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Prof. Jézet Gieysztor.

336.12:625 (438)

Przedsiebiorstwo P.K.P. w swietlie debaty
budzetowej w Izbach Ustawodawczych mmmmm—m—

Budzet Polskich Kolei Panstwowych, jako
przedsiebiorstwa wyodrebnionego, =zatwierdzany
jest przez Rade Ministrow, a do budzetu panstwo-
wego wlaczane jest jedynie saldo dodatnie czy
ujemne. Z tego tez tytulu uklad budzetu przed-
siebicrsiwa nie jest w serii budzetowej Sejmu i Se-
natu rozpatrywany merytorycznie. Zgodnie jed-
nak z utartym i stlusznym zwyczajem, debaty nad
budzetem Ministerstwa Komunikacji, jako urzedu
sprawujacego nie tylko nadzor, ale i zarzad przed-
siebierstwem P. K. P., dajg asumpl do poddawania
tege zarzadu krytyce.

Podczas tegorocznej sesji budzetowej Izb Usla-
wocdawezych krytyka ta byla dosé ostra. Juz re-
ferent budzetu M. K., pesel Dudzinski, dat wyraz
pewaznemu zaniepokojeniu o stan techniczny apa-
ratu kolejowego i moznos¢ sprostania przezen wy-
maganicm nalezytej obstugi zaréwno zycia gospo-
darczego jak i obronnosci kraju.

Stan taboru na P. K. P. przedstawia nastepuja-
cy obraz, jezeli za miarg wezmiemy ustalona prak-
lycznie norme jednostek taboru, ktore przy nor-
malnym natezeniu pracy musza byé¢ co roku zaku-
pywane, aby utrzymaé kolej w stanie nalezytej
sprawnosci. W zakresie parowozow nerma lakg
iest 80 sztuk rocznie. Otéz w 1933 r. zakupiono
70 nowych parowozow, w 1934 — 35, w 1935 — 22,
w 1936 — 19, w 1937 — 28, w 1938 r. przewiduje
sie zakup 25 nowych parowozow. Zaleglosé zalem
w parowozach wynosi 260 sztuk, co liczac pe 400
tys. zt za parowodz, réwna sie kwocie 104 mil. zl.
Dla wagonow osobowych norma roczna na uzupei-
niajacy zakup okreslona byla na 250 sztuk wago-
néw, norme te zmniejszono od 1931 r. do 120 sztuk.
Faktycznie jednak zakupiono: w 1933 r. — 33 wago-
ny, w 1934 — 25 w 1935 — 27, w 1936 — 25,
w 1937 — 97, w r. 1938 przewidziany jest zakup
85 wagonow. Zaleglosé w wagdonach oscbowych
stanowi zatem 440 wagonéw, co przy cenie 150
tys. zt za wagon czyni — 66 mil. zl.

Poczatkowa norme zakupu wagondw towaro-
wych—4000 sztuk—zmniejszono w 1931 r. do 3000
wagenéw, ale i tej normy ani razu nie dotrzymano,
tak ze zaleglosé stanowi dzi§ 15.154 wagondéw, co
czyni réwnowartos¢ 210 mil. zI. Réwnoczeshie
zas skreslono z powodu zuzycia z géra 8800 wago-
néw towarowych: sprawilo to, ze w r. ub. musieli-
$my wypozyczaé weglarki z Czechoslowaciji.

Nie inaczej przedstawia si¢ sprawa w zakresie
szyn. Norma roczna wymiany szyn okreslona zo-
stala na 650 km toru. Od 1932 r. nte doszlismy
ani razu do polowy tej normy, to tez zaleglos¢
w tej dziedzinie sigga 3000 km szyn, a w pienia-
dzach — 108 mil. zI. Razem zaleglosci w niezaku-
pionym taborze i w szynach siegaja olbrzymiej kwo-
ty 488 mil. zl.

Co gorsza, te braki w renowacji taboru nie mo-
ga byé latane przez czestsze naprawy. Warsztaty
kolejowe na P. K. P. sa przestarzale i pozbawione
nowoczesnych cbrabiarek, ktorych 25% liczy ponad
35 lat. To tez wydajnosé ich pracy spada nieraz

do 10—15%. Jezeli pemimo to i pomimo, Z2 prze-
cietny wiek parowozu wynosi u nas 25 lat — wow-
czas gdy w Niemczech tylko 12 — koleje polskic
sracujg i jak dotad wywigzuja sie ze swego zada-
nia, to dzieje sie to jedynie dzieki oliarnej pracy
personelu.

Z tego tez punktu widzenia posel Dudzinski od-
piera zarzut co do rzekomego nadmiaru pracowni-
kéw na P. K. P., o ile lo dotyczy warsztatdw i per-
sonelu liniowego. Brak urzadzen mechanicznych,
a przestarzalosé istniejacych, zmusza do utrzymv-
wania u nas wiekszej ilosci pracewniksw na 1 kmy,
niz np. w Niemczech. Natomiast w centralach
i w biurach prawdopodobnie jest pewna zbedna ilog¢
pracownikéw, jake wynik zbiurckratyzowania czyn-
nosci i unikania odpowiedzialnosci oscbistej. La-
czy sie to jednak z wadliwoscia organizacji samego
Ministerstwa Komunikacji, gdzie zesrodkowany jesl
nietylko nadzér, ale i zarzad przedsiebiorstwa
P. K B

Ze stanowiska budzetowego referent uznaje za
najwieksza wade brak na P. K. P. oscbnego fundu-
szu amortyzacyjnego oraz funduszu renowacyjnego.
Nie prcwadzenie corocznych odpiséw na te fundu-
sze stwarza w budzecie szluczne zyski, po ktdre
siega Skarb Panstwa, pozostawiajac koleje bez srod-
koéw do renowaciji taboru i urzadzeri, czyli zabierajac
im substancje majatkowa. Réwnoczesnie zamyka sie
kolei droge do zwiekszenia dochodéw w drodze
jezeli nie podwyzki taryfy, to przynajmniej cofnig-
cia ulg przyznanych w okresie depresji gospodar-
czej. Ulgi te sg dzis tym bardziej niestuszne, ze ko-
rzystajace z nich gléwne galezie wytwércze, jak
przedsigbiorstwa weglowe i hutnicze oraz lasy, nie
poczuwajg sie do zadne] wzajemnosci w stosunku
do kolei, pobierajgc za dostarczany kolei wegiel,
zelaze i drzewo ceny bardzo wysokie.

W wyniku swoich wywodéw posel Dudzinski
zglosil wniosek wzywajacy Sejm do skreslenia
w budzecie Ministerstwa Komunikacji sumy 42 mi-
licnéw z! wplaty do Skarbu Parstwa, jako saldo
dodatnie przedsiekbiorstwa P. K. P., i uzycia tych
pieniedzy na najbardziej pilne potrzeby renowaciji
taboru, oraz do zmiany bilanscwania na P. K. P.
przez utworzenie funduszu amortyzacyjnego lub
funduszu odnowienia..

Uwagi referenta zostaly poparte przez oswiad-
czenia innych postéw, przy czym pose? Starzak, pre-
zes KPW, poedkreslil, ze jeszcze przed paru laty
kolejnictwo polskie mialo w spoleczenstwie opinie
jednego z najlepiej funkcjonujgcych dziatéw na-
szego zycia panstwowego. Dzis opinia ta zostala
zachwiana. Przyczynilc sie do tego techniczne
uposledzenie aparatu kolejowege, jako skutek bra-
ku srodkéw, wypompowywanych z kolei w okresie
kryzysu gospodarczego przez systematyczne obni-
zanie taryf dla celéow niesienia pomocy zyciu go-
spodarczemu.

Od rcku jednak jestesmy w okresie powszechnej
poprawy koniunktury. Zdawalo by sie¢ przeto, iz
nastapil moment, aby koleje przystapily do wy-



réwnania strat poniesionych na rzecz panstwa. Nie-
stety, preliminarz budzetowy P. K. P. na r. 1938 nie
ujawnia zadnej pod tym wzgledem poprawy. Nie
przewiduje on wzrostu wpltywow z tytulu podwyzki
taryf, a w zwiazku z tym nie zapowiada powaz-
niejszych nakladéw na usprawnienie techmiczne.
Pcdobniez jest i z uposazeniem pracownikow.
W ciagu lat kryzysowych szla systematyczna re-
dukcja plac, doprowadzajac je do poziomu na zZad-
nych innvch kolejach nie spotykanego. Pomimo
ozywienia zycia gospodarczego, a wiec i przewo-
zO0w, preliminarz nie przewiduje znaczniejszej po-
prawy uposazenia pracownikéw, aczkolwiek w zwia-
zku z tym ozywieniem juz nastapil duzy wzrost
kesztow utrzymanria!l

To tez zdaniem posta Starzaka, wyczerpane pod
kazdym wzgledem przedsigbiorstwo P. K. P,
ktore zjadto wszystkie swe rezerwy techniczne i fi-
nansowe, a naduzywa i rezerw energii ludzkiej —
musi przy ponownym pogorszeniu koniunktury za-
tamaé sie i, zamiast by¢ pomocg w gospodarstwie
narodowym, moze staé¢ sie groznym jego obciaze-
niem.

Pan Minister Komunikacji w odpowiedzi na
przytoczone uwagi i zastrzezenia nie zaprzeczal zle-
go technicznego stanu kolei, na ktéry sam wska-
zywal w latach poprzednich. Ale w ubieglym
1937 r. nastapila pod tym wzgledem znaczna po-
prawa. Przede wszystkim, wzrosly znacznie prze-
wozy, bo o 27%s w ruchu towarowym i o 24% w ru-
chu osobowym w poréwnaniu do roku poprzednie-
go. Rownoczesnie zwigkszyly sie i  wplywy,
acz w stopniu mniejszym — o 20°» w ruchu towa-
rowym i o 8% w ruchu osobowym — bo nie udalo
sie otrzymaé zgody na podwyzszenie taryl, ktére,
przeciwnie, w niektérych przypadkach, np. z po-
wodu kleski powodzi, suszy i gradobicia, ulegly
nawet dalszej znizce. Pomimo to oczekiwaé nalezy,
ze bilans za r. 1937 zostanie zamkniety nadwyzka
dochodéw nad rozchodami w kwecie okoto 75 mil. zi
(950 mil. zf dochodu wobec 875 mil. zl rozchodu).

Ta wyrazna poprawa pozwolila na uregulowanie
tak waznej sprawy, jaka jest w gospodarce kolejo-
wej kapital obrotowy. Doswiadczenie uczy, ze dla
normalnego toku pracy kolei konieczne jest posia-
danie gotowki obrotowej w wysokosci rownej prze-
cietnej jednomiesiecznych wydatkéw eksploatacyj-
nych. W naszych warunkach stanowi to 80 mil. zl.
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Do niedawna jeszcze to pogotowie kasowe wyno-
silo zaledwie 12 mil. zl, co powodowalo zwloki
w regulowaniu przez kolej zobowigzan w stosunku
do dostawcow i wierzycieli. Na dzied 31 grudnia
1937 r. wzrosta gotowka do 50 milionéw zl.

Taz sama poprawa finansowa pozwolita na do-
konanie pewnych posunieé na dobro zatrudnionego
na P. K. P. personelu. Przede wszystkim zwiekszono
o 7% ilosé¢ pracownikéw w stosunku do zatrudnic-
rych w 1936 r. Nie vdpowiada to wzrostowi prze-
wozdow (27% i 24%0), ale jest badz co badz krokiem
naprzé6d w pordwnaniu do lat poprzednich, kiedy
co roku ilostan pracownikéw byl zmniejszany. Po-
za tym wprowadzono od 1 stycznia r. b. dodatki
stuzbowe dla niekiérych kategoryj pracownikow
w wysokosci od 10 do 60 zt miesiecznie. Obejmuja
one ponad 10 tys. oséb przy ogolnym wydatku 2.5
mil. zt. Zwigkszone w 1938 r. awanse obejma okoto
20 tys. pracownikéw, zapewniajgc zwyzke wynagro-
dzenia o dalsze 2.5 mil. zI. Réwnoczesnie beda
przedsigwziete csobne srodki zaradcze przeciw
ucieczce z kolei inzynieréw oraz innych pracowni-
kéw z wyzszym wyksztalceniem, spowodowanej za-
ufiarcwaniem przez przedsigbiorstwa prywatne
wyzszych plac, niz to mogla dotad uczyni¢ kole;.

Co sie tyczy strony technicznego zaopatrzenia
kolei, to program inwestycyjny na r. 1938 przewi-
duje kwote 95 mil. zl, czyli o 35 mil. zl wiecej, niz
przewiduje ustawa inwestycyjna. W ramach tej
sumy przeznacza si¢: na budowe nowych linij
i bccznic — 10.283 tys. zl, na inwestycje na kole-
jach normalnotorowych — 56.157 tys. zI (w tym
28.203 tys. zl na wezly kolejowe), na zakup tabo-
ru — 27.400 tys. z! i na inwestycje na kolejach
waskotorowych — 1.120 tys. zt. Jest to dalekie od
uczynienia zadosé wszystkim potrzebom wyniszezo-
nego aparatu kolejowego, ale jest niewatpliwie po-
prawa w stosunku do tego, co robiono w ostatnich
o latach.

W wynikn debaty budzetowej przyjeto zardwno
w Sejmie jak i w Senacie budzet Ministerstwa Ko-
munikacji w przedlozeniu rzadowym, gdyz Minister
Skarbu nie mégl sie zgodzié na wniosek referenta—
skreslenia wplaty do skarbu kwoty 42 mil. zt. Na-
{omiast uzyskano przyrzeczenie tegoz Ministra, iz
wszelkie dalsze nadwyzki wplywow kolejowych be-
da przeznaczone na renowacje¢ taboru.

RESUME. Les débats budgétaires a la Diétz ont mis en lumiére le mauvais état technique des
Chemins de Fer de I'Etat Polonais, dii a la restriction des crédits pour l'entrztien de la voie, pour la ré-
novation du matériel roulant et pour I'équipement des ateliers, ce dernier régime d'économie résultant
des réductions considérables des tarifs, adoptées durant la période de la crise. Le rapporteur de la com-
mission budgétaire exigeait donc que la somme de 42 millions de zlotys du budget du Ministére des Com-
munications, au lieu d'étre transférée au Trésor de I'Etat, soit destinée & la rénovation du matériel roulant.
Le Ministre de Finances ne pouvant pas donner son accord a un tel virement dans le budget, a cepen-
dant admis que tous surplus des revenus de I'explcitation des chemins de fer, surpassant cette somme d2
42 mill. de zlotys, soient employés a l'effet de la rénovation précitée du matériel.
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Inz. Tytus Swiesciakowski.

- 656.22

Wyniki eksploatacji drég zelaznych w r. 1936

wedlug statystyki UIC

Wymienione w nagtéwku wyniki podawalem nie-
jednokrotnie na tamach ,Inzyniera Kolejowego".
Ostatnie wyniki dotyczyly 1932 r.'); rok ten oraz
nastepny 1933 byly najbardziej niepomyslne; potem
nastapita pcprawa. Warto zaznajomié sie ze zmia-
nami, jakie przeszly koleje od r. 1929, ktéry byl
najwiecej pomyslny w czasach po Wielkiej Wojnie.

o poréwnania biore koleje, ktére bralem juz

w tym celu w poprzednich moich artykulach; na-

zwy poszczegolnych kolei podaje w skrotach wedlug

znakow, uzywanych przez te koleje, mianowicie:

PKP — Polskie Koleje Panstwowe, lacznie z koleja
Slask — Gdynia, ktéra znajdowala sie w eks-
ploatacji P. K. P. od 1933 r. do stycznia
1938 r.

Ang — zespét 4 wielkich kolei angielskich (Great
Western R-y, London—North Eastern R-y,
London, Midland—Scottish R-y, Southern
R-y), ktére wyniki swojej pracy podaja we
wspélnym sprawozdaniu ?).

Z zespolu tego podaje jeszcze

LMS — najwieksza z kolei angielskich, mianowicie
London, Midland and Scottish R-y, oraz

GW — Great Western R-y, ktéra jest bardzo zbli-
zona do P. K. P. co do dlugosci toréw gtow-
nych i przebiegu pociagow.

Franc. — zesp6t 6 kolei francuskich, o ktérych ogél-
ne dane znajdujemy w sprawozdaniach Mini-
stra Robét Publ.?), a ktére obecnie stanowia
jedno Towarzystwo — Societé Nationale des
Chemins de fer.

Z tego zespolu podaje réwniez 2 koleje:

Ftat — Francuskie panstwowe,

PLM — najwicksza z kolei francuskich Paris —
Lyon — Méditerranée,

DRB. — koleje Rzeszy Niemieckiej,

CSD — Czechostowackie kol. panstwowe wraz
z prywatnymi, znajdujacymi sie w eksplo-
atacji panstwa,

FSJ — Wtoskie koleje panstwowe,

CFR — Rumuriskie koleje paristwowe,

CFB — Belgijskie koleje panstwowe.

W niektoérych przypadkach bede podawal row-
niez bardziej interesujace liczby dla zespolu kolei
Stanéw Zjedncczonych Ameryki Péin. — U. S. A., o
ktérych pewne wzmianki znajdujemy w rocznikach
statystycznych UIC, pocnynajac od woku 1932, oraz
liczby kolei ZSRR; trzeba jednak mieé na uwadze,
iz dane kolei ZSRR wzbudzaja nieraz watpliwosci,
dlatego nalezy byé nader ostroznym, aby uniknaé
btednych wnioskow.,

O

Z danych statystycznych nalezy przede wszyst-
kim zapozna¢ si¢ z tak zwanym spdtczynnikiem eks-
pleatacji, ktéry okresla stosunek wydatkéw eksplo-

') Inzynier Kolejcwy z 1934 r. nr 10.

2) Returns of the Capital, Traffic, Receipts and Working
Expenditure etc. of the Railway Companies of Great Britain.

4)  Direction Générale des chemins de fer et des routes.
Rapport sur I‘Eveciution des Grands Réseaux de Chemins
de fer.

atacyjnych do wplywéw. W zestawieniu ponizej
podaje spolczynniki te za lata: 1929 — jako naj-
wiecej pomyslny w okresie po Wielkiej Wojnie,
1932/1933 — jako kryzysowe, najmniej pomyslne
i 1936 — jako ostatni, dla ktérych mamy dane sta-
tystyczne wedlug rocznikéw UIC *),

Trzeba zaznaczy¢, iz wydatki eksploatacyjne nie
zawieraja wszelkich wyplat, dokonywanych przez
koleje; poza tymi wydatkami sg inne, jak np. opro-
centowanie kapitaléw inwestycyjnych; aby daé bar-
dziej $ciste dane o gospodarce kolejowej, jako
o przedsigbiorstwie, ostatnie roczniki UIC podaja
réwniez takie wplaty kolei i okreslaja spétczynnik
ogdlny przedsiebiorstwa, ktéry nazwiemy finanso-
wym.

W nizej przytoczonym zestawieniu podaje spol-
czynniki eksploatacji oraz spélczynniki finansowe.

I . - Spétezynnik eks- SP{’ICZY’L

Nazwa panstw i poje- tlaatacviny-zakak finan-

dynczych kolei . : ——| sowy za
1929 |1932.33| 1936 | 1936 r.
Anglia (4 Tow. kol.) — 84,68) — —
LMS 79.0 | 81,40| 79.44| 100.1
GW 78.3 | 83,58| 177.87 99.9
Belgia — CFB 86,461 106,87 100.76] 106,6
Czechostowacija (kol. pan-

stw. oraz prywatne znaj-

dujace sie¢ w eksploa-

tacji panstwowa) CSD 93,48/ 119,55 105,06] 111,2
Francja (6 Tow. kol.) —_ — — —
Etat 91,72} 121,80 120.38] 155.1
PLM 78.31| 102,34 105,43 134,2
Rzesza Niemiecka — DRB

(panstwowe) 83.93/ 104,66 88,16 | 101.0
Polska P.K.P. (paristwowe)

z koleja prywatna Slask-

Gdynia od 1933 r. 88.26| 92,95 88,18 96,2
Rumunia CFR (panstwowe) | 104,00 96,23/ 91,70 91,7
Wtochy FSJ (pafistwowe) 87.94| 104,39 85.25| 103.1
Stany Zjednoczone Ame-

ryki Péin.-USA — 76.87| 72,33 —
Rosja-ZSRR. 69,5 51,200 — —

i |

Z powyzszego zestawienia widzimy, iz w r. 1936
zaszla poprawa na wszystkich kolejach w poréwna-
niu z r. 1932, oprécz kolei francuskich PLM, jed-
nakze poprawa ta nie doszta na wigkszosci kolei do
tych pomyslnych wynikéw, jakie byly w 1929 r.;
niektore zas koleje jeszcze w r. 1936 wykazuja
spotczynnik wyzej 100; to oznacza, ze wplywy nie
pokrywaly jeszcze nawet wydatkéw eksploatacyj-
nych.

W ubieglym r. 1937 — osiagnieto dalsza popra-
we; wedlug zestawienia umieszczonego w czasopi-
$mie ,,Bulletin de !I'Union Internationale des che-
mins de fer”, Nr 1 z 1938 r. stan za 11 miesiecy
1937 r. przedstawia sie tak:

1) Statistique Internationale des Chemins de fer. Dane
te jednak nie zawsze zgadzajg si¢ z danymi szczegotowych
sprawozdan, wydawanych przez Zarzady Kolejowe.



9 zwigkszenie w porow-
naniu z r. 1936
; wplywy wy;latkiﬂw
Drogi zel. Rzeszy Niemieckiej 10,7 I 5.8
" » belgijskie 182 15.1
o , francuskie 22,5 —
. . angielskie 4,5 —
" w czechostowackie 19.3 ; 5.6

Najnizszy spolczynnik, jezeli nie bra¢ pod uwa-
ge ZSRR, wykazuja koleje USA; otéz dla tych kolei
znajdujemy bardzo ciekawy wykres w czasopi$mie
»Railway Age” Nr 1 z 1938 r., ktéry nosi nazwe
wAnnual Statistical and Outlook Number®.
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lu, aby mozna bylo wiecej szczegétowo zbadaé wy-
niki i tatwiej wysnuwaé wnioski.

Wyniki pienigzne podane sa we {rankach zlotych,
wobec przyjecia tej jednostki w roecznikach UIC
w ostatnich latach przy okreslaniu wplywow i wy-
datkoéw catkowitych rownolegle z wynikami szcze-
gélowymi, podanymi w walutach oddzielnych
krajow; przy poréwnaniu wymkow podanych we
fr. zl. nalezy mie¢ na uwadze spadek w ostatnich
latach waluty krajowej w niektérych panstwach

W zestawieniach koleje beda, wymieniane w po-
rzqdku wedlug dlugosci linij, jakie znajdowaly
sie w eksploatacji w r. 1936, poczynajac od najwiek-
szych. Poniewaz niektére kol°]e maja duzo linij
dwutcrowych, a niektére maja nawet linie o 3 to-
rach, np. koleje angielskie, poréwnanie wynikéw,
przypadajacych na 1 km linii nie jest zupelnie mia-

¢ | | ] I I

Billiors of Dollars

7=

Frrecd Ch arges

®e
L
%,
O

1 1 | ( 1

—

7 T

Operating Expenses — wydatki eksploatacyjne.
Income available for charges — dochéd na pokrycie obciazen.
Fixed charges — obciazenia stale.

Years — lata.

Z wykresu tego widzimy, iz najgorszym byl r.
1932; w roku tym r6znica pomiedzy wplywami a wy-
datkami eksploatacyjnymi nie wystarczyla na po-
krycie obciazen stalych, miezaleznych od eksplo-
atacji, jako to oplata %/¢°/6 na obligacje kapitalow
inwestycyinych podatk1 i inne; od 1935 r. zaczyna
sie poprawa, lecz jeszcze daleko do takiego stanu,
jaki byl przed kryzysem gospodarczym.

0

U

W zestawieniach nizej podanych figurujg licz-
by przewaznie zaczerpniete catkowicie z rocznikéw
UIC; w niektérych jednak przypadkach liczby sa
przerobione na podstawie tych rocznikéw w tym ce-

rodajne; w niektérych przypadkach nalezaloby po-
réwnanie przeprecwadzaé wedlug dlugosci torow
gléwnych.

Dane podaje¢ dla linij normalnotorowych, lecz
nickiedy dane pieniezne pcdawane sg dla linij nor-
malnych i waskotorowych.

Wobec tego zestawienie wynikow jednych kolei
z eksploatacji linij tylko normalnotorowych a in-
nych lacznie z liniami mormalnotorowymi i wa-
skotorowymi moze deprowadzié czasem do blednych
wnioskow; jednakze uniknaé tego na podstawie da-
nych UIC nie jest mozliwe; poniewaz jednak nie-
ktére koleje linij waskotorowych maja bardzo
malo, np. kcleje angielskie, wiec dla P. K. P., posia-
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dajacych najwigcej kolejek waskotorowych, wy-
starczy podaé liczby tylko dla linij normalnotoro-
wych. \

W Tablicy 1 podana jest dlugosé linij normalno-
torcwych i waskotorowych; w ostatnich latach na-
stapil silny rozwoj trakcji elektrycznej, podaje za-
tem réwniez ilosé linij zelektryfikowanych — nie
obejmuja one linij w eksploatacji mieszane;j.

TABLICA 1.
Diugosé linij kolejowych,
Diugosé linij w eks- |2 [ "stosunek do
ploatacji w km. _§"U_ normalnotor.
I\Li:zl:via < |y | zelekt.ryfik. égg B‘EE EE-
E% |2 |norm.iwask|Z zglSg>: =5
82 | 5§58 |10321)19% 1|55 ErERE
| | ‘ el
DRB 53501 874 | 1614 2256 | 1.45 | 69.0 | 68.2
Franc. 50.567 906 | 2072 | 2786 | — (R
Etat 9207 384 | 102 | 107 [ 147 | 54,3 634
PLM 9882 35 135 172 | 153 | 504 | 600
Ang, 30.6621 33| 866 | 986 | - =
LMS 10999 - 180 190 1,95 — | —
GW 5.9875 33 13 13| 1,73 - .
PKP 18294 2220 | — | — | 1.30| 71,3 | 76.0
FSJ 16230 623 | 2040 | 3370 | 1.28 | 60.3 | 689
CSD 13.194 312 18| 18| 112 | 566 589
CFR 10522, 694 - | 103 754 | 7172
CFB 4,853 = 44 | 159 | 64,0 | 65.3

Z zestawienia tego widzimy zwiekszenie ilosci
torow zelektryfikowanych, szczegélnie na kolejach

wloskich, francuskich i niemieckich; bardzo nikla
jest elektryfikacja na kolejach angielskich.

Najwiecej linij o dwuch a nawet o trzech
torach maja koleje angielskie, to tez na tych kole-
jach jest najwieksza gestosé ruchu.

Co sie tyczy tagodnosci profilu, to jezeli braé
pod uwage odcinki nie tylko poziome, ale réwniez
z malymi wzniesieniami, na ktérych straty sily po-
ciagowej ponoszcne przy jezdzie na wzniesieniu
prawie ze pokrywaja si¢ odzyskiem przy jezdzie
na spadku, to w najlepszych warunkach znajduja sie
koleje rumurskie i polskie; zblizone do nich sg wa-
runki kolei niemieckich; w najtrudniejszych warun-
kach sa koleje francuskie i czechostowackie.

Wykonany na wymienionych liniach przebieg
pociagéow podany jest w Tabl. 2. Widzimy wzrost
przebiegu pociggéw w poréwnaniu z r. 1932/3; na
niektérych kolejach przebieg w r. 1936 byl nawet
wiekszy, niz w r. 1929, np. na kolejach niemieckich,
angielskich, czechostowackich; niektére jednak ko-
leje, w tej liczbie i P. K. P., nie osiagnely jeszcze
tego przebiegu, jaki byt w r. 1929,

Najwiekszy °/o stosunek ruchu towarowego wy-
kazujg P. K. P.; zblizone do P. K. P. sa koleje an-
gielskie GW; najmniejszy stosunek jest na kolejach
belgijskich, czechostowackich i francuskich PLM.

Zastosowanie wagonéw motorowych z silnikami
spalinowymi stale wzrasta.

Najwieksze zastosowanie trakcji elektrycznej
widzimy na kolejach wicskich; najwieksze zastoso-
wanie wagonéw motorowych na kolejach czechosto-
wackich.

Praca pocciggowa obliczona w tn-km. brutte
i w osio-km podana jest w Tablicy 3; nie podaje
liczb rzeczywistych wedlug rocznika UIC, lecz sto-
sunek tn-km i osio-km do pociago-km wyprowa-
dzony na podstawie liczb rocznika; to daje nam
mozno$é porownania pojedyniczych kolei co do cha-
rakteru pociagow.

TABLICA 2.

Przebieg pociaggéow na liniach normalnotorowych.

Przebieg ogélny % stosun. do ogbin. % stosunek do ogblnego [lo§¢ roczna pociagbéw
Nazwa w 1000 pociggo-km przebiegu przebiegu w 1936 r,
e wema wow | | ke | ek | kel g ] ke | e L
beal o
DRB 6717.2217 610.370 768.445 65.5 34,5 86.5 | 8.5 5,0 14.363 9.906
Franc. 455,752 425.715 425.520 — —_ — | — | - — —
Etat 70.626 68.733 73.243 63,7 36.3 89,7 4,7 5.6 7.955 5.412
PLM 122.113 113.252 116.262 69.6 30,4 92,5 ‘ 1.3 6.2 11,765 7.690
Ang, 626.076 599.495 | 653.961 — — ! — = = =
LMS 245.026 230.880 I 253.933 64,3 35.7 94,5 | 5.4 0.1 23.089 11.840
GW 105.387 99.987 | 108.544 63,0 317.0 97,4 1.3 1.3 18,130 10,480
PKP 125,627 93.532 | 106.120 60,5 39.5 96,9 0.1 3.0 5.801 4,462
FSJ 145.673 132.598 146.939 64.4 35.6 59,8 32,5 1.7 9.054 7.073
CSD 115.628 112.665 | 129.187 70.8 29,2 80.7 I 3.2 16,1 8.760 7.821
CFR 55.235 47,510 | 61.668 64.2 35,8 100.0 — = 5.861 5.690
CFB 74.562 70.046 80.443 1.5 28,5 94,1 24 3.5 16.576 10.425
|




TABLICA 3.

Praca pociagéw na liniach normalnotorowych.

Nazwa bStosunek tn-km. Stosunek osio-km
kolei 711ttgo_do pgc-km. i do poc-km. ]
r. 1929 r, 1932/3| r. 1936 | r. 1929 |r. 1932/3 r. 1936
DRB — 320 i 347 45,5 36,1 | 38.7
Franc. il =0l - | - —
Etat == — ‘ 331 19,3 17,0 | 16.4%
PLM == - 392 24,7 23.1 | 21.47)
Ang. ‘
LMS tak | iej sta |lystyki nie | prowa dza
GW I ‘
PKP —= 445 480 61.75 54,1 | 54,5
FSJ — 289 300 38,0 | 329 | 33.0
CSD — 231 248 36,6 | 287 | 303
CFR — — 335 38.80| 40,0 | 38.70
CFB — 321 278 | takiej | statyst yki
nie pro | wadza

*) Dla kolei francuskich podany jest stosunek wago-
no-km; w przeliczeniu na osio-km wyniostoby to w przy-
blizcniu podwéjnie.

Praca pociggowa w tn-km brutto w latach po-
przednich nie byla podawana w rocznikach UIC:
liczby za 1932 r. sa wyprowadzone na podstawie
sprawozdan zarzadow kolejowych; widzimy staly
wzrost ciezaru pociagéw brutto oraz zmnizjszenie
ilosci osi w pociagu; jest to wynikiem uzycia taboru
¢ wiekszym ciezarze wlasnym oraz o wiekszym ob-
ciazeniu; najcieisze pociqgi o najwiekszych skladach
wezg P. K. P.

Praca wskazana wyzej w Tablicach 2 i 3 wyko-
nana byla za pomocg srcdkéw lokomocji, podanych
ponizej w Tablicach 4, 4a, 5 i 6.
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Z zestawienia tego widzimy, iz ilostan parowo-
zow stale sie zmniejsza, a lokomotyw elektrycznych
zwieksza sie, jednakze ogélna ilosé lokomotyw pa-
rowych, elektrycznych i innych zmniejsza sie; naj-
wicksze znopatrzenie na km linii majg koleje
belgijskie i angielskie, jednakze przecietne prze-
biegi lokomotyw tych kolei, jak wiemy ze sprawoz-
dan zarzadéw, nie sa najwieksze; zaopafrzenie
P. K. P. jest najmniejsze, ale za to przebiegi naj-
wigksze®), co wzbudza powaing watpliwosé czy
wyzyskanie parowozéw nie jest nadmierne.

TABLICA 4a.

llostan wagonow motorowych normalnotorowych.

Ilos¢ wagonéw motorowych

Nl?(fl‘:? parow. | elektr, |z silnikami spalinowymi

r. 1936 | r. 1936 r 1932 | r. 1936

T T

DRB 17 | 1130 439 152
Franc. 12 550 33 i 557
Etat = 232 24 195
PLM — — 2 132
Ang. 95 1534 3 24
LMS 9 249 3 3
GW — 20 == 17
PKP 11 66 4 41
FSJ 3 70 12 293
CSD 1 8 220 484
CFR 9 — 18 161
CFB 5 24 4 38
USA 3 2414 823 879

TABLICA 4.
Ilostan lokomotyw normalnotorowych.

