotnikow.

Z powodu braku wegla w kraju koleje finskie uzy-
wajg w przewaznej mierze drewna do opalania paro-
wozow. Jedynie 1s paliwa stanowi na kolejach fifs-
kich wegiel kamienny. W czasie pierwszej wojny Swia-
towej dowd6z wegla kamiennego mozliwy byt tylko
z Rosji, a byt an nie wystarczajacy, by utrzymac ist-
niejagcy woéwczas ruch kolejowy. Zarzad kolejowy
zmuszony byt wobec tego do uzywania paliwa kra-
jowego t.j. drzewa. Po zakonhczeniu wojny z powodu
braku walut zagranicznych-istniaty nadal trudnosci w
sprowadzaniu wegla kamiennego, skutkiem czego u-
trzymano nadali system opailania parowozéw drzewem.
Opalame drzewem kosztuje nawet drozej niz uzywa-
ne wegla kamiennego, poza tym nie mozna uzyskac
wiekszych szybkosci, lecz przewazyty tu wzgledy po-
lityki agrarnej i obrony kraju. Zarzad kolejowy wpro-
wadzit premie dila maszynistéw za zaoszczedzenie pa-
liwa. Przed wprowadzeniem premii zuzycie wynosito
na 1000 osiokilometrow przecietnie 2,5 m3 paliwa. Po
wprowadzeniu premii stale obnizalo sie zuzycie pali-
wa i w roku 1934 wynosito tylko 1,74 m3 llos¢ osio-
kilometrow w tym roku wyniosta 948.204.000, zatem
oszczednos¢ na paliwie wykazata 720.000 m3 Przy
owczesnej cenie drzewa opatowego 50 marek finskich
za jeden metr szescienny wyniosta oszczednos¢ 36
milionéw marek finskich, za$ roczny wydatek na wy-
ptate premii tylko 760.000 marek finskich. Nalezy jed-
nak zaznaczy¢, ze oszczednosci te w pierwszych la-
tach powojennych nie mogly by¢ zbyt wysokie, gdyz
parowozy byly w ziym stanie i skutkiem tego zuzy-
waly wiecej paliwa.

Na rozwdj przewozow w Finlandii majg wptyw
nastepujgce czynniki: stabe zaludnienie kraju, przewa-
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zajgce znaczenie przemystu drzewnego i warunki Kkli-
matyczne kraju. Najwieksze nasilenie przewozéw
pizypada na miesigce od marca do sierpnia, przy czym
dochdd z przewozu oséb jest znacznie nizszy od do-
chodu z przewozu towardéw (rok 1930 — stosunek
33,3% a 63,7%, rok 1935: 26,7% a 68,3%. Przy prze-
wozie towaréw gtéwng role odgrywaja drzewo i wy-
roby z drzewa. (53%).

Podobnie jak koleje w innych krajach Europy
takze i koleje finskie mialy do zwalczania konkurencje
samochodowg i zeglugi $rodlagdowej. Lotnictwo nato-
miast nie byto tak dalece rozwiniete, by mogto w tym
kierunku odegra¢ jaka$ powazniejsza role. Co sie
tyczy zeglugi $rédlgdowej stanowi ona raczej uzupet-
nienie komunikacji kolejowej niz jej konkurencje. Ale
nawet i w tych przypadkach, kiedy rzeczywiscie za-
chodzi konkurencja zeglugi z kolejg, ilos¢ towaréw
odebranych kolei przez zegluge celem przewozu jest
tak nieznaczna, ze nie moze mie¢ zadnego wplywu na
dochody kolei.

Kanaly w Finlandii poczeto, budowac jeszcze pod
koniec wiekow $rednich. W przy$pieszonym tempie
poczeta sie rozwijac¢-sie¢ kanatdw dopiero w XIX wie-
-ku. Najwazniejsza, jest sie¢ kanatow Sajmy, otwarta
w roku 1856 kosztem 12.000.000 marek finskich. ta-
czy ona z zatoka Finska odlegte potacie kraju, przy
czym przy przeprowadzaniu, sieci kanaléw uzyto tez
jeziora i rzeki. llos¢ towardéw przewozonych kanata-
mi wynosita w latach 1930 — 1934:

rok ilos¢ towaréw w tonach
1930 3.247,585
1931 3.303,305
1932 2.431,940
1933 3.048,565
1934 3.638,788

Przewieziona w tym samym okresie-czasu przez
koleje finskie ilos¢ towarow wyniosta:

rok ilo§¢ towaréw w tonach:
1930 9.574,000
1931 8.522,000
1932 8.761,000
1933 10.491,000
1934 12.550,000

Z podanych wyzej tabel widocznym jest, ze ilos¢
przewozonych w tym samym okresie czasu przez ko-
el towaréw wzrastata stale (z wyjgtkiem roku 1931),
atomiast w zegludze srédlgdowej utrzymywata sie na

samym prawie poziomie z nieznacznymi tylko
odchyleniami.

Natomiast co do konkurencji samochodowej stata
le ona dla kolei w wielu krajach jbardzo powaznym
agadnieniem. Wprawdzie czasami przecenia sie jej
znaczenie, lecz nie mozna zaprzeczy¢, ze konkurencja

"mocbodowa w wielu Kkrajach  przyczynita sie
W p~aczncJ mierze do obnizenia dochodow kolei.
mlandii komunikacja samochodowa nie- ma tego
znaczenia co w innych krajach, co potwierdza nam
* .z Jp&dina liczba samochodéw osobowych i ciezaro-
MGy w Finlandii,ktéra w roku 1934- wynosita 33.000,
niom r° U ulegata bardzo nieznacznym waha-

Ruch osobowy na kolejach finskich charakteryzuja
nastepujgce cechy: przejazdy na krétkich przestrze-
niach, prawie wytgczne uzywanie klasy trzeciej i naj-
wieksze nasilenie przewozu os6b w miesigcach od mar-
ca db sierpnia. Mmiejlwiecej 30% dochodéw kdfilei sta-
nowi przewdz osob. Samochody konkurujg z koleja
skutecznie przy odlegtosciach do 150 km., a zwlaszcza
przy przewozie drobnicy, przy czym mozliwosci kon-
kurencyjne uwarunkowane sg dobrym stanem drog
w kraju. Konkurencja samochodowa zawodzi nato-
miast przy masowych przewozach towaréw. W Fin-
landii przy przewozie towaréw na wielkich przestrze-
niach, przewadze przesylek calowagonowych i nieko-
rzystnych dla komunikacji samochodowej warunkach
klimatycznych kraju istniejg jedynie bardzo ograniczo-
ne mozffiwoseil konkurencji samochodu z kolejg przy
przewozie towarow. Lepsze warunki konkurencyjne
posiadajg samochody przy przewozie os6b. Najgroz-
niejszg konkurencjg dla kolei okazaly sie prywatne
samochody osobowe. Autobusy obstugujace przewaz-
nie ruch podmiejski nie stanowig groznej konkurenciji.
Uzywanie jednak w szerszejlmierze samochodéw 0so-
bowych uzaleznione jest od wzglednie wysokiego starn-
dartu zyciowego, od nalezycie rozbudowanej sieci
drég w kraju i od umiarkowanego klimatu, t.j. od wa-
runkow, ktorych oa ogo6t brak jest Fmiaridill. W latach
1929 — 1934 zmniejszyty sie dochody kolei z przewo-
zu 0s6b o 36%, lecz nie mozna tego przypisa¢ konku-
rencji samochodowej, gdyz w tym samym czasie
zmniejszyta sie ilos¢ samochodéw w Finlandii o> 7%,
a wzrost ilosci autobuséw byt nieznaczny. Powodu
zmniejszania sie ruchu osobowego na kolejach fins-
kich nalezy sie dopatrywa¢ w ogolnym kryzysie gos-
podarczym, panujacym w tym czasie, co znajduje po-
twierdzenie tez i w tej okolicznosci, ze réwnoczesnie
zmniejszyty sie tez i dochody z przewozu towaréw
0 22%.

Koleje Finskie wystapity db walki konkurencyjnej
z samochodami droga stosowania obnizki taryf na za-
grozonych konkurencjg liniach kolejowych (n.p. przez
wprowadzenie tanszych biletbw powrotnych),, przy-
Spieszenie biegu pociggéw ii przez uruchomienie wilas-
nych samochodow dla przewozu oso6b i towaréw .Poza
tym ze wzgledéw ekonomicznych wprowadzono na
bocznych liniach kolejowych wagony motorowe, zbu-
dowane w finskich warsztatach kolejowych i zaopa-
trzone w silniki produkcji krajowej; sg tez w ruchu
wagony motorowe, napedzane gazem drzewnym.

Przewéz drzewa i produktow pochodinych drzewa
(celuloza, papier) zwiekszatl sie stale do roku 1939
i, jak zaznaczono powyzej, przewozy rozdzielaly sie
nierdbwnomiernie na poszczegoélne pory roku. Wprowa-
dzone przez zarzad kolejowy taryfy specjalne majg
za zadanie spowodowac bardziej rownomierny co do
czasu rozdziat przewozéw. Przez stosowanie taryf
wyjatkowych usituje sie rowniez rozdzieli¢ réwnomier-
nie przewozy na poszczegolne porty eksportowe.

Niniejszy artykut zawiera ogo6lne omowienie po-
szczegoblnych zagadnieh dotyczacych kolei finskich do
chwili wybuchu drugiej wojny Swiatowej. Uwzgled-
nienie zmian i warunkow ekonomicznych od roku 1939
poczawszy jest na razie uniemozliwione, gdlyz materiat
1 Zzrodta sa niedostepne a oparcie sie na fragmenta-
rycznych publikacjach czy danych mogtoby da¢ zu-
petnie niewtasciwy obraz.
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Rodzaje zaleznoSci stuzbowej

W'kazdym zaktadzie pracy, a przede wszystkim
w kazdym urzedzie podziat funkcji prowadzi do pew-
nej hierarchii stanowisk, do ustanowienia $zeregu
funkcjonariuszéw, pozostajgcych do siebie w stosunku
stuzbowym, a wiec zwierzchnikéw (przetozonych)
i podwladnych, z ktérych pierwsi sg organami kie-
rowniczymi, drudzy wykonawczymi.

Zaleznos¢ stuzbowa podwtadnych od zwierzchni-
kéw moze by¢ réznego rodzaju i stopnia. Dawniej —
przed powstaniem i stosowaniem nauki organizacji—
grupa wykonawcOw w zaktadzie pracy miata zawsze
tylko jednego kierownika, ktéry kierowat wszystkimi
czynnosciami pracownikow wchodzacych w skiad gru-
py. Kazdy z kierownikow miat te same funkcje, co in-
ni kierownicy, kazdy z nich musiat z koniecznosci by¢
specjlaffistag w kilku lufo kilkunastu rodzajach czynnosci.
Tak np. w warsztatach do obowigzkéw kazdego maj-
stra nalezato wydanie roboty kierownikowi, zazgdanie
i dostarczenie materiatow potrzebnych do roboty, da-
nie instrukcji co do obrobki materiatu, skonstruowanie
tub wskazanie potrzebnych narzedzi, wyznaczenie cza-
su obrébki, skontrolowanie sposobu wykonania, pokwi-
towanie skonczonej roboty, wpisanie potrzebnych da-
nych do notatnika, troska o stan obrabiarki i porzadek
na warsztacie, wreszcie zalatwianie spraw personal-
nych (dyscyplina, urlopy, itp.).

Dopiero twdrca nauki organizacji Fryderyk Wins-
tow Taylor (1856—1915), na przetomie XIX i XX stu-
ecia, scisle biorgc w 1903 r., w ktérym ogtosit dru-
kiem ,Zarzgdzanie warsztatem wytwérczym®, poddat
anaiizie zalezno$¢ stuzbowag na odcinku pracy war-
sztatowej. Wyszediszy z zalozenia, ze trudno w jed-
nyrn czfowieku znalez¢ pofgczenie cech wilasciwych
odimiennym typom charakteru i intelektu podzielit on
zarzgdzanie warsztatem w ten sposob, ze na czele po-
szczegoblnych dziatow pracy postawit osobnych kiero-
wnikéw (majstrow), z mysla, zeby kazdy z nich miat
jak najmniej, mozliwie tylko jedng funkcje do petnie-
nia Konkretnie moéwigc, prace wykonywana zgodnie
z tradycyjnymi metodami pracy przez jednego maj-
stra, roztozyt na oSmiu majstréw, mianowicie na funk-
cjonariusza (urzednika) wyznaczajgcego i rozdzielajg-
cego prace, na urzednika sporzadzajgcego karty
instrukcyjne, na urzednika obliczajgcego czas i koszty
wlasne, na urzednika przestrzegajacego dyscypliny
(sedziego fabrycznego), na majstra pouczajacego
(instruktora), na majstra przebiegu rob6t,, na majstra
— kontrolera j na majstra konserwatora. Robotnik za-
miast styka¢ sie z jednym kierownikiem bezposrednim
(majstrem) styka sie w tym systemie z oSmioma kie-
rownikami, otrzymujgcymi jednak zlecenie od jednej
dyrekcji. Tak wiec Taylor oddzielit wiadze nad osobg
robotnika (wykonawcy) od wiadzy nad jego czynnos-
ciami, podporzadkowujac kazdy rodzaj czynnosci ro-
botnika osobnemu kierownikowi (majstrowi). Takim
sposobem Taylor stal sie promotorem specjalizaciji
pracy, przyczyniajgc sie walnie do rozwoju przemystu.

System Taylora, nazwany przez niego samego Sy-
stemem funkcjonalnym, (od zasady: ile ifunikcjil, tyilu
kierownikéw) byt pierwszym naukowym systemem za-

rzadzania pracg ludzka, pierwszym systemem opar-
tym, jak widzimy, na planowaniu.

Nie zawsze przejscie od systemu tradycyjnego
kierowania zakladami pracy do systemu naukowego
odbyto sie gwattownie. Dlatego dzi$ jeszcze spotyka-
my trzeci rodzaj zarzgdzania — kierownictwo przej-
sciowe, wyplywajgce z kierownictwa tradycyjnego
i stopniowo przechodzace w kierownictwo naukowe
czyli funkcjonalne.

Pozornym, jak to sie nizej pokaze, przeciwnikiem
naukowego systemu Taylora stat sie drugi obok Tay-
lora twoérca nauki organizacji, wybitny uczony fran-
cuski Henry Fayol (1841 — i925). W przeciwienstwie
do tayloryzmu zalecit on w pracy jednos$¢ rozkazo-
dawstwa, jako jedng z 14 zasad dtobrej administraciji.
Zasada ta stanowi, ze pracownik powinien dla doko-
nania pewnej czynnosci otrzymywac rozkazy tylko od
jednego zwierzchnika. Sformutowat jg Fayol stowami:
.~Jeden kierownik i jeden plan dla calosci czynnosci
skierowanych do jednego celu“. Zdawatoby sie wiec,
ze system funkcjonalny (tayloryzm) jest istotnie prze-
ciwienstwem fayolizmu. Gdy jednak uprzytomnimy
sobie, ze traktujgc rzecz w czasie pracownik podlega
zawsze tylko jednemu kierownikowi, gdyz przeciez
nie moze spetia¢ jednoczesnie kilku czynnosci, ze
wiec kierownicy zmieniaja s;e kolejno w stosunku do
danego pracownika, przekonamy sie, ze obie te zasa-
dy mozna pogodzi¢. Istnieje bowiem takze w systemie
funkcjonalnym jedfoo$¢ rozkazodawstwa w ujeciu
przedmiotowym (jeden zwierzchnik nie Wtraca sie do
funkcji drugiego), jiak to podkresla stusznie polski
uczony prof. inz. Zygmunt Rytel. Jednej tylko rzeczy
nie dopuszcza zasada jednosci rozkazodawstwa — za-
leznosci pracownika — wykonawcy od kilku zwierzch-
nikdw roéwnoczesnie. Takiemu ujeciu zasady jednosci
rozkazodawstwa nie miat nawet sam Taylor nic do
zarzucenia. Nie jest tez sprzeczne z zasada jednosci
rozkazodawstwa oddzielenie przez Taylora wiladzy
inad osobg pracownika od wiadzy nad jego ezyn-
mojsdiamiL

Odbiciem tayloryzmu na odcinku administracji pu-
blicznej jest rozréznianie zaleznosci stuzbowej osobi-
stej od funkcjonalnej, nazywanych w naszym ustawo-
dawstwie pierwszej — zaleznosci pod wzgledem oso-
bowym*; drugiej — ,zaleznosci pod wzgledem stuzbo-
wym*“. Wyrazenie ,zalezno$¢ pod wzgledem stuzbo-
wym*, nie moze oznacza¢ nic innego jak zaleznos¢
,CO do petnienia stuzby, gdyz zalezno$¢ pod wzgle-
dem osobowym“ jest takze zaleznoscig, stuzbowg
W najszerszym tego stowa znaczeniu. Pracownik pod-
lega zwierzchnikowi swojg osobg tylko w zakresie
stuzby a nie w zakresie zycia prywatnego.

O zaleznosci ,podi wzgledem osobowym i stuzbo-
wym* moéwii przede wszystkim rozporzadzenie Prezy-
denta Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 19 stycznia
1928 r. o organizacji i zakresie dzialania wladz admi-
nistracji og6lnej (Dz. U. R. P. z 1936 r. Nr. 80 poz.
555), w szczegoélnosci np. art. 3 ust. 2, ze ,organa
okregébw administracyjnych podlegajg pod wzgledem
osobowym tej, wiadzy administracji ogoélnej, w ktorej
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okregu maja swojg siedzibe urzedowa, ipodi wzgledem
zas shiwzbowym tym witadizom, 6a ktorych Obszarze
spelniajg czynnosci urzedowe“, nastepnie art. 8, we-
L'u§ ktérego ,wojewoda podlega pod wzgledem osobo-
wym Ministrowi Administracji Publicznej, pod wzgle-
dem za$ stuzbowym, zaleznie od rodzaju spraw wcho-
dzacych w zakres jego «dziatania, Prezesowi Rady
Ministréw oraz poszczegélnym ministrom wasciwymi
dla danego dziatu administracji“, dalej art. 29, [ktory
wymienionych w art. 27 wojewoda jest: 1) odpowie-
dzialnym wykonawcg zleceh wihasciwych ministrow,
2) stuzbowym zwierzchnikiem odnosnych wtadz urze-
dow i organéw oraz przetozonym funkcjonariuszéw
tych wiadz, urzedéw i organéw“ i nastepnie art. 64
ust. 2, w mysl ktérego“ ,starosta podlega pod wzgle-
dem osobowym w granicach przepisow regulujgcych
stosunki panstwowej stuzby cywilnej, wojewodzie
wzglednie Ministrowi Administracji Publicznej’, pod
wzgledem zas$ stuzbowym bezposrednio wojewodzie.

. Statuty organizacyjne dyrekcyj okregowych i od-
dziatéw kolei (panstwowych, jak rowniez i inne nowsze
statuty organizacyjne urzedéw P.K.P. unikajg wyra-
zeh ,zaleznos$¢ pod wzgledem osobowym i stuzbo-
wym*“ nie mniej: jednak odrdzniaja wyraznie oba ro-
dzaje zaleznoéci, t.j., méwigc naszym jezykiem zalez-
no$¢ stuzbowg osobista od zaleJzmoscii stuzbowej funk-
cjonalnej. Tak np. w my$l § 2 statutu organizacyjnego
DORP (Dz. Urz. M. K. z 1947 r. Nr. 3, poz. 18) ,dy-
rektor kolei) panstwowych podlega Ministrowi Komuni-
kacji, polecema jednak stuzbowe otrzymuje takze od
upowaznionych przez Ministra organdéw Ministerstwa
Komunikacji.“ Podobnie wedtug § 6 tego statutu ,na-
ezelnik stuzby (biura) podlega bezposrednio dyrekto-
rowi kp, polecenia jednak stuzbowe otrzymuje takze
?d wlasciwego (rzeczowo) wice-dyrektora w zakresie
jego kompetencji“. Analogicznie tez w mys$l § 11 te-
80 statutu kierownik dziatlu podlega bezposrednio na-
czelnikowi stuzby (biura), a polecenia stuzbowe otrzy-
muje takze od wice-dyrektora (6w) stuzby. Tak tez,
zgodnie z 8§ 3 statutu organizacyjnego oddziatéw kp
(Dz. U. M. K. jak wyzej), naczelnik oddzialu podlega
bezposrednio dyrektorowi kolei, a zlecenia stuzbowe
motrzymuje réwniez od: wtasciwych naczelnikow stuzb
1 biur DOKP.

Od zaleznosci (stuzbowej) w urzedach administra-
Cl} ogélnej, zaleznos¢ organow kierowniczych
W DOKP i w oddziatach kp rézni sie tymi, ze Mirui)-
ster Komunikacji w stosunku do dyrektorow kolei,
a dyrektor kp w stosunku do naczelnikow stuzb i biur
w DOKP i do naczelnikdw oddziatdw kp jest nie tylko
zwierzchnikiem osobistym ale i peinym zwierzchnikiem

Teofil Bissaga

Komunikacje w konwencji
0 zapewnieniu wspotpracy

. fundamentem rozwijajgcej sie po ostatniej woj-
nie wspoipracy polsko-czeskostowackiej jest Uklad
° Przyjazni i Wzajemnej Pomocy z 10 marca 1947r.

n,
Dbrona przed niemieckg zaborczoscig, wspoélne da-
zenia do zapewnienia pokojowego rozwoju obu

stuzbowym, innymi stowy funkcjonalnym, niezaleznie
od tego, ze organa te majg takze innych zwierzchni-
kéw funkcjonalnych Inp. dyrektor kolei diyrektorow
departamentow i biur w M. K-, naczelnik stuzby (biu-
ra) w DOKP — wice-dyrektorow kp, kierownik dziatu
w wydziale (biurze) DOKP — zastepcow naczelnika
stuzby (biura), a naczelnik oddzialu — naczelnikow
stuzb (biur) w DOKP.

| tak by¢ powinno, gdyz zwierzchnik osobisty, kto-
ryby nie byt réwnoczesnie (przynajmniej czesciowo)
mtakze zwierzchnikiem funkcjonalnym nie miatby zad-
nych danych do oceny osoby i pracy podwiadnego.

Co oznacza zwierzchnictwo pod wzgledem osobo-
wym (osobiste). Co oznacza wiadza nad osobg praco-
wnika, ktéra:juz Taylor wydzieli! od wtadzy nad czyn-
nosciami pracownika?

Osobistym zwierzchnikiem jest ten, kto ma wiadze
dyscyplinarng nad podwiadnym. Niektérzy teoretycy
idg dalej, wttaczajac do pojecia zwierzchnictwa osobo-
wego takze nadzoér nad wydajnoscig pracownika, po-
zostawiajac zwierzchnikom funkcyjnym tyCko nadzor
fachowy.

Do zaleznosci osobistej przytacza sie czesto takze
zalezno$¢ pod wzgledem innych spraw administracyj-
nych, jezeli podwtadny jest. rowniez zwierzchnikiem.
Tak np. kierownik ekspedycji kolejowej., podlegajac
pod wzgledem fachowym (funkcjonalnie) bezposrednio
raczki,ikowil oddzialu rucbowo-handllowego. podlega
zawiadowcy stacji nie tylko co do swojej osoby, ale
i w sprawach personalnych swioich pracownikow eks-
pedycji,, jak rowniez w sprawach gospodarczych, finain-
sowo-rachunkowych, porzadkowych i kancelaryjnych,
dotyczgcych ekspedycji, jako takiej, a wiec pod wzgle-
dem administracyjnym.

Zaleznos¢ funkcjonalna (stuzbowa w $cislejszym
tego stowa znaczeniu), a ktérg moznaby w przeciwien-
stwie do zaleznosci osobistej nazwaé takze zaleznos-
dl'g pod wzgledem rzeczowym, lub fachowym polega
na-wypetnianiu polecen i dyrektyw zwierzchnikéw
(funkcjonalnych) w Scisle okreslonych granicach. Pole-
cenia takie sg dla prawnika — wykonawcy réwnie
wigzace, jak polecenia-zwierzchnika osobistego w za-
kresie jego kompetencji. Jak juz wyzej wspomnialem
zaleznos¢ funkcjonalna moze by¢. petna lub czesciowa.
Zaleznosci funkcjonalnej towarzyszy z reguly takze
zalezno$¢ pod wzgledem osobowym.

Od zaleznosci stuzbowej (osobistej i funkcjonalnej)
nalezy odrozni¢ f.z.w. zaleznos¢ koordynacyjng, pole-
gajaca na obowigzku pracownika zasiegniecia przed
zatatwieniem pewnej sprawy wskazéwek i opinii orga-
nu autorytatywnego w diainej sprawie. Wskazoéwki ta-
kie dziatajg mocg swego autorytetu, a nie rozkazu.

Polsko-Czeskostowackiej
gospodarcze]

panstw stowianskich i pelne zrozumienie, ze Scista
wspolpraca miedzy Polska i Czechostowacjg odpo-
wilada ich najzywotniejszym interesom i przyczynia
sie do kulturalnego i gospodarczego rozwoju obu kra-
jéw, stanowig istotne podioze Uktadu o Przyjazni
i Wzajemnej Pomocy.



Integralng czescia wymienionego uktadu jest Pro-
tokot-Zatgeznik, w ktérym oba panstwa wyrazity
zgodne przekonanie, ze trwata przyjazn wymaga
uregulowania wszystkich spraw, bedacych dotych-
czas w zawieszeniu i w zwigzku z tym postanowily:

rozstrzygng¢ na podstawie wzajemnej zgody nie
pozniej niz w ciggu dwu lat, liczac od dnia podpisania
Uktadu o Przyjazni i Wzajemnej Pomocy, wszyst-
kie kwestie terytorialne, istniejgce obecnie miedzy
Polska i Czechostowacja;

majgc na uwadze potrzebe mozliwie najszybszej
odbudowy gospodarczej i kulturalnej obydwu krajéw,
przystgpi¢ w mozliwie najkrotszym terminie do za-
warcia umoéw, stuzacych temu celowi, zapewni¢ Po-
lakom w Czechostowacji wzglednie Czechom: i Sto-
wakom w Polsce w ramach praworzgdnosci i na za-
sadzie wzajemnosci mozliwo$¢ rozwoju narodowego,
politycznego, kulturalnego i gospodarczego (szkoty,
stowarzyszenia, spétdzielnie na zasadzie jednosci spot-
dzielczosci w Polsce wzglednie w Czechostowaciji).

Nalezy nadmieni¢, ze w bardzo krotkim czasie po
zakonczeniu wojny oba panstwa nawigzaly pding
\évz*ajemnej zyczliwosci wspoiprace, ktorej wyrazem
yiy:

Umowa w przedmiocie komunikacji lotniczej mie-
dzy Polskg a Czechostowacjg z 24 stycznia 1946 r.
Umowa w sprawie wzajemnego zwrotu mienia mie-
dzy Polskg a Czechostowacjg z 12 lutego 1946 r.
Protkét z 2 — 12 marca 1946 r. w sprawie wznowie-
nia wzajemnej komunikacji kolejowej miedzy Polska
a Czechostowacja.

Dalszym postepem w rozwoju wzajemnych sto-
sunkow polsko-czeskostowackich jest podpisana dnia
4 lipca 1947 r. Konwencja miedzy Rzeczgpospolitg
Polskg a Republikag Czeskostowackg o zapewnieniu
wspOtpracy gospodarczej. Jako zasadnicze cele tej
wspoOtpracy konwencja wskazuje:

maksymalny rozwdj wzajemnej
i Swiadczen;

maksymalne wykorzystanie dwustronnych mozli-
wosci komunikacyjnych w zakresie przywozu, wywo-
zu i tranzytu na ladzie, morzu, rzekach i w powietrzu;

nawigzanie S$cistej wspotpracy gospodarczej miedzy
poszczegllnymi dziatami i grupami polskiego 1 cze-
skostowackiego zycia gospodarczego;

nawigzanie $cistej wspotpracy miedzy gospodar-
czymi i technicznymi uczelniami oraz instytucjami
naukowymi, badawczymi i doswiadczalnymi obu
panstw.

Dla osiagniecia tych celéw oba panstwa zawarty
nastepujgce Porozumienia, ktére stanowig zalgczniki
do Konwencji o Zapewnieniu Wspétpracy Gospodar-
czej:

A — W zakresie wymiany débr i Swiadczen:

Traktat handlowy;

Uktad o wymianie towarow;

Protokét o zapewnieniu zbytu wegla, cynku
i energii elektrycznej z Polski do Czecho-
stowacji w ciggu 5 lat;

Uktad o czeskostowackich dostawach inwesty-
cyjnych do Polski;

Uktad ptatniczy.

B — W zakresie komunikaciji:
Uktad komunikacyjny.

wymiany dobr
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C — W zakresie organizacji wspoOtpracy gospodar-
czej.
Uktad o wspotpracy w sprawach finansowych;
Uktad o wspdlpracy w przemysle;
Uktad o wspotpracy w rolnictwie,
i wyzywieniu,
Uklad o wspotpracy naukowo-technicznej;
Protok6t o bezposredniejlwspotpracy przy bu-
dowie i rozbudowie niektorych obiektéw gos-
podarczych;
D — W =zakresie ogOlnej wspolpracy gospodarcze;:
Uktad o wspotpracy w przedmiocie planowania
gospodarczego i statystyki;

Protokdt koncowy do Konwencji;

_Konwencja obowigzuje przez okres 5 lat od daty
jej wejscia w zycie z tym, ze wazno$¢ jej przediuza
sie z zachowaniem ustalonych w Konwencji warunkow.

W celu koordynacji wszelkich dziatan wynikajg-
cych z -zawartej Konwencji powotano do zycia Rade
Wspolpracy Gospodarczej Polsko-Czeskostowackiej,
dziatajgcej na podstawie statutu, stanowigcego od-
rebny zalgcznik do Konwencji.

Jednoczesnie Konwencja przewiduje powotanie
wykonawczych organéw Rady Wspdlpracy Gospo-
darczej w postaci Komisyj Polsko-Czeskostowackich,
dziatajacych réwniez na podstawie statutow.

Statut Rady Wspdlpracy Gospodarczej przewiduje
powotanie nastepujgcych Komisyj Polsko-Czeskosto-
wackich: Obrotu Towarowego, Inwestycyjna, Finan-
sowa, Komunikacyjna, Przemystowa, Rolnicza, Nau-
kowo-Techniczna, Planowama i Statystyki.

W miare rozwoju wspoOtpracy miedzy obu pan-
stwami moga by¢ utworzone dalsze Komisje.

Dla przeprowadzenia studiéw gospodarczych, tech-
nicznych i organizacyjnych Konwencja przewiduje,
utworzenie wspolnych polsko-czeskostowackich Ko-
mitetbw, powolywanych w miare potrzeby przez
witasciwe Komisje. Przykladowo wymieniajgc Komi-
sja Rolnicza moze powota¢ Kormtety: Produkcji Ros-
linnej, Produkcji Zwierzecej, Wyzywienia, Les$nictwa,
Rolniczy Naukowy, Rolniczy Wspétpracy Oswiatowo-
Kulturalnej, Rolmczy Obrotu Towarowego, Rolniczy
Mechanizacji _i Elektryfikacji, Planowania w Rol-
nictwie, Lesnictwie i Wyzywieniu, Weterynaryjny.

Komitety sa fachowymi organami Komisji, ktéra
rozpatruje i ocenia ich sprawozdania, uzgadnia ich
prace, udziela wskazowek, oraz rozpatruje zagadnie-
nia sporne, przedstawiane przez Komitety.

Jedynym Komitetem, dziatajgcym na podstawie
wlasnego statutu jest Polsko-Czeskostowacki Komi-
tet Studiow do Spraw Drogi Wodnej Odra — Duna,.

Powyzszy wstep orientuje o ogromie zamierzen
w przedmiocie stopniowego uregulowania wzajem-
nych stosunkéw gospodarczych, ktore ujeto w jednej
Konwencji w formie szeregu Porozumien.

Wszelka wspotpraca gospodarcza musi uwzglednié
odpowiednie czynniki komunikacyjne. Czynniki te
w nastepstwie powojennych zmian terytorialnych,
jakie zaszly miedzy Polskg i Czechostowacja, majg
pierwszorzedne znaczenie z punktu widzenia intere-
séw przewozowo - komunikacyjnych obu panstw.
Szczegolnie pod wzgledem tranzytowym oba kraje
wykazujg znaczng wspotzaleznosé.

Podstawowe znaczenie dla rozwoju tej dziedziny
sposiada Uktad Komunikacyjny, na podstawie ktorego
oba panstwa zapewniajg sobie nawzajem jaknajdo-

le$nictwie
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godniejsze warunki w zakresie komunikacji kolejo-
wej, morskiej, wodnej srodlgdowej, drogowej, lotni-
czej, pocztowej, telekomunikacyjnej, w pracy portow
oraz przedsiebiorstw komunikacyjnych.

W Rozdziale A — wymienionego Ukiadu przewi-
dziano powotanie Polsko-Czeskostowackiej Komisji
Komunikacyjnej', dziatajacej na podstawie odrebnego
statutu. Komisja sklada sie z Sekcji polskiej i czesko-
stowackiej. W skiad Komisji powotani bedg znawcy
zagadnien komunikacyjnych. Kazda Sekcja pracowac
bedzie na podstawie wtasnego regulaminu. W pracach
Komisji moga bra¢ udzial z glosem doradczym,
oprocz jej czionkdéw, rzeczoznawcy i inne osoby za-
proszone przez przewodniczgcego jednej z Sekcyj.
Do zadan Komisji nalezy rozpatrywanie wnioskéw
i wydawanie opinii w sprawach dotyczacych komuni-
kacji kolejowej, drogowej, wodnej $rodlgdowej, mor-
skiej, pow;etrznej, pocztowej, telekomunikacji, pracy
portow i przedsiebiorstw komunikacyjnych a w szcze-
golnosci:

wykonania polsko-czeskostowackich uméw komu-
nikacyjnych;

zmian i ulepszen we wzajemnych stosunkach ko-
munikacyjnych;

obustronnych zamierzen komunikacyjnych; m

wymiany doswiadczen technicznych i organiza-
cyjnych w dziedzinie komunikacyj;

badan, dotyczacych szczegélnych zagadnien ko-
munikacyjnych;

opracowan okresowych planéw przewozowych.

Zebrania Komisji odbywajg sie naprzemian w obu
krajach. O mozliwych odstepstwach od tej zasady
decydujg na podstawie porozumienia przewodnicza-
cy Sekcyj. Zebrania Komisji odbywaja sie w zasadzie
raz na pot roku. Uchwaly Komisji zapadajg jedno-
mys$inie. W przypadku braku jednomysinosci sprawa
moze by¢ odlozona do nastepnego zebrania Komisji
albo przekazana Polsko-Czeskostowackiej Radzie
Wspotpracy Gospodarcze;.

W Rozdziale B — statutu ustanowiono zasady ko-
lejowej wspolpracy polsko-czeskostowackiej, obej-
mujgcej: tranzyt, przewozy i taryfy. Istotnym jest
stwierdzenie, ze we wszystkich sprawach kolejowo-
przewozowych oba panstwa bedg stosowaly we wza-
jemnych stosunkach postanowienia Konwencji Mie-
dzynarodowe] o przewozie 0sOb i bagazéw koleja-
mi (K.M.O.) oraz Konwencji Miedzynarodowej o prze-
wozie towaréw kolejami (K.M.T.), podpisanych w
Rzymie dnia 23 listopada 1933 r. i ewentualne posta-
nowienia innych Konwencji Miedzynarodowych, kté-
re by mogly wyzej wymienione zastapi¢, a do kto-
rych oba panstwa przystgpia.

Stosowane bedg tez miedzy obu panstwami od-
chylenia od Konwencji wspomnianych, jakie w po-
wojennych warunkach zostaly juz lub bedg zawarte
dla miedzynarodowych komunikacji na kontynencie
europejskim.

Dalsze postanowienia obejmujg wprowadzenie
bezposrednich taryf towarowych dla mozliwie naj-
wiekszej ilosci towaréw i relacyj we wzajemnej ko-
munikacji tranzytowej tak kolejowej, jak i kombino-
wanej z innymi komunikacjami. W szeregu innych
Postanowien ustalono poza tym szczegOtowe zasady,
ktére beda obowigzywaly przy opracowaniu bezpo-
Srednich taryf towarowych.

Nalezg tu: wysokos¢ optat manipulacyjnych, wy-
sokos¢ stawek przewozowych w tranzycie, warunki
stosowania taryf, uproszczenie i przyspieszenie for-
malnosci przewozowych, ustalenie warunkéw dla
przewozu pewnych towaréw, wylgczonych od prze-
wozu kolejami lub ustalenie dogodniejszych warun-
kéw dla towaréw przyjmowanych warunkowo do
przewozu w mys$l K.M.T.

Na szczegOlne podkreslenie zastuguje wzajemne
zobowigzani w przedmiocie ustalenia ilosci odpo-
wiednich tras i najkorzystniejszych dla przewozu
rozktadow jazdy.

Jednoczesnie zlecono Potsko-Czeskostowackiej Ko-
imisji Komunikacyjnej opracowanie na kazde potro-
cze programu przewozéw tranzytowych w komuni-
kacji porty morskie polskiego obszaru celnego —
Czcheostowacja i Czechostowacja — Z.S.R.R. tran-
zytem przez Polske i odwrotnie.

Program ten bedzie ustalat ilosciowo rozmiary
przewozow i poszczegodlne rodzaje towaréw, przewi-
dujgc witasciwy stosunek pomiedzy towarami maso-
wymi w rodzaju rud, pirytéw itp. a cennymi surow-
cami zamorskimi specjalnie w rodzaju baweilny oraz
wyrobami przemystowymi. Program ten bedzie
uwzgledniatl z jednej strony strukture czeskostowac-
kiego handlu zagranicznego, z drugiej zas$ strony
zdolnos¢ przetadunkowg polskich portdw morskich,
stan ich polgczen zeglugowych oraz zdolnos¢ prze-
pustowg polskich kolei i drog wodnych.

Wedtug analogicznych zasad bedzie Komisja opra-
cowywata program przewozéw tranzytowych pomie-
dzy Polska a czechostowackimi portami $rédlgdowy-
mi oraz pomiedzy Polskg a panstwami trzecimi
w tranzycie przez Czechostowacje, przewidujgc wia-
Sciwy stosunek pomiedzy towarami masowymi, jak
wegiel, koks itp., a innymi towarami.

Programy beda mialy na celu w mozliwie szero-
kim zakresie, przy zachowaniu zasad gospodarczo
uzasadnionej kalkulacji, uzyskanie jak najwiekszej
ilosci przewozéw przez polskie porty morskie oraz
przez czechostowackie porty srodlgdowe na Dunaju.
Jezeli przy opracowywaniu tych programow okaze
sie, ze rzeczywisty stan przewozOw temu nie odpo-
wiada, Komisja zwrdci na to uwage innym zaintere-
sowanym komisjom polsko-czeskostowackim ewen-
tualnie Polsko-Czechostowackiej Radzie Wspotpracy
Gospodarczej.

Programy przewidywac¢ beda ponadto skuteczne
srodki, jakie bedg zastosowane przez oba panstwa
dla ich Scistego zrealizowania, a miedzy innymi roz-
miary pomocy wagonowej, hiezbednej dla przepro-
wadzenia wyzej wymienionych tranzytow.

Przy przewozie os6b, bagazu i przesylek ekspre-
sowych zobowigzano sie wzajemnie do nieczynienia
réznicy miedzy obywatelami obu panstw w zakresie
odprawy, przewozu, stosowanie taryf, optat publicz-
nych i danin dotyczacych tych przewozéw.

Rozdziat C — obejmuje postanowienia dotyczace
portow morskich.

Przy korzystaniu z wszelkich urzgdzen w portach
morskich i z obstugi portowej zapewnia sie przedsie-
biorstwom zeglugi morskiej, ich pracownikom, stat-
kom i fadunkom drugiej Strony, jak najdogodniejsze
warunki udzielone innym, a w kazdym razie to samo
obchodzenie sie jak z krajowymi przedsiebiorstwami
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zeglugi morskiej, ich pracownikami, statkami i tadun-
kami.

Porty morskie w Szczecinie, Gdyni i Gdansku be-
da uwazane jako bazy zeglugowo-techniczne dla cze-
chostowackich  handlowych statkbw morskich a w
szczegoblnosci w portach tych beda;

zapewnione dogodne miejsce dla cumowania,
zakotwiczenia oraz dla magazynowania przed-
miotow potrzebnych dla ich ruchu i utrzymania,

udzielone wszelkie konieczne $rodki dla ich
ruchu, |ak zapewnienie zaopatrywania w mate-
riaty pedne, smary, wyposazenie statkowe, zyw-
no$¢, wode do picia i do innego uzytku itp.,

zapewnione wszelkie udogodnienia, jak moz-
no$¢ uzycia stoczni, przeprowadzenia wszelkiego
rodzaju napraw, Kklasyfikacji, wyposazenia tacz-
nosci telekomunikacyjnej itp.

Opr6cz powyzszych utatwien  Czechostowacja
otrzyma w porcie w Szczecinie Wolny Obszar Celny
(Wolna Strefa).

W Rozdziale D — oméwiono wzajemng wspoitpra-
ce w dziedzinie zeglugi morskiej. Przedmiotem tej
wspoOtpracy bedag nastepujace zagadnienia:

ustalanie jednolitych taryf (stawek) i warun-
kéw przewozowych,

wprowadzanie w porozumieniu z kolejami lub
zeglugg $rdédlagdowg obu panstw bezposrednich
dokumentéw przewozowych,

wprowadzanie bezposrednich taryf przewo-
zowych w kombinowanym przewozie kolej —
statek,

wzajemna pomoc i wspotdziatanie w innych
wypadkach dziatalnosci techniczno-przewozowej,
jak np. w zakresie naprawy obiektéw plywaja-
cych, magazynowania tadunkoéw awarii, teleko-
munikacji, uzupetniania braku w zalogach stat-
kow, obstudze portowej, zaopatrywania w mate-
riaty pedne itp.

Rozdziat E — zawiera postanowienia w przedmio-
cie zeglugi i portéw S$rédlgdowych (rzecznych),
w mys$! ktérych osoby prawne lub fizyczne wskazane
przez rzad Polski lub Czechostowacji moga otrzymac
zezwolenie na zakladanie i dziatalnos¢ przedsie-
biorstw, dopuszczonych do uprawiania zeglugi na
srodlgdowych drogach wodnych drugiego panstwa.
Wspélpraca ta obejmie nastepujgce zagadnienia:

najdalej idgce wykorzystanie taboru plywa-

jacego,
ustalenie jednolitych warunkéw i jednako-
wych taryf przewozowych i przetadunkowych,

wprowadzenie w porozumieniu z kolejami ze-
laznymi i przedsiebiorstwami zeglugi obu panstw
bezposrednich dokumentéw oraz kombinowanych
taryf przewozowych,

Bohdan Cywiriski
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wzajemng pomoc i wspotprace w innych wy-
padkach dziatalnosci techniczno - przewozowej,
jak np. w zakresie naprawy obiektdw, magazy-
nowania, tadunkowej awarii, telekomunikaciji,
uzupetniania brakéw w zalogach statkéw i w ob-
studze portowej, w zaopatrywaniu w materiaty
pedne itp.,

ustalanie i stosowanie jednolitych warunkéw
pracy oraz wysokosci wynagrodzenia, premii itp.
dla swoich pracownikéw.

Rozwiniecie i uzupetnienie tego rozdzialu stanowig
ujete w osobnym zalgczniku ,Zasady wspdipracy
Pollsko-Czeskostowackliej na Odirze*. Okreslajg ome
szczegOtowo warunki pracy czeskostowackich przed-
siebiorstw zeglugowych na drodze wodnej Odry wraz
z jej doptywami i tgczgcymi sie z nig kanatami.

W Rozdziale E — wyrazono zgode obu panstw co
dio potrzeby przeprowadzenia studidbw niezbednych
przed przystgpieniem do budowy nowej drogi' wodnej
Odra— Dunaj oraz wigzgcych sje z nig zagadnien
technicznych, organizacyjnych 1 gospodarczych. Pro-
jekty te powinny przewidywac¢ taka kolejnos¢ prac,
aby pierwsze ich etapy dawaly bezposrednie i realne
korzysci obu panstwom.

W tym celu powotany bedzie Polsko-Czechosto-
wacki Komitet Studiow dla Spraw Drogi Wodnej Odra
— Dunaj, bedacy organem Polsko-Czechostowackiej
Komisji Komunikacyjnej.

Zadaniem tego komitetu bedzie:

ustalenie zalozen gospodarczych | technicznych w
projektach drogii wodnejlOdra — Dumaj z punktu wi-
dzenia zadan drog wodnych, ktdre majg by¢ potgczone;

opracowanie podstawowych zatozen technicznych
do projektu kanalu Odra — Dunaj a w szczegolnosci
trasy 4 normalnych przekrojéw kanatu, typéw i zasad-
niczych wymiaréw budowli, jak $luzy zeglugowe, pod-
mosne mosty kanatowe i t.p. oraz zasad gospodarki
wodnej w dorzeczu Odry pod katem potrzeb zeglugi
w zakresie interesujgcym oba panstwa;

opracowanie programu budowy drogi wodnej
Odra - Dunaj oraz jego poszczegdlnych etapow;

prowadzenie wszelkich innych zadan i czynnosci
zwigzanych z wyzej wymienionymilpracami.

Komitet bedzie sie-sktadal z Sekcji polskiej li czes-
skostowackie;.

Z calym optymizmem, mozna twierdzi¢, ze przy-
szlos¢ stosunkéw komunikacyjnych miedzy Polskg i
Czechostowacjg na tle omoéwionych zasad ma wszel-
kie podstawy pomysinego rozwoju na przysztos¢. So-
jusz, przyjazn i wspotpraca gospodarcza obu panstw
wigzg je i zblizajg do siebie. W tych warunkach zgodna
i celowa wspotpraca w dziedzinie komunikacyjnej
polsko-czeskostowackrlej bedzie dalszym ogniwem
zwartosci -dziatanlia i najpowazniejszym gwarantem
pokoju w tej czesci Europy.

Zagadnienia gospodarki kolejowe]

m-m 8 Koszty wiasne i taryfy.

. taczac i omawiajgc wspolnie dwa tematy, ktorym
w klasyfikacji.zagadnien finansowych poswiecitem
dwa oddzielne punkty, chce przez to samo podkresli¢
kPniec?nBX blizszego zwigzku pomiedzy kosztem wia-
sriym przewozu a pobierang za przew0Oz opfata.

Zasada ta — uznawana teoretycznie przy budo-
wie taryf jako calosci — byla w szczegétach pod
wplywem réznych czynnikbw gospodarki narodowej
tak dalece wypaczona i znieksztalcona, ze pomiedzy
kosztem wiasnym i optatg taryfowag powstawala roz-
pietos¢, idgca w setki procentow.
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Zadaniem ksiegowosci przemystowej jest oblicze-
nie kosztu wlasnego wykonania kazdego produkowa-
nego przedmiotu, lub tez przy produkcji masowejl—
kazdej grupy jednakowych produkowanych przed-
miotow.

Celem obliczenia kosztu wilasnego jest oczywiscie
przede wszystkim okreslenie takiej ceny, jaka musi
by¢ otrzymana za wyprodukowany przedmiot, aby
przedsiebiorstwo nie poniosto straty, aby produkcja
sie rentowala.

Drugim, nie mniej istotnym zadaniem rachunko-
wosci przemystowej jest kontrola wtasnej gospodarki,
a wiec sprawdzenie, czy ktérykolwiek ze wspéipracu-
jacych przy produkcji czynnikdw nie zawodzi, nie wy-
biega poza normy okreslone przez doswiadczenie,
nie wymaga baczniejszej uwagi kierownictwa, nie
popetnia bteddéw, ktérym nalezy zapobiec.

W tym celu zaklad przemystowy otwiera rachu-
nek kazdego produkowanego przedmiotu, lub kazdej
serii jednakowych przedmiotéw. Rachunek ten zosta-
je nastepnie obcigzony wszystkimi kosztami, zwigza-
nymi bezposrednio lub posrednio =z produkcjg i to
nie tylko we wspdlnej pozycji dla calego zaktadu, ale
oddzielnie dla kazdego ze wspoOtpracujgcych przy
produkcji oddziatow fabryki.

Rozczlonkowanie kosztow wiasnych pomiedzy od-
dzialy jest niezbedne — z jednej strony — ze wzgledu
na prawidlowe obcigzenie rachunku kosztami posre-
dnimi, ktére w kazdym oddziale zaktadu majg inna
wysokos¢ i inne zasady podzialu, z drugiej strony
kontrola nie ogranicza sie stwierdzeniem, Zze koszt
walsny w poréwnaniu z poprzednig serig lub poprze-
dnim przedmiotem powiekszyt sie lub zmniejszyt, ale
chce wiedzie¢, w ktdrym stadium produkcji nastgpito
pogorszenie, gdzie potrzeba zapobiec, uzdrowi¢, a tak-
ze gdzie osiggnieto polepszenie, ktore nalezy ocenic
' wynagrodzi¢.

_Koszty wilasne skladajg sie z kilku skladnikéw
rejestrowanych oddzielnie, a mianowicie z kosztéw
bezposrednio zwigzanych z wyprodukowaniem danego
przedmiotu, ktére sie dzielg dalej na koszty robocizny,
materiatow, oraz inne koszty, i z kosztow posrednich,
ktére stanowig udziat tegoz przedmiotu w ogélnych
kosztach przedsiebiorstwa. Koszty ogo6lne nie moga
by¢ bezposrednio zarachowane na kazdy przedmiot.
Sa one zbierane, gromadzone wedlug swej natury,
a nastepnie rozliczane pomiedzy wyprodukowane
przedmioty na. podstawie mniej lub wiecej skompli-
kowanych rozwazan, ktorych wynikiem sg tak zwane
klucze podzialu kosztéw ogoélnych. Ws$réd kosztow
ogolnych rozrozniamy, jako gtéwne grupy, koszty war-
sztatowe i fabryczne, powstale w samym zakfadzie,
oraz koszty handlowe, administracyjne, a czasem i in-
ne gatezie rozdzialowe, ktére sg dalsze od wykony-
wanej produkcji i powstaja na skutek prowadzenia
Przedsiebiorstwa, sprzedazy, korzystania z kredy-
tu itp.

Ogolna zasada wymaga, aby wszystkie koszty po-
niesione w pewnym okresie — zwykle miesiecznym —
uyly rozliczone pomiedzy wszystkie produkowane
'v tym czasie przedmioty.

Koleje produkujg masowo i sprzedaja pasazero-
ki.onietry i tonokilometry netto, totez dotychczaso-
We obliczenie kosztow wiasnych dawato w swoim wy-
niku — co kwartat i co rok — koszt whasny prze-
ciethego pasazerokilometra i tonokilometra netto
przesylek pospiesznych i zwyczajnych.

n

Jezeli podejdziemy do kolejowej ksiegowosci prze-
mystowej z moralng miarkg innych zaktadéw hadlo-
wo-przemystowych, wéwczas rzuca sie w oczy prze-
de wszystkim daleko idace zryczaltowanie réznych
przedmiotow produkcji. Nie odroznialiSmy pasazeréw
réznych klas, ani podrozy dalekich i bliskich, zwyczaj-
nych i pospiesznych W stosunku do towaréw nie byto
réznicy pomiedzy przesytkami drobnymi i wagonowy-
mi, a takze masowymi; nie przyjmowano réwniez
pod uwage odlegtosci przewozu, wplywajacej powaz-
nie na koszt tonokilometra.

Poniewaz koszt wilasny tych réznych podrézy
i przesytek jest rozny, nalezaloby chociaz, w przybli-
zeniu okreslic go dla kazdego rodzaju przewozéw.

Wiemy rowniez dobrze, jak wielkie réznice po-
wstajag pomiedzy przewozem tranzytowym, bezmani-
puiliacyjnym, a przewozem wdrozonym lub zlikwido-
wanym. Wiemy, jak znaczne koszty pocigga za sobg
przeksztalcenie potokdéw przewozowych na stacjach
i wezlach. Sam przew6z mierzony tonoki-lometrami
jest wobec tych dodatkowych czynnoscu skladnikiem
moze gtdbwnym, ale nie wytgcznym.

Jest rzecza oczywistg, ze faktyczny kilometr prze-
wozu, mierzony na szlaku, na matej stacji przejscio-
wej, na stacji weztowej, gdzie pociag zmienia paro-
woz lub sktad, gdzie zostaje rozwigzany i przerabiany»
ze kilometr ten nie przedstawia bynajmniej rzeczy
wszedzie rownowartej z punktu widzenia i kosztow,
i czasu przewozu. A jednak dotychczas opieramy ob-
liczenie kosztu i czasu na tym tak niepewnym mier-
niku odlegtosci.

Wdrozenie przewozu, przyjecie przesyiki do prze-
wozu, obliczenie i pobranie naleznosci, wazenie, za-
tadowanie, wraz z dostarczeniem proznego wagonu,
wigczenie do pociggu — wszystkie te manipulacje
stanowig powaznag cze$¢ kosztdw przewozu. Pobiera-
my za nie czesciowo optaty dodatkowe, zresztg do-
sy¢ dowolne, ale zupetnie nie zdajemy sobie sprawy,
ile te czynnosci kosztujg, ilu kilometrom przewozu sg
réwnowarte.

Analogicznie rzecz sie ma na stacji koncowej prze-
wozu, gdzie rowniez powstajg dodatkowe koszty,
w swych cyfrach blizej nam nieznane i nie znajdujg-
ce odzwierciedlenia w obliczonych kosztach witasnych.

Z tego tez wzgledu wypowiedzialem sie za skru-
pulatnym rozdziatem rozchoddéw kolejowych na kosz-
ty szlakowe i koszty stacyjne, a tych ostatnich na
tranzytowe, przetaczania i ekspedycyjne.

Chcac by¢ do pewnego stopnia w zgodzie z praw-
da, nie mozna takze pomija¢ wplywu jma koszty wia-
sne technicznej ii przewozowej charakterystyki od-
cinkéw, na ktorg sktada.sie: profil linii kolejowej, ilos¢
torbw gtéwnych na szlaku, przecietna odlegtos¢ po-
miedzy stacjami, gesto$¢ sieci, a wiec odlegtos¢ po-
miedzy weztami, szybkos¢ przewozu, kierunek prze-
wozu w stosunku do kierunku biegu wagonéw fado-
wnych i préznych, stopien wykorzystania sprawnosci
przewozowej linii itd.

Dopoki bedziemy wszystkie te czynniki odrzucali
na bok, dotad wartos¢ zryczattowanego kosztu wtia-
snego przewozu po jakims przecietnym kilometrze
sieci P.K.P. bedzie miata dosy¢ skromne znaczenie,
nie pozwoli nam rozwigzywac¢ waznych, istotnych za-
gadnien gospodarki kolejowej.

Nasze obliczenia nie rozczionkowywaly kosztow
wilasnych ani pomiedzy roézne dzialy stuzby, ani po-



12

miedzy rozne okregi, ani. pomiedzy rdézne rodzaje
kosztow — bezposrednich i posrednich. Jakze tu mo-
zna bylo okresli¢, gdzie sie dziato Zle, a gdzie lepiej.
Powstawata jakas$ solidarna odpowiedzialno$¢ wszyst-
kich, rownoznaczna z catkowitym brakiem odpowie-
dzialnosci.

Wreszcie, co bylo moze najgorsze, opieraliSmy
obliczenia kosztéw wiasnych na niezgodnych z praw-
da danych naszej rachunkowosci, pomijajgc — jak juz
wiele razy wspominatem — amortyzacje, oprocento-
wanie kapitatu, podatki, od ktérych przedsiebiorstwo
bylo zwolnione, oraz dowolne zmiany w stopniu utrzy"
mania urzadzen stalych i taboru, nie mowigc juz
0 ukrytych w rozchodach kolejowych licznych Swia-
czeniach na rzecz panstwa.

Skutkiem tych wszystkich uogoélnien i pominieé¢
koszty wiasne, obliczane przez nasze koleje, dawaly
wprawdzie prymitywne wskazéwki o wzroscie lub
zmniejszeniu sie przecietnych kosztéw wiasnych prze-
wozu, ale nie odpowiadaly na zapytania, gdzie lezala
przyczyna zmiany i jakie srodki nalezato przedsie-
bra¢, aby zlu — jezeli powstalo — zaradzic.

Przyczyny takiego stanu rzeczy bylty bardzo pro-
ste. Z jednej strony nasz system rachunkowy,
a w szczegollnosci schemat budzetowy nie dawat do
prawidtowych obliczeh zadnych podstaw, zadnych da-
nych, tak w nim wszystko bylo poplatane i pomiesza-
ne.

Z drugiej strony, istotny element przedsiebiorstwa,
prowadzonego wedtug zasad handlowych — rachun-
kowos¢ przemystowa — byla u nas wysoce zaniedba-
na, a skromny referat kosztow wiasnych zbyt staby
1w niczym nie przypominal silnego aparatu, ktérym
sie w tej dziedzinie postuguje pierwsza lepsza pla-
coéwka przemystowa, jakis zaktad sSredniej wielkosci.

Gdyby budzet, sprawozdanie gospodarcze, rachun-
kowos¢ i statystyka byly oparte na szerszych podsta-
wach, jakie proponuje obecnie, wéwczas i obliczenie
kosztow wilasnych znalazioby pewniejszy grunt pod
nogami i mogtoby — przy uzyciu odpowiednio silnego
aparatu rachunkowego <- dawa¢ odpowiedzi na
wszystkie zapytania, jakie powinno stawia¢ swojej
ksiegowosci przemystowej fachowe kierownictwo.
Wowczas znalezlibySmy w tej ksiegowosci wytyczne
do rzeczowej kontroli ré6znych komdrek, wchodzacych
w sktad naszej administracji kolejowej. Wéwczas po-
wstatyby twardsze podstawy do wnioskow w spra-
wach taryfowych oraz znalaztyby sie dane do ich
obrony.

Zagadnienie obliczania kosztéw wtasnych powinno
by¢ gruntownie zrewidowane, za$ program tych prac
nalezy rozwing¢ w granicach pozytecznej i celowej
mozliwosci.

W szczegdlnosci, zdaniem moim, powinniSmy przy
ja¢ nastepujace zasady obliczania kosztéw wiasnych.
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2) Powinien by¢ okreslony wptyw na koszt wia-
sny kierunku przewozéw, a mianowicie nalezy trak-
towa¢ odrebnie kierunek biegu wagonow fadownych
od kierunku biegu wagonow proznych.

3) Przez rozcztonkowanie kosztow wiasnych na
czesci stalg i zmienng — zalezng od ilosci przewozow
i niezalezng od przewozow — musimy uzyska¢ moz-
no$¢ okreslania wpitywu niepetlnego wykorzystania
sprawnosci przewozowej na koszt wihasny.

4) ' Powinny by¢ obliczane oddzielnie koszty wia

sne, powstale w roznych dziatach gospodarki kolejo-
wej, a mianowicie stuzb: przewozowej, pociggowe;,
naprawy taboru, zasobow, drogowej, administracyj-
nej itd, Jednoczesnie powinny by¢ oddzielnie zaracho-
wywane koszty wilasne kazdego z okregéw, aby w ten
spos6b mozna bylo okresli¢ miejsce i dziat stuzbowy,
w ktérym zaszly zmiany — korzystne lub niekorzyst-
ne — w kosztach wiasnych.

5) Koszt wlasny réznego rodzaju przewozéw po-
winien by¢ obliczany oddzielnie, zaleznie od klasy wa-
gonu, wielkosci przesyiki,! odlegtosci i ewentualnie
szybkosci przewozu. W szczegdlnosci chodzitoby o od-
rebne obliczania kosztu przewozéw masowych:
w zwartych skfadach, w zwartych grupach wielowa-
gonowych, a takze przy peinym wykorzystaniu po-
jemnosci pociggu pasazerskiego, naprzyktad w ruchu
wycieczkowym.

6) Przede wszystkim za$ koszt wtasny musi by¢
prawdziwy, oczyszczony od Swiadczen kolei na rzecz
panstwa i zycia gospodarczego, obliczony prawidto-
wo, a nie fikcyjny.

Stawiajgc powyzszy program maksymalny zreor-
ganizowania obliczen kosztéw wiasnych, zdaje sobie
catkowicie sprawe, ze nie wszystkie moje postulaty
moga by¢ tatwo i szybko spetnione. Wiem dobrze, ze
najpierw musi by¢ stworzona podstawa do obliczen:
prawidtowy budzet i racjonalna rachunkowos¢. Ro-
zumiem réwniez, ze zorganizowana rachunkowosc¢
przemystowa moze by¢ znacznie kosztowniejszal od
dotychczasowej. Uwazam jednak — jak sie wypo-
wiedziatem, stawiajgc daleko idace wnioski w dziedzi-
nie budzetu > ze proponowana reforma w zupetnosci
sie opfaci. Rekojmig tego jest praktyka wszystkich
przedsiebiorstw handlowo-przemystowych, ktére na
ksiegowos¢ przemystowg (fabryczng) zwracajg coraz
to wiekszg uwage i nie zalujg na nig nakladu powaz-
nej pracy i znacznych kosztow.

Wychodze przy tym z zalozenia, Zze prawidtowo
obliczone koszty witasne stanowig grunt, na ktorym
jrowinna by¢ oparta budowa taryf.

Polityka gospodarcza wszystkich panstw w pierw-
szym stuleciu kolejnictwa zdawala sobie dobrze spra-
we z monopolowego stanowiska Kkolei i korzystata

1) Koszt whasny powinien byé odnoszony do wy? Nich, jako ze swego narzedzia.

réwnanej pod wzgledem kosztéw wielkosci kilometra
zastepczego, nie za$ do realnej, wzietej z natury,
ale zupelnie niemiarodajnej wartosci kilometra dtu-
gosci eksploatacyjnej. W dlugosci kilometra zastep-
czego — ktéry nosi nazwe kilometra taryfowego —
powinny znalez¢ wyraz wszystkie wiasciwosci tech-
niczne i przewozowe, ktére wywierajg staty wptyw na
koszt wiasny przewozu. Kilometr taryfowy wielkiego
wezla bedzie wowczas stanowit utamek, rzeczywisty
kilometra; kilometr kolei gorskiej bedzie krotszy od
kilometra na réwninie itd.

Dopuszczajgc pomiedzy kosztem wilasnym prze-
wozu i taryfg znaczne roznice, panstwo ciagneto
z przewozéw kolejowych mniejsze lub wieksze zyski,
czasem budowato koleje nierentowne — pionierskie,
popierato powstawanie wielkich miast, sztucznie
kszatltowato geografie przemystows, stosowato pro-
tekcjonizm taryfowy w stosunkach zewnetrznych,
uzupetnialo nim protekcjonizm celny w stosunkacn
miedzynarodowych, finansowalo za posrednictwem
kolei inne dzialy gospodarki narodowej, w szczegol-
nosci budzet obrony panstwa itd.
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Skutkiem, tego pomiedzy taryfg a kosztem wia-
snych przewozu — w dodatku obliczanym wadliwie
«— powstawata szeroka rozbieznosc.

Niezaleznie od tego, budowa taryf opieralta sie na
dwéch gtéwnych zasadach. Przede wszystkim dochéd
z przewozOw *— razem ze stosunkowo nieznaczng
pozycjg dochodow nieprzewozowydi — powinien byt
pokrywac koszty eksploatacji oraz odrzuca¢ mniejsza
lub wiekszg, nadwyzke, jako rente od kapitatu uloko-
wanego w kolejach. Powtére, w ramach powyzszego
dochodu, poszczegolne rodzaje przewozow nie musia-
ty koniecznie pokrywac¢ swych kosztéw. Powinny one
— te rodzaje przewozéw — byty optaca¢ takie tary-
fy, jakie bez uszczerbku dla ilosci przewozéw i su-
marycznego dochodu kolei dane towary znies¢ mogty.
W zwigzku z tym zostaly znacznie obcigzone towary
lekkie, a cenne z korzyscig dla ciezkich i matocennych
surowcOw, srodkéw zywnosci, materiatéw opatowych
i budowlanych.

Takie postepowanie znajdowalo pewne uzasadnie-
nie we wzgledach ogélno parnstwowych: w koniecz-
nosci zaopatrzenia w tanie jtowary catej ludnosci,
a szczegolnie wielkich miast; w jpotrzebie rownomier-
nego rozwoju gospodarczego eallego obszaru pan-
stwa; w koniecznosci zaspokajania potrzeb i dostar-
czania pracy catej ludnosci.

Nie ulega watpliwosci, ze przytoczone momenty
nie sg pozbawione stusznosci, ze w pewnych warun-
kach protekcjonizm taryfowy byt i jest uzasadniony.
Nie ulega jednak rowniez watpliwosci, ze wywoly-
wat on czesto przewozy nieuzasadnione gospodarczo,
albo tez sztucznie hamowal uzasadnione; ze jest
W gruncie rzeczy anty-ekonomiczny. |,

Oswietle to przykladem. Wyobrazmy sobie, ze
w okolicy miasta A lezg dwa punkty, B i C, w ktorych
istniejg.  warunki umozliwiajgce produkcje cegty bu-
dowlanej. Zalézmy, ze warunki te s w punkcie C
korzystniejsze, czego wyrazem jest koszt wtasny ty-
sigca cegiet loco wagon zt. 30.— podczas gdy ten
sam koszt w punkcie B wynosi 35.— zi.

Przypusémy dalej, ze odlegtosci taryfowe wyno-
szg: AB — 100 km i AC — 200 km, ze koszt wilasny
przewozu tysigca cegty na przestrzeni 100 km wyra-
Za sie w 6 zik, natomiast protekcyjna taryfa wynosi
tylko z. 3.

W tych warunkach cegta produkowana w B be-
dzie obcigzona kosztem wiasnym 35 + 3 = 38 zt
i bedzie o 2 z. drozsza od cegly wyprodukowanej
w C, wykazujgc koszt wilasny wraz z dostawg
30+2X 3= 36z

Tymczasem rzeczywisty wktad w produkcje i do-
stawe cegly do A, Ze sie tak wyraze jej koszt spotecz-
ny, wynosi dla cegly produkowanej w punkcie B =
35 + 6 — 41 zt, — produkowanej w punkcie C —
30+ 2x 6= 42z

W stworzonych przez protekcjonizm taryfowy wa-
runkach cegta produkowana w C bedzie bita w kon-
kurencji cegte z B, za$ spoteczenstwo do kazdego
jej tysigca bedzie doptacato jeden zioty.

Jezeli nawet z jakichkolwiek wyjgtkowych wzgle-
dow prowadzenie cegielni w C, zamiast w B jest pan-
stwu lub spoteczenstwu potrzebne i zastuguje na po-
parcie, to raczej nalezy popiera¢ cegielnie bezposre-
dnio, niz stwarzac taryfe protekcyjng, ktéra obdarzy
takim samym subsydium nie tylko cegielnie C, ale
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wszystkie .cegielnie w panstwie, majace analogiczne
warunki konkurencji.

Nat ym elementarnym przykladzie widzimy, ze
przewozenie towarOw ponizej kosztu wlasnego mo-
ze by¢ bywa bardzo czesto potaczone ze stratg nie
tylko dla kolei, ale i dla gospodarki spotecznej.

Nietrudno udowodni¢, ze ustanawiajgc taryfy
wyzsze od racjonalnie obliczonego* kosztu wiasnego,
mozemy wywota¢ analogiczne straty spoteczne, mo-
zemy wplywaé na przeniesienie osrodkow produkciji
do miejsc potozonych zbyt blisko od miejsca spozycia.

Strat powyzszych unikamy radykalnie, zblizajgc
taryfe do prawidtowo obliczonego kosztu wilasnego,
obejmujacego oczywiscie oprocentowanie kapitatow,
ulokowanych w przedsiebiorstwie kolejowym.

W ciggu stu lat uzaleznianie stawki taryfowej od
sity ptatniczej towaru i od calego szeregu innych mo-
mentéw stanowito powszechnag regute i mialo swym
skutkiem obecne rozmieszczenie skupien rmeszkan-
cow, osrodkéw produkcji i spozycia, z ktérymi obe-
cnie’ musimy chcac nie chcac liczy¢ sie. Nie mozemy
przechodzi¢ na inny system taryfowy w sposéb gwat-
towny, rewolucyjny. Nie mozemy réwniez zrezygno-
waé z narzedzia gospodarczego, ktorym sg ko.ejowe
taryfy. Musimy jednak wstgpi¢ na te droge przynaj-
mniej czesciowo i ostroznie pod wplywem zmian za-
sztych w komunikacji.

Z chwilg, kiedy koleje napotkaly rosngca konku-
rencje innych srodkow komunikacji, polityka protek-
cjonizmu przewozowego zastosowana do samych tyl-
ko kolei, a nie do jej konkurentéw, stata sie szko-
dliwa.

Z jednej strony stata sie obciazeniem kolei na
rzecz gospodarki spotecznej, ktdrego me znaja jej
wspoéizawodnicy. Z drugiej strony, towary maso-
we przewozone ze strata, pozostaly chetnie przy
kolejach, natomiast intrahm towary drobniejsze
opuscity je, przechodzac na inne srodki komunika-
cji, nieobcigzone takimi jak koleje ciezarami.

Konkurencja potoczyta sie w warunkach nie-
réwnych, dla kolei wybitnie niekorzystnych i wtrg-
cita je w jawny kryzys, poglebiony zlym przygoto-
waniem do walki. Monopol) przewozowy uczynit
koleje gospodarczo skostnialymi, niezdolnymi do
obrony swego miejsca na rynku przewozowym, nie-
zdolnymi do zaspakajania nowych, wyzszych wyma-
gan klienta.

W tych warunkcih uzaleznienie wysokosci taryf
od wartosci jednostkowej przewozonego tadunki® sta-
to sie czesto niemozliwe lub szkodliwe, zas zblizenie
optat przewozowych do kosztu wilasnego koniecz-
noscia.

Jezeli nawet powstaly w ciggu stu lat ukiad geo-
grafii gospodarczej, nastawiony na tani przewéz su-
rowcOw, wymaga stosowania nadal ulg taryfowych
dla towaréw o malej, wartosci jednostkowej i jezeli
skutkiem tego niektére taryfy odchylajg sie znacznie
od kosztu wiasnego, to wyniki finansowe podobnego
uprzywilejowania taryfowego nalezy ujmowac ra-
chunkowo, jako subsydiowanie przez koleje danych
dziedzin zycia gospodarczego, i przyjmowac te Swiad-
ceznie pod uwage przy rozrachunku ze skarbem pan-
stwa.

To samo powinno tym bardziej mie¢ miejsce, kie-
dy ulgi taryfowe majg wyraznie na celu ulatwienie
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penetracji artykutdw, przewozonych na odlegte rynki,
dotychczas niedostepne, kiedy ulga stuzy celom utat-
wienia wywozu, stanowi ofiare na rzecz dzielnicy kra-
ju, uposledzonej gospodarczo, albo dotknietej kleskag
zywiotowg, tub wreszcie ma na celu polepszenie wa-
runkow mieszkaniowych wielkich miast.

Dotychczasowy system obcigzania budzetu kole-
powego kosztami tych ulg zaciemnia gospodarke fi-
nansowg kolei i skarbu panstwa, oraz moze przyczy-
ni¢ sie do posunie¢ gospodarczo nieuzasadnionych
i szkodliwych z punktu widzenia catosci intereséw
panstwa.

Nieazleznie od ogolnej zasady zblizenia stawek
taryfowych do kosztow wilasnych, zarzad kolejowy
musi sie liczy¢ z walka konkurencyjng innych srod-
kéw komunikacji, nieskrepowanych jakimikolwiek
iormalnosciami i mogacych ksztaltowa¢ Swe taryfy
niemal ze od wypadku do wypadku.

Koleje obstuguja zbyt wielkie i wazne interesy
gospodarcze, aby mozna im da¢ taka samag swobode.
Taryfy nie moga by¢ zmieniane z dnia na dzien, po-
winny zapewnia¢ klijenteli pewng wzgledng statosc.
Nie mozna jednak — z drugiej strony — utrzymywac
dotychczasowego skrepowania zarzadu kolejowego
w dziedzinie taryfowej.

Sztywne taryfy, regulowane przez osrodki dalekie,
trudne do zmobilizoiWania, taryfy obejmujgce jedng
stawke odcinki Wyzyskane i nie wyzyskane, okresy
stabego ruchu i jego szczytéw — byly jeszcze mozli-
we wowczas, kiedy koleje nie miaty konkurencji, na-
tomiast w obecnych warunkach sg anachronizmem.

W zwigzku z tym stanowienie o taryfach kolejo-
wych musi by¢ zblizone do dyspozycyjnych osrodkow
gospodarki kolejowej. Muszg by¢ utatwione szybkie
decyzje, pozostawione pod nastepng kontrolg wyz-
szych czynnikéw panstwowych.

Jednoczesnie nalezy da¢ kolejom moznosé przy-
znawania og0lnie dostepnych ulg, uwarunkowanych
zastosowaniem sie klientéw do pewnych norm,
zmniejszajacych koszty lub trudnosci przewozu.

Mowigc o taryfach, trudno pomingé kwestie taryf
osobowych i nadmiernie rozpowszechnionych ulg
przejazdowych. Jak wiadomo, tylko przew6z podroz-
nych w klasie trzeciej jest mniejwiecej rentowny:
stawki sg Zblizone do kosztéw witasnych. Przejazdy
w wyzszych klasach sg bezwzglednie stratne.

Na.ezy przeto dgzy¢ do ograniczenia przejazdow
w wyzszych klasach, jak o tym szczeg6towo mowitem
oo et iTerowae whSokia” doftets” o pr2efas dov
w drugiej , a zwlaszcza w pierwszej klasie. Trzeba
stara¢ sie wyréwna¢ w miare moznosci rozpietos¢
-pomiedzy stawka przewozowa i kosztem wiasnym.

Ulgi przejazdowe, bardzo znaczne i stosowane
z niestychang rozrzutnoscig, cechowaly przed wojna
nasze koleje, przynosity im bardzo powazne straty
i me pozwalaly obnizy¢ ogolnej taryfy osobowej,
sprawe te omowitem juz gdzieindziej.

idace ulgi przeajzdowe dla

Pomijajac daleko
przechodzac do normalnych,

wlasnego personelu i
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handlowych klientobw musze zaznaczy¢ ulgi dla orga-
nizacji sportowych, z ktérych korzystaly osoby, nie
majgce nic wspodlnego ze sportem; ulgi dla ,uczniéw
szkdt, wsrod ktorych zastugujg na specjalng wzmian-
ke osoby zupetie doroste, studiujgce na przykiad +e-
orie muzyki (w szkotach, uprawiajgcych lukratywny
proceder zaopatrywania szerokiego ogétu w tanie
bilety); szeroko rozpowszechnione ulgi turystyczne,
tanie przejazdy w pociggach wycieczkowych, ktére
za grosze przewozity podréznych, odciaganych od po-
ciggow zwyktych itd. Trzeba bylo tylko troche sprytu,
aby podrézowac¢ po Polsce za optata potowy, trzeciej,
czwartej, dziesigtej czesci normalnej taryfy, pozosta-
wionej do uzytku ludzi naiwnych, lub nie majgcych
czasu na wyszukanie Odpowiedniej okazji do przejazdu
guasi bezptatnego.

Koszty ulg obcigzaty nieznaczng liczbe podréz-
nych, kupujgcych normalne bilety, podnosity niepo-
miernie wysokos¢ ogolnej taryfy.

Zjawisko takie nie jest normalne. Nalezy posta-
wi¢ osoby uprzywilejowane i nieuprzywilejowane*
sprytne i uczciwe w jednakowe Warunki.

Nalezy sprowadzi¢ ulgi przejazdowe do rozsad-
nych granic, ktére nie powinny spada¢ ponizej kosztu
wlasnego przewozu. Zamiast subsydiowaé przez kase
kolejowg jakies osoby lub instytucje, lepiej poprostu
udzieli¢ im zapomég z funduszéw, ktére tatwo moz-
na stworzy¢, pobierajgc od wszystkich podréznych
jednakowe optaty. Bezposrednia zapomoga urzedni-
kom, _zastuzonym, turystom, uczniom bedzie napewno
mmejsza, mz straty kolei na ulgach, bedzie lepiej, ce-
lowiej zuzyta przez obdarowanych, wyeliminuje czes¢
spryciarzy, wreszcie - co jest bardzo wazne -
wmesie wieksza przejrzystos¢ W stosunki finansowe

Reasumujac”® powyzsze, dosy¢ pobiezne uwagi, do-
tbyczqce_zagadnieﬁ taryfowych, nadaje im nastepujgce
rzmienie.

1 Taryfy, obliczane dotychczas ad walorem na-
lezy stopniowo i oglednie kierowa¢ na inne podstawy
i opiera¢ w wiekszej niz dotad mierze na prawidtowo
obliczonych kosztach wiasnych przewozu.

2. Zamiast dotychczasowych kilometrow taryfo-
wych nalezy is¢ stopniowo w kierunku stosowania za-
stepczych, ~ wyréwanych kilometrow taryfowych,
uwzg.edniajgcych w wiekszej mierze wihasciwosci
techniczne i przewozowe réznych odcinkéw.

3. Koszty wdrozenia i zlikwidowania przewozu
powinny znalez¢ w optatach przewozowych odbicie,
zgodniejsze z tymi kosztami. Jednym ze sposobdw
byloby doliczanie do odlegtosci taryfowych kilometréw
zastepczych za nadanie i przybycie przesyiki, lub po-
dréznego.

4. Gospodarzom kolei nalezy da¢ wieksze upra-
wnienia do regulowania taryf, a mianowicie:

a) prawo stawiania.Radzie Kolejowej wnioskéw na
zmiane taryf; nieoprotestowane w- ciggu tygod-
nia uchwaly Rady nabieralyby- mocy; . opro-
testowane — powinnyvby¢ - rOzwa-zbie-; przez
Komitet Ekonomiczny R. M,
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b) Prawo ustanawiania — w drodze uchwaly Ra-
dy Kolejowej ogoin'e obowigzujgcych dodat-
kéw i ulg taryfowych, uzasadnionych odchyle-
niami w kosztach wiasnych, a nieprzekraczaja-
cych 5% dla przesytek wagonowych i 20% dla
przesytek drobnicowych.

5. Taryfy moga by¢ zrézniczkowane w zaleznosci
od lokalnych lub czasowych warunkéw, wptywajacych
na koszt wiasny.

6. llos¢ i wysokos¢ ulg taryfowych w przewo-
zach podroznych powinny by¢ poddane grutownej re-
wizji i redukcji.

7. Na odcinkach wyraznie niewykorzystanych
nalezy ustala¢ taryfy akwizycyjne, skierowane ku
petniejszemu wyzyskaniu sprawnosci przewozowej.
Na liniach wykorzystanych taryfa powinna pokrywac
peiny koszt przewozu wraz z kosztami statymi oraz
zapewnia¢ nadwyzke.

9. Kotrola dochoddw.

Sprawy kontroli dochodéw — zresztg dosy¢ spe-
cjalne — nasuwajg mnie nastepujgce uwagi i zastrze-
zenia, ktore oczywiscie tego obszernego zagadnienia
nie wyczerpuja, stanowig jednak jego dosy¢ istotne
Jragmenty. Sprawy za$ zarachowania dochodow za-
réwno jak i ksiegowosci kolejowej bedziemy trakto-
wali odrebnie i szczegobtowiej.

Gtowna® czes¢ dochoddéw kolejowych pochodzi
z przewozéw i wplywa do kilku tysiecy komoérek —
vas manipulacyjnych (biletowych, bagazowych i towa-
rowych), ktére odsylajg inkasowane pienigdze za po-
Srednictwem kas stacyjnych do kas okregowych oraz
wyliczaja si¢ ze swych obrotéw przed biurami: finan-
sowym i kontroli dochoddw.

Gléwng czynnosé kontroli przewozu towarow sta-
nowi konfrontacaj danych o nadaniu przesyiki przez
stacje poczatkowg i o0 jej przybyciu i wydaniu na sta-
cji celowej przewozu.

Czynnos¢ te wykonywaly okregowe biura kontroli
nochodow w sposob reczny, opracowujgc co miesigc
ysigce sgrawozdaﬁ i setki tysiecy dokumentéw prze-
wozowych.

Juz przed wojng powstata mysl, aby czynnosci
mur kontroli dochodéw umiejscowi¢ w jednym cen-
ialnym biurze kontroli dochoddéw, podda¢ dokumen-
y przewozowe opracowanib p-rzy pomocy maszyn
elektromechanicznych tacznie ze statystyka przewo-

ktéra juz byta opracowana centralnie przy po-
m°cy maszyn.

Rozwazanie zagadnienia przyprowadzito do wnios-
Au> ze powyzsza zmiana dalaby duze oszczednosci
Personalne i przyspieszytaby znacznie tok pracy.

Jednoczesnie ustalono, ze oddzielenie biur konroli
ochodéw od dyrekcji okregowych nie wywotatoby
adnych trudnosci. -Galy szereg kolei zagranicznych
~Piacowuje sprawy dochodéw centralnie, a i w na-
h"gjiP raktyce przedwojennej mieliSmy przypadek, kie-
Y biuro kontroli dochodéw okregu Radomskiego pra-
pOWa o najpierw w Bydgoszczy, a potym w' Chelmie.
rejekt ten jednak, jak wiele innych, utkngt na mie-

15

liznie skutkiem niecheci wlasciwego w tej sprawie
departamentu ministerstwa.