& llosé lokom.

o 1losé lokomotyw " ll?r?iikm‘

_parowych | elektryczn. -

r. 1932“r. 1936vr. 1932r. 1936jr. 1932Jr. 1936
DRB 20.750{ 19.955| 398 519 40 . 38
Franc. 19.544/17,982 536 | 663 | — | —
Etat 3.551| 3.344. 39 63 41 38
PLM 5.642| 5.588 Sil 317 59 58
Ang. 20.796 19.8101 13 13 == s
LMS 8223 7660 — | — | 74 | 10
GW 3.738/ 3.580| — — 62 60
PKP 5.347) 5.218 — 6| 30 29
FSJ 5.187| 4.633} 895 | 1.125 38 35
CSD 4229 41100 20 20| 32 31
CFR 2.292| 3.549, — — 22 34
CFB 3.876| 3.675| — — 79 76
USA 50,903} 44.162| 738 | 817 | 13 12

Widzimy duzy wzrost ilosci wagonow z silnika-
mi spalincowymi, szczeg6lnie na kolejach francu-
skich, wloskich, czechostowackich i rumunskich. Jest
to wynik dazenia kolei do przyspieszenia biegu po-

TABLICA 5.

llostan normalnotorowych wagonéw osobowych
i bagazowych.

R R ooy B
kolei | osobowych | bagaz.| % ¢l o3t} 100 k. linii
r. 1932'r. 1936‘r. 1936]r. 1932;r. 1936]r. 1932/r. 1936
DRB 66.110] 63.172{ 19.884| 184 21,4 | 124 | 123
Franc, 34.954“32.6901 20085 — | — | — | —
Etat 6.998/ 6.617| 2.548| 360 | 43.7 79| 12
PLM 8.165] 1367 6215/ 250 | 203 | 83| 74
Ang. 44,027 4342318061 — @ — | —- | —
LMS 18.167117.522 6.395| 953  98.4 | 164 | 159
GW 6321 6112 2702 85 931 | 103 102
PKP 8.970 8.836| 1.479| 20  21.0 50 | 48
FSJ 8.153 7254 4611|718 923 48| 45
CSD 9208 9.627| 2.836] 7.5 8.0 80 | 84
CFR 2.472‘, 3.562| 1.146| 250 = 25.9 17| 34
CFB 8.473| 6.898) 3.490| 12,0 232 | 167 | 142
USA Lt | (e Gy | SN F e T
i

®) Patrz Iniynier Kolejowy z 1937 r., nr 1/149 i 3/151.
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ciagow osobowych i zwigekszenia czestotliwosci po-
ciagéw, a to w celu zwalczania lub przynajmniej
zréwnania z komunikacja autobusowa. Polskie Ko-
leje Panstwowe stojq nia szarym koricu ze swg ilo-
$ciq wagonéw motorowych, zwlaszeza w stosunku
do obu sqsiadéw: Niemiec i Czechoslowacji, kiéra
na 1 km posiada najwiecej wagondéw motorowych.

Tablica 5 wskazuje, iz iloé¢ wagonéw osabowych
stale sie zmniejsza z wyjatkiem kolei rumunskich, za
to stosunek wagonéw 4-osiowych do ogélnego ilosta-
nu zwieksza sie; jest to wynikiem czesciocwo zakupu
nowych wagenéw 4-osiowych, a czesciowo wycofania
z inwentarza starych wagondw 2 i 3 osiowych. Naj-
lepsze zaopatrzenie w wagony 4-osiowe maja koleje
angielskie i wloskie; PKP doréwnujq w tym wzgle-
dzie niemieckim kclejom, a stojq wyzej tylko od
kolei czechostowackich.

TABLICA 6.

Ilostan normalnotorowych wagonéw towarowych.

> | Przecietna |]io¢¢ wa-
Nowwa [, Q61 |ai .| o0ymoté | gonce
kolei wiod6er.| | w tonach nych
1932 | 1936 | 1932 | 1936 wr. 1936
DRB 573.775| 11.82| 10.80| 8.1 | 82 | 38.349
Franc. 494,408 = ‘ — 33.084
Etat 80.122| 9.39| 8,70| 76 @ 17 7.102
PLM 133.880| 13,98 | 1355 80 | 8.1 12.844
Ang. 618.752 o 638.000
LMS 268.140| 24.10 | 24.38| 56 | 5.8
GW 77.838| 1312| 130 | 55 | 5.6
PKP 154.129| 8,87| 858| 78 | 7.8 | 12.882
FSJ 125.433| 8,87 73| 90 | 92 | 16252
CSD 92.881| 8.10| 7,85| 80 | 8.1 8.533
CFR 55.436] 476 5271| 1.3 | 7.4 | 18.676
CFB 104.337| 22.96( 215 | 81 | 83 8.872
USA 1.790.043| 525| 470 — | — —

[los¢ wagonow towarowych zmniejsza sie, ale
fadownosé ich stale wzrasta; najwieksza iloscia
wagonéw wlasnych i prywatnych dysponuja keleje
angielskie, ale tadownos¢ tych wagonow jest znacz-
nie mniejsza niz na kolejach kontynentu; fadownosé
wagonéw fowarowych na PKP jest mniejsza niz na
innych pierwszorzednych kolejach; jest to wynik za-
chowania w inwentarzu wielu wagonéw starych
o malej ladownosci.

W tablicy 7 podane sa przebiegi lokomotyw przy
obstudze pociagow i na manewrach.

Przebieg lokomotyw pcdaje nie, jak dotad, rze-
czywisty, bowiem jestem zdania, iz gdy si¢ juz ma
przebieg piociagdw, tc bardziej wskazane jest mieé
stosunck przebiegu lokomotyw do przebiegu pocia-
gow; uwidocznia to przebiegi pomoenicze jak: po-
dwéijna trakcje, popychanie, przebieg luzem. Co
sie tyczy przebiegu wagonéw, to réwniez bardziej
ciekawe jest znaé¢ nie przebieg rzeczywisty, a sto-
sunek przebiegu wagoenéw do przebiegu pociagow,
co nam daje przecietny sklad pociggow.

TABLICA 1.
Przebieg lokomotyw i wagonow.
% stosunek przebiegi 9 stosunek
lokomotyw §'siget przebiegu
=T —| przeb. wago- towarowych
wszystkich | MAREWIO- I néw w osio-| L 00 A
L : wych do | km do prze- 3ok v
5 | w pociagach ogolnego | b DT préznych do
T |do przebiegu o 4] biegu poci:qg. ogélnego
=z pott:lan_w lokomotyw _w ?oc. .m_ __przebiedu
E ERIRCIR z trakcja | osobo | towa-
e T .wyc - 0.
z'u parowq | elektr. ‘ P:"'qo' elektr. ;(}’:32;} v:;l)ch 1232(r.11936'c,
. [
|
DRB |109.05/ 45.06 18,54 6,67| 20.2 | 73,88 29.7 29,9
Franc. — — | - - = —
| y)
Etat 107,73 — 9,64 — 8,07 35,76 | 26,9 | 23,55
| )
PLM [109.43 107,21 13.28 2.47| 13,17} 42.84| 28,4 | 32,33
Ang gl = TS SRR TR SRS Sl
LMS {11158 — (21,70 — | — | — | — | —
GW 10830 — (2343 — | — — = —
PKP |10558 — 13,140 — | 24.1 [103.84| 42,7 39,81
FSJ |111,86/ 110,96 1481 1,14 23,0 | 53,33| 28.3 27,40
CSD |[107,16f — 28,10115,0| 15,1 | 68,00 32,2 31,61
CFR [11794) — 18,69 — 87 | 79,.21| 40.9 | 40,49
CFB (109,14 — 11,000 — | — — — —
USA | — — — - — — 42,1 | —

*) Stosunek wagono-km do pociago-km.

Podawana przez koleje wysokosé przebiegu pa-
rowozoéw na manewrach zalezy w znacznej mierze
od sposobu obliczania pracy manewrowej; najnizej
cceniaja te prace koleje belgijskie — 4 km za go-
dzine, P. K. P. licza 5 km, wloskie i rumunskie 6 km,
niemieckie 7 km, angielskie 8 km, a francuskie
PLM i czechostoewackie 10 km.

Gdybysmy prace manewrowa P. K. P. obliczyli
wedlug normy DRB, to otrzymaliby$my 17,5 km, to
jesi nieco mniej niz na DRB.

Z tej tablicy widzimy:

1. stosunek przebiegu parowozéw pociggowych
do przebiegu pcciagéw stanowi okolo 110%/; sto-
sunek ten najmniejszy jest na P. K. P. co dowodzi, iz
male jest uiycie podwéjnej trakcji i popychania,
a to w duzej mierze dzieki tagednemu profilowi,
oraz iz male sq przebiegi luzem;

2. przebieg parcwozdéw manewrowych najwie-
kszy jest na kolejach angielskich i czechoslowac-
kich; P. K. P. pod tym wzgledem nie zrajdujq s:e
w zlych warunkach;

3. najwieksze skfady pociqgéw fowarowych wa-
zq P. K. P., najmniejsze wloskie, co wynika praw-
dopodobnie z tego, ze na tych kolejach bardzo duzo
jest fadunkow pospiesznych.

4. najwieksze przebiegi wagondw préinych wi-
dzimy na P. K. P. i kolejach rumurskich; jest to
strona gospodarki kolejowej bardzo niepomyslna.

W Tablicach 8 i 9 podane sa wyniki ruchu osobo-
wego 1 towarowego.

Z Tablicy 8 widzimy, iz najwiecej pasazerdéw na
0§ wagonu osobowego przypada na kolejach rumun-
skich; na kolejach ZSRR widzimy nadzwyczajne
zaludnienie pociagéw; pasazeréw 2 kl. najwiecej
jest na keclejach Etat, najmniej na kolejach czecho-
stowackich.

Najwiekszy przejazd pasazera wykazuja koleje
rumunskie, francuskie PLM i wloskie; najkrétsze
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TABLICA 8.
Wyniki ruchu osobowego.

Ilos¢ Easaiero-km. % stosunek pasazer. Feroiaiy Przeci?tnyiwplyw gt Bt

Nazwa na 1 km na na przejazd s wplywéw

kolei linii 1 poc. 1 osio- 2 kl, 3 kl. pasazerow na 1 km| 72 _1 pa- z pasaz,
tysiecy km km w km linii sazero- 3 kI

km

DRB 8315 " 85,9 5.2 5.2 94.8 21,0 24,638 0.029 89.1
Franc. — = == — = = = \ == —
Etat 529.5 106.6 24,8") 31,9 57.3 28.8 9,700 0,016 13,7
PLM 599.6 73.2 7.6%) 5.8 93.4 71.9 14,781 0.025 68.4
Ang. = = == = - = = =
LMS 1166.6 78.5 = — 96,6 28,4 26.950 0.023 90.7
GW 740.6 63.1 — 97.9 28.5 20.720 0.028 92,7
PKP 330.8 92.6 4,9 5.7 94,3 34,4 6,567 0.020 —
FJS 533,6 93,9 5,1 1.2 91,9 68.6 15,713 0,030 711.0
CSD 501,7 735 5.9 0.8 99.2 28.1 7.478 0,015 93.2
CFR 280.0 71.0 12,— 12.3 86.3 80.4 4,100 | 0.015 67.1
CFB 1164.5 91.9 — 6.9 92,9 30,2 15,825 0.014 81,0
ZSSR — 305.1 10.1 = = 5.6 = = —
USA — 55.4 11.4 = = 13,6 = — —

7 -
) na 1l wagono-km.

przejazdy (duzy ruch podmiejski) koleje niemiec-
kie, angielskie, francuskie panstwowe i czechosto-
wackie. Najmniejszy wplyw z pasazero-km. wykazu-
ja koleje kelgijskie, rumuriskie i czeskie, najwiekszy
kcleje wloskie. Rubryka ostatnia wykazuje, iz wie-
kszos¢ wplywaw pcochodzi na wiekszosci kolei od pa-

TABLICA ¢
Wyniki ruchu towarowego.
oL

Ilosé przewiezionych |.2 2 & s Przecietny

tn-km, = g1 s g wplyw fr. zl.
L | Bl [
Nazwa £ = ._sEe 3 S
kolei na na na |[EE|¢g?® 21 km‘ &0 2
1km 1 poc-1 osio-| -&.o é\g linii S'f-.f%
linii kin.  km. 35|53 ) g
a0 la=z NS o

\

DRRB 1.172.850! 265.6 | 3,7 |157.9] 10.5| 58307[[0.049

Franc. — = ‘ L === | Bl " g I

Etat — IR e S 209171 =
PLM 851.671 256.0i 6.2%)262,4) 6.9 36132' 0,042

Ang. — — — — —| — —
LMS 1.008.898 128.3| — 81.5| 5.0 39489| 0.052
GWwW 825.495: 135.0| — 739] 6,1 52530:0.048
PKP 910.340i 42171 | 4,2 |322.2|] 8,7 15920i 0,017
FSJ 573.847 190.8 | 3.7 |237.5] 6,7 28205| 0.049
CSD 566.546: 224,6| 3.4 1126.6] 10.6 22104? 0,039
CFR 413.157| 2454 | 3.1 |214,7] 157 10417;0,025
CFB 1.126.079‘ 2380 — 82.2| — 31835| 0.028

ZSRR — 501,3| — |[664.5] 140 — | —

USA — 676.0 150 |318,5| — | — |‘ =

") na 1 wagonokm.

sazeréw 3 kl.; pasazerowie 11 2 klasy daja stosun-
kowo wiekszy dochéd na kolejach rumunskich, fran-
cuskich i wloskich.

Tablica 9 wskazuje, iz jezeli nie braé ped roz-
wage kolei ZSRR i USA. to najciezsze pociqgi towa-
rowe wozq P. K. P.; na kolejach polskich jest réw-
niez najwiekszy naladunek przypadajqcy na o§ wa-
gonu i najwiekszy przebieg ladunku. Najlzejsze po-
ciagii najkrétsze przebiegi maja miejsce na kolejach
angielskich,

Duze przewozy sluzbowe wykazuja koleje ru-
munskie, czechcstowackie i niemieckie.

Najwieksze wplywy z tn-km. wykazujg koleje
wloskie, angielskie i niemieckie, najtanszy przewéz
ma miejsce na kolejach polskich.

Ogélne wplywy i wydatki eksploatacyjne poda-
ne sa w Tablicach 101 11.

TABLICA 10.
Wplywy eksploatacyjne we frankach zlotych.

wplywy % stosunek wplywéw z
Nazwa ] - ¥ k=
kolei z 1 km z 1 poc.-| ruchu ruchu T

linii km. osobow. ;towarow.
DRB 90,515 6,37 26.5 64,0 9,5
Franc. - ‘ — — — —
Etat 32,117 4,15 309 65,1 4,0
PLM 52,808 4,49 28.8 "68.4 2,8
Ang. — — — — —_
LMS 89,475 3,87 40,3 58,7 1,0
GW 68.435 375 41,4 571 0.9
PKP 23,864 4,42 259 60,0 141
FSJ 47,991 5.45 33,5 56,7 9.8
CSD 34,600 3,59 22.1 63,9 14,0
CFR 16.336 2,90 26.7 66,8 6,5
CFB 48,887 295 32,5 65,0 2.5
USA 32,567 8.52 14,6 81.5 39

~
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Tablica 10 wskazuje, iz najwicksze wplywy z po-
ciago-km otrzymuja koleje Ameryki Péin., w Euro-
pie — niemieckie i wloskie, najmniejsze — koleje
rumurniskie i belgijskie.

Ruch towarowy ogotem daje wicksze wplywy;
bardzo duze sg na kolejach Amervki Péln.; z kolei
europejskich — najwieksze na kolejach francuskich,
rumunskich, belgijskich, niemieckich i czechosto-
wackich.

TABLICA 11.

Wydatki eksploatacyjne we frankach zlotych.
Wydatki ‘naa % stosunek wydatkéw ‘i}y‘(’i‘;‘:ﬁzﬁ
PR e e
=8 25185 F (% 52 ek
DRB 79.79815,62'145,2 25.6! 40,1 17.8! 16,5 67.132.9
Franc. - e ,_-] - | — —
Etat 38,662 4.99[304.% 18.0( 28.8| 21,0| 20,6 11.6/63,0/37.0
PLM  |55.675/4,74221,518.1) 29,2/ 20,2/ 21,3 11.259.8 40,2
Ang. — — — === |=
LMS  [71.086/3.07 — |14.0]36,5 24.8]16,3| 84 — —

GW 53,292/ 2,92 14.6| 35,8 24,5 15.4) 10.2| -
PKP  [21.044/390 71,5]16,5 21.8 17,6i 17,0/ 27,1 71.0129.0
FSJ 40.913/4.65/140.9] 18,8 24,0 25,3 7,1/ 24,8/ 53,0/47.0
CSD  |36.351|3.77]124.4] 10.2] 23.1] 18,7 11.4! 36.6| 59,3 40,7
CFR 14.980 2,66| 68,7] 11,8/ 19,1/ 21.9! 30.3| 16,9] 56,1/43.9)
CFB  |49.261/297 12,2/ 20.9| 247, 7.0{ 15.7] 64.8 35,2

USA  |235586.16] — |155]514) — |26 6.4] —

| :

*) na 1000 wagono-km.

Najwieksze wydatki na pociago-km ponosza ko-
ieje Ameryki Péln., ale tez te koleje otrzymuja i naj-
wigeksze wplywy; z kolei Europy duze wydatki po-
nosza koleje niemieckie; mniejsze wydatki po prze-
liczeniu na fr. zI. na kolejach angielskich i belgiij-
skich wynikaja ze spadku waluty tych krajéw, a na
kolejach rumurskich wskutek bardzo stabej waluty.
Poniewaz pociagi sa bardzo réznych skiadow, wiec
wskazane ‘jest mie¢ réwniez wydatki na osio-km;
cc do tego przodujq P. K. P.

Wydatki osobowe stanowia powazna pozycje;
najwiekszy stosunek przypada na P. K. P., nastepnie
na koleje niemieckie; z fego bynajmniej nie wynika,
iz pracownicy kolejowi na P. K. P. sq najlepiej opla-
cani; jest to przewazinie wynikiem tego, iz P. K. P.
wykonywajq bardzo wiele robét wlasnymi srodkami,
podczas gdy inne keleje wiecej korzystajq z dostaw
wytworni prywatnych; wiecej dokladne wyjasnienie
mozna by otrzymaé, gdyby sie poréwnalo przeciet-
ne zarobki pracownikéw réznych kolei.

Na podstawie tablicy tej mozna by poréwnaé po-
dzial wydatkéw na rézne stuzby; tutaj jednak trze-
ba wziaé pod uwage, iz zakres czynnosci stuzb na
kelejach nie jest jednakowy; dlatego tez %/ stosu-
nek wydatkéw waha sie w duzych granicach, jako

to:

w stuz. drog. od 11,8% (CFR) do 25,6%s (DRB),
w ,, ruchu , 19,1% (CFR) do 40,1% (DRB),
w ,, ftrakecji ,, 13,4% (CFB) do 25,3% (FSJ),
w ,, warszt. ,, 7,1% ( FSJ — wiele napraw

taboru wykonywa sie w wytwérniach pry-
watnych) do 30,3% (CFR).

Oprécz wydatkow eksploatacyjnych sg jeszcze
dosé¢ duze wydatki, jak oprocentowanie kapitatu in-
westycyjnego i pozyczek, wptaty do skarbu i inne;
np. na kolejach francuskich wydatki te wynosza
ckoto 30%0 wplywéw eksploatacyjnych, na kolejach
angielskich okolo 20%, niemieckich okolo 13"/, na

P. K. P. tylko 8.

Tablica 12 zawiera dane o personelu kolejowym.
[los¢é personelu na kolejach stale sie zmniejsza po-
mimo zwiekszenia ruchu; w poréwnaniu z r. 1932
zmniejszenie to liczac na pociggo-km stanowilo:
najwieksze 22%/; na kolejach belgijskich i czechoslo-
wackich, 20%s na P. K. P., 10°/6 na kclejach wlos-
kich, 15 na kolejach miemieckich, 7% na francu-
skich i 8/» na amerykarskich.

TABLICA 12.
Personel kolejowy.
lloéé pracownikéw | & podzial na stuzby

. = = - ,
22| % |s828|5é|5| 5| E E|3 s
DRB 659.943!12.1410.85[2.22 17.3134,21 1,76/10.5 242 | 7.04
Franc.[320.506, — | — —| = = = =
Etat 75.563] 8,21:1.03!6.33') 22,5/30,5| 6.08/10,8 20,0 11.12
PLM 108.464i10,94;0.93 4,35%)(20.2{33,7 7.86| 7.8221,9 8.52
Ang; [559.356] == || =| = | —| 2 =] —| =all=
LMS [222.869) — | —| - [14,132.3] 3.62/15.2 [14.6 20,18
GW | 98290 — | — 14,9(30.7 3,6315.1 16,9 18.77W
PKP 1160.620| 8,94i1.51 278 [232]28,5 6.85 811235 9.84
FSJ |133.408| 7,9210,90(2,.74 [18.6 30,5‘10.10; 9.32119.2 311.28|
CSD |145.853/10,80(1,12{3,71 [29,9{30.1| 8,75/13,0 {12,2 @ 6.05
CFR | 82.179 7.33{!.3013.40 17,6 21,211.801 7.43%33.40 8.517
CFB 76.784\15.82;0,95 — |24,5342 4,74/109 20,9 4,761
USA = i2.80§0.73{2.59‘) — - = = = =

‘) Na 100.000 wagono-km.

Najmniejsza ile$é¢ pracownikéow na pociggo-km
i osio-km wykazuja koleje amerykarskie, w Euro-
pie — niemieckie, wloskie, belgijskie i francuskie
PLM; jednakze mniej liczny personel nie zawsze
idzie w parze z najmmniejszymi wydatkami np. na kol.
niemieckich najmniej personelu przypada na pocia-
go-km a wydatki osobowe w stosunku do ogélnych
nie wiele sie rézniq od P. K. P.

Rocznik UIC podaje réwniez statystyke wy-
padkow na kolejach; niektére dane z tej statystyki
pedane sg w Tabl. 13; warto podkreslié, iz koleje
ZSRR wiadomosci tych nie podaija.

Z tablicy tej widzimy, ze najwiecej wypadkow,
liczac na pociago-km, ma miejsce na kolejach ame-
rykanskich, a z kelei Furopy — na P. K. P.; ze 175
wypadkéow na P. K. P. bylo 69 zderzen, przewaznie
na sﬁaciach i 106 wykolejen, z ktérych 64 na sta-
cjach.

Najwiekszg iloéé zabitych podréznych wykazuja
koleje rumuriskie, najmniej koleje belgijskie; za-
dziwiajace jest, iz koleje amerykanskie wykazuija
zero zabitych. Pasazeréw rannych najwiecej bylo
na kolejach angielskich, najmniej na kolejach nie-
mieckich, francuskich i belgijskich.



TABLICA 13.
Wypadki na drogach zelaznych.

') Zwiekszenie o 1.000.000.

Gorzej bylo z pracownikami kclejowymi: naj-
wiecej zabitych i rannych bylo na kolejach rumun-
skich, najmniej zabitych na kolejach angielskich
i belgijskich. Bardzo duza ilo$¢ rannych wykazuja
koleje francuskie PLM i koleje amerykariskie; naj-
mniej koleje belgijskie, wloskie i niemieckie. P. K. P.
wykazujq doéé duiq ilosé zabitych; stosunkowo
mniej rannych. Z osobami postronnymi, t. j. ani po-
droznymi ani pracownikami kolejowymi, wypadki
te byly dos$¢ liczne; najgorzej bylo na kolejach Ame-
meryki Pin., a w Europie na rumunskich i P. K. P.;
pod tym wzgledem najlepiej sytuacja przedstawia
sie na kolejach angielskich.

Przytaczajac te dane musze zastrzec, iz trudno
wydaé opinie o bezpieczeristwie ruchu na podstawie
statystyki za jeden rok; sprawa ta wymaga bardziej
szczegélowego badania, uwzgledniajacego wszystkie
czynniki sktadajace sie na bezpieczenstwo ruchu.
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Do przytoczenych wyzej zestawien byly podane
uwagi dotyczace pojedynczych tablic; na zakorcze-

- —— : nie warto podaé kilka uwag odnoszacych sie do pol-
a2t T llos¢ zabitych § ramaych =~ skich kolei panstwowych, mianowicie:
N 8 | 8% | podrotayeh | pracownikéw | ossb postron- 1. Spélczynnik eksploatacyjny P. K. P. nie jest
eotes | 2 §§ n210,000.000 | KofeISoon® 11000.000 gorszy od innych kolei oprocz angielskich; spdl-
S8 g 5 | ekt Shotiagnal) pociago-km czynnik za$ finansowy jest lepszy, ale to wynika
© g B | ———— |z tego, iz P. K. P. nie ponoszq tyle ciezaréw co inne
e zabit. h| zabit. | h zabit. h S g G g
ll e bl ‘ i jranieil e - RV L Boleje; niezbedne jest dqzenie do dalszego obnize-
DRB | 135 | 094|002 | 010 047 100|035 | 041 | mi@ spélczynnika eksploatacyjnego, co daloby moz-
, | i no$c odliczert na amertyzacje i na stajqce sie palqeq
Franc)| — @ — T ik ST | W konieczno$cia odnowienie urzadzen kolejowych.
Etat | 0.66 | 0.85 | 0.03 | 0,11 ‘ 0.46 | 3.26 | 0.87 | 0.83 2. Profil linii P. K. P. jest lagodniejszy nii na
PLM | 1,33 | 1,13 0.03 | 018 | 0,52 891 | 0.39 | 0.41 innych kolejach, to daje moinosé wozenia ciezszych
_ B I N = skladéw i sprzyja zmniejszeniu wydatkéw, szczegol-
Ang, | przy
\ e : :
LMS | 241 | 1,04 | 002 | 187 | 036] 447 | 006 | 014 rie¢j na paliwo do parowezéw. . y
3 ‘ S (P 3. Ruch stale wzrasta, ale na wiekszos$ci linii
GW R RIOTY, 05671002 1E1yTBR 0N )18, d ' méglby byé zwiekszony jeszcze, moze nawet bez nie-
PKP | 098 165007 | 028 085 270 274 1911 spedncsci dedatkowych urzqdzen; zwiekszenie takie
FSJ | 0.42 | 047 | 0,04 | 027 | 0,41 | 0,99 | 088 069 | nie zalezy jednak od kolei, a od stanu gospodarcze-
CcSD | 067 | 070 [ 004 | 051 | 052| 234 | 056 098] &0 1 PrIZDQnI?SIIDOHI);e%O kraltu: jezeli stan t?lkl’ si¢ po-
K. P, nié zado: -
CFR [ 051 090|013 | 051 | 1.61] 4.68 | 362 | 33| Prawi P edq Wiglame neLyriCsaEORS RILR
‘ ‘ trzebowaniu.
CFB [ 138 083001 | 019 032| 053048 | 051 4, Zaopatrzenie w tabor kolejowy liczebnie jest
USA [ 1,74 | 454 | 0.00 | 0,68 | 0.38| 6,07 3.16 569 ) wystarczajgce do obecnych potrzeb, ale wyzyskanie
' i 1 \

taboru, szczegélnie parcwozow, jest zbyt intensyw-
ne %); zwracaja réwnizz uwage duze przebiegi proz-
nych wagonéw towarowych — jest to jednak cze-
$ciowo skutkiem charakteru przewozow jednostron-
niych, jak wegla, drzewa.

5. Wpydatki na pociqgo-km nie sq nadmierne,
ale dalyby sie zmniejszy¢, gdyby przewozy byly
wieksze.

6. Personel kolejowy przypadajgqcy na pocig-
go-km jest stosunkowo liczniejszy niz na innych ke-
lejach, wynika to z niedostatecznej gestosci ruchu
oraz ze sposobu wykonywania wielu robdt srodkami
kolejowymi zamiast korzystania z pomocy wytwdrni
prywatnych.

7. Wypadki kolejowe sq dosé czeste, jest to
przewdainie spowodowane brakiem odpowiednich
urzqdzen, a réwniez brakiem odpowiedniego perso-
nelu i jego przeciqzieniem w pracy oraz nadmiernymi
obowiqzkami nie wynikajqcymi bezposrednio z czyn-
nosci stuzbowych.

%) Patrz Iniynier Kolejowy z 1937 r., nr 1/14) i 3/151.

RESUME. En se basant sur la Statistique [nternationale des chemins de fer, I'auteur discute

les résullats éccnomiques des Chemins de Fer de I'Etat Polonais ainsi que d2 quelques autfres réseaux
pour l'année 1936, et il fait comparer les résultats en question avec ceux, obtenus pour quelques années
précédentes. 1l résulte de cette comparaison qu'en 1936 on a pu constater une certaine amélioration
économique sur les chemins de fer, quoique les résultats généraux de l'exploitation étaient moins fa-
vorables que ceux de l‘année 1929 — période de la plus bonne conjoncture aprés la Grande Guerre. Le
coefficient de l'exploitation des Chemins de Fer de [‘Etat Polonais a été a peu prés égal aux coefficients
de plusieurs autres réseaux. Ce coefficient était cependant moindre que celui des réseaux anglais et de
I'U. S. A. Il convient de souligner que les Chemins de Fer Polonais exploitent leur matériel roulant
le plus intensivement, en mettant en circulation les trains les plus chargés.

Do Nr. 4 (164) .Inzyniera Kolejowego”
dolgczony jest Nr. 4 (132)

.Przeglqduv Zagranicznego Pismiennictwa Kolejowego”.
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Inz. Stanistaw Kepski.

b e

Sie¢ zasilajgca Wezel Kolejowy Warszawski e

Prace zwigzane z pierwszym etapem elektryfi-
kacji Wezla Kolejowego Warszawskiego, a wiec
mentaz sieci trakcyjnej, budowa podstacji prostow-
nikowych i linii zasilajacych te podstacje, zostaly
zakonczene. Budowe podstacji prostownikowych
craz sieci lrakcyjnej powierzono angielskim firmom
elektrycznym ,, The English Electric Co Ltd" i ,,Me-
tropolitan-Vickers Electrical Co Ltd".

Firmy te prowadzily budowe pod nadzorem
Biura Elektryfikacji Wezta Kolejewego Warszaw-
skiego. Natomiast sie¢ zasilajaca zostala zapro-
jektowana 1 prawie calkowicie wykonana przcz
personel Polskich Kolei Panstwowych. Postaram
sie pokrétce copisaé sieé trakcyjng oraz podstacje
prostownikowe.

Sie¢ trakcyjna stuzy do doprowadzenia energii
elektrycznej od podstacji do elektrowozéw. Sieé
ta wykonana zostala jako sie¢ gérna typu ltancu-
chowego. Miedziana linka nosna, na ktorej przy
pomcey odpowiednich wieszakéw zamocowane sa
druty jezdne, umocowana jest do wysiegow stu-
péw Lrakcyjnycn Dtugosci wieszakéw sa tak do-
brane, iz drut jezdny praktycznie zawieszony jest
poziomo, gdyz wraz z powigkszeniem si¢ zwisu
linki nosnej zastosowano krétsze wieszaki, w poblizu
zas stupéw dluzsze. Odleglosé¢ miedzy stupami
przelotowymi cbrano 72 m, miedzy zas stupami
odporowymi, kotwowymi 1300 m. Stupy przeloto-
we zestaly wykonane jako stupy stalowe zlozone
z 2 ceownikow Nr 12 powiazanych ze sobg ukosni-
kami z plaskewnika. Na sfupach umocowane sa
wysiegi osicwo, co pozwala na ich obrot, podczas
zmiany temperatury.

Stupy odporowe dziela calg sieé¢ na odcinki,
. zw. przesfa naprezenia, zakonczone przeciwwa-
gami zeliwnymi, ktére naprezaja sie¢ zawsze jed-
nakowo, niezaleznie od zmian temperatury. Kazda
zatem zmiana temperatury powoduje tylko piono-
we przesuwanie ciezaréw na stupach kotwowyvh
wskutek kurczenia sie lub wydluzania si¢ przewo-
du, naprezenie pozostaje jednak niezmienione
t zwis linki nosnej jest zawsze ten sam,

Sie¢ trakcyjna na odcinkach linii zelektryfiko-
wanych oraz na stacjach jest podzielona na sze-
reg odcinkéw, laczonych ze soba za pomoca wy-
1acznikc’>w i odlacznikow Robi si¢ to w celu zwiek-
szenia pewnosci ruchu. W przypadku bowiem u-
szkodzenja sieci w pewnym miejscu, mozna uszko-
dzony odcinek odlaczyé i na pozostatej sieci pro-
wadzi¢ ruch normalny. Sekcjonowanie sieci umoi-
liwia tez naprawe lub rewizje pewnych odcinkéw
sieci bez wstrzymywania ruchu na innych.

Poniewaz do trakcji elektrycznej w Wezle Ko-
lejowym Warszawskim zaslosowano prad staly
o napieciu 3000 V, a elektrownie zasilajace quel
przesylaja prad zmienny 3-fazowy o ' napieciu
35.000 V, do przetwarzania tego pradu na prad
staly siuz’q wlasnie pedstacje prostownikowe.

W pierwszym etapie elektryfikacji Wezel War-
szawski zasilany jest przez 6 podstacji, odpowied-
nio rozmieszczonych wzdluz zelektryfikowanych
odcinkéw, w odlegtosciach 20—24 km.

Podstacje trakcyjne sa typu napowietrzno-we-
wnetrznego. Aparatura rozdzielcza 35 kV wraz
z transformatorami obnizajgcymi jest napowietrz-
na, natomiast wewnatrz budynku znajduje sie apa-
ratura pradu statego, prostowniki rteciowe, oraz
urzadzenia sterownicze. Transformatoryo przektadni
35000/2650 V sa bezposrednio poia‘vzone z prostow-
vikami, przetwarzajacymi pra,d zmienny 2650 V
na staiy 3300 V, ktéry zasila sieé¢ jezdna.

Sie¢ zasilajaca podstacje prostownikowe o na-
pieciu 35000 V zostala wybudowana, z wyjatkiem
odcinka linii Warszawa -— Otwock, przez Dyrek-
cje Warszawska sposobem gospodarczym.

Budowa linii zasilajacej podstacje w Otwocku
zostala powierzona firmie prywatnej ,,Wielkopol-
skie Towarzystwo Elektryczne”. Zadaniem sieci za-
silajacej jest doprowadzenie energii elektrycznej
do podstacji prostownikowych, gdzie, jak wspon-
niano wyzej, energia pradu zmiennego przetwarza-
na jest na energie pradu stalego, ktora uzytkuje-
niy do poruszania elektrowagonéw.

Sie¢ zasilajaca czerpie energie elekiryczng
z dwu elektrowni polaczonych réwnolegle, War-
szawskiej Miejskiej, craz Elecktrowni Okregu War-
szawskiego w Pruszkowie.

Zasilanie Wezla Kolejowego Warszawskiegn
zostalo powierzone obu elektrowniom dlaiego, iz
zadna z tych elektrowni nie byla w stanie podjaé
sie sama dostawy energii do zasilania Wezla, ze
wzgledu na brak niezbednych rezerw oraz koniecz-
ncs¢ liczenia sie ze stalym przyrostem obciazenia
na obszarach zasilanych przez obie elektrownie.
Précz tego zasilanie z dwu elektrowni pozgdane
jest ze wzgledu na pewnosé ruchu, gdyz Wezet Ko-
lejewy Warszawski jako bardzo powazny odbiorca
powinien by¢ zasilany przynajmniej z 2 niezalez-
nych zrédel energii, W tym celu elektrownie przy-
slcsowane zostaly do pracy réwnoleglej i potaczo-
ne s3 ze soba osobng linia, kiéra taczy roz-
dzielnie tych elektrowni. Linia ta zostala wykona-
na w pcstaci kabla 3 faz. typu Hochstédtera o prze-
kroju 3 >< 120 mm® i napieciu 35000 V i stuzy do
réwnoleglej pracy obu elektrowni, oraz w razie po-
irzeby do wymiany energii.

Kazda z cbu elektrowni zasila osobno niezalez-
na czesé sieci 35 kV Wezta Kolejowego Warszaw-
skiego tak, ze normalna czes$é sieci kolejowej zasi-
lane) przez elektrowni¢ w Pruszkowie jest oddzie-
iona od sieci zasilanej przez elektrownie Warszaw-
ska. W ten sposob narazie nie istnieje podwédjne
polaczenie obu elekircwni, ktére stwarzaloby pewne
trudnosci natury technicznej. Gdyby jednak linia
laczaca obie elektrownie zostata uszkodzona, wtedy
mozliwa jest praca réwnolegla po przez sie¢ kole-
jowa.

Elektrownia Pruszkowska oraz Warszawska
Miejska dostarczaja energie liniami kablowymi do
3-ch rozdzielni: w Pruszkowie, w Warszawie Za-
chodniej i na wybrzezu Kosciuszkowskim. Z raouz-
dzielni tych wychodza linie zasilajace badz kablo-
we, badz tez napowietrzne do 6-ciu podstacji pro-
stownikowych tak, iz kazda z podstacji zasilana jest



z dwu stron w celu zwiekszenia bezpieczenstwa ru-
chu na wypadek uszkodzenia jednej z linii.

Obecniz sa wybudowane i uruchomione przez
P. K. P. trzy odcinki linii napowietrznych o napieciu
35000 V i przekroju miedzi 3 X 70 mm?® oraz jed-
na linia kablowa lacznej dlugosci okoto 100 km.

W tym roku na wiosne przewidziana jest bude-
wa linii rczerwowej Otwock — Mitosna 15 km
oraz ulozenie drugiego kabla, jako rezerwowego, do
zasilania prawegc brzegu Wisty.

Linia napowietrzna Warszawa — Otwock lacz-
nej diugosci okolo 27 km sktada sie z dwu zasad-
niczych odcinkéw, przy czym jeden cdcinek dlu-
gosci okolo 22.5 km zostal wykonany w postaci li-
rii jednotorowej, drugi zas na terenie m. st. War-
szawy i Otwocka wykonany jest jako dwutorowy
(6 przewodéw), ze wzgledu na przyszla budowe li-
nii w kierunku podstacji w Milosnie.

Podstacja w Milosnie bedzie polaczona w tym
roku linig 35 kV z rozdzielnig przy podstacji na
st. Warszawa Wschodnia oraz z rozdzielnig przy
podstacji w Otwocku. Takie rozwiazanie (tréjkat
Warszawa Wsch. — Otwock — Milosna — War-
szawa Wschodnia) =zapewnia ciaglosé zasilania
pradem tych podstaciji.

Tak samo odcinek linii Warszawa — Zyrardow
na terenie m. Warszawy wybudowano jako dwulo-
rowy ze wzgledu na przyszla budewe linii w kiz-
runku Blonia w 2-gim okresie elekiryfikacji.

Pozostate odcinki linii zasilajacych sa wykona-
ne jako jednotorowe na stupach drewnianych zwy-
ktych lub A-owych z wyjatkiem kilku slupéw przy
powaznych skrzyzowaniach, ktore zostaly wykonane
jako zelazne kratowe. Poniewaz w drugim etapie
elektrytikacji przewidziane sa jeszcze linie w kie-
runku Jablonny, wiec Biuro Elektryfikacji zmienito
zaprojektowana przez Dyrekcje Warszawska linie
napowietrzng 6000 V. do zasilania Warsztatow Me-
chanicznych na Pelcowiznie na linie o napieciu
35000 V, jako odcinek przyszlej linii zasilajacej do
Jablenny. Budowa tej linii rozpocznie si¢ na wio-
sne.

A. Linia kablowa.

Linia kablowa stanowi czesé
Wezetl Kolejowy Warszawski.

Zostala cna wykonana w postaci kabla 3 faz.
o zylach miedzianych okragtych typu Hochstad-
tera i przekroju 3 X 70 mm®. Napiecie nominalue
35000 V; kabel ma zasilaé energia elektryczna pra-
wy brzeg Wisty.

Na calej dlugosci trasy, z wyjatkiem tunelow,
mostow, wiaduktow itp., kabel =zostal ulozony w
zwvklym rowie kablowym glebokosci okofo 1 m na
padsypce z piasku o grubosci warstwy okolo 5 cm
1 po ulozeniu znow przysypany piaskiem w celu
lepszej konserwacji. Wysokosé warstwy piasku na
dnie rowu wynosi razem okoto 25 cm. Celem ochro-
ny kabla od uszkodzen mechanicznych, piasek,
w ktérym spoczywa kabel, zostal przykryty jedna
warstwa cegiel poprzecznie do kabla (rys. 1).

Przy skrzyZzcwaniach linii kablowej z torami
kolejewymi lub drogami publicznymi, kabel zostal
ulozony w odpowiednich rurach zelaznych, zako-
panych na glebokosé od 1,5 m, srednicv 150 mm.
Rury zostaly utozone mozliwie prostopadle de dro-
gi krzyzowanej lub teru, przy czym dlugosé rur
odpowiada dlugosci podkladéw kolejowych lub sze-
rokosci krzyzowanej dregi.

sieci zasilajacej

Na betonowych scianach cporowych, kabel jest
przymocowany do
uchwytow (rys. 2).

skarp przy pomccy osobnych

W tunelach kabel zostal ulozony w osobnym ka-
nale betonowym (rys. 3). Kanal ten po ulozeniu ka-

bla wypelniony zostal suchym piaskiem, wylany
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cienka warstwa asfaltu i pokryty plytami betono-
wymi o dlugosci ckolo 1 m.

Na wiaduktach ulcZono kabel w cdpowiednim
korytku podaobnie jak w tunelu.
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Kabel dostarczyta i zmontowala ,,Krakowska
Fabryka Kabli" pod nadzorem Biura Elektryfika-
cji W. K. W.
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B. Linie napowietrzne.

Jako pecdstawowy maierial do budowy linii za-
silajacych jest stosowane dzisiaj drzewo lub zel-
bet. Slupy zelazne siosuje sie do budowy linii bar-
dze wysokich napieé rzedu 110 lub 220 kV, Wyso-
ka wytrzymalosé stupéw zelaznych pezwala na sto-
sawanie jak najwiekszych rozpigtosci. Poza tym sfu-
py zelazne stoscwane sa w liniach o $rednim wy-
sokim napieciu jak np. 30 kV w przypadkach skrzy-
zowan z waznymi cbiektami panstwowymi lub osie-
dlami oraz w t. zw. liniach mieszanych, w ktdrych
stupy przelotowe projektuje sie jako drewniane
lub zelbetowe, natomiast odporowe i odporowo-na-
rozne — jako Zelazne.

Z punktu widzenia mechanicznego jest to roz-
wigzanie dobre, pod wzgledem jednak elektrycz-
nym taka kombinacja jest niedogodna, gdyz wtedy
kazdy stup Zelazny jest punktem slabym linii,
mniej odpernym przeciwko wyladowaniom atmo-
sferycznym.

Drzewo jest materialem najdawniej stosowanym
do budowy linii. Stupy drewniane linii napowietrz-
nych odznaczajg sie tanioscia, tatwym transpor-
tem i montazem, oraz, co najwazniejsze, duza opor-
nosécia elektryczna. Linia wybudowana na stupach
drewnianych géruje pod wzgledem elektrycznym
nad linia na stupach zelaznych, lub prowadzona na
stupach drewnianych lecz z uziemionymi poprzecz-
kami. .

Ostatnio badania prowadzone w Ameryce i Ro-
sji wykazatly, iz drzewo ma wybitne wlasnosci izo-
lacyjne, szczeg6lnie dla fal udarowych, powsta-
lych wskutek wyladowan atmosferycznych, nieza-
leznie od rodzaju drzewa, jego nasycenia, stanu
powierzchni i wilgeci.

Ta zaleta drzewa oraz jego taniogé gtownie za-
decydowaly o wyborze tego materiatu jako podsta-
wowego do budowy linii elektrycznych w zelektry-
fikowanym Wezle Warszawskim.

Ze wzgledu jednak na ograniczong wysokoséé
stupow drewnianych oraz stesunkowo malg ich
wytrzymato§é mechaniczna, a z drugiej strony
wzigwszy ped uwage ograniczong trwalosé drzewa,
musiano zastosowaé przy powazniejszych skrzyzo-
waniach linii, craz dla odcinkéw dwutorowych na
terenie m. st. Warszawy i Otwocka, stupy zelazne
kratowe osadzone w fundamentach betonowych.

Nie jest wvkluczone, iz w przyszlosci beda sto-
sowane do budowy linii zasilajacych W. K. W. shu-
py zelazobetonowe.

Stosowanie stupow zelbetowych dec linii elek-
irycznych wysokiego napiecia jest jeszcze w Pol-
sce stosunkowo malo znane Linie te jednak 'ma-
ja duzo zalet. Zclazobetonowe stupy sa przede
wszystkim bardzo odperne na dzialania atmosfe-
ryczne. Sa one niemal wieczne. Nie wymagaija zad-
nej konserwacji, co jest bardzo wazne, gdyz tutaj
nie maja miejsca przymusowe okresowe wylacze-
nia linii, a wiec przerwy w ruchu, jak to ma miej-
sce w przypadku stupéw zelaznych, ktére nalezy
co pare lat malowaé, lub drewnianych, ktérych
(rwalos¢ jest ograniczona i dla stupéw dobrze im-
pregnowanych wynosi najwyzej 15—20 lat.

Budowa linii na stupach zelbetowych wypada
jednak o jakies 30"¢ drozsza niz na drewnianych,
ale tansza niz na zelaznych. Odcinki jednotorowe
wykonano na slupach drewnianych zwyklych lub
A-owych z wyjatkiem kilku stupéw przy skrzyzo-
waniach dworcéw kolejowych i miast; te stupy zo-
staly wykonane jako zelazne kratowe typu wspor-
nikowego,

W celu zabezpieczenia drzewa przed gniciem
i zniszczeniem go przez robactwo, glownie te zja-
wiska ograniczaja frwalosé¢ stupa), stosowane sa
lzéine sposoby nasycania drzewa specjalnymi $rod-
zami.

Slupy sosnowe uzyte do budowy linii W. K. W.
s3 nasycone clejem smolistym systemem Riipinga
z zawartoscig okolo 60 kg/m” oleju. Jest to dzisiaj
jeden z najlepszych i najwiecej stosowanych spo-
sobéw nasycania stupow. ‘

Rozpigtosé podstawowa odcinkéw linii jednoto-
rowej wynosi 150 m, w pewnych jednak przypad-
kach ze wzgledu na warunki lokalne rozpietosci sa
mniejsze.

Rezpietosé gospodarczo rajkorzystniejsza dla
tego typu linii wynosi okoto 200 m, jednak ze wzgle-
du na to, Ze linie przebiegajgq prawie wytacznie obok
loréw kolejowych, w miejscach gesto zaludnionych,
obok dworcow, budek dréznikéw itp. musiano za-
stosowa¢ rozpietosci mniejsze.

Normalna dlugosé¢ stupéw, odpowiadajacy roz-
pietosci 150 m, przyjeto 13 m.

Wszystkie stupy drewniane sa opatrzone w od-
powiednia obsade podziemna.

Na rys. 4 widzimy normalny stup przelotowy
wykonany jako blizniaczy.

Sklada sie on z 2 dragow calkowitej dlugosci
13 m kazdy i srednicy u wierzcholka 16 cm, pola-
czonych ze sobg Srubami %” i zwiazanych z 5 kli-
rami z suchego drzewa debowego, w odstepie
2,8 m jeden od drugiego.

Jest to t. zw. wzorowe zespolenie, ktére pozwa-
la liczyé¢, gdy sita gnaca dziala w plaszczyznie osi
cbu drzew, na moment wytrzymaloéci réwny po-
tréjnej wartosci momentu pojedyriczego drzewa.

Stupy blizniacze obrano dlatego, ze rynek
drzewny nie mégl dostarczyé 13 metrowych stu-
pow wiekszej Srednicy wierzcholka (okolo 24—25
cm) czyli takich, ktore by mozna bylo uzywaé jako
pojedynicze.

Précz tego zastosowano je z uwagi na wylrzy-
malosé linii, ktéra obstugujac trakcje musi zapew-
ni¢ jej nieprzerwalnosé¢ dostawy pradu do sieci
trakcyjnej.

Konstrukcja wsporcza na stupach przelotowych
jest wykonana z zelaza ceowego Nr 8.

Gorna czeéé konstrukcji ma jeden otwér na
trzon izolatorowy, dolna zas stanowi pétke wyko-
nang z dwéch ceownikéw Nr 8, na krancach pola-



czonych plaskownikiem grubosci 8 mm z otworami
na 2 trzony izolatorowe. Gérna czesé konstrukeii

potagczono z dolng przy pomocy plaskownika
50 < 8 dlugosci 770 mm.

Rys, 4.
Kenstrukcja wsporcza przymocowana jest do
stupa przy pomocy 4 sworzni 5l
Stup przelotowy jest zakopany na glebokosé

2,2 m. Ust6j slupa w ziemi zapewniaja 3 belki pét-
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dlugosci 110 cm, — =z drugiej strony slupa na
wysokosci okolo 1,5 m od stopy.

Stupy przelotowe z cbostrzeniem 2-go stopnia,
stosowane w razie przejscia linii przez osiedla lub
skrzyzowania drég i toréw kolejowych mniejszej
wagi, sa wykonane jako A-owe pojedyiicze, przy
czym kazdy drag ma srednice u wierzchotka 21 cm.

Stupy tego rodzaju w kierunku linii s3 mocniei-
sze niz w kierunku prostopadlym, jak to ma miej-
sce w przypadku zwyklych slupéw przelotowych,
ze wzgledu na wymagane przez przepisy dodatko-
we obliczenia stupa z cbostrzeniem 2-go stopnia na
umyslona sile pozioma na s$redniej wysokosci za-
wieszenia 1 dzialajacej wzdluz linii, jednak z do-
puszczeniem naprezenia zwiekszonego.

Konstrukcja wsporcza (rys. 5) wykonana jest
z ccownikéw Nr 10, przy czym przewidziane sa po 2
ctwory na trzony izolatorowe ze wzgledu na po-
dwéjne zawieszenie przewodu, jak tego wymagaija
przepisy. Oddzielne dragi sa powiazane ze soba
srubami %” i klinami, dla zabezpieczenia od wza-
jemnego przesuwania w kierunku pionowym oraz
rozpérka z okraglaka, pod ktérym znajduje sie sru-
ba $ciagajaca 1”. Glebokos¢ zakopania stupa wy-
nosi 2,2 m.

Ustoj stupa zapewniaja sanie drewniane zlozo-
ne z dwu dragéw okraglych dlugosci 3,2 m kazdy
i §rednicy ()20 cm, przymocowanych do stupa przy
pomocy 2 srub 1”. Dragi s oparte na 2 parach be-
lek okraglych diugosci 1,5 m kazda, powiazanych
z saniami $rubami %" i ze slupem przy pomocy
swerzni 1”7 (rys. 6).

Stupy narozne sa wykonane jako slupy A-owe
pojedyncze lub blizniacze, zaleznie od kata zala-
mania linii, stopnia obostrzenia i wysokosci stupa.

Normalny stup narozny sktada sie z dwu dra-
gow dlugosci 13 m i srednicy u wierzchotka 20 cm
kazdy, przy czym kat zalomu linii wynosi ckolo 12
stepni.  Poszczegolne dragi sa powigzane ze soba
srubami %" oraz klinem 10 X 20 c¢cm. Pod rozpor-
ka dragi sa Sciagniete sruba 1”. Slup zakopany
jest na glebokosé 2,2 m.

Ustoj stupa stanowia sanie drewniane zlozone
z 2 okraglakéw dlugosci 3,7 m i @ 22 cm, przymo-

Rys.

ckragle ()25 27 cm ulozone réwnolegle do linii,
z ktorych jedna najkrétsza (di. 80 cm) umocowana
jest do stupa przy samej jego stopie, zas dwie inne,

cowanych do stupa $rubami 1”. Okraglaki te sa
oparte na 4 parach pétokraglakéw ()23 cm dlugo-
$ci 80 cm kazdy. Na rys. 7 pokazany jest stup na-
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rezny, lecz z obostrzeniem 2-go stopnia, wykonany
jako A-owy blizniaczy. Jakwidaé, zastosowano po-
dwdjne zawieszenie przewodow,

Na calej dlugosci linii, w przyblizeniu co 8 —
10-ty stup, sa ustawione stupy odporowe, a wiec na
odleglosci 1,2—1,5 km.

Rys, 6.

Stupy odporowe odgrywaja na linii role punk-
téw stalych, nadaja one linii wlasciwa tezyzne, mu-
szg zatem by¢ mocne i obliczone z pewnym zapasem,
aby uniknaé¢ czestej wymiany stupdw tego rodzaju,
co w praktyce przedstawia duze trudnosci.

Rys. 7.

Kazdvy stup odporowy zlozony jest z 2-ch stupow
A-owych w uktadzie bramowym (rys. 8). Szerokos¢
bramy wynosi 1,3 m — wysclcosé okoto 13 m. Ukiad
bramowy zastosowano jako bardzo mocny i sta-
teczny. Srednica u wierzchotka kazdego z 4-ch dra-
gow wynosi 21 cm. Dragi, stanowiace slup
A-owy, poltaczone sa ze sobg przy pomocy srub
@ %" oraz rozpérek z okraglakéw i $rub $ciagaja-
cych 1”7,

Konstrukcja wsporcza (rys. 9) sktada sie z czesci
gornej i dolnej. Dolna czesé sklada sie z dwach ce-
ownikéow Nr 8 powiazanych ze soba przy pomocy
katownikow 50 X 50 XX 5 oraz blach 30 < 105 X 10
na koricach konstrukcji, gdzie pr7e\mdzqan° sa
clwory do zamocowania hakew odciggowych do
fancuchéw izolatoréw wiszacych. Gérna kenstruk-
cja jest rowniez wykonana z ceownikéw Nr 8, przy

czym obydwa ceowniki sa powiazane z soba kqtox«-
nikami 50 50 K 5 oraz w mlcjscu zacmmem
hakéow odcw,gowvm blachg 590 < 105 X

8

Obie komtrukcle sg przymocowane do stupa
przy pomocy srub 4
W stupach odporowych zastosowano izolatory

cdciagowe ze wzgledu na duzy naciag przewodow

Rys, 9,

przy zastosowanym ilu przekroju miedzi 70 mm®.
Z tego wzgledu stupy te jako stupy 2-ej kategorii
obliczone zostaly na wypadek pckniecia skrajnego
przewodu. Gliebokosé¢ zakopania stupa 2,2 m.
Ustéj stupa stanowi podstawa saniowa zlozona
z 4-ch okraglych belek dlugosci 3,8 m i srednicy



20 cm, przymocowanych do stupa srubam!i
@ 1” oraz 4 ckraglakéw diugosci 2,2 m kazdy.
Belki poprzeczne sa przymocowane do podluznych,
gtéwnych, przy pomocy srub %" (rys. 10).

Rys. 10.

Nieraz przcbieg trasy zaprojektowanej linii
wymaga zastosowania slupéw t. zw. cdporowo-na-
roznych. Slupy powyzsze oblicza sie tak, aby mo-
gly pracowaé jednoczesnie jako narozne i odporo-
we.

Linie mieszane maja stupy odporowe craz
odporewo-narozne zelazne, przelotowe - drewniane.

Na linii Warszawa — Zyrardéw czesé slupow
odporowych oraz wszystkie stupy odporowo-naroz-
ne wykonane zostaly jako zelazne.

Rys. 11.

Odcinki jednotorowe linii Warszawa-Wschod-
nia — Otwock oraz Warszawa-Wschodnia — Mi-
tosna majg wszystkie stupy odporowe oraz odporo-
wo-narozne drewniane.
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Drewniany slup cdporowo-narozny skiada sie
z 4 dragow w ukladzie piramidowym (rys. 11), wy-
sokos¢ slupa 13 m, srednica u wierzchotka kazdej
dragi wynosi 12 cm. Wszystkie dragi sq powia-
zane z scba srubami %" oraz klinami z suchego
drzewa debowego. Na wysokosci okoto 6 m nad zie-
mig piramida jest zaopatrzona w 4 rozpérki oraz
4 sruby sciagajace 1”. Konstrukcja wsporcza skla-
da sie z czesci gérnej i dolnej. Obie czesci wykona-
ne sa z ce¢wki Nr 8 oraz dodatkowo usztywnione
katownikami 50 > 50 > 5

Konstrukcje sa przymocowane do stupa przy po-
mocy srub #4”. Ustéj stupa stanowi 8 okraglych
belck @ 20 cm dlugosci 3,6 m. Stup jest 2-giej
kategorii, a zatem jak u stupa odporowego konstruk-
cja wgporcza jest przystosowana do zawieszenia
tancuchéw izolatoréw odciagowych.

Wyzej opisane slupy drewniane, zastosowane
do budowy jednotorowych odcinkéw linii zasilaja-
cych W. K. W., zostaly zaprojektowane i cbliczone
zgodnie z ,,Przepisami Technicznymi na Linie Elek-
iryczne pradu silnego”. To samo sie tyczy oblicze-
ria konstrukeji wsporezych.

Wszystkie konstrukcje zelazne byly miniowane,
po czym 2 razy malowane,

Linie zasilajace W. K. W. zostaly wykonane
z linki miedzianej (wytrzymalosci 38—40 kg/mm?)
przekroju 3 X 70 mm®* Uklad przewodéw na stu-
pach drewnianych i jednctorowych zelaznych jest
symelryczny i stanowi tréjkat réwnoboczny. Od-
legtosé miedzy przewodami wynosi 160 cm.

Dla normalnege przesta o rozpietosci 150 m naj-
wiekszy zwis wystapi przy sadzi i wyniesie (wedlug
cbliczen) okolo 2,8 m.

Najwieksze dopuszczalne naprezenie dla linki
miedzianej przyjeto 19 kg/mm® W przeslach
skrzyZowania z obostrzeniem 3-¢o stcpnia przyjeto
14 kg/mm®. Odcinki linii dwutorowe zostaly wyko-
nane na stupach zelaznych kratowy¢h, przy czym
wysokos¢ stupéw musiano destosowaé do planéw
przysztej rozbudowy miasta oraz licznych skrzyzo-
wan linii z torami kolejowymi, drogami itp. To tez
wysokos¢ stupéw zelaznych wynosi przecietnie 18—
20 m, a nawet w niektérych przypadkach i 24 m,
zaleznie od warunkéw lokalnych, np. pierwsze
nrzeslo skrzyzowania przy podstacji Warszawa-
Wschednia lub skrzyzowanie w Wawrze.

Na rys. 12 widzimy jeden ze slupéw przeloto-
wych omawianej linii, rys. 13 przedstawia stup od-
porowy. Slupy odporowe i odporowo-narozne jak
wida¢ z rysunku, sa mocniejsze, masywniejsze niz
slupy przeletowe. Stupy przelotowe stoja w linii
prostej miedzy przestami o jednakowej rozpieto-
$ci. Naciagi z obu stron sg jednakowe, a wiec zno-
sz3 sie wzajemnie. Nic tez dziwnego, ze stupy
przelotowe sa znacznie lzejsze od stupéw odporo-
wych lub odporowo-naroznych, ktére odgrywaia
role punktéw stalych na linii, obcigzone nieraz du-
Z2ym naciggiem jednostronnym.

Stupy odporowe i odporowo-narozne, ktérych
wysckogé nadziemna przekracza 15—16 m, sa wy-
kcnane jako 3-czesciowe, przy czym krawezniki
w poszczegolnych czesciach sa wykonane z naste-
pujacych katownikow:

delne pietro — 140.140.13, srodkowe — 120.120.
13 i gorne — 100.100.10. Wszystkie ukoséniki nato-
miast — z katownikow 50.50.5.

Stupy przelotowe zas tej samej wysokosci maja
krawezniki z katownikéw: w dolnym pietrze —
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65.65.9, srodkowym — 50.60.8 i gornym — 55.55.6.
Ukosniki wszysikie jednakowe — 50.50.5.

Ciezary oddzielnych slupéw odpornych i adpor-
no-naroznych, zaleznie od wysokosci stupa i kala
zalamania linii, wynosza okolo 3 do 4 ton, natomias
stupy przelotowe waza Srednio okolo 1000 kg.

Stupy zZelazne wykonano nitowane, konstrukcijz
za$ wsporcze na stupy drewniane calkowicie spa-
wane. W celu zabezpieczenia przed rdzewieniem
wszystkie stupy zostaly pominicwane, po czym 2
razy malowane. Stupy zZelazne na odcinkach linii
jednctorowych niewiele sie zasadniczo réznia od
wyzej opisanych, maja mniejsze profile zelaza i sq
nieco 1zejsze.

Uklad przewodéw na stupach zelaznych dwutlo-
rowych stanowi szesciokat foremny, a wiec ukltad
symetryczny przy pracy obu toréw, przy czym w ce-
lu otrzymania przejrzystego ukladu jeden tor bie-
gnie z jednej strony slupa, a drugi z drugie;j.

Odleglosé miedzy przewodami na stupach ze-
laznych dwutorowych wynosi okoto 2,2 m. Stupy te
zostaly zaprojektowane tak, iz w kazdej chwili mo-

Rys. 12,

ga byé przystocsowane do pracy na napiecie 60 kV.

Na odcinku dwutorowym stupy zelazne uziemio-
no przy pomocy tasmy zelaznej ocynkowanej dlu-
gosm conajmniej 10 m i przekroju 4 > 40 mm, u'o-
2onej wokolo fundamentu. Glebokosc zakopania
tasmy wynosi 60—80 cm.

Liczne badania uziemien przeprowadzone osial-
nio w Szwajcarii i w Niemczech wykazaly, iz do
urzadzrni uziemienia najlepiej nadaje sie tasma
miedziana lub zZelazna ocynkowana, potem rury,
a najgorsze wyniki daja plyty.

Uziemienia stupéw wykonano zgodnie z prze-
pisami niemieckimi V. D. E. Na odcinkach jednoto-
rowych linii oddzielne slupy zelazne uziemiono
przy pomocy 2 rur zelaznych 11”, whitych na gle-
bokosé okolo 2,5 m. Opoér uziemienia wszystkich
stupéw zelaznych linii dwutorowej potaczonych lin-
kaq odgromowa wynosi s$rednio 2,4 £. Opér uzie-
mienia poszczegélnych slupéw waha sie od 7,5 do
10 Q

Shupy zelazne uziemiono ze wzgledow elek-
irycznych, oraz w celu zmnigjszenia niebezpieczen-
stwa w razie, gdyby stup znalazl sie ped napieciem
wskulek np. uszkodzenia lancucha izolatoréw.

Stupy zelazne dostarczyla Piotrowicka Fabry-
ka Maszyn w Piotrowicach Slaskich.

W liniach zasilajacych wysokiego napiecia uzie-
miaja nickiedy, précz stupéw zelaznych, konstrukcje
wsporcze na stupach drewnianych, jakoby ze wzgle-
déw bezpieczenstwa publicznego czy tez dla zwiek-
szenia bezpieczenstwa obslugi linii.

Biuro Elekiryfikacji nie przystosowalo sie w tym
przypadku do powyZszych przepisdw i poprzeczzk

zelaznych na slupach drewnianych nie uziemiono
7z powodoéw nastepujacych.

Dzieki wlasnosciom izolacyjnym drzewa, linie
wybudowane na stupach drewnianych zdolne s
wytrzymaé wyzsze przepiecia niz na slupach zelaz-
nych. Drzewo daje bowiem linii dodatkowa izola-
cje, kitora nieraz kilkakrotnie przewyzsza izolacje
izolatora. Izolatory zatem na slupach zelaznych sa
bardziej naraZone na przebicie niz na stupach drew-
nianych. Jezeli wiec w linii zbudowanej na stupach
drewnianych uziemimy konstrukcje wsporcze, to li-



nia taka pod wzgledem przepieé¢ bedzie sie tak za-
chowywala jak linia o stupach zelaznych, czyli ze
spowodujemy znaczne obnizenie wlasnosci izola-
cyjnych linii.

Z powyzszego wynika, Ze nie nalezy uziemiaé
xonsirukeji wsporczych, a tym bardziej na stu-
pach podlegaiacych obostrzeniom przy powaznych
skrzyzowaniach, gdzie chodzi wlasnie o zwiekszenie
pewnosci ruchu linii i bezpieczenstwa publicznego.
Jezeli bowiem przy skrzyzowaniu z obostrzeniem
3-go stopnia, stosuje sie podwdjne zawieszenia
przewodu przy zastosowaniu izolator6w wzmocnio-
nych, to chyba nie po to, aby przez uziemienie kon-
slrukeji wsporczej ostabié z powrotem izolacje linii
w tym miejscu.

Do umoccowania przewodéw na konstrukcjach
wsporczych linii uzyto izolatoréw porcelanowych
firmy Cmieléw. Zastosowano izolatory dwéch ty-
péw: stojace, craz odciagowe talerzowe. Na stu-
pach drewnianych, przelotowych lub naroznych za-
stosowano izolatory stojace szerokokloszowe we-
diug katalogu ,,Cmieléw' HWm30. Napiecie prze-
skoku na mokro jednego izolatora 100 kV. Na stu-
pach przeletowych lub nareznych z obostrzeniem
2-go stopnia, zastosowano po 2 takie izolatory na
faze w celu podwéjnego zawieszenia przewodu
Trzony izolatorowe zastosowane do izolatorow sto-
jacych obrano wedtug V. D. E., przy czym uzyto
dwa rodzaje trzondéw: trzonv (D 14” o dopuszczal-
nym naciggu 160 kg do stlupéw przelotowych, oraz
trzony ) 19/ o dopuszczalnej sile poziomej 600
kg, do wszystkich stupéw naroznych craz przals-
towych z obostrzeniem 2-go stopnia.