Nie ulega watpliwosci, ze czynnosci biur kontroli
dochodow wiecej niz kazde inne nadajg sie do scen-
tralizowania i mechanizacji, to tez nalezaloby te re-
forme przeprowadzi¢ jak najpredzej.

Pewng watpliwos¢ mogloby budzi¢ oddzielenie od
wlasciwego zarzadu okregowego spraw reklamacyj
o nadptaty z tytutu przewozéw. Sadze, ze mozna by
je byto powierzy¢ wydzialowi przewozowemu, tgczac
z reklamacjami o opdznienie, uszkodzenie i zagubie-
nie przesytek.

Nie moge nie zwrdci¢ przy tej sposobnosci uwagi
na koniecznos¢ terminowego, rzeczowego i sprawie-
dliwego rozstrzygania spraw reklamacyjnych. Trudno
0 lepszy srodek akwizycji przewozéw, niz rzeczowe
traktowanie pretensyj klientow.

Dalszg wazng czynnoscig kontroli dochodéw jest
sprawdzanie prawidiowego pobrania optat przewozo-
wych, czyli tzw. taksacja listbw przewozowych, ktéra
pochtania duzo pracy i ma istotny wptyw na sumienng
luwazng prace personelu ekspedycyj. Juz przed woj-
ng rozpowszechniat sie zwyczaj wykonywania taksa-
cji za wynagrodzeniem akordowym, zawyczaj bardzo
stuszny. Nalezy jednak usung¢ pewne przeszkody
techniczne i gospodarcze, ktére napotykajg na akor-
dowg transakcje.

Uwazam dalej za pozadane z wielu wzgledéw cho-
ciazby przyblizone rozliczanie dochodéw z przewozéw
pomiedzy wszystkie okregi dyrekcyjne. Takie rozli-
czenie moze rzuci¢ duzo Swiatta na obiektywne wa-

runki i subiektywng sprawnos¢ gospodarki roéznych
okregow.

Jezeli prowadzimy statystyke przewozow i prze-
jazdow we wszystkich relacjach pomiedzy stacjami
1 opracowujemy jg przy pomocy maszyn, nie trudno
byloby rozliczy¢ udziat w przewozach a wiec i nalez-
ne dochody dla r6znych okregéw.

Wypracowanie klucza podzialu mogtoby by¢ naj-
sampierw wykonane w przyblizeniu, aby nastepnie
zbliza¢ sie stopniowo do coraz wiekszej Scstosci.

W dziedzinie przewozéw podréznych nalezy prze-
dewszystkim podkresli¢ konieczno$¢ bardzo Scistej
kontroli bi.etéw. Nie ulega watpliwosci, ze przejazdy
bezbiletowe wywotujg powazne straty.

Organy kontrolujgce bilety powinny by¢ Wyposa-
zone w skuteczng egzekutywe i posiada¢ prawo do-
raznego Sciggania naleznosci od podroznych, niepo-
siadajacych prawidtowych dokumentéw przejazdo-
wych, z mozliwym ominieciem ucigzliwej i czesto
bezskutecznej drogi sadowej. W trybie ustawodaw-
czym nalezy obostrzy¢ odpowiedzialnos¢ za naduzy-
cia tego rodzaju. Stosowane obecnie wysokie pre-
miowanie personelu za wykrycie przejazdéw bezbi-
letowych i suagmeme kary jest ze wszechmiar po-
zyteczne!

Ogrodzenie terendw stacyjnych — korzystne row-
niez z innych wzglegdow — j zaprowadzenie Scistej
kontroli peronowej — nalezy w miare moznosci roz-

powszechniac. ;!
(c. d. n.)
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Inz. Halina Czekajewska

Profil torow kierunkowych
rowniowych

Przegladajgc nasze 'powojenne pismienictwo
techniczne z dziedziny kolejnictwa, daje sie
zauwazy¢ zupetny brak literatury z zakresu
projektowania i budowy stacji kolejowych. Ja-
kie to ma znaczenie dla caloksztaltu pracy sie-
kolejowej, nie trzeba wyjasniac.

Zagadnienia, ktére zagranicg zostaly juz cal-
kowicie i wyczerpujaco przepracowane i wpro-
wadzone w 2zycie, u nas sg prawie nieznane.
W wypadku zachodzacych koniecznosci idzie-
my przy projektowaniu po omacku i korzysta-
jac z osiggnie¢ zagranicy popetniamy czesto
btedy, nie orientujgc sie dostatecznie w istocie
nasuwajgcych sie probleméw i intencjach teo-
retykéw zagranicznych. Zrozumiate jest, ze wa-
runki nasze nie pozwalajga nam na samodzielne
rozwigzywanie zagadnien i  przeprowadzenie
kosztownych doswiadczen; wydaje sie jednak
koniecznym i mozliwym popularyzowanie zdo-
byczy zagranicznych z zakresu kolejnictwa, ze-
by utatwi¢ projektujgcemu jego prace, a kolej-
nictwu jego gospodarke.

Nie nalezy lekcewazy¢ naukowych podstaw
wiedzy kolejowej, gdyz racjonalna organizacja
pracy jest na niej oparta, a dobra organizacja
daje oszczednos¢, ktora w tak olbrzymim gos-
podarstwie, jakim jest kolej, przedstawia sie
w cyfrach wysokiego rzedu.

Zanim warunki pozwolg na zorganizowanie
specjalnych osrodkéw gromadzacych naukow-
cOw i praktykoéw, pracujacych nad pogtebianiem
wiedzy kolejowej, nalezy przynajmniej przygo-
towywa¢ materiat, na ktdrym bedzie sie mozna
oprze¢ w przysztosci przy dalszych poszukiwa-
niach, ktore juz bedg prowadzone w korzyst-
niejszych warunkach.

Studiowanie i rozwigzywanie poszczegdinych
probleméw z dziedziny kolejnictwa i odpowie-
nie naswietlanie ich w przystosowaniu do na-
szych warunkow, wydaje sie obowigzkiem kaz-
dego, ktory z tym w swej pracy sie styka.

Jednym z takich zagadnien catkowicie przez
nas zaniedbanym — zupeiny brak jakiejkolwiek
literatury — to sprawa stacji rozrzadowych
i najekonomiczniejszej ich pracy.

SPOSOB PROWADZENIA PRACY NA STACJI ROZ-
RZADOWEJ GLIWICE.

Stacje rozrzgdowe, ktore stluzg do organizowania
ruchu towarowego w skali ogélnej gospodarki prze-
wozow kolejowych, od kilkudziesieciu juz lat byly
przedmiotem szczegdtowych badan naukowych za-
granicg i majg za sobg bogatg literature. Kwestia
wta*wego zaprojektowania urzadzen stacji rozrzg-
dowyefri w planie, a w szczegolnosci uksztaltowanie
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na stacjach rozrzadowych

ich profilu, gdzie wchodzi w gre dynamika biegu wa-
gonow i ich opory, wymagaly dtugich i zmudnych do-
Swiadczen. Tworzone byty specjalne towarzystwa dla
prowadzenia staudidw w tej dziedzinie; miaty one ni-
czym nieograniczone mozliwosci dla prowadzenia
badan, az do wyczerpania zagadnienia.

Dzieki badaniom naukowym w dziedzinie techniki
rozrzadzania w Niemczech na dlugo przed rokiem
1930 zostaly zebrane tak wyczerpujace wyjasnienia
w sprawie ukladu torow i profilu grzbietu dla stacji
rozrzadowych rowniowych, iz mozna bylo uwazacg,
Ze podstawy dla uksztatltowania grzbietu zostaly osta-
tecznie ustalone.

Przy tych badaniach przyjeto za zasade dla swo-
bodnego staczania wagonéw, ze strefa niebezpieczna
(strefa rozjazdéw rozdzielczych toréw kierunkowych)
ma by¢ mozliwie krotka, a odstepy zbiegajgcych od-
przegobw mozliwie duze. W wyniku tego:

1) grzbiet otrzyma! strome pochylenie od strony to-
réw kierunkowych;

2) pierwszy rozjazd podzialowy zostat usytuowany
mozliwie jak najblizej grzbietu.

Zeby spemi¢ gtowne zadanie pracy na grzbiecie
i otrzymac¢ mozliwie duzg, wydajnos¢, nalezy rdznice
w czasie staczania pojedynczych wagonow ze zmien-
nymi oporami uzyska¢ mozliwie mate. Mozna powie-
dzie¢, ze przy ustalaniu uksztaltowania grzbietu,
u wszystkich teoretykéw i praktykéw zabierajgcych
glos w sprawie techniki rozrzadzania wystepuje je-
dnomysInos¢.

W tym samym czasie sprawa uksztaltowania pro-
filu podtuznego toréw kierunkowych nie zostala jesz-
cze zdecydowana — istnialy w tej sprawie dwa
sprzeczne poglady:

1) tory kierunkowe powinny leze¢ w poziomie,
2) tory kierunkowe otrzymujg celowo mate pochy-
lenie.

Pierwszy poglad, oparty na teoretycznych prze-
stankach, chciat zapewni¢ bezpieczne hamowanie do-
celowe, to znaczy, zeby wagon po odpowiednim
zmniejszeniu swej energi na hamulcu moégt zatrzy-
mac¢ sie w dowolnym o kreslonym miejscu toru bez
zderzenia z juz stojgcymi tam wagonami. Zapewnia-
ty to tory kierunkowe utozone w poziomie.

Przy tym zalozeniu wagony musiaty zatrzymy-
wac sie na torze z przerwami i wymagaly dopycha-
nia dla umozliwienia sprzegniecia ich miedzy sobg
oraz przesuniecia do koncow torOow kierunkowych,
zeby uzyska¢ miejsce dla dalszego rozrzgdzenia. Pra-
ce te musiat wykonywaé parowéz (o ile innych w tym
celu urzadzen nie byto) od strony grzbietu lub tez od
konca toroéw kierunkowych, co przerywato catkowi-
cie lub czesciowo prace rozrzadowa.

Drugi poglad powstat na podstawie praktyki i ob-
serwacji istniejacych urzadzen rozrzgdowych z gru-
pa kierunkowag na spadku.
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Swiadomo$¢, ze poziome polozenie toréw jkierun-
kowych jest nie do utrzymania, wzrosta znacznie
w.latach 1920— 1930 r. Przyczynitlo sie do tego wy-
datnie rozporzadzenie Gléwnego Zarzadu Niemieckich
kolei Panstwowych z lutego 1930 r., ktore zaleca-
to w .formie kategorycznej unikanie zderzeh miedzy
rozrzgdzanymi wagonami,- niezaleznie od tego, czy
one juz stojg, czy sa jeszcze w ruchu i w zwigzku
z tym zalecalo przeprowadzenie odpowiednich badan
i zastosowanie  wiasciwych $rodkéw zaradczych.
W jednym z nastepnych zarzadzenh jest juz wyrazne
ograniczenie szybkosci przy staczaniu na torach kie-
runkowych do 1 m/sek (szybkos¢ nieszkodliwa przy
zetknieciu wagonéw).

Dla osiagniecia tego nalezato uzna¢ koniecznosc
zastosowania toréw kierunkowych na spadku, jesli
sie chcialo unikngé, urzadzen dla dopychania wago-
néw, ktére trzeba uznaé, jako niepozgdany element
dodatkowy na stacjach rozrzadowych. Jak wiadomo
przy tym, praca dopychania jest bardzo ucigzliwa
i wymaga duzej ostroznosci ze wzgledu na uderze-
nia, ktérych zaleznie od ilosci przerw moze by¢ bar-
dzo duzo.

Tory kierunkowe muszg leze¢ na spadku

Energia kinetyczna uzyskana przez wagon przy
staczaniu z grzbietu, dla szybkiego przejscia strefy
niebezpiecznej, musi by¢ calkowicie zniszczona, po-
niewaz wagon musi zatrzymac sie na torach kierun-
kowych

*

F_ m.y

2

Energia kinetyczna, jak wida¢ ze wzoru, jest tym
wieksza im wieksza przy okreslonej wysokosci grzbie-
tu jest masa (M) i szybkos$¢ (V). Szybkos¢ zas zalezy
od oporéw wagonu. Wagon o malych oporach (la-
downy) tzw. lekkobiezny musi czes¢ swojej energii
zniszczy¢ na hamulcu, jezeli biegnie za. wagonem
o duzych oporach (préznymi) t.zw. ciezkobieznym.
W tym celu u stop grzbietu lub na jego stromym
spadku wbudowane sg hamulce. Hamulce te moga
by¢ najrozmaitszego typu od najprostszych az do
ostatnich wynalazkoéw, ktére przyniosta ze sobg me-

17

chanizacja pracy rozrzadowej. Hamulce te nazwano
hamulcami gtéwnymi. Kazdy wagon (grupa wago-
now) musi jednak zachowac takg ilos¢ energii, zeby
dotoczy¢ sie 30 juz stojgcych wagonéw bez szkodli-
wego uderzenia ale do zetkniecia tak, zeby go mozna
byto sprzegna¢. Jezeli tory kierunkowe lezg poziomo,
to mozna powiedzie¢, ze zaden wagon, rowniez i naj-
lepiej biegnacy, po opuszczeniu gtéwnego hamulca
nie doznaje przyspieszenia. Wobec tego zagadnienie
sprowadza sie do doktadnego ustalenia energii i opo-
row ruchu zbiegajagcych wagonéw lub grup wagonéw.
Zadaniem wiec obstugujgcego gtowny hamulec be-
dzie ocena energii wagonu, kora powinna by¢ znisz-
czona.

A:co — 0 °I*t
1;400 - 2.50%
1-300 - 2.86%
1:220 - 455%
1-150 - 6-67%.
1:12¢0 - 7AA'D»
1:100 -10.00°L
1:06 -.-12.09%.
1:50 - 20.007«

1-333 - 30.03%
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Jezeli sie uzna, ze ocena energii wagonu jest nie-
mozliwa przy szybkosci wagonu na gtéwnym hamul-
cu, to trzeba przewidzie¢ do dalszego hamowania do-
datkowy hamulec na poczatku kazdego toru kierun-
kowego. Gitoéwny hamulec wowczas bierze na siebie
tylko hamowanie — dla zachowania odstepéw. Ha-
mulce w torach kierunkowych za$ majg wobec tego
za zadanie hamowanie docelowe, t.zn. hamulce te mu-
szg tyle energii zniszczyé, zeby wagon bez szkodli-
wego uderzenia dobiegi na kazde wymagane miejsce
zaleznie od zapelnienia toru. Trudne zadanie wiasci-
wej oceny energii wagonu w ruchu zostalo przenie-
sione z hamulca gtéwnego na hamulce torow kierun-
kowych. O ile miejsce oceny jest juz bardziej: bliskie
celu, o tyle trudnosci Scistej oceny zostaly tylko
zmniejszone, ale nie usuniete. Wobec tego nalezaloby
zastosowa¢ w torach kierunkowych kilka stopni ha-
mulcow. lle hamulcéw powinno leze¢ jeden za dru-
gim w kazdym torze kierunkowym, zalezy od przy-
jetego systemu pracy; nalezaloby sie stara¢, zeby
wagony tak .czesto byly hamowane na torach kierun-
kowych,'péki nie osiggnetlyby nieszkodliwej szybko-
Sci przy dobieganiu do juz stojgcych wagondw.

Jak wida¢ z powyzszego aparat hamowania sta-
walby sie coraz bardz:ej skomplikowany, nie moéwiac
juz o olbrzymich kosztach, ktére musialby za sobag

pociggnagc.
Dopiero, kiedy uznano, ze hamowanie d
ma tylko teoretyczng warto$¢, wrocono na

owe
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stoty i naturalnosci w technice rozrzadzania: tory
kierunkowe otrzymaly pochylenie, ktére odpowiada
miarodajnemu dla danej stacji oporowi wagonu.
Wystarczajg wtedy gtdwne hamulce u stép grzbietu
wzglednie na stromym spadku. Szeregi hamulcow
w torach kierunkowych moga by¢ usuniete. Przy uto-
zeniu torow kierunkowych na spadku hamowanie pto-
zami odbywa sie na ustalonym miejscu, mianowicie
na poczatku torow kierunkowych, gdzie wagony sg
chwytane (zatrzymywane). Niepewne hamowanie na
odlegtos¢ jest tutaj usuniete. Na gtdéwnym hamulcu
przewaza woéwczas hamowanie dla zachowania wia-
sciwych odstepéw miedzy staczanymi wagonami
0 roznych oporach ruchu ze wzgledu na obsluge roz-
jazdéw. Tylko wieksze grupy wagondéw zostajg tro-
che silniej zahamowane, Zeby hamowanie ich w to-
rach kierunkowych zmniejszy¢.

Do wyjasnienia tego zagadnienia przyczynily sie
wydatme systematyczne poszukiwania na dwoéch du-
zych stacjach rozrzadowych Pyskowice (Peiskret-
scham) z torami kierunkowymi na spadku (rys. 1)
1 Gliwice (Gleiwitz) z torami kierunkowymi w pozio-
mie (rys. 2).

Szczegotowy opis budowy i pracy st. Gliwice po-
daje Paul Werner, Oppeln (Verkehrstechnische Wo-
che 1931, Heft 45).

Przy poréwnaniu pracy (wydajnosci) tych stacji
okazato sie:

; U ze praca przy zestawianiu pociggéw (na torach
kierunkowych) trwata nieporéwnanie diuzej na duzej
st. Gliwice, niz na matej st. Pyskowice. Przyczyna te-
go lezala w tym, ze wagony na st. Gliwice zatrzy-
mywaly sie z przerwami na torach kierunkowych,
podczas, gdy na stacji Pyskowice byly one prawie
catkowicie skupione i gotowe do sprzegniecia.

2) Cyfra szkod' na st. Gliwice byla procentowo
trzykrotnie wieksza, niz na st. Pyskowice. Na skutek
tego duzo czasu marnowato sie przy zbieraniu rozsy-
pywanego wegla. Byto to wyraznym dowodem szko-
dliwosci toréw kierunkowych w poziomie.

3) Praca dopychania wagonéw dla usuniecia
przerw miedzy mmi byta w Gliwicach bardzo pokaz-
na, podczas, gdy w Pyskowicach byla réwna zeru.

Na podstawie zebranego materialu okazato sie, ze
wydajnos¢ "st.  Gliwice jest stosunkowo znacznie
mniejsza niz st. Pyskowice, przyczyna zas tego byt
poziomy profil toréw kierunkowych. | wobec tego,
mimo wielkich  trudnosci budowlanych, ruchowych
i finansowych, profil podluzny toréw kierunkowych
na st. Gliwice zostal przebudowany.

Dla ulozenia torow kierunkowych na spadku, tak
jak w Pyskowicach, potrzebna byta pewna wysokosSc.
Na podstawie Scistych badan i po dokananiu okoto
200.000 pomiarow szybkosci ruchu na grzbiecie oka-
zalo sie, ze grzbiet nie potrzebuje by¢ podwyzszony
i, ze potrzebne pochylenie uzyska¢ mozna podnoszac
teren stacji w strefie rozjazdéw i hamulcéow gtow-
nych o 70 cm (229.55 — 228.87= 68 cm — rys. 2).
Dawny i nowy profil uwidoczniono na rys. 2.

Pierwszy rozjazd podzialowy zarowno w planie,
jak i w profilu zostat znreniony. Stromy spadek
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grzbietu zostat zwiekszony z 1:28 na 1:20 (50°/00)
i przedluzony w kierunku rozjazdéw podziatowych.

Hamulce torowe otrzymaly potozenie bliskie 'po-
ziomu. Poprzednio lezaly one na spadku 1:125; po
usytuowaniu ich na pochyleniu 1:700 praca ptozo-
wych stala sie znacznie spokojniejsza. Szybkosci na
pierwszym rozjezdzie byly przecietnie o okoto
1m/sek (3.6 km/godz) wieksze od szybkosci w tym
miejscu przed przebudowsg, to znaczy, ze wagony by-
ty oddzielane szybciej przez stromy spadek niz po-
przednio, szybkosci zas za hamulcem gtdwnym w no-
wym potozeniu byly o okoto 1m/sek nizsze niz po-
przednio (hamulce uzyskaly lepsze warunki pracy).

Wysokos$¢ 70 cm uzyskana przez podniesienie ha-
mulcow gtownych i rozjazdow podziatowych nie wy-
starczyla, zeby da¢ pochylenie torom kierunkowym
na catej ich diugosci. Duza czes¢ ich diugosci pozo-
stata w poziomie.

Przebudowa objeta byta strefa {»dziatowa, gdzie
trzeba bylo podnies¢ okoto 50 rozjazdow. Przy tej
okazji przeprowadzono jednoczesnie zmiany w ukta-
dzie rozjazdow w planie, poniewaz praktyka w cig-
gu 10 lat wykazata, ze rozwiniecie dotychczasowe
32 torow byto niekorzystne (rys. 3 i 4). Roboty te
zostaly wykonanej czasie przypadajgcej okresowej
wymiany rozjazdow, co pozwolito na ekonomiczne
przeprowadzenie tej przebudowy.- Prace st. Gliwice
w tym okresie przejeta st. Pyskowice, dzieki czemu
catla grupa toréw kierunkowych byta zwolniona do
przebudowy. Poszczegdllne etapy przebudowy, kiedy
czes¢ torow byla juz podniesiona a czes¢ lezata na
dole, rowniez byly wyzyskane do przeprowadzenia
interesujgcych obserwacji i doswiadczen, ktére w ca-
tej rozcigglosci potwierdzity teze o szkodliwosci to-
réow kierunkowych w poziomie.

Przez wykonanie opisanych wyzej ulepszen profi-
lu 'podituznego toréw kierunkowych, wagony mogly
by¢ hamowane az do zatrzymania na poczatku to-
row kierunkowych. W strefie spadku toréw kierunko-
wych wagony biegly juz gotowe do sprzegniecia
miedzy sobg, ale nie osiggaly one dolnego konca to-
row kierunkowych z powodu pozostawionego zbyt dtu-
giego odcinka poziomego. Skutkiem tego powstawa-
ty czesto w poziomej czesci toréw kierunkowych du-
ze przerwy miedzy wagonami tak, ze nie mozna byto
unikng¢ catkowicie pracy spychania od strony grzbie-
tu, przerywajacej rozrzadzanie.

Z drugiej strony duza ilos¢ dobrze biegngcych wa-
gonéw otrzymywata za duzg szybkos¢ na korcu
spadku, chociaz przed tym byty te wagony hamowa-
ne az do zatrzymania.

Osiggnieto co prawda szeregi wagonéw gotowych
do sprzegniecia na dwdch trzecich dlugosci toréw
i mozna byto stwierdzi¢ gwaltowng poprawe w po-
réwnaniu z poprzednim stanem, ale przy niewpraw-
nej pracy ptozowych zdarzato sie niejednokrotnie roz-
sypywanie wegla; poza tym trzeba byto na wypetnio-
nych torach od strony grzbietu stosowac spychanie,
zeby moéc wykorzysta¢ poziomag czes¢ toréw kierun-
kowych. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze praca spycha-
nia nie byla tak wielka, jak przy torach poziomych,
na ktorych wagony z regulty zatrzymujg sie z przer-
wami.
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Na poprawionych torach kierunkowych w Gliwi-
cach w goérnej ich czesci na dwoéch trzecich diugosci
stojg wagony gotowe do sprzegniecia. Parowéz od
strony grzbietu popycha krétko te wagony i dwie
trzecie pociagu porusza sie wolno bez towarzyszenia
parowozu do konca toréw kierunkowych. Opér w dol-
nej poziomej czesci tych toréw i zabezpieczajgce ha-
mulce ptozowe na koncu torow kierunkowych umozli-
wiajg doprowadzenie tego zespotu wagonéw bez nad-
zoru do miejsca zatrzymania. Parow6z nie czekajgc
na koniec ruchu wagonéw jedzie natychmiast do in-
nej pracy. Jasne jest, ze praca spychania w Gliwi-
cach po przebudowie stanowi tylko niewielki utamek
tej pracy w poréwnaniu ze stanem poprzednim tym
bardziej, ze teraz wystepuje ona tylko na torach,
gdzie sg wieksze ilosci wagondw, a co za tym, idzie,
gdzie sg tworzone pociggi jednogrupowe. Na innych
torach, gdzie sa zbierane pojedyricze grupy. Dla po-
ciggéw wielogrupowych nie wchodzi w gre spychanie,
.poniewaz tor, zanim zostaje wynetniony na dwdéch
trzecich od grzbietu, od dotu jest juz oordzniony.

Profil schodkowy

Pomimo wyraznych korzysci, ktére przyniosto
podniesienie grupy kierunkowej w gérnym jej koncu,
nie zostaly jednak osiggniete idealne warunki zbie-
gania wagonow gotowych do sprzegniecia na caiej
dtugosci toréw. Podniesienie o 70 cm nie wystarczy-
to, zeby grupie kierunkowej daC spadek na catej dtu-
gosci. Scisle spadek ten zostat doprowadzony tylko
do srodka najdtuzszego toru.

Wkrotce po ukoriczeniu robdt odezwaly sie gtosy,
zeby, wobec stanu niezadowalajgcego, da¢ jednak to-
rom kierunkowym spadek na catej dlugosci. Wyma-
galoby to jednak podniesienia grzbietu lub opuszcze-
nia dolnego konca torew kierunkowych, co pociagne-
loby za soba wielkie koszta. Musiano wiec szukaé
innej drogi wyijscia.

Whnikliwe obserwacje ruchu na grzbiecie pozwolity
stwierdzi¢, ze dlugos¢ osiggnietego spadku torow kie-
runkowych .dla wagonéw lekkobieznych, ktérych licz-
ba w Gliwicach byta przewazajgca, jest Za duza. Wie-
le wagondw osiggnelo na koncu spadku szybkosc
okoto 2 m/sek (dopuszczalna 1 m/sek).

Po wielu starannych probach na dwdch specjal-
nych torach z rozmaitymi profilami podtuznymi, uzy-
skano, jako rozwigzanie problemu, profil toréw kie-
runkowych najbardziej odpowiedni dla st. Gliwice
przedstawiony na rys. 5.

Nastepujgce rozumowanie doprowadzito do tego
wyniku. O ile szybko wagon powinien by¢ przepro-
wadzony przez strefe niebezpieczng (strefe rozjaz-
dow), o tyle wolno powinien on biec przez tor kierun-
kowy. Tarn pozadane jest przyspieszenie, tu powinno
wystepowaé zwolnienie ruchu wagonow.

Nowy profil obejmuje trzy schodki, utworzone
z trzech pochylych i trzech poziomych odcinkow.

Schodek | zawiera odcinek (1) o pochyleniu 1:400
(2,5°/00) i dlugosci 150 m, jako .strefe chwytania wa-
gondw i odcinek (2) poziomy, dlugosci 40 m, jako
pierwszy odcinek zwolnienia biegu wagonow.

Schodek Il zawiera odcinek (3) o pochyleniu
1®400 i dhlugosci 60 m, jako drugi odcinek przyspie-
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szenia i odcinek (4) poziomy dlug. 40 m, jako drugi
odcinek zwolnienia.

Schodek [l zawiera odcinek (5) o pochyleniu
1:400 i dhlugosci 90 m, jako trzeci odcinek przySpie-
szenia i koricowy odcinek (6) poziomy dtugosci okoto
200 m, jako trzeci odcinek zwolnienia.

Dlugos¢ 40 m, dla obydwoch srodkowych odcin-
kéw zwolnienia biegu wagonow (2,4) zostala uznana
dla st. Gliwice za odpowiednig. Zwigkszenie diugosci
tych odcinkéw okazato-sie niecelowe. Wagony sa ha-
mowane w strefie chwytania az do zatrzymania
i dzieki sile bezwladnosci przy pomocy specjalnego
klina t.zw. rozruchowego wprawiane w ruch (opis te-
go klina bedzie podany pdzniej). Poczgtkowa zatem
szybkos¢ wagonu lezy w poblizu zera, zwieksza sie
ona zaleznie od oporu wagonu do 1m/sek na korcu
odcinka chwytania; na odcinku poziomym szybkos¢
ta. powinna sie zmniejszy¢, zeby na jego konhcu byta
niewiele wieksza od zera i znowu powinna sie zwiek-
szy¢ na odcinku (3) do 1m/sek, zeby w korncu na od-
cinku (6) przez zatrzymanie sie wagonu lub zetknie-
cie ze stojgcymi tam wagonami opas¢ do zera (krzy-
wa szybkosci — rys. 5). Wagony z wiekszymi wew-
netrznymi lub zewnetrznymi oporami moga zatrzy-
mac sie na jednym z tych odcinkéw zwlaszcza na po-
ziomym. Sg one wowczas zabierane przez nastepne

wagony (odprzegi).

W strefie chwytania wagonéw (ode. 1) znajduje sie
odcinek dtugos¢' 50 m, o pochyleniu 1:350, jest to
tak zwana strefa impulséw, znaczenie jej bedzie wy-
jasnione poézniej.

Na st. Gliwice zostaly wprowadzone dwa sposoby
pracy ze wzgledu na pogode i zwigzany z nig wplyw
na opory ruchu wagonéw.

1) Przy cieptej i sprzyjajacej pod wzgledem wia-
tru pogodzie wagony zostajg schwytane u stép pierw-
szego odcinka. Pierwszy wagon zatrzumuje sie na
ptozie hamujacym z ruchomag gtéwka lub moze by¢
po zahamowaniu zwyklym plozem unieruchomiony
hamulcem wagonowyw o ile wagon jest w niego za-
opatrzony). Nastepne wagony (ew. odprzegi) zostajg
zatrzymywane w' strefie chwytania z przerwami i do-
prowadzane do pierwszego wagonu bez uderzen, po-
ki odcinek chwytania do strefy impulséw nile jest wy-
petniony. Wtedy ptozowy zdejmuje z szyny gtéwke
ptoza poditozonego pod pierwszy wagon lub odkreca
hamulec wagonowy i caly odprzeg wprawia sie
w ruch. Z reguly wystarczy tutaj napiecie zderza-
kéw najnizej stojgcego wagonu. Niekiedy pomaga
lekkie uderzenie nastepnego odprzegu, aby caly ze-
sp6t wagondéw ruszyt z miejsca. Biegnie on wtedy
z matg szybkoscig na zmiane ze zwolnieniem i przy-
spieszeniem do konca toréw kierunkowych. Przy
drugim zespole o okoto 20 wagonach obowigzkiem
hamulcowego bedzie regulowaé szybkos$¢ przy po-
mocy hamulca recznego, zeby zlagodzi¢ zetkniecie
Z pierwszg grupa. Przy trzecij grupie wagondéw spec-
jalne $rodki ostroznosci nie sg potrzebne, poniewaz
droga i wynikajace z niej mozliwosci rozwiniecia
szybkosci sg mate.

2) Przy zimnej i niekorzystnej pod wzgledem wia-
tru pogodzie, wagony zostajg mozliwie wysoko chwy-
tane i ostatni odprzeg pociggu w strefie impulséw zo-
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staje wprawiony w ruch. Dla unikniecia zatrzymania
ostatniego wagonu i moze ze wzgledu na uniknie-
cie zderzenia z juz stojgcymi wagonami, sprzega sie
trzy do czterech wagonéw w jedng grupe. Ta grupa
nie zatrzymujgc sie naciska na stojgce orzed nig
wagony.

Strefa impulséw o pochyleniu 1:350 i diug. 50 m
ma na celu roéwniez ewentualnie ciezkobiezne wa-
gony z zabezpieczeniem wprowadzi¢ w ruch szczegol-
niej wtedy, kiedy chodzi o ostatni odprzeg staczanego
pociggu. W strefie chwytania ptozowy musi mie¢ tak
wiele miejsca, zeby odprzegi nastepnego pociggu nie
stawaly na rozjazdach wjazdowych.

Mozna réwniez zaczyna¢ chwytanie wagonoéw zu-
petnie w dolnym korcu toréw kierunkowych, zosta-
wiajac odpowiednie przerwy miedzy .poszczegolinymi
odprzegami. W ten sposéb tor zostaje wypetniony
z przerwami az do strefy impulséw. Ostatni odprzeg
schwytany w strefie impulséw zostaje wprawiony
w ruch przy pomocy klina rozruchowego, odprzeg
ten naciska na stojgce przed nim wagony i usuwa
w ten sposéb przerwy miedzy nimi. Chwytanie wago-
néw, w dolnym koncu tordw kierunkowych natrafia
jednak na niewygody, poniewaz otrzymywanie dy-
spozycji jest dla plozowych utrudnione ze wzgledu na
duzg odlegtos¢. Przy tym sposobie plozowy czesto
moze obstuzy¢ tylko jeden tor, w wypadku, kiedy
sgsiednie tory sg juz zapetnione. Celowym jest, zeby
wszyscy ptozowi pracowali w tzw. strefie chwytania
(ode. 1), poniewaz mogg sobie nawzajem pomagac
i w ten sposob kazdy z nich moze obstuzyé wiecej
torow.

Poniewaz wszystkie wagony, po wykonaniu pro-
filu schodkowego, staczajg sie do korica toréw kie-
runkowych gotowe do sprzegniecia, jakakolwiek praca
parowozu jest juz zupetnie niepotrzebna. Kazdy od-
przeg moze tu by¢ wykorzystany do spychania i usu-
wania przerw. Przy profilu schodkowym nie sg po-
trzebne zadne urzadzenia do spychania jakiegokolwiek
badz rodzaju. Praca stacji rozrzadowej tak pod wzgle-
dem wydajnosci grzbietu, jak i pod wzgledem zesta-
wiania pociggébw moze by¢ znacznie zwiekszona bez
zadnych mechanicznych Srodkéw pomocniczych.

Pojedyncze schodki przedstawiajg sobg jakby ha-
mulce automatyczne, na ktérych ma miejsce zmniej-
szenie energii kinetycznej wagonu bez jakiegokolwiek
zuzycia materiatu (ptozéw, bandazy, szyn) jedynie
tylko przez opory wewnetrzne na poziomie. Stacja
rozrzgdowa Gliwice, po zastosowaniu profilu schod-
kowego na torach kierunkowych, pod wzgledem ja-
kosci pracy i prostoty $rodkoéw techniki rozrzadzania
zostata wysunieta na czoto niemieckich i zagranicz-
nych stacji, rozrzgdowych.

Zeby zapobiec nieporozumieniom, nalezy zaznaczyé,
ze,, wyzej zastosowane dtugosci, b pochylenia w po-
szczegoblnych stopniach zostaly obliczone tutaj wg
miarodajnych oporéw ruchu wagonéw st. rozrzgdo-
wej Gliwice: Dla innych stacji bedg one prawdopodo-
nie inne', poniewaz miarodajny opo6r ruchu wagonéw
zalezy od rodzaju i ciezaru staczanych wagonow
i od polozenia” stacji w stosunku do przewazajgcych
wiatrow.

21

Po opublikowaniu sposobu pracy na st rozrz.
Gliwice w zeszycie 45 ,V. W*" z XI|. 1931 r. Towarzy-
stwo dla studiow techniki rozrzadzania (,Studien-
gesellschaft fir'Rangiertechnik — ,Stugera“) otrzy-
mato specjalne polecenie od Gtéwnego Zarzadu Niem.
Tow. Kolei Panstwowych zajecie stanowiska opinio-
dawczego w tej sprawie. Wydziatl 1l (Sonderausschuss
Il — Profilgestaltung) ,Stugera“, ktory prowadzit ba-
dania nad profilem podluznym stacji rozrzadowych,
polecit wyprobowac gliwicki sposéb pracy jeszcze na
innej stacji o pochyleniu torow kierunkowych od 1:450
do 1:500 oraz wytonit specjalng komisje, ktora miata
dalej $ledzi¢ te badanie i -wyda¢ opinie.

W'sprawozdaniu Stugara za rok 1933 wspomina,
sie o dalszych poszukiwaniach w sprawie ,sposobu
gliwickiego“. Ostatecznej jednak opinii nie mozna by-
to ustali¢, poniewaz materiat doswiadczalny zebrany
ng innych stacjach nie zostal jeszcze przepracowany.

Dopiero w sprawozdaniu za rok 1934 ukazalo sie
orzeczenie w tej sprawie, ktére brzmi nastepujaco.

.Zalozeniem dla tego sposobu pracy sg tory kie-
runkowe utozone na spadku, ktéry wiasnie powinien
odpowiada¢ oporowi lekkobieznego wagonu. Sposob
pracy zalecony przez Wernera na st. Gliwice zbiera
wagony juz na poczatku toréw kierunkowych tak,
ze porozumiewanie sie i wzajemna pomoc ptézowych
jest szczegOlnie korzystna. Sprzegniete grupy wago-
néw zostajg wprowadzone w ruch przez jeden zbiega-
jacy wagon, ktéry metoda stosowania specjalnego klina
podchodzacego, ze stacji Brochéw w DOKP Wroctaw
(Werner, Hilfsmittel der Rangiertechnik. Der Ruck-
laufkeil Z. d. V. M. E. 1932, Heft 16) otrzymuje spe-
cjalny impuls. Przy tym istniejg na innych stacjach
postepowania, wg ktdrych albo kazdy z grzbietu sta-
czany wagon (grupa) metoda stosowania klina jest
pojedynczo doprowadzany do miejsca przeznaczenia
(Steinberg, Halle — pismo do artykutu. Wernera Z. d,
V. M. E. 1932, Heft 47), albo tez wagony tuz zaraz
schwytane z przerwami, zepchniete zostajg razem
przez jeden zbiegajgcy wagon i tak wiasnie robione
jest w Gliwicach. Jaki sposéb pracy .nalezy zastoso-
wac, zalezy od rodzaju, wagonéw przechodzgcych
przez dang stacje.”.

Jak wida¢ ze sprawozdania ,Stugera“ za rok 1936
w styczniu 1936. r. mialy miejsce ogledziny stacji
Magdeburg - Buckau dla zbadania wprowadzonego
tanf przez Wernera tzw. postepowania gliwickiego
metodg stosowania klina.

Stacja Gliwice i Pyskowice (a takze st. roz. Bro-
chow wezet Wroctawski), znajdujg sie obecnie w gra-
nicach Panstwa Polskiego i mogg w pewien, sposob
i dla nas sta¢ sie terenem doswiadczalnym przy usta-
leniu pewnych wytycznych przy projektowaniu stacji
rozrzadowych.

Odtworzenie zas" sposobu prowadzenia pracy roz-
rzgdowej na st. Gliwice stosowanego przed wojng
przyniostoby nie tylko korzysci dla pracy st; Gliwice,
ale rowniez daloby podstawe do stosowania go na
innych stacjach.
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Stosowanie nowych form zelbetowych PN/B-195

do projektowania mostow

Polski Komitet Normalizacyjny opracowat norme
PN/B-195 ,Konstrukcje betonowe i zelbetowe“; kt4-
ra zostala uznana jako tymczasowo obowigzujaca za-
rzadzeniem Ministra Odbudowy z dn. 9.2.1946 r. Za-
kres stosowalnosci normy wedlug 8 1 obejmuje
wszelkie budowle ladowe i wodne wiacznie z mo-
stami.

Dla konstrukcji podlegajgcych kompetencji Mini-
sterstwa Komunikacji, a wiec przede wszystkim dla
mostéw, norma PN/B-195 z 1946 r. stanie sie for-
malnie obowigzujaca dopiero po zatwierdzeniu jej
przez Ministra Komunikacji, co dotychczas niie nastg-
pito. Tym niemniej przy projektowaniu konstrukcji
zelbetowych w Ministerstwie Komunikacji} opierano
sie juz nawet na projekcie normy, na co wyrazita swa
zgode Rada Techniczna przy Ministrze Komunikaciji.
Pewne doswiadczenie uzyskane w okresie ostatnich
2-ch lat przy projektowaniu mostéw, zaréwno indywi-
dualnych jak i typowych, w oparciu o0 nowe normy,
skiania mnie do wypowiedzenia kiflku uWag, natury
wylgcznie praktycznej, w sprawie stosowania tych
norm do projektéw mostéw zelbetowych.

1) Normy zawierajg szczegélowe postanowienia
0 rozmieszczeniu uzbrojenia w betonie z podaniem
najmniejszej odlegtosci pretow przy utozeniu w jed-
nym lub dwéch szeregach, odpowiadajacej warunko-
wi, aby najkrétszy obwdd obejmujacy wszystkie pre-
ty nie byt mniejszy od sumy poszczegélnych obwo-
dow pretdw. Z warunku tego wynika, ze najmniejszy
odstep miedzy osiami pretéw utozonych w dwéch sze-
regach wynosi trzy Srednice.