Ze wzgledu na duzy naciag przewodu, przy za-
stosowanym przekroju miedzi 70 mm?® na stupach
drewnianych odporowych lub odporowo - na-
roznych oraz na wszystkich stupach zelaznych jed-
notcrowych zastosowano izolatory odciggowe typu
talerzowego wedtug katalogu firmy ,,Cmielow”
typ C 28/12.

Napigcie iskrowego przeskoku na mokro jedne-
go izolatora 55 kV. Gwarantowana wytrzymatosé
mechaniczna 8.000 kg.

Ze wzgledu na to, Ze na terenie m. st. Warsza-
wy jest szereg skrzyzowar i zblizei wymagajacych
2-go i 3-go stopnia obostrzenia, a na odcinku Ot-
wock Swider, az do slupa rozgaleznego, linia
biegnie wzdluz ulicy, oraz krzyzuje czesto linie te-
letechniczne, niskiego napiecia itp., Biuro Elektry-
fikacji zdecydowalo stosowaé na odcinkach dwuto-
rowych na stupach przelotowych réwniez izolatory
lylko wiszace. W ten sposéb z jednej strony otrzy-
mujemy ujcdnostajnienie konstrukeji wsporczych
i wygladu linii, a z drugiej strony, co jest bardzo
pozadane, wzmocnienie izolacji odcinkéw dwuto-
rowych linii, ktére bedac wybudowane na stupach
zelaznych maja slabsza izolacje niz odcinki jedno-
torowe. Normalny lancuch zawieszony na stupach,
nie podlegajacych obostrzeniu, sktada sie 2 ogniw
(rys. 14). Napiecie przeskoku na mokro tego lan-
cucha 105 kV.

Przy obostrzeniu 2-go stopnia, a wiec np. przy
zblizeniu linii z torami kolejowymi lub droga ko-
lowa, zastosowano larcuch 3-ogniwowy (rys. 15)
o przeskoku na mokro 155 kV, wiekszym o 55% od
tegoz przeskoku ma mokro dla izolatoréw stojacych
typu HW m 30 stesowanych normalnie na linii.

Dla obostrzenia 3-go stopnia, a wiec przy bardzo
powaznych skrzyzowaniach linii zastosowano lan-
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cuchy trojogniowe dwurzedowe polaczone orczyka-
mi (rys. 16).

Rysunki 14, 15, 16 przedstawiaja lancuchy od-
ciagowe izolatoréw, stosowane na stupach zelaz-

Rys. 14,

nych odporowych lub odporowo-naroznych. Stupy
przelotowe maja tancuchy nosne, ktoére sie réznia
od poprzednich tylko sposobem umocowania prze-
wodu (rys. 17).

Rys. 15,

W Ameryce oraz w Europie Zachodniej, a glow-
nie we Francji, co raz wiecej stosowane sa dzi$ izo-
latory szklane. W Polsce zaledwie pare linii pracu-
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je z izolatorami szklanymi, lecz pochodzznia za-
granicznego. Nie mamy wiec jeszcze w tym kierun-
ku zadnego doswiadczenia. Sprawa stosowania izo-
latorow szklanych do linii wysokiego napiecia W.

Rys. 16.

K. W. jest rownieZ rozwazana przez Biuro Elektry-
fikacji. Izolatory szklane moga byé wyrabiane z su-
rewcoOw krajowych w kraju, tyinczasem o porcela-
nie tego powiedzie¢ nie mozna, gdyz pewne jej
sktadniki musimy sprowadzaé z zagranicy.

i
ES

Rys. 17.

Ze wzgledu na gospodarcza samowystarczal-
noéé panstwa wprowadzenie do urzadzen elektrycz-
nych wysokiego napiecia izolatoréw szklanych jest
dla nas sprawa pierwszorzednej wagi.

Jezeli do dzis jeszcze istnieje opér przeciwko
stosowaniu izolatoréw szklanych na wysokie napie-
cie, to przyczyng tego byly obawy, ze szklo w sto-
sunku do porcelany ma za malg odpornosé
na zmiany temperatury, mala wytrzymaloé mecha-

niczng, zwlaszcza na uderzenia, oraz mala odpor-
nosé¢ na wplywy atmosferyczne — hygroskepijnosé
powierzchni szkla. Poza tym duza wada szkla jest
lo, ze jego wytrzymalogé dielektryczna szybko ma-
leje wraz ze zwicekszaniem sie grubosci badanej
plytki.

Jednak liczne doswiadczenia przeprowadzane
zagranica wykazaly, iz dobrze wykonane izolatory
szklane i z odpowiedniego szkla zupelnie nie uste-
pujg izclatorom porcelanowym i pracuja na liniach
z bardze dobrym wynikiem,

Pomiar oporu izolacji linii wykonany przyrza-
dem firmy ,,Megger Nr 203669 dal nastepujace
wyniki:

Linia W-wa — Otwock (pogoda wilgotna) faza
R. S. T. wzgledem ziemi — 20 M €.

Linia Brwindw — Zyrardéw (pogoda sucha) fa-
za R. S. T. wzgledem ziemi — 60 M Q.
migdzy poszczegdlnymi zas fazami — 100 M L.

Lancuchy izolatoréw wiszacych sa opatrzene na
stupach zelaznych w rozki ochronne. Cel rozkow
jest dwojaki: ochrona linki, a réwniez izolatorow,
od luku elektrycznego w razie przeskoku na lancu-
chu, co jest szczegdlnie niebezpieczne dla linki,
oraz réwnomierniejszy rezklad napiecia na poszcze-
gélne ogniwa; w danym przypadku nie odgrywa to
duzej roli ze wzgledu na mala ilesé ogniw w tan-
cuchu.

Wedlug Weickera przy 3-ch czlonach w larcu-
chu napiecia rozloza sie nastepujaco: 29,5, 31,6
i 38,9% liczac od konstrukcji wsporczej ku prze-
wodowi, zatem i bez rozkéow, przy tak matej ilosci
ogniw, napiecia na poszczegdlnych czlonach beds
zadawalajaco rowne.

Stad wynika, iz przy napieciu rzedu 35 kV za-
stosowanie rozkdw daje tylko jedna korzysé: ochro-
ne linki. Do tego celu wystarczy tylko jeden, dolny
rezek. Dlatego tez Biuro Elektryfikacji zastosowa-
lo na wszystkich lancuchach pojedyriczych tylko
rozki dolne.

Na tancuchach podwéjnych zatozono rozki po-
srodku orczyka, przy czym na odcinku dwutoro-
wym zalozone zcstaly réwniez rozki gorne, w ce-
lach eksperymentalnych.

Na stupach drewnianych wogéle rozkéw nie sto-
sowano, poniewaz rozki, tworzac iskiernik w ukla-
dzie rownoleglym do izolatoréw, wywoluja gorszy
rozklad pola, a co za tym idzie, cbnizenie napigcia
przeskcku; byloby to bardzo mepozadane i wogole
niebezpieczne dla stupow drewnianych jako nie-
uziemionych,

Na odcinku linii dwutorowej, zmontowanej na
stupach zelaznych, zostala zawieszona linka stalo-
wa ccynkowana o przekroju 35 mm? uziemicna po-
$rednio po przez uziemienia stupéw zelaznych.

Rozwazajac sprawe zastosowania linki jak naj-
og6lniej, rozpatrzmy, jakie wogéle otrzymujemy
korzysci przy zastosowaniu uziemionego przewodu
ochronnego.

Stuzy on przede wszystkim do ochrony linii
przed przepigciami statycznymi oraz indukowany-
mi, a przy odpowiedniej wysokosci zawieszenia nad
przewodam1 roboczym1 chroni je przed bezposred
nim uderzeniem pioruna. Stosunek przepiecia na
linii zabezpieczonei przewodem odgromowym do
przepiecia na linii pozbawionej przewodu odgromo-
wego nazywamy spélczynnikiem ochrony przewo-
dow K. Wedlug Petersen’a, przy zastosowaniu na



linii jednej linki ochrennej, otrzymujemy K -

0,6 — 0,7, czyli ze zastosowanie linki uziemio-
riej obniza przepiecia indukowane o 30 do 40"/:.

Poniewaz warto$é ochronna linki odgromowej
prawie nie zalezy od $rednicy linki, ani od jej mate-
rialu, a gtownie od polozenia linki wzgledem chro--
nionych przewoddéw, przy wyborze przekroju kie-
rowano sie wiec poczatkowo gléwnie wytrzymalo-
$cia mechaniczna linki. Dlatego tez w celu osiagnie-
cia dostatecznie duzej wytrzymalosci stosowane sa
przewaznie linki stalowe, przy czym przekroj linki
dcbiera sie w zaleznosci od wielkosci przesel linii.
Dla rozpietosci do 200 m wystarcza w zupelnosci
przekrsj 35 mm?® Dlatego tez w liniach Wezla Ko-
lejowego Warszawskiego, majgcych rozpietosci
ponize] 200 m, zastoscwano wlasnie ten prze-
kroj. Poniewaz zbyt wolne edprowadzanie tadun-
kow zebranych na lince odgromowej stanowi nie-
bezpieczenistwo bezposredniego przeskoku z linki
ochronnej na przewody robocze, stosuja niekiedy
linki ochronne nie ze stali, lecz z innych materialow
przewodzacych jak np. stalowo-glinowe lub ze stali
miedziowanej

Jak wspomniano wyzej, cchronne dziatanie lin-
ki uziemionej uwarunkowane jest glownie odleglo-
$cig miedzy przewodami i linka, przy czym spét-
czynnik ochronny jest tym korzystniejszy im bli-
ze] przewodéw zawieszona jest linka ochronna. Ze
wzgledu jednak na ochrene linii przed bezposred-
nim uderzeniem pioruna, okoliczno$é te mozemy
wyzyskaé tylko kompromisowo. Linka uziemiona
jako zabezpieczenie linii przed bezposrednim ude-
rzeniem pioruna spelni tylko wtedy swe zadanie,
jezeli odleglos¢ jej cd przewodoéw jest dostatecz-
nie duza dla zmniejszenia do minimum szans tra-
iienia pioruna w przewody robocze, lub przeskoku
imiedzy przewodami i linka, oraz gdy sa odpowied-
nio male cpornosci uziemien stlupéw zelaznych.

Jezeli linka odgremowa ma skupié na sobie
uderzenie pioruna, to odleglos¢ jej od przewodow
roboczych musi wynosié najmniej 10—15 m.

Biorac jednak pod uwage wzgledy gospodarcze
craz wplyw linki ochronnej na przepiecia induko-
wane, w praktyce stesujg odleglosci mniejsze, wy-
noszace 2—6 m. W liniach W. K. W. odleglosé lin-
ki ochronnej od najblizszych przewodéw roboczych
wynosi 2 m. Spélczynnik ochrony linki przy tym,
réwna si¢ ckolo 0,7 czyli odpowiada to obnizen‘u
sie przepiecia o 30%/4. Précz powyzszych, bez wat-
pienia zreszta, duzych zalet linki odgromowej prze-
mawiajg jeszcze inne wzgledy za jej stosowaniem.
Linka ochronna zmniejsza oddziatywanie linii wy-
sckiego napigcia na biegnace w poblizu przewody
pradéw slabych. Dodatni ten wplyw linki ochron-
nej tlomaczy sie tym, ze wogédle obecnosé w poblizu
linii wysokiego napiecia przedmiotéw uziemionych
jak drzew, domow itp. zmniejsza szkodliwe oddzia-
tywanie linii pradow silnych na przewody pradéw
stabych.

Jak wynika z licznych cbliczen zmniejszenie
szkodliwego wpltywu przy zastosowaniu linki uzie-
mionej wynosi okolto 20—30%/,

Précz tego, przy zastosowaniu w linii wysokie-
go napiecia gietkich stupéw zelaznych, silna linka
stalowa przyczynia sie do usztywnienia linii, a przez
polaczenie metaliczne z sobg uziemionych slupéw
linii polepsza ich system uziemienia.

Zastosowanie 2 lub wiecej przewodéw odgro-
mowych jest z punktu widzenia technicznego bar-
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dziej skuteczne od jednego przewodu ochronnego,
lecz nie zawsze jest gospodarczo uzasadnione.

Linka odgromowa jest urzadzeniem dosé dro-
gim. Pojedyrncza linke ochronng zawiesza sie bez-
posrednio nad przewodami roboczymi na wierzchol-
kach stupow, przy pomocy osobnych zaciskéw.
Gdy stosujemy 2 lub 3 linki, to musimy stosowaé
osobne do tego celu poprzeczki. Poza tym, précz
kosztu samych linek, oraz armatury, powieksza sie
koszt montazu linii oraz wysoko$é i ciezar stupow
zelaznych. Dlatego tez tylko przy bardzo powaz-
nych liniach wysokiego napiecia stosuja 2 lub wie-
cej linek odgromowych.

Normalnie stosuje si¢ jedng linke ochronna.

Wszystkie slupy zelazne linii zasilajacych zo-
staly osadzone w fundamentach betonowych.

Do sporzadzenia betonu uzyto cementu port-
landzkiego poweli wiazacego oraz kruszywa w po-
slaci piasku i Zwiru rzecznego w stosunku iloscio-
wym 1:3:6,

Wedlug ,,Przepiséw Technicznych na Linie Elek-
tryczne pradu silnego’” beton powinien zawieraé na
jedna cze$é cementu co najwiecej 4 czesci piasku
i 8 czesci zwiru. Chedzi o to, aby skladniki betonu
byty tak dobrane ilosciowo i jakosciowo, azeby be-
ton byl w stanie §wiezym dostatecznie ciekly i ura-
bialny, po stwardzeniu natomiast, co zazwyczaj ma
miejsce po 28 dniach, powinien wykazywaé wy-
lrzymalte$é cdpowiadajacg naprezeniom dopusz-
czalnym.

Jakos¢ skladnikéw uzytych do sporzadzenia
betenu réwniez nie jest obojetna. Kruszywo, a wiec
piasek i zZwir, nie powinno przekraczaé dopuszczal-
nej ilosci domieszek, ktére obnizaja wytrzymaltosé
betonu, jak to pyléw mincralnych i ziarn oblepio-
nych gling oraz domieszek organicznych.

Woda uzywana do zarabiania betonu réwniez
powinna by¢ wclna od domieszek wplywajacych
szkodliwie na wytrzymalosé betonu, przede wszyst-
kim siarki i jej zwiazkéw oraz sciekéw fabrycznych
itp. :

Jak wspomniano wyzej, do sporzadzenia betonu
uzyto cementu portlandzkiego powoli wiazacego,
jak tego wymagaja Polskie Normy B 195, 196, Tym-
czasem niektore firmy prywatne stosujg dzis do be-
lonowania slupow zelaznych z duzym powodzeniem
cement glinowy wyrabiany w Polsce przez firme
Zaklady Elektro w Laziskach. Zastosowanie cemen-
lu glinowego pozwolilo na budowe linii elektrycz-
nych w zimie podczas mrozéw przy temperaturze
dochedzacej nawet do — 20°C. Natomiast beton spo-
rzadzony z cementu portlandzkiego juz przy tem-
peraturze ponizej — 3°C, przestaje wiaza¢ i w
przypadku naglych mrozéw, zanim beton otrzyma
dostateczna wytrzymalosé, woda zawarta w betonie
zamarza i moze doprowadzié do catkowitego znisz-
czenia betonu. Dlatego tez zima powoduje zazwy-
czai przerwe w budowie linii elektrycznych na stu-
pach zelaznych. Znane sa coprawda sporadyczne
przypadki budowy fundamentéw podczas nieduzych
mrozéw z cementu portlandzkiego, jednak przy za-
slesowaniu specjalnych sztucznych srodkéw. Sa ni-
mi: dodatki de cementu pewnych elektrolitow jak
soli lub sody, w celu obnizenia punktu krzepnigcia
wody, oraz ogrzewanie sktadnikéw, uzvtych do spo-
rzadzenia betonu. Sposoby te jednak podrazaija
znacznie budowe linii oraz zmniejszaja wytrzvma-
{.os'é betenu ze wzgledu na obecnesé w nim elektro-
itow. :
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W przypadkach kiedv z géry mozna przewidziec¢
budowe linii w okresie zimowym, mozna zaprojek-
{owaé lini¢ na stupach zelaznych kotwowych. Stu-
Py takie mozna montowaé i w zimie podczas mro-
z6w, przymocowujac je do uprzednio wykonanych
betonéw przy pomocy kotew, czyli osobnych $rub
wpuszczanych w beton.

Stupy takie z powodzeniem mozna stosowaé,
szczegolnie dla linii jednotorowych o niezbyt wy-
sokich stupach i nieduzych przekrejach miedzi.

W przypadku zbyt wysckich stupéw rzedu 25—
30 m, craz duzego naciagu wypadkowego rzedu kil-
ku ton, jak tc ma miejsce przy stupach cdporowych
i kraricowych linii dwutorowych zasilajacych W. K.
V., zastosowanie stupéw kotwowych zdaje sie byé
prcblematyczne, ze wzgledu na zbyt duze przekro-
je kotew, praktycznie trudnych do zastosowania.

Dlatego tez sprawa stosowania do sporzadzenia
betonu cementu glinowego szybkowiazacego nabie-
ra dla nas pierwszorzednej wagi, gdy chodzi o ter-
minowe ukoriczenie budowy linii podczas nadcho-
dzacej zimy i zwiazanych z nig mrozow.

Cecha charakterystyczna cementu glinowego
jest szybko$é jego twardnienia, niezaleznie od po-
gody i temperatury, przy jednoczesnym normalnvm
wigzaniu. Wytrzymalosé betonu sporzadzonego
z cementu glinowego juz po 24 godzinach osiaga
taka wartosé, jaka ma beton przygotowany z wy-
sokowartosciowego cementu portlandzkiego po 28
dniach, tak, ze po uptywie 24 godzin po wykonaniu
fundamentu juz mozna dokonywaé naciag przewo-
déw.

Z posrdod mnych zalet cementu glinowego nale-
7y jeszcze wymienié jego odpornosé na wplywy
atmosferyczne i chemiczne oraz ogniotrwalosé i wo-
doszczelnosé. Koszty budowy przy zastosowaniu
cementu glinowego nie wypadaja wyzsze niZ przy
pertlandzkim, pomimo iz cement glinowy jest droz-
szy od zwyklego portlandzkiego. Pochodzi to stad,
iz ze wzgledu na wiekszg wytrzymalosé cementu
glinowego, w stosunku do cementu zwyktegdo, bierze
sie tedo ostatniego na 1 m® betonu mniej o jakies
30—40%, A zatem caly szereg wzgledéw przy bu-
dowie linii na stupach betonowych, przemawia na
korzy$é cementu glinowego.

Biuro Elektryfikacji jednak nie moglo uzyé do
betonow tego cementu ze wzgledu na PN — B 195
i 196, gdzie wvraznie jest pewiedziane, iz do beto-
nu nalezy uzywaé wylacznie cementu portlandzkie-
go, powoli wiazacego. Budewa fundamentéw pod
stupy zelazne odbywa sie przez ubijanie betonu
w oszalowaniu drewnianym, zrobionym w ksztalcie
skrzyni o wymiarach cdpowiadajacych wymiarom
zaprojektcwanego fundamentu (rys. 18).

Oszalowanie musi byé dostatecznie szczelne
i mocne, aby sie nie odksztalcalo zbytnio pod na-
porem wrzucanego dori betonu.

Grubo$é desek uszanych do deskowania i ru-
sztowania wyncsi przewaznie 1, 1,5, rzadko 2 cale.

Najpierw po wykopaniu dclu uklada sie plyte
fundamentowa grubosci 20 lub 30 cm, zaleznie od
rodzaju stupa, ktéry ma na niej stanaé (odporowy
lub przelotowy).

Po dwéch lub trzech dniach, zaleznie od pogo-
dy i temperatury, gdy plyta dostatecznie stwardnie-
je ustawia sie stup zelazny. Po ustawieniu stupa
nastepuje jego zabetonowanie. Tuz przed betonowa-
niem nalezy dokladnie oczyscié plyte z wszelkich
zanieczyszczenn. Najlepiej to zrobié przy pomocy
szczotek drucianych. Dalej trzeba zmyé i obficie

zwilzye cala powierzchnie pltyty, jak réwniez dol-
nej czesci stupa zelaznego zaprawa cementowa
czyli t. zw. cementowym mleczkiem. Robi sie to
w celu pelepszenia warunkow nalezytego zwiaza-
nia betenu swiezego z betonem juz stezalym. W ce-
lu uzyskania dodatkowego zakolwienia nieraz za-
betonowuja w plycie prety stalowe zakonczone ha-
kami lub §ruby odpowiednio diugie, ktore jedno-

cze$nie moda byé pomocne przy pionowaniu usta-
wianego stupa.

Rys. 18.

Wtasciwe betonowanie stupa polega na wrzu-
ceniu do skrzyni $wiezo wymieszanego betonu
(rys. 19). Beton uklada sie warstwami okolo 20 cm
grubosci, po czym ubija sie w celu osia(gniquia od-
powiedniego zgeszczenia materiatu. W czasie ubi-
jania poszczegolnych warstw druzyna sporzadza
nowa porcje betonu i znéw nastepuje dalsze beto-
nowanie. Po ubiciu warstwy betonu w dolnej cze-

éci oszalowania, odpowiadajacej wymiarom schod-
ka, ustawia sie na niej druga skrzynie o wymiarach

przekroju i wysokosci zaprojektowanego funda-

mentu shtupa.

Boczne $ciany goérnego oszalowania przysypuie
sie ziemia, tworzac oparcie dla oszalowania szyijki,
po czym nastepuje dalsze ubijanie betonu. Sktadni-
ki betonu byly cdmierzane na budowie objetoscio-
wo.

Betonowanie stupa przelotowego w normalnych
warunkach trwalo srednio okolo 5 godzin, odporo-
wego 10—12 godzin przy druzynie zlozonej z 5 ro-



botnikéw. Czesto jednak. szczegélnie na terenie m.
Warszawy, natrafiono przy kopaniu dotéw na wo-
de, wystepujaca w tak duzej ilosci, ze przy zasto-
sowaniu 2 pomp recznych i jednej moteorowej z tru-
dem nadazalo sie ja wypompowaé. Zabetenowanie
jednego slupa wraz z wykopaniem dotu przy udzia-
le 2 druzyn trwalo nieraz pare dni — gdyz przy
kopaniu dotu musiano robi¢ oszalowania z 2
lub niekiedy nawet 3 calowych desek i bali, a na
drugi dzien rozpoczyna¢ na nowo wypompowywa-
nie wody (rys. 20). Niekiedy ulozenie samej plyty
fundameniu trwalo wiecej anizeli 2 doby.

Rys. 20.

Fundamenty stupow przelotowych dwuioro-
wych maja gtebokosé 2 m, objetosé 6—8 m*, odpo-
recwych zas: gltebokosé 2,2 m, objetos¢ 25—35 m®

Przy projektowaniu fundamentéw przyjeto dla
ziemi: dopuszczalne cisnicnie boczne na glebo-
kosé 200 cm — 2 kg/cm® i pionowe na dnie wyko-
pu 2,5 kg/em®. Dopuszczalne naprezenie dla beto-
nu; $ciskanie 28 kg/cm* — rozcigganie 4 kg/cm®.
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Na tym zakoncze opis techniczny sieci zasilaja-
cej Wezet Kolejowy Warszawski.

Zaréwno linie kablowe jak i napowietrzne pra-
cuja dotychczas zupelnie zadawalajaco. Do-
$wiadczenie dwu lat eksploatacji pozwala przypu-
szczaé, iz ped wzgledem technicznym wybudowane
linie zdaty egzamin.

Przechedzac do strony gospodarczej, ogranicze
sie do podania kosztu budowy 1 km linii napowietrz-
nej i kablowej, nie analizujac blizej cen jednostko-
wych wybudowanych linii elektrycznych.

Koszt 1 km linii kablowej wyniést okolo
60.000 zt, keszt 1 km linii napowietrznej jednotoro-
wej wybudewancj na stupach drewnianych wyniésl
11.000 zi. Udzial /¢ w kosztach 1 km tej linii jest
liastepujacy:

stupy 10%/q
konstrukcje wsporcze 6%/
izolatory 13%a
linka miedziana 440/,
materialy rézne 90/
rcbocizna 189

Koszt budowy 1 km linii mieszanej wypadnie
o okoto 2—3 tysiace zt wickszy ze wzgledu na stu-
py zelazne, ktérych ilosé dochodzi do 10—20
ogblnej liczby stupow w tege rodzaju liniach.

Biorac pod uwage, ze linie zasilajace Warszaw-
ski Wezel Kolejowy sa wykonane z linki miedzia-
nej o duzym przekroju (70 mm®), oraz ze wybudo-
wane zostaly w okolicach podwarszawskich, gesto
zaludnionych, a cze$ciowo nawet na terenie m. War-
szawy, co ze wzgledu na liczne skrzyzowania i ko-
nieczno§é uwzglednienia przyszltej rozbudowy oko-
lic podwarszawskich znacznie podniosto koszt bu-
dowy linii, nalezy podkresli¢, Zze ceny powyzsze sa
niskie w poréwnaniu z cenami przedsiebiorstw pry-
watnych.

RESUME. L'article ci-dessus n'est qu'une bréve description du réseau des conducteurs électri-
ques du noeud ferroviaire de Varsovie, conduisant ['energie aux sous-stations, ou le courant alternatif
triphasé de haute tension de 35 kV est transformé en celui continu, alimentant les lignes de traction.
L' article en question présente la suite d'une série d'autres articles a c2 sujet, dans lesquels cependant

la construction du réseau sus-mentionné n‘a pas été énoncée.

Inz. Stanistaw Plewako.

621.335

Lokomotywa elekiryczna typu B.+B. (El. 100)

Warszawskiego Wezta Kolejowego

Po zbudowaniu tunelu na linii $rednicowej oka-
zalo si¢, ze pociggi parowe przechodzace przez
te linie do tego stopnia zadymiajg tunel oraz Dwo-
rzeic Gléwny i przylegle do tunelu czesci miasta, ze
utrzymanie ruchu pociagéw z trakcja parowa jest
zupelnie niemozliwe.

Trudnosci te spowodowaly konieczno§é zamia-
ny dymiacych parowozéw innym $rodkiem trakeji,
wobec czego Polskie Koleje Parstwowe zdecydo-
waly sie na calkowita elektryfikacje ruchu osobo-
wego na linii §rednicowej.

Do przeciggania pociagéw dalekobieznych oraz
podmiejskich z linii niezelektryfikowanych przez
linie Srednicowa, t. j. od st. Warszawa Zachodnia
do st. Warszawa Wschodnia i z powrotem, zostato
zakupionych przez Polskie Koleje Paristwowe 6 lo-
komotyw elektrycznych.

Lokomotywy te zostaly dostarczone przez firme
Meircpolitan Vickers Electrical Export Company
w ramach ogoélnej umowy na 1-szy etap elektryfi-
kacji Wezta Kolejowego Warszawskiego, przy
czym dwie z nich zostaly catkowicie wykonane
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Rys. 1.

w Anglii, pozostate zas czlery zostaly zbudowan:
przez Pierwsza Fabryke Lokemotyw w Polsce w
Chrzanowie. Czesé elektryczna wyposazenia tych
lckometyw zostala sprowadzena z Anglii i zmonto-
wana w Chrzanowie przez firme angielska.

Lokomotywy rozpoczely juz swa normalng
prace w kencu pazdziernika ub. r., do tego zas cza-

Rys. 2. Lokomotywa elekiryczna przeciagajaca pociag
dalekobiezny.

su byly uzywane do przeciggania niektérych paro-
wych skladéw podmiejskich pomiedzy stacjami
Warszawa Wschodnia i Pruszkéw, co miato na celu
wyszkolenie edpowiedniej ilosci personelu oraz do-
konanie przepisowej ilosci jazd o charakterze préb-
nym.

Ogolny widok lokomotywy.

1. Charakterystyka ogélna lokomotyw
elektrycznych.

Poniewaz lckomotywy elekiryczne dla potrzeb
wezla warszawskiego iprzewidziane sg do przecig-
dania pociaggéw oscbowych na niewielkiej tylko dtu-
goéci (okolo 10 km) z szybkoscia z natury rzeczy
riezbyt wielka, przeto zostal obrany dla lokomotyw
elektrycznych typ B.-}+B, jako najprostszy i naj-
oszczedniejszy w konserwacji. Z Lych samych wzgle-
déw nie zastosowano urzadzen da wielokrotnego
rezrzadu, gdyz nie przewiduje sie tak ciezkich
pociagéw, abv trzeba bylo uzywaé dwaéch lokomo-
tyw jednoczesnie. Préocz tego, w przeciwienstwie do
pociagéw eleklrycznych z wagonami motorowymi,
ia lokemotywach elektrycznych przewidziana jest
podwéjna obshiga (maszynista i pomocnik). Loko-
motywa w cdroznieniu od parowozéw ma budowe
symetryczna z dwoma stanowiskami dla maszyn:-
sly, przez co odpada kcniecznosé obracania jej na
stacjach koncowych.

Jakkolwiek lckemolywy te przeznaczone sa o-
becnie do pracy raczej o charakterze manewrowym,
jednakze mac ich jest tak obrana, aby w przyszie-
éci, w razie przediuzenia elekliryfikacji poza odcin-
ki obecnie elektrylikowane, mozna bylo uzywas ich
do peciggow dalekobieznych, na diluzszych odcin-

kach.

2. Dane charakterystyczne lokomotywy
elektrycznej.

Rodzaj pradu, jego doprowadzenie, moc:

Rodzaj pradu trakcyjnego: prad staly o napieciu 3000 A%
pomocniczego: nrqd etaly o napieciu 110 V

Doprowadzemc pradu: z goérnej sieci napowietrznej

Typ zbieracza pradu: nozycowy (pantograf)



Najwicksza wysokos¢ zawieszenia przewodu jezd-

nego nad glowka szyny: 6,2 m
Normalna wysokos$é zawieszenia: 56 m
Najnizsza wysokos$é zawieszenia: 4,85 m
Ogolna moc silnikow: ciagla 1840 KM, godzinna 2200 KM.
Najwieksza sila pociagowa na obwodzie kol ped-

nych przy rozruchu: 17200 k.
llos¢ silnikow: 4
Rodzaj silnikéw: szeregowe zambknigte, przewie-

irzanic szituczne, napig¢cic nomi-

nalne 1500 V.
Zawieszcnie silnikéw: na  osiach
tramwajowego.

pednych, systemun

czolowa pojedyiicza, elastyczna

stosunek 22/69.
b) Szybkosé:

Przekltadnia zebata:

Szyblko$é najwicksza na poziomie: 110 km/g.
Szybkos¢ najwigksza eksploatacyjna: 100
Srednia szybkos$é techniczna na linii sred-

nicowej: 50

Maksymalne przyspieszenie na poziomie

przy przecigganiu pociggu cigzaru 500 t: 0,219 m/sek.”

c) Cze¢s$é mechaniczna.

Dtugos¢ pudla: 12192 mm
Dlugosé catkowita (miedzy zderzakami): 13563 mm
Szerokosé pudia: 2895 mm
Wysokosé od glowki szyny do dachu: 3962 mm
do zbieracza opuszczonego pantografu: 4572 mm
Srednica kot: 1220 mm
Rozstaw miedzy osiami kél wozka: 2820 mm
Rozstaw miedzy czopami wozkow: 6476 mm
Cigzar calkowiiy: 77000 kg.

Charakterystyka urzadzen:
Ilo§é stanowisk rozrzadowych maszynisty: 2
Typ rozrzadu: elekiropneumatyczny
Sterowanie rozrzadu reczne, nicautomatyczne
lloéé¢ kontakiéw nastawnika jazdy: 32
llosé¢ stopni jaz-
dy: 8

1) wszysikie silniki polaczone w szered,
2), 3) i 4) jak wyzej, lecz z oslabionym
polem, 5) po dwie grupy silnikéw pota-
czonych szeregowo — wlaczone rownole-
gle. 6), 7) i 8) jak wyzej, lecz z oslabio-
nym polem.

Rys. 3.

1'5%

Hamulce: pneumatvczne, systemu Westinghou-
se'a, osobny pociagu, osobny zas loko-
motywy samej, oraz reczny.

a) urzadzenie do automatycznego za-
lrzymywania pociadu w razie przeje-
chanta zamknietego sygnalu;

b) urzadzenie uniemozliwiajace wejscic
na dach przy podniesionym pantografie.
clektryczne pradem stalym o napieciu
110 V z przctwornicy oraz buforowej
balerii akumulatorowej.

Dodatkowe urza-
dzenia bezpiccz.:

Qdrzewanie
i o$wiellenie:

3. Opis czesci mechanicznej.

Lekemotywa jest czteroosiowa, dwuwoézkowa,
typu B,--B, z wézkami polaczonymi przegubowo
i zawieszonymi na osiach wodzkéw silnikami elek-
trycznymi, ktére napedzajg osie za pomocg czolo-
wych elastycznych przekladni zebatych.

Pudle stanowi konstrukcje sztywna, podzielong
na 5 gtéwnych przedzialdw: przedzial wysokiego
napiecia, 2 przedzialy pomecnicze oraz 2 przedzia-
iy rozrzadowe polaczene ze sobg korytarzem. Z te-
goz korytarza wchodzi si¢ do przedziatow: wyso-
kiego napiecia i pecmocniczych.

Gléwne czesci dachu oraz $cian becznych sa tak
wykcnane, aby mozna bylo je latwo zdejmowaé w
celu utatwienia montazu aparatury elektrycznej. Na
czole lokomotywy umieszczona jest skiadana dra-
binka umozliwiajaca tatwy dostep na dach. Drabin-
ka ta jest polaczona mechanicznie z przewodami
powietrznymi pantograféw w ten sposéb, Ze opusz-
czajac drabinke otwiera sie zawor w przewodach,
powietrze z nich uchedzi i pantografy samoczynnie
sie opuszczaja.

Aparatura wysckiego napiecia umieszczona jest
w przcdziale glownym, zamknietym drzwiami uza-
leznionymi od polozenia pantografu. Drzwi te moz-
na olworzy¢ dopiero po opuszczeniu pantografu.
W tymze przedziale umieszczonz sg oporniki rozru-

Przedzial rozrzadowy ze stanowiskiem maszynisty i pomocnika.
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chowe chlodzone powietrzem, doplywajgcym od
wentylatora przez otwory wentylacyjne umieszczo-
ne na podlodze przedziatu z opornikami.
Przedzialy rozrzadowe, w ktérych znajduje sie
inaszynista, umieszczone sg symetrycznie, po obu
sironach lckomotywy. Kazdy przedzial ma drzwi
wejSciowe po obu stronach lokomotywy, za-
mykane na klucz konduktorski oraz klucz , Yale".
Drzwi maja opuszczane okna. W $cianach czolo-

Rys. 4.

wych znajduja si¢ okna stale, nieotwierane, -opa-
trzone w wycieraczki: pneumatyczng na przeciw
stanowiska maszynisty i reczna na przeciw stano-
wiska pomocnika maszynisty, Okno na przeciw sta-
nowiska maszynisty jest podwojne z umieszczonym
w $rodku grzejnikiem elektrycznym celem uniemoz-
liwienia zamarzania szyb. Okno na przeciw stano-
wiska pomocnika maszynisty jest pojedyricze.
Caly przedzial jest wylozony drzewem, co ma

na celu izolacje termiczna, précz tego zas umiesz-
czone sa w niej grzejniki elektryczne oraz kuchen-
ka (plytka) elektryczna do podgrzewania strawy
dla maszynistéw. Przed pulpitem umieszczone sa
wygodne siedzenia dla obstugi lokomotywy oraz

jedno dodatkowe siedzenie na scianie tylnej.
Pudlo zmontowane jest na dwéch gtéwnych bel-

kach poprzecznych, na ktérych umieszczone sg czo-

podiuzne.

py wézkéw i gléwne belki Cata rama

Korytarz wewnetrzny.

dolna jest wykonana z belek z zelaza profilowego,
pelaczonych sztywno ze soba. Wzdluz ramy prze-
prowadzone sa kanaly powietrzne polaczone z wen-
iylatorami z jednej strony oraz z silnikami elek-
trycznymi z drugiej. Polaczenie z silnikami wyko-
nane jest za pomoca gigtkich skérzanych miechow.

W podlodze pudla umieszczone sa klapy, aby
w razie potrzeby uzyskaé tatwy dostep do silnikow
elektrycznych.



Wozki lokomotywy wykonane sg z plaskich be-
lek z zeberkami wzmacniajacymi. Z jednej strony
maja one urzadzenie przegubowe laczace je ze so-
ba, z drugiej zas§ normalne zderzaki kolejowe oraz
haki pociagowe wraz ze S$rubami sprzegowymi.
Sprzeglo przegubowe pozwala na swobodne ruchy
wézkow wzgledem sicbie na lukach i wzniesieniach,
przenoszac jednoczesnie wszystkie sily, nie obcia-
zajac nimi pudla.

"Silniki elektryczne zawieszone sa na wozkach
z jednej strony na osi za pomoca tozyska slizgowe-
go, z drugiej zas strony oparte sa za pomoca wystg-
ou nosowege na wsporniku, znajdujacym sie w srod-
ku ciezkosci wézka. Pionowe momenty i wstrzasy
sa kempensowane przez gumowe amortyzatory
umieszczone nad wystepami i pod wystepami noso-
wymi silnikow.

YLozyska cbrotcwe wézkéw umieszczone sg w
dolnej czesci konstrukcji ramy i maja dosé¢ duzy luz.
Czesci trace maja kanaly w celu ulatwienia rozpre-
wadzania smaru. Po kazdej stronie lozysk obroto-
wych znajduja sie wsporniki boczne, sktadajace sig
z ramienia umocewanego do ramy dolnej oraz z po-
duszki przynitowanej do bocznej ramy wézka. Nor-
malny luz pomiedzy obu powierzchniami wynosi
okoto 2 mm, co uniemozliwia przesuwanie sie pudta
w stosunku do woézkéw. Précz wspornikéw bocz-
nych zmontowane sa mocne uchwyty, ktére unie-
mozliwiaja spadniecie pudla z woézkéw w razie wy-
kolejenia lokometywy. Wzdluz osi podtuznej na obu
krancach kazdego woézka umieszczone sa podobne
wsporniki, ktére maja na celu uniemozliwienie nad-
miernego galopowania wézkow.

Odsprezynowanie lokomotyw wykonane jest za
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pomoca resoréw piérowych, opartych na sprezynach
spiralnych umocowanych na wierzchotkach maznic.
Pierwsze wykonanie odresorowania nie mialo spre-
zyn spiralnych, lecz ze wzgledu na zbyt niespokoj-
ny i twardy bieg lokomotyw zostaly one dodatko-
wo zastosowane,

Lokomotywy opatrzone sa w hamulce powietrz-
ne Westinghouse‘a craz hamulec reczny.

Hamulec automatyczny dziala jednoczesnie na
uktad hamulcowy pociagu i lokomotywy, hamulec
za$ bezposredni dziala tylko na ukiad hamulcowy
lckomotywy. Hamulec automatyczny hamuje 80—
90°0 wagi lokomotywy, bezposredni — 100%.

Sprezone powietrze dostarczane jest przez spre-
zarke i magazyncwane w gléwnych zbiornikach
kamulcowych. Cisnienie powietrza w zbiornikach
gtéwnych wynosi 7—38 kg/cm?, cisnienie za§ w zbioz-
niku pomocniczym wynosi 5 kg/cm? Powietrze z te-
go zbiornika jest uzywane do celéw pomocniczych
jak gwizdawki, piasecznice, wycieraczki, pantogra-
fy, rozrzad i t. p. W przedziale rozrzadowym umie-
szczone sa dwa nastawniki hamulcéw dla kazdego
ukfadu hamulcowego osobno.

Précz hamulcéw normalnych na lokomotywach
znajduje sie¢ urzadzenie do samoczynnego hamowa-
nia pociagu w przypadku przejechania sygnatu usta-
wionego w potozeniu ,,st6j"". Urzadzenie to polega
na tym, Ze przy zamknietym sygnale, obok toru wy-
staje kutak uderzajacy w dzwignie zaworu umiesz-
czonege w gléwnym przewodzie hamulcowym loko-
motywy. Jednoczesnie z otwarciem zaworu naste-
puje elektryczne wylaczenie silnikéw trakcyjnych
i{ca‘Iy pociag zostaje zatrzymany hamowaniem na-
glym.
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4, Opis czesci elektrycznej.
¢; Obwéd zasadniczy (rys. 5).

Prad jest pobierany z sieci trakeyjnej za pomo-
ca jednego z dwach pantograféw, przechodzi przez
odtaczniki eliminujace pantograf, bezpiecznik dglow-
iy i cewke odgroemowa do odiacznikow éiowne«?o
i pomocniczego. Ten ostatni pr7ew1d21any jest do
instalacji ogrzewczej parnika pomocniczego. Po-
miedzy bezpiecznik glowny i cewke odgromowa
wlaczony jest réwnolegle uziemiony odgremnik
kendensatorowy.  Od odtacznika gtownego prad
przechodzi przez wylaczniki liniowe. LS1, LS2,
1.54 i1 LS5, pracujace zawsze parami, dzieki czzmu
prad przez nie przerywany daje znacznie mniejszy
clekt tuku eleklrycznego. W zaleinosci od polacze-
nia silnikéw (réwnolegle lub szeregowe) wylaczniki
le w rozmaity speséh wspclpracum z wylacznikami

L83 i L86 oraz kontakicrami P 1 R13. Od wylaczni-
kcw liniowych prad przechodzi przez oporniki roz-
ruchowe, ktére w czasie rozruchu stepniowo wyla-
c¢zane sg z cbwodu silnikéw za pomocg zwieraija-

cych je kontakloréw oporowych, po czym przecho-
dzi przez przekazniki nadmiarcwe. Te ostatnie ma-
ja za zadanie ochronq silnikow trakcy]nych od nad-
miernego pradu 1 mozliwego spalenia sie, przez spo-
wodewanie wylaczenia wylacznikéw liniowych.
Przy pclaczeniu szeregowym silnikéw dziala tylko
jeden przekaznik, przy polaczeniu zas réwnocle-
gtym — dwa, po jednym dla kazdej galezi rowno-
icgle;j.

Od przekaznikéw nadmiarowych prad przecho-
dzi przez wirniki silnikéw trakcvjnych, nawrotnik
stuzacy do zmiany kierunku obretu silnikéw, uzwo-
jenia magneséw, silnikéw trakeyjnych, przyrzady
pomiarowe i wreszcie do szyn przez konstrukeje
inetalowa lekomotywy. Cztery silniki trakcyjne sa
polaczone w dwie grupy, w ktéorych po dwa silni-
ki polaczone sa stale szeregowo. Grupy te moga by¢
igczone szeregowo lub réwnolegle. Przy korbie
g¢iéwnej nastawnika jazdy ustawionej w polozeniu
zerowym, cbhie grupv sa polaczone szeregowo, ze
wszystkimi oporami rozruchowymi wigczenymi w
cbwéd silnikéw. Po uruchomieniu korby, opory roz-
ruchowe sa stopniowo zwierane przez kontaktory
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az do catkowilego wylgczenia oporéw, po czym obie
grupy silnikéw lacza sie rownclegle. W stanie
przejsciowym silnikow pomiedzy pola,"zemaml sze-
regowym i rownolerSlym wlacza sie opér w szered
z obu grupami.

Uzwojenia magneséw majg wyprowadzone kon-
ce w{a,czone do kontaktoréw F1, F2 do F10, kiorn
zwierajac cze$é uzwojenn magnesow powoduja csia
bienie ich pcla magnetycznego, wplywajac na zwiQ—
kszenie cbrotéw silnikow. Oslabienie pola slosuje
cie zaréwno przy polacrzeniu szeregowym silnikdow
jak i réwnoleglym.

b) Trakcyjne silniki elekiryczne.

Silniki trakcyjne sa typu szeregowego z biegu-
nami zwrotnymi, sztucznym przewictrzaniem, uzwo-
jone na napiecie 1500 V, lecz izolowane na 3000 V
w stosunku do ziemi i polaczone sa stale po dwa

Rys. 7. Ogélny widok silnika trakeyjnego.

szeregowo, Charaklerystyka silnikéw podana jest na
rysunku Nr. 6
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Dane charaklerystyczne silnikow:

Napiecie nominalne 1500 V
1zolacja 3000 V
Moc uod?mnl m/y peanm wzbudzeniu 560 KM,
Prad przy mocy godzinnej 246 Amp.
Lozyska twornikowe slizsowe

b oz‘,dn zawieszenia slizgowe
Ciezar silnika 2370 kg
Ciezar przekiadni ZQbalx.] 255 kg
Cigzar skrzyni ochronnej 55 kg
Frzektadnia zebala 22/69

Naped osi lckomotywy odbywa sie za pomoca
przekladni zebalej czolewej, umieszczonej w
skrzynce bicgu. Duze kolo napedzane ocsadzene jest
bezposrednic na osi wézka lckomotywy. Moc prze-
rosi sie za pomoca sprezyn umieszczonych w kole
zebalym, dzieki czemu przekladnia jest bardziej
elastyczna (rys. 8).

Pcwietrze chlodzace wchodzi przez otwory w
§cianach beeznych pudia lokomotywy, po przejsciu
zas przez silnik wychodzi przez otwory w kadiubix
silnika, pod pudlem lokomotywy.

Précz tege wirnik silnika na jednym z koncow
walka ma zmontowany wentylator wlasny, ktary
zapewnia - pewna wenlylacje w razie uszkodzenia
wentylatcra gléwnego. '

cj Pantograf. (Rys. 9).

Pantograf wykonany jest z lekkich rur ciagnio~
nych bez szwu, polaczonych ze scba przegubowo
1 zakonczony od géry slizgaczem z blachy prasowa-
nej, na ktérej umieszczone sa listewki z twardei
miedzi, kontaktujacej z drutem jezdnym.

Rury sa $ciagane za pomoca mocnych sprezyn
rodncszacych, jednej sprezyny przeciwdziatajacej
przencszacej mement za pomoca krzywej dzwigni,
dzigki czemu przy kazdym polozeniu pantogralu
nacisk jego na drut jezdny jest praktycznie nie-
zmienny. Spreiyna przeciwdzialajaca polqczona
jest z tlokiem uruchomianyvm przez sprezone powie-
trze. Cpuszczanie i podnoszenie pantografu odbywa

Rys. 8. Przekladnia elaslyczna silnikéw trakeyjnych.
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sie pneumatycznie. Powietrze sprezone, wchodzac
lub wychodzac z cylindra przechodzi przez osob-
ny zaworek regulujacy szybkosé¢ podnoszenia
sie 1 opuszczania pantografu. Przy podnoszeniu sie
pantograf spoczatku unosi sie¢ szybko, pézZniej zas
wolno dochodzi do drutéw jezdnych, przy opuszcza-

Rys. 9. Pantograf.

niu sie za$ zjawisko to nastepuje w odwrotnym po-
rzadku w stosunku do drutéow.

Lokomotywa ma dwa pantografy, z ktérych
czynny jest zawsze jeden, a drugi stanowi tylke
rezerwe. Jedynie w przypadkach nadzwyczajnych
uzywane sg jednoczesnie dwa pantograty.

d) Rozrzqd.

Rozrzad o niskim napieciu jest stosowany ze
wzgledu na bezpieczeristwo obstugi. Pozwala on na

rego jest mozliwy tylko wtedy, gdy urzadzenia te
sa pozbawione napiecia.

Rozrzad aparatury pomocniczej lokomotywy
elektrycznej odbywa sie za pomocg przekaznikéw
elektropneumatycznych na niskie napiecie urucho-
miajacych wylaczniki liniowe oraz kontaktory wia-
czajace i wylaczajace opory rozruchowe w obwo-
dzie silnikow trakcyjnych, Précz kontaktorow roz-
ruchowych wlaczane i wylaczane sg réwniez kon-
taktory zwierajce czesé zwojéw uzwojenia magne-
séw, w celu zwiekszenia ilosci obrotéw silnikéw.
W zaleznosci od polozenia gtéwnej korby nastaw-
nika jazdy dzialaja rézne przekazniki, tworzac od-
powiednie polaczenia. Tego rodzaju regulacja szyb-
kosci jest bardzo elastyczna i daje bardzo réwno-
mierny i szybki rozruch.

Nastawnik jazdy, sluzacy do <ozrzadzamia
urzgdzeniami pomocniczymi w celu regulacji szyb-
kosci lokomotywy, ma gléwny walec kontaktowy
z korbg w formie kola z odpowiednimi kontaktami
jezdnymi oraz walec jpomocniczy z raczka kierun-
kowa sluzaca do zmiany kierunku jazdy. Konta-
ktow jezdnych jest 8, wszystkich za$ kontaktéw ra-
zem 2 posrednimi—32. Korba gléwna i raczka kie-
runkowa s3 wzajemnie uzaleznione w ten sposéb, ze
korba gléwna moze byé uruchomiona jedynie wte-
dy, gdy raczka kierunkowa jest ustawiona w poloze-
niu ,,naprzéd” lub ,,w tyl”. Raczke kierunkowa ma-
szynista zawsze zabiera, opuszczajac przedzial
rozrzadowy, ale moze ja wyjaé jedynie wtedy, gdy
korba giéwna ustawicna jest w potozeniu zerowym.
Ma to na celu unikniecie jakichkolwiek falszywych
manewrow.

Ryglowanie drzwi wejsciowych do przedzialu
wysokiego napiecia, w ktérym znajduja sie urza-

g -
: o 213 it
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Rys. 10. Przedzial wysokiego napiecia z widocznymi kontaktorami i przekaznikami elektro-pneumatycznymi.

umieszczenie wszystkich urzadzen wysokiego na-
piecia w zamknietym pomieszczeniu, dostep do kté-

dzenia nieosloniete réwniez uzaleznione sa od po
lozenia korby glownej i raczki kierunkowej, za po-



moca ktérej zreszta sa otwierane. Uzaleznienie to
potaczone jest z uzaleznieniem otwierania drzwi od
potozenia pantografu.

Rys. 11. Zespo!l przelwornicy wraz z wentylatorem do chlo-
dzenia silnikow trakcyjnych.
e) Urzadzenia pomocnicze.

Do zasilania urzadzen rozrzadczych, oswietle
nia i elektrycznego ogrzewania stuza 2 przetworni-
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lazec - niklowa bateria akumulatoréw pojemnosci
50 Amph. przewidziana na wypadek uszkodzenia
vrzetwornic.

- Na wspélnym wale kazdej z przetwornic osa-
dzone sg wentylatory, stuzace do przewietrzania
silnikéw trakcyjnych.

Dostep do szczotek silnika przetwornicy pracu-
jacego przy napieciu 3000 V jest mozliwy {ylko
przy opuszczonym pantografie dzieki uzaleznieniu
kluczowemu na pokrywie silnika.

Ponadto znajduja si¢ w lokomotywie dwie spre-
zarki napedzane przez silniki elektryczne pradu
stalego 110 V, czerpiace prad z przetwornic loko-
motywewych. Jedna z tych sprezarek pracuje stale,
druga zas przewidziana jest jako rezerwa ma wy-
padek uszkodzenia jednej ze sprezarek.

Silnik sprezarki — szeregowy, samoprzewie-
trzalny o mocy stalej 15 KM i 680 obr./min. Wirnik
cilnika jest osadzony na przedluzeniu watka spre-
zarki, ktéry jest oparty na 3-ch lozyskach kulko-
wych.

Jarzmo jest przymocowane bezposrednio do
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Rys. 12.

sprezarki. Chtodzenie odbywa sie za pomoca wen-
tylatora umocowanego na watku silnika.

Powietrze jest tadowane do zbiornikéw glowne-
go, dla urzadzen hamulcowych, i do pomocniczego
dla rozrzadu elekiropneumatycznego.

ce pracujace stale w ukladzie réwnoleglym. Kazda
przetwornica jest maszyng z dwoma twornikami
osadzonymi ma wspélnym watku, przetwarzajaca
prad trakcyjny o mapieciu 3000 V na prad staly
o napigciu 110 V, Przetwornice polaczone sg z ze-

RESUME. Dans l'article ci-dessus on trouve la description des locomotives B, 4+ B, adoptées ‘
pour le noeud ferroviaire de Varsovie. Entre autres ony trouve la caractéristique des moteurs ainsi que
les traits essentiels de I'équipement mécanique et de l'installation électrique de ces locomotives.
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Stan gospodarczy Polski w liczbach.

1928 1932 1933 1934 1935 1936 1 9 3 6 1.9 3 7
1. Polskie Koleje Paristwowe. - b - e P
1—XI1 [—XII I-XII 1—XII [—XII I—XH 1—X1 | XI I-X1 | X
Dochod =z eksploatacji, miln. zt.:
a) sie¢ pormalnotorowa . 1.479.9 998.3 881.1 886.6 884.3 824.1 746.6 70.5 855.1 85.8
w tym: z przewoz()w os0b 366.8 243.0 210.7 207.3 205.6 204.0 187.3 14.8 202.2 15.7
towaréow 970.0 640.0 552.8 583.2 578.2 521.2 474.7 50.1 568.8 56.5
b) sieé w.\skolorows 19.7 8.4 7.4 99 7.9 8.9 7.9 | 1.1 9.3 1.2
Rozehod z eksploatacii miln. 11
a) sie¢ normalnotorowa 1.283.1 919.6 810.6 965.6 744.7 734.2 667.0 | 59.9 699.7 67.6
b) .. waskotorowa 19.3 12.3 10.1 9.4 8.9 8.2 7.4 0.7 7.6 l 0.7
1,9 6 1.9 3 7 w listopadzie 1937 przewicziono w komunikacji:
1—XI | XI 1—XI X1 wewn, wywoz idn portow| przywéz | z porl(’\wl tranzyt.
Przew o6z towaréw na sieci normalnoto- ‘ [ ‘
rowej ogolem tys. fon 52.684 6.304 67.139 7.095 5.082 1.214 973 225 176 575
w tym: handlowych zwyczajnych 44.768 5.533 55.976 6.282 4,300 1.208 969 224 176 550
pospiesznych 600.7 58 8 712.0 67.9 371 5.7 3.4 0.5 0.2 24.6
gospodaruych koh_]o“y\h 5.597 648 9.375 668 668 — — = - =—
wojskowych . 716.2 61.5 1.076 76.8 76.8 == —_ = =5 —
Glowne artykuly p r7ewo7u
wegiel i koks 18.650 2.299 23.913 2.424 1.308 948 812 7.7 - 160.3
drzewo i wyroby . 5 5.595 449 6.374 497 330.0 125.4 81.9 0.7 0.4 40.8
kamienie obrob. i nieobr. 2,030 162 3,184 260 205.6 3.3 — 4.0 0.4 46.9
zelazo i stal 1.970 216 2.509 238 142.9 17.6 | 6.2 60.1 57.0 17.6
wyroby z zelaza i slah 450 42.9 642 51.5 36.5 7.4 4.7 1.3 0.8 6.3
zboze 1 straczkowe 1.362 123 1.123 104 83.5 144 | 11.2 2.8 1.0 2.9
ziemniaki : 5 o 5 ° 429 89.5 556 109 80.5 f 5.8 3.2 = — 22.17
maka i kasze o 5 o o 684 65.7 655 64.9 63.7 0.9 0.9 0.1 0.1 0.2
cukier . o 5 274 25.2 291 31.7 28.0 | 3.7 3.7 | - = =
ruda, zuzle, szlaka 1,302 136 2.413 272 104 — = 59.0 50.6 108.8
ropa naflowa i przelwnrv 783 75.8 773 74.5 66.6 6.3 1.7 | —_ — 1.6
cement 2 1.010 66.7 1.289 80.6 74.9 | 2.0 2.0 0.1 0.1 3.6
cegla i wyruby ceramiczne 1,206 134 1.452 135 129 0.7 — 0.6 0.1 4.8
nawozy sztuczne > 1.076 96.4 1.363 91.9 43.4 | 12.6 11.6 19.2 19.2 16.7
-- chemikalia 359 | 34.5 421 411.0 35.3 3.1 2.6 1.0 0.9 1.6
w lis(opadzie 1937 przewieziono tys. osob:
1 9 3 6 1008 87 i
w poc, oqobnwych w poc. pospiesznych
I-Xi X1 [—XI X1 I kL 11 kl I ki, Tkl © | 3kl 11 kI,
Przewoz o o we
R e ,sy‘;b pa sieci normainolorowei | \yo 05 | ygase | 192837 | 19.233 | 20 | 11046 | 17.852.4 1.6 29.4 152,8
G d ¥ n i a G d a n s k
11. Zegluga morska. 1936 9, 8 7 1938 1936 9 3 17 1938
- XII 1—XTI1 I X11 I [=XI11 [—X11 1 XII 1
Ruch statkow: -
weszlo statkow E o 0 4.911 5.766 367 490 503 5.404 5.935 381 492 450
pojemnoéé w tys. ton rejestr. netto 4,920 5.638 382 483 477 3,295 4,026 279 351 340
w tym pod bandera polska 798.6 845.5 52.1 69,1 53,3 239.1 .263.2 19,0 265, 20,3
Przywoz lowarow morzem tys ton. 1.335 1.718 121.0 176,3 158.2 953,2 1,516 65,0 139,8 119,6
w lym: ryzu a 49.8 46,8 = 0,7 5.7 5.3 5.5“J = ‘ = 0,1
owocow 45,1 53,4 54 9,0 44 07 | 67 0,1 = 0,2
bawelny . 93,8 95,5 7.6 | 11,7 9.2 0.1 0,2 — — —
rudy . 0 5 . 136,8 168,5 15,2 | 13,9 10.2 540.3 907,7 36,3 9.7 62,8
ziomu /elaza L 5 . 446,9 677.9 52,6 | 81,6 75.7 6,8 22,1 0,4 0,2 —
W ywoz lowarow morzem, tys. ton 6.407 7.288 546 619 643 4.675 5.685 578 553,0 461
w {ym zboza 0,5 0,1 - =5 2.9 7213 2178,9 88,9 274 22,4
cukru . 62.2 45,5 — 3,2 4,6 — 0,6 — — e
bekonow i przelw mlqsnych 35.7 48.9 38 3.9 2,7 = — == - .
jaj 5 . o 5 22,8 20,0 0,4 1,2 — 0,3 — — — —
drzewa larlego . 312.0 250.8 16,1 | 2357 39.1 975.2 1.181,5 88.5 107,3 60,2
wegla kamiennego : 5.307 6.172 464 526.1 532 2.278 3.541 320 341 300
zelaza i wyrobow 115,0 191,8 9,4 10,7 9,5 4,8 84,4 8,1 8.4 4,7
111 I’rodulujr przemyslowa, przccietnie 1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937 19 3 7 1938
L KE Lt 1-Xi | 1—xu | 1—xu | 1=xu | —xu | x| i—xu 1| X 1
wegiel kamienny 3.385 2.403 2283 2.436 2.379 2.479 3.018 2.981 3.338 3.37¢
ropa naftowa . o 62 46 46 44 43 43 412 42 43 42
surowka Zelazna 57 17 26 32 33 48 60 59 73 69
stal . o 120 47 70 71 79 95 121 98 128 110
cement . o o o 0 > &8 30 29 60 67 87 107 8 49 7
1V, FHandel 'nﬂramr:nv przecigtnie mie-
siecznie mlllon il
W ywadz ogolem 20,9 90 80 81 77 86 100 98 109 92
w tym; drzewo i wyroby 49 10 13 15 13 14 17 11 20 15
wegiel kamienny 3 18 14 13 11 11 15 15 16 17
7¢lazo i wyroby 1,5 2,1 3.6 3.0 2.6 241 3.6 2,4 3.3 3.3
cynk i o o 12,0 3.0 2,7 2,2 1.9 2,1 3.2 1,7 3.8 2,5
Przywoz ngolem g . 280 72 69 67 72 84 105 91 111 . 103
w lym:; surowce whokiennicze 46 14 15 17 16 20 22 21 19 18
rudy i zlom zelaz, 12,3 137 3.2 3.2 3.5 4.6 10,0 9.0 13,1 11,8
maszyny s 3 38,5 5,5 5.0 4,7 5.8 7.5 9.8 9,0 12,1 12,4
Salde -}~ » 0 —T1 418 +11 416 +5 42 —5 +17 —2 -—11
1928 1932 1933 1934 1933 1936 1937 1936 1937 1938
V. Ceny hurtowe, placone producentom, zl. = — e ES
[-XII I XII 1 -XII 1-XI1 1—X11 1—=XII 1—XII 1 1 1
Zylo, za 100 kg 41,61 20,14 13,01 13,34 11,81 13,48 11,47 19,20 21,36
Ziemniaki |adalne za 100 kg 9.69 4,21 3.83 3,24 3.15 3,13 - 3.18 3,35 .
Klody tartaczne sosn. za 1 m* 60,60 20,25 19,11 22,80 21,78 25,54 25,16 39.84 36,76
Wegiel gornoél. gruby za 1 toneg 33.84 36,86 30,71 28.89 25,66 22,57 c= 22,57 22,11 22,11
Suréwka odlewnicza ,, 1 ., 210,00 183,93 150,00 133,33 131,42 119,50 =3 119,50 119,50 161,75
Zelazo sztabowe e 350,00 320,00 280,00 270,83 255,83 232,00 — 232,00 232,00 258,00
Cegla za 1000 sztuk 2 S A 84,20 45,93 38,03 35,92 36,34 36,98 = 37,36 37.93 38,07
Cement za 100 kg. , = 7,07 7,47 5,00 1,88 2,78 2,70 == 2,82 3,25 3,05
Nafta rafinow. za 100 k;_ 2 Z 45,93 46,93 42,717 40,10 33,09 30,80 30,80 30,80 30 80

Zrédla:

Wydawnictwa slalvstvesne Minislerstwa Komunikacji i Glownego Urzedu Statystycznegn.
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Inz. Paprzycki

625.17

Podbijanie toru podbijokami motorowymi s

Wnioski autora moga dolyczyé tylko podbijania
mechanicznego przy zastesowaniu tych metorowych
przyrzqdow, jakimi rozporzqdza Dyrekcja Torun-
ska. Sa fo jednakie maszyny b. slare, syslemu nie-
racjonialnego (innych lepszych wtedy nie bylo).
A wiec: do kaidego podbijaka jest oddzielny agre-
gat, pedzony benzyna; koszt nabycia jest 3 razy
wiekszy od ncwoczesnych przyrzadow Ingersoll’a
tej samej sprawnosci; koszt naprawy — rowniez nie-
stychanie wyscki; koszt napedu — 2 razy wyziszy.
Wreszcie — do 1 podbijaka uzvwano 2 robotnikéw
zamias! jednego, jak przy przyrzadach Ingersoll’a.

Po skerygowaniu — przy vwzglednieniu powy:-
szych zmian — liczb 12 i 102. wypadnie x znacznie
mniejsze, przypuszczalnie ck. 4 z1.

Redakcja.

Podbijanie toru podbijakami motorowymi wyko-
nywa sie na terenie Wolnege Miasta Gdanska od
v. 1925, Uzywane w tym celu podbijaki pochodza
z labryki Kruppa w Essen i wykonane sa w r. 1924

Trok pompy powietrzney

Ttok siln

Szczegélowy opis maszyn prowadzitby za da-
leko, ponizej pcdaje przeto tylko zasade ich dzia-
lania, positkujac sie szkicem nr 1. — Jako naped
stuzy blizniaczy silnik dwusuwny, bezwentylowy.
Silnik sluzy do napedzania blizniaczej pompy po-
wietrznej; naped jest bezposredni, gdyz tlok pompy
powielrznej jest osadzony wprost na dragu tloko-
wym silnika. Calo$é zmontowana jest na saniach
umozliwiajacych przesuwanie maszyny po podkla-
dach. Z kazda pompa polaczony jest dwoma we-
zami wlasciwy podbijak, tj. cylinder, ktérego tlok
bije w drazek z pogrubiona glowka, uderzajacy
w podsypke. Przy suwie tloka silnika lub tloka
pompy w lewo, powietrze w cylindrze pompy, nie
majac ujscia, spreza si¢ i przesuwa tlok podbijaka
wstecz; suw tloka pompy w prawo przesuwa ttok
padbijaka wprzéd, przez co uderza on w drazek,
a ten w podsypke. Poczatek cofania sie drazka
do pierwotnego polozenia nastepuje wskutek naci-
sku, wywieranego przez robotnika, trzymajacego

podbijak.
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Szkic nr. 1

11928. W r. 1929 fabryka Kruppa wypuscita nowv
medel, T6zniacy sie bardzo znacznie od maszyn, po-
chodzacvch z r. 1924 i 1928 i, o ile mozna sie zo-
1ientowaé z cpiséw w czasopismach niemieckich,
wykazujacy powazne ulepszenia.

Na fotografii nr 1 widzimy od lewej: zbiornik
benzynowy, ckrywe walu korbowego, pompe po-
wietrzng oraz silnik. Widoczny na fotografii zwisa-
jacy tafcuch laczy sanie z cylindrem podbijaka i jest
krétszy od wezy, tak Ze weze sa chronione od zer-



wania przy przesuwaniu sanek, wykonywanym przez
robotnika przez szarpnigcie wprzéd rekojesci pod-

bijaka.
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Na fotografii nr 2 widzimy podbijak z rekoje-
sciami do trzymania i gléwke drazka wystajacego
z cylindra.

Nr.2

Na fotografii nr 3 pokazany jest podbijak w pra-
cy. Z fotografii wida¢ niska budowe przyrzaduy,
umozliwiajaca pozostawienie go na miejscu podczas
przejazdu pociagéw.