Przepis powyzszy nie wywotujacy zastrzezen dla
zwyktych konstrukcji budowlanych, jest trudny do
zachowania w mostownictwie. Wobec bardzo duzych
obcigzen, ilos¢ stali jest tu znaczna i we wszystkich
wiekszych konstrukcjach mostowych stosowano do-
tychczas znacznie ciasniejsze utozenie uzbrojenia.
W wielu mostach wykonanych przed wojng minimal-
ny odstep miedzy osiami pretdw wynosit tylko 2 Sred-
nice® (jedna $rednica w Swietle), rzadko przekraczat
2,5 srednic. Niemieckie przepisy przewidujg minimum
odstepu w Swietle miedzy sasiednimi pretami jedng
Srednice i nie mniej niz 2 cm. Caly szereg powaznych
konstrukcji mostowych w Niemczech zostato wykona-
ne w zatozeniu takiego minimalnego rozstawu uzbro-
jenia, utozonego czesto w trzech szeregach.

Zachowanie” przewidzianego przez norme PN/B-195
rozstawu “pretéw spowodowatoby nadmierny wzrost
Szerokosci dzwigaréw mostowych, zbyteczny z innych
wzgledéw, a zatem znaczne zwiekszenie objetosci be-
tonu i ciezaru wlasnego mostu.

Na.ezy sie zastanowi¢, czy wprowadzony przez
nowa norme rygorystyczny przepis nie moze by¢ zta-
godzony.

Normodawca wychodzit z zalozenia, iz przy zbyt
malym odstepie miedzy pretami, chociaz naprezenie
przyczepnosci na obwodzie poszczegolnych pretéw
me przekracza dopuszczalnego i prety nie bedg wy-

rywane z masy betonu, to jednak caty blok betonu
ograniczony najkrotszym obwodem moze dozna¢ na
obwodzie naprezen wyzszych niz naprezenie przy-
czepnosci poszczegoélnych pretéw i zostaé wyrwany
z masy betonu. Aby temu zapobiec, najkrétszy ob-
woOd obejmujgcy wszystkie prety winien by¢ nie mniej-
szy od sumy ich obwodow.

Przeciwko temu rozumowaniu mozna wysungé

nastepujacy zarzut.

Rys. 1

Sily wyciagajace sa przenoszone przez prety
uzbrojenia i nie ma powodu, dla ktérego pret okragty,
obcigzony osiowo, miatby wywotywac¢ wieksze napre-
zenie na przyczepnos¢ w punktach stycznosci lub w
czesci obwodu wspélnej z obwodem najkrétszym, niz
w pozostatej czesci obwodu. Jesli wiec przyczepnosc
nie zostala zniszczona na czesci obwodu zwrdconej
do wewnatrz bloku i pret wyrywany pociggna¢ ma za
sobg cze$¢ masy betonu z tego bloku, taka sama
przyczepnos¢ powinna istnie¢ rowniez od strony zew-
netrznej pretéw, ktére powinny pociggnaé za sobag
réwniez i z tej strony czes¢ betonu. W rezultacie,
gdyby rzeczywiscie miiat zosta¢ wyrwany blok betono-
wy. jego obwdd zewnetrzny nie bytby obwodem naj-
krotszym, obejmujacym wktadki wedtug linii a lecz
zblizonym do linii b, znacznie wiekszej od obwodu
najkrotszego; aby wilec nie nastgpito wyrwanie bloku
suma obwodow pretdw powinna by¢ réwna obwodo-
wi ib, ‘G pozwala na mniejsze odlegtosci miedzy nimlil;

Poniewaz naprezenie dopuszczalne na przyczep-
no$¢ stali do betonu i na $cinanie w samym betonie
jest jednakowe, wydaje sie mato prawdopodobnym,
aby pret nalezycie zakotwiony, starannie obetonowa-
ny, dla ktorego naprezenie na przyczepnos¢ lezy
w granicach bezpiecznych, mogt spowodowac Sciecie
sie betonu w pewnej odlegtosci od swego obwodu,
gdzie naprezenie Scinajgce bedzie mniejsze od przy-
Czepnosci.

Naruszenie spojni miedzy betonem znajdujgcym
sie miedzy uzbrojeniem i cala masg betonu mozna by
wyobrazi¢ sobie jeszcze w ten sposob, ze czesc prze-
kroju betonu miedzy dwoma sasiednimi pretami zwig-
zana z nimi przez przyczepnosc¢l po linili a doznaje
szkodliwych naprezen $cinajgcych wzdluz linii b,
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wskutek czego w rezultacie caly blok ulega oder-
waniu. 1

Rys. 2.

Aby Sciecie mogto nastgpi¢, powierzchnia Sciecia b
musi by¢ mniejsza od powierzchni przyczepnosci. Dla
unikniecia szkodliwych przesunie¢ rozstaw osiowy
pretéow okragtych winien wiec by¢ nie mniejszy od
potowy obwodu preta

2b> 2a 2e> 2* ~

e>1,57d

Dla zachowania zatem bezpieczenstwa ustroju
zelbetowego wystarczy, aby kazdy pret posiadat wy-
starczajgca przyczepnosc; odlegtos¢ w Swietle mie-
dzy poszczego6lnymi pretami) uwarunkowana jest tyl-
ko moznoscia utozenia uzbrojenia (mijanie sie lub tg-
czenie pretéw) i doktadnego obetonowania. Dla tych
celow odleglos¢ miedzy pretami powinna by¢ nie
mniejsza od jednej, $rednicy lub 2 cm w Swietle, co
zalecajg przepisy niemieckie.

Sprawa zwiekszenia rozstawu zbrojenia dla bu-
dowli zwyklych moze nie posiada¢ zbyt duzego zna-
czenia, cho¢ i tutaj wymagany rozstaw moze niekie-
dy pocigga¢ zbyteczne zwiekszania wymiaréw i cie-
zaru, lecz dla powaznych konstrukcji inzynierskich,
specjalnie mostow, sprawa ta nie jest btaha. W Niem-
czech budowano mosty, majgce po 3 a nawet po 4
szeregi uzbrojenia. U nas przewaznie ograniczano
sie do dwoch szeregow jeden nad drugim, jednakze
rozstaw trzech $rednic miedzy osiami pretéow udato
s;e zastosowa¢ tylko dla stabiej obcigzonych kon-
strukcjil(np. wiadukty drogowe Ill klasy), dla mostéw
powazniejszych rozpietosci, szczegOlnie kolejowych
(otrzymano by zupetnite nficpraktykowanei szerokosci
dzwigarow gtéwnych, dlatego odstepy miedzy osia-
mi pretdw stosowano mniejsze (2,5 — 2) d, zar6wno
w projektach dawnych, jak roéwniez wykonanych
w ciagu ostatnich dwéch lat.

Nalezy mie¢ nadzieje, ze rozporzadzenie Ministra
Komunikacji wprowadzajgce Norme PN/B-195 jako
obowigzujgcg do projektowania mostow zelbetowych
ztagodzi rygorystyczne przepisy dotyczgce rozstawu
uzbrojenia,opierajgc sie przede wszystkim na dotych-
czasowych osiggnieciach faktycznych: ogromnej ilosci
mostéw zelbetowych wybudowanych dotad za granica
i w Polsce, w ktorych zbrojenie jest przewaznie bar-
dzo ciasno ulozone — Za$ Polski Komitet Normali-
zacyjny przy rewizji normy tymczasowej, jaka na-
stapi zapewne w przeciggu kilku najblizszych lat, raz
jeszcze zbada te sprawe w zastosowaniu do wszyst-
kich konstrukcji zelbetowych.
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wych, specjalnie w mostach Ilukowych we Francji,
Szwajcarii i Niemczech stosowano czesto uzbrojenie
sztywne. Wiadukty autostrad niemieckich o rozpie-
tosciach ponad 100 m posiadajg uzbrojenie w posta-
ci lekkiej stalowej kratownicy tukowej, obliczonej
réwniez jako rusztowanie do szalowania przy beto-
nowaniu luku. Przy odbudowie linii komunikacyjnych
w gorzystych terenach potudniowo-zachodnich moze
okaza¢ sie celowym i ekonomicznym zastosowanie
konstrukcji analogicznej, pozadane jest wiec rozsze-
rzenie Normy zelbetowej, wzglednie opracowanie
Normy specjalnej o warunkach zapewniania wspot-
pracy miedzy stalowg konstrukcja sztywng i betonem.

3. Konstruktorzy powitaliby z radoscig miarodaj-

ne wskazowki, jakg minimalng dlugo$¢ powinno po-
siada¢ zakotwienie preta, poczynajac od punktu,
w ktérym wedlug wykresu momentow przestaje on
by¢ potrzebny, wzglednie zakotwienie preta odgie-
tego.

Wobec braku takich wskazéwek stosuje sie prze-
waznie dtugos¢ zakotwienia 1 rowng dhugosci pretow
tacznych, a wiec

np. dla a2=1400 kg/@2i t = 6,3 kg/@2, X—55,5 d
Diugosc ta wydaje sie zbyt wielka, zwazywszy, ze
pret przestat teoretycznie pracowac juz od punktu ,a“
wykresu momentow.
W kazdym razie mozna przyjgc, ze jezeli z ogol-
nej ilosci n pretdbw w pewnym punkcie ,a“ wykresu
momentdéw zakanczamy k pretéw, to na diugosci zako-

* 8,

. . . n
twieniia naprezenie jest nie wigksze od n
a wiec dlugos¢ zakotwienia 1 nie powinna by¢ wie-
ksza od - ——+ X

n

Poniewaz na dlugosci zakotwienia sita w precie
spada od swej najwiekszej wartosci do zera, mozrfa
by przyja¢ dalsze zmniejszenie dlugosci zakotwienia.

Rys, 3.

Wedlug szwajcarskich przepiséw dlugosé zako-
twienia preta od punktu, w ktérym teoretycznie prze-

2. Norma PN/BJ195~rtie daje zadnych wskazowekstaje byC potrzebny Z> 30 d (a wiec okoto potowy

W sprawie stosowania uzbrojenia sztywnego, ograni-
czajac pojecie zelbetu tylko do zespotu betonu i pre-
tow gibkich. W powaznych konstrukcjach zelbeto-

dlugosci wymaganej przy taczeniu pretow). Wydaje
sie ze takg dlugos¢ mozna by przyja¢ i u nas, aw kaz-
dym razie pozadane jest jasne okre$lenie tej sprawy
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w Normach, przez co mozna bedzie osiaggna¢ pewng
nie do pogardzenia oszczednos¢ na stali uzbrojenia.

4.
odgietych i strzemion na naprezenia ukosne w ten
spos6b, ze analogicznie do przepiséw niemieckich, na
obszarze belki, na ktdrym naprezenie ukosne prze-
wyzsza naprezenie dopuszczalne na Scinanie w beto-
nie, catkowita sita ukosna przenosi sie na strzemiona
i prety ukosne z pominieciem betonu, podczas gdy
Normy z roku 1938 przewidywaly, ze beton przenosi
na tyrn obszarze 30%, uzbrojenie 70% s;ty ukos$nej —
byty wiec Smielsze od normy obecne;.

Jakkolwiek taki spos6b obliczenia posiada pewng
analogie z obliczeniem belek na zginanie w fazie li-ej,
poniewaz jednak naprezenia uko$ne obliczone dla ca-
tego przekroju nie mogg przekroczy¢- dos¢ niskiej
granicy (0,08 R28) wydaje sie malo prawdopodobne,
by beton przestat catkowicie wspétdziata¢ juz przy tak
nieduzych naprezeniach, Zze zatem zalozenie Normy
dawniejszej nie byto pozbawione podstaw.

Najwiekszg wadg nowego przepisu jest stworze-
nie braku ciggtosci w obliczeniu naprezen ukosnych.

Jesli wyobrazimy sobie, ze po jednej stronie pod-
pory naprezenie uko$ne w belce wynosi nieco mniej
niz naprezenie dopuszczalne np. 6,25 < 6,30 kg/cm2
po drugiej zas stronie jest nieco wyzsze np. 6,35 >
6,30 kg/cm2 woéwczas jakkolwiek réznica miedzy na-
prezeniami jest minimalna, z jednej strony nie potrze-
ba ani strzemion, ani pretdw ukosnych, z drugiej zas
przy duzej szerokosci belki wymagana ilos¢ uzbroje-
nia dla przeniesienia silty ukosnej moze ibiy¢ dos¢ po-
kazna. Z podobnym przypadkiem spotkatem sie prak-
tycznie przy projektowaniu jednego z wiaduktow dro-
gowych. Dla unikniecia tego gwattownego skoku przy
przekroczeniu naprezenia dopuszczalnego nalezaloby
uja¢ sprawe obliczenia naprezenn ukosnych w sposob
zblizony do Normy z 1938 r., nie rezygnhujac z pew-
nej wspoltpracy z betonem.

5. Bardzo powaznym obcigzeniem konstrukcji st
tycznie niewyznaczalnych o duzych momentach bez-
wladnosci jest wplyfw zmian temperatury i skurczu
betonu. W ciezkich ramownicach mostowych napre-
zenia wywotane przezen mogg by¢ nie mniejsze od
naprezen od obcigzenia pionowego. O ile wiec w zwy-
klych budowlach wptyw temperatury mozna pomingc,
w konstrukcjach mostowych nalezaloby uwzgledniaé
go w sposob mozliwie Scisty. Momenty od zmian tem-
peratury przy zastosowaniu wspofczynnika sprezy-
stosci Eb 210 000 kg/cm2 i rdéznicy temperatur
w~ T - " wypadajg niekiedy tak duze, ze powstaje
pytanie, czy przyjete w Normach warunki nie sg zbyt
surowe.

WLADYSLAW SZMYT
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Wspotczynnik sprezystosci betonu jest, jak wiado-
mo, zmienny, maly dla b. matych naprezen, z ich

Nowe Normy zmienity sposéb obliczenia pretéwwzrostem poczatkowo wzrasta lecz po przekroczeniu

pewnej granicy znow maleje. Tym zapewne ttumaczy
sie zalecenie stosowama do obliczenia wptywu zmian
temperatury wiekszego wspéiczynnika Eb = 210000
kg/cm2 podczas gdy dla wszystkich innych rodzajow
obcigzenia przyjmujemy Eb = 140000 kg/cm*, sto-
sunek wspélczynnikéw dla stali i betonu n = 15

Jednak w ciezkich konstrukcjach mostowych na-
prezenia wywotane przez zmiany temperatury tgcz-
nie z obcigzeniem wiasnym,, nawet bez wptywu obcig-
zenia ruchomego, sg najczesciej wysokie, nie mniej-
sze od najwiekszych naprezen bez uwzglednienia
zmian temperatury. Czy zatem nie nalezatoby i w tym
przypadku stosowa¢ Eb = 140000 kg/cm2 odpowiedni
dla wyzszych naprezen, co obnizytoby o 1/3 momenty
od wplywu temperatury. Dla rozstrzygniecia tej kwe-
stii koniecznym jest przeprowadzenie odpowiednich
badan, w kazdym razie sprawa obliczenia wplywu
temperatury, majgca pierwszorzedne znaczenie dla
zelbetowych konstrukcji mostowych, zastuguje ma
blizsze, dokiladniejsze rozpracowanie.

Istnieje poza tym rozbieznos¢ w sposolbtte oblicze-
nia wptywu skurczu betonu, ktory zalicza sie badz do
obcigzen stalych, badz do* zmiennych (co jest nieko-
rzystniejsze). Pozadanym byloby wyrazne wypowie-
dzenie sie Norm, czy skurcz betonu zawsze musi, czy
tylko moze nastgpi¢, a wiec czy jest obcigzeniem sta-
tym,, czy zmiennym.

Wplyw zmian temperatury i skurczu betonu nale-
zy uwzglednia¢ przy obliczeniu wszystkich statycznie
niewyznaczalnych konstrukcji mostowych, a wiec
réwniez jednokrotnie statycznie niewyznaczalnych,
np. ramy lub tuki dwuprzegubowe, a nie tylko kon-
strukcji ,0 wielokrotnej statycznej niewyznaczalnosci”
jak podano w § 20 Normy.

Na zakonczenie jedna uwaga w sprawie termino-
logii. Nowe normy zachowujg nadal definicje ,wkiad-

8ka“ ina oznaczenie preta uzbroijenila. Termin ten rjte
wydaje sie szczesliwy. Wkiadka przyzwyczailiSmy sie
nazywac¢ element, ktdry mozemy dowolnie dodawac
lub usuwac¢ bez zmiany istoty catosci. Np. Wkiadkg
jest w ,Przeglagdzie Budownictwa“ reklama nowej
ksigzki' technicznej. Zastosowanie tego terminu do
okreslenia elementu stanowigcego istote zelbetu, jest
réwnie nieodpowiedni®, jak nazwanie jmozgu lub serca
wkitadkg w zywym organizmie.. Jedyng ale watpliwg
zaleta tego okreslenia jest, iz zostalo o(no dostownie
przettumaczone z niemieckiego ,Einlage“, nie znajdu-
je 'natomiast odpowiednika w zadlnym ilmnym jezyku
europejskim. Wydaje, sie, ze obecnie nie przysporzy to
juz sympatii niefortunnej definiciji.

BUDOWNICZY-ARCHITEKT

PRZEDSIEBIORSTWO ROBOT BUDOWLANO - INZYNIERSKICH

POZNAN, u. Dgronskego 166, tel. 49-50

Wykonuje wszelkie roboty wchodzace w zakres budownictwa
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B. Lewin

General-dyrektor toru i budowy

Il rangi, naczelnik Centralnego

oddziatlu planowania gospodar-

czego Ministerstwa Komunika-
cji ZSR.R.

Radziecki transport kolejowy po wojnie

(artykut napisany specjalnie dla ,Przeglagdu Komunikacyjnego*).

Niemiecko-faszystow-scy najezdzcy spowodowali
olbrzymie straty w radzieckim transporcie kolejo-
wym. Zniszczyli oni calkowicie 26 kolei, na o$miu za$
kolejaclh dokonali powaznych uszkodzen; uszkodzili—
pozostawiajgc na miejscu — albo wycofali ze soba
15.800 parowozow i lokomotyw spalinowych oraz
428.000 wagonoOw, zniszczyli 16.000 mostéw, ponad
2.000 dworcow, tysigce budynkéw stuzbowo-technicz-
nych, zrujnowali olbrzymig ilos¢ mieszkalnych doméw
kolejarskich.

Plan powojennej stalinowskiej pieciolatki przewi-
duje w okresie pieciu lat nie tylko catkowita odbudo-
we kolejowego transportu kraju, ale i przewyzszenie
przedwojennego”™ poziomu jego rozwoju. Przewéz to-
warow na radzieckich kolejach w r. 1950 powinien
powiekszy¢ sie w poréwnaniu z r. 1940 o 28%, za$
w okregach, ktére przeszly okupacje w 2, 3 razy.
W tym; sarr)E\)/m czasie wzrosng roéwniez znacznie
przewozy osob.

W ciagu pierwszych dwoch lat pieciolatki (1946
i 1947 r.) transport kolejowy wykonuje pomysinie
panstwowy plan przewozoéw. Natadunek 1946 r.
0 13% przekroczy! naladunek 1945 r. W 1947 r.
wzrost przewozéw trwa dalej. A wiec — w trzecim
kwartale tadowano o 11% wiecej niz w tym samym
okresie poprzedniego roku. W zakresie naladunku
wegla i przewozow pasazerskich koleje Z.S.R.R.
przekroczyty juz poziom przedwojenny.

Nowa stalinowska pieciolatka udziela transporto-
wi kolejowemu Z.S.R.R. ponad 40 mia rubli, to jest
prawie srodkéw, przewidzianych w piecioletnim
Peanie na odbudowe i rozwdj catej gospodarki naro-
dowej. W ciggu pieciolecia przewiduje sie budowe
7230 km nowych linii kolejowych, odbudowe i budo-
we 12500 km drugich toréw, 1800 wielkich i $red-
nich mostéw, 1800 dworcéw, elektryfikacje 5325 Ii-
nii kolejowych, zastosowanie na 10,388 km samo-
czynnej blokady, odbudowe i budowe 1500 stanowisk
w parowozowniach, 128 wagonowni i punktéw na-
prawy wagondw, 70 fabryk naprawy taboru i wy-
twarzania czesci zamiennych taboru. Po wykonaniu
ych prac bedzie nie tylko przywrocone, ale i prze-
kroczone przedwojenne wyposazenie techniczne ko-
lei, szczegolnie w okregach Uralu, Syberii, Donbassu,
Rrzyworoza i Kaukazu.

W ciggu pierwszych dwoch lat nowej pieciolatki
odbudowano juz gruntownie tysigce dziet sztuki in-
zynierskiej, w tej liczbie 580 wielkich i srednich mo-
stow. W toku sa wielkie roboty odbudowy' weziow
i stacyj) kolejowych. Obecna dlugos¢ toréw stacyj-
nych w wielu odbudowanych weztach osiggneta juz
poziom przedwojenny. Na szczeg6lng uwage zastu-
guje caltkowita odbudowa najwazniejszych stacyj
rozrzgdowych Donbassu, Krzyworoza i na punktach

wyiotowych Donbassu. Na wielu kolejach, ktore prze-
szly przez okupacje, odbudowano drugie tory, w tej
liczbie na liniach Moskwa — Leningrad, Moskwa —
Kursk — Charkéw — Rostéw — Prochtadnaja. Wkrot-
ce® zostang odbudowane drugie tory na trasie Ro-
stow — Woronez — Miczurynsk.

Rozwineta™ sie budowa Poludniowo-Syberyjskiej
magistrali, ktora bedzie biegta od Abakana nad Jeni-
sejem poprzez Stalinsk, Barnaul, Magnitagorsk do
Wolgi w okolicy Kujbyszewa. Na niektorych odcin-
kach tej kolei juz odbywa sie ruch pociggow.

W pelnyrn toku przebiega budowa linii Mointy*
Czu, stwarzajgcej nowe potgczenie rejonow Syberii
z Azjg Srodkowsg i otwierajgcej weglowi Karagan-
dy wyjscie na potudniowg czes¢ Turkiestansko-Sy-
beryjskiej magistrali.

Budowane sg nowe linie: Malinowe Jezioro —
Semipalatinsk w Kazachstanie, Iszimbajewo — Jer-
motajewo w Baszkirii. Na potnocnym Uralu oddano
niedawno do eksploatacji linie¢ Soswa — Alapajewsk.
W Sr. Azji zbudowano kolej Dzambul — Czulah Tau.
Nowy odcinek linii Czarnomorskiej, biegngcej po wy-
brzezu Kaukaskim od Adlera do Suchumu skrdcit dro-
ge pomiedzy Moskwg i Thilisi prawie o 700 km.

Obok nowych budéw na wielu kolejach sg ukia-
dane drugie tory. Tak wiec jest budowany drugi tor
do Omska przez Swierdtowsk ku dzielnicy centralnej
(1740 km), na linii Karaganda — Akmolinsk — Kar-
laty Orsk (okoto 1300 km), czesciowo na linii Wor-
kuta — Kotlas itd. Na wewnerznej sieci Uralskiej sa
budowane drugie tory na odcinku Bogostowsk — Na-
diezdinsk — Tagil — Swierdtowsk.

W okresie powojennej pieciolatki na istniejgcej
kolejowej sieci zostanie wbudowane 50.000 km no-
wych szyn, z ktérych znaczna czes$¢ nalezy do ciez-
kiego typu. 150.000 km toru otrzyma tluczniowg pod-
Sypke.

Wielki rozmach przybrata elektryfikacja kolei.
Zostaje zelektryfikowana magistrala Kuzbass —
Ormsk — Czelabinsk — Ufa dlugosci 2350 km, od-
cinek Karaganda — Kartaly, uralskie linie Gorobla-
godatskaja — Bogostowsk, Swierdtowsk — Utkus —
Czelabinsk. Oddzielne zelektryfikowane odcinki sieci
Syberyjsko-Uralskiej oddano juz do eksploatacji.
Przewidziano w nastepstwie elektryfikacje linii Wor-
kuta -Kottas. Zelektryfikowano szereg podmiejskich
odcinkéw *w weztach Moskiewskim, Leningradzkim
i Tallinskim. Trwajg dalej roboty nad. zelektryfiko-
waniem linii tgczacej Donbass z Krzyworozem i gor-
skich odcinkéw Zakauskich.

W planie p;ecioletnim przewidziano réwniez sze-
rokie zastosowanie napedu spalinowego. Bedzie on
zastosowany gtéwnie w bezwodnych potaciach srod-
kowej Azji na przestrzeni okoto 7000 km.
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W ciggu nowej pieciolatki przemyst radziecki da-
je kolejowemu transportowi 6165 parowozéw, 550
elektrowozow i 865 lokomotyw spalinowych. Prze-
widziano uzupetienie parku wagondéw 472500 wago-
nami (w przeliczeniu na wagony dwuosiowe). W za-
sadzie jbeds dostarczane kolejom tylko czteroosiowe
wagony, zaopatrzone w sprzegi automatyczne. W cig-
gu pieciolatki radziecki transport otrzyma rowniez
6000 nowych wagonow osobowych. Sg, to wagony
catkowicie metalowe z doskonatym wewnetrznym
wyposazeniem i urzadzeniem.

W latach 1946 — 47 produkcja taboru kolejowe-
go wzrasta w szybkim tempie. Tak, naprzykl'ad, w
trzecim kwartale r. 1947 oddano parowozéw typu
dla magistrali trzy razy tyle, co w tym samym okre-
sie r. 1946.

Zostaje znacznie rozszerzona fabryczna baza na-
prawy urzadzen i taboru kolejowego. Na terenach,
ktére byly okupowane, sg odbudowywane i wzna-
wiane wszystkie naprawnie, ktére istnialy tam po-
przednio. Oprocz tego beda uruchomione 24 nowe
fabryki naprawy parowozow, elektrowozow, lokomo-
tyw spalinowych i wagonéw. Przewidziano réwniez
budowe trzech nowych wytwdrni czesci zapasowych,
kilku specjalnych przedsiebiorstw wykonujgcych me-
talowe konstrukcje dla mostéw i budynkoéw, skfada-
nych konstrukcyj zelazobetonowych, fabryk budowy
domoéw, warsztatbw naprawy sprzetu budowlanego
i inwentarza. Znaczng cze$¢ tych zaktadéw juz wy-
budowano i oddano do eksploatacii.

Na budowach kolejowych wzrasta znacznie park
sprzetu: samochodow, ekskawatorow, ,
transporteréw teleferycznych, dzwigéw,, réwnaczy
z przenosnikiem (elevating grader) itd. Poziom tech-
nicznego wyposazenia zaktadéw budowy transportu
kolejowego wzrasta w ciggu pieciu lat — w porow-
naniu ze stanem 1945 r. ponad 2 i lla krotnie.

Tak gwattowny wzrost transportu kolejowego be-
dzie wymagat wielkiej liczby nowych pracownikow

Dr Wactaw Pezinski

SU - jako Ssrodek owado -

Olbrzymi powojenny ruch ludnosci (przesiedlanie,
reemigracja, emigracja, ruch tranzytowy, ruchy
wojsk itd.) przy mpowszechnym niemal korzystaniu
z kolejowych srodkoéw lokomociji, spowodowat juz na
poczatku naszej panstwowosci wielkie zainfekowanie
szczuptego taboru, poczekaln i innych objektéw kole-
jowych. Od poczatku przystgpiono do niszczenia i
zwalczania wzrastajgcego zagniezdzenia i rozmnaza-
nia sie robactwa i to wszelkimi mozliwymi wéwczas
sposobami. Stosowano powszechnie lecz bez wieksze-
go efektu réznorodne sposoby mechaniczne, a przede
wszystkim oczyszczanie z nastepnym wyprazaniem,
-obok tego stosowano w wagonach osobowych i po-
czekalniach kolejowych rozpylanie proszku D.D.T.

Ten ostatni Srodek, posiadajgcy duzg sile owado-
béjcza, zwtaszcza w stosunku do wszy, pluskiew, ko-
maréw i much,'okazat sie niewystarczajgcym dla de-
zynfekcji wagonow -osobowych. Zanieczyszczenia ro-
bactwem nie zdotano opanowaé, wstrzymano tylko
jego postepy. Niedostateczne wyniki otrzymane przy
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0 wysokich kwalifikacjach. To tez w planie pieciolet-
nim przewidziano przygotowanie i doksztalcenie po-
nad 3 milionéw kolejarzy réznych zawodéw.

Znaczne srodki otrzymujg prace naukowo badaw-
cze.

Przewidziane sg -posuniecia, majgce na celu po-
prawe bytu materialnego kolejarzy. W ciggu 1 1946 -
50 zostanie odbudowane i wybudowane 5,5 mio m2
powierzchni mieszkan, zostanie znacznie rozszerzona
s:c¢ szkot, szpitali, poliklinik, sanatoriéw, domoéw wy-
poczynkowych, przedszkoli i ztobkéw. W ciggu pierw-
szych dwdch lat -powojennej pieciolatki kolejarze juz
otrzymali okoto 15 mio m2 powierzchni mieszkan.
Otrzymano do uzytku mnostwo nowych budynkéw
dla zakladow bytu kulturalnego.

Jeszcze w latach poprzedzajacych druga wojne
Swiatowg Rzad Radziecki gruntownie przebudowat
1na nowo uzbroit pod wzgledem technicznym koleje
Zwigzku, wktadajg w to dzietlo -ponad 40 mia rublu
Wybudowano 13400 km nowych linii i 9100 km dru-
gich toréw, dziesigtki zmechanizowanych grzbietow
rozrzgdowych.

W okresie 1928 — 40 r. transport kolejowy otrzy-
mat 11849 parowozow najnowszych radzieckich kon-
strukcyj. Przemysl socjalistyczny dal transportowi
290400 wagonow, w znaeznej czesci wy-p-osazonych
hamulcami i sprzegami samoczynnymi. Park wago-
now osobowych wzréost o 10.300 wagonéw.

Skala robét wykonawczych obecnie w transpor-
cie kolejowym Z.S.R.R. jest -olbrzymia. Tylko w wa-
runkach planowej gospodarki socjalistycznej mozna
bylo zaplanowa¢ podobng mase robot i wykonywac
je pomysinie. Zalezy to przede wszystkim od tego,
ze w Z.S.R.R. jak transport, tak inne bogactwa kra-
ju pozostajg w posiadaniu spoteczenstwa, a nie przed-
siebiorcéw prywatnych. Panstwo Radzieckie posiada
moznos¢ gromadzi¢ w swym reku kolosalne Srodki
calego kraju i kierowa¢ je ku rozwigzaniu najwaz-
niejszych zadan gospodarczej budowy.

bakteriobdjczy na PKP.

stosowaniu proszku D.D.T. w wagonach o-sobowych
ttumaczymy -gtéwnie: 1) niemoznoscig rozpylenia
proszku w ten sposob-, by dotart on do wszystkich
miejsc, szczelin i szpar, gdzie przewaznie gniezdzi
sie robactwo, 2) koniecznoscig stalego (codziennego)
usuwania rozpylonego proszku, przy okazji zamiata-
nia i usuwania zanieczyszczen wagonow na stacjach
poczatkowych i koricowych po kazdej turze przejaz-
dowej oraz 3) stosunkowo powolnym dziataniem tru-
jacym (do 3—4 dni) na owady i nie niszczeniem ich

Juz od r-oku zorientowaliSmy sie, ze dotychczaso-
we sposoby zwalczania robactwa na kolei, a zwlasz-
cza w wagonach osobowych, nie rozwigzg zagadnie-
nia zainsek-owania, ze stosowanie ich wplynie najwy-
zej na pewne zahamowanie procesu, lecz ze do
zlikwidowania go s$rodki te nie sg odpowiednie.

Od roku tez, niezaleznie od dalszego prowadzenia
walki dotychczasowymi sposobami, a gtéwnie przy
pomocy powszechnego rozpylania proszku D.D.T.,
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przystgpiono do usilnych poszukiwan bardziej rady-
kalnego i skutecznego sposobu rozwigzania palgcego
mzagadnienia. W tym celu odbyla sie w styczniu 1947 r.
konferencja, w ktdrej obok przedstawicieli kolej-
nictwa wzieli udziat wybitni przedstawiciele nauki i fa-
chowcy spraw dezynfekcji i dezynsekciji.

®Po wystuchaniu opinii wspomnianych fachowcow,
ktéra szta po linii koniecznosci budowy kamer dla ce-
[6w dezynfekcji i osobnych dla celéw dezynsekcji,
zorientowano sie, ze na tej drodze, jako bardzo kosz-
townej i kilopotliwej, zagadnienie przez kilka, a na-
wet wiecej lat nie bedzie mogto by¢ rozwigzane. Po-
stanowiono szukal prostszego i tanszego sposobu
rozwigzania i to zar6wno dezyfekcjii jak i dezyn-
sekcji. Postanowiono wiec sprawdzi¢ i skontrolowac
dziatanie owadobdjcze i bakteriobdjcze gazdéw, wy-
twarzanych przy spalaniu siarki (S03i S02, a przede
wszystkim zwrécono uwage na Swiezo zaoferowany
przez krajowy Przemyst Cynkowy gaz S02 decydu-
jac sie na przeprowadzenie prébnych badan skutecz-
nosci tego gazu do celow dezynsekowania wagonow
osobowych. Pomyst stosowania w naszym kolej-
nictwie do celéw dezynfekowania wagonow gazéw
wytwarzanych przy spalanm siarki nie byt nowym
i obszerniej sprawe te omawia artykut moj w Prze-
gladzie Komunikacyjnym Nr 2 z 1947 r.

Préby z gazami powstajgcymi przy spalaniu siar-
ki byty przeprowadzone na P.K.P. juz w 1928 roku,
a wyniki doswiadczen byly raczej dodatnie i zacheca-
jace oraz przewyzszaly pod niektérymi wzgledami,
stosowane poézniej w kolejnictwie naszym inne spo-
soby dezynfekowania wagonéw (cjanowodér, forma-
lina, chlorpikryna).

Na podstaw e powyzszego hie pozbawione bylo*
cech stusznosci teoretyczne rozumowanie, ze gaz
SOa, jako jeden z produktéw spalania siarki, zresztg
zaoferowany w bardzo dogodnych opakowaniach (bu-
tle) i stosunkowo tani, moze wykaza¢ dobre wiasno-
Sci owado- i bakteriobdjcze, a tym samym moze oka-
za¢ sie przydatnym do naszych celow.

Po uprzednim poczynieniu pewnych przygotowan
celem dokonania dosWiadczen i badania gazu SO2 wy-
brano Poznan, gdyz posiadat on jedyng kamere de-
zynfekcyjna, ktéra mogta by¢é wykorzystana do prze-
prowadzenia tych doswiadczen i prob.

Zostat tam ustalony plan i kolejnos¢ doswiadczen,,
a przede wszystkim postanowiono: 1) zbadac¢ dziata-
nie, site owadobdjczg i bakteriobdjczg gazu SO2 w ka-
merze dezynfekcyjnej i 2) okreslic wplyw gazu
(w warunkach doswiadczenia) na metale i wszystkie
materialy uzywane do budowy wagonéw.

Postanowiono stosowa¢ w kamerze gaz o kon-
centracji (nasyceniu) okoto 3% w czasie od 2-ch do
8-miu godzin i to zarbwno przy temperaturze nor-
malnej otoczenia jak i przy zastosowaniu podgrze-
wania i vacuum, a wiec miedzy innymi takze w wa-
runkach podobnych do stosowanych dotychczas w tej
kamerze przy dezynfekcji formalinowej. W dalszej
kolejnosci i juz po wstepnym zorientowaniu sie we
wiasciwosciach dezynfekcyjno-dezynsekcyjnych gazu
SO2, postanowiono wykonaé¢ réwniez szereg prob ze
stosowaniem gazu w wagonach osobowych, prowi-
zorycznie uszczelnionych lecz juz na wolnym powie-
trzu tj. poza kamerg. Doswiadczenia te przeprowa-
dzono w normalnej temperaturze otoczenia oraz sto-
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sowano takze podgrzewanie gazowanych wagonow
parg z parowozu.

W wypadkach badan dzialania gazu na wolnym
powietrzu w wagonach uszczelnionych tylko czysci-
wem (pakutami) z uwagi na duze nieszczelnosci i fa-
twe uchodzenie gazu dawano wiekszg jego koncen-
tracje t.j. okoto 6% nasycenia.

Do kazdego z poddawanych gazowaniu wagonéw
Wktadano po jednym komplecie proébek materiatdow
uzywanych do budowy wagonéw, po komplecie
z zywymi owadami i ich jajami oraz .komplecie pro-
béwek i plytek z zywymi bakteriami.

Kazdy komplet materiatdow uzywanych do budowy
wagonow, ktdre przygotowano w warsztatach gtow-
nych w Poznaniu skiadat sie z

1) dykty cienkiej, 2) drzewa fornierowanego,
3) deski grubej) (klej zimny), 4) kleju kostnego,
5) deski z prébkami ptdécien (wycinki), 6) listewki la-
kierowanej, 7) deski cienkiej (klej zimny), 8) dykty
lakierowanej, 9) ramki (klej kostny), 10) ramki z szy-
ba (kit), 11) kabli (2 gatunki), 12) kompletu klamek
i czesci metalowych (emaliowane, malowane, niklo-
wane i surowe), i 13) blachy lakierowanej lub malo-
wanej. Komplety z insektami i ich jajami sktadaly
“seg 1) odpowiednio zabezpieczonego pudetka lub pro-
bowki z zywymi i ruchliwymi wszami, 2) pudelka lub
probowki ze Swiezymi gnidami oraz 3) pudelka z zy-
wymi pluskwami. Komplety z owadami i gnidami by-
ty przygotowane zawsze S$wiezo, a zywotnos¢ owa-
dow kazdorazowo byta badana komisyjnie, przy czym
zdobywanie zwtaszcza $wiezych wszy napotykato na
dos¢ znaczne trudnosci, niejednokrotnie musiano
wszy sprowadza¢ z odleglych miejscowosci.

Zdobywania i utrzymania zywotnosci kompletow
z owadami wymagato duzo czasu, wysitku 1 troskli-
wosci, ale bylo konieczne do wyciggniecia nalezy-
tych i obiektywnych wnioskéw przede wszystkim co
do owadobojczosci ghzu, a czeSciowo takze i bakte-
riobojczosci tegoz.

Przygotowaniem i opakowaniem zawsze Swiezych
kompletéw bakteryjnych, uzywanych do doswiadczen
zajeta sie filia Panstwowego Zaktadu Higieny w Poz-
naniu.

Komplet bakteryjny skladat sie z szeregu probo-
wek, pilytek lub rurek odpowiednio opakowanych i za-
bezpieczonych od zanieczyszczen oraz od wplywow
ubocznych. Komplet taki zawierat:

1) bakterie Schiga-Kruze (czerwonka), 2) bakte-
rie grupy Salmonella tyipihi, 3) pateczki okreznicy
(Bac. coli)), 4) bakterie Salmonella Garthner (enteri-
tis), 5) pateczki dyfterytu, 6) bacillus subtilis (kataru
;;;iennego), 7) paciorkowce zlociste i 8) bakterie gruz-
icy.

Zywotno$¢ insektow zawsze sprawdzano tuz przed
umieszczeniem ich w wagonie, a proby bakteryjne
byly przygotowane i dostarczone przez Panstwowy
Zaktad Higieny w dniu dokonywania doswiadczenia.

Probki byly umieszczane wewnatrz wagonu, w
réznych przedziatach, réznie w poszczegélnych do-
Swiadczeniach, na niejednakowych wysokosciach (za
réwno na tawkach jak i bagaznikach lub wigzane na
wysokosci posredniej) t najczesciej z data od aniegjlsc
skad wydobywat sie doprowadzany gaz.

Po uplywie ustalonego czasu gazowania wszyst-
kie prébki byly wyjmowane z wagondéw, a materiaty
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‘budowlane i pudelka lub probdwki z insektami bytly
poddawane natychmiast badaniu na miejscu.

Pudetka z jajami owadow (gnidami) oraz proby
bakteryjne, odpowiednio zabezpieczone byly nie-
zwlocznie odsytane do filii P.Z.H. w Poznaniu celem
zbadania i przestania opinii o ich zywotnosci i zdol-
nosci do rozwoju. Zaznaczy¢ nalezy, ze material
z bakteriami gruzlicy, wyjety z gazowanych wago-
now byt szczepiony swinkom morskim, a obserwacje
tychze, zakonczone sekcja, trwaty od 1 do 2-ch
miesiecy.

tacznie przeprowadzono 9 doswiadczen z dziata-
niem gazu S02 w czym 6 doswiadczern dokonano
z wagonami umieszczonymi w kamerze dezynfekcyj-
nej, a 3 z wagonami prowizorycznie uszczelnionymi
na wolnymi powietrzu (poza kamera). Czas dziatania
gazu wynosit w poszczeg6lnych doswiadczeniach od
8-miu do 2-ch godzin (patrz, tablice).