Podbijanie toru podbijakami motorowymi odby-
wa sie zespotami. Zespol sklada sie z 5 maszyn,

z ktorych 4 pracuja, a jedna jest w odwodzie. Praca
zespolu jest pokazana na fotografii nr 4. Rozmie-
szczenie maszyn podczas pracy objasnia szkic nr 2.
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Dwie pierwsze maszyny podbijaja podklady
nieparzyste, nastepne dwie maszyny podbijaja pod-
ktady parzyste, przy czym podbijanie pedkiadow
nie nastepuje réwnocze$nie na calej dlugosci, lecz
najprzéd na zewnatrz szyn, a potem wewnatrz to-
»u. Pierwotnie podbijano podklad jednoczesnie na
catej dlugosci w sposéb pokazany na szkicu nr 3,
t. j. podktady byly podbijane nie na krzyz, lecz
jednostronnie, przy czym maszyny szly w kierun-
ku przeciwnym ruchowi peciagéw na danym torze

Szkicnr 2 Szkicnr3
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Przy podbijaniu na krzyz, dajacym lepsze wyniki,
musiano pedbijanie podzieli¢ na dwie czedci, jak
opisano powyzej, poniewai uwarunkowane bylo to
wlasciwoscia maszyny. Mianowicie do podbijania
pedktadu réwnoczesnie na calej diugosci trzeba
bylo podbijak zewnegtrzny cofnaé o 2 podkiady, co
pewodowaloby zbyt wielkie wykrecanie wezow
wywolujace lamanie ich przy nasadzie. Skrécenie
wezy znowu bylo rowniez szkodliwe, gdyz zmniej-
szalo ich gibko$é i utrudnialo prace. Przedluzenie
natomiast wezéw podbijaka wewnetrznego okazalo
sie niemozliwe, poniewaz zwiekszajaca sig objetosé
powodowala znaczne zmniejszenie preznosci po-
wietrza, dawato to bardzo slabe uderzenia drazka.

Co do iloéci maszyn w zespole nalezy nadmie-
ni¢, ze teoretycznie najkorzystniej pracowalby ze-
spét z 2 maszyn, gdyz taki zespol. tracilby tylko
najkonieczniejszy czas potrzebny do posuwania sig
od podktadu dopodkiadu, natomiast w zespole wiek-
szym kazda para zmuszona jest, zaleznie od ilosci
par maszyn zespolu, przeskakiwaé jeden, dwa lub
wiecej podkladéw, a to podwaja, potraja it. d. dro-
ge do przebycia. Strata czasu powstajaca wskutek
przerwy pracy koniecznej do przesuwania maszyn
jest, jak zobaczymy pozniej, dos¢ powazna. Moz-
naby coprawda droge, jaka maszyny maja do prze-
bycia, ograniczy¢ do minimum, rozstawiajac maszy-
ny w odstepach odpowiadajacych wydajnosci jed-
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nej pary na dniéwke. Jednakze wzgledy prakiycz-
ne, jak kwestia nadzoru, podzial czynnosci, bezpie-
czenstwo rebotnikéw itp. przemawiaja za skupie-
niem maszyn w jednym miejscu. Jak dotychczas,
jako najodpowiedniejszy okazal sie zesp6t z 4 ma-
szyn.

Z praca podbijakow motorowych taczy sie szereg
robét wykonywanych przed praca lub po pracy ma-
szyn. Pomijam tutaj roboty, ktére musza by¢
wykonane przed rozpoczeciem podbijania, jak wy-
wiana podkladéw, regulacja przeswitu i miarkowa-
nie luzdw, gdyz moga one byé wykonywane nieza-
leznie od pracy podbijakow. Mowa bedzie tylko
o pracach zwigzanych bezposrednio z praca podbi-
jakow.

Peniewaz podstawa catej organizacii jest wyda1—
nosé podbuakcw motorowych nalezy sie z nig za-
roznaé przed opisaniem reszty prac. Na podstawic
dlugoletniej obserwacji ustalono, iz zespot sklada-
jacy sie z 4 maszyn podhija 180 mb toru, czyli
180 :0,625 — 290 podktadéw na dniowke. Czas
clektywnej pracy cblicza sie jak nastepuje:

Czas pracy 8 godzin czyli 480 minut
Strata czasu:

a) przynoszenie i cdnosze-
nie podbijakow

b) usuwanie sie robotnikow
na czas przejazdu pocia-
géw i poncwne przystepo-
wanie do robot (40 po-
ciagéw po 2 min.) 80

c) przesuwanie podbijakéw
po podkladach podczas
pracy,
290 podktadéw po 0,3
minut 87 ,, =

24 min.

190 minut

Efektywnv czas pracy wynosi okr. 290 minut.

Na podbicie zatem jednego podktadu wypada
rette 1 minuta pracy 4 maszyn. Doswiadczenie wy-
kazalo, ze kazde zmniejszenie wykazanego wyzej
czasu podbijania cdbije sie ujemnie na jakosci pra-
cy, przeto powyzsza norme nalezy przyja¢ jako
podstawe do wszelkich obliczen.

Do opisanej wydajnosci podbijakéw motorowych
dostosowuje sie ilesé robotnikéw, przeznaczonych do
wykanania innych robét, zwiagzanych z podbijaniem
Rcbety te opisane sa ponizej w kolejnosci ich wy-
konywania.

1) Wyjmowanie tlucznia z okienek podktadéow
1 torowy, 7 robotnikéw

Przy podbijaniu 180 mb toru nalezv wyjaé ttu-

czen z okolo 290 okienek. Przy szerokosci ckien.

ka (0,625—0,26) 0,36 m i1 wysokosci podkta-
du 0,16 m, diugosci jego 2,70 m, otrzyvmamy ilosé

tlucznia, ktéra trzeba wyjaé: 290 . 0,36 . 0,16 .

. 2,70 = ckoto 45 m". Przy 7 robotnikach wy-

pada na jednego - 6,5 m*/dniéwke.

89}

Usuwanie chwastéow

1 robotnik
Przy dtugosci 180 mb zatrudniony jest on w ca-
tej pelni; jezeli tor jest silnie zachwaszczony,
to jeden robotnik nawet nie wystarczy.
3) Podnoszenie teru, reczne podbijanie wstepne

1 torowv i 5 robotnikow.
Ta sama partia wykonywa po podbiciu podkla-
dow nasuwanie toru w planie {patrz punkt 7).

Praca powierzona omawianej partii jest trudna
i odpowiedzialna. Przy starannym i sumiennym
wykonaniu robotnicy sa zatrudnieni w calej
pelni.
4) Nasuwanie podkladéw do polozenia prostopadte-
go wzgledem osi toru oraz dokrecanie oporek
przeciwpelznych.
2 robotnikow.
Podbijanie podktadow pedbijakami motorowymi
1 torowy, 2 X 4 = 8 robotnikéw, podbijaczy
2 robotnikéw podrzuca-
jacych tluczen
1 straznik
Wydajnosé pracy zostala podana poprzednio.
6) Zasypywanie okienek.
1 torewy, 6 robotnikéw.
Jak obliczono pod p. 1, usunieto z toru 45 m* ttu-
cznia. Ta sama ilosé¢ powinna byé ponownie zarzu-

(%]
—

cona. Zatem wypada na 1 robotnika: flg =17,5m"

na dniowke. Procz tege robotnicy ci reguluja je-
szcze korcne podsypki i inne poboczne prace
zwigzane z uporzadkowaniem torowiska.
7) Nasuwanie toru w planie
wykonywuja robotnicy wykazani pod punktem 3.
8) Utrzymanie maszyn.
1 slusarz, 1 pomocnik.
Na miejscu pracy konieczny jest slusarz. Zajety
jest on naprawa maszyny bedacej w odwodzie,
dalej usuwaniem natychmiastowym przeszkod
jak nieszczelnosci w pakunkach, wymiana czeszi
zapascwych, niekiedy tamanie sie wezy itp. Po-
mocnik jego musi poza tym zacpatrywaé¢ maszy-
ny w benzyne i olej.
Podzial robotnikéw na druzyny wynika z poniz-
szego zestawienia:
1 st. torowy, majacy dozo6r nad caloscia.
7 robotnikéw do wyjmowania tlucznia
z okienek podktadow
1 robotnik do usuwania chwastow.

1 torowy

5 robotnikéw do podnoszenia toru,
recznego podbijania wstepnego oraz

1 Hbe nasuwania toru w planie,

* LOTCWY 1 2 robotnikéw do regulowania podkia-
déw i dokrecania opérek przeciw-
petznych.

robotnikéw do podbijania
robotnikéw do podrzucania ttucznia
robotnik - straznik

robotnikéw do zasypywania okienek
i porzadkowania podsypki

1 torowy

(@) Nl (SO0 o}

—

slusarz
1 robotnik — pomocnik slusarza

Razem 1 st. torowy, 4 torowych, 33 robotniksw,
1 slusarz.

Koszt wyzej podanej pracy przy uzyciu podbi-
jakow motorowych jest nastepujacy:

Przede wszystkim wydatki uboczne:

zuzywa sie na 1 km pedbitego toru:
benzyny: 450 kg po 0,54 zl/kg tj. za 243 =zl
oleju: 45 kg po 1,46 zt’kg tj. za 66 zl

Razem koszt materialéw pednych wynosi 243 -
66 zl, czyli ckr. 310 zt.

Do tego doda¢ nalezy koszty amortyzaciji i na-
prawy maszyn. Jedna maszyna kosztuje lacznie



z clem okoto 8.000 z! i przy nalezytym utrzymaniu
pracuje najwyzej 15 lat. Koszt jednego zespotu
(5 maszyn) 5 % 8.000 — 40.000 zt.

40.000
Rocznie nalezaloby zamortyzowac 2 = ok.
2.600 z1.
Na terenie oddziatu jeden zespét podbija rocznie

.. 2,600
okoto 20 km. Zatem koszt amortyzacji =
130 zt/km.

Przecietny koszt naprawy obliczony na podsta-
wie ostatnich 6 lat wynosil rocznie okolo 2.500 z!

na zespél, tj. 2%(%0: okolo 125 zt/km.

= ok.

Koszty pracy podbijakow motorowych wynosza
na 1 km:

Benzyna i smary 310 zt
Naprawa 125 ,,
Amortyzacja 130 ,,

Ogotem 565 zi/km

Podbijanie jednego kilometra musi trwaé przy
1.000

wydajnosci zespolu 180 mb/dniéwke — = =555
dni.

Na jeden dzien pracy zespolu wypada kosztéw
ubocznych 5655 = okr. 102 zl.

Poréwnanie pracy podbijakéw motorowych z
podbijaniem recznym daje nastgpujace wyniki. Po-
mijajac prace, ktdre musza byé wykonane w obu
przypadkach, otrzymamy ilos¢ robotnikéw zatrud-
nionych przy maszynach:

8 robotnikéw — podbijaczy

2 " — do podrzucania tlucznia
1 §lusarz

1 robotnik — pomocnik slusarza

Razem 12 robotnikéow.

sztuk ly
poditad.

800

700

400

300

290 podkfadow_|
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Do tej ilosci nalezy doliczyé robatnikéw, ktorych
mozna zatrudnié¢ za 102 zl i okresli¢, czy suma tych
rebotnikéw podbij= te sama ilos¢ podktadéw ce pod-
bijaki motorowe, tj. 290 podkladéw na dniowke.

PRZYKLAD:

Przy sredniej dnidwce 10 zl, jaka placi si¢ na terenie
W. M. Gdangka, otrzymamy za 102 zl 10 robotnikow. Razem
wiec mozna zatrudnié przy pobijaniu rgcznym 12 - 10 = 22
robotnikéw. Liczac na 4 robolnikéw jednego do podrzu-
cania tlucznia, przy wlasciwym podbijaniu bedzie zatrud-

4
nionych 4/5 ogodlnej ilosci, tj. o 22 17,6 czyli ok. 18 ro-

botnikow. Wydajnosé jednego robotnika wynosi w tych sa-
mych warunkach 12 do 13 podkladéw/dnidowke.

18 robotnikéw podbije najwyzej 13 X 18 = 234 pod-
kiadow.

Oszczednosé wynosi zatem okoto 24%.

Ogélnie biorac, ilosé podkladéw podbitych recz-
nie, zaleznie od wysckosci dniowki, wynika z réwna-
4
|

nia:
=12+ 12)
x 5

gdzie y oznacza ilo§¢ podkladéow pedbitych recz-
nie; x wysokos¢ sredniej dniéwki robotnika. Liczby
pcdane w réwnaniu omdwione sa poprzednio i nie
wymagaja blizszego objasnienia. Na podstawie te-
go rownania otrzymuje sie wykres, przedstawiony
ponizej.

Wstawiajac y = 290 otrzyma sie dnié¢wke, przy
ktorej wydajnesé podbijania recznego réwna sie wy-
dajnosci maszyn. Dniéwka ta wynosi okr. 6,40 zt.

Podbijanie pedbijakami motorowymi zaczyna si¢
wiec dopiero eplacaé, gdy dniéwka robotnika prze-
kracza 6,40 zt. Na calym Pomorzu, nie wylaczajac
Gdyni, srednia dniéwka robotnika stalego, nie mé-
wiac juz o robotniku sezonowym, jest nizsza od
5.00 z}. W pozostalej czesci Rzeczypospolitej za-
pewne nie bedzie wyzsza z wyjatkiem moze Wo-
jewédztwa Slaskiego. Wobec tedo zastosowanie
podbijakéw motorowych na terenie Polski nie ma ra-
¢ji bytu, gdyz nawet w przypadku, gdyby na pew-
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nych obszarach wysokosé dniowki przekroczyla
6.40 zl, nalezaloby sie zastanowié, czy warto dla
stcsunkowo nieznacznych korzysci finansowych za-
slepawaé prace robotnika polskiego praca maszyn,
niewyrabianvch niestety w kraju, lecz sprowadza-
nych z zagranicy.

W obliczeniach powyzszych nie uwzgledniono ja-
koéci podbijania recznego w stosunku do podbijania
mechanicznego, gdyz liczbewo nie da si¢ tej sprawy
vja¢. Mcina jedynie na podstawie doswiadczen
stwierdzi¢, iz podbijanic mechaniczne jest bezwa-
runkowo lepsze cod podbijania recznego, poniewaz
przy podbijaniu mechanicznym podklad jest pod-
bity réwnomicerniej i podsypka wiccej zgeszczona.

Na zakenczenie nalezy jeszcze podkreslié, ze
wydajnosé podbijania mechanicznego przedstawiona
powyzej, zalezy w wielkiej mierze od stanu utrzy-
:nania maszyn. Maszyny bowiem, pracuja cale 8
gedzin z matla lylko przerwa, jasne wiec jest, ze
wymagaja nader starannego utrzymania. A utrzy-

manie lo jest o tvle trudne, ze sprowadzenie zapa-
sowych czesci wobec polozenia fabryki zagranica,
zwiazane jest z wielkimi formalnosciami. Wyrsb
zas oddzielnvch czesci na miejscu nie daje, jak
pckazala praktyka, nalezytych wynikow.

Roéwniez wszelka naprawa, jak np. szlifowanie
tlckéw i cylindrow wymaga wielkiej starannosci
i dokladnoéci oraz odpowiedniego doboru firmy.
a co za tym idzie, naturalnie odpowiednich kosztow.
Biezace utrzymanie za$§ wymaga dobrych, sumien-
nvch i odpowiednio wyszkolonych fachowcow.
Wszystkie ie okolicznosci, nieraz bardzo trudne do
uwzglednienia wobec przepisow cbowiazujacych na
Pclskich Kolejach Panstwowych, nalezy mie¢ na
uwadze przy wprowadzeniu podbijania mechanicz-
nego. Jezeli sie je zlekcewazy, fo praca pod-
bijakéw motorowych w krétkim czasie stanie sie
mato wydajna, a istnicnie maszyn bedzie stalym
7rédlem trosk i niezadowolenia naczelnika oddziatu
drogowego.

RESUME. Dans le présent article on trouve la descripticn des battes a moteurs adoptées dans
I'arrondissement de Dantzig des Chemins de Fer de I'Etat Polonais ainsi que du procédé de bourrage

des traverses au moyen de ces balles.

KQCik iQZYkowy P N

Nawigzujac do ,,Kqcika Jezykcwego", ktory je-
¢zcze niedawno na tamach Iniyniera Kolejowego
szerzyl zamilowanie do poprawnej mowy polskiei,
prébewal tworzyé nowa terminologie, walczyl ze
stownictwem obcym i zmanierowanym — obecnie, po
dluzszej przerwie, podeimujemy ie same zadania.

Odrazu staje przed nami gaszcz niejasnosci jezy-
kowych, towarzyszacych codziennej pracy inzynier-
skiej. Zwlaszcza niedomoéwien terminologicznycl:
Oto bowiem co krok wyplywaja zagadnienia: bolec
czy sworzern, szyny spelzle czy szyny odpelzle, przy-
rzqd naprezny czy naprezacz, itd. itd.

Na te pytania nie daje nam odpowiedzi zaden
stownik. Toniemy naprézno w leksykonach, tym-
czasem naplywaja inne watpliwosci, ale i te pozo-
staja nierozwiazane.

Mimowoli uderza tutaj niedostateczne wyzyska-
nie opracowanej przez Komisje Jezykowq Minister-
stwa Komunikacji pokaZnej ilosci, niemalze stow-
nika, terminéw kolejowych. Ten obfity material
rozproszony po rocznikach Dziennika Urzedowegn

M. K. w wielu przypadkach wyjasnia, prostuje, za-
stepuje — wypaczene, znieksztatcone lub obce sfow-
nictwo. Trzeba wiec wydobyé je na wierzch i udo-
stepni¢ co najrychlej. Zreszta pelny stownik ter-
minéw, ogloszonych w Okoélnikach Jezykowych
z lat 1930—1937, wydaé ma niebawem Komisja Je-
zykowa M. K. Zanim to nastapi, Redakcja InZyniera
Kolejcwego powziela mys$l dokonania wyboru waz-
niejszych terminéw, odnoszacych sie¢ do roéznych
stuzb kolejowych i ogloszenia tych spisow do uzyt-
ku Czytelnikow.

W spisach naszych wszystkie terminy zaréwno
poprawne jak i niewlasciwe ulozone beda w jednym
szeregu alfabetycznym. Stad latwo, majac wyraz
watpliwy, dowiedzieé¢ sie: czy on jest poprawny,
czy tez niewlasciwy oraz jaki jest termin poprawny.
Terminy poprawne wyré6zniono tlustym drukiein,
terminy niewlasciwe —— drukiem zwyklym.

W biezacym numerze podajemy wybér termi-
néw, odnoszacych sie do sluzby drogowej.

Redakcja.

I- SIUibﬂ drogowa___—

arka — tuk

arkowy — lukowy

balast — podsypka

balastowanie — podsypywanie toru

bocznice na szlaku — bocznice szlakowe, liniowe

budowa spodnia — podtorze

budowa wierzchnia — nawierzchnia

ciosaki do zaciosywania podkladéw — motyki do
zaciosywania podkladow

dojscie do stacji — podejscie do stacji
dotki(w torze 2le utrzymanym)—

wyboje
dom zawiadowcy odcinka drogowego — koszarka
dostatecznos¢ otworu mostu — wystarczalnosé

przeswitu mostu

drenaz — odsaczanie

dziela sztuki technicznej mosty, przep u-
sty, tuneleiinne budowle z wy-



jatkiem budowli architekto-
nicznych czyli budynkoéw —
dziela sztuki

hektometr, staje — pikiet (dtug o ¢

impregnacja — nasycanie

impregnat — $rodek do nasycania, syciwo

kamien stupek odstepowy — kamien, stupek dy-
stansowy

karjer — kopalnia, zwirownia (kopalnia zw i-
ru), kamieniolom (kopalnia kamie-

nia)
kierunkowskaz — wskaznik kierunku
kilometrowanie — kilometraz

kolej miejska — metro

komory lubkowe — wneki lubkowe

konserwacja toru — utrzymanie (dozdér i na-
prawa) toru

konsola — wspornik

kontrola mostow — sprawdzanie stanu mostow

kopalnia, zwirownia (k opalnia zwiru), ka-
mieniolom (kopalnia kamienia —
karjer '

koszarka — dom zawiadowcy odcinka drogowego

kozly do rusztowan — kozly rusztowaniowe

lasza — lubek

linia pochylen — niweleta

linia pochylern —— rys pochylen

luzniki — przekladki luzowe
ladownia — platforma towarowa (do fadowa-
nial :

tadownia niekryta — ladownia otwarta

tubek — lasza

luk — arka

luk kablgkowaty — luk koszowy

tukowy — arkowy

metro — kolej miejska

miarkowaé (re gul o w a ¢) luzy — regulowa¢
luzy '

mostek miedzywagonowy, konski
artyleryjski)— rampa przenosna

mosty stalowe — mosty zelazne

motyki do zaciosywania podkladéow — ciosaki do
zaciosywania podkladow

na osi toru — po osi toru

naprawa — remont

nasuwanie toru — rychtowanie toru

nasuwanie toru do wlasciwego polozenia w pla-
nie — regulowanie polozenia osi toru w planie

nasycalnie (zaklady do nasycania
dr z e w a) — zaklady iinpregnacyjne

nasycanie — impregnacja

nasycony (podk?tad) — pojony (podklad)

nawierzchnia — budowa wierzchnia

niweleta — linia pochylen

obrysie toru — skrajnia budowli

odciaé, albo odmierzyé — odlozyé (pewien wy-
miar na planie)

odlegtos¢ miedzy osiami torow — rozstaw torow

odloiyé (pewien wymiarna planie}—
odciaé, albo odmierzy¢

odsaczanie — drenaz

ogrzewanie zesrodkowane — ogrzewanie central-
ne albo skupione

opierzenie — oszalowanie

opory mostu — podpory mostu

oszalowanie — opierzenie

otwér mostu — przeswit mostu

pikiet (d tu g o § ¢) — staje, hektometr
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pikiet (kotek, palik)— znak stajowy, hek-
tometrowy

platforma towarowa (do fadowania)—la-
downia

po osi toru -— na osi toru

podciecie gléwki haka — podzarcie glowki haka

podejscie do stacji — dojscie do staciji

podktady przyzlaczowe — podklady podzlaczowe

podpory mostu — opory mostu
podsypka — balast
podsypywanie toru — balastowanie

podtorze — budowa spodnia

podwyzszenie szyny zewnetrznej wzgledem we-
wnetrznej — przechylka toru

podzarcie glowki haka — podciecie gléwki haka

pojony (podktad) — nasycony (podktad)

pokrycie peronéw wiata — przekrycie lub przy-
krycie peronéw wiata

poziom poréwnawczy — poziom odniesienia

poziomnica — warstwica

préba na uderzenie, na rozerwanie — proba ude-
rzenia, rozerwania '

przechylka toru — podwyzZszenie szyny zewnetrz-
nej wzgledem wewnetrzne;j

przekladki luzowe — luzniki

przekop — wykop (pod droge)

przekrycie lub przykrycie peronéow wiatg — po-
krycie percnéw wiata

przeswit mostu — otwér mostu

przeswit toru — szerokos¢ toru

przesto mosiu albo przesla mostu (w znac ze-
niu czesci mostu pomiedzy
oporam i) — ustréj niosacy mostu

rampa przenosna — mostek (miedzywago-
nowy, konski artyleryjski)

regulowaé¢ luzy — miarkowaé (regulow a ¢
luzy

regulowanie polozenia osi toru w planie — nasu-
wanie toru do wlasciwego polozenia w planie

remont — naprawa

reper — znak staly poziomowania

rogatka drogowa — zapora drogowa

rozstaw torow — odleglosé miedzy osiami torow

rychtowanie toru — nasuwanie toru

rys pochylen — linia pochylen.

skrajnia budowli — obrysie toru

sfupek staly poziomowania — stupek staly wyso-
kosciowy

spoziomowaé, oznaczyé wysokos¢, wlaczy¢ do ni-
welacji — zaniwelowaé¢ (punkty)

sprawdzanie stanu mostéw — kontrola mostéw

staje, hektometr — pikiet (dtug o $ ¢)

starcie gléwki szyny — zjezdzenie glowki szyny

sterta albostos (wegla, kamienia, pod-
kladoéw — sztabel

szaber — tluczen

szerokos¢ toru — przeswit toru

sztabel — sterta albo stos (w ¢ g1 a,
nia, podktadow)

szyny odpelzle — szyny spelzle

srodek do nasycania, syciwo — impregnat

taranek do ubijania — ubijak

tluczen — szaber

ubijak — taranek do ubijania

ulozenie podkladu, zwrotnicy, zaloZenie spony
w pedni drutowej — wbudowanie podkiadu,
zwrotnicy, spony w pedni drutowej (ni e m.

(reper)

kamie-
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einbaue nj
ustro6j niosacy mostu — przesto mostu albo przesta

mostu (w znaczeniu czes$ci mo-
stu pomiedzy podporami lub
oporam i

utrzymywanie (dozo6r i naprawa) toru
— konserwacja toru

uwalcowaé zawatowaé

walcowanie tluicznia — walowanie tlucznia

warstwica — poziomnica

wbudowanie podkladu, zwrotnicy, spony w pedni
drutowej (niem. einbauen)— uloze-

nie podkladu, zwrotnicy, zalozenie spony w
pedni drutewej

wneki lubkowe — komory tubkowe

wskaznik kierunku — kierunkowskaz

wspornik — konsola

wybgje — dotki (w torze Zle utrzyma-
n y mj

wykop (pod droge)— przekop

wykopy szerokie lub obszerne — wykopy szeroko-
przestrzenne

wykepy waskie lub ciasne
strzenne

wymiana szyn, podkladow itp. ciagla — wymiana
szyn, podktadéw itp. zupelna, calkowita

wymiana szyn, podkiadéw itp. pojedyficzo — wy-
miana szyn, podkladéw itp. pojedyrcza

- wykopy waskoprze-

wystarczalnosé przeswitu mostu — dostatecznos¢
otworu mostu
zaklady impregnacyjne — nasycalme (zakta-

dy do nasycania drzew a)
zaniwelowaé¢ p un k t y) — spoziomowac, ozna-
czy¢ wysokosé, wlaczy¢ do niwelacji
zapora drogowa — rogatka drogowa
zawalowaé — uwalcowaé
zjezdzenie gtowki szyny — starcie glowki szyny

znak stajowy, hektometrowy — pikiet (k ot e k,
palik)
znak staly poziomowania (r e p ¢ r) — reper

Kronikd kraiowa e —

PAN MINISTER KOMUNIKACII
TECHNIKI | PRZEMYStU.

O MUZEUM

Rad jestem niezmiernie, Ze resorf méj przyj-
muje pcwaziny i efektywny udzial w kosztach budo-
wy niezbednege gmachu dla tak pozyfecznej dia
naszege kraju placowkz jaka jest Muzeum Techniki
i Przomyslu w Proj: ektowanym gmachu znajdzie
rowniez gedne miejsce obecne Muzeum Kolejowe.

Pragnaqlbym wielce, aby liczne zastepy inzynic-
row i technikéw, zatrudnionych w roznorodnych
dzialach polskiej kemunikacji, szczerze i serdecz-
nie przyjely udzial w kosztach utrzymania Muzeum
Techniki i Przemyslu, a to przez zapisywanie sie
na crzlonkéw craz przysparzanie niezbednych eks-
ponatow dla dalszego wzbogacenia tych zbiordw.

Zycze ftwércem Muzeum Techniki i Przemystu
dalszych wspanialych sukceséw dla dobra polskiej
kultury technicznej*.

21, 11. 1938 r.

(—) J. Ulrych

Minister Komunikacji.

NOWY PAROWOZ TOWAROWY POLSKICH
KOLEI PANSTWOWYCH SERIl Ty 37.

Majac na uwadze podniesienie szybkosci pocia-
dé6w towarowych (co obecniec nie przedstawia juz
trudnosci w zwiazku z prawie calkowicie wypelnio-
nym programem wprowadzania hamulca zespolone-
go), buduje si¢ obecnie dla PKP ciezki typ jparo-
wozow towarowych serii Ty 37.

Ro6zni sie on ped wzgledem konstrukcyjnym dosé
znacznie od posiadanych dotad parowozéw tego sa-
mego typu, mianowicie serii Ty 23.

Przede wszystkim podniesiono ci$nienie pary
(z 14-tu do 16-tu atm), przy czym zamiast kotla
ze stojakiem ksztaltu Belpaire'owskiego (prostokat-
nego) zastosowano kociol ze stojakiem zwyklym,
podobnie jak w parowozach serii Ok 22, Pu 29, Pt 31,
OKz 32.

W zwiazku ze zwigkszonym cisnieniem pary
zmniejszono w maszynie parowej srednice cylin-
drow (z 650 do 630 mm) i skok tlokow (z 720 do
700 mm), tj. do wymiaréw przyjetych w parowo-
zach sorii Pu29, Pt 31 i OKz 32, przez co osiagnieto
Ujednostajniome budowy niektorych czesci sklade-
wych i csprzetu (armatury) parowozow wymienio-
nych seryj.

Zamiast stosowanych w parowozach serii Ty 23
przednich osi tocznych (Adams'a, a nastepnie Bis-
sel'a) zaopatrzono przéd podwozia parowezu serii
Ty 37 w wézek zwrotny Kraus-Helmholtz'a, tj. ty-
pu zastosowanego juz w parowczach serii Pt 31
i OKz 32 (przedni zestaw kolowy toczny tworzy
wspélny wézek z pierwszym zestawem kolowym
wigzanym). Srednice kél tocznych i w1a7ar1ych pe-
zostaly te same, co w parowozach serii Ty 23
i OKz 32.

Dla blizszego poréwnania parowozdéw dawnzj
serii Ty 23 i nowej — Ty 37 podano nizej zesla-
wienie charakierystyk tych obu parowozéw (tender
22D23 pozostal bez zmiany).

Pierwsze parcwozy serii Ty 37 wzieto niedawno
do ruchu, wobec czego nie mozna ich jeszcze scha-
rakteryzowaé pod wzdledem sprawnosci pracy,
trzeba jednak zaznaczyé, ze pod wzgledem sily po-
ciaggowe] przewyzszaja nieco parowozy serii Ty 23,
co daje moznos$é¢ zwiekszenia nieco szybkosci przy
dotychczasewych sktadach pociagéw, wozonych
przez parowozy serii Ty 23, i co byto celem przy wy-
daniu wytwérni przez Ministerstwo Komunikacji
wytycznych do opracowania prejektu parowozu
omawianej serii.

Parowéz zbudowata wytwérnia H. Cegielski
1w Poznaniu, ktora tez opracowata projekt parowo-
zu w mysl wspomnianych wytycznych przy wspét-
udziale prof. inz. A. Xiezopolskiego.

Blizsze dane o parowozie i sprawnosci jego pra-
cy mozna bedzie podaé po zbadaniu go przy pomo-
cy wagonu dynamometrycznego przez Referat Do-
swiadczalny Ministerstwa Komunikacji.
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Nowy parowéz towarowy serii Ty 37.

Charakterystyka:
a) parowozéw towarowych serii Ty23 i Ty 37.
Seria ., . . Ty 23 Ty 37
Szerokosé toru . 1435 m
Uktad osi . 1—5—0
Srednica cylindra . 650 mm 630 mm
{losé cylindréw
Skok tioka 720 mm 700 mm
Rozprezanie . . . . . pojedynicze
Srednica kéf napednych 1450 mm
" . tocznych 860 mm

Rozstep osi nieprzesuwnych . 4800 mm

" » skrajnych o 9050 mm
Najwieksza dopuszczalna szyb-

kosé . . . . o o=t 60 km/godz. 75 km/godz.

Naprezno§é pary., . . . . .
Powierzchnia rusztu po str. gazéw
0 ogrzewalna:

14 kg/cm? 16 kg/cm®
4,5 m*®

a) paleniska 16,5 m? 16,5 m*

b) plomienic 84,82 m* 86.50 m?

c) plomieniowek o o o 89,78 m* 93,70 m*

d) pow. ogrzew. calkowita. 191,10 m* 196,70 m*
G e, gy 43,6:1

pow. rusztu

Powierzchnia przegrzewacza po

stronie gazow N B 85,95 m* 84,10 m*
Powierzchnia ogrzew. wraz z

przegrzewaczem 277,05 m* 280,80 m*
Diugosé plomieniéwek . 5000 mm 5100 mm
sSrednica plomieniéwek 45 X 50 m
Tlos¢ " I 0 127 130
Srednica plomienic (40 sztuk) 135/143 mm

" rur przegrzewacza . 30/38 mm 29/36 mm
Ciezar w stanie préznym , 88.4 t, 91,6 t.

" B roboczym . 97,4 {. 98.8 t.

» napedny . 5 o P 85 . 86.3 t.
Sita pociagowa parowozu wg.

075 p.d* h
wzoru - D = 22030 kg 22993 kg

b) tendra serii 22 D 23, parowozéw towarowych
Ty23 i Ty37.

Srednica kot . .

P 1000 mm
Rozstep osi kazdego wézka .

1700 mm

Odstep miedzy sworzniami wézkéw . 3050 mm
Zapas wody . B oR: o 2 o o o0 oo 215 &
el 03 o 0 0 ofo o o 6 o o 10 t
Ciezar w stanie proznym . . . . . . . . . 23 &
" " roboczym, . . 54,5 t.

MIEDZYNARODOWY KONGRES ODLEWNICZY

Miedzynarodowy Kongres Odlewriczy w r. 1938 odbe-
dzie sie w Polsce pod Wysokim Protektoratem Pana Pre-
zydenta R. P.

Wstepne prace organizacyjne posunely sie tak dalece,
2e mozna juz obecnie zakomunikowaé przewidywany prze-
bieg prac Kongresu.

Otwarcie Kongresu nastapi dnia 8 wrzesnia r. 1938
w Warszawie, przy czym dnie 8, 9 i 10 poswigcone beda pra-
com Kongresu, posiedzeniu Comité international des Asso-
ciations Techniques de Fonderie oraz jego komisjom, jak row-
niez zwiedzeniu zakladéw przemystowych w Warszawie
i okolicy.

Dzien 11-go wrzesnia Czlonkowie Kongresu pozostana
w Warszawie, poswiecajac go zapoznaniu sig¢ z zabytkami
Stolicy Polski oraz oficjalnemu przyjeciu wg. specjalnego
programu, ktéry bedzie wkrotce ogloszony.

Dnia 12-go wrzesnia przewidziane jest obejrzenie zakla-
dow odlewniczych, polozonych w przemystowych dzielnicach
Polski; — planowane jest urzadzenie jednej wycieczki przez
Starachowice i Ostrowiec, drugiej przez Gérny Slask, poczym
obydwie grupy spotkaja si¢ w Wegierskiej Gorce i po obej-
rzeniu Zakladow odlewniczych, dnia 14-go wrzesnia przybe-
da do Zakopanego, goérskiej miejscowosci turystyczne;j.

Dnie 14-16 poswiecone beda na wycieczki turystyczne
w polskich Tatrach i Pieninach oraz do stynnej kopalni soli
w Wieliczce.

W ostatnim dniu Kongresu, zamknigcie ktérego nastapi
dn 17-go wrzesnia w Krakowie, umozliwione bedzie zapoz-
nanie sie z pielnem dawnej stolicy Polski — Krakowem
i Wawelem, dawnym Zamkiem Krolewskim i Katedra — miej-
scem wiecznego spoczynku Kréli Polskich i obywateli najwie-
cej zastuzonych OjczyZnie, na czele ktérych stoi Wiskrzesi-
ciel Polski — Marszalek Jozel Pilsudski.

Kronika Zagraniczna e

KOLEJE | KOMUNIKACIJE LITWY.

Wedlug oficjalnych sprawozdar, umieszczonych
w ostatnim zeszycie (2) czasopisma Archiv fiir
Eisenbahnwesen, sie¢ kolei litewskich w r. 1936
liczyta 1644 km linij normalnotorowych i waskoto-

rewych, wszystkie nalezaly do kolei panstwowych.
Wykonaly one mnastepujaca prace: przewiozly
3.150.000 pasazeréow i 2.193.000 ton towarow.
Powierzchnia Republiki Litewskiej wynosi
55,670 km* a ludno$¢ wedlug spisu z r. 1932 —
2.150,616 mieszkancéw. Zatem ma 100 km* po-
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wierzchni wypada na Litwie 3,0 km linij kolejo-
wych (w Polsce 5,7 km).

Tabor kolei litewskich stancwia: 242 parowozy,
4000 wagonéw towarowych i 340 osobowych. Od-
legtcsé Kowna od Wilna wynosi 103 km. Stolica
Litwy znajduje si¢ na szlaku Paryz—Ryga (przez

1936 wynosit ckoto 800.000 ton, udzial procentowy
przywozu towaréw z Polski, malejac z roku na rok
doszedt do 0,1%.

Wracajac do kolejnictwa zaznaczyé nalezy, iz
koleje parstwowe podlegaja ministerstwu kamuni-
kacji przez gencralnego dyrektora, budzet zas kolei

//ap,éa ‘
Kolei Lilewskich
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Krélewiec — Insterburg — Ejdkuny — Wierzbo-
fowo).

Ze wzgledu na jednakowa rozpietos¢ toru (na
Litwie rozpietosé toru jest normalna), mozliwe jest
prowadzenie wagonéw bezposredniej komunikacii
Paryz — Ryga, na co jak wiadomo nie pozwala
komunikacja przez Polske ze wzgledu na szero-
kos¢ toru Zemgale — Ryga (1524 mm).

Motoryzacja na Litwie ma duze znaczenie,
ze wzgledu na staby rozwéj sieci kolejowej. Sred-
nia cdleglos¢ zaludnionych miejscowosci ed kolei
wynosi 20 km. Do r. 1935 z powodu fatalnej po-
lityki motoryzacyjnej stan motoryzacji przedsta-
wial sie katastrofalnie: 0,8 samochodu na 1000 mie-
szkancow, gdy w sasiedniej Estenii wypada okolo
4 samochodéow. Od r. 1935 po zmniejszeniu oplat
od samochodoéw, znizeniu cel itd., motoryzacja kra-
ju poszfa szybkimi krokami naprzéd. W r. 1937
liczono na Litwie 1480 samochodéw osobowych,
230 autobuséw, 360 samochodéw ciezarowych i 1300
motocykli. [los¢ pasazeréw przewiezionych trakcja
samochodowa cod r. 1935 przewyzsza ilo§é pasaze-
row kolejowych. Dlugosé linij autobusowych stale
wzrasta 1 przekracza obecnie 5000 km. Drég bi-
tych jest ponad 2000 km magistralnych i ckotlo
40.000 km drog bocznych, z ktérych czesé nadaje
sie do ruchu samochcdowego.

Wywdz litewski zagranice szacowany jest na
ckelo 170 milionéw zi, przvwéz 140 milionéw, sal-
do dodatnie jest wiec do§é znaczne. Tonaz statkow
wchodzacych do portu litewskiego Klajpeda w r.

stanowi czes¢ budzetu panstwowego. Kolejom przy-
stuguje prawo zaciaga¢ pozyczki.
W.

BUDOWA NOWYCH DROG ZELAZNYCH
W Z.S.RR.

Pierwsze urzedowe sprawozdanie ZSRR za okres pigcio-
letni, od 1/X—1928 do 31XI[—1932 r. o budowie nowych
drég kolejowych przynosi co nastepuje:

ZSRR posiadato w koncu 1928 r. ponad 76.000 km drog
kolejowych; w budowie jest okolo 3.000 km. Wedlug planu,
w pierwszych pigciu latach miala byé zaczeta budowa
15.000 km, tak ze w koncu pigciolatki mialo byé do eksplo-
atacji oddanych 14.700 km, a diugosé sieci kolejowych miala
osiggnaé prawie 92.000 km. Zgodnie z drugim planem roz-
poczeta zostala budowa 22.600 km, a do uzytku oddanych
zostanie 17.000 km.

Gdv pierwsze pieciolecie w ZSRR zostalo zakorczone,
drugie zas$ dobiega konca, nie bez znaczenia bedzie rzucié
pewne oswietlenie na rosyjskie urzedowe przewidywania.

W znanej ksiazce D-ra Mertensa: , Trzydziesci lat ro-
syjskiej polityki kolejowej” (1882—1911}, wydanej w 1919 r,,
przytoczone jest zestawienie stalego przyrostu rosyjskich
drog zelaznych w latach 1881—1911, ktére opiera si¢ na
zrodilach miarodajnych. Z zestawienia tego wynika, ze w cia-
gu wymienionego okresu przy 61684 kilometrach linii, przy-
bylo 21.534 km, czyli 1.338 km rocznie.

Dane statystyczne sowietéw nie naleig do $cistych,
Sa one niepewne i zmienne. Mimo to oprzeé¢ si¢ mozna
na zasadniczych podstawach, o pewnej wiarygodnosci. Diu-
gos¢ drég kolejowych zgodnie z danymi réznych traktatow
pokojowych, wynosila w 1918 r. — 71.250 km. W roku 1926
wskazana jest dlugosé 74.628 km. Dlugosé 76.000 km wyzej
wskazana dla okresu pierwszych lat pigciu nie jest zbyt
wielka.



Dla tegoz roku znajdujemy gdzieindziej dlugosé sieci
76.062, a nawet 76.822 km. Na rok 1933 ustalona zdaje si¢
byé liczba 81.887 km. W kornicu 1937 r., czyli w koncu dru-
glego pieciolecia, urzedowe dane wskazuja na dtugosé sie-
gajaca 86.500 km.

W ten sposéb wynik 20 lat rezimu sowieckiego, od po-
czatku r. 1918 do poczatku r. 1938, wyraza si¢ rocznym
przyrostem 762 kilometrow. Jesli pozostawimy na uboczu
8 pierwszych lat z racji zamieszek natury wewnctrznej iin-
nych, i zatrzymamy sie¢ na okresie lat 12-u (1926—1938). to
otrzymamy éredni roczny przyrost, wyrazajacy sig wielkoscia
989 km. Na korzy$é Sowietow przypada przy tym wykos-
czenie w ciagu pierwszych lat — prac budowlanych, rozpo-
czetych za czaséw carskich.

Z powyzszego wynika, Ze prace ustroju carskiego co do
budowy nowych drég kolejowych nie stoja w gorszym Swie-
tle, nizeli prace Sowietow, ktore obiecywaly zamknaé pierw-
szy okres pigcioletni iloscia 92.000, a nawet 94.000 kilometrow
drog zelaznych. (Z. V. M. E. V. nr 52 z 1937 r.). T

f. .

TABOR KOLEI ZELAZNYCH STANOW
ZJEDNOCZONYCH AMERYKI POEN.

Styczniowy numer czasopisma ,Railway Age” z b} I
zawiera jak zwykle sprawozdanie o eksploatacji drog zelaz-
nych Ameryki Poln. — U. S. A. — w r. ub;; w danym przy-
padku w r. 1937 w zestawieniu z latami poprzednimi:

Ponizej podajemy rézne dane dotyczace taboru kolejo-
wego.

W r. 1937 koleje Ameryki Poln. posiadaty 44.416 loko-
motyw; z nich 817 elektrycznych i 167 réoznych typow, reszte
stanowia parowozy; w r. 1930 ilostan lokomotyw wynosit
56.582, widzimy zatem znaczne zmniejszenie. Z tego ilo-
stanu okoto 70% stanowia lokomotywy dostarczone przed
1920 r.; okolo 25% lokomotywy, dostarczone w okresie od
r. 1920 do 1929, reszta — dostarczone po r. 1929. Za czas
po Wielkiej Wojnie, tj. od r. 1917, koleje otrzymaty 20.452
nowe lokomotywy, mianowicie w I-ym siedmioleciu (1917—
1923 r.) — 12.292, w II (1923—1930} — 6.758 i w ostatnim
111 {1931—1937) — 1.402.

Najwigksze dostawy byly w r. 1917 — 2704 lokom.
1918 r. — 2593 i 1922 — 26000; w ostatnim siedmioleciu do-
stawy czasem byly bardzo niklte. jak np. w r. 1932 — 12,
a wr. 1933 — 43 lokomotywy; w ostatnim 2 latach — 1936
i 37 — zapotrzebowanie sie zwickszylo.

O lokomotywach towarowych znajdujemy nastepujace
dane:

1932 | 1933 1934 l 1935 ‘ 1936 ' 1937
|

| |
lokomotywy
zdatne do ruchu | 22648 20901| 19911 18770‘ 19258 20233,
z tej ilosci odsta~ I
‘wionych do za-
pasu 6066/ 3354, 3180 2420, 1547 1892
lokomotywy J
w naprawie 5158/ 6296/ 6434 6456 5336/ 3873
przebieg mie-
sieczny w milach
lokomotywy l
inwentarzowej 1450! 1490, 1565/ 1780' 2060, 1925
lokomotywy |
czynnej 2433 2310{ 2460| 2750, 2870| 2525‘

Z tego zestawienia widaé, iz najwigcej lokomotyw odsta-
wionych do zapasu bylo w r. 1932, a najwigcej wymagajacych
naprawy w latach pokryzysowych; obecnie sytuacja znacznie
sie poprawila; najwigkszy przebied miesieczny lokomotywy
wynosi 2870 mil = 4618 km.

Zuzycie wegla przez parowozy wynosito w ruchu towa-
rowym 115 funtéw na 1000 gr. ton. mil. (do wagi bruito za-
liczono réwniez cigzar parowozéw z tendrami), podczas gdy
w r. 1922 zuzywano 163 funty: w ruchu osobowym zuZycie
w 1937 wynosilo 14,9 funt. ang. na pociago-mile, podczas
gdy w r. 1922 bylo 17,9 funt.
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W obsludze pociagow lokometywy czynne osiagnely prze-
cietne przebiegi na dobg — w ruchu osobwym 177,9 mil. ang.
(28,6 km) i w ruchu towarowym 105,6 mil. (170 lm).

Wagonow osobowych koleje amerykanskie w r. 1936 po-
siadaly (wedtug statystyki UIC) 24566 i bagazowych 16.824;
w okresie po Wielkiej Wojnie zakupiono takich wagonow:

w | siedmioleciu (1917—1923) — 8.048
w 1l - (1923—1930) — 13.125,
w III o0 (1930—1937) — 1.671.

Najwieksze roczne dostawy wynosily ponad 2000 wago-
noéw, (w r. 1924 — 255! wag.) najmniejsze w latach kryzyso-
wych 11 w 1936 r., a nawet 6 w 1933 r.; w r. 1937 zakupiono
juz 829 wagonow.

Ilostan wagonow towarowych w r. 1936 wynosit: krytych
769.877, weglarek i platform 919.930 oraz specjalnych 73.236,
razem 1.790.043, co stanowi 4,70 jednostek na km szlakow.

W okresie po Wielkiej Wojnie koleje otrzymaly:

w | siedmioleciu (1917—1923) — 597.720 wagonow,
w I o0 (1923—1930) — 584.357 =
w 111 " (1930—1937) — 178.150 "

Najwicksza dostawa w r. 1922 wynosila 180.154 wagonow,
najmniejsze dostawy w latach kryzysowych w 1932 r. —
1968 i w 1933 — 1685; dostawy w ostatnich dwuch latach
znacznie wzrosly i wynosity w 1936 r. 67.544 i w 1937 r. —
52.763.

Na 1/X-1937 r. ilostan wynosil 1.705.000 wagonow; z te-
so w sluzbie bylo 1.500.000, pozostala ilosé¢ czesciowo byla
w naprawie — 103.000 wagonéw, a czesciowo w zapasie —
okoto 102.000 wagonow.

Zaznaczyé nalezy wzrost szybkosci biegu wagonow to-
warowych; przecietna szybkosé pociagow towarowych wy-
nosita w r. 1937 — 16,1 mil/godz., tj. 25,9 km/godz. podczas
gdy w r. 1922 tylko 11,1. mil/godz. (Railw. A — 1938 r.
Nr. 1). 5 S

ROZWOJ KOLEl ZELAZNYCH STANOW
ZJEDNOCZONYCH W LATACH 1930 — 1935.

J. B. Zastman, wybitny znawca kolejnictwa amerykan-
skiego, twierdzi ze kolej Zelazna nie starzeje sie, lecz od-
mladza przez wprowadzanie nowoczesnych zmian i ulepszen.,

L. Downs, prezydent centralnej drogi zelaznej Illinois,
diugosci 10440 km, opini¢ tec rozciaga na wszystkie koleje
Stanéw Zjednoczonych A P., poniewaz, dzigki konkurencii,
zmiany, wprowadzone przez jedno z towarzystw, zastosowa-
ne zostaja przez towarzystwa pozostale. Jako przykiad
przytacza wprowadzenie w 1934 roku przez jedna z drog ze-
laznych pociagu o ksztaltach optywowych: po 1934 roku
12 towarzystw kolejowych wprowadzilo 20 pociagow tego
rodzaju.

Koleje Stanéw Zjednoczonych A. P., jako przedsiebior-
stwa prywatne, przy amerykanskim zmysle handlowym, od-
biegaja od typu europejskich kolei o charakterze spolecznym
i wysuwaja na plan pierwszy osiaganie jaknajwigkszych do-
chodéw, tym bardziej, ze w latach gospodarczo pomyslnych
nie otrzymaty dochodu, dopuszczalnego przez federacyjny
vrzad komunikacyjny (434%) W 1933 roku koleje cofnety
sie, pod wzgledem dochodowosci, o 20 lat wstecz, w okresie
za$ r. 1930—1935 wplywy kolei klasy I-ej (ktérych dochéd
przekracza 1 milion dolaréw) obnizone zostaly o 10194 mil.
dolaréw. Zmniejszone zostaly woéwczas wydatki na utrzy-
manie i odnawianie toréw. Zmniejszono rowniez prace
w warsztatach. Zamknieto pewna ilo§é przystankéw i wpro-
wadzono znaczne oszczednosci oraz uproszczenia w gospo-
darce stacyjnej i biurowej nie zaniedbujac starai o utrzy-
manie i rozwdj istniejacego ruchu przewozowego.

Po 1933 roku, z chwila ozywienia si¢ ruchu, niektore
z tych srodkéw zniesiono, inne utrzymano jako majace
charakter oszczednosciowy. Wprowadzono zmiany droga
stosowania lepszych surowcéw i odpowiednio zorganizowa-
nej pracy; zmiany i ulepszenia wprowadzaly badZ zarzady
towarzystw, badz tez dostawcy, miatlv one na widoku strone
gospodarcza lub techniczng przedsiebiorstwa. Do ostatniej
zaliczyé nalezy ulepszenia, wprowadzone przy budowie to-
réw, osiagniete przez zastapienie pracy recznej praca ma-
szynowa. Przedluzony zostal okres uzytkowania szyn, do
spawania ich zastosowane zostaly urzadzenia przenosne.
Dtugosé szyn zwiekszona zostala z 10,65 m do 11,92 m, wy-
nikiem czego bylo zmniejszenie o 18%n ilosci uderzen na sty-
kach szyn. Zmiana ta zaprowadzona zostala réwniez i na
torach, na mostach i w tunelach.
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Powazne oszczednosci zostaly osiagnicte przez wprowa-
dzenie nasycania podkladéw i budulca drzewnego, dzieki
czemu budulec moze byé zmieniany co 30 lat zamiast co
10, podktady zaé trwacé moga lat 20 zamiast, jak uprzednio,
6—8 lat., Wobec tego ze drzewo jest artykulem tanim
w Ameryce, oszczednosci odbily sie korzystnie przede wszy-
stkim na wynagrodzeniach za pracg. Reczne prace przy
utrzymywaniu nawierzchni zastapione zostaly przez maszy-
nowe (przenoszenie i zmiana szyn, wyciaganie i wbijanie
hakéw, ukladanie zwrotnic co pozwolilo zmniejszyé ilosé
robotnikéw o 14, sum¢ wydatkow o 4. Zamiana i czyszcze-
nie tlucznia oraz podbijanie podkladéw wykonywane sa row-
niez maszynowo.

Obnizono wydatki przenaczone na utrzymanie sprawne-
go dzialania zwrotnic w ciagu zimy (na polnocy) przez na-
grzewanie zwrotnic lub stapianie sniegu przy pomocy prze-
nosnych urzadzen nagrzewczych. W ten sposob osiagnigto
réwniez zmniejszenie ilosci wypadkow na linii.

Ulepszone sposoby budowy i utrzymania torow daly
jako wynik obnizenie do polowy odpowiednich wydatkow.
Do utrzymywania toré6w centralnej drogi zelaznej Illinois
potrzebnych bylo uprzednio 1322 druzyn robotniczych, obec-
nie wystarczy 680. Zmiany objely rowniez i dziedzing napra-
wy taboru. Zgrupowana ona zostala w kilku warsztatach,
wyposazonych we wszystkie niezbedne instalacje i narzedzia.
Warsztat wykonywa naprawy taboru jednolitej konstrukcy.
W ten sposéb oszczedzono na wynagrodzeniach do 30%
i skrocono okres {czas) trwania naprawy. Do napraw paro-
wozéw warsztatom gléwnym przydzielane bywaja wicksze
ilosci jednostek. Warsztaty glowne odpowiadaja za calosé
jednostki, ktérej poszczegélne czesci zamieniane lub napra-
wiane sa przez warsztaty specjalne na zlecenie giownych.
Szerokie zastosowanie znalazlo obecnie zuzytkowywanie cze-
Sci zniszczonych lub tomu, przy naprawach czesci z Zelaza
lub stali, stosowane jest spawanie.

Droga racjonalnego mycia kotla parowozu oraz utrzyma-
nia jego czesci przedluzony zostal okres uzytkowania paro-
wozu. Okres uzytkowania plomieniowek jest obecnie dwa
razy dluzszy nizeli byl poprzednio.

Stare parowozy podlegaja przerébkom, pozwalajacym
przedluzaé czas ich uzytecznego istnienia. Powyisze czyn-
niki pozwolily zwinaé kilka warsztatow i skladnic wegla.

Centralna droga zelazna Illnois podzielona byla na 20
jednostek administracyjnych przez wyposazenie i odpowie-
dnie urzadzenie odcinkéow oraz dzieki ulepszeniom w dzie-
dzinie pracy i racjonalnego prowadzenia eksploatacji mozli-
wv stal sie podzial na 10 jednostek, przy czym personelowi
odjeto rachunkowosé, ktéra zgrupowana zostala w kilku
cérodkach, przy zastosowaniu odpowiednich maszyn.

Rezultatem worowadzonvch ulepszen stalo si¢ potanie-
nie przewozow. W 1921 r. koszt przewozu 1 tonv towaru
na odleglosé¢ 1600 km wynosil 10.78 dolara, przed 1929 r.
spad! on do 7,44 dolara, w 1933 roku — do 6,63 dolara.

Koleje Stanéw Zjednoczonych nie ograniczyly si¢ do
wyzej wskazanych ulepszen. Pozakladane zostaly placowki
i warsztaty doswiadczalne, majace na widoku praktyczne cele
eksploatacji kolejowej. Zaltozycielami ich sa towarzystwa
kolejowe lub dostawcy. Na uniwersytecie w Purdue badane
sa urzadzenia pociagowe, na uniwersytecie w Illinois —
szyny. Prowadzone sa badania co do zaopatrywania wagonéw
w swieze powietrze, oraz jego ocieplania, ochladzania, osu-
szania lub zwilgotniania.

Towarzystwa kolejowe St. Zjednoczonych AP. sa prze-
konane, Ze minely czasy spadku przewozow, oczekuja one
dla sicbie dodatnich rezultatéw z gospodarczego rozwoju
kraju. a przygotowane s3 do przyjecia wzmozonego ruchu
przewozowego, dzieki wprowadzonym nowoczesnym urza-
dzeniom, instalacjom i ulepszeniom. {Glas. Ann. NS3 2“}938).

t. Wf

TARGI LIPSKIE A KOMUNIKACIJA.

Doroczne Targi Lipskie sa nie tylko najwigkszymi tar-
gami niemieckimi, lecz réwniez zajmuja pierwsze miejsce
wsrod targow europejskich. Skala ich i zasieg rosna z roku
na rok. Oto pare liczb: w r. 1933 wystawialo na Targach
Lipskich 6400 wystawcéw, ilosé kupujacych wynosita 107.000.
W r. 1937 wystawcow bylo juz 8.900, a kupujacych 263.000.
Oczywiscie jednoczesnie z tym wzrosla znaczna ilosé osob
odwiedzajacych Targi Lipskie. Przed wojna swiatowa do
r. 1614. Koleje Niemieckie przewozily na Targi do Lipska
10.000—15.000 pasazeréw. Juz podczas wojny wprowadzono
dla nich znizki kolejowe. Od r. 1932 koleje przyznaty znizki
dla Targow w wysokosci 33%.% na odleglos¢ powyzej
150 km, na. odleglosci blizsze 60% znizki, nie liczac osobnych

ulg przejazdowych w pociagach s$wiatecznych. Na skutek
tego posunigcia w r. 1937 korzystalo ze znizki kolejowe;j
223.000 zwiedzajacych. W ruchu przyjezdnych z zagranicy
stosowane sa rowniez powazne ulgi taryfowe od 334 % do
60%, przewaznie na drodze wymiany ulg przejazdowych.

Dowéz eksponatéow odbywa si¢ rowniez ze znizka 509,
W r. 1937 przewiezono na Targi Lipskie przeszio 10.000 t
towaréw. Zarzad kolei w Halle czyni wszystko, aby ob-
stuzyé jak najlepiej przyjezdzajacych. Sam dworzec Lipski,
najwiekszy w Europie, potroil ilo$¢ kas biletowych i ilogé
tragarzy. Jego 26 torow przyjmuja pociagi nadchodzace
2z 7 linij gléwnych. Poniewaz linie te sg 2 torowe, jedno-
czesnie moze wjechaé i wyjechaé z dworca Lipskiego 14 po-
ciagow. Ogolna dlugosé torow stacji Lipsk wynosi 273 km
obstugiwanych przez 1500 zwrotnic. Ilo$é pociagow w go-
dzinach rannych i popoludniowych jest tak duza, ze czesé
pociagdéw musi z koniecznosci byé przyjmowana i wyprawio-
na z dworcow podmiejskich (Bayr. i Eilenb. Bf). Od r. 1925
do 1938 ilosé pociagéw pasazerskich wzrosta przeszio o 250
i dala w r. biezacym przecigtnie po 800 pociagéw, a w dnie
nadzwyczajnego nasilenia nawet 1000, Trzeba zas pamietaé,
iz Lipsk ma dworzec czolowy. W r. 1938 précz normalnych
pociagow, przyjeto w Lipsku dodatkowo jeszcze 720 pocia-
gow nadzwyczajnych. W takich dniach w ciagu 1 godziny
przechodzi przez dworzec Lipski okolo 50.000 pasazerow.
Normalnie pomieszczenia dworca w Lipsku, bufety i pocze-
kalnie, obliczone sa na 2200 pasazeré6w jednoczesnie, a do
30.000 dziennie. W r. biezacym przybyli do Lipska na Targi
cudzoziemcy z 26 panstw, w tym osobny pociag z Beogradu
z wagonami bezposrednio z Sofii i Pragi.

Organizacja tak wielkich przewozéw moze byé opano-
wana jedynie przy planowym i daleko idacym wysitku, do
ktorego Dyrekcja kolejowa w Halle przygotowywa sie¢ zwy-
kle juz od listopada. (Targi Lipskie otwieraja sie zwykle
w marcu). (Z. d. V. M. Eisenbv. Nr 9 — 1938). .

NOWY PROM KOLEJOWY PRZEZ
WIELKI BELT.

Parlament Dunski dal zgode na wczesniejsze uruchomie-
nie kredytéw na budowe¢ promu kolejowego, ktéry ma za-
czaé prace juz z wiosna r. 1939. Budowaé go bedzie stocz-
nia w Helsingor. Bedzie to statek z silnikami Diesla na
3 tory. W stosunku do 3 istniejacych juz proméw bedzie on
dluzszy i bedzie mial wielka szybkosé (164 wezla). Urza-
dzenia i wyposazenie nowego promu nie bedzie bardzo od-
biegaé¢ od pozostalych 3 jednosiek. Statek kursowaé¢ ma
przez ciesnine Wielkiego Betta. (Z d. V. M. Eisenbv. Nr 9,
1938). w.

StOWACKA STRZALA.

Tak si¢ nazywa pociad, motorowy. zbudowany przez
Zaklady Ringhoffera w Pradze, ktory poczal kursowaé mig-
dzy Praga i Bratystawa. Wagon diugosci 25,1 m napedzany
jest dwoma silnikami po 175 KM, pracujacymi na mieszance
benzynowo-spirytusowej. Wagon motorowy otrzymuje w cig-
gu 2 minut przyspieszenie do szybkosci 100 km/godz. Naj-
wicksza jego szybkosé wynosi 142 km/godz., wobec czego
zajmuje on czolowe stanowisko wsréod tak licznych wagonow
motorowych kolei czechoslowackich. Lini¢ Praga — Briinn —
Bratistawa (397) km) nowy wagon motorowy przebiega w cia-
gu 4 godz. 53 min. /(Z d. V. M. Eisenbv. Nr 9 — 1938).W

PRZEJAZDY CUDZOZIEMCOW NA KOLEJACH
CZECHOStOWACKICH W R. 1937.

Wedlug oficjalnych danych zarzadu kolei czechosfowac-
kich w r. 1937 wjechalo w granice Rzeczypospolitej Czecho-
slowackiej 2,14 miliona cudzoziemcéw, wiecej o 11% niz
w r. 1936, a 0 269 niz w r. 1935. Iloé¢ dni pobytu cudzo-
ziemcoédw w r. 1937 wedlug obliczen wynosito 7,2 miliona dni,
gdy w r. 1936 tylko 5,1 miliona. Wazrost okresu pobytu cu-
dzoziemcow wynosi zatem 42%. W tym samym czasie ilosé
wyjazdéw zagranicznych obywateli czechostowackich mozna
okreslié na 1,53 miliona, o 1% wigcej niz w r. 1936 i o 22%
niz w r. 1935. Przebywali oni zagranica 3,17 miliona dni,
o 6% mniej niz w r. 1936, lecz o 35% dluzej niz w r. 1935.



Granice Czechoslowacji w obu kierunkach przekroczyiy
7,2 miliony pasaZzeréw za paszportami na przejazdy odlegte.
Tak silny ruch cudzoziemcow na kolejach czechosto-
wackich byl moze jednym z powodow, dla czego koleje te
nie daly oczekiwanego deficytu w sumie 584 miliony k.c..

a po raz pierwszy od szeregu lat zamknety bilans saldem
dodatnim.

PRZYPISEK REDAKCJI. Prowadzenie akcji turysiycz-
nej przez Zarzqd Kolei Czechoslowackich moze byé wzorem
dla kaidego parstwa, zwlaszcza gdy idzie o werbowanie cu-
dzoziemcow. Od wielkich melropolii $wiatowych, do naj-
mniejszych lefnisk lub uzdrowisk odwiedzanych przez cudzo-
ziemcéw, nie ma kqla, gdzieby propaganda turysiyki czecho-
slowackiej nie bila na glowe inne parnstwa swq atrakcyjno-
Sciq, wyzyskaniem miedzynarodowych biur podrézy itd. Wy-
niki lej akcji sq wiele méwiqce nie tylko w sensie moralnym,
lecz i materialnym, jak widacé z powyziszego zestawienia (Z. d.

V. M. Eisenbv. Nr 9 — 1938).

EKSPLOATACJA PAROWOZOW
NA KOLEJACH ANGIELSKICH.

W r. 1937 na kolejach angielskich pelnilo sluzbe prze-
cietnie 14.800 parowozéw czynnych. Jeszcze przed 4 laty
do opanowania ruchu potrzeba byto dziennie 16.800 jednostek
parowozowych. To zmniejszenie zapotrzebowania parowo-
+~O0w przypisaé nalezy nie spadkowi ruchu, lecz zakupom
mocniejszych i bardziej uniwersalnych parowozéw. Nowe
parowozy moga przewaznie obstugiwaé jednakowo dobrze
tak szybkobieZne pociagi pasazerskie jak i towarowe.
Zmniejszenie iloéci potréjnych parowozéw czynnych przypi-
sa¢ rowniez nalezy do$é daleko posunietej normalizacji jed-
nostek w poszczegolnych parowozowniach. Powickszyla sig
rowniez znacznie ilo§é parowozoéw popychaczy i manewro-
wych. Pociagi staly sie cigezsze i dluzsze, a parowozy kur-
suja na dalsze odleglo$ci.
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11.800 parowozéw z r. 1937 wykonaly 5.100 milionow ki,
przebieg dzienny jednego parowozu czynnego wzrosl
z 164 kni w r. 1930 do 172 km. To zwigkszenie przebiegu
osiagnigte zostato przez szereg zarzadzen, jak rozbudowa
urzadzen do naweglania parowozéw, ulepszone turnusy obro-
tu, krotsze postoje w parowozowniach macierzystych itd.
Do zarzadzern w charakterze rewelacyjnym nalezy zaliczyé
zaprzestanie kursowania parowozéow tam i z powrotem mig-
dzy $cisle okreslonymi stacjami. Parowozy obracaja sie
migdzy koncowymi punkiami przeznaczenia danego pocig-
gu, 1 nawet jeszcze dalej, tak ze wracaja do parowozowni
macierzystej zwykle dopiero po uptywie 4 déb.

ten spos6b wydajnosé ich pracy zostaje znacznie

zwigkszona. (Z. d. V. M. Eisenbyv. Nr 9 — 1938).

PIERWSZA POMOC PRZY WYPADKACH NA
KOLEJACH ANGIELSKICH. AMBULANCE
WORK.

To organizacja niosaca pierwsza pomoc w razie wypad-
kow na kolejach angielskich. Rozwija sie ona znakomicie
droga szkolenia, konkurséw, nagrod i wyréznien. Np. na
kolei G. Western R-y w r. 1936/1937 wyszkolono 7.783
czlonkow tej organizacji, o 263 wigcej niz w r. poprzednim,
wstapilo 888 nowych cztonkéw, wiecej o 61 miz poprzednio
itd. Tworza oni na stacjach i w réznych miejscach stuzbo-
wych zespoly, ktore odbywaja konkursy dla poczatkujacych
1 zaawansowanych. Zwycigezcy otrzymuja nagrody, zazwy-
czaj wrgczane uroczy$cie. Pomiedzy zwycigzcami organizo-
wane sa zawody eliminacyjne. Konkuruja miedzy soba réow-
niez i zarzady 4 wielkich towarzystw kolejowych. Ostatnio
zwycigzyly w konkursie zespoly kolei London, Midland
and Scottish R-y. Sanitariusze kolejowi niosa réwniez pomoc
lekarska. Do kontroli zapraszani sa lekarze specjalisci, kto-
rzy orzekaja co do skutecznosci metod pomocy lekarskiej.
Lekarze kolejowi odgrywaja role nauczycieli i egzaminato-
row w te] tak waznej dziedzinie pracy personelu kolejowego.

(Z. d. V. M. Eisenbv. Nr 9 — 1938).

POSTEPY MOTORYZACJI W POLSCE.