10-te doswiadczenie, jako poréwnawcze byto
przeprowadzone z formaling w kamerze przy zasto-
sowaniu vacuum i podgrzewania do 65° C przez okres
8-miiu godzin.

Doswiadczenie 11-te mialo na celu poznanie
i sprawdzenie czasu najdluzszego, potrzebnego do
nalezytego przewietrzenia wagonow dezynfekowa-
nych, zwlaszcza miekkich. Sprawe wietrzenia omowi-
my osobno w dalszej tresci artykutu.

Wyniki prob zestawiamy na nizej
tablicy.

Znak (+) okresla stw;erdzong zywotnos¢ (wzrost
lub rozwoj) bakterii i owadéw czy jaj lub zauwazone
zmiany w materiatach budowlanych.

Znak (—) okresla stwierdzony protokularnie brak
wyzej wymienionych cech.

Znak (zt) okresla wynik watpliwy np. Swinka
morska, ktérej zaszczepiono materiat gruzliczy, wy-
jety z wagonu dezynfekowanego padta, lecz na sekcji
nie stwierdzono zmian gruzliczych lub nie znaleziono
pratkéw gruzliczych, a jezeli chodzi o materialty bu-
dowlane — zmiany zauwazone byly np. watpliwe.

Juz pobiezna analiza podanej tablicy, zestawiaja-
cej wyniki doswiadczen pozwala wyciggna¢ nastepu-
jace wnioski:

1) We wszystkich wypadkach i warunkach stoso-
wania gazu SO2 (w 9-ciu probach) zabijat on bakterie
czerwonki Schiga-Kruze, bakterie grupy Salmonella
typhi i bakterie dyfterytu.

2) Gaz SO2 we wszystkich 7-miu wypadkach do-
Swiadczen, w ktérych byly wkladane proby z owada-
mi wykazat pelng swg skuteczno$¢ (zabit je) a gazo-
wane jaja owaddéw (gnidy), obserwowane przez pare
tygodni w dobrych warunkach dla swego rozwoju
(cieplarka, wilgotnos¢ itp.) w zadnym wypadku nie
wykazaly zdolnosci do dalszego rozwoju.

3) Materialy uzywane do budowy wagonéw o0so-
bowych, nawet parokrotnie gazowane, a w jednym
‘wypadku zwilzane wodag zasadniczo nie ulegajg u-
szkodzeniu, wyjawszy nieznaczne sptowienie (po pa-
rokrotnymi gazowaniu) niektérych barw pluszu, uzy-
wanego do obi¢ i pokry¢ ftawek wagondéw miekkich
(ki. 2-gj).

4) W okoto 60% doswiadczeh gaz zabijat patecz-
ki okreznicy (bact. coli) i bakterie grupy Salmonella
Garthner (bact. enteritis).

umieszczonej
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5) W 50% doswiadczen sekcja swinek szczepio-
nych materiatem gruzliczym, poddanym dziataniu
S02,- nie wykazata pratkbw Kocha lub wyraznych
zmian gruzliczych, co pozwala z zastrzezeniem (z ra-
cji malej ilosci doswiadczen) przypuszczaé, ze gaz
wywotat co najmniej jakie$ zmiany zmniejszajace zy-
wotnos¢ tych bakterii.

6) Gaz spowodowat zabicie paciorkowca ziociste-
go w 2-ch wypadkach na 4-ry obserwowane.

7) Gaz SO2 nie niszczy zarodnikOw bakterii ka-
taru siennego (b*ac. subtilis) nieszkodliwych, ktére
nalezg do grupy zarodnikujgcych i odznaczajacych
sie wyjgtkowo duzg odpornoscig na niszczgce dzia-
tanie czynnikéw fizycznych i Chemicznych.

8) Wyniki dziatania gazu S02 w wagonach umie-
szczonych w kamerze sg analogiczne do takiegoz dzia-
tania w wagonach uszczelnianych prowizorycznie na
wolnym powietrzu, przy uzyciu tylko wyzszej kon-
centracji gazu, a mianowicie nie 3% iecz 6%.

Jak widzimy z powyzszego te kilka (9) dos$wiad-
czen z gazem S02 wypadly na ogo6t zachecajgco za-
réwno pod wzgledem owado-, jak i bakteriobéjczym.
Juz dotychczasowe wyniki moga by¢ z pozytkiem
wyzyskane praktycznie, zwlaszcza w okresie obecne-
go b. duzego zainsekowania taboru osobowego i po-
mieszczen kolejowych.

Wyniki te nie sg ostateczne i mogg ulec z biegiem
czasu dos¢ znacznym modyfikacjom i zmianom. Zda-
jemy sobie sprawe z pewnego prymitywu dotychcza-
sowych doswiadczen. Dalecy jestesmy jeszcze od wy-
dania ostatecznego sadu, a szczegodlnie od podania
doktadniejszych i szczegétowych danych zaréwno co
do zakresu i sposobu dziatania wymienionego gazu
ha rézne twory zywe, bakterie i materialy oraz co
do niezbednego, a najkrotszego i dostatecznego cza-
su dzialania, jak réwniez potrzebnego nasycenia ga-
zem, a przede wszystkim toxycznosci dla czlowieka.
Gaz, SO2 i jego wilasnosci nie sg dotychczas jeszcze
doktadnie zbadane. Zaréwno czas gazowania (od 8
do 2-ch godz.) stosowany w opisanych doswiadcze-
niach, jak i nasycenie gazem (3 i 6%) byly, brane ra-
czejlna wyczucie, a.przez to prawdopodobnie daleko
odbiegajg od koniecznych. Do Scislejszego i bardziej
naukowego okreslenia wtasciwosci gazu SO2 koniecz-
ne jest dokonywanie dalszych obserwacji i préb, lecz*
juz w warunkach lepszych i pozwalajgcych na wycia-
ganie bardziej Scistych wnioskéw, a wiec zblizonych
do laboratoryjnych. Do tego konieczne jest wybudo-
wanie matej kamery doswiadczalnej np. o pojemno-
sci 1 m3 Pozwoli to w krétkim czasie da¢ odpowiedz
na pytania dotychczas nierozstrzygniete i w warun-
kach dotychczasowych doswiadczen niemozliwe do
ustalenia. RoOwniez okreslenie potrzebnego minimal-
nego czasu i optymalnego nasycenia wplynie .prawdo-
podobnie na duze oszczednosci w kosztach robocizny
i wydatkach na gaz przy pelnym efekcie zaréwno
owado- jak i bakteriobdjczym. Z tych wzgledow wy-
budowanie malej kamery doswiadczalnej uwazamy
za rzecz konieczng i pilna.

Mimo wielu jeszcze niescistosci i niejasnosci, doty-
czgcych dziatania gazu SO2 i jego toxycznosci w 0go-
le, poczynione dotychczas spostrzezenia i otrzymane
wyniki, a zwlaszcza jego bezwzglednie duza sita owa-
dobdjcza oraz mozliwosci otrzymania efektu bez ucie-
kania sie do budowy bardzo kosztownych kamer, po-
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zwalajg na wprowadzenie go jako srodka do zwalcze-
nia zapluskwienia przede wszystkim wagonéw osobo-
wych, a nastepnie zamsekowanych pomieszczen .ko-
lejowych jak poczekalni, doméw noclegowych dla
druzyn i innych pomieszczehn stuzbowych. Po dalszym
opracowaniu bedzie on moégt wejs¢ z racji swych po-
znanych i przewidywanych jeszcze zalet takze jako
Srodek do zwalczania zainsekowania mieszkan pry-
watnych zwlaszcza na wsiach oraz do dezynfekcji
mieszkan po niektérych chorobach.zakaznych.

Dezynfekcje wagonéw — dotychczas prawie cal-
kowicie niewykonywang — bedzie mozna przepro-
wadza¢ chociaz w stosunku do niektorych choréb jak
tyfus, czerwonka, dyfteryt i innych. Wplyw gazu na
gruzlice wymaga dalszego badania.

Gaz S02 ma przewage nad dotychczas stosowa-
nymi sposobami i $rodkami, stuzgcymi do zwalczania
insektow. Dociera on wszedzie, a jako mocno draz-
nigcy powoduje opuszczanie przez insekty wszelkie-
go rodzaju szpar, szczelin i zakamarkéw i tym sie
ttumaczy ze w wagonie na oko czystym znajdujemy
po gazowaniu czesto duze ilosci insektow martwych
na podiodze, na oparciach, siedzeniach itp. miejscach
odkrytych.

Dla wzmocnienia i przy$pieszenia owadobojczego
dziatania gazu celowe jest podgrzewanie parg z paro-
wozu lub grzejnika juz po uplywie pewnego czasu
np. po godzinie od wpuszczenia gazu. Gaz ciezszy od
powietrza zbiera sie w wiekszej koncentracji w dol-
nych czesciach wagonu, za$ przez podgrzewanie wa-
gonu nastepuje bardziej réwnomierne rozmieszcza-
nie jego i wieksza penetracja w gigb.

Teoretyczne rozwazania dajg podstawe do przy-
puszczenia, ze w ciggu 11/2do 3-ch miesiecy od chwi-
li jego zastosowania, zagadnienie zainsekowania wa-
gonoéw moze by¢ rozwigzane. Wj takim samym mniej
wiecej czasie przy pewnym wysitku i dobrej woli mo-
ze dac sie réwniez rozwigza¢ zainsekowanie pomiesz-
czen kolejowych. Warunkiem waznym jest by stoso-
wanie gazu bylo przeprowadzane jednoczesSnie we
wszystkich Dyrekcjach i to nie tylko w wagonach lecz
i pomieszczeniach. Uzupetniajgcg i biezacg dezyn-
sekcje mozna bedzie dokonywaé przy pomocy dotych-
czasowych sposobéw, a wsrod nielh przede wszyst-
kim przy pomocy proszku DDT lub jego krajowego
odpowiednika ,Azotoxu“.

Wracajac do wiasciwosci gazu SO2, nalezy za-
znaczy¢, ze jest on niepalny. Jego wiasnosci toxycz-
ne dla czlowieka (podano wediug danych z miesiecz-
nika Bezpieczenstwo i Higiena Pracy Nr 2— 3 z r.
1947) nie zostaly dotychczas dokfadnie zbadane. Jest
on przede wszystkim gazem draznigcym i jako taki
dziata szkodliwie na gorne drogi oddechowe oraz S$lu-
zéwki i spojowki, wywotlujgc koagulacje substancji
biatkowych.

Zawartos¢ SO2 w powietrzu w Mosci 0,004 mg/l
jest przykra dla cziowieka i zmusza go do opuszcze-
nia pomieszczenia. Przy 0,06 mg/l gazu oddychaniem
w powietrzu cztowiek doznaje uczucia palenia i ktu-
cia w nosie, gardle i spojowkach oraz kaszle i kicha.
Przy dluzszym i czestszym przebywaniu w atmosfe-
rze zawierajgcej gaz SO2 nastepuje stopniowe przy-
zwyczajanie sie do niego; $luzowki i spojoéwki tych
ludzilnie reagujg juz na stezenia znacznie wyzsze od
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pierwotnie draznigcych i znoszg dobrze 0,1 mg/l na-
wet 0,2 mg/l.

Ustawodawstwo Z.S.R.R. przewiduje dopuszczal-
ng ilos¢ gazu SO2 w pomieszczeniach fabrycznych
od 0,02 mg/l do 0,04 mg/L W wypadku zbyt duzego
podraznienia Sluzéwek lub spojowek stosowaé nale-
zy leczniczo i zapobiegawczo ptukanie lub przemy-
wanie stabym roztworem sody; stosuje sie réwniez
wdychanie 10% roztworu mentolu w chloroformie.

Pracownicy zatrudnieni przy produkcji, stosowa-
niu lub wchodzacy do pomieszczeh dezynfekowanych
gazem SO2 winni uzywac¢ maski przeciwgazowe,j.

Dostepna nd literatura nie. notuje zatru¢ Smiertel-
nych u ludzi gazem S02 w kazdym razie, jezeli na-
wet zdarzyt sie taki wypadek, to niewatpliwie jest on
b. rzadkim. Gaz w koncentracji drazniacej wywotuje
tak przykre uczucie, ze zmusza do opuszczenia atmo-
sfery zagazowanej przed dojsciem jej do koncentra-
cji szkodliwej, a tym bardziej niebezpiecznej dla zycia.

Réwnolegle z doswiadczeniami nad dziataniem
owado i bakteriobéjczym gazu SO2 czyniono spo-
strzezenia i wyciggano wnioski co do sposobu usu-
wania resztek gazu z zagazowanych przedmiotow,
a wiec w danym wypadku z wagondéw. Zauwazono,
ze wietrzenie wagondw przez otwarcie drzwi i okien,
zwlaszcza z réwnoczesnym podgrzewaniem parag
z parowozu lub grzejnika, zdolne jest usung¢ wiek-
szg czeSC gazu w ciggu przecietnie od 1 do 4 godz.
Wietrzenie i to bezwzglednie z podgrzewaniem wa-
gondw miekkich z racji utrzymywania sie resztek ga-
zu w gtebi czesci miekkich, jak siedzenia i oparcia,
musi trwaé¢ znacznie diuzej, a nawet do 12 i wiecej
godzin. Trzepanie miekkich czesci wagondéw skraca
znacznie czas wietrzenia, a praktycznie moze nale-
zaloby szuka¢ rozwigzania tego procesu na drodze
zastosowania przenosnych urzadzen wyciggowych
lub odpowiednich dmuchaw. Doswiadczenie z kilku-
dziesiecio (62 kim) kilometrowym przejazdem wago-
now dezynfekowanych przy otwartych oknach (a na-
wet drzwiach) i szybkosci okoto 30 kim/godz'. nie da-
to pozadanego dodatniego wyniku usuniecia gazu
z wagonow miekkich. Sprawy wietrzenia dotychczas
nie zdolano jeszcze rozwigza¢ do tego stopma, by
mozna bylo Scisle okresli¢ najkrotszy czas potrzebny
do usuniecia gazu w ilosci praktycznie wystarczajg-
cej z wagonu miekkiego. Tylko koniecznos¢ natych-
miastowego oddania gazu do uzytku praktycznego
z racji duzego zainsekowania, zmusita inas do wyda-
nia tymczasowego zarzgdzenia wprowadzajgcego sto-
sowanie jego na P.K.P. z tym jednak zastrzezeniem,
by wietrzenie byto doktadne i trwato do czasu mozli-
wie zupelnego usuniecia wyczuwalnych powonieniem
resztek gazu. Rownolegle nalezy czyni¢ poszukiwania
praktycznie najlepszego i najszybszego sposobu usu-
wania resztek gazu po dezynfekcji, gdyz dotychcza-
sowy sposéb wietrzenia, zwlaszcza w stosunku do
wagonow miekkich, jest zbyt przewlekly. Obecnie na
doktadne wietrzenie wagondOw i pomieszczen nalezy
zwroci¢ szczegOlnie baczng uwage i obostrzy¢ kon-
trole. Niczym nieuzasadnione i karygodne sg wypad-
ki, jakie na poczatku akcji z gazem SOa parokrotnie
miaty miejsce. Mianowicie oddawano wagony do ru-
chu zaraz po dezynfekcji i catkowicie bez ich prze-
wietrzenia. Chociaz w zadnym' z tych wypadkéw nie
zanotowano wyraznego szwanku na zdrowiu pasaze-



1948 PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

réw, to jednak tego rodzaju przeoczeniom czy bagate-
lizowaniu nalezy bezwzglednie zapobiec.

Mimo stosunkowo malej toxycznosci
niach praktycznych) gazu dla cziowieka,
draznigca jest duza.

Jazda i przebywanie w atmosferze draznigcej ga-
zu sg nad wyraz ucigzliwe i nieprzyjemne, a moga
by¢ nawet przyczyng powstania podraznieh Sluzéwek
i spojowek, ktorych objawy z kolei wywotujg niepo-
trzebne uprzedzenia, skargi, a nawet panike ws$rod
pasazerow. Dopoki nie znajdziemy dobrego i szybkie-
go sposobu usuwania gazu z wagonu i pomieszczen,
wietrzenie ich musi trwac¢ tak dlugo, az gaz stanie
sie wcale lub b. malo wyczuwalnym przez normalne
powonienie. Mozliwos¢ ponownego ujawnienia sie
zapachu gazu w wagonach zdatnych do ruchu ttuma-
czy sie rozszerzeniem jego resztek na skutek ogrza-
nia wagonu juz przez samg obecnos¢ wiekszej liczby
pasazerow. W takim' wypadku zwykle parokrotne*
otwarcie okien wystarcza do znacznego zmniejszenia
lub nawet catkowitego usuniecia zapachu gazu z wa-
gonu.

W odniesieniu do Wagondéw bardzo celowym jest
formowanie skladéw pociggéw zastepczych na okres
dokonywania dezynfekcji wilasciwych skladow. Za-
branie na pewien czas po jednym wagonie z szeregu
pociggéw daje moznos¢ sformowania takiego Sktadu
zastepczego.

W pomieszczeniach i budynkach, niezaleznie od
normalnego wietrzenia przez szerokie otwarcie drzwi
i okien, celowe i skuteczne jest trzepanie na powie-
trzu mebli miekkich i takich przedmiotow jak posciel,
materace, dywany, ubranie ibp. Po tak przeprowa-
dzonym wetrzeniu przez 3 — 6 godzin wraz z pod-
grzewaniem i trzepaniem! $miato mozna uwazaé, ze
ewentualne nikle ilosci pozostalego jeszcze gazu S02
nie wywotujg zadnych zaburzen organizmu luk ja-
kichkolwiek szkodliwosci w zdrowiu czlowieka prze-
bywajacego lub $pigcego w pomieszczeniu. Przy sto-
sowaniu gazu w pomieszczeniach nalezy przyja¢ pod
uwage pewne jego wilasnosci odbarwiajgce.

Gaz S02 jest wytwarzany w kraju w ilosci dosta-
tecznej dla zaspokojenia potrzeb gospodarczych i ce-
[6w dezynfekcyjnych. Jest on produktem ubocznym
w przemysle cynkowym, a uzywany byt dotychczas
w niewielkich stosunkowo ilosciah w chiodniach,
w przemysle papierniczym i fabrykach tkackich. Zna-
ne jest rbwniez uzywanie jego do celéw tepienia ro-
bactwa przez pracownikow przemysiu cynkowego
w domkach robotniczych. Koszt czystego (100%) ga-
zu SO2, w poroéwnaniu z innymi $rodkami uzywany-
mi przez nas do dezynfekcji, jest stosunkowo niewiel-
ki. Obecna cena jego w opakowaniach matych i bar-
dzo wygodnych (butle mefalowe po 50 — 500 kg)

(w steze-
jego sita

Inz. Kazimierz Sobczak
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wynosi okoto 17 ztotych za kilogram. W cysternach
wagonowych po 10 — 15.000 kg kalkuluje sie tanie;j.
Wedtlug dotychczasowych obserwacji i doswiadczen
do odkazenia jednego wagonu czteroosiowego uzy-
wa sie 20 kg gazu SO2 to jest liczy se 0,2 kg na metr
szescienny przestrzeni. Do odkazania wagonow 2 i 3
osiowych nalezy uzywac¢ gazu odpowiednio mniej.
W pomieszczeniach nalezaloby uzywaé takze 0,2
kg/m3 co odpowiada okoto 6% nasyceniu.

Jedna brygada robocza, sktadajgca sie z 6-ciu lu-
dzi, w obecnych warunkach, w ciggu 8-mio godzin-
nego dnia pracy, moze dokona¢ peinej dezynfekcji
(wraz z podgrzewaniem i uszczelnianiem) 20 wago-
noéw osobowych. Teoretycznie jedna taka brygada,
zwlaszcza zlozona z ludzi juz wyszkolonych, zgra-
nych, rozumiejgcych swoje obowigzki i odpowiedzial-
nych za dokladne przeprowadzenie zadan, moze
w ciggu 30 dni przeprowadzi¢ jednorazowg dezyn-
fekcje catego taboru osobowego przecietnej Dyrekcji.

Praca personelu dezynfekujgcego (brygad) nalezy
do kategorii ucigzliwych, wyczerpujgcych i moga-
cych wywolywac¢ choroby zawodowe i z tych powo-
dow, jak i dla zwiekszenia odpowiedzialnosci za do-
ktadne jej wykonywanie, wymaga lepszego uposa-
Zenia. Niezaleznie od tego, dla zabezpieczenia perso-
nelu pracujgcego stale przy gazie SO2 oraz celem
ewentualnego zmniejszenia wplywu toxycznego gazu
na organizm, pracownicy takich brygad winni otrzy-
mywac po 1litrze mleka dziennie celem wypijania go
W czasie pracy.

Reasumujgc mozna powiedzie¢, ze duza sita owa-
do- i bakteriobdjcza gazu SO2 jego niepalnosé, mata
stosunkowo toxycznos¢ dla czlowieka, przy wygod-
nym opakowaniu, tatwej obstudze i niskiej cenie czy-
nig go odpowiednim do naszych celéw.

Mozna przypuszcza¢ juz obecnie, ze znajdzie on
szerokie zastosowanie praktyczne w dziedzinach oma-
wianych powyzej i przyczyni sie do usuniecia duzego
zainsekowania pomieszczen kolejowych i $rodkow
lokomaocji. Przez swoje duze wilasnosci bakteriobdj-
cze wzmoze znacznie bezpieczenstwo podrézy pociag-
gami takze w odniesieniu do wielu choréb zakaznych
(dyfteryt, czerwonka, tyfus, a moze i innne).

Smiemy sadzi¢, ze wysitki i wklad pracy ludzi bio-
racyh udziat w doswiadczeniach nie podjdg na marne,
a juz obecne wyniki praktycznego stosowania gazu
SO2 na P.K.P. daja pelng podstawe do jak najlepszej
oceny jego skutecznosci przy najmniejszych wydat-
kach.

Rozwigzane w ten sposéb pilne zagadnienia dezyn-
sekcji i dezynfekcji na kolei niezaleznie od najtan-
szej kalkulacji dajg znaczne oszczednosci w przewi-
dywanych ogolnych wydatkach, gdyz nie wymagajg
budowy calego szeregu b. kosztownych kamer.

Gospodarka wodna na parowozie

Uwagi ogolne i dotychczasowe u nas osiagniecia.

Na parowozie uzywamy gtéwnie wode do kotta
parowozowego; drobne rozchody wody do polewania
wegla, zraszania 'popielnika i dymnicy, strata przez
inzektory nie sg brane pod uwage ze Wzgledu na zni-
komy procent ich wartosci do gtéwnego rozchodu.

Na parowozie powinna nas interesowac przede
wszystkim jakos¢ i ilos¢ zuzywanej wody. Wiodg nie-
odpowiednia powoduje: powstawanie kamienia w ko-
tle parowozu oraz korozje (nadzarcia) powierzchni
ogrzewalnej kotta od strony wody. Mos¢ zuzywanej
wody jest réwniez waznym czynnikiem, wplywaja-
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cym na sprawno$¢ kotta. Mniejszy rozchdd wody uzy-
skaC mozna przez czesciowe wykorzystanie konden-
satow pary wylotowej, co zwykle taczy sie z wyko-
rzystaniem catkowitym cieplika pary wylotowej, kto-
rej kondensat wraca do obilegu wzglednie sama para.
To wykorzystanie czesci pary odlotowej ma korzyst-
ny wplyw: ogélna sprawno$¢ instalacji jest wyzsza,
przez wykorzystanie ciepta czesci pary wylotowej
cieplejsza woda dostaje sie do parowozu, a przy za-
stosowaniu na parowozach podgrzewaczy wody, wo-
da w czesci lub w calosci jest pozbawiona twardosci
przemijajgcej tj. weglanowej, przez co w kotle jest
mniej kamienia. Jednak woda nie zostaje pozbawio-
na szkodliwego wplywu gazéw tj. tlenu O» i dwu-
tlenku wegla C02 czesciowo znajdujgcego sie w wo-
dzie, a gtéwnie wydzielajgcego sie przez wypadanie
twardosci weglanowej przy podgrzewamiiu wody po
wyzej 70°C; a C02 w obecnosci O2 jest przyczyna
korozji blach i rur kotta. Przy podgrzewaczach twar-
dos¢ nieweglanowa (stata) prawie nie wytrgca sie az
dopiero w kotle przy wzroscie koncentracji soli, za-
wartych w wodzie przez jej odparowywanie. Poza tym
przy podgrzewaczach powierzchniowych konidlensat
z pary zuzytej do podgrzewania winien by¢ po odoli-
wieniu odprowadzony do tendra, lub wprost wracac
do przewodéw zasilajgcych, co znowu przy zastoso-
waniu chemikaliii do preparowania wody obniza ikoszt,
gdyz do kondensatu nie trzeba dodawa¢ odczynni-
kow. Co do odoliwiania, to tatwiej jest odoliwia¢ pa-
re w odoliwiaczach fancuszkowych przez adhezyjne
dziatanie czasteczek oleju wzgledem powierzchni me-
talowych.

W celu wykorzystania pary odlotowej istniejg, do-
tychczas na parowozie smoczki-inzektory specjalnej
konstrukcji, ktére pobierajg czes¢ pary odlotowej
przy wtlaczaniu wody do kotta oraz podgrzewacze
wody przeciwpradowe.

Koniecznos¢ preparowania wody do kottbw parowo-
zowych.

Dotychczasowe osiggniecia w dziedzinie gospo-
darki wodnej, jak wida¢, przede wszystkim mialy na
celu podwyzszenie sprawnosci kotta, a jakos¢ wody
zostata pominieta. Tymczasem ma ona jeszcze wie-
kszy wplyw na ogolny koszt eksploatacji, sprawnos¢
obiegu parowozéw a tym samym potrzebng ach ilos¢,
zuzywanie sie kotta i rur od korozyj, powstatych od
dziatania 02 lub tez CO2 w obecnosci O2, wypacza-
nie sie od osadow i kamienia blach skrzyni ogniowej
i stad powstawanie nadimiernych naprezen w mate-
riale skrzyni ogniowej, a przede wszystkim na bez-
pieczenstwo ruchu. Kazdy z wymienionych skitadni-
kéw da sie wyrazi¢ w pewnych procentach do ogél-
nej wartosci parowozu, a procz tego w kosztach od
eksploatacji. Sg to bardzo powazne pozycje i siegajg
dziesigtki procentéw wartosci parowozu i poza tym
wynoszg do kilkudziesieciu procent od kosztéw eks-
ploatacji parowozu. Wezmy przyktadowo:

a) przy wodzie niepreparowanej
parowozu (liczba przejechanych kilometrow od ptu-
kania do ptukania) dotychczas wynosit w zaleznosci
od jakosci wody przecietnie:

dla parowozow jpospiesznych okoto 2 000 kim

, Cciezkich towarowych , 1500 |,
» 0sobowych . 1500
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przy czym czas ptukania najkrotszy wynosit 20 go-
dzin od chwili podstawienia parowozu pod plukanie.
Zatem przy dobrze rozplanowanym obiegu parowoi-
zu, parowOz nalezato pluka¢ co 5—7 dni. Czas ptlu-
kania wynosit zwykle 4 godziny i wymagat zatrudnie-
nia 4 ludzi. Gdy tymczasem obieg parowozu przy wo-
dzie preparowanej i odmulaniu (wysalaniu) kotta pa-
rowtozu, to jest okresy od pitukania do ptukania moga
wzrosng¢ zaleznie od jakosci wody (stopni twardosci)
kilka razy. Poza tym czas plukania wybitnie sie skro-
ci, gdyz plukanie bedzie polegato tylko na sptukaniu
strumieiniiem wody szlamu i naimiuitu z kotta parowozu).
Czas postoju na plukanie roéwniez sie skroci, gdyz
kociot bedzie ptukany gorgcg woda. llos¢ ludzi za-
trudnionych przy ptukaniu zmniejszy sie o dwdch
wzglednie o jednego-. Ten punkt da nam bardzo po-
wazng roznice w kosztach. Najlepiej uwidacznia to
polnizsze zestawienie z gospodarki parowozami- u nas
i w Ameryce w czasie Wgjiny:

Ameryka-1) Polska
1 Prezbie-g miesieczny parowozu

przed Wiojng
2. -Przebieg mie$. parowozu
W czasie woj-n-y

' 8000 kim 5000 kim

32000—40000 kdm 5000 kim

3. Szybko$¢ handlowa 80 kim/godz. 25/kl-m/godlz.
4. Odcinki stuzby parowozu 800— 1120 kim 150 kim
5. llo$¢ przebiegéw parowozu

w -Ciggu miesigca 40 przebiegéw 33 przebiegi
6. Papowdz w drodze w ciagu mie$. 400 godzin 200 godzin
7. Czas na zdanie i objecie

stuzby w ciagu mesiig-ca 13 godzin- 38 godzin
8. Czas na za-Opat-rzenie parowoz-u

miesiecznie 40 godzin 115 godzi-n
9. Czas ma piukanie, rewizje, n-alpra-

wy miesiecznie 36 godzin 367 godzin
10. Postéj pa-powoz-u w -panowolzowniiach

zwrotnych i macierzystej 231 godzin 367 godzin
11. Czas pracy efektywnej parowozu w % 55,5% 27,8%

Amerykanie .mogli podnies¢ w czasie wojny czte-
rokrotnie przebieg parowozéw z 8000 na 40000 kim,
gdyz zbudowali instalacje stale zmiekczania wody
i parowozy b-yly zasilane woda zmiekczong lub tez
stosowali zmiekczanie wody na samy-m parowozie
fosforanem tréj-sodowym i higien:.

b) przy w-odzie niepreparowanej kamien powo-
duje zte przewodnictwo (jakos¢ kami-enia zalezy od
jakosci wody) i nadmierne naprezenie w blasze kotta
przez zte odprowadzanie ciepta do wody z powodu
osadu kamienia. Blacha sie nadmiernie rozgrzewa,
temperatura Sdane-k jest wyzsza, a z temperaturg
wytrzymatos¢ materiatu maleje i przy tym samym
ci$nieniu -blacha mo-cn-0 nagrzana wiecej sie wydtuza
—odksztatca, powstajg wypu-kliny przez naprezenia
w blasze wyzsze od granicy sprezystosci, nadmierne
naprezenia w zesporkaeh, ktére moga réwniez prze-
kracza¢ granice sprezystosci. Najgorsze jest zja-
wisko przy kamieniu o duzej zawartosci krzemionki

okres plukaniasiOa, co m-oze jpowodowaé juz przy 1 mm grubosci

kamienia, rozzarzenie sie -nadmierne -blachy i peknie-
cie Scianki kotta. To wszystko powoduje koszta, po-
wstate z koniecznosci napraw kotta parow-ozu, cze-¥

*) Dane te, zebrane w Ameryce w maiju 1947 r.
p. inz. Bfa-slzczyk.

poda) mi
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stg wymiane skrzyni ogniowej' lub jej czesci, straty
Zwigzane z postojem parowozu Ww czasie napraw
kotta. Przy zasilaniu parowozoéw wodg preparowang
organizacja naprawy parowozow ze wzgledu na uzy-
skany dobry stan kottéw parowozoéw réwniez ulegnie
reorganizacji i czas postoju parowozu w naprawie
bedzie znacznie skrdcony.

Tym bardziej teraz w tym okresie odbudowy Pan-
stwa, wszystkie srodki winny by¢ zastosowane, aby
eksploatacja parowozu byla jak najwieksza (naj-
wiekszy obieg) przy zachowaniu normalnego stanu
parowozu i normalnym zuzywaniu sie czesci (obre-
czy, osi, panewek), aby wiek pracy parowozu byt jak
najdtuzszy, rozchdd materiatdbw na naprawy jak naj-
mniejszy. To wszystko przemawia za preparowaniem
wody do zasilania kottow parowozu i rozwigzaniem
konstrukcyjnym tych zadan, jakie wytaniajg sie przy
zastosowaniu preparowania wody.

2 Dla zwiekszenia dtugotrwatosci kotta parowozu
stosuje sie rOwniez (gorace przemywanie kotla we-
dlug patentu amerykanskiego White‘a, polegajgcym
na opréznianiu catkowitym kotta pod cisnieniem
5—6 atm. do specjalnego zbiornika i1 niezwtocznym
przemywaniu kotla gorgcg wodg z tego zbiornika
i napetnianiu go goraca woda, podgrzang w drugim
zbiorniku para uchodzaca z woda przy spuszczaniu
jej z kotfa.

Takie urzadzenia specjalne z pompami, armatura,
termostatami idt., co prawda dos¢ kosztowne i cze-
sciowo sprowadzone z Ameryki, byly zainstalowane
w latach 1912—1914 w wiekszych parowozowniach
Kolei Wiadykaukazkiej jak np. Kotielnikowa, Ticho-
reckaja, Kawkazkaja i inne.

Catkowita operacja od wypuszczenia wody z ko-
tta i napelnienia go Swiezg wodg gorgca trwata 3—4
godziny.

Wyniki byty nadzwyczaj dodatnie.

Patent White'a ma za zadanie konserwacje kotta
przez racjonalne czyszczenie kotta z kamienia (nie-
studzenie Scianek kotta). Skrécenie czasOw postoju na
ptukanie oraz duze wykorzystanie energii cieplnej,
zawartej w wodzie parowozu.

Pojecia zasadnicze w zwigzku z preparowaniem wody.

Zanim przystagpimy do metod preparowania wody
do kotta parowozu, najpierw omoéwi¢ trzeba kilka po-
je¢; jak osadow w wodzie i kamienia kottowego, ko-
loidalnych zawiesin-szlamu, gtéwnych sktadnikow za-
nieczyszczen wody, okreslenia twardosci wody, alka-
licznosci, koniecznosci odmulania (wysalania) kotta,
metod preparowania wody w zarysie.

Kamien kotlowy i szlam.

Kamien kotlowy i szlam powstajg przy podgrze-
waniu wody przez wypadanie z wody zwigzkow be-
dacych sktadnikami twardosci weglanowej (przemi-
jajacej) wody, oraz zwigzkow twardosci nieweglano-

2) Spos6b ten taskawie podat mi i oipjlsat p. dyr. mz. Bryling
(Centralne Biuro Konstrukcyjne Zjednoczenia Przemystu Ta-
boru i Sprzetu Kolejowego).
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wej (statej) przy przekroczeniu granicy rozpuszczal-
nosci roztworu zwigzku, przy czym zaleznie od tem-
peratury i intensywnosci obiegu wody, ten sam zwig-
zek moze wypada¢ w postaci luznych czgsteiczek
tworzacych poczatkowo szlam, tub tez odrazu w po-
staci kamienia. Ciekawe to zjawisko spotyka sie przy
kondensatorach, gdzie twardos¢ weglanowa wypada
odrazu w postaci kamienia przy temperaturze powy-
zej 70'C, gdy przy wyzszych temperaturach wrzenia
wody i przy intensywnym obiegu wody twardos¢ we-
glanowa wypada w postaci szlamu. Szlam nieodpro-
wadzany (nie usuwany) spieka sie i daje rOwniez ka-
mien kottowy.

Biorgc pod uwage sktad chemiczny, mozna ka-
mien kotlowy podzieli¢ na 3 rodzaje:

a) powstajgcy z wypadania twardosci przemija-
jacej, tj. weglanowej zawiera on zwigzki bagdz tez
sole metali, tworzgcych twardo$¢ weglanowa, tj. wa-
pnia (Ca) i magnezu (Mg). Wystepuje on zwykle, za-
leznie od skladu wody, jako sél weglliainu wapnia
CaCOn i ziozony zwigzek magnezu MgCOs.
2 Mg (OH)» oraz Mg(OH)». Weglan magnezu MgCOs
jest dos¢ znacznie rozpuszczalny w wodzie okoto
2,0 mvalllitr w przeciwienstwie do wodorotlen-
ku magnezu Mg(OH)2 gdy weglan wapnia okoto
0,63 mvat/litr. Przewodnictwo cieplne tego kamienia
wynosi okoto 5 Kai (m2.h.°C). Mangan i zelazo wy-
padajg jako sole w postaci szlamu kotlowego.

b) Kamien gipsowy CaS04 Ilub tez hydraty tej
soli. Rozpuszczalnos¢ jego jest tym mniejsza, im jest
wieksza temperatura, zatem wypada on. w kotle na
najbardziej natezonych rmejscaeh kotla, (skrzynia
ogniowa) na skutek przekroczenia stanu nasycenia
w tych wiasnie okolicach kotta. Trudno jest go usu-
waé, gdyz jest twardy i nie rozpuszcza sie w kwasie
solnym i siarkowym. Wspotczynnik przewodnictwa
jego. wynosi okoto 2 kal/m2.h.°C.

c) Kamien krzemionkowy jest bardzo niebezpiecz-
ny. gdyz posiada on wspoétczynnik przewodnictwa za-
leznie od stoijinia ilosci innych soli tylko 0,07 do
0,5 kal/m2;h.°C i juz 1 milimetrowa warstwa jest
przyczyng uszkodzenn kotta— przepalania sie blach.
Osadza sie on w najbardziej natezonych miejscach
powierzchni ogrzewalnej kotta.

Granice rozpuszczalnosci poszczegoélnych soli, two-
rzgcych kamien w zaleznosci od temperatury, po-
daje nastepujgca tablica (wedlug J. Leick.)

*)  mvallifer — oznacza, ze 1 litr wody zawiera rozpusz-
czonych taka ilos¢ miligraméw tego zwigzku, jaka jodpowia-
databy przy wejsciu w reakcje z miligramem wodoru (ciezar
atomowy wodoru = 1) lub réwnowazng iloscig chloru — 354
miligramami (ciezar atomowy chloru — 35,4). Inaczej miilival
odpowiada ciezarowi czgsteczkowemu zwigzku w miligramach
podzielonemu przez jago warto$ciowos¢.

Np. CaCCss zwigzek dwuwarto$ciowy. Gramoczgsteczka wazy
40C) + 12(-j-3X 160 =
1-val odpowiada 100:2 — 50 gramom,

1 milival — 50 miligramom mval (miliva!) odnosi sie do litra,
a val do m3. ] gdy rozpuszczalnos¢ tego zwigzku w wodzie
wynosi 0,63 mval/Etr. to oznacza, ze w; 1 litrze wody jest roz-

puszczonych 50 x 0,63 — 31,5 mg = 0,0315 gr. Kazda wieksza
ilo§¢ tego zwiazku bedzie nierozpuszczona, jako osad.

100 gramoéw;
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Zuiazek e Rorgercranose
Kwasny weglan wapna Ca(HCOs)2 15 1,89
Siarczan wapnia — gips CaSOi 18 2,02
> > > 1(D 0,65
Siarczan magnezu MgSCL 20 262
100 406
Clorek wapnia CacCl2 20 427
>> > > 100 614
Chlorek magnezu MgOL 20 353
> > 100 421
Weglan magnezu MgCOs 20 0,084
> > > 100 0,062
Weglan wapnia CaCOs 20 0,031
» > > 100 0,037
Wodorotlenek magnezu Mg(OH)2 18 0,009

Z tablicy wida¢, ze siarczan magnezu, chlorek
wapnia i chlorek magnezu w kotle prawie nie wydzie-
la sie w postaci kamienia, czy szlamu, gdyz rozpu-
szczalnos¢ tych soli jest znaczna.

Zwigzki, ktérych rozpuszczalno$¢ maleje z tem-
peratura, np. gips —CaSOr i krzemionka, to wypada-
ja one z wody w najbardziej natezonych miejscach
powierzchni ogrzewalnej kotta.

Od kamienia blacha uszkadza sie przez zle prze-
wodnictwo ~cieplne kamienia. Przez odprowadzanie
matej ilosci ciepta do wody nastepuje wzrost tempe-
ratury blachy a w zwigzku z tym, obnizanie sie wy-

trlzbymaioéci materiatu Scianki kotta, co powoduje
albo:

a) rozerwanie sie S$cianki na skutek przekrocze-
nia granicy ptynnosci (poczatkowo przy prze-
kroczeniu granicy sprezystosci materiatu, mo-
ze powstac wypuklina),

b) pekniecie Scianki kotta od nagtego ostudzenia
rozzarzoneji blachy woda przez odprysniecia
kamienia kottowego i stad raptownego skur-
czu od chtodzenia wodg i czesciowego zahar-
towania sie blachy kottowe;.

Kamien kottowy obniza sprawno$¢ cieplng kotla
przez gorsze przewodzenie ciepta ze Scianki kotta do
wody, bo ma maly wspélczynnik przewodnictwa
ciepta. O szkodliwosci szlamu kottowego bedzie .mo-
wa przy odmulaniu (wysalaniu kottow).

Glowne skiadniki zanieczyszczenn wody.