Po dtuzszym okresie juz nie zastoju, ale cofania
si¢ motryzacji w Polsce, ktére uprawniato do twier-
dzenia o ,,demotoryzacji’’ kraju, rok ubiegly przy-
niést zasadniczg pod tym wzgledem zmiane. Z ilosci
37.468 pojazdéw mechanicznych, zarejestrowanych
w dniu 1 stycznia 1937 r., wzrosta ona w dn. 1/I r. b.
do liczby 44.200 pojazdéw, czyli o 18%, przy czym
wzrost samochcdéw osobowych i ciezarowych wyka-
zuje tempo szybsze, bo 23"/, wéwczas gdy motocykle
i inne pojazdy tylko 11°/0. Réwnoczesnie posunela
sie i standaryzacja taboru, dotad przedstawiajaca
istny chaos, bo wykazujaca 299 réznych marek. Kie-
dy w 1936 r. na 3872 zarejestrowanych pojazdéw
ncwych bylto 112 rozmaitych marek, to w 1937 r. na
7592 zarejestrowanych samochodéw przypadalo juz
tylko 77 réznych marek, przy czym 59.3%0 stanowily
samochody pochodzenia krajowego, mianowicie
29.7%/s z wytwoérni Panstwowych Zakladéw Inzynie-
rji i 29.6%% 2z montowni firmy Lilpep, Rau
i Lcewenstein. W liczbie kursujacych obecnie sa-
mochodéw pierwsze miejsce zajmuja samochody
marki General Motors (Buick, Chevrolet i inne)
w ilosci 22,2%0, nastepnie ida Fiat i Saurer —
20,1%/¢, Ford — 14,5%, Citroen 5,1%, Adler—1,1%..
Na kazdy z pozostatych 270 typéw i marek same-
chodéw przypada ponizej 1% ogo6lnej ilosci pojaz-
dow.

Bardzo celowym posunieciem ckazalo sie udzie-
lenie zakladom ,,Lilpop, Rau i Loewenstein konce-

sji na zalozenie montowni samochodéw wedtug li-
cencji ,General Motors”.. Istnienie bowiem dotad
tylko jednej wytwérni samochodéw P. Z. Inz. hamo-
walo nalezyte nasycenie rynku krajowego, a poza-
tem zmuszalo te wytwoérnie do rozdrabniania i tak
niewielkiej produkcji przez wyréb szeregu typow
pojazdéw w malych seriach, co przeciwdzialato za-
sadniczemu dazeniu do obnizenia ceny samochodu

"do poziomu, odpowiadajacego sile nabywczej lud-

nosci.

Dziatalnosé montowni skierowana zostala na
wyrédb okreslonych typéw samochodéow, nie kelidu-
jacych z programem P. Z. Inz., a stanowiacych jego
uzupelnienie. Dopcmogla ona do rozszerzenia ryn-
ku zbytu, spowodowala rozwéj istniejacych i pow-
stanie nowych galezi przemyslu pomocniczego,
przygotowala szereg wykwalifikowanych inzynie-
row, monteréw i robotnikéw. Po 18 miesiacach swej
dziatalnosci montownia firmy , Lilpop, Rau i Loe-
wenstein" rozpoczyna w r. b. stosowanie do wyro-
bu podwozi ciezarowych szeregu czesci produkeii
krajowej, jak: ramy, chlodnice, resory, zbiorniki.
ttumiki, kota i blotniki nie liczac ogumienia, akumu-
latcrow, narzedzi i innych materialéw krajowych,
stosowanych juz w r. ub

Oczywiscie, produkcja krajowa nie wystarcza.
To tez wraz z peprawa koniunktury motoryzacyjnej
zwiekszyl sie bardzo znacznie przywé6z pojazdow
mechanicznych i ich czesci z zagranicy. W 1937 r.
warto$§¢ tego importu stanowita 28.2 miliony zt (wo-
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bec 1.9 mil. zt w 1936 r.), z czego przypada: na
samochody csobowe—12.9 mil. zt (w tym z Niemiec

za 8.2 mil zl, z Czechostowacji — 1.7 mil. zt, z Au-
strii — 0.9 mil. z1), na motocykle—2.8 mil. z1, na
podwozia samecchodowe — 1.3 mil. zl, na nadwozia

— 2.4 mil. zt, (w tem ze Stanéw Zjednoczonych
A. P. za 1.3 mil. zl), na ramy, zderzaki, resory,
skrzynki, chlodnice, kola itd. — 3.9 mil. zl (glownie
ze Stanéw Zjednoczonycn A, P.), na amortyzatory,
karburatory itd. — 4.2 mil. zt (w tym ze Stanow
Zjednoczonych za 2 mil. z1).

O znaczeniu moteryzacji dla kraju swiadczg na-
slepujace liczby, zaczerpniete ze stosunkéw angiel-
skich. Przy 2043 tys. samochodéw kursujacych
w Anglii w 1936 r. w przemysle i handlu samocho-
dowym zatrudnionych bylo 250 tys. ludzi, w prze-
mysle garazowym — 102 t. ludzi, w charakterze kie-
rowcoéw traktoréow i samochodow ciezarowych —
525 tys. csob, w charakterze kierowcow i kondukto-
row autobusowych — 210 tys. oésb, w charakterze
kierowcéw takséwek — 28 tys. os6b, w charakterze
kierowcéw prywatnych — 45 tys. oséb. Razem
w przemysle i w obstudze ruchu samochodowego
byto zatrudnionych 1.157 tys. oséb, wéwczas gdy
na kolejach angielskich, tacznie z robotnikami za-
jetymi przy wydobyciu wegla dla kolei, pracowalo
tylko 682 tys. oséb.

Przemyst samochcdowy Ameryki Polnocnej zu-
zywa rocznie: 6.075 tys. ton stali, co stanowi 25%
catej produkcji, 1.130 tys. ton zelaza (23%0), 400 tys.
ton kauczuku (80°/: calego spozycia), 115 tys. ton
miedzi (20°»), 20 tys. ton aluminium (20°), 200
{ys. lon otowiu (37%), 171 tys. funtéw niklu (30%/s},
550 tys. bali bawelny (10%u), 10.000 stép kwadr.
skor (31%s), 137.000 stép kwadr. szkla {76%0) itd.
(,,Auto i Technika samochodowa® nr 2/1933).(;

ORGANIZACJA TURYSTYKI MASOWE)
W POLSCE.

Turystyka masowa jest tworem powojennym.
Przed wcjna istniata jedynie niezorganizowana tu-
rystyka indywidualna, dostepna tylko dla ludzi do-
brze materialnie sytuowanych. Powojenna demo-
kratyzacja kultury, poparta w pierwszem dziesie-
cioleciu ozywieniem gospodarczym i wzrostem za-
robkéw, a w drugiem — wzmozeniem dzialalnosci
crganizacyj politycznych i spertowych, przyczynifa
sie do popularyzacji turystyki. Cechv ruchu maso-
wego i zorganizowanego nadaly jednak turystyce
kcleje.

Poczatkowo kolej ograniczala sie do technicz-
nego wykonywania mascwych przewozoéw turystycz-
nych, organizowanych przez inne organizacje i in-
stytucje. Pézniej jednak rozwijajaca sie konku-
rencja samochodu, a nastgpnie réwniez samolotu,
cdbierajaca kolei dochodowych turystow indywidu-
alnych, sklonita kolej do blizszego zainteresowania
sie zagadnieniem lurystyki. Szereg usprawnien tech-
nicznych i organizacyjnych umozliwily kolejom
znaczne obnizenie taryf przewozowych i pozwolily
na osiaggniecie porozumienia z biurami podrézy oraz
z organizacjami sportowymi, kulturalnymi i zawo-
dowymi co do organizowania masowych wycieczek
i podrézy turystycznych. Akcja ta wykroczyla szyb-
ko poza granice panstw, przybierajac forme miedzy-
narodowej turystyki masowej, opartej nietylko na
porozumieniach kolejowych, ale réwniez na odpo-

wiednich klauzulach w traktatach miedzypanstwo-
wych.

Ta samg droga poszly polskie koleje panstwo-
we, praktyka zas ujawnila wkrétce koniecznosé pe-
siadania specjalnego aparatu do propagandy tury-
styki masowej oraz do praktycznej jej realizacji.
Stwerzenie takiego aparatu w ramach przedsiebior-
stwa kolejowego nie wydawalo sie wskazane z oba-
wy na nadmierng formalistyke podebnego ,,urzedu”,
to tez w czerwcu 1935 r. powolano do zycia osobna
instytucje: ,Lige Popierania Turystyki”, organiza-
cje o charakterze prywatnym, majaca za zadanie
stworzyé ogniwo posrednie pomiedzy szerokimi
rzeszami ludnosci, z ktérych werbuja sie turysei,
a koleja.

Organizacja Ligi nie poszta w kierunku szerze-
nia hierarcnji administracyjnej, a koncentrujac swa
inicjatywe w szczuplym gronie wladz centralnych,
Liga wykorzystala istniejace organizacje i instytu-
cje spoleczne i turystyczne zaréwno do planowej
realizacji turystyki masowej, jak i do inwestycyj,
niezbednych dla dalszego rozwoju turystyki.

Podstawy finansowe Ligi oparte zostaly na drob-
nych cplatach pobieranych od uczestnikéw impre:z
turystycznych, korzystajgcych wzamian ze znizo-
nych oplat przejazdowych na kolei, dzigki czemu
mogla ona powstaé bez uruchomiania jakichkolwiek
kapitaléw. To powiazanie Ligi z dzialalnoscig P.
K. P. sprawilo, ze stala si¢ ona organem scisle
wspolpracujacym z koleja i ja uzupelniajacym.

Sprawozdanie z dwuletniego okresu dzialalnosci
Ligi Popierania Turystyki wskazuje, ze nadezieje
w niej poktadane zostaly ziszczone. [los¢ zorganizc-
wanych poczatkowo przez kolej, a nastepnie przez
Lige popularnych pociagéw turystycznych stanowi-
fa: w1934 r, — 394, w 1935 r. — 591, w 1936 r. —
1003; ilosé przewiezionych os6b wzrosta w tym sa-
mym czasie z 250 tys. w 1934 r. do 640 tys. oséb
w 1936 r.; wreszcie przecietne zapelnienie pociagu
zwiekszylo sie z 584 do 640 oséb.

Organizowane przez Lige przewczy na zjazdy
masowe obejmowaly zjazdy o charakterze politycz-
nym, jak np. na Swieto Niepodleglosci, na Swieto
Morza, dla uczczenia armii; o charakterze spotecz-
no-organizacyjnym, jak np. zjazdy organizacyj wiej-
skich, rzemieslniczych, kupieckich, harcerskich, so-
kolich, strzeleckich; zjazdy z racji wystaw i pcka-
z6w; zjazdy pielgrzymstwa religijnego; wreszcie
zjazdy na imprezy sportowe. O rozwoju tej dzia-
lalnosci $wiadczy np. wzrost liczby pielgrzymow,
ktora z 91 tys. oséb w 1935 r. podniosta sie w 1936 r.
do imponujacej liczby 236 tys. oséb. Zjazd morski
w Gdyni objal w 1935 r. okolo 8 tys. uczesinikow,
za§ w 1937 r. — przeszlo 16 tys. osob.

Poza tem dzialalnosé Ligi przejawiala sie w tego
rodzaju przedsiebiorstwach, jak uruchomianie bez-
platnych pociagéw raidowych dla wloscian, pocia-
gow wycieczkowych dla robotnikéw i bezplatnego
przewozu dzieci. Masowa turystyka kierowana jest
mozliwie rownomiernie na caly teren kraju, a wiec
réowniez w okolice malo dotad uczeszczane, spei-
niajac role w tym wzgledzie pionierska.

Szczegélna uwage przywiazuje Liga do odpo-
wiedniej obslugi turysty na prowincji, wspdlpracu-
jac z odpowiednimi instytucjami lokalnymi. Ta
strona dzialalnosci, bedaca u nas dotad w zupel-
nym zaniedbaniu, wymaga tez koniecznie powaz-
nych inwestycyj. Dzialalnosé inwestycyjna Ligi po-
lega zaré6wno na wspélioracy finansowej z wklada-



mi stalymi albo czasowymi (np. na uruchomienie ro-
két), jak rowniez na udzielaniu jednorazewych sub-
wencyj. Z wazniejszych przedsiewzigé inwestycyj-
nych, w ktorych Liga brata udzial, wymieni¢ nalezy
kolejki linowe w Zakopanem i w Krynicy, garaz
samochodowy w Zakopanem, kolej waskotorowa do
ieziora Narocz, hotele turystyczne w Gdyni, Staw-
sku, Hallerowie i Augustowie, biura turystyczne dla
opieki nad turystami w Zakopanem, Krynicy, Gdy-
ni, Wisle i Worochcie. (,,Polska Gospodarcza*
Nr 1/1938 r.).
J. G.

PSYCHOTECHNIKA.

Zeszyt 3 i 4 rozpoczyna praca dr. H. Tar-
goniskiego ,,Czym jest psychotechnika, a czym
nie jest . Autor podkresla, iz ma gruncie pol-
skim spotkaé sie mozna albo z przypisywaniem psy-
chotechnice nadmiernych mozliwosci, lub z calkowi-
tym zaprzeczeniem jakiejkolwiek wartosci badan
psychotechnicznych. Autor zbija oba twierdzenia,
przedstawiajac podstawowe zagadnienia psycho-
techniki opierajace sie na materiatach zrédlowych.
W konkluziji dr. H. Targorski stwierdza, iz badania
psychctechniczne znajduja dostateczne uzasadnie-
nie naukowe, lecz nalezy zawsze pamietaé, iz psy-
chotechnika jest tylko jednym z czynnikéw regulu-
jacych stosunek czlowieka do pracy. Tegoz autora

181

znajdujemy ciekawe ,Uwagi o stalosci niektorych
testow”, oparte na przykladach szeregu testéw sto-
sowanych na P. K. P, rozwazanych na XIII Miedzy-
narodowym Kongresie Kolejowym.

Mgr. W. Czapigo omawia jedno z zagadnien gra-
fologii, znajdujacej sobie coraz poczesniejsze miej-
sce w pracowniach psychotechnicznych, przyjmujac
za podstawe znany podzial typéw Kretschmera.

Reszte zeszytu zapelniaja mniejsze prace, spra-
wozdania, kronika i streszczenia.

S.W.
SPAWACZ.

Ukazal sie numer pierwszy czasopisma ,Spawacz”, przes
znaczonego dla spawaczy i majstréow spawalniczych.

Czasopismo to, po§wigcone spawaniu elektrycznemu i ace-
tylenowemu, ma za zadanie doksztalcanie spawaczy i niz-
szego nadzoru technicznego.

O nadzwyczajnym rozwoju spawania w przemysle pol-
skim $wiadczy wzrost iloéci spawaczy, ktérych przed 10 laty
bylo w Polsce okolo 500, a obecnie liczba ich wynosi ok.
8000. Poniewaz w zadnej moze galezi techniki postep nie
idzie tak szybkim krokiem jak w spawalnictwie, koniecznosé
doksztalcania spawaczy jest zagadnieniem jeszcze bardziej
palacym niz doksztalcanie rzemieslnikow w innych zawo-
dach; dlatego zjawienie si¢ tego czasopisma nalezy powita¢
2 uznaniem i zyczyé mu jaknajwickszego rozwoju.

Bogata tres¢ (40 str. druku), liczne ilustracje i estety-
czny wyglad czasopisma, oraz niska cena prenumeratly (2 2t
rocznie) zapewni niewatpliwie czasopismu duzy popyt wéraod
sfer rzemieélniczych.

Bibliog rafia S S—

BIBLIOTEKA KOLEJARZA. Tomy | i ll: ,,Pod-
recznik do nauki przepiséw o odprawie i prze-
wozie 0sob, bagazu i przesylek ekspresowych”
oraz ,Podrecznik do nauki przepiséw o odpra-

wie i przewozie przesylek towarowych” Warsza-
wa 1937.

Dobrze si¢c stato, ze réwnolegle z jpodjeciem
przez Ministerstwo Komunikacji wydawnictwa
dziet z zakresu techniki komunikacyjnej, z inicja-
tywy prywatnej a nakladem Instytutu Wydawni-
czego ,Biblioteka Polska" podjeto wydawnictwo
podrecznikéw p. t. ,Biblioteka Kolejarza”. Na
pierwszy ogieri poszly podreczniki z zakresu Stuzb
Handlowo-Taryfewej i Ruchu. Dwa tomy ,Bi-
blioteki Kolejarza” pod wyzej wymienionymi tytu-
tami wskazuja, ze do pracy przystapiono z dobrze
przemyslanym planem i ze seria 12 podrecznikéw
cbejmie istotnie caloksztatt pracy obu tych stuzb,
dajac moznos$é¢ zastepom miedych pracownikéw za-
réwno przygotowania si¢ do przewidzianych prze-
pisami egzaminéw, jak tez praktycznego wykony-
wania cbowiazkéw stuzbowych.

Oba podreczniki, ktérych autorami sa pracow-
nicy Stuzby Handlowo-Taryfowej Dyrekcji War-
szawskiej, pp. dr T. Bissaga, M. Krauze i Wi. Gay,
stanowia szczegolowe streszczenie Regulaminéw
przewozu os¢b i towaréw, zaopatrzone w komenta-
rze oraz powigzane z przepisami Miedzynarodowych
Konwencyj, z przepisami stuzbowymi o odprawic
i przewozie oséb i tewaréw, o postepowaniu w razie
braku czy uszkodzenia przesylek lub braku dowo-
déw przewozowych, o postepowaniu celnym, o po-

stanowieniach taryfowych, o ukladzie taryf i oplat
dodatkowych, ¢ przepisach rachunkowych dla kas
biletowych i towarowych itd.

Autorzy wywiazali sie bardzo dobrze ze swego
trudnego zadania i zgromadzili w formie przystep-
nej i jasnej duzy material informacyjny i orienta-
cyiny. Oczekiwaé nalezy, ze i dalsze podreczniki
,.Biblioteki Kolejarza" beda staly na réwnie wy-
sokim pcziomie.

J. G.

NAUKOWY TYTUL INZYNIERA.

Taki jest tytul broszury wydanej przez Naczel-
ng Organizacje Inzynieréw Rzeczypospolitej Pol-
skiej. Broszura jest wynikiem troski o losy znane-
go projektu rzadowego, ktéry w razie uchwalenia go
przez Ciala Ustawodawcze wywarl by na Zycie go-
spodarcze Polski wplywy brzemienne w skutki
niepozadane i szkodliwe. Udowadnia-to skrzetnie
zebrany material, w ktérym znajdujemy rozwaza-
nia na temat ,,tytulu w swiecie technicznym", mate-
rial ustawowy (obowiazujace i projektowane usta-
wa i uwagi krytyczne do nich), dane dotyczace sta-
nowiska zajetego wobec nowelizacji projektu przez
ugrupowania inZynieréw z jednej strony, a techmi-
kow i technologow z drugiej.

Dalej w broszurze zebrano glosy prasy tak po-
zytywne, zgadne ze stanowiskiem naczelnej organi-
zacji inZynieréw, jak i negatywne.

Te ostatnie wydawnictwo NOI zbija traing ar-
gumentacja, co zreszta nie jest trudne, gdyz nie-
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rzadko sa lo argumenly o rozbrajajacej
z ktéra nawet walczyé niepodobna.

Wsred gloséw prasy technicznej przytoczono
réwniez nasz artykul redakcyjny z lutego rb. pod
tytutem , Inzynier kolejowy” czy ,,dyplomowany
inzynier kolejowy"".

Zyczyé nalezy, aby broszura NOI przyczynila
sie do rozwiania chacsu pojeé i przez systema-
tyczne a obiektywne rozwazenie zagadnienia wply-
nela na znalezienie stusznego dla obu stron roz-
wigzania sprawy ku pozytkowi, a nie szkodzie zycia
gospadarczego Pclski.

S. w.

naiwnosci,

MIEDZYNARODOWA WYSTAWA SZTUKI
| TECHNIKI W PARYZU 1937 R.
INZ. EUGENIUSZ RAABE

Jako osobna odbitka z czasopisma , Kolejowy
Przeglad Techniczny” wyszla broszura inz. E. Raabe
opisujaca w szeregu artykuléw Miedzynarodowa

Wyslawe Szluki i Techniki w Paryzu. Poczatkowo
mamy zarys przygotowywanej Wystawy, w ktorym
sporo miejsca i ilustracji poSwiecono dzialowi pol-
skiemu, nastepnie szczegélowy opis wygladu i za-
wartosci licznych pawilonéw wystawowych ilustro-
wany 63 fotografiami. Najcickawsza jest trzecia
czes¢ broszury, gdzie umiejetnie i szczegdétowo opi-
sano eksponaty Patacu Kolejnictwa, ilustrujac je
kilkudziesigciu zdjeciami; znajdujemy tu catkowita
charakterystyke wystawicnego taboru kolejowego.
ktary wzbudzil tak wielkie zainteresowanie w $wia-
cie technicznym. Bardziej pcbieznie potraktowane
sg pawilony Lotnictwa, Radia, Chlodnictwa, Tury-
styki, Uzdrowisk i Yachtingu.

Calos¢ stancwi mita pamiatke dla tych, ktérzy
ogladali Wystawe Paryska w r. 1937, a jest cenna
informacjg dla licznych rzesz, czym byla tak stosun-
kowo krotko trwajaca Miedzynarodowa Wystawa
Sztuki i Techniki; wykazala ona niezliczone punkty
styczne techniki i sztuki, ktore autor umiejetnie uwy-
puklit.

S. W.

Ze Zwiqgzku Polskich Inzynieréw Kolejowych mm

$.+p. Inz. BRONISLAW POLONSKI

Dnia 24 lutege rb. zmart §. p. inz. Bro-

nistaw Potonski. Syn powstarica 1863 r.
urcdzil sie na wygnaniu w glebi Rosji w r.
1870. Gimnazjum klasyczne ukonczyl w
Ekaterynostawiu, Instytut zas Technolo-
giczny w Charkowie w r. 1898, Mlodos¢
swojq i wiek meski spedzil na pracy w Ro-
sji, jak tylu innych polakéw, potomkow
najofiarniejszej krwi polskiej, bo takie by-
to zycie i jego bezlitosne nakazy.

Po ukonczeniu Instytutu Technologicz-
nego jakis czas pracowal w ciezkim prze-
mysle, nastepnie za$ jako inzynier-mecha-
nik na kolejach Ekateryninskiej, Wladykau-
kaskiej i Taszkienckiej. Pracujac na tych
kolejach w glebi Rosji, §. p. inz. Polonski
nie zaniedbywal nigdy zadnej sposobnosci,
aby bra¢ udzial w ukrytych pracach dla

gnebionej Ojczyzny, udzielajac swym bra-
ciom polakom niezawodnej pomocy, rady
i wspierajac ich swymi stosunkami stuzbo-
wymi. W r. 1920 w Orenburgu za ulatwie-
nie repatriacji kilkuset rodakéw zostal
aresztowany, przewieziony do Moskwy
i wieziony w ciggu paru miesiecy w wiezie-
niach na Lubiance i w Butyrkach. Przez kil-
ka tygedni omal codziennie o péinocy wy-
prowadzany bywal wraz z innymi skazan-
cami ,jpod stienku”. Depiero interwencja
Czerwonego Krzyza zdolala go uwolni¢ od
kazni.

Gdy wrécil wreszcie do kraju, wstapit
na sluzbe do Ministerstwa Komiumikacii,
obejmujac jeden z dzialéw gospodarki
cieplnej w Departamencie Mechanicznym.
Tu potezyt duze zaslugi dla usprawnienia
gospodarki cieplnej, dokonywujac niezli-
czonych pomiaréw w instalacjach ciepl-
nych. Jego staraniem wagon gospodarki
cieplnej wyposazony zostal w niezbedne
urzadzenia i oddal pod Jego kierownic-
twem rzetelne ustugi gospodarce trakcyi-
nej i warsztatowej, przysparzajac kole-
jom znaczne cszczednosci.

W r. 1936 przeszed! w stan spoczynku.
Zmarlego w stosunkach sluzbowych i kole-
zenskich cechowata wysoka szlachetnosé,
bezinteresowno$é, oddanie i przedziwna
slodycz, ktéra byt przepojony. Odszed!
Czlowiek golebiego serca, bez zélci, jak
Geo scharakteryzowal w pieknej mowie nad
grobem jeden z jego licznych przyjaciétl.

Czesé¢ Jego szlachetnej pamieci.




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

PO'Skim" w m. I(Wieiniu 1938 r. coceec—

Monilor
Nr. 51.

. B

Wszyscy Koledzy, ktérzy wzigli udzial
w Zjezdzie Lwowskim w roku 1936, maja
w pamieci szlachetna postaé przewodnicza-
cego Kota Lwowskiego. Nie ma Go juz po-
miedzy nami. S. p. inz. Franciszek Swirski
zmarl w pelni sit w dniu 26 grudnia 1936 r.

Urodzony w roku 1881, szkole $rednig
i wyzsze studia na Politechnice ukonczyl we
Lwowie. W czasie studiow na Politechnice
brat czynny udzial w pracy niepodleglo-
sciowej oraz w zyciu Towarzystwa Bratniej
Pomocy. Po ukoniczeniu studiéow rozpoczal
kolejowa stuzbe techniczng w kierownictwie
budowy kolei Sambor—Sianki. Po zloze-
niu egzaminu dyplomowego, w dniu 19
grudnia 1907 r. zostal przyjety do oddzialu
trasy w Jasle i pracowal przy wykonaniu
projektu linii: Jaslo—Konieczna i Jaslo—
Debica.

W roku 1912 zostal przeniesiony do Dy-
rekcji Lwowskiej do Wydziatu Utrzymania
i Budowy. Po wielkich powodziach roku
1912, kierowal robotami przy naprawie

D. O. K. P. w Krakowie — na dzic#t 51 15
kwietnia publiczny przetarg clertowy na
dostawe w okresie rocznym okote 7.000 szt.
palnikéw mosieznych naftowych, okoto
40.000 kg smoly weglowej i 3.000 kg smo-
ty drzewnej oraz okolo 10.000 kg dekstry-
ny.

i

Inz. FRANCISZEK SWIRSKI

szkéd, wyrzadzonych przez te powodzie na
linii Przemys§l—Chyrow—Zagorz.

W chwili wybuchu wojny, przeniesiony
zostal do Sekcji Utrzymania Kolei w Tar-
nepolu. Kilkudniowe przeprawy przez fren-
ty walczace nadwyrezyly i tak niezbyt silne
Jego zdrowie. Dostawszy si¢ do Lwowa za-
cpiekowal sie kolejarzami, pozostalymi
w domach kolejowych, co Ge¢ narazilo po
pewrocie wojsk austriackich na wielkie
przykrosci ze strony wywiadu austriackiego.

W czasie wojny $wiatowej pracowal
przy adbudowie linii Sapiezanka—Krysty-
nopol, a nastepnie w dziale podtorza przy
odbudowie mostéw. W listopadzie 1918 r.
wstapil do oddziatlu miejskiej strazy oby-
watelskiej, a w chwilach krytycznych dla
cbrony Lwowa bral udzial z broniag w reku
z oddziatem M. S. O. w walkach na froncie
poludniowym miasta. Z tege powodu zostal
odznaczony odznaka Orlat.

W pierwszych latach kolejnictwa pol-
skiego bral czynny udzial w jego organiza-
cji, a w roku 1925 mianowany zostal Na-
czelnikiem Sekcji Utrzymania Kolei we
Lwowie, przeksztatconej pézniej na Oddzial
Drogowy Lwéw II. Piastujac to stanowisko
do marca 1936 r. potrafit sobie zyskaé nie-
tylko uznanie przelozonych, ale takze zjed-
naé serca swych podwladnych.

W roku 1929 zostal odznaczony Zitotym
Krzyzem Zastugi. W czerwcu 1936 r. mia-
ncwany Zastepca Naczelnika Stuzby Dro-
gowe]j, pozestat na tym stanowisku do kon-
ca Zycia.

Jako bardzo czynny cztonek Z. P. I. K.
zostal wybrany Prezesem Kota Lwowskie-
go i przez siedem lat z rzedu piastowal te
godnesé. Smieré zaskoczyla Go na tym sta-
nowisku.

W cstatniej chwili przed $Smiercia zostal
¢ p. inz. Swirski w dniu 3 grudnia 1936 r.
wybrany Wiceprezesem Malopolskiego Od-
dzialu N. O. |,

Monitor

Nr. 59. D. O. K. P. w Wilnie — na dzieit 9 kwiel-

nia publiczny przetarg ofertowy na wyko-
nanie malowania konstrukcji mostéow ze-
laznych w ilosci okolo 3.900 ton, w tej
liczbie w obrebie Oddziatéw Drogowych -—
w Wilnie — 57 ton, w KroélewszczyZniz -—
500 ton, w Bialymstoku — 1.280 ton, w Li-
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Monitor
Nr. 61.

Monitor
Nr. 61.

Monitor
Nr. 65.

Monitor
Nr. 66.

Monitor
Nr. 66.

Monitor
Nr. 67.

Monitor
Nr. 68.

Monitor
Nr. 70.

dzie — 1.210 ton, w Brzesciu n/B. — 609
ten i w Baranowiczach — 180 ion.

D. O. K. P. w Toruniu — na dzien 8 kwiet-
nia publiczny przetarg ofertowy na dosta-
we emalii wszystkich gatunkéw.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 4
kwietnia publiczny przetarg ofertowy na
dostawe 2-ch zurawi wodnych o $rednicy
przelotu 150 mm i 200 mm.

D. O. K. P. w Poznaniu — na dzien 11
kwietnia przetarg publiczny na wykonanie
rcbét  dekarskich, blacharskich, mular-
skich, zdunskich, ciesielskich itp. w bu-
dynkach kolejowvch.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzied 8
kwietnia publiczny przetarg ofertowy na
budowe rurcciagdéw do sprezonego powie-
trza na stacji Warszawa-Praga i na stacji
Yazy.

D. O. K. P. w Krakowie — na dzien 22
kwietnia przetarg publiczny na przerébke
wyposazenia elektrycznego dzwigéw ba-
gazowych na stacji Krakow—Osobowa.

D. O. K. P. w Peznaniu — na dzied 7
kwietnia publiczny przetarg nieograniczo-
ny na wykonanie robét budowlanych —
betoniarskich, zelbetowych, murarskich
z terminem wykonania do 12 tygodni.

D. O. K. P. w Krakowie — na dzien 26
kwietnia publiczny przetarg na dostawe
i montaz wyposazenia elektrycznego na
dzwigu weglowym w Dziedzicach.

D. O. K. P. w Warszawie — na dziern 12
kwietnia przetarg publiczny na wykonanie
rebét kanalizacyjno-wodociagowych w bu-
dynku elektrowni na stacji postojowej
Grochéw i w budynku ekspedycji na stacji
Warszawa—Zachodn'a.

Monitor
Nr. 70.

Monitor.
Nr. 71.

Monitor

D. O. K. P. w Poznaniu — na dzien 5
kwietnia publiczny przetarg na dostawe
mieszanki opatowej okolo 1.700 ton o za-
ptonie od 60°C do 100"C i c. g. nie nizej
jak 0,610; mieszanki opalowej okoto 1.300
ton o zaptonie do 200°C i c. g. ponad 0,800,
oraz scierek Inianych do kurzu i $cierek
Inianych do podtésg.

D.O. K. P. w Poznaniu — na dzien 8, 12,
15, 22, 26 i 29 kwietnia przetarg publiczny
na dostawe tkanin Inianych, siatek zelaz-
nych ocynkowanych i do iskrochronéw craz
siatek miedzianych, lakieru czarnego rdzo-
chronnego, cegly szamolowej do palenisk
parowozowych, szczeliwa konopnego, gra-
fitowego, klingierytu i asbestu, drutu i bla-
chy mosieznej i miedzianej oraz cynkowzi.
larcz szlifierskich oraz odlewow stalowych
(maznic Pa 2).

Nr. 73. D. O. K. P, w Warszawie — na dzied 26

Monitor

kwietnia nieograniczony przetarg oferto-
wy na dostawe roczna: réznych farb su-
chych, sykatywy, farby czarnej nr 22 B
i filcu, na dostawe pélroczna: srodka do
utwardniania czesci Zelaznych, dekstryny
zoltej i pedzli oraz na dostawe jednora-
zowa farby jasno-szarej nr 18, ciemno-sza-
rej nr 20 i minii ofowianej nr 7.

Nr. 73. Oddziat Drogowy P. K. P. w Jasle, ul. Metz-

Monitor

gera 6 — na dzieri 21 kwietnia nieograni-
czony przetarg ofertowy na wykonanie
rob6t malarskich, kaflarskich, blachar-
skich i stolarskich w budynkach kolejo-
wych na linii Stro6ze—Nowy Zagérz, Rze-
szow—Jasto i Zagorzany—Gorlice,

Nr. 74. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 15

kwietnia (oferty sktadaé¢ do dnia 14 kwie-
tnia) publiczny przetarg ofertowy na do-
stawe, ustawienie i zalegalizowanie 10
sztuk wag wagonowych.

Wydawca: Zwiqzek Polskich Iniynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Bogumil Hummel
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