Sg to: Zwigzki, rozpuszczalne w wodzie, tworzgce
tak zwang twardo$¢ weglanowa — przemijajaca
Ca(HCOs)2 i Mg(HCO03)2, ktére czesciowo wypadajg
juz same powyzej 70°C i tworzg osad (szlam) lub ka-
mien, zaleznie od temperatury, intensywnosci obiegu
wody i stanu zageszczenia wody solami (w postaci
CaC03 MgCOs, 2 Mg(OH)2 i Mg(OH)2

Nastepnie zwigzki zelaza wystepujg przewaznie
jako kwasne weglany zelaza Fe(HCO03)2 ktore pod
wplywem tlenu z powietrza, dajg rudawy osad wodo-
rotlenku zelaza Fe(OH)3. Jest to zwigzek bardzo nie-
trwaly i przez zetkniecie sie wody z powietrzem (o ile
woda nie jest kwasna) rozklada sie:

4 Fe (HCOa)2+ 2 H20+02 = 4. Fe (OH)s + 8 CO2 —
wodorotlenek zelaza i dwutlenek wegla. W kotle
zwigzki zelaza wydzielajg s:e jako szlam Fe(OH)2
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Siarczan wapnia CaSO«—qgilps posiadta nieznaczng
rozpuszczalnos¢ w wodzie, ktdra maleje ze wzrostem
temperatury i wydziela sie gips, jako twardy kamien.

W mniejiszej ilosci poza tym wystepuja:

CaCU — chlorek wapnia;'

MgCla — chlorek magnezu;

Ca/NOsk — azotan wapnia;

Mg/NCLL — azotan magnezu;

CaSiOs — krzemien wapnia;

MgSiOs — krzemien magnezu.

Okreslenie twardosci wody:

Wymieniolne zwi|gzk&, poza zwigzkami twardosci,
weglanowej: Ca/HC032 Mg/HCO032 tworzg tak zwa-
ng twardos¢ nieweglanowa (stalg) wody, ktéra moze
by¢ usunieta drogg chemiczng (zamieniona na zwigz-
ki tatwo rozpuszczalne w wodzie). Suma tych twar-
dosci daje twardos$¢ ogolng: tw+tst= tog °tn/ sto-
pni! twardosci niemieckich, inaczej je@st to miara za-
wartosci soli, wapnia i magnezu w wodzie.

Przewaznie za miare twardosci uzywa sie stopnie
twardosci niemieckiej, przy czym I°'tn/jeden stopien
twardosci niemieckiej) odpowiada zawartosci w 1 li-
trze wody 0,01 gr. CaO — tlenku wapnia illub innego
réwnowaznika chemicznego innych soli, np. réwno-
waznik gipsu — CaSO wylicza sie:

CaSQ47 001 — 001 . (404-32-f-4.16) : 2
CaO (40 + 16) : 2

.0 X 0,01 = 0,024 gr CaSCb w 1 Itr. wody
¢

— 24 mg CaSoi w 1Itr, wodly — daje I"tn.

Alkalicznos¢ wody i liczba sodowa.

Wode, zasilajgcg kotly parowe, a w gtéwnej mie-
rze wode w kotle charakteryzuje tak zw. alkalicznos¢.
Na alkaliczno$¢ skladajg sie: Soda Na2C03 i tug so-
dowy NaOH. Te dwa skfadniki majg bardzo wazny
wplyw na ruch kotta. Ostabiajg one nagryzanie blach
kotta przez tlen 02ii osadzanie sie kamfenila kottowe-
go, ale jednoczesne jnadmierna ilos¢ tych akalil,, mo-
ze by¢ przyczyng niespokojnego wytwarzania sie pa-
ry (pienienie sie wody) oiraz grozniejszego objawu,
tak zw. plucia kotla, tj. porywania przy tworzeniu sie
pary znacznych ilosci wody. Ta porywana ilos¢ wody
daje uderzenia wodne w cylindrach maszyny parowej
parowozu, co przy niekontrolowanych zaworach od-
rzutowych — bezpieczenstwa przy cylindrach powo-
duje: albo zrywanie draga napedowego, albo peknie-
cia pokrywy, wzglednie zerwanie $rub pokrywy cy-
lindra. Liczba sodowa (alkalicznosci) ma by¢ utrzy-
mana w pewnych granicach, dla kottow parowozo-
wych przypuszczalnie przy 16 atn, nie powinna prze-
kracza¢ 600 mg/llitr. liczbe sodowg ,0“ oblicza sie:

n = NaOH mag/litr + mg/litr. Liczba 4,5
jest wspoiczynnikiem empirycznym dla sody Na2COg

sw stosunku do NaOH—tugu sodowego.

Odmulanie i wysalanie kotta parowozu

Ta czyno$¢ byta wprowadzona na P.K.P. w nie-
ktérych oddziatach mechanicznych (Dyrekcjach) juz
w roku 1933. Piszacy sam jg kontrolowat ii przepro-
wadzal badania pod kierownictwem swego przetozo-
nego iinz. Michata Krajewskiego w Bydgoszczy. Nale-



1948 PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

zy stwierdzi¢, ze bez stosowania preparowanej’ wody
ta czynnos¢ tj. odmiulaniie. kotta wybitnie zwiekszata
premi.e z oszczednosci wegla', oraz znacznie utatwiata
czynnos¢ plukania kotta (czyszczenia z kamienia),
gdyz ilos¢ jlego byla znacznie moiejfeza i mniej twar-
dy (spieczony). Odmultamie kottdbw stosuje sie aby,
odpuszczajac czes¢ wody z kotta,, usungé szlam, za-
wiesine koloidalna tj. wytrgcone z wody na skutek
przekroczenia granicy rozpuszczalnosci — sole wap-
nia i magnezu, oraz substancje organiczne i mut, kté-
re z woda, dostaly sie do kotta. Odmulanie kotta jest
jednoczesnie ponizej opisanym wysalaniem, kotfa.
Odszlamowanie czyli odmulanie kotta nalezy przepro-
wadza¢ jak najczesciej, w czasie jazdy co 1 — 2 go-
dziny, po przyjezdzie do parowozowni, a najwazniej-
sza rzecz po diluzszym postoju parowozu i przed roz-
palaniem ognia, gdyz wtedy przy spokojnej wodzie,
szlam osiadt blisko dna. Wedlug mnie nalezaloby mie¢
na kotle parowozu dwie zasuwy o peinym skoku, uru-
chamiane dzwig,nilg reczng za jednym ruchem. Miejs-
ca umieszczenia tych zasuw:

1) w dole skrzyni ogniowej, blisko ramy na Scia-
nie wspotpracujgcej z sitowa, oraz:

2) w walczaku, w przedniej czesci, gdzie byly do-
tychczas.

Zamiast zasuw do okresowego odimulania kotia,
mozna zastosowac ciggte odmulanie kotta, ktére be-
dzie rownoczesnie wysalaniem kotta. Do tego potrze-
bne sa dwa zawory, jeden odcinajacy przy kréécu
a drugi iglicowy — regulacyjny. llos¢ odprowadzanej
wody z kotta nalezatoby ustali¢ dla kazdego typu kot-
ta i szlaku tj. pracy kotla (ilos¢ odparowywanej wody
na godzing) i wody w pompowniach na tym szlaku.
Wysalanie kotta jest to odpuszczenie zbyt skoncentro-
wanej, solami wody z kottai. Kociot przy wodzie dobrze
spreparowanej (odmiekczonej) szllamu, zawiesin kolo-
idalnych wlasciwie nie posiada, a jednak nalezy czesc
wody odprowadzaé z kotta aby:

1) nlile przekroczy¢ dozwolonej granicy alkalicznos-
ci wody t.zw. liczby sodowej i

2) nie przekroczy¢ zageszczenia wody rozpuszczo-
nymi solami tj. dopuszczalnej gestosci wody,
gdyz obydwa te zjawiska sg przy przekroczeniu do-
zwolonej granicy przyczyjna pteniepiia sile wody i plu-
cia kotta. llos¢ wysalin nalezy jak jluz poprzednllo za-
znaczytem, regulowaé. Wysaliny (odmuliny) majg
cieplik cieczy, odpowiadajgcy danemu cisnieniu w ko-
tle. Za tym nalezy ciepto ich wykorzysta¢, ktére wy-
nosi okoto 200 kaltkg odmulin. Mozna (tu zastosowac
dwa rozwigzania:

1) sposéb gorszy. Calg ilos¢ odmulin ochtadzac
w przeciwpradzie z wodg zasilajgcg za pomocag pod-
grzewacza powierzchniowego, umieszczonego na ze-
wnatrz parowozu, albo za pomocg wezownicy w ten-
drze.

2) — spos6b korzystniejszy. Odmuliny rozprezaé
do atmosfery otoczenia. Z r6znicy cieplika catkowite-
go, wody przy eiisnienliu w kotle np. 12 aln i cisnieniu
w rozprezaezu np. 15 aiin, odparuje pewna ilos¢ pa-
ry. Z 1kg odmulin, odparuje:

n ig a iii
100 =2 — - 0 —
643 111 100 156%
— 0,156 kg pary.
1) i12 — joznacza cieplik catkowity wody przy 12 atn.
i i»5 » » » >»> . {5,
fi,s — , parowania, wody przy 15,

35

Pare te mozna wprost zuzytkowaé do zasilania
kotta smoczkiem konstrukcji, ktory zuzytkowuje czes¢
pary wylotowej. Mozna jg zuzytkowa¢ w inny sposéb,
jest to zadanie konstruktoréw oarowozu. Reszta od-
mulin po odparowaniu pary moze oddac ciepto wody
W wezownicy powierzchniowej, przez podgrzewanie
wody zasilajgcej.

W ogdle zagadnienia podgrzewania wody zasila-
jacej (do temperatury pracy smoczkoéw, czy tez
pomp) winno by¢ rozwigzane, gdyz jest zadaniem bar-
dzo waznym. Drugi sposéb jest lepszy, gdyz czesé
kondensatu, z 1 kg. wysalin 0,156 kg., odzyskuje sie
Zz powrotem w postaci pary, zatem mimiej wody trzeba
preparowac.

Powstaje zagadnienie, czy wysalanie kotta obniza
sprawno$¢ cieplng kotta? Otéz nie, gdyz wtedy zbli-
zamy sie do obiegu z czesciowa regeme)ra,cjg cilepta,
ktory to obieg jest wspoétwairtoscilowy z 'idealnym obier
giern Carnota, ale konieczne jest wtedy odbieranie
ciepta od wysalin, gdyz tutaj wykorzystuje sie catko-
wity cieplik cieczy mniej cieplik odmulin wychodza-
cych z podigrzewecza, wzglednie Wykorzystuje sie
catkowity cieplik — 643 kal/kg pary, wytworzonej
W rozprezaezu, oraz jeszcze pozostaly cieplik reszty
odmulin, pomniejszony o cieplik odmulin, uchodzacych
z podgrzewacza. Przeliczenie przyktadowe, przytoczo-
ne uprzednio:

ilos¢ odmulin wynosi 5% od ilosci wody zasilajg-
cej kociot, temperatura odmulin wychodzacych z we-
zownicy podgrzewacza — 50°C, czyli z kazdych 100
kg wody, .zasilajgcej kociot, otrzymamy:

z pary: 5.0,156 = 0,78 kg pary o ciepliku 643 kat —
502 kal;

z cieczy: 5.0,844 (111 — 50) ~ 4,22.61 = 257 kal;
czyli razem 759 kal odzyskanych dé kotta. W przeli-
czeniu tym nie zostaly uwzglednione straty ciepta
przez promieniowanie. 5 kg wysalin pobrato z kotta
ciepta: 5 (194—40) = 770 kal, gdzie 40 jest tempera-
turg wody zasilajacej kociot

Zatem sprawnos$¢ da 5 kg wysalin wynosi 759 .

. 100 j= 98,5% i gdy pozostate 95 kg ma sprawnos¢
po oddaniu pracy w cylindrze maszyny parowej np.
20%, to wysaliny dla 100 kg obiegu wodnego, podno-
szg sprawnos¢ obiegu w przyblizeniu 0 1% jest to
bardzo powazna liczba i warto jest, by dla uzyskania
jej konstruktor poswiecit duzo trudu. Podniesienie
sprawnosci wynika z nastepujgcego wyliczenia:
Caltkowity cieplik pary przy 12 atn wynosi 666,2
kal/kg czyli 95 kg pary ma zawartos¢ cieplng — 63
289 kal, a 5 kg odmulin — 770 kal, czyli razem 100
kg obiegu wody — pobralo w kotle 64.059 kal. Oddato
zas: w maszynie parowejlprzy zalozeniu 20°0 spra-

666,2 . 95 = 12.658 kal

oraz z odmuhn odzyskane zostalo 759 kal. zatem ra-
zem 13.417 kal, czyli sprawnosc¢ cieplna 100 kg obiegu

0
wnosci maszyny parowej jg-.

wody wynosi --100 = 21%.

Krotki zarys metod preparowania wody i mozliwosci
zastosowania ich na parowozie.

Kazdy z nizej podanych sposob6w preparowania

wody powinien mie¢ réwniez na wzgledzie, oprécz nie-

zawodnos$ci dziatania, prostej obstug', najmniejszego
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rozchodu dodawanych odczynnikéw, réwniez i spraw-
nos¢ cieplng calej instalacji kottowej, a dla parowozu
sprawnos¢ catego obiegu wykonania pracy. | dlatego
parow0z powinien mle¢ inne ujecie rozwlilgzaniia wy-
branejlmetody, niz to jest w instalacjach statych.

1 Termiczne wytrgcanie twardosci weglanowej.

Jak juz wspomniano mozna, podgrzewajgc wode
czesciowo, a gotujagc wode catkowicie, wytragci¢ twar-
dos¢ weglanowg wody.

Powstajg wtedy reakcje:

CaHco 32" ca,Co3+ Co2+ H,O y oznacza
T opadanie

Mg (HCO,),i Mg,COs+ C02+ HD zwigzku
T (osad)

Mg (HCO3) 2 Mg, (OH)2+ 2C02

y

Reakcja jest odwracalna. Wiec, zeby powrotnie me
zachodzita, trzeba podgrza¢ wode do wyzszej tempe-
ratury, albo usuwa¢ CO2 — tj. odgazowywac wode,
czyli podgrza¢ ja do temperatury wrzenia, bo wtedy
wydziela sie CO2 i inne gazy zawarte w wodzie —
tlen O2. Na parowozie czesciowo mialo zastosowanie
termiczne wytrgcanie twardosci weglanowej w pod-
grzewaczach powierzchniowych, ogrzewanych parg
odlotowg, a w przysztosci ewentualinie réwniez ii parg
wyzwolong w rozprezaczu z odmulin. Jako sposob
catkowitego usuwania twardosci weglanowej, ta me-
toda ma mate prawdopodobienstwo zastosowania, chy-
ba, zeby byla zuzytkowana prawie caltkowicie para
odlotowa z maszyny parowozu do podgrzewania wo-
dy w tendrze. Z drugiej strony zmienna ilos¢ wodly
w tendrze i dotychczasowe przyrzady zasilajace inie
pozwalajg podgrzewa¢ wody powyzej 50°C przed do-
prowadzeniem jej db przewodu zasilajacego., zatem
nie) ma ta metoda widokoéw stosowania tj. podgrzewa-
nia wody w tendrze do temperatury wyzszej niz 50°C.

2. Preparowanie wody roztworem mleka wapiennego
Ca(OH)a i sody NasCO.?

Ta metoda ze wzgledu na szczupto$¢ miejsca nie
bedzie miata zastosowania oraz ze wzgledu na wyma-
gany dtuzszy czas reakcji, (zaleznie od temperatury).
Zachodzg tu reakcje:

Ca (HC032+ Ca (OH) 2= 2 Ca,Co3+ 2H20
v

Mg (HCO,) 2+mCa (OH), = Mg (OH) a+ Ca CO03+
+ H20+ CO2 v v

MgS04+ Ca (OH)2= Mg,(OH) 2+ Ca S04
r
CaSO 4+ Na3C 03= Ca (COs+ Na2S 04— sol glau-

berska, rozpuszczalna w wodzie

MgSO, + Na2C03+ Ca(OH)2= Mg.(OH)2 +
+ Ca|C03+Na2s04 * v

CaCl2-h Na2CO 3= Ca|COs-f-2NaCl — sol ku-

chenna, rozpuszczalna w wodzie

CO 2+ Ca(OH)2—Ca,COs+ HaO
T
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Ca(OH) 2+ Na2CO 3= Ca (CO 3+2 Na OH

CO 2+ 2NaOH = Na.2CO s+ H 20

Charakterystyczng rzecza jest, ze wodotlenek
wapnia Ca(OH)2 przy nadmiarze sody w wodzie
zmiekczonej, jako niepoigdany, nie bedzie sie znajdo-
wac, bo wchodzi w reakcje z sodg i tworzy tug sodo-
wy, ktory z nadmiarem.lsody, znajduje sie w Kkotle.
One to tworza, t.zw. liczbe sodowa. Przy tej metodzie
woda musi by¢ 00 najtaniej podgrzana do 70"C, aby
czas reakcji skrdci¢ i powinna by¢ po zakonczeniu
reakcyj, filtrowana na filtrze zwirowym, aby usungc
koloidalng zawiesine wytrgconych soli.

W ostatnich latach zastosowano odweglanie wody
przy pomocy wodorotlenku wapnia Ca(OH)2 na zimno
przy uzyciu Srodkdw przyspieszajgcych koagulacje
wytrgconych zawiesin. Mianowicie, wodzie nadaje sie
ruch wirowy w obecnosci czysto wymytych drobnych
ziarenek piasku. Na piasku osadzajg sie wytrgcone
weglany i wielkos¢ ziarenek piasku powieksza sie. Sg
one poOzniej usuwane i wprowadza sie Swieze.

Zmiekczanie tugiem NaOli i sodg NaaCos
Zachodzg tu reakcje:

Ca(OH33+ 2NaOH = Ca,C0 3+ Na2C0 3+ 2H a0
v
Mg (HCO 32+ 4 NaOH = Mg.(OH), + 2 Na, COs+
+ 2H20 v

Mg SO 4+ NaOH = Mg,(OH)a+ Na2SO 4
v

CaSO4+ Na2CO 3= Ca. CO 3+ Na2S0 4

MgCIl2+ 2 NaOH = Mg,(OH)2+ 2 NaCl
v

CaCl2+ Na2C0O3=Ca,C0O3+ 2 NaCl
T

CO 2+ NaOH = Na2COs+ H30

llos¢ potrzebnych odczynnikow tugu i sody jest
obliczana na podstawie analizy wody surowej. Zaletg
tej metody jest to, ze iloS¢ mutu jest znacznie mniej-
sza, niz przy zmiekczaniu wapnem i sodg, co moze
mie¢ jako jeden z atutéw do zastosowania jej do pa-
rowozu, gdyz na parowozie te reakcje przebiegatyby
w kotle z powodu szczuptosci miejsca na zastosowanie
reaktoréw, jednak wymagatoby to bardzo intensywne-
go odmulania. Przy instalacjach statych stosuje sie
reaktory, a 'nasteipmile wode zmiekczong przepuszcza
sie przez filtr zwirowy, aby usung¢ koloidalng zawie-
sine.

4. Zmiekczanie wody fosforanami — Na.?PQ;.

Przy poprzednich metodach trzeba bylo koniecznie
stosowa¢ dwa odczynniki do zmigkczania wody t].
Ca(OH)a j NaaCCh lub NasCOs i NaOH i illds¢ ich ma
zasadzie analizy wody jest wyliczana. Samo wapno
Ca(OH)2 straca tylko twardo$¢ weglanowag, sama za$
soda nie zmiekcza czesSciowo rozpuszczalnych wegla-
néw magnezu MgCCL, powstatych z dziatania sody
na: kwasne weglany magnezu Mg(HCO 33 siarczany
magnezu MgSO« i chlorki magnezu MgCb a do ich
strgcenia przez zmiaine MgCCL ma Mg(OH)a, koniecz-
ne jest dodawanie allbo Ca(OH)2 albo NaOH. Poza
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tym, przy stosowaniu tylko samej sody, kwasne we-
glany wapnia i magnezu CajHCChR ji Mg(FiC03)2 w
reakcji) z sodg tworzylyby kwasng sode NaFLCOs, w
mysli réwnania:

'‘Ca(HCO?,)2 4- NaaCOs = CaCOs + 2 NaHCOs
a kwasna soda koroduje blachy kottowe, szczegdlnie
na szwach i nitach.

Fosforany natomiast mozna stosowa¢ same i stra-
cajg one kazdy rodzaj twardosci a osiagalna przy tym
twardos¢ szczatkowa po zmiekczeniu jest, nizsza, niz
przy poprzednich metodach, gdyz fosforany wapnia
i magnezu sag trudniej rozpuszczalne w wodzie, niz
weglany, wzglednie wodorotlenek magnezu. Poza
tym fosforan sodowy reaguje z krzemionkg w postaci
CaSIC>3 i tworzy rozpuszczalny zwigzek krzemianu
sodu — NaZi03 a mysl rownania:

3CaSiCh + 2Na3®Or == Ca3PCh)2 + 3Nazxsi03

a wiec zapobiega tworzeniu sie kamienia krzemibnko-
wego, ktéry ma matg przewodnos¢ cieplng ii powodiujje
czesto uszkodzenia bilach. Wytrgcone sole fosforanu
wapnia i magnezu tworzg zawiesing, ktéra w instala-
cjach statych osadza sie na filtrach zwirkowych, przy
parowozach musiataby by¢ usuwana przez odmulanie
okresowe, czy tez ciagte, potaczone z wysalaniem
kotta.

Koszt zmiekczania tylko fosforanami jest drozszy,
gdyz odczynnik ten jest drozszy, jednak przy malych
twardosciach wody od 6° w dot jest juz stosowany,
gdy zwykle fosforan stosuje sie do strgcania wartosci
szczgtkowej: wody uprzednio zmiekczonej- jednym
z przytoczonych sposobow.

Gdy sa stosowane tylko fosforany, to zachodzg
reakcje:

3 Ca(HCO9) 3+ 2Na,P04= Ca3(PO)2+ 6 NaHCO,
3Mg(HCO,)2+2Na3P 04= Mg, (P04, + 6 NatiCOs
3CaS04+ 2Na3P04= Ca3(P042+ 2Na2S04
3MgCl2+2 Na3P04= Mg,(P0426 NacCl

Zwykle fosforanowa metoda zmiekczania stosuje
sie ido kottdw o wyzszym cisnieniu il chociaz przy strg-
caniu twardosci weglanowych Ca(HCOs)2 iMg(HCO03)?2
wywigzuje sie kwasna soda NaHCCh, jednak przy
wyzszej temperaturze w odgazowywaczu rozklada sie
oma na soide i nTe dziata korodujgco na Sciiainkil kotfa.

5. Firma Chemische Fabrik Budenheim stosuje
tak zwane filtry rurowe, gdzie reakcje przebiegaja
w ciggu kliku minut przy duzych wirach wody w ru-
rach. Filtr taki jest maly, lecz wymaga pilnej obstu-
gi i do parowozéw chociazby ze wzgledu na zamar-
zanie nie nadaje sie.

6. Zmiekczanie wody metodg podwodjnej wymiany

zasad (permutitows).

Przy tej metodzie stosuje sie masy reakcyjne, kt6-
re sa naturalnymi (Ameryka) zwigzkami krzemowo-
sodowymi lub tez syntetycznymi. W ostatnich tatach
powstaly zwigzki weglanowe i zwigzki oparte na
uktadzie sztucznych zywic. Wszystkie te zwigzki ma-
ja wtasnos¢ wymiany zawartego w nich sodu na
Wapno i magnez, zawartych w wodiziie i z powrotem
regenerowania sie tj. wymiany wapnia i magnezu na
sod. Przebieg reakcyj jest nastepujacy:

8?

(Niepodlegajacy wymianie skfadnik masy reakcyj-

nej, oznaczamy przez — Z).
Naaz + Ca(HC032 = CaZzZ + 2 NaHCOs (kwasha
soda)
(rozpuszczalny
w wodzie)

Na2Z -+~ CaSCh = CazZ + Na2s04
NazZ + CaCk *= CaZ -f- 2 NaCl

Podobne reakcje zachodzg z solami magnezu, za-
wartymi w wodzie. Gdy s6d masy reakcyjnej wy-
czerpie sie, to trzeba mase reakcyjng regenerowac.
Uzywa sie do tego roztworu soli kuchennej i prze-
bieg reakcji jest nastepujacy:

Caz + 2 NaCl = Naa Z + CaCl*

Powstajacy chlorek wapnia CaCk wzglednie ma-
gnezu MgOla wymywa sie do kanalu, a mase re-
akcyjna nalezy jeszcze wyptukaé z resztek soli. Wy-
stepujace masy reakcyjne nosza nazwy zaleznie od
kraju i firmy: permutitu, zeolitu, beolitu, neopermu-
titu, aiusilu itp.

Reakcja odbywa sie w zbiornikach, tak zwanych
filtrach do wymiany zasad. Woda do reakcji musi by¢
zimna, czysta, wolna od zwigzkéw zelaza i humuso-
wych, nlie moze zawiera¢ magnezu, -olei, smarow, gdlyz
masa ulega zainieczyszczeniiu i traci swojie wtasnosci).
Metoda ta—wymliainy zasad, aczkolwiek bardzo dobra,
bo daje zmiekczanie do 0,1°tn, nie moze mie¢ prak-
tycznego zastosowania do parowozu, gdyz filtr wy-
magalby duzo miejsca, a zifmg zamarzaliby. Obstuga
jest tez trudna, bo wymaga sumiennosci. Poza tym
woda nie mogltaby zawieraé wymienionych zanie-
czyszczeh. W ostatnich czasach powstaly masy re-
akcyjne, ktére mozna regenerowa¢ kwasem solnym:
Caz + 2 HG1 = Fk Z 4- CaOk (wymywa sie do
kanalu) a reakcja wymiany:

FUZ -j- Ca(HC03)2 * Ca Z + 2 H2 CO3, kwas we-
glowy rozkilada sie i ulatnia sie CO2.

Do wymiany twardosci weglanowe] stosuje sie
mase regenerowang kwasem solnym, dla wody o du-
zej zawartosci gipsu i innych soli trzeba stosowac
mase regenerowang solg kuchenng, gdyz inaczej po-
wstawatby kwas siarkowy w mys$l rownania:

H2Z + CaSCh — CaZ + HaSO*
i wtedy nalezy zobojetni¢ kwas siarkowy. Mozna dc
tego uzy¢ wody zawierajacej kwasng sode, powstatg
z twardosci weglanowej przy filtrach regenerowa-
nych solg kuchenng. Metoda ta wymaga bardzo su-
miennej obstugi, poza tym filtr jak i pompa sg z ma-
terialow kwasoodpornych.

Wynalazkiem ostatnich lat sg filtry permutitowe,
regenerowane tugiem, w mysl réwnania:
7S04 + 2 NaOll = Z(OFt)> 4- Na"SCh (NasSO*
wymywa sie do kanalu).

Stosuje sie je, gdy woda zawiera bardzo duzo
gipsu CaSCh, gdyz wtedy siarczan wapnia nie wcho-
dzi do wody: CaSCh + Z(OH)2 = ZSCh + Ca(OH)2;
ta reakcja zalezy od czutosci masy reakcyjnej; i zwy-
kie do tego celu potrzebne sg dwa filtry, jeden o ma-
sie permutitowej, regenerowanej kwasem solnym,
a drugi o masie penrnulitoweji, regenerowanej tugieim.

CaCl2+ H2Z = CazZ + 2HCL

Reakcja w filtrze kwasowym:

CaSCh H2Z = Caz + H2SO4 (kwas siarkowy)

Reakcja w filtrze zasadowym:

H2SO4 + Z(OH)2t= ZSO4 + 2H20

Reakcja w filtrze zasadowym:

2HC1 + Z(OH)2t= zZCI2 + 2HD
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Otrzymujemy teoretycznie -destylat. Jednak ta me-"jMgCO03 Przy tej metodzie -brak jest szkodliwej sody

toda jest bardzo trudna .w obstudze pzalezy -od czu-
losci masy re-akeyjnejl, zatem jest bardzo mato uzy-
wana. Wyparta -ona poniekgd metode preparowania
wody o duzej zawartosci gipsu- CaSOr, solami baru,
ktorg rzadko stosowano z powodu duzej ceny tej soli.
Reakcja przebiegata wtedy:

CaSOi + BaCOs -= CaC03 + BaSCh (jako osad).

kwasnej. Powstajgcg zawiesine ro-zipuszczaing soli
fosforanowych nalezy usuwaé przez odmulanie. llosé
rozchodowanych chemikalij, dodawanych do wody
w tendrze, dla przebiegu wymienionych reakcyj jest
obliczana na zasadzie analizy wody.

Wyliczona ilos¢ chemikalij dla catkowitego prze-
biegu reakcyj bytaby dosy¢ duza bo na I°tw. n i na

7. Odzellezniiianie wody przeprowadza sie dwiem-d M3Iwo-dy wypadatoby 17,7 gr NasPCL, a handlo-

metodami:

1) przy uzyciu wapna albo tugu kwasny weglan
Zelaza rozklada sie i wydziela sie jako wo-doro-
Tlpnpk 7 7 0%

Fe(HC032+ Ca(0H)2 = Fe(OH)2+ Ca-(HC032

2) lub tez pod wplywem powietrza kwasny we-
glan zelaza utlenia sie:

4 Fe(HC032+02+H20 = 4Fe(OH)3+ 8C02
Jakg metode zmiekczania wody zastosowaC na paro-
wozie.

A. Zapobieganie tworzeniu- sie kamienia w kotle pa-
rowozu przy wodzie uprzednio niezm-iekczonej-.
Na parowozie przy uzyciu wo-dy niepreparowanej

ze wzgledu na szczuptos¢ miejsca i niemoznos¢ prze-

prowadzamta reakcji w okreslonym db tego- czasie,

.reakcje bedg odbywaly sie w samym kotle. W zwigz-

ku z tym woda nie jest filtrowana po reakcji i wszyst-

kie osady, kamien i zawiesiny sg w kotle.

Te metody, ktére dajg osady kamienia, odpadaja;
natomiast mogg powstawaé zawiesiny, ktore nalezy
z kotta usuwac przez odmulanie, a wie-c na parowo-
zie nalezy koniecznie zastosowa¢ od-mulanie. Lepiegj
ciggte z wykorzystaniem pary (oparéw) powstatych
z wyzwolonego cieplika odmulin o wyzszym ci$nie-
niu (poprzednio opisane). Stosowanie za$ jeszcze do-
datkowego chiodzenia odmulin nie bytoby bardzo
optacalne ze wzgledu na szczuptos¢ miejsca i mozli-
wos¢ zaslepienia sie wezownic przez opadanie osa-
dow wzglednie osadzania sie kamienia na Sciankach,
co spowodowaltoby, ze po pewnym czasie sprawnos¢
wymiany ciepta spadtaby do zera.

Powstawanie pary z wyzwolonego cieplika odby-
wa sie w tak zwanym rozprezaczu, ktory maogtby byc¢
umieszczony na parowozie.

1 Mozna zastosowa¢ zmiekczanie w-ody tugiem
i fosforanami przez -dodanie ich roztwor-u -do wody
w tendrze. Przebieg reakcyj bytby nastepujacy, gdy-
by chemi-kalii doda¢ w dostatecznej ilosci:

6 Na3P0 4+ 22NaOH + 10 Ca (HCO 32= Ca (OH)2
3 Ca3(P0 4)2+ 20Na2C0 3+ 20H20 - (1)

6 Na3PO4+ 2 NaOH + 10CaCO0 3= Ca(OH)2+
3 Ca3(PO42+ 10 Na2CO 3—(2)

6 Na3PO 4+ 2 NaOH + 10 CaS04= Ca (OH)a-
«3Ca3(P0 4)2+ 10 Na2004 (3)

z solami magnezu przebiegataby reakcja identycznie.

Widzimy, ze w reakcji 1 i 2 wywigzuje sie soda,
a w reakcji trzeciej rozpuszczalny siarczan sodu (sél
glauberska), poza tym powstaje, zawiesina

Ca(OH)s. 3Ca3P04)2

Fosforan reaguje z wydzielonym przez tug osa-
dem CaCO03 przy straceniu twardosci weglanowej
wapnia Ca(HCO032 i zapobiega osadzaniu sie tego ka-
mienia. Podobnie dzieje sie z weglanem magnezu

wego Na3P04. I2H20 —40,7 gr. na I°tw.n. i 1 m3
wody. tugu trzeba doda¢ tylko dla zal-ka-lizowania
wody, bo tug bedzie powstawat z sody, wywigzywa-
nei- przy reakcjach. Do kosztéw chemikaliji trzeba
doliczy¢ strate ciepta na skutek koniecznego odimu-
lania dla usuniecia zawiesin, powstatych soli fosfora-
nowych. T- strate ciepta dolicza sie w wypadku nie-
wykorzystania cieplika odmulin. Podany spos6b za-
pobiegania tworze-niiu sie kamienia w kotle parowo-
zu bytby nieoptacalny z powodu tych duzych kosztéw.
Z tej racji odstgpiono w kotle parowozu od uzycia
metody catkowitego wigzania -chemikaliami soli wo-
dy, stanowigcych twardos¢ ogdllng wody, a zastoso-
wano metode tak zwanego poprawiania jakosci wo-
dy (korygowania wody).

2. Korygowanie wody polega na dodaniu do wo-
dy takich zwigzkéw organicznych i nieorganicznych,
ktére powodujag:

a) wczesniejsze wypadanie z wody jednych soli tj.
weglanéw wapnia i magnezu oraz wodorotlenku
magnezu (CaC03 MgCO03 M-g(OH)2) a opOznie-
nie drugich tj. gipsu (CaSCh).

b) ze wypa-dni-ete sole twardosci- weglanowej-: CaC03
MgCO03 i Mg(OH)2 pozostajg w wodzie w formie
zawiesiny, szlamu a nie -osadzajg sie odrazu jako,
kami-en.

c) zwiekszenie rozpuszczalnosci
do rozpuszczalnosci weglandw.

d) Wypadanie gips-u w formie zawiesiny.

A-by to osiggna¢, dodajemy do wody w tendrze
odpowiednig ilos¢ tugu sodowego i fosforanu tréjso-
dowego oraz ciala organiczne (taning), -ktéra nie
powoduje korozji bilach kotta. Dodany tug sodowy
i fosforan tréjsodowy ma za zadanie oprécz punktu
a), b), c), d) takze
€) przeciwdziata¢ szkodliwemu diziatani-u gazéw (O2

abo CO02 w obecnosci O2) przez utrzymywanie

liczby alkalicznosci wody kottowej na pewnej wy-

- sokosci.

f) wigza¢ sole krzemionki na zwigzk-i krzemionki
rozpuszczalne w wodzie, wzglednie na zwigzki,
ktére wypadajg w postaci zawiesiny, a nie ka-
mienia.

Substancje organiczne (tanina) sprzyjaja utrzy-
mywaniu sie wydzielonych osadow, czy tez zawiesin
w postaci zawiesin i szlamu i przeciwdzialajg przez
to powstawaniu kamienia.

llos¢ dodawanego tugu i f-osforanu trojso-dowe-go
i ewentualnie taniny, jest znacznie mniejsza od po-
przednio podanej i ustala sie empirycznie. Poniewaz
parowozownie, stosujg przewaznie wo-de rzeczng
i powierzchniowag, wiec wody miedzy sobg mato réz-
nig sie skltadem , proby doswiadczallne =z tymij od-
czynnikami wystarczytoby przeprowadzi¢ na jednym
odcinku, a jednoczesnie nalezaloby przeprowadzi¢ je
w warunkach odpowiadajacych warunkom pracy ko-
tta, tj. najlepiej badania przeprowadzi¢ na jednym

gipsu w stosunku
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z czynnych, przy tych samych warunkach pracy, pa-
rowozow, celem znalezienia najkorzystniejszego sto-
sunku NaOH do Na3PO4. Im stosunek ten bedzie wyz-
szy, tym koszty bylyby min)tejsze. Na zasadzie otrzy-
manych wynikéw, kazdy hydrant miatby tabliczke
podiajgcg, ile na 10 m3 wody stosowa¢ NaOH
i NasPOi. Te same proby nalezatoby jednoczes$nie
przeprowadzi¢ z odmulaniem kotla, aby otrzymac
wytwarzanie sie pary bez powstawania pienienia sie
wody i plucia kotla, co jest wynikiem przekroczenia
liczby sodowej w kotle lub' koncentracji soli. Z tej
racji najlepsze bytoby ciggte odmulanie i wysalanie
kotta z zastosowaniem zaworéw iglicowych, nasta-
wionych na pewien wskaznik w czasie odbioru pary,
zalezny od intensywnosci pracy koitta.

Koszt rozchodu odczynnikéw rekompensowatby
sie zastosowaniem przy ciggtym odmulaniu zuzytko-
wania pary z wyswobodzonego cieplika odmulin, wte-
dy sprawnos$¢ parowozu jest wieksza od 0,7 do 15
zaleznie od % odmulin: od 5 do 10%.

Inny sposob wykorzystania odmulin:

Literatura podaje szerokie: zastosowanie jpowrow
tow z kotta odmulin z powrotem do preparowania
wody, o ile ilos¢ soli neutralnych w kotle nie wzrasta.
To ma szczegdlnie szerokie zastosowanie dla wod
0 matej twardosci statej,, gdyz powroty z kotta tj. fo-
sforany w obecnosci' tugu, powstatego z rozktadu, so-
dy wigza znaczng czes¢ twardosci! statej i resztki we-
glanowej twardosci, uprzednio strgconej albo ter-
micznie albo tugiem. Fosforany tworza zawiesine
koloidalng. Obnizatoby to koszt odczynnikéw.

W odniesieniu do parowozu, te proby moznaby
réwniez przeprowadzi¢, ale powroty z kotta uprzed-
nio winny przejs¢ przez filtr dla zatrzymania zawie-
siny, a potem wraca¢ do kotta. Parowozownie posia-
dajg wody przewaznie o duzej twardosci weglano-
wej, wiec zastosowanie powrotu z kotta miatoby cel.
Jednak przy wodzie korygowanej, ten spos6b wyko-
rzystania odmulin nie optacatby sie, gdyz odmuliny
zawierajg znikoma ilos¢ fosforanéw.

Zatem jedynie mozna zastosowa¢ poprawianie
jakosci (korygowanie) wody wewnatrz kotta przez
tworzenie sie wewnatrz kotta zawiesin a nie osadu
(na zasadach opisanych pod pkt. 2 tego rozdzialu)
1 zawiesiny te usuwaé, wykorzystujgc jednoczesnie
powstatg pare z odmulin przez wyzwolenie ich nad-
miaru cieplika. W parowozowniach odmuliny, z od-
mulania parowozu przed roznieceniem ognia, moga
by¢ ujete oddzielnie ilmoglyby stuzy¢ do .zmiekczania
wody do tazni lub tez do zmiekczania wody. przy. ptu-
kaniu podgrzewaczy.

B. Zmiekczanie wody w instalacjach statych (z hy-
drantow pobiera sie wode zmiekczong).

Ameryka zastosowata obecnie zmiekczanie wody
w instalacjach stalych przy stacjach pomp i woda
zmiekczona jest doprowadzana do wiezy, wzglednie
do hydroforow a stad do hydrantéw. Przy duzych
rozchodach wody instalacje state przede wszystkim
sg rentowne. Zwykle pompownie biorg wode z rzek,
ktéra ma duza, twardos¢ weglanowa od 8 do 14°tw.n.
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(twardosci niemieckiej), a malg twardos¢ nieweglano-
wg — okoto 2"tn, | w tym wypadku najkorzyst-
niej jest zastosowa¢ odweglanie wody (strgcanie
twardosci weglanowej)l przy pomocy wapna na zimno
w ruchu wirowym, a pozostalg twardos¢, to jest nie-
weglanowg — okoto 2"tn. i resztki twardbsci wegla-
nowej, ktdra wynosi od 15 do 2°tn., usuwac¢ w fil-
trach (permutitowych) o podwdjnej wymianie zasad,
regenerowanych solg kuchenna, przy czym woda od-
weglona przed wejsciem na filtry permutitowe mu-
si przejs¢ przez filtry zwirowe. Rozchéd solit kuchen-
nejl potrzebny bytby tylko na usuniecie okoto 4°tn.
Dla wdd o wiekszej twardosci nieweglanowej ta me-
toda jest réwniez opfacalna ii korzystna, bo prosta
w obstudze. Natomiast nalezy unika¢ obecnie zmiek-
czania wody metodg wapno-,soda, czy tez sode-tug
sodowy, gdyz procesy te wymagajg podgrzewania
wody, a wiec instalacji kotlowej. Procz tego ciepto,
podgrzanej wody byloby stracone przez duze straty
na promieniowanie, poza tym koszt samej instalacji
jest drozszy od instalacji odweglania na zimno i fil-
trow permutitowych, a rozchod odczynnikOw nie jest
tanszy. Nastepnie przy metodzie wapno-soda lub so-
da-tug sodowy z podgrzewaniem wody, osiggalna
najmniejsza twardo$¢ szczatkowa wynosi 0,5°n.
a praktycznie wynosi ona 1,2 do I,5°tn. przy zasto-
sowaniu podgrzewania wody. Dla strgcenia pozosta-
tej twardosci bytby konieczny tréjifosforain  sodowy;
ktory jest bardzo drogi, gdy tymczasem przy meto-
dzie wapno-permutit osigga sie praktycznie 0,1 do
0,2°tn.

Wymienione sposoby preparowania wody nie usu-
wajg jeszcze gazow z wody, szczegolnie szkodliwe-
go tlenu, ale dziatamjie jego nile bedzie grozne wobec
duzej alkalicznosci wody w kotle. Dla ochrony do-
datkowej mozna pozostawia¢ w kotle cienkg war-
stwe kamienia kottowego 0,2 mm, ktéry zabezpiecza
materiat kotta od bezposSredniego dziatania tlenu na
zelazo. Metody chemiczne wigzania tlenu w tym wy-
padku sg zbedne.

Przy tej wodzie trzeba réwniez usuwac¢ pewien
% wody z kotta (wysala¢ kociot), aby nie przekroczy¢
dozwolonej liozlby alkalicznosci w)zgledni(e koncen-
tracji solli zawartych w wodzie oczyszczonej (Na2S04,
NaCl, oraz NaOH i Na2C03 — powstate z rozkiadu
kwasnej wody NaHCOs). Liczba alkalicznosci spraw-
dza $le miareczkowaniem wody ! n HC1l wobec
fenolftaleiny i metyloranzu, a koncentracja ogdlna
soli areometrem, podajgcym gestos¢ wody w stop-
niach Baume.

Powyzsze wysalanie kotta jest konieczne, aby
Woda w kotle nie pienita sie oraz aby nie byla pory-
wana (kociot nie plul). Zalety i korzysci wynikajgce
ze zmiekczania wody byly uprzednio opisane, zatem
ten rozdziat tgczy sie z caloscig artykutu i przez
wprowadzenie kolejnych jpoje¢ w tej formie jest jas-
niejszy. Uczynitem to dlatego, aby byt przystepny
nawet dla personelu bez wysokich studiéw technicz-
nych.

Poczuwam sie do mitego obowigzku zlozenia po-
dziekowania pp. dyr. imz Brylingowi i iinz. Wysloiuchol-
wi za rady, uzupetnienia i korekte.
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Inz. Wiadystaw Trylinski

Walka z lodem

I. Zjawiska lodowe

Przed zamarznieciem na wiekszych rzekach o zna-
cznych spadkach i szybkosciach wody poiwstaje Sryz
w postaci ostrych krysztatkow lodu; ze Sryzu formu-
ja sie kry o zaokraglonych ksztattach, wszystkim do-
brze znane na rz. Wisle; przy trwaniu silniejszych
mrozOw kra zageszcza sie i rzeka ostatecznie za-
marza.

Na rzekach o mniejszych spadkach i szybkosci wo-
dy rzeka odraziu pokrywa sie gtadka taflg lodu.

Pokrywa lodowa na rzekach formuje sie zwykle
przy niskim poziomie wody; bezposrednio po za-

marznieciu poziom wody nieznacznie podnosi sie oko-
to 10—30 cm; w czasie mrozow poziom wody spada,
a przy odwilzy — podnosi sie. Wieksze podniesienie
poziomu wody poprzedza ruszenie lodow na wiosne.

Zatory lodowe powistajig wskutek zatrzymanliia sie
sptywajacej kry w korycie rzeki. Zatory sg najgroz-
niejsze na rzekach ptynacych z potludnia na poinoc;
pod wplywem wyzszej temperatury 16d rusza pier-

FILAR KAMIENNY Z fZBICR

wej w gorze rzeki i naciera na trwatg jeszcze pokry-
we lodowg na nizej potozonych odcinkach. Zatory
powstajg rowniez na ostrych zakretach rzeki, czasem
pod mostami.

Dla uregulowania przeptywu wody i lodu buduje
sie powyzej' mostu przy przyczotkach tamy kieruja-
ce, tak zwane ,ostrogi* (rys. 1); ostroga nie powin-
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na by¢ zatapiana przy najwyzszym poziomie wody;
dlugos¢ ostrogi wynosi zwykle okoto 0,2 Swiatta mo-
stu. Przeznaczeniem ostrogi jest odsuniecie od mostu
przeptywu wod zciekajgcych wzdtuz grobli, przez co
wiry wody, ktére formowalyby sie w poblizu przyczot-
ka i najblizszych filaréw, zostajg odsuniete od linii
mostu, a woda kieruje sie pod most zwartg struga.

Gdy most jest potozony posrodku rozlewiska, mo-
ze zajs¢ potrzeba budowy dwoch ostrég przy kaz-
dym przyczotku; przy wysokim brzegu, zamiast ostro-
gi, nalezy zabezpieczy¢ stozki przyczoétka i przylegte
skarpy od podmycia i uszkodzenia lodem.

Przy budowle i utrzymaniu mostow nalezy usta-
lic zjawiska lodowe, przede wszystkim: daty zamar-
zania i pochodu lodéw, grubos¢ lodéw, najnizsze
i najwyzsze z zaobserwowanych pozioméw pochodu
lodéw. Potrzebne informacje mozna znalezé w pu-
blikacjach Panstwowego Instytutu Hydrologiczno-
Meteorologicznego, wchodzgcego w Skiad Minister-
stwa Komunikacji.

FILAR BETONOWY

it. Wytyczne przeciwlodowe przy budowie mostéw

Nie tylko ze wzgledu na zegluge, lecz réwniez na
pochdd lodéw, przesta mostéow powinny mie¢ tym
wiekszg rozpietos¢, im wieksza jest rzeka. Gdy w gor-
nym biegu rz. Wisly wystarcza rozpietos¢ przeset
30— 40 m, w dolnym biegu stosuje sie przesta o roz-
pietosci po 100 i wiecej metrow.
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Filary mostowe ustawia sie wzdtuz kierunku wy-
sokich waéd; najlepiej budowa¢ most prostopadte do
przeptywu wody, w miejscu, gdzie kierunek wod wy-
sokiej i niskiej zgadzajg sie.

Izbice przy mostach drewnianych zawsze ustawia
sie w jednej linii prostej z filarami. W razie budowy
dwodch rzeddéw izbic, obie izbice ustawia sie¢ w jedng
linie, nigdy w szachownice: jeden rzad naprzeciw fi-
laréw, a drugi — po $rodku przesel.

Pochyla krawedz izbic, przeciwstawiajgca sie po-
chodowi lodéw powinna wznosi¢ sie mozliwie 1,00 m
ponad- najwyzszy poziom i siega¢ ponizej najnizsze-
go poziomu pochodu lodéw.

Filary kamienne zakancza sie izbicami o spadku
krawedzi tngcej lod 1 : 05do 1: 15 (rys. 2), lub
pochytg,krawedzig o spadku 1: 0,1 dio 1: 0,2 (rys. 3).
W rzucie poziomym krawedzie zwrécone przeciw po-
chodowi lodéw majg ksztalt tréjkata z zaokraglony-
mi wierzchotkami.

MOST DREWNI

Rys.

Filary kamienne, czyli wtasciwie budowane z mu-
ru kamiennego Iub betonu z okiadzing z trwatego
kamienia ciosanego, sg najbardziej odporne jna dzia-
tanie lodu i dlatego zwykle sg stosowane na wiek-
szych rzekach przy znacznych spadkach wody.

Filary betonowe bez okiadziny kamiennej mozna
stosowa¢ na mniejszych rzekach o stabszym pradzie
wody, a wiec przeplywajgcych przez tereny nizinne.
Filary betonowe zwykle nie posiadajg izbic, jedynie
krawedz .pochytg z przodu.

Drewniane filary stosuje sie w mostach drewnia-
nych lub prowizorycznych zelaznych. Dla zabezpie-
czenia mostu od wstrzaséw przy. pochodzie lodéw,
przed drewnianymi filarami buduje sie. osobne, izbice.

W rzucie poziomym filary drewniane powinny
mie¢ ksztalt- prostokatny (rys. 4-a); wtedy prostopadia
do pradu krawedz filara pietrzy wode, tworzac jakby
poduszke wodna, ktéra odpycha od filaréw kry skru-
szone przez izbice. Spiczaste zakonczenia filaréw
(rys. 4-b), odwrotnie, utatwiajgc przeptyw wody Scia-
gaja uderzenia kry na filary. Dla tychze wzgledow
filary prostokatne moga by¢ nieco szersze od zabez-
pieczajgcych je izbic; zasada ta zostala stwierdzona
na moscie przez rz. Bug w Wyszkowie, gdzie nieco
za szerokie Plary przetrwaly kilkanascie lat bez zad-
nych uszkodzen.
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Izbice drewniane na palach powinny posiadac:
1) krawedz pochytg, czyi! tzw. néz, oidiporng na ude-
rzenia lodu, 2) sztywng obudowe gornag i 3) mocno
powigzane pale, by wszystkie wspoipracowaly przef
ciw dziataniu sit poziomych pochodu loddw.

Rysunek 5-ty przedstawia izbice na palach, zapro-
jektowang w mysl powyzszych zasad.

N6z izbicy sktada sie z trzech klocéw o Srednicy
okoto 30 cm, obsadzonych na palach gtéwnych i czte-
rech klocow o $rednicy 20— 25 cm, wypetniajacych,
przestrzen miedzy klocami poprzednimi i zastepuja-
cych kleszcze; wszystkie kloce sg powigzane wciety-
mi w nie listwami. Ze wzgledéw konstrukcyjnych po-
chyto$¢ noza wynosi zwykle 1 : 1,25 do 1: 1,75.

Pale gtdwne o Srednicy okoto 30 cm wbite po trzy
w rzad podpierajg noz izbicy; z przodu pali gtdbwnych
wbija sie po dwa pale ciensze okoto 25 cm; na nie
obsadza sie krotkie oczepy, o ktore opierajg sie za-
strzaty izbicy.

XY Z 1ZBICAMI

Ponizej tych oczepow pale gtébwne sg Sciggniete
kleszczami podtuznymi.

Cala konstrukcja izbicy jest powigzana Srubami
i chomgtami; néz — obity blachg zelazng grubosci
15 do 2 mm (blacha grubsza, np. 3 mm, Scina gtow-
ki gwozdzi kutych), a boki izbicy, jak réwniez fila-
row mostéw, obija sie balami o grubosci 7— 10 cm
z fugami po 2— 3 cm dla przewiewu.

Stosownie do szerokosci filaréw izbice tego typu
moga by¢ budowane na 2, 3, 4 lub 5 rzedach pali.

Takie izbice wybudowano: po’ raz pierwszy w 1905
roku na rz. Bugu na drodze do Janowa'Podlaskiego;
w czasie wojny 1915 — 1918 r. na kilkudziesieciu mo-

stach wojennych przez Niemen, Wilie, Dzwine Za-
chodnig przy wysokosci pochodu lodéw powyzej
11 m —1 przez Dniepr; w niepodlegtej Polsce na

Wisle we Wioctawku, Plocku i Wyszogrodzie, ha Bu-
gu w Wyszogrodzie, na Narwi kolo Rézana, Puttuska
I Wierzbicy, na Liwcu itd. .. -

- Gdy dno rzeki jest skaliste, filary i izbice mostoéw
buduje sie w postaci kaszyc, obcigzonych kamieniem.
Dla zabezpieczenia od poslizgu, kaszyce powinny by¢
wciete w grunt skalisty; opieranie kaszyc na narzu-
cie kamiennym przy silnym pradzie i pochodzie lo-
déw —. jest niedopuszczalne.
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I1l. Wytyczne przeciwlodowe przy
utrzymartiu mostéw

Filary i izbice mostow nalezy jeszcze przed nasta-
niem mrozow doktadnie odremontowac¢, a w razie
stwierdzenia znacznego podmycia — zabezpieczy¢
przed dalszym podmyciem narzutem z kamieni lub
gruzu.

Konieczne jest rowniez usuniecie z pod mostow
wrakéw wysadzonych podczas wojny przeset mostol
wych; pozostawienie wrakOw grozi nieobliczalnym
niebezpieczenstwem w razie utworzenia sie zatoru pod
mostem.

WIDOK zZ BOKU

Sryz jest najbardziej niebezpieczny podczas budo-
wy mostéw drewnianych, gdy niepowigzane miedzy
sobg pale sg narazone na przepitowywanie ostrymi
igtami $ryzu. W tym wypadku wystarcza obi¢ pale
w miejscach zagrozonych, zwyklg blachg do krycia
dachow.

Sryz tatwiej przepitowywuje Swiezo Sciete drzewo.

Po ukonczeniu budowy wyjgtkowo nalezy obijac
zagrozone przez sryz pale — blacha.

Po zamarznieciu rzeki w razie Wiekszej* odwilzy
nalezy bezzwitocznie obrgbac 16d naokoto filarow i iz-
bic, azeby przy podniesieniu poziomu wody — tafla
lodu mogta podnies¢ sie niezaleznie od filarow i izbic.
Obrgbywainte lodu kolo filarow * izbic drewnianych
jest szczegolnie wazne; niewykonanie tego zawczasu
moze spowodowa¢ wycigganie z gruntu pali przy pod-
niesieniu sie tafli lodu. Szerokos$¢ bruzd wr lodzie wy-
nosilokoto 0,50 m; olbrgbywanie lodu powinno by¢ o-

IZBICY NIE OSZALOWANEJ
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graniczone tylko naokoto filaréw i izbic; praktykowane
przergbywauie bruzd przed izbicami: w gore rzeki jest
zbyteczne.

Na wiosne, gdy mozna spodziewac sie ruszenia lo-
déw, bruzdy naokoto filaréw i izbic nalezy stale pod-
trzymywaé, a w poprzek rzeki, bezposrednio ponizej
filarow przergba¢ dodatkowo bruzde w tafli lodowej.
Poza tym nalezy: przygotowac¢ konieczny dla walki
z lodem sprzet: flodizie, bosaki, pHy, oskardy, okute
dragi drewniane dla przergtbywania todlu, sprzet mi-
nerski itd., zorganizowac¢ dyzury i oSwietlenie mostu.
Po tych przygotowaniach nalezy cierpliwie czekac,

WIDOK Z TYLU IZBICY
OSZALOWANEJ

w zadnym razie nie przyspieszajgc ruszenia lodéw,
ani recznie, ani przez stosowanie wybuchow.

Normalny przebieg pochodu loddw rozpoczyna sie
od splyniecia lodu ponizej mostu. Nienaruszona tafla
lodu powyzej mostu mozliwie dluzej kruszeje pod
wplywem promieni storica, cieptego powietrza i wody,
a przy podniesieniu poziomu wody rusza" nacierajac
réwnomiernie na wszystkie izbice, tamie sie i spokoj-
nie sptywa.

Rzadko jednak pochdd lodu przechodzi normalnie
i spokojnie. Gdy l6d z przed mostu splynie czesciowo
na przestrzeni kilku przeset, zachodzi obawa, ze pozo-
stala tafla lodu moze, obracajac sie, uderzy¢ w bok
izbic. Gorzej jeszcze, gdy taka Kra wklinuje sie mie-
dzy dwie izbice, bo moze wzruszy¢ je i nawet ztamac.
W takich wypadkach konieczne jest pozostalg przed
mostem tafle lodu porozbija¢ i przepusci¢ pod mostem
kawatkami.
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Najbardziej niebezpieczne dla mostow sa zatory.
Zator ponizej mostu powoduje wieksze lub mniejsze
— w zaleznosci od odlegtosci do mostu — spietrzenie
wody; po ruszeniu zatoru szybkos¢ przeptywu pod
mostem i sita uderzen kry znacznie wzrastajg. Gorzej
jest gdy sptywa zator, ktory uformowat sie powyzej
mostu; wtedy wielkie masy lodu z wielka szybkoscia
nacierajg na izbilce i filary, powodujgc icih uszkodzenie.
Przy splywaniu zatoréw nalezy pomagaé przejsciu
kry pod mostem recznie i wybuchami.

Najniebezpieczniejsze jest formowanie sie zatoru
przy samym moscie; wtedy wszystkie posiadane srod-
ki powinny by¢ skierowane do przepuszczenia zatoru
pod mostem; rozbijanie zatoru nalezy rozpoczynac od
dotu rzeki.

IV Organizacja akcji przeciwlodowej

_Akcja przeé,iwlodowa o ile dotyczy samych mo-
stow kolejowych, czy to drogowych i najblizszego ich
otoczenia powinna catkowicie obowigzywac inzynie-
réw kolejowych i, drogowych, ktérym zlecony jest nad-
z6r nad mostami i ktorzy z tego tytutu ponosza odpo-

Prof. inz. Feliks Zalewski

43

wiiedzialno$¢. Przy normalnym przebiegu pochodu lo-
déw akcja ta nie wymaga pomocy ani administraciji
wodnejl ani wojska.

Akcja przy rozbijaniu zatorow powinna by¢ prze-
prowadzona przez administracje wodng, ktéra zarza-
dza rzeka i dysponuje potrzebnymi srodkami. Na du-
zych rzekach, np. Wisle, najwlasciwieji zapobiegac
tworzeniu sie zator6w przez tamanie lodéw; prace ta-
maczy lodow nalezy rozpoczyna¢ od ujscia rzeki mo-
zliwie zawczasu przed spodziewanym ruszeniem lodu.

Obowigzek usuwania z rzeki wrakéw zniszczonych
mostow bezspornie nalezy do administracji kolejowej
Gub drogowej. Jednak ze wzgleddwltechnicznych nale-
zaloby, zeby Dyrekcja Drég Wodnych posiadata po-
trzebny sprzet il wykonata roboty.

Pomoc wojsk inzynieryjnych przy rozbijaniu zato-
row jest pozyteczna i potrzebna. Przy mostach
zwykle nie zachodzi potrzeba korzystania z pomocy
wojska, a przedwczesne rozbijame wybuchami lodow
— szczegOlnie powyzej mostu — zwykle przynosi
szkode, powodujgc formowanie sie zatoru ponizej
mostu.

Wagony kolejowe 1 ich wyladowywanie

Do oprézniania wagonow kolejowych, zwanych
weglarkami, z tak;ch sypkich materiatéw jak piasek,
kamien, wegiel, o jednakowych $rednicach ziarn, sg
stosowane rézne sposoby i urzadzenia, w zaleznosci
od budowy skrzyn wagonow. Wyladowywanie tych
materiatdow z wagondédw mozna zmechanizowaé, sto-
sujgc odpowiednie urzadzenia, jak np. tasmy trans-
portowe. Niekiedy, gtéwnie dla oprézniania jmaso-
wych transportow materiatdw jednorodnych, wytado-
wywanie wagonOw automatyzujg nawet, stosujgc
wywroty réznych rodzajéw, czotowe i wywroty bocz-
ne. Do szybkiego oprozniania wagonow sg uzywane
specjalnie wykonywane wagony z otwierajgcymi sie
bokami i sg stosowane wagony z zsypami w dnach,
zamykane klapami.

Budujg wagony o skrzyniach bez drzwi i budujg
wagony o skrzyniach z drzwiami, symetrycznie umie-
szczonymi w obu podtuznych Scianach skrzyni. Jedne
i drugie wagony sg przewidziane do recznego oproz-
niania lopatami, a tbkze do opiézniania tasmami
transportowymii.  Oprdznianie reczne jest meczace,
gdy skrzynia bez drzwi jest nadmiernie wysoka; kaz-
da topate wyladowanego materiatlu trzeba bowiem
podnosi¢ do goéry, aby go przerzuci¢ przez wysoko
umieszczong krawedz skrzyni. W tych okolicznos-
ciach, tak cenny materiat jak ruda i wegiel kruszy
sie, spadajgc ze znacznej wysokosci do wozu kon-
nego, samochodu, na ziemie itd, Oczywiscie, niemniej
meczace jest tadowanie tych wagonéw o ile nie sg
przewidziane do ich fadowania specjalne pomosty
z pochylniami (rampami) dla wjazdu pojazdéw kon-
nych lub samochodow. Z wyzej umieszczonych od
dna wagonu kolejowego wymienionych pojazdéw,
materiat mogiby sie zsypywacé rynnami do zatadowy-
wanych wagonéw kolejowych. Pomosty tego rodza-
ju sa stosowane w fabrykach, hutach, cegielniach,

matych kopalniach itd.; w najprostszym przypadku
poziom pomostu zatadowczego wznoszg ha poziomie
dna wagonu kolejowego, aby zatadowanymi materia-
tem taczkami przez drzwi mozna byto wjechaé do
wagonu. Specjalne zsypy sa stosowane w kopalniach
wegla dla masowego tadowania sortymentéw wegla.
tadowanie wagonow o skrzyniach nieotwieranych,
wprost z ziemi, z przerzucaniem materialu przez
brzeg skrzyni, jest praca nadzwyczaj ucigzliwg i po-
wolng. Kruszy sie jednoczesnie tadowany materiat.
Prace zatadowywania i wyladowywania wagondéw
kolejowych znacznie upraszcza stosowanie tasmy
transportowej, np. chocby o recznym napedzie.

Wagony ze skrzynig petna, bez drzwi bytyby naj-
bardziej stosowne do wywrotéw bocznych. W wy-
wrotach tych wagon wpychajg do klatki obracajg-
cej sie dookota osi znajdujgcej sie w podtuznej osi
c;ezkosci wagondéw. Sa to wagony o prostej!, taniej
konstrukcji skrzyn. Natomiast nie moglyby by¢ uzy-
wane do obstugi drobnych klientéw i fabryk dla trud-
nego ich oprézniania. Prace reczng moznaby utatwic
i przyspieszyC, stosujac przenosne transportery tas-
mowe do zatladowywania i wyladowywania tych wa-
gonow, lecz trudno teraz o tego rodzaju urzadzenia
pomocnicze. Wagony te nie moga by¢ uzyte do prze-
wozu wozow konnych, samochodéw, armat itdl, chy-
ba, ze przedmioty te bedg zatadowywane do skrzyn
z gory, dzwigiem. Wymaga¢ to bedzie podobnego
dzw!gu na stacji dosytowe,;.

Lepsze sg pod tym wzgledem wagony z drzwia-
mi. Po otworzeniu drzwi materiat tatwiej mozna na
dno skrzyni wrzuci¢, a pdzniej moznae+'go mniej lub
wiecej réwng warstwg po skrzyni rozrzuci¢. Utatwio-
ne jest i opréznianie wagonow z drzwiami; niestety,
jednak, materiat przewozony musi by¢ od obu Scian
czotowych skrzyni do drzwi podgarniany; zmusza to
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do. wykonywania wtasnie tej dodatkowej pracy. Jed-
noczesnie kruszy sie, niszczy sie taki celnny kruchy
materiat, jakim jest obecnie wegiel; mowa tu
0 wszystkich sortymentach, a w szczegodlnosci! Sred-
nich 1 grubych; tak zwieksza sie w ladudze ilo$¢ nie-
pozadanego miatu. Podobnie jest z rudg zelazna, pra-
Zona.

Oproznianie wagonéw fopatamil trwa dlugo, na-
wet z zastosowaniem transporterow tasmowych, i dla
jednoczesnego oprozniania wiekszej liczby wagondéw
trzeba mie¢ tory wytadowcze odpowiedniej dtugosci.
Niemal zawsze pozadane jest mie¢ moznos¢ maga-
zynowani materialu wyladowanego, przez czasdiuz-
szy, w zwatach, na powierzchni lub w zbiornikach,
z ktérych materiat p6zniej bedzie zaladowany np. do
okretéw, kryp, barek itd. Magazynowanie go waski-
mi pasami wzdluz toréw, jak to jest podczas rozia-
dowywania wagondw topatami jest bardzo mewy-
godne; zwaly bowiem tego rodzaju zajmujg zbyt du-
zo miejsca i trudno je likwidowac.

Wagony z drzwiami nadajg sie do zatadowywania
1 wyladowywania recznego. Moga by¢ oprézniane
na wywrotach bocznych, podobnie jak wagony
o skrzyniach bezdrzwiowych. Boczne Sciany skrzyn
tych wagonéw musiatyby by¢ doktadni© usztywnione
dla wyladowywania na wywrotach bocznych, gdyz
sg ostabione, przecietymi posrodku otworami drzwio-
wymi. Wagony te, o ile bedg zaopatrzone w drzwi
dostatecznej szerokosci, moga znalez¢ zastosowanie
do przewozu samochodow, armat, lecz wykorzystane
bedg czesciowo tylko, gdyz bardzo trudno wtoczyé
wymienione przedmioty na wagon tego typu. Oczy-
wiscie podobnymi przedmiotami wagony te mogg byc¢
zaladowywane i wytadowywane dzwigami, jak i wa-
gony typu poprzedniego.

Nalezy jeszcze wspomnie¢ o wyladowywaniu wa-
gonéw chwytarkami. Tymi przyrzgdami mozna wy-
tadowywa¢ wagony obu wymienionych typow. Te
urzadzenia moga by¢ ustawtioime na stal© obok toru;
pociag bedzie podciggany pod chwytarke, wagon za
wagonem, w miare oprdzniania ich. Ghwytacz moégt-
by by¢ zmontowany na torze dla przetaczania go
wzdluz pociagu, wyrzucajgc wegiel z podtaczanych
wagonow.. Wytadowywany wegiel bedzie zsypywany
do zbiornika, a z niego rozprowadzany tasmg na
statki, na zwaly, lub do wielokomorowych zbiorni-
kéw, w ktérych wegiel moze by¢é magazynowany
sortymentami lub w mieszance. Ze zwatéw lub zbior-
nikow, przez, zsypy, znajdujgce sie w dnaich komoér
zbiornika, wegiel bedzie tadowany na wozy konne,
samochody, wagony waskotorowe. Sktadowac ii. wy-
dawac bedzie mozna wegiel gatunkami lub W dowol-
nej mieszance gatunkéw. Lecz oprdznianie, wagonéw
chwytaczem jest zbyt powolne. Podczas, wytadowy-
wania chwytaczem, wegiel tlucze sie, powstaje duzo
drobnych gatimkpw i mialu; zeby ehwytarki niszczg
dno skrzyni..wagonu, a. bujajgcy sie. na tancuchach
ciezki chwytacz rozbija skrzynie wagonu, ktéra sta-
je sie nieszczelng z biegiem czasu.

Co sie tyczy wywrotow, do wagondw normalno-
torowych, to nalezy zauwazy¢, ze sg to urzadzenia
kosztowne, gdyz muszg by¢ budowane o znacznej
wytrzymatosci, poruszane silnikami elektrycznymi,
0 znacznej nieraz mocy. Wywroty sg budowane na
state nad ,zbiornikami, z ktérych materiat wytadowy-
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wany zabierany moze by¢ tasmami, zatozonymi pod
zsypami zbiornikéw i rozprowadzony estakadami na
zwaly, do siloséw Ilub wprost do okretéw, barek
i kryp itp.

Sa stosowane dwa typy wywrotéw: wywroty czo-
towe i wywroty boczne. W wywrotach czotowych
wagon przechylajg ponad zbiornikom pod katem oko-
to 50°. Jednoczesnie otwiera: sie $cianka czotowa
skrzyni wagonu, obracajgca sie na zawiasach na osi
umieszczonej przy gornej, krawedzi skrzyhi wagonu,
rownolegle do tej krawedzi. Materiat powoli zsuwa
sie po dnie wagonu do zbiornika. Po opréznieniu wa-
gonu, po powrocie wywrota do potozenia poczatko-
wego, wagon musii by¢ z wywrota wyciggniety ling
kotowrota, specjalnie tu do tego ustawionego. Wa-
gon ma byc¢ przetoczony na tor préznych wagonow,
a na jego miejsce ma by¢ podepchniety lub podciag-
niety ling tegoz kotowrota i wepchniety do wywro-
ta wagon fadowany nastepny itd. W, wywrotach tego
rodzaju mniej niszczy sie wegiel niz w wywrotach
bocznych, gdyz zsuwac sie bedzie po dnie wagonu na
caleji jego dtugosci, az do otworzonej Sciany czotowe;.
Podczas zsuwania tego materialu ziarna jego co-
prawda bedg sie trze¢ miedzy sobg o Sciany i o dno
wagonu, lecz nie beda sie ze sobag zderzaé. Nalezy
sie wiec spodziewaé¢ powstania miatlu w stosunkowo
mniejszych ilosciach, niz podczas oprozniania wago-
now na wywrotach bocznych. Zsuwajgcy sie z wa-
gonu wegiel bedzie mie¢ — spadajgc z nachylonego
wagonu — stosunkowo nieznaczng szybkos¢; wobec
tego ziarna wegta, zderzajgc sie ze Scianami zbior-
nika lub z juz znajdujacym sie w zbiorniku weglem
bedg peka¢ nieznacznie, przy tym mniej powstanie
gatunkéw' drobniejszych i miatu, niz z wywrotow
bocznych.

Otwierajgce sie czotowe Sciany wagonow ufatwia-
ja oproznianie wagonow w wywrotach czotowych,
gdyz nie potrzeba ich do oprézniania nadmiernie
przechyla¢, jak tylko na kat 50° najwyzej. Otwiera-
ne sciany czotowe utatwiajg oprdznianie wagonéw na
wywrotach i upraszczajg, budowe wywrotow. Otwie-
rane S$ciany czotowe komplikujg natomiast budowe
wagonow, ktdre z szasem stajig sie nieszczelne, wias-
nie na obwodzie otwierajgcych sie Scian czotowych.
Wagony te szczelne sa na poczatku; po pewnym
okresie pracy, otwierane $ciany zamykajg sie Zle,
nieszczelnie. Jest to przyczyng gubienia miatu wzduz
toréw kolejowych, co wplywa ujemnie na stan maz-
nic i zanieczyszcza podsypke toréw. Otwieranie i za-
mykanie $cian czotowych odbywa sile reczni©, llecz
nie przediuza procesu oprézniania wagonu, gdyz od-
bywa sie podczas przechylania lub podnoszenia wy-
wrota czotowego.

Wagony z uchylajgcymi sie Scianami szczytowymi
moga. by¢ oprézniane i na wywrotach bocznych, nie
tylko wiec na wywrotach czotowych. Dla zaladowa-
nia ich samochodami: iiltd. nalezy mie¢ dzwigii, jak
w- wagonach o 'pelnych skrzyniach.

Wywroty czotowe sa. tanfisze,... sg mniej skompliko-
wanej budowy od bocznych wywrotéw i zajmujg
mniej miejsca, lecz komplikujg budowe skrzyh wago-
néw (otwierane $ciany czotowe). Wytadowywanie
wagonoéw o uchylnych $cianach czotowych (mane-
wrowanie préznymi) odbywa sie dlugo. Wywroty
czolowe sg tanie w porownaniu do wywrotéw bocz-
nych. Wobec tego do budowy ich nalezy zmusi¢ od-
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biorcow duzych > $rednich, takich jak: fabryki, huty,
elektrownie, cegielnie itdi

W dotychczas wymienionych wagonach obu ty-
pow mozna przewozi¢ wegiel réznych sortymentow,
od miatu do grubego, oczywiscie.

Wywroty boczne zajmujg znacznie wiecej miejsca
od wywrotow czotowych. Wywroty boczne sg bar-
dziej skomplikowane i drozsze od wywrotéw czoto-
wych. Czas opr6zniania wagondéw na nich jest je-
dnak krotszy od oprdzniania wagondéw na wywrocie
czolowym, gdyz opréznione wagony moga by¢ nie
wypychane z wywrota z powrotem, jak to jest u czo-
towego wywrota, a moga by¢ przepychane na druga
strone jego wpychanym na wywrot nastepnym wa-
gonem fadownym, skierowanym do wyladowania.
Odpada wiec czas potrzebny na manewry wagonami
préznymi, ktére tak duzo czsau zajmujg przy wy-
wrotach czolowych. Zastosowanie do wagonéw po-
jedynczych automatycznych sprzegiet, umozliwia
obracanie wagonéw na wywrocie nawet o 180° do
okota ich osi podluznej, przechodzacej przez o0$
sprzegiet. Przyspiesza to prace oprOzniania wago-
néw, gdyz odpada rozpinanie wagonéw; tak robig
obecnie u wagonéw S$redniotorowych i waskotoro-
wych, o pojedynczych sprzegtach. Oczywiscie, mozli-
we to bedzie wtedy, jezeli w wywrocie bocznym wa-

gon obraca¢ sie bedzie dokladnie do okota wymienio-
nej osi:'

Dla wywrotow bocznych wagony mogag by¢ budo-
wane o skrzyniach bez otwierajgcych sie scian, a tak-
ze i bez drzwi. Skrzynie wagondéw mogg wiec by¢
uproszczonej konstrukcji, a wiec sg lekkie i moga
by¢ doktadnie usztywnione. Sg to bezsprzecznie wa-
gony najtansze. Szczelno$¢ wagondéw jest zupetna;
nie bedzie sie sial miat wzdluz torow kolejowych. Za-
bezpieczy sie tym sposobem podsypke przed zanie-
czyszczeniem. Dilugie $ciany boczne skrzyn podczas
obracania wagondw na wywrotach bocznych sg nad-
miernie obcigzone zsuwajgcym sie i zsypujacym sie
z wagonu materialem i dlatego wymagajg- wytrzy-
malszego, powazniejszego usztywnienia. Wagony te
bowiem muszg by¢ przechylane, obracane az do na-
chylenia bocznych Scian pod katem okoto 90 + 50° —
140° do poziomu. W tych warunkach jedna ze $cian
bocznych skrzyni jest obcigzona nawet dynamicznie
' zsuwajacym sie materiatem.

Podczas oprézniania wagonéw z wegla na wy-
wrocie bocznym wegiel nie zsuwa sie po dnie wago-
nu, jak to bylo na wywrotach czotowych, lecz zmu-
szony jest do staczania sie po weglu, a wiec do zde-
rzania sie wzajemnego podczas obracania sie wy-
wrota, z'jeszcze nieruchomymi brytami wegla, znaj-
dujagcymi sie w skrzyni wagonu. Podczas staczania
i zderzania powstajg gatunki drobne i miat w wiek-
szych ilosciach, niz podczas oprozniania wagonéw
w wywrotach czotowych. Wegiel bowiem stacza s;e
ze skrzyni, poczawszy od podniesionej bocznej Scia-
ny skrzyni po nasypanym weglu przez calg szero-
kos¢ skrzyni, az do brzegu obnizonej Sciany skrzyni,
przez brzeg ktérej ma sie stacza¢ wegiel do zbior-
nika. Staczajgcy sie z wagonu wegiel uzyskuje w tych
warunkach znaczng szybkos€. Spadajac ze znaczng
szybkoscig do zbiornika bedzie dodatkowo sie kru-
szyt, z powstawaniem drobnych gatunkéw i miatu.
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Jako wade wywrotéw bocznych nalezatoby wy-
mieni¢ wylewanie sie smaru z maznic, o ile wagony
sg smarowane smarem plynnym, a zamkniecia maz-
inie sg nieszczelne. Wylewania smaru nie zauwiaza sie
podczas oprdzniania wagonéw na wywrotach czo-
towych.

Jak juz o tym mowa byla wyzej, opr6znianie wa-
gondw na wywrotach jest kosztowne przede wszyst-
kim ze wzgledu na olbrzymi koszt wywrotéw. Do te-
go doda¢ nalezy stosunkowo dilugi czas potrzebny
na wyladowanie wagonéw na wywrotach, w szcze-
golnosci na wywrotach czotowych. Zalozona w tor
przesuwalnia dla szybkiego wymanewrowania z wy-
wrotu wagonu préznego mogtaby przyspieszy¢ wy-
miane wagonow na wywrotach w poréwnaniu z roz-
jazdem, lecz jest to rozwigzanie nilewygodhe i kosz-
towne.

Znacznie pewniejsze, wygodniejsze, szybsze i tan-
sze byloby opréznianie wagondw bez tych kosztow-
nych urzadzen, jakimi sg wywroty. Do takich wago-
néw, ktore opréznia¢c mozna by byto bez wywrotow
zaliczy¢ nalezy wagony z otwierajgcymi sie Sciana-
mi bocznymi lub z zsypami urzgdzonymi w dnlie wa-
gonu. Opréznianie wagondw w przypadku otwiera-
nych s$cian bocznych i w przypadku zsypow odbywac
sie bedzie nadzwyczaj szybko. Na oprdznianie wago-
now nie bedzie trzeba czekac¢ tak dtugo, jak na opréz-
nianie wagonow na wywrotach; odpadajg i manewry
wagonami. Zamiast kosztownych wywrotow, do
oprozniania wagonéw wystarcza zbiorniki z tanim
mostem posrodku, na ktorym bedzie sie odbywac
opréznianie wagonow reczne lub zautomatyzowane.
Ewakuacja materiatu ze zbiornika moze sie odbywac
taSmg transportowa, jak zwykle, zasilang odpowied-
nim dozatorem.

Podobne urzadzenia do wytadowywania materia-
tow sypkich sg oddawna uzywane w przemys$le gor-
niczym do oprdzniania wagonéw wymienionych ty-
péw, uzywanych do masowych transportow piasku,
stosowanego do.podsadzania pustek po wybranym
minerale uzytecznym (np. weglu). Piasek ten w dal-
szym ciggu jest splukiwany ze zbiornikOw monitora-
mi do rurociggOw, ktérymi jest dostarczony w mie-
szaninie z woda do podsadzanych, napetnianych nig
wyrobisk podziemnych; woda odfiltrowuje sie z pod-
sadzanych wyrobisk przez tamy filtracyjne, a piasek
w nich pozostaje, wypehiajac je.

Dla catkowitego oprézniania wagonu z otwieraja-
cymi sie scianami bocznymi, bez stosowania dodatko-
wych czynnosci, jak wygarnianie [pozostatosci topata,
skrobaczkami, nalezy w nim przewidzie¢ pochyte dno,
aby po samoczynnym Ilub recznym otwarciu $cian,
wagon oproéznit sie catkowicie. W tych wagonach dno
robig jedno lub 'dwuspadowe. W przypadku pierw-
szym, w przypadku wagondéw o dnie jednospadowym,
wagony maja pojedynczy otwierany bok, a wiec jest
jednostronne wytadowanie materialu, na te lub
druga strone wagonu, odpowiednio do jego ustawie-
nia w pociggu. W przypadku drugim dna wagonow
sg dwuspadowe od Srodka i wytadowywanie jest dwm
stronne, po obu stronach toru i mostu.

Wagony z uchylnymi $cianami bocznymi z jedno
Jlub dwuspadowymi dnami skrzyn oprdzniajg na mo-
stach zbudowanych nad zbiornikami; opréznia¢ je
mozna automatycznie lub od reki. W wagonach
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z otwierajacymi sie bokami, w przypadku nagtego
otwarcia S$cian bocznych i gwattownego oprdzniania
wagonu zauwaza Ssie gwaltowne rozprzezenie reso-
réw, co wptywac¢ bedzie ujemnie na ich dlugowiecz-
nos¢. Jednoczesnie z gwaltownym odcigzeniem reso-
row u wagonow Sredniotorowych stwierdzi¢ mozna
podskok skrzyni; skrzynia pociggnie za sobg do gory
lekkie podwozie wagonu, az do podskoku két na szy-
nach; zwykle konczy sie to wykolejeniem wagonu.
Jest to wielce niepozadane witasnie na mostach. Zja-
wiska tego rodzaju w wagonach dla toréw Srednio-
torowych, przewozacych piasek dla potrzeb kopalnia-
nych niejednokrotnie byly stwierdzone podczas gwai-
townego roztadowywania wagonow. Zjawisko to
szczegolnie przebiega niebezpiecznie, gdy Sciany bo-
czne wagonow otwierane sg na jedng strone (jedno-
stronne oprdéznianie), a nawet 1 na 2 strony, jezeli
z jakichkolwiek przyczyn $ciany boczne wagonéw pod-
czas opr6zniania nie bedg otworzone jednoczesnie
(np. w wagonach z mezautomatyzowainym Otwiera-
niem bokéw). Wagony, z otwierajgcymi sie boczny-
mi Scianami automatycznie lub (p&tautomatycznie, sg
budowy skomplikowanej, sg ciezsze od wagondow do-
tychczas omawianych i drozsze, oczywiscie, lecz
urzadzenia do ich oprézniania sg tanie i nieskompli-
kowane (mosty). Niestety, wagony te pozostajg
szczelnymi w ciggu krotkiego tylko czasu, potem
zaczng gubi¢ materiat drobny nieszczelnosciami po-
miedzy dnem i Scianami czotowymi, a otwieranymi
Scianami bocznymi. Wysypujacy sie drobny materiat
w tych przypadkach, niestety, zsypywac¢ sie moze na
maznice wagonu. Jednoczesnie zauwaza sie tu wzmo-
zone zanieczyszczenie podsypki wzdluz torow.

Wagony te sg bezsprzecznie ciezsze od wagonéw
poprzednio omowionych. Podczas zamykania S$cian
skrzyn u wagonow, te czesto sie nie domykajg; od
zanieczyszczen przyklejajgcych sie do brzegow scian
lub od zanieczyszczeh przymarzajgcych do nich. Za-
nieczyszczenia te trzeba usuwaé, aby mozna byto
Sciane skrzyni szczelnie zamkng¢. Zanieczyszczenia
te usuwaC trzeba topatg, skrobaczka itp; robotnicy
nie lubig tej pracy i zanieczyszczenia razem z pozo-
stalym niewysypanym materialem usuwajg z wago-
néw, bujajac scianami otwieranymi i uderzajgc nimi
z sitg o skrzynile wagonu. Podczas tych uderzen zsuwa
sie sie z wagonu pozostaly niewyladowany piasek;
co prawda odpadajg niekiedy po dluzszym zderze-
niu i przymarznietei zanieczyszczenia, lecz rama Zle
usztywnionej S$ciany bocznej ruchomej uzyskuje sta-
te odksztalcenie i szczelno$¢ skrzyni wagonu coraz
bardziej staje sie problematyczna; skrzynia wagonu
nie zamknie sie dokladnie. Niezauwazone niedoklad-
nosci w zamknieciu mogg by¢ niedostrzezone w miej-
scu zatadowywania i niedomknieta $ciana wywota
sianie mialu wzdtuz trasy. Rozsiew podwoi sie, jezeli
otwieranie i zamykanie Scian jest zautomatyzowane.
W razie bowiem niedomkniecia jednej Sciany bocznej,
medomyka sie i druga.

Skrzynie wagonéw opréznianych przez dno skfa-
dajg sie z kilku komér od 3-ch i wiecej, w zaleznosci
od pojemnosci wagonu. Kazda z tych komér konczy¢
sie bedzie u dotu zsypem formy piramidalnej, z ka-
tem zaostrzenia okoto 50° ujscie zsypu znajduje sie
pomiedzy szynami toréw. Ujscia zsypow zamkniete
sg klapami, zréwnowazonymi przeciwciezarami. Wa-
gony te sg lzejsze odi wagondéw poprzednio omoéwio-
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inych typow (z otwierajgcymi sie $cianami boczne-
mi) i sg nie bez zalet; a wiec: pojemnos¢ ich skrzyn
jest wieksza' od pojemnosci skrzyn wagonéw po-
przednio omowionych, o tymze przekroju poprzecz-
nym (gabarycie); skrzynie te mniej bedg sypa¢ drob-
nego materiatu wzdluz toréw, gdyz latwiej jest utrzy-
mac¢ w stanie doskonalym, szczelnym klape zamyka-
jaca ujscie zsypu, stosunkowo o malych wymiarach,
niz dlugie i wysokie Sciany boczne lub $ciany czoto-
we skrzyni wagonu, o znacznej dlugosci stykajgcych
sie obwodach.

Klapy sa zwykle otwierane recznie, jedna za dru-
ga, przez jednego cziowieka; moglyby by¢ otwiera-
ne jednoczes$nie i przez 2, 3-ch ludzi, zaleznie od licz-
by zsypow; podraza to préznianie i przedluza je.
Oczywiscie, otwieranie klap mozna by zautomatyzo-
waé, a proces oprézniania przyspieszy¢ i potanic.

Wobec tego, ze ujscia zsypow beda sie znajdo-
wac na poziomie nizszym od maznic zestawow o0sio-
wych, nie nalezy sie spodziewa¢ zanieczyszczenia
maznic drobnym materialem, jak to bylo w wago-
nach z otwierajagcymi sie bokami. Tego rodzaju wa-
gony miatyby moze te niedogodnosé, ze mokry ;ub
wilgotny materiat zsypywany do wagondéw podczas
tegich mrozow trudniej byloby usungé po zamarznie-
ciu. Oczywiscie, ze i tej niedogodnosci mozna bedzie
z latwoscig zapobiec, o ile podczas mrozéw nie be-
dzie sie tadowa¢ mokrych drobnych gatunkéw, np.
wegla plukanego Zle odsaczonego. Podczas zimy wiec
nalezatoby te wagony do zaladowania skierowaé¢ do
kopaln, w ktérych sg zainstalowane sortownie suche.

W wagonach komorowych nalezaloby wycienio-
wal jeszcze jedng ich zalete, mianowicie, ze szyb-
ko$¢ oprdzniania wagonéw mozna regulowa¢ odpo-
wiednim uchylaniem klap. W tych warunkach napre-
zone resory beda odcigzane powoli. Sprzyja¢ to be-
dzie dlugowiecznosci resoréw. Uniknie sie jednoczes-
nie gwattownych podskokdw skrzyni i wykolejania sie
wagonu, gdyz nie mozna ich nagte catkowicie
oprozniaé.

Wagony komorowe z zsypami w dnie sg ciezkie
i drogie, lecz mniej ciezkie i drogie niz wagony
z otwierajgcymi sie bokami. Sg znacznie szczelniej-
sze od poprzednich. Do oprdzniania ich potrzebne sg
mosty jak wyze,;.

Wagony z uchylnymi $cianami bocznymi i pochy-
tym dnem, jak réwniez wagony komorowe nie moga
by¢ uzywane do innych materialdw poza sypkimi
i moga by¢ oprdzniane tylko na mostach. W wago-
nach komorowych $rednica ziarn materiatu ma by¢
dostosowana do Srednicy otworu zsypu. W wagonach
z otwierajgcymi sie bokami mozna przewozi¢ i we-
giel gruby. Wagony jedne i drugie nie nadajg sie wiec
do przewozu innych materiatow i nie nadajg sie do
potrzeb wojskowych.

Lilczba wagondéw kolejowych, ktéra powinma
sie znajdowa¢ w obrocie zalezy od potrzeb gospo-
darczych kraju. Potrzeby te sg najr6znorodniejsze
i zmieniajg sie w czasie, np.: zwiekszone transporty
wegla w okresie zimowym, jesienny masowy prze-
w6z ziemioptodéw itp. Do przewozu réznych mate-
riatdbw sg stosowane rdézne, mniej lub wiecej odpo-
wiednie do tych potrzeb wagony. Oczywiscie, ze naj-
bardziej nalezy sie dostosowac* do masowych prze-
wozOw jednego i tego samego materiatu, transporto-
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wanego masowo i stale. Materiatlem obecnie stale ma-
sowo przewozonym jest wegiel kamienny, drewno
kopalniane itd. Gtéwnymi odbiorcami wegla sa porty,
a nastepnie stacje graniczne rosyjskie, w ktorych
wegiel ma by¢ przetadowywany z wagonéw normal-
notorowych na szerokotorowe. Nastepnymi masowy-
mi odbiorcami sg nasze fabryki i huty rozrzucone po
catym krajiu, a nastepnie r6zni drobni odbiorcy.

Zagadnienie szybkiego wyladowywania wagonow
interesuje nie tylko Ministerstwo Komunikacji, lecz
1 caly przemyst goérniczy i to podwojnie: i z tytutu
przewozenia wegla i dla przewozenia piasku. Brak
wagonéw odczuwa sie zwykle jesienig w zwigzku
z masowymii przewozami ziemioptodow i dla tych
przyczyn szybki obrot wagondéw pomiedzy Zagtebiem
Weglowym i portami, a nawet konsumentami krajo-
wymi jest konieczny. Przede wszystkim nalezaloby
zmniejszy¢ czas przeznaczony na wytadowywanie
wagonow, zmuszajgc tym drobnych odbiorcow do za-
kupu. urzadzen, ulatwiajgcych i przyspieszajgcych ich
opréznianie. Oczywiscie, trudno wymagac¢ od drob-
nych konsumentéw przyspieszonego wyladowywania
wagonéw, gdy nie sg do tego przygotowani i nie sg
wyposazeni w potrzebne urzadzenia. Lecz mozna te-
go wymagac¢ od konsumentéw duzych, a wiec od fa-
bryk hut itp., przede wszystkim, ktére mogg u sie-
bie zbudowa¢ wywroty chocby najprostszych typoéw
a wiec czotowe.

. Dla masowego przewozu réznych materialtéw na-
lezy zaprojektowa¢ wagon odpowiedni pod kazdym
wzgledem, do ktorego z tatwoscia mozna by mate-
riat tadowaé¢ (wegiel, kartofle, drewno) pod warun-
kiem, aby materiat ten nite ulegt zepsuciu, np. pod
dziataniem deszczu, mrozu (kartofle, buraki), aby nie
zapalit sie od iskry parowozu (stoma, siano). Nie na-
lezy zapomina¢ o najwazniejszym warunku, jakiemu
miatby zadosc¢uczyni¢ wagon, a mianowicie warunko-
wi tatwego, szybkiego oprozniania.

Trudno sobie wyobrazi€¢, aby mozna bylo jedno-
czesnie zadoscuczyni¢ warunkom tatwego tadowania,
wytadowywania i zabezpieczenia transportowego ma-
terialu przed uszkodzeniem podczas transportu. Wo-
bec tego, ze przewozi sie najr6znorodniejsze materia-'
ty masowo., jedne z nilch stalle, inne okresowo, zapro-
jektowanie wagonu ktdry by zados$cuczynit wymienio-
nym warunkom dla masowych transportéw wszelkich
materiatéw jest rzecza trudng. Nalezaloby wobec tego
mie¢ okreslony tabor wagonéw najr6znorodniejszych
typ6éw, dostosowanych do przewozu réznych mate-
rialtow. Wagony te niekiedy bylyby wykorzystywane
tylko w znanych okresach czasu (kartofle, buraki),
a przez reszte roku moglyby by¢ wykorzystywane
sporadycznie tylko dla przewozu innych materiatéw.
Bytoby to kosztowne, oczywiscie, gdyz wagony te
ni¢ bylyby wyzyskane. Ekonomiczniej bytoby, gdy
wagony beda budowane pod katem widzenia ”dosto-
sowania ich do masowego przewozu réznych mate-
riatow. Takimi masowymi materiatami sa: wegiel,
koks, drewno, stoma itd., a obecnie trzeba bedzie po-
mysle¢ i o masowym przewozie kolejami normalno-
torowymi piasku dla potrzeb kopaln.

Oczywiscie, ze budowa uniwersalnych wagonow,
dostosowanych do wszelkich potrzeb bytaby koszto-
wna. Nalezy budowaé je dla transportu materiatu,
zajmujgcego W nhaszym transporcie przodujgce miej-

47

sce pod wzgledem ilosci. W naszych warunkach jest
nim wegiel. Pogodzi¢ sie trzeba bedzie z tym, ze wa-
gony te nie bedg w zupetnosci wykorzystywane dla
przewozu kartofli, burakéw, koksu, stomy itp. (maly
ciezar objetosciowy w poréwnaniu z ciezarem obje-
tosciowym wegla).

Liczba wagonéw potrzebnych dla zaspokojenia
potrzeb transportowych zalezy od wielu czynnikéw:
od odlegtosci transportu, od pojemnosci wagondw, od
szybkosci przewozu, od czasu potrzebnego na zafta-
dowame i wyladowanie.

tadowanie wagonoéw kolejowych weglem, ruda,
piaskiem, na ogol odbywa sie szybko, gdyz kopalnie
" 8gla>rud, piasku sg doskonale do tego dostosowane.

Go sie tyczy transportu, to przyspieszajgc czas
przebiegu pociggdéw, mozna by znacznie zmniejszy¢
liczbe wagonéw potrzebnych do przewozu W%—;'_gla ru-
dy, piasku itd.

Zastosowanie wielotonowych wagonéw do prze-
wozu wegla, zamiast dotychczas uzywanych 20 ton
potani koszt przewozu, zmniejszajgc liczbe potrzeb-
nych wagonéw i polepszajac w nich stosunek wagi
uzytecznej od martwe.

Najwiecej czasu traci sie, oczywiscie, na wylado-
wywanie wagonéw. Na og6t oproznianie wagonow
zajmuje duzo czasu, gdyz przewaznie odbywa sie
recznie, fopatami. W niektérych hutach i wiekszych
fabrykach® znajdujg sie urzadzenia do szybkiego
oprozniania wagonéw i nie sg one w tych zakladach
diugo zatrzymywane. W innych wielkich zakladach
i u odbiorcow drobnych dlugie terminy na wytadowy-
wanie wyznaczone przez Ministerstwo Komunikacji,
sg w zupetnosci wykorzystywane. O skrdceniu tego
czasu przez zakup urzadzen i instalowanie wywrotow
tego lub innego rodzaju, mowa juz byla wyzej.

Wykonanie urzgadzen do szybkiego wyladowy-
wania wagondw komorowych i wagonéw z odkrywa-
nymi bokami nie jest drogie i powinnoby znalez¢
w uproszczonym wykonaniu zastosowanie nawet
i u wiekszych odbiorcow wegla, a nawet i na stacjach
kolejowych. Urzadzenie sktadaloby sie z mostu, pod
ktérym zalozone bylyby pochyle na jedng strone
zbiorniki, zwezajgce sie ku dotowi, zaopatrzone u do-
ju zasuwami. Po otworzeniu zasuwy material mogtby
iyc zsypany ze zbiornika do wozu konnego lub sa-
mochodu. W tych urzadzeniach mozna by oprézniaé
wszelk-e materialy sypkie, jak: wegiel, kartofle, bura-
ki, koks, wapno, tluczen itd. przywozone w wagonach
komorowych lub z otwierajacymi sie bocznymi Scia-

Dla przewozu podsadzki do kopalri wagony ze skrzy-
niami peinymi, ze skrzyniami zaopatrzonymi drzwiami
fi wagony z uchylnymi Scianami szczytowym!! nie na-
daja sie, wymagaja bowiem budowy drogich wywro-
tébw, a mianowicie bocznych wywrotéw, ktére umo-
zliwiajg szybsze oproznianie wagonéw od wywro-
tow czotowych. Do tych potrzeb bardziej nadajg sie
wagony z uchylnymi! Scianami bocznymi, z dwuspa-
dowym dnem i wagony komorowe. Pierwsze stajg
sie z czasem nieszczelne, lecz tatwiej z nich usuwac
zamarzniety materiat (np. piasek), niz z wagondéw
komorowych. W wagonach z otwierajgcymi sie boka-
mi mozna przewozi¢ i wegiel gruby.

Wagony z otwierajgcymi sie bokami i komorowe
przeznaczone do przewozu drobnych gatunkéw wegla
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z jpowodzeniem.mogg znalez¢ zastosowanie do prze-
wozu piasku, projektowanymi do tych potrzeb nom
maCnotorowymi kolejami OczywiScie, wagony te nie
bytyby wyzyskane ekonomicznie, z jprzyczyny powaz-
nej rdéznicy ciezaréw gatunkowych wegla (0,85 —
pospéika), do piasku (1,6); trzebai by je wiec tadowac
piaskiem niepeino. Gdyby wielotonowe wagony za-
projektowane do przewozu piasku zastosowano do
przewozu wegla, koksu, kartofli, burakéw, wagony
te nie bylyby wyzyskane ekonomicznie, gdyz waga
zaladowanego fadunku w nich bytaby stosunkowo
matg > miatoby sie do czynienia ze zlym stosunkiem
ciezaru martwego do uzytecznego.

W niosek:

Z rozpatrzenia wszystkich typow wagonéw stoso-
wanych do naszego przewozu drobnoziarnistych ma-
terialtdw i wegla, wynikatoby, Zze najbardziej odpo-
wiednim wagonem bytby typ wagonu komorowego,
.zaopatrzonego zsypami w dnie, zamykanymi klapami
z przeciwciezarami. Wagon jest oprozniany posrodku
toru, » mostow zbudowanych nad zbiornikami.

Z poréwnan powyzszych wynikatoby, ze najbar-
dziej odpowiednimi do przewozu grubszych gatunkow
wegla sg wagony z otwierajgcymi sie bocznymi Scia-
nami skrzyn.

Majac na wzgledzie brak materiatdw i pieniedzy,
nalezatoby dgzy¢ do uzyskania taboru wagonéw,
ktory moégtby by¢ wykorzystywany nie tylko dla prze-
wozu wegla, lecz i dla przewozu piasku. Uniknie sie
tak projektowania i budowy taboru specjalnych wa-
gondéw piaskowych przez przemyst gorniczy. Wagony
te moglyby by¢ wiec uzywane do przewozu piasku.
Latem uzywa¢ mozna by bylo wagonéw komorowych,
zima z otwierajgcymi sie bokami, wiasnie dla prze-
wozu materialu zamarznietego, zbrylonego, ktory
tatwiej mozna z nich usuwac.
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Rozsiewanie drobnych gatunkéw transportowa-
nych materiatéw wzdluz trasy kolejowej jest wyraz-
ng stratg substancji palnych, o ile mowa jest o we-
glu. W szczegolnosci jest niepozadany rozsiew miatu
weglowego, gdyz wplywa niekorzystnie na stan to-
réw. Rozsiewanie zalezy od szczelnosci skrzyn wago-
now i od stanu transportowanego materiatu. Im
drohnieijszy jest przewozony materiat, tym. rozsi ew
jest wiekszy. Rozsiew dla miatéw suchych jest wiek-
szy niz dla wilgotnych. Miat weglowy pod dziataniem
atmosferyliéw rozktada sie, z powstawaniem gliny,
ktéra zanieczysza podsypke, zatrzymuje wilgo¢, przy-
czyniajac sie do gnicia i zmniejszania wytrzymatosci
podktadéw i do rdzewienia szyniakdw i podktadek.
Oprécz tego, z rozkltadu pirytéw, znajdujgcych sie
w weglu, jpowstaje kwas siarkowy; kwas siarkowy
rozkladowo dziata na zelazne, czesci toru: szyniaki,
wkrety, podkiadki i szyny; zelazo rdzewieje, wywo-
tujgc obluzowanie sie tych tacznikow; jednoczesnie
kwas dzilata ujemnie na podkiady, zmniejszajgc ich
wytrzymatoseé.

Na stale zawilgoconej podsypce z tatwoscig osie-
dlajg sie trawy, ktére, cho¢ powoli, lecz niszczaca
dzialajg na drewno i na podsypke, zrobiong z mine-
ratébw wapiennych (np. wapienie — Ca CO3). Trawy
tym bardziej zwiekszajg zawilgocenie podsypki i przy-
spieszajg gnicie podktadéw i rdzewienie ziaczy.

Niekorzystnie na stan podjsypki wptywac¢ bedzie
rozsiewany piasek. Piasek z domieszkami gliniastymi,
dostajgc sie do podsypki, uczyni jag z czasem slabo-
przepuszczalng dla wody, przyczyniei?c sie do gnicia
podkiadéw i rdzewienia tacznikow.

Od Redakgcji. Sprawa, ktérg porusza artykut,
jest obecnie przedmiotem badan Ministerstwa Komu-
nikacji. Opinie wyrazone przez Autora przyczynig sie
niewatpiwile do wszechstronnego naswietlenia zagad-
nienia, posiadajgcego powazne znaczenie i dla kolei,
i dla ich klientow.

Przeglad prasy zagranicznej

LOKOMOTYWA NAPEDZANA TURBINA PAROWA
ZA POSREDNICTWEM PRZEKLADNI Z KOL
ZEBATYCH

Pierwsza lokomotywa turbinowa bez kondensacji
zbudowana w USA zostala niedawno oddana db stuz-
by na kolei ,Pennsylvania“. Lokomotywe zbudowaly
wspolnie dwie wytwornie a mianowicie: kociot loko-
motywy, rame itp. zakfady ,Baldwin Lokomotive
Works", turbiny za$ parowe i przekladnie wykonano
w Westinghouse Electric and Manufacturing Compa-
ny*. Celem zbudowania tego rodzaju lokomotywy byto,
z jednej strony, poddanie probom w eksploatacji za-
sady napedu lokomotywy paro.wej turbing parowa,
z drugiej strony, chciano okresli¢ przydatnos¢ loko-
motywy parowej do rozwijania bardzo duzych szyb-
kosci z uzyskaniem jednoczesnie korzysci eksploata-
cyjnych pod wzgledem cieplnym i oddzialywania na
tory. Studia nad projektem tej lokomotywy byly roz-
poczete w roku 1941 i daty projekt lokomotywy o mo-
cy najwiekszej 6900 KM z przeznaczeniem do stuzby
pasazerskiej lub towarowej o duzej szybkosci, co wg.
projektu jest praktycznie osiggalne przy czterech

osiach wigzanych napednych. Trudnosci materiatlowe,
spowodowane okolicznosciami wojny, sklonity wy-
twérnie do stosowania mniejszych obcigzen na osi,
co pociggneto za sobg uktad nie 2—2—4 lecz 3—4—3.
Lokomotywa ta byta gotowa do stuzby we wrzesniu
1944 r. na kolei ,Pennsylvania“ otrzymujac oznacze-
nie nr. 6200—S—2. Gtowna rama lokomotywy za-
wiera kotyske ze stali lanej z siodlem podpierajgcym
kociot z poprzecznicami, czopami zawieszenia i innymi
czesciami odlanymi jako calo$¢. Wézek przedni sktada
sie z ramy (ze stali lanej) wspierajacej sie za posred-
nictwem resor6w na tozyskach rolkowych ,Timken“
umieszczonych zewnagtrz két. Wozek tylny jest tzw.
typu ,Delta” (trzyosiowy z dyszlem) z rama ze stali
lanej, wspierajgcg sie rOwniez za pomocg resorow na
tozyskach rolkowych zewnetrznych ,Timken“. Kola
wozkowe sg prasowane. Cztery osie napedne wigzane
sg na tozyskach rolkowych ,Timken®. Kota napedne
sa wykonane ze stali lanej z promieniowymi szpry-
chami i nasadzonymi obreczami. Kota napedne sg
powigzane wigzarami na tozyskach czopowych, rol-
kowych typu ,Timken®. Lokomotywa jest zaopatrzo-
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na w hamulec typu ,Westinghouse Amerikan® auto-
matyczny, zespolony, dziatajacy przez przekiadnie na
wszystkie kota powigzane i toczne lokomotywy oraz
na kotfa tendra.

Kociot lokomotywy typu Bellpaire'a posiada Sred-
nice zewnetrzng pierwszego dzwona walczaka 2362
mm. Cisnienie robocze pary w kotle wynosi 21,8
kg/cm2 Kociot zawiera przegrzeiwacz pary w Kkotle
typu ,E“ z pojedynczymi petlami.

Rys. 1 Lokomotywa' parowal turbinowa z -przekladnig
z ko6t zebatych przenoszac moc 6900 KM. na dwie $rod-
kowe osie wigzane.

Lokomotywa posiada podgrzewacz wody zasila-
jacej kociot oraz mechaniczng obstuge paleniska.
W palenisku kotta znajduje sie szes¢ rur krazenio-
wych podtrzymujgcych sklepienie paleniska z cegiet
ogniotrwatych. Palenisko posiada komore spalania
o diugosci 3,05 m. czesci cylindryczne;.
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potaczona sprzeglem z kolem zebatym o wielkigj
szybkosci. Dwie potgczone turbiny sg podtrzymywane
-przez skrzynie kot zebatych, ktora ze swej strony
wspiera sie na gtébwnej ramie lokomotywy, jako jedna
catos¢ konstrukcyjna. Zawieszenie na trzech punk-
tach samych koét zebatych i ich skrzynki jest tego ro-
dzaju, ze osie kot sg w stalej odlegtosci i zadna de-
formacja ramy nie przenosi sie na skrzynke prze-
kiadniowa.

Turbina do biegu naprzéd, akcyjna, zawiera stopien
Curtisa i pie¢ stopni Rateau, zasilanych na calym
obwodzie. Przy szybkosci biegu lokomotywy 160
km/godz. obroty turbiny do biegu naprzéd wynoszg
okoto 9000 obr/min. Turbina ta tgczy sie z kolem
duzej szybkosci, umieszczonym od strony turbiny re-
zerwowej, watem przechodzacym przez to koto. Para
wchodzi do turbiny przez 4-ry rury trzycalowe
(0 76,2 mm), z ktérych kazda jest zlgczona z grupa
rurek tworzgcych 25% obwodu, jako czes¢ zasilajgca
koto Curtisa. Kazda rura pary dolotowej posiada
klape regulacyjng i jest potaczona z kolektorem pary
umieszczonym na dymnicy tak, ze przeptyw pary
w rurach doptywowych moze byé regulowany ze sta-
nowiska maszynisty.

Turbina jazdy do tytu skitada sie z kota Curtisa
i jest umieszczona na pokrywie, iaczac sie z prze-
diuzeniem watu kota zebatego zmiany biegu. Para
do turbiny biegu wstecz doptywa rurg pojedyncza.
Najwieksza szybkos¢ jazdy do tytu wynosi 35 km/godz.
Turbina biegu wstecznego rozwija 1500 KM przy
obrotach 8300 obr/min. Sita pociggowa przy jezdzie
do tylu wynosi 29500 kg. co stanowi 25% ciezaru
przyczepnego. Ta cyfra (otrzymana z racji przekiadni
turbiny biegu wstecznego) pochodzi z dodania prze-
ktadni biegu wstecznego przez koto zebate duzej
szybkosci. Moc przy jezdzie do tylu jest przenoszona
na koto duzej szybkosci gtéwnej przekladni pociggo-
wej przez sprzegto hydrauliczne. Wigczanie sprzegta

Rys. 2, Widok lokomotywy ii gtéwne wymiary.
Tlumaczenie przepiséw angielskich: Water — woda, coal — wegiel, weights in working order — ciezar w stanie stuz-
bowymi. Totald weigt of enigine) & tender — ciezar catkowity lokomotywy i tendra.

Tender ma pojemnos¢é wody 68 m3i wegla 34 ton.
Skrzynia tendra spoczywa na ramie ze stali lanej,
ktéra jest wlaczona do objetosci wodnej skrzyni.
Calos¢ tendra spoczywa na dwu -czteroosiowych woéz-
kach znormalizowanych typu ,Pennsylvania“.

Sposéb napedu lokomotywy.

Mechanizm napedowy do biegu naprzod zawiera
turbine parowg o podwdjnej przektadni z két zeba-
tych, dzialajgcej na dwa Srodkowe zestawy napedne,
powigzane ze sobg i z dwoma skrajnymi zestawami
napednymi. Do biegu wstecz stuzy oddzielna turbina,

i wytgczanie odbywa sie w potozeniu ,szybkos¢ ze-
rowa“ przy pomocy dodatkowego obwodu pneuma-
tycznego. Turbina biegu naprzdéd nie jest nigdy wy-
taczona i w konsekwencjo obraca sie do tylu przy
jezdzie lokomotywy do tyhu.

Sposéb regulacji lokomotywy.

Regulator znajdujgcy sie po prawej stronie budki
maszynisty stuzy do regulacji szybkosci i kierunku
biegu lokomotywy. Poruszanie regulatora i sposob
regulacji jest podobny do regulacji auta. O ile jedna
z turbin przekracza najwiekszg szybko$¢ dopuszczal-



50

'ng (odpowiada to 177 km/godz. przy biegu do tytu)
lub tez jesli cisnienie oleju w obwodzie smarnym
spadnie ponizej 0,35 kg/cim2 wtedy specjaDne urzg-
dzenie zamyka doptyw pary oraz obniza ci$nienie
w przewodzie gtéwnym, powodujgc hamowanie. Urzga-
dzenie regulacyjne dostarczyta firma ,Westinghouse
Air Brake Company*.

Przektadnia napedowa.

Przektadnia gtéwna sktada sie z dwu reduktorow,
przenoszacych moc na drugg i trzecig 0$ napedna.
Istniejg wiec dwie przekiadnie duzej szybkosci o uze-
bieniu spiralnym podwdjnym i dwie przektadnie dalsze
poruszajace sie wolniej, zawierajgce kota zebate ela-
styczne, tzw. ,cup drive". Wszystkie kota przektadni
sg umieszczone w skrzynce spawanej. Kota zebate sg

Rys. 3. Widok ze strony prawej lokomotywy <m turbine
gtébwna biegu do przodu.

wykonane ze stali obrabianej termicznie. W tym wy-
padku jest to pierwsze zastosowanie w przemysle
przektadni spiralnych podwdjnych, frezowanych i obra-
bianych termicznie metoda specjalng. Nacisk miedzy-
zebny przy twardosci zebéw 450 Brinella jest prze-
szto dwa razy wiekszy niz to sie zwykle stosuje.
Skrzynka przektadniowa sklada sie z czterech czesci;
czes¢ srodkowa gtéwna zawiera tozyska turbin i prze-

Rys. 4. Budowa mechanizmu przektadni z két zebatych
na dwu osiach napednych.

kladm czesc gorna tworzy pokrywe i zwieksza sztyw-
no$¢ poprzeczng, w dwu czesciach dolnych znajduje
sie oliwa. Zawieszenie przekfadni i turbin jest od-
sprezynowane. Zasada odsprezynowaoia jest tu po-
dobna do stosowanej na lokomotywach elektrycznych
Jak wida¢ z powyzszego, przekfadnia nie przenosi
obcigzen uderzeniowych bezposrednio pochodzacych
od nieréwnosci toru.
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Smarowanie.

Wszystkie czesci napedu sg smarowane centralnie.
Olej jest pompowany ze zbiornika w karierze prze-
ktadni przy pomocy pompy odsrodkowej, przechodzi
przez filtr magnetyczny i zwykly oraz przez chtodnice
typu powierzchniowego, gdzie czynnikiem chtodniczym
jest woda zasilajgca kociot. Olej oczyszczony prze-
chodzi przez kolektor rozdzielczy, wyposazony w we-
zownice ogrzewania parowego, gdzie sie rozdziela do
poszczegoélnych miejsc smarowanych. Oliwa uzywana
do smarowania tozysk turbin jest w najlepszym ga-
tunku majac wiskoze 500 jednostek Saybolta w 38° C.
Instalacja zawiera okoto 560 litrow oliwy. Regulator
utrzymuje state cisnienie oliwy 1,05 kg/cm2 w prze-
wodach smarnych.

Z racji napedu turbing parowg lokomotywa ma
podobny charakter pracy do lokomotyw elektrycznych
i dieselelektryeznych, czyli sita na obwodzie kot loko-
motywy jest stosunkowo wieksza niz w lokomoty-
wach z ttokowg maszyng parowa. Sita pociagowa tej

Gitéwne koto zebate elastyczne przektadni zeba-
L,Ccup drive* przenoszagce moc turbiny na
kota napedne.

Rys. 5.
tej tzw. typu>

lokomotywy jest wieksza niz lokomotywy dieselelek-
trycznej o mocy 6000 KM. Przy szybkosci wiekszej
od 50 km/godz. zyzycie pary w tej lokomotywie jest
Znacznie mniejsze niz przy maszynach parowych tto-
kowych. Przy ruszaniu z miejsca i malych szybkos-
ciach zuzycie pary jest wieksze, jlecz biorgc $rednic
warunki pracy tej lokomotywy przy pociagach pasa-
zerskich, stwierdzono, ze straty na parze przy matych
szybkosciach wyrownujg sie z zyskami przy szybkos-
ciach wiekszych. Inne szczegoly konstrukcyjne tej lo-
komotywy sg widoczne z rysunkéw. Gléwne wymiary
lokomotywy podane sg ponize;.

Charakterystyka lokomotywy:

Srednica két powigzanych — 1727 mm
Cisnienie pary w kotle . , .— 21,8 kg/mc2
Srednica kotta najwieksza , —.2590 mm
Dilugos¢ paleniska " ' ' —.4570 mm
Szerokos¢ paleniska — 2438 mm
Dlugos¢ komory spalania — 3048 mm
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Czynna powierzchnia przeptywu spalin

przez rury ogniowe w kotle — 1,02 m2
Odlegtos¢ scian sitowych , — 5490 mm
Powierzchnia rusztu — 11,16 m2
Powierzchnia ogrzewalna:
Rur (49x057 mm i 235x88,9 mm) — 406,7 m2
Rury obiegowe w palenisku — 7,8 m2
Powierzchnia ogrzewalna paleniska i ko-

mory spalania — 492 m2
Caltkowita powierzchnia ogrzewalna — 463,7 m2
Powierzchnia ogrzewalna przegrzewacza 1904 m2
Suma powierzchni ogrzewalnych — 641 m2
Sita pociggowa przy biegu naprzéd — 31970 kg
oo » " . wstecz — 29500 kg
Ciezar przyczepny lokomotywy — 117900 kg
Ciezar lokomotywy w stanie stuzbowym — 263100 kg
Pojemnos¢ wodna tendra — 68 m3
Zapasy wegla w tendrze 34t
Ciezar tendra z zapasami — 187,3t
Ciezar catkowity lokomotywy i tendra — 450,4 t
Rozstaw osi sztywny — 5947 mm,

. . wobzka — 4115 mm

" . lokomotywy — 16154 mm

i tendra — 32940 mm

" ” "

Kronika zagraniczna

TARYFY KOLEJOWE IW EUROPIE W 1947 r.

Podane zestawienie obrazuje utrzymanie statosci,
obnizki i podwyzki wewnetrznych taryf kolejowych
w Europie w ciggu 1947 i z poczatkiem 1948 r.
Anglia — podwyzka od 1 pazdziernika 1947 o 24%

Austria —podwyzka od lwrzesnia 1947 , 40%

Belgia —podwyzka od 21 stycznia 1947 11%

Bulgaria — nie byto zmian.

Czechostowacja — nie bylo zmian.

Dania — nie bytlo zmian.

Finlandia — podwyzka od 1 lipca 1947 . 67%
podwyzka od 1 wrzesnia 1947 , 20%
podwyzka od 1 stycznia 1948 , 50%

Francja — podwyzka od 1 stycznia 1947 , 13%
obnizka od lkwietnia 1947 5%
obnizka od 1czerwca 1947 5%
podwyzka od 1 lipca 1947 , 28,4%
podwyzka od 24 listopada 1947 ,, 28,5%
podwyzka odi 1 stycznia 1948 , 35%

Grecja — jpodwyzka od 1 grudnia 1947 , 150%

Holandia — nie byto zmian,

Jugostawia — nie byto zmian.

Luksemburg — podwyzka (tylko ruda zel. ze-
lazo i stal) od 20 stycznia 1947 , 10%

Niemcy — nie bylo zmian.

Norwegia — podwyzka od 1 lipca 1947 r. , 25%
podwyzka od 1 stycznia 1948 , 300%

Rumunia — podwyzka od 1 lutego 1947 , 300%

podwyzka od 17 kwietnia 1947 1300%
Szwajcaria — podwyzka od 1 lutego 1948 , 10%

Wydawca: Komitet Redakcyjny przy M, K.
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Charakterystyka turbiny.

Stan pary: ciSnienie 20 atm. temperatura 400°C;
przeciwpreziios¢ pary opuszczajacej turbine i ucho-
dzacej normalnie do komina wynosi 1,05 atm.

Turbina biegu naprzod:

Moc nominalna —
Najwieksza ilos¢ obrotow —
> > >
dopuszczalna przez regulator

6900 KM
9000 obr/min:,.

— 10000 obr/min.

Turbina biegu wstecz:

1500 KM
8300 obr/min.

Moc nominalna —
Najwieksza ilos¢ obrotow —
> > »

dopuszczalna przez regulator — 9100 obr/min.

Przektadnia gtowna:

Dla stopnia duzej szybkosci — 3L:111
Dla stopnia malej szybkosci — 31:160
Przekladnia catkowita — 1851

Bufetin de L'Association Internationale du Congres
des Chemins de Fer, rok 1947, Nr 9i 11 J. F

Szwecja — podwyzka od | stycznia 1948 o 10— 15%

Wegry — nie bylo zmian.

Wiochy — podwyzka od 6 kwietnia 1947
podwyzka od 1 sierpnia 1947 ,

37,5%
50%

Powojenne trudnosci gospodarcze spadek wartosci
pienigdza, wzrost cen, podwyzki ptac i niedobory
przedsiebiorstw kolejowych byly jednym z gtéwnych
powodow podwyzki taryf towarowych w szeregu kra-
jow europejskich. Nastepstwem tego bylo i jest nadal
dazenie do zblizenia wysokosci taryf wewnetrznych
do rzeczywistych kosztéw wiasnych przewozu. Pod-
wyzki taryf byly tez uzasadnione koniecznoscig wy-
nikajacg z przyjetych jmiedzy poszczegdlnymi zarza-
dami postanowienn Miedzynarodowych Konwencyj
i taryf kolejowych, na podstawie ktérych naleznosci
przewozowe za tranzyt obcy nie moga by¢ wyzsze od
taryf wewnetrznych. Niepodwyzszenie taryfy we-
wnetrznej w tych przypadkach bytoby jednoznaczne
z czynieniem ustepstw w gotéwce na rzecz obcych
przewozOw z wyrazng niekorzyscia wlasnych prze-
wozOw, ktore oplacalyby znacznie wyzsze stawki
taryfowe. W zasadzie mozna przyjgé, ze podwyzki
taryf kolejowych sa nastepstwem wzrostu cen a nie
powodem tego wzrostu. Kraje bardzo przez wojne
zniszczone, ktore z réznych powodéw nie wprowa-
dzaly podwyzki taryf kolejowych bezposrednio po jej
zakonczeniu, czynig to znacznie poOzniej, majac za
sobg okres powaznych doswiadczen.

T. B.

Redaktor; ob. J6zef Olewinski
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Spotdzielnia Przemystowo-Budowlana

B UDOWA

n . . . . .
z odpowiedzialnoscig udziatami

/1

LUBLIN, wulica RYNEK 2 — TELEFON 25-55 i 14-50.

Wykonuje wszelkie roboty budowlane i mostowe.

Spotdzielnia
Kierowcow i Pracownikow Samochodowych

z odpowiedzialnoscig udziatami

W LUBLINIE, UL ZABIA 6

telefon 20-85, 30-71

Wiodawa

Biata Podlaska
Siedlce

Miedzyrzec
Komorowka Podlaska
Lubartow

,TECHNIKA"

PRZEDSIEBIORSTWO ROBOT BUDOWLANYCH i KOLEIOW0-OROGOWYCH

L UBULIN

ul. SZOPENA 21. — TELEFON 20-74.
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Zaktad
Blacharsko . Instalacyjny

L MICEWICZ

Poznan — Mostowa 3, tel. 28-44

WYKONUJE PRACE BLACHARSKO -BUDOWLANE.
KRYCIE DACHOW, URZADZENIA SANITARNE.

t gcznosc....

Przedsiebiorstwo

Autobusowo-Transportowe

Poznan,
u. Niedziatkowskiego 25

Telefon 32-40 i 32-42
Przewozy towarowe
w obrebie woj. Poznanskiego, t6dzkiego
| Slgsko-Dgbrowskiego

Stanistaw Powalisz

A SZAFRAHEK WITRAZE"

Budowa ogrzewan i urzadzen
sanitarnych POZNAN

POZNA N ul. Bydgoska 2. Teleion 48-97.
Wykonuje: naprawy, rekonstrukcje

ul. Fredry 3. Teleion 20-30. i nowe witraze
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SLASKIE LINIE AUTOBUSOWE

Zwigzek Celowy Samorzadéw Slaskich

dla komunikacji

autobusowej

w KATOWICACH &rvnek 7

PROWADZA KOMUNIKACIE AUTOBUSOWA NA TERENIE
PRZEMYSEOWYM WOJEWODZTWA SLASKO - DABROWSKIEGO

ZJEDNOCZENIE

KAMIENIOLOMOW

OKREGU ZACHODNIEGO

w SWIDNICY

DOLNY SLASK
PL. WOJSKA POLSKIEGO 2
TEL. 2800 i 2807

DOSTARCZA
WSZELKIE MATERIALY KAMIENNE
DLA CELOW

DROGOWYCH
BUDOWLANYCH
PRZEMYStLOWYCH

Przedsiebiorstwo

MORSKO-LADOWA SPOLDZIELNIA SPEDYTOROW

,» IRANSPORT"

z odpowiedzialnoscig udziatami
W G DY NI

ul. Francuska dom ,Warta". — Tel. 216-55.

Zatatwia wszelkie czynnos$ci wchodzace w zakres
spedycji i przetadunkdéw morskich oraz lgdowych

IOZEF TOPOLSK]I

Mistrz Slusarski

POZNAN, Wierzbiecice 46. Tel. 46-13.

Konstrukcje zelazne, wsze-kie
roboty $lusarsko - budowlane.

Robot Inzynieryjno-Biidoujianych

BRONISLtAW KUHN

WARSZAWA, Al. Jerozolimskie 45, m. 1. Tel. 8-53.54

Wykonuje roboty: budowlane, inzynierskie, torowe, instalacji centralnego ogrzewania

i wodociggow.
Sporzgdza

kosztorysy i plany.



